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6 Ausgangslage

1 Ausgangslage

Qnex-Mobilitatsldsungen (Bozen) fuhrt im Auftrag der Umwelt-
schutzgruppe Vinschgau und mit Unterstltzung der Stiftung Sud-
tiroler Sparkasse eine Machbarkeitsstudie fur eine Mobilitatszen-
trale in Sudtirol durch. Diese Studie baut auf drei Teile auf: im ers-
ten Teil werden Mobilitatszentralen, ihre Leistungen und ihre Or-
ganisation vor allem im deutschsprachigen Ausland analysiert und
dargestellt. Dieser Teil gibt vor allem einen Uberblick iiber das Po-
tential, aber auch Uber die Probleme einer solchen Einrichtung. Im
zweiten Teil der Studie werden mogliche Leistungen einer Mobili-
tatszentrale vor dem Hintergrund der Sudtiroler Realitéat bewertet
und in der Folge ein Profil gezeichnet, wie eine solche Einrichtung
in Sudtirol aussehen kdnnte. Der dritte Teil der Untersuchung soll
schliel3lich einige Aussagen zur mdoglichen Nachfrage von Dienst-
leistungen machen, indem ausgewahlte Zielgruppen und ihre Be-
durfnisse analysiert werden. Diesen Teil der Untersuchung hat
apollis — Sozialforschung & Demoskopie durchgeftihrt und legt die
Ergebnisse mit dem vorliegenden Bericht vor.
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2 Ziele und Untersuchungshypothesen

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, bei ausgewahlten
Zielgruppen Aspekte der Nachfrage nach Mobilitatsdienstleistun-
gen in Sudtirol zu beleuchten. Damit soll ein erster Schritt von der
Beschreibung einer Mobilitatszentrale in Sudtirol zu einer tatsach-
lichen Umsetzung gemacht werden, indem der Frage nachgegan-
gen wird, ob eine solche Einrichtung — unabh&angig von verkehrs-
politischen Uberlegungen — von ausgewahlten Zielgruppen auch
tatsachlich angenommen wiirde.

Auch wenn man a priori davon ausgehen wird, dass eine Mobili-
tatszentrale in erster Linie eine Einrichtung sein wird, welche sich
ihren Markt erst aktiv aufbauen muss (in der Tat hat ja die Nach-
frage bis dato zu keiner solchen Einrichtung in Sudtirol geftihrt), so
ist es doch von entscheidendem Interesse, ob sie in irgendeiner
Weise auch marktfahige Produkte anbieten kann, also Produkte
und Dienstleistungen, fur die am Markt auch etwas bezahlt wird.
Voraussetzung dafir ist es, dass eine solche Einrichtung sehr
schnell ihre Kunden findet.

Die Vielfalt an maglichen Dienstleistungen und die Vielfalt auch der
Zielgruppen fir eine Mobilitatszentrale hat fur diese Untersuchung
die Notwendigkeit ergeben, eine Auswahl zu treffen. Diese Aus-
wahl fiel auf zwei Personenkreise, fur die aufgrund einfacher Plau-
sibilitatsiberlegungen gute Voraussetzungen bestehen, dass sie
potentielle Kunden einer solchen Einrichtung sein kdnnten: ein-
heimische, fakultative Kunden des Nahverkehrs, die aufgrund ih-
rer sporadischen Nutzung des Angebotes einen erhohten Informa-
tionsbedarf haben, sowie Feriengaste, die in eine neue Region
reisen, die ihnen auch geografisch neu ist und wo erhdhter Infor-
mationsbedarf bei der Nutzung des Nahverkehrsangebotes zu
vermuten ist.

Zielgruppe Begrindung

Einheimische Bevolke- Informations- und Dienstleistungsbedarf beziglich
rung: fakultative Kunden | Mobilitat ist im Nahverkehr weniger bei Pendlern als
des Personennahverkehrs | vielmehr bei jenen Kunden zu suchen, welche nur
unregelméRig offentliche Beférderungsdienste nut-
zen.




Ziele und Untersuchungshypothesen

Zielgruppe Begrindung

Feriengéaste Der Tourismus ist in mehrerlei Hinsicht an Fragen
des Nahverkehrs interessiert. Zum einen reisen —in
unterschiedlichen Destinationen verschieden stark —
ein Teil der Feriengéste mit Bahn oder Flugzeug an
und sind damit fur ihre Mobilitat vor Ort auf das
Nahverkehrsangebot angewiesen. Dass diese Per-
sonen als nicht anséassige einen héheren Informati-
onsbedarf haben, liegt auf der Hand. Daneben (und
in diesem Zusammenhang zweitrangig) kann ein
funktionierendes Nahverkehrssystem zu einer Min-
derung der Probleme des motorisierten Verkehrs
fihren, was sich direkt auf die Qualitat der Urlaubs-
gebiete auswirkt.

Tabelle 1: Auswahl der zwei mdglichen Zielgruppen fur die Qua-
litative Erhebung und Begrindung fur die Auswabhl

Auch aufgrund der eingeschrankten Mittel, die fur den Untersu-
chungsteil zur Verfigung standen, wurden fur die zwei Zielgrup-
pen zwei methodisch unterschiedliche Herangehensweise ge-
wahlt, die zu zwei Teiluntersuchungen gefuhrt haben.

2.1  Entwicklungspotentiale fur den Nahverkehr
in Sudtirol

Die erste Teiluntersuchung wird von drei zentralen Hypothese ge-
leitet, die es zu verifizieren oder zu falsifizieren gilt: (1) Der 6ffent-
liche Personennahtransport lebt von den Pendlern. Entweder
nutzt jemand systematisch dieses Angebot, oder er nutzt das
Angebot tberhaupt nicht. Deshalb ist das Informationsbedurfnis
der heutigen Nutzer des OPNV gering, weil es fast ausschlieRlich
Pendler sind. Diese Hypothese greift naturlich etwas kurz, weil sie
die Frage ausschliel3t, warum jemand den offentlichen Verkehr
meidet: es konnte durchaus sein, dass ihn schlechte Erfahrungen
von der Nutzung abgebracht haben. Trotzdem erscheint die Pri-
fung der Hypothese zulassig und fur eine Tatigkeit einer neu ge-
grindeten Mobilitatszentrale wichtig, weil sie auf jene Situation
zutrifft, die eine neu gegrundete MZS antreffen wirde. Wenn die
Hypothese verifiziert werden kann, dann bedeutet das auch, dass
man neue Kunden mit reiner Informationsarbeit nicht erreichen
wird, wahrend Pendler wenig Informationsbedarf haben, der auf
jeden Fall auch direkt vom Betreiber erfillt werden kann. Wenn die
Hypothese aber falsifiziert werden kann, dann wére das ein deutli-
cher Hinweis auf einen Markt fur eine Mobilitatszentrale.

Die zweite Hypothese spricht das Entwicklungspotential des Nah-
verkehrs in Sudtirol an. Diese Hypothese gibt gleichzeitig die Mei-
nung maldgeblicher Akteure des Nahverkehrs in Sudtirol wieder
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und spricht das Potential an, welches dieser Markt in Stdtirol noch
hat. Die Hypothese lautet: (2) Mit den Zuwéachsen der letzten
Jahre sind in Sudtirol Fahrgastzahlen erreicht worden, die bereits
mehr oder weniger das Maximum des Erreichbaren darstellen.
Der Markt ist gesattigt.

Die dritte Hypothese schliel3lich berthrt die zentrale Dienstleis-
tung einer moglichen Mobilitatszentrale in Sudtirol, namlich die
Kundeninformation. (3) Die heutigen Kunden des OPNV sind zu-
frieden mit dem Informationsangebot®.

Die Umsetzung der Forschungshypothesen in Forschungsfragen
ergibt folgende Formulierungen:

# Wie groR ist der Anteil an fakultativen Nutzern des OPNV in
Sudtirol (Anzahl Personen, die fakultativ den offentlichen Nah-
verkehr nutzen)

¥+ Wie grol3 ist der Marktanteil, den diese Nutzer heute darstellen?
¥+ Wie lassen sich diese Nutzer charakterisieren?

+ Welche Indikatoren lassen sich fur das Marktpotential des Nah-
verkehrs finden?

¥+ Wie sieht eine Bewertung verschiedener Dienstleistungsaspekte
des Nahverkehrs in Sudtirol aus?

2.2  Sudtirols Touristen als Kunden einer Mobi-
litatszentrale

Die Auswahl der zweiten Zielgruppe der Untersuchung zur mogli-
chen Nachfrage nach Dienstleistungen einer Mobilitdtszentrale in
Sudtirol basiert auf zwei Hypothesen, welche die Untersuchung
leiten. Die erste Hypothese geht davon aus, dass der motorisierte
Verkehr in den Urlaubsgebieten eines der zentralen Probleme
darstellt, dessen Beschrdnkung Voraussetzung ist, um ein
hochwertiges Angebot sicherzustellen. Eine zweiten Hypothese
beschreibt die Rolle einer moglichen Mobilitatszentrale. Die spe-
zialisierten Dienstleistungen im Bereich der Mobilitat werden von
bereits vorhandenen Dienstleistern wie Tourismusvereinen, Ver-
banden, Touroperators zur Zeit nicht bereitgestellt bzw. werden
es in Zukunft auch nicht werden. Die Verifizierung der ersten Hy-
pothese lasst in diesem Bereich einen Wachstumsmarkt fur Mobi-
litatsdienstleistungen vermuten, die Verifizierung der zweiten hin-
gegen wirde in diesem Markt Raum fir eine Mobilitatszentrale
sehen.

! Die Hypothese kniipft an Hypothese 1 an: die Zufriedenheit ist auch deshalb so hoch, weil der Be-

darf vor allem der Pendler gering ist.
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Vor diesem Hintergrund koénnen folgende Forschungsfragen for-
muliert werden:

+ Welchen Stellenwert nimmt der lokale Personennahverkehr im
touristischen Angebot ein und wie wird er in Zukunft beschrie-
ben?

¥+ Wie viele Personen reisen heute mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln an, wie lassen sich diese Personen beschreiben, und wie
wird sich der Anteil der umweltfreundlichen Verkehrsmittel hier
vermutlich entwickeln?

¥ Welche Dienstleistungen rund um den 6ffentlichen Verkehr
werden heute schon nachgefragt, und wer stellt diese Dienst-
leistungen heute zur Verfigung?

+ Wie wird die Qualitat der heute bereitgestellten Dienstleistun-
gen von den befragten Experten bewertet?

¥+ Welche Dienstleistungen rund um Mobilitatsfragen werden fur
die Zukunft in welcher Form gewtiinscht?

¥+ Wer soll in Zukunft diese Dienstleistungen bereitstellen, und wie
werden die Chancen gesehen, dass dies tatsachlich geschieht?

¥+ Wie wird der Bedarf an einer neu zu griindende Mobilitatszen-
trale im touristischen Bereich gesehen?
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3 Methode und Durchfihrung

Die Auswahl der drei Zielgruppen und die definierten Forschungs-
fragen fordern den Einsatz einer differenzierten Methodik. Der
erste Teil der Untersuchung soll sich aus der Analyse vorhandener
empirischer Daten fur Sudtirol ergeben. Es sind hier vor allem zwei
Datenquellen, die aussagekraftige Ergebnisse erwarten lassen.

Da ist zum einen eine regelmalige Reprasentativerhebung des
Landesinstitutes fur Statistik ASTAT, welche zum Bereich 6ffentli-
cher Verkehr aufschlussreiche Daten bereitstellen kann <1>. Auf
diese Daten konnte nicht direkt zurtickgegriffen werden, vielmehr
war den Autoren nur eine Publikation des ASTAT zuganglich; ei-
nige Zusatzauswertungen, die interessante Einblicke versprachen,
wurden vom ASTAT auf Anfrage nicht geliefert.

Daneben sind es zwei neue Erhebungen von apollis-Sozialfor-
schung & Demoskopie, deren gezielte Analyse Antworten auf die
Forschungsfragen versprechen: eine Mobilitatserhebung der
Haushalte in Bozen, Leifers, Branzoll, Eppan und Kaltern <7> so-
wie eine Reprasentativumfrage zum Verkehr in der Gemeinde Kal-
tern <8=.

Der zweite Teil der Untersuchung (Zielgruppe: Feriengaste in
Sudtirol) wurde durch eine eigene qualitative Erhebung bei Exper-
ten im Tourismusbereich abgedeckt. Die Arbeit besteht in der
personlichen Befragung einer zu definierenden Gruppe von Ex-
perten des touristischen Bereichs in Sudtirol anhand eines Leitfa-
dens, der Durchfuhrung von qualitativen Gesprachen sowie der
Auswertung dieser Interviews.

Fur die Auswahl der Gesprachspartner wurden einer Reihe von
Uberlegungen herangezogen. Zum einen (1) ist zu vermuten, dass
Mobilitatsfragen fur verschiedene Zielgruppen von Gasten unter-
schiedlich wichtig sind: verschiedene Altersgruppen, Personen
verschiedener Provenienz, unterschiedliche Urlaubertypen. Sudti-
rol deckt mit seinen Destinationen diesbeztiglich eine relativ breite
Palette ab: von den Skigebieten im Hochabtei bis zum Stadtetou-
rismus in Meran, um zwei Extreme zu nennen. Die Stichprobe
sollte deshalb Experten aus unterschiedlichen Destinationen zu
Wort kommen lassen. Die zweite Uberlegung (2) bei der Auswahl
der Stichprobe bezieht sich besonders auf die Fragen, welche die
zweite Hypothese untersuchen sollen, also jener, die behauptet,
dass spezialisierte Dienstleistungen im Bereich der Mobilitat von
bereits vorhandenen Dienstleistern wie Tourismusvereinen, Ver-
banden, Touroperators zur Zeit nicht bereitgestellt werden. Hier

Sekundardaten-
analyse

Eigene empirische
Erhebung
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kénnen bestimmte Erfahrungen nur da sein, wo bereits heute ein
nennenswerter Anteil an Gasten nicht mit dem eigenen PKW an-
reist. Experten aus solchen Destinationen sollten deshalb ausrei-
chend in der Stichprobe vertreten sein. Die dritte Uberlegung (3)
bezieht sich auf die verschiedenen Rollen, welche die befragten
Experten haben kbnnen. In Sudtirol selbst erscheinen zum einen
Besitzer oder Geschéaftsfihrer touristischer Unternehmen als
Gruppe von Interesse, daneben Direktoren von Tourismusvereinen
bzw. Tourismusverbanden. Diese Ebene hat einen starken raumili-
chen Bezug. Daneben gibt es eine Ebene von Experten, deren Ar-
beitsgebiet landesweite Fragestellungen sind: die zustandige Ab-
teilung der Landesverwaltung, die Sudtiroler Marketinggesellschaft
und das Wirtschaftsforschungsinstitut der Handelskammer. Als
dritte Gruppe sind schliel3lich Personen zu nennen, welche nicht in
Sadtirol sitzen, aber mit dem Sudtiroler Tourismus vertraut sind:
Tour operators und Forschungsexperten auf3erhalb Sudtirols, wo-
bei aufgrund der Herkunftsverteilung der Sudtiroler Gaste in erster
Linie an Deutschland und Italien zu denken ist. Die vierte Uberle-
gung (4) schlief3lich geht davon aus, dass die Form der Anreise —
mit oder ohne eigenen PKW - die Nachfrage nach Mobilitats-
dienstleistungen nachhaltig beeinflussen wird. Die Einschatzung
der Entwicklung der Anreise mit Bahn oder Flugzeug und deren
Folgen auf Mobilitatsdienstleistungen durch einen Experten aus
dem Bahn- oder Flugbereich ware eine gute Erganzung.

Aus den genannten Grinden wurde folgende Expertengruppe
festgelegt:

Bereich Funktion Name

Gemeinden mit Sommer- | Direktor des Tourismus- | Christian Mayrhofer
und Winterfremdenver- verbandes Crontour;
kehr mit Uberwiegender  Bruneck
Sommersaison (Hoch-
pustertal oder Crontour)

Gemeinden mit Winter- Direktor des Tourismus- | Dr. Damiano Dapunt
und Sommerfremden- vereins Corvara
verkehr mit Uiberwiegen-
der Wintersaison (Hoch-

abtei)

Gemeinden mit Frih- Direktor des Tourismus- | Franz Innerhofer
jahrs- oder Herbsttou- vereins Schenna

rismus (Schenna, Ti-

rol, ...)

Stadtetourismus (Meran) | Direktor der Kurverwal- Dr. Rainer Schélzhorn

tung Meran
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Elglollis

Bereich

Funktion

Name

Gemeinden mit Som-
merfremdenverkehr mit
geringer Wintersaison
(Hochplateau, Sarntal,
Ahrntal, Uberetsch, ...)

Direktor des Tourismus-
vereins Eppan

Kurt Putzer

Landesverwaltung

Abteilungsdirektor der
Abteilung Tourismus der
Sudtiroler Landesverwal-
tung

Dr. Florian Zerzer

Sudtiroler Marketing
Gesellschaft

Direktor

Dr. Christof Engl

Tourismusberater

Geschaftsfihrer Touris-
musberater Kohl & Part-
ner; Gais

Dr. Alois Kronbichler;

Vertreter Bahntouristik

Bereichsverantwortliche
TUI Osterreich und Nord-
italien)

Mag. Barbara Pfeil

Tour operator

Organisator des Skiex-
press Belgien-Pustertal

Alfons Vermerge;

Tabelle 2: Kriterien fur die Auswahl der Gesprachspartner und

ausgewahlte Namen

Der Gesprachsleitfaden ist der Versuch, die genannten For-
schungshypothesen so zu operationalisieren, dass dazu in Form
eines strukturierten Gesprachs brauchbare Hinweise gesammelt
werden konnen. Folgender Leitfaden kam zur Anwendung:



% 14 Methode und Durchftihrung

Fragen

@ Welche Elemente wirden in Sudtiroler Tourismus zu einer Erhéhung der At-
traktivitat fuhren? [nur in Stichworten]
¥ Starken-Schwachen-Profil
¥+ Ordnung nach Wichtigkeit

@ Welchen Stellenwert nehmen Mobilitatsfragen bei so einer Betrachtung ein?
(Wenn noch nicht ausgeftuhrt)

@ Wo liegen die Probleme im Bereich der Mobilitat, wo liegen die Starken?

@ Koénnen Sie in Schlagworten Lésungen fir die Probleme nennen?
¥+ Welchen Stellenwert hat der OPNV in diesem Zusammenhang? (Wenn
noch nicht ausgefiihrt)

@ Welche Dienstleistungen werden den Gasten bereits heute beziiglich Mobili-
tat angeboten? (Liste vervollstandigen)
¥ Im Bereich des motorisierten Verkehrs
+ Bei der Anreise mit Bahn und Flugzeug
¥+ Bei der Mobilitat vor Ort (...)

@ Wer stellt diese Dienste zur Verfigung?

@ Wo gibt es bei der Bereitstellung dieser Dienstleistungen Probleme?
¥ Probleme welcher Art?
¥+ Worauf zurickzufiilhren? Kompetenzen, Zustédndigkeiten, falsche Steue-
rung durch Politik und andere, mangelnde Mittel

@ Welche Dienstleistungen fehlen heute?

@ Wer soll in Zukunft Informationen und Dienstleistungen fur den Feriengast
bezuglich Mobilitat bereitstellen?
¥ Welche Kompetenz braucht es dabei?
¥+ Wie ist die Aufgabentrennung zwischen verschiedenen Stellen?

@ Macht eine zusatzliche Struktur, die Mobilitatsdienstleistungen anbietet, im
Tourismus Sinn?
¥+ Wer wirde auf eine solche Struktur zurtickgreifen?
¥+ Wo wirden sich Synergien, wo dagegen Abgrenzungsprobleme erge-
ben?

Nachgefragte Dienstleistungen (nur bei den Tourismusvereinen
und -verbanden

Dienstleistung Dienstleister Probleme

[Vom Befragten genannte
Dienstleistungen]

Fahrkartendienst fir Bahn
und Flugzeug

Fahrplanauskunft und
Tarifauskunft

Erreichbarkeit von Zielen

Ticketverkauf OPNV und
Fernverkehr

Sitzplatzreservierung

Verkauf bzw. kostenlose
Abgabe von Fahrplanen
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Dienstleistung Dienstleister Probleme

Touristische Informatio-
nen

Organisation von Ausflu-
gen

Hotelreservierung und
-buchung im Einzugsge-
biet

Verkauf von Eintrittskar-
ten bei Veranstaltungen

Tabelle 3: Verwendeter Gespréachsleitfaden im Zuge der qualita-
tiven Interviews

Es wurde eine personliche Befragung in Interviewform als Me-
thode gewahlt. Die Befragten wurden vorher mittels eines Schrei-
bens auf den Interviewwunsch aufmerksam gemacht. Anschlie-
RBend erfolgte eine telefonische Kontaktaufnahme. Dabei zeigten
die Angesprochenen durchwegs Bereitschaft, sich einem Interview
zu unterziehen. Die Auswahl erfolgte anhand der oben stehenden
Tabelle 2. Einige Schwierigkeiten bereitete es, einen geeigneten
Interviewpartner im Bereich Bahntouristik zu finden. Da von den
offiziellen Bahngesellschaften keine konkreten Ansprechpartner
ausgewahlt werden konnten, wurden Vertreter von Nichtbahnin-
ternen Touristikern kontaktiert. Die Befragung erfolgt im Zeitraum
November 2002 bis Anfang 2003. Die Befragten wurden an ihrem
Arbeitsort aufgesucht und einem face-to-face Interview unterzo-
gen, lediglich die Vertreter der Bahntouristik wurden telefonisch
befragt. Die durchschnittliche Interviewdauer betrug 45 Minuten,
dabei konnten keine groRRere Schwierigkeiten festgestellt werden,
allerdings konnte der Grol3teil der Befragten zum Beginn des In-
terviews mit dem Begriff ,,Mobilitatszentrale* wenig bis gar nichts
anfangen. Im Laufe des Interviews entwickelte aber jeder der Be-
fragten ein Bild Uber die Mdéglichkeiten und Leistungen einer Mo-
bilitatszentrale.



Rund zwei Drittel
der Bevolkerung
benutzen nie ein
offentliches Ver-
kehrsmittel.
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4 Ergebnisse

4.1  Ausgewahlte Daten zum Nahverkehr
in Sudtirol

(1) Gibt es Gelegenheitskunden des OPNV in Siidtirol, bei denen
aufgrund ihrer Nutzungshaufigkeit davon ausgegangen werden
kann, dass ein Bedarf an Informationen zum Nahverkehrsangebot
vorhanden ist, ja wo man sogar vermuten kdnnte, dass das Infor-
mationsangebot entscheidend fur die Verkehrsmittelwahl ist? Oder
ist es umgekehrt so, dass die derzeitigen Nutzer in erster Linie re-
gelmaRige Pendler sind und deshalb wenig Informationsbedarf
haben?

Es gibt nur wenige statistisch gesicherte Daten zur Nutzung des
Nahverkehrsangebotes in Sudtirol. Eine Datenquelle ist die vom
Landesinstitut fur Statistik ASTAT durchgefihrte regelmafRlige
Mehrzweckerhebung <1>, die dem Nahverkehr einige wenige
Fragen widmet®. Flr die genannte Fragestellung ist vor allem die
Frage nach der Haufigkeit der Inanspruchnahme von Nahverkehr-
verkehrsleistungen von Interesse®.

Der Grof3teil der Bevolkerung Sudtirols benutzt nie ein 6ffentliches
Verkehrsmittel (siehe Abbildung 1); so gaben 62% der befragten
Personen an, nie einen Stadtbus zu benutzen, mehr als zwei Drittel
(67,2%) benutzen nie einen Regionalbus und 68% nie die Bahn®,
Damit zahlt nur rund ein Drittel der BevOlkerung zu den Nutzern
eines der angefuhrten offentlicher Verkehrsmittel. Der Anteil der
Vielfahrer ist bei der Bahn am geringsten, nur 2,7% der

2 Es handelt sich um eine periodische italienweite Repréasentativerhebung zu verschiedenen Aspek-

ten des téglichen Lebens, zum Beispiel: Mobilitdtsverhalten, Gesundheit und Krankheit, Freizeit-
und Reiseverhalten, soziale Kontakte und anderes. In Siidtirol wird eine nach Gemeinde und
HaushaltsgréRe geschichtete Haushaltsstichprobe (zum Beispiel in Sudtirol 2001: 574 Haushalte
mit 1632 Personen in 21 Gemeinden) erzielt.

Folgende Fragen wurden gestellt:

~Fahren Sie innerhalb der Gemeinde mit dem Bus, dem O-Bus, der StraRenbahn?*;

~Fahren Sie mit Autobussen, die verschiedene Gemeinden miteinander verbinden?

JFahren Sie mit dem Zug?“

Antwortmdglichkeiten: Alle Tage; ein paarmal die Woche; ein paarmal im Monat; ein paarmal im
Jahr; ich beniitze diese Verkehrsmittel nie; diese Verkehrsmittel gibt es nicht (nur 1. Frage).

Die Fragestellung beziiglich dem Informationsangebot lautete wie folgt:

Wie beurteilen Sie die Autobusverhindungen zwischen den Gemeinden in folgender Hinsicht:

- Informationen iiber Fahrplane und tiber den Autobusdienst

bzw.

Wie beurteilen Sie die Zugverbindungen in folgender Hinsicht:

- Informationen (Fahrplane, Fahrtziele, Restaurantbetrieb usw.)

Antwortmdglichkeiten: Skala von sehr zufrieden (1) bis gar nicht zufrieden (4)

Die Zahlen zur Nutzung werden vom ASTAT getrennt fir die drei Typen von 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln angegeben; damit kann nicht angegeben werden, wie viele Personen keines der drei
Verkehrsmittel verwendet.



Der Markt fiir eine Mobilitatszentrale in Stidtirol % 17

Sudtiroler/innen benutzen taglich bzw. mehrmals in der Woche die
Bahn, wahrend dieser Anteil mit 7,2% bei den Regionalbussen und
immerhin 17,3% bei den Stadtbussen deutlich hoher liegt. Die
Bahn weist hingegen mit 28,5% den héchsten Anteil an Gelegen-
heitsfahrern auf, etwa ein Viertel der Bevolkerung (25,7%) benut-
zen mehrmals im Monat oder Jahr die Regionalbusse, ein ahnlich
hoher Anteil die Stadtbusse (23,9%).

Nutzungshaufigkeit des Personennahverkehrs

Unterscheidung nach Verkehrsmittel (Personen mit 14 und mehr Jahren)

100,0
80,0
60,0
40,0
20,0
Il Nichtfahrer
S 7,0 M Gelegenheitsfahrer
0.0 [] Vielfahrer

Stadtbus Regionalbus Bahn

Abbildung 1: Haufigkeit der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel,
nach Verkehrsmittel. Quelle: ASTAT (2002)

Im Rahmen einer von apollis — Sozialforschung & Demoskopie
durchgefuhrte Untersuchung fir die Gemeinde Kaltern <8= wurde
ebenfalls nach der Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmit-
tel gefragt®.

Auch die Ergebnisse dieser Untersuchung weisen einen Anteil an
gelegentlichen Kunden im Nahverkehr aus, der nicht zu vernach-
lassigen ist. In der Gemeinde Kaltern hat eine Mehrheit in den let-
zen 6 Monaten nie ein Offentliches Verkehrsmittel verwendet, fast
15% verwenden den Dienst dagegen regelmafiig. Fast ein Drittel
der Kalterer Bevolkerung hat die Busse allerdings in den letzten 6
Monaten sporadisch genutzt (Abbildung 2).

Die Fragestellung: (...) Zuletzt mdchte ich noch wissen, wie Sie sich in der Regel fortbewegen.
Wie oft benutzen Sie das Auto? (Fast) Taglich (1), 1 -2 mal die Woche (2), 1 — 3 im Monat (3),
seltener als 1 mal im Monat (4) oder nie in den letzten 6 Monaten (5)?
Mit dieser Skala wurde die Haufigkeit der Nutzung erhoben: Des Autos als Selbstfahrer/in, des
Auto als Mitfahrer/in, des Motorrades, des Fahrrades, des Autobusses.

Betrachtlicher An-
teil an sporadi-
schen Nutzern
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Nutzungshaufigkeit des Personennahverkehrs

(n=596)

>1mal/Woche

14,6%

1-3 Monat

—~
11,8%

Nie (6 Monate) [ <1 mal im Monat

52,4% 21.2%

Abbildung 2: Haufigkeit der Nutzung des Personennahverkehrs in
der Gemeinde Kaltern. Quelle: apollis (2002).

Deutlich mehr
Frauen in Bussen
und Bahnen

Frauen nutzen den Nahverkehr signifikant 6fter als Manner. Laut
der oben zitierten Mehrthemenumfrage des ASTAT sitzen in den
Stadtbussen Frauen mit einem Vielfahreranteil von 19,2% mehr als
doppelt so oft als Manner (8,8%), in den Regionalbussen sind die
Anteile mit 8,7% ebenso bedeutend hodher als bei den Mannern
(5,3). Die gelegentliche Nutzung der Regionalbusse geschieht
durch Frauen haufiger (32,6%) als durch Manner (18,5%). Die Bahn
zeigt im Gegensatz zu den anderen offentlichen Verkehrsmitteln
keine signifikanten Unterschiede hinsichtlich des Geschlechts
(siehe auch Tabelle 4).

Bahn ‘ Regionalbus ‘ Stadtbus
Manner
Vielfahrer 33 53 8,8
Gelegenheitsfahrer 28,7 18,5 21,8
Nichtfahrer 68,0 76,2 69,4
Frauen
Vielfahrer 3,7 8,7 19,2
Gelegenheitsfahrer 28,4 32,6 25,8
Nichtfahrer 67,9 58,8 55,0

Tabelle 4: Nutzungshaufigkeit des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs, nach Verkehrsmittel und nach Geschlecht. Quelle: AS-
TAT (2002)

Hinsichtlich des Alters fallen vor allem die jungen Nutzer beziiglich
Haufigkeit aus dem Rahmen (Tabelle 5). Bei den Sudtirolern und
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Sudtirolerinnen unter 19 Jahren, die Uber keinen FuUhrerschein
bzw. Pkw verfiigen, ist der Anteil der ,Nichtfahrer” bei allen drei
Verkehrsmitteln am geringsten. Mit Erreichen der Volljahrigkeit
bzw. dem Erwerb des Fuhrerscheines, aber auch mit der Beendi-
gung der Ausbildungszeit, andert sich das Mobilitatsverhalten
grundlegend: ab diesem Zeitpunkt gehen die Anteile der Nutzer
offentlicher Verkehrsmittel stark zurtick. So nahmen beispielsweise
39,4% der 14 bis 19jahrigen die Regionalbusse regelmafig (taglich
bzw. mehrmals pro Woche) in Anspruch, die Altersklasse mit 20
bis 29 Jahre hingegen nur mehr zu 11,1%. Bei den Stadtbussen
bzw. Zlgen zeigt sich derselbe Effekt, allerdings etwas weniger
ausgepragt. Der Anteil der Vielfahrer bei den Stadtbussen sinkt mit
zunehmenden Alter, um bei den 40 bis 49jahrigen mit 8,7% seinen
Tiefststand zu erreichen.

Anteil Nichtfahrer Bahn Regionalbus Stadtbus
14-19 39,2 31,5 42,9
20-29 59,1 61,6 61,6
30-39 72,3 75,4 68,0
40-49 65,4 77,0 67,8
50-59 69,0 65,7 60,4
60-65 69,3 77,8 58,4
66 und mehr 84,4 65,3 60,7

Tabelle 5: Anteil ,Nichtfahrer” in der Sudtiroler Bevdélkerung,
nach Verkehrsmittel und Alter. Quelle: ASTAT (2002)

Die Analyse der Nutzerhaufigkeit nach Erwerbsstellung zeigt, dass
mit Ausnahme der Stadtbusse der 6ffentliche Verkehr vor allem
von Schiler und Studenten genutzt wird. Mehr als ein Drittel der
Auszubildenden (34,4%) benutzen regelmaflig dieses Verkehrs-
mittel, wahrenddessen die Vergleichsgruppen unter 5% bleiben.®
Etwa ein Funftel der Erwerbspersonen benutzt die Regionalbusse
gelegentlich, der Anteil der Gelegenheitsfahrer betragt bei den
Rentnern 28,8%, 31,7% bei den Studenten, den héchsten Anteil
konnen die Hausfrauen mit 35,4% aufweisen (Abbildung 10).
Schuler und Studenten kdnnen die hochsten Anteile an Gelegen-
heitsfahrern (55,3%) bei der Bahn vorweisen, tberdurchschnittlich
viele Gelegenheitsfahrer finden sich auch bei den Erwerbsperso-
nen. Rentner und Hausfrauen hingegen meiden die Bahn, der An-
teil der Nichtnutzer ist bei diesen Kategorien mit ca. drei Viertel am
hochsten. Insgesamt weisen die Schiler und Studenten die
hochsten Anteile an (regelméaRRigen und unregelmaliigen) Nutzern
der offentlichen Verkehrsmittel auf.

6 Erwerbspersonen (2,6); Hausfrauen/-manner (0,6); Renter/innen (1,0)

Schiler und Stu-
denten sowie Pen-
sionisten haufiger
Kunden



Hoherer Marktan-
teil des OPNV in
Sudtirol

% 20 Ausgewahlte Daten zum Nahverkehr in Stdtirol
Anteil Nichtfahrer Bahn Regionalbus Stadtbus
Erwerbspersonen 67,8 73,3 67,4
Hausfrauen/-manner 77,6 62,1 56,2
Schiler/Studenten 22,9 33,9 40,2
Rentner/innen 75,1 69,1 62,9

Tabelle 6: Anteil "Nichtfahrer" in der Stdtiroler Bevdlkerung, nach
Verkehrsmittel und Erwerbsstellung. Quelle: ASTAT (2002)

Gelegenheitsfahrer der Stadtbusse

Analyse nach Erwerbsstellung (Personen mit 14 und mehr Jahren)
60

50

Erwerbsperso- Hausfrauen Studenten Rentner
nen

Abbildung 3: Anteil gelegentlicher Nutzer/innen der Stadtbusse
in der Sudtiroler Bevolkerung, unterschieden nach Erwerbsstel-
lung. Quelle: ASTAT (2002).

(2) Neben der Frage, ob es denn sporadische Nutzer des Nahver-
kehrs Uberhaupt gibt, soll mit einigen Zahlenvergleichen der Frage
nachgegangen werden, wie denn der heutige Marktanteil des
Nahverkehrs am gesamten Mobilitatsmarkt in Sudtirol einzuschat-
zen ist.

Es konnte ja durchaus so sein, dass der Nahverkehr in den mo-
dernen westlichen Gesellschaften tber einen bestimmten Markt-
anteil nicht hinauskommt, der auch in Sudtirol mehr oder weniger
erreicht ist und der deshalb auch hier, mit oder ohne Mobilitats-
zentrale, nicht mehr wesentlich anwachsen wird. Zu dieser Uber-
legung soll ein Vergleich einiger Kennzahlen angestellt werden.

Eine erste Uberlegung vergleicht die Daten zur Nutzungshéaufig-
keit der Nahverkehrssysteme zwischen Sudtirol und Italien. Sudti-
rol weist dabei im gesamtstaatlichen Durchschnitt bei den Stadt-
bussen und Regionalbussen einen wesentlich hdheren Anteil an
OPNV-Nutzern auf (Tabelle 7). Auffallend ist, dass laut dieser Zah-
len beispielsweise der Stadtverkehr in Sudtirol doppelt so hohe
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Nutzeranteile als in der Provinz Trient erreicht (als Anteil der Ge-
samtbevolkerung, die das Verkehrsmittel nutzen). Vergleichsweise
gut entwickelt ist in Sudtirol und Trient der Regionalbusverkehr,
wo im Vergleich vor allem in Mittelitalien nur geringe Anteile der
Bevolkerung erreicht werden. Bei der Bahn hingegen befindet sich
Sadtirol im Mittelfeld, der Anteil der Nutzer unterscheidet sich
nicht wesentlich vom gesamtstaatlichen Durchschnitt, allerdings
werden im Vergleich zu Norditalien geringere Anteile erreicht.
Sudtirol kann damit im gesamtstaatlichen Vergleich vor allem beim
Stadtverkehr und bei den Regionalbussen ein tGberdurchschnittlich
gut entwickelter Nahverkehrsmarkt attestiert werden.

Stadtverkehr Regionalbus Bahn
Sudtirol 37,0 31,8 31,1
Trient 18,4 26,0 30,7
Norditalien 26,1 17,9 35,8
Mittelitalien 30,6 13,3 29,7
Suditalien 18,0 19,0 24,3
Gesamtstaatlich 24,1 17,4 30,6

Tabelle 7: Anteil OPNV-Nutzer (Viel- und Gelegenheitsfahrer) in
der Italien, nach Verkehrsmittel. Quelle: Statistiche dei trasporti;
istat; Rom; 2003’

Ein zweiter Gedankengang anhand statistischer Daten soll dem
Motorisierungsgrad in Sudtirol im Vergleich zur Anzahl an Abon-
nements fur den o6ffentlichen Verkehr gelten und diese Zahlen
wiederum vergleichend darstellen, wobei die Schweiz als Land mit
einem gut entwickelten Nahverkehrssystem als Referenz ausge-
wahlt wird.

Die vergleichenden Daten zur Motorisierung in Sudtirol werden
exemplarisch an der oben zitierten Untersuchung fur die Ge-
meinde Kaltern dargestellt <8>. In Kaltern verfugt jeder Haushalt
im Jahr 2002 durchschnittlich tber 1,7 Pkws, 2 Fahrrader und 0,5
(Abbildung 4). Nur knapp sieben Prozent der Haushalte sind nicht
im Besitz eines eigenen Autos, etwas mehr als ein Drittel hat einen,
fast die Halfte der Haushalte besitzen zwei Pkw.

7 Die Daten fiir Stidtirol kdnnen aus methodischen Griinden zwischen Astat und Istat leicht abwei-

chen.
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Verkehrsmittel je Haushalt

(n=597)
| |
Anzahl Pkw

|

Anzahl Motorrader o
|

Anzahl Fahrrader 4
0,0 5 1,0 15 2,0 25

Mittelwert

Abbildung 4: Ausstattung der Haushalte der Gemeinde Kaltern
mit Verkehrsmittel. Quelle: Apollis (2002).

Damit hat Kaltern einen Motorisierungsgrad auszuweisen, der mit
56 Autos auf 100 Einwohner sehr hoch ist; rechnet man noch die
Motorrader in diese Kennzahl ein, so stehen in Kaltern auf 100
Einwohner 74 motorisierte Kraftfahrzeuge. Errechnet man analog
diese Kennzahl fiir den 6ffentlichen Verkehr, indem man den Besitz
eines Autos und eines Abonnements gleichsetzt, ergibt sich die im
Vergleich bescheidene Kennzahl von 13 Abos auf 100 Einwohner,
wobei 40% davon Schilerabonnements sind. Damit spielt der
OPNV in Kaltern eine mehr als bescheidene Rolle. Man kann davon
ausgehen, dass diese Zahlen auf Sudtirol ohne groRRe Fehler Uber-
tragen werden konnen®.

Man kann diese Zahlen nun mit den Ergebnissen aus dem Mikro-
zensus des Bundesamtes fur Statistik in der Schweiz verglei-
chen <3>. Wahrend in Kaltern nur 7% der Haushalte tber kein
Auto verfugt, ist der Anteil in der Schweiz mit 19,9% deutlich ho-
her; dieser hohe Wert ergibt sich vor allem durch den hohen Anteil
an autolosen Kleinhaushalten in den Stadten. Umgekehrt haben in
der Schweiz fast 50% aller Burger und Blrgerinnen (exakt 47,6%
der Personen ab 16 Jahren) ein Abonnement des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs, in Kaltern sind es im Vergleich dazu nur 13%.
Der Motorisierungsgrad ist dagegen in etwa gleich. Wenn man ei-
nen Teil dieser markanten Unterschiede in den Mobilitatskennzah-
len auch auf strukturelle Unterschiede zufiihren will, die man auf

Der Motorisierungsgrad liegt in Stdtirol mit 53 privaten Fahrzeugen auf 100 Einwohnen nur ge-
ringfiigig niedriger (Quelle: Isfort mit Daten des Istat, des Istituto G.Tagliacarne, Conto Nazionale
dei Trasporti). Zur Anzahl von Abonnementbesitzern macht der Jahresbericht des zusténdigen
Amtes keine Angaben.
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urbanistische Unterschiede der zwei Vergleichsrdume zurickfih-
ren kann, so muss doch gesagt werden, dass man fur den Nah-
verkehr in Sudtirol ein betrachtliches Potential vermuten kann.

Ein weiterer Zahlenvergleich von Interesse ergibt eine Zusam-
menschau sogenannter Mobilitatsuntersuchungen. Solche Unter-
suchungen analysieren auf der Grundlage einer Reprasentativer-
hebung alle tatsachlichen Bewegungen eines Untersuchungsrau-
mes fur den Untersuchungszeitraum und stellen damit so etwas
wie eine Fotografie des tatsachlichen Mobilitatsverhaltens der be-
fragten Zielgruppen dar; sie liefern ungleich exaktere Werte zum
Verkehrsverhalten als Umfragen, in denen die Befragten ihr Ver-
halten selbst einschétzen. Eine solche Untersuchung wurde von
apollis im Auftrag der Gemeinde Bozen fir Bozen und die funf
Umlandgemeinden Eppan, Kaltern, Leifers und Branzoll fur die
Haushalte als Zielgruppe durchgefihrt <7>. Als zentrale Kennzahl
liefern solche Untersuchungen die Aufteilung aller Bewegungen
auf die unterschiedlichen Verkehrsmittel, den sogenannten Modal
Split. Abbildung 5 zeigt die Ergebnisse der Untersuchung fir Bo-
zen und vergleicht sie mit Zahlen einer italienweiten Untersuchung
<6> sowie einer vergleichbaren Untersuchung fir Oster-
reich <4=. Der Anteil des Personennahverkehrs liegt demnach in
Italien generell deutlich unter dem 0Gsterreichischen Niveau. Auch
bei diesem Vergleich muss dazugesagt werden, dass die struktu-
rellen Voraussetzungen fir den OPNV nicht von vorne herein in al-
len Landern gleich sein mussen; trotzdem ist zu vermuten, dass
der hohere Marktanteil des Nahverkehrs in Osterreich auch auf
eine andere Angebotspolitik zurickzufuhren ist, mit der auch in
Sudtirol weitere Marktanteile gewonnen werden konnten.

Niedriger Marktan-
teil des Nahver-
kehrs in Italien und
Sudtirol

Der Nahverkehr hat
Gelegenheitskun-
den verloren.
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Verkehrsmittelwahl - Landervergleich
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bbildung 5: AuRer-Haus-Bewegungen und deren Aufteilung auf
erschiedene Verkehrsmittel - ein Vergleich verschiedener Un-
ersuchungsrdume
Wenn man diese vergleichende Darstellung so interpretieren will,
dass der Nahverkehr in Sudtirol noch ein betrachtliches Potential
hat, dann kann man fragen, wie sich denn sein Marktanteil in den
letzten Jahren entwickelt hat. Aufgrund der Zahlen der oben ge-
nannten Mehrzweckerhebung <1> hat der Anteil der Gelegen-
heitsfahrer in den letzten Jahren abgenommen, jener der Nicht-
fahrer dafur zugenommen, wahrend die regelmafigen Nutzer in
etwa gleich viele blieben (Abbildung 6 fir die Bahn, Abbildung 7
fur die Regionalbusse). Im Jahre 1997 benutzten 57% der Perso-
nen mit 14 und mehr Jahren nie die Bahn, im Jahre 2001 stieg der
Anteil auf mehr als zwei Drittel der Bevolkerung. Eine &hnliche
Entwicklung ist auch bei den Regionalbussen feststellbar, auch hier
stieg der Anteil der Nichtfahrer/innen innerhalb von vier Jahren an.
Der Zuwachs der Nichtfahrer geht zu Lasten von gelegentlichen
Kunden: bei der Bahn sanken deren Anteil im Vergleichszeitraum
von 40,3% auf 28,5%. Ein etwas geringeren Rickgang ist bei den
Gelegenheitsnutzern der Regionalbusse feststellbar. Der Nahver-
kehr hat also Gelegenheitskunden verloren.
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Nutzungshaufigkeit der Bahn
Vergleich 1997-2001 (Personen mit 14 und mehr Jahren)

701 M 1997 68
Il 2001

%

Vielfahrer Gelegen- Nichtfahrer
heitsfahrer

Abbildung 6: Benutzungshaufigkeit der Bahn in Sudtirol. Ent-
wicklung 1997 und 2001. Quelle: ASTAT (2002)

Nutzungshaufigkeit der Regionalbusse

Vergleich 1997-2001 (Personen mit 14 und mehr Jahren)
70,0 1 67,3
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60,0 H 2001
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Vielfahrer Gelegen- Nichtfahrer
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Abbildung 7: Benutzungshaufigkeit der Regionalbusse in Sudti-
rol. Entwicklung 1997 und 2001. Quelle: ASTAT (2002)

Diese Abnahme der Zahlen zur Nutzungshaufigkeit geht allerdings
mit einer absoluten Zunahme der Fahrgastzahlen einher, wie sie
vom Sudtiroler Verkehrsverbund registriert wurde. Demnach ist
die Anzahl an beférderten Personen (Anzahl Entwertungen) von
25,36 Millionen im Jahr 1998 auf 27,71 Millionen im Jahr 2001 ge-
stiegen <5>, was einer Zunahme von Uber 9% entspricht. Die
gemeinsame Analyse dieser zwei Datenquellen — Ergebnisse zur
Befragung nach der Nutzungshaufigkeit und tatsachlich erhobene
Fahrgastzahlen — kann so interpretiert werden, dass die Zunahme
in Fahrten nicht auf eine Zunahme der Kundenzahl zuriickzuftihren
ist, sondern auf eine gewachsene Anzahl an Fahrten der Stamm-
kunden. Demnach wére es den Nahverkehrsdiensten in den letzten
Jahren nicht gelungen, in mafR3geblicher Anzahl neue Kunden zu
gewinnen. Vielmehr wirde die Zunahme der Fahrgastzahlen die
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Tatsache verschleiern, dass die absolute Anzahl an Kunden in
Wirklichkeit eher abgenommen hat.

(3) Eine weitere Frage, die man an die an dieser Stelle analysieren
Datenbestande stellen kann, ist die direkte Frage nach der Zufrie-
denheit mit Dienstleistungen, die in ein Tatigkeitsprofil einer Mobi-
litatszentrale fallen wirde.

Ein Teil der zitierten Mehrzweckerhebung des ASTAT <1> be-
schaftigt sich mit den Informationen zu Fahrplane und Dienstleis-
tungen der Autobusse und der Bahn®. Die Befragten wurden gebe-
ten, die Information und die Dienste insgesamt zu bewerten.

Zufriedenheit mit den Informationen
und Diensten Autobusse - 2001

Personen mit 14 und mehr Jahren;
prozentuelle Verteilung

4,7

20,7

[] Sehr zufrieden
[] Ziemlich zufrieden
[ kaum zufrieden
B Gar nicht zufrieden

53,6

Abbildung 8: Zufriedenheit mit Information und Diensten bei den
Autobusdiensten (Regionalbusse und stadtische Busse). Quelle:
ASTAT (2002)

Fragestellung Autobusse:

»Wie beurteilen Sie die Autobusverbindungen zwischen den Gemeinden in folgender Hinsicht:
Informationen tber Fahrplane und tber den Autobusdienst”

Antwortmdglichkeit auf einer Skala von 1=Sehr zufrieden bis 4=Gar nicht zufrieden”
Fragestellung Bahn:

»Wie beurteilen Sie die Zugverbindungen in folgender Hinsicht:

Informationen (Fahrplane, Fahrtziele, Restaurantbetrieb usw.)

Antwortmdglichkeit auf einer Skala von 1=Sehr zufrieden bis 4=Gar nicht zufrieden”
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Zufriedenheit mit Informationen
und Diensten; Bahn - 2001
Personen mit 14 und mehr Jahren;
prozentuelle Verteilung
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[] Ziemlich zufrieden
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[ Gar nicht zufrieden

52,7

Abbildung 9: Zufriedenheit mit Information und Diensten bei der
Bahn. Quelle: ASTAT (2002)

Die Ergebnisse der Bewertung der einzelnen Verkehrstrager un-
terscheiden sich stark. Insgesamt fallt das Urteil fiir die Busdienste
(Abbildung 8) besser aus als fur die Bahn (Abbildung 9). Wéahrend
bei den Bussen etwa ein Viertel der Bevilkerung ein negatives Ur-
teil abgibt, ist der Anteil der Unzufriedenen (antwortet mit ,.kaum
zufrieden® bzw. ,,gar nicht zufrieden®) bei der Bahn mit 38,9% be-
deutend hoher. Damit ist fast jeder Dritte mit den angebotenen
Dienstleistungen und Informationen der Bahn unzufrieden. Der
Anteil der Sudtiroler, die mit den Dienstleistungen gar nicht zu-
frieden sind, betragt knapp ein Zehntel der Bevolkerung tber 14
Jahre. Im Busverkehr gibt es nur eine kleine Minderheit (4,7%) mit
einer derartig negativen Einschatzung.

Frauen zeigen sich im Urteil etwas zufriedener als die Manner.
65,1% &ulerten sich positiv Uber die Dienste der Bahn, bei den
Mannern sind es nur etwas mehr als die Halfte. Bei den Busdiens-
ten hingegen fallt der Abstand geringer aus: mehr als drei Viertel
der Frauen waren mir den Informationen und Diensten zufrieden,
bei den Ménner waren es hingegen 69,3%.

Schlechtere Noten
fur die Bahn
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Zufriedenheit mit den Informationen und Diensten
Unterscheidung nach Alter und Verkehrsmittel (Personen mit 14 und mehr Jahren)
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Abbildung 10: Zufriedenheit mit Informationen und Diensten bei
der Bahn. Unterscheidung nach Verkehrsmittel und Alter. Quelle:
ASTAT (2002)

Die Analyse hinsichtlich des Alters zeigt einen tendenziellen An-
stieg der Zufriedenheit mit zunehmenden Alter (Abbildung 10).
Wahrend die jungsten (14 bis 19 Jahre) und altesten (65 und alter)
Befragten geringe Unterschiede zwischen Bus und Bahn angeben,
zeigt sich bei den Ubrigen Altersklassen eine deutlich grof3ere Zu-
friedenheit mit den Diensten im offentlichen Busverkehr im Ver-
gleich zur Bahn. Die grofRte Differenz IaR3t sich bei der zahlenméafiig
kleinen Gruppe der 60-65jahrigen finden, hier liegt die Zufrieden-
heit bei den Busdiensten 37,7 Prozentpunkte vor der Bahn.

Die Studenten mit einem hohen Anteil an Vielfahrern sind im Ver-
gleich zu den Ubrigen Kategorien bei einer Betrachtung der Zu-
friedenheitswerte nach Erwerbsstellung unzufriedener mit den
Diensten im Busverkehr. Dieses Urteil kdnnte ein Indiz daftir sein,
dass jene Bevolkerungskreise, die haufiger den OPNV benutzen
und damit die reale Situation besser kennen, kritischer eingestellt
sind. Dies kann auch die Beobachtung erklaren, dass héher gebil-
dete Personen haufiger die Busse benutzen und zugleich unzu-
friedener mit den Informationen und Diensten sind. So waren
54,2% der Hochschulabsolventen unzufrieden mit den Diensten
der Bahn im Vergleich zu 38,9% aller Befragten.



Der Markt firr eine Mobilitatszentrale in Siidtirol

Zufriedenheit mit den Informationen und Diensten
Analyse nach Erwerbsstellung (Personen mit 14 und mehr Jahren)
Erwerb
S_
person

Haus-
frau

Student

Rentner

H Bus
B Bahn

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
% sehr bzw. ziemlich zufrieden

Abbildung 11: : Zufriedenheit mit Information und Diensten bei
der Bahn. Unterscheidung nach Verkehrsmittel und Erwerbsstel-
lung. Quelle: ASTAT (2002)

Sudtirol weist im Vergleich zu allen tbrigen italienischen Regionen
die hdchsten Zufriedenheitswerte bei den Informationen und
Diensten auf. Im Jahre 1999 waren 81% der Sudtiroler mit den In-
formationen bei den Bussen zufrieden, die Provinz Trient erreichte
auch hier relativ hohe Anteile (77%), wesentlich geringer ist der
Gesamtstaatliche Durchschnitt von 46,6%: die Mehrheit der Be-
vOlkerung Uber 13 Jahren ist nicht zufrieden. Eine ahnliche Situa-
tion ergibt sich bei der Bahn, allerdings weniger ausgepragt. In
Sudtirol waren im Jahre 1999 ca. zwei Drittel der Bevdlkerung mit
den Informatinen und Diensten zufrieden, in Trient 63,2 und ge-
samtstaatliche knapp mehr als die Halfte der Bevdlkerung.

Informationen und Informationen Bus
Dienste Bahn
Sudtirol 67,5 81,0
Trient 63,2 77,4
Nordwestitalien 51,6 49,4
Nordostitalien 59,6 59,6
Mittelitalien 49,6 45,3
Gesamtstaatlich 51,8 46,6

Tabelle 8: Anteil der Personen mit 14 und mehr Jahren, die mit
den Informationen und Diensten zufrieden (,,sehr* bzw. ,ziem-
lich*) sind; 1999. Angaben in Prozenten. Quelle: | servizi pubblici
e di pubblica utilita; istat; Rom; 2003 *°

Dieses gute Ergebnis in Sudtirol wird allerdings durch die Tatsache
gestort, dass in den letzten Jahren ein Rickgang des Anteil zufrie-

10 Die Daten fiir Stidtirol kdnnen aus methodischen Griinden leicht abweichen.

Hohere Zufrieden-
heitswerte in Sud-
tirol
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dener Burger feststellbar ist. So sank der Anteil der Befragten ita-
lienweit, die sich zu den Diensten zufrieden auf3ern, in den Jahren
1993 (60,6%) bis 1999 um durchschnittlich 8,8 Prozentpunkte bei
der Bahn, bei den Regionalbussen blieb er hingegen stabil™. In
Sudtirol musste in den Jahren 1997 bis 2001 ebenfalls ein Rick-
gang verzeichnet werden (Bahn: -7,3%; Bus: -5%) <2>, <1>.
Diese Entwicklung stimmt nachdenklich, denn in den letzten Jah-
ren sollte sich das Informationsangebot durch die neuen Medien
(Internet) verbessert haben, ein Rickgang in diesem Bereich deu-
tet auf ein nicht immer marktgerechtes Angebot hin.

Auch die oben zitierte apollis-Untersuchung ftr die Gemeinde Kal-
tern <8> kann zur Frage nach der Zufriedenheit mit Aspekten des
OPNV einen weiteren Beitrag leisten. In der telefonischen Befra-
gung der Kalterer Bevolkerung wurden eine Reihe verkehrsrele-
vanter Aspekte aufgezahlt und nach einer Bewertung der Situation
in Kaltern gefragt®.

i Quelle: Statisisches Jahrbuch 2002; istat; Rom; 2002
Mitteilung Nr. 27/1998 und Nr. 21/2002; astat; Bozen; 1998, 2002

12 Ich zahle lhnen jetzt einige ganz konkrete Punkte auf, welche die Verkehrssituation fiir FuRgénger,

Radfahrer, Busbenutzer und Autofahrer betreffen. Wie zufrieden sind Sie damit in Kaltern? Geben
Sie hitte jedem der Punkte eine Note, so wie in der Schule: 5 fiir ungentigend und 10 fiir ausge-
zeichnet. Wie zufrieden sind Sie mit: Angebot an FuBgéangerzonen, Manahmen zur Sicherheit fiir
FuRganger wie Zebrasteifen, FuRgangerampeln usw., Aushau der FuBwege und Gehsteige, An-
gebot an Radwegen; Ausgenommen Seebus: Gestaltung der Haltestellen des 6ffentlichen Ver-
kehrs, das Informationsangebot zum 6ffentlichen Verkehr, also die Méglichkeit, Informationen zu
Fahrplanen und Fahrkartenpreisen zu kommen, Fahrplanangebot der Busse tagsiiber, Fahrplanan-
gebot der Busse abends, das Fahrplanangebot des Seebusses, das Informationsangebot zum
Seebus, also die Mdglichkeit, Informationen zu Fahrpléanen und Fahrkartenpreisen zu kommen, das
Angebot an Parkplatzen, die Art, wie vorhandene Parkplatze bewirtschaftet werden , Die Straen-
instandhaltung.
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Zufriedenheit mit Aspekten des Verkehrs

(n=450-599)

Angeb. Ful3géngerzone

Sicherheit FuBgénger
Ausbau FuBwege/Gehst
Angebot an Radwegen -
Gestalt. Haltestelle 4
Informationen OPNV A
Fahrplan Bus (Tag)
Fahrplan Bus (Abend)
Fahrplan Seebus 4
Informationen Seebus
Angebot Parkplatze

Parkplatzbewirtsch. 4
Straeninstandhalt.

5,0 55 6,0 6,5 7,0 75 8,0 8,5 9,0 9,5 10,0

Mittelwerte auf Skala von 5=ungeniigend bis 10=ausgezeichnet

Abbildung 12: Bewertung verschiedener verkehrsrelevanter
Aspekte in der Gemeinde Kaltern. Quelle: apollis (2002)

Die Bewertung der insgesamt 13 Punkte, welche die Verkehrssi-
tuation fur Ful3géanger, Radfahrer, Autofahrer und Busfahrer be-
treffen, auf einer Skala mit Schulnoten zwischen 5 und 10 ergab im
Mittel Bewertungen zwischen 6,5 und 8,5 (Abbildung 12).

Uberdurchschnittlich wird dabei der Seebus bewertet, eine interne
Busverbindung, die im Sommer Kaltern mit dem Kalterer See
verbindet, und zwar das Fahrplanangebot und die Informationsar-
beit. Der regulare Liniendienst kommt im Vergleich mit deutlich
schlechteren Noten weg: besonders das Fahrplanangebot am
Abend wird als ungentigend eingestuft. Gerade diese unterdurch-
schnittliche Bewertung des Nahverkehrsangebotes, insbesondere
aber die im Vergleich deutlich bessere Bewertung eines spezifi-
schen Nahverkehrsdienstes erscheint im Zusammenhang mit der
Fragestellung der vorliegenden Untersuchung relevant: wahrend
das Nahverkehrsangebot unterdurchschnittlich bewertet wird, liegt
ein spezifischer Nahverkehrsdienst, der gesondert beworben wird,
im Vergleich deutlich Gber dem Durchschnitt, und zwar das Ange-
bot an Fahrten und die Information dazu. Beim Kalterer Seebus ist
es offensichtlich gelungen, das Angebot im Vergleich zum Linien-
dienst so zu positionieren, dass es positiver wahrgenommen wird.

Unterdurchschnitt-
liche Bewertung
des Nahverkehrs-
angebotes in Kal-
tern
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Was kénnen diese Zahlen zur Frage beitragen, ob eine Mobilitats-
zentrale in Sudtirol sinnvoll ist? Gehen wir dabei von den eingangs
formulierten Hypothesen aus.

(Hypothese 1) Der 6ffentliche Personennahtransport lebt von den
Pendlern. Entweder nutzt jemand systematisch dieses Angebot,
oder er nutzt das Angebot Uberhaupt nicht. Deshalb ist das In-
formationsbeduirfnis der heutigen Nutzer des OPNV gering, weil
es fast ausschlie3lich Pendler sind.

Diese Hypothese muss anhand der vorliegenden Zahlen aus zwei
Reprasentativerhebungen abgelehnt werden. Die Zielgruppe der
gelegentlichen Nutzer zeigt zwar einen rucklaufigen Trend, liegt
aber je nach Verkehrsmittel (Eisenbahn, stadtischer Nahverkehr,
Regionalverkehr) bei etwa ein Viertel bis einem Drittel der Bevdl-
kerung. Dies entspricht in Sudtirol knapp 100.000 Personen im Al-
ter von 14 und mehr Jahren. Wenn es stimmt, dass gelegentliche
Nutzer des Nahverkehrsangebotes Informationsbedarf haben, der
Uber jenen eines Pendlers hinausgeht, dann ist hier ein betréchtli-
cher Markt fur eine Mobilitatszentrale zu vermuten, der durchaus
auch dazu fuhren konnte, dass bei der einen oder anderen Bewe-
gung die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des Nahverkehrs ausfal-
len koénnte.

(Hypothese 2) Mit den Zuwachsen der letzten Jahre sind in Sud-
tirol Fahrgastzahlen erreicht worden, die bereits mehr oder we-
niger das Maximum des Erreichbaren darstellen. Der Markt ist
bereits gesattigt.

Der Nahverkehr in Sudtirol schafft es — wie auch in den meisten
anderen Regionen — nur in sehr beschranktem Ausmaf3, die jun-
geren Altersklassen mit Erreichen der Volljahrigkeit bzw. mit Be-
endigung der Ausbildungszeit als Kunden zu behalten. Hier stellt
sich die Frage, ob diesem Trend entgegengewirkt werden kann.
Ein Vergleich einiger Kennzahlen mit der Schweiz, mit Osterreich
und dem restlichen Staatsgebiet zeigt auf, dass dort die Anzahl der
Haushalte ohne eigenen PKW deutlich héher als in Sudtirol liegen,
dass aber vor allem der Anteil der Personen, die im Besitz eines
Abonnements fur den Nahverkehr sind, ungleich héher ist. Solche
Unterschiede schlagen sich auch in deutlichen Unterschieden in
der Verkehrsmittelwahl nieder. Ein Vergleich der Marktanteile des
Nahverkehrs auf der Grundlage sogenannter Mobilitdtserhebungen
zeigt auf, dass der Anteil des Nahverkehrs in Italien generell, aber
auch in Sidtirol deutlich unter jenem zum Beispiel von Osterreich
liegt. Die Hypothese, dass in Sudtirol das Maximum aus dem
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Nahverkehr bereits herausgeholt ist, muss auf der Grundlage die-
ser Zahlen wohl eher abgelehnt werden.

(Hypothese 3) Die heutigen Kunden des OPNV sind zufrieden mit
dem Informationsangebot.

Eine Bewertung der Zufriedenheit mit den angebotenen Informa-
tionen und Diensten im Nahverkehr in einer stdtirolweiten Erhe-
bung bringt das Ergebnis, dass 25-30% der Bevélkerung (je nach
Verkehrsmittel) mit den angebotenen Diensten nicht zufrieden
sind. Eine andere Erhebung in einer einzelnen Gemeinde des
Uberetsch ergibt eine unterdurchschnittliche Bewertung des Nah-
verkehrsangebotes im Vergleich zu anderen verkehrsrelevanten
Aspekten, auch jenen des Autoverkehrs. Besonders bemerkens-
wert ist bei dieser Untersuchung das Ergebnis, dass Aspekte eines
spezifischen, gemeindeinternen Nahverkehrsdienstes, der getrennt
beworben wird, von der Bevoélkerung im Vergleich zum regularen
Liniendienst deutlich besser bewertet wird. In Anbetracht dieser
Zahlen lasst sich die Hypothese, der heutige Standard an Informa-
tionsmaoglichkeiten wirde vollkommen ausreichen, nicht halten.
Vielmehr muss vermutet werden, dass eine bessere Informations-
arbeit von der Bevdlkerung auch positiv. wahrgenommen wiurde.
Ob dies auch zu einer Zunahme der Fahrgastzahlen fihren wirde,
dazu kdnnen diese Zahlen nichts aussagen.

Informationsarbeit
wird von der Be-
vOlkerung wahr-
genommen
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4.2 Sudtirols Touristen als Kunden einer Mobi-
litatszentrale

4.2.1 Der Stellenwert von Mobilitatsfragen
fur den Sudtiroler Tourismus

In den Expertengesprachen wurde als erstes zu beleuchten ver-
sucht, welchen Stellenwert der lokale Personenverkehr als Be-
standteil des Tourismus im Bewusstsein der Befragten einnimmt.
Gefragt wurde deshalb zunachst ganz allgemein, welche Elemente
zu einer Attraktivitatssteigerung des Sudtiroler Tourismus beitra-
gen kdnnten.

Lediglich vier der insgesamt zehn befragten Experten benennen in
diesem Zusammenhang spontan notwendige Verbesserungen im
Bereich der Mobilitat. Einer dieser vier Befragten halt es dabei fur
erforderlich, die Bedingungen fur den Individualverkehr mit dem
eigenen Auto zu verbessern. Nur drei Experten sprechen die For-
derung der offentlichen Verkehrsmittel an: in zwei Féallen wird das
Erfordernis des allgemeinen Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs-
netzes hervorgehoben, in einem Fall die Verbesserung speziell der
Erreichbarkeit des Skiliftes mit 6ffentlichen Verkehrsmittel.

In diesem Sinne wird die Forderung des 6ffentlichen Verkehrsnet-
zes als Mal3Bnahme der Attraktivitatserhohung des Sudtiroler Tou-
rismus nur von einer Minderheit der befragten Experten selbst
angesprochen®. Es handelt sich dabei um einen Direktor eines
Tourismusvereins, einen Tourismusberater und eine Verantwortli-
che eines internationalen Reiseunternehmens.

Zusammengefasst:

3 Andere von den Befragten genannte MaBnahmen zur Verbesserung der Attraktivitat Siidtirols als

Tourismusregion sind: Stérkung des Servicegedanken, Erweiterung des Angebots fiir jlingere
Gaste und fir Familien, Verbesserung der Angebote in Trendsportarten (z.B. Golf), Verbesserung
der Marktpositionierung/Intensivierung der Werbung, bessere Vermarktung und verbesserte Fiih-
rung der Freizeiteinrichtungen, Einrichtung einer Reservierungszentrale fiir Zimmer, Erhdhung der
Zahl von hochgradig etablierten Veranstaltungen, Erhéhung der durchschnittlichen BetriebsgroRe,
Intensivierung der Kooperation auf betrieblicher Ebene, Qualitatssteigerung im unteren Segment
der Beherbergungsbetriebe (Management, Infrastruktur), Reform der einzelnen touristischen In-
formations- und Dienstleistungsinfrastrukturen, Informationen in der Landessprache der Gaste (z.B.
auch Niederlandisch), Beibehaltung der typischen Tiroler Architektur, Verbesserung der Informa-
tionen iiber das Land (mehr als die Hélfte der Belgier glaubt, dass Siidtirol in Osterreich liegt),
Bewahrung der heimischen Nationalitét statt Kopie dsterreichischer Identitét.

Als besondere Starken Siidtirols als Tourismusregion werden von den Experten genannt: Lage,
Klima, Landschaft, Vegetation des Landes, Kultur, die Freundlichkeit der Bevdlkerung, das Vor-
herrschen touristischen Kleinbetriebe, familidre Atmosphére, hochwertiges Angebot z.B. in der
Gastronomie, Sicherheit, Events, Spezialisierung auf Familien, Wellness, Sportmdglichkeiten, Viel-
falt, heimische Produkte wie z.B. Wein. Als Schwéchen werden genannt: Abhangigkeit von weni-
gen Nationen (Deutschland), fehlendes Zusammengehdrigkeitsgefiihl/fehlende Kooperation und
Koordination der Angebote innerhalb des Tourismus, unzureichende Angebote fir die jiingeren
Leute.
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Es zeigt sich, dass der offentliche Personennahverkehr insbe-
sondere bei den touristischen Dienstleistungsanbietern vor Ort
(Tourismusvereine und -verbénde, touristische Unternehmen) fur
die Gewabhrleistung eines attraktiven Tourismusangebotes nicht
unbedingt an zentraler Stelle stehen.

Um das Thema Mobilitat zu vertiefen bzw. bei den Befragten, die
das Thema von sich aus noch nicht angeschnitten hatten, erstmals
anzudiskutieren, wurden die Experten dann explizit auf Mobilitéts-
fragen im Sudtiroler Tourismus angesprochen.

Mobilitat wird von den Befragten hierbei sowohl in Bezug auf die
Anreise nach Sudtirol als auch in Bezug auf die Mobilitat der Gaste
vor Ort thematisiert.

Ein groBes Thema, das von den Experten in diesem Zusammen-
hang angeschnitten wird, ist die schlechte Erreichbarkeit Stdtirols
mit dem Flugzeug. Die Halfte der Befragten (5) nennen diese Mo-
bilitatsfrage an erster Stelle.

Einhellig bemangelt diese Gruppe der Befragten, dass die Er-
reichbarkeit Sutdtirols mit dem Flugzeug schlecht ist, a.) weil auf
dem Flughafen in Bozen keine Charterflige landen und/oder b.)
weil der Transfer vom Bozner Flughafen zum Urlaubsort zu lange
und aufwendig ist. Die Experten empfinden diese Situation als
Wettbewerbsnachteil fur Sudtirol, insbesondere was die Erschlie-
Bung neuer Markte (Benelux, GroRRbritannien bzw. Kurzzeiturlau-
ber) betrifft. Sie winschen sich zum Teil explizit eine Aufwertung
des Flughafens Bozen, um die Attraktivitat der Sudtiroler Ferien-
region auch weiterhin zu gewahrleisten.

Bemerkenswerter Weise handelt es sich bei zwei dieser funf Be-
fragten um die beiden Experten in der Stichprobe, deren Arbeits-
gebiet landesweite Fragestellungen sind und die in dieser Rolle am
ehesten gestaltend an der internationalen Bewerbung Sudtirols, an
der Gasteakquisition und dem Ausbau der Infrastruktur beteiligt
sind. Unmittelbar stellt sich hier die Frage, wie es mit der Mobilitat
der (u.U. zunehmenden) Flugtouristen vor Ort ohne eigenen Pkw
aussehen soll? Allerdings fordern die Fursprecher flr eine bessere
Fluganbindung Sudtirols bei weitem nicht mit der gleichen Nach-
drucklichkeit den Ausbau des offentlichen Verkehrsnetzes wie die
Erreichbarkeit Stdtirols mit dem Flugzeug.

Zusammengefasst:

Im Blickpunkt vieler der befragten Experten steht die derzeit eher
schlechte Erreichbarkeit Sudtirols mit dem Flugzeug, die als ver-

Schlechte Erreich-
barkeit Stdtirols
mit dem Flugzeug
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besserungswiirdig eingeschatzt wird; die Mobilitatsprobleme der
Flugreisenden vor Ort - namlich ohne Pkw - tauchen bei diesen
Uberlegungen allerdings nicht auf.

Die Verkehrsbelastung in den Urlaubsgebieten durch den Indivi-
dualverkehr per Pkw und die sich daraus ergebenden Anforde-
rungen sind ein weiterer zentraler Aspekt, den die Befragten unter
dem Stichwort ,,Mobilitat* thematisieren. Einhellige Meinung ist,
dass der Pkw als Anreise- und Bewegungsmittel vor Ort bei den
Touristen dominiert und auch in Zukunft dominieren wird. Dies
wird in allen Ferienregionen so gesehen: ob in Gebieten mit
Sommer- oder Wintersaison, ob im Stadtetourismus, Wander-
oder Skiurlaub: die Touristen bevorzugen bei der Anreise nach
Sudtirol den eigenen Pkw.

Die genannten Grunde dafiir sind verschiedene: zum einen wird
angenommen, dass sowohl deutsche als auch italienische Touris-
ten nun mal gerne mit dem Pkw fahren, zum anderen wird vermu-
tet, dass die motorisierten Touristen auf die Situation vor Ort rea-
gieren, namlich (1) auf ein unzureichendes Offentliches Verkehrs-
netz bzw. (2) auf die geographischen Besonderheiten Sudtirols, da
bestimmte Ausflugsziele eben am besten bzw. nur mit dem Pkw zu
erreichen seien (,,Stdetirol als typisches Land fiir mobile Urlauber*®).

Zusammengefasst:

So gut wie durchgéangig wird von den Experten die Dominanz des
Individualverkehrs mit Pkw als gegeben und unverénderbare
GrofRe hingenommen, und zwar fur die Gegenwart wie die Zu-
kunft: weil die Urlauber den eigenen Pkw bevorzugen, weil das
offentliche Verkehrsnetz in Sudtirol in weiten Teilen unzurei-
chend ist oder weil die geographischen Bedingungen die Fort-
bewegung mit dem Pkw erfordern.

Die sich aus der hohen Verkehrsbelastung der Urlaubsregionen
ergebenden Anforderungen und die Rolle der offentlichen Ver-
kehrsmittel aus der Sicht der Experten sind verschieden:

Einige der Experten auf lokaler Ebene (Tourismusvereine) halten
die Verbesserung und den Ausbau des (Uberflllten) StraRensys-
tems fur erforderlich, besonders den Bau von Umfahrungsstral3en.
Damit soll die Attraktivitat der Ortschaften gerettet bzw. die nétige
Entspannung fur den Touristen gewahrleistet werden. Diese Hal-
tung findet sich sowohl in Regionen des Sommer- als auch des
Wintertourismus. Dem 0Offentlichen Verkehr messen diese Exper-



Der Markt firr eine Mobilitdtszentrale in Stidtirol 37

ten nur fir die Bereiche Bedeutung zu, in denen aus der Sicht der
Befragten eine offenkundige Nachfrage seitens der Urlauber be-
steht, dies betrifft Gastebus, Rundfahrten und vor allem den Skibus
(s.u.).

Andere Experten sehen durchaus Ansatzpunkte daftr, in Zukunft
Maflnahmen der Verbesserung des oOffentlichen Personennahver-
kehrs zu ergreifen, die es ermdglichen, in Sudtirol Urlaub auch
ohne Auto zu verbringen. Es handelt sich bei diesen Experten um
Vertreter Ubergeordneter Strukturen. Gefordert werden z.B. kon-
krete alternative Angebotspakete fur die Anreise und den Aufent-
halt ohne Auto. Allerdings wird auch hier die Meinung vertreten,
dass der offentliche Personennahverkehr in Sudtirol eine letztlich
nur begrenzte Rolle spielen und d.h. nicht flichendeckend funk-
tionieren kann. Verwiesen wird auf Urlaubsangebote ohne Pkw, die
nicht angenommen wurden. Deshalb solle der Ausbau der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel dort in Angriff genommen werden, wo er
wirklich aussichtsreich erscheint (z.B. in Urlaubsregionen mit star-
ker Nachfrage), wahrend in anderen Bereichen der Pkw fir den
Touristen unverzichtbar bleiben werde, sei es aus strukturellen
Grunden (Erreichbarkeit bestimmter Orte/Ausflugsziele), sei es,
weil etliche Urlauber auf das Auto einfach nicht verzichten moch-
ten.

Lediglich einer der befragten Experten - ein Direktor eines Tou-
rismusvereins - betont, dass eine Reduzierung des Individualver-
kehrs nur zu erwarten ist, wenn dem Urlauber echte Alternativen
im Bereich offentlicher Verkehrsmittel einschliel3lich Taxis, ange-
boten werden, die der Tourist auch winscht, die bislang aber feh-
len.

Kritisiert werden von den befragten Experten im Einzelnen fol-
gende Aspekte des derzeitigen offentlichen Nahverkehrs:

@ schlechte ErschlieBung bestimmter Orte und Regionen (z.B.
Wandergebiete) mit dem Bus,

® Busfahrplane, die am Stundenplan der Schulen, nicht aber an
den Bedurfnissen der Urlauber orientiert sind,

@ unzureichender Komfort der 6ffentlichen Verkehrsnetze (vergli-
chen mit den Standards, die deutsche Touristen gewohnt sind),

@ nur schwer lesbare Busfahrplane,

@ fehlende Informationen in den Hotels Uber 6ffentliche Ver-
kehrsmittel,
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B Unterversorgung mit (zu teuren) Taxis, die die Mobilitat der
Gaste z.B. in der Nacht oder im Rahmen eines Abholservice
vom Zug an den Urlaubsort gewahrleisten kénnten.

Zusammengefasst:

Neben der unangefochtenen Dominanz des Individualverkehrs
mit Pkw fUhren die befragten Experten zahlreiche Kritikpunkte
bezuglich des derzeitigen offentlichen Verkehrsnetzes in Sudtirol
an.

Die Schlussfolgerung, die die Dienstleister auf lokaler Ebene da-
raus ziehen, ist vielfach die Forderung nach der Verbesserung der
Infrastruktur der Stral3en und dem Bau von Umfahrungsstral3en
zur Entlastung der Ortschaften. Deutlich weniger ist aus diesen
Reihen die Forderung nach Ausbau und Aufwertung des offentli-
chen Verkehrsnetzes zu vernehmen. Dies hat offenbar zum einen
damit zu tun, dass die Experten vielfach nicht davon uberzeugt
sind, dass auf seiten der Touristen starkeres Interesse an einem
Urlaub ohne Pkw geweckt werden kann, und zum anderen damit,
dass die Dienstleister vor Ort kaum eine Chance sehen, intensiver
mit den Betreibern der 6ffentlichen Nahverkehrsdienste zusam-
menzuarbeiten und auf eine Verbesserung ihres Angebotes hin
wirken zu kénnen.

Ansatze einer starkeren Gewichtung des Personennahverkehrs
finden sich am ehesten noch bei einigen der befragten Vertreter
ubergeordneter Strukturen, dennoch bleibt auch hier der Wunsch
nach neuen Konzepten zur Forderung des o6ffentlichen Nahver-
kehrs eher halbherzig, vage und von Unsicherheiten und Zweifeln

gepragt.

Allein die Gastebusse und vor allem die Skibusse werden in den
entsprechenden Regionen als funktionierendes, weil von den Tou-
risten gerne in Anspruch genommenes Verkehrsmittel hervorge-
hoben. Im Winter verzichten die Urlauber lieber auf den eigenen
Pkw, wenn es um die Fahrt zur Skipiste/Loipe geht. Auch Skibusse
in Kombination mit Cardsystemen kommen gut an. Teilweise wird
das Skibussystem noch als ausbaufahig bewertet.

Alternativen zur Anreise mit dem eigenen Pkw oder Flugzeug
kénnen Bahn oder Busshuttle sein.

Kritisch auf3ern sich viele der befragten Experten zur Anreise mit
der Bahn: Sonderziige wirden zunehmend gestrichen - so erlebte
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TUI mit der Einstellung des Ferienexpress (TUI Touristik Zug) einen
deutlichen Riuckgang der Einzelreisenden — die Anschlisse an den
Regionalverkehr funktionierten nicht, weil die Fahrplane nicht ab-
gestimmt seien, die Anreise vom Bahnhof zum Urlaubsort mit dem
Bus sei zu langwierig und kompliziert, die Bahn sei zu teuer, nur
Intercityziige seien attraktiv, am Bahnhof Bozen fehlten wichtige
Dienste.

Als erfolgreich erweisen sich allerdings die Langstrecken-Shuttle-
busse, die teilweise von den Tourismusvereinen oder anderen
touristischen Dienstleistern als Reaktion auf die Unattraktivitat der
Bahn eingesetzt werden und von bestimmten Kreisen von Touris-
ten auch gerne angenommen werden. Anreisende mit Bus bzw.
Shuttledienst haben vor Ort allerdings zum Teil erhebliche Mobili-
tatsprobleme.

Zusammengefasst:

Angesichts der unzureichenden Verfugbarkeit geeigneter Zug-
verbindungen und gewisser Qualitatsmangel der Bahn spielt der
Zug aus der Sicht der Experten eine nur untergeordnete Rolle als
Verkehrsmittel fur Touristen nach bzw. in Sudtirol.

In einigen Fallen haben touristische Dienstleister vor Ort als in-
dividuelle Losung Busshuttle eingesetzt, die vor allem von élte-
ren Reisenden aus Deutschland (und der Schweiz) gerne zur An-
reise genutzt werden. Die Mobilitatsprobleme der Busreisenden
vor Ort sind damit allerdings nicht geklart.

4.2.2 Dienstleistungen im 6ffentlichen
Personennahverkehr

Dienste, die die Tourismusvereine/-verbande und lokalen touristi-
schen Unternehmen - zum Teil in Kooperation mit anderen
Dienstleistern — im Bereich Mobilitat anbieten, konzentrieren sich
im Wesentlichen auf folgende Angebote:

@ Shuttledienste zur An- und Abreise (Minchen-Bozen, Zirich-
Bozen)

@ Busse vor Ort: Linienbusse (SAD) Gastebusse/Shuttle vor
Ort/Skibusse

® mehr oder weniger umfangreiche Serviceleistungen rund um
die Bahnreise (z.B. Fahrplanauskunft, Fahrkartendienst und
Sitzplatzreservierungen, Gepackservice),

®@ Kombitickets/Cardsysteme zur Nutzung verschiedener offent-
licher Verkehrsmittel vor Ort

Begrenzte Rolle der
Bahn bei der An-
reise/Rolle der
Busshuttles
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@ touristische Information.

waltung

DIENSTLEISTUNG | ANBIETER | VORZUGE UND PROBLEME
TV An-/Abreise
Schenna
Busshuttle Min- TV in Ko-
chen- Schenna, in | operation
Verbindung mit mit einem
kostenloser Nut- Busun-
zung der o6ffentli- terneh-
chen Verkehrsmit- | men
tel vor Ort
Fahrplan der Bahn TV
Sitzplatzreservie- TV in Ko-
rung und Tickets operation
(in Kooperation mit | mit einem
einem Reisebiiro) | Reisebiiro
Gepacktransport TV in Ko-
operation
mit einer
Firma
Routenplan auf TV
Homepage
Werbedrucksachen | TV
vor Ort
Bus Gastebus
in Koope-
ration mit
einem
Busun-
terneh-
men
Kombiticket TV
Bus/Seilbahn
Es bestehen keine Probleme mit
den bereitgestellten Dienstleis-
tungen.
Kurver- An-/Abreise
waltung
Meran
Shuttlebus Min- Kurver-
chen-Meran, Zi- waltung
rich-Meran
Gepéckservice Kurver-
waltung in
Koopera-
tion mit
einem
Trans-
portun-
terneh-
men
Fahrplanauskunft Kurver-
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DIENSTLEISTUNG

ANBIETER

VORZUGE UND PROBLEME

vor Ort

Meran-Card fir Kurver-

Busse, Seilbahnen | waltung

und touristische

Einrichtungen

Taxidienst wird ab-

gerufen
Stadtplan Kurver-
waltung
Es bestehen keine Probleme mit
den bereitgestellten Dienstleis-
tungen
TV Eppan | An-/Abreise

Routenplan TV

Fahrplanabfrage TV

Fahrkartendienst/Si

tzplatz

reservierung

Fahrplan- auskunft | TV

Abgabe von Fahr- | TV

planen
Es wird kein Gepéackservice an-
geboten, da die Nachfrage zu
klein ist.
Abholdienst erfolgt nur in dem
Sinne, dass ein Taxi auf Kosten
des Gastes bestellt wird.

vor Ort

Bus SAD Busverbindungen sind dort, wo
sie funktionieren, eine gute Sa-
che; es gibt aber Orte, die
schlecht erschlossen sind; zudem
besteht eine schlechte Lesbarkeit
der Busfahrpléne - in diesem Zu-
sammenhang wird verwiesen auf
eine schlechte Zusammenarbeit
mit SAD.

kostenloser Shutt- | Hotels

ledienst

Information Uber TV

die Erreichbarkeit

von Zielen

touristische Infor- | in Koope-

mationen ration

Radtourismus TV Es fehlt an Information und Be-

schilderung.
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DIENSTLEISTUNG | ANBIETER | VORZUGE UND PROBLEME
Es wird keine Organisation von
Ausfligen vorgenommen, die
Reiseblros seien dazu geeigne-
ter.
Hotelreservierung kénnen theo-
retisch gemacht werden, prak-
tisch sollte die SMG genutzt
werden.
Der TV wirde sich eine Be-
schrankung auf reine Information
wuinschen.
TV Cor- Ab-/Anreise
vara
Ticketbestellung In Koope- | Die Buchung ist zeitaufwendig
ration mit | und kompliziert.
Bahnhof
Bruneck
vor Ort
Skibus (Winter) TV
Linienbusverkehr SAD Es besteht eine gute Zusam-
(Sommer) menarbeit zwischen TV und SAD.
Night-Shuttle TV Der Shuttle wurde eingestellt
mangels Nachfrage eingestellt
Sommer-Sella- SAD Dieses Angebot wird von den
Ronda (Nutzung Touristen wenig angenommen.
von Bussen und
Aufstiegsanlagen)
Die Taxidienste sind unzurei-
chend.
Crontour | An-/Abreise
Fahrplanabfrage Crontour
Gepéackservice HGV
Es erfolgt kein Ticketverkauf, da
dazu eine Reiseburolizenz erfor-
derlich ist.
vor Ort
Skibus Crontour
Routenplanung Crontour
Es bestehen keine Probleme mit
den angebotenen Dienstleistun-
gen

Tabelle 9: Uberblick iiber Mobilitatsdienstleistungen in den Tou-
rismusgebieten

Zusammengefasst:

Die Tourismusvereine versuchen das Beste aus den vorhandenen
(begrenzten) Moglichkeiten zu machen. Sie versuchen z.B. zum
Teil, die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrsnetzes zu unterstut-
zen, indem sie Bahnfahrkarten vertreiben: diese Dienstleistung
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ist allerdings sehr aufwandig. Weitere Probleme gibt es auch bei
den Fahrplaninformationen, so sehen sich einige Tourismusver-
eine gezwungen, eigene Fahrgastinformationsmaterialien zu ver-
treiben, da sich die offiziellen Fahrplane des Sudtiroler Ver-
kehrsverbundes fur viele Gaste als unlesbar erwiesen haben. LU-
cken im offentlichen Verkehrsnetz werden nach Maoglichkeit
durch grenzuberschreitende und/oder lokale Shuttledienste aus-
zugleichen versucht.

Nach der Beleuchtung der derzeit angebotenen Dienstleistungen
im Bereich Mobilitat vor Ort, d.h. insbesondere auf der Ebene der
Tourismusvereine/-verbdnde und der lokalen touristischen Unter-
nehmen, ihrer Vorziige und Probleme, wurden die Experten be-
fragt nach Dienstleistungen im Bereich Mobilitat, die ihrer Ansicht
nach bislang noch fehlen.

Bemerkenswerter Weise auBern sich vier der funf befragten
Dienstleister vor Ort (Tourismusvereine/-verbande, touristische
Unternehmen) dahingehend, dass derzeit keine Dienstleistungen
fehlen wirden. Lediglich ein Direktor eines Tourismusvereins for-
dert Malinahmen ein, die weitreichende und zum Teil strukturver-
andernde Wirkung haben kdnnten wie die Flexibilisierung des 6f-
fentlichen Verkehrs durch Zulassung von Privatunternehmen und
die Verbesserung der Busdienste. Ausdrucklich hebt dieser Be-
fragte hervor, dass mit dem Bau neuer StralRen dem Verkehrs- und
Mobilitatsproblem nicht beizukommen sei.

Auch seitens der befragten Experten aus Ubergeordneten Institu-
tionen kommen auf die Frage nach fehlenden Dienstleistungen
keine innovative ldeen. Hauptforderung ist es hier vielmehr, die
Information des Gastes Uber das derzeitige Angebot Offentlicher
Verkehrsmittel zu verbessern, darunter die verbesserte &auf3ere
Gestaltung der Fahrplane, héhere Transparenz des Tarifsystems,
bessere Information der Gaste in den Hotels Uber 6ffentliche Ver-
kehrsmittel.

Zusammengefasst:

Nach Ansicht der meisten der befragten touristischen Dienstleis-
tungsanbieter vor Ort fehlen derzeit keine Dienstleistungen im
Bereich Mobilitat. Hintergrund dieses Verharrens auf dem Status
quo - trotz erheblicher Belastung durch hohes Verkehrsauf-
kommen in touristisch attraktiven Gebieten und groRRen Licken
im Offentlichen Verkehrsnetz (s.0.) — durfte sein, dass die Tou-
rismusvereine naturgemafl weder Einfluss auf die Angebote der

Wenig Nachfrage
nach zusatzlichen
Dienstleistungen
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Betreiber des oOffentlichen Verkehrs (Bahn, Bus) noch auf die
Raumplanung haben.

Auf Ubergeordneter Ebene halt man vor allem eine bessere In-
formationspolitik dem Gast gegeniber fir erforderlich, um eine
héhere Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel durch die Touristen
zu erreichen.

Einschneidende, systemverandernde Ideen in Bezug auf die Lo6-
sung der Mobilitatsfragen tauchen damit auch auf tbergeordne-
ter Ebene praktisch nicht auf. Einzig die FOrderung des guten
Willens des Gastes, erreicht durch bessere Informationspolitik
Uber das offentliche Verkehrsnetz in Sudtirol, scheint eine pro-
bate MaRnahme zu sein, um die Verkehrs- und Mobilitatspro-
blemen in Sudtiroler Tourismusgebieten anzugehen. Innovative
Ideen und Konzepte scheinen zu fehlen.

4.2.3 Informationsanbieter im Bereich
Mobilitat

Die Experten wurden abschliel3end gefragt, wer ihrer Ansicht nach
in Zukunft im Bereich Mobilitat Informationen und Dienstleistungen
- im Sinne der Bereitstellung geeigneter Infrastruktur - bereitstellen
sollte, und ob eine Mobilitatszentrale zu diesem Zweck fur sinnvoll
erachtet wird. Sechs der insgesamt zehn Befragten beantworten
diese Fragen in Bezug auf die Bereitstellung von Informationen
zum Thema Mobilitat.

Drei dieser Experten - darunter zwei der insgesamt funf befragten
lokalen Dienstleister - schatzen eine Mobilitatszentrale als zweit-
rangig ein. Sie verweisen auf die Verfugbarkeit moderner Kom-
munikationsmittel wie das Internet, das alle nétigen Informationen
fir den Bereich Mobilitat fur alle abrufbar macht. Daraus ziehen
diese Experten den Schluss, dass die Tourismusburos (ebenso wie
die Gastwirte) sich alle vom Gast nachgefragten Informationen
beschaffen und weitergeben kdnnen. Auch kénnten sich die Géaste
selbst die notigen Informationen im Internet abrufen. Eine zentrale
Stelle wie eine Mobilitatszentrale halten diese Experten, wenn
Uberhaupt, dann interessant zur Buindelung und Weitergabe dieser
Information an die Dienstleister vor Ort oder als zustandige Stelle
fur PR und Sensibilisierung.

Drei weitere Experten unterstlitzen ausdricklich die Idee einer
Mobilitatszentrale als Stelle der Informationsbiindelung und In-
formationsweitergabe: weil der Gast sich in der Regel in mehreren
Regionen aufhalt, weil die Zusammenarbeit zwischen den Tou-
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rismusvereinen nicht ausreicht bzw. um verkehrsmittelibergrei-
fende Informationen bereitzustellen.

Vier Befragten au3ern ihre Meinung zu - aus ihrer Sicht - geeigne-
ten Anbietern auch von Mobilitatsdienstleistungen (Bereitstellung
einer Infrastruktur), Gber die Bereitstellung von bloRRer Information
hinaus, unter ihnen befinden sich drei Dienstleister vor Ort.

Einer der Experten, der Vertreter der Abteilung fur Handel, Dienst-
leistung und Tourismus halt nichts von einer Mobilitatszentrale. Er
vertritt die Meinung, Informationen und Dienstleistungen im Be-
reich Mobilitat sollten vor Ort durch die bestehenden Tourismus-
organisationen bereitgestellt werden. Zur Gewahrleistung einer
geeigneten Infrastruktur sollten privatwirtschaftliche LOsungen
angestrebt werden; die Unternehmer vor Ort sollten tragfahige
Losungen entwickeln, die zukunftstrachtiger seien als von oben
aufgestulpte L6ésungen. Auch eine anderer Experte, ein Dienstleis-
ter vor Ort, vertritt die Ansicht, dass Dienstleistungen von den
Tourismusvereinen in Zusammenarbeit mit flexiblen und kosten-
gunstigen Subunternehmen angeboten werden sollten. Eine Zen-
trale sei nur als Koordinierungsstelle und zur Sicherung der Finan-
zierung notwendig.

Zwei weitere Experten schliel3lich, es handelt sich dabei um zwei
Tourismusvereine, beflrworten einen zentralen Dienst fur die Be-
reitstellung von Mobilitatsdienstleistungen. Einer der befragten
vertritt die Meinung, dass das Verkehrsassessorat dies Rolle
Ubernehmen konnte. Ein weiterer Tourismusverein wirde sich
entlastet fuhlen, wenn es eine zentrale Stelle gabe, die Bahn- und
Flugtickets ausstellen wirde.

Zusammengefasst:

Die Experteninterviews geben kein einheitliches Bild, was die
Sinnhaftigkeit einer Mobilitatszentrale aus der Sicht der Befrag-
ten betrifft. Tendenziell scheint die Ansicht vorzuherrschen, dass
sich eine Mobilitatszentrale am ehesten zur Bundelung und Be-
reithaltung von Informationen zu Mobilitatsfragen eignet, die von
den Leistungsanbietern vor Ort (Tourismusvereine, touristische
Unternehmen, Hotels, Gaste) abgerufen werden kdnnen. Diese
Funktion relativiert sich allerdings aus der Sicht einiger Befragter
angesichts der Moglichkeiten des Internets, wo diese Informa-
tionen zwar nicht unbedingt geordnet sind, aber doch abgerufen
werden konnen. Bei zwei Befragten, welche die Mobilitatszen-
trale auch als Anbieter von Dienstleistungen im Sinne der Be-
reitstellung einer geeigneten Infrastruktur sehen, bleiben die
Vorstellungen davon, worum es sich dabei handeln kdnnte, et-
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was diffus. Es entsteht insgesamt der Eindruck, als handelte es
sich bei der Idee einer Mobilitdtszentrale in Sudtirol fur viele der
Befragten um ein eher fremdes Konzept.

Dennoch gibt die Uberwiegende Mehrheit der befragten Experten
an bereit zu sein, die Einrichtung einer Mobilitatszentrale zu un-
terstitzen, und auf eine Mobilitatszentrale zuriickzugreifen, wenn
es sie gabe. Abgrenzungsprobleme zwischen der Mobilitatszen-
trale und anderen Dienstleistern in diesem Bereich werden prak-
tisch nicht gesehen, eher werden Synergien vermutet, indem die
Zentrale eher Ubergeordneten Aufgaben erfullen konnte, wéah-
rend die Dienstleister vor Ort die Anlaufstelle fur die Gaste sind.
Die Frage, inwieweit Tourismusorganisationen eine Struktur wie
eine Mobilitatszentrale mitfinanzieren wuirden, bleibt letztlich of-
fen: einige der Experten verweisen auf die Finanzierungspro-
bleme der Tourismusvereine, die eine finanzielle Beteiligung
ausschliel3en, andere glauben, dass die Tourismusorganisationen
zumindest einen Beitrag leisten oder in Wirtschaft und Politik
Geldmittel auftreiben konnten, mit denen sie sich an der Finan-
Zierung beteiligen kdnnten.

4.2.4 Zusammenfassende Betrachtung

Hypothese 1:

Der motorisierte Verkehr in den Urlaubsgebieten stellt eines der
zentralen Probleme dar, dessen Beschrankung Voraussetzung ist,
um ein hochwertiges Angebot zu gewéhrleisten.

Diese Annahme findet sich in der Untersuchung bestatigt. Der
motorisierte Individualverkehr stellt in Sudtiroler Urlaubsgebieten
ein erhebliches Problem dar: hohe Verkehrsbelastung in Ortschaf-
ten reduziert deren Attraktivitdt, Staus vor hochfrequentierten
Ausflugszielen und Parkplatzprobleme beeintrachtigen die Natur
und den Erholungswert fur den Gast u.v.m.

Im Bewusstsein der meisten der befragten Experten spielt die Be-
schrankung des Individualverkehrs dennoch keine zentraler Rolle,
wenn es um den Attraktivitatserhalt/die Attraktivitatssteigerung
Sudtirols als Urlaubsland geht. Die Dominanz des Individualver-
kehrs wird von den Befragten ganz Uberwiegend fir die Gegen-
wart wie die Zukunft als unverénderliche Grof3e hingenommen:
weil die Touristen den eigenen Pkw als Anreise- und Fortbewe-
gungsmittel vor Ort bevorzugen, weil die Touristen unzureichende
offentliche Verkehrsmittel antizipieren, weil die geographischen
Bedingungen die Fortbewegung mit dem Pkw erfordern (,Er-
reichbarkeit bestimmter Ortschaften, bestimmter Ausflugsziele®).
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Hypothese 2:

Spezialisierte Dienstleistungen im Bereich Mobilitdt werden von
den bereits vorhandenen Dienstleistern zur Zeit nicht erbracht
und werden auch in Zukunft nicht erbracht werden.

Auch diese Annahme wird durch die Experteninterviews bestatigt:
Spontan verbinden zahlreiche der befragten Experten mit ,,Mobili-
tat" die Verbesserung der Erreichbarkeit Sudtirols mit dem Flug-
zeug. Die Mobilitatsprobleme der Flugreisenden am Urlaubsziel -
ohne Pkw - bleiben ausgespart. Wirtschaftliche Erwagungen im
Zusammenhang mit Fragen der Mobilitat beziehen sich demnach
auf die Erweiterung des Marktes, nicht aber auf die Attraktivitats-
steigerung Sudtirols durch bessere Mobilitatskonzepte vor Ort fur
eine erhoffte zunehmende Zahl von Touristen.

Zur Bewadltigung des hohen Verkehrsaufkommens in den Ur-
laubsgebieten wiinschen sich vor allem die lokalen touristischen
Dienstleister (Tourismusvereine, touristische Unternehmen) den
Ausbau des StraRensystems, den Bau von Umfahrungsstral3en,
die Verbesserung der Parkplatzsituation an Ausflugszielen. Forde-
rungen nach Ausbau und Aufwertung des offentlichen Verkehrs-
netzes sind von seiten der Befragten deutlich weniger zu verneh-
men. Dies ist der Fall, obgleich aus der Sicht der meisten Befragten
weder die Bahn noch die Busse im entferntesten die Attraktivitat
und Qualitat aufweisen, als dass sie fur den Urlauber eine Alterna-
tive zum eigenen Pkw darstellen kénnten. Allerdings sind viele der
Experten nicht davon Ulberzeugt, dass auf seiten der Touristen
Uberhaupt starkeres Interesse an einem Urlaub ohne Pkw geweckt
werden kann. Zudem sehen vor allem die lokalen Dienstleister
kaum eine Chance, intensiver mit den Betreibern der 6ffentlichen
Nahverkehrsdienste zusammenzuarbeiten und auf eine Verbesse-
rung ihres Angebotes hin wirken zu kénnen.

In einigen Fallen haben touristische Dienstleister vor Ort als indi-
viduelle Lésung Busshuttle eingesetzt, die vor allem von éalteren
Reisenden aus Deutschland und der Schweiz gerne zur Anreise
genutzt werden bzw. die Mobilitat der Gaste am Urlaubsziel auch
ohne Pkw ermoglichen, z.B. um die Skipiste zu erreichen.

Dartiber hinaus sehen die Dienstleistungsanbieter vor Ort wenig
Notwendigkeit, letztlich aber auch wenig Mdglichkeit, das Dienst-
leistungsangebot im Zusammenhang mit Mobilitdt weiter zu ent-
wickeln und Angebote des nichtmotorisierten Verkehrs auszu-
bauen und attraktiver zu machen.

Ansatze einer starkeren Gewichtung des offentlichen Nahverkehrs
im Bereich Mobilitdt finden sich am ehesten noch bei einigen der
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befragten Vertreter Ubergeordneter Strukturen, dennoch bleibt
auch hier der Wunsch nach neuen oder gar innovativen Konzepten
zur Forderung des o6ffentlichen Nahverkehrs eher halbherzig, vage
und von Unsicherheiten und Zweifeln gepragt. Statt dessen setzt
man vielfach auf eine verbesserte Informationspolitik dem Gast
gegeniber, um eine hohere Nutzung des bestehenden 6ffentlichen
Verkehrsnetzes durch die Touristen zu erreichen.

Die Experteninterviews geben kein einheitliches Bild, was die
Sinnhaftigkeit einer Mobilitatszentrale aus der Sicht der Befrag-
ten betrifft. Tendenziell scheint die Ansicht vorzuherrschen, dass
sich eine Mobilitatszentrale am ehesten zur Bundelung und Be-
reithaltung von Informationen zu Mobilitatsfragen eignet, die von
den Leistungsanbietern vor Ort (Tourismusvereine, touristische
Unternehmen, Hotels, Géaste) abgerufen werden kdnnen. Diese
Funktion relativiert sich allerdings aus der Sicht einiger Befragter
angesichts der Mdglichkeiten des Internets. Bei zwei Befragten,
die die Mobilitatszentrale auch als Anbieter von Dienstleistungen
im Sinne der Bereitstellung einer geeigneten Infrastruktur sehen,
bleiben die Vorstellungen davon, worum es sich dabei handeln
kdnnte, etwas diffus. Es entsteht insgesamt der Eindruck, als
handelte es sich bei der Idee einer Mobilitdtszentrale in Sudtirol
fur viele der Befragten aus dem Bereich Tourismus um ein eher
fremdes Konzept.

Dennoch gibt die Uberwiegende Mehrheit der befragten Experten
an, bereit zu sein, die Einrichtung einer Mobilitatszentrale zu un-
terstltzen und auf eine Mobilitatszentrale zurlickzugreifen, wenn es
sie gabe. Abgrenzungsprobleme zwischen der Mobilitatszentrale
und anderen Dienstleistern in diesem Bereich werden praktisch
nicht gesehen, eher werden Synergien vermutet, indem die Zen-
trale eher tUbergeordneten Aufgaben erflllen kdnnte, wahrend die
Dienstleister vor Ort die Anlaufstelle fir die Gaste sind. Die Frage,
inwieweit Tourismusorganisationen eine Struktur wie eine Mobili-
tatszentrale mit finanzieren wirden, bleibt letztlich offen: einige der
Experten verweisen auf die Finanzierungsprobleme der Touris-
musvereine, die eine finanzielle Beteiligung ausschliel3en, andere
glauben, dass die Tourismusorganisationen zumindest einen Bei-
trag leisten oder in Wirtschaft und Politik Geldmittel auftreiben
kénnten, mit denen sie sich an der Finanzierung beteiligen kénn-
ten.
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4.3 Der Markt fur eine Mobilitatszentrale in
Sudtirol — Versuch einer Bewertung

Die vorliegende Untersuchung entstand vor dem Hindergrund, die
»~Marktfahigkeit“ einer Mobilitatszentrale zu bewerten. Darunter
kann man mehrere Aspekte zusammenfassen. Einmal geht es da-
rum, ob eine solche Einrichtung, ganz unabhangig von verkehrs-
politischen Uberlegungen zu ihrer Sinnhaftigkeit, in Sudtirol Uber-
haupt Kunden finden wird. Diese Frage stellt sich auch bei einer
Fremdfinanzierung einer mdglichen Mobilitatszentrale. Wenn man
diesen Gedankengang weiterdenkt, dann stellt sich die Frage nach
Produkten einer solchen Einrichtung, fir die am Markt auch etwas
bezahlt wirde, die damit eine gewisse finanzielle Unabhangigkeit
garantieren konnte. Dazu einige Thesen, die sich aus den Ergeb-
nissen der Untersuchung ergeben und in diese Richtung weisen.

(1) Auch in Sudtirol gibt es breite Bevolkerungsschichten, welche
den Nahverkehr nur sporadisch nutzen. Es muss davon ausge-
gangen werden, dass diese Personen einen erschwerten Zugang
zu den Diensten haben. Wenn es einer Mobilitatszentrale gelingt,
diesen Zugang zu erleichtern, kann dies einen Einfluss auf das
Verkehrsverhalten haben.

(2) Bereits unter den heutigen Kunden des OPNV ist der Anteil je-
ner Personen, die mit den Informationen und Diensten unzufrieden
sind, betrachtlich. Auch bei der Betreuung der heutigen Kunden
kann eine Mobilitatszentrale Aufgaben Gibernehmen.

(3) Fur den OPNV ist in Sudtirol noch mit betrachtlichen Marktpo-
tentialen zu rechnen. Der Vergleich von Zahlen zu den Marktantei-
len des Personennahverkehrs zwischen Nachbarregionen und
Sudtirol, aber auch innerhalb Sudtirols zeigt auf, dass mit einem
verbesserten Angebot Kunden gewonnen werden kénnen. Solche
Angebote mussen auch verkauft werden. Hier tut sich ein Feld fur
eine Mobilitatszentrale in Sudtirol auf.

(4) In Sudtirol ist es nicht gelungen, im Nahverkehr ein Qualitats-
und damit zusammenhangend ein Preisbewusstsein zu schaffen.
Vielmehr ist etwa bei den im internationalen Vergleich sehr nied-
rigen Fahrpreisen zu vermuten, dass die einheimische Bevdlkerung
nur schwer auf Dienstleistungen zurlckgreifen wird, die etwas
kosten.

(5) Obwohl der touristische Markt in Stdtirol im Vergleich dazu fur
eine Mobilitatszentrale vielversprechend erscheint, sollte man da-
von ausgehen, dass auch dieser Markt erst langsam erschlossen
werden muss. Die untersuchungsleitende Hypothese, dass der
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Tourismus in Sudtirol ein grof3er und zum Teil noch unerschlos-
sener Markt fur Mobilitatsdienstleistungen ist, wird von Touris-
musexperten nicht geteilt. Man ist sich zwar einig, dass einige ne-
gative Auswirkungen des motorisierten Verkehrs das touristischen
Angebot mindern, fest steht aber fur die Experten: Tourismus wird
in Stdtirol auch in Zukunft mit dem Automobil verbunden bleiben.
Eine Mobilitatszentrale musste damit die Gaste, aber auch die
Touristiker als Kunden gewinnen.

(6) Die Beobachtung, dass das Angebot und die Nutzung an wich-
tigen Mobilitatsdienstleistungen im touristischen Bereich in Sudti-
rol noch schlecht entwickelt ist, zum Teil in mangelhafter Qualitat
angeboten wird und in der Bereitstellung die touristischen Organi-
sationen teilweise vor betrachtliche Probleme stellt, ist zugleich ein
Hinweis auf den niedrigen Stellenwert dieser Dienste und daneben
Hinweis auf ein Manko, das noch niemand wirklich behoben hat.

(7) Gerade im touristischen Bereich scheinen Verantwortungstra-
ger das Potential des Nahverkehrs nicht besonders hoch einzu-
schatzen, daneben wird aber auch die Qualitat der Dienste maRig
beurteilt; vorallem aber wird immer wieder darauf hingewiesen,
dass es an der Schnittstelle zwischen touristischen Organisationen
und Betreibern von Nahverkehrsdiensten Mangel gibt. Hier kdnnte
fur eine Mobilitdtszentrale ein zusatzlicher Markt vorhanden sein,
indem sie zwischen Touristikern, Verwaltung und Betreibern in
quantifizierter Weise vermittelt.

(8) Ein gewisser Widerspruch stellt die Forderung der Aufwertung
des Bozner Flughafens durch Tourismusexperten dar, eine haufig
genannte Forderung, deren Umsetzung zu einer Zunahme von
Gasten fuhren wirde, die vor Ort auf kein (eigenes) Auto zurick-
greifen kdnnten. Falls der Charterbetrieb in Bozen tatséchlich ein
nennenswertes Ausmafd annehmen wiurde, kbnnten Dienste einer
Mobilitatszentrale verstarkt gefragt sein.

(9) Eine relevante Beobachtung ist das niedrige Vertrauen, welches
die Touristiker der Bahn als Anreiseverkehrsmittel beimessen.
Angebot und Qualitdt stimmen nicht, sodass sogar Landstrecken-
Direktbusse organisiert werden, die vom Fahrkomfort auf langen
Strecken hinter einer Bahnfahrt einzuordnen sind. Damit fehlen vor
Ort naturlich auch die Gaste, die auf kein eigenes Auto zuriickgrei-
fen kdnnen. Die Erhdhung der Anreisequote mit der Bahn konnte
somit fur eine Mobilitatszentrale ein strategisches Ziel sein.

(10) Die Analyse der Einstellungen touristischer Entscheidungs-
trager haben gezeigt, dass Mobilitdtsprobleme in den Gemeinden
sehr wohl an vorderster Stelle diskutiert werden, dass aber im
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Nahverkehr nicht unbedingt die Losung gesucht wird. Vielmehr
wird viel Muhe fur die Bewadltigung des motorisierten Verkehrs
aufgewendet. Fur eine Mobilitatszentrale ergibt sich diesbezuglich
die Frage, ob man das Profil der Einrichtung ausschliefZlich auf den
Nahverkehr legen soll oder ob nicht auch an Dienstleistungen zu
denken ware, die in diese Richtung gehen (Konzepte zur Park-
platzbewirtschaftung, ihrer Umsetzung und Verwaltung, Einrich-
tung von FuRgangerzonen oder ahnliches).

(11) Vor dem Hindergrund der genannten 10 Thesen scheint der
Aufbau und der Betrieb einer Mobilitatszentrale auf privatwirt-
schaftlicher Basis, auch mit einer Anschubfinanzierung, ein ge-
wagtes Unterfangen. Vielversprechender erscheint es, auf eine
solche Einrichtung, ausgeristet mit entsprechender Fach- und
Entscheidungskompetenz, heute institutionalisierte Aufgaben zu
Ubertragen und so fur eine Grundauslastung der Einrichtung zu
sorgen, auf der aufbauend dann neue Produkte entwickelt und
neue Markte erschlossen werden kdnnen.

Literaturverzeichnis

[1] ASTAT (2002): Zufriedenheit der Fahrgaste oOffentlicher Ver-
kehrsmittel. Astat Mitteilung 21/2002.

[2] ASTAT (1998): Dienste im oOffentlichen Interesse. Astat Mittei-
lung 27/1998.

[3] Bundesamt fur Raumentwicklung, Bundesamt fur Statistik
(2001): Mobilitat in der Schweiz. Ergebnisse des Microzensus 2000
zum Verkehrsverhalten. Bern und Neuenburg.

[4] Herry, M., G. Sammer (1999): Mobilititserhebung 0Osterrei-
chischer Haushalte. Forschungsarbeiten aus dem Verkehrswesen,
Band 87.

[5] Ingeneurblro Marzani (2002): Infomob 2002 - Die Transporte
und die Mohbilitat in Sadtirol. Illustrierter Jahresbericht zur Mobili-
tat.

[6] Ist. Sup. di form. e ricerca per i trasporti (2002): Un "auditel"
della mobilita . Trasporti pubblici, febbraio 2002, pag. 19-34.

[7] POGrnbacher, H, HP Niederkofler (2002): Mobilitatserhebung der
Bozner Haushalte 2001/2002. Forschungsbericht an den Auftrag-
geber, apollis, Bozen.

[8] POrnbacher, H, P Dejaco (2002): Umfrage zum Verkehr in der
Gemeinde Kaltern. lllustrierter Bericht an den Auftraggeber, apol-
lis, Bozen.



52  Der Markt fiir eine Mobilitatszentrale in Siidtirol — Versuch einer Bewertung




