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Vorwort

Die vorliegende Publikation «Nachhaltiger Freizeitverkehr» ist im Rahmen des
Nationalen Forschungsprogramms «Verkehr und Umwelt (NFP 41)» entstanden.
Sie beruht auf den vom Autor verfassten Studien «Freizeitverkehr: Analysen und
Strategien» sowie «Daten zum Freizeitverkehr». Dariiber hinaus sind weitere Ar-
beiten aus dem NFP 41 ausgewertet worden: FIF/Metron (1999), Verkehrsma-
nagement in Ferienorten; Institut cultur prospektiv (1999), Die Chancen sozio-
kultureller Innovationen fiir Neuansitze im Freizeitverkehr.

Allen Beteiligten am umfangreichen Forschungsprojekt «Freizeitverkehr» im
Rahmen des NFP 41 mochte ich ganz herzlich danken. Esist mir ein spezielles An-
liegen, folgende Personen und Institutionen zu erwihnen:

m Felix Walter, Programmleiter NFP 41, Bern

= Dr. Rudolf Burger, Redaktion und Layout, Bolligen bei Bern

m Expertenkommission des NFP 41, insbesondere die Begleiterin des Projektes
«Freizeitverkehr», Prof. Ellen Meyrat-Schlee, Aarau

m Mitglieder der Begleitgruppe NFP 41, Projekt «Freizeitverkehr»

m 30 Expertinnen und Experten, deren fachkundige Aussagen das Kapitel 4
«Expertengespriiche» ermdglichten

m Silvia Amrein, Elisabeth Herczeg und Marc Trosch, deren Diplomarbeiten
Grundlagen fiir Kapitel 6 und 7 lieferten, sowie ihre Betreuer: Prof. Dr. Rita
Schneider-Sliwa, Universitat Basel, und Prof. Dr. Paul Messerli, Universitidt Bern
m Polyquest AG, Bern; Consult AG, Bern: Datenerhebung bzw. Auswertung Kapi-
tel 5 «Ferienverkehr»

s Die Korreferenten einzelner Kapitel und Abschnitte: Andreas Wullimann (Ex-
kurs Kapitel 7 «Verkehrsverhalten bei Freizeitanlagen»); Peter Anrig, Bern; Mar-
tin Utiger, Olten («Veloland Schweiz»); Giacomo Lurati, Bern, («Gepackservice»),
Walter Ernst («Flugverkehr»), Fritz Sager, Bern (Politische Akzeptanz).

m Die Kofinanzierer: Bundesamt fiir Energie/Energie 2000/Ressort Treibstoffe,
Amit fiir Raumentwicklung (Dienst GVF), BUWAL, Verkehrsamter der Kantone
Bern, Graubiinden, Freiburg und Tessin sowie Stadtische Verkehrsbetriebe Bern
m Silvia Aepli, OKA, Bern, fiir die logistische Unterstiitzung

mHeidi Lehmann fir Redaktion und das Layout der Studien zum Freizeitverkehr
Der Autor hofft, dass das Thema Freizeitverkehr in den kommenden Jahren offen
diskutiert wird und Schritte Richtung Nachhaltigkeit eingeleitet werden.

Bern, im August 2000
Dr. Ruedi Meier (www.ruedimeier.ch, E-Mail: ruedimeier@bluewin.ch)
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Einleitung

Der Freizeitverkehr ist das wichtigste Verkehrssegment. Allein im Inland fallen
rund 60 Milliarden Personenkilometer oder 60 Prozent der Gesamtverkehrsleis-
tungen der Schweiz in der Freizeit an. Nur gerade 40 Prozent entfallen auf Pendel-,
Bildungs-, Einkaufs- und Geschiftsverkehr. Weitere rund 40 Milliarden Kilome-
ter reisen Schweizerinnen und Schweizer im Ausland.

Und trotzdem: Der Freizeitverkehr ist bisher das mit Abstand am wenigsten unter-
suchte Verkehrssegment, im Vordergrund steht in den meisten Verkehrskonzep-
ten und verkehrspolitischen Diskussionen der Verkehr vom Wohnort zum Ar-
beitsplatz. Die Bedeutung des viel komplexeren und diffuseren Freizeitverkehrs
wird noch kaum wahrgenommen.

Bereits die Erfassung des Freizeitverkehrs bietet erhebliche Probleme. Der
Mikrozensus aus dem Jahre 1994 als wichtigste Grundlage fiir das Verkehrsver-
halten macht nur generelle Aussagen tiber den Freizeitverkehr der Schweizer im
Inland. In der vorliegenden Publikation wird im ersten Kapitel erstmals eine
Schiitzung der Verkehrsleistungen in der Freizeit im Ausland préisentiert. Es stellt
sich heraus, dass es sich in einem hohen Ausmass um Flugverkehr handelt, der in
die Diskussion um Freizeitverkehr explizit einbezogen werden muss. Ebenfalls er-
fasst werden die im Mikrozensus nicht enthaltenen Freizeitkilometer der Auslin-
der in der Schweiz. Weiter wird der Freizeitverkehr nach Dauer bzw. nach zuriick-
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gelegten Distanzen segmentiert, und schliesslich kann anhand von Schitzungen
erstmals eine Unterscheidung des Freizeitverkehrs nach Freizeitaktivititen wie
Bekannten- und Verwandtenbesuche, Sport, Kultur/Kunst, Veranstaltungen usw.
angeboten werden. Die Ausfithrungen iiber die Daten zum Freizeitverkehr
schliessen mit einer Ubersicht iiber statistische Quellen und mit Hinweisen ab, wie
laufende Erhebungen besser koordiniert und ausgewertet werden kénnen.

Das zweite Kapitel befasst sich mit den treibenden Kriiften von Freizeit und Frei-
zeitverkehr. Es wird gezeigt, dass Freizeitverkehr nur im Zusammenhang mit der
gesamten wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung sowie der Dynamik
des Verkehrssystems und des Freizeitverhaltens verstanden werden kann. Die
wichtigsten Einflussfaktoren werden in einem qualitativen Modell diskutiert, was
zu einer klaren Einordnung des Phinomens Freizeitverkehr fiihrt.

Im dritten Kapitel wird der Begriff «Nachhaltiger Freizeitverkehr» konkretisiert.
Dargestellt werden wichtige dkologische Anforderungen und vor allem auch oko-
logische Defizite. Deutliche Konfliktlinien zwischen Umwelt einerseits und wirt-
schaftlichen sowie gesellschaftlichen Anliegen anderseits werden sichtbar.

Im vierten Kapitel dussern sich Fachleute zu den Zielen und der Wirksamkeit von
Massnahmen fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr. Experten kommen auch zu
Wort, wenn es um die mindestens so wichtige Frage der politischen Akzeptanz von
Strategien und Massnahmen fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr geht.

Mit der Présentation von Forschungsergebnissen zu den Segmenten «Ferienver-
kehr in der Schweiz», «Veranstaltungen», «Ski- und Tagesausfliige» sowie «Aus-
flige in Freizeitparks» in den Kapiteln fiinf bis sieben kann gezeigt werden, dass
es den Freizeitverkehr nicht gibt. Es existieren ganz verschiedene Varianten, auf
die bei einer Strategie fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr eingegangen werden
muss. Es wire von Interesse, wenn weitere Freizeitverkehrsbereiche ebenso
griindlich untersucht werden kénnten (z.B. Verwandten- und Bekanntenbesuche),
um das Bild iiber den Freizeitverkehr weiter zu abzurunden.

Injiingster Zeit sind verschiedene Projekte fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr
initilert und umgesetzt worden. Exemplarisch werden das «Veloland Schweiz»
und «Verkehrsberuhigungsmassnahmen in Ferienorten» vorgestellt. Dabei geht es
vor allem auch um Voraussetzungen, Prozesse und Griinde, die zu einer erfolgrei-
chen Realisierung beitragen. Es zeigt sich, dass neben professionellem verkehrs-
technischen Know-how vor allem politischen Strukturen und Abldufen zentrale
Bedeutung zukommt.

In den beiden Schlusskapiteln wird eine Strategie fiir einen nachhaltigen Freizeit-
verkehr entworfen, und es wird gezeigt, dass ein nachhaltiger Freizeitverkehr mit
Massnahmen erreicht werden kann, die auch politische Akzeptanz finden.
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1 Wer produziert wo wie
viel Freizeitverkehr?

Freizeitverkehr wird in der Freizeit produziert. Nur: Fiir welche Freizeitaktivita-
ten? Vom wem? Wo? Wann? Diese Fragen sind schwieriger zu beantworten, als
es auf den ersten Blick scheint. Es gibt (noch) keine Statistiken, mit denen sich Fra-
gen zum Freizeitverkehr einfach und hieb- und stichfest beantworten liessen, ver-
schiedene Quellen miissen beigezogen, geordnet und interpretiert werden.

Nach welcher Systematik? Freizeitverkehr ist ein vielschichtiges Phdnomen. Be-
vor einzelne Daten und Zahlen prisentiert werden, sind wichtige Kategorien und
Dimensionen des Freizeitverkehrs zu klaren und statistische sowie sonstige Quel-
len zu erdrtern, welche dazu beitragen, das Phianomen Freizeitverkehr zu verste-
hen.

Kategorien und Dimensionen zur
Systematisierung des Freizeitverkehrs

Es wird von sechs Kategorien mit jeweils weiteren Dimensionen ausgegangen:

s Personen/Gruppen (soziodkonomische Aspekte — Inkinder—Auslinderprinzip
fiir Verkehrsanalysen): Freizeitverkehr wird von Personen und Gruppen in ihrer
Freizeit nachgefragt. Dabei kénnen deutliche Unterschiede nach sozialen und
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Tabelle 1:Freizeitverkehr erfassen: Sechs Kategorien mit Dimensionen

Kategorien Dimensionen

Personen/Gruppen Soziogkonomische Aspekte: Alter, Einkommen, Geschlecht usw.

Inlander: Wohnsitz in der Schweiz; Auslénder mit Wohnsitz im Ausland

Freizeitaktivitaten Vgl. Tabelle 2: z.B. hauslich, ausserhduslich. Bekannten-, Verwandten-
Freizeitzwecke besuche. Sport, Kultur, Unterhaltung

Freizeitmotive 2.B. Kontakte pflegen, weiterbilden, unterhalten, Exotik erleben
Verkehrsmittelwahl, Verkehrsmittel wie PW, Mofa, Moto, OV-Bahn,Strasse, Flugzeug, LV
Modalsplit Anteile der Verkehrsmittel an Verkehrsleistungen (Gesamt:-, Teilmenge)

Réume wie Stidte/Agglomerationen, Erholungs-, Rand-, Berggebiete

Raum, Territorium
Territorialer Bezug: Inland - Ausland. Messgrosse in Kilometern, evtl. Zeit

Zeit Jahres-, Wochen-, Tageszeit. Zeit fiir Weg mit einem Fahrzeug

wirtschaftlichen Kriterien festgestellt werden: Alter, Einkommen, Geschlecht, Le-
bensstil, Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln usw. beeinflussen das Freizeitverhal-
ten. Je nach Lebenssituation ist eine differenzierte Freizeitmobilitdt zu erwarten.
In den Fallstudien in den Kapiteln 4 bis 7 wird die Bedeutung der soziodkonomi-
schen Aspekte konkret und vertieft behandelt.

Personen werden aber auch nach ihrem Wohnsitz unterschieden (Inlinder-/Aus-
landerprinzip): Inldnder sind Personen mit festem Wohnsitz in der Schweiz, also
die BligerInnen und AuslidnderInnen in der Schweiz. Im Sinn der Verkehrswis-
senschaft eigentliche AuslanderInnen sind Personen aus dem Ausland, die nur fiir
einen Tages- oder Ubernachtungsaufenthalt (inkl. Ferien) in einem Land (in die-
sem Fall der Schweiz) mobil sind oder nur durchreisen.

u Freizeitaktivititen — Zwecke als Segmente: Freizeitaktivititen sind vielfiltig, und
die Moglichkeiten scheinen ins Unermessliche zu wachsen. In Tabelle 2 werden
verschiedene Freizeitaktivititen mit moglichen Mobilititseffekten aufgefiihrt.
Dabei sind die Zusammenhénge weder linear noch eindeutig. Vermeintlich hius-
lichen Aktivitdten wie beispielsweise dem Lesen kann auch fern der eigenen vier
Winde gefrént werden. Als wichtige ausserhiusliche Aktivititsgruppen lassen
sich aber Verwandten- und Bekanntenbesuche, Sport, Kultur/Kunst und Unter-
haltung abgrenzen. Etwa fiir den Sport ist es nétig, detailliertere Definitionen zu
machen: Stettler (1997) beispielsweise unterscheidet zwischen «Wandern» und
«Spazieren»: Um eine Wanderung handelt es sich nach seiner Definition, wenn ei-
ne Person mehr als 2 Stunden unterwegs ist, um «Schwimmen» — und nicht «Ba-
den» -, wenn sich eine Person mindestens 20 Minuten lang im Wasser bewegt. Bei
Kultur-/Kunsttatigkeiten geht es um den Besuch von Museen, Ausstellungen, Thea-

o
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Tabelle 2: Freizeitaktivitaten: Von den Aktivitaten zur Freizeitmobhilitat

Induzierte Strecken | Verkehrsmittel
Freizeitaktivititen Hausliche Ausser- | Kurze lange | MIV  OV/  Flug Velo/ | Relevanz
Aktivitdt hausliche Distanzen Distanzen Car Fuss ur
Aktivitat | <50 km =50 km Mabilitat
Zeitungen lesen . . 0
Blicher lesen ° & 0 & 0 ¢ 0 O 1
Radio héren /
Fernsehen . 0
Musizieren * ° & 0 0 ] 0 1
Surfen im Internet . 0
Heimwerken /
Handwerken . 0 ¢ 0 0 0 1
Gartenarbeit e 0 0 ¢ 0 1
Mit Familie
beschaftigen . . . 0 . B . o 4
Nichts tun/Faulenzen . . . . ¢ 0 ¢ ¢ 3
Ehrenamtl. Tatigkeit . . . 0 . 0 s 1
Bekannnte / Freunde ’
besuchen / einladen . . e v . . ¢ & 3
Ausgehen /
Essen gehen . . e . ° ¢ 2
Veranstaltungshesuch:
-Unterhaltung/Messen*] . . . . ® 3
-Sport . . . O 0 4 3
-Kultur . e . ¢ 3
Aktiv Sport treiben:
-Wandern ° . e 0 0 0 . 2
-Skifahren /
-Boarden, usw. . . ® & 0 3
Einkaufen/ Shopping(1) . . . . . o 2
Tagesausfliige:
-Inland . 3 . . . 0 ¢ 5
-Ausland . 0 . . ¢ 0 0 6
Reisen (mind.
1 Ubernachtung):
-Inland . O . . . 5
-Ausland e ¢ . . Y e 6
Quelle: Meier, 2000a, Kategorien Freizeitaktivitaten in Anlehnung an UNIVOX-Befragung
Bemerkungen:
A Tatigkeiten, die in der UNIVOX-Befragung nicht erfasst werden
leer: keine oder nur marginale Bedeutung
. grosse Bedeutung
0 Relativ geringe, aber mogliche Bedeutung
0-6 Relevanz fiir Mobilitét (gemessen in Personenkilometern): 0 keine Relevanz, 6 sehr hohe Relevanz
(1) Einkaufen/Shopping ist nur zum Teil eine Freizeitaktivitat

OV: Offentliche Verkehrsmittel (Bahn, Strasse, Tram); MIV: Motorisierter Individualverkehr (Auto, Motorrad, Motorfahrrad)
LV: Langsamverkehr (zu Fuss, Velo)
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tern und Konzerten. Nicht immer einfach ist es, eine Trennlinie zu «Unterhal-
tung» zu finden. Der «Besuch von Veranstaltungen» ist als iibergeordnete Kate-
gorie von Titigkeiten zu verstehen, seien es Sport-, Kultur- oder Polit-Veranstal-
tungen. Auch hier lassen sich genaue Abgrenzungen nicht in allen Fillen finden.
m Freizeitmotive — was bewegt die Ireizeitmenschen? Freizeitmotive sollen Be-
weggriinde fiir Freizeitaktivititen aufdecken. Bewusste, vor allem aber unbewuss-
te Motive sind nicht immer leicht zu eruieren. Oft wird deshalb nach Werthalt-
ungen, Einstellungen oder Entscheidkriterien fiir Verhaltensweisen in der Freizeit
gefragt. Fiir griindliche Motivforschungen fehlen aber hiufig die notwendigen
Mittel und Instrumente. Weniger tief schiirfende Befragungen, Interviews usw. ge-
ben mindestens Hinweise auf mogliche Motive und das Entscheidverhalten. Auch
in dieser Hinsicht kdnnen wir in unseren Fallstudien einige neue Resultate pri-
sentieren.

m Verkehrsmittelwahl — Analyse des Modalsplits (d.h. Anteil eines Verkehrsmittels
am Gesamtverkehr oder einer Teilmenge) — Auswirkungen: Freizeitverkehr ge-
schieht mit allen moglichen Verkehrsmitteln. Auch neue Verkehrsmittel wie In-
line-Skates oder Twikes, die sich unter dem Begriff Human Powered Vehicles
(HPV) zusammenfassen lassen, werden vorzugsweise in der Freizeit gebraucht.
Beim Freizeitverkehr muss —in Abgrenzung zum Pendeln und Einkaufen —vor al-
lem auch das Flugzeug beriicksichtigt werden. Weil nicht alle Verkehrsmittel die
Umwelt gleichermassen beeintrichtigen, drangt sich auch punkto Okologie eine
differenzierte Betrachtung auf.

# Raum und Territorium mit Inland — Auslandkonzept, Distanzen: Freizeitverkehr
geschieht in konkreten Rdumen wie Stadten/Agglomerationen, Erholungs- Rand-
und Berggebieten. Haufig werden auch Lénder- und Kontinentsgrenzen tiber-
schritten. Im Gegensatz zum Pendel- und Einkaufsverkehr ist also ein weltweiter
Bezug zu schaffen: Landergrenzen dienen dazu, Territorien zu unterscheiden. Es
wird auch vom «Inlandprinzip» oder «Inlandkonzept» gesprochen, wenn der Ver-
kehr bzw. die Verkehrsleistung in einem bestimmten Land erfasst und analysiert
wird (auch «Territorialprinzip»). — Als Mass fiir die Raumiiberwindung wird mit
Kilometern gerechnet. Wege und Etappen werden zur weiteren Gliederung ver-
wendet.

a Zeit—zu welchem Zeitpunkt? Wie viel Zeit mit einem Verkehrsmittel? Mit der
Dimension Zeit soll einerseits erfasst werden, zu welchen Jahres-, Wochen- und
Tageszeiten der Freizeitverkehr stattfindet. Anderseits ist die Unterwegszeit ge-
meint: Zu Fuss werden in einer Stunde rund 5 Kilometer zuriickgelegt. Per Velo
oder Human Powered Vehicle (HPV) sind es —je nach Muskelkraft und evtl. Zu-
satzantrieb — 12 bis 30 Kilometer. Fiir das Auto sind im Mikrozensus, der Bibel
fiir das Verkehrsverhalten der Schweizer, gut 40 und fiir den 6{fentlichen Ver-
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kehr rund 60 Kilometer pro Stunde ausgewiesen worden. Alle Rekorde schligt
das Flugzeug mit 600 bis 950 Kilometern in der Stunde. Bei Weltraumraketen
werden es etwa 10'000 Kilometer in der Stunde sein (in einigen Jahren sollen fiir
rund 150'000 Franken pro Person erste Weltraumfliige fiir Touristen stattfin-
den).

Konkrete Daten zum Verkehr und
Freizeitverkehr

Die Inlandoptik: Wie viele Personenkilometer (Pkm) werden in der
Schweiz gefahren?

Ausgangspunkt sind die 106 Milliarden Personenkilometer Verkehrsleistungen,
die in der Schweiz pro Jahr insgesamt absolviert werden (Stand Jahr 1994/1995).
Davon gehen rund 80 Mrd Pkm (76%) auf das Konto der schweizerischen Wohn-
bevolkerung. Die weiteren ca. 26 Mrd Pkm (24% ) werden von Auslindern und
Auslédnderinnen auf ihren Transitreisen durch die Schweiz oder ihren Tagesaus-

Tabelle 3a:Inlandprinzip: Kilometerleistungenim Inland durch Inlander u. Auslander/Fahrtzweck

In Mrd Pkm Anteil in %

Gesamtverkehrsleistungen Inland 106 100
Nach Territorialzugehdrigkeit
- Inlander (Schweizer, hier wohnhafte Auslander) 80 76
- Auslénder (Transit, Ausflug, Ubernachtung) 26 24

Nach Fahrtzweck

Freizeitverkehr 63 60
Davon Davon Davon
- Freizeitverkehr Inlander in der Schweiz -40 -38
) - Freizeitverkehr Auslander in der Schweiz -23 -22
Ubriger Verkehr: Arbeit (Pendeln), Einkauf, Geschaft 43 40
Quelle: Meier, 2000b —

fliigen bzw. Kurzaufenthalten in der Schweiz nachgefragt. Die Analyse der Ver-
kehrsleistungen in der Schweiz wird als «Inlandoptik» oder «Inlandkonzept» be-
zeichnet.

63 Mrd Pkm oder 60 Prozent der Verkehrsleistungen in der Schweiz sind
Freizeitverkehr

Der Anteil Freizeitverkehr in der Schweiz, das heisst unter der Inlandoptik be-
trachtet, setzt sich wie folgt zusammen:
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s Inldnder im Inland: 50 Prozent der Verkehrsleistungen der schweizerischen Wohn-
bevolkerung (80 Mrd Pkm) sind gemiss Mikrozensus 1994 Freizeitverkehr oder
rund 40 Mrd Pkm. Filschlicherweise wurde in vielen Studien und Publikationen der
letzten Jahre die Bezugsgrasse 106 Mrd Pkm der nationalen Verkehrsleistungen ver-
wendet und davon 50 Prozent als Freizeitverkehr (d.h. 53 Mrd Pkm/a) ausgewiesen.
— Die iibrigen 50 Prozent der nationalen Verkehrsleistung (43 Mrd Pkm, 3 davon
Auslinder) entfallen aufs Pendeln, Einkaufen und den Geschiftsverkehr.

m Auslinder im Inland: Weiter sind als Freizeitverkehr ca. 80 bis 90 Prozent der 26
Mrd Pkm (Transit, Tagesaufenthalt, Ferien, Geschift und Freizeit) zu verbuchen,
die von Ausldndern in der Schweiz gefahren werden, also etwa 23 Mrd Pkm.
Insgesamt macht damit der Freizeitverkehr 63 Mrd Pkm oder rund 60 Prozent der
total 106 Milliarden in der Schweiz gefahrenen Personenkilometer aus. Die kor-
rekte Kenntnis der Verkehrsanteile fiir die verschiedenen Verkehrsteilnehmer
und Zwecke ist fiir die Verkehrspolitik und zielgruppenorientierte Marktstrate-
gien von grosser Bedeutung.

Die Inlanderoptik: 55 Mrd Pkm kommen dazu - Total ca. 135 Mrd Pkm In-
landerverkehr im In- und Ausland

Schweizer fragen auf ihren Ausfliigen ins Ausland und vor allem ihren Ausland-
reisen (Freizeit und Geschift) nochmals ca. 55 Mrd Pkm nach. Diese Verkehrslei-
stungen sind bedeutend. Eigentlich sind sie dem schweizerischen «Verkehrskon-
to» anzulasten. Der Freizeitverkehr der SchweizerInnen im Ausland betrégt ca. 40
Mrd Pkm, also nochmals gleich viele Kilometer wie in der Schweiz.

Tabelle 3b: Inlanderprinzip: Inlanderverkehr im Inland und Ausland sowie Fahrtzweck

In Mrd Pkm Anteil in %

Gesamtverkehrsleistungen In- und Ausland aus 135 100
Sicht Schweiz

Nach Territorium

- Inlénder 80 60

- Ausland: von Schweizern insgesamt 55 40
Nach Fahrtzweck

- Freizeitverkehr 80 60

- Ubriger Verkehr: Arbeit (Pendeln), Einkauf, Geschaft 55 40

Quelle: Meier, 20000

Unter heutigen Verbuchungsgrundsitzen — das heisst ohne Beachtung des Aus-
landverkehrs der Inlinder — wird ein bedeutender Import von grauer Energie ver-
nachléssigt, der etwa in Lindern mit grosseren Territorien wie den USA einen viel
geringeren Anteil ausmacht, weil dort hiufig im Inland gereist wird und damit kei-
ne Externalisierung stattfindet. Generell werden die Verkehrsbilanzen kleiner,
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wirtschaftlich entwickelter Lander durch die Nichtbeachtung des Auslandver-
kehrs der Inldnder beschonigt: Netto, das heisst unter Abzug der Verkehrsleistun-
gen der Ausldnderlnnen in der Schweiz, absolviert die Schweizer Wohnbevilke-
rung ca. 135 Mrd Pkm pro Jahr (80 Mrd Pkm im Inland und 55 Mrd Pkm im Aus-
land). Wir sind der Meinung, dass im Rahmen von Energie- oder CO2-Bilanzen
von dieser Grossenordnung ausgegangen werden muss, weil nur so aus der Optik
des Verursacherprinzips eine korrekte Zurechnung und keine fragwiirdige Exter-
nalisierung gemacht wird. Andernfalls gibt es in der Verkehrs-, Energie- und CO»-
Bilanz eines armen Entwicklungslandes mit viel Tourismus einen hohen Anteil aus
Reisekilometern, die von ein- und abreisenden Touristen aus industrialisierten
Lindern generiert werden.

Analysen Modalsplit: Welches
Verkehrsmittel wird eingesetzt?

Geringe Differenzen im Modalsplit Gesamtverkehr -

Freizeitverkehr der Inlander

Unter der Schweizer Wohnbevdlkerung gibt es beim Modalsplit im Vergleich «Ge-
samtverkehr (d.h. alle Verkehrszwecke)/Freizeitverkehr» — gemessen in Perso-
nenkilometern — kaum Differenzen: Im Gesamtverkehr macht der Anteil Privat-
auto (PW) 71 Prozent aus, Freizeitverkehr 67 Prozent, d.h. in der Freizeit kommt
das Auto etwas weniger zum Binsatz. Der 6ffentliche Verkehr (OV) macht je rund
17 Prozent aus. Werden Spezialbahnen und Schiffe einbezogen, kommen rund 3
(Gesamtverkehr) bzw. 5 Prozent (Freizeit) dazu. Auch beim Langsamverkehr (zu
Fuss/Velo) sind die Anteile mit rund 6 bis 7 Prozent praktisch gleich.

Diese Modalsplitangaben beziehen sich auf die Verkehrsleistungen der Schweizer
Wohnbevélkerung in der Schweiz. Plakativ kann gesagt werden: Die Schweizer
Bevolkerung bewegt sich in der Schweiz wihrend der Freizeit zu einem Drittel mit
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln. Die géngige Behauptung, der motorisierte
Individualverkehr (MIV) sei das tiberdurchschnittlich dominierende Verkehrs-
mittel in der Freizeit, ist ein Vorurteil. Verglichen mit dem Gesamtverkehr ist der
Anteil des MIV in der Freizeit — nochmals: gemiss Inlanderprinzip im Inland - so-
gar etwas geringer. Ein relativ hoher Anteil entfillt auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel — zumindest fiir die Mitte der 90er-Jahre.

Modalsplit der Auslander in der Schweiz als unbekannte Grosse
Der Modalsplit fiir Ausldnder, welche die Schweiz im Transit durchqueren oder als
Besucher kommen (ein oder mehrere Tage), ist bisher nicht untersucht worden. Es
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kénnen nur grobe Schitzungen gemacht werden. Zu vermuten ist aber, dass der
Anteil MIV - im Vergleich zum Gesamtverkehr Schweiz — hoch ist und von den
rund 26 Mrd Pkm ca. 70 bis 80 Prozent oder 18 bis 20 Mrd Pkm mit dem PW zu-
riickgelegt werden.

Freizeitverkehr der Schweizer findet zu gleichen Teilen im Ausland stati
- dort vor allem im Flugzeug

Von insgesamt etwa 55 Milliarden Pkm, welche die Schweizer Wohnbevolkerung
im Ausland reist (Geschift und Freizeit), sind rund 40 Mrd Pkm Freizeitkilome-
ter. Mit anderen Worten: Es werden praktisch gleich viele Freizeitkilometer der
Schweizer Bevdlkerung in der Schweiz (je 40 Mrd Pkm) und im Ausland zuriick-
gelegt. Der Grund ist einfach: Immer haufiger wird das Flugzeug benutzt, mit
dem in kurzer Zeit lange bis sehr lange Distanzen bewiltigt werden.

In der Freizeit werden schitzungsweise 25 Mrd Pkm per Flugzeug — grojsstenteils im
Ausland - absolviert. Damit werden etwa gleich viele Flugkilometer konsumiert, wie
in der Schweiz wihrend der Freizeit Autokilometer gefahren werden. Anders for-
muliert: Auf einen Freizeitautokilometer in der Schweiz kommt ein Freizeitflugki-
lometer im Ausland. Rund 44 Prozent der Flugkilometer werden in Europa nach-
gefragt, knapp 30 Prozent in Amerika, rund 22 in Asien und 4 Prozent in Afrika.
Der Anteil Flugverkehr am Auslandfreizeitverkehr insgesamt (40 Mrd Pkm) be-
tragt rund 60 Prozent (25 Mrd Pkm), Autos (Privatautos, Mietautos, Taxis) machen
30 Prozent oder rund 11 Mrd Pkm aus und OV (Bahn, Bus, Schiff) 10 Prozent oder
rund 4 Mrd Pkm.

Modalsplit des gesamten Freizeitverkehrs der Schweizer:
50 Prozent MIV, 30 Prozent Flug

Tabelle 4: Modalsplit Inland/Ausland und Anteile in Prozent am Freizeitverkehr
Inland Ausland Total Inland/Ausland
inMrd  Anteil in Mrd Anteil in Mrd Anteil
Pkm in % Pkm in % Pkm in %

MIV - PW 27 66 1 30 38 48
Flug - 25 60 25 31
OV (Bahn, Bus, Post, Tram) 7 17 4 10 1 14
LV (zu Fuss/Velo) 4 10 offen - >4 5
Andere (Spezialbahnen, )
Schiffe usw.) 2 3 unter OV - l 2
Total 40 100 >40 100 80 100

Quelle: Meier, 2000b
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Werden alle von Schweizern im In- oder Ausland zuriickgelegten Freizeitkilome-
ter beriicksichtigt (40 + 40 = 80 Mrd Pkm), so ergeben sich folgende Anteile (vgl.
Tabelle 4):

Zur Hauptsache geht es um MIV (knapp 50%), Flug (rund 30%), OV (knapp
15%) und Langsamverkehr (LV, rund 5%), wobei hier nur die Anteile in der
Schweiz beriicksichtigt sind.

Insgesamt dominiert der motorisierte Individualverkehr. An zweiter Stelle steht
das Flugzeug, das mit jahrlichen Wachstumsraten von 3 bis 6 Prozent weiter auf-
holt. Neben dem MIV miissen sich Analysen iiber den Freizeitvekehr zwangs-
ldufig also vor allem auch mit der Entwicklung des Flugverkehrs auseinande set-
zen. Gemessen am gesamten Freizeitverkehr der Schweizer im In- und Ausland
machen umweltfreundliche Verkehrsmittel (OV, LV) noch einen Fiinftel aus.

Zeitdimension: Analyse nach der Dauer der
Freizeitwege

Geringer Anteil Ubernachtungstourismus am gesamten Freizeitverkehr
Fiir die Schweizer Wohnbevolkerung entfallen schatzungsweise 2 Milliarden Per-

Tabelle 5: Ubernachtungstourismus — Ausflugstourismus — Freizeitmobilitat - kurze Distanzen
Mrd Pkm Anteil in %

Ubernachtungstourismus (1 Ubernachtung und mehr) a.2 5
Ausflugstourismus (Tagesausflug ldnger als 5 Stunden) .12 30
Freizeitmobilitdt von weniger als 5 Stunden Dauer — @. 25 65

kurze Distanzen

Total ca. 40 100

Quelle; Meier, 2000b

_—

sonenkilometer des Freizeitverkehrs auf den Ubernachtungstourismus in der
Schweiz (mindestens eine Ubernachtung, vgl. Tabelle 5). Am Freizeitverkehr der
Inlander in der Schweiz gemessen (40 Mrd Pkm), entspricht dies rund 5 Prozent.
Fir die Auslidnder, die in der Schweiz mindestens einmal {ibernachten, wird der
Freizeitverkehr auf rund 5 Mrd Pkm geschiitzt, was etwa 25 Prozent der Ausldn-
derkilometer in der Schweiz insgesamt entspricht. Bezogen auf alle Freizeitkilo-
meter in der Schweiz (63 Mrd Pkm), macht der Ubernachtungstourismus 11 Pro-
zent aus (rund 7 Mrd Pkm). Die Ubernachtungen (Hotels, Parahotellerie usw.) in
der Schweiz in der Freizeit generieren somit relativ wenige Kilometer. Dabei ist
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der Anteil des MIV leicht unterdurchschnittlich, der Anteil des OV leicht iiber-
durchschnittlich.

Unsicherer, vermutlich aber betriachtlicher Anteil Ausflugstourismus
Das Volumen des Ausflugsverkehrs ist schwierig zu erfassen. Es wird auf rund 12
Mrd Pkm oder 30 Prozent des Binnenfreizeitverkehrs geschitzt, Dabei werden
verschiedene Freizeitzwecke (Verwandten- und Bekanntenbesuche sowie Sport,
Kunst) — teilweise auch in Kombination — unterschieden.

Freizeitverkehr mit primar kurzen Distanzen

Gemiss Mikrozensus 1994, Verkehrsverhalten in der Schweiz, sind die Distanzen,
die tiglich im Freizeitverkehr zuriickgelegt werden (17 km; Gesamtverkehr 34 km)
zwar linger als fiir andere Verkehrszwecke (z.B. Pendeln: 8 km), aber immer noch
relativ kurz. Werden die im Ausland gefahrenen Freizeitkilometer der Schweizer
dazugezihlt, so ergibt sich eine Verdoppelung auf 34 km pro Tag und Person. Der
Tagesdurchschnitt wird durch die relativ wenigen Freizeitreisen, die aber iiber sehr
lange Distanzen fiihren kénnen, deutlich erhdht. Die Tatsache bleibt jedoch, dass
die meisten Freizeitkilometer tiber recht kurze Distanzen absolviert werden.

Weochenganglinie: Spitzenbelastungen an Sonntagen fiir den Freizeitver-
kehr in der Schweiz

Fiir den Freizeitverkehr ergibt sich — gemessen an allen Fahrtzwecken —schon un-
ter der Woche mit 36 Prozent der grisste Anteil. Am Samstag macht sein Anteil
jedoch 70 Prozent und am Sonntag sogar iiber 90 Prozent aus. An Sonntagen wird
mit knapp 80 Minuten auch am meisten Zeit fiir Freizeitfahrten eingesetzt. An
Samstagen sind es durchschnittlich 55 Minuten, an Werktagen immerhin 33 Mi-
nuten. In den letzten 20 Jahren ist das Zeitbudget in der Schweiz fiir den Freizeit-
verkehr deutlich gestiegen. Mehr als die Hilfte der Freizeitwege werden tagsiiber
gefahren, mindestens ein Viertel abends oder nachts.

Freizeitsegmente: Analyse nach
Freizeitaktivitaten/Zwecken

Verwandten- und Bekanntenbesuche: ein Drittel des Freizeitverkehrs?

Verwandten- und Bekanntenbesuche machen mit grosser Sicherheit ein erhebli-
ches Segment des Freizeitverkehrs aus. Schitzungsweise sind bei rund einem Drit-
tel des Binnenfreizeitverkehrs Verwandten- und Bekanntenbesuche das Haupt-
motiv. Damit wiirden zu diesem Zweck rund 13 Mrd Pkm zuriickgelegt. Uber Ver-
kehrsverhalten und Modalsplit gibt es keine Untersuchungen. Zu vermuten ist

/
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Tabelle 6: Segmente des Freizeitverkehrs der Inlander in der Schweiz nach Aktivitaten

In Mrd Pkm Anteil in %

Bekannten-/Verwandten-Besuche 13 33
Sport 10 30
Veranstaltungen (ohne Sport/Kunst/Kultur), Freizeitmessen,

Politik, Religion usw. 3 bis 4 9
Kunst/Kultur 2 5
Gastrotourismus 2 5
Zoos/Erholungsparks 1.3 3
Sextourismus 1 3
Freizeitparks 0.5 1
Kinobesuche 0.5 1
Spiel-, Sport-/Plauschbader 02 0.2
Nicht zugewiesen 6 15

Quelle: Meier, 2000b

Es wird von der Pramisse ausgegangen, dass jeweils eine Freizeitaktivitat im Vordergrund steht. Zumindest ein Teil der Verkehrs-
leistungen setzt sich aber aus Kombinationen zusammen, z.B. Verwandtenbesuche/Gastrotourismus. Dieser Tatsache wird u.a.
mit zuriickhaltenden Annahmen bei den Distanzen (d.h. weniger Kilometer) Rechnung getragen.

aber, dass Reisen mit Kindern und der Zeitpunkt der Reisen — teilweise zu spiter
Stunde — zu einem hohen MIV-Anteil fithren.

Sportverkehr als wichtiges Segment

Auf den Sportverkehr der Schweizer im Inland entfallen rund 10 Mrd Pkm oder
25 Prozent des Freizeitverkehrs der InldnderInnen. Im Ausland werden schét-
zungsweise nochmals gleich viele Kilometer zuriickgelegt. Fiir die einzelnen
Sportarten im Inland konnen gemiss Stettler (1997) folgende Zahlen ausgewiesen
werden: Skifahren ca. 2 Mrd Pkm, Wandern 1.5 Mrd Pkm, Schwimmen 0.6 Mrd
Pkm, Fitness-/Krafttraining/Aerobic 0.6 Mrd Pkm, Tennis 0.5 Mrd Pkm. Weitere
rund 150 Sportarten ergeben zusitzlich 6 Mrd Pkm.

Veranstaltungen verschiedenen Freizeitsegmenten zuordnen

Indoor- und Qutdoor-Veranstaltungen entsprechen einem Anteil von rund 15
bis 20 Prozent des Binnenfreizeitverkehrs oder rund 7 Mrd Pkm, die aber auch
unter Sport, Kultur und Kunst zu erfassen sind. Wenn Doppelzihlungen ausge-
schlossen werden, verbleiben fiir Veranstaltungen (Unterhaltung, Politik usw.)
rund 10 Prozent der gesamten 40 Mrd Pkm oder 3 bis 4 Mrd Pkm. Bei Veran-
staltungen wird zum Teil ein hoher Modalsplit fiir umweltfreundliche Verkehrs-
mittel erzielt.
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Kultur und Kunst

Auf SchweizerInnen entfallen im Inland pro Jahr rund 50 Millionen Theater-, Kon-
zert- oder Museenbesuche, und dabei werden schitzungsweise rund 2 Mrd Pkm
gefahren. Ein relativ geringer Anteil von ca. 10 Prozent diirfte sich mit dem Seg-
ment Ubernachtungstourimus iiberschneiden.

Gastrotourismus, Disco, Dancing

In der Schweiz gibt es rund 28'000 Restaurants, fiir deren Besuch schitzungsweise
2 Mrd Pkm gefahren werden. Fiir «auswiirts Essen pehen» wihrend der Freizeit
werden rund 0.2 Mrd Pkm veranschlagt.

Zoos und Erholungsparks

In der Schweiz gibt es rund 10 grossere Zoos, die pro Jahr mindestens 5 Mio Be-
sucher anziehen. Viele kleinere Zoos — meistens von Privaten gefiihrt, in dezen-
tralen Lagen — kommen hinzu. Bei durchschnittlichen Fahrdistanzen von 30 km
wird die Verkehrsleistung auf 1.3 Mrd Pkm geschitzt.

Grissere Erholungsparks mit attraktiver Fauna und Flora gibt es in Ziirich, Ba-
sel, Bern und Genf. Sie kommen auf mindestens ein halbe Million Besucher, die
bei durchschnittlichen Distanzen von 20 Pkm nur etwa 0.001 Mrd Pkm verursa-
chen. Bei den stidtischen Zoos und Erholungsparks wire interessant zu wissen,
wie viele Pkm dank ihrer zentralen Lage eingespart werden, weil nicht entfern-
tere Erholungsziele aufgesucht werden. Bei Zoos mit schlechter OV-Erschlies-
sung liegt der Anteil des OV am Modalsplit bei 10 Prozent oder darunter. Bei
stidtischen Zoos und vor allem Erholungsparks konnen OV- sowie LV-Anteil
sehr hoch sein.

Sextourismus ;

Sextourismus fithrt vielerorts zu heissen Diskussionen iiber den Verkehr und ver-
wandte Themen (Nachtruhestorungen, Unfille unter Alkoholeinfluss). Schit-
zungsweise werden fiir den Sextourismus von Schweizern im Inland rund 1 Mrd
Pkm absolviert. Dabei diirfte der MIV-Anteil sehr hoch sein.

Freizeitparks bzw. Themen- und Erlebnisparks

In der Schweiz existieren mehr als ein Dutzend Themen- und Erlebnisparks mit
durchschnittlich je 200'000 bis 400'000 Besuchern pro Jahr. Das Verkehrshaus in
Luzern kommt total auf rund 800'000 Besucher. Insgesamt ist mit mindestens 5
Mio Besuchen von Schweizerinnen und Schweizern in Freizeitparks zu rechnen.
Bei durchschnittlich 100 Reisekilometern pro Person macht das rund 0.5 Mrd
Pkm aus.
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Spiel- und Sportparks/Plauschbader

Gut ein Dutzend Spiel- und Sportparks/Plauschbider bieten ein vielfdltiges An-
gebot, das von etwa 2 Mio Besuchern genutzt wird, die schitzungsweise rund 0.2
Mrd Pkm fahren (100 km pro Besuch). Hier gibt es Uberschneidungen mit dem
Einkaufen, aber auch dem Gastrotourismus. Weitere Pkm bei kurzen Distanzen
fallen fiir den Besuch von kleineren 6ffentlichen und privaten Bidern an.

Kino: 15 Mio Besucher mit ca. 0.5 Mrd Pkm Verkehrsleistung

Im Jahr 1999 wurden in 329 Kinos (mit 471 Leinwénden) zirka 15 bis 20 Millionen
Kinobesuche registriert. Bei einer durchschnittlichen Distanz (hin und zuriick)
von 30 km pro Besuch werden fiir diese Freizeitbeschiftigung also ca. 0.5 Mrd Pkm
pro Jahr absolviert. Uberschneidungen sind mit dem Ubernachtungstourismus v.a.
bei Filmfestivals zu erwarten, wobei dieser Anteil unter 5 Prozent liegen diirfte.
Ebenfalls gering ist wohl der Anteil der Ausldnder unter den Kinobesuchern in der
Schweiz. Hingegen gibt es zusitzlich erhebliche Uberschneidungen mit den
Zwecken Pendeln und Bildung. Der Modalsplit bei Kinobesuchen ist nicht unter-
sucht worden. Fiir den OV ist der Abend- und Nachtverkehr eine spezielle Her-
ausforderung,

Abbildung 1: Die haufigsten Wegzweck-Kombinationen pro Tag in Anzahl Wegen, nicht km
Basis = 15'948 Personentage
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Quelle: Mikrozensus, Verkehrsverhalten in der Schweiz 1994

In Abbildung 1 muss beachtet werden, dass der Anteil Verkehrskombinationen anhand der Anzahl Wege im Rahmen des Mikro-
zensus ermittelt worden ist, also nur fiir den Schweizer Inlandverkehr. Wiirde mit den nachgefragten Kilometern gerechnet,
waren sehr viel mehr Kilometer flr Freizeit pur zu enwarten.
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Freizeitverkehr pur und in vielfaltigen Kombinationen: Gemessen
an den Wegen im Inland
Wie Abbildung 1 zeigt, dienen nur 23 Prozent der Freizeitwege ausschliesslich ei-
nem oder mehreren Freizeitzwecken (gemessen an der Anzahl Wege). Freizeit-
wege sind in vielfdltigen Kombinationen enthalten: So bestehen 8 Prozent der Ta-
gesabldufe aus kombinierten Arbeits- und Freizeitwegen. Freizeitwege kommen
auch in Kombination mit Einkaufswegen (9 Prozent) und Ausbildungswegen (4

Prozent)

VOr.

Detektivarbeit: Statistiken und Quellen zur
Erfassung des Freizeitverkehrs

Tabelle 7: Ubersicht iiber Statistiken und Quellen zur Erfassung des Freizeitverkehrs

Dokument]

Kurzbeschreibung

Weiterentwicklung

Schweizerische Verkehrs-

statistik Bund

Verkehrsleistungen in km fiir «MiVa, «OV»,
«Andere, 2.B. Sonderbahnen, Schiffes. Jiingste
Daten 1995. Wird aus verschiedenen Quellen
zusammengesetzt, Probleme mit Modellbil-
dung. Wichtiger Ausgangspunkt und notwendi-
ges Dach fiir die weitere Einordnung des
Verkehrs

Daten basieren auf Mikrozensen, Verkehrszah-
lungen, Fahrzeugbestanden, Zahlungen und Er-
hebungen an der Grenze

Héhere Aktualitdt: Publikation in Abstan-
den von max. 1 Jahr

Einbezug LV (zu Fuss, Velo, HPV)

Aufteilung in Inlénder-fAuslander
Modalsplitschdtzungen auf Basis
gesamte Verkehrsleistungen

Aufbau einer Statistik Inlénderprinzip: va.
Kilometer Inléander im Ausland

Verkehrsverhalten Bund

Mikrozensus

Alle fiinf Jahre: Haushaltshefragungen, Wege/
Etappenkonzept. Alle Verkehrsmittel ohne Flug
Selbsténdig mobile Bevélkerung (ber 6 Jahre
wird erfasst (ca. 6.5 Mio Personen). Nur Inlin-
der im Inland. Kein Ausland, ohne Auslénder

Freizeitverkehr als Restgrosse erfasst ohne Seg-
mente. Modalsplit. Wochen-/Tagesganglinien
Verkehrskombinationen (Freizeit/Einkauf)
SozioSkenomische Kategorien (Alter, Autover-
fiigharkeit, Abo-Besitz, Stadt/Land)

Neuauflage im Jahr 2000 mit Freizeit- und
Flugverkehr. Auswertung nach Kateg-
orien/Dimensionen: va, Inland-Inidnder-
prinzip, Segmente nach Freizeitaktivitdten,
Freizeitzwecken, Dauer (Ubernachtung,
Ausflug, weniger als 5 Stunden), Modal-
split. Verkehrskombinationen

Es gibt nicht die richtige Auswertung: Die
aufgezeigten Kategorien/Dimensionen
miissen aufgegriffen werden
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Dokument

Kurzbeschreibung

Weiterentwicklung

Reisemarkt Schweiz

Freizeit-Reisen mit > 1 Ubernachtung der Inlan-
der im Inland und Ausland: Gut 6 Mio Perso-
nen. Alle Jahre: Schriftliche Interviews mit allen
Personen in den befragten Haushalten

Reiseintensitat immer Inland und Ausland, An-
gaben zu Reisen: Dauer, Ziele, Art, Verkehrsmit-
tel (alle), Aktivitaten, Ausgaben

Aufschlussreiche Resultate weiter-
verfolgen

Zugénglichkeit, Offentlichkeit verbessern,
Kann besser mit Verkehrsfragen verkniipft
werden: Auswertung mit Reisedistanzen
hin/retour sowie Distanzen im Ferienort
nach Destinationen und fiir Aktivitaten;
Verkehrsmittelnachfrage in absoluten
Grossen ausweisen und Modalsplit fiir
verschiedene Segmente aufzeigen

Aviation, BAZL | Universitat St. Gallen

Swiss Civil

Angaben (iber Flug-, Passagier- und Frachtkilo-
meter ab Schweizer Flughéfen fir Transfer,
Transit, Auslander, Inlander, Geschaft/Freizeit.
Kerosinverbrauch, Flugertrage, Flugkosten

Beschaftigte, Flachen Flughafen, Prognosen

Vertiefte Validierung der Anteile Transfer,
Transit, Auslander, Inldnder, Geschaft/Frei-
zeit. Eruierung der Gesamtkilometer der
Inlénder (Faktor 1,5 geméss Meier,
2000b). Vertiefung Wertschdpfung Flug-
verkehr sowie Kosten/Preise

Reiseverkehr der
Schweiz/BfS

Erfassung der Auslandankiinfte der Inlander
im Ausland, in der Regel aufgrund von
Grenziibertritten {va. aussereuropaisch),
teilweise Ankiinfte zur Beherbergung {v.a.
Europa). Evtl. werden leicht zu hohe Ausland-
reisen ausgewiesen, wenn diese mit den An-
kiinften gleichgesetzt werden (evtl. 10 bis
20%)

Vergleichbarkeit mit effektiven Ausland-
reisen (z.B. Reisemarkt Schweiz) sicher-
stellen

Schétzung der Verkehrsleistungen zum Er-
reichen einer Destination: Ergibt unteres
Limit fiir Auslandkilometer der Inlénder

Kontinuierliche Ver-
kehrserhebungen Per-
sonenverkehr der SBB

Alle Jahre: Knapp 5 Mio Personen Inlander im
Inland (chne iiber 84- bzw. unter 14-Jahrige,
chne nicht assimilierte Personen). Nur
Wege/Etappen iber 3 km. Alle Verkehrsmittel
ehne Flug. Kein Ausland, ohne Auslédnder

1/3 der CH-Verkehrsleistungen erfasst
Marketinginstrument fiir die SBB

Einbezug Auslander mit Ausflug,
Ubernachtung, Transit in der Schweiz
Distanzen auch unter 3 Kilometer
Inlander mit Reisen in Nachbarlander/Eu-
ropa: Flug/OVIMIV

Koordination mit Mikrozensus/Reisemarkt
Nur alle 5 Jahre.

Segmentspezifische Erhebungen

fiir Branchen und Bereiche

Studien ohne Bezug zum Verkehr:

Beispiele: Anzahi Kinoeintritte, Museums- und
Theaterbesuche, Besucher Freizeitanlagen, An-
zahl Veranstaltungen/Besucher. Gastrobetriebe
mit Wertschépfung usw.

Auf branchenspezifische Interessen ausgerich-
tet. Verkehrsfragen spielen keine oder unterge-
ordnete Rolle. Angaben {iber Distanzen, Zwek-
kkombinationen, Verkehrsmittelwahl| (Modal-
split) liegen nicht vor

Studien mit Bezug Verkehr:

z.B Jiirg Stettler: Spert und Verkehr
Amrein/Herczeg: Veranstaltungen

Trosch: Snowboard/Skitagesausfliige
Meier; Ubemachtungstourismus in der
Schweiz, Expertengesprache

Meier: Daten zum Freizeitverkehr

Alle im vorliegenden Buch aufgenommen

Systematische Erfassung der Erhebungen
(erster Ansatz in Meier, 2000b). Koordina-
tion, Erganzung mit Verkehrsfragen: Nach-
frager nach soziodkonomischen Dimensio-
nen, Wahl Verkehrsmittel, Herkunft/Distan-
zen, Aktivitatskombinationen

Die Daten haben einen hohen Objektivi-
tatsgehalt: Das effektive Verhalten wird
erfasst. Zusatzaufwand fiir Verkehrsdaten
bei optimaler Zusammenarbeit relativ ge-
ring. Gleichzeitig Monitoring Freizeit

Eine saubere Klarung der anzuwendenden
Kategorien/Dimensionen ist wichtig. Rah-
menbedingungen, Mative, Entscheidkrite-
rien und Verhalten auf Massnahmen kon-
nen/sollen detailliert geklart werden. Zu-
sammenarbeit mit Bundes- und
Forschungsstellen nétig

Grundlage Marketing aushauen

Quelle: Meier 2000a, Meier 2000b
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Das Ausmass des Freizeitverkehrs kann nicht einfach bestehenden Statistiken
entnommen werden. Detektivarbeit ist notig, und die dargelegten Kategorien
und Dimensionen miissen den Weg weisen. In Tabelle 7 werden wichtige Grund-
lagen beschrieben und mogliche Weiterentwicklungen vorgeschlagen, damit der
Freizeitverkehr kiinftig einfacher, besser und umfassender dargestellt werden
kann.

Tabelle 7 zeigt, dass es bereits einige Erhebungen, Statistiken, Unterlagen usw. zu
Freizeit und Freizeitverkehr gibt. Weitere Studien wie das Univox-Programm
(GIS-Institut, Institut fiir Freizeit und Tourismus, Bern) oder das Schweizer Haus-
halt-Panel im Schwerpunktprogramm Zukunft Schweiz (erscheint im Herbst
2000) konnten aufgefiihrt werden. Es fallt nicht leicht, sich den Uberblick iber al-
le Datenerhebungen zu verschaffen.

Fazit

Daten tiber Freizeitaktivititen und Freizeitverkehr werden bereits in Statistiken
ausgewiesen und in Spezialerhebungen - in Bezug auf den Verkehr teilweise aller-
dings nur in Ansitzen — untersucht. Die grossten Defizite liegen nicht in der Ver-
fiigbarkeit von Daten und Zahlen — die wohl immer verbessert werden kann—, son-
dern in der Einordnung, Systematisierung und Interpretation: Abzuschitzen, wie
aussagekriftig Daten sind, ist nicht immer ganz einfach. Vor allem aber fillt es oft
schwer, Querbeziige zwischen Statistiken und Erhebungen herzustellen. Wir
schlagen deshalb vor, als nichstes — neben der unbestrittenen Weiterfiihrung der
laufenden Erhebungen mit den in Tabelle 7 vorgeschlagenen Ergiinzungen — ein
System von Indikatoren fiir Freizeit und Freizeitverkehr mit den einleitend dar-
gestellten sechs Kategorien/Dimensionen weiter zu entwickeln. Dabei sollten Zu-
sammenhénge und Querbeziige zwischen den Statistiken und Erhebungen bzw.
den jeweils erfassten Segmenten herausgearbeitet werden. So wiirde ein Monito-
ring fiir Freizeit (das Segment mit dem grossten Anteil an der Lebenszeit) und
Freizeitverkehr (das wichtigste Verkehrssegment) geschaffen.
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2 Die treibenden Krafte
von Freizeit und
Freizeitverkehr

Freizeit und Freizeitverkehr sind ein relativ neues Phanomen. Erst seit in der in-
dustrialisierten Welt der Wohlstand gewachsen ist und die Freizeit zugenommen
hat, werden vielfiltigste Freizeitaktivitaten gepflegt. Dabei wird die Freizeit langst
nicht mehr bloss zu Hause am Wohnort verbracht. Freizeitaktivititen ausser Haus
aber verlangen Mobilitdt. Verkehrssysteme und Verkehrsmittel sind das Binde-
glied zwischen Freizeitangeboten und dem Wohn- und Arbeitsort. Allein zwischen
1984 und 1994 hat sich das durchschnittliche Zeitbudget der Schweizer Bevilke-
rung fiir Freizeitmobilitdt im Alltag und an Wochenenden von rund 20 Minuten
auf iiber 40 Minuten pro Tag verdoppelt. Im Jahr werden damit 250 Stunden oder
rund 10 Prozent der Freizeit unterwegs mit einem Verkehrsmittel verbracht. Mehr
Zeit fiir Freizeitmobilitit ist auch in den kommenden Jahren zu erwarten. Immer
haufiger wird auch vom Flugzeug Gebrauch gemacht, das noch viel mehr Kilo-
meter in kurzer Zeit erlaubt.

Die Freizeitgesellschaft ist eine Tatsache ...

Grundsitzlich gibt es flir Freizeitmobilitit einen riesigen Spielraum. In einem Le-
ben von 80 Jahren verbleiben nach Abzug der Zeit fiirs Schlafen und Trdumen
rund 500'000 Lebensstunden. Davon werden nur rund 100'000 Stunden im Er-
werbsleben verbracht. Bei Mannern macht die durchschnittliche Erwerbsarbeit
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knapp 2000 und bei Frauen rund 1500 Stunden pro Jahr aus. So sind es im Prinzip
nur gerade 10 bis 15 Prozent der Wachzeit, die in der Wirtschaft eingesetzt werden,
um Geld zu verdienen und berufliche Anerkennung zu erlangen. Die Freizeitge-
sellschaft ist ldngst eine Tatsache.

Natiirlich missen von dieser Zeit viele Stunden fiir Haushalt, Pflege und Kinder-
erzichung verwendet werden — fiir die so genannte «Reproduktionsarbeit». Hiefiir
setzen Frauen mehr Zeit ein als Minner. Fiir die eigentliche Freizeit verbleiben pro
Tag - withrend des Erwerbslebens — durchschnittlich aber iiber fiinf Stunden.

« » - und ein weiteres Wachstum absehbar

Die Freizeitbudgets werden in den kommenden Jahren aus verschiedenen Griin-
den weiter steigen: Die notwendigen Zeitbudgets fiir Haushaltsarbeiten werden
dank elektrischer Geriite, aber auch dank Haushaltshilfen geringer. Auch die Er-
werbszeit wird weiter sinken: Spekuliert wird iiber weitere Arbeitszeitverkiirzun-
gen von 10 bis 15 Prozent in den nichsten 15 bis 20 Jahren bis hin zu einer Hal-
bicrung der Erwerbsarbeitszeit. Die Schweiz diirfte beziiglich Arbeitszeitreduktion

Tabelle 8: Fred . ion-sait D} EMIW

Rahmenbedingungen

Gesellschaftliche, wirtschaftliche Faktoren| Raumordnung/Raumstrukturen

Verfligbare Freizeit Wohnattraktivitat/Wohnumfeld

Neue Arbeitszeitregelungen und Arbeitszeit- Siedlungsstrukturen, d.h. Standorte von Wohnen,
gestaltung Freizeitangeboten/Verkehrserschliessung
Wohlstand/Einkommen Naturraumliche Gegebenheiten

Verkehrssystem: Bindeglied zw. Wohn-, Arbeitsort und Outdoor-/Freizeit-Aktivitaten
Infrastrukturangebot: Strassen, Flugplatze, Luftstrassen, Schiene, Fuss- und Velowege
Verfiigbarkeit {u.a. Motorisierungsgrad) von Verkehrsmitteln
Technische Entwicklung: Preis und Qualitst der Verkehrsmittel
Relative Kosten der Verkehrsmittel, Internalisierung externer Kosten des Verkehrs

Nachfrage nach Freizeitaktivititen und | Angebote von Freizeitaktivitaten: Indoor-/

Freizeitmobilitat Outdoor Angebote — Freizeitpark Schweiz
Entscheidverhalten: Differenziert nach Beispiele Indoor-/Outdoor

Gruppen . Spiele, Biicher, Musik, Fernsehen, Internet
D_emograﬁe/ Alter, Bildungsstand, g Sport; Kultur/Kunst/Museen/Theater
E!nkommen, Geschlecht, Lebensstil: Unterhaltung/Events

Einstellungen, Werthaltungen

Individuelles Entscheidverhalten: Entscheidverhalten der Anbieter von
Pradeterminierende Faktoren (z.B. Wohn- Freizeitaktivitaten

standort, Autoverfiigbarkeit, Freizeitaktivitat) Angebote mit ffentlichem Auftrag, z.B.
Rationale Wahl/Gewohnheitsverhalten: Museen

Multimodales Verhalten in der Freizeit als Private Angebote mit Gewinnabsichten

dominantes Muster
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der europiischen Entwicklung in einigem Abstand folgen: Wiihrend Frankreich die
36-Stunden-Woche — wenn auch mit Ausnahmen — bereits eingefiihrt hat, werden
deutliche Arbeitszeitreduktionen in der Schweiz ldnger auf sich warten lassen. Re-
alistisch gesehen, werden sich die jahrlichen Arbeitszeiten von rund 2000 Stunden
in der Schweiz bis zum Jahr 2020 auf rund 1500 bis 1700 Stunden vermindern. Bis
zu diesem Zeitpunkt wird auch die steigende Lebenserwartung das Freizeitkonto
weiter dufnen. So ist mit einer recht deutlichen Zunahme der frei verfiigharen Zeit
zu rechnen: Die Freizeitgesellschaft ist weiter im Vormarsch begriffen.

Flexiblere Erwerbsarbeit mit mehr Autonomie . ..

Dazu kommt, dass die Erwerbszeiten in den nichsten Jahren selbstbestimmter
werden: Der Normalarbeitstag, der in geregelten Bahnen und im immer gleichen
Rhythmus verlief, gehort langsam der Geschichte an. Flexiblere Modelle der Wo-
chen-, Jahres- und Lebensarbeitszeit sowie des teilzeitlichen Erwerbs setzen sich
durch. Das heisst auch, dass sich im Erwerbsleben vermehrt Perioden mit grosser
Belastung und Zeiten mit geringerer oder sogar ohne jede Arbeitsbelastung ab-
wechseln. Damit verlieren aber personliche Erwerbs- und Einkommensorientie-
rung sowie Leistung in der Wirtschaft ihren Stellenwert nicht. Einiges deutet dar-
auf hin, dass die Bedeutung des Berufs und das Interesse an sinnerfiiliter Arbeit
eher zunehmen. Ein Mehr an Freizeitgesellschaft ist kein Abschied von der Er-
werbsgesellschaft. Die beiden Welten ergénzen sich — wenn auch nicht immer in
voller Harmonie.

. - . aber auch mehr Abhangigkeiten

In bestimmten Lebensphasen diirfte die Erwerbsarbeit aber nach wie vor stark do-
minieren und auch auf die Freizeit in physischer und mentaler Hinsicht grossen
Einfluss nehmen. Nicht zuletzt steuern auch die neuen Informationstechnologien
(z.B. Fax, E-Mail, Internet, WAP) das Verhéltnis von Arbeits- und Freizeit: In der
Erwerbsarbeit wird die Prasenz rund um die Uhr moglich und gehort teilweise be-
reits zum Anforderungsprofil einer Stelle. Freizeit ist zwar da, Selbstbestimmung
aber wird — zumindest in qualitativer Hinsicht — deutlich vermindert, mit anderen
Worten: Flexiblere Erwerbsmuster bedrohen die Autonomie in der Freizeit, die
Freizeit muss sich nach den Produktions- und Leistungszyklen der Wirtschaft aus-
richten. So wird die lingerfristige Planung von Freizeit erschwert oder gar verun-
moglicht. Faktisch besteht wohl Freizeit, sie ist aber nur Warte- und Regenera-
tionszeit fiir den néichsten beruflichen Einsatz, belastende Erwerbsverhéltnisse
werden durch zusitzliche Freizeit nicht durchbrochen. Die selbstbestimmte Frei-
zeit, die ein Stiick Freiheit erlaubt, wird zur Fiktion. Heute werden zum Beispiel
Griinder von KMU von flexiblen und hohen Arbeitseinsiitzen belastet. Personen
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in gehobener beruflicher Position haben vielfach lange Erwerbszeiten, konnen
aber autonomer iiber ihre Freizeit bestimmen.

Hohere Einkommen und mehr OQutdoor-Aktivitaten

Neben der frei verfiigbaren Zeit sind auch wirtschaftliches Wachstum und hohere
Einkommen treibende Krifte fiir mehr Freizeitaktivititen und vor allem mehr
Freizeitmobilitdt. Dank hohem Wohlstand gehdren Schweizerinnen und Schwei-
zer zu den Reiseweltmeistern. Sie sind auch in Sport, Kultur, Unterhaltung héchst
aktiv. Meinungsumfragen zeigen, dass hier noch langst keine Sittigung erreicht ist.
Bei Einkommenserhthungen stehen mehr «Reisen, Ausfliige machen» (76% der
Antwortenden); «<Bekannte, Verwandte besuchen und einladen» (63%); «Ausge-
hen, auswirts Essen gehen» (61%) klar auf den ersten Positionen. Indoor-Akti-
vititen («Radio horen», 42%) oder «Nichts tun/Faulenzen» (46% ) sind weit we-
niger gefragt. «Heimwerken», «Fernsehen», «Gartenarbeiten» — alles Tétigkeiten
mit geringer Mobilitdt - sollen gar reduziert werden. Eine «entschleunigte Frei-
zeitgesellschaft», das heisst mehr Musse in Haus und Wohnumfeld, entspricht of-
fensichtlich nicht dem Bediirfnis breiter Bevolkerungsschichten.

Abbildung 2: Freizeitinteressen zeigen das Wachstumspotential fiir den Freizeitverkehr

mdchte ich weniger tun Freizeitinteressen mdchte ich mehr tun

[¢] - Reisen/Ausflige 76
16 [ JE=kannte freunde besuchen, eifaden 63
17 | ausgenen/Essen genien [N 6 1
13 [ it Familie beschartigen 60
15 56
[ Jicher esen) 55
WiBesuchkuftureller Veranstaltungen BlI52
aktiv Sport treiben 50
elterbwldung_45
nichts tun/faulenzen 46
Radio foren 42

34
34

39 .
38 [ einkaufenss| npp‘sn 3
48[ Ferncehen| | 25
39F  Gartenarbeit | 24
39 Sportveranst. bestichen’ 23

Angaben in Prozent,
Mehrfachnennungen

26 [fisurtent. nto
45 [ ehrenamtliche Arbeit. | 15

Quelle: Freizeitbeschaftigungen, Freizeitinteressen und touristische Bedeutung von Wellness, UNIVOX
1998, GfS-Forschungsinstitut, Forschungsinstitut fiir Freizeit und Tourismus, Bern 1998, 5. 8
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Hohe Wohnattraktivitat und optimales Wohnumfeld =

weniger Freizeitmobilitat?

Schon wohnen und ein angenehmes Wohnumfeld (wenig Larm, viel Griin usw.)
vermeiden Freizeitverkehr: Diese These wird seit Jahren diskutiert. Aber es zeigt
sich, dass die Zusammenhénge von Freizeit und Freizeitmobilitit so einfach nicht
sind: Qualitativ gute Wohnverhéltnisse inklusive optimales Wohnumfeld kénnen
zwar zu weniger Freizeitmobilitit fiihren, zwingend ist dies aber keinesfalls. Lan-
zendorf (1999) weist fiir Koln nach, dass die Bevilkerung von urbanen Stadtge-
bieten im Vergleich zu Bewohnern von Einfamilienhdusern im Griinen fiir den
Besuch von Kino, Theater, Sportveranstaltungen sowie Verwandten-/Bekannten-
besuche weniger Freizeitkilometer beansprucht. Hingegen werden von der stid-
tischen Bevdlkerung mehr Kilometer fiir Ausfliige ins Griine zuriickgelegt.
Meier-Dallach (1999) zeigt fiir die Schweiz, dass die Bevélkerung von peripheren
Regionen weniger Ausfliige unternimmt, also sesshafter ist als die Bewohner von
stadtischen Agglomerationen.

Der Einbezug der Einkommensverhiltnisse macht aber klar, dass wohlhabende
Personen in guter Wohnlage vielfach doch freizeitmobiler sind als weniger be-
giiterte Gruppen. Ebenso wichtig sind Alter und Lebensstil: Eine hohe Freizeit-
mobilitat haben vor allem Menschen in der Altersgruppe von 18 bis 24 Jahren
sowie Singles und kinderlose Paare bis 50 Jahre. Eltern mit Kindern und vor al-
lem dltere Semester waren zumindest in den 90er-Jahren weniger mobil (Lii-
king/Meyrat-Schlee, 1994). Weniger freizeitmobile Bevolkerungsschichten woh-
nen lberdurchschnittlich hdufig in Agglomerationen — allerdings nur bezogen
auf die nachgefragten Kilometer in der Schweiz — und vor allem in peripheren
Regionen. [hr unterschiedliches Mobilitdtsverhalten wird besser durch Lebens-
stil und geringeres Einkommen als durch Wohn- und Siedlungsstrukturen er-
klart.

Siedlungsstrukturen beeinflussen die Verkehrsmittelwahl

Eindeutiger sind die Zusammenhinge zwischen Siedlungsstrukturen - d. h. der
rdumlichen Lokalisierung von Wohn- und Freizeitangeboten — und der Ver-
kehrsmittelwahl: Bewohnerinnen und Bewohner dezentraler Wohnstandorte in
Agglomerationen oder peripheren Gebieten, die in der Regel schlecht mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln erschlossen sind, benutzen fiir ihre Freizeitaktiviti-
ten ausser Haus vielfach individuelle Verkehrsmittel. Stadtbewohner beanspru-
chen fiir ihre Freizeitmobilitit weit hdufiger umweltvertriigliche Verkehrsmittel,
so vor allem auch den offentlichen Verkehr. Bei urbanen Siedlungsstrukturen
kommt dazu, dass die Freizeitwege fiir Kombinationen von Aktivititen wie zum
Beispiel «Auswirts Essen gehen/Kino», «Bekanntenbesuch/Disco-Besuch»,
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haufig kurz sind und ebenfalls mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln bewél-
tigt werden kénnen.

Lokalisierung von Wohn- und Freizeitstandorten und Erschliessung mit umwelt-
vertraglichen Verkehrsmitteln sind fiir den Modalsplit von entscheidender Be-
deutung. Damit liegt eine zentrale Steuerungsgrosse fiir die kiinftige Freizeitmo-
bilitdt in den Hénden der Raumordnung und der Verkehrsplanung: Optimale Vor-
aussetzungen fiir eine umweltvertriigliche Verkehrsmittelwahl bestehen vor allem
in urbanen stadtischen Gebieten, deren Lebensqualitdt weiter entwickelt werden
muss. Naturnahe Freizeitangebote miissen gezielt mit umweltvertriiglichen Ver-
kehrsmitteln erschlossen werden. Nur so lassen sie sich nachhaltig in stidtische
Siedlungsstrukturen einbinden.

Verkehrsmittel als Bindeglied zwischen Wohn-, Arbeitsorts- und
Outdoor-Freizeitaktivitaten

Das Verkehrssystem hat sich in den letzten Jahren dynamisch entwickelt, und der
Trend setzt sich unvermindert fort: Die Schweiz ist von einem dichten Netz von
Flugstrassen, regionalen, nationalen und internationalen Flughéfen, Autobahnen,
Haupt-, Kantons-, Kommunal-, Alp- und Forststrassen, Eisenbahnlinien, aber
auch Fuss-, Wander- und Velowegen iiberzogen. Kein anderes Land auf der Welt
verfiigt tiber ein so dichtes Verkehrsnetz. Weitere Verkehrsvorhaben sind in Pla-
nung.

Zur gut ausgebauten Infrastruktur kommen sinkende Kosten fiir Verkehrsmittel
und steigende Qualitét: Ein Mittelklassewagen der 90er-Jahre fahrt sich im Ver-
gleich zu einem PW der 50er-Jahre wie eine Luxuskarosse, und dies erst noch weit
kostengiinstiger. Breiteste Schichten kénnen sich einen komfortablen PW leisten.
Der Motorisierungsgrad ist deutlich angestiegen. Nur noch relativ wenig Haus-
halte (ca. 20%) verfiigen freiwillig iiber kein Auto. Auch der Fahrradbesitz hat sich
inden letzten Jahren von rund 2 Millionen Velos auf iiber 3 Millionen erhtht. Tech-
nische Entwicklung und Erfindergeist sind neuen Verkehrsmitteln wie Flyer
(Elektrovelo), Twike (Elektro- und Tretantrieb), Inline-Skates und Mini-Trotti-
nett Pate gestanden.

Im Sinkflug begriffen sind auch die Mobilititskosten: Im Vergleich zum Konsu-
mentenpreisindex haben die Preise fiir Neuwagen — inklusive Aufriistung in Be-
zug auf Komfort und Technik - sowie die Benzinpreise unterdurchschnittlich zu-
genommen (fiir Service und Unterhalt der Autos sind die Preise allerdings iiber-
durchschnittlich gestiegen). Dagegen sind die Preise fiir den offentlichen Ver-
kehr ziemlich genau der allgemeinen Teuerung gefolgt. Das heisst: Der motori-
sierte Individualverkehr MIV hat sich gegeniiber dem OV kostenmissig leicht
verbessert. Grosser Gewinner ist der Flugverkehr: In den letzten Jahren haben
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sich die Flugpreise mehr als halbiert. Bei Billigangeboten ist das Flugzeug das
absolut glinstigste Verkehrsmittel: Wihrend fiir einen Personenwagen bei einer
Vollkostenrechnung mindestens 50 Rappen pro Kilometer bezahlt werden miis-
sen (Grenzkosten allerdings bloss zirka 10 - 15 Rapppen), kosten offentliche
Verkehrsmittel knapp 30 Rappen, Flugtickets aber maximal 20 Rappen je Sitz-
kilometer, fiir Langstreckenfliige sogar nur rund 10 Rappen. Die relative Preis-
verschiebung zugunsten des Flugzeugs ist ein zentraler Grund - neben den tie-
fen Kosten fiir Unterkunft, Essen etc. in vielen Destinationen, v.a. der Dritten
Welt - fiir die weit iiberproportionale Zunahme des Flugverkehrs in den letzten
Jahren.

Mobilititsférdernd wirken sich auch die ungedeckten externen Kosten des Ver-
kehrs aus: Fiir den motorisierten Strassenverkehr werden die externen Unfall-
und Umweltkosten auf rund 7 Milliarden Franken geschitzt (Maibach et al. 1999),
wobei nur ein relativ bescheidener Teil an moglichen externen Kosten beachtet
wird (z.B. fehlende Biodiversitit, tiefe Larmkosten). Im Gegensatz dazu verur-
sacht der Schienenverkehr mit rund 2.5 Milliarden pro Jahr ungedeckte Infra-
struktur- und Betriebskosten. Fiir den Flugverkehr liegen bisher keine Schitzun-
gen der externen Kosten vor.

Die Mobilitit ist generell zu billig; der Konsum von Mobilitit iibersteigt das volks-
wirtschaftlich sinnvolle Optimum. Dem MIV wiren mindestens 50 Rappen pro
Kilometer anzulasten, wenn von den — tiefen — offiziellen externen Kosten ausge-
gangen wiirde. Der Flugzeugtreibstoff miisste deutlich verteuert werden, wenn
Kerosin nur annédhernd gleich wie Benzin belastet wiirde,

Nachfrage nach Freizeitverkehr: Individuelle Nutzenoptimierung und ...
Wie erwihnt (und weiter unten noch detailliert ausgefiihrt), ist die Nachfrage
nach Freizeitverkehr von soziodkonomischen Faktoren geprigt: Einkommen,
Alter, Bildung und Lebensstil spielen eine wichtige Rolle. Auf der persénlichen
Ebene darf aber nicht einfach von bekannten Kosten- und Nutzen-Uberlegun-
gen ausgegangen werden, wie sie etwa beim Pendlerverkehr gelten mogen. Be-
deutend sind oft auch andere Faktoren wie Komfort/Bequemlichkeit, Zeitbedarf
oder Sicherheit. Werden diese Kriterien breit einbezogen, gilt auch im Freizeit-
verkehr die Logik des Homo oeconomicus, die Logik des nutzenoptimierenden
Menschen. Dafiir liefern die folgenden Fallstudien «Besuch von Veranstaltun-
gen», «Tagesausfliige in Skigebiete» und «Ubernachtungstourismus» anschauli-
ches Material. Von der Mehrheit der Freizeitmenschen werden — aufgrund einer
rationalen Wahl, die allerdings von Gewohnheitsverhalten tiberlagert wird - je
nach Freizeitaktivitat verschiedene Verkehrsmittel eingesetzt. Dabei gibt es so
etwas wie eine «echte Optimierungy.
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. . . die Wahl der Freizeitaktivitat pradeterminieren das Verkehrsmittel
Allerdings ist eines nicht zu iibersehen: Bereits mit der Wahl einer Freizeitaktivitat
wie zum Beispiel «Badeferien im Winter» wird auch ein Entscheid iber das Ver-
kehrsmittel gefallt: Es kommt dafiir nur ein Flug tiber relativ weite Distanzen (et-
wa in die Karibik) in Frage. Die Wahl der Freizeitaktivitit wirkt auf die Verkehrs-
mittelwahl prideterminierend. Wer im Winter baden will, muss weite Strecken
fliegen.

Es kann auch sein, dass die Art der Mobilitit an sich das Ziel ist. VelofahrerInnen,
Skater, MotorradfahrerInnen wihlen mit ihrer Freizeitaktivitit gleichzeitig auch
das Verkehrsmittel. Mit dem Entscheid, Ausfliige ohne weitere Zweckbestimmung
zu machen, wird auch der Entscheid tiber ein Verkehrsmittel gefallt.
Prideterminierend wirken auch — wie angetont — Raumstrukturen bzw. Standorte
fiir Wohnen und Freizeitaktivititen. Eine schlechte Erschliessung mit offentli-
chem Verkehr hat zwangslaufig ein hohes MIV-Aufkommen zur Folge. Das heisst:
Viele Entscheide iiber die Verkehrsmittelwahl sind vorbestimmt, es geniigt nicht,
bloss rationales oder weniger rationales Verhalten ergriinden zu wollen. Rahmen-
bedingungen miissen verstanden und steuernd beeinflusst werden, wenn umwelt-
vertrigliches Verhalten oder eine umweltvertriglichere Verkehrsmittelwahl er-
wiinscht ist.

Das Freizeitangebot - ein weiterer Boom steht vor der Tiir
Freizeitangebote — Indoor und Outdoor - sind in den letzten Jahren schon explo-
sionsartig gewachsen, und ein weiterer Boom steht vor der Tiir. In Tabelle 9 wird
fiir verschiedene Bereiche beispielhaft auf Freizeitangebote und -strukturen hin-
gewiesen, Dabei werden Verbindungen zum Freizeitverkehr speziell hervorgeho-
ben.

Die Schweiz verfiigt iiber ein ausserordentlich breites Angebot an Infrastrukturen
und Angeboten fiir Freizeitaktivitdten. Viele Anlagen sind bereits heute multi-
funktional ausgerichtet, oder es werden weitere Nutzungs-Kombinationen ge-
sucht und realisiert. Haufig sind hochprofessionelle und gewinnorientierte priva-
te Investoren am Werk, die eine rasche Rentabilisierung anstreben. Tiefe Investi-
tions- und Betriebskosten und hohe Besucherzahlen mit guten Ertrigen sind die
logische Folge. Das verlangt von den Behorden kurze Planungsfristen und klare
Rahmenbedingungen.

Fiir die Verkehrserschliessung ergeben sich Gefahren: Die Verlockung, auf der
griinen Wiese mit einfachster MIV-Erschliessung zu bauen, ist wegen tiefer Bo-
denpreise und wenig Auflagen gross. Gemeinden und Regionen konnen unter
Druck geraten. Ein fiir den umweltfreundlichen Verkehr ungiinstiger Modalsplit
ist programmiert.
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Tabelle 9: Das Angebot von Freizeitmoglichkeiten

Ubernachtungsangebote: Hotels {unterschiedliche Grosse/Eigentumsstruktur), Parahotellerie, pri-
vate Unterkiinfte

Ubernachtungsangebote sind eine Voraussetzung fiir den Ubernachtungstourismus: Angebote in Ho-
tels, in der Parahotellerie (Ferienhauser, Wohnmobil- und Zeltplatze, Ferien auf dem Bauernhof usw.) so-
wie bei Verwandten und Bekannten (eine Form, die in Statistiken oft {ibersehen wird). Bei Investitionen
in Ubernachtungsformen ist ein Strukturwandel Richtung internationale Hotelketten sowie professio-
nelle Vermarktung der Parahotellerie im In- und Ausland im Gang.

Fiir die Standortwahl von Hotels und Parahotels ist das Zusammenspiel von attraktiven Landschaften,
Sport-, Kultur- und/oder Unterhaltungsangeboten enorm wichtig. Bei der Verkehrserschliessung sollte
von Anfang an darauf geachtet werden, dass eine gute OV-Anbindung hzw. eine geschlossene Mobili-
tatskette mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln (z.B. Abholdienst bei den OV-Stationen, Angebot von
Velos) zur Verfiigung steht. Preis und Qualitét beeinflussen die Wahl der Ubernachtungsformen erheb-
lich. Die schweizerischen Angebote stehen unter starkem internationalem Preisdruck — ein Grund fiir
den hohen Anteil Ferienreisen ins Ausland.

Ziele fiir Ausfliige (mehr als 5 Stunden, ohne Ubernachtung): Attraktive Landschaften, Stadte, Ver-
anstaltungen, Aktivitaten im Bereich Sport, Kultur, Unterhaltung

Beim Ausflugsfreizeitverkehr gibt es ein ausserst breites Spektrum von Zielen, das auch nicht anna-
hernd vollstandig aufgezahlt werden kann: Beispielsweise gibt es in der Schweiz weit Giber 100 Natur-
schutzgebiete oder gegen 300 Lehrpfade (Architektur, Astronomie, Kultur usw.). Speziell fir Kinder wer-
den Wanderungen, sportliche Aktivitaten, Gastronomie usw. angeboten.

Ausfliige werden auch im Zusammenhang mit Freizeitaktivitaten wie Sport, Kultur und Unterhaltung
gemacht. Hingegen diirften Ausfliige ohne bestimmte Ziele/Zwecke eher sehr selten sein.

Historisch gewachsene Siedlungsstrukturen und natiirliche Gegebenheiten bestimmen vielfach die Ver-
kehrserschliessung. Optimale Verkniipfungen mit dem offentlichen Verkehr sind — vor allem in land-
lichen Regionen — oft nicht einfach zu bewerkstelligen.

Sport: Uber 150 Sportarten — alle mit Infrastrukturen

Bis 1986 wurden vom Bundesamt fiir Statistik Zahl, Standort usw. von Turn- und Sportanlagen erhoben.
In den 70er- und 80er-Jahren gab es einen gewaltigen Anlagenboom. Als Angebot wurden fiir 1985
ausgewiesen: Rund 2500 Rasenfusshallfelder, knapp 4000 Allwetterplatze, tiber 200 Rundbahnen, tiber
1000 Natur-, Frei- und Hallenbéder, iiber 100 Kunsteisbahnen, knapp 5000 Tennisfelder im Freien und in
Hallen sowie 650 Geldndelaufbahnen. Viele Anlagen sind dezentral gelegen, aber auf kurzen Wegen er-
reichbar, auch fiir Jugendliche.

Neue Sportarten — zum Teil sind es Trendsportarten — wie Inline-Skating, Mountain-Biking, Gleitschirm-
fliegen, Golfen usw. erfordern vielfach auch neue Infrastrukturen. Die Erschliessung mit umweltfreund-
lichen Verkehrsmitteln kann Probleme stellen. Auch der Transport der Sportgeréte erfordert haufig den
PW.

Der Ausbau der Spertinfrastrukturen wird weiter gehen. Absehbar ist auch ein riesiger Emeuerungsbe-
darf: Berghahnen und Skilifte, aber auch Hallen usw. miissen neuen Erfordernissen angepasst werden.
Neuinvestitionen kénnen auch eine Chance fiir eine bessere Verkniipfung mit &ffentlichen Verkehrsmit-
teln bieten.

In den grosseren Stadten missen die Stadien saniert werden: So gibt es Plane, multifunktionale Gross-
anlagen zu erstellen, die Einkauf, Kinos, Unterhaltung und ein breites Spektrum von Veranstaltungen
(d.h. nicht nur Sport) ermdglichen. Allein in Aarau, Basel, Bern, Genf, St. Gallen und Ziirich entstehen in
Stadien insgesamt rund 150'000 Sitzplatze (allerdings nur teilweise neu), und es wird gegen eine Milli-
arde Franken — nur fir die Stadien, ohne weitere Anlagen — investiert, Im Rahmen des Sportanlagen-
konzeptes des Bundes {NASAK) werden diese Bauten mit knapp 10 Prozent subventioniert. Leider ist
auf Seiten der offentlichen Hand die Chance verpasst worden, die finanzielle Unterstiitzung mit Aufla-

gen an die Verkehrserschliessung und die Bewirtschaftung der Parkplatze zu verbinden.
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Uber 800 Museen, viele Theater und Konzertsale in grosseren Stadten und Gemeinden

Kultur- und Kunstangebote: Die Schweiz verfligt dber 800 Museen, Tendenz steigend, vor allem auch
beziiglich Ausstellungsflichen. Praktisch in jeder grosseren Stadt gibt es Konzert- und Theaterraume.
Die meisten kulturellen Einrichtungen werden von der offentlichen Hand betrieben oder zumindest
unterstiitzt. Private Museen gewinnen an Bedeutung (z.B. Gianadda in Martigny, Beyeler-Fondation in
Basel). Vielfach stehen kulturelle Einrichtungen an zentraler Lage und sind gut mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln erschlossen, haben also grundsatzlich gute Voraussetzungen fiir einen umwveltfreundlichen
Modalsplit.

Uber 300 Kinos mit knapp 500 Leinwinden — 50 Multiplexkinos in Planung

Die bestehenden Kinos — vielfach in den Stadten — stehen unter Druck: Es laufen Planungen (oft von
auslandischen Investoren) — fiir Multiplexkinos, die meisten davon als multifunktionale Unterhaltungs-
paléste mit Einkaufen, Bars, Gastronomie, Dancings usw. auf der griinen Wiese. Pro Multiplexkino sol-
len mindestens 8 Leinwénde installiert und 20 bis 30 Mio Franken investiert werden. Bei dezentraler
Lage werden vor allem Besucher mit dem MIV angezogen, und die Innenstédte verlieren einen Teil ihrer
Attraktivitat. Bei dezentralen Lagen sind OV-Erschliessungen kostspielige Alibis. Fiir Nachtbuskonzepte
in den Stadten fehlt es an Publikum.

Themen- und Erlebnisparks - Spiel- und Sportparks — Zoos und Erholungsparks

In der Schweiz gibt es keine grossfléchigen Themen- und Erlebnisparks mit riesigen Besucherstromen
wie z.B. das Disneyland bei Paris mit inzwischen rund 5 Mio Besuchern. Immerhin bestehen aber bereits
rund 20 Parks mit zusammen mindestens 5 Mio Besuchern. Rund nochmals so viele Themen- und Erleb-
nisparks sind in Planung.

Weiter kinnen etwa 10 Spiel- und Sportparks gezéhlt werden. Alle grosseren Stadte haben Zoos
undfoder Erholungsparks. In dezentralen Lagen kommen weitere — meistens private — Zoos hinzu.

Quelle: Meier R., Daten zum Freizeitverkehr, NFP 41, Materialienband M19, Bern 2000

Es gibt aber auch Chancen: Die Bewilligungen fiir Erncuerungs- und Neuinvesti-
tionen kdnnen von guter OV-Erschliessung abhéngig gemacht werden. Mit einer
Konzentration an zentralen Lagen ist grundsétzlich bei vielen Freizeitinfrastruk-
turen ein umweltfreundlicher Modalsplit moglich. Das setzt aber voraus, dass in
den zentralen Lagen nicht mit wesentlich héheren Investitions- und Betriebskos-
ten als auf der griinen Wiese gerechnet werden muss.

Fazit

Die treibenden Krifte von Freizeit und Freizeitverkehr sind gesellschaftlicher und
wirtschaftlicher Natur. Internationale Trends etwa beziiglich Werthaltungen und
Lebensstil oder auch der Investitionstitigkeit spielen eine grosse Rolle. Wichtig
sind weiter auch die Standorte des Wohnens bzw. der Freizeitangebote (Raum-
strukturen), die Dynamik des Verkehrssystems und der Freizeitangebote. Inner-
halb solcher Rahmenbedingungen spielen sich die individuellen Verkehrsent-
scheide ab. Die Wahl des Verkehrsmittels in der Freizeit ist, wie sich bei der Ana-
lyse der Rahmenbedingungen herausstellt, meistens rational begriindet.
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3 Nachhaltiger
Freizeitverkehr?

Nachhaltigkeit verlangt gemiss Definition der Brundtland-Kommission aus dem
Jahre 1987, dass die Bediirfnisse der heutigen Generation gedeckt werden kon-
nen, ohne die Bediirfnisse von kiinftigen Generationen zu schmélern. Vom Bund
(IDA-Rio-Bericht, 1997) wird Nachhaltigkeit weiter konkretisiert: «Der Schutz
der Umwelt, die wirtschaftliche Effizienz und die gesellschaftliche Solidaritit sind
die drei Schliisselfaktoren einer nachhaltigen Entwicklung. Sie bilden ein magi-
sches Dreieck (...). Keines der drei Ziele kann erreicht werden, wenn die anderen
zwei vernachléssigt werden.»

Nachhaltigkeit stellt klare, breit gefdcherte Anspriiche: Ziele der Umwelt, Wirt-
schaft und Gesellschaft sollen umfassend und gleichzeitig berticksichtigt werden.
Bei der Konkretisierung kann und wird es erhebliche Konflikte geben.

Fiir den Verkehr sind im Rahmen des Nationalen Forschungsprogrammes «Ver-
kehr und Umwelt», NFP 41, Nachhaltigkeitskriterien erarbeitet worden. Auch
Freizeitverkehr als Teil des Verkehrs lisst sich anhand der in Abbildung 3 (nichste
Seite) aufgefithrten Kriterien und einiger erginzender Indikatoren auf seine
Nachhaltigkeit iiberpriifen. Wo wird der Freizeitverkehr diesen Anforderungen
gerecht? Wo bestehen Defizite?

Die Tabellen 10 bis 12 auf den folgenden Seiten fassen die wichtigsten Annahmen
und Uberlegungen zusammen: In Spalte (1) werden die Kriterien fiir Nachhaltig-
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Abbildung 3: Nachhaltigkeitskriterien im Verkehr — NFP 41
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keit aufgefiihrt. In Spalte (2) sind heutige Zustinde mit den Bezugsjahren
1995/1999 bzw. 2000 durch Indikatoren mit konkreten Daten erfasst. Die Beurtei-
lung der Nachhaltigkeit basiert einerseits auf heutigen bzw. Zielen mit dem Hori-
zont der Jahre 2015, 2020 bzw. 2050, welche in der Spalte (3) prisentiert werden.
Anderseits werden, ebenfalls in Spalte (3), Entwicklungstendenzen geschitzt. Der
Vergleich Ziele/Entwicklungstendenzen zeigt Zielharmonien oder aber Unver-
triglichkeiten, welche die Nachhaltigkeit des Freizeitverkehrs verletzen. Daraus
werden Konsequenzen gezogen. Spalte (4) zeigt, wie gross der Handlungsbedarf
ist, den es braucht, um einen nachhaltigen Freizeitverkehr zu erreichen. Diese
Uberlegungen zur Nachhaltigkeit sollen fiir die zukiinftige Politik und das Han-
deln von Organisationen und Individuen richtungsweisend sein.

Umwelt und Ressourcen

Im Bereich Umwelt/Ressourcen sind Reduktionen der CO2-Emissionen und da-
mit des fossilen Energieverbrauchs nétig, um die Ziele des Bundesrats (minus
10% bis 2010 gegeniiber 1990) zu erreichen. Bis zum Jahr 2020 miissen die COz-
Emissionen um ca. 30 bis 40 Prozent vermindert werden, wenn der Absenkpfad
des International Panel on Climate Change (IPCC), wie er fiir Industrielinder
vorgeschlagen wird (bis 2050 gegeniiber 1990 minus 70 bis 80% der COz-Emis-
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/ Tabelle 10: Nachhaltigkeit in Verkehr und Freizeitverkehr: Bereich Umwelt/Ressourcen

(1) Kriterien |(2) Indikatoren CH: (3) Ziele - Entwicklung Ver- | (4) Handlungs-
Stand 1995/1999 kehr/Freizeitverkehr2010/ bedarf FV
2015/2020: Konsequenzen:
Klima CO2-Emissionen 1999: 44 Mio t CH |Ziele: Minus 10% bis 2010; IPPC: ca. minus 30% bis 2020 eee
tot Inland; 13.8 Mio t Verkehr total, |Trend 2020: Verkehr tot 14 Mio t (chne Flug); (“)
PW 10 Mio t PW 9.5 Mio t; Flug tot: ca. 17 Mio 1, 50 Mio t GWP
Flug tot Inléinder: ca. 8 Mio t CO2;  |Freizeit ca. 10 Mio t; 28 Mio t GWP (PW)
Flug Freizeit Inlander: Massiver Handlungsbedarf PW und v.a. Flug
ca.5 Miot. CO2
Lufthygiene NOx-Emissionen Verkehr tot2000: |Zjele: NOX-Emissionen 1950: 9'417 t/a, PW: 5'180 t/a. ®
51'424 t/a (2), ohne Flug. PW: Trend 2020 (2): Verkehr tot: 16'679 ta : PW: 7'547 t/a.
23'504 t/a; davon Freizeit rund 50% {Ziele in Reichweite
Lungengangiger Feinstaub: PM10:  [Ziele: Weitergehende Reduktionen: Minus ca, 50% (1).
Verkehr tot: 1'500 t/a, PW: 300 ta  |Trend 2020: Verkehr tot 300 t/a; PW 100 t/a. )
Ziele erfiillbar, chne Abrieb
Larm Larmbelastung: Wohnorte, Fe-  |Ziele: Einhalten Larmgrenzwerte, subjektive Empfindlichkeit | s oo
rienorte, Erholungsraume, Durch-  |v.a. in Ferienorten und Erholungsraumen Rechnung tragen.
gangsachsen durch MIV, OV Trend 2020: PW/OV-Fahrleistungen: + ca. 20 bis 50%;
Fluglarm im Umfeld v. Flughdfen  [Flug: + ca. 200%.
Handlungsbedarf: Sehr hoch. Bei allen Fahrzeugen (MIV 0V,
Flug) Larmemissionen vermindern, Infrastrukturen: Larm
vermindem
Habitate Flachenbedarf/unzerschnitte- |Ziele: Erhalten von Freiflachen, Rekultivierung belasteter
Land h' it ne Fldchen: Verkehrsflachen bean- |Raume .-
nascha spruchen ein Drittel der Siedlungs- |Trend: Neue Verkehrsinfrastrukturen, va. wegen Freizeitver-
flache von 410 m? pro Kopf kehr. Handlungsbedarf: Grosste Zuriickhaltung beim Bau
neuer Verkehrsanlagen, kein weiterer Landverbrauch, Hinge-
gen Sanierungen, Landschaftsvernetzungen realisieren
Ziele: Reduktion gemdss CO2-Zielen Bund (-10% bis
Ressourcen/  [Verbrauch fossiler Energie- — 13010)1PCC (ca. 30 bis 40% bis 2020).
Energie tréger: Verkehr tot ca. 40% des | Trend: PW: knappe Stabilisierung bis 2010/2020. Flug: ca.x2. | ®*®
Konsums CH (ohne F'cl'lg) Handlungsbedarf: Effizienzsteigerung Fahrzeuge, Verlage-
Freizeitverkehr ca. 25% des Kon- | rung auf energieeffiziente Fahrzeuge, Fahrzeuge mit erneu-
sums CH. Import von Verkehrskilo- | srharen Energien férdemn
metern/Energie durch Auslandkilo-
meter: v.a. Flug, MIV, OV

Erklarungen:

(1) Angaben gemass Bericht Bundesrat ber lufthygienische Massnahmen vom 23. Juni 1999.
(2) BUWAL, Schriftenreihe Umwelt Nr. 255, Luftschadstoffemissionen des Strassenverkehrs 195012020, Nachtrag, Bern 2000.
keinle, geringe/r Bedeutung/Handlungsbedarf fiir Freizeitverkehr

. geringe/r Bedeutung/Handlungsbedarf fiir Freizeitverkehr

ve grosse/r Bedeutung/Handlungsbedarf fiir Freizeitverkehr

L] sehr grosse/r Bedeutung/Handlungsbedarf fiir Freizeitverkehr
tot = total

-

sionen oder Ausstoss noch 1 bis 2 Tonnen pro Kopf), eingehalten werden soll, und
wenn von einer linecaren Lastenverteilung auf die einzelnen Verursacher ausge-
gangen wird. Das heisst, dass neben dem Verkehr vor allem die Wirtschaft und der
Gebiudebereich zu gleichen Teilen zu CO:-Verminderungen beitragen sollten.
Beim PW-Verkehr — und damit vor allem im Bereich Freizeit — wird mit Zunah-
men der Fahrleistungen von ca. 20 Prozent bis 2020 (BUWAL, 2000) gerechnet.
Dank energicetfizienteren Fahrzeugen sinken die CO2-Emissionen auf rund 9 Mio
tleicht ab, aber gemessen an den Zielsetzungen des Bundesrats, vor allem aber des
IPCC, ist das noch viel zu wenig.
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Noch weit eklatantere Zieldefizite zeigen sich beim Flugverkehr der Schweizer-
Innen, wenn die COz- und die gesamten Treibhausgase-Emissionen betrachtet
und richtigerweise dem schweizerischen Verkehrs- bzw. Emissionskonto angelastet
werden. Die Emissionen des Flugverkehrs der Schweizer insgesamt, d.h. der Pas-
sagier- plus Frachtkilometer, belaufen sich Ende der 90er-Jahre auf rund 8 Mio t
CO2. Bis zum Jahr 2020 ist mit einer Verdoppelung auf ca. 16 Mio t zu rechnen, was
pro Kopf der Schweizer Bevolkerung gut 2 t entspricht. Demnach beansprucht der
Flugverkehr allein im Jahr 2020 bereits die laut IPPC im Jahr 2050 «zuldssigen»
CO2-Emissionen.

Das Global Warming Potential (GWP = gewichtete Summe aller Treibhausgas-
emissionen) wird ersichtlich, wenn die ausgewiésenen COz-Emissionen der Flie-
gerei mit einem Faktor 2 — bis evtl. sogar 10 — multipliziert werden. Wir rechnen
mit einem Faktor 3, das heisst, das Potential kénnte sich von ca. 24 auf rund 50
GWP Mio t erhohen. Dieser Wert entspriche den gesamten Treibhausgasemis-
sionen der Schweiz im Jahr 2020. Allein fiir den Freizeitflugverkehr ist ein Anstieg
von 5 auf ca. 10 Mio t CO2 zu erwarten. Das entspricht mehr als 1 t CO2 pro Kopf
der Bevolkerung. Der Flugverkehr wird — so ist zu befiirchten — zum zentralen
Treibhausgasemittenten der Schweizer Bevélkerung, und die Ziele einer nachhal-
tigen Klimaentwicklung werden deutlich verfehit.

Dagegen zeigt sich bei den NOx-Emissionen und den Partikeln (PM10) gemiss
den Berechnungen aus dem Jahr 2000 (BUWAL, 2000), dass die vom Bundesrat
festgelegten Zielwerte (Stand der Emissionen im Jahr 1950) — vor allem dank den
Katalysatoren mit den Euronormen 3, 4 und 5 — weitgehend erreicht werden kon-
nen. Trotz steigenden Verkehrsleistungen der PW von geschitzten 20 Prozent bis
2020 sollten beispielsweise die NOx-Emissionen (lufthygienische Leitsubstanz)
der Autos von ca. 24'000 auf rund 8000 Tonnen zuriickgehen. Die gesamten NOx-
Werte der 50er-Jahre von rund 10'000 t werden unterschritten, die PW-Werte der
50er-Jahre von 5000 t wohl noch nicht ganz, aber beinahe erreicht. Insgesamt wird
klar, dass die Lufthygiene mit den NOx-Emissionen als Leitsubstanz fiir eine nach-
haltige Entwicklung kein Problem mehr ist. Voraussetzung ist allerdings, dass die
geplanten Euronormen 3, 4 und 5 effektiv auch eingefithrt werden.

Punkto Lirmbelastung in Wohn- und Erholungsgebieten und Durchgangsachsen
ist der Freizeitverkehr wegen iiberdurchschnittlicher Anteile in der Nacht und an
Wochenenden ein zentraler Verursacher. Die steigenden Verkehrsleistungen (ca.
+20 bis 30% der PW, +50% des OV bis 2020) werden sogar zu weiteren Belastun-
gen fithren. Dazu kommt der Flugldrm, vor allem im Einzugsgebiet der Flughifen.
Prognostiziert ist eine Verdoppelung der Flugpassagiere bis 2020. Die Lirmbela-
stung wird also weiter deutlich zunehmen, die Lebens-, Wohn- und Erholungs-
qualitit zum Teil drastisch reduziert. Lirmverminderungen werden in
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Stadten/Agglomerationen, Verbindungsachsen und Erholungsgebieten zur zen-
tralen Herausforderung.

Hohe Verkehrsbelastungen fithren in grosseren Touristikorten und Erholungs-
raumen zu erheblichen Imageeinbussen: Staus sind fiir einen Ferienort vor allem
fiir den wertschdpfungsintensiven Aufenthaltstourismus kein Aushéngeschild, an-
spruchsvollere Gaste mochten ihre Ferien in einer intakten Umgebung verbrin-
gen. Bereits heute leiden viele Menschen unter den Folgen des Verkehrs, und in
Zukunft werden die Probleme um den Verkehr noch grésser. Das heisst: Nétig
sind deutliche Emissionsverminderungen an Fahrzeugen (MIV, OV, Flugzeuge),
bei den Infrastrukturen (Strasse, Schiene, Flughifen) und bei den Gebduden. Das
erfordert die Umlagerung auf lirmarme Fahrzeuge (Human Powered Vehicles -
HPV). Die Bewohnbarkeit larmbelasteter Gebiete, die oft auch unter Freizeitver-
kehr leiden, muss deutlich verbessert werden.

Der Verkehr beansprucht rund einen Drittel (120 m? von 400 m?) der Siedlungsfli-
che, die pro Kopf zur Verfiigung steht. In den letzten Jahren ist die vom Verkehr ge-
nutzte Siedlungsfliche nur relativ geringfligig gewachsen (Raumbeobachtung,
EJPD, Bundesamt fiir Raumplanung, 1999). Wegen der Zunahme des Verkehrs
wird aber Druck ausgeiibt, neue Verkehrsinfrastrukturen zu schaffen. Aus Sicht der
Nachhaltigkeit sollten kiinftigen Generationen moglichst grosse Freifldachen erhal-
ten bleiben. Die Verkehrsflichen diirfen also nur zuriickhaltend vergrossert wer-
den. Beim Bau neuer Verkehrsinfrastrukturen miissen bestehende Riume entlas-
tet und saniert werden, indem etwa Lirmbelastungen vermindert und wieder in-
takte Okosysteme mit positiven Effekten fiir die Biodiversitit eingerichtet werden.
Der Verkehr im Inland beansprucht 40 Prozent des schweizerischen Energiever-
brauchs. Durch die im Ausland gefahrenen Kilometer (total ca. 55 Mrd Pkm, oh-
ne Fracht; Freizeit allein ca. 40 Mrd Pkm) werden — gemessen am CH-Verbrauch
~nochmals rund 20 Prozent fossile Energietriiger indirekt importiert, die eigent-
lich dem Schweizer Verkehrskonto bzw. den nationalen Energie- und CO»-Bilan-
zen anzurechnen wiren. Der hohe Verbrauch nicht erneuerbarer Energien ist
nicht nachhaltig, da er die Moglichkeiten kiinftiger Generationen schmilert. Es
gilt also, den Verbrauch umweltbelastender Energiequellen im Rahmen der Mo-
bilitit zu vermindern, weit energieeffizientere Fahrzeuge zu férdern und das Um-
steigen auf umweltvertriglichere Verkehrsmittel zu veranlassen.

Wirtschaft

Der Bereich «Wirtschaft» wird geméss NFP 41 mit den Indikatoren «Kosten-
wahrheit», «Preis» und «Wohnflichen» abgedeckt. Fiir die Kostenwahrheit sind
einerseits eine Internalisierung der externen Kosten und anderseits ein Abbau der
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Tabelle 11: Kriterien/Indikatoren d. Nachhaltigkeit im (Freizeit)Verkehr, Bereich Wirtschaft

(1) Kriterien |(2)Indikatoren CH:|(3) Ziele — Entwicklung Verkehr/Freizeit- |(4)Handlungs-
Stand 1995/1999 |verkehr 2010/2015/2020: Konsequenzen |bedarf FV
Kostenwahr-| Externe Schadens-  |Ziele: Internalisierung externer Kosten, Nutzen kompen- | se
heit kosten: siert nicht (o90)
ca.7 Mrdfaauf- | Trend: OV: Zunahme L&rm, PW: Lirm, COz, Boden; Flug: | (Flug)
grund PW Larm, CO2/NOx massive Zunahmen
Defizite betriebliche | Handlungshedarf: Flug: Preise intemational anheben, PW:
Kosten beim OV C02-Abgabe (2004: 0.5 Fr./l). Reduktion der Defizite OV,
Belastungen Flug- | Externe Effekte Larm {Flug, MIV, OV) an der Quelle und bei
verkehr Infrastrukturen beseitigen. Rekultivierungen
Preis Preis fiir spezifische |Ziel: Wettbewerbsneutrale Preise und Belastungen s
Verkehrsleistungen | Trend: Anhaltend massive Preisverzerrungen zugunsten | (+»e)
verlangen Flug. Verkehrsmittelwahl wird einseitig beeinflusst (Flug)
Abgaben neutral | a1 ngshedar: Gleiche Belastungen filr Flug anstreben
erheben
Wachstum | BIP-Wachstum Fiir Freizeitmarkt und Freizeitverkehr zentral (ca. 50 bis 80 | ee
e pro Jahr Mrd Wertschopfung pro Jahr). Diskussion Freizeitverkehr
kann ohne den Aspekt der wirtschaftlichen Wertschapfung
nicht sinnvoll gefiihrt werden
Wohnen/ Verkehrsflacheninkm | Flachenzunahmen filr Freizeit insgesamt bedeutsam. Ver-
Flachen Anteil der Verkehrs- |dichtete Bauweisen sollen weiteren Bodenkonsum vermei-
an der Siedlungsfl- [den, positive Externalitaten kdnnen geschaffen werden.
chein Prozent Flachen fiir Freizeitverkehr sollen nicht mehr zunehmen
***Wachstum in Ergdnzung zu Emst Basler+Partner als Kriterium aufgenommen. Weitere Erklarungen siche Tabelle 10

e
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Hinsicht. Es ist nicht sinnvoll und nicht realistisch, auf explizite Wertschop-
fungsziele fiir den Freizeitbereich zu verzichten. Wirtschaftliches Wachstum im
Bereich Freizeit — und, solange die 6kologischen Ziele erfiillt werden, des Frei-
zeitverkehrs - sollte Teil einer nachhaltigen Entwicklung sein.

Gesellschaft

Die gesellschaftlichen Indikatoren geméiss NFP 41 sind fiir den Freizeitbereich
bzw. den Freizeitverkehr ebenfalls von grosser Bedeutung. Teilweise miissen sie
aber deutlich breiter gefasst werden. So ist die Erreichbarkeit der Regionalzen-
tren mit dem 6ffentlichen Verkehr durch umfassende raumwirtschaftliche Uber-
legungen zu ergidnzen: Zentrale Freizeitaktivitdten miissen in eine funktionale
Stadtehierarchie eingegliedert werden. So kann eine optimale Erreichbarkeit fiir
alle Bevolkerungskreise mit ¢ffentlichen Verkehrsmitteln am ehesten verwirk-
licht werden.

Tabelle 12: Kriterien/Indikatoren d. Nachhaltigkeit im (Freizeit)Verkehr, Bereich Gesellschaft

(1) Kriterien |(2) Indikatoren CH: |(3) Ziele — Entwicklung Verkehr/Freizeit- [(4)Handlungs-
Stand 1995/1999  |verkehr 2010/2015/2020: Konsequenzen:| bedarf FV
Solidaritat |Gemeinwirtschafliche |Von geringer Bedeutung fir Freizeitverkehr, da bei MIV | o
Leistungen des Ver- |direkte Konsumation durch Nutzer und OV per Definition
kehrs pro Kopf u. Jahr |keine Abgeltungen erhilt

Erreichbarkeit der Re- |Indikator orientiert sich an Optik Wohnen/Arbeiten: sso
gionalzentren mit - |Nachhaltiger Freizeitverkehr erfordert funktionale Stadte-
fentlichem Verkehr  |hierarchie: Die raumwirtschaftlichen Uberlegungen sind

Defizite des offentlichen Verkehrs zu fordern. Beim Flugverkehr miissen die inter-
nationalen Anstrengungen fiir eine Internalisierung der externen Kosten verstirkt
werden, und es wird auch das Postulat wettbewerbsneutraler Preise nicht erfiillt.
Auf dem Kerosin lasten keinerlei Abgaben, Mehrwertsteuern usw. So gibt es eine
Preisverzerrung, die durch Gleichbehandlung des Kerosin mit anderen Treibstof-
fen behoben werden sollte.

Bei den Flichen sind - neben den Flichen fiir den Freizeitverkehr — auch jene
fir Freizeitaktivititen anzurechnen. Weitere Flidchen fiir Freizeitaktivititen
miussen ausgeschieden werden, vor allem aber auf bereits iiberbauten Gebieten
und durch Nutzungsiiberlagerungen und Nutzungsintensivierungen. Wichtig ist
die Koppelung mit funktionalen raumplanerischen Zielen. Fiir den Freizeitver-
kehr sollten grundsétzlich keine weiteren Flachen mehr beansprucht werden.
In den Arbeiten des NFP 41 zur Nachhaltigkeit gibt es keinen Indikator fir die
Wertschopfung. Das ist fiir die Freizeit und den Freizeitverkehr ein grosses De-
fizit. Der Freizeitmarkt ist in verschiedenen Bereichen in Expansion begriffen,
und er gilt als wichtige Stiitze des Arbeitsmarkts, vor allem auch in regionaler

im Rahmen des Freizeitverkehrs umfassender anzuge-
hen. Die Freizeitangebote sind optimal zu situieren. In
diesem Sinn l&ngerfristig grosse Bedeutung.

Maglichkeiten

Sicherheit  |Verkehrsopfer (Safety): [Halbierung auf max. 360 Tote geméss BfU. Reduktion ese
Tote und Verletztefa  |der Verletzten: Betrifft vor allem Freizeitverkehr
Verbrechen (Security): |Betrifft Freizeitverkehr in einem hohen Masse: se
Straftaten im offent-  |Vandalismus im OV am Abend und Wochenende
lichen Verkehrsraum

Partizipation |Subjektive Zufrieden- |Vor allem im Wohnbereich von Bedeutung. Soziale Kon- |
heit mit partizipativen |takte im Nahraum kénnen Freizeitverkehr vermeiden

Individua-
litat

Kein geeigneter
Indikator gefunden

Zugang zu Freizeitaktivititen kann als Indikator definiert
werden

Quelle: Eigene Zusammenstellung und Erganzungen in Anlehnung an Ernst Basler+Partner, 1998.
Erkldrungen vgl. Tabelle 10
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Die gemeinwirtschaftlichen Leistungen des Verkehrs im Bereich Freizeit sind mi-
nim, da einerseits im Bereich MIV von einer direkten Konsumation der Nutzer
auszugehen ist und anderseits der OV per Definition im Freizeitverkehr keine Ab-
geltungen erhalten sollte.

Was die Verkehrssicherheit anbelangt, ist der Freizeitverkehr iiberaus wichtig. Bei
Fahrten in der Freizeit passieren hiufig Unfille, vielfach ist Alkohol mit im Spiel.
Die Zahl der Unfille (rund 70'000 bis 80'000 pro Jahr), der Verletzten (rund
25'000) und Toten (600 pro Jahr) muss deutlich reduziert werden. Damit die Zie-
le (gemiss Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung, BfU), maximal 350 Tote, linger-
fristig keine Toten mehr) erreicht werden kdnnen, muss der Freizeitverkehr viel
sicherer werden.

Partizipation auf kommunaler Ebene kann soziale Kontakte und Zufriedenheit
fordern. Wer bei lokalen Aktivititen mitmacht, verzichtet vielleicht auf Freizeit-
mobilitdt (Meier Dallach, 1999). Individualitit kann heissen, freien Zugang zu
Freizeitaktivitdten zu haben. Vielfach spielt dabei die Mobilititsvorsorge, das
heisst die Erreichbarkeit wichtiger Aktivitdtsfelder fiir alle sozialen Schichten, ei-
ne bedeutende Rolle.

Fazit
Nachhaltiger Freizeitverkehr kann mit den Nachhaltigkeitskriterien des NFP 41

konkret definiert werden. Grosser Handlungsbedarf gegentiber dem Ist-Zustand
bzw. der Trendentwicklung besteht vor allem bei den COz- und Treibhausgas-
emissionen. Auch die Lirmemissionen sollten stark reduziert werden. Der Frei-
zeitverkehr diirfte auch keine zusitzlichen Verkehrsflichen beanspruchen. Genau
wie beim Gesamtverkehr muss beim Freizeitverkehr Kostenwahrheit durchge-
setzt werden. Insbesondere sollten die Anstrengungen intensiviert werden, den
Flugverkehr vergleichbar zu belasten wie den MIV und OV.

Freizeitverkehr und Freizeitaktivititen sollten wirtschaftliche Wertschopfung
bzw. Wachstumsziele mitberiicksichtigen. Andernfalls wiirde ein zentrales Kon-
fliktfeld ausgeklammert, und die Gefahr entstiinde, einseitige bzw. wenig realisti-
sche Strategien fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr zu entwickeln. Raum-
strukturelle Ziele orientieren sich an funktionaler Stadtehierarchie inklusive op-
timaler Lokalisierung von Freizeitanlagen bzw. -aktivitdten. Beziiglich der Ver-
kehrssicherheit hat der Freizeitverkehr wesentliche Beitrdge zu leisten. Partizipa-
tion kann im Nahbereich bei der Vermeidung von Verkehr eine gewisse Rolle spie-
len. Individualitit kann als offener Zugang zu Freizeitaktivitaten definiert werden.
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4 Expertengesprache: Wie
Freizeitverkehr entwickelt
und gesteuert werden soll

Wie beurteilen Expertinnen und Experten eine nachhaltige Freizeitverkehrsent-
wicklung? Welche Massnahmen sind nach ihrer Meinung umweltwirksam? Und
vor allem: Fiir welche Massnahmen gibt es politische Akzeptanz?

Zu diesen und weiteren Fragen sind von Februar bis Mai 1998 Expertengespriche
durchgefiihrt worden. Daran beteiligten sich rund 30 erfahrene Personen aus Ver-
kehrs- und Touristikverbdnden, aus Wissenschaft, Bundes- und kantonalen Stel-
len. Gefragt war die faktenkundige personliche Kompetenz und nicht etwa die
Meinung der Organisationen, bei denen diese Personen beschiftigt sind. Es folgt
eine Zusammenstellung wesentlicher Antworten, die auf wichtige Punkte in einer
wirksamen und tragfihigen Strategie zum Freizeitverkehr hinweisen.

Wie sind die okonomischen, é6kologischen und sozialen Anforderungen an
den Freizeitverkehr zu gewichten?

Die Erhohung der Wertschopfung der Bereiche Sport, Kultur, Tourismus sowie
des Freizeitverkehrs, die Reduktion der Umweltbelastungen (Energie-, Luft-,
Lirm- und Bodenbelastung), der Stellenwert des regionalen Ausgleichs und der
Zugang zu Freizeitmoglichkeiten fiir alle sozialen Schichten mussten von den Ex-
perten und Expertinnen mit Noten von 1 («gar nicht wichtig») bis 6 («sehr wich-
tig») bewertet werden.
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Abbildung 4: Okonomische, okologische und soziale Anforderungen an den Freizeitverkehr
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Umweltbelastungen reduzieren erhalt die hochsten Noten

Mit einer Durchschnittsnote von 5.3 wurde die Reduktion der Umweltbelastun-
gen am hochsten bewertet. Die Erhéhung der Wertschopfung der Freizeitakti-
vititen sowie der regionale und soziale Ausgleich im Rahmen einer Freizeitver-
kehrspolitik wurden mit einer Note von 4.0 bzw. 4.1 praktisch gleichwertig einge-
stuft. Die Erhohung der Wertschopfung des Freizeitverkehrs als eigenstindiges
Ziel wurde bloss mit 3.2 bewertet. Uberhaupt wurde die Wertschopfung des Frei-
zeitverkehrs auch in den Gesprichen kritisch beurteilt. Die grosse Mehrheit der
Expertlnnen war der Meinung, Freizeitverkehr diirfe kein Selbstzweck sein, er
miisse eine dienende Funktion haben. Teilweise wurde sogar eine Reduktion des
Freizeitverkehrs gefordert.

Welche konkreten Umweltziele fiir den Freizeitverkehr bis 2015?

Die Expertlnnen sprachen sich fiir eine Reduktion des Energicverbrauchs beim
PW-Freizeitverkehr — gegeniiber 1998 bis zum Jahr 2015 — um durchschnittlich 17
Prozent aus. Die COz-Emissionen des PW-Freizeitverkehr (ohne Flugverkehr)
sollen im gleichen Zeitraum um 19 Prozent zuriickgehen, und fiir die NOx-Emis-
sionen wird ein Riickgang von 21 Prozent als Ziel anvisiert. Nur ganz wenige Per-
sonen bevorzugten Reduktionswerte unter 10 Prozent.

Es gab aber auch Einwinde gegen solche Ziele: Von wenigen Gesprichspartnern
wurde betont, dass Freizeitverkehr wichtige individuelle Bediirfnisse abdecke und
dass freiheitliches Handeln — vor allem in der Freizeit — moglichst wenig tangiert
werden sollte. Zur Realisierung von Energie- und Emissionszielen wurde emp-
fohlen, vor allem bei den Heizungen und dem Schwerverkehr anzusetzen.

Von einer weiteren Minderheit wurden gegeniiber Energie- und Emissionszie-
len (teilweise sogar generell gegeniiber Zielen) grundsitzliche Einwinde erho-
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ben: Dies entspreche einem planwirtschaftlichen Verstindnis, was iiberholt sei.
Die gesetzten Ziele seien eventuell nicht realistisch und fithrten zu kontrapro-
duktiven Massnahmen. Viel wichtiger seien eine realistische Beobachtung der
Entwicklung und situationsgerechtes Handeln. Ziele mit einem langen Zeitho-
rizont wiirden zu addquatem Handeln kaum etwas beitragen.

Wie sollen sich Infrastruktur und Verkehrsangebot entwickeln?
Bei der Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur — und damit der Bodenversiege-
lung — und des Verkehrsangebots kamen klare Positionen zum Ausdruck.

Abbildung 5: Entwicklung Infrastruktur und Verkehrsangebot
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Skepsis gegeniiber Ausbau der Infrastrukturen - besonders Strassen
Der Ausbau des Nationalstrassennetzes nach Abschluss des Bundesprogramms
wurde mit der Note 1.9 am tiefsten bewertet. Der Ausbau der Hauptstrassen, vor
allem im Berggebiet, schnitt mit einem Wert von 2.1 nicht wesentlich besser ab.
Etwas mehr Gewicht wurde dem Ausbau der Infrastrukturen fiir den Eisenbahn-
verkehr nach Bahn 2000 und Neat gegeben (Note 3.5). Als noch bedeutsamer er-
wiesen sich aber der Bau von Umfahrungsstrassen und kapazitdtssteigernde Mass-
nahmen bei der Strasse mittels Telematik (je Note 3.7).

Prioritaten fiir den Ausbau von Velo-, Fuss- und Wanderwegen

Der Ausbau des dffentlichen Verkehrs fiir die Freizeit wurde am ehesten in Ag-
glomerationen befiirwortet (Note 4.4), etwas geringer in Randgebieten (Note 4.3)
und im Fernverkehr (national/international — Note 4.2).

Eine klare Prioritit kam bei der Forderung des Velonetzes in Agglomerationen
{(Bestnote 5.4) und Erholungsrdumen (Note 5.1) zum Ausdruck. Hingegen wurde
die Forderung von Wegnetzen fiir das Mountain-Biking mit Note 3 eher gering
eingestuft (dritttiefste Note). Das Veloland Schweiz wurde von allen Seiten in den
héchsten Ténen gelobt: Das Projekt konne als Aushangeschild und Lehrbeispiel
fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr betrachtet werden.

Die Forderung des Fuss- und Wanderwegnetzes in Agglomerationen erzielte mit
Note 4.6 —nach der Velowegnetzforderung — den hchsten Wert. Mit Note 3.6 wur-
de der Forderung des Wanderwegnetzes in Erholungsridumen ein deutlich tieferer
Stellenwert gegeben.

Hintergriinde und Zusammenhange: Qualitative Bewertungen

Gemiiss diesen Ergebnissen wird ein weiterer Ausbau des Nationalstrassennetzes
von einer grossen Mehrheit der Gespriichspartner praktisch kategorisch abge-
lehnt. So wird die Moglichkeit von Staus — gerade auch im Zusammenhang mit
dem Freizeitverkehr — bewusst in Kauf genommen. Die Argumente gegen einen
weiteren Ausbau waren iiber weite Strecken identisch: Mit einem Ausbau wiirden
keine Probleme geldst. Vielmehr finde einzig eine Verschiebung der Verkehrs-
probleme statt. Nach kurzer Zeit wiirden sich an anderen Stellen Staus bilden. In
der Schweiz kinnten nicht mehr — bei einem sehr dichten Netz — beliebig Stras-
senausbauten und neue Strassen erstellt werden. Die Belastungen seien bereits zu
hoch. Die bereits knappen Raum- und Bodenverhaltnisse wiirden keinen weite-
ren Strassenbau zulassen. Mit weiteren Strassen werde zusitzlicher Verkehr indu-
ziert. «Wer Strassen sit, erntet Verkehr», wurde mehrfach erwiihnt.

Eine kleine Minderheit sprach sich fiir einen — zumindest punktuellen — Ausbau
des Nationalstrassennetzes aus, vor allem an den neuralgischen Punkten zwischen
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Bern und Ziirich, Genf und Lausanne, im Grossraum Basel und Luzern sowie
beim Gotthardtunnel.

Eine grosse Mehrheit der Gesprichspartner und Gesprachspartnerinnen war auch
gegeniiber einem Ausbau der Hauptstrassen, vor allem im Berggebiet, skeptisch.
Die Konkurrenz gegeniiber dem offentlichen Verkehr — bzw. der OV als Alterna-
tive zu einem forcierten Strassenausbau - spiele dabei eine noch grossere Rolle als
beim Nationalstrassenbau. Die Vertreter des Strassenverkehrs waren beziiglich ei-
nes forcierten weiteren Ausbaus der Hauptstrassen ebenfalls eher zuriickhaltend.
Hingegen wurde ein — zumindest punktueller — Ausbau der Hauptstrassen vor al-
lem von touristischer Seite als sinnvoll gesehen, um bestimmte Ferienorte vor dem
Durchgangsverkehr zu schiitzen. Mit dem Bau von Umfahrungsstrassen als Teil
der Hauptstrasssen konne die Lebensqualitét lokal erheblich verbessert werden.

Umfahrungsstrassen nur mit flankierenden Massnahmen

Aber auch gegentiber dem Bau von Umfahrungsstrassen zeigte sich eine recht
grosse Zuriickhaltung, obwohl diese Massnahme — zumindest im Vergleich zum
Ausbau von National- und Hauptstrassen — relativ gute Noten erhielt. Wohl wur-
de in bestimmten Fillen der Bau von Umfahrungsstrassen als mogliches Instru-
ment betrachtet, um lokale Umweltbelastungen zu sanieren, aber von keiner Sei-
te wurden Umfahrungsstrassen als eine generell geeignete Massnahme zur Lo-
sung von Verkehrsproblemen aufgefiihrt. Vielmehr wurde in breiter Ubereinstim-
mung auf kritische Punkte hingewiesen:

m Es konnen nur lokale Probleme in einem (sehr) beschriankten Umfang peldst
werden. Die Gefahr ist gross, dass lokal und regional andere Bevolkerungsgrup-
pen unter negativen Auswirkungen zu leiden haben.

m Mit Umfahrungsstrassen wird die Verkehrskapazitit gesteigert und zusétzlicher
Verkehr generiert. Regional betrachtet werden die Verkehrsleistungen erhht.

m Nach einer gewissen Verkehrsberuhigung kénnen nach dem Bau einer Umfah-
rungsstrasse wiederum erhohte Belastungen eintreten, wenn nicht konsequent
flankierende Massnahmen ergriffen wiirden (Verkehrsberuhigungsmassnahmen,
Bau von Parkplatzen ausserhalb verkehrsberuhigter Zonen usw.). Es wurde des-
halb von allen Experten gefordert, Umfahrungsstrassen nur zu bauen, wenn
gleichzeitig flankierende Massnahmen ergriffen werden.

Umweltwirkungen und politische Akzeptanz von Massnahmen fir
nachhaltigen Freizeitverkehr

Die Expertlnnen wurden in den Gesprichen aufgefordert, eine ganze Reihe von
Massnahmen in zweifacher Hinsicht zu beurteilen: Erstens sollten sie sich dazu
dussern, welche Wirkung eine Massnahme (z.B. der Bau von Larmschutzwinden
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in Ferienorten) auf die Verbesserung der Umweltqualitéit habe. Dafiir wurden die
Werte 1 «gering», 2 «mittel» und 3 «gross» vorgegeben. Zweitens wurde nach der
politischen Akzeptanz dieser Massnahmen gefragt. Auch dafiir galt die Skala von
1 «gering» bis 3 «gross». Die Resultate dieser Befragung sind in Abbildung 6 ein-
getragen worden.

Im Quadrant I sind Massnahmen, die eine hohe Umweltwirkung hétten, politisch
aber kaum durchfiihrbar sind. Quadrant I1ist der wohl uninteressanteste, weil hier
Massnahmen klassiert sind, die weder eine grosse Umweltwirkung noch eine ak-
zeptable politische Akzeptanz haben. In Quadrant III finden sich Massnahmen
mit guter politischer Akzeptanz, aber relativ geringer Umweltwirkung. In Quad-
rant IV schliesslich sind die sinnvollsten Massnahmen enthalten: jene mit guten
Umweltwirkungen und grosser politischer Akzeptanz.

Von den 20 zur Beurteilung vorgelegten Massnahmen sind gemiiss Urteil der Ex-
pertinnen und Experten nur gerade zwei im Quadrant IV, das heisst, sie haben so-
wohl grosse positive Wirkung auf die Umwelt als auch eine gute politische Ak-
zeptanz: Es handelt sich dabei um die Parkplatzbewirtschaftung in Agglomeratio-
nen (PP-Agglo in der Abbildung) und die Forderung von energieeffizienten Fahr-
zeugen (EFFahrZ),

Relativ viele Massnahmen figurieren in Quadrant I, sind also laut Experten
und Expertinnen politisch durchfiihrbar, aber nicht sonderlich umweltwirksam.
Die interessanteren dieser Massnahmen stehen oben in diesem Quadranten, d.h.
sie erreichen immerhin fast eine «mittlere» Wirkung auf die Umwelt. Dabei geht
es zunichst um Parkplatzbewirtschaftung in Ferienorten (PP-F), Larmschut-
zwiinde bei Transitachsen (LS-TrA) und die Férderung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel bei Veranstaltungen (VerAn). Ebenfalls eine leidlich gute Umwelt-
wirkung haben die Forderung des Angebots des 6ffentlichen Verkehrs (A-OeV)
und die Forderung von Haushalten ohne Auto (HoAuto). Etwas schlechter
punkto Wirkung auf die Umwelt werden Lirmschutzwiinde in Agglomerationen
(LS-Agglo), die Verbesserung des Wohnumfelds (WUF) und der Serviceleistun-
gen im dffentlichen Verkehr (SL-OeV) beurteilt. Nur geringe Bedeutung fiir die
Umwelt hat die Sicherstellung von Mobilititsanforderungen in Randregionen
(MoA-RR).

Im Quadrant II, bei den Massnahmen mit eher geringer Wirkung auf die Um-
welt und eher geringer politischer Akzeptanz, stehen die Optimierung der
Standorte fiir Freizeitanlagen (L-FAI), die Einfiihrung der verbrauchsabhéngi-
gen Motorfahrzeugsteuer (MFsT) und von verkehrsfreien Zonen in Stddten und
Randgebieten (Vf-Zonen), die Erstellung von Parkplitzen in Randgebieten
(PP-Rand) und die Erhéhung der Treibstoffpreise um 50 Rappen pro Liter (0.5
Fr./1).
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Abbildung 6: Umweltwirkungen und politische Akzeptanz von Strategieelementen fiir
einen nachhaltigen Freizeitverkehr
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Quadrant IV PP-Agglo: Parkplatzbewirtschaftung in Agglomerationen

EFFahrZ: Fordern von energieeffizienten Fahrzeugen
Quadrant fll - VerAn: Umweltfreundliche Verkehrsmittel bei Veranstaltungen fordem

LS-TrA: Larmschutzwinde bei Transitachsen erstellen

PP-F: Parkplatzbewirtschaftung in Ferienorten fardern

A-OeV: Angebot OV férdern

HoAuto: Haushalte ohne Auto fordern

SL-OeV: Serviceleistungen OV verbessern

WUF: Wohnumfeld verbessern

LS-Agglo: Larmschutzmassnahmen in Agglomerationen realisieren

U-Stra: Umfahrungsstrassen erstellen

MoA-RR: Mohilitatsanforderungen in Randregionen sicherstellen
Quadrant Il L-FAl: Lokalisierung von Freizeitanlagen optimieren

MFsT: Verbrauchsabhéngige Motorfahrzeugsteuer einfiihren

Vf-Zonen:  Verkehrsfreie Zonen in Stadten und Randgebieten einfiihren
0.50 Fr./l: Treibstoffpreis (Benzin/Diesel) um 0.50 Fr./l erhchen
U-PP: Unterirdische Parkplétze erstellen

Quadrant|  1.20 Frfk: Treibstoffpreis (Benzin/Diesel) um 1.20 Fr./l erhdhen
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Im Quadrant I ist nur eine einzige Massnahme klassiert, die Erhohung des Treib-
stoffpreises um 1.20 Franken pro Liter (1.2 Fr./l). Es versteht sich von selbst, dass
dies politisch kaum realisierbar wire, auch wenn damit fiir die Umwelt etwas er-
reicht werden konnte.

Wie Abbildung 6 zeigt, stehen zwei Massnahmen sogar ausserhalb des Bereichs
der Quadranten: Die Umweltwirkung des Baus von Umfahrungsstrassen (U-Stra)
und unterirdischen Parkplatzen (U-PP) wurde von den Experten als weniger denn
«gering» beurteilt, d.h. als Massnahmen ohne jeden positiven Einfluss auf die Um-
welt.
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5 Vom MIV zum OV: Fakten
und Urteile zur
Verkehrsmittelwahl

im Ferienverkehr

Die Anreise und Abreise von iibernachtenden Gésten in Ferienorten und Stadten
ist ein wichtiges Segment des Freizeitverkehrs. Schétzungen fiir Inldnder und Aus-
linder zeigen, dass der Anteil am Gesamtverkehr in der Schweiz (1995 rund 106
Milliarden Personenkilometer pro Jahr) zirka 7 Prozent und allein am Freizeit-
verkehr zirka 12 Prozent ausmacht. Werden die Personenkilometer der ausldndi-
schen Giiste fiir An- und Abreise in und aus der Schweiz mitberechnet, kommen
weitere rund 20 bis 40 Milliarden Personenkilometer dazu (vor allem MIV, OV,
Car/Flug). Dies entspricht der Hilfte der Verkehrsleistung, die in der Schweiz ins-
gesamt konsumiert wird.

Mit welchen Verkehrsmitteln Feriengéste an- und abreisen, ist im Rahmen des
Projekts «Freizeitverkehr» von TopSwiss (Tourismus Profil Schweiz) mit schrift-
lichen Erhebungen im Sommer 1997 und Winter 1998 erstmals untersucht worden.
Dabei wurden Fragebogen von 4983 Personen ausgewertet.

Mit diesen Daten kann zunéchst einmal die Frage beantwortet werden, mit wel-
chen Verkehrsmitteln Feriengiste an- und abreisen. Abbildung 7 (auf der néchs-
ten Seite) zu diesem Modalsplit zeigt, dass 67 Prozent der Feriengéste mit dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) an ihre Ferienorte reisen. 20 Prozent be-
nutzen den 6ffentlichen Verkehr, 7 Prozent kommen mit dem Flugzeug in die
Schweiz und 4 Prozent mit dem Car. Andere (z.B.Velo) machen gut 1 Prozent aus.
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Abbildung 7: Verkehrsmittel-Modalsplit bei Reisen in Ferienorte und Stadte
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Wovon die Verkehrsmittelwahl abhiangt

Welche Faktoren beeinflussen die Wahl der Verkehrsmittel der Feriengiste? Zu-
niichst einmal die Jahreszeiten: Im Winter reisen mehr Personen mit dem MIV als
im Sommer (70 gegeniiber 64%). Dann spiclt die Art der Unterkunft eine Rolle:
Uber 80 Prozent der Giste, die eine Ferienwohnung gemietet haben, kommen per
MLV, dagegen nur 52 Prozent der Hotelgiste im Sommer und 63 Prozent der Ho-
telgéiste im Winter. Wer ein Hotel gebucht hat, benutzt also 6ffentliche Verkehrs-
mittel mit rund 23 Prozent (Sommer und Winter) viel hiufiger als Gaste einer Fe-
rienwohnung (unter 15%).

Es tiberrascht nicht, dass Giste mit Kindern haufiger (zu 80%) mit dem MIV an-
reisen als Géste ohne Kinder (63%). Erwartet werden kann auch, dass es punkto
Alterskategorien vor allem die 30- bis 65-Jihrigen sind (Autobesitzer im besten
Alter), die dem MIV den Vorzug geben. Sie tun das im Sommer zu 71 und im Win-
ter gar zu 76 Prozent. Gering ist der Unterschied beim Geschlecht, aber auch hier
geht es in die plausible Richtung: Minner benutzen den MIV haufiger als Frauen
(70% gegeniiber 65%).

Gruppenreisende bzw. individuell Reisende unterscheiden sich in der Verkehrs-
mittelwahl enorm. Dabei gibt es aber auch ausgeprigte saisonale Unterschiede:
Im Sommer sind Gruppenreisende nur gerade zu je 17 Prozent mit dem MIV und
dem OV unterwegs, hingegen zu 67 Prozent per Car oder Flugzeug. Im Winter liegt
der Car/Flug-Anteil der Gruppenreisenden nur noch bei 26 Prozent, beim MIV
sind es 50 und beim OV 24 Prozent. Individualtouristen bevorzugen im Sommer
(zu 68%) und im Winter (zu 75%) den MIV, der Anteil des OV liegt bei ihnen im
Sommer bei 21, im Winter bei 19 Prozent.
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Per MIV ins Tessin

Spielt die Wahl des Ferienorts fiir die Verkehrsmittelwahl eine Rolle? Abbildung 8
zeigt, dass die Unterschiede zwischen verschiedenen Destinationen weit grosser
sind als erwartet. Im Sommer weisen die Zentralschweiz (50%), das Berner Mittel-
land/Nordwestschweiz (BEML-NWCH, 51 %) und das Berner Oberland (52%) die
tiefsten MIV-Anteile auf. Auf der andern Seite steht das Tessin, das mit 81 Prozent
den hochsten MIV-Anteil hat, gefolgt von Freiburg/Neuenburg/Jura (75%), dem
Biindnerland und dem Wallis (je 72%) sowie der Ostschweiz/Ziirich (OS/ZH,
64%). Wiire fiir alle Destinationen der MIV-Anteil in einer Gréssenordnung wie

Abbildung 8: Der Einfluss der Destinationen auf die Verkehrsmittelwahl - Sommer
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beim Berner Mittelland und Oberland, wiirde erheblich auf Bahn und Car umge-
stiegen. Etwa fiir die Ferienkantone Graubiinden, Tessin und Wallis gilt es zu iiber-
legen, wie ein dhnlich guter Modalsplit wie im Kanton Bern erzielt werden konnte.,

Anreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln: Spitzenreiter Berner Oberland
Die Zentralschweiz hat ihren relativ tiefen MIV-Anteil vor allem dem Car- und
teilweise dem Flugtourismus zu verdanken (zusammen 40%). Die beiden Berner
Regionen fallen durch einen recht guten OV-Anteil (Bern-Mittelland 25%, Ber-
ner Oberland 29%) auf. Fiir Graubiinden, Ost-Schweiz/Ziirich und Waadt/Genf
liegen die OV-Anteile bei jeweils 22 Prozent. Fiir das Wallis konnen nur 17, das
Tessin 13 und Freiburg/Neuenburg/Jura 12 Prozent OV-Anteil ausgewiesen wer-
den. Im Winter liegen die Anteile des motorisierten Individualverkehrs in allen
Regionen bei tiber 70 Prozent und damit merklich hoher.
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Der Einfluss der Herkunft: Tessiner und Romands lieben den MIV

Woher die Giiste kommen, ist fiir die Wahl des Verkehrsmittels erwartungsge-
miiss nicht unwesentlich. So haben gemiss Abbildung 9 die Ferienreisenden aus
der Deutschschweiz mit 70 Prozent im Sommer den relativ geringsten MIV-An-
teil. Es folgen Siideuropa (Italien, Spanien, Portugal, Griechenland und Frank-
reich) mit 71 Prozent und Nordeuropa mit 74 Prozent. Sehr hohe MIV-Anteile
haben die franzosische Schweiz (86 Prozent) und die italienische Schweiz (87
Prozent).

Was die Priferenzen fiir den OV betrifft, liegen die Deutschschweizer — mit Aus-
nahme der Kategorie der «sonstigen» — vorne, sie reisen zu 25 Prozent mit dem
OV in die Schweiz in die Ferien. Die franzésische Schweiz kommt nur gerade auf
11 und die italienische Schweiz auf 7 Prozent OV-Anteil.

Fiir Géste aus Siideuropa liegt der OV-Anteil im Sommer bei 17 Prozent, fiir Gis-
te aus Nordeuropa bei 15 Prozent. Skandinavier, Osteuropéer und Touristen aus
aussereuropéischen Landern kommen nur gerade zu 14 Prozent per MIV, 29 Pro-
zent bevorzugen den OV und 57 Prozent den Car oder das Flugzeug,

Abbildung 9: Einfluss der Herkunft — Angaben fiir die Sommersaison
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Griinde fiir das bevorzugte Verkehrsmittel
Was sind Griinde dafiir, dass ein bestimmtes Verkehrsmittel bevorzugt wird? Auch
danach wurde in der TopSwiss-Erhebung gefragt. Die Kenntnis der Entscheidkri-
terien erlaubt, gezielt Massnahmen fiir eine umweltvertrigliche Verkehrsmittel-
wahl zu planen und zu realisieren.
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Fiir Autofahrer stehen Zeit und Komfort im Vordergrund

Die Antworten sind bemerkenswert (Abbildung 10): Fiir den motorisierten Indi-
vidualverkehr sprechen am klarsten die Faktoren «Zeit» (MIV-Anfahrt zeitspa-
render) und «Komfort» (Gepicktransport einfacher/Reiseorganisation prob-
lemloser/Mitreise von Kindern besser). Als weiteres Argument wird — erst an drit-
ter Stelle — der «Preis» (MIV-Anreise kostengiinstiger) genannt. Die Macht der
«Gewohnheit» (Auto vorhanden/Vorliebe fiir gewihltes Verkehrsmittel) wurde
dagegen relativ gering gewichtet. MIV-Benutzer sind vor allem zeit- und kom-
fortsensitiv.— Wer mit Car oder Flugzeug reiste, begriindete dhnlich wie Autofah-
rer die Wahl des Verkehrsmittels vor allem mit «Zeit» und «Komfort».

Vorliebe fiir 6ffentlichen Verkehr dominiert bei OV-Nutzern

Klar anders ist das Muster bei der Begriindung der Wahl eines 6ffentlichen Ver-
kehrsmittels: Hier wurde auf «Gewohnheit» (Vorliebe fiir gewihltes Verkehrs-
mittel/Generalabonnement vorhanden) das grosste Gewicht gelegt. Es folgen —
praktisch gleichauf — «Komfort» und «Preis». Der Faktor «Zeit» (OV ist zeitspa-
render) wurde eher gering gewichtet.

Abbildung 10: Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl bei MIV, OV, Car/Flug
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Fir diese Darstellung konnten je vier Motive fiir die Wahl eines Verkehrsmittels mit Werten von 1 {«Motiv hatte sehr grossen
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl») bis 4 («Motiv hatte keinen Einfluss») bewertet werden. Daraus wurden Durchschnitts-
werte berechnet.

Urteile iiber offentliche Verkehrsmittel

Wenn der Anteil des dffentlichen Verkehrs am Ferienverkehr in der Schweiz stei-
gen soll, miissen die MIV-BenutzerInnen auf ihr Auto verzichten. Sie dazu zu
bringen ist nicht einfach. Laut Abbildung 11 missbilligen MIV-Reisende an 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln vor allem das mithsame Umsteigen. Dass beim OV unter-



([f""

58 Freizeitverkehr

wegs Verkehrsmittel gewechselt werden miissen, ist offensichtlich die zentrale
Schwachstelle. Das heisst: Nach Ferienorten sollten mdglichst direkte Ziige ver-
kehren, und allfallige Beschwernisse beim Umsteigen sollten reduziert werden.
Viele MIV-BenutzerInnen machen aber auch klar, dass fiir sic OV nie in Frage
komme. Auch beméngeln sie, dass nicht ungestért gereist werden kénne, Arran-
gements nicht im Preis eingeschlossen und ihnen OV-Angebote zu wenig bekannt
seien, Das «Fahrplan-Lesen» ist offensichtlich kein Problem, und Umweltargu-
mente spielen hachstens eine Nebenrolle.

Abbildung 11: Wie der OV durch die Benutzer von MIV, OV und Car/Flug beurteilt wird
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Fiir diese Darstellung musste die Frage der An- und Abreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln an Ferienorte mit acht Aussagen
bewertet werden. Dabei galt 1 = Aussage trifft voll und ganz zv, 4 = Aussage trifft gar nicht zu.

OV-Reisende wollen mehr Komfort im 6ffentlichen Verkehr

OV-Reisende wiinschen sich von ihrem Verkehrsmittel an erster Stelle mehr Ser-
viceleistungen wie Inklusive-Arrangements und bessere Verpflegung im Zug. Erst
an dritter Stelle wird «mithsames Umsteigen» bemingelt — erwartungsgemass ha-
ben sich OV-Reisende ans Bahnfahren gewohnt. Insgesamt beurteilen sie den OV
viel weniger kritisch als MIV-Reisende. Die Ansichten der Car-/Flug-Reisenden
unterscheiden sich von jenen der OV-Benutzer nur wenig,

Massnahmen fiirs Umsteigen auf den OV

Die Aussagen von MIV-Benutzern zu Argumenten fiirs Umsteigen auf den 6f-
fentlichen Verkehr (siehe Abbildung 12) zeigen es deutlich: Eine Verkiirzung der
Reisezeit und Verbesserungen beim Komfort (weniger Umsteigen) briichten
MIV-Reisende am ehesten zum OV. Es zeigt sich auch, dass die Wirksamkeit von

Freizeitverkehr59

Massnahmen im Sommer und Winter praktisch gleich beurteilt wird: Im Winter
werden Komfortargumente noch etwas pointierter gewichtet.

Abbildung 12: Alifallige Griinde fiirs Umsteigen vom MIV auf den OV
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Fir diese Darstellung wurden die MIV-Benutzer mit 13 maglichen Argumenten fiirs Umsteigen auf den OV konfrontiert. Dabei
galt 1 = Argument trifft voll und ganz zu, 4 = Argument trifft nicht zu. Gefragt wurde sowohi fiir Winter wie Sommer, x in der
Darstellung steht fiir beide Saisons zusammen.

In erster Linie miissten laut dieser Befragung von MIV-Benutzern die Reisezei-
ten verringert werden, Das mag paradox erscheinen, aber auch - oder gerade — in
den Ferien sind die Zeitbudgets offensichtlich knapp. Weil Appelle zugunsten ei-
ner Kultur der Langsamkeit wohl auch in Zukunft ungehért verhallen werden, ha-
ben sich OV-Anbieter, wenn sie hdhere Verkehrsanteile gewinnen wollen, mit
dem Bediirfnis auseinanderzusetzen, dass die Kundschaft schneller reisen will.
Allerdings kann sich die Wettbewerbssituation fiir den OV verbessern, wenn es
auf den Strassen vermehrt Staus gibt,

Ein zweiter entscheidender Faktor sind Komfortverbesserungen. Das bedeutet,
dass vermehrt umsteigefreie Verbindungen geschaffen und/oder der Gepickser-
vice als Tiir-zu-Tiir-Service konzipiert werden sollte. Eine solche Dienstleistungs-
strategie miisste bei den Transportunternehmen viel Gewicht bekommen.

Auf der Angebotsseite werden ticfere Preise fiir den OV als weniger wichtig er-
achtet: Eine Preissenkung von 10 Prozent wire praktisch bedeutungslos. Auch
Parkplatzmassnahmen wie Mengenbeschriinkungen und Parkplatzabgaben im
Zielgebiet bringen MIV-Benutzer laut ihren eigenen Aussagen kaum zum OV,
Selbst von einer Verdoppelung der Parkplatzpreise vor Ort sind keine nennens-
werten Umsteigeeffekte zu erwarten. Auf der Nachfrageseite zeigt eine Verteue-
rung des Benzins um 50 Prozent relativ wenig Wirkung, erst eine Verdoppelung
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der Benzinpreise machte den OV tiir MIV-Reisende attraktiver. Es zeigt sich, dass
bei Ferienreisenden Preismassnahmen Impulse ausldsen kénnen, aber nicht als al-
lein seelig machende Steuerungsinstrumente angeschen werden diirfen.

Alles in allem brauchte es, um MIV-Reisende zum Umsteigen auf den OV zu ver-
anlassen, einen Mix von Massnahmen mit Schwergewicht auf Reisezeit und Kom-
fort. Preismassnahmen werden cher sekunddr eingestuft. Allerdings sind die Er-
gebnisse dieser Befragung mit gewisser Vorsicht zu geniessen: Es wurden Schweiz-
reisende befragt, die sich grundsitzlich fiir — ohnehin relativ teure — Ferien in der
Schweiz entschieden hatten. Uberspitzt gesagt: Wer sich Ferien in der Schweiz lei-
stet, achtet nicht so sehr auf den Preis, Reisezeit und Komfort sind ihm wichtiger.
Nicht befragt wurden preissensitive Touristen, die Billigferien im Ausland machen.
Trotzdem gilt: Bei einem generell wachsenden Ferienreiseverkehr sind weitere
Umlagerungen vom MIV auf den OV realistisch. Im traditionellen Schweizmarkt
mit hohen Qualititsstandards liegen mit einer forcierten Reisezeit- und Komfort-
strategie zusitzliche Marktanteile des OV von 10 bis 30 Prozent im Bereich des
Moglichen. Sollen Auslandreisende mit hoher Preissensitivitdt zuriick in die
Schweiz geholt werden, muss der OV aber auch billiger werden. Aus Sicht der
Okologie wiirden so lange Reisedistanzen auf kiirzere Distanzen mit umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln umgelagert. Substantielle Umlagerungseffekte wa-
ren allerdings nur mit zusitzlichen preissenkenden Massnahmen zu erzielen.

Im Prinzip verfiigen die Bahnen zukiinftig im Inlandverkehr iiber optimale Rah-
menbedingungen, um Marktanteile zu gewinnen: Mit Bahn 2000 und Neat werden
erhebliche Zeitverbesserungen moglich. Dies geniigt aber bei weitem nicht. Es be-
steht sogar die Gefahr, dass mit einseitiger Konzentration auf Bahn 2000 und Ne-
at Investitionen in andere zentrale Gebiete verpasst werden. Wichtige Stichworte
dazu: Feinverteilung des OV im Berggebiet, Erteilen der Konzessionen an Trans-
portunternehmen mit bestem Preis/Leistungs-Verhiltnis bzw. Optimierung der
Angebotspolitik, Sichern der Mobilitit in den Stddten und vor allem im Bergge-
biet, massive Verbesserung der Serviceleistungen, vor allem im Bereich Gepéck.
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6 Besuch von
Veranstaltungen - zwei
Fallstudien

Veranstaltungen gibt es viele. Sie sind ein wichtiger Bestandteil des kulturellen,
sozialen und wirtschaftlichen Lebens. Ohne Veranstaltungen oder, wie es Neu-
deutsch heisst, Events, wiire das gesellschaftliche Leben wesentlich drmer, oft sind
sie ein Hohepunkt der Vereins- oder Wirtschaftstatigkeit. Aber Veranstaltungen
haben auch Schattenseiten. Die Konzentration vieler Menschen kann Probleme
schaffen: Anwohner werden durch Larmemissionen gestort, durch Suchverkehr
und parkierte Autos belastigt, Zu- und Abfahrtswege werden iiber lingere Zeit
verstopft. Wohn- und Erholungsgebiete kénnen massiv beeintrichtigt werden. So
dringt es sich auf, negative Auswirkungen von Veranstaltungen zu minimieren.

Wie viele Veranstaltungen es in der Schweiz gibt, kann grob geschitzt werden: Ge-
miss der Informationsdatenbank von Schweiz Tourismus waren etwa im April
1999 in den Bereichen Wirtschaft, Politik, Kultur, Tradition/Unterhaltung und
Sport 1622 und im Mai des selben Jahres 1943 Veranstaltungen eingetragen. Dem-
nach kann die Zahl der Veranstaltungen, die von Schweiz Tourismus erfasst wur-
den, im Jahr 1999 auf rund 20'000 geschitzt werden. Dabei sind aber viele Veran-
staltungen in den Bereichen Sport und Politik und Tausende Veranstaltungen auf
lokaler Ebene nicht registriert. Insgesamt diirfte die Zahl der Veranstaltungen, die
einen direkten oder indirekten Bezug zur Freizeit haben, in der Schweiz pro Jahr
bei 50'000 bis 100'000 liegen.
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Veranstaltungen mit tiber 500 Teilnehmern werden als Grossveranstaltungen be-
zeichnet. Dazu gehoren nach einer groben Schitzung etwa 80 Prozent der Veran-
staltungen, die von Schweiz Tourismus erfasst werden. Zusammen mit nicht regis-
trierten Anlédssen in den Bereichen Sport und Politik kommt man auf eine Zahl
von 30'000 bis 50'000 Grossveranstaltungen pro Jahr. Mit anderen Worten: Pro Tag
sind im Durchschnitt etwa 100 Grossveranstaltungen im Gang. Selbstverstandlich
gibt es an den Wochenenden klare Spitzen.

Wie viel Verkehr durch diese Grossveranstaltungen entsteht, kann nur sehr grob
geschitzt werden. Ausgehend von einer aktiven Schweizer Bevolkerung von rund
5 Millionen (ohne Personen unter 10 bzw. iiber 80 Jahren) halten wir fiir plausibel,
dass pro Jahr 12 bis 48 Grossveranstaltungen besucht und fiir Hin- und Riickreise
im Durchschnitt pro Person zwischen 40 und 100 Kilometer gefahren werden. Mit
diesen Annahmen kommen wir zum Schluss, dass fiir Grossveranstaltungen pro
Jahr minimal 2.4 Milliarden und maximal 24 Milliarden Personenkilometer zu-
riickgelegt werden. Ein Wert von 5 bis 8 Milliarden Personenkilometern bedeutet,
dass der Besuch von Grossveranstaltungen am gesamten Freizeitverkehr in der
Schweiz etwa 15 bis 20 Prozent ausmacht.

Orbit 97 - Herbstmesse 97: Fallstudien
zur Verkehrsmittelwahl

Im Rahmen des Nationalfondsprojekts «Freizeitverkehr» haben die Basler Geo-
gratinnen Silvia Amrein und Elisabeth Herczeg die Wahl der Verkehrsmittel und
die Wirksamkeit von Massnahmen fiir zwei Grossveranstaltungen untersucht. Es
handelt sich um die Computer-Messe orbit 1997 mit knapp 100'000 Besuchern aus
der ganzen Schweiz und die Basler Herbstmesse 1997, die regionalen Charakter
hat, aber immerhin rund 1 Million Besucher anzieht. Beide Veranstaltungen finden
in Gebiuden der Messe Kleinbasel statt (die Herbstmesse auch auf Plitzen in
Gross- und Kleinbasel), sind also sehr gut mit 6ffentlichem Verkehr erschlossen.
Bei beiden Veranstaltungen reisen mehr als die Halfte der Besucher mit dem OV
an. Fiir die orbit ist dies in Tabelle 13 fiir verschiedene Jahre dokumentiert. Bei der
orbit als gesamtschweizerischer Messe handelt es sich beim OV vor allem um den
Zug, bei der Herbstmesse hauptsdchlich um Tram und Bus. Der Anteil des MIV
liegt ungefahr bei einem Drittel, er ist bei der orbit leicht hoher. Dafiir ist der An-
teil des Langsamverkehrs (LV) bei der Herbstmesse grosser. Car und Flug sind bei
beiden Messen unbedeutende Transportmittel. Der Modalsplit fiir den OV - und
fiir den Langsamverkehr bei der Herbstmesse —ist sehr hoch. Das zeigt, dass Ver-
anstaltungen ein Eldorado fiir den &ffentlichen Verkehr sein konnen.
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Tabelle 13: Verkehrsmittelwahl an der orbit 1995-1997

Verkehrsmittel orbit 95 orbit 96 orbit 97 Amrein/Herczeg
Tram/Bus 10% 9% 9% 1%
Zug 52% 49% 53% 43%
Auto/Motorrad 34% 33% 31% 35%
Flugzeug 0% 1% 3% 1%
Sonstige 4% 8% 4% 10%

Quelle: Angaben der Messe Basel, Amrein/Herczeg et al. (1998)

Exkurs: Verkehrsdaten zum Musical-
Theater in Basel - «Das Phantom der Oper»

Am Geografischen Institut der Universitit Basel (Schneider-Sliwa et al. 1997) sind
wirtschaftliche und den Verkehr betreffende Aspekte des Musical-Theaters «Das
Phantom der Oper» analysiert worden. Die 400 Auffiihrungen im Theater in der
Basler Mustermesse (maximal 1550 Sitzplitze) wurden von insgesamt 500'000 bis
550'000 Zuschauern besucht. Tabelle 14 zeigt den Modalsplit fiir die Verkehrsmit-
telwahl.

Die Resultate der Befragung von 264 Personen zeigen einen relativ schlechten
Modalsplit fiir den 6ffentlichen Verkehr. Eine plausible Erklirung dafiir liefert
vor allem die Herkunft des Publikums: 36 Prozent stammen aus dem mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln schlecht erschlossenen siidbadischen Raum und 20 Pro-
zent aus dem iibrigen Deutschland. Nur gerade 14 Prozent kamen aus Basel, das
iiber gute offentliche Verkehrsmittel verfiigt. 27 Prozent stammen aus der iibri-

Tabelle 14: Das Phantom der Oper - Verkehrsmittelwahl

Verkehrsmittel Anteil in %
MIV 66
Bus/Car 20
Zug 8
sonstige 6
Total 100

Quelle:Schneider-Sitwa 1997/eigene Zusammenstellung

gen Schweiz («iibrige» 3%). Das von Behorden und Veranstaltern gesetzte Ziel,
dass mindestens die Hilfte des Publikums mit dem offentlichen Verkehr (Zug,
Car) anreisen sollte, wurde bei weitem nicht erreicht. Vor allem die grossen
Hoffnungen, die in das Transportmittel Car gesetzt worden waren, erfitllten sich
nicht.
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Fazit

Bei Veranstaltungen gibt es nicht quasi automatisch einen hohen Modalsplit fiir
den OV. Zentrale Voraussetzung dafiir ist eine gute Erschliessung mit dffentlichen
Verkehrsmitteln. Wo es keine Ziige gibt, ist es schwierig, Menschen zum Umstei-
gen auf Cars zu bewegen.

Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl

Bei beiden Messen in Basel wurden Interviews mit Besuchern gemacht (bei der
orbit rund 500, bei der Herbstmesse 700), um Griinde fiir die Wahl des Verkehrs-
mittels zu eruieren.

OV-Nutzer fiirchten Parkplatzprobleme und Staus

Wer mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln kam, tat dies, wie Abbildung 13a zeigt, vor
allem wegen der Furcht, fiir sein Auto keinen Parkplatz zu finden oder im Stau
stecken zu bleiben. Den Ausschlag fiir den Ov gaben also Beftirchtungen, sich bei
der Benutzung des Autos Nachteile einzuhandeln. Der OV-Komfort folgt erst an
dritter Stelle.

Konkret: Die orbit-Besucher, welche mit dem OV anreisten, verzichteten gemiiss
Abbildung 13a wegen Parkplatzproblemen (knapp 70%), moglichen Staus auf den
Autobahnen (gut 50%) und Komfort («OV bequemer, man kann lesen»; knapp
50%) auf die Reise mit dem Auto. Weniger wichtig waren Okologie (rund 30%)

Abbildung 13a: Motive fiir den Autoverzicht der 0V-Benutzer
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und Zeit («schneller mit dem OV», gut 20%). Die Finanzen («OV ist billiger») er-
achteten weniger als 20 Prozent der Befragten als wichtig.

Die Besucher, die per OV zur Herbstmesse kamen, fiihrten ebenfalls Parkplatz-
probleme (gut 70%) klar an erster Stelle fiir die Wahl ihres Verkehrsmittels an. Mit
ca. 30 Prozent folgen eher abgeschlagen Komfort des OV, Okologie und mogliche
Staus. Zeitliche und finanzielle Argumente waren auch hier ziemlich unwichtig.
Die Ergebnisse der Untersuchungen zu beiden Messen zeigen, dass bei Veran-
staltungen in Stadten Parkplatzregimes offensichtlich eine zentrale Rolle spielen.

MiV-Reisende setzen auf den Faktor Zeit

Untersucht wurde in der Studie von Amrein/Herczeg auch, wie MIV-Reisende an
orbit und Herbstmesse die Wahl ihres Verkehrsmittel begriindeten. Wie Abbildung
13b zeigt, wurde bei beiden Messen als wichtigster Grund fiir die Wahl eines indi-
viduellen Verkehrsmittels klar die Zeit («schneller», ca. fiir 60 Prozent wichtig) ge-
nannt. Offensichtlich gelten 6ffentliche Verkehrsmittel als langsamer. Die Tatsache,
dass man einfach gerne Auto, Motorrad oder auch Velo fhrt, wurde jeweils von et-
wa einem Drittel der Befragten als Motiv angegeben. Griinde wie Komfort des in-
dividuellen Verkehrsmittels und Kompliziertheit des OV wurden vor allem von den
Besuchern der Herbstmesse als wichtig erachtet(42 bzw. 39%). Die orbit-Besucher
nannten Komfort und Kompliziert nur gut zu je 30 Prozent. Die weiteren Griinde
(Weiterreise, Finanzen, ungern OV, Gepick) spielten sowohl bei der orbit wie bei

Abbildung 13b: Motive fiir die Wahl des individuellen Verkehrsmittels
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der Herbstmesse nur eine untergeordnete Rolle. Die Umfrage zeigt also, dass MIV-
Benutzer bei Veranstaltungen vor allem komfort- und zeitsensitiv sind.

Wie die Anreise per OV fordern?

Was musggmternommen werden, damit sich noch mehr Leute bei der Anreise zu
einer Veranstaltung fiir ein 6ffentliches Verkehrsmittel entschliessen? Wer zur An-
reise an die orbit oder Herbstmesse den MIV benutzte (Auto oder Motorrad), wur-
de gefragt, unter welchen Bedingungen er allenfalls auf den OV umsteigen wiirde.

MiV-orbit-Besucher: Sensibel fiir Parkplatzmassnahmen und besseren ov
Besucher der orbit scheinen vor allem auf Parkplatzmassnahmen zu reagieren
(Abbildung 14): Weniger Parkplitze (58%), Distanz Parkplitze zum Messeplatz
mehr als 30 Minuten (58%) und Parkplatzabgaben von 40 Franken (49%) konn-
ten sie am ehesten veranlassen, den OV zu wihlen. Ein positiver Umsteigeeffekt
wird auch einem schnelleren (48%) und direkteren OV (45%) zugeschrieben.
Auch der Preis ist wichtig: 47 Prozent kénnten sich die Reise per OV vorstellen,
wenn dessen Preise um 50 Prozent reduziert wiirden. Schliesslich erachteten auch
40 Prozent der Befragten Kombibillette fiir Transport und Eintritt als wichtig.
Die Besucher der Herbstmesse gaben weitgehend dhnliche Antworten. Dabei
kam den Massnahmen beim OV (schneller/massive Preisreduktionen) ein etwas
grosseres Gewicht zu als der Parkplatzbewirtschaftung.

Abbildung 14: Was MIV-Besucher der orbit zum Umsteigen auf den OV bewegen konnte
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Schlussfolgerungen

1. MIV-Benutzer sind zeit- und komfortsensitiv: Im Vergleich mit dem Auto miiss-
te der OV vor allem bei den Faktoren Zeit und Komfort besser werden (d.h. vor
allem raschere und direktere Verbindungen), um mehr Kunden zu gewinnen. Aber
immerhin 30 Prozent der Besucher geben auch an, dass sie gerne ein individuelles
Verkehrsmittel (MIV, Velo) benutzen.

2. Push- und Pull-Faktoren: Der hohe Modalsplit ist geméss Befragungen primir
auf Push-Faktoren zurtickzufiihren: Relativ limitiertes P+R-Angebot mit zusitzli-
chem Anfahrtsweg mit Bus in Basel, Abgabe von 15 Franken fiir Parkplatz bei der
orbit, stddtisch limitiertes Parkplatzangebot bei der Basler Messe, Staubefiirchtun-
gen bei den von auswirts Anreisenden. Anderseits entfaltet ein relativ attraktiver
OV mit Sonderangeboten aber auch einen Pull-Effekt: Kombibillett, Direktziige
von Ziirich und Basel in die Nihe des Messegelandes, Tram-Zusatzkurse.

3. Regionale Herkunft wichtig: Personen aus stadtischen Agglomerationen wih-
len in weit héherem Ausmass den 6ffentlichen Verkehr als jene aus lidndlichem
Raum oder Kleinstiddten. Fine konzentrierte Siedlungsstruktur mit einer guten
OV-Erschliessung ist von ausschlaggebender Bedeutung, wenn ein hoher Modal-
split fiir den OV erreicht werden soll.

4. Weiteres Umlagerungspotenzial vorhanden: Trotz des guten Modalsplits bei
Grossveranstaltungen existiert weiteres Umlagerungspotenzial: Im Rahmen der
Umfrage gibt sich nur eine Minderheit von etwa 10 Prozent als Nur-Autofahrer zu
erkennen. Der iiberwiegende Teil der Veranstaltungsbesucher kann sich eine OV-
Anreise - unter gewissen Bedingungen — durchaus vorstellen. Auch viele Autobe-
sitzer sind fiir den Besuch von Grossveranstaltungen bereit, den OV zu wihlen.
5. Vorhandene OV-Angebote gezielter vermarkten: Eine entscheidende Voraus-
setzung fiir eine effektive Umlagerung ist eine bessere Kommunikation von be-
reits bestehenden OV-Angeboten. Ein relativ hoher Anteil von 30 bis 50 Prozent
der Besucher kennt die lancierten Sonderangebote nicht (Kombibillette, direkte
Ziige von Bern und Ziirich nahe ans Messegelidnde).

6. Parkplatzbewirtschaftung als wirksames Steuerungsinstrument: Die Befragun-
gen zeigen eine klare Prioritat fiir eine Parkplatzbewirtschaftung (Mengen- und
Preisregelungen). Von den Messebesuchern wird kein iibermissiges Parkplatzan-
gebot erwartet, und die relativ geringen Ansétze fir Park+Ride von 15 Franken
konnten ohne wirtschaftlichen Schaden leicht angehoben werden.

7. Relativ geringe Preissensitivitiit: In der Wahrmehmung der Besucher werden
Benzinpreiserhohungen und relativ geringe Preisianderungen beim OV bzw. den
Parkplitzen als eher sekundar bzw. eher wenig wirksam eingestuft. Falls die Park-
platzpreise leicht angehoben wiirden, sollte von Seiten des OV nicht versucht wer-
den, mit einer Tiefpreispolitik weitere Kunden anzulocken. Die zur Verfiigung ste-
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henden Mittel sind mit Zeitreduktionen und Komfortverbesserungen durch di-
rekte Ziige besser eingesetzt.

8. Langsamverkehr ist fiir die lokale Basler Messe wichtig: Der Langsamverkehr
(LV) kann vor allem bei der regional orientierten Basler Messe einen Beitrag leis-
ten. Durch sichere Velowege und zentrale Abstellplitze fiir Velos kann der Anteil
des LV noch erhoht werden.

9. Politischer Wille und gute Zusammenarbeit von Behorden und privaten Ak-
teuren (Messeleitung, Transportunternehmen): Der relativ gute Modalsplit setzt
ein optimales Zusammenspiel offentlicher Instanzen, der Veranstalter und der
Transportunternehmen voraus. Je aktiver die involvierten Behorden, Messever-
anstalter und Transportunternehmen agieren, desto grosser ist die Aussicht auf Er-
folg.

10. Aktives Verkehrsmanagement: Behorden diirfen sich nicht einfach auf das Er-
teilen von Bewilligungen fiir Veranstaltungen beschrinken. Vielmehr sind friih-
zeitig Ziele zu setzen: Den Veranstaltern sind mit Auflagen fiir eine umweltver-
tragliche An- und Abreise Vorgaben fiir den Modalsplit zu machen. Eine gezielte
Parkplatzbewirtschaftung und die Koordination der Offnungszeiten miissen zu-
sammen mit den Veranstaltern im Voraus bereinigt werden. Auflagen fiir eine Zu-
sammenarbeit mit den &ffentlichen Transportunternehmen sind Teil der Bewilli-
gung. Dabei geht es nicht um ein einseitiges Diktat von Seiten der Verwaltung, ge-
fragt sind vielmehr Beratung und Hilfe. Gerade bei kleineren, weniger professio-
nell gemanagten Veranstaltungen muss primar Know-how vermittelt werden. Die
Verkehrspolizei sollte sich von der Rolle des hoheitlichen Verfiigens zum Ver-
kehrsmanagement und die Raumplanung von der Planregelung zum Raumma-
nagement wandeln. Transportunternehmen missen ihre Funktion als Partner von
Veranstaltungen weiter ausbauen. Es gilt, mit einem Mix von Massnahmen opti-
male Wirkungen zu erzielen. So konnen z.B. Einnahmen aus Parkplatzgebiihren
OV-Billette vergiinstigen.

11. Fallstudien mit Lehrcharakter: Die beiden Basler Fallstudien haben Lehrcha-
rakter: Sie zeigen, dass eine umweltvertrdgliche Anreise in betrdchtlichem Aus-
mass moglich ist. Die Pilot- und Experimentierphase der Organisation umwelt-
vertriglicher Grossveranstaltungen scheint abgeschlossen, die Machbarkeit nach-
haltiger Verkehrslosungen erwiesen. In den ndchsten Jahren geht es um Diffusion
und Systematisierung erprobter Ansitze. Ein optimales Zusammenspiel von Ver-
anstaltern, offentlicher Hand und Transportunternehmen verspricht ein erhebli-
ches Umlagerungspotential fiir den OV, zum Wohle der Besucher, des Image ei-
ner Veranstaltung, der Anwohnerschaft und der Umwelt.
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7 Ski- und Snowboard-
Tagesausfliuge

Der Skisport ist seit dem Zweiten Weltkrieg zu einem schweizerischen Natio-
nalsport geworden. Wahrend aber 1960 erst knapp 400 Seilbahnen und Skilifte
in Betrieb waren, ermoglichen heute gegen 1800 touristische Transportanlagen
und schitzungsweise 12°000 km praparierte Skipisten ein fast unbegrenztes Ski-
vergniigen. Zehntausende stromen an Winterwochenenden aus dem Flachland
in Wintersportorte. Geméss Schitzungen sind ein Drittel der Schweizer Bevil-
kerung oder etwas mehr als 2 Millionen Menschen aktive Ski- und Snowboard-
fahrer. Der Skitourismus hat heute eine grosse wirtschaftliche Bedeutung, vor
allem fiir Berggebiete.

Negative Begleiterscheinungen insbesondere von Ski- und Snowboard-Tagesaus-
fliigen sind Staus, Lirm und Luftverschmutzung. Dazu kommen Belastungen, wel-
che generell vom Verkehr verursacht werden, wie Landschaftsverbrauch durch
Strassenbau, Versiegelung von Flichen fiir Strassen und Parkplitze, Zerschnei-
dung von Lebensriumen. Deshalb braucht es Massnahmen, um den motorisierten
Individualverkehr vermehrt auf den 6ffentlichen Verkehr umzulagern.

Ski-Tagesausfliige machen rund 5 Prozent des Freizeitverkehrs aus
Wie viel Verkehr entsteht durch den Skitourismus? Berechnungen von Stettler
(1997) ergaben, dass im Winter 1996/97 rund 1.4 Millionen Schweizer im Durch-
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schnitt an mehr als vier einzelnen Tagen Ski gefahren sind. Daraus resultieren rund
6.5 Mio Skitage. Dazu kommen wiederum nach Schitzungen etwa 1,35 Millionen
Snowboardtage und 0.5 Millionen Skitage durch Tagesausfliige von Auslindern.
Rechnet man damit, dass fiir Hin- und Abreise etwa 250 Kilometer (Schweizer)
und 400 Kilometer (Auslinder) gefahren werden, kommt man zum Schluss, dass
durch Ski- und Snowboard-Tagesausflige jahrlich gut 2 Milliarden Personenkilo-
meter abgespult werden. Das sind zwar bloss etwa 2 Prozent des Gesamtver-
kehrsaufkommens, aber gemessen am Freizeitverkehr der Schweizer Bevolkerung
in der Schweiz von insgesamt 40 Milliarden Personenkilometern immerhin gut 5
Prozent. ‘

Fallstudien zu Adelboden und
Saanenmoser

Der Berner Geograf Marc Trosch (Trosch 1999) hat vom Herbst 1997 bis Friihjahr
1999 eine empirische Studie zur Verkehrsmittelwahl bei Ski- und Snowboard-Ta-
gesausfliigen realisiert. Dabei wurden in den Berner Gemeinden Adelboden und
Saanenmdser bei Ausfliiglern 348 persdnliche und 87 schriftliche Interviews
durchgefiihrt. Der grosste Teil der Befragten stammt aus dem Kanton Bern.

Das Auto dominiert deutlich

Wie die Abbildung 15 zeigt, dominiert bei Tagesausfliigen nach Adelboden und
Saanenméser der motorisierte Individualverkehr: 4 von 5 Skifahrern reisten mit
dem Privatauto an, der Anteil des offentlichen Verkehrs machte nur gerade 14
Prozent aus. Mit dem Reisecar kamen 6 Prozent. Ausldnder wurden in dieser
Untersuchung nicht berticksichtigt, das heisst, der Anteil der Cars liegt ver-
mutlich etwas zu niedrig, weil Auslidnder den Car iiberdurchschnittlich hiufig
benutzen.

Abbildung 15: Verkehrsmittel-Modalsplit fiir Adelboden und Saanenmoser
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Quelle: Trisch (1999)
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Autobesitz und Wohnort als pradeterminierende Faktoren...
Entscheidend fiir dic Wahl des Verkehrsmittels fiir einen Skiausflug ist geméss der
Untersuchung von Trdsch der Fahrzeugbesitz: 90 Prozent der Personen, die regel-
méssig ein Auto zur Verfiigung haben, benutzen es auch fiir Skiausfliige, bloss 8
Prozent reisen mit dem OV. Ebenso wichtig ist der Wohnstandort: Aus stidtischen
Gebieten mit guter OV-Erschliessung reisen immerhin rund 30 Prozent mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln an. Hingegen: Wer auf dem Land wohnt, reist mit
grosster Wahrscheinlichkeit per Privatwagen.

... und Reisegruppengrosse sowie Abo-Besitz

Nur bei allein reisenden Personen wird der OV relativ wichtig: Zwar benutzen
auch 58 Prozent der Alleinreisenden den MIV, aber immerhin 42 Prozent von ih-
nen sind Kunden des OV. Bei grosseren Reisegruppen nimmt die Bedeutung des
Reisecars zu: Wenn mehr als fiinf Personen gemeinsam unterwegs sind, steigt der
Anteil des Verkehrsmittels Car auf 19 Prozent.

Der OV iiberwiegt nur in einem einzigen der untersuchten Fille: 52 Prozent der
Besitzer eines Generalabonnements reisten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
nach Adelboden oder Saanenméser. Aber selbst in dieser Kategorie erreichte
der Anteil der MIV-Benutzer 44 Prozent. Wihrend die Verfigbarkeit eines
Autos bei Ski- und Snowboard-Tagesausfliigen also stark an den MIV bindet,
vermag ein OV-Abonnement seine Besitzer offensichtlich viel weniger an den
OV zu ketten.

Autoverfiigbarkeit, Wohnstandorte, Reisegruppengrosse und Abo-Besitz sind - in
abnehmender Reihenfolge — entscheidend fiir die Verkehrsmittelwahl bei Ski-
und Snowboard-Tagesausfliigen. Diesen Faktoren kommt prideterminierende
Kraft zu: Sie sind in der Regel iber lingere Zeitrdume fiir einzelne Personen fix
gegeben und prigen das individuelle Verhalten erheblich. Die prideterminieren-
den Faktoren konstituieren die Rahmenbedinungen fiir Einzelentscheide. Thnen
muss das Hauptaugenmerk gelten, wenn das Verkehrsverhalten in einem grosse-
ren Zusammenhang betrachtet und vor allem gesteuert werden soll. Verkehrslen-
kende Massnahmen miissen bereits bei den priadeterminierenden Faktoren anset-
zen, weil einzelne Mobilitdtsentscheide darin eingebettet sind.

Faktor Zeit: Anreise mit MIV objektiv im Vorteil gegeniiber OV

Ein wesentlicher Grund fiir die Bevorzugung des Verkehrsmittels MIV bei Tages-
ausfliigen zum Skifahren ist der Faktor Zeit. In der Arbeit von Trésch wird fiir ver-
schiedene Skiorte der Zeitbedarf von Haustiir bis Bergstation fiir Auto, Car und
OV untersucht. Dabei zeigt sich, dass die Benutzung des OV in jedem Fall langer
dauvert und der zusitzliche Zeitbedarf im Vergleich mit dem MIV 50 Prozent und
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mehr betrigt. Vor allem wenn mehrmals umgestiegen werden muss, verschlechtert
sich das Zeitbudget fiir den OV markant. Einzig im Fall der Anreise von Bern auf
die Lauchernalp ist der Zeitbedarf fiir den OV nur unwesentlich grosser (4%), da
beim Lotschberg das Auto verladen werden muss. Selbst bei direkten Ziigen von
Bern nach Zweisimmen dauert die Reise per OV ein Drittel linger als mit dem
Auto.

Wer ein Auto besitzt, braucht es und fragt nicht nach den Kosten — diese Er-
kenntnis gilt auch flir das Thema Skitagesausfliige: Gemiiss einer Rechnung, in der
auch die fixen Kosten einbezogen sind, kime die Reise in die Skigebiete per MIV
mindestens fiir Alleinreisende teurer. Finanziell am giinstigsten ist die Fahrt per
Car.

Trotzdem: Multimodales Verhaiten im Alitag - kaum aber beim Skiausflug
In der Untersuchung tiber Adelboden und Saanenméser wurde auch nach der Ver-
kehrsmittelwahl im Alltag gefragt. Dabei wurde die iiberragende Stellung des
MIV beim Skiausflugsverkehr, wie Abbildung 16 zeigt, deutlich relativiert.

Wohl haben MIV-Reisende beim Skitagesausflug (Wintersport in Abbildung 16)
eine grosse Bindung an ihr Fahrzeug (77.3% koénnen sich die Fahrt zum Winter-
sport nur mit dem MIV vorstellen). Hingegen ist die Verkehrsmitteltreue fiir die
iibrigen Verkehrszwecke mit unter 50 Prozent (Arbeiten knapp 37%, Einkaufen
gut 40%) wesentlich geringer, fiir die Freizeit generell mit 28.6 Prozent gar am
tiefsten.

Abbildung 16: Verkehrsmitteltreue: Wintersport im Vergleich mit alltaglichen Tatigkeiten
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Ein anderes Bild ergibt sich fiir die OV-Reisenden: Beim Skifahren ist die Treue
zum OV mit 36.1 Prozent eher gering. Im Alltag, insbesondere fiir Arbeiten und
Einkaufen, gibt es aber eine hohe Bindung an den OV (65% resp. 67%). Fiir Frei-
zeitaktivitdten generell sinkt sie auf 47 Prozent. Dafiir wird auf andere Verkehrs-
mittel (MIV, Velo, zu Fuss) gewechselt.

Andiesen Zahlen zeigt sich: MIV-Nutzer haben im Skitagesausflug eine hohe Bin-
dung an den MIV, die als Gewohnheitsverhalten interpretiert werden kann. Die-
ses stabile Verhalten, das durch pradeterminierende Faktoren gepriigt wird, ist
nicht einfach zu dndern. Im Alltag, vor allem aber bei den Freizeitaktivitiiten ge-
nerell, sieht dies anders aus: Dann wird sehr wohl von anderen Verkehrsmittteln
Gebrauch gemacht. MIV-Nutzer sind nicht einfach MIV-fixiert. Thr Verhalten
kann sich unter giinstigen Bedingungen dndern. Die Verkehrsmittelwahl ist
variabel oder multimodal.

Ab ins Skivergniigen: Wieso mit dem MIV?

Die iiber 400 Personen, die per Auto nach Saanenmdser reisten, wurden nach
Griinden fiir ihre Verkehrsmittelwahl gefragt. Klar am wichtigsten waren, wie Ab-
bildung 17 zeigt, drei Argumente: Am hiufigsten wurde «Flexibilitidt» (von 84%),
vor «Zeit» (81%) und «Bequemlichkeit» (74%) genannt. Diese Faktoren sind fiir
das individuelle Verhalten von entscheidender Bedeutung. Alle andern Griinde
sind viel weniger relevant. Insbesondere ist bemerkenswert, dass das Argument
«Preis» erst an vierter Stelle folgt. Offensichtlich sind Fahrplanunabhéngigkeit so-
wie kurzfristig mogliche Nutzung des Autos bei der Verkehrsmittelwahl zentrale
Argumente. Von den Skitagesausfliiglern wird optimiert, aber nicht primér schlicht
die Kosten, sondern breiter zu verstehende Nutzen wie «Zeit» und «Komfort».

Abbildung 17: Griinde fiir die MIV-Anreise zum Wintersport
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Voraussetzungen fiir ein Umsteigen der MIV-Reisenden auf den OV

Wie steht es mit den Aussichten, dass MIV-Benutzer auf den OV umsteigen konn-
ten? Knapp 50 Prozent der befragten Autofahrer geben an, dass fiir sie ein Wech-
sel auf OV oder Reisecar in Frage kiime. Grundsitzlich gibt es ein erhebliches,
wenn auch nicht einfach zu mobilisierendes Umsteigepotenzial. Die grosste Be-
reitschaft dazu findet sich erwartungsgemdss bei den 18- bis 25-Jihrigen (58%).
Mit zunehmendem Alter gehen die Prozentsitze zuriick: Von den bis 40-Jihrigen
erkldrten sich noch 42 Prozent zum Wechseln bereit, in der Kategorie der 41- bis
50-Jahrigen noch 35 Prozent, bei den iiber 50-Jahrigen nur noch 30 Prozent.

Ein Wechsel vom MIV auf den OV wird mindestens von einer starken Minderheit
nicht grundsitzlich ausgeschlossen. Damit das geschieht, miissen aber die Voraus-
setzungen stimmen.

Zum Beispiel: Weniger Umsteigen

Die Frage stellt sich, ob Autofahrer den OV vermehrt bevorzugten, wenn sie wih-
rend der Reise weniger umsteigen miissten. Das scheint der Fall zu sein: 55 Pro-
zent der befragten Autofahrer gaben an, maximal 1- bis 2-mal Umsteigen allenfalls
zu akzeptieren. Mehr als 2-mal Umsteigen wurde nur noch von 20 Prozent akzep-
tiert. Zum Vergleich: Bei OV-Reisenden waren es 74 Prozent, die 1- bis 2-maliges
Umsteigen akzeptierten, und mehr als 2-mal Umsteigen wurde von immerhin
knapp 50 Prozent toleriert.

Zum Beispiel: Bessere Informationen iiber giinstige OV-Tickets notig
Wer statt mit dem Auto per Bahn zum Skifahren fihrt, tut dies vielleicht, weil die
Bahn ein attraktives Kombibillett anbietet. Die Umfragen in Adelboden und Saa-
nenmdser zeigen, dass nur 30 Prozent der MIV-Reisenden iiber spezielle OV-An-
gebote im Skitourismus («Snow’n’Rail»/Skipass) gut informiert waren. Weitere 25
Prozent hatten davon schon einmal gehort, wussten aber nichts Genaues. Der
grosste Teil, 43 Prozent, gab an, von diesen Moglichkeiten noch nie etwas gehort
zu haben. Mit anderen Worten: Die Information von Seiten SBB und BLS iiber
Kombibillette konnte durchaus verbessert werden.

Kaum Reaktionen auf Benzinpreiserhohungen

BenzinpreiserhShungen von 50 Rappen pro Liter wiirden bei 47 Prozent der be-
fragten Autofahrer nichts dndern. Nur 34 Prozent der Autofahrer gaben an, in die-
sem Fall mit dem OV zu reisen. 38 Prozent der Autofahrer entschieden sich aber
auch fiir Ausweichstrategien: Wire das Benzin einen halben Franken pro Liter
teurer, wiirden sie ldngerfristig ein verbrauchsirmeres Auto kaufen oder kurzfris-
tig sparsamer fahren. 10 Prozent gaben an, dass sie zu Hause bleiben wiirden.
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Die Frage stellt sich, ob die Reaktionen tatséchlich so ausfallen wiirden, wie in der
Befragung angegeben. Vermutlich wiren mit den vorgeschlagenen Massnahmen
noch weniger MIV-Reisende zum Umsteigen auf den OV zu bringen. Aber Berg-
bahnbetreiber erschrecken vor allem vor der Antwort jener, die angeben, bei ho-
heren Benzinpreisen zu Hause zu bleiben. Sicher wiirde auch bei teurerem Ben-
zin weiterhin ins Berggebiet gefahren, vielleicht aber die Aufenthaltsdauer mit
Ubernachtungen verlingert. Das heisst: Die Wertschopfung im Berggebiet kénn-
te dank Benzinpreiserhthungen sogar steigen.

Relativ hohe Parkplatzgebiihren kénnen prohibitiv wirken

Eine Moglichkeit, Autofahren weniger attraktiv zu machen, wire es, in den Skige-
bieten Parkplatzgebiihren zu erheben. Die meisten Autofahrer erkldrten, wie Ab-
bildung 18 zeigt, Ausweichstrategien zu verfolgen, wenn die Abgaben relativ hoch
wiren: Bei einer Parkplatzgebiihr von 40 Franken in Adelboden oder Saanenmo-
ser wiirden 63 Prozent einer Station ohne Parkplatzabgaben den Vorzug geben.
Bei einer Gebiihr von nur 20 Franken gedédchten immer noch 55 Prozent, woan-
ders hinzufahren. 24 Prozent erklirten, bei einem Preis von 40 Franken pro Park-
platz zu Hause zu bleiben, bei einer Gebiihr von 20 Franken wollten dies noch 12
Prozent tun.

Jeweils knapp 30 Prozent der Autofahrer gaben aber auch an, bei Gebiihren von
20 oder 40 Franken auf den offentlichen Verkehr umsteigen zu wollen. Die Ant-
worten auf diese Frage zeigen, dass bereits bei Parkplatzgebiihren ab 20 Franken
ein gewisses Umlagerungspotential auf den OV vorhanden ist, allerdings waren
mit solchen Abgaben nicht mehr als 30 Prozent der MIV-Beniitzer zum Umstei-
gen auf die Bahn zu veranlassen.

Abbildung 18: Reaktionen der MIV-Benutzer auf allfillige Parkplatzgebiihren
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Insgesamt zeigen relativ hohe Parkplatzabgaben bei touristischen Transportan}a—
gen firs Skifahren und Snowboarden deutliche Wirkungen, und sie zichen wirt-
schaftliche Konsequenzen nach sich, die von den Bergbahnbetreibern aus ver-
stindlichen Griinden nicht einfach hingenommen wiirden. Vor einem Experiment
«Parkplatzabgaben in Hohe von 40 Franken» bei Bergbahnstationen fiir Tagc:q-
ausfliigler muss also gewarnt werden: Es wire eine Illusion zu glauben, dass die
Mehrheit auf den OV umsteigen wiirde. Das Potential scheint bei hochstens einem
Drittel der MIV-Benutzer zu liegen, der allerdings bereits bei tieferen Abgaben
reagiert. Zu hohe Abgaben wiren also auch aus Sicht des Umsteigens nicht effi-
zient.

Vollkosten fiir Parkplatzgebiihren realistisch

Welches ist nun aber die «richtige» Hohe fiir Parkplatzgebiihren? Da viele Park-
platze Teil der Bergbahnen sind, werden sie auch von ihnen bewirtschaftet, und die
Kosten werden Benutzerinnen und Benutzern auf die Tageskarten —in der Regel
allerdings erst teilweise — Uiberwilzt. Offene Parkplitze sind — Investitions- und
Betriebskosten eingerechnet — mit rund 4 bis 8 Franken pro Tag relativ kosten-
giinstig. Werden rund 6 Franken externe Kosten fiir die Landschaftsverschande-
lung aufaddiert (vgl. NFP 41, Infraconsult, 1999), erscheint fiir Parkplatzgebiihren
ein Preis von 10 bis 12 Franken angemessen. Diese Vollkosten miissen von den
MIV-Reisenden bezahlt werden. Bei einer durchschnittlichen Auslastung von 2
Personen je Auto erhilt man eine Parkplatzabgabe von 5 Franken je Fahrgast. S.O
gerechnet, miissten die Parkplatzabgaben fiir MIV-Reisende in den rr‘lleisten.Skp
gebieten leicht erhoht und gleichzeitig die Preise der Tageskarten fiir OV-Reisen-
de um 20 bis 30 Prozent reduziert werden — was mit dem Rail Away (Kombibillett
OV/Tageskarte) der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) zum Teil bereits mit
Erfolg praktiziert wird: Diese Preisreduktionen finden vor allem bei der jiingeren
Generation mit hoher Preissensitivitiat Anklang.

Die Kosten fiir gedeckte Parkpliitze belaufen sich auf schitzungsweise 13 bis 30
Franken pro Tag. Wenn also, wie beispielsweise in Beatenberg im Kanton Bern,
fiir einen gedeckten Parkplatz pro Tag nur 4 Franken verlangt werden, werden
Feriengéste und Tagesaufenthalter mit etwa 20 Franken subventioniert. Das ist
eine wenig sinnvolle Forderung des MIV, weil die Subvention von der Bergbahn
oder der Allgemeinheit erbracht werden muss. Werden Parkhiuser gebaut, soll-
ten sie also vom Markt getragen und nicht subventioniert werden. Die gleichen
Mittel wiren mit direkteren und komfortableren OV-Angeboten weit besser
eingesetzt.

Alles in allem konnen vollkostendeckende Parkplatzgebithren gewisse Impulse
fiirs Umsteigen auf dffentliche Verkehrsmittel beim Skitagesausflug auslésen, oh-
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ne dass Skiorte wirtschaftliche Einbussen befiirchten miissen. Mit kostendecken-
den Parkplatzgebiihren allein kann jedoch nur ein Umsteigeeffekt von etwa 3 bis
maximal 8 Prozent ~ gemessen an allen MIV-Tagesausfliiglern - erzielt werden.
Ein Wundermittel sind - notwendigerweise wohl dosierte — Parkplatzgebiihren al-
so nicht. Und auch diese bescheidenen Effekte setzen voraus, dass das OV-Ange-
botin mehrfacher Hinsicht deutlich verbessert wird., Das gilt erst recht dann, wenn
ein grosseres Umsteigepotential mobilisiert werden soll.

Was Bahnen und Skiorte fiirs Umsteigen auf den OV tun und tun konnten
Inwiefern ist in Zukunft eine Verbesserung des Angebots des dffentlichen Ver-
kehrs beim Wintersport in Sicht? Zeitverkiirzungen zum Erreichen der Skiorte
werden in den néchsten Jahren durch Verbesserungen von Bahn& Bus 2000 viel-
fach moglich sein. Weiter sind bis zum Jahr 2007 entscheidende Verbesserungen
dank den Neat-Investitionen zu erwarten. Je nach Region entstehen Fahrzeitver-
kiirzungen von rund 20 Minuten (Berner Oberland/Wallis) bis zu einer Stunde
(Innerschweiz/Tessin). Fiir einige Regionen wird es sogar moglich sein, sich den
MIV-Fahrzeiten mindestens anzunihern. Das Argument, der MIV sei schneller,
wird also teilweise entkriftet.

Damit die Grossinvestitionen in die Bahnen aber effektiv zum Tragen kommen,
diirfen Zeitverkiirzungen nicht auf den Bahnstrecken allein realisiert werden. Ski-
fahrer und Snowboarder wollen zeitgleich oder gar rascher als MIV-Reisende von
zu Hause aus zu den touristischen Transportanlagen gelangen. Die ganze Mobili-
tatskette — von der Haustiire bis zu den Transportanlagen — muss verbessert wer-
den. Die Feinverteilung in Agglomerationen und Erholungsgebicten hat in Er-
ganzung — und nicht als Ersatz — zu den Grossinvestitionen strategische Bedeu-
tung.

In diesem Sinn priift die Bern-Lotschberg-Simplon-Bahn (BLS), ob sie Stationen,
die schlecht an den OV angebunden sind (z.B. Diemtigtal/Wiriehorn), mit Skibus-
sen (die BLS besitzt eine Car-Tochterunternehmung) erschliessen soll, die im
Raum Belp/Giirbetal starten. In der Region Kandertal ist eine direkte Busverbin-
dung zwischen Adelboden und Spiez bzw. Thun im Gesprich. Fiir die BLS kommt
allerdings der Einsatz von Bussen bei bereits bestehenden Zugsverbindungen und
gutem Busangebot (z.B. direkte Skibusverbindung Adelboden-Thun) nicht in
Frage, weil sie nicht eigene Linien konkurrenzieren will. Diese Position ist grund-
siitzlich begreiflich, blockiert aber eine Angebotsoptimierung, wie ein krasses Bei-
spiel zeigt: Leukerbad erhalt fiir seine direkten Transporte von Goppenstein nach
Leukerbad keine 6ffentlichen Abgeltungen. Besucher von Leukerbad miissten —
gemass erteilten Konzessionen — iiber Brig fahren und eine um eine Stunde lin-
gere Fahrzeit in Kauf nehmen.
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In Zukunft gilt es rasche und komfortable OV-Angebote — unbesehen von histo-
risch gewachsenen Strukturen — zu schaffen. Bahnbetreiber und Konzessionsbe-
horden miissen den Kundennutzen an erste Stelle setzten.

Innovationen realisieren: Auf direktem Weg vom Mittelland ins Oberland
Direkte Zugverbindungen in Wintersportorte, ein Postulat, dasin der Umfrage oft
genannt wird, sind heute eher die Ausnahme. Wire hier ein Innovationssprung
moglich? Die Schnittstellen von Normal- zu Schmalspur (d.h. von 1.4 zu 1 Meter
Spurweite) sind heute das zentrale Hindernis, das nur mit relativ hohen Investi-
tionen (Einbau einer dritten Schiene oder Anpassung der Schmalspurstrecken-
profile der Tunnels, Trassees und Briicken an die Normalspur) iiberwunden wer-
den kann. Fiir das Berner Oberland laufen seit Jahren Abkldrungen. Die Investi-
tionsmittel von gegen 100 Millionen Franken (fiir die Strecke Zweisimmen-Spiez)
konnten bisher nicht beschafft werden.

Daneben empfiehlt sich ein zweiter Weg: Die gleichzeitige Nutzung von Normal-
und Schmalspurschienen mittels verstellbarer Radabstéinde (1 und 1.4 Meter) am
Rollmaterial sollte seriés gepriift werden. Spanien mit dem Handicap von Spur-
weiten von 1.4 und 1.6 Metern hat bewiesen, dass die Technik funktioniert. Durch
automatisches Verstellen der Radabstinde konnten Normal- und Schmalspurtras-
sees vom gleichen Zug benutzt und viele Orte in der Innerschweiz, im Berner Ober-
land und im Wallis ohne oder nur mit einmaligem Umsteigen erschlossen werden.
So wiirden wichtige Rahmenbedingungen zugunsten der Schiene verindert.

Serviceleistungen dringend weiter verbessern

Um Kunden vom Gepiicktransport zu entlasten, bieten die SBB seit einiger Zeit
das Programm «Rent a ski» an: In grisseren Skistationen kann die Skiausriistung
— bei Vorweisen des Bahnbilletts — fiir einen Tag mit einer Preisreduktion von 30
Prozent gemietet werden.

Dass Serviceleistungen einem Kundenbediirfnis entsprechen, zeigt Abbildung 19.
Sie fasst die Antworten der Tagesausfliigler in Adelboden und Saanenmdser auf
die Frage nach méaglichen Massnahmen zur Attraktivitdtssteigerung des OV zu-
sammen. Mit Abstand am meisten, ndmlich 79 Prozent der Befragten, entschieden
sich fiir «direkte Zugverbindungen». Weiter wurde ein klares Bediirfnis nach ei-
ner «verbesserten Unterbringungsmoglichkeit des Skimaterials» in den Wagons
(44%) sowie einem «organisierten Gepiécktransport» ab Bahnhof an die Skital-
stationen, analog den Flugreisen (38%), ausgewiesen. Den organisierten Gepick-
transport wiinschten sich hauptsichlich Autofahrer, grosse Zustimmung dazu war
aber auch bei den OV-Nutzern festzustellen. Eine «Bevorzugung der OV-Anrei-
senden an speziellen Kassen», d. h. kiirzere Wartezeiten, wiirde fiir 33 Prozent der
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Abbildung 19: Wichtige Massnahmen zur Attraktivitatssteigerung des OV
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Befragten den OV attraktiver gestalten. Fiir immerhin 26 Prozent wire es wich-
tig, dem Problem iiberfiillter Ziige mit «reservierten Sitzplitzen» zu begegnen. Ft-
wa gleich viele (25%) nannten die Einfihrung von «Chip-Karten». Eher wenig ge-
fragt (16%) schien das (bereits eingefiihrte, aber kaum bekannte) «Ski-Rent»-An-
gebot zu sein. Die Moglichkeit, mit dem Zugbillett an der Zieldestination vergiin-
stigt Skis zu mieten (13%), stiess auf wenig Anklang, vermutlich wiirden die eige-
nen Skis vermisst. Als wenig attraktiv wurde auch die Aufbewahrung des Materi-
als vor Ort empfunden («Ski am Bahnhof», 10%).

Es steht ausser Zweifel, dass mit Serviceleistungen — wie zum Beispiel einem Ver-
mietsystem — Zusatznutzen geschaffen wird: Testen des neuesten Materials, Nut-
zen von verschiedenen Ausriistungen, kein Unterhalt der Ausriistungen usw. Bei
einer integralen Vermarktung solcher Serviceleistungen konnen vermutlich recht
bedeutende Marktpotenziale ausgeschopft und gleichzeitig die Kundenbindung
erhoht werden.

Multifunktionale Plattformen in den Ziigen sollten generell geférdert und auf den
Transport méglichst vieler Freizeitgeriite ausgerichtet werden: «Bahntauglich-
keit» miisste fiir Sport- und Freizeitgerite zu einem Markenzeichen werden.

Fazit

Bei Ski- und Snowboard-Tagesausfliigen dominiert ganz eindeutig das Auto. Die
Autoverfigbarkeit, zentrale/dezentrale Wohnlage, zu lange Anfahrtszeiten mit
dem OV, fehlender Komfort (z.B. zu hiufiges Umsteigen) sowie mangelnde Ser-
viceleistungen blockieren einen héheren Modalsplit fiir den OV. Eine Verlage-
rung auf den OV in einem gewissen Ausmass kann erreicht werden, wenn die
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laufenden OV-Grossinvestitionen (NEAT, Bahn 2000) mit einem abgestimmten,
angebots- und nachfrageseitigen Massnahmenpaket erginzt werden. Dazu ge-
horen direkte Verbindungen in die Skigebiete, optimale Anreise zu den Bahn-
hofen, Ausbau der Serviceleistungen, vollkostendeckende Parkplatzgebiihren
und preislich reduzierte OV-Billetts. Es liegt im mittelfristigen Interesse aller
Beteiligten, Optimierungen zu realisieren, die Wirtschaft und Umwelt zugute
kommen.

Exkurs: Verkehrsverhalten bei Freizeitanlagen
Die Schweiz kennt zahlreiche Freizeitanlagen. Wullimann (1999) hat im Rahmen
seiner Lizentiatsarbeit am Institut fiir Freizeit und Tourismus (FIF) das Verkehrs-
verhalten bei fiinf Freizeitanlagen untersucht:

m Alpamare, Pfiffikon

m Kinderzoo, Rapperswil

m Connyland, Lipperswil

m Zoo Seeteufel, Studen

m Verkehrshaus Luzern

Pro Freizeitpark gingen rund 100 ausgefiillte Fragebogen ein, insgesamt konnten
knapp 500 Fragebogen ausgewertet werden.

Herkunft der Besucher: Mehrheitlich aus der naheren Umgebung

Die Besucher dieser Freizeitparks kommen zu rund der Hilfte aus der ndheren
Umgebung. Fir die Hin- und Rickreise werden im Durchschnitt schitzungs-
weise zwischen 70 und 100 Kilometern zuriickgelegt. Relativ selten sind Anrei-
sen von weiter her, d.h. iiber eine Distanz von 100 Kilometern pro Weg. Dabei
fallt auf, dass OV-Benutzer selten lange Distanzen zuriicklegen: Freizeitparks
werden mit dem ffentlichen Verkehr — wenn iberhaupt — nur aus der ndheren
Umgebung, bis Distanzen von 100 Kilometern (Hin- und Riickweg) aufgesucht.
Daraus lisst sich zweierlei schliessen: Entweder wissen weniger ortskundige
Personen iiber die Anreise per OV offensichtlich kaum Beschweid und geben
deshalb dem Auto den Vorzug, und/oder: Die Anreise per OV ist zu umstindlich
(umsteigen, Wartezeit).

Hoher MIV-Anteil

Der MIV-Anteil fiir die fiinf untersuchten Freizeitanlagen macht iiber 80 Prozent
aus, der OV-Anteil lediglich 14 Prozent. Die Anteile Car (2%) und Velo/zu Fuss
(1%) sind verschwindend klein, Nur sehr wenige Autobesitzer reisen mit dem OV
an. Dieses Verhalten ist mit dem von Skitagesausfliiglern weitgehend vergleichbar.
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Informationsquellen iiber Parks und Anreisemdglichkeiten

Parkbesucher informieren sich bevorzugt bei Bekannten und Freunden. An
zweiter Stelle folgen Zeitungen, an dritter Stelle Prospekte. MIV-Reisende nut-
zen SBB-Schalter kaum als Informationsquelle. Diese Schalter und Prospekte
sind fiir OV-Nutzer weitaus wichtiger. Sollen MIV-Reisende fiir den OV ge-
wonnen werden, miissen demnach andere Informationskanéle als Bahnhofe ge-
nutzt werden.

Griinde fir die Verkehrsmittelwahl

Die Analyse von Griinden fiir die Verkehrsmittelwahl zeigt, dass fiir MIV-Benut-
zer vor allem Ungebundenheit und Unabhingigkeit, Flexiblitit und Anreisezeit,
Schnelligkeit und Bequemlichkeit wichtig sind. Wenig relevant sind Umweltver-
triaglichkeit und Sicherheit sowie die Kosten.

Fiir OV-Benutzer ist die Umweltvertriglichkeit ein zentrales Argument. Danach
folgen Bequemlichkeit sowie die Kosten. Mangelnde Flexibilitidt, Ungebunden-
heit und Unabhiingigkeit sind nach Urteil der OV-Reisenden Nachteile ihres Ver-
kehrsmittels.

Mangelliste des OV

Von den MIV-Reisenden werden beim OV zu hohe Preise beklagt. Kritikpunkte
sind weiter fehlende direkte Verbindungen, fehlende Kombibillette, zu langsame
Anreise und zu lange Wartezeiten. Die Preissensitivitit der MIV-Benutzer ist
recht hoch, aber vor allem werden direkte, rasche Zugverbindungen verlangt.
OV-Reisende méchten ebenfalls ticfere Preise. Weiter erwiinscht wiren Kombi-
billette und direktere Verbindungen und an vierter Stelle schnellere Anreisezei-
ten. Mangelnder Komfort des OV wird kaum beanstandet.

Im Vergleich zu Skitagesausfliiglern messen Besucher von Freizeitanlagen den
Preisen tendenziell eine grossere, den Faktoren «Zeit» und «<Komfort» eine gerin-
gere Bedeutung bei.

Massnahmen fiir einen hoheren Modalsplit fiir den OV

OV-Angebote miissen generell besser kommuniziert werden. Weiter sollten Ver-
bindungen von den OV-Haltestellen zu den Parkeingingen optimiert werden. Dar-
unter fallen etwa Beschilderung, aber auch Ausstattung mit Fuss- und Velowegen
und ein Shuttledienst. Solche Anreize finden bei den Besuchern Anklang. Hinge-
gen wird eine Parkplatzbewirtschaftung mit weniger Parkpliitzen und/oder erhoh-
ten oder neuen Parkplatzgebiihren abgelehnt, natiirlich vor allem von den MIV-
Nutzern. Auf Parkplatzabgaben, die bisher nur beim Kinderzoo Rapperswil einge-
fithrt sind, wiirde sensibel reagiert. Die meisten Besucher halten aber auch fest, dass



82 Freizeitverkehr

Parkgebiihren von 2 Franken pro Tag und Besuch noch keinen Einfluss auf ihr Ver-
halten hitten.

Schlussfolgerungen

Fiir Freizeitparks gibt es — mit Ausnahme des Verkehrshauses in Luzern - einen
ungiinstigen Modalsplit fiir den &ffentlichen Verkehrs, obwohl etwa auch der Kin-
derzoo Rapperswil und das Alpamare Pfiffikon relativ gut mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln erschlossen sind.

Die Parkplatzbenutzung ist in der Regel gratis. Gegeniiber einer Parkplatzbe-
wirtschaftung mit expliziten Gebiihren sind die Betreiber iiberaus skeptisch, es
werden Imageschidden befiirchtet. Bei den relativ tiefen Eintrittspreisen fiir die
Freizeitparks diirften nur geringe Parkplatzgebiihren von hochstens 4 bis 5 Fran-
ken pro Parkplatz und Tag verlangt werden.

Die Parkbetreiber wiinschen sich viel eher bessere OV-Angebote (z.B. direktere,
raschere Verbindungen) mit vergiinstigten Kombibilletten. Die Transportunter-
nehmungen sind ihrer Ansicht nach zu zuriickhaltend. Das RailAway-Angebot
der SBB als Kombiticket fur das Verkehrshaus, fiir das die SBB aktiv Werbung ma-
chen, wird von der Leitung des Verkehrshauses als teuer bezeichnet. Die
Kommunikation iiber bestehende OV-Angebote muss durch Nutzung direkter In-
formationskanile iiber Bekannte, Freunde, Zeitungen usw. verbessert werden.
Angebote auf Bahnhofen werden von MIV-Benutzern kaum zur Kenntnis ge-
nommen.

Personen, die von weiter her kommen, ziehen den motorisierten Individualver-
kehr offensichtlich vor. Sie befiirchten, einen Freizeitpark mit dffentlichen Ver-
kehrsmitteln nicht wirklich erreichen zu koénnen. Thnen sollte die Sicherheit ver-
mittelt werden, dass sie mit dem OV mindestens so sicher ans Ziel kommen. Hilf-
reich ist dabei — neben der Kommunikation - eine optimale Signalisation vom
Bahnhof zu den Freizeitparks. Um die Mobilititsketten zwischen Bahnhof und —
teilweise abgelegenen — Freizeitparks zu schliessen, sollten vermehrt Velos und
Human Powered Vehicles abgegeben und/oder ein Shuttledienst eingerichtet wer-
den.

Damit der Modalsplit fir Ausfliige in Freizeitparks verbessert werden kann,
braucht es ein umfassendes Massnahmenpaket. Unabdingbar ist eine bessere Zu-
sammenarbeit zwischen Transportunternehmen, Freizeitparks sowie kommuna-
len und kantonalen Behirden. Letztere sollten vermehrt mit flankierenden Mass-
nahmen aktiv werden.
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8 Projekte fur einen
nachhaltigen
Freizeitverkehr

In den vergangenen Jahren sind im In- und Ausland zahlreiche Ansitze und Pro-
jekte entwickelt worden, um einen nachhaltigeren Freizeitverkehr in die Wege zu
leiten. So werten Jost Litking und Meyrat-Schlee (1998) in ihrer Studie «Perspek-
tiven des Freizeitverkehrs — Strategien zur Problemldsung» rund 110 Fallbeispie-
le aus, die konkret umgesetzte Massnahmen oder zumindest Vorschlige enthalten.
Das Spektrum reicht von «Verkehr verteuern» iiber «MIV-Infrastruktur knapp
halten» bis zu «OV-Attraktivierungen». Im folgenden Kapitel 9 «Strategien und
Massnahmen fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr» werden diese Ansitze auf-
gegriffen und vertieft.

Die breit angelegte Studie von G. Wolfgang Heinze und Heinrich H. Kill (1997)
«b'reizeit und Mobilitat — Neue Losungen im Freizeitverkehrs enthilt ebenfalls
eine umfassende Liste von «Beispielen zur Neuorientierung des Verkehrs in und
zu Freizeitgebieten». Solche Studien zeigen deutlich, dass der Freizeitverkehr zu
cinem gesellschaftlich anerkannten Thema mutiert ist. Von einzelnen Gruppen
oder Organisationen, die oft dezentral auf kommunaler Ebene aktiv sind, wer-
den Losungsansitze fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr entwickelt und um-
gesetzt. Vielfach tragen diese Ansitze zur Bewusstseinsbildung bei. Wichtige Er-
fahrungen werden gesammelt, Teilerfolge erzielt und Impulse fiir weitergehen-
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de Schritte ausgeldst. Einzelprojekte kénnen die Hoffnung vermitteln, dass ein
nachhaltigerer Freizeitverkehr moglich ist.

Ein Nachteil der projektorientierten Arbeit kann die mangelnde Einbettung in ei-
ne iibergeordnete Strategie fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr sein: Es bleibt
bei Einzelaktionen, die kaum iiber ihr unmittelbares Umfeld ausstrahlen. Die Ge-
fahr droht, dass Projekte — oft von Einzelpersonen oder kleinen Gruppen geprigt
—nach kurzer Zeit wieder versanden. Breitenwirkungen bleiben aus.

In Tabelle 15 wird cine Liste mit einer beschriankten Auswahl von Projekten fiir
einen nachhaltigen Freizeitverkehr prisentiert. Gleichzeitig werden zwei Projek-
te bzw. Ansidtze vertieft dargestellt, die fiir die Schweiz von erheblicher Bedeutung
sind. Sie konnen als Modelle verstanden werden, um nachhaltige und gleichzeitig
marktfahige Produkte fiir Freizeit und Tourismus zu entwickeln. Vor allem sollen
Voraussetzungen und Bedingungen fiir eine erfolgreiche Realisierung aufgezeigt
werden. Auf andere, ebenso erfolgreiche Ansiitze und Projekte, die es zweifelsfrei
gibt, wird teilweise im ndchsten Kapitel eingegangen, teilweise muss auf eine Dar-
stellung verzichtet werden.

Veloland Schweiz - Erfolgsgeschichte
mit Entwicklungspotenzial

1995 haben Verbiinde und Organisationen aus Tourismus, Verkehr und Sport die
Stiftung Veloland Schweiz mit dem Ziel gegriindet, ein nationales Routennetz fiir
Radwandern zu realisieren. Mitglieder von Veloland Schweiz sind:

m Alle 26 Kantone der Schweiz, vertreten durch die Schweizerische Bau-, Pla-
nungs- und Umweltschutzdirektoren-Konferenz (BPUK)

m Schweizer Tourismus-Verband (STV), Schweiz Tourismus (ST), Schweizerischer
Olympischer Verband (SOV), Energie 2000/Ressort Treibstoffe, Touring Club
Schweiz (TCS), Verkehrs-Club der Schweiz (VCS), IG Velo Schweiz, Schweizeri-
scher Rad- und Motorfahrer-Bund (SRB), Verband fiir Verkehr, Sport und Frei-
zeit (ATB), Schweizerische Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (BfU) sowie die
SBB als wichtigstes offentliches Transportunternehmen.

Im Friihjahr 1998 wurde Veloland Schweiz mit neun nationalen Routen und 3300
Kilometern einheitlich signalisierten Wegen eroffnet, erginzt mit tiber 3000 re-
gionalen Routen. Das Netz erstreckt sich iiber die bedeutendsten Flusstiler wie
Rhein, Rhone und Aare sowie das Mittelland, den Jura und die Alpen.

Veloland Schweiz kennt knapp 1000 Partnerbetriebe, welche Dienstleistungen in
den Bereichen Gastronomie, Beherbergung (vom 5-Stern-Hotel bis «Schlaf im
Stroh)» und offentlicher Transport anbieten und sich gleichzeitig verpflichten, spe-
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Tabelle 15: Beispiele von Projekten fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr

in Innenstadten

Titel Kurzbeschrieb

Attraktivierung von | Z.B. Kanton Bern: Neben Einkaufsmdglichkeiten vermehrt Freizeitangebote be-
Kernzonen in Regio- | riicksichtigen, Fordern der Funktionsmischungen, vermehrt multifunktionale
nalzentren Bauten, massvolles Verdichten, erhalten von kontemplativen Nischen
Verkehrsheruhigung | Bestrebungen in den meisten europdischen Stadten: Fussgéngerzonen, Flanier-

zonen mit Mischverkehr, Regelung der Anlieferung, Parkplatzbeschrankungen,
neue Parkhauser

Verkehrsentlastung
Kandertal — Region
mit Transitachse

Regionales Konzept: Prifen von Massnahmen wie direktere Skibusse in Winter-
sportorte; Erleichtertes Umsteigen an Bahnhofen, Einstellen und Mieten von
Sportausristungen, verbesserte Information fiir Benutzung OV

|G Sanfte Mobilitat
Unterstiitzung durch
Bundesministerium

Initiative in Osterreich: gut funktonierenden Gepéckservice anbieten, Testphase
mit 48 Haushalten und 167 Personen, Transport von 300 Gepackstiicken,
Service von Haustiir zu Haustiir als lickenlose Transportkette, Transportgarantie:
Zustellung innert 24 Stunden

Kombibillette bei
Veranstaltungen

Kombination von Eintritt und OV-Ticket. Viele Beispiele: RailAway der SBB, Kon-
zertpass der Stédtischen Verkehrsbetriebe Bern mit Gratisnutzung des offent-
lichen Verkehrs. Eine friihzeitige, breite Kommunikation wird gewahrleistet

Sportveranstaltun-
gen und Umwelt —
Das Fallbeispiel
Eidgendssisches
Turnfest Bern 1996

Megaturnfest mit 75'000 Teilnehmern, 4000 Kampfrichtern und 200'000
Zuschauern im Jahr 1996 in Bern nach okologischen Grundsatzen realisiert.
Anreise zu fast 100 Prozent mit 6ffentlichem Verkehr: 250 Extraziige, 600
reservierte Wagen. Abgabe eines 10-tdgigen Generalabonnements. OV-Halte-
stelle in Nahe des Messegelandes eingerichtet

Umweltschonende
Durchfiihrung von
Sport-
veranstaltungen

Praxisleitfaden und Checkliste fiir die Durchfilhrung eines Umweltmanage-
mentsystems (Schweizerischer Landesverband fiir Sport, Hrsg.) mit Teil Verkehr:
Veranstaltungsort mit OV erschliessen, abstimmen auf Fahrplan, Kombibillett,
nur beschrankte Parkplétze, strenge Uberwachung von Parkplatzen, Sperren
von Quartierstrassen, friihzeitige Planung und Koordination mit Behorden

Quelle: eigene Zusammenstellung

zifische Leistungen fiir VelofahrerInnen zu erbringen: z.B. liberdachte und ab-
schliessbare Veloabstellplitze, Veloreparaturmoglichkeiten, Information iber
Bahn-, Bus- und Schifffahrpline. Stark involviert sind auch die 6{fentlichen Trans-
portunternehmen, welche u.a. kostenlos spezielle Velofahrplane zur Benutzung
des OV (Bahn, Bus, Schiff) anbieten. Sie haben ihre Leistungen deutlich ausge-
baut, vor allem wenn es darum geht, Velofahrern ihre Dienste beim Uberwinden
von Steigungen zur Verfiigung zu stellen.

Bei der Realisierung des Routennetzes haben sich die Kantone mit ihren Pla-
nungs- und Fachstellen sowie regionalen und kommunalen Trdgerschaften stark
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engagiert. Innert weniger Jahre konnte ein umfassendes Routennetz nach ein-
heitlichen Kriterien mit gut sichtbaren Wegweisern und Informationstafeln fest-
gelegt und signalisiert werden. Attraktive Routenfithrer wurden publiziert, die
nicht nur das Wegnetz beschreiben, sondern auch Hinweise auf landschaftliche
und kulturelle Attraktionen geben.

Explizites Ziel von Veloland Schweiz ist es, die Schweiz touristisch zu positionie-
ren, wirtschaftliche Wertschopfung zu erzielen und die umweltfreundliche und ge-
sundheitsférdernde Mobilitit per Velo in breiten Kreisen zu fordern.

Die Erfolgsbilanz

Uber die Nutzung der nationalen Routen von Veloland Schweiz sind fiir die ersten
beiden «Betriebsjahre» 1998 und 1999 Erhebungen gemacht worden: An 16 Stand-
orten wurden im Sommer bzw. Herbst an je einem Sonn- und Werktag Zihlungen
mit 3400 Kurzinterviews sowie 840 schriftlichen Befragungen realisiert. Die wich-
tigsten Fakten der Erhebungen fiir das Jahr 1999:

= 3.3 Millionen VelofahrerInnen fuhren 140 Millionen Kilometer — 3500-mal um
die Erde. Gemessen an den Velodistanzen der Inldnder von ca. 1200 Mio Kilome-
tern im Jahre 1994 in der Freizeit (Basis Mikrozensus 1994, Verkehrsverhalten in
der Schweiz 1994, Meier 2000b) sind dies immerhin gut 10 Prozent.

s Etwa 100'000 Veloreisende waren auf dem Routennetz mehrere Tage unterwegs
und generierten rund 330'000 Logierniichte, davon etwa 200'000 in Hotels. Fiir ins-
gesamt 140 Millionen Franken wurden Dienstleistungen und Waren konsumiert;
Veloreisende gaben 140 Franken, Tagesausfliigler 25 Franken pro Tag aus.

m Eine Ferienreise (mehr als 2 Ubernachtungen) dauerte in der Regel 6 bis 7 Tage.
Dabei wurden durchschnittlich gut 300 Kilometer zuriickgelegt. Bei einer Kurzrei-
se (1 oder 2 Ubernachtungen) wurden Distanzen von durchschnittlich 160 Kilo-
metern bewiltigt. Bei einem mittleren Tagesausflug wurden 45 Kilometer gefahren.

Offentliche Verkehrsmittel — beliebt fiir den Velotransport

Die Hilfte der Velofahrer vertraut auf Bahn oder Bus zur Hin- oder Riickfahrt zu
einer Ferienreise. Auch bei einer Kurzreise werden Bahn oder Bus haufig gewiihlt
(Hinfahrt: 23%), selbst Tagesausfliigler sind gute Bahnkunden (Hinfahrt: 6%).
Wihrend der Ferienreise bieten Bahn, Bus oder Schiff eine ideale Abwechslung,
welche zwei Drittel der befragten Velofahrenden nutzen. Umweltfreundliche Mo-
bilititsketten setzen sich auf breiter Basis durch,

Die Velofahrenden - vorwiegend iiber 30
Nicht alle Altersgruppen sind auf den nationalen Velorouten gleich haufig unter-
wegs: Uber 30-Jahrige machen einen Anteil von 70 Prozent aus. Ménner sind um
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Tabelle 16: Daten zu Veloland Schweiz fiir das Jahr 1999
Mehrtagesreisen  Tagesausflige Total
Anzahl Reisen 92'000 3.2 Mio 3.3 Mio.
Kilometerleistung 25 Mio km 115 Mio km 140 Mio km
Ausgaben 57 Mio SFr 80 Mio SFr 137 Mio SFr
Logierndchte 330°000 - 330°000

Quelle: Veloland Schweiz — Resultate der Zdhlungen und Befragungen 1999, Bern 2000.

ein Drittel haufiger anzutreffen als Frauen. Meistens wird allein oder zu zweit ge-
tahren, Gruppen von 3 bis 4 Personen (z.B. Familien) oder aber grosse Gruppen
von 7 bis 8 Personen sind seltener.

Weitergehende Abklarungen: Ideenskizze

Veloland Schweiz priisentiert sich als ansehnlicher Erfolg: Die Routen werden von
vielen InldnderInnen genutzt, auslindische Veloferiengiste berichten von erleb-
nisreichen Velotouren in der Schweiz, und es werden nachweislich viele Kilome-
ter zuriickgelegt. In Erginzung zu den bisher realisierten Erhebungen wire
interessant zu wissen, wie viele Personen — inspiriert durch das Veloland Schweiz
— zusitzlich Veloausfliige machen und damit weniger umweltfreundliche Mobili-
tatsformen substituieren: Wenn Zehntausende Autotage durch Velotage ersetzt
werden, kann dem Veloland Schweiz ein Minus an Dutzenden Millionen umwelt-
belastender Autokilometer gutgeschrieben weden. Noch bedeutsamere Effekte
wiren zu bilanzieren, wenn Auslandferienreisen durch das attraktive Inlandange-
bot von Veloland Schweiz ersetzt wiirden. — Natiirlich nutzen auch Personen das
Veloland Schweiz, die schon immer Veloferien gemacht haben. Sie profitieren vom
Komfort der Routen und den weiteren Angeboten, in dkologischer Hinsicht ge-
nerieren sie aber keine zusitzlichen Effekte. [hr Beitrag zur Gesamtbilanz von Ve-
loland Schweiz miisste deshalb abgezogen werden.

Priifenswert ist weiter die Frage, ob dank dem Veloland Schweiz vermehrt regio-
nale Routen gefahren werden oder sogar eine positive Ausstrahlung in den Alltag
in Richtung eines umweltfreundlicheren Verkehrsverhaltens stattfindet. Allenfalls
ist das Veloland Schweiz Motor fiir eine generell nachhaltigere Mobilitdtskultur.

Voraussetzungen und Bedingungen des Erfolges

Veloland Schweiz wird von allen Seiten in den hochsten Ténen gelobt. In der Tat
ist das Projekt Aushéngeschild und Modell fiir einen nachhaltigen Freizeitver-
kehr. Als Erfolgsfaktoren werden genannt:

m Kooperative Zusammenarbeit der beteiligten Stellen (Kantone, Regionen, Ge-
meinden, Raumplanung, Schweiz Tourismus, SBB, KTU, Gastgewerbe usw.).
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mKlare Ausrichtung auf ein Ziel: Der 30. Mai 1998 war als Starttermin bestimmit.
Diese Zielsetzung wirkte motivierend, teilweise schwierige und mithsame Pla-
nungsprozesse und Planfestlegungsverfahren wurden verkiirzt.

m Beriicksichtigung regionaler Interessen: Die betroffenen Kantone und Regionen
wurden in die Realisierung einbezogen. Teilweise mussten sehr schwierige und miih-
same Verhandlungen gefiihrt weden. In der Regel konnten Interessen aber ausge-
glichen werden, und die Motivation zur Mitarbeit nahm zu. Regionale Sonderwiin-
sche wurden beachtet (z.B. Seenroute Berner—-Oberland-Luzern-Ostschweiz).
mRealisierungsorientiert ohne Zwang zum Perfektionismus: Im Vordergrund
stand die Realisicrung innerhalb des festgelegten Zeitlimits. Unzuldnglichkeiten
wurden bewusst in Kauf genommen (z.B. noch nicht perfekte Wege, Beschilde-
rung). Nachbesserungen waren von allem Anfang an vorgesehen und werden lau-
fend angegangen. Ubliche Planverfahren wurden teilweise bewusst umgangen,
und in kiirzester Zeit konnten Entscheide gefillt werden, die im Normalverfahren
Jahre dauern konnen.

mProfessionelles Management: Mit der Arbeitsgemeinschaft Schweizer Touris-
musverband (STV)/Velobiiro Olten ist ein professionelles Management sicherge-
stellt. Eine treibende Kraft mit einem klaren Konzept war vorhanden. In den Kan-
tonen und Regionen bildeten sich ebenfalls leistungsfihige Strukturen heraus
(z.B. mit Beteiligung der Raumplanungsimter, Velobeauftragten).

m Politische Unterstiitzung: Mit Griindung einer Stiftung und einer politischen Re-
prisentation an der Spitze konnte die politische Unterstiitzung sichergestellt wer-
den, die vor allem in heiklen Verhandlungsphasen wertvoll war.

mFinanzielle Unterstiitzung: Die finanziellen Hilfen (vor allem vom Seco, vom
Programm Innovationsfdrderung im Tourismus, vom Programm Energie 2000 und
von den Kantonen) erlaubten den Aufbau professioneller Strukturen. Aus recht-
lichen Grilnden konnte aus den Einnahmen der Mineralélsteuern kein Geld ge-
sprochen werden.

Die Betreuung von Veloland Schweiz ist zurzeit sichergestellt. U.a. besteht eine
Auskunftsstelle, die von Partnern und Benutzern beansprucht werden kann. Die
angestellte Person ist mit einem halben Pensum mit kommunikativen Aufgaben
beschiiftigt. Es wird ein gezieltes und bedarfsorientiertes Mobilititsmanagement
betrieben, das offensichtlich breite Schichten anspricht. Durch die Auskunftsstel-
le konnen auch laufend Anregungen und Wiinsche fiir Verbesserungen von Velo-
land Schweiz entgegengenommen werden.

Zukunft
Es ist zu erwarten, dass Veloland Schweiz auch in den kommenden Jahren auf
Erfolgskurs bleibt. Weiterentwicklungen sind erwiinscht. Beispielsweise sollten
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- wenn gegenseitige Vertraglichkeit besteht — neben Velos weitere Human Po-
wered Vehicles integriert werden, etwa Inline-Skates. Vermehrt miisste auch ver-
sucht werden, die Generation der unter 30-Jihrigen stirker anzusprechen. Es
wird notig sein, bediirfnisgerecht auf ihre Interessen bei Ausfliigen und Ferien
einzugehen, sei es mit speziellen Events, sei es mit speziell angepassten Ange-
boten. Ziel bleibt, die Schweiz auf umweltfreundliche Art zu erleben und zu ent-
decken.

Verkehrsberuhigung in Ferienorten - Wege
zur Umsetzung

Die Schweiz kennt bereits neun autofreie Kurorte. Dazu gehoren die weltbe-
riihmten Touristikstationen Zermatt oder Saas Fee, aber auch kleinere Ferienorte
wie Braunwald, Bettmeralp und Riederalp. Sie haben sich vor mehr als zehn Jah-
ren zur Gemeinschaft Autofreier Schweizer Tourismusorte (GAST) zusammen-
geschlossen. Mit neun Kriterien werden die Qualititsanforderungen an autofreic
Ferienorte formuliert, u.a. gilt:

s An- und Abreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird empfohlen. Alle auto-
freien Touristikorte sind gut mit dem OV erschlossen.

mEs wird eine hohe Parkplatzqualitit mit wenig Suchverkehr angestrebt, da viele
Giste - trotz gutem OV — mit dem eigenen Auto anreisen.

s Ein einfacher und bequemer Gepickservice soll gewihrleistet werden. Nie-
mand soll schweres Gepick schleppen miissen. Der Transport erfolgt mit
Elektromobilen.

mVerkehrsfreie Zonen verplflichten zu weilgehender Autolosigkeit. Es werden
moglichst wenige Ausnahmebewilligungen erteilt. Die Bewegungsfreiheit von
Fussgingerinnen und Fussgingern wird gefordert.

nOffentliche Verkehrsmittel am Ort selber werden gefordert.

mDie Giste sollen optimal iiber die Mobilitdt im Ort - vor allem aber iiber die
autofreie Anreise —informiert werden.

Autofreie Orte haben Erfolg...

Autofreie Ferienorte haben mit ihrem Konzept nachweislich Erfolg: Thre Uber-
nachtungszahlen haben sich im Vergleich zu anderen Ferienorten iiberdurch-
schnittlich positiv entwickelt. Allerdings sind Konflikte mit Gésten wegen des
zum Teil recht ausgepriigten Liefer-, Versorgungs- und Werkverkehrs nicht ganz
ausgeschlossen. Immerhin bewihrt sich das Konzept «autofreie Ferienortes;
zentrale Legitimationsbasis ist zweifellos der wirtschaftliche Erfolg. Gegeniiber
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anderen Stationen haben autofreie Ferienorte einen offensichtlichen Wettbe-
werbsvorteil.

-..und stachein die Konkurrenz an

Die iibrigen Ferienorte im Schweizer Berggebiet werden von GAST-Ferienorten,
aber auch von anderer Seite unter Druck gesetzt: Immer mehr Feriengiste rea-
gieren sensibel auf Verkehrslarm, Gestank und Autoschlangen in Wohn- und
Kernzonen: Zu Hause leben und wohnen sie in verkehrsfreien oder verkehrsar-
men Quartieren, in den Ferien méchten sie auf diese Qualitiiten nicht verzichten.
Autofreie Kern- und Wohnzonen werden fiir Ferienorte zu einem zentralen Ver-
kaufsargument.

Wie reagieren nicht-autofreie Ferienorte?

Wie reagieren nicht-autofreie Ferienorte auf diese Herausforderungen? Sind sie
sich der verdnderten Wettbewerbssituation bewusst? Was unternehmen sie, wel-
che Massnahmen werden politisch akzeptiert und kénnen umgesetzt werden?
Diese und weitere Fragen sind im Projekt «Verkehrsmassnahmen in Ferienor-
ten — Wege zur Umsetzung» des Forschungsinstituts fiir Freizeit und Tourismus
(FIF) und der Firma Metron im Rahmen des NFP 41 untersucht worden
(FIF/Metron, 1999). Ausgehend von acht Fallbeispielen (sechs Gemeinden in der
Schweiz, davon ein Seeferienort, je ein Ort in Osterrreich und Deutschland)
wurden insbesondere vier Themenkomplexe studiert:

mWie gross ist die politische Akzeptanz verkehrslenkender Massnahmen in Fe-
rienorten?

s Welche Auswirkungen haben verschiedene Massnahmen und Massnahmenpa-
kete auf die Umwelt?

m Welche Schliisselfaktoren entscheiden im Prozess der Umsetzung iiber Erfolg
bzw. Misserfolg?

m Welche Voraussetzungen missen erfillt sein, um eine zukunftsfahige touristische
Entwicklung zu erméglichen?

Bekannter Werkzeugkasten von Massnahmen

In den Untersuchungen wird deutlich, dass sich das Repertoire verkehrsberuhi-
gender und verkehrslenkender Massnahmen auf kommunaler Ebene auch in Fe-
rienorten auf wichtige Kernbereiche konzentriert. Folgende Massnahmen werden
im Rahmen der Studie beschrieben:

m Verkehrsregelungen wie Finbahnstrassen, Tempo-30-Zonen meist verkniipft mit
baulichen Massnahmen (Verengungen, Schwellen usw.), Fussgéngerzonen, Anlie-
ferungsbeschriankungen, Nachtfahrverboten.
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mParkplatzbewirtschaftungen mit Mengen- und Preisregelungen, Parkverboten
und Parkleitsystemen. Verlangt werden Abgaben in der Hohe von 1 bis ca. 5 Fran-
ken pro Tag und Abstellplatz. Bau von — meist dezentralen — Parkhiusern.
mlorderung des dffentlichen Verkehrs vor Ort: Forderung und finanzielle Unter-
stlitzung von Buskonzepten, Schaffung von Tarifverbunden zusammen mit den
Bergbahnen; Verbilligung der Fahrkarten oder gar Gratisabgabe von OV-Billetten.
mBau von Umfahrungsstrassen, meistens verbunden mit verkehrsberuhigenden
Massnahmen in den Zentren.

In wenigen Fillen wird auch der Anreiseverkehr in die Strategien einbezogen, in-
dem zum Beispiel der OV gefordert und der Strassenausbau limitiert wird. Fiir
den Gepéckservice werden nur Massnahmen vor Ort wie z.B. Gratistransport von
den OV-Haltstellen zu den Unterkiinften ergriffen. Generell miissen Mass-
nahmen auf 6rtliche Gegebenheiten abgestimmt werden.

Welche Massnahmen finden am ehesten Akzeptanz?

Eine breite politische Akzeptanz liegt fiir Massnahmen vor, die zwar verkehrsbe-
ruhigende Wirkungen haben, aber tendenziell auch mobilititssteigernd wirken:
Ausbau der OV-Angebote, Bau von Umfahrungsstrassen oder Parkhiusern. Als
einzige verkehrsbeschrankende Massnahme werden Nachtfahrverbote recht gut
akzeptiert. Gegen generelle Fahrverbote, Tempolimiten, Parkierverbote und Park-
platzbewirtschaftungen und die Schaffung von Fussgingerzonen gibt es aber
Wiederstand.

Giste akzeptieren in der Regel verkehrsberuhigende Massnahmen gerne. Das ist
tritft auch bei Einheimischen zu, die nur schwach betroffen sind. Die stirkste Op-
position geht anfénglich von Gewerbetreibenden aus: Sie haben Angst um ihre
Kundschaft und befiirchten Probleme bei der Anlieferung von Waren. Nach der
Realisierung von Fussgiangerzonen éndern sich solche negativen Einstellungen
héufig, nicht zuletzt deshalb, weil viele verkehrsberuhigte Gebiete Konkurrenz-
vorteile ausspielen kénnen.

Naturrdumliche und ortsspezifische Faktoren bestimmen Chancen von
Verkehrsberuhigungen

Gemiss den Autoren der Studie konnen naturrdumliche und weitere ortsspezifi-
sche Faktoren die Einfiihrung von Verkehrsberuhigungsmassnahmen begiinstigen
oder auch erschweren. Bereits verkehrsberuhigend wirken z.B. kleinrdumige Orts-
strukturen, die relativ einfach weiterentwickelt werden konnen. Orte in Flachlage
haben es punkto Verkehrsberuhigung gegeniiber Gemeinden in Hanglagen mit
Steigungen und Gefille leichter. Wo es wenig Durchgangsverkehr gibt, kénnen sich
Massnahmen auf den Ortsverkehr konzentrieren und sind leichter durchzusetzen.
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Volle Gemeindekassen und/oder grossziigige finanzielle Unterstiitzung durch
Kanton und Bund erleichtern die Realisierung verkehrsberuhigender Massnah-
men: Es braucht keine hoheren Steuern, und es kann grossziigiger und umfassen-
der geplant werden.

Letztlich sind wirtschaftliche und politische Faktoren auss:_:hlaggehend
Fiir Ferienorte mit kaufkriftiger Kundschaft ist es schlicht eine Uberlebensfra-
ge, zumindest in Teilgebieten ldrm-, gestank- und damit auch verkehrsfreie Ge-
biete auszuscheiden und anzubieten. Insbesondere Giste, die linger bleiben,
reagieren sensibel auf die Qualititen eines Ferienorts. Die Durchsetzung ver-
kehrsberuhigender Massnahmen kann aber zu Konflikten mit Tagesausfliiglern
fithren.

Verstandnis der Bevolkerung wecken und fordern

Inwieweit wird das Bediirfnis nach Ruhe und autofreien Zonen von der Bevilke-
rung und der Politik vor Ort verstanden und aufgenommen? Bewusstsein und Ver-
stdndnis der Einheimischen sind entscheidend dafiir, ob Planung und Realisierung
von Verkehrsmassnahmen vorankommen.

Wichtig ist das Verstdndnis dafiir, dass es primér um Verkehr geht, der hiufig nur
an relativ wenigen Spitzentagen zu Problemen fiihrt. Das Thema der Giste sind
nicht die gahnend leeren Parkplitze, die der einheimischen Bevolkerung aus der

Tabelle 17: Empfehlungen FIF/Metron: Verkehrsmassnahmen in Ferienorten

Notwendigkeit von Lenkungsmassnahmen einsehen
Eigenheiten des touristischen Verkehrs verstehen lernen
Ortsspezifische Voraussetzungen nutzen und Gesamtlgsungen anstreben
Steigerung der touristischen Attraktivitat als Hauptzielsetzung
Leadership tibernehmen und Prozesse beschleunigen
Verkehrsplaner mit hoher Anerkennung beiziehen

Eine starke Verkehrskommission bilden
Partizipationsmoglichkeiten bieten und Transparenz sicherstellen
Handel und Gewerbe frihzeitig einbinden

An- und Riickreiseverkehr einbeziehen

Spielrdume fiir Kompromisse einplanen
Verkehrsmassnahmenbiindel laufend optimimieren

Quelle: FIF/Metron, Bern 1999.

Zwischensaison bewusst sind und ihre Gemdiitslage mindestens so sehr bestimmen.
Auch das widerspriichliche Verhalten der Géste muss verstanden werden: Viele
Giste mochten tagtiglich ohne Einschriinkungen mit dem eigenen Auto vor die
Ferienunterkunft fahren kdnnen, selber aber nicht von anderen Autos gestort wer-
den.
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Wo das Auto einen hoheren Stellenwert hat als in stadtischen Gebieten und auch
im Alltag unabdingbar ist, miissen Bewusstseinprozesse iiber Nachteile des Ver-
kehrs im offenen Dialog geférdert werden. Der Politik kommt deshalb eine zen-
trale Rolle zu: Verkehrsberuhigungsmassnahmen konnen nicht einfach verfiigt
werden (was in den direktdemokratisch verfassten Strukturen der Schweiz ohne-
hin eine Illusion wire), sie miissen begriffen und verstanden werden. Konkreter
Anschauungsunterricht iiber gegliickte Verkehrsberuhigungen konnen dieses
Verstindnis am ehesten férdern.

Politische Prozesse: Leadership, kompetente Verkehrsplaner,
Verkehrskommissionen, Partizipation

Wichtigste Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Umsetzung von Verkehrsmass-
nahmen ist eine visionare Prozesslenkung durch Politik mit hoher menschlicher,
fachlicher und institutioneller Kompetenz (FIF/Metron, 1999, S. 28). Rasche Ent-
scheidungen sind fiir die Umsetzung wichtig.

Eine weitere Schliisselrolle spielen fachkompetente Verkehrsplaner, die ein hohes
technisches Know-how haben, in ganzheitlichem Denken geiibt sind, iiber Sozial-
kompetenz verfiigen und hohe Glaubwiirdigkeit und Uberzeugungskraft ausstrah-
len. Bei Konflikten sind ihre moderierenden und vermittelnden Fihigkeiten gefragt.
Verkehrskommissionen konnen die politische Fiihrung unterstiitzen. Idealerweise
werden sie mit kompetenten Personlichkeiten besetzt, aber auch mit Personen, die
in der Bevélkerung und im Gewerbe breit verankert sind. Sie konnen Ideen lie-
fern und kommunizieren, bei der Umsetzung mithelfen und Kontrollaufgaben
ibernehmen.

In jeden Fall ist es notig, Verstiindnis fiir verkehrslenkende Massnahmen zu we-
cken. Das kann durch verschiedene Formen partizipativer Teilnahmemaoglichkei-
ten geschehen: Zukunftswerkstitten, Workshops, Mitwirkungsverfahren, Ver-
nchmlassungen. Wichtig sind weiter hohe Transparenz und kontinuierliche Kom-
munikation.

Auswirkungen auf die Umwelt

Die Untersuchungen in acht Ferienorten zeigen, dass verschiedene Massnahmen-
pakete unterschiedliche Wirkungen fiir die Umwelt haben:

m Umfahrungsstrassen und Fussgéngerzonen entlasten in der Regel Zentren stark
vom Autoverkehr und haben vor allem deutliche Lirmreduktionen zur Folge.
Allerdings werden andere Strassen und Gebiete stirker in Mitleidenschaft gezo-
gen. Es gibt hiufig eine Umlagerung — und kaum eine Entlastung,
sFlichendeckende Verkehrsberuhigungen bzw. die Einfiihrung lenkender Ver-
kehrsregeln reduzieren an den betroffenen Strassen das Verkehrsaufkommen und
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entschleunigen den verbleibenden Verkehr. Luft- und Lirmbelastungen werden
so eher gering und lokal begrenzt vermindert.

mEin attraktiver OV steigert die Nutzung des offentlichen Verkehrs. Das reduziert
innerorts den motorisierten Verkehr und fiihrt zu weniger Energieverbrauch und
geringeren Luftbelastungen. Die Larmsituation dndert sich — mit einem OV-An-
gebot allein - kaum.

mBewirtschaftung und raumliche Anordnung der 6ffentlichen Parkplitze unter-
stiitzen die erwiinschte Verkehrslenkung, haben aber kaum messbare Auswirkun-
gen auf Verkehrsaufkommen und Umweltqualitat.

Aus diesen Ergebnissen folgt, dass die gewlinschten Verlagerungs- und Entlas-
tungseffekte nur mit 6rtlich angepassten Kombinationen von verkehrsfordernden
und verkehrsbeschrinkenden Massnahmen erreicht werden konnen. So oder so
sind Umwelteffekte in den Bereichen Energie, Luft und vor allem CO2-Emissio-
nen gering. Punktuell kénnen deutliche Larmverminderungen erzielt werden. Ge-
staltungsmoglichkeiten und damit die Asthetik in den Zentren und Kernzonen
werden deutlich verbessert. Die Attraktivitidt eines Ferienortes wird erhoht, ein
Schritt Richtung nachhaltige Entwicklung gemacht.
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9 Strategien fiir
einen nachhaltigen
Freizeitverkehr

Freizeitaktivitaten und Freizeitverkehr sind ein wichtiger Bereich in der modernen
Gesellschaft, und Entwicklungstrends deuten darauf hin, dass der Stellenwert eher
noch zunehmen wird. Bei den erwarteten Wachstumsraten sind massive Konflikte
mit offiziellen Umweltzielen programmiert, vor allem kénnen die Vorgaben zur
Reduktion der Treibhausgase, wie sie etwa vom International Panel on Climate
Change (IPCC) formuliert werden (Reduktion auf 1 bis 2 t pro Kopf bis 2050), bei
weitem nicht eingehalten werden: Gibt es in den niichsten Jahren beim Freizeit-
verkehr tatséchlich ein zweistelliges Wachstum, werden die Ziele einer Reduktion
des fossilen Energieverbrauchs und vor allem auch der Reduktion der COz- und
Treibhausgas-Emissionen verfehlt, insbesondere Larmbelastung und Bodenver-
brauch werden weiter zunehmen. Hingegen werden die wirtschaftlichen und sozi-
alen Ziele einer nachhaltigen Entwicklung durchaus erfiillt. Im Bereich Freizeit
und Freizeitverkehr zeichnet sich ein Konflikt ab zwischen okologischen Zielen
einerseits und wirtschaftlichen sowie gesellschaftlichen Bediirfnissen anderseits.
Im Folgenden wird - abgestiitzt auf die vorangehenden Analysen - die generelle
Stossrichtung fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr skizziert. Dabei unterschei-
den wir bei der Systematik drei Ebenen:

= A. Erstens sind alle Ansitze zu beachten, die generell zu einer nachhaltigeren
Mobilitéit fiihren, die also im Prinzip nicht spezifisch auf den Freizeitverkehr aus-
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gerichtet sind, aber einen wesentlichen Beitrag an einen nachhaltigen Freizeitver-
kehr leisten konnen. Dazu zihlen umweltvertriglicherer Flugverkehr, Forderung
energieeffizienter Fahrzeuge, Durchsetzung der Kostenwahrheit, Parkplatzbe-
wirtschaftung und die Unterstiitzung autofreier Haushalte bzw. der umweltver-
triglichere Umgang mit motorisierten Fahrzeugen.

mB. Zweitens beruhen unsere Folgerungen auf Politikansitzen, die bereits heute
zum Zuge kommen, die aber spezifischen Bediirfnissen der Freizeit und des Frei-
zeitverkehrs besser Rechnung tragen sollen. Dazu gehoren strategische Planun-
gen, Raumordnung bzw. Raumplanung sowie Infrastruktur- und Verkehrspolitik.
u C. Drittens sind neue spezifische Akzente im Freizeitverkehr zu setzen: Es gilt,
weitere spezifische Analysen zu erarbeiten, zusétzliche Serviceleistungen einzu-
fiihren und vor allem neue Zusammenarbeitsformen — zum Beispiel im Bereich
Veranstaltungen — zu realisieren

A. Ansatze fiir eine nachhaltigere Mobilitat
Die Tabellen 17 bis 19 geben einen Uberblick iber Strategieelemente und Mass-
nahmen fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr. Sie sollten rasch angepackt wer-

Tabelle 17: A. Generelle Ansatze fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr

Was: Probleme 16- |Wie: Massnahmen Wie: Vorgehen, Wer:

sen — Ziele setzen |ergreifen Umsetzen Akteure
A.1. Flugverkehr um-  |Erheben von Abgaben Internationale Zusammenar- |International
weltvertraglicher ge-  |Erheben von Steuern beit intensivieren, vollziehen |Bund
stalten — Zunahme der |Lérmgebiihren, Larmgrenzwerte |Strategie Bund, Kantone

Emissionen reduzieren |Umlagern auf Bahn/Schiene Produktivitat Bahn erhchen |TU

anstreben

Externe Effekte beseitigen
Abbau Subventionen OV

Unfall-, Larmsanierungen
Kein Wettbewerbsnachteil OV

Vereinbarungen mit Fonds fiir  |Strategie entwickeln Bund, Private
Kompensation der Emissionen
Freiwillige Kompensation auf Private
privater Basis
A.2.Energieeffiziente  |Verbrauchsabsenkpfad, Bonus/ Grupdlagea ;chaﬁen Bund
Fahrzeuge fordern Malus, Label, Energie Schweiz ~ |Gezielt vollziehen Kte
A.3. Kostenwahrheit  |Internalisierung externer Kosten |COz-Gesetz (50 Rp./| Benzin) (Bund

Bund,Kte, Gde

A4, Parkplatzbewirt-
schaftung

Volle Kosten als Grundsatz
Keine Subventionen

Verankern als Grundsatz, z.B.
im Eidg. Raumplanungsgesetz

Bund, Kte

A5, Umweltvertrag-
lichen Umgang mit mo-
torisierten Verkehrsmit-
teln — autofreie Haus-
halte fordern

Wahrmehmung scharfen
Autofreie Wohnzonen
Warentransport organisieren

Regierungsprogramme
Richt- und Verkehrsplane
Private Organisationen

Bund
Kte, Private

Quelle: Eigene Zusammenstellung
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den, auch wenn ihre Wirkungen meist erst mittel- bis lingerfristig zum Tragen
kommen. Neben einer Beschreibung dieser Strategieelemente und Massnahmen
(was? wie? wer?) werden die wichtigsten Umweltwirkungen — vor allem in Bezug
auf COz2-Emissionen und Larm — geschatzt. Bilanz und Gesamtbeurteilung folgen
in Kapitel 10.

A.1 Flugverkehr umweltfreundlicher gestalten - Zunahme der Emissionen
reduzieren

Die hohe Bedeutung des Flugverkehrs und seine zu erwartenden massiven Wachs-
tumsraten erfordern, dass entschieden Massnahmen gepriift und ergriffen werden,
um den Flugverkehr umweltfreundlicher zu gestalten. Dabei ist eine internatio-
nale Ausrichtung selbstverstindlich. Nationale, regionale und private Massnah-
men sind aber so weit als moglich auszuschdpfen, und es muss eine nationale Luft-
fahrtpolitik in die Wege geleitet werden.

Nationale Luftfahrtpolitik: Ansatzpunkte und Potentiale vorhanden

Ansatzpunkte fiir einen umweltvertriglicheren Flugverkehr sind (siche Deut-
sches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt, www.dir.de; Kommission der Europii-
schen Gemeinschaften, 1999; European Federation for Transport and Environ-
ment [T&E], 1998):

s Technologische Verbesserungen bei den Flugzeugen: Weitere Leistungssteige-
rungen bei den Triebwerken — beispielsweise durch die Verwendung neuer Mate-
rialien — sind méglich. Damit werden die Emissionen minimiert (NOx bis minus
90 Prozent, COz-Emissionen minus 25 bis 30 Prozent, Lirm). Weiter kann das Ge-
wicht der Maschinen mit neuen Materialien reduziert und der Auftrieb verbessert
werden. Alles in allem sind in den kommenden Jahren Effizienzsteigerungen von
30 (Kerosinverbrauch) bis 90 Prozent (Schadstoffe) und Ldrmverminderungen
(minus 10 bis 12 Dezibel) moglich. Durch das Wachstum des Flugverkehrs werden
allerdings diese Effizienzpotentiale mehr als aufgehoben. Ohnehin miissen, wenn
die vorhandenen Potentiale tiberhaupt ausgeschopft werden sollen, Anreize ge-
schaffen werden.

mOptimierung der Auslastung: Die Auslastung im Flugverkehr (Anzahl Sitze im
Verhiltnis zu Passagieren) ist bereits relativ hoch. Im europiischen Binnenver-
kehr werden ca. 50 und bei Interkontinentalfliigen rund 70 bis 80 Prozent Ausla-
stung erreicht. Mit einer guten Auslastung werden Energieverbrauch und Emis-
sionen pro Flugpassagier vermindert. Grundsitzlich haben Fluggesellschaften ein

" Interesse, eine moglichst hohe Auslastung zu erzielen. Sie kann um weitere 10 bis

20 Prozent gesteigert werden. Am ehesten maglich ist dies mit — aus dkologischer
Sicht teilweise verponten — Last-Minute-Angeboten.
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m Optimierung des Flugbetriebs: Anzustreben sind moglichst direkte Routen.
«Staus» beim An- und Abflug sollten reduziert werden: So kann der Treibstoff-
verbrauch vermindert und die Larmbelastung fiir die Bevolkerung im Einzugsbe-
reich der Flughifen gesenkt werden. — Durch die Wahl von An- und Abflug-
schneisen wird die lokale und regionale Verteilung des Larms in erheblichem Aus-
mass beeinflusst. Die Alternative heisst: entweder Konzentration auf eine oder
wenige Routen oder aber eine Verteilung des Larms auf das gesamte Umfeld des
Flughafens. Die Variante «Konzentration» hat den Vorteil, dass in den Siedlungs-
gebieten gezielter Massnahmen (Lirmschutzfenster, Minergie-Hauser mit Kom-
fort-Liiftung, lirmgeschiitzte Hofe und Hallen usw.) ergriffen werden konnen. Im
andern Fall kann die Wohnqualitit in einer ganzen Region beeintrichtigt werden
und diese an Standortattraktivitit verlieren.

w Umlagerung des Flugverkehrs auf umweltvertriiglichere Verkehrsmittel (Bahn):
In Europa sollte eine Verlagerung der Fliige von 500 (Geschift) bis rund 1000
(Freizeit) Kilometer als generelle Richtschnur gelten. Das erfordert als wichtigste
Massnahmen deutliche Produktivitdtssteigerungen im grenziiberschreitenden
Schienenverkehr, d.h. kiirzere Fahrzeiten, Qualititsverbesserungen der Service-
leistungen und Preissenkungen.

Von den gegen 30 Milliarden Personenkilometern, die von der Schweiz aus — und
zurlick — in europdische Destinationen geflogen werden (Meier/b, 2000), kinnten
schiitzungsweise maximal ein Fiinftel auf die Bahn verlagert werden. Das entspri-
che rund 3 bis 6 Milliarden Personenkilometern, was fiir den internationalen Bahn-
verkehr von der Schweiz aus eine Verdoppelung bis Verdreifachung der Frequen-
zen — bei allerdings tiefem Ausgangsniveau —zur Folge hitte (Unique Zurich Air-
port, 2000; Amt fiir Verkehr, Kanton Ziirich, 2000). Gemessen am gesamten Flug-
verkehr ab der Schweiz und retour (ca. 90 Mrd Pkm, Meier/b 2000) liegt das Verla-
gerungspotential allerdings unter 10 Prozent. - In ldngerfristiger Perspektive sollten
neue Verkehrssysteme wie eine Eurometro (Magnetbahn in vakuumisierter unter-
irdischer Rohre) gepriift werden (Ernst, 2000). Mit solchen Systemen kénnte das
Umlagerungspotential wegen kiirzerer Reisezeiten (und damit einem grosseren
Einzugsgebiet) um einen Faktor 2 bis 3 gesteigert werden. Praktisch miissten keine
Eingriffe in Landschaft und Siedlungen vorgenommen werden, Energieverbrauch
und Schadstoffemissionen wiirden reduziert, Lirmemissionen gébe es keine.

Massnahmen fiir einen umweltvertraglicheren Flugverkehr

Damit dic vorhandenen technischen und organisatorischen Potentiale ausge-
schopft werden konnen, miissen Massnahmen auf internationaler und nationaler
Ebene ergrifien werden. Im Zentrum stehen die Internationale Zivilluftfahrtor-
ganisation (ICAQ) und die EU. Im Wesentlichen geht es um folgende Punkte:
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m Abgaben auf Emissionen und Kerosin: Dazu gibt es verschiedene Varianten. So
konnen Emissionsabgaben erhoben werden, welche neben COz-Emissionen zum
Beispiel auch NOx (Stickstoff) und VOC (Kohlenwasserstoff) zur Bemessungs-
grundlage haben. So wird bei den effektiven Emissionen angesetzt und verhindert,
dass einseitig einzig der Treibstoffverbrauch reduziert wird. Die Einnahmen kon-
nen verschieden verwendet werden, so etwa vor allem fiir die Beseitigung von
Umweltschiaden, fiir die Riickerstattung an involvierte Staaten, an Wirtschaft/Be-
volkerung oder an Luftfahrtgesellschaften (zur Erneuerung inklusive Effizienz-
steigerung ihrer Flotte). Um einen hohen Konsens iiber eine Emissionsabgabe
herbeizufiihren und die Ziele einer nachhaltigen Entwicklung besser zu erreichen,
sind verschiedene Riickerstattungskanile zu benutzen.

Bei einer Abgabe auf Kerosin von beispielsweise 20 Rp. pro Liter (entspricht
knapp einer Verdoppelung des Kerosinpreises) wiirden die Flugpreise um 10 bis
20 Prozent steigen und die Flugkilometer um schitzungsweise 2 bis 4 Prozent zu-
riickgehen. Bezogen auf die COz-Emissionen des Flugverkehrs der Schweizer (ca.
8 Mio t, siehe Kapitel 3), bedeutete dies einen Riickgang von ca. 0.16 bis 0.3 Mio t
COz. Bei einer Abgabe von 40 Rappen pro Liter Kerosin rechnet die EU-Kom-
mission mit doppelt so hohen Effekten, allerdings aber bereits auch mit einer deut-
lichen Gefihrdung der europiischen Luftfahrtindustrie (Kommission der Euro-
péischen Gemeinschaft, 1999). Zweifellos wiirde mit einer Abgabe in dieser Hohe
aber der technische Fortschritt in Richtung verbrauchsirmerer Flugzeuge voran-
getrieben. Noch deutlich hohere Effekte wiren zu erzielen, wenn die eingenom-
menen Mittel fiir COz-reduzierende Massnahmen eingesetzt wiirden. Bereits mit
einer Abgabe von 20 Rp. pro Liter Kerosin wire es moglich, die CO2-Emissionen
des Flugverkchrs weitgehend zu kompensieren. Die Lenkungseffekte kiinnen mit
einer gezielten Mittelverwendung um ein Mehrfaches gesteigert werden.

m Mehrwertsteuer und Mineraldlsteuer auf Kerosin: Kerosin zu besteuern ist pri-
miir ein wirtschaftspolitisches Postulat: Esist fragwiirdig, dass der Flugverkehr kei-
ne Mehrwert- und Mineralélsteuern bezahlt, wie dies fiir alle inldndischen Ener-
gietrdger und Treibstoffe gilt. Bei einem Mehrwertsteuersatz von beispielsweise 7
Prozent wiirden die Kerosinpreise um rund 2 Rappen, bei 15 Prozent um ca. 4
Rappen steigen. Die Flugpreise wiirden sich nur um wenige Prozent erhohen. Ent-
sprechend gering wiren auch die Reaktionen auf die Nachfrage nach Fliigen.
uReduktion der Lirm- und Schadstoffbelastungen: Primir geht es um eine Ver-
schirfung der Larm- und Schadstoffgrenzwerte. Die Forderungen, die von der EU
unterstiitzt werden, mussen anlédsslich der 33. Versammlung der ICAO im Jahr
2001 auch von der Schweiz eingebracht werden. Gleichzeitig ist dafiir zu sorgen,
dass lirmstarke Flugzeugkategorien rasch aus dem Verkehr gezogen werden. So
konnen deutliche Lirm- und Schadstoffverminderungen erreicht werden.
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m Optimierung des Flugbetriebs: Anzustreben sind moglichst direkte Routen.
«Staus» beim An- und Abflug sollten reduziert werden: So kann der Treibstofl-
verbrauch vermindert und die Larmbelastung fiir die Bevélkerung im Einzugsbe-
reich der Flughifen gesenkt werden. — Durch die Wahl von An- und Abflug-
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gebieten gezielter Massnahmen (Larmschutzfenster, Minergie-Hauser mit Kom-
fort-Liftung, lirmgeschiitzte Hofe und Hallen usw.) ergriffen werden konnen. Im
andern Fall kann die Wohnqualitit in einer ganzen Region beeintrichtigt werden
und diese an Standortattraktivitit verlieren.

m Umlagerung des Flugverkehrs auf umweltvertriéiglichere Verkehrsmittel (Bahn):
In Europa sollte eine Verlagerung der Fliige von S00 {Geschift) bis ru_nd .1000
(Freizeit) Kilometer als generelle Richtschnur gelten. Das erfordert als wichtigste
Massnahmen deutliche Produktivititssteigerungen im grenziiberschreitenden
Schienenverkehr, d.h. kiirzere Fahrzeiten, Qualititsverbesserungen der Service-
leistungen und Preissenkungen.

Von den gegen 30 Milliarden Personenkilometern, die von der Schweiz aus — und
zuriick — in européische Destinationen geflogen werden (Meier/b, 2000), kénnten
schitzungsweise maximal ein Fiinftel auf die Bahn verlagert werden. Das entspri-
che rund 3 bis 6 Milliarden Personenkilometern, was fiir den internationalen Bahn-
verkehr von der Schweiz aus eine Verdoppelung bis Verdreifachung der Frequen-
zen - bei allerdings tiefem Ausgangsniveau — zur Folge hétte (Unique Zurich Air-
port, 2000; Amt fiir Verkehr, Kanton Ziirich, 2000). Gemessen am gesamten Flug-
verkehr ab der Schweiz und retour (ca. 90 Mrd Pkm, Meier/b 2000) liegt das Verla-
gerungspotential allerdings unter 10 Prozent. - In ldngerfristiger Perspektive sollten
neue Verkehrssysteme wie eine Eurometro (Magnetbahn in vakuumisierter unter-
irdischer Rohre) gepriift werden (Ernst, 2000). Mit solchen Systemen konnte das
Umlagerungspotential wegen kiirzerer Reisezeiten (und damit einem gr(jsseljen
Einzugsgebiet) um einen Faktor 2 bis 3 gesteigert werden. Praktisch miissten keine
Eingriffe in Landschaft und Siedlungen vorgenommen werden, Energieverbrauch
und Schadstoffemissionen wiirden reduziert, Lirmemissionen gibe es keine.

Massnahmen fiir einen umweltvertraglicheren Flugverkehr

Damit die vorhandenen technischen und organisatorischen Potentiale ausge-
schopft werden konnen, miissen Massnahmen auf internationaler und nationaler
Ebene ergriffen werden. Im Zentrum stehen die Internationale Zivilluftfahrtor-
ganisation (ICAO) und die EU. Im Wesentlichen geht es um folgende Punkte:
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u Abgaben auf Emissionen und Kerosin: Dazu gibt es verschiedene Varianten. So
kénnen Emissionsabgaben erhoben werden, welche neben CO2-Emissionen zum
Beispiel auch NOx (Stickstoff) und VOC (Kohlenwasserstoff) zur Bemessungs-
grundlage haben. So wird bei den effektiven Emissionen angesetzt und verhindert,
dass einseitig einzig der Treibstoffverbrauch reduziert wird. Die Einnahmen kan-
nen verschieden verwendet werden, so etwa vor allem fiir die Beseitigung von
Umweltschiden, fiir die Riickerstattung an involvierte Staaten, an Wirtschaft/Be-
volkerung oder an Luftfahrtgesellschaften (zur Erneuerung inklusive Effizienz-
steigerung ihrer Flotte). Um einen hohen Konsens iiber eine Emissionsabgabe
herbeizufiihren und die Ziele einer nachhaltigen Entwicklung besser zu erreichen,
sind verschiedene Riickerstattungskanile zu benutzen.
Bei einer Abgabe auf Kerosin von beispiclsweise 20 Rp. pro Liter (entspricht
knapp einer Verdoppelung des Kerosinpreises) wiirden die Flugpreise um 10 bis
20 Prozent steigen und die Flugkilometer um schidtzungsweise 2 bis 4 Prozent zu-
riickgehen. Bezogen auf die CO2-Emissionen des Flugverkehrs der Schweizer (ca.
8 Mio t, siche Kapitel 3), bedeutete dies einen Riickgang von ca. 0.16 bis 0.3 Mio t
CO2. Bei einer Abgabe von 40 Rappen pro Liter Kerosin rechnet die EU-Kom-
mission mit doppelt so hohen Effekten, allerdings aber bereits auch mit einer deut-
lichen Gefahrdung der europaischen Luftfahrtindustrie (Kommission der Euro-
péischen Gemeinschaft, 1999). Zweifellos wiirde mit einer Abgabe in dieser Hohe
aber der technische Fortschritt in Richtung verbrauchsirmerer Flugzeuge voran-
getrieben. Noch deutlich héhere Effekte wiren zu erzielen, wenn die eingenom-
menen Mittel fiir COz-reduzierende Massnahmen eingesetzt wiirden. Bereits mit
einer Abgabe von 20 Rp. pro Liter Kerosin wire es maglich, die CO2-Emissionen
des Flugverkehrs weitgehend zu kompensieren. Die Lenkungseffekte kénnen mit
einer gezielten Mittelverwendung um ein Mehrfaches gesteigert werden.
nMehrwertsteuer und Mineralélsteuer auf Kerosin: Kerosin zu besteuern ist pri-
mdr ein wirtschaftspolitisches Postulat: Es ist fragwiirdig, dass der Flugverkehr kei-
ne Mchrwert- und Mineralélsteuern bezahlt, wie dies fiir alle inlindischen Ener-
gietriger und Treibstoffe gilt. Bei einem Mehrwertsteuersatz von beispiclsweise 7
Prozent wiirden die Kerosinpreise um rund 2 Rappen, bei 15 Prozent um ca. 4
Rappen steigen. Die Flugpreise wiirden sich nur um wenige Prozent erhéhen. Ent-
sprechend gering wiiren auch die Reaktionen auf die Nachfrage nach Fliigen.
s Reduktion der Lirm- und Schadstoffbelastungen: Primiir geht es um eine Ver-
scharfung der Larm- und Schadstoffgrenzwerte. Die Forderungen, die von der EU
unterstiitzt werden, miissen anlisslich der 33. Versammlung der ICAO im Jahr
2001 auch von der Schweiz eingebracht werden. Gleichzeitig ist dafiir zu sorgen,
dass lirmstarke Flugzeugkategorien rasch aus dem Verkehr gezogen werden. So
konnen deutliche Lirm- und Schadstoffverminderungen erreicht werden.
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Lirmérmere Flugzeuge miissen mit noch stéirker nach Lirmemissionswerten ab-
gestuften Landegebiihren weiter gefordert werden (Aufgabe Bund, Flughifen).
Die Differenzierung der Lirmabgaben nach Tageszeit sollte ausgebaut werden. So
werden zusiétzliche Impulse zum Bau und vor allem zum Einsatz von larmérme-
ren Flugzeugen gegeben. Spiirbare Effekte fiir die Anwohner von Flughifen wer-
den sich jedoch erst mittelfristig bemerkbar machen.

Die Ausscheidung von planerischen Lirmgrenzwerten (Immissionswerten) ge-
wihrleistet fiir bestimmte Gebiete einen gewissen Schutz (Bundes- und Kantons-
angelegenheit): Vermehrt miissen Larmschutzmassnahmen ergriffen werden, in
empfindlichen Gebieten wird die Bauentwicklung gchemmt. Die Aufwendungen
sollten von den Flughdfen getragen werden. In besonders belasteten Gebieten
sind fiir Larmbelastungen Abgeltungen angebracht, die u.a. mit Larmabgaben
und Flughafengebiihren verursachergerecht finanziert werden miissen.

m Umlagerung auf die Schiene: Dies ist primér eine Aufgabe der Bahnen. Mit der
Zusammenarbeit von SBB, DB und OBB — und weiteren Bahnen in Europa — sol-
len verbesserte Leistungen zu tieferen Preise angeboten werden: Gemeinsamer
Einkauf von Rollmaterial, kiirzere Fahrzeiten, mehr Service usw. So kénnen — wie
oben gezeigt — bei den Bahnen deutliche Verkehrszunahmen erzielt und im Flug-
verkehr CO2-Reduktionen von rund 0.1 bis 1 Mio t pro Jahr erreicht werden.
Allerdings nehmen bei den Bahnen — unter heutigen Bedingungen - die Lirmbe-
lastungen zu. Unter der Annahme eines européischen Strommixes steigen auch
die COz2-Emissonen geringfiigig an,

w Emissionshandel zur Reduktion der Treibhausgase: Staaten und/oder Luftfahrt-
gesellschaften sollen in einen Emissionshandel eingebunden werden: Wie alle an-
dern Sektoren muss auch der Luftverkehr CO2- und Treibhausgasemissionen sen-
ken —d.h. gemiiss Kyoto (minus 10%) und IPPC (minus 70 bis 80% bis 2050). Da
dies beim Flugverkehr in diesem Ausmass nicht moglich sein wird, sind iiber Emis-
sionsgutscheine CO2-Reduktionen in anderen Sektoren (zum Beispiel Gebidude)
einzukaufen und die Kosten auf Flugbillette zu iiberwilzen. Ziele und Vorgehen
hierzu miissen international festgelegt und kontrolliert werden, Wiirden die Aus-
gaben der Schweizerlnnen von 3 Milliarden Franken fiir Fliige um 5 Prozent er-
hoht, wiirden Einnahmen von 150 Millionen Franken generiert. Bei CO2-Reduk-
tionskosten von 50 Franken pro Tonnen gibe es auf diese Art immerhin eine Ent-
lastung von 3 Millionen Tonnen (Meier 1998). Allerdings miisste dabei auch mit
Vollzugs- und Kontrollkosten von ca. 10 Prozent der Gesamtaufwendungen ge-
rechnet werden.

= Vereinbarungen mit Privaten — Fonds fiir CO2-Vermeidungsmassnahmen: Die
Realisierung eines Emissionshandels auf internationaler Ebene wird noch einige
Zeit beanspruchen. Fiir Lander mit hohen COz-Emissionen im Flugverkehr wie die
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Schweiz besteht aber ein unmittelbarer Handlungsbedarf, wenn auch im Flugwesen
ein nachhaltiger Pfad eingeschlagen werden soll. Deshalb wird vorgeschlagen, dass
der Bund mit privaten Akteuren im Flugbereich eine Vereinbarung lanciert und re-
alisiert: Von Fluggesellschaften, Reisebiiros usw. werden Flugtickets mit Preiszu-
schldgen angeboten. Diese Flugabgaben enthalten eine Grundgebiihr, sollten aber
je nach Flugkilometern oder Flugstunden variieren. Kiuferinnen und Kaufer sol-
cher Billette konnen zwischen relativ geringen und etwas héheren Preiszuschldgen
frei wihlen (Zuschlige z.B. zwischen 3 und 20 Prozent): Je mehr zusitzlich bezahlt
wird, desto mehr Geld fliesst in einen zu schaffenden Fonds fiir CO2-Vermei-
dungsmassnahmen. Im Prinzip kann der Preis so angesetzt werden, dass die CO:-
Emissonen eines Fluggastes mit diesem Geld andernorts eingespart werden kon-
nen. Die Fondseinnahmen kénnen in verschiedenen Bereichen eingesetzt werden,
z.B. konnen sie an Fluggesellschaften zuriickfliessen, damit sie ihre Flotte forcier-
ter auf energieeffizientere Flugzeuge umstellen. Zusitzlich gilt es, im Inland oder
Ausland COz- oder treibhausgasmindernde Massnahmen und Projekte zu unter-
stiitzen: Fordern von Passiv- und Minergiehdusern mit erneuerbaren Energiequel-
len (langerfristiges Reduktionspotential von 10 bis 15 Millionen Tonnen pro Jahr
allein im Inland), Massnahmen im Verkehr (ca. 2 bis 5 Mio t CO:-Potenzial im In-
land) oder der Wirtschaft,

Die Erhebung von «Flugabgahen» und der Einsatz der Mittel fiir Vermeidungs-
massnahmen miissen klar geregelt werden: Die beteiligten Fluggesellschaften und
Reisebiiros sollen sich mit dem Verkauf dieser Abgabe profilieren kénnen und
gleichzeitig Gelegenheit haben, iiber dic Zusammenhinge «Fliegen—Emissio-
nen-Treibhausgase» offen zu informieren. Um den Einsatz der Mittel zu iiberwa-
chen, braucht es ein Monitoring und j&hrliche Bilanzen. Es geht nicht um einen Ab-
lasshandel mit einer Scheinlésung, sondern um ein wirksame und kosteneffiziente
Reduktion der Treibhausgase. Deshalb ist es wichtig, die Massnahme «Vermei-
dungsstrategie mit einem Flugfonds» in eine Gesamtflugverkehrsstrategie einzu-
betten.

In Tabelle 17a (niichste Seite) lassen sich die moglichen Wirkungen demonstrie-
ren: Von SchweizerInnen werden pro Jahr fiir rund 3 Milliarden Franken rund 5
Millionen Flugtickets (Durchschnitt ca. 600 Franken, ca. 25 - 30 Mrd Flugkilome-
ter, ca. 30 - 35 Mio Flugstunden, ca 800 km/h) gekauft (Meier, 2000b). Mit einem
Zuschlag von 1 Prozent kénnen bei COz-Vermeidungskosten von 50 Franken pro
Tonne (Meier, 1998) ca. 0.6 Mio. t COz oder rund 10 Prozent der COz-Emissionen
der SchweizerInnen auf ihren Ferien- und Geschiftsfliigen (ohne Fracht) redu-
ziert werden. Bei gleichen Annahmen, aber einem Zuschlag von 10 Prozent auf al-
len Flugbilletten macht die Verminderung 6 Millionen Tonnen oder 100 Prozent
aus. Werden die vorhandenen Vermeidungspotenziale genutzt, konnen also mit re-
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Tabelle 17a: Wirkungs-Sensitivitdaten eines Flug-Fonds zur Vermeidung von CO02

Anteil Flugausgaben Einnahmen Vermeidungs- Vermeidung  Anteil Vermeidung an C0z-
Schweizerlnnenvon ca.  COx-Fondsin  kosteninFr.  CO2 Emissionen von ca. 6 Mio t
3 Mrd Franken in % Mio Franken  pro t CO2 in Mio t (chne Fracht, 1998) in %

1% 30 50 0.6 10%
2% 60 50 1.2 20%
5% 150 50 3 50%
10% 300 50 6 100%
10% 300 100 3 50%

Quelle: Meier, 1998; Meier 20002

Emissionen an anderer Stelle abgebaut werden.

Kritisch ist anzumerken, dass fiir die Vermeidung von COz allenfalls mit hihe-
ren Kosten gerechnet werden muss, d.h. statt mit 50 mit 100 bis 150 Franken pro
Tonne COz. Auch Vollzugs- und Monitoringkosten von ca. 10 Prozent miissen da-
zugeschlagen werden. Wenn alle Treibhausgase (Methan, Lachgas etc.) in die
Vermeidungsstrategie einbezogen werden, kann allenfalls mit teilweise geringe-
ren Kosten von rund 20 Franken pro CO-Aquivalent gerechnet werden (Meier,
1998), also ein kostengiinstigerer Pfad eingeschlagen werden.

In der Startphase der Vereinbarung «Vermeidungsstrategie mit Flug-Fonds» ma-
chen eventuell nur rund 5 bis maximal 10 Prozent der Flugkunden mit. Bezahlten
sie eine Flugabgabe von durchschnittlich 10 Prozent, kiimen doch 15 bis 30 Milli-
onen Franken in den Fonds. Bei 50 Franken Vermeidungskosten kénnten immer-
hin 0.3 bis 0.6 Mio t oder 5 bis 10 Prozent der CO2-Flugemissionen der Schweizer
vermieden werden. Bei einer Beteiligung der Hilfte aller Flugreisenden und einer
Flugabgabe von durchschnittlich 5 Prozent (Einnahmen 75 Mio Franken) ergébe
sich ein Mindereffekt von 1.5 Mio. Tonnen CO2 oder 25 Prozent der gesamten
Flugemissionen. Bei wachsendem Flugverkehr kénnten Einnahmen zunehmen
und Vermeidungsmassnahmen intensiviert werden. Alles in allem zeigt sich, dass
es sich lohnt, auch schon auf relativ tiefem Niveau in eine «Vermeidungsstrategie
mit Flug-Fonds» einzusteigen.

m Freiwillige Abgabe: In jiingster Zeit ist ein Vorschlag fiir eine freiwillige Ab-
gabe auf Flugbilletts in die Diskussion eingebracht worden, die zur CO2-Minde-
rung eingesetzt werden soll (CLIPP: Climate Protection Partnership). In der Tri-
gerschaft sind verschiedene Kantone und Verbinde vertreten. Es gibt Bestre-
bungen, mit den Fluggesellschaften und der Reisebranche ins Gesprich zu ge-
langen. Dabei sind recht hohe — im Vergleich zum Weg iiber Vereinbarungen —
Informations- und Koordinationskosten zu erwarten. Auch diirften sich Umset-
zung und Kommunikation um einiges schwieriger gestalten. Aus Griinden der

lativ geringen Mehrkosten auf den Flugpreisen die beim Fliegen anfallenden CO2-~
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Effizienz und Wirksamkeit ist deshalb ein Weg iiber Vereinbarungen zu bevor-
zugen.

A.2 Energieeffiziente Fahrzeuge fordern. Die Forderung energieeffizienter
Fahrzeuge wird von den Experten als Schlisselelement einer nachhaltigen Frei-
zeitverkehrspolitik bezeichnet, weil sie sowohl eine hohe Wirksamkeit als auch ei-
ne grosse Akzeptanz habe (Kapitel 4, Abbildung 6). Angesichts der bedeutenden
Potenziale, die energieeffiziente Fahrzeuge haben, kann dieser Meinung voll zu-
gestimmt werden. Im Prinzip gibt es bereits eine breite Palette von Fahrzeugen,
welche die Marktreife erlangt haben (z.B. modernste Dieselfahrzeuge, z.B. Lupo;
Hybridfahrzeuge). In andern Fillen scheint ein Durchbruch in absehbarer Zeit
maoglich (evtl. Leichtelekiromobile, wenn das Batterieproblem gelést werden
kann, Antrieb mit Brennstoffzellen). Bereits werden mehr als 40 Fahrzeuge mit ei-
nem Verbrauch von weniger als 5 Litern auf 100 Kilometern angeboten.

Bisherige Ansitze des Bundes

Die Schweiz verfiigt erst in Ansiitzen iiber eine Strategie zur Forderung ener-
gieeffizienterer Fahrzeuge. Zu erwihnen sind w.a.:

m Verordnung iiber die Absenkung des spezifischen Treibstoffverbrauchs (VAT):
Mit der VAT aus dem Jahre 1996 hitte bei Personenwagen der Flottenverbrauch
der importierten Fahrzeuge um jihrlich 3 Prozent oder bis 2001 um 15 Prozent re-
duziert werden sollen. Effektiv werden aber nur 1 Prozent pro Jahr erreicht (1996
8.95 1/100km; 1998: 8.71 1/100km; Touring Club, 2000), die gesetzten Ziele also bei
weitem verfehlt.

mEnergie 2000 — Ressort Treibstoffe fordert und unterstiitzt verschiedene Akfti-
vitdten, u.a.: Mit Eco-Drive kann intelligentes und umweltfreundliches Fahrver-
halten auf Simulatoren gelernt werden. Mobility (Car-Sharing Organisation,
www.mobility.ch) wird beim Aufbau der Logistik unterstiitzt. Inzwischen bestehen
700 Standorte mit 1100 Fahrzeugen in 300 Gemeinden. Den Gemeinden wird ein
Massnahmenpaket fiir integriertes Verkehrsmanagement angeboten (Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit, Einrichten von Flanierzonen usw.). Fiir die Einfiih-
rung eines Labels fiir energieeffiziente Fahrzeuge sind bereits Abklirungen
durchgefiihrt worden (alle Unterlagen bei: www.energie2000.ch),

m Verbrauchsabhiingige Motorfahrzeugsteuer (MfSt) auf kantonaler Ebene? Seit
Jahren wird die Einfiihrung einer verbrauchsabhingigen Motorfahrzeugsteuer
(MfSt) auf kantonaler Ebene diskutiert. Einzig der Kanton Luzern reduziert in-
zwischen die Motorfahrzeugsteuern fiir die verbrauchsirmsten Fahrzeuge, alle an-
deren Kantone haben bisher keinen Konsens fiir eine wirksame Losung gefunden
und fallen deshalb aus politischen Griinden fiir eine Einfiihrung von verbrauchs-



104 Freizeitverkehr

abhdngigen Motorfahrzeugsteuern aus. Deshalb miissen Anreize fir die Inbe-
triecbnahme verbrauchsarmer Fahrzeuge auf Bundesebene gesucht werden. Die
Motorfahrzeugsteuer wird aus fiskalischen Griinden weiter von den Kantone ver-
langt werden, obwohl sie ihre Bedeutung — auch in fiskalischer Hinsicht — langsam
verlieren wird.

Flottenverbrauch unter 5 Liter pro Auto absenken

Die bisherige Stossrichtung zur Forderung energieeffizienter Fahrzeuge ist sinn-
voll. In den né4chsten Jahren miissen die Anstrengungen aber deutlich verstirkt
werden. Wir schlagen folgende Massnahmen vor:

m Prioritit fiir die Absenkung des Flottenverbrauchs: Fiir die ndchsten 10 bis 15
Jahre muss ein klarer Absenkpfad fiir den Flottenverbrauch festgelegt werden.
Die gesetzlichen Grundlagen sind im Eidgendossischen Energiegesetz vorhanden.
Der Bundesrat kann Ausfithrungsgesetze erlassen. Ausgehend vom heutigen Flot-
tenverbrauch von durchschnittlich rund 8.5 Liter auf 100 Kilometer pro Auto soll
ein durchschnittlicher Benzinverbrauch von unter 5 /100 km angestrebt werden.
Wir schlagen vor, in den niichsten 10 Jahren eine jihrliche Verminderung des Flot-
tenverbrauchs von 3 Prozent zu realisieren. Dies ergibt in diesem Zeitraum ein Mi-
nus von 30 Prozent oder einen durchschnittlichen Verbrauch von knapp 6 Litern
pro Auto. Bei einer Zunahme der Fahrleistungen innert 10 Jahren von rund 10 Pro-
zent resultiert ein Minderverbrauch von rund 20 Prozent, was einem Minus von
ca. 20 Prozent der PW-CO2-Emissionen oder rund 2 Millionen Tonnen CO2 ent-
spricht. Auf diese Art kdnnen also bedeutende Effekte erzielt werden. Die 1998
abgeschlossene Vereinbarung zwischen EU und dem Verband der Européischen
Autohersteller, die bis 2008 eine Reduktion des durchschnittlichen Benzinver-
brauchs der Neuwagen auf 6 Liter pro 100 Kilometer vorsieht, wird dafiir sorgen,
dass verbrauchsirmere Fahrzeuge auf dem Markt sein werden.

= Bonus/Malus-System: Nach dem Scheitern von kantonalen verbrauchsabhingi-
gen Motorfahrzeugsteuern sollte der Bund das Zepter in die Hand nehmen und -
parallel zur VAT - ein Bonus-Malus-System einfithren. Abgestiitzt auf die EU-
Messverfahren sollte bei geringen COz-Emissionen (z.B. unter 20 g CO2/km und
m? Autofldche) eines Fahrzeugs ein Bonus von beispielsweise 3000 Franken be-
zahlt werden. Bei doppelten CO2-Werten (> 40 g CO2/km und m?) wire ein Ma-
lus von etwa 1500 Franken fillig. Einnahmen und Ausgaben sollten sich die Waa-
ge halten, den Bundeshaushalt also nicht belasten. Gemiss Schitzungen von In-
fras (1999) kann mit einem Bonus/Malus-System eine jihrliche CO2-Reduktion
von knapp 1 Prozent erzielt werden. Bis ins Jahr 2020 konnte bei den Personen-
wagen eine Verminderung des COz-Ausstosses von 10 bis 15 Prozent oder 1 bis 1.5
Millionen Tonnen COz-Emissionen — zusitzlich zur VAT — erreicht werden.
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u Label fiir energieeffiziente Fahrzeuge: Auf der Basis der neuen EU-Normen soll-
te in zwei bis drei Jahren ein Label eingefiihrt werden. Die Arbeiten hiefiir kon-
nen laut Energiegesetz einer «Agentur Mobilitit» von Energie Schweiz iibertra-
gen werden. Die Wirkungen sind relativ schwierig zu quantifizieren. Primar wer-
den die beiden Hauptmassnahmen «Absenkpfad/Flottenverbrauch» und «Bo-
nus/Malus-System» flankierend unterstiitzt. KonsumentInnen kénnen sich leich-
ter liber energieeffiziente Fahrzeuge ins Bild setzen.

mEnergie Schweiz — Agentur Mobilitit: Die Aktivititen von Energie 2000 miissten
im Rahmen einer «Agentur Mobilitit» ausgebaut werden, Im Zentrum der Arbei-
ten sttinde die Schaffung eines umweltvertriglichen Verkehrsverbundes: Forderung
des Langsamverkehrs, des Verkehrsmanagements in Gemeinden, von autofreien
Haushalten, von Mobility. Zudem sollte eine Zusammenarbeit im Bereich Frei-
zeit/Freizeitverkehr aufgebaut und umgesetzt werden. Um umweltvertrigliche Mo-
bilit4dtsformen zu erméglichen, wiire es sinnvoll, wenn es zu Kooperationen zwischen
Transportunternchmen/Langsamverkehr und Freizeitanbietern im Rahmen von
Veranstaltungen (z.B. Konzertagenturen), des Kunst-/Kulturverkehrs (z.B. Mu-
seumsverband), des Ubernachtungstourismus (Hotelierverein) oder des Sports ki-
me. Beim einem Grossteil der Veranstaltungen kann nimlich ein noch weit besserer
Modalsplit fiir LV und OV erzielt werden. Im Bereich Flugverkehr sollten Verein-
barungen fiir CO2-Kompensationen lanciert und bei der Realisierung mitgeholfen
werden. Eine Initialrolle sollte auch iibernommen werden, um einen leistungsfihi-
gen Gepickservice aufzubauen (vgl. unten C.2). Die Wirkungen solcher Massnah-
men konnen erst anhand eines konkreten Programms gemessen werden. Es ist aber
anzunehmen, das der COz2-Ausstoss in der Grosssenordnung von 2 bis rund 5 Pro-
zent, also um (0.2 bis 0.5 Mio Tonnen pro Jahr, vermindert werden kénnte.

A.3 Kostenwahrheit anstreben

Die Internalisierung externer Kosten ist ein zentrales Anliegen einer marktwirt-
schaftlich orientierten Verkehrspolitik. Geschieht dies iiber den Benzinpreis, wer-
den verschiedene Anpassungsreaktionen ausgelost (Meier 1993):

n Kurzfristig: Anderung des Fahrverhaltens, Umsteigen auf LV und OV, Kauf
Energie sparender Fahrzeuge.

mMittel- und langfristig: Entwicklung und vor allem stirkere Verbreitung ver-
brauchsdrmerer Fahrzeuge, kompaktere, integriertere Siedlungsstrukturen. Der
Prozess der Reurbanisierung wird aktiv unterstiitzt.

Umsetzung Kostenwahrheit mit Freizeitverkehr kompatibel

Mit Blick auf den Freizeitverkehr haben sich in den Umfragen keine grundsitz-
lichen Einwinde gegen die Einfithrung von héheren Benzinpreisen ergeben.
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Vordergriindig scheint aber, dass Benzinpreiserhhungen auf tiefem Niveau (we-
niger als 50 Rappen pro Liter Preisaufschlag) keine allzu grosse Bedeutung zu-
kommt. Vermutlich werden jedoch mittel- und langfristige Effekte in Meinungs-
dusserungen unterschitzt. In den Expertengesprichen wurden Benzinpreissteige-
rungen — insbesondere in Hohe von 1.20 Franken pro Liter — eine sehr hohe Wir-
kung attestiert. Dagegen wird von der grossen Mehrheit vermutet, dass die Be-
volkerung solche Preiserhohungen wohl kaum akzeptieren wiirde. Als Argumen-
te der Gegner konnen etwa genannt — und gleichzeitig aus Sicht des Autors kom-
mentiert - werden:

mDie Abstiitzung auf monetarisierte externe Kosten konne nicht akzeptiert wer-
den, da die Berechnungsgrundlagen fragwiirdig seien: Dazu lésst sich sagen, dass
Schitzungen externer Kosten immer mit Unsicherheiten verbunden sind. In der
Regel werden deshalb nur gesicherte Erkenntnisse in die Berechnungen einbe-
zogen. So findet in der Schweiz eine Konzentration auf die Bereiche Unfille,
Luftverschmutzung, Klimaschdden und Larm statt (Maibach et al., 1999). Wei-
tere Aspekte wie Biodiversitit oder negative Effekte durch die soziale Trennung
von Verkehrsachsen und Verkehrssystemen —zum Beispiel kénnen Kinder nicht
auf der Strasse spielen — bleiben unberiicksichtigt. Eine volle Kostenschitzung —
die natiirlich immer noch mit Unsicherheiten verbunden wire — wiirde die aus-
gewiesenen externen Kosten von gut 7 Milliarden Franken um einiges iiberstei-
gen.

mDie volkswirtschaftlichen Vorteile des Verkehrs (Nutzen) miissten beachtet
und mit externen Nutzen aufgerechnet werden: Kommentierend kann dazu
festgehalten werden, dass der Verkehr selbstverstdndlich Nutzen schafft, die
Produktivitdt und Wohlstand erhohen. In dieser Hinsicht kann den Autoren der
Studie «Abschiitzung des volkswirtschaftlichen Nutzens des Strassenverkehrs
in der Schweiz» (Baum et al. 2000) grundsitzlich gefolgt werden. Es ist also
moglich, dass Pendel-, Geschifts- und Giiterverkehr einen allgemeinen Nutzen
schaffen, der der Gesellschaft direkt zugute kommt — aber kaum in Héhe von
27 Milliarden Franken. Wir vertreten sogar die Meinung, dass gerade auch der
Freizeitverkehr einen Wachstumsfaktor darstellt, was Baum et al. nicht beriik-
ksichtigen. Aber: Nicht nur die Verkehrsbranche schafft Wachstum, die meisten
andern Branchen auch. Negative und positive Effekte einer Branche diirfen al-
so nicht einfach miteinander verrechnet oder — wie die Okonomen sagen — sub-
stituiert werden. Es wire zynisch, beispielsweise die Zunahme der Verkehrsto-
ten gegen ein Wirtschaftswachstum aufzurechnen. Weil solche Substitutionen
zurlickgewiesen werden, bleiben externe Kosten sehr wohl ein Thema — solan-
ge der Verkehr externe Effekte erzeugt. Der Nutzen des Verkehrs kann trotz-
dem erhalten, ja durch eine Internalisierung sogar gesteigert werden.
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Jahrliche C02-Minderungen von 2 bis 3 Prozent

In den néichsten Jahren sind also Schritte in Richtung Kostenwahrheit im Verkehr
angezeigt. Eine Anpassung der Benzinpreise um real 50 Rappen pro Liter sollte im
Rahmen des parlamentarisch verabschiedeten COz-Gesetzes spitestens im Jahr
2004 gesetzt werden. Um 50 Rappen héhere Benzinpreise werden den Fahrkilome-
ter um 4 Rappen oder weniger als 10 Prozent verteuern. Der Benzinverbrauch und
damit die CO2-Emissionen diirften pro Jahr um rund 2 bis 3 Prozent oder jihrlich
ca. 0.2 bis 0.3 Millionen Tonnen zuriickgehen. Fahrleistungen und damit Lirmbelas-
tungen und Unfallzahlen werden viel weniger beeinflusst. Bei einem Benzinabsatz
von rund 5000 Millionen Litern pro Jahr fallen rund 2.5 Milliarden Franken Ein-
nahmen an - rund ein Viertel der ausgewiesenen externen Kosten wiirden interna-
lisiert. Diese Einnahmen miissten vollstindig an Bevolkerung und Wirtschaft zu-
riickerstattet werden. Wiirden drei Viertel der Einnahmen an Haushalte ausbezahlt,
erhielte ein Haushalt einen jihrlichen Bonus von rund 600 Franken.

Strategie der Reduktion der externen Effekte des Verkehrs

Neben einer Internalisierung der externen Kosten des Verkehrs bietet sich als
zweitbeste Losung die Vermeidung oder Beseitigung externer Effekte an. Der Vor-
teil dabei liegt gemiss unseren Abklérungen in einer grissseren Akzeptanz. Vielfil-
tige Massnahmen sollen deshalb unter dieser Rubrik vermehrt ergriffen werden:
m Lirmsanierungen: Massnahmen an den Fahrzeugen, lirmschluckende Strassen-
beldge, Larmschutzwinde, Lirmsanierungen von Gebiuden, gekoppelt mit ener-
getischer Sanierung (vgl. ausfiihrlich dazu: www.cerclebruit.ch).

mErhéhung der Verkehrssicherheit, u.a.: Senkung der Alkoholgrenze, Verkehrs-
beruhigungen, Tempolimiten usw. (ausfiihrlich dazu: www.bfu.ch).

Im Prinzip ist die Beseitigung externer Effekte angelaufen. Fiir das Ziel eines
nachhaltigen Freizeitverkehrs bestchen diverse positive Riickkoppelungen (Auf-
wertung von Wohnumfeld und Erholungsgebieten, weniger Unfille usw.), sodass
die Bemithungen verstirkt werden sollten. Dabei ist zentral, dass von Seiten des
Bundes die notigen finanziellen Mittel gesprochen und in den Regierungspro-
grammen die Weichen in diese Richtung gestellt werden. Wir schlagen vor, die Be-
seitigung externer Effekte des Verkehrs mit einer massiven zusiitzlichen Umlage-
rung in der Hohe von mehreren Hundert Millionen Franken aus den Einnahmen
des Strassenverkehrs zu finanzieren. Die Mittel des Bundes fiir einzelne Projekte
wie Lirmreduktionen, Verkehrsberuhigungen, Unfallverhiitung, Renaturierun-
gen usw. sollten deutlich erhoht werden. In den kommenden Jahren konnen in die-
sen Bereichen in Wohn- und Erholungsgebieten markante Erfolge erzielt werden.
Hingegen sind kaum Auswirkungen auf Energieverbrauch und COz-Emissionen
Zu erwarten.
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A.4 Parkplatze bewirtschaften

Parkplatzbewirtschaftung spielt in der Wahrnehmung der Freizeitmenschen eine
unterschiedliche Rolle: Bei Veranstaltungen in stidtischen Gebieten wird offen-
sichtlich von breiten Kreisen akzeptiert, dass Parkplitze knapp sind und Abgal?'en
erhoben werden. Dort ist der Mangel an Parkplitzen auch ein Grund, mitdem OV
zu fahren oder auf den OV bzw. Langsamverkehr umzusteigen. So scheint eine Er-
hohung der Abgaben fiir Parkplitze in Stddten moglich, sie konnten Autofahrer
bis zu einem gewissen Ausmass weiter zum Umsteigen animieren. Dabel ist ent-
scheidend, welcher Massnahmenmix (Parkplatzabgaben inklusive dirckte OV-
Angebote, gezielte Vermarktung) eingesetzt wird. Bisher —so auch bei der Basler
Messe — werden kaum kostendeckende Parkplatzabgaben verlangt.

Wer einen Tagesausflug in eine landliche Region macht, geht davon aus, dass Park-
platze zur Verfiigung stehen. Auf Einfithrung oder Erhohung von Parkplatza}bga—
ben wiirde sehr sensibel reagiert (andere Orte aufsuchen, die keine oder geringe-
re Abgaben verlangen, zu Hause bleiben). Experten ist dies bewusst, allerdings
schitzen sie das Mass der Preissensibilitiit nicht ganz so dramatisch ein, wie dies
MIV-Tagesausfliigler in Umfragen zum Ausdruck bringen.

Weil Bau und Unterhalt von ungedeckten Parkplitzen relativ billig sind, diirften
vollkostendeckende Parkplatzabgaben zum Beispiel bei Bergstationen bereits
heute zu einem Teil iiber Ski-Billette realisiert sein. Die konsequente Verrech-
nung kostendeckender Preise mit transparenter Kostenlegung (Ticketsystem
oder auf Ski-Abo) ist durchaus tragbar. Fiir die spezifischen Kosten der Land-
schaftsverschandelung rechtfertigt sich ein Zuschlag von zirka 6 Franken pro
Parkplatz (vgl. Studie NFP 41, Infraconsult, 1999). Entscheidend ist, dassj glle
Bergbahnen bei der Preisgestaltung fiir Parkplitze nach den gleichen Prinzipien
vorgehen, was natiirlich nicht heisst, dass die gleichen Preise verlangt werden
sollen: Regionale Unterschiede diirfen nicht verwischt werden. — Das mengen-
massige Angebot von Parkpldtzen zu steuern sollte nicht nur Sache der Frei-
zeitanbieter, sondern auch Sache der kommunalen und kantonalen Behorden
sein. Uberhaupt tragen sie die Hauptverantwortung fiir das gesamte Parkregime
(Mengen, Standorte, zeitliche/personliche Beschrinkungen usw.) auf ihrem Ter-
ritorium. Wichtig ist, dass Parkplitze und Parkhéuser nicht subventioniert wer-
den.

Ubernachtungstouristen gehen ebenfalls davon aus, dass ihnen am Zielort ein
Parkplatz zusteht. Erhohte Parkplatzabgaben wiirden ihr Verhalten nur massig
beeinflussen. In Hotels und Ferienwohnungen diirfte das Vollkostenprinzip min-
destens teilweise realisiert sein. Es muss konsequent angewendet werden: OV-
und LV-Reisende ohne Auto sollten keine Parkgebiihren — indirekt iiber die Ho-
telrechnung — bezahlen miissen.
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Vollkostendeckende Parkgebiihren als Prinzip: Synergien auf lokaler Ebene

Alles in allem miissen kostendeckende Parkgebiihren verlangt werden. Die varii-
renden Bodenrenten zwischen stidtischen und lindlichen Gebieten ergeben auto-
matisch eine deutliche Abstufung der Kosten fiir Parkpliitze. Den lindlichen Ge-
bieten bleibt ein relativer Standortvorteil erhalten. Thre Parkgebiihren werden um
einiges tiefer liegen, und sie werden wegen geringerer OV-Qualitit cher mit dem
MIV aufgesucht.

Die Wirkungen von Parkplatzabgaben diirfen trotzdem nicht iiberschitzt werden.
Beivollkostendeckenden Preisen - die gleichzeitig nicht prohibitiv wirken —ist mit
Verlagerungseffekten von PW-Kilometern auf umweltvertrdglichere Verkehrs-
mittel im Ausmass von hochstens 2 bis 5 Prozent zu rechnen. Das ergibt fiir den
Freizeitverkehr eine Reduktion von rund 0.1 bis 0.3 Millionen Tonnen CO2 pro
Jahr. Parkplatzbewirtschaftungen sind vor allem als flankierende Massnahmen zu
verstehen, die in Kombination mit OV-Massnahmen weitere Synergien bewirken:
Entlastung von Quartieren, Reduktion von Suchverkehr und damit Abbau von
Larm. Der Nutzen der relativ aufwindigen, aber ohnehin notwendigen Park-
platzbewirtschaftung ist vor allem in solchen lokalen und regionalen Effekten zu
sehen.

A.5 Autofreie Haushalte férdern

In der Schweiz ist jeder vierte Haushalt ohne eigenes Auto (Miller & Roman et
al., NFP 41, 1999); in grossen Stidten sind sogar gegen 50 Prozent der Haushalte
autofrei. In den Agglomerationen sinkt diese Zahl auf 20 Prozent und weniger.
Generell gilt aber, dass sich zwei Drittel der autolosen Haushalte freiwillig einge-
schrankt haben. Nur rund 20 Prozent sind aus finanziellen, gesundheitlichen oder
anderen Griinden gezwungen, auf ein Auto zu verzichten. Ob freiwillig oder un-
freiwillig: Uber 80 Prozent der Personen ohne Autos sind mit ihren Mobilitéts-
maglichkeiten zufrieden.

Unsere Untersuchungen zeigen einerseits, dass die Verfiigbarkeit eines Autos fiir
die Verkehrsmittelwahl in der Freizeit ein zentrales Motiv darstellt: Ist ein Auto
vorhanden, so wird es zum Beispiel fiir Skiausfliige in der Regel auch gebraucht.
Anderseits sind Experten der Ansicht, dass die Forderung von Haushalten ohne
Auto eine iberdurchschnittliche Akzeptanz hiitte. Als wichtigste Massnahme zu
diesem Zweck wird der Ausbau von Mobility und Para-OV (z.B TaxiPlus, Rufbus)
in Agglomerationen bezeichnet. Weitere vorgeschlagene Massnahmen (Miil-
ler&Roman et al., NFP 41, 1999):

aInformation iiber autofreie Haushalte: U.a. werden Aufkldrung und Tmagever-
besserung bei Kindern und Jugendlichen in der Schule, in der Freizeit und durch
Vorbildwirkung der Eltern angesprochen. Die Griindung eines «Vereins auto-
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freier Haushalte» mit Informations- und Beratungsaufgaben konnte das Be-
wusstsein von Personen ohne Auto férdern und wire ein Instrument, um Dienst-
leistungen zu erbringen.

m Verkehrsplanung und Verkehrsorganisation anch auf autofreie Haushalte aus-
richten: Vor allem in Stidten miissten autofreie Wohngebiete ausgeschieden wer-
den. So wiirden Parkplatzkosten reduziert und verkehrsfreie Zonen fiir gesell-
schaftliche Funktionen frei. Die Férderung autofreier Haushalte solite in Richt-
und Verkehrspldne aufgenommen werden.

s Warentransport an Private: Bestehende Warentransporte bzw. Hauslieferdiens-
te fiir Private (Coop, Migros, Bio-Organisationen, Tkea, Interio usw.) miissen ver-
mehrt propagiert werden, Dabei sollte der Warentransport ab einer bestimmten
Menge gratis sein, weil Verkaufszentren Kosten fiir Bereitstellung und Unterhalt
von Parkanlagen einsparen knnen. Entsprechende Regelungen sind mit Vertei-
lern auf freiwilliger Basis zu vereinbaren (analog den Vereinbarungen fiir Energie
2000). Allenfalls kinnen solche Vereinbarungen auch als Bestandteil einer integ-
ralen Parkplatzbewirtschaftung aufgenommen werden. Mit den Massnahmenpli-
nen zur Luftreinhaltung (inklusive Bundesgerichtsentscheid iiber Parkplatzabga-
ben bei Einkaufszentren) sind die gesetzlichen Grundlagen vorhanden. Mit dem
E-Commerce werden Formen des gepickfreien Einkaufens weiteren Aufwind er-
halten. Die Attraktivitit von stidtischen Einkaufszentren kann gesteigert werden,
wenn sich Kunden nicht mehr wie Mini-Spediteure motorisieren und selber Wa-
ren transportieren miissen.

Eher unsichere, aber nicht zu vernachlassigende Wirkungen

Die Wirkungen der Forderung autofreier Haushalte sind schwierig einzuschitzen.
In Kombination mit Mobility ist moglich, dass bei einer aktiven Politik in den
néchsten Jahren einige Zehn- bis Hunderttausend Haushalte zusitzlich nicht
mehr iiber ein eigenes Auto verfiigen und dadurch ihre Personenkilometer per
Auto um rund 3000 bis 5000 reduzieren. Werden 30'000 bis 100'000 zusitzliche
autofreie Haushalte geschitzt, so wiirden sich 0.2 bis 1 Milliarden eingesparte Per-
sonenkilometer ergeben. Das entspricht einem Anteil von zwischen 0,3 und 2 Pro-
zent der gesamten von Schweizern gefahrenen PW-Kilometer und einer Reduk-
tion der CO2-Emissionen von rund 0.1 Millionen Tonnen pro Jahr. Die Effekte
sind also nicht zu vernachlissigen. Eventuell werden aber mit dem eingesparten
Geld andere, noch umweltbelastendere Mobilititsformen gepflegt. Wiirde z.B.
mehr geflogen, wiirde die Umweltbilanz sogar negativ belastet.

B. Neuorientierung: Raumordnung,
Strassen- und OV-Politik miissen dem

Tabelle 18: B. Politikbereiche und Freizeitverkehr
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_. Freizeitverkehr besser Rechnung tragen

Was: Probleme Iésen, Wie: Wie: Wer:
Ziele setzen Massnahmen ergreifen | Vorgehen, Umsetzen  |Akteure
B.1 Zielsetzungen/Quer- |Ziele festlegen Strategische Planungen Bund
beziige Freizeitverkehr  |Aktionsbereiche festlegen  |Sachplanungen Kte
Querbeziige aufzeigen Projektorientiertes Vorgehen | Gde
B. 2 Raumordnung/Raumplanung
B.2.1Reurbanisierung einleiten |Wohnfldchen in Stadten, Ag- |Leitbilder Bund
und forcieren glomerationen sicherstellen  |Richtplanung Kte
Zersiedelung Wohnen Klare Rahmenbedingungen  |Bewilligungsverfahren Gde
verhindern schaffen, Grundeigentiimer-  |Verfahrensmanagement Invest.
ordnung anpassen
B.2.2 Freizeitbediirfnisse friih- |Festlegen von Schwerpunkten| Gemeinsame Fritherkennung | Bund
zeitig erkennen an zentralen Lagen Grundziige in Richtplanung | Kte
Lokalisierung Freizeitanlagen [Zonen ausscheiden verankern Gde
an zentralen Lagen mit guter |Baulandpolitik Prozess-, Vefahrensmanage-
OV-Erschliessung Freizeitzonen verankern ment
B.2.3 Freizeit in der Nahe Verkehrsberuhigung, Quar-  [Richtplane schaffen Kte
starken tierzentren fordern, Sport-u. |Information, Beratung Gde
Wohnumfeld aufwerten Erholungsanlagen férderusw. | verbessern

B.3 MIVIIV Strassen: Infrastrukturen unterhalten, externe Ef

ffekte reduzieren, Angebote verbessern

rismus integrieren

B3.1 Zuriickhaltender Kapazi- | Systemeffekte einer Kapazi- | Weiterfilhren bisherige Politik| Bund
tdtsaushau Strassen tatserweiterung aufzeigen | Bundesrat Kte
B.3.2 Sanierungen (Larm, Luft, |Kriterien aufstellen Definition Subventionspolitik | Bund
Sicherheit). Gezielte Umfah-  |Koppelung Bau/Entlastung ~ |Strassenbau Kte
rungsstrassen
B.3.3 Velowege verbessern | Mittel bereitstellen Bestandteil Strassenbaupolitik| Bund,
Leitlinien erarbeiten Sonderanstrengungen Veloland| Kte,Gde
B.4 OV-Planung und -Angebote verbessern
B.4.1 Gezielter Ausbau Direkte Angebote Angebotsbeschliisse Bund
Angebot Leistungsauftrage Kte
B.4.2 OV-Zubringer in Agglo- |Erhalten regionaler GV, Angebotsplanung OV Bund
merationen verbessemn TaxiPlus Kte, Gde
Angebote in der Nacht Aushau von Nachtbussen
B.4.3 Feinverteilung im Berg-/ |Planung der Spinnen, Ange- | Angebotsplanung OV Bund
Randgebiet verbessern botsoptimierungen, Technik Kte
B.4.4Marke'ginglPreispolitik(")V Zielgruppenorientiert intensi- | Transportunternehmen SBB,
B.4.5 Easy Ride vieren/Easy Ride: Freizeit, Tou-| Eingeschlagenen Fahrplan KTu

einhalten

Quelle: Eigene Zusammenstellung / Abkiirzungen: Gde: Gemeinden, Invest.: Investoren, KTU: Konzessionierte Transportunternehmen

e
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B.1 Zielsetzungen festlegen - Querbeziige Freizeitverkehr erfassen

In offiziellen Planungsdokumenten ist der Freizeitverkehr meistens indirekt mit-
gemeint, wenn Mobilitdt, Raumordnung, Wirtschaft und Umwelt angesprochen
werden. Aber z.B. im Vergleich zum Alpengiiterverkehr (ca. 5% des schweizeri-
schen Giiterverkehrs) wird der Freizeitverkehr, der 60 Prozent Anteil am gesam-
ten Personenverkehr allein im Inland hat, praktisch nicht thematisiert. Wir plé-
dieren dafiir, den Freizeitverkehr in die politischen und strategischen Planungen
(Regierungsrichtlinien, Sachplanungen) als Themenbereich explizit aufzuneh-
men, klare Ziele zu setzen und wirksame Massnahmen auf hochster politischer
Ebene festzulegen. Die entsprechenden Wirkungen sind nicht direkt quantifizier-
bar. Die stirkere Beachtung des Freizeitverkehrs in allen offiziellen Planungen ist
aber eine zentrale Voraussetzung, damit andere Massnahmen iiberhaupt ange-
gangen und koordiniert eingesetzt werden konnen.

B.2 Raumordnung/Raumplanung als Klammer eines nachhaltigen
Freizeitverkehrs

B.2.1 Reurbanisierung fordern - zersiedeltes Wohnen verhindern

Einer der zentralen Befunde dieses Buches ist der: Je lindlicher bzw. je dezen-
traler die regionale Herkunft, desto eher wird in der Freizeit mit dem MIV ge-
reist. Demnach sollte Wohnen an dezentralen Orten reduziert und eine Reur-
banisierung in dic Wege geleitet werden. Bei einer weiteren Zersiedelung be-
steht die Gefahr, dass Verkehrsprobleme wegen der zunehmenden Freizeitbe-
diirfnisse ins Unermessliche wachsen. — Im Einzelnen ist das Stddtesystem
Schweiz zu stirken (Grundziige der Raumordnung Schweiz, 1996), das Bauen in
den Stidten zu erleichtern und zu férdern (z.B. bessere Abstimmung baurele-
vanter Rechtsbereiche, Uberpriifung und Reduktion der Regelungsdichte, for-
cierte Siedlungserneuerung mit geringeren Zeitverzogerungen) und das Bauen
ausserhalb des Baugebietes mit vollkostendeckenden Erschliessungskosten zu
belasten.

Die Wirkungen einer Reurbanisierung kommen erst lingerfristig zum Tragen.
Es kann geschitzt werden, dass einige Zehn- bis Hunderttausend Personen in ih-
rer Freizeit je 1000 bis 3000 Kilometer weniger oder umweltvertriglicher zu-
riicklegen werden. Gelingt eine Reurbanisierung (z.B. Stadt Ziirich in 10 Jahren
10'000 Wohnungen mehr), liegen ein vermindertes Verkehrsaufkommen von 0.1
bis 0.2 Milliarden Personenkilometern oder 1 bis 2 Prozent weniger COz-Emis-
sionen im Bereich des Méglichen. In 20 bis 30 Jahren sind pro Jahr noch we-
sentlich hohere Effekte zu erwarten. Mit einer Reurbanisierung konnen weit rei-
chende COz-Reduktionen erzielt und das stidtische Leben insgesamt positiv be-
einflusst werden.
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B.2.2 Freizeitanlagen an zentralen Lagen mit guter 6V-Erschliessung

Jede ncue Freizeitgrossanlage, die an einem dezentralen Standort mit guter
Strassenerschliessung, zahlreichen Parkplitzen und nur minimaler OV-Er-
schliessung erstellt wird, tragt zwangsldufig zur Verschlechterung des Modal-
splits fiir den OV und tendenziell lingeren Freizeitwegen bei. Dabei konnte ein
betrichtlicher Teil der Freizeitanlagen durchaus an zentralen Orten realisiert
werden. Das erfordert eine rasche und kostengiinstige Bereitstellung von Boden
und/oder Gebduden, aber auch ein aktives Konfliktmanagement: Freizeitnut-
zungen sind haufig mit Emissionen (Lirm, Verkehr) verbunden. Es ist eine zen-
trale Aufgabe der offentlichen Hand, diese Konflikte zu 16sen.

Als neues Planungsinstrument konnten Freizeitzonen eingefithrt werden, in de-
nen Bauregeln auf ein absolutes Minimum reduziert und rasche Umnutzungen
moglich wiirden. Asthetischen Anforderungen konnte bei der Gebiudehiille
Rechnung getragen werden.

Lingerfristig sind mit der Lokalisierung von Freizeitangeboten an zentralen La-
gen erhebliche positive Wirkungen zu erwarten. Beispielsweise zeigt sich, dass al-
lein bei rund 15 bis 20 neuen Multiplexkinos auf der griinen Wiese (geplant sind
ca. 50) rund 1 Milliarde zusitzliche MIV-Personenkilometer generiert werden
(Meier, 2000b). Bezogen auf den gesamten Freizeitverkehr ist zu erwarten, dass je
nach Lokalisierung der Freizeitinfrastrukturen in den néchsten 20 Jahren 10 bis 20
Prozent mehr MIV erzeugt wird. Gemessen an den PW-Kilometern in der Freizeit
in der Schweiz verursacht eine verfehlte Siedlungspolitik jahrlich mehrere Milli-
arden zusitzliche Personenkilometer, mehr CO2-Emissionen, deutlich hdhere
Lirmbelastungen und bedingt den Bau neuer Strassen.

B.2.3 Freizeit in der Nahe: Wohnumfeld aufwerten

Wer in einem attraktiven Wohnumfeld wohnt, neigt weniger dazu, seine Freizeit
anderswo zu verbringen. Es ist vor allem eine Aufgabe der Gemeinden, das Wohn-
umfeld zu verbessern. Stichworte dazu sind (zu den sozio-kulturellen Aspekten
ausfiihrlich: Meier-Dallach, NFP 41, 1999):

m Verkehrsberuhigung: Tempo 30, Strassenbreiten anpassen, verkehrsfreie Zonen
schaffen

m Quartierzentren schaffen

m Fiir Sport- und Erholungsmdglichkeiten in Wohngebieten sorgen

m Quartiere durch kontaktférdernde Infrastrukturen beleben

m Siedlungszonen als Frei- und Erholungsrdume optimieren

Die Wirkungen einer Politik der Aufwertung der Nihe sind sehr schwierig abzu-
schiitzen. Im Einklang mit der Mehrheit der Expertenmeinungen vermuten wir
keine entscheidenden Bremseffekte fiir den Freizeit- und Ferienverkehr. Die
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Massnahmen stellen aber einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der allgemei-
nen Lebensqualitit dar.

B.3 Strassen-Infrastrukturen unterhalten, aber nur gezielt verbessern
B.3.1 Zuriick_!laltender Kapazitatsausbau Strassen ~ Stauphanomen im Freizeit-
verkehr mit OV gezielt hewaitigen

Die grosse Zuriickhaltung der meisten Experten gegeniiber einem weiteren Aus-
bau des Nationalstrassennetzes steht auf wissenschaftlich tragfahigem Funda-
ment: Mehrfach ist nachgewiesen worden, dass Kapazititssteigerungen im Stras-
senbau mehr Verkehr nach sich zichen und in der Regel eine Verlagerung vom OV
auf den MIV stattfindet. Es empfiehlt sich, an der Politik des Bundesrates, ndm-
lich dem Verzicht auf den weiteren Ausbau des Nationalstrassennetzes, festzuhal-
ten. Diese Haltung wird auch durch die vorliegenden Umfrageergebnisse nahe ge-
legt: Die Angst, im Stau stecken zu bleiben, ist bedeutend. Es kann geschlossen
werden, dass erhohte Kapazititen die MIV-Mobilitit anwachsen lassen wiirden.
Auch diirfen — zumindest kurzfristig — die Wirkungen eines selektiven Strassen-
ausbaus nicht {iberschitzt werden. Es ist nicht zu iibersehen, dass der Freizeitver-
kehr —im Gegensatz zum Berufs-, Geschifts- und vor allem Giiterverkehr —in der
Regel Staus nur punktuell und wihrend weniger Spitzenstunden verursacht. Die-
se neuralgischen Stellen kénnen mit zusatzlichen Strassenkapazitéten nur be-
schrinkt (und wenn z.B. Veranstaltungen an wechselnden Orten stattfinden fiber-
haupt nicht) behoben werden. Statt Staus im Freizeitverkehr mit teuren zusitz-
lichen Strassenkapazititen verhindern zu wollen, bieten sich Verlagerungsstrate-
gien an: Fiir die Benutzung gewisser Strassen in Spitzenzeiten werden hdhere
Strassenbenutzungsgebiihren verlangt. Das allerdings setzt die Einfithrung eines
Road Pricing voraus. Kurz- und mittelfristig sollten tber leistungsfahige Bahnan-
gebote mit den grundsitzlich vorhandenen Kapazititen (Schienennetz und Roll-
material) Alternativen geschaffen werden. Bahnen konnen im Staumanagement
einiges bieten. Mittel zur Bewéltigung von Spitzen im Freizeitverkehr werden bes-
ser in leistungsfihige OV-Angebote als in Strassen investiert: Wo Leute massen-
haft zusammentreffen, muss mit massenorientierten Verkehrsmitteln reagiert
werden.

B.3.2 Gezielte Sanierungen mit Umfahrungsstrassen - zwingende Verkehrsberu-
higungen

Der Bau von Umfahrungsstrassen kann in bestimmten Fillen zu punktuellen
Verkehrsentlastungen und damit zu Larmreduktionen fiihren. Unbedeutend
oder gar negativ sind aber die Effekte fiir Energieverbrauch und COz-Emissio-
nen. Dabei ist der einhelligen Meinung der Experten zuzustimmen, dass neue
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Umfahrungsstrassen nur bei gleichzeitigen Sanierungmassnahmen beziiglich
Lérm, Luft, Verkehrssicherheit, Asthetik usw. gebaut werden diirfen. Bei der Fi-
nanzierung von Umfahrungsstrassen durch den Bund oder die Kantone sollten
verbindliche Regelungen fiir umfassende Verkehrsberuhigungen durchgesetzt
werden.

B.3.3 Velowege verbessern: Fiir den Alitag und Ausfliige

Die Férderung von Velowegen vor allem in Agglomerationen ist in den Exper-
tengesprichen klar befiirwortet worden, Im Wesentlichen kénnen wir uns hier den
Vorstellungen des «Netzwerks Langsamverkehr» anschliessen (Netzwerk Lang-
samverkehr, NFP 41, 1999). Stichworte dazu:

mSteigerung der Attraktivitit und des Komforts fiir Velofahrer. Umwege und
Hindernisse eliminieren. Schliisselstellen wie Knoten und Querungspunkte siche-
rer machen

mGeniigend und gut ausgestattete Abstellanlagen bereitstellen

mSchnittstellen zum OV verbessern

m Anderung der Verkehrsregeln (Verkehrsregelverordnung) fiir den Veloverkehr,
u.a. bei Rotlicht Rechtsabbiegen erméglichen

s Veloverkehr mit ausreichenden Mitteln férdern: Globalbudgets der Kantone mit
Mitteln aus dem Treibstoffzoll unterstiitzen. Kantone sorgen dafiir, dass Gemein-
den im Bereich Forderung Langsamverkehr aktiver werden

Fiir die Forderung des Langsamverkehrs miissen Bund und Kantone eine gros-
sere finanzielle Verantwortung ibernehmen. In einem recht hohen Ausmass
konnen kurze Freizeitwege im Alltag, aber auch der Ausflugsverkehr substitu-
iert werden. Moglich ist, dass sich in den niichsten Jahren die Freizeitkilometer
per Velo von heute gut 2 Milliarden Personenkilometern verdoppeln. Dabei
handelt es sich um umweltfreundliche Verkehrszunahmen von Seiten aktiver
Freizeitmenschen, aber auch um eine Substitution von Kilometern des motori-
sierten Individualverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs. So kdnnen schit-
zungsweise 1 bis 2 Milliarden MIV-Personenkilometer oder 2 bis 5 Prozent COs-
Emissionen eingespart werden. In Stéidten und Agglomerationen wird der Lirm
vermindert und der knappe Boden besser genutzt.

B.4 6V—Planung systematisieren - freizeitgerechte

OV-Angebote realisieren

Das Bundesamt fiir 6ffentlichen Verkehr (BAV) spielt beim OV eine zentrale
Rolle. Dabei miissen Zustindigkeiten und Kriterien fiir Ausbau und Angebots-
planung des OV noch besser geregelt werden. Insbesondere ist zu kldren, von
wem die spezifischen Interessen des Freizeitverkehrs wahrgenommen werden.
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\/ Tabelle 19: Energieverbrauch der Personenverkehrsmittel in Megajoule (MJ) pro Pkm

Verkehrsmittel Betriebsenergie Graue Energie Total
in MJ/Pkm in MJ/Pkm in MJ/Pkm
Personenwagen (PW) 18 12 3.0
Reisecar 0.6 0.4 1.0
Regionalbus 0.9 05 1.4
Tram 0.5 1.9 24
Schnellzug 0.1 0.8 0.9
Regionalzug 03 T.7 2.0
Kurzstreckenflug 36 1.0 4.6
Langstreckenflug 23 0.5 2.8

Quelle: Schweizerische Akademie der Technischen Wissenschaften, 1999, 5, 44,

-

Okologische Vorteile des OV (Bahn, Tram, Bus) rechtfertigen Umlagerung
Wie Tabelle 19 zeigt, verfiigt der 6ffentliche Verkehr (Bahn, Bus) gegeniiber den
Personenwagen und vor allem dem Flugzeug bei der Betriebsenergie iiber deutli-
che energetische Vorteile. Mit Beriicksichtigung der «grauen Energie» —d. h. in-
klusive Energie fiir Herstellung von Infrastruktur, Fahrzeugen und Treibstoffver-
brauch — machen die Unterschiede auf einen Personenkilometer immer noch Fak-
toren aus: Ein Schnellzug beispielsweise verbraucht pro Personenkilometer drei-
mal weniger Energie als ein Personenwagen und fiinfmal weniger als ein Flugzeug
im Kurzstreckenflug. Deutliche Vorteile gibt es fiir den OV auch bei Schadstoffen
(NOx, VOC usw.) und COz-Emissionen, bei letzteren vor allem auch, wenn von
der praktisch COaz-freien Stromproduktion in der Schweiz ausgegangen wird.
Beim Lirm sind die Vorteile des OV gegeniiber Flugzeug und Personenwagen ge-
ringer. Alles in allem ist cine Umlagerungsstrategie vom PW und Flugzeug auf den
OV sinnvoll. Mit Blick auf den Freizeitverkehr ergeben sich folgende Anforde-
rungen an den OV:

B.4.1 Vermehrte Direktziige bzw. Direktverbindungen

Erfolg versprechende Ansitze sind vorhanden (Messe Basel, Direktziige nach Pa-
ris, Deutschland). Weitere Angebotsverbesserungen sind mit Bahn 2000 und Ne-
at erste und zweite Etappe zu erwarten. Es bleibt aber die Frage, wer mit Marktab-
klarungen systematisch plant und Angebote erbringt. Eher zufillig werden wohl
von cinzelnen Kantonen (u.a. Bern, Ziirich) und Bahnen gewisse Abklirungen,
aber eben keine systematischen Marktanalysen gemacht.

Vor allem fiir lingere Distanzen konnen leistungsfihige Angebote ein erhebliches
Umlagerungspotential mobilisieren: National sind Steigerungen des Angebots
von 50 bis 70 Prozent oder plus 8 bis 12 Milliarden Personenkilometer allein im
Freizeitverkehr moglich. International ist — ausgehend von einem tiefen Niveau
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von 2 bis 3 Milliarden Personenkilometern — eine Verdoppelung bis Verdreifa-
chung realisierbar. Dabei wiirden zu einem grossen Teil potentielle MIV- und
Flugkilometer substituiert. Eine jihrliche CO2-Minderung von 1 bis 2 Millionen
Tonnen liegt im Bereich des Méglichen. Fiir den offentlichen Bahnverkehr sind
attraktivere nationale und internationale Verbindungen also ein primares Ak-
tionsfeld. Allerdings wird eine isolierte Angebotsstrategie nicht zum Ziel fithren.
Flankierend miissen die im Folgenden beschriebenen weiteren Massnahmen er-
griffen werden.

B.4.2 OV-Zubringer in Agglomerationen zu Hauptbahnhdfen verbessern -
Nachtangebote

Eine OV-Reise beansprucht hiufig viel Zeit fiir den Weg zum Bahnhof. Vor allem
fiir Tagesausfliigler und Ubernachtungstouristen sollten — neben dem vorhande-
nen Offentlichen regionalen oder stédtischen Verkehr — zusitzliche Angebote ge-
schaffen werden, damit sie schneller zum Bahnhof kommen. Wir stellen uns ein Ta-
xi-System Plus vor, das im Vergleich zu den bestehenden Taxis etwas kostengiins-
tiger ist und mit dem Gepick besser transportiert werden kann. TaxiPlus heisst:
Mehrere Personen aus verschiedenen Haushalten werden gleichzeitig transpor-
tiert. Preisreduktionen werden bei rechtzeitiger Voranmeldung (1 bis 2 Stunden
vor der Fahrt) gewéhrt. Mit einer verstirkten Konkurrenzierung der bestehenden
Taxianbieter bzw. des OV ist kaum zu rechnen, weil das Angebot vor allem Um-
steiger vom MIV auf OV ansprechen wird, die auf kiirzere Wegzeiten und er-
leichterten Gepicktransport Wert legen. Betreiber von TaxiPlus kénnen beste-
hende Taxiunternehmen sein. Zustindig fiir die Konzessionierung sind die Ge-
meinden. — Mit Nachtziigen und Nachtbussen wird der Tatsache Rechnung getra-
gen, dass ein erheblicher Teil des alltiglichen Freizeitverkehr nachts stattfindet.
Leistungsfihigere OV-Zubringer und Nachtbusse sind als flankierende Massnah-
me zum gesamten OV-System zu betrachten, dessen Attraktivitit so deutlich ge-
steigert wird. Deshalb werden keine separaten Emissionseffekte ausgewiesen.

B.4.3 Feinverteilung und Mobilitat in Bergregionen verbessern

Im Berggebiet stellt sich einerseits die Aufgabe, die Feinverteilung in touristi-
sche Stationen mit direkten, raschen und bequemen OV-Verbindungen zu ver-
bessern. Gefragt sind optimale Anschliisse von den Knoten von Bahn 2000 und
Neat im Alpenrandgebiet (Landquart, Chur, Luzern, Thun/Spiez/Frutigen, Ra-
ron/Sierre, Bellinzona, Locarno usw.) zu den Bergstationen. Dabei miissen
Chancen und Leistungsfiahigkeit von Schiene und Strasse ohne Vorbehalte ge-
prift werden. Weil die bestehenden Regionallinien in heutiger Form nur teil-
weise geeignet sind, den Anschluss an Bahn 2000 und Neat in ausreichender
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Qualitét sicherzustellen, ist die Gefahr gross, dass ohne zusitzliche Anstrengun-
gen die anvisierten Zeitgewinne von Bahn 2000 und Neat nicht realisiert werden
konnen. Organisatorische und technische Innovationen dringen sich ultimativ
auf, um das OV-Netz im Berggebiet mit guten Anschliissen an Bergbahnen deut-
lich zu verbessern. Vor allem gilt es, Zeit- und Komfortgewinne zu erzielen.
Gleichzeitig sind die anstehenden Erneuerungen der Bergbahnen zu nutzen, um
ein integrales OV-Netz zu entwickeln.

Anderseits ist die Mobilitit fiir OV-Reisende im Berggebiet, d.h. an ihrem Auf-
enthaltsort, zu gewdhrleisten. OV-Reisende miissen gute Ausflugsmoglichkeiten
haben. Die vorhandenen OV-Angebote reichen dafiir nur teilweise aus. Verschie-
dene Ansitze bieten sich an, um Angebote tiber den fahrplanméssigen Verkehr
(Regelverkehr) hinaus zu machen;

mMobility-Standorte schaffen: Ausfliige kénnen per Auto unternommen werden,
fir OV-Reisende sind die Mobility-Tarife billiger.

mRufbusse einrichten: Wie erste Erfahrungen gezeigt haben, funktionieren Ruf-
busse im Flachland besser als in den Télern.

Es wiire falsch, auf neue Mobilititsangebote in Berg- und Randgebieten mit Riik-
ksicht auf den historisch gewachsenen OV zu verzichten. Wenn die Mobilitit vor
Ort gewihrleistet ist, wichst die Chance, dass fiir die Anreise statt des Autos der
OV benutzt wird.

Sowohl im Ubernachtungs- wie auch im Ausflugstourismus sind erhebliche Um-
lagerungen auf den OV méglich, wenn die Fahrzeiten deutlich verkiirzt und der
Komfort (weniger Umsteigen) angehoben werden. Ausgehend von rund 40
Milliarden Personenkilometern der SchweizerInnen und AusldnderInnen in der
Schweiz fiir Ubernachtungen und Ausfliige, kann mit verbesserten Angeboten
eine Umlagerung auf den OV von 20 bis 30 Prozent oder 8 bis 12 Milliarden Per-
sonenkilometern erreicht werden. Dem OV gelinge es so, seine zu erwartenden
Kaparzititen mit Neat und Bahn 2000 effektiv ausschopfen. In der Grossenord-
nung von 3 bis 10 Prozent konnten COz2-Emissionen des PW-Verkehrs (ca. 10
Mio t CO2) eingespart werden, allerdings ist davon unter B.4.1 bereits ein er-
heblicher Teil verbucht worden.

B.4.4 Preispolitik und OV-Marketing

Im Inland relativ geringe Preissensitivitit: Die Freizeitmenschen sind bei der Ver-
kehrsmittelwahl im Inland nicht unbedingt preissensitiv, d.h. mit Preisreduktionen
konnen nur beschrinkt zusitzliche Kunden gewonnen werden. Mit einer aggres-
siven Tiefpreispolitik beim 6ffentlichen Verkehr ist die Gefahr gross, dass vor al-
lem mehr Verkehr generiert, aber das Umsteigen kaum gefordert wiirde.
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Jiingere Generation mit hoher Preissensitivitiit - strategisch wichtiges Segment:
Die jiingere Generation reagiert hingegen ziemlich sensibel auf Preisanderungen.
Da sie ohnehin zu den treusten Benutzern des OV gehort, ist es fiir die Bahnen stra-
tegisch wichtig, die OV-Bindung zu erhalten und zu pflegen. Dabei geht es nicht nur
um Preismassnahmen, sondern auch darum, gezielt auf die evaluierten Defizite
(Gepiick usw.) einzugehen. - International miissen die OV-Preise deutlich gesenkt
und die Qualitéit der Angebote massiv verbessert werden (direkte, rasche und kom-
fortable Ziige mit Serviceleistungen), wenn der OV im Konkurrenzkampf gegen
das Flugzeug bestehen soll. In den kommenden Jahren wird der Flugverkehr durch
politische Massnahmen wohl nur geringfiigig verteuert. Das trifft auch dann zu,
wenn in den vorgeschlagenen Emissionshandel (CO2-Massnahmen) eingestiegen
wird und vermehrt Abgeltungen fiir Lirmbelastungen bezahlt werden miissen. Die
Flugpreise werden so nur um hichstens rund 10 Prozent erhoht. Im Prinzip kén-
nen sich Fluggesellschaften — ohne ihre Konkurrenzfihigkeit zu verlieren — Um-
weltmassnahmen bestens leisten.

Gezielte Marktanstrengungen und gezieltere Informationen zwingend — Telema-
tik nutzen: Alle Untersuchungen haben gezeigt, dass recht grosse Informations-
licken iiber OV-Angebote bestehen: Viele potentielle Kunden sind gar nicht oder
schlecht informiert. Deshalb miissen zwingend neue Kommunikationskanile er-
schlossen werden, um so neue Kunden anzusprechen. Mit vermehrten Marktan-
strengungen sollte es méglich sein, weitere Kreise zu gewinnen, die in der Freizeit
den OV benutzen. Es obliegt Transportunternehmern und Anbietern von Frei-
zeitmoglichkeiten, gemeinsam aktiv zu werden. Auch die Maoglichkeiten der Tele-
matik (Internet, WAP usw.) miissen voll genutzt werden — im Prinzip wird die In-
formation iiber Verkehrsangebote beliebig verfiigbar. Entscheidend wird sein, sol-
che Informationen potenziellen Kunden in Entscheidsituationen zu vermitteln.

B.4.5 Easy Ride mit hohem Stellenwert fiir den Freizeitverkehr

Die heutige Billettvielfalt erschwert oder verunméglicht ein optimales Marketing.
Vor allem aber ist der Billetterwerb gerade im Feizeitverkehr heute noch — trotz
Internetbestellung und Billettautomaten — ein mithsames Geschift. Durch Schlan-
gestehen geht Zeit verloren und werden Nerven strapaziert. Aus der Sicht des
Freizeitverkehrs kann das geplante Easy Ride (elektronisches Ticket) hier einiges
bewirken: Der OV kann billettfrei benutzt werden. Es ist zu hoffen, dass die lau-
fenden Bemiihungen um Easy Ride rasch dazu fiihren, das OV-Hindernis Billett
aus der Welt zu schaffen.
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C. Neue Akzente fiir einen nachhaltigen

Freizeitverkehr

Tabelle 20: C. Neue Akzente fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr

Was: Probleme |6- |Wie: Massnahmen Wie: Vorgehen, Wer:
sen, Ziele setzen  |ergreifen Umsetzen Akteure
C.1 Analysen Freizeit- | Freizeitverkehr als Forschungs-  |Grundlagenforschung, Bund
verkehr vertiefen gegenstand weiter vertiefen Ressortforschung Bund Kte, Gde
(.2 Serviceleistungen  |Kompetenzen Gepackservice  [Angebotsplanung OV Bund
aushauen klaren TU
Integriert anbieten Ausschreiben: TU, Logistikfirmen Private
(.3 Kooperationen stér- | Grundsétze formulieren Prozessmanagement Bund, Kte
ken —Veranstaltungen: |Modalsplitziele vorgeben verbessern Gde, TU
OV-, LV-Anteil erhohen Private

Quelle: Eigene Zusammenstellung
Abkiirzungen: Kte: Kantone; Gde: Gemeinden; TU: Transportunternehmen

—

C.1 Analyse des Freizeitverkehrs intensivieren

Gestiitzt auf die Analysen und Vorschldge in Kapitel 1 soll der Freizeitverkehr
kiinftig systematischer und besser erfasst werden. Die Grundlagen- und Ressort-
forschung muss auf die neuen Fragestellungen zum Freizeitverkehr ausgerichtet
werden. Dazu braucht es mehr Transparenz, Systematik und Innovation. Freizeit-
verkehrsanalysen und Strategien miissen sich von der Pionierphase hin zu einem
wichtigen Zweig der Gesellschafts-, Wirtschafts- und Verkehrswissenschaften bzw.
-politik entwickeln.

C.2 Gepackservice - neue Angebote - Service von Tiir zu Tiir

Ein optimal organisierter Gepdcktransport ist ein Schliisselelement, wenn in Zu-
kunft mehr Personen in ihrer Freizeit den OV benutzen sollen: Rund 80 Prozent
der SBB-Kunden erachten einen leistungsfahigen Gepackservice als wichtig oder
sogar sehr wichtig. Das heutige Angebot wird allerdings nur gerade von 20 Pro-
zent benutzt (Angaben SBB). Folgende Punkte sind zu verbessern:

mDer Ansatz der multifunktionalen Plattformen, wic ihn die SBB pflegen, ist Er-
folg versprechend. Der Transport von kleineren und mittelgrossen Freizeit- und
Sportgeriten sollte selbstverstindlich, das Ein- und Aussteigen in den OV noch
wesentlich einfacher werden. Die Subventionsbehdrden haben auf eine Verein-
heitlichung der Angebote der Transportunternehmen zu pochen und kénnen dies
im Rahmen ihrer Leistungsvereinbarungen auch durchsetzen.

m Die Moglichkeit, Freizeit- und Sporigeriite zu mieten (nicht nur Skis oder Snow-
boards, auch Segelschiffe, Surfbretier, Kanus, Kajaks, Golf- und Tennisschliger

—
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usw.), muss unter der Federfithrung privater Anbieter, aber in Zusammenarbeit
mit dem OV ausgebaut werden. Mietsysteme — wenn sie funktionieren und einen
gewissen Umfang haben — verschaffen den Kunden einen grossen Zusatznutzen:
neustes, gut unterhaltenes Material, probeweise Benutzung verschiedener Gerite
usw. Ein gewisser Mentalitdtswandel (Nutzen statt Besitzen) ist nétig, bis diese
Vorteile einer breiteren Bevolkerung bewusst sind. Wichtig ist, das Mietsysteme
schweizweit kommuniziert und mit grosser Zuverldssigkeit angeboten werden.
Zentrales Postulat ist ein neuer nationaler und internationaler «Tiir-zu-Tiir-Ge-
pickservice», der mit einer Zeitgarantie von 24 bis maximal 36 Stunden arbeitet.
Das Marktpotential dafiir liegt bei etwa 20 bis 40 Prozent von 7 bis 8 Millionen
Ubernachtungstouristcn in der Schweiz, d.h. bei 1.5 bis 3 Millionen Personen oder
rund 1 Million Haushalten pro Jahr. Spitzen gébe es im Sommer und Winter. Als
Anbieter kommen private Logistikfirmen (Post, CargoDomizil, UPS, DB usw.)
oder Transportunternehmen selber in Frage. Gegeniiber dem heute bestehenden
System mit Gepickaufgabe an 600 bedienten Bahnhofen gibe es gewaltige Vor-
teile:

m Es wird echter Komfort geboten. Die heutige Gepickaufgabe an den Bahnhofen
ist eine halbe Losung: Privatwagen fahren zu den Bahnhofen, und in den Ferien-
orten werden die Gepickstiicke einzeln von den Bahnhdfen verteilt.
mBestehende Transportkapazititen, die ohnehin mit relativ geringer Auslastung
bereits auf der Strasse sind, konnen weit besser ausgelastet werden.

s Der hoch defizitire SBB-Gepickservice (Kostendeckung 20 Prozent, Verlust pro
Sendung knapp 50 Franken) konnte saniert werden: Ein Kostendeckungsgrad von
anndhernd 100 Prozent liegt im Bereich des Maglichen.

mDie Bevolkerung im Einzugsgebiet von Bahnhofen, die den Gepickdienst auf-
geben miissen, konnten von einem direkten Hauslicferdienst profitieren. )
Alles in allem ist mit erheblichen 6konomischen und Gkologischen Vorteilg zu
rechnen: Das Gepéck wiirde in Last- und Lieferwagen an rund 30 Fixpunkte bei
den SBB (Hubs) transportiert. Die Distanzen wiren wohl etwas linger, aber die
Fahrten im Vergleich mit den heutigen Einzelfahrten an 600 Gepackbahnhofe
wesentlich effizienter. Vom SBB-Hub aus wiirde der Transport per Bahn erfol-
gen. In den Ferienorten wire eine wesentlich leistungsfihigere Zustellung des
Gepicks moglich. Wie die bisherigen Diskussionen um die Einfiihrung eines
Tir-zu-Tir-Gepickservices gezeigt haben (die Einfilhrung eines Post-Projekts
ist im Mai 2000 vorliufig sistiert worden), ist eine umfassende Kommunikation
notig, in der auch die erwarteten dkologischen Vorteile vermittelt werden mis-
sen. Vor allem miissen Personen iiberzeugt werden, die an den bisherigen, de-
zentralen SBB-Gepickschaltern, die hohe Verluste und keine Umsteigeeffekte
erzeugen, festhalten mochten.
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Wir rechnen, dass mit einem leistungsfahigen Gepickservice, der im Inland und
Ausland von Tiir zu Tiir funktioniert, der Modalsplit im Ubernachtungstourismus
betrichtlich verbessert werden konnte. Zusammen mit verbesserten OV-Ange-
boten (oben, Punkt B.4.1) sind so erhebliche Effekte zu erzielen.

C.3 Veranstaltungen: OV-, LV-Anteil erhohen - breite Kooperationen
anstreben

Bei Grossveranstaltungen ist der Modalsplit fiir OV und LV zum Teil recht gut. In
den nichsten Jahren sollten die erprobten Modelle auf breiter Basis angewendet
werden. Im Vordergrund stehen folgende Aspekte:

mBei Grossveranstaltungen muss die Bewilligungsbehorde Vorgaben iiber den zu-
ldssigen Modalsplit machen. Dabei sollten fiir alle Veranstaltungen die gleichen
Bewilligungsgrundsitze, aber differenzierte Anforderungen gelten.

mSolche Vorgaben sollten nur in Absprache mit Veranstaltern und Transport-
unternehmen erarbeitet werdy‘um zu verhindern, dass Forderungen aufgestellt
werden, die nicht erfiillbar sind.

mMassnahmen, um die Modalsplitvorgaben zu erfiillen, miissen zusammen mit ge-
zielten Informationen iiber umweltfreundliche Anreise mit OV oder LV ergriffen
werden. Fiir grosse Veranstaltungen sollten weiterhin — solange Easy Ride noch
nicht existiert — Kombibillette (Fahrt und Eintritt) abgegeben werden.

Diese Aufgaben miissen von kantonalen und kommunalen Bewilligungsbehtrden,
den Veranstaltern und den Transportbehorden gemeinsam an die Hand genommen
werden. Dieser Kooperation kommt in einer frithen Phase grosse Bedeutung zu.
Wir schlagen vor, eine breite Institutionalisierung einzuleiten. So sollten sich Sport-
organisationen, Kultur- und Kunstvereinigungen sowie Freizeitparkveranstalter
usw. zusammensetzen und Massnahmen fiir eine umweltfreundliche Anreise syste-
matisch initiieren. Als Katalysator konnte Energie Schweiz/Agentur Mobilitét ei-
ne wichtige Rolle iibernehmen.
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10 Bilanz: Was bringts,
was wird akzeptiert?

Was bringt die vorgeschlagene Strategie fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr?
Wird sie erfolgreich sein? Fillig ist eine Bilanz. Einerseits werden die Umwelt-
wirkungen, wie sie in Kapitel 9 geschiitzt werden, zusammengefasst, anderseits
wird gepriift, ob und wie die politische Akzeptanz der Strategicelemente und
Massnahmen erreicht werden kann.

In Kapitel 9 zeigt sich, dass hohe Potenziale vorhanden sind, um den Freizeitver-
kehr nachhaltiger — vor allem auch in ékologischer Hinsicht — zu gestalten. Von
selbst aber wird sich ein nachhaltiger Freizeitverkehr nicht einstellen. Es miissen
Strategien gewihlt und Massnahmen ergriffen werden.

Am meisten Probleme bietet der Flugverkehr. Die zu erwartenden Wachstumsra-
ten werden die Effizienzpotenziale aufwiegen. Abgaben und Steuern miissen auf
eine realistische Hohe von ca. 20 bis maximal 40 Rappen pro Liter Kerosin ge-
schitzt werden. Weder Flugleistungen noch Emissionen werden damit gross be-
einflusst, und es sind auch keine nennenswerten Umsteigeeffekte auf umweltver-
traglichere Verkehrsmittel zu erwarten. Bedeutend grossere Wirkungen als Steu-
ern und Abgaben allein werden deutlich verschérfte Lirm- und Emissionsgrenz-
werte haben. Mit wesentlich tieferen Grenzwerten konnen bedeutende Potenzia-
le der Larm- und Schadstoffminderung in den néchsten 10 bis 15 Jahren realisiert
werden.
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Tabelle 21: Bilanz der Umwelt-Wirkungen gemass Kapitel 9

Strategien/Massnahmen

Geschdtzte Umweltwirkungen
pro Jahr — Minderung

Bemerkungen

Bewertung

besser - Kooperationen

Energie, Larm, Umgebung sehr positiv
ca. 1-2 Mio t. COu/a

Flugverkehr

Erheben von Abgaben/Steuern Inlénderfliige: ca. 0.5 Mio t CO: Relativ geringe direkte Wirkungen <5% | 2
Larmgebiihren Flughéfen Mittel-/langerfristig mehrere Dezibel Wirkung Umgebung Flughéfen 4
Lérmgrenzwerte Flugzeuge Minus ca. 10 Dezibel Grosse Wirkung. ICAQ 2001 6
Umlagern auf Bahn/Schiene ca. 0.4 Mio t. ca.. OV: Plus 100-300% Max. 10% Flugkm. Ca. 30% Fliige 5
Emissionshandel «a. 2 Mio t CO2/a durch Reduktion Preiseffekt: +3%. Wirkung E-Handel 6
Vereinbarungen mit Fonds ca. 1-2Mio t COz/a dito Emissionshandel 5
Freiwillige Abgabe ca. 0,3-0,6 Mio 1. COu/a Privater Einstieg 4
Energieeffiziente Fahrzeuge

Verbrauchsabsenkung ca. 2 Miot COafa Sehr gute Wirkung 6
Bonus/Malus ca. 1 Mio2 COz/a Gute Wirkung 5
Label, Energie Schweiz Flankierend: ca. 0.5 Mio t €02 Flankierend sehr wichtig 5
Kostenwahrheit/Ext.Effekte

COz-Abgabegesetz (50 Rp./l) ca. 0.3 Mio t COafa Gutes Kosten/Nutzenverhaltnis 5
Unfall-, Lérmsanierungen Deutliche Reduktion Unfalle, Larm lokal | COz-Effekt: Gering. Unfalle/Larm gut b
Volle Kosten Parkplitze ca. 0.3 Mio t COqfa. Larm wichtiger Vollzugskosten hoch, aber nétig 5
Autofreie Haushalte fordern | ca.0.3 MiotC02/a Neuer Lebensstil gefordert 3
Reurbanisierung/Zersiedlung | Wirkung mittel-, langerfristig zentral Mehrere Mio t CO2 méglich. 5
Lokalisierung Freizeitanlagen | Wirkung mittelfristig Mehrere Mio t CO2 méglich. Weniger 6
an zentralen Lagen mit guter Larm, Unfalle. Lebensqualitat hoher
OV-Erschliessung

Freizeit in der Nahe starken | Gering beziiglich Freizeitverkehr Erhdhte Lebensqualitat generell 3
Wohnumfeld aufwerten

Zuriickhaltung beim Kapazi- | Effekte kurz-fmittelfristig gering: Hohe  [Stauproblematik Freizeitverkehr deut- | 4
tatsausbau Strassen Ausgaben mit relativ geringer Wirkung.  {lich Gberschatzt
Umfahrungsstr./Auflagen Lokal evtl. Larm positiv. CO2-neutral Lokal/Regionale Effekte 34
Velowege verbessern ca. 0.3 Mio t COz/a. Gesuncheit. Kurze Wege, Ausfliige 5
Ausbau OV-Angebot ca. 1 Mio t COx/a. Weniger Unfalle, Lirm  |National/lnternational wichtig 6
OV-Zubringer Agglos Flankierende Massnahme Umsteigen erleichtert 5
OV-Feinverteilung Berggebiet | Flankierende Massnahme Mobilitétssicherheit, Umsteigen 5
Preispolitik OV/Marketing Flankierende Massnahme Neue Info-Formen in Kooperation 5
Easy Ride Erleichterter Zugang OV 0Ov-Hindernis abgebaut 6
Gepackservice Tiir zu Tiir Flankierende Massnahmen Wirtschaftlichkeit/Okologie besser 5
Veranstaltungen: OV/LV QOVILV: Modalsplit + 10-30% erhéhen Potential systematisch ausschopfen 6

Total Minderung

PW:3-5Mio t, CO2/av. 10. Mio t. /a
Flug: 1-3 Mio t. CO2/a v. 6 Mio t./a

Larmreduktionen, weniger Bodenver-

brauch, weniger Staus

Quelle: Zusammenfassung Kapitel 9, eigene Zusammenstellung
Bezugsgrdssen der COz-Emissionen: Die COz-Reduktionen beziehen sich auf den gesamten Autoverkehr (d.h. alle Ver-
kehrszwecke) in der Schweiz mit ca. 10 Millionen Tonnen CQz-Emissionen pro Jahr. Ausnahme: Angaben zu
Abgaben/Steuern Flugverkehr werden auf Flugemissionen der Inlander bezogen (v.a. im Ausland, total ca. 6 Mio ta)
Bedeutung der Bewertungen:
6: Massnahme erster Prioritat mit hoher Wirkung und gutem Kosten/Nutzen-Verhaltnis
5: Massnahme mit Prioritat behandeln, gute Wirkungen kinnen erzielt werden. Mindestens tragbares
Kosten/Nutzen-Verhaltnis gegeben

4: Massnahme von Interesse. Kosten/Nutzen-Verhaltnis im Einzelfall priifen

3: Massnahmen kann positive Wirkungen bringen. Kosten/Nutzen-Verhéltnis eher unsicher
2: Massnahmen umweltmassig fragwirdig/negativ. Kosten/Nutzen-Verhltnis ungiinstig
1: Massnahme abzulehnen. Kosten/Nutzen-Verhéltnis sehr ungiinstig

~
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Mit direkteren, komfortableren und vor allem auch kostengiinstigeren Bahnange-
boten sind recht hohe Umsteigeeffekte in Mitteleuropa zu erzielen, vor allem was
die Anzahl Fliige betrifft. Primrer strategischer Ansatz miissen leistungsfihigere
Bahnen sein, die ihre Chancen voll wahrnehmen wollen. Negative Anreize beim
MIV und Flugverkehr werden keine grossen Umsteigeeffekte nach sich ziehen. Es
liegt primar an den Bahnen, etwas zu erreichen.

Der Emissionshandel kann bei gezieltem und kostenminimierendem Mitteleinsatz
hohe Treibhausgasreduktionen bewirken. Die Flugkosten steigen nur gering an, die
Wettbewerbsféhigk_f;it —etwa bei einer Einfithrung in Europa - wird kaum tangjert.
Als Einstiegs- und Ubergangslésung soll der Emissionshandel in Kooperation mit
Fluggesellschaften, Reiseveranstaltern, Konsumenten und der éffentlichen Hand
eingefithrt werden (Vereinbarung). Die Wirkungen hingen vom Beteiligungsgrad
und vom effizienten Einsatz der eingenommen Mittel fiir COz-mindernde Aktio-
nen ab.

Aufnoch tieferer Stufe kann nach einer rein privaten Lisung gesucht werden, die
aber mit grosser Wahrscheinlichkeit auch weit geringere Wirkungen zeigen wird.
Die forcierte Forderung energieeffizienter Fahrzeuge vermag den Treibstoffver-
brauch und die CO2-Emissionen des Autoverkehrs im Gesamt- und Freizeitver-
kehr in den néichsten 15 bis 20 Jahren zu halbieren. Die auf EU-Ebene mit der
Automobilbranche vereinbarten Verbrauchsverminderungen miissen durch 6f-
fentliche Massnahmen ergiinzt und gestiitzt werden. Im Vordergrund steht ein Ab-
senkpfad des Flottenverbrauchs von 3 Prozent pro Jahr. Mit einem Bonus/Malus-
System und einem Label konnen die Wirkungen verstiarkt und die Einfiithrungs-
kosten auf ein absolutes Minimum reduziert werden. Energie Schweiz-Mobilitit
kann im Bereich Verhalten und vor allem Verkehrsorganisation Zusatzeffekte er-
zielen. Im Vordergrund stehen neue Kooperationen im Bereich Freizeit und Frei-
zeitverkehr: OV-Anreise oder per Velo/zu Fuss bei Veranstaltungen, umwelt-
freundliche Anreise bei Freizeitgrossanlagen, Einfilhrung einer Vereinbarung fiir
den Flugverkehr mit CO2-Verminderung, neue Mobilitatsangebote im Bereich
Human Powered Vehicles im Alltag und fiir Ausfliige.

Ein Schritt Richtung Kostenwahrheit soll mit der Erhéhung des Benzinpreises um
50 Rappen pro Liter im Jahr 2004 gemacht werden. Energie- und CO2-Reduktio-
nen durch diese Massnahme diirfen allerdings nicht iiberschiitzt werden. Aber es
gibt auch positive Effekte auf die Siedlungsentwicklung sowie die Beschaffung
und Entwicklung energieeffizienterer Fahrzeuge. Die Massnahme ist kostengiin-
stig, und sie kann verteilungsneutral ausgestaltet werden.

In den kommenden Jahren ist gerade aus der Sicht Freizeit und Freizeitverkehr
ein Schwergewicht auf die Vermeidung externer Effekte des MIV, aber auch des
OV zu legen. Der Bund muss deutlich mehr Mittel fiir Lirmsanierungen bei den
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bestehenden Verkehrswegen, den Wohnquartieren und den Erholungsrdumen so-
wie fiir die Unfallverhiitung einsetzen.

Parkplatzbewirtschaftungen sollten mit Mengen und vor allem auch Preisregc-
lungen vorgenommen werden: Zu verlangen sind die vollen Kosten. Die Energie-
und COo-Effeke sind eher gering, aber auf lokaler Ebene werden Lirmemissio-
nen reduziert und Wohnquartiere von storenden Einwirkungen verschont. Gleich-
zeitig sind Parkplatzbewirtschaftungen eine wichtige flankierende Massnahme
zur Forderung des OV,

Die Forderung autofreier Haushalte darf beziiglich der Umweltwirkungen nicht
tiberschitzt werden. In gesellschaftlicher Hinsicht gibt es fir Teilgruppen eine
neue Freiheit, d. h. keinen Zwang mehr, ein automobiles Leben fithren zu miissen.
Der Reurbanisierung und Verhinderung weiterer Zersiedlungen kommt mittel-
bis langerfristig eine grosse Bedeutung zu. Die Mobilititsbediirfnisse in der Frei-
zeit kénnen in Stddten und Agglomerationen weit umweltfreundlicher erfiillt wer-
den. Ohne dies priizis quantifizieren zu kénnen, scheint eine Reduktion von im Mi-
nimum einer Million Tonne COz pro Jahr méglich. Mindestens so positive Effek-
te sind wahrscheinlich, wenn Freizeitanlagen zentral gelegen sind und optimal mit
dem OV erschlossen werden.

Die Aufwertung des Wohnumfelds in physischer und sozialer Hinsicht trégt eini-
ges zur Steigerung der Lebensqualitdt bei. In grosserer Entfernung ausgeiibte
Freizeitaktivitaten diirften aber weiterhin aktuell bleiben. Deshalb ist in diesem
Punkt kein wesentlicher Beitrag zur Reduktion der Freizeitverkehrsbelastungen
Zu erwarten.

Die Kapazititen der Strassen diirfen nur zuriickhaltend ausgebaut werden. Die
Stauproblematik im Freizeitverkehr kann damit nur unter Einsatz hoher finan-
zieller Mittel und vor allem nur sehr punktuell angegangen werden. Vielmehr sind
Spitzenbelastungen des Freizeitverkehrs mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln flexibel
abzudecken. Das ist wesentlich kostengiinstiger, umweltvertréglicher und dem
Stauproblem in der Freizeit angepasster.

Neue Umfahrungsstrassen konnen lokal Lirmbelastungen vermindern sowie ge-
stalterisch und ésthetisch neue Qualitéten schatfen. Energie- und CO2-missig sind
Umfahrungsstrassen in der Regel neutral, bestenfalls leicht positiv. Der Bau von
Umfahrungsstrasen ist zwingend mit klaren Auflagen zur umfassenden Verkehrs-
beruhigung zu verkniipfen, damit die moglichen Vorteile auch realisiert werden.
Velowege sollten vor allem in den Agglomerationen sicherer gemacht und direk-
ter gefithrt werden. Das interkommunale Netz und Ausfluganlagen sind weiter
auszubauen und vor allem optimal anzubieten. Eine Integration mit Human Po-
wered Vehicles soll angestrebt werden. Es konnen recht hohe Umwelteffekte und
positive Auswirkungen auf die Volksgesundheit erreicht werden.

Freizeitverkehr 127

Das OV-Angebot muss besser auf die Bediirfnisse des Freizeitverkehrs ausge-
richtet werden, indem national und international direktere, raschere und kom-
fortablere Verbindungen geschaffen werden. In Agglomerationen gilt es, die Zu-
bringer zu den Schnellzugshaltestellen zu verbessern und das Angebot an Nacht-
bussen weiter auszubauen. In Berg- und Randgebieten soll eine optimale Fein-
verteilung dazu beitragen, dass die Zeitvorteile von Neat und Bahn 2000 effek-
tiv auch realisiert werden. Fiir alle OV-Anreisenden ist mit neuen Angeboten
die Mobilititssicherheit (Rufbus usw.) zu gewihrleisten. Der OV kann erheblich
zulegen und einen namhaften Beitrag an eine umweltfreundliche Freizeitmobi-
litdt leisten, wenn er seine Produktivititspotenziale voll ausschopft. Dabei muss
eine transparente Preispolitik mit — vor allem im internationalen Verkehr — tie-
feren Preisen verwirklicht werden. Das Marketing hat sich in breit abgestiitzten
Kooperationen mit Freizeitakteuren (Hotellerie, Kunst/Kultur, Sport, Freizeit-
parks usw.) neue Informationskanile zu erschliessen. Die Freizeitmenschen
miissen breiter, aber auch direkter, unmittelbarer und individueller angespro-
chen werden, damit sie iiber OV-Angebote besser informiert werden. Das Easy
Ride (clektronisches Billett) stellt fiir den Freizeitverkehr eine grosse Chance
dar: Der langwierige und teilweise komplizierte Billettkauf fllt weg. Ein Ge-
péckservice von Tiir zu Tiir ist eine zentrale Zusatzleistung und sollte als kun-
dennahes Angebot zur Selbstverstindlichkeit werden. Mit der Sanierung des
heute hoch defizitiren und unattraktiven Gepiickservice an 600 SBB-Bahnhé-
fen kénnten sowohl in wirtschaftlicher als vor allem auch Okologischer Hinsicht
deutlich positive Effekte erzielt werden, Bei Veranstaltungen gilt es, die um-
weltfreundliche Anreise mit OV und Langsamverkehr systematisch zu férdern.
Veranstalter, Transportunternehmen und 6ffentliche Hiande miissen gemeinsam
—zum Wohle der Anwohner von Veranstaltungen und der Umwelt — einen hé-
heren Modalsplit mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln anstreben. Sowohl
lokal (Larm, Staus, Beanspruchung von Boden, Parkflichen) wie auch global
(Energie, CO2) knnen bedeutende Effekte erzielt werden.

Akzeptanz schaffen

Die politische Akzeptanz von Massnahmen ist dynamisch zu sechen: Was heute als
unmoglich erscheint, kann morgen Realitit werden. Sie ist Teil der wirtschaft-
lichen und gesellschaftlichen Entwicklung. Politische Akzeptanz kann geschaffen
werden. In Anlehnung an unsere Untersuchungen (Meier 2000a) und die Polit-
analysen von Sager/Vatter (2000) im Rahmen des Nationalfondsprojekts des NFP
41 «Akzeptanz an der Urne und im Vollzug» kénnen folgende Bedingungen und
zum Erfolg fithrende Faktoren genannt werden:
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1. Zentral - dezentral: Einstufung im Foderalismus (EU, Bund, Kantone, Ge-
meinden): Wirksame Verkehrsmassnahmen konnen auf einer hoheren Politebene
wie Kantone, Bund oder gar international eher erfolgreich realisiert werden. Auf
diesen Ebenen erreichen Projekte die notwendige minimale Grésse, und die Ko-
ordinationskosten fiir Entwicklung und Umsetzung lassen sich minimieren: Dem
iiberregionalen Charakter des Verkehrs entsprechen hohere Staatsstufen. Im
Vordergrund stehen Massnahmen mit Breitenwirkung, die primér der Global-
steuerung dienen. Projekte mit stark lokalem Bezug kénnen durchaus auf dezen-
traler Ebene mit breiter Beachtung der Priferenzen der Biirgerlnnen realisiert
werden. Hier kann auch die Innovationskraft genutzt werden.

2. Professionalitiit — Unabhiingigkeit — Organisation — Ressourcen: Leistungs-
fihigkeit der Verwaltung: Diese ist am ehesten gegeben, wenn erstens mit hoher
Professionalitit vorgegangen, zweitens unabhingig von dauernder politischer
Einflussnahme vollzogen und drittens in zentral organisierten und politisch kon-
solidierten Einheiten gearbeitet wird. Weiter ist eine angemessene Ausstattung
mit Ressourcen (finanzielle Mittel, Know-how) der Verwaltung nétig, damit die -
in der Regel — anspruchsvollen Massnahmen iiberhaupt implementiert werden
konnen.

3. Verbindlichkeit — Wirksamkeit — Zielerreichung: Politik- oder Massnahmen-De-
sign: Es miissen einzelne Massnahmen, vor allem aber auch Massnahmenbiindel
entwickelt werden, die unterschiedlich verbindlich und wirksam sind (z.B. Infor-
mationen, Anreize, aber auch Gebote/Verbote) und klar gesetzte Ziele verfolgen.
Der vorgingigen Evaluation von Massnahmen mit prazisem Design kommt cine
grosse Bedeutung zu.

4. Konfliktarme Massnahmen — erhohte Zustimmung: Betroffenenpartizipation:
Mit dem frithzeitigen Einbezug der Betroffenen wird einerseits ein méglichst kon-
fliktarmes Massnahmenbiindel entwickelt, anderseits kann die Zustimmung zu
Massnahmen erhéht werden. Je nach Polit-Ebene und Komplexitit der Massnah-
men sind ExpertInnen oder die direkt betroffenen Adressaten der Massnahmen
einzubeziehen.

5. Massnahmen 6kologisch, wirtschaftlich und sozial abstiitzen; breiten Nutzen ge-
nerieren und aufzeigen: Es ist ein moglichst breiter Nutzen zu schaffen. Umwelt-
nutzen koénnen fiir Teilgruppen ein wichtiges Ziel sein. Umfassende Akzeptanz je-
doch wird nur erreicht, wenn es auch wirtschaftliche und soziale Vorteile gibt und
Betroffene davon direkt profitieren konnen, Damit wird in breiten Kreisen Ak-
zeptanz geschaffen.

6. Finanzielle Mittel: Breiter Bezngskreis — gutes Kosten/Nutzen-Verhiltnis — ef-
fizienter Mitteleinsatz: Dic Bereitstellung finanzieller Mittel kann eine zentrale
Voraussetzung fiir die Umsetzung einer Massnahme sein. Die Finanzbeschaffung
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gelingt eher, wenn breit abgestiitzte Interessen befriedigt werden und ein gutes
Kosten/Nutzen-Verhilinis vorhanden ist. Wichtig ist auch, wer von einer Mass-
nahme bzw. den folgenden Finanzausgaben profitiert: Wenn es Transfers zu poli-
tisch starken Gruppen gibt, ist eher Akzeptanz zu gewinnen.

Konkrete Beurteilung

Anhand dieser generellen Bedingungen und Faktoren, die zu politischer Akzep-
tanz fithren, werden im Folgenden Strategie und Massnahmen fiir einen nachhal-
tigen Freizeitverkehr fiir cinige Bereiche exemplarisch beurteilt. Die aufgefiihrten
Bereiche werden dabei vor allem im Hinblick auf kritische Engpisse — und nicht
systematisch auf alle Faktoren — durchleuchtet. Tabelle 22 gibt eine Ubersicht.
Fiir den Flugverkehr ist grundsitzlich die internationale Ebene massgebend.
Wichtige Bereiche werden im Luftfahrtsabkommen von Chicaco geregelt, so vor
allem fiskalische Belastungen. Die Schweiz muss also ihre Interessen in der inter-
nationalen Luftfahrtgesellschaft (ICAQ) einbringen und sich dafiir einsetzen,
dass Beschliisse fiir eine umweltvertriglichere Fliegerei gefasst werden. Zurzeit
scheitert dies am heftigen Widerstand der USA und von Drittweltlindern, die um
ihre Wachstumschancen fiirchten. Die EU setzt sich in der ICAO fiir eine dkolo-
gischere Luftfahrt ein. In ihren Positionspapieren zeigt sie sich auch entschlossen,
bei einer ablehnenden Haltung der ICAQO in Bezug auf

verschiirfie Grenzwerte und der Einfiihrung des Emissionshandels eine Vorrei-
terrolie zu iibernehmen. Fiir die Schweiz heisst dies, dass sie die Position der EU
unterstiitzen und dies mit eigenen Vorschligen unterstreichen sollte. Konkret
sind Forderungen iiber Lirmgrenzwerte, Schadstoffgrenzwerte und den Emis-
sionshandel aufzustellen und auf internationaler Ebene einzubringen. Der rela-
tiv gute Zustand der Schweizer Luftfahrtflotte, was Lirm und Schadstoffe be-
trifft, kann noch besser profiliert werden. Die eigenen Bemiihungen fiir eine um-
weltvertrigliche Flotte konnen mit international abgesicherten Rahmenbedin-
gungen verstiarkt werden. Die Schweizer Luftfahrtpolitik gewinnt so an Glaub-
wiirdigkeit und wird von der eigenen Bevolkerung breit unterstiitze. Der dkolo-
gischen Falle der Luftfahrt muss mit einer tragfihigen Gegenstrategie — ohne
fragwiirdige Kontigentierungen und Verbote — begegnet werden. In Zusammen-
arbeit mit der EU kann die Schweiz deutlich verschirften Lirm- und Schadstoff-
grenzwerten sowie dem Emissionshandel zum Durchbruch verhelfen.

Von besonderem Interesse ist die Einfiihrung einer Vereinbarung zur Reduktion
der CO2-Emissionen: Letztlich ist die Zahlungsbereitschaft der Fluggiiste, die fiir
die Schweiz als relativ hoch angenommen werden kann, ausschlaggebend fiir die
Akzeptanz. Damit diese Zahlungsbereitschaft fiir 8kologische Abgeltungen kon-
kret genutzt werden kann, miissen Angebote geschaffen werden. Das ist zumin-
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Tabelle 22: Biane-der-Umwett-Wirkungen-gemaiss Kapitel-8—

Strategien/Massnahmen

Politische Akzeptanz: Bedingungen und Erfolgsfaktoren Bewertung

reise starken/Kooperationen

Flugverkehr

Erheben von Abgaben/Steuemn Internationale Abkommen miissen angepasst werden. Massiver Widerstand USA, |2
Dritte Welt. Alleingénge rechtlich nicht maglich und wenig sinnvoll

Larmgebiihren Flughéfen Vollzug besteht. Grundsatzlich akzeptiert. Anpassungen méglich. Grenzen der 5
Tragbarkeit: Verlust von Wettbewerbsfahigkeit, Flugzeugen/-Gesellschaften.

Larmgrenzwerte Flugzeuge ICAQ muss zustimmen, aber auch EU-Alleingang méglich. EU spricht sich fiir ver- {5
scharfte Grenzwerte aus. CH kann sich mit fortschrittlicher Flotte profilieren

Umlagern auf Bahn/Schiene Kooperation SBB, DB, OB angelaufen. Eisenbahninterne Probleme iberwinden 6
Konkurrenzfahige Angehote. Flughafen, Fluggesellschaften haben grundsatzlich
Interesse. Offentliches Interesse gross

Emissionshandel Erste Prifungen liegen vor. Weltweite Beteiligung sinavoll, aber auch EU 4
Pilotphase einleiten

Vereinbarungen mit Fonds Ideen liegen vor. Konsolidierung nétig. Unterstiitzung fiir Pilotphase sichern 5
Einstieg in Emissionshandel. Zahlungsbereitschaft ausschdpfen

Freiwillige Ababen Hohe Informations- und Koordinationskosten 4

Energieeffiziente Fahrzeuge

Verbrauchsabsenkung Bund Federfihrung. Machbarkeit gepriift. Details abkléren. Entscheid Bund 5

Bonus/Malus, Label Dito 4

Energie Schweiz-Mobilitdt Bundesamt filr Energie. Ideen vertiefen, konkretisieren. Abstimmung 6

Kostenwahrheit/Ext.Effekte

C0:x-Abgabegesetz (50 Rp./l) Entscheid Parlament. Machbarkeit sichergestellt

Unfall-, Larmsanierungen Budgetentscheid Parlament. Vollzug Kantone, Gemeinden 5

Volle Kosten Parkplétze Bundesbestimmung notig. Grundsétze aufstellen. Vollzug Kantone, Gemeinden 3

Autofreie Haushalte fordern | Energie Schweiz. Konzept lieqt vor. Kommunikation definieren. Breite Kreise 5

Reurbanisierung/Zersiedlung | Neues Leithild. Umfassende Interessenabwagung. Verfahrensmanagement starken |4
Verfahrensvereinfachungen. Investitionssicherheit gewahrleisten 5

Lokalisierung Freizeitanlagen | Ziele flir optimale Lokalisierung festlegen. Friiherkennung fiir neue Freizeitanlagen

an zentralen Lagen mit guter | einfiihren. Verfahrensmanagement stirken. Investitionssicherheit gewahrleisten 4

OV-Erschliessung

Freizeit in der Nahe starken | Ziele definieren. Breite Interessen sicherstellen. Kommunale Massnahmen

Wohnumfeld aufwerten umsetzen. Partizipation starken 4

Kapazitdtsausbau Strassen Hoher Druck Verkehrsverbande, Bauinteressen. Mittel vorhanden. Konflikt
Umwelt/Anwohnerschaft. Relativ geringer Nutzen fiir Stauproblem Freizeitverkehr |5

Umfahrungsstrassen mit Umfassende Verkehrsberuhigung als Ziel. Finanzierung sicherstellen. Qualifiziertes

Auflagen Planungsmanagement, Partizipation, a5

Velowege verbessern Finanzierung. Planungsmanagement. Umsteigen als Paketleistung anbieten. Neue
Gruppen ansprechen 3/5

Ausbau OV-Angebot Teilweise Leistungsauftrage. Finanzierung. Kundenorientierte Planung. Raschere

- Umsetzung. Breitere und gezieltere Kommunikation

OV-Zubringer Agglos Leistungsauftrage. Innovationen: Neue Angebote/Trager. Abstimmungen

OV-Feinverteilung Berggebiet | Leistungsauftrige. Innovationen: Neue Angebote/Trager, Abstimmungen 5

Preispolitik OV/Marketing Leistungsauftrage auf Systemkompatibilitét beschranken. Rolle Transportunter- |4
nehmen stérken. Breite Kommunikationsplattform schaffen (inkl. Telematk) und |6
gleichzeitig individuelle Kommunikation starken

Easy Ride Kundennutzen aufzeigen. Datenschutz losen. Einfilhrung forcieren

Gepéckservice Tiir zu Tiir Ist-Zustand/Chancen aufzeigen. Traditionellen Kunden kommunizieren 6

Veranstaltungen: OV/LV- An- | Modalsplitziele v. éffentlicher Hand verbindlich festlegen. Problemverstandnis und Zu- {6
sammenarbeit unter Beteiligten fardern. Professionalitatsichern. Umsetzung evaluieren |5

Bewertung der Akzeptanz:

Quelle: Eigene Zusammenstellung, gestiitzt auf Kapitel 4 bis 10.

6: Sehr hohe Akzeptanz, praktisch keine Hindernisse sind aus dem Weg zu raumen.

5: Sehrhohe bis hohe Akzeptanz. Bestehende Hindernisse konnenbeioptimalem Vorgehen relativleicht (iberwundenwerden,

4: Hohe Akzeptanz, bedeutende Hindernisse miissen beseitigt werden. .
3: Akzeptanz muss in hohen Ausmass geschaffen werden, vereinte Anslrengunﬁen sind notig.

2: Akzeptanz auf absehbare Zeit gering. Nur grosse Anstrengungen kénnen hol

1: Keine Akzeptanz.

en lassen.

In der Tabelle werden nicht alle relevanten Voraussetzungen und Erfolgsfaktoren aufgefiht.
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dest in der Startphase eine 6ffentliche Aufgabe: Informationsdefizite und Koordi-
nationsengpisse konnen so professionell und speditiv iberwunden werden. Ne-
ben inhaltlichen Fragen sind Aspekte der Kommunikation und Organisation zu 16-
sen. Private Vereinbarungen mit 6ffentlicher Unterstiitzung sollten bewusst als
Vorstufe eines international organisierten Emissionshandels eingerichtet werden:
Es handelt sich um eine Pilotphase, Erfahrungen werden fiir eine breitere An-
wendung gesammelt. In dieser Einstiegsphase werden die zusitzlichen Oko-Lei-
stungen fiir COz2-Verminderungen voll vom Konsumenten bezahlt, die wirtschaft-
liche Wettbewerbsfahigkeit ist nicht gefihrdet. Im Gegenteil, es wird Know-how
fiir eine unumgingliche Okologisierung der Fliegerei erworben. Es kann auch
nicht mit dem Argument weltweit insgesamt noch tiefer COz2-Emissionen des
Flugverkehrs gefochten werden — Lander wie die Schweiz, in denen viele Flugki-
lometer und hohe COz-Emissionen generiert werden, sollten bereits heute einen
Beitrag leisten.

Bei einer freiwilligen Abgabe ohne Vereinbarung und ohne aktive Mitwirkung des
Bundes diirfte es allerdings recht schwierig sein, breite politische Akzeptanz zu er-
reichen. Weil die Informations- und Koordinationskosten fiir einen wirksamen
Emissionshandel auf der Abgabe-, aber vor allem auf der Verwendungsseite (wo
werden Kompensationen eingesetzt, wie wird kontrolliert) gross sind, ist es sinn-
voll, von allem Anfang ein ein breit abgestiitztes, professionelles Vorgehen mit
Bundesmitteln zu wihlen.

Die Forderung energieeffizienter Fahrzeuge ist bereits heute ein breit unterstiitz-
tes und populéres Anliegen, das in der Bevolkerung grundsitzlich mehrheitsfihig
ist. Die technischen Grundlagen fiir die Einfiihrung eines Absenkpfades, eines Bo-
nus/Malus-Systems und eines Labels liegen bis auf wenige Details vor. Es ist Auf-
gabe des Bundesrats und der Bundesverwaltung (Federfithrung Bundesamt fiir
Energie), Ausfilhrungsbestimmungen vorzulegen. Eine moglichst hohe Zustim-
mung betroffener Verbinde (Autoimporteure, Autohéndler) kann gewonnen wer-
den, wenn technische Vollzugsfragen mit ihnen geklért werden und ihnen eine ho-
he Mitwirkung im Vollzug zugesichert wird. Weiter sollten betroffene Verbiinde in
die langfristigen Zicle des Energie- und CO:-Minderverbrauchs, wie sie vom
International Panel on Climate Change (IPCC) formuliert worden sind (vgl. Ka-
pitel 3 und 9), eingebunden werden. Gleichzeitig muss der Kauf eines noch ener-
gieeffizienteren Fahrzeugs als Teil eines fortschrittlichen Mobilititsverhaltens dar-
gestellt werden. Eine breite Palette 8kologischer Fahrzeuge sollte die unter-
schiedlichen Fahrwiinsche abdecken, zB. sind Kunden mit ausgeprégten Prestige-
bediirfnissen effiziente Fahrzuge mit hoher Leistung, aber auch hohem Preis an-
zubieten. Alles in allem kommen Autoimporteure und -verkiufer auf ihre bishe-
rigen Margen. Ihre wirtschaftliche Position wird mit dem Verkauf energieeffizien-
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ter Fahrzeugen gestéirkt. Moglich ist eine mit der Einfiihrung des Katalysators ver-
gleichbare Erfolgsstory.

Mit dem vom Parlament verabschiedeten COz-Gesetz, die eine Benzinpreiserh-
hung von 50 Rappen pro Liter erméglicht, steht der Einstieg in die Kostenwahr-
heit vor der Tiir. Der definitive Entscheid des Parlaments, der stark von Stim-
mungen in der Bevolkerung und natiirlich von der 6kologischen Notwendigkeit
abhéngen wird, ist fiir das Jahr 2004 vorgesehen: Wichtig wird sein, keine finan-
zielle Mehrbelastungen zu schaffen, sondern Anreize zum Kauf energieeffiziente-
rer Autos, zur Reduktion des Benzinverbrauchs und fiir sinnvollere Standortent-
scheide zu geben. Tiefere Einkommen und Randregionen werden insgesamt durch
die Benzinabgabe mit voller Riickerstattung nicht zusitzlich belastet. Solche
mehrheitsfahigen Argumente verhelfen der Benzinpreiserhéhung zu hoher poli-
tischer Akzeptanz.

Noch grossere Akzeptanz ist fiir die intensivierte Beseitigung negativer externer
Effekte des Verkehrs zu erwarten: Die Mineralolsteuern stellen bereits heute Ein-
nahmen sicher, die allerdings nach iibergeordneten Kriterien neu verteilt werden
sollten. Wo Strassen ohnehin saniert werden (z.B. Belagserneuerungen), sind
gleichzeitig Verbesserungen fiir Umwelt und Sicherheit fillig. Ziel ist ein weniger
belastendes Strassennetz mit weniger Unféllen. Davon profitieren Strassenbenut-
zer und Anwohner gleichermassen in hohem Mass. Dagegen ist der Bau neuer
Strassen zu minimieren. Der Handlungsspielraum nachgeordneter Vollzugsstellen
auf kantonaler und kommunaler Ebene wird dank Umlagerung der Mittel er-
weitert. So konnen Lirmsanierungen, neue Strassenraumgestaltungen und Mass-
nahmen zur Unfallverhiitung realisiert werden: Dafiir gibt es bereits einige positi-
ve Beispiele, die Politikern und Bevilkerung Anschauungsunterricht bieten. Bei
der Intensivierung der Strategic zur Beseitigung externer Effekte ist wichtig, dass
klare Ziele in 6kologischer, sozialer und wirtschaftlicher Hinsicht formuliert wer-
den: Massnahmen sollen moglichst effizient und kostengiinstig sein. Eine breite
Kommunikation muss dafiir sorgen, dass fiir die betroffene Bevilkerung die Nut-
zen sicht- und erlebbar werden.

Die Parkplatzpolitik ist ein beliebter Zankapfel kommunaler und kantonaler
Verkehrspolitik. Dabei drehen sich die Diskussionen vor allem um die Anzahl
Parkpliatze (reine Mengenpolitik). Die Ersteller von Freizeitanlagen mochten in
der Regel moglichst viele Parkplitze anbieten, in der Hoffnung, damit méglichst
viele Kunden anzuzichen. Nach Maglichkeit werden die Kosten fiir Erstellung
und Unterhalt der Parkplidtze an Gemeinden oder Subventionsgeber (Kanton,
Bund) externalisiert. Eine politisch akzeptierte Parkplatzbewirtschaftung mit
positiven Umweltwirkungen und ékonomisch fiir Betreiber tragbaren Effekten
setzt voraus, dass realistische Preise, d.h. die vollen Kosten verlangt werden. Die-
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ser Grundsatz ist, um gleiche Spielregeln fiir alle zu schaffen und Wettbewerbs-
verzerrungen auszuschliessen, auf Bundesebene, zum Beispiel im Raumpla-
nungsgesetz, festzuhalten. Es wird auch nicht die Zahl der Parkpliitze (Menge)
vorgeschrieben, sondern ein neues Verfahrensprinzip initiiert: Im Rahmen einer
vollkostendeckenden Parkplatzbewirtschaftung gilt es fiir die Vollzugsstellen,
alle Moglichkeiten der Anreise (OV, Langsamverkehr) systematisch zu be-
riicksichtigen. Die Umsetzung hat zusammen mit Transportunternehmen zu er-
folgen. Gleichzeitig muss sichergestellt werden, dass die Parkplatzbewirtschaf-
tung dauernd aktiv kommuniziert wird: Die Betreiber von Freizeitanlagen sol-
len die Sicherheit haben, dass es nicht darum geht, ihre Kunden zu vertreiben,
sondern ihnen vielmehr eine méglichst komfortable und umweltvertriigliche
Anreise zu erméoglichen. Eine aktive Parkplatzbewirtschaftung muss in der Of-
fentlichkeit als Teil des positiven Images der Betreiber und der Mobilitétsan-
bieter dargestellt werden.

Die Reurbanisierung und die optimale Lokalisierung von Freizeitanlagen set-
zen ein neues Planungsverstandnis und neue Umsetzungsformen im Bauen vor-
aus, wenn politische Akzeptanz geschaffen werden soll: So miissen auf Einzel-
interessen ausgerichtete partielle Betrachtungsweisen (moglichst hohe Rendite
in kurzer Zeit) und die Fixierung auf Einzelkriterien der 6ffentlichen Hénde
iiberwunden werden. Es braucht innovative Prozesse, die umfassende Reurba-
nisierungen und cine breit abgestiitzte Standortpolitik in die Wege leiten: So ist
beispielsweise der Denkmalschutz, vielmals als Bauverhinderer verschrieen, in
eine Stadtentwicklungs- und nicht Verhinderungspolitik einzubinden. Neue
stidtebauliche Akzente sollen mit Einbezug der bestehenden Bausubstanz ge-
setzt werden. Klare dkologische, wirtschaftliche und soziale Ziele miissen defi-
niert und innerhalb von festgelegten Fristen umgesetzt werden. Investoren sol-
len Planungs- und Bausicherheit erhalten, und ihre Investitionen sollen sich in
absehbaren Zeitrdumen — allerdings ohne Garantie — rentabilisieren kénnen.
Okologische Leistungen an zentralen Lagen werden den Eigentiimern damit
fair abgegolten. Unnotige Belastungen, die dem Bauen auf der griinen Wiese
Vorschub leisten, werden so verhindert. Wenn an zentralen Lagen gebaut wird,
sind zusitzliche spezielle Abgeltungen denkbar. Alles in allem muss die Nut-
zung zentraler Lagen in einem umfassenden Sinn, unter voller Beriicksichtigung
von Nachbarschaftsinteressen und der Umwelt, rentabel gestaltet werden: All-
gemeine Interessen werden nicht zuriickgebunden, sondern umfassend einge-
bunden. Letztlich profitieren Stidte von mehr Einwohnern, mehr Steuerein-
nahmen, attraktiveren Angeboten und weniger Umweltbelastungen. Die nach-
haltige Freizeitstadt ist realisierbar, es gilt sich offensiv an ihre Gestaltung zu
machen.
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Mehr, vor allem aber raschere, direktere, komfortable OV-Angebote stossen
grundsitzlich kaum auf politische Hindernisse. Der zentrale Engpass, die Finan-
zierung wird am ehesten durch iiberzeugende Leistungen der OV-Anbieter iiber-
wunden. Damit werden Transportunternehmen zu zentralen Akzeptanzbeschaf-
fern: Sie miissen ihre Angebote am Markt ausrichten und méglichst hohen Kun-
dennutzen schaffen. So werden am ehesten hohe Ertrige erwirtschaftet. Die Ab-
geltungen der offentlichen Hand fliessen, wenn echte gemeinwirtschaftliche Lei-
stungen mit ausgewiesenen offentlichen Interessen erbracht werden. Die Leis-
tungserstellung des 6ffentlichen Verkehrs entsteht unter komplexen Vorausset-
zungen: Die 6ffentlichen Hidnde, Bund, Kantone und Gemeinden miissen sich
Klarheit dariiber verschaffen, welche Bediirfnisse im Interesse eines nachhalti-
gen OV abgedeckt werden sollen. Prospektives Planen, umfassende Beriicksich-
tigung der Interessen und besser organisierte Aufgabenteilung miissen in einfach
und klar formulierte Leistungsauftrage zuhanden der Transportunternehmen
miinden. Die potenziellen Leistungserbringer des 6ffentlichen Verkehrs miissen
keine Detailvorschriften, sondern messbare Zielvorgaben erhalten. Mit Zielvor-
gaben sind auch Innovationen und Wettbewerb zu stimulieren. Gleichzeitig ist —
und hier werden grosse Interessenskonflikte sichtbar — die Systemkompatibilitit
zu gewihrleisten: Gerade im Freizeitverkehr niitzen attraktive Angebote in einer
Region wenig. Wenn die Erwartungen an den OV als umweltfreundliches und
nachhaltiges Verkehrsmittel erfiillt werden sollen, braucht es in Zukunft nicht
4000 verschiedene Tickets, sondern ein elektronisches OV-Billett mit einfachster
Anwendung bei allen Transportunternehmen, nicht 1001 Freizeitprospekte, son-
dern eine leistungsfahige Kommunikationsplattform mit allen OV-Freizeitange-
boten, aber gleichzeitig individuell massgeschneiderter Kommunikation — unter
voller Nutzung der Telematik. Damit schilt sich als zweiter zentraler Engpass die
Lust — oder je nach Sichtweise — die Unlust an Strukturwandlungsprozessen her-
aus. Bewahrer eines nostalgisch verbramten offentlichen Verkehrs miissen iiber-
zeugt werden, dass angestammte Vorteile des OV wie Sicherheit und Zuverlis-
sigkeit auch in einer erneuerten Bahnwelt realisiert werden kdnnen und dass
neue Anforderungen an den OV - rascher, komfortabler, flexibler, leistungsbe-
wusster und viel serviceorientierter — erfiillt werden miissen. Die Optimierung al-
ler Anspriiche der Freizeitgesellschaft — die eindimensionale Sicht etwa einer ein-
seitigen Rationalisierung fithrt mit Sicherheit nicht zum Ziel — und eine weit ra-
schere und gezieltere Umsetzung neuer Angebote werden fiir 6ffentliche Hinde,
private Organisationen und Transportunternehmen zur zentralen Herausforde-
rung. Die angestammte Kundschaft muss nicht Abschied nehmen von liebge-
wonnenen Leistungen, sie muss lernen, dass sie anders erbracht werden, und kann
erst noch von weiteren Leistungen profitieren. Potenziellen Kunden aber sind die

Freizeitverkehr 135

neuen Leistungen schmackhaft zu machen. Die Position des OV verbessert sich
durch die Internalisierung externer Kosten beim MIV und Flugverkehr nur be-
schrinkt, der OV muss seinen Kopf primir selber aus dem Sumpf ziehen.

Die Akzeptanz eines leistungsfihigen Gepickservice von Tiir zu Tiir sollte, so
wiirde man auf den ersten Blick annehmen, sehr hoch sein: Potenzielle OV-Nut-
zer kOnnen von dieser wichtigen Zusatzleistung profitieren. Ferienorte werden be-
quem, sicher, ohne Staus und umweltfreundlich erreicht. Nur miisste der beste-
hende Gepickservice, der von wenigen, aber offensichtlich von Eingefleischten,
benutzt wird, neu strukturiert werden. Viele iiberzihlige und hoch defizitire Ge-
pickaufgabestellen (insgesamt 600, siche oben) miissten zugunsten eines kunden-
freundlichen Tiir-zu-Tiir-Service aufgegeben werden. Dabei wiiren die notwendi-
gen Umstrukturierungen in allen Bereichen aktiv und offensiv zu kommunizieren:
mehr Service, mehr Umsteiger, mehr Okologie, bessere Auslastung der ohnehin
ndtigen Strassentransporte, hohere Wirtschaftlichkeit — praktisch gibt es fiir einen
Tiir-zu-Tir-Gepickservice nur Vorteile.

Fazit

Ein nachhaltiger Freizeitverkehr ist méglich — das zeigt diese Bilanz iiber Strate-
gien und Massnahmen in quantifizierter Form: Gegeniiber der Referenzent-
wicklung konnen im Jahr 2020 ca. 3 - 5 Mio Tonnen CO2-Emissionen im PW-Ver-
kehr insgesamt (30 bis 50%) vermieden werden, beim Flugverkehr der Schweizer-
Innen sind es dank Kompensationen rund 15 bis 50 Prozent von insgesamt 6 Mio
Tonnen. Weitere positive Effekte sind: Weniger Energieverbrauch, weniger Lirm,
geringerer zusitzlicher Bodenverbrauch und weniger Unfille.

Dank umfassenden Schatzungen zum Ausmass und den Segmenten des Freizeit-
verkehrs, dank Verhaltensanalysen anhand von Expertengesprichen, Fallstudien
und statistischen Auswertungen kann eine wirksame Strategie fiir einen nachhal-
tigen Freizeitverkehr prasentiert werden. Patentrezepte werden zwar keine emp-
fohlen, aber systematisch wird dargelegt, welche Ansitzen welche Erfolgsaussich-
ten haben, wo also speziell angesetzt werden muss, wenn ein nachhaltiger Frei-
zeitverkehr erreicht werden soll.

Mit Einschitzungen und Bewertungen zur politischen Akzeptanz wird ein weite-
rer wichtiger Pfeiler einer tragfihigen Freizeitverkehrsstrategie prisentiert. Es
zeigt sich, das einzelnen Massnahmen jeweilen spezifische (politische) Hinder-
nisse im Weg stehen, die aber hiufig nicht uniiberwindbar sind. Luftschlgsser wer-
den nicht in die Welt gesetzt. Wenn die richtigen Voraussetzungen geschaffen und
zum Erfolg fithrende Faktoren genutzt werden, kann Akzeptanz erreicht, kénnen
die Vorschlige fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr realisiert werden.
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60% aller Kilometer werden im Freizeitverkehr zuriickgelegt. Dieses
mit Abstand wichtigste Verkehrssegment wird in der vorliegenden
Publikation erstmals umfassend analysiert. Soll der Freizeitverkehr
nachhaltig werden, so miissen deutliche Kurskorrekturen eingeleitet
werden — im Flugverkehr, der Forderung energieeffizienter Fahrzeuge,
der Raumordnung, beim offentlichen Verkehr oder einem Gepickser-
vice von Tir-zu-Tiir. Es wird gezeigt, welche Massnahmen wieviel brin-
gen und ob sie Chancen haben, politisch akzeptiert zu werden.

Die Publikation «Nachhaltiger Freizeitverkehr» ist im Rahmen des
Nationalen Forschungsprogrammes NFP4| «Verkehr und Umwelt»
entstanden.

Dr. Ruedi Meier ist Okonom und Raumplaner. Er hat verschiedene
Studien und Expertisen zu Wirtschaft, Verkehr, Energie und Umwelt
verfasst. :
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