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Kurzfassung

In den Tourismusdestinationen Deutschlands erfolgt die An- und Abreise der Urlaubs-
gaste vor allem mit dem privaten Pkw. Auch vor Ort ist das Auto wichtig fiir die Mobilitét.

Dies fiihrt zu erheblichen verkehrsbedingten Umweltbelastungen mit den entsprechen-

den negativen Auswirkungen auf das Klima. Um diesem Trend entgegenzuwirken, bedarf
es aus raumordnerischer Sicht auf allen Planungsebenen einer friihzeitigen Einbindung
von Strategien und Mafinahmen, die eine klimavertragliche Abwicklung des touristi-
schen Verkehrs bertcksichtigen. Insbesondere informelle Planungsinstrumente wie das
Regionalmanagement bieten dabei aufgrund des lokalen Bezugs und seiner Umset-
zungsorientierung gute Moglichkeiten, ein klimavertragliches Mobilitatsverhalten der

Urlaubsgdste zu fordern bzw. zu unterstiitzen.

Schlusselworter

Tourismus - klimavertrdglicher Verkehr - Klimawandel - Raumordnung - Regionalpla-

nung - Regionalmanagement
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Climate-friendly tourism transport and the role of spatial planning

Abstract

The access and return travel of holidaymakers to the tourist destinations as well as the
mobility at the holiday destination itself is mostly carried out by private car. This leads to
significant environmental impacts with the corresponding negative effects on the cli-
mate. In order to work against this trend, an early integration of strategies and policies on
the different planning levels, which take into account a climate-friendly handling of the
tourist-related traffic, is crucial from the perspective of spatial planning. In particular,
informal planning instruments like regional management offer good possibilities to sup-
port a climate-friendly mobility of holidaymakers because of its local operating context
and project orientation.

Keywords

Tourism - climate-friendly transport - climate change - spatial planning - regional plan-
ning - regional management

1 Einleitung

Der Klimawandel, der nicht zuletzt auch durch den anthropogen verursachten Ausstol’
von Treibhausgasen beeinflusst wird (IPCC 2007: 26 ff.), stellt zukiinftig eine besondere
Herausforderung fir die rdumliche Planung und insbesondere fiir die Raumordnung dar.

Verantwortlich fir die vom Menschen verursachten Treibhausgase ist in Deutschland
vor allem die Energiewirtschaft mit einem Anteil von 42,6 % (Stand 2010). Daneben tra-
gen Haushalte/Kleinverbraucher mit 17,7%, der Strallenverkehr sowie der tibrige Ver-
kehr mit 18,7% und das Verarbeitende Gewerbe bzw. Industrieprozesse mit 20,5% zu
den CO,-Emissionen bei (UBA 2013).

Auch der Tourismus fiihrt zu unvermeidlichen Umweltbelastungen und tragt speziell
im Bereich des touristischen Verkehrs durch die An- und Abreise und die Mobilitat am
Urlaubsort wesentlich zu den CO»-Emissionen bei. Den grofSsten Beitrag zu den Treib-
hausgasemissionen liefern dabei der Pkw und das Wohnmobil, die mit 75% als An- bzw.
Abreiseverkehrsmittel zu den Urlaubszielen innerhalb Deutschlands dominieren, gefolgt
von der Bahn mit 13%, dem Bus mit 9% und dem Flugzeug mit 1% (FUR 2013: 4). Fiir die
Zukunft wird davon ausgegangen, dass sich dieser Trend fortsetzen wird und weiterhin
vor allem der Pkw flir Urlaubsreisen genutzt wird, was zusétzliche verkehrsbedingte
Umweltbelastungen mit entsprechenden Auswirkungen auf das Klima mit sich bringen
wird (Lohmann/Aderhold 2009: 22, 141 1.).

Klimaprojektionen deuten darauf hin, dass die anthropogen verursachte Anreicherung
von Treibhausgasen in der Erdatmosphare nicht mehr riickgangig gemacht werden kann.
Vor diesem Hintergrund ist es sinnvoll, zeitnah Mallnahmen zu treffen, die der globalen
Erwdrmung entgegenwirken sowie mogliche Folgen abmindern oder ganz verhindern.
Aufgrund der komplexen Wirkungszusammenhange bedarf es deshalb auf allen Pla-
nungsebenen einer frihzeitigen Einbindung klimavertraglicher Strategien und MalSnah-
men (ARL 2012).

Der vorliegende Artikel setzt sich mit der Frage auseinander, welchen Beitrag die
Raumordnung in Bayern speziell zur Umsetzung einer klimavertraglichen Mobilitat, d. h.
zur Vermeidung unnétiger Fahrten und Transporte, zur Verlagerung auf umweltvertragli-
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che Verkehrsmittel und zur effizienteren Nutzung von Verkehrsmitteln in den Touris-
musdestinationen leisten kann. Dazu werden zundchst formelle und informelle Pla-
nungsinstrumentarien auf Landes- und Regionsebene dargestellt und am Beispiel zweier
Landkreise in Bayern genauer analysiert. Darauf aufbauend werden Handlungsempfeh-
lungen zur Unterstiitzung eines klimavertraglichen Verkehrs in Tourismusdestinationen
fur die Regions- bzw. Landkreisebene gegeben. Die Handlungsempfehlungen richten
sich dabei vor allem an die Verwaltung auf Regions-, Landkreis- und Gemeindeebene,
aber auch an die betroffenen verkehrs- und tourismusbezogenen Institutionen und Ak-
teure.

2 Mdogliche Wirkungen des Klimawandels auf Verkehr
und Tourismus

Die potenziellen Auswirkungen des Klimawandels in Deutschland sind vielfaltig und
betreffen unterschiedliche Raumnutzungen. Hierzu zahlen unter anderem der Tourismus
(Sommer- und Wintertourismus) sowie der damit origindr zusammenhédngende Ver-
kehrsbereich (BMVBS 2010: 10 ff.).

Fir die Tourismuswirtschaft sind die méglichen Folgen des Klimawandels vielfaltig und
unterscheiden sich je nach raumlicher Lage der jeweiligen Tourismusdestination. Insge-
samt gehen Klimaprojektionen davon aus, dass die globale Erwarmung eine raumliche
Verschiebung der Tourismusnachfrage und eine Verlangerung der touristischen Saison
mit sich bringen wird (BMVBS 2010: 10 ff.). Forschungen zu den Klimafolgen speziell fiir
die bayerische Tourismuswirtschaft beziehen sich allerdings bislang vor allem auf die als
besonders sensibel eingeschitzten Alpenraume. Hier sind Moglichkeiten des Klima-
schutzes und der Anpassung an die Folgen des Klimawandels bereits umfassend wissen-
schaftlich untersucht und MaBnahmen insbesondere zur Sicherung des Wintertourismus
umgesetzt worden (vgl. Beitrag Mayer/Steiger in diesem Band). Tourismusgebiete au-
Berhalb dieser Destinationen stehen bisher kaum im Fokus der Diskussion um Klima-
schutz- und Klimaanpassungsstrategien, obwohl sich gerade hier durch die mogliche
Verschiebung der Tourismusnachfrage und der Saisonverldngerung vermehrt Potenziale
fir den Sommertourismus ergeben koénnen (Becken/Hay 2007; BMVBS 2010: 15 ff;
StMUG 2012).

Der Verkehrsbereich und damit auch der touristische Verkehr werden Klimaprojekti-
onen zufolge ebenfalls stark vom Klimawandel betroffen sein. So kénnen das verstarkte
Auftreten bzw. die erhohte Intensitdt extremer Naturgefahren (z.B. Hochwasser, Hitze,
Stirme, Hagel, Waldbrédnde, extremer Schneefall) unter anderem hohe Schaden an der
Verkehrsinfrastruktur, eine Verkirzung der Lebensdauer einzelner Infrastrukturbestand-
teile und damit Einschrankungen des Verkehrsflusses zur Folge haben (StMUG 2009:
44f.; Soboll/Klier/Heumann 2012).

Auch wenn die Aussagen zu den Klimafolgen zum Teil mit erheblichen Unsicherheiten
verbunden sind, sollten sich die Tourismusdestinationen in Bayern friihzeitig bzw. wei-
terhin den moglichen Folgen des Klimawandels stellen, um auch in Zukunft als Urlaubs-
region attraktiv und konkurrenzfahig zu bleiben.

3 Planungsinstrumente zur Unterstiitzung eines klimavertraglichen
touristischen Verkehrs

Vor dem Hintergrund der potenziellen Folgen des Klimawandels im Allgemeinen und
den Auswirkungen des touristischen Verkehrs im Speziellen stellt sich die Frage, in wel-
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chem Rahmen sich die Raumordnung bewegt und welche Rolle raumordnerische In-
strumente zur Umsetzung eines klimavertraglichen touristischen Verkehrs spielen.

Grundsétzlich kommt der Raumordnung auf Bundes-, Landes- und Regionsebene im
Rahmen von Klimaschutz- und Klimaanpassungsstrategien sowie verkehrs- und touris-
musbezogenen Themen nur eine Teilaufgabe zu. So sind neben der Raumordnung auch
raumbezogene Fachplanungen und weitere Akteure aus dem Verkehrs- und Tourismus-
bereich fachlich und thematisch involviert. Als Instrumentarien stehen diesen Akteuren
auf den unterschiedlichen raumlichen Ebenen sowohl formelle, d.h. rechtlich normierte
und bindende Instrumente (z.B. Landesentwicklungsprogramme/-pldne, Regionalpléne,
Planfeststellungsverfahren), als auch informelle Instrumente, die nicht auf einer Rechts-
grundlage beruhen und selbstbindend sind (z.B. Regionalmanagement, regionale Ent-
wicklungskonzepte, Verkehrskonzepte, Tourismuskonzepte), zur Verfiigung (BMVBS
2010: 81).

3.1  Formelle und informelle Planungsinstrumente

Die formellen und informellen raumordnerischen Planungsinstrumente auf Landes- und
Regionsebene bieten verschiedene Moglichkeiten, um auf einen klimavertraglichen tou-
ristischen Verkehr hinzuwirken.

Zur Vervollstandigung und zum besseren Verstandnis der Diskussion wird zunachst
ein kurzer Uberblick iiber die thematisch relevanten bayerischen landes- und regionsbe-
zogenen formellen (Landesentwicklungsprogramme/-pldne, Regionalpldne) und infor-
mellen Instrumente (landesweite Tourismuskonzepte, Regionalmanagement) gegeben.
Darauf aufbauend wird am Beispiel zweier bayerischer Landkreise genauer analysiert, in
welcher Form die regionalen Planungsinstrumentarien das Thema ,klimavertraglicher
touristischer Verkehr” inhaltlich aufbereiten und welche Akteure dabei im Einzelnen eine
Rolle spielen.

Landesentwicklungsprogramme/-pldine

Die Landesentwicklungsprogramme/-pldne beinhalten im Wesentlichen die verbindli-
chen Ziele und abzuwédgenden Grundsatze der Raumordnung zur Steuerung der Raum-
entwicklung in den Bundeslindern und in ihren Teilrdumen (Goppel 2005). Ziele
und/oder Grundsdtze zur Umsetzung eines klimavertraglichen touristischen Verkehrs
finden sich beispielsweise in den Kapiteln/Unterkapiteln zur Infrastruktur, zum Klima-
wandel oder zum Tourismus.

In Bayern regelt das Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) die Raumentwicklung
auf Landesebene. Die derzeitige Entwurfsfassung des Landesentwicklungsprogramms
sieht eine Entburokratisierung, Deregulierung und Kommunalisierung vor, was durch
den Verzicht einer Vielzahl von Festlegungen erreicht wird (SSMWIVT 2012). Danach re-
gelt das Landesentwicklungsprogramm nur noch das, was noch nicht an anderer Stelle
(z.B. vonseiten der Fachplanungen oder in Konzepten auf informeller Ebene) geregelt
wird. So wird beispielsweise auf den Themenkomplex ,Tourismus, Heilbdder und Kuror-
te” komplett verzichtet, weil dieser Bereich bereits im Tourismuspolitischen Konzept der
Bayerischen Staatsregierung (StMWIVT 2010b) thematisiert wird. Der seit 1972 bestehen-
de Alpenplan (vgl. Beitrag Job/Fréhlich/Geiger/Kraus/Mayer in diesem Band) hat im
Entwurf des Landesentwicklungsprogramms weiterhin Bestand und regelt im Wesentli-
chen die Ordnung der VerkehrserschlieBung im Alpenraum.
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Landesweite Tourismuskonzepte

Tourismuskonzepte bilden im Allgemeinen die Grundlage fur die zielgerichtete Entwick-
lung von Tourismusdestinationen. Sie werden fiir Bundesldander, Regionen, Kreise oder
Kommunen erstellt und analysieren in der Regel die jeweilige Ausgangssituation vor Ort
und definieren Ziele, Handlungsfelder sowie MalSnahmen fiir eine gezielte touristische
Entwicklung.

In Bayern stellt das Tourismuspolitische Konzept der Bayerischen Staatsregierung die
mittel- bis langfristigen Grundlinien der bayerischen Tourismuspolitik auf Landesebene
dar. Eine der Kernbotschaften lautet: ,Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur mit at-
traktiven Verkehrsangeboten ist die Lebensader des Tourismus. Die Bayerische Staatsre-
gierung ist bestrebt, eine gute Erreichbarkeit aller Landesteile zu gewahrleisten - sei es zu
Lande, zu Wasser oder in der Luft” (SSMWIVT 2010b: 4). Als konkrete Mallnahmen wer-
den in diesem Zusammenhang unter anderem die Forderung umweltvertraglicher Ver-
kehrsmittel, spezielle Géstekarten mit Verglinstigungen und kostenlose Fahrten im Of-
fentlichen Verkehr (OV) oder die kostengiinstige oder kostenlose Fahrradmitnahme im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) genannt (SSMWIVT 2010b: 44).

Regionalpldiine

Aufgabe der Regionalplanung ist primar die Erstellung und Fortschreibung der formellen
Regionalpléne, die aus den Landesentwicklungsprogrammen/-plédnen entwickelt wer-
den (Schmitz 2005). Aussagen zur klimavertraglichen Abwicklung des touristischen Ver-
kehrs werden in den Regionalplanen nur indirekt getroffen. So kénnen beispielsweise
Festlegungen zur Freiraumstruktur (Ausweisung von Griinziigen) dazu beitragen, Kaltluf-
tentstehungsgebiete, Kaltluftabflussbahnen und Frischluftschneisen zu sichern und damit
kiinftige hohere und langer anhaltende Sommertemperaturen abzumildern, was auch fiir
bestimmte Tourismusdestinationen wichtig sein kann. Dariliber hinaus konnen durch die
Ausweisung von Griinzligen Erholungsfunktionen gestarkt werden. Um auf Naturgefah-
ren - ausgelost durch den Klimawandel - zu reagieren, besteht im Rahmen der Regio-
nalplanung die Moglichkeit, Vorrang- oder Vorbehaltsgebiete fiir bestimmte Nutzungen
(z.B. Tourismus) auszuweisen (BMVBS 2010).

In Bayern sind die jeweiligen Regionalen Planungsverbénde fiir die Aufstellung der Re-
gionalpldane zustandig. Die Umsetzung konkreter Projekte, wie z.B. zur Unterstltzung
eines klimavertraglichen Verkehrs im Tourismus, ist auf dieser Ebene derzeit allerdings
nicht moglich, da die Regionalplanung in Bayern im Vergleich zur Landesplanung oder
zu den Regierungen aufgrund ihrer institutionellen Struktur bisher weniger in personel-
ler, organisatorischer und finanzieller Hinsicht auf konkrete Projekte einwirken bzw. die-
se fordern kann.

Regionalmanagement

Das Regionalmanagement wird vonseiten der Landesplanungen vermehrt als informelles
Instrument eingesetzt, um den Aufbau regionaler, fachiibergreifender Netzwerke in den
Landkreisen und kreisfreien Stadten zu fordern. Dazu werden im Rahmen des Regional-
managements, ausgehend von ganzheitlichen Handlungskonzepten, verschiedene The-
men der regionalen bzw. lokalen Entwicklung verkniipft und in konkreten Projekten um-
gesetzt (Knieling/Weick 2005: 928; Lob 2005: 942 1.).

Das Regionalmanagement in Bayern wird in fachlicher und finanzieller Hinsicht durch
die Landesplanung unterstiitzt. Auch die Themenfelder Klima, Verkehr oder Tourismus
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werden von einigen Regionalmanagement-Initiativen in Bayern bereits aufgegriffen
(StMWIVT 2010a).

3.2  Einsatz regionaler Planungsinstrumente am Beispiel zweier Landkreise

Vor dem Hintergrund, dass sich durch den Klimawandel Jahreszeiten moglicherweise
verschieben und damit touristische Ziele verandern und Reisestrome verlagern werden,
stellt sich die Frage, in welcher Form die regionale Ebene mit ihren derzeitigen formellen
und informellen Instrumenten das Thema einer klimavertraglichen Verkehrsabwicklung
in Tourismusdestinationen aufgreift. Dazu werden im Folgenden fiir zwei unterschiedli-
che Tourismusregionen Bayerns, dem Landkreis Miesbach und dem Landkreis Neumarkt
i.d.OPf. (vgl. Abbildung 1), die strukturellen Rahmenbedingungen, die jeweiligen Regio-
nalpldane sowie die einzelnen Regionalmanagement-Initiativen naher analysiert.

Abb. 1: Rdumliche Lage der Landkreise Miesbach und Neumarkt i.d.OPf.

Raumliche Einordnung der Landkreise Miesbach und Neumarkt i.d.OPf. innerhalb Bayerns

I:l Planungsregion m— Grenze des Freistaats Bayern ; @
Regensburg . 0 50 100 km
Grenzen der Planungsregionen
Kartengl ge: Bayerisches L fiir Statistik und
Planungsregion Grenzen der Landkreise Datenverarbeitung 2010, Bayerische Staatsregierung 2012
Oberland und kreisfreien Stadte Kar je: Sandra 2012

Die Auswahl der beiden Landkreise erfolgte vor allem vor dem Hintergrund, dass in
beiden Landkreisen bereits nationale Forschungsprojekte zur Anpassung an den Klima-
wandel durchgefiihrt wurden und dabei unterschiedliche Themenbereiche, unter ande-
rem auch die Themen Tourismus und Verkehr, fokussiert wurden. Ein weiteres Kriterium
waren die moglichen zukinftigen Effekte des Klimawandels auf das touristische Angebot
bzw. die Nachfrage im Hinblick auf die Zielgebietsentscheidung von raumlich unter-
schiedlich gelegenen Tourismusregionen. Wahrend es sich beim Landkreis Miesbach
derzeitim Wesentlichen um eine Region mit erheblichem Tourismus handelt, in dem die
klimatischen Anderungen zukiinftig bestimmte Tourismusarten gegebenenfalls unmog-
lich machen (z.B. Skitourismus), stellt der Landkreis Neumarkt i.d.OPf. eine Urlaubsdes-
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tination dar, die derzeit vergleichsweise wenige Touristen akquiriert. Allerdings ist auf-
grund der moglicherweise klimatisch bedingten Verschiebung des Angebots/der Nach-
frage in Zukunft ein erhohtes Potenzial speziell fir den Sommertourismus wahrschein-
lich.

3.2.1 Landkreis Miesbach

Der Landkreis Miesbach befindet sich im Siiden Bayerns und zdhlt zur Planungsregion
Oberland. Er umfasst sowohl alpines Geldnde im Siiden als auch voralpines Geldnde im
nordlichen Bereich (vgl. Abbildung 2). Der Landkreis besteht aus 17 Gemeinden, in de-
nen insgesamt knapp 96.000 Menschen leben (Stand 2011) (BayLfStaD 2013a: 6).

Abb. 2: Landkreis Miesbach
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Der Landkreis Miesbach stellt im Wesentlichen eine Region mit erheblichem Urlaubs-
tourismus dar (StMWIVT 2006: 0.S.). So ist beispielsweise die Anzahl der Gasteliber-
nachtungen pro Jahr in Beherbergungsbetrieben mit neun oder mehr Gastebetten seit
1997 relativ konstant und liegt bei rund 2 Millionen. Ein GrofSteil der Gaste kommt dabei
aus dem Inland (BayLfStaD 2013a: 15). Allerdings weist der Landkreis fiir den Fremden-
verkehr grundsatzlich eine Zweiteilung auf: Wéahrend sich in den alpinen Regionen, am
Tegernsee, Schliersee und Umgebung tourismusintensivere Orte befinden, ist der Tou-
rismus im nordlich gelegenen Alpenvorland um Holzkirchen deutlich schwacher entwi-
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ckelt mit ,in Ansatzpunkten vorhandenem und entwicklungsfahigem Urlaubstourismus”
(StMWIVT 2006: 0.S.; Landkreis Miesbach 2009a: 87).

Verkehrlich ist der Landkreis Gber die Bundesautobahn A 8 (Miinchen-Salzburg) und
drei BundesstralSen in das tibergeordnete Strallennetz eingebunden. Die Bayerische
Oberlandbahn (BOB) bedient im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) den Land-
kreis von/bis Minchen (mit den End-/Starthaltestellen Bayrischzell und Tegernsee).
Dariuiber hinaus verkehrt eine S-Bahn-Linie zwischen Holzkirchen und Miinchen. Der
Regionalverkehr Oberbayern (RVO) betreibt ferner eine Reihe von Buslinien im Land-
kreis. Ergénzt wird das Angebot im OPNV im Wesentlichen durch Anruf-Sammel-Taxen.
Zahlreiche regionale und liberregionale Rad- und Wanderwege fiihren ebenfalls durch
den Landkreis.

Aus Sicht der Klimaforschung wird der Landkreis Miesbach in Zukunft (bis 2050) stark
von zunehmenden Jahresmitteltemperaturen und Hitzetagen sowie abnehmenden
Sommerniederschlagen betroffen sein. Gleichzeitig werden in starkem Malle Frosttage
abnehmen sowie Starkregenereignisse und Winterniederschlage zunehmen (LfU 2012: 9
ff.). Diese Entwicklungen betreffen potenziell auch die verkehrlichen Infrastrukturen (z.B.
Beeintrichtigungen durch Uberschwemmungen, Felsstiirze) sowie den Tourismus (Ver-
langerung der Tourismussaison im Sommer, Unsicherheiten im Wintertourismus hin-
sichtlich der Schneesicherheit) (Piitz/Kruse/Casanova et al. 2011: 67). Der Landkreis hat
sich vor diesem Hintergrund bereits intensiv mit den moglichen Folgen des Klimawan-
dels beschiftigt und sich am grenziiberschreitenden Projekt Interreg IV B CLISP' beteiligt,
das sich mit der Anfilligkeit alpiner Regionen gegeniiber dem Klimawandel auseinan-
dergesetzt und Anpassungsmoglichkeiten fiir die Regionalplanung entwickelt hat.

Regionalplan Oberland

Der Regionalplan Oberland formuliert bezogen auf einen klimavertraglichen touristi-
schen Verkehr vor allem Ziele (Z) und Grundsatze (G), die eine nachhaltige Gestaltung
des Tourismus- und Verkehrsbereichs unterstiitzen (vgl. Tabelle 1). Insbesondere die
Forderung und der Ausbau umweltfreundlicher Verkehrsmittel in den Urlaubsdestinati-
onen stehen im Vordergrund (Planungsverband Region Oberland 2010).

Der Klimawandel wird bislang noch nicht als Begriindung fiir die genannten Ziele und
Grundsatze herangezogen, vielmehr steht der Aspekt der Nachhaltigkeit im Vorder-
grund. Dazu werden konkrete MaSnahmen aufgefiihrt (z. B. Ausbau des Radwegenetzes,
Qualitdtssicherung/-verbesserung des OPNV, verkehrslenkende MaRnahmen). Gemein-
debezogene Unterschiede bzw. Mallnahmen finden in den Ausfiihrungen bislang noch
keine Berticksichtigung.

Regionalmanagement im Landkreis Miesbach

Fir den gesamten Landkreis Miesbach existiert eine Regionalmanagement-Initiative. Die
Umsetzung des Regionalmanagements erfolgt durch die SMG Standortmarketing-
Gesellschaft Landkreis Miesbach mbH. Grundlage des Regionalmanagements ist das
landkreisweite Entwicklungskonzept ,Unser Landkreis Miesbach 2014 (Landkreis Mies-
bach 2009b), welches die Leitlinien der kiinftigen Landkreisentwicklung festlegt.
Schwerpunktthema des Regionalmanagements ist unter anderem der Tourismus; spezi-

' CLISP (Climate Change Adaptation by Spatial PIannin)g( in the Alpine Space), Europdisches Forschungspro-
jekt gefoérdert durch das Alpine Space Programme, Projektlaufzeit 2008 bis 2011.
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ell fokussiert werden Freizeiteinrichtungen, das Verkehrskonzept und die Starkung der
Tourismusdestination (SMG 2012).

Tabelle 2 zeigt, dass im Rahmen des Regionalmanagements derzeit ein Projekt mit Be-
zug zur klimavertraglichen Abwicklung des touristischen Verkehrs existiert, das vor allem
strategisch und weniger umsetzungsorientiert ausgerichtet ist (SMG 2012).

Tab. 1: Aussagen zum klimavertraglichen touristischen Verkehr im Regionalplan
Oberland

Fundstelle Z/G Wortlicher Inhalt des Ziels (Z) bzw. Grundsatzes (G)

BIV3.1 G Fiir die Sicherung und weitere Entwicklung des Tourismus in der Region kommt der Erhal-
tung der Vielfalt, Eigenart und Schénheit von Natur und Landschaft, dem schonenden
Umgang mit den kulturhistorisch bedeutsamen Landschaftsteilen und Denkmélern sowie
der Bewahrung von kulturhistorischen Ortsteilen besondere Bedeutung zu.

BIV3.2 G Bei allen raumbedeutsamen Planungen und Malnahmen in der Region ist den Auswirkun-
gen auf Natur und Landschaft als Existenzgrundlage der Tourismuswirtschaft besondere
Bedeutung beizumessen.

BIV3.3 z Zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit der Tourismuswirtschaft in der Region soll das
Angebot entwickelt und qualitativ weiter verbessert werden. Dabei soll besonders auf eine
starkere saisonale Ausgeglichenheit geachtet werden. Besonderes Augenmerk soll auf die
Entwicklung eines ,nachhaltigen Tourismus” und weitere naturvertragliche Formen des
Tourismus gelegt werden.

BVII2.3.1 Z Ortsnahe Erholungsgebiete sollen von den Siedlungen auch mit dem Fahrrad verkehrssi-
cher erreicht werden kénnen.

BVII3.4 z Als wichtige Freizeitmdglichkeit soll das Radwanderwegenetz in der Region Oberland
weiter ausgebaut werden.

BIX1.3 z Die stark frequentierten Erholungsgebiete sollen mit 6ffentlichen Personennahverkehrs-
mitteln attraktiv bedient werden.

BXIl2.2 z Die vom Stralenverkehr ausgehenden Immissionsbelastungen der Bevélkerung und der
Erholungssuchenden in der Region Oberland sollen durch verkehrslenkende MaRnahmen
und attraktive Angebote an 6ffentlichen Verkehrsmitteln verringert werden. Auf die Errich-
tung eines dichten Netzes von Tankstellen mit bleifreiem Benzin [sic] soll hingewirkt wer-
den.

B XII 3.2 YA Der Schutz vor Verkehrsldrm, insbesondere in den Fremdenverkehrsgebieten der Region,
soll im Rahmen der Verkehrs- und Bauleitplanung beachtet werden. Notwendige Larm-
schutzvorkehrungen sollen vom Verursacher bzw. vom Strallenbaulasttrager in ausrei-
chendem Mal vorgesehen werden.

B XIl 3.3 VA Es soll darauf hingewirkt werden, dass die Lirmemissionen aus Gewerbe- und Industriege-
bieten in Wohngebiete und Erholungseinrichtungen der Region moglichst gering gehalten
werden.

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an Planungsverband Region Oberland (2010)
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Tab. 2: Regionalmanagement Miesbach - Projekte

Projekte

Verkehrskonzept fir den
Landkreis Miesbach

Inhalte

Ankniipfend an das Verkehrskonzept des
Landkreises Miesbach sollen weitere The-
menfelder im Bereich Verkehr untersucht
werden (z.B. Jobticket, Anbindung der
Gewerbegebiete an den OPNV, weitere
Haltestellten der BOB).

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an SMG (2012)

Zustandige Akteure

Begleitung eines Projektseminars an
der Technischen Universitdt Miin-
chen durch das Regionalmanage-
ment (SMG Standortmarketing-
Gesellschaft Landkreis Miesbach
mbH)

Im bereits angesprochenen Landkreisentwicklungskonzept werden dariiber hinaus
verschiedene Schliisselprojekte zur Umsetzung eines klimavertraglichen touristischen
Verkehrs aufgefiihrt. Dazu zdhlen die Umsetzung einer einheitlichen Wanderwegebe-
schilderung, die Einfiihrung einer All-inclusive-Gastekarte fiir den OPNV, die Ausweitung
der RVO-Gastekarte und die Aufstellung eines landkreisweiten Verkehrskonzeptes
(Landkreis Miesbach 2009b: 62 ff.). Die in Tabelle 3 aufgefiihrten Schliisselprojekte wur-
den zum Teil bereits umgesetzt bzw. erarbeitet, wie beispielsweise das landkreisweite
Verkehrskonzept (Landratsamt Miesbach 2012).

Tab. 3: Landkreisentwicklungskonzept Miesbach - Schliisselprojekte

Projekte

Einheitliche Wanderwe-
gebeschilderung

Gastekarte - All-inclusive-
Card

Ausweitung RVO-
Gastekarte

Landkreisweites Ver-
kehrskonzept

Inhalte

Im gesamten Landkreis Miesbach sollen die
Wanderwege einheitlich beschildert wer-
den.

Es soll eine elektronische Gastekarte entwi-
ckelt werden, mit der die Nutzung des
regionalen Busverkehrs und diverser Frei-
zeitangebote kostenfrei moglich ist.

Es soll gepriift werden, ob eine Ausweitung
der bestehenden Tegernseer Gastekarte, die
eine kostenlose Nutzung des regionalen
Busverkehrs erméglicht, auf weitere Regio-
nen im Landkreis bzw. auf den gesamten
Landkreis moglich ist.

Fiir den Landkreis Miesbach soll ein land-
kreisweites Verkehrskonzept unter Bertick-
sichtigung aller Verkehrstrager erstellt wer-
den (Verbesserungen bei den einzelnen
Verkehrstragern, optimale Abstimmung und
Verkniipfung zwischen den Verkehrstra-
gern).

Zustindige Akteure

Tourismusverband Alpenregion Te-
gernsee Schliersee e.V. unter Einbin-
dung aller 17 Gemeinden im Landkreis

Tegernseer Tal Tourismus
GmbH/Tourismusverband Alpenregi-
on Tegernsee Schliersee e. V. gemein-
sam mit Gemeinden und Landkreis

Tourismusverband Alpenregion Te-
gernsee Schliersee e.V. in Zusammen-
arbeit mit dem Regionalmanagement
(Standortmarketing - Gesellschaft
Landkreis Miesbach mbH) sowie
Gemeinden und Verkehrstragern

Landkreis, Gemeinden, StraRenbau-
amt, Bayerische Eisenbahngesellschaft
(BEG), Bayerische Oberlandbahn
(BOB), Muinchner Verkehrs- und
Tarifverbund GmbH (MVV), Regional-
verkehr Oberbayern GmbH (RVO),
Deutsche Bahn (DB), weitere Anbie-
ter/Trager von Verkehrsleistungen
sowie Vertreter von Interessengrup-
pen

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an Landkreis Miesbach (2009b: 62 ff.)
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Aus Akteurssicht werden die im Landkreisentwicklungskonzept dargestellten Projekte
vor allem durch die lokalen bzw. regionalen Tourismusorganisationen (Tegernseer Tal
Tourismus GmbH und Tourismusverband Alpenregion Tegernsee Schliersee e.V.) ge-
steuert, unter Einbindung der betroffenen Akteure wie dem Landkreis, den Gemeinden,
den OPNV-Aufgabentragern auf den verschiedenen raumlichen Ebenen oder den Ver-
tretern bestimmter Interessengruppen. Das Regionalmanagement wird lediglich bei der
Ausweitung der RVO-Gastekarte als Projektpartner genannt (Landkreis Miesbach
2009b).

3.2.2 Landkreis Neumarkt i.d.OPf.

Der Landkreis Neumarkt i.d.OPf. befindet sich zwischen den Grol3stadten Niirnberg und
Regensburg (vgl. Abbildung 3). In den insgesamt 19 Stadten und Gemeinden des Land-
kreises leben rund 128.000 Einwohner (Stand 2011) (BayLfStaD 2013b: 6).

Abb. 3: Landkreis Neumarkt i.d.OPf.

Landkreis Neumarkt i.d.OPf.

m=Cmmm  Autobahn mit Autobahnabfahrt

== Bundesstrafe 7 T e @
—{J— Regionalzug-Strecke mit Haltepunkt

Karteng Bayerische gierung 2012
= Grenze des Landkreises Neumarkt i.d.OPf. Kar Sandra Januar 2012

Der Landkreis stellt eine Destination dar, in der Ansatzpunkte fiir den Urlaubstouris-
mus vorhanden und entwicklungsfdhig sind. Lediglich im Stiden des Landkreises, dem
sogenannten Altmihltal, besteht erheblicher Urlaubstourismus, der seit den 1990er Jah-
ren stetig zunimmt. Im Vergleich zum Landkreis Miesbach fallen die Gastelibernachtun-
gen pro Jahr im Landkreis Neumarkt i.d.OPf. deutlich geringer aus. Diese lagen in Beher-
bergungsbetrieben mit neun und mehr Gastebetten im Jahr 1997 bei 350.000 und sind
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seitdem fast kontinuierlich gestiegen auf fast 400.000 Gastetibernachtungen im Jahr
2011. Auch hier iiberwiegen im Zeitverlauf die Ubernachtungen von Inlandsgasten
(BayLFStaD 2013b: 15).

Verkehrlich ist der Landkreis tiber die Bundesautobahnen A 3 (Niirnberg-Regensburg),
A 6 (Niirnberg-Prag), A 9 (Nurnberg-Miinchen) und zwei Bundesstralen in das tberge-
ordnete StralSennetz eingebunden. Knotenpunkt fiir den 6ffentlichen Nah- und Fernver-
kehr ist der Bahnhof der Stadt Neumarkt. Zusatzlich existiert eine S-Bahn-Linie zwischen
Nurnberg und der Stadt Neumarkt. Der Landkreis wird dartiber hinaus durch zahlreiche
Buslinien bedient, in der Stadt Neumarkt verkehren aulSerdem stadtische Busse. Der ge-
samte Landkreis ist in den Verkehrsverbund GroSraum Niirnberg, der siidostliche Teil
zusatzlich auch in den Regensburger Verkehrsverbund integriert. In Erganzung zum
OPNV kommen vor allem Anruf-Sammel-Taxen zum Einsatz. Ferner fiihren mehrere
uberregionale Rad- und Wanderwege durch den Landkreis.

Aus Sicht der Klimaforschung wird der Landkreis in Zukunft (bis 2050) stark von zu-
nehmenden Jahresmitteltemperaturen und Hitzetagen sowie abnehmenden Sommer-
niederschldgen betroffen sein (LfU 2012: 9 ff.) - mit den bereits erwdhnten Folgen fiir den
Verkehrs- und Tourismusbereich. Auch hier wurden bereits im Rahmen eines Modell-
projektes - Modellvorhaben der Raumordnung (MORO) ,Raumentwicklungsstrategien
zum Klimawandel (KLIMA MORO)** - raumplanerische Handlungsstrategien und MaR-
nahmen zum Klimaschutz und zur Anpassung an den Klimawandel fiir verschiedene
Themenfelder entwickelt, unter anderem zu den Bereichen Infrastruktur und Tourismus
(Jacoby/Beutler/Wappelhorst 2011).

Regionalplan Regensburg

Der Regionalplan Regensburg formuliert fiir die Bereiche Tourismus und Verkehr vor
allem Ziele (Z) und Grundsatze (G) die darauf abzielen, diese moglichst umweltvertrag-
lich zu gestalten bzw. abzuwickeln (vgl. Tabelle 4). Die moglichen Auswirkungen des
Klimawandels werden ebenfalls aufgegriffen: So wird als ein Ziel formuliert, dass die
Fremdenverkehrswirtschaft in ihrer Wettbewerbsfahigkeit weiter verbessert und insbe-
sondere im Hinblick auf eine Saisonverlangerung entsprechend den ortlichen Gegeben-
heiten sowie unter Berlcksichtigung der 6kologischen Erfordernisse ausgebaut werden
soll (Regionaler Planungsverband Regensburg 2011: 48).

Auf die Bedeutung informeller Instrumente wird ebenfalls hingewiesen: ,Fiir die wei-
tere Entwicklung der Region wird es auch kiinftig bestimmend sein, das regionseigene
Entwicklungspotential und vorhandene positive Standortfaktoren zu nutzen und auszu-
bauen. [...] Einen geeigneten Ansatz zur Umsetzung kann das Regionalmanagement dar-
stellen” (Regionaler Planungsverband Regensburg 2011: 24).

ForschungsErOJekt gefordert durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung
(BMVBS), Projektlaufzeit 2010 bis 2011.
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Tab. 4: Aussagen zum klimavertraglichen touristischen Verkehr im Regionalplan
Regensburg

Fundstelle Z/G Wortlicher Inhalt des Ziels (Z) bzw. Grundsatzes (G)

All41 G Es ist anzustreben, den allgemeinen ldndlichen Raum in den Mittelbereichen Neumarkt
i.d.OPf., Neutraubling und Regensburg wie folgt zu entwickeln: [...] In den Nahbereichen
Beratzhausen, Berching, Kallmiinz und Wérth a.d. Donau/Wiesent (nérdlich der Donau)
kommt dem weiteren natur- und umweltvertrdglichen Ausbau des Tourismus besondere
Bedeutung zu.

All4.33 G Im Mittelbereich Parsberg sowie im Allgemeinen landlichen Raum im Mittelbereich Neu-
markt i.d.OPf. ist anzustreben [...] den Tourismus, vor allem im Gebiet des Naturparks
Altmuhltal und im Raum Parsberg/Lupburg/Velburg, im Einklang mit den 6kologischen
Erfordernissen weiter auszubauen.

BI1 z In den geplanten Naturparken soll durch landschaftsschonende Siedlungsentwicklung und
Ausfiihrung von Infrastrukturmalnahmen der Erholungswert und die Fremdenverkehrsat-
traktivitat erhalten und verbessert werden.

B2 z In den Teilrdumen der Region, die starker der Erholung oder dem Fremdenverkehr dienen,
soll beim Ausbau des landlichen Stralen- und Wegenetzes verstérkt der Erholungsnutzung
Rechnung getragen werden.

BIV25 z Die Fremdenverkehrswirtschaft soll in ihrer Wettbewerbsfahigkeit weiter verbessert und
insbesondere im Hinblick auf eine Saisonverldngerung [...] ausgebaut werden.

BIV25.3 Z In den Gebieten mit erheblichem Fremdenverkehr soll darauf hingewirkt werden, dass der
Fremdenverkehr gesichert und weiterentwickelt wird, insbesondere im Bereich des Ober-
pfélzer Jurain den Gemeinden Berching, Breitenbrunn, Dietfurt a. d. Altmihl und Rieden-

burg.

B VIl 3.4 z In den Fremdenverkehrsgebieten soll ein weitrdumiges System von Reitwanderwegen
angestrebt werden.

BIX2.1 Z Der offentliche Personennahverkehr soll im Interesse des Umweltschutzes, der Verkehrssi-

cherheit, der Verkehrsinfrastruktur, der Attraktivitdtssteigerung in den Tourismusgebieten
sowie der Herstellung und Sicherstellung gleichwertiger Lebensbedingungen in allen
Teilen der Region als eine moglichst vollwertige Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr unter Beriicksichtigung der regionsspezifischen Ziele zur Entwicklung der Raum-
struktur ausgestaltet werden.

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an Regionaler Planungsverband Regensburg (2011)

Regionalmanagement im Landkreis Neumarkt i.d. OPf.

Konzeptionelle Grundlage fir die insgesamt zwei Regionalmanagement-Initiativen im
Landkreis Neumarkt i.d.OPf. bilden das Regionale Entwicklungskonzept der Regionalen
Innovationsagentur REGINA (Lokale Aktionsgruppe REGINA-Neumarkt 2007) und das
Regionale Entwicklungskonzept Naturpark- und Welterberegion Altmihl-Jura (Lokale
Aktionsgruppe Altmuhl-Jura 2008), die jeweils aufbauend auf Leitbildformulierungen
Entwicklungsziele und konkrete Handlungsfelder fiir die Region definieren.

Zu den zwei Regionalmanagement-Initiativen im Landkreis Neumarkt i.d.OPf. zahlen
das Regionalmanagement Neumarkt i.d.OPf. und das Regionalmanagement Altmihl-
Jura:
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= Das Regionalmanagement Neumarkt i.d.OPf. besteht aus den 16 nordlichen Stadten
und Gemeinden des Landkreises und wird durch die REGINA GmbH betreut. REGI-
NA GmbH ist das Kiirzel fuir ,Regionale Innovationsagentur”, die seit 1997 die nach-
haltige Entwicklung in der Region fordert. Gesellschafter sind die 18 Gemeinden des
Landkreises Neumarkt i.d.OPf. und der Landkreis selbst. Die Schwerpunktthemen
des Regionalmanagements sind breit gestreut und decken die Bereiche Tourismus,
Wirtschaft, Landwirtschaft, Energie und Umwelt ab.’

= Am Regionalmanagement Altmihl-Jura sind elf Kommunen beteiligt. Es erstreckt
sich tiber insgesamt drei Landkreise; aus dem Landkreis Neumarkt i.d.OPf. sind drei
stidliche Gemeinden beteiligt. Umgesetzt wird das Regionalmanagement durch die
Lokale Aktionsgruppe (LAG) Altmiihl-Jura e.V. Schwerpunktthemen sind die Ent-
wicklung von Lebensraumqualitdt und Generationennetzen, die Sicherung und Er-
lebbarmachung regionaler Geschichte, Kultur und Natur, die touristische Erschlie-
Bung und Angebotsentwicklung sowie die regionale Wertschopfung und Angebots-
vernetzung (StMWIVT 2010a: 28).

Tabelle 5 gibt einen Uberblick iber geplante Projekte der zwei Regionalmanagement-
Initiativen, die in einem direkten bzw. indirekten Zusammenhang zum Thema ,klimaver-
traglicher touristischer Verkehr” stehen.

Tab. 5: Landkreisentwicklungskonzepte im Landkreis Neumarkt i.d.OPf. - Schliissel-

projekte
Projekte Inhalte Zustandige Akteure
Rad- und Wanderwegenetz Um Wandern und Radfahren insbesondere im Regionalmanagement
Freizeitbereich zu férdern, sollen Wege, die zu REGINA GmbH
Sehenswiirdigkeiten in der Region fiihren, ausge-
schildert und Wege im schlechten baulichen Zu-
stand aufbereitet werden.
Wandern mit Profil/Qualifi- Unter Beriicksichtigung der verschiedenen Ziel- Regionalmanagement
zierung des Wanderangebo- gruppen fiir das Wandern und der vorhandenen LAG Altmiihl-Jurae.V.in
tes Wege soll eine modellhafte Qualifizierung und Zusammenarbeit mit
Klassifizierung der Wanderrouten im Gebiet vorge- Naturpark Altmiihltal/
nommen werden. Landkreis Eichstatt
Wissen wo's lang geht/ Es sollen gemeindeweite, aufeinander abgestimmte Gemeinden LAG Altmtihl-
abgestimmte Infostationen Infostationen errichtet werden, die tiber die Beson- Jura e.V. in Zusammenar-
derheiten am Standort, nahe gelegene Wanderwe- beit mit Naturpark Alt-
ge, Museen etc. sowie iiber das Gastronomie- und miuhltal/ Landkreis
Beherbergungsangebot Auskunft geben. Eichstatt
MORO - Raumentwick- Im Rahmen des Projektes wurden fiir verschiedene Regionalmanagement
lungsstrategien zum Klima- Handlungsfelder, unter anderem Tourismus und REGINA GmbH
wandel Verkehr, Handlungsstrategien fiir die Regionalpla-

nung und -entwicklung zur Anpassung an den
Klimawandel zusammen mit den Akteuren vor Ort
entwickelt.

Quelle: Eigene Darstellung, in Anlehnung an Lokale Aktionsgruppe REGINA-Neumarkt (2007) und Lokale
Aktionsgruppe Altmihl-Jura (2008)

3 Vgl. http://www.reginagmbh.de (17.07.2013).
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Insgesamt werden vonseiten der zwei Regionalmanagement-Initiativen vor allem Pro-
jekte umgesetzt, bei denen es um die Verbesserung bzw. Angebotserweiterung der tou-
ristischen Wander- und Radwege geht. Das Thema OPNV zur Umsetzung einer nachhal-
tigen touristischen Verkehrsabwicklung wird bislang noch nicht thematisiert.

Aus Akteurssicht findet vor allem eine Zusammenarbeit mit den betroffenen Landkrei-
sen bzw. Gemeinden statt. Die Tourismusverbdande bzw. -organisationen wirken bei den
genannten Projekten nicht mit.

Strategisch ist das bereits abgeschlossene Projekt ,MORO - Raumentwicklungsstrate-
gien zum Klimawandel” zu werten. Die Ergebnisse dieser Studie zeigen, dass aus Sicht
der regionalen Akteure aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft und Biirgerschaft das Thema
Tourismus vor dem Hintergrund der Klimadiskussion im Landkreis Neumarkt i.d.OPf.
bislang eine untergeordnete Rolle spielt. So werden die regionale Handlungsprioritdt fur
den Wintertourismus sowie sonstige Tourismusformen als gering eingeschatzt. Die
Handlungsprioritat fir den Verkehrsbereich wird mittelmafig eingestuft, im Vordergrund
stehen im Landkreis vor allem die Themen Energie- und Landwirtschaft (Jaco-
by/Beutler/Wappelhorst 2011: 133).

3.3  Zusammenfassung

Die Auswertung der beiden Regionalplane Oberland und Regensburg zeigt, dass die
umweltvertragliche Abwicklung des touristischen Verkehrs in den Zielen und Grundsat-
zen Bertcksichtigung findet, allerdings nur im Regionalplan Regensburg mit Bezug zum
Klimawandel. Deutlich wird der Unterschied der Aussagendichte bezogen auf die um-
weltvertragliche Abwicklung des touristischen Verkehrs, die im Regionalplan Oberland
deutlich hoher ausféllt als im Regionalplan Regensburg, was mit der grofleren Bedeutung
des Tourismus im Alpenraum zusammenhéngen diirfte.

Im Rahmen des Regionalmanagements existieren in beiden Landkreisen Projekte bzw.
Projektansatze zur Umsetzung eines klimavertraglichen touristischen Verkehrs. Im Land-
kreis Miesbach werden vor allem strategische Planungen unterstiitzt, wahrend im Land-
kreis Neumarkt i.d.OPf. vor allem infrastrukturelle MafSnahmen im Vordergrund stehen.
Das Beispiel Miesbach zeigt, dass aus Akteurssicht die Umsetzung von Projekten zur For-
derung eines klimavertraglichen touristischen Verkehrs vor allem von den Tourismusor-
ganisationen gesteuert wird und dass das Regionalmanagement in diesem Zusammen-
hang bislang eine untergeordnete Rolle spielt.

Die Analyse der raumordnerischen Instrumente in den zwei beispielhaften Landkrei-
sen zeigt, dass sowohl in den Regionalplanen als auch auf Ebene des Regionalmanage-
ments noch Potenziale bestehen, das Themenspektrum in Richtung eines klimavertragli-
chen touristischen Verkehrs zu erganzen bzw. auszuweiten und im Rahmen von konkre-
ten Projekten umzusetzen.

4 Handlungsempfehlungen fiir die Regionalplanung zur Unter-
stiitzung eines klimavertraglichen touristischen Verkehrs

Die vorangegangenen Ausfiihrungen zeigen, dass insbesondere die informelle Ebene in

Bayern Leitlinien, Projekte und Manahmen zur Unterstiitzung einer klimavertraglichen

Abwicklung des Verkehrs im Tourismus aufgreift. Allerdings bestehen noch deutliche
Potenziale zur Einbindung des Regionalmanagements in lokale bzw. regionale Netzwerke.
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Die Integration des Themenfeldes in die Regionalpldne ist zwar ebenfalls wichtig, je-
doch kann die Regionalplanung in Bayern nur begrenzt bei der Vorbereitung und Um-
setzung konkreter Projekte mitwirken, da ihr im Vergleich zu anderen Verbanden (z.B.
Verband Region Stuttgart) kein operativer Geschéftsbereich fiir diese Aufgaben zur Ver-
figung steht. Allerdings kann die Landesplanung den Gemeinden bzw. Landkreisen bei
der Vorbereitung und Umsetzung von Mallnahmen zur Férderung eines klimavertragli-
chen touristischen Verkehrs in fachlicher und finanzieller Hinsicht zur Seite stehen. Dazu
steht ihnen das Instrument des Regionalmanagements zur Verfiigung. Vor diesem Hin-
tergrund wird empfohlen, in zwei Richtungen zu agieren, d. h.

» die Ubergeordneten Instanzen (Landes- oder Regionalplanung) geben in ihren for-
mellen Programmen und Plénen (Landesentwicklungsprogramm, Regionalpldne) die
langfristig angestrebten verkehrlichen und/oder tourismusbezogenen Ziele und
Grundsatze vor und ergdnzen diese um konkrete MalSnahmen;

= die Landesplanung unterstiitzt die Gemeinden bzw. Landkreise bei der kurz- bzw.
mittelfristigen Initilerung und Umsetzung von Projekten im Rahmen des Regional-
managements.

Im Fokus stehen im Folgenden aufgrund des lokalen bzw. regionalen Bezugs vor allem
MafBnahmen auf Ebene der Urlaubsdestinationen selbst. Allerdings sind diese im Kontext
mit flankierenden MalRnahmen zu verstehen, die bereits bei der An- und Abreise der
Gaste ansetzen, um eine klimavertragliche Abwicklung der gesamten Mobilitatskette
sicherzustellen.

Die nachfolgend aufgefiihrten MaBnahmen sollten dabei nicht allein vonseiten des
Regionalmanagements initiiert und umgesetzt werden, sondern unter Einbeziehung der
lokal/regional relevanten bzw. betroffenen Akteure, zu denen beispielsweise Landkrei-
se, Gemeinden, OPNV—Aufgabentréger auf den unterschiedlichen rdumlichen Ebenen,
weitere Mobilitdtsdienstleister (z.B. Fahrradhdndler, Carsharing-Organisationen, Taxiun-
ternehmen), lokale und regionale Tourismusorganisationen, Hotelbetriebe, Fachbehor-
den sowie lokale Vereine oder Interessengruppen zahlen. Falls Projekte bereits bestehen
oder sich in der Konzeptions- bzw. Umsetzungsphase befinden, sollte das Regionalma-
nagement bestrebt sein, sich daran zu beteiligen.

Aus strategischer Sicht ist es zundchst sinnvoll, auf lokaler bzw. Landkreisebene kon-
zeptionelle Grundlagen zur Umsetzung eines klimavertraglichen touristischen Verkehrs
zu schaffen. Auf diesen Grundlagen sind anschliefend konkrete MaSnahmen festzulegen
und zu priorisieren. Diese sollten sich vor allem auf die verschiedenen Verkehrstrager
(Auto, offentlicher Verkehr, Fahrradverkehr, FuSverkehr/Wandern), touristische Angebo-
te, den Einsatz klimavertraglicher Fahrzeuge und die Bewerbung dieser Angebote bezie-
hen. Die Rolle des Regionalmanagements kann fiir jedes Projekt als Initiator, Begleiter
oder auch Projektumsetzer verstanden werden.

Landkreisweites Verkehrskonzept

Um aufeinander abgestimmte Ziele und Mallnahmen zu entwickeln, die mit dem Ver-
kehrssystem verwirklicht werden sollen, ist zundchst die Erarbeitung oder Weiterent-
wicklung eines landkreisweiten Verkehrskonzeptes sinnvoll. Die strategisch-
konzeptionelle Ausrichtung des landkreisweiten Verkehrs im Allgemeinen sowie des
touristischen Verkehrs im Speziellen sollte dabei als wichtige Grundlage fur die konkrete
Umsetzung von verkehrsbezogenen Mafinahmen dienen, unter Beriicksichtigung aller
Verkehrstrager. So werden beispielsweise im Verkehrskonzept des Landkreises Mies-
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bach als Unterziele fiir den touristischen Verkehr die Verbesserung der Verkehrsbedin-
gungen bei Bahn und Strake sowie die Einbindung des Okologiegedankens in das Wer-
bekonzept genannt (Landratsamt Miesbach 2012).

Gepdcktransport/Shuttleservice/Abholservice

Um eine klimavertragliche An- bzw. Abreise und Abwicklung des touristischen Verkehrs
ohne privaten Pkw in den Tourismusdestinationen und am Urlaubsort selbst zu gewahr-
leisten, sollten Moglichkeiten eines Gepacktransports, Shuttleservices bzw. Abholser-
vices geprift werden. Falls bereits Anbieter (z. B. Hotels) diese Dienstleistung zur Verfii-
gung stellen, sollte ein weiterer, vernetzter Ausbau erfolgen. Dieser Service kann sowohl
vor Ort eingesetzt werden, z.B. vom Bahnhof bis zum Hotel (vgl. Abbildung 4), als auch
tiiberregional von der Haustiir bis zur Urlaubsdestination.

Gastekarte

Um die Nutzung des OPNV in der Urlaubsdestination attraktiver zu gestalten und dessen
Nutzung zu steigern, sollte tiberprift werden, ob eine kostenlose Nutzung des lokalen
bzw. regionalen Busverkehrs moglich ist. Dies kann beispielsweise in Form einer Gaste-
karte erfolgen, die neben Verglinstigungen fiir Attraktionen am Urlaubsort die kostenlose
Nutzung des OPNV erméglicht. So bietet beispielsweise die TegernseeCard (vgl. Abbil-
dung 4) freie Fahrt um den Tegernsee mit den Bussen des RVO, ermaRigte Eintrittspreise
fir unterschiedliche Freizeitaktivititen und die kostenlose Teilnahme an Fihrungen,
Wanderungen und kulturellen Veranstaltungen.* Eine Erweiterung auf mehrere Urlaubs-
regionen zur Steigerung der Effizienz sollte dabei angestrebt werden. Beispielhaft sei die
KONUS-Gastekarte der Region Schwarzwald genannt, die den Touristen die kostenlose
Nutzung von Bussen und Bahnen in neun Verkehrsverbiinden der Ferienregion
Schwarzwald erméglicht.”

Abb. 4: Gepacktransport/Shuttleservice/Abholservice und Gastekarte

T

Dicdegernsee

Quelle: Eigene Fotos. Links: Shuttleservice/Abholservice Hotel Alpensonne, Bad Wiessee;
rechts: Gastekarte der Ferienregion Tegernsee

*Vgl. http://www.tegernsee.com/service/gaestekarte.html (17.07.2013).
> Vgl. http://www.schwarzwald-tourismus.info/Service/konus (17.07.2013).
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Wander-, Ski-, Biker- und Bdderbusse

Eine weitere Moglichkeit, um am Urlaubsort ganz auf das Auto verzichten zu kénnen,
stellen spezielle Busservices zu bestimmten Zielen in der Urlaubsregion dar. Diese soll-
ten sich an den verschiedenen Bediirfnissen der Touristen orientieren und beispielswei-
se flir Wanderer, Skifahrer, Biker oder Badegdste zuganglich sein. Falls bereits derartige
Angebote bestehen, sollten diese auf ihre Effizienz Gberpriift und gegebenenfalls ausge-
baut bzw. erweitert werden. Eine kostenlose Nutzung dieser Wander-, Ski-, Biker- oder
Baderbusse, beispielsweise als Leistung einer Gastekarte, sollte dabei angestrebt wer-
den.

Radverleih und Einsatz von e-Bikes/Pedelecs

Neben der Attraktivierung des OPNV sollten auch Radverleihstandorte auf- bzw. ausge-
baut werden, um den Touristen die Moglichkeit zu bieten, wahrend ihres Urlaubs mit
Fahrradern klimavertraglich zu ihren Zielen zu gelangen. Neben dem konventionellen
Radverleih sollten auch e-Bikes/Pedelecs zum Einsatz kommen (vgl. Abbildung 5), um
beispielsweise auch mobilitatseingeschrankten Urlaubern den Umstieg vom privaten
Pkw auf das Fahrrad zu erleichtern. So zeigt etwa eine Studie zur Nutzung von e-Bikes
und Pedelecs im Urlaub, dass im Jahr 2010 jeweils 4% der deutschen Radurlauber und
Radausfliigler ihre Touren auf dem e-Bike zurlicklegten. Fiir die zukiinftige Nutzung im
Urlaub kénnen sich 35% der deutschen Radurlauber vorstellen, ein Elektrofahrrad bzw.
ein Pedelec zu nutzen; bei den Radausfliiglern sind es 33 % (Trendscope 2010).

Wander-/Radwanderwege entlang der Fliisse und Seen

Zusatzlich zum Ausbau von Radverleihangeboten sollte tiberpriift werden, wo in der
jeweiligen Urlaubsdestination ein umweltvertraglicher Ausbau von Wander- bzw. Rad-
wanderwegen erfolgen kann. Im Hinblick auf die Anpassung an den Klimawandel sollte
dabei auf eine ausreichende Schattenbildung durch Baume und eine robuste Ausfiih-
rung vor dem Hintergrund von zunehmender Hitze, Hochwasser- und Starkregenereig-
nissen geachtet werden (vgl. Abbildung 6).

Abb. 5: Angebot von Elektrofahrradern

Quelle: Eigene Fotos. Links: Information tiber hoteleigene Elektrofahrrader, Hotel Bellevue, Bad Wiessee;
rechts: Verleih von Elektrofahrrddern in Rottach-Egern

159



B Klimavertriglicher touristischer Verkehr und die Rolle der Raumordnung

Abb. 6: Wander-/Radwanderwege entlang von Fliissen und Seen

Quelle: Eigenes Foto. Beschattete Wander- und Radwanderwege entlang des Tegernsees

Klimavertrdgliche Fahrzeuge - e-Autos

Um eine klimavertragliche Abwicklung des Individualverkehrs in touristischen Gebieten
zu ermoglichen, sollte auch die Moglichkeit der Nutzung von Elektroautos als Alternative
zum privaten Pkw gepriift werden. Denkbar wére beispielsweise, dass elektrobetriebene
Fahrzeuge (e-Fahrzeuge) bei Autohdndlern in der Urlaubsdestination fiir bestimmten
Zeiten (stunden- oder tageweise) gemietet werden kénnen. Auch die Nutzung von
e-Fahrzeugen im Rahmen von Carsharing ist denkbar. Dazu sollten zundchst die entspre-
chenden Angebote geschaffen und getestet werden, wie beispielsweise derzeit im Rah-
men des Projektes e-GAP intermodal® in der Marktgemeinde Garmisch-Partenkirchen,
wo elektrisch betriebene Carsharing Fahrzeuge der Deutschen Bahn (e-Flinkster) zum
Einsatz kommen.

Flexible Bedienungsformen

Zur flexibleren und nachfrageorientierten Gestaltung der OPNV-Angebote und zur Si-
cherstellung der Anschlussmobilitdt vor Ort, z.B. bei Anreise mit der Bahn oder dem
(Fern-)Bus, sollten Bedienungsformen wie Anrufsammeltaxen, Rufbusse oder auch
Dienstleistungen wie Carsharing als Frginzung auf- bzw. ausgebaut werden.”

Information/Beratung liber klimavertrdigliche Verkehrsangebote

Den Urlaubern sollten Informationen und Beratungsangebote tber klimavertragliche
Mobilitdtsalternativen in der jeweiligen Urlaubsdestination angeboten werden (vgl. Ab-
bildung 7). Dies kann durch die Auslage von Informationen in den Beherbergungsbetrie-
ben erfolgen oder auf deren Internetseiten. Damit sich die Urlauber bereits im Vorfeld
der Reise Uber die Mobilitdtsalternativen informieren kdénnen, sollten landkreis- oder
regionsbezogene Informationen auf den Internetseiten der Tourismusverbdande oder
auch des Regionalmanagements zur Verfligung gestellt werden. Vor Ort sollten Anlauf-
stellen, beispielsweise die Tourismusinformationen, tGber die verschiedenen klimaver-

6 Projekt im Rahmen der Modellkommune fiir Elektromobilitdt ,e-GAP Garmisch-Partenkirchen”, gefordert
durch das Bayerische Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie (StMWIVT),
Projektlaufzeit 2013 bis 2015.

7Vgl. http://www.e-gap.de/intelligente-mobilitaet/ (26.09.2013).
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traglichen Mobilitatsangebote informieren und den Touristen diesbeziiglich beratend
zur Seite stehen.

Abb. 7: Informationen tber klimavertragliche Mobilititsangebote

E-Bike

Ladestation

‘E A T chicrsee
e-ﬁgﬁsﬁ ;” Teg Schliers

OBERBAYERN
Y. ( &

Quelle: Eigene Fotos. Broschiiren zum Thema klimavertragliche Mobilitdt, Information zu e-Bike-
Ladestationen an der Tourismusinformation Bad Wiessee

Die dargestellten MaBnahmen lassen sich sinnvoll in die Arbeit des Regionalmanage-
ments einbinden und zielen zunachst vor allem darauf ab, die Mobilitdat am Urlaubsort so
klimavertraglich wie moglich abzuwickeln und den touristischen Individualverkehr so
gering wie moglich zu halten. Langfristig konnen diese Malinahmen - gekoppelt mit ver-
kehrsbezogenen MalBnahmen fuir weitere Nutzergruppen - dazu beitragen, Tourismus-
destinationen komplett autofrei zu gestalten, wie dies beispielsweise auf einigen ostfrie-
sischen Inseln bereits der Fall ist. Ahnliche Ansétze existieren in den deutschen Alpen-
destinationen nur teilweise. Allerdings kann hier ein Ort wie Zermatt in der Schweiz als
positives Beispiel daflir herangezogen werden, dass langfristig Alternativen zum privaten
Pkw als An- und Abreiseverkehrsmittel geschaffen werden kénnen.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang, den Sinn und die Notwendigkeit der vorgestell-
ten Mallnahmen zu kommunizieren, um damit eine breite Akzeptanz vonseiten der ver-
schiedenen Akteure zu erzielen und langfristig zu einer Verhaltensanderung in Richtung
einer klimavertraglichen Abwicklung des Verkehrs in den Tourismusdestinationen beizu-
tragen.

5 Fazit und Ausblick

Die Raumordnung auf regionaler Ebene bietet gute Moglichkeiten, die Belange eines
klimavertraglichen touristischen Verkehrs aufzugreifen. Vor dem Hintergrund langfristi-
ger Planungshorizonte sollte die Regionalplanung deshalb in den Regionalpldanen bereits
Grundsatze und Ziele formulieren, die den Klimawandel im Allgemeinen und auch eine
klimavertragliche Abwicklung der Mobilitit in den Urlaubsregionen im Speziellen be-
riicksichtigen.

Das Regionalmanagement bietet aufgrund seiner Umsetzungsorientierung sowie kurz-
fristiger Planungshorizonte im Gegensatz zu den Regionalpldnen gute Maoglichkeiten,
zeitlich flexibel auf neue Malknahmen, auch vor dem Hintergrund der Klimadiskussion,
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zu reagieren und aufgrund des lokalen Bezugs die spezifischen lokalen und regionalen
Eigenarten bei der Aufnahme und Umsetzung von Projekten zu bertcksichtigen.

Insgesamt sollte die Regionalplanung in Bayern auf formeller Ebene (weiterhin) den
Klimawandel im Allgemeinen und eine klimavertrdgliche Mobilitat im Tourismus im Spe-
ziellen berticksichtigen. Aufgrund der Schwéche der Regionalplanung in Bayern hinsicht-
lich finanzieller und personeller Kapazitaten sollte das Regionalmanagement weiterhin
unterstiitzend tatig bleiben und konkrete Projekte auf Landkreisebene sowohl anstollen
als auch umsetzen, und zwar unter Einbindung der Fachplanungen und der betroffenen
Akteure vor Ort.
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