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Um die Attraktivität der Alpenregionen zu bewahren und eine Überlastung des Verkehrssystems zu verhindern, ist die För-
derung der sanften Mobilität im Wintersporttourismus unumgänglich. Dazu wurden über 400 Wintersportorte der Alpen auf 
ihr autofreies Erreichbarkeitspotential und ihre Angebote zur sanften Mobilität vor Ort untersucht. Etwa zwei Drittel der Orte 
sind bereits grundsätzlich für einen autofreien Tourismus geeignet. Für einige Schwächen des ÖV wurden schon Lösungen 
erprobt, es fehlt allerdings noch die alpenweite Ausbreitung.

1. Notwendigkeit des Modal Shift im Alpentourismus

Massive Landschaftseingriffe, Kapazitätsengpässe, Lärm- 
und Luftbelastung, sinkende Aufenthalts- und Lebensqua-
lität: Die Liste der aktuellen, negativen Folgen des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) im Alpenraum ist lang. 
Zukünftig sind weitere Zuwächse des Verkehrs zu erwarten, 
die die Verkehrsinfrastruktur wahrscheinlich überlasten 
werden [1]. Hauptursache ist der Freizeitverkehr, der für die 
Hälfte des Verkehrsaufkommens steht und zu 80 % per MIV 
bewältigt 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 für über die Hälfte der mit 
einem Wintersportort verbundenen Treibhausgasemissio-
nen [4].

Folglich ist die Förderung der autofreien, sanften Mobilität 
unerlässlich, um die Attraktivität der Alpentäler auch in Zu-
kunft zu bewahren. Mit den Protokollen der Alpenkonventi-
on haben sich alle Alpenländer verpflichtet, Maßnahmen zur 
nachhaltigen Entwicklung umzusetzen. Dazu zählen der Aus-
bau kundenfreundlicher und umweltgerechter ÖV-Systeme, 
die Einrichtung autofreier Tourismusorte und Maßnahmen 
zur Förderung der autofreien Anreise und des autofreien 
Aufenthalts der TouristInnen.

Doch wie können Konzepte zur Förderung der sanften Mobi-
lität im Wintersporttourismus aussehen und wo wurden sie 
bereits umgesetzt? Welche Regionen sind schnell mit dem 
ÖV erreichbar? Wie sind Wintersportorte räumlich struktu-
riert und ist eine Fußläufigkeit gegeben?

2. Stand der Forschung

Im Rahmen mehrerer Studien wurde bisher vor allem in 
Österreich und der Schweiz das Erreichbarkeitspotenzial 
alpiner Tourismusorte mit dem ÖV analysiert [2, 5–7]. Um 
die Tourismusakteure in den Destinationen bei der Förde-
rung der sanften Mobilität zu unterstützen, wurden zudem 
Leitfäden und Handbücher veröffentlicht [8–11]. Mithilfe 
einzelner Modellvorhaben konnten neue sanfte Mobilitäts-
konzepte erprobt und ausgeweitet werden [12–15]. Mit den 
„Alpine Pearls“ besteht seit 2006 ein Netzwerk aus Touris-
musorten, die bereits über ein sanftes Mobilitätsangebot 
verfügen und die Ausweitung der Nachhaltigkeit vorantrei-
ben [16]. Das Label „Flocon vert“ ermöglicht Gästen darüber 
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 Bedürfnisse der WintersporttouristInnen eingeht [17].
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Ein Rating des VCS stellt die Eignung von Wintersportorten 
für die ÖV-Anreise und autofreie Mobilität vor Ort gegen-
über, allerdings wurden nur 14 Schweizer Orte berücksich-
tigt [18]. Folglich sollte mit der vorliegenden Arbeit erstmalig 
eine flächendeckende, alpenweite Untersuchung nach ein-
heitlichen Kriterien durchgeführt werden.

3. Methodisches Vorgehen

Um die Forschungsfragen zu beantworten, wurden zunächst 
die Bedürfnisse 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 Verkehrsströme und Erreichbarkeitspotenziale 
nachvollzogen werden. Als Viertes wurde bestimmt, welche 
Konzepte für eine umfassende sanfte Mobilität möglich und 
umsetzbar sind.

Anhand dieser vier Säulen wurde anschließend ein Analyse-
schema mit 38 Kriterien entwickelt, das eine räumlich-struk-
turelle sowie verkehrliche Betrachtungsweise unterscheidet. 
Zur Ersten zählen allgemeine Kenngrößen wie die Einwoh-
nerzahl und Beherbergungskapazität und räumliche Merk-
male wie die Siedlungsstruktur. Das verkehrliche Analyse-
schema enthält Kriterien zur Erreichbarkeit und Anbindung 
an den Bahnverkehr, zum Mobilitätsangebot vor Ort und zu 
sanften Mobilitätsstrategien.

Um die Besonderheiten der einzelnen Alpenregionen zu be-
achten und eine möglichst aussagekräftige 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. Mobilitätsverhalten der WintersporttouristInnen

4.1 Wie viele Touristen reisen jährlich in die Wintersport-
regionen der Alpen?
Der Alpenraum verzeichnet jährlich 500 Mio. touristische 
Übernachtungen und die Alpenskigebiete zählen pro Saison 
175 Mio. Ersteintritte. In den Alpenländern zählt jede(r) drit-
te EinwohnerIn zu den Skifahrern und in den bevölkerungs-
reichsten Ländern Europas liegt deren Anteil bei 10 bis 20 %. 
Viele der 70 Millionen europäischen SkifahrerInnen unter-
nehmen jeden Winter mehrere Tagesausflüge und ein bis 
zwei Urlaube [19–21]. Eine Besonderheit des Wintersport-
tourismus ist die ausgeprägte Saisonalität: Besonders zu den 
Ferienzeiten an Silvester, Karneval und Ostern sowie an den 
Wochenenden sind die Skigebiete stark frequentiert, wo-
durch das Verkehrssystem ausgeprägten Nachfrageschwan-
kungen unterliegt.

4.2 Woher stammen die Wintergäste?
Die stärksten Reiseströme sind von Inländern in die hei-
mischen Alpen, von Großbritannien und Belgien Richtung 
Frankreich und Schweiz, von den Niederlanden nach Bayern 
und Österreich, von Polen in das Trentino sowie von Tsche-
chien und Ungarn in die Ostalpen. Deutsche Wintersportle-
rInnen zählen in vielen Regionen zur Hauptgästegruppe.

4.3 Mit welchem Verkehrsmittel reisen die Gäste 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 
Alpenländern, die allerdings den gesamten Anreiseverkehr 
berücksichtigen, kommen zu ähnlichen Ergebnissen: Der 
MIV steht für 70 bis 90 % des Verkehrsaufkommens, 5 bis 
10 % der Gäste nutzen das Flugzeug, während der ÖV An-
teile von 10 bis 20 % erreicht [2, 7, 22, 23].

4.4 Was sind die Gründe für die Dominanz des MIV?
Die Mobilitätsbedürfnisse unterscheiden sich generell nach 
drei Situationen: Der An- und Abreise bei Tagesausflügen, 
der An- und Abreise bei Übernachtungsreisen sowie der 
Mobilität vor Ort. Für Tagesgäste, vor allem aus den an-
grenzenden Ballungsräumen, 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 häufig die höheren Reisekosten und Fahrzeiten des ÖV 
im Vergleich zum MIV [25].

Für Übernachtungsgäste, die auch aus entfernteren europäi-
schen Ländern anreisen, ist, neben der Fahrzeit, der Trans-
port des Gepäcks und der Skiausrüstung eine entscheidende 
Anforderung. Fehlende Direktverbindungen mit häufigen 
Umstiegen wirken sich entsprechend negativ aus. Weitere 
Hindernisse sind die letzte Meile bis zur Unterkunft und das 
unzureichende Informationsangebot zu ÖV-Verbindungen 
[2, 23, 26]. Darüber hinaus ist die eingeschränkte Erreich-
barkeit der teils entlegenen Bergregionen mit dem ÖV pro-
blematisch [27].

Während des Aufenthaltes muss die Mobilität vor Ort sicher-
gestellt sein und ausgehend von der Unterkunft die Skipis-
ten, Geschäfte und Restaurants bequem erreicht werden. Ist 
eine Fußläufigkeit gegeben und der Ort verkehrsberuhigt ge-
staltet, nimmt die Nutzung des eigenen Pkw deutlich ab [22, 
28]. Auch wünschen sich die Gäste einen gut ausgebauten 
und möglichst kostenlosen ÖV vor Ort [29].

4.5 Welches Potenzial der Verkehrsverlagerung bietet die 
Förderung der sanften Mobilität?
Im Modellort Werfenweng hat sich der Bahnanteil durch die 
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sanft-mobilen Maßnahmen auf 28 % vervierfacht [10]. Die 
autofreien Orte der Schweiz bestätigen, dass die umgesetz-
te Autofreiheit die Nutzung des ÖV stärkt: 30 bis 40 % der 
Gäste reisen mit der Bahn an und vor Ort dienen Busse, Seil-
bahnen, Skier und Fußwege der Fortbewegung [28].

5. Die Raumstruktur der Wintersportorte

Die Struktur der Orte hat sowohl einen entscheidenden Ein-
fluss auf die autofreie Bewältigung der letzten Meile und 
Mobilität vor Ort als auch die Notwendigkeit und Wirkung 
möglicher Maßnahmen.

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 luxuriösen Grandho-
tels. Bis zum Jahr 1913 wurden etwa 100 Belle Époque-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 zunächst ein Luxusgut, so wandelte 
er sich im Wirtschaftswunder der Nachkriegszeit zum Volks-
sport. In den folgenden beiden Jahrzehnten entstand der 
Großteil aller Skigebiete, ein massenhafter Bauboom setzte 
ein. Lagen die Grandhotels noch an den Bahnstationen, so 
sorgte die aufkommende Motorisierung breiter Bevölke-
rungsschichten für eine zunehmend unabhängige Entwick-
lung von Tourismus und Eisenbahnnetz. Auch abgelegene 
Bauerndörfer konnten touristische Infrastrukturen aufbauen 
und wuchsen zu weitläufigen und zersiedelten Wintersport-
zentren heran. Damit sorgte wieder die verkehrstechnische 
Entwicklung für einen Schub, der Pkw wurde zum Haupt-

verkehrsmittel in allen Alpenländern und überzeugte durch 
Komfort und optimalen Gepäcktransport [30, 33].
Eine Besonderheit ist die Entwicklung in Frankreich: Ent-
standen auch hier bis zum zweiten Weltkrieg sogenannte 
„Village-Station“, bei der vorhandene Siedlungen durch Ho-
telbauten und Chalets konzeptlos erweitert wurden [32, 37, 
38], so setzte schnell ein Umdenken ein. Die unberührten 
Zonen auf 2.000 m Höhe erschienen als ideales Studien- und 
Experimentierfeld für den modernen Städtebau [32]. Be-
reits 1946 entstand mit Courchevel die erste Station nach 
den neuen Maßstäben. Entscheidend war im weiteren Ver-
lauf der „Plan Neige“ aus dem Jahr 1964, der top-down als 
zentralstaatlicher Akt umgesetzt wurde und die Erschließung 
vereinfachte [36, 37].

Abbildung 2: „Kreuzfahrtschiff“ mit direktem Pistenzugang: Aime-la-Plagne 
auf 2.100 m Höhe (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-
städte (vgl. Abb. 2). Als Leitidee diente der absolute Funktio-
nalismus: Alles wurde im Hinblick auf den maximalen Nutzen 
und die optimale Bedürfnisbefriedigung der SkifahrerInnen 
gestaltet. Um große Kapazitäten zu ermöglichen (30.000 
Betten), aber dennoch den Skipisten ausreichend Fläche 
einzuräumen, wurde verdichtet statt zu streuen. Anstelle 
von Hotels wurden Eigentumswohnungen errichtet, in Ge-
bäuden mit bis zu 15 Etagen. Resultat sind die größten und 
meistbesuchten Wintersportorte weltweit, aufgrund der 
Ausmaße auch „Usines à ski“ (Skifabriken) genannt. Bis 1985 
entstanden alpenweit 80 ex nihilo erbaute Stationen, von 
denen 80 % in den französischen Nordalpen liegen [32, 37].
Österreich stellt das Gegenbeispiel zu Frankreich dar: Die 
Entwicklung verlief von Beginn an dezentral und endogen. 
Viele bäuerlich geprägte Dörfer errichteten eigene Skilifte, 
aus denen sich größere Skigebiete entwickelten. Das nötige 
Kapital lieferten Gemeinden und einheimische Hoteliers, der 
wirtschaftliche Erfolg kam der lokalen Bevölkerung zu Gute 
[30, 33]. Nach dem ersten Weltkrieg entstand die neue Iden-
tität des „Weißen Österreichs“. Die touristische Erweiterung 
erfolgte mit dem neuentwickelten Typus des Sporthotels, 
der die regionalen Architekturelemente übernahm und bis 
heute vorherrschend ist (vgl. Abb. 3). Zwar ermöglichten 
diese vielgeschossigen Alpenhotels eine höhere Dichte als 
die Chalets in der Schweiz, den geringen Flächenverbrauch 
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je Bett und die Kompaktheit der französischen Skistationen 
erreichten sie jedoch nie [32]. Folglich besitzen die Winter-
sportorte in Österreich eine für die Ostalpen typische Beher-
bergungsstruktur: Familiengeführte Hotels und Pensionen 
prägen das Bettenangebot, Zweitwohnungen sind weniger 
bedeutend [21, 34]. Zudem ist die Tourismusstruktur flä-
chenhaft: Alle Neben- und Seitentäler sind mehr oder weni-
ger stark touristisch geprägt, während die Haupttäler linien-
haft verstädtern [30].

Abbildung 3: Typisches Hoteldorf der Ostalpen: Obergurgl (Eigene Aufnah-
me)

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

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

5.2 Wie sind die Wintersportorte räumlich strukturiert 
und ist eine Fußläufigkeit gegeben?
Bei den Skistationen der Westalpen wurde ein effizientes 
Verkehrssystem gleich mit entwickelt. Seilbahnen, Rolltrep-
pen und Aufzüge dienen der Fortbewegung innerhalb der 
Station. Die Verkehrsströme der FußgängerInnen und Ski-
fahrerInnen erhielten bei der Planung Vorrang und wurden 
von den Parkplätzen und Straßen getrennt. Hinsichtlich des 

autofreien Wintersports ist der 1967 eröffnete 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: Fußgängerstadt Avoriaz (Eigene Aufnahme)

In den Ostalpen überwiegen hingegen die Wintersportorte 
in Tallagen, für die Zubringerseilbahnen in die Skigebiete er-
forderlich sind. Aufgrund der häufig fehlenden Gesamtpla-
nung von Liften und Unterkünften, der stetigen Zersiedelung 
und der wenigen Einstiegspunkte in die Skigebiete bieten 
nur einzelne Übernachtungsbetriebe einen direkten Pisten-
zugang. Die mangelnde Fußläufigkeit 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 Übernachtungen 
in Zweitwohnungen an, sind es in Tirol nur 8 %. Demgegen-
über verzeichnet Tirol eine deutlich höhere Bettenaus-
lastung. Folglich sorgen diese Wohnungen in den wenigen 
Hauptsaisonwochen für übermäßige Belastungsspitzen, 
während sie das restliche Jahr leer stehen und die zusätz-
liche Infrastruktur, wie Straßen, nicht genutzt wird [34, 35]. 
Eindrückliches Beispiel ist Verbier (vgl. Abb. 6), wo im Laufe 
der Jahrzehnte über 2.000 freistehende Chalets errichtet 
wurden. Das Ergebnis: Eine erhebliche urbane Zersiede-
lung mit geringer Wohndichte, zwanghafter Erschließung 
mit dem MIV und damit einhergehender Überlastung des 
Straßennetzes. Durch die Verdreißigfachung der bebauten 
Fläche ist die Mobilität zu Fuß eingeschränkt. Der Zweitwoh-
nungsanteil beträgt 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 über Ski-
stationen bis hin zu Chaletdörfern und Alpenstädten. Mit-
hilfe des räumlich-strukturellen Analyseschemas wurden an-
schließend die Eigenschaften der einzelnen Typen, wie die 
Einwohnerzahl, Beherbergungsstruktur, Art der Bebauung 
und Nähe des Skigebiets, definiert. Ein Drittel der 417 unter-
suchten Orte weist kompakte Strukturen und eine generelle 
Fußläufigkeit auf. Hingegen liegen in städtischen Winter-
sportorten und Talräumen viele Unterkünfte nicht in fußläu-
figer Distanz zu den Pisten. Die strukturellen Unterschiede 
sind beispielhaft in Abbildung 7 dargestellt. Diese Skizzen 
wurden zusammen mit Steckbriefen für alle zehn Ortstypen 
erstellt, um die Stärken und Schwächen gegenüberzustellen.

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

6. Erreichbarkeit

6.1 Sind autofreie Tagesausflüge in die Wintersportdesti-
nationen möglich?
Für die Beurteilung der Erreichbarkeit bei Tagesausflügen 
wurde für jeden Ort die Reisezeit mit dem ÖV und MIV aus 
dem nächstgelegenen Ballungsraum verglichen. Wie Tabelle 
1 zeigt, sind hierbei nur 16 Orte schneller mit dem ÖV er-
reichbar, wohingegen bei 70 Orten eine doppelt solange Rei-
sezeit erforderlich ist. Die Schweizer Alpen bieten die besten 
Voraussetzungen für einen autofreien Ausflug, mit durch-
schnittlich nur 30 % Zeitaufschlag, während mehrere Regio-
nen Frankreichs ohne Pkw nur umständlich erreichbar sind 
(vgl. Abb. 8). Des Weiteren wurden die Fahrpläne dahinge-
hend beurteilt, ob eine Hinfahrt am Morgen und Rückfahrt 

am Nachmittag überhaupt möglich ist, was bei drei Vierteln 
der Orte der Fall ist.

Tabelle 1: Reisezeitenvergleich bei Tagesausflügen

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

6.2 Wie attraktiv sind Urlaubsreisen mit der Bahn in die 
Wintersportregionen?
Für die Beurteilung der Erreichbarkeit bei Übernachtungs-
reisen wurden anhand der Tourismusstatistiken für jeden 
Ort die drei wichtigsten Herkunftsländer bestimmt und je-
weils ausgehend vom größten Ballungsraum die Reisezeiten 
per ÖV und MIV an einem Samstag in der Ferienzeit ermit-
telt. Bei einem Drittel der 1.251 untersuchten Verbindungen 
ist die Fahrt mit dem ÖV schneller als mit dem Pkw. Die Zeit-
ersparnis beträgt bis zu zwei Stunden. Demgegenüber kann 
bei 76 Verbindungen (6 %) die Strecke nicht mit dem ÖV zu-
rückgelegt werden (vgl. Tab. 2).

Tabelle 2: Reisezeitenvergleich bei Urlaubsreisen

(Eigene Darstellung, n = 1.251 Reiseverbindungen)

Mehrere Faktoren erschweren die Verallgemeinerung der 
Aussagen: Die als Referenz betrachteten Ballungsräume sind 
meist überdurchschnittlich gut an den internationalen Bahn-
verkehr angebunden. Daran anknüpfend wurde die erste 
Meile auf dem Weg zum Startbahnhof vernachlässigt. Für 
die Pkw-Reisezeit wurden Pausen und Staus nicht berück-
sichtigt. Zuletzt resultiert die herausragende Erreichbarkeit 
vieler französischer Orte aus den zusätzlichen Direktzügen 
an wenigen Wochenenden zur Hauptsaison. Die Anreise zur 
Nebensaison gestaltet sich daher schwieriger. Abbildung 9 
zeigt neben diesen französischen „Skizügen“ alle weiteren 
Fernverkehrslinien in die Wintersportregionen. Während die 
Fernzüge zwischen Deutschland, Österreich und der Schweiz 
alle zwei Stunden verkehren, werden die bedeutenden Her-
kunftsmärkte Großbritannien, Benelux, Tschechien und 
Polen nicht über regelmäßige Direktzüge mit den Alpenre-
gionen verbunden.
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Abbildung 8: Erreichbarkeit der Wintersportorte bei Tagesausflügen (Eigene Darstellung, Kartenbasis: Opentopomap)

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: ÖV-Fahrzeit vom Wintersportort zum nächsten 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 
für die Attraktivität einer autofreien Anreise. Besonders vor-
teilhaft ist dabei die Nähe zu Fernbahnhöfen, da sich so die 
Zahl der Umstiege reduziert. Wie Tabelle 3 jedoch aufzeigt, 
besitzen lediglich 27 Orte einen direkten Fernverkehrs-
zugang. Es bestätigen sich die Erkenntnisse der Abbildung 
9: Insbesondere in den südfranzösischen und italienischen 
Alpen ist der Fernverkehr nahezu inexistent und Fahrzeiten 
mit dem ÖV von zwei bis vier Stunden zum nächsten Fern-
bahnhof die Regel.

Tabelle 3: ÖV-Reisezeit zum nächsten Fern- und Regionalverkehrsbahnhof

(Eigene Darstellungen, n = 417 Wintersportorte)

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

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

7. Mobilität vor Ort
Besonders in Orten ohne fußläufige Erreichbarkeiten ist das 
örtliche Mobilitätsangebot eine Grundvoraussetzung für 
„autofreies Skifahren“.

7.1 Wird ein attraktives Ortsbussystem angeboten?
21 Orte verfügen über kein lokales ÖV-Netz, in 123 weiteren 
Orten finden nur einzelne Fahrten statt. Demgegenüber ver-
kehren in zwei Dritteln der Orte die Busse mindestens alle 
30 Minuten, in 56 Orten sogar alle fünf bis zehn Minuten. 
Hinsichtlich der Betriebszeiten sind etwa 10 % der Systeme 
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schiedenen Anwendungsfeldern betrachtet. Neben den be-
reits vorgestellten Busangeboten kann mit den Maßnahmen 
in Tabelle 4 die autofreie Fortbewegung in den Orten verein-
facht werden.

Tabelle 4: Sanft-mobile Maßnahmen im Alpenraum

8. Strategien der sanften Mobilität

8.1 Wird der Fußverkehr bereits gegenüber dem MIV ge-
stärkt?
Die weitreichendste Maßnahme ist die vollständige Ver-
bannung der privaten Pkw. Bisher finden sich unter den 417 
wichtigsten Wintersportorten der Alpen allerdings erst 14 
vollständig autofreie und 25 teilweise autofreie Orte, die 
überwiegend in der Schweiz liegen. 44 Orte verfügen über 
eine weitläufige Fußgängerzone, 104 Orte besitzen zumin-
dest eine autoverkehrsfreie Straße im Zentrum. Demgegen-
über stehen die rund 60 % der Orte, die noch keine Ver-
kehrsberuhigung umgesetzt haben. Die Push-Maßnahme 
Parkraumbewirtschaftung ist ähnlich selten verbreitet: 50 
Orte haben ihren Parkraum limitiert und bieten ausschließ-
lich kostenpflichtige Parkplätze an, in 152 Orten sind die 
Parkflächen zumindest stellenweise bewirtschaftet. In je-
dem zweiten Ort ist hingegen das Parken generell kostenfrei.

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

8.2 Bieten die Tourismusdestinationen umfangreiche In-
formationen zur autofreien Mobilität?
Auf 15 % der touristischen Webseiten fehlen solche An-

für 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 für jeden Nutzer kos-
tenlos, hauptsächlich in Frankreich und der Westschweiz. In 
Österreich, Bayern und der Deutschschweiz überwiegt hin-
gegen das System der kostenfreien Nutzung mit Gästekarte 
oder Skipass. In den italienischen Alpen müssen die Gäste 
am häufigsten Fahrkarten für den lokalen ÖV erwerben.

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

7.2 Ist auch am späten Abend ein autofreies Angebot vor-
handen?
Mithilfe von Nachtbussen kann eine ganztägige autofreie 
Mobilität gewährleistet werden. Allerdings verkehrt bis-
her lediglich in jedem fünften Ort täglich nach 21 Uhr noch 
ein Linienbus, vor allem in den nordfranzösischen Alpen, in 
Graubünden und Vorarlberg. Hingegen bieten zwei Drittel 
der Orte mit weitläufigen Strukturen selbst am Wochen-
ende keine Alternative zum MIV. Bezüglich des regionalen 
Nachtverkehrs sind die Netze im Wallis, Salzburg und Südti-
rol hervorzuheben. Insgesamt besteht in den Südwestalpen, 
in Teilen Italiens und Tirols sowie in Ostösterreich noch deut-
liches Potenzial zur Verbesserung der autofreien Mobilität 
am Abend.

7.3 Welche Alpenregionen ermöglichen einen kostenlosen 
ÖV für ihre Gäste?
In einem weiten Gebiet können sich Gäste bisher nur in Vor-
arlberg, Oberbayern, Osttirol, Südtirol, Trentino und im Tes-
sin kostenlos mit dem ÖV fortbewegen. Diese Regionen sind 
damit Vorreiter einer flexiblen, autofreien Mobilität. In Tirol 
und Graubünden ist zudem innerhalb der meisten Destina-
tionen ein kostenfreier ÖV mit der Gästekarte Standard. Im 
Bregenzerwald, Montafon, Zillertal und Lungau (A) können 
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 für Ausflüge hingegen eine Fahrkarte 
erforderlich.

7.4 Welche weiteren Maßnahmen können die sanfte Mo-
bilität im Wintersporttourismus fördern?
Alpenweit wurden etwa 50 Best-Practice-Beispiele zu ver-
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gaben vollständig und erst bei 20 % der Seiten finden sich 
auch detaillierte Informationen zu Direktzügen, Reisezeiten, 
Gepäcktransport, Transfers und Vergünstigungen. Bezüg-
lich der autofreien Mobilität vor Ort sind es immerhin 123 
Destinationen, die umfassend über Themen wie ÖV-Verbin-
dungen, Gästekarten, Fußverkehr und Skidepots informie-
ren. Vorreiter bei der Gästeinformation sind die Regionen 
Wallis, Graubünden, Tirol und Südtirol. Beim aktiven Bewer-
ben der ÖV-Nutzung ist die Situation noch eingeschränkter: 
Erst 67 der 417 Destinationen versuchen die Besucher von 
den Komfort- und Klimaschutzvorteilen der Bahnanreise zu 
überzeugen. Besonders in Tirol wird dieser Ansatz bereits 
verfolgt.

8.3 Wird die Nutzung des ÖV im Wintersport über Anreize 
und Rabatte gestärkt?
Kombitickets aus ÖV-Fahrkarte und Skipass werden in 134 
der 417 Orte angeboten. Dazu zählen Programme wie Train 
des Neiges (F), Skiligne (F), SBB Snow’n’Rail (CH), ÖBB-
Kombiticket (A), Ski Train Package (SI), Dolomiti Express (I), 
Eco Skipass (I) und das BRB-Kombiticket (D). Weitere Anreiz-
systeme für autofrei anreisende Gäste, die z. B. in Form von 
Vergünstigungen durch Tourismusverbände, Bergbahnen, 
Geschäftsinhaber sowie Hoteliers angeboten werden, konn-
te die Analyse nicht aufdecken.

9. Fazit und Ausblick

Sind die Wintersportorte in den Alpen für eine Anreise mit 
dem ÖV und sanfte Mobilität vor Ort geeignet? Ein Viertel 
aller Wintersportorte mit mindestens 20 Pistenkilometern 
kann bei Urlaubsreisen aus den wichtigsten Herkunftslän-
dern mit der Bahn schneller erreicht werden als mit dem 
Pkw. Bei weiteren 40 % der Orte erfordert die Nutzung des 
ÖV eine lediglich 25 % längere Reisezeit gegenüber dem 
Pkw. 12 % der Orte sind hingegen bisher nicht für eine An-
reise mit dem ÖV geeignet. Auch für Tagesausflüge aus den 
nächstgelegenen Ballungsräumen stellt der ÖV für 70 % der 
Orte potenziell eine Alternative zum MIV dar. Folglich bietet 
ein Großteil der Wintersportorte die notwendigen Voraus-
setzungen für eine Anreise mit dem ÖV, ein Viertel besitzt 
sogar einen direkten Zugang zum Bahnverkehr.

Bezüglich der sanften Mobilität vor Ort verfügt knapp ein 
Drittel der Wintersportorte aufgrund seiner kompakten Aus-
dehnung über ideale Voraussetzungen für eine fußläufige 
Erschließung. Weitere 40 % der Orte weisen zwar eine weit-
läufige Struktur auf, können diese aber durch ein gutes Mo-
bilitätsangebot vor Ort kompensieren. Dementgegen sind 
30 % der Orte bisher nur sehr eingeschränkt für eine auto-
freie Vor-Ort-Mobilität geeignet.

Wintersportregionen, die bereits über ein gutes ÖV-Ange-
bot verfügen, können potenziell über bessere Gästeinfor-

mationen, neue Kombinationspakete, ÖV-Gästekarten und 
exklusive Anreize die Auslastung des ÖV steigern. Selbst in 
abgelegenen Orten, die bisher kein oder nur ein sehr ein-
geschränktes ÖV-Angebot besitzen, können die aufgezeigten 
Maßnahmen die Voraussetzungen für autofreie Winter-
sportreisen verbessern. Hindernisse für die Ausweitung des 
autofreien Wintersporttourismus stellen die erste Meile in 
der Heimat und die Kapazität des Schienennetzes dar. Bei 
Gästen aus Großbritannien und Skandinavien ist zudem 
nicht der Pkw, sondern das Flugzeug der größte Konkurrent. 
Darüber 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 bezüglich einer kon-
sistenten, alpenweiten Statistik zur Beherbergungsstruktur 
und den Ersteintritten in die Skigebiete. Auch Anreizsysteme 
für Gäste, die mit dem ÖV anreisen, sind in ihrer Verbreitung 
und Wirkung noch wenig erforscht. Zuletzt sind die Ursa-
chen für das Mobilitätsverhalten sowie die Einstellungen der 
Wintersporttouristen erst unzureichend bestimmt.
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