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Die touristischen Grenzen sind erreicht
Durch die touristische „Disneyfizierung“ verlieren die historischen Zentren internationaler Welterbe-Städte ihre Funktion

als urbaner Lebensraum. Wie können soziale, kulturelle, ökologische und ökonomische Dimension ineinandergehen?

KURT LUGER

Alle wollen die attraktivsten Orte
dieser Welt sehen, und wenn es alle
gleichzeitig machen, büßen die Ein-
heimischen an Lebensqualität ein,
wird die Umwelt geschädigt und ha-
ben auch die Touristen kein Ver-
gnügen, denn die erlebte Wirklich-
keit kann mit den schönen Bildern
im Kopf nicht mithalten. Ganz be-
sonders trifft dies auf die Perlen des
Tourismus zu, jene einzigartigen
Städte von universeller Bedeutung,
die von der UNESCO als Welterbe
ausgezeichnet wurden. Hauptat-
traktion sind deren historische Alt-
städte, und je kleiner die neue Stadt
um das Zentrum herum, desto grö-
ßer das Problem. Dies trifft auf Ve-
nedig oder Florenz zu, auf Český
Krumlov, Graz und besonders auf
Salzburg. In allen genannten Orten
haben sich die touristischen Näch-
tigungen wie auch der Tagestouris-
mus in den vergangenen zehn Jah-
ren vervielfacht.

Salzburg verzeichnete im Jahr
2017 erstmals drei Millionen touris-
tische Nächtigungen, sieben Pro-
zent mehr als im Vorjahr, und da
sind die zirka 800 Airbnb-Wohnun-
gen nicht mitgerechnet! Mit allen

Tagestouristen – die Schätzungen
rangieren zwischen sechs und neun
Millionen – bedeutet dies eine er-
hebliche, in manchen Stadtteilen
eine unzumutbare Belastung der
heimischen Bevölkerung.

So positiv sich dieses Wachstum
auf die Hotel- und Gastronomie-
wirtschaft beziehungsweise an-
grenzende Sektoren auswirkt, es
sind auch eine Reihe von negativen
Faktoren damit verbunden. Die Kri-
tik konzentriert sich auf die un-
erträgliche Verkehrssituation im
Zentrum wie auf den Zufahrtsstra-
ßen, auf Umweltbeeinträchtigun-
gen wie Lärm und Müllaufkommen,
welche das Wohnen massiv belas-
ten. Der enorme Ausstoß von Treib-
hausgasen durch den zusätzlichen
Pkw-Verkehr und die 50.000 Reise-
busse pro Jahr, die Bodenversiege-
lung durch Errichtung von Park-
raum und steigende Mietpreise
durch kurzzeitige Vermietungen
sind weitere Faktoren, die zur wach-
senden Kritik an der Politik und an
diesem Tourismus geführt haben.
Gleichzeitig verändert sich der
sozioökonomische Organismus der
Innenstadt, wandert die lokale Be-
völkerung aus der Altstadt ab, weil
sich die Wohnqualität zusehends

verschlechtert. Durch touristische
„Disneyfizierung“ des historischen
Zentrums verliert dieses zusehends
seine Funktion als urbaner Lebens-
raum.

Stadtentwicklungsplanung und
Tourismuspolitik sind gut beraten,
wenn sie die Nutzung des öffentli-
chen Raums an den Bedürfnissen
der hier lebenden Menschen und

der Besucher ausrichten. Wie in an-
deren touristisch stark frequentier-
ten Städten erfordert dies regulie-
rende Maßnahmen hinsichtlich der
Ansiedlung von Souvenirläden und
Fast-Food-Ketten, die nahezu aus-
schließlich auf den Massentouris-
mus fokussiert sind und Läden des
täglichen Bedarfs weitestgehend
verdrängt haben. Auch die große
Zahl der Events in der Altstadt ist zu
überdenken: Für eine lebendige Alt-
stadt reicht ein geringeres Maß an
Spektakeln, womit den öffentlichen
Plätzen ihre ursprüngliche städte-
bauliche und ästhetische Funktion
wieder vermehrt zugewiesen wer-
den könnte.

Zur Regulierung des massenhaf-
ten Tagestourismus, der ein Haupt-
problem darstellt, wäre es notwen-
dig, die Terminals für Reisebusse
von der Altstadt hinaus an die Peri-

pherie zu verlagern und einen ab-
gasfreien Zubringerdienst für die
Besucher einzurichten. Dies würde
Verkehrsaufkommen wie Treib-
hausgase verringern, deren Höchst-
werte an manchen Stellen die Gren-
zen überschreiten. Nur durch eine
erhebliche Stärkung des öffentli-
chen Verkehrs wäre die Mobilität in
der Stadt signifikant zu verbessern.

In allen genannten Welterbe-
Städten gehört der Tourismus zu
den tragenden Säulen der lokalen
Ökonomie. Ihn zukunftsfähig zu
gestalten hieße, sich an einer Nach-
haltigkeitskriterien verpflichteten
Stadt- und Tourismusentwicklung
zu orientieren, bei der soziale, kul-
turelle, ökologische und ökonomi-
sche Dimensionen in einem strate-
gischen Rahmen gesehen und in
Abstimmung aufeinander die Ent-
scheidungen getroffen werden.

Kurt Luger ist Professor auf dem
UNESCO-Lehrstuhl „Kulturelles Erbe

und Tourismus“ amFachbereich

Kommunikationswissenschaft der

Universität Salzburg undVorsitzen-

der von INIT – Institut für Interdiszipli-

näre Tourismusforschung
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Buslenker dürfen die Terminals in der Stadt Salzburg (hier Paris-Lodron-Straße) nur nutzen, wenn sie online ein Zeitfenster von 20Minuten gebucht und 24 Euro bezahlt haben. BILD: SN/ROBERT RATZER

Augenmaß
Der Tourismus steht im Zen-
trum der 16. Internationalen
Salzburger Verkehrstage.
Positive Beispiele aus touristi-
schen Regionen und Städten
illustrieren das Thema „Mobilität
mit Augenmaß – nachhaltige
Lösungen für den touristischen
Verkehr“.

Große Aula
Die 16. Internationalen
Salzburger Verkehrstage
finden vom 15. bis 17. Oktober
2018 in der Großen Aula der
Universität Salzburg,
Max-Reinhardt-Platz, statt.
Programmund Anmeldung:
WWW.FORUM-MOBIL.AT/

SALZBURGER-VERKEHRSTAGE

16. Internationale

Verkehrstage
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SanfteMobilität in der Alpenregion
Im Alpentourismus dominiert nach wie vor das Auto, sowohl bei der An- und Abreise als auch bei der Mobilität

am Urlaubsdomizil. Was wäre zu tun, um die Bahn und den öffentlichen Ortsbus attraktiver zu machen?

JOSEF BRUCKMOSER

Über die Verkehrsentwicklung im
Alpentourismus sprachen die SN
mit Dominik Siegrist, Geograf und
Landschaftsplaner an der Hoch-
schule für Technik Rapperswil.

SN: Wie entwickelt sich der
Alpentourismus?
Siegrist: Es gibt im Winter starke
Konzentrationsprozesse bei den
Skigebieten. Mittelfristig werden
wenige große überleben. Schon
jetzt ist der Trend spürbar, dass mit-
telgroße Destinationen noch zu den
großen aufsteigen möchten, um da-
bei zu sein. Konkret habe ich mir
das an der Skiwelt Amadé ange-
schaut. Dort hängen sich kleinere
Orte Tal für Tal mit Skischaukeln an
die großen an und machen sich mit
einer beinahe flächendeckenden
künstlichen Beschneiung technisch
fit. Dafür werden Hunderte Millio-
nen Euro investiert.

SN: Kleine Skigebiete können
nicht überleben?
Viele haben schon zugemacht. Die
Ausnahme sind nicht kommerzielle
Modelle, das heißt, dass eine Ge-
nossenschaft oder ein Verein einen
Skilift betreibt. Eine Art Dorfskilift
auf ehrenamtlicher Basis. Skitouris-
mus wird es in diesen kleinen, tief
gelegenen Destinationen aber nicht
mehr geben. Allenfalls Langlauf.

SN: Ist der Grund dafür
der Klimawandel?
Auch, ja, aber keineswegs allein. Es
ist eine Kombination mehrerer Fak-
toren. Das beginnt mit der Stagna-
tion des Skimarkts. Die Skier-Days
(Normgröße für einen Skifahrertag)
stagnieren alpenweit. Die Men-
schen, die Ski fahren, werden weni-
ger. Dazu kommt, dass die größeren
Skidestinationen auch durch ihre
Marketingkraft die kleinen ver-
drängen. Da spielen also ökonomi-
sche Effekte eine große Rolle, nicht
nur die Klimaerwärmung.

SN: Beim Berufsverkehr werden
große Anstrengungen un-
ternommen, umden Indi-
vidualverkehr einzudämmen.
Beim Tourismusverkehr scheint
sich wenig zu tun.
90 Prozent des Tourismusverkehrs
entfallen auf An- und Abreise. Der
Rest ist der Ortsverkehr. Beides
hängt aber eng zusammen, denn
wenn die An- und Abreise öffent-
lich erfolgen soll, ist ein entspre-
chender Ortsverkehr zwingend.

Die großen Tourismusorte haben
heute bereits ähnlich große Ver-
kehrsprobleme wie die Städte. Der
Leidensdruck ist allerdings noch
nicht ganz so groß. Das Problembe-
wusstsein wächst jedoch, weil die
Gäste den Qualitätsverlust durch

den vielen Verkehr spüren. Das hat
dazu geführt, dass man autofreie
Zentren schafft, dass man Ortsbus-
se einrichtet, dass man neue Mobili-
tätskonzepte umsetzt.

SN: Wie könnteman Touristen
auf die Bahn bringen?
Es darf grundsätzlich nicht sein,
dass die Straße billiger ist als die
Bahn. Es kann nicht sein, dass die
Vollkostenrechnung das Auto be-
vorzugt. Wir haben im Modal Split
im Alpentourismus derzeit unter
zehn Prozent An- und Abreise mit
dem öffentlichen Verkehr. Einzelne
Orte kommen immerhin auf 30 Pro-

zent. Dahin muss die Reise gehen.

SN: Womuss als Erstes dafür
angesetzt werden?
Sowohl bei der An- und Abreise als
auch beim Ortsverkehr. Wer ohne
Auto Urlaub macht, braucht am
Bahnhof den Bus, der ihn ins Hotel
bringt. Und er braucht den Ortsbus,
der ihn zum Ausgangspunkt einer
Wanderroute bringt. Die sanfte Mo-
bilität vor Ort ist eine notwendige
Bedingung dafür, dass sich bei der
An- und Abreise etwas ändert. Dazu
gehört auch die Verbesserung des
Langsamverkehrsnetzes, also der
Wege für Fußgänger und Radfahrer.
Ortsbusse müssen mit den Nach-
barorten verbunden sein und auch
die Randzeiten bedienen.

Bei der An- und Abreise ist eine
der größten Hürden das Umsteigen:
Maximal zwei Mal nimmt der Tou-
rist das bei der Reise in den Ur-

laubsort in Kauf. Ebenso wichtig ist
der Gepäcktransport vom Wohnort
direkt zum Hotel am Urlaubsort.
Und es braucht hohe Fahrplansi-
cherheit. Dass der Zug in den Bahn-
hof einfährt und der Ortsbus dem
Gast in diesem Moment vor der Na-
se davonfährt, toleriert er nicht.

SN: Die Botschaft an denGast
ist: Wenn du zu uns nichtmit
demAuto kommst, bist du
vor Ort trotzdem voll mobil.

Das beste Beispiel dafür ist noch im-
mer Werfenweng. Ein solches Pro-
jekt lässt sich auf dem Markt aber
unter den heutigen Kostenstruktu-
ren nicht realisieren. Das würde
große Zuschüsse der öffentlichen
Hand erfordern. Es braucht andere
Rahmenbedingungen, damit Bei-
spiele wie Werfenweng auf dem
Markt attraktiv werden. Das Kos-
tenprinzip muss auch bei den Um-
weltkosten umgesetzt werden.

SN: Wie viel Einschränkung
bei der Fahrt in den Urlaub
mit demAutomuss sein?
Eine der wichtigsten Maßnahmen,
die teils schon erfolgt ist, sind die
autofreien Ortskerne. Ein anderes

Feld sind die Talschlüsse, die an den
Wochenenden oft mit Pkw ver-
stopft sind. Da wurde zum Teil
schon begonnen, Mautstrecken
einzurichten, wie im Rauriser Tal –
was übrigens ein jahrelanger Kampf
war. Der nächste Schritt wäre, dass
man ganze Destinationen autofrei
macht. Das gibt es vorerst nur in den
autofreien Tourismusorten in der
Schweiz, die an den Enden von Stra-
ßen oder Tälern liegen. Das ist z. B.
Braunwald im Glarnerland, das sich
als autofreie Familienoase mit star-
ken Elektromobilen präsentiert.

SN: Klar ist, dass solche Initiativen
subventioniert werdenmüssen?
Ja, das Beispiel dafür ist die Politik
zugunsten der erneuerbaren Ener-
gie in Deutschland, die durch eine
zweckgebundene Abgabe subven-
tioniert wird.

SN: Als großes Problemwerden
in Salzburg Reisebusse gesehen.
Die Klage, dass die Reisebusse die
Straßen in den Städten verstopfen,
weil sie die Reisenden nahe ans
Zentrum bringen müssen, ist mei-
nes Erachtens die falsche. Das Ver-
kehrsproblem in den Städten ist
durch den starken Autoverkehr ent-
standen, nicht durch Bustouristen.
Die Städte sind durch Privat-Pkw
verstopft. Hätte man längst andere
Verkehrslösungen für die Innen-
städte, wären Reisebusse kein Pro-
blem. Denn ein Reisebus ist grund-
sätzlich eine relativ effiziente Lö-
sung, um Leute zu transportieren.

„Fernbusse
tragen ihre
Kosten nicht.“

Dominik Siegrist,
Geograf

SN: Also Privat-Pkw raus,
Reisebusse rein?
Der Reisebus muss seine Leute nahe
dem historischen Stadtzentrum
ausladen können. Denn genau da-
für haben die Menschen dieses An-
gebot gewählt. Wenn der Reisebus
an der Peripherie anhalten muss
und die Touristen dann mit Stra-
ßenbahn oder Obus in die Stadt fah-
ren müssen, ist das Ziel verfehlt.

Allerdings möchte ich dezidiert
einschränken: Ich bin dagegen, dass
man Eisenbahnlinien durch Fern-
busse ersetzt oder konkurriert. Die-
se sogenannte Liberalisierung des
Fernverkehrs ist ein schlechter Weg.
Die Fernbusse sollen dort einge-
setzt werden, wo es keine entspre-
chende Bahnverbindung gibt, zum
Beispiel in Osteuropa, wo sie ergän-
zend zur Bahn ein Angebot sind.

Wenn wir in Mitteleuropa die
Reisenden statt mit der Bahn mit
Bussen in die Städte bringen, haben
wir tatsächlich ein Platzproblem.
Wir haben sehr gute Bahnverbin-
dungen, deren Angebote qualitativ
gestärkt werden sollten.

SN: Die Bahn istmit ihren Preisen
gegen die Fernbusse nicht
konkurrenzfähig.
Die Fernbusse sind billiger, weil sie
ihre Umweltkosten bei Weitem
nicht tragen müssen. Das ist ein
Konkurrenznachteil der Bahn, der
durch eine entsprechende Kosten-
wahrheit für den Straßen- und Au-
tobahnverkehr ausgeglichen wer-
den müsste.

Naturerlebnis

mit der Schaf-

bergbahn bei

St. Wolfgang im

Salzkammergut.

BILD: SN/ROBERT RATZER
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Amsterdam reguliert und lockt
Für Amsterdam gehört der Tourismus zum internationalen Charakter der Stadt.

Die Lebensqualität für die Einwohner hat aber im Programm „City in Balance“ klar Vorrang.

AMSTERDAM, SALZBURG. Von elf
Millionen im Jahr 2005 auf 18 Mil-
lionen im Jahr 2017 hat in Amster-
dam die Zahl der Besucher zuge-
nommen. Ein weiterer Anstieg wird
erwartet. Entsprechend wichtig ist
der Tourismus als Wirtschaftsfak-
tor für die Stadt. Etwa jeder zehnte
Arbeitsplatz hängt daran, und im
Jahr 2015 haben die Touristen 6,3
Milliarden Euro in der Hauptstadt
der Niederlande gelassen.

Spätestens seit 2014 sind in Ams-
terdam aber die negativen Folgen

spürbar angewachsen, zumal in den
populären Stadtvierteln wie dem
Dam Square oder dem Rotlichtvier-
tel. „Einige Teile des historischen
Zentrums von Amsterdam sind mit
ihren engen Straßen und Alleen
schlicht und einfach zu klein für die
große Besucherzahl“, sagt Claartje
van Ette, die für das Programm
„City in Balance“ verantwortlich ist.
„Diese negativen Auswirkungen des
Tourismus gehen einher mit einer
wachsenden Zahl von Geschäften
und Dienstleistungen, die aus-

schließlich auf die Touristen fokus-
siert sind.“ Durch immer mehr
Fahrradverleihe und Souvenirläden
habe die Vielfalt der Geschäfte im
Stadtzentrum sehr gelitten.

Im Oktober 2017 hat Amsterdam
die Notbremse gezogen. Seither
werden im Stadtzentrum keine
neuen Touristenshops mehr geneh-
migt. In einigen Zonen darf kein
Hotel mehr gebaut werden. Die Ver-
mietung von Privatwohnungen an
Touristen über Plattformen wie
Airbnb wurde stark reguliert. Ein-

wohner dürfen ihre Wohnung an
maximal vier Gäste für maximal 60
Tage im Jahr vermieten. Ab 2019
sind es nur mehr 30 Tage im Jahr.

Den Touristen selbst begegnet
die Stadt mit einem Mix aus Ein-
schränkungen und neuen Angebo-
ten. Die populären Bierbike-Touren
wurden in Teilen der Stadt verbo-
ten. Fahrradtaxis und Segways wer-
den limitiert. Stadtführungen auf
dem Dam Square und im Rotlicht-
viertel sind auf 20 Personen und bis
spätestens 23 Uhr beschränkt.

Locken will das Amsterdamer
Stadtmarketing die Touristen durch
Angebote in der Region und in
weniger bekannten Stadtvierteln.
Denn eines steht für Claartje van
Ette auch außer Zweifel: Der Touris-
mus gehöre zum internationalen
Charakter Amsterdams. Allerdings
dürften die negativen Folgen die po-
sitiven Seiten nicht überschatten.
„Wir brauchen eine neue Balance,
in der die Einwohner die erste Prio-
rität sind und Besucher willkom-
men bleiben.“ JOB

HALLSTATT. Die Marktgemeinde
Hallstatt am Westufer des Hall-
stätter Sees im österreichischen
Salzkammergut hatte im Jahr
2010 etwa 60.000 Nächtigungen,
2018 werden es knapp 150.000
sein. Vor allem in Asien genießt
die Weltkulturerbe-Region we-
gen des Nachbaus in der chinesi-
schen Stadt Boluo-Huizhou in
der Provinz Guangdong enorme
Popularität.

Negative Folgen sind wie in
Amsterdam inklusive. „Seit eini-
gen Jahren steigt die Zahl der Ta-
gesgäste in Hallstatt vehement.
Die vielen Pkw und Busse belas-
ten unsere Bevölkerung sehr
stark und verursachen großen
Unmut“, sagt Bürgermeister Ale-
xander Scheutz. Ein Busterminal
(Ein- und Ausstiegsstelle), zwei
Pkw-Parkdecks und ein Buspark-
platz mit zirka 35 Busabstellplät-
zen stehen bereit. Eine Einfahrt
in das Ortszentrum ist tagsüber
aber nur den Bewohnern und
Warenzustellern erlaubt. Pkw-
Stellplätze im Ortszentrum ste-
hen ausschließlich der Hallstät-
ter Bevölkerung zur Verfügung.
Die Hotelgäste werden mit dem
„Hallstatt-Shuttle“ der Hallstatt
PEB GmbH zu den Beherber-
gungsbetrieben in das Ortszen-
trum gebracht.

Hallstatt

achtet auf

Einwohner

In der Weltkulturerbe-

Region ist der

Tourismus explodiert.

Der Damrak

in Amsterdam

zieht durch viele

Geschäfte und

Restaurants die

Touristen an.

BILD: SN/STADT AMSTERDAM

Claartje van Ette

arbeitet an der

„City in Balance“.

BILD: SN/HARALD JAHN
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Mit allen Vehikeln von Tür zu Tür reisen
Neue Plattformen versuchen die Nutzung des öffentlichen Verkehrs so einfach wie möglich zu gestalten –

ohne Unterschied, welche Verkehrsträger und Verkehrsmittel benötigt werden. Wie schaut die Bestpreis-Zukunft aus?

JOSEF BRUCKMOSER

SALZBURG. Es war im Railjet von
Salzburg nach St. Anton am Arl-
berg, von wo es mit dem Bus nach
Langen weitergehen sollte. Die App
der ÖBB sagte, dass in Landeck die
Anschlüsse in St. Anton angezeigt
würden. Tatsächlich zeigte sie wei-
tere Anschlüsse ab St. Anton, aller-
dings nur die Züge der ÖBB. Die Fra-
ge, wann der Bus von St. Anton
nach Lech fahren würde, blieb un-
beantwortet. Dieses kleine Beispiel
aus dem Alltag des Fahrgastes vom
September 2018 zeigt, wohin die
Reise der öffentlichen Verkehrsmit-
tel gehen muss: zu einer dichten
Vernetzung, die nicht dort aufhört,
wo das Angebot eines einzelnen
Verkehrsträgers endet.

Genau das ist das Ziel von „share-
place“, einer digitalen Plattform mit
dem Anspruch, dem Fahrgast alle
Fahrtmöglichkeiten anzuzeigen. Ob
es mit der Bahn, dem Bus, dem ge-
mieteten Auto, Fahrrad oder ande-
ren Verkehrsmitteln ist, zeigt es
binnen Sekunden die schnellsten
Fahrtmöglichkeiten verbunden
„mit einem einzigen Ticket für alle
Fahrten von Tür zu Tür“. Die Ziele
sind leicht über eine Bilderbiblio-
thek zu finden, mit dem individuell
günstigsten Angebot. Der Nutzer
muss nicht mehr checken, ob nun
das Seniorenticket oder der Spar-

preis am günstigsten ist oder ob es
vielleicht eine Tagesaktion gibt.
„Unser vorrangiges Ziel ist die abso-
lute Einfachheit des Systems für
den Nutzer“, sagt Günther Penetz-
dorfer von Metapublic-Relations.
„Das Tür-zu-Tür-Angebot bringt
den Fahrgast voran, ohne dass er
sich um Schnittstellen zwischen
Verkehrsträgern und Verkehrsmit-
teln kümmern muss.“

Mit an Bord sind Bergamo und
Crema in Italien, Fuschlsee-Mond-

seeland/FUMO in Österreich, Osi-
jek in Kroatien, Ulm in Deutschland
und Zalaegerszeg in Ungarn. Die
erste Demoversion dieses „Service
Hub“ wird bei den 16. Internationa-
len Salzburger Verkehrstagen ge-
zeigt. Mit einem Ticket geht es von
Salzburg-Stadt auf den Schafberg
und zurück, mit Postbus, Digibus,
Bikesharing, Wolfgangseeschiff-
fahrt und Schafbergbahn.

Ein wesentlicher Partner der
neuen Plattform ist Fairtiq. Die Fair-

tiq-App funktioniert nach dem
Ciaco-Prinzip (Check In – Assisted
Check Out). Am Beginn der Reise
checkt der Kunde mit einem Klick
ein und erhält dadurch ein gültiges
Ticket für den gesamten Verbund.
Nach der Reise checkt man mit ei-
nem weiteren Klick wieder aus. Das
System erkennt dank Standorter-
mittlung des Mobiltelefons die ge-
fahrene Strecke und verrechnet das
passende Ticket auf das hinterlegte
Zahlungsmittel. Dank Bestpreis-

Systematik wird immer das optima-
le Ticket verrechnet. Übertreffen
die an einem Tag gemachten Fahr-
ten den Preis einer Tageskarte, be-
zahlt man nur die Tageskarte.

Ähnliche Ziele verfolgt das m2i-
Projekt, die integrierte Mobilität in
der Region Île-de-France. Dieses
zielt darauf ab, eine neue Generati-
on von Informationssystemen und
Tools für die Mobilität zu ent-
wickeln, die alle Verkehrsmittel
und Mobilitätsangebote integriert.
Durch Crowdsourcing soll der Nut-
zer sogar erfahren können, wie voll
besetzt der von ihm angestrebte Bus
oder die Tram ist. Naturgemäß geht
es dabei auch um zufriedenstellen-
de Antwortzeiten, was angesichts
einer Menge von zehn Milliarden
Datensätzen pro Tag eine Heraus-
forderung ist. „Dieses System wird
Echtzeit- und vorausschauende In-
formationen über die gesamte Rei-
sekette in einer multimodalen Wei-
se bereitstellen“, sagt Werner Kutil
von Cityway. Treiber sind die Olym-
pischen Spiele 2024, die in Paris
stattfinden.

In Südtirol haben viele Ferien-
regionen attraktive Ticketmodelle
in Form von Gastkarten geschaffen.
Diese ermöglichen die Nutzung al-
ler öffentlichen Verkehrsmittel und
sind meist mit zusätzlichen Ver-
günstigungen für Schwimmbäder,
Museen und Ähnliches verbunden.

Ein einziger Hub, der alle Verkehrsmittel für die gesamteMobilität einschließt. BILD: SN/METAPUBLIC-RELATIONS.

Nur solange die Bevölkerungmitzieht,
sind Gäste aus allerWelt willkommen

Die Salzburger Verkehrstage, die heuer be-
reits zum 16. Mal stattfinden, suchen seit
ihrem Bestehen – jeweils aus verschiede-
nen Gesichtspunkten – nach Wegen, um
ein ökologisches Augenmaß im Mobilitäts-
verhalten aufzuzeigen und neue Wege zu
beschreiten. 2018 liegt der Schwerpunkt
unter dem Titel „Mobilität mit Augenmaß –
nachhaltige Lösungen für den touristischen
Verkehr“ auf einem Bereich der Mobilität,
der zunehmend an seine Grenzen stößt.
Dabei sind, im Zusammenhang mit dem
Tourismus, auch der Pendler- und Freizeit-
verkehr zu berücksichtigen.

Wer im Ballungsraum von Städten und
Regionen sein Mobilitätsverhalten men-
schen- und umweltgerecht lebt, wird dies
auch im Freizeitverkehr suchen und sich
dementsprechend den Bedürfnissen ande-
rer Städte und Regionen anpassen. Zu den
positiven Beispielen gehören Länder wie
Tirol oder Südtirol. Sie setzen ihre Mobili-
tätskonzepte so um, dass zunächst die hei-
mische Bevölkerung angesprochen wird.
Diese lebt den Gästen die sanfte Mobilität
vor und kann sie ihnen auch auf hohem
Niveau anbieten, z. B. mit SüdtirolPass oder
Tirol Card. So profitieren beide, weder Tou-
risten noch Einheimische fühlen sich an
die Wand gedrängt.

Wo die Stadtbevölkerung bereits durch
einen starken Individualverkehr und durch
ansteigende Pendlerströme in Mitleiden-
schaft gezogen wird, sorgt der touristische
Mehrverkehr für Unmut und Frust, z. B. in
Salzburg und Umgebung. Wenn Politik und
Tourismuswirtschaft diese Zeichen der Zeit
nicht erkennen, kommt es zu Konflikten
zwischen der heimischen Bevölkerung und
den Gästen. Zumeist setzt die Tourismus-

wirtschaft noch einiges drauf, indem sie
jährlich die steigenden Gäste- und Nächti-
gungszahlen als großen Gewinn ansieht. Es
greift aber zu kurz, nur Umsatzerfolge zu
feiern und mit einem Mehr an Arbeitsplät-
zen zu argumentieren. Denn nur wenn
auch die eigene Bevölkerung gewonnen
wird und mitzieht, wird sie sich über die
Gäste aus vielen Ländern freuen und die-
sen entsprechend gastfreundlich begegnen.

Politik und Tourismuswirtschaft sind da-
her gefordert, Strategien zu entwickeln, die
Touristen aus aller Welt die Möglichkeiten
bieten, ökologisch anzureisen und das viel-
fältige öffentliche Verkehrsangebot zu nut-
zen. Verfehlt wäre es, die hohe Zahl der
Autoreisenden (90 Prozent) als gegeben
hinzunehmen. Der Musterort der sanften
Mobilität, Werfenweng, darf nicht die gro-
ße Ausnahme bleiben!

Der jährlich in Salzburg stattfindende
Mobilitätskongress will nicht nur zukunfts-
trächtige Mobilitätslösungen aufzeigen, die
in der Regel nicht überall eins zu eins um-
gesetzt werden können, sondern es wird
auch kritisch die Ist-Situation analysiert
und hinterfragt. Dabei wird auf die Innova-
tionskraft namhafter österreichischer und
europäischer Mobilitätsanbieter aus Wirt-
schaft und Industrie gesetzt, die unterstüt-
zend auftreten. Deren Innovationen wären
von den Entscheidungsträgern nur abzuho-
len – was leider viel zu selten geschieht.

Die Internationalen Salzburger Verkehrs-
tage erheben den Anspruch, sowohl Exper-
ten aus der Wissenschaft zurate zu ziehen
als auch den Studierenden von Universitä-
ten und Hochschulen in Form eines Ideen-
wettbewerbs ein Forum zu bieten. Beson-
ders erfreulich ist, dass die Paris-Lodron-
Universität Salzburg und die Fachhoch-
schule Salzburg 2018 erstmals als wertvolle
Kooperationspartner dabei sind.

Programm und Anmeldung:

WWW.FORUM-MOBIL.AT/SALZBURGER-VERKEHRSTAGE


