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Dr. Martina Dornemann Anreisetypen in der Eventtouristik
Dr. Eckhard Schuler-Hainsch

Die meisten Freizeitverkehrswege werden mit dem eigenen Auto zuriickgelegt, denn fir die Mehr-
heit der Reisenden bietet kein anderes Verkehrsmittel soviel Individualitat, Spontaneitat und Kom-
fort in Verbindung mit der Mdglichkeit, direkt und ohne Umsteigen zum Ziel zu kommen. Dies gilt
auch fur Fahrten zu und von einem Event. Viele Teilnehmer fahren alleine oder in einer kleinen
Gruppe zu einer Veranstaltung, die wiederum selbst von einem Gemeinschaftserlebnis gepragt ist.

Dass die Eventan- und -abreise in den meisten Fallen eher selten in Gemeinschaftsverkehrsmitteln
wie Bussen oder Bahnen vorgenommen wird, liegt sicherlich neben den oben bereits genannten Vor-
teilen des Autos auch darin begriindet, dass interessante Alternativen entweder nicht bekannt oder
gar nicht vorhanden sind. Alternativen, die die Reise mit einem zielgruppenspezifischen und event-
bezogenen Erlebnischarakter versehen, kénnten eine gemeinschaftliche Anreise auch in einer gréRe-
ren Gruppe zu einer bereichernden Erfahrung machen und zu einer héheren Akzeptanz beitragen.

Zur Gestaltung der ,richtigen* Angebote fiir Eventreisen ist die Kenntnis der Struktur der Eventbe-
sucher und deren spezifischen Praferenzen bei der Anreise erforderlich.

Auf der Basis einer Analyse der Interessen der Eventbesucher wahrend der Anreise lassen sich soge-
nannte ,,Anreisetypen® entwickeln (wie z.B. ,,die unterhaltungsinteressierten Pauschalreisenden),
also Zielgruppen, die in sich jeweils @hnliche Anforderungen an die Anreise aufweisen, beispiels -
weise hinsichtlich der Frage, ob eher Unterhaltung wahrend der Fahrt oder eher Informationen zur
Strecke und zur Veranstaltung gewlnscht werden; Oder ob ein Interesse an Unterbrechungen der
Fahrt besteht oder die Anreise doch mehr als notwendiges Ubel wahrgenommen wird und daher nur
moglichst direkt und schnell zuriickgelegt werden soll.

Ein Blick in die Zukunft zeigt, dass sich die Bedeutung der einzelnen Anreisetypen in Zukunft veréan-
dern wird. So wird die Gruppe der unterhaltungsinteressierten Pauschalreisenden am stérksten
abnehmen, wahrend die Gruppen der bequemen Selbstorganisierer oder der komfortbewussten
Anspruchsvollen deutlich wachsen werden.

Dies hat natirlich Auswirkungen auf die zukinftigen Perspektiven und die zu entwickelnden Reise-
angebote im Eventtourismus.
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Martin Schiefelbusch Die Umsetzung von Reiseketten in der
Eventverkehrsplanung

Das Forschungsprojekt

Das Projekt ,,Events - Freizeitverkehrssysteme fur den Event-Tourismus" will neue Konzepte fir eine
attraktive, umwelt- und sozialvertragliche Verkehrsgestaltung im Bereich von FreizeitgroRveranstal-
tungen entwickeln und erproben. Die Konzepte sollen den Erholungs- und Erlebniswert des Events
wie auch der Eventreise erhéhen, nachhaltige Wachstumschancen fiir Eventverkehre ermdglichen
und die okologischen und volkswirtschaftlichen Belastungen des resultierenden Verkehrs minimie-
ren.

Im Rahmen des Projektes wurden von den verschiedenen Projektpartnern unter anderem eine
Besucherbefragung bei Events, Haushaltsbefragungen und Experteninterviews durchgefihrt, aber
auch sehr kreativ Reiseketten sowie Szenarien fur einen Betrachtungshorizont ab 2010 entwickelt.
Es wurden umfangreiche theoretische Grundlagen zusammengestellt, bestehende Events betrachtet
und systematisiert, Zielgruppen segmentiert und am Beispiel der IGA 2003 bereits erste Erfahrungen
bei der praxisgerechten Anwendung der entwickelten Thesen gesammelt.

Dieser Vortrag stellt wesentliche praxisnahe Ergebnisse des Projektes dar und geht dabei besonders
auf die Gestaltung von Reiseketten zu Events ein. Wie sind die theoretischen und praktischen
Grundlagen fiur diesen Ansatz? Wie kdnnen Reiseketten gefunden und entwickelt werden? Und wel
che ersten Erfahrungen liegen bei der Umsetzung von Reiseketten zur IGA 2003 bereits vor?

Traditionelle Verkehrsplanung und innovative Eventverkehrsplanung

Die bisherige Verkehrsplanung bei Events besteht meist aus mindestens zwei getrennten Ebenen: Da
gibt es traditionell zum einen den Veranstalter, der das Event plant, sich um den Ablauf der Veran-
staltung sorgt und die wirtschaftliche Tragféhigkeit oder die Sicherheit im Blick hat. Und es gibt -
manchmal - Mobilitats- und Verkehrsdienstleister, die sich aus Grinden der Daseinsvorsorge, der
Gefahrenabwehr oder aus privatwirtschaftlichem Interesse mit der Planung von einzelnen Baustei-
nen der Anreise befassen.

Diese arbeiten bisher meist nebeneinander, nicht miteinander. Selbst bei groBen Berliner Events,
wo aufgrund der GroRe der Stadt und der Veranstaltungen sowie der besonderen historischen Situa-
tion auch intensive Formen der Zusammenarbeit gefunden wurden, existieren doch nur wenige Links
zwischen der eigentlichen Eventplanung und einer Verkehrsplanung, die lber die Gefahrenabwehr
oder die reine Verkehrsbewaltigung hinausgeht. In kleineren Kommunen und auf dem Land ist inter-
disziplindre Zusammenarbeit noch deutlich geringer ausgepragt oder sogar Uberhaupt nicht entwi-
ckelt. Beispiele aus der Schweiz zeigen jedoch immer wieder, dass intensive Zusammenarbeit und
die Nutzung existierender Netze, sowohl bezogen auf den reinen Verkehrsweg als auch auf Ver-
triebsstrukturen, zu einem hohen Nutzungsanteil des Offentlichen Verkehrs fiihren kann.

Das bisherige Nebeneinander kommt beispielsweise auch in der Tatsache zum Ausdruck, dass die
Aspekte ,,An- und Abreise* oder ,,Verkehr* in den Aus- und Weiterbildungsangeboten fur Eventma-
nager kaum vorkommen. Ebenso sind die Probleme und Belange von Freizeitangeboten und speziell
Events in traditionellen Verkehrsplanerkreisen oder Verkehrsunternehmen kaum prasent. Und wenn,
dann geht es dabei Gberwiegend um die Abwicklung von Alltagsanforderungen und nicht um die kre-
ative Gestaltung des ,,Aulergewoéhnlichen®. Ergebnis ist, dass es ,,Eventplaner* und ,,Verkehrspla-
ner* gibt, aber die Synthese beider Disziplinen bisher nicht gelungen ist. Somit ist auch der Begriff
der ,,Eventverkehrsplanung® in den einschlagigen Fachkreisen nicht verwurzelt.

Innovative Eventverkehrsplanung grenzt sich zur traditionellen Event- und Verkehrsplanung vor
allem in zwei markanten Punkten ab: Zum einen versteht sie sich als integrative Planungsdisziplin,
die alle im Zusammenhang mit einer FreizeitgrolRveranstaltung stehenden verkehrlich relevanten
Planungs- und Handlungsnotwendigkeiten verbindet. Sowohl horizontal (zwischen den verschiedenen
Akteuren einer Handlungsebene), als auch vertikal (zwischen den Vertretern der unterschiedlichen



Ebenen) integrierend, kann eine moderne und innovative Eventverkehrsplanung somit Veranstalter,
Mobilitats- und Verkehrsdienstleister, Polizei und Sicherheitsdienste, aber auch Vertreter der ver-
schiedensten Planungsinstanzen und -disziplinen, Amter, Betroffenen und gesellschaftlichen Grup-
pierungen an einen Tisch bringen. Zum anderen bildet eine solche Strategie die Grundlage fir eine
Erweiterung der planerischen Instrumente um die erlebnisorientierte Gestaltung von Verkehrsange-
boten. Die besondere Situation des Eventverkehrs bietet dafur zahlreiche Ansatzpunkte, die als Teil
einer solchen Reisekette einen Attraktionsfaktor darstellen kénnen.

Nachhaltig gestaltete Events bedeuten dabei, dass sowohl 6konomische, aber auch soziale und 6ko-
logische Belange Gehdr und angemessene Beachtung finden und somit zu einer Veranstaltung fuh-
ren, die wirtschaftlich erfolgreich durchgefiihrt werden kann, die Interessen der von Beeintrach-
tigungen betroffenen Personen beriicksichtigt und nur ein Mindestmal an 6kologisch nachteiligen
Folgen produziert.

Reiseketten als Planungs- und Steuerungsmittel

Unter einer Reisekette wird die Kombination und Verknipfung unterschiedlichster Verkehrsmittel
innerhalb eines Reiseweges verstanden. Abgesehen von der ausschlielichen Nutzung des Pkw ist es
nur selten moglich, eine Reise mit nur einem einzigen Verkehrsmittel zu bewaltigen.

Anbieter von Verkehrsleistungen sollten daher - vor allem um Neukunden gewinnen zu kénnen - die
gesamte Wegekette im Blickfeld haben. In Form eines Leistungspaketes missen dazu mdglichst
umfassend alle denkbaren Bestandteile und Elemente einer Reise zusammengefasst und gemeinsam
angeboten werden.

Fur die Gestaltung einer nachhaltigen Reisekette sollen dazu vor allem Fortbewegungsmittel wie Bus
und Bahn, das Fahrrad und weitere umweltvertragliche Reisemittel eingesetzt werden. Die Ent-
scheidung daruber, welche Verkehrsmittel in ein Reisekonzept eingebunden werden, ist von zent-
raler Bedeutung fir die weitere Planung sowohl der verkehrlichen wie auch der erlebnisbezogenen
MalRnahmen. Sie muss daher mdoglichst friihzeitig erfolgen. Attraktive Reiseangebote lassen Umstei-
geeffekte auf umweltfreundliche Verkehrsmittel wie Bus und Bahn erwarten und machen diese - und
das Event als Ganzes - nachhaltiger in der Umsetzung.

In nutzer- und erlebnisorientiert gestalteten Konzepten, welche die Integration der An- und Abreise
in den Gesamtkomplex eines touristischen Reiseangebotes beinhalten, kann die Entwicklung von
Reiseketten am besten geschehen. Dazu muss bekannt sein, welche Zielgruppen vorhanden sind und
wie sie angesprochen werden sollen.

Die Entwicklung erlebnisorientierter Reisekonzepte macht es nétig, nicht nur rein verkehrliche Ele-
mente zu betrachten, sondern alle Bereiche der touristischen Leistungskette als mdgliche Ansatz-
punkte zu verstehen und zu bericksichtigen. Wer erfolgreich Reiseangebote platzieren mdchte,
muss solche Ideen entweder selbst entwickeln oder auf vorhandene Ideen zurtickgreifen. Die Ideen
reichen hierbei von der vereinzelten attraktiven Umgestaltung von Fahrzeuginnenrdumen, uber Ver-
suche, die unterschiedlichen Transportmittel optimal zu verknipfen, bis hin zu den durchgeplanten
und integriert angelegten Reiseketten.

Bei der Entscheidung, welche der Gestaltungsmdglichkeiten im Einzelfall zur Auswahl stehen, sind
neben den ortlichen Randbedingungen auch der Charakter des Events und vor allem die zu erwar-
tenden Kundengruppen zu berucksichtigen.

Zielgruppen / Anreisetypen im Eventverkehr

Zur Gestaltung der ,,richtigen* Angebote fiir Eventreisen ist die Kenntnis der Struktur der Eventbe-
sucher und deren spezifischer Praferenzen bei der Anreise erforderlich: Welche Personengruppen
besuchen welche Art von Events, z. B. kulturelle Veranstaltungen oder Sportveranstaltungen? Wel-
che Interessen haben die einzelnen Gruppen bei der Anreise? Wird eher Unterhaltung wahrend der
Fahrt oder werden Informationen zur Strecke, zur Veranstaltung gewiinscht? Besteht ein Interesse
an Unterbrechungen der Fahrt oder wird die Anreise als notwendiges Ubel wahrgenommen und nur
mdglichst direkt und schnell zuriickgelegt? Diese und weitere Fragen spielten in der verkehrlichen
Praxis bisher kaum eine Rolle.

Der Weg von der Einordnung des Events zu den Ideen und Konzepten fiir Anreiseangebote fuhrt Gber
die Antworten auf folgende Fragen:



1. Wer besucht bevorzugt welche Events?

2. Wie konnen ,,Anreisetypen® definiert werden und welche Anforderungen haben diese an die
Anreise?

3. Wie lassen sich diese Anreisetypen zur Konzeption von Reiseangeboten verwenden?

Diese Fragen sind im Prinzip fir jedes Event erneut zu beantworten, Erfahrungen aus vorangegange-
nen Veranstaltungen kdnnen dabei jedoch einflieBen. Im Projekt Events wurden aufgrund einer
umfangreichen Befragung in Norddeutschland finf Anreisetypen herausgebi ldet:

- die unterhaltungsinteressierten Pauschalreisenden,
- die reiseminimierenden Individualisten,

- die gruppenorientierten Autofans,

- die komfortbewussten Anspruchsvollen und

- die bequemen Selbstorganisierenden

Diese Typen erheben keinen Anspruch auf Allgemeingultigkeit, zeigen jedoch das Spektrum der Inte-
ressen und der bei diesem Vorgehen zu beachtenden Merkmale auf.

Konzepte fur Event-Reiseketten zur IGA 2003

Neben der Ermittlung der Zielgruppen sollten sich Anbieter und Veranstalter bei einer Konzeption
von Reiseketten weitere Fragen stellen, etwa: Wie haufig besuchen die Zielgruppen das Event? Wie
lange bleiben sie? Welche Elemente des Events kdnnen schon auf der Fahrt aufgegriffen werden?

Im Vortrag werden drei der im Projekt entwickelten und z.T. in der Umsetzung befindlichen Reise-
ketten naher vorgestellt. Aus den Konzepten (unabhéangig von deren Realisierung) hier einige Stich-
worte:

> Rostocker Wasser-Tour

Hier wird die Anreise zum Teil des Events mittels Wasser-Shuttlefahrten mit privaten Booten uber
die Warnow zum Event-Gelande. Die Uberfahrten erfolgen durch Bootseigner (6rtliche Segel- und
Motorbootvereine) vorwiegend an Wochenenden.

Das Ziel eine ,,olympische* Atmosphéare zu schaffen wrd dadurch unterstitzt. Die regionale und
lokale Einbindung lasst Einheimische starker am IGA-Event teilhaben. Es resultiert eine leichte Ent-
zerrung des Verkehrs, Zubringer von Parkplatzen, bzw. nahe gelegenen Haltepunkten des offent-
lichen Nah- und Fernverkehrs werden eingerichtet. Die Ankunft der Reisenden erfolgt zeitlich ver-
setzt. Beides starkt die soziale und 6kologische Nachhaltigkeit.

Voraussetzung fiir den erfolgreichen Verlauf sind eine enge Kooperation mit der ortlichen Bevolke-
rung und die Integration in bestehende Reiseangebote bspw. der Bahn oder eine Anbindung an P&R.

» |IGA-Express

Das Reiseangebot ist gekennzeichnet durch eine direkte, schnelle und unkomplizierte Bahnverbin-
dung zwischen dem Aufkommensschwerpunkt Berlin und dem Ziel. Die Haltestelle befindet sich in
unmittelbarer Nahe zum Event-Gelédnde. Hochwertige Serviceangebote, die bereits vor Beginn der
Reise den Gast auf das Event einstimmen (bspw. ein exklusiver Empfangsbereich in der Bahnhofs-
halle, ahnlich einer Lounge) bestimmen das Bild der Anreise. Auf das Event bezogene Dekoration des
Zuges und die Ausgabe von Dokumenten und Info-Paketen sowie eine durchgehende personliche
Betreuung und professionelles Catering an den Stationen und wahrend der Fahrt verwdhnen den
Gast. Ein relativ hoher Standard bei Komfort und Bequemlichkeit sowie individuelle Marketing- und
Servicebausteine werden einer anspruchsvollen Klientel gerecht.



» Perlen auf dem Weg zum Meer

Als Bezug zur ,,IGA 2003“ wurde das Thema ,,Garten* gewahlt. ,,Zwischenstationen* auf dem Weg
zum Event stimmen allméhlich und sanft auf das Thema der Ausstellung ein. Besuche der IGA-
AuBenstandorte werden integriert. Das Reiseangebot besteht aus einer mehrtatigen Eventreise mit
Ubernachtung an den Stationen und einem Besuch der IGA als Tagesausflug von einem auRerhalb
gelegenen Ubernachtungsort aus. Voraussetzung fiir einen guten Verlauf ist wiederum die Koopera-
tion zwischen dem Event-Veranstalter und Tourismus- und Reiseanbietern vor Ort. Neue Verkehrs-
und Reiseangebote kdnnen hierbei getestet werden.
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Geogr. MA Tanja Schafer Evaluierung neuer Anreisekonzepte
Im Freizeitverkehr

1 Einleitung

Das BMB+F-Forschungsprojekt EVENTS befasst sich mit der An- und Abreise zum und vom Event als
Teil des Events. Daher stehen Reiseketten, verstanden als die lickenlose Verknupfung mehrerer
Verkehrsmittel innerhalb eines Reiseweges, im Mittelpunkt des Interesses. Diese Reiseketten kdnnen
sich dabei GUber mehrere Tage erstrecken, wenn z.B. eine langere Etappe mit dem Fahrrad zuriick-
gelegt wird. Ferner kénnen sie die Anreise zum Event mit Nebenevents, also erlebnisreichen Veran-
staltungen auf der Fahrt zum Hauptevent, verbinden.

Bei der Gestaltung solcher Reiseketten stellen sich fur die Organisatoren verschiedene Fragen:

=  Welche Auswirkungen (6kologisch, investiv, verkehrlich etc.) hat der erwartete Event-
verkehr auf die Eventregion und den Eventort ?

=  Wie verandern sich diese Auswirkungen bei der Entwicklung von unterschiedlichen
Verkehrsangeboten ?

= Steht der nétige Aufwand fir die Umsetzung einer speziellen Reisekette im Verhéltnis
zu ihrem Nutzen ?

= Welche Auswirkungen hat die Reisekette/der Nebenevent langfristig und Uber den
Zeitraum des Events hinaus fir die Region ?

Die Beantwortung dieser Fragen fihrt zu einer Entscheidungsfindung dariber, wie der An- und
Abreiseverkehr flir das geplante Event so gestaltet werden kann, dass er im positiven Fall einen
Beitrag zur Nachhaltigkeit des gesamten Events leistet. Dariiber hinaus kénnen die Bewertungs-
ergebnisse als wichtige Argumentationshilfen bei Diskussionen mit politischen Entscheidungstragern
und anderen Gruppen, die an der Eventvorbereitung und -durchfihrung beteiligt sind, dienen.

In den folgenden Abschnitten werden - immer wieder auch anhand des Pilotprojektes IGA 2003 Ros-
tock - die unterschiedlichen Methoden/Bewertungssysteme kurz erlautert, die speziell fir die
Abschéatzung der dkologischen, dkonomischen und sozialen Wirkungen von Eventverkehren, die einen
Hinweis auf deren Nachhaltigkeit geben, im Rahmen des Forschungsprojektes "Eventverkehr" entwi-
ckelt wurden.

2 Grundsituationen fir die Bewertung im Freizeitverkehr

Bei der Bewertung von Eventverkehren und speziell der An- und Abreise zum und vom Eventort kén-
nen folgende vier Grundsituationen unterschieden werden, die z. Teil mit Hilfe unterschiedlicher
Methoden bewertet werden kdénnen:

= Reiseketten mit Verlagerungswirkungen: Besondere Verkehrsangebote wie spezielle Reise-
zlge, die beispielsweise eventbezogen ausgestattet sind und direkt bis vor den Eingang des
Veranstaltungsortes fahren, bieten eine attraktive Alternative zur Anreise mit dem Pkw und
kénnen deshalb zu Verlagerungen von Pkw-Anreisen auf Reisezug-Anreisen fihren. Fir sol-
che Reiseketten kdnnen die Okologischen und sozialen Kostenersparnisse herausgestellt
werden.

= Reiseketten unter Einschluss von Nebenevents: Reiseketten, die z.B. mehrtdgige Rundreisen
zu Schldssern, Garten, Wellness-Parks etc. im Vorlauf zum eigentlichen Event beinhalten,
kdnnen eine zusatzliche Nachfrage zu diesem generieren, die durchaus zu vermehrtem
Eventverkehr fuhren. Hier werden die 6konomischen Vorteile fur die Region (mehr Konsum
in der Region durch langere Aufenthaltsdauer) mit ihren 6kologischen Nachteilen (mehr Ver-
kehr) verglichen.



= Die verkehrliche Gesamtsituation des Eventortes: Die zusatzlichen Verkehrsbelastungen
durch die Eventverkehre am Eventort kénnen insbesondere bei der Uberlagerung mit regel-
maBig auftretenden Spitzenstunden zu besonderen Belastungssituationen fiihren. Solche
Problempunkte lassen sich - soweit verfiigbar - am besten mit Hilfe von Verkehrsmodellen
auf gesamtstadtischer (makroskopischer) bzw. teilstadtischer/ kleinrdumige (mikroskopi-
scher) Ebene identifizieren und darauf aufsetzend ihre 6kologischen und ékonomischen Fol
gen bewerten.

= Konkrete Einzelprojekte: Die "dkologischere" Gestaltung der Verkehrswege, z.B. durch den
Einsatz von pflegearmen Vegetationsmatten (Strale und Schiene) auf dem Weg zum Event,
dient u.a. der Bindung von Luftschadstoffen (Luftverbesserung entlang der Trasse) und der
Verbesserung des StralRenbildes. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass diese Einzelprojekte
zwar durch die Events entstehen, aber eine mittel bis langfristige Perspektive und Wirkung
haben.

In der Regel werden die bewertungsrelevanten Félle einer Auswahl aus diesen Grundsituationen
entsprechen. Der vorliegende Vortrag befasst sich mit den Bewertungsmodellen fiir die Reiseketten
und fiir den Eventort.

3 Die Bewertung von Reiseketten mit "Evalent”

Das Bewertungssystem fir Reiseketten EVALENT (EVALuierung von EVENTS) ist sowohl auf die "Rei-
seketten mit Verlagerungswirkungen" als auch die "Reiseketten unter Einschluss von Nebenevents"
anwendbar. Diese Reiseketten, als quasi touristische Angebote, sollen zum einen der Verlagerung
auf umweltfreundliche Verkehrsmittel dienen (organisierte Busanreise), zum anderen aber auch zu
einer Verstetigung des Besucherstromes zum Hauptevent sowie zur 6konomischen und sozialen Ent-
wicklung der den Eventort umgebenden, ggf. strukturschwachen Regionen entlang der Reisewege
beitragen. Mit dieser Intention lassen sich widersprichliche und auch widerstrebende Effekte
erzielen: So werden z.B. die Nebenevents (z.B. Auflenstandorte der IGA 2003 Rostock) zum einen
Verkehre von den Magistralen auf NebenstraBen ziehen und die Magistralen damit entlasten; zum
anderen werden dadurch auch Verkehre zusatzlich in Erholungslandschaften gelenkt. Daher ist EVA-
LENT gemal den drei Dimensionen der Nachhaltigkeit aufgebaut.

EVALENT ist ein durch entsprechende Menis gesteuertes, anwenderfreundliches Excel-Programm,
mit dem Reiseketten datenseitig unter einem Namen "verwaltet" und verglichen werden kénnen.
Dabei sind zwei Typen von Vergleich mdglich: zum einen der direkte Vergleich von auf einer Route
in verschiedenen Reiseketten eingesetzten Verkehrsmitteln unter den Aspekten SchadstoffausstoR
und Energieverbrauch sowie der Vergleich von Reiseketten unter Einbezug der in einer separaten
Potentialanalyse ermittelten Nachfrage. Fur alle Kategorien der Nachhaltigkeit kdnnen Indikatoren-
blatter ausgefillt werden, die nach Leit- und Zusatzkriterien unterteilt werden. Diese Festlegung
und Gewichtung der Indikatoren ist ein Arbeitsergebnis der EVENTS-Projektgruppe.

Bei einigen 0Okologischen Indikatoren kdnnen die Wirkungen in physischen Einheiten (z.B. Tonnen
CO) angegeben werden kénnen. Ebenso werden im okonomischen Bereich die Anzahl der reiseket-
tebedingten Ubernachtungen sowie die hierdurch erzielten Umsatze abgefragt. Zahlreiche Kriterien
zu den Bereichen Okologie und Okonomie sowie alle Kriterien der sozialen Nachhaltigkeit sind
jedoch nicht quantifizierbar bzw. als Fragen formuliert, die mit Ja oder Nein beantwortet werden
kénnen. Erganzende Kriterien des 6konomischen Bereiches sind:

= Sind Klein- oder Mittelstandische Unternehmen in die Bereitstellung der Reisekette
eingebunden ?

= Werden durch die Reisekette langfristig Arbeitsplatze geschaffen ?

=  Wird der Verkauf regionaler Produkte durch die Reisekette geférdert ?

Im Bereich der sozialen Kriterien werden u.a. folgende Fragen gestellt:

= Eignet sich die Reisekette fir Kinder, Familien, Senioren ?

= Wurde die Barrierefreiheit bei der Reisekette bertcksichtigt ?



= Leistet die Reisekette einen Beitrag zum Erhalt der regionalen Identitat ?

= Besteht die Moglichkeiten zu sozialen Kontakten wahrend der Fahrt ?

Zusatzlich zu den einzelnen, detaillierten Ausgabetabellen wird zum Abschluss der Bewertung eine
komprimierte aber nicht aggregierte Gesamtiibersicht tber alle drei Aspekte der Nachhaltigkeit
erzeugt, um so einen Vergleich der Reiseketten zu erleichtern. Durch die unterschiedliche Dimen-
sion der Indikatoren (quantitativ und qualitativ) und die nicht durchgefiihrte Gewichtung der Indika-
toren ist diese Gesamtibersicht nicht dazu geeignet die "Ergebnisse" der Reiseketten zu einem
Wert, wie es haufig bei Nutzwertanalysen gemacht wird, zu aggregieren. Das hier vorgestellte
Bewertungsverfahren EVALENT gibt vielmehr dem Planer einer Reisekette die Mdglichkeit, sich mit
einfachen Mitteln und relativ geringem Arbeitsaufwand einen Uberblick iiber die ékologischen, 6ko-
nomischen und sozialen Wirkungen des eventbedingten Verkehrs inklusive der speziellen Reiseange-
bote zu machen. EVALENT wird dem Handbuch zum Projekt EVENT auf CD-ROM beigefligt werden.

4 Die Bewertung fur den Eventort mit Hilfe von Verkehrsmodellen

Eine durch ein Verkehrsmodell gestiitzte Bewertung der verkehrlichen Gesamtsituation des Eventor-
tes wird aufgrund des erheblichen Aufwandes nur dann durchgefiihrt werden kénnen, wenn bereits
integrierte Netzmodelle (IV und OV) fiir die betroffene Region oder den Eventort vorliegen und das
Event Uber einen langeren Zeitraum (einige Monate) stattfindet. Sollte ein integriertes Verkehrsmo-
dell zur Verfligung stehen, so ist ergdnzend zu bericksichtigen, dass sich eventbedingte Verkehrs-
probleme am geeignetsten durch stundenfeine Betrachtungen identifizieren lassen, wohingegen
Verkehrsnachfragedaten ublicherweise flr einen mittleren Werktag vorliegen.

In der Regel sind bei der Bewertung der verkehrlichen Gesamtsituation am Eventort folgende
Arbeitsschritte durchzufuhren:

= Das bestehende Netzmodell wird hinsichtlich der speziellen Anforderungen des Eventver-
kehrs verfeinert: Beriicksichtigung von Parkleitkonzepten, temporaren Ausbauten oder Stre-
ckenflihrungen etc.

» Tagesinformationen zum werktaglichen Verkehr als auch zum zusatzlichen Eventverkehr?!
werden mit Hilfe von Ganglinien auf stindliche Nachfragen, ggf. auch differenziert nach
Urlaubstagen, Samstagen sowie Sonn- und Feiertagen, aufgeteilt. Als bewertungsrelevanter
Zeitraum kann bei Events, die Uber einen langeren Zeitraum stattfinden, wie beispielsweise
die IGA 2003 in Rostock, die werktagliche Nachmittagsspitze gesehen werden, in der sich
Berufspendlerverkehr sowie der von Event-Tagesbesuchern ausgeloste Ruckreiseverkehr
Uberlagern.

= Die stundenfeinen Aufkommenswerte ohne Eventverkehre ("Nullfall*) und mit Eventverkeh-
ren werden in den Netzen umgelegt. Dies kann ergénzend auch fir spezielle Verkehrsange-
bote z.B. im OV durchgefiihrt werden. Die Gegeniiberstellung der Belastungen der verschie-
denen Varianten mit denen des Nullfalls verdeutlichen die grundséatzlichen Auswirkungen
des zuséatzlichen Eventverkehrs.

= Ergeben sich aus der makroskopischen Betrachtung bereits deutliche Engpasse fir ausge-
wahlte Streckenabschnitte oder Knotenpunkte, so kénnen diese strallenseitig durch die
Schnittstelle zwischen VISUM (makroskopisch) und VISSIM? (mikroskopisch) auf der Ebene von

! Die eventspezifische Nachfrageermittiung wird in diesem Vortrag nicht behandelt.

2 planungsmodelle der VISIONS-Verkehrsplanungsplattform der PTV Planung Transport Verkehr AG



Einzelfahrzeugen im Verkehrsfluss dargestellt werden. Hierfur sind die Stralengeometrie
und die Signalzeitenpléne zusatzlich zu erfassen.

Die Bewertungsrechnungen fiir den Eventort dienen tUberwiegend dazu, die verkehrlichen und 6kolo-
gischen Auswirkungen des Events "vor Ort" zu ermitteln. Deswegen wird kein standardisiertes Bewer-
tungsverfahren vorgeschlagen, sondern die Ermittlung von Schlisselindikatoren, die abwagend in die
Diskussion bzgl. der Nachhaltigkeit des Events eingebracht werden sollten:

= Fahrleistungen

= Verkehrsbeteiligungsdauern (Reisezeiten)

= Verkehrsfluss (durchschnittliche Geschwindigkeiten)

= Energieverbrauch (Kraftstoffe, Strom)

= Luftschadstoffemissionen

= CO,-AusstoB

= Larmbelé&stigungen (z.B. Verteilung der Anwohner auf AuBenlarmpegel).

Die Berechnungsvorschriften fur die Schlisselindikatoren werden dabei zur Sicherstellung der Ver-
gleichbarkeit gemal den Vorschriften eingefihrter Verfahren berechnet:

= Fir (kleinraumige) Bewertungen von verkehrlichen Auswirkungen in Strallennetzen kdénnen
die Indikatoren und Berechnungsvorschriften der "Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen an StraBen (EWS 97)" verwendet werden, die vom Forschungsnehmer im
Hinblick auf die besondere Situation von innerortlichen Verkehre um ein Brems- und
Anfahrmodell, stundenfeine Betrachtungen sowie stadtbezirksfeine Auswertungen erganzt
wurden. Dieses erweiterte Verfahren setzt auf die streckenfeinen Belastungen in den Stra-
Rennetzen auf.

= Die Bewertungen fiir den Bereich OPNV und sonstige Schienenverkehre erfolgt in Anle hnung
an die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs. Die Bewertungsrechnungen sind dabei immer - soweit betroffen - gemeinsam
fur IV und OV durchzufiihren.

= Fur die Emissions- und Kraftstoffverbrauchsberechnungen sind stralenseitig das Handbuch
der Emissionsfaktoren und schienenseitig das Emissionsberechnungstool TREMOD (beide
erstellt im Auftrag des Umweltbundesamtes) in die genannten Verfahren integriert.

5 erste Anwendungserfahrungen fur das Pilotprojekt IGA 2003 Rostock

Fur das Stadtgebiet von Rostock wurden die Verkehrsmodellberechnungen fiir einen Intensivtag der
IGA 2003 Rostock durchgefihrt. Dabei zeigt es sich, dass die Fahrleistungen der Pkw um rund 80
Tsd. Pkw-km/d zunehmen (vgl. Grafik 1, differenziert nach den Stadtbezirken Nordwest (NW), Sud-
west (SW), City (CY) und Mitte-Ost (MO)), die durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten in den
einzelnen Stadtbezirken jedoch gleich bleiben. Dies bedeutet, dass die Verkehre zum Gelande der
IGA die hierfir vorgesehenen Einfallrouten zu den Besucherparkplatzen (Westumgehung Rostock -
B103n, Stadtautobahn, Warnowufer - Am Strande), gemafll Parkleitsystem benutzen und die hier
vorhandene Kapazitat fur die zusatzlichen Verkehre auch ausreicht. Detailuntersuchungen mit Hilfe
der Mikrosimulation bestatigen diese Ergebnisse fir die Kreuzung Warnow-Allee/St. Petersburger
StraBe, an der die FuBgangerverkehre von der IGA zum Parkplatz "Gewerbegebiet Litten Klein", die
dort (in der Nachmittagsspitze) abfahrenden Pkw und der generelle werktéagliche "Feierabendver-
kehr" aufeinandertreffen. Die zusatzlichen Fahrleistungen der Pkw fihren jedoch auch zu zusatz-



lichen Umweltbelastungen, die beispielhaft fur die Stickstoffoxid-Emissionen in Grafik 2 dargestellt
sind.
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Grafik 1:  Pkw Fahrleistungen in vier Rostocker Stadtbezirken: Vergleich eines Intensivtages
der IGA mit dem Nullfall (keine Eventverkehre)
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Grafik 2: NOx-Emissionen der Pkw in vier Rostocker Stadtbezirken: Vergleich eines
Intensivtages

der IGA mit dem Nullfall (keine Eventverkehre)

Tanja Schéafer

PTV Planung Transport Verkehr AG, Karlsruhe
Stumpfstr. 1, 76131 Karlsruhe

Tel.: +49-721 9651 168, Fax: +49-721 9651 692
E-Mail: tanja.schaefer@ptv.de
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Dr.-Ing. Ulrich Rabe GrolRRereignisse in der DDR,
Erfahrungen von gestern, heute noch
von Bedeutung?

Der Teilauftrag ,, Freizeitverkehr in der DDR, dargestellt an ausgewdahlten Verkehrsereignissen®*,
gemeint waren die GroRveranstaltungen, wurde auf der Grundlage von Zeitzeugenaussagen und
Archivrecherchen erstellt. Im Bundesarchiv sind die Archive der Parteien und Massenorganisationen
der DDR geordnet ibernommen worden. Bei der Recherche wurden folgende Bereiche erfasst:

das Entstehen der ersten Konzepte (Zeitvorlaufe)

die Planung der An- und Abreise

die Vorbereitung der Teilnehmer auf die GroBveranstaltung

Organisation der Fahrt zum Veranstaltungsort

Betreuung der Teilnehmer wéhrend der Reise

die Verhaltensweisen der Teilnehmer am Veranstaltungsort und ihre mogliche Beeinflussung
vorbereitende MalRnahmen zu Beginn und zum Ende von Veranstaltungen

Versorgung der Teilnehmer, die Logistik.

Zum Charakter von GroRRveranstaltungen

GroRveranstaltungen oder Mega-Events, wie man heute sagt, gehéren seit mehreren Jahrtausenden
zu allen Zeitepochen. Die Olympiaden der Antike sind beispielsweise solche Mega-Events gewesen.
Ziele von Mega-Events waren unterschiedlich, gemeinsames Erleben, Religion, Siegesfeiern und Huk
digungen der Macht. Die beschwerliche Last der An- und Abreise hat man offenbar gern auf sich
genommen. Events waren Anlass, groRe Menschenmengen zu mobilisieren und sie durch Massenpsy-
chose auch zu manipulieren.

Wenn man Aspekte, Anlass und Ziel von GroflRveranstaltungen analysiert, kommt man beim Vergleich
zwischen gestern und heute zwangslaufig zu unterschiedlichen Auffassungen. Ob Planungsmodelle
und Kontrollen/Sicherungen von Veranstaltungsablaufen heute noch relevant sind, hangt also schon
von den Anlassen und Zielen ab, die mit dem Event verfolgt werden sollen.

Zu den Grollveranstaltungen in der DDR

Die vielfaltigen GroRveranstaltungen waren wesentlicher Bestandteil des gesellschaftlichen Systems
der DDR. Sie waren als politische Hohepunkte eingestuft, markierten Zeitabschnitte und dienten der
Festigung der Macht. Politische Grollveranstaltungen hatten fast absolute Prioritat. Hauptziele
waren nach Innen die Motivierung und Mobilisierung der Massen fir den Aufbau der neuen Gesell-
schaftsordnung (dazu gehdrten u.a. die Bereitschaft fir relativ geringen Lohn viel zu arbeiten, aber
auch der FDJ und SED beizutreten, den Wehrdienst ,,Soldat auf Zeit*“ zu leisten). Nach AuBen waren
die Ziele gerichtet auf die vdlkerrechtliche Anerkennung des zweiten deutschen Staates und die
Solidaritat mit befreundeten Landern. Wichtigste Zielgruppe von GroBveranstaltungen war die
Jugend der DDR, ausgenommen davon die Massendemonstrationen an den politischen Feiertagen.

Selbst unter dem bestehenden Mangel an intakter Infrastruktur, Fahrzeugen und Versorgungsgitern
aller Art sind GrolRveranstaltungen ohne bemerkenswerte Pannen vorbereitet und durchgefiihrt wor-
den. Die Kirchentage nahmen eine Sonderstellung ein, sind aber nach gleichem Verfahrensmuster
geplant worden.



Grundsatzlich sei noch darauf hingewiesen, dass die Teilnahme an GroRveranstaltungen nicht dem
Bereich Freizeit zuzurechnen ist. Die Teilnehmer waren delegiert und von den Betrieben und Ausbil-
dungseinrichtungen freigestellt. Das galt auch fur die erforderlichen Ordnungs- und Sicherheits-
krafte sowie fiir die Einsatzreserven. Erst in den letzten Jahren der DDR gab es GroRveranstaltun-
gen, die dem Freizeitbereich zuzuordnen waren, wie z. B. Massenwanderungen (Rennsteig- und
Harzgebirgslauf), Stadtjubilaen und Volksfeste.

Zur Bedeutung von Erfahrungen der DDR fir heutige Events

Die DDR war ein zentral strukturierter Staat mit starker Verflechtung von Partei (SED) und Staats-
fuhrung. Die Weisungsbefugnis von oben nach unten sicherte die problemlose Einbeziehung aller
notwendigen Bereiche fur die Vorbereitung und Durchfihrung von GroRveranstaltungen. Der stan-
dige Mangel an Mitteln und Kapazitaten machte eine Priorisierung in der Planwirtschaft zugunsten
der GroRveranstaltungen erforderlich. Die Ubertragbarkeit der Planungsverfahren ist nur bedingt
moglich. So war z. B. die Teilnehmerzahl bei GrofRveranstaltungen eine sichere GroRe. Die Wahl der
Verkehrsmittel fir die An- und Abreise zum Event-Ort ist bei der gegenwartigen Motorisierung kaum
beeinflussbar.

Die Planung von GrolRRveranstaltungen in der DDR und ihre erfolgreiche operative Umsetzung sind als
ein vollstandig abgeschlossenes System mit stabilen Vernetzungen zu sehen. Die gewlinschte oder
erzeugte Motivation der Teilnehmer erfolgte in der DDR unter véllig anderen Rahmenbedingungen.
Heute stehen die Einmaligkeit des Ereignisses in Verbindung mit dem Erlebniswert nach veranderten
Wertvorstellungen im Vordergrund. Von Bedeutung ist heute auch das wirtschaftliche Ergebnis.

Dr.-Ing Ulrich Rabe

PTV Planung Transport Verkehr AG, Berlin
Pestalozzistr. 2, 13187 Berlin

Tel.: +49-30 8971-8731, Fax: +49-30 8971-8724
E-Mail: ulrich.rabe@ptv.de
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Dr. Hans-Joachim Henze Pflegearmes StraRenbegleitgriin und
begrinbare Gleiseindeckplatten - Bei-
spiele fur nachhaltige Infrastrukturl6sun-
gen am Weg zum Event

1 Pflegearmes Stral’enbegleitgrin

Pflegearmes StralRenbegleitgriin beschreibt technische Vegetationssysteme, die im Bereich von
Autobahnen und stark genutzten StraBen (Event- und Massenverkehr), an besonders exponierten
Standorten (Autobahnmittelstreifen/Verkehrsinseln) fir den Betreiber kostenglinstig als Schadstoff-
senke und zur Minderung von Verkehrsirm sowie zur Vermeidung von Verkehrsbehinderungen, ins-
besondere verursacht durch Rasenmahd, eingesetzt werden kénnen.

Hierbei sollen reine Rasenflachen durch den Einbau von vorkultivierten Vegetationsmatten/ techni-
schen Vegetationssystemen bestehend aus Sedum, Moosen, Krautern und Grésern ersetzt werden.
Die Wuchshohe dieser Vegetation kann durch die richtige Auswahl der Pflanzen, des Substrats etc.
eingestellt werden (ca. 15 cm). Damit entfallen alle SchnittmalRnahmen, die Kosten fur den Schnitt
und auch alle Verkehrsbehinderungen die bisher durch den Schnitt verursacht wurden. Diese Vege-
tationssysteme fungieren des weiteren als Senke fiir Schadstoffe, die durch den StraBenverkehr
entstehen (20% Staub werden gebunden), sie halten Regenwasser zuriick (50 - 90%) und verlang-
samen damit den Abfluss des Niederschlagswassers und mindern den La&rm um 2 bis 3 dBA.

Das IASP hat seit 1995 vergleichbare Systeme an verschiedenen Standorten in StralRenbahnstrecken
Deutschlands und anderer europaischer Lander eingebaut und wissenschaftlich begleitet. Die ersten
Systeme haben sich nun mehr als sechs Jahre bewéhrt und die genannten Vorteile bestatigt. Im
Bereich von Straflen und Autobahnen konnten bisher in Deutschland noch keine Demonstrationsanla-
gen errichtet werden.

Bild 1: Zustand einer zu Versuchs- und Demonstrationszwecken fir die IGA 2003 in Rostock
angelegten Flache (03.04.2002) mit Pflegearmem StralRenbegleitgrtin im Juli 2002



Im Rahmen des EVENT-Projektes wurde gemeinsam vom IASP, dem Amt fur Stadtgrun, Naturschutz
und Landschaftspflege der Hansestadt Rostock und der Strodthoff & Behrens Begriinungs GmbH und
der IGA Rostock 2003 GmbH eine Demonstrationsflache mit pflegearmen Stralenbegleitgriun in Ros-
tock realisiert. Der Einbau des Vegetationssystems wurde im April 2002 vorgenommen. Die ausge-
wahlte Flache (105 m2) befindet sich an der Révershagener Chaussee, stadteinwarts auf der rechten
Seite.

Fir die Dauer der IGA informiert eine Informationstafel Uber das Projekt.

2 Begriinbare Gleiseindeckplatten

Die Rostocker Strallenbahn AG hat dort, wo eine Gleisbett-Naturierung (Griine Gleise) in ihren Stre-
cken moglich ist, bisher groRen Wert auf eine Uberfahrbarkeit der Gleise durch Rettungsfahrzeuge
gelegt und deshalb keine Vegetationsmatten eingebaut, da diese nicht Uberfahren werden sollten.
Zum Einsatz kamen bisher in der St.Petersburger Str./Ecke Helsinkier und in der Bertolt-Brecht-
Str./Ecke Ehm-Welk-Str., Betonbauelemente fiir Rasengleise der Firma Leonhardt & Sohn KG Beton-
werke Chemnitz die eine Uberfahrbarkeit sichern.

Von der Firma Leonhardt & Sohn wird eine begriinbare Gleiseindeckplatte Typ GP System Chemnitz
vertrieben. Die Platte ist wie ein Rasengitterstein gestaltet, mit einem zusatzlich an der Unterseite
fixiertem Vlies, das es ermdglicht Substrat im Korper zu halten. Dieses fur Notbefahrung ausgelegte
mobile und damit fur das Schottergleis geeignete System (durch die Ausbaubarkeit werden Stopf-
arbeiten ermdoglicht), wird derzeit bevorzugt mit Rasen als Vegetation angeboten. Mit einem
Demonstrationsprojekt des IASP, der Rostocker Straenbahn AG und der Firma Leonhardt & Sohn KG
Betonwerke Chemnitz wurde die Herstellung einer Test- und Demonstrationsflache mit 8 Betonkor-
pern im Zufahrtsgleis Bhf. Hamburger Str./Schwarzer Weg im September 2002 realisiert (liegt an der
StraBenbahnlinie Richtung IGA). Das Projekt wird in der Auswertung belegen, welche Verédnderungen
notwendig sind, um eine Sedum-Vegetation alternativ einzusetzen.

Vorteil dieses Vegetationstyps (Sedum) fur den Anwender ist ein geringerer Pflegeaufwand. Schnitt
und Bewasserung sind nicht notwendig. Dingung erfolgt je nach Substrat in reduzierter Menge.
Zudem lasst sich die asthetische Wirkung erhéhen durch ein Uberwachsen der gitterartigen Beton-
flache.

Bild 2: Einbauzustand eines zu Versuchs- und Demonstrationszwecken fur die IGA 2003 in Ros-
tock angelegten Gleisabschnittes mit der begrinbaren Gleiseindeckplatte Typ GP System
Chemnitz, 15. Oktober 2002



Die gegenliber Rasen geringere Strapazierfahigkeit soll durch eine Substrathéhendifferenz zwischen
Oberkante Beton und Substratoberflache ausgeglichen werden. Der dadurch erreichte Schutz von
zumindest Teilen der Pflanze bei einer Notbefahrung, erleichtert eine schnelle Regeneration.

Aus dem wesentlich hoheren Deckungsgrad der Sedum-Vegetation ergeben sich erhebliche Vorteile.
Mit Rasen als Vegetation werden maximal 50 % Deckung erreicht, mit einer Sedum-Vegetation sind
100 % moglich. Dadurch wird die asthetische Wirkung wesentlich erhéht, weil der Eindruck einer
geschlossenen Griinflache entsteht.

In einem zweiten Schritt steht die Entwicklung eines Gesamtsystems mit erweiterter Zielstellung im
Vordergrund:

» Gewahrleistung einer weitgehenden Pflegearmut des Vegetationssystems

(insbesondere Ausschluss von Beikrautbewuchs, dieser Untersuchungsaspekt hat
Langzeitcharakter)

» Untersuchung der o©kologischen Minderungspotentiale des Gesamtsystems
(Schallminderungspotential, Regenwasserriickhaltung u.a.)

» Untersuchungen zur Optimierung des Betonkdrperprofils mit dem Ziel, den Anteil
der Vegetationsflache an der Gesamtoberflache weiter zu erhdhen.

Bild 3: Fur Ausstellungszwecke intensiv vorkultivierte Gleiseindeckplatte nach sieben Monaten
Vegetationsentwicklung, Zustand im Oktober 2002

Dr. Hans-Joachim Henze

Ressortleiter Agrardkologie und Stadtokologie

Institut fur Agrar- und Stadtokologische Forschung an der HU Berlin (IASP)
InvalidenstraBBe 42, 10115 Berlin

Tel.: +49-30 2093-9062, Fax: +49-30 2093-9065

E-Mail: hans-joachim.henze@agrar.hu-berlin.de
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Dr. Hans-Liudger Dienel Schlussfolgerungen fur zuktunftige
Eventverkehre
1 Eventverkehre: eine vernachlassigte Chance

Bedeutung von Events fir Gestaltung des Lebens nimmt zu
Anteil der Eventverkehre im Freizeitverkehr nimmt zu
Eventplaner vernachlassigen An- und Abreise als Teil des Events

Wenn Uberhaupt, taucht die An- und Abreise nur als potentielles Problem auf (Verhinde-
rung von Staus, Verhinderung der Umweltbelastung), nicht aber als positive Chance der
Eventgestaltung

Zwei Ursachen fir diese Defizit:
- das Zustandigkeitsproblem und
- das Zeitproblem

2 Eventverkehre ermdglichen nachhaltiges Wachstum
weil das Event raumlich und zeitlich wéchst
weil der ,,Durchreiseraum*, die Region, vom Event starker profitieren kann
weil 6ffentliche Verkehrmittel neue Chancen erhalten
weil sich Bundelungsmdglichkeiten des Freizeitverkehrs bieten
weil die Besucher informierter und vorbereiter das Event erleben

weil die Besucher erholter und entspannter wieder zuhause ankommen

3 Forschungs- und Entwicklungsziele
Systematisierung von Event-Veranstaltungen und Eventverkehren
Szenarien zur Beschreibung kiinftiger Event- und Freizeitverkehre
Erhdhung des Reiseerlebniswerts fur die Teilnehmer
Verbesserung des Erholungs- und Freizeitwerts von Events

Schaffung neuer Arbeitsplatze in der Freizeitbranche

4 Innovationen

Fahrzeuge: Aus- und Umgestattung der Fahrzeuge mit Funktionsrdumen und Angeboten
(z.B. fur Information, Unterhaltung, Kinderspiel, Ruhe)

Reisestraflen: Thematische Einbindung von Events und Sehenswiirdigkeiten auf dem Weg
(z.B. historische Géarten auf dem Weg zur IGA)

Reiseketten: Auswahl und Gestaltung nachhaltiger Reiseketten zum Event

Simulationen: Bewertungssystem fur Reiseketten ,,Evalent*



5 Eventreiseketten
sind ein Angebot von Eventveranstaltemn oder Reiseveranstaltern
sind kein Zwang, sondern ein Angebot

sind eine Chance fiir den 6ffentlichen Verkehr, denn er braucht die durchgehende Reise-
kette

Erfordern ein Umdenken bei Event- und Reiseveranstaltern
Beispiele:
IGA-Express
Fahrradweg Berlin-Rostock, Kopenhagen-Rostock
Perlen auf dem Weg zum Meer
Gruner Bus
Rostocker Wassertour

Schiffs-Shuttle

6 Ist der Weg das Ziel?

Bisher ist nur fur bestimmte Gruppen der Weg das Ziel (z.B. Fahrradfahrer)

Bisher ist der Weg im Ruckblick aber nicht in der Planung das Ziel

7 Wie der Weg zum Ziel wird
Er muss einzelne Hohepunkte erhalten
- Stopps an touristischen Hohepunkte, die zum Event passen
- kulinarische Attraktionen unterwegs
- Wechsel zu attraktiven Verkehrsmitteln (Fahre, Fahrradtaxi, Transrapid, Zeppelin)
Es muss sich die Kooperation verbessern
- Kooperation zwischen Event- und Reiseveranstaltern
- Kooperation zwischen Eventveranstalter und Reiseregion

- Kooperationsmanagement von Eventverkehren als Schliisselfunktion

8 Wie geht‘s weiter?

Evaluation der An- und Abreisen zur IGA
Handbuch ,,Eventverkehre*

Workshops ,,Eventverkehrsplanung*
Naturliche Zeichen langs des Wegs

Bus-Reisekoffer

o o0~ W N

Bewertungssystem fur Reiseketten ,,Evalent*



9. Baltic+

Ein Werkzeug fir die Weiterentwicklung von Eventverkehren im sidlichen Ostseeraum bis nach
Berlin ist das von der Europaischen Kommission geforderte im Januar 2003 angelaufene Interreg-
Projekt Baltic+. Es hat sich die Weiterentwicklung von Freizeitverkehren auf die Fahnen geschrie-
ben. Hier bieten sich gute Mdglichkeiten, Eventverkehre zu starken.

Herzliche Einladung zur Auftaktveranstaltung von Baltic+ am 24.6.2003 in Ystad.

Dr. Hans-Liudger Dienel

Nexus Institut fir Kooperationsmanagement und interdisziplinare Forschung
Hardenbergstr. 4-5

D-10623 Berlin

fon: +49-30 314-21406, fax: +49-30 314-26917

E-Mail: dienel@nexus.tu-berlin.de

homepage: www.ztg.tu-berlin.de, www.nexus -berlin.com




