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Studien zum Freizeitverkehr in der Schweiz
Entwicklung seit 1994 und SVI-Leitfaden fir Freizeitanlagen

Der Freizeitverkehr ist das gewichtigste Verkehrssegment und macht insgesamt 37%
aller Wege, 40% aller Distanzen und 47% der gesamten Wegzeit aus. Die deutliche
Mehrheit der Freizeitwege findet innerhalb und zwischen den Agglomerationen statt. Das
Auto ist dabei das dominierende Verkehrsmittel. Doch entgegen der o6ffentlichen
Meinung ist der Freizeitverkehr im Alltag zwischen 2005 und 2010 zurtiickgegangen. Eine
Mikrozensus-Analyse durch die Hochschule Luzern zeigt, dass der Freizeitverkehrsanteil
an den gesamten Tagesdistanzen fast 5% abgenommen hat. Die Studie geht méglichen
Grinden dafir nach und zeigt ein facettenreiches Bild der verschiedenen
Einflussfaktoren. Die Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen war das Thema einer SVI-
Forschungsarbeit, bearbeitet durch die Hochschulen Luzern (HSLU) und Rapperswil
(HSR). Die Studie analysierte die spezifische Situation von verkehrsintensiven
Freizeitanlagen wie Multiplexkinos, Erlebnisbader, Zoos und Freizeitparks und gibt
Empfehlungen zum planerischen Umgang und zur Nutzung der Potenziale des OVs und
des Langsamverkehrs. Mit dem kurzlich erschienenen SVI-Leitfaden sind die zentralen
Forschungsergebnisse und Handlungsmdglichkeiten im Sinne einer Checkliste fur die
verschiedenen Akteure aufbereitet. (Sprache: de)

Weitere Informationen:

ARE-Strategie Freizeitverkehr www.are.admin.ch/themen/verkehr/00250/00462/index.html?lang=de
HSLU Hochschule Luzern — Wirtschaft, ITW www. hslu.ch/itw
Merkblatter und Leitfaden der SVI www.svi.ch/index.php?id=12

Etudes sur le trafic de loisirs en Suisse
Evolution depuis 1994 et guide SVI pour les équipements de loisirs

En couvrant 37% de I'ensemble des déplacements, 40% des distances et 47% du temps
de trajet, le trafic de loisirs est le motif de déplacement le plus important. La grande
majorité des déplacements de loisirs se fait au sein ou entre les agglomérations. La
voiture en est le moyen de transports le plus dominant. Pourtant, contrairement aux
idées recues, le trafic de loisirs quotidien a diminué entre 2005 et 2010. Une analyse du
microrecensement montre que la part du trafic de loisirs aux distances journalieres a
diminué de pres de 5%. L’étude explore plusieurs raisons possibles et montre une image
aux nombreuses facettes des différents facteurs d’influence. La desserte en transports
des installations de loisirs était le théeme d’'un projet de recherche SVI traité par les
hautes écoles de Lucerne (HSLU) et de Rapperswil (HSR). L'étude a permis I'analyse du
cas spécifique d’installations a forte fréquentation telles que cinémas multiplexes, parcs
aguatiques, zoos et parcs de loisirs et donne des recommandations pour la planification
et l'utilisation du potentiel des transports publics et de la mobilité douce. Avec le nouveau
guide SVI, les résultats principaux et les possibilités d’intervention sont présentés sous la
forme d’'une check-list pour les différents acteurs. (langue: allemand)

Pour plus d’informations:

Stratégie de 'ARE www.are.admin.ch/themen/verkehr/00250/00462/index.html?lang=fr
Haute école de Lucerne (HSLU) www. hslu.ch/itw
Fiches techniques et lignes directrices SVI www.svi.ch/index.php?id=12&1 =1
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Freizeitverkehr in der Schweiz — Entwicklung seit 1994 und Riickgang 2005 bis 2010

Abstract

Die vorliegende Expertise untersucht, welche Griinde zum Riickgang des Freizeitverkehrs der
Schweizer Wohnbevélkerung zwischen 2005 und 2010 gefiihrt haben. Es werden dazu deskriptive
sowie multivariate statistische Analysen des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr mit Daten seit
dem Jahr 1994 durchgefiihrt. Mit weiteren Quellen wird eine Analyse der Umfeldentwicklung vor-
genommen, um Hinweise auf gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklungen zu finden, die
Auswirkungen auf den Freizeitverkehr haben kénnen. Die Studie identifiziert drei Hauptgriinde fir
den Riickgang des Freizeitverkehrs zwischen den Jahren 2005 und 2010. Diese griinden auf Veran-
derungen beim Tagesablauf und beim Aktivitdtenprogramm der Verkehrsteilnehmer (1), dem
Rickgang der Wegedistanzen bei Freizeitaktivitaten im Inland (2) und Substitutionseffekte der
alltaglichen Freizeit durch Tagesreisen ins Ausland (3).

Abrégé

Le présent rapport d’experts est destiné a dégager les causes du recul du trafic de loisirs dans la
population résidente en suisse entre 2005 et 2010. La démarche s’appuie sur des analyses statis-
tiques du Microrecensement Mobilité et transports, aussi bien descriptives que multivariées, exploi-
tant des données remontant jusqu’en 1994. L’analyse du contexte s’appuie sur des données supplé-
mentaires qui visent a mettre en évidence des évolutions économiques et sociétales susceptibles
d’avoir une répercussion sur le trafic de loisirs. L’étude distingue trois raisons majeures expliquant
le recul de ce type de trafic de 2005 a 2010 : premierement, une modification du programme d’une
journée et des activités ; deuxiemement, un recul des distances parcourues pour les loisirs sur le
territoire national et troisiemement un effet de substitution des loisirs quotidiens par des déplace-
ments d’une journée a I’étranger.

Abstract

This report examines the reasons for the decrease in leisure traffic among the Swiss residential
population between 2005 and 2010. It contains descriptive and multivariate statistical analyses of
samples of the Swiss Microcensuses on Transport and Mobility since 1994. By drawing on addi-
tional statistical sources, it also offers an analysis of how the leisure environment has developed, to
find evidence of social and economic dynamics that may have affected leisure traffic. The study
identifies three main reasons for the decrease in leisure traffic in Switzerland between 2005 and
2010. First, dynamics based on changes in daily routines and the activity schedules of road users
can be found. Second, inland distances travelled for leisure activities were shorter on average,
which points to the increasing importance of activities in the local area. Third, everyday leisure
trips have been partly substituted by day trips taken abroad.
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Zusammenfassung

Entgegengesetzt gangiger Perspektiven und Prognosen zeigen die Ergebnisse des Mikrozensus Mo-
bilitdt und Verkehr 2010 auf, dass der Freizeitverkehr im Alltag mit rund 40% zwar immer noch
den grossten Anteil an den zurlickgelegten Tagesdistanzen in der Schweiz einnimmt, jedoch eine
Abnahme dieses Verkehrsanteils im Vergleich zum Jahr 2005 um rund 5% zu beobachten ist.

Ruckgang des Anteils und der Tagesdistanzen im Freizeitverkehr

e Gemessen an der Tagesdistanz, welche die Schweizerische Wohnbevélkerung im Durchschnitt
pro Tag in der Schweiz im Jahr 2010 zurlicklegte (100% entsprechen 36,7 Kilometer), betragt
der Freizeitverkehr tber die ganze Woche 40,2% (14,7 Kilometer).

e ImJahr 2005 lag der Anteil noch bei 44,7% (100% entsprechen 35,2 Kilometer, 44.7% ent-
sprechen 15,8 Kilometer).

e Dies entspricht einem Rickgang des Anteils des Freizeitverkehrs an den gesamten Tagesdis-
tanzen um fast 5%.

e Zwischen 2005 und 2010 erfolgte ein Ruickgang der absoluten Tagesdistanzen um rund 7%.

2010

N
o
(=
(%2

27.4%

er9% /////A 30.1%

29.7%

\\

# Arbeits-
/Ausbildungsverkehr

M Freizeitverkehr

Andere Verkehrszwecke

Quelle: BFS/ARE, 2012, S. 90

Die Expertise identifiziert folgende drei Hauptgrinde fir den Riickgang des Freizeitverkehrs zwi-
schen den Jahren 2005 und 2010:

1. Verdnderungen beim Tagesablauf und beim Aktivitdtenprogramm der Verkehrs-
teilnehmer (vgl. u.a. Abbildung 9, S. 15)
» Das Aktivitatenprogramm der Schweizer Bevolkerung hat sich im Jahr 2010 hin zu Ak-
tivitdten mit starker verpflichtendem Charakter verschoben (Einkauf, Begleiten von
Personen). Dies zeigt vor allem die grossere Bedeutung des Verkehrszwecks Arbeit
und Ausbildung im Jahr 2010 (siehe Abbildung).
2. Rickgang der Wegedistanzen bei Freizeitaktivitaten (vgl. u.a. Abbildung 13, S. 18)
> Die Zielwahl und damit auch die L&nge von Freizeitaktivitdten haben sich gedndert. Es
wurden vermehrt kiirzere Freizeitwege fur Aktivitaten zuriickgelegt, also eher Ziele in
der Né&he respektive in der gleichen Region aufgesucht. Bei den Wegdistanzen fiir Frei-
zeitaktivitaten, bei denen eine Abnahme der Wegedistanzen festzustellen war (vor al-
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lem Besuche, Gastronomiebesuch und aktiver Sport) ist zudem eine Zunahme des
Langsamverkehrsanteils festzustellen.
3. Substitutionseffekte der alltdglichen Freizeit durch Tagesreisen und Reisen ins Ausland
(vgl. u.a. Abbildung 16, S. 21)
» Es fand eine Substitution von Alltagsfreizeitwegen im Inland durch nicht-alltdgliche
Freizeitwege statt. Insbesondere der Anteil Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtun-
gen ins Ausland ist in der Schweiz angestiegen.

Des Weiteren kann flr den Riickgang des Freizeitverkehrs im Bereich der Alltags-Freizeitmobilitat
gemass den Ergebnissen dieser Analysen das Zusammenwirken einer Reihe von weiteren Einzel-
entwicklungen verantwortlich gemacht werden:

e Esnahm bereits die Partizipation an Freizeitaktivitdten ausser Haus ab. Es kam also offenbar zu
einer Verschiebung von ausserhalb zu innerhalb des Hauses ausgelibten Freizeitaktivitéaten.
Dies gilt in besonderem Masse fur Frauen, fir 18-24-J4hrige Personen, tber 79-Jahrige sowie
Teilzeitangestellte.

e In einzelnen Gruppen der Bevolkerung fanden relativ starke Veranderungen im Verhalten statt,
mit Konsequenzen fiir die zuriickgelegten Distanzen. So vor allem bei jungen Erwachsenen, bei
Seniorinnen und Senioren ab 80 Jahren, aber auch bei Personen mit einer nur zeitweisen Ver-
flgbarkeit eines Personenwagens, die allesamt gegeniiber dem Jahr 2005 deutlich geringere
Distanzen zuriicklegten.

e Eine Reihe von Entwicklungen innerhalb des Verkehrssystems und in dessen Umfeld kann als
Erklarung fir Verhaltensanderungen der Haushalte respektive einzelner Personengruppen ange-
fihrt werden: die Preise flir Verkehr sind gestiegen; die Haushalte haben ihre Ausgaben fiir
Verkehr aber nicht erhéht, sondern mussten offenbar anderen Ausgabenpositionen den Vorrang
einrdumen; die Stausituation auf Nationalstrassen hat sich verstarkt; das Wetter war im Jahr
2010 schlechter als im Jahr 2005; die Arbeitsstunden der Erwerbstdtigen sind gestiegen; der
Anteil der Bevolkerung in Stadten ist leicht gewachsen; die Zahl von Freizeitangeboten hat sich
vergrossert; allerdings hat das Angebot und die Preisentwicklung im internationalen Luftver-
kehr offenbar auch zur Durchflihrung von mehr internationalen Reisen motiviert.

e Trotz eines Anstiegs der Wohnbevdlkerung zwischen 2005 und 2010 ist die inldndische Ver-
kehrsleistung im Freizeitverkehr der Schweizer Bevélkerung nicht gestiegen. Es ergaben sich
allerdings starke Verschiebungen bei den im Freizeitverkehr benutzten Verkehrsmitteln zu
Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs.

Aus diesen Ergebnissen werden einige Schlussfolgerungen in Bezug auf die Weiterentwicklung von
Mobilitatserhebungen, auf die Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs sowie die Stra-
tegie Freizeitverkehr des Bundes abgeleitet. Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die fest-
gestellten Entwicklungen im Sinne der Ziele der Strategie Freizeitverkehr des Bundes sind: Die
Wegdistanz in der Freizeit, d.h. der Aufwand fur die ausgelbten Freizeitaktivitaten, ist zuriickge-
gangen. Im Zeitraum von 2005 bis 2010 haben sich infolge der gednderten Verkehrsmittelwahl
deutliche Verschiebungen im Freizeitverkehr zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs ergeben.

Vi
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Faktenblatt Strategie Freizeitverkehr des
Bundes

Der Freizeitverkehr ist dominierend auf Schweizer Strassen und Schienen. Rund 40% aller
Fahrten in der Schweiz sind Freizeitfahrten.

Freizeitverkehr findet vor allem in Kernstadten und Agglomerationen, in geringerem Umfang
aber auch im landlichen Raum statt. Das dominierende Verkehrsmittel im Freizeitverkehr ist
das Auto. Um langfristig eine Umlagerung auf umweltvertraglichere Verkehrsmittel zu errei-
chen, ist ein aufeinander abgestimmtes Paket von verschiedenen Massnahmen notwendig.

1. Zahlen und Fakten zum Freizeitverkehr

Definition: Freizeitverkehr ist — unabhangig vom benutzten Verkehrsmittel — jener Verkehr, der in Zu-
sammenhang mit Freizeittatigkeiten (Tatigkeiten des Menschen flr Erholung und Abwechslung) ent-
steht. Kein Freizeitverkehr in diesem Sinne ist Verkehr fur unbezahlte Arbeit wie Hausarbeit, Betreuen
und Begleiten von Kindern und &lteren Menschen, unbezahlte Mitarbeit in Vereinen und politischen
Organisationen. Einkaufen wird in der Regel nicht als Freizeitaktivitéat eingestuft.

Alle 5 Jahre werden seit 1974 in der Schweiz statistische Erhebungen zum Verkehrsverhalten der Be-
volkerung durchgefihrt (Mikrozensus zum Verkehrsverhalten), letztmals im Jahr 2010. Um ein detail-
liertes Bild des Freizeitverkehrs zu erhalten, werden nachfolgend als Einflihrung einige Zahlen und
Fakten vorgestellt.

Abbildung 1: Anteile der Verkehrszwecke an der Tagesdistanz (Quelle: BFS/ARE 2012)
Anteile der Verkehrszwecke an der Tagesdistanz
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Der Freizeitverkehr ist der dominierende Verkehrszweck im schweizerischen Verkehrssystem (siehe
Abbildung 1). Fur die meisten Freizeitfahrten wird das Auto gewahlt (siehe Abbildung 2). Der Freizeit-
verkehr findet zudem vor allem in den Agglomerationen statt (siehe Abbildung 3).

Abbildung 2: Verkehrsmittelwahl im Freizeitverkehr (Quelle: BFS/ARE 2012)

Verkehrsmittelwahl bei Freizeitwegen (in %)
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© BFS/ARE

Abbildung 3: Raumliche Verteilung des Freizeitverkehrs innerhalb und zwischen (zusammenhangenden) Agglo-
merationen sowie dem landlichen Raum (Darstellung ARE; Quelle: Ohnmacht T., et. al., 2008)
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Um den Anspriichen einer nachhaltig orientierten Gesellschaft gerecht zu werden, braucht es An-
strengungen, um den Freizeitverkehr zukiinftig umweltvertraglicher zu gestalten.

Bisherige verkehrspolitische und verkehrsplanerische Strategien waren in erster Linie auf den Arbeits-
pendlerverkehr sowie auf den Fernverkehr ausgerichtet. Thema war zudem die fahrzeugseitige tech-
nische Emissionsminderung. Die spezifischen Aspekte des Freizeitverkehrs wurden in der Vergan-
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genheit zu wenig intensiv in die Uberlegungen zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik einbezogen. Ent-
sprechend gross sind heute der Handlungsbedarf und das Handlungspotenzial in diesem Bereich.

Die hier nur in einem groben Abriss dargestellte Vielschichtigkeit und Komplexitat des Freizeitverkehrs

zeigen den Bedarf nach einer Gesamtsicht und einer daraus abgeleiteten Strategie im Freizeitverkehr
bereits deutlich auf.

2. Die Strategie Freizeitverkehr des Bundes

Vision nachhaltiger Freizeitverkehr:

e Die Schweizer Bevolkerung und die auslandischen Gaste decken im Jahre 2020 ihre
Freizeitmobilitatsbedirfnisse nachhaltiger ab als heute.

e Der Modalsplit im Freizeitverkehr hat sich im Vergleich zum Jahre 2005 zu Gunsten des
offentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs verschoben. Die mit motorisierten Individual-
verkehrsmitteln zuriickgelegte Anzahl Personen- und Fahrzeugkilometer im Freizeitverkehr
hat sich stabilisiert.

e Die negativen Auswirkungen des Freizeitverkehrs auf Umwelt und Raum nehmen ab, ohne
dass erhebliche Einschrankungen auf der individuellen Ebene notwendig sind.

Ziele fur den Freizeitverkehr:
1. Generell vertraglichere Freizeitmobilitat
¢ verringerte Umweltbelastung durch Freizeitmobilitat
e Kkirzere Freizeitwege
o umweltvertragliche und verbrauchsarmere Fahrzeuge
e besser ausgelastete Fahrzeuge und Infrastrukturen (Besetzungsgrad, Kapazitaten)
e sicherere Fahrzeuge und Infrastrukturen
2. Attraktiveres Verkehrsangebot im Bereich des Offentlichen Verkehrs (OV), des Langsamverkehrs
(LV) und der kombinierten Mobilitat fir den Freizeitverkehr
e Veranderung des Modalsplits zu Gunsten des OV (unter Beachtung der Wirtschaftlichkeit),
des LV sowie der kombinierten Mobilitat
e Erhohen des Anteils der bewegungsaktiven Bevoélkerung aus Griinden der Volksgesundheit
3. Erkennen und nutzen wirtschaftlicher Potenziale in allen Landesteilen, die mit nachhaltigerem Frei-
zeitverkehr verbunden sind
e Verbesserung der Wirtschaftskraft (Wertschopfung, Ertragskraft) im Freizeit- und
Tourismusbereich, beispielsweise durch Schaffen von Angeboten, welche die Inlandnachfrage
erhdhen
4. Erhalt und Erhéhung der Lebensraumqualitat, der kulturellen Vielfalt und des gesellschaftlichen
Austauschs als Voraussetzung fir einen attraktiven Freizeitstandort Schweiz
e Guter Zugang zu Freizeitaktivitaten fur alle sozialen Schichten
e Schaffen von Freizeitangeboten im naheren Alltagsumfeld
e Fordern von umweltvertraglichen Angeboten in Tourismusregionen

Strategie Freizeitverkehr des Bundes:

e Auch im Freizeitverkehr sollen diejenigen Verkehrsmittel zum Einsatz kommen, welche die
grossten komparativen Vorteile besitzen®. Aus Sicht einer nachhaltigen Verkehrspolitik ist eine
Verlagerung vom MIV auf den &ffentlichen Verkehr und den Langsamverkehr anzustreben.

o Reduktion des MIV-Wachstums im Freizeitverkehr, ohne dass ein allgemeines Wirtschafts-
wachstum in Frage gestellt wird.

o Kirzere Wege (attraktive Ziele in Wohnortsnahe, kombinierte Mobilitat)

e Attraktive und konkurrenz- und marktfahige Angebote im Freizeitverkehr

e Es soll hauptsachlich mit Anreizen und attraktiven Angeboten gearbeitet werden und weniger
mit Geboten und Verboten.

Bei der Beurteilung der komparativen Vorteile sind die externen Kosten bzw. die Umweltwirkungen mit zu beriicksichtigen.
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e Der Bund spielt eine aktive Rolle in einem Netzwerk von Schliisselakteuren aus Kantonen und
Gemeinden, von Verbanden und Interessenorganisationen und der privaten Wirtschaft.

Im Freizeitverkehr muss die Stossrichtung in Richtung attraktiver Alternativen zum motorisierten Indi-
vidualverkehr gehen. Die Tatsache, dass die Bevolkerung zwar fir neue Lésungen aufgeschlossen
ist, sich aber eher gegen zusétzliche finanzielle Belastungen ausspricht, erhdht die Herausforderung
zuséatzlich.

3. Stossrichtungen und Massnahmen

Werden die Aktivitdten im Freizeitverkehr bezlglich der mittleren Distanz, dem MIV-Anteil und dem
Anteil am gesamten Freizeitverkehr analysiert, ergibt sich folgendes Bild:

Abbildung 4: Anteil der Freizeitaktivitaten (in % aller Freizeitwege im Inland) (Quelle: BFS/ARE 2012)

Anteil der Freizeitaktivitaten
(in % aller Freizeitwege im Inland)

Freizeitaktivitit Mo-Fr Sa So Total
Besuche 17,7 215 224 1922
Gastronomiebesuch 248 20,7 135 22,2
Aktiver Sport 13,0 8,6 88 11,5
Wanderung 2,7 3,1 46 3,1
Velofahrt 0,6 0,7 1.1 0.7
Passiver Sport 1,0 2,2 1.8 1,3
Nicht-sportliche Aussenaktivitat 192 17,2 260 20,0
Medizin/Wellness/Fitness 1,2 0,6 0,4 1,0
Kulturveranstaltungen, Freizeitanlagen 4.1 8,0 5,8 5,1
Unbezahlte Arbeit 2,0 2,0 1,0 1,8
Vereinstatigkeit 1,8 1,3 0,7 1.6
Ausflug, Ferien 0,4 1,0 1,0 0,6

Religion (Kirche, Friedhof, Pilgerfahrt) 1.1 1,8 4,6 1,8
Auswadrtige Freizeitaktivitditen im Haus 1.1 1.1 1,0 1.1

Essen ohne Gastronomiebesuch 0,6 0,6 0,6 0,6
Einkaufsbummel / Shopping 1,8 2.1 0,3 1,6
Rundreise 0,2 0,4 0,3 0,3
Anderes 3,6 3,8 2,2 3,4
Mehrere Aktivititen 3,0 3,4 3,9 3,2

Basis: 52 430 Freizeitwege im Inland (Hinwege und Wege von zu Hause nach
Hause)
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Abbildung 5: Verteilung der Wegdistanzen im Freizeitverkehr nach Aktivitétstyp (in %) (Quelle: BFS/ARE 2012)

Verteilung der Wegdistanzen im Freizeitverkehr
nach Aktivitatstyp (in %)

Freizeitaktivitit Wegdistanz

<20km  21bis 10,1 bis = 20,0 km
10,0 km 20,0 km

Besuche 36,7 325 12,8 17,9
Gastronomiebesuch 53,1 27 .6 8,1 11,2
Aktiver Sport 34,2 42 5 12,1 11,2
Wanderung 33.0 46,5 9,7 10,7
Velofahrt 19,6 341 17.5 28,8
Passiver Sport 296 356 13,0 219
Nicht-sportliche

Aussenaktivitit 499 42,8 4.1 3.2
Medizin/Wellness/Fitness 36,1 385 12,5 12,9
Kulturveranstaltungen,

Freizeitanlagen 30,7 35,0 12,9 214
Unbezahlte Arbeit 52,1 34,1 6,2 7.5
Vereinstitigkeit 42,0 38,3 85 11,2
Ausflug, Ferien 11,9 325 16,1 395
Religion (Kirche, Friedhof,

Pilgerfahrt) 51,6 31,5 7.1 99
Auswdartige Freizeitaktivitidten

im Haus 51,8 342 7.1 6,9
Essen ohne Gastronomie-

besuch 56,5 229 9.3 11,3
Einkaufsbummel / Shopping 34,6 34,4 12,8 18,1
Rundreise 223 27,0 11,5 39,2
Anderes 42 .5 334 9.5 14,7
Mehrere Aktivititen 18,5 395 15,5 26,4
Total 42 4 356 9,5 12,5

Basis: 52 430 Freizeitwege im Inland (Hinwege und Wege von zu Hause nach
Hause)
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Abbildung 6: Verkehrsmittelwahl nach Freizeitaktivitat (in % der Freizeitwege) (Quelle: BFS/ARE 2012)

Verkehrsmittelwahl nach Freizeitaktivititen (in % der Freizeitwege)
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Bezlglich des Anteils am gesamten Freizeitverkehr sind vor allem Gastronomiebesuche, die Besuche
von Verwandten und Bekannten sowie nicht-sportliche Aussenaktivitaten massgebend (siehe Abbil-
dung 4). Bei letzteren handelt es sich aber um kurze Wege mit einem sehr tiefen Anteil MIV, sodass
hier kaum Handlungsbedarf gegeben ist (siehe Abbildungen 5 und 6). Bei den Gastronomiebesuchen
ist der Anteil des MIV doch deutlich héher, sie sind aber vor allem auch aufgrund des hohen Anteils
am gesamten Freizeitverkehr relevant. Bei den Besuchen von Verwandten und Bekannten schliesslich
ist sowohl aufgrund des hohen Anteils am gesamten Freizeitverkehr als auch aufgrund des hohen
Anteils des MIV ein Handlungsbedarf klar erkennbar.

Weiter fallt auf, dass diejenigen Teile des Freizeitverkehrs mit sehr hohem MIV-Anteil in der Regel
mengenmassig eine kleine Bedeutung von unter 1% bis ca. 2% aufweisen (z.B. Vereinstatigkeit;
Medizin, Wellness und Fitness; Religion) und daher daraus kein spezifischer Handlungsbedarf
abgeleitet werden kann.

Aufgrund des recht hohen Anteils des MIV und des relevanten Anteils am gesamten Freizeitverkehr
sind zudem auch die Themen aktiver Sport sowie Besuche von Kulturveranstaltungen und Freizeitan-
lagen relevant, letztere zudem auch wegen der vergleichsweise hoheren zuriickgelegten Distanzen.

Es lassen sich folgende drei Stossrichtungen ableiten, in denen sich die verschiedenen Massnahmen
bundeln lassen:

1. Handlungsfahigkeit verbessern — Partnerschaften bilden, Organisation verbessern

2. Handlungsspielraum ausnutzen — bestehende Instrumente konsequent anwenden, eingelei-

tete Massnahmen weiterfiihren und optimieren

3. Handlungen konzentrieren — Schliisselthemen weiterentwickeln
Um einen nachhaltigen Erfolg der Strategie zu garantieren, ist der Umsetzung mindestens eben so
grosses Gewicht beizumessen. Fir die Umsetzung sind schwergewichtig die Kantone und Gemeinden
verantwortlich. Je nach Politikbereich sind zudem verschiedene Bundesstellen (in unterschiedlichem
Ausmass) ebenfalls in die Umsetzung involviert. Um den Umsetzungserfolg jedoch zu Uberwachen
und schlussendlich sicherzustellen, ist eine Gbergreifende Koordination notwendig.
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Massnahmen: Sollen die gesetzten Ziele erreicht werden, sind moglichst realistische und konkrete
Massnahmen umzusetzen. Dabei soll der Fokus gezielt auf die wirksamsten und Erfolg verspre-
chendsten Massnahmen gelegt werden.

Abbildung 7: Herleitung der Prioritaten (eigene Darstellung)

[
»
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Wie oben bereits erwahnt, wird der Fokus gezielt auf die wirksamsten und Erfolg versprechendsten
Massnahmen gelegt (Prioritdten 1 und 2).

Massnahme A: ,Organisatorische Einbettung verbessern — Schaffung eines Kompetenzzentrums fir
Freizeitverkehr

Das Kompetenzzentrum fir Freizeitverkehr im ARE wurde Ende 2009 gegriindet. Es wurde dazu eine
Koordinationsgruppe Freizeitverkehr des Bundes unter der Leitung des ARE konstituiert. Die Bundes-
amter fur Energie BFE, Verkehr BAV, Umwelt BAFU, Strassen ASTRA, Zivilluftfahrt BAZL, Gesundheit
BAG, Sport BASPO, Statistik BFS sowie das Staatsekretariat fir Wirtschaft SECO sind darin mit je ei-
nem Mitarbeiter bzw. Mitarbeiterin vertreten. Das Ziel ist, dass die Arbeiten der verschiedenen Bun-
desamter koordiniert werden und zudem in der Regel einmal im Jahr ein Auftrag zur Bearbeitung aus-
erwahlter Schlusselthemen (siehe Massnahmen der Prioritdten 1 und 2) vergeben wird (der erste
Auftrag befasste sich mit den wichtigsten Bereichen des Freizeitverkehrs — siehe Massnahme G).
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Massnahme B: ,Priifung der Handlungsméglichkeiten fiir eine aktivere Standortpolitik von freizeitrele-
vanten verkehrsintensiven Einrichtungen®

Bei publikumsintensiven Einrichtungen und Veranstaltungen bestehen in mehrfacher Hinsicht relativ
gunstige Bedingungen fur eine Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl und teilweise auch der Reise-
distanzen im Freizeitverkehr mit den Instrumenten der Raum- und Verkehrsplanung. Es gibt auch
schon eine Reihe von guten Beispielen dafir, wie mit der Thematik planerisch umgegangen werden
kann. Standorte von solchen Einrichtungen in einer Stadt sind in der Regel einem Standort im regio-
nalen Umland vorzuziehen, weil sich so die durchschnittlichen Wegstrecken verringern und die Ver-
kehrsmittelwahl zu Gunsten des Langsamverkehrs und des offentlichen Verkehrs beeinflussen lassen.

Massnahme C: ,Uberpriifung der Ausschépfung der Potenziale im 6ffentlichen Verkehr*

Eine Evaluation soll die Frage beantworten, wie die vorhandenen Potenziale des oOffentlichen Verkehrs
im Freizeitverkehr besser ausgeschopft werden kdnnen. Dabei kénnen u.a. folgende Punkte unter-
sucht werden: Weitere Férderung der kombinierten Mobilitat und durchgéngiger Transportketten; Er-
weiterung der angebotenen Fahrausweise im &ffentlichen Verkehr in Kombination mit Kulturanl&ssen
und -einrichtungen; Abklarungen fiir ein Freizeit GA; Uberpriifung der Abgeltungen im regionalen Per-
sonenverkehr im Hinblick auf einen nachhaltigen Freizeitverkehr; Prifung neuer Finanzierungsmo-
delle fur die Angebote des offentlichen Verkehrs und der kombinierten Mobilitat zur Erstellung von
marktfahigen Losungen fur die Erhaltung des Service Public und der touristischen Attraktivitat.

Massnahme D: ,/Innovationen férdern”

Das ARE betreibt seit 2006 das Dienstleistungszentrum fur innovative und nachhaltige Mobilitat UVEK
(DZM). Am DZM sind nebst dem ARE auch die Bundesamter fir Umwelt BAFU, Energie BFE, Verkehr
BAV, Strassen ASTRA und Gesundheit BAG beteiligt.

Das Zentrum unterstitzt neue, zukunftsweisende Mobilitétsprojekte in Erganzung zur Verkehrsinfra-
strukturpolitik des Bundes. Ausserdem stellt das Zentrum fir alle Interessierten eine gemeinsame An-
sprechstelle zur Verfligung. Die Aktivitdten des Dienstleistungszentrums fokussieren auf die Schnitt-
stellen der verschiedenen Verkehrstrager und sollen die Leistungsfahigkeit und die Nachhaltigkeit des
gesamten Verkehrssystems verbessern. Die finanzielle Unterstiitzung ist zeitlich limitiert und konzent-
riert sich auf neue, zukunftsweisende Ideen mit guten Marktchancen.

Massnahme E: ,kurze Wege*

Die Forderung kurzer Wege bedingt eine Steigerung der Attraktivitdt der ndheren Umgebung z.B.
durch eine Verbesserung der Freizeitmdglichkeiten bzw. eine verbesserte Zuganglichkeit und Be-
kanntheit der Angebote in der ndheren Umgebung.

Das Herstellen einer vertraglichen Nutzungsmischung, das Schaffen einer hohen Freiraum- und
Wohnumfeldqualitat und die Standortplanung von 6ffentlichen Freizeiteinrichtungen gehéren zum Auf-
gabengebiet der kommunalen Nutzungsplanung. Aber auch mit Instrumenten der kommunalen Ver-
kehrsplanung kann auf eine hohe Qualitat des Wohnumfeldes und eine starkere Identifikation mit dem
Nahbereich hingewirkt werden, so zum Beispiel mit der Schaffung von Begegnungszonen und mit att-
raktiven Wegenetzen fir den Fuss- und Veloverkehr. Nebst der Steigerung des nahen Wohnumfeldes
ist v.a. auch der Qualitat und der Erreichbarkeit von mdglichst nahe gelegenen Erholungsgebieten
aber auch von Freizeiteinrichtungen Beachtung zu schenken.

Anfang 2012 hat das Kompetenzzentrum Freizeitverkehr einen zweiten Auftrag vergeben, welcher
sich dieser Thematik annimmt.

Massnahme F: ,Konzentration auf den Freizeitverkehr in der Agglomeration”

Der Freizeitverkehr in und zwischen den Agglomerationen ist von grosser Bedeutung. Die Ausgangs-
situation fur den Freizeitverkehr ist in den Agglomerationen gut. Dort besteht in der Regel ein gut aus-
gebautes und dichtes OV-Angebot, das aber vermehrt auf die Bediirfnisse des Freizeitverkehrs aus-
gerichtet werden muss. Gibt es zum vorwiegend motorisierten Freizeitverkehr Alternativen, eroffnet
sich ein grosses Umsteigepotenzial, da der Anteil des MIV im Freizeitverkehr héher ist als im Gesamt-
verkehr. Gleichzeitig kbnnen auch Langsamverkehr und kombinierte Mobilitat geférdert werden.
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Massnahme G: ,Konzentration auf die wichtigsten Bereiche des Freizeitverkehrs*”

Von grosser Relevanz sind die drei Bereiche der Besuche von Verwandten und Bekannten, die Gast-
ronomiebesuche sowie der aktive Sport (siehe Abbildung 4). Alle drei Aktivitdten sind aus sozialer,
volkswirtschaftlicher sowie gesundheitspolitischer Sicht sehr erwiinscht. Die Stossrichtung kann daher
lediglich in die Richtung einer Beeinflussung des gewahlten Verkehrsmittels und allenfalls die Wahl
nahe gelegener Zielorte fur die Austubung von sportlichen Aktivitaten sowie die Gastronomiebesuche
gehen.

Wie unter Massnahme A bereits erwahnt, vergab das Kompetenzzentrum fir Freizeitverkehr des ARE
im Jahr 2010 einen ersten Auftrag, der sich mit dieser Thematik befasste. Der Schlussbericht kann
Uber die Webseite (siehe Kap. 4 — wichtige Grundlagen) eingesehen werden.

4. Na&chste Schritte und weitere Informationen

Das Kompetenzzentrum fir Freizeitverkehr wurde Ende 2009 gegrindet. Die Koordinationsgruppe
Freizeitverkehr des Bundes wurde konstituiert. Je nach personellen und finanziellen Ressourcen wer-
den externe Auftrage fur die Bearbeitung der oben beschriebenen prioritdren Massnahmen skizziert,
ausgeschrieben, vergeben und durch die Koordinationsgruppe begleitet (Mitte 2010 — Ende 2011:
Massnahmen G, Anfang 2012 — bis Ende 2012: Massnahme E, 2013: noch offen).

Die beteiligten Amter haben zudem die Mdglichkeit, eigene Ideen einzubringen und wichtige Schwer-
punkte zu setzen, die ebenfalls vertiefter bearbeitet werden sollen.

Wichtige Grundlagen:
e Strategie Freizeitverkehr des Bundes:
http://www.are.admin.ch/themen/verkehr/00250/00462/index.html?lang=de
e Dienstleistungszentrum flr innovative und nachhaltige Mobilitat UVEK:
http://www.are.admin.ch/dienstleistungen/00908/index.html?lang=de
e Mikrozensus zum Verkehrsverhalten:
http://www.are.admin.ch/themen/verkehr/00256/00499/index.html?lang=de

Kontakt:
Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE, Sektion Verkehrspolitik, 3003 Bern
e Reto Lorenzi, Leiter Sektion Verkehrspolitik / Hauptautor Strategie Freizeitverkehr
Tel. 031 322 55 57, Mail: reto.lorenzi@are.admin.ch
e Peter Schild, Programmleiter Dienstleistungszentrum fir innovative und nachhaltige Mobilitat
UVEK / Mitautor Strategie Freizeitverkehr
Tel. 031 322 55 55, Mail: peter.schild@are.admin.ch
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1358 | Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen

Herausforderung fiir die Planung

Als verkehrsintensive Freizeitanlagen (VE) gelten Einrichtungen wie Multiplexkinos, Er-
lebnisbéader, Zoos, Freizeitparks, grosse Museen sowie kombinierte Einrichtungen fur
Einkauf und Freizeit. Ahnlich den publikumsintensiven Einkaufseinrichtungen ziehen
grosse Freizeitanlagen Verkehr in betrachtlichem Umfang an und erzeugen dadurch loka-
le Belastungen der Verkehrsnetze. Im Vergleich zu Einkaufseinrichtungen weisen ver-
kehrsintensive Freizeitanlagen einige Besonderheiten auf:

e Die Besucherstrome variieren im Tagesgang, im Wochengang und oft auch saisonal
sehr stark. Bei vielen Anlagen treten ausgepréagte Belastungsspitzen innerhalb von
kurzen Zeitraumen auf. Dies stellt besondere Herausforderungen fiir die Verkehrsan-
bindung und die Planung von Verkehrsangeboten dar.

e Ein betrachtlicher Teil der Besucher reist aus grosseren Entfernungsbereichen - auch
im Fernverkehr - an. Der Fernverkehrsanbindung muss aus diesem Grund eine gros-
se Bedeutung beigemessen werden.

e Je nach Art der Freizeitangebote ziehen die Freizeitanlagen spezifische Besucherty-
pen mit jeweils einem spezifischen Verkehrsverhalten an. Die Beeinflussung des An-
reiseverkehrs erfordert daher zielgruppenorientierte Ansatze.

o Verkehrsintensive Freizeitanlagen sind sowohl in zentralen, suburbanen als auch
landlichen Raumen zu finden. Damit sind sehr unterschiedliche Bedingungen der Ver-
kehrsanbindung und des réaumlichen Umfeldes verbunden. Die Planung in Bezug auf
Freizeitanlagen muss daher in hohem Masse kontextsensibel ausgestaltet sein.

Empfehlungen zum planerischen Umgang mit verkehrsintensiven Einrichtungen wurden
bisher vor allem aus der Analyse von grossen Einkaufseinrichtungen abgeleitet. Die spe-
zifische Situation bei Freizeitanlagen spricht dafiir, Massnahmenvorschlage gezielt fir
diesen Typ von verkehrsintensiven Anlagen zu entwickeln.

Ziel und Vorgehen

Zu den verschiedenen Typen von Freizeitanlagen gibt es fur die Schweiz bislang noch
keine vergleichenden Analysen. Diese Aufgabe soll die vorliegende Studie erfillen. Sie
beschrankt sich auf Freizeitanlagen mit dauerhaften Freizeitangeboten. Nicht betrachtet
werden Anlagen, die lediglich zeitweise oder nur fir eine bestimmte Saison (wie z.B.
Wintersportanlagen) betrieben werden. Die Untersuchung hat zum Ziel, auf empirischer
Basis Empfehlungen zur Optimierung der Verkehrsanbindung und zur Bewaltigung der
Verkehrsbelastung an Freizeitanlagen zu entwickeln. Dem dienen die folgenden Analy-
sen:

¢ In einer vergleichenden Untersuchung wird der Status quo der Verkehrsanbindung an
20 Freizeitanlagen unterschiedlicher Typen dokumentiert und es werden typische
Problemlagen bezeichnet.

e Mit einer Analyse der Planungsgeschichte von drei Freizeitanlagen (FCS Park Schaff-
hausen, Aquabasilea Pratteln, Westside Bern) wird exemplarisch ermittelt, inwieweit
das Kriterium der Verkehrsanbindung bei der Standortsuche und der Standortentwick-
lung Berticksichtigung fand.

e Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl der Besucher und der kleinrdumigen Ver-
kehrserschliessung - auch fiir den Fuss- und Veloverkehr - werden mit Hilfe von Kun-
denbefragungen, Vor-Ort-Erhebungen sowie ergadnzenden Expertengesprachen an
vier exemplarischen Freizeitanlagen untersucht: Kino MaxX Emmenbricke, Maag
Areal in Zirich, Verkehrshaus in Luzern und Technorama in Winterthur.

Die Analysen minden in umfangreiche Empfehlungen, die fir drei Handlungsfelder for-
muliert werden: Raumplanung, Verkehrsplanung und Mobilitdtsmanagement. Diese Emp-
fehlungen sind fur Planer, Anlagenbetreiber und die weitere Fachéffentlichkeit auch in ei-
nem separaten Leitfaden dokumentiert.

Marz 2012 9



10

1358 | Zusammenfassung

Verkehrsanbindung im motorisierten Individualverkehr

Bei rund der Halfte der untersuchten Freizeitanlagen weist das tUbergeordnete Strassen-
netz (Nationalstrassen) in Anlagennahe Staubereiche auf. In diesen Fallen kann die
Strassenkapazitat durch das von Freizeitanlagen hervorgerufende zuséatzliche Verkehrs-
aufkommen merklich beeintrachtigt werden. Im nachgeordneten lokalen oder regionalen
Strassennetz kommt es vor allem bei folgenden Situationen zu Problemen:

e A: Freizeitanlagen an meistens subzentralen Standorten der Agglomerationen und
manchmal an periurbanen Standorten, bei denen Uberlastungen des Strassennetzes
im Umfeld der Anlage infolge der Uberlagerung mit anderen benachbarten verkehrsin-
tensiven Nutzungen auftreten (in der ausgedehnten Abendspitze, Beispiel Kino MaxX
in Emmenbriicke).

e B: Anlagen in den Kernstadten der Agglomerationen, bei denen uber den Tag hinweg
bereits eine generell hohe Auslastung des Strassennetzes in unmittelbarer Néahe zur
Anlage besteht und damit kaum noch ein Spielraum fir zusatzliche anlagenbedingte
Fahrten existiert (Beispiel: Maag Areal in Zirich).

e C: Freizeitanlagen in den Kernstadten der Agglomerationen mit einem Parkdruck auf
angrenzende Wohngebiete zu Zeiten mit hohen Besucherzahlen (Beispiel Zoo Zu-
rich).

Das Potenzial der Parkraumbewirtschaftung an den Anlagen wird noch nicht voll ausge-
schopft: Rund ein Viertel der Anlagen mit eigenen Parkplatzen erhebt gar keine Parkge-
biihren, bei anderen Anlagen sind die Parkgebuhren relativ niedrig.

Bei Anlagen mit zeitlich stark akzentuierten Freizeitnutzungen (z.B. festen Programmzei-
ten oder ausgepragter wetterabhéngiger Nachfrage) verscharfen sich die Belastungs-
probleme noch einmal.

Verkehrsanbindung im 6ffentlichen Verkehr

Knapp die Halfte der verkehrsintenisven Freizeitanlagen verfugt, trotz eines Uberregiona-
len Einzugsgebiets, nicht Uber einen nahegelegenen Anschluss im Schienenverkehr. Die
Giteklasse der OV-Erschliessung — gemessen an der Taktfrequenz und der Entfernung
zu OV-Haltestellen — erreicht nur bei knapp einem Drittel der untersuchten Freizeitanla-
gen die héchste Qualitatsstufe A (Datenstand 2005). Dies verweist auf Defizite im Pla-
nungsprozess, die bereits bei der Standortfestlegung respektive -auswahl aufgetreten
sind. Bei der Neuplanung von Anlagen muss dem Kriterium der Verkehrsanbindung in
Zukunft ein héheres Gewicht beigemessen werden. Und an einer recht grossen Anzahl
von bestehenden Anlagen herrscht ein Handlungsbedarf darin, die OV-Bedienung der
Anlagen nachtréaglich zu verbessern. Allerdings sind auch die Datengrundlagen zur OV-
Guteklasse selbst zu verbessern.

Verkehrsanbindung im Fuss- und Veloverkehr

Die Anbindung im Fuss- und Veloverkehr ist Uberwiegend garantiert, vereinzelt sind aber
die Anbindung ins regionale Velowegenetz, die Signalisation fur Zufussgehende und Ve-
lofahrende sowie die Qualitat der Veloabstellplatze noch zu verbessern.

Modal-Split

Die Datenlage zum Modal-Split im Anreiseverkehr der Besucher ist generell schlecht. Ei-
ne Standortentwicklung, die an verkehrlichen Zielen orientiert ist, ist auf dieser Grundlage
nicht méglich. Und die Wirksamkeit der an den Anlagen ergriffenen Massnahmen kann
so nicht kontrolliert werden.

Planungspraxis in drei Beispielen

In zwei der drei untersuchten Planungsbeispiele waren im Sinne einer Positivplanung
vorab Gebiete festgelegt worden, in denen Freizeitanlagen prinzipiell angesiedelt werden
kdnnen: bei Westside Bern und Aquabasilea Pratteln. Verkehrliche Kriterien waren dabei
bertcksichtigt worden. Beim FCS Park Schaffhausen wurden stattdessen Standortevalu-
ationen durchgefuhrt, bei denen verkehrliche Kriterien (ohne Langsamverkehr) beriick-
sichtigt wurden. In allen Beispielen wurden allerdings Standorte gewéhlt, die aufwéndige
zusatzliche Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsanbindung erfordern (neue OV-
Haltestellen, -Fahrplanangebote respektive -Linien, Ausbauten beim MIV, Neubauten
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beim LV).

Beim Westside Bern und im Quartierplan Pratteln (Aquabasilea) wurden Fahrleistungs-
modelle eingesetzt, die eine Begrenzung des MIV ermdglichen. In der Baubewilligung
des FCS Parks hat die Bauherrschaft die Auflage erhalten, ein detailliertes Mobilitatskon-
zept zu erarbeiten, in dem unter anderem das Ziel eines Modal-Split von OV zu MIV von
50% zu 50% und auch ein Wirkungscontrolling der zu ergreifenden Massnahmen festge-
schrieben wurde. Dies kann als gutes Beispiel fir andere Freizeitanlagen angesehen
werden.

Die untersuchten Falle lassen erkennen, dass die Anbindung von verkehrsintensiven
Freizeitanlagen nicht kleinrdumig, sondern mindestens in einem regionalen oder kantona-
len rdumlichen Kontext betrachtet werden muss: Anlagenbezogene Verkehrskonzepte
missen in Gesamtverkehrskonzepte auf regionaler und kantonaler Ebene eingebettet
werden. Sehr lange Planungs- respektive Realisierungszeitrdume erfordern es, die ver-
kehrskonzeptionellen Arbeiten mehrmals neuen Rahmenbedingungen und Planungsvari-
anten anzupassen. Im Falle von Angebotserweiterungen an bestehenden Standorten
missen die Massnahmen zur Verkehrsanbindung in Etappen ausgestaltet werden kon-
nen.

Detailanalyse der Verkehrsanbindung und -nachfrage

Die Detailanalyse zur Verkehrsnachfrage und zum Verkehrsangebot an vier Freizeitanla-
gen deckt Anlagen unterschiedlicher Art und Lage ab: zwei zentral in einer Agglomerati-
onskerngemeinde gelegene Anlagen (Verkehrshaus Luzern und Maag Areal in Zirich)
sowie zwei Anlagen im Agglomerationsgurtel (Kino MaxX Emmenbricke und Technora-
ma Winterthur); darunter hat das Kino ausgepragte Programmbeginn- und -endzeiten,
ganz Uberwiegend abends.

Ganglinien und Besucheraufkommen:

e Es zeigen sich hohe Tages- und Wochen-Variationen im Besucheraufkommen. In der
starksten 3-Stunden-Periode liegt das Aufkommen bei zwei Anlagen um das 12-fache
respektive 23-fache tiber dem Aufkommen der schwachsten untersuchten Periode.

e Zwei Anlagen (Kino MaxX und Verkehrshaus) erreichen bereits in einer starken 3-
Stunden-Periode eine Besucherzahl von rund 2'000 Personen.

Anreisedistanzen:

e Vor allem die Museen und am Samstag auch das Maag Areal haben zu einem be-
trachtlichen Anteil (Uber die Halfte) Besucher aus einem Uberregionalen Herkunftsge-
biet (Median der Anreisedistanz beim Technorama z.B. 56 km).

Modal-Split an vier Anlagen:

o Der Modal-Split der vier exemplarisch untersuchten Anlagen (Kino MaxX, Maag Areal,
Verkehrshaus und Technorama) ist stark vom motorisierten Individualverkehr gepragt.
Der MIV-Anteil reicht von 40% (Maag Areal) bis 71% (Kino MaxX).

e Bezogen auf den OV-Anteil gliedern sich die Anlagen in drei Gruppen: hoher OV-
Anteil (57%) beim Zircher Maag Areal, mittlerer Anteil beim Verkehrshaus der
Schweiz (42%), eher niedriger Anteil bei dem ausserhalb der Kernstadt gelegenen Ki-
no MaxX (28%) und dem Technorama (27%).

o Der Anteil eigenstéandiger Wege im Langsamverkehr (ohne Verkehrsmittelkombinatio-
nen) betrug tUber alle Anlagen hinweg 4%. An den Anlagen sind deshalb vor allem die
Langsamverkehrswege in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr von Bedeutung.

e Wichtige Faktoren, die den Modal-Split beeinflussen, sind die Zentralitat der Lage und
die Qualitat der Verkehrsanbindung (auch im Schienenverkehr).

Handlungsbedarf
Ausgehend von den Analysen lasst sich vor allem folgender Handlungsbedarf an Frei-
zeitanlagen feststellen:

e Verbesserung des Planungsprozesses: Optimierung des Prozesses der Standortfest-
legung respektive der Standortwahl; besseres Ausschdpfen der Méglichkeiten, die das
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raumplanerische Instrumentarium bietet; konkrete Festlegung von Zielen und ver-
kehrsbezogenen Massnahmen, Finanzierung mit Beteiligung von Freizeitanlagen,
Controlling von Festlegungen der Raumplanung und Massnahmen der Verkehrspla-
nung

e Management der Spitzenbelastung im PW-Verkehr sowie im o6ffentlichen Verkehr vor
allem bei jenen Freizeitanlagen mit akzentuierten Veranstaltungsbeginnzeiten

e Abbau von Belastungen und Staus auf Zufahrtswegen
e Vermeiden von Beeintrachtigungen des o6ffentlichen Verkehrs im Strassenraum
o Bewirtschaften des Parkraums an Freizeitanlagen und in ihrem Umfeld

e Unterbinden des von einer Freizeitanlage ausgehenden Parksuchverkehrs in angren-
zenden Gebieten

e Erhohen der Anteile der 6ffentlichen Verkehrsmittel im Besucherverkehr

e Gewahrleisten einer hohen Qualitat der Erschliessung fiir Zufussgehende und Velo-
fahrende, unter Berlicksichtigung der Wege zwischen den Freizeitanlagen und den
Haltestellen des offentlichen Verkehrs.

Empfehlungen zur Raumplanung

Bei den Empfehlungen wird ein starkes Gewicht auf die Raumplanungsinstrumente der
Kantone und Gemeinde gelegt, die auf die Priifung der Standorteignung und im weiteren
Verlauf auf eine nachhaltige Standorterschliessung und -entwicklung ausgerichtet sein
missen. Die Verkehrsanbindung muss im Planungsverlauf moglichst friihzeitig behandelt
werden, damit von Beginn an optimale Losungen gefunden werden kénnen. So kdénnen
teure Anpassungsmassnahmen im Verkehrsbereich zu spateren Zeitpunkten vermieden
werden.

In Zukunft wird vor allem der Planungsfall einer Umnutzung von Arealen respektive einer
Gebietsentwicklung mit neuen Freizeitanlagen in Agglomerationsraumen betrachtet wer-
den mussen. Ein weiterer, bisher noch nicht so haufig betrachteter Planungsfall stellt die
Verbesserung der Verkehrsanbindung der Freizeitanlagen im Bestand dar, die im Zuge
eines Umbaus bestehender Freizeitanlagen oder aufgrund einer defizitdren Erschlies-
sung erforderlich wird. Der bisher im Mittelpunkt stehende Neubau von Freizeitanlagen
»auf der grinen Wiese" durfte im Vergleich dazu in Zukunft weniger h&ufig auftreten.

Im raumplanerischen Handlungsfeld missen die Instrumente der kantonalen Richtpla-
nung, der kommunalen Nutzungsplanung respektive der Sondernutzungsplanung fur
Freizeitanlagen sowie das Baubewilligungsverfahren mit Bezug auf verkehrsintensive
Freizeitanlagen noch besser ausgenutzt werden.

Im kantonalen Richtplan sollen geeignete Standorte fiir verkehrsintensive Freizeitanlagen
auf der Basis einer umfassenden Priifung der Standorteignung festgelegt werden. Zu ga-
rantieren ist, dass die Anlagen in die Siedlungsstruktur integriert sind, das erwartende
Verkehrsaufkommen mit dem Umfeld vertraglich ist und der Standort eine hohe gestalte-
rische Qualitat aufweist. Der Richtplan soll auch Aussagen zu bestehenden Anlagen ent-
halten. Anstelle allgemein gehaltener Formulierungen sollen klare anlagenspezifische
Regelungen vorgenommen werden:

e Zielwerte fur den Modal-Split werden festlegt

e Maximal zulassige Fahrten werden bestimmt

e der Anschluss an den offentlichen Verkehr — und hier mdglichst auch den Schienen-
verkehr — sowie die Einbindung in das regionale und lokale Langsamverkehrsnetz ist
sichergestellt.

Gemeinden sollten bei verkehrsintensiven Freizeitanlagen Festlegungen in einem Son-
dernutzungsplan vornehmen, die mindestens die folgenden Themenbereiche umfassen:

e Basis- und Detailerschliessung im Verkehr, inklusive des Kostenbeitrags von Dritten
zur Erschliessung

o Abstellplatze fur Motorfahrzeuge und Velos, inklusive deren Bewirtschaftung
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e Art der Erschliessung durch offentliche Verkehrsmittel und Massnahmen zur Steige-
rung des Anteils des OV; bei neuen Angeboten auch Aussagen zur Finanzierung

e Limiten fur maximal moégliche zusatzliche Autofahrten, im Rahmen von Fahrleistungs-
oder Fahrtenmodellen (neu auch fiir bestehende Anlagen mit grosser Verkehrsintensi-
tat), Festlegung von Sanktionsmassnahmen bei Uberschreitung der Limiten und Aus-
sagen zur Verwendung der Geldmittel aus solchen Sanktionen

e je nach Standort weitere bauliche Bestimmungen, z.B. zur Verkehrsdosierung, zu
flankierenden Massnahmen auf dem angrenzenden Strassennetz und zum Larm-
schutz.

Bei einer Anfrage fiir den Bau einer verkehrsintensiven Freizeitanlage wird empfohlen, im
Rahmen des Baubewilligungsverfahrens eine umfassende Priifung der Standorteignung
aus Sicht des Verkehrs unter anderem fir folgende Bereiche vorzunehmen:

e Beurteilung des Verkehrsaufkommens und des Modal Split; Beurteilung der Verkehrs-
situation im Falle einer Weiterentwicklung des Standorts

e Beurteilung der Auswirkungen auf Verkehrsablauf, Ganglinien, Luft- und Larmbelas-
tung sowie Verkehrssicherheit im angrenzenden Strassennetz

o Zweckmassigkeit des gewahlten Erschliessungskonzepts und der nétigen Ver-
kehrslenkungsmassnahmen

o Verkehrsqualitdt des offentlichen Verkehrs; anzustreben ist bei der Erschliessung die
hdchste Giiteklasse, die Entfernung zwischen Freizeitanlage und Haltestellen soll ma-
ximal 300 m betragen.

e Erschliessungskonzepte fir den Fuss- und Veloverkehr, Auflagen fur Veloabstellplat-
ze.

Es wird empfohlen, bereits im Baubewilligungsverfahren anlagenbezogene Mobilitats-
konzepte von den Investoren einzufordern.

Empfehlungen zur Verkehrsplanung

In Bezug auf den motorisierten Individualverkehr muss das Instrumentarium der Park-
platzbewirtschaftung an der Freizeitanlage und an allfalligen weiteren verkehrsintensiven
Anlagen im Umfeld besser ausgenutzt werden. Dabei soll auch eine zeitliche Steuerung
der Nachfrage (mittels gestaffelter Gebiihren) vorgenommen werden. Die generierten
Einnahmen sollen vermehrt zur Finanzierung von anderen verhaltensbeeinflussenden
Massnahmen im Bereich des Strassenverkehrsmanagements, des OV und des Lang-
samverkehrs sowie des Mobilitdtsmanagements genutzt werden. Wenn umliegende
Wohnquartiere von einer moéglichen Verlagerung des Parksuchverkehrs betroffen sind,
sind auch dort Massnahmen zu treffen (z.B. mit Zufahrtsbeschrankungen, Einflihrung von
Anwohnerparkzonen u.a.).

Unterstutzend sollen Massnahmen des Strassenverkehrsmanagements im grdsseren
Umkreis verkehrsintensiver Freizeitanlagen immer dann realisiert sein, wenn temporére
oder dauerhafte Kapazitatsiiberlastungen im Strassenverkehr auftreten (z.B. Verkehrs-
dosierung, Parkleitsysteme mit Ausweichparkplatzen, Wechselwegweisung). Gebiete mit
verkehrsintensiven Freizeitanlagen und allfalligen weiteren verkehrsintensiven Einrich-
tungen sollten in allfallige Pilotversuche zum Road Pricing einbezogen werden.

Eine Verlagerung eines grdsseren Teils des Besucherverkehrs auf éffentliche Verkehrs-
mittel und den Fuss- und Veloverkehr hilft dabei, anlagenbedingte Belastungsspitzen im
motorisierten Individualverkehr zu glatten und die Belastungen von Anwohnern und Um-
welt aus dem Strassenverkehr zu reduzieren.

Bei einer Reihe von Freizeitanlagen ist 6rtlich noch eine Verbesserung der Erschliessung
im offentlichen Verkehr vorzunehmen: In Frage kommen hierfir Anderungen in der Lini-
enfiihrung oder der Lage von Haltestellen sowie die Erhéhung der Taktfrequenz auf vor-
handenen Linien. Angesichts des hohen Fahrtenaufkommens ist die hdchstmégliche Hal-
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testellengiteklasse, moglichst mit einer Anbindung im Schienenverkehr, anzustreben.
Respektive die Freizeitanlage sollte aus dem Netz des Fernverkehrs moglichst direkt er-
reichbar sein.

Insbesondere an Standorten mit mehreren verkehrsintensiven Einrichtungen oder bei
Freizeitanlagen mit annahernd gleichméassigem Besucherstrom bietet sich die Einfiihrung
eigener OV-Linien zum betreffenden Standort an. Angebotsausweitungen im 6ffentlichen
Verkehr sollen mit der Nutzungsplanung im Umfeld der Standorte abgestimmt sein; mit
integrierten Standorten und einem Nutzungsmix im Umfeld kann ein tragfahiges OV-
Angebot am ehesten garantiert werden, weil so eine hohe und Uber den Tag hinweg
gleichmassige Auslastung bewirkt werden kann. Ins sonstige Liniennetz schlecht inte-
grierte Sonderlinien zu Freizeitanlagen (z.B. in Form von Shuttle-Bussen) sollen demge-
genuber nur als letzte Losung in Ausnahmesituationen in Betracht gezogen werden.

Bei Anlagen mit Abendbetrieb ist ein fiir die Heimfahrt nutzbares Nachtangebot des 6f-
fentlichen Verkehrs eine wichtige Anforderung. Die Fahrplane des OV sollen auf die Off-
nungszeiten der Anlage oder auf die Veranstaltungsbeginn- und -endzeiten ausgerichtet
sein.

An einigen Freizeitanlagen muss eine staufreie Anbindung des Busverkehrs sicherge-
stellt werden, was z.B. mit separaten Busspuren, Lichtsignalbeeinflussung und speziellen
Haltestellenanlagen erreicht werden kann. Die OV-betrieblichen Massnahmen miissen
starker als bisher durch Massnahmen in den Bereichen Kommunikation und Tarif gestutzt
werden (siehe Abschnitt Mobilitdtsmanagement weiter unten).

Freizeitanlagen sind in die Uberregionalen und lokalen Netze des Fuss- und Veloverkehrs
einzubinden. Angesichts der hohen Bedeutung der offentlichen Verkehrsmittel bei der
Anreise missen die Wegeverbindungen zu den Haltestellen optimal ausgestaltet sein: In-
tegration in das Leitsystem fir Zufussgehende und Velofahrende, direkte Wegfiihrung,
ausreichende Dimensionierung, Beleuchtung, hohe Qualitat der Umfeldgestaltung sowie
hohe Verkehrssicherheit (bei Strassenquerungen etc.). Auch die innere Erschliessung auf
dem Areal der Anlage ist ein wichtiges Handlungsfeld. An den Eingangen zur Freizeitan-
lage braucht es gut auffindbare und qualitativ hochwertige Veloabstellplatze mit Witte-
rungsschutz und ausreichender Beleuchtung.

Empfehlungen zum Mobilititsmanagement

Fur den Freizeitverkehr insgesamt und verkehrsintensive Freizeitanlagen im Besonderen
ist ein Mobilitatsmanagement zu entwickeln, das die Wirksamkeit der ergriffenen infra-
struktur- und angebotsbezogenen Massnahmen noch erhéhen soll. Das Potenzial von
Massnahmen des Mobilititsmanagements ist bei weitem noch nicht ausgeschopft.

Verwaltungsseitig soll dazu die Funktion eines Mobilititsmanagers etabliert werden, der
u.a. eine Strategie fir den Freizeitverkehr und Mobilitatsplane fir verkehrsintensive Frei-
zeitanlagen initiiert.

Vorhandene Servicestellen der offentlichen Hand oder der Transportunternehmen zum
Personenverkehr — sogenannte Mobilitatszentren — sollen genutzt oder allenfalls neu
etabliert werden, um Informationsservices fur die Freizeitmobilitat, darunter auch die Mo-
bilitéat in Verbindung mit Freizeitanlagen, anzubieten.

Das Mobilitatsmanagement muss aber verstarkt auch zu einer Aufgabe der Freizeitanla-
gen respektive der dortigen Anbieter von Freizeitdienstleistungen werden: Hier findet der
Kontakt zu den Besuchern statt und eine Reihe von Massnahmen kdnnen hier am wir-
kungsvollsten umgesetzt werden. Zudem haben die Freizeitanlagen respektive die an-
sassigen Freizeitdienstleister angesichts des ausgelésten umfangreichen Verkehrsauf-
kommens eine besondere Verantwortung wahrzunehmen.

In den Freizeitanlagen sollten Mobilitatsbeauftragte die Aufgabe tbernehmen, die Ver-

kehrsanbindung und Verkehrsabwicklung an der Freizeitanlage auf der Basis von anla-
genbezogenen oder allenfalls auch gebietsbezogenen Mobilitdtsplanen zu optimieren. In
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diesen Mobilitatsplanen sollen die Ziele, zu realisierende Massnahmen, Verantwortlich-
keiten, Umsetzungsschritte und Massnahmen zur Wirkungskontrolle festgehalten wer-
den. Zu diesem Zweck sollten die Mobilitdtsbeauftragten der Freizeitanlagen mit weiteren
relevanten Akteuren zusammen arbeiten (z.B. Freizeitdienstleister an der Anlage, Trans-
portunternehmen, Mobilitatsmanager der offentlichen Hand). Massnahmen, die in Ver-
antwortung der Freizeitanlage allein oder in Kooperation mit Dritten ergriffen werden, sol-
len namentlich in den folgenden Bereichen bezeichnet werden:

¢ Angebote des offentlichen Verkehrs

e preisliche Anreize fir Besucher (z.B. zeitliche Staffelung von Gebiihren/Preisen)
e Informations- und Kommunikationsmassnahmen

o Verkehrsinfrastrukturen/Abstellanlagen und deren Bewirtschaftung

e sonstige mobilitdétsbezogene Services (z.B. Kombi-Tickets)

Verkaufs- oder Kundenschalter an den Freizeitanlagen sollen die vorhandenen Mobili-
tatsservices im Sinne von ,Mobilitatsbiros* aktiv kommunizieren und dabei auch die vor-
handenen Multi-Media-Kanéle nutzen (Webseiten, Applikationen fiir das Mobiltelefon).

Fur Besucher aus dem Uberregionalen und regionalen Einzugsgebiet sollten standard-
massig Kombi-Tickets fir die Anreise mit offentlichen Verkehrsmitteln und den Eintritt
verfigbar und online buchbar sein. Die Freizeitanlagen und deren Leistungstrager sollten
selbst in Form eines anlagenbezogenen Zeitmanagements darum bemiht sein, Belas-
tungsspitzen im Besucherverkehr zu glatten (z.B. mit zeitlich variablen Parkgebihren, ei-
ner Entzerrung der Anfangszeiten von parallelen Veranstaltungen oder speziellen Offer-
ten fur Frih-Anreisende respektive Spat-Abreisende).

Finanzierung

Kantone und Gemeinden sollten mit Freizeitanlagen friihzeitig eine Kostenbeteiligung
vereinbaren, wenn durch anlagenbedingte Belastungen der Verkehrsnetze zusétzliche
Massnahmen im Bereich der Verkehrsanbindung, des Verkehrsmanagements respektive
des Mobilitatsmanagements erforderlich werden.

Controlling

Eine Kontrolle der Wirkung von Festlegungen der Raumplanung und von Massnahmen
der Verkehrsplanung findet in Bezug auf Freizeitanlagen bislang kaum statt. Die in den
verschiedenen Planungsdokumenten vorgegebenen verkehrsbezogenen Ziele und defi-
nierten Massnahmen sollen kiinftig einem systematischen Controlling unterzogen wer-
den. Darin soll der Grad der Umsetzung festgelegter Massnahmen (Durchfihrungskon-
trolle), deren Wirkung (Wirkungskontrolle) und die daraus resultierende Zielerreichung
(Erfolgskontrolle) in festgelegten Abstéanden evaluiert werden. Die methodischen Grund-
lagen hierfir sind teilweise noch zu erarbeiten.

Marz 2012 15



	ARE_Freizeitverkehr-Schweiz-Zsfssg_de.pdf
	Leere Seite


