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Zusammenfassung

Eine kantonale Arbeitsgruppe hat Grundlagen fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr
erarbeitet. Der vorliegende Bericht ist in funf Sitzungen beraten und verabschiedet
worden.

Mit 60 Prozent Anteil am Gesamtverkehr der Schweiz ist der Freizeit- und Ferienver-
kehr der weitaus gewichtigste Verkehrszweck. Es werden davon zwei Drittel von der
Schweizer Wohnbevélkerung und ein Drittel von Auslénderinnen und Auslénder (Aus-
flug-, Transit- und Ferienverkehr) verursacht. Werden Incoming- und Outgoing-Verkehr
mitber{icksichtigt, der im Ausland anfélit, so verdreifacht sich die gesamte schweize-
rische Verkehrsleistung. Der Freizeit- und Ferienverkehr ist das dominierende Ver-
kehrssegment, das bisher viel zu wenig beachtet wurde.

Firr die Freizeit werden vom gesamten frei verfigbaren Zeitbudget von der Schweizer
Bevélkerung (nach Abzug von Schiafen, Korperpflege, Essen) ca. 50 Prozent oder 360
Minuten pro Tag eingesetzt. Der ,Erwerb“ macht bei Mannern 41 Prozent des Gesamt-
budgets oder durchschnittlich 306 Minuten aus, bei Frauen sind es 14 Prozent oder
101 Minuten. Die Frauen setzen 36 Prozent (271 Minuten), die Ménner 6 Prozent (43
Minuten) ihres Zeitbudgets fir Hausarbeit ein.

Die In-Haus-Aktivitdten (Zeitung lesen, Radio héren, Fernsehen, mit Familie beschaf-
tigen etc.) dominieren in der Freizeit. In den letzten Jahren haben die Freizeitaktivitaten
ausser Haus (Einkaufen, Sport treiben, Bekannte/Freunde besuchen etc.) deutlich
zugenommen: Seit 1984 hat sich das Zeitbudget fir den Freizeitverkehr von durch-
schnittlich 23 Minuten auf 44 Minuten praktisch verdoppelt. Gesamthaft werden fir
Mobilitat Uber 80 Minuten pro Tag und Person eingesetzt. Darin ist die Reisezeit fur
Freizeit und Ferien im Ausiand nur beschrénkt beriicksichtigt.

Gemessen am gesamten Binnenverkehr (ca. 76 Mrd. Pkm) der inléndischen Personen
macht der Freizeit- und Ferienverkehr rund 50 Prozent oder 38 Mrd. Pkm aus, das
heisst es werden rund 17 Freizeitkilometer pro Person und Tag zuriickgelegt. Bezlg-
lich Verkehrsleistung hat der Freizeitverkehr in den letzten 15 Jahren massiv von
durchschnittlich rund 12 km auf 17 km pro Person und Tag zugenommen.

Das Auto ist - gemessen an der Verkehrsleistung - das dominierende Verkehrsmittel im
Freizeitverkehr, gefolgt vom éffentlichen Verkehr und dem Langsamverkehr. Werden
die Anzahl Fahrten bzw. Wege als Beurteilungsgrundlage beigezogen, so zeigt sich,
dass am meisten Wegetappen in der Freizeit zu Fuss zuriickgelegt werden (ca. 46
Prozent). Das Auto folgt mit ca. 40 Prozent aller Wegetappen und der &ffentliche Ver-
kehr mit ca. 10 Prozent. Das Velo hat einen Anteil von 5 Prozent aller Wegetappen. Es
zeigt sich auch, dass in den vergangenen Jahren der Langsamverkehr vermehrt ge-
wahlt worden ist. Qualitativ betrachtet hat der Langsamverkehr beim Freizeitverkehr
bereits heute eine grosse Bedeutung.



Der Freizeitverkehr spielt sich vor allem am Sonntag ab (durchschnittlich 80 Minuten
pro Person). An Samstagen sind es immerhin noch 55 und an Werktagen 33 Minuten.
Mehr als die Halfte der Freizeitwege sind kurz und sie werden wahrend dem Tag un-
ternommen. Immerhin ein Viertel der Freizeitwege spielen sich abends oder nachts ab.
Die Tendenz ist leicht steigend. Wegen den fehlenden Spétverbindungen des éffentli-
chen Verkehrs wird vor allem das Auto benutzt. Der 6ffentliche Verkehr wird vor allem
wahrend dem Tag uber ldngere Distanzen beansprucht. Viele Freizeitwege (ca. 75
Prozent) treten in Kombination mit Einkaufen, Arbeiten oder Ausbildung auf. Nur ge-
rade gut 25 Prozent der Freizeitwege werden nur fur einen Zweck unternommen.
Diese Kombination der Verkehrszwecke erfordert nach Méglichkeit eine konzentrierte
Lokalisierung der Freizeitnutzung in der Ndhe des Wohnens, Arbeitens und Einkau-
fens, das heisst kurze Wege zwischen den verschiedenen Lebensgrundfunktionen,
wenn vor allem umweltfreundliche Verkehrsmittel (Langsamverkehr, 6V) zum Zuge
kommen sollen.

Einerseits ist der Freizeitverkehr mit erheblichen Umweltbelastungen (Emissionen,
Larm etc.), aber auch Verkehrsstaus und Unféllen verbunden. Anderseits darf seine
hohe geselischaftliche und wirtschaftliche Bedeutung - vor allem auch fir Rand- und
Bergregionen - nicht ibersehen werden. Fir die gesellschaftliche und wirtschaftliche
Entwicklung stellt der Freizeitverkehr eine notwendige Voraussetzung dar. Der Frei-
zeitverkehr ist deshalb nicht zu unterbinden, sondern in umweltvertragliche Bahnen zu
lenken. Eine nachhaltige Freizeitverkehrsentwicklung ist gefordert.

Es kann angenommen werden, dass die treibenden Kréfte des Freizeitverkehrs auch in
Zukunft anhalten werden: Steigende Einkommen, eine weitere Motorisierung der Be-
volkerung, zunehmend frei verfiigbare Zeit und tendenziell sinkende Mobilitétskosten
werden den Freizeitverkehr weiter anwachsen lassen. Zudem kann das Wachstum an-
getrieben werden durch disperse Siedlungstrukturen mit Freizeiteinrichtungen, die mit
offentlichen Verkehr schlecht erschlossen sind und/oder fernab der grossen Wohn-
und Arbeitsgebiete liegen. Mehr Freizeitverkehr kann auch durch eine sinkende
Wohnattraktivitdt und fehlende Naherholungsmaglichkeiten entstehen.

Weiter werden ein erhohter Anteil Senioren an der gesamten Bevolkerung sowie ab-
nehmende Haushaltsgrossen den Bedarf nach Freizeitverkehr steigern. Vorzige des
Autos wie hohe Verfiigbarkeit und Flexibilitat sowie fehlende oder mangelhafte Ange-
bote des offentlichen Verkehrs bzw. des Langsamverkehrs werden dem motorisierten
Individualverkehr weiterhin eine dominierende Rolle sichern. Kombiniert mit den stei-
genden Freizeitangeboten in dezentraler Lage befindet sich der 6ffentliche Verkehr in
keiner leicht zu bewiltigenden Situation. Nur in Teilbereichen ist der Langsamverkehr
im Freizeitbereich eine echte Alternative. Es miissen grosse Anstrengungen unter-
nommen werden, wenn sich der Modalsplit nicht weiter zugunsten des motorisierten
Individualverkehrs verschieben soll.

Die treibenden Kréfte des Freizeitverkehrs werden grossmehrheitlich positiv beurteilt
und als erwiinscht betrachtet (z.B. héhere Einkommen, vermehrte Freizeit). Andere
Faktoren sind kaum zu beeinflussen (Alterungsprozess der Bevolkerung, Haushalts-
grossen). Insgesamt wird ein erheblicher zusatzlicher Freizeitverkehr entstehen. Eine
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umweltvertragliche Bewdltigung dieser Verkehrsstrome unter Beachtung der gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Vorteile des Freizeitverkehrs stellt eine der zentralen
Zukunftsaufgaben dar.

Der Freizeitverkehr stellt eine zentrale Herausforderung dar. Einerseits ist er als eine
notwendige Voraussetzung der gesellschaftlichen und wirtschaitlichen Entwicklung
grundsétzlich erwiinscht und wird mit verschiedenen Massnahmen gefordert. Anderer-
seits zieht der Freizeitverkehr bedeutsame Umweltbelastungen nach sich und steht
damit im Spannungsfeld zu den Zielen einer umweltvertréglichen Entwicklung.

Eine nachhaltige Freizeitverkehrsentwicklung erfordert deshalb ein koordiniertes Vor-
gehen, das magliche Synergien optimal nutzt. Es sind Grundsétze anzuwenden und zu
entwickeln, die ein abgestimmtes Handeln innerhalb der Verwaltung erleichtern. Lau-
fende Aktionen und Projekte im Bereiche Freizeitverkehr sollen besser vernetzt werden
und neue Projekte sind koordiniert an die Hand zu nehmen.

Die Siedlungsstrukturen sollen auch im Bereich Freizeitnutzungen und Freizeitinfra-
strukturen nach dem Konzept der dezentralen Konzentration mit einer attraktiven Er-
schliessung durch den éffentlichen Verkehr (S-Bahn, Bahn und Bus 2000, NEAT) ent-
wickelt werden.

Flachen an zentralen Lagen sind fir Freizeitnutzungen besser verfiigbar zu machen.
Der Kanton Uberpriift seine raumplanerischen Instrumente und Projekte (S-Bahn/
Siedlung, ESP, Bahnhof-Plus) im Hinblick auf einen nachhaltigen Freizeitverkehr. All-
fallige Konfliktsituationen in Uberbauten Gebieten zwischen Wohn- und Freizeitnut-
zungen (Emissionen, Lérm) werden aktiv bereinigt. Der Kanton stellt die notwendigen
Grundlagen zur Verfiigung, damit Konflikte und Synergien fir Freizeitnutzungen mit
hohem Publikumsverkehr friihzeitig erkannt und bei konkreten Projekten sinnvolle und
rasche Standortentscheide gefalit werden kénnen.

Die Attraktivitit des Wohnumfeldes und der Naherholungsgebiete sind weiter zu ver-
bessern, damit die Chancen der aktiven Freizeitgestaltung in der Umgebung eher
wahrgenommen werden. Der Kanton setzt sich vermehrt fir integrierte Losungen zur
Verbesserung des Wohnumfeldes ein. Beratung und Erfahrungsaustausch zugunsten
der Gemeinden werden verstérkt. Die finanziellen Mittel fir Massnahmen zur Verbes-
serung des Wohnumfeldes und des Naherholungsgebietes sollen vermehrt im Rahmen
von Paketlosungen gesprochen werden.

Die Freizeit- und Einkaufsattraktivitit der Stédte und Regionalzentren sollen geférdert
werden. Negative Umwelt- und Verkehrsbelastungen werden mit neuen innovativen
Ansatzen vermindert, wobei die Verbesserung der Wertschépfung der Stadte und Re-
gionalzentren zu beachten ist. Die gute Erschliessung mit ffentlichen Verkehrsmitteln
und fur den Langsamverkehr ist zu erhalten und gezielt weiter auszubauen, damit neue
Kundensegmente angesprochen werden kénnen.



Der Kanton unterstiitzt die Gemeinden in ihren Sportanlagenplanungen. Den neuesten
okologischen Kriterien soll Rechnung getragen werden. Bei der Erstellung und beim
Betrieb von Sportanlagen sind flankierende Massnahmen zu treffen, welche umwelt-
vertragliche Verkehrsmittel fordern. Grossere Sportveranstaltungen sollen in Zukunft
auch nach umwelt- und verkehrsrelevanten Kriterien gepriift werden. Eine entspre-
chende Beratung der Veranstalter ist dabei unabdingbar. Es sollen auch Anreize (z.B.
Preis) fur ein umweltvertragliches Verhalten geschaffen werden. Sowohl auf der Ebene
der Planung (bei Neubauten und bei Anlageerneuerungen) wie auch im Betrieb (Be-
willigung und Unterstiitzung grosserer Veranstaltungen) ist die verwaltungsinterne Ko-
ordination im Hinblick auf Umweltanliegen zu verbessern.

Der offentliche Verkehr soll nach Méglichkeit die Ausgangsstationen der touristischen
Transportanlagen optimal erschliessen. Die Betreiber von touristischen Transport-
anlagen werden beim Ausarbeiten von Parkplatzkonzepten unterstiitzt. Es sollen An-
reize fir ein Umsteigen auf eine umweltfreundliche Anreise geschaffen werden. Bei
Bedarf (ibernimmt der Kanton unter den Regionen eine koordinierende Funktion.

Bei Veranstaltungen wird der Anreise mit umweltvertraglichen Verkehrsmitteln ein
grosseres Gewicht beigemessen. Auf kantonaler Ebene leiten die KAPO, das AS so-
wie das A6V, TBA und AGR eine verbesserte Koordination in die Wege. Es wird ein
Leitfaden fiir die umweltvertrigliche Anreise bei Veranstaltungen erarbeitet. Anhand
von Beispielen wird er auf seine Praxistauglichkeit geprift.

Es sind vertiefte Informationen iiber den Freizeitverkehrsmarkt zu erarbeiten. Das A6V
und das KAWE initiieren entsprechende Abklarungen bei den Transportunternehmun-
gen. Sie sind fiir die Koordination und Beriicksichtigung der offentlichen Anliegen
(Rahmenbedingungen) zustandig.

Der Kanton stellt - zusammen mit dem BAV sicher - , dass die Moglichkeiten von ra-
scheren und direkteren Verbindungen mit dem o&ffentlichen Verkehr von den bevdlke-
rungsreichen Zentren in touristische Zentren gepriift werden. Im Hinblick auf die Erof-
fnung der NEAT soll aufgezeigt werden, wie die Verkniipfung der Hochleistungsziige
mit den touristischen Zentren moglichst einfach und rasch bewerkstelligt werden kann.
Es sollen auch neue technische Mdglichkeiten gepriift werden.

Der Kanton setzt sich fiir verbesserte Serviceleistungen beim &ffentlichen Verkehr ein.
Insbesondere sollen ein leistungsfahiger Gepackservice von Tir-zu-Tir und das Easy-
Ride forciert werden. Der Kanton bietet sich als Pilotregion an. Der Kanton fordert
Massnahmen zur Mobilititsicherung in Rand- und Bergregionen.

Der Kanton setzt sich mit den Méglichkeiten der Telematik im Bereich Verkehr aktiv
auseinander. Er kann sich an Pilotprojekten beteiligen.

Bei der Erstellung
und beim Betrieb
von Sportanlagen
ist auf eine um-
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Erschliessung zu
achten
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Trotz Sparmass-
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Seit 90er-Jahren
ein Thema

Freizeitnutzungen
haben stark an
Bedeutung
gewonnen

Verschiedene
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1 Problemstellung und Vorgehen

1.1 Problemstellung

Der Freizeitverkehr ist im Kanton Bern seit anfangs der 90-er Jahre ein Thema. Wich-

tige Fakten sind:

Der Freizeit- und Ferienverkehr hat weiter zugenommen. Es zeigt sich, dass sein
Anteil am Personenverkehr mit 60 % sogar bedeutend grésser ist als bisher ange-
nommen.

In Zukunft ist mit einer weiteren Zunahme des Freizeitverkehrs zu rechnen. Ohne
aktive Verkehrspolitik wird dieser Zuwachs fast ausschliesslich durch den motori-
sierten Individualverkehr abgedeckt werden.

in der Raumplanung haben in den letzten Jahren neue Freizeitnutzungen und Frei-
zeitanlagen erheblich an Bedeutung gewonnen. Golfplatze, Freizeitparks, Casino/
Grand Jeux usw. wurden auch im Kanton Bern zu wichtigen Themen. In Zukunft
diirfte auch der Trend, Einkaufen und Freizeit miteinander zu verbinden, sich fort-
setzen und zu weiteren Verkehrsstromen flhren.

Touristische Kreise haben in den letzten Jahren erkannt, dass Freizeitverkehr auch
Nachteile mit sich bringen kann. Im Projekt Verkehrsentlastung Kandertal (Pla-
nungsregion Kandertal, 1998) wurden 1998 erstmals im Berner Oberland spezielle
Massnahmen fur den Bereich Freizeitverkehr ausgearbeitet.

Seit 1993 wurden verschiedene neue Grundlagen und Instrumente (Entwurf Velo-
leitbild, Grundlagenstudie Freizeit-Grosseinrichtungen) und Projekte realisiert, die
wegweisend fiir den Umgang mit dem Freizeitverkehr sein kénnen.

1.2 Vorgehen

Die Bearbeitung des Berichts Freizeitverkehr wurde von folgender Arbeitsgruppe JFrei-
zeitverkehr” begleitet:

Amt fiir Gemeinden und Raumordnung (AGR): Hans Peter Oberli (Leitung), Reto
Camenzind

Amt fur 6ffentlichen Verkehr (A6V): Daniel Schwarz, Jiirg von Kanel
Amt fir Sport (AS): Martin Strupler

Kantonspolizei (KAPO): Jakob Keller

Kantonales Amt fiir wirtschaftliche Entwicklung (KAWE): Beat Hagmann



e Amt fUr Industrie, Gewerbe und Arbeit (KIGA): Gerrit Nejedly
o Koordinationsstelle fir Umweltschutz (KUS): Samuel Hinden
e Strassenverkehrs- und Schifffahrtsamt (SVSA): Paul J. Loosli
o Tiefbauamt (TBA): Claudia Diiggeli

Die Federfiihrung lag beim Amt fiir Gemeinden und Raumordnung. Mit der Redaktion
des Berichts wurde Dr. R. Meier, Beratender Okonom beauftragt. Insgesamt wurden
funf Arbeitsgruppensitzungen und mehrere Gespréache mit den betroffenen Amtsstellen
durchgefiihrt.

Gerade weil der Freizeitverkehr eine sehr grosse Bedeutung hat und Querbeziige zu
den verschiedensten Verkehrsbereichen aufweist, muss das Thema Freizeitverkehr
auch einen integrierten Bestandteil der bernischen Verkehrspolitik bilden. Die Arbeiten
zum Bericht Freizeitverkehr und zur bernischen Verkehrspolitik 2000 (Ecoplan, 1999)
sind paralle! verlaufen und wurden aufeinander abgestimmt. Der vorliegende Bericht
stelit eine Konkretisierung des Themas Freizeitverkehrs der bernischen Verkehrspolitik
2000 dar.



Abbildung 1:

Freizeitaktivitaten

- Freizeitverkehr

2 Ausgangslage und Ursachen des Freizeitverkehrs

2.1 Zum Begriff Freizeitverkehr

Was bedeutet Freizeitverkehr?

Der Freizeitverkehr stellt ein recht komplexes Phéanomen dar. Der Begriff kann am
besten verstanden werden, wenn von den verschiedenen Freizeitaktivititen ausge-
gangen wird. Es kann zwischen hauslichen Freizeitaktivitdten ohne Folgen im Bereich
Mobilitit sowie Freizeit- und Touristikaktivitdten mit Auswirkungen auf die Mobilitat un-
terschieden werden.

Héusliche
Freizeit ohne Freizeitaktivititen ausser Haus Touristische Aktivititen
Mobilitat
Freizeit Freizeit Tages- Kurz- Ferien- Auswirtiges
zu Hause in der tourismus aufenthalte | aufenthalte | iibernachten
Umgebung | Ausfliige mit Uber- {mehr aus beruflichen
iiber lingere | nachtungen | als 3 Tage) Griinden
Distanzen (1 - 3 Tage)
Lokaler
Freizeit-
verkehr

Uberregionaler
Freizeit- oder Ausflugsverkehr

T

Ferienverkehr

Geschaftsverkehr

Die Freizeitaktivititen ausser Haus sind vielféltig: Spaziergédnge, Besuch von kulturel-
len Veranstaltungen, Pflege der Geselligkeit, sportliche Aktivitaten, usw. Sie haben alle
Mobilitat zur Folge, die unterschiedlich bewéltigt werden kann: zu Fuss, per Velo, mit
dem offentlichen Verkehr/Car oder mit dem Auto. Es handelt sich in der Regel um den
lokalen oder regionalen Freizeitverkehr. Teilweise werden aber auch langere Distan-
zen zuriickgelegt. Es kann vom {iberregionalen Freizeit- bzw. Ausflugsverkehr ge-
sprochen werden.

Touristische Aktivititen umfassen mehr oder weniger lange Ferienaufenthalte ausser-
halb des standigen Wohnsitzes und die Geschaftsaufenthalte. Daraus resultiert der Fe-
rien- bzw. der Geschéftsverkehr, der teilweise weit tber die kantonalen und nationalen
Grenzen hinausfiihrt.
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Reisen/Ausfliige und der Besuch kultureller Veranstaltungen (je 37 %) sowie der Be-
such von Sportveranstaltungen (19 %).

Grosse Konstanz der Freizeitaktivitaten in den letzten zehn Jahren ...

Die Befragungen der letzten 10 Jahre zeigen, dass sich das Freizeitverhalten der
Schweizerinnen und Schweizer insgesamt durch grosse Konstanz auszeichnet. Die
meisten Aktivitaten weisen nur geringe Schwankungen auf und nur bei einigen ist ten-
denziell eine zunehmende Bedeutung festzustellen (z.B. Internet, Fernsehen, Wei-
terbildung).

... ausser beim Reisen/Ausfliige machen

Grossere, vor allem konjunkturell bedingte Schwankungen bestehen beim Reisen/
Ausflige machen. So ist fiir das Reisen/Ausflige machen fir das Jahr 1991 ein Hohe-
punkt festzustellen: annahernd drei Viertel der befragten Personen gaben an, minde-
stens einmal im Monat eine Reise oder einen Ausflug zu unternehmen. Fiinf Jahre
spater (1996) lag dieser Wert nur noch bei 41 %. Der starke Rickgang von 1991 bis
1996 diirfte vor allem eine Folge der wirtschaftlichen Entwicklung sein. In den letzten
zwei Jahren haben ,Reisen/Ausfliige machen" leicht - aber noch nicht signifikant - zu-
genommen.

Besuch kultureller Veranstaltungen mit grossen konjunkturellen Schwankungen

Noch ausgeprégter als bei den Reisen/Ausfligen waren die Schwankungen in den
letzten zehn Jahren beim Besuch kultureller Anldasse. Auch bei dieser Freizeitbeschéf-
tigung war der Hohepunkt 1991, als zwei Drittel der befragten Personen mindestens
einmal monatlich aktiv waren und der Tiefpunkt 1996, als dieser Wert nur noch bei 35
% lag. Auch beim Besuch kultureller Anldsse scheint sich eine mégliche Trendwende
abzuzeichnen.

Die Rezession hat sich liberraschenderweise kaum auf das Ausgehverhalten und die
Haufigkeit des auswarts Essen ausgewirkt. Die Freizeitbeschaftigung scheint
(zumindest was die Ausiibehaufigkeit anbelangt) wesentlich konjunkturresistenter zu
sein als Reisen/Ausflige und kulturelle Aktivitaten. Dabei gilt es aber zu beriicksichti-
gen, dass sich das Ausgabeverhalten in dieser Zeit verandert haben diirfte (z.B. durch
die Wahl des Restaurants oder der Speisen und Getranke). Ebenfalls dirften sich die
Preis der Restaurants nach unten angepasst haben.

Die ehrenamtliche Arbeit hat in den letzten zehn Jahren deutlich abgenommen. Waren
1989 noch knapp die Halfte der Befragten (47 %) mindestens einmal pro Monat ehren-
amtlich tatig, betrug dieser Anteil im Jahr 1998 nur noch 34 %. Diese Zahlen bestati-
gen die Schwierigkeiten vieler Vereine und Institutionen, Personen fiir ihre ehrenamtli-
chen Tatigkeiten zu rekrutieren.



Als Freizeitverkehr wird im folgenden der lokale, regionale und interregionale Frei-
zeitverkehr sowie der Ausflugs- und der Ferienverkehr verstanden. Der Freizeitverkehr
hat somit nur teilweise etwas mit den touristischen Aktivitdten zu tun. Der Geschafts-
verkehr als Teil des Tourismusverkehrs wird nicht unter den Freizeitverkehr subsum-
miert.

Neben dem Freizeitverkehr werden folgende  Verkehrszwecke oder Verkehrsarten
unterschieden: Arbeits- oder Pendelverkenhr, Einkaufs- und Geschéfts- (Nutz-)verkehr.

Freizeitbeschiftigungen: Uberblick anhand der UNIVOX-ANALYSEN

Ein Uberblick zu den Freizeitbeschéftigungen in der Schweiz vermitteln die periodi-
schen Befragungen des Forschungsprogramms UNIVOX (Abbildung 2). Die Ergebnis-
se konnen fiir den Kanton Bern als reprasentativ angenommen werden: Es zeigt sich,
dass die Mediennutzung (Zeitung lesen, Radio/Musik horen, Fernsehen) zu den be-
liebtesten Freizeitbeschaftigungen gehért. Rund vier Fiinftel der befragten Personen
sind taglich damit beschéftigt. Hinzu kommt die Internetnutzung: Bereits 6 % tun dies
fast taglich und weitere 8 % geben an, mindestens einmal pro Woche im Internet zu
surfen. Weitere 33 % nutzen dieses neue Medium mindestens einmal im Monat.

Zeitungen lesen
Radio/Musik héren
Fernsehen

Mit Familie beschaftigen
Einkaufen/Shoppin
Blcher lesen
Nichtstun/Faulenze

Weiterbildung I8
Heimwerken/Handarbeiten
Aktiv Sport treiben
Gartenarbeit

Bekannte/Freunde besuchen/einladen

!!!!

I‘

—

l

Surfen im Internet

Aus-/Essengehen
Ehrenamtliche Arbeit |

Reisen/Ausfliige |

Besuch kultureller Veranstaitungen [ G I

Sportveranstaltungen besuchen } 1 1 1 | !

o

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
in Prozent

- fast taglich - mind. 1 mal pro Monat I::I weiss nicht/keine Antwort

21 1 mal pro Woche E weniger als 1 mal pro Monat

Mit der Familie beschéftigen sich téglich 68 % der Befragten. Eine Mehrheit der Be-
fragten geht wéchentlich mindestens einmal einkaufen (78 %), besucht Freunde und
Bekannte bzw. 1adt diese ein (63 %), faulenzt (60 %), treibt Sport oder liest Biicher (je
51 %). Eher monatlich ausgeiibte Aktivititen sind das auswarts Essen gehen (38 %),

Abbildung 2:

Freizeitbeschafti-
gungen in der
Schweiz: Eine re-
prasentative Be-
fragung bei 704
Personen im Jahr
1998
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Zeitbudgets fiir Haushalten, Arbeiten, Bildung, Freizeit

Zu vergleichbaren Ergebnissen gelangte bereits eine Erhebung des Bundesamtes fur
Statistik zum Thema Freizeit und Kultur im Rahmen eines Mikrozensus. Dabei wurden
in dieser Studie auch die Freizeitbudgets untersucht: So werden fiir eigentliche Frei-
zeitaktivitaten pro Tag im Durchschnitt rund 6 Stunden eingesetzt. Bei den Méannern
(381 Minuten) sind es etwas mehr als bei den Frauen (341 Minuten). Die freie Zeit wird
als ,Residualgrésse” nach Erfiillung der Grundbediirfnisse (Schiafen, Kérperpflege,
Essen) sowie Erwerbstétigkeit, Bildung und Haushalt definiert. Die Zeitbudgets fur
Freizeit stehen damit klar an erster Stelle. Seit der Untersuchung in den Jahren 1979/
1980 diirften sich die Werte weiter zugunsten der Freizeit verschoben haben. Fir den
Haushalt bzw. die Erwerbstétigkeit fallen fiir Frauen und Manner sehr unterschiedliche
Werte an.

Abbildung 3:
Haushalt* Erwerb Bildung Freizeit**
Wochenmittel-
werte in Minuten nach Altersgruppen Frau Mann Frau Mann | Frau Mann Frau Mann
pro Tag fiir Haus- alle 271 43 101 3086 22 22 346 381
halt, Erwerbs- 14-19 Jahre 71 22 127 211 123 75 403 444
tétigkeit, Bildung, 20-29 Jahre 251 a1 156 325 17 45 324 358
Freizeit 30-39 Jahre 344 52 96 361 5 13 314 346
40-49 Jahre 315 40 101 352 9 7 331 360
59-59 Jahre 303 26 104 390 3 346 342
60-69 Jahre 295 60 38 223 3 378 433
70-79 Jahre 251 99 17 69 5 2 391 510
80 + Jahre 208 90 3 45 o 10 398 438
nach Haushalttypen
nur Erwachsene 260 42 103 282 6 359 398
Erwachsene, Jugendliche 316 3 106 354 3 333 365
Erwachsens, Schiler 356 49 62 345 4 9 327 370
Erwachsene, Kleinkinder 413 64 49 368 2 13 302 332
Erwachsene, Jugendliche, Schiller 33B 35 92 347 15 6 315 261
Erwachseng, Schiler, Kleinkinder 437 63 34 383 4 21 298 315
Quelle: B

Haushalt, Kinderbetreuung, Einkauf und Einkaufswege, persénliche Geschéfte (Arzt, Coiffeur, etc)

Zur Verfligung stehende Zeit nach Abzug der Grundbeddrinisse {Schlafen, Kérperpflege,
Essen) Erwerb, Bildung, Haushait

2.2 Bedeutung des Freizeitverkehrs

Der Freizeitverkehr im internationalen und nationalen Zusammenhang

Der Freizeitverkehr ist von allen Verkehrsarten (Arbeits- oder Pendlerverkehr, Ein-
kaufs- und Geschéftsverkehr) am umfangreichsten und sehr bedeutungsvoll. In den
vergangenen Jahren hat er stark zugenommen.
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Abbildung 4:

Gesamtverkehr
und Freizeit: In-
land und Ausland,
in Mia. Pkm pro
Jahr

Die Bedeutung des Freizeitverkehrs l3sst sich in einer ersten Anndherung anhand der
Daten der Verkehrsstatistik, des alpen- und grenzquerenden Personenverkehrs und
des Ubernachtungstourismus erfassen. Es handelt sich um nationale Angaben, die
aber auch fiir den Kanton Bern représentativ sind. Spezifische Angaben fiir den Kan-
ton Bern liegen nicht vor.

in der Abbildung 4: Gesamtverkehr und Freizeitverkehr wird dargestellt, dass in der
Schweiz rund 100 Milliarden Pkm pro Jahr gefahren werden, die sich zu 80 Prozent auf
den motorisierten Individualverkehr und 17 Prozent auf den offentiichen Verkehr
(Schiene und Strasse) aufteilen. Der ,Rest" beinhaltet den Moto- und Mofaverkehr so-
wie den Langsamverkehr.

Das Total der gefahrenen Kilometer in der Schweiz kann nun einerseits auf die aus-
landischen Personen, die fiir einen Tag oder langer in die Schweiz kommen (ohne
Grenzgangerverkehr) und anderseits auf die inldndischen Personen (Schweizer Wohn-
bevolkerung und ausléndische Personen, die in der Schweiz wohnen) aufgeteilt
werden. Es zeigt sich, dass rund 75 Prozent der Personenkilometer von Inlédnder (ca.
14 Mrd. 8V, 62 Mrd. MIV) gefahren werden. 25 Prozent fallen auf Auslénder (ca. 3
Mrd. Pkm 6V, 21 Mrd. Pkm MIV).

Schweiz total 100Mrd
Pkm pro Jahr
N
(_U —
5 B
_ 80 MiV total =l 5| > MiV/OeV total
Schweizer o K
im Ausland g
s
” .
‘.5 —
[
S|e I E 2
0bis80 %3 S 7k
IS = © E > 3 s N
Froizeit Ferien |id | 5 62 MiV CH i 2 E > Auslander/Inlander
= S 2
0 e = (@)
o~ ™
'
e |
| [}
I Q'
T ©
5 5 |S|S(E|Es|8 a5t
= a2l | v so g .
Zwecke: P, G,EF J|g| 8 | 2|8 [3BE|5 T2 5 |ca 100Anreise
- . gl o t | B |<|28|<| £ 2 | Auslander total
Auslander/Inlander | |3| & | § |w|g ele| <@ c |Auslander
S| L 13| |g3<5 <8
o & o |2 &S |8 3
21" |ale [P
\ N A
L. o

Auslander im Ausland



13

Personen aus dem Aus- und Inland leisten rund 60 Prozent Freizeitverkehr in der
Schweiz

Der Verkehr der Personen aus dem Ausland ist in der Schweiz zum grdssten Teil Frei-
zeit- und Ferienverkehr (rund 75 % oder ca. 21 Mrd. Pkm Ausflugs-, Ubernachtungs-
und Transitverkehr). Die Uibrigen 5 Mrd. Pkm teilen sich auf Einkaufs- und Geschafts-
verkehr auf.

Der Verkehr der Personen aus dem Inland ist gemass Mikrozensus (vergleiche aus-
fuhrlich dazu weiter unten) zu rund 50 Prozent oder ca. 38 Mrd. Pkm Freizeit- und Frei-
zeitverkehr. Der Rest besteht aus Pendel- (19 Mrd. Pkm) und Geschéfts- und Ein-
kaufsverkehr (ca. 19 Mrd. Pkm). Insgesamt betrégt der Freizeit- und Ferienverkehr, der
von inldndischen und auslandischen Personen in der Schweiz geleistet wird, rund 60
Prozent am gesamten Binnenverkehr.

Schweiz generiert grosse Verkehrsmengen im Ausland

Neben dem Binnenverkehr generiert der Ferien- und Freizeitverkehr grosse Verkehrs-
leistungen im Ausland: Einerseits sind die an- und durchreisenden auslandischen Per-
sonen zu beachten, die im Ausland nochmals rund 100 Mrd. Pkm pro Jahr zurickle-
gen. Ein Viertel davon diirfte Flugverkehr sein. Anderseits produziert die inlandische
Wohnbevélkerung Ferien- und Freizeitverkehr in der Gréssenordnung von 60 bis 100
Mrd. Pkm. Wiederum durfte davon rund ein Viertel Flugverkehr sein. Insgesamt wird
die gesamte Verkehrsleistung, die in der Schweiz anféllt, durch den Incoming- und
Outgoing-Verkehr verdreifacht. Im folgenden wird das Augenmerk auf den Freizeitver-
kehr im Inland gelegt.

Spitzenreiter Freizeitverkehr beziiglich Personenkilometer

Gemessen an den gefahrenen Personenkilometern sind geméass Mikrozensus im Jahr
1994 ca. 50 Prozent oder durchschnittlich 16.8 km pro Person und Tag auf eine Frei-
zeitaktivitat zuriickzufiihren. Wie die Abbildung 5 zeigt, folgt mit 8.5 km pro Tag und
Person oder anteilsmassig 25 Prozent der Pendlerverkehr (Arbeit/Ausbildung). Der
Nutzverkehr (Geschéft) und der Einkaufsverkehr betragen je 12.5 Prozent oder 4.4 km
pro Tag und Person. Es darf angenommen werden, dass die schweizerischen Zahlen
auch recht gut die bernischen Verhéltnisse widerspiegeln.
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Abbildung 5a:

Anteil der Ver-
kehrsarten ge-
messen an den
Anzahl Wegen
und Pkm; Mittlere
Tagesdistanz pro
Person nach Ver-
kehrszweck in km

MZ = Mikrozen-
sus
Abbildung 5b:

Anteil der Ver-
kehrsarten ge-
messen an den
Anzahl Wegen
und Pkm; Mittlere
tagliche Unter-
wegszeit (mit
Wartezeiten) pro
Person nach Ver-
kehrszweck in
Minuten

MZ = Mikrozen-
sus

Verkehrszwecke
alle Zwecke | Pendler Einkauf Freizeit Geschaft Mobilitét in %

MzZ84

alle Tage 29.4 8.7 3.6 11.9 5.0 83.5
Werktage 26.0 11.1 3.2 5.8 57 85.5
Samstage 30.2 3.7 6.4 17.5 2.7 83.2
Sonntage 45.1 2.7 3.1 36.1 3.2 74.0
mMmzao

alle Tage 33.1 8.3 4.1 14.4 5.0 82.4
Werktage 31.5 10.7 3.8 9.7 6.1 84.2
Samstage 36.6 2.7 7.3 228 2.5 81.2
Sonntage 36.7 2.1 2.1 30.2 2.6 74.4
MZ94

alle Tage 34.0 8.5 4.4 16.8 4.4 88.2
Woerktage 33.7 11.2 4.7 12.0 5.7 90.4
Samstage 35.8 3.2 6.3 25.0 1.3 874
Sonrv/Feiertage 33.9 0.8 11 31.2 0.8 79.1

Verkehrszwecke
alle Zwecke | Pendler Einkauf Freizeit Geschaft Mobilitat in %

Mz8a4

alle Tage 69.6 20.4 11.8 22.6 7.8 83.5
Werktage 69.0 26.3 12.4 14.6 9.2 85.5
Samstage 71.7 9.1 17.0 30.9 5.5 83.2
Sonntage 71.5 3.8 3.9 52.8 3.0 74.0
mMzese

alle Tage 774 22.2 13.2 31.8 8.3 82.4
Werktage 771 28.5 13.4 23.2 101 84.2
Samstage 77.0 8.1 20.0 42.7 4.5 81.2
Sonntage e 4.2 4.9 65.9 3.2 74.4
Mz94

alle Tage 83.7 18.3 12.0 43.3 10.2 88.2
Werktage 83.3 24.3 13.1 32.6 13.3 90.4
Samstage 85.1 74 17.1 54.7 3.3 87.4
Sonn/Feiertage 84.7 1.3 2.2 78.7 2.4 79.1

Massive Zunahmen des Freizeitverkehrs beziiglich Distanzen und ...

Wihrend Pendler-, Einkaufs- und Geschéftsverkehr seit 1984 praktisch stagnieren
oder sogar leicht abnehmen, hat der Freizeitverkehr massiv zugelegt: Innert zehn Jah-
ren von 1984 bis 1994 hat er von 11.9 km pro Tag und Person auf durchschnittlich
16.8 km pro Tag und Person zugenommen. Dies entspricht einem Wachstum von ins-
gesamt Uber 40 Prozent oder 4 Prozent pro Jahr.

... Zeitbudget

Die Unterwegszeiten haben fiir alle Verkehrszwecke seit 1984 von 70 Minuten auf 84
Minuten zugenommen. Wéhrend die durchschnittlichen Zeitbudgets fiir das Pendein
gar abnahmen (von 20 Minuten auf 18 Minuten), stagnierten sie fiir das Einkaufen (12
Minuten). Der Geschéftsverkehr hat einen Anstieg von 8 auf 10 Minuten zu verzeich-
nen. Der Freizeitverkehr verdoppelte sich im gleichen Zeitraum von durchschnittlich 23
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nen. Der Freizeitverkehr verdoppelte sich im gleichen Zeitraum von durchschnittlich 23
Minuten auf knapp 44 Minuten. Pro Woche ergibt dies rund zwei Stunden, die zu-
sétzlich fur Freizeitwege eingesetzt werden. Gemessen am durchschnittlichen Frei-
zeitbudget werden fiir Mobilitét in der Freizeit gut 10 Prozent eingesetzt.

Dominanz des Autos in Bezug auf Personenkilometer ...

Das Auto spielt beim Freizeitverkehr - gemessen an den zuriickgelegten Personen-
kilometern - mit ca. 75 Prozent an Sonntagen und 66 Prozent an Werktagen eine do-
minierende Rolle1. Der 6ffentliche Verkehr (Bahn, Postauto und Bus/Tram) kommt an
Sonntagen auf ca. 10 Prozent. An Werktagen sind es rund 20 Prozent 6V-Anteil ge-
messen an den zuriickgelegten Distanzen. Der Langsamverkehr (Velo, zu Fuss) ver-
flgt Uiber einen Anteil von knapp 10 Prozent.

... aber Relativierung in Bezug auf Wegetappen, das heisst zuriickgelegte Fahr-
ten mit einem Verkehrsmittel

Weniger dominant kommt die Rolle des Autos im Freizeitverkehr zum Ausdruck, wenn
die Wegetappen als Beurteilungsgrundlage genommen werden: Die Abbildung &b
zeigt, dass sowohl an Sonntagen wie an Werktagen am meisten Wegetappen zu Fuss
(43 Prozent bzw. 47 Prozent) zuriickgelegt werden. Das Auto folgt mit 42 Prozent an
Sonntagen und 33 Prozent an Werktagen. Der offentliche Verkehr hat einen Anteil von
knapp 8 Prozent an Sonntagen sowie von ca. 10 Prozent an Werktagen. Das Velo liegt
bei einem Anteil von etwa 5 Prozent.

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Oan Sonntagen |
M an Werktagen

Auto Bahn Bus/ Post- zuFuss Velo mot. andere
Tram auto Zwei-
rader

" vergleiche dazu: Wege der Schweizer, GVF-Bericht 2/96, Bern 1996, S. 24/25

Abbildung 6a:

Die Benutzung
der Verkehrsmittel
in der Freizeit:
Anteil der Distan-
zen und Wegetap-
pen; Freizeitver-
kehr an Sonn-,
bzw. Werktagen:
Anteil der Distan-
zen nach Ver-
kehrsmitteln
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Abbildung 6b:

Die Benutzung
der Verkehrsmittel
in der Freizeit:
Anteil der Distan-
zen und Wegetap-
pen; Freizeitver-
kehr an Sonn-,
bzw. Werktagen:
Anteil der Weg-
etappen nach
Verkehrsmitteln

Abbildung 7:

Freizeitwege nach
Wegart

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10% |

5%

0%

Oan Soﬁntagen
| @ an Werktagen

Auto  Bahn Bus/ Post- zuFuss Velo mot. andere
Tram auto Zw ei-
rader

Spitzenbelastungen an Sonntagen

An Sonntagen wird mit knapp 80 Minuten am meisten Zeit fir Freizeitfahrten einge-
setzt. An Samstagen sind es durchschnittlich 55 Minuten und an Werktagen immerhin
33 Minuten. Seit 1984 sind vor allem an Werktagen Zunahmen (von 15 Minuten auf 33
Minuten) zu verzeichnen. Etwa im gleichen Ausmass haben die zurlickgelegten Ta-
gesdistanzen zugenommen. Am Sonntag haben die Tagesdistanzen fur Freizeit von 36
km pro Person auf 31 km sogar abgenommen.

Kurze Wege tagsiiber dominieren

Die Halfte der Wege (53 %) sind kurze Freizeitwege tagsiiber (vergleiche dazu Abbil-
dung 7). Ein Viertel aller Wege (26 %) werden abends oder nachts zurlickgelegt.
Grossere Ausflige machen 16 % der Freizeitwege aus, Freizeitreisen 2 %, Wander-
und Velotouren 4 %. An Wochenenden werden mehr Wege mit grésseren Distanzen
zurlickgelegt.

Wegarten 1989 1994 | Werktage | Wochenende
kurze Freizeitwege tagslber 52.0% 50.5% 53.8% 44.7%
kurze Freizeitwege abends und nachts 25.2% 26.1% 28.0% 22.8%
Spezialwege 1.3% 1.1% 1.5%
motorisierte Ausflige 18.3% 15.9% 12.5% 22.0%
Wandertouren 1.5% 3.4% 2.4% 5.1%
Velotouren 0.6% 0.5% 0.9%
Freizeitreisen 3.0% 2.2% 1.7% 3.0%
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Das Auto wird bei allen Wegarten der Eisenbahn vorgezogen. Es wird vor allem fur
Ausfliige (54 %) und kirzere Freizeitwege (25 % tagstiber, 47 % abends) benutzt. Der
hohe Anteil der Abendwege mit dem Auto weist u.a. auf die fehlenden Spéatverbin-
dungen der &ffentlichen Verkehrsmittel sowie auf hohe Sicherheitsbedirfnisse hin.

Wegart und Etappenverkehrsmittel

Die Bahn wird vor allem fiir Wege mit langeren Distanzen verwendet. Bei Freizeitreisen
(20 %), Ausfliigen (7 %) und léngeren Freizeitwegen tagsiiber (4.5 % Spezialwege)
wird entweder der ganze Weg oder einzelne Etappen mit der Bahn zuriickgelegt. Die
Spezialwege mit der Bahn sind Wege zwischen 10 und 49 km, die mindestens zwei
Stunden dauern. Dabei ist die Dauer des Weges nicht die reine Fahrzeit.

Der Begriff ,Motorisierte Ausfliige” ist verwirrend. Er erweckt den Eindruck, das nur die
Individualverkehrsmittel damit gemeint sind. Der offentliche Verkehr, inklusive Eisen-
bahn, wird jedoch auch dazu gezanhit.

Fiir kurze Freizeitwege ist der 6ffentliche Verkehr schwach vertreten. Am ehesten ha-
ben Bus und Postauto noch eine Chance. Die Eisenbahn ist tagsiiber (0.5 %) und am
Abend (1.5 %) unbedeutend.

3%
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Abbildung 8:

Wegart und Etap-
penverkehrsmittel

Abbildung 9:

Die haufigsten
Wegzweck-Kom-
binationen pro
Tag

Wegarten und Fuss- | Velo | Auto |Motor-| Bahn | Bus | Post-
Etappenverkehrsmittel weg rad auto
kurze Freizeitwege tagsuber 55.8% | 7.8%|252%| 9.1% | 0.5%| 5.2% | 0.3%
kurze Freizeitwege abends und nachts | 37.4%| 5.9% (47.9%|18.1% | 1.5%| 2.5% | 0.1%
Spezialwege 36.5%| 12.4%|20.4%| 7.6% | 4.5%| 4.9% | 1.2%
motorisierte Ausflige 28.4%| 0.6%|54.7%(23.6% | 6.8%| 3.7% | 0.9%
Wandertouren 100.0%| 0.0%| 2.2%| 1.0% | 0.6%| 0.9% | 0.2%
Velotouren 21%|100.0% | 2.7%| 1.0% | 0.0%| 0.0% | 0.0%
Freizeitreisen 36.9% | 1.3%|24.8%13.8% [20.5%| 5.0% | 2.1%

Entwicklung von 1989 bis 1994: Trend zu umweiltfreundlicheren Verkehrsmitteln

Gegenliber dem Mikrozensus aus dem Jahr 1989 haben die kurzen Freizeitwege
tagsiiber leicht abgenommen von 52 % auf 50 %. Die Freizeitwege abends haben
leicht zugenommen von 25 % auf 26 %.

Zudem hat eine leichte Verlagerung auf verkehrsfreundlichere Verkehrsmittel stattge-
funden: Die motorisierten Freizeitwege mit grosseren Distanzen haben zugunsten der
Wander- und Velotouren abgenommen. Letztere haben sich von 1.5 % auf 4.0 % mehr
als verdoppelt. 1989 wurden 18 % Ausfliige unternommen, 1994 waren es noch 16 %.

Freizeitverkehr pur und in vielfiltigen Kombinationen

Gemass Abbildung 9 dienen 27 % der Wege einem oder mehreren Freizeitzwecken.
Freizeitwege treten aber auch in vielfiltigen Kombinationen auf: so bestehen 8 % der
Tagesabldufe aus kombinierten Arbeits- und Freizeitwegen. Diese beiden Zwecke
konnen nacheinander stehen (Typ ,Ausgang nach der Arbeit‘) - oder sie kénnen inein-
andergeschachtelt sein (Typ ,Arbeit - auswarts Essen - von der Arbeit nach Hause").
Freizeitwege kommen auch in Kombination mit Einkaufswegen (9 %) und Ausbil-
dungswegen (4 %) vor.

Basis = 15'948 Personentage
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Freizeitverkehr im Spannungsfeld von (ibermassigen Belastungen und wirt-
schaftlichem Nutzen

Der Freizeitverkehr verursacht einerseits hohe Umweltbelastungen: Entsprechend
seinem Anteil an der gesamten motorisierten Mobilitét ist er fir die hohen Luft- und
Larmbelastungen verantwortlich. Ebenfalls ist mit dem Freizeitverkehr ein erheblicher
Energieverbrauch mit hohen CO2-Emissionen verbunden. Er ist aber auch fir die nicht
gedeckten Unfallkosten mitverantwortlich. Der Freizeitverkehr weist eine uUberdurch-
schnittliche Zahl von Unfélien, auch mit Todesfolgen auf.

Manche Erholungsgebiete werden in ihrer Qualitdt unmittelbar beeintréchtigt: Hohe
Verkehrsbelastungen vermindern die Lebens- und Wohnqualitét in Agglomerationsge-
meinden. Fiir gréssere Touristikorte (z.B. Interlaken) und Erholungsrdume (z.B. Gan-
trischgebiet) sind hohe Verkehrsbelastungen mit erheblichen Imageeinbussen verbun-
den: Ein staugeplagter Ferienort ist vor allem fiir den wertschépfungsintensiven Touris-
mus kein Aushangeschild. Anspruchsvollere Gaste mdchten ihre Ferien in einer intak-
ten Umgebung verbringen.

In den Bergtalern (z.B. Kandertal) wird die ortsanséssige Bevédlkerung vor allem durch
den Durchgangsverkehr beeintrachtigt. Die Lebensqualitat wird in einem erheblichen
Ausmass vermindert. Es sind deshalb Anstrengungen in die Wege geleitet worden, um
die Belastungen nach Méglichkeit zu reduzieren oder zumindest nicht weiter anwach-
sen zu lassen. Es sind aber auch Langzeitschdden bei der Bevdlkerung sowie der
Fauna und Flora festzustellen.

Anderseits darf der wirtschaftliche Nutzen des Freizeitverkehrs nicht {ibersehen wer-
den. Die Bergregionen sind in einem hohen Ausmass vom Tourismus abhéngig. Teil-
weise sind Uber 50 % der Wertschopfung auf den Tourismus zuriickzufiihren. Die
Bergregionen sind damit auch auf eine angemessene Erschliessung angewiesen.

Allerdings zieht die Freizeitmobilitat nicht in jedem Fall einen wirtschaftlichen Nutzen
nach sich. Etwa bei einem (iberméssigen Ausflugsverkehr kann der wertschopfungs-
intensivere Aufenthaltstourismus sogar beeintrachtigt werden. Ebenfalls ist der Naher-
holungstourismus mit einem geringen wirtschaftlichen Nutzen verbunden.

2.3 Ursachen und Trends

Gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklung

Die Ursachen des Freizeitverkehrs sind auf die gesellschaftliche und wirtschaftliiche
Entwicklung sowie auf individuelle Motive zuriickzufiihren. Die Darsteliung der wichtig-
sten treibenden Krafte stellt eine Grundlage dar, um die zukiinftigen Entwicklungs-
trends einzuschéatzen.
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Abbildung 10:
Ursachen der
Freizeitmobilitat -
Uberblick:

Eine Ubersicht der treibenden Krifte des Freizeitverkehrs vermittelt die Abbildung 10.
Im einzelnen kann auf folgende grundlegenden Zusammenhénge verwiesen werden.

Wirtschaftliche / Raumplanung / Sozialstrukturen /

technische Ursachen Raumordnung Individuelles Verhaiten

» Wohistand / Einkommen * Sjedlungsstrukturen ¢ Demografie / Alter

* Technik  |okalisierung und s Haushaltgrosse

¢ Motorisierungsgrad Erreichbarkeit der ¢ Entscheidungsprozess der

» Verfiigbare Freizeit Freizeitanlagen und Verkehrsmittelwahl:

* Mobilitatskosten Freizeitmdglichkeiten Preis- und Markttransparenz
¢ Wohnattraktivitét / Umweltbewusstsein

Wohnumfeld Verfligbarkeit Transportmitte!

Wachsende Einkommen - technische Entwicklung - hoher Motorisierungsgrad

Das frei verfligbare Haushaltseinkommen hat sich in den letzten 40 Jahren im Durch-
schnitt verdreifacht. Damit stehen mehr Mittel fiir den Wahl- und Luxusbedarf zur Ver-
fiigung, wovon der Freizeitbereich - und damit auch der Freizeitverkehr - stark pro-
fitieren.

Die steigenden Einkommen sind wiederum eine Folge, aber auch eine Ursache neuer
Techniken mit erhohter Produktivitdt, die auch auf das Verkehrssystem grosse Auswir-
kungen haben: Es werden leistungsféhigere Fahrzeuge entwickelt und angeboten, die
auch im Freizeitverkehr eingesetzt werden. Neue Fahrzeugtechnologien (energieeffi-
ziente Fahrzeuge, neue Fahrzeugtypen etc.) eréffnen aber auch Chancen, einen Bei-
trag fur einen umweltfreundlichen Freizeitverkehr zu leisten.

Die steigenden Einkommen ermoglichen ebenfalls die Finanzierung des steigenden
Motorisierungsgrades in der Schweiz, der zu einer Dominanz des Individualverkehrs
fiihrte. 1994 waren drei von vier Haushalten im Besitz von mindestens einem Perso-
nenwagen, 22 % aller Haushalte verfugten sogar {iber zwei oder mehr Fahrzeuge.

Zunehmend frei verfiigbare Zeit - neue Freizeitaktivitdten

Die durchschnittliche Jahresarbeitszeit ist in den letzten 40 Jahren von Gber 2'000
Stunden um rund 350 Stunden gesunken. Im Ausland hat teilweise ein noch stérkerer
Ruckgang stattgefunden. In den 90-er Jahren sind die Arbeitszeiten der Beschéftigten
bei ca. 1900 Stunden praktisch konstant geblieben. Hingegen ist das Arbeitsvolumen
um rund 5 Prozent zuriickgegangen.

Allerdings fiihrt die steigende Freizeit nicht zwingend zu mehr Freizeitmobilitat. Es kén-
nen auch zusatzliche Aktivitaten im Haus oder der unmittelbaren Nachbarschaft ge-
wihlt werden. Die wachsende frei verfiigbare Zeit und die Einkommenszunahmen sind
aber eine wichtige Voraussetzung fiir die hohen Wachstumsraten im Freizeitverkehr.
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Mobilititskosten: MIV bei Anschaffung und Benzin giinstiger

Die Mobilitdtskosten haben sich sehr unterschiedlich entwickelt (Abbildung 11): Im Ver-
gleich zum Konsumentenindex haben sich die Preise fiir Neuwagen und die Benzin-
preise stark unterdurchschnittiich entwickelt. Fiir Service und Unterhalt der Autos sind
die Preise Uiberdurchschnittlich gestiegen. Die Preise fur den offentlichen Verkehr folg-
ten hingegen ziemlich genau der allgemeinen Teuerung.

Ungedeckte externe Kosten

Mobilitatsférdernd wirken sich zudem die ungedeckten externen Kosten des Verkehrs
aus: Flir den motorisierten Strassenverkehr sind externe Unfall- und Umweltkosten von
fast 3.5 Milliarden Franken geschatzt worden. Im Gegensatz dazu verursacht der
Schienenverkehr mit rund 3 Milliarden Franken sehr hohe Infrastruktur- und Betriebs-
kosten. Je besser deshalb die Schieneninfrastruktur ausgelastet wird, desto besser ist
auch die Kostendeckung.

Disperse Siedlungsstruktur - Qualitit des Wohnumfeldes

In den letzten Jahren sind zahlreiche neue Freizeiteinrichtungen und Aktivitéten ent-
standen. Dieses Wachstum ist grundsétzlich erwiinscht und tragt zur Steigerung der
Lebensqualitit bei. Teilweise sind die neuen Freizeitangebote und Einrichtungen im
Umfeld von Siedlungen errichtet worden oder ihre Erreichbarkeit mit dem &ffentlichen
Verkehr ist optimal, so dass nur geringe zusétzliche Verkehrsbelastungen entstehen.
Gleichzeitig kdnnen mehrere Freizeiteinrichtungen in kurzer Abfolge benutzt werden.
Es entstehen positive Agglomerationseffekte. Die Freizeiteinrichtungen kénnen optimal
mit Langsamverkehrsmitteln oder mit dem offentlichen Verkehr erreicht werden. Die
Einbettung der Freizeitaktivititen in urbane Siedlungsstrukturen ist mit keinen oder nur
geringen nachteiligen Folgen verbunden. Der Standortallokation kommt somit grosse
Bedeutung zu.

Abbildung 11:

Entwicklung aus-
gewahlter Ver-
kehrspreise seit
1972 (indexiert
1972=100) im
Vergleich zum
Landesindex der
Konsumenten-
preise total (LIK)
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Dabei kann nicht iibersehen werden, dass ein Teil der Freizeitaktivititen und Einrich-
tungen nicht innerhalb der Siedlungen oder unmittelbaren Siedlungsgebiet lokalisiert
werden koénnen. Beispielsweise sind Golfanlagen auf naturnahe Standorte und grosse
Fiachen angewiesen. Ebenfalls sind Freizeitaktivitdten mit unvermeidlichen Larmemis-
sionen im Freien (z.B. Lautsprecheranlagen, Tambouren) nicht im Siedlungsgebiet
zuzulassen. Die Wohnqualitét wird dadurch in unertréglicher Weise beeintrachtigt.

Der Einfluss des Wohnumfeldes auf die Freizeitmobilitét ist umstritten. Neuere Unter-
suchungen zeigen wohl einen Zusammenhang zwischen geringer Wohnqualitat, knap-
pen Platzverhiltnissen innerhalb der Wohnung, fehienden oder nicht zuganglichen
Aussenrdumen sowie Griin- und Freiflichen im Quartier und ausserh&uslich ver-
brachter Freizeit bzw. Mobilitat (z.B. Fuhrer et al., 1994). Eine geringe Qualitét des
Wohnumfeldes kann somit zu vermehrter Freizeitmobilitat fihren. Allerdings trifft der
Umkehrschluss - gute Wohnverhiltnisse vermindern die Freizeitmobilitét - nicht zwin-
gend zu: Gute Wohnverhaltnisse, meistens gekoppelt mit relativ hohen Einkommen
und einem entsprechenden Lebensstil, hindern nicht daran, in der Freizeit mobil zu
sein (Meyrat-Schlee, 1992). Immerhin wird in allen Forschungsergebnissen festge-
halten, dass mit einer Verbesserung des Wohnumfeldes die Freizeitaktivitaten sta-
bilisiert werden kdnnen.

Veranderte Werthaltungen

In den letzten Jahren haben die Haushaltgréssen (d.h. Anzahl Personen pro Haushalt)
laufend abgenommen und die sozialen Kontakte werden vermehrt ausser Haus wahr-
genommen, was zu mehr Mobilitat flhrt.

Ebenfalls haben sich die Werthaltungen stérker individualisiert. Die Dorf-, Quartier- und
Lebensgemeinschaften haben als integrierender Bestandteil der Freizeit an Wert verlo-
ren. Die Freizeitaktivititen weisen je Ianger desto mehr eine hohe Vielfalt auf. Sie ha-
ben vor allem bei der jingeren Generation, der aktivsten Gruppe im Freizeitbereich,
einen viel grosseren Stellenwert erhalten. Sinkende Geburtenraten und steigende Le-
benserwartung haben zudem einen Prozess der ,demographischen Alterung"” in Gang
gesetzt. Mit der Zunahme der Zahl &lterer Menschen entsteht eine sowohl wirtschaft-
lich als auch gesellschaftiich immer bedeutendere Gruppe von freizeitaktiven Senioren.
Jugendliche und Senioren suchen spezifische Kontakte in spezialisierten Vereini-
gungen.

Neue Freizeitaktivititen

Die Liste neuer Freizeit-Aktivitaten, vor allem fiir Jugendliche im Bereich Erlebnis-Frei-
zeit, verlangert sich laufend (z.B. Surfen, Segeln, Gleitschirmfliegen, Deltasegeln, Ka-
nufahren, Schlauchbootfahren, Mountain-Bike, Snow-rafting). Sie erfordern vermehrte
Mobilitéit, die vielmals am leichtesten mit individuellen Verkehrsmitteln zu bewaltigen
ist. Oft sind neue Freizeitaktivititen kaum vorauszusehen. Entsprechend schwierig ist
es, vorausschauend auf neue Entwicklungen zu agieren.
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Wohl ist in den letzten Jahren das Umweltbewusstsein breiter Bevélkerungskreise
massiv gestiegen. In Meinungsumfragen nehmen die Umweltprobleme immer wieder
vorderste Platze ein. Dies heisst aber noch nicht, dass entsprechende politische Mass-
nahmen mehrheitsfahig sind oder individuell umweltbewusster gehandelt wird. Der
Freizeitbereich ist als eines der vermeintlich letzten Freiheits-Reservate besonders
sensibel: Gegeniber Interventionen oder hdheren Preisen wird teilweise besonders
empfindlich reagiert. Demgegenuber wird langfristig gesehen nur ein qualitativ hoch-
stehender Tourismus in einer intakten Umwelt eine Chance haben.

Treibende Faktoren

Entwicklungsaussichten

Bevolkerungs- und
Wirtschafts-
wachstum

Gemiss den Perspektive-Studien der Bundesverwaltung wird mit einem jéhriichen
Bevoélkerungswachstum von 0.3 % gerechnet. Fir die ndchsten 20 Jahre bedeutet dies
fir den Kanton Bern eine Zunahme von ca. 50'000 Einwohnern.

Das Bruttoinlandprodukt soll mit jéhrlich 1.7 % wachsen. Bis zum Jahr 2020 entspricht
dies einer Zunahme um rund 30 %. In der gleichen Gréssenordnung kann mit einer
Zunahme der persoénlich verfugbaren Einkommen gerechnet werden.

Technische Ent-
wicklung

Die technische Entwicklung der Verkehrssysteme beinhaltet ein riesiges Effizienz-
potential. Z.B. wird eine Absenkung des Teibstoffverbrauchs bei den Fahrzeugen - bei
gleichem Komfort - von 2 bis 3 % pro Jahr als problemlos machbar bezeichnet. Auch
beim Eisenbahnverkehr wird grundsatzlich ein grosses Effizienzpotential angenommen,
Ebenfalls kann von einer deutlichen Steigerung der Geschwindigkeit des 6ffentlichen
Verkehrs auf der Schiene ausgegangen werden.

Motorisierungsgrad

Beim Motorisierungsgrad wird mit einer Zunahme von 450 Fahrzeugen auf 1'000 Ein-
wohner im Jahre 1995 auf ca. 520 Fahrzeuge im Jahre 2020 gerechnet (plus 15 %).
Zusammen mit dem Bevélkerungswachstum ergibt sich eine Zunahme der Fahrzeuge
von ca. 25 %.

Verfiigbare Freizeit

Die verfiigbare Freizeit soll bis zum Jahr 2020 insgesamt um rund 20 % zunehmen.

Lokalisierung von
Freizeitanlagen und
Freizeitaktivitdten

In den Perspektivestudien werden keine expliziten Aussagen Uber die Zahl von Frei-
zeitanlagen und die zukiinftigen Freizeitaktivitdten gemacht. Immerhin wird von einem
deutlichen Fléchenwachstum fiir Wohnen und Dienstleistungen von ca. 20 % ausgegan -
gen. Fiir die Freizeitinfrastrukturen diirfte sich ein weit Gberdurchschnittliches Fléchen-
wachstum ergeben. Im Vordergrund stehen Anlagen fur Sport, Kultur und Unterhaltung.
Teilweise missen neue Verkaufsflichen beriicksichtigt werden.

Beziiglich der Lokalisierung besteht ein recht grosser Handlungsspielraum: Je eher das
Leitbild der dezentral konzentrierten Siedlungsstruktur verfolgt wird, desto geringer wer -
den die Verkehrsstrome sein.

Wohnumfeld

Die Attraktivitit des Wohnumfeldes hangt weitgehend von der Politik der Gemeinden
und des Kantons ab. Im Rahmen von nationalen Entwicklungsperspektiven wird dieser
Faktor nicht untersucht.

Altersstruktur

Es wird eine deutliche Verschiebung zugunsten der élteren Einwohner stattfinden. Falls
keine dramatischen Anderungen des Verkehrsverhaltens eintritt, wird dies eher zu einer
Erhdhung der Freizeitmobilitat fihren.

Haushaltsgrosse

Es wird mit einem weiteren Riickgang der Haushaltsgrossen gerechnet. Anderseits wird
die Zahl der Haushalte nochmais recht deutlich zunehmen (ca. 10 % bis 2020).

Entscheidungspro-
zesse Verkehrs-
mittelwahl

Es ist nicht damit zu rechnen, dass sich ohne Verdnderung der Rahmenbedingungen
(z.B. Verkehrskosten) oder gezielten Anstrengungen von einzelnen Verkehr sunterneh-
men keine Verhaltensédnderungen ergeben werden. Fir die Benutzer des MIV sind ein
geringer Zeitaufwand fiir die Mobilitatsbewéltigung und ein hoher Komfort (z.B direkte
Verbindungen, erleichterter Gepécktransport) wichtige Entscheidkriterien

Abbildung 12:
Treibende Krafte
des Freizeitver-
kehrs und Ent-
wicklungsaus-
sichten
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Abbildung 13:

Freizeitinteressen

Die Verkehrsmittelwahl der Freizeitmobilitat ist vielmals durch Gewohnheitsverhalten
gepragt, es wird gar nicht abgewogen: Zumindest fiir einen Teil der Freizeitfahrten wird
automatisch das Auto gewahlt. Alternativen werden nicht gepriift, obwohl sie weder
teurer sind noch andere Nachteile (u.a. Komfort, Zeit) aufweisen. Insbesondere beim
offentlichen Verkehr sind die Angebote nur ungenligend bekannt: Sondertarife (z.B.
Snow-Rail oder bei Veranstaltungen) kennen nur ein Teil der potentiellen Kundinnen
und Kunden. Der 6ffentliche Verkehr vergibt sich damit entscheidende Marktchancen.

Anhaltende Trendentwicklung ....

Fur den Freizeitverkehr bestehen keine spezifischen Entwicklungsperspektiven oder
Szenarien. In den Energieperspektiven des Bundesamtes fiir Energie wird einzig der
Personenverkehr - getrennt nach Strasse und Schiene - szenarienhaft abgeschétzt.
Fir die gesamte Schweiz wird von einer jahrlichen Zunahme von 1.1 % Personen-
kilometer pro Jahr ausgegangen. Fur den Zeitraum von 1990 bis 2030 wird mit einer
Zunahme von 43 % gerechnet. Ein Blick auf die treibenden Faktoren des Freizeitver-
kehrs zeigt, dass mit einer Gberdurchschnittlichen Zunahme zu rechnen.

Freizeitinteressen weisen auf massive Zunahmen der Freizeitmobilitat hin

Ein Hinweis auf eine deutliche Zunahme des Freizeitverkehrs in den kommenden Jah-
ren geht auch aus der UNIVOX-Befragung hervor (Abbildung 13): Es zeigt sich, dass
das grosste Bediirfnis bei den mobilen Freizeitformen Reisen und Ausfligen besteht.
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Die UNIVOX-Forscher sind der Meinung, dass Fernweh und der Wunsch nach ortlicher
Abwechslung nicht nur aufgrund der fehlenden Zeit, sondern auch wegen der fehlen-
den Mittel nicht umfassend gestillt werden kénnen. Dies gilt - weniger ausgepragt -
auch fir das auswarts Essen gehen und den Besuch kultureller Veranstaltungen.

2.4 Fazit

Mit 60 Prozent ist der Freizeit- und Ferienverkehr der weitaus gewichtigste Verkehrs-
zweck. In der Schweiz werden davon zwei Drittel von der Schweizer Wohnbevdlkerung
und ein Drittel von ausldndischen Personen (Ausflugs-, Transit- und Ferienverkehr)
verursacht. Werden Incoming- und QOutgoing-Verkehr mitberiicksichtigt, der im Ausland
anfallt, so verdreifacht sich die gesamte schweizerische Verkehrsleistung. Der Freizeit-
und Ferienverkehr ist das dominierende Verkehrssegment, das bisher viel zu wenig
beachtet wurde.

Fir Freizeit werden vom gesamten Zeitbudget der Schweizer Bevélkerung (nach Ab-
zug von Schlafen, Kérperpflege, Essen) ca. 50 Prozent oder 360 Minuten pro Tag ein-
gesetzt. Der ,Erwerb" macht bei Mannern 41 Prozent des Gesamtbudgets oder durch-
schnittlich 306 Minuten aus, bei Frauen sind es 14 Prozent oder 101 Minuten. Die
Frauen setzen 36 Prozent (271 Minuten), die Ménner 6 Prozent (43 Minuten) ihres
Zeitbudgets fiir Hausarbeit ein.

Die In-Haus-Aktivititen (Zeitung lesen, Radio horen, Fernsehen, mit Familie beschéf-
tigen etc.) in der Freizeit dominieren. In den letzten Jahren haben die Freizeitaktivitéten
ausser Haus (Einkaufen, Sport treiben, Bekannte/Freunde besuchen etc.) deutiich
zugenommen: Seit 1984 hat sich das Zeitbudget fir den Freizeitverkehr von
durchschnittlich 23 Minuten auf 44 Minuten praktisch verdoppelt. Gesamthaft werden
fur die Mobilitdt Gber 80 Minuten pro Tag und Person eingesetzt. Darin ist die Reisezeit
fiir Freizeit und Ferien im Ausland nur beschrankt beriicksichtigt.

Gemessen am gesamten Binnenverkehr (ca. 76 Mrd. Pkm) der inléndischen Personen
macht der Freizeit- und Ferienverkehr rund 50 Prozent oder 38 Mrd. Pkm aus, das
heisst es werden rund 17 Freizeitkiometer pro Person und Tag zuriickgelegt. Bezig-
lich Verkehrsleistung hat der Freizeitverkehr in den letzten 15 Jahren massiv von
durchschnittlich rund 12 km auf 17 km pro Person und Tag zugenommen.

Das Auto ist - gemessen an der Verkehrsleistung - das dominierende Verkehrsmittel im
Freizeitverkehr, gefolgt vom &ffentlichen Verkehr und dem Langsamverkehr. Werden
die Anzahl Fahrten bzw. Wege als Beurteilungsgrundlage beigezogen, so zeigt sich,
dass am meisten Wegetappen in der Freizeit zu Fuss zuriickgelegt werden (ca. 46
Prozent). Das Auto folgt mit ca. 40 Prozent aller Wegetappen und der &ffentliche Ver-
kehr mit ca. 10 Prozent. Das Velo hat einen Anteil von 5 Prozent aller Wegetappen. Es
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zeigt sich auch, dass in den vergangenen Jahren der Langsamverkehr vermehrt
gewihit worden ist. Qualitativ betrachtet hat der Langsamverkehr beim Freizeitverkehr
bereits heute eine grosse Bedeutung.

Der Freizeitverkehr spielt sich vor allem am Sonntag ab (durchschnittlich 80 Minuten
pro Person). An Samstagen sind es immerhin noch 55 und an Werktagen 33 Minuten.
Mehr als die Halfte der Freizeitwege sind kurz und sie werden wahrend dem Tag un-
ternommen. Immerhin ein Viertel der Freizeitwege spielen sich abends oder nachts ab.
Die Tendenz ist leicht steigend. Wegen den fehlenden Spétverbindungen des offentli-
chen Verkehrs wird vor allem das Auto benutzt. Der &ffentliche Verkehr wird vor allem
wahrend dem Tag (iber ldngere Distanzen beansprucht. Viele Freizeitwege (ca. 75
Prozent) treten in Kombination mit Einkaufen, Arbeiten oder Ausbildung auf. Gut 25
Prozent der Freizeitwege werden nur gerade fiir diesen Zweck unternommen. Diese
Kombination der Verkehrszwecke erfordert nach Mdglichkeit eine konzentrierte Lokali-
sierung der Freizeitnutzung in der Nahe des Wohnens, Arbeitens und Einkaufens, das
heisst kurze Wege zwischen den verschiedenen Lebensgrundfunktionen, wenn vor
allem umweltfreundliche Verkehrsmittel (Langsamverkehr, &ffentlicher Verkehr) zum
Zug kommen sollen.

Der Freizeitverkehr ist mit erheblichen Umweltbelastungen (Emissionen, Larm etc.),
aber auch Verkehrsstaus und Unféllen verbunden. Jedoch darf seine hohe gesell-
schaftliche und wirtschaftliche Bedeutung - vor allem auch fiir Rand- und Bergregionen
- nicht ibersehen werden. Fir die gesellschaftliche und wirtschaftliche Entwicklung
stellt der Freizeitverkehr eine notwendige Voraussetzung dar. Der Freizeitverkehr ist
deshalb nicht zu unterbinden, sondern in umweltvertrégliche Bahnen zu lenken. Eine
nachhaltige Freizeitverkehrsentwicklung ist gefordert.

Es kann angenommen werden, dass die treibenden Kréfte des Freizeitverkehrs auch in
Zukunft anhalten werden: Steigende Einkommen, eine weitere Motorisierung der Be-
vélkerung, zunehmend frei verfiigbare Zeit und tendenziell sinkende Mobilitatskosten
werden den Freizeitverkehr weiter anwachsen lassen. Zudem kann das Wachstum
angetrieben werden durch disperse Siedlungstrukturen mit Freizeiteinrichtungen, die
mit &ffentlichem Verkehr schlecht erschlossen sind und/oder fernab der grossen Wohn-
und Arbeitsgebiete liegen. Mehr Freizeitverkehr kann auch durch eine sinkende
Wohnattraktivitat und fehlende Naherholungsméglichkeiten entstehen.

Weiter werden ein erhhter Anteil Senioren an der gesamten Bevdlkerung sowie ab-
nehmende Haushaltsgréssen den Bedarf nach Freizeitverkehr steigern. Vorziige das
Autos wie hohe Verfiigbarkeit und Flexibilitat sowie fehlende oder mangelhafte Ange-
bote des offentlichen Verkehrs bzw. von Fuss- und Velowegen werden dem motori-
sierten Individualverkehr weiterhin eine dominierende Rolle sichern. Kombiniert mit den
steigenden Freizeitangeboten in dezentraler Lage befindet sich der dffentliche Verkehr
in keiner leicht zu bewaltigenden Situation. Nur in Teilbereichen ist der Langsamver-
kehr im Freizeitbereich eine echte Alternative. Es miissen grosse Anstrengungen ge-
macht werden, wenn sich der Modalsplit nicht weiter zugunsten des motorisierten Indi-
vidualverkehrs verschieben soll.
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Die treibenden Krafte des Freizeitverkehrs werden grossmehrheitlich positiv beurteilt
und als erwiinscht betrachtet (z.B. hohere Einkommen, vermehrte Freizeit). Andere
Faktoren sind kaum zu beeinflussen (Alterungsprozess der Bevdlkerung, Haushalts-
grossen). Insgesamt wird ein erheblicher zusétzlicher Freizeitverkehr entstehen. Eine
umweltvertrigliche Bewdltigung dieser Verkehrsstrome unter Beachtung der gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Vorteile des Freizeitverkehrs stellt eine der zentralen

Zukunftsaufgaben dar.



28

Abbildung 14:

Ziele Freizeit-
verkehr - Teil von
Wirtschaft und
Gesellschaft

3 Zielsetzung und Handlungsspielraum

3.1 Zielsetzungen

Nachhaltigkeit auch im Freizeitverkehr

Eine nachhaltige Verkehrspolitik bildet eine grundlegende Zielsetzung der bernischen
Verkehrspolitik 2000. Nachhaltigkeit bezieht sich dabei nicht nur auf die Aspekte der
Umwelt, sondern auch auf Wirtschaft und Gesellschaft. Diese Zielsetzung kann sinn-
gemass auch auf den Freizeitverkehr Ubertragen werden.

Der Freizeitverkehr verfolgt keine eigenstandigen Ziele. Er ist ein wichtiger Bestandteil
der gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Entwicklung. Er hat den Zielen in diesen
Bereichen zu dienen. Gleichzeitig ist zu beachten, dass der Freizeitverkehr mit erhebli-
chen Umweltbelastungen verbunden ist. Der Freizeitverkehr kann nur als nachhaltig
bezeichnet werden, wenn die Interessen der Umwelt, der Gesellschaft und der Wirt-
schaft beriicksichtigt sind. Die wichtigsten Ziele fir den Freizeitverkehr unter dem
Aspekt der Nachhaltigkeit kénnen der Abbildung 14 entnommen werden.

e Volibeschéftigung fordern

» Zugang aller sozialen

Wirtschaft Geselischaft Umwelt
e Wettbewerbs- und Kon- o Regional und sozial an- [ Umweltsituation erhalten
kurrenzfahigkeit stérken gepasste Entwicklung und verbessern

Larm- und Luftbelastung

Schichten zu den Frei- senken

o Wertschopfungskraft
zeitaktivitdten °

verbessem Natur-, Arten- und Biotop-

schutz

Umweltvertraglichen Freizeitverkehr férdern

In den nichsten Jahren ist mit einer weiteren Zunahme des Freizeitverkehrs zu rech-
nen. Ein grosser Teil dieser Zunahme wird sich in Form von mehr motorisiertem
Strassenverkehr abwickeln. Im Bericht zur bernischen Verkehrspolitik 2000 wird fur
den Freizeitverkehr deshalb als Zielsetzung definiert: Wirtschaftliches Potential von
Freizeitaktivititen nutzen, ohne durch eine PW-orientiertes Mobilititswachstum die
Umweltziele zu gefahrden.

Eine zentrale Zielsetzung im Bereich Freizeitverkehr wird deshalb sein, dass zumin-
dest ein Teil dieses Zuwachses umweltvertréglich ablaufen wird. Die drei Elemente -
Pravention, Organisation und Reduktion - umschreiben grundsétzliche Strategien, wie
mit dem Freizeitverkehr umgegangen werden kann. In der Abbildung 15 werden diese
drei Strategien kurz beschrieben.
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Pravention Es werden die hauslichen oder quartierorientierten Aktivitdten geférdert, die keine
oder nur eine geringe Freizeitmobilitét zur Folge haben. Im Vordergrund stehen die
Verbesserung der Wohnqualitét und die Lebensqualitét der unmittelbaren Wohnum-
gebung.

Die Freizeitmobilitit soll mdglichst umweltvertraglich realisiert werden: Férderung
des Langsamverkehrs und des offentlichen Verkehrs. Bei léngeren Distanzen ist es
unabdingbar, dass die Verkehrstrager in einem optimalen Mix eingesetzt werden.

Organisation

Reduktion Die negativen Folgen des Freizeitverkehrs, vor allem beziiglich Umweltbelastungen
(Schadstoffe, Larm) und Unféllen, sollen reduziert werden. Im Vordergrund stehen
Energie- und Okoeffizienz der Fahrzeuge, aber auch verkehrslenkende und bauliche
Massnahmen.

Der kantonale Handlungsspielraum wird im Kapitel 4 beschrieben. Je nach Segment
des Freizeitverkehrs kann er sehr unterschiedlich sein. Die ausgewahiten Handlungs-
bereiche sind zudem mit der bernischen Verkehrspolitik 2000 koordiniert.

3.2 Strategisches Credo

Handlungsspielraum ausleuchten und Synergien nutzen

Verschiedenste kantonale Fachstellen beschéftigen sich direkt oder indirekt mit Frei-
zeitaktivitaten (siehe 1.2. Zusammensetzung der Begleitgruppe). In erster Linie sind
die moglichen Handlungsbeitrage der verschiedenen Direktionen und Amter bewusster
zu machen und auf mogliche Synergien zu prifen. Ein gemeinsamer Einsatz vom
Massnahmen kann die Wirkungen steigern. Es ist ein beachtliches Potential fur ein
gezieltes und koordiniertes Vorgehen vorhanden, das in Zukunft weit besser ausge-
schopft werden soll. Dabei ist der Ressourceneinsatz (Personal, Instrumente, Mittel)
deutlich zu machen und geplant vorzunehmen.

Aktions- und projektorientiertes Vorgehen

Die vielfaltigen Projekte, die aufgrund des Problemdruckes durch den Freizeitverkehrs
entstanden sind, sollen in koordinierter Form weiter entwickelt und umgesetzt werden.
Im vorliegenden Bericht werden einige Beispiele aufgezeigt und verschiedene Projekt-
ideen dargestellt. Ein vernetztes Vorgehen kann vielféltige Synergien nutzen, gegen-
seitige Lernprozesse einleiten und neue Initiativen auslésen. Oftmals lohnt es sich,
iiber ein Pilotprojekt an einem bestimmten Ort praktische Erfahrungen zu sammeln
(z.B. Flanierzone Burgdorf), die sich nach erfolgreichem Abschluss um so wirkung-
voller an anderen Orten einsetzen lassen.

Koordination mit verschiedenen Akteuren

Mit einer optimalen Abstimmung der kantonalen Anstrengungen im Bereich Freizeit-
verkehr kann der Kanton auf regionale, lokale und private Akteure Einfluss nehmen.

Abbildung 15:
Strategien flr
einen umweltver-
traglichen Frei-
zeitverkehr
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Ein Schwerpunkt ist dabei auf einen gegenseitigen Informations- und Erfahrungsaus-
tausch zu legen. Durch eine offene Kommunikation von guten Lésungen kann das
Interesse der verschiedenen Partner fiir neue Lésungen geweckt und ein praktischer
Wissenstransfer umgesetzt werden. Aus diesem Grunde soliten die Anliegen des
Kantons, der Gemeinden, Regionen und privaten Akteure periodisch ausgetauscht
werden, damit sie in die gegenseitigen Tétigkeiten aufgenommen werden kénnen. Eine
wichtige Rolle erfiillen beispielsweise die Regionalen Verkehrskonferenzen. Innerhalb
von sechs Regionen arbeiten sie zusammen mit den Transportunternehmen und den
Gemeinden ein regionales Angebotskonzept aus, das als Grundlage fiir die mittel-
fristige Angebotsplanung des Kantons dient.

Verschiedene Anliegen im Bereich Freizeitverkehr kdnnen nur gemeinsam mit dem
Bund geldst werden. Der Kanton formuliert seine Anliegen in geeigneter Form zuhan-
den der Bundesbehdrden.

Handlungsmaximen weiter entwickeln

Da sich viele kantonale Stellen mit Aspekten des Freizeitverkehrs beschaftigen, ist es
sinnvoll, fir die verschiedenen Handlungsbereiche Grundséatze und konkrete Hand-
lungsmaximen auszuarbeiten. Ein solcher ,Leitbildprozess® hat eine doppelte Ziel-
setzung:

« Die kantonalen Fachstellen werden fiir inre Handlungsméglichkeiten sensibilsiert;

o Die verschiedenen Partner des Kantons (Gemeinden, Regionen, Transportunter-
nehmen, touristische Organisationen) sowie eine interessierte Offentlichkeit werden
mit einem ,Leitbildprozess* auf das Thema Freizeitverkehr aufmerksam gemacht
und kdnnen ihre Tatigkeiten nach kantonalen Zielsetzungen ausrichten.

3.3 Fazit

Der Freizeitverkehr stellt eine zentrale Herausforderung dar. Einerseits ist er als eine
notwendige Voraussetzung der gesellschaftlichen und wirtschaftichen Entwicklung
grundsétzlich erwiinscht und wird mit verschiedenen Massnahmen gefordert. Ander-
seits zieht der Freizeitverkehr bedeutsame Umweltbelastungen nach sich und steht
damit im Spannungsfeld zu den Zielen einer umweltvertraglichen Entwicklung.

Eine nachhaltige Freizeitverkehrsentwickiung erfordert deshalb ein koordiniertes Vor-
gehen, das mégliche Synergien optimal nutzt. Es sind Grundsétze anzuwenden und zu
entwickeln, die ein abgestimmtes Handeln innerhalb der Verwaltung erleichtern. Lau-
fende Aktionen und Projekte im Bereiche Freizeitverkehr sollen besser vernetzt werden
und neue Projekte sind koordiniert an die Hand zu nehmen.
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Der Informationsaustausch und das gemeinsame Handeln mit lokalen, regionalen und
privaten Akteuren wird gefordert und auch die Chancen gegeniiber dem Bund sollten
genutzt werden.
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Zielsetzungen

4 Handlungsmoglichkeiten im Kanton Bern

4.1 Freizeitnutzungen in bestehende Siedlungsstrukturen optimal
integrieren

e Mit dezentral konzentrierten Siedlungsstrukturen sind mdglichst kurze Wege im
Freizeitbereich anzustreben.

e Kompakte Siedlungsstrukturen und eine Siedlungsentwicklung nach innen tragen
dazu bei, dass die Vorteile des Langsamverkehrs und des &ffentlichen Verkehrs
auch fur Freizeitaktivitdten optimal genutzt werden kénnen.

¢ Standorte fiir neue Freizeitanlagen sind in bestehende Siedlungsstrukturen zu inte-
grieren, und dort, wo ein Standort ausserhalb der Siedlung notwendig ist, sind
Massnahmen fiir eine umweltfreundliche Abwickiung des Verkehrs zu treffen.

Raumplanung stellt eine dauernde und langfristige Aufgabe dar mit dem Ziel, eine
zweckmassige Nutzung des Bodens unter Schonung der natlrlichen Ressourcen
(Boden, Umwelt, Landschaft) zu erméglichen’. Im Kanton Bern wurden in den 90er
Jahren in verschiedenen Konzepten und Projekten das Konzept der ,dezentralen Kon-
zentration” postuliert (BVE, 1991) und 1992 vom Grossen Rat beschlossen’. Es ver-
sucht den beiden Grundanliegen der Raumplanung - haushélterischer Umgang mit
dem Boden und dezentrale Besiedlung - gerecht zu werden, indem es die wirtschaftli-
che und gesellschaftliche Entwicklung auf Siedlungszentren konzentriert, die mit dem
6ffentlichen Verkehr optimal verbunden sind.

Einen wichtigen Meilenstein im Konzept der dezentralen Konzentration bildet die Reali-
sierung der Berner S-Bahn, welche im Rahmen von Bahn 2000 noch erweitert wird.

Das Konzept der Entwicklungsstandorte (ESP) wurde wesentlich erweitert und umfasst
heute eine bereite Palette zur Férderung von Standorten mit unterschiedlichen Voraus-
setzungen: Entwicklungsschwerpunkte an Knotenpunkten des éffentlichen Verkehrs,
Entlastungsstandorte an Autobahnausfahrten, strategische Arbeitszonen fiir rasch
verfligbare Reserveflachen fir Grossprojekte, Wohnstandorte, Kernzonen von Regio-
nalzentren (AG ESP, 1998).

Mit dem Projekt Bahnhof plus konnten die Gemeinden sensibilisiert werden, Nut-
zungsreserven in Bahnhofsgebieten verfligbar zu machen (AGR, 1994).

? Bundesgesetz (iber die Raumplanung vom 2.6.79, Art. 1 und Baugesetz vom 21.3.94, Art.54

* Grossratsbeschluss betreffend ,Bemner S-Bahn/Siedlung* vom 11.11.1992: Art. 2: ,Der Kanton strebt eine
dezentral konzentrierte Siedlungsentwickiung an. Neben der Férderung von Bem als Hauptzentrum sowie
Biel und Thun als Mittelzentren sollen die Regionalzentren (Definition gemass 3. Wirtschafts-
férderungsprogramm) gestarkt werden.* Art. 3: ,Die Konzepte ,Bemer S-Bahn“ und ,Bahn 2000" der SBB
und der Privatbahnen bilden das Riickgrat einer umweltfreundlichen, rdumlichen Entwicklung des Kantons
Bern."
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In den vergangenen Jahren sind jedoch zunehmend neue Freizeitnutzungen (wie z.B.
Golf, Vergniigungsparks, Casino/Grands Jeux) aktuell geworden, welche wegen ihres
teilweise grossen Flachenverbrauchs schwierig an zentralen Standorten zu realisieren
sind und eine grosse Herausforderung fiir das Konzept der dezentralen Konzentration
darstellen. Der Kanton Bern hat auf der einen Seite gezielt Grundlagen zur Planung
von Golfanlagen (AGR, 1996a), zu den Freizeit-Grosseinrichtungen (AGR, 1998a), zu
den Casino/Grands Jeux und zu den Autobahnanschliissen erarbeitet. Auf der ande-
ren Seite wurde ein Kernteam fir Grossprojekte gebildet, das bei Bedarf rasch auf
Grossprojekte reagieren kann. Mit der Revision des kantonalen Richtplans aus dem
Jahr 1984 besteht zudem die Moglichkeit, fur die Regierung ein wirksames Fihrungs-
und Controllinginstrument zur Steuerung der rdumlichen Entwicklung zu schaffen
(Regierungsrat, 1998a).

In den nachsten Jahren steht die Raumplanung vor grossen Herausforderungen:

e Zentrale Standorte mussen fiir Freizeitnutzungen attraktiver gemacht werden unter
Wahrung der vorhandenen Umwelt- und Bauvorschriften.

e Fir neue, flachen- und publikumsintensive Freizeitnutzungen miissen rasch opti-
male Standorte gefunden werden, welche in die bestehenden Siedlungsstrukturen
integriert und mit einem attraktiven umweltfreundlichen Verkehrssystem erschlos-
sen werden kénnen.

o Freizeittrends missen friihzeitig erkannt und auf ihre rdumlichen Wirkungen uber-
prift werden.

= Neue Freizeitzone priifen

Im Bericht zu den Freizeitgrossanlagen (AGR, 1998a) wird beispielsweise eine neue
Freizeitzone vorgeschlagen, die mit gelockerten Bauvorschriften der Dynamik von
Freizeitparkbetreibern Rechnung tragen wiirde.

= ESP-Programm auf Freizeitnutzungen prifen

Das ESP-Programm wird im Hinblick auf mogliche Freizeitnutzungen Gberprift.

= Grossprojekte aktiv begleiten

Auf Stufe Kanton wurde ein Kernteam gebildet, dass rasch und kompetent auf
Grossprojekte eingehen kann. Ein gutes Beispiel fir den Planungsprozess eines
Grossprojekt stellt der Freizeitpark ,Mysteries of the World", in der Gemeinde Matten
dar. Es ist jedoch noch offen, ob das ehrgeizige Ziel, dass 40 % der Besucherinnen
und Besucher den offentlichen Verkehr beniitzen, erreicht werden kann.

= Chancen des kantonalen Richtplans nutzen

Das Thema Freizeitverkehr wird in geeigneter Form im kantonalen Richtplan aufge-
nommen werden.

Handlungsberei-
che



Wirkungsmecha-
nismen

Voraussetzungen,

Kosten

Akteure und
Koordination:
AGR, A4V,
KAWE, TBA

Fazit 4.1

= Regionale Konzepte fiir Freizeit- und Einkaufsstandorte

Insbesondere die Planungsverbénde als Ansprechpartner fiir die Gemeinden und den
Kanton kdnnen im Bereich Freizeitnutzungen/Freizeitverkehr eine wichtige Aufgabe
tibernehmen. Der Verein Region Bern (VRB) arbeitet beispielsweise zur Zeit mit meh-
reren Gemeinden ein Konzept fiir Einkaufs- und Freizeitstandorte aus.

In einem friihen Zeitpunkt kénnen Konflikte von neuen Infrastrukturen und Umnutzun-
gen erkannt und angegangen werden. Mit optimierten Standorten fiir Freizeitinfra-
strukturen (zentrale Lage, gute Erschliessung mit 6ffentlichen Verkehr) werden mittel-
und langerfristig in einem erheblichen Ausmass Verkehrskilometer eingespart. Frei-
zeitmdglichkeiten werden besser ausgelastet, es entstehen Synergien und die Umwelt
wird weniger belastet.

Die gesetzlichen Grundlagen, die Planungsinstrumente und Planungsstellen, um Kon-
flikte des Freizeitverkehrs und Freizeitnutzungen planerisch anzugehen, sind vorhan-
den. Dabei ist neben den Richt- und Nutzungsplanungen vor allem auch auf flexiblere,
projektorientierte Instrumente (z.B. Grossratsbeschluss S-Bahn/Siedlung, ESP, Bahn-
hof Plus, Regionalzentren) zurlickzugreifen. Zudem sind neue Instrumente (z.B. Frei-
zeitzonen) zu priifen, ohne die Grundanliegen der Raumplanung aufzugeben (AGR,
1998a).

Weiter auszubauen sind Grundlagen (systematische Analysen von Ursachen und
Handlungsméglichkeiten), damit Nutzungskonflikte friihzeitiger erkannt werden. Eine
eigentliche Friiherkennung fiir den Bereich ,Freizeit/Verkehr” soll geschaffen werden
und Entscheidtrager sollen friihzeitig informiert werden.

Kosten fiir Planungen und Grundlagenarbeiten kénnen im Rahmen der bestehenden
Kredite finanziert werden. Mit einer friihzeitigen Konfliktregelung kénnen Kosten bei
der 6ffentlichen Hand und bei privaten Investoren eingespart werden.

Mittel- und langerfristig kénnen dank kompakten Siedlungsstrukturen erhebliche Fahr-
kosten und externe Verkehrskosten gespart werden.

Eine tragende Rolle kommt dem AGR, dem KAWE, dem AOV und TBA zu. In Zusam-
menarbeit mit dem KAWE werden die regionalen Entwicklungskonzepte betreut. Uber
Regional- und Ortsplanungen sowie projektorientierte Instrumente kann der Kanton
den Regionen und Gemeinden zur Seite stehen. Die motivierende und beratende Rolle
im Bereich Freizeitinfrastrukturen und Freizeitverkehr ist dabei auszubauen.

Die Siedlungsstrukturen sollen auch im Bereich Freizeitnutzungen und Freizeitinfra-
strukturen nach dem Konzept der dezentralen Konzentration mit einer attraktiven Er-
schliessung durch den éffentlichen Verkehr (S-Bahn, Bahn und Bus 2000, NEAT) wei-
ter entwickelt werden.
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Fidchen an zentralen Lagen sind fir Freizeitnutzungen besser verfiigbar zu machen.
Der Kanton (iberprift seine raumplanerischen Instrumente und Projekte (S-Bahn/
Siedlung, ESP, Bahnhof-Plus) im Hinblick auf einen nachhaltigen Freizeitverkehr. All-
falige Konfliktsituationen in Uberbauten Gebieten zwischen Wohn- und Freizeitnut-
zungen (Emissionen, Lérm) werden aktiv bereinigt.

Der Kanton stellt die notwendigen Grundlagen zur Verfiigung, damit Konflikte und
Synergien fiir Freizeitnutzungen mit hohem Publikumsverkehr frihzeitig erkannt und
bei konkreten Projekten sinnvolle und rasche Standortentscheide geféllt werden kon-
nen.

4.2 Qualitit des Wohnumfeldes und der Naherholungsraume for-
dern

¢ Ein attraktives Wohnumfeld mit Naherholungsrdumen ist fir das Wohibefinden und
die Ortsgebundenheit wichtig.

« Notwendige Infrastrukturen fir eine aktive Freizeitgestaltung wie Spiel- und Sport-
plitze, Vereinslokale, Aufenthaltsorte, Fuss- und Velowege sowie in stadtischen
Gebieten Wohn- und Spielstrassen, als Sport- oder Spielplatz gestaltete Pausen-
platze sowie Griinanlagen und naturnahe Freirdume sollten deshalb geschaffen
oder erhalten werden.

o Die Verkehrssicherheit, insbesondere fur Kinder und Senioren, ist zu erhdhen und

die Larm- und Luftemissionen sollen reduziert werden. Der aktive Einbezug der Be-
volkerung soll gefordert werden.

Die Erhaltung und Férderung der Qualitat des Wohnumfeldes und von Naherholungs-
gebieten stellen primér eine Aufgabe der Gemeinden dar. Der Kanton kann jedoch die
Gemeinden und Ferienorte bei ihren Aufgaben unterstitzen. Aus diesem Grunde hat
er verschiedene Richtlinien und Planungshilfen erarbeitet, u.a. zu Aufenthaltsbereichen
und Kinderspielplatzen, zur Mitwirkung der Bevdlkerung in der Ortsplanung, zur
Realisierung von Tempo 30 (SVSA, 1989), zur Okologie in der Quartier- und Sied-
lungsplanung (AGR, 1998b) oder zur Sicherheit im 6ffentlichen Raum (AGR, 1999).

Im Rahmen der Massnahmenpldne Luftreinhaltung kann der Kanton verschiedenste
Massnahmen unterstiitzen, die zu einer Reduktion der Larm- und Luftbelastung fuhren
(KIGA, 1999). Neben dem eigentlichen Massnahmenplan wird das KIGA auch einen
Vollzugsordner fiir die Gemeinden und verschiedenste Vollzugshilfen zusammenstel-
len. Obwohl Fortschritte im Bereich der Luftreinhaltung erzielt worden konnten, sind die
Zielsetzungen bei Stickoxiden, Ozon und weiteren Luftschadstoffen immer noch nicht
erreicht worden.

Zielsetzungen

Grundlagen,
Stand Volizug
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Handlungsberei-
che

Das TBA verfiigt im Bereich von Umgestaltungen und Sanierungen von stark belaste-
ten Strassenrdumen eine grosse Erfahrung. Im sogenannten ,Berner Modell* werden
mehrere Ziele verfolgt (TBA, 1998):

« Die Direktbetroffenen werden friihzeitig einbezogen und zu Beteiligten gemacht.

e Es wird ein Nebeneinander der verschiedenen Verkehrstrager - Fussganger, Velo,
Auto, 6ffentlicher Verkehr - angestrebt.

o Das Geschwindigkeitsniveau wird deutlich herabgesetzt, dafiir wird ein kontinu-
ierliches Fahren erméglicht, so dass am Schluss sogar ein Zeitgewinn resultieren
kann.

o Der Strassenraum wird belebt.

Verschiedene stark belastete Strassen konnten auf diese Weise erfolgreich umgestal-
tet werden, z.B. die Seftigenstrasse in Kéniz oder die Sanierung der Bernstrasse in
Zollikofen. Die verschiedenen Massnahmen erhohen die Wohnqualitét, die Verkehrs-
sicherheit und fiihren zugleich zu einer Reduktion der Immissionen. Aber auch Mass-
nahmen wie Tempo 30, Einfiihren von Mischverkehr, sichere und attraktive Fuss- und
Velowege usw. kénnen bei weniger stark belasteten Strassen zu wesentlichen Ver-
besserungen des Wohn- und Arbeitsumfeldes fiihren.

Velofahren ist im Trend: Seit 1980 hat sich der Velobestand in der Schweiz nahezu
verdoppelt (Regierungsrat 1998b). Der Kanton Bern verfiigt Gber ein kantonales Velo-
routennetz. Es ist geplant, das kantonale Veloroutennetz, welches 400 Kilometer um-
fasst, durch kommunale Velorouten zu ergénzen und zu verdichten. Um diesen Pro-
zess zu férdern, hat der Kanton Bern ein Veloleitbild erarbeitet. Es zeigt die wesentli-
chen Ziele und Grundsitze der bernischen Velopolitik auf (Regierungsrat 1999). Basie-
rend auf dem Leitbild Velo erarbeitet der Kanton den kantonalen Richtplan Veloverkehr
(Velo-Alltag) und ein Konzept Velowandern (Velo-Freizeit).

Einen grossen Wert zur aktiven Freizeitgestaltung leistet das Fuss- und Wanderweg-
netz. Der Kanton unterstiitzt die Gemeinden bei der Planung des Wegnetzes, die Ge-
meinden miissen fur den Bau sorgen. Eine Ausnahme bilden die See- und Flussufer-
wege und Anlagen, die von touristischer Bedeutung sind. Im Bereich der See- und
Flussuferwege kann das TBA die Gemeinden mit finanziellen Mitteln unterstitzen. Im
Bereich der touristischen Anlagen wie Wanderwege, Velowanderrouten und den not-
wendigen Werbemitteln verfiigt das KAWE tiber die Méglichkeit, finanzielle Beitrage zu
leisten. Zurzeit wird der kantonale Richtplan Wanderwege unter der Federfiihrung des
TBA erarbeitet.

Die Qualitat des Wohnumfeldes und Freizeitnutzungen in Wohn- und Naherholungs-
gebieten sind in erster Linie eine Aufgabe der Gemeinden. Der Kanton kann Verbesse-
rungen in Wohngquartieren vor allem tiber Massnahmen in den Bereichen LLufthygiene*
und ,Larmschutz" fordern. Freizeitnutzungen kénnen zu neuen Konflikten fihren, wes-
halb oft ein aktives und friihzeitiges Konfliktmanagement erforderlich ist.
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= In der Revision lufthygienische Massnahmenplanung Massnahmen zur Verbesse-
rung von Wohnquartieren umsetzen

Massnahmen zur Reduktion des Verkehrs in Wohnquartieren und in Ferienorten haben
nicht nur fiir die Reduktion der Luft- und Larmbelastung eine wichtige Bedeutung, son-
dern auch fir die Verkehrssicherheit und die Wohn- und Lebensqualitdt der betroffe-
nen Personen. Im Rahmen des Vollzugs Luftreinhaltung sind mit den verschiedenen
Partnern integrale Lésungen zu suchen, die einerseits Basis zur Erreichung der Ziele
der Iufthygienischen Massnahmenpléne dienen, andererseits aber gleichzeitig Chan-
cen zu einer Aufwertung des Wohnumfeldes nutzen. Der Kanton kann dabei zusam-
men mit der Gemeinde eine wichtige Fiihrungsrolle {ibernehmen und die verschiede-
nen Aktivitdten koordinieren.

= Im Richtplan Wanderwege und Veloverkehr Chancen fiir einen umweltfreundlichen
Freizeitverkehr nutzen

Der Kanton ist daran, einen kantonalen Richtplan Wanderwege und in den nédchsten
Jahren auch einen Richtplan Veloverkehr zu erarbeiten. Im Rahmen des Richtplans
Wanderwege sowie auch im geplanten Richtplan Veloverkehr sind die Chancen fur
einen umweltfreundlichen Freizeitverkehr zu nutzen.

Der Kanton kann die Gemeinden im Rahmen seines Planungsauftrages beraten und in
bestimmten Bereichen auch finanzielle Unterstitzung leisten (Kantonsstrassen, Luft-
reinhaltemassnahmen). Bei der Larm- und Luftsanierung kénnen auch bei Gemeinde-
strassen von Bund® und Kanton Beitrdge gesprochen werden. in Zusammenarbeit mit
den Gemeinden sind in Zukunft vor allem integrierte Losungen aufzuzeigen.

Das AGR wirkt in Planungsfragen beratend und es ist zustandig fur die Genehmigung
der Orts- und Quartierplanungen. Das TBA und das SVSA haben die Federfiihrung im
Bereich der Verkehrsmassnahmen und der Fuss- und Wanderwege. Weitere Aufgaben
ibernimmt das KAWE bei den touristischen Anlagen sowie das KIGA im Rahmen der
Luftreinhaltemassnahmen.

Die Attraktivitdt des Wohnumfeldes und der Naherholungsgebiete ist weiter zu verbes-
sern, damit die Chancen der aktiven Freizeitgestaltung in der Umgebung wahrge-
nommen werden.

Der Kanton setzt sich vermehrt fiir integrierte Lésungen zur Verbesserung des Wohn-
umfeldes ein. Beratung und Erfahrungsaustausch zugunsten der Gemeinden werden
verstarkt.

* Das Treibstoffzoligesetz vom 22.3.1985 (Art 28ff) erméchtigt den Bund, Beitrdge zur Erhaltung, Schonung und
Wiederherstellung von schiitzenswerten Landschaften mit Einschluss der Orisbilder und Denkmaler zu leisten.

Voraussetzungen,
Kosten

Akteure und
Koordination:
AGR, KAWE,
KIGA, SVSA, TBA

Fazit 4.2
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Die finanziellen Mittel fiir Massnahmen zur Verbesserung des Wohnumfeldes und des
Naherholungsgebietes sollen vermehrt im Rahmen von ,Paketlésungen® gesprochen
werden.

4.3 Verkehrsarme Einkaufs- und Kernzonen

o Verkehrsarme Einkaufs- und Kernzonen sollen die Atftraktivitdt der Innenstadte
erhohen. Einkaufs- und Erholungsfunktion werden an zentralen Lagen gestarkt.

o Das Stadtesystem im Kanton Bern - als Teil des schweizerischen Stédtesystems -
wird mit dem 6ffentlichen Verkehr und dem Langsamverkehr optimal erschlossen.

Die Raumplanung und die Verkehrs- und, Umweltschutzgesetzgebung stellen fur die
Schaffung von verkehrsarmen Einkaufs- und Kernzonen ausreichende Grundlagen zur
Verfligung. Weitergehende Regelungen werden erprobt (u.a. Burgdorf), die zu neuen
Lésungsansatzen flihren kénnen.

Erste Schritte fiir verkehrsarme Einkaufs- und Kernzonen sind in praktisch allen berni-
schen Stadten sowie Mittel- und Regionalzentren realisiert. Eine weitere Ausdehnung
wird angestrebt. Konflikte zwischen Verkehrsfreiheit und Verkehrserschliessung sind
mit neuen Ansatzen zu ldsen.

Unter der Optik ,Freizeit- und Einkaufen" stehen dem Kanton Bern folgende Hand-
lungsbereiche offen:

 Dienstleistungen des offentlichen Verkehrs auf Freizeit- und Einkaufsbedirfnisse
ausrichten.

o Pilotprojekte zur Férderung verkehrsarmer Einkaufs- und Kernzonen testen und
umsetzen.

e Zentrale Standorte mit einer guten Erschliessung durch den &ffentlichen Verkehr
unterstitzen.

= Dienstleistungen des &ffentlichen Verkehrs auf Freizeitbedirfnisse ausrichten

Die bestehenden Dienstleistungen des éffentlichen Verkehrs sind zu erhaiten und noch
stérker auf die Bediirfnisse des Freizeitverkehrs auszurichten. Spezielle Angebote fir
Nachtbusse werden bereits von den Gemeinden unterstiitzt und bilden insbesondere
fiir Jugendliche ein wichtiges Angebot.
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= Modell Flanierzone verbreiten

In vielen Stidten und Gemeinden des Kantons Bern sind einzelne Teile bereits ver-
kehrsberuhigt. Die Ergebnisse der Flanierzone Burgdorf (Stadt Burgdorf, 1998) haben
jedoch gezeigt, dass es sich lohnt, weitere Versuche durchzufiihren und neue Erfah-
rungen zu sammeln. Auch andere Gemeinden und Stédte soliten bei der Einfihrung
des Modells der Flanierzonen Burgdorf von den zustandigen kantonalen Stellen unter-
stlitzt werden.

= Pilotprojekte fur Hauslieferdienste unterstiitzen

Pilotprojekte fiir die Einrichtung von Hauslieferdiensten (Moderner ,Milchmann® mit
positiven Beschéftigungseffekten und Verkehrsbiindelung) sollten unterstutzt werden.
Ein sehr erfolgreiches Beispiel wurde in Burgdorf im Zusammenhang mit einem Be-
schaftigungsprogramm realisiert. Im Zeitalter des elektronischen Shopping mit Internet
kommt diesem Anliegen eine bevorzugte Bedeutung zu.

= Anlieferungszeiten im ESPACE-Mittelland abstimmen

Die Anlieferungszeiten fiir Waren sind unter den Stadten im ESPACE Mittelland besser
abzustimmen und die Zulieferung ist zeitlich begrenzt zu zulassen. Bei der Férderung
von effizienten City-Logistik-Systemen steht die private Initiative im Vordergrund.

= Impuise des Projekts ,Regionalzentren® nutzen

Es besteht nach wie vor eine Tendenz, flachenintensive Freizeit- und Einkaufszentren
in weniger gut mit dem &ffentlichen Verkehr erschlossenen Gebieten zu erstellen. Die
Starken von zentralen Lagen - vielfaltiges Dienstleistungsangebot und gute Erschlies-
sung mit dem &ffentlichen Verkehr - missen genutzt werden. Das Projekt Wettbewerb
zur Attraktivierung von Kernzonen in Regionalzentren (AGR, 1998c) kann neue Impul-
se auslosen.

Bessere Rahmenbedingungen fiir verkehrsarme Einkaufs- und Kernzonen kénnen die
Wertschépfung in den Stédten erhéhen und gleichzeitig den Freizeitwert steigern. Das
bestehende Stédtesystem erhilt tendenziell einen Konkurrenzvorteil. Der hohe Anteil
des Einkaufens mit offentlichem Verkehr und Langsamverkehr kann erhalten oder gar
gesteigert werden. Damit der Druck zur Erstellung von Einkaufszentren und Fach-
markten auf der griinen Wiese vermindert wird, sind jedoch noch weitergehende Mass-
nahmen notwendig.

Die laufenden Anstrengungen zur Schaffung von verkehrsarmen Einkaufs- und Kern-
zonen mussen weiter fortgesetzt werden. Der Kanton unterstiitzt die Stédte im Rah-
men seiner Moglichkeiten: Bewilligungsverfahren, Projekt Regionalzentren, Beteiligung
an den Aufwertungen von Strassenrdumen und Verkehrsberuhigungsmassnahmen.

Wirkungsmecha-
nismen

Voraussetzungen,
Kosten
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Fazit 4.3

Zielsetzungen

Von einer besseren Beniitzung der Dienstleistungen der Einkaufs- und Kernzonen
kann auch der offentliche Verkehr profitieren, indem sich die vorhandenen Kapazitaten
besser auslasten lassen. Der Ausbau des Velowegnetzes auf den Kantonsstrassen ist
im Rahmen der laufenden Budgets anzugehen.

Das AGR ist fiir die planerischen Grundlagen verantwortlich. Die Arbeiten der Stadte
und Regionalzentren werden in angemessener Weise begleitet und, soweit nétig, wird
ein Erfahrungsaustausch initiiert. Das AgV ist fir die Koordination der &ffentlichen Ver-
kehrsangebote im Rahmen der Angebotsplanung zustandig. Das TBA ist fir Stras-
sensanierungen sowie die Velo- und Fusswegnetze auf den Kantonsstrassen zustan-
dig. Das SVSA begleitet die Versuche der Flanierzonen und ist fiir die Bewilligenden
zustandig. Die Abstimmung der einzelnen Planungen und Umsetzungsschritte wird im
Rahmen der bernischen Verkehrskonferenz realisiert. Es wird eine Koordination mit
den kommunalen Planungen vorgenommen.

Die Freizeit- und Einkaufsattraktivitit der Stadte und Regionalzentren soll geférdert
werden.

Negative Umwelt- und Verkehrsbelastungen sollen mit neuen innovativen Ansétzen
vermindert werden, wobei die Verbesserung der Wertschopfung der Stadte und Re-
gionalzentren zu beachten ist.

Die gute Erschliessung mit éffentlichen Verkehrsmitteln und dem Langsamverkehr ist
zu erhalten und gezielt weiter auszubauen, damit neue Kundensegmente angespro-
chen werden kénnen.

4.4 Planung raumlich integrierter Sportanlagen und Einbezug
nachhaltiger Mobilitdt im Betrieb

e Die Grundsitze des kantonalen Sportanlagenkonzepts (ERZ, 1994) sind fir die
kantonalen Verwaltungsstellen verbindlich und zeigen die Anforderungen des Kan-
tons beim Bau von Sportanlagen auf.

e Beim Bau und Betrieb von Sportaniagen sind die neusten 6kologischen Erkenn-
tnisse angemessen zu beriicksichtigen.

e Es sind Anreize zu schaffen, damit die An- und Abreise zu Sportanlagen mdoglichst
umweltvertraglich realisiert werden. Grosses Gewicht ist auf Grossveranstaltungen
zu legen.
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Der Kanton verfiigt bereits seit 1992 iber ein Sportanlagenkonzept, das u.a. Grund-
satze zur Erschliessung beinhaltet. Aufgrund dieses Konzepts wird bei Sportanlagen
von Uberregionaler Bedeutung einer guten Erschliessung mit dem éffentlichen Verkehr
ein hoher Stellenwert beigemessen. Der Kanton kann dabei im Rahmen der Raum-
planung (Vorprifung und Genehmigung von Uberbauungsordnungen und Orts-
planungen) sowie Uber die Subventionierung auf den Standort und die Erschliessung
von neuen Sportanlagen Einfluss nehmen. Mittlere und gréssere Gemeinden sollen
kommunale Richtplédne fiir den Bewegungs- und Erholungsraum erstellen und im
Rahmen der Verkehrsplanung die entsprechenden Verkehrsfragen l6sen. Fur
nationale Anlagen/Stadien ist im November 1998 das nationale Sportanlagenkonzept
(NASAK) von den eidgendssischen Réten verabschiedet worden (ED! et al. 1997).

Viele Sportarten werden ausserhalb von Sportanlagen und Veranstaltungsorten betrie-
ben. Die Palette dabei reicht vom Jogging Uber das Skifahren, Gleitschirmspringen,
Surfen bis hin zu Rafting, Canyoning oder Hydrospeed. Weil Trendsportarten zu gros-
sen Konflikten fihren kénnen, wurde u.a. 1996 zu diesem Thema vom AGR ein Work-
shop durchgefiihrt (AGR, 1996b). Aus Sicht des Sportverkehrs muss zwischen Mas-
senveranstaltungen (z.B. Skifahren, Wandern) oder verbreiteten Sportaktivitaten
(Jogging, Mountain Biking) und eher weniger verbreiteten Sportarten (Surfen, Rafting,
Canyoning, Hydrospeed), unterschieden werden (Stettler J., 1997).

Der Kanton verfiigt Uber drei Handlungsbereiche, wobei er vor allem in den ersten bei-
den Handlungsbereichen Einfluss ausiiben kann:

e In Zukunft ist den Anliegen der umweltfreundlichen Mobilitdtsbewéltigung im Sport-
verkehr noch gréssere Beachtung zu schenken. Die Grundsétze des kantonalen
Sportanlagenkonzepts bedeuten, dass sowohl bei der Planung und beim Betrieb
von Sportanlagen auf die Erschliessung durch offentliche Verkehrsmittel sowie
Fuss- und Velowege ein grosses Gewicht gelegt werden muss.

e |m Bereich der Sportveranstaltungen (s. Kap. 4.6).

o Handlungsbedarf besteht zudem im Verkehr von Sportaktivititen, welche nicht auf
Anlagen oder Anlasse konzentriert sind. Dabei ist nach Prioritdten vorzugehen:
Massensport (Skifahren, Wandern) und Breitensportarten (Jogging, Mountain-Bi-
king) besitzen eine deutlich héhere Prioritat als Sportarten, welche zwar lokal be-
deutsam sind (z.B. Gleitschirmspringen, Surfen), jedoch insgesamt von relativ we-
nig Personen betrieben werden.

= Sportanlagen gut mit 6V, Fuss- und Velowegen erschliessen

Die Gemeinden sollten auf ein attraktives Angebot durch offentliche Verkehrsmittel,
durch eine gute Erschliessung von Fuss- und Velowegen sowie spezielle betriebliche
Massnahmen (Sonderbusse, Sammeltaxis usw.) bei der Planung und beim Betrieb
ihrer Sportanlagen achten und diese Anliegen auch bei ihren kommunalen Planungen
beriicksichtigen.

Grundlagen,
Stand Vollzug

Handlungsberei-
che
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= Beratung anbieten

Die Beratung bei Sportanlagenkonzepten und beim Betrieb von Anlagen sowie bei Ver-
anstaltungen soll ausgebaut und verbessert werden. Die dazu notwendigen Mittel sind
im AS zu schaffen.

= Parkplatzkonzepte erstellen

Die Anzahl Parkpldtze sollte angemessen festgelegt und nicht auf Spitzennutzungen
ausgerichtet werden. Méglichkeiten von Mehrfachnutzungen der Parkplatze sind
ebenfalls in vielen Fallen méglich. Weitere Ansatze wie das Schaffen von kostendek-
kenden Gebiihren geméss der kantonalen Parkplatzabgabeverordnung in Kombination
mit ausreichenden und gut erreichbaren Veloabstellpldtzen kdnnen ebenfalls wirksam
sein.

= Motivationsstrategien fordern

Es sollen Motivationsstrategien fiir die Benutzung des &ffentlichen Verkehrs und des
Velos lanciert und unterstiitzt werden. Aus Sportfondsmitteln soll jéhrlich ein Preis ver-
geben werden, der Sportverbénde und Organisationen auszeichnet, die sich fur um-
weltvertrigliche Projekte und Verhaltensweisen im Sport einsetzen.

Im Kanton Bern wird zurzeit ein Pilotprojekt der Regionalen Verkehrskonferenz Bern-
Mittelland und des Schweizerischen Olympischen Verbandes getestet, das auf dem
Ansatz des ,Global Action Plan® basiert (Gershon D. et al., 1994).

Bei einer zentralen Lage bzw. einer guten Erschliessung der Sportanlagen mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln sowie Fuss- und Velowegen verbessern sich die Vorausset-
zungen, dass die notwendige Mobilitit umweltfreundlich bewdéltigt wird. Gezielte Park-
platzmassnahmen - flankiert mit Motivationsstrategien - konnen eine Verlagerung auf
den 6ffentlichen Verkehr und den Langsamverkehr bewirken.

Das Sportanlagenkonzept von 1992 liefert auf kantonaler Ebene die Leitplanken fur
Planung und Subventionierung von Sportanlagen. Da sich etwa 80 % aller Sportan-
lagen in Gemeindebesitz befinden, sind die Moglichkeiten zur Reduktion des Freizeit-
verkehrs noch vermehrt auf kommunaler Ebene zu kommunizieren. Durch eine Sub-
ventionierung von kommunalen Richtplénen ,Sport und Bewegungsraum® (analog den
Subventionen fiir den Bau von Sportanlagen) aus dem Sportfonds kénnte der Kanton
fiir die Gemeinden entsprechende Anreize bieten.

Die Sportanlagenplanung untersteht dem AS. Das AGR kann im Rahmen der Vor-
priifung und Genehmigung von Ortsplanungen und Verkehrskonzepten auf die Stan-
dorte neuer Sportanlagen Einfluss nehmen und zusammen mit dem ASV die Anliegen
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einer umweltfreundlichen Mobilitdt bei der Sportanlagenplanung einbringen. Das SVSA
verfiigt Giber die Méglichkeit, Auflagen bei bewilligungspflichtigen Anléssen zu verlan-
gen. Ebenfalls kann das AS im Rahmen der Unterstiitzungsbeitrége Auflagen von Ver-
einen und Organisatoren verlangen.

Der Kanton unterstiitzt die Gemeinden in ihren Sportanlagenplanungen. Den neuesten
okologischen Kriterien soll Rechnung getragen werden. Bei der Erstellung und beim
Betrieb von Sportanlagen sind flankierende Massnahmen zu treffen, welche umwelt-
vertragliche Verkehrsmittel fordern.

Sowohl auf der Ebene der Planung (bei Neubauten und bei Anlageerneuerungen) wie

auch im Betrieb (Bewilligung und Unterstiitzung grosserer Veranstaltungen) ist die
verwaltungsinterne Koordination im Hinblick auf Umweltanliegen zu verbessern.

4.5 Koordination zwischen touristischen Transportanlagen und 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln

¢ Im Rahmen des Erneuerungs- und Ergénzungsbedarfs der touristischen Transport-
anlagen sind Méglichkeiten fiir eine bessere Verkniipfung mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln auszuschopfen.

e Die Umsteigebeziehungen zwischen touristischen Transportanlagen und &ffent-
lichem Verkehr sind méglichst kurz und schiank zu halten.

o Die Parkplatzbewirtschaftung ist zu optimieren und es sind Anreize fir die Anreise
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu schaffen.

Grundlegende Zielsetzungen zu den touristischen Transportanlagen werden im touris-
tischen Leitbild des Kantons Bern definiert. U.a. soll das Angebot des &ffentlichen Ver-
kehrs verbessert, der Ausbau des éffentlichen Verkehrs im Ort wie Umweltbeeintréch-
tigungen durch den Verkehr in Kurorten vermieden werden.

Fiir die Konzessionserteilung von Anlagen ist das A6V und das Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) zusténdig. Dabei missen Aspekte des Natur- und Heimatschutzes® sowie die
Sachziele des Landschaftskonzepts Schweiz, des Schweizerischen Tourismuskonzept
u.a. beriicksichtigt werden. Neuerschliessungen sind nur in Ausnahmeféllen maglich,
wenn sie in einem kantonalen Richtplan aufgefiihrt sind und den Bestimmungen der
Luftseilbahnkonzessionierungsverordnung’ entsprechen.

* Bundesgesetz liber den Natur- und Heimatschutz vom 1.7.1966, Art. 2b, 3
® LKV, Art. 3 Abs. 1-3, Art. 7

Fazit 4.4

Zielsetzungen
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Die regionalen Entwicklungskonzepte der Planungsregionen enthalten Aussagen und
wichtige Kenngrossen zu den touristischen Transportanlagen. Sie sind behordenver-
bindlich und dienen als Grundlage fiir Berggebietsforderungsmassnahmen des Bundes
und des Kantons'.

Im Bereich der touristischen Transportaniagen verfigt der Kanton und die Gemeinden

iber verschiedene Handlungsbereiche, die es in Zukunft zu nutzen gilt:

o Der Erneuerungsschub der touristischen Transportanlagen in den néchsten Jahren
bietet eine Chance, eine bessere Abstimmung Transportanlagen/éffentlicher Ver-
kehr vorzunehmen.

o Erfahrungen ber kundenfreundliche Modelle beim Umsteigen auf den &ffentlichen
Verkehr sollten ausgetauscht werden.

= Umsteigefreie Verbindungen realisieren

Die Transportunternehmen und die Gemeinden zeigen auf, wie das offentiiche Ver-
kehrsangebot (Infrastrukturen und Betrieb) zu den touristischen Regionen und den
Transportanlagen verbessert werden kann. Es sind méglichst rasche und umsteige-
freie Verbindungen zu schaffen. Die Zusammenarbeit mit den Betreibern der touris-
tischen Transportaniagen ist sicherzustellen.

— Verbesserte Anschliisse in Investitionsplanung aufnehmen

Die verbesserten Anschlisse sollen in den kantonalen Berichten liber die mittelfristigen
Angebote und die Investitionsplanung aufgezeigt und in den Angebotsplanungen der
regionalen Verkehrskonferenzen aufgenommen werden.

= Regionale Prozesse unterstiitzen

Regionale Prozesse, wie sie im Kandertal (Planungsregion Kandertal, 1998) und zur-
zeit auch im Chasseral (Assocation régional Jura-Bienne et al. ,1999) im Zusammen-
hang mit Verkehrsfragen durchgefiihrt worden sind bzw. noch werden, sollten in allen
touristischen Regionen stattfinden.

= Kundeninformation verbessern

Die Kapazitdten der Parkplatze sind nicht auf den maximalen Spitzenbedarf auszu-
richten, sondern sollten ergdnzend mit dem éffentlichen Verkehr und Cars abgedeckt
werden. Flankierende Massnahmen sind notwendig, wobei ein vermehrtes Gewicht auf
die Kundeninformation gelegt werden sollte: Weitere Massnahmen sind u.a. die
Weiterfilhrung von Kombibilletten, Verbesserungen der Chancen einer Anfahrt mit
offentlichen Verkehrsmitteln, Cars oder dem Car-Pooling. Die touristischen Transport-

’ Bundesgesetz iiber die Investitionshilfe fiir Berggebiete vom 28.6.1974
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anlagen sollten zudem Massnahmen im Bereich Parkplatzbewirtschaftung darlegen
(Mengen- und Preisregelungen).

= Kostengiinstige Vermietung férdern

Es sind neue attraktive Dienstleistungen im Bereich der Vermietung von Winter- oder
Sommersportausriistungen zu suchen, damit Feriengdste oder Tagesausfliigler den
dffentlichen Verkehr zur Anreise ohne Gepéckprobleme benitzen kénnen und zugleich
die neusten Modelle oder mehrere Modelle wihrend eines Tages ausprobieren. Denk-
bar ist auch das Vermieten von grossen Schliessfachern/kleinen Kabinen, in denen
haufige Feriengéste beispielsweise ihre Ferienutensilien deponieren konnen (bei vielen
Strandbadern gibt es schon lange solche Angebote fiir die Sommergaste!).

= Bei Verkehrs- und Parkleitsystemen mitwirken

Langerfristig sollten die touristischen Transportanlagen beim Aufbau von Verkehrs-
und Parkleitsystemen mitwirken (Kanton Graubiinden, 1995)

Die Rahmenbedingungen fiir eine Anreise mit &ffentlichen Verkehrsmitteln (Bahn, Bus,
Car) und Car-Pooling werden verbessert. Informationen und Anreize kdnnen das Um-
steigen auf dffentliche Verkehrsmittel bewirken und die Auslastung des MIV verbes-
sern. Auslastung und Ertrag des offentlichen Verkehrs kénnen gesteigert werden. Vor
allem in Spitzenzeiten werden Staus vermieden. Die Reisesicherheit wird tendenziell
erhoht.

Die touristischen Transportanlagen miissen ihr Parkplatzangebot nicht auf den Spit-
zenbedarf ausrichten. Die Investitions- und Betriebskosten kénnen tiefer gehalten wer-
den und es sind weniger Eingriffe in Natur und Landschaft nétig. Der &ffentliche Ver-
kehr kann mit zusétzlichen Ertrdgen rechnen.

Stimmen die touristischen Transportaniagen und die Transportunternehmen ihre Ab-
sichten bei einer Erneuerung der Anlagen friihzeitig ab, so kénnen kostenginstig
Synergien genutzt werden: bessere Auslastung des offentlichen Verkehrs, kunden-
orientierte Angebote, Abdeckung des Spitzenbedarfs. Vertreter der Bergregionen und
des Kantons miissen dafiir sorgen, dass solche Prozesse stattfinden kdnnen und dass
regionale oder iiberregionale Lésungen angestrebt werden. Der Kanton und der Bund
kénnen im Rahmen der Investitionshilfe fiir Berggebiete, der kantonalen Tourismus-
férderung sowie der Regionalplanung entsprechende Prozesse im Rahmen der beste-
henden Budget finanziell unterstitzen.

Regionalplanungsverbande sind in Absprache mit dem Kanton (A6V, AGR, KUS) be-
sorgt, dass die Rahmenbedingungen (Konzessionen, Angebotsbeschliisse etc.) opti-
miert werden.

Wirkungsmecha-
nismen

Voraussetzungen,
Kosten

Akteure und
Koordination:
AGR, AdV,
KAWE, KUS
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Fazit 4.5

Zielsetzungen
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Fur die Erteilung der Konzessionen und die Leistungsauftrége sind der Kanton (A6V)
und der Bund (BAV) zusténdig. Das KAWE ist fiir die Berggebiets- sowie Tourismus-
forderung zustandig. Eine sehr wichtige Rolle Ubernehmen oft auch die Gemeinden,
indem sie sich an den Tragerschaften der touristischen Transportanlagen beteiligen.

Die Ausgangsstationen der touristischen Transportanlagen soliten optimal mit dem
offentlichen Verkehr erschlossen werden. Der Kanton kann dieses Anliegen im Rah-
men des Erneuerungsbedarfs von touristischen Transportaniagen gezielt fordern.

Die Betreiber der touristischen Transportanlagen werden unterstiitzt, Parkplatzkon-
zepte in Zusammenarbeit mit der Gemeinde auszuarbeiten. Es miissen vermehrt An-
reize fir das Umsteigen auf eine umweltfreundliche Anreise geschaffen werden.

Der Kanton und die Region kénnen eine wichtige Aufgabe Ubernehmen, indem sie
nicht nur die einzelnen Aktivititen koordinieren, sondern sich aktiv fiir regionale Losun-
gen einsetzen. Mit dem Touristischen Leitbild und den regionalen Entwicklungskon-
zepten bestehen dazu bereits gute Grundlagen, die es zu nutzen gilt.

4.6 Anreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bei Veranstaltungen

e Bei Veranstaltungen soll die An- und Abreise mit dem offentlichen Verkehr und dem
Langsamverkehr geférdert werden.

e Die Verkehrsbelastungen der An- und Abreise und die lokalen/regionalen Belas-
tungen wie z.B. Stau, Belastungen der Wohnquartiere sind zu vermindern.

Veranstaltungen und weitere Aktivititen, welche die 6ffentlichen Strassen Gber den
Gemeingebrauch hinausgehend in Anspruch nehmen, sind bewilligungspflichtig. Die
Bewilligung ist von der Ortspolizei zu erteiler’.

Fur samtliche motorrad- und marschsportlichen Veranstaltungen ist eine Bewilligung®
vom SVSA erforderlich.

Auflagen durch das SVSA beziehen sich primar auf die Sicherheit der Teilnehmer und
Zuschauer. Es werden genligende Schutzmassnahmen fir die Zuschauer gefordert.
Ein Nachweis {iber eine Haftpflichtversicherung ist Voraussetzung fiir die Erteilung
einer Bewilligung. Bei motorsportlichen Veranstaltungen werden Umweltschutzan-
liegen, wie Verunreinigung von Gewdssern und L&rmeinwirkungen, als verbindliche
Auflagen umschrieben.

® Verordnung iiber die Strassenpolizei und Strassensignalisation vom 11.1. 1978, Art. 27; Strassenpolizei-
verordnung
® Strassenverkehrsgesetz vom 19.12.58, Art. 52
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Grundsatzlich besteht ein grosses Potential, bei Veranstaltungen Umlagerungen auf
den offentlichen Verkehr und - bei lokalen/regionalen Veranstaltungen - den Langsam-
verkehr zu erreichen. Bei einigen Grossveranstaltungen wurde ein sehr hoher Modal-
split zugunsten des offentliches Verkehrs erreicht (Heureka in Zirich, Frauenlauf in
Bern, Eidgendssisches Turnfest in Bern 1996).

Im Bereich der Sportveranstaltungen - 1998 wurden im Kanton Bern 177 grissere
Sportveranstaltungen subventioniert - stehen zur Unterstiitzung finanzielle Mittel aus
dem kantonalen Sportfonds zur Verfigung. Konzepte fiir eine Reduktion des moto-
risierten Individualverkehrs wurden bisher nicht verlangt, da einerseits die meist ehren-
amtlichen Organisatoren und andererseits auch das fir die Beratung zustandige Amt
fur Sport (AS) nicht Uber die notwendigen personellen Ressourcen verfligen.

Bereits heute (ibernimmt die Polizei im Rahmen der Bewilligungsverfahren eine bera-
tende Funktion, die von den Veranstaltern auch geschatzt wird. Teilweise kénnen Ter-
minkollisionen vermieden werden. Auflagen und Regelungen (z.B. Standort Park-
platze) helfen mit, ibermassige Verkehrsbelastungen zu reduzieren. Folgende Hand-
lungsbereiche sind zu priifen:

= Eintritt und 6V-Billette kombinieren

Fiur Auflagen, wie z.B. die gekoppelte Abgabe von Eintritt und 6V-Billett, Parkplatz-
bewirtschaftung usw., miissen die gesetzlichen Grundlagen gekiért werden.

= Beratung durch die Behdrden

Der Einsatz von flankierenden Massnahmen bei Veranstaltungen kann durch Bera-
tung, Information und klare Auflagen durch die Behérden (Orts-, Kantonspolizei) ver-
bessert werden.

= Anreise- und Parkméglichkeiten wirkungsvoll kommunizieren

Die Veranstalter missen die zur Verfliigung stehenden Mdglichkeiten ausschépfen,
Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl zu nehmen. Die Kommunikation lber die Anreise-
und Parkméglichkeiten ist zu verbessern.

= Leitfaden als Orientierungshilfe

Der Einsatz von flankierenden Massnahmen soll in einem Leitfaden aufgezeigt werden,
der von den involvierten Stellen (KAPO, AGR, AS, A4V) unter Beteiligung der
Ortspolizei erarbeitet werden soll. Anhand von Beispielen soll die Zusammenarbeit in-
nerhalb der Verwaltung und die Wirksamkeit des Leitfadens laufend berpriift werden.

Handlungsberei-
che
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Verkehrsemissionen, Staus sowie lokale Belastungen der Wohnquartiere bei Veran-
staltungen kdnnen wesentlich abgebaut werden. Die Akzeptanz von Veranstaltungen
wird damit in breiten Bevdlkerungskreisen, die nicht direkt involviert sind, verbessert.
Der o6ffentliche Verkehr kann vorhandene Kapazitdten besser auslasten. Es werden
neue Markte erschlossen.

Fiir die Teilnehmer kann die An- und Abreise mit dem 6ffentlichen Verkehr verschie-
dene Vorteile nach sich ziehen: Geringere Unfallgefahr, Eriebnis durch gemeinsame
Reise, kein Steckenbleiben im Stau etc.

Die Bewilligungspraxis fiir Veranstaltungen ist zu Uberpriifen. Eine koordinierte Politik
ist zu entwickeln und ein Leitfaden ist zu erstellen. Die Zusammenarbeit mit den Ver-
anstaltern, den Transportunternehmen und den lokalen Behdrden soll ausgebaut wer-
den.

In der Regel sind keine Mehrkosten fir die Veranstalter zu erwarten. Die Bahnen ha-
ben grundsatzlich ein Interesse an einer Zusammenarbeit. Mehrkosten durch Kombi-
Billette kdnnen durch Parkplatzeinnahmen abgedeckt werden.

Das SVSA ist die zustindige Vollzugsbehérde fur die Erteilung der Bewilligungen. Die
KAPO und das TBA wirken entscheidend mit. Verstarkt sind das AS und das AoV ein-
zubeziehen. Auf kommunaler Ebene ist die Ortspolizei beteiligt.

Die Veranstalter miissen fiir eine Zusammenarbeit motiviert und teilweise richtig in-
struiert werden. Auflagen und gewiinschte Massnahmen sind friihzeitig mitzuteilen.

Bei Veranstaltungen wird der Anreise mit umweltvertraglichen Verkehrsmitteln ein
grosseres Gewicht beigemessen. Auf kantonaler Ebene leiten die KAPO, das AS so-
wie das A6V, TBA und AGR eine verbesserte Koordination in die Wege.

Es wird ein Leitfaden fiir die umweltvertrégliche Anreise bei Veranstaltungen erarbeitet.
Anhand von Beispielen wird er auf seine Praxistauglichkeit gepriift.

4.7 Marktabklarung des offentlichen Verkehrs im Bereich Freizeit

e« Gemeinsame und koordinierte Marktabklarungen der bernischen Transportunter-
nehmen (TU) sind notwendig, damit die Trends der Freizeitaktivititen bzw. der
Freizeitmobilitit besser und zukunftsgerichteter erfasst werden.
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o Die Marktpotentiale und die Zielgruppen sind zu beurteilen. Ein wirksamer Marke-
ting-Mix ist flr den Freizeitverkehr aufzuzeigen und von den Transportunternehmen
umzusetzen.

Das Eisenbahngesetz des Bundes und das kantonale Gesetz iiber den 6ffentlichen
Verkehr® erméglichen es seit 1996, Leistungsvereinbarungen mit den Transportunter-
nehmungen abzuschliessen: Bund und Kanton bestellen gemeinsam bei den konzes-
sionierten Transportunternehmen (inkl. SBB und Postautodienst) die Leistungen im
Regionalverkehr und bezahlen diese auch gemeinsam.

Diese Neuerungen bilden einen Rahmen, damit éffentliche Transportunternehmungen
unternehmerisch tétig sein kénnen. Das Gesetz fir den &ffentlichen Verkehr und das
Gesetz iiber die Férderung des Tourismus bieten gesetzliche Grundlagen fiir das Initi-
ieren von Marktabkldrungen durch die Transportunternehmen und die Touristikvereine.

Nachdem die Transportunternehmungen mehr unternehmerischen Spielraum erhalten
haben, sollten diese Méglichkeiten auch ausgeschopft werden. Es sind systematische
Informationen liber Marktpotentiale, Kundensegmente, Marketing-Mix usw. insbeson-
dere zum Freizeitverkehr notwendig:

= Marktabkidrung gezielt an die Hand nehmen

Marktabklarungen zum Freizeitverkehr sind gezielt an die Hand zu nehmen. Die vor-
handenen Ansitze der TU sind auszubauen und es sind systematische Informationen
iber Marktpotentiale, Kundensegmente, Marketing-Mix usw. zu erarbeiten. Die Chan-
cen von gemeinsamen Abklarungen und einer abgestimmten Kommunikation konnen
besser genutzt werden.

Die Marktsegmente mit den Kundenpotentialen werden sichtbar. Die Unternenmens-
strategien der einzelnen Transportunternehmen kénnen in einem wichtigen Markt-
segment gezielter positioniert werden. Die 6ffentliche Hand erhélt die Méglichkeit, die
Rahmenbedingungen fiir einen nachhaltigen Freizeitverkehr besser mit den Anliegen
der Transportunternehmen abzustimmen. Es konnen erhebliche Synergien mit Ko-
steneinsparungen erzielt und die Ertrage der Transportunternehmen verbessert wer-
den.

Der Kanton muss Anreize fir eine Zusammenarbeit der Transportunternehmen im
Bereich Marktabklarungen und Markbearbeitung schaffen. Vorhandene Mittel an touri-
stische Vereinigungen und Transportunternehmen sind an entsprechende Auflagen zu
binden. Institutionelle Voraussetzungen fiir eine Zusammenarbeit sind zu schaffen. Der
Kanton (KAWE, AéV) soll eine Plattform anbieten und bei Bedarf einen Erfahrungs-

* Gesetz liber den &ffentlichen Verkehr vom 16.9.93
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austausch moderieren. Es ist mit keinen oder geringen Zusatzkosten zu rechnen. Mit-
tel- bis langerfristig kbnnen Kosten gespart werden und die Ertrédge der Transportun-
ternehmen verbessern sich. Eine gewisse Entlastung der éffentlichen Ausgaben wird
maglich.

In Absprache mit den wichtigsten Transportunternehmen des Kantons ergreifen das
KAWE und das AV die Initiative, damit gemeinsame Marktabklarungen fir den Frei-
zeitverkehr realisiert werden.

In einem zweiten Schritt wird die gemeinsame Marktbearbeitung in Teilbereichen in
Angriff genommen. Die Inhalte der Abkldrungen werden primar durch die Transport-
unternehmen definiert.

Der Informationsstand (iber den Freizeitverkehrsmarkt soll verbessert werden. Das
ABV und das KAWE initiieren entsprechende Abkldrungen bei den Transportunter-
nehmen. Sie sind fiir die Koordination und die Berlicksichtigung der &ffentlichen Anlie-
gen (Rahmenbedingungen) zustandig.

4.8 Attraktivierung des Service des o6ffentlichen Verkehrs

o Trotz knappen finanziellen Mitteln der &ffentlichen Hand sind weitere Verbesse-
rungen der Dienstleistungen fiir die Kundinnen und Kunden des offentlichen Ver-
kehrs zu suchen und umzusetzen.

o Im Vordergrund stehen Verbesserungen im Gepdackservice und die einfache elek-
tronische Billettbeniitzung.

o Dabei sind die Serviceleistungen national abgestimmt und klar terminiert einzufiih-
ren. Der Kanton setzt sich filr entsprechenden Vorgaben ein und beteiligt sich an
Pilotprojekten.

Der Service flir Reisegepéck ist wenig kundenfreundlich. Es fehlt ein leistungsfahiger
Haus-zu-Haus-Dienst. Ein optimierter und kostenglinstiger Gepéckservice verbessert
die Benutzung der offentlichen Verkehrsmitte! erheblich.

In der Schweiz sind ca. 4'000 verschiedene Billettarten vorhanden. Fir die Kundinnen
und Kunden bestehen weder eine Produkte- noch eine Preistransparenz. Fir touristi-
sche Reisen (vor allem Rundreisen) ist der Billetterwerb (auch nach der Einfiihrung der
Billettautomaten und der Internetbestellung) recht umstandlich. Es ist vielmals - vor
allem bei schonem Wetter oder in Ferienzeiten - mit relativ langen Wartezeiten zu
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rechnen. Ein Teil des Transportangebots kann nicht in ein Billett eingeschlossen wer-
den. Es muss ein separates Billett geldst werden.

Fir die Transportunternehmen ist die Tarifierung (Festlegen der Preisstruktur der Bil-
lette) mit erheblichen Aufwendungen verbunden. Es fehlen Grundlagen fir einen ge-
rechten Kostenverteiler. Zeitraubende Verhandlungen mit (iber 300 Transportunter-
nehmen sind - unter Federfiihrung der SBB - nétig. Einzelinteressen kdnnen sich iah-
mend auswirken.

Mit der Einfilhrung eines Spezialabonnements ab 19.00 Uhr fiir Jugendliche (Gleis 7)
hat die SBB gezeigt, dass auch eine attraktive Tarifgestaltung aus der Optik von Frei-
zeitkunden moglich ist. Solche Abonnements kdnnen jedoch nur eine Ubergangslé-
sung darstellen, bis zur vollstandigen Umsetzung des elektronischen Billettes ,Easy
Ride" fir den gesamten 6ffentlichen Verkehr. ,Easy Ride" wird die 8V-Benutzung we-
sentlich erleichtern und regionale und zeitliche Preisdifferenzierungen kénnen realisiert
werden. Die Kosten des offentlichen Verkehrs werden - &hnlich wie beim motorisierten
Individualverkehr - als fest wahrgenommen. Benutzerhemmnisse werden wegen
vermeintlich zu hohen variablen Kosten wegfallen. Fir die Transportunternehmen wird
die Kostenverteilung mit den transparenten Grundlagen wesentlich vereinfacht. Es
werden ausgezeichnete Grundlagen fir systematisches Marketing geschaffen und die
Entwicklung von massgeschneiderten Produkten wird méglich (z.B. fiir Schwachlast-
zeiten).

Grundlegende Verbesserungen der Dienstleistungen des offentlichen Verkehrs mis-
sen vor allem in zwei Bereichen gesucht werden:

¢ Massnahmen zur Erreichung eines kundenfreundlichen Gepéckservice.
e Massnahmen fiir Vereinfachung der Billett- und Tarifstrukturen.

Der Kanton kann sich fiir diese Bereiche auf Bundesebene und innerhalb des Kantons
einsetzen:

= Auf Bundesebene ein kundenfreundlicher Gepéckservice initiileren

Der Kanton Bern setzt sich auf Bundesebene fur die rasche Einfiihrung kunden-
freundlicher Gepackservice ein.

= Mitarbeit beim Easy-Ride

Der Kanton Bern setzt sich fir die rasche Einflinrung des Easy Ride ein und bietet sich
an, bei einem Pilotprojekt mitzumachen.

Mit einem leistungsfiahigen Gepéckservice kann die Akzeptanz fiir Freizeitreisen er-
heblich gesteigert werden. Gegeniiber dem motorisiertem Individualverkehr kénnen
sogar Komfortvorteile erzielt werden.

Handlungsberei-
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Ein elektronisches Billett fiir den gesamten offentlichen Verkehr erleichtert die 6V-Be-
niitzung. Regionale und zeitliche Preisdifferenzierungen kénnen realisiert werden. Die
Kosten des offentlichen Verkehrs werden - dhnlich wie beim motorisierten Individual-
verkehr - als fix wahrgenommen. Benutzernemmnisse wegen vermeintlich zu hohen
variablen Kosten fallen weg.

Fiir die Transportunternehmen wird die Kostenverteilung mit den transparenten Grund-
lagen wesentlich vereinfacht. Es werden ausgezeichnete Grundlagen fur ein systema-
tisches Marketing geschaffen. Es kénnen massgeschneiderte Produkte entwickelt wer-
den (z.B. fur Schwachlastzeiten).

Die &ffentliche Hand muss klare Rahmenbedingungen formulieren, damit die Trans-
portunternehmen oder weitere private Anbieter ihren unternehmerischen Handlungs-
spielraum fiir die Erstellung von Serviceleistungen wahrnehmen konnen. Es ist ein
Zeitplan fur die Einfilhrung eines leistungsfahigen Gepéckservice und der elektroni-
schen Billette festzulegen. Allenfalls ist bei technischen Systementscheiden eine Mit-
wirkung durch die Besteller der 6V-Leistungen nétig. Eine effizientere Koordination
unter den iiber 300 Transportunternehmen ist durch neue &ffentliche Rahmenbedin-
gungen zu gewahrleisten. Es sind nationale Angebote im Gepéckbereich und bei elek-
tronischen Billetten sicherzustellen (kein kantonaler Alleingang).

Die Kosten sind im Rahmen der Leistungsvereinbarungen zu tragen. Fiir den &ffent-
lichen Verkehr sind wesentliche Leistungs- und Effizienzgewinne zu erwarten. Die
Konkurrenzfahigkeit zum motorisierten Individualverkehr wird in einem erheblichen
Ausmass verbessert.

Die Einfiihrung eines Gepéckservices und des elektronischen Billetts ist grundséatzlich
eine unternehmerische Aufgabe. Die dffentliche Hand (Bund, Kantone, A6V) hat die
Rahmebedingungen fiir eine effiziente Einfuhrung sicherzustellen. Es sind kiare finan-
zielle und zeitliche Limiten vorzugeben.

Der Kanton setzt sich fiir verbesserte Serviceleistungen im offentlichen Verkehr ein.
insbesondere sollen ein leistungsfihiger Gepéckservice von Tiir-zu-Tir und das Easy-
Ride forciert werden. Der Kanton bietet sich als Pilotregion an.

4.9 Schaffen rascher und direkter Verbindungen im 6ffentlichen
Verkehr

o Die grossen nationalen und internationalen Zentren mit guten ausgebauten Bahn-
infrastrukturen (u.a. Mailand, Lyon, Paris, Frankfurt) sind weiter mit raschen und di-
rekten Verbindungen zu erschliessen.
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e Fir die Ferienorte sind rasche und schianke Anschiussverbindungen sicherzustel-
len.

Die internationalen und nationalen Angebote des 6ffentlichen Verkehrs gehdren zum
marktwirtschaftlichen Bereich der Transportunternehmen. Die Angebote missen kos-
tendeckend erbracht werden (variable Kosten). Durch kundengerechte Angebote und
aktive Marketingmassnahmen kénnen die Voraussetzungen fiir erfolgreiche Angebote
wesentlich verbessert werden.

In den letzten Jahren sind einige erfolgreiche Produkte lanciert worden (z.B. IC-
Deutschland). Andere Angebote wurden nicht oder nur schlecht vermarktet (z.B. Pen-
dolino). Intensive Marktabkldrungen und integrierte Angebote stellen eine entschei-
dende Liicke dar.

Der Kanton setzt sich dafiir ein, dass raschere und direktere Verbindungen von den
grossen Bevélkerungszentren aus Mitteleuropa in den Kanton Bern gefiihrt werden.
Verschiedene Varianten der Leistungserstellung sollen geprift werden.

= NEAT-Konzept fiir rasche Verbindungen in touristische Zentren

Im Hinblick auf die NEAT-Eréffnung im Kanton Bern wird ein Konzept erstellt, das auf-
zeigt, wie die touristischen Zentren méglichst rasch und schiank an die Hochleistungs-
ziige angebunden werden kénnen.

= Verbesserungen beim Rollmaterial anstreben

Mittel- und |Zngerfristig sind die Mdglichkeiten eines effizienteren Rollmaterials zu pru-
fen, damit raschere 6V-Verbindungen realisiert werden kénnen (Leichtbauweise der
Zige, Allradantrieb, Spurbreiten von 1 bzw. 1.43 Metern etc.).

Mit raschen und mdglichst direkten Verbindungen kann die Wertschépfung in den tou-
ristischen Gebieten verbessert und eine umweltvertragliche An- und Abreise ermdoglicht
werden. Bei geeigneten Serviceleistungen (vor allem Gepéckservice, Sicherstellen der
individuellen Mobilitit an Ferienorten) wird der Komfort der Reise bzw. des Aufenthalts
wesentlich verbessert.

Marktabkldrungen und integrierte Marktbearbeitungen fir rasche und direkte Zige
sollen von den Transportunternehmen intensiver an die Hand genommen werden. Der
Kanton hat in Zusammenarbeit mit dem BAV die entsprechenden Anforderungen im
Rahmen der Leistungsvereinbarungen zu formulieren. Die Kosten sind als Teil der
Entwicklung der Unternehmensstrategie zu tragen. Der Kanton kann im Rahmen der
vorhandenen Mittel gezielte Impulse auslésen.
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Neue Angebote sind im Prinzip von den Transportunternehmen an die Hand zu neh-
men. Der Kanton (A8V) sorgt - zusammen mit dem BAV - fiir die notwendigen Rah-
menbedingungen, damit die notwendigen Abkldrungen erarbeitet werden.

Der Kanton stellt - zusammen mit dem BAV sicher - , dass die Mdglichkeiten von ra-
scheren und direkteren Verbindungen mit dem offentlichen Verkehr von den bevol-
kerungsreichen Zentren in die touristischen Zentren gepruft werden.

Im Hinblick auf die Eréffnung der NEAT soll aufgezeigt werden, wie die Verkniipfung
der Hochleistungsziige mit den touristischen Zentren méglichst einfach und rasch be-
werkstelligt werden kann. Es sollen auch neue technische Méglichkeiten geprift wer-
den.

4.10 Sicherstellen der Mobilitit in Berg- und Randregionen fiir Ein-
heimische und Tourismus

o Die Mobilitit in Ferienorten und der Umgebung ist firr alle Feriengéste - auch 6V-
Reisende - optimal sicherzustellen.

e Neue Angebotsformen (Mobility, Rufbusse) sollen in Berg- und Randregionen initi-
iert und das Angebot verbessert werden.

in den aligemeinen Grundsétzen der Regierung (iber das Angebot im &ffentlichen Ver-
kehr ist u.a. der Grundsatz verankert, dass im ganzen Kanton ein Grundangebot an
offentlichem Verkehr sicherzustellen ist. Die Sicherstellung der Mobilitét in Berg- und
Randregionen ist jedoch eine schwierige Aufgabe: Wenige Kundinnen und Kunden
sind auf ein grosses Gebiet verteilt mit grossen Angebotsschwankungen in der Som-
mer- und Wintersaison. Neben angepassten Fahrplénen des &ffentlichen Verkehrs
miissen deshalb auch alternative offentliche Verkehrsmittel eingesetzt werden.

Mobility (ca. 20'000 Mitglieder) und Rufbusse (ca. 20 Versuchsbetriebe) haben in den
letzten Jahren eine beachtliche Ausbreitung erfahren. Die neuen Angebotsformen ge-
wiahrleisten Personen ohne eigenes Fahrzeug, dass ihre Mobilitdt praktisch unbe-
schrankt sichergestellt ist und eignen sich auch zur Sicherstellung der Mobilitat in Berg-
und Randregionen. Versuche zur Einfithrung alternativer offentlicher Verkehrsmittel
kdnnen im Rahmen des kantonalen Gesetzes (iber den &ffentlichen Verkehr unterstitzt
werden. In Emmental wird z.B. im Friihjahr 2000 ein das neue Projekt ,Carlos” erprobt:
Fiir Regionen, in denen eine gute Erschliessung durch &ffentliche Verkehrsmittel kaum
méglich ist, wird neu ein organisiertes Mitnahmesystem wahrend zwei bis drei Jahren
eingefiihrt. Im Berner Oberland sind auch erste Abklérungen flr Mobility-Angebote
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angelaufen, wobei die finanzielle Unterstiitzung von Mobility durch den Kanton sehr
beschrankt sind, da die betreffenden Angebote selbsttragend sein miissen.

Ein umweltfreundlicher Verkehr in Ferienorten verlangt auch entsprechend attraktive
Angebote vor Ort.

= Private Initiativen fordern

Der Kanton klédrt die Moglichkeiten fir die Mobilitétssicherung in Ferienorten ab. Insbe-
sondere werden entsprechende private Initiativen unterstiitzt.

= Rufbusssysteme fordern

Rufbusse eignen sich nicht nur fir Ferienorte, sondern auch fiir touristische Rand-
regionen, in denen ein 6ffentliches Verkehrsangebot mit festem Fahrplan schwierig zu
realisieren ist oder nur ungeniigende Angebote bietet. Der Kanton unterstiitzt bereits
verschiedene Projekte und testet auch neue Verkehrsangebote.

Die Attraktivitdt einer 6V-Anreise wird mit Mobility- und flexibleren 6V-Angeboten er-
heblich erhéht. Ausfliige in die Umgebung werden ohne teure Taxi- oder Mietautoko-
sten méglich. Die Kundenzufriedenheit und die regionale Wertschopfung konnen
gesteigert werden. Bei der Anreise in die Ferienorte finden Umlagerungen statt.

Die Regionen, Verkehrsvereine und Transportunternehmen miissen klare Vorstel-
lungen iber mégliche Mobility-Angebote formulieren. Die Einfihrungskosten sind ge-
ring. Eine Unterstiitzung durch E-2000 ist moglich. Nach einer Versuchsphase miissen
Mobility-Angebote fiir Feriengaste ihre vollen Kosten decken.

Angebote sind von Mobilitiy entwickelt worden. Die Absprachen mit Bund (Energie
2000) und Kanton sind weit vorangeschritten. Eine bessere Konsolidierung ist bei den
regionalen Transportunternehmen nétig. Aufgrund der Ergebnisse der Einflihrungs-
phase ist iber den definitiven Betrieb zu entscheiden.

Rufbusse kdnnen im Rahmen des Gesetzes {iber den o6ffentlichen Verkehr unterstiitzt
werden.

Der Kanton férdert gezielte Massnahmen zur Mobilititsicherung in Rand- und Berg-
regionen.
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4.11 Einsatz der Verkehrstelematik

e Mit der Verkehrstelematik soll eine umweltschonende, energie- und raumsparende
und wirtschaftliche Abwicklung des Verkehrs erreicht werden.

¢ Dieses Ziel ist sowohl fiir das Verkehrsgesamtsystem als auch fir die Teilsysteme
des motorisierten Individualverkehrs und des offentlichen Verkehrs anwendbar.

e Verkehrstelematikprojekte kénnen in Zukunft eine wichtige Rolle bei der umwelt-
freundlichen Bewaéltigung des Freizeitverkehrs leisten.

Verkehrstelematikprojekte werden im Rahmen der gesetzlich festgelegten Zustandig-
keiten realisiert und betrieben. Eigentiimer und Betreiber der Verkehrssysteme sind
nicht immer identisch.

Ein Verkehrsbeinflussungssystem (VBS) wurde als Pilotprojekt zwischen 1994 und
1996 auf der Autobahn A1 realisiert und ist seither erfolgreich im Betrieb. Eine Erweite-
rung und Ergénzung der bestehenden Pilotanlage auf der A1-Strecke zwischen Bern
und der Verzweigung Wiggertal (Kanton AG) ist in Bearbeitung. Folgende Projekte
sind im Kanton Bern ebenfalls in Bearbeitung:

o Verkehrssystemmanagement VSM-Bern: Beim VSM-Bern handelt es sich um eine
Gemeinschaftsprojekt von Bund, Kanton und Stadt Bern. Es wird ein Instrument fur
den Betrieb des strassengebundenen Verkehrssystems entwickelt, um die Pro-
bleme des Agglomerationsverkehrs koordiniert und auf der Basis einer gemeinsa-
men Strategie zu l6sen.

e TMC-Feldversuch: Es ist ein Pilotversuch geplant, bei dem die Informationen tber
den Strassenverkehr u.a. im Raum Bern mit einer neuen technischen Lésung auf-
bereitet und ausgesendet werden.

Auf europaischer Ebene sind viele Telematikprojekte in Bearbeitung und auch einige
von ihnen werden vom Bund und Kanton finanziell unterstitzt. Auf Bundesebene sind
Arbeitsgruppen von Behérden, Interessenvertretern und Fachverbénden tatig, welche
die konzeptionellen Fragen der Telematik behandelin. Im Herbst 1999 wird voraussicht-
lich auch ein Leitbild Verkehrstelematik des Bundes erscheinen. Fir den Kanton Bern
existiert auch ein Aktionsplan Telematik, welcher u.a., die Idee eines Tourismusinfor-
mations- und Direktreservationssystems sowie die Beteiligung des Kantons an natio-
nalen Pilotprojekten zu Verkehrssystem-Management (VSM) vorschlagt.

Grundlegende Entscheidungen zur Verkehrstelematik werden auf Bundesstufe defi-
niert werden miissen. Trotzdem ist es wichtig, dass der Kanton Bern sich an Pilotpro-
jekten beteiligt und auch auf Bundesebene seine Erfahrungen und Bediirfnisse mitein-
bringt.
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= Auf Bundesebene mitwirken

Es ist wichtig, dass der Kanton sich weiterhin mit den Mdglichkeiten der Verkehrs-
telematik auseinandersetzt. Dabei muss er sich Gber die Aktivititen des Bundes und
von Dritten auf dem Laufenden halten. Die rasante technische Entwicklung von Tele-
matik-Lésungen stellt eine besondere Herausforderung dar.

= An Forschungsprojekte mitarbeiten und eigene Projekte realisieren

Der Kanton unterstiitzt Forschungsprojekte auf nationaler und internationaler Ebene
und realisiert Telematikprojekte.

= Anwendung der Verkehrstelematik in Ferienorten testen

Es wire wiinschenswert, praktische Anwendungen der Verkehrstelematik auch in Fe-
rienorten zu testen und dabei das System der &ffentlichen Verkehrsmittel gezielt einzu-
setzen.

Mit Verkehrsinformationssystemen kann die Verkehrsmittelwahl beeinflusst werden
(z.B. Wahl des éffentlichen Verkehrsmittels bei Staumeldungen). Eine beschrankte
Umlagerung auf den éffentlichen Verkehr ist mdglich. Dieser Effekt kann bei einer op-
timalen Information und Marktbearbeitung durch die o6ffentlichen Transportunterneh-
mungen und ausreichende Kapazitat erreicht werden.

Zeiten mit Spitzenbelastungen konnen tendenziell reduziert werden. Allenfalls werden
Routen gewihlt, die weniger grosse Belastungen aufweisen. Die bestehenden Ver-
kehrskapazititen werden besser ausgelastet. Strassenausbauten kénnen verhindert
oder zumindest auf einen spéateren Zeitpunkt verschoben werden. Die Verkehrsbenut-
zer koénnen sich Unannehmlichkeiten ersparen. Ferien- und Freizeitreisen sind mit
einem grosseren Genuss verbunden.

Die Entwicklung ist aufmerksam zu verfolgen. Notwendige Planungs- und Entwick-
lungsarbeiten kénnen im Rahmen der vorhandenen Budgets abgewickelt werden.

Der Kreis der Beteiligten hangt von den Projekten ab. Er kann Behérden von Bund,
Kanton und Private umfassen.

Der Kanton muss dort agieren und koordinieren, wo seine Interessen tangiert sind und
Grundsatze verwirklicht werden missen. Je nach Projektinhalt haben das TBA oder
ABV unter Mitwirkung weiterer Amter (z.B. KAWE, SVSA) die Federfiihrung.

Der Kanton setzt sich mit den Méglichkeiten der Telematik im Bereich Verkehr weiter
aktiv auseinander und sammelt Erfahrungen, indem er sich an Pilatprojekten beteiligt.

Wirkungsmecha-
nismen

Voraussetzungen,
Kosten

Akteure und
Koordination:
AV, TBA,
KAWE, SVSA,
Bund

Fazit 4.11
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Pkm
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TU
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KUS
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Amt fiir Gemeinden und Raumordnung

Amt fur dffentlichen Verkehr
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Bundesamt fir Verkehr

Bernische Verkehrskonferenz

Bernische Verkehrsplanung
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Entwickiungsschwerpunkt

Global Action Plan
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Amt fur Industrie, Gewerbe und Arbeit
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