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Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen

1. Zweck und Stellenwert des Leitfadens

Dieser Leitfaden bezieht sich auf verkehrsintensive Freizeitanlagen. Dies sind Anlagen, die zur
Ausubung von Freizeitaktivitaten aufgesucht werden und an denen durch Besucherinnen und
Besucher sowie Beschaftigte taglich mindestens 4‘000 Personenwege oder mindestens 2°‘000
Fahrten mit dem Personenwagen entstehen. Aussagen des Leitfadens kdnnen darliber hinaus
auf ,mittlere” Freizeitanlagen angewandt werden.

Die nachfolgenden Grundsatze und Empfehlungen richten sich an Verkehrs- und Raumplanerin-
nen und -planer, Betreiberorganisationen von Freizeitanlagen, Unternehmen mit Freizeitangebo-
ten, Transportunternehmen sowie die Fachdffentlichkeit.

Im Sinne einer Checkliste werden diesen Personengruppen Empfehlungen zur Optimierung der
Verkehrsanbindung bestehender Freizeitanlagen gegeben.

Dariber hinaus wird ein Raster fur die Prifung der Ansiedlung von neuen Freizeitanlagen bereit-
gestellt, wenn beispielsweise geeignete Standorte ausgewahlt und die Verkehrsanbindung an
diesen Standorten beurteilt werden sollen.

Bei der Umnutzung und Erweiterung von Arealen kénnen die checklistenartigen Empfehlungen
dazu genutzt werden, die Arealentwicklung verkehrsvertraglich zu gestalten.

In diesem Sinne ist der Leitfaden als ein Arbeitsinstrument fir die verschiedenen Akteure zu ver-
stehen, zu deren Aufgaben die Planung, der Betrieb oder die Anbindung von Freizeitanlagen
gehort. Der Leitfaden ersetzt nicht die einschlagigen gesetzlichen Bestimmungen respektive die
gesetzlichen Prifverfahren. Er |8st auch nicht bestehende Bau- und Planungsnormen ab, sondern
er zeigt systematisch die Handlungsmoglichkeiten in den Feldern Verkehrsplanung, Raumpla-
nung, Mobilitatsmanagement sowie Finanzierung/Controlling auf.

Seite 1



Seite 2
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2. Aktuelle Situation und Handlungsbedarf

Charakteristika von Freizeitanlagen

Den Charakter von verkehrsintensiven Freizeitanlagen im oben definierten Sinne weisen in der
Regel Einrichtungen wie Multiplexkinos, Erlebnisbader, Zoos, Freizeitparks, grosse Museen sowie
Zentren mit kombinierten Angeboten fiir Einkauf und Freizeit auf. Ahnlich den verkehrsintensiven
Einkaufseinrichtungen ziehen grosse Freizeitanlagen Verkehr in betrachtlichem Umfang an und
belasten dadurch die Verkehrsnetze in einem nennenswerten Umfang. Im Vergleich zu Ein-
kaufseinrichtungen haben verkehrsintensive Freizeitanlagen einige Besonderheiten:

* Sowohl im Tagesgang als auch im Wochengang und oft auch saisonal ist eine ausgepragte
Variation der Besucherstréme festzustellen; es kommt dann temporar zu hohen Belastungen
der Verkehrsnetze im Umfeld der Freizeitanlagen. Dies stellt besondere Herausforderungen
fur die Verkehrsanbindung und die Planung von Verkehrsangeboten dar.

* Ein betrachtlicher Teil der Besucher - in der Regel mehr als die Halfte - reist aus regionalen
und Uberregionalen Entfernungsbereichen an. Die Qualitat der Fernverkehrsanbindung hat
deshalb eine vergleichsweise grosse Bedeutung.

* Die Anreisedistanzen sind auch ein Grund dafiir, dass motorisierte Verkehrsmittel bei der
Anreise dominieren und der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs vergleichsweise niedrig ist.

* Zwischen den verschiedenen Freizeitanlagen variieren die Besuchertypen in Abhangigkeit von
der Art der Freizeitangebote stark. Eine Beeinflussung des Anreiseverhaltens erfordert des-
halb zielgruppenorientierte Ansatze.

e Ein Teil der Freizeitanlagen weist zentrale Standorte auf, wahrend viele grosse Einkaufszen-
tren nicht integriert und schlecht mit dem 6ffentlichen Verkehr erschlossen sind. Die Planung
in Bezug auf Freizeitanlagen muss daher kontextsensibel ausgestaltet sein.

Grundlagenstudie

Dies spricht daflr, bei der Planung von verkehrsintensiven Einrichtungen die spezifischen Her-
ausforderungen, die an Freizeitanlagen bestehen, starker zu bertcksichtigen. Zu den verschiede-
nen Typen von Freizeitanlagen gab es fur die Schweiz bislang noch keine vergleichenden Analy-
sen. Diese Aufgabe sollte die Studie ,Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen® erfillen, die vom
Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) und vom Bundesamt fur Strassen (ASTRA) geférdert
wurde (Forschungsauftrag SVI 2004/079). Die Arbeit beschrankte sich auf Freizeitanlagen mit
dauerhaften Freizeitangeboten, schloss also die Verkehrsanbindung von Messen, Events, reinen
Sportanlagen und Wintersportanlagen aus. Die Untersuchung hatte zum Ziel, auf empirischer
Basis Empfehlungen zur Optimierung der Verkehrsanbindung und zur Bewaltigung der Verkehrs-
belastung an Freizeitanlagen zu entwickeln.

Kiinftiger Handlungsbedarf

Der Trend zu grossen und damit verkehrsintensiven Freizeitanlagen wird nach den vorliegenden
Informationen bestehen bleiben. Ein Handlungsbedarf wird sich aufgrund der Standortprofile von
verkehrsintensiven Freizeitanlagen vor allem in den Agglomerationsrdumen stellen - und zwar
sowohl an Standorten in den Kernstadten der Agglomerationen als auch in Gemeinden im Ag-
glomerationsgurtel. Haufig wird es sich dabei um die Umnutzung oder den Umbau von Arealen
sowie die Erweiterung bestehender Anlagen handeln. Insofern stellt sich die Frage der Verkehrs-
anbindung von Freizeitanlagen nicht nur im Aufgabenbereich der Verkehrsplanung, sondern auch
in der Raumplanung auf den Ebenen von Kanton und Gemeinde.

Ein besonderer Fokus wird auf jene Gebiete zu legen sein, in denen in besonderem Masse Pro-
bleme der Verkehrsanbindung respektive der Verkehrsabwicklung festgestellt wurden. Dies sind
vor allem subzentrale Gebiete, in denen es zu einer Uberlagerung des Verkehrs von verkehrsin-
tensiven Freizeitanlagen, verkehrsintensiven Einkaufseinrichtungen und beschéaftigungsintensiven
Gewerbeeinrichtungen kommt. Hier ist auch ein deutlich niedrigerer Anteil des 6ffentlichen Ver-
kehrs im Anreiseverkehr der Besucher festzustellen — die Unterschiede zu zentralen und integrier-
ten Standorten konnen 10 Prozentpunkte und mehr betragen.

Auf der Grundlage der durchgefiihrten empirischen Analysen liegen die wichtigsten Aufgaben der
Verkehrsplanung an verkehrsintensiven Freizeitanlagen insbesondere in Folgendem:

* im Management des Strassenverkehrs,
* im Unterbinden des von einer Freizeitanlage ausgehenden Parkdrucks in angrenzenden Ge-
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bieten,
* in einer starkeren Bewirtschaftung des Parkraums an der Anlage,

* im Gewahrleisten einer hohen Qualitat bei der Erschliessung fiir den Velo- und den Fussver-
kehr,

* in der Erhéhung des Anteils der 6ffentlichen Verkehrsmittel beim Besucherverkehr,

* im Vermeiden von Beeintrachtigungen des strassengebundenen offentlichen Verkehrs durch
den motorisierten Individualverkehr zur Freizeitanlage,

e im Einsatz des Mobilitdtsmanagements zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl,

* in der Glattung der Ganglinien des Verkehrs bei jenen Anlagen, die akzentuierte Veranstal-
tungsbeginn und -endzeiten haben.
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3. Massnahmenbereiche und Planungsfalle

Die Verkehrsanbindung muss im Planungsverlauf mdglichst frihzeitig behandelt werden, damit
von Beginn an optimale Losungen gefunden und teure Anpassungsmassnahmen zu spateren
Zeitpunkten vermieden werden. Dabei kdnnen folgende Planungsfalle unterschieden werden:
* die Entwicklung neuer Freizeitanlagen

e als Neubau

e im Zuge einer Umnutzung von Arealen
* die Optimierung an bestehenden Anlagen

* als Verbesserung der Verkehrsanbindung im Bestand

* als Verbesserung im Zuge eines Umbaus der bestehenden Anlage.

Zur Optimierung der Verkehrsanbindung und zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung an Frei-
zeitanlagen werden in diesen Planungsfallen im Wesentlichen drei Stossrichtungen empfohlen:

* Raumplanung
Im Sinne einer integrierten Raum- und Verkehrsentwicklung umfasst dieser Ansatz die Pru-

fung der Eignung von Standorten, die Bestimmung der Standorte sowie grundsatzliche Festle-
gungen zu deren Verkehrsanbindung und Verkehrserschliessung. Angesichts der grundlegen-
den Weichenstellung, die von der Raumplanung bei neuen Freizeitanlagen und bei der Um-
nutzung von Arealen vorgenommen werden kann, hat dieses Massnahmenfeld eine zentrale
Rolle bei der Optimierung der Verkehrsanbindung.

* Verkehrsplanung
Dieses Feld umfasst infrastrukturbezogene, verkehrstechnische und verkehrsbetriebliche

Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrserschliessung und der Verkehrsabwicklung ins-
besondere an bestehenden Freizeitanlagen sowie im Falle einer Umnutzung von Arealen oder
Gebieten.

* Mobilititsmanagement
Nicht-infrastrukturelle Massnahmen des Mobilitdtsmanagements sind direkt auf die Verkehrs-
mittelwahl der Besucherinnen und Besucher bezogen; sie sollen die Wirksamkeit der raumpla-
nerischen Festlegungen und der verkehrsplanerischen Massnahmen an bestehenden Anlagen
und im Zuge von Umnutzungen erhéhen. Entsprechende Massnahmen zur Nachfragebeein-
flussung sind aber auch schon bei der Planung neuer Anlagen einzubeziehen.

Abb. 1: Planungsfélle und Stossrichtungen zur Verbesserung der Verkehrsanbindung
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Die Wirksamkeit von Massnahmen in diesen drei aufgefiihrten Bereichen wird durch geeignete
Festlegungen im Bereich der Finanzierung sowie durch ein Wirkungscontrolling gestutzt.
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4. Raumplanung

Grundsaétze

Die Hauptaufgabe der Standortplanung liegt in der Sicherung und Bereitstellung geeigneter
Standorte fiir verkehrsintensive Einrichtungen. In diesem Zusammenhang sollen verbindliche
Kriterien fiir die Beurteilung der Zweckméssigkeit und Vertraglichkeit von Nutzungen unter Be-
riicksichtigung von verkehrlichen Kriterien entwickelt und angewendet werden.

In Zukuntft ist vermehrt mit dem Ausbau respektive der Umnutzung von Freizeitanlagen an be-
stehenden, integrierten Standorten zu rechnen. Auch auf diese Planungsfélle muss das raum-
planerische Instrumentarium angewandt werden. Denn zum einen haben die Anderungen an
bestehenden Standorten in der Regel verkehrliche Konsequenzen; zum anderen kénnen Um-
nutzungen an diesen Standorten auch eine Alternative zur Planung neuer Standorte darstellen.

Der kantonale Richtplan soll als Instrument fiir die friihzeitige Abstimmung der Anforderungen
an die Standorte von verkehrsintensiven Freizeitanlagen genutzt werden.

Bei der Erstellung neuer Freizeitanlagen wird empfohlen, das Vorhaben mittels Sondernut-
zungsplanung und Quartierplanung zu entwickeln. Die Sondernutzungsplanung hat die aus-
driickliche Aufgabe der Verfahrenskoordination, die bei verkehrsintensiven Freizeitanlagen ein
wichtiger Bestandteil der Planung sein sollte.

Die Koordination bei der Suche und Bewertung neuer Standorte erfolgt (iber alle Planungsebe-
nen.

Empfehlungen

Kantonale Richtplanung

Im kantonalen Richtplan werden im Hinblick auf die anzustrebende raumli-
che Entwicklung geeignete Standorte fir Freizeitanlagen festgelegt.

Standorte fiir Es werden Standorte ausgewiesen, die mit Prioritat die folgenden Standort-
Freizeitanlagen kriterien erfullen:
* Der Standort hat eine hohe Zentralitat

e Eristin die Siedlungsstruktur integriert und weist eine hohe gestalte-
rische Qualitat auf

» Die Voraussetzungen fiir eine gute OV-Erschliessung sind gegeben
* Die Erreichbarkeit mit dem nichtmotorisierten Verkehr ist gut
* Das erwartete Verkehrsaufkommen ist mit dem Umfeld vertraglich

* Der Nachweis einer Vertraglichkeit mit den Massnahmenplanen zur
Luftreinhaltung ist erbracht

Festlegungen Der kantonale Richtplan enthalt klare Handlungsanweisungen und nicht nur
zur Verkehrs- allgemein gehaltene Formulierungen zu folgenden Regelungen:
anbindung  Sicherstellung des Anschlusses an den &ffentlichen Verkehr; bei ver-

kehrsintensiven Freizeitanlagen mit Prioritat ein Schienenverkehrsan-
schluss (ein Bahnanschluss im Falle eines hohen Anteils tUberregio-
naler Besucherinnen und Besucher)

* Gewahrleistung der Einbindung in regionale und kantonale Fuss- und
Velowegnetze

* Angabe von angestrebten Zielwerten fur den Modal Split

* Angabe der maximal zulassigen Fahrten

Seite 5
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Raumplanung

Empfehlungen
von BAFU/ARE
(2006)

Es soll erwogen werden, das Nutzungspotenzial der Freizeitanlage wie folgt
zu begrenzen:

* Festlegung einer maximalen Nutzungsflache
* Differenzierung der mdglichen Nutzungsarten
* Festlegung zur maximalen Anzahl Parkplatze
* Festlegung zu den maximalen Fahrten oder Fahrleistungen

Aussagen zu
bestehenden
Freizeitanlagen

Der Richtplan macht auch Aussagen zu bestehenden Anlagen. Denn es
reicht nicht aus, wenn Vorschriften nur auf neue Anlagen ausgerichtet sind
und Erweiterungen oder Umnutzungen mit dem Passus ,dieselben Forde-
rungen gelten fur Erweiterungen® abgehandelt werden.

Umsetzung

Die Umsetzung in der Nutzungsplanung erfolgt durch Ausweisung entspre-
chender Nutzungszonen mit den dazugehérenden Vorschriften.

Kommunale Nutzungsplanung

Koordination
Kanton-
Gemeinde

Die kommunale Ebene ist in Bezug auf Freizeitanlagen unmittelbar gefor-
dert, weil Investoren und Betreiber oft direkt auf die Gemeinden zugehen.
Kantonale und kommunale Planungen mussen koordiniert erfolgen, damit
die Verkehrsanbindung friihzeitig im Planungsprozess bericksichtigt wird.
Die Verkehrsanbindung darf nicht erst auf der Stufe der Projektentwicklung
oder im Baubewilligungsverfahren betrachtet werden.

Aufgaben des
Kantons

* Der Kanton erstellt eine Studie Uber Struktur des existierenden Frei-
zeitangebots im Kanton und den Nachbarregionen und schatzt die
madgliche Entwicklung ein

* Der Kanton beurteilt die potentiellen Standorte unter Bertcksichti-
gung des Massnahmenplans Luft, der erwiinschten rdumlichen Ent-
wicklung sowie der erlaubten Verkehrszunahme

* Der Kanton pruft das Erfordernis kantonaler Bewilligungen

Aufgaben der
Gemeinde

* Die Gemeinde legt die gewlnschte Entwicklung der Freizeitangebote
im Rahmen der Nutzungsplanung unter Berucksichtigung des regio-
nalen Angebotes und des kantonalen Richtplans fest

* Bei verkehrsintensiven Vorhaben erarbeitet sie, zusammen mit einer
UVP, eine Studie Uber das Verkehrsaufkommen. Sie nimmt — wenn
noétig — eine Festlegung in einem Sondernutzungsplan vor

* Die Gemeinde stimmt die Nutzungsplanung mit dem kantonalen
Richtplan ab

* Die Gemeinde stimmt das Baubewilligungsverfahren auf die kommu-
nale Nutzungsplanung ab
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Sondernutzungsplanung

Anlagenspezifi-
sche Aussagen

Die Vorschriften und Inhalte sind jeweils anlagenspezifisch zu erarbeiten. Zu
den nachfolgenden Themenbereichen sind aber in jedem Fall Aussagen

Verkehrs- Festlegung der Basis- und Detailerschliessung und Bezeichnung der
erschliessung, Erschliessungsanlagen im Sondernutzungsplan
Erreichbarkeit Definition der Zu- und Wegfahrten fiir den motorisierten Individualver-
kehr
Bezeichnung der Velo- und Fussgangerverbindungen und deren An-
schluss an die Ubergeordneten Langsamverkehrsnetze
Regelung bezlglich des Kostenbeitrags von Dritten an die Erschlie-
ssung
Offentlicher Ver- Der Anschluss an den 6ffentlichen Verkehr wird rechtlich und plane-
kehr risch gewahrleistet

Bei noch nicht vorhandener Anbindung im &ffentlichen Verkehr wer-
den die Massnahmen und die Finanzmittel gesichert (beispielsweise
Einsatz eines Shuttle-Busses)

Die Massnahmen zur Erhéhung des Modal Split zu Gunsten des OV
werden aufgezeigt

Abstellplétze fiir

Standorte und Anzahl der Abstellplatze fur Velos werden bestimmt

Motorfahrzeuge Veloparkplatze werden in unmittelbarer Nahe zu den Anlageneingén-
und Velos gen, gedeckt und ausreichend beleuchtet, vorgesehen
Die Bewirtschaftung aller Besucher- und Beschéaftigten-Parkplatze
wird festgelegt
Fahrleistungs- Die maximal méglichen, zusatzlichen Autofahrten werden auf Basis
und Fahrten- einer ganzheitlichen Betrachtung Uber ein grosseres Gebiet festge-
modelle legt

Vorab werden Sanktionsmassnahmen fiir den Fall einer Uberschrei-
tung des Fahrtenlimits bestimmt. Diese Massnahmen werden recht-
lich verbindlich gemacht

Eine zweckmassige Verwendung der Geldmittel aus solchen Sank-
tionen wird bestimmt und verankert

Bestehende Anlagen mit grosser Verkehrsintensitat werden, in Erwei-
terung der bisherigen Praxis, ebenfalls mit Fahrtenmodellen belegt
Die Fahrtenerfassung der Anlagebetreiber und die Uberwachung wird
nachvollziehbar geregelt und transparent ausgestaltet

Besondere bau-
liche Bestim-
mungen

Je nach Umfeld und Standort werden weitere Sonderbauvorschriften zu
folgenden Aspekten erlassen:

Verkehrsdosierung
Flankierende Massnahmen auf dem umliegenden Strassennetz
Larmschutz

Seite 7
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Raumplanung

Baubewilligungsverfahren

Beurteilung der

Mindestens folgende Kriterien werden bei einer Bauanfrage geprift, sofern

Standorteignung dazu keine Ubergeordnete Planung vorliegt:

Zentralitat hinsichtlich der réumlichen Zuordnung und Méglichkeit ei-
ner Integration in Siedlungsgebiete oder ein stadtisches Gefiige

Ausrichtung der Freizeitanlage an bestehenden Infrastrukturen

Angemessenes Verhaltnis von Anlagengrésse und Grosse der An-
siedlungsgemeinde

Planung anderer verkehrsintensiver Vorhaben an diesem Standort
Erfordernis eines Masterplans

Beurteilung des
Verkehrs-
aufkommens

Abschatzung des Verkehrsaufkommens, der Einzugsgebiete und des
Modal Split von Besucher- und Beschaftigtenverkehr. Bei gemischten
Anlagen soll das Verkehrsaufkommen nach den verschiedenen Nut-
zungen (Freizeit, Einkauf) differenziert werden

Beurteilung der Verkehrssituation im Falle einer Weiterentwicklung
des Standorts der Freizeitanlage und ihres Umfeldes (andere, zusatz-
liche Nutzungen, Verkehrsmassnahmen usw.)

Beurteilung des
angrenzenden
Strassennetzes

Untersuchung, tUber welche Strassen im Einzugsbereich der Freizeit-
anlage die Verkehrsanbindung erfolgen soll; Ermittlung der Differenz-
belastung (mit/ohne Anlage)

Beurteilung der Auswirkungen auf den Verkehrsablauf, auf die Gang-
linien, auf die Luft- und Larmbelastung und auf die Verkehrssicherheit

Erschliessungs-
konzept und
Verkehrsqualitat
Miv

Beurteilung der Zweckmassigkeit des gewahlten Erschliessungskon-

zepts und der ndtigen Verkehrslenkungsmassnahmen

Darstellung der Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsqualitat

(z.B. durch Lichtsignalsteuerung, Knotengestaltung). Uberpriifung der
Ruckstauldngen an Knotenpunkten sowie an Ein- und Ausfahrten der
verkehrsintensiven Freizeitanlage

Abstimmung der MIV- und der OV-Erschliessungskonzepte

Lenkung des

Lenkungskonzepte fur den MIV in Form von Wegweisungen, Informa-

motorisierten tions- und/oder Leitsystemen sowie Massnahmen in Bereich des Mo-
Individual- bilitdtsmanagements
verkehrs ¢ Bestimmung der maximal zulassigen Fahrten und/oder Fahrleistun-
gen

Parkplatzan- * Die erforderlichen Fahrzeugabstellplatze werden unter Bericksichti-
gebot und innere gung der Ganglinie der Parkplatzbelegung, des Bewirtschaftungskon-
Erschliessung zeptes und der Dimensionierung der Parkierungsanlage abgeleitet

* Die zeitliche Verteilung des Zu- und Abflusses wird beurteilt
Ov- * Die Erschliessung einer verkehrsintensiven Freizeitanlage soll min-
Erschliessungs- destens auf der Stufe der OV-Giiteklasse B erfolgen (siehe dazu ARE
konzept und 2011 zur Bestimmung der OV-Giiteklassen)
Verkehrsqualitat * Bei verkehrsintensiven Freizeitanlagen mit einem hohen Anteil von

Besuchern aus grosseren Entfernungen wird eine Anbindung im
Schienenverkehr (vorzugsweise im Bahnverkehr) vorgesehen - mit
einer Haltestelle in einer Entfernung von maximal 300 m (Luftliniendi-
stanz) zur Anlage

Es wird gepruft, durch welche Massnahmen die Erreichbarkeit erhdht
und der angestrebte OV-Anteil erreicht werden kann

Die OV-Erschliessung wird mit den bestehenden und den geplanten
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Fusswegverbindungen abgestimmt. Zu gewahrleisten sind sichere
Fusswegverbindungen zwischen der Freizeitanlage und den Bahnho-
fen und Haltestellen

Erschliessungs- Die Fusswegverbindungen werden auf Direktheit, Barrierefreiheit und
konzept fiir den Sicherheit hin geprift; in die Beurteilung wird die Starke der Fuss-
Fussverkehr gangerstrome und das Umfeld des Standorts der Freizeitanlage ein-
bezogen
Aliféllige Mangel in der Erschliessungsqualitat werden behoben und
Licken im Fusswegenetz geschlossen
Erschliessungs- Freizeitanlagen werden in das kommunale und das tUbergeordnete
konzept fiir den Veloverkehrsnetz einbezogen
Veloverkehr Qualitatsmangel in Bezug auf die Dimensionierung, die Durchgangig-
keit sowie die Sicherheit des Velonetzes werden behoben
Bei Neuanlagen von Freizeitanlagen wird eine Bedarfsanalyse der
Veloabstellplatze flr Besucher und Beschéftigte erstellt
Bei Umbauten werden Angebot und Nachfrage nach Veloabstellplat-
zen Uberprift und bei Bedarf angepasst
Die Lage, Anzahl und Qualitat der Veloabstellplatze wird bereits im
Baubewilligungsverfahren als Auflage gesichert
Mobilitéts- Es wird empfohlen, bereits im Baubewilligungsverfahren von den In-
konzepte vestoren anlagenbezogene Mobilitdtskonzepte einzufordern
Luftschadstoff- Es soll ein Nachweis erbracht werden, wie der Standort der Freizeit-

und Ldrmbela-
stung am Stand-
ort und im betrof-
fenen Strassen-
netz

anlage sowie die betroffenen Strassenabschnitte und umliegenden
Knoten durch das zusatzliche Verkehrsaufkommen belastet werden
Die Entwicklung der Luftschadstoff- und Larmbelastung auf den Zu-
fahrtsstrassen soll aufgezeigt werden

Sicherheit

Die Verkehrssicherheit soll unter Einbezug des zusatzlichen Ver-
kehrsaufkommens beurteilt werden

Die soziale Sicherheit (Schutz vor Belastigungen im 6ffentlichen
Raum, z.B. auf Zugangswegen) wird gepruft
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Verkehrsplanung

5. Verkehrsplanung

Grundsatze

Die Verkehrsplanung soll nicht als Lésungsansatz fiir grundsétzliche Standortprobleme einge-
setzt werden miissen. Grundsétze einer effizienten Verkehrsanbindung von verkehrsintensiven
Freizeitanlagen sind, als Aufgabe der Raumplanung, bereits bei der Wahl der Standorte von
Freizeitanlagen berticksichtigt worden.

Bei der Umnutzung von Arealen, bei der Entwicklung von Gebieten, in denen Freizeitanlagen
angesiedelt werden, sowie an bestehenden Freizeitanlagen soll das Instrumentarium der Ver-
kehrsplanung dabei helfen, folgende Ziele zu erreichen:

»  Vermeiden von Uberlastungen des Strassennetzes im Umfeld der Freizeitanlagen,
insbesondere in den aufkommensstarken Perioden

e Verstetigung des Verkehrsflusses

* Vermeiden von Behinderungen des éffentlichen Verkehrs durch den MIV
e Erreichen von festgelegten Modal Split-Zielen

e Vermeiden von Parkdruck in angrenzenden Gebieten

*  Verringern der Umweltbelastung (Ldrm, Luftverschmutzung) entlang der Zufahrts-
strassen zur Freizeitanlage

e Gewadbhrleisten einer hohen Verkehrssicherheit

Beim Einsatz der verkehrsplanerischen Instrumente soll der Tatsache Rechnung getragen wer-
den, dass ein betréchtlicher Teil der Besucher von verkehrsintensiven Freizeitanlagen aus gro-
sser Entfernung anreist. Die Anbindung ans nationale Netz des Strassen- wie auch Schienen-
verkehrs muss daher beachtet werden.

Die Verkehrsplanung soll dazu beitragen, externe Kosten, die aus dem Verkehr zu Freizeitanla-
gen entstehen (beispielsweise Beeintréchtigungen von Anwohnern entlang der Zufahrts-
strassen) zu vermeiden und Staukosten zu verringern. Gebiete mit verkehrsintensiven Freizeit-
anlagen und allfélligen weiteren starken Verkehrserzeugern sollen daher in allféllige Pilotversu-
che zu einem Road Pricing einbezogen werden.

Empfehlungen

Offentlicher Verkehr

Verbesserung Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs sollen in unmittelbarer Nahe der Frei-
der Erschlie- zeiteinrichtungen liegen:

ssungswirkung + Bushaltestellen in unmittelbarer Nahe des Eingangs

(neue Haltestel- * Haltestellen des schienengebundenen Verkehrs in einer Entfernung
len) von max. 300 (Luftliniendistanz) Meter
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Netzoptimierung Bei der Linienfihrung werden direkte und moglichst umsteigefreie Verbin-
im éffentlichen  dungen zwischen der Freizeitanlage und anderen wichtigen Ziel- und Quell-
Verkehr punkten des Verkehrs und zu wichtigen Verknipfungsstellen gewahrleistet.

Zur Verbesserung der OV-Erschliessung werden folgende Massnahmen
gepruft und bei Bedarf realisiert:

* Verlegung bestehender Linien
e Einfihrung neuer Linien
* Verlegung oder Neuanlage von Haltstellen oder Bahnstationen

Die Einrichtung von eigenstandigen Linien zur Freizeitanlage kann vor allem
dann erwogen werden, wenn
* am Standort mehrere verkehrsintensive Nutzungen beisammen lie-
gen oder
* zur Freizeitanlage ein annahernd gleichméassiger Besucherstrom Uber
langere Zeitrdume auftritt.

OV-Sonderlinien (z.B. Shuttlebusse) werden allenfalls fiir Einrichtungen mit
stark schwankenden Besucherzahlen und zum Bewaltigen von Belastungs-
spitzen eingerichtet.

Takt- und Die Fahrplane sind grundsétzlich auf die Offnungszeiten der Anlage oder auf
Fahrplanver- den Veranstaltungsbeginn auszurichten. Dies soll mit einer koordinierten
besserung beim Planung seitens Gemeinde, Betreiber der Anlage und Transportunterneh-
offentlichen Ver- mung bzw. Verkehrsverbund erreicht werden.

kehr
Bei Anlagen mit Abendbetrieb wird auf ein gutes Nachtangebot im OV, nicht
nur im lokalen, sondern auch im regionalen und Uberregionalen Netz hinge-
wirkt.

Beschleuni- Mit folgenden Massnahmen werden allfallige Verlustzeiten auf den Linien

gungs- des offentlichen Verkehrs zur Freizeitanlage vermieden:

massnahmen

* separate Spuren fur die 6ffentlichen Verkehrsmittel (ggf. nur auf ein-
zelnen Streckenabschnitten)

* Beeinflussung der Lichtsignalanlagen durch die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel

* spezielle Haltestellenformen (z.B. Fahrbahn- oder Kaphaltestellen)

Fuss- und Veloverkehr

Netzausbau und Fur Velofahrende und Fussganger wird ein feinmaschiges und sicheres
Verbesserung Wegenetz bereitgestellt werden, in dem

der Netzeinbin- « die Freizeiteinrichtungen ohne Barrieren und Umwege erreichbar,
dung der sowie die Hindernisse und Unterbriiche beseitigt sind
Freizeitanlage + die Haltestellen des OV optimal mit der Freizeitanlage verkniipft sind

* die Fusswegeverbindungen zusammenhangend sind und den
Wunschlinien der Zufussgehenden entsprechen

* Sackgassen beseitigt sind

* die Verkehrssicherheit mittels baulicher Massnahmen (Mittelinsel,
Trottoir usw.) und Beleuchtung gewéhrleistet ist

* die Wege an den Schnittstellen von 6ffentlichem Raum und den Be-
triebsgelanden der Anlagen weitergeflhrt werden

* die Haupteingange der Freizeitanlagen klar gekennzeichnet und gut
auffindbar sind

* gute Orientierungsmadglichkeiten durch Wegweiser bestehen
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Der Veloverkehr kann im 6ffentlichen Strassenraum oder auf eigenen We-
gen gefuhrt werden. In einem sicheren und feinmaschigen Velonetz sind
folgende Kriterien erfullt:
* Die Haupterschliessungen zu den Freizeitverkehrsanlagen (auch die
Hauptverkehrsstrassen) sind sicher gestaltet
* sicheres Queren, Einspuren und Abbiegen sind moglich (empfohlene
Massnahmen: Markierungen, Abbiegespuren, vorgezogene Haltebal-
ken an Knotenpunkten usw.)
» die Durchlassigkeit fiir den Veloverkehr ist gegeben (z.B. mittels Off-
nung von Einbahnstrassen fir den Velogegenverkehr u.a.)
* separat oder gemeinsam mit dem Fussverkehr gefuhrte Velowege
bieten eine komfortable Breite und gewahrleisten eine ausreichende

Sicherheit
Innere Beim Netzausbau wird der Aspekt der inneren Erschliessung (,letzte Meile®)
Erschliessung berlicksichtigt. Beim Fussverkehr wird auf folgende Gestaltungsaspekte
geachtet:
* Anordnung der Eingédnge und Zugéange
* Wegverbindungen innerhalb des Gelandes
* Ausgestaltung der Wege bezlglich Breite, Belag und Ausstattung
* Witterungsschutz im Eingangsbereich und allenfalls entlang von Ge-
bauden
e Zugang zu den Parkplatzen von Autos und Velos
Verbesserung Das Netz fir den Velo- und Fussverkehr wird optimal mit dem 6ffentlichen
der Verkniipfung Verkehr verknupft. Folgende Kriterien werden erfullt:
mit dem OV » Kurze Wege zu den Eingéngen der Freizeitanlage
*  Wegweisung zu den OV-Haltestellen innerhalb und ausserhalb des
Gelandes der Freizeitanlage; an der Haltestelle Wegweisung zur
Freizeitanlage, wenn kein Sichtbezug besteht
» Komfortable und tiberdeckte Aufenthaltsméglichkeiten an den OV-
Haltestellen
* Lage der Haltestellen und Wartebereiche idealerweise unmittelbar vor
dem Haupteingang der Anlage
* Echtzeit-Informationen zu den Fahrplanen der &ffentlichen Verkehrs-
mittel
Bereitstellung Abstellplatze fur Velos bei Freizeitanlagen erhalten in der Planung den glei-
qualitativ hoch-  chen Stellenwert wie solche fir Motorfahrzeuge.
wertiger
Veloabstellpldtze Zzur Quantifizierung der nétigen Anzahl von Veloabstellplatzen kénnen die

einschlagigen Normen herangezogen werden (vgl. VSS Normen SN 640
065 / Abstellanlagen Bedarfsermittlung und SN 640 066 / Abstellanlagen
Geometrie und Ausstattung). In Spezialfadllen muss eine anlagenbezogene
Bedarfsanalyse erstellt werden.

Folgende Qualitatskriterien fur Veloabstellplatze sind an der Anlage erfullt:
* ausreichende Abstellplatze sowohl fur die Besucher als auch fur die
Beschéftigten

* eingangsnahe Lage und Anordnung der Abstellplatze, mdglichst beim
Haupteingang und auf ebenem Gelénde

* Veloabstellplatze bei allen Eingangen

e Zufahrt zu den Veloabstellplatzen mit Anbindung an das Velonetz und
niveaugleich ausgebildet

* leicht auffindbare Abstellplatze; als Option: Wegweisungs- und Signa-
lisationssystem

* Witterungsschutz und sichere Abschliessmdglichkeiten, Beleuchtung,
genigend Abstand zwischen den Abstellplatzen




Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen Seite 13

Soziale Folgende Gestaltungsgrundsatze werden aus Grunden der sozialen Sicher-
Sicherheit heit verwirklicht:
* Verzicht auf Unterflhrungen bei der Flihrung von Fuss- und Radwe-
gen

* Ausreichende Beleuchtung auf allen Wegabschnitten

* ,Belebtheit® und ,Einsehbarkeit” der Wege wie auch der Abstellanla-
gen fur Velos

Motorisierter Individualverkehr

* Die Parkplatze fir Autos werden an Freizeitanlagen generell (gebuh-
renpflichtig) bewirtschaftet
Als Lenkungsmassnahme wird eine zeitliche Staffelung der Gebuhren
mit héheren Gebuhren zu nachfragestarken Zeiten vorgenommen

* Die generierten Einnahmen werden auch zur Unterstltzung von
Massnahmen mit Umlagerungseffekten auf andere Verkehrsmittel
eingesetzt

* Bestehen weitere verkehrsintensive Einrichtungen im Umfeld der
Freizeitanlage, ist es erforderlich, ein gemeinsames Parkplatzbewirt-
schaftungskonzept zu erstellen und Massnahmen fir die nahere Um-
gebung zu entwickeln, um den Suchverkehr zu vermeiden

Parkplatz-
bewirtschaftung

Strassen- Massnahmen des Strassenverkehrsmanagements kommen zur Anwendung,
verkehrs- wenn MIV-Kapazitatsprobleme im Umfeld von verkehrsintensiven Freizeitan-
management lagen bestehen. Empfohlen werden:

* Lichtsignalbeeinflussungen zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs
* Anlage von Busspuren

* Wechselwegweisungen

» Zufahrtsbeschrankungen oder -dosierungen

* Fahrverbote

e Parkleitsysteme

Die Massnahmen griinden sich auf eine flachenhafte Betrachtung des Ge-
bietes um den Standort der Freizeitanlage. Die Massnahmen missen auf
das umgebende Strassennetz abgestimmt werden.

Bei dringendem Handlungsbedarf kénnen zunéchst provisorische Mass-
nahmen ergriffen werden, um rasch eine Wirkung zu erzielen.

Im Umfeld der Freizeitanlage wird, neben der verkehrlichen Wirkung, auch
der Gestaltung des offentlichen Raums ein hoher Stellenwert beigemessen.

Road Pricing/ Hohe Verkehrsbelastungen ergeben sich nicht nur innerhalb der Zentren,

Strassenbe- sondern auch in jenen Gebieten am Rand oder ausserhalb der Kernstadte,
nitzungs- in denen sich mehrere verkehrsintensive Nutzungen tberlagern. Wenn
abgaben marktwirtschaftliche Instrumente zur Steuerung des Verkehrs pilotartig er-

probt werden, sind gerade auch solche Gebiete ausserhalb der Innenstadte
als mogliche Demonstrationsfelder in die engere Wahl zu nehmen.

In der Schweiz sind Strassennutzungsgebihren verfassungsmassig ausge-
schlossen. Aber durch eine Ausnahmebewilligung des Parlaments kdnnen
Stadte und Agglomerationen Gebiete festlegen, in welchem im Rahmen von
Pilotversuchen Road Pricing gelten soll.
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Mobilititsmanagement

6. Mobilitatsmanagement

Grundsatze

Mobilitdtsmanagement soll auch im Freizeitverkehr dazu eingesetzt werden, nicht unbedingt
notwendigen Verkehr zu vermeiden und die Verkehrsmittelwahl zugunsten der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel oder anderer Formen umweltfreundlicher und sozialvertréaglicher Mobilitét zu verén-
dern.

Momentan ist dieser Ansatz im Freizeitverkehr noch nicht weit verbreitet. Das hohe Ver-
kehrsaufkommen und die gebliindelten Verkehre in Verbindung mit verkehrsintensiven Freizeit-
anlagen rechtfertigen es aber, diesen Ansatz neben der Raumplanung und der Verkehrsplanung
vermehrt als dritte Séule zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung an Freizeitanlagen einzu-
setzen.

Die Anlagenbetreiber und Freizeitdienstleister sollen im Rahmen des Mobilitdtsmanagements
immer an der Lésung von Verkehrsproblemen beteiligt werden.

Mit den ergriffenen Massnahmen soll erreicht werden, dass

* die Verkehrsteilnehmer gut l(iber die Verkehrsmittelalternativen bei ihren Freizeitwe-
gen informiert sind

* sie motiviert sind, testweise oder dauerhaft ein nachhaltiges Verkehrsverhalten in
der Freizeit zu praktizieren.

Empfehlungen

Institutionalisierung eines Mobilititsmanagements fiir den Freizeitverkehr

Mobilitats- Es wird verwaltungsseitig die Funktion einer Mobilitdtsmanagerin/eines Mobi-
manager litatsmanagers mit folgenden Aufgaben etabliert:

* fiur einen grésseren Verkehrsraum (Stadt, Agglomeration oder Kan-
ton) eine Strategie zur nachhaltigen Entwicklung des Freizeitverkehrs
zu entwickeln

* die Aktivitaten relevanter Akteure zu koordinieren und

* Mobilitdtsplane fir verkehrsintensive Freizeitanlagen zu initiieren

Diese Rolle einer vernetzenden Instanz spricht dafir, die Aufgabe des Mobi-
litatsmanagements in einer 6ffentlichen Verwaltung anzusiedeln. Alternativ
kommt daflir auch ein Leistungsauftrag an einen Verkehrsverbund, ein Ver-
kehrsunternehmen oder eine NGO in Frage.

Mobilitdtspléne  Mobilitatsplane werden als strategisches Instrument fir das Mobilitdtsmana-
gement im Freizeitverkehr eines Verkehrsraums einerseits sowie als Pla-
nungsinstrument fir verkehrsintensive Freizeitanlagen eingefihrt:

* auf der strategischen Ebene:
Grundséatzliche Festlegungen und Prozessdefinitionen des Mobili-
tatsmanagements an den verkehrsintensiven Freizeitanlagen eines
Verkehrsraums sollten in kantonale Richtplane resp. Agglomerations-
programme eingebunden sein

* auf der Ebene der Freizeitanlage:
Anlagenspezifische Mobilitatsplane sollten im Baubewilligungsverfah-
ren fur Freizeitanlagen eingefordert werden und dort die verkehrs-
infrastrukturellen und verkehrsplanerischen Massnahmen mit Bezug
auf die Freizeitanlage synergetisch erganzen
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Anlagenspezifische Mobilitatsplane enthalten folgende Aussagen:

* Zielsetzungen in Bezug auf die Verkehrsabwicklung und den Modal
Split des Besucherverkehrs (die idealerweise bereits auf der strategi-
schen Ebene festgelegt wurden)

* Massnahmen des Mobilitdtsmanagements, die in Verantwortung der
Anlage sowie in Kooperation mit Dritten (z.B. Transportunternehmen,
Amtern fiir Verkehrsplanung, Mobilitatszentralen) ergriffen werden,
namentlich in folgenden Bereichen:

o Verkehrsangebote
o Anreize fUr Besucher (z.B. tarifliche Anreize)
o Informationen
o mobilitdtsbezogene Services
* relevante Verkehrsinfrastrukturen (z.B. Abstellanlagen) und deren
Bewirtschaftung
* betriebsinterne und externe Verantwortlichkeiten in Bezug auf die
Massnahmen
e Zeithorizont der Massnahmenumsetzung, Kostenplanung und Finan-
zierung
* Verfahren und Zustandigkeit des Wirkungs-Controllings, Verfahren im
Falle des Nicht-Erreichens von Zielen

Mobilitats-
zentralen

Servicestellen zum Personenverkehr — ,Mobilitatszentralen“ — erhalten den
Auftrag, die Bevolkerung
* in Fragen der Freizeitmobilitat zu sensibilisieren,
* Uber die Erreichbarkeit von verkehrsintensiven Freizeitanlagen mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln, Verkehrsmitteln des Langsamverkehrs und
mit dem Auto zu informieren,

* und Anreize fir eine nachhaltige Mobilitat in der Freizeit zu setzen.

Eine Mobilitdtszentrale definiert Freizeitanlagen als ihre Key Accounts und
entwickelt zusammen mit ihnen und weiteren Anbietern (z.B. des 6ffentlichen
Verkehrs) massgeschneiderte Angebote.

Das Mobilitatsmanagement wird als 6ffentliche Aufgabe definiert. Die Mobili-
tatszentrale erhalt eine Finanzierung durch die 6ffentliche Hand, damit sie
verkehrstragerubergreifend und neutral im 6ffentlichen Interesse arbeitet.

Mobilitats-
beauftragte in
den Freizeit-

In jeder verkehrsintensiven Freizeitanlage werden Mobilitatsbeauftragte er-
nannt, die die Verkehrsanbindung und Verkehrsabwicklung an der Anlage
mit jenen Moglichkeiten optimieren, die der Freizeitanlage selbst zur Verfi-

anlagen gung stehen.
Die Mobilitdtsbeauftragten in Freizeitanlagen sind auch Ansprechpartner fir
Mobilitdtsmanagerinnen/Mobilitdtsmanager, die Mitarbeitenden einer Mobili-
tatszentrale, Produktmanagerinnen und -manager der Transportunterneh-
men sowie Verkehrsplanerinnen und Verkehrsplaner der Gemeinden.
»~Mobilitétsbliro“ Die Freizeitanlagen stellen Besucherinnen und Besuchern sowie Beschaftig-
in den ten geeignete Informationen zu den Angeboten im 6ffentlichen Verkehr und
Freizeitanlagen im Langsamverkehr bereit.

Im Sinne eins ,Mobilitatsbiiros“ wird diese Funktion von den Kundenschal-
tern, ,contact points“ oder Rezeptionen der Freizeitanlagen wahrgenommen.
Die Mitarbeitenden der Freizeitanlagen mit persdnlichem Kundenkontakt an
solchen ,contact points“ werden daher auch in Bezug auf die offerierten Ver-
kehrsangebote und Mobilitatsservices qualifiziert. In den Internetauftritt der
Freizeitanlage wird das ,Mobilitatsbiro® eingebunden.
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Abb. 2: Institutionalisierung des Mobilitdtsmanagements fiir Freizeitanlagen
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Mobilitatsdienstleistungen (Services) fiir die Freizeitmobilitat

Mobilitats-
bezogene
Information vor
der Anreise

Die mobilitatsbezogene Information Gber die Anreise zur Freizeitanlage
haben die Besucherinnen und Besucher schon vor dem Reiseentscheid
verfugbar: In allen Medien der Anlagebetreiber und Dienstleister wird detail-
liert auf die Anreiseoptionen mit dem OV und dem LV hingewiesen.

Auf temporar hohe Auslastungen der Strassen zur Freizeitanlage wird expli-
zit hingewiesen werden und fur diese Zeiten werden Verkehrsmittelalternati-
ven speziell empfohlen.

Geeignete Tools werden in die Internet-Seiten der Freizeitanlage integriert
und als Applikation fiir Mobiltelefone verfigbar gemacht (z.B. ein elektroni-
scher Fahrplan und Echtzeit-Informationen zur aktuellen Netzauslastung
und zu prognostizierten Zustanden im Strassenverkehr).

Die Medien und die Inhalte der Kommunikation sind auf die verschiedenen
Besuchersegmente der Freizeitanlage abgestimmt.

Das Management von Freizeitanlagen, bei welchen die Adressen von Besu-
chern (z.B. von Abo-Kunden) bekannt sind, informiert diese Kunden auf dem
Wege der Direktkommunikation regelmassig Uber allféllige Neuerungen bei
den Anreiseangeboten und den mobilitatsbezogenen Services.

Mobilitéts-
bezogene
Information
unterwegs

Alle verkehrsintensiven Freizeitanlagen sind als Ziele in den Fussganger-
und Veloleitsystemen sowie in der Signalisation des Strassenverkehrs ent-
halten.

Hinweise auf geeignete Park&Ride-Platze fir die Freizeitanlagen werden in
Parkleitsysteme einbezogen.

Diese Informationen sind auch in Routenplanern, Navigationssystemen und
in mobilen Medien verflgbar.

Mobilitéts-
bezogene Infor-
mation in der
Freizeitanlage

An einem gut sichtbaren und gut erreichbaren Ort in der Freizeitanlage wer-
den alle relevanten mobilitdtsbezogenen Informationen bereitgestellt: z.B. in
Form von Echtzeithinweisen auf die Fahrplanabfahrten des &ffentlichen
Verkehrs (siehe Ausfuihrungen oben zum Mobilitatsbiro).

Kombi-Tickets

RailAway-Angebote fur die Anreise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gehdren
zum Standard verkehrsintensiver Freizeitanlagen. Diese Angebote stehen
nicht nur temporar zur Promotion, sondern mdglichst fur eine langere Zeit im
Jahr zur Verfiigung, insbesondere aber in Zeitrdumen mit einem erwarteten
starken MIV-Aufkommen.

Ticketkooperationen zwischen Verblnden/Transportunternehmen, Anlage-
betreibern und Freizeitdienstleistern erhalten generell einen héheren Stel-
lenwert. Zusammen mit den 6rtlichen und regionalen Transportunternehmen
wirken Freizeitanlagen darauf hin, Kombi-Tickets (fir Anreise und Eintritt)
auch fur Besucherinnen und Besucher aus einem lokalen und regionalen
Einzugsbereich einzuflhren.
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Mobilititsmanagement

Spitzenzeit-
management in
den Freizeit-

In den Freizeitanlagen werden die eigenen Mdglichkeiten zur Glattung der
Nachfragespitzen geprift. Entsprechende Massnahmen liegen meistens
auch im Interesse der Freizeitanlage respektive der dort ansassigen Anbie-

anlagen ter, weil sie so die Kosten der Spitzenbelastungen reduzieren oder den
Durchschnittserlds pro Kunde erhéhen kénnen. Zu prifen sind zum Beispiel:

» zeitlich variable Parkgeblhren auf den von der Anlage bewirtschafte-
ten Parkierungsflachen: hdhere Geblhren zu den nachfragestarken
Zeiten

* eine Staffelung der Anfangszeiten bei Kinovorstellungen oder ande-
ren zeitlich parallelen Veranstaltungsprogrammen

* spezielle Angebote fir frih Anreisende oder spat Wegreisende (z.B.
Vergunstigung bei der Konsumation)

* Ausbau des gastronomischen Angebots, Kooperation mit anderen
Gastronomieanbietern oder ahnliche Anreize, die zum langeren Blei-
ben oder einem friiheren Anreisen motivieren

Kennenlern- Zum Aufbau der Kompetenz im Umgang mit dem o6ffentlichen Verkehrssy-
Angebote stem lancieren Gemeinden ,Kennenlern-Angebote®; zum Beispiel Gutschei-

ne fur Neuzuzuger, die einen rabattierten einmaligen Eintritt bei der Freizeit-
anlage in Kombination mit einer Gratis-Nutzung der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel umfassen.

Nutzung von
Kundenurteilen

Freizeitanlagen und Transportunternehmen erheben in regelmassigen Ab-
stdnden Kundenbewertungen zur Verkehrsanbindung der Freizeitanlagen
und zu den bereitgestellten Mobilitatsservices; sie nehmen im Rahmen des
Beschwerdemanagements verkehrsbezogene Verbesserungsvorschlage der
Kundinnen und Kunden auf.

Sie nutzen diese Angaben systematisch fir Qualitatsverbesserungen.
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7. Finanzierung und Controlling

Grundsaétze

Die 6ffentliche Hand trégt die Kosten fiir die Bewéltigung des von verkehrsintensiven Freizeitan-
lagen erzeugten Verkehrs — zum Beispiel fiir die erforderlichen Anpassungen der Verkehrsinfra-
strukturen und zusétzliche Angebote des offentlichen Verkehrs — nicht alleine.

Im Sinne des Verursacherprinzips sollen die Betreiber der Freizeitanlagen bzw. die Investoren
verstérkt an der Abdeckung dieser Folgekosten beteiligt werden.

Es soll ein Controlling eingefiihrt werden, mit dem regelméssig geprtift wird, ob die fiir verkehrs-
intensive Freizeitanlagen gesetzten Ziele mit den realisierten Massnahmen in den Bereichen
Raumplanung, Verkehrsplanung und Mobilitdtsmanagement erreicht werden.

Vor der Durchfiihrung des Controllings sollen bereits jene Steuerungsmassnahmen festgelegt
werden, die fiir den Fall gelten, dass gesetzte Ziele nicht erreicht werden.

Empfehlungen

Finanzierungsbeitrage

Vorgehen Kantone und Gemeinden vereinbaren mit den Betreibern von Freizeitanla-
gen eine Kostenubernahme oder eine Kostenbeteiligung in Bezug auf die
Verkehrsanbindung und -erschliessung, das Verkehrsmanagement und das
Mobilitatsmanagement.

Die Kostenteilung zwischen den Kantonen, Gemeinden, dem Bund (im Falle
von betroffenen Nationalstrassen) und den privaten Investoren wird frihzei-
tig abgestimmt: bei neuen Anlagen bereits in den Massnahmenblattern des
kantonalen Richtplans, in denen Festlegungen zu folgenden Aspekten vor-
genommen werden kdnnen:

* zu den Kosten flir das gesamte Massnahmenpaket

* zur Kostenteilung

e zur Finanzierungsart und

* zum Finanzierungsnachweis

In Quartierplanvorschriften kann festgehalten werden, dass der Betreiber
einer Freizeitanlage sich zu einem gewissen Teil an den Kosten neuer OV-
Angebote zur Erschliessung der Anlage beteiligt.

Bei bestehenden Anlagen, bei denen aufwandige Verbesserungen bei der
Verkehrsanbindung, Optimierungen in der Verkehrsabwicklung oder ein
Mobilitatsmanagement erforderlich werden, wird angestrebt, solche Finan-
zierungsbeitrdge nachtraglich auf dem Verhandlungswege zu erreichen.
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Finanzierung und Controlling

Gegenstands-
bereiche

Finanzierungsbeitrdge kénnen bei folgenden infrastrukturbezogenen Mass-
nahmen gefordert werden:

* Infrastrukturen des o6ffentlichen Verkehrs (z.B. neue Bushaltestellen)
* Anlagen des Velo- und Fussverkehrs
* notige Ausbauten im Bereich des MIV

Finanzierungsbeitrage kénnen sich auf Kosten des laufenden Betriebs von
Einrichtungen beziehen:

* Betrieb von neuen oder zusatzlichen Angeboten des 6ffentlichen Ver-
kehrs (z.B. Shuttlebusse, Linienverlangerungen, Taktverdichtungen,
Nachtbusse)

* Sachaufwand fur Informationsangebote und Kampagnen, z.B. zur
Foérderung des Fuss- und Veloverkehrs

* Betrieb von Mobilitatszentralen

Finanzierungsbeitrdge kénnen sich ausserdem auf extern erbrachte immate-
rielle Leistungen beziehen:

* Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte, Mobilitatsplane, Beratungsleistun-
gen

* Informations-, Public Awareness- oder Marketingkonzepte

* Ausbildungs- und Schulungsprogramme

Controlling getroffener Festlegungen

Anforderungen
an den Prozess

Nach der Inbetriebnahme einer Freizeitanlage und wahrend des Betriebs
muss die Einhaltung der getroffenen Festlegungen im Rahmen eines syste-
matischen Controllings Uberprift werden.

Kontrolliert werden die Durchfiihrung von festgelegten Massnahmen (Durch-
fuhrungskontrolle), deren Wirkung (Wirkungskontrolle) sowie die Zielerrei-
chung (Erfolgskontrolle).

Die Uberpriifung erfolgt in einem im Voraus festgelegten Turnus.
Es wird sichergestellt, dass die Ergebnisse des Controllings allen betroffe-
nen Instanzen zur Verfigung stehen (Freizeitanlagen, den betreffenden

Amtern der 6ffentlichen Hand, Verkehrsbetrieben und —verbinden).

Weitere Entwicklungsmassnahmen sollen sich an den Ergebnissen des
Controllings orientieren.

Durchfiihrungs- Wesentliche Kriterien der Durchfiihrungskontrolle kénnen sein:
kontrolle + der Stand der Umsetzung festgelegter Massnahmen
* die Gewahrleistung der vereinbarten OV-Erschliessung (Modal Split
oV)
* die Einhaltung der vereinbarten Kostenteilung
Wirkungs- Wesentliche Kriterien der Wirkungskontrolle kénnen sein:
kriterien » Verkehrsaufkommen im betroffenen Strassennetz

* Parkplatzauslastung und FahrtenzahlUberschreitung

* Umweltbelastungen im betroffenen Strassennetz

* Verkehrssicherheit im Umfeld der Anlage

* Wirksamkeit der Massnahmen im Bereich Mobilitdtsmanagement
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Erfolgskontrolle

Mit Hilfe einer Gegenuberstellung von festgelegten Zielen einerseits und
erreichten Wirkungen andererseits wird der Erfolg der getroffenen Mass-
nahmen bestimmt.

In Abhangigkeit vom Grad der Zielerreichung wird der Handlungsbedarf in
Bezug auf allféllige weitere Massnahmen zur Optimierung der Verkehrsan-
bindung der Freizeitanlage ermittelt.




Seite 22

Weiterfliihrende Literatur

8. Weiterfiihrende Literatur

Arber, G. & Eiermann, T. (ARV) (2004): Standortpolitik fur publikumsintensive Einrichtungen.
Empfehlungen aus dem Modellvorhaben. Schlussbericht, Online (19.01.2009):
http://www.arv.zh.ch

Beckmann, K. J. (2004): Verkehrskonzepte fir FreizeitgroReinrichtungen. In: Institut fir Mobilitats-
forschung Ifmo (Hrsg.): Erlebniswelten und Tourismus. Berlin: Springer, S. 199-226.

Bundesamt fiir Raumentwicklung (2011): OV-Giiteklassen. Berechnungsmethodik ARE. Grundla-
genbericht fur die Beurteilung der Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung. Bern:
ARE.

Bundesamt flr Statistik (BFS) (2008): Film- und Kinostatistik Schweiz: Die Multiplex-Kinos in der
Kinolandschaft Schweiz. Online (20.01.09):
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/16/02/01/dos/03/02.html

Bundesamt fir Umwelt (BAFU) & Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) (2006): Verkehrsinten-
sive Einrichtungen (VE) im kantonalen Richtplan. Umwelt-Vollzug Nr. 0605. Online
(19.01.2009): http://www.uvek.admin.ch

Callies, C. (1999): Das geplante Multi-Themen-Center am Dortmunder Hauptbahnhof: Chancen
oder Risiken fiir die Innenstadt als Einzelhandelsstandort? Arbeitspapier 170. Universitat
Dortmund: Institut fir Raumplanung, online (20.01.2008):
http://www.baufachinformation.de/literatur.jsp?bu=99109006951

Dienel, H.-L. & Schmithals J. (2004): Handbuch Eventverkehr: Planung, Gestaltung, Arbeitshilfen.
Berlin: ESV Verlag.

Espace mobilité (2007): Neue Ergebnisse zur Wirkung von Parkgebihren bei Einkaufszentren —
Resultate einer reprasentativen Umfrage in den Centres Boujean und Briigg. Bern: Espace
mobilité. Online (06.02.2009):
http://www.espacemobilite.ch/

Espace mobilité (2008): Studie zur Wirkung der Parkgebihren im Pizolpark und Pizolcenter Mels.
Bern: Espace mobilité. Online (06.02.2009):
http://www.espacemobilite.ch/

Forschungsgemeinschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen (FGSV) (1998): Verkehrliche Wirkun-
gen von Grosseinrichtungen des Handels und der Freizeit. FGSV-Arbeitspapier 49. Koln:
FGSV-Verlag.

Forschungsgemeinschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen (FGSV) (2006): Hinweise zur Schat-
zung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen. Kéin: FGSV-Verlag.

Franck, J. (1999): Urban-Entertainment-Center — Kauf und Vergniigungsstadt. Stadte- und Ge-
meinderat Nr. 53/99, S. 12-14.

Franck, J (2000): Erlebnis und Konsumwelten. Entertainment Center und kombinierte Freizeit-
Einkaufs-Center. In: A. Steinecke (Hrsg.): Erlebnis und Konsumwelten. Miinchen, Wien: R. OI-
denbourgh Verlag, S. 12-28.

Gronau, W. (2002): Implikationen der Freizeitmobilitatsforschung fiir verkehrslenkende Massnah-
men im Freizeitverkehr. In: Gather, M. & Kagermeier, A. (Hrsg.): Freizeitmobilitat - Hintergrin-
de, Probleme, Perspektiven. Studien zur Mobilitats- und Verkehrsforschung, Bd. 1. Mannheim:
Meta GIS, S. 105 - 118.

Gronau, W. (2002): Grundlagen fiir ein erfolgreiches Mobilitatsmanagement an Freizeitgrof3ein-
richtungen am Beispiel Miinchen. In: Kagermeier, A.; Mager, T.J. & Zangler, T.W. (Hrsg.): Mo-
bilitatskonzepte in Ballungsraumen. Studien zur Mobilitats- und Verkehrsforschung, Bd. 2.
Mannheim: Meta GIS, S. 171 — 182.

Hartmann, R.; Hubacher, P.; Hornung, D.; Réthlisberger, T.; Kinzler, P. & Roduner, A. (2009):
Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE). Forschungsauftrag SVI 2003/001.
Zurich: VSS.

Hennings, G. (2000): Freizeit und Erlebniswelten und Raumplanung: Erfahrungen aus der Bun-
desrepublik Deutschland. Forum Raumplanung, H. 2, S. 31-41.

Hoesli, B.; Vonrufs, T.; Buhl, T.; Widmer, P. & Briner, H. (2007): Fahrten- und Fahrleistungsmo-
delle. Erste Erfahrungen. Forschungsauftrag SVI 2000/384. Zirich: VSS.

Institut fir Landes- und Stadtentwicklung NRW (ILS) (1994): Kommerzielle Freizeit-
Grosseinrichtungen. ILS-Bausteine, Nr. 17. Dortmund: ILS.



Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen Seite 23

Kagermeier, A. (2002): Folgen konsumorientierter Freizeitgrosseinrichtungen flr Freizeitmobilitat
und Freizeitverhalten. In: M. Gather & A. Kagermeier (Hg.), Freizeitverkehr. Hintergriinde,
Probleme, Perspektiven. Studien zur Mobilitats- und Verkehrsforschung, Bd. 1. Mannheim:
Meta-GIS, S. 119 - 140.

Kanton Aargau Baudepartement, Abteilung Raumentwicklung (2005): Einkaufszentren und
Fachmarkte, Vollzugshilfe fur die Richt- und Nutzungsplanung (provisorisch, weitere Uberar-
beitung, vorgesehen), Aarau: Kt. AG.

Kanton Jura, Département de 'Environnement et de 'Equipement (2005) : Département de
I'Environnement et de I'Equipement. Delémont: Kanton Jura.

Lack-Schneeberger, P. (2007): Standortbeurteilung publikumsintensiver Freizeiteinrichtungen in
unterschiedlichen Quartiertypen am Beispiel des Siedlungsraumes Luzern. Unverdéffentlichte
Lizentiatsarbeit am Geographischen Institut (GIUB). Universitat Bern.

Muggli, R. (2002): Publikumsintensive Einrichtungen. Verbesserte Koordination zwischen Luft-
reinhaltung und Raumplanung. In: Schriftenreihe Umwelt Nr. 346. Bern: Bundesamt fir Um-
welt, Wald und Landschaft (BUWAL) & Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE).

Ohnmacht, T.; Gotz, K.; Haefeli, U.; Deffner, J.; Matti, D.; Stettler, J. & Jobst, G. (2008): Freizeit-
verkehr innerhalb von Agglomerationen. Forschungsauftrag SVI 2004/074. Zirich: VSS.

Opaschowski, H. W. (1998): Kathedralen des 21. Jahrhunderts. Die Zukunft von Ferienparks und
Erlebniswelten. Hamburg: BAT Freizeitforschungsinstitut.

Romeil3-Stracke, F. (2004): Freizeit- und Erlebniswelten: Die europdischen Erfahrungen. In: ifmo
(Hrsg.), Erlebniswelten und Tourismus. Berlin: Springer, S. 167-182.

RZU (2000): Mobilitatsverhalten. Einkaufs- und Freizeitverkehr Glattal. Zirich: Regionalplanung
Zurich und Umgebung (RZU). Online (02.02.2009):
http://www.rzu.ch/pdfs/einkaufsverkehr.pdf

Schad, H.; Zweibrlcken, K.; Slukan, V.; Ohnmacht, T. & Diggelmann, T. (2012): Verkehrsanbin-
dung von Freizeitanlagen. Forschungsauftrag SVI 2004/079. Zirich: VSS.

Schultz, B. & Schilter R. (2003): Publikumsintensive Einrichtungen, Konsum und Freizeit, 1970 bis
heute — mogliche Entwicklungen fir die Zukunft. Zirich: IRL — Institut fir Raum- und Land-
schaftsentwicklung.

Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin (2007): Leitfaden zur verkehrlichen Standortbeurtei-
lung und Verkehrsfolgenabschatzung fir verkehrsintensive Vorhaben, Arbeitshilfe fir die Ver-
waltung (Kriterien und Priffragen) und Arbeitshilfe fir Verkehrsgutachter (Anforderungskata-
log). Berlin.

Stadt Zirich (2010): Mobilitatsstrategie der Stadt Zirich. Teilstrategie Einkaufs —und Freizeitver-
kehr. Standbericht 2009. Zurich: Tiefbauamt Stadt Zurich.

Stadt Zirich (2010): Mobilitatsstrategie der Stadt Zirich. Teilstrategie Verkehrsmanagement und
-telematik. Standbericht 2009. Zirich: Tiefbauamt Stadt Zdirich.

Stadt Zirich (2007): Leitfaden Fahrtenmodell — eine Planungshilfe. Zirich: Tiefbauamt und Um-
welt- und Gesundheitsschutz Zirich.

VLP-ASPAN (2008): Umgang der Richtplanung (2. Generation) mit verkehrsintensiven Einrich-
tungen VE-Arbeitspapier. Online:
http://www.vlp-aspan.ch/files/documents/ve_im_richtplan_april08.pdf

Wenzel, C.-O. (2003): Freizeit- und Erlebniswelten: Status Quo und Trends im Freizeitmarkt und
Freizeitverkehr. In: Institut fir Mobilitatsforschung Ifmo (Hrsg.): Motive und Handlungsansatze
im Freizeitverkehr. Berlin: Springer, S. 137-151.

Willi, E.; Marti, P.; Kim, E.; Leuenberger, Ch.; Hofstetter, S.; Arm, H. & Schweizer, T. (2002):
Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen — Auswirkungsanalyse. For-
schungsauftrag SVI 2000/383. Zirich: VSS.

Willi, E.; Kim, E.; Akar, D.; Christe, P.; Tubandt, N. & Schweizer, T. (2006): Publikumsintensive
Einrichtungen PE: Planungsgrundlagen und Gesetzmassigkeiten. Forschungsauftrag
2001/545. Zurich: VSS.



