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Nachhaltige Mobilitat fur die , letzte Meile” in Tourismusregionen
Regionalpolitischer Austausch Uber bedarfsorientierte Verkehrslésungen fir Touristen und Einheimische
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Ergebnisse der PROJEKTPHASE 1

Let's travel the last mile together!




LAST MILE - NACHHALTIGE
MOBILITAT FUR DIE ,,LETZTE MEILE”
IN TOURISMUSREGIONEN

Ziel von LAST MILE ist es, innovative und bedarfs-
orientierte Losungen fur nachhaltige regionale
Mobilitatssysteme zu finden. Bedarfsorientierte
Mobilitatslésungen sollen Reisenden ermdglichen,
die ,letzte Meile” ihrer Anreisekette nachhaltig zu-
rackzulegen und auch Einwohnern Alternativen
zur Pkw-Nutzung im Alltag bieten.

Der Schwerpunkt dieses Projektes liegt darauf, die
bestehenden Angebotsliicken einer Anreisekette
vom Ausgangspunkt zum Zielort (der sogenannten
Jletzten Meile”) mit nachhaltigen Verkehrsmitteln
zu schlieBen. Hierbei wird auf Lésungen aus Pra-
xisbeispielen zurtickgegriffen. Zudem wurde auch
der langfristige Nutzen fur die Umwelt, sowie die
Ressourcen- und Kosteneffizienz bertcksichtigt.

Unter Berucksichtigung des Gesamtzieles des IN-
TERREG EUROPE-Programmes hat LAST MILE zum
Ziel, die Umsetzung der regionalen Entwicklungs-

politik und -programme zu verbessern. Das gilt ins-
besonders fir Investitionsprogramme hinsichtlich
Wachstum und Beschéftigung, sowie gegebenen-
falls auch fiir Programme der Europadischen Terri-
torialen Zusammenarbeit, die sich mit einer Um-
stellung auf eine CO2-arme Wirtschaft befassen.
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PROJECT PARTNERS AND REGIONS

Region Naturpark Obersauer,
Luxemburg

Naturpark Upper Sare

NATURPARK
OEWERSAUER

Der Naturpark Obersauer ist eine Vereinigung
des Staates Luxemburg und finf Gemeinden.
Der Naturpark bildet ein perfektes Bindeglied
zwischen den betroffenen Destinationen und
den Ministerien, die fir den strategischen
Rahmen verantwortlich sind.

LEAD PARTNER

L Umweltbundesamt GmbH

o
e piweltbundesamt

Das Umweltbundesamt ist Osterreichs groR-
te Organisation von Umweltexpertinnen. In-
nerhalb des Umweltbundesamtes hat sich
die Abteilung ,Mobilitat & Larm" darauf spe- :
zialisiert, die Auswirkungen von Verkehr auf :
die Umwelt zu analysieren und MaBnahmen
zur Vermeidung und Reduktion von Umwelt-
belastungen zu erarbeitet, Hierbei werden
nachhaltige Verkehrslésungen von der All-
tagsmobilitat bis hin zur Tourimsusmobilitat
berucksichtigt.

Region Katalonien, Spanien

i
N

Die Regierung von Katalonien ist fur den o6f-
fentlichen Verkehr in der Region uneinge-
schrankt zustandig und Gbernimmt die Berei-
che Planung, Durchfihrung, Monitoring und
Finanzierung. Verschiedene strategische und
sektorielle Plane wurden entwickelt (zum Bei-
spiel der ‘Catalonia Passengers Transport Plan
2008-2012 und Horizon 2020’).

Government of Catalonia Mobility
and Transport Direction. Ministry
of Territory and Sustainability

- Region West Pommerania/Szczecin

Metropolitan Area, Polen

o Voivodeship - Regional Office

pevest . for Spatial Planning of West

a West Pomeranian

Pomeranian Voivodeship

Das RBGPWZ in Szczecin ist eine regionale Be-
horde, die von der Regionaldirektion geflhrt
wird und die Region in Fragen der Raumplanung
vertritt. Das RBGPWZ ist fir die Umsetzung des
Raumentwicklungsplans und dessen Monito-
ring verantwortlich.

Region Osttirol, Osterreich

Regionsmanagement Osttirol

Das RMO ist das Kompetenzzentrum fur Kli-
ma- und Energiefragen im Bezirk Osttirol. In
diesem Zusammenhang beschaftigt sich das
RMO intensiv mit Fragen rund um die nach-
haltige Mobilitat - speziell mit der Entwicklung
von Mikro-OV Systemen. In den letzten Jahren
konnten einige Projekte in den Gemeinden des
Bezirks umgesetzt werden.
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Region KoSice, Slowakei

Development Kosice

# . Agency for the Support of Regional

Die ASRD ist eine gemeinnutzige Organisation,
die von der Selbstverwaltungsregion Kosice ge-
grindet wurde. Ihr Hauptziel ist es, durch die
Vereinfachung der Rahmenbedingungen und
Mechanismen bei 6ffentlichen Dienstleistun-
gen zu helfen und Unterstltzung fir eine nach-
haltige regionale Entwicklung und Beschafti-
gung anzubieten.

Region Varna, Bulgarien

D grmert

QQ‘);L:,,. Club ,Sustainable Development
it of Civil Society”

Der CSDCS ist der nationale Mobilitatskoor-
dinator und das zentrale Gremium fur nach-
haltige stadtische Mobilitatsplane (SUMP) in
Bulgarien. Des Weiteren unterhalt er auch das
ENDURANCE-Netzwerk (europaische Plattform
zur Férderung von SUMPs) in Bulgarien.



BEDARFSORIENTIERTE
MOBILITATSSYSTEME ALS LOSUNG

In landlichen Gebieten koénnen bedarfs-
orientierte Mobilitatssysteme (engl. flexible
transport systems, kurz FTS) die Antwort auf
wachsende Probleme in der Verkehrsanbin-
dung sein. Im Rahmen des Projektes LAST
MILE wurden verschiedene Betriebsarten
und -formen solcher Systeme erfasst; die Lo-
sungen umfassen Nachfrage/Ruf(bus)-Sys-
teme, Carsharing- und Bikesharing-Systeme
oder auch saisonale Mobilitdtsangebote.

Im internationalen Kontext - und somit mit
unterschiedlichsten regionalen Situationen
und Konzepten rund um bedarfsorientierte
Mobilitat - ist ein einheitliches Verstandnis
des Begriffs ,bedarfsorientierte Mobilitats-
dienstleistungen” wichtig und ebenso auch
die Klarung, was der Begriff umfasst.

Im Projekt LAST MILE werden bedarfs-
orientierte Mobilitatsdienstleistungen als
Dienstleistungen definiert, die auf Nach-
frage erfolgen. Ein nachfrageorientierter
Betrieb beinhaltet in diesem Zusammen-
hang Ruf(bus)-Systeme (z.B. Anrufsammel-
taxis), saisonale/temporare Systeme (z.B.
Eventbus/-zug) und sonstige Arten von Ver-
kehrsverbindungen auf Nachfrage, wie zum
Beispiel Sharingsysteme oder organisierte
Fahrgemeinschaften.

Daher kann es Dienstleistungen beinhalten,
die man als erweiterte o6ffentliche Verkehrs-
dienste zusammenfassen kann (auch be-
darfsorientierte 6ffentliche Verkehrsdienste),
wie zum Beispiel ein Anrufsammeltaxi und
auch andere bedarfsorientierte Mobilitats-
dienste, wie Car- und Bikesharing oder Fahr-
gemeinschaften, die im engeren Sinne nicht
zu oOffentlichen Verkehrsmitteln zahlen.

FLEXIBLE TRANSPORT SYSTEM TYPES

——_

Ruf(bus)-System-Dienstleistungen

Im Gegensatz zu reguldren Buslinien steht ein Rufbus nur
dann zur Verfigung, wenn er bestellt bzw. gerufen wird. Fixe
Tarife missen festgelegt werden und die Routen kdnnen
entweder fix oder bedarfsorientiert sein. Bedarfsorientier-
te Routen kénnen unterschiedlich festgelegt werden und
Routenabweichungen, Routenabweichungen mit festgeleg-
ten Haltestellen, punktuelle Abweichungen oder bedarfs-
orientierte Streckenabschnitte und Zonenrouten aufweisen
(Potts, F. et al... 2010).

Shuttle-Service

Hierbei handelt es sich um eine Verkehrsdienstleistung,
die in erster Linie zur Fahrgastbeférderung zwischen
zwei festgelegten Punkten dient. Uberlicherweise werden
kurze oder mittlere Wegstrecken von unter einer Stunde
zurlickgelegt. Gewdhnlich wird mit Shuttle-Bussen die
Verbindung zwischen Verkehrsknotenpunkten sichergestellt
(wie z. B. zwischen Flughafen und Bahnhof), oder zu
unterschiedlichen Zielorten (wie z. B. zu einem Hotel, einer
besonderen touristischen Destination, usw.). Des Ofteren
wird das Shuttle-Service auch saisonabhangig als zusatzliches
Angebot genutzt, wie zum Beispiel als Skibus oder Wanderbus.

Sharing-Lésungen

Hierbei handelt es sich um die organisierte gemeinsame
Nutzung eines oder mehrerer Fahrzeuge flr einen begrenz-
ten Zeitraum (zumeist fUr ein paar Stunden). Die gangigsten
Angebote sind Carsharing und Bikesharing.

Fur Nutzer/Nutzerinnen, die ein Auto nur sporadisch bengti-
gen, ist Carsharing besonders attraktiv. Die Organisation, die
die Autos vermietet, kann ein gewerbliches Unternehmen
sein oder die Nutzer kdnnen als Gesellschaft, als 6ffentliche
Agentur oder als Kooperative organisiert sein.

Bikesharing oder auch ein Fahrradverleih sind an Bahnhdéfen
und Haltestellen des &6ffentlichen Verkehrs sinnvoll. Verwen-
dung finden sie einerseits fir Tagestouristen zur Uberwin-
dung der letzten Meile, sofern sie ohne Gepack unterwegs
sind. Andererseits sind sie auch fur Ubernachtungsgéste
eine geeignete Mobilitatsform, die vor Ort mobil sein wollen.

Mitfahrbérsen /Fahrgemeinschaften

Hierbei teilt man sich ein Auto, sodass mehrere Personen in
einem Auto unterwegs sind. Das gemeinsame Pendeln zur Ar-
beit ist eine weitverbreitete Variante von Fahrgemeinschaften.
Auch offene Plattformen, wo registrierte Mitglieder Pkw-Fahr-
ten buchen kdnnen, bieten solche Fahrgemeinschaften an.

Andere bedarfsorientierte Transportdienstleistungen
Zudem gibt es weitere zahlreiche andere Lésungen und Kon-
zepte fUr bedarfsorientierte Mobilitdtsdienstleistungen.
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ANALYSE DER NATIONALEN UND REGIONALEN
RAHMENBEDINGUNGEN UND BARRIEREN
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Durch die Analyse der nationalen und regionalen Rahmenbedingungen und Barrieren wurden die
Herausforderungenin der Umsetzung und dem Betrieb von FTS herausgearbeitet. Die Analyse bediente sich
eines Erhebungsfragebogen mit quantitativen und qualitativen Fragen, wobei gesetzliche, institutionelle,
O6konomische und andere Aspekte untersucht wurden. Die Analyse der Rahmenbedingungen und Barrieren
fahrt zu den folgenden Schlussfolgerungen:

Gesetzliche Rahmenbedingungen Institutionelle Rahmenbedingungen Okonomische Rahmenbedingungen Andere Rahmenbedingungen

und Barrieren

Unzureichende oder teilweise fehlende
gesetzliche Rahmenbedingungen fir
FTS erschweren die Umsetzung und das
Betreiben von FTS; weder der laufende
Betrieb und die Organisation, noch die
Finanzierung sind ausreichend geregelt.

Festlegungen zu nachhaltiger Mobilitat
sind in regionalen Strategiepapieren
hauptsachlich als allgemeine Empfe-
hlungen formuliert und somit nicht bin-
dend.

Die Gemeinden haben nur eine geringe
Entscheidungsmacht in der Umsetzung
von FTS, speziell bei grenzubergreifend-
en Dienstleistungen oder groBeren Pro-
jekten.

und Barrieren

Ein wesentliches Hindernis ist das Feh-
len einer integrierten Verkehrsorganisa-
tion, die FTS hinsichtlich Gesamtkoordi-
nation, Organisation, Datenerhebungen
sowie finanziell unterstiitzen kdnnte.

Da FTS selten in die Informationsdienste
des offentlichen Verkehrs oder in intel-
ligenten Mobilitatssystemen (ITS) inte-
griert sind, haben potentielle Nutzer/
Nutzerinnen wenig entsprechende In-
formationen zu FTS.

Wegen der regionalpolitischen Bar-
rieren, des Wettbewerbs oder auch der
fehlenden Profitabilitdt ist ein deutli-
cher Widerstand gegen FTS spurbar.

Der Mobilitatsbedarf soll von Touristen
wie auch von Einheimischen gleicherma-
Ben abgedeckt werden.

Aufgrund mangelnder Erfahrung und
auch Finanzierungsmoglichkeiten aber
auch afgrund des hohen Arbeitsaufwan-
des ist es fir Gemeinden oft schwierig,
FTS zu betreiben.

und Barrieren

Dienstleistungsunternehmen haben
wegen geringer oder teilweise auch feh-
lenden Subventionen, aber auch wegen
Fehlen eines geeigneten Finanzierungs-
modells fiir FTS zu kampfen.

Die grof3te Herausforderung ist die lang-
fristige Finanzierung von FTS. Deshalb
sind oftmals Gemeinden mit einem ge-
ringen Budget nicht motiviert, die Initia-
tive zu ergreifen.

Mogliche und mittlerweile erprobte
Formen der Zusammenarbeit sind Pri-
vat-Privat-Partnership und Private-Pub-
lic-Partnership.

Fir die Gemeinden ist es leichter als
fur private Unternehmen, saisonale
Schwankungen zu uberbriicken, auch
wenn die fehlende Erfahrung bezlglich
FTS ein Problem darstellt.

und Barrieren

Die Informationen betreffend FTS wer-
den nicht effizient genug gestreut, um
die entsprechenden Zielgruppen zu er-
reichen.

In Hinblick auf nachhaltige Mobilitat
gibt es kein Bildungsprogramm fiir Ent-
scheidungstrager, Betreiber oder auch
Nutzer/Nutzerinnen, was in weiterer
Folge mit dem mangelhaften Bewusst-
sein uber die Bedeutung des nachhalti-
gen Verkehrs in Zusammenhang stehen
kénnte.

Das Fehlen von ausreichend attraktiven
Alternativen zum offentlichen Verkehr
ist einer der Griinde, Nutzer zum Um-
stieg auf o6ffentliche Verkehrsmittel zu
bewegen.




REGIONALE RAHMENBEDINGUNGEN

UND BARRIEREN VON BEDARFSORIENTIERTEN
MOBILITATSSYSTEMEN IN DEN REGIONEN

DER PROJEKTPARTNER

r— Region Naturpark Obersauer,

Luxemburg

In der nationalen Gesetzgebung von Luxem-
burg ist der Einsatz von FTS nicht vorgese-
hen; lediglich zeitlich begrenzte und saison-
bedingte Systeme scheinen in der derzeitigen
Gesetzgebung auf. Ohne Zustimmung des
Ministeriums durfen die Gemeinden nur
dann ein neues System umsetzen, wenn der
Betrieb nicht Gber die Gemeindegrenzen hin-
ausgeht. Die Strategie fir nachhaltige Mobili-
tat garantiert jedoch nationale Férdermittel
fur alle Typen von FTS. Wegen der hohen
Personalkosten geht ein langfristiger Betrieb
von FTS mit finanziellen Hirden einher. Die
geringe Bevolkerungsdichte bedeutet fir
den Betrieb von FTS eine Herausforderung.
Die zusatzlichen Besucherstréme tragen nur
teilweise dazu bei, dass die ,kritische Masse”
erreicht wird, die fUr den Betrieb eines FTS er-
forderlich ist.

Region Katalonien, Spanien

In Katalonien gibt es hinsichtlich FTS keine spezifische nationale
oder regionale Gesetzgebung. Bei Gemeinden mit weniger als
5.000 Einwohnern werden in einem Personenbeférderungsplan
Mindeststandards im oOffentlichen Verkehr festgelegt. Die Fi-
nanzierungsprogramme reichen nicht aus, um die Investitions-

I Region West Pomerania/Szczecin

Metropolitan Area, Polen

Die Analysen zeigten auf, dass es fur FTS keine
geeignete Gesetzgebung gibt und erheblicher
Widerstand zu den bestehenden Sharing-Sys-
temen und Fahrgemeinschaften besteht, die
im Wettbewerb zu Taxiunternehmen stehen
bzw. wahrgenommen werden. Als wesentliche
Barriere wird das Fehlen von Verkehrsverbin-
den gesehen. Es gibt auch keine systematische
Einbeziehung der unterschiedlichen Instanzen,
die mit der Verkehrspolitik zu tun haben. Ak-
tivitdten zur Bewusstseinsbildung und Verbrei-
tung von Informationen Uber die Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel bzw. Fahrrad-Bil-
dung fur unterschiedliche Altersgruppen wur-
den gestartet.

kosten fiir die Umsetzung und einen langfristigen Betrieb ab-
zudecken. Regionale Verkehrsverbiinde beteiligen sich an der
Finanzierung und Betriebsfihrung. Busunternehmen zeigen ge-
ringes Interesse, konventionelle Buslinien in FTS umzuwandeln,
da sie Schwierigkeiten im Management sowie Unsicherheiten

im Einkommen beflrchten.

Region of KoSice, Slovakia

Das Fehlen einer bzw. die Licken in der nationalen oder
regionalen Gesetzgebung stellt eine Hirde fir den nach-
haltigen Verkehr dar; lediglich vereinzelte Mobilitatssys-
teme sind gesetzlich definiert. Es ist nicht méglich, be-
darfsorientierte Verkehrsmittel durch offentliche Mittel
zu finanzieren, weil es schwierig ist, sie in die 6ffentlichen
Mobilitdtssysteme zu integrieren. Wenn es keine Syner-
gien mit anderen Unternehmen gibt, sind nachfrageori-
entierte Dienstleistungen fUr den Betreiber wirtschaftlich
oft uninteressant. In der Umsetzung bedeutet der Mangel
an Informationsplattformen eine weitere Barriere.

Region Osttirol, Osterreich

Ei Uni
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Region Varna, Bulgarien

Diese bulgarische Region hat mit
einer politisch angespannten Lage zu
kampfen, was eine Herausforderung
fir die Umsetzung von FTS bedeutet.
Im Landesrecht sind bedarfsorien-
tierte Mobilitdtssysteme nicht erfasst;
gesetzlich definiert sind lediglich
saisonbedingte und vereinzelte Mo-
bilitatssysteme, jedoch ohne Vorga-
be von Richtlinien hinsichtlich dem
Betrieb. Von der Regierung werden
Carsharing-Systeme nicht akzeptiert,
da sie als Konkurrenz zu privaten Ta-
xiunternehmen angesehen werden.
Zudem haben private Dienstleister
auch einen betrachtlichen Einfluss
auf Fragen der 6ffentlichen Mobilitat.
Hinsichtlich der Nutzung kann die Ak-
zeptanzin der Bevolkerung als niedrig
eingestuft werden. Mdoglicherweise
ist dies dem Mangel an Bildung tber
nachhaltige Mobilitat zuzuschreiben.

In der Osterreichischen nationalen Gesetzgebung finden nur Ruf(bus)-Systeme
und saisonbedingte/zeitlich begrenzte Systeme Erwahnung. Strategien zur nach-
haltigen Mobilitat verdeutlichen, wie wichtig nachhaltige Mobilitatssysteme in
landlichen Gebieten sind, jedoch sind diese nicht verbindlich geregelt. Die Pla-
nungspraxis hat gezeigt, dass sowohl die Bundes- als auch Landespolitik fur die
Schaffung von FTS einen Zuschuss Uber nationale Finanzierungsprogrammen ge-
wahrt. Eine oft mangelhafte Kommunikation zwischen den Akteuren stellt weitere
Schwierigkeiten in der Umsetzung dar. Im Allgemeinen steigert sich das Bewusst-

sein fUr nachhaltige Mobilitat in der Bevélkerung.



STAND DER TECHNIK DES OFFENTLICHEN
VERKEHRS, INSBESONDERE

DER BEDARFSORIENTIERTEN
MOBILITATSSYSTEME

Eine relativ gute Anbindung
an die regionalen &ffentli-
chen Verkehrsdienste rund
um Ballungsrdume und
Siedlungen.

"C

Unterschiedliche Erwartungen
und Bedirfnisse der einzelnen
Gemeinden kdnnen die Bereit-
schaft zur Zusammenarbeit
beeintrachtigen.
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Die Analyse Uber den Stand der Technik bewertet
den derzeitigen Status der bedarfsorientierten
Mobilitat in den Partnerregionen, um bestehende
Good Practice-Beispiele von FTS im Tourismus
erfassen zu koénnen. Die regionalen SWOT-
Analysen dienten als Basis flr die Schaffung einer
gemeinsamen SWOT-Analyse wobei die Starken,
Schwachen und Chancen von - sowie
Risken fur - bedarfsorientierte J
Mobilitatssysteme ausgelotet

wurden.

v

Gute Erfahrungen mit bedarfsorientierter Mobilitat
auf regionaler Ebene in Osttirol, Westpomeranian
Voivodeship und Luxemburg.

um die ,letzte Meile” abzudecken.

Technologische Fortschritte und ein
immer grofRer werdender Teil der Bevol-
kerung der Mobiltelefone benutzt, erleichtern die
Umsetzung moderner und einfacher Nutzungssys-
teme sowie Programme fir die Organisation und
Verwaltung.

Einige vielversprechende Konzepte
wurden bereits erfolgreich umgesetzt
(wie z.B. E-Mobilitat und E-Carsharing
in Osttirol).

Im Tourismus kdnnen bedarfsorientierte Mobili-
tatssysteme das Image der Region verbessern.

Durch die Umsetzung von bedarfsorientierten
Mobilitatssystemen nehmen die touristischen
Méglichkeiten in den Regionen zu.

Es gibt EU-Programme, die
darauf abzielen, nachhal-
tige Mobilitatsldsungen zu
unterstutzen.

Die unterschiedlichen Stol3-
zeiten, wann die Pendler
bzw. Touristen die Verkehrs-
dienste bendtigen

Es wird verstarkt Giber
nachhaltige Mobilitats-
richtlinien nachgedacht

SWOT

Eine positive Wahrnehmung und Bereitschaft
von Seiten der meisten Kommunalverwaltungen,
nachhaltige Mobilitatsmalnahmen zu entwickeln,

Unzureichende Koopera-
tion und Kommunikation zwischen
einschlagigen regionalen Akteuren fur
nachhaltige Tourismusmobilitat.

&>

Das geografische Umfeld
erschwert die Umsetzung von offentlichen
Verkehrsnetzen (geringe Bevolkerungsdichte,
Zersiedelung, Dienstleistungen konzentrieren
sich auf groRere Ballungsraume).

Touristen greifen meistens

auf das eigene Auto im
Urlaub zurtck.

=
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Mangelnde Erfahrung von

Gemeinden in Umsetzung und
Betrieb. Mangelnde Erfahrung
in der Nutzung bei Fahrgasten.

X

Mangelhafte gesetzliche
Rahmenbedingungen fir
ein bedarfsorientiertes
Mobilitatssystem.

Innerhalb der Regionen gibt
es eine raumlich differenzierte
Bevolkerungsentwicklung.
Landliche Regionen
schrumpfen.

Durch die Saisonabhangigkeit
im Tourismus gibt es Zeiten, in
denen Verkehrsdienstleistungen
unrentabel sind.

Mangelnde Wettbewerbs-
fahigkeit von &ffentlichen
Verkehrsmitteln in Bezug
zur Autovermietung.

.



GOOD
PRACTICE
EVALUIERUNGN

Eine Good Practice-Analyse untersuchte Good Practice-Beispiele in allen sechs Partnerregionen, die wahrend
der interregionalen Austauschtreffen in allen sechs Partnerregionen besucht wurden. Alle gewonnenen Infor-
mationen Uber nachhaltige Mobilitatsnetzwerke und bestehende Mobilitatssysteme in den landlichen Regio-
nen wurden gesammelt und in einer zusammenfassenden Sythese dargestellt. Die gewonnenen Erkenntnisse
betreffen die folgenden Bereiche:

Gute Zusammenarbeit zwischen

Vorteile im sozialen Bereich G AT

Es gibt viele Beispiele fir soziale Einbindung durch
Arbeitsbeschaffung. Bedarfsorientierte Mobilitats-
systeme bieten oft eine umfassende Losung, um
Zuganglichkeit und soziale Ausgrenzung aufgrund
fehlender Mobilitat zu kompensieren.

In allen Regionen konnten zahlreiche Beispiele flr
die Zusammenarbeit zwischen den FTS-Dienstleis-
tern und den Gemeinden, regionalen Entschei-
dungstragern, der Landesregierung, den Touris-
musburos, den Mobilititsdienstleisern, den Hotels
usw. aufgezeigt werden.

Gesamtkonzept

Der Nutzen fir die Umwelt fur ein touristisches Produkt

Dank der Emissions- und Larmreduzierung in den
Tourismusgebieten setzen bedarfsorientierte Mo-
bilitatsdienstleistungen ein positives Signal fur
einen sanften Tourismus und eine intakte Umwelt.

Es gibt viele Beispiele, bei denen nicht nur das &f-
fentliche Mobilitatssystem, sondern auch sanfte
und bedarfsorientierte Mobilitatslosungen in das
Tourismusangebot einer Region integriert wurden.

Moderne Marketingkonzepte Systeme mit Eigenfinanzierung
Hier liegt der Fokus auf Attraktivitat des Angebotes
- bedarfsorientiert, verfligbar, in manchen Fallen
kostenlos, manchmal ausgestattet mit spieleri-
schen Elementen. Meistens gibt es verschiedene
Aktionen fir Stammkunden.

Einige Good Practice-Beispiele arbeiteten bereits
auf Basis der Eigenfinanzierung, was ein hohes
MaB an Unternehmensplanung und Wettbe-
werbsfahigkeit der erbrachten Dienstleistungen
erfordert.

Region of "

EAST TYROL

CONCLUSIONS

) Hinsichtlich der Einfihrung und den Erhaltung
von FTS ist die Zusammenarbeit zwischen den
Entscheidungstragern  (Regional-/Gemeindever-
waltung) und den Akteuren in der Tourismus-
branche von zentraler Bedeutung. Hiervon hangt
die Ubertragbarkeit von Good Practice-Beispielen
ab, wobei auch der nationale Rechtsrahmen eine
entscheidende Rolle spielt. Die Austauschtreffen
haben gezeigt, dass FTS dort besser funktionieren,
wo solche Kooperationen bestehen und die 6rtli-
chen Dienstleister durch die hohere Verwaltungs-
ebene unterstltzt werden.

) Finanzielle Férderungen sind nicht nur in der Um-
setzungsphase von LAST MILE-Initiativen wichtig,
sondern auch fur den wirtschaftlichen Betrieb.
Um Nachhaltigkeit zu gewahren, missen Finan-
zierungsquellen gefunden werden, die fur die ge-
samte Laufzeit gelten, wobei standig genaue wirt-
schaftliche Berechnungen - unter Einbeziehung
der gesellschaftlichen Bedeutung - durchgefihrt
werden sollten.

) Die Idee von gemeinsam genutzten Verkehrsmit-
teln anstatt des Privat-PKW sollte den Grundsatz
von LAST MILE darstellen.
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) Alle aufgezeigten Good Practice-Beispiele tragen

>

entscheidend dazu bei, dass der Tourismus nach-
haltiger wird. Sie haben einen duRerst positiven
Einfluss auf die Umwelt, weil sie Luftverschmut-
zung, Larmbelastung und Verkehrsiberlastung
reduzieren. In weiterer Folge wirken sich FTS posi-
tiv auf die CO2-Bilanz des Verkehrs und der Frei-
zeitaktivitaten aus.

Esistwichtig, die Markenpolitik in Tourismusregio-
nen weiterzuentwickeln und so die Gaste besser
Uber bestehende und neue Mobilitdtsangebote
aufzuklaren. Damit kdnnen Besucherstrome bes-
ser gelenkt werden. Ziel von bedarfsorientierten
Mobilitatssystemen ist, den Gasten die Mdglich-
keit zu bieten, ohne Auto in den Urlaub zu fahren
und ihnen vor Ort Alternativen anzubieten.

Die Integration von Technologie und modernen
Trends (E-Mobilitat, ITS, die in einem System zu-
sammengefassten offentlichen Verkehrsdienste,
mobile Apps, usw.) erleichtert die Aufklarungsar-
beit und wirkt sich auch auf Besucherzahlen aus.
Dies bringt wiederum positive wirtschaftliche und
soziale Aspekte fir Gemeinden.

Region of

K_0§|CE
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Night Rider

FTSTYP
Rufbus

Der Night Rider ist ein klassi-
sches Service, dass bestehen-
den Mobilitatsbedurfnissen
nachkommt. Es wird von den
Gemeinden finanziell geférdert
und von einem ortlichen Bus-
unternehmen betrieben, das
damit die nachtlichen Versor-
gungslicken im offentlichen
Verkehr abdeckt. Das Service
wendet sich direkt an die Ein-
wohner der Gemeinden. Es
kann jedoch auch von all jenen
genutzt werden, die sich nur
vorlibergehend in der Region
aufhalten (Touristen, Saison-
arbeiter, usw.).

Shuttle-Taxi-Service
in Vall de Boi

i FTSTYP
i Anrufsam-
i meltaxi

Das bedarfsorientierte An-
rufsammeltaxisystem wurde
eingefuhrt, da der National-
park Aiglestortes entschie-
den hat, Privatautos die
Zufahrt in dieses Gebiet zu
verbieten. Der kommunale
Taxiverband wurde mit dem
Bereitstellen der Leistungen
betraut.

Bummelbus

FTS TYP
Rufbus

Der Bummelbus ist ein nach-
frageorientiertes Mobilitatsan-
gebot. Die Starke dieses Bei-
spieles ist die Kombination von
sozialen Aspekten und einer
bedarfsorientierten Mobilitats-
dienstleistung (Rufbus). Dieses
Service steht jedem zur Verfu-
gung, aber die Hauptprofiteure
sind Kinder, altere Menschen
und Einwohner, die keinen Zu-
gang zu einem oOffentlichen Ver-

Zug von Lleida nach
La Pobla de Segur

& FISTYP
i Zug mit Be-
'i darfshalte-

: stellen

Das Hauptziel war eine Zugver-
bindung zu schaffen, die best-
moglich auf die Bedurfnisse der
Fahrgaste eingeht. Um kleinere
Zwischenstationen zu bedie-
nen, wurden Haltestellen nach
Bedarf eingerichtet, wodurch
die Verkehrsanbindung in die-
sem Gebiet entscheidend ver-
bessert werden konnte.

BalticBike.pl
in Swinoujscie

FTS TYP
Bikesharing

Das BalticBike-System ist eine
private Initiative. Die Hauptpro-
fiteure sind Touristen, die ihren
Urlaub in dieser Region verbrin-
gen. Die Zielgruppe dieses Sys-
tems sind Familien mit Kindern.

Valle de Bof

DefMobil in
Defereggen

-
r FTS TYP
= % Anrufsam-

M

T meltaxi

Das Anrufsammeltaxi DefMobil
ist seit 2010 in Betrieb. Dieses
System wird hauptsachlich von
Einheimischen im Defereggen-
tal genutzt (3ltere Menschen,
Menschen ohne Fihrerschein
oder Auto, Kindergartenkinder),
steht aber auch Gasten zur Ver-
figung (Wandertourismus).

Kustenschmalspurbahn in Rewal

FTS TYP
saisonales
Verkehrsmittel

20 Rewal
Swinoujoecie

Slovensky raj O

° Defereggen

|| FLUGS in Lienz

S | FTSTYP

o, _ g~ ' Carsharing
.

Das FLUGS-System wird seit
2015 in Lienz betrieben und
funktioniert auf Basis von Car-
sharing. Dieses Projekt wurde
im Zuge eines Burgerbeteili-
gungsprozesses entwickelt und
umgesetzt. Dieses System er-
ganzt aktuelle offentliche Ver-
kehrsdienste und stellt eine
Alternative zum Zweit- und
Drittauto dar.

Die Kustenschmalspurbahn
ist ein Mobilitatsangebot fir
Gaste. Bei einer Reihe von
Kulturinitiativen und Veran-
staltungen gibt es eine Ko-
operation zwischen diesem
Angebot und anderen kom-
munalen Mobilitatssystemen.

FTS TYP
Bikesharing

Cyklo Tour Spis

Cyklo Tour Spis ist eine private
Initiative. Dieses Fahrradver-
leihsystem wurde gestartet,
um den Gasten die Moglich-

keit zu geben, das Gebiet zu
erkunden. Derzeit stehen 250
Fahrrader und drei Ausleihsta-
tionen zur Verfugung.

Nostalgiezug in KoSice

Der Nostalgiezug wurde in
enger Zusammenarbeit mit
der Stadt KoSice und privaten
Einrichtungen im Rahmen der
Aktivitaten des historischen

FTS TYP
saisonales
Verkehrsmittel

- e

EE sjisonale Buslinie
Nr. 209 in Varna

i FTSTYP
Saisonales

Verkehrs-
mittel

Im Jahr 2016 entschied die Ge-
meinde Varna, mit der Buslinie
Nr. 209 eine neue und schnelle
Verbindung flir Gaste zwischen
dem Stadtzentrum und den
Urlaubsorten an der nahe ge-
legenen Schwarzmeerkuste
einzufihren. Die Buslinie wird
sowohl von Gasten als auch von
Menschen, die im Tourismus
arbeiten, genutzt.

Kindereisenbahnverbandes
von KoSice umgesetzt.

Saisonbus und
Phaetons in Byala

FTS TYP
andere sai-
sonale Ver-
kehrsmittel

Im Jahr 2014 erteilt die Gemein-
deverwaltung von Byala Pri-
vateigentimern die Erlaubnis,
Pferdekutschenfahrten  anzu-
bieten (Phaetons). Als weitere
Alternative wurde im darauf-
folgenden Jahr ein elektrischer
Kleinbus angeschafft, der die
Touristen vom Ortszentrum
aus zu den Sehenswirdigkeiten
bringt.




SYNTHESE DER RAHMENBEDINGUNGEN,
BARRIEREN UND GOOD PRACTICE-BEISPIELE

FUR BEDARFSORIENTIERTE MOBILITATSSYSTEME

Aus den drei vorangegangen dargestellten Berichten ,Analyse der nationalen und regionalen
Rahmenbedingungen und Barrieren von FTS”, ,Stand der Technik der regionalen o6ffentlichen
Mobliltatssysteme und insbesondere bedarfsorientierten Systeme” sowie der ,Good Practice
Evaluation” lassen sich folgende allgemeinen Schlussfolgerungen und Erfahrungen zusammenfassen:

Eine der zentralen Schlussfolgerungen
ist, dass es in den meisten Partnerregio-
nen moglich ist, verschiedene Arten von
bedarfsorientierten Mobilitatssystemen
einzufiihren. Dies gestaltet sich jedoch zu-
meist schwierig, da unzureichende Rechts-
vorschriften und der Mangel an systema-
tischer, organisatorischer und finanzieller
Unterstiitzung groRe Kompromisse notwen-
dig macht.

Ublicherweise haben Organisatoren von
Verkehrsdiensten nicht die noétige Erfah-
rung, FTS in den o6ffentlichen Verkehr ein-
zugliedern. AuBerdem befilirchtet man auch
finanzielle Belastungen. In Tourismusregio-
nen werden an Gaste gerichtete FTS-Losun-
gen zumeist von gewerblichen Betreibern
umgesetzt.

Die Organisation und Umsetzung von FTS
erfordern ausreichende Kenntnisse Uuber
das Funktionieren von bedarfsorientierten
Mobilitatssystemen, Kooperationen mit
vielen verschiedenen Partnern und Koor-
dinationsgeschick von unterschiedlichen
MaRnahmen. Die Multidimensionalitat der
Kooperationen bringt auch technische, 6ko-
logische und soziale Fragestellungen mit
sich. In diesen drei Bereichen ist ein ange-
messenes Bewusstsein und Wissen erfor-
derlich, um Barrieren auch tatsachlich zu er-
kennen und geeignete Lésungen zu finden.

Die Umsetzung von FTS-Systemen bedeu-
tet einen komplexen Prozess. Wenn sie
erfolgreich sind, tragen sie wesentlich zur
Verbesserung der Lebensqualitat im landli-
chen Raum bei und verbessern zudem auch
die Tourismusmobilitat. Die Angebote von
FTS-Systemen verbessern die Mobilitats-
moglichkeiten von Bevoélkerungsgruppen,
die Uber keinen eigenen PKW verfiigen und
helfen somit, der Abwanderung in Regionen
entgegen zu wirken.

In den meisten Fallen sind FTS-Systeme
nicht in den Bestimmungen von bestehen-
den Strategiepapieren enthalten. Diese kon-
zentrieren sich sehr oft auf Uberregionale
Verkehrsanbindungen im Sinne von Infra-
strukturprojekten und lassen Fragen rund
um Qualitat und Erreichbarkeit des o6ffentli-
chen Verkehrs aul3er Acht. Selten kommt es
zu einer Verknlpfung von Tourismusfragen
und Verkehrspolitik.

Strategiepapiere fur Verkehrspolitik bezuig-
lich nachhaltiger Mobilitat (einschlieBlich
FTS-Systeme) haben nur dann eine spiirbare
Auswirkung, wenn sie in direktem Zusam-
menhang mit Finanzierungsinstrumenten
stehen. Ansonsten dienen sie als Werkzeug
zur allgemeinen Scharfung des Bewusst-
seins.

Nachhaltige Mobilitdtskonzepte (SUMPs),
die in stadtischen Gebieten erfolgreich um-
gesetzt wurden, sollten Ubertragen und auf
landliche Regionen und Tourismusgebiete
zugeschnitten werden. Diese Konzepte be-
riicksichtigen eine strategische, koharente
und nachhaltige Umsetzung von Mobilitéts-
mafBnahmen.

Um den Erfolg von neuen Initiativen zu
gewahrleisten ist es notwendig, diese in
Rechtsdokumenten und Strategiepapieren
zu integieren, damit die Finanzierung sicher-
gestellt ist und sich auch ein entsprechen-
des Bewusstsein fiir die Moglichkeiten von
FTS-Dienstleistungen bilden kann.

Fir die regionalpolitische Umsetzung von
FTS sollte in erster Linie die regionale Ebe-
ne verantwortlich sein. Regionale Behorden
verfugen uber eine breite Palette an Inst-
rumenten, die eine koordinierte und syste-
matische Unterstiitzung bei der Umsetzung
von FTS auf Kommunalebene geben kénnen,
angefangen von operationellen Regionalpro-
grammen bis hin zu Experten, die inhaltliche
und fachliche Unterstiitzung bieten.

SCHLUSSELELEMENTE

Im Zuge des Projektes LAST MILE wurde jedes der
ermittelten und evaluierten Good Practice-Beispie-
le analysiert, und zwar hinsichtlich jener Schlissel-
elemente, die am meisten zu ihrer Entwicklung und
effektiven Umsetzung beigetragen haben.
Schlisselelemente kénnen unterschiedlicher Natur
sein: von geeigneten Rechtsvorschriften und Be-
stimmungen, Gber die Unterstitzung durch Finan-
zierungsinstrumente und der entsprechenden Or-
ganisationsstruktur bis hin zu MaBnahmen, die an
eine gut definierte Zielgruppe gerichtet sind oder
auf der exakten Erkennung bestehender Beduirfnis-
se beruhen.
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Definierte Schlisselelemente wurden spezifischen
Aktionsbereichen (Bereiche in der Synthese) zuge-
ordnet. Dadurch lieR sich feststellen, wie die Aktio-
nen auf den unterschiedlichen Ebenen und in ver-
schiedenen Anwendungsbereichen die Entwicklung
von bedarfsorientierten Mobilitatssystemen positiv
beeinflussen kénnen. Zusatzlich konnte man be-
sonders wichtige Aktionsbereiche identifizieren,
unabhdngig von der Art des umgesetzten Systems
(allgemeine Malznahmen).

Die zusammenfassende Tabelle zeigt die Zuord-
nung der identifizierten SchlUsselelemente der
Good Practice-Beispiele zu den einzelnen Aktions-
bereichen.

Regionale Good
Practice-Beispiele

Defmobil
Flugs

Nationale und regionale
Bestimmungen hinsichtlich FTS

FTS in strategischen
Dokumenten

Zugvon la

Pobla
Taxis in Vall
de Boi
Saisonale Bus-
linie line 209
FTS in Byala
Night Rider
Bummelbus
Schmalspurei-
senbah
BalitcBike
Nostalgiezug
Cyklo Tour Spis

Management
und Organisation von FTS

Kooperationen und
Koordination auf individueller
Ebene

Finanzierungsinstrumente und
Unterstiitzungsprogramme fiir
FTS (Anfangsfinanzierung)

Langfristige Finanzierungs-
instrumente und betriebliche
Finanzierung von FTS

Bewusstseinsbildung und
Informationspolitik in Bezug
auf FTS

Identifizierung von
Bedurfnissen, soziale Teilhabe
und Nutzen von FTS
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BEDARFSORIENTIERTE MOBILITATSSYSTEME
IN STRATEGISCHEN DOKUMENTEN

NATIONALE UND REGIONALE BESTIMMUNGEN HINSICHTLICH
BEDARFSORIENTIERTER MOBILITATSSYSTEME

¢ Wenn es um die Umsetzung von FTS-Dienstleistun-

gen geht, stellen Liicken in nationalen Bestimmun-
gen nicht immer ein Hindernis dar. Wenn gewisse
allgemeine Regeln fiir die Ablaufe in der Verkehrs-
organisation und ein gewisses MafB an Flexibilitat in
der Umsetzung von innovativen Lésungen vorhan-
den sind, ist es moglich, trotz Liicken solche Lésun-
gen zu realisieren.

Klare Rechtsvorschriften fiir den Umsetzungs-
prozess von FTS-Dienstleistungen sind in jedem
Fall forderlich. Das gilt insbesonders, wenn FTS
in das offentliche Verkehrssystems integriert
werden sollen.

In den meisten analysierten Fdllen sind bedarfs-
orientierte Mobilitdtssysteme in den Rechtsakten
nicht explizit definiert. Noch wird auf die Méglich-
keit hingewiesen, dass sie im Rahmen des offentli-
chen Verkehrs genutzt werden kénnen.

¢ Eine unzureichende Definition und Platzierung
von FTS-Dienstleistungen in allgemein bekannten
Bestimmungen - zu den Fragen des offentlichen
Verkehrs, wobei unter anderem die Betriebsre-
geln und -arten, Rechte und Pflichten des Fahrers
und des Fahrgastes, Haftpflichtversicherung und
Schadenersatz, Abfindungen und Kontrollen usw.
spezifiziert werden - erleichtert eine dauerhafte
Umsetzung und reduziert den Spielraum maéglicher
Konflikte.

¢ Organisatoren des offentlichen Verkehrs kénnen
die Verkehrsbediirfnisse sehr gut identifizieren.
Rechtsvorschriften sollten ihre Autonomie bei der
Wahl des geeigneten offentlichen Verkehrsdienstes
(reguldr bzw. bedarfsorientiert) nicht beschréanken.

¢ Kommunale Selbstverwaltungen verfiigen teil-
weise iiber Werkzeuge bzw. Regulierungsinstru-
mente, um in ihrem Gebiet die Verkehrspolitik
umzusetzen.

In den meisten Fallen sind bedarfsorientierte Mo-
bilitatssysteme nicht in den Bestimmungen der
gliltigen strategischen Dokumente enthalten, die
Verkniipfung von Tourismus- und Verkehrsfragen
erfolgt selten.

Strategische Dokumente sind selten rechtsverbind-
lich. Wenn man die Bestimmungen in den strategi-
schen Dokumenten mit einer besseren Machbarkeit
bzw. rechtlichem Gewicht ausstatten wiirde, ware
die Chance einer Umsetzung in reale MaBnahmen
von Seiten der Selbstverwaltung oder Verkehrsver-
biinden héher.

Analysierte Beispiele zeigen, dass die Chance fiir
die Verbindlichkeit von strategischen Dokumen-
te darin liegt, sie auf méglichst direktem Weg mit
Finanzierungsinstrumenten zu kombinieren, so-
dass die strategischen Ziele auch erreicht werden
konnen.

Ein gutes Beispiel dafiir sind die sog. ,Sustainable
Urban Mobility Plans” (SUMP), nachhaltige stédti-
sche Mobilitdtskonzepte, die sehr oft an regionale
operationale Programme gekoppelt sind. Das Kon-
zept von SUMP kann auch eine gute und wirkungs-
volle Losung fiir die Nutzung in Rand- und Touris-
musgebieten sein, weil es die Umsetzung einer
Mobilitdtspolitik unter strategischen, kohdrenten
und langfristig ausgelegten Rahmenbedingungen
ermdéglicht.

Im Zusammenhang mit Verkehrspolitik konzent-
rieren sich strategische Dokumente sehr oft auf die
Verkehrsinfrastruktur (Verfiigbarkeit und Qualitat
der StraBen und des Schienennetzes, Haltestellen,
Stationen, intermodale Knotenpunkte). Ebenso
wichtig ist die Analyse von Mobilitdtsverhalten,
- edarf und -nutzung der Einheimischen und Géste
in einer Region (einschlieBlich der 6ffentlichen Mo-
bilitdtssysteme, der privaten Systeme und anderer
unterschiedlicher Mobilitdtslosungen). Dadurch
wiirde eine bessere Erkenntnis liber die Mobilitéts-
situation einer Region maglich sein. Das gilt auch
fiir das Problem der ,letzten Meile".

GLOBALE STRATEGIEN FUR EINE
NACHHALTIGE MOBILITAT - MODU

Ein GOOD PRACTICE-SCHLUSSELELEMENT Das System von bedarfsorientierten Shuttle-Taxis wurde als Antwort
Shuttle-Taxi-Dienste in Vall de Boi auf die Entscheidung des Nationalpark Aigliestortes und Estany de Sant
Maurici und der katalanischen Regierung gestartet, ausnahmslos allen
Privatautos den Zugang in den Nationalpark zu verbieten. Durch diese
Beschrankungen wurde es notwendig, eine alternative, gut funktionie-
rende Verkehrslosung anzubieten, die die BedUrfnisse des Tourismusver-
kehrs abdeckte, aber gleichzeitig auch eine gewisse Zugangskontrolle ins
Schutzgebiet bot.
Die dafiir umgesetzte Losung war ein bedarfsorientiertes Shuttle-Ta-
xi-System, wobei der Verband der privaten Beforderer mit der Leistungs-
erbringung betraut wurde. Ihnen wurde die ausschlieliche Zufahrts-
berechtigung fiir das Parkgebiet erteilt, wobei sie ihrerseits gewisse
Bedingungen erfiillen (z.B. festgesetzter Tarif) und einen angemessenen
Leistungsstandard aufrechterhalten muissen.

Die Analyse deutet darauf hin, dass derzeit die meisten regionalen strate-
gischen Dokumente wenig Einfluss auf die Einfiihrung und Entwicklung
von FTS haben.

Nichtsdestotrotz sollte man die Bedeutung von strategischen Dokumen-
ten nicht unterschatzen, da sie haufig mit Finanzierungsinstrumenten
gekoppelt sind, wie beispielsweise mit dem ,Regionalen Operationalen
Programm. In diesem Zusammenhang wird auf SUMPs verwiesen, die
sehr gut in stadtischen Gebieten funktionieren. Dieses Konzept sollte auf
landliche Regionen und Tourismusgebiete tibertragen und auf sie zuge-
schnitten werden.

Ein Beispiel fiir ein wirkungsvolles strategisches Dokument ist die,Globale
Strategie fiir nachhaltige Mobilitat” (MODU), die in Luxemburg das Haupt-
elementin derVerkehrspolitik darstellt und deren Umsetzung eng mit der
Finanzierung auf nationaler Ebene verknuipft ist.

Valle de Boi 0

Die Sicherung der Exklusivitdt fiir die Verkehrsdienst-
leistungen im angegebenen Gebiet erhoht die Nach-
haltigkeit des Angebotes und die Betreiber konnen die
Entwicklung ihrer Dienstleistungstdtigkeit iiber einen

SP anien ldngeren Zeitraum planen. Luxemb urg
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KOOPERATION UND KOORDINATION
AUF DEN EINZELNEN EBENEN

MANAGEMENT UND ORGANISATION
VON BEDARFSORIENTIERTEN MOBILITATSSYSTEMEN

Werden FTS-Dienstleistungen innerhalb bestehen-
der Strukturen von Verkehrsorganisationen (kom-
munal und regional) umgesetzt, wird dadurch der
Ablauf entscheidend optimiert und erleichtert.

In vielen Féllen wollen die Gemeinden (Organisa-
toren der kommunalen Verkehrsdienste) aufgrund
mangelnder Erfahrung und des Umstands, dass
sie damit ein breites Aufgabengebiet verantwor-
ten wiirden, die Umsetzung von FTS nicht iiber-
nehmen. Oft stehen ihnen auch keine geeigneten
Strukturen fiir eine Umsetzung von derartigen Ver-
kehrsmaBnahmen zur Verfiigung (innerhalb ihrer
eigenen Abteilungen oder der von ihnen beauf-
tragten Stelle), auch in Hinblick auf Organisation
und Management.

>

Sollten neue Strukturen fiir die Einfiihrung von FTS
geschaffen werden, ist sicherzustellen, dass sie mit
weitreichenden Kompetenzen ausgestattet sind
und ihre Eigenstidndigkeit gewahrleistet ist.

Wenn eine angemessene Unterstiitzung durch eine
Organisation auf hoherer Ebene (z. B. regional) ge-
wabhrleistet wird, die die Umsetzung der Verkehrs-
politik koordiniert, werden die Gemeinden eher
ermutigt, FTS umzusetzen.

Im Prozess der Umsetzung und Erhaltung von FTS
stellen Kooperation und Koordination die wich-
tigsten Elemente dar. Die Kooperationen zwischen
Gemeinden, Verkehrsverbiinden, Entscheidungs-
tragern und anderen Verkehrsorganisatoren und
Unternehmen, die bereits in diesem Bereich titig
sind, sowie Nutzern und Nutzerinnen sollte gefor-
dert werden.

Die Beseitigung moglicher Barrieren oder Ein-
schrinkungen fiir die Endnutzer/-nutzerin (z. B.
Ausstellung eines Einzelfahrscheins/Vereinheitli-
chung der Tarife) sollte ein wichtiges Kooperations-
ziel aller Beteiligten sein.

Wenn es von Seiten der Rechtslage und Organisati-
on maglich ist, sollten Kooperationen mit privaten
Einrichtungen angedacht werden - auch in Form
von offentlich-privaten Partnerschaften. Die Erfah-
rungen von gewerblichen Einrichtungen kdnnen
eine gute Unterstiitzung sein, wenn es darum geht,
geeignete 6konomische Losungsansitze zu finden.

Dienen FTS der Verbesserung der Tourismusmobili-
tatin der An- und Abreise, ist bei ihrer Organisation
und Umsetzung eine enge Kooperation mit den
Tourismusorganisationen und Betreibern von Tou-
rismus- und Ausflugszielen ratsam. Das erméglicht
es, das Angebot nutzerorientierter zu gestalten
und die Erreichbarkeit dieser Ziele zu verbessern.
Gleichzeitig kénnen die Kosten fiir die Umsetzung
und Erhaltung geteilt werden.

Ungeachtet des MaBes an Autonomie der
FTS-Dienstleistung, sollte eine Koordination mit
den anderen Verkehrsdiensten und deren Infor-
mationssystemen (Reisevermittler, Fahrpldne)
verfolgt werden, um das AusmafBl der Verkehrs-
dienstleistungen in der Region zu erh6hen und um
sicherzustellen, dass die offentlichen Ressourcen
besser genutzt werden.

Sogar zwischen Dienstleistern, die maglicher-
weise miteinander am Markt konkurrieren, konnen
Kooperationssysteme entwickelt werden.

Ein GOOD PRACTICE-SCHLUSSELELEMENT BalticBike.pl arbeitet aktiv mit der deutschen Firma UsedomRad zusam-
BalticBike.pl in Swinoujscie men, dem Betreiber eines unbemannten (wartungsfreien) Fahrradver-
leihnetzwerks. Obwohl sie ein dhnliches Firmenprofil haben, sind sie keine

Konkurrenten, sondern versuchen ihre Angebotspalette zu kombinieren.

So ist es moglich, Fahrrader von UsedomRad an den BalticBike-Stationen

Ein GOOD PRACTICE-SCHLUSSELELEMENT  In der Umsetzung von FTS kdnnen in Osterreich die Gemeinden auf die
DefMobil in Defereggen Unterstiitzung durch den regionalen Verkehrsverbund zahlen. Der in

Osttirol tatige regionale Verkehrsverbund (Verkehrsverbund Tirol - VVT)

unterstiitzt die Umsetzung einer solchen Losung nicht nur finanziell, son-

dern koordiniert auch die Mobilitatssysteme und stellt eine durchgangige

Informationsverbreitung an die Nutzer sicher.

Wenn ein bedarfsorientiertes Mobilitdtsangebot erfolgreich ist und von
den Nutzern/Nutzerinnen angenommen wird, kann der Verkehrsver-
bund die Verantwortung fiir das Management und die weitere Finanzie-
rung der Dienstleistung unter gewissen Voraussetzungen tibernehmen
und den Gemeinden diese Leistungserbringung abnehmen. Diese Art
der Unterstiitzung bestarkt die Gemeinden, sich fir die Umsetzung von
neuen, nachhaltigen 6ffentlichen Mobilitatslosungen einzusetzen.

zuriickzugeben. Im Gegenzug dazu verleiht BalticBike Elektrofahrrader
von UsedomRad auf polnischer Seite, um zu testen, ob sie in der Region
eingefiihrt werden sollten.

Dieses System arbeitet auch mit Beherbergungsbetrieben und deren
Betreibern (Bewerbung der Angebote) zusammen. Gleichzeitig sind sie
auch in einer Kooperation mit der Stadt und ihren untergeordneten Am-
tern in Verhandlung, um die Einrichtung einer, wenn mdglich, kostenlo-
sen Fahrradstation umzusetzen.

Sogar Unternehmen mit einem dhnlichen Tdtigkeitspro-
fil (moglicherweise Konkurrenten) konnen ein fiir beide
Seiten vorteilhaftes Kooperationssystem entwickeln.

. Wenn Systeme effizient sind, kann der Verkehrsverbund
= q\ — die Verantwortung fiir das Management und die Finan-
G\J_ @ zierung der umgesetzten Losung iibernehmen. "':§

6 Defereggen

Osterreich
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FINANZIERUNGSINSTRUMENTE UND UNTERSTUTZUNGSPROGRAMME

FUR FTS (STARTFINANZIERUNG)

Oft fehlen den Gemeinden die Eigenmittel, um
neue Mobilitatsinitiativen, wie FTS-Losungen um-
Zusetzen.

Bereitgestellte externe Unterstiitzung in Form
von Programmen auf regionaler, nationaler oder
europdischer Ebene sind fiir die Gemeinden oft
Impuls dafiir, die Umsetzung von FTS-Systemem
anzunehmen.

Ein Groflteil der derzeitigen externen Finanzie-
rungsprogramme ist nicht direkt auf FTS-Initiativen
ausgerichtet. Es gibt jedoch eine Vielzahl an exter-
nen Programmen, die FTS als Bestandteil der Mo-
bilitdt und als Dienstleistung (Maa$ - ,Mobility as
a Service”) ansehen (Programme beziehen sich auf
das Ansprechen ausgeschlossener Gesellschafts-
gruppen, auf Elektromobilitdt, usw.), und unter
diesen Voraussetzungen finanzielle Unterstiitzung
gewdhren.

) Im Bereich Verkehr sind externe Finanzierungs-
programme sehr oft auf Aktivititen im stadti-
schen Bereich und in Ballungsgebieten fokussiert,
speziell dort, wo gro3e Fahrgaststrome zu bewal-
tigen sind. Es gibt eine begrenzte Zahl von Finan-
zierungsinstrumenten fiir Mobilitdt in landlichen
Gebieten, Randgebieten oder solchen, die saison-
bedingt mit einem hohen Verkehrsaufkommen
konfrontiert sind.

) Im Rahmen zahlreicher EU-Programme und Initiati-

ven gibt es derzeit die Moglichkeit fiir eine breite,

nicht-finanzielle Unterstiitzung. Sie konnen ent-

scheidend zur Entwicklung von FTS-Systemen in

den jeweiligen Gebieten beitragen. Gemeinden

und verantwortliche Institutionen wissen oft nicht

liber diese Moglichkeit Bescheid, bzw. wie man sie
einsetzt.

>

In Gebieten mit einer geringen Bevélkerungsdichte
oder mit unattraktiven Bedingungen fiir den Tou-
rismus ist die Bereitstellung von offentlichen Ver-
kehrdienstleistungen oft nicht rentabel und stellen
eine finanzielle Belastung fiir die Gemeinden dar.
In diesen Gebieten sind FTS-Systeme nicht so kost-
spielig wie reguldre offentliche Verkehrssysteme,
weil die hohere Effizienz ein besseres Kosten-Nut-
zen-Verhéltnis bewirkt.

In Féllen, in denen die Gemeinden die Erfahrung
gemacht haben, dass die reguldren offentlichen
Verkehrssysteme nicht profitable sind, wird die
Einfithrung eines neuen, unbekannten Systems als
hohes Risiko betrachtet. Férdermittel fiir die Ein-
fiihrung und Erhaltung der Initiative gekoppelt mit
WerbemaBBnahmen (besonders wéhrend der ersten
Betriebsjahre), erméglichen eine schrittweise An-
hebung des Fahrgastaufkommens iiber einen be-
stimmten Zeitraum der Startphase.

Interreg Europe Development Func

LANGFRISTIGE FINANZIERUNGSINSTRUMENTE UND FINANZIERUNG

DES BETRIEBS VON FTS

Eine zuverldssige Kostenanalyse, gepaart mit dem
Ziel, die Kosten speziell in der Startphase zu be-
grenzen, ermdoglicht eine nachhaltige Umsetzung
des Systems. Im Vergleich zu herkommlichen Sys-
temen konnen Verkehrsangebote mit FTS-Systeme
sehr oft effizienter und kostengiinstiger durchge-
fiihrt werden. Dennoch sind die Gemeinden fiir ge-
wohnlich nicht motiviert, in diesem Bereich Analy-
sen durchzufiihren (aufgrund zuséatzlicher Kosten).

) Der Mangel an langfristigen Finanzierungsmodel-

len kann dazu fiihren, dass sich die Gemeinden

scheuen, FTS-Initiativen umzusetzen, auch wenn

sie Zugriff zu den bestehenden Finanzierungspro-

grammen hétten. Dies wiirde die Umsetzung der
Dienstleistung leichter ermdglichen.

Ein GOOD PRACTICE-SCHLUSSELELEMENT  Aufgrund des permanenten, saisonbedingten Verkehrsstaus zwischen

Der Saisonbus und die Phaetons in Byala

Byala 0

Bulgarien

dem Stadtzentrum von Byala und dem Freilichtmuseum am Kap St.
Athanasius hat die Stadt den Zugang fiir Privatautos beschrankt. Seit
dem Jahr 2015 wird diese Strecke alternativ mit einem elektrischen
Kleinbus bedient.

Fir die Finanzierung des elektrischen Saisonbusses griff die Stadt auf
das operationelle Programm ,Regionalentwicklung” (OPRD) zuriick. Das
operationelle Programm war Teil der praktischen Umsetzung von Priori-
tat 4 des staatlichen Programms ,Nachhaltige territoriale Entwicklung”
und wurde vom Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung (ERDF)
finanziert. Seit dem Jahr 2014 hat sich die Zahl der Besucher von Byala
um mehr als 10% erhdht, was sehr wohl auf einen indirekten Einfluss der
umgesetzten Verkehrslosungen zurtickfiihren konnte.

Unterstiitzende Programme fiir den Ankauf eines
schadstoffarmen Verkehrsmittels ermutigten die Stadt,
ein kommunales Verkehrssystem fiir die Touristen
einzufiihren.

Ein GOOD PRACTICE-SCHLUSSELELEMENT
Bummelbus

CHET ———

Das Bummelbus-System wird in der nordlichen Region Luxemburgs
betrieben und wurde mit Hilfe von staatlichen Finanzmitteln des Minis-
teriums flir Arbeit, Beschaftigung und der Sozial- und Solidarwirtschaft
eingefiihrt. Durch die systematische Finanzierung wurde sowohl eine gut
vorbereitete Einfiihrung des Systems als auch ein dauerhafter nachhalti-
ger Betrieb (ein Werkzeug fiir die konomische Aktivierung von Langzeit-
arbeitslosen) ermdglicht.

Die Finanzierung durch das Ministerium deckt etwa 70% der Betriebs-
kosten des Systems (die Lohnkosten fiir Arbeitslose, die am Programm
teilnehmen) ab, wodurch es den Organisatoren (Beschaftigungsforum
- Forum pour l'emploi) méglich ist, eine hohe Betriebsstabilitat und eine
kontinuierliche Steigerung des Projektumfanges zu erzielen. Der operati-
ve Bereich des Bummelbus-Systems wird laufend erweitert.

@

Eine permanente finanzielle Unterstiitzung ermaéglicht
die Schaffung einer stabilen Losung und die Moglichkeit,
die Dienstleistungsentwicklung zu planen. Weiters ist sie
Motivation fiir die Einfiihrung von gewagten Verdnde-
rungen und innovativen Lésungen.

Luxemburg
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IDENTIFIKATION DER BEDURFNISSE, GESELLSCHAFTLICHE TEILHABE
UND NUTZEN DER FTS

Das soziale Bewusstsein beziiglich nachhaltiger
Mobilitdtssysteme (besonders fiir die FTS-Systeme)
ist nach wie vor gering. Fiir gew6hnlich werden sie
gut angenommen, sobald man die Systeme kennt
und sie als solche erkennbar sind.

Werbung und Bildungsaktivititen erhohen die
Popularitdt und verstirken die Langlebigkeit des
FTS-Betriebes, besonders wenn sie eindeutig mit
einer bestimmten Region in Verbindung gebracht
werden konnen (die Lésung wird als die ,eigene”
wahrgenommen).

MaBnahmen zur Bewusstseinsbildung konnen
unterschiedliche Dimensionen und Formen haben.
Wesentlich ist allerdings, dass die richtige Zielgrup-
pe angesprochen wird.

Um den Bedarf an Individualverkehr zu minimieren,
sollten in den Tourismusgebieten die Informatio-
nen liber die angebotenen FTS-Mobilitdtssysteme
eng mit den Informationen iiber die zur Verfiigung
stehenden Ausflugs- und Tourismusziele verkniipft
werden.

Auf nachhaltigen Verkehr bezogene Bewusstseins-
bildungsprogramme und -maBBnahmen richten sich
hauptsichlich an Kinder und Jugendliche (potenti-
elle zukiinftige Nutzer/Nutzerinnen). Es gibt kaum
professionelle und umfassende Kampagnen, die
sich an die Entscheidungstrdger und Menschen
richten, die indirekt fir die Umsetzung der Ver-
kehrspolitik verantwortlich sind.

Aufgesplittete und unwirksame Systeme zur Ver-
breitung von Informationen iiber die FTS-Angebote
sollten durch einheitliche Plattformen ersetzt wer-
den, um allen Nutzern/Nutzerinnen den Informa-
tionszugang zu gewdhren. Durch die Komplexitat
und Dimension eines derartigen Vorhabens sollten
solche Plattformen auf regionaler Ebene geschaf-
fen werden.

Wenn die umgesetzten nachhaltigen Mobilitéts-
I6sungen die Bediirfnisse der Einheimischen wie
auch die der Gaste befriedigen, nimmt der Grad
der Akzeptanz zu und das 6ffentliche Bewusstsein
wachst dynamisch.

Erfolgsfaktor Nummer 1 fiir den Betrieb von FTS ist
das Erkennen der Bediirfnisse und Erwartungen aus-
gewdbhlter gesellschaftlicher Gruppen und in weite-
rer Folge das ,Darauf Eingehen” bei der Umsetzung.
FTS-Systeme miissen nicht die Erwartungen samtli-
cher Gesellschaftsgruppen effiillen. Kleinere, an die
spezifischen und klar definierten Bediirfnisse ange-
passte Losungen sind sehr effizient.

FTS werden oft mit den sozialen Aspekten der Mo-
bilitét und mit Barrierefreiheit in Verbindung ge-
bracht. Durch sie werden neue (,griine”) Arbeits-
platze geschaffen und - geméaB der Definition von
MaaR (Mobilitat als ein Grundrecht) wird durch sie
eines der wichtigsten Menschenrechte garantiert.

Die Basis fiir eine erfolgreiche Umsetzung des Sys-
tems ist der Dialog mit den Nutzern/Nutzerinnen.
Er sollte so betrieben werden, dass eine aktive so-
ziale Mitgestaltung méglich wird, sowohlin der Pla-
nung und Erstellung des Systems als auch wahrend
des spdteren Betriebes (Evaluierung).

>

>

>

Wegen der spezifischen Wirksamkeit von FTS basiert
der Betrieb oftmals auf neuen digitalen Kommuni-
kationstechnologien. Um eine digitale Ausgrenzung
zu verhindern, ist es allerdings notwendig, ihre ent-
sprechende Verfiigbarkeit sicherzustellen.

Der Grad an Komplexitdt und die Kosten fiir die
IT-Systeme, die fiir das reibungslose Funktionieren
vieler FTS benétigt werden, schreckt die Verkehrs-
organisationen, Betreiber und Beférderer ab. Da-
durch werden von ihnen bestimmte Arten von FTS
bevorzugt.

Die fiir die Durchfiihrung des Beteiligungsprozes-
ses verantwortlichen Einrichtungen sind oft nicht
ausreichend vorbereitet, um diese Aufgabe aus-
fiihren zu kénnen (Mangel an Erfahrung und kein
Zugriff auf fachkundige Unterstiitzung).

Der Erfolg von FTS-Systemen, die sich auf den Tou-
rismus konzentrieren, wird nicht nur von einer effi-
zienten Verkehrslosung bestimmt. GleichermaBien
wichtig ist es hier, dass es im Gebiet ein gutes Gis-
teaufkommen gibt und dass innerhalb des Systems
Sehenswiirdigkeiten erreichbar sind.

Ein GOOD PRACTICE-SCHLUSSELELEMENT  Die Umsetzung des Zuges von Lleida nach La Pobla de Segur mit Bedarfs-

Zug von Lleida nach La Pobla de Segur

La Pobla
5 de Segur
Lieida C{) 2

Spanien

haltestellen, wird von Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya betrieben
und war mit einer Reihe von Forderinitiativen und an potentielle Nutzer/
Nutzerinnen gerichtete Kampagnen verkniipft. Uberwiegend beruhten
sie auf ihrer Verbindung zur Region, wie es zum Beispiel in der Kampagne
#LoTrenDeTots# der Fall war (Veranderung der visuellen Identifikation der
Schienenfahrzeuge, die sofort mit der Region assoziiert werden).

Fokus der InformationsmaBnahmen war die Tatsache, dass die neue
Dienstleistung fiir die Einheimischen geschaffen wurde und dass ihre
Einfiihrung das Potential der Region erhoht. Dadurch wurde nicht nur die
Akzeptanz fur die umgesetzte Losung positiv beeinflusst, sondern auch
das Gefiihl geschaffen, dass sie Teil der Region sei.

MaBnahmen, die die Verkehrslosung in Zusammen-
hang mit der Region bewerben, konnen den Grad der

g Akzeptanz der Einheimischen fiir die umgesetzte Losung
erhohen.

Ein GOOD PRACTICE-SCHLUSSELELEMENT  Der Nostalgiezug wurde in enger Zusammenarbeit mit der Stadt Kosice

Der Nostalgiezug in KoSice

KoSice O

Slowakei

und privaten Einrichtungen im Rahmen blrgerlicher Aktivitdten des
historischen Kindereisenbahnverbandes von Kosice umgesetzt (Kosicka
detska historickd Zeleznica- KDHZ). Ziel war es, die historische Eisen-
bahninfrastruktur und die erhaltenen historischen Schienenfahrzeuge
zu revitalisieren. Der Verein KDHZ organisiert hauptsachlich Ausfliige mit
Themenschwerpunkten und bietet Aktivitaten fiir Kinder, Jugendliche
(City of Kosice-Tag, historische Routen, Topferwerkstatten) und Kulturver-
anstaltungen an, die mit der Nostalgiezug-Initiative verkniipft sind.

Die derzeit von KDHZ angebotenen Ausfliige finden unter anderem
durch Nutzung der 1884 gebauten Dampflokomotive 36.003 Katka und
dem Wagon D / u841 aus dem Jahre 1886 statt. Sowohl die Lokomotive
als auch der Wagon sind derzeit die dltesten in der Slowakei betriebenen
Schienenfahrzeuge.

Das System wird auf Basis des gut erkannten Potentials
,{. des Gebietes betrieben, wobei die bestehenden infra-
w @ ﬂ' strukturellen Bedingungen bestméglich genutzt werden.
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ZUSAMMENFASSUNG DER EMPFEHLUNGEN

Die fur die einzelnen Bereiche der Synthese dargelegten Empfehlungen ergeben sich direkt aus den
Erfahrungen, die im Zuge des Projektes LAST MILE analysiert wurden. Sie basieren auf den Ergebnissen
der regionalen Analysen der Rahmenbedingungen, Barrieren und Good Practice-Beispielen, die von den
Projektpartnernin Zusammenarbeit mit Fachleuten und relevanten Stakeholdern durchgefihrtwurden. Auf
Basis dieser Informationen und den Erfahrungen im Bereich Start und Umsetzung von bedarfsorientierten
Mobilitatssystemen wurden Schlussfolgerungen und daraus resultierende Empfehlungen herausgearbeitet
und fur die unterschiedlichen Ebenen aufgeschlusselt.

Integration der bedarfsorientierten Mobilitats-
systeme in die Richtlinien fiir Verkehr und nach-
haltige Mobilitdt (WeiBbuch, nachhaltige stad-
tische Mobilitdtspldne, nachhaltige regionale
Mobilitatsplane).

Europaische Kommission,
Rat der Europaischen Union

Die Forderung der Bewusstseinsbildung fur die ) Europdische
g Vorteile von FTS-Systemen zu schérfen (z. B. durch Kommission

das Aufzeigen, dass das Thema ,Europdische

nachhaltige Mobilitdtswoche” eng mit den FTS in

landlichen und touristen Gebieten verbunden ist).

Empfehlungen Zielgruppe
Schaffen von eindeutigen Definitionen fur be-
darfsorientierte Verkehrsarten und eine Ver-
ordnung im nationalen Rechtsakt, die das Funk-
tionieren von FTS-Dienstleistungen als Teil des

Regierung / Gesetzgeber, die
entsprechenden Ministerien

Y Nationale Behorden, Ministerien
und untergeordnete Amter

Einfuhren von Verordnungen, die den Organi-
4 satoren des offentlichen Verkehrs vorschreibt,
alle Verkehrsmittel in ihrem Tatigkeitsbereich
zu koordinieren. ) Nationale Behérden, Ministerien

und untergeordnete Amter

Schaffen von Bedingungen fur die Umsetzung
und Finanzierung von FTS-Dienstleistungen in
nationalenundregionalen Férderinstrumenten.
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1
1
]
1
1
]
1
1
1
1
1
1
1
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offentlichen Verkehrssystems ermdglicht. .
]
1
1
]
1
1
1
1
1
]
1
1
]
1
1
]
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Empfehlungen Zielgruppe
Entwickeln eines regionalen Mobilitatsplans,
der die Nutzung von FTS miteinbezieht und so-
wohl fur stadtische Bereiche als auch fur pheri-
phere Raume angewendet werden kann.

Regionalverwaltungen

Berlcksichtigen von Tourismusfragen in den
Verkehrsstrategien und den entspechenden
Dokumenten. GleichermaRen sollte auch in Do-
kumenten und Konzepten Uber Tourismusent-
wicklung auf den Verkehr und auf nachhaltige
Mobilitatsfragen Bezug genommen werden.

Regionalverwaltungen,
the Faculty of Transport and
Tourism Department

Koordination und Integration von Informa- ¢ Regionalverwaltungen
LN tionspolitik Uber Verkehrsangebote inklusive und ihre Einheiten

FTS-Losungen. Umsetzung einer einheitlichen

regionalen Informationsplattform.

@) Einbeziehung der Umsetzung und Finanzierung ) Regionalverwaltungen
von FTS in regionale operationelle Programme. und ihre Einheiten
®

KOMMUNALEBENE i

Empfehlungen Zielgruppe
Entwicklung und Umsetzung von Planen fur
einen nachhaltigen 6ffentlichen Verkehr und
nachhaltige Mobilitat, einschlieBlich bedarfs-
orientierten Mobilitatssystemen.

Kommunalverwaltungen
und ihre Einheiten

Schulungen, Meetings, Studienbesuche der Ent- ) Kommunalverwaltungen
<2 scheidungstrager und Akteure auf Kommunal- und ihre Einheiten

ebene, womit der Lernprozess in Hinblick auf

FTS-Dienstleistungen unterstitzt werden soll.

standige Uberprifung und Evaluierung der ) Kommunalverwaltungen
Verkehrsbedtrfnisse von Fahrgasten (Einheimi- und ihre Einheiten

sche und Touristen), sowie eine damit verbun-

dene Aktualisierung der Verkehrspolitik.

L



REGIONALE AKTIONSPLANE

Die erarbeiteten Empfehlungen dienten
den Partnern in ihrer jeweiligen Region als
Basis fur die Erarbeitung von regionalen Ak-
tionsplanen. Sie beinhalten die notwendigen
MalBnahmen zur effizienten Umsetzung und
Aufrechterhaltung von Verkehrslésungen
in Tourismus- und Randregionen mit einer
geringen Bevolkerungsdichte, die eine Ant-
wort auf das Problem der ,letzten Meile”
darstellen.

Die MaRBnahmen sind unterschiedlich. Sie
konzentrieren sich auf die institutionellen
und gesetzlichen Rahmenbedingungen, auf
Finanzierungs- und regionalpolitische Inst-
rumente und auf die konkrete Umsetzung
von nachhaltigen bedarfsorientierten Mobi-
litatsangeboten. Jedoch soll durch sie auch
das Bewusstsein flir nachhaltige Mobilitat
gescharft und diese beworben werden, ins-
besondere im Tourismus.

Die regionalen Aktionsplane sollen sicher-
stellen, dass die durch den interregionalen
Austausch gewonnenen Erkenntnisse in die
Regionalpolitik einflieBen werden. Die defi-
nierten Malinahmen werden in der zweiten
Phase des Projekts LAST MILE in die Praxis
umgesetzt (10.2018-09.2020).

European Unior
European Regiona

LAST MILE

. o Aktionsplane : 3 - - Rahmenbedingungen

. nen in unseren
und Barrieren

Regionen
verbessern”
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MEHR INFORMATIONEN
UBER DAS PROJEKT LAST MILE LAST MILE ‘

Interreg Europe

Die vollstdndigen Versionen der gemeinsa-
men und regionalen Analysen, der Facts-
heets und der regionalen Aktionsplane
stehen lhnen unter folgendem Link zur
Verflgung:

https://www.interregeurope.eu/lastmile
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