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Zusammenfassung

Die Masterarbeit behandelt die Problematik des steigenden Tourismusverkehrs in Sidtirol
aufgrund der kontinuierlichen Zunahme der touristischen Ankiinfte sowie der Nachtigungen
in der Provinz. Ein GroRteil der Touristen reist mit dem eigenen PKW an, genauer gesagt 85
Prozent, wodurch Verkehrsbelastungen auf den Zubringerrouten und touristischen Attrakti-
onspunkten in Sidtirol entstehen. Negative Umweltauswirkungen sind die Folge; beispiels-
weise tragt der autoabhdngige Touristenverkehr zum Anstieg der CO,-Emissionen bei. Eine
Verlagerung vom Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr und alternative Verkehrsfor-
men bei der Anreise sowie in der Mobilitat vor Ort ist anzustreben. Der grenziiberschreitende
offentliche Verkehr weist allerdings Mangel auf. Wesentliche Probleme sind unter anderem
die mangelhafte Verfiigbarkeit der grenziiberschreitenden Reiseinformationen sowie die feh-
lende Moglichkeit, ein fir die gesamte Reise giiltiges Ticket 16sen zu kdnnen.

Fiir Bewaltigung dieser Problematiken wird die Implementierung des relativ neuen Konzeptes
»Mobility as a Service” (kurz ,MaaS“), also Mobilitat als Dienstleistung, vorgeschlagen. Das aus
Finnland stammende Konzept beschreibt das Anbieten von Mobilitatsdienstleistungen durch
eine intelligente Vernetzung des vorhandenen 6ffentlichen Verkehrs sowie alternativer Mobi-
litatsformen. Die Angebote werden von einem Dritten zu Mobilitatspaketen zusammenge-
stellt, welche fiir die Endnutzer iber eine Anwendung einsehbar, buchbar und zahlbar sind.
Der Grundgedanke des Konzeptes besteht in der Loslosung der Abhdngigkeit einzelner Ver-
kehrsmodi. Maa$ hat bei einer adaquaten Einbettung das Potenzial, den Reiseverkehr zu ver-
einfachen. Positive Effekte aus der Sicht der Touristen sind eine hohere Flexibilitat bei der
Reise, bessere Informationen beziiglich Umsteigenotwendigkeiten, sowie eine bessere Uber-
sichtlichkeit Gber Mobilitatsangebote auch lGber Landergrenzen hinweg.

In der Arbeit wird die Umsetzbarkeit von Maa$ in Stdtirol analysiert. Flir die Umsetzung not-
wendige Ausgangsbedingungen werden beleuchtet und anschlieSend verschiedene MaaS-Va-
rianten inklusive deren Vor- und Nachteile vorgestellt. Basierend auf den analysierten Aus-
gangsbedingungen in Sdtirol werden relevante Akteure definiert, Herausforderungen aufge-
zeigt und konkrete Vorschlage fiir die Implementierung von MaaSs in Sudtirol abgeleitet.
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Abstract

The master thesis deals with the problem of the increasing tourism traffic in South Tyrol due
to the continuous increase of the tourist arrivals as well as the overnight stays in the province.
The majority of tourists arrive to South Tyrol by their own cars, 85 percent to be precise, which
causes traffic congestion on the main routes and touristic hot spots in South Tyrol. Negative
environmental impacts are the result; for example, car-dependent tourist traffic contributes
to the increase in CO; emissions. A shift from private transport to public transport and alter-
native forms of transport regarding the arrivals as well as the local mobility should be sought.
However, there are shortcomings in cross-border public transport. Major problems include
the lack of availability of cross-border travel information and the inability to buy a single ticket
valid for the entire journey.

To overcome these problems, the implementation of the relatively new concept "Mobility as
a Service" (MaaS$) is proposed. The Finnish concept describes the provision of mobility services
through intelligent networking of existing public transport and alternative forms of mobility.
The offers are compiled by a third party into mobility packages which can be viewed, booked
and paid for by end users via an application. The basic idea of the concept is to detach the
dependence of individual transport modes. If adequately embedded, Maa$S has the potential
to simplify travelling. Positive effects from the tourists' point of view are a higher flexibility
during the journey, better information regarding the need to change between transport mo-
des, as well as a better overview of mobility offers even across national borders.

The thesis analyses the feasibility of Maa$ in South Tyrol. The initial conditions necessary for
the implementation will be examined and subsequently various Maa$ variants including their
advantages and disadvantages will be presented. Based on the analysed initial conditions in
South Tyrol, relevant actors are defined, challenges are identified and concrete proposals for
the implementation of MaaS$ in South Tyrol are derived.
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PKW: Personenkraftwagen

sog.: sogenannte(r)

SAD (Nahverkehr AG): Sudtiroler Automobil-
dienst

SASA: Stadtischer Autobus Service AG
SMG: Sudtiroler Marketing Gesellschaft
SS: StaatsstralRe

STA: Sudtiroler Transportstrukturen AG
Tab.: Tabelle

TIM: Telecom lItalia Mobile

UNWTO: United Nations World Tourism Orga-
nization

usw.: und so weiter

v.a.: vor allem

vgl.: vergleiche

WIFO: Institut fir Wirtschaftsforschung
WTTC: World Travel & Tourism Council

z.B.: zum Beispiel
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1. Einfithrung

1.1 Problemaufriss

Der Tourismus befindet sich weltweit in einem Aufwaértstrend. Jahrlich machen sich rund 1,4
Milliarden Menschen auf die Reise (vgl. UNWTO 2019: 0.S.) und die Statistiken zeigen ein kon-
tinuierliches Wachstum an (vgl. McKinsey & Company and WTTC 2017: 11 f.). Das Wirtschafts-
und Bevolkerungswachstum, steigende Einkommen und eine bessere Vernetzung sind Treiber
des Tourismus. In Europa stellen die Alpen eine der bedeutendsten Urlaubsdestinationen dar,
speziell flir Gaste, die die Berge und die Landschaft fir naturnahe Aktivitaten aufsuchen, bei-
spielsweise zum Wandern. Gerade neue Trends und Lebenseinstellungen wie ein steigendes
Korper- und Gesundheitsbewusstsein und eine zunehmende Hinwendung zur Natur erhéhen
die Beliebtheit der Alpen als Feriengebiet zusatzlich.

Sudtirol ist innerhalb der Alpen eines der Gebiete mit der hochsten Tourismusintensitat. Dar-
Uber hinaus steigen die Ankunfts- und Nachtigungszahlen jahrlich weiter an. Der Touris-
mussektor ist von immenser Bedeutung fir die Provinz, was sich konkret an den Anteilen an
der Wertschopfung sowie an der Beschaftigung ablesen lasst. So hat der Tourismus mit dazu
beigetragen, dass sich Sudtirol in wenigen Jahrzehnten von einem lange relativ riickstandigen
und von der Kleinbauernwirtschaft gepragten Land zu einer wohlhabenden Gesellschaft ent-
wickeln konnte.

Die Kehrseite der Medaille ist ein steigendes Verkehrsaufkommen und somit eine zuneh-
mende Belastung der Umwelt auf den zentralen Transit- und Zubringerrouten, wie z.B. der
Brennerautobahn, sowie an den touristischen Hotspots. Der PKW ist alpenweit das dominie-
rende Verkehrsmittel im Tourismusverkehr; in Stdtirol fallt der PKW-Anteil sogar noch héher
als in den Nachbarlandern aus. Trotz einer vorbildhaften 6ffentlichen Mobilitat im Land reisen
85,5% der Touristen mit dem PKW an und etwa 60% nutzen ihn vor Ort (vgl. Landesinstitut fur
Statistik 2015: 17 f.). Der An- und Abreiseverkehr der Touristen macht ausfiihrlichen Untersu-
chungen zufolge etwa 30% des gesamten grenziiberschreitenden Verkehrs in Stdtirol aus (vgl.
Scuttari et al. 2013: 626). Die aktuelle Verkehrssituation in Siidtirol steht im Gegensatz zur
Tendenz des sanften Tourismus im Land. Larm- und Abgasemissionen steigen, wachsende
Parkflachen in vielen Orten, v.a. bei touristischen Sehenswiirdigkeiten, bedeuten einen Ein-
schnitt in die Asthetik der Landschaft. Aspekte, welche es aus raumplanerischer Sicht zu ver-
meiden gilt, einerseits um die schnelle und attraktive Erreichbarkeit zu gewahrleisten und an-
dererseits um die Landschaft und das Landschaftsbild schiitzen zu kénnen.

Als prominentestes Beispiel flir den GbermaRigen Tourismusverkehr ist der Pragser Wildsee
zu nennen. In den Dolomiten eingebettet, ist der See eines der beliebtesten Ausflugsziele in
Sudtirol. Er kann in kurzer Zeit umrundet werden und bildet einen Startpunkt fir viele Wan-
der- und Bergtouren. Durch den Besucheransturm in den Sommermonaten ist das relativ
kleine Pragser Tal seit einigen Jahren durch eine Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur ge-
kennzeichnet. Zudem besteht ein andauernder Konflikt um die Parkflachen am See.
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Zinnen.

Seit 2011 ist der Pragser Wildsee Schauplatz der italienischen Fernsehserie ,Un passo dal
cielo” (deutscher Titel: ,,Die Bergpolizei — Ganz nah am Himmel“) mit Terence Hill in der Haupt-
rolle. Die Serie hat die Beliebtheit des Sees als Reiseziel in der italienischen Bevolkerung zu-
satzlich erhoht. In den vergangenen Jahren wurde in den Sommermonaten ein DTV von 7.000
Fahrzeugen ermittelt (vgl. Sudtiroler Landesverwaltung 2018: 0.S.), zu Spitzenzeiten entstand
sogar ein Rickstau bis zur Pustertaler StaatsstraRe. Die Parkflachen reichten nicht aus fir den
immensen Andrang, sodass die Fahrzeuge der StralRe entlang am StraRenrand abgestellt wur-
den. Im Jahr 2016 wurde der Parkplatz am See privatisiert und von den Hotelbetreibern ver-
groRert, noch bevor die rechtliche Genehmigung dafir erteilt wurde. Die Situation war poli-
tisch aufgeheizt und 6kologisch bedenklich. Gleichzeitig wird die Attraktivitat des Reiseziels
durch das enorme Fahrzeugaufkommen geschmalert.
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Abb. 2: Der Gberdimensionierte und doch tberfiillte Parkplatz am ,Hotel Pragser Wildsee”. Quelle: Neue Siidti-
roler Tageszeitung Online.

Im Jahr 2018 wurden MalBnahmen ergriffen und die StralRe ins Pragser Tal fiir den MIV tem-
porar gesperrt: vom 16. Juli bis zum 16. September von jeweils 10.30 bis 14.00 Uhr. Im Som-
mer 2019 folgte ebenfalls eine Sperrung fir drei Monate, allerdings taglich von 10.00 bis 15.00
Uhr. Die MalRinahme war Teil der Initiative ,DolomitesVives” (siehe Kap. 3.8.4). Die Errichtung
eines gebuhrenpflichtigen Auffangparkplatzes am Taleingang bezweckte eine Verkehrsver-
meidung. Der Linienbus aus Toblach, welcher zu einem Halbstundentakt verdichtet wurde,
und ein eigens eingerichteter Shuttlebus bringen die Gaste zum See. Sowie die Diskussion um
die VergroRerung der Parkpldtze sorgte auch die StraBensperre fiir Streitigkeiten: Weil der
Shuttledienst keine Zwischenhalte einlegt, beklagen sich Gasthausbesitzer entlang des Tals
wegen Umsatzeinbullen (vgl. Hinterwaldner, Neue Sidtiroler Tageszeitung Online,
09.04.2019). Umweltanliegen geraten hier in Konflikt mit touristischen Interessen. Der Fall
Pragser Wildsee illustriert als extremes Beispiel die negativen Auswirkungen eines GbermafRi-
gen Tourismusverkehrs und bildet daher unter anderem den AnstoR fiir die vorliegende Ar-
beit.

Gesprache mit relevanten Akteuren aus Forschung, Politik, Mobilitdt und Tourismus haben
gezeigt, dass der Wille vorhanden ist, die Tourismusmobilitat in Stdtirol nachhaltiger zu ge-
stalten. Mittlerweile bestehen zahlreiche Studien zu diesem Thema, jedoch zeigen sich
Schwierigkeiten in einer umfassenden und flachendeckenden Umsetzungspraxis.

Bei der Mobilitat vor Ort weist die Kommunikation auf der Gastgeber-Gast-Ebene noch Man-
gel auf. Einzelne Pilotprojekte an touristischen Hotspots wie z.B. , DolomitesVives”, in wel-
chem die Passstralie des Sellajoches fiir den PKW-Verkehr temporar gesperrt wurde, zeigen
zumindest den Willen der Politik und die Fahigkeit der Beteiligten, angemessene Losungen zu
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finden. Dennoch sind flachendeckende Konzepte in Sidtirol gefragt, welche den herkdmmli-
chen motorisierten Individualverkehr (MIV) und seine negativen Folgen reduzieren, aber
gleichzeitig die touristische Attraktivitat erhalten oder sogar erhéhen sollen.

Noch groRRere Problematiken zeigen sich im An- und Abreiseverkehr. Gerade im transnationa-
len Bus- und Bahnverkehr sind Angebote fiir die Touristen meist untibersichtlich, aufgrund des
mehrmaligen Umsteigens unbequem und zudem preislich unattraktiv. Hier bedarf es an star-
kerer Kooperation der betreffenden Lander. Dazu kommen nur unregelmaRig vorhandene An-
schlisse fur die Weiterfahrt in die Unterkunft bzw. noch schlechtere Informationen lber die
Fahrtmoglichkeiten fir die ,letzte Meile”. Diese steht flir den letzten Reiseabschnitt zwischen
einem Ankunftsbahnhof (oder Flughafen) und dem Zielort. Die , erste Meile” beschreibt als
Pendant dazu den ersten Wegabschnitt einer Fahrt vom Startpunkt bis zum hdherrangigen
Verkehr (Abfahrtsbahnhof oder Flughafen). Studien haben aufgezeigt, dass die Wahl des Ver-
kehrsmittels fiir die Anreise in besonders hohem Mafe von der ,ersten Meile” und der ,letz-
ten Meile” abhangt (vgl. Zech et al. 2013: 74). In der Regel kann mit dem hoherrangigen bzw.
iberregionalen 6ffentlichen Verkehr (OV) nicht bis zur Zielunterkunft gefahren werden, ge-
rade in Siidtirol. Mehrmaliges Umsteigen auf den regionalen und lokalen OV ist notwendig,
was vor allem durch die Gepackmitnahme die Bequemlichkeit der Anreise mindert. Die Folge
ist die Wahl des PKWs als bevorzugtes Anreiseverkehrsmittel (aufgrund der vergleichsweise
fehlenden Flexibilitat und Einfachheit des 6ffentlichen Verkehrs) und damit einhergehend ein
hohes Verkehrsaufkommen.

1.2 Ziel der Arbeit

Ziel der Arbeit ist es, einen Weg fiir die Schaffung und Implementierung nachhaltiger Mobili-
tatskonzepte fir den Tourismus in Sldtirol aufzuzeigen. Hierbei wird der Schwerpunkt auf
»Mobility as a Service” (kurz ,,MaaS“) gesetzt. Dieses relativ neue Konzept soll die Mobilitat
grundlegend dandern und diese bequem, flexibel, umweltschonend und eigentumslos ermdg-
lichen. In der Arbeit wird die Umsetzbarkeit von Maas fir Touristen bzw. flr Stidtirol als land-
lichen Raum untersucht. Eine gut ausgebaute offentliche Verkehrsinfrastruktur und alterna-
tive Fortbewegungsmoglichkeiten sind fiir Maa$S essenziell. In Bezug auf die genannten Prob-
lemstellungen ergibt sich die Hypothese, dass mit einem erfolgreichen MaaS-System der MIV-
Anteil sinken und die Nutzung des OV sowie alternativer Verkehrsmittel steigen wird. Durch
die Implementierung von Maas soll ein nachhaltiges Mobilitatssystem entstehen, welches den
MIV-Anteil einschrankt, die Umweltbelastung senkt und mit den Werten des nachhaltigen
Tourismus im Einklang steht. Die Mobilitdtsangebote fiir die Gaste sollen im gesamttouristi-
schen Angebot eingebunden und vermarktet werden. Angepasst an die Bedlirfnisse der Gaste
und die ortlichen Gegebenheiten werden Vorschlage fiir Mobilitatsentwicklungen erarbeitet
bzw. wird aufgezeigt, welche Akteure, Kooperationen und Politiken dafiir erforderlich sind.
Dies inkludiert die An- und Abreise, aber auch die Mobilitdt vor Ort. Letztere ist von besonde-
rem Stellenwert, da auch die anséassige Bevolkerung von innovativen lokalen Mobilitatssyste-
men profitiert.
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1.3 Forschungsstand

Die in der Arbeit behandelte Thematik der Tourismusmobilitat ist vielschichtig und reicht in
viele verschiedene Fachbereiche und aktuelle gesellschaftliche Diskussionen hinein. Im Fol-
genden wird eine Ubersicht iiber die aktuelle Auseinandersetzung der diversen Fachrichtun-
gen mit der Thematik gegeben.

Die Zahl an Reisenden steigt global gesehen kontinuierlich an. Damit verbunden sind stei-
gende Emissionen von Treibhausgasen durch die Unterkiinfte, v.a. aber durch den Tourismus-
verkehr. Der steigende Tourismus tragt folglich zum globalen Klimawandel bei, einem der do-
minierenden Megatrends der Gegenwart. Dies belegen Klimaberichte, in welchen der Einfluss
der einzelnen Treiber, beispielsweise des Tourismus oder der Mobilitat, dargestellt ist. In der
vorliegenden Arbeit wurde der , Klimareport Siidtirol 2018“ der Eurach Research (Bergonzi et
al. 2018a) herangezogen, der sowohl die weltweite Entwicklung des Klimas darstellt, als auch
die konkreten Einfllisse der einzelnen Treiber. Fir Siidtirol wurde zudem ein Bericht erstellt,
der die moglichen Auswirkungen des Klimawandels auf die Tourismusentwicklung und in wei-
terer Folge explizit auf die Tourismusmobilitdt erforscht (Cavallaro et al. 2016).

Ein weltweiter Megatrend, der eine wesentliche Rolle in der Gestaltung kiinftiger Mobilitats-
systeme einnimmt, ist die Digitalisierung. Technologische Fortschritte beeinflussen gegenwar-
tig und in Zukunft die Entwicklung der Mobilitat. Sie er6ffnen neue Geschaftsmodelle und An-
wendungsmaoglichkeiten und beeinflussen das persénliche Konsumverhalten, auch in der Mo-
bilitatsnutzung. Ein Punkt in dieser Hinsicht, der in der Fachwelt in den letzten Jahren zuneh-
mend behandelt wird, ist ,Mobility as a Service” (,,MaaS”). Dieses Schlagwort beschreibt ein
neues Verstandnis von Mobilitdt, wonach diese eigentumsfrei stattfindet und stattdessen als
Dienstleistung angeboten wird, die fiir den Endnutzer ad hoc verfligbar ist. Zusammenfassend
gesagt stellen die 6ffentliche Hand bzw. die Verkehrspartner die verkehrlichen Infrastrukturen
bereit, wahrend ein privater oder auch offentlicher Anbieter den Service Gbernimmt, also die
Informationszusammenstellung und Anzeige der Mobilitatsmaoglichkeiten, Routinginformati-
onen und digitale Bezahlvorgange.

Derzeit existieren noch sehr wenige und nicht flaichendeckende Plattformen, die sowohl 6f-
fentliche als auch private Verkehrsangebote vereinen. Goodall et al. (2017) stellen in einem
Kurzbericht die Grundlagen, die bisherige Entwicklung und die Potenziale von MaaS dar. Ein
weiteres wichtiges Dokument fiir den Bereich Maas ist das Paper ,Mobility as a Service. A
perspective on MaaS from Europe's Transport Authorities” der European Metropolitan Trans-
port Authorities (EMTA 2019), deren Erkenntnisse hilfreich fiir die Konzeptualisierung eines
MaaS-Systems sind. Fiir die Thematik wurden neben der online-Recherche Interviews mit dem
Geschaftsfihrer des Unternehmens ,insertEFFECT“, Benno Bartels, und mit Patrick Dejaco von
der Sudtiroler Transportstrukturen AG (STA) gefiihrt. AuBerdem fand jeweils ein Interview mit
den Mobilitatsexperten Katharina Helfert und Martin Bohm von AustriaTech in Wien statt. Ziel
der Interviews war eine umfassende Aufarbeitung des Konzeptes Mobility as a Service, um
dessen Chancen sowie die Herausforderungen identifizieren zu kénnen.
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Die wissenschaftliche Grundlage zu Mobility as a Service liegt angesichts der vorhandenen Li-
teratur vor, die notigen Erfahrungswerte zur praktischen Umsetzung sind allerdings noch spar-
lich vorhanden. Das Ziel, eine internationale einheitliche Plattform zu schaffen, um den lan-
deriibergreifenden Verkehr Gbersichtlicher und bequemer zu gestalten, wird durch die Unei-
nigkeit bei Geschaftsmodellen und rechtlichen Fragen gebremst. Die Schwierigkeit liegt aber
auch in der Frage der Datenverfligbarkeit, wie aus den durchgefiihrten Interviews hervorgeht.
Voraussetzungen im Vorfeld von Maas sind einheitliche und korrekte Datengrundlagen, wes-
halb es fiir die jeweiligen Partner der einzelnen Lander und Staaten gilt, diese aufeinander
abzustimmen.

Fiir die Arbeit werden verschiedene Kennzahlen benétigt. Fiir einen groben Uberblick werden
zunichst relevante Zahlen weltweit bzw. in den Alpenregionen angefiihrt. Daten zu den Uber-
nachtungen und zu den wirtschaftlichen Einfllissen belegen faktisch die Bedeutung des Tou-
rismus fiir Stdtirol. Zudem werden Aussagen Uber das Mobilitdtsverhalten der Gaste mittels
Statistiken getatigt. Die Datengrundlage fiir die genannten Aspekte kann insgesamt als ausrei-
chend betrachtet werden. Jedoch gibt es vereinzelt Liicken bei den mobilitatsbezogenen Da-
ten. So gab es etwa noch keine flachendeckende Erhebung zum Modal Split in Stdtirol. Au-
Rerdem ist das Mobilitatsverhalten der Gaste vor Ort nicht hinreichend erforscht; hierzu lie-
gen stichprobenartige Befragungen vor. Fiir die Daten in Stidtirol wurden vorwiegend Publi-
kationen des Stidtiroler Statistikamtes (ASTAT) verwendet sowie Dokumente des Institutes fir
Wirtschaftsforschung in Stdtirol (WIFO) der Handelskammer Bozen.

Eine fir die Erstellung dieser Arbeit wesentliche Quelle ist die Studie ,,Zukunft Tourismus Stid-
tirol 2030 (Pechlaner et al. 2017) der Eurac Research. Im Rahmen der Studie wurde die bis
dato am groRten angelegte Analyse des Sidtiroler Tourismusmarktes durchgefiihrt. Teil der
Analyse war unter anderem eine umfassende Auswertung von Sidtirol-bezogenen Stichwort-
suchen auf google.de und google.it (den beiden groRten Markten Deutschland und ltalien).
Relevante Stakeholder der Sidtiroler Tourismuswirtschaft wurden in Arbeits- und Fokusgrup-
pen zusammengestellt, in welchen schliellich aktuelle Trends, mégliche Entwicklungen und
notwendige Strategien und MalRnahmen aufgezeigt bzw. erarbeitet wurden. Die Studie kann
daher als eines der wichtigsten Dokumente zum Status quo und zur kiinftigen Entwicklung des
Tourismus in Slidtirol betrachtet werden.

Ebenso relevant ist die Publikation , Touristische Zahlen und Fakten — Die Destination Stidtirol
im Jahr 2017“ (IDM Sidtirol 2018), die aktuellste Fassung der jahrlich erscheinenden Darstel-
lung des Tourismusmarktes. Hierin sind die Ubernachtungen und Aufenthalte je nach Her-
kunftsland, das Verhaltnis zwischen Sommer- und Wintertourismus und weitere relevante
Kennzahlen angefiihrt. Im Jahr 2012 wurde von der Eurac Research eine Analyse der Zufrie-
denheit mit dem Sudtiroler Bahnverkehr durchgefiihrt; 2013 die gleiche Befragung fir den
Busverkehr. Die erhobenen Ergebnisse erlauben Aussagen lber den Wettbewerbsvorteil bzw.
den Verbesserungsbedarf einzelner Teilkomponenten des 6ffentlichen Verkehrs.

Insgesamt liegen also umfassende, ausfihrliche und aktuelle Daten tber Siidtirol, die fur die
vorliegende Arbeit relevant sind, vor.
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Generell werden in dieser Arbeit viele Berichte und Ergebnisse der Forschungseinrichtung Eu-
rac Reserach Bozen herangezogen, welche sich vorwiegend mit nachhaltiger Entwicklung im
Alpenraum beschaftigen. Ein Forscherteam des Institutes fur Regionalentwicklung hat anhand
von aktuellen Fallbeispielen neuer Mobilitdtsformen den Ubergang zu einer nachhaltigen Mo-
bilitat in Sidtirol analysiert (Scuttari et al. 2016). Der entsprechende Bericht zeigt die Rolle der
Beteiligten und die Akzeptanz der Bevolkerung auf. AuBerdem erlaubt er Aussagen liber den
Ablauf eines Ubergangsprozesses und die dafiir notwendige Governance-Struktur.

In den Nachbarldandern sowie an einigen Hotspots in Stdtirol gibt es bereits Projekte, in denen
die Mobilitat vor Ort nachhaltig umgesetzt wird. Hier ist beispielsweise die Initiative ,,Dolomi-
tesVives” zu nennen, in der die Passstralle zum Sellajoch an einzelnen Tagen im Sommer fir
den KFZ-Verkehr gesperrt wurde. Ein Best-Practice-Beispiel auBerhalb Sidtirols ist die Ge-
meinde Werfenweng, die mit Shuttle-Diensten und alternativ angetriebenen Fahrzeugen den
Gasten eine vorbildliche Mobilitdt vor Ort bietet. Erwdahnenswert ist auch das Zillertal, das
aufgrund des permanenten Gastewachstums ein neues umfassendes Mobilitatskonzept erar-
beitet hat.

GroRere Mangel als in der Mobilitdt vor Ort existieren beim grenziiberschreitenden An- und
Abreiseverkehr. Hier gibt es einzelne Projekte und Konzepte, um den transnationalen Bahn-
verkehr fir die Gaste Ubersichtlicher und bequemer zu machen. Ein Vorzeigeprojekt ist Lin-
kingDanube, welches von AustriaTech koordiniert wurde. In diesem dreijahrigen INTERREG-
Projekt wurde der Austausch von multimodalen Reiseinformationen von sieben Landern im
Donauraum durch die Entwicklung des Standardaustauchformates ,Open Journey Planner”
(OJP) realisiert.

Um neue Mobilitatskonzepte erproben und implementieren zu kénnen, ist ein rechtlicher
Rahmen notwendig. Die verschiedenen politischen Ebenen definieren Zielsetzungen in den fiir
die Arbeit relevanten Bereichen. Auf EU-Ebene gibt es Richtlinien sowie Projekte, die auf die
Schaffung einheitlicher Normen in Bezug auf einen landeriibergreifenden Informationsaus-
tauschs abzielen, um grenziiberschreitendes Reisen zu vereinfachen. Die Alpenkonvention de-
finiert Ziele zum nachhaltigen Tourismus und zum nachhaltigen Verkehr in den Alpen, sowie
MaBnahmen fir deren Erreichung. Fir die Provinz Sidtirol legen ein Landesgesetz sowie das
Landesmobilitatskonzept Entwicklungen fiir eine Férderung des 6ffentlichen Verkehrs und Be-
darfsverkehre fiir Touristen fest.

AbschlieBend kann gesagt werden, dass fiir die Thematik ,,Nachhaltige Tourismusmobilitat”
genligend Forschungsgrundlagen vorhanden sind. Einige Forschungsdefizite gibt es noch fiir
die Thematik ,,Mobility as a Service”, was auf die Neuheit dieses Mobilitatskonzeptes zuriick-
zuflhren ist. Noch mehr Bedarf als in der Forschung besteht in der konkreten Umsetzung de-
finierter MaBnahmen, um die festgestellten Problematiken zu bewaltigen und die gesetzten
Ziele zu erreichen. Thomas Streifeneder, Institutsleiter flir Regionalentwicklung an der Eurac
Research Bozen, unterstreicht diesen Handlungsbedarf:
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,Studien gibt es ohne Ende. Und es gibt sehr gute Studien, die das alles schon behandelt ha-
ben. Die Frage ist: Warum wird es nicht umgesetzt?“ (Interview Thomas Streifeneder, Eurac
Research, 18.02.2019)

Die vorliegende Arbeit kann als Ansto und Hilfestellung fiir diese Umsetzung dienen. Die Ver-
knlpfung von Mobility as a Service und Tourismusmobilitat ist bis jetzt in der Fachwelt noch
kaum behandelt. In einigen Fallen wird Uber die Einbindung einer breiten Nutzergruppe ge-
sprochen, wobei auch Touristen miteingeschlossen sind. Eine explizite Konzeption fiir Touris-
ten ist allerdings noch relatives Neuland. Es wird jedoch als erstrebenswert erachtet, neue

Mobilitatssysteme an die spezifischen Bediirfnisse verschiedener Nutzergruppen anzupassen.

Die vorliegende Arbeit versucht daher, die vorhandene Liicke zu fullen.

1.4 Aufbau und Methodik der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich in drei Teilbereiche:

Theoretischer Teil: In diesem Teil werden die Grundlagen und Begrifflichkeiten defi-
niert. Wesentlich ist die Erklarung der Begriffe ,,Nachhaltige Tourismusmobilitat” und
»Mobility as a Service (MaaS)“. Die Begriffsdefinitionen helfen dabei, das Ziel der Ar-
beit klar zu umreiBen. Der Stand der Forschung und die Relevanz sind voranstehend
ausfuhrlich dargestellt.

Analyse der Region und der Rahmenbedingungen: Zunachst werden als Basis flr die
weiterfiihrende Planung Fakten zum Tourismus und zur Mobilitat in Stdtirol gezeigt.
Hierflr wird v.a. auf bestehende Literatur und Statistiken zurlickgegriffen. Vergleiche
mit den Alpenlandern und benachbarten Regionen erleichtern eine Einordnung der
Daten. Zudem werden aktuelle Entwicklungen der Tourismusmobilitdt und diesbeziig-
lich relevante Forschungsarbeiten vorgestellt. Die Rahmenbedingungen des Tourismus
und der Mobilitat werden zum Zwecke der Veranschaulichung in Form von Karten und
Diagrammen prasentiert. Der Status quo in allen relevanten Bereichen wird ermittelt
und dargestellt, beispielsweise die touristische Intensitat in Sudtirol, der Stand der
Technik, allgemeine verkehrliche Entwicklungen im Land und die politischen Rahmen-
bedingungen in Stidtirol. Hierbei dienen vor allem offizielle Statistiken des Landes Siid-
tirol als Grundlage.

Aus dem Stand der Dinge ableitend, werden in diesem Teil Problematiken und Zielset-
zungen der touristischen Mobilitat fir das Land Siidtirol herausgefiltert. Hierfiir wur-
den insgesamt zehn Interviews mit relevanten Akteuren aus Forschung, Landespolitik
und -verwaltung, Tourismus und Mobilitdt durchgefiihrt. Aus diesen Interviews wer-
den detaillierte Informationen aus erster Hand generiert, um einerseits einen tiefge-
henden Einblick in die Urlaubsregion Siidtirol und deren Anspriiche zu bekommen, und
andererseits die kiinftigen Entwicklungen im Bereich der alternativen Mobilitdt und
deren Umsetzungschancen in Erfahrung zu bringen. Hierbei werden vorhandene Po-
tenziale ermittelt und sichtbar gemacht sowie die Bestrebungen und Entwicklungsziele
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des Landes und der touristischen Institutionen aufgezeigt. Mobilitatskonzepte aus an-
deren Orten und Regionen als , Best-Practice”“-Beispiele erlauben es, mogliche Ent-
wicklungsperspektiven aufzuzeigen.

Planung: In diesem Teil werden Vorschlage fir die Implementierung von Maas fiir Tou-
risten in Stdtirol erstellt, unter Einbezug der aus der Analyse gewonnenen Erkennt-
nisse. Die verschiedenen Gestaltungsmoglichkeiten von Maa$ und ihre jeweiligen Vor-
und Nachteile werden aufgezeigt und Empfehlungen fir den Anwendungsfall in Stidti-
rol abgeleitet. Es wird dargestellt, welchen potenziellen Nutzen das Konzept Maas fiir
die Tourismusmobilitat haben kann. Das Konzept soll dabei die erérterten Problemati-
ken mindern, sich an die regionalen Gegebenheiten und Anforderungen der Zielgruppe
anpassen und die raumplanerischen Aspekte einer guten Erreichbarkeit, Anwender-
freundlichkeit und Nachhaltigkeit erfiillen. Neben der technischen Umsetzbarkeit wird
auch auf die politische und rechtliche Durchfiihrbarkeit eingegangen. Das MaaS-Sys-
tem soll in angemessener Weise in das gesamttouristische Angebot der Unterkunfts-
betreiber eingebettet werden, um das Bewusstsein fir die Verbindung zwischen Tou-
rismus und Mobilitit zu stirken. Damit das Konzept in der Offentlichkeit ankommt und
von den Touristen auch genutzt werden kann, wird ein Augenmerk auf notwendige
Marketingmafinahmen und die Kommunikation nach aulRen gelegt. Da das MaaS-Sys-
tem und potenziell neu entstandene Mobilitatslosungen das bestehende Verkehrssys-
tem erweitern, kdnnen diese auch fir die ansassige Bevolkerung einen wertvollen Nut-
zen haben.

Die Erarbeitung beachtet die EinflussgroBen (Politik, Lage der Betriebe, vorhandene
Ressourcen) und bezieht folglich idealerweise die entsprechenden Stakeholder als Mit-
entwickler der Losungsvorschldge ein. Die Vorschldge sollen als Beispiel fir mogliche
Loésungsansatze verstanden werden; ein wesentlicher Aspekt der Arbeit bezieht sich
auf die notwendige Policy, Zusammenarbeit und MaRnahmen, damit ein innovatives
Mobilitatskonzept von kreativen Vorstellungen hin zu einer Realisierung kommt. Diese
Arbeit stellt keinen Anspruch auf eine direkte Losung aller behandelten Problematiken,
folglich ist der Schlussteil als Handlungsempfehlung zu betrachten. Die Conclusio dient
als Darstellung der noch offenen Forschungsfragen, nicht geklarten Problematiken und
kiinftig zu bewaltigenden Herausforderungen. Die Arbeit ist dahingehend von prakti-
scher Relevanz, da konkrete L6sungen vorgeschlagen werden, die zu einem spateren
Zeitpunkt in die Praxis umgesetzt werden kdnnen.
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2. Grundlagen und Begriffe

Ziel der Arbeit ist es, durch die Implementierung von Maa$ eine nachhaltige Tourismusmobi-
litat fUr die Sldtiroler Gaste zu schaffen. In diesem Kapitel soll eine umfassende Darstellung
der beiden zentralen Begrifflichkeiten ,,nachhaltige Tourismusmobilitat” und ,Mobility as a
Service” erfolgen.

2.1 Nachhaltige Tourismusmobilitat
2.1.1 Nachhaltigkeit

Der Begriff Nachhaltigkeit ist heutzutage ein haufig verwendeter Begriff, sowohl auf wissen-
schaftlicher Ebene als auch im alltdglichen Sprachgebrauch. Trotzdem ist seine Bedeutung in
der Regel unscharf und es existieren verschiedene Definitionen, wodurch der Begriff vielseitig
ausgelegt werden kann. Erstmals offiziell erwahnt wurde der Begriff im Jahr 1713 vom sachsi-
schen Oberberghauptmann Hans Carl von Carlowitz. Aufgrund der damaligen Holzknappheit
stellte er fest, dass nur so viel Holz geschlagen werden darf, wie im gleichen Zeitraum nach-
wachst, damit es eine ,bestdndige und nachhaltende Nutzung gebe” (vgl. Lexikon der Nach-
haltigkeit 2015: 0.S.).

Eine haufig verwendete Definition stammt aus dem 1987 erschienenen Brundtland Bericht
der Vereinten Nationen und lautet:

»Sustainable development [...] meets the needs of the present without compromising the abi-
lity of future generations to meet their own needs.” (Hardtke & Prehn 2001: 58)

Haufig steht der Nachhaltigkeitsbegriff in Zusammenhang mit der Ressourcennutzung und
sagt aus, dass die Abbaurate erneuerbare Ressourcen nicht ihre Regenerationsrate (iberstei-
gen darf (vgl. Lexikon der Nachhaltigkeit 2015: 0.S.). Nachhaltigkeit driickt auch aus, dass eine
bestimmte Sache Bestand haben und kiinftigen Generationen mehr oder zumindest gleich viel
Nutzen bringen soll, als ihnen Ressourcen fiir die Errichtung dieser Sache entnommen wurden.
Im Fokus steht der Fortbestand einer gewissen Sache oder eines Systems und damit verbun-
den der Bezug zur Zukunft. Nachhaltigkeit besteht aus 6kologischen, wirtschaftlichen und so-
zialen Aspekten.

2.1.2 Nachhaltiger Tourismus — sanfter Tourismus

Nachhaltiger Tourismus, oft auch als sanfter Tourismus bezeichnet, beschreibt Formen des
Reisens, die den Zielen der Nachhaltigkeit in ihren drei Dimensionen Okonomie, Okologie und
Soziales entsprechen. Die UNWTO definiert nachhaltigen Tourismus wie folgt:
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"Tourism that takes full account of its current and future economic, social and environmental
impacts, addressing the needs of visitors, the industry, the environment and host communi-
ties." (Homepage UNWTO: sdt.unwto.org/content/about-us-5)

Diese Definition schlieRt alle Aspekte der Nachhaltigkeit mit ein, kann aber gleichzeitig viel-
seitig interpretiert werden. Je nach Verfasser wird die Wichtigkeit der drei Dimensionen un-
terschiedlich gewichtet (vgl. Vogel 2008: 41 f.).

Flr sanften Tourismus hingegen existieren keine offiziellen Definitionen. Der Begriff wird oft
analog zum nachhaltigen Tourismus verwendet. Unter sanftem Tourismus wird jedoch meist
in erster Linie die moglichst geringe Einwirkung auf die Reisedestination verstanden, vor al-
lem aus 6kologischer Sicht (vgl. ebd.: 38 f.). AuRerdem soll die Kultur der Ortsansassigen
durch den Tourismus moglichst wenig beeinflusst werden und das Reisen damit umwelt- und
sozialvertraglich sein. Sanfter Tourismus bezieht sich daher meist auf die Unterkunft und die
Aktivitaten und die Fortbewegung vor Ort, jedoch ohne die 6konomische Dimension zu be-
ricksichtigen. Nachhaltiger Tourismus hingegen beschreibt mehr einen ganzheitlichen An-
satz in allen vier Bestandteilen des Tourismus und unter Berticksichtigung aller drei Nachhal-
tigkeitsdimensionen. Beide Begriffe sind fir die vorliegende Arbeit relevant.

2.1.3 Tourismusmobilitat

Explizit zu erwdhnen gilt, dass sich der Begriff Tourist in der vorliegenden ausschlief3lich auf
registrierte Ubernachtungsgiste bezieht. In den wenigen anderen Fillen in dieser Arbeit wer-
den Tagestouristen, also Gaste deren An- und Abreise am selben Tag stattfinden, auch als Ta-
gestouristen bezeichnet.

Tourismus kann in seine Bestandteile Unterkunft, Aktivitaten (am Urlaubsort / in der Urlaubs-
region), Verpflegung und Mobilitat unterteilt werden. Tourismusmobilitat bezieht sich auf die
Fortbewegung von Touristen — in der vorliegenden Arbeit ausschlieRlich auf Ubernachtungs-
gaste —und schlieRt dabei alle zuriickgelegten Wege, die zum Zwecke einer touristischen Reise
bzw. der am Urlaubsort durchgefiihrten touristischen Aktivitaten getatigt werden, ein. Konk-
ret ausgedrickt besteht die Tourismusmobilitdt aus einer Anreise und entsprechender Ab-
reise, sowie aus der Mobilitdt vor Ort wahrend des Aufenthalts.

2.1.4 Nachhaltige Tourismusmobilitat

In der vorliegenden Arbeit ist mit dem Begriff ,nachhaltig” einerseits gemeint, dass die Mobi-
litatsformen umweltschonend sein sollen, also ressourcensparende Antriebe verwenden, we-
niger Emissionen pro Kopf aufweisen und damit Stidtirol und die Alpen als sensibles Okosys-
tem zu schiitzen. Andererseits wird unter nachhaltiger Mobilitat verstanden, dass Systeme
entwickelt werden, die einen langfristigen Bestand haben und kiinftigen Generationen Mobi-
litatsmoglichkeiten sichern, die in Hinsicht auf Bequemlichkeit, Flexibilitat, Zuganglichkeit,
Leistbarkeit, Schnelligkeit und Sicherheit mindestens gleich gut sind wie die heutigen.
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Unter nachhaltiger Tourismusmobilitat werden Formen des touristischen Verkehrs verstan-
den, die dem Sinn der oben definierten Nachhaltigkeit entsprechen. Dies umfasst die Reduk-
tion von umweltbelastenden Verkehrsformen fiir die An- und Abreise sowie fiir die Mobilitat
vor Ort zugunsten von umweltfreundlicheren Verkehrsformen. Konkret ausgedriickt bedeutet
dies die Verlagerung des touristischen Verkehrs vom motorisierten Individualverkehr (MIV)
hin zum offentlichen Verkehr, zu alternativen Verkehrsformen wie beispielsweise Car-Sharing
oder elektrischen Rollern (E-Scooter) sowie zur aktiven Mobilitat, sprich Radfahren und Zu-
fuBgehen. Um neben dem 6kologischen Aspekt auch die wirtschaftliche und die soziale Kom-
ponente der Nachhaltigkeit zu erfiillen, missen die Mobilitatslosungen fiir die Touristen so
entwickelt werden, dass sie am Markt Bestand haben und nicht zu langfristigen wirtschaftli-
chen Nachteilen fiir die Beteiligten fihren. Die Angebote missen fiir die Nutzer leistbar sein
und den Zugang fir alle Bevolkerungsgruppen gewahrleisten. Hierbei ist Barrierefreiheit ein
wichtiges Stichwort.

2.2 Mobility as a Service
2.2.1 Was ist MaaS?

Mobility as a Service, abgekiirzt Maa$, bedeutet (ibersetzt ,,Mobilitat als Dienstleistung”. Das
Konzept unter diesem Namen stammt vom Finnen Sampo Hietanen (vgl. Interview Martin
Bohm, AustriaTech, 02.09.2019; Goodall et al. 2017: 114). Grob gesagt beschreibt Maa$S das
Anbieten von Mobilitatsdienstleistungen durch eine intelligente Vernetzung des vorhandenen
offentlichen Verkehrs sowie alternativer Mobilitatsformen, deren Angebote von einem Drit-
ten auf einer zentralen Plattform zusammengestellt werden und fiir die Endnutzer in Form
von Mobilitatspaketen liber eine Anwendung verfiigbar sind. Maa$S geht dabei (iber die reine
Informationsdarstellung hinaus: Die Angebote kdnnen auch gebucht und direkt bezahlt wer-
den. Grundgedanke dabei ist es, Mobilitdt eigentumslos zu betreiben, also ohne eigenen PKW,
aber gleichzeitig die Fortbewegung fiir die Bevolkerung so einfach, flexibel und nahtlos wie
moglich zu gestalten. Der Dienst integriert dabei verschiedene vorhandene Verkehrstrager.

Die Idee dahinter ist nicht neu: Hinter Maa$ steckt das Prinzip der integrierten Mobilitat, also
einer sinnvollen Verbindung verschiedener aufeinander abgestimmter Verkehrsmodi (vgl. In-
terview Benno Bartels, insertEFFECT, 26.06.2019). Der Finne Sampo Hietanen hat das Konzept
mit dem Namen Maa$ neu verpackt und ihm dadurch zu zusatzlichem Aufschwung verholfen.
Er hat den Namen MaaS$ sowie die dahinter stehende Idee erstmals auf dem ,,ITS Europe Con-
gress” 2014 in Helsinki vorgestellt (ITS =, Intelligent Transport Systems*“) (vgl. Maa$ Alliance
2017: 1). Der Grundgedanke von Hietanen und die wesentliche Neuerung bei Maas ist die
Moglichkeit, Mobilitat pauschal fur einen bestimmten Zeitraum zu kaufen, dhnlich wie einen
Handytarif (vgl. Interview Martin B6hm, AustriaTech, 02.09.2019). Hietanen hat mit seiner
Idee die Fachwelt in Bewegung gesetzt. Im Jahr 2015 griindete Hietanen das finnische Unter-
nehmen MaaS Global, welches seitdem eine der filhrenden Krafte ist, die MaaS ausbauen.
Eine Aussage von Hietanen zu seinen Ambitionen: ,We want to prove in 2016 that from one
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subscription you can access all mobility services and that we can beat the service level of a car,
or at least be comparable to it” (Tom Stone 2016, Traffic Interview: 21 f.).

Ebenfalls im Jahr 2015 wurde die ,,MaaS Alliance” ins Leben gerufen, genauer im Rahmen des
»ITS World Congress” in Bordeaux. Sie ist ein europaweiter Zusammenschluss 6ffentlicher und
privater Akteure mit dem Ziel, Standards festzulegen und einen gemeinsamen Ansatz in Bezug
auf Maas, sowie einen entsprechenden offenen und einheitlichen Markt, zu schaffen (vgl.
Maas Alliance 2017: 1). Der Begriff ,MaaS“ ist relativ neu; das Konzept befindet sich in einer
frihen und noch experimentellen Entwicklungsphase (vgl. Goodall et al. 2017: 119). Eine ein-
heitliche Definition von MaaS ist trotz der zunehmenden Debatte in Wissenschaft, Politik und
Wirtschaft nicht zu finden (vgl. EMTA 2019: 5).

Die MaaS Alliance definiert MaaS folgendermaRen:

»Mobility as a Service (MaaS) is the integration of various forms of transport services into a
single mobility service accessible on demand.” (Maa$ Alliance 2017: 1)

Eine Definition von MaaS$ des Beratungsunternehmens Atkins Global lautet:

,» The provision of transport as a flexible, personalised on-demand service that integrates all
types of mobility opportunities and presents them to the user in a completely integrated
manner to enable them to get from A to B as easily as possible.” (Burrows 2015: 19)

Der EMTA zufolge wird der Begriff oft fehlinterpretiert, beispielsweise wird MaaS das Poten-
zial zur Verbesserung von schlecht ausgebauten Verkehrsdiensten zugeschrieben. Diese An-
sicht gelte es zu revidieren, denn: ,[...] the Maas service only integrates what is there already”
(EMTA 2019: 5).

2.2.2 Wie funktioniert MaaS?

Bei MaaS werden bestehende Mobilitatsmaoglichkeiten in einem bestimmten Raum zusam-
mengefasst und von einem dritten Anbieter zu Mobilitdtsdienstleistungen verpackt. In der Re-
gel sind dies der lokale und regionale OV, Taxis, Fahrrad- und Auto-Verleih sowie Bike- und
Car-Sharing. Als umweltfreundliche Variante bilden elektrisch angetriebene Fahrzeuge zuneh-
mend Teil des Verkehrsangebots, konkret E-Bikes und E-Autos. Auch E-Ladestationen oder
Parkgaragen werden manchmal in das System integriert. Um den MaaS-Dienst zusammenzu-
stellen und in Paketen anbieten zu kénnen, bendétigt der Dienstleister die Daten der Verkehrs-
anbieter oder zumindest den Zugriff darauf (= Informationen). Diese umfassen topologische
Daten (Routen, Standort von OV-Stationen), Fahrplaninformationen (statisch und dynamisch
als Echtzeitinformation), Preisinformationen von Fahrdienstleistern und die jeweiligen Bu-
chungs- und Zahlungssysteme (vgl. EMTA 2019: 6).
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Das konventionelle Verkehrssystem besteht vereinfacht ausgedriickt aus Infrastruktur, Trans-
portmittel und Nutzern dieser. Um Mobility as a Service zu ermdglichen, wird dieses konven-
tionelle Modell um zwei Ebenen erweitert:
- die Integration von Informationen oder Daten
- das Bereitstellen der zusammengestellten Angebote als Dienstleistung (vgl. EMTA
2019: 6)

., s o o 7 A

Parking

Stations Public Space Roads Parking J 3 Stations Public Space Roads

Transport cooc % | Transport CEER ocb %
Production = @ i {  Production = @ iy o

Public Transport Taxi CarSharing _Bike Sharing \ _ PublicTransport  Taxi _  CarSharing BikeSharing

k=1 Dataand e
[ System |- -W
i Integration e p===1

Household Tourist M DataandSystemintegration

] )}
Service
Provision

MaaS Service

Abb. 3: Das MaaS-Okosystem (rechts) mit zwei
weiteren Komponenten. Quelle: EMTA 2019.

Business User Household Tourist

Dadurch entsteht ein neues geschlossenes System mit den jeweiligen Elementen, das in der
Fachliteratur als ,MaaS-Okosystem” bezeichnet wird (Abb. 3). Alle 6ffentlichen und privaten
Stakeholder, die diese Funktionen erfiillen, sind Teil des Okosystems. Da ein MaaS-Konzept
auf die Nutzer ausgerichtet ist, bilden diese die Grundlage des Okosystems (vgl. ebd.: 6).
Meist findet MaaS in Stadten und ihrem Umland bzw. in urbanen Rdumen Anwendung. Die
Daten zu den Linien und Tarifen der beteiligten Verkehrsakteure werden auf einer zentralen
Plattform gesammelt und dem Nutzer in Form einer App zur Verfligung gestellt. Zur Veran-
schaulichung des Endproduktes wird die ,Whimapp“ der Maa$S Global Company angefiihrt.
Die ,Whimapp“ ist neben Helsinki auch in Antwerpen und Birmingham verfiigbar.
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Available City Bikes

£ Bulevardi 195 m away

b bikes 20
TEEETIEEREEARaE

TICKET INSPECTION

transport

Abb. 4: Beispielbilder der Whimapp fiir Helsinki. Quelle: Homepage Whimapp.

Auf der Karte werden Echtzeitinformationen (iber die verfligbaren Verkehrsmittel in der Um-
gebung angezeigt, welche beliebig an- und abwahlbar sind. Mit der App kann man Tickets fiir
den OV erwerben und City-Bikes, Leihautos oder Car-Sharing-Fahrzeuge aufsperren. Es gibt
die Moglichkeit monatliche Pauschalpakete zu erwerben, welche je nach Preis unterschiedlich
zusammengestellte Angebote enthalten (siehe Abb. 5). Die App lasst sich mit dem Kalender
koppeln und erstellt dementsprechend fiir eingetragene Termine Routenvorschldage mit den
praferierten Verkehrsmodi.

Whim Urban 30 Whim Weekend Whim Unlimited Whim to Go
€62 /30 days €249 / 30 days €499 [/ month Pay as you go
Public transport HSL 30-day ticket HSL 30-day ticket Unlimited HSL single tickets Pay as you go
City bike Unlimited Unlimited Unlimited Not included
Taxi (S5km) €10 -15% Unlimited Pay as you go
Rental car €49/day Weekends Unlimited Pay as you go
Read more Read more Read more Read more

Abb. 5: Die diversen angebotenen Pauschalpakete in der App. Quelle: Homepage Whimapp.

Um zu einer fertigen MaaS-App und einem nutzungsreifen System zu kommen, sind wesentli-
che Schritte im Vorfeld notig. Das Programmieren der Plattform und die Gestaltung der App
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sind auf dem Weg zu MaaS die letzten Schritte. Fiir die vorliegende Arbeit soll aus einer pla-
nerischen Perspektive heraus beleuchtet werden, welche Rahmenbedingungen nétig und wel-
che Akteure relevant sind, um ein MaaS-System aufbauen zu kénnen.

2.2.3 Erstellung eines MaaS-Konzeptes

In der Regel startet der Prozess mit dem Entschluss einer Stadt oder einer Region, ein MaaS-
Konzept einfiihren zu wollen. Da die MaaS-Plattform nicht vom Auftraggeber, sondern meist
von einem privaten Unternehmen erstellt und betrieben wird, erfolgt eine 6ffentliche Aus-
schreibung. Bis die Ausschreibung finalisiert ist, konnen allerdings einige Monate vergehen.
Da es sich um einen Auftrag im 6ffentlichen Interesse handelt und die Ausschreibung interna-
tional erfolgt, muss griindlich iberlegt sein, wie die Ausschreibung im Detail lauten soll (vgl.
Interview Benno Bartels, insertEFFECT, 26.06.2019). Die Laufzeit der Ausschreibung betragt
etwa ein halbes Jahr. Wenn ein passender Anbieter gefunden ist, kann erst mit der eigentli-
chen Konzeption des MaaS-Modells begonnen werden, was wiederum zwischen einem halben
und einem Jahr in Anspruch nehmen kann (vgl. Interview Patrick Dejaco, STA, 09.08.2019). Bei
der Konzeption geht es u.a. um folgende grundlegende Fragen:

- Welche Verkehrspartner beteiligen sich?

- Wie grol3 soll die Reichweite des MaaS-Modells sein?

- Wie detailliert missen Informationen gesammelt und dargestellt werden?

- Wie erfolgen Finanzierung der Plattform und die Preisgestaltung der Angebote?

Eine der wichtigsten Uberlegungen ist dabei die generelle Frage des Geschiftsmodells: Soll
die private oder die 6ffentliche Hand der Eigentlimer der Plattform und somit der Dienstleister
des MaaS-Systems sein? Diese und die oben stehenden Fragen gilt es wahrend der Ausschrei-
bung bzw. spater in der Konzeption gemeinsam mit den beteiligten Verkehrsanbietern und
dem Ersteller der Plattform zu klaren.

Bei MaaS kann man grundsatzlich drei verschiedene Integrationsstufen unterscheiden:

- Die reine Informationsdarstellung: Wann und wo sind meine Anschlisse (im lander-
Ubergreifenden Verkehr)? Wann fahrt der Bus? Wo gibt es City-Bike-Stationen? (ist
nicht Maa$S im eigentlichen Sinn)

- Buchungsmoglichkeiten direkt in der App: Fahrkarten konnen in der App gekauft wer-
den, bzw. vorhandene Abonnements digital gespeichert und abgerufen werden. Codes
zum Aufsperren von Leihradern, Mietwagen und Car-Sharing werden in die App inte-
griert.

- Angebote verschiedener Stadte, Regionen oder Lander werden in einer Plattform ver-
eint, oder es werden géanzlich neue Mobilitdtsangebote geschaffen. Dadurch ist es
moglich, sowohl Angebote der Nahverkehre von mehreren Stadten einer Region als
auch des Uberlandverkehrs zu buchen und zu nutzen (vgl. Interview Benno Bartels,
insertEFFECT, 26.06.2019).
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Besonders die Frage nach dem Anwendungsbereich in Kombination mit dem Informationsgrad
ist eine Herausforderung fiir MaaS. Je groRer das Anwendungsgebiet, bzw. je mehr einbezo-
gene Verkehrsanbieter, desto geringer die Informationstiefe, bzw. desto aufwendiger ist es,
eine groRe Informationstiefe beizubehalten (vgl. Interview Benno Bartels, insertEFFECT,
26.06.2019).

2.2.4 Grundlage fiir Maa$: Linking of Services

Wie voranstehend beschrieben ist das Ziel bei MaaS, multimodale Mobilitat auf einer Platt-
form buchen und bezahlen zu konnen. An dieser Stelle muss erwahnt werden, dass diese Funk-
tion auf dem Weg zu MaaS chronologisch gesehen als letzte dazukommt. Die Grundlage fiir
diese ,finale” Form von MaaS ist zunachst die Verkniipfung der Reiseinformationen respektive
der Reiseinformationsdienste, das sogenannte , Linking of Services”. Mit der EU-Verordnung
2017/1926 wurde den einzelnen Landern vorgeschrieben, ihre jeweiligen Reiseinformationen
zu vereinheitlichen, um deren Austausch zu ermoglichen (vgl. Amtsblatt der Europaischen
Union I. 272: 1 ff.) (siehe Kap. 3.7.1).

Grundsatzlich wird bei Reiseauskunftssystemen (beispielsweise die Fahrplanauskunft der
OBB) zwischen Daten- und Informationsaustausch unterschieden. In einigen fritheren Versu-
chen wurden Uber einheitliche Mindestprofile Daten zwischen den Staaten ausgetauscht. Die
gesamten Daten wurden dabei eins zu eins kopiert und bei den Reiseauskunftsservern der
jeweiligen anderen Staaten dauerhaft gespeichert. Daraus gingen drei entscheidende Nach-
teile hervor:

- hoher Speicheraufwand, vor allem wenn ein Reiseauskunftssystem nicht den ganzen
Staat abdeckt, sondern fiir Teilregionen mehrere Systeme vorhanden sind (Osterreich
ist das einzige Land der EU, das mit der ,Verkehrsauskunft Osterreich“ ein flichende-
ckendes Auskunftssystem fiir das gesamte Land hat)

- geringe Aktualitdt und hoher Aufwand bei Neuerungen (z.B. neue Fahrplane)

- Anbieter und Staaten verlieren die Souveranitat (iber ihre Daten (vgl. Interview Katha-
rina Helfert, AustriaTech, 27.08.2019)

Aus diesen Griinden wird es zunehmend als sinnvoll erachtet, anstatt der Daten nur die Infor-
mationen weiterzuleiten. Das heil3t die Daten werden auf eine Anfrage einer Reiseauskunfts-
plattform Gber eine gemeinsame Schnittstelle bereitgestellt. Fir diesen offenen Informations-
austausch gibt es einen Standard, den sogenannten ,,Open Journey Planner (OJP)“, der im Pi-
lotprojekt , Linking Danube” entwickelt wurde (siehe Kap. 3.8.1.2). Der OJP integriert die Daten
aus den dezentralen Datenquellen nicht physisch, sondern virtuell. Im Gegensatz zu einem
Datenaustausch ist kein einheitliches Datenformat notwendig, weil die Schnittstelle als Uber-
setzer fungiert, der die Anfrage in Echtzeit bearbeitet. Die zentrale Schnittstelle fligt die ein-
zelnen erhaltenen Ergebnisse der jeweiligen Lander bzw. Auskunftssysteme zusammen und
schickt die so entstandenen Reiseinformationen an die Anfrageplattform zuriick. Die Nutzer
erhalten somit regions- und ldnderiibergreifende Auskiinfte in ihrer gewohnten Reisepla-
nungsapp.
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Linking of Services ermdglicht das Zusammenfiihren von Daten iber Grenzen hinweg; dabei
sind nicht nur Landergrenzen gemeint, sondern auch Grenzen zwischen den Verkehrsmitteln.
Dieser harmonisierte Austausch von Reiseinformationen ist nicht dasselbe wie Maa$, sondern
bildet dessen Grundlage. Wenn im System die Zahlungsfunktion zum Informationsaustausch
hinzugefligt wird, entsteht ein vollstandiges MaaS-System. Linking of Services bildet eine Basis
fir lander- und verkehrsmittellibergreifende Mobilitat und ist damit essenziell fiir MaaS. An-
hand der Menge und der Komplexitat an Herausforderungen wird deutlich, dass die Entwick-
lung von Maas einen einen langfristigen Prozess darstellt und mehrere Teilaspekte enthalt,
die aufeinander aufbauen.

2.2.5 Bestehende Anwendungen und Anbieter fiir multimodale Reiseinformationen

Auf dem Markt gibt es einige Angebote fir multimodale Reiseauskiinfte. Das Konzept von
Maas hingegen ist noch relativ neu und deshalb existieren derzeit noch wenige Anwendungen.
In naher Zukunft sind einige Entwicklungen zu erwarten (vgl. Interview Patrick Dejaco, STA,
09.08.2019). Nachstehend sind aktuell verfligbare bzw. bereits getestete Anwendungen im
Bereich Mobility as a Service aufgelistet. Zusatzlich sind Beispiele bestehender Reiseaus-
kunftsplattformen angefiihrt, welche durch die Erweiterung um die Buchungs- und Zahlungs-
funktion zu einem MaaS-System entwickelt werden kénnen.

,Smile“-App

In Osterreich wurde bereits 2014 nach zweijshriger S m |)e e| nfach mOb”
Forschung und Planung die ,,smile“-App in einem

einjdhrigen Pilotbetrieb getestet. Auch wenn zu  Abb. 6:Logo der smile-App. Quelle: tbw  re-
dem Zeitpunkt der Begriff ,,Mobility as a Service” search.

noch nicht existierte, kann das Projekt heute eindeutig als MaaS bezeichnet werden. Dabei
handelte es sich um ein GroRprojekt mit zahlreichen Projektpartnern, darunter die Wiener
Linien, die Osterreichischen Bundesbahnen (OBB), das BMVIT, die Technische Universitat
Wien und einige private IT-Betriebe, z.B. NTT Data und Fluidtime. Das Projekt wurde erfolg-
reich abgeschlossen; die technische Umsetzung stellte sich als machbar heraus und die rund
1.000 Testnutzer waren im Schnitt zufrieden mit der Anwendung. Nach der Testphase fand
das Projekt aufgrund von Uneinigkeiten unter den Partnern keine Fortfliihrung als Regelbe-
trieb, weswegen die App auch nicht mehr verfligbar ist (vgl. Interview Martin Bohm, Austria-
Tech, 02.09.2019; vgl. Homepage ,,smile“: smile-einfachmobil.at).

routeRANK
Die 2007 gegriindete Firma mit Sitz in Lausanne

bietet Tlr-zu-Tir-Reisepakete fiir privat Reisende, PD UUEQANK

Geschaftsreisende und Pendler an. Sie gestaltet 5, 5. Logo von routeRANK. Quelle: Home-

sowohl unternehmensinterne Mobilitdtsportale  page routeRANK.
als auch Portale fiir den 6ffentlichen Verkehr in der
Schweiz. Beispielsweise konzipierte routeRANK Mobilitatsplattformen fiir die Schweizerische

27


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Sudostbahnen AG (SOB) oder fir den Flughafen Genf (vgl. schriftliches Interview Oliver Zingg,
routeRANK, 27.06.2019). Es gibt verschiedene Pakete, die auf die Nutzergruppen zugeschnit-
ten sind, z.B. fur unterschiedliche UnternehmensgroRen. Aullerdem gibt es je nach Paket Zu-
satzfunktionen, beispielsweise Module zur Planung von geschaftlichen Meetings. Die inte-
grierten Verkehrsmittel konnen direkt beim jeweiligen Anbieter gebucht werden. (vgl. Home-
page routeRANK: business.routerank.com/de/whitelabel-version)

Wien Mobil App
Die Wiener Linien haben eine eigene MaaS-Anwen- “

dung entwickelt. Sie erstellt Routenvorschlage vom " W | e N M o b I l

gewlinschten Start- zum Zielpunkt unter Einbezug

Abb. 8: Logo der Wien Mobil-App. Quelle:

aller integrierten Verkehrsmittel. Dabei werden
Google Play Store.

nicht nur statische, sondern auch dynamische In-

formationen angezeigt. Die Buchung und Bezahlung erfolgen direkt tber die App. Mitglied-
schaften oder vorhandene Abos, wie beispielsweise eine Carsharing-Kundenkarte oder die
Jahreskarte der Wiener Linien, kénnen in der App hinterlegt werden und werden beim Kauf
einer Fahrt bericksichtigt. Neben dem stadtischen 6ffentlichen Verkehr sind diverse Anbieter
fiir Car-Sharing, Bike-Sharing, E-Scooter-Sharing, Mietwagen- und Taxiunternehmen sowie die
Westbahn und WiPark Garagen integriert. (vgl. Homepage Wiener Linien: www.wienerli-
nien.at/eportal3/ep/channelView.do/pageTypeld/66526/channelld/-3600060)

Rome2rio
Dies ist eine Suchmaschine fur multimodale Reisein-

formationen weltweit. Auf der Plattform werden
Fahrplane bzw. Zeitangaben, ungefahre Kosten und m

Routing-Informationen von Flug- und Schiffsver-

Abb. 9: Logo von Rome2rio. Quelle: Home-
page Rome2rio.

kehr, Bahn, Bus, Taxis und Mietwagen eingespeist.
Sie ist damit die groflte und umfassendste Platt-
form fir Reiseauskiinfte Gberhaupt. Seit 2016 sind auch direkte Buchungen fiir Zugfahrten in
Spanien, GroRbritannien und den USA moglich; ansonsten konnen keine Fahrten oder Fliige
gebucht werden. Es handelt sich also um ein Reiseinformationssystem und kein vollstandiges
MaaS. Die Plattform umfasst nur einen Teil der Verkehrsanbieter, somit sind die Auskiinfte
lickenhaft. Zudem haben die Preisauskiinfte eine sehr grolRe Spannweite. Auf der Seite ist
eine Verlinkung zu , booking.com” integriert, die direkt zu Unterkiinften fir den gewahlten
Zielort fihrt (vgl. Homepage Rome2rio: www.rome2rio.com/de).

Qixxit

Diese Auskunftsplattform der Deutschen Bahn AG
(DB) beinhaltet 21 Anbieter im Flug-, Bahn- und Bus-
verkehr sowie Car-, Ride- und Bike-Sharing Ange-

bote. Die Plattform zeigt verschiedene kombi- 5., 1,. Logo von Qixxit. Quelle: Homepage

Qixxit.
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nierte Reiseméglichkeiten an und gibt Nutzern somit einen Uberblick (vgl. Goodall et al. 2017:
122). Qixxit ist ebenfalls nur ein Reiseinformationssystem und kein vollstandiges MaaS. Die
Preisauskiinfte sind grobe Basisangaben, da je nach spater gebuchten Serviceleistungen die
Kosten variieren (beispielsweise zusatzliches Gepack im Flugzeug).

2.2.6 Mobility as a Service fiir Touristen

MaaS befindet sich aktuell zweifelsohne im Wachstum. Dies bestatigte auch Benno Bartels,
Geschaftsfihrer des Unternehmens ,,insertEFFECT”, das sich auf die Konzeption von multimo-
dalen Mobilitats-Apps spezialisiert hat. Im Experteninterview bestatigte er, dass , die Auftrdge
steigen” (Interview Benno Bartels, insertEFFECT, 26.06.2019). Maa$S beherbergt noch teil-
weise ungenutztes Potenzial. Beispielsweise bieten sich MaaS-Systeme an, die in der Analyse
festgestellte Problematik der mangelnden Reiseinformationen zu begegnen. Wie bereits in
den vorangegangenen Kapiteln erlautert, sind die Unlbersichtlichkeit an Informationen und
die damit einhergehende Unsicherheit vor und wahrend einer Reise die Hauptgriinde, wieso
Touristen nicht mit dem OV anreisen. Der Institutsleiter des Regionalforschungsinstitutes der
EURAC Research, Thomas Streifeneder, bringt es folgendermaRen auf den Punkt:

»In der Garage hab ich das Auto stehen, ich hau das Gepdick rein, starte das Navi und fahre
los. Und so muss es eben auch mit dem OV sein. Die zentrale Frage lautet: Wie schaffe ich es,
den 6ffentlichen Verkehr autolike zu machen?” (Interview Thomas Streifeneder, Eurac Rese-
arch, 18.02.2019)

Hier kann Maa$S eine mogliche Lésung sein. Da eine MaaS-Plattform idealerweise Fahrplane,
Echtzeitinformationen sowie Tarif- und Preisausklinfte unterschiedlicher Verkehrsanbieter
auf einer App vereint, wird das Planen einer Fahrt bzw. einer Reise vereinfacht, besonders bei
multimodalen Fahrten. Zudem kénnen die Mobilitatsmoglichkeiten vor Ort klar und direkt ver-
mittelt werden. Die gesamten Reiseinformationen sind auf einen Blick ersichtlich und kénnen
darliber hinaus direkt gebucht werden. Die Idee ist, MaaS-Systeme an die Anforderungen von
Touristen anzupassen und ihnen als Zielgruppe zuganglich zu machen.
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3. Analyse der Region

Im nachstehenden Kapitel wird die Region Sudtirol dargestellt. Nach einem kurzen Regions-
Uberblick folgen grundlegende Informationen zum Tourismus in Stdtirol, der einen bedeuten-
den Wirtschaftssektor im Land darstellt. AnschlieBend werden Rahmendaten zur Mobilitat in
Sudtirol angefiihrt, um zu verstehen, in welche Ausgangslage sich eventuelle kiinftige Mobili-
tatssysteme einbetten missen. Fakten zur Tourismusmobilitdt in den Alpen und in Stdtirol
zeigen die zu bewaltigenden Problematiken auf. AuBerdem erfolgt eine Darstellung der fir die
Tourismusmobilitat relevanten Akteurslandschaft sowie der politischen Zielsetzungen.

3.1 Uberblick tiber Sudtirol

Sudtirol ist die nordlichste Provinz Italiens und gehort zur Region Trentino-Siidtirol, eine der
fliinf Regionen Italiens mit Autonomiestatut. Dieses gewdhrt der Region und in besonderem
Malle den beiden Provinzen Sudtirol und Trentino weitreichende Gesetzgebungskompeten-
zen und Selbstverwaltungsrechte. Das Statut fullt auf der Tatsache, dass die Einwohner des
urspriinglich zu Osterreich gehérenden Landes Siidtirol seit der Zugehdrigkeit zu Italien ab
1920 eine ethnische Minderheit im Staat bilden. Zusatzlich ist in Stdtirol mit den Ladinisch-
sprachigen — eine Form des Ratoromanischen — eine weitere sprachliche Minderheit ansassig.
Zum Schutz aller drei Sprachgruppen in Sudtirol und zur Wahrung des kulturellen Erbes hat
Sidtirol 1946 die Autonomie erhalten, die 1972 verstarkt wurde und bis heute besteht. Die
zwei offiziellen Amtssprachen sind Deutsch und Italienisch.

Sudtirol hat eine Fliache von 7.400 km? und 527.750 Einwohner (Stand Dezember 2017). Die
Einwohnerzahl ist seit der Volkszahlung 2001 (etwa 463.000 Einwohner) stark gewachsen, was
zum GroRteil auf die ganz Europa betreffenden Migrationen der letzten Jahre zuriickzufiihren
ist. So betragt der Anteil der Fremdsprachigen im Land mittlerweile 10%. Die Landeshaupt-
stadt Bozen ist mit etwa 107.000 Einwohnern (Stand Dezember 2017) gleichzeitig die grofite
Stadt des Landes und einzige GroRstadt. Weitere Stadte mit mehr als 10.000 Einwohnern sind
Meran, Brixen, Leifers und Bruneck. Die besiedelte Flache belduft sich auf ca. 3% der Landes-
flache, was etwa der Halfte der besiedelbaren Flache entspricht. Der GroRteil der besiedelten
Flache konzentriert sich in den Tallagen.
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Uberblickskarte von Siidtirol
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Abb. 11: Uberblickskarte von Siidtirol. Quelle: OpenStreetMap, eigene Darstellung.

Geographisch gesehen liegt Stdtirol in den zentralen Ostalpen, direkt am Alpenhauptkamm.
Mit dem Brennerpass und der Brennerroute von Innsbruck entlang des Wipp- und Eisacktales
bis nach Bozen verlauft eine der wichtigsten alpinen Transitrouten durch das Land. Die drei
Haupttaler des Landes sind das Etschtal im Westen, das Eisacktal in Richtung Nord-Sid verlau-
fend, und das Pustertal im Osten des Landes. Sudtirol ist landschaftlich und klimatisch gesehen
sehr heterogen. Der Ortler als hochster Berg ragt 3.905 m in die Hohe, wahrend die Talsohle
des unteren Etschtals auf etwa 200 m liegt. Der groRte See ist der Kalterer See, der als belieb-
ter Badeort gilt. So hat Sidtirol von Skipisten und Langlaufloipen Gber Wanderwege und na-
turbelassene Bergseen bis hin zu kulinarischen Besonderheiten wie edlen Weinsorten und
dem Sidtiroler Speck sowohl im Winter als auch im Sommer Verschiedenes zu bieten. Vor
allem diese Vielfalt sorgt fiir die Beliebtheit des Landes als Urlaubsdestination, da diverse Ak-
tivitdten angeboten und somit verschiedene Zielgruppen angesprochen werden kdnnen (siehe
Kap. 3.2.3).

3.2 Tourismus in Siidtirol

Zunichst wird ein Uberblick tGiber die touristische Entwicklung gegeben, gefolgt von der 6ko-
nomischen Bedeutung des Tourismus in Stidtirol. Durch eine kurze Ubersicht wird die Struktur
der touristischen Institutionen des Landes gezeigt. Dies soll helfen, den Aufbau und die Zu-
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standigkeiten der einzelnen Ebenen zu verstehen und wichtige Akteure identifizieren zu kén-
nen. Darauf folgt eine Auflistung von wichtigen touristischen Kenngréen zum Tourismus all-
gemein und zu den Beherbergungsbetrieben. Eine Darstellung von aktuellen Statistiken soll
einen Uberblick verschaffen. Der Vergleich mit den entsprechenden Zahlen aus den alpinen
Nachbarregionen erleichtert die Einordnung der Dimensionen und die Interpretation der Sta-
tistiken.

3.2.1 Geschichte und wirtschaftliche Bedeutung des Tourismus in Sudtirol

Der Startpunkt des Tourismus kann im 19. Jahrhundert festgemacht werden. Vor allem Ade-
lige und wohlhabende Biirger entflohen der sommerlichen Hitze in den Stadten und verbrach-
ten fir einige Wochen ihre ,Sommerfrische” in den Bergen. Die frische Bergluft, das ange-
nehme Klima und die sonnigen Lagen in einigen Regionen haben dazu beigetragen, dass Stid-
tirol eine beliebte Destination fiir die Sommerfrische wurde.

Ab der Mitte des 19. Jahrhunderts entstanden erste Heilbader, aus denen bekannte Kurorte
wie beispielsweise Meran oder Toblach hervorgingen. Aufgrund des milden Klimas kamen
viele Tuberkulosekranke, um sich in kohlesdurehaltigen Badern therapieren zu lassen (vgl.
WIFO 2014: 15). So hat auch Kaiserin ,,Sissi“ in der Hoffnung einer schnellen Genesung ihrer
kranken Tochter mehrere Monate in Meran verbracht, was zusatzlich die Bekanntheit des Or-
tes steigerte (vgl. Golombek, dpa, 15.04.2014). Der Bau der Eisenbahn ab Mitte des 19. Jahr-
hunderts und die dadurch erheblich verbesserte Erreichbarkeit hat wesentlich zur Entwicklung
des Fremdenverkehrs im Land beitragen (WIFO 2014: 6). Um die Jahrhundertwende wuchs
das Interesse an ersten Bergbesteigungen. Einheimische sowie ausldandische Pioniere entdeck-
ten Pfade zu den Berggipfeln des Landes und verhalfen dem Wandertourismus zu seiner Etab-
lierung in der breiten Masse.

Die beiden Weltkriege verpassten der Entwicklung des Tourismus einen Dampfer. Der Erste
Weltkrieg bedeutete einen groRRen Einschnitt fiir Stidtirol, das nun nicht mehr zu Osterreich,
sondern zu Italien gehorte. Durch den Faschismus und der Ansiedlung von Italienern blieben
deutsche und Osterreichische Gaste aus. Dafliir nahm der Anteil der italienischen Gaste zu, v.a.
in den Destinationen der Dolomiten (vgl. WIFO 2014: 15). In der Zwischenkriegszeit begann
allméahlich der Wintertourismus und damit der vermehrte Bau von Seilbahnen (vgl. WIFO
2014: 11). Mit dem Wirtschaftswachstum der 1960er erlebte der Fremdenverkehr einen er-
neuten Aufschwung, sodass in Folge von ,Massentourismus” gesprochen werden kann. Be-
sonders der Wintertourismus konnte groRe Zuwachse an Gasten verzeichnen. Damit wurde
Sudtirol — wie auch alle anderen touristischen Alpenregionen — zur klassischen Zwei-Saisons-
Destination. Als Folge der wachsenden Besucherzahlen stiegen die Kaufkraft und der Wohl-
stand der Einheimischen (vgl. WIFO 2014: 16).

Heute ist das Hotel- und Gastgewerbe gemessen an der Zahl der Beschaftigten nach dem 6f-
fentlichen Sektor und dem Dienstleistungssektor die drittstarkste Erwerbsschiene des Landes.
Der entsprechende Anteil der Erwerbstatigen betragt rund 14% (WIFO 2017: 13). Die Arbeits-
krafte stammen zu grofRen Teilen aus dem Ausland. Rund ein Sechstel (vgl. IDM Siidtirol 2018:
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14) der 58.216 registrierten Unternehmen (WIFO 2017: 3) sind Beherbergungsbetriebe. Der
Tourismus und somit auch die Beschaftigtenstruktur sind in Stdtirol stark saisonabhangig.
Abb. 12 veranschaulicht die jeweiligen Anteile des Gastgewerbesektors an den gesamt Be-
schaftigten bzw. am Bruttoinlandsprodukt (BIP) Stidtirols.

Beschaftigung und Wertschopfung nach Sektoren - 2014
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Abb. 12: Das Gastgewerbe ist mit 14% der Beschaftigten und 11% des BIP ein wichtiger Wirtschaftsfaktor in
Sudtirol. Quelle: WIFO 2017, nach Daten der Istat 2014, eigene Darstellung.

Circa 11% des gesamten BIP Siidtirols gehen laut Daten des italienischen Statistikamtes (Istat)
auf das Hotel- und Gastgewerbe zurlick (Handels- und Landwirtschaftskammer Bozen 2017:
0.S.). Zum Vergleich: In Osterreich belduft sich der entsprechende Anteil fiir das Jahr 2014 auf
5,5% (WKO 2015: 91). Dazu kommen noch die indirekten Wertschopfungseffekte. Diese wer-
den von jenen Unternehmen erzeugt, welche die Unterkunftsbetriebe und jegliche andere di-
rekt von der Tourismusnachfrage profitierende Betriebe mit Glitern und Dienstleistungen be-
liefern (vgl. Statistik Austria 2005: 21). Am meisten profitieren die Sektoren , Immobilienge-
schafte und Vermietung beweglicher Sachen”, ,Verkehr, Lagerung und Kommunikation“ und
der ,Handel” (vgl. Landesinstitut fur Statistik 2012: 2). Beispielsweise erhéhen sich die Auf-
trage fur Baufirmen und Handwerker durch die Errichtung oder den Ausbau von Hotelanlagen.
Durch die direkten und indirekten Effekte zusammengerechnet entfallen 12,4% des BIP auf
den Tourismus. Werden schlielRlich noch die sogenannten induzierten Effekte dazugezahlt (ge-
schéatzt), belduft sich der Anteil der durch die Touristen erzeugte Wertschépfung auf 16,2%
(vgl. ebd.: 2). Induzierte Effekte —auch Multiplikatoreffekte genannt — entstehen, wenn die im
Tourismussektor direkt und indirekt erzielten Umsatze durch das Ausgeben wieder in den
Wirtschaftskreislauf flieRen und dadurch erneut Beschaftigung und Wertschopfung generie-
ren (vgl. Statistik Austria 2005: 21). Der Tourismus kurbelt also die regionale Wirtschaft an,
schafft zahlreiche Arbeitspldtze und tragt somit wesentlich zum gesellschaftlichen Wohlstand
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in Stdtirol bei. Um diesen wichtigen Wirtschaftssektor zu sichern, ist es essenziell, den Touris-
musmarkt stetig weiterzuentwickeln, wozu auch die touristische Mobilitdt gehort. Es gilt also,
die Mobilitat nachhaltig und fiir Gaste attraktiv weiterzuentwickeln, um eine gute Erreichbar-
keit zu gewahrleisten, dabei aber gleichzeitig umweltvertragliche Bedingungen einzuhalten.

3.2.2 Ankiinfte, Nachtigungen und Herkunftslander

Sudtirol konnte im Kalenderjahr 2017 insgesamt ca. 7,3 Millionen Ankiinfte verzeichnen. Das
entspricht einem Anstieg von 4,3% im Vergleich zum Vorjahr (vgl. IDM Sidtirol 2018: 6). Die
Zahl der Ubernachtungen ist um 3,5% gestiegen: Im Jahr 2017 wurden 32,44 Mio. Nichtigun-
gen im Land registriert (vgl. ebd.: 6). Um einen Vergleich anzustellen: Das Bundesland Salzburg
— mit etwa gleich vielen Einwohnern und etwa gleicher Flache wie Stdtirol — kam im selben
Jahr auf 28,3 Mio. Nachtigungen (vgl. Land Salzburg 2018: 2). Dafiir konnte Salzburg im selben
Jahr 7,6 Mio. Ankiinfte verbuchen (vgl. ebd.: 2). Die relativ h6here Nachtigungszahl in Stdtirol
ist auf die langere Aufenthaltsdauer zuriickzufiihren. Tab. 1 veranschaulicht den Vergleich mit
den zentralen Alpenregionen (die Zahlen beziehen sich jedoch nur auf gastgewerbliche Be-
triebe; Urlaub am Bauernhof, Camping und Privatquartiere sind hier nicht mit eingeschlossen).
Mit etwa 4,3 Ubernachtungen pro Gast ist die Aufenthaltsdauer in Siidtirol im Vergleich zu
den angrenzenden Landern und Provinzen hoch (vgl. Landesinstitut flir Statistik 2018c: 4). Das
Land Salzburg kommt hier auf einen Mittelwert von 3,7 (vgl. ebd.: 2). Die Griinde fir die ver-
haltnismaRig lange Aufenthaltsdauer des Sudtiroler Gastes sind der Erholungsfaktor und an-
dere Faktoren, die die Wahl Stidtirols als Urlaubsdestination ausmachen.

Tab. 1: Wichtigste Kennzahlen fir gastgewerbliche Beherbergungsbetriebe in den zentralen Alpenregionen.
Quelle: Landesinstitut fur Statistik 2018, eigene Darstellung.

.. Mittlere Index der
Gebiete Ankiinfte Ubernachtungen Tourismusin-
Aufenthaltsdauer o

tensitdt
Tessin 1.185.118 2.455.099 2,1 1,9
Graubinden 1.797.235 4.853.359 2,7 6,7
St. Gallen 462.301 979.164 2,1 0,5
Bayern (Arge Alp) 5.584.156 14.789.107 2,6 2,6
Vorarlberg 1.745.000 5.856.743 3,4 4,1
Tirol 9.004.997 34.466.049 3,8 12,7
Salzburg 5.921.827 19.820.339 3,3 9,9
Sudtirol 5.863.339 25.195.747 4,3 13,3
Trentino 3.237.409 12.833.431 4,0 6,5
Sondrio 665.790 2.065.179 3,1 3,1
Belluno 601.395 1.985.559 3,3 2,6
Gebiete insgesamt 36.068.567 125.299.776 3,5 6,0
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Interessant ist der Index der Tourismusintensitat. Dieser ergibt sich aus dem Verhaltnis der
Ubernachtungen zur Wohnbevélkerung desselben Gebiets (vgl. Landesinstitut fir Statistik
2018c: 4). Unter den verglichenen zentralen Alpenregionen weist Stidtirol mit einem Wert von
13,2 den hochsten Index auf. Nordtirol bzw. Salzburg kommen auf einen Wert von 12,7 bzw.
9,9 (vgl. ebd.: 4).

Nach Nordtirol (47%) weist Stdtirol mit 45,5% die zweithdchste Bettenauslastung im zentralen
Alpenraum auf (vgl. Landesinstitut flr Statistik 2018c: 8). Der Sommertourismus hat eine ho-
here Bedeutung als der Wintertourismus. Das Verhiltnis bei den Ubernachtungen sowie bei
den Ankiinften betragt etwa 62% zu 38% zugunsten des Sommers (vgl. IDM Siidtirol 2018: 10).
Insgesamt herrscht in den alpinen Regionen Ausbaupotenzial beim Auslastungsgrad, was auf
die starke Saisonalitat zurlickzufiihren ist. V.a. im Friihling gdbe es noch Potenzial, die Ange-
bote im Tourismussektor zu forcieren, und damit gleichzeitig ein Teil der Besucher der Spit-
zensaisonen auf die Nebensaisonen zu verlagern.

Der Grof3teil der Gaste kommt aus Deutschland und Italien (vgl. IDM Sudtirol 2018: 11). Knapp
die Halfte aller 2017 verzeichneten Nachtigungen, namlich 48,6%, wurde von deutschen Tou-
risten getatigt. Der Anteil der italienischen Gaste belduft sich auf 31,8%. Der Anteil ist nicht
zuletzt deswegen geringer, weil sich die Italiener im Schnitt weniger lange in Slidtirol aufhalten
als die Deutschen. Das drittbedeutendste Herkunftsland ist die Schweiz mit 4,9%, gefolgt von
Osterreich mit 3,2% der Ubernachtungen (vgl. ebd.: 18 ff.).

Ubernachtungen 2018 in Siidtirol nach Nationen

B Deutschland

H ltalien
Schweiz

m Osterreich
Niederlande
Belgien

B Tschechien

Sonstige

Abb. 13: Anteile der Herkunftsldander an den Nachtigungen in Stidtirol. Quelle: IDM
Sudtirol 2018, eigene Darstellung.

Ill

Im Rahmen des 2010 gestarteten Projektes ,INTER-Regio-Rail“ hat die Eurac Research eine
Analyse zur Zufriedenheit im Bahnverkehr (siehe Kap. 3.5.4) durchgefiihrt. Dabei wurde eine
Stichprobe von 1.547 Touristen befragt. Da das Verhaltnis der Herkunftslander in der Befra-
gung mit dem Verhaltnis der von der IDM erhobenen Grundgesamtheit relativ gut Gberein-
stimmt, wird die GréRe der Stichprobe als ausreichend betrachtet. 45% der Befragten wohnen

in Stadten mit 20.000 bis 500.000 Einwohnern, weitere 19% in Metropolen mit Giber 500.000

35


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Einwohnern. Das bedeutet, mit rund zwei Dritteln kommt der GroRteil der Siidtirol-Touristen
aus urbanen Raumen. Laut einer amtlichen Gastebefragung im Tourismusjahr 2012/13 betragt
das Durchschnittsalter der Gaste 48,78 Jahre und fast die Hélfte (45,7%) fallt in die Altersklasse
von 45 bis 64 Jahren (vgl. Landesinstitut fur Statistik 2015: 17). Im Vergleich zum Jahr 2004/05
ist das Durchschnittsalter um drei Jahre angestiegen (vgl. ebd.: 17). Aus der Befragung geht
zudem hervor, dass Touristen eine geringe Preissensibilitdt aufweisen (vgl. ebd.: 25). D.h.
Menschen geben im Urlaub mehr Geld aus als an ihrem Herkunftsort.

3.2.3 Entwicklung der Nachfrage im Tourismusmarkt

Im Jahr 2017 wurde von der Forschungseinrichtung ,Eurac Research” die Studie ,,Zukunft Tou-
rismus Stidtirol 2030“ veroffentlicht, die als Abschluss der bis dato groRten erfolgten Untersu-
chung der Stidtiroler Tourismusbranche erstellt wurde (vgl. Pechlaner et al. 2017: 7). Im Rah-
men dieser mehrere Jahre dauernden Analyse wurden Beherbergungsbetriebe und Tourismu-
sorganisationen befragt und die deutsch- und italienischsprachigen Google-Suchanfragen in
Bezug auf Sidtirol ein Jahr lang ermittelt. Mithilfe von Clusteranalysen und Markt- und Trend-
forschung konnten Reiseverhalten und -motive der Gaste sowie die Anforderungen an die hie-
sigen Tourismusbetreiber dargestellt werden. AnschlieBend haben Fokusgruppen, bestehend
aus relevanten Akteuren, Handlungsempfehlungen abgeleitet (vgl. ebd.: 17 ff.). Die Erkennt-
nisse dieser Studie tragen einen wesentlichen Teil zur Grundlage dieser Arbeit bei und werden
nachstehend immer wieder aufgegriffen.

Der Tourismusmarkt in Sudtirol ist aufgrund der geographischen Diversitat vielfaltig. ,, Nir-
gendwo sonst auf der Welt liegen Gletscher und Weinanbaugebiete so nah beieinander” (Vor-
trag Thomas Aichner, Kongress fiir Agrotourismus am 07.11.2018). In einigen Regionen domi-
niert der klassische Wintersport, wahrend andere fiir Kultur, Kulinarik oder Wellness besucht
werden. Insgesamt stellen die Themen Wandern und Landschaft die gréRten Reisemotive dar
(vgl. Pechlaner et al. 2017: 21 ff.). Siidtirol steht sowohl bei den Gasten als auch bei den An-
bietern flir Naturnahe, Ruhe, Gesundheit und Erholung.

Der Tourismusmarkt wachst nicht nur, sondern er verandert sich auch qualitativ. Als Gegen-
satz zu einer zunehmend beschleunigten und verstadterten Welt wird Urlaub am Land und in
der ruhigen Natur immer beliebter (vgl. IDM Sidtirol o.).). Das belegen beispielsweise die
Wachstumsraten von naturnahen Unterkunftsarten wie beispielsweise ,Urlaub am Bauern-
hof“ und ,Camping”; diese verzeichnen hinter der Kategorie ,Sonstige” die hochsten Zu-
wachse aller Betriebsarten. Urlaub am Bauernhof stellt mit 2.800 Betrieben bereits rund ein
Viertel aller Unterkunftsbetriebe dar und konnte im Jahr 2017 5,2% mehr Ubernachtungen im
Vergleich zum Vorjahr verbuchen. Die Nachtigungszahlen beim Camping sind von 2016 auf
2017 sogar um 7,3% gewachsen (vgl. IDM Sidtirol 2018: 14 f.).

Die laut der Eurac Research beliebtesten Aktivitaten vor Ort sind Wandern, Skifahren, Radfah-
ren und Wellnessen (vgl. Pechlaner et al. 2017: 23 ff.). Bis auf Skifahren konnen die genannten
und viele weitere fir Sidtirol typische Aktivitaten, wie z.B. Klettern, dem sanften Tourismus
zugeordnet werden. Experten meinen, Wanderungen in der Natur sind das Attraktivste was
Sudtirol zu bieten hat und werden sogar noch beliebter (vgl. ebd.: 40). Teilrdume der Alpen,
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wie eben Sidtirol, bilden Riickzugsraume mit groem Erholungspotenzial (vgl. ebd.: 40). Das
steigende Koérperbewusstsein in unserer Gesellschaft und der allgemeine Gesundheitstrend
erhohen die Beliebtheit Sidtirols, da das Land mit seiner Naturnahe, der frischen Luft und
dem reinen Wasser ideale Grundlagen fiir Angebote dieser Art bietet. Die IDM spricht dabei
von ,Neo-Okologie“-Trends und ,Soft-Health“-Trends (vgl. IDM Siidtirol o0.J.: 3).

Zentral beim sanften Tourismus sind ressourcenschonende und emissionsarme Produkte und
Aktivitaten, um die Umwelt so wenig wie moglich zu verandern. Idealerweise schlieRt dies alle
Aspekte des Reisens mit ein: die Unterkunft, die Aktivitaten, die Verpflegung und die Fortbe-
wegung. In vielen Regionen Sudtirols ist eine Tendenz des sanften Tourismus ersichtlich, zu-
mindest in Teilaspekten des Reisens. Das derzeitige Mobilitatsverhalten der Gaste (wohlge-
merkt auch der Einheimischen) passt nur bedingt zum Grundgedanken des sanften Tourismus,
ebenso zum nachhaltigen Tourismus. Wie bereits erwadhnt, reist der GroRteil der Touristen mit
dem privaten PKW an. Trotz attraktiver OV-Angebote fiir die Giste und teilweise hoher Nut-
zungsraten dieser —v.a. in der Wintersaison —wird auch fiir die Mobilitat vor Ort vorzugsweise
der PKW genutzt. Die Tendenz zum sanften Tourismus bedeutet in der Folge auch glinstigere
Voraussetzungen fiir das Wachstum von nachhaltiger Mobilitdt. Eine Zunahme von nachhalti-
gen Mobilitatsangeboten ist an einigen touristischen Hot Spots in Stidtirol bereits erkennbar;
einige davon werden in Kap. 3.8 als Best-Practice-Beispiele angefiihrt. Es gilt jedoch, das ge-
samte Mobilitatsspektrum fiir die Touristen — von der Anreise Uber die Mobilitdt vor Ort bis
zur Abreise — nachhaltig zu gestalten und flachendeckend anbieten zu kénnen. Die Tourismus-
mobilitdt hat also nicht nur grofSes Potenzial, sondern auch den Anspruch dem allgemeinen
Trend des sanften Tourismus gerecht zu werden.

3.3 Mobilitat in Sudtirol

Die Mobilitét ist ein Grundbediirfnis des Menschen. Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick
Uber die Mobilitat in Stdtirol gegeben, um zu veranschaulichen, welche Rahmenbedingungen
fiir Mobility as a Service in der Region vorliegen. Dies zeigt, welche Problematiken sich fiir die
Einbettung von Maa$ ergeben und wie die MaBnahmen daran passend zu gestalten sind.
Leider liegen fiir Sudtirol keine flichendeckenden Daten zum Modal Split vor. Diese Liicke
wurde mittlerweile erkannt und soll in den nachsten Jahren geschlossen werden (vgl. Landes-
institut fur Statistik 2018a: 63).

3.3.1 Verkehrsnetz

Aufgrund der geographischen Gegebenheiten ist das Verkehrsnetz im Vergleich zur Landesfla-
che lberschaubar. Die Brennerautobahn (A22) ist neben der Schnellstralle ,MeBo“ (Meran —
Bozen) die einzige hochrangige StralRe des Landes und die wichtigste Verbindung nach Italien
und nach Osterreich bzw. Deutschland. Sie stellt die mit Abstand meist befahrene Verkehrs-
achse in Sudtirol dar (vgl. Landesinstitut fir Statistik 2017: 16). Die 1997 errichtete Schnell-
stralBe MeBo verbindet die zwei groBten Stadte des Landes miteinander, Bozen und Meran,
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und ist damit vor allem fiir den inlandischen Pendlerverkehr wichtig. Entlang der drei Haupt-
taler verlaufen jeweils die Pustertaler, die Eisacktaler und die Vinschgauer Staatsstralle als
Hauptverkehrsadern. Die Eisacktaler StaatsstralSe verlauft parallel zur Brennerautobahn und
ist damit relevant fiir den Ausweichverkehr in Stausituationen auf der Autobahn. Zu den langs-
ten Seitentalern und zugleich zu den touristisch intensivsten Gebieten des Landes zahlen das
Ahrntal und das Gadertal.

Die ErschlieBung mit dem 6ffentlichen Verkehr ist ebenfalls an die geographischen Gegeben-
heiten gebunden. Das Schienennetz in Sldtirol verlauft entlang der drei Haupttdler. In den
Seitentalern verkehren Linienbusse, in den groRen Talern im Halbstundentakt und in den klei-
neren Talern im Stundentakt. Zum 6ffentlichen Verkehrsnetz zahlen ebenfalls die insgesamt
sieben Seilbahnen: jene nach Ritten, Jenesien, Kohlern, Voran, Mélten und Meransen, sowie
die Standseilbahn auf die Mendel und die Rittner Trambahn.

Verkehrsnetz in Siidtirol
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Abb. 14: Uberblick tiber das Verkehrsnetz in Siidtirol. Abgebildet sind die A22, die MeBo, die wichtigsten Haupt-
straBen und das Bahnnetz. Quelle: OpenStreetMap, eigene Darstellung.

Im Bahnverkehr tiber den Brenner liegt an der Grenze zwischen Osterreich und Italien eine
Problematik bezuglich des Stromnetzes vor. Die Bahn in Italien lauft auf einem Drehstromsys-
tem, wihrend die Bahn in Osterreich auf dem Wechselstromsystem basiert. Somit ist der
Bahnhof am Brenner ein sog. ,, Systemwechselbahnhof“ (vgl. schriftliche Auskunft Michael Pra-
der, STA, 28.08.2019). Bis vor nicht allzu langer Zeit mussten am Bahnhof die Lokomotiven
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ausgetauscht werden, was zu einer Reisezeitverzogerung fiihrte. Seit 2009 kdénnen auf der
Strecke Mehrsystemlokomotiven verkehren (vgl. ebd.). Diese sind mit verschiedenen
Stromsystemen kompatibel und der Systemwechsel geht rasch. Jedoch sind eine entspre-
chende Justierung des Bremssystems und ein Neustarten der Zugsicherung notwendig; aul3er-
dem wechseln die Triebfahrzeugfiihrer (vgl. ebd.). Durch die Haltezeit am Brenner erhoht sich
die Reisezeit der Fernziige auch heute noch um 15 Minuten.

Entlang der Brennerroute entsteht der neue Brennerbasistunnel (BBT). Das Jahrhundertpro-
jekt befindet sich bereits seit 2006 im Bau und soll 2027 fertiggestellt werden. Der BBT dient
vorwiegend der Verlegung des Glterverkehrs von der StraRe auf die Bahn. Das Projekt bringt
aber auch Vorteile fiir den Personenverkehr, da sich die Reisezeit von Bozen nach Innsbruck
von zwei Stunden auf weniger als eine Stunde verringern wird. Das bedeutet einen erhebli-
chen Reisezeitgewinn fir die Stdtirol-Touristen. Daneben wird die sog. ,Riggertalschleife” ge-
baut, mit der ab 2025 Brixen als Ankniipfungspunkt zum BBT direkt vom Pustertal erreichbar
ist. Es steht noch nicht fest, ob alle Fernziige in Brixen halten werden, um einen Umstieg auf
den Regionalzug ins Pustertal zu erméglichen. Diese Frage gilt es mit den Fernzugbetreibern
zu klaren, um das Potenzial einer schnelleren Anreise auch ohne Einschrankungen ausschop-
fen zu konnen (vgl. Interview Glinther Burger, Landesmobilitdtsabteilung, 26.02.2019).

W

Verlauf des Brennerbasistunnels
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Abb. 15: Verlauf des in der Entstehung befindlichen Brennerbasistunnels zwischen Innsbruck und Franzensfeste,

ITALIEN

Vﬁ'rona

sowie der in Bau befindlichen Riggertalschleife. Quelle: OpenStreetMap, eigene Darstellung.
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3.3.2 Offentlicher Verkehr

Seit dem Jahr 2003 hat der 6ffentliche Verkehr in Stidtirol unter dem damaligen Landesrat fiir
Mobilitat, Thomas Widmann, einen enormen Aufschwung erlebt. Mit der Einfihrung glinsti-
ger Tarifsysteme wurden die Siidtiroler dazu bewegt, die 6ffentlichen Verkehrsdienste mehr
zu nutzen. Ab 2003 durften Schiiler und Senioren ab 70 Jahren mit dem sogenannten ,Abo+“
gratis fahren. Als die Fahrgastzahlen dadurch anstiegen, konnten die Takte vieler Buslinien
sukzessive verdichtet werden, wodurch eine die Attraktivitidt des OV stieg. Nach der Etablie-
rungsphase wurde 2013 der Nulltarif des Abo+ fir Schiler und Senioren durch eine Jahres-
pauschale von 20 € bzw. 75 € ersetzt (vgl. Stdtiroler Landesverwaltung 2014: 0.S.). Studenten
bis 26 Jahre zahlten 100 € fir das Abo+; seit 2013 sind 150 € pro Jahr. Die anfanglich kosten-
losen bzw. sehr giinstigen Fahrten dienten laut Aussage des Mobilitatskonsortiums nur dazu,
der Bevolkerung die offentliche Mobilitat schmackhaft zu machen und die notwendige Aus-
lastung fiir die geplante Taktverkiirzung zu erreichen. Als sich die 6ffentliche Mobilitat in der
Sudtiroler Bevolkerung etabliert hat, sei diese auch bereit gewesen, dafiir zu zahlen (vgl. In-
terview Stefan Auer, Mobilitdtskonsortium, 05.01.2019).

Im Jahr 2012 wurde ausgehend vom Siidtiroler Automobildienst AG (SAD AG) der Siidtirol Pass
eingefiihrt, welcher von jedem Einwohner erworben werden kann. Die Tarife sind je nach zu-
rickgelegten Kilometern gestaffelt; je mehr gefahren wird, desto glinstiger wird ein Kilometer
im offentlichen Verkehr. Ab 20.000 km zuriickgelegten Kilometern innerhalb eines Jahres sind
die Fahrten sogar kostenlos. Die glinstigen Tarife und die Niedrigschwelligkeit des Systems
flihrten zu einem weiteren Anstieg der Fahrgastzahlen. Ab 2014 mussten auch fir den Sidtirol
Pass die Tarife leicht erhoht werden, um die Kosten zu decken. Die EU schreibt vor, dass min-
destens 35% der Kosten der 6ffentlichen Mobilitdt durch die Einnahmen gedeckt werden miis-
sen (vgl. Stdtiroler Landesverwaltung 2014: 0.S.). Das Land war damit gezwungen, die Tarife
zu erhohen. Trotzdem hat dies der Nutzung der 6ffentlichen Mobilitdtsdienste keinen Abbruch
getan, da die Kosten fiir die Birger nach wie vor vergleichsweise glinstig blieben. Knapp
300.000 Burger sind heute im Besitz des Stdtirol Passes oder Abo+, also mehr als die Halfte
der Landesbevdlkerung (vgl. ebd.: 0.S.).

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) in Stdtirol ist in einem Verkehrsverbundsystem
geregelt, also einem Zusammenschluss der diversen 6ffentlichen Verkehrsmittel mit einem
einheitlichen Tarifsystem (vgl. Pechlaner et al. 2013: 4). Die Nutzung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel durch die Einheimischen ist insofern relevant, da diese eine Vorbildwirkung fiir die
Touristen hat (vgl. Pechlaner et al. 2017: 59).

3.3.3 Motorisierter Individualverkehr

Trotz der vorbildhaften 6ffentlichen Mobilitat ist Stdtirol auch ein Autofahrerland. In nahezu
keiner anderen Provinz in Italien ist die Dichte an PKWs so hoch wie in der kleinen Alpenpro-
vinz (vgl. Bergonzi et al. 2018a: 112). Im Jahr 2016 gab es in Stidtirol 459.378 registrierte PKWs,
dies entspricht einem Verhaltnis von 87,6% zur entsprechenden Einwohnerzahl (vgl. Landes-
institut fir Statistik 2018b: 42). Damit liegt das Verhaltnis deutlich tiber der gesamtstaatlichen
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PKW-Dichte von 62% (vgl. Homepage Comuni Italiani: www.comuni-italiani.it/statisti-
che/veicoli.html). Abb. 16 veranschaulicht die Entwicklung der Anzahl an zugelassenen PKW
im Vergleich mit entpsrechenden Daten fiir Nordtirol (vgl. Statistik Austria 2019). Die 6ffentli-
che Mobilitat ist in den Stadten und entlang der relativ dicht besiedelten Haupttaler gut aus-
gebaut. Jedoch gibt es auch zahlreiche kleine Weiler abseits der Zentren, diinn besiedelte Sei-
tentdler und entlegene Streusiedlungen. In solch abgeschiedenen Gebieten ist ein 6ffentlicher
Linienverkehr mit attraktiven Takten nicht wirtschaftlich sinnvoll, sodass die Wartezeiten fir
die Einwohner zu lang sind, oder gar kein Liniendienst eingerichtet wird. Folglich sind die Be-
wohner auf den privaten PKW angewiesen.

Entwicklung des PKW-Bestandes in Sudtirol
im Vergleich mit Tirol

500000
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Abb. 16: Entwicklung der offiziell zugelassenen PKW in Siidtirol nach Jahr, als Vergleichswert dazu die entspre-
chende Entwicklung in Nordtirol. Fir die leerstehenden Jahre sind keine Daten verfligbar. Quellen: Homepage
Comuni ltaliani 2018, Statistik Austria 2019, eigene Darstellung.

Uberdies ist Stidtirol aufgrund der geographischen Lage eine bedeutende Verkehrsbriicke zwi-
schen den zwei groBen Wirtschaftsraumen Norditalien und Stiiddeutschland (WIFO 2014: 6).
Der Brennerpass stellt die wichtigste Transitroute zur Alpeniiberquerung dar. Die besondere
Lage an dieser zentralen Uberregionalen Verkehrsachse hat wesentlich die wirtschaftliche Ent-
wicklung des Landes unterstiitzt. Nicht zuletzt wurde dadurch auch die Entwicklung des Tou-
rismus erleichtert. Der gestiegene Wohlstand im Land, die wachsende Zahl der Touristen und
der damit wachsende Verkehr bringen auch negative Folgen mit sich. Auf der Brennerauto-
bahn beispielsweise betrug der DTV im Jahr 2016 fir alle Autobahnabschnitte gemittelt
34.697 Fahrzeuge pro Tag, 23.928 davon Leichtfahrzeuge (Landesinstitut fiir Statistik 2018a:
90). Die am starksten befahrene Staatsstrae ist die SS 42 bei der Zahlstelle Frangart (Pillhof)
mit einem durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) von 25.207 Fahrzeugen im Jahr 2018.
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Hier kommt es v.a. aufgrund des Berufsverkehrs oft zu Uberlastungen. Auch die Pustertaler
StaatsstraRe ist zu den StolRzeiten des Berufsverkehrs und aufgrund des Fremdenverkehrs in
den Sommermonaten stark befahren.

Dies flihrt zu einer starken Umweltbelastung. Der gesamte Verkehr in Stdtirol (einschlieBlich
Transitverkehr) ist mit etwa 1.191 kt CO,-Aquivalent fiir 44% des jahrlichen CO,-AusstoRes
verantwortlich, womit der Verkehr die groRte Emissionsquelle im Land darstellt (vgl. Bergonzi
et al. 2018a: 11). Der Wert pro Kopf ist mit 2,31 t erheblich héher als der nationale Schnitt von
1,59t (vgl. ebd.: 32). Die Emissionen des Verkehrssektors wiederum sind zu 99% auf den Stra-
Benverkehr zurtckzufihren (vgl. ebd.: 32). Schitzungen der Umweltagentur zufolge stammt
etwa ein Drittel der Verkehrsemissionen von der Brennerautobahn, wovon ein hoher Anteil
dem Giiterverkehr geschuldet ist (vgl. ebd.: 32), aber ein grofRer Teil auch dem Reiseverkehr
zuzuschreiben ist, wie in Kap. 3.5 gezeigt wird.

3.3.4 Alternative Mobilitat

3.3.4.1 Elektrofahrzeuge

Fiir zugelassene Elektrofahrzeuge in Sidtirol wurde leider keine offizielle Statistik gefunden.
Der Staat Italien schneidet im europaischen Vergleich jedenfalls schlecht ab: 2017 betrug der
Anteil an Elektroautos unter 0,5%, Italien ist damit unter den westeuropdischen Landern
Schlusslicht (vgl. Schiirmann, manager magazin, 02.02.2018: 0.S.).

Aktuell (Stand Juni 2019) existieren rund 130 6ffentlich zugangliche Ladestationen in Siidtirol.
Die Ladeinfrastruktur ist fir den derzeitigen Stand an Elektrofahrzeugen ausreichend dicht,
muss aber ausgebaut werden, falls der Verkehr umweltfreundlicher werden soll (vgl. Bergonzi
etal. 2018a.: 112). Das Land plant noch weitere Ladestationen zu errichten. AuRerdem férdert
das Land im Rahmen des Programms ,,Green Mobility” (siehe Kap. 3.8.5) den Kauf eines Elekt-
rofahrzeugs mit 4.000 Euro und eines Hybrid-Fahrzeug um 2.000 Euro, um so den Anteil alter-
nativer Antriebsformen zu steigern (vgl. Bergonzi et al. 2018a: 106).

3.3.4.2 Car-Sharing

Ill

In Stdtirol wird Car-Sharing seit 2013 unter dem Namen ,Carsharing Slidtirol” von einer Ge-
nossenschaft aus 6ffentlichen und privaten Partnern angeboten. Ein Kooperationspartner ist
Flinkster, das Car-Sharing-Angebot der Deutschen Bahn. Car-Sharing funktioniert in Stdtirol
aufgrund der gestreuten Besiedlung nur bedingt. Das ,free floating Modell”, in welchem das
Fahrzeug nach der Nutzung an einem beliebigen Standort abgestellt werden kann, funktio-
niert gut in Stadten, da die nachste Nutzung aufgrund der Siedlungsdichte relativ zeitnah er-
folgen kann (vgl. Interview Giinther Burger, Landesmobilitatsabteilung, 26.02.2019). In Stdti-
rol ist dieses Modell nicht machbar; hier funktioniert nur das stationsabhangige Car-Sharing-
Modell. Stationen gibt es in den grofReren Orten des Landes: in fast allen Stadten, sowie in
Lana und in Schlanders. Insgesamt sind es 22. Somit sind potenzielle Nutzer auRerhalb der
Stadte relativ eingeschrankt. Der Stundenpreis liegt je nach Fahrzeug bei finf Euro aufwarts,
hinzu kommt eine Kilometerpauschale von 0,20 Euro pro Kilometer (vgl. Homepage Carsha-

ring Sudtirol: www.carsharing.bz.it/de).
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Car-Sharing-Stationen in Siidtirol
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Abb. 17: Derzeit vorhandene Car-Sharing-Stationen in Stdtirol. Quellen: OpenStreetMap, Homepage Carsharing
Sudetirol, eigene Darstellung.

3.3.4.3 Bike-Sharing

Seit 2019 gibt es zwei Bike-Sharing-Stationen in Sidtirol. Im Friihling wurde eine Station in
Meran eroffnet, im Herbst eine in Bozen (vgl. stol/ds, 19.09.2019). Da die Services noch neu
sind, gibt es noch keine Informationen dariiber ob sie in der Bevolkerung gut ankommen und
auch genutzt werden. Moglicherweise eignet sich Bike-Sharing fiir Gaste, die im Sommerhalb-
jahrin Bozen und Meran nachtigen und zu Attraktionen innerhalb der Stadte fahren méchten,
beispielsweise Museen.

3.4 Kontext der globalen und liberregionalen Tourismusmobilitat

Die Mobilitat ist ein intrinsischer Teil des Tourismus: Es gibt keinen Tourismus ohne Mobilitat.
Bevor die Darstellung der aktuellen Tourismusmobilitat in Stdtirol erfolgt, wird zunachst die
Situation weltweit bzw. in den Regionen der Alpenkonvention gezeigt, um einen Kontext her-
zustellen. Dieser soll dabei helfen, die Zahlen fir Stdtirol besser einordnen und bewerten zu
konnen. Gleichzeitig werden die Herausforderungen in der Sidtiroler Tourismusmobilitat zu
den Giberregionalen Problemstellungen abgegrenzt.
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3.4.1 Globale Tourismusmobilitat

Weltweit begeben sich rund 1,4 Mrd. Touristen jahrlich (Jahr 2018) auf Reisen (vgl. UNWTO
2019: 0.S.). Im Vergleich zum Vorjahr haben die internationalen Ankiinfte damit um 6% zuge-
nommen; fir 2019 wird ein Anstieg von 3 — 4% prognostiziert (vgl. ebd.: 0.S.). Damit wachst
der Tourismus schneller als die Weltwirtschaft oder die Weltbevolkerung. Der Tourismus ist
fiir viele Lander und Regionen ein wichtiger Wirtschaftssektor und bringt dort Wohlstand. Die
World Travel & Tourism Council (WTCC) schatzt, dass die im Tourismus direkt und indirekt
erzielte Wertschopfung etwa 10% des weltweiten BIP ausmacht und der Anteil sogar steigen
wird (vgl. McKinsey & Company and WTTC 2017: 11). Global gesehen arbeitet etwa einer von
zehn Menschen direkt oder indirekt in der bzw. fiir die Tourismusbranche (vgl. ebd.: 11). Durch
die zunehmende Globalisierung und Vernetzung wachst der Tourismus stetig, da die Trans-
portkosten weltweit sinken. Der demographische Wandel bewirkt, dass mehr junge Erwach-
sene reisen, als es in den Generationen zuvor der Fall war (vgl. ebd.: 13). Ein Grund hierfiir ist
das gesteigerte Interesse an Reiseerlebnissen aufgrund von sozialen Medien. Zudem wird es
durch die heutigen technologischen Mdoglichkeiten einfacher und bequemer, eine Reise zu
planen und zu buchen (vgl. ebd.: 15). Ein weiterer Treiber des Reisens ist das weltweit durch-
schnittliche steigende Einkommen; immer mehr Menschen kdnnen es sich leisten, in den Ur-
laub zu fahren (vgl. ebd.: 14).

Der Tourismus bringt auch negative Folgen mit sich: Uberfiillung an touristischen Hotspots,
Staus an Reiseknoten, saisonale Uberlastung von Urlaubsdestinationen, wobei diese zeitlich
konzentriert sind. Vor allem an den Wochenenden, in den Ferien und zu saisonalen H6hepunk-
ten sind diese Belastungen deutlich spirbar, womit in der Folge das Urlaubserlebnis fir den
Gast abnimmt. Neue Markte, z.B. die aufkommenden Mittelschichten Indiens und Chinas, ver-
starken den touristischen Andrang zusatzlich (vgl. Taurer 2018: 9).

Die durch den Tourismus erzeugten Emissionen machen schatzungsweise 5% des globalen
jahrlichen CO,-AusstoRes aus. Der Grof3teil davon ist auf den Flugreise- bzw. PKW-Verkehr zu-
rickzufihren (siehe Abb. 18). Der PKW-Verkehr macht Schatzungen der World Tourism Orga-
nization zufolge etwa ein Drittel der im Tourismus erzeugten Emissionen aus (UNWTO & UNEP
2008: 33 f.). Die Folgen von zunehmenden Treibhausgasen in der Atmosphdre sind allgemein
bekannt: Luftverschmutzung, steigende Meeresspiegel, Wasserknappheit in ariden Gebieten,
Zunahme von Extremwetterereignissen, Verlust der Biodiversitat (vgl. Cavallaro et al. 2016:
1).

44


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Anteil der Bestandteile am gesamten
CO,-Ausstold im Tourismus, 2005
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Abb. 18: Im Tourismus erzeugte CO2-Emissionen, aufgeschlisselt nach
seinen Bestandteilen. Quelle: UNWTO & UNEP 2008, eigene Darstellung.

Touristische Uberlastung kann zu Umweltbeeintrachtigungen fiihren, v.a. in sensiblen Okosys-
temen wie den Alpen. Diese Daten zeigen, dass in der Verbesserung der Mobilitdtsangebote
und in der — idealerweise — daraus resultierenden Reduzierung des KFZ-Verkehrs ein enormes
Potenzial zur Reduktion der Emissionen steckt.

Dariber hinaus ist das Urlaubserlebnis fiir die Gaste gering, wenn sie stundenlang im Stau
stehen. Der Erholungsfaktor wird gemindert, womit (iber kurz oder lang die Besucherzufrie-
denheit abnimmt. Touristische Aktivitaten kdnnen unter Umstanden mit alltaglichen Aktivita-
ten der Einheimischen kollidieren, beispielsweise wenn diese nicht mehr in von Touristen
Uberflllten Linienbusse einsteigen kdnnen, oder wenn der intensive Reiseverkehr an den Wo-
chenenden eine hohe Verkehrsbelastung hervorruft. Nicht zuletzt kann daher mit einer hohen
touristischen Intensitat eine schlechtere Lebensqualitdt der Einheimischen einhergehen. Es
gilt also, die negativen Folgen des Tourismus einzudammen, um die betroffenen Destinatio-
nen sowie die Qualitat fir die Reisenden erhalten zu kénnen.

Nachhaltiger Tourismus ist also ein Ziel mit begriindeten Belangen, wobei die Mobilitdt den
wichtigsten Baustein darstellt. In der Mobilitat treffen mehrere negativen Folgen der hohen
Tourismusintensitat aufeinander: die Umweltbelastung, die Reisequalitdt und die Lebensqua-
litat fir die Einheimischen im Alltag. Wenn adaquate Strategien und MalRnahmen in Bezug auf
die Tourismusmobilitdt umgesetzt werden, kdnnen diese negativen Folgen eingedammt wer-
den.
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3.4.2 Tourismusmobilitat in den Alpenregionen

Die gesamten Alpen sind eine stark touristisch gepragte Region. Im Jahr 2007 wurden rund
155 Millionen Feriengiste verbucht, davon 60 Millionen als Tagestouristen, also ohne Uber-
nachtung (Standiges Sekretariat der Alpenkonvention, 2013: 37). Die Nachtigungszahlen stei-
gen von Jahr zu Jahr weiter an. Das Nachtigungsvolumen in den zentralen Alpenregionen (Std-
tirol, Tirol, Graublinden) ist von 2005 auf 2015 um rund 10 % gewachsen (vgl. Hartl 2017: 0.S.).
Sudtirol weist hierbei die starkste Zunahme auf, namlich 15%. Auf Gesamtebene der alpinen
Gebiete laut Alpenkonvention liegt Stdtirol in Bezug auf die Tourismusintensitat unter den
Spitzenreitern (vgl. Permanent Secretariat of the Alpine Convention 2018: 31), wie in Abb. 19
zu sehen ist. Die Folge ist ein im Verhaltnis zur Wohnbevélkerung hohes touristisches Ver-
kehrsaufkommen.

P " | POPULATION BASED TOURISM FUNCTION INDEX, 2010
ma 5
mgios  Modena {*" | overnight stays * 100 / population
Reggios | B s Alpine cities
Genova oy e 3 -~ *  >50,000 inhabitants
ror m > -
2ae e Forfi \ Cities
_ i > 100 - 200 ® > 100.000 inhabitants
38 Prato » >50- 100 === Country boundary
- ‘F-enze B >2-5 NUTS 3 boundary
| Perimeter
Livomo -
!‘3 A ‘ . - 0-28 D Alpine Convention
. - '~\ No data available #»  Water body
KV Toulon <
P i o | Sources Statetcar Data: Nationas Sastcal Ofices 2010, cata wom Austia, France
o = | and Germany concemng stays refer 10 2011 poputation data refer 1o 2007
v J Terran ESRI USGS 2014 Country. NUTS) boundanes Ewostat GISCO 2013 Water
N A e © 6 2009  Permeter  Apne|
» Converton Ewac Research 2008 Coes 0penslieetmap org mapcrusn com
0 30 60 90 120km w =y i -~
= \ Eurac Research, Institute for Regional Development
oy X Author: RAVAZZOLI E.. LANER P. 2017

Abb. 19: Tourismusintensitit in den Gebieten der Alpenkonvention fiir das Jahr 2010 (Verhéltnis von Ubernach-
tungen zur Einwohnerzahl). Quelle: Permanent Secretariat of the Alpine Convention 2018.

Bezogen auf die Mobilitat spiegelt sich in den alpinen Destinationen ein zum globalen Verhalt-
nis ahnliches Bild wider: Der Verkehr macht einen hohen Anteil der touristischen Emissionen
aus, womit Handlungsbedarf besteht (vgl. Standiges Sekretariat der Alpenkonvention 2013:
58). Im Jahr 2013 wurde von den Landern der Alpenkonvention ein Alpenzustandsbericht in
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Bezug auf nachhaltigen Tourismus in den Alpen veroffentlicht, in welchem auch Uberblicks-
maRige Kennzahlen zur Tourismusmobilitat genannt sind. Schatzungsweise 40% aller Fahrten
und 60% aller zuriickgelegten Personenkilometer in den Alpen sind auf den Reise- und Frei-
zeitverkehr zurlickzufiihren, wobei es in den 1960er Jahren nur rund die Halfte war (vgl. ebd.:
57). Fiir 2015 bis 2030 wird aufgrund des Tourismuswachstums ein weiterer Anstieg des Frei-
zeitverkehrs in den Alpen auf 30% geschatzt (vgl. ebd.: 59).

In den Alpenregionen weisen die Verhaltnisse im Vergleich zur globalen Tourismusmobilitat
einige geringe Unterschiede auf: Das Flugzeug hat hier nur mehr eine schwindend geringe Be-
deutung. Das ist nicht verwunderlich, gibt es doch nur wenige Flughdfen. Stattdessen nimmt
der PKW eine umso hoéhere Bedeutung ein, wie Abb. 20 zu entnehmen ist. Schatzungen der
Europadischen Umweltagentur zufolge betragt der Modal Split fiir den PKW bei allen touristi-
schen Fahrten (Anreise und Mobilitdt vor Ort) im Alpenraum etwa 80% (vgl. ebd.: 38) Demzu-
folge befindet die Alpenkonvention: ,,Insgesamt fiihrt die dominierende Rolle des Pkw als Ver-
kehrsmittel [...] dazu, dass der motorisierte Verkehr eine mafigebliche Quelle von COz-Emissi-
onen auf internationaler und europdischer Ebene ist. Weitere negative Folgen sind Luftver-
schmutzung und Lédrm in der Néhe von Wohngebieten sowie Fldichenverbrauch. Die dominie-
rende Rolle des Pkw im alpinen Tourismusverkehr bewirkt einen Druck auf die Umwelt, den es
vor allem wegen der besonderen Empfindlichkeit der Bergékosysteme zu berticksichtigen gilt"
(ebd.: 38). Zusatzlich wird der fossile Kraftstoffverbrauch als negative Auswirkung genannt
(vgl. ebd.: 58).

Anteil der Verkehrsmittel flr die Anreise in die Alpen
nach Landern 2008
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Abb. 20: Anteil der Verkehrsmittel bei der Anreise in die alpinen Regionen der unterschiedlichen
Lander fur das Jahr 2008. Quelle: Sténdiges Sekretariat der Alpenkonvention 2013, eigene Darstellung.
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Im Schnitt reisen etwa 84% der Gaste mit dem PKW in die Alpen, dagegen nur 9% mit der Bahn
(vgl. ebd.: 57). Fur die Anreise in die alpinen Gebiete ltaliens hat das Flugzeug einen Anteil
nahe 0%, da der Flughafen in Bozen eine geringe Rolle spielt. Auch der Anteil von Bahnreisen-
den ist in Italien im Landervergleich am kleinsten. Im Gegenzug ist der Anteil vom privaten
Auto bei der Anreise nach Italien mit knapp 90% am hochsten. Also gerade in den italienischen
Alpendestinationen besteht im Vergleich zu den Nachbarlandern Handlungsbedarf.

Die Bevorzugung des PKWs hangt natirlich auch mit der Attraktivitat des 6ffentlichen Nahver-
kehrs zusammen. Die Alpenkonvention bekundet, dass das 6ffentliche Verkehrsnetz im Alpen-
raum ,im Allgemeinen akzeptabel” sei; allerdings weisen die Mobilitatsdienstleistungen fiir
die Touristen noch quantitative als auch qualitative Defizite auf (vgl. Standiges Sekretariat der
Alpenkonvention 2013: 59). Im Alpenzustandsbericht sind fehlende Direktverbindungen im
grenziberschreitenden Verkehr als Mangel angefiihrt, die zudem preistechnisch unattraktiv
seien (vgl. ebd.: 59). Zudem wird die fehlende Moglichkeit bemangelt, bei internationalen An-
reisen eine fur die ganze Fahrt giiltige Fahrkarte zu kaufen. AuBerdem wurden fehlende An-
bindungen vom Fernverkehr auf die lokalen Nahverkehrslinien als wesentliches Defizit identi-
fiziert, also eine Licke auf der ,letzten Meile“ vom Bahnhof zur Destination (vgl. ebd.: 59).
Diese Problempunkte und die entsprechenden Zielformulierungen werden in Kap. 3.7 genauer
angefiihrt.

3.5 Tourismusmobilitat in Sudtirol
3.5.1 An- und Abreise

Wie eine Gastebefragung der ASTAT im Tourismusjahr 2012/13 ergeben hat, reisen 85,5% der
Urlauber mit dem privaten Verkehrsmittel (Auto oder Motorrad) an (vgl. Landesinstitut flr
Statistik 2015: 17 f.). Der Grund fiir die Wahl des PKWs liegt dabei hauptsachlich an der hdhe-
ren Bequemlichkeit im Vergleich zum OV. Die Studie , Tourismusmobilitit 2030“ besagt, dass
die ,erste Meile” beim Start in den Urlaub vom Wohnort und die ,letzte Meile” am Ankunfts-
ort bis zur Zielunterkunft die Wahl des Verkehrsmittels mitbeeinflussen (vgl. Zech et al. 2013:
74). Hierbei ist nicht nur der Verkehrsanschluss gemeint, sondern auch die Information liber
die Mobilitatsmoglichkeiten. Gerade die Informationsliicken betreffend die letzte Meile fiih-
ren zur Wahl des eigenen PKWs fiir die Anreise aus anderen Landern.

In dieser Hinsicht werden zwei Annahmen getroffen, wieso aus der Sicht der Stdtirol-Touris-
ten die letzte Meile mehr verantwortlich fir die Wahl des PKWs als Anreiseverkehrsmittel ist
als die erste Meile:

- Rund zwei Drittel der Sidtirol-Urlauber kommen aus Stddten, wo die Netzdichte, die
Anschlussmoglichkeiten und die Intervalle i.d.R. héher sind als in Stdtirol. Das bedeu-
tet die erste Meile kann besser mit dem OV bewiltigt werden als die letzte Meile.

- Die Touristen kennen die Verkehrsangebote auf der ersten Meile besser als auf der
letzten Meile, da es sich um ihren Wohnort handelt. Dies hatte theoretisch eine héhere
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Wahrscheinlichkeit fiir die Wahl des OV zur Folge. Aufgrund der vergleichsweise un-
Ubersichtlicheren und schwerer zuganglichen Informationen fiir die letzte Meile in
Sudtirol fallt die Wahl jedoch auf den PKW.

Die European Metropolitan Transport Authority (EMTA) argumentiert, dass maRige Mobili-
tatsangebote und mangelnde Informationen dariiber insgesamt zu einer Komplexitat fihren,
sodass Nutzer die Verkehrsmittelwahl aus Zwecken der Bequemlichkeit gewohnheitsmaRig
und konstant treffen (vgl. EMTA 2019: 4). Ein auf eine langfristige Bindung an ein Verkehrs-
mittel (PKW) ausgerichtetes Verkehrssystem hemme die Flexibilitdt der Nutzer. Das bedeutet
PKW-Anreisende werden nicht auf den OV oder alternative Verkehrsformen umsteigen, wenn
sich die Ausgangsbedingungen im Verkehrssystem nicht andern. Zeitlich und raumlich inten-
sivierte Verfugbarkeit von alternativen Mobilitatsmdglichkeiten und verbesserte Informatio-
nen dariber tragen dazu bei, dass Touristen fir die Anreise auf den eigenen PKW verzichten.

3.5.2 Mobilitat vor Ort

In der Mobilitit vor Ort ist der Anteil des OV am Modal Split des Tourismusverkehrs mit rund
40% hoher als im An- und Abreiseverkehr. Dieser Unterschied ist v.a. den attraktiven Modali-
taten der 6ffentlichen Mobilitdt im Land zu verdanken. In Summe ist der groRRte Teil der Tou-
risten im Land allerdings mit dem PKW unterwegs: 60% der Gaste nutzen vorzugsweise das
Privatauto fiir die Mobilitat vor Ort (vgl. Landesinstitut flr Statistik 2015: 17 f.). Im Jahr 2008
wurde von Forschern eine umfassende Fallstudie zur Analyse des eingehenden Tourismusver-
kehrs in Stdtirol durchgefiihrt. Von den 14 Mio. Fahrzeugen, die im Tourismusjahr 2007/08
Uber die Landesgrenzen eingefahren sind, werden etwa 30% dem Anreiseverkehr der Touris-
ten zugerechnet (vgl. Scuttari et al. 2013: 626). Dabei sind die Anteile von Tagestouristen so-
wie von registrierten Ubernachtungsgisten gleich groR. Fiir den gesamten Anteil am Siidtiro-
ler Verkehr gibt es leider keine berechneten Statistiken. Aufgrund von stichprobenartigen Un-
tersuchungen ist ungefahr bekannt, welcher Anteil der Touristen das Auto benutzt und fir
welche Strecken. Demzufolge sind die Touristen schatzungsweise fur 3% der Verkehrsemissi-
onen verantwortlich, bzw. fir 4,4% der Leichtfahrzeuge (vgl. Bergonzi et al. 2018a: 33).

Trotz der zunehmenden Konzentration auf den Ostmarkt werden die vier Herkunftslander
Deutschland, Italien, Schweiz und Osterreich auch in Zukunft die wichtigsten Hauptmarkte fiir
die Tourismusdestination Slidtirol darstellen (vgl. Pechlaner et al. 2017: 25). Das sind allesamt
Nachbarlander Italiens, bzw. Deutschland liegt nicht weit entfernt; eine Anreise mit dem Flug-
zeug ist folglich nicht nennenswert. ,Siidtirol befindet sich in der gliicklichen Lage, nicht vom
Flughafen abhdngig zu sein“, meint die Forscherin Anna Scuttari (Interview Anna Scuttari, Eu-
rac Research, 26.02.2019).

3.5.3 Gastekarten — Beispiel Holiday Pass

Im Jahr 2011 wurden auf Initiative des Direktors des Skigebietes Kronplatz umfassende Ana-
lysen angestellt, um das Anreiseverhalten der Géste ins Skigebiet zu ermitteln. Dieser und
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mehrere lokale Skiliftbetreiber verfolgten die Zielsetzung, die Fahrt ins Skigebiet intermodal
zu gestalten. Der Impuls kam also von jenen Akteuren, welche an der Schnittstelle zwischen
Tourismus und Transport angesiedelt sind (vgl. Scuttari et al. 2016: 470). Bei den Erhebungen
wurde festgestellt, dass viele Gemeinden ihren Skibus mit unterschiedlichen Tarifsystemen
betrieben haben und auRerdem von vielen Gemeinden einzeln abgefahren sind, obwohl eine
Buslinie mehrere Gemeinden hintereinander hatte abdecken kénnen. Konkret wollten die Ini-
tiatoren die Skibusbetreiber dazu bewegen, die Gaste nicht in einzelnen Bussen direkt ins Ski-
gebiet zu beférdern, sondern nur zur nachstgelegen Bahnhaltestelle, damit diese mit dem Zug
zum Skigebiet fahren. Seit 2011 gibt es eine Haltestelle direkt beim damals neu errichteten
Skilift in Percha.

Die Mobilitat sollte sodann fur die Gaste besser koordiniert und vereinheitlicht werden, wo-
raufhin das Mobilitdtskonsortium gegriindet wurde, bestehend aus allen Tourismusvereinen
und Aufstiegsanlagen im Pustertal. Das Konsortium hat ein einheitliches Gasteticket fur die
Nutzung der Skibusse geschaffen. Da nicht alle Gemeinden eigene Skibusse zur Verfligung hat-
ten, kam spater der Gedanke auf, dieses Ticketsystems fiir die Touristen auf die Linienbusse
ins Skigebiet zu erweitern. Die Intention des Konsortiums lag darin, die Gaste zur Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel zu bewegen. Um eine Verwendung des PKWs auch fiir andere Ak-
tivitaten abseits des Schifahrens zu vermeiden, wurde das Gasteticket auf das gesamte 6ffent-
liche Verkehrsnetz des Pustertals ausgeweitet (auch die Bahn), und war ab nun auch in der
Sommersaison verfligbar. Auf diese Weise ist Stlick fiir Stliick das Konzept gereift: Aus der An-
bindung an die Seilbahnstation im Winter ist ein flachiges und ganzjahriges attraktives Mobi-
litatsangebot fiir die Touristen entstanden.

AnschlieBend galt es, ein attraktives Tarifsystem zu etablieren. Zu Beginn hat die Karte sechs
Euro pro Kopf und Woche gekostet. Fir einzelne Gaste war das relativ glinstig, flir Familien
mit vielen Kindern relativ teuer. Fir diese war das Privatauto die glinstigere Variante fiir die
Mobilitat vor Ort. Zudem war der Grof3teil der Gaste unschliissig, ob und in welchem Ausmal’
sie das Ticket nutzen wirden. Folglich blieben die Verkaufszahlen zunachst gering. Daneben
war das Handling tber die einzelnen Institutionen hinweg — Betriebe, Tourismusvereine, Lan-
desverwaltung — viel zu aufwendig. So wurde ein Pauschalsatz eingefiihrt, welcher den etwa
7 Mio. Nachtigungen im Pustertal entspricht. Dieser Betrag musste von den Tourismusverei-
nen entrichtet werden, gewichtet nach Mitglieder und Nachtigungszahlen. Im Gegenzug er-
halten sie den Holiday Pass fiir die 6ffentliche Mobilitat in ganz Stdtirol, den sie kostenlos an
den Gast weitergeben. Dabei gibt es entweder 3-Tages-Karten oder 7-Tages-Karten. Die Kos-
ten werden Uber die Mitgliedsbeitrage indirekt von den Betrieben getragen. Die Hotels schla-
gen den héheren Mitgliedsbeitrag zu einem geringen Teil auf den Zimmerpreis um, sodass die
Gaste die Preiserhéhung nicht wahrnehmen. Dem Land wurde auf diese Weise erheblich mehr
Geld zugesichert, als liber die bisher sporadischen Einzelverkdufe. Das Mobilitatskonsortium
hat die Aufgabe die Verkdufe zu verwalten und zu verbuchen. Es vermittelt zwischen dem Land
als Mobilitatsanbieter und den Tourismustreibenden und Uberbrickt in gewisser Weise die
Kluft zwischen Tourismus und Verkehr (vgl. Scuttari et al. 2016: 470).

Das Land hat eine sichere Einnahmequelle und dementsprechend die nétigen finanziellen Mit-
tel um eine attraktive 6ffentliche Mobilitat zu gewahrleisten, der Gast hat ein preiswertes und
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niedrigschwelliges Ticketsystem und das Konsortium hat seinen Umweltgedanken realisiert.
Solche dhnliche Projekte wurden in anderen Gegenden Sidtirols auch umgesetzt, aber nicht
in dieser Grofenordnung. Zu der Mobilitatsbasis haben viele Tourismusvereine noch Vergiins-
tigungen fur Aktivitaten im Umfeld dazu gepackt. Deswegen heiRt die Karte ,Holiday Pass Pre-
mium®. Diese beinhaltet je nach Lage und Verein verschiedene ErmaRigungen fiir bestimmte
Aktivitaten, die die Gaste ohnehin unternehmen, z.B. eine Naturparkwanderung. Somit stellt
die Karte zusatzlich zum Mobilitdtsangebot einen wichtigen Teil der touristischen Gesamtver-

marktung dar (vgl. Interview Stefan Auer, Mobilitdtskonsortium, 05.01.2019).

Tab. 2: Nutzung der Gastekarte im Pustertal. Quelle: Stefan Auer, Mobilitdtskonsortium, eigene Darstellung.

Aktivierung und Nutzung der Holidaypasse (Stand Janner 2019)

Sommer Ankiinfte* Ak?‘ivierungen Aktivierungs- Entwertungen Nulfzung pro
(gerundet) Gdstekarten rate aktiver Karte
2015 517.000 133.000 25,7% 613.000 4,61
2016 516.000 155.000 30,0% 675.000 4,35
2017 595.000 180.000 30,3% 781.000 4,34
2018 604.000 172.000 28,5% 785.000 4,56
Winter Ankiinfte* Ak't'ivierungen Aktivierungs- Entwertungen Nulfzung pro
(gerundet) Gdstekarten rate aktiver Karte
2015-16 718.000 143.000 19,9% 462.000 3,23
2016-17 739.000 140.000 18,9% 460.000 3,29
2017-18 787.000 169.000 21,5% 540.000 3,20

* alle Ankinfte inklusive Kinder bis 6 Jahre, die aber kein Fahrticket bendtigen

Wie in Tab. 2 ersichtlich, nutzt grob ein Viertel der Touristen im Pustertal den Holiday Pass im
Sommer, wahrend es im Winter etwa ein Flnftel ist. Aufgrund der Gbermittelten Entwertun-
gen ergibt sich eine durchschnittliche Nutzung von 4,5 Malen im Sommer bzw. 3,2 Malen im
Winter. Zu erwahnen gilt, dass die Angaben fiir den Winter nur Annaherungswerte sind, da
die Gaste neben den Linienbussen weiterhin die eigens eingerichteten Skibusse nutzen und
ihre Karten dort nicht immer entwerten. Verknlipft man diese Werte schlief3lich mit der mitt-
leren Aufenthaltsdauer von 4,4 Tagen, lasst sich daraus folgern, dass die Karten etwa einmal
taglich benutzt werden.

Wie sich zeigt, schauen dank der vorbildhaften Verkehrspolitik des Landes in Zusammenarbeit
mit den Tourismusorganisationen die Zahlen bei der Mobilitdt vor Ort besser aus als beim An-
und Abreiseverkehr. Trotz der attraktiven Angebote vor Ort besteht eine hohe Belastung
durch den von Touristen erzeugten KFZ-Verkehr (vgl. Scuttari et al. 2016: 468).
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3.5.4 Zufriedenheit der Touristen mit dem o6ffentlichen Verkehr

3.5.4.1 Zufriedenheit im Bahnverkehr

Im Jahr 2010 wurde das Projekt ,INTER-Regio-Rail” von der deutschen Bundesarbeitsgemein-
schaft Schienenpersonennahverkehr (BAG-SPNV) gestartet, bei welchem sich neun Projekt-
partner aus vier verschiedenen Landern beteiligten; einer davon war die Eurac Research. Im
Rahmen des Projektes hat die Forschungseinrichtung in Zusammenarbeit mit der Landesver-
waltung und lokalen Interessensgruppen eine Analyse der Zufriedenheit der Zugfahrgaste in
Sudtirol angestellt. Zu diesem Zwecke wurden 3.875 Personen befragt, davon 2.328 Einheimi-
sche und 1.547 Touristen, welche sowohl vor als auch nach dem Urlaub befragt wurden (vgl.
Pechlaner et al. 2012: 17).

Die Touristen gaben vor dem Urlaub an, nicht gut iber die Dienstleistungen der 6ffentlichen
Verkehrsmittel Bescheid zu wissen, darunter auch die Stammgaste (vgl. ebd.: 28 f.). Nur etwa
ein Drittel der 323 nach dem Urlaub befragten Touristen hat vor Ort tatsachlich den Zug be-
nutzt, was die Aussagekraft dieses Erhebungsteils etwas einschrankt.

Flr die Bewertung der Antworten wurde die sog. ,Importance-Performance Analyse” nach
Martilla & James (1977) in den Fragebdgen angewandt, welche die Bewertung eines Aspektes
nach den zwei Dimensionen , Wichtigkeit” und ,,Zufriedenheit” ermdglicht und somit eine Ein-
ordnung in die vier Bereiche ,Wettbewerbsvorteil”, ,Schwachstelle”, ,Gleichgliltigkeit” und
Jirrelevante Uberlegenheit” erlaubt (siehe Abb. 21). Insgesamt waren die Zugfahrenden sehr
zufrieden (auch die Einheimischen), v.a. mit der Erreichbarkeit der Bahnhofe, welche mit Ab-
stand der wichtigste Punkt bei den Touristen ist und folglich einen Wettbewerbsvorteil dar-
stellt. Ebenso hohe Zufriedenheit erhielten die Punkte ,,Zuverldssigkeit” und ,Fahrkomfort”
(vgl. ebd. 58). Die Informationen hingegen haben Verbesserungspotenzial, ebenso das Ta-
rifsystem (vgl. ebd.: 29). Die Fahrkartenbeschaffung wurde als sehr wichtig eingestuft, schnitt
bei der Zufriedenheit aber am schlechtesten von allen Punkten ab, was bedeutet, dass der
Aspekt eine Schwachstelle darstellt und eine Verbesserung erfordert (vgl. ebd.: 58).
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Abb. 21: Importance-Performance-Analyse nach Martilla & James (1977), Darstellung der Eurac
Research. Quelle: Pechlaner et al. 2013.

Die Griinde fir die Nichtbenutzung des Zuges sind v.a. die eigenen Gewohnheiten und die
Praferenz, mit dem Auto zu fahren; ein Teil der Befragten gab an, dass bessere Informationen
moglicherweise einen Einfluss auf die Attraktivitat des Zugfahrens hatten. Die meisten Touris-
ten hatten jedoch keinen Verbesserungsvorschlag, welcher sie zur vermehrten Nutzung der
Bahn animieren wirde. Das bedeutet, dass weniger ein Infrastrukturausbau notwendig ist,
sondern mehr Marketingmalinahmen, Sensibilisierungskampagnen und eine Kommunikati-
onsstrategie (vgl. ebd.: 30).

3.5.4.2 Zufriedenheit im Busverkehr

Aus den positiven Ergebnissen der Studie zur Bahnzufriedenheit heraus entstand fir die Lan-
desmobilitdatsagentur die Intention, dieselbe Befragung fiir den Busverkehr durchzufihren.
Hierflir wurde wieder die Eurac Research beauftragt. Im Jahr 2013 wurden 2.245 Befragungen
unternommen, davon 383 an Touristen (vgl. Pechlaner et al. 2013: 8). Der Unterschied zur
Befragung im Bahnverkehr war aber, dass hierbei die Befragungen ausschlieRlich in den Bus-
sen stattgefunden haben. Griinde fiir die Nichtbenutzung des Busses konnten hier also nicht
eruiert werden. Die Fragen und Bewertungsmoglichkeiten waren jedoch ident mit jenen des
Frageblocks fiir die Zug fahrenden Géste, was einen Vergleich der beiden Verkehrsmittel an
sich ermoglicht (vgl. ebd.: 8).

Trotz des reichen Fahrkartenangebots wurde von rund einem Drittel der Touristen der Einzel-
fahrschein bevorzugt. Ein Viertel der befragten Touristen sind mit der Mobilcard gefahren,
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davon der Grofteil mit der 7-Tages-Karte und der geringere Teil mit der 3-Tages-Karte (vgl.
ebd.: 32). Der Anteil deckt sich also mit den offiziellen Zahlen fir das Pustertal (siehe Kap.
3.5.3).

Die Touristen nutzen den Bus v.a. weil er kostenglinstiger ist und weil sie im Urlaub kein Auto
benitzen wollen (vgl. ebd.: 33). Insgesamt sind die Befragten sehr zufrieden mit dem Busver-
kehr. Dringender Aufholbedarf besteht bei keinem einzigen der abgefragten Punkte. Am ehes-
ten gibt es Verbesserungspotenzial bei den Preisen: mit dem ,,Preis-Leistungs-Verhaltnis“ und
der ,Verstandlichkeit der Informationen lber die Preisangebote” waren die Touristen zumin-
dest im Verhaltnis zur Wichtigkeit der Punkte am wenigsten zufrieden (vgl. ebd.: 39). Am wich-
tigsten fiur die Befragten waren die Kategorien ,Erreichbarkeit” und ,Zuverlassigkeit”, welche
gleichzeitig am besten bewertet wurden. Das bedeutet, dass die Mobilitatsbetreiber in diesen
Punkten einen Wettbewerbsvorteil haben.

Die Gaste sind mit dem Busverkehr insgesamt zufriedener als die Einheimischen. Die Einhei-
mischen sind mit dem Busverkehr mehr zufrieden als mit dem Bahnverkehr, wahrend die Tou-
risten bei Bahn und Bus gleich zufrieden sind.

3.6 Akteurslandschaft

3.6.1 Relevante Akteure im Tourismus

3.6.1.1 Politische Ebenen

Ganz oben bei den touristischen Institutionen stehen die politischen Ebenen. Seit die neu ge-
wahlte Landesregierung am 25.01.2019 im Amt ist, gibt es das ,Ressort fiir Land- und Forst-
wirtschaft, Tourismus und Zivilschutz“. Die finf Jahre zuvor war der Tourismus zusammen mit
dem Handel, Handwerk, Industrie und Dienstleistungen dem Ressort flir Wirtschaft zugeord-
net. Die Ressorts in Siidtirol sind weiterhin aufgeteilt in Abteilungen, diese wiederum in Am-
ter. Der Tourismus ist im ,Funktionsbereich Tourismus” untergebracht und bildet somit eine
Ausnahme. In dem Bereich sind 21 Mitarbeiter in diversen Arbeitsbereichen tatig; die Touris-
musmobilitat explizit ist keiner davon (vgl. Homepage Sidtiroler Landesverwaltung: www.pro-
vinz.bz.it/de/kontakt.asp?orga_orgaid=1132).

3.6.1.2 IDM Siidtirol und DMEs

Die Tourismusstruktur bzw. generell die Marketing-Institutionen des Landes Sidtirol hat sich
in den letzten Jahren erheblich gedndert. Bis vor kurzem gab es die bekannte Sidtiroler Mar-
keting Gesellschaft (SMG), die mit der Schaffung der ,,Dachmarke Sidtirol” das Land Uber die
Landesgrenze hinaus vermarktet hat. Im Jahr 2016 wurden die Strukturen allerdings umge-
krempelt: Aus dem Zusammenschluss der vier Organisationen Business Location Sidtirol
(BLS), Export Organisation Siidtirol (EOS), Techno Innovation Stdtirol (TIS) und der SMG ent-
stand die IDM Sudtirol (vgl. Homepage IDM Siidtirol: www.idm-suedtirol.com/de/ueber-
idm.html). ,IDM“ steht dabei fir , Innovation, Development und Marketing”. Sie stellt einen
Sonderbetrieb der Autonomen Provinz Bozen und der Handelskammer dar. Hauptaufgabe der

54


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

Institution liegt in der Unterstiitzung und Beratung lokaler Wirtschaftstreibender. Die Schwer-
punkte liegen dabei auf einer nachhaltigen Wirtschaftsentwicklung, der Férderung von Inno-
vationen und gezieltem Tourismus- und Agrarmarketing zur Starkung der Marke Sudtirol (vgl.
ebd.).

Bis 2017 gab es elf Tourismusverbande in der Provinz Bozen. Diese wurden aufgel6st, um eine
schlanke Struktur und eine verbesserte Koordinierung der touristischen Akteure zu schaffen.
Seit Jahresbeginn 2018 gibt es innerhalb der IDM Sidtirol die sog. ,,Destination Management
Einheiten”, kurz DMEs, welche die Ebene und die Aufgabenbereiche der Tourismusverbande
ersetzen. Sie forcieren die Kooperation der unterschiedlichen touristischen Akteure und un-
terstltzen diese bei Produktentwicklung und Vertrieb. Es gibt drei DMEs, namlich DME Ost,
DME, Mitte und DME West, mit je zwei Standorten, also insgesamt sechs (vgl. schriftliches
Interview Claudia Haug, IDM Sudtirol, 11.03.2019).

Abb. 22: Die drei Destinations-Management Einheiten in Slidtirol. Quelle: Homepage IDM Sidtirol.

Auf Ebene darunter gibt es die Tourismusvereine, 76 an der Zahl. Im Verhaltnis zu den 116
Gemeinden Sidtirols hat also mehr als die Halfte der Gemeinden einen eigenen Tourismus-
verein (vgl. schriftliches Interview Claudia Haug, IDM Siidtirol, 11.03.2019).

3.6.1.3 Beherbergungsbetriebe

Auf der untersten Ebene der institutionellen Pyramide befinden sich die einzelnen Unter-
kunftsbetriebe. Zunachst soll die Definition der verwendeten Bezeichnungen ,gastgewerb-
lich“ und ,nicht gastgewerblich” geklart werden. Unter gastgewerblichen Betrieben werden
Hotels, Gasthofe, Pensionen, Garnis, Motels und Hoteldorfer zusammengefasst. Zu den nicht
gastgewerblichen zdhlen Privatquartiere, Urlaub auf dem Bauernhof und andere Betriebsar-
ten (vgl. Plank 2014: 5). Die nicht gastgewerblichen Betriebe machen dabei den groReren An-
teil aus, weisen aber insgesamt eine geringere Bettenanzahl auf. Insgesamt gibt es im Jahr
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2017 in Sudtirol 10.145 registrierte Beherbergungsbetriebe, 4.065 davon gastgewerblich und
6.080 nicht gastgewerblich (vgl. IDM Sudtirol 2018: 14); das entspricht einem Verhaltnis von
rund 40% zu 60%. Unter den gastgewerblichen machen die 3-Sterne-Betriebe mit Abstand den
groRten Anteil aus, gefolgt von 4- und 2-Sternen-Betrieben (vgl. WIFO 2017: 24). Bei den nicht
gastgewerblichen Betrieben wird der Grof3teil von Privatquartieren sowie Urlaub auf dem
Bauernhof zu etwa gleichen Anteilen gebildet (vgl. IDM Siidtirol 2018: 14). Die durchschnittli-
che GroRe bei gastgewerblichen Beherbergungsbetrieben belduft sich in Stdtirol auf 37,3 Bet-
ten und ist damit im Vergleich zu den alpinen Nachbarregionen klein (vgl. Landesinstitut fur
Statistik 2018c: 2).

Unterkunftsbetriebe in Siidtirol 2018 nach Art

H 5 Sterne
H 4 Sterne
3 Sterne
m 2 Sterne
1 Sterne
Apartments
B Camping
m UaB

Privat-Quartiere

Sonstige

Abb. 23: Darstellung der jeweiligen Anteile der unterschiedlichen Arten von
Beherbergungsbetrieben in Stdtirol. Quelle: IDM Siidtirol 2018, eigene Darstellung.

Am starksten zugenommen im Vergleich zum Vorjahr haben die 4- und 5-Sterne-Betriebe: Im
Jahr 2017 gab es rund 5% mehr Betten in den genannten Betrieben als im Tourismusjahr zu-
vor. Dafur hat die Gesamtanzahl von Betten in 1- und 2-Sterne-Betrieben um 2,6% abgenom-
men. Die Bettenauslastung im Jahr 2017 betrug im Mittel 45,5%. Hierbei stechen v.a. die 4-
und 5-Sterne-Betriebe hervor, welche eine Auslastung von etwa 63% erreichen (vgl. Landes-
institut fur Statistik 2018c: 8). Bei der Entwicklung der Ubernachtungen hingegen gibt es zwei
andere Spitzenreiter: Camping-Betriebe konnten 7,3% mehr Ubernachtungen verzeichnen
und Urlaub-am-Bauernhof-Betriebe einen Zuwachs von 5,2% (ebd.: 15). Diese Zahlen spiegeln
zwei Trends in Sudtirol auf: einen Zuwachs von Qualitdtsangeboten in gehobener Preisklasse
und die Zunahme von naturnahen und nachhaltigen Erholungsangeboten.

Die Unterkiinfte in Stdtirol sind im Hoteliers- und Gastwirteverband, kurz HGV, zusammenge-
schlossen. Dabei handelt es sich um eine Interessensvertretung in Form einer Genossenschaft,
welcher die Hotelbetriebe freiwillig beitreten konnen. Die Vorteile der Mitgliedschaft sind
breit gefachert und reichen von Rechts- und Steuerberatung und Lohnbuchhaltung Gber Un-
ternehmenscoaching und Fortbildungen bis hin zu Marketing. Letzteres drickt sich beispiels-
weise durch die bekannte Buchungsplattform , Booking Stidtirol“ aus, welche seit 2011 vom
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HGV vermarktet wird. Fir die Teilnahme bei ,,Booking Stdtirol” ist keine extra Geblhr seitens
der Betriebe notig, nur pro abgeschlossener Buchung wird ein kleiner Teil einbehalten. Der
HGV ist unterteilt in den Landesausschuss, die vier Bezirke Bozen, Meran, Eisacktal und Pus-
tertal, sowie 97 Ortsgruppen. Derzeit sind rund 4.600 Mitglieder registriert (vgl. Homepage
HGV: www.hgv.it).

3.6.2 Relevante Akteure in der Mobilitat

3.6.2.1 Politische Ebenen

So wie fiir den Tourismus, gibt es auch fir die Mobilitdt ein eigenes Ressort in der Provinz
Bozen. Von 2003 — 2013 waren die Ressorts Tourismus und Mobilitdt in einem Ressort vereint,
was natirlich eine Zusammenarbeit der beiden Sektoren vereinfachte (vgl. Scuttari et al. 2016:
468). Das zustandige Ressort in der aktuellen Legislaturperiode heil3t ,Ressort Tiefbau, Ver-
kehrsnetz und Mobilitat“. Der zustdndige Landesrat ist Daniel Alfreider. Im Ressort befindet
sich neben den Abteilungen ,Tiefbau” und ,,StraRendienst” die Abteilung ,,Mobilitat“. Der Ab-
teilungsdirektor, Glinther Burger, wurde fiir die vorliegende Arbeite in einem Experteninter-
view befragt. Die Abteilung ist weiter unterteilt in sieben Amter:

- Schalterdienst Abteilung Mobilitat

- Monitoring Mobilitat

- Amt fir Eisenbahnen und Flugverkehr

- Amt fir Personenverkehr

- Amt fir Seilbahnen

- Kraftfahrzeugamt

- Fuhrerscheinamt

Daneben gibt es noch die Sudtiroler Transportstrukturen AG (STA), welche eine sog. Inhouse-
Gesellschaft des Mobilitatsressorts ist. Sie besteht als privatrechtliche Organisation und fun-
giert als verlangerter Arm der Landesverwaltung. Ihre Zustandigkeit liegt primar bei den Inf-
rastrukturen im Eisenbahnbereich, v.a. was InstandhaltungsmaRnahmen betrifft. Der Grol3teil
des Rollmaterials im Schienenverkehr liegt im Eigentum der STA, darunter auch die Rittner
Schmalspurbahn, die Rittner Seilbahn und die Mendelbahn. Unter der Fiihrung der STA wur-
den die Vinschgaubahn nach zehn Jahren Stilllegung erneuert und wiedereréffnet und auch
die Pustertalbahn umfassend modernisiert. AuBerdem hat sich die STA der nachhaltigen Mo-
bilitat verschrieben, indem sie umweltfreundliche Mobilitatskonzepte unter dem Programm
,Green Mobility” plant und umsetzt. Die STA koordiniert die entsprechende Arbeitsgruppe.
Der jlingste Zustandigkeitsbereich der STA sind Informationssysteme. Derzeit wird in Stdtirol
das Ticket-System von der STA umgestellt (siehe Kap. 4.4). Jegliche Aktivitaten der STA sind
vom Land beauftragt, genehmigt und finanziert (vgl. Interview Giinther Burger, Landesmobili-
tatsamt, 26.02.2019).
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3.6.2.2 Mobilitédtsanbieter

In Stidtirol gibt es mehrere 6ffentliche sowie private Dienstbetreiber, welche die Mobilitats-
dienste ausfiihren. Fur die Linien, die nicht von der 6ffentlichen Hand betrieben werden, fin-
det alle zehn Jahre eine 6ffentliche Ausschreibung fiir die Vergabe der Konzessionen statt.
Aktuell gibt es fur den offentlichen Verkehr in Stdtirol folgende 6ffentliche Anbieter und pri-
vaten Konzessionare:
- Trenitalia: Die Trenitalia ist ein staatliches Bahnunternehmen; sie Gbernimmt etwa die
Halfte des Bahnverkehrs im Regionalverkehr Sidtirols
- SAD Nahverkehr AG: ,Sudtiroler Automobildienste AG“, titig im Uberlandverkehr, ca.
zwei Drittel der Liniendienste, vorwiegend im Stiden und Westen Siidtirols, zudem be-
treibt sie etwa die Halfte des regionalen Bahnverkehrs im Land; bis 2016 hatte das
Land Sudtirol noch Anteile, seither ganzlich ein Privatunternehmen
- LiBUS: tatigim Uberlandverkehr, ca. ein Drittel der Liniendienste, vorwiegend im Osten
des Landes; ist ein Zusammenschluss mehrerer kleiner und mittelgroRer Privatbetrei-
ber
- SASA: ,Stadtischer Autobus Service AG”, betreibt die Stadtbuslinien der Stadte Bozen,
Meran und Leifers und deren Umgebung; ist eine Inhouse-Gesellschaft der Sidtiroler
Landesverwaltung und gehort damit zur 6ffentlichen Hand

An dieser Stelle gilt es zu erwdhnen, dass wahrend der Erstellung der vorliegenden Arbeit das
System mit den Konzessionen gedndert wurde. Aufgrund politischer Streitigkeiten wahrend
der aktuellen Ausschreibung fir die nachste Konzessionsperiode hat das Land Sidtirol be-
schlossen, den GroRteil des 6ffentlichen Verkehrs in Form einer Inhouse-Gesellschaft selbst in
die Hand zu nehmen. Das Land Gbernimmt ab der kommenden Konzessionsperiode zur Ganze
die Dienste der SAD AG. Laut Gesetz miissen aber weiterhin mindestens 20% der Dienste aus-
geschrieben werden.

Der Vorteil der Struktur in Shdtirol ist ihre Schlankheit. Es gibt keine zwischengeschalteten
Gremien, wie z.B. einen Verkehrsbund. Die Landesverwaltung plant, beauftragt und kontrol-
liert die Angebote und die Servicequalitat, wahrend die einzelnen Mobilitatsdienstleister ihre
jeweiligen Linien betreiben. Zusatzlich gibt es noch einige Einrichtungen, welche die Ausfih-
renden der Dienste unterstitzen, v.a. im Infrastrukturbereich (vgl. Interview Giinther Burger,
Landesmobilitatsabteilung, 26.02.2019).

3.7 Politische und strategische Zielsetzungen fiir nachhaltige Tourismusmobilitat

Um eine nachhaltige Tourismusmobilitat schaffen zu kénnen, bedarf es an politischen Zielen
und entsprechenden rechtlichen Grundlagen. Die Thematik Nachstehend folgt eine Ubersicht
Uber bestehende Gesetze, Richtlinien und Verordnungen der unterschiedlichen Ebenen. Dar-
Uber hinaus werden auch informelle Grundlagen, wie Konzepte und Strategiepapiere, vorge-
stellt.
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3.7.1 Zielsetzungen der EU

Mit der ,,Richtlinie 2010/40/EU des Europaischen Parlaments und des Rates” wurde bereits
im Jahr 2010 ein Rahmen fiir die grenziiberschreitende Bereitstellung multimodaler Reisein-
formationen geschaffen. Vorgegeben ist die Zuganglichkeit der relevanten Verkehrsdaten so-
wie deren laufende Aktualisierung durch die zustandigen Behorden (vgl. Amtsblatt der Euro-
paischen Union I. 207: 1 ff.).

Die ,Delegierte Verordnung 2017/1926 der Europdischen Kommission“ aus dem Jahr 2017 hat
die Richtlinie erganzt und deren Inhalt rechtsbindend fir die Mitgliedsstaaten gemacht. Die
Verordnung schreibt den Staaten vor, ihre Verkehrsdaten (iber einen nationalen Zugangs-
punkt bereitzustellen. Dabei sind statische Verkehrsdaten verpflichtend, wahrend lber die
Einbindung von dynamischen Daten die Staaten selbst entscheiden kénnen. Um die Daten der
jeweiligen Lander lesen zu konnen, fordert die Verordnung harmonisierte Datenaustauschfor-
mate. In Art. 7 der Verordnung sind die Verknlipfung der Reiseinformationsdienste und die
dafiir notwendige Bereitstellung der Routenplanungsergebnisse festgehalten.

3.7.2 Zielsetzungen der Alpenkonvention

3.7.2.1 Das Tourismusprotokoll

Die Alpenkonvention wurde 1990 ins Leben gerufen und setzt sich aus den acht Mitgliedstaa-
ten Deutschland, Frankreich, Italien, Osterreich, Schweiz, Slowenien, Liechtenstein und Mo-
naco zusammen. Der Zusammenschluss hat zum Ziel, die nachhaltige Entwicklung in den Alpen
zu fordern. Dazu zahlt auch ein nachhaltiger Tourismus. So wurde das ,,Protokoll zur Durch-
fiihrung der Alpenkonvention von 1991 im Bereich Tourismus” erstellt, mit dem Gedanken, es
rechtsbindend in die nationalen Gesetze einzubinden. Art. 13 dieses Protokolls widmet sich
dem Verkehr und der Beférderung von Touristen:

»(1) Die Vertragsparteien férdern Mafisnahmen, die auf eine Einschrénkung des motorisierten
Verkehrs in den touristischen Zentren abzielen.

(2) Sie unterstiitzen zudem private oder 6ffentliche Initiativen, welche die Erreichbarkeit tou-
ristischer Orte und Zentren mit éffentlichen Verkehrsmitteln verbessern und die Benutzung sol-
cher Verkehrsmittel durch die Touristen férdern sollen.” (Quelle: RIS des Bundes)

Leider musste festgestellt werden, dass nur wenige Lander das Protokoll ratifiziert haben,
namlich Deutschland, Osterreich und Liechtenstein. Alle anderen Staaten, darunter auch Ita-
lien, haben das Protokoll nicht rechtskraftig als Nationalgesetz festgelegt. Nichts desto trotz
sollte das Protokoll und speziell der Art. 13 hinsichtlich einer nachhaltigen Tourismusmobilitat
als wichtiges strategisches Dokument betrachtet werden. Ohne die Rechtsverbindlichkeit
kann es dennoch als wertvolle Gbergeordnete Zielsetzung dienen.
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3.7.2.2 Nachhaltiger Tourismus — Das Verkehrsprotokoll

Im Jahr 2007 wurde von den Institutionen der Alpenkonvention der erste Alpenzustandsbe-
richt verfasst. In diesem wurde festgestellt, dass der Tourismus von einer ausreichenden Ver-
kehrsinfrastruktur und bequemer Erreichbarkeit abhangt (vgl. Standiges Sekretariat der Al-
penkonvention 2013: 38). Auf den hoherrangigen Verkehrsachsen ist ein groRer Teil des Ver-
kehrs auf den Reiseverkehr zurtickzufiihren. Nicht nur die StraBen sind dadurch oft tberlastet,
sondern auf wichtigen Bahnstrecken auch die Ziige (vgl. ebd.: 38). Empfehlungen des Berichts
lauten daher u.a.:

Verbesserung des Fernverkehrsangebots

bessere Reiseinformationen seitens der Tourismusbetreiber

Einbindung von Verkehrsangeboten in touristische Angebote

- Zusammenarbeit von Akteuren der Tourismus- sowie Verkehrsbranche (vgl. ebd.: 38)

Bei der 10. Alpenkonferenz 2009 wurde von der Alpenkonvention ein Aktionsplan zum Klima-
wandel verabschiedet.
Einige Strategien daraus, welche den touristischen Verkehr betreffen, lauten:

-, Forderung eines umweltfreundlichen Verkehrs bei der Anbindung von touristischen
Zielen durch bevorzugten Einsatz von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln (angemes-
sene Geblihrenerhebung, Beférderung von den Tdlern zu nahe liegenden Skigebieten
durch Seilbahnen);

- Ausbau des Bahnangebots fiir die Fernanreise zu den Tourismusorten in Zusammenar-
beit mit den Verkehrsunternehmen, einschliefSlich der Anbindung an den ,letzten Kilo-
meter?;

- Ausbau des grenziiberschreitenden éffentlichen Verkehrs und Vereinfachung der Tarif-
angebote fiir Urlauber in den Alpen;

- Unterstiitzung der Verkehrs- und Tourismusunternehmen bei der gemeinsamen Erstel-
lung von praktischen Informationen liber nachhaltige Mobilitéitsangebote, die in den
verschiedenen Alpenorten einem breiten Publikum zugdénglich gemacht werden;

- Harmonisierung der Schulferientermine zur Begrenzung der Auswirkungen von Spitzen-
zeiten und des Ausbaus von Infrastrukturen.” (ebd. 40)

Die ,Arbeitsgruppe Verkehr” der Alpenkonvention betont die Wichtigkeit des Ausbaus des
»Sschwachen 6ffentlichen Nahverkehrsangebotes” in den Destinationen und der Verbesserung
der Informationszugadnge; zusammenfassend spricht sie von einer ,Mobilitdtsgarantie” (vgl.
ebd.: 60). Attraktive Anschliisse vom Ankunftsbahnhof bis zur Unterkunft seien ausschlagge-
bend fir die Wahl bzw. Nicht-Wahl der Bahn. Die Autoren bemangeln die oft minderwertige
Information sowie Servicequalitdt an den Bahnhofen und in den Ziigen (vgl. ebd.: 60 f.). Die
Informationen liber die weiteren Anschliisse und Serviceleistungen der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel vor Ort seien Voraussetzung fiir deren effiziente Nutzung (vgl. ebd.: 61).
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3.7.3 Zielsetzungen zur Tourismusmobilitdt auf Landesebene

3.7.3.1 Landesgesetz zur éffentlichen Mobilitdt

Auf Landesebene existieren relativ umfangreiche formelle sowie informelle Dokumente zur
Planung und Regelung des Verkehrs. Auf der formellen Seite gibt es das Landesgesetz , Offent-
liche Mobilitat”, welches den ,6ffentlichen Personenverkehr von Landesinteresse” regelt (vgl.
Autonome Provinz Bozen o.J.: 1). Artikel von hoher Bedeutung fiir die Tourismusmobilitdt und
fiir nachhaltige Mobilitatsformen allgemein wurden im Rahmen dieser Arbeit herausgearbei-
tet und sollen im Folgenden genannt werden.

Art. 2 (6ffentliches Verkehrssystem), Abs. 3:

,Ergdnzende Linienverkehrsdienste werden auf festgelegten Strecken mit genehmigten Halte-
stellen und Tarifen durchgefiihrt und wenden sich an die Gesamtheit der Fahrgdste oder an
spezifische Fahrgastkategorien. Die Dienste gliedern sich in:

a) Versuchsdienste zur Einfiihrung von technisch innovativen Verkehrssystemen oder zur Fest-
stellung der potenziellen Nachfrage,

b) Nachtdienste,

c¢) Rufdienste fiir Gebiete mit geringer Nachfrage mit festgelegten Haltestellen und flexiblen
Fahrstrecken und Fahrpldnen,

d) zeitlich begrenzte Dienste anldsslich besonderer Ereignisse oder Veranstaltungen,

e) zu touristischen Zwecken saisonal eingerichtete Dienste,

f) Dienste zur Anbindung an Flughdfen.” (Autonome Provinz Bozen o.J.: 2)

Das Gesetz raumt mit den einzelnen Punkten also einen grofRen Spielraum fiir besondere Falle
ein, die einer alternativen MaBnahmensetzung bedirfen. Vor allem Punkt e) ist flr die vorlie-
gende Arbeit relevant, da er erlaubt, auf die spezifische touristische Nachfrage zugeschnitten
Mobilitatsangebote zur Verfligung zu stellen, v.a. in den Hauptsaisonen. Punkt a) erlaubt so-
gar, neuartige Verkehrsmodelle unter realen Bedingungen zu testen.

Nicht unwesentlich dabei ist die Finanzierung dieser ergdanzenden Linienverkehrsdienste, an
der sich die 6ffentliche Hand beteiligen kann:

Art. 29 (Finanzierung der Linienverkehrsdienste), Abs. 3:

,Ftir die ergdnzenden Linienverkehrsdienste, die zu touristischen Zwecken eingerichtet werden,
kénnen den Antragstellern Beitrédige im Ausmayfs bis zu 50 Prozent der Nettokosten des Dienstes
gewdhrt werden, sofern die Dienste mit éffentlicher Ausschreibung vergeben werden.” (Auto-
nome Provinz Bozen o.J.: 15)

Art. 30 (Forderung der nachhaltigen Mobilitat):

,1. Es werden Studien, Projekte und Initiativen zur Entwicklung, Verbesserung und Férderung
einer nachhaltigen und umweltvertrdglichen Personenbeférderung und Intermodalitét voran-
getrieben.
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2. Fiir die Tdtigkeiten laut Absatz 1 kénnen den &ffentlichen Kérperschaften, den Tourismus-
verbdnden und -vereinen Beitrége bis zu 75 Prozent der zugelassenen Ausgaben gewdhrt wer-
den.” (Autonome Provinz Bozen o.J.: 15 f.)

Als relevantester Artikel wird der Art. 30 gesehen, welcher explizit Projekte zur nachhaltigen
Mobilitat fordert. Durch diese rechtlich bindenden Vorgaben wird von der 6ffentlichen Seite
ein attraktiver Handlungsrahmen gesetzt. Férderungen des Landes schaffen einen zusatzli-
chen Anreiz finanzieller Natur. Ideale Voraussetzungen also, damit private und 6ffentliche In-
stitutionen innovative Ideen umsetzen und neuartige Konzepte entwickeln kénnen.

3.7.3.2 Landesmobilitéitskonzept

Als informelles strategisches Papier ist das Landesmobilitditskonzept zu nennen. In dem 381
Seiten umfassendem Dokument wird ausfiihrlich der Ist-Zustand des 6ffentlichen Verkehrs
dargestellt und anschlieBend der Landesmobilitatsplan ausgearbeitet.
Der geschatzte Modal Split zeigt, dass die Nachfrage nach dem OPNV im auRerstidtischen
Bereich bei max. 30% des Gesamtverkehrs liegt. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass die
anderen 70% der Verkehrsteilnehmer das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs nicht als ausrei-
chend fir die Deckung der eigenen Mobilitatsbedirfnisse ansehen (vgl. Autonome Provinz
Bozen 2018: 363).
Daraus resultiert die Bevorzugung des Privatfahrzeugs, womit folgende negative Effekte ent-
stehen bzw. verstarkt werden:
- Verkehrsunfidlle und Umweltverschmutzung mit den entsprechenden Kosten fiir die
Allgemeinheit,
- Kosten resultierend aus dem erhéhten Zeitaufwand fiir Fahrten im StraBennetz (indi-
rekt auch fiir den 6ffentlichen Verkehr auf Straf3e),
- Auswirkung der geparkten Autos im stadtischen Bereich und in auBerstadtischen Ge-
bieten, die einen hohen landschaftlichen Wert besitzen und/oder 6kologisch sehr sen-
sibel sind.

Weiters wird darauf hingewiesen, dass v.a. die Bewaltigung der letzten Meile — Giblicherweise
mit dem Privatfahrzeug — nicht nachhaltig ist. Dies gelte v.a. fir die Tourismusgebiete, wo
»groRe Beeintrachtigungen des Umweltsystems” entstehen kénnen (vgl. ebd.: 363 f.).

3.7.3.3 Studie ,,Zukunft Tourismus Siidtirol 2030“

Als weiteres wichtiges Strategiepapier zur Entwicklung der Tourismusmobilitdat kann auch die
Studie ,,Zukunft Tourismus Siidtirol 2030“ der Eurac Research genannt werden. Bereits mehr-
fach in der vorliegenden Arbeit erwdahnt und zitiert, beinhaltet die Studie die umfassendsten
Analysen und Handlungsempfehlungen bezliglich des Tourismus die fiir die gesamte Landes-
ebene existieren, wobei auch die Mobilitdt der Gaste einen wichtigen Baustein darstellt.

Gute Erreichbarkeit sei laut den befragten Experten essenziell fir die Entwicklung einer Tou-
rismusdestination. Die Mobilitat solle demnach ,,smart und nachhaltig” werden. Damit sollen
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aktuelle und kiinftige Problematiken fiir die Touristen sowie die Einheimischen gedampft wer-
den. Beispielsweise solle die Uberlastung an den Hauptverkehrsachsen gemindert werden.
Wichtig sei auch die Uberwindung der vielbesagten letzten Meile fiir die Gaste. Eingebunden
im Kontext des Klimawandels misse der Verkehr kiinftig umweltfreundlicher stattfinden.
Langfristige MaBnahmen hierfiir seien der Ausbau des Bahnnetzes, die Forderung der E-Mo-
bilitdt und die Etablierung von Sharing Konzepten (vgl. Pechlaner et al. 2017: 35). Integrierte
smarte Mobilitatskonzepte haben laut Experten das Potenzial, die touristische Attraktivitat
des Landes noch weiter zu steigern (vgl. ebd.: 41).

Die in der Studie befragten Anbieter identifizieren ebenfalls E-Mobilitat und Car-Sharing-Kon-
zepte als relevante Zukunftsthemen. Ebenso betonen sie die Notwendigkeit, die Bahninfra-
struktur auszubauen. Neben der dem physischen Ausbau wird vielfach die Verbesserung der
,Usability” angesprochen, also Nutzerfreundlichkeit und ansprechende Bereitstellung der In-
formationen liber intermodale Grenzen hinweg (vgl. Pechlaner et al. 2017: 59). AuBerdem sind
die Anbieter der Meinung, das Mobilitatsverhalten der Einheimischen diene als Vorbildfunk-
tion fiir die Gaste. Einheimische kdnnen durch die Nutzung von nachhaltigen Mobilitatsfor-
men Anreize flir die Gaste schaffen (vgl. ebd.: 53). Gleichzeitig wird konstatiert, dass speziell
bei der Freizeitmobilitdt in den Berggebieten die letzte Meile nur mit dem Individualverkehr
zu bewaltigen sein wird, es dafiir aber trotzdem nachhaltige Losungen geben kann. Sehr inte-
ressant ist die Aussage, dass der gesamtheitlichen Besucherlenkung ,,in Stidtirol noch zu wenig
Beachtung geschenkt wird” (ebd.: 53). Vor allem die Belastung an touristischen hotspots
konnte durch gezielte Verkehrs- und Besucherstromplanung eingedammt werden, wobei ge-
lungene Konzepte aus anderen Landern als Best-Practice-Beispiel dienen konnen (vgl. ebd.:
53).

Die Studie der Eurac Research identifiziert den Individualverkehr als eine der zentralen Her-
ausforderungen fir die Zukunft (vgl. Pechlaner et al. 2017: 9). Hiervon sind mehrere Akteurs-
gruppen betroffen:

- Die Mobilitatsformen und -anforderungen andern sich. Fiir die regionalen Mobilitats-
anbieter gilt es, weltweit technologische Innovationen zu beobachten und zu untersu-
chen (vgl. ebd.: 10). Im Rahmen von internationalen Klimazielen eingebettet, besteht
die Herausforderung darin, die Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten und so dem Grund-
gedanken des sanften Tourismus in Sldtirol anzupassen, gleichzeitig aber nichts von
der Flexibilitat des MIV einzubiiRen.

- Mobilitat sollte als Teil des Reiseerlebnisses betrachtet werden und deshalb von den
Unterkunftsbetreibern mit in ihre Angebotspalette genommen werden. Die Vermark-
tung der Mobilitatsangebote als Teil des Gesamtangebotes spielt dabei eine wichtige
Rolle.

- Fir die Einheimischen bedeutet eine Uberlastung der StraBen in den Spitzenzeiten der
Hauptsaisonen langere Fahrtzeiten im Berufs- und auch im Freizeitverkehr. Auch die
offentlichen Verkehrsmittel zu den Ausflugszielen sind in den Ferienzeiten oft Gber-
fallt. So sind v.a. StraBBen rund um touristische Hotspots und Reiseknoten Uberlastet
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(vgl. Taurer: 9 f.). Diese Tatsachen bedeuten fiir die Einheimischen eine Minderung der
Lebensqualitat.

- Fir die Gaste, die bei An- oder Abreise oder bei den Fahrten vor Ort im Stau stehen,
mindert sich die Reise- und folglich die Aufenthaltsqualitdt. Dies kann theoretisch in
zwei verschiedene Entwicklungen miinden. Entweder entschlielRen sich die Gaste auf-
grund der hohen Unzufriedenheit, Siidtirol weniger oft oder gar nicht mehr als Ur-
laubsziel zu besuchen. Oder aber sie entscheiden sich bei ihrem nachsten Sidtirol-Ur-
laub nicht mehr fir das Auto als Anreiseverkehrsmittel, sondern steigen auf Alternati-
ven um. Hierbei sind die lokalen Akteure und die Landespolitik gefragt, auch solche
alternative und attraktive Angebote bereitzustellen, um die zweitgenannte Méglich-
keit eher Realitat werden zu lassen.

Die Eurac Research hat aulRerdem in ihrem Klimareport 2018 festgestellt, dass Handlungsbe-
darf besteht und gerade im touristischen Bereich viel Verbesserungspotenzial steckt. Sie emp-
fiehlt ,Anreize fur klimafreundliche Praktiken im Tourismussektor [zu] schaffen und Formen
von naturnahem und nachhaltigem Tourismus [zu] férdern” (Bergonzi et al. 2018a: 111). Dazu
zahlen sie z.B. Urlaub am Bauernhof. Aullerdem solle das Land in alternative Mobilitatslosun-
gen investieren, um v.a. die viel besagte ,letzte Meile” autofrei bewaltigen zu kdnnen. Zudem
sollen die Anbindungen im 6ffentlichen Verkehr verbessert werden (vgl. ebd.: 111 f.).

3.8 Best-Practice-Beispiele fiir nachhaltige Tourismusmobilitat
3.8.1 Reiseinformationen

3.8.1.1 AlpinfoNet

Im Jahr 2012 wurde das Projekt , AlpinfoNet” gestartet mit dem Ziel, Informationsliicken auf
transnationaler Ebene der fiinf teilnehmenden Linder Osterreich, Deutschland, Italien, Slo-
wenien und Frankreich zu schlieBen. Dafiir wird ein zentrales Informationsnetzwerk mit Ver-
kehrsinformationen aus allen Landern geschaffen und versucht, eine nutzerorientierte Platt-
form dauerhaft zu etablieren. Das Projekt wurde mittlerweile abgeschlossen; Ergebnisse sol-
len laut Homepage des Projekts demnachst folgen (vgl. Homepage AlpinfoNet: www.alpinfo-
net.eu).

3.8.1.2 LinkingDanube

Im Interreg-Projekt , LinkingDanube“ wurde der Problematik der transnationalen Reiseinfor-
mationen begegnet. Die beteiligten Linder waren Osterreich, Slowenien, Tschechien, die Slo-
wakei, Ungarn und Rumanien. Ziel war es, durch nachhaltige Ansatze die Reiseinformationen
der beteiligten Lander zu verbinden und Nutzern dadurch das grenziiberschreitende Reisen
einfacher zu machen. Das Hauptaugenmerk des Projektes lag auf der Anbindung schwach er-
schlossener Gebiete im Donauraum durch die Verkniipfung alternativer 6ffentlicher Verkehrs-
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dienste. LinkingDanube folgt einem dezentralen Ansatz, bei dem vorhandene regionale Sys-
teme miteinander verknipft werden, und zusammen sowohl stddtische als auch landliche Ge-
biete abdecken (vgl. Interview Katharina Helfert, AustriaTech, 27.08.19).

Hauptergebnis des zweieinhalbjahrigen Interreg-Projektes ist das Konzept eines multimoda-
len Reiseplanungsdienstes. Dabei werden bestehende dezentrale Reiseinformationen und -
planungsservices der unterschiedlichen Lander liber eine zentrale Schnittstelle zusammenge-
fihrt und von einem externen Anbieter den Endnutzern als benutzerfreundliche Anwendung
zur Verfligung gestellt. LinkingDanube war das erste Projekt (iberhaupt, in welchem die Ver-
knlpfung von Reisediensten verschiedener Staaten effektiv erprobt und die Machbarkeit be-
wiesen wurde. Das Projekt dient damit als Basis fiir die Entwicklung einer langfristigen Strate-
gie zur weiterflihrenden Umsetzung transnationaler Reiseplaner im Donauraum (vgl. Home-
page ,Interreg Danube Transnational Programme*: www.interreg-danube.eu/approved-pro-
jects/linking-danube).

3.8.2 Mobilitat vor Ort

3.8.2.1 Werfenweng

Die rund 1.000 Einwohner groRe Gemeinde Werfenweng im Salzburger Pongau kann ein vor-
bildliches Mobilitatsprogramm fiir Touristen aufweisen. Werfenweng setzt auf sanften Tou-
rismus und nachhaltige Mobilitat. Gaste konnen fiir 10 € die ,,samo-Card” (=sanfte Mobilitat)
erwerben, wenn sie mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln angereist sind, bzw. wenn sie den
Autoschliissel beim Tourismusverband hinterlegen und somit vor Ort ausschlieBlich mit alter-
nativen Verkehrsmitteln unterwegs sind. Hierfir stellt die Gemeinde u.a. E-Autos und E-Bikes
zur Verfiigung. Zudem gibt es zwei Shuttle-Dienste, einen auf Anfrage und einen Linienbetrieb.
Der ,,W3-Shuttle” kursiert stiindlich in Werfenweng und den Nachbargemeinden, sowohl um
die Gaste vom Bahnhof abzuholen, als auch fiir den Transfer zwischen den Gemeinden fir die
Aktivitaten der Gaste vor Ort. Der ,E-Lois” wird als , persdnlicher Chaffeur” beworben und
erflllt somit den Zweck eines Ruftaxis. Aullerdem stehen den Gasten in den Sommermonaten
sog. ,Fun-Fahrzeuge” zur Verfligung: kleinmotorisierte Zwei-, Drei- oder Vierrader, die
elektrisch angetrieben werden und damit emissionsarm sind (vgl. Homepage Werfenweng:
www.werfenweng.eu).

65


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
blio
nowledge

L]
|
rk

Schon, dass Sie #imurlaubsanftmobil sind!

Mfm‘:"s':'m y P '
e A

Abb. 24: Das ,W3-Shuttle” in Werfenweng ist ein VW 9-Sitzer. Quelle: Homepage Werfenweng.

3.8.2.2 Zillertal

Im Zillertal soll in einem umfassenden Projekt die Mobilitat flr die Touristen erneuert werden.
Ausgangspunkt dafir ist die seit Jahren zunehmende Verkehrsproblematik auf der Bundes-
stralle. Das Zillertal zahlt zu den Gebieten mit der hochsten touristischen Intensitat in den
Zentralalpen: Im Tourismusjahr 2017/2018 wurden etwa 1,5 Mio. Ankinfte verzeichnet. Da-
von reisen allerdings nur rund 3% mit der Bahn an (vgl. Haun, meinbezirk, 15.02.2019). Zah-
flissiger Verkehr und Staus sorgten immer 6fter fir Unmut bei Gasten und Einheimischen. Mit
einem umfassenden Mobilitatsplan, bestehend aus mehreren MaBnahmenbiindeln, soll bis
2022 ein Viertel des Reiseverkehrs vom MIV auf den OV verlegt werden. Um dies zu erreichen,
sollen Gaste die 6ffentlichen Verkehrsmittel kostenlos benitzen diirfen. Zentrale MaBnahme
im infrastrukturellen Bereich ist die Erneuerung der Zillertalbahn. Diese soll zum einen moder-
nisiert und mit einem Wasserstoffmotor ausgeristet werden; damit wird sie die erste Schmal-
spurbahn weltweit mit dieser alternativen Antriebsart sein. Das bedeutet, dass die Bahn emis-
sions- und gerduscharm betrieben werden kann. Zum anderen wird die Trasse an bestimmten
Stellen verlegt, um die Bahn direkt an die Skigebiete im Zillertal anbinden zu kdnnen. Die Fahr-
zeit von Jenbach bis Mayrhofen wird von 55 auf 45 Minuten reduziert und die Zlge sollen
insgesamt komfortabler ausgestattet werden. Zudem wird zweimal taglich ein Regionalex-
press (REX) verkehren, der die Strecke in nur 36 Minuten absolviert. Die Kosten des Rollmate-
rials und der Trassenverlegung werden voraussichtlich 156 Mio. Euro betragen. Daneben soll
auch das Radwegenetz attraktiver werden: Hierflr gibt es bereits die Plattform ,,radrouting.ti-
rol“, auf welcher Radwege und Fahrplane des OV ersichtlich sind und somit Touren unter Ein-
beziehung 6ffentlicher Verkehrsmittel geplant werden kénnen (vgl. ebd.: 0.S.).
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Abb. 25: Die neue Zillertalbahn soll ab Dezember 2022 umweltfreundlich verkehren. Quelle: Zeitung

3.8.2.3 DolomitesVives

Die Dolomiten zahlen zu den bekanntesten und beliebtesten Reisezielen Sudtirols, gleichzeitig
sind sie UNESCO-Weltnaturerbe — eine konfliktreiche Ausgangslage. Aufgrund der Sensibilitat
der Kalkalpen und des hohen Risikos aufgrund des touristischen Andrangs befanden die Auto-
nomen Provinzen Trient und Bozen, dass SchutzmaBnahmen erforderlich sind (vgl. Homepage
DolomitesVives: www.dolomitesvives.com/de/mobilitat). So startete 2017 das Projekt ,,Dolo-
mitesVives”, was so viel heildt wie ,lebendige Dolomiten”, in einer Kooperation zwischen der
IDM, den betroffenen Tourismusvereinen und Gemeinden, sowie der Stiftung Dolomiten UN-
ESCO (vgl. Sudtiroler Landesverwaltung 2018: 0.S.). Hierbei wurde der Versuch unternommen,
die vielbefahrene PassstraRe des Sellajoches zwischen Sidtirol und Trentino temporar fiir den
MIV zu sperren. Konkret wurde die StraRe auf das 2.240 m hoch gelegene Joch fiir neun Wo-
chen im Juli und August jeden Mittwoch nur fiir den lokalen OV, Elektrofahrzeuge, Radfahrer
und FuBganger geodffnet, jeweils von 09.00 bis 16.00 Uhr. Die Autos mussten in den nahegele-
genen Beherbergungsbetrieben bzw. extra fiir das Projekt ausgewiesene Parkplatze abgestellt
werden (vgl. Homepage DolomitesVives: www.dolomitesvives.com/de/mobilitat). Ausnah-
men gab es fir die Hittenbetreiber sowie die Angestellten auf dem Joch.

Nach der Sommersaison wurde von der Eurac Research eine Umfrage mit 440 Befragten
durchgefiihrt. Das Ergebnis: Die Initiative fand insgesamt groBen Anklang, besonders bei den
Touristen. Zwei Drittel der Befragten mdchten sogar, dass die Initiative auf andere Dolomiten-
passe ausgedehnt wird (vgl. Bergonzi et al. 2018b: 65). Von den Gastronomietreibenden
wurde das Projekt vor allem am Anfang weniger positiv aufgenommen — sie beklagen Einnah-
menverluste an den betroffenen Tagen. Trotzdem schatzen sie die positiven Absichten des
Projektes, sind bereit, neue Lésungen und Kompromisse zu finden (vgl. ebd.: 65). Die Einwoh-
ner begriiften das Projekt im Sinne des nachhaltigen Schutzes ihrer Umgebung. Auf der ande-
ren Seite entstanden fiir sie Mobilitatseinschrankungen fir die Fahrt zwischen den Talern, da
sie vom flexiblen PKW auf den Bus wechseln mussten (vgl. ebd.: 65). Jedoch kam auch negative
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Kritik auf, da zu viele Ausnahmen gestattet wurden. So waren beispielsweise Taxis und Reise-
busse beim Fahrverbot auf das Sellajoch ausgenommen.

Laut den Verantwortlichen war es ein erster notwendiger Schritt, um den MIV langfristig ein-
dammen zu kdnnen. Es dauert seine Zeit, bis die breite Masse Akzeptanz gegeniiber Anderun-
gen aufbringt. Im Jahr 2018 wurde das Projekt erneut aufgelegt: In dieser Saison galt das Fahr-
verbot nur sechs Wochen lang, dafiir aber taglich von Montag bis Freitag durchgehend (vgl.
Homepage DolomitesVives: www.dolomitesvives.com/de/mobilitat). Gleichzeitig wurde die
Destination Pragser Wildsee in die Initiative aufgenommen: vom 16. Juli bis zum 16. Septem-
ber war die StraBe ins Tal taglich von 10.30 bis 14.00 Uhr fiir den motorisierten Verkehr ge-
sperrt, um das sensible Okosystem zu schiitzen (vgl. Siidtiroler Landesverwaltung 2018: 0.S.).
Hierflr wurde ein kostenpflichtiger Parkplatz am Taleingang bereitgestellt, sowie ein Shuttle-
dienst vom Busbahnhof Welsberg eingerichtet.

Im Jahr 2019 wurde die Initiative nicht mehr fortgefiihrt. Laut Aussagen des Landesrates Da-
niel Alfreider misse auf eine ganzheitliche und langfristige nachhaltige Mobilitat in allen Ta-
lern gesetzt und die lokale Bevoélkerung starker einbezogen werden. Hierfiir werden in der
Saison 2019 Erhebungen durchgefiihrt, darunter eine Befragung der Gaste und ein Monitoring
des Verkehrs auf den PassstralRen (vgl. Gasser, Salto.bz, 02.03.2019).

3.8.2.4 ,,Green Mobility”

Erwdhnenswert ist die Initiative ,Green Mobi- e

lity”“ des Ressorts flir Mobilitat. Ziel ist es, Stdti-

rol zur ,Modellregion fiir nachhaltige alpine Mo- Sudtirols Wirtschaft fahrt elektrisch
bilitdt” zu entwickeln (Homepage Sidtiroler Lan-

A" Green
".‘ 3

fmaris T IRotalno
desverwaltung: www.provinz.bz.it/tourismus- . 5050l - Ao alperia = inord

mobilitaet/mobilitaet/mobilitaet-sicher-nach-
Abb. 26: Branding der eTestDays. Quelle:

haltig/nachhaltige-mobilitaet.asp). Dafiir wer- Homepage Rotalnord.

den innovative Projekte gefordert, die zur Ver-

kehrsvermeidung, -verlagerung und -verbesserung beitragen. Das Land gibt Kdaufern von Hyb-
rid-plugin-Autos einen Zuschuss von 2.000 Euro, und bei Elektroautos sogar 4.000 Euro (vgl.
Bergonzi et al. 2018a: 106). In der ,,Roadshow Elektromobilitat” kdnnen von Interessierten
Elektroautos sowie -fahrrader ausprobiert werden. Daneben wird der Fahrradwettbewerb
,Sudtirol radelt” bereits mehrere Jahre lang im Rahmen von Green Mobility veranstaltet. Bei
den sogenannten ,eTestDays” haben interessierte Unternehmer die Moglichkeit, vier Tage
lang kostenlos jeweils ein Elektrofahrzeug auszuprobieren (vgl. Homepage Green Mobility:
https://www.greenmobility.bz.it/). Bei dieser Initiative machen auch einzelne Hotelbetreiber
mit; im Jahr 2018 waren es acht Unterkinfte (schriftliche Auskunft Simon Gamper, HGV Sid-
tirol).
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4. Rahmenbedingungen im Vorfeld von Maa$S

4.1 Anderung des Reiseverhaltens

So wie in den angrenzenden Regionen folgt die mittlere Aufenthaltsdauer auch in Stidtirol ei-
nem kontinuierlichen Abwartstrend. Blieb ein Gast 2013 noch 4,8 Nachte lang, waren es im
Jahr 2017 nur mehr 4,4 Nachte (vgl. IDM Siidtirol 2018: 16). Spontane Buchungen und kiirzere
Aufenthalte stellen kiinftige Herausforderungen fiir die Tourismuswirtschaft dar. In der Folge
bedeutet dies ein héheres touristisches Verkehrsaufkommen im Verhaltnis zu den getatigten
Nachtigungen. ,Es gibt mehr Touristen, die weniger lang bleiben und mehr reisen — also insge-
samt viel mehr Verkehr als friiher” (Interview Anna Scuttari, Eurac Research, 26.02.2019). In
dieser Hinsicht und im Sinne der Tourismuswirtschaft ist es erstrebenswert, die Aufenthalts-
dauer zu steigern oder zumindest zu halten.

Diese Verschiebung im Reiseverhalten hat also direkte Auswirkungen auf die Mobilitat. Der
von Touristen erzeugte Verkehr steigt und das Nachfrageverhalten wird komplexer. Spontane
Ausfllge vor Ort erfordern flexiblere Mobilitdtsangebote. Die Einrichtung und Intensivierung
von individuellen Mobilitatsmoglichkeiten wie beispielsweise Bedarfsverkehre oder E-Bike-
Verleihstationen ist empfehlenswert, um den Bedlirfnissen der Touristen gerecht zu werden.

4.2 Die Unterkunftsbetreiber

Die Studie von Scuttari et al. 2016 hat offenbart, dass ein GrofSteil der befragten lokalen Ho-
telanbieter den 6ffentlichen Verkehr weder selbst nutzt, noch an ihre Gaste vermarktet. Zum
Teil sehen sie Mobilitadt sogar als Bedrohung an, da ihre Einnahmensicherheit durch schnelle
Verbindungen sinkt. Etwa nach dem Motto ,je mobiler die Gaste sind, desto weniger Geld und
Zeit investieren sie an einem Ort” (vgl. ebd.: 478).

Die in der Studie befragten Hotelbetreiber sind der Ansicht, dass der Generationenwechsel
auf der Anbieter- sowie Nachfrageseite ein wichtiger Treiber fir die starkere Nutzung der 6f-
fentlichen Mobilitat sei. Jlingere Leute sind mit dem 6&ffentlichen Verkehr aufgewachsen und
seien daher vertrauter im Umgang damit (vgl. ebd.: 470).

Claudia Haug von der IDM Sudtirol bekundet, dass die Unterkunftsbetreiber die wichtigsten
Faktoren sind, um die Gaste Uber die nachhaltigen Anreisemoglichkeiten sowie Mobilitatsfor-
men vor Ort zu informieren. ,,Denn: nur der Gastgeber, der von alternativen Anreiseméglich-
keiten liberzeugt ist und sie bestenfalls selbst nutzt, kann dies auch dem Gast wirksam vermit-
teln“ (schriftliches Interview Claudia Haug, IDM Sidtirol, 11.03.2019). Im Allgemeinen steige
das Bewusstsein der Unterkunftsbetreiber fiir den 6ffentlichen Verkehr und alternative Fort-
bewegungsmoglichkeiten (vgl. ebd.).

Wie die Eurac feststellt, hat das Mobilitatsverhalten der Einheimischen einen Vorbildcharakter
fiir die Gaste. Auch Glinther Burger, der Direktor der Landesabteilung Mobilitat, ist dieser
Meinung. ,,Das ist dasselbe wie mit einem Restaurant im Urlaub. Wenn ich sehe, dass viele
Leute drin sind, gehe ich auch rein. Wenn wenige Leute drin sitzen, werden die Gdste irgend-
wann ganz ausbleiben” (Interview Ginther Burger, Landesmobilitdtsabteilung, 26.02.2019).
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Gleichzeitig konstatiert er aber, dass die Schaffung der nétigen Infrastrukturen die wichtigste
MaBnahme sei. ,,Wenn man die Bahn ausbaut, werden die Leute mehr mit dem Zug fahren.
Wenn man die Autobahn ausbaut, werden sie mehr mit dem Auto fahren”, so der Mobilitats-
direktor (ebd.).

4.3 Ubergang zur nachhaltigen Mobilitit — komplexes System

Wie in Kap. 3.2.3 erwahnt, herrscht im Tourismusmarkt Stdtirol ein Trend des sanften Touris-
mus vor. Eine nachhaltige Entwicklung ist also ein aktuelles Thema auf den touristischen Agen-
den; langsam kommt auch die Mobilitit hinzu (vgl. Scuttari et al. 2016: 463). Der Ubergang
zur nachhaltigen Mobilitat ist jedoch komplex und von mehreren Subsystemen abhangig, wel-
che miteinander verwoben und einem stetigen Wandel unterworfen sind (vgl. ebd.: 463).
Scuttari et al. definieren in ihrer Studie diverse Subsysteme, die einen Einfluss auf die touris-
tische Mobilitat und die Entwicklung dorthin haben:

- Im sozio-6kologischen Subsystem ist eine wissensbasierte Sicht der Mensch-Umwelt-
Beziehung vorhanden, damit sind hier auch die sozialen und 6kologischen Bedenken
bzgl. Verkehr und Tourismus verankert, sowie folglich die kollektive Vision der kiinfti-
gen Entwicklungen. Das System beeinflusst politische und wirtschaftliche Entscheidun-
gen.

- Das technische Subsystem erfiillt gesellschaftliche Funktionen, wie z.B. Transport. Im
Tourismus dient es als Zugangsmittel zu den Destinationen oder stellt selbst touristi-
sche Aktivitaten dar. Technologische Errungenschaften kénnten touristische Nut-
zungsmuster andern.

- Ein adaptives Governance-System, das nicht nur in der Lage ist, die Anpassung der an-
deren Subsysteme zu lenken, sondern ggf. sich selbst anzupassen, ist ein wichtiger Fak-
tor im Nachhaltigkeitsprozess. In einer Vielfalt von Stakeholdern verlieren hierarchi-
sche Strukturen an Bedeutung.

Der Ablauf des Ubergangs tiber die Systeme hinweg erfolgt zusammengefasst etwa wie folgt:
Zunachst werden in der Gesellschaft Werte und Visionen geschaffen (z.B. Umweltbewusst-
sein), ferner in einer Interaktion von Tourismus und Mobilitdt an die Werte angepasste inno-
vative Modelle entwickelt, und schlieflich durch die Governance-Systeme geregelt und orga-
nisiert (vgl. ebd.: 464). Nachhaltigkeit ist in diesem Sinne mehr als Ubergangsprozess zu ver-
stehen, weniger als Ergebnis dieses Prozesses (vgl. ebd.: 465). Die Anderung eines komplexen
Systems kann zu unerwarteten Folgen fiihren, mit welchen addaquat umgegangen werden
muss (vgl. ebd.: 464).

Als Beispiel fiir einen solchen Ubergangsprozess nennen Scuttari und ihre Kollegen die Einfiih-
rung eines intermodalen Angebots fiir die Touristen durch den Holiday Pass (siehe Kap. 3.5.3).
Bei den Beteiligten schwebte die Grundeinstellung vor, die Mobilitdt nachhaltiger zu gestal-
ten. Der Impuls, diesen Willen auch umzusetzen, kam schlieBlich durch den Direktor des Ski-
gebietes Kronplatz; Innovationen kommen i.d.R. meistens von einzelnen Personen (vgl. Inter-
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view Ginther Burger, Landesmobilitatsabteilung, 26.02.2019). Die Innovationen, also in die-
sem konkreten Fall der Bau des neuen Skiliftes und spater der Bau des Bahnhofs als direkte
Ankniupfung zum Lift, wurden vom Governance-System finanziell unterstitzt (vgl. Scuttari et
al. 2016: 474).

Nach der Innovationsphase kommt die Akzeptanzphase; Scuttari und ihre Kollegen haben in
ihrer Studie offengelegt, dass besonders diese Phase kritisch war (vgl. ebd.: 476). Die Fahr-
gastzahlen stiegen in den darauffolgenden drei Jahren zwar von 4.218 Personenfahrten pro
Tag auf 12.304 an, jedoch war die Auslastung geringer als urspriinglich angenommen. Der Ser-
vice musste also komplett zufriedenstellend sein, um die Fahrgaste flir den Umstieg auf den
Zug zu Uberzeugen. Um dies zu erreichen, war eine Zusammenarbeit aller Akteure angebracht,
ganz besonders der Hoteliere (Promoting und Info liber den Bahnverkehr).

Allerdings zeigten auch die lokalen Gemeinden und einzelne Hotelbetreiber in kleineren Dor-
fern Skepsis gegeniiber des neuen Lifts und der Anderung der gewohnten Erreichbarkeit. Es
bestehe namlich die Moglichkeit fir die Gaste, in den groReren Zentren mit mehr verschiede-
nen Angeboten zu ibernachten, da durch die Anbindung des Zuges ans Skigebiet die Anreise
dorthin kurz und bequem ist. Durch die gute Anbindung sei es sogar vorstellbar, dass Gaste
aus Norditalien zu Tagesgasten werden konnten, also nur mehr zum Schifahren anreisen und
eine Ubernachtung nicht mehr zwingend notwendig sei (vgl. ebd.: 471). Diese Skepsis war
durchaus berechtigt, da einerseits Touristenstrome aufgrund geringerer Kosten zunehmen
konnten, andererseits weil der Tourismussektor an Einnahmen verlieren wiirde. Eine ada-
guate Steuerung war also erforderlich. Dies bewirkte eine Anpassung des Governance-Sys-
tems, d.h. das Mobilitatskonsortium wurde gegriindet, um die Interessen aller Beteiligten zu
moderieren und ein koordiniertes kollektives Handeln zu ermdglichen (vgl. ebd.: 476).

In der folgenden ,Integrationsphase” hat das Tourismussystem auf die Neuerungen in der
Mobilitat reagiert, indem neue Produkte geschaffen wurden, wie z.B. der Holiday Pass Pre-
mium im Pustertal, welcher lber das reine Mobilitdtsangebot hinaus noch zusatzlich erma-
Rigte touristische Angebote im Sinne einer strategischen Gesamtvermarktung der Region ent-
halt. Die anfangliche Skepsis kann im Lauf der Zeit sinken, wenn durch Innovationen neue
Wirtschaftsmoglichkeiten fiir den Tourismussektor entstehen. Transportinnovationen kénnen
also neue strategische Entwicklungen im regionalen Tourismussektor hervorrufen (vgl. ebd.:
476).

Die Studie hat gezeigt, dass informell ablaufende Prozesse moglicherweise nur zu kurzfristigen
Losungen flihren, also nicht nachhaltig sind. Hingegen sind formell gelenkte Prozesse mit or-
ganisierten Strukturen, z.B. das Mobilitatskonsortium, erfolgsversprechender (vgl. ebd.: 477).
Ein weiterer wichtiger Punkt ist das Verhaltnis zwischen der Governance und den lokalen Sta-
keholdern. Diese sind namlich gleichzeitig auch Wahler bei politischen Wahlen. Daher besteht
die Moglichkeit, dass sich Politiker v.a. den Meinungen der einflussreichen Stakeholder beu-
gen, um deren kurzfristigen Interessen zu wahren und somit ihre Stimmen zu erhalten. Dies
ist dann nachteilig, wenn Unternehmer oder Gastgeber risikoscheu sind und sich gegen Neu-
erungen stellen (vgl. ebd.: 478).
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4.4 Laufende Neuerungen in Siidtirol

Das Ticketing-System im 6ffentlichen Nahverkehr Sidtirols wurde vor etwa 30 Jahren von der
Sudtiroler Mobildienst AG (SAD AG) aufgebaut. Das System war damals eines der ersten inte-
grierten Ticketing-Systeme in Italien und damit wegweisend. Mit einem einzigen Fahrschein
war die Nutzung von Bus, Bahn und Seilbahn méglich. AuBerdem hat die SAD AG unter den
ersten Anbietern in Italien auf Magnetkartentechnologie gesetzt. Im Jahr 2012 wurde unter
der Leitung der SAD AG der in Kap. 3.3.2 beschriebene Stdtirol Pass eingefiihrt. Trotz dieser
stets friihzeitig eingeflihrten Innovationen wurde das im Hintergrund stehende Ticketing-Sys-
tem nicht ausreichend miterneuert. Das Ticketing-System und die Fahrplaninformationen bil-
den zusammen mit den topologischen Daten (Linienfiihrung und Haltestellen) die Grundlagen
fir Verkehrsinformationen. Mittlerweile gibt es europaische Standards fiir den Datenaus-
tausch im offentlichen Verkehr, welche auf der Architektur des derzeitigen Systems nicht re-
alisierbar sind.

Im Jahr 2016 — wahrend der Ausschreibungsphase fiir die ndchste Konzessionsperiode — hat
das Land entschieden, das Ticketing und die Fahrgastinformationen von den Verkehrsbetrei-
bern abzukoppeln. In der Folge wurden diese zwei Sdulen von der SAD AG auf die STA Uber-
tragen. Diese hat von Beginn den Aufbau einer ganzlich neuen Architektur des im Hintergrund
laufenden, aber essenziellen IT-Systems fiir den OV in Stdtirol in die Hand genommen. We-
sentliche MalBnahmen davon sind ein neues Ticketing-System, die Verfiligbarkeit von Fahrpla-
ninformationen als Echtzeitdaten und deren Austausch lber standardisierte Protokolle, sowie
die Errichtung einer MaaS-Plattform (vgl. Interview Patrick Dejaco, STA, 09.08.2019).

Grobachitektur IT-System im OV (Datenfluss) _iﬁ Service

Auftraggeber APB/STA Betreiber I Betreiber

Echtzeit, Kommunikations- und Auskunftsplatform (EKAP)

g§ Fahrplan— und Sollfahrplane, Haltestellen- und topologische Daten

o] > —
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o v

- i : i
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Abb. 27: Architektur des neu geplanten IT-Systems im Siidtiroler OV. Anmerkung: die blauen Késtchen sind leer,
weil die Ausschreibung fir die Konzessionen noch lduft. Quelle: Patrick Dejaco, STA.
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4.4.1 Echtzeitdaten und Datenaustausch

Ein Ziel der STA ist die Umrlistung des Auskunftssystems, um den europaischen Standards zu
entsprechen. Fiir dieses Vorhaben hat die STA in Partnerschaft mit der IDM den Zuschlag fiir
ein von der EU gefordertes Projekt namens ,,BINGO — Broad Information Goes Online“ erhal-
ten. Das Projektbudget in Hohe von 4.100.000 € stammt aus dem Europdischen Fonds fir re-
gionale Entwicklung (EFRE). Ziel des Projektes ist die Entwicklung einer ,offenen IT-Architektur
fiir die zuklinftige Verwaltung des 6ffentlichen Nahverkehrs”. Hauptfokus liegt dabei auf der
Einrichtung zentraler Schnittstellen, welche den Datenaustausch zwischen Verkehrsanbietern
erleichtern und umfassende Reiseinformationen in Form von Echtzeitdaten zur Verfligung
stellen kénnen. Das Projekt lauft von 01.11.2016 — 01.11.2019. Nach der Umstellung werden
die Systeme in Sidtirol mit den Standardinformationsaustauschformaten in der EU kompati-
bel sein. Gerade befindet sich ein neues System in der Inbetriebnahme, die bis ndchstes Jahr
abgeschlossen sein soll. Fiir ein landeribergreifendes Reiseinformationssystem und fiir die
spatere Umsetzung von MaaSs ist ein standardisierter Datenaustausch essenziell. Derzeit sind
bereits Daten aus Nordtirol, sowie den Nachbarprovinzen Belluno und Trient in den Sudtiroler
Servern abrufbar, lediglich noch nicht fiir die Nutzung veroffentlicht (vgl. Interview Patrick De-
jaco, STA, 09.08.2019).

4.4.2 Account Based Ticketing

Im offentlichen Nahverkehr kommt vermehrt das sogenannte ,,Account Based Ticketing” zur
Anwendung. Dieses steht im Gegensatz zum klassischen Ticketsystem mit Fahrkarten bzw.
Magnetstreifenkarten. Beim Account Based Ticketing ist keine Karte mehr notwendig sondern
das Einchecken in ein offentliches Verkehrsmittel und das Verbuchen der Fahrt erfolgen tber
eine Kunden-ID, also den persdnlichen Account eines Nutzers. Die Bestimmung der ID ist viel-
seitig definierbar; Konten (iber das Smartphone oder liber die Kreditkarte sind gangig, prak-
tisch sind aber viele Optionen denkbar, beispielsweise die Nutzererkennung tber die Iris. Die
Informationen Uber die Nutzer und zuriickgelegte Strecken miissen also nicht mehr auf den
Fahrkarten gespeichert werden, sondern werden ins Backend, also den Datenserver, gelegt.
Der entscheidende Vorteil hierbei ist, dass flr die Nutzer die Notwendigkeit entfallt, vor Fahrt-
antritt eine gililtige Fahrerlaubnis zu erwerben; die Abrechnung erfolgt Giber den personlichen
Account. Dieser Aspekt bietet eine duBerst niedrige Zugangsschwelle zum 6ffentlichen Ver-
kehr. Damit kann das System gerade fiir Touristen interessant sein, da es fiir diese als Gele-
genheitsnutzer im Verhaltnis zur Nutzungsdauer aufwendiger ist, einen Fahrschein zu erwer-
ben, als beispielsweise fiir Pendler die eine Jahreskarte besitzen. Gerade im landerlbergrei-
fenden Verkehr besteht derzeit noch die Hirde, dass mehrere Fahrkarten erworben werden
miissen, was einer der entscheidenden Griinde fiir die Nichtwahl des OVs darstellt. AuRerdem
ist Account Based Ticketing auch fiir die Anbieter vorteilhaft. Flr die in einer Region unter-
schiedlichen vorhandenen Fahrkarten und Abonnements sind meist verschiedene Kontrollge-
rate notwendig. Die Trenitalia beispielsweise verflgt fir den Sudtirol Pass/Abo+ in Sudtirol,
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flr die Provinz Trentino und fir die Linien der Trenitalia Gber jeweils verschiedene Kontrollge-
rate, da es sich jeweils um verschiedenartige Karten handelt. Dieser technische Aufwand wird
mit Account Based Ticketing wesentlich erleichtert.

Die STA mochte in Stdtirol ein Account Based Ticketing beauftragen und fiir die kommenden
neun Jahre anmieten. Derzeit befindet sich die entsprechende Ausschreibung in Ausarbeitung
und sollte Ende 2019 fertiggestellt und veroffentlicht werden. Geplant ist etwa ein halbes Jahr
Ausschreibungslaufzeit. Fir die effektive Umsetzung des Ticketings rechnet die STA mit 18
Monaten. Dabei werden die Bahnhofe und die Busse umgeriistet, um permanent Echtzeitda-
ten senden zu kénnen und fir das neue Ticketing-System (welche Art auch immer in der Aus-
schreibung gewinnt) ausgestattet zu sein. Etwa 800 Fahrzeuge werden hierfir der ,Ticketing
On Board Unit versehen, einem Bordcomputer mit integriertem Entwerter und Verbindung
zum Ticketing-Backend. Der Umbau muss nachts erfolgen, da die Fahrzeuge tagsuber in Be-
trieb sind. Summa summarum soll das neue Ticketing-System Ende 2021 umsetzungsreif sein
(vgl. Interview Patrick Dejaco, STA, 09.08.2019).

4.4.3 Plane fur Maas in Sudtirol

Das MaaS-System ist technisch gesehen eine Erweiterung des Ticketings. Das Ticketing-Ba-
ckend dient primar dazu, die Fahrten eines registrierten Nutzers mit dem OV zu verbuchen.
Bei entsprechender Architektur kdnnen allerdings auch Informationen tber weitere Verkehrs-
mittel eingehdangt werden. Technisch ist es relativ wenig aufwendig, liber definierte Schnitt-
stellen im bereits bestehenden Backend Drittsysteme anzuschliefen. Die MaaS-Plattform in-
nerhalb des Ticketings kann als eine Art ,Extension”“ angesehen werden. Das bedeutet einen
wesentlichen Vorteil flir die Umsetzung von Maa$, da der Sprung vom bis dahin bestehenden
Ticketing zu einer umfassenden MaaS-Plattform zumindest technisch gesehen nicht mehr
groR ist. So hat ein Kunde bei erfolgreicher Umsetzung nicht nur den OV, sondern auch Taxis,
Car- und Bike-Sharing, Mietwagen und alle moglichen Verkehrsformen in einer einzigen Platt-
form zur Verfiigung und kann Fahrten bequem und einfach buchen. Auf die Art entsteht ein
grolRes, aber vernetztes neues MaaS-Okosystem. Die IDM Siidtirol arbeitet in Kooperation mit
der STA bereits an einem neuen Mobilitdtsportal fiir Stidtirol (vgl. schriftliches Interview Clau-
dia Haug, IDM Sudtirol, 11.03.2019). Dieses kann bei erfolgreicher Einfihrung als MaaS-Platt-
form fungieren.
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Abb. 28: Architektur eines moglichen MaaS-Systems. Quelle: Patrick Dejaco, STA.

Die Erstellung der MaaS-Plattform wird nach abgeschlossener Ausschreibung des Ticketing-
Systems ausgeschrieben. Die anschlieRende Umsetzungsdauer kann einige Jahre betragen
(vgl. Interview Patrick Dejaco, STA, 09.08.2019).
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5. Vorschlige fiir die Umsetzung von Maa$S in
Stiidtirol

Wie soll ,Mobility as a Service” flr Touristen in Stdtirol ausschauen? Eine umfassende und
nicht auf Anhieb ganzlich zu beantwortende Frage. Hierfiir muss man sich den Komponenten,
Rahmenbedingungen und Einflussfaktoren einzeln widmen.
Beim Aufbau eines MaaS-Systems treffen einige Grundsatzfragen aufeinander:

- Welche Stakeholder sind involviert und wie werden diese koordiniert?

- Welche Verkehrsmodi sind Teil des MaaS-Systems?

- Soll die MaaS-Plattform 6ffentlich oder privat betrieben werden?

- Wie erfolgt die Bepreisung und nach welchem Schlissel erfolgt die Finanzierung der

Beteiligten?
- Wie werden rechtliche Angelegenheiten geregelt, z.B. die Datennutzungsrechte?

Diesen Fragen widmet sich das nachstehende Kapitel.

5.1 Akteurslandschaft und Bewusstseinsbildung

Um Mobility as a Service erfolgreich umzusetzen bedarf es der Uberzeugung aller Beteiligten.
Die Bewusstseinsbildung bei den Beteiligten ist ein entscheidender Faktor flir den Entste-
hungsprozess eines MaaS-Systems. Die Initiative flir MaaS geht wie auch das neue Ticketing-
System, das als eine Vorstufe von Maa$S betrachtet werden kann, von der 6ffentlichen Hand
aus, sprich vom Land Sudtirol. Von Beginn an missen die relevanten Stakeholder in den Ent-
wicklungsprozess von Maas involviert werden. Diese sind:
- die IDM Sidtirol mit den drei DMEs
- die Tourismusvereine
- der HGV
- die Unterkunftsbetreiber
- die 6ffentlichen Verkehrsanbieter (Deutsche Bahn, OBB, Trenitalia, SASA, Bike-Sharing
in Bozen und Meran)
- die halboffentlichen Verkehrsanbieter (Car-Sharing Stidtirol)
- die privaten Verkehrsanbieter (SAD, LiBus, Taxiunternehmen)
- ein Teil der Landesabteilung Mobilitat, welcher die Fiihrungsrolle Gibernimmt, idealer-
weise die STA

Um diese Vielfalt an Institutionen auf einen gemeinsamen Nenner zu bringen ist einiges an
Vorarbeit notig. Es bedarf eines gegenseitigen Austausches aller Akteure, um die Anliegen,
Beflrchtungen und Ambitionen der jeweils anderen kennenzulernen. Die Definierung gemein-
samer Ziele und eine klare Aufgabenaufteilung unter den Akteuren sind von zentraler Bedeu-
tung. Ideal waren Workshops, welche von der STA geleitet werden und in regelmaRigen Ab-
standen stattfinden, um auf langfristige Sicht ein MaaS-System mit Bestand zu etablieren. Ein
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gemeinsamer Wille und gemeinsame Interessen sind immens wichtig, damit die Akteure ziel-
flihrend kooperieren konnen. Gerade eine regions- und landeribergreifende Kooperation ist
von grundlegender Bedeutung, um einen grenziiberschreitenden, intermodalen Mobilitats-
service anbieten zu kénnen.

Eine nachhaltige Tourismusmobilitat hat das Potenzial, umweltbewusste Zielgruppen anzu-
sprechen. Gerade in Stidtirol, wo ein groRer Teil der Touristen sportlich aktiv ist und die Nahe
zur Natur sucht, kdnnen alternative und umweltfreundliche Mobilitatslésungen groflen An-
klang finden. Dieser Aspekt muss den Beteiligten klar sein; erst wenn nachhaltige Mobilitat als
unablassiger Teil des sanften Tourismus in Sldtirol betrachtet wird, kann MaaS$ eine positive
Wirkung auf die Umwelt erzielen. Auch das Bundesministerium fiir Nachhaltigkeit und Touris-
mus (BMNT) und das Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT)
empfehlen eine strategische Verankerung der nachhaltigen Tourismusmobilitdt in der Region
(vgl. Molitor & Zehetgruber 2019: 18).

5.2 Das MaaS-Okosystem

5.2.1 Welche Verkehrsmittel sollen integriert werden?

Der Erfolg von Mobility as a Service hangt unter anderem von den integrierten Verkehrsdienst-
leistungen ab. MaaS zielt darauf ab, multimodale Mobilitdt zu férdern. Die Abhangigkeit von
einzelnen Verkehrsmodi sollte verringert werden, um den Kunden Flexibilitat zu ermdéglichen.
Daher ist es unerlasslich, so viele lokale und regionale Mobilitdtsanbieter wie moglich in das
MaaS-Okosystem zu integrieren. Den Kunden miissen alle méglichen Mobilitdtsoptionen an-
geboten werden, um ein multimodales Verkehrssystem als Dienstleistung zu schaffen.

Das Riickgrat fir MaaS bildet der 6ffentliche Verkehr. Fiir die Anreise aus den Herkunftslan-
dern spielt der Bahnverkehr eindeutig die wichtigste Rolle, im spezifischen Fall von Sidetirol
sogar fast die einzige. Die zweite Anreiseoption ist der Reise- oder Fernbus, also private An-
bieter wie beispielsweise Flixbus.

Flr die Mobilitat vor Ort stellt sich die Frage nach den alternativen Mobilitatsangeboten, die
eingebunden werden kénnen. Im Vergleich zum urbanen Raum, wo Maa$ seinen Ursprung
hat, verfligt eine landliche Region wie Sudtirol nicht iber so viele verschiedene alternative
Verkehrsformen. Auf jeden Fall sollten lokale und regionale Taxianbieter Teil des MaaS-Sys-
tems werden. Car-Sharing ist erwiesenermalien nicht wirtschaftlich tragbar in weiten Teilen
des Landes und findet daher nur in Stadten Anwendung. Hier kann es durchaus eine Ergdanzung
zum bestehenden OV sein. Car-Sharing ist neben dem Taxi die einzige Alternative fiir Gaste,
die ohne PKW angereist sind, trotzdem flexibel und individuell mobil zu sein. Somit hat Car-
Sharing in einem MaaS-System fiir die Nutzer eine hohe Bedeutung. Es bietet sich beispiels-
weise an, wenn Gaste in einer Stadt nachtigen und fiir einen Ausflug in die Berge oder zumin-
dest raus aus der Stadt fahren méchten, die Fahrt mit dem OV aber zu umstindlich oder gar
nicht moglich ist. Das entsprechende Pendant im Bereich der Mikromobilitat ist Bike-Sharing.
In Stidtirol gibt es seit Sommer 2019 in Bozen und in Meran Bike-Sharing. Hier kann man tber-
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legen, ob Bike-Sharing auch in den nachstgroReren Stadten Brixen und Bruneck errichtet wer-
den soll, um den Gasten stadtische Rundfahrten mit dem Fahrrad zu ermdoglichen. Noch ge-
eigneter flr Touristen ist der klassische Fahrradverleih, damit die verschiedenen Bediirfnisse
(Mountain-Bike, Downhill) der aktiven Gaste gedeckt werden kénnen. Hierflir sind 20 Fahr-
radverleih-Stationen entlang der Radwege im Land zu finden.

5.2.2 Geschaftsmodell

Die Festlegung des Geschaftsmodells am Beginn der Entwicklung ist fiir eine erfolgreiche Um-
setzung von Maa$ von zentraler Bedeutung. Die Frage nach dessen Gestaltung ist wohl die
komplexeste und zugleich wichtigste, da es den Aufbau eines MaaS-Systems mafgeblich be-
stimmt, und somit auch den Kundennutzen.

Diese Fragen sind essenziell, dariiber wird in der Fachwelt aktuell viel diskutiert (vgl. Interview
Patrick Dejaco, STA, 09.08.2019). MaasS ist zwar mittlerweile in aller Munde, allerdings gibt es
noch sehr wenige praktische Anwendungen, sodass eine Gestaltung des Geschaftsmodells im
Sinne einer induktiven Herleitung nicht moglich ist.

Konkret gibt es fir das Geschaftsmodell nach der EMTA folgende Optionen:

Option A: Die 6ffentliche Hand libernimmt alles
Ein 6ffentlicher Betreiber der MaaS-Plattform — das ist auch die Meinung vieler Experten —

sollte einem privaten Anbieter vorgezogen werden. Private Dienstleister sind wirtschaftliche
Entitdten und miissen daher Gewinn erzielen, was dazu fiihren kann, dass kommerzielle Zwe-
cke Giber einen fairen Wettbewerb und den Kundennutzen gestellt werden. In dieser Hinsicht
ist es sinnvoller, wenn eine 6ffentliche Institution die Datenintegration und die Bereitstellung
der Dienste Gbernimmt. Dies hatte zudem den Vorteil, dass der Zugang zu den Daten seitens
der relevanten offentlichen Institutionen sichergestellt ist, um die Verkehrsangebote besser
an das effektive Nachfrageverhalten anpassen und somit den Service fiir die Nutzer optimie-
ren zu kénnen (vgl. EMTA 2019: 8). Die Reiseauskunftssysteme der einzelnen Verkehrsanbie-
ter wiirden zugunsten der MaaS-Plattform weichen, womit die Marktpradsenz bei den Endnut-
zern abnimmt.

Option B: Private Anbieter ibernehmen alles
Die MaaS-Dienste werden in einem offenen Wettbewerb verschiedener privater Dienstleister

angeboten. Dabei konnen dies sowohl bestehende Anbieter, wie beispielsweise ein Car-Sha-
ring-Dienstleister sein, oder auch eigene MaaS-Startups. Der Vorteil hierbei ware die Schaf-
fung eines differenzierten Mobilitatsangebotes durch den Wettbewerb und somit eine brei-
tere Auswahlmaoglichkeit fiir die Kunden (vgl. EMTA 2019: 9). Die grolite Problematik bei ei-
nem solch organisierten Geschaftsmodell stellt der Datenverbleib bei den Privatanbietern dar,
sofern es nicht gesetzlich anders geregelt ist. Dies verhindert eine breite Evaluierung der Da-
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ten und darauf basierende Entwicklung der Infrastruktur und das Mobilitatssystem betref-
fende Gestaltungen. Die Gefahr hierbei besteht auch darin, dass ein grofRer privater MaaS-
Anbieter Monopolstellung erlangt und somit die Kontrolle iber die kleinen Verkehrsanbieter
hat und diese von sich abhangig machen konnte. Diese verlieren den Kundenkontakt und auch
hier ihre eigenen Auskunftsplattformen.

Option C: Standardisiertes Okosystem

Durch die Standardisierung der Datengrundlagen der Verkehrsdienstleister kénnen sowohl
private und 6ffentliche Anbieter gleichermaBen darauf zugreifen und jeweils eigene Maas-
Angebote schaffen. Das bedeutet, die Ebene der Datenintegration fallt weg und hierfir wird
kein expliziter Dienstleister mehr benotigt. Die 6ffentlichen sowie privaten Verkehrsbetreiber
behalten ihre eigenen Apps fir die Endnutzer und stehen nebeneinander in einem fairen
Wettbewerb am Markt. Offentliche Behérden mdchten Maa$S durch die Einfiihrung von Tech-
nologiestandards fordern. Fraglich bleibt bei diesem Modell, ob auch alle Akteure bereit wa-

ren, ihre Daten zu standardisieren. AuSerdem erschwert dies den Markteinstieg.

Option D: Offentliche Schnittstelle in einem offenen Markt

Die Aufgabe der Datenintegration wird hier von einer 6ffentlichen Behérde Gibernommen, die
Servicebereitstellung teilen sich private, halboffentliche und 6ffentliche Institutionen (vgl.
EMTA 2019: 10). Diese Form des Geschaftsmodells wiirde technisch dem in Kap. 2.2.4 be-
schriebenen Austausch Uber standardisierte Schnittstellen entsprechen. Diese fungiert als
eine Art Ubersetzer der unterschiedlichen Daten, womit die Notwendigkeit deren Vereinheit-
lichung seitens der Verkehrsanbieter wegfallt und ihnen einen Markteinstieg erleichtert wird.

Diese Option ware folglich sowohl technisch als auch marktwirtschaftlich gesehen vorteilhaft.
Die Endnutzer hatten weiterhin ihre Reiseplanungsapps in der gewohnten Maske zur Verfi-
gung. AulBerdem verfiigt die 6ffentliche Hand Uber einen freien Datenzugang, was angepasste
mobilitatspolitische MalRnahmen erméglicht. Dieses System erfordert jedenfalls eine gute Zu-
sammenarbeit der 6ffentlichen Hand mit technologischen Einrichtungen, um eine einwand-
freie Datenintegration zu gewahrleisten (vgl. EMTA 2019: 10). Der offene Zugang ohne Stan-
dardisierung ist gerade fir den Einstieg von Anbietern aus verschiedenen Liandern ideal, da
diese von Natur aus Uber unterschiedliche Datenformate verfligen. Das bedeutet dieses Ge-
schaftsmodell eignet sich optimal fiir die Schaffung von grenziiberschreitenden Mobilitatsan-
geboten, was in weiterer Folge auch der touristischen Mobilitdt zugutekommt.

5.2.3 Erstellung und Anbieten der MaaS-Dienstleistungen

Die zentrale Aufgabe bei MaaS ist die Zusammenstellung der verschiedenen inkludierten Ver-
kehrsmodi zu Mobilitatspaketen und deren Weiterverkauf tGber die MaaS-Plattform. Grund-
satzlich sollten die Dienstleistungen so vielfaltig wie moglich gestaltet sein, um Maas fiir eine
moglichst breite Nutzergruppe interessant zu machen. Es bringt relativ wenig, den Service nur
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flr bestimmte Nutzergruppen — beispielsweise Touristen — anzubieten, und dadurch potenzi-
elle weitere Nutzer auszuschlieBen. Jedenfalls sollte ein MaaS-Dienst folgende Funktionen
enthalten:
- Fahrplan- und Tarifinformationen aller integrierten Verkehrsanbieter
- multimodale Routenplanung
- Buchungs- und Bezahlfunktion der gewahlten Mobilitatsdienstleistungen
- Funktionen, um Fahrzeuge des Car-Sharing, Fahrrader oder E-Bikes des Bike-Sharing,
und sonstige integrierte Verkehrsmittel aufzusperren (z.B. mit Codes in der App)
- Echtzeitinfos und direkte Mitteilungen bei Verzogerungen oder Ausfdllen (idealer-
weise durch Push-up-Benachrichtigungen am Smartphone), sowie anschlieBend neue
Routenvorschlage

Die Anwendung muss auf jeden Fall so einfach und nutzerfreundlich wie mdoglich gestaltet
sein. Dies ist vor allem aus den zwei folgenden Griinden wichtig: Generell zeichnen sich heu-
tige Apps durch eine schlanke Nutzeroberflache und damit hohe Anwenderfreundlichkeit aus.
Smartphone-User sind es gewohnt, mit wenigen Klicks und geringem Zeitaufwand verschie-
dene Funktionen am Handy durchzufiihren. Eine unlbersichtliche oder zu verschachtelte Ge-
staltung kann daher abschreckend wirken und dazu fiihren, dass die MaaS-Anwendung nicht
gerne genutzt wird. Zweitens gilt es auch zu bedenken, dass ein Grof3teil der Gaste den hohe-
ren Altersklassen zuzuordnen ist, die zwar moglicherweise ein Smartphone besitzen, im
Schnitt aber weniger gelibt im Umgang damit sind als jiingere Generationen. In dieser Hinsicht
ist es notwendig, die MaaS-Anwendung moglichst intuitiv zu gestalten. Die technische Erstel-
lung der MaaS-Anwendung wird ausgeschrieben und von spezialisierten Technologiebetrie-
ben ibernommen.

Die EMTA ist der Meinung, dass Verkehrsanbieter gewisse Anforderungen an die MaaS-Platt-
form haben kénnen, was vor allem werbetechnische MaBnahmen betrifft (vgl. EMTA 2019:
13). Konkret sind dabei die Positionierung sowie die grafische Gestaltung innerhalb der Platt-
form gemeint. Gerade fiir private Anbieter diirfte die Darstellung in der MaaS-Plattform von
grofRer Bedeutung sein. Diese Anforderungen sollten laut der EMTA in geschéaftlichen Vertra-
gen rechtlich geregelt werden (vgl. ebd.: 13).

Je nachdem ob ein eigenes MaaS-Startup den Service der Plattform libernimmt oder die be-
stehenden Verkehrsanbieter ihre eigenen Anwendungen betreiben, wird der Service fir die
Endnutzer in einer neuen Maske angeboten, oder aber im gewohnten Layout angezeigt.
AuBerdem stellt sich die Frage, ob die Plattform von einem Privatanbieter oder der 6ffentli-
chen Hand betrieben werden soll. Grundsatzlich ist beides moglich. Fiir Patrick Dejaco von der
STA ist es wahrscheinlich, dass bestehende Auskunftsplattformen um die Buchungs- und Zah-
lungsfunktion erweitert werden und schlielRlich die MaaS-Plattform bilden (vgl. Interview Pat-
rick Dejaco, STA, 09.08.2019). Fiir Sudtirol bedeutet dies, dass das Land respektive die STA
nach der Erweiterung des neuen Ticketing-Systems aller Voraussicht nach auch die MaaS-
Plattform betreiben wird.
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Im Sinne eines touristischen Gesamtpaketes scheint das Anbieten der Mobilitatsdienstleistun-
gen zusammen mit den Ubernachtungsangeboten seitens der Tourismustreibenden nicht ab-
wegig. Hotelbetreiber oder Reisebliros konnten die Verkehrsangebote in ihr eigenes Angebot
integrieren und verschiedene Kombipakete schniiren und anbieten. Zu beachten ist, dass
diese Form der Angebote rechtlich als Pauschalreisen eingestuft waren, da zwei Elemente ei-
ner Reise (Unterkunft und Beférderung) von einem Unternehmer zusammengestellt und zu
einem Gesamtpreis angeboten wirden. Hier sei auf die Richtlinie 2015/2302 der EU verwie-
sen, mit welcher Pauschalreisenden mehr Schutz geboten wird (vgl. Amtsblatt der Europai-
schen Union I. 326: 1 ff.).

Es gilt zu betonen, dass sich MaaS nicht nur auf eine einzige Plattform beschrianken muss.
Grundsatzlich kdnnen mehrere Anbieter ihre eigenen MaaS-Plattformen am Markt anbieten.
Das Betreiben der Plattform durch das Land Sidtirol schlief3t also nicht aus, dass sich weitere
private Anbieter mit ihren eigenen Produkten am Markt dazu gesellen. In Stdtirol kénnten die
Taxiunternehmen ihre bestehenden Apps erweitern und zu einer MaaS-Plattform machen.
Auch die Konzessionare der offentlichen Buslinien kommen als Plattform-Betreiber in Frage.
Wie bereits beschrieben, kann auch ein eigens gegriindetes Startup aus der Technologie- oder
Verkehrsbranche eine MaaS-Plattform aufbauen und Mobilitatspakete anbieten. Die EMTA
konstatiert, dass mehrere Anbieter sinnvoll waren, um eine groRe Servicevielfalt zu ermogli-
chen (vgl. EMTA 2019: 12). Der Vorteil hierbei ware die Konzentration einzelner Anbieter auf
bestimmte Nutzergruppen, wie eben die Touristen. Der Anbieter kdnnte mit seinem Marke-
ting gezielt die Touristen ansprechen, durch eine laufende und tiefgehende Evaluierung der
Nutzungsmuster genau ihre Bedirfnisse in Erfahrung bringen und die Mobilitatspakete pas-
send an ihre Bediirfnisse zuschneiden. Eine solche Spezialisierung ist moglicherweise zielfiih-
render als eine einzige , Allrounder-Plattform”. Die Mobilitatspakete kénnen zwar auch von
einem einzigen Anbieter diversifiziert und an die Anforderungen der unterschiedlichen Kun-
dengruppen angepasst werden, allerdings ist dies voraussichtlich mit einem héheren Aufwand
verbunden. Das Szenario mit mehreren Anbietern parallel am Markt ist jedenfalls eher erst
dann wahrscheinlich, wenn sich Maa$S nach einer gewissen Zeit in der Bevolkerung etabliert
hat.

Wer auch immer den Service betreibt, die dahinter stehenden Logiken sollten transparent
sein. Die EMTA empfiehlt, beispielsweise Algorithmen fiir die Berechnung der am besten ge-
eigneten Kombination von Verkehrsmitteln durch die MaaS-Dienstleister offenzulegen (vgl.
EMTA 2019: 12).

5.2.4 Daten- und Systemintegration

Die Daten- und Systemintegration kann seitens des MaaS-Anbieters erfolgen, indem dieser
die zur Verfligung gestellten Verkehrsdaten und Datensysteme in die MaaS-Architektur ein-
fligt. Die Daten konnen jedoch auch standardisiert zur Verfligung gestellt werden, ohne phy-
sisch integriert werden zu missen (siehe Kap. 2.2.4). Dies hat den entscheidenden Vorteil,
dass die Anbieter die Souveranitat tber ihre eigenen Daten behalten.

81


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

An dieser Stelle sind jedoch wiederum Datenriickfliisse an die Verkehrsanbieter und vor allem
die 6ffentlichen Verkehrsbehorden wichtig. Nutzungsdaten kénnen notwendige Erkenntnisse
Uber Mobilitatsmuster der Kunden liefern, welche fiir die Anpassung der Infrastruktur und der
Verkehrspolitik allgemein relevant sind. So kann das Angebot besser an die Nachfrage ange-
passt werden. Die EMTA empfiehlt die Bereitstellung der die geplanten Reisezeit, der tatsach-
lichen Reisezeit, der Route sowie der verwendeten Verkehrstrager. Die Riickiibermittlung die-
ser Daten erlaubt ein Verkehrstracking und eine eventuelle Adaptierung bei langfristigen Sto-
rungen. Diese Aufgabe ist eine tief informationstechnische Aufgabe. Das System muss so pro-
grammiert und aufgebaut sein, dass Anderungen im MaaS-Okosystem umsetzbar sind.

5.3 Zielgruppe

Der Uiberwiegende Teil der Touristen sind Deutsche bzw. Deutschsprachige und Italiener. Die
Mobility as a Service-Plattform muss daher — wie bei 6ffentlichen Diensten in Stdtirol tblich
— jedenfalls zweisprachig sein. Wenn auch die Minderheit, stammt immerhin rund ein Achtel
der Gaste aus anderen Landern Europas. Das bedeutet, die Plattform sollte idealerweise drei-
sprachig ausgefiihrt sein: auf Deutsch, Italienisch und Englisch.

Etwa zwei Drittel der Sudtirol-Gaste kommt aus Mittel- und GroRstadten ab 20.000 Einwoh-
nern und damit aus einem stadtischen Lebensumfeld (Pechlaner et al. 2012: 17). Urbane Nut-
zer haben andere Vorstellungen von Mobilitdt als eine landliche Bevolkerung und besitzen
meist kein eigenes Auto. Das heilSt die Zugangsschwelle zu alternativen Mobilitatsformen und
auch den offentlichen Verkehr ist dort in der Regel niedriger als fur Einheimische einer landli-
chen Region wie Sudtirol, wo man in weiten Teilen auf den privaten PKW angewiesen ist —
trotz eines gut ausgebauten 6ffentlichen Nahverkehrs. Das bedeutet die Implementierung von
neuen oder besser gesagt neuartigen Mobilitdtsformen hat bei Touristen als Zielgruppe theo-
retisch eine gréRere Empfangnisbereitschaft.

Andererseits ist das Alter der Gaste zu berlicksichtigen. Wie in Kap. 3.2.2 erlautert, ist der
durchschnittliche Stdtirol-Gast etwa 49 Jahre alt und Stammgast, der schon seit vielen Jahren
nach Sudtirol kommt. Dabei spielt die Reisegewohnheit eine entscheidende Rolle. Gerade
Gaste, die bereits jahrelang mit dem PKW in den Urlaub fahren, verzichten nicht gerne darauf.
Somit stellt sich die Frage, ob die Affinitat gegenliber neuen Mobilitdtsformen und die Bereit-
schaft, darauf umzusteigen, auch in den hoheren Altersklassen der urbanen Gaste vorhanden
sind.

Es gilt, die Megatrends stets vor Augen zu haben und dementsprechend zu planen. Einherge-
hend mit einer stetig dlter werdenden Bevoélkerung verandern sich die Mobilitatsbedirfnisse
und -anforderungen. In diesem Zusammenhang ist das Stichwort Barrierefreiheit zentral. Wie
auch im Nahverkehr muss fir den Transport vor Ort gewahrleistet sein, dass Rollstuhlfahrer
respektive Rollstihle in Shuttles und dgl. bequem Platz finden und der Ein- und Ausstieg ohne
Hindernisse zu bewaltigen sind.

Ein zu beachtender Aspekt ist die Grofle und Konstellation der Gruppe (vgl. Molitor & Zehet-
gruber 2019: 21). Bei Abholservices seitens der Unterkunft muss im Vorfeld dafiir gesorgt sein,
dass auch grofRere Reisegruppen transportierbar sind, sprich dass der Fuhrpark iber genligend
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Shuttles oder Kleinbusse mit ausreichen Sitzplatzen verfligt. Wenn kleine Reisegruppen oder
Einzelpersonen zu transportieren sind, ist es angebracht, ein entsprechend kleineres Fahrzeug
zu verwenden, um den Transport wirtschaftlich effizient und somit auch nachhaltig absolvie-
ren zu kénnen.

5.4 Preisgestaltung

Eine der wohl gréRten Schwierigkeiten bei der Erstellung der Mobilitatspakete wird das Preis-
Leistungsverhaltnis sein. Ideal ist eine Preisgestaltung, die gleichzeitig fir Kunden attraktiv ist
und fiir die Anbieter einen gewissen Spielraum fiir Investitionen sichert. Anbieter bendtigen
fir die Servicequalitat ein gewisses Budget, beispielsweise fur die Auswertung der Nutzungs-
daten, Adaptionen der Plattform oder eventuellen Kundenbefragungen. Die EMTA empfiehlt
die Einhaltung der Standardpreise fiir gewerbliche Anbieter wie Taxiunternehmer, Car- und
Bike-Sharing-Dienstleister (vgl. EMTA 2019: 13). Fiir die Touristen kénnen theoretisch die be-
stehenden Gastekarten inklusive deren Preismodell in das MaaS-System l(ibernommen wer-
den (siehe Kap. 3.5.3). Jedoch gilt es zu bedenken, dass bei MaaS weitere Verkehrsanbieter
hinzukommen und somit eine neue Bepreisung erforderlich ist.

Aus Sicht der Kunden ist es besser, die Preise niedrig anzusetzen. Das bedeutet, die geschniir-
ten Mobilitatspakete sollten zumindest bei der Einfihrung von Maas gleich viel oder weniger
kosten, als die Summe der im Paket enthaltenen Mobilitdtsangebote. Vor allem in der An-
fangsphase sollten die Preise nicht zu viel von jenen des 6ffentlichen Verkehrs abweichen, um
Kunden anwerben zu kénnen. Die Preispolitik bei der Einfihrung des Siidtirol Passes respek-
tive des Abo+ (siehe Kap. 3.3.2) kann hier als Best-Practice-Beispiel herangezogen werden.
Preissteigerungen kénnen folgen, wenn ein bestimmter Kundenstamm Maa$S in Anspruch
nimmt.

Zu Uberlegen ist auch, ob die Erstellung eines All-Inclusive-Paketes notwendig ist. Bei der
Whimapp beispielsweise buchen noch wenige Nutzer das grolRe Flatrate-System (vgl. Inter-
view Patrick Dejaco, STA, 09.08.2019). Es wird angenommen, dass die MaaS-Dienste fiir Tou-
risten im Vergleich zu jenen fiir Einheimische preislich hoher angesetzt werden kénnen, weil
die Zahlungsbereitschaft im Urlaub tendenziell hoher ist als im Alltag. Empfehlenswert ist eine
Kombination der MaaS-Angebote mit den touristischen Angeboten, konkret mit der Buchung
der Unterkunft. Eine Variante sind Kombinationsangebote von Unterkunft und Mobilitdt zu
Pauschalpreisen, und eine Abrechnung in Anlehnung an das Modell der bestehenden Gaste-
karten. Das bedeutet, die Giste zahlen mehr fiir die Ubernachtung als bisher und diese Pro-
fitsteigerung wird von den Unterkunftsbetreibern an die jeweiligen Mobilitdtsanbieter zu fest-
gelegten Satzen abgetreten.

5.5 Marketing und Kommunikation — Reiseinformation beim Buchen

Das Ziel einer umfassenden Umsetzung von Mobility as a Service ist die Verfligbarkeit von
Echtzeit-Informationen Gberall und jederzeit. Da es in dieser Arbeit um die Tourismusmobilitat
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geht, missen bestehende MaaS-Systeme, welche vordergriindig fiir die Bevolkerung von ur-
banen Raumen Anwendung finden, umgedacht werden. Einige Apps, wie z.B. die in Kap. 2.2.2
vorgestellte Whimapp, funktionieren auf Basis des aktuellen eigenen Standortes. D.h. wenn
man sich aus Wien tber die lokale Mobilitat von Helsinki erkundigen moéchte, erhdlt man keine
Ergebnisse. Die Informationen vor Ort niitzen jedoch wenig, wenn ein Gast bereits mit dem
eigenen PKW angereist ist.

Das Ziel muss sein, die Touristen bereits bei der Buchung mit dem System abzuholen — meta-
phorisch gesprochen —sodass die Anreise mit dem 6ffentlichen Verkehr oder alternativen For-
men erfolgen kann. Fir die Touristen bedeutet dies, der Service muss bereits beim Buchen
des Urlaubes ersichtlich sein. Zu achten ist nicht nur auf die reine Information, sondern auch
auf die ersichtliche Darstellung und attraktive Gestaltung auf den jeweiligen Buchungsseiten,
damit die Gaste die Angebote eher buchen und nutzen. Die Anbieter kbnnen entweder per
Link auf ein MaaS-System verweisen, oder dieses direkt auf der eigenen Homepage mitsamt
Buchungs- und Bezahlmdglichkeit (falls vorhanden) implementieren.

Abb. 29: Buchungsportal ,booking sudtirol“, worauf die Mobilitdtspakete sichtbar und buchbar
sein sollen. Quelle: Homepage easisoft.net.

Auch die Mobilitat vor Ort muss fiir die Touristen als Zielgruppe angemessen beworben, dar-
gestellt und zuganglich gemacht werden. ,Das innovativste Shuttle-System bleibt unge-
niitzt/wirkungslos, wenn die Zielgruppe tliber seine Existenz und die Nutzungsbedingungen
nicht Bescheid weif3“ (Molitor & Zehetgruber 2019: 21). Fiir die Informationen lber die Reise-
moglichkeiten sind die Tourismustreibenden zustandig; in erster Linie die Tourismusverbande
bzw. -vereine, in zweiter Instanz die Beherbergungsbetriebe. Um hierbei jeder Altersklasse
respektive unterschiedlichen Anforderungen gerecht zu werden, wird ein Mix an digitalen und
analogen Medien empfohlen. Neben der Darstellung oder der Verlinkung der Auskunftssys-
teme auf den Buchungsseiten sollten die Unterkiinfte verpflichtend auf die alternativen Mo-
bilitatsmoglichkeiten vor Ort hinweisen, zum Beispiel mittels Flyer oder Broschiiren, die jeder
Gast beim Check-In kostenlos erhilt.

84


https://www.tuwien.at/bibliothek
https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

Es wird empfohlen, Informationen tiber die Mobilitat mit Informationen tber die Ferienregion
zu vereinen. Beispielsweise bieten sich Apps fur die Tourismus-/Ferienregion an, um die Mo-
bilitatsinfos fur die Region und auch dartber hinaus einzubinden. Fir die Gaste sind somit
Sehenswirdigkeiten in der Region ersichtlich und im gleichen Zuge auch die Auskunft, wie und
mit welchen Verkehrsmitteln diese zu erreichen sind. Maa$ kdnnte hierbei sogar ein Anstol}
zu sein, um die bestehenden Tourismus-Apps weiterzuentwickeln. So sind interaktive touris-
tische Karten denkbar, die Attraktionspunkte mit Uberblickinfos, die Erreichbarkeit vom aktu-
ellen Standort sowie Echtzeitinformationen zur Mobilitdt in einer gemeinsamen Darstellung
anzeigen.

Die Zustandigkeit fir die Vermarktung von MaaS-Systemen und nachhaltige Anreisemdglich-
keiten wird insgesamt bei der IDM Siidtirol gesehen, die alle Tourismusverbande, -vereine und
Hotelbetriebe unter sich vereint. Falls die MaaS-Anwendungen in die Buchungsplattfom ,boo-
king Stdtirol“ integriert werden soll, ist die Kooperation zwischen IDM und HGV als Betreiber
der Plattform notwendig. Der erste Schritt in der Kommunikation muss in Richtung der Tou-
rismustreibenden gehen. Es bedarf an Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung, damit die
Gastgeber selber von den alternativen Mobilitdtsformen liberzeugt sind und diese Uberzeu-
gung entsprechend an den Gast weitergeben kénnen. Die Zustandigkeit dafir liegt bei der
IDM Sidtirol. Ferner ist eine effektive Zusammenarbeit zwischen der IDM und den Tourismus-
vereinen sowie Beherbergungsbetrieben erforderlich, um eine erfolgreiche Vermarktung von
Maas zu erreichen. Gezielte Kommunikationskampagnen tragen dazu bei, die Erreichbarkeit
der Tourismusregion Sudtirol abseits des PKWs ersichtlich zu machen und das Thema Nach-
haltigkeit in der Region weiter zu festigen.

5.6 Weitere Faktoren fiir den Erfolg von Mobility as a Service

5.6.1 Verfiigbarkeit der Dienste

MaaS-Dienste arbeiten in der Regel standortbasiert, wie beispielsweise die Whimapp (siehe
Kap. 2.2.2). Das bedeutet, nur Mobilitatsmoglichkeiten in der Nahe des aktuellen Standortes
werden angezeigt, beispielsweise einer Stadt, aber nicht darliber hinaus. Grenziiberschreiten-
des Reisen mit MaasS ist auf diese Weise nicht méglich. Die Anderung dieser Funktionsweise
von Maas ist ein entscheidender Faktor, um grenziiberschreitende Dienste zu ermdglichen.
Die EMTA schlagt Roaming-Systeme vor. MaaS-Anbieter kdnnten mittels Roamingverfahren
einen Uberregionalen oder internationalen Zugang ermoglichen. Dieses System waére dhnlich
zum in der Telekommunikation eingesetzten Roaming-System; Kunden werden an den Dienst
der jeweiligen Region tibergeben (vgl. EMTA 2019: 12). In jedem Fall missen die MaaS-Anbie-
ter dafiir Sorge tragen, dass die in die Plattform integrierten Verkehrsangebote fiir eine be-
stimmte gewlinschte Strecke jederzeit vollstéandig sichtbar und als Service verfligbar sind. Das
bedeutet konkret, dass alle Angebote, die raumlich gesehen zwischen dem gewiinschten
Start- und Zielpunkt vorhanden sind, in der MaaS-Anwendung angezeigt werden und die End-
nutzer aus diesen Verkehrsmodalitaten wahlen kénnen, bzw. ihnen durch die Plattform die
idealen Routenvorschlage und Kombinationen zusammengestellt werden.
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Voraussetzung fur den Zugang zu den Diensten ist natlrlicherweise die Verbindung zum Mo-
bilfunknetz in Slidtirol. Ohne eine Mobilfunkanbindung ist die MaaS-Anwendung nicht abruf-
bar. Kunden aus dem Ausland wird in Italien mittels Roaming das Netz der TIM (Telecom Italia
Mobile) zur Verfligung gestellt. Abb. 30 zeigt die Netzabdeckung der TIM in Shdtirol. Es ist
ersichtlich, dass im GroRteil des Landes Zugang zum Netz geboten ist. Liicken bestehen teil-
weise in héheren Lagen und in wenigen Seitentalern; die besiedelte Flache ist nahezu ganzlich
abgedeckt.

Versorgung 3G (UMTS)
Netzabdeckung TIM: 99,72% der Bevdlkerung

Abb. 30: Netzabdeckung des staatlichen Mobilfunks in Stidtirol. Quelle: Homepage Johann
Silbernagl.

5.6.2 Rechtliche Aspekte und Kontrolle

Mit der Schaffung einer neuen Mobilitatsplattform eréffnen sich auch zahlreiche rechtliche
Fragen. Neben den geschaftlichen Vereinbarungen zwischen den Beteiligten sind dies unter
anderen Fragen der Haftung und eines externen Kontrollorgans auRRerhalb des MaaS-Okosys-
tems.

Es liegt in der Natur der technischen Welt, dass Daten fehlerbehaftet sein kénnen. Beispiels-
weise konnen Echtzeitdaten aufgrund von Systemfehlern méglicherweise nicht korrekt wei-
tergeleitet werden. So kann es vorkommen, dass dem Endnutzer in der Anwendung Ver-
spatungen bei einer Storung nicht angezeigt werden. Die Strukturen des Systems sollten daher
klar aufgebaut sein, sodass etwaige Fehler riickverfolgt werden kénnen. Falls Fehler bei der
Datenibertragung von den Verkehrsanbietern zu den Datenintegratoren bzw. von letzteren
zur Darstellung in der MaaS-Plattform entstehen, liegt der Fehler im System und Verantwort-
lichkeiten kdnnen nicht eindeutig zugewiesen werden. Fiir solche Falle muss es klare Regelun-
gen geben, damit Verantwortlichkeiten und mogliche Haftungen von Beginn an klar aufgeteilt
sind.
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An dieser Stelle und lberhaupt muss immer der Kunde als Hauptnutzer im Fokus behalten
werden. Kunden missen sich bei Fragen an eine dafiir vorgesehene Stelle wenden kénnen.
Daher empfiehlt es sich, eine eigene Instanz als Auskunftsstelle einzurichten. Am besten ware
hier eine Griine Nummer, bei welche die Kunden rund um die Uhr anrufen und betreut werden
kdnnen. AuBerdem ist eine Kontrolle der MaaS-Dienstleistungen notwendig. MaaSs ist eine
Summe verschiedener Akteure auf verschiedenen Ebenen, die jeweils eigenen Kontrollen un-
terliegen. Dennoch ist es notwendig, das Produkt Maa$ als Ganzes gesondert zu tiberwachen
um eine gewisse Servicequalitat fur die Kunden sicherzustellen. Hier empfiehlt es sich, eine
unabhangige Instanz dafiir vorzusehen, oder bei Bedarf eigens einzurichten. In Stdtirol konnte
diese Aufgabe eines der Amter der Landesabteilung Mobilitat ibernehmen, vorzugsweise das
,Amt Monitoring Mobilitat“. Es ist eine Uberlegung wert, ob dieses Amt in Bezug auf Maa$
auch die Funktion der Auskunftsstelle und Kundenbetreuung Gbernehmen kann. Eine kon-
krete Moglichkeit zur Kontrolle fiir die Endkunden-Dienste waren Qualitatssiegel. Verschie-
dene Klasseneinteilungen der Siegel und regelmaRige Bewertung seitens der Kontrollinstanz
kdnnen die Kunden bei der Wahl der MaaS-Plattform unterstiitzen — falls iberhaupt verschie-
dene Plattformen parallel am Markt existieren werden.

Auch die EMTA schlagt rechtlich verankerte Regelungen vor, welche ,die Haftung des Trans-
portdienstleisters gewahrleisten” (EMTA 2019: 13), beispielsweise wenn Shared E-Bikes nach
deren Nutzung an nicht vorgesehenen Stellen abgestellt werden und dadurch moglicherweise
den Gehweg blockieren. Schlussendlich ist die 6ffentliche Hand (Land und Gemeinden) ver-
antwortlich fir den 6ffentlichen Raum, welcher durch das Verkehrssystem beansprucht wird.
Daher ist es auch Aufgabe der 6ffentlichen Hand, entsprechende Regelungen zu schaffen.

5.6.3 Gepacklogistik

Einer der Hauptgriinde, wieso Gaste mit dem Auto in den Urlaub fahren, ist dessen Bequem-
lichkeit. Das Mitfiihren von Gepack wiederum ist ein entscheidender Faktor fiir die Unbe-
guemlichkeit beim Reisen, gerade beim Umsteigen. Um den Gasten hier den Reisekomfort zu
sichern sind Services seitens der Verkehrs- und Hotelanbieter gefragt. Oftmals sind die Ge-
packablagen zu klein, bzw. sind nicht ausreichend viele in Bodennahe vorhanden (vgl. Riger
2011: 17). Koffer miissen oft in die Uberkopfablage gehievt werden, folglich bleiben gerade
schwerere Koffer haufig im Gang oder beim Sitzplatz stehen, was den Reisekomfort fir sich
selbst und die Mitfahrenden schmalert. Hier kdnnten bereits geringe bautechnische Anderun-
gen der Reisezlige grolRe Wirkung zeigen. Ein weiterer Problempunkt das Gepack betreffend
sind die Umstiege. Der Wechsel von ein Verkehrsmittel in ein anderes ist besonders fiir Rei-
sende mit viel Gepack, beispielsweise eine Familie mit Kinderwagen, sehr miihsam. Es ist eine
Uberlegung wert, entsprechendes Personal der Bahn einzusetzen, das beim Koffertragen be-
hilflich sein kann, so wie es bereits friiher in der Bahn {blich war (vgl. Interview Thomas Strei-
feneder, EURAC Research, 18.02.2019). Fiir die letzte Meile kdnnten die Unterklinfte Ab-
holservices bereitstellen, welche die Hotelgaste abholen und sich auch um das Gepack kiim-
mern.
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Ideal ware allerdings ein Tiir-zu-Tir Gepacktransport, um die Touristen ganzlich vom Gepack-
transport entlasten zu kdnnen (vgl. Molitor & Zehetgruber 2019: 20). Die OBB bieten hierfiir
einen Service namens ,Haus-Haus-Gepack PLUS” an, bei welchem das Gepack von einer be-
liebigen Abholadresse zu einer beliebigen Zieladresse transportiert wird. Dieser wiirde sich in
der Tat fiur Sldtiroler Gaste aus dem deutschsprachigen Raum eignen, da die Zustellung von
und nach Sudtirol, Deutschland und der Schweiz moglich ist (vgl. ebd.: 20). Die Kosten fiir den
Gepacktransport betragen zwischen 39 und 54 Euro fiir Fahrten aus dem Ausland oder vice
versa. Der Dienst hat gewisse Einschrankungen. Der Service muss zwei Wochen im Voraus ge-
bucht werden und ist somit flir Spontanurlaube ungeeignet. Ein Nachteil ist die Zustellungszeit
von drei Tagen nach Siidtirol; das Gepack muss also drei Tage vor Urlaubsantritt zur Abholung
von zuhause bzw. der gewlinschten Adresse bereit stehen. AuBerdem wird das Gepack nur
werktags zwischen 08.00 und 17.00 Uhr abgeholt.

Nichtsdestotrotz kann der Service fir viele Kundengruppen interessant sein und fiir den Sid-
tirol-Urlaub genutzt werden. Jedenfalls sollte der Dienst ,,Haus-Haus-Gepack PLUS” noch star-
ker beworben werden; derzeit fehlt noch die Information tber den Service auf den Reiseaus-
kunftsseiten der OBB (vgl. Molitor & Zehetgruber 2019: 40). Der Dienst der OBB sollte im jeden
Fall in das MaaS-Okosystem eingebunden werden.

5.6.4 Mobilitat als Erlebnis und Reisequalitat

Es geht bei der Weiterentwicklung der Mobilitat nicht nur darum, den Verkehr im Interesse
einer hoheren Umweltvertraglichkeit zu reduzieren. Ganz wichtig ist eine umfassende Qualitat
und Attraktivitat des Reisens. Mobilitat ist beim Reisen immer weniger zweckmaRig, sondern
wird zunehmend als aktiver Teil des Reisens betrachtet. Hierbei kommt also ein anderes
Grundverstandnis des ,,Reisens” auf. Aktivitaten, welche zur Erreichung des Reiseerlebnisses
getatigt werden missen, also die erforderlichen Dienstleistungen und die Reise zum Urlaubs-
ort, dienen nicht nur der Erreichung des Urlaubsziels, sondern sollten bereits als Teil des ge-
samten Reiseerlebnisses betrachtet und behandelt werden (vgl. Pechlaner et al. 2017: 12). Die
Inanspruchnahme einer Dienstleistung ist ein Erlebnis, welches mit Emotionen verknipft ist.
In der Folge steigt die Zahlungsbereitschaft der Kunden fiir jene Dienstleistungen bei positiven
Erlebnissen. Diese Dienstleistungen umfassen beispielsweise die Serviceleistungen Unterkunft
(Buchungsprozess), die Planung von Aktivitaten, das Ausleihen von Geraten und zu grofRen
Teilen auch die Mobilitat (vgl. ebd.: 12 f.). Dabei ist sowohl die Mobilitdt vor Ort gemeint, als
auch die An- und Abreise. Dem folgend sollte die Mobilitdt auch so gestaltet werden, dass sie
fiir die Nutzer ein attraktives Reiseerlebnis darstellt.

Um bereits beim ersten Schritt des Urlaubs, ndamlich dem Buchungsprozess, den Gasten ein
positives ,Erlebnis” zu bieten, sollten die Plattformen so ansprechend wie moglich gestaltet
sein. Das ist Aufgabe des Marketing und eigentlich keine neue Aufgabe per se; der springende
Punkt ist eine gelungene Integration der Mobilitatsplattform in die bereits bestehenden Bu-
chungsportale. Dabei geht es einerseits um die technischen Aspekte und andererseits um eine
optisch passende Gestaltung. Dafiir sind die Tourismusverbande und die IDM Siidtirol zustan-
dig (siehe Kap. 5.5).
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Bei der Anreise geht es um den Komfort und den Wohlfiihlfaktor fiir die Gaste. Hier steht die
Bequemlichkeit des Bahnverkehrs an erster Stelle. Wie bereits im Analyseteil geschildert, ha-
ben die Fernziige bzw. die internationalen Bahnverbindungen im Reisekomfort noch Spiel-
raum nach oben. Auch wenn durch MaaS-Systeme die Problematik mit den mangelnden Rei-
seinformationen gemindert werden kann, besteht weiterhin Aufholbedarf in Fahr- und Um-
steigezeit, Gestaltung der Bahnhofe und Reisekosten. Das Rollmaterial im Fernverkehr, bei-
spielsweise beim Eurocity, ist nicht mehr zeitgemaR; Anzeigen im Zug fehlen ganzlich und
Durchsagen uber die Lautsprecher sind akustisch nicht verstandlich. Als Vorzeigebeispiel lasst
sich hier der ,,Glacier Express” der Schweiz anfiihren. Dieser bietet mit seinen Panoramawa-
gen einen weiten Ausblick fir die Fahrgaste und damit ein unvergleichliches Reiseerlebnis
(siehe Abb. 31). Landerlibergreifende Zusammenarbeit ist notwendig, um die Bahnen insge-
samt zu modernisieren und fir die nachsten Jahre und Jahrzehnte zu riisten. Die Reisege-
schwindigkeit (iber den Brenner hat Ausbaupotenzial; dies wird ab 2027 durch den neuen BBT
verbessert werden, da sich die Reisezeit zwischen Bozen und Innsbruck halbiert. In Summe ist
ein ganzes Bliindel an MaBnahmen notwendig bzw. bereits in Bearbeitung, um die Attraktivitat
des Bahnverkehrs fiir Touristen zu steigern. Die Hauptverantwortung hierfilr liegt bei den je-
weiligen Landern sowie den nationalen Bahnbetreibern: Trenitalia, OBB und DB.

Abb. 31: Glacier Express in der Schweiz, mit exklusivem Ausblick auf die Landschaften. Quelle:

Dan Frith, A Luxury Travel Blog.
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Bei der Mobilitat vor Ort schlieRBlich liegt die Verantwortung beim Land Sidtirol. Alternative
Mobilitdtsformen bieten sich an, um sie als aufregendes Erlebnis in die touristische Produkt-
palette mit einzubinden. Hier sei nochmal auf Werfenweng verwiesen (Kap. 3.8.2), das den
Gasten durch seinen Fuhrpark an kleinmotorisierten ,,SpalRfahrzeugen” eine aufregende und
neue Art der Fortbewegung bietet, und zwar emissionsarm durch Elektroantriebe (siehe Abb.
32). Die Anbieter in Sidtirol kdnnen alternative Mobilitdtsangebote nach diesem Beispiel in

ihr Angebot einbauen.

Abb. 32: ,Fun-Fuhrpark”i

n Werfenweng. Quelle: Homepage Werfen

weng.

5.7 Herausforderungen von Maas in Siidtirol

5.7.1 MaaS im neu geschaffenen Mobilitatsmarkt

Mit der Einfihrung von Mobility as a Service entsteht ein neuer Mobilitatsmarkt, da teilneh-
mende private Anbieter kommerzielle Interessen vertreten und auf wirtschaftliche Gewinne
abzielen. Private Anbieter bringen zudem immer mehr innovative Ideen und Losungen fiir al-
ternative Mobilitat auf den Markt. MaaS muss langfristig gedacht und geplant werden, um im
internationalen Wettbewerb in der Schaffung neuer Mobilitdt mithalten zu kénnen. Interna-
tionale GroRkonzerne wie Amazon, Google oder Volkswagen (VW) sind groRe und machtige
Player im Bereich der neuen Mobilitat, v.a. weil sie liber die notigen finanziellen Mittel fir
Forschung und Entwicklung verfligen. Private Anbieter verfolgen i.d.R. jedoch andere Interes-
sen als die offentliche Hand. Das bringt das Risiko mit sich, dass wirtschaftliche Ziele 6ffentli-
ches Interesse und das Allgemeinwohl Gibersteigen. Experte Benno Bartels meinte dazu, die
offentliche Seite miisse die Systeme schon jetzt fir die Zukunft ausrichten, um am Markt ge-
ristet zu sein (vgl. Interview Benno Bartels, insertEFFECT, 26.06.2019). Deshalb sei es immens
wichtig, einerseits im Bereich Digitalisierung permanent auf dem neuesten Stand zu bleiben.
Auf der anderen Seite gelte es auch, Regelwerke zu schaffen, um gewahrleisten zu kénnen,
dass MaaS nicht ausschlieBlich wirtschaftlichen Interessen unterworfen wird, sondern im
Sinne des Gemeinwohls nachhaltig umgesetzt wird. Das Land Siidtirol muss also mit Weitsicht
planen und im Zuge der Einfiihrung von Maa$S auch entsprechende gesetzliche Grundlagen
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schaffen, um die Einhaltung von gemeinschaftlichen Interessen und nachhaltigen Zielen zu
gewihrleisten. Hierfiir sollte idealerweise eine Erweiterung des Landesgesetzes Offentliche
Mobilitdt um entsprechende neuen Artikel erfolgen. Auch die Schaffung eines ganzlich neuen
Landesgesetzes mit Regelungen fiir Maa$ kann in Betracht gezogen werden.

5.7.2 Maas im ldandlichen Raum Siidtirol

Das Verkehrssystem in landlichen oder peripheren Raumen unterscheidet sich grundlegend
von jenem in urbanen Raumen, in welchen das Konzept Maas eigentlich seinen Ursprung hat.
Die Netz- und Intervalldichte des OV ist niedriger als in einer GroRstadt, und Angebote wie E-
Scooter, Car-Sharing, oder Segways sind in einem landlichen Raum wie Sidtirol deutlich ge-
ringer beziehungsweise gar nicht vorhanden. Deshalb stellt sich die Frage, ob die Einflihrung
von Maas, welches auf die Integration verschiedener Verkehrsmodi abzielt, sinnvoll ist, wenn
nicht einige verschiedene Verkehrsangebote vorhanden sind. Falls ein MaaS-System fir Sud-
tirol selbst aufgebaut werden soll, ist es ratsam, im Vorfeld ausreichend die Wirkung und den
Nutzen fiir das Verkehrssystem zu eruieren. Zumindest sollte bei der Entwicklung von Maa$
klar sein, dass das Konzept aus dem und fiir den urbanen Raum entstanden ist und daher an-
ders aussehen wird, als die bereits umgesetzten Fallbeispiele in den Stadten.

In Stidtirol gibt es Uberlegungen seitens der éffentlichen Hand, ein sog. ,,Rural MaaS* aufzu-
bauen (vgl. Interview Patrick Dejaco, STA, 09.08.2019). In Finnland wurde bereits in einer Stu-
die erortert, wie die Anforderungen an Maas fiir den landlichen Raum in Finnland aussehen
(vgl. Eckhardt et al. 2018: 75 ff.). Danach sollten die Fahrzeuge, die auf den StraBen unterwegs
sind, effizienter genutzt werden. Eckhardt und ihre Kollegen sprechen zum Beispiel von der
Intensivierung von Ride-Sharing, oder einer verstarkten Kombination von Giiter- und Perso-
nentransport (vgl. ebd.: 82). Diese Ansatze gehen also lber die bis dato tblichen Formen von
MaaS$ hinaus; hier werden neue Mobilitatsentwicklungen integriert, deren Entstehung mog-
licherweise sogar erst durch die Debatte um Maa$ im landlichen Raum angestoRen wurde. Da
sich MaaS grundsatzlich europaweit verbreitet, sind fiir den Anwendungsfall im landlichen
Raum noch einige Studien, Tests und Pilotprojekte zu erwarten.

5.8 Fazit

Die aktuellen Umstellungen des Mobilitatssystems in Siidtirol bieten optimale Voraussetzun-
gen fiir die Entwicklung eines Mobility as a Service-Systems. Das neue Ticketing-System bildet
dabei die Basis fiir eine potenzielle Erweiterung zu einem vollstandigen MaaS-System. Die Ein-
heitlichkeit von Fahrplan- und Tarifinformationen fiir deren Austausch zwischen den Maas-
Anbietern ist Voraussetzung fir eine erfolgreiche Umsetzung von Maa$S. Die Anpassung der
Informationsschnittstellen an die europaischen Standards gewahrleistet einen Informations-
austausch mit Reiseauskunftssystemen anderer Lander und Regionen. Das Resultat ist die
Sichtbarkeit der Reiseinformationen verschiedener Lander fir Reisende in einer einzigen An-
wendung. Damit entfallt die Notwendigkeit zwischen den Auskunftsplattformen der einzelnen
Lander wechseln zu mussen.
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Der Aufbau eines MaaS-Systems kann auf verschiedene Arten erfolgen. Die Gestaltung von
Maas, ganz besonders die Festlegung des Geschaftsmodells, bestimmen in einem hohen
Malle die Wahrnehmung dieses neuen Mobilitatskonzeptes in der Bevolkerung und folglich
auch, in welchem AusmaR es genutzt wird. Die Grundsatzfrage der Aufteilung zwischen 6f-
fentlichen und privaten Anbietern ist dabei entscheidend. Hier geht es darum, wie MaaS auf
der Anbieterseite verstanden und wie es dementsprechend verkauft wird, und auf der ande-
ren Seite der Nachfrager, wie MaaS ankommt und welche ,Rolle” es einnimmt. Wird Maa$S
mehrheitlich von privaten Akteuren angeboten, ist es eine Art marktwirtschaftliches Produkt.
Stellt hingegen die 6ffentliche Hand MaaS$ zur Verfligung, kann es als eine Art 6ffentliche Inf-
rastruktur gesehen werden, dhnlich der Bereitstellung des StraBennetzes. Ein Okosystem, in
dem Angebote von 6ffentlichen und privaten Akteuren koexistieren, ist unter den vorgestell-
ten Varianten am wahrscheinlichsten.

Die Akteure im MaaS-Okosystem miissen sich ihre Ziele bewusst machen und diese mit den
Zielen der jeweils anderen Beteiligten abstimmen. Eine gemeinsame strategische Ausrichtung
ist unumganglich. Es ist zu erwarten, dass MaaS fiir kommerzielle Zwecke genutzt wird, und
dadurch moglicherweise Interessen der Allgemeinheit nachgereiht werden. Fiir eine solche
Entwicklung ist es wichtig, dass seitens der 6ffentlichen Hand klare Regularien geschaffen wer-
den. Auch die EMTA empfiehlt eine detaillierte Ausarbeitung des MaaS-Konzeptes, um die
Interessen der Allgemeinheit zu wahren (vgl. EMTA 2019: 5).

Die Auswirkungen der jeweiligen Arten eines MaaS-Systems sind auf Grundlage ausschlieRlich
theoretischer Annahmen vermutlich nicht in ihrer Gesamtheit abzuschatzen. ,,Maas ist eine
sehr nebulése Angelegenheit teilweise” (Interview Patrick Dejaco, STA, 09.08.2019). Diese ruft
vermutlich auch Unsicherheiten bei den Beteiligten hervor, weshalb eine kontrollierte und
nicht tGberstlirzte Entwicklung von MaaS empfohlen wird. Die Erfahrungswerte bereits umge-
setzter MaaS-Modelle sind aufgrund der Neuheit des Konzeptes noch sparlich vorhanden. Eine
erstmalige Umsetzung von MaaS in Sidtirol kann daher nach dem , Trial and Error“-Prinzip
erfolgen, also einer versuchsweisen Anwendung und laufenden bzw. regelmafSigen Anpassung
des Systems. Es gibt noch kein allgemeingiiltiges Rezept fiir MaaS; Fehlentscheidungen sind
daher in Kauf zu nehmen.

Von zentraler Bedeutung ist die Kommunikationsstrategie und Prasentation von Maas fir die
Touristen. Damit Reisende den erstellten Service in Anspruch nehmen kénnen bzw. Giberhaupt
erst wahrnehmen, ist eine Einbindung in die gesamttouristische Vermarktung notwendig. Tou-
risten kdnnen nur dann die MaaS-Angebote buchen, wenn sie (iber deren Existenz Bescheid
wissen. Im Konkreten missen die MaaS-Dienste auf den Buchungsseiten der Reiseanbieter,
Hotels usw. verlinkt werden, oder idealerweise direkt integriert. Empfehlenswert ist die Ver-
packung der Mobilitdtsdienste zu Pauschalangeboten zusammen mit den Urlaubsangeboten.
Daran anknipfend scheint eine Bepreisung in Anlehnung an das bestehende Preismodell der
Sudtiroler Gastekarten sinnvoll, da sich dieses Modell bewahrt hat (siehe Kap. 3.5.3). Ebenso
empfehlenswert ist eine zeitliche Preisentwicklung dahnlich der Einfiihrung des Stdtirol Passes,
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um in der Anfangsphase eine Vielzahl an Nutzern fiir das Mobilitatssystem Gberzeugen zu kon-
nen (siehe Kap. 3.3.2).

Wesentlich ist auch eine ansprechende und barrierefreie Gestaltung der MaaS-Anwendungen.
Den Anbietern muss hierbei stets bewusst sein, wer die Zielgruppe der Dienste ist und ent-
sprechend wie die Anwendungen prasentiert werden sollen. Sie diirfen nicht durch einen
komplizierten Aufbau jene Nutzergruppen ausschlieRen, die weniger Erfahrung im Umgang
mit technologischen Mitteln haben. Die Nutzung der MaaS-Anwendung muss intuitiv und ein-
fach erfolgen kdnnen. Bei der Ausschreibung fiir die technische Erstellung der MaaS-Applika-
tion sollte das wichtigste Auswahlkriterium die Einfachheit der Anwendung sein, auch wenn
die Konkurrenzvarianten kostenginstiger sind. Die Wahl des technischen Erstellers ist eine
Entscheidung auf lange Sicht. Die Zusammenarbeit mit dem zustandigen Unternehmen sollte
gut funktionieren, da dieses die Anwendung laufend technisch betreuen und vermutlich re-
gelmaRig adaptieren wird.

Neben einer ansprechenden Konzipierung von Maas ist die Attraktivierung der Mobilitatsan-
gebote grundlegend. Eine Verbesserung der landeriibergreifenden Reiseinformationen durch
Maas sollte nicht fir sich alleine stehen, sondern mit einer Verbesserung der Verkehrsange-
bote einhergehen. Durch die Einfiihrung eines neuen Mobilitdtsdienstes bietet sich die Gele-
genheit, gleichzeitig die Attraktivierung der Verkehrsmittel anzugehen. Die Erh6hung des Rei-
sekomforts ist erstrebenswert und kann durch bauliche Manahmen an Zuggarnituren sowie
an Bahnhofen erreicht werden. Dariliber hinaus muss sowohl den Mobilitats- als auch den Rei-
seanbietern bewusst werden, dass die Anreise bereits ein Teil des Urlaubs darstellt. Akteure
aus beiden Bereichen kdnnen sich hierbei abstimmen, um den Touristen ein attraktives Rei-
seerlebnis bieten zu kdnnen. Gerade fiir die Mobilitat vor Ort hat der regionale Tourismussek-
tor Gestaltungsmoglichkeiten. Angebote fiir die letzte Meile, z.B. ausreichend verfligbare E-
Bikes zum Ausleihen an Ankunftsbahnhofen, kdnnen bei den Touristen fiir ein spezielles Rei-
seerlebnis sorgen und dadurch gleichzeitig fiur den Tourismussektor einen Wettbewerbsvor-
teil am Markt schaffen. In diesem Fall ist es unerlasslich, dass der Gepacktransport ab An-
kunftsbahnhof — oder evtl. bereits ab zuhause — durch Unterkunftsbetreiber erfolgt. Jedenfalls
sollten die Bediirfnisse der Touristen und ihre Anforderungen an die An- und Abreise, sowie
auch an die Mobilitat vor Ort, berlicksichtigt werden. Falls innovative Konzepte fiir die Gestal-
tung der Reise erprobt werden, kdénnen stichprobenartige Befragungen der Gaste Erkennt-
nisse Uber deren Bewertung liefern.

Durch die standortabhingige Nutzung von MaaS-Diensten kénnen Nutzungsdaten generiert
werden. Der Austausch von Informationen ermdglicht der 6ffentlichen Hand eine Analyse der
Mobilitatsmuster und des Nachfrageverhaltens der Reisenden in Bezug auf die Verkehrsmit-
telwahl und die zeitliche und raumliche Verteilung. Dies kann wertvolle Erkenntnisse fiir die
Anforderungen an die MaaS-Dienste liefern. Durch eine Evaluierung der Nutzungsstrome er-
geben sich moglicherweise indirekte Steuerungsmaoglichkeiten. Fraglich ist hierbei, ob die ein-
zelnen Verkehrsanbieter bereit sind, ihre Daten zur Verfligung zu stellen. Die 6ffentliche Hand
kann durch entsprechende rechtliche Vorgaben die Verpflichtung zur Datenbereitstellung
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festlegen. Durch die Verfligbarkeit von Verkehrsdaten auf der Reiseebene ware die Moglich-
keit flir die 6ffentliche Hand gegebene die Dienste und vor allem die 6ffentlichen Verkehrsin-
frastrukturen laufend zu verbessern.

Die EMTA konstatiert, dass das Konzept positive gesellschaftliche Auswirkungen haben kann,
wenn eine erfolgreiche und addaquate Umsetzung gelingt (vgl. EMTA 2019: 14). Mobility as a
Service hat das Potenzial die Mobilitat flexibler zu gestalten und damit besser an die spezifi-
schen Bediirfnisse der Touristen anzupassen. Ob und in welchem Ausmal} dieses Potenzial
genutzt werden kann, hiangt vom Aufbau des MaaS-Okosystems und damit verbunden von der
Zusammenarbeit der Beteiligten ab.

Da MaasS ein sehr junges Phdanomen ist und noch wenig praktische Erfahrung dariiber vorhan-
denist, kann nicht eindeutig gesagt werden, wie ein MaaS-System idealerweise gestaltet wer-
den soll. Wie auch immer, die Auslegung von Maa$ hat einen Einfluss darauf, wie es genutzt
wird und ob Mobilitat dadurch erleichtert werden kann oder nicht. Deshalb haben die Abstim-
mung unter allen relevanten Beteiligten sowie eine gemeinsame Zieldefinierung im Vorfeld
der Entwicklung eine zentrale Bedeutung. Ratsam ist es, sich bei der Entwicklung von Maa$
lieber zu viel Zeit zu lassen, als zu wenig. Klare Ziele und die Festlegung eines gemeinsamen
Nenners sind der Grundbaustein fir ein MaaS-System mit Bestand.
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6. Conclusio und Ausblick

Mobility as a Service hat das Potenzial, das bestehende Verkehrssystem grundlegend zu ver-
andern. Neben den Aspekten rund um die Erstellung des MaaS-Services gilt es auch die Wei-
terentwicklung der Verkehrsangebote zu bericksichtigen. ,Die Infrastruktur bestimmt den
Service, es sollte aber umgekehrt sein” (Interview Martin B6hm, AustriaTech, 02.09.2019). Ab-
seits einer verbesserten Ubersichtlichkeit der Reiseinformationen durch Maas$ ist ein grundle-
gender Ausbau der Bahn empfehlenswert. Dies betrifft vor allem jene Komponenten, die das
Reisen attraktiv machen kénnen. Der Umbau einiger Bahnhofe entlang der Brennerroute so-
wie die Erneuerung des Rollmaterials scheinen angebracht. Die 6ffentlichen Kérperschaften,
wie Staaten und Bundeslander, sind gefragt den Schienenverkehr zu fordern. Gerade im lan-
dertbergreifenden Verkehr sollten die Verantwortlichen um eine Verbesserung der Reisebe-
dingungen bemiht sein.

Der Bahnverkehr ist im Verhaltnis zu Fernbusanbietern wie Flixbus erheblich teurer. Hierbei
muss bedacht werden, dass der Endnutzer in der MaaS-Anwendung Angebote auf einen Blick
miteinander vergleichen kann. Dieser Aspekt kann im erwdhnten spezifischen Fall dazu fiih-
ren, dass die Wahl aus Kostengriinden auf den Fernbus fallt. Somit stellt sich die Frage, ob
Maa$ wirklich in jeder Hinsicht eine Verkehrsverbesserung im Sinne einer Reduktion des Stra-
Renverkehrs bewirken kann, wenn sich im bestehenden Verkehrssystem nichts dndert. Die
Hauptproblematik des verhaltnismaRig zu teuren Bahnverkehrs kann Maa$ nicht 16sen, son-
dern dies ist eine politische Aufgabe. Die stets aufkommenden Diskussionen um die Billigfliige
beispielsweise haben zuletzt schon bewirkt, dass das Fliegen voraussichtlich teurer und das
Zugfahren giinstiger werden soll. Die politische Seite muss sich in Abstimmung mit den Bahn-
anbietern auf eine flichendeckende und gleichmaRige Reduzierung der Preise einigen, sowohl
fiir den Fern- als auch fur den Nahverkehr.

Eine grolSe Herausforderung besteht in der Umsetzung des Konzeptes Maa$ in einem landli-
chen Raum. In der Regel sind dort weniger Verkehrsmodalitaten vorhanden als in einer Stadt.
Gerade fiir die letzte Meile konnte dies ein Problem darstellen. ,Die Menschen wollen nicht
von Haltestelle zu Haltestelle, sondern von Zuhause zur Arbeit, oder in diesem Fall zum Hotel“
(Interview Benno Bartels, insertEFFECT, 26.06.2019). In der Regel liegt die letzte Haltestelle
aber nicht direkt beim Hotel. Maa$ kann nur sein gesamtes Potenzial entfalten, wenn auch fir
die Mobilitat vor Ort ausreichend Mobilitdtsmoglichkeiten gegeben sind, und die Gaste im
Vergleich zur Nutzung des privaten PKWs nichts an Flexibilitat einbiifRen.

Eine Chance fir ein ,,Rural MaaS“ besteht in innovativen Ansatzen. Die Intensivierung von Mit-
fahrgelegenheiten hat groRes Potenzial, den Besetzungsgrad von PKWs zu erhéhen und somit
den MIV-Anteil zu senken. Die Digitalisierung ist dabei ein treibender Faktor, da auf dem Markt
zunehmend Apps fir Mitfahrgelegenheiten zu finden sind. Die Verknipfung von Giiter- und
Personentransport nach der Forschungsarbeit in Finnland ist ein spannender Ansatz, um Mo-
bilitat von Grund auf neu zu denken. Hierfir besteht jedoch noch weiterer Forschungsbedarf,
um die Umsetzbarkeit dieser Idee zu analysieren.
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Die Problematik mit dem Verkehr im landlichen Raum ist eine Grundsatzproblematik, die
Maas alleine nicht I6sen kann. Im Idealfall kann es die Problematik mindern. Bewohner land-
licher peripherer Rdume sind derzeit abhangig vom eigenen Auto, auch wenn Sidtirol ein Vor-
zeigebeispiel fir die ErschlieBung durch den offentlichen Verkehr ist. Kein anderes Verkehrs-
mittel im landlichen Raum ist so flexibel und ermdglicht dort einen so schnellen Personen-
transport wie der PKW. Das Ziel muss sein, die 6ffentlichen wie auch die privaten Verkehrsan-
gebote mit den Eigenschaften eines privaten PKW zu versehen. Die Politik muss daher in Be-
darfsverkehre investieren. Ruftaxis der Gemeinden oder Abholservices der Hotels sind hierfur
praktikable Losungen. Diese kdnnten die Nachfrage zu den Spitzenzeiten abdecken, ohne in
den Nebenverkehrszeiten unrentable Leerfahrten zu erzeugen. Gleichzeitig muss es aber hin-
genommen werden, dass landliche und periphere Raume nicht auf den privaten PKW verzich-
ten kdnnen.

Die rechtlichen Grundlagen bieten gute Voraussetzungen fir die Umsetzung von MaaS-bezo-
genen Diensten. Richtlinien der EU haben die Vereinfachung des grenziiberschreitenden Rei-
sens zum Ziel und geben einen verbesserten Austausch von Reiseinformationen unterschied-
licher Regionen vor. Das Land Sudtirol schafft durch eigene Artikel im Landesgesetz , Offentli-
che Mobilitat” geeignete Testrahmen fiir die Erprobung von neuen nachhaltigen Mobilitats|o-
sungen. Darliber hinaus unterstitzt das Land Initiativen fiir eine intermodale Mobilitat sowie
eigens flr touristische Zwecke eingerichtete Dienste finanziell. Dies kann als Anreiz auch fur
private Anbieter gesehen werden, um neue Lésungen vor allem fir die letzte Meile zu etab-
lieren, beispielsweise in Form von Bedarfsverkehren. Hierbei konnen erfolgreich umgesetzte
Modelle aus Regionen mit dhnlichen Ausgangsbedingungen als Best-Practice-Beispiel heran-
gezogen werden. Fir die Einfliihrung von MaaSs in Siidtirol wird die Adaptierung bestehender
bzw. die Schaffung neuer Gesetze empfohlen, um eine rechtliche Grundlage fir die Auslegung
von Maas, die Kontrolle der Dienste und besonders die Einhaltung gemeinschaftlicher Inte-
ressen zu schaffen.

Eine gewisse Unsicherheit in der Diskussion um Verbesserung von Mobilitdtsangeboten be-
griindet sich in der Annahme, dass eine gesteigerte Reiseattraktivitdt zu einem Anstieg der
Touristenstrome flihrt. Es liegt in der intrinsischen Natur der Mobilitat, dass bessere Angebote
eine hohere Nachfrage bewirken. Das Angebots-Nachfrage-Verhaltnis ist zumindest zu Teilen
ein System mit positiver Wechselwirkung, so auch in der Mobilitdt. ,,Wenn ich eine StrafSe
baue, dann werden die Leute mit dem Auto fahren. Wenn ich eine Eisenbahn baue, dann wer-
den die Leute mit dem Zug fahren” (Interview Ginther Burger, Landesmobilitdtsabteilung,
26.02.2019).

Das bedeutet, mit der Schaffung der Verkehrsinfrastruktur und der -angebote sind bis zu ei-
nem gewissen Mald Steuerungsmoglichkeiten zumindest fiir die Mobilitatsnutzung gegeben,
darliber hinaus moglicherweise auch fiir das Verkehrsausmal3. Eine Attraktivierung des Bahn-
verkehrs hat mit groBer Wahrscheinlichkeit eine Verlagerung in der Anreise vom motorisier-
ten Individualverkehr zum 6ffentlichen Fernverkehr zur Folge. Dariiber hinaus sind die Aus-
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wirkungen eines besseren Verkehrsangebotes auf die gesamte Verkehrsnachfrage ohne em-
pirische Erhebungen nicht eindeutig bestimmbar. Méglicherweise kdnnten Personengruppen,
die aufgrund mangelnder Reiseinformationen bisher nicht nach Siidtirol in den Urlaub gefah-
ren sind, sich nach Schaffung von besseren Mobilitatsmoglichkeiten fiir eine Reise nach Sid-
tirol entscheiden. Es wird die Hypothese getatigt, dass die Schaffung eines umfassenden
MaaS-Systems zu einem Gesamtanstieg im Personenverkehr fiihren kann, vergleichbar mit
dem Ublicherweise steigenden Verkehrsaufkommen nach dem Bau einer Autobahn. Fiir die
Uberpriifung dieser Hypothese bedarf es an empirischen Erhebungen. In dieser Hinsicht be-
steht also weiterer Forschungsbedarf.

Die wachsende Mobilitat ist nicht bloR eine Folge des intensiven Tourismusverkehrs, sondern
vielmehr noch ein Treiber davon. Durch bessere Mobilitdtsangebote und Vernetzung wird erst
die Moglichkeit geschaffen, quasi ,lGberall“ hinzukommen. Die Eurac Research (2018) stellt
fest, dass ,,z.B. die bessere Anbindung und Erreichbarkeit einer Destination [...] ein Mehr an
Besuchern und Touristen bewirken” (vgl. Erschbamer et al. 2018: 3). Auch vor Ort kdnnten
bessere Verbindungen zu den Attraktionen und Ausflugszielen theoretisch bewirken, dass Ak-
tivitaten in kirzerer Zeit durchgefiihrt werden, womit mehrere Aktivitaten an verschiedenen
Orten und folglich mehrere Fahrten in einer gleichbleibenden Aufenthaltsdauer moglich sind.
Die Mobilitat in dieser komplexen Rolle kann beides: Sie kann Nachhaltigkeit antreiben, aber
sie kann auch nicht nachhaltige Reiseformen verursachen (vgl. Interview Anna Scuttari, Eurac
Research, 26.02.2019).

Eine wichtige Frage bildet die Bepreisung der Dienstleistungen. Neue geschaffene Angebote
einer nachhaltigen Mobilitat liegen preistechnisch gesehen iber dem Schnitt von herkdmmli-
chen Angeboten. Elektroautos sind in der Anschaffung erheblich teurer als herkdmmliche
Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor, Zugreisen fiir Gruppen und Familien teurer als eine ent-
sprechende Autofahrt pro Kopf. Konzepte fiir die Mobilitat vor Ort, welche von den Unter-
kunftsbetrieben selbst angeboten werden (z.B. E-Bikes zum Ausleihen, Abholservices), brin-
gen das Potenzial einer Profitsteigerung mit sich. Dieses Potenzial kann von Hotelbetrieben
zur Gewinnmaximierung ausgenutzt werden, indem die Mobilitatsangebote teuer verkauft
werden. Gerade in der anfanglichen Wachstumsphase stellt dies eine gewisse Hiirde dar, um
neue Produkte einer nachhaltigen Mobilitdt zu etablieren. Auf der anderen Seite mindert die
geringe Preissensibilitat von Touristen diese Schwierigkeit wieder. AuRerdem etablieren sich
in Stdtirol zunehmend touristische Angebote der gehobenen Preisklasse in der breiten Masse.
Die hohere Zahlungsbereitschaft von Gasten bietet zudem gute Voraussetzungen, um kosten-
intensivere Angebote konkurrenzfahig auf den Markt zu bringen. Hier gilt es also, eine Ausge-
wogenheit zwischen den Angeboten und den Kosten zu finden. Eine umfassende Bewusst-
seinsbildung und Abstimmung unter den touristischen Anbietern im Vorfeld der Einfihrung
von Maas kann dabei behilflich sein, adaquate Preisstrategien zu finden.

Mobilitat ist Teil der touristischen Attraktionen in Sidtirol. Als Beispiel kann man die zahlrei-
chen Motorradfahrer anfiihren, die jede Sommersaison die PassstraBen befahren; hier ist die
Mobilitat gleichzeitig der Reisezweck. Die Erlebnisreise ist ein Teil des touristischen Angebotes
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in Sudtirol, v.a. auf den beliebten Dolomitenpassen (vgl. Interview Anna Scuttari, Eurac Rese-
arch, 26.02.2019). Gerade deswegen ist es schwierig, negative Auswirkungen der Mobilitat
einzudammen. Als Beispiel, welches dieser Zwiespaltigkeit entspricht, lasst sich die Initiative
,DolomitesVives” anfliihren. Um die Abgas- und Larmemissionen im UNESCO-Welterbe zu re-
duzieren, wurde die PassstralRe fir den MIV temporar gesperrt. Die Stral3e ist allerdings eine
sehr beliebte Ausflugsstrecke fiir Motorradfahrer. Diese sind hauptsachlich deutsche und ita-
lienische Gaste, welche zum Teil groBe Strecken zurlicklegen, um die Fahrt in den Dolomiten
genieRen zu kdnnen, bzw. extra dafiir nach Sidtirol fahren. Hier missen die Verantwortlichen
also abwagen, ob wirtschaftliche Interessen oder Umweltanliegen Vorrang haben. Dieses Bei-
spiel veranschaulicht, dass die Entscheidungen und Handlungen nicht immer ausschlieRlich
positiv oder negativ sind.

Die Hypothese einer nachhaltigeren und umweltfreundlicheren Tourismusmobilitat durch die
Einflhrung von MaaS kann weder verifiziert noch falsifiziert werden. Daflir sind praktische
Umsetzungen und anschlieBende Evaluierungen notwendig. In jedem Fall hat das Konzept gro-
Res Potenzial. Fraglich bleibt, in welchem Ausmal Mobility as a Service-Konzepte die Touris-
musmobilitat auf eine nachhaltige Weise verdandern konnen. Dies hangt von zwei Aspekten
ab: der Gestaltung des MaaS-Okosystems und der Weiterentwicklung der &éffentlichen und
alternativen Verkehrsangebote abseits des PKW.

Maas ist kein Allheilmittel flir die Mobilitat. Auch falls der Fokus in einer Region verstarkt auf
Maas gelegt wird, ist es wichtig weiterhin Losungen abseits von MaaS$ nicht aus dem Auge zu
verlieren. Um beispielsweise den konzentrierten Reiseverkehr an den Wochenenden zu ent-
zerren, konnen Pauschalpreise mit vorgegebenen gestaffelten Anreisetagen fiir die gesamte
Reise angeboten werden. Ein weiterer Anreiz fir die Gaste waren preisgesenkte Kombitickets
fiir die Anreise und Aktivitdten vor Ort, falls die Anreise mit OV erfolgt. Diese SteuerungsmaR-
nahmen kénnen dazu beitragen, die negativen Folgen der Tourismusmobilitat einzudammen,
besonders wenn sie als Erganzung zu MaaS$ gesetzt werden. Auf jeden Fall gilt es, erste Um-
setzungsversuche laufend zu evaluieren. Empirische Forschung und gewonnene Erfahrungs-
werte dienen als wertvolle Grundlage fiir die weitere Entwicklung von Maa$ in Sidtirol und
daruber hinaus.

Maas ist ein durchaus spannender Ansatz, um die Mobilitdt der Zukunft neu zu definieren. In
einer Zeit, in welcher der Klimawandel viele Entwicklungen bestimmt, sind auch neue Mobili-
tatslosungen gefragt. Maas trifft somit den Nerv der Zeit. Die Arbeit hat gezeigt, dass das Land
Sudtirol gute Voraussetzungen fiir die Implementierung von Maa$ hat. Auch wenn die Art und
Weise der Umsetzung nicht klar definiert werden kann, ist das Konzept fir die touristische
Mobilitat Stdtirols durchaus vielversprechend.

Das Land hat einen wesentlichen Teil seines Reichtums dem Tourismus zu verdanken; daher
ist es auch angebracht, einen angemessenen Teil dieses Reichtums in eine nachhaltige Wei-
terentwicklung des Tourismussektors und speziell der Tourismusmobilitdt zu investieren. Die
Zeit ist reif fur die Umsetzung von Mobility as a Service fur Touristen in Stidtirol.
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