FREIZEITVERKEHR
AUS DER SICHT DER TOURISMUSORTE

Drs. Claudia Frey Marti & Christian Laesser

Mehr Mobilitdt - mehr Wohlstand?  (Stefan Rommerskirchen)

Freizeitverkehr aus der Sicht der Tourismusorte bedeutet in zunehmendem Mass
die Findung eines Gleichgewichts zwischen Wirtschafts- und Umweltfaktoren und
fuhrt zwangslaufig zu folgender Frage: Sind Verkehr und Tourismus Partner oder
Gegner? Wieviel Verkehr und welche Art von Verkehr bendtigen wir fir den Tou-
rismus bzw. wieviel Verkehr vertragt der Tourismus? Welche Art von Tourismus
wollen bzw. brauchen wir, welche nicht?

1. VERKEHR UND TOURISMUS - AUSGANGSLAGE

Es ist allgemein bekannt, dass eine Fahrt oder ein Transport normalerweise nicht
Selbstzweck hat, sondern Mittelcharakter besitzt. Dies gilt im Tourismus aus vie-
len Grunden vielleicht nicht ganz so ausgepréagt wie bei anderen Motiven der
Verkehrsteilnahme (i.e. Pendeln, Einkaufen, usw.), kann aber dennoch ange-
nommen werden. Die Verkehrsleistung ist somit ein Komplementérgut, welches in
den meisten Fallen in Kombination mit der Aktivitat bzw. Tatigkeit ,Freizeit/ Tou-
rismus” nachgefragt wird.

Die Zahl der gesamten jahrlichen Ortsveranderungen pro Person sowie die dabei
verwendete Zeit hat sich in der Nachkriegszeit kaum verandert. Eine deutliche
Anhebung der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit wie die verbesserte Ver-
fligbarkeit Uber Fortbewegungsmittel hat in Sachen Verkehr allerdings zu einer
erheblichen Ausweitung der individuellen Streckenbudgets, einem entsprechen-
den Anstieg der Nachfrage und daraufhin des Angebots gefiihrt.l Dies gilt insbe-
sondere in bezug auf den Freizeitverkehr: An Tagen, welche der mehr oder weni-
ger freien Disponibilitat unterliegen (bspw. Sonntag) und Aktivitaten frei gewahlt
werden konnen, werden bspw. mehr PKW-Wege zurlickgelegt als an Tagen mit
eingeschrankten Freirdumen. An solchen Tagen ist die Mobilitat oftmals zweckge-
bunden. Nimmt die Dispositionsfreiheit einer Person zu, hat sie also vor allem Zeit
fur wahlfreie Aktivitaten, so hat dies grundsatzlich mehr Verkehrsnachfrage zur
Folge.2 Dass das Auto als Gewinner dieser Entwicklung hervorgegangen ist,
durfte heute wohl unbestritten sein, die gegenwartige Perspektive ebenfalls: Cete-

1 CERWENKA/ ROMMERSKIRCHEN (1985), 84; ROMMERSKIRCHEN (1991), 165

2 LAESSER (1996), 115
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ris paribus wird die Zunahme der Freizeit und damit die Dispositionsfreiheit ohne
gegensteuernde Massnahmen den Verkehr - insbesondere auf der Strasse und
damit auch in den Touristenorten - weiter zunehmen lassen.

Aus kurzfristiger wirtschaftlicher Sicht ist dies an sich winschenswert: Der Aktivitat
.Freizeit* bzw. ,Tourismus® liegt in den meisten Fallen - in verallgemeinernder
Sicht - ein konsumtiver Austausch von Gitern oder Dienstleistungen zu Grunde.
Fur einen touristischen Ort bedeutet dies konkret ,Umsatz‘, d.h. letztlich wirt-
schaftliche Basis des regionalen Wohlstandes. Die Funktionen des Verkehrs und
damit die hervorgerufenen Effekte sind wohl unbestritten. Dazu gehoren:3

» Produktionsfunktion/ Wertschopfungseffekt
* Einkommensfunktion/ Multiplikatoreffekt

» Beschaftigungsfunktion

Freizeitregionen hangen in den meisten Fallen einkommens- und beschéfti-
gungsmassig stark vom Tourismus ab. Dies gilt in besonderem Mass fiur das
Berggebiet. Illustrieren lasst sich dies beispielhaft an der Region Mittelbinden, wo
total etwa 70% des regionalen BIP tourismusinduziert sind.#

Die Hohe und Intensitat des Einflusses der Austauschbeziehungen auf die Zielre-
gion hangt jedoch stark von folgenden Faktoren ab:

» Umfang des Stroms von Austauschsubjekten, i.e. Touristen (Mengen-
komponente) und Hohe der Austauschwerte, i.e. Ausgaben (monetéare
Dimension)

» Struktur der Austauschbeziehungen mit der zentralen Frage: Woher
kommen die Vorleistungen (Importe)?

Neben den 6konomischen Dimensionen gewinnen seit lAngerer Zeit auch 6kologi-
sche an Bedeutung. Ein eigentliches Alarmzeichen gab vor etwa vier Jahren der
St. Moritzer Kurdirektor in der Neuen Zurcher Zeitung: "Es ist schon zehn nach
zwolf!" - Umdenken im Bundner Tourismus.®

Als wichtige, wenn nicht wichtigste Basis des Tourismus gilt eine intakte Umwelt.
Tourismus und Umwelt beeinflussen sich gegenseitig. Die Beziehungen sind aller-
dings keineswegs gleichgewichtig: Der Tourismus profitiert gegenwartig viel star-
ker von der natlrlichen Umwelt als umgekehrt.6 Fur den Erholungssuchenden
sind Umweltfaktoren wie ein ansprechendes Landschaftsbild, reine Luft, sauberes

FREY MARTI (1996), 12ff, LAESSER (1996), 7
GRISCHCONSULTA (1993), 109; FREY (1996), 10
NZz 29.2./1.3.92, S. 23

o o~ W

MULLER/KRAMER/KRIPPENDORF (1993), 64
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Wasser, Ruhe etc. an vorderer, vielleicht sogar an vorderster Stelle bei der Wahl
seiner Ferienregion.” Somit ist die Gewahrleistung gewisser Umweltstandards
auch wirtschaftliche Notwendigkeit.8

Nicht nur in der Ferienecke der Schweiz, in Graublnden, treten die Schattensei-
ten des Tourismus - vor allem die verkehrsbedingte Umweltbelastung - immer
deutlicher zu Tage. Insbesondere der Tagesausflugsverkehr wird immer mehr
zum Problem, gleichermassen fur Einheimische wie fur Feriengaste. Darlber
hinaus besteht die Gefahr von noch nicht absehbaren Langzeitwirkungen.

Zu diesen verkehrsbezogenen Beeintrachtigungen, welche eine wichtige Basis
des Tourismus, d.h. die Umweltqualitat, direkt betreffen, konnen gezéahlt werden:

» Luftverschmutzung

» Treibhauseffekt/ globale Klimaerwarmung

* Larmbeléastigung

» Trenneffekte durch Verkehrsinfrastruktur

» Beeintrachtigung der Landschafts- und Ortsbilder:

e Unsicherheit und Unfélle in touristischen Orten

Einige Vorstdsse in Sachen ,Verkehr zeugen allerdings davon, dass die betroffe-
nen Regionen und Kommunen nach Lésungen suchen. Erwdhnen mdchten wir
hier beispielsweise das Pilotprojekt "Verkehrsmanagement in Ferienregionen"®
der Region Lenzerheide-Churwalden, Savognin und Surselva im Kanton Grau-
biinden.10 Mit den verschiedenen Massnahmen - wie zum Beispiel der Erweite-
rung des regionalen und lokalen Busangebotes, mit Gratis-Bussen und Gratis-
Bahnbilletten fur Hotelgaste, mit dem Bau von Parkhausern, innerdrtlichen Fahr-
und Parkverboten, Elektroautos, Vignetten, Barrieren oder grossraumigen Absper-
rungen - wird gegenwartig auch in anderen Touristenorten versucht, die Verkehrs-
und Umweltbelastungen, die vor allem der motorisierte Individualverkehr in den
Tourismus- und Naherholungsgebieten verursacht, einzudammen. Wir werden
spater noch naher auf Losungsmoglichkeiten und deren Auswirkungen eingehen.

Zunachst setzten wir uns jedoch noch kurz mit den verschiedenen Typen des
Freizeitverkehrs auseinander.

7 vgl. z.B. GFS/FIF (1993)
8  TSCHURTSCHENTHALER (1986), |
9 vgl. ZEGG/MATTER (1992)

10 BADILATTI (1994), 15
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2.  TYPEN DES FREIZEITVERKEHRS

Freizeitverkehr aus der Sicht der Tourismusorte ist eine sehr heterogene Erschei-
nung, den Freizeitverkehr an sich gibt es nicht. Zu unterscheiden ist vielmehr nach
folgenden Typen:

+ Ubernachtungstourismus: An- und Abreise

» Tagestourismus innerregional

» Tagestourismus Uberregional

Abbildung 1 fasst die wichtigsten Unterschiede zusammen.

Abbildung 1: Die Typen des Freizeitverkehrs in der Ubersicht
Merkmals- Ubernachtungs- Tagestourismus Tagestourismus
kategorie tourismus innerregional Uberregional
(An- / Abreise) (Ubernach-
tungstourismus)
Aktivitats- wabhlfrei eher Zwang wabhlfrei

entscheidung

raumliche Allokation

eher wahlfrei

Zwang/wabhlfrei

eher wahlfrei

zeitliche Allokation

Zwang/wabhlfrei

Zwang

Zwang/wabhlfrei

Verkehrsmittelwahl

wabhlfrei/Zwang

wabhlfrei/Zwang

wabhlfrei/Zwang

Qualitatsanforderun-

Bequemlichkeit

Bequemlichkeit

Bequemlichkeit

gen an OeV Zeit
Modalsplit eher tief mittel tief
Auftreten der Ferienzeiten taglich (aber nur Wochenende
Aktivitat wahrend den Ferien) Feiertage
Haufigkeit der Fahrt tief hoch (wahrend den mittel-tief
und Aktivitat Ferien taglich)

Distanz hoch eher tief eher hoch
Aufenthalts- hoch mittel mittel
dauer

Austauschwert der sehr hoch mittel-tief mittel

Aktivitat

Quelle: LAESSER (1996), 456, FREY MARTI (1996), 288

Um den Verkehr in touristischen Regionen genauer zu charakterisieren, sei bis-

weilen ein Vergleich mit dem stadtischen Verkehr gestattet.

» Aktivitdten, deren Ziele sich in einer touristischen Region befinden, erfol-
gen eher wabhlfrei. Dies gilt auch fir die raumliche und zeitliche Allokation.
Eine Ausnahme bildet der innerregionale Ausflugsverkehr der Ubernach-
tungsgaste: Die Aktivitdtsentscheidung erfolgt nicht 100%-ig wabhlfrei
("Man muss doch etwas unternehmen, wenn man schon in den Ferien
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ist."). Ebenso ist die zeitliche und raumliche Allokationsmdglichkeit einge-
schrankt (Ausflige mussen wahrend dem Ferienaufenthalt stattfinden und
im Normalfall innerhalb der Region).

» Die Distanzen der meisten Wege, welche in einem Naherholungsgebiet
enden, sind im Vergleich zu denjenigen, welche ein touristisches Gebiet
zum Ziel haben, vergleichsweise kdrzer. Dies hangt zusammen mit dem
jeweiligen Einzugsgebiet: Wahrend dasjenige eines Naherholungs-
gebietes im allgemeinen durch die Grenzen der entsprechenden Ver-
kehrsregion einer Stadt begrenzt ist, haben Feriengebiete einen Einzugs-
bereich, welcher oftmals Uber die Landesgrenzen hinausgeht. Entspre-
chend sind auch touristische Orte klar zu typisieren (Naherholung/ Ferien-
ort).

» Unterschiedlich zu beurteilen sind sodann die Verkehrsspitzen: In einer
Stadt entstehen sie nahezu taglich (Morgen- und Abendspitzen durch den
Pendlerverkehr), wahrend die Verteilung in touristischen Gebieten ledig-
lich durch den Ausflugsverkehr an Wochenenden einer Regelmassigkeit
unterliegt. Ferienzeiten treten dagegen nicht regelméassig auf.

» Fur die Erscheinungsart des Verkehrs in einer Region sind auch die OeV-
Anteile von Bedeutung. Aufgrund des vergleichsweise schlechteren Mo-
dalsplits im Freizeitverkehr muss in einer touristischen Region von - relativ
zur Bevdélkerung - mehr PKW-Verkehr ausgegangen werden als in einer
Stadt und ihrer Umgebung, d.h. in einem touristischen Gebiet erzeugt eine
kleinere Bevdlkerung vergleichsweise mehr PKW-Verkehr.

* Unterschiedlich zu beurteilen sind ebenfalls die Anforderungen an die
Qualitét des offentlichen Verkehrs. In einem stadtischen Gebiet, wo der
Pendler- und Einkaufsverkehr dominieren, spielen vor allem die Kompo-
nente Zeit sowie in geringerem Ausmass die Kosten und Bequemlichkeit
eine wichtige Rolle. Anders in touristischen Regionen: Der 6ffentliche Ver-
kehr wird primar nach seiner Bequemlichkeit und vereinzelt auch nach
Zeitfaktoren beurteilt.
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3. TOURISMUS UND TOURISMUSORTE:
WELCHE ART VON TOURISMUS SOLL MAN WOLLEN?

Im Zuge der zunehmenden Verkehrsproblematik in den touristischen Orten aber
auch Naherholungsgebieten steht man heute vor der Entscheidung, welche Tou-
rismusformen Uberhaupt férderungswirdig bzw. ,gut® fur einen Ort sind und wel-
che nicht. In gewissen Féllen reduziert sich diese Frage auf ,Welche Touristen
darfen wir wollen?”. Unter dem Verkehrsaspekt erweisen sich - selbst bei vertiefter
Betrachtung - die meisten Tagestouristenformen als wenig "férderungswuirdig"11:
Erfolgt die Reise mit dem PKW - was heute dem Normalfall entspricht - belasten
sie die regionale Verkehrsinfrastruktur und die natirliche Umwelt Uberdurch-
schnittlich. Wirtschaftlich bringen sie mit inrem Aufenthalt im Ferienort der Region
bedeutend weniger als die Feriengaste. In der Schweiz bspw. gibt ein Hotelgast
pro Aufenthaltstag umgerechnet etwa DM 340.- aus, der nichtibernachtende
Tagestourist etwa DM 75.-. Vier Tagestouristen I6sen also geringere 6konomische
Effekte aus als ein Ubernachtungstourist, verursachen jedoch ein betrachtlich
hoheres Verkehrsaufkommen mit all den zu erwartenden Beeintrachtigungen.

Der Tourismusort kann allerdings oftmals keine klare Haltung gegentber des ihn
betreffenden Freizeitverkehrs einnehmen, da die Interessenslage der touristischen
Leistungstrager oftmals zu unterschiedlich ist.

« Auch der aufgrund obiger Uberlegungen weniger wiinschenswerte Tage-
sausflugsverkehr hat Gewinner. Im Alpengebiet sind dies oftmals die
Bergbahnen und die ihnen angegliederten Betriebe, im Flachland bspw.
Vergniigungsparks u.a. Die Einnahmen, welche im Ubernachtungstouris-
mus breit gestreut entstehen, konzentrieren sich beim Tagestourismus auf
einige wenige Anbieter.

» Da die Bedeutung der Umweltqualitit in touristischen Regionen Uber-
durchschnittlich ist, kann auch von einer vergleichsweise hohen Sensibili-
tat gegenuber entsprechenden Beeintrdchtigungen ausgegangen werden.
Dies qilt jedoch nicht fir alle touristischen Erscheinungsformen gleicher-
massen. So sind beispielsweise Tagesskitouristen gegenuber Larmbela-
stigungen, Luftverschmutzung und verbauten Landschaften weniger sen-
sibel als Erholungstouristen.

Okologie und Okonomie mussen also - unabhangig von der Art des in einem Ort
auftretenden Tourismus - mehr als in jeder anderen Branche Partner sein und
duarfen nicht zu Gegnern werden. Dies gilt auch in Zukunft bei der Lésung der
anstehenden Verkehrsprobleme mittels der im folgenden noch zu diskutierenden
verkehrslenkenden Massnahmen.

11 kaspAR/ FREY (1993a), S. 122f.
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4.  AUSWEGE AUS DER VERKEHRSPROBLEMATIK
UND IHRE AKZEPTANZPROBLEME

Eine Reihe von Massnahmen wird mittlerweile diskutiert. Eine Ubersicht tiber die
entsprechenden Mdglichkeiten gibt Abbildung 2. Zur Vertiefung sei auf die ent-
sprechende Spezialliteratur verwiesen.

Obwohl Verkehrs- und Umweltbelastungen von den meisten Gasten und Einhei-
mischen in zunehmendem Mass als storend empfunden werden, ist die Reduktion
solcher Belastungen (mit den entsprechenden Einschrankungen und/ oder Kosten
fur den Verkehrsteilnehmer) nicht immer erwiinscht und wird teilweise heftig be-
kampft. Aufgrund der mangelnden gesellschaftlichen und politischen Akzeptanz,
welche oftmals auf Informationsdefizite und Unsicherheiten zuriickzufuihren ist,
kann die Umsetzung gefahrdet sein, auch wenn die Vorschlage verhaltnismassig
effektiv und effizient waren.

Verkehrslenkende Massnahmen, welche das Auto betreffen, werden vom (motori-
sierten) Tourist vielfach als Schikane empfunden. Das Auto gilt fur viele als "Er-
satz fur eingeengte Verhaltensspielraume und verlorene Lebensqualitat".12 Die
Beschrankung der Auto-Mobilitéat wird demnach als Gefdhrdung des persénlichen
Freiheits- und Bequemlichkeitsanspruchs aufgefasst. In seiner Wohnumgebung
ist sich der Gast meist grossere Verkehrsbelastungen gewohnt und zieht in seinen
Ferien Bequemlichkeit der Verkehrsarmut vor.13 In der Folge konnen verschiede-
ne Reaktionen auftreten, vom stillschweigenden Tolerieren der Massnahme bis
zum "Boykott", das heisst der Wahl einer anderen Ferien- oder Ausflugsdestinati-
on (oder dem Unterlassen der Aktivitdt). Letzteres hat ausserst negative wirt-
schaftliche Auswirkungen fir die Zielregion, was sich auch auf die Einstellung der
einheimischen Wirtschaft und Bevolkerung zu verkehrsplanerischen und -
politischen Themen auswirkt.

12 BURGER UND PARTNER/ BURO Z (1994), 178

13 BIEGER/ BERITELLI/ STEIGER (1994), 8
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Abbildung 2: Massnahmen zur Reduktion der Umweltproblematik des
Verkehrs
Ansatz nationale Ebene (Bund) regionale und lokale Ebene (Re-

gionen und Kommunen)

marktwirtschaftliche
Regulierung

e (fahrleistungs-) und emissions-
abhangige PKW-Besteuerung
(kantonal)

» Treibstoff-, COx-Abgabe u.&.

* lage- und tageszeitabhangige
Parkplatzabgaben

* Road Pricing / Vignetten

* Preiserhthungen von Aktivitaten
im Zielort

Subventionen

e OeV-Forderung (Ausbau des
Verkehrsnetzes, vertiefte Abon-
nementspolitik)

*  Forschungsforderung

* Forderung von Bahn und Bus
(Ausbau des Verkehrsnetzes,
Gratis-Busse, Gratis-Bahnbillett
fur Hotelgéaste etc.)

e Forderung des Fahrrad- und
Fussgangerverkehrs

» Forderung des Car-Pooling

*  Forderung umweltfreundlicher
Technologien

polizeirechtlich

e technische Auflagen (Luftschad-
stoff- und Larmgrenzwerte, Si-
cherheitsanforderungen etc.)

»  Parkraumbewirtschaftung (Men-
ge, Parkdauer)

» Sperren von Zufahrtsstrassen,
Ortsteilen etc.

» Einfuhrung von Sperrzeiten

» Kontingentierung der Tages-
ausflugler u.a.

e Tempolimiten

technisch-planerisch

(technische Auflagen an die Ver-
kehrsteilnehmer, siehe oben)

Verkehrs-Verbund

Park and Ride
Verkehrsentflechtung
Umfahrungsstrassen fir den
Durchgangsverkehr

* autofreier Ort

»  Verkehrsleitbilder und -konzepte
* bauliche und planerische Mass-
nahmen zum Larmschutz

freiwillig * Informations- und Aufklarungs- | Informations- und Aufklarungs-
kampagnen kampagnen
+  konkrete "Oko-Aktionen" +  konkrete "Oko-Aktionen"
*  Verkehrsleit- und Infor-
mationssysteme
weiteres » umfassende Wintersport-

angebote

» flexible Leistungsangebote der
ortlichen Leistungstrager

» Verbesserung des Freizeitange-
botes im Wohnumfeld

*  Flexibilisierung der Arbeits- und
Schulzeiten

Quelle: FREY MARTI (1986), 155f.
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Die Akzeptanz von verkehrslenkenden Massnahmen seitens der Touristen und

ihre Reaktionen hangen insbesondere von folgenden Faktoren ab:

* Art der Massnahme, zum Beispiel:

Wie dirigistisch ist die Massnahme? Beziehungsweise: Hat der Ver-
kehrsteilnehmer gewisse Wahlmdglichkeiten?

Falls es sich um eine monetdre Massnahme handelt: Wie stark wird
das Portemonnaie beansprucht (insbesondere im Vergleich zu den Ge-
samtausgaben der Aktivitat)? Oder: Wie gross ist die Belohnung fur
umweltgerechtes Verhalten?

Wird die Massnahme als gerecht empfunden?14

* Werte und Einstellungen des Verkehrsteilnehmers sowie Motive der Ver-
kehrsteilnahme1>

* Weitere Faktoren, zum Beispiel:

Wahrend die Touristen ihr totales Missfallen gegeniber verkehrslenkenden Mass-
nahmen nur mit ihrem Fernbleiben ausdricken kdnnen, haben die Einheimischen
die Moglichkeit, ihre Interessen in Abstimmungen zu aussern. Die Verkehrsvorla-

Welche Alternativen zum Auto sind vorhanden? Neben dem Langsam-
verkehr ist vor allem das OeV-Angebot entscheidend (Erschliessung,
Bedienungshaufigkeit, Bequemlichkeit, Tarife etc.).

Wie attraktiv wird die Zieldestination eingeschétzt? Welche Alternativen
sind vorhanden, und wie sieht deren Verkehrspolitik aus?

Wie und wie gut wird der Verkehrsteilnehmer tber die verkehrslenken-
de Massnahme sowie die Griinde ihrer Ergreifung informiert?

Welche weiteren Marketing-Massnahmen werden ergriffen?

gen missen daher mehrheitsfahig sein. Sie sind es nicht, wenn

* eine Mehrheit eine Schlechterstellung ihrer Situation bei Annahme der
Vorlage befurchtet;

* eine Minderheit mit einer betrachtlichen Benachteiligung rechnet und ihre
Interessen organisiert;

» aufgrund mangelnder Information oder Fehlinformation Uber die Vorlage
und die zu erwartenden Auswirkungen sowie infolge mangelnder Birger-
beteiligung in der Bevolkerung (latente) Angste und Desinteresse vorhan-
den sind, die zu Widerstanden fihren.

Diesen Widerstdnden kann mit einer eingehenden Analyse der Auswirkungen
solcher Massnahmen ein Stiick weit begegnet werden. Die Struktur des entspre-
chenden Transmissionsmechanismus, welcher auf einer Partialanalyse grindet,

14 wenn auch alle anderen ein "Opfer" zum Erreichen kollektiver Ziele bringen missen, ist die Ak-

zeptanz sicherlich grésser.

15 D.h.: Erfolgt die Aktivitat zwangsweise oder wahlfrei?
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ist in Abbildung 3 dargestellt. Ein Ausschnitt einer Untersuchung fir das Oberen-
gadin - insbesondere uber die verkehsbezogenen Auswirkungen - wird im nach-

folgenden Abschnitt dargestellt.

Abbildung 3: Transmissionsmechanismus verkehrslenkender Mass-

nahmen
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5.  AUSWIRKUNGEN VERKEHRSLENKENDER MASSNAHMEN:
ZWEI BEISPIELE AUS DEM OBERENGADIN (SCHWEIZ)

Im folgenden werden zwei Massnahmenbindel einem Vergleich unterzogen. Der
guantitative Vergleich der Auswirkungen in der untersuchten Region, dem Obe-
rengadin, beschrénkt sich dabei auf den Verkehrsaspekt. Es werden inshesonde-
re Kosten-, Verhaltens- und Wegezahlveranderungen gegentibergestellt.

* Benzinpreiserhdhung von Fr. -.70/ | beziehungsweise Erhéhung der Fzkm-
Kosten auf der Berechungsgrundlage des gegenwartig durchschnittlichen
Flottenverbrauchs um Fr. -.07/ km auf nationaler Ebene

» Kombinierte Strategie bestehend aus
— Benzinpreiserhohung auf nationaler Ebene von Fr. -.70/ |

- Konzept ,Okotaxe“16 auf regionaler Ebene, bestehend aus:
Tarifverbund aller Talverkehrsbetriebe

Verbesserung des Angebotes des offentlichen Regionalverkehrs in quan-
titativer und qualitativer Hinsicht

Engadin-Card: berechtigt zur uneingeschrankten Benutzung der Talver-
kehrsbetriebe

Okotaxe: Gastelibernachtungstaxe von Fr. 1.80 pro Ubernachtung, womit
der Gast sich das Recht auf die Bentitzung der Engadin-Card erwirbt

Parkplatzgebuhren von Fr. 5.- pro Tag bei den Bergbahnen

5.1. Verkehrsbezogene Auswirkungen einer Benzinpreiserhdhung (auf
nationaler Ebene)

Die wichtigsten verkehrsbezogenen Auswirkungen einer Benzinpreiserhéhung von
70 Rp./I beziehungsweise einer Erhohung der Fzkm-Kosten um 7 Rp./km sind in
Abbildung 4 zusammengestellt.

Zu den einzelnen Auswirkungskategorien:

» A Kosten MIV: Bei einer Benzinpreiserh6hung entstehen die deutlichsten
relativen Kostenzunahmen den dberregionalen Tagestouristen. Diese
nehmen am Ziel einen Austausch mit einem geringen Wert vor. Weiter
fallt die vergleichsweise grosse zuriickzulegende Distanz im tberregiona-
len Tagesausflugsverkehr ins Gewicht. Dagegen ist die Kostenzunahme
im innerregionalen Tagesausflugsverkehr kaum spurbar (kurze Distan-
zen). Als kostensteigerungsdampfend beim Ubernachtungstourismus er-
weist sich der hohere Austauschwert der zugrundeliegenden Aktivitat (Fe-
rien).

16 pieses Konzept wurde im Oberengadin diskutiert, in einer Volksabstimmung vom April 1995
allerdings verworfen.
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» Vorwiegende Verhaltensédnderung: Die wahrscheinlichste Reaktion der
Verkehrsteilnehmer liegt bei nahezu allen Verkehrsarten in der Substitu-
tion des Zielortes, welche durch das Bestreben, die zu fahrende Distanz
zu verkirzen, noch verstarkt wird. Ebenfalls wirtschaftlich negativ zu be-
urteilen ist auch die Gefahr, dass einer Aktivitat nicht mehr nachgegangen

wird.
Abbildung 4: Verkehrsbezogene Auswirkungen einer Benzinpreiser-
héhung
Auswirkungs- Ubernachtungs- Tages- Tagestourismus
kategorien tourismus tourismus Uberregional
innerregional

A Kosten MIV fir ~+1.25% ~+0.75% ~ +8.60%
Wege ins untersuch-

te Ziel (O)O

A Kosten OeV flr keine keine keine

Wege ins untersuch-
te Ziel (O)O

vorwiegende Verhal-
tensanderung

Substitution Zielort
Unterlassen Aktivitat

Verklrzung Distanz

Substitution Zielort
Verkirzung Distanz

Unterlassen Aktivitat

Substitution Zielort
Unterlassen Aktivitat

Verklrzung Distanz

A Wege MIV ins ~-0.40% ~-0.25% ~-2.20%
untersuchte Ziel

A Wege OeV ins ~+0.75% ~ +0.05% ~ +0.50%
untersuchte Ziel

OeV-Anteil eher tief durchschnittlich tief
Ausgangslage

Sensitivitat 1a ~-0.30 ~-0.33 ~-0.26
Sensitivitat 1b ~0.60 ~0.07 ~0.05
Sensitivitat 2a ~-0.006 ~-0.004 ~-0.037
Sensitivitat 2b ~0.0125 ~0.0008 ~0.0008

* Betrachtet wird stets die Summe aus Transport-, Aufenthalts- und Aktivitatskosten.
Quelle: FREY MARTI (1996), 292; LAESSER (1996), 460
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Erklarungen:
Sensitivi- Definition Notation
tatstyp
la Sensitivitat der Wegezahl MIV auf eine Kostenerhéhung der A Wege MIV
Gesamtaktivitat MIV durch eine Benzinpreissteigerung A Gesamtkosten MIV
1b Sensitivitat der Wegezahl OeV auf eine Kostenerhthung der A Wege UV
Gesamtaktivitat MIV durch eine Benzinpreissteigerung A Gesamtkosten MIV
2a Sensitivitat der Wegezahl MIV auf eine Benzinpreiserhéhung A Wege MIV
A Benzinpreis MIV
2b Sensitivitét der Wegezahl OeV auf eine Benzinpreiserhéhung A Wege UV

A Benzinpreis MIV

* A Wege MIV: Mit der deutlichsten MIV-Abnahme ist beim dberregionalen
Tagesausflug zu rechnen. Somit kann festgehalten werden, dass dem
Peak-Problem des Tagesausflugsverkehrs relativ gut begegnet werden
kann und der Okologische Nutzen einer solchen Massnahme gut zu be-
werten ist, da relativ deutliche MIV-Reduktionen zu erwarten sind. Ent-
sprechend ist beim Tagesausflugsverkehr jedoch auch mit den vergleichs-
weise grossten wirtschaftlichen Auswirkungen zu rechnen: Die MIV-Wege-
zahlabnahme und die damit verbundenen direkten Umsatzausfélle betra-
gen bei dem vom Tagestourismus profitierenden Gewerbe etwa 2% (insb.
Bergbahnen, Gaststatten).

» Sensitivitaten: Die aktivitdtsbezogene Betrachtung (Sensitivitdt 1a und
1b) zeigt auf, wie deutlich die MIV-Wege reduziert (1a) beziehungsweise
die OeV-Wege erhéht (1b) werden, wenn die Treibstoffpreiserhéhung auf
die gesamten Aktivitatskosten umgerechnet werden.1’” Bei Gegeniber-
stellung der beiden Sensitivitdten pro Verkehrsart lassen sich die Redukti-
ons- und Substitutionswahrscheinlichkeiten abschétzen. Dabei ist unbe-
dingt die anfangliche Verkehrsteilung mitzubericksichtigen.

- Ubernachtungstourismus: Bei einer ersten Betrachtung konnte falsch-
licherweise auf eine grosse Umsteigewahrscheinlichkeit geschlossen
werden. Da jedoch der OeV-Anteil in der Ausgangslage gering ist, be-
deutet selbst ein grosser relativer OeV-Wegezuwachs (0.60) nur eine
marginale absolute Zunahme (et vice versa beim MIV). Ubernachtungs-
touristen bleiben demnach tendenziell weg und steigen nur selten um.

— Tagestourismus: Insbesondere beim (lberregionalen Tagestourismus
ist nur eine MIV-Reduktion zu erwarten (und beinahe keine OeV-
Zunahme). Beim innerregionalen Ausflugsverkehr kdnnen zwar &hnli-
che Werte verzeichnet werden wie im Uberregionalen Fall. Diese mus-
sen aber anders interpretiert werden: Da die anfanglichen OeV-Anteile
im innerregionalen Ausflugsverkehr wesentlich héher sind, bedeutet der

17 Eine einprozentige Verteuerung eines Tagesausflugs ins Oberengadin hat beispielsweise eine
Reduktion der MIV-Wege von 0.26% zur Folge.
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Wert 0.07 (Sensitivitat 1b) - absolut interpretiert - eine deutlich héhere
OeV-Zunahme als beim uberregionalen Ausflugsverkehr.

Die Reaktionen der Verkehrsteilnehmer auf eine Benzinpreiserhéhung (Sensiti-
vitdt 2a und 2b) fallen im Oberengadin relativ deutlich aus. Speziell die Reduktion
der MIV-Wegezahl der Uberregionalen Tagestouristen tragen wesentlich zu die-
sem Ergebnis bei. Eine einprozentige Benzinpreiserhéhung fuhrt in diesem Fall zu
einer Wegezahlreduktion von 0.037%.

Fazit: Die verkehrsbezogenen Auswirkungen einer Benzinpreiserh6hung sind in
einer touristischen Region wie dem Oberengadin klar ersichtlich und - dies hat ein
Vergleich mit einer dhnlichen Untersuchung in einer Stadtl8 gezeigt - relativ star-
ker.

5.2. Verkehrsbezogene Auswirkungen bei einer "kombinierten Strategie”

Abbildung 5 zeigt die wichtigsten verkehrsbezogenen Auswirkungen auf, die auf-
grund der oben skizzierten ,kombinierten Strategie” (d.h. Benzinpreiserhéhung,
regionale OeV-Forderung, Parkplatzabgaben) resultieren.

Zu den einzelnen Auswirkungskategorien:

» A Kosten MIV: Bei dem untersuchten Massnahmenbiindel entstehen die
deutlichsten relativen Kostenzunahmen wiederum den (iberregionalen
Tagestouristen, deren konsumtiver Austausch nur einen geringen moneta-
ren Wert aufweist. Das verteuerte Benzin wirkt sich aufgrund der ver-
gleichsweise grossen Anfahrtswege deutlich am starksten aus, wogegen
Parkplatzabgaben in Hohe von Fr. 5.- pro Tag das Kostenniveau der Akti-
vitat nurmehr geringfiigig erhdhen. Beim Ubernachtungstourismus bleibt
die Gastelbernachtungstaxe - im Verhéltnis zu den hohen Austauschbe-
tragen der gesamten Aktivitat (Ferien) - nahezu unbemerkt.

» A Kosten OeV:. Monetarisierte Zeitersparnisse und Fahrpreisreduktionen
unterscheiden sich bei den vorgeschlagenen Massnahmen nur unwesent-
lich, weshalb nicht naher darauf eingegangen wird.

18 | AESSER (1996)
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Abbildung 5: Verkehrsbezogene Auswirkungen einer ,kombinierten
Strategie”
Auswirkungs- Ubernachtungs- Tagestourimus inner- Tagestourismus
kategorien tourismus regional Uberregional
A Kosten MIV fiir ~ +2.20% ~ +4.00% ~+11.00%
Wege ins untersuch- (+0.95%) (+3.25%) (+2.40%)
te Ziel (0)O
A Kosten OeV fir ~ +0.80% ~-1.20% ~-1.00%
Wege ins untersuch- (+0.80%) (-1.20%) (-1.00%)
te Ziel (0)O
OeV-Anteil eher tief durchschnittlich tief
Ausgangslage
vorwiegende Substitution Zielort Verlangerung Verlangerung

Verhaltensanderung

Unterlassen Aktivitat

Verklrzung Distanz

Aufenthaltsdauer
Umsteigen auf OeV

Substitution Zielort

Aufent-haltsdauer

Substitution Zielort

Unterlassen Aktivitat

A Wege MIV ins ~-0.70% ~-1.10% ~-2.80%
untersuchte Ziel (-0.30%) (-0.85%) (-2.30%)
A Wege OeV ins ~-0.70% ~+1.00% ~ +0.60%
untersuchte Ziel (-0.85%) (+0.95%) (+0.10%)
Sensitivitat 3 ~0.36 ~0.33 ~0.42

* Betrachtet wird stets die Summe aus Transport-, Aufenthalts- und Aktivitatskosten.

Werte in Klammern:

Beitrag der Massnahmen, welche (ber eine Benzinpreiserhéhung hinaus-
gehen. Beispiel: Die gesamte Kostensteigerung MIV im Fall Ubernach-
tungstourismus betrdgt 2.20%: 1.25% sind auf die Benzinpreiserhéhung
zurtickzufihren, 0.95% entstehen durch die zusétzlichen Massnahmen.

Quelle: FREY MARTI (1996), 296, LAESSER (1996) 464

Erklarungen:

Sensitivi- Definition
tatstyp
3 Relative Veranderung Wegezahl MIV zu

OeV pro relative Kostenveranderung MIV

zu OeV

Notation

A Wege MIV
A Wege UV

A Gesamtkosten MIV

A Gesamtkosten UV
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Vorwiegende Verhaltensdnderung: Insbesondere die fixen Parkplatzge-
bdhren im Oberengadin fuhren dazu, dass Tagestouristen von innerhalb
wie ausserhalb der Region vor allem ihre Aufenthaltsdauer vor Ort verlan-
gern (sofern mdglich). Daruber hinaus besteht die Moglichkeit, dass Per-
sonen, welche innerhalb des Oberengadins einen Tagesausflug unter-
nehmen, auf den OeV umsteigen. Solche, die von ausserhalb des Ober-
engadins anreisen, substituieren hingegen eher den Zielort oder unterlas-
sen die Aktivitat. Damit gehen - mit Ausnahme des innerregionalen Tage-
stourismus - die Reaktionen im Oberengadin in eine (in wirtschaftlicher
Hinsicht) eher unerwiinschte Richtung.

A Wege MIV und A Wege OeV: Die deutlichste MIV-Abnahme verzeichnet
wiederum der Uberregionale Tagesausflugsverkehr. OeV-Zuwachsraten
sind inbesondere beim innerregionalen Ausflugsverkehr zu erwarten. Her-
vorgehoben sei noch der Tatbestand, dass durch das Konzept "Okotaxe"
auch beim Ubernachtungstourismus OeV-Abnahmen zu erwarten sind
(infolge der Verteuerung der Ubernachtung fir alle, d.h. unabhangig da-
von, mit welchem Verkehrsmittel sie anreisen).

16

Abbildung 6 zeigt, zu welchen Anteilen die Benzinpreiserhéhung beziehungsweise
die zusatzlichen Massnahmen (Parkplatzgebihren, Attraktivitatssteigerung des
OeV, Gésteubernachtungstaxe) zur MIV-Reduktion und zur OeV-Zunahme beitra-

gen.

Abbildung 6:

Beitrag der einzelnen Massnahmen zur Verdnderung der

Verkehrszusammensetzung

Massnahmen Ubernachtungs- Tagestourismus Tagestourismus
tourismus innerregional Uberregional

- MIV:

Benzinpreis 58% 23% 79%

zus. Massn. 42% 7% 21%

+ OeV:

Benzinpreis n.v.19 5% 83%

zus. Massn. n.v. 95% 17%

Beim lberregionalen Tagesausflugsverkehr tragt die Benzinpreiserhdhung
am deutlichsten zur Reduktion des MIV beziehungsweise zum Wachstum
des OeV bei: 79% des MIV-Ruckgangs beziehungsweise 83% der OeV-
Zunahme sind auf die Benzinpreiserhohung von 70 Rp./lI zurickzufahren.
Diese zusatzlichen Massnahmen wirken sich ebenfalls beim innerregio-
nalen Tagesausflugsverkehr positiv auf die Verkehrszusammensetzung
aus.

19 n.v. = nicht vergleichbar
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Fazit: Eine Benzinpreiserhéhung ist vor allem dann von Wirkung, wenn die Di-
stanz gross und die Austauschwerte gering sind. Aus diesem Grund ist der Uber-
regionale Tagesausflugsverkehr die einzige Verkehrsart, welche durch eine solche
Massnahme wesentlich beeinflusst werden kann.

» Sensitivitédt 3: Diese Sensitivitdtskennziffer zeigt die relative Wegezahlver-
anderung in Relation zur relativen Kostenveranderung auf, wobei unter
“relativ' das Verhaltnis von MIV zu OeV verstanden wird. Die grosste
Sensitivitat in bezug auf eine klein- und grossraumig angesetzte Kosten-
erhéhung im MIV beziehungsweise Kostenreduktion im OeV weist der
liberregionale Tagesausflugsverkehr auf: Pro Prozentpunkt, um welchen
sich die Aktivitat MIV mehr verteuert (verbilligt) als sich die Aktivitat OeV
verbilligt (verteuert), reduzieren (vergrossern) sich die MIV-Wege um 0.42
Prozentpunkte deutlicher als die OeV-Wege zunehmen (abnehmen). Der
Zwangs- beziehungsweise Gelegenheitscharakter einer Aktivitat erklart
die Resultate weitgehend: Der Uberregionale Tagestourismus erfolgt in
den meisten Fallen wahlfrei. Beim innerregionalen Ausflugsverkehr dage-
gen ist auf Seiten der Ubernachtungstouristen ein gewisses Ausmass an
Zwang gegeben, weshalb die Sensitivat geringer ausfallt.

Grossrdumige verkehrslenkende Massnahmen - wie die untersuchte Benzinpreis-
erhéhung von 70 Rp./l beziehungsweise die Erhéhung der Fzkm-Kosten um 7
Rp./km - bleiben fir touristische Regionen nahezu ohne Wirkung. Vergleichsweise
deutlich reagieren nur die tberregionalen Tagestouristen, bei denen die Distanz-
kosten einen hohen Anteil an den Gesamtausgaben haben und die Benzinpreis-
erhdhung aufgrund der relativ grossen Distanz zu einer splrbaren Zunahme eben
dieser Distanzkosten fihrt.

Regionale und kommunale Massnahmen - wie beispielsweise der Ausbau des of-
fentlichen Regionalverkehrs oder die Bewirtschaftung von Zielparkplatzen - wirken
vergleichsweise starker, da sie schwergewichtig auf den kleinrdumigen, das heisst
hausgemachten Verkehr abzielen. Dieser fallt in der betrachteten Region relativ
stark ins Gewicht.

Die Reduktion der Anzahl motorisierter Wege wirkt sich auch auf die Luft- und
Larmsituation aus. Mit den diskutierten Massnahmen (insb. "kombinierte Strate-
gie" von Okotaxe-Konzept und Benzinpreiserhohung) kann die Luftqualitat leicht
verbessert werden. Ob die Touristen und Einheimischen sowie die touristischen
Anbieter dies allerdings honorieren, ist aufgrund der hohen Erwartungen an eine
touristische Region fraglich. Fir die Ldrmbekampfung sind alle diskutierten Mass-
nahmen ungenigend, da aufgrund physikalischer Gesetzméassigkeiten die geringe
Larmreduktion nicht wahrgenommen werden kann.20 Wirksamere Methoden der

20 Ejne gegenwartige Emissionsquelle an einem Ort muss um 90% abnehmen, bis dies der
Mensch als eine Halbierung der Larmquelle empfindet (BUNDESMINISTER FUR UMWELT, NA-
TURSCHUTZ UND REAKTORSICHERHEIT (HRSG.); UMWELTBUNDESAMT (VERF.) 1986, 10f.).
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Larmbekampfung waren zum Beispiel die Senkung der Fahrtgeschwindigkeit, das
Erreichen einer anderen Verkehrszusammensetzung (z.B. kein Schwerverkehr)
oder Strassenbelagsverbesserungen, also Massnahmen, welche polizeirechtlicher
und baulich-technischer Natur sind.

6. FAZIT

Angesichts der sich verscharfenden Verkehrs- und Umweltproblematik in touristi-
schen Ballungszentren sind verkehrslenkende Massnahmen gesucht, welche das
congestion- und pollution-Problem effektiv und effizient angehen und auch poli-
tisch akzeptiert werden. Dies bedingt zum einen die Diagnose der Problemursa-
chen und zum anderen die (ungefahre) Kenntnis (ber die verkehrsméssigen,
Okonomischen, ékologischen und raumbezogenen Verdnderungen, die aufgrund
von konkreten Verkehrsvorlagen zu erwarten sind.

Jede einzelne Region muss - ausgehend von der dominierenden Verkehrsart, der
spezifischen Verkehrsproblematik und der eigenen Gewichtung der umweltpoli-
tischen Ziele - ihren geeigneten Massnahmenmix finden. Erkenntnisse Uber des-
sen Auswirkungen sind nur bei einer vergleichbaren Ausgangslage beziglich
Verkehr, Wirtschafts- und Siedlungsstruktur sowie nattrliche Umwelt auf andere
Regionen ubertragbar.

Erfolgsversprechende und innovative Ideen zur Reduktion der congestion- und
pollution-Problematik sind durchaus vorhanden, scheitern allerdings noch zu oft
an der mangelnden politischen Akzeptanz. Daher sind ein schrittweises Vorgehen,
der frihzeitige Einbezug aller betroffenen Kreise sowie eine offene Information
der Bevolkerung Uber zu erwartende Auswirkungen unumganglich, wenn die Vi-
sionen Realitat werden sollen.
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ABKURZUNGEN

BIP Bruttoindlandsprodukt
A Veranderung (Delta)
Fzkm Fahrzeugkilometer
Fr. Franken

i.e. id est

km Kilometer

I Liter

MIV Motorisierter Individualverkehr
NZZ Neue Zlrcher Zeitung
OeV Oeffentlicher Verkehr
PKW Personenkraftwagen
PW Personenwagen

uv Umweltverbund (OeV + Langsamverkehre)



