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Autofreies Skifahren — Sind die Wintersportorte in den Alpen fiir eine Anreise mit dem OV und
sanfte Mobilitdt vor Ort geeignet?
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Abstract

Um die Attraktivitat der Alpenregionen zu bewahren und eine Uberlastung des Verkehrssystems zu verhindern, ist die For-
derung der sanften Mobilitat im Wintersporttourismus unumganglich. Dazu wurden tber 400 Wintersportorte der Alpen auf
ihr autofreies Erreichbarkeitspotential und ihre Angebote zur sanften Mobilitat vor Ort untersucht. Etwa zwei Drittel der Orte
sind bereits grundsatzlich fiir einen autofreien Tourismus geeignet. Fiir einige Schwachen des OV wurden schon Lésungen
erprobt, es fehlt allerdings noch die alpenweite Ausbreitung.
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1. Notwendigkeit des Modal Shift im Alpentourismus

Massive Landschaftseingriffe, Kapazitatsengpdsse, Ldarm-
und Luftbelastung, sinkende Aufenthalts- und Lebensqua-
litat: Die Liste der aktuellen, negativen Folgen des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) im Alpenraum ist lang.
ZukUnftig sind weitere Zuwachse des Verkehrs zu erwarten,
die die Verkehrsinfrastruktur wahrscheinlich Uberlasten
werden [1]. Hauptursache ist der Freizeitverkehr, der fur die
Halfte des Verkehrsaufkommens steht und zu 80 % per MIV
bewdltigt wird [2, 3]. Im Winter belasten die Wintersport-
touristinnen mit ihrer Anreise zu den rund 1.100 Skigebieten
die Verkehrsinfrastruktur. Im Hinblick auf die Klimaziele gilt:
Der An- und Abreiseverkehr sorgt fir Gber die Halfte der mit
einem Wintersportort verbundenen Treibhausgasemissio-
nen [4].

Folglich ist die Forderung der autofreien, sanften Mobilitat
unerldsslich, um die Attraktivitdt der Alpentéler auch in Zu-
kunft zu bewahren. Mit den Protokollen der Alpenkonventi-
on haben sich alle Alpenlander verpflichtet, Manahmen zur
nachhaltigen Entwicklung umzusetzen. Dazu zéhlen der Aus-
bau kundenfreundlicher und umweltgerechter OV-Systeme,
die Einrichtung autofreier Tourismusorte und MaRRnahmen
zur Forderung der autofreien Anreise und des autofreien
Aufenthalts der Touristinnen.

Doch wie kdnnen Konzepte zur Férderung der sanften Mobi-
litdt im Wintersporttourismus aussehen und wo wurden sie
bereits umgesetzt? Welche Regionen sind schnell mit dem
OV erreichbar? Wie sind Wintersportorte raumlich struktu-
riert und ist eine FuRlaufigkeit gegeben?

2. Stand der Forschung

Im Rahmen mehrerer Studien wurde bisher vor allem in
Osterreich und der Schweiz das Erreichbarkeitspotenzial
alpiner Tourismusorte mit dem OV analysiert [2, 5-7]. Um
die Tourismusakteure in den Destinationen bei der Forde-
rung der sanften Mobilitat zu unterstitzen, wurden zudem
Leitfaden und Handblcher veroffentlicht [8-11]. Mithilfe
einzelner Modellvorhaben konnten neue sanfte Mobilitats-
konzepte erprobt und ausgeweitet werden [12—15]. Mit den
,Alpine Pearls” besteht seit 2006 ein Netzwerk aus Touris-
musorten, die bereits Uber ein sanftes Mobilitdtsangebot
verfiigen und die Ausweitung der Nachhaltigkeit vorantrei-
ben [16]. Das Label ,Flocon vert” ermoglicht Gasten dariber
hinaus, den Stand der Nachhaltigkeit von Wintersportorten
zu vergleichen [4]. Alle genannten Studien betrachten je-
doch den gesamten touristischen Verkehr. Eine Ausnahme
ist der ,Ride&Glide“-Ratgeber, der auf die Anforderungen
und Beddrfnisse der Wintersporttouristinnen eingeht [17].
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Ein Rating des VCS stellt die Eignung von Wintersportorten
fur die OV-Anreise und autofreie Mobilitat vor Ort gegen-
Uber, allerdings wurden nur 14 Schweizer Orte berlcksich-
tigt [18]. Folglich sollte mit der vorliegenden Arbeit erstmalig
eine flaichendeckende, alpenweite Untersuchung nach ein-
heitlichen Kriterien durchgefiihrt werden.

3. Methodisches Vorgehen

Um die Forschungsfragen zu beantworten, wurden zunéachst
die Bedurfnisse der Wintersporttouristinnen ermittelt. Als
Zweites folgte die Betrachtung der Wintersportorte mit dem
Ziel, ihre Entwicklung und heutige Struktur zu verstehen.
Mit der Untersuchung des Verkehrssystems konnten als Drit-
tes typische Verkehrsstrome und Erreichbarkeitspotenziale
nachvollzogen werden. Als Viertes wurde bestimmt, welche
Konzepte fir eine umfassende sanfte Mobilitdt moglich und
umsetzbar sind.

Anhand dieser vier Sdulen wurde anschlielfend ein Analyse-
schema mit 38 Kriterien entwickelt, das eine raumlich-struk-
turelle sowie verkehrliche Betrachtungsweise unterscheidet.
Zur Ersten zahlen allgemeine KenngroRen wie die Einwoh-
nerzahl und Beherbergungskapazitat und raumliche Merk-
male wie die Siedlungsstruktur. Das verkehrliche Analyse-
schema enthalt Kriterien zur Erreichbarkeit und Anbindung
an den Bahnverkehr, zum Mobilitatsangebot vor Ort und zu
sanften Mobilitatsstrategien.

Um die Besonderheiten der einzelnen Alpenregionen zu be-
achten und eine moglichst aussagekraftige Abdeckung des
Alpenbogens zu erreichen, wurden 417 Wintersportorte an-
hand des Schemas analysiert. Dies entspricht etwa 95 % des
Pistenangebots der Alpen und einer Vollerhebung aller Win-
tersportorte mit mindestens 20 Pistenkilometern.

4. Mobilitatsverhalten der Wintersporttouristinnen

4.1 Wie viele Touristen reisen jahrlich in die Wintersport-
regionen der Alpen?

Der Alpenraum verzeichnet jahrlich 500 Mio. touristische
Ubernachtungen und die Alpenskigebiete zahlen pro Saison
175 Mio. Ersteintritte. In den Alpenléandern zahlt jede(r) drit-
te EinwohnerIn zu den Skifahrern und in den bevolkerungs-
reichsten Landern Europas liegt deren Anteil bei 10 bis 20 %.
Viele der 70 Millionen europaischen Skifahrerinnen unter-
nehmen jeden Winter mehrere Tagesausflige und ein bis
zwei Urlaube [19-21]. Eine Besonderheit des Wintersport-
tourismus ist die ausgepragte Saisonalitat: Besonders zu den
Ferienzeiten an Silvester, Karneval und Ostern sowie an den
Wochenenden sind die Skigebiete stark frequentiert, wo-
durch das Verkehrssystem ausgepragten Nachfrageschwan-
kungen unterliegt.
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4.2 Woher stammen die Wintergaste?

Die starksten Reisestréme sind von Inldndern in die hei-
mischen Alpen, von GroRbritannien und Belgien Richtung
Frankreich und Schweiz, von den Niederlanden nach Bayern
und Osterreich, von Polen in das Trentino sowie von Tsche-
chien und Ungarn in die Ostalpen. Deutsche Wintersportle-
rinnen zahlen in vielen Regionen zur Hauptgastegruppe.

4.3 Mit welchem Verkehrsmittel reisen die Gaste an?

Die Verkehrsmittelwahl von Wintersporttouristinnen ist bis-
her wenig erforscht. Lediglich die deutsche Grundlagen-
studie Wintersport [20] trifft Aussagen gezielt zu alpinen
Skifahrern, von denen hiernach 86 % den Pkw als Hauptver-
kehrsmittel bei der Anreise nutzen. Weitere Studien aus den
Alpenlandern, die allerdings den gesamten Anreiseverkehr
berlcksichtigen, kommen zu &hnlichen Ergebnissen: Der
MIV steht fur 70 bis 90 % des Verkehrsaufkommens, 5 bis
10 % der Géaste nutzen das Flugzeug, wahrend der OV An-
teile von 10 bis 20 % erreicht [2, 7, 22, 23].

4.4 Was sind die Griinde fiir die Dominanz des MIV?

Die Mobilitatsbedirfnisse unterscheiden sich generell nach
drei Situationen: Der An- und Abreise bei Tagesausfligen,
der An- und Abreise bei Ubernachtungsreisen sowie der
Mobilitdt vor Ort. Fir Tagesgaste, vor allem aus den an-
grenzenden Ballungsraumen, ist eine schnelle Erreichbar-
keit elementar, da sie beide Fahrtstrecken an einem Tag
absolvieren. Die Reisezeit, die Anzahl der Umstiege und das
Vorhandensein eines Bahnhofs in der Zielgemeinde beein-
flussen dabei die Wahl des Wintersportortes [24]. Nachteilig
sind haufig die hdheren Reisekosten und Fahrzeiten des OV
im Vergleich zum MIV [25].

Fir Ubernachtungsgéaste, die auch aus entfernteren europ3i-
schen Léandern anreisen, ist, neben der Fahrzeit, der Trans-
port des Gepacks und der Skiausristung eine entscheidende
Anforderung. Fehlende Direktverbindungen mit héaufigen
Umstiegen wirken sich entsprechend negativ aus. Weitere
Hindernisse sind die letzte Meile bis zur Unterkunft und das
unzureichende Informationsangebot zu OV-Verbindungen
[2, 23, 26]. Darlber hinaus ist die eingeschrankte Erreich-
barkeit der teils entlegenen Bergregionen mit dem OV pro-
blematisch [27].

Wahrend des Aufenthaltes muss die Mobilitat vor Ort sicher-
gestellt sein und ausgehend von der Unterkunft die Skipis-
ten, Geschafte und Restaurants bequem erreicht werden. Ist
eine FulRlaufigkeit gegeben und der Ort verkehrsberuhigt ge-
staltet, nimmt die Nutzung des eigenen Pkw deutlich ab [22,
28]. Auch wiinschen sich die Gaste einen gut ausgebauten
und méglichst kostenlosen OV vor Ort [29].

4.5 Welches Potenzial der Verkehrsverlagerung bietet die
Forderung der sanften Mobilitat?
Im Modellort Werfenweng hat sich der Bahnanteil durch die
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sanft-mobilen MaRnahmen auf 28 % vervierfacht [10]. Die
autofreien Orte der Schweiz bestatigen, dass die umgesetz-
te Autofreiheit die Nutzung des OV stérkt: 30 bis 40 % der
Gaste reisen mit der Bahn an und vor Ort dienen Busse, Seil-
bahnen, Skier und FuRwege der Fortbewegung [28].

5. Die Raumstruktur der Wintersportorte

Die Struktur der Orte hat sowohl einen entscheidenden Ein-
fluss auf die autofreie Bewaltigung der letzten Meile und
Mobilitat vor Ort als auch die Notwendigkeit und Wirkung
moglicher MaRnahmen.

5.1 Wie und mit welchen regionalen Besonderheiten sind
die Wintersportorte entstanden?

Die Entwicklung des Wintersporttourismus der Alpen hat
ihren Ursprung in der Schweiz: Zur Mitte des 19. Jahrhun-
derts drangen die Skier aus Skandinavien in die Alpen vor.
Zur gleichen Zeit entstanden die ersten luxuridsen Grandho-
tels. Bis zum Jahr 1913 wurden etwa 100 Belle Epoque-Orte
im Alpenraum erbaut, 80 % davon in der Schweiz, wie St.
Moritz und Wengen (vgl. Abb. 1). In den 1920er Jahren traf
der Skisport auf die Massenkonsumkultur und entwickelte
sich zum beliebten kulturellen Ereignis. Mit dem Bau der
ersten Skilifte in den 1930er Jahren entfielen die kraftrau-
benden Aufstiege [30-33].

Abbildung 1: Wengen mit Bahnhof, Grandhotels und Chalets (Eigene Auf-
nahme)

War der alpine Skisport zunachst ein Luxusgut, so wandelte
er sich im Wirtschaftswunder der Nachkriegszeit zum Volks-
sport. In den folgenden beiden Jahrzehnten entstand der
Grol3teil aller Skigebiete, ein massenhafter Bauboom setzte
ein. Lagen die Grandhotels noch an den Bahnstationen, so
sorgte die aufkommende Motorisierung breiter Bevolke-
rungsschichten fir eine zunehmend unabhdngige Entwick-
lung von Tourismus und Eisenbahnnetz. Auch abgelegene
Bauerndorfer konnten touristische Infrastrukturen aufbauen
und wuchsen zu weitldufigen und zersiedelten Wintersport-
zentren heran. Damit sorgte wieder die verkehrstechnische
Entwicklung fur einen Schub, der Pkw wurde zum Haupt-
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verkehrsmittel in allen Alpenléandern und Gberzeugte durch
Komfort und optimalen Gepacktransport [30, 33].

Eine Besonderheit ist die Entwicklung in Frankreich: Ent-
standen auch hier bis zum zweiten Weltkrieg sogenannte
LVillage-Station”, bei der vorhandene Siedlungen durch Ho-
telbauten und Chalets konzeptlos erweitert wurden [32, 37,
38], so setzte schnell ein Umdenken ein. Die unberihrten
Zonen auf 2.000 m Hohe erschienen als ideales Studien- und
Experimentierfeld fir den modernen Stadtebau [32]. Be-
reits 1946 entstand mit Courchevel die erste Station nach
den neuen MaRstaben. Entscheidend war im weiteren Ver-
lauf der ,Plan Neige” aus dem Jahr 1964, der top-down als
zentralstaatlicher Akt umgesetzt wurde und die ErschlieBung
vereinfachte [36, 37].

- s

Abbildung 2: , Kreuzfahrtschiff” mit direktem Pistenzugang: Aime-la-Plagne
auf 2.100 m Hohe (Eigene Aufnahme)

Der Bautyp dieser 3. Generation ist die ,Station Intégrée”,
aus einem Guss geplante und mit jeglichem Komfort — wie
Shoppingmalls und Restaurants — ausgestattete Retorten-
stadte (vgl. Abb. 2). Als Leitidee diente der absolute Funktio-
nalismus: Alles wurde im Hinblick auf den maximalen Nutzen
und die optimale Bedurfnisbefriedigung der Skifahrerinnen
gestaltet. Um grofRe Kapazitdten zu ermoglichen (30.000
Betten), aber dennoch den Skipisten ausreichend Flache
einzurdumen, wurde verdichtet statt zu streuen. Anstelle
von Hotels wurden Eigentumswohnungen errichtet, in Ge-
bauden mit bis zu 15 Etagen. Resultat sind die grofSten und
meistbesuchten Wintersportorte weltweit, aufgrund der
AusmaRe auch ,Usines a ski“ (Skifabriken) genannt. Bis 1985
entstanden alpenweit 80 ex nihilo erbaute Stationen, von
denen 80 % in den franzosischen Nordalpen liegen [32, 37].
Osterreich stellt das Gegenbeispiel zu Frankreich dar: Die
Entwicklung verlief von Beginn an dezentral und endogen.
Viele bauerlich gepragte Dorfer errichteten eigene Skilifte,
aus denen sich groere Skigebiete entwickelten. Das notige
Kapital lieferten Gemeinden und einheimische Hoteliers, der
wirtschaftliche Erfolg kam der lokalen Bevolkerung zu Gute
[30, 33]. Nach dem ersten Weltkrieg entstand die neue Iden-
titat des ,WeiRen Osterreichs”. Die touristische Erweiterung
erfolgte mit dem neuentwickelten Typus des Sporthotels,
der die regionalen Architekturelemente Ubernahm und bis
heute vorherrschend ist (vgl. Abb. 3). Zwar erméglichten
diese vielgeschossigen Alpenhotels eine hohere Dichte als
die Chalets in der Schweiz, den geringen Flachenverbrauch

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 12




Journal fir Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 9 (2021)

je Bett und die Kompaktheit der franzosischen Skistationen
erreichten sie jedoch nie [32]. Folglich besitzen die Winter-
sportorte in Osterreich eine fiir die Ostalpen typische Beher-
bergungsstruktur: Familiengeftihrte Hotels und Pensionen
pragen das Bettenangebot, Zweitwohnungen sind weniger
bedeutend [21, 34]. Zudem ist die Tourismusstruktur fla-
chenhaft: Alle Neben- und Seitentéler sind mehr oder weni-
ger stark touristisch gepragt, wahrend die Haupttaler linien-
haft verstadtern [30].

me)

Im Gegensatz dazu konzentrierte sich die Entwicklung in
Italien auf mehrere regionale Cluster. Da sich Italien als ein-
ziges Land Uber den ganzen Alpenbogen erstreckt, sind die
regionalen Unterschiede besonders grof3: Wahrend in den
Ostalpen historische Kleinstadte und Bauerndérfer domi-
nieren, herrschen in den Westalpen zersiedelte Zweitwoh-
nungsstadte vor. Ein Beispiel ist Sestriere im Piemont, das
1931 als erster ex nihilo gegriindeter Wintersportort der
Alpen auf Uber 2.000 m Hohe errichtet wurde (vgl. Abb. 4).
Die Entstehung war eng mit dem Turiner Automobilkonzern
Fiat verknUpft [31, 32].

Abbildung 4: Anderthalb Stunden mit dem Auto von Turin entfernt: Sest-
riere (Eigene Aufnahme)

5.2 Wie sind die Wintersportorte raumlich strukturiert
und ist eine FuBlaufigkeit gegeben?

Bei den Skistationen der Westalpen wurde ein effizientes
Verkehrssystem gleich mit entwickelt. Seilbahnen, Rolltrep-
pen und Aufziige dienen der Fortbewegung innerhalb der
Station. Die Verkehrsstrome der FuRgangerinnen und Ski-
fahrerinnen erhielten bei der Planung Vorrang und wurden
von den Parkplatzen und StralRen getrennt. Hinsichtlich des
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autofreien Wintersports ist der 1967 eroffnete autofreie Ort
Avoriaz hervorzuheben (vgl. Abb. 5). Zahlreiche Innovatio-
nen entfalten bis heute ihre Wirkung. So waren Autos von
Beginn an nicht Teil des Konzepts [32, 36, 38].

Abbildung 5: FuRgangerstadt Avoriaz (Eigene Aufnahme)

In den Ostalpen Gberwiegen hingegen die Wintersportorte
in Tallagen, flr die Zubringerseilbahnen in die Skigebiete er-
forderlich sind. Aufgrund der hdufig fehlenden Gesamtpla-
nung von Liften und Unterkiinften, der stetigen Zersiedelung
und der wenigen Einstiegspunkte in die Skigebiete bieten
nur einzelne Ubernachtungsbetriebe einen direkten Pisten-
zugang. Die mangelnde FuRldufigkeit steigert den MIV.

Abbildung 6: Zersiedeltes Chaletdorf Verbier mit 2 x 3 km Ausdehnung
(Eigene Aufnahme)

Eine weitreichende Problematik, die vielerorts mit der Ent-
wicklung zu Wintersportorten einherging, sind Zweitwoh-
nungen. Fallen im Oberengadin 58 % aller Ubernachtungen
in Zweitwohnungen an, sind es in Tirol nur 8 %. Demgegen-
Uber verzeichnet Tirol eine deutlich hohere Bettenaus-
lastung. Folglich sorgen diese Wohnungen in den wenigen
Hauptsaisonwochen fir (berméRige Belastungsspitzen,
wahrend sie das restliche Jahr leer stehen und die zusatz-
liche Infrastruktur, wie Straen, nicht genutzt wird [34, 35].
Eindruckliches Beispiel ist Verbier (vgl. Abb. 6), wo im Laufe
der Jahrzehnte Uber 2.000 freistehende Chalets errichtet
wurden. Das Ergebnis: Eine erhebliche urbane Zersiede-
lung mit geringer Wohndichte, zwanghafter ErschlieRung
mit dem MIV und damit einhergehender Uberlastung des
Strallennetzes. Durch die VerdreiRigfachung der bebauten
Flache ist die Mobilitdt zu Full eingeschrankt. Der Zweitwoh-
nungsanteil betrdgt hohe 64 %, von 29.000 Betten befinden
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sich nur 1.250 in Hotels [36].

Im Rahmen der Analyse konnten insgesamt zehn Ortstypen
abgeleitet werden, von kleinen kompakten Orten Uber Ski-
stationen bis hin zu Chaletdorfern und Alpenstadten. Mit-
hilfe des raumlich-strukturellen Analyseschemas wurden an-
schlieRend die Eigenschaften der einzelnen Typen, wie die
Einwohnerzahl, Beherbergungsstruktur, Art der Bebauung
und Nahe des Skigebiets, definiert. Ein Drittel der 417 unter-
suchten Orte weist kompakte Strukturen und eine generelle
FuRlaufigkeit auf. Hingegen liegen in stadtischen Winter-
sportorten und Talrdumen viele Unterkinfte nicht in fuBlau-
figer Distanz zu den Pisten. Die strukturellen Unterschiede
sind beispielhaft in Abbildung 7 dargestellt. Diese Skizzen
wurden zusammen mit Steckbriefen fir alle zehn Ortstypen
erstellt, um die Starken und Schwachen gegeniberzustellen.

(\, in

1.300 — 1.900 m t. NHN

L

a

<1km

[@=) Parkplatze BB Supermérkte k:mm Appartementkomplexe
i Busbahnhof ﬂ Einkaufspassagen @ 7> Seilbahnen/Skipiste
=W Bahnhof M\ FuRgéngerzone @ Skipasskasse, Skischule

E\ 4-7km

Abbildung 7: Raumstruktur von Skistationen (oben) und Alpenstadten (Ei-
gene Darstellung)

6. Erreichbarkeit

6.1 Sind autofreie Tagesausfliige in die Wintersportdesti-
nationen moglich?

Fur die Beurteilung der Erreichbarkeit bei Tagesausfligen
wurde fiir jeden Ort die Reisezeit mit dem OV und MIV aus
dem néachstgelegenen Ballungsraum verglichen. Wie Tabelle
1 zeigt, sind hierbei nur 16 Orte schneller mit dem OV er-
reichbar, wohingegen bei 70 Orten eine doppelt solange Rei-
sezeit erforderlich ist. Die Schweizer Alpen bieten die besten
Voraussetzungen flr einen autofreien Ausflug, mit durch-
schnittlich nur 30 % Zeitaufschlag, wahrend mehrere Regio-
nen Frankreichs ohne Pkw nur umstandlich erreichbar sind
(vgl. Abb. 8). Des Weiteren wurden die Fahrplane dahinge-
hend beurteilt, ob eine Hinfahrt am Morgen und Ruckfahrt
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am Nachmittag Gberhaupt moglich ist, was bei drei Vierteln
der Orte der Fall ist.

Tabelle 1: Reisezeitenvergleich bei Tagesausfligen

IECITSETNNT EN

OV schneller als MIV (< 1,0)

OV etwa gleich schnell (1,0 bis < 1,5) 20 44 27 5 158
OV langsamer als MIV (1,5 bis < 2,0) 19 41 3 50 4
Verhéltnis > 2,0 o. kein OV-Angebot 31 2 70

mnm

Mittelwert Reisezeitverhdltnis 1,8 1,3 1,7 1,9 1,6 15 16

(Eigene Darstellung, n = 417 Wintersportorte, in Klammern: Reisezeitver-
haltnis = Reisezeit OV / Reisezeit MIV))

6.2 Wie attraktiv sind Urlaubsreisen mit der Bahn in die
Wintersportregionen?

Fir die Beurteilung der Erreichbarkeit bei Ubernachtungs-
reisen wurden anhand der Tourismusstatistiken fir jeden
Ort die drei wichtigsten Herkunftslander bestimmt und je-
weils ausgehend vom groRRten Ballungsraum die Reisezeiten
per OV und MIV an einem Samstag in der Ferienzeit ermit-
telt. Bei einem Drittel der 1.251 untersuchten Verbindungen
ist die Fahrt mit dem OV schneller als mit dem Pkw. Die Zeit-
ersparnis betrdgt bis zu zwei Stunden. Demgegentber kann
bei 76 Verbindungen (6 %) die Strecke nicht mit dem OV zu-
rickgelegt werden (vgl. Tab. 2).

Tabelle 2: Reisezeitenvergleich bei Urlaubsreisen

llﬂﬂllﬂ [z |

OV schneller als MIV (< 1,0) 129
OV gleich schnell (1,0 bis < 1,25)
OV langsamer (1,25 bis < 1,5)
Verhaltnis > 1,5 oder nur Nachtzug

15 | 54 7 63 153

26 1 22 4 23 76
ESENEAEIEE] E

Mittelwert Reisezeitverhdltnis 09 1,1 1,2 1,9 1,3 11 1,1

Kein passendes OV-Angebot

(Eigene Darstellung, n = 1.251 Reiseverbindungen)

Mehrere Faktoren erschweren die Verallgemeinerung der
Aussagen: Die als Referenz betrachteten Ballungsraume sind
meist Uberdurchschnittlich gut an den internationalen Bahn-
verkehr angebunden. Daran anknipfend wurde die erste
Meile auf dem Weg zum Startbahnhof vernachlassigt. Fur
die Pkw-Reisezeit wurden Pausen und Staus nicht berick-
sichtigt. Zuletzt resultiert die herausragende Erreichbarkeit
vieler franzosischer Orte aus den zusatzlichen Direktzliigen
an wenigen Wochenenden zur Hauptsaison. Die Anreise zur
Nebensaison gestaltet sich daher schwieriger. Abbildung 9
zeigt neben diesen franzosischen ,Skiziigen” alle weiteren
Fernverkehrslinien in die Wintersportregionen. Wahrend die
Fernziige zwischen Deutschland, Osterreich und der Schweiz
alle zwei Stunden verkehren, werden die bedeutenden Her-
kunftsmarkte GroRbritannien, Benelux, Tschechien und
Polen nicht Uber regelméaRige Direktzlige mit den Alpenre-
gionen verbunden.
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Abbildung 8: Erreichbarkeit der Wintersportorte bei Tagesausfliigen (Eigene Darstellung, Kartenbasis: Opentopomap)
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@ Startbahnhofe
O Zielbahnhdofe in den Wintersportregionen |
. Knotenpunkte im Alpenraum
e — Tagliche Fernverkehrslinien
Nur am Wochenende/in den Ferien
—— Taglicher Nachtzug
==== Nachtzug nur am Wochenende/Ferien

] &

A = Nizza K = Interlaken
B = Briangon L = Lugano
C = Bardonecchia M = Chur
D = Modane N = Lindau
E = Grenoble O = Oberstdorf
F = Bourg-St-Maurice P = Garmisch-Partenk.
G = Saint-Gervais Q = Berchtesgaden
H = Annecy R = Zell am See
- | = Genf S = Lienz in Osttirol
J = Evian-les-Bains

Abbildung 9: Direkte Bahnverbindungen in die Wintersportregionen der Alpen (nur Fernverkehrslinien mit Halten in Wintersportregionen; Eigene Darstel-
lung, Kartenbasis: Opentopomap)
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Abbildung 10: OV-Fahrzeit vom Wintersportort zum nichsten Bahnhof (Eigene Darstellung, Kartenbasis: Opentopomap)

6.3 Wie viele Wintersportorte besitzen eine direkte Anbin-
dung an den Bahnverkehr?

Die Entfernung zwischen dem Zielbahnhof und der Unter-
kunft im Wintersportort hat eine entscheidende Bedeutung
flr die Attraktivitat einer autofreien Anreise. Besonders vor-
teilhaft ist dabei die Nahe zu Fernbahnhdéfen, da sich so die
Zahl der Umstiege reduziert. Wie Tabelle 3 jedoch aufzeigt,
besitzen lediglich 27 Orte einen direkten Fernverkehrs-
zugang. Es bestatigen sich die Erkenntnisse der Abbildung
9: Insbesondere in den stdfranzdsischen und italienischen
Alpen ist der Fernverkehr nahezu inexistent und Fahrzeiten
mit dem OV von zwei bis vier Stunden zum nachsten Fern-
bahnhof die Regel.

Tabelle 3: OV-Reisezeit zum nichsten Fern- und Regionalverkehrsbahnhof

- OV-Reisezeit zum Fernverkehrsbahnhof

Bahnhof im Ort
< 30 Minuten
<60 Minuten

> 60 Min./k. OV

Mittelwert
(h:mm)

- OV-Reisezeit zum nichsten Bahnhof

1:28 0:54 0:37 0:42 1:44 0:38 1:07

Bahnhof im Ort 7 100
<30 Minuten 15 2 110
< 60 Minuten 1 34 2 132

> 60 Min./k. OV 4 10 22

0:52 0:20 0:23 0:25 0:47 0:12 0:34

Mittelwert
(h:mm)

(Eigene Darstellungen, n = 417 Wintersportorte)

Fir den Zugang zum regionalen Bahnverkehr zeigt sich eine
bessere Situation: Werden zum ndchsten Fernbahnhof
durchschnittlich 67 Minuten benétigt, sind es zum nachsten
Regionalbahnhof nur 34 Minuten. Ein Viertel der Orte be-
sitzt einen Bahnhof, besonders in Bayern, Osterreich und der
Schweiz (vgl. Tab. 3, Abb. 10). In den Sd- und Westalpen ist
hingegen meist eine langere Bus- oder Shuttlefahrt vom und
zum Wintersportort erforderlich.

Abbildung 11: Per Bahn direkt in das Skigebiet, wie hier am Oberalppass
(Eigene Aufnahme)

7. Mobilitat vor Ort

Besonders in Orten ohne fuRlaufige Erreichbarkeiten ist das
ortliche Mobilitdtsangebot eine Grundvoraussetzung fur
,autofreies Skifahren”.

7.1 Wird ein attraktives Ortsbussystem angeboten?

21 Orte verfligen Uber kein lokales OV-Netz, in 123 weiteren
Orten finden nur einzelne Fahrten statt. Demgegeniber ver-
kehren in zwei Dritteln der Orte die Busse mindestens alle
30 Minuten, in 56 Orten sogar alle finf bis zehn Minuten.
Hinsichtlich der Betriebszeiten sind etwa 10 % der Systeme
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flr die Skifahrerinnen ungeeignet, da die ersten Fahrten erst
nach 9 Uhr starten, der Betrieb bereits vor 17 Uhr endet
oder auf die Ferienzeiten begrenzt ist.

Etwa 40 % der Ortsbussysteme sind fir jeden Nutzer kos-
tenlos, hauptsdchlich in Frankreich und der Westschweiz. In
Osterreich, Bayern und der Deutschschweiz iiberwiegt hin-
gegen das System der kostenfreien Nutzung mit Gastekarte
oder Skipass. In den italienischen Alpen mussen die Gaste
am haufigsten Fahrkarten fir den lokalen OV erwerben.

Abbildung 12: Ortsbussystem in Lech am Arlberg mit sechs Linien im Win-
ter (Eigene Aufnahme)

7.2 Ist auch am spaten Abend ein autofreies Angebot vor-
handen?

Mithilfe von Nachtbussen kann eine ganztagige autofreie
Mobilitdt gewahrleistet werden. Allerdings verkehrt bis-
her lediglich in jedem flinften Ort taglich nach 21 Uhr noch
ein Linienbus, vor allem in den nordfranzésischen Alpen, in
Graublinden und Vorarlberg. Hingegen bieten zwei Drittel
der Orte mit weitldufigen Strukturen selbst am Wochen-
ende keine Alternative zum MIV. Bezlglich des regionalen
Nachtverkehrs sind die Netze im Wallis, Salzburg und Stdti-
rol hervorzuheben. Insgesamt besteht in den Sidwestalpen,
in Teilen Italiens und Tirols sowie in Ostdsterreich noch deut-
liches Potenzial zur Verbesserung der autofreien Mobilitat
am Abend.

7.3 Welche Alpenregionen erméglichen einen kostenlosen
OV fiir ihre Gaste?

In einem weiten Gebiet kdnnen sich Gaste bisher nur in Vor-
arlberg, Oberbayern, Osttirol, Stdtirol, Trentino und im Tes-
sin kostenlos mit dem OV fortbewegen. Diese Regionen sind
damit Vorreiter einer flexiblen, autofreien Mobilitat. In Tirol
und Graubiinden ist zudem innerhalb der meisten Destina-
tionen ein kostenfreier OV mit der Gistekarte Standard. Im
Bregenzerwald, Montafon, Zillertal und Lungau (A) kénnen
die Busse zumindest zum Zwecke des alpinen Skisports regi-
onal kostenlos genutzt werden. In weiten Teilen Frankreichs,
Italiens und der Schweiz — und damit in der Mehrzahl aller
Wintersportorte — ist fiir Ausflige hingegen eine Fahrkarte
erforderlich.

7.4 Welche weiteren MaBnahmen kénnen die sanfte Mo-
bilitdt im Wintersporttourismus férdern?
Alpenweit wurden etwa 50 Best-Practice-Beispiele zu ver-
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schiedenen Anwendungsfeldern betrachtet. Neben den be-
reits vorgestellten Busangeboten kann mit den Malknahmen
in Tabelle 4 die autofreie Fortbewegung in den Orten verein-

facht werden.

Tabelle 4: Sanft-mobile MaRnahmen im Alpenraum

MaRnahme Umsetzungsbeispiele

Bedarfsorientierte Systeme

Nockmobil (A), Montenbus (F)

Bahnhofshuttle

Tirol, Kdrnten (A)

Elektrischer On-Demand-Ser-
vice im Ortsgebiet

Werfenweng (A)

Verbindung von Bahnhof und
Wintersportort per Seilbahn

Bettmeralp, Crans-Montana
(CH), Les Arcs (F), Pila (1)

Seilbahnen als Verkehrsmittel
vor Ort

Courchevel, Flaine, La Plagne,
Les Menuires (F)

Verknipfung von Skigebiet
und Bahnverkehr tGiber neue
Seilbahnen und Bahnhalte

Garmisch (D), Pustertal, Val di
Sole (1), Flumserberg (CH), Hol-
lersbach (A)

Kostenloser Gepacktransport

Engadin (CH)

vom Bahnhof zur Unterkunft

8. Strategien der sanften Mobilitat

8.1 Wird der FuBverkehr bereits gegeniiber dem MIV ge-
starkt?

Die weitreichendste Malnahme ist die vollstindige Ver-
bannung der privaten Pkw. Bisher finden sich unter den 417
wichtigsten Wintersportorten der Alpen allerdings erst 14
vollstdndig autofreie und 25 teilweise autofreie Orte, die
Uberwiegend in der Schweiz liegen. 44 Orte verfligen tber
eine weitldufige FuRgangerzone, 104 Orte besitzen zumin-
dest eine autoverkehrsfreie Strale im Zentrum. Demgegen-
Uber stehen die rund 60 % der Orte, die noch keine Ver-
kehrsberuhigung umgesetzt haben. Die Push-Malknahme
Parkraumbewirtschaftung ist ahnlich selten verbreitet: 50
Orte haben ihren Parkraum limitiert und bieten ausschliel3-
lich kostenpflichtige Parkpldtze an, in 152 Orten sind die
Parkflaichen zumindest stellenweise bewirtschaftet. In je-
dem zweiten Ort ist hingegen das Parken generell kostenfrei.

Abbildung 13: FuRgangerfreundliche Umgestaltung des Zentrums in Wer-
fenweng (Eigene Aufnahme)

8.2 Bieten die Tourismusdestinationen umfangreiche In-
formationen zur autofreien Mobilitat?
Auf 15 % der touristischen Webseiten fehlen solche An-
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gaben vollstandig und erst bei 20 % der Seiten finden sich
auch detaillierte Informationen zu Direktzligen, Reisezeiten,
Gepdcktransport, Transfers und Verginstigungen. Bezlg-
lich der autofreien Mobilitat vor Ort sind es immerhin 123
Destinationen, die umfassend Uber Themen wie OV-Verbin-
dungen, Gastekarten, FulRverkehr und Skidepots informie-
ren. Vorreiter bei der Gasteinformation sind die Regionen
Wallis, Graubiinden, Tirol und Stdtirol. Beim aktiven Bewer-
ben der OV-Nutzung ist die Situation noch eingeschrénkter:
Erst 67 der 417 Destinationen versuchen die Besucher von
den Komfort- und Klimaschutzvorteilen der Bahnanreise zu
Uberzeugen. Besonders in Tirol wird dieser Ansatz bereits
verfolgt.

8.3 Wird die Nutzung des OV im Wintersport iiber Anreize
und Rabatte gestarkt?

Kombitickets aus OV-Fahrkarte und Skipass werden in 134
der 417 Orte angeboten. Dazu zdhlen Programme wie Train
des Neiges (F), Skiligne (F), SBB Snow’n’Rail (CH), OBB-
Kombiticket (A), Ski Train Package (SI), Dolomiti Express (1),
Eco Skipass (I) und das BRB-Kombiticket (D). Weitere Anreiz-
systeme fir autofrei anreisende Gaste, die z. B. in Form von
Verglinstigungen durch Tourismusverbande, Bergbahnen,
Geschéftsinhaber sowie Hoteliers angeboten werden, konn-
te die Analyse nicht aufdecken.

9. Fazit und Ausblick

Sind die Wintersportorte in den Alpen fur eine Anreise mit
dem OV und sanfte Mobilitdt vor Ort geeignet? Ein Viertel
aller Wintersportorte mit mindestens 20 Pistenkilometern
kann bei Urlaubsreisen aus den wichtigsten Herkunftslan-
dern mit der Bahn schneller erreicht werden als mit dem
Pkw. Bei weiteren 40 % der Orte erfordert die Nutzung des
OV eine lediglich 25 % langere Reisezeit gegeniiber dem
Pkw. 12 % der Orte sind hingegen bisher nicht fur eine An-
reise mit dem OV geeignet. Auch fiir Tagesausfliige aus den
nachstgelegenen Ballungsraumen stellt der OV fiir 70 % der
Orte potenziell eine Alternative zum MIV dar. Folglich bietet
ein Grofteil der Wintersportorte die notwendigen Voraus-
setzungen fir eine Anreise mit dem OV, ein Viertel besitzt
sogar einen direkten Zugang zum Bahnverkehr.

Bezlglich der sanften Mobilitdt vor Ort verfligt knapp ein
Drittel der Wintersportorte aufgrund seiner kompakten Aus-
dehnung Uber ideale Voraussetzungen fiur eine fuRlaufige
ErschlieBung. Weitere 40 % der Orte weisen zwar eine weit-
ldufige Struktur auf, kbnnen diese aber durch ein gutes Mo-
bilitatsangebot vor Ort kompensieren. Dementgegen sind
30 % der Orte bisher nur sehr eingeschrankt fir eine auto-
freie Vor-Ort-Mobilitdt geeignet.

Wintersportregionen, die bereits iiber ein gutes OV-Ange-
bot verfligen, kdnnen potenziell (ber bessere Gasteinfor-
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mationen, neue Kombinationspakete, OV-Gastekarten und
exklusive Anreize die Auslastung des OV steigern. Selbst in
abgelegenen Orten, die bisher kein oder nur ein sehr ein-
geschrinktes OV-Angebot besitzen, kénnen die aufgezeigten
MaRnahmen die Voraussetzungen fir autofreie Winter-
sportreisen verbessern. Hindernisse fir die Ausweitung des
autofreien Wintersporttourismus stellen die erste Meile in
der Heimat und die Kapazitat des Schienennetzes dar. Bei
Géasten aus GroRbritannien und Skandinavien ist zudem
nicht der Pkw, sondern das Flugzeug der groRte Konkurrent.
Dariber hinaus ist die Autofreiheit und ,,Ski-in/Ski-out” nicht
in allen Orten umsetzbar und die Zweitwohnungsproblema-
tik erschwert effiziente lokale Verkehrsangebote.

Weiterer Forschungsbedarf besteht bezlglich einer kon-
sistenten, alpenweiten Statistik zur Beherbergungsstruktur
und den Ersteintritten in die Skigebiete. Auch Anreizsysteme
fiir Gaste, die mit dem OV anreisen, sind in ihrer Verbreitung
und Wirkung noch wenig erforscht. Zuletzt sind die Ursa-
chen fir das Mobilitatsverhalten sowie die Einstellungen der
Wintersporttouristen erst unzureichend bestimmt.
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