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Globale Trends, wie beispielsweise der Klimawandel, sowie lokale Herausfor-
derungen, wie der Landschaftsschutz oder steigende Larm- und Schadstoffbe-
lastungen stellen Tourismusdestinationen zunehmend vor die Frage, wie die
Tourismusmobilitét in Zukunft gestaltet werden kann. Aufgrund von funktionalen
wie rAumlichen Zusammenhangen bietet sich vor allem die Region als Hand-
lungsebene fir das Thema an. Aus Sicht der Regionalplanung ist hierbei vor
allem der Einsatz von regionalen Planungsinstrumenten in einem interdiszip-
lindren Prozess interessant. Anhand der Beispielregion Salzkammergut wird
die Entwicklung eines Roadmapping-Prozesses aufgrund gegebener Hand-
lungsmoglichkeiten der Regionalplanung und —entwicklung, unter Berticksich-
tigung der untersuchten dkonomischen, infrastrukturellen, institutionellen und
politischen Rahmenbedingungen und der daraus ableitbaren Handlungsfelder,
vorgenommen. Das Ergebnis ist ein flexibler, iterativer Prozess, der es ermog-
licht inhaltlich komplexe Themenfelder in einer umfangreichen, heterogenen
Akteurslandschaft zu bearbeiten.

Global trends, like climate change as well as local challenges, like landscape
protection or rising noise exposure and air pollution raise the question for touris-
tic destinations of how to shape the mobility of tourists in future. On the basis of
functional and spatial contexts, it seems that the region as operating level lend
it self to this issue. From a regional planning point of view the use of regional
planning instruments in an interdisciplinary process is interesting. By means of
the example region Salzkammergut the development of a roadmapping-pro-
cess based on options for regional planning will be carried out in considerati-
on of economic, infrastructural, institutional and political frameworks as well as
subsequent operational fields. The result is a flexible, iterative process which
enables the work on complex issues with regards to contents in a large and
heterogeneous field of stakeholders.
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Einleitung 1

Tourismus ist untrennbar verbunden mit der Mobilitat — konkret dem Ortswech-
sel - von Personen (vgl. Kaspar 1996). Die Verkehrsplanung durch die Lander
und Gemeinden hat touristische Belange jedoch abseits des motorisierten In-
dividualverkehrs lange Zeit zu wenig beriicksichtigt. Ebenso die Tourismuswirt-
schaft, die eines der konstitutiven Elemente des Tourismus (vgl. Freyer 2006),
namlich den Ortswechsel der Reisenden, bislang zu wenig in ihrer Angebotsge-
staltung berticksichtigte.

In den letzten Jahren kommt es bei Tourismusdestinationen allerdings zu ei-
nem Umdenken. Das Problembewusstsein nimmt durch globale Trends — bei-
spielsweise dem Klimawandel — und lokalen Herausforderungen wie dem Land-
schaftsschutz oder Larm- und Schadstoffbelastungen zu. Ein Beispiel dafur sind
die Bemiuhungen der Region Werfenweng in Salzburg (vgl. Tourismusverband
Werfenweng 2013).

Die Problemlésung ist aufgrund der Verflechtungen innerhalb von Tourismusre-
gionen, sowie nach aul3en (z.B. zu groReren Verkehrsknotenpunkten und Flug-
hafen), kaum innerhalb von kommunalen Grenzen zu bewaltigen. Es gilt daher
fur Tourismusdestinationen die interkommunale Zusammenarbeit zu starken
und gemeinsame Losungen zu erarbeiten.

Die Akteurlnnen die es bei einer interkommunalen Planung zu beriicksichtigen
gilt, sind vielféltig und heterogen. Ein hohes MalR an Koordination ist zur Steu-
erung von regionalen Entwicklungen notwendig. Fiur diesen Zweck stehen der
Regionalplanung und -entwicklung eine grof3e Auswahl an unterschiedlicher
Methoden und Instrumenten zur Verfligung.

Viele Tourimusdestinationen stehen vor der Frage, wie Tourismusmobili-
tat durch den Einsatz von Instrumenten der Regionalplanung und -entwick-
lung im Rahmen eines interdisziplindren Prozesses gestaltet werden kann.
Dieser Frage widmet sich auch diese Arbeit. Am Beispiel der Tourismusregion
Salzkammergut soll ein Prozess zur Gestaltung der Tourismusmobilitat mit Hil-
fe von Instrumenten der Regionalplanung und -entwicklung entwickelt werden.

Die Arbeit richtet sich in erster Linie an Akteurlnnen der Region, die in ihrem
Arbeitsumfeld mit dem Thema Tourismusmobilitét zu tun haben. Es geht darum
ein Verstandnis und ein Bewusstsein fir das Thema zu schaffen und gleichzei-
tig zu einer kritische Haltung gegenuiber der eigenen Arbeit einzuladen.
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Es sollen weder , klassische* Verkehrslésungen noch Privatinitiativen der
Tourismuswirtschaft im Vordergrund stehen. Vielmehr soll in dieser Arbeit ein
neuer Zugang zum Verhéaltnis zwischen Verkehrsplanung und touristischer
Angebotsplanung gefunden werden, der eine integrierte Entwicklung der Region
unter Fokussierung auf den Teilaspekt Tourismusmaobilitat erlaubt.

Die Entwicklung eines Prozesses zur Gestaltung der Tourismusmobilitat
im Salzkammergut soll dazu beitragen die bestehenden Aktivitaten und die
Akteurlnnen besser zu koordinieren und Synergieeffekte aufzeigen. Im Vor-
dergrund stehen deshalb nicht einzelne Mal3hahmenvorschlage sondern ein
Weiterentwicklungsprozess zur Bundelung und effizienteren Nutzung bereits
vorhandener Ressourcen.

Die Arbeit beginnt mit der Definition des Begriffes Tourismusmobilitdt. Um eine
Antwort auf die Frage, was Tourimusmobilitat tatsachlich beinhaltet, geben zu
konnen, wird aus den Begriffsdefinitionen fur Tourismus und Mobilitat eine De-
finition fir Tourismusmobilitédt abgeleitet. Die Definition des Begriffs offenbart
auch Herausforderungen, die sich fir Tourismusdestinationen ergeben.

Im dritten Kapitel erfolgt eine Annédherung an die Untersuchungsregion - das
Salzkammergut. Am Beginn des Kapitels wird ein Uberblick tber die Region,
anhand von ausgewdhlten Kennzahlen mit Bezug zum Thema Tourismus-
mobilitdt, gegeben. Anschlielend wird die exakte Lage und Abgrenzung flr die
Arbeit beschrieben. Unterstitzt wird diese Abgrenzung durch die Geschichte
der Region, anhand derer auch die Entwicklung zur Tourismusregion und der
Zusammenhang mit der Verkehrsinfrastrukturentwicklung dargestellt wird. Die
Auseinandersetzung mit der Region und ihrer Geschichte, wirft die Frage nach
den aktuellen Entwicklungen auf.

Diese Frage wird im vierten Kapitel durch eine Analyse der Rahmenbedingun-
gen fur die Gestaltung der Tourismusmobilitat in der Region beantwortet. Die
Analyse setzt sich mit den 6konomischen, infrastrukturellen, institutionellen und
politischen Rahmenbedingungen auseinander. Analysiert werden Tourismus-
statistiken, die Verkehrsinfrastrukturausstattung, das Verkehrsangebot, die Ak-
teurlnnenlandschaft, sowie Zielsetzungen aus Planungsdokumenten auf tber-
geordneter Ebene. Dadurch ergibt sich ein umfassendes Bild der Ist-Situation,
das auch Gemeinsamkeiten und Gegensatzlichkeiten der bisherigen Entwick-
lungen aufzeigt. Die Erkenntnisse aus diesem Kapitel liefern wichtige Hinweise
zu den Handlungsfeldern die im Bereich Tourismusmobilitdt im Salzkammergut
existieren.

Die Ableitung und Beschreibung dieser Handlungsfelder aufgrund der bishe-
rigen Erkenntnisse, aber auch das Aufzeigen von Handlungsmaéglichkeiten,
ist der Inhalt des funften Kapitels. Handlungsmdglichkeiten werden, wie in der
Problemstellung beschrieben, vor allem auf der regionalen Ebene gesehen.
Dementsprechend werden Instrumente und Methoden der Regionalplanung
und -entwicklung, auf ihre Eignung zur Gestaltung von Tourismusmobilitét,
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anhand der identifizierten Handlungsfelder, untersucht. Zwei Beispielprojekte
zeigen zudem die Machbarkeit in Bezug auf bundeslanderubergreifende Zu-
sammenarbeit und die Erstellung umfassender Mobilitdtskonzepte auf.

Die Handlungsfelder und -moglichkeiten bilden gemeinsam mit den Analy-
seergebnissen die Grundlage fiur den im sechsten Kapitel ausgearbeiteten
Roadmapping-Prozess. Nach einer kurzen theoretischen Einfiihrung in die Ent-
stehung, die Prozessgestaltung und die Anwendung von Roadmaps, wird ein
Roadmapping-Prozess fur die Beispielregion Salzkammergut ausgearbeitet.
Dabei werden sowohl Instrumente der Regionalplanung und -entwicklung an-
gewandt, als auch die Analyseergebnisse, beispielsweise bei der Nennung ver-
antwortlicher Akteurlnnen, herangezogen. Das Prozessdesign beinhaltet auch
den Entwurf einer beispielhaften Roadmap, das sich an das Mobilitdtskonzept
LJAttersee MOBIL” anlehnt.

Fur die Definition des Begriffs Tourismusmobilitdt wurde in erster Linie auf
Fachliteratur zurtickgegriffen, zum Teil wurden auch Internetquellen verwendet.
Die Informationen wurden im Rahmen zusammenfassenden Literaturrecherche
erhoben und verarbeitet.

Die Analyse der Rahmenbedingungen fiir die Gestaltung der Tourismusmo-
bilitdt im Salzkammergut wurde aus statistischen Publikationen, diversen
Veroffentlichungen der Bundeslander, Regional- und Tourismusverbande,
weiterfuhrender Fachliteratur und im Internet recherchiert.

DarUber hinaus wurden insgesamt 9 Expertengesprache mit Akteuren aus den
Bereichen Tourismus, Verkehrsplanung, Verkehrsbetrieb, Regionalentwicklung
und Politik durchgeftihrt. Dabei konnten zusétzliche Hinweise zur Analyse und
den Handlungsfeldern gewonnen werden. Eine Kopie der Gesprachsnotizen
sind anonymisiert im Anhang beigelegt. Die Liste der Interviewpartner sowie die
Originale der Gesprachsnotizen liegen beim Verfasser der Arbeit vor.

Die Verarbeitung der Informationen, sowohl aus der Recherche als auch aus
den Expertengesprachen, erfolgt hauptsachlich deskriptiv. Zusatzlich zu den
textlichen Beschreibungen wurden kartographische und diagrammatische Ab-
bildungen angefertigt. Die Erarbeitung der Akteurlnnenlandschaft orientiert sich
an der ,Stakeholder Circle methodology” (vgl. Bourne 2005) und wird am Be-
ginn des Kapitels ausgefiihrt.

Die Ableitung der Handlungsfelder wurde vor allem aufgrund der Ergebnisse
der Expertengesprache vorgenommen, unterstitzt durch die Rechercheergeb-
nisse der Analyse. Die Handlungsmdglichkeiten sind wiederum das Ergebniss
einer Literaturrecherche. Als Quelle dienten Fachliteratur und Internet. Die Bei-
spielprojekte werden anhand von Experten zur Verfigung gestellten Dokumen-
ten ausgefiihrt.
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Das Resultat der Arbeit, der Roadmapping-Prozess, basiert auf dem theore-
tischen Konzept des leitorientierten, integrierten Roadmapping (vgl. Beucker
et al. 2011). Die einzelnen Prozessschritte werden unter Bezugnahme auf die
Analyseergebnisse und Handlungsfelder, sowie unter Berticksichtung des Ein-
satzes der im funften Kapitel untersuchten Instrumente der Regionalplanung
und -entwicklung erarbeitet und beschrieben.
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Der Begriff Tourismusmobilitat beinhaltet zwei Komponenten. Zum einen ,den
Tourismus” und zum anderen ,die Mobilitat“. Im Folgenden werden die beiden
Begriffe definiert und anschlielRend zum Begriff Tourismusmobilitat zusammen-
gefuhrt.

Es existiert eine Vielzahl an Quellen fur eine Definition der synonymen Begriffe
Tourismus bzw. Fremdenverkehr.

Freyer (2006) liefert eine sehr umfassende Definition fiir den Tourismus:

»tourismus oder Fremdenverkehr umfasst den nationalen und internationalen
Reiseverkehr, d.h. Verkehr von Reisenden (oder Touristen) zwischen Heimatort
und Reiseziel, den voribergehenden Aufenthalt (Orts-)Fremder am Reiseziel
sowie die Organisation der Reisevorbereitung und Reisenachbereitung am Hei-
matort.”

Aus dieser Definition lassen sich drei konstitutive Elemente des Tourismus ab-
leiten (vgl. Freyer 2006):

« Der Ortswechsel von Personen, Uber den normalen Aufenthaltsort
hinaus.

» Der voribergehende Aufenthalt an einem fremden Ort.
+ Die Motive des Ortswechsels.

Er erganzt damit die von Kaspar (1996) fur den Tourismus definierten konstitu-
tiven Merkmale des Ortswechsels und voriibergehenden Aufenthalts noch um
den Anlass der Reise, also die Frage warum gereist wird (vgl. Freyer 2006).

Dieser Auffassung entspricht auch die Definition der Welt-Tourismus-Organisa-
tion zum Tourismus (2014, online):

~tourism is a social, cultural and economic phenomenon which entails the mo-
vement of people to countries or places outside their usual environment for
personal or business/professional purposes. These people are called visitors
(which may be either tourists or excursionists; residents or non-residents) and
tourism has to do with their activities, some of which imply tourism expenditure.”

Unterschiedliche Auffassungen bezuglich der Definition von Tourismus beste-
hen vor allem darin inwieweit neben Urlaubsreisen, beispielsweise Geschafts-
reisen und Tagesreisen dem Tourismus zugerechnet werden. Unterschieden
werden die Arten der Reise aufgrund der Reisedauer, Entfernung und der Mo-
tivation (vgl. Freyer 2006).
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Die unterschiedlichen Auffassungen entstammen dem jeweiligen Forschungs-
interesse und der Herangehensweise der Wissenschaftsdisziplin. Uber die Mo-
bilitatsdefinition der Verkehrswissenschaften wird versucht festzustellen, wel-
che Arten von Reisen dem Tourismus fur die Definition von Tourismusmobilitat
zugerechnet werden muissen.

Im Allgemeinen versteht man unter Mobilitat einen ,[...] Wechsel zwischen un-
terschiedlichen Gedanken, Tatigkeiten, sozialen Handlungszusammenhangen
und dinglichen, sinnlich erfahrbaren Welten* (Rosenbaum 2007). Der Begriff
der Mobilitat steht dabei sowohl fir ein Bewegungspotenzial, im Sinne einer
Maglichkeit, als auch fir eine realisierte Bewegung.

Nach Definition des Tourismus ist der Ortswechsel von Personen das zentrale
Element (vgl. Freyer 2006). Deshalb liegt der Fokus der Begriffsdefinition auf
der Mobilitat von Personen. Die Mobilitat von Gltern ist flir eine Definition von
Tourismusmobilitat nicht relevant.

Die Mobilitat von Personen kann noch weiter unterschieden werden zwischen
sozialer und raumlicher (bzw. physischer) Mobilitat (vgl. Hammer und Scheiner
2006). Tourismusmobilitdt im Sinne dieser Arbeit wird als kurzfristige Form der
raumlichen Mobilitat verstanden. Unter rAumlicher Mobilitat, ,[...]ist der Wechsel
zwischen [...] Tatigkeiten, sozialen Handlungen und Erfahrungswelten, die an
unterschiedlichen Orten stattfinden® (Rosenbaum 2007) zu verstehen. Die lang-
fristige Form der raumlichen Mobilitat, i.e. Wohnmobilitat im Sinne von Wohns-
tandortwechsel und Wanderungen, ebenso wie die soziale Mobilitat, sind nicht
Teil der Tourismusmobilitat (vgl. Hammer und Scheiner 2006).

Raumliche Mobilitat erfordert die Uberwindung von Distanz zwischen dem Aus-
gangs- und Zielort. Die Distanz zu Uberwinden, also einen Weg zu machen,
benttigt wiederum Zeit und materielle Ressourcen. Der Aufwand an Zeit und
materiellen Ressourcen ist unter anderem von der Distanz zwischen Ausgangs-
und Zielort abhéngig und ist daher auch mit der Verteilung unterschiedlicher
Zielorte im Raum verbunden. Inwieweit eine Person mobil sein kann, ergibt sich
aus der Beweglichkeit der Person (Nachfrage-Seite) und der Erreichbarkeit von
Zielen (Angebots-Seite) (vgl. Hammer und Scheiner 2006).

Wird ein Weg durch eine Person realisiert, dann spricht man von Verkehr. Ver-
kehr ist somit, die realisierte raumliche Mobilitat der Gesamtheit aller Individuen
in einem bestimmten Raum (vgl. Rosenbaum 2007).

Der Begriff der kurzfristigen, raumlichen Mobilitat — realisiert oder als Potenzial
—beinhaltet:

e Zielorte,

* ein System von Transportraumen und -mittel,
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» sowie das Verkehrshandeln und Verkehrsgewohnheiten und -regeln
(vgl. Rosenbaum 2007).

Im Kontext der kurzfristigen, rdumlichen Mobilitdt werden viele Begriffe zum
Teil recht unterschiedlich verwendet. Grundsatzlich Iasst sich die kurzfristige,
raumliche Mobilitat in die Sammelbegriffe Alltagsmobilitdt und Freizeitmobilitat
unterteilen. Diese Unterteilung lasst sich auch in vielen Statistiken zum Thema
Verkehr wiederfinden (vgl. Rauh et al. 1998).

Der Begriff der Freizeitmobilitdt wird in der wissenschaftlichen Literatur recht
uneinheitlich und zum Teil ungenau definiert. Oftmals wird Freizeitmobilitat als
Sammelbegriff fir alle Freizeitwege verstanden, wobei zum Beispiel die Ein-
kaufswege ausgenommen werden. Andere Autorlnnen verwenden Freizeitmo-
bilitat als Restkategorie fur alle nicht naher definierten Mobilitatszwecke. Fur die
Restkategorie wirde allerdings die Bezeichnung sonstige Wege besser zutref-
fen (vgl. Rauh et al. 1998).

Freizeitmobilitat wird fiir diese Arbeit sowohl als Teil von Alltagswegen (z.B. der
regelmafiige Besuch des Fitnessstudios oder eines Kurses) als auch Wegen
des Tourismus (z.B. An- und Abreise, Besuch eines Ausflugsziels) definiert. Die-
se beiden Bereiche sind aber keineswegs losgeldst voneinander zu sehen. Es
bestehen vor allem in Tourismusgebieten vielfaltige Verbindungen zwischen der
alltaglichen und der touristischen Freizeitmobilitat. Diese kommen in Form von
positiven Effekten auf die Standortfaktoren durch Verkehrsinfrastruktur, -ange-
bot und —nachfrage, als auch der (Umwelt-)Probleme, die durch den Freizeit-
verkehr entstehen, zum Tragen (vgl. Frey-Marti 1996). Geschéaftsreisen, wie sie
in der Definition von Tourismus ebenfalls erwahnt werden, werden demnach
nicht in die Definition fur Tourismusmobilitdt aufgenommen, da sie einer geson-
derten Betrachtung beddurften (vgl. Freyer 2006).

Unabhéangig von der Art der Freizeitmobilitat (Alltag oder Tourismus), lasst sich
eine Unterscheidung zwischen zielgerichteter Freizeitmobilitat und Mobilitat als
Sport, Erholung oder Zeitvertreib vornehmen (vgl. Rauh et al. 1998).

Die zielgerichtete Freizeitmobilitdt wird weiter in innerregionalen Tagesaus-
flugsverkehr, Uberregionalen (Tages-)Ausflugsverkehr, sowie den An- und Ab-
reiseverkehr von Ubernachtungsgasten unterschieden (vgl. Frey-Marti 1996).

Als innerregionaler Tagesausflugsverkehr werden jene Wege zu Freizeitzielen
verstanden, die von Einheimischen und Ubernachtungsgasten zuriickgelegt
werden und keine Ubernachtung am Zielort beinhalten. Das bedeutet, dass es
sich hierbei vor allem um Reisen zu Freizeitzielen handelt, fur die lediglich eine
geringe Distanz zurtickgelegt werden muss. Diese Kategorie betrifft vor allem
die alltagliche Freizeitmobilitat sowie die Mobilitdt von Gasten am Urlaubsort
bzw. in der Urlaubsregion (vgl. Frey-Marti 1996).
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Uberregionaler (Tages-)Ausflugsverkehr beinhaltet jene Wege zu Freizeitzielen,
die mit einer Ubernachtung von 1-2 Nachten verbunden sind, oder bei denen
erhebliche Distanzen zurtickgelegt werden, um das Freizeitziel zu erreichen.
Hierzu zahlen vor allem Kurzurlaube und Wochenendausfliige. Dieser Aspekt
gestaltet sich aus Sicht eines Tourismusgebietes von der Thematik her ahn-
lich wie die An- und Abreise des Ubernachtungsgastes. Der liberregionale Aus-
flugsverkehr ist allerdings problematischer, da dieselbe Anzahl an Gasten und/
oder Besuchern, mit einem erheblich gro3eren Verkehrsaufwand verbunden ist,
als bei Ubernachtungsgasten die 3 oder mehr Nachte am Urlaubsort verbringen
(vgl. Frey-Marti 1996).

Abbildung 1: Einordnung des Begriffes Tourismusmobilitat in eine allgemeine Mobilitadtsdefinition; eigene
Darstellung (nach: Hammer und Scheiner 2006; Rauh et al. 1998; Frey Marti 1996)

Die Definition von Tourismusmobilitat flr diese Arbeit umfasst alle Wege, die
von Personen in ihrer Freizeit durchgefiihrt werden um ein Reiseziel aul3erhalb
ihrer Alltagswelt aufzusuchen, sich am Reiseziel fortzubewegen und wieder
zum Heimatort zurtickzukehren.
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Abbildung 2: Uberblick {iber das Salzkammergut

Das Salzkammergut liegt im Osterreichischen Zentralraum und wird geogra-
phisch den nérdlichen Kalkalpen zugeordnet. Es handelt sich im Kern um die
Alpen- und Voralpenregion im Einzugsgebiet der Traun (vgl. Jeschke 2006). Die
Bezeichnung Salzkammergut beschreibt eine Kultur- und Tourismusregion, die
sich Uber Teile der drei Bundeslander Oberdsterreich, Salzburg und Steiermark
erstreckt, wobei flachenmaRig der Grofteil in Oberdsterreich liegt (vgl. Salz-
kammergut Tourismusmarketing GmbH 2013). Die Region Salzkammergut ist
keine Gebietskdrperschaft im 6sterreichischen Staats- und Verwaltungssystem
(vgl. Zehetner 2001b).
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Als Betrachtungsraum werden die 54 Mitgliedsgemeinden der Salzkammergut
Tourismus-Marketing GmbH gewahlt. Es handelt sich um jene 54 Gemeinden,
die nach den Tourismusgesetzen des jeweiligen Bundeslandes den Namen
~Salzkammergut® als Marke verwenden dirfen und gemeinsam unter der Dach-
marke ,Salzkammergut” im Tourismusmarketing zusammenarbeiten.

Insgesamt haben sich zehn Ferienregionen zur Tourismusregion Salzkammer-
gut zusammengeschlossen. Die Tourismusregion Salzkammergut setzt sich
aus folgenden Teilregionen zusammen:

Abbildung 3: Ubersicht der Ferienregionen im Salzkammergut
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Teilregion Gemeinden

Altaussee, Bad Aussee, Bad Mitterndorf,
Grundlsee, Pichl-Kainisch, Tauplitz/-Alm
Ferienregion Wolfgangsee St. Wolfgang, St. Gilgen, Strobl
Ferienregion Dachstein -
Salzkammergut

Ausseerland - Salzkammergut

Bad Goisern, Gosau, Hallstatt, Obertraun

AltmuUnster, Ebensee, Gmunden,
Ferienregion Traunsee Gschwandt, Laakirchen, Pinsdorf,
Traunkirchen

Attersee, Aurach a. H., Nulddorf, Schorfling,

Ferienregion Attersee Schwanenstadt, Seewalchen, Steinbach,
Unterach, Vocklabruck, Weyregg
Ferienregion Bad Ischl Bad Ischl

Innerschwand, Mondsee, Oberhofen, Ober-
wang, St. Lorenz, Tiefgraben, Zell am Moos
Fuschl am See, Hintersee, Faistenau, Hof
bei Salzburg, Koppl, Ebenau, Thalgau

Berg i. A., Frankenmarkt, St. Georgen,
StraRR, Vocklamarkt

Grlnau, Scharnstein, St. Konrad, Bad
Wimsbach-Neydharting

MondSeelLand

Urlaubsregion Fuschlsee

Ferienregion Attergau

Ferienregion Almtal

Abbildung 4: Ferienregionen und zugehdrige Gemeinden im Salzkammergut

Die Abgrenzung der Region ergibt sich zum einen, wie im nachsten Kapitel mit
Hilfe eines Uberblicks tber die Geschichte der Region ausfiihrlich dargestellt
wird, aufgrund der gemeinsamen historischen und wirtschaftlichen Entwicklung
und einer daraus entstandenen kulturellen Identitat als Salzkammergut. Zum
anderen bestehen noch heute funktionalen Verflechtung im Bereich Tourismus
und Mobilitat. Eine strikte Differenzierung nach Bundeslandern oder gar die
Betrachtung nur eines Bundeslanderteils des Salzkammergutes erschien auf-
grund der starken Zusammenhange fir den Zweck der Arbeit nicht sinnvoll.

Das Salzkammergut ist eine Region mit einer weit zurtickreichenden Geschich-
te und Tradition, die wie der Name vermuten l&sst eng mit dem lange Zeit wich-
tigsten Rohstoff, dem Salz, verbunden war. Die Gewinnung, Verarbeitung und
der Transport des Salzes pragten uber viele Jahrzehnte einen Grol3teil dieser
Region.

Vom 12. bis ins 14. Jahrhundert beschrankte sich das Salzkammergut im Gro-
Ren und Ganzen auf den heutigen Gerichtsbezirk Bad Ischl, das sogenannte
sIschlland” (vgl. Jeschke 2006). Das ,Ischlland* umfasste das Gebiet sidlich
vom Traunsee bis zum Dachstein. Es handelt sich dabei um die heutigen Ge-
meinden Bad Goisern, Bad Ischl, Ebensee, Gosau, Hallstatt, Obertraun und
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St. Wolfgang (vgl. Heindl 1993). Diese Gemeinden bilden auch heute noch das
sogenannte ,Innere Salzkammergut” und sind auf regionaler Ebene als Verein
Regionalentwicklung Inneres Salzkammergut (REGIS) organisiert (vgl. Verein
Regionalentwicklung Inneres Salzkammergut 2013).

Die Ausweitung der Region aufgrund der Salzwirtschaft erfolgte ab dem 14.
Jahrhundert. Damit einhergehend wurde auch der Begriff des ,Salz-Kammer-
gutes” eingefuihrt. Namensgebend sind der Salzbergbau und das ,Kammergut®.
.Kammergut" ist ein feudalrechtlichen Begriff des Mittelalters und der friihen
Neuzeit, der bedeutete, dass der Landesfurst in dieser Region nicht nur der
Landesherr war, sondern auch Grundherr. Das wiederum hatte zur Folge, dass
die Einnahmen aus den Salzvorkommen in die landesfirstliche Finanzkammer,
in diesem Fall die kaiserliche Finanzverwaltung der Habsburger, flossen. Ein
Staat im Staat mit eigenen Rechten und Organen, die direkt dem Landesfurs-
ten und der kaiserlichen Finanzverwaltung unterstellt waren, entstand. Die po-
litische Absicherung des Versorgungs- und Absatzmarktes Bohmens und die
verwaltungsmafige Abschottung lieRen im Salzkammergut einen kleinen ,Salz-
wirtschaftsstaat®, eine der Salzwirtschaft untergeordnete Wirtschaftslandschaft
entstehen (vgl. Jeschke 2006).

Das Salzkammergut wurde ab diesem Zeitpunkt als einheitlicher Wirtschafts-
raum, dem 6konomischen System der ,absoluten Salzwirtschaft, organisiert.
Fur das Salzkammergut bedeutete das, dass neben den Kernbereichen der
Salzgewinnung, -verarbeitung und des Salztransports auch sogenannte Wid-
mungsbezirke, die als Zulieferbereiche zur Lebensmittelversorgung, Energie-
und Baumaterialversorgung dienten, in das Kammergut eingegliedert wurden.
Auch Gmunden als ,Handelsdrehscheibe” und Verwaltungszentrum gewann
in dieser Zeit an Bedeutung. Der Wirtschaftsraum Salzkammergut umfasste
in seiner Ausdehnung in etwa das Gebiet der heutigen Tourismusregion und
Uberdauerte somit auch die nachfolgende wirtschaftliche Umstrukturierung der
Region (vgl. Jeschke 2006).

Die Isolation des Salzwirtschaftsstaates wurde erst im 19. Jahrhundert aufge-
I6st und die Betriebe zuerst verstaatlicht und einige Jahrzehnte spater, mit der
Aufhebung des Salzmonopols, privatisiert. Zur selben Zeit begann sich auch
der Wandel von einer Salzindustrieregion in eine Fremdenverkehrsregion ab-
zuzeichnen (vgl. Jeschke 2006).

Eine zentrale Rolle in diesem Strukturwandel nahm der damalige Markt Ischl
ein. Im heutigen Bad Ischl fand der Tourismus als neuer Wirtschaftszweig sei-
nen Anfang im Salzkammergut. Im Laufe der Jahre sollte dieser Wirtschafts-
zweig die Salzgewinnung an Bedeutung klar Ubertreffen. Es war vor allem die
Eroffnung des Kurbetriebes in Ischl im Jahre 1822, mit Salz als neues Kurmittel,
der den Startpunkt zu einer in das gesamte Salzkammergut ausstrahlenden
Entwicklung darstellte (vgl. Jeschke 2006). Bad Ischl ist auch heute noch der
Sitz des Dachverbandes der Ferienregionen im Salzkammergut (vgl. Salzkam-
mergut Tourismusmarketing GmbH 2013).
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Der Gesundheitstourismus wurde zu einem bestimmenden Indikator fur das
.neue” Salzkammergut. Diese Entwicklung lockte in weiterer Folge das Kaiser-
haus samt Hofstaat, sowie die Ubrige gesellschaftliche Prominenz der damali-
gen Zeit in das Salzkammergut. Lange Zeit waren das die einzigen Géaste, die
sich die Reise in das Salzkammergut leisten konnten.

Das in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts aufkommende Eisenbahnwesen
und der Bau der Westbahnstrecke, sowie anschlieRend der Salzkammergut-
bahn (von Attnang-Puchheim tGiber Gmunden, Bad Ischl nach Steinach-Irdning)
und der Salzkammergutlokalbahn (von Salzburg nach Bad Ischl) ermdglichten
die birgerliche Sommerfrische. Das Triftwesen und die Schifffahrt auf der Traun
bildeten bis dahin lange Zeit die wichtigste Verkehrsanbindung des Salzkam-
mergutes (vgl. Pollner 1995).

Durch den Bau der Eisenbahn konnte die Region giinstig und komfortabel er-
reicht werden und die Besucherzahlen erhéhten sich rapide. Auch die Dampf-
schifffahrt, die in dieser Zeit eingefuhrt wurde, trug wesentlich zur Erschliel3ung
der Region bei. So fuhrte lange Zeit die Stral3e von Gmunden nur bis Traunkir-
chen und nach Ischl musste man mit dem Dampfschiff reisen (vgl. Heindl 1993).

Mit dieser Entwicklung einher gingen der weitere Ausbau von Tourismuseinrich-
tungen, Kuranlagen, Villen und Schléssern in der Region. Kaiser Franz Joseph
machte Bad Ischl zu seinem Sommerdomizil und die Region rund um Bad Ischl
profitierte in wirtschaftlicher Hinsicht stark aus dem Ausflugsverkehr (vgl. Je-
schke 2006).

Parallel dazu begann Mitte des 19. Jahrhunderts auch der Bergtourismus rund
um den Dachstein aufzukeimen. Der urspriingliche feudalrechtliche Begriff
LSalz-Kammergut* wird aufgrund der Tourismusentwicklung zu einem Kultur-
landschaftsbegriff, der nunmehr wie weiter oben bereits erwahnt auch die ehe-
maligen Widmungsbezirke des Attergaues, Mondsee- und Wolfgangseelandes
und damit die Seenlandschaft im Stiden von Oberésterreich mit einschloss.
Auch ein ,salzburgerisches” und ,steirisches” Salzkammergut etablierte sich als
Begriff (vgl. Jeschke 2006).

Immer mehr Adelige, Burger, Intellektuelle und Kiinstler entdeckten das Salz-
kammergut fur sich und lieBen sich zum Teil auch dauerhaft nieder. Um diese
Besucherschichten weiterhin durch attraktive Reisemaoglichkeiten fiir die Regi-
on begeistern zu kénnen, kam in den 1920er Jahren sogar die Idee einer Er-
schlieBung fir den Flugverkehr im Salzkammergut auf. Mit Wasserflugzeugen
wollte man die Gaste von Wien oder Linz nach Gmunden bringen. Allerdings
scheiterte dieser Versuch bereits nach einem Sommer (vgl. Heindl 1993).

Nach dem zweiten Weltkrieg bekam das Auto als Verkehrsmittel der TouristIn-
nen einen immer groBeren Stellenwert und so begann man auch im Salzkam-
mergut mit dem Ausbau der Stralen und dem Bau von Tunneln, Umfahrungen
und Unterfihrungen, die auch heute noch zur guten ErschlieBung des Salz-
kammergutes beitragen. Gleichzeitig begann auch die Busfahrt im Linienver-
kehr kleinere Bahnverbindungen abzulésen. So zum Beispiel auch die Salz-
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kammergutlokalbahn, die 1957 den Betrieb des Personenverkehrs einstellte
und kurz darauf auch den Giuterverkehr. Danach wurde die Trasse abgetragen
(vgl. Heindl 1993).

In dieser Zeit begann auch ein starkeres Aufkommen der Bautatigkeit, vor al-
lem von Zweitwohnsitzen, in der Region. Um auf diese nachkriegszeitlichen
Trends zu reagieren entwickelte Alfred Sighartner ein Modell zur Sicherung des
Rohstoffes ,Schonheit und Landschatft” fiir das Salzkammergut, die sogenannte
~Salzkammergutplanung®. Mit dieser dsterreichweit ersten Regionalplanung der
Nachkriegszeit verknlpfte er Landschafts-, Denkmalschutz und Raumordnung
zu einer landschaftlich ausgerichteten Raumordnung. Die von Sighartner vor-
gelegte Regionalplanung verfolgte das Ziel, einen Uberdrtlichen Ordnungsrah-
men fur die parzellenschaften Plane der Gemeinden vorzugeben (vgl. Jeschke
2006). Ob diese Regionalplanung tatséchlich Anwendung fand oder ob es sich
dabei lediglich um einen Entwurf handelt, konnte leider nicht herausgefunden
werden. Es zeigt jedoch, dass Uberlegungen zu einer die gesamte Region um-
fassende Planung bereits recht friih im Salzkammergut aufkamen.

Viele der historischen Entwicklungen, die hier in aller Kiirze aufgefuhrt wurden,
pragen nach wie vor das Salzkammergut als Region. Die |dentifizierung der ein-
zelnen Gemeinden mit dem Salzkammergut ist stark ausgepragt und zeigt sich
nach wie vor in der gemeinsamen Vermarktung der Region unter der Dachmar-
ke Salzkammergut. Es ist daher auch wenig tberraschend und zeigt ein grol3es
Potenzial in der Region auf, dass gerade im bzw. fir das Salzkammergut die
ersten Gedanken zu einer Regionalplanung in der Nachkriegszeit aufkamen.

Die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur im Salzkammergut war historisch im-
mer schon eng mit den vorherrschenden Wirtschaftszweigen verbunden und
durch einen grof3en Zusammenhalt der Gemeinden bei der Planung gepragt.
Die Errichtung der Salzkammergutbahn wurde zu einem nicht unwesentlichen
Anteil auch durch den aufkommenden Tourismus Uberhaupt erst erméglicht
(vgl. Pollner 1995). Von diesen Infrastrukturen profitiert ein Grofteil der Regi-
on noch heute in Form einer guten ErschlieBung mit 6ffentlichem Verkehr und
ebenfalls einer guten Erschliel3ung fir den motorisierten Individualverkehr.

Auch im Tourismus sind die historischen Wurzeln noch klar erkennbar. Neben
dem kulturellen Erbe (Kaisertum, Maler, Dichter, Komponisten, etc.) sind es
nach wie vor die Angebote im Bereich Gesundheit, Erholung, Genuss, Kultur
und Bewegung mit denen im Tourismus geworben wird, nattrlich in einer der
heutigen Zeit entsprechenden Form (vgl. Salzkammergut Tourismusmarketing
GmbH 2013).

Die Geschichte ist im Salzkammergut sehr prasent und tragt zur Identifizierung
mit der Region malRgeblich bei. Gerade deshalb ist sie auch als ein grol3es Po-
tenzial fur die regionale Entwicklung anzusehen.
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Abbildung 5: Meilensteine in der Tourismusmobilitatsentwicklung der Region Salzkammergut
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Die Entwicklungen im Mobilitdts- und im Tourismusbereich sind nach wie vor
stark miteinander verflochten. So ist es auch nicht verwunderlich, dass sich
auch in der jungeren Vergangenheit immer wieder Projekte und Studien mit
dem Thema der Tourismusmobilitdt im Salzkammergut auseinandersetzten.

In einem Tourismusleitbild beispielsweise, das 1991 von Studentinnen fir das
Salzkammergut ausgearbeitet wurde, nimmt die Verkehrsthematik ebenfalls ei-
nen wichtigen Stellenwert ein (vgl. Wiirzl 1991). Ein 1993 vom Osterreichischen
Institut fir Raumplanung erstelltes Entwicklungskonzept fir Tourismus und Ver-
kehr im Inneren Salzkammergut setzte sich sogar explizit mit dem Thema aus-
einander (vgl. Schneidewind 1993).

Zudem wurden eine Vielzahl an kleineren und gré3eren Projekten zum Thema
in der Region durchgefihrt. In Kapitel 5.3 werden, mit den Projekten ,Attersee
MOBIL” und ,movelo Region” zwei erwahnenswerte Initiativen der letzten Jahre
ausfuhrlicher dargestellt.
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Ziel dieses Kapitels ist es, die aktuelle Auspréagung des Tourismus im Salz-
kammergut zu charakterisieren und mit der bestehenden Verkehrsinfrastruktur,
sowie dem Verkehrsangebot zu verkniipfen, um so einen Uberblick tiber den
aktuellen Stand der Tourismusmobilitat im Salzkammergut zu geben.

Im Tourismusjahr 2011/12 verzeichnete das Salzkammergut insgesamt rund
1,2 Mio. Ankiinfte und 4,5 Mio. Nachtigungen. Die Anzahl der Ankinfte im Salz-
kammergut stieg dabei von der Saison 2008/09 bis zur Saison 2011/12 um 12
% an. Bei den Nachtigungszahlen konnte hingegen ,nhur” eine Steigerung von 3
% erreicht werden. Obwohl in Osterreich ein leichter Riickgang bei den Nach-
tigungszahlen in diesem Zeitraum zu verzeichnen war, ist der Anteil der N&ach-
tigungen des Salzkammergutes an den Gesamtnachtigungen in Osterreich mit
ca. 1 % in den letzten Jahren relativ konstant geblieben (vgl. Statistik Austria
2013).

9 % der Nachtigungen und 7 % der Ankinfte der Steiermark finden im Stei-
rischen Salzkammergut, dem Ausseerland statt. Besonders auffallig ist, dass
mit 3,3 Tagen die durchschnittliche Aufenthaltsdauer in der Steiermark deutlich
niedriger ist als im ¢sterreichischen Durchschnitt (3,6 Tage). Mit 4,1 Tagen liegt
das Ausseerland sowohl Uber dem 6Osterreichischen als auch dem steirischen
Durchschnitt (vgl. Statistik Austria 2013).

In Salzburg zeigt sich ein etwas anderes Bild. Mit 4 % der Nachtigungen, sowie
der Ankiinfte im Tourismusjahr 2011/12 ist die Bedeutung des Salzburger Salz-
kammergutes an den Nachtigungen und Ankinften des Bundeslandes Salz-
burg geringer. Das Salzburger Salzkammergut liegt mit einer durchschnittlichen
Aufenthaltsdauer von 3,5 Tagen im Osterreichischen Durchschnitt, allerdings
deutlich unter der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer des Bundeslandes Salz-
burg mit 4,1 Tagen (vgl. Statistik Austria 2013).

Den grof3ten Stellenwert im Bundesland, rdumlich wie auch aus touristischer
Sicht, hat das Obergsterreichische Salzkammergut. Gut ein Drittel aller Ankinf-
te und Nachtigungen in Oberdsterreich fallen auf das Salzkammergut. In Zahlen
sind das 31 % der Ankinfte und 38 % der N&chtigungen in Oberdsterreich im
Tourismusjahr 2011/12. Die durchschnittliche Aufenthaltsdauer im Oberdésterrei-
chischen Salzkammergut liegt mit 3,5 Tagen in etwa im Osterreichischen Durch-
schnitt. Verglichen mit der relativ niedrigen durchschnittlichen Aufenthaltsdauer
in Oberosterreich von 2,9 Tagen, ist der Wert im Oberdsterreichischen Salz-
kammergut hoch (vgl. Statistik Austria 2013).



18

Rahmenbedingungen im Salzkammergut

Wie diese Zahlen zeigen spielt das Salzkammergut je nach Betrachtungs-
raum eine unterschiedlich starke Rolle im Tourismus. Auf Bundesebene und
in den Bundeslandern Salzburg und Steiermark ist das Salzkammergut, be-
ziehungsweise die jeweiligen Bundeslanderteile, aufgrund der Ankunfts- und
Né&chtigungszahlen, keine wichtige Tourismusdestination. Fur den Tourismus in
Oberdsterreich mit rund einem Drittel der Ankiinfte und Nachtigungen spielt das
Salzkammergut eine wichtige Rolle. Betrachtet man die Region als Einheit und
nicht unterteilt in die zu den jeweiligen Bundeslandern gehdrenden Teile, dann
ist die Bedeutung des Salzkammergutes als Tourismusregion, fur die betroffe-
nen Bundeslander héher einzustufen.

Die weiter oben genannten Entwicklungen von stark steigenden Ankunftszah-
len, gegeniber nur gering steigenden Nachtigungszahlen bedeuten fiir die Re-
gion, dass die durchschnittliche Aufenthaltsdauer von 3,9 Tagen 2008/09 auf
3,6 Tage 2011/12 zuriickgegangen ist. Diese Entwicklung zu kirzeren Aufent-
halten bei einer gleichzeitigen Zunahme der Ankinfte ist kein regionales Phéa-
nomen. Die Aufenthaltsdauer in Osterreich, sowie in den einzelnen Bundeslan-
dern zeigte die gleiche Entwicklung in diesem Zeitraum.

Diese Entwicklung ist gerade aus Sicht der Verkehrsentwicklung interessant, da
mehr Ankiinfte bei gleichzeitig kiirzerer Aufenthaltsdauer eine verhaltnismafig
starkere Verkehrsbelastung bedeuten.

Um die Entwicklung der Aufenthaltsdauer richtig einordnen zu kbnnen ist es not-
wendig die Statistik nach Winter- und Sommersaison differenziert zu betrach-
ten. Es fallt auf, dass in der Wintersaison mit 18 % mehr Ankiinften gegenuber
5 % mehr Nachtigungen der Trend zu kiirzeren Aufenthalten wesentlich deutli-
cher ausfallt als in der Sommersaison mit 10 % mehr Ankinften gegeniber 3 %
mehr Nachtigungen. Fur die Wintersaison ist aus der gesunkenen durchschnitt-
lichen Aufenthaltsdauer von 4,1 Tagen im Tourismusjahr 2008/09 auf 3,6 Tage
2011/12 ein Trend zu deutlich kiirzeren Aufenthalten in den Wintertourismusor-
ten erkennbar (vgl. Statistik Austria 2013).

Ein kirzerer Aufenthalt bedeutet weniger Zeit fur die Gaste vor Ort, zur Durch-
fuhrung der gewtlnschten Aktivitdten. Das wiederum fuhrt dazu, dass eine
mdglichst flexible und zeitsparende Form der Mobilitdt angestrebt wird. Die
Auswirkungen dieser Entwicklung sind vor allem hinsichtlich der Angebotsbe-
reitstellung im 6ffentlichen Verkehr zu bertcksichtigen.

Offenbar werden langere Aufenthalte, wie Skiurlaube und dergleichen, nicht
mehr so stark nachgefragt. Dieser Trend ist vor allem hinsichtlich der Herkunft
und der Verkehrsmittelwahl der Kurzurlaubs- bzw. Ausflugsgéaste kritisch zu hin-
terfragen.

Entscheidend fur Mobilitatsfragen im Tourismus ist nicht nur die differenzierte
Betrachtung der Aufenthaltsdauer nach Saisonen, auch die Aufteilung der An-
kunfte und N&chtigungen nach Saisonen ist interessant. Diese hat wesentliche
Auswirkungen auf die Bereitstellung von Mobilitadtsangeboten. Die Gaste haben
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je nach Saison unterschiedliche Anspriiche an das Verkehrssystem, was zu
Herausforderungen bezlglich der ganzjahrigen Auslastung und Finanzierung,
vor allem des o6ffentlichen Verkehrs, fuhrt (vgl. Freyer 2006).

Im Salzkammergut finden 70 % der Nachtigungen und Ankunfte in der Sommer-
saison statt, dementsprechend hat die Wintersaison mit 30 % der Nachtigun-
gen und Ankinfte einen geringeren Stellenwert als die Sommersaison. In der
Sommersaison werden im Salzkammergut mehr als doppelt so viele Ankiinfte
und Nachtigungen verzeichnet als in der Wintersaison, wobei diese Verteilung
regional unterschiedlich ausfallt (vgl. Statistik Austria 2013).

Aufgrund der kurzen Aufenthaltszeiten und dem vor allem in der Sommersaison
grol3en Aktionsradius der Touristinnen in der Region mussen die Verkehrsmittel
vor allem Flexibilitat und Schnelligkeit, sowohl bei der An- und Abreise und be-
sonders bei der Mobilitat vor Ort bieten. Diese Eigenschaften kann das 6ffentli-
che Verkehrssystem in der Region bisher nur bedingt erftllen.

Die Erschlieung des Salzkammergutes mit 6ffentlichem Verkehr erfolgt sowohl
Uber die Schiene, als auch Uber die StralRe.

Innerhalb von Osterreich wird das Salzkammergut mit der Bahn vor allem tber
die Westbahnstrecke erschlossen. Relevante Bahnhofe die an der Westbahn-
strecke liegen sind Attnang-Puchheim, Lambach, Vdcklabruck, Vocklamarkt
und Wels. Die Bahnhofe Atthang-Puchheim, Vocklabruck und Wels, kdnnen
auf der Westbahnstrecke mit IC-Schnellziigen angefahren werden. Die beiden
anderen Bahnhdfe kdnnen nur Uber Regionalziige der Strecke Salzburg-Linz
erreicht werden.

Attnang- Steinach- -
Salzkammergutbahn | p\,chheim Irdning taglich 2h
Almtalbahn Wels Granauim | ., jich 1h
Almtal
Kammererbahn Vocklabruck Kammer am Mo-Fr 4 x taglich
Attersee
Vorchdorferbahn und Gmunden - .
Traunseebahn Lambach Seebahnhof taglich 30 min
Attersee am 1h
Attergaubahn Vocklamarkt taglich (bzw. 2 h am
Attersee
Wochenende)

Abbildung 6: Uberblick tiber die wichtigsten Bahnverbindungen im Salzkammergut (Quelle: OOVV)



20 Rahmenbedingungen im Salzkammergut

Abbildung 7: Verkehrsinfrastrukturkarte: Schiene

Alle weiteren Orte, die nicht an einer dieser Bahnstrecken liegen, beispielsweise
Mondsee, St. Gilgen, Strobl oder St. Wolfgang, sind nur mit dem Bus und/oder
Schiff im 6ffentlichen Verkehr zu erreichen. Die Zug- und Busverbindungen in
der Region dienen dem Gast auch vor Ort, um Ausflugsziele in der Region vom
Beherbergungsbetrieb aus zu erreichen. Je nach Standort ist die Qualitat des
offentlichen Verkehrs unterschiedlich.
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Kritisch zu sehen ist vor allem, dass die Bedienhaufigkeiten gerade an Wochen-
enden zum Teil von den oben genannten Takten abweichen. Die Zlige und Bus-
se verkehren dann weniger haufig. Die Bedienzeiten und —haufigkeit sowohl
der Bahn, aber auch der Buslinien, sowie die Vertaktung untereinander, sind
gerade aus Sicht des Tourismus unzureichend.

Zum einen sind die Intervalle zu grof3, um flexibel und schnell von A nach B und
wieder zurtick zu kommen, selbst wenn der Ausgangs- und Zielort auf derselben
Strecke liegen. Zum anderen sind Bedienzeiten von Montag bis Samstagmittag
vor allem fir Wochenendgéaste, aber auch fir alle anderen Gaste, nicht attraktiv.

von nach MIV O

Mo-Fr Sa-So
Linz Bad Ischl 1 h 20 min 1 h 30 min 1 h 30 min
Berlin Attersee a.A. |7 h 20 min 9 h 26 min 9 h 31 min
Graz Mondsee 2 h 32 min 4 h 39 min 5h 21 min
Mulnchen Berg i.A. 2 h 00 min 3 h42 min n.m.
Prag Bad Mittern- | 4 h 30 min 7 h 10 min 7 h 37 min

dorf

Wien Hallstatt 3 h 16 min 3 h 28 min 3 h 28 min
Klagenfurt Grunau i.A. 2 h 54 min 5h 31 min 5 h 37 min
Nurnberg St. Gilgen 3 h 29 min 4 h 03 min 4 h 03 min
Amstetten Thalgau 1 h 26 min 2 h 23 min 2 h 40 min

Abbildung 8: Ubersichtstabelle zu Reisezeitverhaltnissen zwischen motorisiertem Individualver-
kehr (MIV) und &ffentlichem Verkehr (OV). (Quelle: Google Maps; OBB-Scotty)

Anhand beispielhafter Gaste aus unterschiedlichen Stadten in Osterreich,
Deutschland und der Tschechischen Republik, mit unterschiedlichen Zielen im
Salzkammergut, soll das Verhaltnis der Reisezeiten zwischen dem motorisier-
ten Individualverkehr und dem o&ffentlichen Verkehr (siehe Abbildung 8) auf-
gezeigt werden. Dabei gibt es bezuglich der jeweils kirzesten Reisezeit sehr
unterschiedliche Ergebnisse.

Gut zu erkennen ist, dass vor allem jene Orte, die an einer der Bahntrassen
liegen, sowohl mit der kiirzesten Reisezeit des motorisierten Individualverkehrs
mithalten kdnnen, als auch kaum unterschiede zwischen Werktags- und Wo-
chenendverkehr aufweisen. Andere Orte sind, wie im Beispiel Berg i.A. an Wo-
chenenden mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht zu erreichen. Nicht dargestellt
werden in dieser Ubersicht, die notwendigen Umsteigerelationen und die Anzahl
gleichwertiger Verbindungen (Bedienzeiten und -haufigkeiten) am selben Tag.

Viele Umsteigerelationen, vor allem mit dem Bus und verhaltnismafig lange
Fahrzeiten machen in Kombination mit den teilweise unzureichenden Bedien-
zeiten und —haufigkeiten den o6ffentlichen Verkehr als Alternative gegenlber
dem Auto zuséatzlich unattraktiv.
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Hinzu kommt, dass jedes Bundesland ein eigenes Tarifsystem besitzt. Es kann
daher mit einer Fahrkarte nur bedingt zwischen den Bundeslandern verkehrt
werden. In den meisten Fallen ist es notwendig fur eine Fahrt in einem anderen
Bundesland ein neues Ticket zu l6sen. Lediglich der Salzburger Verkehrsver-
bundtarif reicht bis in den sudlichen Teil des Obergsterreichischen Salzkam-
mergutes. Ein einheilticher Tarif oder ein gemeinsames Ticket fiir das Salzkam-
mergut existiert nicht und bisherige Bemuihungen in diese Richtung sind an der
finanziellen Einigung zwischen den Verkehrsverbunden gescheitert.
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Fur den motorisierten Individualverkehr ist die Region sehr gut erschlossen.
Es besteht eine ausgezeichnete hochrangige Anbindung an das Autobahnnetz
Uber die A1. Dadurch kdnnen Gaste aus ganz Europa, besonders jedoch jene
Gaste aus den Nachbarlandern, bequem und schnell mit dem Auto anreisen.
Von der Autobahn kommt man im Falle der Ferienregionen Attersee, Attergau,
Mondseeland und Fuschisee direkt zum Urlaubsort.

Abbildung 9: Verkehrsinfrastrukturkarte: Stra3e
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Die anderen Ferienregionen sind an den Hauptorten durch BundesstralRen,
ebenfalls sehr gut erschlossen. Einzige Ausnahme bildet das Almtal, in das kei-
ne Bundesstral3e fuhrt. Allerdings besteht eine Anbindung an die B120 die von
Gmunden ausgehend in der B138 (Richtung Wels bzw. Liezen) mindet. Vie-
le der Bundesstral3en in der Region beginnen beziehungsweise enden in Bad
Ischl. Bad Ischl stellt damit einen Stra3en-Knoten im Zentrum des Salzkammer-
gutes dar, von wo aus in jede Richtung weitergefahren werden kann.

Aufgrund des gut ausgebauten Straf3ennetzes in der Region bleiben, trotz teil-
weise starkem Verkehrsaufkommen, grof3ere Staus aus. Lediglich die B158
zwischen Salzburg und St. Gilgen zahlt zu einer der typischen Staustrecken im
Osterreichischen StraRennetz (vgl. Beigl 2011).

Nach Einschatzung der im Interview befragten Experten nutzen die Gaste am
haufigsten den Pkw sowohl fir die An- und Abreise, als auch fur die Mobilitat
vor Ort bzw. in der Region.

Die Offenheit gegeniiber anderen Verkehrsmitteln, beispielsweise dem Fahr-
rad, dem Schiff, aber auch Bus & Bahn, werden hoch eingeschatzt. Vor allem
im Winter ist oftmals nach der Anreise mit dem Auto ein Umstieg auf den Skibus
fur die Mohbilitat vor Ort zu beobachten. Die Skigebiete der Region stellen dazu
eigene Skibusangebote bereit. Die Lust auf ,Urlaub vom Auto® scheint fur viele
Gaste auch eine Motivation darzustellen sich fir die Dauer des Aufenthalts mit
anderen Verkehrsmitteln fortzubewegen. Ein Hindernis ist das weiter oben be-
reits angesprochene, unzureichende Angebot im 6&ffentlichen Verkehr, dass es
vor allem dem Sommergast erschwert, die gewlnschten Ausflugsziele adaquat
Zu erreichen.

Ist man mit dem Pkw unterwegs und einmal am Ziel angelangt, kann einen
lediglich die Parkplatzsuche behindern. Viele Orte, wie beispielsweise Gmun-
den und Bad Aussee haben deshalb ein Parkleitsystem entwickelt. Sie ersparen
damit sowohl den Gasten als auch der Umwelt unnoétige Parkplatz-Suchfahrten.
Auch bei den Ausflugszielen stehen im Normalfall genigend Parkplatze zur
Verfligung. Besonders bei den Strandb&dern entlang der Seen kann es manch-
mal in den Sommermonaten durch die vielen Ausflugsgaste zu Engpassen bei
den Parkplatzen kommen. Viele der Parkplatze sind gebihrenpflichtig. Die Ge-
bldhren sind jedoch sehr moderat gehalten, so dass das Autofahren aufgrund
der Parkgebuhren wohl kaum an finanziellem Reiz verliert. Der Pkw eignet sich
- zumindest aus heutiger Sicht - aufgrund der Infrastrukturausstattung sehr gut
fur die Anreise, wie auch fir die Mobilitat in der Region.

Nicht alle Gaste des Salzkammergutes stammen aus Osterreich oder einem
der Nachbarlander. Fur Gaste aus weiter entfernten Herkunftslandern sind Zug
und Auto fur die An- und Abreise keine Mdglichkeit. Sie reisen voraussicht-
lich mit dem Flugzeug an. Wie die Verkehrsmittelwahl, nach Ankunft mit dem
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Flugzeug aussieht, wird von den interviewten Experten recht unterschiedlich
eingeschatzt. Dazu ware vermutlich eine differenzierte Betrachtung der Gaste
notwendig. Eine einheitliche Aussage dazu ist nicht zielfihrend. Beziglich der
An- und Abreise erscheint es sinnvoll auch einen Blick auf die Herkunft der
Gaste zu werfen, die zumindest Rickschliisse Uber die Relevanz von Fernrei-
senden fir die Region zulasst.

Der Grof3teil der Nachtigungsgaste im Salzkammergut stammte mit 59 % im
Tourismusjahr 2011/12 aus Osterreich. Das Herkunftsland der meisten auslan-
dischen Nachtigungsgaste ist, mit einem Anteil von 25 %, Deutschland. Danach
folgen die Tschechische Republik (3 %), Ungarn (2,3 %) und die Niederlande
(2 %). Ein Grol3teil der Nachtigungsgaste stammt also aus dem eigenen Land,
beziehungsweise aus Nachbarstaaten.

Es ist anzunehmen, dass eine Einflussnahme der Region auf die Angebots-
gestaltung zur An- und Abreise, aufgrund der Grof3teils einheimischen Gaste,
durchaus im Bereich des Mdglichen zu sein scheint. Eventuelle Unterschiede
zwischen der Sommer- und Wintersaison sollten dabei ebenso bericksichtigt
werden, da sich daraus unterschiedliche Handlungsfelder und —mdglichkeiten
ergeben kdnnen (vgl. Statistik Austria 2013).

In der Sommersaison 2012 war die Verteilung der Nachtigungsgéaste nach Her-
kunftslandern ahnlich jener des gesamten Tourismusjahres. Lediglich der Anteil
auslandischer Nachtigungsgaste ist mit 44 % etwas hoher, ebenso der Anteil
der deutschen Nachtigungsgaste mit 29 %. In der Wintersaison zeigt sich ein
leichter Unterschied in die andere Richtung. Der Anteil dsterreichischer Nach-
tigungsgaste war mit 62 % im Winter 2011/12 etwas hdher als im gesamten
Tourismusjahr. Der Anteil deutscher Nachtigungsgaste ist mit 20 % deutlich
niedriger als in der Sommersaison des gleichen Tourismusjahres. Der Anteil
der niederlandischen Néachtigungsgaste ist mit rund 3 % etwas hoéher in der
Wintersaison (vgl. Statistik Austria 2013).

Neben den Nachtigungsgasten gilt es auch die Ausflugsgaste zu berlcksich-
tigen fur die leider keine Daten aus der amtlichen Statistik vorliegen. Aus den
Expertengesprachen kann allerdings darauf geschlossen werden, dass es sich
dabei ebenfalls zum Grof3teil um Osterreichische Gaste handelt, besonders aus
den ZentralrAumen Salzburg, Linz und auch Wien. Die Zweitwohnsitze spie-
len in diesem Zusammenhang ebenfalls eine nicht zu vernachléassigende Rolle,
werden aber, da sie nicht als der Teil der Tourismusmobilitdt im engeren Sinne
zu sehen sind (siehe Kapitel 2.1), in dieser Arbeit nicht behandelt.

Nicht nur die aktuelle Verteilung der Nachtigungsgaste nach Herkunftslandern
ist von Interesse, auch deren Veranderung Uber die Zeit. Grol3e Veranderungen
in diesem Verhaltnis haben sich jedoch im Zeitraum zwischen dem Tourismus-
jahr 2008/09 und 2011/12 nicht ergeben.

Der Anteil auslandischer Nachtigungsgéaste ist mit 1 % nur geringflgig ange-
stiegen. Die Entwicklung der einzelnen Herkunftslander ist dabei recht unter-
schiedlich. Wahrend in den bislang bedeutendsten Herkunftslandern Osterreich
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und Deutschland im Zeitraum 2008/09 bis 2011/12 nur ein geringer Anstieg
der Nachtigungszahlen verzeichnet werden konnte, steht demgegeniiber eine
deutlich positive Entwicklung des bislang drittstarksten Herkunftslandes, der
Tschechischen Republik. Die Zahl der Nachtigungen tschechischer Gaste hat
sich in diesem Zeitraum um fast ein Drittel erhéht (+ 27 %) (vgl. Statistik Austria
2013).

Aus west-europaischen Landern sind die Nachtigungszahlen der Gaste, bei-
spielsweise aus Belgien (- 21 %) und dem Vereinigten Koénigreich (- 27 %),
tendenziell ricklaufig. Die Nachtigungszahlen von Gasten aus dem asiatischen
Raum sind hingegen zum Teil stark ansteigend. So hat sich die Zahl der Nach-
tigungen chinesischer Gaste mehr als vervierfacht (+ 321 %) und jene der
russischen Gaste mehr als verdoppelt (+ 138 %). Trotz der stark steigenden
Tendenz dieser Herkunftslander bei der Entwicklung der Nachtigungszahlen im
Salzkammergut machten sie im Tourismusjahr 2011/12 lediglich je rund 0,3 %
der gesamten Néachtigungen in der Region aus (vgl. Statistik Austria 2013).

Wirde man diesen Trend anhand der durchschnittlichen Veranderungsrate aus
dem betrachteten Zeitraum 2008/09 — 2011/12 fortschreiben, so zeigt sich, dass
im Tourismusjahr 2029/30 die auslandischen Nachtigungsgaste generell mit 47
% einen grolReren Anteil einnehmen als bisher. Das Verhaltnis der auslandi-
schen Herkunftsl&ander untereinander @ndert sich dabei kaum. Da diese simple
Trendfortschreibung allerdings nur eine sehr geringe Aussagekraft hat und kei-
nerlei EinflussgréfRen bertcksichtigt werden, sind die Erkenntnisse, die daraus
gewonnen werden kdnnen, eingeschrankt. Sie zeigt jedoch, dass zunehmend
auf die Bedurfnisse auslandischer Gaste, auch oder gerade im Zusammenhang
mit Tourismusmobilitat, geachtet werden sollte. Eine detaillierte Analyse der zu-
klnftigen Géastezahlen nach Herkunftsland wére daher notwendig.

Vor allem jene Gruppe von Gasten, die aus dem asiatischen Raum kommt, ist
auf eine Anreise mit dem Flugzeug und einen anschlielRenden Transfer in das
Salzkammergut angewiesen, da davon ausgegangen wird, dass das Flugzeug
hauptsachlich von Gésten aus weiter entfernten Herkunftslandern gewahlt wird
(vgl. Osterreich Werbung Wien 2013).

Es ist schon eine Weile her, als man versuchte - wie im historischen Uberblick
beschrieben - das Salzkammergut mit Wasserflugzeugen von Wien, Linz oder
Salzburg aus, direkt anzufliegen. Wie damals hat das Flugzeug auch heute ver-
mutlich keinen grof3en Stellenwert fir das Salzkammergut, da wie weiter oben
anhand der Tourismusstatistik gezeigt wurde, nur ein geringer Anteil der Gaste
aus weiter entfernten Herkunftslandern stammen. Die Tendenz ist allerdings
stark steigend.
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Gaste, die heute das Salzkammergut mit dem Flugzeug erreichen mochten,
konnen dies vor allem dber die Flughafen Salzburg Airport und Blue Danube
Airport Flughafen Linz tun. Fir Géaste aus einem Herkunftsland aul3erhalb Eu-
ropas sind auch die Flughafen in Minchen und Wien als Ankunftsflugh&afen von
Bedeutung.

Die Erreichbarkeit des Salzkammergutes mit dem Flugzeug soll anhand der
zwei ndchst gelegenen Flughafen gezeigt werden. Dabei spielt nicht nur der
Linienflugverkehr am jeweiligen Flughafen eine Rolle. Es soll auch der Trans-
fer zwischen Flughafen und dem nachst gelegenen Bahn- bzw. Straldenknoten
gezeigt werden. Die dafir zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel werden dar-
gestellt und eine Einschéatzung der Attraktivitat der jeweiligen Verkehrsmittel als
~Flughafentransfer‘ vorgenommen.

Der Blue Danube Airport Flughafen Linz liegt etwa 14 km auf3erhalb von Linz
in der Gemeinde Hoérsching. Gaste aus Deutschland kénnen mit 2 Fligen aus
Dusseldorf und 8 Fliigen aus Frankfurt am Main in Linz landen. Zusatzlich lan-
den in Linz Flige aus London, Palma de Mallorca und Wien, die aber fur den
Tourismus im Salzkammergut von keiner groRen Bedeutung sein durften (vgl.
Flughafen Linz GesmbH 2013).

Am Flughafen Linz gelandet stehen dem Gast, neben dem (Miet-)Auto, eine
Busverbindung, sowie ein Gratis-Shuttle zum Bahnhof Hérsching zur Verfi-
gung. Der Zug am Bahnhof Horsching (ca. 6 — 22 Uhr), wie auch die Buslinie
(ca. 6 — 19 Uhr) verkehren stiindlich. Die Buslinie fihrt vom Flughafen bis in
die Linzer Innenstadt und zum Hauptbahnhof Linz. Von dort aus kann man mit
dem Zug Richtung Salzkammergut, wie weiter oben bereits n&her beschrieben,
weiterreisen. Eine punktliche Ankunft des Busses ermoglicht den Gésten theo-
retisch das rasche Umsteigen in den Schnellzug nach Wels, Attnang-Puchheim
oder Salzburg, von wo aus man ins Salzkammergut gelangen kann. Die rund
7 Minuten Umsteigezeit sind auf der anderen Seite vor allem fir Touristinnen,
die mit dem Bahnhof in Linz und dem Bahnfahren in Osterreich allgemein nicht
vertraut sind und vielleicht auch noch ein Ticket kaufen mussen, recht knapp
bemessen. Ein Verpassen des Anschlusses kann zu langeren Fahrzeiten, auf-
grund der veranderten Umsteigerelationen fuhren. Ein weiterer Nachteil der
Buslinie ist, dass diese an Sonn- und Feiertagen nicht verkehrt.

Einzige Ausweichmaoglichkeit im 6ffentlichen Verkehr ist der Shuttleservice zum
Bahnhof Horsching, in dem allerdings keine Schnellziige halten. Im besten
Fall schafft man es in etwa zwei Stunden vom Flughafen Hérsching nach Bad
Ischl. Demgegenuber steht das Auto bei dem mit einer Fahrzeit von rund einer
Stunde und 30 Minuten zu rechnen ist. Neben den bereits genannten Aspekten
sind auch die vielen Umsteigerelationen (mindestens 3x umsteigen), die bei der
Anreise mit Flugzeug in Kombination mit dem offentlichen Verkehr notwendig
sind, als Hemmnis zu betrachten. Eine weitere Moglichkeit fur die Gaste zum
Bahnhof in Linz zu kommen, bieten die Taxiunternehmen.

Etwas anders gestaltet sich die Lage am Flughafen Salzburg. Der Flughafen
ist lediglich 4 km vom Stadtzentrum Salzburg entfernt. Vor allem fur deutsche
Gaste ist der Flughafen Salzburg interessant, da zum Zeitpunkt der Recherche
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Direktfliige von Berlin, Disseldorf, Frankfurt am Main, Hamburg und Kéln kom-
mend nach Salzburg im Linienflugverkehr verkehren. Der Flughafen Salzburg
ist aulerdem beispielsweise aus London, Istanbul, Wien und Zirich mit Flug
zu erreichen (vgl. Salzburger Flughafen GmbH 2013a). Vom Flughafen aus ist
man mit dem Auto in wenigen Minuten auf der Autobahn Al und kann von dort
aus in viele Teile des Salzkammerguts gelangen. Eine weitere Mdglichkeit ist
die B158, die von Salzburg bis nach Bad Ischl fuhrt.

Im offentlichen Verkehr kann man ebenfalls sehr bequem mit drei taglich, in
kurzem Intervall verkehrenden Buslinien vom Flughafen ins Stadtzentrum ge-
langen. Zwei davon fahren bis zum Hauptbahnhof in Salzburg von dort fiihren
Zug- und Busverbindungen ins Salzkammergut. Die Anbindung an den offent-
lichen Verkehr ist in Salzburg verglichen mit Linz um einiges komfortabler und
attraktiver, vor allem fur Gaste des Salzkammergutes. Je nach Ziel stehen ei-
nem eine attraktive Zug oder Busverbindung mit wenigen Umsteigerelationen
zur Verfuigung. Lediglich einzelne Orte kbnnen etwas komplizierter zu erreichen
sein.

Die Anreise von Salzburg nach Bad Ischl mit dem Bus dauert etwa 1% Stunden,
mit dem Auto etwa eine Stunde. Wie auch am Flughafen Linz stehen einem
in Salzburg am Flughafen Taxi- und Flughafentransferunternehmen zur Verfu-

gung.

Spezielle Angebote flr einen Flughafentransfer in das Salzkammergut waren
fur beide Flughafen bei einer Internetrecherche nicht zu finden. Fir andere Tou-
rismusdestinationen, vor allem Winterskigebiete, konnten solche Angebote ge-
funden werden (vgl. Salzburger Flughafen GmbH 2013b). Aus den Expertenge-
sprachen ging hervor, dass viele Beherbergungsbetriebe ein Transfer-Service
von den Flughafen bei der Buchung anbieten. Zusatzlich zu beachten ist beim
Transfer auch der Transport des Gepécks, der vor allem beim 6ffentlichen Ver-
kehr mit vielen Umsteigerelationen zusatzlich sehr beschwerlich sein kann.

Neben den ,klassischen* Verkehrsmitteln fiir Urlaubsreisen, Pkw, Bahn, Lini-
enbus und Flugzeug, existieren noch weitere Moglichkeit der An- und Abreise,
sowie auch fur die Mobilitat in der Region. Beispielsweise Busreisen, die vor
allem von Reisegruppen durchgefiihrt werden. Tschechische Gaste kommen
nach wie vor oft in Reisegruppen, ganz im Gegensatz zu west-europaischen
Gasten, bei denen Reisegruppen nur einen geringen Anteil ausmachen. Grup-
penreisen verlieren in den letzten Jahren allerdings auch bei tschechischen
Gasten zunehmend an Bedeutung (vgl. Osterreich Werbung 2011).

Parkmadglichkeiten fur die Reisebusse sind zumindest in den grol3eren Touris-
musorten vorhanden, allerdings oftmals gebuhrenpflichtig. In Kombination mit
dem Besuch eines Ausflugsziels, einer Gastwirtschaft oder eines Beherber-
gungsbetriebes gibt es aber auch die Mdglichkeit die Parkgebihr von den je-
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weiligen Betreibern zurlickerstattet zu bekommen oder von der Gebihr befreit
zu werden. Ein Beispiel daflr ist ein Besuch der Salzwelten in Hallstatt (vgl.
Salzkammergut Tourismusmarketing GmbH 2013).

Die Erreichbarkeit der Ausflugsziele, darunter auch die vorhandenen Parkmog-
lichkeiten, sind nicht nur fir Reisegruppen im Bus, sondern auch fir Indivi-
dualtouristen und dabei sowohl flr Nachtigungs- als auch Ausflugsgaste im
Salzkammergut besonders in der Sommersaison wichtig. Oftmals ist die Ent-
scheidung, welche Ausflugsziele besucht werden, stark wetterabhangig und
eine vorausgehende Planung von Ausfligen daher nicht immer moglich. Die
Gaste fordern daher ein hohes MaR an Flexibilitat von dem Verkehrsmittel, das
sie zu diesem Zwecke nutzen.

Das Salzkammergut profitiert aus touristischer Sicht stark von den Ausflugszielen
in der Region. Dementsprechend sind die Sehenswirdigkeiten im Salzkammer-
gut zum Teil sehr gut besucht. Bei den gré3ten Attraktionen im Salzkammergut
handelt es sich gleichzeitig um einige der bestbesuchten Sehenswirdigkeiten
Osterreichs. Allen voran die Wolfgangseeschifffahrt, das besucherstarkste Aus-
flugsziel der Region, mit 403.463 Besucherlnnen im Jahr 2011. Generell ist
die Schifffahrt im Salzkammergut ein Besuchermagnet, mit insgesamt rund
740.000 Besucherinnen im Jahr 2011 (vgl. Osterreich Werbung 2013).

Ein weiteres wichtiges Ausflugsziel bildet der Dachstein, der mit ,Skywalk®,
,o-fingers* und Hohlen- und Wanderwelt auf gesamt rund 490.000 BesucherlIn-
nen im Jahr 2011 kam. Weitere bedeutende Ausflugsziele sind die Schafberg
Zahnradbahn, das Seeschloss Ort, die Salzwelten in Hallstatt und Altaussee,
die Kaiservilla und der Kaiserpark in Bad Ischl, sowie der Wildpark Cumberland
in Griinau im Almtal (vgl. Osterreich Werbung 2013). Besonders interessant fiir
diese Arbeit ist, dass viele dieser Ausflugsziele gleichzeitig auch eine Form der
Mobilitat darstellen, beispielsweise im Falle der Schifffahrt, die zum Teil auch im
Linienverkehr betrieben wird.

Vor allem im Bezug auf Ausflugsziele gilt die weiter oben bereits formulierte
Kritik am offentlichen Verkehr, dass die Bedienzeiten und —haufigkeit unzurei-
chend sind. Hinzu kommt eine oftmals nicht ausreichende Vertaktung der of-
fentlichen Verkehrsmittel untereinander.

Eine weitere bisher nicht berticksichtigte Alternative vor allem fiir die Mobilitat
innerhalb der Region bildet der Radverkehr. Die Erschlieung fir den Radver-
kehr im Salzkammergut erfolgt hauptséchlich Gber die Landesradwege.

Der wichtigste Radweg ist der Salzkammergutradweg, der beinahe das ge-
samte Salzkammergut fiir den Radverkehr erschlie3t. Von der Stadt Salzburg
Uber Thalgau oder alternativ Uber das Salzburger Seengebiet fuihrt dieser Rad-
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weg nach Mondsee. Von dort aus ist es moglich entlang des Mondsees und
des Westufers des Attersees oder entlang des Wolfgangsees tber Bad Ischl,
Ebensee, entlang des Westufers des Traunsees nach Gmunden zu gelangen.
Von Bad Ischl aus besteht auch eine Verbindung nach Steinach-Irdning, wo der
Salzkammergutradweg in den Ennstalradweg mundet. Weitere Anschlisse zu
anderen Landesradwegen sind in der Stadt Salzburg zum Tauernradweg und
in Mattsee zum Mattigtalradweg gegeben. In St. Georgen ist der ROmerradweg
direkt erreichbar, in Schorfling tber einen Verbindungsradweg nach Timelkam
ebenfalls. Damit erschlief3en sich vor allem Regionen aufRerhalb des Salzkam-
mergutes fur die Gaste.

Fur die Verbindung innerhalb der Region ebenfalls wichtig ist der Traunradweg,
der von Gmunden entlang der Traun tber Wels bis zur Mindung in die Donau
fuhrt. Der Traunradweg stellt von Gmunden aus die Verbindung in das Almtal
her. Vom Traunradweg aus ist es moglich in Laakirchen auf den Traunviertel-
radweg Richtung Wartberg a.d. Krems zu wechseln. Kurz vor Pettenbach kann
man dann vom Traunviertelradweg auf den Almtalradweg wechseln, der bis
Grinau im Almtal und von dort bis zum Almsee fihrt.

Ein Grol3teil der Radwege wird getrennt vom Autoverkehr beziehungsweise auf
schwach befahrenen Stral3en geflihrt. Es gibt aber auch Streckenabschnitte,
die auf starker befahrenen Strafl3en gefuhrt werden (mussen). So zum Beispiel
durch das WeilRenbachtal zwischen Bad Ischl und Unterach am Attersee. Es
bestehen jedoch auch vielfaltige Moglichkeiten Zielorte im Salzkammergut tGber
Routen abseits der Landesradwege zu erreichen. Grundsatzlich sind daher alle
Ausflugsziele im Salzkammergut erreichbar.

Zusatzlich verbessert wird die Erreichbarkeit durch die Mdglichkeit der Fahr-
radmitnahme in Regionalztigen und mit Einschrdnkungen auch auf den (Aus-
flugs-)Schiffen. Eine weitere Verbesserung der Radinfrastruktur konnte durch
die Bereitstellung eines umfassenden regionalen E-Bike-Netzwerkes, mit Ver-
leih- und/oder Akkuwechselstationen in der gesamten Region erreicht werden.
Auf dieses Projekt wird in Kapitel 5 naher eingegangen werden.

Das Salzkammergut ist mit einer modernen, gut ausgebauten Radinfrastruktur
ausgestattet. Dazu kommen zusatzliche Kombi-Angebote, die eine Radtour mit
einer Ubernachtung in einem Beherbergungsbetrieb verbinden und ein attrak-
tives Pauschalangebot flr den Urlaub mit dem Rad darstellen. Die Angebote
konzentrieren sich dabei vor allem auf die Sommer- und auch auf die Frihjahrs-
und Herbstsaison. Trotz erster Ansétze, wird das Potenzial des Radtourismus in
der Region, noch nicht voll ausgeschopft.
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Abbildung 10: Radwege im Salzkammergut (Quelle: OO Tourismus; eigene Darstellung)
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Die ,Landkarte* der Akteurlnnen im Salzkammergut gibt einen Uberblick aller
im Rahmen der Arbeit ermittelten relevanten Akteurinnen fir den Bereich Tou-
rismusmobilitat im Salzkammergut. Akteurinnen werden als Institutionen und
Organisationen aufgefasst, die wiederum einzelne Individuen in sich gruppie-
ren.

Die Einteilung in die gesellschaftlichen Teilsysteme Politik, Verwaltung, Inter-
mediar, Wirtschaft, und Zivilgesellschaft erfolgt frei nach der Theorie der funk-
tionalen Differenzierung der Gesellschaft nach Luhmann (vgl. Luhmann 1987).

Die hier getroffene Unterscheidung der gesellschaftlichen Teilsysteme sttitzt
sich auf Uberlegungen zu den jeweiligen Interessen und daraus ableitbaren
Handlungsmaximen. Dementsprechend ist die Politik an der Generierung von
Macht interessiert, wahrend die Wirtschaft eine Gewinnmaximierung anstrebt.
Das Interesse der Verwaltung liegt darin das geltende Recht durchzusetzen
und die Qualitdt der Dienstleistungen fiir die Bevolkerung zu steigern. Die Zi-
vilgesellschaft orientiert sich an der Verbesserung der individuellen Lebensver-
haltnisse.

Eine Sonderrolle nimmt das Teilsystem der intermedidren Akteurlnnen ein. Sie
sind zwischen den zuvor genannten Teilsystemen positioniert und ihre Hand-
lungsmaxime besteht darin, die Vermittlung zwischen den jeweiligen Interessen
zu Ubernehmen und die Abstimmung und Kooperation zu verbessern, um dar-
aus einen Mehrwert flr alle gesellschaftlichen Teilbereiche zu generieren.

Die Zuteilung in die drei Akteurlnnengruppen: Schliisselakteurinnen, Primare
Akteurlnnen und Sekundare Akteurlnnen erfolgte nach Uberlegungen zu den
Einflussmoglichkeiten auf Angebots- und Nachfrageseite der Tourismusmo-
bilitat und der Intensitat des bisherigen Engagements der Akteurlnnen in der
Region und orientiert sich dabei an der ,Stakeholder Circle methodology* (vgl.
Bourne 2005).

Schlisselakteurinnen sind unerlassliche Partnerinnen fur Entwicklungsent-
scheidungen, Strategien und Projekte in der Region zu sehen. Primare Ak-
teurlnnen sind wichtige Partnerinnen fir die Durchfiihrung von Projekten und
Inputgeber, wahrend Sekundéare Akteurlnnen eher eine rahmengebende, bera-
tende und unterstitzende Funktion erfillen.

Die Nahe zum ,Zentrum® spielt innerhalb der Akteurlnnengruppen keine Rolle
und ist lediglich grafischen Uberlegungen geschuldet. Das gilt hingegen nicht
fur jene Akteurlnnen, die sich im Uberschneidungsbereich zwischen zwei Ak-
teurlnnengruppen befinden. Diese Anordnung kennzeichnet ein Naheverhaltnis
zur jeweils nachstgelegenen Akteurlnnengruppe.

Die hier vorliegende Akteurlnnenlandkarte ist das Ergebnis einer qualitativen
Einschatzung, gestltzt auf die Ergebnisse der Recherchen, sowie die Exper-
tengespréache die im Rahmen der Erstellung der Arbeit durchgefuhrt wurden.
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Ziel ist es, einen Uberblick tiber die im Rahmen der Arbeit ermittelten relevanten
Akteurlnnen fur den Bereich Tourismusmobilitat im Salzkammergut zu erhalten
und zu vermitteln. In weiterer Folge dient die Akteurlnnenlandkarte, gemein-
sam mit der anschlieBenden Beschreibung der Akteurlnnen als Grundlage fur
die Erarbeitung des interdisziplindren Prozesses unter gezielter Einbindung der
Akteurlnnen mit entsprechenden Instrumenten und Methoden der Regionalpla-
nung und —entwicklung.
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In diesem Kapitel erfolgt eine deskriptive Analyse der in der Akteurinnenland-
karte verorteten relevanten Akteurlnnen im Bereich Tourismusmobilitat fur die
Region. Nach einer kurzen Beschreibung der Akteurlnnengruppen und deren
Rolle im dsterreichischen Staats- bzw. Verwaltungssystem, unter Berlcksichti-
gung der sich daraus ergebenden Aufgabenfelder, wird eine Einschatzung der
Einflussmoglichkeiten, der Moglichkeit zur Bereitstellung von Ressourcen (zeit-
lich und finanziell) und der fachlichen Kompetenz der Akteurlnnengruppen in
Bezug auf Projektdurchfuhrung und -ergebnisse unternommen. Diese Einfluss-
grélen stutzen sich auf eine allgemeine Definition der Typologien von Macht
(vgl. Bourne 2005).

Die Bevolkerung bildet den Grundstein der Mobilitatsentwicklung in jeder Re-
gion. Obwohl die Einwohnerlnnen fir das Thema der Tourismusmobilitat nicht
die primar zu beriicksichtigende Akteurlnnengruppe darstellt, ist sie dennoch
betroffen. Zum einen sind die Beduirfnisse der touristischen Freizeitmobilitat de-
nen der alltdglichen Freizeitmobilitat sehr &hnlich, worauf bereits zu Beginn der
Arbeit verwiesen wurde (siehe Kapitel 2.1). Zum anderen stellt die regionale
Bevolkerung die Arbeitskrafte fir den Tourismus dar, die um vom Wohnort zum
Arbeitsplatz zu gelangen, ebenfalls von einem gut ausgebauten Mobilitdtsange-
bot zu touristischen Zielen profitieren wirden.

Es ist fur die ganzjahrige Auslastung von Verkehrsinfrastrukturen notwendig,
dass die regionale Bevolkerung diese ebenfalls nutzt. Dafiir muss das Angebot
ebenso auf die Bedurfnisse der regionalen Bevoélkerung abgestimmt sein. An-
gebote speziell fur Touristinnen kdnnen immer nur (saisonale) Erganzungen zu
einem funktionierenden (Freizeit-)Mobilitatssystem einer Region sein.

Fur Politikerinnen spielen die Anliegen der Bevdlkerung eine wichtige Rolle, da
ihre Stimme bei der Wahl entscheidend fiir die Generierung von Macht ist. Um
die Unterstitzung von politischen Entscheidungstragerinnen zu gewinnen ist
daher die Akzeptanz und Unterstlitzung der Bevolkerung erforderlich.

Im Sinne einer verbesserten Akzeptanz von geplanten und umgesetzten Mal3-
nahmen und der Méglichkeit fir die Bevolkerung zur aktiven Mitgestaltung der
Entwicklung in der Region, ist diese Akteurlnnengruppe als Partnerin bei der
Entwicklung eines Angebotes an Tourismusmobilitat einzubeziehen.

Die Gemeinden nehmen im Staat Osterreich allgemein eine starke Stellung ein.
Sie Uben zwar vor allem Verwaltungsfunktionen aus - abgesehen von einem be-
grenzten Recht Verordnungen zu erlassen - sind allerdings bei der Besorgung
offentlicher Aufgaben, die in den sogenannten ,eigenen Wirkungsbereich® der
Gemeinden fallen, nicht weisungsgebunden. Sie stehen jedoch unter staatlicher
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Aufsicht durch Land und Bund. Zusatzlich dazu werden von den Gemeinden
weisungsgebundene Verwaltungsagenden von Land und Bund vollzogen (vgl.
Zehetner 2001b).

Die Gemeinden erledigen selbstbestimmt alle Angelegenheiten, die im aus-
schlie3lichen oder Uberwiegenden Interesse der ortlichen Gemeinschaft liegen
und von der Gemeinde innerhalb ihrer Grenzen erledigt werden kdnnen. Die
Organe einer Gemeinde sind der Gemeinderat, der Gemeindevorstand und
der/die Burgermeister/in. Zur Abwicklung der administrativen Tatigkeiten gibt es
in jeder Gemeinde ein Gemeindeamt mit einer je nach Gemeindegrole variie-
renden Mitarbeiterinnenzahl (vgl. Zehetner 2001b).

In den eigenen Wirkungsbereich der Gemeinden fallen die Aufgaben der Da-
seinsvorsorge, was vor allem die Bereitstellung von kommunaler Infrastruktur,
beispielsweise der Ausbau und die Erhaltung von Gemeindestral3en, sowie
Rad- und FuRBwegen als auch die Bestellung des 6ffentlichen Verkehrs, aber
auch von Freizeitinfrastruktur, betrifft. In vielen dieser Bereiche haben Gemein-
den bereits begonnen sich zusammenzuschlie3en, um teure Infrastruktur wirt-
schaftlich betreiben zu kdnnen. Beispiele dafir sind Abwasserreinigungs- und
Abfallverbé&nde. Die Bestellung des offentlichen Verkehrs erfolgt beispielsweise
gemeinsam mit dem Land tber den jeweiligen Verkehrsverbund (vgl. Zehetner
2001Db).

Einen weisungsgebundenen Aufgabenbereich, der fir diese Arbeit ebenfalls
von Interesse ist, stellen die Tourismusabgabe und die damit in Verbindung
stehende Tourismusférderung dar. Durch sie hat die Gemeinde die Méglichkeit
touristische Entwicklungen mit Hilfe eines finanziellen Instrumentes zu lenken
(vgl. Zehetner 2001b).

Die Entwicklung eines Tourismusmobilitdtsangebotes ohne die Gemeinden ist
nicht denkbar. Sie sind die zentralen Entscheidungstrager und kdnnen je nach
Gemeindegrof3e und Personalausstattung Projekte eigenstandig umsetzen. In
vielen Fallen wird aber auch eine interkommunale Kooperation notwendig sein.
Bezuglich der finanziellen Ressourcen wird der Spielraum fur die meisten Ge-
meinden immer kleiner und gerade flr gro3ere Investitionen sind Zuschisse
von den Bundeslander oder dem Staat notwendig.

Regionalvereine sind freiwillige Zusammenschliisse unterschiedlicher regiona-
ler Akteurlnnen mit dem Zweck, die regionale Kooperation und Koordination zu
foérdern und so die Region weiter zu entwickeln. Bei Regionalvereinen handelt
es sich meistens um Zusammenschlisse von Gemeinden. Weitere Mitglieder
in Regionalvereinen sind die Sozialpartner in Form der Wirtschaftskammer, Ar-
beiterkammer und Landwirtschaftskammer. Je nach Regionalverein sind auch
noch andere Mitglieder Trager des Vereins, wie zum Beispiel grol3e, regionale
Unternehmen und Banken. Als Vereine im Sinne des Vereinsgesetzes 2002
geniel3en die Regionalvereine Rechtspersonlichkeit. Das bedeutet, dass diese
Vereine nicht in das Verwaltungssystem einzugliedern sind. Vielmehr handelt
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es sich um einen intermedidren Akteur, der versucht abseits des Verwaltungs-
systems auf regionaler Ebene gemeinsame Ziele mit den jeweiligen Mdglichkei-
ten der Mitglieder zu erreichen (vgl. Zehetner 2001b).

Einen Sonderfall bilden die Regionalverbande, die im Bundesland Salzburg
durch Verordnung der Landesregierung auf Grundlage des Landesentwick-
lungsprogramms gebildet werden. Gemeinsam mit dem Land obliegt den Re-
gionalverbanden die Durchfihrung der Regionalplanung des Bundeslandes.
Insbesondere betrifft das die Ausarbeitung und Beschlussfassung eines Regi-
onalprogramms. Die Gemeinden des Salzburger Salzkammerguts wurden im
Regionalverband Osterhorngruppe zusammengefasst. Interessant ist hierbei,
dass gleichzeitig auch ein Regionalverein Fuschlseeregion existiert, der die
Agenden der LEADER-FOrderung betreut. Der Regionalverein hat, abgesehen
von St. Gilgen und Strobl, die gleichen Mitglieder wie der Regionalverband (vgl.
Amt der Salzburger Landesregierung 2013).

Alle Gemeinden des Ober6sterreichischen Salzkammergutes sind, um eine
fur die LEADER-F6rderung notwendige Lokale Aktionsgruppe bereitstellen zu
konnen, in Regionalvereinen organisiert. Verordnete Regionalverbande, wie
in Salzburg, gibt es hier nicht. Diese Regionalvereine verfolgen daher auch
hauptsachlich die Ziele zur Regionalentwicklung, die das EU-Forderprogramm
vorgibt. Ein Thema ist dabei immer auch der Tourismus. Es ist daher nicht
sonderlich Uberraschend, dass in vielen der Regionalvereine auch die Touris-
musvereine Mitglieder sind. Oftmals sind die Mitgliedsgemeinden der Regio-
nalvereine und der Tourismusverbande deckungsgleich. Hinzu kommen in den
Regionalvereinen aber auch Gemeinden, die in keinem der Tourismusverban-
de des Salzkammergutes organisiert sind und dementsprechend auch nicht in
die Regionsdefinition dieser Arbeit fallen wirden (vgl. Amt der Oberdsterreichi-
schen Landesregierung 2013).

Die Regionalvereine kdénnen tber die Unterstitzung von Projekten im Rahmen
der LEADER-F6rderung zu einer aktiven Gestaltung der regionalen Entwick-
lung beitragen. Gleichzeitig dienen sie auch als wichtige Plattform fir die Koor-
dination von Tatigkeiten und férdern die Zusammenarbeit in der Region.

Das Regionalmanagement dient als Ansprechpartner fir Gemeinden, Vereine,
Institutionen und regionale Akteure und unterstitzt, begleitet und berét, wenn
diese Initiativen zur Entwicklung ihrer Region umsetzen méchten. Das Regi-
onalmanagement unterstitzt vor allem beim Ansuchen fir nationale und eu-
ropéaische Forderprogramme. Die Forderung der Regionalentwicklung und die
Uberregionale und landertbergreifende Zusammenarbeit sind wichtige Ziele.
Das Regionalmanagement ist ein Partner in der Regionalpolitik zwischen lo-
kalen und regionalen Akteurlnnen einerseits und den Gebietskdrperschaften
andererseits.

In Oberésterreich existiert mit dem Regionalmanagement OO eine Landesorga-
nisation, die eine dezentrale Geschéftsstruktur mit regionalen Regionalmanage-
mentvereinen aufweist. FUr das Salzkammergut relevant ist die Geschéftsstelle
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Gmunden-Vécklabruck des Regionalmanagements OO. Finanziert wird die Té-
tigkeit des Regionalmanagements Oberdsterreich vor allem aus EU-, Bundes-
und Landesprogrammen, sowie den Gesellschafterbeitrdgen der beteiligten
Regionalvereine. 26 der 54 Gemeinden des Salzkammergutes sind Mitglieder
des Regionalmanagement OO (vgl. Regionalmanagement OO GmbH 2013).

In Salzburg und der Steiermark gibt es keine Landesorganisation fir das Regio-
nalmanagement. Das Regionalmanagement wird in diesen Bundeslandern von
Regionalvereinen getragen. Die Gemeinden des Salzburger Salzkammergutes
sind an keinem Regionalmanagement beteiligt, wobei hingegen die Gemeinden
des Steirischen Salzkammergutes dem Regionalmanagement des Bezirkes
Liezen angeschlossen sind (vgl. Amt der Steiermarkischen Landesregierung
2013).

Aufgrund der unterschiedlichen Handhabung des Regionalmanagements sind
die Leistungen in den Bundesléandern unterschiedlich. In der Steiermark erftil-
len die Regionalmanagements eine ahnliche Funktion wie die Regionalverei-
ne, lediglich der Bezugsraum ist ein groR3erer. In Obergsterreich hingegen ist
im Gegensatz zu den Regionalvereinen aufgrund der Landesorganisation eine
starkere Vermittlertatigkeit zwischen den Akteurlnnen und den Gebietskorper-
schaften mdglich.

Als eine der drei Gebietskorperschaften im 0Osterreichischen Staatssystem
kommt den Bundeslandern sowohl in der Gesetzgebung als auch in der Ver-
waltung eine wichtige Rolle zu (vgl. Zehetner 2001b). Besonders fur das Thema
Tourismusmobilitat sind viele Kompetenzen bei den Bundeslandern angesie-
delt, beispielsweise die Gesetzgebung im Tourismus, der Stral3enausbau und
die StralRenerhaltung oder die Uberdrtliche Raumplanung. Relevante Teile der
Gebietskorperschaft eines Bundeslandes sind die Landesregierung und das
Amt der Landesregierung.

Landesregierung

Die Landesregierung wird als oberstes Organ der Landesverwaltung vom de-
mokratisch gewdahlten Landtag eingesetzt. Die Verteilung der Parteien in der
Landesregierung hé&ngt mit dem Ergebnis der Wahl des Landtags zusammen.
Die Landesregierung besteht in allen drei Bundeslandern, die fir diese Arbeit
relevant sind, aus dem Landeshauptmann (Anm.: zum Zeitpunkt der Erstellung
ist keine Landeshauptfrau in einem der drei Bundeslander tatig), dem/der 1.
und 2. Stellvertreter/in, sowie den Landesratinnen (vgl. Zehetner 2001b).

Die Mitglieder der Landesregierung sind in allen drei Bundeslandern mit der
selbststandigen Erledigung von gewissen Aufgabenbereichen betraut. Da die
Aufteilung je nach Bundesland verschieden ist und die Aufgabenbereiche auch
unter mehreren Landesratinnen aufgeteilt sein kénnen, ist die Zustandigkeit
immer aktuell zu erfassen. Es ist auch davon auszugehen, dass sich nach jeder
Wahl die personelle Zusammensetzung und die Aufgabenverteilung der Lan-
desregierung andert, was eine generalisierte Aussage zu den Akteurlnnen der
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Landesregierung fur die Arbeit nicht ermdéglicht. Alle drei Bundeslander haben
gemeinsam, dass es Aufgabenbereiche fur Verkehr(-splanung), StralRenbau
und —erhaltung, Tourismus, Umwelt und Raumplanung gibt, die alle im The-
menfeld der Tourismusmobilitat relevant sind (vgl. Zehetner 2001b).

Die Landesregierung ist in erster Linie fur den Vollzug der Landesgesetze und
die mittelbare Bundesverwaltung, sowie die Verwaltung der Finanzen des Lan-
des zusténdig. Sie legt aber auch Regierungsvorlagen an den Landtag.

Die Landesregierung bzw. die Landesrdtinnen werden in der Akteurlnnen-
landschaft dem gesellschaftlichen Teilbereich Politik zugeordnet, weil sie von
politischen Parteien eingesetzt werden, Verordnungen erlassen kénnen und
eingeschrankte Moglichkeiten zur Einflussnahme auf die Gesetzgebung (Regie-
rungsvorlagen) haben, obwohl sie nach dem Aufbau des Verwaltungssystems
in Osterreich der Verwaltung zuzuordnen waren. Als Entscheidungstragerinnen,
vor allem auch bezuglich der Verwendung finanzieller Mittel des Landes, sind
sie in Vorhaben der regionalen Entwicklung einzubinden (vgl. Zehetner 2001b).

Zur Erledigung der Aufgaben der Landesregierung steht das Amt der Landesre-
gierung als Geschéftsapparat zur Verfligung.

Amt der Landesregierung

In dieser Arbeit wird das Amt der Landesregierung als ,Verwaltungskorper* des
Landes betrachtet. Das Amt der Landesregierung dient der Landesregierung
als administrativer Hilfsapparat zur Erledigung der ihr Gbertragenen Verwal-
tungsaufgaben.

Die Mitarbeiterinnen des Amtes der Landesregierung sind wichtige fachliche
Expertinnen in ihrem jeweiligen Themenfeld. Die Organisation des Amtes der
Landesregierung ist jedem Bundesland selbst Giberlassen. Daraus ergeben sich
unterschiedliche Organisationsformen. Die Zustandigkeiten innerhalb des Ver-
waltungsapparates sind fir jedes Bundesland separat zu erfassen und zu be-
ricksichtigen. Fur die drei Bundeslander des Salzkammergutes mussen folgen-
de Abteilungen beim Thema Tourismusmobilitat, zum Zeitpunkt der Erstellung
der Arbeit, berticksichtigt werden:

Oberosterreich

» Direktion Landesplanung, witschaftliche und landliche Entwicklung
Abteilungen: Naturschutz, Raumordnung, Wirtschaft

« Direktion StraRenbau und Verkehr

e Direktion Umwelt und Wasserwirtschaft
Abteilungen: Umweltschutz

(vgl. Amt der Oberosterreichischen Landesregierung 2014)
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Salzburg
* Abteilung 1: Wirtschaft, Forschung und Tourismus
* Abteilung 6: Landesbaudirektion
* Abteilung 7: Raumplanung
(vgl. Amt der Salzburger Landesregierung 2014)
Steiermark
* Abteilung 7: Landes- und Gemeindeentwicklung
* Abteilung 12: Wirtschaft, Tourismus, Sport
* Abteilung 13: Umwelt und Raumordnung
* Abteilung 16: Verkehr und Landeshochbau
(vgl. Amt der Steiermarkischen Landesregierung 2014)

Zusatzlich kbnnen noch weitere Abteilungen eine Rolle spielen, sofern sie nicht
bereits in einer der genannten Abteilung beinhaltet sind. Dazu z&hlen beispiels-
weise Land- und Forstwirtschaft, Wasserwirtschaft, Nachhaltigkeit, Energiewirt-
schaft und Naturschutz.

Neben ihrer fachlichen Kompetenz sind die Mitarbeiterinnen des Amtes der
Landesregierung wichtige Partnerinnen fur die Umsetzung von MalRnahmen
und Projekten in der Region, auRerdem werden sie oftmals als Vertreterinnen
fur die Landesratinnen eingesetzt und kénnen bei kleineren Projektsummen
Uber die finanzielle Forderung von Projekten entscheiden (vgl. Zehetner 2001b).

Auf Ebene des Bundes sind die Bundesregierung und drei Bundesministerien
fur die Arbeit relevant.

Bundesregierung

Die Bundesregierung setzt sich aus den einzelnen Bundesministerinnen unter
der Leitung des Bundeskanzlers zusammen. Gesetzgebung und — sofern nicht
weisungsgebundene Verwaltungsagenden von den Landern vollzogen werden
— Vollzug liegen im Aufgabenbereich der Bundesregierung. Die Vollzugsaufga-
ben werden von den jeweils zustandigen Bundesministerinnen bzw. den ihnen
unterstellten Bundesministerien wahrgenommen (vgl. Zehetner 2001b).

Ahnlich den Landesratinnen auf der Ebene der Bundeslander werden auch die
Bundesministerinnen entgegen dem Verwaltungssystem in Osterreich in der
hier vorliegenden Akteurlnnenlandschaft dem gesellschaftlichen Teilbereich
Politik zugeordnet.



Rahmenbedingungen im Salzkammergut 41

Fur das Thema Tourismusmobilitat sind aus fachlicher Sicht vor allem die Bun-
desministerin fur Verkehr, Innovation und Technologie und der Bundesminis-
ter fir Wissenschaft, Forschung und Wirtschaft zustéandig, da diese explizit mit
den Themen Tourismus und Verkehr betraut sind. Die Bundesministerinnen als
Person sind vor allem als Entscheidungstrager mit politisch motiviertem Hinter-
grund fir die Bundesministerien relevant. Sie geben gemeinsam mit den ihnen
unterstellten Bundesministerien die Voraussetzungen und Rahmenbedingun-
gen fur die Handelnden in der Region vor.Bundesministerien

Als Hilfsapparat fur die Bundesministerinnen sind die Bundesministerien mit der
Erfullung eines Grol3teils der den Bundesministerinnen tibertragenen Aufgaben
betraut. Sie bilden damit sozusagen die ausfihrende Einheit der Bundesregie-
rung. Die Bundesministerien verwalten auch den Mitteleinsatz des Ressorts
(vgl. Zehetner 2001b).

Bundesministerien

Aus Sicht des Tourismus wird Tourismusmobilitat in erster Linie vom Bundes-
ministerium fur Wissenschaft, Forschung und Wirtschaft bearbeitet. Innerhalb
des Bundesministeriums ist daftr die Sektion Il ,Tourismus und historische
Objekte” zustandig. Diese Sektion schafft die Rahmenbedingungen im Bereich
Tourismus und beschéftigt sich mit Tourismuspolitik, Tourismusstrategie, Tou-
rismusstatistik, internationalen Tourismusangelegenheiten, Tourismusforderun-
gen und betreibt eine Tourismus-Servicestelle. Das Bundesministerium ist fur
alle in Osterreich, welche im Bereich Tourismus tatig sind, die Anlaufstelle auf
Bundesebene (vgl. Bundesministerium fur Wissenschaft 2014).

Das Thema Mobilitat ist Kernkompetenz des Bundesministeriums ftr Verkehr,
Innovation und Technologie. Die Zustandigkeiten die fir das Thema Tourismus-
mobilitat relevant sind liegen bei den Sektionen Il und IV. Die Sektion Il ,Infra-
strukturplanung und —finanzierung, Koordination“ ist vor allem fir die Schaffung
von zuséatzlichen Mobilitatsangeboten im Bereich der Autobahn- und Schienen-
infrastruktur und deren Anschluss an internationale Netze zustandig. Ebenfalls
in den Zusténdigkeitsbereich der Sektion Il fallen die Rahmenvorgaben fur den
offentlichen Personennahverkehr, Angelegenheiten der Privatbahnen, die Be-
stellerférderung bei Landern und Gemeinden und die Gesamtverkehrsplanung,
die intermodale Schnittstellen, sowie der nichtmotorisierte Verkehr. Die Sektion
IV ,Verkehr* wird grob in die beiden Zustandigkeitsbereiche Schiene und Stra-
Be unterteilt. Im Bereich Schiene ist das Bundesministerium oberste Behoérde
des Eisenbahnbaus und —betriebs, sowie der Seilbahnen. Der Bereich Stralle
beschéftigt sich in erster Linie mit Planungsgrundsétzen fir den StralRenbau
und die Einhaltung von Umwelt-, Technik- und Verkehrssicherheitsaspekten.
AuBerdem ist die Sektion fur den StralRenpersonenverkehr zustandig (vgl. Bun-
desministerium fur Verkehr 2013).

Die Sektion V, Abteilung 5 ,Verkehr / Mobilitat / Siedlungsentwicklung / Larm*
des Bundesministeriums fur Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasser-
wirtschaft soll hier ebenfalls erwdhnt werden, da sich diese Abteilung mit der
Querschnittsmaterie Tourismusmobilitdt unter Berlcksichtigung der fachlichen
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Aspekte von Tourismus, Verkehr und Raumplanung aus Sicht der Nachhaltig-
keit beschéftigt. Gerade aufgrund dieser interdisziplinaren Sichtweise erscheint
die Abteilung als wichtiger Akteur fiir das Thema Tourismusmobilitat auf Bun-
desebene, auch wenn das Bundesministerium als Ganzes wegen der aktuellen
Aufgabenverteilung keine entscheidende Rolle spielt (vgl. BMLFUW Offentlich-
keitsarbeit 2013).

Die Gaste haben eine ganz spezielle Rolle in der Akteurlnnenlandschaft des
Salzkammergutes. Sie sind einerseits diejenigen, die auf der Nachfrageseite
gemeinsam mit der Bevdlkerung am meisten Einfluss auf die Tourismusmobili-
tat einer Region haben, andererseits sind sie fur die Regionalpolitik schwer zu
fassen, da es sich - abgesehen von einigen Stammkunden - um eine standig
wechselnde nur kurzzeitig verfliigbare Akteurlnnengruppe handelt.

Dementsprechend schwierig ist es die Bedurfnisse dieser Akteurlnnengruppe
fur die Angebotsgestaltung zu erfassen. Hinzu kommt, dass die Bedurfnisse
der Gaste von heute nicht die Bedurfnisse der Gaste von morgen sein missen.
Das bedeutet, dass kaum prognostiziert werden kann, wie sich die Akteurlnnen-
gruppe entwickelt, da es standig zu einer Verdnderung der Zusammensetzung
kommen kénnte. Vor allem aus Sicht des offentlichen Verkehrs, der hauptsach-
lich auf eine ganzjahrige Auslastung angewiesen ist, ist die Ricksichtnahme
auf diese Akteurlnnengruppe schwierig zu bewaltigen.

Die Gaste in die Entwicklung des Tourismusmobilitditsangebotes einzubezie-
hen, erscheint auf der einen Seite durchaus sinnvoll zu sein, auf der anderen
Seite ist damit vermutlich ein erheblicher Aufwand verbunden.

Die Tourismusunternehmen im Salzkammergut stellen eine sehr heterogene
Akteurlnnengruppe dar. Sie unterscheiden sich in erster Linie aufgrund ihrer
GrolRe (Besucherzahlen, Nachtigungen) und daraus resultierend in ihren Ein-
flussmaoglichkeiten. Alle Tourismusunternehmen haben gemeinsam, dass sie
die Schnittstelle zu den Gasten darstellen. Sie sind fur die Kommunikation, so-
wohl des touristischen Angebotes als auch des Verkehrsangebotes die wich-
tigsten Akteurlnnen.

GroRRere Unternehmen spielen zudem bei der Umsetzung von Tourismusmo-
bilitdtsprojekten in der Region eine wichtige Rolle. Der Erfolg eines Projektes
hangt auch mit dem Engagement und der Vermarktung durch die regionalen
Tourismusunternehmen bzw. der Tourismusverbande ab.
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Alles in allem ist diese Akteurlnnengruppe durch einerseits die grof3te Abhan-
gigkeit von der Mobilitat der Touristinnen, andererseits die grof3ten Mdglichkei-
ten auf lokaler und regionaler Ebene selbst aktiv zu werden, gekennzeichnet.
Das macht sie vor allem auf lokaler und kleinregionaler Ebene zu wichtigen
Umsetzungspartnerinnen fir die Gestaltung der Tourismusmobilitat.
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Bei den zehn Ferienregionen im Salzkammergut handelt es sich um einen ein-
gemeindigen Tourismusverband und neun mehrgemeindige Tourismusverban-
de. Die Tourismusverbande haben vor allem zum Ziel, ein gemeindetbergrei-
fendes Tourismusmarketing fur die jeweilige Destination zu betreiben. Daneben
sind sie auch an der Umsetzung von touristisch relevanten Projekten beteiligt.
Diese reichen von Infrastrukturprojekten (z.B. Anlegen neuer Wanderwege) bis
zu Schulungsmalnahmen fir die Arbeitnehmerinnen in der Tourismusbranche
und Bewusstseinsbhildungsmalnahmen (vgl. Salzkammergut Tourismusmarke-
ting GmbH 2013).

Bei diesen Projekten ibernehmen die Tourismusverbéande die Aufgabe der Ini-
tiierung und anschlie3end der Koordination zwischen den beteiligten AkteurIn-
nen. Sie bilden somit eine vermittelnde Instanz zwischen den Gemeinden und
den touristischen Unternehmungen (Ausflugsziele, Beherbergungsbetriebe)
oder Verkehrsunternehmen. In dieser Funktion sind sie wichtige Akteurlnnen
fur die Durchfihrung von MalRnahmen und Aktivitaten zur Tourismusmobilitét in
den (Klein-)Regionen.

Die Salzkammergut Tourismusmarketing GmbH (im Weiteren mit STmG abge-
kiurzt) stellt die Dachorganisation fir die 10 Tourismusverbande bzw. Ferien-
regionen des Salzkammergutes dar. In erster Linie dient die STmG als Bera-
tungseinrichtung fur die Ferienregionen. Wesentliche Aufgaben sind zudem die
Destinationsentwicklung und die Positionierung der Marke Salzkammergut als
Ganzjahresdestination.

Neben den Aufgaben fir die Ferienregionen fihrt die STmG auch Forschungs-
und Beratungsprojekte fuir andere Auftraggeberinnen durch.

Als koordinierende Stelle unter den Ferienregionen bzw. Tourismusverbanden
im Salzkammergut ist die STmG erste Ansprechpartnerin fur die regionale Tou-
rismusentwicklung. Dementsprechend ist die STmG als Akteurin bei der Ent-
scheidung von tourismusrelevanten Themen in der Region unumgéanglich. Fur
die Ausfiihrung von konkreten Projekten ist allerdings die Zustimmung und Un-
terstitzung der Tourismusverbande nétig (vgl. Salzkammergut Tourismusmar-
keting GmbH 2013).

Die Landestourismusorganisationen aller drei betrachteten Bundeslander sind
in alleinigem Besitz des jeweiligen Bundeslandes. Die Aufgaben aller drei Lan-
destourismusorganisationen sind dabei dhnlich gelagert und unterscheiden sich
marginal im Selbstverstandnis des jeweiligen Unternehmens. Hauptaufgabe ist
in allen drei Bundeslandern die Initiierung von Aktivitdten zur Entwicklung und
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Vermarktung als Urlaubsland. Aus Sicht der Gaste sind die Landestourismus-
organisationen die ersten Anlaufstellen, um Informationen Uber das touristische
Angebot eines Bundeslandes zu erhalten.

Als Dienstleistungsorganisation des Landes stehen die Beratung von Touris-
musverbanden, die Weiterentwicklung und Schulung von Mitarbeitern im touris-
tischen Bereich und die Durchfiihrung bzw. Anregung von Marketingmal3nah-
men im Vordergrund. Dazu z&hlt auch die Entwicklung und Durchfiihrung eines
Wissensmanagements und die standige Verbesserung der internen Kommuni-
kation (vgl. Oberdsterreich Tourismus 2013).

Mit Hilfe der Durchfihrung von Bewusstseinsbildung und Plattformtreffen wird
zudem versucht Projekte in den Tourismusregionen zu initiieren. In Form von
Stellungnahmen ist es den Landestourismusorganisationen moglich auch auf
die Tourismusgesetzgebung Einfluss zu nehmen. Auf Landes- wie auch Bun-
desebene sind bei touristischen Themen die Landestourismusorganisationen
die Vertreter fur ihr jeweiliges Bundesland und sind auch an der Strategieent-
wicklung beteiligt (vgl. Obergsterreich Tourismus 2013).

Die Landestourismusorganisationen sind wichtige Wissenstrager und Plattform
fur die interne Kommunikation bei touristischen Themen im jeweiligen Bundes-
land. Gleichzeitig stellen sie auch die Vertretung der touristischen Interessen
des Bundeslandes nach auf3en dar.

Im Bereich offentlicher Verkehr sind fir die Region Salzkammergut vor allem
die OBB Personenverkehr GmbH, die OBB Postbus GmbH, die Stern & Hafferl
VerkehrsgmbH und die Salzburg AG flur Energie, Verkehr und Telekommunika-
tion als wichtigste Dienstleister zu nennen. Sie stellen durch ihre Dienstleistun-
gen die (touristische) Mobilitat im 6ffentlichen Verkehr sicher. Auch die Art und
Ausstattung der Transportmittel, werden von ihnen bestimmt. Um Verbesserun-
gen in diesem Bereich durchfiihren zu kénnen, sind die Verkehrsbetriebe die
wichtigsten Partner.

Es gibt eine Vielzahl an Taxiunternehmen im Salzkammergut, die hier nicht
einzeln angefiihrt werden kénnen oder sollen. Sie sind vor allem fir die Be-
reitstellung von flexiblen Mobilitatsldsungen zu Schwachlastzeiten unerlasslich
(vgl. Rauh et al. 1998). Im Hinblick auf ein ganzjahriges und vor allem auch
ganztagiges Angebot an touristischen Mobilitatslésungen in der Region sind die
Taxiunternehmen in die Uberlegungen einer multimodalen Mobilitatskette un-
bedingt mit einzubeziehen. Sie sollten in den kiinftigen Uberlegungen zu einem
touristischen Mobilitditsangebot eine gréRere Rolle spielen als bisher.
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Mit dem E-Bike Projekt ,movelo-Region Salzkammergut* wurde ein grof3er
Schritt im Ausbau des Angebotes mit E-Bikes in der Region geschafft (siehe
dazu Kapitel 5.3). Die Firma movelo GmbH, die als Initiator gemeinsam mit der
Salzkammergut Tourismus GmbH und den lokalen Akteurlnnen dieses Projekt
umgesetzt hat, ist ebenfalls fir die Zukunft als wichtiger Partner zu betrachten.
Fur den weiteren Ausbau des Angebotes und die Qualitatssicherung und —ver-
besserung ist das Unternehmen einzubeziehen. Sie bringen das noétige Know-
How und die bendtigte Technologie (Soft- und Hardware) fir die Umsetzung
und eventuell die Weiterentwicklung des Projektes mit.

Nach dem OPNRV-G von 1999 sind alle Bundeslander dazu verpflichtet einen
Verkehrsverbund in Form einer Verkehrsverbund Organisationsgesellschaft
einzurichten und zu betreiben. Dementsprechend gibt es fiir jedes der drei Bun-
deslander eine eigenstandige Verkehrsverbund Organisationsgesellschaft.

Grundsatzlich besteht das Tarifgebiet der Verkehrsverbiinde fur das jeweilige
Bundesland, wobei sich das Tarifgebiet des Salzburger Verkehrsverbundes
auch uber Teile der angrenzenden Bundeslander erstreckt.

Die Hauptaufgabe der Verkehrsverbiinde besteht darin, aufgrund der verkehrs-
planerischen Vorgaben der Gebietskorperschaften (Lander und Gemeinden)
die Bestellvorgange nach den gesetzlichen Vorgaben vorzunehmen und die
Leistungserbringung durch die bestellten Verkehrsunternehmen zu tberwachen
und einer laufenden Evaluierung zu unterziehen. Ein weiterer Aufgabenbereich
der Verkehrsverbiinde sind die Entwicklung und Abrechnung des Verbundtarifs,
sowie die Abwicklung der Schiler- und Lehrlingsfreifahrt. Die Verkehrsverbin-
de untersttitzen die Gebietskorperschaften zudem bei der verkehrsplanerischen
Konzeption und Weiterentwicklung von Personennahverkehrs und Regional-
verkehrslinien und —netzen. Zum Aufgabenspektrum der Verkehrsverbinde
gehort auch die Durchfihrung von Marketing- und Vertriebstatigkeiten fur alle
Unternehmen im Verkehrsverbund, sowie die verbundspezifische Kundeninfor-
mation und —betreuung (vgl. OO Verkehrsverbund-Organisations GmbH Nfg. &
Co KG 2013a).

Fur die beiden letztgenannten Aufgabenbereiche wurden vom Oberdsterrei-
chischen Verkehrsverbund in den letzten Jahren regionale Mobilitdtszentralen
eingerichtet, die als erste Anlaufstelle fir Kundinnen und Gemeinden in der
Region dienen. Fiur das Oberdsterreichische Salzkammergut ist das MobiTipp
Gmunden-Vocklabruck mit Sitz in Gmunden? zustandig. Die Mitarbeiterinnen
der Mobilitatszentrale setzen sich gezielt mit den Fragestellungen der jeweili-
gen Region auseinander (vgl. OO Verkehrsverbund-Organisations GmbH Nfg.
& Co KG 2013b).

Kurz vor Abschluss der Arbeit wurde diese Institution aufgelost und wieder in die
Landesorganisation eingegliedert.
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Oberstes Ziel aller Verkehrsverbiinde ist es gemeinsam mit den Gebietskorper-
schaften und den Verkehrsunternehmen ein bedarfsgerechtes, quantitativ wie
qualitativ optimales Angebot im Offentlichen Personennah- und Regionalver-
kehr fiir die Bevolkerung sicherzustellen (vgl. OO Verkehrsverbund-Organisa-
tions GmbH Nfg. & Co KG 2013a).

Die Verkehrsverbinde sind somit wichtige Akteurlnnen, wenn es um die Gestal-
tung des Angebotes an offentlichem Verkehr in der Region geht. Selbst verfugt
der Verkehrsverbund Uber keine finanzielle Mittel und Entscheidungsmacht, um
Personennahverkehrs- und Regionalverkehrslinien und —netze weiterzuentwi-
ckeln und auszubauen. Die Unterstiitzung in diesen Belangen erfolgt durch die
Beratungsleistung fir die dafir zustandigen Gebietskorperschaften. Als koordi-
nierende Stelle zwischen den Bestellern und Erstellern der Mobilitatsdienstleis-
tungen im offentlichen Verkehr sind die Verkehrsverbiinde eine wichtige Platt-
form fir die Abstimmung des Verkehrsangebotes im offentlichen Verkehr.

Die Wirtschaftskammer stellt die wichtigste Interessensvertretung im Bereich
Tourismusmobilitat dar und wird von daher herausgegriffen. Mitglieder der Wirt-
schaftskammer sind alle selbststdndigen Unternehmungen, unter anderem
auch aus der Verkehrs- und Tourismusbranche. Die Mitglieder sind automa-
tisch Mitglied der bundesweiten Wirtschaftskammer, sowie deren Sparten, als
auch der Landeswirtschaftskammern und deren Branchensparten. Finanziert
wird die Wirtschaftskammer durch die Mitgliedsbeitrage (vgl. Wirtschaftskam-
mer Osterreich 2013).

In erster Linie ist die Wirtschaftskammer mit der Durchsetzung der Interessen
der Wirtschaft in Osterreich, bzw. bestimmter Branchen beauftragt. Sie setzt
die Interessen durch und ist Themenfuhrer auf regionaler, nationaler und EU-
Ebene. Zudem ist die Wirtschaftskammer Initiator, Vermittler und Partner von
regionalen, nationalen und globalen Wirtschaftsforderungsaktivitaten, die der
Osterreichischen Wirtschaft zugutekommen. Die Wirtschaftskammer sieht ihre
Aufgabe daruber hinaus auch darin als Wissensvermittler aufzutreten und Ex-
pertenwissen flr die Mitglieder kompakt, einfach und verstandlich aufzuberei-
ten (vgl. Wirtschaftskammer Osterreich 2013).

Als zentraler Partner bei der Férderung und Umsetzung von Projekten, die flr
die Wirtschaft bzw. einzelne Wirtschaftsbranchen forderlich sind, sowie als In-
teressensvertretung und Wissensvermittler ist die Wirtschaftskammer mit ihren
Bundeslanderorganisationen und Branchensparten ein wichtiger Akteur in der
Region.
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Diese Akteurlnnengruppe ist sehr heterogen, von daher kann fir sie keine allge-
mein gultige Aussage getroffen werden. Je nach Konstitution, Anzahl, Zusam-
mensetzung und Aktivitat der Mitglieder stehen dieser Gruppe unterschiedliche
Mittel zur Verfiigung. Sie haben auch dementsprechend unterschiedliche Kom-
petenzen. lhnen gemeinsam ist, dass sie als wichtige Inputgeber und Plattform
fur die Gestaltung der Tourismusmobilitdt dienen kénnen.

In diesem Kapitel werden die Zielsetzungen von Rahmendokumenten (Pla-
nungsdokumente, Sachkonzepte, etc.) Uberregionaler Gebietskdrperschaften
(Lander, Bund, EU) analysiert. Es erscheint aufgrund der Ausdehnung des Un-
tersuchungsgebietes Uber drei Bundeslander sinnvoll, die gemeinsamen, aber
auch die unter Umsté&nden divergierenden Zielvorstellungen aufzuzeigen, da
diese Zielvorgaben zum Teil in hohem Ausmal} Auswirkung auf die regiona-
le beziehungsweise lokale Politik haben. Dazu wurden die unterschiedlichen
Konzepte, Strategien und Leitbilder zu den Themen Verkehr, Tourismus und
Raumordnung der jeweiligen Bundeslander untersucht.

Alle auf Landesebene ausgearbeiteten Dokumente beziehen sich zum einen
auf die jeweiligen gesetzlichen Grundlagen, aber auch auf Dokumente der
Ubergeordneten Verwaltungsebenen, beispielsweise die 6sterreichische Touris-
musstrategie, das 6sterreichische Raumentwicklungskonzept oder die Alpen-
konvention. Daher wurden diese Dokumente nicht genauer untersucht, jedoch
mitbericksichtigt.

Die Inhalte der einzelnen Dokumente sollen hier nicht in vollem Umfang rezitiert
werden, vielmehr soll dieses Kapitel eine Zusammenfassung der zentralen Aus-
sagen bieten. Wenngleich der genaue Wortlaut, wie auch die Detailtiefe in den
unterschiedlichen Dokumenten variieren, so lassen sich doch einige Gemein-
samkeiten herausarbeiten, die als Rahmenbedingung fur die Region angesehen
werden kénnen. Im Folgenden werden daher die wichtigsten Themen genannt
und anhand der Uberlegungen aus den diversen Dokumenten ausgefihrt.

Erwahnenswert ist auch, dass der Erstellungsprozess bei allen untersuchten
Dokumenten interdisziplinar angelegt war, wenngleich der Fokus auf den Fach-
ressorts der jeweiligen Themen lag. Fur die Erstellung des Strategieplans Tou-
rismus Salzburg gab es zudem eine eigene Arbeitsgruppe, die sich explizit mit
dem Thema Verkehr und Mobilitdt auseinandersetzte (vgl. Amt der Salzburger
Landesregierung (Hrsg.) 2006b).

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass Tourismusmobilitat in keinem der Konzep-
te eine explizite Erwahnung findet, obwonhl in allen Konzepten die Thematik in
Form von Analysen, Zielformulierungen und MaRnahmen behandelt wird. Das
zeigt die Stellung der Tourismusmobilitat als Randthema sowohl im Tourismus
selbst als auch im Bereich der Verkehrs- und Raumplanung.
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Querschnittsmaterie Tourismus

Der Tourismus wird von einigen Konzepten als Querschnittsmaterie betrachtet,
die unter anderem Bereiche wie die Wirtschaft, Raum- und Regionalplanung
beeinflusst. Umgekehrt wird der Tourismus von anderen Bereichen wie Umwelt,
Landschaftsbild oder Verkehr abhéngig.

Dem Thema Mobilitat als Grundvoraussetzung fur Tourismus soll dabei, nach
der Osterreichischen Tourismusstrategie, in Zukunft verstarkt Augenmerk gesch-
enkt werden (vgl. Bundesministerium fir Wirtschaft 2010). Diese Zielvorstellung
oder Werthaltung findet sich in keinem der Landerkonzepte in dieser konkre-
ten Form wieder. So sollen beispielsweise im Oberdsterreichischen Kursbuch
Tourismus zwar touristische Querschnittsmaterien berticksichtigt werden, die
Verkehrsplanung findet jedoch keine explizite Erwahnung (vgl. Amt der Oberos-
terreichischen Landesregierung (Hrsg.) 2011).

Kooperation

Die Kooperation, horizontal als auch vertikal, in der Verwaltung und zwischen
den einzelnen Wirtschaftssektoren, bzw. zwischen Verwaltung und Wirtschaft
wird in der SWOT-Analyse des Strategieplan Tourismus Salzburg als grol3e
Chance angesehen (vgl. Amt der Salzburger Landesregierung (Hrsg.) 2006b).

Die Zielvorstellungen im Themenfeld Kooperation sind in den unterschiedlichen
Dokumenten breit aufgefachert und reichen von der gemeindetibergreifenden
Projektentwicklung (vgl. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung (Hrsg.)
2011) Uber eine grenziberschreitende Raumplanung zur Erarbeitung von abge-
stimmten Lésungen (vgl. Amt der Salzburger Landesregierung (Hrsg.) 2003) bis
zur Vernetzung zwischen den einzelnen Wirtschaftssektoren.

In allen Dokumenten wird Ubereinstimmend die grenziberschreitende, interdis-
ziplinare Zusammenarbeit als wichtige Voraussetzung fur die Entwicklung von
Tourismusdestinationen angesehen. Dartber hinaus wird ein abgestimmtes
Vorgehen gefordert, das durch kooperativ erarbeitete Handlungsstrategien und
Mafl3nahmen erreicht werden soll (vgl. Bundesministerium fur Wirtschaft 2010).

Die Entwicklung integrierter und ganzheitlicher Standortkonzepte fur Touris-
musdestinationen konnte eine mdgliche MalBnahme darstellen (vgl. Amt der
Steiermarkischen Landesregierung (Hrsg.) 0.J.). Dazu sind auf Bundesebene,
wie in der Alpenkonvention gefordert, Hindernisse der Zusammenarbeit zu be-
seitigen, um Lésungen gemeinsamer Probleme auf der am besten geeigneten
territorialen Ebene zu ermdglichen.

FiUr das konkrete touristische Produkt , Tourismusmobilitat’ bedeutet das ein
arbeitsteiliges Vorgehen, dass sich in organisationsiibergreifenden Dienstleis-
tungsketten manifestiert (vgl. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung
(Hrsg.) 2011).
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Aus Sicht der Region ist vor allem die Feststellung des Strategieplans Tourismus
Salzburg erwahnenswert, der funktionale Verflechtungen zwischen Tourismus-
regionen des Landes Salzburg und benachbarten Tourismusregionen erkennt
und anhand dieser die Notwendigkeit zur grenziberschreitenden Zusammen-
arbeit ableitet (vgl. Amt der Salzburger Landesregierung (Hrsg.) 2003).

Aus den verkehrspolitischen Dokumenten gehen Forderungen zur verstark-
ten Kooperation vor allem aus den Zielvorstellungen zur Angebotsbereitstel-
lung und Qualitatsverbesserung im o6ffentlichen Verkehr hervor. Intermodalitat,
Verstarkung der Koordinierung und Zusammenarbeit der Verkehrsmittel, sowie
verkehrsorganisatorische Maflinahmen haben Vorrang vor neu zu schaffender
Infrastruktur.

Generell sollen die Vorzige und die Leistungsfahigkeit der unterschiedlichen
Verkehrsmittel durch verstarkte Kooperation zwischen den Verkehrstragern
bestmdglich genutzt werden. Bei der Koordination, Kommunikation, Information
und MarketingmafRnahmen fir ein intermodales Verkehrssystem kdnnte auch
der Tourismus ein wichtiger Partner sein (vgl. Amt der Steiermarkischen Lan-
desregierung (Hrsg.) 2008).

Information und Kommunikation

Die Information und Kommunikation wird in allen Dokumenten als zentraler
Baustein der kooperativen Zusammenarbeit genannt. Hierbei lassen sich vor
allem zwei Aspekte unterscheiden: zum einen die interne und zum anderen die
externe Information und Kommunikation.

Der erste Punkt der internen Information und Kommunikation beinhaltet die Ver-
netzung und das Wissensmanagement. Als Partner in diesem Wissensnetzwerk
werden im Oberdsterreichischen Kursbuch Tourismus vor allem die Tourismus-
verbande, Gemeinden, LEADER-Organisationen und das Regionalmanage-
ment gesehen. Die Verkehrstrager sind im erweiterten Netzwerk eingebunden
(vgl. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung (Hrsg.) 2011). Aufgrund
der Relevanz des Themas Verkehr und Mobilitat fir den Tourismus sollte die
Einbindung der Verkehrstrager und der Verkehrsabteilungen der Verwaltung in
das Wissensmanagement unter allen Umstanden erfolgen.

Die Einbeziehung der Mobilitatsmdglichkeiten in die Tourismuswerbung, sowie
die aktive Information der Gaste Uber die Moéglichkeiten der An- und Abreise,
aber vor allem auch der Mobilitatsmoglichkeiten vor Ort sind als zweiter Punkt,
namlich fur die externe Information und Kommunikation, unerlasslich (vgl. Amt
der Salzburger Landesregierung (Hrsg.) 2006a).

Die externe Information und Kommunikation sollte tber die verschiedenen Ka-
nale, beispielsweise Uber Infomaterial bei Tourismusinformationen, Webauftrit-
te der Tourismusverbande, Ausflugsziele und Beherbergungsbetriebe und das
Know-How beziehungsweise die personliche Beratung der Gastgeberlnnen
erfolgen. Um eine immer gleich hohe Qualitat der Information garantieren zu
kénnen, ist eine abgestimmte Vorgehensweise erforderlich (vgl. Amt der Stei-
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ermarkischen Landesregierung (Hrsg.) 0.J.). Das betrifft sowohl die interne In-
formation und Kommunikation, als auch ein einheitliches Marketing des touris-
tischen Produktes , Tourismusmobilitat”.

Verhaltnis von Raumordnungs-, Verkehrs- und Tourismuspolitik

Aus Sicht der Tourismuspolitik besteht die Forderung der Bertcksichtigung
touristischer Notwendigkeiten bei verkehrspolitischen MalRnahmen (vgl. Amt
der Oberdsterreichischen Landesregierung (Hrsg.) 2011). Man ist sich durch-
aus bewusst, dass die verkehrstechnische Erreichbarkeit von Tourismusdes-
tinationen eine grundsatzliche Voraussetzung fur einen erfolgreichen Touris-
mus darstellt (vgl. Amt der Steierméarkischen Landesregierung (Hrsg.) 0.J.).
Dementsprechend ware auch die Einbeziehung bei verkehrspolitischen Mal3-
nahmen winschenswert. Generell werden sowohl die Verkehrs- als auch die
Raumordnungspolitik vom Tourismus als unbefriedigend angesehen. Ein Mehr-
wert fur alle Politikbereiche kdnnte auch hier durch die vermehrte Zusammen-
arbeit und Koordinierung der einzelnen Fachressorts entstehen.

Das klare Ziel der Tourismuswirtschaft ist es, eine gute Erreichbarkeit der De-
stinationen durch verkehrspolitische MaRnahmen herbeizufiihren (vgl. Amt der
Salzburger Landesregierung (Hrsg.) 2006b). Dabei sieht sich die Tourismus-
wirtschaft als Synergie(marketing)partner der Verkehrsbetreiber beziehungs-
weise der Verkehrspolitik. Stellt die verkehrspolitische MaRnahme in erheblich-
em Ausmalfl eine Verbesserung fur die Tourismuswirtschaft dar, so ist auch eine
Mitfinanzierung dieser Mallnahmen denkbar. Eine Basisfinanzierung verkehrs-
politischer Maf3nahmen ist aus Sicht des Tourismus nicht zielfihrend (vgl. Amt
der Oberdsterreichischen Landesregierung (Hrsg.) 2011).

Die Zielvorstellungen des Tourismus unterscheiden sich kaum von jenen der
Raumordnung und Verkehrspolitik. Allgemein ist es das Ziel der Raumord-
nungs- und Verkehrspolitik, die wirtschaftliche Entwicklung von Gemeinden
beziehungsweise Regionen durch eine verbesserte Erreichbarkeit, durch den
Ausbau der Infrastruktur und die Verbesserung des Angebotes zu férdern.
Das gilt vor allem fur den Tourismus, der in vielen Regionen die wirtschaftliche
Grundlage darstellt. Die Verbesserung der Erreichbarkeit von Tourismusregio-
nen insbesondere im o6ffentlichen Verkehr ist daher eine klare Zielsetzung der
Verkehrs- aber auch der Raumordnungspolitik (vgl. Amt der Salzburger Lan-
desregierung (Hrsg.) 2003).

Unterstitzend kénnten dabei von Seiten der Raumordnung und —planung
Siedlungsschwerpunkte fir touristische Nutzungen sein. Diese in regionalen
Entwicklungskonzepten, wie beispielsweise im regionalen Entwicklungskon-
zept Liezen, definierten Siedlungsschwerpunkte sollten in gut erschlossenen
Gemeindeteilen liegen und damit die Auslastung des 6ffentlichen Verkehrs ver-
bessern. Schlussendlich ist dadurch die Finanzierung leichter moglich und ein
qualitativ hochwertiges Angebot kann aufrecht erhalten werden. Die hochwerti-
ge Anbindung an den offentlichen Verkehr ist vor allem bei touristischen Grof3-
projekten anzustreben (vgl. Bundesministerium fur Wirtschaft 2010).
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Offentlicher Verkehr und andere umweltvertragliche Transportmittel

Der Ausbau und die Verbesserung des Angebotes im oOffentlichen Verkehr spie-
len in allen untersuchten Dokumenten eine wichtige Rolle. Ein besonderes
Augenmerk liegt auf der Verdichtung des Busnetzes (beztglich Angebot und
Bedienh&aufigkeit) und auf einer verbesserten Abstimmung zwischen Bus und
Bahn (vgl. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung (Hrsg.) 2008).

Die Verbesserung des Angebotes offentlicher Verkehrsmittel wird in der Alpen-
konvention sowohl fur die ansadssige Bevolkerung als auch fur die Gaste als
notwendig angesehen. Im Bereich Tourismusmobilitdt wird die Abstimmung in
Bezug auf den Urlauberlokalverkehr als verbesserungswirdig angesehen (vgl.
Amt der Salzburger Landesregierung (Hrsg.) 2006a).

Zeit, Qualitat, sowie Flexibilitat werden in Zukunft vermehrt zu bestimmenden
GroRRen im Tourismuswettbewerb und sind deshalb auch Herausforderungen
fur den offentlichen Verkehr als touristisches Verkehrsmittel. Es wird einerseits
notig sein immer kirzere Reisezeiten zu erreichen, um damit die kirzeren Auf-
enthalte zu ermdglichen. Andererseits soll die Reise mit Erlebniswerten ver-
knlpft werden, um sie zu einem Teil des Urlaubserlebnisses werden zu lassen
und so die Qualitat des Aufenthalts insgesamt positiv zu beeinflussen (vgl. Amt
der Salzburger Landesregierung (Hrsg.) 2006b).

Insbesondere im Wettbewerb mit dem Auto als Reiseverkehrsmittel ist auch die
Erhoéhung des Reisekomforts (Dienstleistungen, Transport von Gepéack, Abhol-
dienste) im offentlichen Verkehr unerlasslich. Das erfordert eine umfassende
Zusammenarbeit zwischen einzelnen Akteurlnnen, um eine durchgehende qua-
litativ hochwertige Dienstleistungskette gewéahrleisten zu kénnen (vgl. Amt der
Steiermarkischen Landesregierung (Hrsg.) 0.J.).

Neben dem offentlichen Verkehr sollen aber auch andere umweltvertragliche
Transportmittel im Sinne einer sanften Mobilitat starker forciert werden. Die
MaRRnahmen in diesem Bereich sind vielfaltig und reichen vom Ausbau des
Radwegenetzes fur alltagliche wie fur touristische Zwecke, E-Mobilitat, Gber
barrierefreie Angebote, bis hin zu verkehrsberuhigten und verkehrsfreien Zonen
in den Orten. Noch einen Schritt weiter gehen MalRnahmen zur Einrichtung von
komplett autofreien Tourismusorten, sowie MaRnahmen zur autofreien Anreise
und des autofreien Aufenthalts von Urlaubsgéasten. Grundsatzlich fordern alle
Dokumente die Férderung der Benutzung umweltvertraglicher Verkehrsmittel.

Ganzjahrige Auslastung des Angebotes

Viele der bisher genannten Forderungen gehen mit einem grol3en organisato-
rischen und/oder finanziellen Aufwand einher. Die Durchfihrung der MaRRnah-
men hangt daher zu einem grof3en Anteil auch von der Wirtschaftlichkeit ab.

Um diese Wirtschaftlichkeit gewahrleisten zu kénnen, ist es zum einen notwen-
dig, dass die Angebote angenommen werden, zum anderen, dass sie nicht nur
temporar oder saisonal genutzt werden. Daraus ergibt sich die Forderung zu



Rahmenbedingungen im Salzkammergut 53

einer ganzjahrigen Auslastung des bereitgestellten Angebotes. Das kann durch
ein abgestimmtes Angebot sowohl fiir die lokale Bevdlkerung als auch fir die
Gaste erreicht werden. Eine weitere Mdglichkeit besteht in der Forderung der
Alpenkonvention zur besseren rdumlichen und zeitlichen Staffelung der touris-
tischen Nachfrage in den Feriengebieten. Es wird auf Bundesebene notwendig
sein, Anreize zu bieten, die eine Schaffung touristischer Infrastruktur, die ganz-
jahrig und gemeindetbergreifend genutzt werden kann, fordern (vgl. Bundesmi-
nisterium fur Wirtschaft 2010).

AbschlieRend kann festgehalten werden, dass die Zusammenfiihrung der zahl-
reichen Zielvorstellungen aus den unterschiedlichen Dokumenten aus den Be-
reichen Tourismus, Verkehr und Raumordnung einen guten Uberblick tber die
zentralen Uberlegungen und Ziele der einzelnen Fachressorts zur Tourismus-
mobilitat bietet.

Obwohl es sich bei den untersuchten Dokumenten um Konzepte, Strategien
und Leitbilder aus drei unterschiedlichen Bundeslandern handelt, konnten kei-
ne offensichtlich in Konflikt stehenden Zielvorstellungen identifiziert werden. Im
Gegenteil zeigen die meisten Dokumente eine groRe Ubereinstimmung in den
Zielvorstellungen auf, wenngleich sie sich in der Schwerpunktsetzung und De-
tailtiefe zum Teil doch deutlich unterscheiden.

Ob und wie stark Tourismusmobilitat explizit Erwahnung findet, unterscheidet
sich ebenfalls von Dokument zu Dokument. Ein einheitliches Verstandnis von
Tourismusmobilitat oder gar eine einheitliche Definition konnte nicht gefunden
werden.

Die Analyse der Rahmenbedingungen im Salzkammergut hat ergeben, dass
die Anforderungen an die Gestaltung der Tourismusmobilitdt sehr komplex sind.
Neben den unterschiedlichen Herausforderungen durch die Entwicklungen im
Tourismus, wie kirzere Aufenthaltsdauer bei steigenden Ankinften, und Defi-
zite im Verkehrsangebot sind es vor allem die verschiedenen Akteurlnnen aus
den unterschiedlichen Fachbereichen und deren Kompetenzen, Verantwor-
tungsbereiche, sowie Tatigkeiten, die es zu bericksichtigen gilt.

Fur die Tourismusmobilitat, die in den untersuchten Rahmendokumenten keine
explizite Erwahnung findet, wird in den verschiedenen Strategien und Konzep-
ten der Bundeslander tUbereinstimmend eine verstarkte, auch grenziberschrei-
tende Kooperation und Koordination der Aktivitaten einzelner Akteurlnnen ge-
fordert. Die Frage nach dafir geeigneten Malinahmen bzw. einem geeigneten
Instrument bleibt jedoch weitgehend ungeklart.

Die Gestaltung der Tourismusmobiliat im Salzkammergut im Umfeld dieser
fachlich, wie auch akteursseitig komplexen Rahmenbedingungen erfordert ein
flexibles Instrument, das sowohl hinsichtlich der inhaltlichen Ausrichtung, als
auch hinsichtlich der Beteiligung von Akteurlnnen den komplexen Bedingungen
gerecht wird.
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Ausgehend von den Erkenntnissen aus den vorangegangen Kapiteln und den
Erkenntnissen, die aus den Gesprachen mit Experten in der Region gewonnen
werden konnten, sollen in diesem Kapitel Handlungsfelder fur die Region abge-
leitet werden.

Wie die Untersuchung der Verkehrsangebotes im 6ffentlichen Verkehr in dieser
Arbeit (siehe Kapitel 4.1.2) gezeigt hat, sind sowohl die Bedienzeiten als auch
die Bedienhaufigkeiten, sowie die Vertaktung der offentlichen Verkehrslinien
untereinander, vor allem aus touristischer Sicht, unzureichend.

Hier gilt es von Seiten der Gemeinden in interkommunaler Zusammenarbeit
gemeinsam mit dem Verkehrsverbund und den Verkehrsunternehmen eine L6-
sung zu entwickeln. Die Tourismusverbande sind ebenfalls wichtige Partner,
sowohl beratend bei der Angebotserstellung als auch durchfihrend bei der Ver-
marktung des Angebotes.

Es sollte ein zusatzliches, saisonal optimiertes, auf die jeweilige Kleinregion
abgestimmtes, oOffentliches Mobilitatsangebot entwickelt werden, das sowohl
den Linienverkehr als auch flexiblere Formen des o6ffentlichen Verkehrs (z.B.
Ruf-Bus) beinhaltet. Dabei sind vor allem die Bedirfnisse der einheimischen
Bevolkerung, aber auch die der Urlaubsgéste zu beriicksichtigen, um letztend-
lich eine optimale Auslastung des Angebots zu erreichen.

Ein besonderes Hindernis fir den Umstieg der Urlaubsgéste vom Pkw auf den
offentlichen Verkehr stellt neben teilweise unzureichender Bedienung auch das
uneinheitliche und komplexe Tarifsystem dar. Das gilt insbesondere in der Regi-
on Salzkammergut, die sich Gber drei Bundeslander mit drei unterschiedlichen
Verkehrsverbinden und Tarifregelungen erstreckt.

Ein Handlungsfeld ergibt sich daher in der Vereinheitlichung des Tarifsystems
fur die Region. Besonders aus Sicht der Gaste wiirde sich die Integration des
offentlichen Verkehrs in das Angebot der bereits bestehenden ,Salzkammergut-
CARD* anbieten. Im Salzkammergut gab es bereits dahingehende Bemuhun-
gen, die allerdings bislang an der finanziellen Einigung scheiterten. Dennoch ist
es wichtig die Bemihungen aufrecht zu erhalten.
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Wichtig fur eine Umsetzung der ,Salzkammergut-CARD* mit integriertem OV-
Ticket fir die gesamte Region ist die groRraumige Abgrenzung des Geltungs-
bereichs. Dazu wére es notwendig eine grundlegende Untersuchung zu den
AktivitdtsrAumen der Urlaubsgaste durchzufiihren, auf der aufbauend die Ab-
grenzung vorgenommen werden kdnnte. Auf3erdem ist es wichtig nicht nur die
klassischen Typen des offentlichen Verkehrs (Bahn und Bus), sondern auch
Schifffahrt und Seilbahnen zu integrieren.

Die Einfuhrung von landeriibergreifenden Standards fur Mobilitatsinfrastruktu-
ren und deren anschlielende Produktvermarktung bilden einen weiteren wich-
tigen Punkt in diesem Zusammenhang. So wirde synchron zu einer Verein-
heitlichung des Tarifsystems auch eine Vereinheitlichung des Angebots und der
Vermarktung ermadglicht.

Zur Umsetzung dieses Handlungsfeldes ist vor allem die Zusammenarbeit
zwischen Tourismusverbéanden und Verkehrsverbinden, sowie den jeweiligen
Gemeinden entscheidend. Nicht vergessen werden darf bei der Vereinheitlich-
ung des Tarifsystems auf jene Nutzerlnnengruppen die keine ,Salzkammergut-
CARD* besitzen. Hier ware ein Ticket fur die ,Zone Salzkammergut* ahnlich
den Kernzonenregelungen fir groRere Stadte eine Uberlegung.

Tourismusmobilitat, touristische Freizeitmobilitdt oder auch Reiseverkehr sind
den Akteurlnnen in der Region zwar inhaltlich bekannt, als Begriffe werden sie
jedoch kaum verwendet. Vielmehr werden einzelne Aspekte der Tourismusmo-
bilitat (z.B. E-Bike, Wanderwege) angesprochen. Dementsprechend fehlt bei
durchgefuhrten Projekten oftmals ein integriertes Verstandnis der Tourismus-
mobilitat. Das gleiche gilt auch fir die untersuchten Rahmendokumente der
Gebietskorperschaften, die keine Definition oder einheitliches Verstandnis flr
Tourismusmobilitat anbieten.

Um Projekten in der Region mehr Qualitdt zu verleihen und gleichzeitig die
Tourismusmobilitéat in der Mobilitatsdiskussion einzubetten, gilt es in eigenen
Veranstaltungen (z.B. Konferenzen, Diskussionsrunden, Vortragsreihen) den
Begriff in seinem gesamten inhaltlichen Umfang zu kommunizieren. Gleichzei-
tig bilden derartige Veranstaltungen die Mdglichkeit zur Vernetzung der relevan-
ten Akteurlnnen untereinander.

Es sollte ein Verstandnis fur die Tourismusmobilitat als touristisches Produkt
geschaffen werden, das unter Touristikerlnnen bisher nicht in ausreichendem
Maf3e vorhanden ist. Dadurch ergeben sich Mdglichkeiten zur verstarkten Ver-
marktung von Mobilitditsangeboten als touristisches Produkt. Ein gelungenes
Beispiel dafur wird mit der ,movelo-Region” im Salzkammergut bereits durchge-
fuhrt (siehe Kapitel 5.3.2). Das Projekt ist ein gelungener Ansatzpunkt auf dem
kinftige Projekte zur Vermarktung der Nutzung des Rads oder generell des
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Umweltverbundes — eventuell auch wie im Projekt ,movelo-Region“ in Verbin-
dung mit Infrastrukturverbesserungen - im Sinne eines Produktes ,Urlaub vom
Auto“ durchgefliihrt werden kénnten.

Speziell bei der Vermarktung von Radverkehrsangeboten konnten Defizite fest-
gestellt werden. Die Untersuchung der Radverkehrsinfrastruktur (siehe Kapitel
4.1.8) hat gezeigt, dass ein gut ausgebautes Radwegenetz im Salzkammergut
existiert. Ahnlich dem Donauradweg kdnnten beispielsweise der Traunradweg -
der von Bad Aussee, Uber Gmunden nach Wels, bis zur Miindung in die Donau
fuhrt — und der Salzkammergutradweg — der von Salzburg Uber unterschiedli-
chen Routen entlang der groRen Seen des Salzkammergutes nach Gmunden
fuhrt - in Kombination mit Ubernachtungen noch starker vermarktet werden.

Die Notwendigkeit und Wichtigkeit von interkommunaler Zusammenarbeit ist
eine der Grundannahmen fur diese Arbeit. Diese Annahme wurde auch von
den Akteurlnnen in der Region bestatigt und stellt eine zentrale Rahmenbedin-
gung fur die Region dar, wie aus den Rahmendokumenten ersichtlich wurde
(siehe Kapitel 4.3). Vor allem zunehmende finanzielle Engpasse erfordern und
ermdglichen gleichzeitig die interkommunale Zusammenarbeit. Eine besondere
Herausforderung fiir die Region stellt dabei die Uberwindung der Bundeslan-
dergrenzen dar.

Ein Handlungsfeld besteht daher darin, die landertbergreifende regionale
Entwicklung zu verbessern. Abseits von privatwirtschaftlichen Organisations-
formen sollte es den Gemeinden mdglich sein, formelle, lAndertbergreifende
Gemeindeverbande zu bilden. Diese hatten den Vorteil, dass strategische und
inhaltliche Abstimmungen zwischen Gemeinden auch Uber die Bundeslander-
grenzen hinweg auf institutionellem Weg erfolgen kénnen.

Dieses Handlungsfeld richtet sich vor allem an die Raumordnungsabteilungen
der Bundeslander, die entsprechende Grundlagen fur die grenziiberschreitende
Zusammenarbeit gemeinsam mit den Regionalmanagements und —verbanden,
sowie den betroffenen Gemeinden erarbeiten sollen.

Im Zuge der zunehmenden interkommunalen, strategischen und inhaltlichen
Abstimmung sollten als Ergebnis gemeinsame Konzepte, Leitbilder und Visio-
nen erarbeitet werden. Diese Konzepte, Leitbilder und Visionen kdnnen sich zu
Beginn auf unterschiedliche sektorale und rdumliche Einheiten beziehen. Sie
sollten jedoch nur die ersten Schritte zu einer integrierten Entwicklungskonzep-
tion darstellen.

Es empfiehlt sich fur das Salzkammergut als funktional stark verflechtete Ein-
heit ein integriertes Standortkonzept, im Sinne eines regionalen Entwicklungs-
programms, zu entwickeln. Dieses sollte alle Themen von der Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung Giber Naturraum- und Landschaftsraumentwicklung bis hin
zu Tourismusentwicklung abdecken.
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Eine grofRe Herausforderung besteht in diesem Zusammenhang ebenfalls in
der landertbergreifenden Realisierung. Da die rechtlichen Grundlagen dafir im
Moment nicht gegeben sind, empfiehlt es sich zu Beginn mit unverbindlichen
Instrumenten, beispielsweise regionalen Entwicklungskonzepten, die auf einer
freiwilligen Erarbeitung beruhen, zu arbeiten. Die Festlegungen sollten aller-
dings auf Dauer Uber Verordnungen der drei Bundeslander verbindlich gemacht
werden konnen, beispielsweise tUber die Raumordnungs-Vereinbarungen.

Da es sich hierbei um tberértliche Raumordnungsfestlegungen handelt, sind in
erster Linie die Raumordnungsabteilungen der Lander zusténdig. Es kann an-
genommen werden, dass die Initiative von den einzelnen Gemeinden und be-
reits bestehenden Regionalverbanden ausgehen muss. Daher sind besonders
diese Akteurlnnen in diesem Handlungsfeld gefordert. Bei der Ausarbeitung der
Konzepte sind zudem die diversen Fachabteilungen der Lander, die Kammern
und andere relevante Organisationen und externe Expertlnnen, sowie in be-
stimmtem Ausmalf3 auch die Bevdlkerung mit einzubeziehen.

Maflinahmen zur Gestaltung der Mobilitat in Tourismusregionen, dazu zahlen
verkehrsregelnde, verkehrstechnische, fahrzeugtechnische und organisatori-
sche MalRnahmen, haben auch gro3en Einfluss auf regionale Entwicklungen im
Allgemeinen (vgl. Freyer 2006). Beispielsweise werden gesamtwirtschaftliche
GroRRen, wie Einkommen und Beschéftigung, sowie die Branchenstruktur und
schlussendlich die Siedlungsstruktur und das Landschaftsbild mit beeinflusst
(vgl. Frey-Marti 1996). Die komplexen, regionalen Zusammenhange bedurfen
einer interdisziplindren Herangehensweise auf regionaler Ebene. Auch Freyer
(2006) argumentiert in seinem Kapitel zur touristischen Verkehrspolitik: ,,Fur die
Umsetzung einer integrierten Verkehrs- und Tourismusplanung ist die Regio-
nalplanung die wichtigste Ebene.” Er schlagt als Instrument ein touristisches
Verkehrskonzept zur Koordination der unterschiedlichen Bemuihungen auf regi-
onaler Ebene vor.

In der raumlichen Planung stehen eine Vielzahl an unterschiedlichen Instru-
menten und Methoden zur Verfiigung, die in verschiedenen Arbeitsphasen zum
Einsatz kommen kdnnen. Welche dieser Instrumente und Methoden fir den An-
wendungsfall der Gestaltung der Mobilitdt von Tourismusregionen zum Einsatz
kommen kénnen, wird in diesem Kapitel geklart.
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Fur die unterschiedlichen Prozessschritte und Formen der rdumlichen Planung
existieren eine Vielzahl unterschiedlicher Instrumente und Methoden. Die hohe
Anzahl macht es daher nicht méglich, sie im Rahmen dieser Arbeit vollstan-
dig aufzuzahlen und zu erlautern. Hier soll vor allem ein Uberblick tber eine
mogliche Systematisierung gegeben werden, die mit entsprechenden Beispie-
len illustriert wird. Instrumente werden als eine Kombination unterschiedlicher
Methoden oder Verfahren verstanden.

Die Instrumente kénnen folgendermal3en grob kategorisiert werden:
* Instrumente zur Analyse und Darstellung des Ist-Zustandes
* Instrumente fur Prognosen
* Instrumente zur Interessensermittiung und -bericksichtigung
* Instrumente fur die Entscheidungsfindung
* Instrumente der Planumsetzung

Fir die Analyse und die Darstellung des Ist-Zustandes kdnnen die Methoden
weiter in die beiden Kategorien qualitativ und quantitativ unterteilt werden. Die
beiden Kategorien schlie3en sich bei der Anwendung dabei keineswegs aus.
Sie kénnen sich im Gegenteil sogar sehr gut ergédnzen (vgl. Ritter und Wolf
1998).

Generell gilt fur alle Instrumente und Methoden der rdumlichen Planung, dass
ihr Einsatz je nach Situation sinnvoll sein kann, oder auch nicht. Es kommt vor
allem auf die richtige Auswahl und den Einsatz der Instrumente und Methoden
fur den konkreten Fall an (vgl. OGUT - Osterreichische Gesellschaft fiir Umwelt
und Technik 2013).

Die quantitativen Methoden stellen ,messbare® oder zumindest beobachtbare
Informationen zur Verfigung, wahrend die qualitativen Methoden Aufschlusse
Uber Verhaltensweisen und Motive liefern. Beispiele fur quantitative Methoden
sind Verfahren der deskriptiven Statistik, multivariate Verfahren und Kartogra-
phie. Das Spektrum der qualitativen Methoden reicht von Interviews Uber die
Phanomenologie, die Delphi-Methode bis hin zu hermeneutischer Text- und
Bildinterpretation (vgl. Pohl 1998, Steingrube 1998).

Aufgrund der Informationen aus der Analyse und dem Ist-Zustand ist es grund-
satzlich mdglich Prognosen fur zukinftige Entwicklungen zu erstellen. Die
hierfir in der raumlichen Planung ublicherweise angewandten Methoden sind
Modelle und Szenarien. Die Szenario-Technik ist oftmals mit partizipativen Ele-
menten ausgestattet (vgl. Stiens 1998).

Die Instrumente zur Interessensermittlung und —bericksichtung unterschei-
den sich vor allem durch die Zielsetzungen und die Zielgruppe des jeweiligen
Instrumentes. Zum einen gibt es rechtlich verpflichtende Formen der Interes-
sensermittlung und —bertcksichtigung, die ein geringes Mal? an Beteiligung ftr
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eine kleine Zielgruppe der Betroffenen fordern. Darliber hinaus ist es bei der
Planungsdurchfilhrung mdglich ein héheres Mal3 an Beteiligung zu gewahren
und die Planung einer breiteren Zielgruppe zuganglich zu machen. Die Auswabhl
des Mal3es an Beteiligung und der Zielgruppe hangt stark mit der angestrebten
Planung und der Planungsebene zusammen (vgl. Peine 1998).

Die Palette an Methoden ist hier sehr grol3 und reicht von einfacher Information
bis zur aktiven Einbindung der Zielgruppen in die Planung. Als Beispiele konnen
Burgerinnenversammlung, Fokusgruppengesprach, Workshop, Zukunftswerk-
statt oder —konferenz und Planspiel genannt werden (vgl. OGUT - Osterreichi-
sche Gesellschaft fur Umwelt und Technik 2013).

Bei den Instrumenten zur Entscheidungsfindung stehen dkonomische Bewer-
tungsmethoden im Vordergrund. Hier sind vor allem die Methoden zur mone-
taren Bewertung, Kosten-Wirksamkeits-Analyse, die Kosten-Nutzen-Analyse
und die Nutzwertanalyse zu nennen. Es gibt dariiber hinaus auch statistische
Methoden zur Projektbewertung, wie beispielsweise die Faktoren- oder Cluster-
analyse. Auch die Instrumente und Methoden, die bei der Interessensermittlung
und —berucksichtigung genannt wurden, sind fur die Entscheidungsfindung von
Relevanz (vgl. Jacoby und Kistenmacher 1998).

Die Instrumente der Planumsetzung lassen sich grob in formelle und informelle
Instrumente unterscheiden. Formelle Instrumente sind vor allem Gesetze, Pla-
ne und Programme, die mit dem Ziel erstellt werden, einen mittel- bis langfris-
tigen Rahmen, mit passivem Charakter zu setzen. Die formellen Instrumente
der Planumsetzung sind wenig konkret was die Umsetzung betrifft, daftr sind
sie fur die nachgeordneten Planungsebenen verbindlich zu berticksichtigen und
bieten Rechtssicherheit. Beispiele fiir formelle Instrumente der Planumsetzung
sind die Raumordnungsgesetze, die Landesraumordnungsplane und —pro-
gramme, sowie Ortliche Entwicklungskonzepte (vgl. Priebs 1998).

Die informellen Instrumente hingegen sind Verfahren, die eine Konsenser-
zielung und Kooperation zwischen Akteurlnnen verfolgen. Die Bandbreite der
informellen Instrumente erstreckt sich von regelmallig wiederkehrenden Ereig-
nissen, wie ,Runden Tischen" oder Regionalkonferenzen Uber Masterplane,
Roadmaps und regionale Entwicklungskonzepte bis hin zu dauerhaften regi-
onalen Netzwerken. Die grof3ten Chancen auf eine Einflussnahme durch in-
formelle Instrumente bestehen auf der regionalen Ebene. Zum einen bei der
interkommunalen Kooperation als auch bei der Kooperation unterschiedlicher
Fachabteilungen. Es sollte auch der Einsatz informeller Instrumente auf natio-
naler Ebene, beispielsweise dem 6sterreichischen Raumordnungskonzept, so-
wie auf der Ebene ortlicher Planung nicht unerwéahnt bleiben (vgl. Priebs 1998).

Die Instrumente der Planumsetzung konnen zusatzlich zur Kategorisierung
nach ihrer Verbindlichkeit auch nach der Eingriffsstarke weiter unterschieden
werden. Bei der Eingriffsstarke geht es vor allem um die Verhaltensbeeinflus-
sung durch das Planungsinstrument, wobei die Palette von stark verhaltens-
beeinflussenden Geboten und Verboten bis hin zur weniger beeinflussenden
Kommunikation und Information reicht (vgl. Hein 1998).
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Bei aller Kategorisierung sollte jedoch nicht auf die Kombination aus formellen
und informellen Instrumenten verzichtet werden. Wéahrend die formellen Inst-
rumente vor allem eine rahmensetzende, restriktive Form der Umsetzung von
Raumordnungszielen darstellen, erlauben es informelle Instrumente gestaltend
und flexibel an der Umsetzung der Ziele mitzuwirken. Eine gelungene Kombi-
nation aus beiden Instrumenten kann die Schwéachen des jeweils anderen Ins-
truments ausgleichen und die Starken zur Geltung bringen (vgl. Priebs 1998).

Die Instrumente der Planumsetzung stellen die konzeptionelle Zusammenfiih-
rung der zuvor genannten Einzelinstrumente - von der Analyse, tber die Prog-
nose bis zur Entscheidungsfindung - zu einem der Situation angepassten Plan,
Programm, Konzept etc. dar (vgl. Hein 1998).

Nach dem allgemeinen Uberblick tiber die Instrumente und Methoden der raum-
lichen Planung, werden in diesem Abschnitt die in Osterreich von Rechtswegen
zur Verfigung stehenden Planungsinstrumente beschrieben.

Die Kompetenzverteilung der dsterreichischen Bundesverfassung sieht fur den
Bereich der Raumordnung vor, dass sie prinzipiell Sache der Bundeslander ist,
sowohl in Gesetzgebung als auch Vollziehung. Der Bund hat in einigen selbst-
standigen Bereichen Gesetzgebungs- und Vollzugskompetenz, die ebenfalls
raumlich wirken, beispielsweise das Eisenbahnwesen. Die Gesetzgebung und
Vollziehung der Raumordnung auf Landesebene darf diesen nicht widersprech-
en. Nicht zum Bereich der Bundeslander zahlen Raumplanungsaktivitaten auf
der kommunalen Ebene, diese fallen in den eigenen Wirkungsbereich der Ge-
meinden. Die Landesraumordnung gibt jedoch den Rahmen fir kommunale
Raumplanungsaktivitaten vor. Auch auf Landesebene existieren dartber hinaus
Aufgabenbereiche, die rAumlich wirken, ohne nominell der Raumordnung anzu-
gehdren, wie zum Beispiel der Naturschutz (vgl. Zehetner 2001a).

Grundsatzlich konnen die Planungsinstrumente in Osterreich, analog der Kate-
gorisierung in formelle und informelle Instrumente, in Planungsinstrumente mit
rechtlicher Bindungswirkung und Planungsinstrumente mit Empfehlungscharak-
ter unterschieden werden (vgl. Zehetner 2001a).

Zu den letztgenannten zahlen beispielsweise das Osterreichische Raument-
wicklungskonzept 2011 auf nationaler Ebene oder regionale Entwicklungskon-
zepte auf Landesebene. Diese Form der Planungsinstrumente wird aufgrund
der Ubereinkunft unterschiedlicher Akteurlnnen auf der jeweiligen raumlichen
Ebene erstellt. Die Einhaltung der darin vereinbarten Ziele ist jedoch, wie der
Name bereits erahnen lasst, nicht verbindlich und kann dementsprechend
nicht eingefordert werden. Da weder eine einheitliche Vorgehensweise noch
verpflichtende Inhalte fir diese Art der Planungsinstrumente existieren, ist die
Vielfalt der Ergebnisse dementsprechend grof3 und von unterschiedlicher Qua-
litat (vgl. Zehetner 2001a).
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Ganz anders gestaltet sich das Bild der Planungsinstrumente mit rechtlicher
Bindungswirkung. Diese Planungsinstrumente weisen eine rechtlich verankerte
Hierarchie auf. Den Grundstein der rechtsverbindlichen Planungsinstrumente
bilden die Raumordnungs- und Raumplanungsgesetze der Bundeslander. Sie
fixieren die Ziele fir die Raumordnung des jeweiligen Bundeslandes und geben
den weiteren rechtlichen Rahmen fir die Uberdrtliche Raumordnung und die
ortliche Raumplanung vor (vgl. Zehetner 2001a).

Danach folgen die tberdrtlichen Raumordnungsprogramme, die die Zielsetzun-
gen der Raumordnung konkretisieren und erforderliche MaRnahmen aufzeigen.
Diese Programme beziehen sich entweder auf das gesamte Bundesland oder
Teile davon und werden von der Landesregierung in Form von Verordnungen
verabschiedet. Es besteht zudem die Mdglichkeit die Uberdrtlichen Raumord-
nungsprogramme auf spezifische Fachbereiche zu beziehen (z.B. Tourismus).
In der Praxis werden uberértliche Raumordnungsprogramme allerdings noch
nicht flachendeckend eingesetzt (vgl. Zehetner 2001a).

Auf der Gemeindeebene schlieRlich findet sich die groRte Vielfalt an rechtlich-
en Planungsinstrumenten. Das wichtigste ortliche Planungsinstrument stellt in
der Praxis der Flachenwidmungsplan dar. Zusatzlich dazu besteht fur die Ge-
meinden noch die Moglichkeit ein ortliches Entwicklungskonzept (in manchen
Bundeslandern ist dieses verpflichtend zu erstellen) und einen Bebauungsplan
zu erstellen (vgl. Zehetner 2001a).

Neben den etablierten, rechtlichen Planungsinstrumenten kommen in den letz-
ten Jahren vermehrt Bemiihungen zu einer aktiveren Gestaltung der Siedlungs-
entwicklung bzw. der raumlichen Entwicklung im Allgemeinen auf. Zu nennen
sind hier das Instrument der Vertragsraumplanung und marktwirtschaftliche In-
strumente, beispielsweise Lenkungsabgaben (vgl. Zehetner 2001a). Da diese
jedoch keine Relevanz fur die Gestaltung der Tourismusmobilitdt haben, wird
nicht naher darauf eingegangen.

Fur die Gestaltung der Tourismusmobilitat einer Region gibt es in Bezug auf das
System der rechtlichen Planungsinstrumente in Osterreich zwei Moglichkeiten.
Zum einen wéare es mdoglich ein regionales Sachkonzept auf Landesebene zu
erarbeiten und zu verordnen. Zum anderen kdnnte ein Planungsinstrument mit
Empfehlungscharakter gewahlt werden. Besonders informelle Instrumente, bei-
spielsweise Konzepte, Strategien und Masterplane wurden bislang in der Regi-
on eingesetzt. Ergdnzend dazu wurden einige MalRnahmen durchgefihrt.

Im Salzkammergut beschéftigt man sich schon langer mit dem Thema Touris-
musmobilitat. In vielen kleineren Initiativen wurden bereits Projekte zum Thema
durchgefihrt.

Wie der kurze geschichtliche Ruckblick auf die Region zeigte, war das Thema
Mobilitat immer schon sehr eng mit der regionalen und vor allem der touristi-
schen Entwicklung verbunden (siehe Kapitel 3.3).
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Zwei aktuelle Projekte sollen aufgrund ihres inhaltlich beziehungsweise orga-
nisatorisch umfassenden Ansatzes als positive Beispiele, die Moglichkeiten im
Themenfeld Tourismusmobilitat tatig zu werden fur die Region aufzeigen.

Bei den zwei Projekten handelt es sich einerseits um das Mobilitdtskonzept fur
die Ferienregion Attersee ,Attersee-MOBIL" und andererseits um das E-Bike-
Projekt ,movelo-Region Salzkammergut®, das fur die gesamte Tourismusregion
Salzkammergut durchgefuhrt wurde. Wéahrend im ersten Projekt vor allem die
umfassende Betrachtung der Freizeitmobilitdt, sowohl fir Gaste als auch Ein-
heimische auffallt, ist es im zweiten Projekt der rAumliche Umfang, aber auch
der Inhalt des durchgefiihrten Projektes, der fur die Arbeit von Interesse ist.

Das Projekt ,Attersee MOBIL — Sanfte Mobilitat in der Atterseeregion fur Einhei-
mische, Ausfllgler und Gaste” setzte sich zum Ziel ein Angebotspaket zur sanf-
ten Mobilitdt zu schniren. Inhalt dieses Angebotspaketes sind die Einrichtung
einer standigen Arbeitsgruppe fir eine verstarkte Vernetzung und Abstimmung,
die vermehrte Nutzung des Sees als Transportweg in den Fokus zu ricken und
eine (autofreie) Mobilitatslandkarte, sowie ein Mobilitdtskonzept fir die Region
zu erstellen. Begleitend dazu wurde der Zielgruppe das Projekt durch Informa-
tion und Marketing, sowie Bewusstseinsbildungsmalinahmen in Gemeinden,
Schulen und Betrieben naher gebracht (vgl. Tourismusverband Ferienregion
Attersee-Salzkammergut 2009).

Als Pilotprojekt fur die gesamte touristische Salzkammergutregion versuch-
te man, auch durch die Beteiligung am klima:aktiv Mobilitatsprogramm, eine
autofreie Anreise und autofreie Fortbewegung in der Region zu ermoglichen
und damit zu einer Reduktion der CO,-Belastung und einer Erhohung der Le-
bensqualitat fur Einheimische und Gaste beizutragen (vgl. Tourismusverband
Ferienregion Attersee-Salzkammergut 2009).

Funf Schwerpunkte wurden aus den Zielsetzungen abgeleitet:

+ Sanfte Mobilitat als neuer Schwerpunkt in der Regionalentwicklung
und Verankerung der sanften Mobilitat als Zukunftsthema der Attersee-
region.

» Den Attersee vermehrt als sanften Transportweg nutzen — Renaissance
der Personenschifffahrt am Attersee.

* Bestehendes offentliches Verkehrsangebot besser koordinieren, attrak-
tivieren und bewerben.

e Motivation zum Einsatz von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln.

* Information, Bewusstseinshildung, Marketing und Bewerbung von Atter-
see MOBIL.
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Projekttrager ist der Tourismusverband Ferienregion Attersee-Salzkammergut.
Das Projekt wurde zudem durch den Regionalverein REGATTA (Regionalent-
wicklungsverein Attersee-Attergau) begleitet (vgl. Tourismusverband Ferienre-
gion Attersee-Salzkammergut 2009).

Im Rahmen dieses Projektes wurde ein Mobilitatskonzept erstellt, das hier kurz
zusammengefasst dargestellt werden soll. Der Beginn des Konzeptes besteht
aus einer Bestandsanalyse, sowie einer Starken/Schwachen-Analyse fir die
Region. Als Starken wurden vor allem die gute Erreichbarkeit aus den Ballungs-
zentren (Wien, Linz, Salzburg), sowie gute Busverbindungen und die attraktive
Atterseeschifffahrt angefuhrt. Schwachen bestehen zum Teil im Angebot des 6f-
fentlichen Verkehrs und in dessen Bedienungsqualitat. Zudem ist die VerknUpf-
ung zwischen den Verkehrsmitteln unzureichend. Ahnliche Defizite haben sich
auch bei der Untersuchung des Verkehrsangebotes im Salzkammergut im Rah-
men dieser Arbeit ergeben (siehe Kapitel 4.1).

Beim Infomaterial wurden aufgrund des fehlenden Hinweises auf offentliche
Verkehrsmittel ebenfalls deutliche Defizite erkannt. Im Bezug auf das aus dem
Projekt stammende Ziel der autofreien Mobilitat in der Region wurden Maf3nah-
men in den Bereichen:

 Attraktives OV-Angebot,

e Professionelles Infomaterial,

» Attraktive Packages,

* Angebotsgruppe als Vorreiter und Motor der Entwicklung,
* und Qualitatsmanagement,

vorgeschlagen. Einige dieser Malinahmen wurden bereits umgesetzt, manche
davon scheiterten bei der Umsetzung an fehlender Akzeptanz. So kann zum
Beispiel die Angebotsgruppe Schiff & Wandern als neues touristisches Produkt
und gelungene Mallinahme genannt werden. Der Einsatz von Ruf-Boot-Taxis
konnte sich allerdings aufgrund zu wenig verflgbarer Lizenzen und der GroR3e
des Sees, die einen wirtschaftlichen Betrieb nicht erlaubte, nicht wirklich durch-
setzen (vgl. Tourismusverband Ferienregion Attersee-Salzkammergut 2009).

Die Durchfiihrung des Projektes erfolgte im Zeitraum 2009/2010, wobei einzel-
ne Maflinahmen auch fiir einen l&ngeren Zeitraum (3 Jahre) ausgelegt wurden.
Es wurde versucht durch dieses Projekt den Anteil an Dauer- und Tagesgasten,
die ohne den eigenen Pkw anreisen zu erhéhen und insgesamt eine Verringe-
rung des Anteils der Wege, die mit dem Pkw zurlickgelegt werden in der Region
zu erreichen. Die durchgefihrten MalRnahmen sollten zu einer Verringerung
des Pkw-Verkehrs, der Larmbelastigung und der Emission von Luftschadstoffen
fihren und somit einen Beitrag zum Klimaschutz als auch zur besseren Auslas-
tung der OV-Angebote leisten (vgl. Tourismusverband Ferienregion Attersee-
Salzkammergut 2009).
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Es konnten sicher nicht alle Ziele in vollem Umfang erreicht werden, aber mit
dem Aufgreifen des Themas, der Erstellung des Mobilitdtskonzepts, sowie der
Schaffung eines Gesamtangebotes fir sanfte Mobilitat, wurden wichtige Schrit-
te unternommen.

Das Projekt zeigt, wie mit einem umfassenden inhaltlichen Ansatz die Mobili-
tatsvoraussetzungen sowohl fir die einheimische Bevoélkerung als auch die
Gaste verbessert werden kénnen, auch wenn nicht alle der gesetzten MalRnah-
men so erfolgreich waren, wie man sich das zu Projektbeginn erhofft hatte. Ein
wichtiger erster Schritt zu einer zukunftsfahigen Mobilitat wurde in der Attersee-
region mit diesem Projekt auf alle Falle gemacht. Dieses Projekt kann ein Stein
des Anstol3es fir weitere Projekte, MalRnahmen und Initiativen in der Region
und dariber hinaus sein.

Das Projekt Movelo-Region Salzkammergut hat zum Ziel ein Netzwerk aus Ver-
leih- und Akkuwechselstationen fur E-Bikes im Salzkammergut zur Verfigung
zu stellen. Die Zusammenarbeit der unterschiedlichen lokalen Anbieter und die
Verwendung einheitlicher E-Bikes machen ein unkompliziertes Verleih- und Ak-
kuwechselsystem maoglich (vgl. movelo GmbH 2012).

Trager ist die Salzkammergut Tourismusmarketing GmbH, die gemeinsam mit
der movelo GmbH und weiteren lokalen Partnern dieses Projekt durchfihrte.
Die Projektpartner, die sich entweder als Verleihstationen, Akkuwechselstatio-
nen oder kombinierte Verleih- und Akkuwechselstationen beteiligen sind Hotels,
Gastwirtschaften, Sportartikelhandler, Fahrradhandler und die Tourismusinfor-
mationsstellen einiger Ferienregionen. Acht der zehn Ferienregionen — bzw.
Projektpartner aus den Ferienregionen - beteiligen sich an diesem Projekt. Le-
diglich in den Ferienregionen Attergau und Almtal gibt es keine Projektpartner.
Insgesamt stehen durch das Projekt 30 Verleih- und 21 Akkuwechselstationen
in der Region zur Verfigung (vgl. movelo GmbH 2012).

Das Projekt stellt aber nicht nur die Infrastruktur fur die E-Bikes und die E-Bikes
selbst bereit, sondern vermarktet gleichzeitig das Komplettpaket ,E-Bike Ur-
laub®. Beworben werden E-Bike Touren, sowie ganze Pauschalurlaube, die das
E-Bike in Kombination mit Hotelaufenthalten inklusive Verpflegung, Gepack-
transport, Routenbeschreibung und Kartenmaterial flr einen bestimmten Zeit-
raum beinhalten (z.B. 7-tagige Salzkammergut Seen Radtour). Mit diesem Pro-
jekt wird die umweltfreundliche Mobilitéat zum touristischen Produkt, das auch
dementsprechend vermarktet und verkauft werden kann (vgl. movelo GmbH
2012).

In zweierlei Hinsicht ist das Projekt daher auch fir diese Arbeit von Interesse
und als Vorzeigeprojekt in der Region hervorzuheben. Erstens handelt es sich
um ein Projekt, das die Mobilitat nicht nur als notwendiges Ubel fiir die Touris-
muswirtschaft betrachtet, sondern die Tourismusmobilitat durch die aktive Ge-
staltung eines komfortablen und attraktiven Angebotes zu einem vermarktbaren
touristischen Produkt macht. Dieser Grundgedanke kdonnte neben dem E-Bike
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auch auf andere umweltfreundliche Verkehrsmittel tGibertragen werden und hat
in diesem Sinne absoluten Vorbildcharakter. Als Erweiterung zu dem bestehen-
den Projekt kbnnte auch die Kombination der E-Bikes mit anderen Verkehrsmit-
teln, beispielsweise Schiff oder Bahn, angedacht werden. Da das Projekt erst
2011 initiiert wurde, sind naturlich erst die Ergebnisse der Projektdurchfiihrung
abzuwarten, bevor eine Weiterentwicklung vorgenommen werden kann.

Der zweite Aspekt, der dieses Projekt hervorhebt ist die breite Aufstellung der
Projektpartner. Das Projekt zeigt, dass zumindest im Bereich privatwirtschatftli-
cher Initiativen eine Zusammenarbeit in der Region Salzkammergut, auch tber
Bundeslandergrenzen hinweg, mdglich ist. Von besonderer Bedeutung ist in
diesem Zusammenhang sicherlich die Rolle der Salzkammergut Tourismusmar-
keting GmbH, die als Projekttrager aktiv zur Gestaltung des Mobilitatsange-
botes der gesamten Region beitragt. Die Attraktivitdt dieses Angebotes liegt
letztendlich auch darin, dass eine Region, beinahe von der Gro3e Vorarlbergs,
mit einem einheitlichen E-Bike-Netzwerk erschlossen werden konnte.

Handlungsfelder lassen sich in vielen Bereichen fur die Gestaltung der Touris-
musmobilitdt im Salzkammergut ableiten. Diese reichen von der Behebung von
Defiziten bis zu einer Weiterentwicklung der Qualitat des Angebotes. Fur eine
exakte Mallnahmenformulierung waren in vielen Fallen noch gesonderte Be-
darfserhebungen notwendig.

Fur die Bearbeitung der Handlungsfelder stehen auf regionaler Ebene, die als
zentral fir die Gestaltung der Tourismusmobilitdt angesehen wird, eine Viel-
zahl an Instrumenten zur Verfugung. Aufgrund der komplexen Rahmenbedin-
gungen, unter anderem der Vielzahl an Akteurinnen und der Verteilung tber
drei Bundeslander, bieten sich vor allem informelle Instrumente der Planumset-
zung an. Es bestinde auch die Mdglichkeit der Verordnung eines regionalen
Sachkonzeptes auf Landesebene, die Umsetzung ist bei derzeitiger Rechtslage
aber, aufgrund der Bundesléanderteilung, unwahrscheinlich.

Sich als Region mit dem Thema Tourismusmobilitdt auseinanderzusetzen, er-
fordert schrittweise vorzugehen und viele kleine Initiativen, wie die gezeigten
Beispielprojekte, zu einem integrierten, regionalen Prozess zusammenzufih-
ren. Durch das Hinarbeiten auf eine gemeinsame Vision kann mit Hilfe einer Ar-
beitsgruppe, die die Steuerung tbernimmt, ein wichtiger Beitrag zur Gestaltung
der Tourismusmobilitat geleistet werden. Ein Instrument, das sich hervorragend
fur die Erarbeitung eines solchen Prozesses eignet ist die Roadmap.
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Der Begriff der Roadmap (engl. fir StralRenkarte) kommt aus dem Bereich der
Technologieentwicklung von Unternehmen. Technologie-Roadmaps sollen die
zeitliche Entwicklung von Technologien prognostizieren und gleichzeitig MalR3-
nahmen fur die Erhaltung bzw. Verbesserung der technologischen Position des
Unternehmens ableiten. Es handelt sich um ein Instrument der Forschungs-
und Entwicklungsplanung und wird in dieser Instrumentengruppe den intuitiv-
strukturierten Suchverfahren zugeordnet (vgl. Mohrle und Isenmann 2008).

Die Metapher der StraRenkarte bedeutet, dass ein Unternehmen in gewisser
Weise als Fahrzeug betrachtet wird, das eine Reise durch teils bekanntes und
teils unbekanntes Geldnde durchfuhrt. Der/die Fahrerin, also die Leitung des
Unternehmens, ist durch eine Navigation zu unterstitzen (vgl. Moéhrle und Isen-
mann 2008). Legt man diese Metapher auf die regionale Entwicklungsplanung
um, so kdnnte man die Region als Fahrzeug und die Entscheidungstragerinnen
in der Region als Fahrerln betrachten.

Das Prinzip der Roadmap ist es gewisse Informationen visuell zu kommunizie-
ren. Eine StrafRenkarte zeigt an, welche Charakteristika die Landschaft aufweist,
welche Orte es gibt und wie diese miteinander vernetzt sind. Sie beschreibt
damit auch, welche Orte benachbart sind und wie weit die Orte auseinander lie-
gen. Geht man von einem Bezugspunkt aus, so kann die Entfernung zu diesen
Orten bzw. einem bestimmten Zielort erkannt werden. Die Stral3enkarte zeigt
auch, ob auf dem Weg Umwege in Kauf genommen werden mussen oder ob
besondere Schwierigkeiten zu erwarten sind, die Uberwunden werden missen.
Sie zeigt zudem Schnittstellen an (vgl. Méhrle und Isenmann 2008).

Die Analogie zur regionalen Entwicklung wird deutlich, indem man einige Wor-
ter austauscht. Demnach zeigt eine Roadmap die Rahmenbedingungen fir
die Region an, welche Zielvorstellungen existieren und wie diese miteinander
zusammenhangen. Sie beschreibt, welche Zielvorstellungen benachbart sind
und wie weit die Zielvorstellungen auseinander liegen. Geht man vom heutigen
Ist-Zustand der Region aus, so kann die Entfernung zu diesen Zielvorstellun-
gen bzw. einem gewtinschten Endzustand erkannt werden. Die Roadmap zeigt
dabei an, ob die Zielvorstellungen direkt erreicht werden kénnen oder ob Zwi-
schenschritte (Umwege) in Kauf genommen werden missen bzw. ob besonde-
re Schwierigkeiten zu erwarten sind, die Uberwunden werden missen. Sie zeigt
auch die Schnittstellen zu anderen Regionen oder administrativen Einheiten an.
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Die Roadmap soll also helfen, die zukinftige Entwicklung einer Region zu ,ha-
vigieren“ (vgl. Méhrle und Isenmann 2008). Sie dient sozusagen als Planungs-
werkzeug fur eine Reise in die Zukunft und bietet fiir Entscheidungstragerinnen
mittel- bis langfristiges Orientierungswissen. Das Roadmapping, also der Pro-
zess zur Erstellung einer Roadmap, stellt ein Instrument zur aktiven Gestaltung
von Zukunftsentwicklungen dar. Bedeutung erlangt dieses Instrument vor allem
durch die Integration der Bundelung vieler Einzelthemen, sowie dem Identifizie-
ren von Handlungsoptionen und dem Setzen von Prioritdten in einem einzigen
Prozess bzw. Dokument.

Spezifiziert werden kann das Roadmapping vor allem durch folgende Charakte-
ristika (vgl. Méhrle und Isenmann 2008):

» Systemische Erfassung, Biindelung und Bewertung von Entwicklungs-
pfaden

* Abstimmung divergierender Meinungen und Erwartung in gruppendy-
namischen Prozessen

» Darstellung des Ist-Zustandes in einem bestimmten Kontext zu einem
bestimmten Zeitpunkt

» Darstellung der Art, Geschwindigkeit und Richtung madglicher Entwick-
lungen

+ |dentifikation konkreter Handlungsoptionen in einem spezifischen
Handlungskontext

* Ruckgriff auf einen Instrumentenmix verschiedener bewahrter Instru-
mente, wie die Szenario-Technik oder die Delphi-Methode

+ Bundelung verschiedener Zugange in komplexen Handlungsfeldern

» Visualisierung der Aktivitdten, Anforderungen und Meilensteine Uber die
Zeit

Das klassische Technologie-Roadmapping kann in die vier Typen der unterneh-
mensspezifischen, branchenbezogenen, problemorientierten und Forschungs-
und Entwicklungs-Roadmaps unterschieden werden. Diese Formen des
klassischen Technologie-Roadmapping weisen eine stark dominierende Tech-
nologieperspektive auf. In den letzten Jahren entwickelte sich das Instrument
jedoch weiter, hin zu einem komplexeren, offeneren strategischen Instrument.
Das liegt vor allem in der zunehmend breiteren Verwendung des Instruments
begrindet. Wéahrend in den Anféngen vor allem der Einsatz bei unternehme-
rischen (Technologie-)Entwicklungsprozessen dominierte, werden zunehmend
auch gesellschaftliche und politische Entwicklungsprozesse mit Hilfe von Road-
mapping entworfen (vgl. Behrendt 2010).
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Der Einsatz von Technologie-Roadmaps ist bereits bei der Prognose techni-
scher Entwicklungen nur eingeschréankt moglich. Prognosen sind an sich immer
mit Unsicherheit verbunden. Aus technologischer Sicht ist es beispielsweise
unmaoglich wissenschaftliche Entdeckungen oder Durchbriiche vorherzusagen
(vgl. Behrendt 2010).

In noch weitaus gréRerem Ausmald hat diese Aussage fur Roadmaps in der
Regionalentwicklung Bedeutung. Roadmaps eignen sich nur wenig als Instru-
ment zur Vorhersage bestimmter Entwicklungen. Vielmehr ist es ein Werkzeug
zur Weiterentwicklung bestehender bzw. erwiinschter Entwicklungen und de-
ren Kommunikation. Die Roadmap bildet das (visuelle) Grundgertist fir diese
Entwicklungen. Unsicherheiten sollen durch die Einbeziehung einer moglichst
heterogenen Akteurlnnengruppe in den Erstellungsprozess, die Entwicklung
unterschiedlicher Zukunftsbilder unter Bertcksichtigung von ,Storfallen” und
ein iterativ, zyklisches Prozessdesign verringert werden (vgl. Behrendt 2010).

Einen modernen Ansatz fir Roadmapping, der unter Bertcksichtigung dieser
Einsatzgrenzen die Anwendungsfelder erweitert, ist das integrierte Roadmap-
ping (vgl. Behrendt 2010).

Beim integrierten Roadmapping handelt es sich um einen sozialen Prozess, bei
dem gegeniiber dem klassischen Ansatz weiche Faktoren wie kommunikative
Kompetenz, Vertrauen und Offenheit eine hthere Bedeutung haben. Inhaltlich
kommt vor allem Nachhaltigkeitsaspekten eine zentralere Rolle zu als bisher.

Fur ein integriertes Roadmapping muss eine Roadmap einerseits einen ausrei-
chend grofRen Rahmen bieten, um die Komplexitat ibergeordneter Entwicklun-
gen abbilden zu kdnnen. Andererseits missen Schwerpunkte gesetzt werden,
die die verfigbaren Ressourcen konzentrieren, um somit Unsicherheiten von
Trendaussagen und ungewissen Handlungsfolgen Rechnung zu tragen. Zudem
spielen die Abschéatzung 6kologischer und sozialer Wirkungen und der Umgang
mit eventuell auftretenden Konflikten zwischen den unterschiedlichen Zielset-
zungen eine wichtige Rolle. Eine zunehmende Einbindung von Stakeholdern
in den Roadmapping-Prozess soll dies zusatzlich unterstitzen. Schlussendlich
muss eine integrierte Roadmap auch an die Entscheidungstrdger kommunizier-
bar sein. Die erarbeiteten Zukunftsbilder missen in konkrete Meilensteine, Ak-
tivitdten und MalBnahmen Uberfuhrt werden, die den langfristigen Erfolg einer
Organisation sicherstellen (vgl. Behrendt 2010).

Das Grundkonzept fur integriertes Roadmaping besteht zum einen aus einer
Trendanalyse (Extrapolation) und zum anderen aus einem Zukunftsbild oder
mehreren Zukunftsbildern (Retropolation). Es kommt dabei der aus dem klassi-
schen Technologie-Roadmapping etablierte Instrumentenmix zum Einsatz (z.B.
Szenario-Technik).



Roadmapping: Tourismusmobilitat im Salzkammergut 69

Die Zukunftsbilder erlauben es auch Entwicklungen aus unterschiedlichen Per-
spektiven unter Berticksichtigung von mdglichen Stérereignissen in den Road-
mapping-Prozess einflieRen zu lassen. Die beiden unterschiedlichen Sicht-
weisen (Extrapolation — Retropolation) erganzen sich wechselseitig, indem
einerseits bekannte Entwicklungen in die Zukunft fortgeschrieben werden und
andererseits aus den Zukunftsbildern Aufgaben und Problemstellungen fir die
heutige Entwicklung abgeleitet werden. Die Kombination dieser zwei Sichtwei-
sen erlaubt es dann, die offenbarten Entwicklungsoptionen in konkrete Meilen-
steine, Aktivitdten und MalRnahmen zu tberfihren. Besonders fir die integrier-
te Roadmap gilt dabei die Berlicksichtigung mehrerer Dimensionen und zwar
sowohl der Technologie, der Wirtschaft, der Politik, der Umwelt als auch der
Gesellschaft. Fir die Durchflhrung ist die Integration von externen Akteurlnnen
in den Erstellungsprozess wichtig (vgl. Behrendt 2010).

Das leitorientierte, integrierte Roadmapping erganzt die Methode des integ-
rierten Roadmapping um essentielle Elemente. Das integrierte Roadmapping
wird vor allem aufgrund der weiter oben bereits angefiihrten Eigenschaften wie
Mehrdimensionalitat, Perspektivenwechsel und Integration von Schlisselak-
teurlnnen als geeignet fur ein komplexes, mehrdimensionales Einsatzfeld, wie
die Tourismusmobilitat, gesehen (vgl. Beucker et al. 2011).

Kritik wird vor allem an dem bisher kaum berticksichtigten Diskussions- und
Abstimmungsprozess zwischen den Akteurlnnen gedul3ert. Das leitorientierte,
integrierte Roadmapping soll daher die Verstandigung auf gemeinsame Ziele
unterstitzen. Das ist vor allem bei Prozessen, wie regionalen Entwicklungs-
prozessen, bei der eine Vielzahl an heterogenen Akteurlinnen involviert und die
Ziele komplex und langfristig sind, von hoher Prioritat.

Eine weitere Kritik ist, dass die Methode bisher eine strikt lineare Durchftihrung
beschreibt. Es wird zwar in der Literatur darauf hingewiesen, dass der Idealfall
ein iterativer und zyklischer Prozess sei, jedoch ist es in der Methode selbst
noch zu wenig stark verankert. Der vorlaufige Charakter des Roadmapping-
Prozesses sollte im leitorientierten, integrierten Roadmapping starker in den
Vordergrund treten (vgl. Beucker et al. 2011).

Um die Lucken im Roadmapping-Prozess zu schlieRen wird der Prozess auf
zwei voneinander unabhéngigen Prozessebenen durchgefiihrt, die je nach Be-
darf auf verschiedene Weise miteinander verkntpft werden kdénnen. Bei den
beiden Prozessebenen handelt es sich um die Phasen der Entwicklung von
Leitorientierungen und um die Schritte des integrierten Roadmappings (vgl.
Beucker et al. 2011).

Trotz dem, durch das leitorientierte, integrierte Roadmapping erweiterten An-
wendungsspektrum des Instruments, ist es fur die Verwendung in dieser Form
fur die regionale Entwicklung nach wie vor unzureichend. Fur das Projekt nord-
west2050 wurde daher der Versuch unternommen, die klassische Technologie-
Roadmap-Typologie um eine regionsspezifische Roadmap zu erweitern (vgl.
Beucker et al. 2011).
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Das regionsspezifische Roadmapping unterscheidet sich vor allem durch die
komplexen Zielsetzungen und die breite Beteiligung von Akteurlnnen von den
vier klassischen Typen des Technologie-Roadmapping. Der Gegenstand des
regionsspezifischen Roadmapping ist ein regionaler Entwicklungskorridor oder
Masterplan. Dieser kann auch auf spezielle Themenfelder bezogen werden.
Initiator und Trager eines derartigen Roadmapping-Prozesses sind offentliche
Trager in Kooperation mit regionalen Akteurlnnen. Den Analyseraum bildet die
Region mit Ankniipfungspunkten an den nationalen und internationalen Raum.
Die Zielgruppe der Roadmap sind die beteiligten Akteurinnen, die Politik, regio-
nale Schlisselakteurlnnen sowie die (interessierte) Offentlichkeit (vgl. Beucker
et al. 2011).

Das Ziel der regionsspezifischen Roadmap ist die Ausgestaltung und Abstim-
mung von Entwicklungs- und Einflussfeldern einer Region. Die Herangehens-
weise ist problem- bzw. zielorientiert und erfolgt tiber spekulative oder normative
Szenarien bzw. Leitbilder. Der Zeithorizont einer regionsspezifischen Roadmap
sollte mittel- bis langfristig angedacht werden und je nach Ausfiihrung zwischen
10-50 Jahren liegen. Idealerweise handelt es sich dabei um einen iterativen und
langfristigen Prozess (vgl. Beucker et al. 2011).

Die regionale Entwicklungsplanung arbeitet schon seit einigen Jahrzehnten mit
mittel- bis langfristig wirkenden Planungsinstrumenten wie etwa Masterplanen,
Leitbildern oder Entwicklungskonzepten. Roadmapping wird in der regionalen
Planungspraxis noch selten angewandt. Das Grundkonzept Ublicher Planungs-
instrumente ist dem des Roadmapping oftmals sehr &hnlich. Das Roadmapping
grenzt sich vor allem durch die grafische Aufbereitung auf einer Zeitskala und
die damit verbundene einfachere Kommunizierbarkeit der Inhalte von vergleich-
baren, ,herkbmmlichen" Planungsinstrumenten ab (vgl. Behrendt 2010).

Ein weiterer Punkt, der das Roadmapping zum Teil von anderen Planungsins-
trumenten unterscheidet, ist, dass der Fokus nicht nur auf dem Endergebnis -
der Roadmap - sondern auch auf dem Erstellungsprozess - dem Roadmapping
- liegt (vgl. Behrendt 2010).

Fur die Arbeit wird der Ansatz eines integrierten Roadmappings weiterverfolgt.
Es gibt bisher in der Literatur keine theoretischen Konzepte fir die Prozessge-
staltung eines Roadmapping-Prozesses in der Regionalplanung. Es wird daher
der Ansatz aus dem Projekt nordwest2050 eines leitorientierten, integrierten
Roadmapping als Ausgangspunkt verwendet (vgl. Beucker et al. 2011). Es ist
nicht das Ziel, eine neue Methode fir die Regionalplanung zu entwickeln, son-
dern das Roadmapping durch in der regionalen Planungspraxis bereits bewahr-
te Instrumente zu erweitern.



Roadmapping: Tourismusmobilitat im Salzkammergut 71

Die Erstellung einer integrierten Roadmap stellt einen mehrstufigen Prozess
dar, indem neben der linearen Erstellung auch friihzeitig relevante Akteurlnnen
mit einbezogen werden. Im Konkreten bedeutet das einen Prozess aus den
funf Schritten Scoping, Forecasting, Backcasting, Roadmap und Transfer (vgl.
Behrendt 2010).

Der erste Schritt mit dem Namen Scoping beschaftigt sich mit der Zielbestim-
mung und der Systemabgrenzung. Zu Beginn dieser Phase muissen die Auf-
gabenstellung und die Ziele fir die Roadmap bestimmt werden. Es ist zudem
wichtig gleich zu Beginn die zeitliche Perspektive, die geographischen Bezugs-
raume, und die behandelten Themenfelder zu bestimmen. In diesem Schritt
entscheidet sich wie breit oder eng, kurzfristig oder langfristig die Roadmap
angelegt wird. Diese Entscheidungen stehen in engem Zusammenhang mit der
Zielsetzung und den verfuigbaren Ressourcen. Die Identifizierung und Beurtei-
lung des Bedarfs einer Entwicklung und dessen Potenzial, ist das Ziel dieses
Prozessschrittes (vgl. Behrendt 2010).

Im n&achsten Schritt, dem Forecasting, geht es um eine Trend-, Bedarfs- und
Potenzialanalyse. In diesem Prozessschritt soll eine Vorschau tber mdgliche
Entwicklungen erfolgen. Zur Erstellung dieser Analyse wird ein Methodenmix
vorgeschlagen, der erstens die Analyse der Ausgangsbedingungen, zweitens
die Identifizierung relevanter Trends und der Wirksamkeit im Zeitverlauf und
drittens die Untersuchung von Verédnderungspotenzialen ermdéglicht. Dieser
Methodenmix sollte fur die spezifischen Anforderungen jeder zu erstellenden
Roadmap angepasst werden. Ein besonderer Fokus liegt in diesem Prozess-
schritt auf der Einbindung relevanter Akteurlnnen und Expertinnen, mit deren
Hilfe in Form von Aussagen und Beurteilungen ebenfalls auf mégliche, zukinfti-
ge Entwicklungen ruckgeschlossen werden kann (vgl. Behrendt 2010).

Die Ruckprojektion méglicher Zukunftsbilder — Backcasting - ist der Inhalt des
dritten Schrittes. Im Forecasting wurden bekannte Entwicklungen in die Zukunft
fortgeschrieben und deren Zusammenhange analysiert und bewertet. Durch die
Rickprojektion von Zukunftsbildern sollen nun umgekehrt die Aufgaben und
Problemstellungen, die sich daraus ergeben, identifiziert werden. Es geht dar-
um Chancen und Anforderungen flr die angestrebte Entwicklung zu ermitteln.
Die Entwicklung von einem oder mehreren moglichen, winschenswerten oder
unerwinschten Zukunftsbild(ern) auf Basis der aus dem Forecasting stammen-
den Bedarfs- und Potentialanalyse, ist ein Ziel dieses Prozesschrittes. Daflr
eignet sich als Methode besonders die Szenario-Technik, durch die sich alter-
native Zukunftsbilder erstellen lassen, die sich unter Bertcksichtigung der Ziel-
determinanten zum Herausarbeiten von Handlungskorridoren eignen. Es emp-
fiehlt sich in diesem Prozessschritt auch Stérungsereignisse, die die Planungen
und Alltagsroutinen determinieren kénnen, mit einzubeziehen. Diese Stérungs-
ereignisse kdénnen zum Teil sehr unwahrscheinlich sein, sollten aber aufgrund
weitreichender Wirkungen im Falle des Eintretens, bericksichtigt werden. Die
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Erarbeitung der Szenarien, Zukunftsbilder und moglichen Stérungsereignissen
erfolgt wiederum unter moglichst umfangreicher Beteiligung relevanter Akteu-
rinnen (vgl. Behrendt 2010).

Im vierten und zentralsten Schritt erfolgt die Erstellung der Roadmap. Dazu
werden die Ergebnisse aus dem Forecasting und Backcasting zusammenge-
fuhrt und in Meilensteinen, Aktivitditen und Empfehlungen konkretisiert. Diese
sind auf einem Zeitstrahl tbersichtlich darzustellen. Es empfielt sich an die Er-
stellung der Roadmap auch einen Review-Prozess bzw. eine Evaluierung anzu-
schlieRen. Dabei soll vor allem die Relevanz, die Plausibilitat, Robustheit sowie
die Transparenz und Nachvollziehbarkeit der Roadmap Uberprtft werden (vgl.
Behrendt 2010).

Der fiuinfte und letzte Prozessschritt wird als Transfer bezeichnet. In diesem
Schritt geht es hauptsachlich darum, eine Roadmap nicht zu einem ,Schub-
ladendokument®* verkommen zu lassen. Dazu bedarf es der Verknipfung der
Roadmap mit Aktivitdten der Akteurskooperationen. Welcher Art diese Verknip-
fung ist, wird in der Literatur nicht naher erlautert (vgl. Behrendt 2010).

Bevor mit der Entwicklung des Prozessdesigns fur die Gestaltung der Touris-
musmobilitdt im Salzkammergut begonnen wird, sollen Einfluss- und Erfolgs-
faktoren, die in bisher durchgeflihrten Roadmapping-Prozessen identifiziert
werden konnten, dargestellt werden:

« Ubersetzung von Trends und gesellschaftliche Herausforderungen in
Handlungsbedarfe.

Es empfiehlt sich zur Orientierung einen Blick auf gesellschaftliche Megatrends
zu werfen, um daraus Handlungsfelder fir die Entwicklung abzuleiten. Im Kon-
text der Roadmap-Ziele sind relevante Megatrends herauszufiltern und zu kon-
kretisieren (vgl. Behrendt 2010).

» Bertcksichtigung von Umweltanforderungen, Nebenfolgen und Risiken.

Bereits beim Erstellungsprozess der Roadmap sollte eine Abschatzung még-
licher Nebenfolgen durchgefiihrt werden. Diese gibt wertvolle Hinweise auf
mogliche Hemmnisse fiur die Akzeptanz und Durchsetzbarkeit der geplanten
Entwicklungen. Sollte kein dementsprechendes Vorwissen existieren, um die
Abschéatzung im Roadmapping-Prozess vornehmen zu kdnnen, sollte in der
Roadmap auf den Bedarf nach einer Mallnahmenfolgenabschatzung explizit
hingewiesen werden (vgl. Behrendt 2010).
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* Einbeziehung neutraler Prozessmoderatorinnen und —promotorinnen.

Die Einbeziehung externer, glaubwuirdiger fachkompetenter Akteurlnnen als
Projektpromotorinnen in den Roadmapping-Prozess ist vor allem fur Fragen
maoglicher zukinftiger Entwicklungen in unterschiedlichen Bereichen (Gesell-
schaft, Umwelt, etc.) notwendig, um Vertrauen in die Ergebnisse zu gewéhr-
leisten.

Der/die Prozessmoderatorin sollte vor allem Giber Methodenkompetenz bei der
Erstellung von Roadmaps verflgen. Eine neutrale Prozessmoderation kann vor
allem notwendig sein, um die Kooperation zwischen Akteurlnnen, die unter Um-
standen Vorbehalte gegeneinander haben, zu erleichtern. Die Prozessmodera-
tion arbeitet in diesem Fall als vermittelnde Instanz (vgl. Behrendt 2010).

* Aufbau organisations- und ebenentibergreifender Pomotorennetzwer-
ke.

Die Einbindung von engagierten Expertlnnen und hochrangigen Entschei-
dungstragerinnen stellt einen grundlegenden Erfolgsfaktor dar. Diese Akteu-
rinnen sichern den Zugang zum Wissen, die Handlungsrelevanz wird sicher-
gestellt, die Einbindung von Entscheidungstragerinnen verstetigt das Ergebnis
und der Transfer der Ergebnisse in die betroffenen Institutionen wird durch das
Promotorennetzwerk erleichtert. So ist es beispielsweise ratsam fiir den Road-
mapping-Prozess eine Arbeitsgruppe zu griinden, die sich mit der Initiierung
und spater mit der Steuerung des Prozesses beschéftigt und aus relevanten
Expertlnnen sowie Entscheidungstragern besteht (vgl. Behrendt 2010).

* Integration von Betroffenen und externen Expertinnen in frihen Phasen
des Roadmapping-Prozesses.

Die Einbindung von Expertlnnen und Betroffenen in den Roadmapping-Prozess
soll die Wissensgenerierung fordern. Die umfassende Beteiligung von AkteurIn-
nen aus den unterschiedlichen gesellschaftlichen Teilsystemen kann den Ge-
halt an Zukunftswissen, Kreativitat und Phantasie erhdhen und vermindert das
Risiko, indem ein hdheres Mal3 an Akzeptanz sichergestellt werden kann. Die
Auswahl und Integration der beteiligten Akteurlnnen spielt dabei eine gewichti-
ge Rolle (vgl. Behrendt 2010).

* Nichtwissensmanagement"

Unsicherheiten, die sich bei der Vorhersage von langfristigen Entwicklungen
immer einstellen sollen durch Methoden wie die Szenariotechnik, Zukunftsbil-
der und Wildcards reduziert werden. Dadurch wird es maoglich, Korridore fur
alternative Entwicklungen zu identifizieren (vgl. Behrendt 2010).

* Verstetigen des Prozesses

Damit die Ergebnisse eines Roadmapping-Prozesses Friichte tragen konnen,
ist es notwendig, dass die Roadmap kein einmaliges Projekt darstellt (vgl.
Mo6hrle und Isenmann 2008). Die Roadmap sollte mit operativen Aktivitaten
und TransfermalB3nahmen verknipft werden. Es wére sinnvoll, einen Roadmap-
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Prozess langfristig anzulegen und immer wieder fortzusetzen. Dazu bedarf es
geeigneter Plattformen, Kommunikationsstrukturen und Methoden zur Versteti-
gung des Prozesses (vgl. Behrendt 2010).

In diesem Kapitel wird aufbauend auf den theoretischen Uberlegungen zur
Roadmap ein beispielhafter Roadmapping-Prozess fur das Salzkammergut
skizziert. Dabei kommt das Instrument des leitorientierten, integrierten Road-
mapping, kombiniert mit Instrumenten der Regionalplanung und -entwicklung
zum Einsatz.

Zu Beginn des Kapitels wird der Roadmapping-Prozess erlautert, anschliel3end
wird auf einzelne Aspekte ndher eingegangen und am Ende des Kapitels eine
Beispiel-Roadmap dargestellt.

Abbildung 12: Roadmapping-Prozess fir die Region Salzkammergut

Der Roadmapping-Prozess, der in Abbildung 12 in einer Ubersicht dargestellt
wird, startet sobald als mdglich — hier wird das Jahr 2015 angenommen — mit ei-
ner 1. Regionalkonferenz zum Thema , Tourismusmobilitdt im Salzkammergut®.
Diese Konferenz bildet den Startschuss fiir die anschlieRende Erstellung der
Roadmaps, ohne einen direkten Einfluss darauf zu nehmen.
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Regionalkonferenz — Arbeitsgruppe Tourismusmobilitat

Ganz allgemein werden Regionalkonferenzen einberufen, um komplexe regi-
onsspezifische Probleme zu Idsen. Es gilt dabei vor allem mit allen relevanten
Akteurlnnen einen gemeinsamen Losungsweg zu finden. Gleichzeitig soll durch
Regionalkonferenzen das regionale Bewusstsein, sowie das Verknipfen von
ortlichen und regionalen Belangen verbessert werden. Das Ziel einer Regional-
konferenz ist es, die regionalen Krafte zu aktivieren und fiir die Problemldsung
zu bundeln. Es empfiehlt sich, wenn die Einberufung und Moderation der Kon-
ferenz von der Regionalplanung beziehungsweise Uberortlichen Raumordnung
ausgeht, auch wenn die Inhalte der Regionalkonferenz keine Probleme der
Raumordnung im engeren Sinne behandeln (vgl. Priebs 1998).

Der Einsatz dieses Instrumentes im Roadmapping-Prozess dient als Vorberei-
tung fur die darauffolgenden Schritte und soll zwei Ziele verfolgen. Zum einen
ist die Regionalkonferenz Plattform fur die Kommunikation des Themas (siehe
Handlungsfelder Kapitel 5) und zum anderen wird sie angewandt, um eine ge-
meinsame Problemwahrnehmung zu generieren und damit die endogenen Ent-
wicklungspotenziale der Region, durch abgestimmtes Handeln zwischen den
Entscheidungstragerinnen, zu aktivieren (vgl. Priebs 1998). Das Ergebnis der
1. Regionalkonferenz bildet einen Beschluss Uber das weitere Vorgehen und
die Grundung einer Arbeitsgruppe die sich mit der Umsetzung und Leitbildent-
wicklung befasst.

Im Konkreten bedeutet das, dass durch Vortrage von Expertinnen und Erfah-
rungsberichte von Kolleginnen — vorgestellt werden konnten beispielsweise
die in der Arbeit verwendeten Best-Practice-Beispiele — sowie anschliel3ende
Workshops und Diskussionen die Erfahrungen der Akteurlnnen untereinander
ausgetauscht werden konnen. Es soll eine weitreichendere Vernetzung zwi-
schen den Akteurinnen erfolgen als das bisher der Fall ist. Uber die gemein-
same Erarbeitung des weiteren Vorgehens ergeben sich im besten Fall bereits
erste Umsetzungspartnerschaften.

Die 1. Regionalkonferenz zum Thema Tourismusmobilitdt im Salzkammergut
umfasst noch einen eingeschrankten Teilnehmerinnenkreis, der sich haupt-
sachlich auf die Entscheidungstragerinnen in der Region fokussiert. Es wird
vorgeschlagen die Salzkammergut Tourismus GmbH, die Verkehrsverbinde
der drei Bundeslander, die Wirtschaftskammer und Vertreterlnnen der Gemein-
den (z.B. Burgermeistersprecherinnen) sowie der Lander (z.B. thematisch re-
levante Landesrate bzw. leitende Beamte) daflr einzuladen. Ein begrenzter
Teilnehmerinnenkreis garantiert die Handlungsfahigkeit und erleichtert die Ent-
scheidungsfindung. Wichtigstes Ergebnis der Regionalkonferenz ist, dass sich
aus diesen Akteurlnnen eine Arbeitsgruppe findet, die die Verantwortung fur die
Durch- und Fortfiihrung des Prozesses Ubernimmt, die aber auch die Mdglich-
keit besitzt Entscheidungen herbeizufiihren. Der Einsatz dieser Arbeitsgruppe
bildet gleichzeitig den Startschuss flr den eigentlichen Roadmapping-Prozess.
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Leitbildentwicklung

Den ersten Schritt zur Erstellung der Roadmap bildet das Scoping. Dieser
Schritt soll den Betrachtungsrahmen abstecken und die Aufgaben und Ziele fur
die Roadmap formulieren (vgl. Behrendt 2010). Diese Aufgaben werden in der
Regionalplanung und -entwicklung am besten durch das Instrument des Leitbil-
des erfillt. Ein Leitbild wird dabei als ein anzustrebender Sollzustand definiert,
der eine erste Orientierung bietet und dessen Realisierung seitens der beteilig-
ten Akteurinnen als machbar angesehen wird (vgl. Hein 1998).

Die Vorteile eines Leitbildes zu diesem Zeitpunkt des Prozesses liegen darin,
dass aufgrund der Abstraktheit eines Leitbildes und aufgrund des Umstandes,
dass weder der exakte Zeitplan noch die erforderlichen MalRnahmen festgelegt
werden mussen, die Konsensfindung erleichtert wird (vgl. Hein 1998). Das ist
vor allem bei einer gro3en, heterogenen Gruppe an Akteurlnnen, wie sie fur den
Bereich Tourismusmobilitat vorliegt, von gro3er Bedeutung.

Das Ergebnis dieses Prozessschrittes ist ein Leitbild fur die Gestaltung der
Tourismusmobilitéat im Salzkammergut, das einen Sollzustand anhand zu er-
reichender Ziele beschreibt. Erarbeitet und beschlossen wird dieses Leitbild
durch die im Rahmen der 1. Regionalkonferenz gegriindete Arbeitsgruppe. Das
Leitbild stellt ,lediglich* den Ausgangspunkt fur die Erstellung der eigentlichen
Roadmaps dar. Die detaillierte und grafische Ausarbeitung der Roadmaps, im
Sinne eines Arbeits- und Zeitplans zur Erreichung der im Leitbild formulierten
Ziele erfolgt in den anschlielenden Schritten des Roadmapping-Prozesses. Die
notwendige Weiterentwicklung des Leitbildes in Richtung Umsetzung kann so-
mit sichergestellt werden (vgl. Hein 1998).

Fur die Erarbeitung der Roadmap ist das gesamte Salzkammergut allerdings zu
groRrdumig und die Thematik zu komplex, als dass in einem kurzen Zeitraum,
mit vernunftigem Aufwand, brauchbare Ergebnisse erzielt werden kénnten. Von
daher ist es notwendig die Untersuchungsregion flr die zentralen Erarbeitungs-
schritte der Roadmap weiter zu unterteilen und so operationale Einheiten fir die
Umsetzung zu definieren.

Fur die Erstellung der Roadmap werden, ausgehend von den bestehenden Feri-
enregionen, gréRere operationale Einheiten, sogenannte ,Roadmap-Regionen*
definiert. Es handelt sich dabei um touristische Mobilitatsregionen, die vor allem
in Hinblick auf ihr touristisches und/oder verkehrsinfrastrukturelles Angebot eng
miteinander verflochten sind. Andere Argumente wie Identifikation und Verflech-
tungen zu aul3erhalb des Salzkammergutes liegenden Regionen spielen eben-
falls eine Rolle. Im Folgenden werden die ,Roadmap-Regionen” aufgelistet mit
einer kurzen Begrundung fur deren Definition.
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Die Erstellung der Roadmaps wird von regionalen Verbanden wie den Regi-
onalvereinen und Tourismusverbanden, mit Hilfe externer Experten, wie bei-
spielsweise Verkehrsplanungsbiiros oder dem Regionalmanagement OO,
unter Einbindung einer moglichst groRen Gruppe an Akteurlnnen aus den un-
terschiedlichen gesellschaftlichen Teilbereichen.

Attergau-Attersee

Die Region Attergau-Attersee ist in mehrerlei Hinsicht miteinander verflochten.
Zum einen gibt es aus verkehrsinfrastruktureller Sicht einige Verbindungen (z.B.
Attersee-Bahn, Autobahnanschluss St. Georgen im Attergau) und zum ande-
ren besteht bereits eine Zusammenarbeit dieser Regionen im Regionalverband
REGATTA. Auch aus touristischer Sicht kdnnten sich nicht nur aufgrund der
raumlichen Nahe Synergieeffekte ergeben, wenngleich sich die beiden Touris-
musregionen von ihren Voraussetzungen unterscheiden.

Fuschlsee-Mondsee

Beide Regionen verbindet, dass sie zu den weniger stark touristisch gepragten
Regionen im Salzkammergut gehoren. Gleichzeitig sind sie rAumlich sehr nahe
und gut an Salzburg angebunden. Die Bundeslandergrenze zu utberwinden,
wird die groRRte Herausforderung sein. Da jedoch der Grol3teil der Gemeinden
dieser Regionen in der Raumordnungsvereinbarung zwischen Oberdsterreich
und Salzburg eingeschlossen ist, sind Rahmenbedingungen fur die Zusam-
menarbeit bereits gegeben.

Ausseerland Salzkammergut — Bad Ischl — Dachstein Salzkammergut —
Wolfgangsee

Diese Kleinregion, die auch Inneres Salzkammergut genannt wird, stellt das
Kerngebiet des Salzkammergutes dar. Wenngleich das Ausseerland traditionell
nicht zum Inneren Salzkammergut z&ahlt, sondern als Steirisches Salzkammer-
gut schon immer eine leichte Sonderstellung einnahm, sind die Gemeinden des
Ausseerlandes zu diesem Zweck in diese operationale Einheit mit einzubezie-
hen. Infrastrukturell ist man Uber die zentrale Drehscheibe Bad Ischl mitein-
ander verflochten. Als touristisch starkste Region im Salzkammergut bietet es
sich an die Krafte zu bindeln. Als einzige Kleinregion erstreckt sich das Bear-
beitungsgebiet Uber alle drei Bundeslander des Salzkammergutes. Gerade fur
dieses Gebiet ist die traditionell starke ldentifikation mit dem Salzkammergut
als gemeinsame, bundeslanderibergreifende Region wichtig. Mit dem Regio-
nalverband REGIS besteht aul3erdem die langste Tradition in der regionalen,
zum Teil auch bundeslandibergreifenden Zusammenarbeit im Salzkammergut.

Almtal-Traunsee

Gerade die Unterschiede im Tourismusangebot zwischen den beiden Touris-
musregionen lassen es sinnvoll erscheinen, sie als einen gemeinsamen touris-
tischen Mobilitatsraum zu betrachten. Auch aus verkehrsinfrastruktureller Sicht
macht es Sinn, da sich das Almtal zumindest vom Salzkammergut ausgehend,
Uber die Traunseeregion — hier vor allem Uber Gmunden — erschlief3t. Die bei-
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den Regionen weisen gegenliber den anderen Kleinregionen auch eine tber-
durchschnittlich starke Verflechtung mit dem Umland auf und bilden ein ,Ein-
gangstor” zum Salzkammergut.

Aufgabe dieser operationalen Einheiten ist es, sich mit der Erstellung der Road-
map zu befassen. Sie sollen die noch notwendigen Schritte des Fore- und Back-
casting, sowie die anschlieRende Ableitung und Ausarbeitung der Roadmap
fur den jeweiligen Betrachtungsraum vornehmen. Das bedeutet, dass fir jede
Kleinregion eigene Ist-Zustande, Starken-Schwéchen-Analysen und Trendfort-
schreibungen, sowie Szenarien und Wildcards erstellt werden. Anschlie3end
werden fir jede operationale Einheit aus diesen Analysen MalRnahmen- und
Zeitplane abgeleitet und im Sinne der Roadmap grafisch aufbereitet (vgl. Beh-
rendt 2010). Es ist ausdrticklich erwiinscht, dass die Ergebnisse in jeder Klein-
region unterschiedlich ausfallen werden. Die Griinde dafir sind vielfaltig und
reichen beginnend bei den unterschiedlichen Voraussetzungen der Regionen
(Tourismus, Verkehrsinfrastruktur) bis zu zeitlichen, personellen und finanziel-
len Ressourcen, mit denen die Erstellung der Roadmap vorgenommen werden
kann.

Wie eine Roadmap einer dieser ,Roadmap-Regionen* aussehen konnte, wird
anhand des Beispiels der Region ,Attergau-Attersee” illustriert. Diese beispiel-
hafte Roadmap wurde unter Verwendung ausgewahlter MaRnahmen aus dem
Mobilitatskonzept fur die Tourismusregion Attersee erstellt (vgl. Tourismusver-
band Ferienregion Attersee-Salzkammergut 2009). Fur diesen Entwurf wurden
keine weiteren Erhebungen oder Analysen die Uber die Erkenntnisse aus der
Arbeit oder dem Mobilitdtskonzept hinausgehen, durchgefihrt.

In diesem Beispiel handelt es sich um eine lineare, chronologische Abfolge der
MalRnahmen, in der die fiktive Route durch die Region die einzelnen Malinah-
men als Stationen beinhaltet. Die Umsetzung der MalRhahmen sollte in dieser
Reihenfolge erfolgen, von den kurzfristig umsetzbaren MafRnahmen bis hin zu
mittel- bis langfristig umsetzbaren Malinahmen. Eine Schwierigkeit ergibt sich
aufgrund der Verknipfung der Roadmap-Darstellung mit den raumlichen Gege-
benheiten der Region. Die Entfernung zwischen den einzelnen Stationen be-
grindet sich ndmlich in der raumlichen Entfernung der unterschiedlichen Orte
und nicht etwa in der zeitlichen Entfernung der Durchfihrungsschritte, in dem
Sinn, wie viel Zeit zwischen den einzelnen MalRnahmen liegt. Gleichzeitig ver-
mittelt die rAumliche Darstellung der Roadmap in gewisser Weise eine Verant-
wortung der jeweiligen Gemeinde. Die MaRnahmen wurden von daher auch
jeweils Gemeinden zugeordnet, die diese Verantwortung theoretisch auch tber-
nehmen konnten. Die Einbindung aller Gemeinden in die regionale Roadmap
soll die Identifikation mit dem Ergebnis starken.

Die Hindernisse und Umwege die sich bei der Umsetzung ergeben kdnnten
werden in dieser Darstellung nur angedeutet. Grundsatzlich gilt fur alle hier
angefiuihrten MaRnahmen, dass sie fur sich alleine stehen und auch ohne die
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erfolgreiche Durchfiihrung der vorangegangenen MalRnahme durchgeftihrt wer-
den kénnen. Es ist daher mdglich einzelne Stationen auszulassen und die Rou-
te an anderer Stelle fortzusetzen bzw. eine alternative Route einzuschlagen.

Nach der letzten MaRRnahme ,Qualitditsmanagement"” fihrt die Route wieder zu-
rick zur MaRnahme ,Angebotsgruppe”. Das ist so zu verstehen, dass die Er-
gebnisse aus dem Qualitatsmanagement in die Ausarbeitung bzw. die Uberar-
beitung der Angebotsgruppe Einfluss finden sollte. Die letzte MaRnahme dieser
Roadmap bildet somit den Startpunkt fir eine weitere Roadmap und stellt nur
ein vorlaufiges Ende dar. Der Roadmapping-Prozess ist als ein fortlaufender,
zyklischer Prozess angelegt (vgl. Behrendt 2010).

Abbildung 13: Roadmap Tourismusmobilitat Attergau-Attersee

Der abschliel3ende und ein sehr wichtiger Schritt im Roadmapping-Prozess ist
der Transfer. Dieser beinhaltet die Offentlichkeitsarbeit und Evaluation, aber
auch die aktive Umsetzung der Roadmaps (vgl. Behrendt 2010). Zwei dieser drei
Punkte kénnen und sollen durch eine 2. Regionalkonferenz zum Thema Touris-
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musmobilitat im Salzkammergut direkt behandelt werden. Fir die aktive Umset-
zung der Roadmaps kann die Regionalkonferenz eine Initialziindung sein. Dazu
nehmen an der 2. Regionalkonferenz alle Regionen des Salzkammergutes ge-
meinsam teil. Der Zeitpunkt flr diese Konferenz sollte so gewahlt werden, dass
alle Regionen die Erstellung der Roadmap bereits abgeschlossen haben und
dariiber hinausgehend bereits erste Umsetzungsergebnisse vorliegen.

Im Gegensatz zur 1. Regionalkonferenz soll diesmal eine mdglichst breite Ein-
ladung an alle relevanten Akteurlnnen aus der Region erfolgen (siehe dazu die
~Akteurlnnenlandschaft in Kapitel 4.1). So sollen moglichst viele Akteurinnen
Uber die Ergebnisse aus dem Roadmapping-Prozess informiert werden. Durch
den Austausch der Erfahrungen kann eine Form der Einordnung und Evaluation
der eigenen Ergebnisse erfolgen. Aufgrund der Berichte Uber Losungsmoglich-
keiten, aber auch Schwierigkeiten bei bestimmten Malinahmen, werden Umset-
zungspartnerschaften gefordert.

Die erste Umsetzungsrunde im Roadmapping-Prozess erfahrt mit diesem letz-
ten Prozessschritt ihr Ende. Es sollte jedoch angedacht werden, den Prozess
weiterzuverfolgen und die 2. Regionalkonferenz nicht nur als Endpunkt, son-
dern gleichzeitig als Startpunkt zu sehen fur die zweite Umsetzungsrunde und
die Weiterentwicklung der Roadmaps.

Das Instrument Roadmapping eignet sich gut fur die Entwicklung von innovati-
ven Zukunftslésungen bei komplexe Thematiken. Bisher wurde es in der Regio-
nalplanung und -entwicklung noch selten angewandt. Im Laufe der Bearbeitung
wurde deutlich, dass sich das Roadmapping fur die in dieser Arbeit gestellte
Forschungsfrage eignet, gerade weil es sich um kein klassisches Instrument
der regionalen Entwicklungsplanung handelt.

Der informelle Charakter, vor allem aber die Flexibilitat in der Gestaltung des
Prozesses erlauben es auf unterschiedliche Ausgangssituationen entsprechend
zu reagieren. Auf den besonderen Fall des Salzkammergutes gesehen, wo die
Verwaltungsgrenzen der Bundeslander tiberwunden werden sollten, benotigt es
eben ein solches Instrument.

Ein weiterer Vorteil des Roadmapping besteht darin, dass es sich um keinen
linearen Prozess handelt, sondern einen sich stéandig weiterentwickelnden Pro-
zess, dessen Ziel es ist, sich schrittweise einer gewlnschten Ziel- bzw. Zu-
kunftsvorstellung anzunahern. Diese Zielvorstellungen kdnnen sich im Verlauf
des Roadmapping-Prozesses ebenso wandeln, wie die Prozessgestaltung
selbst. Die Einbeziehung von moglichen Hindernissen und Umwegen macht sie
zudem resistenter gegen falsche Annahmen und hilft trotz etwaiger Rickschla-
ge auf dem Weg zu bleiben.
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Die in Kapitel 5 formulierten Handlungsfelder kénnen zum Grof3teil durch den
Prozess bearbeitet werden. Nicht behandelt werden kdnnen, aufgrund der Un-
terteilung in ,Roadmap-Regionen”, die gesamtregionalen Handlungsfelder zum
offentlichen Verkehr, vor allem jene der Tarifvereinheitlichung. Ein Ansatzpunkt
ware beispielsweise eine thematisch spezialisierte Roadmap fir das gesamte
Salzkammergut, zusatzlich zu den regionalen Roadmaps, anzudenken.
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Personenmobilitat ist Grundvoraussetzung und konstitutiver Bestandteil des
Tourismus. Es besteht daher eine grundlegende, wechselseitige Abhangig-
keit der beiden Bereiche Verkehrsplanung und Tourismuswirtschaft (vgl. Feyer
2006).

Bislang war die Tourismuswirtschaft kaum aktiv an der Gestaltung des Mobili-
tatsverhaltens seiner Gaste beteiligt, aber auch die Verkehrsplanung durch
Lander und Gemeinden hat wenig Ricksicht auf die Bedurfnisse der TouristIn-
nen, bei der Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebotes
genommen.

Der Verkehr, der unter anderem durch den Tourismus entsteht, wird flr Tou-
rismusdestinationen jedoch zunehmend zum Problem. Zum einen aufgrund
globaler Trends wie dem Klimawandel und eines zunehmenden Umweltbe-
wusstseins auf Seiten der Gaste, als auch aufgrund von Belastungen durch
den Verkehr vor Ort. Larmbel&stigung, Schadstoffausstol? und die zunehmende
negative Beeinflussung der Landschaft durch den fortschreitenden Infrastruk-
turausbau zwingen Tourismusdestinationen in Zukunft zum Handeln. Aufgrund
zahlreicher Wechselwirkungen und Verflechtungen, erscheint die Region als
geeignete Handlungsebene fir die Gestaltung der Tourismusmobilitat.

Die Diplomarbeit beschéftigte sich mit der Frage, wie Tourismusmobilitat durch
den Einsatz von regionalen Planungsinstrumenten im Rahmen eines interdiszi-
plinaren Prozesses gestaltet werden kann.

Da keine allgemein bekannte Definition fur Tourismusmobilitat existiert, musste
zuerst der Begriff, anhand seiner Komponenten Tourismus und Mobilitéat, ge-
klart werden. Die Definition von Tourismusmobilitat flr diese Arbeit umfasst alle
Wege, die von Personen in ihrer Freizeit durchgefuhrt werden um ein Reiseziel
aul3erhalb ihrer Alltagswelt aufzusuchen, sich am Reiseziel fortzubewegen und
wieder zum Heimatort zurtickzukehren (vgl. Freyer 2006). Konkret beinhaltet
Tourismusmobilitat, als eine Form der Freizeitmobilitéat, sowohl zielgerichtete
Mobilitat als auch Mobilitat mit dem Zweck Sport, Erholung und Zeitvertreib. In
Bezug auf die Gestaltung der Tourismusmobilitat einer Region, ist es wichtig die
touristische Freizeitmobilitéat nicht losgeldst von der alltaglichen Freizeitmobilitat
zu sehen, da zum einen die Ziele ahnlich bzw. gleich sind und zum anderen
die gleichen Verkehrsmittel genutzt werden kénnen und damit die ganzjéhrige
Auslastung gewabhrleistet wird (vgl. Frey-Marti 1996).

Als Beispiel fur die Erarbeitung eines Prozesses zur Gestaltung der Tourismus-
mobilitat mit Hilfe von regionalen Planungsinstrumenten wurde die Tourismus-
region Salzkammergut gewahlt. Die exakte Abgrenzung der Region umfasst die
54 Gemeinden des Tourismusdachverbands. Dieser beinhaltet 10 Ferienregio-
nen und erstreckt sich Uber Teile der drei Bundeslander Oberdsterreich, Steier-
mark und Salzburg. Die Region ist nicht nur im Tourismus funktional verflechtet,
sie hat auch eine gemeinsame geschichtliche Entwicklung von der Salzregion
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hin zur Tourismusregion. Wahrend dieser Umstrukturierung der Wirtschaft in
der Region, war ein wesentlicher Einfluss der im Laufe der Zeit entstandenen
Verkehrsinfrastrukturbauten auf den Tourismus zu beobachten. Aus dem histo-
rischen Rickblick konnten zum einen die Uber die Zeit anhaltenden wirtschaft-
lichen Verflechtungen der Region und die damit entstandene Identitat als Salz-
kammergut, als auch die starken Zusammenhéange zwischen Tourismus und
Verkehr erkannt werden.

Die Auswahl von Instrumenten der Regionalplanung und -entwicklung sollte,
um eine qualitativ hochwertige Planung zu erreichen, auf den jeweiligen An-
wendungsfall abgestimmt sein. Dazu mussten in einem ersten Schritt die Rah-
menbedinungen der Tourimusmobilitat im Salzkammergut analysiert werden.
Untersucht wurden die 6konomischen, infrastrukturellen, institutionellen und
politischen Rahmenbedinungen in der Region.

Aus touristischer Sicht sind in den letzten Jahren steigende Ankunfts- und Néch-
tigungszahlen im Salzkammergut zu verzeichnen gewesen. Die Ankunftszahlen
stiegen jedoch starker an, wodurch die durchschnittliche Aufenthaltsdauer von
3,9 Tage auf 3,6 Tage zuriickgegangen ist. In Osterreich und den jeweiligen
Bundeslandern ist die gleiche Entwicklung zu beobachten. Kirrzere Aufenthal-
te, bei gleichzeitig mehr Ankinften, fihren zum einen zu mehr Verkehr bei der
An- und Abreise, zum anderen andern sich die Anforderungen an das Verkehrs-
system. Es bedeutet weniger Zeit fur die Gaste wahrend ihres Aufenthalts, was
schnelle, flexible und komfortable Losungen fur die Mobilitat erfordert.

In der Wintersaison ist der Trend zu kirzeren Aufenthalten im Salzkammergut
starker als in der Sommersaison. Generell finden im Salzkammergut 70 % der
Ankinfte und Nachtigungen in der Sommersaison statt. Das Salzkammergut
kann daher als Sommerdestination bezeichnet werden. Eine ganzjahrige Aus-
lastung von Mobilitdtsangeboten, wie sie fur den wirtschaftlichen Betrieb des
offentlichen Verkehrs bendtigt wiirde, wird dadurch erschwert. Hierbei kann die
Berilcksichtigung der alltdglichen Freizeitmobilitat der regionalen Bevélkerung
bei der Erstellung eines o6ffentlichen Verkehrsangebotes einen wichtigen Bei-
trag leisten.

Das derzeitige Angebot an 6ffentlichem Verkehr im Salzkammergut hinkt hinter
den steigenden Anforderungen seitens der Gaste zuriick, da die Bedienzeiten
und -haufigkeiten abseits der Bahnstrecken vor allem aus touristischer Sicht
nicht ausreichend sind. Die Verkehrsinfrastruktur hingegen ist gut ausgebaut,
besonders fur den motorisierten Individualverkehr und den Radverkehr.

Bei der Bereitstellung von Mobilitdtsangeboten missen auch die Herkunfts-
lander der Gaste berlcksichtigt werden, da dies sowohl Auswirkungen auf die
Einflussmoglichkeiten der Region, als auch zu einem gewissen Ausmaf die
Verkehrsmittelwahl der Géaste hat. Die Untersuchung der Herkunftslander der
Gaste im Salzkammergut hat ergeben, dass ein GroRteil aus Osterreich, ge-
folgt von Deutschland, Tschechien, Ungarn und den Niederlanden stammt. Das
eroffnet Handlungsmaoglichkeiten seitens der Region fir die Gestaltung der An-
und Abreise, vor allem der Osterreichischen Géaste.
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Bezuglich der Handlungsmadglichkeiten ist auch festzuhalten, dass die Region
kein einheitlicher Akteur ist, sondern aus einer Vielzahl von Individuen, Institu-
tionen und Organisationen besteht, die es fur ein abgestimmtes Vorgehen bei
der Gestaltung der Tourismusmobilitat zu koordinieren gilt. Als Schlisselak-
teurinnen in der Region wurden die Verkehrsverbiinde, lokale Verkehrsbetrie-
be, die Gemeinden, die Salzkammergut Tourismus Marketing GmbH, sowie die
Bevolkerung und die Gaste identifiziert. Diese sind in den unterschiedlichen
Phasen eines interdisziplinaren Prozesses gemal ihrer Einflussmoglichkeiten
und Kompetenzen einzubinden.

Die regionalen Akteurlnnen handeln in ihrem, oftmals auf Gberregionaler Ebene
definierten, institutionellen Rahmen. Fur die Tourismusmobilitat, die in den un-
tersuchten Rahmendokumenten keine explizite Erwdhnung findet, wird in den
verschiedenen Strategien und Konzepten der Bundeslander Gbereinstimmend
eine verstarkte, auch grenziberschreitende Kooperation und Koordination der
Aktivitdten einzelner Akteurlnnen gefordert. Die Frage nach dafir geeigneten
Maflinahmen bzw. einem geeigneten Instrument bleibt jedoch weitgehend un-
geklart.

All diese Erkenntnisse aus der Analyse zeigen die fachlich, wie auch akteurs-
seitig komplexen Rahmenbedingungen auf. Die Gestaltung der Tourismusmo-
bilitat unter diesen Rahmenbedingungen erfordert ein flexibles Instrument, das
sich sowohl hinsichtlich der inhaltlichen Ausrichtung, als auch hinsichtlich der
Beteiligung von Akteurlnnen an die komplexen Bedingungen anpassen lasst.

Die Analyseerkenntnisse zeigen Handlungsfelder auf, anhand derer die Hand-
lungsmaglichkeiten, durch die Auswahl geeigneter Instrumente der Regional-
planung und -entwicklung, deutich wurden. Handlungsfelder in der Region sind:

 die Verbesserung der Vertaktung, Bedienzeiten und —haufigkeit im OV,
« eine einheitliche Regelung der OV-Tarife,

e die Tourismusmobilitdt zum Thema machen,

e Tourismusmobilitdts-Produkte” entwickeln,

» interkommunale Zusammenarbeit Uber Landesgrenzen hinaus fordern
» und die Entwicklung integrierter Standortkonzepte.

Einzelne dieser Handlungsfelder wurden bereits in Projekten bearbeiten, wie
die Beispielprojekte Mobilitatskonzept ,Attersee MOBIL* und das E-Bike-Pro-
jekt ,movelo-Region Salzkammergut® zeigten. Beim ersten Projekt ,Attersee
MOBIL" handelt es sich um ein Projekt mit umfassendem inhaltlichen Ansatz,
der zur Verbesserung der Mobilitdtsvoraussetzungen sowohl der einheimischen
Bevolkerung als auch der Gaste beitragt. Das zweite Projekt ,movelo-Region-
Salzkammergut* zeigt wie Tourismusmobilitdt als komfortables, attraktives
Angebot und gleichzeitig touristisch vermarktbares Produkt gesehen werden
kann. Ein weiterer positiver Aspekt dieses Projektes war die Zusammenarbeit in
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der Region auch Uber die Landesgrenzen hinweg, mit einer Vielzahl, allerdings
hauptsachlich privater Projektpartnerinnen. Beide Projekte zeigen auf, dass in
der Region Mdaglichkeiten zur Umsetzung von MaRnahmen und Aktivitaten exis-
tieren.

Um die Handlungsfelder unter den gegebenen Voraussetzungen bearbeiten zu
kdnnen, bendtigt es ein inhaltlich wie auch raumlich flexibles Prozessdesign
das einzelne Projekte und Initiativen bindelt. Die Regionalplanung und -ent-
wicklung bietet daftir eine breite Palette an Instrumenten und Methoden an. Die
grundsatzliche Unterscheidung der Instrumente in formelle und informelle Inst-
rumente entspricht auch der 6sterreichischen Rechtslage. Am besten geeignet
fur den Anwendungsfall im Salzkammergut sind informelle Instrumente, die im
Rahmen eines interdisziplinaren Prozesses flexibel eingesetzt werden konnen.
Die Roadmap wurde fir diesen Zweck als geeignetes Instrument identifiziert.

Bei einer Roadmap handelt es sich urspriinglich um ein Instrument der Tech-
nologieentwicklung, dass Innovationen planbar machen sollte. Es wurde die
Roadmap als informelles Instrument auch deshalb gewahlt, weil es die Mog-
lichkeit gibt mit der inhaltlichen Komplexitat und der heterogenen Akteurlnnen-
landschaft umzugehen.

Durch die Gliederung in finf Phasen entsteht ein Ablauf, der sowohl die Aus-
gangslage (Scoping), als auch die Analayse der Ist-Situation (Forecasting), das
Denken in Zielen und Szenarien mit Berticksichtigung moglicher Hindernisse
(Backcasting) und deren Synthese in einem (visuellen) Prozessdesign (Road-
map), sowie abschlie3end die Information, Verbreitung und Evaluierung (Trans-
fer) der Ergebnisse umfasst.

Fur das Salzkammergut wurde vorgeschlagen, den Ansatz des leitorientierten,
integrierten Roadmapping mit Instrumenten der regionalen Entwicklungspla-
nung zu kombinieren, um damit auf die konkreten Anforderungen, die sich aus
der Thematik Tourismusmobilitat flr die Region ergeben, reagieren zu kénnen.
Dabei wurde auch der Versuch unternommen die Flexibilitat des Instrumentes
der Roadmap fur diesen Zweck zu nutzen. Es hat sich gezeigt, dass sich das
Roadmapping ideal fir diesen Anwendungsfall eignen wirde, sowohl aufgrund
der inhaltlichen als auch der raumlichen Anforderungen.

Fur den Roadmapping-Prozess im Salzkammergut, wird als Vorbereitung fir
den ersten Prozessschritt die Regionalkonferenz als Methode angewandt. Sie
soll es ermdglichen, dass die Schlussel-Akteurlnnen der Region sich kennen-
lernen, Erfahrungen austauschen und gemeinsam Zielvorstellungen erarbeiten.
Ziel dieser Regionalkonferenz ist auch die Griindung einer Arbeitsgruppe, die
die inhaltiche Steuerung des Prozesses Ubernimmt. AnschlieRend wird der ers-
te Schritt, das Scoping, mithilfe der Methode des Leitbildes durchgefuhrt. Be-
trachtungsraum ist bis zu diesem Zeitpunkt das gesamte Salzkammergut. Die
nachsten Schritte, ndmlich das Forecasting, Backcasting und die Ausarbeitung
der Roadmap, werden in operativen Untereinheiten der Region durchgefihrt.
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Diese ,Roadmap-Regionen” wurden anhand funktionaler Verflechtungen defi-
niert. Die Methodenwahl fir die Ausfihrung der Schritte wird dabei den einzel-
nen ,Roadmap-Regionen“ liberlassen.

Anhand des Beispiels der ,Roadmap-Region* Attergau-Attersee wurde beispiel-
haft eine Roadmap, als Ergebnis flir den Roadmappingprozess skizziert. Im
Roadmapping-Prozess soll eine Vielfalt an unterschiedlichen Roadmaps entste-
hen, die auch die unterschiedlichen Voraussetzungen der einzelnen ,Roadmap-
Regionen® im Detail berticksichtigen. Im anschlielenden Schritt, dem Transfer,
sollen die Ergebnisse wiederum im Rahmen einer Regionalkonferenz der ge-
samten Region prasentiert werden. Dieser Austausch im letzten Prozessschritt
sollte gleichzeitig, den Startschuss fur eine Weiterentwicklung geben.

Bei der Anwendung des Roadmapping-Prozesses hat sich gezeigt, dass sich
das Instrument gut zur Bearbeitung inhaltlich komplexer Themenfelder und he-
terogenen Akteurslandschaften eignet. Der Prozess kann aufgrund der flexi-
blen Gestaltungsmdoglichkeiten flr unterschiedliche inhaltliche und raumliche
Aufgabenstellungen eingesetzt werden und ist daher auch fir andere Regionen
interessant.

Viele der Handlungsfelder konnten durch das gewdahlte Prozessdesign im Rah-
men der regionalen Roadmaps bearbeitet werden. Offen bleibt bei diesem
Prozessdesign allerdings die Erarbeitung von Losungen fur das gesamte Salz-
kammergut, wie es beispielsweise fur die Schaffung eines einheitlichen Tarif-
systems erforderlich ware. Wichtig fur die Region ist es daher, den Roadmap-
ping-Prozess nicht als linearen Prozess mit einem Anfang und einem Ende zu
verstehen, sondern als iterativen Prozess, der eine standige Weiterentwicklung
erlaubt. Nur unter dieser Voraussetzung kann der Einsatz des Roadmapping-
Prozesses als erfolgreich angesehen werden.

Der Roadmapping-Prozess kann und sollte einen gemeinsamen Ansatzpunkt
bieten, die weitere Zusammenarbeit in der Region zu vertiefen. So kdnnten,
wie fur den offentlichen Verkehr vorgeschlagen, weitere Roadmaps auch fir
andere Themen erstellt werden, bei der auch die gesamte Region betrachtet
werden kann. Die Weiterfihrung des Prozesses kénnte auch dahin gehen, dass
integrierte Roadmaps erstellt werden, die alle Aspekte der regionalen Entwick-
lung umfassen. Sollte sich diese Vorgehensweise behaupten und die regionale
Zusammenarbeit im Salzkammergut vertieft werden kénnen, dann wére auch
ein regionales Entwicklungskonzept fur das Salzkammergut ein denkbares Er-
gebnis.

Die Bemihungen sollten darauf aufbauend stéandig eine Formalisierung und
Institutionalisierung der Ergebnisse des Prozesses anstreben. Dabei handelt
es sich um einen langfristigen Prozess, der vermutlich auch mit der Anpassung
der bestehenden Rechtslage - vor allem betreffend verbindlicher, bundesléan-
derubergreifender Festlegungen - verbunden sein wird. Eine hohes Mal3 an
Beharrlichkeit und Durchhaltevermdgen wird seitens der Schlisselaktuerlnnen
notwenig sein, um schlussendlich auch eine Verbindlichkeit der Zielsetzungen
erreichen zu kdnnen.
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Einsatz von regionalen Planungsinstrumenten in einem

interdisziplinaren Prozess

Stefan Mllehner



Globale Trends, wie beispielsweise der Klimawandel, sowie lokale Herausfor-
derungen, wie der Landschaftsschutz oder steigende Larm- und Schadstoffbe-
lastungen stellen Tourismusdestinationen zunehmend vor die Frage, wie die
Tourismusmobilitét in Zukunft gestaltet werden kann. Aufgrund von funktionalen
wie rAumlichen Zusammenhangen bietet sich vor allem die Region als Hand-
lungsebene fir das Thema an. Aus Sicht der Regionalplanung ist hierbei vor
allem der Einsatz von regionalen Planungsinstrumenten in einem interdiszip-
lindren Prozess interessant. Anhand der Beispielregion Salzkammergut wird
die Entwicklung eines Roadmapping-Prozesses aufgrund gegebener Hand-
lungsmoglichkeiten der Regionalplanung und —entwicklung, unter Berticksich-
tigung der untersuchten dkonomischen, infrastrukturellen, institutionellen und
politischen Rahmenbedingungen und der daraus ableitbaren Handlungsfelder,
vorgenommen. Das Ergebnis ist ein flexibler, iterativer Prozess, der es ermog-
licht inhaltlich komplexe Themenfelder in einer umfangreichen, heterogenen
Akteurslandschaft zu bearbeiten.

Global trends, like climate change as well as local challenges, like landscape
protection or rising noise exposure and air pollution raise the question for touris-
tic destinations of how to shape the mobility of tourists in future. On the basis of
functional and spatial contexts, it seems that the region as operating level lend
it self to this issue. From a regional planning point of view the use of regional
planning instruments in an interdisciplinary process is interesting. By means of
the example region Salzkammergut the development of a roadmapping-pro-
cess based on options for regional planning will be carried out in considerati-
on of economic, infrastructural, institutional and political frameworks as well as
subsequent operational fields. The result is a flexible, iterative process which
enables the work on complex issues with regards to contents in a large and
heterogeneous field of stakeholders.
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Einleitung 1

Diese Broschire besteht aus sechs inhaltlichen Kapiteln die von der Kléarung
des Begriffs, der Definition des Untersuchungsraums, Uber die Analyse bis hin
zur Entwicklung des Prozesses alle Schritte der zu Grunde liegenden Diplom-
arbeit abbilden. In dieser Kurzfassung wurden die Ergebnisse in komprimierter
Form aufbereitet. Weitergehende Informationen zur Methodik und die detaillier-
ten Ergebnisse kdnnen in der Diplomarbeit, die auf der Universitatsbibliothek
der Technischen Universitat Wien aufliegt, nachgelesen werden.

Personenmobilitdt ist Grundvoraussetzung und Grundbestandteil des
Tourismus. Es besteht daher eine wechselseitige Abhéngigkeit der beiden Be-
reiche Verkehrsplanung und Tourismuswirtschaft (vgl. Feyer 2006).

Der Verkehr, der unter anderem durch den Tourismus entsteht, wird flr Tou-
rismusdestinationen zunehmend zum Problem. Zum einen aufgrund globaler
Trends wie dem Klimawandel und eines zunehmenden Umweltbewusstseins
auf Seiten der Géaste, als auch aufgrund von Belastungen durch den Verkehr
vor Ort. Larmbel&stigung, Schadstoffausstol? und die zunehmende negative
Beeinflussung der Landschaft durch den fortschreitenden Infrastrukturausbau
zwingen Tourismusdestinationen in Zukunft zum Handeln. Aufgrund zahlreicher
Wechselwirkungen und Verflechtungen, erscheint die Region als geeignete
Handlungsebene fiur die Gestaltung der Tourismusmobilitat.

Die Diplomarbeit beschéftigte sich mit der Frage, wie Tourismusmobilitat durch
den Einsatz von regionalen Planungsinstrumenten im Rahmen eines interdiszi-
plindren Prozesses gestaltet werden kann.

Die Arbeit richtet sich in erster Linie an Akteurlnnen der Region, die in ihrem
Arbeitsumfeld mit dem Thema Tourismusmobilitét zu tun haben. Es geht darum
ein Verstandnis und ein Bewusstsein fir das Thema zu schaffen und gleichzei-
tig zu einer kritische Haltung gegenuber der eigenen Arbeit einzuladen.

Es sollen weder , klassische* Verkehrslésungen noch Privatinitiativen der
Tourismuswirtschaft im Vordergrund stehen. Die Entwicklung eines Prozesses
zur Gestaltung der Tourismusmobilitdt im Salzkammergut soll dazu beitragen
die bestehenden Aktivitaten und die Akteurlnnen besser zu koordinieren und
Synergieeffekte aufzeigen. Im Vordergrund stehen deshalb nicht einzelne Mal3-
nahmenvorschlage sondern ein Weiterentwicklungsprozess zur Bindelung und
effizienteren Nutzung bereits vorhandener Ressourcen.



2 Zum Begriff Tourismusmobilitat

Da keine allgemein bekannte und anerkannte Definition fur Tourismusmobilitat
existiert, musste zuerst der Begriff, anhand seiner Komponenten Tourismus und
Mobilitat, geklart werden. Die Definition von Tourismusmobilitat fur diese Arbeit
umfasst:

Alle Wege, die von Personen in ihrer Freizeit durchgefiihrt werden um ein Rei-
seziel auRerhalb ihrer Alltagswelt aufzusuchen, sich am Reiseziel fortzubewe-
gen und wieder zum Heimatort zuriickzukehren (vgl. Freyer 2006).

Konkret beinhaltet Tourismusmobilitét, als eine Form der Freizeitmobilitat, so-
wohl zielgerichtete Mobilitat als auch Mobilitat mit dem Zweck Sport, Erholung
und Zeitvertreib. In Bezug auf die Gestaltung der Tourismusmobilitt einer Re-
gion, ist es wichtig die touristische Freizeitmobilitat nicht losgeldst von der all-
taglichen Freizeitmobilitat zu sehen, da die Ziele ahnlich sind und die gleichen
Verkehrsmittel genutzt werden kénnen. Somit kann eine ganzjahrige Auslas-
tung gewahrleistet werden (vgl. Frey-Marti 1996).

Abbildung 1: Einordnung des Begriffes Tourismusmobilitat in eine allgemeine Mobilitadtsdefinition; eigene
Darstellung (nach: Hammer und Scheiner 2006; Rauh et al. 1998; Frey Marti 1996)



Die Region Salzkammergut

3

Als Betrachtungsraum werden die 54 Mitgliedsgemeinden der Salzkammergut

Tourismus-Marketing GmbH gew&hlt. Es handelt sich um jene 54 Gemeinden,
die nach den Tourismusgesetzen des jeweiligen Bundeslandes den Namen
~Salzkammergut® als Marke verwenden dirfen und gemeinsam unter der Dach-
marke ,Salzkammergut” im Tourismusmarketing zusammenarbeiten.

Insgesamt haben sich zehn Ferienregionen zur Tourismusregion Salzkammer-
gut zusammengeschlossen. Die Tourismusregion Salzkammergut setzt sich
aus folgenden Teilregionen zusammen:

Teilregion Gemeinden

Ausseerland - Salzkammergut

Altaussee, Bad Aussee, Bad Mitterndorf,
Grundlsee, Pichl-Kainisch, Tauplitz/-Alm

Ferienregion Wolfgangsee

St. Wolfgang, St. Gilgen, Strobl

Ferienregion Dachstein -
Salzkammergut

Bad Goisern, Gosau, Hallstatt, Obertraun

Ferienregion Traunsee

Altminster, Ebensee, Gmunden,
Gschwandt, Laakirchen, Pinsdorf,
Traunkirchen

Ferienregion Attersee

Attersee, Aurach a. H., Nufddorf, Schorfling,
Schwanenstadt, Seewalchen, Steinbach,
Unterach, Vocklabruck, Weyregg

Ferienregion Bad Ischl

Bad Ischl

MondSeeLand

Innerschwand, Mondsee, Oberhofen, Ober-
wang, St. Lorenz, Tiefgraben, Zell am Moos

Urlaubsregion Fuschlsee

Fuschl am See, Hintersee, Faistenau, Hof
bei Salzburg, Koppl, Ebenau, Thalgau

Ferienregion Attergau

Berg i. A., Frankenmarkt, St. Georgen,
Stral3, Vocklamarkt

Ferienregion Almtal

Griinau, Scharnstein, St. Konrad, Bad
Wimsbach-Neydharting

Abbildung 2: Ferienregionen und zugehdrige Gemeinden im Salzkammergut
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Abbildung 3: Ubersicht der Ferienregionen im Salzkammergut
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Das Salzkammergut ist eine Region mit einer weit zurtckreichenden Ge-
schichte und Tradition, die wie der Name vermuten lasst eng mit dem lange
Zeit wichtigsten Rohstoff, dem Salz, verbunden war. Viele der historischen Ent-
wicklungen, die hier in aller Kiirze aufgefuihrt werden, pradgen nach wie vor das
Salzkammergut als Region.

Der Begriff des ,Salz-Kammergutes® wurde im 14. Jhdt. eingefuhrt. Namens-
gebend sind der Salzbergbau und das ,Kammergut* (vgl. Jeschke 2006). Das
Salzkammergut wurde ab diesem Zeitpunkt als einheitlicher Wirtschaftsraum
organisiert, der in seiner Ausdehnung in etwa das Gebiet der heutigen Touris-
musregion darstellte (vgl. Jeschke 2006).

Im heutigen Bad Ischl fand der Tourismus als neuer Wirtschaftszweig seinen
Anfang im Salzkammergut. Es war vor allem die Erdffnung des Kurbetriebes
zu Beginn des 19. Jhdt., mit Salz als neues Kurmittel, die den Startpunkt zu ei-
ner in das gesamte Salzkammergut ausstrahlenden Entwicklung darstellte (vgl.
Jeschke 2006). Bad Ischl ist auch heute noch der Sitz des Dachverbandes der
Ferienregionen im Salzkammergut (vgl. Salzkammergut Tourismusmarketing
GmbH 2013).

In Folge einer aufkommenden Tourismuswirtschaft konnte durch den von Kaiser
Franz Joseph forcierten Bau der Eisenbahn die Region gunstig und komfortabel
erreicht werden und die Besucherzahlen erhéhten sich rapide. Auch die Dampf-
schifffahrt, die in dieser Zeit eingefuhrt wurde, trug wesentlich zur Erschliel3ung
der Region bei (vgl. Heindl 1993).

Das Salzkammergut wird aufgrund der Tourismusentwicklung zu einem Kultur-
landschaftsbegriff, der nunmehr wie weiter oben bereits erwéhnt auch die ehe-
maligen Widmungsbezirke des Attergaues, Mondsee- und Wolfgangseelandes
und damit die Seenlandschaft im Stiden von Oberdsterreich mit einschloss.
Auch ein ,salzburgerisches” und ,steirisches* Salzkammergut etablierte sich als
Begriff (vgl. Jeschke 2006).

Um die zahlungskraftigen Besucherschichten weiterhin durch attraktive Reise-
maglichkeiten fiir die Region begeistern zu kdnnen, kam in den 1920er Jahren
sogar die ldee einer Erschliefung mit Wasserflugzeugen auf. Allerdings schei-
terte dieser Versuch bereits nach einem Sommer (vgl. Heindl 1993).

Die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur im Salzkammergut war historisch im-
mer schon eng mit den vorherrschenden Wirtschaftszweigen verbunden und
durch einen grofRen Zusammenhalt der Gemeinden bei der Planung geprégt.
Die Errichtung der Salzkammergutbahn wurde zu einem nicht unwesentlichen
Anteil auch durch den aufkommenden Tourismus Uberhaupt erst ermoéglicht
(vgl. Pollner 1995). Von diesen Infrastrukturen profitiert ein Grofteil der Regi-
on noch heute in Form einer guten ErschlieBung mit 6ffentlichem Verkehr und
ebenfalls einer guten Erschliel3ung fiir den motorisierten Individualverkehr.
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Abbildung 4: Meilensteine in der Tourismusmobilitatsentwicklung der Region Salzkammergut

Auch in der jungeren Vergangenheit haben sich immer wieder Projekte und
Studien mit dem Thema der Tourismusmobilitat im Salzkammergut auseinan-
dergesetzt. In der Diplomarbeit werden, mit den Projekten ,Attersee MOBIL”
und ,movelo Region” zwei erwahnenswerte Initiativen der letzten Jahre aus-
fuhrlicher dargestellt.
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Ziel dieses Kapitels ist es, die aktuelle Auspréagung des Tourismus im Salz-
kammergut zu charakterisieren und mit der bestehenden Verkehrsinfrastruktur,
sowie dem Verkehrsangebot zu verkniipfen, um so einen Uberblick tiber den
aktuellen Stand der Tourismusmobilitat im Salzkammergut zu geben.

Abbildung 5: Uberblick tiber Kennzahlen zu Tourismus und Verkehrsinfrastrukturausstattung im
Salzkammergut
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Aus touristischer Sicht sind in den letzten Jahren steigende Ankunfts- und
Nachtigungszahlen im Salzkammergut zu verzeichnen gewesen. Die Ankunfts-
zahlen stiegen jedoch starker an, wodurch die durchschnittliche Aufenthalts-
dauer von 3,9 Tage auf 3,6 Tage zurtickgegangen ist. In Osterreich und den
jeweiligen Bundeslandern ist die gleiche Entwicklung zu beobachten. Kiirzere
Aufenthalte, bei gleichzeitig mehr Ankinften, fihren zum einen zu mehr Ver-
kehr bei der An- und Abreise, zum anderen &ndern sich die Anforderungen an
das Verkehrssystem. Es bedeutet weniger Zeit fur die Gaste wahrend ihres
Aufenthalts, was schnelle, flexible und komfortable Lésungen fur die Mobilitat
erfordert.

In der Wintersaison ist der Trend zu kiirzeren Aufenthalten im Salzkammergut
starker als in der Sommersaison. Generell finden im Salzkammergut 70 % der
Ankunfte und Nachtigungen in der Sommersaison statt. Das Salzkammer-
gut kann daher als Sommerdestination bezeichnet werden. Eine ganzjahrige
Auslastung von Mobilitdtsangeboten, wie sie fur den wirtschaftlichen Betrieb
des offentlichen Verkehrs bendtigt wirde, wird dadurch erschwert. Hierbei kann
die Berucksichtigung der alltaglichen Freizeitmobilitat der regionalen Bevolke-
rung bei der Erstellung eines 6ffentlichen Verkehrsangebotes einen wichtigen
Beitrag leisten.

Bei der Bereitstellung von Mobilitdtsangeboten miissen auch die Herkunfts-
lander der Gaste bertcksichtigt werden, da dies sowohl Auswirkungen auf die
Einflussmoglichkeiten der Region, als auch zu einem gewissen Ausmalf die
Verkehrsmittelwahl der Gaste hat. Die Untersuchung der Herkunftslander der
Gaste im Salzkammergut hat ergeben, dass der Grol3teil der Nachtigungs-
gaste im Salzkammergut mit 59 % im Tourismusjahr 2011/12 aus Oster-
reich stammte. Das Herkunftsland der meisten auslandischen Nachtigungsgas-
te ist, mit einem Anteil von 25 %, Deutschland. Danach folgen die Tschechische
Republik (3 %), Ungarn (2,3 %) und die Niederlande (2 %). Ein Groldteil der
Nachtigungsgaste stammt also aus dem eigenen Land, beziehungsweise aus
Nachbarstaaten.

Es ist anzunehmen, dass eine Einflussnahme der Region auf die Angebots-
gestaltung zur An- und Abreise, aufgrund der Grof3teils einheimischen Gaste,
durchaus im Bereich des Mdglichen zu sein scheint. Eventuelle Unterschiede
zwischen der Sommer- und Wintersaison sollten dabei ebenso berlcksichtigt
werden, da sich daraus unterschiedliche Handlungsfelder und —mdglichkeiten
ergeben kdnnen (vgl. Statistik Austria 2013).

Neben den Nachtigungsgasten gilt es auch die Ausflugsgaste zu beriicksichti-
gen, da es sich dabei ebenfalls zum Grol3teil um 6sterreichische Gaste handelt,
besonders aus den Zentralraumen Salzburg, Linz und auch Wien.
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Das Salzkammergut profitiert aus touristischer Sicht stark von den Ausflugszielen
in der Region. Dementsprechend sind die Sehenswirdigkeiten im Salzkammer-
gut zum Teil sehr gut besucht. Bei den grof3ten Attraktionen im Salzkammergut
handelt es sich gleichzeitig um einige der bestbesuchten Sehenswuirdigkeiten
Osterreichs. Allen voran die Wolfgangseeschifffahrt, das besucherstarkste Aus-
flugsziel der Region, mit 403.463 Besucherlnnen im Jahr 2011. Generell ist die
Schifffahrt im Salzkammergut ein Besuchermagnet, mit insgesamt rund
740.000 Besucherinnen im Jahr 2011 (vgl. Osterreich Werbung 2013).

Ein weiteres wichtiges Ausflugsziel bildet der Dachstein, der mit ,Skywalk®,
,o-fingers* und Hohlen- und Wanderwelt auf gesamt rund 490.000 BesucherlIn-
nen im Jahr 2011 kam. Weitere bedeutende Ausflugsziele sind die Schafberg
Zahnradbahn, das Seeschloss Ort, die Salzwelten in Hallstatt und Altaussee,
die Kaiservilla und der Kaiserpark in Bad Ischl, sowie der Wildpark Cumberland
in Griinau im Almtal (vgl. Osterreich Werbung 2013). Besonders interessant fiir
diese Arbeit ist, dass viele dieser Ausflugsziele gleichzeitig auch eine Form der
Mobilitat darstellen, beispielsweise im Falle der Schifffahrt, die zum Teil auch im
Linienverkehr betrieben wird.

Name von nach Bedienzeit Intervall
Attnang- Steinach- -
Salzkammergutbahn | py,chheim Irdning taglich 2h
Almtalbahn Wels Grunauim s oich 1h
Almtal
Kammererbahn Vocklabruck Kammer am Mo-Fr 4 x taglich
Attersee
Vorchdorferbahn und Gmunden . .
Traunseebahn Lambach Seebahnhof taglich 30 min
Attersee am 1h
Attergaubahn Vocklamarkt taglich (bzw. 2 h am
Attersee
Wochenende)

Abbildung 6: Uberblick {iber die wichtigsten Bahnverbindungen im Salzkammergut (Quelle: OOVV; eigene
Darstellung)
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Abbildung 7: Verkehrsinfrastruktur: Schiene



Rahmenbedingungen im Salzkammergut 11

Die ErschlieRung des Salzkammergutes mit 6ffentlichem Verkehr erfolgt sowohl
tber die Schiene, als auch tber die Stral3e.

Innerhalb von Osterreich wird das Salzkammergut mit der Bahn vor allem tber
die Westbahnstrecke erschlossen.

Alle weiteren Orte, die nicht an einer dieser Bahnstrecken liegen, beispielsweise
Mondsee, St. Gilgen, Strobl oder St. Wolfgang, sind nur mit dem Bus und/oder
Schiff im o6ffentlichen Verkehr zu erreichen. Die Zug- und Busverbindungen in
der Region dienen dem Gast auch vor Ort, um Ausflugsziele in der Region vom
Beherbergungsbetrieb aus zu erreichen. Je nach Standort ist die Qualitat des
offentlichen Verkehrs unterschiedlich.

Die Zuge und Busse verkehren an Wochenenden und Feiertagen weniger hau-
fig. Die Bedienzeiten und —haufigkeit sowohl der Bahn, aber auch der Buslini-
en, sowie die Vertaktung untereinander, sind gerade aus Sicht des Tourismus
unzureichend.

Zum einen sind die Intervalle zu grof3, um flexibel und schnell von A nach B und
wieder zurtick zu kommen, selbst wenn der Ausgangs- und Zielort auf derselben
Strecke liegen. Zum anderen sind Bedienzeiten von Montag bis Samstagmittag
vor allem fir Wochenendgéaste, aber auch fir alle anderen Gaste, nicht attraktiv.

von nach MIV O

Mo-Fr Sa-So
Linz Bad Ischl 1 h 20 min 1 h 30 min 1 h 30 min
Berlin Attersee a.A. |7 h 20 min 9 h 26 min 9 h 31 min
Graz Mondsee 2 h 32 min 4 h 39 min 5h 21 min
Mulnchen Berg i.A. 2 h 00 min 3 h 42 min n.m.
Prag Bad Mittern- | 4 h 30 min 7 h 10 min 7 h 37 min

dorf

Wien Hallstatt 3 h 16 min 3 h 28 min 3 h 28 min
Klagenfurt Grunau i.A. 2 h 54 min 5h 31 min 5 h 37 min
Nurnberg St. Gilgen 3 h 29 min 4 h 03 min 4 h 03 min
Amstetten Thalgau 1 h 26 min 2 h 23 min 2 h 40 min

Abbildung 8: Ubersichtstabelle zu Reisezeitverhaltnissen zwischen motorisiertem Individualver-
kehr (MIV) und éffentlichem Verkehr (OV). (Quelle: Google Maps; OBB-Scotty; eigene Auswer-
tung)

Anhand beispielhafter Gaste aus unterschiedlichen Stadten in Osterreich,
Deutschland und der Tschechischen Republik, mit unterschiedlichen Zielen im
Salzkammergut, soll das Verhaltnis der Reisezeiten zwischen dem motorisier-
ten Individualverkehr und dem o&ffentlichen Verkehr (siehe Abbildung 8) auf-
gezeigt werden. Dabei gibt es bezuglich der jeweils kirzesten Reisezeit sehr
unterschiedliche Ergebnisse.
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Gut zu erkennen ist, dass vor allem jene Orte, die an einer der Bahntrassen
liegen, sowohl mit der kirzesten Reisezeit des motorisierten Individualverkehrs
mithalten kdnnen, als auch kaum unterschiede zwischen Werktags- und Wo-
chenendverkehr aufweisen. Andere Orte sind, wie im Beispiel Berg i.A. an Wo-
chenenden mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht zu erreichen. Nicht dargestellt
werden in dieser Ubersicht, die notwendigen Umsteigerelationen und die Anzahl
gleichwertiger Verbindungen (Bedienzeiten und -haufigkeiten) am selben Tag.

Viele Umsteigerelationen, vor allem mit dem Bus und verhaltnismafRig lange
Fahrzeiten machen in Kombination mit den teilweise unzureichenden Bedien-
zeiten und —haufigkeiten den o6ffentlichen Verkehr als Alternative gegenlber
dem Auto zusétzlich unattraktiv.

Hinzu kommt, dass jedes Bundesland ein eigenes Tarifsystem besitzt. Es kann
daher mit einer Fahrkarte nur bedingt zwischen den Bundeslandern verkehrt
werden. In den meisten Fallen ist es notwendig fur eine Fahrt in einem anderen
Bundesland ein neues Ticket zu l6sen. Lediglich der Salzburger Verkehrsver-
bundtarif reicht bis in den sudlichen Teil des Obergsterreichischen Salzkam-
mergutes. Ein einheilticher Tarif oder ein gemeinsames Ticket fur das Salzkam-
mergut existiert nicht und bisherige Bemuihungen in diese Richtung sind an der
finanziellen Einigung zwischen den Verkehrsverbunden gescheitert.

Fur den motorisierten Individualverkehr (MIV) ist die Region sehr gut erschlos-
sen. Es besteht eine ausgezeichnete hochrangige Anbindung an das Autobahn-
netz Uber die A1l. Dadurch kdnnen Gaste aus ganz Europa, besonders jedoch
jene Gaste aus den Nachbarldndern, bequem und schnell mit dem Auto an-
reisen. Von der Autobahn kommt man im Falle der Ferienregionen Attersee,
Attergau, Mondseeland und Fuschlsee direkt zum Urlaubsort.

Die anderen Ferienregionen sind an den Hauptorten durch BundesstralRen,
ebenfalls sehr gut erschlossen. Einzige Ausnahme bildet das Almtal, in das
keine Bundesstral3e fuhrt. Bad Ischl stellt einen Stralen-Knoten im Zentrum
des Salzkammergutes dar, von wo aus in jede Richtung weitergefahren werden
kann.

Aufgrund des gut ausgebauten Straf3ennetzes in der Region bleiben, trotz teil-
weise starkem Verkehrsaufkommen, grofRere Staus aus. Lediglich die B158
zwischen Salzburg und St. Gilgen z&hlt zu einer der typischen Staustrecken im
Osterreichischen StraRennetz (vgl. Beigl 2011).

Nach Einschatzung der im Interview befragten Experten nutzen die Gaste den
Pkw sowohl fir die An- und Abreise, als auch fiir die Mobilitat vor Ort bzw. in der
Region am haufigsten.
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Abbildung 9: Verkehrsinfrastruktur Stral3e
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Die Offenheit gegeniiber anderen Verkehrsmitteln, beispielsweise dem Fahr-
rad, dem Schiff, aber auch Bus & Bahn, werden hoch eingeschatzt. Vor allem
im Winter ist oftmals nach der Anreise mit dem Auto ein Umstieg auf den Skibus
fur die Mobilitat vor Ort zu beobachten. Die Skigebiete der Region stellen dazu
eigene Skibusangebote bereit. Die Lust auf ,Urlaub vom Auto® scheint fur viele
Gaste auch eine Motivation darzustellen sich fir die Dauer des Aufenthalts mit
anderen Verkehrsmitteln fortzubewegen

Vor allem jene kleine Gruppe von Géasten, die aus dem asiatischen Raum
kommt, ist auf eine Anreise mit dem Flugzeug und einen anschlieRenden Trans-
fer in das Salzkammergut angewiesen, da davon ausgegangen wird, dass das
Flugzeug hauptsachlich von Gasten aus weiter entfernten Herkunftslandern ge-
wahlt wird (vgl. Osterreich Werbung Wien 2013).

Gaste, die heute das Salzkammergut mit dem Flugzeug erreichen mdchten,
kénnen dies vor allem Uber die Flughafen Salzburg Airport und Blue Danube
Airport Flughafen Linz tun. Fir Géaste aus einem Herkunftsland aul3erhalb Eu-
ropas sind auch die Flughafen in Minchen und Wien als Ankunftsflughafen von
Bedeutung.

Im Rahmen der Arbeit wurde die Erreichbarkeit des Salzkammergutes mit dem
Flugzeug anhand der zwei nachst gelegenen Flughafen, Linz und Salzburg, un-
tersucht. Dabei spielte nicht nur der Linienflugverkehr am jeweiligen Flughafen
eine Rolle. Es wurde auch der Transfer zwischen Flughafen und dem né&chst
gelegenen Bahn- bzw. Stralienknoten gezeigt.

Beide Flughafen konnen mit Linienfligen aus Deutschland, Wien, Zirich und
vereinzelt anderen internationalen Stadten angeflogen werden. Grundsatzlich
sind beide Flughéafen an das offentliche Verkehrsnetz angebunden, es miissen
jedoch vor allem am Flughafen Linz viele Umsteigerelationen in Kauf genom-
men werden. Der Flughafen Salzburg schneidet mit direkter Stadtbusanbin-
dung etwas besser ab. In den meisten Fallen ist man aber mit dem (Miet-)Auto
wesentlich schneller am Urlaubsziel angelangt. Eine weitere Moglichkeit fir die
Gaste zu ihrem Ziel zu kommen, bieten die Taxiunternehmen.

Spezielle Angebote flr einen Flughafentransfer in das Salzkammergut waren
fur beide Flughafen bei einer Internetrecherche nicht zu finden. Nach Auskunft
der befragten Experten gibt es Shuttle-Angebote von den Beherbungsbetrie-

ben.
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Neben den ,klassischen® Verkehrsmitteln flr Urlaubsreisen, Pkw, Bahn, Lini-
enbus und Flugzeug, existieren noch weitere Moglichkeit der An- und Abreise,
sowie auch fur die Mobilitat in der Region. Beispielsweise Busreisen, die vor
allem von Reisegruppen durchgefiihrt werden. Tschechische Gaste kommen
nach wie vor oft in Reisegruppen. (vgl. Osterreich Werbung 2011).

Eine weitere bisher nicht berticksichtigte Alternative vor allem fiir die Mobilitat
innerhalb der Region bildet der Radverkehr. Die Erschlieung fir den Radver-
kehr im Salzkammergut erfolgt hauptséchlich Gber die Landesradwege.

Der wichtigste Radweg ist der Salzkammergutradweg, der beinahe das gesam-
te Salzkammergut fur den Radverkehr erschliel3t.

Fur die Verbindung innerhalb der Region ebenfalls wichtig ist der Traunradweg

Ein Grof3teil der Radwege wird getrennt vom Autoverkehr beziehungsweise auf
schwach befahrenen Stral3en gefihrt. Es gibt aber auch Streckenabschnitte, die
auf starker befahrenen Stral3en gefiihrt werden (missen). Es bestehen jedoch
auch vielfaltige Moglichkeiten Zielorte im Salzkammergut Gber Routen abseits
der Landesradwege zu erreichen. Grundsatzlich sind daher alle Ausflugsziele
im Salzkammergut erreichbar.

Zusétzlich verbessert wird die Erreichbarkeit durch die Moéglichkeit der Fahr-
radmitnahme in Regionalztigen und mit Einschrdnkungen auch auf den (Aus-
flugs-)Schiffen. Eine weitere Verbesserung der Radinfrastruktur konnte durch
die Bereitstellung eines umfassenden regionalen E-Bike-Netzwerkes, mit Ver-
leih- und/oder Akkuwechselstationen in der gesamten Region erreicht werden.

Das Salzkammergut ist mit einer modernen, gut ausgebauten Radinfrastruktur
ausgestattet. Dazu kommen zusatzliche Kombi-Angebote, die eine Radtour mit
einer Ubernachtung in einem Beherbergungsbetrieb verbinden und ein attrak-
tives Pauschalangebot fur den Urlaub mit dem Rad darstellen. Die Angebote
konzentrieren sich dabei vor allem auf die Sommer- und auch auf die Frihjahrs-
und Herbstsaison. Trotz erster Anséatze, wird das Potenzial des Radtourismus in

der Region, noch nicht voll ausgeschopft.
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Abbildung 10: Radwege im Salzkammergut (Quelle: OO Tourismus; eigene Darstellung)
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Die ,Landkarte* der Akteurlnnen im Salzkammergut gibt einen Uberblick aller
im Rahmen der Arbeit ermittelten relevanten Akteurlnnen fiir den Bereich Tou-
rismusmobilitat im Salzkammergut. Akteurinnen werden als Institutionen und
Organisationen aufgefasst, die wiederum einzelne Individuen in sich gruppie-
ren.

Die Einteilung in die gesellschaftlichen Teilsysteme Politik, Verwaltung, Inter-
mediar, Wirtschaft, und Zivilgesellschaft erfolgt frei nach der Theorie der funk-
tionalen Differenzierung der Gesellschaft nach Luhmann (vgl. Luhmann 1987).

Eine Sonderrolle nimmt das Teilsystem der intermediaren Akteurlnnen ein. Sie
sind zwischen den zuvor genannten Teilsystemen positioniert und ihre Hand-
lungsmaxime besteht darin, die Vermittlung zwischen den jeweiligen Interessen
zu Ubernehmen und die Abstimmung und Kooperation zu verbessern, um dar-
aus einen Mehrwert fir alle gesellschaftlichen Teilbereiche zu generieren.

Die Zuteilung in die drei Akteurlnnengruppen: Schlisselakteurlnnen, Primére
Akteurinnen und Sekundare Akteurlnnen erfolgte nach Uberlegungen zu den
Einflussmoglichkeiten auf Angebots- und Nachfrageseite der Tourismusmo-
bilitdt und der Intensitat des bisherigen Engagements der Akteurlnnen in der
Region und orientiert sich dabei an der ,Stakeholder Circle methodology* (vgl.
Bourne 2005).

Schlisselakteurinnen sind unerlassliche Partnerinnen fur Entwicklungsent-
scheidungen, Strategien und Projekte in der Region zu sehen. Primare Ak-
teurlnnen sind wichtige Partnerinnen fir die Durchfiihrung von Projekten und
Inputgeber, wéhrend Sekundéare Akteurlnnen eher eine rahmengebende, bera-
tende und unterstitzende Funktion erfillen.

Die hier vorliegende Akteurlnnenlandkarte ist das Ergebnis einer qualitativen
Einschatzung, gestitzt auf die Ergebnisse der Recherchen, sowie die Exper-
tengespréache die im Rahmen der Erstellung der Arbeit durchgefiihrt wurden.

Fur die Diplomarbeit wurde zusatzlich eine deskriptive Analyse der in der Akteu-
rinnenlandkarte verorteten relevanten Akteurlnnen im Bereich Tourismusmobi-
litat fir die Region durchgefihrt. Diese beinhaltet eine kurze Beschreibung der
Akteurlnnengruppen und deren Rolle im 6sterreichischen Staats- bzw. Verwal-
tungssystem, unter Beriicksichtigung der sich daraus ergebenden Aufgabenfel-
der. Daraus wird eine Einschatzung der Einflussmoglichkeiten, der Moglichkeit
zur Bereitstellung von Ressourcen (zeitlich und finanziell) und der fachlichen
Kompetenz der Akteurlnnengruppen in Bezug auf Projektdurchfihrung und -er-
gebnisse unternommen. Diese Einflussgrofien stltzen sich auf eine allgemeine
Definition der Typologien von Macht (vgl. Bourne 2005).
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In diesem Kapitel werden die Zielsetzungen von Rahmendokumenten (Pla-
nungsdokumente, Sachkonzepte, etc.) Uberregionaler Gebietskdrperschaften
(L&nder, Bund, EU) analysiert. Es erscheint aufgrund der Ausdehnung des Un-
tersuchungsgebietes Uber drei Bundeslander sinnvoll, die gemeinsamen, aber
auch die unter Umstanden divergierenden Zielvorstellungen aufzuzeigen, da
diese Zielvorgaben zum Teil in hohem Ausmal? Auswirkung auf die regiona-
le beziehungsweise lokale Politik haben. Dazu wurden die unterschiedlichen
Konzepte, Strategien und Leitbilder zu den Themen Verkehr, Tourismus und
Raumordnung der jeweiligen Bundeslander untersucht.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass Tourismusmobilitat in keinem der Konzep-
te eine explizite Erwahnung findet, obwohl in allen Konzepten die Thematik in
Form von Analysen, Zielformulierungen und MalRnahmen behandelt wird. Das
zeigt die Stellung der Tourismusmobilitat als Randthema sowohl im Tourismus
selbst als auch im Bereich der Verkehrs- und Raumplanung.

Obwohl es sich bei den untersuchten Dokumenten um Konzepte, Strategien
und Leitbilder aus drei unterschiedlichen Bundeslandern handelt, konnten kei-
ne offensichtlich in Konflikt stehenden Zielvorstellungen identifiziert werden. Im
Gegenteil zeigen die meisten Dokumente eine groRe Ubereinstimmung in den
Zielvorstellungen auf, wenngleich sie sich in der Schwerpunktsetzung und De-
tailtiefe zum Teil doch deutlich unterscheiden. Die gefundenen gemeinsamen
Themen und Zielvorstellungen sind:

e Tourismus als Querschnittsmaterie betrachten
* Kooperation verbessern
e Information und Kommunikation verbessern

* Verhéltnis von Raumordnungs-, Verkehrs- und Tourismuspolitik
verbessern

« Offentlicher Verkehr und andere umweltvertragliche Transportmittel
fordern

* Ganzjahrige Auslastung des Angebotes erreichen

Die Analyse der Rahmenbedingungen im Salzkammergut hat ergeben, dass
die Anforderungen an die Gestaltung der Tourismusmobilitdt sehr komplex sind.

Die Gestaltung der Tourismusmobiliat im Salzkammergut im Umfeld dieser
fachlich, wie auch akteursseitig komplexen Rahmenbedingungen erfordert ein
flexibles Instrument, dass sich sowohl hinsichtlich der inhaltlichen Ausrichtung,
als auch hinsichtlich der Beteiligung von Akteurlnnen den komplexen Bedingun-
gen gerecht wird.
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Ausgehend von den Erkenntnissen aus den vorangegangen Kapiteln und den Erkennt-
nissen, die aus den Gesprachen mit Experten in der Region gewonnen werden konnten,
sollen in diesem Kapitel Handlungsfelder fir die Region abgeleitet werden.
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Einzelne dieser Handlungsfelder wurden bereits in Projekten bearbeiten, wie
die Beispielprojekte Mobilitatskonzept ,Attersee MOBIL" und das E-Bike-Pro-
jekt ,movelo-Region Salzkammergut® zeigten. Beim ersten Projekt ,Attersee
MOBIL" handelt es sich um ein Projekt mit umfassendem inhaltlichen Ansatz,
der zur Verbesserung der Mobilitatsvoraussetzungen sowohl der einheimischen
Bevolkerung als auch der Gaste beitragt. Das zweite Projekt ,movelo-Region-
Salzkammergut* zeigt wie Tourismusmobilitat als komfortables, attraktives An-
gebot und gleichzeitig touristisch vermarktbares Produkt gesehen werden kann.
Ein weiterer positiver Aspekt dieses Projektes war die Zusammenarbeit in der
Region auch Uber die Landesgrenzen hinweg, mit einer Vielzahl, allerdings
hauptsachlich privater Projektpartnerinnen. Beide Projekte zeigen auf, dass in
der Region Moglichkeiten zur Umsetzung von Mallnahmen und Aktivitaten exis-
tieren.

Um die Handlungsfelder unter den gegebenen Voraussetzungen bearbeiten zu
kdnnen, bendtigt es ein inhaltlich wie auch raumlich flexibles Prozessdesign
das einzelne Projekte und Initiativen bundelt. Die Regionalplanung und -ent-
wicklung bietet daftir eine breite Palette an Instrumenten und Methoden an. Die
grundsatzliche Unterscheidung der Instrumente in formelle und informelle Inst-
rumente entspricht auch der ¢sterreichischen Rechtslage. Am besten geeignet
fur den Anwendungsfall im Salzkammergut sind informelle Instrumente, die im
Rahmen eines interdisziplinaren Prozesses flexibel eingesetzt werden kénnen.
Die Roadmap wurde flr diesen Zweck als geeignetes Instrument identifiziert.
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Der Begriff der Roadmap (engl. fur Stral3enkarte) kommt aus dem Bereich der
Technologieentwicklung von Unternehmen (vgl. Mohrle und Isenmann 2008).

Die Metapher der StralRenkarte bedeutet, dass ein Unternehmen als Fahrzeug
betrachtet wird, das eine Reise durch teils bekanntes und teils unbekanntes
Gelande durchfluhrt. Der/die Fahrerln, ist durch eine Navigation zu unterstitzen
(vgl. M6hrle und Isenmann 2008). Legt man diese Metapher auf die regionale
Entwicklungsplanung um, so kénnte man die Region als Fahrzeug und die Ent-
scheidungstréagerinnen in der Region als FahrerIn betrachten.

Die Roadmap soll helfen, die zukiinftige Entwicklung einer Region zu ,navigie-
ren“ (vgl. Méhrle und Isenmann 2008). Das Roadmapping, also der Prozess zur
Erstellung einer Roadmap, stellt ein Instrument zur aktiven Gestaltung von
Zukunftsentwicklungen dar. Bedeutung erlangt dieses Instrument vor allem
durch die Integration der Bundelung vieler Einzelthemen, sowie dem Identi-
fizieren von Handlungsoptionen und dem Setzen von Prioritaten in einem
einzigen Prozess bzw. Dokument.

Spezifiziert werden kann das Roadmapping vor allem durch folgende Charakte-
ristika (vgl. M6hrle und Isenmann 2008):

» Systemische Erfassung, Bindelung und Bewertung von Entwicklungspfaden

* Abstimmung divergierender Meinungen und Erwartung in gruppendynami-
schen Prozessen

» Darstellung des Ist-Zustandes in einem bestimmten Kontext zu einem be-
stimmten Zeitpunkt

» Darstellung der Art, Geschwindigkeit und Richtung mdglicher Entwicklungen

» Identifikation konkreter Handlungsoptionen in einem spezifischen Handlungs-
kontext

»  Ruckgriff auf einen Instrumentenmix verschiedener bewahrter Instrumente,
wie die Szenario-Technik oder die Delphi-Methode

» Bundelung verschiedener Zugénge in komplexen Handlungsfeldern

» Visualisierung der Aktivitdten, Anforderungen und Meilensteine Uber die Zeit
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Der Einsatz von Technologie-Roadmaps ist bereits bei der Prognose techni-
scher Entwicklungen nur eingeschrankt moglich. Prognosen sind an sich immer
mit Unsicherheit verbunden. Aus technologischer Sicht ist es beispielsweise
unmaglich wissenschaftliche Entdeckungen oder Durchbriiche vorherzusagen
(vgl. Behrendt 2010).

Die Erstellung einer integrierten Roadmap stellt einen mehrstufigen Prozess
dar, indem neben der linearen Erstellung auch friihzeitig relevante Akteurlnnen
mit einbezogen werden. Im Konkreten bedeutet das einen Prozess aus den
funf Schritten Scoping, Forecasting, Backcasting, Roadmap und Transfer (vgl.
Behrendt 2010).

SCOPING

Der erste Schritt mit dem Namen Scoping beschéaftigt sich mit der Zielbestim-
mung und der Systemabgrenzung (vgl. Behrendt 2010).

FORECASTING

Im n&chsten Schritt, dem Forecasting, geht es um eine Trend-, Bedarfs- und
Potenzialanalyse. In diesem Prozessschritt soll eine Vorschau tber mogliche
Entwicklungen erfolgen. Dieser beinhaltet die Analyse der Ausgangsbedingun-
gen, die ldentifizierung relevanter Trends und der Wirksamkeit im Zeitverlauf
und die Untersuchung von Veranderungspotenzialen. Ein besonderer Fokus
liegt in diesem Prozessschritt auf der Einbindung relevanter Akteurinnen und
Expertlnnen (vgl. Behrendt 2010).

BACKCASTING

Durch die Ruckprojektion (Backcasting) von Zukunftsbildern sollen nun umge-
kehrt die Aufgaben und Problemstellungen, die sich daraus ergeben, identifi-
ziert werden. Es geht darum Chancen und Anforderungen fir die angestrebte
Entwicklung zu ermitteln. Die Szenario-Technik eignet sich besonders gut, da
sich mit Hilfe dieses Instruments alternative Zukunftsbilder erstellen lassen, die
sich unter Berlcksichtigung der Zieldeterminanten zum Herausarbeiten von
Handlungskorridoren eignen. Besonders wichtig ist es auch Stérungsereignis-
se, die die Planungen und Alltagsroutinen determinieren konnen zu beriicksich-
tigen (vgl. Behrendt 2010).
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ROADMAP

Im vierten und zentralsten Schritt erfolgt die Erstellung der Roadmap. Dazu
werden die Ergebnisse aus dem Forecasting und Backcasting zusammenge-
fihrt und in Meilensteinen, Aktivitdten und Empfehlungen konkretisiert. Diese
sind beispielsweise auf einem Zeitstrahl Gbersichtlich darzustellen. (vgl. Beh-
rendt 2010).

TRANSFER

Der funfte und letzte Prozessschritt wird als Transfer bezeichnet. In diesem
Schritt geht es hauptsachlich darum, eine Roadmap nicht zu einem ,Schubla-
dendokument” verkommen zu lassen (vgl. Behrendt 2010).

« Ubersetzung von Trends und gesellschaftliche Herausforderungen in
Handlungsbedarfe.

» Bericksichtigung von Umweltanforderungen, Nebenfolgen und Risiken.
* Einbeziehung neutraler Prozessmoderatorinnen und —promotorinnen.
* Aufbau organisations- und ebenenibergreifender Pomotorennetzwerke.

* Integration von Betroffenen und externen Expertinnen in frihen Phasen
des Roadmapping-Prozesses.

* ,Nichtwissensmanagement”
* Verstetigen des Prozesses

(vgl. Behrendt 2010).

In diesem Kapitel wird aufbauend auf den theoretischen Uberlegungen zur
Roadmap ein beispielhafter Roadmapping-Prozess fur das Salzkammergut
skizziert. Dabei kommt das Instrument des leitorientierten, integrierten Road-
mapping, kombiniert mit Instrumenten der Regionalplanung und -entwicklung
zum Einsatz.
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Der Roadmapping-Prozess, der in Abbildung 12 in einer Ubersicht dargestellt
wird, startet sobald als méglich — hier wird das Jahr 2015 angenommen — mit
einer 1. Regionalkonferenz zum Thema ,Tourismusmobilitat im Salzkammer-
gut“. Diese Konferenz bildet den Startschuss fur die anschlieRende Erstellung
der Roadmaps, ohne einen direkten Einfluss darauf zu nehmen. Im folgenden
werden die Ziele, Ergebnisse und Akteurlnnen der jeweiligen Prozessschritte
kurz erlautert:

1. Regionalkonferenz — Arbeitsgruppe Tourismusmobilitat
* Plattform fur die Kommunikation des Themas
* generieren einer gemeinsamen Problemwahrnehmung

» aktiveren eines abgestimmten Handelns zwischen den
Entscheidungstragerinnen (vgl. Priebs 1998).

» Beschluss uber das weitere Vorgehen

*  Grindung einer Arbeitsgruppe (verantwortlich fir Umsetzung und Leitbildent-
wicklung)

» eingeschrankten Teilnehmerlnnenkreis (Entscheidungstragerinnen in der
Region)

Leitbildentwicklung
» Definition eines anzustrebenden Sollzustand (vgl. Hein 1998).

» Leitbild fur die Gestaltung der Tourismusmobilitat im Salzkammergut, mit zu
erreichender Zielen

» Arbeitsgruppe Tourismusmobilitat
Roadmap-Regionen

Fur die Erstellung der Roadmap werden, ausgehend von den bestehenden Feri-
enregionen, grofl3ere operationale Einheiten, sogenannte ,Roadmap-Regionen*
definiert. Es handelt sich dabei um touristische Mobilitdtsregionen, die vor allem
in Hinblick auf ihr touristisches und/oder verkehrsinfrastrukturelles Angebot eng
miteinander verflochten sind.

* Attergau-Attersee
e Fuschlsee-Mondsee

* Ausseerland Salzkammergut — Bad Ischl — Dachstein Salzkammergut
— Wolfgangsee

e Almtal-Traunsee
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Aufgabe der Roadmap-Regionen

Aufgabe dieser operationalen Einheiten ist es, sich mit der Erstellung der Road-
map zu befassen. Sie sollen die noch notwendigen Schritte des Fore- und Back-
casting, sowie die anschlieRende Ableitung und Ausarbeitung der Roadmap fur
den jeweiligen Betrachtungsraum vornehmen.

Transfer 2. Regionalkonferenz: Tourismusmobilitat im Salzkammergut

Der abschliel3ende und ein sehr wichtiger Schritt im Roadmapping-Prozess ist
der Transfer. Dieser beinhaltet die Offentlichkeitsarbeit und Evaluation, aber
auch die aktive Umsetzung der Roadmaps (vgl. Behrendt 2010). An der dafur
vorgesehenen 2. Regionalkonferenz zum Thema Tourismusmobilitdt im Salz-
kammergut, nehmen alle Regionen des Salzkammergutes gemeinsam teil.

Abbildung 12: Roadmapping-Prozess flr die Region Salzkammergut
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Wie eine Roadmap einer dieser ,Roadmap-Regionen* aussehen konnte, wird
anhand des Beispiels der Region ,Attergau-Attersee” illustriert. Diese beispiel-
hafte Roadmap wurde unter Verwendung ausgewahlter MalRnahmen aus dem
Mobilitatskonzept fir die Tourismusregion Attersee erstellt (vgl. Tourismusver-
band Ferienregion Attersee-Salzkammergut 2009). Fir diesen Entwurf wurden
keine weiteren Erhebungen oder Analysen die Uber die Erkenntnisse aus der
Arbeit oder dem Mobilitdtskonzept hinausgehen, durchgefihrt.

Abbildung 13: Roadmap Tourismusmobilitat Attergau-Attersee
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Bei der Anwendung des Roadmapping-Prozesses hat sich gezeigt, dass sich
das Instrument gut zur Bearbeitung inhaltlich komplexer Themenfelder und he-
terogenen Akteurslandschaften eignet. Der Prozess kann aufgrund der flexi-
blen Gestaltungsmoglichkeiten fir unterschiedliche inhaltliche und raumliche
Aufgabenstellungen eingesetzt werden und ist daher auch fir andere Regionen
interessant.

Viele der Handlungsfelder konnten durch das gewdahlte Prozessdesign im Rah-
men der regionalen Roadmaps bearbeitet werden. Offen bleibt bei diesem
Prozessdesign allerdings die Erarbeitung von Lésungen fir das gesamte Salz-
kammergut, wie es beispielsweise fir die Schaffung eines einheitlichen Tarif-
systems erforderlich ware. Wichtig fur die Region ist es daher, den Roadmap-
ping-Prozess nicht als linearen Prozess mit einem Anfang und einem Ende zu
verstehen, sondern als iterativen Prozess, der eine stadndige Weiterentwicklung
erlaubt. Nur unter dieser Voraussetzung kann der Einsatz des Roadmapping-
Prozesses als erfolgreich angesehen werden.

Der Roadmapping-Prozess kann und sollte einen gemeinsamen Ansatzpunkt
bieten, die weitere Zusammenarbeit in der Region zu vertiefen. So kdnnten,
wie fur den offentlichen Verkehr vorgeschlagen, weitere Roadmaps auch fur
andere Themen erstellt werden, bei der auch die gesamte Region betrachtet
werden kann. Die Weiterfihrung des Prozesses konnte auch dahin gehen, dass
integrierte Roadmaps erstellt werden, die alle Aspekte der regionalen Entwick-
lung umfassen. Sollte sich diese Vorgehensweise behaupten und die regionale
Zusammenarbeit im Salzkammergut vertieft werden kénnen, dann wére auch
ein regionales Entwicklungskonzept fir das Salzkammergut ein denkbares Er-
gebnis.

Die Bemihungen sollten darauf aufbauend standig eine Formalisierung und
Institutionalisierung der Ergebnisse des Prozesses anstreben. Dabei handelt
es sich um einen langfristigen Prozess, der vermutlich auch mit der Anpassung
der bestehenden Rechtslage - vor allem betreffend verbindlicher, bundeslan-
derubergreifender Festlegungen - verbunden sein wird. Eine hohes Mal3 an
Beharrlichkeit und Durchhaltevermdgen wird seitens der Schlisselaktuerinnen
notwenig sein, um schlussendlich auch eine Verbindlichkeit der Zielsetzungen
erreichen zu kdnnen.
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