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1. Struktur des Pilotprojektes

1.1 Anlass und Aufgabenstellung

Das Land Baden-Wirttemberg verfligt Uber eine Vielzahl von touristischen Destinationen und zahit
damit zu den fihrenden Tourismusstandorten in Deutschland. Die abwechslungsreiche Land-
schaft, die kulturellen Sehenswirdigkeiten und die vorhandenen Kurorte ziehen jedes Jahr unzah-
lige Touristen an. Im Jahr 2015 wurde mit rund 20,4 Mio. Ankunften und etwa 50,8 Mio. Ubernach-
tungen zum funften Mal in Folge ein Rekordwert erzielt. Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer be-
trug dabei 2,5 Tage. Davon stammten 76 % der Touristen aus dem Inland. Zuséatzlich bereisen
jahrlich rund 376 Mio. Géaste das Bundesland im Tagestourismus. Insgesamt wurden in den 31.000

Betrieben des Gastgewerbes im Jahr 2014 rund 10,5 Mrd. € umgesetzt!“°I28],

Diese Zahlen belegen die hohe Wirtschaftskraft und die damit verbundene Bedeutung des Touris-
mus fur die Urlaubsregionen Baden-Wirttembergs. Wesentlichen Anteil an diesem Wirtschafts-
zweig besitzt der landliche Raum, der in etwa knapp die Halfte aller Gastelibernachtungen auf-
weist. Diese Regionen sind Uberwiegend durch vielfaltige Naturraume, die damit verbundenen Er-
holungsmadglichkeiten, wie beispielsweise Wandern oder Radfahren sowie einer Vielzahl an kultu-
rellen, kulinarischen und Gesundheitsangeboten gepragt. Als landlicher Raum gelten dabei dieje-
nigen Regionen, die eine geringe Bevdlkerungsdichte (<100 EW / km?) aufweisen oder aufgrund
ihrer peripheren Lage als landlich eingestuft werden®?,

Die Landesregierung Baden-Wirttemberg ist bestrebt, samtliche Lebensbereiche in Baden-
Wirttemberg nachhaltig und innovativ zu gestalten und tritt fir gleichwertige Lebensverhaltnisse in
allen Teilen des Landes ein. Das Ziel ist es eine neue Mobilitat, die umwelt- und klimavertraglich,
sozial, bezahlbar und wirtschaftlich effizient ist und die Lebensqualitt sichert. Im Rahmen der
nachhaltigen Tourismusentwicklung in Baden-Wirttemberg liegt ein zentraler Fokus auf der touris-
tischen Mobilitat. Sie ist Grundvoraussetzung fir jegliche Form des Tourismus und besitzt somit
starken Einfluss auf die Umwelt und die Lebensbedingungen in den touristischen Destinationen.

Der Tourismus in Baden-Wirttemberg ist ein wichtiger Wirtschaftszweig und tragt in bedeutendem
Male zu Einkommen, Beschéaftigung und regionaler Entwicklung bei. Rund 326 500 Menschen ar-
beiten in der Tourismusbranche — mehr als in der Automobilindustrie. Der Tourismus soll somit als
bedeutender Wirtschaftsfaktor weiter ausgebaut werden und durch die nachhaltige Ausrichtung ein
positives Alleinstellungsmerkmal flr das Bundesland sowie die Tourismusdestinationen schaffen.
Ein wesentliches Ziel dabei ist, nachhaltige Mobilitatsangebote fir die Gaste zu entwickeln, sowohl
bei der An- und Abreise als auch innerhalb der Urlaubsregionen.

,Nachhaltigkeit ist die Konzeption einer dauerhaften zukunftsfahigen Entwicklung der ékonomi-
schen, dkologischen und sozialen Dimension menschlicher Existenz. Diese drei Saulen der Nach-
haltigkeit stehen miteinander in Wechselwirkung und bedirfen langfristig einer ausgewogenen Ko-
ordination®?.*
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Abb. 1: Dimensionen der Nachhaltigkeitml

Die Definition nachhaltiger touristischer Mobilitéat, die dieser Arbeit zugrunde liegt, lautet:

.Nachhaltige touristische Mobilitét ist eine ressourcen-, energieneutrale und gesunde Bewegung
von Personen und Giitern im Raum. Dies beinhaltet die An- und Abreise der Gaste sowie die Mo-
bilitat vor Ort im Umweltverbund inklusive 6ffentlichem Individualverkehr™® .«

Der Umweltverbund umfasst das Zu-FuRR-Gehen, das Fahrrad und die Verkehrsmittel des o6ffentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV).

Studien belegen, dass der Aussto3 von CO,-Emissionen im globalen Tourismus zu 75 % auf den
Verkehr entfallt, davon werden 40 % durch den Flug- und 32 % durch den Kfz-Verkehr verursacht.
Die Reise mit Bus und Bahn tragt lediglich mit 3 % zu den Emissionen bei. Diese Zahlen verdeutli-
chen die dringende Notwendigkeit, touristischen Verkehr nachhaltig abzuwickeln und auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel zu verlagerni®®,

Der grofte Anteil der emittierten Treibhausgase und Luftschadstoffe (CO,, SO,, NOx, NH3) durch
den touristischen Kfz-Verkehr entfallt sowohl auf die An- und Abreise als auch auf die touristische
Mobilitat in der Destination bzw. vor Ort. Sie bildet daher in vielen touristischen Destinationen eine
erhebliche Stérgrofie fir die Lebensqualitat der Einwohner und Géste, verbunden mit einer Ver-
schlechterung der Umweltbedingungen und damit auch der Attraktivitdt des Urlaubsstandorts. Hier
sind insbesondere Verkehrssicherheitsprobleme durch mehr Verkehr, Flachenverbrauch durch den
ruhenden Kfz-Verkehr und eine Erhéhung der Larm- und Abgasemissionen anzufiihren. Diese
Probleme hangen vor allem mit der Verkehrsmittelwahl der Gaste zusammen und sind folglich auf
den motorisierten Individualverkehr (MIV) zurlickzufuhren.

Auch in Baden-Wiirttemberg reist ein GroRteil der Tages- und Ubernachtungsgaste nicht im Um-
weltverbund, sondern mit dem eigenen Pkw in den Urlaub. Eine konsequente Veranderung dieses
Mobilitdtsverhaltens kann mittel- bis langfristig enorme positive Auswirkungen haben. Dies gilt ins-
besondere fur den landlichen Raum. Typische Merkmale von landlichen Raumen sind heute aulRer
der geringen Bevolkerungsdichte eine disperse Siedlungsstruktur und vor allem ein eingeschrank-
tes Angebot im offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Aufgrund einer fehlenden Grundnach-
frage bzw. Finanzierungsbasis existiert in vielen landlichen Bereichen ausschlief3lich eine Basis-
versorgung mit dem offentlichen Verkehr, der vermehrt durch den Schulerverkehr finanziert wird
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und entsprechend auf diese Zielgruppe ausgerichtet ist. Die Mobilitdt der l&ndlichen Bevdlkerung
ist daher sowohl im Freizeit- als auch im Alltagsverkehr stark auf das Auto fokussiert, wohingegen
der Umweltverbund zunehmend an Bedeutung verliert. Dadurch wird auch die touristische Nach-
frage nach umweltfreundlichen Mobilitatsangeboten in den Destinationen nur unzureichend durch
das bestehende OPNV-System abgedeckt.

Neben dem haufig fehlenden Angebot verhindert zusatzlich eine Vielzahl von weiteren Faktoren
touristische Mobilitat im Umweltverbund. Diese sind u.a.

e Unkenntnisse Uber ein attraktives Angebot vor Ort,

e erhebliche Reisezeitverluste in der Wegekette Zuhause - Urlaubsort im 6ffentlichen Verkehr
(OV) gegeniiber dem eigenen Pkw,

o Mobilitatskette mit vielen Umsteigepunkten,

e hohere Mobilitatskosten,

¢ Probleme mit dem Gepacktransport insbesondere fir Senioren und Mobilitatseingeschrankte,
o Mitnahme des individuellen Sportgeréts (z.B. Fahrrad) oder

e eine fehlende Mobilitdtsgarantie (was ist wenn...?).

e Unkenntnis von Tarifen im OV

Besteht fur eine dieser Rahmenbedingungen keine Lésung, wird im Zweifel der private Pkw sowohl
fur die Anreise als auch anschlieend fir die Reise vor Ort genutzt. Anhand dieser vielfaltigen
Problemstellungen wird deutlich, dass eine ganzheitliche Lésung fiir eine nachhaltige Mobilitat an-
gestrebt werden muss, die individuell fir jede touristische Destination und die jeweilige touristische
Zielgruppe LOsungen anbietet.

Die Losung dieser Aufgabenstellung birgt immense Chancen fir die jeweilige touristische Destina-
tion und das Land Baden-Wirttemberg. Einerseits verbessern sich durch eine Reduzierung der
touristischen Automobilitat die Lebensqualitat und die Umweltbedingungen vor Ort. Andererseits
kann durch die Nutzung von Synergien eine Win-Win-Situation geschaffen werden, indem neben
Schilerverkehren, der klassischen Mobilitat der einheimischen Erwachsenen/Senioren eine zu-
satzliche Verkehrsnachfrage durch die Touristen erzeugt wird und damit in der Summe ausrei-
chend Potenziale fur hochwertige Angebote im Umweltverbund generiert werden. Positive Beispie-
le hierflr bestehen in Baden-Wirttemberg bspw. bereits mit den Uber die Landesgrenzen hinaus
bekannten Projekten KONUS oder E-Carsharing Hochschwarzwald, das erste E-Carsharing fir
Gaste und Einheimische.

Ziel muss es demnach sein, hochwertige Mobilitatsangebote sowohl innerhalb der Destination als
auch bei der An- und Abreise zu realisieren, welche ein attraktives Angebot sowohl fir Touristen
als auch fur Einheimische darstellen und der sinkenden Qualitat der 6ffentlichen Mobilitat im [&ndli-
chen Raum entgegen wirken.

10
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1.2 Zielsetzung

Dieses Pilotprojekt hat die Beratung von funf touristischen Destinationen zur eigenverantwortlichen
Umsetzung einer nachhaltigen touristischen Mobilitat zum Inhalt. Auf dieser Basis werden an-
schlielBend Standards fir das Land Baden-Wirttemberg erarbeitet.

,Die unterschiedlichen Mobilitdtsangebote nach touristischen Bedurfnissen auszurichten fordert die
Mobilitat im landlichen Raum und hilft, attraktive und kostengiinstige Verkehrskonzepte im Land zu
starken. Durch die Mobilitdtsberatung wollen wir Stadte und Gemeinden dabei unterstiitzen, attrak-
tive Angebote flr alle Altersklassen und Zielgruppen zu etablieren, die eine umweltschonende und
einfache Anreise sowie eine flexible Mobilitat vor Ort gewahrleisten!*"

Zielsetzung des Projektes ist es, gemeinsam mit funf touristischen Modellregionen Handlungsan-
satze und —moglichkeiten zu erarbeiten, welche dazu beitragen

e einen nachhaltigen Tourismus in Baden-Wirttemberg zu realisieren,

e die vorhandenen Mobilitatsangebote im Alltags- und Freizeitverkehr in Umfang und Qualitat zu
verbessern, indem eine zusatzliche Verkehrsnachfrage durch Touristen erzeugt wird,

e eine Entwicklung multimodaler Angebote zu erzielen, die zur Stabilisierung der Mobilitat in
landlichen Raumen beitragen,

o das Verkehrsangebot insbesondere im Bereich Umweltverbund (An- und Abreise sowie Ange-
bote vor Ort, auch in Zeiten und Raumen schwacher Verkehrsnachfrage) zu férdern,

¢ die negativen Auswirkungen der touristischen Mobilitdt auf ein MindestmalRd zu reduzieren und
somit die Lebensqualitat und die Umweltbedingungen in der Destination zu verbessern und

e als positives Alleinstellungsmerkmal zu dienen und neue Gastegruppen zu gewinnen.

11
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1.3 Modellregionen

Ziel ist es, einen reprasentativen Beratungsstandard fur das Bundesland Baden-Wurttemberg zu
entwickeln. Um ein breites Spektrum von Systemféllen abzubilden, wurden durch den Auftragge-
ber funf verschiedene Destinationen ausgewahlt, die mit ihren Einzelbewertungen die Gesamtbe-
antwortung der Fragestellungen ermdglichen. Diese spannen ein breites Untersuchungsspektrum
auf, indem jede Destination eigene siedlungsstrukturelle Eigenschaften sowie Zielgruppen, Mobili-

tatsangebote und Akteursebenen aufweist.

Folgende Pilotdestinationen wurden durch die Auftraggeber ausgewabhilt:

Liebliches Taubertal,

Mythos Schwébische Alb,
Tourismusgemeinschaft Noérdlicher Schwarzwald,
Naturpark Schwabisch-Frankischer Wald und

Kurort Bad Dirrheim.

Liebliches Taubertal

Naturpark
Schwiébisch-Frankischer

Nordlicher Schwarzwald

Mythos
Schwiébische Alb

Bad Diirrheim

Abb. 2: Lage der Pilotdestinationen in Baden-Wurttemberg

Touristische Projekte

Claudia Krieger

12
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o Das Liebliche Taubertal ist eine lineare touristische Destination im Norden des Bundeslan-
des, welche sich aus einer Vielzahl von Kommunen zusammensetzt und fast deckungsgleich
mit dem Main-Tauber-Kreis ist. Wesentliche Merkmale sind die Ausrichtung des Mobilitatsan-
gebotes auf die bevolkerungsreiche Siedlungsachse entlang der Tauber, die sehr gute Infra-
struktur im Bereich Rad- und Schienenverkehr in der Destination. Die Gemeinden auf den H6-
henzligen abseits des Tals sind dagegen nur unzureichend an den offentlichen Verkehr ange-
bunden. Aufgrund der Grenzlage zum Bundesland Bayern umfasst die touristische Destination
einige bayerische Kommunen und erfordert eine landertibergreifende Zusammenarbeit der Ak-
teure.

e Die Tourismusgemeinschaft Mythos Schwabische Alb ist raumidentisch mit dem Landkreis
Reutlingen im Sitden der Landeshauptstadt Stuttgart. Der Albtrauf stellt einen starken Ein-
schnitt in der Destination dar und erzeugt eine regionale Polaritat. Dieser trennt die bevolke-
rungsreichen Stadte Reutlingen, Metzingen und Bad Urach im Nordosten des Landkreises von
den Gemeinden auf der Albhochflache. Hier zeigt sich eine disperse Siedlungsstruktur mit ei-
ner geringen Bevolkerungsdichte.

e Der Nordliche Schwarzwald ist raumidentisch mit dem Landkreis Calw im Westen Baden-
Wirttembergs. Der schienen- und stralRengebundene Verkehr ist auf die Taler des Landkreises
ausgerichtet. Bedeutende Stadte sind Calw, Bad Herrenalb, Bad Wildbad, Nagold und Bad
Liebenzell. Diese sind im Gegensatz zu den Gemeinden im Sidwesten der Destination auch
gut durch den OPNV erschlossen. Eine sehr gute Grundlage besitzt die Destination im Bereich
der nachhaltigen touristischen Mobilitat in Form der KONUS-Gastekarte.

o Der Naturpark Schwabisch-Frankischer Wald bildet eine landkreistibergreifende Region
nordoéstlich der Metropolregion Stuttgart ab, zu dem die Kreise Rems-Murr, Schwabisch-Hall,
Heilbronn, Hohenlohe, Ostalb und Ludwigsburg gehéren. Die Besonderheit dieser Destination
besteht in der rAumlichen GréfRe sowie der Vielzahl an beteiligten Akteuren. Die Vernetzung
der Akteure und die kooperative Zusammenarbeit ist somit eine grof3e Herausforderung. Die
Mehrzahl der Touristen im Naturpark sind Tagestouristen aus den umliegenden Oberzentren,
die vor allem am Wochenende Naherholung suchen.

o Bad Durrheim liegt im Stiden Baden-Wirttembergs und stellt ein stadtisches Beispiel dar, das
speziell auf den Kur- und Gesundheitstourismus ausgerichtet ist und hohe Anforderungen im
Bereich der Barrierefreiheit zu erfiillen hat. Die Potenziale nachhaltiger Mobilitdtsangebote be-
stehen vor allem innerhalb der Destination und bei der An- und Abreise.

Insgesamt beinhalteten die Arbeitsfelder daher sowohl die lokale Ebene, touristische Destinationen
die mit Landkreisen identisch sind als auch landkreis- bzw. bundeslandibergreifende Destinatio-
nen. Zudem besitzt jede Destination seine spezifischen Besonderheiten, die eine gezielte Ausar-
beitung der Mobilitatskonzepte bedingten und Erkenntnisse zu einer Vielzahl an Themen im Be-
reich nachhaltiger Mobilitat lieferten. Die Ubergeordneten Erkenntnisse dieses Projektes sind vor
allem fur das Land Baden-Wirttemberg von Bedeutung, um Standards in der Mobilitatsberatung
zu definieren und somit weiteren Destinationen Hilfe zur Selbsthilfe geben zu kénnen.

Die abschlieRenden Destinationsgutachten erhalten die flinf Modelldestinationen vom Land Baden-
Wirttemberg im Rahmen der Teilnahme an diesem Pilotprojekt.

13
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1.4 Projektstruktur

Folgende Arbeitsstruktur fand in Abstimmung mit dem Auftraggeber Anwendung:

Im ersten Arbeitsschritt ,Zielsetzung und Rahmenbedingungen nachhaltiger Mobilitat in Baden-
Wairttemberg“ wurde der Stand der Wissenschaft fir diese Aufgabenstellung aufbereitet und die
Themen flUr das Pilotprojekt dargestellt.

Im zweiten Arbeitsschritt wurde diese Aufgabenstellung individuell fir jede Modellregion bearbei-
tet. Folgende Vorgehensweise wurde hier gewabhilt:

¢ In einem ersten Abstimmungsgesprach mit den Projektkoordinatoren der jeweiligen Modellre-
gion wurden die grundsatzliche Zielsetzung und die Aufgabenstellung individuell mit jeder Des-
tination abgestimmt. Gleichzeitig wurden bereits zu diesem Zeitpunkt lokale Wiinsche und An-
regungen besprochen, so dass diese in das Projekt einflieRen konnten. Damit wurde die
Grundlage fur eine Mobilitatsberatung unter Beriicksichtigung der individuellen Strukturen und
Rahmenbedingungen gelegt.

o Auf Basis dieses Abstimmungsgespraches erfolgte die Erhebung des Ist-Zustandes der Desti-
nation beziglich der Kriterien Tourismus und Mobilitdt. Dabei wurden die Reisemotive, das
Mobilitatsangebot und die -nachfrage am Urlaubsort analysiert und die zur Verfligung gestell-
ten Arbeitsmaterialien sowie weitere Unterlagen ausgewertet.

o Diese Ergebnisse wurden jeweils in den 1. Vor-Ort-Workshops den beteiligten Akteuren vorge-
stellt und gemeinschattlich verfeinert. Im weiteren Verlauf des Workshops erfolgte in gemein-
samen Diskussionen die Definition von Zielen, Aufgaben und Handlungsfeldern, individuell
festgelegt fur die jeweilige Destination.

o Die Erarbeitung des Planungs- und Handlungskonzeptes durch das SVK erfolgte aufbauend
auf den Zielen des 1. Workshops.

e Dieses wurde in einem 2. Workshop jeder Destination vorgestellt und mit den Akteuren vor Ort
feinjustiert. Auf dieser Grundlage wurden final gemeinschaftlich die Prioritatensetzung, Ak-
teursebenen und die nun anstehenden Arbeitsschritte zur Umsetzung des Konzepts festgelegt.

Im dritten Arbeitsschritt wurden auf Grundlage dieser funf Pilotstudien Empfehlungen zur Ent-
wicklung der touristischen Mobilitat in Baden-Wirttemberg formuliert. Diese Ergebnisse wurden in
einem Feedback-Workshop mit den Auftraggebern sowie Vertretern der teilnehmenden Destinatio-
nen abschlielend diskutiert.

Darlber hinaus erfolgte die Definition eines allgemeinen Beratungsstandards, der individuell auf
weitere Destinationen angepasst werden kann (vgl. Kap. 8.1).
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Die beschriebene Projektstruktur ist in der folgenden Abbildung grafisch aufbereitet.

Arbeitspaket 1: Rahmenbedingungen und Zielsetzungen nachhaltiger touristischer Mobilitdt

Allgemeine Rahmenbedingungen

Mobilitatsverhalten Alltagsverkehr Demographie
Mobilitatsformen Landicher w Lebensbedingungen
Raum

Touristische Mobilitat Best Practice: Strategien

| Probleme | { Konzepte ‘ ‘ Zielgruppen | | Akteure

Infra- Infor- Kommu-

‘ Synergien Alltag H Losungsansatze | struktur e et Service

Wirkung: Erfolge, Mobilitatséanderung, Kosten, ...
Folgerung und Zielsetzung, Definition von Fragestellungen

Arbeitspaket 2: Umsetzung in fiinf Modellregionen

Naturpark
Schwébisch- Bad Diirrheim
Frankischer Wald

Liebliches Mythos Nordlicher
Taubertal Schwibische Alb Schwarzwald

Bestandsanalyse

Mobilitatsverhalten Finanzierung

Mobilitatsangebot Akteure

Mobilitatskonzept

Kommunikation

5 Workshops: Vorstellung des Planungs- und Realisierungskonzepts

N
Arbeitspaket 3: Handlungskonzept fiir das Land Baden-Wiirttemberg am Beispiel der
Modellregionen

Feedback-Workshop zum Gesamtprojekt

Empfehlungen fiir allgemeine Mobilitétsberatung / nachhaltigen Tourismus in Baden-
Wiirttemberg

Abb. 3: Struktur des Modellprojektes/Arbeitsplan
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2. Arbeitsleitfragen

Im Rahmen des Modellprojektes wurden vorab durch das SVK Arbeitsleitfragen definiert, die
grundsétzlich fur das Land Baden-Wurttemberg von Bedeutung sind. Im Rahmen der lokalen Ar-
beiten wurden diese Arbeitsleitfragen auf Destinationsebene heruntergebrochen und in Zusam-
menarbeit mit den funf Pilotdestinationen individuell bearbeitet. Abschlielend dienten diese Er-
kenntnisse dazu, diese Fragen auf Landesebene zu beantworten und einen allgemeinen Bera-
tungsstandard fur weitere touristische Destinationen in Baden-Wirttemberg zu entwickeln.

2.1 Arbeitsleitfragen des Pilotprojektes auf Landesebene

Die folgenden Fragestellungen stehen zur Férderung eines nachhaltigen Tourismus in Baden-
Wirttemberg im Vordergrund:

Touristisches Anforderungsprofil
o Welche Anforderungen haben Touristen an nachhaltige Mobilitditsangebote?
¢ Welche Mobilitatsangebote sind fir welche Zielgruppen sinnvoll?

e Beinhalten nachhaltige Mobilitatsangebote einen qualitativen Mehrwert fur Gaste?

Mobilitatsbausteine

¢ Welche Einzelmaflinahmen sind zur Realisierung von nachhaltigen Mobilitdtsangeboten sinn-
voll und effektiv?

e Welche Einzelelemente sollte ein nachhaltiges Mobilitatskonzept mindestens umfassen?

¢ Wie kann eine Mobilitdtsgarantie fir die Gaste realisiert werden?

Synergien zur Verbesserung der Mobilitdtsangebote in [andlichen RAumen
e Konnen durch touristische Mobilitdtsangebote Synergien fir Einheimische generiert werden?

¢ Konnen diese MalRnahmen einen Beitrag zur Stabilisierung des landlichen Raums leisten?

Wirksamkeit

e Welche Indikatoren (z.B. Modal Split) und Kriterien sind fur die Bestandsaufnahme, fir die De-
finition von Zielen und fur die quantifizierte Messung der Zielerreichung sinnvoll und praktika-
bel?

Akteursebene

e Welche Angebote kdnnen durch die unterschiedlichen Akteure (Gemeinde, Landkreis, Destina-
tion, Regierungsbezirk, Bundesland) selbstéandig implementiert werden?

e Welche Anreize und Stimulanzien hat welche Akteursebene zur Férderung der Zielsetzungen?
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Steuerungsmaoglichkeiten

o Welche Steuerungsmdglichkeiten hat das Bundesland Baden-Wirttemberg um nachhaltige
Mobilitatsangebote in touristischen Destinationen zu implementieren?

e Welche Rahmenbedingungen kann/sollte das Land Baden-Wirttemberg zur Stimulierung von
nachhaltigen Mobilitditsangeboten schaffen?

Kommunikationsstrategie

o Welche Kommunikationsstrategie ist notwendig, damit allen (potentiellen) Gasten die Qualita-
ten der touristischen Destinationen im Bereich nachhaltiger Mobilitat bekannt sind?

2.2 Arbeitsleitfragen des Pilotprojektes in den Modelldestinationen

Folgende Arbeitsleitfragen stehen auf Destinationsebene im Fokus:

Bestandsaufnahme

Tourismus

o Was ist das positive touristische Alleinstellungsmerkmal der Destination?
e Welche Zielgruppen werden angesprochen?

o Wo liegen die Quellméarkte der Destination?

e Wie lange ist die mittlere Ubernachtungsdauer der Gaste?

o Existieren bereits bestehende Kooperationen auf Seiten der Destination?

o Wie werden die touristischen Angebote vor Ort und in den Heimatorten der Gaste kommuni-
zZiert?

Mobilitat

¢ Wo sind die Quellmarkte der Destination?

¢ Wie reisen die Gaste an und wie sind diese vor Ort mobil?

¢ Welche Mobilitatsangebote existieren in den jeweiligen Destinationen?

e Existieren zielgruppenspezifische Angebote fir Géste und Einheimische?
e Existieren spezielle Angebote fur den Gepéacktransport?

e Wie und wo werden die nachhaltigen touristischen Mobilitatsangebote kommuniziert und De-
tailinformationen zur Reise bereitgestellt?

Bestandsanalyse

e Wie kann die Art und Qualitat des OV-Angebotes (Takt, Bedienungszeiten, Anschliisse) in der
Destination bewertet werden?
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Wo existieren raumlich/organisatorisch Anknupfungspunkte zur Realisierung von nachhaltigen
Mobilitatsangeboten und bisher nicht ausgeschdépfte Potenziale?

Was sind die Starken und Schwachen der Region?

Zielsetzung

Welche Veranderung zur Férderung der nachhaltigen Mobilitat strebt die Destination an?
Welche Zielgruppen sollen zuktinftig angesprochen werden?

Welche Wege/Wegeketten sollen im Rahmen der touristischen Mobilitat schwerpunktmaflig
bedient werden?

Bestehen Synergien zur Férderung der touristischen und der Alltagsmobilitéat?

Welche Verénderungen zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitdt sollen zukinftig innerhalb
der Destinationen sowohl fur Gaste als auch fur Einheimische erreicht werden?

Handlungskonzept

Wie kann ein selbsterklarendes touristisches multimodales Mobilitatskonzept fir die Destinati-
on aussehen?

In welchem Umfang ist ein nachhaltiges Mobilitdtskonzept (Ausgestaltung, Einbindung weiterer
Verkehrsmittel und Akteure) zu realisieren?

Welche sonstigen Informations-, Kommunikations- und Servicekomponenten sind im Rahmen
eines nachhaltigen Mobilitatskonzepts sinnvoll?

Wie kann das Angebot zielgruppenspezifisch kommuniziert und die Nutzung einfach und un-
kompliziert umgesetzt werden?

Welche Mallnahmen sind prioritdr umzusetzen, welche kénnen zu einem spateren Zeitpunkt
angegangen werden?

Welche Akteure sind fur die Ausgestaltung eines nachhaltigen Mobilitatskonzepts flir die Desti-
nation relevant?

Welche Arbeitsstrukturen und -kapazitaten sind hierzu in der Destination notwendig?

Welche Finanzierungsmoglichkeiten sind hierzu durch die lokalen/regionalen Akteure in der
Destination denkbar?
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3. Stand der Wissenschaft

3.1 Rahmenbedingungen der Mobilitat im Tourismus

Laut des Positionspapiers des Deutschen Tourismusverbandes besteht das gré3te Spannungsfeld
touristischer Mobilitat zwischen dem Erholungswunsch und dem Mobilitatsbedurfnis der Gaste.
Das Land Baden-Wirttemberg gehort mit Bayern, Mecklenburg-Vorpommern, Schleswig-Holstein
und Niedersachsen zu den funf beliebtesten deutschen Reisezielen. Die daraus resultierenden
Gastezahlen gehen einher mit einem hohen Bediirfnis nach Mobilitat'®.

Mit ca. 82 % Anteil dominiert in Baden-Wrttemberg derzeit die An- und Abreise mit dem Pkw, wo-
hingegen lediglich 14 % aller touristisch bedingten Fahrten mit Bus und Bahn durchgefiihrt werden.
4 % der Reiseziele werden mit dem Fahrrad oder zu FuR erreicht™®.,

Diese Zahlen belegen bereits deutlich das noch bestehende Ungleichgewicht in der touristischen
Mobilitat. Noch pragnanter wird der Bedarf an nachhaltigen touristischen Mobilitdétsangeboten
durch den Vergleich mit dem Alltagsverkehr. In den Stadten und Gemeinden Baden-Wlrttembergs
liegt der Anteil des MIV am Gesamtverkehrsaufkommen (Modal Split) zwischen 50 % und 60 %.
Bundesweit erreichen die Stadte ebenfalls Modal Split-Werte von 50 % im MIV. Im direkten Ver-
gleich mit dem klassischen Modal Split in den Kommunen des Bundeslandes ist zu erkennen, dass
der MIV-Anteil in der touristischen Mobilitdt noch deutlich héher zugunsten des Kfz-Verkehrs aus-
fallt®,

Der Trend zu immer kirzeren, dafir aber haufigeren Reisen innerhalb Deutschlands verstéarkt zu-
dem die Notwendigkeit nachhaltiger Mobilitat im Tourismus. Neben den Reisen, die mindestens
eine Ubernachtung vor Ort beinhalten, existiert eine noch gréRere Anzahl an Ausfliigen im Tages-
tourismus. In Baden-Wiirttemberg betrug dieses Verhaltnis im Jahr 2015 rund 20 Mio. Ubernach-
tungsgaste gegenuber 376 Mio. Tagestouristen. Diese Gaste stammen Uberwiegend aus den na-
hegelegenen stadtischen Ballungszentren und nutzen die landlichen Raume als Naherholungsge-
biete. Der Pkw stellt auch bei dieser Zielgruppe die bevorzugte Verkehrsmittelwahl dar. Gerade der
Tagestourismus spielt sich vorwiegend am Wochenende ab, wo das Angebot des OPNV im landli-
chen Raum meistens am schlechtesten ist.

Gerade der motorisierte Individualverkehr wirkt sich besonders negativ auf die Tourismusdestinati-
onen aus. Dieser ist allerdings fir viele Touristen unerlasslich, um neben der An- und Abreise die
grolReren Distanzen in den landlichen Destinationen zuriicklegen zu kénnen.

Besonders deutlich wird dieses Spannungsfeld im Gesundheitstourismus. Hier lassen sich die Be-
darfnisse nach Erholung, Entspannung und Gesundheit am wenigsten mit den negativen Auswir-
kungen des Verkehrs, vor allem Larm und Luftverschmutzung, vereinen. Dies wurde im Rahmen
des Projektes am Beispiel des Kurortes Bad Diirrheim ersichtlich!®.

In Abb. 4 sind die negativen Umweltauswirkungen durch den Tourismus deutlich zu erkennen. Die
Mobilitat stellt dabei mit An- und Abreise sowie dem Verkehr vor Ort den wesentlichen Stérungsbe-
reich dar. Kein anderer Bereich des Tourismus weist vergleichbare negative Auswirkungen auf die
Umwelt und die Lebensbedingungen vor Ort auf. Die Grundproblematik liegt darin, dass die Mobili-
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tatsangebote primar auf die Zielgruppe der Alltagsmobilitat ausgerichtet sind und diese den Bedarf
der Touristen nur in geringem Umfang abdecken.

Primarenergieverbrauch

Treibhauseffekt

Biodiversitat

Flachenverbrauch

Abfallaufkommen

Wasserverbrauch

Gewasserbelastung

Larmbelastung

Abb. 4: Umweltauswirkungen des Tourismus/®!

3.2 Mobilitat im landlichen Raum

Das Mobilitdtsangebot sowie das Mobilitatsverhalten im landlichen Raum, d.h. das Verkehrsverhal-
ten der landlichen Bevdlkerung, unterscheiden sich wesentlich von dem urbaner Gebiete. Der MIV
besitzt gegeniiber dem OPNV einen deutlich héheren Stellenwert, wobei der 6ffentliche Verkehr
gerade im landlichen Raum vor immer gréReren finanziellen Problemen steht und daraus resultie-
rend ein zunehmend schlechteres Angebot aufweist. Hier existiert bereits in weiten Teilen eine
Abwartsspirale.

Laut der vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) im Jahr 2008 beauf-
tragten Studie ,Mobilitat in Deutschland“ legen die Bewohner landlicher Raume im Durchschnitt 42
Kilometer pro Tag zurlick, wobei die daftir aufgewendete Zeit ca. 75 Minuten betragt. In urbanen
Gebieten sind die Menschen dagegen nur 36 Kilometer am Tag mobil, benétigen dafiir jedoch 84
Minuten. Diese Unterschiede im Verhéltnis Distanz - Zeit werden durch die differenzierte Ver-
kehrsmittelwahl in Grof3- und Mittelstddten gegenuber landlichen Siedlungsrdumen erzeugt.

Im landlichen Raum stehen 38 % Nutzer des Umweltverbundes ca. 62 % MIV-Nutzern gegenuber.
Dabei nutzen nur 6 % der Bewohner im landlichen Raum Bus und Bahn, wohingegen 32 % zu Ful3
oder mit dem Fahrrad mobil sind. Der Anteil des MIV an der Verkehrsleistung, also der zuriickge-
legten Personenkilometer, fallt mit 82 % noch deutlicher aus. In den Grol3- und Mittelstadten be-
tragt das Verhaltnis im Verkehrsaufkommen 51 % Nutzer im Umweltverbund, mit einem Anteil von
15 % im OV, zu 49 % im MIV® (siehe Abb. 5). Das Auto spielt in landlichen Raumen also eine
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deutlich gro3ere Rolle. Neben der Infrastruktur sorgen eine hohe Fihrerscheinquote und Motori-
sierung, gerade bei der &lteren Bevélkerung, fiir einen groRen Anteil des MIV am Modal Split®.

100%  pm — —

6
15
80% +—— — —
46
36 )
60% +—— | — LI (@)
MIV-Fahrer
B MIV-Mitfahrer
0, =
e mFahrrad
mzy Fuld

20% -

0% -
Kernstéadte Landliche Kreise

Abb. 5: Modal Split in GroBRstadten und landlichen Raumen'™

Der landliche Siedlungsraum nimmt in Baden-Wiurttemberg rund 69 % der Landesflache und 35 %
der Landesbevolkerung ein, die Einwohnerdichte lag im Jahr 2015 bei 305 Einwohner/km?2. Dieser
wird als Gegenstlick der dicht besiedelten Landesteile angesehen, die alle Stadte mit mehr als
65.000 Einwohnern umfassen. Grundsatzlich bildet der landliche Raum in Baden-Wirttemberg
keine homogene Einheit, sondern ist sehr vielgestaltig. Die landlichen Raume unterscheiden sich
voneinander durch unterschiedliche Einwohnerdichte, Wirtschaftskraft, Entfernung zu Verdich-
tungsraumen und Verkehrsstralen sowie durch naturrdumliche und kulturhistorische Gegebenhei-
ten. Hinzu kommt eine unterschiedlich stark ausgepragte Interaktion mit dem Umfeld von Verdich-
tungsraumen oder stadtischen Bereichen®?,

Kausalitat zwischen Siedlungsstruktur und Mobilitatsangebot

Die Griinde fur diese unterschiedlichen Mobilitatsmuster liegen in der Raumstruktur sowie der da-
mit verbundenen Bevdlkerungsdichte. Aufbauend auf der Kategorisierung des Bundesinstituts fir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) lassen sich folgende drei Siedlungsrdume unterschei-
den:

e Grof3stadt,
e Mittelstadt und
e landlicher Siedlungsraum.

Die oben genannten Siedlungsstrukturen weisen eine differenzierte Bevolkerungsstruktur auf, die
neben topografischen und sozio-demografischen Aspekten mitentscheidend fiur die Bereitstellung
von Mobilitdtsangeboten ist.

Grol3stadte weisen eine hohe Bevolkerungsdichte, kompakte Siedlungsstrukturen, kurze Wege-
ketten und ein hohes Mal} an Versorgungsinfrastruktur auf. Dadurch herrscht eine hohe Nachfrage
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nach Mobilitat und fir den 6ffentlichen Personennahverkehr ideale Voraussetzungen zur Binde-
lung der Wegeketten der Bevolkerung. Dies driickt sich in einem qualitativ hochwertigen Mobili-
tatsangebot im schienengebundenen und straBengebundenen offentlichen Verkehr und langen
Wege/Zeit-Relationen aus. Grol3e Teile der Bevolkerung benétigen fir inre Mobilitat daher keinen
Pkw, um flexibel und zuverldssig mobil zu sein.

Im Gegensatz zu Grol3- liegen in Mittelstadten eine geringere Bevolkerungsdichte und kurze Dis-
tanzen/Wegeketten vor. Daher bilden kompakte Mittelstadte ideale Raumstrukturen zur Forde-
rung der Nahmobilitdt mit dem Fahrrad und des Zu-Ful3-Gehens sowie dem Busverkehr. Gerade
die Bundelung der Wegeketten kann hier nicht mehr effizient durch den Schienenverkehr abgewi-
ckelt werden, so dass ein gutes Busangebot vorgehalten werden muss.

Landliche Siedlungsraume weisen hingegen eine disperse Siedlungsstruktur und eine geringe
Bevolkerungsdichte auf. Durch eine Abnahme der Versorgungseinrichtungen muassen in diesen
Raumen deutlich langere Distanzen zur Erfullung der taglichen Bedurfnisse zurlickgelegt werden.
Aufgrund der geringen Blindelungseffekte fir die Wege der Bevélkerung sind grof3e Gefalie des
OPNV zunehmend ungeeignet. Bislang driickt sich die Mobilitat im landlichen Raum durch eine
hohe Motorisierung und Pkw-Nutzung der Bevolkerung aus®. Alternativen, wie flexible Bedie-
nungsformen oder o6ffentlicher Individualverkehr, bestehen nur wenige.

Die dargestellten Kausalitéaten zwischen Siedlungsdichte — Distanz — Zeit und den daraus resul-
tierenden Mobilitatsangeboten sind in der folgenden Abbildung dargestellt:
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Abb. 6: Kausalitat zwischen Siedlungsstrukturen und Mobilitatsangeboten

Die geringe OV-Nutzung im landlichen Raum hangt im Wesentlichen mit dem bestehenden Ange-
bot zusammen. Zudem wirkt sich die geringe Siedlungs- und Bevolkerungsdichte im landlichen
Raum auf die Mobilitatsnachfrage im OPNV aus. Der Standardlinienbus ist hier nur bedingt das
richtige Instrument, da dieser nicht flexibel und individualisiert ist. Daher kdnnen viele Verbindun-
gen nur unter defizitdren wirtschaftlichen Bedingungen und geringen Kostendeckungsgraden an-
geboten werden. Da der o6ffentliche Verkehr in weiten Teilen eigenwirtschaftlich betrieben wird,
werden Uberwiegend nachfragestarke Linien bedient und das restliche Angebot in gréReren Takt-
folgen realisiert, andere Gebiete werden gar nicht erschlossen. Dies bezieht sich sowohl auf die
Quantitat, also die reine Anzahl an Bussen und Bahnen, als auch auf die Qualitat des Nahver-
kehrsangebotes. Schlecht abgestimmte Linienfihrungen, Takte, Flachenabdeckung, Bedienungs-
zeiten und Anschliisse sorgen somit fiir eine unzureichende OV-Qualitat auf dem Land.

Hinzu kommt die klare Ausrichtung des offentlichen Verkehrs auf den Berufs- und Schulerverkehr.
Letzterer bildet aufgrund der Finanzierung das Riickgrat des OPNV in landlichen Raumen. Die
Ausgleichszahlungen der offentlichen Hand sowie der Eigenanteil der Schuler tragen wesentlich
zur Finanzierung der offentlichen Verkehrsmittel bei. Durch die primare Ausrichtung auf die Gruppe
der Schuler finden die Bedurfnisse anderer Zielgruppen (&ltere Personen, Touristen) weniger Be-
ricksichtigung. Gerade die fur Touristen relevanten Wochenend- und Abendzeiten werden im
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landlichen OPNV zunehmend ausgediinnt, die Erreichbarkeit vieler Ausflugsziele leidet somit. Dies
fuhrt letztendlich dazu, dass die Reisezeit- und Komfortmangel des OV gegeniiber dem MIV weiter
zunehmen™,

Die Flexibilisierung des OPNV-Systems in Form von Rufbussen oder Anrufsammeltaxis, hat sich
bislang nur als Losung fur Raume und Zeiten mit geringer Nachfrage angeboten und bedient nur
einen kleinen Teil des 6ffentlichen Verkehrsaufkommens des OPNV. In allen Landesteilen beste-
hen solche Angebote in verschiedenen Auspragungen und wurden zum Teil in das OPNV-Angebot
integriert. Ebenso wenig konnten individualisierte Losungen, d.h. Angebote des offentlichen In-
dividualverkehrs (OIV) eingefiihrt werden. Der OIV umfasst diejenigen Verkehrsmittel, die von ei-
ner breiten Gruppe gemeinsam genutzt und geteilt werden und dennoch flexible Mobilitat gewahr-
leisten. Dazu zahlen Carsharing, ¢ffentliche Leihautos (z.B. car2go), 6ffentliche Leihfahrrader und
auch Taxis. Gerade hier bestehen durch eine zunehmende Flexibilisierung und Individualisierung
grol3e Mdglichkeiten fur die Mobilitat im landlichen Raum. Die 6ffentliche Mobilitdt muss in diesen
gering besiedelten RAumen an die Gegebenheiten vor Ort angepasst werden, um eine Alternative
zum Privat-Pkw darzustellen. Daher sind Konzepte und Systeme gefragt, die eine flexible und indi-
viduelle Mobilitdt ermdglichen.

Die bisherigen Anséatze bilden zumeist Inselldsungen und sind zudem untereinander unzureichend
abgestimmt. Bislang fehlt es demnach an einer gleichwertigen Mobilitatsalternative zum Privat-
Pkw, eine Mobilitatsgarantie ohne eigenen Pkw existiert somit nicht.

3.3 Wandel der Rahmenbedingungen in Baden-Wirttemberg

Das dargestellte Mobilitatsverhalten der einheimischen Bevdlkerung in l&ndlichen R&umen und von
Touristen wird derzeit durch einige Rahmenbedingungen weiter negativ verstarkt:

e die demografische Entwicklung,
e luckenhafte Infrastruktur sowie
e unzureichende Grundversorgung mit Dienstleistungen und Konsumgutern.

Speziell der demografische Wandel, also die zunehmende Uberalterung der Bevolkerung in Ba-
den-Wurttemberg, nimmt einen erheblichen Einfluss auf die Mobilitat. Im gesamten Bundesland
werden bis zum Jahr 2030 flachendeckend Regionen mit negativen Bevdlkerungsentwicklungen
prognostiziert (siehe Abb. 7).
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Bevolkerungsentwicklung 2012 - 2030 (%)

Kreise und kreisfreie Stadte in Baden-Wurttemberg
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Abb. 7: Bevolkerungsentwicklung in Baden-Wirttemberg bis 2030™

Diese Entwicklung vollzieht sich schneller und in gréRerem Ausmal in den landlichen Regionen. In
Baden-Wirttemberg sind davon u.a. die beteiligten Destinationen betroffen. So verzeichnen bei-
spielsweise der Main-Tauber-Kreis, der Landkreis Reutlingen oder auch der Landkreis Calw Be-
volkerungsrickgange bis 2030 von mehr als 5,0 %. Auch hier bei einer weiteren Abnahme der jun-
geren und einer Zunahme der &lteren Bevolkerungsgruppe'®..

Ein groRes Problem stellt im l&ndlichen Raum die Abnahme der jiingeren Bevélkerung dar. In die-
sem Zusammenhang kommt es zu einem Rickgang des Schilerverkehrs, der speziell im landli-
chen Raum die starkste Nachfragegruppe im OPNV und derzeit dessen wichtigste Einnahmequelle
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bildet. Bei einem Einbruch dieser Nachfragegruppe ist die Finanzierung des OPNV somit zuneh-
mend schwieriger und unter den aktuellen Rahmenbedingungen eine weitere Qualitatsabnahme zu
erwarten. Die Folge ist eine allgemein sinkende Grundnachfrage an 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Sinkende Einnahmen und eine geringere Nachfrage werden sich daraufhin erneut negativ auf das
offentliche Verkehrsangebot im landlichen Raum auswirken, d.h. das ohnehin schlechte Basisan-
gebot nimmt weiter ab. Durch diese stetig schlechtere Grundversorgung werden weitere Personen
im OPNV ausbleiben.

Die Abh&angigkeit der landlichen Bevolkerung vom Pkw nimmt bei fehlenden Alternativen zeitgleich
automatisch zu, wenn diese weiterhin mobil bleiben mdchten. Ein weiterer, negativ verstarkender
Faktor besteht in der Bevolkerungsabwanderung aus dem landlichen Raum in stadtische Gebiete,
u.a. aufgrund der Verschlechterung der (mobilen) Lebensbedingungen. Diese Tendenz zur Reur-
banisierung bzw. Landflucht, vor allem junger Leute in die Ballungszentren, verstarkt zusatzlich die
Abwartsspirale der Mobilitat.

Dies ist in der folgenden Abbildung dargestellt:

Grundver:

Bereic Bevolkerungsverlust und

weniger Schler im landlichen
Raum.

OV-Angebot, wird

reduziert. Grundnachfrage an

offentlichen
Verkehrsmitteln sinkt.

Abb. 8: Abwartsspirale der Mobilitat

Falls hier nicht systematisch gegengesteuert wird, wird die Mobilitdt sowohl im Alltag als auch in
der Freizeit zunehmend durch den Kfz-Verkehr dominiert werden.

Die Chancen, den beginnenden Kreislauf einer abnehmenden Mobilitdtsversorgung aufzuhalten,
bestehen in der multimodalen touristischen Mobilitat.

3.4 Multimodale Mohilitat in Tourismusdestinationen

Ziel ist der Aufbau einer nachhaltigen Mobilitat (Definition siehe Kap. 1.1) in den Tourismusdestina-
tionen Baden-Wurttembergs.

Dieser Grundgedanke des Modellprojektes ist in Form einer multimodalen touristischen Reisekette
schematisch in der folgenden Abb. 9 dargestellt:
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Abb. 9: Idealtypische nachhaltige touristische Reisekette

Es ist zu erwarten, dass eine groR3ere Anzahl an Menschen gerade in ihrer Freizeit umweltfreundli-
chen Mobilitdtsangeboten offen gegeniber steht. Die Bereitschaft, neuartige und nachhaltige Kon-
zepte zu testen, ist gegentber der Alltagsmobilitéat im Urlaub deutlich héher, da diese im Alltag
starker von Routinen und standardisiertem Verhalten gepragt ist'".

Dies bezieht sich insbesondere auf die Zielgruppe der umweltbewussten Menschen, die Nachhal-
tigkeit bereits fest in ihren Alltag integriert haben. Mehr als 30 % der Burger verfolgen schon heute
den "Lifestyle of health and sustainability" (LOHAS), so dass sie dies natlrlich auch in ihrer Freizeit
praktizieren wollen. Diese Zielgruppe zeigt ein Uberdurchschnittliches Umweltbewusstsein und be-
achtet in seinen Handlungen stets den Aspekt der Nachhaltigkeit, auch im Bereich der Mobilitat.
Die Einfuhrung nachhaltiger Mobilitatsangebote in touristischen Destinationen kann durch die
Gruppe der LOHAS demnach begriindet werdent.

Die Einflhrung nachhaltiger Mobilitatsangebote in Tourismusdestinationen kann bei konsequenter
Umsetzung Synergien bei der Verknilipfung von Alltags- und Freizeitverkehr generieren. Tou-
ristische Mobilitdt nimmt i.d.R. Angebote fir die einheimische Bevolkerung in Anspruch, die mit
speziellen Angeboten fur Touristen (z.B. Wanderbusse) angereichert werden. Da das 6ffentliche
Alltagsmobilitdtsangebot aufgrund der zu geringen Bevélkerungsdichte nur rudimentar ausgebaut
ist, ist das Basisangebot fiir Touristen ebenfalls gering. Es bestehen demnach vereinzelte touristi-
sche Angebote neben einem nur unzureichend ausgebauten Basis-OPNV-Systems.

Zentrale Aufgabe ist es daher, die touristische Mobilitat mit dem 6ffentlichen Verkehr bzw. Umwelt-
verbund abzuwickeln, um so eine héhere Nachfrage und damit Auslastung von Bussen und Bah-
nen zu erzeugen. Ziel muss es daher sein, die touristische und alttéagliche Nachfrage in ein Ge-
samtangebot zu integrieren, um damit das gesamte Mobilitatssystem zu verbessern. Dies ist je-
doch nur im Rahmen einer Angebots- und Tarifplanung mdglich, dies es den Touristen ermoglicht
einfach und verstéandlich die Angebote zu finden und ohne Barrieren zu nutzen.

Erfolgreich bestehende Praxisbeispiele zur nachhaltigen touristischen Mobilitéat sind u.a. in der
Schweiz und Osterreich zu finden. Hier wurden bereits zahlreiche nachhaltige Projekte umgesetzt,
Kooperationen eingegangen und Beratungs- und Forderprogramme initiiert. In Osterreich werden
diese Aspekte in dem Programm ,klima:aktiv® des Bundesministeriums fur Land- und Forstwirt-
schaft, Umwelt und Wasserwirtschaft gebundelt.

27



STADT- UND VERKEHRS-

&l n o
PLANUNGSBIRO KauLeN SNK Touristische Projekte

Claudia Krieger

Synergetische
Mobilitatsangebote

Einheimische

Anforderungsprofil Mobilitat
215e9 12110/ [101dSBUNIBPIOJUY.

Abb. 10: Synergetische Mobilitdtsangebote

Dementsprechend kann auch eine qualitative Entwicklung des offentlichen Verkehrs vollzogen
werden, da Touristen mehr in die Ausgestaltung des OPNV einbezogen werden. Zudem entsteht
dadurch eine zusatzliche Einnahmequelle, so dass der OPNV nicht weiter vom Schiilerverkehr ab-
hangig bleibt und bessere Angebote realisiert werden kénnen. Ziel ist es, durch die Nachfragestei-
gerung die Ausdehnung der Bedienungszeiten, die Erhdhung des Kostendeckungsgrades bei rele-
vanten Verbindungen, héheren Taktzeiten, neue Linien und 6ffentliche Individualverkehrsangebote
in einem Gesamtangebot zu generieren, von dem sowohl Einheimische als auch Géaste profitieren.

Die Regionen und Kommunen mussen in diesem Zusammenhang verbesserte Mobilitatsangebote
im offentlichen Verkehr schaffen, die im weiteren Verlauf zunehmend von den Nutzern vor Ort in
Anspruch genommen werden. Da diese Angebotserweiterung anfanglich nicht kostendeckend sein
wird, bedarf es hier eines gemeinwirtschaftlich finanzierten OPNV. Erst im Anschluss kann ein
selbsttragendes bzw. mit geringen Zuschiissen der Destinationen und der 6ffentlichen Hand lau-
fendes System entstehen. Diese finanzielle Vorleistung der Kommunen ist notwendig und nur im
Rahmen eines Gesamtkonzeptes erfolgreich.

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen kann daher analog zu der Darstellung der Abwartsspirale
auch eine Aufwartsspirale der Mobilitat entwickelt werden.

Grundversorgung im
Bereich.der Mobilitat

nimmt zu.
OV-Angebot wird Grundnachfrage an
ausgebaut. offentlichen

Verkehrsmitteln steigt.

Abb. 11: Aufwértsspirale der nachhaltigen Mobilitat
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Nachhaltige Mobilitatskonzepte der Zukunft basieren auf einer Reduzierung der Gesamtfahrzeug-
bewegungen, verbunden mit einer Reduktion der Kfz-bedingten Emissionen bei gleichzeitiger Er-
hohung der Verkehrssicherheit. Im Hinblick auf eine Forderung der sozialvertraglichen und gesell-
schaftlich finanzierbaren Mobilitdit kommt dem o6ffentlichen Verkehr im Rahmen der Daseinsvorsor-
ge hier eine zentrale Bedeutung zu. Hier bildet die nachhaltige selbsterklarende Multimodalitat ei-
nen sehr guten Lésungsansatz.

Multimodalitat bezeichnet die flexible, systematische und barrierefreie Kombination und Nutzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel innerhalb einer Wegekette.
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Abb. 12: Multimodalitat - Verknupfung unterschiedlicher Verkehrsmittel

Dies impliziert die Bereitstellung von attraktiven Mobilitatsangeboten auf allen Teilsegmenten und
deren flexible Vernetzung an hochwertig ausgestatteten Mobilitétsschnittstellen. Kernelemente
hierzu bilden

e ein qualitativ hochwertiges Angebot im OPNV,

e mit flexiblen OPNV-Bedienungsformen in den nachfragschwachen Zeit- und Bedienungsrau-
men,

o offentliche Individualverkehrsangebote, welche den ,klassischen® OV sinnvoll ergénzen,
e hochwertige Radverkehrs- und Fuliwegenetze,

o flachendeckende multimodale Verkniipfungspunkten sowie

o umfassende digitale Informations- und Zahlungsmaoglichkeiten (siehe Abb. 13).

Der standardisierten Verknipfung der Einzelmobilitditselemente an allen Schnittpunkten der Sys-
teme (Mobilstationen) kommt - wie auch einem einfachen standardisierten Informations-, Reservie-
rungs- und Zahlungssystem - eine zentrale Bedeutung zu. Ziel ist es, diese multimodale Mobilitat
selbsterklarend und so einfach wie méglich zu gestalten, damit sie auch von den Nutzern akzep-
tiert wird und entlang der gesamten Reisekette eine Mobilitatsgarantie besteht.
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Ein multimodales Verkehrssystem vernetzt die Systemvorteile der unterschiedlichen Verkehrsmittel
miteinander und optimiert damit die Mobilitat fir alle Nutzer, sowohl der touristischen als auch der
einheimischen Zielgruppe. Diese Systemvorteile werden nur dann in vollem Umfang genutzt, wenn
ein qualitativ hochwertiges multimodales Mobilitdtssystem erarbeitet wird.

Neben dieser beschriebenen Netzkonzeption und Hardware bestehend aus Infrastruktur, Ser-
viceelementen und einem Leitsystem wird Uber die Attraktivitat dieses multimodalen Mobilitatsan-
gebot mittels eines internetbasierten Mobilitatsauskunftssystems kommuniziert™'.
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Abb. 13: Bausteine einer nachhaltigen selbsterklarenden Multimodalitat

Das integrierte Planungsprinzip der nachhaltigen multimodalen Mobilitat findet bisher nur in Teilbe-
reichen (z.B. Offenburg, Stuttgart) Anwendung, eine systematische Vernetzung der Verkehrsmittel
und daraus resultierend eine Gestaltung der Schnittstellen/Verkntpfungspunkte erfolgt i.d.R. nicht.
Daher werden die Mobilitatsangebote an allen Verknipfungspunkten des multimodalen Mobilitats-
systems der Vernetzungsfunktion entsprechend standardisiert ausgestaltet.

Folgende Systemdarstellung visualisiert das Modell der nachhaltigen selbsterkl&arenden multimoda-
len Mobilitat, samt Schnittstellen in Abh&angigkeit von der jeweiligen Siedlungsstruktur (Grof3stadt -
Mittelstadt — Kleinstadt/Landlicher Siedlungsraum):
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Abb. 14: Gesamtkonzept einer nachhaltigen selbsterklarenden Multimodalit&t

Die selbsterklarende touristische multimodale Mobilitéat ist gegeniiber dem Planungsansatz der lo-
kalen Alltagsmobilitat komplexer, da neben der Mobilitat in der Urlaubsregion ebenfalls die Mobili-
tat zwischen Heimatort und Urlaubsort sowie der Gepacktransport Gegenstand der Betrachtungen
sind. Grundsatzlich sind jedoch die Anforderungen an das System als auch die Realisierung mit-
tels selbsterklarender Schnittstellen identisch.

Hierarchische und standardisierte Gestaltung der multimodalen VerknUipfungspunkte

Multimodale Verknipfungspunkte bilden die Schnittstelle zwischen den Angeboten des Umwelt-
verbundes, an denen Nutzern entlang ihrer Wegekette zwischen diesen Verkehrsmitteln wechseln
koénnen.

Um multimodale Verknipfungspunkte aufbauen zu kénnen, bedarf es vorher der Definition eines
hierarchischen Netzes gemald den Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung (RIN) der Forschungs-
gesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), entsprechend den Netzen des Kfz- oder
Radverkehrs.

Daher mussen die Mobilitatsangebote an allen Verkniipfungspunkten des multimodalen Mobilitats-
systems der Vernetzungsfunktion entsprechend standardisiert ausgestaltet werden.

Aufgrund dieser Hierarchisierung der Schnittstellen, die abhangig von der raumlichen Bedeutung
und dem vorhandenen Nutzerpotenzial ist, kdénnen standardisierte Ausstattungsmerkmale festge-
legt werden.
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Im Rahmen dieses Pilotprojektes wird zwischen drei Hierarchiestufen unterschieden:

o Hierarchiestufe 1: Eine hohe Netzbedeutung sowie gro3es Nutzerpotenzial besitzen demnach
die Bahnhofe der Ober- und bedeutende Mittelzentren. Diese erfordern ein umfassendes An-
gebot an Verkehrsmitteln, vollstandige Barrierefreiheit und zusatzliche Informations- und Ser-

vicekomponenten, um eine multimodale Mobilitatsstation darzustellen.

e Hierarchiestufe 2 umfasst die zentralen Verknupfungspunkte des OV weiterer Mittel- und Un-

terzentren, die Uber ein grundlegendes Mobilitdtsangebot verfigen sollen.

e Uber Hierarchiestufe 3 erfolgt die FlachenerschlieRung der Destination durch Mindeststan-
dards an den Schnittstellen. Dazu kénnen Innenstéadte, Bushaltestellen, Wohnquartiere oder

auch Sehenswiirdigkeiten mit einem hohen Besucheraufkommen zahlen.

Besondere Bedeutung bei der Ausgestaltung eines multimodalen Verkehrssystems besitzen die
Haltestellen des offentlichen Verkehrs, die das Basisangebot im OV darstellen. Insbesondere las-
sen sich durch die gezielte Kombination von Radverkehr und 6ffentlichem Verkehr Anderungen in
der Verkehrsmittelwahl erzielen. Dementsprechend ist es von besonderer Bedeutung die Verknip-
fungspunkte zwischen Fahrrad und offentlichem Verkehr mit einem hochwertigen Angebot an Mo-
bilitats- und Serviceleistungen auszustatten.

Barrierefreiheit

Verknupfung
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Abb. 15: Ausstattungsmerkmale der multimodalen Verknupfungspunkte
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3.6 Finanzierung des oOffentlichen Verkehrs in Baden-Wirttemberg

Die Finanzierung der Mobilitatsangebote ist allgemein abhangig von der Art des Verkehrstragers.
Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) umfasst den Schienenpersonennahverkehr und den
offentlichen StraBenpersonenverkehr. Das Regionalisierungsgesetz (RegG) weist die Aufgaben-
tragerschaft fur diese Verkehre den Bundeslandern zu und regelt die Verteilung der von Bundes-
seite bereitgestellten Mittel:

»8 1 Offentliche Aufgabe, Zustandigkeit (RegG)

(1) Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personennahverkehr ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge.

(2) Die Stellen, die diese Aufgabe wahrnehmen, werden durch Landesrecht bestimmt.“

Die Finanzierung des OPNV tibernehmen Bund, Land und kommunale Gebietskdrperschaften ge-
meinsam. Der Bund weist dafiir den Landern Finanzmittel aus dem Mineraldlsteueraufkommen zu.
Davon wird der Schienenpersonennahverkehr finanziert und der straRengebundene OV geférdert.
Gerade im OPNV ist aufgrund des haufig unzureichenden Kostendeckungsgrades der Angebote

eine Foérderung notwendig®.

Da die Aufgabenzuteilung somit abhdngig vom Landesrecht ist, wurde in Baden-Wurttemberg das
Gesetz Uber die Planung, Organisation und Gestaltung des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNVG Baden-Wurttemberg) geschaffen. Dieses sieht fur den straRengebundenen o6ffentlichen
Verkehr die Aufgabentréagerschaft bei den Stadt- und Landkreisen vor. Der Aufgabentréger im
schienengebundenen 6ffentlichen Verkehr ist das Bundesland Baden-Wirttemberg.

Die Verteilung der Finanzmittel auf die Landkreise zur Forderung des offentlichen Personennah-
verkehrs erfolgt durch das Land. Dieser wird durch die entsprechenden Landkreise organisiert und
finanziert. Diese sind Aufgabentrager des stralRengebundenen OPNV und stellen im 5-Jahres-
Abstand Nahverkehrsplane auf, die den organisatorischen Rahmen fiir den OPNV im Landkreis
festlegen, die jeweiligen Finanzierungen inbegriffen. Gegenstand dieser Planungen ist daher pri-
mar die Mobilitét innerhalb des Landkreises.

Im baden-wirttembergischen OPNV besteht in vielen Landkreisen eigenwirtschaftlicher Verkehr.
Dieser sieht vor, die Finanzierung des Verkehrsangebotes teilweise auf die Busunternehmer um-
zulegen, d.h. dass der Grofteil der Finanzierung uUber Fahrgeldeinnahmen generiert wird. Hinzu
kommen Zuschisse der offentlichen Hand fur Schiler- und Schwerbehindertenférderung nach
845a des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) und §148 des Sozialgesetzbuches (SBG IX).
Dadurch konzentriert sich das Verkehrsangebot zumeist auf die im Schilerverkehr aufkommens-
starken Verbindungen, Gebiete aulRerhalb dieser Verkehrsstrome werden teilweise nur mit einem
sehr ausgediinnten Angebot bedient. Dies gilt insbesondere flir die touristisch relevanten Zeiten an
den Wochenenden™?.

Die Finanzierung von speziell auf Touristen abgestimmten Mobilitaitsangeboten im OPNV, z.B.
Radwanderbusse, fallt ebenfalls in die Zustandigkeit des Landkreises. Dies in Verbindung mit den
relevanten Kommunen, die anteilig an der Finanzierung beteiligt werden. Beispiele hierfur sind die
Wanderbusse im Naturpark Schwébisch-Frankischer Wald (z.B. Limes- oder Rauberbus), die hohe
Nutzerzahlen aufweisen und derzeit um eine weitere Linie erganzt wurden. Trotz der hohen Aus-
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lastung dieser Linien bleibt der Betrieb solcher Angebote defizitar und muss durch die 6ffentliche
Hand co-finanziert werden.

Die KONUS-Gastekarte stellt ein Positiv-Beispiel flir eine innovative Finanzierungsmaoglichkeit dar.
Finanziert wird die Karte durch einen pauschalen Aufschlag auf die ortliche Kurtaxe der teilneh-
menden Gemeinden, der aktuell 36 Cent pro Ubernachtung betragt. Aus diesen Einnahmen erhal-
ten die beteiligten Verkehrsbiinde einen Beitrag von den Gemeinden und finanzieren dartber die
kostenlose Nutzung des OPNV durch Gaste der Urlaubsregionen.

Weitere mogliche Finanzierungsansatze bestehen aus Einnahmen durch flachendeckende Park-
raumbewirtschaftung in den Destinationen oder einer generalisierten Nahverkehrsabgabe im Sinne
der Géstekarte.

Hier zeigt sich, dass der gesetzlich definierte Begriff ,Daseinsvorsorge” weite Interpretationsspiel-
raume zulasst. Ziel sollte es sein, diesen auch qualitativ zu definieren.

Die Produktbereitstellung, Organisation und Finanzierung von Mobilitdtsangeboten im o6ffentlichen
Individualverkehr (Carsharing, offentliche Leihautos, Leihradsysteme, offentliche Leihfahrrader)
sind dagegen nicht verbindlich festgelegt und bislang noch ungeregelt. Neben den Landkreisen
und Kommunen kénnen ebenfalls touristische Leistungstréager, wie Hotellerie oder Gastronomie,
und Akteure aus der Wirtschaft einbezogen und eine Drittnutzerfinanzierung aufgebaut werden.
Dadurch werden offentliche Haushalte entlastet und eine stabile Finanzierungsbasis zur Planungs-
sicherheit geschaffen. Leihradsysteme kdnnen beispielsweise durch ein Unternehmen aufgebaut
und organisiert werden, die Finanzierung muss i.d.R. auch Uber Subventionen der offentlichen
Hand gesichert werden. Dies gilt auch fur Carsharing-Systeme, die gerade im landlichen Raum vor
einer schwierigen finanziellen Umsetzung stehen.

Aus diesem Grund ist es notwendig, speziell in den landlichen RAumen Baden-Wlrttembergs, so-
wohl im Planungsrecht (Erweiterung des Nahverkehrsplans zum Mobilitdtsplan) als auch in der Fi-
nanzierung neue Wege zu gehen und kreative Moglichkeiten zu entwickeln. Vor allem Kooperatio-
nen zwischen Landkreisen, Kommunen, Wirtschaft und touristischen Akteuren sind dabei elemen-
tar. Der Zielkonflikt besteht bislang darin, dass aus Mobilitdtsgesichtspunkten flexibler, kleinteiliger
offentlicher Verkehr sinnvoll und notwendig ist, dies jedoch sowohl in der Gesetzgebung als auch
in der Finanzierung bisher noch nicht abgebildet ist.

3.7 Handlungsfelder der nachhaltigen touristischen Mobilitat

Wesentliche Anforderungen an touristische Mobilitdtsangebote lauten:

¢ lUckenlose und vollstandig barrierefreie Reisekette,

e Anbindung der wichtigsten Ausflugsziele innerhalb der Zieldestination,

e geringe Reisezeitverluste gegeniiber der Anreise mit dem Pkw,

o Kostenneutralitat bzw. geringere Mobilitdtskosten gegeniber dem Kfz-Verkehr,
e unkomplizierte Nutzung ohne grof3en Informationsaufwand (bspw. Gastekarten),

e Serviceangebote (bspw. Gepacktransport), die den Komfort im Umweltverbund erhéhen und
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e hohe Transparenz sowie zielgruppenspezifische Informationsbereitstellung (Tarife, Preise).

Das Ziel ist es, eine Mobilitatsgarantie auf einem sehr hohen Niveau zu realisieren. Der Privat-Pkw
vereint heute im Gegensatz zum Umweltverbund bislang alle Anforderungen dieser Mobilitatsga-
rantie.

Die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den Umweltverbund kann nur auf der Grundlage umfassen-
der Mobilitéatskonzepte gelingen. Hierzu hat das SVK Standards erarbeitet, die regional auf die je-
weilige Destination angewandt werden kénnen (vgl. Kap. 8.1). Es wurden drei rAumliche Aspekte
erfasst, die sich priméar in der Akteursebene unterscheiden. Mit zunehmender rdumlicher Erweite-
rung steigen neben dem Nutzen auch der Aufwand, die Kosten und die daran zu beteiligenden Ak-
teure flr die Koordinierung und Umsetzung.

Sicherung der
touristischen Mobilitat in der
Destination

Abb. 16: Handlungsfelder touristischer Mobilitat

Die Handlungsfelder der touristischen Mobilitat lauten:

e touristische Mobilitdtsangebote auf lokaler Ebene,

e touristische Mobilitat in der Destination und

e touristische Mobilitdt auf der gesamten Reisekette (Uiberregional).

Diese Handlungsfelder stellen lediglich den Rahmen der zu entwickelnden Mobilitdétsangebote dar
und verdeutlichen, auf welchen Ebenen nachhaltige Mobilitat umgesetzt werden kann und muss!’.
Die drei Handlungsfelder der touristischen Mobilitat stimmen nicht zwingend mit den Raumkatego-
rien der allgemeinen Verkehrsplanung bzw. der Einheiten, in denen OPNV geplant wird, tiberein.
Dies beeinflusst zuséatzlich die touristischen Handlungsfelder bei Planungs-, Abstimmungs- und Fi-
nanzierungsverfahren. Um fur die touristische Mobilitéat Verbesserungen bewirken zu kdnnen, ist
daher eine kontinuierliche und verlassliche Kommunikation zwischen den einzelnen Fachbereichen
essenziell.

Das daflr notwendige Instrumentarium, die nachhaltige selbsterklarende multimodale Mobilitat,
wurde bereits im vorhergehenden Kapitel (vgl. Kap. 3.5) erlautert.

35



STADT- UND VERKEHRS-

&l n o
pLANUNGSBIRO KauLEN SNK Touristische Projekte

Claudia Krieger

3.7.1 Lokale touristische Mobilitatsangebote

Die einfachste Form, nachhaltige Alternativen zum touristischen Individualverkehr zu schaffen, be-
steht in touristischen Mobilitdtsangeboten vor Ort. Diese bestehen aus einem guten Mobilitatsys-
tem fur den alltaglichen Verkehr, der durch z.B. Wanderbusse, Leihfahrzeuge, Ausflugsschiffe oder
Hol- und Bringdienste erganzt wird. Der Gast kann dabei auf die vor Ort bestehenden Angebote
zurlckgreifen und die Mobilitdt am Urlaubsort sowie Ausflige zu nahegelegenen Zielen ohne den
eigenen Pkw durchfihren. Bei diesen Angeboten liegt der Fokus ausschliel3lich auf der lokalen
touristischen Mobilitat.

Die einheimische Bevélkerung profitiert hierbei nur in geringem Mal3e, da die Mobilitat der Einhei-
mischen nicht nur lokal, sondern primar regional ausgerichtet ist. Lokale Verbesserungen bestehen
fur die einheimische Bevolkerung im FuRR- und Radwegenetz sowie dem lokalen OPNV.

Bahnhof Bahnhof
nahe Wohnort nahe Urlaubsort

Wohnort
OPNV OPNV OPNV
Ay => =55 = T =
) : ) A —— : m A —— : n

= U

Taxi

Bus Zug

Abb. 17: Lokale touristische Mobilitatsangebote

Dennoch stellt dies einen Ansatz dar, der fir viele landliche Destinationen leichter zu realisieren
ist, da diese selbststandig Akteur und gleichzeitig Finanzier der Angebote sind. Kosten und Auf-
wand fur die Implementierung kdnnen gering gehalten werden.

In diesem Bereich existiert bundesweit eine Vielzahl von Good-practice-Beispielen, wie z.B. die
touristischen Buslinien R&uber-, Limes- oder Waldbus im Naturpark Schwébisch-Frankischer
Wald, der Heide-Shuttle im Naturpark Lineburger Heide oder die Freizeitbusse im Biospharenre-
servat Naturpark Pfalzerwald.

3.7.2 Destinationsweite touristische Mobilitatsangebote

Bei der Wahl des Urlaubsziels steht priméar die Destination im Vordergrund, die Wahl des genauen
Urlaubsortes korreliert haufig mit der Wahl des konkreten Ubernachtungsbetriebs. Unternehmun-
gen werden in der gesamten Destination unternommen, so dass es eines einheitlichen Gesamtan-
gebotes bedarf. Ziel ist es, den Gasten das Gesamtmobilitatsangebot innerhalb der Urlaubsregion
so einfach und komfortabel wie moglich zu gestalten.
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Abb. 18: Destinationsweite touristische Mobilitdtsangebote

Information und Kommunikation spielen bei diesen Angeboten eine wichtige Rolle, eine hohe
Transparenz (Fahrplane, Nutzungsgebiet, Ausflige, Sehenswurdigkeiten etc.) ist anzustreben. Die
Anforderungen fir Touristen bei der Nutzung sollten so gering wie moglich gehalten werden, dies
kann z.B. Uber eine Géastekarte realisiert werden. Die Einheimischen partizipieren von diesem An-
gebot ebenfalls, da hier das gesamte regionale Mobilitdtsangebot systematisch aufgewertet wird.

Die Destination kann in diesem Fall als zentraler Akteur und Finanzier des Angebotes auftreten,
wobei eine intensive destinationsweite Zusammenarbeit zwingend erforderlich ist.

3.7.3 Touristisches Mobilitdtsangebot auf der gesamten Reisekette

Die dritte Stufe umfasst die gesamte Mobilitdtskette und ermdglicht dem Gast die Anreise, die IU-
ckenlose Mobilitat in der Destination und vor Ort wahrend seines gesamten Aufenthaltes sowie die
Abreise.

All diese Ortsveranderungen werden im ldealfall innerhalb des Umweltverbundes realisiert und
sind fur den Gast einfach und selbsterklarend zu nutzen. Die Einfachheit der Nutzung sowie die 1U-
ckenlose Mobilitatskette sind wesentliche Voraussetzungen fir den Erfolg eines solch umfassen-
den Angebotes. Bei diesem Ansatz werden die Stérungen durch den touristischen Verkehr entlang
der gesamten Reisekette beseitigt. Auch hier sind umfangeiche Verbesserungen der Mobilitat in
der gesamten Destination (vgl. Kap. 3.7.2) integraler Bestandteil der Arbeit.

In Abhangigkeit von der gesamten Reisekette bedarf es einer Vielzahl von unterschiedlichen Akt-
euren. Die gesamte Organisation Ubernimmt ein Akteur, der ein einheitliches Angebot schafft und
Mobilitdt aus einer Hand anbietet.
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Abb. 19: Touristisches Mobilitdtsangebot auf der gesamten Reisekette

Zwangslaufig liegt hier die Angebotsplanung und Bereitstellung auf3erhalb des eigenen administra-
tiven und finanziellen Zustandigkeitsbereichs der Destination. Hier sind somit verstarkt Kooperatio-
nen zwischen den Akteuren notwendig.

Bislang existieren in diesem Bereich lediglich die Angebote der Pauschalreisen, die dem Gast eine
hohe und umfassende Angebotsqualitat bieten.
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4. Mehrwerte einer nachhaltigen Mobilitat in den Tourismus-
destinationen

Die Forderung nachhaltiger Mobilitat ist mit einem hohen Investitionsbedarf verbunden, sowonhl
personell als auch finanziell. Da die Verkehrsentwicklung in den Kommunen und Landkreisen je-
doch in Konkurrenz zu einer Vielzahl an weiteren Aufgabenfeldern steht, bedarf es einer detaillier-
ten Darstellung der Mehrwerte und positiven Effekte der nachhaltigen Mobilitat. Diese bringen Im-
pulse auf Seiten der Touristen, Destinationen und der einheimischen Bevdlkerung sowie positive
Auswirkungen auf Umwelt und Finanzierung der Mobilititsangebote. Auf dem Weg zu einer nach-
haltigen multimodalen Mobilitat werden somit zahlreiche positive Einzelaspekte in den Destinatio-
nen als auch in den Quellregionen umgesetzt und singulare Erfolge erzielt. Daraus ergibt sich
schlieB3lich fur das gesamte Bundesland Baden-Wirttemberg ein hoher volkswirtschaftlicher Nut-
zen.

4.1 Qualitative Mehrwerte fir Destinationen, Einheimische und Touris-
ten

Im Mittelpunkt der Betrachtung dieses Pilotprojektes stand die Verbesserung der Mobilitdtsangebo-
te in Tourismusdestinationen samt An- und Abreise und somit der qualitative Mehrwert fur Touris-
ten. Vorteile fur die Alltagsmobilitdt der einheimischen Bevoélkerung gelten dabei als zusatzlich ent-
stehende Synergieeffekte.

Folgende qualitative Mehrwerte werden im Rahmen einer nachhaltigen multimodalen Mobilitat er-
Zielt:

e Schaffung einer umfassenden Mobilitdtsgarantie im Umweltverbund,

e Verbesserung der OV-ErschlieBung der Destination fiir Gaste und Einheimische,

e Steigerung der Gastezahlen und Erhéhung der lokalen / regionalen Wirtschaftskraft,
e Stabilisierung der landlichen Region und Vermeidung von Stadtflucht,

¢ Implementation neuer Technologien im Verkehrsmittelsektor,

e Steigerung der Umweltqualitdt und Verkehrssicherheit.

Der Privat-Pkw stellt aktuell immer noch fir eine Mehrheit der Bevoélkerung das flexibelste und
komfortabelste Verkehrsmittel dar. Daraus leitet sich die Frage ab, warum ein zunehmender Anteil
der Gaste seine Verkehrsmittelwahl in Richtung Bahn, Bus, Fahrrad und Leihfahrzeuge verandern
sollte. Bei konsequenter und vollstdndiger Umsetzung der Angebote und deren multimodale Ver-
netzung besteht fir den Gast ein flexibles, komfortables und klimaschonendes Mobilitdtsangebot
im Umweltverbund. Dieses verbindet die Vorteile jedes einzelnen Verkehrsmittels zu einem Ge-
samtangebot, das den Pkw substituieren kann. Das Ubergeordnete Ziel lautet, dem Gast eine um-
fassende Mobilitatsgarantie im Umweltverbund zu schaffen.
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Der OV stellt in diesem System die wesentliche Mobilitatsgrundlage dar und muss dementspre-
chend gefdrdert werden. Die bestehenden Defizite werden gezielt behoben und eine flachende-
ckende ErschlieBung der Destination mit einer hohen Taktung angestrebt. Dies schafft Mehrwer-
te sowohl fur die Géaste der Tourismusdestination als fur auch die einheimische Bevolkerung.

Die Erreichbarkeit einer Region ist elementar fir eine erfolgreiche Vermarktung im touristischen
Sektor. Durch den OV gut erschlossene Destinationen haben demzufolge eine hohe Anziehungs-
kraft fur Touristen. Neben der ErschlieBung der bedeutenden Stadte und Gemeinden werden in
diesem System auch alle touristisch relevanten Quell- und Zielpunkte durch Bus und Bahn ange-
bunden. Beispiel hierfiir ist das erfolgreich betriebene Freizeitbus-Netz auf der Schwabischen Alb.
Die hohe Qualitat des OV-Systems wirkt sich somit positiv auf die Nachfrageseite aus und gene-
riert zusétzliche Gaste. Gleichzeitig wird damit die lokale bzw. regionale Wirtschaftskraft gestarkt
und die gesamte landliche Region stabilisiert. Die aktuell stattfinden Probleme des l&ndlichen
Raums, allen voran die zunehmende Land-Stadt-Flucht, kbnnen damit abgemindert werden.

Bislang besitzt die Elektromobilitat nur einen geringen Stellenwert im gesamten Verkehrssystem,
vor allem im landlichen Raum. Durch die beschriebene Integration in ein umweltfreundliches und
vernetztes Konzept, wie beispielsweise im Hochschwarzwald, kénnen die Vorteile umfassend ge-
nutzt, Erfahrungen gesammelt und die dafiir notwendige Infrastruktur stufenweise aufgebaut wer-
den (siehe Abb. 20). Dazu ist eine landesweite Implementationsstrategie erforderlich, die zur For-
derung der Elektromobilitat im Alltagsgeschehen beitragt. Neben finanziellen Anreizen und einer
einfachen Nutzung stellt der Erlebnisfaktor einen weiteren positiven Aspekt nachhaltiger Mobilitat
fur Touristen dar. Durch die gezielte Integration von Elektromobilitditsangeboten kann Mobilitat als
Freizeiterlebnis wahrgenommen und vermarktet werden. Durch eine gezielte touristische Inszenie-
rung der An- und Abreise wird dem Gast bereits frihzeitig vermittelt, dass der Urlaub schon am ei-
genen Wohnort beginnt. Das zusétzliche touristische Erlebnis kann mittels E-Autos, Pedelecs,
Segways etc. in das Gesamtsystem integriert werden. Somit werden den Gésten das Kennenler-
nen und der Einstieg in die nachhaltige Mobilitat in ihrem Urlaub ungezwungen ermdglicht und eine
Ubertragung in die Alltagsmobilitat ermdglicht.

Hochschwarzwald
hochattraktiv

Zum Kuckuck! Erlebnisse inklusive.

Abb. 20: Férderung der Elektromobilitat im Projekt E-Smart trifft Hochschwarzwald Card™

Die zunehmende Verlagerung der touristischen und alltdglichen Fahrten vom Kfz-Verkehr auf den
Umweltverbund bewirkt vor allem eine Steigerung der Umweltqualitat und der Verkehrssicher-
heit in den Destinationen. Ubergeordnetes Ziel sollte es sein, die Destinationen als lebenswerte
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Ré&ume zu erhalten und weiter zu fordern. Dies kann jedoch nur durch eine nachhaltige Verkehrs-
wende erreicht werden, welche die vom Pkw induzierten Stérungen in den Tourismusregionen mi-
nimiert.

4.2 Marketinginstrument fir Destinationena

Ein multimodales Angebot, welches seinen Nutzern eine emissionsarme Mobilitat bei der An-
und Abreise sowie in der Destination ermdglicht, kann als Marketinginstrument genutzt und
somit neue Zielgruppen angesprochen werden. Die Nachfrage nach solchen Mobilitats- und Ur-
laubsangeboten wachst stetig, da eine immer gréRere Anzahl an Menschen sensibel gegeniber
Umweltaspekten und dem Wunsch nach Nachhaltigkeit ist und ihr Urlaubsziel dementsprechend
ausrichten. Die Reduktion der Kfz-bedingten Stérungen muss also ein Hauptanliegen der Destina-
tionen sein, um im starken Wettbewerb der Tourismusregionen in Baden-Wirttemberg erfolgreich
bestehen zu kdnnen.

Die touristische Bestandsanalyse hat in allen Destinationen eine groRe Ubereinstimmung in den
touristischen Zielgruppen ergeben. Die Ausrichtung auf die Themen Wandern, Radfahren, Kultur
und Kulinarik ist gleichermaf3en gegeben. Dadurch besteht die Gefahr der Austauschbarkeit und
zunehmender Konkurrenz durch Destinationen &hnlicher Struktur. Die Erweiterung des touristi-
schen Profils um neue Zielgruppen trégt dazu bei, die Destination nachhaltig zu starken.

Integration in Marketingstrategien der Destinationen

Das Thema Nachhaltigkeit wird als Leitgedanke in einer Vielzahl von (touristischen) Bereichen be-
reits verfolgt und entsprechend beworben. Bislang gilt dies aber nur in geringem Ausmalf fir den
Verkehrsbereich.

Abb. 21: Nachhaltige touristische Mobilitat als Alleinstellungsmerkmal™
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Die in den jeweiligen Einzelgutachten verbindlich festgelegten Arbeits- und Zeitplane der Modell-
destinationen sehen den Aufbau eines multimodalen umweltfreundlichen Mobilitatsystems vor, an-
gepasst an die jeweiligen Gegebenheiten und Rahmenbedingungen vor Ort.

Diejenigen Destinationen, die eine konsequente Umsetzung der Malinahmen betreiben und ihre
Angebote zunehmend vernetzen, gelten als Vorreiter im Bereich Multimodalitat, heben sich deut-
lich von den Ubrigen Urlaubszielen ab und erzielen einen hohen Imagegewinn. Das multimodale
Mobilitatsangebot dient dazu, das Profil der Destinationen weiter zu schéarfen und Nachhaltigkeit
auch im Verkehrsbereich zu verankern. Dadurch kénnen sich die Destinationen im Verkehrsbe-
reich nachhaltig entwickeln, gleichzeitig besser am Markt positionieren und einen klaren Wettbe-
werbsvorteil erzielen. Dies wird gezielt durch das Land Baden-Wiirttemberg und den in diesem Zu-
sammenhang eingefuhrten “Destinationszertifizierung Nachhaltiges Reiseziel* gefordert. Die In-
tegration zuséatzlicher Mobilitatsaspekte in den Zertifizierungsprozess ist aufgrund des vorliegen-
den Projektes anzustreben.

4.3 Klimaschutz und Luftreinhaltung

Ein zentrales Anliegen der Landesregierung Baden-Wiirttemberg besteht im Klimaschutz durch
Reduzierung der Treibhausgasemissionen. Dazu hat der Landtag im Jahr 2013 ein entsprechen-
des Klimaschutzgesetz erlassen.

Ziel ist die Reduzierung der CO,-Emissionen um 25 % bis 2020 im Vergleich zum Basisjahr 1990,
bis 2050 sollen sogar 90 % weniger Emissionen verursacht werden. Im Jahr 1990 betrug der Ge-
samtausstol3 des Landes 74 Mio. t CO,. In Zahlen ausgedriickt bedeuten die formulierten Ziele ei-
ne Reduzierung des AusstolRes auf knapp 55 Millionen Tonnen (Mio. t) im Jahr 2020 und nur noch
7,4 Mio. t im Jahr 2050. Dazu wurde begleitend ein umfassendes MalRhahmenkonzept entwickelt,
welches den Klimaschutz in den Bereichen Stromversorgung, Warmeerzeugung, Land- und Forst-
wirtschaft, Stoffstromen und Verkehr verbessern und die gesetzten Ziele erreichen soll™”.

Der Verkehrsbereich z&hlt neben der Industrie und den Haushalten zu den gré3ten Emittenten in
Baden-Wirttemberg. Im Jahr 2013 wurden im Bundesland insgesamt 69,9 Mio. t CO, ausgesto-
Ren, dem Verkehrssektor sind davon mit 21,4 Mio. t rund ein Drittel der Emissionen anzurechnen.
Pro Kopf ergibt sich daraus eine jahrliche Emission von ca. 2 t CO, fir jeden Burger in Baden-
Wirttemberg. Basierend auf dem Klimaschutzgesetz sind damit Zielwerte von 16 Mio. t (2020) und
etwa 2 Mio. t (2050) verbunden®®”.

Integriertes Energie- und Klimaschutzkonzept

Diese Ziele sollen Uber eine neue Kultur der Mobilitat erreicht werden. Der erforderliche Verkehr
der Zukunft soll bequem, bezahlbar, umweltfreundlich und intelligent vernetzt sein. Fur den Ver-
kehrssektor wurden die folgenden fiinf Leitbilder definiert:

e motorisierten Verkehr vermeiden,
o Verkehr auf den 6kologisch sinnvollsten Verkehrstrager verlagern,
o Verkehrsstrome intelligent vernetzen,

¢ motorisierten Verkehr 6kologisch vertraglicher gestalten und
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e als Landesregierung Vorbild sein und dafir werben.
Die EinzelmalRnahmen, die diesen Leitbildern zugeordnet sind, umfassen u.a.
e Modernisierung der Tarif- und Finanzierungsstrukturen im OPNV,

e Forderung von OPNV-Pilotprojekten und integrierten Mobilitatskonzepten in diinn besiedelten
R&umen und

e bessere Verknipfungen im Umweltverbund.

Entsprechende MalRnhahmen wurden im Rahmen dieses Modellprojektes in den Planungskonzep-
ten der Destinationen ebenfalls entwickelt und zielfiihrend vernetzt und unterstreichen die hohe
Relevanz des Themas. Daher leistet dieses Projekt einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz in
Baden-Wiirttemberg und kann als Teil der Gesamtstrategie angesehen werden?*.

CO,-Einsparungspotenzial durch nachhaltige touristische Mobilitat

Nachfolgend wird das Verlagerungspotenzial dargestellt, wenn es gelingt, die touristische Mobilitat
im Land nachhaltig zu gestalten. Als Hauptemittent gilt im Freizeitverkehr der Tagestourismus,
dessen Modal Split, im Gegensatz zum Alltagsverkehr im landlichen Raum, deutlich héhere Anteile
des MIV aufweist (siehe Abb. 22). Hier mussen erhebliche Verlagerungen vom Pkw auf den Um-
weltverbund erfolgen, um die gesetzten klimapolitischen Ziele des Landes erreichen zu kénnen.

Als Ausgangspunkt wird daher landesweit ein zum Alltagsverkehr vergleichbarer Zielwert von 62 %
MIV-Anteil am Modal Split des Tagestourismus angestrebt, d.h. eine Verringerung um 20 %-
Punkte zugunsten des Umweltverbundes. Folgende Beispielrechnung verdeutlicht die Grélzenord-
nung der potenziellen CO,-Einsparungen, die durch eine gezielte Reduktion der touristisch beding-
ten Kfz-Fahrten erzielt werden kénnen.

¢ Bei einem Gesamtaufkommen von aktuell 376 Mio. Tagestouristen in Baden-Wirttemberg im
Jahr 2015 bedeutet ein derzeitiger Kfz-Anteil von 82 %, dass ca. 308 Mio. Gaste mit dem eige-
nen Pkw in die jeweiligen Destinationen an- und auch wieder abreisen.

e Unter der Annahme einer dabei durchschnittlich zuriickgelegten Wegelange von 130 km, ba-
sierend auf den Daten der Grundlagenuntersuchung des Deutschen Wirtschaftswissenschatftli-
chen Instituts fir Fremdenverkehr, entstehen daraus 40.040 Mio. Personenkilometer im MIV,
die nur durch den Freizeitverkehr generiert werden®.,

o Weitere Einflussfaktoren zur Bemessung der CO2-Emissionen stellen der Besetzungsgrad von
durchschnittlich 2 Personen / Pkw und der durchschnittliche CO,-Ausstol3 der Fahrzeuge von
130 g / km dar.

In der Summe ergeben sich daraus aktuell CO,-Emissionen der Tagestouristen in Baden-
Wirttemberg in Hohe von 2,6 Mio. t /Jahr und ein Anteil von 12 % am Gesamtausstol3 des Ver-
kehrssektors des Bundeslandes.
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Modal Split in der Alltags- und Freizeitmobilitat
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Abb. 22: Modal Split in der Alltags- und Freizeitmobilitat®™™

Eine Reduzierung des MIV-Anteils am Modal Split im Tagestourismus auf 62 % wirkt sich daher
erheblich auf die Treibhausgasemissionen des Freizeitverkehrs aus. Die veranderte Verkehrsmit-
telwahl ergibt somit rund 233 Mio. Géste, die mit dem Pkw anreisen und dabei 30.290 Mio. Perso-
nenkilometer zurlcklegen.

Insgesamt betragt der CO,.Aussto3 dann 2,0 Mio. t / Jahr und erbringt eine Reduktion um
600.000 t. Diese Verlagerung wirde die CO,-Emissionen des Verkehrs in Baden-Wirttemberg um
knapp 2,8 % bis 2020 reduzieren.

Die weitere Forderung der nachhaltigen Mobilitat in Tourismusdestinationen des Landes tragt so-
mit erheblich zur Erreichung der definierten Klimaschutzziele in Baden-Wirttemberg bei.

4.4 Synergien in der privat und 6ffentlich finanzierten Mobilitat

Die gemeinsame private und offentliche Finanzierung von Mobilitdtsangeboten wurde im Laufe der
durchgefuhrten Beratung und den Workshops in der Destination Bad Durrheim verdeutlicht.

Zentrale Bedeutung im Mobilitdtskonzept Bad Dirrheims hat die bessere Anbindung der ansassi-
gen Kurkliniken und der abseitsliegenden Campingplatze durch den Busverkehr. Die Planungen
sehen vor, fir Bad Durrheim ein Stadtbuskonzept zu entwickeln, das vor allem den Klinikgasten
eine bessere o6ffentliche Mobilitéat vor Ort und in der Region ermdglicht. Gleichzeitig ermoglicht dies
der einheimischen Bevolkerung einen qualitativ verbesserten innerstadtischen OPNV, da bedeu-
tende Ziele im Stadtgebiet neu erschlossen bzw. in einer héheren Taktung angefahren werden.

Da auch in Verbindung mit dem Stadtbuskonzept die Fragen der Finanzierung zu klaren waren,
entstanden im Workshop Finanzierungsanséatze im Rahmen der Co-Finanzierung durch Public-
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Private-Partnership, d.h. die Zusammenarbeit der 6ffentlichen Hand und privatwirtschaftlicher Un-
ternehmen. Da die ansassigen Kurkliniken bislang nur unzureichend durch den OPNV angebun-
den sind, bieten diese den Klinikgésten privat organisierte und finanzierte Shuttle-Angebote an.
Das zu erstellende Stadtbuskonzept sieht kinftig eine verbesserte Anbindung der Kliniken vor, so
dass die solitdr bestehenden Shuttle-Angebote entfallen. Die von den Kurkliniken eingesparten
Kosten sollen anteilig an den OPNV-Betreiber, die Sudbadenbus GmbH, flieRen und somit zur Fi-
nanzierung des neuen Angebotes beitragen. Dieser Finanzierungsansatz wurde im Rahmen der
beiden Workshops gemeinsam mit den teilnehmenden Akteuren definiert.

Fir die Destinationen in Baden-Wirttemberg bedeutet dies, die Bemihungen speziell in diesem
Bereich zu intensivieren. Die Finanzierung qualitativ hochwertiger OV-Angebote muss demnach
nicht zwangslaufig ausschlieB3lich von der éffentlichen Hand getragen werden. Gerade im Hinblick
auf den Nutzen fir ansassige Unternehmen, Hotellerie und Gastronomie sind finanzielle Koopera-
tionen im Sinne von PPP-Modellen denkbar.
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5. Arbeitsergebnisse innerhalb der Modelldestinationen

Fur die Mobilitdtsberatung wurden funf unterschiedliche Typen touristischer Destinationen ausge-
wahlt, um ein breites Spektrum an Ergebnissen in dem Pilotprojekt zu erzielen. Der allgemeine Be-
ratungsstandard wurde dabei auf jede der finf Modellregionen individuell angewandt (vgl. Kap.
1.4).

Durch die Definition der Arbeits- und Beratungsschwerpunkte gemeinsam mit den Akteuren vor Ort
konnte einerseits die Ausarbeitung der Konzepte zielfihrender vorgenommen werden, anderer-
seits wurde hierdurch der Grundstein zur weiteren Vernetzung der beteiligten Akteure in den Des-
tinationen gelegt.

| Liebliches Taubertal

Liebliches
Taubertal

Naturpark
Schwiébisch-Frankischer W

Nordlicher Nérdlicher Schwarzwald

Schwarzwald
Mythos
Schwiébische Alb

Mythos =Py
Schwabische Alb

Abb. 23: Teilnehmende Pilotdestination

5.1 Ablauf der Mobilitatsberatung

Die Beratung der teilnehmenden Destinationen fand im Zeitraum von Juni 2014 bis Juni 2015
statt. Folgende Vorgehensweise / Beratungsstandard wurde hierbei gewahlt (siehe Kap. 1.4):

In einem ersten Abstimmungsgesprach mit den Projektkoordinatoren der jeweiligen Modellregion
wurden die grundsatzliche Zielsetzung und die Aufgabenstellung individuell fir jede Destination
abgestimmt. Auf Basis dieses Abstimmungsgespraches erfolgte die Erhebung des Ist-Zustandes
der Destination bezuglich lokaler Strukturanalyse, Tourismus und Mobilitat (Alltag und Tourismus).

Diese Ergebnisse wurden jeweils in den 1. Vor-Ort-Workshops den beteiligten Akteuren vorge-
stellt und gemeinschatftlich verfeinert.
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An folgenden Terminen fanden die 1. Workshops in den Destinationen statt:

Bad Dirrheim: 3. Februar 2015 / Tagungsort Bad Durrheim / 16 Teilnehmerinnen,
Nordlicher Schwarzwald: 25. September 2014 / Tagungsort Schémberg / 25 Teilnehmerinnen,
Mythos Schwabische Alb: 28. November 2014 / Tagungsort Reutlingen / 19 Teilnehmerinnen,

Liebliches Taubertal: 16. September 2014 / Tagungsort Tauberbischofsheim / 14 Teilnehme-
rinnen,

Naturpark Schwabisch-Fréankischer Wald: 1. Oktober 2014 / Tagungsort Welzheim / 14 Teil-
nehmerinnen.

1. Workshop — Diskussion der Potenziale und Ziele nachhaltiger Mobilitat

Die Erarbeitung des Planungs- und Handlungskonzeptes durch das SVK / TP Krieger erfolgte
aufbauend auf den Zielen des 1. Workshops. Diese wurden in einem 2. Workshop jeder Destina-
tion vorgestellt und mit den Akteuren vor Ort feinjustiert. Auf dieser Grundlage wurden final ge-
meinschaftlich die Prioritdtensetzung, Akteursebenen und die nun anstehenden Arbeitsschritte zur
Umsetzung des Konzepts festgelegt.
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An folgenden Terminen fanden die 2. Workshops in den Destinationen statt:

Bad Dirrheim: 23. Juni 2015 / Tagungsort Bad Durrheim / 13 Teilnehmerinnen,

Nordlicher Schwarzwald: 16. Juni 2015 / Tagungsort Bad Liebenzell / 13 Teilnehmerlnnen,
Mythos Schwébische Alb: 7. Mai 2015 / Tagungsort Reutlingen / 21 Teilnehmerinnen,
Liebliches Taubertal: 5. Mai 2015 / Tagungsort Tauberbischofsheim /19 Teilnehmerinnen,

Naturpark Schwabisch-Frankischer Wald: 9. Juni 2015 / Tagungsort Murrhardt / 13 Teilnehme-
rinnen.

2. Workshop — Planungs- und Realisierungskonzepte

Die zentralen Ergebnisse wurden in einem gemeinsamen Feedback-Workshop am 21. Oktober
2015 im damaligen Ministerium fir Landlichen Raum und Verbraucherschutz in Stuttgart vorge-
stellt. Teilnehmer waren neben Vertretern der beiden Ministerien die koordinierenden Touristiker
und Planer der Pilotdestinationen. Ziel war es darUber hinaus, Rickmeldungen zum Projekt zu er-
halten und das weitere Vorgehen zu diskutieren.
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Feedback-Workshop -
Prasentation der Gbergeordneten Ergebnisse und Resiimee zum Pilotprojekt

5.2 Schwerpunktthemen in den Destinationen

Die Gutachten der funf Modelldestinationen sehen eine Vielzahl von grundséatzlichen Handlungs-
empfehlungen sowie individuellen Einzelmafinahmen vor, um die nachhaltige touristische Mobilit&t
vor Ort und in der Region zu verbessern. Diese werden in den Einzelgutachten detailliert beschrie-
ben, in einem Arbeits- und Zeitplan gegliedert, Verantwortlichkeiten definiert und dienen den Akt-
euren als kunftiger Handlungsleitfaden.

Fur die Betrachtung auf Landesebene sind diese EinzelmaRnahmen in den Destinationen von
nachrangiger Bedeutung. Eine hohere Relevanz besitzen hier vielmehr diejenigen Ergebnisse,
welche auf der Akteursebene des Landes Baden-Wirttemberg durch die zustadndigen Ministerien
sowie die Regierungsprasidien strukturell sowie organisatorisch gesteuert und stimuliert werden
kénnen.

5.2.1 Bad Dirrheim

Struktur und Mobilitat

Die Stadt Bad Dirrheim ist eine Destination im Schwarzwald-Baar-Kreis im Suden des Landes
Baden-Wirttemberg. Die ca. 12.600 Einwohner zéhlende Stadt gliedert sich auf in eine Kernstadt
und die sechs umliegenden Ortsteile Biesingen, Hochemmingen, Oberbaldingen, Ofingen, Sunt-
hausen und Unterbaldingen.

Der OPNV wird durch den Verkehrsverbund Schwarzwald-Baar (VSB) gewéhrleistet, Betreiber der
Buslinien ist die SidbadenBus GmbH (SBG).

Der Tourismus ist in Bad Durrheim speziell auf Kur- und Gesundheitsgdste ausgerichtet, daher
weist die Stadt auch eine hohe Anzahl an Ubernachtungsgasten auf. Wesentliche Quellmarkte
stellen die Bundeslénder Baden-Wurttemberg, Bayern und Nordrhein-Westfalen dar.

50



STADT- UND VERKEHRS- ol Touristische Projekte
PLANUNGSBURO KAULEN SNK I e krieqer

Die derzeitige Arbeitsstruktur zur Férderung der nachhaltigen Mobilitat besteht aus der kommuna-
len Verwaltungseinheit und der kommunalen touristischen Organisation, der Kur- und Bader GmbH
Bad Durrheim.

Tourismus

Die Stadt Bad Durrheim verfugt Uber ein scharf umrissenes touristisches Profil. Im Zentrum steht
der Gesundheitstourismus, der in acht Kliniken und Reha-Einrichtungen, der Therme Solemar,
dem Freizeitbad Minara und durch die Themen Wandern und Radfahren realisiert wird. Die sanften
Hugel der Hochebene Ostbaar bilden die geeignete landschaftliche Umgebung ohne klimatische
oder geomorphologische Extreme.

Drei ortsgebundene Heilmittel haben Bad Durrheim mit einem Dreifachpradikat ausgestattet: Heil-
klima, Kneipp und Sole, letzteres sogar einmalig im Schwarzwald, beantworten unterschiedlichste
Ansatze des Wellness- und Gesundheitstrends.

Bad Durrheim hat sich dartiber hinaus als Teilnehmer der ,Destinationszertifizierung Nachhaltiges
Reiseziel“ qualifiziert.

Als sogenannter Club-Ort greift die Stadt Ansétze der touristischen All-Inklusive-Konzepte auf und
Uberreicht allen ankommenden Gasten die Club-Gastekarte. Sie gewahrt verginstigten oder kos-
tenlosen Zutritt zu Freizeitaktivitdten, Veranstaltungen und Vortrdgen. Mit dem Club-Taler wurde
eine eigene Wahrung geschaffen, die weitere Verglnstigungen ermdglicht. Einheimische erhalten
eine erweiterte Version der Club-Karte.

Das Club-Prinzip wird kontrovers diskutiert, da es einerseits Zuspruch erfahrt, anderseits von den
etablierten, meist burgerlichen, traditionell orientierten Zielgruppen der Stadt nicht gut angenom-
men wird. Der Bekanntheitsgrad ist mit 50 % noch nicht zufriedenstellend.

Inhaltliche Ergebnisse

Im Rahmen der Mobilitatsberatung wurden fur die Destinationen 33 MalRnahmen definiert und in
einer ausfuhrlichen Liste zusammengestellt. Die wesentlichen inhaltlichen Ergebnisse lauten:

e Ausrichtung auf die Zielgruppe 60+ und Férderung der umfassenden Barrierefreiheit in der ge-
samten Stadt,

e Aufbau eines Stadtbussystems durch die Nutzung von Synergien mit den ansassigen Kurklini-
ken,

e Einflihrung der KONUS-Gastekarte,
o Erstellung eines FuBwege- und Parkraumkonzeptes fur die Kernstadt,
¢ UmbaumalRnahmen an der Bahnhof- und Friedrichstrafe,

e Carsharing und offentliches Leihradsystem in Kooperation mit dem Landkreis Schwarzwald-
Baar aufbauen.

51



STADT- UND VERKEHRS- ol Touristische Projekte
PLANUNGSBURO KAULEN SNK I e krieqer

Organisatorische/strukturelle Ergebnisse

Fur die Umsetzung der definierten MaRnahmen und die Weiterentwicklung der nachhaltigen Mobi-
litatsangebote ist die Stadt Bad Durrheim in Verbindung mit der Kur- und Bader GmbH zustandig.
Die zentrale Verantwortlichkeit und Projektkoordination liegt beim Blrgermeister der Stadt.

Anstehende Arbeitsschritte sind die lokale Umsetzung der Projekte sowie die regionale Kooperati-
on und Zusammenarbeit mit dem Landkreis Schwarzwald-Baar.

5.2.2 Nordlicher Schwarzwald

Struktur und Mobilitat

Die Destination Nordlicher Schwarzwald liegt im Westen Baden-Wirttembergs und ist raumiden-
tisch mit dem Landkreis Calw. Bedeutende Stadte sind Calw, Bad Herrenalb, Bad Wildbad, Nagold
und Bad Liebenzell.

Der offentliche Personennahverkehr wird durch die Verkehrsgesellschaft Baderkreis Calw (VGC)
gewabhrleistet, die als Unternehmerverbund die ansassigen Bus- und Bahnbetreiber tariflich ver-
eint.

Im Nordlichen Schwarzwald findet sowohl Tages- als auch Ubernachtungstourismus statt, die
Mehrzahl der Gaste stammt aus den umliegenden Oberzentren Karlsruhe, Pforzheim und Stutt-
gart.

Zur Forderung der nachhaltigen Mobilitat arbeiten das Landratsamt Calw, die kommunalen Verwal-
tungen und die touristische Organisation zusammen.

Tourismus

Mit frischen, jugendlichen Begriffen und Bildern hebt die Destination Nérdlicher Schwarzwald die
moderne, individuelle Seite des Schwarzwaldes hervor. Unerschopfliche Natur, landschaftliche
Schonheit und eine Fille von Freizeit-Aktivitdten werden in der ,Wild side of Schwarzwald“ zu-
sammengefasst. Mit dieser Kampagne erfahrt der Nordliche Schwarzwald als Ruheoase und
Abenteuerraum eine klare Abgrenzung zu anderen Schwarzwald-Destinationen, ohne die traditio-
nellen Wurzeln zu vernachlassigen: Der geburtige Calwer, berihmte Schriftsteller und leiden-
schaftliche Freund seiner Heimat, Herrmann Hesse, ist nach wie vor ein Ankerpunkt des sowohl
klassisch als auch modern ausgerichteten Kulturtourismus.

Die Traditionsthemen Gesundheit, Wandern und Radfahren werden voéllig staubfrei prasentiert. Der
Genuss regionaler Produkte und ihrer Weiterverarbeitung spiegelt sich in Kooperationen mit dem
Naturpark, den Heckengau-Kéchen, Naturpark-Wirten und Naturpark-Markten.

Klassische Sehenswirdigkeiten sind Altstadte mit grolRem Fachwerkbestand, Kirchen, Schldsser,
Burgen, Kloster, Garten und Parks. Die weitlaufig bewaldete Mittelgebirgslandschaft mit Hohenla-
gen und tiefen Flusstéalern, Mooren und offenen Kulturlandschaften, drei Kurorte und die Kreisstad-
te Calw und Nagold bringen traditionell Ausfligler aus nahen Ballungsrdumen und Urlaubsgaste in
die Destination.
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Die Marketing- und VertriebsmalRnahmen der Tourismus GmbH Noérdlicher Schwarzwald zielen
seit einigen Jahren auf die Abenteuer- und Entdeckerfreude in neuen Zielgruppenmilieus.
Inhaltliche Ergebnisse

Im Rahmen der 31 definierten Malihahmen wurden folgende Ziele als besonders bedeutsam her-
vorgehoben:

o Fortflhrung der Planungen zur Schienenanbindung Calw — Stuttgart durch die Hermann-
Hesse-Bahn,

e Entwicklung von Mobilstationen an Verknupfungspunkten im Landkreis,

o flachendeckendes Angebot der KONUS-Gastekarte in allen Gemeinden einfiihren,

¢ Aufbau von Elektromobilitdtsangeboten im Bereich Carsharing und Leihfahrrader,

o Kooperationen mit angrenzendem Naturpark Schwarzwald Mitte/Nord eingehen und Synergien
nutzen.

Organisatorische/strukturelle Ergebnisse

Im weiteren Verlauf ist eine vernetze Arbeitsstruktur zwischen dem Landratsamt Calw und der
Tourismus GmbH Nordlicher Schwarzwald aufzubauen.

Diese Akteure wurden im Rahmen der Workshops als die zentralen Verantwortlichen zur Fortfih-
rung der Projekte definiert. Hierzu sind regelmaRige Arbeitskreise mit den relevanten Projektpart-
nern einzurichten. Als wesentlicher Impuls fur die nachhaltigen Bestrebungen wird im Nordlichen
Schwarzwald die Landesgartenschau im Jahr 2017 in Bad Herrenalb angesehen.

Anstehende Arbeitsschritte sind die Umsetzungsphase der Einzelprojekte zu beginnen und konti-
nuierlich den Landrat sowie alle Birgermeister der landkreiszugehdrigen Gemeinden als Entschei-
dungstrager in die Projekte einzubeziehen.

5.2.3 Mythos Schwaébische Alb

Struktur und Mobilitat

Die Destination Mythos Schwabische Alb liegt im Suden der Landeshauptstadt Stuttgart und ist
raumidentisch mit dem Landkreis Reutlingen. Bedeutende Stadte sind Reutlingen, Metzingen und
Bad Urach.

Der OPNV wird durch den Verkehrsverbund Neckar-Alb-Donau (naldo) gewahrleistet, der zudem
die Landkreise Tubingen, Sigmaringen und Zollernalb abdeckt.

Die Destination befindet sich auf der Mittleren Schwabischen Alb und wird Uberwiegend von Gas-
ten im Tagestourismus bereist. Die wesentlichen Quellmarkte stellen die umliegenden Oberzentren
Stuttgart und Ulm dar.

Als Teil des Biosphéarengebietes Schwabische Alb existieren bereits Arbeitsstrukturen zur Forde-
rung der nachhaltigen Mobilitét, in Form eines regelmafig stattfindenden Arbeitskreises.
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Tourismus

Landschaftliches Alleinstellungsmerkmal der bewaldeten Mittelgebirgsregion mit Karstlandschaften
ist die méachtige Gebirgskante des Albtraufs, der die Destination regelrecht durchschneidet. Touris-
tische, wirtschaftliche und Mobilitatsintensitat sind davon ebenso betroffen wie das Identitatsgefthl
der Bevolkerung. Die Erlebniswelt Albtrauf macht aus der Not eine Tugend bzw. einen Mythos. Pa-
rallel zur Inszenierung dieser landschaftlichen Besonderheit gilt es, die schneidende Wirkung
durch infrastrukturelle MafZnahmen zu mindern und als regionale Qualitat herauszuarbeiten.

Das exklusive Alleinstellungsmerkmal des Mythos Schwabische Alb stellt das Haupt- und Landge-
stut Marbach als altestes staatliches Gestut Deutschlands dar. Eines der touristischen Hauptthe-
men im Mythos Schwabische Alb dreht sich um Pferde. Internationales Publikum wird durch le-
bendiges Kulturgut in Form der Rassen Schwarzwalder, Kaltbliter und Vollblut-Araber angezogen.
Touristen und Einheimische genief3en die Beobachtung von Fohlen mit Mutterstuten. Die touristi-
sche ErschlieBung gelingt durch den Marbacher Gestitsradweg, Wanderreitstationen, Kutschfahr-
ten, Skijoring im Winter und schlieZlich auch die Fuchsjagd.

Stadtische Anziehungspunkte sind Reutlingen als kultureller Mittelpunkt der Region und Metzin-
gen, das mit einem innerstadtischen Outlet-Center die groRe Gruppe der Einkaufstouristen an-
zieht.

Die legendare schwabische Kulinarik bildet sich hier in verschiedenen kulinarischen Alleinstel-
lungsmerkmalen (Albschnecken, -linsen, -blffelwurst, Schwabisches Streuobstparadies etc.) ab
und wird durch viele Gastronomie-Betriebe und die Initiative der Biospharengastgeber den Gasten
und Einheimischen nahe gebracht.

Der Mythos Schwéabische Alb verfligt tber reichhaltige aktivtouristische Angebote, insbesondere
zu den Themen Radfahren und Wandern, eine der traditionellen Kernkompetenzen der Schwabi-
schen Alb.

Inhaltliche Ergebnisse

Fur die Tourismusgemeinschaft Mythos Schwabische Alb wurden im finalen Planungskonzept 33
EinzelmalBnahmen festgehalten, die kinftig fir eine nachhaltige Mobilitat sorgen sollen. Die
Schwerpunktthemen lauten:

e gezielter Ausbau des bestehenden naldo-Freizeitbusnetzes,
e Aufbau eines Elektromobilitatszentrums in Minsingen,

e Entwicklung von touristischen Mobilitatsdrehscheiben an bedeutenden verkehrlichen Verknip-
fungspunkten,

e Entwicklung zur E-Bike-Region,
e Bau der Regional-Stadtbahn Neckar-Alb,

e Einfihrung einer Mobilitatskarte fur die gesamte Schwabische Alb.
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Organisatorische/strukturelle Ergebnisse

Die Ergebnisse der Beratung sehen vor, die gemeinsame Arbeitsstruktur des Landkreises Reutlin-
gen zusammen mit der Tourismusgemeinschaft Mythos Schwabische Alb zu starken. Hier liegen
auch die zentralen Verantwortlichkeiten fur die Planung und Realisierung der Einzelprojekte.

Weitere Arbeitsschritte bestehen in der Kooperation mit dem Arbeitskreis ,Mobilitat* des Biospha-
rengebietes und der Starkung der landkreisiibergreifenden Zusammenarbeit.

5.2.4 Liebliches Taubertal

Struktur und Mobilitat

Das Liebliche Taubertal ist eine touristische Destination im Norden der Bundeslander Baden-
Wirttemberg und Bayern. Sie umfasst 27 Stadte und Gemeinden aus den Landkreisen Main-
Tauber, Wirzburg und Ansbach, darunter Tauberbischofsheim, Wertheim, Bad Mergentheim, Lau-
da und Rothenburg odT.

Die offentliche Mobilitdt wird auf baden-wirttembergischer Seite durch den Verkehrsverbund
Rhein-Neckar (VRN) gewabhrleistet, auf bayerischer Seite durch die Verbiinde Mainfranken (VVM)
und Grof3raum Nurnberg (VGN).

Aufgrund des zertifizierten Tauber-Radweges besteht ein hoher Anteil an Rad- und Wandertouris-
ten in der Destination, mit Quellmarkten u.a. in Wirzburg und Stuttgart.

Neben der landeriibergreifenden Lage bildet im Main-Tauber-Kreis derzeit die Verknipfung der
Bereiche Tourismus und Verwaltung eine strukturelle Besonderheit, da diese in Personalunion
ausgefuhrt wird.

Tourismus

.Brauchtum — Lebendige Tradition* war das hochgradig identitatsstiftende und flr Gaste attraktive
authentische Schwerpunktthema der Jahre 2014 und 2015 im Tourismusmarketing des Lieblichen
Taubertals, dem ,Tal der Geniel3er®. Dazu gehéren auch umfangreiche kulinarische Angebote, z.
B. rund um den Griinkern und den heimischen Wein.

Tradition hat im Taubertal auch der ubiquitare Dauerbrenner Radtourismus. Bereits seit Jahrzehn-
ten wird dieses Thema entlang der Tauber auf hohem Niveau bearbeitet. Der E-Bike-Trend wurde
frihzeitig aufgegriffen und all die professionellen MalRnahmen minden in einer beachtlichen Zahl
unterschiedlicher ADFC-Zertifizierungen und einer treuen und immer noch wachsenden Géaste-
schar rund um den Radtourismus. Ebenso finden Wanderer hier reizvolle Bedingungen und eine
funktionierende Infrastruktur vor, die vom Deutschen Wanderverband anerkannt wird.

Tradition haben auch der renommierte Kurort Bad Mergentheim und die Kunst- und Kulturstadt
Rothenburg ob der Tauber, zum ,Romantischen Franken® gehdrend. Derweil bildet die Stadt Wert-
heim als Outlet-Center-Standort die Briicke in die konsumorientierte Moderne und stellt mit der
Main-Schifffahrt eine weitere touristische Kernkompetenz.
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Inhaltliche Ergebnisse

Zur Forderung der nachhaltigen Mobilitat wurden 40 MalRnahmen aufgefiihrt. Die wesentlichen in-
haltlichen Ergebnisse sind:

o Erreichbarkeit ab dem Bahnhof Lauda durch 6&ffentliche Individualverkehrsangebote verbes-
sern,

e Einflihrung von Freizeitbuslinien fir die Zielgruppe der Rad- und Wandertouristen, vor allem
nach Rothenburg o.d. Tauber,

e Mobilitatsangebote fir Tagestouristen aus den Rdumen Stuttgart und Wirzburg einfihren,
e landeribergreifende Tarifkooperationen starken,

e TaubertalCard reaktivieren und zur Mobilitdtskarte ausbauen.

Organisatorische/strukturelle Ergebnisse

Fur die Umsetzung der Projekte sind der Landkreis Main-Tauber sowie der Tourismusverband
Liebliches Taubertal zustandig, die Verantwortlichkeit somit personalidentisch beim Dezernenten
fur Kreisentwicklung, Kultur und Bildung des Landratsamtes. Hemmnisse bestehen derzeit noch in
der landeriibergreifenden Zusammenarbeit, die intensiviert werden muss.

Kooperationen mit Wirzburg und dem Landkreis Ansbach sind neben der Umsetzung der Einzel-
projekte anstehende Arbeitsschritte.

5.2.5 Naturpark Schwéabisch-Frankischer Wald

Struktur und Mobilitat

Der Naturpark Schwabisch-Frankischer Wald ist eine landkreistibergreifende Destination im Nord-
osten der Landeshauptstadt Stuttgart. Zum Naturpark zahlen 48 Stadte und Gemeinden aus den
sechs Landkreisen Rems-Murr, Schwabisch-Hall, Heilbronn, Hohenlohe, Ostalb und Ludwigsburg.

Diese Zusammensetzung wirkt sich auch den offentlichen Personennahverkehr aus, der in der
Destination durch die vier Verkehrsverbiinde Stuttgart, Kreisverkehr Schwabisch-Hall, Ostalb Mobil
und Heilbronner Hohenloher Haller Nahverkehr gewéhrleistet wird.

Der Tourismus im Naturpark konzentriert sich Gberwiegend auf Tagesgéaste aus den umliegenden
Oberzentren Stuttgart und Heilbronn. Ubernachtungstourismus findet hingegen, auch aufgrund der
fehlenden Infrastruktur, kaum statt.

Die Arbeitsstruktur in der Destination stellt das grof3te Hemmnis bei der Férderung nachhaltiger
Mobilitat dar. Hierzu ist eine Zusammenarbeit und Koordination von sechs Landratsdmtern sowie
einer Vielzahl von kommunalen Verwaltungen und touristischen Organisationen notwendig.

Tourismus

Naturparke haben erst in zweiter Linie touristische und damit auch wirtschaftliche Aufgaben. Ihr
Hauptzweck sind Bildungs- und Schutzfunktionen, was durch die internationale Gesetzgebung de-
finiert ist. Schutz durch Nutzung als Grundlage der Landschaftspflege in GroRRschutzgebieten ist
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jedoch ein touristisch hoch interessanter Vorgang, der natursuchende oder wissensdurstige Gas-
tegruppen anspricht. Der Naturpark Schwabisch-Frankischer Wald bietet wie andere Naturparke
auch Umweltbildung auf hohem, teils wissenschaftlichem Niveau und strebt dabei die gro3tmaogli-
che Akzeptanz und Partizipation an. Touristische Belange und die klassischen Aufgaben eines
Grol3schutzgebiets mussen hier von einer relativ dinnen Personaldecke bewaltigt werden.

Touristische Ankerpunkte sind das Unesco-Welterbe Obergermanisch-Raetischer Limes, der Ebni-
see als Naherholungsgebiet und das Glasmuseum Spiegelberg mit der Glasherstellung vom 15.
bis 19. Jahrhundert. Vorbildlich sind die sehr zahlreichen barrierefreien Angebote, so dass auch
Menschen mit dauerhaften oder temporaren Einschrénkungen am Naturerlebnis teilhaben kénnen.
Schutz durch Nutzung bildet sich auch im kulinarischen Angebot der Gastronomien im Naturpark
ab.

Der Naturpark Schwabisch-Fréankischer Wald hat sich als Teilnehmer der ,Destinationszertifizie-
rung Nachhaltiges Reiseziel“ qualifiziert.

Obwohl der Naturpark in seinen Marketing-Aktivitaten gerne die Vielfalt betont, ist klar ersichtlich,
dass hier in der Nahe groRRer Ballungsgebiete ein nachhaltiger Tourismus auf Basis der einzigarti-
gen natirlichen Ausstattung angeboten wird, der besonders intensive Begegnungen mit Flora und
Fauna, Geologie und Geomorphologie, gewachsenen Kulturlandschaften und historischen Bau-
werken garantiert.

Inhaltliche Ergebnisse

Die Malnahmenliste enthalt 31 Projekte, darunter u.a.:

o Kooperation mit der neu gegriindeten LEADER-Region Schwabischer Wald,
e bessere Vernetzung der beteiligten Akteure,

e Entwicklung einer Ubergeordneten Dachmarke,

e Aufstellung eines Regionalkonzeptes OPNV und Tourismus,

e Ausbau des bestehenden Freizeitbusnetzes,

¢ Entwicklung von Mobilitatseingangsportalen an bedeutenden Verkniipfungspunkten.

Organisatorische/strukturelle Ergebnisse

Die wesentlichen Ergebnisse in der Destinationen beziehen sich auf die Definition einer gemein-
samen Arbeitsstruktur und die Verankerung der Verantwortlichkeit und Kompetenzgebung in der
Geschéftsstelle des Naturparks. In diesem Zusammenhang kdnnen projektabhangig auch weitere
Akteure als Verantwortliche benannt werden, da die geringen finanziellen und personellen Res-
sourcen der Naturparkgeschéftsstelle keine alleinige Zustandigkeit erlauben. Eine entsprechende
Aufstockung der Personal- und Finanzausstattung des Naturparks ist daher zwingend notwendig.

Néachste Arbeitsschritte bestehen darin, die Rahmenbedingungen fur die neu definierten Arbeits-
strukturen im Naturpark zu schaffen. Dazu ist die Destination auch auf einen Impuls der Landkrei-
se und gegebenenfalls des Landes Baden-Wiurttemberg angewiesen, um mit zusatzlichen Res-
sourcen in der Geschéftsstelle die landkreistibergreifende Zusammenarbeit zu starken.
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5.3 Wesentliche Arbeitsergebnisse und raumliche Handlungsfelder

5.3.1 Inhaltliche Ergebnisse

Neben den differenzierten Einzelergebnissen der Destinationen wurden Themenfelder ausge-
macht, aus denen allgemeingultige Aussagen zu den angestrebten nachhaltigen Mobilitdtsangebo-
ten abgeleitet werden kdnnen. Grundsatzlich weisen alle Destinationen Ansatze fur nachhaltige
Mobilitat auf, sind jedoch in den Teilbereichen des multimodalen Gesamtsystems unterschiedlich
aufgestellt bzw. weisen unterschiedliche planerische / strukturelle Rahmenbedingungen auf. So
konnten die touristischen Destinationen im Zuge dieses Projektes Synergien nutzen und vonei-
nander lernen.

e Ein multimodales Gesamtsystem existiert in den untersuchten Modelldestinationen, sowohl
als Angebot als auch bei den Planungen, bislang nicht. Das vorliegende Gutachten liefert hier-
zu den zentralen Ansto3. Die Standardisierung der Angebote sowie der multimodalen
Schnittstellen, verbunden mit einer entsprechenden Forderstrategie, tragen zu einer zlgigen
Umsetzung bei.

e Aus Sicht der Projektteiinehmer verfugen alle Destinationen tber eine gute Anbindung im
Schienenverkehr. Die Anbindung an die Oberzentren Baden-Wurttembergs und somit an die
relevanten Quellmarkte im Tagestourismus ist flachendeckend gewahrleistet. Fir einzelne Teil-
raume wurden Angebotsverbesserungen in Bezug auf Taktung und Bedienungszeiten ange-
regt.

e Uberwiegend groRe Mangel sind in der Bedienung im stralRengebundenen OV vorhanden, hier
vor allem aufRerhalb der Zeiten des Schulerverkehrs. Die fur Touristen relevanten Zeiten wer-
den durch den Busverkehr nur unzureichend abgedeckt, d.h. an Wochenenden besteht haufig
nur ein geringes Angebot. Zudem weisen die Fahrzeugangebote grof3e Unterschiede auf und
in groRen Teilen bestehen unzureichende Ausgestaltungen der Haltestellen.

e Die Finanzierung des OPNV ist in vielen Regionen eigenwirtschaftlich organisiert und nur in
Teilen gemeinwirtschaftlich. Da eine Angebotsverbesserung im OPNV zu Beginn der Arbeiten
zwangslaufig risikobehaftet ist, kann eine deutliche Qualitatsverbesserung nur dann erreicht
werden, wenn der OV als Daseinsvorsorge anerkannt wird.

e Freizeitbusse dienen in einigen Destinationen als ein Losungsansatz, um Touristen die Mobili-
tat im OPNV zu gewahrleisten. Diese erganzen das bestehende Fahrtenangebot, verkehren
zumeist in den Sommermonaten und bieten zusatzliche Moglichkeiten zur Fahrradmitnahme.
Auf der Mittleren Schwéabischen Alb wurde dazu ein eigenes Freizeitbusnetz entwickelt.

o Flexibler Busverkehr, d.h. ein Rufbusangebot mit kleineren TransportgeféaRen und einem
dichten Haltestellennetz, ist in den Destinationen in ersten Ansatzen vorhanden. Eine Syste-
matisierung besteht jedoch nicht. Ein weiterer Ausbau dieses bedarfsgerechten OPNV ist
zwingend notwendig, auch um den Busverkehr an die sich wandelnden Rahmenbedingungen
im landlichen Raum anzupassen. Positives Beispiel war das Rufbusangebot CENTRO im
Nordlichen Schwarzwald, das jedoch zwischenzeitlich aus Kostengriinde eingestellt wurde.
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¢ Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde in allen Destinationen ein groRer Nachholbedarf im 6f-
fentlichen Individualverkehr festgestellt. Bislang bestehen nur vereinzelte Leihrad- und Car-
sharingangebote, die lediglich Insellésungen darstellen und mit den weiteren Mobilitatsangebo-
ten nicht vernetzt sind. Dringendste Fragestellung ist in diesem Zusammenhang die Finanzie-
rung solcher Angebote im landlichen Raum.

o Aufbauend auf dem theoretischen Gesamtkonzept einer nachhaltigen selbsterklarenden Multi-
modalitat ist die Foérderung 6ffentlicher Individualverkehrsangebote eng mit dem Aufbau von
Mobilstationen verknipft. Diese kénnen an bedeutenden Verkehrsknotenpunkten angesiedelt
werden und so den Vor- und Nachlauf im OV verbessern. Die Entwicklung dieser Mobilstatio-
nen ist in allen Destinationen als eine wesentliche Zielsetzung definiert worden. Hierzu bedarf
es im weiteren zeitlichen Verlauf der Definition von Standards seitens des Landes Baden-
Wirttemberg.

e In diesem Zusammenhang wird die Integration der Elektromobilitat angestrebt, um die um-
fangreichen Vorteile dieser Technologie vernetzt zu nutzen. Vorreiter in diesem Bereich ist bis-
lang der Hochschwarzwald, erste Anséatze entstanden im Rahmen des Projektes im Nordlichen
Schwarzwald. Die verstarkte Kooperation mit der regionalen Wirtschaft kann dabei sinnvolle
Synergieeffekte erzielen.

e Im Bereich Buchungs- und Zahlungssystem wurde in allen Destinationen der Wunsch ge&u-
Rert, eine eigene Mobilitatskarte fur Gaste und Einheimische zu entwickeln. Bislang besteht
auller der KONUS-Gaéstekarte kein einheitliches Zahlungssystem. Ansétze wurden bereits in
den Destinationen Liebliches Taubertal oder Mythos Schwabische Alb unternommen, haufig
scheiterten diese Kartensysteme an der fehlenden OPNV-Integration und der damit zusam-
menh&ngenden Finanzierung. Grundsatzlich wird der Mobilitéatskarte durch die Akteure eine
hohe Bedeutung beigemessen.

o Grol3e Probleme bestehen in allen Destinationen bei der Benennung der Quellméarkte im Ta-
gestourismus, diese sind weitestgehend unbekannt. Wahrend im Ubernachtungstourismus
konkrete Quellgebiete analysiert werden konnten, sind im Tagestourismus lediglich Schatzun-
gen mdoglich. Daher stellt die Evaluation der Tagesgaste eine haufig formulierte Zielsetzung
dar, um die OV-Angebote bedarfsgerecht zu planen.

5.3.2 Tourismus

Die hier untersuchten Destinationen weisen sehr unterschiedliche administrative Rahmenbedin-
gungen und touristische Strukturen auf: Bad Durrheim auf Ortsebene, Nordlicher Schwarzwald
und Mythos Schwabische Alb auf Kreisebene, das Liebliche Taubertal als lineare, bundesland-
verbindende Destination, und der Naturpark Schwabisch-Frankischer Wald in ausgedehnter
grenzibergreifender Flache mit zahlreichen lokalen und regionalen Kooperationen.
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Naturpark
Schwabisch-

Taubertal Frankischer Wald

Bad Nordlicher Mythos ‘ Liebliches

Diirrheim Schwarzwald Schwabische Alb

Schwarzwald- Landkreis Landkreis
Baar-Kreis Calw Reutlingen Tourismusverband SIETHEIUE I
=T ) gemelnschaﬁ
T e des Franklsche_rWaId und 8
Franken we_ltere
Schwabische Alb Kooperationspartner

Schwarzwald-Tourismus .
Tourismus

Tourismusverband Baden-Wiirttemberg

Tabelle 1: Struktur der Tourismusdestinationen

In Baden-Wirttemberg vertritt die Tourismus Marketing GmbH Baden-Wirttemberg als Landes-
verband ihre Mitglieder auf Landes- und internationaler Ebene, wo dann die Deutsche Zentrale fiir
Tourismus das Marketing fir Gesamtdeutschland Gbernimmt.

Bad Durrheim, Nordlicher Schwarzwald und Mythos Schwéabische Alb besitzen relativ klare touris-
tische und planerische Strukturen.

Bad Durrheim ist auf der Ortsebene autark und kann auf kurzen Wegen in kurzer Zeit mit gerin-
gem Aufwand und teilweise vollig unbirokratisch Losungen fir offene Fragen und Probleme bear-
beiten. Ein Beispiel ist hier der spontane Zusammenschluss wahrend eines Workshop-Tages zur
gemeinsamen Beforderung von Klinik-Gasten. Man kennt sich und man trifft sich, die raumliche
N&ahe der Akteure und das gemeinsame konkrete Interesse innerhalb eines scharfen touristischen
Profils fihren schnell zum Erreichen von Zielen.

Nordlicher Schwarzwald (Landkreis Calw) und Mythos Schwébische Alb (Landkreis Reutlin-
gen) sind in ihre Landkreise eingebunden und unterliegen einer klar definierten Administration. Die
Zahl der beteiligten Akteure ist deutlich héher als auf der Ortsebene, dennoch sind die Dienstwege
vertraut und kreisweite Leitbilder und Organigramme geben einen Handlungsrahmen zur Orientie-
rung in planerischer und touristischer Hinsicht. Obwohl dem Gast administrative Grenzen vdllig
gleichgultig sind und er sich eher an LandschaftsrAumen orientiert, kann er sich doch relativ ein-
fach in diesen Strukturen zurechtfinden und seinen Informationsbedarf unkompliziert stillen.

Die Zugehdrigkeit des Lieblichen Taubertals zum Tourismusverband Franken, die frankische
Stadt Rothenburg ob der Tauber und die dadurch bedingte Mitgliedschaft im Romantischen Fran-
ken fihren zur Frage, wohin sich der Gast denn nun wenden soll. Dennoch sind die Aufgaben des
Tourismusverbandes ,Liebliches Taubertal“ ganz klar an den Landschaftsraum gebunden, so dass
der Interessent auch alle Informationen fiur seinen Aufenthalt hier erhalt und bei speziellen Anlie-
gen von hier aus weiter geleitet wird.

Anders herum verhalt es sich mit dem Naturpark Schwabisch-Fréankischer Wald. Es ist nicht die
primare Aufgabe eines Naturparks, touristische Anfragen zu beantworten, er stellt keine touristi-
sche Marketing-Organisation dar. Der interessierte Gast muss fur konkrete Buchungswinsche ei-
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ne Entscheidung zwischen neun Kooperationspartnern treffen, von denen jedoch die Fremdenver-
kehrsgemeinschaft Schwabischer Wald eine Schlisselfunktion innehat. Der hohe touristische In-
formationsbedarf, die organisatorische Aufgabenvielfalt und quantitative Fulle stellt auch das Per-
sonal des Naturparks vor grof3e Herausforderungen.

In allen Destinationen ist es zur Realisierung einer selbsterklarenden multimodalen Mobilitat be-
sonders wichtig, dass Planer und Touristiker einander zunachst begegnen, austauschen und auch
verstehen, um gemeinsam interdisziplinare Maflinahmen zu erarbeiten.

5.3.3 Handlungsebenen

Die teilnehmenden Modelldestinationen weisen aufgrund ihrer rdumlich-strukturellen Auspragun-
gen unterschiedliche angestrebte Ergebnisse und Handlungsfelder auf.

o Bad Dirrheim stellt die lokale Handlungsebene dar,

o der Nordliche Schwarzwald, die Tourismusgemeinschaft Mythos Schwabische Alb und das
Liebliche Taubertal das kreisweite und

e der Naturpark Schwabisch-Frankischer Wald das regionsweite Handlungsfeld.

Die Mobilitatsberatung unterschied sich daher in diesen Handlungsfeldern in der Planungstiefe und
den Zielsetzungen.

Landesweites Handlungsfeld

Im Rahmen dieses Projektes konnten wesentliche Ergebnisse fiir die Ubergeordnete Landesebene
erzielt und entsprechende Handlungsauftrage formuliert werden. Diese wurden bei der Ausarbei-
tung der einzelnen Mobilitatskonzepte identifiziert, da sie flachendeckend fur eine Verbesserung
der nachhaltigen Mobilitat in Baden-Wirttemberg sorgen kdnnen.

Dazu zahlen

e die Festlegung von einheitlichen Standards im OV sowie der multimodalen Verknupfung der
nachhaltigen Verkehrsmittel,

e Stimulation der Umsetzung dieser Standards durch Forderanreize des Landes Baden-
Wirttemberg,

e der Einrichtung eines landesweiten Tarifes, der Uber Landkreis- und Regionsgrenzen hinweg
eine einheitliche Regelung zur Nutzung des OV schafft sowie

e die Umsetzung in Form einer Mobilkarte, die als zentrale Schnittstelle den Zugang zum OV
und weiterer Angebote des OIV biindelt.

¢ Regiobuslinien.

Regionales Handlungsfeld

Das regionale Handlungsfeld wurde anhand des Naturparks Schwabisch-Frankischer Wald analy-
siert und ein entsprechendes Mobilitdtskonzept entworfen.

Jedoch muss fur eine erfolgreiche Mobilitatsforderung erst eine
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e tragfahige Arbeitsstruktur,

e klare Verantwortlichkeiten und Zustéandigkeiten sowie

e ein umfassendes Finanzkonzept aufgestellt werden.

Diese Elemente bilden die Voraussetzung zur erfolgreichen Umsetzung der definierten Ziele.

Im Gegensatz zu den vorhergehenden Destinationen und Handlungsfeldern lag der Fokus vor al-
lem auf den strukturellen Planungen, da die touristische Destination sich aus 6 Landkreisen bzw.
Teillandkreisen zusammensetzt und hierzu keine einheitliche Arbeits- und Entscheidungsstruktur
existiert. FUr die inhaltliche Arbeit konnten erste Themen identifiziert und Ziele definiert werden, die
kunftig erreicht werden sollen.

Kreisweites Handlungsfeld

Das kreisweite Handlungsfeld stellen die Destinationen Nordlicher Schwarzwald, Mythos Schwébi-
sche Alb und Liebliches Taubertal dar.

Hier konnten im Mobilitdtskonzept kreisweite Projekte identifiziert werden, die im weiteren zeitli-
chen Verlauf umzusetzen sind. Dazu wurde jeweils im gemeinsamen Konsens eine Umsetzungs-
strategie festgelegt, eine klare Aufgabenzuweisung vorgenommen und die Zusammenarbeit der
Planer und Touristiker gestarkt. Fir die Umsetzung der identifizierten Arbeiten auf lokaler Ebene
ist eine gezielte regionale Zusammenarbeit notwendig.

Wesentliche Zielsetzung ist die zeitnahe Umsetzung der Einzelprojekte.

Lokales Handlungsfeld

In Bad Durrheim wurde ein lokales Mobilitatskonzept mit Ausrichtung auf touristische Belange er-
stellt. Dieses dient jedoch ebenso der Mobilitdtsverbesserung der einheimischen Bevdlkerung. Da-
zu wurden spezifische Einzelprojekte identifiziert.

Im Rahmen des Konzeptes wurde im 2. Workshop eine lokale und regionale Handlungs- und Um-
setzungsstrategie definiert.

Neben der Realisierung von lokalen Produkten ist die zentrale Zielsetzung die verbesserte regio-
nale Vernetzung der Akteure, um beispielsweise ein Leihradsystem im Landkreis aufzubauen. Da-
her ist eine enge Zusammenarbeit der Stadt Bad Duirrheim, der Kur- und Bader GmbH sowie dem
Landratsamt Schwarzwald-Baar notwendig.
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Ill. Inhaltliches Resimee - Erkennt-
nisse des Pilotprojektes / Empfeh-
lungen fur die nachhaltige touris-
tische Mobilitat In Baden-
Wilrttemberg
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6. Zusammenfassende Erkenntnisse des Pilotprojektes und
abgeleitete Handlungsempfehlungen

Ziel dieses Modellprojektes ist es, durch die Mobilitdtsberatung in den funf Pilotdestinationen Er-
kenntnisse fir das Land Baden-Wirttemberg abzuleiten und damit tbertragbare Ergebnisse zur
Forderung der nachhaltigen Mobilitat in touristischen Destinationen zu gewinnen. Diese Ergebnis-
se spiegeln die existenten Qualitdten, Potentiale und Hemmnisse in den untersuchten touristischen
Destinationen wider, die auch in grof3en Teilen auf die Gbrigen Tourismusdestinationen in Baden-
Wirttemberg Ubertragbar sind.

Die gewonnen Erkenntnisse lassen sich dabei in die folgenden Themenfelder einordnen:
o Arbeits- und Entscheidungsstrukturen,

o (ffentlicher Verkehr und

¢ Rahmenbedingungen des Landes Baden-Wirttemberg.

In den folgenden Teilbereichen sind diejenigen Ansétze benannt, die auf dem Weg zu einer nach-
haltigen touristischen Mobilitat einer besonderen Bearbeitung durch die Akteure in den Destinatio-
nen als auch auf Landesebene bedurfen.

Aufbauend auf den Ubergeordneten Erkenntnissen des Modellprojektes wurden Handlungs- und
Steuerungselemente abgeleitet, die flr eine weitere erfolgreiche Férderung der nachhaltigen Mobi-
litat notwendig sind. Diese MalRnahmen dienen somit zur kontinuierlichen Weiterentwicklung des
Pilotprojekts und der zugrunde liegenden Thematik.

Die Dringlichkeit, MalRnahmen auf allen administrativen Ebenen zu ergreifen, wurde durch die Dar-
stellung der ehrgeizigen Klimaschutzziele des Landes verdeutlicht.

6.1 Volkswirtschaftliche Mehrwerte

Der 6ffentliche Personennahverkehr ist in der Regel nicht kostendeckend zu betreiben, eine hohe
Quialitat im lokalen und regionalen Busverkehr ist fur die Landkreise und Kommunen sehr kosten-
intensiv. Daher entsteht haufig ein grofRer Diskurs zwischen den Kosten und dem Nutzen des
OPNV, gerade in landlichen Regionen. Diese Kosten werden jedoch haufig nicht sozialisiert bzw.
von der 6ffentlichen Hand getragen, sondern sehr stark individualisiert.

In weiten Teilen Baden-Wirttembergs wird der Busverkehr daher von Privatunternehmen eigen-
wirtschaftlich betrieben. Die Folgen dieser Leistungserbringung wurden bereits umfassend darge-
stellt und haben eine zumeist schlechte OPNV-Qualitat im landlichen Raum zur Folge. Die Uber-
tragung dieser gesetzlich definierten Daseinsvorsorge durch die Aufgabentrager an die Privatwirt-
schaft sowie die alleinige Betrachtung der Kostenseite greift jedoch zu kurz und stellt eine falsche
Problemlésung dar.

In Kapitel 4.1 wurden die volkswirtschaftlichen Mehrwerte eines qualitativ hochwertigen offentli-
chen Verkehrs beschrieben, dazu zahlen u.a. die

o Verbesserung der Umweltqualitéat durch Verringerung der CO,- und NOy-Emissionen,
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e Attraktivitatssteigerung der touristischen Regionen,
e Stabilisierung des landlichen Raums,

o Erhdhung der Verkehrssicherheit,

e Schaffung von Arbeitsplatzen,

e etc.

Diese Mehrwerte missen daher zwangslaufig in die Betrachtung der OPNV-Erstellung einbezogen
werden. Eine ausschlie3liche Berechnung der Kosten kann nicht nur monetér erfolgen, sondern
muss vielmehr volkswirtschaftlich berechnet werden. Um diese erhofften volkswirtschaftlichen Ge-
winne auch in vollem Umfang erzielen zu kdnnen, ist eine Abkehr von der bisherigen Finanzierung
des OPNV notwendig und ein volkswirtschaftliches Handeln erforderlich. Dies bedingt neben aus-
reichenden Anschubfinanzierungen fir Mobilitditsangebote auch die gemeinwirtschaftliche Leis-
tungserbringung im 6ffentlichen Personennahverkehr (siehe Kap. 3.6).

Dies gilt nicht nur fur die landlichen Raumen und touristischen Regionen, in denen der touristische
Kfz-Verkehr fir eine Vielzahl von Stérungen verantwortlich ist. Im gleichen MalRe verringern sich
diese Stérungen in den Quellmérkten, die hauptsachlich in den Oberzentren des Landes liegen.
Auch dort werden durch jede auf den Umweltverbund verlagerte Kfz-Fahrt die entsprechenden
volkswirtschaftlichen Nutzen generiert. Ein Umdenken bei der Finanzierung des offentlichen Ver-
kehrs und eine zukinftige (Kosten-)Tréagerschaft durch die Allgemeinheit sind verstarkt zu diskutie-
ren.

6.2 Arbeits- und Entscheidungsstrukturen

6.2.1 Schaffung von Arbeits- und Entscheidungsstrukturen

Einer der wesentlichen Erfolge dieses Projektes bestand in allen Destinationen in der vertikalen
und horizontalen Vernetzung der Akteure vor Ort, da diese erstmalig in dieser Form eng miteinan-
der zusammenarbeiteten. Die Kooperation von Planern, Touristikern und lokalen Akteuren schaffte
somit die Rahmenbedingungen fir eine erfolgreiche Arbeitsstruktur. Es ist zwingend notwendig,
die unterschiedlichen Fachgebiete und Kompetenzen zu vernetzen sowie die den unterschiedli-
chen foderalen Akteursebenen zugeordneten Aufgaben und Verantwortlichkeiten zur Umsetzung
der Zielsetzung miteinander zu verkniipfen. Nachhaltige touristische Angebote lassen sich nur
durch einen gemeinsamen Arbeits- und kontinuierlichen Abstimmungsprozess der entscheidenden
Akteure realisieren.

Bislang zeichneten sich in den Destinationen Arbeitsstrukturen ab, die bereits die Planung von An-
geboten erschwerten. Auf lokaler Ebene ist die Vernetzung der kommunalen Verwaltung und der
touristischen Organisation leichter umzusetzen (Beispiel Bad Dirrheim). Hier sind Probleme bei
der Vernetzung mit der ndchsthéheren Planungsebene, dem Landkreis, erkennbar. Um Insell6-
sungen im Bereich der Mobilitdt zu vermeiden, ist der Einbezug des Landratsamtes, als Aufgaben-
trager des OV und aufgrund der koordinierenden / moderierenden Funktion zwischen den kreisan-
gehdrigen Stadten und Gemeinden, unbedingt notwendig.
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Schnelle Arbeitserfolge und rasche Kooperationen wurden speziell im kreisweiten Handlungsfeld
erzielt (Beispiel Landkreis Calw / Landkreis Reutlingen). Hier existieren eingelbte Arbeitsstruktu-
ren innerhalb des Landkreises sowie zwischen den Landkreisen und den kreisangehérigen Stad-
ten und Gemeinden. Hier waren alle entscheidenden Akteure in den Workshops vertreten und
konnten fur den klar abgegrenzten Planungsraum Mafinahmen entwickeln. Die Kreisebene muss
zukulnftig gezielt mit den lokalen Partnern vernetzt werden, da die lokale Realisierung der Produkte
in weiten Teilen in die der Kompetenz der Kommunen féllt. Die Verantwortlichkeit fir die Weiterfih-
rung der Projekte wurde in diesen Destinationen zwischen der touristischen Organisation und der
OPNV-Abteilung des Landratsamtes verankert. Hervorzuheben ist die Bundelung dieser Kompe-
tenzen in Personalunion im Lieblichen Taubertal / Main-Tauber-Kreis. Das kreisweite Handlungs-
feld war aufgrund der Akteurszusammensetzung besonders fur die Planungen zur Forderung der
nachhaltigen Mobilitat geeignet.

Das regionsweite Handlungsfeld im Naturpark Schwabisch-Frankischer Wald bzw. bundesland-
Ubergreifend auch im Lieblichen Taubertal ergab aufgrund der Vielzahl an beteiligten Akteuren
Probleme bei der Definition einer Arbeitsstruktur. Die Beteiligung von sechs Landratsdmtern, einer
Vielzahl an kommunalen Verwaltungen und touristischen Organisationen sowie vier Verkehrsver-
biinden erschwerten die Planungen immens. Hinzu kommen Schwierigkeiten bei den Verantwort-
lichkeiten, da aufgrund der Personalsituation eine zusatzliche Arbeitsbelastung fur den Naturpark
kaum vorzunehmen ist. Hier benétigt es Impulse von auen bzw. seitens des Landes, um die Not-
wendigkeit einer gemeinsamen Zusammenarbeit bei den Entscheidungstragern in den Landkrei-
sen zu verdeutlichen.

Somit hat die Schaffung von regionalen Arbeitsstrukturen mit klaren Verantwortlichkeiten zur For-
derung der nachhaltigen Mobilitdtsangebote eine sehr hohe Bedeutung. Die Férderung der regel-
mafigen Zusammenarbeit der regionalen/kommunalen Leistungstrager in den Destinationen sowie
die Zuweisung von (Entscheidungs-)Kompetenzen an die Fachgremien sind zentrale Erkenntnisse
im Rahmen dieses Projektes. Dies umfasst sowohl die Akteure fir Tourismus und Mobilitat als
auch die verantwortlichen Akteure

e des Landkreises / der Landkreise,

o der kreisangehdrigen Stadte und Gemeinden,

e der Vertreter der touristischen Destinationen sowie

o der lokalen touristischen Vertreter innerhalb der Kommunen.

Zusatzlich mussen klare Strukturen (z.B. Themenarbeitskreise) und Verantwortlichkeiten geschaf-
fen werden. Hierzu bedarf es einer entsprechenden Personal- und Finanzausstattung.

6.2.2 Notwendigkeit von regionaler Zusammenarbeit

Im Zuge der Mobilitdtsberatung wurde in allen Destinationen deutlich, dass der Tagestourismus ei-
ne grof3e Rolle spielt. Zumeist kamen die Tagestouristen aus den umliegenden Oberzentren, mit
dem Ziel der Naherholung. Da detaillierte Analysen zu den Quellmarkten aufwendig in der Be-
schaffung sind, konnten tGberwiegend nur grobe Schéatzungen beziehungsweise gar keine Anga-
ben tber die Bevolkerungsstruktur der Quellmérkte angestellt werden.
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Es existieren derzeit nur unzureichend definierte Mobilitdtsstrome zwischen den Quellmérkten und
den Destinationen, die nicht ausreichend durch die vorhandenen Arbeitsstrukturen bzw. Raumein-
heiten hinsichtlich der Zustandigkeiten und Akteursebenen abgedeckt sind. Das Einzugsgebiet der
Destinationen geht dabei weit tber die vorliegenden Verwaltungseinheiten (Kommune/Landkreis)
hinaus und wird auch nicht tiber die Struktur der Verkehrsverbiinde abgedeckt.

Touristische Mobilitat, v. a. im Tagestourismus, findet jedoch im regionalen Rahmen statt. Auf-
grund dieser Mobilitatsstrome ist eine Regionalplanung notwendig, die neben den Destinationen
auch die vorliegenden Quellmérkte in die Planung einbezieht. Zur Férderung einer umweltfreundli-
chen Mobilitat bedarf es eines regionalen Planungsansatzes und regionaler Arbeitsstrukturen.

Planungsebene Regionalverband

In Baden-Wurttemberg existieren 12 Regionalverbande, dessen Aufgaben u.a. die Umsetzung der
Regionalplanung zu Teilen der jeweiligen Raumeinheiten umfasst. Zu diesen zahlen die Regional-
verbande Rhein-Neckar, Heilbronn-Franken, Mittlerer Oberrhein, Nordschwarzwald, Region Stutt-
gart, Ostwuirttemberg, Donau-lller, Neckar-Alb, Sudlicher Oberrhein, Schwarzwald-Baar-Heuberg,
Hochrhein-Bodensee und Bodensee-Oberschwaben (siehe Abb. 24).
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Abb. 24: Regionalverbande in Baden-Wirttemberg und Lage der Pilotdestinationen

Zu den Hauptaufgaben der Regionalverbdnde gehdren neben der Regionalplanung auch die regi-
onale Verkehrsplanung und Wirtschaftsforderung. Touristische Belange werden derzeit nicht durch
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die Regionalverbande bearbeitet. Ein weiteres Hemmnis ist die Zusammensetzung der Verbande,
die wiederum eine andere Raumeinheit gegenlber den touristischen Destinationen darstellt. Somit
besitzen die Regionalverbande keine entsprechenden Arbeitsauftrdge und decken die Aufgaben-
stellung auch raumlich nur bedingt ab.

Grundsatzlich ist jedoch eine Integration und enge Kooperation zwischen den Akteuren und den
Regionalverbanden anzustreben.

Daher sind regionale Arbeits- und Planungsstrukturen zu schaffen, die deutlich groRere und zu-
sammenhéngende Raumeinheiten bilden. Damit wird aufgabenbezogen die bestehende Vielzahl
an Akteuren und Zusténdigkeiten in einer Einheit gebindelt und die Ausgestaltung einer tberge-
ordneten Verkehrsstruktur flr eine Region vorgenommen. Zudem wird die Vernetzung der Akteure
Uber Destinationsgrenzen hinaus gestarkt.

Nur so kdnnen die Probleme entlang der gesamten Reisekette geldst werden, da neben dem Ziel-
gebiet auch die Quellméarkte Bestandteil der Planungen sind. Da in den Quellgebieten zwangslau-
fig die gleichen Kfz-verursachten Problemstellungen auftreten, ist auch fir diese Gebiete die Zu-
sammenarbeit erfolgsversprechend. Dementsprechend werden diese zusatzlich in die Aufgaben-
stellung der nachhaltigen touristischen Mobilitat einbezogen.

Die Integration der bestehenden Regionalverbande bedeutet fir die Destinationen einen lberge-
ordneten Ansprechpartner zu haben, der die verschiedenen Konzepte bindelt und gemeinsame
Interessen vertritt. Dadurch werden die fur den Gast ohnehin unbedeutenden Grenzen zwischen
den Tourismusgebieten aufgehoben. Um eine solche Ubergeordnete Planungsebene zu bilden, ist
ein denkbarer Ansatz die Kompetenzen und Ressourcen der Regionalverbande zu starken.

Diese dienen daraufhin als Koordinatoren, die Einzelkonzepte zusammenfiihren und die Vernet-
zung der Angebote auf einer héheren Ebene fortfiihren. Ziel ist Entwicklung und Férderung von
Kooperationen zwischen Destinationen, die sich den Zielen der nachhaltigen Mobilitatsentwicklung
verschrieben haben.

Dies wird in Baden-Wrttemberg bereits intensiv durch den Verband Region Stuttgart (VRS) um-
gesetzt. Im Gegensatz zu den weiteren Regionalverbanden im Land hat der Regionalverband
Stuttgart als einziger Exekutiv-Funktionen. Aufgaben der Koordination und Férderung werden auf
regionaler Ebene gebindelt und dem VRS als freiwillige Aufgabe zugeordnet. Fiur die operative
Umsetzung sind andere Akteure zustandig.

Ansatze zur Forderung der nachhaltigen Mobilitéat auf Regionalebene bestehen ebenfalls im Regi-
onalverband Schwarzwald-Baar-Heuberg. Dieser ist Modellregion fir nachhaltige Mobilitat im land-
lichen Raum und hat das Projekt ,3mobil“ initiiert. Ziel ist u.a. die SchlieBung bestehender Mobili-
tatsliicken durch nachhaltige Losungen.

Erweiterung der Kompetenzen

Die Ubrigen 11 Regionalverbande sind ein reines Planungsinstrument zur gro3rdumigen Steue-
rung. Exekutive Funktionen haben sie mit Ausnahme des Regionalverbands Stuttgart nicht. Die
Regionalverbande sind Korperschaften des 6ffentlichen Rechts.
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Im Zuge der Uberregionalen Mobilitdtsplanungen ist die Einrichtung einer Stabsstelle auf der ent-
sprechenden administrativen Ebene in diesem Zusammenhang ratsam, um die Bindelung der un-
terschiedlichen Kompetenzen vorzunehmen.

Uber die Regionalplanung hinaus ist es wichtig, Synergien zwischen einer Vielzahl an Projekten
einzugehen. Dies gilt in erster Linie fur die LEADER-Regionen in Baden-Wirttemberg, die zu ei-
nem Grof3teil in den Gebieten der Destinationen liegen. In diesem Zusammenhang missen Ko-
operation eingegangen und die gemeinsame Umsetzung von MalRnahmen erreicht werden.

Beispielsweise liegen knapp drei Viertel der Flache des Naturparks Schwéabisch-Fréankischer Wald
in der LEADER-Region Schwéabischer Wald. Definierte Einzelprojekte kbnnen somit auch im Rah-
men dieses Forderprojektes weiterentwickelt werden.

In diesem Zusammenhang gilt es zu prufen, in wieweit die bestehenden Strukturen durch eine Ko-
operation der Regionen genutzt werden kénnen. Dazu sind klare Aufgabenzuweisungen zwischen
den Akteuren notwendig und die Biindelung von Fachkompetenzen sowie eine entsprechende
Personal- und Finanzausstattung vorzunehmen.

6.2.3 Projektleitung und Koordination

Als weiterer flachendeckender Mangel wurde die fehlende Zustandigkeit fur touristische Mobilitats-
planungen identifiziert, d.h. die Koordination der Bereiche Mobilitdt und Tourismus in Form eines
Mobilitatsbeauftragten. Letztendlich missen fir die zusatzlich anfallenden Aufgaben in den Desti-
nationen sowohl personelle als auch finanzielle Ressourcen zur Verfligung gestellt werden.

Eine Moglichkeit besteht in der Einrichtung einer Stabsstelle eines/einer Mobilitatsbeauftragten
mit Querschnittsaufgaben fir die jeweilige Verwaltungseinheit.

Diese Funktion dient dazu, die Forderung der nachhaltigen Mobilitat weiter in den Fokus der kom-
munalen Verwaltungen zu riicken, Aufgaben zu definieren, Synergien zu nutzen, Einzelprojekte zu
definieren und mit den privaten Partnern umzusetzen. Bislang kénnen Planer und Touristiker diese
Aufgabenstellungen nur als eine von einer Vielzahl an Aufgaben Ubernehmen.

Maogliche Téatigkeitsmerkmale umfassen die

e Projektleitung,

¢ Identifikation der notwendigen Arbeiten und der zustandigen Akteure,
e Planung, Umsetzung und Evaluation der Ma3nahmen,

e [nformation,

o Kommunikation und

somit die begleitende Koordination der nachhaltigen Mobilitdtsforderung. Bislang wurde im Rah-
men des Projektes in den kreisweiten Destinationen eine enge Zusammenarbeit des Landratsam-
tes und der touristischen Organisation definiert.

Diese Zielsetzung wurde beispielsweise ebenso fiur den Radverkehr in der aktuellen Radverkehrs-
strategie des Landes Baden-Wirttemberg festgehalten. Entsprechende Radverkehrsbeauftragte
bzw. Koordinatoren sollen in den Kreisen und Stadten die Strukturen der Radverkehrsforderung
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verbessern, da Radverkehr ebenfalls in ein multimodales Gesamtkonzept eingebettet werden
muss. Eine Erweiterung der Kompetenzen auf das Aufgabenfeld der nachhaltigen Mobilitat ist in
diesem Zusammenhang denkbar.

6.3 Offentlicher Verkehr

6.3.1 Verbesserung der Mobilitatsangebote in der Destination

Die Bestandsanalysen in den Destinationen haben in weiten Teilen die mangelnde Qualitat im 6f-
fentlichen Personennahverkehr und insbesondere die mangelnde Ausrichtung auf touristische Be-
durfnisse dargelegt.

Neben den Linienwegen und Bedienungszeiten treten u.a. folgende potenzielle Mangel ebenfalls
auf, welche die Nutzung des OPNV durch die touristische Zielgruppe verhindern:

e Mangelnde FlachenerschlieRung und unzureichende Taktzeiten,

e Fahrzeugmaterial, i.d.R. Standardlinienbus oder Reisebus,

¢ mangelbehaftete Warteflachen und deren Zuwegung und

o fehlende Barrierefreiheit (auch fir die Fahrrad- oder Gepackmitnahme).

Speziell die mangelnde FlachenerschlieBung durch den OPNV sowie dessen unzureichende Be-
dienungs- und Taktzeiten verhindern eine starkere Nutzung der Angebote durch Géste und Ein-
heimische. Als wesentlicher Planungsansatz gilt daher grundlegend die Einbettung des OPNV in
ein multimodales Gesamtsystem fir die jeweilige Destination. Dariiber hinaus gilt es, den Busver-
kehr zu flexibilisieren und zu individualisieren. Das daflr geeignete Instrument stellt der Rufbus
dar. Neben fest verkehrenden Bahn- und Buslinien ermdglicht das Rufbusangebot eine flachende-
ckende und flexible OV-Anbindung.

Derzeit bestehen touristische Angebote zudem haufig aus solitéaren Freizeitbussen oder -bahnen,
die speziell fir die Mobilitat der Gaste eingefiihrt wurden. Besondere Merkmale dieser Linien sind
die Anbindung der relevanten Freizeitziele, Bedienungszeiten an Wochenenden und Feiertagen
sowie zusatzliche Mdoglichkeiten zur Fahrradmitnahme. Dieser Ansatz wird allerdings haufig zu
wenig konsequent verfolgt und nur einige wenige Relationen bedient. Hierzu ist es entscheidend,
ein umfangreiches Netz an touristischen Buslinien aufzubauen und die Region flachenhaft und in
hoher Taktung an touristisch relevanten Zeiten zu erschlie3en.

Ziel des Projektes ist die Darstellung der Potentiale im landlichen Raum und die Schaffung von
ausreichender Nachfrage im OPNV durch die Nutzung von Synergien zwischen Alltags- und Frei-
zeitmobilitat. Hier bestehen theoretisch zwei Handlungsansatze. Eine Mdglichkeit besteht darin mit
steigender Nachfrage das bestehende Angebot auszuweiten. Da jedoch eine Steigerung der Nach-
frage nicht ohne weitere Anstrengungen der lokalen / regionalen Akteure mdglich ist, ist eine sys-
tematische Angebotsplanung erforderlich, um damit kurzfristig Qualitatsverbesserungen in der
Destination zu erreichen. Hierzu bedarf es einer Angebotsfinanzierung seitens der Akteure.

In einem nachhaltigen multimodalen Mobilitatssystem kommt dem OPNV eine tragende Schliissel-
position zu, daher sind Verbesserungen gezielt dort anzusetzen. Nur durch einen leistungsfahigen
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OPNV gelingt es, die touristische Mobilitat nachhaltiger abzuwickeln und gleichzeitig einen Beitrag
zur Stabilisierung des landlichen Raumes zu leisten.

6.3.2 Schaffung eines einheitlichen landesweiten Qualitatstarifes

Derzeit existieren in Baden-Wirttemberg 22 Verkehrs- und Tarifverblinde (siehe Abb. 25). Dies
sind Zusammenschlisse von Landkreisen, kreisfreien Stadten und Verkehrsunternehmen, mit dem
Ziel gemeinsam die Planung, Abstimmung und Organisation des OPNV in den jeweiligen Gebiets-
korperschaften zu Gbernehmen und einheitlich zu gestalten.

GroRtes Problem dieser Verbundstruktur im Hinblick auf die Verbesserung der regionalen Mobilitat
ist die vorliegende Kleinteiligkeit und eine Vielzahl von Unterschieden im Angebot, den Tarifen /
Ubergangstarifen, der Informationsbereitstellung und der Qualitat (Fahrzeugmaterial, Takt, Bedie-
nungszeiten). Ein grol3er Teil der in Baden-Wirttemberg existenten Verbiinde umfasst lediglich ei-
nen Landkreis und ist somit darauf angewiesen, Tarifkooperationen mit Nachbarverbinden einzu-
gehen. Grundsatzlich fallt die Abstimmung innerhalb der Verkehrsverbiinde leichter, die Uber
Landkreisgrenzen hinweg bestehen und ganze Regionen umfassen. Dies gilt beispielsweise fur die
Verbilnde Stuttgart oder Rhein-Neckar.

Im Vergleich zu Baden-Wirttemberg besitzt beispielweise das Land Nordrhein-Westfalen lediglich
8 Verkehrsverbinde. Im gesamten Raum Berlin-Brandenburg, mit 30.000 km2 anndhernd so grof3
wie Baden-Wirttemberg, existiert heute beispielsweise mit dem Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg (VBB) nur noch ein einziger Verbund. Dieser ist ein Zusammenschluss aller OPNV-
Aufgabentrager in den Landern Brandenburg und Berlin und hat die Rechtsform einer Gesellschaft
mit beschrankter Haftung (GmbH).

Als Beispiel fir die Kleinteiligkeit und die damit verbundenen Probleme an Verbundgrenzen inner-
halb touristischer Destinationen dient der Naturpark Schwabisch-Frankischer Wald (siehe Abb.
25). Auf seiner Flache sind gleich vier Verkehrsverbiinde zustandig fiir die Tarife im OPNV.
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Abb. 25: Verkehrsverbiinde in Baden-Wurttemberg / Verbundstruktur Naturpark Schwéabisch-Frankischer Wald
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Schon heute nimmt sich das Land Baden-Wirttemberg dieser Aufgabe an und strebt einen tber-
geordneten Landestarif fir Bus und Bahn an.

Die Landesregierung plant gemafr ihres Koalitionsvertrags, gemeinsam mit den 22 Verkehrsver-
binden auf eine Reduzierung der untbersichtlichen Tarifvielfalt im Land hinzuwirken. Fir Fahrten,
die Uber die Grenzen eines Verbunds hinausgehen, soll kiinftig ein gemeinsamer Landestarif ge-
schaffen werden. Die Umsetzung dieses Tarifs erfolgt in zwei Stufen und soll bis Ende 2021 abge-
schlossen sein. Damit kann die Kleinteiligkeit der Verblinde tariflich Uberwunden werden und ein
grol3er Beitrag zur Forderung des Umweltverbundes sowie der Uberregionalen touristischen Mobili-
tat geleistet werden.

Fur die touristische Mobilitat im Land Baden-Wirttemberg stellt dieser Landestarif einen besonde-
ren Mehrwert dar, gerade im Hinblick auf den Tagestourismus. Somit werden die Mobilitatsstrome
im OPNV zwischen Quell- und Zielgebieten deutlich optimiert und die oft hinderlichen Zugangs-
hemmnisse fiir weitere potenzielle Nutzer aufgehoben.

6.3.3 Angebotsplanung zur systematischen Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs

Soll die Attraktivitat des landlichen OPNV in den Destinationen verbessert werden, muss das An-
gebot eine schnelle, pinktliche und regelmaRige Beftrderung beinhalten, die nicht ausschlielZlich
auf den Schulerverkehr ausgerichtet ist. Fir eine erfolgreiche Umsetzung nachhaltiger touristischer
Mobilitat im landlichen Raum ist daher eine Angebotsplanung notwendig, die sich aus der poten-
ziellen Nachfrage ableitet.

Unter potenzieller Nachfrage wird der OV-Anteil verstanden, der bei einer kontinuierlichen, auf
die Ziele und Quellen des Tourismus abgestimmten Verbesserung des OV-Angebotes gewonnen
und gehalten wird. Es wird davon ausgegangen, dass zwischen bestimmten Quellen und Zielen
eine bestehende oder potenzielle Nachfrage nach 6ffentlichen Verkehrsverbindungen herrscht, die
durch ein entsprechendes Wegeangebot abzudecken ist. Bei einer Angebotsplanung ist die zu er-
wartende Nachfrage der Nutzer zu Beginn haufig noch ungewiss, die Planung erfolgt demnach un-
ter Annahme der Nachfragepotenziale.

Die bedeutenden touristischen Ziele der Destination missen auf jeden Fall mit dem OPNV er-
schlossen sein. Die touristische Konzentration fiihrt daher zwingend auch zu einer OPNV-
Konzentration. Dieser Ansatz steht dem géangigen Planungskonzept vieler Aufgabentréager gegen-
uber, ein OPNV-Netz ausschlieRlich an bestehenden Nachfragen (Schiler- und Berufsverkehr)
auszurichten und die optimale Zuschussgestaltung in den Vordergrund der Planung zu stellen.

Der Aufbau dieser Mobilitdtssysteme in landlichen Raumen ist kostenintensiv, daher ist fur die
Entwicklung der Angebote eine finanzielle Vorausleistung der offentlichen Hand erforderlich.
Grol3e Diskussionen bestehen daher rund um die Finanzierung der touristischen Angebote. Haufig
mangelt es auf kommunaler Ebene noch bei der gemeinsamen Planung und Finanzierung von All-
tags- und Freizeitverkehrsangeboten. In der Regel ist offentlicher Verkehr im landlichen Raum
nicht kostendeckend zu betreiben. Der erfolgreiche Betrieb von OPNV-Linien fiihrt jedoch zwangs-
laufig zu einer hohen Auslastung. Folge ist ein erhdhter Kostendeckungsgrad und somit sinkender
Bedarf an 6ffentlichen Zuschiissen durch die beteiligten Akteure.
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Dieser Ansatz wird besonders konsequent im Rems-Murr-Kreis umgesetzt, der neben dem beste-
henden Alltagsverkehr bereits vier touristische Freizeitlinien betreibt. Die Busse Limes-, Wald-,
Réauber- und Berg- und Tal-Bus binden die herausragenden Sehenswirdigkeiten des Kreises an
und haben bis dahin ungenutzte Nachfragepotenziale erschlossen.

Die Auftaktfinanzierung hat in diesen Fallen der Rems-Murr-Kreis tbernommen, der Betrieb wird
gemeinsam mit den nutznieBenden Kommunen gewahrleistet. Hier herrscht demnach die Einsicht,
touristische Angebotsplanung im OPNV als Keimzelle fiir nachhaltiges Mobilitatsverhalten zu nut-
zen. Diese Freizeitlinien sind bereits in den aktuellen Nahverkehrsplan integriert, der als zentrales
Steuerungsinstrument fir alle OPNV-Leistungen dient. Dadurch kénnen Planungen aus einer
Hand vorgenommen und aufeinander abgestimmt werden. Die Gefahr zur Bildung von Insellésun-
gen wird somit vermieden.

Um auch eine grenzuberschreitende Mobilitat zwischen den Landkreisen aufzubauen, sind diese
Ansatze in die Regionalplanung zu integrieren.

6.3.4 Alternative Finanzierungsmadglichkeiten des 6ffentlichen Verkehrs

Offentlicher Verkehr im landlichen Raum kann in der Regel nicht kostendeckend arbeiten.

Aufgrund kontinuierlich steigender Betriebskosten bei gleichzeitig sinkenden Haushaltsmitteln und
Erlosen aus der Nutzerfinanzierung ist es notwendig, die Finanzierung des OV auf eine breitere
Basis zu stellen. Damit sind u.a. kreative Finanzierungsmoglichkeiten verbunden, die neben der
Nutzerfinanzierung, den Entflechtungsmitteln und dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz zu-
satzliche Einnahmen generieren. Diese dienen letztendlich dazu, den OV in der Flache nicht nur
qualitativ zu erhalten, sondern weiter auszubauen. Die Integration der touristischen Nachfrage in
den OPNV im landlichen Raum stellt dabei einen méglichen Finanzierungsansatz dar.

Die Idee einer Nahverkehrsabgabe, finanziert tber die ortliche Kurtaxe und Gber Beherbergungs-
betriebe abgefihrt, stellt eine bedeutende zusatzliche Finanzierungsmdglichkeit fir den regionalen
OPNV dar. Das Land ist daher aufgefordert, entsprechende Ansétze in den weiteren touristischen
Destinationen zielfihrend zu unterstitzen und auf die Einfihrung zuséatzlicher Gastekarten hinzu-
wirken.

Diese Nahverkehrsabgabe muss jedoch nicht zwangslaufig mit Ubernachtungsgéasten in Verbin-
dung stehen. Die Mobilitdtsberatung hat gezeigt, dass in vielen Destinationen der Tagestourismus
uberwiegt und die mégliche Finanzierungsquelle der Ubernachtungsgaste einen zu geringen Anteil
besitzt. Grundsatzlich ist zu Uberlegen, wer von einem verbesserten touristischen Mobilitdtsange-
bot und der erhéhten Wertschopfung profitiert. Diese Akteure und deren Interessen sind gezielt zu
bindeln. Daher ist dartber hinaus zu tiberlegen, welche Akteure von einem qualitativ verbesserten
OPNV-Angebot profitieren und ob diese als Drittnutzer in die Finanzierung einbezogen werden
kénnen. In den Destinationen sind dies

e Handel,
e GrolRveranstalter,

e Gastronomie,
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e Beherbergungsbetriebe und
e sonstige touristische Leistungstrager.

Diese Akteure ziehen demnach ohne eine unmittelbare Nutzung einen erhdhten Nutzen aus dem
OPNV. Hier kdnnen tber Beitrage oder Sonderabgaben zuséatzliche Finanzmittel erzielt werden.

Zur Starkung der multimodalen Mobilitat in Baden-Wurttemberg kann als Vision eine landesweite
Mobilitatskarte entworfen werden. Diese erleichtert die Nutzung von allen Verkehrsmitteln des OV
und OIV, indem ein einheitliches, landesweit gliltiges Zugangssystem geschaffen wird.

Als weitere Mdglichkeit bietet sich eine konsequente kommunale Parkraumbewirtschaftung in
den Destinationen an. Die dadurch erzielten Einnahmen kommen direkt dem OPNV zugute. Unter
Betrachtung des hohen MIV-Anteils zur An- und Abreise bei Tagestouristen ist eine konsequente
Umsetzung dieser Mal3nahme erforderlich und zusatzliche Einnahmen moglich. Zudem werden
durch die Gebihren als direkte Push-Effekte neue Fahrgaste vom MIV auf den Umweltverbund
verlagert.

Wanderparkplatze sind bspw. ein falsches Signal an die Gaste. Diese kommen weiterhin komfor-
tabel mit dem Pkw an ihr Ziel, ein Umdenken beziiglich des Mobilitatsverhaltens findet daher nicht
statt. Das Geld zur Finanzierung der Parkplatze kann an anderen Stellen investiert werden, z.B.
zur Qualitatsverbesserung im OPNV. Bis zu diesem Umdenken greifen MaRnahmen zur OPNV-
Quialitat nicht richtig. Sinnvoll ist daher eine Mischung aus Push- und Pull- Faktoren, d.h. die An-
zahl der Parkplatze zuriickfahren und gleichzeitig den OPNV starken.

Public-Private-Partnership-Modelle in Zusammenarbeit mit regionalen Unternehmen kdnnen
ebenfalls als Zukunftschance in der Finanzierung gesehen werden, da infrastrukturelle Daseins-
vorsorge sinnvoll zwischen 6ffentlicher Hand und privaten Unternehmen aufgeteilt wird. Das beste
Beispiel dafir liefert das entwickelte Stadtbussystem in Bad Durrheim und die Zusammenarbeit
der Kliniken und des OPNV. Hier wurde direkte Co-Finanzierung des neuen Verkehrsangebotes
als PPP-Modell gewahlt. Die Spannweite reicht von der direkten Finanzierung eines Verkehrsan-
gebotes Uber die Beteiligung an der Infrastruktur und Sondertarife bis hin zum Sponsoring. Letzte-
res findet im landlichen Raum haufig in Blurgerbusse und -autos Anwendung.

Die Starkung dieser alternativen Finanzierungsansatze des OPNV, vor allem im landlichen Raum,
ist kuinftig von zunehmender Bedeutung.

Weiterer Forschungsbedarf besteht in der Frage, inwieweit die Quellgebiete der Touristen mit in
die Finanzierung des landlichen OPNV einbezogen und dem Verursacherprinzip somit Rechnung
getragen werden kann.

6.4 Rahmenbedingungen des Landes Baden-Wirttemberg

6.4.1 Definition von Standards fur nachhaltige Mobilitat und Mobilstationen

Die Verknlpfung der unterschiedlichen Verkehrsmittel und somit die Forderung der multimodalen
Mobilitét stehen bei diesem Projekt im Vordergrund. Die dazu notwendigen Einzelbausteine sind in
Kapitel 3.5 ausfuhrlich dargestellt und die Grundlagen fur die intelligente Vernetzung der Verkehrs-
systeme gelegt. Im Anschluss an dieses Projekt ist es daher zwingend notwendig, allgemeine und
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landesweit gultige Standards im Bereich der nachhaltigen Mobilitdt zu definieren, v.a. fir den Auf-
bau von Mobilstationen.

Um eine einheitliche Ausgestaltung dieser multimodalen Schnittstellen zu erreichen, sind durch
das Land entsprechende Standards zu erarbeiten. Diese sollen insbesondere den Kommunen eine
exakte Hilfestellung bei der Planung und Realisierung eines multimodalen Systems bieten. Die De-
finition dieser Standards muss dabei hierarchisiert und im rdumlichen Kontext erfolgen, um eine an
das jeweilige Umfeld angepasste Planung vornehmen zu kdnnen. In diesem Zusammenhang ist
eine einheitliche Vorgehensweise auf Landesebene auszuarbeiten.

Dabei sind neben den einzelnen Mobilitatselementen, der sonstigen Ausstattung (z.B. Serviceele-
mente) auch gestalterische Aspekte einzubeziehen. Diese Standards missen gleichzeitig durch
die Festlegung von rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen begleitet werden. Wesentlich
Aspekt ist dabei die finanzielle Unterstiitzung der Kommunen durch Forderprogramme.

6.4.2 Bereitstellung der Datengrundlage fur zielgruppenspezifische Angebote

Eine grol3e Unkenntnis herrscht in den Destinationen beziiglich der relevanten Quellmarkte. Dies
bezieht sich besonders auf den Tagestourismus, der einen grol3en Anteil an den Gasten besitzt
und in dem weitere Potenziale erschlossen werden sollen. Zum Tagestourismus zahlen Tagesaus-
flige und -geschéftsreisen.

Amtliche Statistiken liefern keinerlei Informationen zu den Tagesreisen, so dass eigenstandige Be-
fragungen zur Erfassung dieses Marktsegmentes notwendig sind. Deshalb missen bei der Markt-
forschung zum Tagestourismus Befragungen am Wohnort (Quellgebietsanalyse) durchgefiihrt
werden. Diese sind jedoch mit einem hohen Aufwand und enormen Kosten verbunden!®.

Daher ist es notwendig, alternative Erhebungsmethoden anzuwenden und die Mobilitdtsstrome an
bedeutenden touristischen Zielen zu erheben. Eine kostenglinstigere Alternative zu einer Ver-
kehrszahlung ist eine Kennzeichenerfassung, beispielsweise auf den Parkplatzen der bedeuten-
den Sehenswirdigkeiten.

Im Rahmen der Bestandsanalyse zum touristischen Mobilitatsverhalten lagen in keiner Destinatio-
nen belastbare Daten zu den Mobilitatsstromen der Tagesgaste vor. Fir die Ausgestaltung von
zielgruppenspezifischen Mobilitatsangeboten sind die genauen Kenntnisse Uber die Herkunft der
Touristen jedoch von besonderer Bedeutung. Gaste aus dem eigenen Bundesland sind eine sehr
wichtige Zielgruppe, insbesondere fir den Tagestourismus in Baden-Wirttemberg ergibt sich dar-
aus ein enormes Gastepotenzial. Grundsatzlich stellt der Ballungsraum Stuttgart einen relevanten
Quellmarkt fur viele touristische Destinationen im Land dar, hinzu kommen destinationsspezifisch
umliegende Oberzentren wie Karlsruhe, Pforzheim, Heilbronn, Ulm oder Wirzburg. Hier gilt es im
weiteren zeitlichen Verlauf, aufbauend auf den erfassten Gastestromen, gezielt auf die Verkehrs-
mittelwahl der Tagestouristen einzuwirken.

6.4.3 Gesamtstrategie ,,Nachhaltige Mobilitat“ in Baden-Wirttemberg

Ziel der Landesregierung ist es, Baden-Wirttemberg zu einer Pionierregion fir nachhaltige Mo-
bilitdt zu machen.
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In diesem Aufgabenfeld ist das Land bereits sehr aktiv, fordert entsprechende Projekte und veran-
kert das Thema auf allen Planungsebenen. Um diese neue Mobilitatskultur weiter voranzubringen,
ist es notwendig, die Gesamtstrategie der nachhaltigen Mobilitdt in Baden-Wirttemberg umzuset-
zen und Erfolge messbar zu machen.

Bereits definierte Teilziele fir Baden-Wirttemberg bis zum Jahr 2020 lauten z.B.:

o Erhdhung der Zahl der Kraftfahrzeuge mit elektrischen Antrieben (batterieelektrisch und Plug-
In-Hybrid) auf 200.000 Fahrzeuge,

e Erhohung der Personenkilometer des OPNV-Verkehrs um 50 % gegeniiber dem Jahr 2004,

¢ Verdopplung des Radverkehrsanteils auf 16 % sowie Steigerung des FuRverkehrsanteils auf
25 %,

e Minderung der CO,-Emissionen des Verkehrs um 20 %.
Bis zum Jahr 2030 sollen die Nachhaltigkeits-Ziele zuséatzlich gesteigert werden:
e Minderung der CO,-Emissionen des Verkehrs um 40 %,

e Steigerung des Radverkehrsanteils auf 20 % sowie Steigerung des Ful3verkehrsanteils auf 30
% gegenuber 2008,

e Erhohung der Personenkilometer des OPNV-Verkehrs um 100 % gegeniiber dem Jahr 2004.

Somit sind eindeutige Ziele festgelegt, an denen die Bestrebungen des Landes gemessen werden
kénnen.

Zur Forderung des multimodalen Mobilitatsverhaltens, sowohl im Alltags- als auch im Freizeitver-
kehr, liefert das vorliegende Gutachten bedeutende Planungsgrundlagen. Da wie in Kapitel 3.1
aufgezeigt die touristische Mobilitat umfangreiche Stdérungen verursacht, miissen diese Gesamt-
ziele auf die Teilziele der touristischen Mobilitéat heruntergebrochen werden, wie z.B.

e Steigerung des OPNV-Anteils am Modal-Split der Tagesgaste in Baden-Wurttemberg um 20 %
bis zum Jahr 2030 bei gleichzeitiger Minderung des Kfz-Anteils,

¢ Minderung der CO,-Emissionen des touristischen Verkehrs um 40 % bis zum Jahr 2050,

e bis 2030 mindestens 50 Mobilitatsstationen mit Fahrradverleihsystem und Carsharing-Angebot
an OPNV-/SPNV-Knotenpunkten im gesamten Bundesland.

Monitoringsystem fir Status und Fortschritt der nachhaltigen Entwicklung

Es ist notwendig, nachhaltige Mobilitdt im Rahmen eines multimodalen Verkehrssystems messbar
zu machen. So mussen Kriterien und Indikatoren zur Definition einer nachhaltigen touristischen
Mobilitat entwickelt werden, die Aussagen zum Angebot in den jeweiligen Destinationen zulassen
(siehe Tabelle 2).
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Qualitit im OPNV Verlfehrsmlttellangebot, Reisezeit,
Bedienungszeiten

Anzahl und Ausstattung der Carsharing-

Offentlicher Individualverkehr und Leihradangebote

Anzahl und Ausgestaltung der

Multimodale Verkntipfung Verkniipfungspunkte

Tabelle 2: Teilziele und Indikatoren nachhaltiger Mobilitat

Diese verdeutlichen den Status Quo und geben Zielpfade an, die in der Destinationen anzustre-
ben sind.

Jedes Teilziel wird anhand von messbaren Indikatoren beschrieben, die anzeigen sollen, wo Hand-
lungsbedarf besteht und politische MaZnahmen am wirkungsvollsten sind. Sie sollen dariiber hin-
aus Fortschritte und Defizite erkennbar und messbar machen.

Die Anzahl und Ausgestaltung der Verknipfungspunkte gibt bspw. Auskunft Gber die Qualitat des
multimodalen Systems in der Destination, die Anzahl der Freizeitbuslinien kennzeichnet die Aus-
richtung der Destination auf touristische Bedurfnisse. Die Teilziele und Indikatoren kénnen beliebig
erweitert werden, um einen Gesamtuberblick Uber alle Komponenten eines multimodalen Mobili-
tatssystems zu erhalten.

In Verbindung mit dem allgemeinen Beratungsstandard (vgl. Kap. 8.1) entsteht so ein vollstandiger
Ansatz fir Tourismusregionen, das vorhandene Mobilitdtsangebot zu analysieren, zu bewerten
und weiterzuentwickeln. Die Forderung nachhaltiger Mobilitdt kann somit flachendeckend veran-
kert und in das Verwaltungshandeln eingebaut werden. Notwendig ist dafiir eine Gesamtstrategie
auf Landesebene, die Rahmenbedingungen und Zielvorgaben setzt. Diese werden auf Destina-
tionsebene durch qualifizierte Mobilitdtskonzepte spezifiziert, Ziele gesetzt und lokal konkrete
Malnahmenlisten entwickelt.

Fir das Land bieten sich die Mdglichkeiten, gesetzte strategische Ziele und Anstrengungen zu
Uberprifen (Wirkungskontrolle) sowie gleichzeitig Zertifizierungen zu vergeben. Die Entwicklung
und Forderung von Giitezeichen (Labels) fir Destinationen, welche sich an nachhaltiger Entwick-
lung und eines nachhaltigen Lebensstils orientieren, wurden bereits in anderen Projekten vorge-
nommen, wie bspw. die Alpine Pearls Initiative. Dies kann als zusétzliches Marketinginstrument
dienen und eine entsprechende Positionierung auf dem Tourismusmarkt erméglichen.

Eine enge Verbindung mit der ,Destinationszertifizierung Nachhaltiges Reiseziel* ist dabei erstre-
benswert. Dariiber hinaus kénnen Fordermaflinahmen mit Teilzielen verbunden sein.

6.4.4 Vom Nahverkehrsplan zum Mobilitatsplan durch die Integration selbsterklarender
multimodaler Mobilitat

Auch im rechtlichen Rahmen bzw. in der Gesetzgebung sollten zur Férderung der selbsterklaren-
den multimodalen Mobilitdt Anpassungen vorgenommen werden. Dies gilt vor allem fir die Nah-
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verkehrspléane, die den wesentlichen Handlungsrahmen fur die Entwicklung des offentlichen Nah-
verkehrs in den Gebieten der Aufgabentrager darstellen (vgl. Kap. 6.3). Die Inhalte der jeweiligen
Nahverkehrsplane werden vom Landesgesetzgeber im OPNV-Gesetz vorgegeben®®?.,

Der Nahverkehrsplan hat demnach mindestens zu enthalten:

e eine Bestandsaufnahme der vorhandenen Einrichtungen und Strukturen sowie der Bedienung
im OPNV,

e eine Bewertung der Bestandsaufnahme (Verkehrsanalyse),

e eine Abschatzung der Entwicklung des Verkehrsaufkommens im motorisierten Verkehr (IV +
OV) (Verkehrsprognose),

e Ziele und Rahmenvorgaben fiir die Gestaltung des OPNV sowie

e Aussagen uber zeitliche Vorgaben und MafRnahmen zur Verwirklichung einer moglichst weit-
reichenden Barrierefreiheit im OPNVE,

Bislang werden keine oder nur wenige touristische Aspekte in den Nahverkehrsplanen der Stadt-
und Landkreise betrachtet, die Planungen richten sich ausschlie3lich auf den Alltagsverkehr. Zu-
dem sind diese haufig nach innen auf den jeweiligen Kreis ausgerichtet und stellen nur bedingt
die Ubergange an die Nachbarverbiinde her.

Im Rahmen der Analyse wurde weiterhin ersichtlich, dass nur selten die Integration flexibler Mobi-
litatsangebote (Rufbusse, offentlicher Individualverkehr) stattfindet und Aussagen zum multimo-
dalen Mobilitatssystem weitestgehend fehlen.

Multimodale Aspekte beziehen sich in der Mehrzahl der Nahverkehrsplane auf die Verknlipfungs-
punkte Park&Ride und Bike&Ride als Bindeglied zwischen 6ffentlichem und individuellem Verkehr.
Zudem werden gezielt die Moglichkeiten zur Fahrradmitnahme im OPNV geférdert. Diese Anséatze
greifen jedoch in Bezug auf ein multimodales Gesamtmobilitdtssystem zu kurz. Die Planungskon-
zepte der Destinationen haben ergeben, dass ein vollstdndiges System neben Abstellanlagen
auch weitere Komponenten, wie Leihrader, -autos und standardisierte Schnittstellen, benétigt (vgl.
Kap. 3.5).

Vorbildfunktion im Rahmen der Nahverkehrsplane nimmt der Rems-Murr-Kreis ein, der bei der
Konzeption bereits touristische und multimodale Aspekte integriert. Im Sinne der Starkung eines
zum klassischen Individualverkehr alternativen Mobilitéatsverhaltens setzt sich der Landkreis fir ei-
ne mdoglichst weitreichende Verknipfung des o6ffentlichen Nahverkehrs mit anderen Mobilitéatsfor-
men ein®®*.,

Die veranderten Rahmenbedingungen fur den OPNV im landlichen Raum erfordern eine Erweite-
rung der bestehenden Gesetzgebung. Die kinftigen Anforderungen sowie entwickelte Losungsan-
satze finden in der derzeitigen Nahverkehrsplanung nur unzureichend Anwendung. Gleiches gilt
fur die Nachfragegruppe der Touristen.

Daher muss eine neue Generation der Nahverkehrsplane entwickelt werden, die Uber die bisheri-
gen klassischen Inhalte hinausgehen und zu umfassenden Mobilitatsplanen erweitert werden. Die
Integration touristischer Bediirfnisse sowie Angebote des OIV gehéren dabei ebenso wie die Defi-
nition einer multimodalen Netzstruktur zu den neuen Aufgabenfeldern (siehe Abb. 26).
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Mobilitatsplan

Multimodales Gesamtkonzept Nahverkehrsplan

touristische Mobilitdtsangebote —{ Bedienungsstandards

Fahrradverleihsystem *| Qualitatsstandards

— Multimodale Schnittstellen —| Alternative Bedienungsformen

|
|
Carsharing —{ Verkniipfungspunkte |
|
|

Elektromobilitat —| Barrierefreiheit

Abb. 26: Inhalte eines Mobilitatsplans

Erste Ansatze zur Aufstellung von Mobilitatsplanen existieren bereits bei den Aufgabentragern, so
z.B. im Main-Tauber-Kreis. Hier wurde der Nahverkehrsplan im Jahr 2012 durch einen Mobilitats-
plan fortgeschrieben, der zusatzliche Inhalte bearbeitet. Jedoch bestehen in diesem Zusammen-
hang noch keine verbindlichen Gesetzesregelungen, ob und in welcher Form ein solcher Mobili-
tatsplan durch die Aufgabentréager zu erstellen ist.

Der Mobilitatsplan dient somit den OPNV-Aufgabentragern als Instrument zur Formulierung ihrer
Zielvorstellungen im gesamten Mobilitdtssystem. Da die Inhalte und Regelungen zur Aufstellung
der Nahverkehrsplane vom Landesgesetzgeber im OPNV-Gesetz vorgegeben werden, obliegt es
dem Land Baden-Wirttemberg, die entsprechenden Gesetzeséanderungen vorzunehmen.

Wesentliche Zielsetzung bildet dabei die landesweite Standardisierung der multimodalen Verkntp-
fungspunkte / Mobilstationen.

6.4.5 Forderprogramme fur nachhaltige Mobilitat

Zur Finanzierung von Mobilitdtsangeboten stehen ebenfalls verschiedene Férdermdglichkeiten auf
Landesebene zur Verfigung. Die folgende Auflistung der dargestellten Férderprogramme des Mi-
nisteriums der Justiz und fur Europa und des Ministeriums fir Verkehr ist nicht abschlieRend. Wei-
tere Forderungen bestehen Gber den Bund und die Europaische Union sowie zusatzliche Landes-
programme (z.B. ELR, LEADER, Neubirgermarketing, Querungshilfen und Sichtbarmachung
Rad).

Potenzielle Férdermoglichkeiten umfassen:
Ministerium der Justiz und fur Europa:

e Tourismusinfrastrukturprogramm (TIP),
Ministerium fur Verkehr:

¢ Kommunaler StralRenbau,
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e OPNV - Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse,

¢ Regiobuslinien,

e Busférderung,

e Birgerbusforderung,

¢ Beschaffungsinitiative Elektromobilitét,

e Kommunale FuR3- und Radverkehrsinfrastruktur nach LGFVG.

Wie bereits beschrieben, ist eine Standardisierung der multimodalen Verkniipfungspunkte zwin-
gend notwendig. Erst auf Basis dieser Standards kénnen im weiteren Verlauf gezielt Qualitatspro-
gramme und Foérderungen durch das Land Baden-Wirttemberg aufgestellt werden.

Im Hinblick auf die angestrebte Zielsetzung ist eine nutzerbasierte Finanzierung von Mobilitdtsan-
geboten im landlichen Raum aufgrund der geringeren Nachfrage nur schwer umzusetzen und auf-
grund der Bedeutung des o6ffentlichen Verkehrs im Rahmen der Daseinsvorsorge nicht sinnvoll.
Auch die Generierung einer zusatzlichen Nachfrage durch die touristische Zielgruppe wird zu Be-
ginn nicht in ausreichendem Umfang zur Finanzierung der Angebote beitragen.

Daher ist bei fast allen definierten Ma3nahmen eine Co-Finanzierung durch die 6ffentliche Hand
zur Schaffung eines Grundangebots im Rahmen der Daseinsvorsorge erforderlich. Dies bezieht
sich sowohl auf die Kommunen, den Landkreis als auch auf das Land Baden-Wurttemberg.

Die dargestellten Programme umfassen eine Vielzahl an vorhandenen Forderungen fir die All-
tagsmobilitat. Fur die Akteure besteht ein Problem darin, entsprechende Forderungen auf Bundes-
und EU-Ebene zu bestimmen und abzurufen.

Allerdings sind Forderungen auch fur den Freizeitverkehr notwendig. In diesem Zusammen-
hang gilt es zu Uberprifen, ob und welche Férdermal3nahmen im Bereich nachhaltige touristische
Mobilitat denkbar sind.

Die Bereiche FuRR-, Rad- und offentlicher Verkehr werden derzeit bereits tiber verschiedene Forde-
rungen abgedeckt, die Moglichkeiten im offentlichen Individualverkehr sind dagegen noch aus-
zuweiten. So sind die vorhandenen um ein Forderprogramm fur multimodale Mobilitét zu ergdnzen
und eine systematische Unterstutzung der Kommunen durch das Land aufzubauen. Die Einsatzbe-
reiche umfassen hierbei u.a. die Entwicklung von Mobilitatsstationen, Freizeitnetzen im OPNV oder
Fahrradverleihsystemen im landlichen Raum.

Weitere Forderprogramme sind im Rahmen der Klimaschutzinitiative des Landes zu verankern. In
diesem Zusammenhang ist es denkbar, die Forderungen an konkrete Bedingungen zu knupfen,
z.B. die Hohe der Fordergelder in Abhangigkeit von den Zielvorgaben bei Emissionseinsparungen
oder Forderungen erst im Rahmen eines nachhaltigen Mobilitdtskonzeptes zu gewédhren. Grund-
satzlich mussen fur die Umsetzung der MaRhahmen weitere Férderprogramme auf Ebene des
Landes, Bundes und der EU durch die Akteure in den Destinationen eruiert werden. Die Kommu-
nen sollten fur die Finanzierung nachhaltiger Angebote verstarkt auch EU-Mittel sowie Finanzie-
rungsquellen im Bereich Klimaschutz nutzen. Vorhandene EU-Mittel, auch im Rahmen von beste-
henden LEADER-Programmen, sind fiir nachhaltige Mobilitdtsangebote besser auszuschopfen.
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Grundsatzlich ist es nicht im Sinne des Landes Baden-Wirttemberg, Forderprojekte aufzustellen,
die nach Ende der Foérderung aus finanziellen Griinden eingestellt werden mussen. Daher sind alle
Forderungen im Sinne einer Anschubfinanzierung zu sehen, die im weiteren Verlauf von den betei-
ligten Akteuren gesichert werden muss.
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7. Kommunikationsform zum Thema ,Nachhaltige touristi-
sche Mobilitat*

In Kapitel 6 wurden umfangreiche Mal3Bnahmen zur Stimulation der nachhaltigen touristischen Mo-
bilitat in Baden-Wirttemberg aufgezeigt. Zentrale Aufgabe ist es,

o diese Themen landesweit zu kommunizieren,

¢ einheitliche Standards fur Baden-Wrttemberg zu definieren,

e damit das Klima und die Umweltsituation zu verbessern und

e ein positives Alleinstellungsmerkmal fir das Bundesland zu schaffen.

Ziel ist dartber hinaus die fachliche Ausarbeitung der Erkenntnisse aus den Modelldestinationen in
Form eines allgemeinen Beratungsstandards, der in weiteren touristischen Destinationen Baden-
Wirttembergs Anwendung findet. Um die Relevanz dieses Themas dariber hinaus zu stéarken, ist
es notwendig, das Thema sowohl den Gésten und Einheimischen als auch den verantwortlichen
Akteuren in den Destinationen, Landkreisen und Gemeinden naher zu bringen. In Abhangigkeit
von diesen Zielgruppen ist eine entsprechende Kommunikationsform zu wahlen, die das Thema
weiter in den Mittelpunkt stellt. Ein dauerhafter Kontakt und Austausch zwischen den Fachberei-
chen fur Touristik, der konventionellen Verkehrsplanung und innovativen Verkehrsangeboten sollte
hergestellt werden.

Weitere Mdglichkeiten, Nachhaltigkeit im Bereich Mobilitdt zu kommunizieren, sind die Ausrichtung
einer Fachkonferenz, die Verdffentlichung einer Publikation, die Gestaltung eines Internetauftritts,
die Durchfuhrung eines Aktionstages oder die Bildung eines Netzwerks/Arbeitsgemeinschaft.

Neben der reinen Wissensvermittlung geht es hierbei vor allem um die Bewusstseinsbildung fir die
Relevanz der Themenstellung, d.h. die Mobilitatsveranderung der touristischen Destinationen be-
ginnt im Kopf. Dabei geht es zuerst um die grundlegende Absichtsbildung, problematische Verhal-
tensweisen zu andern. Die weiteren Stufen der Verhaltensanderung sind in Abb. 27 veranschau-
licht.
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Stufen der Stabilisierung
o Apfgabg des problematischen und
ve rh a Ite nsan d erun g Verinnerlichung des neuen Verhaltens

Aufrechterhaltung Dauerhaftes Verhalten
Aufgabe des problematischen
Verhaltens tber langeren Zeitraum

Handlung Entschluss
Volizug der Verhaltensanderung

Vorbereitung Analyse
Konkrete Planung erster Schritte zur
Verhaltensanderung

Absichtsbildung Fragestellung
Absicht, irgendwann das
problematische Verhalten zu andern

Absichtslosigkeit Unentschlossenheit

Keine Absicht ein problematisches
Verhalten zu andern

Abb. 27: Stufen der Verhaltensanderung

Hier setzen die aufgezeigten Kommunikationsformen an und bilden bei den Akteuren und Nutzern
die Absicht, das existente problematische Mobilitatsverhalten zu andern. Durch die Mobilitatsbera-
tung und die weitere Kommunikation wird dariiber hinaus die konkrete Planung erster Schritte zur
Verhaltensdnderung unterstitzt.

Fur Destinationen bedeutet dies die konzeptionelle Planung eines multimodalen Mobilitatssystems.
Somit soll ein gesamter Prozess in Gang gesetzt werden, der Uber die weiteren Stufen der Hand-
lung, Aufrechterhaltung und Stabilisierung ein dauerhaftes nachhaltiges Verhalten in Baden-
Wirttemberg schafft.

7.1.1 Fachkonferenz ,,Nachhaltige touristische Mobilitat*

Bereits im Jahr 2013 wurde in Bad Wildbad durch das damalige Ministerium fir Landlichen Raum
und Verbraucherschutz und das Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur eine Fachkonferenz zur
nachhaltigen Mobilitéat im Tourismus durchgefuhrt, mit dem Ziel des gemeinsamen Erfahrungsaus-
tausches und der Zusammenfiihrung des vorhandenen Know-hows.

Die Ausrichtung einer Fachkonferenz zum Thema ,Nachhaltige Mobilitat in Tourismusdestinatio-
nen“ unterstreicht die Aktualitdt der Thematik und gibt einen Uberblick zu den wichtigsten Praxis-
beispielen. Gleichzeitig dient die Konferenz auch zur Sensibilisierung und Vernetzung der planen-
den und genehmigenden Akteure sowie zu deren Weiterbildung durch Fachinformationen. Fir die
Teilnehmer sind somit ein intensiver Erfahrungsaustausch mit anderen Fachkollegen und eine Er-
weiterung ihres personlichen Netzwerks moglich.

Aufbauend auf den neuen Erkenntnissen aus dem Modellprojekt bietet sich eine weiterfihrende
Fachkonferenz fir alle beteiligten Akteure an. Hier kann das entwickelte Gesamtkonzept und des-
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sen Inhalte auf die Verwaltungsebenen und somit zu denjenigen, die Mobilititsangebote planen
und umsetzen, transportiert werden. Die Veranstaltung dient somit auch zum Wissenstransfer von
der Forschung in die Praxis. Ebenso werden die erarbeiteten Anséatze fachlich diskutiert und wenn
notig zielfihrend weiterentwickelt. Die erfolgreiche Zusammenarbeit der beiden Ministerien wird in
diesem Zusammenhang weitergefuhrt.

Abb. 28: Fachkonferenz Radtourismus Baden-Wirttemberg 2014

7.1.2 Publikation — Arbeitsleitfaden ,,Vernetzte multimodale Mobilitat*

Die Vernetzung von Mobilitatsangeboten zu einem multimodalen Gesamtsystem ist eine Themen-
stellung fur alle Raumeinheiten in Baden-Wurttemberg, nicht nur fir touristische Destinationen. Um
interessierten Akteuren die Mdglichkeit zu bieten, das bestehende Wissen auch fir ihre Zustandig-
keit anzuwenden, empfiehlt es sich, ein Handbuch fir vernetzte multimodale Mobilitat zu entwi-
ckeln.

Dieses umfasst die Grundlagen der multimodalen Mobilitdt und erweitert den allgemeinen Bera-
tungsstandard zu einem umfassenden Planungsleitfaden. Der Leitfaden beschreibt vor allem die
erforderlichen Handlungsschritte auf dem Weg zu einem nachhaltigen multimodalen Gesamtmobi-
litatssystem.

Dadurch werden die verantwortlichen Akteure unterstitzt und bestarkt, der nachhaltigen Mobilitat
einen noch groReren Stellenwert zu geben. Gleichzeitig zeigt sie den Akteuren Strategien und
Wege zum Erreichen der Zielsetzungen auf, gibt praxisnahe Hilfestellungen und vermittelt Inspira-
tion, wie ein nachhaltiges System schrittweise realisiert werden kann.

Das Handbuch richtet sich letztendlich an Kommunen, Land- und Stadtkreise, Verkehrsverbiinde
und —unternehmen sowie an Touristiker.

84



STADT- UND VERKEHRS-
PLANUNGSBURO KAULEN

SNK Touristische Projekte

Claudia Krieger

7.1.3 Website - Plattform flr nachhaltige Gestaltungsmadglichkeiten

Zusatzlich zu den Printmedien sollten alle gewonnenen Informationen auch tber die neuen Medien
vermittelt werden.

Im Zuge des Feedback-Workshops wurde die Idee fir eine tGbergeordnete Plattform zur Darstel-
lung der nachhaltigen Gestaltungsmaoglichkeiten entworfen. Ziel ist die Informationsvermittlung an
alle touristischen Destinationen im Land.

Mit dem Internetauftritt ,,Neue Mobilitat bewegt nachhaltig” wurde in Baden-Wirttemberg bereits
eine Ubergeordnete Plattform fur umweltfreundliche Mobilitat geschaffen. Idealerweise sind die Er-
kenntnisse des Projektes, der allgemeine Beratungsstandard bzw. ein zusétzlicher Handlungsleit-
faden und Good-Practice-Beispiele dort anzuknipfen.

Neben aktuellen Meldungen und Berichten sollten Gber das Portal auch allgemeine Informationen
zum Thema veroffentlicht werden und auf Aktionen Dritter verwiesen werden. Newsletter konnen
Informationen unmittelbar an die Blrger/innen und Multiplikatoren bringen.

7.1.4 Landesweiter Aktionstag ,,Nachhaltige touristische Mobilitat“

Jeder Gast und jeder Birger entscheidet bei jedem einzelnen Weg Uber die jeweilige Verkehrsmit-
telwahl neu. Daher muss mit der Erarbeitung von nachhaltigen Mobilitdtsangeboten ein Prozess
eingeleitet werden, welcher jeden einzelnen Gast/Blrger

e (ber die Vorteile des bestehenden Angebots informiert,
e Lust auf eine Mobilitat ohne den eigenen Pkw verschafft,

e Nutzungshemmnisse gegenuber dem Umweltverbund abbaut und

e zu einem veranderten Mobilitdtsverhalten anregt.

Abb. 29: Aktionstag ,,Nachhaltige touristische Mobilitat“

Um den Nutzern neue Elemente des Mobilitatssystems vorzustellen, sind 6ffentlichkeitswirksame
Veranstaltungen empfehlenswert. In diesem Zusammenhang ist ein landesweiter Aktionstag zur
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nachhaltigen touristischen Mobilitat empfehlenswert, bei dem durch die unmittelbare Einladung
zum Ausprobieren Hemmschwellen gesenkt und die Bereitschaft zur Nutzung gesteigert werden.

Als Baustein in der Nachhaltigkeitsstrategie Baden-Wirttembergs leistet der Aktionstag einen akti-
ven Beitrag zur Kommunikation tber Nachhaltigkeit und zur Bewusstseinsbildung.

7.1.5 Netzwerk ,,Nachhaltige Tourismusdestinationen“

Der groRe Erfolg des Projektes bestand im Zusammenbringen der unterschiedlichen Akteure in
den Destinationen, da haufig eine erstmalige Zusammenarbeit der Touristiker und Planer vor Ort
stattfand. Gleiches galt fir den finalen Feedback-Workshop, bei dem erstmalig Vertreter der ver-
schiedenen Destinationen zusammen mit Akteuren der Ministerien tber die nachhaltigen Ansatze
diskutierten.

In diesem Zuge wurde durch die Workshop-Teilnehmer der Wunsch gedul3ert, die bestehende
Gruppierung weiterzufiihren und in diesem Netzwerk einen gemeinsamen Erfahrungsaustausch
durchzufiihren. Dieses Netzwerk starkt die Wissensvermittlung und sorgt fur eine nachhaltige Wei-
terentwicklung des gesamten Themas.
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V. Allgemeiner  Beratungsstandard
zur Durchfihrung von Mobilitats-

beratungen Iin Tourismusdestina-
tionen
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8. Mobilitatsberatung in Tourismusdestinationen

Nachdem die zentralen Ergebnisse und Steuerungsinstrumente aufgezeigt wurden, soll nun erlau-
tert werden, wie sich touristisch ausgerichtete Mobilitatsangebote konzeptionell planen und umset-
zen lassen. Im Fokus steht dabei die Frage, wie Touristiker und/oder Planer das nachhaltige mul-
timodale Gesamtkonzept auf eine konkrete Vor-Ort-Situation in der eigenen Destinationen ausar-
beiten und anpassen konnen. Eine fundierte Planung der Teilbereiche ist dabei besonders wichtig.
Daher werden nachfolgend die einzelnen Planungsschritte genauer beschrieben und zusammen-
fassend grafisch dargestellt (siehe Abb. 37).

Der gewlinschte Erfolg wird sich nur dann einstellen, wenn alle Anforderungen und Beddrfnisse an
das neue Mobilitatsangebot berticksichtigt werden. Gleichzeitig missen die notwendigen Akteure
einbezogen und eine tragfahige Finanzierung gesichert werden.

Fur die Weiterentwicklung des Themas auf Landesebene sind die Kommunikation dieses allge-
meinen Beratungsstandards und die Information zu den Projektergebnissen von grof3er Bedeu-
tung. Aufgrund der Vielzahl von weiteren Destinationen in Baden-Wirttemberg sind neben dem
Beratungsstandard zuséatzliche Malinahmen zu ergreifen, die nachhaltige Mobilitat als Kernthema
in den Kopfen der verantwortlichen Akteure verankern.

8.1 Allgemeiner Beratungsstandard

8.1.1 Analyse der Ist-Situation

Der Planungsprozess beginnt mit einer Analyse der aktuellen Situation in den Bereichen Mobilitat
und Tourismus. Die weiteren Planungsschritte kdnnen nur dann begonnen werden, wenn das vor-
handene Mobilitatsverhalten und -angebot bekannt ist. Dies gilt gleichermal3en fiir die touristischen
Strukturen. Aufbauend auf diesen Ergebnissen kénnen anschlieRend Bedarfe und Verbesse-
rungsmaoglichkeiten abgeleitet werden.

Die Bestandsanalyse basiert auf vorhandenen Konzepten und Unterlagen zur Destination, einer
Internetrecherche, Kartenmaterialien sowie allgemeingultigen Ergebnissen aus dem touristischen
Fachbereich.

In diesem Zusammenhang sind die folgenden Fragen zu beantworten:

Mobilitat

e Wie sieht das aktuelle touristische Mobilitatsverhalten aus?

Grundsatzlich sollte gepruft werden, ob fir die Destination geeignete Datengrundlagen zum touris-
tischen Mobilitatsverhalten vorliegen. Auf Basis vorhandener Daten ist einerseits das Mobilitats-
verhalten der Ubernachtungsgéste bei der An- und Abreise sowie wahrend des Aufenthaltes

auszuwerten. Andererseits sollten Erhebungsdaten zu den Tagesgasten zusammengetragen und
die wesentlichen Quellméarkte der Touristen benannt werden.

¢ Wie sieht das aktuelle Mobilitatsverhalten der einheimischen Bevdlkerung aus?
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Analog zur Gastegruppe ist ebenso die Verkehrsmittelwahl der Einheimischen in die Analyse ein-
zubeziehen. Weitere Kennzahlen kénnen der Motorisierungsgrad oder die OPNV-Nutzung auRer-
halb des Schiilerverkehrs sein. Dies ist wichtig, um im weiteren Verlauf Zielvorgaben zu definieren
und bereits vorhandene Tendenzen im Bereich nachhaltiger Mobilitat zu identifizieren.

e Welche Mobilitaitsangebote existieren in der jeweiligen Destination?

Das existente Mobilitatsangebot wird fur die Teilbereiche

o motorisierter Individualverkehr (Straldennetz),

o Offentlicher Verkehr (schienen- und stralBengebunden: Takt, Bedienungszeiten, Anschliisse),
o Offentlicher Individualverkehr (Carsharing, Leihfahrrader, Taxi, etc.),

o Fahrrad- (Alltags- und Freizeitnetz) und

e FuBgangerverkehr (Ful3- und Wanderwegenetz)

differenziert. Zudem sollen die Aspekte Service, Information und Kommunikation im Zusam-
menhang mit dem Mobilititsangebot in der Destination analysiert werden. Dazu zadhlen u.a. die
Anzahl an Bett+Bike-Betrieben, Radmitnahme im OV, Angebote zum Gepéacktransport, Gastekar-
te, Veranstaltungen oder Informationsmaterial als Flyer. Zudem ist die Integration des Themas
.Nachhaltige Mobilitdtsangebote” im Internet zu prifen, d.h. auf den Websites der Destination, den
Verwaltungen und den touristischen Akteuren.

Daraus ergibt sich ein umfassendes Bild des derzeitigen Angebotes, woraus bedeutende Starken
und Schwachen abgeleitet werden.

Tourismus
Fur den Tourismus ergeben sich folgende Fragestellungen:
e Welche touristischen Strukturen liegen in der Destination vor?

Hier geht es darum, einen aktuellen Uberblick tber die Nachfrage, Beherbergung, Gastronomie,
Information, Kommunikation und Vermarktung der Destination zu erhalten. Gerade die Nachfrage
(Ubernachtungs- und Besucherstatistiken) gibt Aufschluss uber das Potenzial fir die zu entwi-
ckelnden Angebote.

o Welche Sehenswirdigkeiten/Points of Interest (POI) umfasst das Gebiet?

Die Fragestellung kann mit der Benennung der bedeutenden Naturraume, des Kunst- und Kultur-
angebotes, Shoppingmdglichkeiten, etc. beantwortet werden. Dieser Analyseschritt ist wichtig, um
im weiteren Verlauf die Qualitat der OV-Anbindung an den relevanten POI’s zu bewerten.

o Welche Zielgruppen werden angesprochen?

Damit eine zielgerichtete Planung erfolgen kann, ist es wichtig, die Zielgruppen der Destination
zu ermitteln. Diese lasst sich anhand der touristischen Themen der Destination (z.B. Radfahren
und Wandern, Kultur, Kur und Gesundheit, Shopping) bestimmen. Kenntnisse Uber die jeweilige
Zielgruppe helfen dabei, starker auf die Bedirfnisse der potenziellen Nutzer einzugehen und An-
gebote spezifischer ausgestalten zu kénnen.
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Damit Umsetzungs- und KommunikationsmaflRnahmen bedarfsorientiert und somit erfolgreich sein
koénnen, ist eine sorgfaltige Zielgruppenanalyse notwendig. Wichtige Merkmale sind

e Quellméarkte: lokale Bevolkerung, naheliegende Ballungsraume, Inland, Nachbarlander, Uber-
see

e Demographie: Alter, Familienstand, Beruf etc.

¢ Themen/Aktivitdten: Wandern, Radfahren, Wellness, Gesundheit, Kulinarik, Kultur, Shoppen
etc.

o Aufenthaltsdauer: Tagestourismus, Kurzurlaub, Ferienaufenthalt, Reha und Kur

e Lebensstiimerkmale: Birgerliche Mitte, LOHAS (Lifestyle of Health and Sustainability), DINKS
(Double Income No Kids), Sinus-Milieus etc.

Insbesondere die Lebensstilmerkmale erlauben Aussagen Uber die Affinitdt zu bestimmten Mobili-
tatsformen.

SINUS:

Die Sinus-Milieus® in Deutschland

Liberal-
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22 Adaptiv-
- x -
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s Biirgerliche 9%
Mitte
= Traditionelle 14%
O A 14%
Bo
= é % Prekire
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verwurzelung  Tradition Status, Besitz

ierung,
Pragmatismus neue Synthesen

Abb. 30: Sinus-Milieus in Deutschland

Zielgruppendefinitionen nach Lebensstiimerkmalen beschreiben ,Gruppen Gleichgesinnter®. Die
Zusammenfassung von Menschen, die sich in Lebensauffassung und Lebensweise ahneln, ist fur

gezielte Ansprache in regionalen und touristischen Zusammenhéangen realistischer und praktikab-
ler als die Auswertung demographischer Merkmale.

AbschlieRend wird fir den touristischen Bereich ebenfalls eine Starken/Schwéachen-Analyse auf-
gestellt, um vorhandene Potenziale und Defizite zu benennen.
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Akteure einbinden und vernetzen

Die bisher aufgefuihrten Analyseschritte kénnen von den touristischen Akteuren, in Zusammenar-
beit mit den Planern, durchgefiihrt und die Ergebnisse zusammengetragen werden. Diese Arbeiten
stellen die Grundlage der weiteren Planungsschritte dar.

Um jedoch eine mdglichst breite Unterstitzung in der Destination zu erhalten, ist es notwendig, al-
le Akteure in die Planungen friihestmdglich einzubeziehen und zu vernetzen. Die folgenden Akteu-
re konnen ihre Fachkenntnisse in die Planungen einbringen:

e Tourismusverband/-verein,

e Tourismusmarketingorganisationen,

e Vertreter der kommunalen Verwaltungen,

e Verkehrsunternehmen,

e Verkehrsverbund,

¢ Mobilitatsanbieter (Fahrradverleiher, Carsharing-Anbieter)

e Interessengruppen (z.B. ADFC),

e touristische Leistungstrager (Beherbergung und Gastronomie),
e Privatwirtschaft/Unternehmen (Fahrrad- und Autohéandler)

e efc.

Diese Liste stellt nur eine Auswahl der potenziellen Akteure dar. Die wesentliche Aufgabe besteht
darin, alle Akteure an einen Tisch zu bringen und gemeinsam ldeen zu entwickeln. Die Zusam-
menarbeit sollte mittels Arbeitskreisen/Workshops erfolgen, die in der Destination kontinuierlich
weitergefuhrt werden.

8.1.2 Definition der Potenziale und Ziele

Auf Basis der Analyse-Ergebnisse ist es sinnvoll, einen ersten Workshop mit allen Akteuren durch-
zufiihren und das bestehende Angebot umfassend darzustellen.

AnschlieRend erfolgt mit den teilnehmenden Akteuren eine ausfihrliche Diskussion der Potenziale
und Ziele zur Férderung nachhaltiger Mobilitéat in der Destination. Zu diesem Zeitpunkt kénnen be-
reits Ideen gesammelt werden, welche Angebote besonders erfolgreich in der jeweiligen Destinati-
on umzusetzen sind. Zur Anregung der Kreativitat ist die Vorstellung bereits bestehender Good-
Practice-Beispiele sinnvoll.

Dabei soll den folgenden Fragestellungen nachgegangen werden:

o Welche Potenziale bestehen in der Destination, auf denen konzeptionell aufgebaut werden
kann?

Jede Destination weist im Tourismus und Mobilitatsbereich unterschiedliche Ansatze und Konzep-
tionen auf. Diese sind gezielt aufzuzeigen. Hier bieten sich geeignete Ansatzpunkte, die nachhalti-
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ge Mobilitatsforderung fortzufiihren. Im Rahmen des Workshops sind die gesamten Kenntnisse
zusammenzufihren.

¢ \Wo sieht die Destination Ziele im Bereich nachhaltiger Mobilitat, die erreicht werden sollen und
welche Entwicklungen sollen kiinftig geférdert werden?

Im gemeinsamen Konsens sind Ziele zu definieren, die kiinftig erreicht werden sollen. Diese be-
ziehen sich auf die einzelnen Teilbereiche des Mobilitatssystems. Gleichzeitig kénnen aber auch
Ziele in den Bereichen Emissionseinsparungen oder Ansprache neuer Zielgruppen definiert wer-
den. Generell sind die Punkte festzuhalten, von denen sich die Akteure den hdchsten Nutzen in
der Destination versprechen.

Die Ergebnisse sollten wahrend des Workshops schriftlich festgehalten und fir alle Akteure er-
sichtlich sein. Dazu bietet sich die Arbeit mit Stellwanden, Flipcharts 0.4. an. AbschlieBend sind die
Ziele anhand der Bausteine des multimodalen Mobilitatssystems zu clustern und in einer verbindli-
chen Tabelle zu integrieren (siehe Abb. 31).

Abb. 31: Grundlage zur Definition von Zielen und angestrebten Entwicklungen
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8.1.3 Erstellung eines Planungs- und Realisierungskonzeptes

Im dritten Arbeitsschritt ist ein Planungskonzept fir die Destination zu entwickeln.

Der entscheidende Teil des Planungs- und Realisierungskonzeptes besteht in der Umlegung des
theoretischen Ansatzes der nachhaltigen selbsterklarenden Multimodalitéat auf die Destination
(val. Kap. 3.5).

Basierend auf den vorhergehenden Erkenntnissen aus
o der Bestandsanalyse,

e den identifizierten Potenzialen und

¢ den gemeinsam definierten Zielen

werden MalRnahmen fir die Freizeit- und Alltagsmobilitat abgeleitet und in einem multimodalen
Gesamtkonzept integriert.

Daher wird fur jeden Verkehrstrager zunachst ein solitares Zielkonzept entwickelt, indem
¢ ein flachendeckendes hierarchisch aufgebautes Netz definiert,
o die bestehenden Mobilitdtsangebote gezielt optimiert und
¢ neue Angebote geschaffen werden.
Folgende Teilkonzepte sind in diesem Zusammenhang aufzustellen:
o Offentlicher Verkehr,
— schienengebundener 6ffentlicher Verkehr,
— stralBengebundener offentlicher Verkehr,
o Offentlicher Individualverkehr,
e Radverkehr,
o FuBgangerverkehr,
e multimodale Schnittstellen,
¢ Informations-, Buchungs- und Zahlungssystem.

Diese solitaren Konzepte bilden somit das verkehrsmittelspezifische Planungskonzept fir die Des-
tination. Ziel ist die Aufstellung eines Ubersichtsplans, der alle bestehenden Mobilititsangebote
und Planungen der Destination umfasst (siehe Abb. 32).
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Abb. 32: Differenzierte Planungen der touristisch relevanten Mobilitatsangebote
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Definition von multimodalen Verkntpfungspunkten

Die grofiten Potenziale zur Férderung nachhaltiger touristischer Mobilitat als auch der Alltagsmobi-
litat der einheimischen Bevolkerung besitzt der Aufbau von multimodalen Schnittstellen in der
Destination. An diesen Standorten sollen die vorangegangen Verkehrsangebote den Nutzern ge-
bindelt zur Verfigung gestellt und multimodales Verkehrsverhalten geférdert werden.

Die Umsetzung solcher Mobilstationen erfordert vor der Realisierung jedoch eine Analyse der rele-
vanten Standorte. Dies ist im entsprechenden Teilkonzept durchzufiihren und bedeutende Ver-
kehrsknotenpunkte zu identifizierten.

Auf der Basis des vorherigen Arbeitsschrittes und dem definierten standardisierten Mobilitdtsange-
bot an Verknupfungspunkten erfolgte mittels Soll/Ist-Abgleich des derzeitig vorhandenen Angebo-
tes (Ist-Zustand) an den jeweiligen VerknlUpfungspunkten die Ermittlung des zukinftigen erforderli-
chen Bedarfs (Soll) an weiteren erganzenden Mobilitaétsangeboten (siehe Abb. 33).
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Abb. 33: Differenzierte Planungen der auszubauenden multimodalen Schnittstellen
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Definition von touristischen MaRnahmen

Parallel zur Ausarbeitung des Mobilitatskonzeptes sind fur den Tourismus sowohl Einzelmaf3nah-
men als auch eine zielgruppenspezifische Kommunikations- und Marketingstrategie zu erstellen
bzw. um den Gedanken der selbsterklarenden multimodalen Mobilitat zu erganzen. Potenzielle
Einzelmal3nahmen sind u.a. in den folgenden Bereichen vorzunehmen:

Finanzausstattung und Personal,
Marktforschung

Service,

Professionalisierung,
Saisonverlangerung,
Kooperationen,

Internetauftritt oder

Schaffung von Netzwerken.

Fir die definierten MaRnahmen ist final eine temporare Umsetzungsstrategie zu definieren.

Temporare Umsetzungsstrategie

Verschiedene allgemeine Handlungsempfehlungen fir den Tourismus spiegeln die wichtigsten ge-
sellschaftlichen und touristischen Trends. lhre Beachtung fiihrt zu einer Stabilisierung in den pro-
jektbeteiligten Destinationen:

SofortmalRnahmen (unverzigliche Verbesserungen des Status Quo)

Service-Steigerung — ohne oder mit wenig finanziellem Einsatz (echte Gastfreundschaft und
Aufmerksamkeit auch im Personenverkehr, Beschwerdemanagement, individuelle Kommunika-
tion wahrend und nach der Reise, kleine, nachhaltige Geschenke etc.).

Professionalisierung — Qualifizierung, Schulung, Erlernen und Anwenden von Standards (z.B.
ServiceQ auch flr Verkehrsbetriebe, thematische und persoénliche Fortbildungen auch fir klei-
nere Familienbetriebe).

Saisonverlangerung — Entwicklung von Schlecht-Wetter-Angeboten (Winterwandertage — 8 Mi-
0. Deutsche wandern im Winter, Angebote fur Kinder und Jugendliche, winterliche Kulturerleb-
nisse und Wellnessangebote fiir erwachsene Zielgruppen).

Kooperationen — Verbesserung der interkommunalen Zusammenarbeit und Vermeidung von
Kirchturmdenken. Auf Betriebs-, Veranstalter-, Orts-, Regional-, Kreis- und Landesebene, auch
themenorientiert, insbesondere bei mobilen und grenziberschreitenden Aktivitaten wie Radfah-
ren und Wandern.

Internet, neue Medien, soziale Netzwerke — Populére Préasentation von Informationen zur mul-
timodalen Erreichbarkeit.
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Kurz- bis mittelfristige MalBnahmen (Gewinnung neuer Zielgruppen und allgemeine Stabili-
sierung)

¢ Finanzen und Personal — Aufstockung der planerischen und touristischen Ressourcen (intensi-
ve Koordinationstatigkeiten). Benennung eines Projektverantwortlichen.

o Starkere Marktorientierung — Genaue Analyse von Trends, Einbeziehung des Potenzials klei-
nerer Orte oder Ortsteile in eine Gesamtinitiative.

e Bundelung und Bereinigung der Angebotspalette — Kritische Analyse der vorhandenen Ange-
bote, konsequente Nachfrageorientierung. Dem Gast die Orientierung erleichtern.

e Ubergreifende Konzepte und Richtlinien — Verzicht auf kleinteilige EinzelmaRnahmen, gleich-
zeitig konsequente Einbindung von touristisch interessanten Nischen.

o Ausbildung von Fachkraften — professionelle Serviceorientierung, gleichzeitig Schaffung attrak-
tiver Rahmenbedingungen, um Fachkrafte zu binden.

e Schaffung langlebiger Netzwerke — Intensivierung der Kooperationen, Netzwerkschaffung und -
pflege, Einbindung von Akteuren auch auf Orts- und Betriebsebene.

Langfristige MaRnahmen (dauerhafte Stabilitat und nachhaltiges Wachstum)
e Erhalt von Landschaft und Kultur.

¢ Allgemeine Anpassung der touristischen Strukturen an aktuelle Standards (insbesondere Ser-
vice, Individualisierung, Professionalisierung, Authentizitat).

e Verbesserung der politischen Rahmenbedingungen zur Férderung der Wachstumsbranche.

¢ Aufbau einer selbsterklarenden touristischen multimodalen Mobilitat fur alle Einheimischen und
Touristen, z.B.

—  fir die hohe Anzahl an oft automobilen Tagestouristen,

—  flr Aktiv-, Kultur-, Wellness- und Kulinariktouristen (barrierefrei),
—  fur Ausfligler und Gruppen aus benachbarten Ballungsgebieten,
—  fur die nachhaltige Profilierung einer gut aufgestellten Destination,

— als identitatsstiftende Maflinahme zur Stabilisierung der landlichen Strukturen und des
Tourismus als Wirtschaftsfaktor.

Die Umsetzung jeglicher MaRRnahmen erfordert eine zielgruppenspezifische Vorgehensweise unter
Beachtung der jeweiligen Kernkompetenzen in den einzelnen Destinationen.
Erstellung eines MaBhahmenprogramms

Auf Basis der solitdiren Konzepte der einzelnen Teilbereiche wird somit ein integriertes Gesamt-
mobilitdtskonzept entwickelt. Darauf aufbauend werden konkrete MafBnahmen zur Férderung der
nachhaltigen Mobilitat abgeleitet.
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Die aufgefuhrten Mal3nahmen ergeben den Ubergeordneten Rahmen fiur die zukinftige Entwick-
lung der Mobilitat in der Destination. Ein Grof3teil der MaRnahmen bedarf der Ausarbeitung von
vertiefenden Konzepten und der Realisierung durch die Akteure vor Ort.

Die gesamten ausgearbeiteten Malinahmen werden in einer MaRnahmenliste gebindelt darge-
stellt, differenziert nach den Teilkonzepten. Zu jeder Mal3nahme erfolgt eine Kurzbeschreibung, ei-
ne erste Priorisierung, die erwartete Wirkung sowie die Nennung der zu beteiligenden Akteure und
den Finanzierungsmdglichkeiten.

Nr. [MaBnahme Beschreibung / Erla g Baustein Handlungsfeld Zielgruppe

Schienengebundener Verkehr

S

Radwander-Zug Bereits spezielle Fahrradabteile (DB-Baureihe VT 628) [Schienengebundener OV Mobilitatsangebot auf der Rad- und Wandertourismus
auf der Tauberbahn (Regionalexpress) in den gesamten Reisekette
Sommermonaten eingesetzt: Verbesserung des
bestehenden Angebotes notwendig, z.B. weitere
‘Waggons

Umsetzung ebenfalls auf der Frankenbahn an den
Wochenenden (Regionalexpress Suttgart - Warzburg)
Forderung der Fahrradtouristen aus Stuttgart und
‘Wiirzburg (Anbindung an Ballungsgebiete)
Umsetzung: Teilstrecke Lauda - Wiirzburg, Sonn- und

Feiertag
StraBenengebundener Verkehr
2 [Freizeitbus / Angebot fir Radwanderbusse erstellen, um die Gebiete [StraRengebundener OV Mobilitatsangebot in der Rad- und Wandertourismus
Radwander-Bus abseits der Bahnlinien zu erschlieRen Destination

Moglicher Ansatz:
Zwei Ringlinien innerhalb der Destination, nach Norden

und Suden
3 |Bus-Anbindung Verbesserung der OPNV-Anbindung von Bad StraRengebundener OV Mobilitatsangebot in der Stadtetourismus
Rothenburg o.d. Tauber Mergentheim Gber Weikersheim (Schienenanschluss) Destination Rad- und Wandertourismus

nach Rothenburg
Tarifkooperation notwendig mit VGN
Fahrradanhanger fir Busse

4 |Anbindung Flughafen Frankfurt |Verbesserung der OPNV-Anbindung Flughafen Frankfurt|StraRengebundener OV Mobilitatsangebot auf der Shopping-Tourismus
am Main - Liebliches Taubertal gesamten Reisekette Stadtetourismus

Abb. 34: Aufstellung einer umfassenden MalRnahmenliste

8.1.4 Erstellung eines Handlungs- und Umsetzungskonzepts

Aufgabe dieses Arbeitsschrittes ist es, die zuvor erstellten MaZnahmen mit allen Akteuren abzu-
stimmen, Prioritaten festzulegen, einen Planungs- und Realisierungshorizont zuzuordnen und Rea-
lisierungsstrukturen zu definieren. Ziel ist ein harmonisches und in sich schliissiges MaRnahmen-
programm zu definieren, das durch die Akteure vor Ort sukzessive weiterentwickelt und umgesetzt
werden kann.

Die Durchfihrung eines zweiten Workshops bietet sich zu diesem Zeitpunkt an. Basierend auf
den Mobilitdtsberatungen im Rahmen des Pilotprojektes bietet sich die folgende Struktur des
Workshops an:

e Vorstellung des Planungskonzeptes Tourismus,
e Vorstellung des Planungskonzeptes Mobilitét,

o Diskussion der MalRnahmen in Kleingruppen,
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o Feinjustierung des Planungskonzeptes,
¢ gemeinsame Festlegung einer temporéaren Umsetzungsstrategie und
e gemeinsame Definition von Arbeits- und Finanzierungsstrukturen.

Die Diskussion des Maflihahmenprogramms in Kleingruppen dient dazu, MaRnahmen durch die
Akteure zu verfeinern und abschlie3end zu priorisieren. Ziel ist es, aus dem Gesamtkonzept die
bedeutendsten MaRnahmen festzulegen.

Im weiteren Verlauf des 2. Workshops soll im gemeinsamen Konsens eine temporare Umset-
zungsstrategie der bedeutendsten Malinahmen vorgenommen werden. Diese sieht kurz-, mittel-
und langfristige MaRnahmen vor, die auf dem weiteren Weg zu einer nachhaltigen Destination um-
zusetzen sind.

2016

[ )

Mittelfristige MalRnahmen
Langfristige Maflnahmen

Abb. 35: Temporare Umsetzungsstrategie der MaBnahmen

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030

Diese stellen den Rahmen fir die Entwicklung des kiinftigen Mobilitdtsangebotes dar. Da nicht alle
Malnahmen umgehend und ohne weitere Planungen umzusetzen sind, dient diese Umsetzungs-
strategie als Handlungsleitfaden fir die Akteure vor Ort.

Die Einteilung in Planungsprioritaten bietet eine wichtige Grundlage, die MalBnahmen schrittweise
umzusetzen. Die tatsachliche Realisierung ist von weiteren Planungen, dem Einsatz der Akteure
und den zur Verfigung stehenden finanziellen Mitteln abhéngig. Zur Umsetzung dieser Ziele be-
darf es einer entsprechenden Detailplanung.

Wesentlicher Bestandteil des Handlungs- und Umsetzungskonzeptes ist neben der temporaren
Umsetzungsstrategie die Definition von Realisierungsstrukturen. Diese benennen, welche Akteu-
re fur die Umsetzung der benannten MalRnhahmen einzubeziehen sind. Darlber hinaus werden
Ubergeordnete Finanzierungs- und Forderungsmoglichkeiten benannt.

Fir eine erfolgreiche Forderung der nachhaltigen Mobilitét in der Destination ist es im Weiteren er-
forderlich, aufbauend auf dem Mobilitdtskonzept Arbeitsstrukturen zu schaffen, Verantwortlichkei-
ten zu benennen, Aufgabenverteilungen zwischen Akteuren zu organisieren und Finanzplanungen
aufzustellen. Des Weiteren sind konkrete Handlungsauftrage zu formulieren, MaRnahmen abzu-
stimmen und Feinkonzeptionen zu erarbeiten.

Fur den Gang in die politischen Gremien bedarf es der Definition von Kosten- und Haushaltsansat-
zen. Diese gilt es im weiteren Verlauf gemeinschaftlich in der Destination auszuarbeiten und zu
benennen.
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Eine nutzerbasierte Finanzierung von Mobilitdtsangeboten ist im lIandlichen Raum aufgrund der ge-
ringeren Nachfrage nur schwer umzusetzen und aufgrund der Bedeutung des offentlichen Ver-
kehrs im Rahmen der Daseinsvorsorge nicht sinnvoll. Auch die Generierung einer zusatzlichen
Nachfrage durch die touristische Zielgruppe trégt zu Beginn nicht in ausreichendem Umfang zur
Finanzierung der Angebote bei. Daher ist bei vielen definierten MaRnahmen eine Co-Finanzierung
durch die 6ffentliche Hand zur Schaffung eines Grundangebots im Rahmen der Daseinsvorsorge
erforderlich. Dies bezieht sich sowohl auf die Kommunen, den Landkreis als auch auf das Land
Baden-Wirttemberg.

Arbeits- und Zeitplan

Der abschlieRende Arbeits- und Zeitplan benennt fur die priorisierten MaRnahmen die zu beteili-
genden Akteure und legt anschlieRend die entsprechenden Verantwortlichkeiten fest. Teilweise
tragen diese fur einzelne MafRnahmen die Federfihrung, teilweise finanzieren diese Malinahmen
oder wirken an ihrer Umsetzung mit. Dabei ist das Ziel, Rahmenbedingungen und Strukturen zu
schaffen, die die Akteure bei der Aufgabenwahrnehmung unterstitzen.

i

i

i |
mﬂl

g

.
-.h/'
=%
e
.4
joo
2
oo
(=
. =
e
| e PO
e
At
.~

&= e

e TR oo asem 2]
Tourismusdostinati et mmcas. wn K|

4

Abb. 36: Temporéare Umsetzungsstrategie

Die Kommunen sind wesentlich unter Achtung der kommunalen Selbstverwaltung und des Subsi-
diaritatsprinzips an der Umsetzung und Finanzierung beteiligt. Der Landkreis kann in diesem Zu-
sammenhang durch kommunale Subventionen die Anschubfinanzierung fir Projekte ibernehmen.

In diesem Zusammenhang muss auch geklart werden, ob die Moglichkeit der 6ffentlichen Forde-
rung aus Bundes- oder Landesmitteln besteht. Insgesamt mussen die Eigenanteile ermittelt und
die Kosten in die Haushaltsplanung aufgenommen werden. Die Hohe der tatsachlichen Kosten be-
darf einer detaillierten Einzel- bzw. Detailplanung. Ziel ist es, am Ende des 2. Workshops einen
gemeinsam erstellten und abgestimmten Arbeits- und Zeitplan zu erhalten.

Diese MafRRnahmenliste wird sortiert nach Realisierungsschritten dargestellt. Die Liste beinhaltet
zudem eine Kurzbeschreibung der MaRnahmen beziglich der Zielplanung. Daneben werden den
einzelnen MalRnahmen die zu beteiligenden Akteure sowie Finanzierungsmaoglichkeiten zugewie-
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sen. Ziel muss es sein, aufbauend auf der erstellten MaRnahmenliste das Gesamtmobilitdtskon-
zept weiterzuentwickeln und konkrete MaRnahmen in der Destination umzusetzen.

Im Anschluss an den Planungsprozess und die Ausgestaltung des Gesamtmobilitatskonzeptes
geht es um die weiterfihrenden Arbeiten der Projektsteuerung und Projektentwicklung. Die dafur
notwendigen Verantwortlichkeiten wurden bereits benannt, so dass klare aufgabenbezogene Zu-
standigkeiten existieren. Die Umsetzung der EinzelmafRhahmen und das kontinuierliche Qualitats-
management legen den Grundstein flr eine nachhaltige touristische Mobilitat in der Destination.
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1. Schritt: Analyse der Ist-Situation

Mobilitét

Tourismus

‘ Mobilitétsverhalten

| Touristische Strukturen H Beherbergung/Gastronomie ‘

’ Géste J \ Einheimische

| Sehenswiirdigkeiten ‘ | Kultur 1 ‘Aktivangebute

Mobilitdtsangebot

‘ Nachfrage ‘ Zielgruppen | Alleinstellungsmerkmal ‘

‘ Starken/Schwiachen

‘ Stdrken/Schwichen |

v —
2, Schritt: Potenziale und Ziele definieren
Regionale Potenziale Ziele und angestrebte Entwicklungen
[y
Mobilitdtsangebote ov ‘ ‘ av E
o
z
Tourismus. Fahrrad/FuRgénger ‘ ‘ Schnittstellen -
S
Information und Buchung/Zahlung
3. Schritt: Planungs- und Realisierungskonzept erstellen
Mobilitdt - Teilkonzepte Tourismus
‘ ‘ av Einzelmalnahmen
‘ Radverkehr ‘ ‘ FuBgangerverkehr Kommunikation
‘ Multimodale Schnittstellen ‘ Information und Buchung/Zahlung Marketing
NS -
4. Schritt: Handlungs- und Umsetzungskonzept erstellen
Handlungskonzept Umsetzungskonzept
| kurzfristig MaRnahmen ‘ Akteure
o
‘ mittelfristige MaRnahmen ‘ Verantwortlichkeiten E
]
langfristige MaRnahmen Finanzierung g’
o
Arbeits- und Zeitplan

Abb. 37: Allgemeiner Beratungsstandard
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