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TOURISMUSMOBILITAT 2030 IN OSTERREICH KURZFASSUNG

AUSGANGSPUNKT

Mit der Tourismusstrategie 2010, erarbeitet durch das Bundesministerium fir Wirtschaft, Familie und
Jugend (BMWEFJ) unter Einbindung der Bundeslander und zentraler Akteure/innen im Bereich Tourismus,
wurde ein zukunftsorientierter und reflektierender Weg in der Entwicklung des 6Osterreichischen Touris-
mus eingeschlagen. Die Osterreichische Tourismusstrategie ,Neue Wege im Tourismus” reagiert damit
auf Trends, die mehr Effizienz, eine bessere Abstimmung aller Partner/innen und mehr Innovation der
Verantwortlichen im Osterreich-Tourismus notwendig machen, um weiterhin erfolgreich und wettbewerbs-
fahig zu bleiben: Mit den Kernpunkten der Osterreichischen Tourismusstrategie ,Alpen — Donau — Stadte
& Kultur* konzentriert man sich auf drei starke Alleinstellungsmerkmale (USP). Mal3Bnahmen in den Berei-
chen Marketing, Forderungen, Innovationen, Infrastruktur und hinsichtlich der Rahmenbedingungen run-

den die strategischen MalBhahmenbindel ab.

Vor allem der Zusammenhang zwischen Infrastruktur und Mobilitat stellt eine komplexe Querschnittsma-
terie fur die Weiterentwicklung des Tourismusstandortes Osterreich dar. Zentrale Herausforderungen

bestehen darin, dass:

1. die Destinationen gut erreichbar sind, ohne andere Raume durch den Tourismustransitverkehr
Ubermafig zu belasten - 6kologische, soziale Aspekte,

2. die Destination fir Bewohner/innen und Tourist/innen gut erreichbar ist, ohne von anderen Ver-
kehrsstromen behindert zu sein (etwa durch Uberlagerungen von Verkehren mit anderen Weg-
zwecken) > dkonomischer Aspekt, sowie

3. ein Mobilitdtsangebot vor Ort zu schaffen, welches deutliche Vorziige vor dem eigenen privaten
Pkw aufweist und insbesondere die aktive Mobilitdt (zu Ful3 gehen, Rad fahren) férdert > As-

pekte der Nachhaltigkeit und Resilienz.

Wahrend unsere Gaste die Mobilitat zum, am und vom Urlaubsort — und dies nicht nur mit dem privaten
Pkw — zunehmend als Teil des Urlaubsangebotes selbst sehen und bewerten, kooperieren Tourismus-
wirtschaft und Verkehrsdienstleister noch zu wenig. Dies flhrt zu unabgestimmten Angeboten, zu Licken
in der Mobilitatskette bei der Anreise und in der Urlaubsregion, zu Engpassen im Verkehrsnetz und
schlussendlich zur Unzufriedenheit der Urlauber/innen ebenso wie zu Belastungen der Wohn- und Ar-
beitsbevolkerung und der regionalen Wirtschaft. Entsprechend nachhaltige Lésungen — kundenfreundlich,
leistbar, umweltfreundlich — werden nur durch eine enge Kooperation der zentralen Akteur/innen im Be-
reich Tourismus und Verkehr erreicht werden kénnen. Das Tourismusland Osterreich braucht einfache,
leicht zugangliche und ansprechende Informationen fir unterschiedliche Mobilitatsbedirfnisse und Mobili-
tatsstile, die eine flexible und komfortable Nutzung und Zuganglichkeit des jeweils besten Verkehrsmittels
ermdglichen. Die Gestaltung der Tourismusmobilitat ist ein Schllssel fur die zukunftsorientierte Weiter-
entwicklung der Tourismuswirtschaft und bringt Synergien fur die Lebensqualitdt und Wirtschaftskraft der

Regionen.
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AUFBAU DER STUDIE

Die Herangehensweise der interdisziplindren Bearbeitung des noch jungen Themas Tourismusmobilitat

umfasst funf wesentliche Perspektiven:

e  Wettbewerbsfahigkeit / 6konomische Tragféahigkeit,

e  Gesellschaft und Kultur / soziale Gerechtigkeit,

e  Okologie / Nachhaltigkeit / Resilienz / Gesunde Umwelt,
e  Politik / Institutionen und

e  Technik / Innovationen.

Die aufgezeigten Handlungsoptionen bilden das zentrale Ergebnis dieser Studie. Sie basieren in starkem
Male auf den Ergebnissen von Expert/innen-Workshops zu vier Szenarien, die wiederum auf der Analy-
se der wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und 6kologischen Rahmenbedingungen, der bestehenden Tou-
rismus- und Mobilitdtsstrategien sowie der Analyse von Good Practice-Beispielen und der Auswertung
der vorhandenen Statistiken aufgebaut wurden. Die Szenarien bilden mdgliche Zukunftsbilder ab, lassen
— aus der Zukunft in die Gegenwart gedacht — die zentralen Herausforderungen erkennen und leiten zur

Entwicklung von Handlungsoptionen tber.

GRUNDLAGEN UND TRENDS ZUR TOURISMUSMOBILITAT ANALYSIEREN

Die Grundlage der Analyse bildeten unterschiedliche Statistiken sowie die strategischen Konzepte des
Bundes und der Lander in den Bereichen Tourismus und Mobilitdt — beide Bereiche wurden bisher in der

Regel weitgehend unabhéangig voneinander behandelt.

Vor der Nutzung von Statistiken steht jedoch die Definitionsfrage. Ublicherweise werden in der klassi-
schen Verkehrsplanung neben dem Wegzweck ,Arbeit”, dienstlich/geschaftlich* und ,Ausbildung” die
Wegzwecke ,Einkauf‘, ,Erledigung”, ,Begleitung” und ,Freizeit* erfasst. Dies geschieht vor dem Hinter-
grund gewisser vom Wegzweck abhangiger Parameter wie Zeitkostensatze oder Belastungsprognosen
im Verkehrsnetz. Unter rein analytischen Gesichtspunkten ist diese Einteilung zu grob, zumal die Katego-
rien auch nicht trennscharf sind bzw. sich von Befragten kaum trennen lassen. Deutlich wird das etwa
beim Versuch der Unterscheidung in Einkaufs- und Freizeitverkehr. Tourismusverkehr wére demnach
eine Teilmenge des Freizeitverkehrs. Dieser wurde in der Vergangenheit jedoch nicht systematisch un-
tersucht. So er in manchen Statistiken ausgewiesen ist, wird in der Regel unter Tourismusverkehr aus-
schlie3lich ein Urlaubsverkehr (gebunden an mindestens eine N&chtigung in einem Tourismusbetrieb)
unterschiedlicher Dauer verstanden: Kurzurlaube bis drei auswartige Ubernachtungen, Urlaube ab vier
Ubernachtungen. Neben den Urlaubsreisen werden Geschéftsreisen ausgewiesen. Andere Wegzwecke
wie Besuche bei Freunden, Bekannten und Verwandten, Aufenthalt am Zweitwohnsitz (mit oder ohne
Ubernachtungen), sowie der Tagestourismus (Tagesausfliige) werden hingegen innerhalb des Freizeit-

verkehrs erfasst.

Dariiber hinaus verwenden die wichtigsten Lieferanten tourismusrelevanter Daten (Statistik Austria, Wirt-
schaftskammer Osterreich, Arbeiterkammer, statistische Amter der Landesregierungen) sehr unterschied-

liche Definitionen, Methoden und Darstellungsformen fiir ihre Informationen, was konsistente Analysen
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erschwert. Die verbreitete Einschatzung, es lagen ausreichende Daten zur Tourismusmobilitat in Oster-

reich vor, muss daher allein aus definitorischen und methodischen Griinden in Zweifel gezogen werden.

Ein weiteres Problem stellen die Informationen Uber die reisenden Personen dar. Hier werden in der Re-
gel soziodemografische Daten (Alter, Geschlecht, HaushaltsgréRe und -zusammensetzung), das Her-
kunftsland sowie meist auch das Verkehrsmittel erhoben. Mit diesen Daten lasst sich ein unterschiedli-
ches Urlaubsverhalten zwar abbilden, aber kaum noch erklaren. Der Grund liegt darin, dass diese Kate-
gorien zunehmend wenig zur Erklarung eines unterschiedlichen Mobilitatsverhaltens (An- und Abreise,
Mobilitat vor Ort, Verkehrsmittelwahl), die Erwartungshaltungen an den Urlaub oder die Einstellungen zur
Verkehrsmittelwahl, zum Umweltschutz und anderen relevanten EinflussgréBen beitragen. Aufgrund der
eingeschrankten Informationen tber die Urlauber/innen sind zielgruppenspezifische Marketingaktionen,
Informationen Uber die Mobilitat vor Ort oder Schulungsmal3nahmen schwer méglich bzw. aufgrund der

mangelnden Statistik nicht direkt ableitbar.

Um die absehbaren Trends aufnehmen und im Sinne der Zielsetzung der Tourismusstrategie darauf rea-
gieren zu koénnen, ist es notwendig, die Handlungsfelder Tourismus, Verkehr, Gesellschaft und
Raum(entwicklung) miteinander zu verschneiden. Hierzu liefert das von der Osterreichischen Raumord-
nungskonferenz beschlossene Osterreichisches Raumentwicklungskonzept 2011 eine Orientierung, in-
dem vier Saulen einer nachhaltigen Raumentwicklung definiert werden, die ebenso fir einen tragfahigen

Tourismus stehen kdnnen:

e Regionale und internationale Wettbewerbsféhigkeit,
e  Gesellschaftliche Vielfalt und Solidaritat,
¢ Klimawandelanpassung und Ressourceneffizienz und

e  Kooperative und effiziente Handlungsstrukturen.

Ein wichtiger Aspekt der Trends ist der gesellschaftliche Wandel. Ein charakteristisches Kennzeichen

moderner Gesellschaften ist, dass diese sich in mehrfacher Hinsicht zunehmend ausdifferenzieren:

¢ nach sozio6konomischen Kategorien (Armuts-Wohlstands-Polarisierung),
¢ nach soziodemografischen Kategorien (Alterung, kleine Haushalte, Zuwanderung),
e nach soziokulturellen Kategorien (soziale Milieus, Lebensstile) und

e nach sozialraumlichen Kategorien der unterschiedlichen Verteilung im Siedlungsraum (Segregation).

Aufgrund der Zunahme der Zahl der Haushalte mit stagnierenden und schrumpfenden Einkinften sowie
aufgrund der alternden Gesellschaft gehen wir davon aus, dass der Anteil der Personen, die ihren Urlaub
im eigenen Land verbringen, und jener der Tagestourist/innen zunehmen wird. Wie sich die ahnlichen
Entwicklungen in den anderen europaischen Landern auf den Tourismus in Osterreich auswirken werden,

ist nicht abschéatzbar.

Aufgrund des Wertewandels (Individualisierung, Flexibilisierung, Ausdifferenzierung der Lebensstile)
werden auch Interessen, Wertvorstellungen und Handlungsziele heterogener, was sich zum einen auf
den Tourismus und zum anderen auf das Mobilitdtsverhalten auswirkt. Innerhalb dieser Trends lassen

sich gegenwartig zwei relevante Entwicklungsrichtungen ausmachen: Das Interesse an auRergewdhnli-
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chen Erlebnissen (Thrill, Eindriicke, Risiken, Herausforderungen) und/oder der Naturerhalt (,Zuriick zur
Natur").

Im Jahr 2012 betrug die Reiseverkehrsbilanz' Osterreichs rund 7,2 Mrd. Euro. Damit konnte das nationa-
le Zahlungsbhilanzdefizit weitgehend ausgeglichen werden. Im Jahr 2012 wurden insgesamt 131,1 Mio.
Nachtigungen registriert, 4 % mehr als im Jahr 2011. Die Zahl der Osterreicher/innen, die im eigenen
Land Urlaub machen, erreichte sogar einen absoluten historischen Hochststand. Fur das Jahr 2030 ist —
konservativ geschatzt — mit rund 150 Mio. Gastenachtigungen in Osterreich zu rechnen, was einer jahrli-
chen Zunahme von durchschnittlich 1 % entsprechen wiirde. Allerdings ist diese Zahl in Anbetracht 6ko-
nomischer Unsicherheiten im In- und Ausland, geédnderter Reise- und Lebensstile oder Klimaanderungen

mit gewisser Vorsicht zu verwenden.

Unterschiedliches Mobilitatsverhalten in der Winter- und Sommersaison: Da der alpine Schilauf nach wie
vor eine der Hauptaktivitaten im Winterurlaub darstellt und die Versorgung mit Schibussen mehr oder
weniger flachendeckend sichergestellt ist, wird im Winter — zumal bei schlechten StralRenverhéltnissen —
vor Ort seltener der Pkw verwendet, wahrend im Sommer aufgrund des vielféltigeren Aktivitatenprofils,

der unterschiedlichen Tagesablaufe und Wetterbedingungen der Pkw haufiger genutzt wird.

Die Konzentration des Tourismus auf einige wenige Destinationen nimmt weiter zu. So entfallen schon
jetzt 23,6 % aller Nachtigungen im Winter auf die zehn starksten Tourismus-Gemeinden; im Sommer sind
es 21,1 %°. In dieser Statistik schlagt die Stadt Wien besonders durch, die auch aktuell wieder neue Re-
kordwerte aufweist. Die Bettenauslastung liegt in Wien mit knapp 60 % deutlich Gber dem &sterreichi-

schen Durchschnitt von 41 %.

Trotz Indizien fir ,peak travel* (also der generellen Abnahme der Verkehrsnachfrage) bzw. ,peak-car”
nimmt die Verkehrsnachfrage lokal bzw. sektoral weiter zu: Die Straf3e bleibt weiter dominanter Verkehrs-
trager fur Nahmarkte; zunehmender touristischer Flugverkehr wird durch den Preisverfall bei Flugtickets

generiert.

Verkehr wird insgesamt teurer, jedoch ist die Preisempfindlichkeit im Freizeitverkehr nicht so hoch wie in
der Alltagsmobilitat.

MIV (Motorisierter Individualverkehr) wird noch bequemer und gewinnt an Bedeutung.

Trend zum Nutzen statt Besitzen: Hingegen kann, aufgrund des Preisdruckes im MIV und der Bewusst-
seinsbildung im Bereich Umweltfreundlichkeit, in bestimmten Teilen der Gesellschaft (Milieus, Lebenssti-
le) eine Tendenz weg vom Besitzen, hin zum Teilen von materiellen Gegensténden, wie auch dem Pkw
beobachtet werden. Dies ist insbesondere bedeutsam fiir jene Touristinnen und Touristen, die mit einem
offentlichen Verkehrsmittel in die Destination anreisen, dort aber nicht ochne Pkw auskommen mdchten

und dabei auf Ridesharing (Fahrgemeinschaften) oder Mietangebote zurtickgreifen kénnen.

! Differenz der Ausgaben ausléndischer Tourist/innen in Osterreich und inlandischer Tourist/innen im Ausland.

2 Die zehn n&chtigungsstérksten Tourismusgemeinden im Winter (2011/12): Wien, Sélden, Ischgl, Saalbach-Hinterglemm,

St. Anton am Arlberg, Mayrhofen, Neustift im Stubaital, Lech, Obertauern, Salzburg. Die zehn néchtigungsstéarksten Tourismusge-
meinden im Sommer (2012): Wien, Salzburg, Mittelberg (Kleinwalsertal), Zell am See, Eben am Achensee, Innsbruck, Mayrhofen,
Saalbach-Hinterglemm, Villach, St. Kanzian am Klopeiner See. (WKO 2013: Tourismus und Freizeitwirtschaft in Zahlen. Osterrei-
chische und internationale Tourismus- und Wirtschaftsdaten, 49. Ausgabe, Juni 2013, S. 58).
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SZENARIEN — MOGLICHE ZUKUNFTSBILDER DER TOURISMUSMOBILITAT

Mit dem Wissen um relevante Rahmenbedingungen und Trends, erganzt um die Einschatzung von Tou-
rismus- und Verkehrsexpert/innen im Rahmen der Projektworkshops, wurde begonnen, Zukunftsbilder zu
entwickeln, die unterstitzend fur die Definition von Handlungsoptionen herangezogen wurden. Die Sze-
narien bilden mdgliche unterschiedliche Entwicklungspfade der Mobilitdtsangebote und der Mobilitatsbe-
durfnisse von Tourist/innen ab. Unterschiedliche Faktoren kdnnen die einzelnen ,Zukunftskonstruktionen*
fur die Tourismusmobilitéat beeinflussen. Gemeinsam mit den Teilnehmer/innen der Workshops wurden

vier Zukunftsbilder als besonders relevant diskutiert. Sie werden hier kurz zusammengefasst.
Ein Rickblick aus der Perspektive des Jahres 2030

Szenario 1: Weiter so!

Die Zahl der Tourist/innen hat in Osterreich zwar langsam und ohne groRe Riickschlage zu-
genommen, allerdings profitieren die Urlaubsdestinationen davon regional sehr unterschied-
lich. Der langsame Anstieg in der Vergangenheit hat es bislang verhindert, véllig neue Tou-
rismus-Strategien zu entwickeln. Weder wurde auf die sich ausdifferenzierten Mobilitatsbe-
durfnisse der Reisenden angemessen reagiert, noch sind die regionalen und fachlichen Ver-
netzungen wesentlich weiterentwickelt worden. Auch im Jahr 2030 besteht kein wirklicher
Uberblick iiber ein zielgenaues Angebot und die differenzierte Nachfrage. Die Folge der
+~Anpassungsplanung auf ausgetretenen Pfaden” ist, dass eher zuféllige und zu unflexible
Angebote geschaffen werden und dass bis heute die enge Verbindung zwischen Touris-
musstrategien und Mobilitdtskonzepten weitgehend negiert wird. Der Modal Split bleibt na-
hezu unverandert. Durch die steigende Zahl an Urlaubsgasten nimmt die Belastung durch
den MIV weiter zu. Das Ergebnis sind Uberlastungen und Engpésse im Verkehrsnetz sowie
eine steigende Unzufriedenheit und schlussendlich ein Ausbleiben der Gaste aufgrund unat-
traktiver und einseitiger bzw. fehlender Mobilitdtsangebote am, zum und vom Urlaubsort.

Szenario 2: Masse und/oder Klasse

Die Relation von ,Masse" und ,Klasse* wurde vor Ort entschieden. Wie die Vergangenheit
gezeigt hat, war es nur in Ausnahmefallen mdglich, eine sinnvolle Entweder-Oder-Strategie
zu verfolgen. Die Bemuhungen, stark auf kaufkraftstarkere Urlaubende zu setzen (wie in den
Top-Schisport-Regionen) hat deutlich gezeigt, dass die regionale Eigenart verloren gehen
kann und dass aufgrund der steigenden Preise die Betriebe der Wirtschaftszweige, die vom
Tourismus weder direkt noch indirekt profitieren, groRe existentielle Probleme haben. Eine
weitere unmittelbare Folge war der Anstieg der Grundstiickspreise, die zur Abwanderung der
heimischen Jugend auch aus diesen Regionen gefiihrt hat. Die Regionen, welche im ,Billig-
tourismus® ihre Nischen gesehen haben, standen vor ahnlichen Problemen der Abwande-
rung der Jungen — jetzt aber vor allem aufgrund der allgemeinen ékonomischen Schwéache
und der mangelnden Perspektiven der Regionen. Die Strategie, gezielt Tourist/innen aus
dem ,low-cost-Sektor* aus den o6stlichen und suddstlichen Nachbarlandern fir dsterreichi-
sche Destinationen zu interessieren, war in den spaten 2010er-Jahren zwar erfolgreich,
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Szenario 3;

Szenario 4:

doch konnte dieser Trend in den 2020er-Jahren nicht fortgesetzt werden. Weder ,Masse"
noch ,Klasse* fihrten zu kooperativen und innovativen Losungen der Tourismusmobilitét,
weder der Tourismus- noch der Verkehrssektor hatten sich angesichts der zersplitterten
Strategiefelder des Themas angenommen.

An der Zielgruppe vorbei

Der Tourismussektor hat sich hinsichtlich der Nachfrage zunehmend ausdifferenziert. Die
meisten Tourismus-Destinationen haben diesen Trend ,verschlafen” und setzen bis heute
auf das ,Schrotschuss-Prinzip“. Aus heutiger Sicht hat sich insbesondere als verhangnisvoll
erwiesen, dass in Krisensitzungen meist nur auf Veradnderungen innerhalb des Touris-
mussektors geachtet wurde (die zudem nur zégerlich resp. wenig kompetent umgesetzt
werden konnten) und die Bedeutung fir die Art der Mobilitédt meist Gbersehen wurde. Das
Ergebnis waren grof3e Fehlinvestitionen im Tourismus- und Verkehrssektor — insbesondere
der GroRprojekte und oftmals auch in Konkurrenz der Osterreichischen Regionen unterei-
nander — aus denen bis heute ein hohes Schulden-Ausmald von Gemeinden und Tourismus-
Regionen resultiert. Von gewisser Bedeutung war sicherlich auch, dass seitens des Bundes
und der Lander wenig Vorgaben fur ein modernes Tourismus-und Verkehrsmanagement ge-
geben wurden, was sich vor allem in wenig koordiniertem Vorgehen innerhalb von Gemein-
den und Tourismus-Regionen zeigte. Lokale Initiativen und die Versuche, integrierte Losun-
gen fur Mobilitat und Tourismus zu initiileren, scheiterten aufgrund des fehlenden tbergeord-
neten Rahmens.

Wir haben’s erkannt, wir tun was!

Das Prinzip der Nachhaltigkeit hat seit etwa zehn Jahren den Status der ausschlief3lichen
Erwahnung in Prdambeln von Planungsdokumenten und Strategiepapieren verlassen und
wird in den meisten touristischen Regionen Osterreichs bereits erfolgreich umgesetzt. Be-
sonders wichtig war in diesem Zusammenhang, dass die Notwendigkeit einer gleichzeitigen
und gleichwertigen Verfolgung der wirtschaftlichen, 6kologischen und sozialen Zielsetzungen
erkannt wurde, wie beispielsweise die sehr guten Platzierungen dsterreichischer Tourismus-
destinationen im Zuge der europaischen Nachhaltigkeitswettbewerbe (Luft- und Wasserqua-
litét, nachhaltige Verkehrskonzepte, good governance etc.) zeigen. Man hat das Ziel aufge-
geben, neue ,Rekorde” erzielen zu wollen und auf die ,Strategie differenzierter Wertschép-
fung“ gesetzt. Der osterreichischen Tourismusstrategie ist es offensichtlich gelungen, Oster-
reich als ein sehr differenziertes Urlaubsland darzustellen. Mobilitdét am, zum und vom Ur-
laubsort ist integrativer Bestandteil eines differenzierten Urlaubsangebots. Die Packages, in
denen vor allem in der Nebensaison die Gegensatzlichkeit aus ,Erlebnis und Ruhe®, ,Berge
und Seen“, ,Hochkultur und lokale Kultur®, ,aktiv bewegen und Seele baumeln lassen” her-
vorgehoben wird, haben sich — fir manche Uberraschend — als sehr erfolgreich erwiesen.
Die Verkehrspolitik hat diese Strategie nachhaltig mit MalRnahmen zur Tourismusmobilitat
unterstutzt.
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HANDLUNGSOPTIONEN — DIE ZUKUNFT STRATEGISCH GESTALTEN

Die Analyse und das Aufzeigen von Trends und Szenarien im Bereich der Tourismusmobilitdt miinden in
Handlungsempfehlungen fir die relevanten Akteur/innen. Erste Handlungsoptionen wurden mit Ex-
pert/innen diskutiert und darauf aufbauend zu drei strategischen Schwerpunkten gebindelt. Schlussend-
lich fihren die Ergebnisse dieser Studie zu neun Schwerpunkten, wobei in jedem Fokus eine andere

Problemstellung thematisiert wird und weiterfiihrende Maf3hahmen benannt werden.

Tourismusmobilitdt ZUM und VOM Urlaubsort

FOKUS 1: ,Erste und letzte Meile*

Die Wahl des Verkehrsmittels fiir die An- und Abreise zum und vom Urlaubsort ist maRRgeblich von der
~ersten Meile* (Start in den Urlaub von zuhause resp. Rickkehr nach Hause) und der ,letzten Meile* (Er-

reichen der Unterkunft resp. Abreise von dort) bestimmt.

e Die ,Meile am Urlaubsort* ist jene, die direkt von der lokalen und regionalen Tourismuspolitik steuer-
bar ist, welche spezifische Kooperationen mit Mobilitdtsanbietern initiieren und umsetzen bzw. Mobi-
litatsangebote (Shuttles, Carsharing, Mobilitatscards etc.) selbst in ihr Angebotsportfolio integrieren
kann. Dadurch sollte sich auch ein Mehrfachnutzen fir die Alltagsmobilitat der Wohn- und Arbeitsbe-
volkerung ergeben.

e Die ,Meile am Wohnort" erfordert eine Ubergeordnete Strategie mit den Hauptverkehrstrdgern als
Partner, insbesondere den Bahn- und Fluggesellschaften sowie den Taxiunternehmen, um Hirden

des Zugangs zu einer vergleichbar komfortablen und leistbaren Mobilitdtskette zu ermdglichen.

Es ist von Relevanz, ein differenziertes Wissen aufzubauen, wie Tourist/innen an- und abreisen, wobei
die gesamte Reise — von der Reisevorbereitung bis zur An- und Rickkunft — und die Zugangsmdglichkei-
ten zu unterschiedlichen Verkehrsmitteln zu betrachten sind. Die unterschiedlichen Zielgruppen sind zu
identifizieren und die Erwartungen der Reisenden zu analysieren. Nicht zuletzt aufgrund des Leitgedan-
kens einer nachhaltigen Mobilitat hat die Bewusstseinsbildung zur Verkehrsmittelwahl breit anzusetzen —

bei den Reisenden, der Tourismusbranche und den Mobilitatsanbietern.

FOKUS 2: ,Tagestourismus*

Neben Reisenden, die ihren Jahresurlaub bzw. ihre Kurzurlaube als Ubernachtungsgaste in Osterreich
verbringen, spielen auch Kurzreisende und speziell Tagestourist/innen, die eine Region, einen Ort, eine
Sehenswiirdigkeit oder eine Veranstaltung fur lediglich einen Tag oder nur wenige Stunden besuchen,
eine wesentliche Rolle im Freizeit- bzw. Tourismusverkehr. Je kirzer die Aufenthaltsdauer der Tou-
rist/innen vor Ort ist, desto geringer ist meist die Wertschopfung bei gleichzeitig starkerer Verkehrsbelas-
tung im Netz. Dies kann an Spitzentagen zu Uberlastungen fiihren, besonders dann, wenn sich der Ta-

ges-Freizeitverkehr (z. B. Badeverkehr, Schiverkehr) mit dem Urlauberschichtwechsel Uberlagert.
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e Die Bedeutung des Tagestourismus fiir die regionale oder lokale Wertschopfung wird zwar in vielen
Regionen bzw. Orten hervorgehoben, man Ubersieht dabei jedoch den ,Preis”, den die Transitregio-
nen (ohne Tourismus) daflir zu zahlen haben. Oft mangelt es an Mdglichkeiten, Initiativen und
Schwerpunktsetzungen fur einen gesamtwirtschaftlich tragfahigeren Nachtigungstourismus.

e Da gegenwartige Entwicklungen eine weitere Zunahme an Kurzreisen und Tagesausfligen erwarten
lassen, ist es notwendig, den Tagestourismus vermehrt in den Mobilitdtsfokus zu nehmen. Zum Ta-
gestourismus gibt es zwar vereinzelt regionale Untersuchungen oder zumindest Schatzwerte, quanti-

tative und qualitative Analysen zur Mobilitat und Wertschdpfung fehlen jedoch weitgehend.

FOKUS 3: ,Belegungs- und Verkehrssteuerung: Umwelt und Verkehrsinfrastruktur durch Auflo-

sung saisonaler Verkehrsspitzen entlasten®

Saisonalitat fuhrt zu hohen Verkehrsspitzen — z. B. Staus auf stark frequentierten Autobahnen und Taler-
zufahrten, Uberlastungen von Ziigen und Flugh&fen — und behindert die lokale und regionale Mobilitét.
Ein Durchbrechen der sog. ,Samstag-bis-Samstag-Strategie“ und eine Verbreiterung der Sommer- und
Wintersaisonen durch differenziertere zielgruppenorientierte Angebote mit Fokus auf den Zeitpunkt der
An- und Abreise, d. h. die gezielte Belegungs- und Verkehrssteuerung, sind Voraussetzungen daftr, die
Verkehrsspitzen aufzulésen. Kommt es nicht zur (weiteren) stiickweisen Auflosung der Saisonalitat auf

den unterschiedlichen Ebenen, steigt auch die Unzufriedenheit der Reisenden selbst.

e  Zur Umsetzung sind vor allem die diversen Akteur/innen im Tourismus gefragt, wobei es hierzu Un-
terstitzung und Mitwirkung von Bund, Landern, Verkehrsbetrieben und auch lokaler Wirtschaftstra-
ger/innen braucht.

e Um die Umwelt und die Verkehrsinfrastruktur zu entlasten, sind die Entwicklung und v. a. die Imple-
mentierung intelligenter Verkehrslésungen zur Routenfiihrung notwendig.

e Zu Saisonspitzen ist anzudenken, vor allem im Tagestourismus Organisationstools zu schaffen, um
Gruppen(an)reisen (z. B. im Schiverkehr) zu forcieren und Mdglichkeiten individueller Organisation

(z. B. ,Mitfahrbdrse”, Gruppenerméaligungen bei der Bahn) zu bieten.

Tourismusmobilitdt AM Urlaubsort

FOKUS 4. ,Erweiterung der (regional vernetzten) Mobilitdtsangebote”

Die Forderung nach umweltfreundlichen (6ffentlichen) Mobilitatsangeboten, die sowohl fiir Besu-
cher/innen als auch fiir die lokale Bevdlkerung eine komfortable und attraktive Alternative zum eigenen
Pkw darstellen, gestaltet sich vor allem im landlichen Raum sehr schwierig. Die geringe Siedlungsdichte
und die groRraumige Verteilung von Erholungsraumen, Sehenswirdigkeiten und Veranstaltungen verur-
sachen bei Mobilitdtsanbietern hohe Kosten und erfordern erhebliche Zuschiisse aus den 6ffentlichen

Budgets.

e Ineffiziente Mobilitatsangebote kénnten jedoch bei besserer Kenntnis der Reisebedirfnisse bei-

spielsweise durch abgestimmte Fahrplane oder alternative Angebote (Car- und Ridesharing, Shut-
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tles und Micro-OV Systeme, d. h. flexible, allgemein zugéngliche Verkehrsangebote vor Ort) mini-
miert werden. Gaste sehen derartige kleinraumige Mobilitdtslosungen als integrativen Bestandteil
des Ferienerlebnisses, bewegen sich insbesondere in landlichen, naturgepragten Regionen gerne
>;umweltfreundlich“ und werten das Mobilitdtsangebot als Komfortbonus.

e Anwenderfreundliche Ldsungen bei der Tarif- und Buchungslogistik, wenige und komfortable
Schnittstellen zwischen unterschiedlichen Mobilitatsformen und entsprechende zielgruppenspezifi-
sche Informations- und MarketingmafRnhahmen kdnnen hier einen wesentlichen Beitrag zur finanzier-

baren umweltfreundlichen Mobilitat beitragen.

FOKUS 5: ,Bessere Informationsangebote fur Tourist/innen”

Die Verfligbarkeit von Informationen zum touristischen Mobilitditsangebot am Urlaubsort beeinflusst die
Verkehrsmittelwahl fur die An- und Abreise. Fir Reisende muss klar ersichtlich werden, wie sie bestmég-
lich und einfach, bei optimaler Bentitzung der vorhandenen Verkehrsverbindungen und Mobilitdtsangebo-
te von ihrem Urlaubsquartier zu touristischen Zielpunkten ihrer Urlaubsregion gelangen kdénnen. Maf3-

nahmen dazu sind:

e Die ,Eigenverortung” der Tourismusunternehmen auf einer umfassenden Mobilitdtslandkarte — also
nicht nur der StraRenkarte — und entsprechende Fortbildung der Ansprechpersonen fiir Touristinnen.

e Die direkte Vermittlung von Informationen durch die Tourismusdestinationen, Beherbergungsbetrie-
be und andere Tourismusunternehmen.

e Die Einbindung des Tourismus in die Gestaltung der Informationsangebote von Verkehrsunterneh-
men und Verkehrsverbiinden, wodurch sowohl fiir Gaste als auch fur die lokale Bevdlkerung und
Wirtschaft neue Chancen fiir komfortable, leistbare und umweltfreundliche Mobilitdtsangebote mog-
lich werden.

e Die Ergadnzung und Optimierung eines verkehrsmittelibergreifenden Systems zur Routenberech-
nung im Internet, wobei darauf geachtet werden muss, dass bestimmte Zielgruppen vom Zugang zu

Informationen nicht ausgeschlossen werden.

Tourismusmobilitat strategisch verankern

FOKUS 6: ,Tourismusmobilitat auf Bundesebene — politische Agenda“

Zentrales Anliegen der Studie Tourismusmobilitat 2030 in Osterreich ist die inhaltliche und strategische
Aufbereitung der Querschnittsmaterie Tourismusmobilitdt. Dieses — auch in der wissenschaftlichen
Community — noch unterreprasentierte Thema ist vor allem durch die wirtschaftliche Bedeutung des Tou-
rismus in Osterreich wichtig, um auf steigende Gastezahlen und zukiinftige Veranderungen derer Mobili-
tatsbedurfnisse rechtzeitig reagieren zu kénnen. Noch findet die Verknlpfung der Themen Tourismus und
Mobilitat in Osterreich kaum statt. Die Kompetenzen in diesen Politikbereichen sind auf Bundesebene in

verschiedenen Ministerien angesiedelt. Beide Themen nehmen in den zusténdigen Ministerien eine wich-
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tige Rolle ein — verschiedenste (Forder-)Programme, strategische Dokumente und Studien unterstreichen
dies.

e An die strategische Verankerung der Tourismusmobilitat kniipft auch der Vorschlag einer periodi-
schen Evaluierung an, um Fortschritte beim Thema sichtbar sowie Nachjustierungen méglich zu ma-
chen. Eine gezielte Abstimmung der Bedurfnisse der Tourismus- und Mobilitatsverantwortlichen so-
wohl aus der Verwaltung als auch aus der Wirtschaft wurden in den Workshops im Rahmen der vor-
liegenden Studie gefordert.

e  Tourismusmobilitat sollte mittelfristig Teil des Regierungsprogrammes werden.

FOKUS 7: , Tourismusmobilitat auf Bundesebene — Bewusstsein schaffen®

Es liegt auch im Verantwortungsbereich des Bundes, das Thema Tourismusmobilitat fiir nachgeordnete
Gebietskorperschaften entsprechend aufzubereiten und zu kommunizieren. Uber aktive Kommunikation,
basierend auf vertiefenden Forschungsarbeiten und dem Verfigbarmachen entsprechender Inhalte, ge-
lingt es, die richtigen Landesstellen und Institutionen zu erreichen. Wenn das Thema Tourismusmobilitat
— ahnlich anderen Bundesinitiativen — eine Breitenwirkung entfaltet, wird sie in Zukunft Gegenstand stra-
tegischer Uberlegungen werden. Die Sensibilisierung der Expert/innen aus den Bereichen Verkehr, Tou-

rismus, Raumplanung und Regionalentwicklung hat noch nicht stattgefunden.

e Zum einen ist eine wissenschaftliche Vernetzung im Rahmen eines Expert/innenpools anzustreben.
Eine differenzierte Analyse zu den sozialen Strukturen und Milieus der bestehenden und potenziel-
len Urlauber/innen im Kontext Tourismusmobilitat ist erforderlich.

e  Zum anderen sollten Leuchtturmprojekte initiiert werden, die im Rahmen eines Strategiedokumentes
zum Thema ,Urlaub auf kleinem Fuf3(abdruck) — Beitrage zu einer nachhaltigen Urlaubsmobilitat* un-

terschiedliche praktische Aspekte der Tourismusmobilitat aufzeigen.

FOKUS 8: , Tourismusmobilitat auf Landesebene”

Wahrend der Bund bei der strategischen Verankerung des Themas Tourismusmobilitéat eine bedeutende
Rolle einnimmt, sind es die Lander bei der Vorbereitung und Begleitung der Umsetzung und dem An-
sprechen der richtigen regionalen und lokalen Partner/innen. Die Lander haben eine wichtige Drehschei-
benfunktion, da sie in engem Kontakt mit den nachgeordneten Ebenen und Institutionen stehen. Sie sind
zudem zusténdig fur wesentliche rdumliche Rahmenbedingungen des Tourismus (z. B. Raumordnung,
LandesstraRen, Regionalmanagement).

e Als Aufsichtsbehérde fiir die Raumplanung der Gemeinden haben sie auf Verkehr reduzierende,
d. h. kompakte und mit dem OV-Angebot abgestimmte Siedlungsstrukturen hinzuwirken, womit auch
eine verkehrssparende Standortausweisung und Gestaltung von Tourismuseinrichtungen und Tou-
rismuszonen gefordert ist.

e Neben den aufsichtsbehdrdlichen Verfahren bieten bestehende — teilweise schon kooperierende —

Gremien und strategische Entwicklungsprozesse fur die Lander Mdoglichkeiten, die Ansprechpart-
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ner/innen intensiv einzubinden. Hier sollte angesetzt werden, um die Tourismusmobilitat als Quer-
schnittsthema zur Erreichung sozioékonomischer und okologischer Zielvereinbarungen und -
vorgaben mitzudenken. Die Lander Glbernehmen somit eine wichtige ,Tragerfunktion“ bei der Etablie-

rung einer nachhaltigen Tourismusmobilitat.

FOKUS 9: ,Tourismusmobilitat auf ortlicher und regionaler Ebene*

Der Erfolg von Umsetzungen zur Tourismusmobilitat wird schlussendlich ,vor Ort“ — in den Regionen und
Gemeinden — sichtbar. Dabei leisten die MaRnahmen, die von regionalen Akteur/innen — den Gemeinden,
Verbanden, Tourismusbetrieben und Mobilitdtsanbietern — selbst gesetzt werden, einen wesentlichen
Beitrag. Die Gemeinden haben zudem die Méglichkeit, die rAumlichen Rahmenbedingungen einer funkti-
onierenden Tourismusmobilitdt im Rahmen der 6rtlichen und interkommunalen Entwicklungsplanung zu

gestalten.

e Den Landern, insbesondere deren Verkehrs-, Raumordnungs- und Wirtschaftsabteilungen, kommen
hier wichtige Aufgaben zu: Rahmensetzung durch raumliche Leitbilder und Verkehrskonzepte, Ab-
stimmung zwischen den lokalen / regionalen Ansprechpartner/innen, Landergrenzen uberschreiten-
de Koordination, fachliche Unterstiitzung und Information sowie Fdrderung innovativer MalRhahmen
und Kooperationen.

e Umgekehrt sollten Wissen und Erfahrungswerte von ,vor Ort* flr die Uibergeordnete strategische
Ausrichtung der Lander und des Bundes im Aufgabenfeld Tourismusmobilitdt nutzbar gemacht wer-
den. Kooperative, partizipativ vor Ort entwickelte Losungen verstarken deren Verankerung und nut-
zer/innenorientierte Weiterentwicklung. Derzeit steht Tourismusmobilitéat jedoch noch kaum auf der

Agenda regionaler Kooperation und Beteiligung.
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DER WEG ZUR UMSETZUNG

3 Strategische Ausrichtungen — 9 Fokusthemen — 39 Handlungsempfehlungen

Die Studie zur Tourismusmobilitdt 2030 schlagt drei strategische Ausrichtungen ein, die sich Uber neun
Fokusthemen schlussendlich zu 39 Handlungsempfehlungen konkretisieren. Die vorgeschlagenen Hand-
lungsempfehlungen lassen sich wiederum entlang von drei Handlungspfaden biindeln. Die konkreten
MaRnahmen werden weiters nach der raumlichen Dimension - VOM / ZUM und AM Urlaubsort — sowie
ihrer strategischen Verankerung (Bund, Lander, lokal/regional) differenziert. Ein Zusammenspiel inner-

halb und zwischen den Dimensionen ist notwendig, um folgende Rahmenziele zu erreichen:

(1) Wettbewerbsfahigkeit / 6konomische Tragfahigkeit,

(2) gesellschaftliche und kulturelle Entwicklung sowie soziale Gerechtigkeit,

(3) oOkologisches Wirtschaften und Handeln, Nachhaltigkeit, Resilienz und gesunde Umwelt,
(4) kooperative und effiziente Steuerung (Governance) und

(5) technologische Innovationen.

Eine Reihe von Umsetzungen im Sinne der Handlungsempfehlungen laufen bereits, diese sind aber noch
zu vereinzelt und zu schwach vernetzt, als dass sie eine breite Wirkung entfalten kénnten. Tourismusmo-
bilitat ist im Tourismusland Osterreich auf die politische Agenda zu bringen. Dazu gehéren eine Veranke-
rung im Regierungsprogramm ebenso wie in den Strategiepapieren der Fachressorts des Bundes und
der Lander, beispielsweise den Landesverkehrskonzepten und Landesentwicklungspléanen. Die lokale /
regionale Ebene (Tourismusgemeinden, Tourismusdestinationen) braucht fachliche Unterstitzung, Moti-
vation und gezielte Férderung und bietet aus erster Hand Erfahrung von ,vor Ort", die wiederum in die

strategische, tibergeordnete Ebene einflielen sollen.

In der 6sterreichweiten Betrachtung des Themenfeldes Tourismusmobilitat im Zuge dieser Studie wurden
zahlreiche Informations- und Datendefizite und Liicken in den Informationsfliissen festgestellt, die es zu
schlieRen gilt, um die gewilinschte Wirkung von MalBhahmen zu erzielen. Insbesondere fir die Mobilitats-
bedurfnisse der Gaste in Osterreich — ein Schlussel fir die zukunftsorientierte Weiterentwicklung der
Tourismuswirtschaft — fehlen grundlegende Informationen zur Tourismusmobilitdt, ber welche die Ziel-

genauigkeit der vorgeschlagenen Malinahmen erhdht und in der Folge evaluiert werden kdnnte.

Die folgende Darstellung listet die vorgeschlagenen 39 Handlungsempfehlungen zur Tourismusmobilitat

2030 im Uberblick und verortet diese entlang dreier Handlungspfade

(1) Wissen und Bewusstsein schaffen
(2) Kooperieren und vernetzen
3) Planen und umsetzen

Die dargestellten Handlungsoptionen erheben keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, zeigen aber die ver-
netzten und sektoreniibergreifenden Zusammenhange auf, die notwendig sind, gezielte Schritte zur Ver-

besserung der dsterreichischen Tourismusmobilitat zu setzen.
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Tabelle 1: Ubersicht Handlungsempfehlungen und Handlungspfade — ZUM / VOM / AM Urlaubsort

=
@
® 5
o =
o s
w Q
o “ of
c £ c
= | L (1]
N BLE ©F
5 5% 8%
0 o @
£ 53 9
= =m x @
L ] L
®
® L
®
® L ]
- @
- @
CD ® L ]
=
© @ ¢
N
Q. ® .
wn
o
c *+ @O
hn |
_— ® L
©
S @
©
L ®
®
® L
L L

Quelle: Eigene Bearbeitung

Planen &
umsetzen

Handlungsoptionen
Tourismusmobilitat VOM / ZUM / AM Ort

Erste und letzte Meile": Bedurfnisse und Erwartungen der
Tourist/innen sozial differenziert erheben

Auf differenzierten Kenntnissen iber die Tourist/innen aufbauen:
Bewusstseinsbildung bei allen Akteur/innen zur Verkehrsmittelwahl

OV- Angebote fiir "erste und letzte Meile" entwickeln und ausbauen

_~| sowie erlebnisreicher und komfortabler gestalten

Tagestourismus berlicksichtigen und differenzierter analysieren

Tagestourismus im Kontext mit einem gesamtwirtschatftlich

| tragfahigen Néchtigungstourismus zukunftsorientiert gestalten

Tagestourismus in Uberlasteten Regionen regulieren

Durchbrechen der Samstag-bis-Samstag-Strategie durch
differenzierteres zielgruppenorientiertes Angebot

Intelligente Verkehrslésung zur Routenfiihrung -
Vernetzung mit Nachbarléandern

Forcierung von Gruppenreisen im Tagestourismus inklusive der
Integration von Organisationstools fiir Gruppenanreisen

Punktuelle Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur

Vernetzung von regionalen Angeboten sowie Erweiterung von
Mehrtageskarten fur Bus und Bahn in den Regionen

Gemeinsames, auf Tourist/innen und Einheimische abgestimmtes,
regionales OV Angebot

Im Sinne der Governance:
Zusétzliche Einbindung privater Anbieter/innen in den Tarifverbund

Effiziente Auslastung der Infrastrukturen durch intelligente
Verkehrslésungen forcieren

Angebotsbereitstellung unter dem Motto "Nutzen statt Besitzen"
in den Regionen - Carsharing und Ridesharing auch im Tourismus

Uber Mobilitatsangebote am Urlaubsort bereits vor dem
Urlaubsbeginn aktiv informieren

OV und andere, zum IV alternative Mobilitétsangebote am Urlaubsort
als Standortvorteil bewerben

Méglichkeit zum Kauf von Lift-, Bus- und Bahn- sowie anderen
Eintrittskarten direkt in der Unterkunft, oder besser noch: ,iberall

Im Bereich ,zielgruppenspezifische” Kommunikation und Information
investieren
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Tabelle 2: Ubersicht Handlungsempfehlungen und Handlungspfade — Tourismusmobilitéat strategisch wverankern
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Planen &
umsetzen

16.1

62

6.3

6.4

6.5

71

72

73

74

75

76

8.1

82

83

9.1

9.2

93

94

95

96

Handlungsoptionen

Tourismusmobilitat strategisch verankemn

Tourismusmobilitat im Regierungsprogramm verankem
Tourismusmobilitat im Rahmen der OROK thematisieren

Horizontale Vernetzung mit allen relevanten Bundesministerien und
Fachressorts

Programm Nachhaltig unterwegs im Urlaub® entwickeln
Abstimmung der Tourismusmobilitat in den Landesstrategien und
-programmen

Aufbau eines intersektoralen und interdisziplinaren
Expert/innen-Pools zum Thema Tourismusmobilitat

Sozial differenzierte Analyse der Erwartungen und Bedurfnisse der
Tourist/innen an den Urlaub nach sozialen Strukturen und Werten

' Sensibilisierung fir bereits bestehende Erkenntnisse, Ergebnisse und

MaRnahmen

Erweiterung des Daten-Pools zur differenzierten Analyse der Tourismus-
mobilitat auf verschiedenen raumlichen Bezugsebenen

Erarbeiten eines Strategiepapiers ,Urlaub auf kleinem Fu(abdruck) —
Beitrage zu einer nachhaltigen Urlaubsmobilitat*

Weiterbildung der Verantwortungstragerfinnen in Landern, Regionen und
Gemeinden

Tourismusmobilitat in der Landesplanung thematisieren

Horizontale Vermnetzung der Landesstellen, regionalen Tourismusverbanden
und Regionalmanagements

Vorgaben fir die Ausweisung von Tourismusgebieten unter Bericksichtigung
der Tourismusmobilitat

Horizontale Vernetzung im Rahmen des Regionalmanagements

Erarbeiten eines Entwicklungsrahmens fir lokale Konzepte innerhalb der
Regionen

Spezielle Berucksichtigung der Interessen der Transitgemeinden entlang von
touristisch relevanten Verkehrsrouten bei Planungsvorhaben

Unterstitzung von lokalen Aktivitaten durch regionale Akteur/innen
Berucksichtigung ubergeordneter Vorgaben — insbesondere in "Tourismus-
gemeinden” — in den ortlichen Entwicklungsplanungen

Partizipative und kooperative Zugange bei der Entwicklung ortlicher /
regionaler Tourismus(mobilitats)konzepte
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