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1 Das Projekt Mobility Lake

Das Projekt ,Mobility Lake“ hat die Entwicklung eines grenziiberschreitenden, nachhaltigen
Mobilitatskonzeptes fir Tourismus und Freizeit in der Bodenseeregion im Fokus. Der Bodenseeraum
befindet sich als Tourismus- und Freizeitregion in einer besonderen Lage. Der vielféltige Natur- und
Kulturraum der Region erstreckt sich tber vier Landergrenzen. Auf administrativer Ebene wirken die
Grenzen trotz Abbau von Zoll- und Grenzkontrollhtirden weiterhin als Barrieren. Im Verkehr wird dies
besonders deutlich. Tarif- und Systemgrenzen erschweren die grenziberschreitende Mobilitat; auch
fir den Informationsfluss, den Austausch und die Kooperation zwischen Verkehrsverbanden, Politik
und Planung, sind sie Informationsbarrieren. Eine landeriibergreifende Kooperation fiir Mobilitat ist
Voraussetzung, um die Vielfalt der Viellanderregion in Wert setzen zu kénnen. Das Projekt Mobility
Lake greift diese Problematik auf und verbindet sie mit Tourismus und der Zielvorstellung einer

nachhaltigen Mobilitat fur die gesamte Region.

Das Projekt geht auf einen Initiative der Internationalen Bodenseehochschule (IBH) zuriick; aus einem
dort ausgerichteten Workshop hat sich eine Arbeitsgruppe zum Thema ,nachhaltige Mobilitat“ in
Tourismus und Freizeit am Bodensee entwickelt. Im Rahmen dieser Arbeitsgruppe ist die Idee zu
einem grenziberschreitenden Mobilitatskonzept fir die Region entstanden, fir das in der
vorliegenden Vorstudie Grundlagen zusammengetragen und erarbeitet wurden. Gefordert wurde die
Vorstudie von der Internationalen Bodenseehochschule. Ziel der Vorstudie ist, die Ausgangssituation
in Bezug auf Tourismus, Verkehr, landertbergreifende Kooperation und Potenzialen fiir nachhaltige
Mobilitét zu analysieren; die im vorliegenden Bericht zusammengefassten Ergebnisse als Basis fir die
Fortfihrung zu einem ,Nachhaltigen Mobilitatskonzept fir Tourismus und Freizeit in der
Bodenseeregion® liefern.

Was ist dabei unter einer nachhaltigen Mobilitat zu verstehen? Mobilitat ist Voraussetzung fur
Tourismus und Naherholung, jedoch kann Verkehr den Erholungswert und die Lebensqualitét
beeintrachtigen. Nachhaltige Mobilitat strebt eine Reduktion von Emissionen an, sichert Erreichbarkeit
fur alle gesellschaftlichen Gruppen und die Standortqualitdt der Wirtschaft. Mit Fragen der CO2-
Reduktion, Ressourcenknappheit und Energiewende gewinnt das Thema in der Gesellschaft immer
mehr an Relevanz. Tourismusregionen mit Naturschwerpunkt wie der Bodensee stehen hier vor
besonderen Herausforderungen. Hierbei geht es nicht nur um die Qualitat als Urlaubsregion; auch die
Lebensqualitat der Region fir die Bevdlkerung soll erhalten bzw. verbessert werden. Ein
grenziberschreitendes Konzept fir nachhaltige Mobilitdt muss 6kologisch vertraglich,

gesellschaftlich lebbar und wirtschaftlich tragféhig sein.

Aus dieser Situation ergeben sich besondere Chancen, denn funktionsfahige Systeme nachhaltiger
Mobilitat sind fur Gegenwart und Zukunft bedeutend. Ein Konzept ,Nachhaltige Mobilitdt Bodensee®
bringt nicht nur einen Mehrwert fir die Bevélkerung vor Ort und fir auswartige Touristen, fur die

Bodenseeregion bietet sich hier zusétzlich die Chance, sich als Modellregion zu positionieren.
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2 Vorgehensweise und Methoden

Das Projekt Mobility Lake wurde im 1. Halbjahr 2012 in Form einer Vorstudie durchgefiihrt, mit dem
Ziel einer Bestandsaufnahme fiir ein erstes Konzept zur nachhaltigen Mobilitéat in der Bodenseeregion.
Die Ergebnisse sollen in Folgeprojekten weiter zu einem tragfahigen Konzept ausgearbeitet und
praktisch umgesetzt werden.

Die Vorstudie soll die Situation der Bodenseeregion beziiglich Tourismus und Mobilitéat aufzeigen. Sie
basiert auf drei Teilen:

1.

Die Bestandsaufnahme (Kapitel 3 und 4) tragt inhaltliche Grundlagen zu Tourismus,
Verkehrsinfrastruktur und Mobilitdtsmustern fur die Bodenseeregion zusammen. Die Daten-
und Literaturrecherche diente dazu, ein umfassendes Verstandnis tber die aktuelle Situation
in der Bodenseeregion beziiglich Mobilitat und Tourismus zu bekommen. Daten zu Mobilitat
und Tourismus, relevante Akteuren der Region, die aktuellen Mobilitats- und
Tourismusangebote, Nachhaltigkeit des Verkehrs und Tourismus sowie ,best practice®
Beispiele in- und ausserhalb der Region sind Teile des ,state of the art® fiir das Projekt. Als
.best practice” Projekte wurden Initiativen ausgewahlt, die einen nachhaltigen und innovativen
Freizeitverkehr und/oder Tourismus fordern und Energieverbrauch oder Emissionen

reduzieren.

Stakeholderanalyse (Kapitel 5): Ein Konzept ,Nachhaltige Mobilitdt* muss sowohl von den
betroffenen Akteuren der Region, als auch von Anbietern im Tourismusbereich,
Verkehrsbetrieben oder Behdrden getragen werden. Entsprechend wurde eine Stakeholder-
Analyse fur die Bodenseeregion als touristische Destination durchgefuhrt. Dies beinhaltete als
wesentlichen Teil der Vorstudie, relevante Stakeholder der Region zu identifizieren, mit ihnen
Visionen zu entwickeln und Probleme sowie Mdglichkeiten fur die Region zu diskutieren.

Potenzialbewertung (Kapitel 6 und Fazit 7.2): Die Analyse des in 1. zusammen getragenen
Materials erfolgt im Hinblick auf Wettbewerbsfahigkeit, Starken, Schwéchen, Anforderungen
und Ldsungsmoglichkeiten fur eine nachhaltige Mobilitét in der Region. Basierend auf der
Recherche wurden eine SWOT-Analyse zur Bewertung von nachhaltigem Tourismus und
Verkehr durchgefuhrt. Auf Grundlage dieser Ergebnisse wird ein Fazit im Hinblick auf die

Mdglichkeiten eines Konzeptes zur nachhaltigen Mobilitat in der Region gezogen.

Die Auswahl der Methoden orientiert sich an den Zielen. Im Bereich der Nachhaltigkeitsforschung
stellt sich dabei das zentrale Problem, was Nachhaltigkeit bedeutet und wie sie zu messen ist.
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2.1 Indikatoren als Masszahlen fiur Nachhaltigkeit

Zur Messung von Nachhaltigkeit wurden unterschiedliche Indikatorenkonzepte entwickelt und in der
Forschung angewandt. Indikatoren sind dabei: ,Hilfsmittel zur friihzeitigen Identifikation wvon
Problemen (,Friherkennung®), zur Verfolgung von Veranderung im Zeitverlauf (,Dauerbeobachtung®)
und zur Einordnung des Erreichten im Hinblick auf die eigenen Ziele (,Fortschrittskontrolle®) sowie im
Vergleich zu alternativen Losungswegen (,Lésungsoptimierung®). Damit sie diese Funktionen erfillen
kénnen, missen sie zu Vergleichswerten in Bezug gesetzt werden. Solche Vergleichswerte kénnen
normativ begriindet (durch Festlegung kritischer Grenzwerte oder anzustrebender Zielwerte) oder

empirisch produziert (durch wiederholte oder vergleichbare Messungen) sein (Meyer, 2004, S. 6-7).°

Indikatoren werden im Folgenden als Messwerte verstanden, die als StellvertretergréRen eine
moglichst einfachen und verstandlichen Statusbericht Uber die Qualitdt eines Zustandes liefern. Die
Indikatoren basieren hierbei auf empirisch gesicherten Daten (Ddbert, 2007). Zum einen werden
Indikatoren herangezogen, um Nachhaltigkeit im Tourismus beurteilen zu kénnen, zum anderen wird
versucht, mit Hilfe von Indikatoren eine Aussage Uber die Region in Bezug auf nachhaltige Mobilitéat zu
treffen. Im Rahmen der Vorstudie Mobility Lake wurden Indikatoren beriicksichtigt, um eine Aussage

Uber die Ausstattung der Bodenseeregion treffen zu kénnen.

Mit Indikatoren zur Messung der Nachhaltigkeit arbeiten Behodrden, Bundes- Landesamter,
Kommunen, Stadte, um regelmaliige und aussagefahige Beurteilungen eines Staates, Landes oder

einer Region auf der Grundlage zuverlassiger Daten treffen zu kénnen.

2.2 Bewertung der Gesamtsituation mittels SWOT-Analyse

Fir die Bewertung der Gesamtsituation am Bodensee wurde eine SWOT-Analyse durchgefihrt. Sie
bietet die Mdglichkeit so unterschiedliche Bereiche wie Verkehr und Tourismus in einem Gesamtbild
darzustellen. Es handelt sich dabei um eine qualitative Bewertung, welche erlaubt Handlungsbedarf

und neue Mdoglichkeiten zu identifizieren.

Die SWOT-Analyse (= strengths, weaknesses, opportunities, threats) wird allgemein fir die
Situationsbewertung benutzt (EC JRC, 2006; Pickton & Wright, 1998). Prozesse, Organisationen oder
Regionen kdnnen von internen Starken und Schwéachen und externen Chancen und Risiken in ihrer
Entwicklung beeinflusst werden (EC JRC, 2006). Mit der SWOT-Analyse lassen sich mittels einer
Situationsbestimmung Handlungsbedarf fir Probleme, aber auch Entwicklungspotenziale fir eine
zukunftige Entwicklung erkennen. Sie bietet damit eine fundierte Grundlage fur die Erarbeitung von

konkreten an die Situation und Region angepassten Massnahmen.
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Tabelle 1: Dimensionen der SWOT-Analyse

Intern Extern
Starken (Strengths) Chancen (Opportunities)
Schwachen (Weaknesses) Risiken (Threats)

Eine umfassende SWOT-Analyse basiert auf einer Kombination von (datengestiitzten) Fakten zur
aktuellen Situation mit Perspektiven und Meinungen von relevanten Stakeholder-Gruppen (EC JRC,
2006). Fir das Mobility Lake-Projekt wird die SWOT Analyse fur die Erkennung und Bewertung von
existierenden und zukinftigen Tourismus-, Mobilitats- und Nachhaltigkeitsaspekten in der

Bodenseeregion verwendet (siehe Kapitel 6).

2.3 Stakeholderanalyse der regionalen Akteure

Argumente fir den Mehrwert einer systematischen Beriicksichtigung von Akteuren im Rahmen einer
Stakeholderanalyse liegen darin, dass so Stakeholder-Praferenzen bertcksichtigt werden kdnnen.
Dies dient der Zusammenarbeit zwischen den Akteuren, welche malRgebend fir den erfolgreichen

Ausbau eines nachhaltigen Tourismuskonzepts ist (Timur & Getz 2008).

Fur die Stakeholderanalyse sind unterschiedliche Ansatze denkbar. Einen Uberblick bieten
beispielsweise die Arbeiten von Grimble & Wellard (1997), Sautter & Leisen (1999) und Timothy
(1999); sie liefern einen umfassenden Uberblick tber Regionen, Projekte und Gemeinden, die

Praferenzen von regionalen Stakeholdern in die Tourismusplanung erfolgreich miteinbeziehen.

Fur das Projekt Mobility Lake wurde das Modell von Schmeer (1999) als Orientierung ftr Konzept und
Durchfiihrung der Stakeholderanalyse gewahlt, da es praxisbezogene Methoden fir die Kodierung
und Auswertung umfassender Mengen qualitativer Informationen anbietet. Das Modell bertucksichtigt
folgende Eigenschaften der Stakeholder: Wissen, Position, Interessen, Allianzen, Ressourcen, Macht,
Fuhrung (Schmeer, 1999, S. 14).

Zunachst wurden hierfur potenzielle Stakeholder aus dem Bereich Tourismus und Verkehr in der
Bodenseeregion ermittelt — mittels Recherche von Webauftritten von Unternehmen und 6ffentlichen
Einrichtungen, durch Sichtung der Lokalpresse und Studien zum Tourismus am Bodensee. Eine
Datenbank von insgesamt 109 Akteuren wurde erstellt. Die Akteure wurden in die folgenden
Kategorien eingestuft: Verkehrsbetriebe und Verbiinde (18), Politik/Planung (26), Tourismuspolitik und
-administration (12), Umweltorganisationen und -einrichtungen (7), Vereine/Initiativen (5), touristische

Leistungstrager (5) und Unternehmen (36).
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3 Situation des Tourismus

Das Projekt Mobility Lake hat sich zunéchst auf Mobilitdt und Verkehr im Bereich Freizeit und
Tourismus konzentriert — aufgrund der Bedeutung in der Bodenseeregion und den hohen Beitrag von
Freizeit und Tourismus am Gesamtverkehrsaufkommen. Tourismus und Naherholung sind in der
Bodenseeregion wichtige Wirtschaftsfaktoren. Dies schlagt sich im Freizeitverkehr nieder, wobei es
keine genauen Zahlen fiir die Region gibt. Angaben gibt es beispielsweise fiir die gesamte Schweiz,
wo laut Mikrozensus 2010 etwa 40% des Verkehrs, gemessen an der Tagesdistanz, durch
Freizeitaktivitaten generiert werden; Wege zur Arbeit machen demgegeniber lediglich einen Anteil
von 24% aus (BFS, 2012). Fiur Deutschland liegen die Werte etwas tiefer bei rund 32% fir das Jahr
2008 (infas, DLR 2010). Aufgrund des hohen Freizeitwertes am Bodensee drfte der Freizeitverkehrs

ebenfalls so hohe Anteile erreichen, wenn nicht tibertreffen.’

Neben auswartigen Touristen und Tagesausfliglern tragt natirlich auch die anséssige Bevdlkerung
zum Freizeitverkehr bei; der hohe Freizeitwert der Region regt zu entsprechenden Aktivitaten an.
Tourismus und Freizeitaktivitditen am Bodensee basieren auf einer intakten, attraktiven Landschaft;
der durch sie verursachte Verkehr bringt allerding Belastungen mit sich. So entsteht ein
Spannungsfeld zwischen Erhalt und Nutzung des (Natur-)Kapitals in der Region, das einen Ausgleich
verlangt. Ein Konzept fur nachhaltige Mobilitét in der Region muss daher Tourismus und Verkehr als

zwei Seiten einer Medaille betrachten und bericksichtigen.

3.1 Das Konzept Nachhaltiger Tourismus

Spatestens seit der Rio-Konferenz 1992 ist der Begriff der Nachhaltigkeit in aller Munde. Auch in der
als ressourcenintensiv bekannten Tourismusindustrie ist Nachhaltigkeit langst ein Begriff (Lu & Nepal,
2009, S. 5). Die Literatur bietet zahlreiche wissenschaftliche Definitionen fir das Konzept
,nachhaltiger Tourismus®, wobei unter Nachhaltigkeit inzwischen weit mehr als nur
Umweltvertraglichkeit verstanden wird. Die Definition der World Tourism Organization versteht unter
nachhaltigem Tourismus: "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

communities" (World Tourism Organization, 2012).

Damit nimmt die Definition der World Tourism Organization, wie zahlreiche andere Definitionen auch,
Bezug auf die Prinzipien der Nachhaltigkeit, die sich auf Umwelt-, 6konomische- und soziokulturelle
Aspekte beziehen. Ziel einer langanhaltenden touristischen Nachhaltigkeit ist es, die richtige Balance
zwischen diesen Dimensionen herzustellen, das heif3t: Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit, Umweltschutz
und soziale Gerechtigkeit fur eine touristische Destination. Das Konzept des nachhaltigen Tourismus
soll einen Prozess des qualitativen Wandels einer touristischen Destination herbeifiihren und kann

somit auch fir jede Destination ibernommen werden (Rebollo, Fernando & Baidal, 2003, S. 182).

! Knapp zwei Drittel der Freizeitwege werden mit dem Auto zuriickgelegt (BFS 2012).
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Dies ist eine klare Abgrenzung zu friheren Definitionen des nachhaltigen Tourismus, die ihn noch als
klares Gegenteil zu Massentourismus darstellten. Mittlerweile ist klar, dass nachhaltiger Tourismus ein
Ziel ist, welches in jeder Form von Tourismus verfolgt werden kann (Lu & Nepal, 2009, S. 12, 14).
Nachhaltigkeit wird dann als Leitlinie definiert, wobei je nach Zielsetzung, Ausgangssituation und
Massnahmen unterschiedliche Level der Nachhaltigkeit erreicht werden kénnen. Tourismus nach dem
Prinzip der Nachhaltigkeit soll auf umwelt- und sozial vertragliche Weise zur wirtschaftlichen
Grundlage einer Region beitragen. Am Bodensee ist Tourismus ein wichtiges wirtschaftliches
Standbein, basierend auf dem Natur- und Landschaftskapital. Hieraus ergibt sich fiur die
Bodenseeregion die Notwendigkeit, eine nachhaltige Entwicklung anzustreben, um das Kapital der

Region zu bewahren — fir den Tourismus und die Lebensqualitat der Bewohner.

3.1.1 Bewertung nachhaltigen Tourismus

Zur Beurteilung und Messung nachhaltigen Tourismus wurde eine Reihe von Indikatorenmodellen
entwickelt, um die drei Dimensionen nachhaltiger Entwicklung (6kologische, soziokulturelle und
6konomische Dimension) zu messen und zu analysieren (Rebollo, Fernando & Baidal, 2003, S. 186).

Dabei werden unterschiedliche Ansatze bezlglich der Methodik zur Messung verfolgt (Miller, 2001).

Generell haben alle Indikatorenmodelle das Ziel, das Konzept des nachhaltigen Tourismus zu
operationalisieren, um danach konkrete Aussagen Uber die Nachhaltigkeit einer Region machen zu
kénnen. Zu nennen sind beispielsweise das Indikatorenmodell von Baumgartner (2001), welches
qualitative mit quantitativen Indikatoren kombiniert, das rein quantitative Indikatoren-Set von Job
(1996), eine Dissertation von Castellani (2009/2010) zur Entwicklung von Indikatoren im Tourismus-,
und Landwirtschaftsbereich, der Systemansatz von Schianetz & Kavanagh (2008) der als
methodische Rahmenbedingung fur die Auswahl und Evaluation von nachhaltigen Indikatoren in
touristischen Destinationen verwendet werden kann, die Entwicklung eines Bewertungssystems von
Ko (2005), das einen Index nachhaltiger touristischer Entwicklung erstellt und mit einem zusétzlichen
Modell nachhaltiger Indikatoren ergénzt oder Medinas Artikel zur Diskussion von
Zertifierungssystemen im nachhaltigen Tourismus (2005). Allerdings gibt es bisher wenige Studien, in
denen Modelle in der Praxis angewendet wurden, um nachhaltige Mobilitat zu messen. Ein Beispiel
dafur ware die Anwendung von Indikatoren und Bewertung der Tourismusregion Torrevieja (Spanien)
von Rebollo, Fernando & Baidal (2003).

Auch beim Untersuchungsgegenstand gehen die Meinungen dartber, was bewertet werden soll,
auseinander. So macht es nach Baumgartner (2001) keinen Sinn, ein ,nachhaltiges Hotel“ in einer
shicht-nachhaltigen® Tourismusregion zu buchen. Baumgartner kritisiert weiterfUhrend auch
Zertifizierungen, Labels und Gutesiegel, die zumeist nur Wert auf die 6kologische Dimension legen.
Diskutiert wird auch, wie weitreichend Indikatoren anwendbar sein miissen. Job (1996) zufolge sollten
die Indikatoren auf jede Tourismusregion angewendet werden kénnen, Baumgartner (2001) dagegen
empfiehlt Destinationen in der GréRe NUTS-4 nach europdischer Nomenklatur. In Frankreich wurde
ein System entwickelt, das zwischen den Destinationen Klste, Berge, Stadt oder Land unterscheidet

und in Spanien haben viele Regionen wie die Balearen bereits ihr ganz eigenes System entwickelt
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(Rebollo, Fernando & Baidal, 2003, S. 187). Die Vielfalt der Ansatze erschwert die Vergleichbarkeit

von Destinationen.

Nicht nur bezlglich der Indikatorenwahl auch bei der Abgrenzung des Untersuchungsgegenstands
und bei den Messkriterien herrscht Uneinigkeit: ob beispielsweise nachhaltiger Tourismus nach
quantitativen oder nach qualitativen Kriterien gemessen werden sollte. Bei quantitativen Kriterien
erfolgt die Bewertung einer Region nach konkreten Messgréf3en in den drei Dimensionen, wie dem
Anteil der indigenen Bevdlkerung einer Tourismusregion oder dem Abfallaufkommen in einem Hotel.
Bei qualitativen Kriterien werden zwar dieselben Dimensionen betrachtet, hier geht es aber zumeist
eher darum die Situation von Experten bewerten zu lassen. Beide Methoden weisen Vor- und
Nachteile auf, entsprechend kritisch ist jegliche Klassifizierung von nachhaltigem Tourismus zu
hinterfragen.

3.2 Tourismusstruktur der Bodenseeregion

Die internationale Tourismusdestination Bodensee besteht aus vier Bodensee- Anrainerstaaten mit
ihren administrativen Teilregionen. Dazu z&hlen das Furstentum Liechtenstein, die Schweiz mit den
Kantonen Zurich, Thurgau, Appenzell Innerrhoden, Appenzell Ausserrhoden, Schaffhausen und St.
Gallen, Osterreich mit dem Land Vorarlberg. Deutschland kommt mit den Landkreisen der
Bundeslander Baden-Wilrttemberg und Bayern, namlich Konstanz, Bodenseekreis, Sigmaringen,
Ravensburg, Lindau, Oberallgau sowie die kreisfreie Stadt Kempten hinzu. Die Bodenseeregion hat
kein eigentliches Zentrum, sondern ist gekennzeichnet durch eine polyzentrische Siedlungsstruktur,
daher gibt es auch kein dominierendes Tourismuszentrum, obwohl sich seit 1998 auch der grof3te Teil

der Metropolregion Zirich zur Bodenseeregion rechnet (Scherer & Walser, 2009, S. 362).

Abbildung 1: Administrative Gliederung der Bodenseeregion

Lander-, Kantons- und Landkreisgrenzen Schweiz, Deutschland, Osterreich und Liechtenstein
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Quelle: Statistik fiir die Bodenseeregion, www.statistik-bodensee.org 2012
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Bei der Zusammenarbeit in der Region sind vor allem die Kommunen politisch und administrativ aktiv.
In der diversifizierten administrativ-politischen Struktur liegt eine der Herausforderungen fur
grenziiberschreitende Losungen und Konzepte. Eine Vielzahl unterschiedlicher Zustandigkeiten,
Interessen und Kompetenzen muss organisiert werden, um zu Sachfragen gemeinsam getragene
Lésungen zu erarbeiten. Dabei sind die einzelnen Institutionen jeweiligen nationalen Auflagen und
Gesetzen verpflichtet, was die Komplexitat fiir regionale Fragen erhoht. Dies gilt im Tourismus sowie

im Verkehrsbereich oder ganz allgemein in der Regionalplanung und -entwicklung.

Fur die regionale, bundes-, und weltweite Vermarktung der gesamten Tourismusdestination Bodensee
ist die 1997 gegrindete Marketinggesellschaft ,Internationale Bodensee Tourismus GmbH* (IBT)
zustandig. Zentrale Aufgabe der IBT ist es, die landeribergreifende Marke Bodensee aufzubauen und
international zu vermarkten. Nichtsdestotrotz herrscht unter den Tourismusverbdnden am Bodensee
Konkurrenz, was teilweise blockierend wirken kann (Scherer & Walser, 2005). Auf deutscher Seite
wird seit kurzem kontrovers diskutiert, ob eine eigene Vermarktungsgesellschaft, die Deutsche
Bodensee Tourismus GmbH, gegriindet werden soll. Hierfur setzen sich insbesondere die Landkreise
Lindau, Konstanz und der Bodenseekreis ein, welche zugleich auch anteilsstarksten Gesellschafter
der IBT sind. Dabei dienen die Tourismusorganisationen in den Schweizer Kantonen, in Liechtenstein
und Vorarlberg, die ebenfalls Mitglied in der IBT sind, als Vorbild. Kiinftig soll es eine klare
Aufgabentrennung zwischen den internationalen Vermarktungsbemihungen der IBT und den

nationalen Interessen der deutschen Partner geben (Domgérgen, 2012).

3.2.1 Besucherzahlen, Hotspots und Auslastung

Wie stellt sich die Situation der Tourismusregion Bodensee beziglich ihrer Wettbewerbsfahigkeit dar?
Die Datenlage zu Freizeit und Tourismus in der Bodenseeregion ist je nhach Land unterschiedlich, was
die Vergleichbarkeit und allgemeine Aussagen zur Situation erschwert. Da keine einheitliche
Gesamterhebung fir Tourismus und Verkehr fir die Region existiert, bietet die Betrachtung der
Hauptattraktionsziele mit den hochsten Besucherzahlen gewisse Anhaltspunkte, um die

Besucherstrome einschéatzen zu kénnen.

Im Bereich der beliebtesten Sehenswirdigkeiten und Ausflugsziele am Bodensee wird einerseits
zwischen dem Tages- und Ubernachtungstourismus und andererseits zwischen Geschéfts- und
Urlaubstourismus unterschieden (IBT, 2010). Besonders im Tagestourismus ist es jedoch schwierig
empirische Ergebnisse zu erhalten, da sich die Definitionen einer Tagesreise und die jeweiligen
Erhebungsmethoden fiir den Tagestourismus in Studien haufig unterscheiden (Bottcher & Schulz,
2005, S. 42).

Generell sind die Touristen am Bodensee sehr aktiv und legen im Gegensatz zum deutschen
Bundesdurchschnitt weite Distanzen bei Ausflugsfahrten zurtick. Der nérdliche Teil des
Bodenseeufers ist dabei hauptsdchlich Ausflugsziel deutscher (Tages-)Touristen (Pro Unesco
Kulturlandschaft Bodensee, 2012; Scherer & Strauf, 2010). Beliebtester Ausflugsort in der
Bodenseeregion ist die ,Einkaufsstadt‘ Konstanz mit ca. 6,1 Mio. Besuchern jahrlich. Auch Lindau mit

3,5 Mio. und die Bodenseeschifffahrtsbetriebe mit 2,2 Mio. Besuchern (Gesamtzahl der Passagiere
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auf regelméaRigen Kurs- und Ausflugsfahrten sowie bei Charter- und Eventfahrten) im Jahr sind
wichtige touristische Hotspots. Danach folgen mit mindestens 1 Mio. Besucher pro Jahr der Rheinfall,
die Insel Mainau, die Stadt St. Gallen, Meersburg, die Insel Reichenau und die Klosterkirche Birnau
(Scherer & Strauf, 2010)?, wobei Zirich in der Studie Scherer & Strauf (2010) nicht auftaucht.

Tabelle 2: Touristische Hotspots der Bodenseeregion
Wichtigste Attraktionspunkte nach Besucherzahl ab ca. 1 Mio.

Besucher pro Jahr

1. Konstanz 6,1 Mio.

2. Lindau 3,5 Mio.

3. Bodenseeschifffahrtsbetriebe 2,2 Mio.

4, Rheinfall (Neuhausen) 1-1,5 Mio.

5. Insel Mainau 1,1 Mio.

6. Stadt St. Gallen 1 Mio.

7. Meersburg 1 Mio.

8. Klosterinsel Reichenau 1 Mio.

9. Klosterkirche Birnau 1 Mio.

10. Stein am Rhein 800 000-1 Mio.

Quelle: Scherer & Strauf, 2010

Die touristischen Hotspots mit mindestens 1 Million Besucher sind rdumlich weit verteilt. Der Besuch
der Sehenswirdigkeiten generiert in der Region entsprechend viel Verkehr. Werden alle Ziele
besucht, kommt so eine Fahrstrecke von Uber 200 km zusammen, die mit dem o&ffentlichen
Nahverkehr nicht besonders komfortabel zu bewaltigen ist. So muss fir die etwas Gber 40km lange
Strecke zwischen Lindau und Meersburg nach Fahrplanabfrage bei der Deutschen Bahn rund 1
Stunde und 20 Minuten mit zweimaligem Umsteigen eingeplant werden oder 1 Stunde 40 Minuten mit
einmal Umsteigen. Alternativ dazu kann die Strecke direkt und ohne Umsteigen in etwa 2,5 Stunden
mit dem Schiff zuriickgelegt werden. Eine staufreie Fahrt vorausgesetzt stehen dem 40 Minuten mit

dem Auto gegenuber.

Ein grosser Teil der Attraktionen ist am deutschen Bodenseeufer zu finden, was mdglicherweise zu
unterschiedlicher Motivationslage zwischen Deutschland, der Schweiz und Osterreich fiihrt, das
Thema Tourismus- und Freizeitmobilitat in der Bodenseeregion grenziberschreitend zu bearbeiten.
Die touristischen Hotspots auf Schweizer Seite gehéren zu den Highlights in der Region; fur ihren
Besuch werden auch relativ weite Wege zurlickgelegt. Mit einem einheitlichen Mobilitatskonzept
kénnte die Erreichbarkeit, die Anbindung an die Bodenseeregion verbessert werden und eine

Erhdhung der Besucherzahlen erreicht werden.

2 Weitere Daten zu Sehenswiirdigkeiten und Hotspots im Appendix 1.
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3.2.2 Gastestruktur und Trends

Der Tourismus am Bodensee stellt einen eigenstandigen Wirtschaftssektor dar, der fur die Region mit

um die 30 000 Arbeitsplatze in Hotellerie und Gastronomie von grof3er Bedeutung ist (IBT, 2010).

Die Daten der amtlichen Statistiken sind fiur die Destination Bodensee nur eingeschrénkt
grenziberschreitend vergleichbar, da die jeweiligen Amter der Lander, Bundeslander und Kantone oft
unterschiedliche Daten erheben. Beispielsweise nehmen die deutschen Amter nur
Beherbergungsbetriebe mit mehr als acht Betten in ihre Statistiken auf. Die amtliche Statistik der
Schweiz evaluiert dagegen in den Kantonen nur die Ubernachtungen in der Hotellerie, in
Kurbetrieben, auf Campingplatzen und in Jugendherbergen; nicht beachtet werden jedoch
Ferienwohnungen und Kollektivunterklinfte (Bundesamt fur Statistik Schweiz, 2012). Aufgrund dieser
mangelnden Vergleichbarkeit der Daten, kénnen nur allgemeine Aussagen zum Tourismus in der
Destination Bodensee gemacht werden. Uber die amtlichen Daten hinaus wird im Folgenden auf die
bestehende Ist-Analyse zum Tourismus am Bodensee von Scherer & Strauf (2010) verwiesen.
Scherer & Strauf haben in ihrer Studie verschiedene Leistungstrdger am Bodensee befragt; ihre

Ergebnisse basieren laut Studie auf rund 1100 Antworten.

Bei Betrachtung der amtlichen Statistiken wird deutlich, dass der Bodensee vor allem Tourismusziel in
der Sommersaison zwischen Mai und Oktober, ist. Ausgenommen davon ist Vorarlberg, welches
traditionell v.a. durch Skitourismus gepragt ist. Die meisten Touristen der Bodenseeregion kommen
aus Deutschland, der Schweiz oder Osterreich. Die Touristen verbleiben im Durchschnitt ca. 2-4 Tage
in der Bodenseeregion; am kirzesten ist die Aufenthaltsdauer in der Schweiz und am langsten in
Osterreich, was auf den Skitourismus in Vorarlberg zuriickgefiihrt werden kann
(http://www.statistik.baden-wuerttemberg.de; http://www.vorarlberg.at/; Béttcher & Schulz, 2005, S.

34). Die Gastestruktur weist deutliche Schwerpunkte beztglich Alter und Familienstand auf.

Abbildung 2: Gastestruktur in der Bodensee- Abbildung 3: Altersstruktur der Gaste in der

region Bodenseeregion
Anteil Gastegruppe in Prozent Anteil Gastegruppe in Prozent
Uber 70 unter 15
Jahre Jahre
6% 5% 8%
16-30
32% Jahre
H Familien 12%
50-71
= Alleinreisende Jahre
35%
45% Paare
= Gruppen
_31-50
Jahre
40%

Quelle: Eigene Darstellung nach Scherer & Strauf, 2010
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Die typischen Touristen in der Bodenseeregion sind Familien (32%) und Paare (45%). Dabei ist die
Region sehr beliebt bei den 31 bis 50-Jahrigen, die rund 40% der Besucher stellen. Die sogenannten
.Best Ager® zwischen 50 und 71 Jahren sind mit Gber einem Drittel der Besucher vertreten. Des
Weiteren kommen viele Touristen immer wieder an den Bodensee, Uber 2/3 der Touristen aus der

zitierten Studie waren schon mehr als zweimal in der Region in Urlaub (Scherer & Strauf, 2010).

Scherer & Strauf (2010) ermitteln in ihrer Studie, dass Touristen mit dem Bodensee insbesondere die
Landschaft, die Ausflugsmdglichkeiten, die Luft und das Klima, die Vielfalt, die Sauberkeit, die
Gastfreundlichkeit, die Unterklinfte sowie die Natur zum Wandern, Baden und Erholen verbinden.
(Scherer & Strauf, 2010). Aus den Ergebnissen der Umfrage wird deutlich, wie hoch Landschaft und
Naturkapital flr die Bodenseeregion zu bewerten sind. Die Notwendigkeit einer nachhaltigen
Entwicklung wird hier deutlich. Abgesehen vom Tourismus ist dies natdrlich auch fir die
Lebensqualitit am Bodensee ein wichtiger Faktor. Der Bodensee ist nicht zuletzt auch aufgrund

dieser Ausstattung als Wohn- und Wirtschaftsregion attraktiv.

Nach der Befragung von Scherer und Strauf (2010) wurde in den letzten Jahren in allen
Beherbergungsformen, d.h. in der Hotellerie, bei Privatzimmern und Ferienwohnungen, sowie in
Jugendherbergen und auf Campingplatzen in der Bodenseeregion Investitionen getatigt. Auch hat die
Mehrheit der Betriebe angegeben, dass sie auch in Zukunft weiter investieren wollen. Nur 12% der
Hotels und Pensionen, 36% der Privatzimmer und Ferienwohnungen sowie 11% der Campingplatze
und Jugendherbergen haben angegeben keine Investitionsplane zu haben. Dies lasst auf ein

Potenzial und die Bereitschaft zur Weiterentwicklung in der Tourismusbranche schliessen.

Die Bodenseeregion kann sich auf dieser Grundlage als Destination offenbar erfolgreich positionieren.
Laut Scherer & Strauf (2010) sind die Besucherzahlen in der Region sind zwischen 1997 und 2007 in
vielen Gemeinden gestiegen. In Durchschnitt hat die Anzahl Logiernachte in Hotels und andere
Unterkiinfte in der Bodenseeregion mit 11% zugenommen, wobei das starkste Wachstum in
Gaienhofen (D, 60%) und Dornbirn (AT, 50%) registriert wurde. In touristischen Hotspots wie Lindau,
Friedrichshafen und Konstanz sind die Logiernachte wahrend 1997-2007 mit 10% bis 20% gestiegen.
In Gaienhofen und Friedrichshafen wurde auch das Bettenangebot am meisten erweitert (Scherer &
Strauf, 2010).

3.2.3 Nachhaltiger Tourismus in der Bodenseeregion

Im Bereich des nachhaltigen Tourismus in der Destination Bodensee gibt es seit den 1990er Jahren
zahlreiche Einzelprojekte. Vorwiegend handelt es sich dabei um von Interreg geforderte Projekte, die
sich der verschiedenen Bereiche des nachhaltigen Tourismus annehmen, inshesondere der Erhaltung
und Forderung der Kulturlandschaft Bodensee (auch im grenziiberschreitenden Bereich) sowie zur
Entwicklung von Zukunftsstrategien im nachhaltigen Tourismus. Besonders engagiert sind dabei die
Bodensee-Stiftung und regionale Naturschutzverbé&nde. Aber auch die Kommunen und zahlreiche
weitere Akteure aus Wissenschaft und Praxis engagieren sich im Bereich der nachhaltigen
Entwicklung. Auf Zertifizierungslabels fir Nachhaltigkeit im Tourismus trifft man in der

Bodenseeregion haufig: Bio-Hotels, Viabono als Siegel fir nachhaltige Tourismusangebote, die blaue
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Schwalbe, das EU-Ecolabel, Steinbock-Label, Osterreichisches Umweltzeichen oder Ecocamping,
inzwischen ein Verein mit Sitz in Konstanz, der erfolgreich Campingpléatze zertifiziert (europaweit
bereits 242) und Campingunternehmen berat. Die Bodenseeregion hat aufgrund der genannten
Faktoren sowie zahlreicher Bio-Bauernhofe, Naturschutzgebiete, Energie- und Klimaschutzprojekte

Potenzial als Vorzeigeregion fur Nachhaltigkeit.

3.3 Fazit Tourismussituation in Verbindung mit nachhaltiger Mobilitat

Die Besonderheiten des Tourismus in der Bodenseeregion bieten die Rahmenbedingungen fiir das,
was ein Konzept nachhaltiger Mobilitat fir Tourismus und Freizeit leisten muss. Gleichzeitig geben sie
Hinweise auf Potenziale, Ansatzpunkte und mégliche Massnahmen zur Verbesserung. Wie ist also die
Situation des Tourismus in der Bodenseeregion im Hinblick auf ein Konzept fir nachhaltige Mobilitéat
zu bewerten? Das Fazit fasst die Erkenntnisse hierzu aus den Erhebungen zur Tourismussituation

Zusammen.

Fir den Tourismus ist zunachst notwendig, sich mobilitatsrelevante Zusammenhéange klar zu machen:

I.  Spannungsfeld Tourismus und Verkehr

Tourismus ist fur die Bodenseeregion ein wichtiger Wirtschaftsfaktor, der auch verkehrswirksam ist.
Ein grosser Teil des Verkehrs entsteht heute durch Tourismus- und Freizeitaktivitaten. Gleichzeitig ist
eine intakte, attraktive Landschaft Voraussetzung fir die touristische Attraktivitat. Insbesondere in der
Bodenseeregion gilt dies. So entsteht ein Spannungsfeld zwischen Erhalt und Nutzung des (Natur-)
Kapitals in der Region. Ein Konzept fur nachhaltige Mobilitat fur die Bodenseeregion kann hier
ansetzen und einen Ausgleich schaffen. Auch im Urlaub ist der Wunsch nach individueller, flexibler
Mobilitat vorhanden — ein Konzept muss dies aufgreifen und neue Lésungen zu entwickeln. Dies bietet
gleichzeitig die Mdglichkeit, neue Mobilitatsformen als touristisches Erlebnis anzubieten. Die
Akzeptanz fur neue Formen der Bewegung wie flir neue Verhaltensweisen ist in Urlaub und Freizeit
hoher als im Alltag, der starker von Routinen beherrscht wird. Gerade der Wunsch nach

Freizeitaktivitdten kann hier mit dem Ziel nachhaltiger Mobilitat auf ideale Weise verbunden werden.

Il. Vielfalt als Kapital und Herausforderung

Die Bodenseeregion ist vor allem durch ihre Vielfalt gekennzeichnet: landschaftlich, kulturell und
touristisch. Die Siedlungsstruktur ist polyzentrisch und die touristischen Hotspots sind raumlich weit
verteilt. Der Besuch der Sehenswirdigkeiten generiert in der Region entsprechend viel Verkehr. Die
meisten Attraktionen sind dabei am deutschen Bodenseeufer zu finden. Mdglicherweise ist dabei das
Interesse an Fragen des Tourismus- und Freizeitverkehrs dort héher als in der Schweiz oder
Osterreich; die Einladung zu den Workshops in Friedrichshafen und in Konstanz im Rahmen des
Projektes Mobility Lake wurde zumindest deutlich haufiger von deutscher Seite wahrgenommen; nur
am Veranstaltungsort Winterthur war die Schweizer Beteiligung mit knapp der Halfte der Teilnehmer
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hoher. Die touristischen Hotspots auf Schweizer Seite gehdren allerdings zu den Highlights in der
Region, so dass hierfir relativ weite Wege in Kauf genommen werden, die Verkehr erzeugen; auf eine

grenziiberschreitende Zusammenarbeit kann nicht verzichtet werden.

Die Vielfalt der Region macht sie interessant; sie nutzen zu wollen, erfordert Bewegung und erzeugt
Verkehr. Ziel muss daher sein, die beiden Seiten der Medaille so zu verbinden, dass eine
bestmdogliche Erreichbarkeit bei moglichst geringer Belastung von Mensch und Umwelt erreicht wird.
Dem kommt entgegen, dass in Urlaub und Freizeit auch der Weg das Ziel ist. Eine Vielzahl von
(sportlichen) Aktivitaten hat nicht die moglichst schnelle Uberwindung raumlicher Entfernung zum Ziel,
sondern das Erleben von Landschaft und Bewegung. Um hier ein entsprechendes Angebot zu
schaffen, muss allerdings umgedacht werden. Weg von der mdoglichst schnellen, preisgilinstigen

Fortbewegung hin zur komfortablen, erlebnisreichen und attraktiven Mobilitét.

Ill. Grenzen definieren Handlungsspielrdume und Denkstrukturen

Durch die Landergrenzen trifft in der Bodenseeregion eine Vielzahl von Akteuren mit
unterschiedlichem Hintergrund aufeinander. Zum Ublichen Wettbewerb unter touristischen
Destinationen kommen noch Grenzen durch administrativ-politische  Strukturen  hinzu.
Zusténdigkeiten, Interessen und Kompetenzen variieren und die Institutionen sind ihren jeweiligen
nationalen Auflagen und Gesetzen verpflichtet. Dies erhoht die Komplexitat fur regionale Fragen und
die Erarbeitung von Lésungen, was fir den Tourismus genauso gilt wie im Verkehrsbereich oder ganz

allgemein in der Regionalplanung und -entwicklung.

Naturlich ist das Problem nicht neu und es wurden bereits Organisationen und Initiativen gegrtindet,
welche die internationale Zusammenarbeit und Vermarktung der Tourismusdestination Bodensee zum
Ziel haben. Parallel laufen nationale und regionale Eigenbestrebungen, welche zum Teil die
Internationalen und sich gegenseitig konkurrenzieren — oder zumindest ein Konkurrenzempfinden
erzeugen. In einer solchen Konstellation komplexer Zustandigkeitsgeflechte ist dies allerdings kaum
vermeidbar. Potenzial besteht aber darin, das Nebeneinander der Organisationen und ihre
Zustandigkeiten besser zu organisieren. Abgesehen von den festen Organisationen gibt es zudem
immer wieder Projekte, die sich mit unterschiedlichem Schwerpunkt Nachhaltigkeitsaspekten im
Tourismus widmen; auch hier kdnnen Vernetzung, Erfahrungsaustausch und Kooperation Synergien

schaffen.

IV. Nachhaltigkeit: was kann das sein?

Nachhaltigkeitsprinzipien sind bei der Erarbeitung eines Konzeptes fir nachhaltige Mobilitat nicht nur
auf den Verkehr sondern auch auf Tourismus und Freizeit anzuwenden. Die Motivation fur eine
Aktivitat, die den Bedarf nach Mobilitat und damit Verkehr erzeugt, muss bericksichtigt werden. Die
Nutzung des PKW etwa erfolgt gewohnheitsméassig und wird nicht hinterfragt, wenn das alternative

OV-Angebot nicht bekannt ist oder die eigene Mobilitit eingeschrankt ist und einen langeren Fussweg
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zur Haltestelle zur Hirde werden lasst. Solche Ursachen sind zu bertcksichtigen, wenn ein Wechsel
zu nachhaltigem Mobilitatsverhalten gewiinscht ist. Hier wird bereits ein wichtiger Aspekte von
Nachhaltigkeit deutlich. Der Begriff Nachhaltigkeit bezieht sich nicht allein auf Umweltfreundlichkeit.
Auch die gesellschaftliche Dimension muss bertcksichtigt werden: Nachhaltigkeit muss lebbar sein.
Das gleiche gilt fiur die wirtschaftiche Ebene: wirtschaftliche Lebensgrundlage und
Wettbewerbsfahigkeit mussen erhalten bleiben — am Bodensee betrifft dies auch und gerade die
Tourismuswirtschaft.

Der Begriff der Nachhaltigkeit ist nicht einheitlich definiert. Fur die Anwendung in der Region muss
daher formuliert werden, nach welchen Prinzipien in welchen Bereichen des Tourismus Nachhaltigkeit
angestrebt werden soll. Dies kann helfen, die richtige Balance zwischen den unterschiedlichen
Ebenen und Interessen herzustellen.

V. Ideale Voraussetzungen fir aktive Mobilitatsformen

Tourismus am Bodensee ist starker auf die Sommer- als die Wintersaison ausgerichtet. Familien und
Paare stellen zusammen mehr als % der Besucher, wobei die mittlere Altersklasse zwischen 30 und
50 sowie die ,Best Ager® zwischen 50 und 70 besonders stark vertreten sind. Landschaft und Natur
werden von den Gasten als Hauptattraktivitatsfaktoren gewertet. Die Notwendigkeit einer nachhaltigen
Entwicklung zum Erhalt von regionalem Kapital u n d Lebensqualitat wird hier deutlich. Der Bodensee
ist nicht zuletzt auch aufgrund der Landschaft als Wohn- und Wirtschaftsregion attraktiv. Im Hinblick
auf Mobilitat ergibt sich aus der Gastestruktur sowie dem Schwerpunkt auf Sommertourismus und
Landschaft, dass aktive Mobilitdtsformen wie Fahrradfahren (in unterschiedlichen Varianten) und

Laufen in einem nachhaltigen Mobilititskonzept eine zentrale Rolle spielen sollten.

Neben den regionalen Besonderheiten gelten fir den Bodensee aber auch allgemeine
Zusammenhange und Anforderungen, denen sich Tourismusdestinationen generell gegeniber sehen.
Fur solche Bereiche lohnt es sich, in anderen Regionen nach guten Losungen zu suchen, die auch
hier in abgewandelter Form angewandt werden kénnen. Diese werden in Kapitel 4.2.5 im Hinblick auf

nachhaltige Mobilitat im Tourismus zusammen gefasst.
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4 Situation von Mobilitat und Verkehr

Mobilitat — die physische Raumiberwindung — ist Grundlage fiir Gesellschaft und Wirtschaft. Das
Verkehrssystem verbindet Orte und macht Akteure mobil. Regionen mit unterschiedlichen
Standortqualitdten ergénzen sich, private und wirtschaftliche Akteure ebenso. Im besten Fall garantiert

Mobilitat damit eine funktionsfahige Gesellschaft und Wirtschaft.

Neben den positiven Effekten sind mit Mobilitdt auch Herausforderungen verbunden. Mit
zunehmenden Distanzen, Frequenzen und Geschwindigkeiten im Verkehr steigen auch die Lasten.
Das Wachstum von Wirtschaft, Bevolkerung und Einkommen hat Verkehrsvolumen und -belastungen
gefordert; die Anforderungen an Mobilitat wandeln sich standig. Mit der globalen Vernetzung und

Weiterentwicklung von Verkehrstechnologien beschleunigen sich diese Prozesse zusatzlich.

Mobilitat und Tourismus sind eng verzahnt; gerade in der Bodenseeregion ergeben sich aus dieser
Kombination besondere Herausforderungen - nicht nur bezuglich der Nachhaltigkeit, auch hinsichtlich
der Funktionsfahigkeit des Systems fir Mobilitéat und Verkehr. Politische und administrative Hurden fir
das Passieren der Landergrenzen sind mittlerweile auf ein Minimum reduziert. Dennoch fungieren die
Grenzen weiterhin als Barrieren im (Verkehrs-) System. Unterschiedliche Tarif- und
Fahrplaninformationssysteme tragen hierzu ebenso bei wie die Schwierigkeit, grenziiberschreitende

Zusammenarbeit der Verkehrsbetriebe zu organisieren und vor allem auch praktisch umzusetzen.

4.1 Das Konzept Nachhaltige Mobilitéat

Analog der Nachhaltigkeit im Tourismus kann der Begriff als Zielvorstellung auch in Mobilitat und
Verkehr angewandt werden. Nachhaltigkeit ist wie bereits erwéahnt ein haufig verwendeter Begriff,

kann unterschiedlich interpretiert werden und ist deshalb nicht leicht zu definieren.

Ein weit verbreitetes Verstandnis von nachhaltiger Entwicklung meint, dass gegenwartige
Handlungsweisen so gestaltet sein sollten, dass sie den nachfolgenden Generationen eine optimale
Befriedigung ihrer Bedirfnisse ermdglichen (Hauff, 46ff.). Dazu gehdren neben natirlichen
Ressourcen auch Grundlagen der Wirtschaft und des Lebensumfeldes. ,Nachhaltige Entwicklung
erfordert die Erhaltung der 6konomischen Leistungsfahigkeit, der Wettbewerbsfahigkeit und der

Standortqualitét sowie funktionsfahige Markte (Bundesamt fiir Statistik, 2010).

Die Formulierung von Forderungen im Hinblick auf kommende Generationen bietet einen grossen
Interpretationsspielraum und wirft Fragen auf: was werden kommende Generationen unter den
zukinftigen Rahmenbedingungen bendtigen? Wann kdnnen Ressourcen als erhalten gelten? Etc.
Auch wenn die hier gewéhlte Perspektive also gewisse Schwachen aufweist, bietet sie einen Ansatz

und versucht wesentliche Begrifflichkeiten abzudecken.

Denn auch ohne explizite Antworten auf die offenen Fragen lassen sich aus den Uberlegungen
gewisse Prinzipien ableiten, welche in Richtung einer nachhaltigen Entwicklung wirken und als
pragmatische Leitlinien dienen kodnnen. Mobilitdt basiert in dieser Zielvorstellung und unter

Beriicksichtigung der Nachhaltigkeitsprinzipien auf einem Verkehrssystem, das Lebensqualitét erhalt,
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wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit starkt und Lasten fir Mensch, Umwelt und Klima minimiert. Um
diesem Ansatz gerecht zu werden, ist die Vermeidung von Verkehr generell ein Schritt in die richtige
Richtung. Eine Verbesserung in der Organisation der taglichen Mobilitatsbedirfnisse hilft Verkehr zu
komprimieren und damit Verkehr zu verringern. Die Kombination von Wegen, Verkehrsmitteln und -
systemen kann dies unterstiitzen, woflr der bewusstere Umgang mit Mobilitat eine Voraussetzung ist.
Um die Entwicklung in diese Richtung zu lenken, kann politisch-administrativ auf unterschiedlichen
Ebenen angesetzt werden.

Aus umweltpolitischer Sicht sind die Emissionen von CO2 und anderen Luftschadstoffen zu
reduzieren, der Verbrauch nicht erneuerbarer Energien zu minimieren und Energie einzusparen. Aus
soziobkonomischer Perspektive sind die Erreichbarkeit, Kosteneffizienz und Finanzierbarkeit des
Verkehrssystems zu gewahrleisten — sowohl fiir die Infrastruktur als auch fur den Betrieb. Zudem sind
Zeitkosten durch Mobilitat ein gesellschaftlich und wirtschaftlich relevanter Kostenfaktor, der ebenfalls
reduziert werden sollte. Durch eine Optimierung der Verkehrsverbindungen, z.B. durch die bessere

Vernetzung unterschiedlicher Verkehrstrager kann hier einiges erreicht werden.

Neue Technologien aus dem ICT-Bereich wie beispielsweise Echtzeit-Smartphone Applikationen
bieten gerade fur die Kombination von Verkehrsmitteln neue L&sungen. Auch in der
Materialtechnologie gibt es interessante Entwicklungen, die Nachhaltigkeit in der Mobilitat forcieren.
Hier wéaren leichtere und kleinere Batterien zu nennen, die vor allem in der E-Mobilitdt ihre
Anwendung finden, sowie leichtere und stabilere Materialien fur die Chassis. Zudem bieten
Verkehrsangebote der neuen Generation (z.B. Carsharing, Leihfahrrader) sowie Verkehrskonzepte
(z.B. Tarifsysteme, Kombination von Verkehrsmitteln) Potenziale, den Bedarf individueller Mobilitat

ohne eigenes Auto zu decken.

Auch im Bereich der Infrastruktur, der Verflgbarkeit und im Zugang zu Verkehrsmitteln gibt es
Verbesserungsmaglichkeiten, um eine nachhaltigere Mobilitat zu erreichen: die Ausstattung mit OV-
Haltestellen oder das Angebot an Rad-/Fusswegenetz erhéht die Attraktivitat von Alternativen zum
MIV. In diesem Zusammenhang ist auch die Effizienz der Verkehrssysteme anzusprechen.
Verbesserungen in der Auslastung des Bestehenden — beispielsweise im offentlichen Verkehr -
kdnnen ebenso zu einer nachhaltigeren Mobilitat beitragen wie die Einfihrung neuer Technologien.
Die Stellschrauben fur nachhaltige Mobilitat kénnen an vielen Stellen angesetzt werden. Die
Herausforderung liegt darin, unterschiedliche Interessen wie Mobilitats-, Umwelt-, Wirtschafts-, oder

Freizeitbedirfnisse zu vereinen und ein gemeinsames Ziel anzustreben.

4.1.1 Bewertung nachhaltiger Mobilitat

Wie lasst sich beurteilen, ob Mobilitat nachhaltig ist? Eine Moglichkeit ist, Indikatoren heranzuziehen.
Es handelt sich hierbei um Kenngrdssen, die Nachhaltigkeit fur MobilitAt und Verkehr messbar,
vergleichbar oder zumindest beschreibbar machen. Ein Aspekt des Projektes Mobility Lake ist, zu
prufen, welche Kriterien und Indikatoren geeignet waren, um Nachhaltigkeit in der Mobilitat
grenziiberschreitend zu messen. Hierzu gehort auch, die Datenlage fur solche Messungen

aufzuzeigen.
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Verwendet werden entsprechende Indikatoren bereits auf nationaler und regionaler Ebene. Das
Schweizer Bundesamt fiir Statistik hat die MONET Indikatoren entwickelt. Ein umfassendes Set von
Indikatoren zur Nachhaltigkeit in unterschiedlichen Bereichen, das auch den Verkehr abdeckt
(Bundesamt fur Statistik, 2010).

Das deutsche Umweltbundesamt hat ,Qualitdtsziele und Indikatoren fir eine nachhaltige Mobilitat"
entwickelt (Umweltbundesamt Dessau, 2005), in denen drei Arten von Indikatoren unterschieden

werden, an denen sich die Bestandsaufnahme im Rahmen von Mobility Lake orientierte:

1. Quantifizierbare massnahmenorientierte Indikatoren, die sich auf infrastrukturelle Ziele
beziehen, die durch verkehrsplanerische Massnahmen erreicht werden sollen
(Umweltbundesamt  2005). Ein Beispiel fir diesen Indikatortyp ware der
Verkehrsflachenverbrauch. Vorteil dieser Indikatoren ist ihre Quantifizierbarkeit sowie die

Madglichkeit, sie raumlich darzustellen.

2. Quantifizierbare wirkungsorientierte Indikatoren, die sich auf Belastungen, Betroffene oder
Nutzungsveranderungen im Verkehrssystem beziehen. Im Gegensatz zum ersten Typ
beschreiben sie Zustande, die durch die Umsetzung einer Massnahme erreicht wurden, also
bereits eingetreten sind. Hier sind beispielsweise die Entwicklung von Luftschadstoffen oder
der Larmbelastigung gemeint. Sie werden meistens im zeitlichen Verlauf dargestellt, um eine
Verénderung in der Entwicklung darstellen zu kdnnen. Auch sie lassen sich raumlich

differenziert auswerten.

3. Aktions- und projektbezogenen Indikatoren, die nicht quantifizierbar sind. Es handelt sich
meistens um kleinrAumliche Massnahmen oder Angebote, die zur Verbesserung der
kommunalen Verkehrssituation beitragen. Da sie nur schwer quantifizierbar sind, ist die
Vergleichbarkeit schwierig. Trotzdem sind sie ein wichtiger Faktor bei der
Qualitatsbeurteilung. Beispiele hierfiir sind Carsharing Angebote, das Vorhandensein von
Leihfahrrad-Stationen usw. (s. Tabelle 3, S. 20). Die Wahl der Indikatoren fir die Beurteilung
ist von der Verfugbarkeit statistischer Daten sowie deren Vergleichbarkeit abhéngig.

Fur die Beurteilung der nachhaltigen Mobilitat im Tourismusbereich im Rahmen des Projektes Mobility
Lake eignet sich insbesondere der dritte Typ der aktions- und projektbezogenen Indikatoren. Das
Projekt will vielversprechende, ubertragbare und innovative Ldsungsansatze fir eine nachhaltige
Mobilitat in der Region entwickeln. Bereits vorhandene Aktionen oder Projekte geben nicht nur einen
Hinweis auf die bereits bestehenden Bemuhungen in Richtung nachhaltiger Mobilitat, sie kbnnen auch
Ubertragbare Losungsansatze fur andere Regionen liefern. Die in den Praxisbeispielen in Kapitel 4.2.4
und 4.2.5 vorgestellten Projekte bieten diesbezuglich grosses Potenzial. Die Projekte dienen héufig
als Pilotprojekte und kdnnen dadurch Tendenzen fur eine mdogliche flachendeckende Umsetzung

aufzeigen.
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Tabelle 3: Indikatoren nachhaltiger Mobilitat

Ausgewahlte Indikatoren gruppiert nach dem System des Umweltbundesamtes 2005

Indikator

1. Massnahmenorientierte,
quantifizierbare Indikatoren

Verkehrsflachenverbrauch/ Verkehrsflache pro Kopf
Modal Split

Motorisierungsgrad

Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln
Endenergieverbrauch im Verkehr

CO2-Ausstoss im Verkehr, nach Verkehrsmittel
Personenkilometer, nach Verkehrsmittel

2. Wirkungsorientierte,
quantifizierbare Indikatoren

Luftschadstoffe
Larmbelastung

Sicherheit/ Unfalle
Erreichbarkeit
Landschaftszerschneidung
Preis/ Kosten/ Erschwinglichkeit
Auslastung

3. Aktions- und projektbezogene,
nicht quantifizierbare Indikatoren

Carsharing- Angebote
E-Mobility Angebote
Leihrader-Angebot

LV- Freundlichkeit: verkehrsberuhigte Bereiche, Fussgangerzonen,
Radwege, Fahrradstationen am Bahnhof, Radfahrerstadtplane

Fusslaufige Erreichbarkeiten von Dienstleistungen und Einrichtungen
("Stadt der kurzen Wege")
Trennung Fussverkehr, MIV und Radverkehr

Angebot von Bedarfssystemen und Kombiangeboten: Carsharing,
Mitfahrzentralen, Fahrgemeinschaften, Fahrradmithnahme in Bus und
Bahn

OV-Beschleunigungsmafnahmen: Signalsteuerung, Busspuren
Sicherung der stadtischen Klimaschutzzonen (z.B. MIV reduzierter
Verkehr in Bereichen mit hoher Feinstaubbelastung)

Verkehrspolitische Einstellung (Burgerbeteiligung bei
verkehrsinfrastrukturellen Projekten)

Attraktivitat (Komfort, Sicherheitsgefiinl im OV und Strassenverkehr)

Quelle: Eigene Zusammenstellung

Auch wenn der Schwerpunkt der vorliegenden Studie auf den qualitativen Indikatoren liegt, wurden die

zur Beurteilung nachhaltiger Mobilitdt in der Bodenseeregion verflgbaren, quantifizierbaren

Indikatoren bericksichtigt. Die Datenlage ist hier allerdings nicht ausreichend, um die komplette

Region abzudecken. In Kapitel 4.2 zur Situationsanalyse von Mobilitdt und Verkehr in der

Bodenseeregion konnte entsprechend nur eine Auswahl von Indikatoren beriicksichtigt werden.
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4.2 Mobilitat und Verkehr am Bodensee

Um die Verkehrssituation in der Bodenseeregion bewerten zu kdnnen, ist eine Analyse auf Basis
statistischer Daten und Indikatoren zu Mobilitat und Verkehr notwendig. Neben Daten zum
Verkehrsverhalten wurde hierzu auch Material zur Verkehrsinfrastruktur der Region fur den
offentlichen und Individualverkehr ausgewertet. Da die Region vier verschiedene nationale statistische
Datengrundlagen umfasst, wurden, um eine Vergleichbarkeit herzustellen, die Daten grésstenteils
harmonisiert. Allerdings standen nicht immer geeignete Daten fur alle Teilregionen zur Verfigung,
weshalb eine begrenzte Anzahl von Indikatoren bertcksichtigt wurde. Fir einen Teil der Indikatoren

miissen zudem Einschrankungen in der Ubertragbarkeit auf die Bodenseeregion gemacht werden.

4.2.1 Verkehrsangebot und -infrastruktur

Die verkehrliche Infrastruktur in der Dreilanderregion ist differenziert zu beurteilen. Wahrend das
Strassennetz in den vergangenen Jahrzehnten sowohl in Deutschland, Osterreich und der Schweiz
kontinuierlich flachendeckend und grenziberschreitend ausgebaut wurde, ist das beim Schienennetz
nur teilweise geschehen. Besonders auf deutscher Seite werden die Bahnlinien Uberwiegend mit
Dieselloks betreiben, was eine Vernetzung mit den elektrifizierten Strecken in der Schweiz und
Osterreich erschwert bzw. Zeiteinbussen zur Folge hat (Initiative Bodensee S-Bahn 2010).

Von der Initiative Bodensee S-Bahn werden eingleisige Schienenwege in der Bodenseeregion sowie
die geringe Haltestellendichte beméngelt. Die Organisation sieht insbesondere Verbesserungsbedarf
auf deutscher Seite im Vergleich zur Schweiz, wo Thurbo mit der ,Seelinie” im Halbstundentackt die
Orte am Bodenseeufer verbindet und die Strecke auch mit dem Hinweis auf die touristische Attraktion
vermarktet: ,Unser Tipp: Geniessen Sie die Panorama-Aussichten vom Sitzplatz auf der See- bzw.
Flussseite” (Regionalbahn Thurbo, 2012).

Unterschiede gibt es auch im Angebot und der Taktung des Regionalverkehrs. Die Angebote
funktionieren innerhalb der einzelnen Lander. Die Strecke Kreuzlingen-Stein am Rhein auf Schweizer
Seite ist mit der Bahn beispielsweise innerhalb von etwa 30 Minuten zurlickzulegen; die Zige
verkehren im Halbstundentakt. Die vergleichbar lange Strecke auf deutscher Seite zwischen
Uberlingen und Friedrichshafen ist gleich schnell zu iiberwinden; die Taktung ist nicht ganz so
regelméassig aber vergleichbar. Grenziberschreitend ist jedoch Verbesserungsbedarf vorhanden. Die
Vernetzung von Fahrplanen und Tarifen ist noch nicht gegeben. So kommt es dazu, dass fir die etwa
60 km zwischen Kreuzlingen und Bregenz, die mit dem Auto in etwa einer Stunde zuriickgelegt
werden kénnen, mit der Bahn mindestens 1:40 h mit zwei bis drei Mal Umsteigen eingeplant werden
miissen. Die vergleichbar lange Strecke Bregenz-Uberlingen am anderen Seeufer ist zwar in 1:15 h
mit der Bahn zu bewadltigen; zweimaliges Umsteigen muss jedoch auch hier in Kauf genommen

werden.’

® Die Angaben beziehen sich auf eine Abfrage fir den Vormittag an einem Wochentag.
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Verkehrsflache

Regionen mit verwertbaren Daten zur Verkehrsflache unterscheiden sich deutlich in ihrer
Infrastrukturausstattung. Auf Schweizer Seite des Bodensees liegt der Anteil der Verkehrsflache an
der Gesamtflache héher als im Landesdurchschnitt, im &sterreichischen Vorarlberg ist das Gegenteil
der Fall. Das Bild fur Deutschland ist aufgrund des hohen Beitrags der Region Stuttgart zu dem
Landeswert verzerrt, da nur Zahlen fir das gesamte Bundesland Baden-Wirttemberg vorliegen; der

Verkehrsflachenanteil fur die Bodenseeregion durfte geringer sein.

Abbildung 4: Verkehrsinfrastruktur in der Bodenseeregion 2004 — 2010
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7%

6%

5%

4%

3%

2%
1%

0%
Baden-Wirttemberg Bodenseekantone Kanton Zurich (2004- Vorarlberg (2010)
(2010) ausser Zurich (2004- 2009)
2009)

Quelle: BFS/ARE 2009, futuretour.de, Betzholz & Wéllper 2012, Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und
Technologie 2012;

PKW-Bestand
Die Betrachtung des Fahrzeugbestandes weist auf eine eher MIV- gepragte Region hin.

Abbildung 5: PKW-Bestand in der Bodenseeregion 2005 — 2011
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Quelle: BFS/ARE 2005, Innenministerium Baden-W(rttemberg 2009; HERRY Consult GmbH 2008; Regierung
Flrstentum Liechtenstein 2008; BMVIT & HERRY Consult GmbH 2007; Bundesamt fiir Verkehr, Bau und

Stadtentwicklung 2008, Betzholz & Wéllper 2010, destatis.de, statistik.at, Amt fur Statistik FL 2011
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Der Fahrzeugbestand pro 1‘°000 Einwohner ist auf deutscher, dsterreichischer und Schweizer Seite
sehr ahnlich und liegt zwischen 500 und 550 PKW pro 1‘000 Einwohner; auf der deutschen Seite liegt
man damit leicht Gber dem Bundesdurchschnitt, wahrend Vorarlberg leicht unter dem dsterreichischen
Mittel und die Bodenseekantone genau im Landesdurchschnitt der Schweiz bleiben. Einzig
Liechtenstein hat mit 756 PKW auf 1‘'000 Einwohner einen deutlich héheren Wert. Statistisch gesehen

besitzt demnach etwa jede zweite Person in der Bodenseeregion einen PKW.
Strassenverkehrssicherheit

Sicherheit ist ein zentrales Thema nachhaltiger Mobilitat. Unfallstatistiken bieten Anhaltspunkte, um
die Situation diesbezlglich einzuordnen. Als Indikator fiir die Sicherheit werden Strassenunfélle dabei
zur Bevdlkerung in Bezug gesetzt. Die Zahl der im Verkehr verletzten und getdteten Personen pro
1'000 Einwohner ist in der Bodenseeregion in den deutschen und 6sterreichischen Kreisen
vergleichbar hoch und liegt leicht tber dem jeweiligen Landesdurchschnitt. In landlichen Gebieten sind
die Verkehrsunfalle mit Todesfolge generell héher, was sich hier widerspiegelt. Auch die Kantone
Thurgau und St. Gallen liegen in dieser Statistik leicht Gber dem Schweizer Landesdurchschnitt,
erreichen jedoch bei weitem nicht die Unfalldichte auf der deutschen und Osterreichischen Seite des
Bodensees. In den anderen Kantonen des Bodenseeufers werden sogar unterdurchschnittliche
Unfallziffern erreicht. Neben der Verkehrsinfrastruktur und -regelung wie Tempovorschriften tragt zu

diesen Unterschieden auch die Menge an Durchgangsverkehr in einer Region bei.

Abbildung 6: Strassenverkehrsunféalle 2005 - 2009
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Quelle: BFS/ARE (2005), Innenministerium Baden-Wirttemberg (2009); HERRY Consult GmbH (2008);
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Carsharing

Neben den quantitativen Indikatoren wurde im Rahmen der Vorstudie Mobility Lake auch die
Angebotsseite in Form einer qualitativen Erhebung bertcksichtigt. Das Angebot von Carsharing
gehdrt zu diesen qualitativen Angebots-Indikatoren. Car Sharing ist in allen Landern verfigbar — mit
einem relativ gut ausgebauten Angebot, das allerdings Liicken in der Vernetzung aufweist. Die
meisten Anbieter offerieren die Mdoglichkeit, die Fahrzeuge auch grenziberschreitend zu nutzen,
oftmals muss das Fahrzeug aber wieder an seinen Ausgangsort zurlickgebracht werden. Die

Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln wird dadurch erschwert.

Das Angebot in Deutschland verteilt sich auf zahlreiche Anbieter, die nur teilweise kooperieren und
lokal begrenzte Reichweiten haben. Aus der Perspektive des Kunden erscheint das Angebot vielfaltig,
aber untbersichtlich. Das Netz in der Schweiz ist flachendeckend sehr gut ausgebaut und liegt
grosstenteils in der Hand eines Anbieters, der Mobility Carsharing. Angebote fiir Fahrrad oder E-Bike-
Verleih werden beispielsweise von der Stadt Zirich angeboten. Ein lokales E-Carsharing Angebot ist

in Kempten lokalisiert.

Weitere interessante Alternativen bieten auch Angebote, welche die gemeinsame Verwendung
privater Autos organisieren wie ,Nachbarschaftsauto® und ,tamyca“ (http://www.tamyca.de/). Sie
bieten durch den Verleih privater Autos an private Nutzer eine Alternativen zu den konventionellen
Carsharing Angeboten und sind oftmals glnstiger. Die Auslastung des Fahrzeugbestandes kann so
optimiert werden. In der Bodenseeregion sind sie allerdings nicht besonders prasent bzw. genutzt, wie

sich anhand des Angebots auf den Internetportalen schliessen lasst (Zugriff August 2012).

E-Mobility

Auch speziell fur E- Mobilitéat gibt es zahlreiche Anbieter, Angebote und Informationsmadglichkeiten.
Das osterreichische Bundesland Vorarlberg gilt national sogar als Modellregion flr Elektromobilitat.
Hier ist das Netz an Angeboten und Ladestationen bereits ausgebaut. Aber auch auf deutscher Seite
gibt es Angebote und eine recht gute Infrastruktur fur Elektromobilitat. Der Verleih von E-Bikes,
Pedelecs und auch Segways wird ausgebaut. Gerade in den touristischen Zentren der
Bodenseeregion werden neben normalen Fahrradern auch zunehmend elektrische
Fortbewegungsmittel angeboten (Zum Angebot siehe Abbildung 7, S. 25) Auf deutscher Seite findet
man Angebote flr E-Mobility Uberwiegend direkt am See, da sich die E-Mobilitdt am Nordufer des
Sees vor allem am Tourismus orientiert. In der Schweiz und Osterreich scheint E-Mobilitat, zumindest

in der Bodenseeregion, dagegen bereits den alltdglichen Verkehr erreicht zu haben.
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Abbildung 7: Serviceangebot fir alternative Individualmobilitat Bodenseeregion 2012

t fur Carsharing und E-Mobility

Angebo

B e T e - I, S R s o W, £ REATEFS
— RS S E B
% s > § > b Elektro-Carsharing Angebote

Quelle: Bildgrundlage Bing Maps Aerial, Internet Recherche Anbieterseiten +

Kombiangebote

Kombinationsangebote verschiedener Verkehrstrager sind ein Schllsselfaktor fir nachhaltige
Mobilitat. Um Alternativen zu den Vorzigen des Autos wie Flexibilitdt, Komfort und Verfugbarkeit zu
bieten, muss eine maglichst nutzerfreundliche Vernetzung der Verkehrstrager im OV mit dem

Aktivverkehr geschaffen werden.

Am Bodensee gibt es vereinzelt Kombinationsmdglichkeiten von CarSharing und OV Nutzung (ZVV
und Mobility, Carsharing Denzeldrive oder Vorarlberger Verkehrsverbund), einzelne
grenziiberschreitenden Verbundtickets (Ostwind und Verkehrsverbund Hegau Bodensee) und die
Maoglichkeit zur Fahrradmitnahme im OV. Bis 2015 ist zudem eine S-Bahn FL - A — CH geplant, die
das Firstentum Liechtenstein, Osterreich und die Schweiz miteinander verbinden soll. Problematisch
ist bei den Kombinationsangeboten, dass sie teils noch nicht flichendeckend umgesetzt oder nur lokal
kombinierbar sind. Ein Schritt in Richtung starkerer Vernetzung ist die Euregio-Tageskarte. Sie bietet
einen Gemeinschaftstarif verschiedener Transportunternehmer und Verbunde aus allen 4 Landern um
den Bodensee herum und die Méglichkeit einer Kombination von 3 Zonen Ost-, Mitte- und West-

Bodensee.

Langsamverkehr

Es gibt am Bodensee zahlreiche Projekte und Angebote, die den Langsamverkehr férdern. Zahlreiche
Stadte und Kommunen in der Bodenseeregion haben Fahrradverleihe sowie Informationsangebote fir
Fahrrad- und Wandertouren im Programm. Auch die Installation von Fahrradboxen fir ein sicheres

und trockenes Abstellen der Fahrrader tiber Nacht oder Gepackaufbewahrung fiir Fahrradfahrer sind
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in der Bodenseeregion mdglich. Es gibt auch Angebote die versuchen, speziell Fahrradtouristen dazu
zu bringen mit offentlichen Verkehrsmitteln anzureisen. Beispielsweise bietet die Fahrradstation
Lindau Vorzugspreise fur Kunden, die mit der Bahn anreisen. Kartenmaterial Gber Fahrrad- und
Wanderrouten oder Informationen Uber fahrradfreundliche Unterkinfte und Gaststatten sind
mittlerweile in allen Teilregionen rund um den Bodensee erhéltlich.

4.2.2 Verkehrsmittelwahl und Sicherheit

Mobilitatsbedurfnisse entstehen aus Entscheidungen fir Aktivitaten und werden Uber die Wahl von
Verkehrsmitteln umgesetzt. Die so entstehende Nachfrage fihrt in Verbindung mit dem
Verkehrsangebot zum Verkehrsaufkommen. Entscheidung, Verhalten und Angebot sind dabei in
ihrem Anteil fir die Entstehung des Verkehrs nicht eindeutig auseinander zu halten. So beeinflusst die
Qualitat des offentlichen Verkehrs die Verkehrsmittelwahl — im Vergleich zur Erreichbarkeit eines
Ortes mit dem Auto, sofern dieses verfiigbar ist. Selbst bei guter OV-Verbindung kann die
Entscheidung fir das Auto ausfallen, wenn dies noch zeitsparender oder kostengtinstiger erscheint.
Schlisse auf die Ursachen fir die bevorzugte Verkehrsmittelwahl lassen sich in gewissem Umfang in
Verbindung mit den Daten zur Infrastruktur ziehen — jedoch mit Vorsicht, da eine Kausalitat nicht
zweifelsfrei belegt werden kann.

Abbildung 8: Verkehrsmittelwahl 2005 — 2009
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Die Verkehrsmittelwahl ist in den einzelnen Regionen rund um den Bodensee sehr unterschiedlich.
Aufgrund der nicht verfigbaren Daten der einzelnen Bodenseekreise, wurde in Deutschland als

Néherungswert der Modal Split des Bundeslandes Baden-Wiurttemberg herangezogen. Dieser Wert
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kann fur die Bodenseeregion allerdings nur eingeschrankt als Naherungswert verwendet werden. Der
Agglomerationsraum Stuttgart steuert aufgrund seiner Bedeutung fir Baden-Wurttemberg eine
grossen Teil zu diesem Wert bei; der Anteil von MIV-Fahrten durfte fur die Bodenseeregion dadurch
eher unterschétzt werden, da im stadtischen Raum der 6ffentliche und der Langsamverkehr hohere

Anteile an den Verkehrsmitteln erreichen.

Der Modal Split zeigt auf Schweizer Seite den hdéchsten Anteil an OV und LV bezogen auf die
Bodenseeregion, auch ohne den Grossstadtkanton Zirich ist dieser Trend erkennbar. Hier spiegelt
sich die generell hohe Bedeutung des OV in der Schweiz. Deutlich wird in der Gesamtbetrachtung,
dass aufgrund fehlender detaillierter regionaler Daten Uber die spezielle Situation in der Region kaum
eine Aussage getroffen werden kann. Fir ein besseres Verstandnis der Situation am Bodensee als

Basis fiir neue Konzepte waren solche Daten eine wichtige Voraussetzung.

4.2.3 Potenzial fir nachhaltige Mobilitat im Tourismus

Die Bestandsaufnahme zeigt eine durch den Autoverkehr gepragte Region, in der allerdings regional
Ansatze fur alternative Mobilitdtsformen vorhanden sind. Wo ergeben sich Ansatzpunkte, um

nachhaltige Mobilitat im Tourismus am Bodensee zu férdern?

Verkehr verursacht den grossten Anteil des Energieverbrauchs und der Emissionen im Tourismus,
entsprechend sind die Distanz zu einer touristischen Destination sowie die Verkehrsmittelwahl fir die
Anreise und vor Ort entscheidend fiir die Nachhaltigkeit des Tourismus. Neben Emissionen gehdren
auch Larm und Flachenverbrauch zu den negativen Umweltauswirkungen (Gossling et al., 2005).
gerade fur den Tourismus ergibt sich hieraus ein Spannungsfeld. Tourismus ist auf Mobilitat
angewiesen; ein grosser Teil von Tourismus- und Freizeitaktivitditen basiert auf Mobilitat bzw. die
Bewegung selbst ist Teil und Selbstzweck der Aktivitat. Auf der anderen Seite sucht der Gast im
Urlaub wie beim Wochenendausflug intakte Landschaft, Ruhe und Erholung in einem gesunden
Umfeld.

Ein wesentlicher Ansatzpunkt, um den Tourismus nachhaltiger zu gestalten, ist daher den

touristischen Verkehr in den Fokus zu stellen (Spittler & Atmanagara, 2002).

Zwei Komponenten wirken sich auf das Verkehrsaufkommen aus: 1. Die raumliche Struktur inklusive
des Verkehrsangebotes, und 2. Das Mobilitdtsverhalten der Kunden in der Region, wobei beide
Faktoren einander gegenseitig bedingen. Gerade fur den Tourismus ist das Verkehrsangebot vor Ort
von hoher Bedeutung. Ist es nur schwer mdglich, sich am Urlaubsort ohne Auto zu bewegen, wird die

Anreise eher mit dem PKW erfolgen.

Fur die raumliche Struktur der Bodenseeregion in Bezug auf den Tourismus ist charakteristisch,
dass die Hauptbesuchsziele Uber die Region verteilt sind; eine Vielzahl von Wegen ist nétig, um alle
Einrichtungen zu besuchen. Aufgrund der Distanzen werden diese von einem grossen Teil der
Besucher mittels OV oder MIV bewadltigt. Das Potenzial des Aktivverkehrs liegt in der landschaftlichen
Attraktivitdt der Region, so dass ein grésserer Teil der Wege im Freizeitverkehr mit dem Fahrrad oder

zu Fuss zurlickgelegt werden kann. Um dies mdoglichst vielen Besuchergruppen — beispielsweise
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Familien mit Kindern oder Alteren — zu ermdglichen, ist es nétig den Aktivverkehr moglichst
komfortabel und Ubersichtlich mit dem offentlichen Verkehr fur die langeren Strecken zu vernetzen.

Auch muss Sicherheit fir den Aktivverkehr geschaffen werden, etwa durch separate Verkehrswege.

Abbildung 9: Verkehrsbelastete Bereiche und touristische Hotspots in der Bodenseeregion
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Beim Mobilitatsverhalten missen Benutzergruppen nach ihren Bedurfnissen in der Freizeit und nach
ihren Mdglichkeiten unterschieden werden; letztere liegen nicht nur im jeweiligen Mobilitatsstil sondern

auch in den finanziellen, kdrperlichen und anderen Voraussetzungen begriindet.

Bernhard et. al (2010) haben fir vier Alpen-Destinationen der Schweiz das Mobilitatsverhalten
untersucht. Nach ihren Ergebnissen fahren Familien mit Kindern zu einem grossen Teil mit dem
eigenen Auto in den Urlaub. Weniger als 15% benutzen o6ffentliche Verkehrsmittel fur die Anreise.
Jugendliche, junge Erwachsene und Senioren nutzen dagegen haufiger tffentliche Verkehrsmittel. Bis
zu 40% der Jugendlichen fahren mit der Bahn oder dem Bus in die Ferien (Bernhard et al., 2010).
Etwa ein Drittel der Bodenseetouristen sind Familien, wahrend der Anteil Jugendlicher und junger
Erwachsener zwischen 16 und 30 Jahren mit 12% eher gering ist (Scherer & Strauf, 2010). Bezlglich
der Verkehrsmittelwahl fiir die Anreise liegen keine Daten fir die gesamte Region vor. Geht man
aufgrund der Gastestruktur davon aus, dass auch am Bodensee das Auto bevorzugtes Verkehrsmittel
ist, waren (alters-) zielgruppenspezifische Angebote sinnvoll, um nachhaltige Mobilitat in der Region

zu fordern. Neben der Bewegung vor Ort ist es sinnvoll auch die Anreise mit einzubeziehen; ein nicht
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vorhandenes Auto ist das beste Argument fiir die Nutzung des OV oder Fahrrad. Entscheidend ist

dabei ein Ubersichtliches, komfortables Angebot als Alternative zum Auto.

Um den Freizeitverkehr auf lokaler Ebene nachhaltiger zu gestalten bietet sich eine Kombination von
offentlichen mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln oder Verkehrsmittel mit alternativen Antrieben an.
Ein nachhaltiges Konzept soll alle Mobilitatsbedurfnisse des Urlaubs abdecken, inklusive An- und
Abreise sowie der Mobilitat innerhalb der Urlaubsregion. Eine Optimierung der o6ffentlichen
Verkehrsverbindungen zu Ausflugzielen wirde den nachhaltigeren Freizeitverkehr unterstiitzen
(Schad et al., 2008). Die Mobilitat kann ein Teil des Freizeiterlebnisses werden und die Kombination

von verschiedenen Verkehrsmitteln sogar den Erlebniswert steigern.

Ein kombiniertes Freizeitangebot flir Naherholung inklusive touristischer Aktivitaten und Verfligbarkeit
von offentlichen und nicht-motorisierten Verkehrsmitteln benétigt eine Kooperation zwischen Akteuren
der Region. Beispiele flir solche kooperativen Projekte gibt es aus verschiedenen europaischen
Tourismusregionen (z.B. Berlin Card, Budapest card, Copenhagen card, Helsinki card). Sie
kombinieren Aktivitaten, Verkehrsangebote und Informationen zu offentlichen Verkehrsmitteln. Die
Regionen profitieren von nachhaltigen, touristischen Angeboten sowie guten Verkehrsverbindungen,
was zusatzlich die Standortqualitéat durch den leistungsfahigeren offentlichen Verkehr erhoht. Fir die
Bodenseeregion sind in diesem Zusammenhang insbesondere Lésungen und Initiativen interessant,
die Ubertragbar auf die gesamte Region bzw. Teile der Region erscheinen. Auch in der

Bodenseeregion gibt es einige Initiativen und Projekte in diese Richtung (siehe Kapitel 4.2.4).

4.2.4 Praxisbeispiele nachhaltiger Mobilitat in der Bodenseeregion

Innovative Losungen zur Forderung des nachhaltigen Freizeitverkehrs muissen Alternativen zum
Autoverkehr bieten. Offentliche und nicht-motorisierte Verkehrsmittel, Elektroautos, -mopeds und -
fahrrader, Carsharing-Angebote sowie Informations- und Kommunikationstechnologien sind
Lésungen, die eine solche innovative und zukunftsfahige Freizeitmobilitdt unterstiutzen (Alpmobil,
2011; Bernhard et al., 2010; Schad et al., 2008) und im Rahmen der Studie Mobility Lake recherchiert
wurden. Dabei hat sich gezeigt, dass eine Vielzahl von Initiativen am Bodensee existiert, die lokal
oder regional in Modellprojekten mit unterschiedlichen Ansatzen umgesetzt werden. Fir ein Konzept
nachhaltiger Mobilitdt Bodensee kdnnte aus einer Zusammenschau der gemachten Erfahrungen ein
Mehrwert generiert werden. Im Rahmen der Vorstudie Mobility Lake wurde eine erste

Zusammenstellung solcher Initiativen erarbeitet, die jedoch noch nicht erschépfend ist.

In der Euregio Bodensee gibt es im Bereich der nachhaltigen touristischen Mobilitat bereits zahlreiche
Modellprojekte, welche als ,Best Practices” betrachtet werden kdnnen. Mit der Initiative Bodensee-S-
Bahn existiert ein grenziberschreitendes Linien- und Angebotskonzept fur einen zukunftsfahigen
Bahnverkehr in der Bodenseeregion mit besonderem Blick auf eine umwelt- und sozialvertragliche
Mobilitat (Grass et al., 2006). Hierbei geht es insbesondere um die Entwicklung eines Taktfahrplanes,

der lange Wartezeiten auf zentralen Knotenbahnhéfen vermeidet, das Angebot im gesamten Netz
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verbessert und dabei keinen umfangreichen und kostenintensiven Ausbau der Gleisstrassen

erforderlich macht.

Eine Basis hierfir legte bereits 2001 das INTERREG-Projekt ,Bodanrail 2020, welches den
Bodenseeraum das erste Mal als einheitliche Planungsregion fir den Bus- und Bahnverkehr
betrachtete (Kluth et al., 2001). Das Projekt stellte in erster Linie ein Angebotskonzept dar, das die
Taktsysteme der deutschen, dsterreichischen und schweizerischen Bahnen zu einem ganzheitlichen,
grenziiberschreitenden System verbindet. Es beinhaltet den Ausbau eines Schnellzugnetzes fur
Stadteverbindungen, das mit einem integralen Taktfahrplan im Stunden- bzw. Halbstundentakt (S-
Bahn) Umsteige- und Wartezeiten optimieren soll. In einer Evaluationsstudie der Internationalen
Bodenseekonferenz wurden die bis 2010 erreichten Ergebnisse des Modellprojektes inzwischen
analysiert (Internationale Bodenseekonferenz, 2011). Handlungsbedarf besteht danach weiterhin,
auch wenn die einstigen Ziele wie beispielsweise gute Fernverbindungen, durchgehende
Taktverkehre auf den Regionalbahnen und zusatzliche Regionalexpressziige in der Schweiz und
Osterreich weitestgehend erreicht wurden. Insbesondere der grenziiberschreitende Verkehr wird
jedoch weiterhin als mangelhaft eingestuft und eine weitere Abstimmung der nationalen Taktsysteme
ist erforderlich. Der grofte Nachholbedarf im Regionalverkehr wird am Nordufer des Bodensees

gesehen.

Als weitere Modellprojekte der Region sind die im Jahr 2000 eingefiihrte Bodensee Erlebniskarte und
die 2006 eingefiihrte Tageskarte ,Euregio Bodensee” zu nennen. Bei Letzterer handelt es sich um
eine landerubergreifende Fahrkarte, die im Gemeinschaftstarif verschiedener Transportunternehmen
und Verbunde in der Schweiz, Osterreich und Deutschland gilt. Insbesondere Tagesausfliiglern
ermdglicht sie eine einfache und glnstige grenzibergreifende Mobilitdt (Internationale
Bodenseekonferenz, 2005). Eine Erwachsenen-Tageskarte fur die gesamte Bodenseeregion ist hier
fur 29,-€ oder 40,- CHF erhaltlich; die Gruppenkarte fir bis zu 2 Erwachsenen und 4 Kindern fiir 55,-€
oder 76,- CHF.

Im Zusammenhang mit nachhaltiger Mobilitat wird haufig Elektromobilitdt als Lodsungsansatz
gehandelt. Hier muss darauf hingewiesen werden, dass ein elektronischer Antrieb nicht automatisch
fur Nachhaltigkeit stehen kann. Insbesondere die Quelle fir den Strom zum Betrieb von Elektroautos
ist entscheidend dafur, inwieweit ein Elektroauto CO2-armer als ein Benziner betrieben wird.
Komplizierter wird der Vergleich, wenn auch graue Energie fur die Herstellung beriicksichtigt wird oder
eine Okobilanz unter Beriicksichtigung aller verwendeten Ressourcen — etwa auch fiir die Herstellung
der Batterie — aufgestellt wird; die Meinungen gehen hier auseinander; Verbrennungsmotoren zu
optimieren, ware mit heutigem Stand der Technik der Elektromobilitat u.U. eine effizientere

Alternative.

Ungeachtet dessen kann der Vorteil der Elektromobilitat darin liegen, dass er eine Mdglichkeit bietet,
fossile Energietrager im Verkehrsbereich zu ersetzen — sofern Strom aus regenerativen
Energiequellen verwendet wird. In einer aktuellen Studie kommt das Wuppertal Institut fur
Klimafolgenforschung zu dem Schluss, dass Elektrofahrzeuge, die mit Strom aus erneuerbaren

Energien betrieben werden, eine sehr positive Klimabilanz aufweisen (Schallabéck et al., 2012).
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Diesem Potenzial geméss sind daher auch E-Mobilitdtsprojekte im Rahmen der nachhaltigen Mobilitat

von Interesse.

Am Bodensee sind im Bereich der E-Mobilitdt einige Projekte zu finden. Hierzu gehoéren die
Modellregion Elektromobilitat Vorarlberg mit ihrem umfassenden Mobilitatskonzept (Vorarlberger
lllwerke AG, 2012) inklusive ,VLOTTE" und das Online-Portal ,e-mobil.de“. Fir E-Bikes sind die
Projekte ,E-Bike mobility“ (Reutemann, 2010) und ,Projekt Elektrorad“ (Interreg, 2012) zu nennen.
Beide leisten durch Ladestationen oder den Ausbau einer speziell fir E-Bikes konzipierten
Infrastruktur (Elektrofahrrad-Parcour um den Bodensee) einen Beitrag zur Umsetzung eines
flachendeckenden Netzes. Im Sommer 2012 lief ein Modellversuch zur E-Mobilitat im
Personennahverkehr an, der ein kombiniertes Angebot von Bahn und individueller Elektromobilitat
anbietet. Danach wird es mdoglich, mittels einer App in Verbindung mit einem Bahnticket ein
Elektrofahrzeug fur die Weiterfahrt am Zielort zu buchen. Besonders ist, dass der Modellversuch in
einer polyzentrisch strukturierten und eher landlichen Region mit touristischer Auspragung stattfindet —
im Gegensatz zu bisherigen Projekten, die sich auf Stadte mit grésseren Agglomerationen
konzentrierten. Getragen wird das Projekt der Deutschen Bahn AG, der Telekom AG, den
Technischen Werken Friedrichshafen, dem Landkreis Bodensee, der Stadt Friedrichshafen sowie der

dualen Hochschule Baden Wirttemberg. (www.schwaebische.de vom 23.07.2012)

Auch far die Beratung zur nachhaltigen Mobilitdt sind in der Region Projekte vorhanden. Der
Forderverein ,Mobilititszentrale Konstanz® verfolgt das Ziel der Férderung eines nachhaltigen und
bewussten Umgang mit Mobilitat in Beruf und Freizeit durch individuelle Beratung zur Mobilitat in der
Region. Zum anderen Ubernimmt er die Position der Interessenvertretung der Blrger gegentber den
entsprechenden Stakeholdern im Bereich Mobilitdt und Verkehr. Die Plattform ,BodenseeClick®, die
inzwischen nicht mehr verflgbar ist, strebte eine Verknupfung von Mobilitdtsangeboten mit
entsprechenden Freizeitangeboten an, um so einen grenzibergreifenden Service aus einer Hand zu

ermaoglichen.

Auch im Bereich des Aktivverkehrs gibt es Initiativen in der Region. Grenziberschreitend wurde
zudem zwischen 2008 und 2012 in einem Interreg IV-Projekt ein Radrundweg rund um die
Nagelfluhkette an der Schnittstelle zwischen Allgau und Bregenzerwald geférdert (Interreg, 2012), um
dem Bedarf nach grenzuberschreitenden und umweltfreundlichen Fortbewegungsmaoglichkeiten in
diesem Gebiet gerecht zu werden. In einem weiteren Interreg IV-Projekt wurde der
grenziberschreitende nachhaltige Verkehr durch die Errichtung einer Buslinie Dornbirn — Lustenau —

Heerbrugg gefordert.

Mit dem 2011 gegriindeten Unternehmen ,meinfernbus.de” besteht seit Frihling 2012 dartber hinaus
eine Fernbusanbindung in die Region, welche die Stadte Freiburg, Friedrichshafen und Minchen
miteinander verbindet. Desweitern ist der Ausbau zu einem europaweiten Netz in Planung (MFB
MeinFernbus GmbH, 2012). Im August 2012 wurde die zweite Fernbuslinie von Minchen nach
Konstanz erdffnet — flr den Herbst ist die Anbindung von Zirich an diese Linie geplant; die Busse
konnen je funf Fahrrader mit transportieren und bieten kabelloses Internet an (Sudkurier, 26.07.2012).

Laut Anbieter ist das Angebot gut ausgelastet und verzeichnet steigende Passagierzahlen. Der
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Reisebus als Fernverkehrsmittel kénnte sich als kostenginstige Alternative zum Auto zu einem

Bestandteil nachhaltiger touristischer Mobilitét in der Region entwickeln.

4.2.5 Praxisbeispiele nachhaltiger Mobilitdt mit Potenzial fur die
Bodenseeregion

Auch ausserhalb der Bodensee-Region sind Modelprojekte zur nachhaltigen touristischen Mobilitat zu
finden, die Potenzial zur Anwendung am Bodensee haben. Initiativen und Projekte setzen dabei auf
unterschiedlichen Ebenen an. Angebote fir individuelle Mobilitdt als Alternative zum Auto gehdéren
ebenso dazu wie Informationsangebote, Ldsungen zur Kombination von unterschiedlichen

Verkehrstragern oder umfassende Regionalkonzepte, die Uber die reine Verkehrsfrage hinausgehen.

Beispiele fir Alternativen, die individuelle Mobilitat adressieren, sind Leihsysteme. Als
deutschlandweites Modellprojekt fiir E-Mobilitdt im Tourismus ist ,E-Tour Allgau“. Dieses Projekt ist
speziell fur den landlichen Tourismus konzipiert (Bundesministerium fir Wirtschaft und Technologie,
2011) und stellt Besuchern eine Flotte Elektroautos sowie Ladestationen in der grof3ten
zusammenhangenden Tourismusregion Deutschlands (Allgau) zur Verfigung. Dadurch wird die
Madglichkeit geschaffen, die Gegend mit vielen voneinander entfernten Ortschaften zu erkunden. Ziel
des Projektes ist, innerhalb des Forderprogramms ,Informations- und Kommunikationstechnologie
(IKT) fir Elektromobilitdt® des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Technologie speziell die
Anforderungen an die individuelle touristische nachhaltige Mobilitit zu untersuchen

(Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie, 2011).

Als Uberregionale Projekte in diesem Bereich sind des Weiteren zahlreiche Car-Sharing Konzepte zu
erwahnen. Beispiele fir Online-Angebote, in denen Privaten Kraftfahrzeuge zur Verfigung gestellt
werden, sind etwa ,Tamyca“ (Take my car), ,WhipCar® und ,Nachbarschaftsauto®. Zahlreiche
Automobilunternehmen bieten dariber hinaus eigene Konzepte wie etwa ,Car2Go“ von Daimler, ,My*
von Peugeot oder ,DriveNow* von BMW an. Allerdings gibt es bislang kein Angebot fir
grenziiberschreitendes Carsharing. Die Mdglichkeit das Fahrzeug an einem Standort zu holen und in
einem anderen Land abzustellen, besteht nicht. Zudem gibt es Uberregionale Carpooling Projekte wie

~Mitfahrgelegenheit.de”.

Auch im Bereich der Information zu Mobilitats- und Verkehrsangeboten gibt es Vorzeigebeispiele
wie Initiativen, die gezielt den nachhaltigen Freizeitverkehr, Naherholung und Tourismus fordern
sollen. Die Online-Plattform ,Via Deutschland® hat nachhaltige Mobilitdtsangebote und naturnahe
Destinationen zusammengestellt (VCD e.V., 2012) und unterstiitzt autofreien Urlaub. Offentliche
Verkehrsmittel werden auch fur internationale Freizeitmobilitdét angeboten (VCD e.V., 2012). Die
glnstigsten, verfligbaren Zugverbindungen und internationale Reiseziele werden zusammen mit
sonstigen touristischen Angeboten wie Sehenswirdigkeiten und Hotels angezeigt. Ein Blog mit

Erfahrungsberichten gibt praktische Informationen und Tipps fur Reisende (VCD e.V., 2012).
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Als beispielhaftes Beratungsprogramm fur nachhaltige Mobilitdt im touristischen Bereich ist das
Programm des Osterreichischen Lebensministeriums ,Mobilitdtsmanagement im Freizeit- und
Tourismusverkehr zu nennen. Hier werden Beratungen zum Mobilitdtsmanagement etwa zur
Forderung des Radverkehrs im Tourismus, der sanften Mobilitdt von Events, der Fahrzeugumstellung
auf klimaschonende Antriebsformen oder der Férdermdglichkeiten fir nachhaltige Mobilitat angeboten

(Osterreichisches Lebensministerium, 2011).

Eine andere Variante fir die Forderung nachhaltiger Mobilitat sind Kombiangebote fir
unterschiedliche o6ffentliche Verkehrsmittel — teils mit besonderen Konditionen. Beispiele fir
multimodale und autofreie Freizeitmobilitat in der Schweiz sind Initiativen wie ,Ferien ohne Auto“ oder
das ,Alpmobil-Konzept®. ,Ferien ohne Auto“ fordert autofreie Ferien in den Bergen und hat als Ziel,
durch optimierte Anreise mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln abwechslungsreichen, autofreien Urlaub
zu bieten (Bernhard et al., 2010). Hierzu gehért ein vielfaltiges Mobilitatsangebot in der Urlaubsregion.
Das Angebot umfasst Elektrofahrradvermietung, Vermietung herkdmmlicher Fahrrader, verbesserte
lokale Buslinien und Informationen zum o6ffentlichen Verkehr. Teils ist auch der Transport des
Reisegepacks zum Feriendomizil inbegriffen, was die autofreie Reise vereinfacht (Bernhard et al.,
2010).

Das ,Alpmobil“-Konzept hat den Fokus auf Vermietung von Elektrofahrzeugen in Verbindung mit dem
OV fir Freizeitregionen in der Schweiz gelegt (Alpmobil, 2011). Ziele des Projekts sind neben CO2-
Reduktion auch Larmverminderung und bessere Luftqualitait durch  Reduktion der
Feinstaubemissionen. Die Anreise mit offentlichen Verkehrsmitteln wird gefordert. Der Strom fir die
Elektrofahrzeuge soll zuklnftig aus lokalen, erneuerbaren Energiequellen stammen. Die Alpmobil-
Fahrzeuge kénnen im Internet gebucht werden und sind wéhrend der Sommerzeit an 30 Standorten
und in sechs Kantonen vorhanden (Alpmobil, 2011).

LAlpine-Pearls® ist ein grenzlberschreitendes, kooperatives Projekt und bietet umweltschonende und
sozialvertragliche Mobilitat in 27 alpinen Ferienregionen in Osterreich, Slowenien, Schweiz,
Deutschland, Italien und Frankreich. Das Angebot beinhaltet neben elektronisch betriebenen Bussen,
Segways, E-Bikes und herkdmmlichen Fahrradern auch Wandertouren, Outdoor- und Wellnessurlaub
(Alpine Pearls, 2012).

Im Kanton Thurgau (Kanton Thurgau, 2012) und im Kanton Bern (Buro fur Mobilitat AG, 2012) wird
Uber Freizeitaktivitaten und offentliche Verkehrsverbindungen auf einer Internetplattform informiert, um
nachhaltige Freizeit und Naherholung zu férdern. Im Kanton Thurgau gibt es ein Anruf-Sammeltaxi,
was flexible Mobilitat nach Bedarf bietet. Sammel-Taxis sind speziell auf dem Land und in
dunnbesiedelten Regionen eine gute Alternative und/oder Ergédnzung zum herkdmmlichen 6ffentlichen
Verkehrsangebot sowie der individuellen Mobilitat mit dem Auto.

Mit dem ,Alpentaxi“ (Moutain wilderness schweiz, 2012) wurde in den Bergregionen in der Schweiz
ein flexibles Sammelruftaxi ins Leben gerufen. Das schweizweite Angebot koordiniert auf einer
Plattform lokale Anbieter und inkludiert ca. 300 Taxis, Rufbusse und Seilbahnen; das Angebot soll die
Anbindung von der letzten offentlichen Haltestelle in die Berge sicher stellen. Die Alpentaxis

kooperieren und werden von Busdienstleistungen (Verein Bus alpin, 2012) erganzt. ,Alpentaxi“ und
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~Busalpin“ werden vom Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation unterstitzt
und haben als Ziel, nachhaltigeren Freizeitverkehr in den Schweizer Bergregionen zu fordern.

Auch Angebote mit Fokus auf den Tarif und auf auswartige Gaste sind vorhanden. Ein Beispiel eines
speziell fir den Tourismus ausgelegten Angebotes ist die ,Konus-Gastekarte® der Schwarzwald
Tourismus GmbH (Riesle, 2011). Dieses 2005 erstmals angebotene Konzept ermdglicht Feriengasten
die kostenlose Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs in neun Verkehrsbetrieben innerhalb
des Schwarzwaldes. Finanziert wird die ,Konus-Géstekarte“ durch Gebietskdrperschaften in Hoéhe von
31 Cent pro Gast pro Ubernachtung. Uber einen festgelegten Schliissel wird das Geld an die
Verkehrsverbiinde weitergegeben. Bislang sind 114 Orte mit 6000 Gastgebern zwischen Rhein und
Neckar, Pforzheim und Waldshut Partner in diesem System, mit steigender Tendenz. In Kombination
mit dem Schwarzwald-Ticket der Deutschen Bahn bietet die ,Konus-Géastekarte“ eine vernetzte
Mobilitat (Schwarzwald Tourismus GmbH, 2012). Sie stellt somit einen deutlichen Anreiz zur Nutzung

offentlicher Verkehrsmittel dar, in Richtung nachhaltiger Entwicklung touristischer Mobilitét.

Am weitesten gehen Konzepte, die eine umfassende Zielvorstellung fir die Region formulieren
und fur diese auf mehreren Ebenen Massnahmen durchfihren. Ein Beispiel fir eine léndliche und
nachhaltige Urlaubdestination in der Schweiz ist die Region Saas Fee im Kanton Wallis. Saas Fee hat
sich entschieden, autofrei zu sein, um die Luftqualitat und die Nutzung aktiver Verkehrsmittel zu
fordern. Die  Anreise mit offentlichen Verkehrsmitteln wird unterstutzt, bei Bedarf werden
Elektrofahrzeuge und Kutschen im Dorf eingesetzt. Um die Region autofrei und nachhaltig zu
gestalten, war eine Kooperation von Behorden, Tourismusunternehmen, einheimischen Unternehmen
und der Bevdlkerung notwendig, was die Bedeutung der Akteure fur die Umsetzung neuer Konzepte

und Ldsungen unterstreicht (ARE Bundesamt fur Raumentwicklung, 2012).

Auch das Engadin im Kanton Graubiinden legt als landliche Destination Wert auf naturnahe Erholung
und lokale Natur- und Kulturangebote. Ein Kooperationsmodell mit Schwerpunkt auf Natur- und
Kulturwerte zur Regionalentwicklung wurde geschaffen. Die Nutzung aktiver Verkehrsmittel wird mit
Hilfe eines umfassenden o6ffentlichen Verkehrsnetzes geférdert. Es gibt zudem Pauschalangebote fir
.sanfte“ Mobilitét, also Freizeitangebote in Verbindung mit 6ffentlichen und aktiven Verkehrsmitteln

inklusive Ubernachtungen und Gepécktransport (ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung, 2012).

4.3 Fazit Verkehrssituation und nachhaltige Mobilitat

I.  Mobilitat soll verbinden und stdsst auf Barrieren
Tourismus braucht Mobilitéat, aber Verkehr kann die touristische Qualitéat einer Region beeintrachtigen.
Gerade in der Bodenseeregion ergeben sich diesbeziglich besondere Herausforderungen, wenn es
zur Losung der Probleme planerische oder politische Entscheidungen braucht. Die Grenzen werden
vom Touristen oder dem Einheimischen bei der Freizeitaktivitat weniger als friher wahrgenommen; im
(Verkehrs-) System fungieren sie aber weiter als Barrieren, insbesondere im o6ffentlichen Verkehr.
Unterschiedliche Tarif- und Fahrplaninformationssysteme tragen hierzu ebenso bei, wie die

Schwierigkeit, grenzuberschreitende Zusammenarbeit der Verkehrsbetriebe zu organisieren und vor
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allem auch praktisch umzusetzen. Haufiges Umsteigen mindert den Komfort. Je nach Strecke fuhren
lange Fahr- und/oder Wartezeiten dazu, dass das Angebot dort nur schwer konkurrieren kann, wo das
Auto zur Verfligung steht. Fir Aktivtouristen werden andere Massstabe angelegt, hier zahlt eher ob
die Verbindung von OV mit dem Fahrrad effizient ist. Ein dahin gehend optimiertes System kénnte

solche Gaste verstarkt in die Region ziehen.

I. Das Verkehrssystem &ndert sich sowieso, besser wenn man den Wandel gestaltet
Gerade im Verkehrsbereich zeichnen sich aktuell umfassende Verédnderungen ab. Steigende
Treibstoffpreise, explodierende Kosten fir die Verkehrsinfrastruktur bei weiter steigender Nachfrage
lassen die Probleme der ndheren Zukunft erahnen. Auf der anderen Seite entstehen neue
Technologien im ICT-Bereich zur Lenkung des Verkehrs, Verbesserung der Fahrzeugsicherheit und
Information Uber das Verkehrsangebot, die mittels Smartphone Uberall in Echtzeit verfigbar sind.
Gerade fur die Kombination von Verkehrsmitteln entstehen hier neue Lésungen. Parallel dazu sind im
Bereich der Elektromobilitdt und der Materialtechnologie zahlreiche Entwicklungen in Arbeit. So
verschieden die Ansatze sind, haben sie doch eines gemeinsam: niemand weiss, welche
Technologien und Ldsungen sich in Zukunft durchsetzen werden. Klar ist wiederum, dass es
diejenigen sein werden, fur die sich Entscheidungstréger und Konsumenten entscheiden. Die
Richtung lasst sich also hin zu einer nachhaltigen, zukunftsfahigen Mobilitat mitbestimmen.

Il.  Was ist nachhaltige Mobilitat?

Die Frage lasst sich per Definitionem kaum fur alle Falle klaren. ,Ressourcen fur zukulnftige
Generationen schonen®, bietet einen (zu) breiten Interpretationsspielraum. Aber auch ohne explizite
Definition lassen sich gewisse Prinzipien ableiten, die als pragmatische Leitlinien in Richtung
nachhaltiger Entwicklung dienen kénnen. Nachhaltige Mobilitat basiert in dieser Zielvorstellung auf
einem Verkehrssystem, das Lebensqualitat erhalt, wirtschaftliche Wettbewerbsfahigkeit starkt und
Lasten fur Mensch, Umwelt und Klima minimiert. Hierzu ist die Verkehrsvermeidung das Mittel der
Wahl. Die Verbesserung der Organisation taglicher kann hier Mobilitatsbedurfnisse helfen, den
Verkehr zu komprimieren und zu verringern. Eine effiziente Kombination von Wegen, Verkehrsmitteln
und -systemen gehoért ebenso dazu. Auf der Verhaltensebene ist der bewusstere Umgang mit
Mobilitét anzustreben.

Umweltpolitische Ziele sind die Reduktion von CO2 und anderen Luftschadstoffen sowie des
Energieverbrauchs. Aus soziotkonomischer Perspektive sind die Erreichbarkeit, Kosteneffizienz und
Finanzierbarkeit des Verkehrssystems zu gewahrleisten — sowohl fiir die Infrastruktur als auch fir den
Betrieb.

Ill. Nachhaltigkeit messen ist nicht so einfach

Wird Nachhaltigkeit als Ziel angestrebt muss sie nicht nur definiert werden, sie muss auch messbar

sein. Indikatoren bieten dazu gute Annaherungen; benétigt werden hierzu allerdings Daten. Fur die
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Bodenseeregion sind wenige Daten zum Mobilitatsverhalten verfigbar — erst recht, wenn es um den

Léndervergleich geht.

Im Rahmen der Vorstudie wurden Uberwiegend qualitative Indikatoren herangezogen; Projekte,
Initiativen und Angebote im Mobilitdtsbereich wurden recherchiert. Zur Ausrichtung des Projektes ist
dieser Ansatz im Anfangsstadium zielfihrend, da Ubertragbare und innovative Losungsansatze fir
eine nachhaltige Mobilitdt in der Region gesucht werden. Fir die Ausformulierung eines Konzeptes
zur nachhaltigen Mobilitat und das Monitoring der Entwicklung sowie fir die Angebotsplanung ist aber
die Erhebung von Daten zur Mobilitat in der Region erforderlich, was auch von den regionalen

Akteuren im Rahmen der Mobility Lake Workshops vielfach formuliert wurde.

IV. Loésungen gibt es bereits — miteinander kombiniert wéren sie wirksamer
In der Bodenseeregion gibt es eine Vielzahl von Angeboten wie Carsharing, E-Bikes, Fahrradverleih
und -infrastruktur oder Kombitarifen. Bessere Vertaktungen sind geplant und der
grenziiberschreitende Informationsaustausch Uber Fahrplane ist in Arbeit. Dynamisch wird das
Angebot durch neue Anbieter wie den Fernbus, der Wettbewerb von ausserhalb in die Region bringt.
Dies konnte den Handlungsdruck vergrossern. Hier zeigt sich ein Dilemma, denn fir umfassende

Lésungen braucht es neben dem Wettbewerb auch die Kooperation.

Wenn es um die Vernetzung etwa die Kombination unterschiedlicher Verkehrstrager geht, kénnen die
Ubergange optimiert werden. Insgesamt weist die Region eine gute Ausgangslage auf, bei der es aber
nicht bleiben muss und sollte. Eine Vielzahl européischer Projekte bietet hier Ideen/Anregungen und
Erfahrungswerte, die Ubertragbar sind und daraufhin gepruft werden sollten. Interessante Angebote
gibt es dabei fir individuelle Mobilitat, Informationsplattformen, Losungen zur Kombination
unterschiedlicher Verkehrstrdger bis hin zu umfassenden Regionalkonzepte, die Uber die reine

Verkehrsfrage hinausgehen und eine nachhaltige Regionalentwicklung beinhalten.

V. Regionale Besonderheiten missen beriicksichtigt werden

Fur das Verkehrsaufkommen sind 1. die raumliche Struktur inklusive des Verkehrsangebotes, und 2.
das Mobilitatsverhalten der Kunden bestimmend. Die Bodenseeregion weist eine polyzentrische
Siedlungsstruktur und eine weite Verteilung der Tourismusdestinationen auf. Viele Wege sind nétig,
um die Einrichtungen zu besuchen. Aufgrund der Distanzen werden dies von einem grossen Teil der
Besucher mittels OV oder MIV bewaltigt. Das Potenzial des Aktivverkehrs liegt in der landschaftlichen
Attraktivitat der Region, so dass ein grésserer Teil der Wege im Freizeitverkehr mit dem Fahrrad oder
zu Fuss zurlickgelegt werden kann. Um dies mdglichst vielen Besuchergruppen — beispielsweise
Familien mit Kindern oder Alteren — zu ermdglichen, ist es nétig den Aktivverkehr moglichst

komfortabel und Ubersichtlich mit dem 6ffentlichen Verkehr fur die langeren Strecken zu vernetzen.
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5 Stakeholderanalyse fur Tourismus und Mobilitat am Bodensee

Stakeholder-Beziehungen sind in Unternehmen und Organisationen noch wenig beachtet, auch wenn
Kooperationen mit ihnen zu einem Wettbewerbsvorteil fuhren kdnnen. Kooperation, Information,
Vertrauen und Wissen sind dabei die Voraussetzung fir erfolgreiche Stakeholderbeziehungen (Heeb,
Bellwald & Allemann, 2008). Ein Konzept fiir nachhaltige Mobilitdt am Bodensee muss von den
regionalen Akteuren getragen werden. Der hohen Bedeutung der Stakeholder entsprechend stellt

dieser Teil der Vorstudie einen grossen Anteil.

Mobilitat und Verkehr spielen in nahezu allen Bereichen der Regionalentwicklung eine Rolle und sind
entsprechend komplex in ihrer Organisationsstruktur. Ein Konzept fir grenziberschreitende
nachhaltige Mobilitdt in der Bodenseeregion muss eine Reihe von Grenzen berwinden. Neben den
Lénder- und administrativen Grenzen zwischen Planungsregionen oder Tarifverbinden gehdren auch
solche zwischen der Tourismuswirtschaft und dem Verkehrshetrieben dazu. Entsprechend komplex ist
die Landschaft der zu bericksichtigenden Akteure. Das Projekt Mobility Lake verfolgt einen
integrativen Ansatz, der l&ander- und bereichstibegreifend darauf angewiesen ist, dass Stakeholder mit
unterschiedlichen Interessen, Pflichten und Auflagen zusammen an der Erarbeitung und Umsetzung
eines Mobilitatskonzeptes mitwirken.

Das Projekt Mobility Lake folgt bei der Analyse einer Systematik, in der zunachst relevante
Stakeholder identifiziert, kategorisiert und priorisiert werden, auch um ihre Nutzen- und
Risikopotenziale zu klaren (Schmitt et al., 2008). Um eine Kooperation starten zu kdnnen, muss ein
Nutzen fur die Stakeholder erkennbar sein. Speziell fir ein langfristiges Projekt oder eine langere
Kooperation ist eine Gewinn-Option fiir die Akteuren entscheidend (Heeb et al., 2008). Hierzu wurden
im Rahmen von Mobility Lake drei Workshops und zwei Online-Befragungen durchgeftihrt, um
Interessen, Perspektiven und die Motivation der Stakeholder abzuholen. Zur Analyse gehért zudem

ein Uberblick tiber bereits bestehende Netzwerke in der Region.

5.1 Organisation und Kooperation von Stakeholdern am Bodensee

Die Auflistung in Tabelle 4 (S. 38) zeigt eine Ubersicht der Stakeholderlandschaft mit Bezug zu
Tourismus und Mobilitat fir die Bodenseeregion.
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Tabelle 4: Organisationsformen von und fiir Stakeholder in der Bodenseeregion

Internationale Bodensee Tourismus GmbH (IBT), Marketinggesellschaft, 10 Mitglieder

e |BV e.V. Bodensee e Liechtenstein Tourismus e St. Gallen Bodensee Tourismus
e Landkreis Konstanz e Oberschwaben Allgau e Thurgau Bodensee

e Landkreis Lindau e Schaffhauserland Tourismus e Vorarlberg Travel

e Landratsamt Bodenseekreis

Internationale Bodenseekonferenz (IBK), Kooperativer Zusammenschluss, 15 Mitglieder

Landkreis Lindau
Landkreis Oberallgau
Landkreis Ravensburg
Landkreis Sigmaringen
Stadt Kempten

Kanton Schaffhausen
Kanton St. Gallen
Kanton Thurgau
Kanton Zirich

Land Vorarlberg
Landkreis Konstanz

Bodenseekreis

Flrstentum Liechtenstein
Kanton Appenzell Ausserhoden
Kanton Appenzell Innerrhoden

Bodensee Standort Marketing GmbH (BSM), Uberregionale Wirtschaftsférderungsgesellschaft, 40 Mitglieder

o Amt fur Arbeit und Wirtschaft des ¢ Gemeinde Steilllingen e Sparkasse Engen-Gottmadingen
Kantons St. Gallen e Gemeinde Weinfelden e Sparkasse Singen-Radolfzell

e Amt fur Wirtschaft und Arbeit des e Georg Fischer Automobilguss GmbH e Stadt Arbon
Kantons Thurgau ¢ Handwerkskammer Konstanz ¢ Stadt Bischofszell

e Gemeinde Bodman-Ludwigshafen ¢ |HK Hochrhein-Bodensee e Stadt Engen

e Gemeinde Bisingen o Jakob Goldi ¢ Stadt Konstanz

e Gemeinde Egnach ¢ Landkreis Konstanz e Stadt Lindau

¢ Gemeinde Eigeltingen e Landkreis Lindau ¢ Stadt Radolfzell

e Gemeinde Gaienhofen e Landkreis Sigmaringen e Stadt Singen

e Gemeinde Gailingen o Region Appenzell AR-St. Gallen- e Stadt St. Gallen

o Gemeinde Gottmadingen Bodensee e Stadt Stockach

e Gemeinde Heiden ¢ Regionale Wirtschaftskooperation e Wirtschaftsférderung Kanton

e Gemeinde Hilzingen westlicher Bodensee Schaffhausen Generis AG

o Gemeinde Hohenfels o Regionalplanungsgruppe o Wirtschaftsforderung Landkreis

e Gemeinde Mihlingen Oberthurgau Sigmaringen GmbH

e Gemeinde Romanshorn e WISTO GmbH Vorarlberg

Ostschweiz Tourismus (betrieben durch die Tourismus Services Ostschweiz AG), Dienstleistungsorganisation, 8 Mitglieder

e Regionalbahn Thurbo e SchweizMobil e Tragerverein Culinarium
e Rent aBike e SwissTrails GmbH e Transa
e Schweiz Tourismus e Tour de Suisse Rad AG

Bodensee-Konferenz, Projektorientierte Naturschutzorganisation, 19 Mitlieder

e Umweltrat Bodensee o ECOTRANS - Netzwerk fur e NAFU - Nationales Forum
e Aktionsbiindnis fiir gentechnikfreie nachhaltige Tourismuspolitik in Umweltbildung Schweiz
Landwirtschaft in Baden-Wurttemberg Europa ¢ Netzwerk Blihende Landschaft
¢ Begleitkommission Benken/Schweiz, e Européisches Bodenbiindnis ELSA e SANU - Bildung fiir nachhaltige
Expertengruppe fur die Schweizer e European Water Partnership Entwicklung
Endlagerstandortsuche e Franz- und Hildegard Rohr- e Seenetzwerk Living Lakes
e Bio Austria Vorarlberg Vogelschutz Stiftung e Tourismus Untersee
e ECOCAMPING e Global Partnership Hannover e.V. e Verein Gutes vom See
(Expo) e Verein Lernsee
« |Initiative Gentechnikfreie e Verein Spursinn - Umweltbildung am
Bodenseeregion Bodensee

Internationaler Bodensee Verkehrsverein (IBV e.V.), Verband, 25 Mitglieder

o Affenberg Salem ¢ |HK Bodensee-Oberschwaben e Sabel Berufskolleg fur
e Bodensee Airport Friedrichshafen e inatura - Erlebnis Naturschau Gesundheitstourismus
e Bodensee-Schiffsbetriebe GmbH Dornbirn e Santis Schwebebahn AG
¢ Bodensee-Therme Uberlingen e Hohenzollern-Schloss Sigmaringen e SBS Schifffahrt AG
e Burg Meersburg (Altes Schloss) e Kloster und Schloss Salem e Schloss und Park Affenberg
e Der Wirtshof e Labhard Medien GmbH e Schweizerisce Schifffahrtsgesellschaft
e Freizeitpark Ravensburger Spieleland ¢ Mainau GmbH Untersee und Rhein
e HOHENTWIEL Schiff- e Messe Friedrichshafen e Sea Life Konstanz

fahrtsgesellschaft m.b.H. ¢ Pahlbaumuseum Unteruhldingen e Sidkurier Medienhaus GmbH

o Pfanderbahn AG e Zeppelin Museum Friedrichshafen

Quelle: Eigene Erhebung
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Stakeholer sind am Bodensee in einer Vielzahl von Projekten und Initiativen organisiert, die im
Rahmen eines regionalen Mobilititskonzeptes auf Anknlpfungsmoglichkeiten zu prifen waren.

Beispiele hierfir sind:

- Internationaler Wirtschaftsraum Bodensee (IwB): die Marketing- und
Kommunikationsinitiative will die Bodenseeregion als internationalen Wirtschaftsstandort
etablieren. Dabei soll ein einheitliches Image fur den Bodenseeraum entwickelt werden, um
mit Lebensqualitét, Freizeitmdglichkeiten und Wettbewerbsfahigkeit zu werben — unter einem
einheitlichen Label. Das Projekt wird von der Internationalen Bodenseekonferenz (IBK)
geleitet und von 14 Projektpartnern unterstutzt: Amt der Vorarlberger Landesregierung; Amt
fur Volkswirtschaft Furstentum Liechtenstein; Amt fir Wirtschaft und Arbeit des Kantons
Thurgau; Bodensee Standort Marketing GmbH; Landkreis Bodenseekreis; Landkreis
Konstanz; Landkreis Lindau; Landkreis Ravensburg; Landkreis  Sigmaringen;
Regionalverband Bodensee-Oberschwaben; Stadt Friedrichshafen; Stadt Konstanz; Stadt

Ravensburg; Wirtschaftsférderung Bodenseekreis GmbH (Landratsamt Bodenseekreis, 2010).

- Das Bodensee Projekt: Das 2009 gestartete und im Frihjahr 2012 abgeschlossene Projekt
wurde von INTERREG IV geférdert und hatte die Entwicklung einer gemeinsamen
Tourismusstrategie und Koordinierung relevanter Tourismus-Akteure zum Ziel. Hierzu gehdrte
auch die Entwicklung einer gemeinsamen Vision fiur die Positionierung des Bodenseeraums.
Geleitet wurde das Projekt von der Internationalen Bodensee Tourismus (IBT). Das Projekt
wurde von den folgenden Projektpartnern untersttitzt: Hochschule fir Technik, Wirtschaft und
Gestaltung Konstanz; Universitat St. Gallen/Institut fir Systemisches Management und Public
Governance; Arbeitsgemeinschaft Hegau Tourismus; Stadtwerke Konstanz; Labhard Medien
GmbH; Lindau Tourismus & Kongress GmbH; Thurgau Tourismus; Schaffhauserland
Tourismus; Amt fir Tourismus Friedrichshafen; St. Gallen-Bodensee Tourismus;
Festspielhaus Bregenz GmbH; Mainau GmbH; Vorarlberg Tourismus GmbH; ECOCAMPING
e.V.; Kur und Touristik Uberlingen GmbH; Flughafen Friedrichshafen; Bodensee-Vorarlberg
Tourismus GmbH; Wirtschaftsministerium Baden-Wuirttemberg; Tourismus Untersee e.V.;
Oberschwaben Tourismus GmbH; Bodensee Standort Marketing GmbH; Hotelkooperation
Bodenseehotels; Euregio e.V.; Liechtenstein Marketing (Internationale Bodensee Tourismus
GmbH, 2010).

- EIVRIG (Energieeffizienz — Initiative Vorarlberg — Landkreis Ravensburg und im Kanton St.
Gallen): Das Projekt wurde ebenfalls im Rahmen von INTERREG IV gefdrdert und unterstitzt
mittelstandische Betriebe bei der Reduktion des CO2-Ausstosses und bei der Erhéhung ihrer
Energieeffizienz. Geplant sind unter anderem folgende Malinahmen: Organisation von
Fachberatungen, Workshops und Schulungen zum Einsatz von Energieeffizienztechnologie,
Konzipierung und Umsetzung eines Entwicklungsprogramms fir Musterbetriebe, sowie
Netzwerkbildung fir effektiven Technologietransfer. Das Projekt wird von der Wirtschafts- und

Innovationsférderungsgesellschaft Landkreis Ravensburg mbH geleitet. Projektpartner sind:
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Energieinstitut VVorarlberg; Energieagentur Ravensburg GmbH; Energiefachstelle des Kantons

St.Gallen mit dem Amt fir Umwelt und Energie (Interreg, 2012).

- TKEB (Tageskarte Euregio Bodensee): das Angebot bietet fir den Bodenseeraum eine
Tageskarte Euregio Bodensee rund um den Bodensee. Die Region ist in drei miteinander
kombinierbare Zonen unterteilt, fir die grenziiberschreitende Einzel- oder Gruppenfahrkarten
gelost werden konnen. Die Idee ist, dass sowohl Urlauber als auch Bewohner, die Tageskarte
fur Ausflige in der ndheren Umgebung nutzen. Des Weiteren fokussiert sich das Projekt auf
die Ausarbeitung verschiedener MarketingmaBnahmen, um den Bekanntheitsgrad der
Tageskarte Euregio Bodensee zu erhdhen. Das Projekt wird geleitet von der Internationalen
Bodenseekonferenz (IBK). Am Projekt beteiligen sich neun Partner; Kanton St. Gallen; Kanton
Schaffhausen; Kanton Zirich; Kanton Appenzell-AuRerrhoden; Kanton Appenzell-
Innerrhoden; Innenministerium Baden-Wirttemberg; Bayerisches Staatsministerium fir
Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie; Amt der Vorarlberger Landesregierung;

Ressort Verkehr und Kommunikation Furstentum Liechtenstein (Interreg, 2012).

- Leuchtturmprojekt Brennstoffzellen am Bodensee: Das 2009 gestartete Projekt unterstitzt
den Einsatz der Brennstofftechnologie am Bodensee. Innerhalb des Projektes werden
umweltvertragliche Freizeitfahrzeuge sowohl technisch entwickelt, als auch im Alltagsbetrieb
getestet. Urlauber erhalten somit die Moglichkeit, brennstoffzell-betriebene Fahrrader,
Scooter, Boote und Camper zu leihen und dadurch ihren Urlaub nachhaltig zu gestalten. Das
Projekt wird gefordert durch das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung im
Rahmen des Nationalen Innovationsprogramms fur  Wasserstoff- und
Brennstoffzellentechnologie (NIP) (Nationale Organisation Wasserstoff- und

Brennstoffzelltechnologie, 2010).

5.2 Stakeholderlandschaft Bodensee

Die Stakeholderanalyse wurde als qualitative Untersuchung angelegt, um die potentiellen Akteure fir
ein regionales Mobilitatskonzept zu identifizieren, erste Einschatzungen dieser Akteure zum Thema
abzufragen und so die Voraussetzungen fir die Umsetzung eines solchen Konzeptes bewerten zu
kénnen.

5.2.1 Einstufung der Akteure

Im Rahmen der Stakeholderanalyse wurde zunéchst eine Befragung durchgefiihrt, um die Einstellung
bezlglich nachhaltiger touristischer Mobilitat in der Bodenseeregion zu ermitteln. Hierzu wurde
zunachst eine Liste von Akteuren der Region zusammengestellt, um sich einen Uberblick tGber die
Situation der Stakeholder in der Region zu schaffen. In der ersten Online-Befragung wurde die
Akteursstruktur der Region soweit méglich abgebildet, indem alle relevanten Gruppen bericksichtigt

wurden.
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Gefragt wurde nach:

A w DB

5.
6.

Art der Organisation/Unternehmung.

Kompetenzen bezuglich nachhaltiger touristischer Mobilitat

Aktuellem und geplantem Engagement in nachhaltiger touristischer Mobilitat

Einfluss der eigenen Entscheidungen auf die Arbeit anderer und Selbstverstandnis regionaler
Akteure

Wichtigsten Kooperationspartner im Bereich nachhaltiger touristischer Mobilitat

Vorschlagen fir Ma3nahmen, um nachhaltige touristische Mobilitdét am Bodensee zu fordern

Die Ergebnisse der Umfrage sind im Folgenden zusammengefasst:

1.

Art der Organisation: Zur Online-Umfrage wurden die zuvor ermittelten 109 Stakeholder aus
dem Bodenseeraum eingeladen. Die Ricklaufquote betrug 26,6 Prozent. Die 29 Teilnehmer
der Umfrage setzen sich zusammen aus: Verkehrsbetrieben und Verblnden (4),
Politik/Planung (1), Tourismuspolitik und -administration (2), Umweltorganisationen und -
einrichtungen (2), Vereinen/Initiativen (2) und Unternehmen (8); 10 Datensétze liessen sich
keiner Gruppe zuordnen.

Die Analyse der Umfrageergebnisse zeigt, dass die Akteure folgende Kompetenzen
bezlglich nachhaltiger touristischer Mobilitat als besonders wichtig erachten:
Projektkompetenz (z. B. Bodensee-Click), Kooperationserfahrungen (z. B. durch
Zusammenarbeit mit Behotrden) und technisches Know-how (z. B. Herstellung
vollautomatischer Fahrradpark-anlagen, e-cars und Ladestationen fir e-bikes).

Engagement: Aktuell engagieren sich die Stakeholder fur die Mitgestaltung und die fachliche
Unterstltzung verschiedener Projekte und Prozesse im Bereich nachhaltiger touristischer
Mobilitat. Das zukinftige Engagement der Akteure soll sich zum einen auf den weiteren
Ausbau von Kooperationsnetzwerken konzentrieren. Darunter sind zum Beispiel
Kommunikationsplattformen zu verstehen, die grenzuberschreitende Zusammenarbeit,
Lobbying und Ideenaustausch zwischen den Stakeholdern fordern sollen. Zum anderen soll
auch das Angebot an technischen Leistungen im Bereich nachhaltige Mobilitat erhéht werden,
beispielsweise durch den Ausbau einer neuen Infrastruktur fir Fahrrader und e-bikes.
Hinsichtlich ihrer Einflussmaéglichkeiten schatzen finf der Respondenten, dass sie die Arbeit
anderer Akteure beeinflussen. Acht Respondenten sind der Meinung, dass sie moglicherweise
Uber Einflussmdglichkeiten verfiigen. Dariiber hinaus positionieren sich die Stakeholder in
Hinsicht auf ihre Rolle am Bodensee abhéangig von ihren Kernkompetenzen. So ordnen sich
beispielsweise produzierende Unternehmen als reine Dienstleistungsanbieter ein, wahrend
Vereine und Dachorganisationen ihren Einfluss auf Rahmenbedingungen (wie z. B. durch die
Ermittlung von Netzwerkpartnern, durch Konzeptentwicklung und Erfahrungsaustausch)
betonen.

Die Organisationen aus den Kategorien Verkehrsbetriebe und —verbiinde nennen haufig die
SBB, die Deutsche Bahn und weitere Verkehrsbetriebe als ihre wichtigsten

Kooperationspartner. Die Stakeholder, die den Kategorien Politik/Planung, Tourismuspolitik
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und —administration und Vereine/Initiativen angehdren, schatzen vorwiegend die IBT GmbH,
die Internationale Bodenseekonferenz sowie andere Vereine und Gruppierungen als ihre
wichtigsten Kooperationspartner ein. Unternehmen wiederum zahlen Taxiunternehmen,
Autowerkstatten, Hotels sowie produzierende Firmen als Kooperationspartner auf. Die
Kooperation findet damit Gberwiegend im vertrauten Rahmen innerhalb der Branchencluster
statt; man bleibt unter sich. Gerade in den stark vernetzten und voneinander abhangigen
Feldern von Tourismus und Verkehr waren Kommunikation und Zusammenarbeit Gber den
bekannten Rahmen hinaus notwendig, um neue L6sungen zu finden. Eine Erkenntnis, die von
Akteuren selbst im Rahmen der Workshops von Mobility Lake formuliert wurde.

6. Massnahmen: Bezuglich Vorschlagen zu Massnahmen fiur die Forderung nachhaltiger
touristischer Mobilitat werden der Betrieb einer gemeinsamen Online-Mobilitatsplattform, das
Einfihren einheitlicher Tarife und Ticket-Angebote und der Ausbau weiterer Bahnstrecken
vorgeschlagen. Weitere Vorschlage beziehen sich auf eine Vereinfachung der
Bezuschussung fur Kommunen und Unternehmen, die im Bereich E-Mobility agieren, sowie

die Intensivierung der grenziberschreitenden Kommunikation zwischen den Akteuren.

5.2.2 Kategorisierung der Akteure

Die befragten Akteure lassen sich hinsichtlich ihrer Bedeutung flr das Thema nachhaltige Mobilitat
kategorisieren. Anhand dieser Kategorisierung lassen sich potenziell tragende Akteure fiir ein Konzept
zur nachhaltigen Mobilitait der Bodenseeregion identifizieren. Die Ergebnisse der ersten
Stakeholderanalyse im Rahmen des Projektes Mobility Lake geben aufgrund der begrenzten Fallzahl
allerdings nur erste Hinweise und missten um eine umfassendere Bestandsaufnahme ergéanzt

werden.

Fur die Kategorisierung wurden die Antworten aus der Befragung anhand zweier Dimensionen
eingeordnet: 1. der Grad an Kooperation zwischen den Stakeholdern gemessen an der Anzahl der
angegebenen Kooperationspartner und 2. der Grad ihrer Partizipation im Bereich nachhaltige
touristische Mobilitdt gemessen an der Anzahl der Projekte, an denen sich die Stakeholder beteiligen.
Nur die Respondenten, die die Fragen Nr. 3 (“Wie sieht Ihr aktuelles Engagement in nachhaltiger
touristischer Mobilitdt aus?“) und Nr. 8 (“Nennen Sie |hre wichtigsten Kooperationspartner der
nachhaltigen touristischen Mobilitdt am Bodensee.”) vollstandig beantwortet haben, konnten in die

Kategorisierung aufgenommen werden.
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Abbildung 10: Kategorisierung von Akteuren in der Bodenseeregion 2012

Akteure nach Kooperationsgrad und Partizipation im Bereich nachhaltiger touristischer Mobilitét
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Quelle: Eigene Erhebung

Die innovativen Monoplayer engagieren sich zwar durch Projekte und/oder technische Produkte fir
den Ausbau der nachhaltigen touristischen Mobilitdt, kooperieren aber nicht aktiv mit anderen
Akteuren. Die innovativen Teamplayer sind sowohl in Hinsicht auf die Partizipation als auch im
Bereich der Kooperation weniger aktiv. Zu dieser Kategorie zahlen die Internationale
Bodenseekonferenz, St. Gallen Bodenseetourismus, der Verkehrsverbund Bodo sowie die
Unternehmen Radweg Reisen GmbH und Biro fur Mobilitdt AG. Die sogenannten Observing
Monoplayer weisen in den beiden relevanten Dimensionen eine niedrige Aktivitdt auf. Zwar besteht
Interesse flr nachhaltige touristische Mobilitat, die Akteure sind aber noch nicht aktiv in diesem Feld.
Die Kooperation im Bereich nachhaltige Mobilitat ist in dieser Gruppe noch im Entwicklungsstadium.
Die Observing Teamplayer schlie3lich kooperieren zwar aktiv mit weiteren Stakeholdern, zeichnen

sich aber durch niedrige Partizipation in Sachen Nachhaltigkeit aus.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass Stakeholder in der Bodensee-Region als ein lockeres
Netzwerk fungieren. Zum Teil sind sie auch in Organisationen zusammengefasst; aktuell verflgt die
Region aber Uber keine umfassenden Koordinationsmechanismen, um diese zu vernetzen. Da die
Nachfrage nach touristischen Leistungen im Bereich nachhaltige Mobilitdt noch relativ gering ist, ist

dieses Feld mdglicherweise noch wenig relevant fur die Stakeholder.

Fur ein Konzept nachhaltige Mobilitit am Bodensee, wie es das Projekt Mobility Lake verfolgt,

ergeben sich hieraus einige Notwendigkeiten:

1. Die Analyse hat gezeigt, dass Zusammenarbeit und Kommunikation nicht nur durch die

Landergrenzen eingeschréankt werden.
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Auch Branchengrenzen wirken einem Austausch der Akteure entgegen. Unterschiedliche
Gruppen mit spezifischen Funktionen und Interessen sind in der Region bislang noch wenig
ausserhalb des eigenen thematischen Rahmens organisiert.

Fur ein grenziiberschreitendes Konzept nachhaltiger Mobilitat fiir die gesamte Region missen
unterschiedliche teils gegenlaufige Perspektiven und Interessen integriert werden.

Um die Bereitschaft zur Zusammenarbeit zu erhdhen, bedarf es gruppenspezifischen
Anreizen. Die Vorteile einer Zusammenarbeit gehdren dazu und sollten entsprechend
kommuniziert werden, indem die Vorteile eines Gesamtkonzeptes fur die Region in allen
Bereichen aufgezeigt werden.

Eine Sensibilisierung fiir nachhaltige Mobilitat seitens der Politik ist notwendig, sowie eine

gezielte finanzielle und politische Unterstiitzung.

Die Akteure spielen eine zentrale Rolle fur Entwicklung und Umsetzung eines Konzeptes zur

nachhaltigen Mobilitat. Positive Einflussméglichkeiten von Stakeholder-Kooperation auf touristische

Destinationen, die als Anreize dienen kdnnen, sind beispielsweise:

Die Implementierung gemeinsamer Vermarktungsstrategien (Tosun et al., 2005)

Risikoteilung, Ressourcenallokation und Ausnutzung verschiedener Synergieeffekte (Rehage,
2010, S. 18)

Maximierung des Wachstumspotentials der Destination (Fyall, Leask & Garrod, 2001)

Neue Herausforderungen gemeinsam meistern (Vodeb, 2006)

In der Kooperation kénnen natirlich auch Schwierigkeiten auftreten, die sich nachteilig auf touristische

Destinationen auswirken. Dies gilt es im Vorhinein zu bertcksichtigen und soweit mdglich zu

vermeiden:

Stakeholdergruppen kénnen Fragmentierung verursachen (Bornhorst et al., 2010)
Interessenkonflikte (Timothy, 2001)

Komplexe Kommunikationsmechanismen, die eine Verzdgerung gemeinsamer Projekte

verursachen kénnen (Timothy, 1999)

Tatsachlich wurde in den Workshops des Projektes haufig darauf hingewiesen, dass zu viele

Initiativen und Gruppen in der Region mit ahnlichen Themen beschaftigt sind; dies aber

nebeneinander und weniger im Austausch tun. Hier kann von einer Fragmentierung gesprochen

werden.

Eine starkere, effizientere Kooperation wurde immer wieder gefordert; die bislang

bestehenden Formen sind offenbar unzureichend. Zentraler Erfolgsfaktor fir eine Kooperation ist

daher vor allem eine gelungene Kommunikation zwischen den Akteuren, wie sie auch in den

Workshops immer wieder gefordert wurde. Politik und Planung kénnen hier férdernd wirken.
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5.3 Stakeholder und nachhaltige Mobilitat

In einer zweiten Stakeholder-Befragung wurde die aktuelle und potentielle Zusammenarbeit von
verschiedenen Akteuren in der Bodenseeregion genauer untersucht — mit speziellem Fokus auf
grenziiberschreitende Kooperationen fir ein nachhaltiges Mobilitdtskonzept. Gefragt wurde nach der
Bewertung der Verkehrssituation am Bodensee, der Vernetzung der Akteure, ihrer Einstellung zu
nachhaltiger Mobilitat und mdglichen Zielrichtungen fiir ein Gesamtkonzept nachhaltiger Mobilitat am

Bodensee.

An der Befragung nahmen 31 Stakeholder aus Deutschland (19, was ungefdhr dem Anteil von zwei
Dritteln an der Ausgangsliste entspricht), der Schweiz (9), Osterreich (1) und aus internationalen
Organisationen (2) teil. Die Befragung ist damit nicht reprasentativ fiir die Region, aber im Sinne einer
gualitativen Analyse ausreichend fir Hinweise auf die Bewertung der regionalen Situation durch
Akteure. Um ein umfassenderes Bild zu bekommen, misste auf dieser Grundlage eine vertiefende

Befragung mit héheren Fallzahlen durchgefiihrt werden.

Zunachst wurde die Beurteilung der Verkehrssituation abgefragt. Die Ergebnisse der Befragung
spiegeln deutlich einen Handlungsbedarf in der Region wider. 77% der Befragten in der Region
beurteilen die aktuelle Verkehrssituation entweder generell oder fur den grenziberschreitenden
Verkehr als problematisch (Abbildung 11). Dabei wird die grenziberschreitende Problematik starker
von Schweizer Befragten, die generell problematische Situation eher von deutschen Befragten
genannt. Das Verkehrsaufkommen in der Bodenseeregion beurteilen mehr als die Halfte der
Befragten insgesamt als zu hoch (52%) oder hoch (42%) (Abbildung 12).

Abbildung 11: Bewertung von Abbildung 12: Bewertung des
Verkehrsverbindungen und Erreichbarkeit in Verkehrsaufkommens am Bodensee 2012

am Bodensee 2012 Nennungen in Prozent, n = 31
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Quelle: Eigene Erhebung
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Nur 3% schatzen den Verkehr als unproblematisch ein. Auf deutscher Seite werden die Méangel dabei
noch eindeutiger bewertet: mehr als die Halfte der Befragten entscheidet sich fir ,zu hoch® — von den
Schweizer Befragten schliesst sich dieser Einschatzung nur ein Drittel an. Auch zeigt sich ein
deutliches Interesse am und eine Beflirwortung von nachhaltiger Mobilitdt. Fir entsprechende
Initiativen sprechen sich nahezu alle Befragten aus: den Stakeholdern erscheint sie ,absolut

notwendig“ (55%) oder ,wiinschenswert” (45%).

Wo sehen die befragten Akteure Handlungsbedarf? Fir die Halfte der Stakeholder ist eine bessere
Zusammenarbeit im Tourismus wiinschenswert, im Verkehrsbereich erscheint sie sogar rund 80% der
Befragten wichtig (Abbildung 13). Knapp drei Viertel der deutschen Befragten und alle Befragten aus
den anderen Landern stimmen zu, dass die Zusammenarbeit im grenziberschreitenden Verkehr
verbessert werden muss. Hier zeigt sich deutlich der Wunsch nach einer verbesserten
Zusammenarbeit, wie er von Akteuren der Region auch in den Workshops im Rahmen des Projektes
immer wieder formuliert wurde. Auch der Bertcksichtigung der Kundenperspektive wird eine hohe
Prioritat eingerdumt; drei Viertel der Befragten sehen hier Notwendigkeiten. Ungeféhr die Halfte der
befragten Stakeholder engagiert sich bereits in grenziberschreitenden Verkehrs- oder

Tourismusprojekten.

Die Kommentare der Befragung zur Zusammenarbeit zeigen, dass es besonders in der
grenziiberschreitenden Zusammenarbeit Nachholbedarf gibt. Sowohl bei der Kommunikation und als

auch bei den Angeboten wird ein grenziiberschreitender Ansatz vermisst.

Abbildung 13: Bewertung der Notwendigkeit von Massnahmen 2012
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Quelle: Eigene Erhebung

Wie stehen die befragten Akteure zu einem grenziberschreitenden Mobilitdtskonzept fur die

Bodenseeregion? Drei Viertel der Befragten halten ein Konzept flr zwingend erforderlich, welches
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nicht nur den Freizeit- und Tourismusverkehr berlcksichtigt, sondern als wirkliches Gesamtkonzept
fur alle Verkehrsbereiche fungiert (Abbildung 14). Lediglich 16% der Befragten halten die
Beschrankung auf Tourismus und Freizeit fir ausreichend. Dieses Ergebnis deckt sich mit den

Erfahrungen aus den Projektworkshops.

Bestehende Projektideen im Mobilitatsbereich wie BODAN-RAIL oder das Bodensee S-Bahn Projekt,
halt eine Mehrheit fir gut (20%) oder sehr gut (50%) (Abbildung 15). Nur zwei Befragte sehen die
existierenden Projektansatze als unzureichend an. Weitere ahnliche Projekte sind von den Akteuren
erwlinscht. Die Kommentare der Befragten verdeutlichen, dass die Projekte generell positiv gesehen
werden, allerdings wird die Umsetzung auf der deutschen Seite haufig beméngelt. Bodan-Rail sei ,in
D in der Schublade verschwunden...” oder es fehle an finanziellen Ressourcen, insbesondere auf der
deutschen Seite. Auch wird gefordert, dass sich Verbesserungen nicht ,nicht auf das Seeufer

beschranken, sondern das Umland einbinden®.

Abbildung 14: Bewertung eines Abbildung 15: Bewertung von Projekten im
Mobilitadtskonzeptes Bodenseeregion Mobilitatsbereich
Nennungen in Prozent, n = 31 BODAN-RAIL, Bodensee S-Bahn; Nennungen in
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Quelle: Eigene Erhebung

Ein Konzept fur nachhaltige Mobilitat bringt Verdnderung mit sich. Welche Kosten wéren die
Beteiligten bereit, zu akzeptieren, um Nutzen in Sachen Mobilitdt zu generieren? Wo liegt die
Schmerzgrenze?

Um eine nachhaltigere Mobilitat in der Bodenseeregion zu erreichen, waren die meisten Befragten
bereit, eine langere Fahrzeit und héhere Kosten in Kauf zu nehmen. Etwa je ein Drittel halt eine 5%
oder bis zu 10% langere Fahrzeit fir tolerierbar, was sich zunachst als Bereitschaft fur zusatzliche
Kosten in gewissem Umfang interpretieren lasst (Abbildung 16). In den Alltag Ubertragen zeigt sich,
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dass Ergebnis in etwas anderem Licht: Bei 30 Minuten Wegzeit entsprachen 5% gerade mal 1,5
Minuten eine um 10% verlangerte Fahrzeit einem zusatzlichen Zeitverlust von 3 Minuten. Damit sind
der Bereitschaft, das Zeitbudget anzutasten, recht enge Grenzen gesetzt. Teils scheinen die Fragen
nach Zeit und finanziellen Kosten als Zumutung empfunden zu werden: ,bei ordentlichem Wachstum
geht es kostenneutral“, ,Eine minimale Zeitaufwendung ware winschenswert!* oder ,Warum muss

umweltvertragliche Mobilitat langer dauern? Die Fragestellung ist tendenzits®.

Bei den finanziellen Kosten wéare knapp die Halfte bereit 5% mehr zu zahlen, etwas mehr als ein
Drittel bis zu 10% (Abbildung 17). Eine Minderheit von 10% ist Uberhaupt nicht bereit, Kosten in Kauf

Zu nehmen.

Abbildung 16: Bereitschaft fur zusatzliche Abbildung 17: Bereitschaft fir zusétzliche
Zeitkosten fur nachhaltige Mobilitat 2012 finanzielle Kosten fur nachhaltige Mobilitat
2012
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Quelle: Eigene Erhebung

Zwischen 25% und 30% der Befragten waren bereit, Kosten der Bequemlichkeit wie hdheren
Organisationsaufwand flr Wege zu akzeptieren, sich mit anderen Verkehrsteilnehmern gemeinsam zu
organisieren oder in offentlichen Verkehrsmittel zu stehen (Abbildung 18). Beim Umsteigen besteht
eine grossere Toleranz; etwas Uber die Héalfte der Befragten ware fir nachhaltigere Mobilitat hierzu
bereit.

Wo sehen die Akteure Handlungsbedarf, wenn es um die Mobilitdt der Region geht? Zusatzlich zu
Fragen mit Antwortoptionen wurde in der Befragung die Mdoglichkeit zu offenen Kommentaren
gegeben, in denen der Handlungsbedarf thematisiert werden konnte. Die Kommentare weisen darauf
hin, dass das Angebot im OV ausgebaut und verbessert werden miisste. Haufig sind die Reisewege in
der Region mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu lang, besonders die Umsteigehaufigkeit und -zeit wird

bemangelt. Insbesondere im grenziiberschreitenden o6ffentlichen Verkehr ist dies der Fall. Bessere
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Anschlisse, Kostentransparenz und kirzere Reisezeiten werden gefordert. Hauptaugenmerk liegt

auch hier beim offentlichen Verkehr auf deutscher Seite.

Versucht man die Befragungsergebnisse auf eine Kernaussage zu reduzieren, kdnnte man sagen,
dass die Toleranz generell gering ist, wenn es um die Hoheit Uber die eigene Zeit geht. Hohere
Zeitkosten werden ebenso wenig toleriert wie Einschrankungen der flexiblen Zeitgestaltung. Eher

noch werden finanzielle Kosten oder Unbequemlichkeiten durch Umsteigen in Kauf genommen.

Abbildung 18: Bewertung zumutbarer Komfortkosten fur nachhaltige Mobilitat 2012
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Quelle: Eigene Erhebung

Als wichtige Massnahmen zur Optimierung der Mobilitat werden insbesondere eine bessere
Kommunikation und Kooperation, bessere Vernetzung der Verkehrstrager und die Vereinfachung der
Tarifsysteme genannt (Abbildung 19, S. 50). Optimierte Reisezeit, Flexibilitat und ein geringerer
Energieverbrauch werden an zweiter Stelle als wichtiger Ansatzpunkt fir Massnahmen genannt. Der
Einsatz neuer Technologien erscheint dagegen weniger wichtig, was mdglicherweise daran liegt, dass
mdgliche Vorteile noch zu abstrakt sind. Auch der Starkung individueller Mobilitdt wird weniger
Bedeutung beigemessen, was auf das bereits vorhandene hohe Niveau in diesem Bereich zuriick
gefihrt werden kann.
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Abbildung 19: Bewertung der Notwendigkeit von Massnahmen fir optimierte Mobilitat 2012
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Quelle: Eigene Erhebung

5.4 Fazit: Konzept fur nachhaltige Mobilitat aus Perspektive der Akteure

Im Rahmen des Projektes Mobility Lake wurde auf Seiten der Akteure untersucht, wie die Beteiligten
die Situation von Verkehr und Mobilitit am Bodensee bewerten, inwieweit Interesse an einem
Gesamtkonzept fur nachhaltige Mobilitdt vorhanden ist und wie ein Konzept aus ihrer Perspektive
aussehen konnte. Die Ergebnisse aus zwei Online-Befragungen und drei Workshops mit
verschiedenen Schwerpunkten lassen sich unter 1. Vision, 2. Handlungsbedarf und 3.
Voraussetzungen und Umsetzungsmadglichkeiten zusammen fassen.

5.4.1 Vision ,,Mobility Lake*

In der Diskussion mit den Akteuren der Region wurde ein regionales Leitbild gefordert, um
Massnahmen zu definieren und das Interesse der Beteiligten zu wecken. Hier stellt sich grundsatzlich
die Frage, ob eine solche Vision bottom-up aus der Region heraus entstehen oder top-down
entwickelt werden soll. Im Rahmen der Vorstudie wurden beide Richtungen beschritten. Top-down

wurden fixe Leitplanken fir ein Gesamtkonzept Mobilitat definiert: 1. Nachhaltige Mobilitat, 2. der
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grenziiberschreitende Charakter und 3. die Praxisausrichtung unter Einbezug der Akteure. Bottom-up

wurden Elemente einer solchen Vision in den Workshops erarbeitet.

In welche Richtung kénnte ein solches Leitbild gehen? Und was ware daflir notwendig? Bei der
Diskussion um die Frage, wie sich die Region zukiinftig entwickeln soll, wurden zunéchst bewusst die
Einschrankungen der Realitdt ausgeklammert. In einem spateren Schritt wurden diese beim

Handlungsbedarf und den Umsetzungsmaoglichkeiten wieder beriicksichtigt.

I.  Das Grundbedurfnis Mobilitat bleibt — allerdings nicht unverandert
Mobilitat wird als menschliches Grundbedirfnis gesehen: als Bewegungsmadglichkeit von A nach B
und Erlebnis an sich. Eine Vision fur ein Konzept nachhaltiger Mobilitdt muss dies bericksichtigen.
Sogar die Idee kostenloser Mobilitat wurde diskutiert, unter der Préamisse, dass eine neue

Finanzierungsbasis fur den Verkehr gefunden werden musste.

Dabei muss die Mobilitat der Zukunft mit veranderten Rahmenbedingungen umgehen — auch in der
Bodenseeregion. Die demographische Alterung bringt Herausforderungen fir das Verkehrssystem.
Mobilitatsmuster und die Fahigkeit am Verkehr teilzunehmen andern sich mit zunehmendem Alter;
erhalten bleiben aber der Wunsch nach und die Notwendigkeit der Mobilitat. Eine Veranderung der
Nachfrage beziglich Qualitat und Quantitat ist absehbar. Eine Vision fur Mobilitit am Bodensee muss
auch solche Trends berlcksichtigen. Das Konzept muss flexibel sein, um sich Veréanderungen

anpassen zu kdnnen.

Il.  Mobilitat bietet Méglichkeiten —auch individuelle Mobilitat neu zu denken

Die Visionen sind gepragt, von dem was ist und beziehen sich haufig auf ein ,Mehr* der Vorziige
unseres hohen Mobilitatsniveaus. So soll das Verkehrssystem Vielfalt bieten, indem es mehr Optionen
erschliesst. Ein Angebot fiir eine individuelle, flexible und flachendeckende Mobilitdt wéare die
Idealvorstellung; Mobilitat soll ,Freiheit gewahrleisten“ — fur alle. Mobilitdt ermdglicht die Teilhabe an
unserer Gesellschaft: Arbeitsmarkt, Freizeit- und Erholungsmdglichkeiten, soziale Kontakte, Kultur
und Bildung. Die Forderung nach einem optimalen Zugang erscheint vor diesem Hintergrund

verstandlich.

Gerade im Bereich individueller Mobilitat wird allerdings ein Umdenken nétig. Die Suche nach
Alternativen muss sich jedoch nicht auf herkbmmliche Verkehrskonzepte und -tréager beschranken.
Individuelle Mobilitat muss nicht zwangslaufig MIV bedeuten, individualisierte Mobilitét kann tGber neue
Konzepte, Vernetzungen und Verkehrstrager bereitgestellt werden. Neuen Technologien oder auch
der Ausbau bestehender seespezifischer Angebote und ihre Vernetzung kénnen neue L&sungen

bieten.

Ill. Neue Wege finden und bewéhrte Mobilitdtsformen wiederentdecken

Das Angebot muss Alternativen fir eingefahrene Routinehandlungen bieten und so attraktiv sein,

dass das eigene Mobilitatsverhalten hinterfragt wird. Neben der Forderung von Fuss- und Veloverkehr
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kénnen hierzu auch neue Formen der Organisation von Verkehr gehdren: z.B. Mobilitat in/far
Kleingruppen. Fur die Akzeptanz und den Verhaltenswandel mussen die Ursachen fir das
Mobilitatsverhalten bertcksichtigt werden. Ein grosser Vorteil und damit ein maéachtiger
Beharrungsfaktor fir das heutige Verkehrssystem ist die Flexibilitdt des Autos. Individuell kann ein
komplexer Alltag gestaltet werden. Der Mix von Aktivitdten und die Optimierung von Wegzeiten
missen daher beachtet werden, wenn Massnahmen fir ein Konzept zur nachhaltigen Mobilitat

erarbeitet werden.

IV. An nachhaltiger Mobilitat geht kein Weg mehr vorbei

Die Vision einer nachhaltigen Mobilitéat ist aufgrund drangender Probleme essentiell und umfassend,;
dem Nutzen von Verkehr stehen hohe Lasten fir Umwelt, Gesellschaft, Wirtschaft und die 6ffentliche
Hand gegeniiber. Zunehmend wird Handlungsbedarf zur CO2-Reduktion, Finanzierung der Systeme

und gesundheitlicher Aspekte diskutiert.

Der Handlungsbereich ist komplex: Mobilitat vernetzt unterschiedliche Funktionen und Raume und
bildet so die Grundlage fir Gesellschaft und Wirtschaft. Entsprechend haben Veranderungen im
System Folgen auf unterschiedlichsten Ebenen. Umgekehrt sind auch die Ursachen fir ein nicht
nachhaltiges Mobilitdtsangebot vielféltig. Ein Konzept fur nachhaltige Mobilitat muss dies
berlcksichtigen und einen umfassenden Ansatz verfolgen. Neben dem seeumfassenden
Verkehrssystem und Mobilitdtsbedirfnissen sind  Flachennutzung und Raumordnung zu
berlcksichtigen. Nachhaltige Mobilitdét muss dabei unterschiedliche gesellschaftliche Anforderungen
integrieren als eine Mobilitét, die ©6kologisch vertréaglich, gesellschaftlich lebbar und wirtschaftlich

tragfahig ist.

V. Regionale Kooperation darf vor Grenzen ebenso wenig Halt machen wie das
Mobilitatsbedirfnis

Auf der Angebotsseite muss Mobilitdt umfassend und flexibel organisiert werden. Eine tragende Rolle
wird hier bei den Verkehrsverbdnden gesehen. Die Vision einer besseren Abstimmung und
Vernetzung unter diesen Akteuren hat eine gewisse Dringlichkeit — auch abseits eines Konzeptes
~Mobility Lake®. Auch die Akteure der Tourismuswirtschaft sind entscheidende Trager im System, nicht

zuletzt als Schnittstelle zum Gast.
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5.4.2 Handlungsbedarf

Wo haben die Akteure Handlungsbedarf im bestehenden System identifiziert? Hier ergeben sich erste
Ansatzpunkte, die mit einem Gesamtkonzept adressiert werden kénnten, um Mobilitdt am Bodensee

Zu optimieren.

I.  Verbesserungswiirdig scheint alles, was Vernetzung betrifft
Eine bessere Vernetzung wirde Mobilitat rund um den Bodensee optimieren. Die nationalen und
regionalen Netze sowie die Anschlisse zwischen Verkehrstragern sind Ansatzpunkte. Dies betrifft
auch das Ticketing. Der Fahrscheinerwerb darf keine Hirde darstellen, ein Ubersichtlicher Zugang
zum Gesamtsystem ware winschenswert. Weg und Ziel miissen zusammen gedacht werden: Eine
Vernetzung Uber integrierte Konzepte fiir Ziele/Aktivitaten/Veranstaltungen und den Weg dorthin sind

ein Ansatzpunkt.

Auch in der Kommunikation ist Vernetzung notwendig: Angebote sind fir den Kunden nur
durchschaubar und nutzbar, wenn sie verstandlich sind. Das Angebot muss dem Fahrgast
Ubersichtlich und einfach kommuniziert werden. Eine Vereinheitlichung von Tarifen und Infrastrukturen

(inkl. Fahrplanen, Haltestellen) erscheint hier nétig.

II. Das Prinzip Einfachheit macht Mobilitat und das Leben leichter
Einfache Losungen haben eine hohe Anziehungskraft in einer als immer komplexer wahrgenommen
Welt und setzen sich in vielen Bereichen zunehmend durch. Im Tourismus- und Freizeitverkehr kann
Vereinfachung ein Schlissel sein, um ein Spannungsfeld aufzulésen. Gerade fir Freizeitaktivitaten
wird ein ,Mehr“ an Optionen gewilinscht, Auswahl und Zugang sollen aber einfach und uUberschaubar
sein — ansonsten wird die Bewadltigungskapazitat des Menschen Uberfordert und alte, gefestigte

Routinen und Verhaltensstrukturen wie das Autofahren setzen sich automatisch durch.

Mit einer starkeren Vernetzung geht die Notwendigkeit zur Vereinfachung einher. Mit Bedarf auf
unterschiedlichen Ebenen: das Tarifsystem einschliesslich des Ticketkaufs durch E-Ticketing kénnten
vereinfacht werden; die Kombination verschiedener Verkehrsmittel - beispielsweise bessere durch
Einbindung des Aktivverkehrs - sollte vereinfacht werden. Eine offene Plattform fur Informationen zu
Mobilitatsdiensten wiirde die Ubersichtlichkeit fir den Kunden erhéhen und zu einer Demokratisierung

der Mobilitatslandschaft beitragen.

IIl. Nur ein attraktives Ziel ist erstrebenswert und motiviert zum Handeln
Ein attraktives Leitbild als Vision ist nétig, um das Konzept einer nachhaltigen Mobilitat positiv zu
laden und Anreize zu setzen. Alle Beteiligten missen angesprochen werden: Verkehrs- und
Tourismusanbieter und die o6ffentliche Hand fir die Realisierung — Burger und Gaste fur die
Akzeptanz. Dazu missen zwei Voraussetzungen erfillt sein: 1. die Vorstellung muss sichtbar, greifbar

werden und sie muss 2. starke Handlungsanreize setzten.
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IV. Die Zukunft individueller Mobilitét liegt in flexiblen Konzepten

Insgesamt verfligt die Bodenseeregion Uber eine gute, vielfaltige Mobilitatsinfrastruktur. Die Vorteile
und Starken der Vielfalt kénnen durch bessere Vernetzung, Vereinfachung fir den Kunden und
Erganzungen durch neue Mobilititskonzepte starker als Alleinstellungsmerkmal fur die Tourismus-,
Freizeit und Lebensregion Bodensee herausgearbeitet werden. Die praktische Umsetzung
nachhaltiger Mobilitdt erhéht damit nicht zuletzt die Lebensqualitdt in der Region. Durch
Neuorganisation und Erganzung des Angebotes im offentlichen Verkehr kann die Forderung nach
individueller Mobilitéat erfullt werden, wobei dies mdoglichst kostenginstig auf vorhandenen
Infrastrukturen umgesetzt werden sollte. Elektromobilitat kdnnte in der Vernetzung von Angeboten im

Gesamtsystem eine Briickenfunktion einnehmen; das Potenzial hierfir misste geprift werden.

V. Wie viel Mobilitat wollen und kénnen wir uns leisten?

Vielfach wird gefordert, negative Verkehrswirkungen wie Emissionen zu reduzieren, ohne Abstriche
bei der Mobilitat zu machen. Die heutige Verkehrsinfrastruktur und das Mobilitdtsverhalten haben sich
auf Basis kostengunstiger Mobilitat Gber lange Zeit entwickelt und erfordern ein gut ausgebautes,
kostenintensives Verkehrssystem. Dieses Dilemma lasst sich weder allein politisch noch planerisch
oder auf individueller Ebene l6sen. Die schmerzhafte Frage nach dem ,wie viel Mobilitat wollen wir
uns leisten?“ muss gemeinsam ausgehandelt werden. Ein Konzept fir nachhaltige Mobilitat muss
diese Frage fur die Bodenseeregion aufnehmen.

VI. Tourismus- und Freizeitverkehr sind nur die eine Halfte der Geschichte

Die Diskussion mit den Beteiligten hat ergeben, dass der Verkehr im Freizeit- und Tourismusbereich
als wichtig angesehen wird. Den Akteuren scheint es aber dringend notwendig, Verkehr als Ganzes
zu betrachten und entsprechend auch den (Berufs-) Pendelverkehr in ein Konzept zur nachhaltigen
Mobilitdét am Bodensee miteinzubeziehen. Die Veranderung von Mobilitétsverhalten im Freizeitbereich
sollte einen erfahrungsbasierten Zugang erdffnen, auch das Mobilitatsverhalten im Alltag zu
Uberdenken und anzupassen. Positive, neue Erfahrungen konnen starkere Motive flr eine
Verhaltensanderung sein als vernunftbasierte Vorsatze. Wenn negative Folgen wie
Gesundheitseinbussen erst Jahre spéater eintreten oder wie der Klimawandel fiir den Einzelnen kaum
beeinflussbar erscheinen, setzen Abwehrreaktionen und Verdrangungsmechanismen ein. Zeitliche
Nahe, spurbare Wirkung und konkretes Erleben motivieren dagegen zum Handeln. Das gute Gefihl
beim Fahrradfahren kann im Alltag mehr bewegen als der Vorsatz, mehr fir Umwelt und Gesundheit

ZU tun.
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5.4.3 Voraussetzungen und Umsetzungsmoglichkeiten

Welche Mdglichkeiten und Hurden sehen die Akteure? Welche Chancen ergeben sich und wie lassen
sich die Schwierigkeiten auf dem Weg dahin tberwinden? Einige Antworten und Vorschlage hierzu

wurden in den Workshops von Mobility Lake bereits formuliert.

I. Der Bodensee kann Modellregion fiir nachhaltige Mobilitat werden
Am Bodensee existieren lokal bereits Initiativen und Konzepte, die fir die gesamte Region
interessante Losungsansatze im Bereich Mobilitdt bieten. Veranstaltungen/Einrichtungsbesuche und
Verkehr gemeinsam anzubieten, erscheint vielversprechend; hier kann auf Erfahrungswerte aufgebaut

werden. Zudem ist Interesse fiir neue technologische Lésungen vorhanden.

Die Bodenseeregion hat das Potenzial sich als Modellregion fiir neue Mobilitatskonzepte und -
technologien zu positionieren. Die siedlungs- und naturrGumliche Struktur der Tourismus- und
Freizeitregion erfordert ein hohes Mass an Mobilitéat. Urlaub und Freizeit sind Situationen, in denen
Menschen abseits der Alltagsroutine offen fur neue Erfahrungen und viel unterwegs sind. Touristen
und die lokale Bevdlkerung kénnten am Bodensee Mobilitat neu erfahren. Ein optimiertes Angebot
bietet die Madglichkeit ein neues, nachhaltiges Mobilitatsverhalten zunachst ,unverbindlich®
auszuprobieren — und idealerweise aufgrund der positiven Erfahrung beizubehalten. Unternehmen
konnten neue LoOsungen fir nachhaltige Mobilitdt in einem ,Praxislabor® testen. Innovative
Geschaftsmodelle konnen entstehen und der Region wirtschaftliche Impulse geben. Im Tourismus-
und Freizeitbereich kénnte so ein zusétzlicher Anziehungspunkt geschaffen werden. Nicht zuletzt
ergeben sich hieraus positive Effekte fir die Lebensqualitat in der Region. Die Fokussierung auf
Mobilitatskonzepte anstelle von festen Infrastrukturen bietet dabei eine Flexibilitdt, nur geeignete

Anséatze weiter zu fuhren und auszubauen.

Il. Die Vielfalt der Anbieter ist eine Herausforderung
Die Notwendigkeit zu Kommunikation, Zusammenarbeit und Koordination auf der Angebotsseite ist
entscheidend. Die Bandbreite der Akteure, die hier unter einen Hut zu bringen sind, ist gross. Neben
der in sich bereits vielféltigen Tourismuswirtschaft betrifft dies die komplexe Landschaft der
Verkehrsanbieter. Unterschiedliche Geschéaftsmodelle, Reichweiten und Zielsetzungen treffen hier
aufeinander und finden nicht automatisch zusammen. Die Idee einer ,nachhaltigen Mobilitatsregion
Bodensee bietet als verbindendes Element einen Ansatzpunkt zur Kooperation; dies gilt es zu einem
tragfahigen gemeinsamen Fundament Uber La&nder-, Branchen- und Zustandigkeitsgrenzen hinweg
auszubauen. Hierfur gibt es bereits erfolgreiche Beispiele am Bodensee. Generell sind in der Region
vielversprechende Ansétze fir unterschiedliche Problemstellungen vorhanden, die Ubertragbar sind
und in ein Konzept nachhaltiger Mobilitat fir den gesamten Bodenseeraum einfliessen kdnnen. Es
lohnt sich, diese Anséatze systematisch aufzunehmen, ihre Erfolgsprinzipien abzuleiten, tGbertragbar zu

machen und in ein Konzept fir nachhaltige Mobilitat zu integrieren.
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In der Region sind bereits Initiativen vorhanden; sie gilt es zu integrieren und die Akteure zusammen
zu bringen. Die Heterogenitat —etwa von kleinen Anbietern gegeniiber grossen Verkehrsbetrieben —
lasst die Anreize zur Mitwirkung allerdings unterschiedlich hoch erscheinen. Die Vorteile eines
Gesamtkonzepts fir nachhaltige Mobilitdt miussen dabei die Vorbehalte Uberwiegen, um die
Unterstitzung fir ein solches Konzept zu gewahrleisten. Die Besonderheiten eines
.Gesamtkonzeptes Nachhaltige Mobilitat® vor dem Hintergrund der vielen bereits bestehenden

Initiativen mussen daher vorab fir alle Beteiligten sehr genau herausgearbeitet werden.

lll. Technologieinnovation und Faktor Mensch - unterschiedlichste L&sungen sind
denkbar

Das Nachhaltigkeitsprinzip in der Mobilitdét zu verfolgen, ist ein neuer Ansatz. In Zeiten billiger
Treibstoffe schien dies nicht noétig, der Klimawandel war weit weg. Die Rahmenbedingungen haben
sich geandert und erfordern eine Neuorientierung. Wie kann diese aussehen? Die raumlichen
Strukturen bleiben zunéchst gleich. Die Funktionsfahigkeit von Wirtschaft und Gesellschaft muss
gewahrleistet bleiben; Wohn- und Arbeitsort missen erreichbar sein, ebenso wie Firmenstandorte und
Zulieferer. Unter diesen Voraussetzungen liegt der erste Schritt darin, neue Lésungen zu suchen, um

das Bestehende zu optimieren. Hierzu wurden in den Workshops einige Anséatze formuliert:

- Elektromobilitdt hatte das Potenzial eine vernetzende Funktion zwischen Verkehrstragern zu
Ubernehmen, beispielsweise Uber Carsharing-Angebote.

- Die in den letzten Jahren stark gestiegene Nachfrage nach E-Bikes zeigt die hohe Akzeptanz
fur dieses Verkehrsmittel. Dieser aktuelle, ,natirliche Trend* kénnte aufgegriffen und ein
entsprechendes Angebot geschaffen werden. Entscheidend ist, dass die Vernetzung der
Angebote transparent ist und die Eintrittshirden tief sind.

- Die Studie hat gezeigt, dass viele Verkehrskonzepte existieren, die haufig Nischenprodukte
und Insellésungen sind — regionale Car-/Bike-Sharing-Angebote, spezielle Tageskarten usw.
lhre Vernetzung und/oder Erweiterung auf die gesamte Region beispielsweise auf
gemeinsamen Online-Plattformen sind Moglichkeiten hierfir.

- Ein ubergreifendes Verkehrskonzept, das einen Uberblick (iber alle verfiigbaren
Verkehrstrager der Region gibt, muss offen fur alle Anbieter sein — @hnlich wie das Beispiel
der Internetplattform Ebay fur das Angebot von Produkten. Hier stellt sich die kritische Frage,
ob die groRen Verkehrsverbiinde Interesse an so einem System haben.

- Die Tourismuswirtschaft kann mit ihren Betrieben die Verknipfung zwischen
Mobilitatsangebot und Nachfrage bernehmen. Mobilitatsinformation wirde als Extra-Service
angeboten. Die Ubersichtlichkeit kdime dem Wunsch nach Erholung durch Verringerung der
Komplexitat in Urlaub und Freizeit entgegen, was die Attraktivitat der Region steigern wirde.

- Testangebote von noch nicht weit verbreiteten Verkehrstechnologien koénnen den
Erlebnischarakter fordern und ein neues Mobilitétsverhalten fordern. Der Bodensee kodnnte

sich als Modellregion fiur zukunftsfahige Mobilitat positionieren.
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IV. Daten zum Mobilitatsverhalten fehlen

Daten Uber Bewegungsmuster, die Kombination von Verkehrsmitteln und grenziberschreitende
Verkehrsstrome liegen nur fragmentarisch vor oder sind nicht fir die Auswertung zuganglich.
Insbesondere im Bereich Langsamverkehr ist die Datenlage unzureichend. Zudem liegen wenige
Informationen Uber die Differenzierung der Wege nach Verkehrszweck vor — beispielsweise zwischen
Freizeit- und Berufsverkehr. Fur die Angebotsplanung sind solche Daten von grosser Bedeutung, um
effizient, nachfrageorientiert und kostengulinstig planen zu kdnnen. Die landerubergreifende Erhebung
von Daten zum Mobilitatsverhalten fiir die Bodenseeregion konnte hier einen grossen Mehrwert

schaffen.

In ein Folgeprojekt zur Erarbeitung eines Gesamtkonzeptes kénnten solche Erhebungen von Anfang
an eingebunden werden und so gleichzeitig ein Monitoring der Wirksamkeit von Massnahmen

durchgefiihrt werden.

6 Potenzialbewertung fir nachhaltigen  Tourismus und
Freizeitverkehr in der Bodenseeregion

Ausgehend von den Praxisbeispielen und der Indikatorenanalyse wurde eine Beurteilung der Region
auf Starken, Schwéachen, Mdoglichkeiten und Risiken im Hinblick auf nachhaltige Mobilitat im
Tourismus vorgenommen. Es handelt sich hierbei um eine Zusammenfassung von Charakteristika der
Bodenseeregion aus der Bestandsaufnahme sowie Beitrdgen der Stakeholder aus den drei

Workshops.

Fokus dieser Bewertung mittels SWOT Analyse ist, die Voraussetzungen in der Bodenseeregion im
Hinblick auf ein nachhaltiges Mobilitatskonzept zu prifen. Handlungsnotwendigkeiten und
Ansatzpunkte fir Verbesserungsmassnahmen sollen identifiziert werden. Die Ergebnisse sollen in
einem weiterflihrenden Projekt zur Erarbeitung von Strategien zum Ausbau von Stérken, zur Nutzung
von Chancen, Verminderung von Schwachen und Vermeiden von Risiken dienen. Zur
Risikobetrachtung gehdren sowohl Risiken, die durch das Beibehalten des Status-quo als auch durch

eine Neuorientierung in Richtung eines Mobilitatskonzeptes entstehen kénnen.

Zusammenfassend lasst sich aus den Ergebnissen der SWOT-Analyse (Tabelle 5, S. 58) sagen, dass
die Vielfalt der Region sowohl im Tourismus als auch im Bereich der Mobilitat ein Schlisselfaktor ist,
um fur ein Konzept nachhaltiger Mobilitat anzusetzen. Die Vielfalt ist das Kapital der Region, sie kann
jedoch noch optimaler in Wert gesetzt werden. Die Uniberschaubarkeit der vielen lokalen und
regionalen Angebote lasst das Angebot eher fragmentiert als breit erscheinen. Die Herausforderung
liegt darin, die gewachsenen Strukturen neuen Anforderungen, die sich aus der Entwicklung im
Verkehr und den Rahmenbedingungen fir den Tourismus in Zukunft noch deutlicher zeigen werden,

anzupassen.
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Tabelle 5: Situationsbewertung fir Mobilitdt und Tourismus in der Bodenseeregion

Ergebnisse der SWOT-Analyse

Starken

e Vielfaltiger Naturraum
o Landschaft: See, Flisse, Berge
o Klima

e Vielfaltiger Kultur- / Siedlungsraum im 4-Lander-Eck

e Vielfaltige Freizeitaktivitaten
o Wassersport, Wandern, Klettern
o Wintersport
o stadtische Ausfliige

e Stabile Besucherzahlen
e Polyzentrische Struktur

¢ Hohe Lebensqualitat, Freizeitqualitat, Naherholung

e Diversifizierte Tourismusinfrastruktur und
Unterkunftsangebot: ~ Campingplatzen,  Hotels,
Jugendherbergen, Ferienwohnungen und

Privatzimmer

e Investitions- und Modernisierungsbereitschaft der
Tourismuswirtschaft

e Breites, nicht alltdgliches Mobilitdtsangebot
o Offentlicher Verkehr

Chancen durch Konzept fiir nachhaltige Mobilitat

e Positionierung als Modellregion fir nachhaltige
Mobilitat und Tourismus

e Region kann als Versuchsraum fir neue
Mobilititskonzepte und -technologien interessant
fur neue Unternehmen und Geschéftsmodelle sein

e Fordermittel fir nachhaltigen Tourismus und

Mobilitat kdnnen unterstiitzen

e Vorhandene Mobilitdts-Angebote kdnnen durch
Vernetzung ein attraktives Gesamtangebot ergeben

e Existierende Konzepte wie Euregio, Bodanrail,
Carsharing als erweiterungsfahige Ausgangsbasis

e Angebotsmodernisierung durch neue Technologien:
ICT, E-Mobilitét, Carsharing, E-Bikes etc.

e Touristische Attraktivitat kann erhéht werden:
o Multikulturellen Raum sichtbar und erlebbar
machen
o Vielfalt fir Aktivitaten zu Land und Wasser in
Zusammenhang mit Mobilitat als USP
o Sichtbarkeit des vielfaltigen Tourismus- und
Mobilitatsangebot erhdhen - ber einfachen
zum Gesamtangebot (z.B. (ber

o Schifffahrt Zugang

o Fahrradwege Internetplattform)

o Carsharing Forderung aktiver Verkehrsmittel

o E-Mobilitat, E-Bikes o Agrotourismus, auch weiter weg vom See

e . Zertifizierungslabels kénnten Bodensee zur

e Gute Mobilitatsinfrastruktur, flachendeckendes . g

Strassennetz Vorzeigeregion machen
Schwachen Risiken

e Saisonales Ungleichgewicht im Tourismus

e Eingeschrénktes Kultur- und

Schlechtwetterangebote

e Geringe grenzuberschreitende Koordinierung und
Information im Tourismus- und Mobilitéatsbereich

¢ Regional hohe Strassenverkehrsbelastung

e Fahrradinfrastruktur nicht flachendeckend
vorhanden: Abstellplatze, Fahrradboxen etc.

e Vernetzung
unzureichend
o Schieneninfrastruktur
o Taktung 6ffentlicher Verkehrsmittel
o Tarifsysteme
o Alternative Mobilitdétsangebote lokal begrenzt
und fragmentiert
o Multimodale Verkehrsanschliisse

im grenziberschreitenden Verkehr

e Regionale Unterschiede in der Erreichbarkeit
e See wirkt mehr teilend als verbindend
e Grenzilberschreitender Datenvergleich schwierig

e Heterogene Interessen der Entscheidungstrager
und Zusténdigkeiten erschweren gemeinsame
Zielsetzung und Umsetzung von Massnahmen

Ohne Anpassung, Beibehaltung Status Quo
e Weiter steigende Verkehrsvolumen Strasse und OV

e Beeintrachtigung der Lebensqualitit  durch
Emissionen
e Beeintrachtigung der wirtschaftlichen

Standortqualitat inkl. Tourismuswirtschaft

e Image der Bodenseeregion als Destination fur
Altere und Familien — geringe Attraktivitat fir
andere Besuchergruppen

Attraktivitatsverlust der Region im Vergleich zur
Konkurrenz preiswerter, exotischer Destinationen

e Konkurrenz der Tourismusverbdnde hemmt die
Entwicklung regionaler Strategien, Diskrepanz zur
Kundensicht: Gesamtsicht auf das Angebot

e Angebot kann mangels Daten nicht an

MobilitAitsmuster angepasst werden

Bei Neuorientierung, Konzept nachhaltige Mobilitat
e Akzeptanz neuer Mobilitatsformen ist ungewiss

e Neue Technologien und Mobilitatskonzepte passen
nicht zu den typischen Bodenseetouristen

e Fragmentierung der Zertifizierungslabels im
Tourismus erschweren Orientierung fir den Gast
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7 Zusammenfassung und Fazit

7.1 Zusammenfassung

Ziel des Projektes Mobility Lake war, Grundlagen fir ein ,Nachhaltiges Mobilitatskonzept fur
Tourismus und Freizeit in der Bodenseeregion® im Rahmen einer Vorstudie zu erarbeiten. Damit sollte
eine Basis fir die Ausarbeitung und Umsetzung eines solchen Konzeptes in einem Folgeprojekt
geschaffen werden. Welche Erkenntnisse haben sich im Hinblick auf die Mdglichkeiten und
Notwendigkeiten fir ein solches Konzept aus der Vorstudie ergeben?

7.1.1 Motivation und Ausgangslage

Mobility Lake, das infolge einer Initiative der Internationalen Bodenseehochschule entstand und von
dieser finanziert wurde, ist durch die Besonderheiten der Tourismus- und Freizeitregion Bodensee
motiviert. Die Region weist mit ihren vier angrenzenden L&ndern einen vielfaltigen Natur- und
Kulturraum auf. Gerade in Bezug auf Mobilitat ergibt sich hieraus eine Notwendigkeit zur
landerubergreifenden Kooperation. Mobilitét ist Voraussetzung fir Tourismus und Naherholung. Der
durch Mobilitat verursachte Verkehr kann jedoch den Erholungswert sowie die regionale
Lebensqualitat negativ beeinflussen.

Hierdurch entsteht Handlungsdruck, der zusatzlich durch sich &ndernde Rahmenbedingungen
verstarkt wird: Mit der Diskussion um Klimagasreduktion, Ressourcenknappheit und Energiewende
wird die Forderung nach nachhaltiger Mobilitat auch politisch immer relevanter. Der Verkehr wird sich
in den nachsten Jahren und Jahrzehnten nicht nur auf weiter steigende Treibstoffpreise sondern auch
auf politische Vorgaben, welche den CO2-Ausstoss und Verkehr reduzieren, einstellen missen. Ein
Konzept nachhaltiger Mobilitdt kann dies aufgreifen und Ldsungen erarbeiten, um CO2- und
Larmemissionen zu mindern, den Menschen Erreichbarkeit zu garantieren und die wirtschaftliche
Wetthewerbsféahigkeit zu erhalten.

Tourismusregionen mit Naturschwerpunkt wie der Bodensee stehen hier vor besonderen
Herausforderungen. Urlaub, Freizeit und Erholung sind eng mit Mobilitatsansprichen verbunden.
Gerade die landlich gepragte Struktur am Bodensee mit verteilten Klein- und Mittelzentren erzeugt
Verkehr; die Infrastruktur ist fr die Anbindung an Uberregionale Verkehrsachsen unzureichend. Die
im Vergleich zu grosseren Agglomerationen geringe Besiedlungsdichte macht 6ffentliche
Verkehrsangebote nur unter bestimmten Voraussetzungen rentabel. Hinzu kommt, dass der Verkehr
nicht vor Grenzen Halt macht. Fur Mobilititskonzepte und Verkehrsinfrastrukturen ist die
landeribergreifende Planung und Umsetzung notwendig.

Aus dieser komplexen Situation ergeben sich auch besondere Chancen. Ein Konzept ,Nachhaltige
Mobilitat Bodensee® kann nicht nur einen Mehrwert fur die Bevolkerung vor Ort und flr auswartige
Touristen bringen. Fir die Bodenseeregion bietet sich hier zusatzlich die Chance, sich als
Modellregion flr zukunftsfahige Mobilitdt und Lebensqualitat zu positionieren.

7.1.2 Projektverlauf und Ergebnisse

Im Rahmen des Projektes Mobility Lake wurden zunéchst inhaltliche Grundlagen zur
Ausgangssituation in der Region bezlglich Tourismus, Verkehr, landertbergreifende Kooperation und
Potenziale fur nachhaltige Mobilitdit zusammen getragen. Parallel dazu wurden regionale Akteure
einbezogen, um mit ihnen die Voraussetzungen, Mdglichkeiten und Handlungsansétze fir ein Konzept
zu diskutieren.
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Drei Themengebiete wurde bearbeitet:

e Bestandsaufnahme zur Situation in Tourismus, Verkehr und Mobilitat

e Potenzialbewertung der Situation hinsichtlich regionaler Starken und Schwéachen sowie sich
daraus ergebenden Chancen und Risiken fiir ein Konzept nachhaltiger Mobilitat in der Region

e Stakeholderanalyse in den Bereichen Tourismus, Verkehr und Verwaltung hinsichtlich
Meinung zu und maéglicher Unterstiitzung fur ein Konzept nachhaltiger Mobilitat.

Die im Hinblick auf ein nachhaltiges Mobilititskonzept Bodensee relevanten Ergebnisse der Studie
sind im Folgenden zusammengefasst.

Tourismus- und Freizeitwert am Bodensee grinden vor allem auf der landschaftlichen und
kulturraumlichen Attraktivitat, verbunden mit der Vielfalt moglicher Aktivitaten zu Land und zu Wasser.
Auf dieser Grundlage waren die Gastezahlen der Region in den letzten Jahren nicht nur stabil, es gab
einen aufsteigenden Trend. Dem Angebot entsprechend sind Paare und Familien mit Kindern in den
mittleren Altersklassen sowie der Best-Ager (50-70 Jahre) stark vertreten. Der Tourismus verteilt sich
dabei insbesondere am deutsche Bodenseeufer, geht auf dsterreichischer Seite eher in die Alpen
Uber und konzentriert sich in der Schweiz auf einige besondere Ausflugsziele und Stadte. Die
touristischen Ausflugsziele mit den hdchsten Besucherzahlen, die touristischen Hotspots der Region,
sind ebenso wie die Klein- und Mittelstadtischen Zentren der Region raumlich weit verteilt;
entsprechend viel Verkehr entsteht durch den Besuch der Einrichtungen.

Im Tourismus haben verschiedene Anbieter den Nachhaltigkeitsgedanken bereits aufgegriffen und
durch Zertifizierung mittels unterschiedlicher Okolabel ihren Betrieb entsprechend ausgerichtet. Fiir
naturnahe und bezlglich Mobilitdét nachhaltige Aktivitdten wie Rad- oder Bootfahren sind im
Bodenseetourismus bereits eine Nachfrage und auch ein Angebot fur den Verleih und eine
Infrastruktur fir den Gebrauch vorhanden; hierauf lasst sich aufbauen.

Auch fur andere Formen der Mobilitt gibt es ein Angebot, auch von (noch) nicht alltaglichen
Verkehrsmitteln. Neben dem OV existieren diverse Angebote von Carsharing, E-Bike- oder auch
Segway-Verleihern sowie von Elektromobilen. Dabei handelt es sich Uberwiegend um lokale oder
regionale und selten um grenziberschreitende Angebote. Die Vernetzung der einzelnen Angebote im
OV sowie zwischen den verschiedenen Verkehrstragern ist verbesserungswiirdig.

Lander-, Tarif- und Verkehrsverbundsgrenzen fragementieren das Angebot fir Mobilitat, das eigentlich
verbinden soll. Dies zeigt sich nicht nur in Anschlissen zwischen Verkehrstragern, bei denen mit
haufigen Umsteigen und Wartezeiten gerechnet werden muss, sondern auch in der Schwierigkeit
durchgangige Tickets zu erwerben oder auch in der Information Uber mdgliche Verknipfungen fur den
Fahrgast. Die Umfragen im Projekt und die Diskussionsrunden haben gezeigt, dass Akteure sich
dessen bewusst sind und eine Verbesserung anstreben; zum Teil gibt es hierfir auch bereits
Initiativen.

Zum Mobilitatsverhalten am Bodensee, etwa den gewahlten Wegen und Verkehrsmitteln, ist praktisch
kein Datenmaterial fir die Region verflgbar. In Verbindung mit den raumlich gréberen Daten zu
Bundeslandern, Landern und Kantonen in Verbindung mit den Ergebnissen der Diskussionen aus den
Workshops lasst sich allerdings eine Belastung bestimmter Strecken durch den MIV erkennen. Neben
Stadten wie Konstanz oder Bregenz leiden insbesondere einige Strecken am Nordufer des
Bodensees zeitweise unter hoher Verkehrsbelastung. Hieraus ergeben sich nicht nur
Verkehrsbehinderungen. Da regional und Uberregional genutzte Strecken haufig durch Ortschaften
fuhren, sind auch diese Belastungen fiir ihre Lebensqualitat ausgesetzt.

Losungsansatze fur nachhaltige Mobilitdét missen nicht komplett neu erfunden werden. Es gibt eine
Reihe von Beispielen von Regionen und Stadten, die fir die Situation am Bodensee Losungen bieten
und angepasst werden kdnnten. Hierzu gehdren Angebote fiir individuelle Mobilitat als Alternative zum
Auto, Informationsangebote, Losungen zur Kombination von unterschiedlichen Verkehrstragern bis hin
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zu umfassenden Regionalkonzepten, die lber die reine Verkehrsfrage hinausgehen und die regionale
Entwicklung insgesamt ansprechen.

Auch am Bodensee sind bereits regionale und auch landeribergreifende Institutionen und Projekte fir
Tourismus und Verkehr vorhanden. Dennoch wurden von den im Rahmen des Projektes befragten
Akteuren starkere Kooperation und mehr Informationsaustausch gefordert; ein Ausbau und/oder eine
Restrukturierung des Bestehenden ist offenbar nétig. Fur ein Konzept nachhaltiger Mobilitat ist hierbei
entscheidend, inwieweit die Akteure einem uUbergeordneten Prinzip der Nachhaltigkeit fir den
Bodensee zustimmen und bereit sind, ein Konzept fur die gesamte Region zu unterstitzen. In der
Befragung zeigte sich diesbeziglich eine eindeutige Bereitschaft, die Verkehrssituation und die
Erreichbarkeit Gber die Grenzen hinweg wurde berwiegend als problematisch eingestuft, woraus die
Akteure einen Handlungsbedarf abgeleitet haben. Ebenfalls deutlich wurde bei der persénlichen
Bereitschaft, dass nachhaltige Mobilitat nicht zu viel kosten darf. Die Bereitschaft langere Wegzeiten
in Kauf zu nehmen, ist dabei bei noch geringer als die Toleranz gegentiber héheren Fahrpreisen.

7.2 Fazit und Ausblick

Welche Schlussfolgerungen lassen sich aus den Ergebnissen der Vorstudie beziglich der
Notwendigkeit, der Realisierbarkeit und der Inhalte fir ein ,Nachhaltiges Mobilitatskonzept fir
Tourismus und Freizeit in der Bodenseeregion“ ziehen?

1. Die Fokussierung auf Freizeit- und Tourismusmobilitat muss erweitert werden

Das Projekt Mobility Lake war zunachst auf Freizeit- und Tourismusmobilitat ausgerichtet. Eine Reihe
von Argumenten sprach dafir. In dem Bereich entsteht ein grosser Teil des Verkehrs, die
Freizeitgestaltung ist freier als der Weg zur Arbeit und die Akzeptanz flr neue
Verhaltensweisen/Mobilitatsformen ist hdéher als im Alltag, der stark von Routinen beherrscht wird.
Freizeitaktivitaten sollten sich entsprechend besonders gut mit neuen Ansatzen zu nachhaltiger
Mobilitat verbinden lassen. Freizeit kann zudem als Testfall dienen. Der Wunsch nach individueller,
flexibler Mobilitat ist genauso wie im Alltag vorhanden; anders als im Alltag ist hier aber der Weg auch
oftmals das Ziel und neue Mobilitadtsformen konnen als Freizeitaktivitdt oder Urlaubserlebnis
angeboten werden.

Auch nach Ende der Studie erscheint der Ansatz begrindet. Ein klares Ergebnis ist jedoch, dass dies
nicht ausreichend ist. Ein nachhaltiges Mobilitatskonzept fir die Region muss den gesamten Verkehr
fur alle Zwecke mit berlcksichtigen. Dabei koénnen durchaus Synergien zwischen dem
Mobilitatsverhalten in Freizeit und Alltag entstehen; wenn etwa im Urlaub oder am Wochenende
Mobilitdtsformen neu (oder alte wieder) erfahren und in den Alltag Ubertragen werden. In einem
Gesamtkonzept kann dies durch geeignete Massnahmen unterstitzt werden — etwa in einer
Kombination einer OV-Tageskarte fir den Wochenendausflug mit einem 1-Wochen-Gratisticket fiir
den Arbeitsweg, um den Umstieg auszuprobieren.

2. Es gibt noch mehr Grenzen, als man denkt

Die Vielfalt am Bodensee ist das Kapital der Region. Dies gilt es nicht nur zu nutzen sondern auch zu
bewahren. Die Nutzung erfordert Bewegung und erzeugt Verkehr mit seinen Belastungen. Ziel muss
daher sein, mittels guter Erreichbarkeit, das Erleben der Vielfalt zu ermoglichen — bei moglichst
geringer Belastung von Mensch und Umwelt.

In der Region besteht — von regionalen Akteuren formulierter — Handlungsbedarf beziglich der
Verkehrsbelastung und der Verbesserung im grenziberschreitenden Verkehr. Unterschiedliche
Tarifsysteme kdnnen ebenso als Grenze wirken wie Informationsbarrieren zwischen unterschiedlichen
Verkehrsangeboten; der (Fahr-) Gast nimmt die Region nicht in Tarifverbiinden wahr. Darauf missen
sich Anbieter einstellen. Mit einem Konzept fur nachhaltige Mobilitdt kann man hier ansetzen,
Ubersichtlichkeit schaffen und vereinfachen.
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Hierzu missen Grenzen der Zustandigkeiten (Uberwunden werden. Dies betrifft nicht nur die
Zusammenarbeit. Das Denken im eigenen Entscheidungsraum muss sich einer Gesamtsicht auf die
Region o6ffnen. Starkere Vernetzung und Kooperation wurde von den beteiligten Akteuren in den
Projektworkshops ausnahmslos gefordert — deren Realisierung gleichzeitig als schwierig beurteilt.
Neue Verkehrskonzepte und -technologien kénnen hier mit neuen Mdoglichkeiten unterstiitzen. Der
Trend bei Innovationen im Verkehrsbereich geht hin zu starkerer Vernetzung von verschiedenen
Verkehrstragern und kombinierten Informationsangeboten, die auch den OV flexibler, individueller und
komfortabler machen. Alternativen zur Automobilitdt werden so attraktiver.

3. Vorhandenes entdecken und effizient kombinieren

In der Bodenseeregion gibt es bereits eine grosse Vielfalt an Projekten und Initiativen; damit ist ein
grosses Potenzial vorhanden. Miteinander kombiniert kdnnten die Einzelprojekte eine innovative
Lésung fur die Region bieten und diese zu einer Modellregion fiir zukunftsfahige Mobilitat machen.
Hierzu braucht es Austausch und Vernetzung. Viele gute Ansatze sind zu wenig bekannt.

Ebenfalls wenig bekannt sind Bewegungsmuster, Wege und Entscheidungen fir Verkehrsmittel in der
Region. Um das Angebot besser auf die Mobilitatsmuster auszurichten und Alternativen zu schaffen,
ware eine bessere Datenlage notwendig; auch Entscheidungstrager formulieren diesen Bedarf.

4. Zukunft gestalten oder der Entwicklung hinterher planen?

Bei den Recherchen und im Austausch mit den Akteuren wurden zukinftige Herausforderungen
auffallig wenig thematisiert, obwohl in den nachsten Jahren und Jahrzehnten mit grundlegenden
Anderungen zu rechnen ist. Gerade der Verkehrsbereich ist in Bewegung: Steigende Treibstoffpreise,
explodierende Kosten fiur die Verkehrsinfrastruktur bei weiter steigender Nachfrage lassen die
Probleme der naheren Zukunft erahnen. Die raumlichen Strukturen mit Distanzen zwischen Wohn-
und Arbeitsort bleiben aber erhalten und missen auch weiterhin Uberwunden werden. Technologische
Neuentwicklungen bringen Lésungen und verandern das Verkehrssystem. Noch ist nicht entschieden,
in welche Richtung diese Entwicklung gehen wird. Die Weichen fur die Entwicklung mussen aber jetzt
gestellt werden, wenn man die Zukunft gestalten und sich nicht vom Ergebnis der Marktkrafte und
politischen Verordnungen Uberraschen lassen méchte.

Gestalten oder der Entwicklung hinterher planen, wie es im Verkehr so haufig geschehen ist? Auf
Druck durch steigende Nachfrage wurde in der Vergangenheit meist mit weiterem Ausbau reagiert —
nicht nur am Bodensee. Alternativen und Innovationen entstehen anders. Neue Verkehrstrager wie die
Eisenbahn oder das Automobil wurden zu ihrer Zeit nicht eingeftihrt, weil sie nachgefragt wurden. Am
Anfang standen Visionen fur die Erreichbarkeit ferner Orte in kiurzerer Zeit und selbstbestimmtes,
flexibles Reisen. Eine Vorstellung vom Ziel ist notwendig, um den Weg zu wahlen. Wie soll die
Bodenseeregion in 10, 20 oder 30 Jahren aussehen und wie wollen wir uns darin bewegen?

5. Nachhaltige Mobilitat als Leitlinie fir Lebensqualitat

Die skizzierten Anderungen von Rahmenbedingungen erfordern eine Anpassung und Entwicklung in
der Region. Entwicklung muss dabei nicht Wachstum, oder auf den Tourismus bezogen ein Mehr an
Gasten, heissen. Die Verbesserung der Bedingungen in der Region und eine gestaltende Anpassung
an sich &andernde Rahmenbedingungen als qualitative Entwicklung sind eine zukunftsfahige
Alternative und ,hachhaltig” im eigentlichen Sinne.

Fur eine Vision im Bereich Mobilitdt kann Nachhaltigkeit ein stiitzendes Leitprinzip sein. Nachhaltigkeit
bezieht sich dabei nicht allein auf Umweltfreundlichkeit. Gesellschaft und Wirtschaft sind zu
bertcksichtigen und gerade hier entsteht ein Mehrwert. In der Region wird auch gelebt; unter der
Verkehrsbelastung leiden Anwohner, Unternehmen und Touristen.

Nachhaltige Mobilitat zielt auf ein Verkehrssystem ab, das Lebensqualitat erhalt, wirtschaftliche
Wettbewerbsfahigkeit starkt und Lasten fir Mensch, Umwelt und Klima minimiert. Dabei wird auf
unterschiedlichen Ebenen angesetzt: durch eine Reduktion von CO2 und anderen Luftschadstoffen
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sowie des Energieverbrauchs. Verkehrsvermeidung durch eine verbesserte Organisation der taglichen
Wege und eine effiziente Kombination von Verkehrsmitteln gehéren ebenso dazu. Aus
soziobkonomischer Perspektive sind Erreichbarkeit, Kosteneffizienz und Finanzierbarkeit fir
Infrastruktur und Betrieb anzustreben, beim Mobilitatsverhalten ein héheres Bewusstsein Uber Kosten
und Auswirkungen des Verkehrs.

Dabei muss die Mobilitét der Zukunft auch mit einer sich andernden Kundengruppe umgehen. Mit der
demographischen Alterung &andern sich Mobilitatbedirfnisse und die Fahigkeit am Verkehr
teilzunehmen fir eine grosser werdende Bevolkerungsgruppe. Ein Konzept fir nachhaltige Mobilitat
muss flexibel genug sein, um auf solche Veranderungen reagieren zu kénnen.

6. Wege zum Ziel

Ein Konzept fiir nachhaltige Mobilitdt Bodensee braucht ein Leitbild als attraktive Zielvorstellung, die
zum Handeln motiviert. Gefordert wurde, Mobilitdt neu zu denken. Die Zukunftsvisionen scheinen
jedoch zunachst von alten Denkstrukturen gepragt. Eine individuelle, flexible und flachendeckende
Mobilitat fur Alle ist die von Akteuren formulierte ldealvorstellung. Gerade im Bereich individueller
Mobilitdt werden allerdings Alternativen zum Auto nétig. Individuelle Mobilitat kann auch Uber neue
Konzepte, Technologien und die Kombination verschiedener Verkehrstrager erreicht werden.

Eine starkere Vernetzung bendétigt eine Vereinfachung, um das System fir den Nutzer durchschaubar
zu machen. Eine offene Informationsplattform zu Mobilitatsdiensten wiirde die Ubersichtlichkeit fir
den Kunden erhdhen. Die Herausforderung besteht also darin, ein komplexes System im Hintergrund
intelligent zu organisieren und mittels einer einfachen Oberflache fur den Kunden zugénglich zu
machen.

Die oben genannten Herausforderungen fiulhren in Verbindung mit den Zielvorstellungen zu einer
grundlegenden Frage, die ebenfalls von regionalen Akteuren in die Diskussion eingebracht wurde:
Mehr Optionen, weniger Verkehr - wie geht das? Mobilitat soll méglichst billig sein und grosse
Distanzen in kurzer Zeit iiberwinden. So sind wir es gewohnt, aus den Zeiten billigen Ols, wachsenden
Wohlistands und steigender Finanzlast. Die Vergangenheit unhinterfragt in die Zukunft zu
extrapolieren, kann bei sich @ndernden Bedingungen zu Fehleinschatzungen fihren. Neue Wege und
Richtungswechsel dirfen nicht von vorneherein ausgeschlossen werden; durch Ubergeordnete
politische Entscheidungen und technologischen Entwicklungen erfolgt der Richtungswechsel ohnehin.
Die Frage ist, ob man dies wahrnimmt, in der Region aufgreift und aktiv mit gestaltet.

Auch die Frage, wie viel Mobilitaét wir uns zukinftig leisten wollen und kénnen muss in diesem
Zusammenhang diskutiert werden. Bei der Beantwortung der Frage kann helfen unterschiedliche
Mobilitdtsformen — Bahn, Auto, Fahrrad - hinsichtlich ihrer Finanzierbarkeit zu vergleichen und zu
fragen: wer soll woflir wie viel zahlen?

7. Ausblick

Nachhaltige Mobilitdt am Bodensee bringt Lebensqualitdét und erhalt die Basis fiur Wohnen und
Wirtschaften. Die gesamte Region kann profitieren; diese Vorteile gilt es aufzuzeigen und in einer
Vision sichtbar zu machen. Der Bodensee hat das Potenzial, eine Modellregion fir zukunftsfahige
Mobilitdt zu werden, die zeigt, wie regionale Vielfalt in Wert gesetzt und Komplexitat bewaltigt werden
kann. Hierin liegen Herausforderungen und Chancen zugleich. Losungen missen dabei nicht allein
von Entscheidungstragern oder top-down entwickelt werden. Erneuerung von innen, getragen durch
Menschen der Region hat gute Chancen, auch dauerhaft umgesetzt zu werden. Ahnlich wie in
anderen Bereichen koénnte auch hier auf die Ideenvielfalt der ,Cloud” (der Gesamtheit der am Thema
Interessierten) zuriickgegriffen werden. Dies gilt gerade im Mobilitdtsbereich, denn Verkehr entsteht
aus dem Zusammenspiel von Angebot und Nachfrage — und aus der Summe téglicher
Entscheidungen jedes Einzelnen. Auch dem Wunsch nach Ubersichtlicher Information und besserer
Kommunikation, der sich wie ein roter Faden durch das Projekt zog, kénnte so entsprochen werden.
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6,1 Mio. Besucher im Jahr

3,5 Mio. Besucher im Jahr

2,2 Mio. Besucher im Jahr

1-1,5 Mio. Besucher im Jahr

1,1 Mio. Besucher im Jahr

1 Mio. Besucher im Jahr

1 Mio. Besucher im Jahr

1 Mio. Besucher im Jahr

1 Mio. Besucher im Jahr

800 000 — 1 Mio. Besucher im Jahr
725 000 Besucher im Jahr

600 000 Besucher im Jahr

400 000 — 600 000 Besucher im Jahr
300 000 — 500 000 Besucher im Jahr
460 000 Besucher im Jahr

Quelle: Scherer/Strauf 2010

Beliebteste Sehenswirdigkeiten flr Tagestouristen (ohne genaue Besucherzahlen)

Konstanz (insbesondere als Einkaufsstadt, v.a. Tagestouristen aus der Schweiz).

Bergbahnen (Tagestouristen haben groRe Bedeutung, Anteil des Tagestourismus am Umsatz

der Seilbahnen belauft sich nach Schatzungen auf Uber 50%).

10. Schifffahrt (die meisten Schiffe verkehren allerdings nur im Sommer).

Quelle: Bottcher & Schulz, 2005, S. 46-47.
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8.4 Fragebogen der Online-Befragung zur nachhaltigen Mobilitat

Ziel des Projektes "Mobility Lake" ist ein Konzept fiir nachhaltige Mobilitat in der Bodenseeregion zu entwickeln.
Akteure der Region haben in Workshops Kernpunkte fur das Konzept formuliert:

- Fir eine nachhaltige Mobilitats- und Tourismusentwicklung am Bodensee ist eine Vision nétig

- Eine starkere grenziberschreitende Vernetzung der Verkehrsangebote ist notwendig

- Zusammenarbeit und Informationsfluss zwischen den Beteiligten miissen verbessert werden

Nachfolgend méchten wir lhre Einschéatzung als Experte zu den wichtigsten Ergebnissen und zur momentanen
Situation erfragen. Der zeitliche Aufwand der Befragung belauft sich auf ca. 10 Minuten.

1. Die Verkehrsverbindungen/Erreichbarkeit in der Bodenseeregion ist:
o sehrgut
o grenziberschreitend problematisch
o generell problematisch
o Andere

2. Das Verkehrsaufkommen im Autoverkehr in der Bodenseeregion ist:
o unproblematisch (kaum Stau, genug Parkplatze)
o hoch (gelegentliche Engpéasse, noch tolerierbar)
o zu hoch (viel Stau, Mangel an Parkplatzen, negativer Einfluss auf Erholung)
o Andere

3. Initiativen fur eine nachhaltigere Mobilitdt (CO2-Reduktion, preiswerter auf der Finanzierungsseite) sind aus
Ihrer Sicht:

o  absolut notwendig

o wunschenswert

o unnétig

4. Eignet sich die Bodendseeregion als Modellregion fir innovative Mobilitdt (z.B. Angebot von E-Bikes,
elektronischem Ticketing und Fahrplansystemen)?

o ja

o nein

5. Das Projekt ,Mobility Lake* hat den Bedarf starkerer Vernetzung von Verkehrsanbietern, Tourismuswirtschaft
und Politik ergeben. Stimmen Sie den folgenden Aussagen zu:
(Mehrfachnennungen méglich)

o Die Zusammenarbeit im Tourismus am Bodensee muss verbessert werden

o Die Zusammenarbeit im grenziberschreitenden Verkehr muss verbessert werden

o Die Kundenperspektive muss im Verkehr stéarker bertcksichtigt werden

5. a) Engagieren Sie sich in grenzuberschreitenden Verkehrs- oder Tourismusprojekten?
o ja
o nein

5. b) Um welche Projekte handelt es sich?
5. ¢) Wie kdnnte die Zusammenarbeit verbessert werden?

6. Was halten Sie von bereits bestehenden Projektideen im Mobilitéatsbereich, wie die Bodensee S-Bahn und das
Verkehrskonzept BODAN-Rail?

o unzureichend, falscher Ansatz

o gut, aber die Dimension ist zu gross und deshalb nicht umsetzbar

o sehr gut, es sollte weitere Projekte in dieser Richtung geben

o Andere

7. Welche Kosten sind aus lhrer Sicht zumutbar, um eine umweltvertraglichere Mobilitat zu erreichen?
e Zeittaufwendung
o keine
o bis 5% mehr als die aktuelle Fahrzeit
o 5-10% mehr als die aktuelle Fahrzeit
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o Uber 10% mehr als die aktuelle Fahrzeit
o Andere

e Finanzielle Aufwendung

o keine
bis 5% Aufpreis auf die heutigen Kosten
5-10% Aufpreis auf die heutigen Kosten
tiber 10% Aufpreis auf die heutigen Kosten
Andere

O O O O

e  Bequemlichkeit

keine

Umsteigen in Kauf nehmen

personliche Zeiteinteilung am 6ffentlichen Verkehr ausrichten
héheren Organisationsaufwand fiir Wege in Kauf nehmen

sich mit anderen Verkehrsteilnehmern gemeinsam organisieren
Stehen im OV

Andere

O O O O O O O

8. Ziel ist die Optimierung der Mobilitat in der Bodenseeregion. Wie wichtig sind lhnen folgende Attribute?
Bitte klassifizieren Sie alle Attribute nach Relevanz (1=unwichtig, 5=sehr wichtig).

bessere Kommunikation, Koordination der Verkehrsanbieter
bessere Vernetzung der unterschiedlichen Verkehrstrager
Flexibilitat

Geringer Energieverbrauch

Individuelle Mobilitat

neue Technologien (z.B. E-Mobility, Fahrassistenzsysteme etc.)
optimierte Reisezeit

Vereinfachung der Tarifsysteme

Andere

O O O O O 0O O O O

9. Ist es sinnvoll ein Mobilitdtskonzept nur fir den Tourismus- und Freizeitverkehr zu gestalten, oder muss der
Berufs- (Pendlerverkehr) auch beriicksichtigt werden?

ein Gesamtkonzept fur alle Bereiche des Verkehrs ist zwingend erforderlich

o ein Konzept nur fiir den Freizeit-und Tourismusbereich ist ausreichend, weil es dort am meisten
Nachholbedarf gibt

o Andere

10. Bitte klassifizieren Sie lhre Organisation/Unternehmung
a) aus welchem Land ist Ihre Organisation/Unternehmung

Deutschland
Schweiz
Osterreich
Liechtenstein
Andere

O O O O O

b) in welchem Bereich arbeiten Sie

Politik/Planung

Unternehmen

Umwelt-/ Tourismusorganisation
Vereine

Andere

O O O O O

c) Kontaktdaten
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