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Gratis An- und Riickreise mit dem OV zur
Feriendestination — Auswirkungen auf die
Verkehrsmittelwahl

Kevin Blittler, Hannes Wallimann und Widar von Arx

Abstract

Die An- und Rdlckreise zur Feriendestination tragt wesentlich zu den CO2-
Emissionen eines Ubernachtungsgastes bei. Um diese CO2-Emissionen zu
reduzieren, gibt es in der Schweiz verschiedene Initiativen, die das Umsteigen vom
Auto zum o&ffentlichen Verkehr (OV) fiir Ubernachtungsgaste attraktiver machen
sollen. Der Beitrag analysiert die Wirkung eines gratis OV-Angebots fiir die An- und
Ruckreise in und von der Ferienregion auf die Verkehrsmittelwahl der
Ubernachtungsgéste. Basierend auf einer Online-Umfrage vergleichen wir die
Verkehrsmittelwahl von Gasten, die Gber das Angebot informiert wurden, mit jener
von Gésten, die keine Informationen zum Angebot erhielten. Um die
Vergleichbarkeit beider Gruppen zu gewahrleisten, wird fir alternative
Einflussfaktoren kontrolliert. Die Analyse ergibt eine statistisch signifikante
Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) zum OV um 11.6
beziehungsweise 14.8 Prozentpunkte, abhangig von der angewendeten Methode.
Anhand einer deskriptiven Analyse von Gasteaussagen werden im Beitrag weitere
praxisrelevante Erkenntnisse diskutiert.

Keywords

Offentlicher Verkehr, Verkehrsmittelwahl, Ubernachtungstourismus, Destinations-
management, Politikevaluation, Empirische Verkehrsforschung

1 Einleitung

In der Schweiz wird die Mehrheit der inlandischen Freizeitreisen mit Ubernach-
tungen mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV) zuriickgelegt. So werden 69
Prozent der Reisedistanzen von Ubernachtungsgésten aus der Schweiz mit dem
MIV und 26 Prozent mit dem éffentlichen Verkehr (OV) gemacht (Ohnmacht et al.,
2024). Bei Ubernachtungsgésten aus dem Ausland liegen die Anteile bei 70
Prozent mit dem MIV und 28 Prozent mit dem OV. Die Anreise in eine
Feriendestination und die Riickreise nach dem Aufenthalt tragen wesentlich zu den
CO2-Emissionen der Ubernachtungsgéste bei (Peeters & Dubois, 2010). Um diese
CO2-Emissionen zu reduzieren, gibt es in der Schweiz verschiedene Bestre-
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Qungen, welche die An- und RUckreise in und von der Feriendestination mit dem
QV anstelle des Autos attraktiver machen sollen.

In einem vom SBB-Forschungsfonds finanzierten Projekt analysieren wir das gratis
An- und Riickreise-OV-Angebot von Appenzellerland Tourismus Al und dessen
Wirkung auf die Verkehrsmittelwahl (Blattler et al., 2024; von Arx et al., 2024). In
Appenzell Innerrhoden kénnen Gaste, die mindestens drei Nachte in einem Hotel,
einer Ferienwohnung oder einem Bed & Breakfast verbringen, ein gratis OV-Billett
fiir die An- und Rickreise vom und zum Wohnort innerhalb der Schweiz bestellen.

Unser Ansatz fur die Evaluation ist — vereinfacht gesprochen —, Personen mit und
ohne das Angebot, die beziiglich beobachtbarer Merkmale mdéglichst dhnlich sind,
zu vergleichen (siehe auch Huber, 2019). Konkret wird in der Analyse die
Verkehrsmittelwahl von Gasten, die vom Hotelier Gber das Angebot informiert
wurden (Treatmentgruppe), mit jener von Gasten verglichen, die keine
Informationen erhielten (Kontrollgruppe). Da die Information tiber das Angebot vom
Hotelier zum Gast im Tagesgeschéft variiert, entsteht ein sogenanntes naturliches
Experiment, bei dem eine Gruppe das Angebot (das Treatment) erhalt und die
andere nicht. Mittels 6konometrischer Methoden werden eine Treatment- und eine
Kontrollgruppe generiert, deren beobachtbaren Merkmale vergleichbar sind.

Die Analyse ergibt eine statistisch signifikante Verlagerung vom MIV zum OV um
11.6 beziehungsweise 14.8 Prozentpunkte, abhangig von der angewendeten
Methode. Aus diesen Ergebnissen kann abgeleitet werden, dass 28.1 bzw. 35.8
Prozent der Nutzenden der gratis An- und Ruckreise ohne das Angebot nicht mit
dem OV angereist waren.

In diesem Bericht stellen wir das Forschungsprojekt vor und besprechen unser
methodisches Vorgehen und das Hauptergebnis. Danach werden weiterfihrende
Analysen prasentiert und diskutiert. Einerseits werden die Charakteristiken von
OV- und Auto-Nutzenden sowie von jenen aufgezeigt, die angaben, aufgrund des
Angebots vom Auto zum OV gewechselt zu haben. Andererseits werden
regionalékonomische Implikationen besprochen. Im letzten Kapitel werden die
Ergebnisse im Praxiskontext eingeordnet und diskutiert.

2  Hintergrund und Umfrage

In der Schweiz gibt es in vielen Tourismusdestinationen sogenannte Gastekarten,
welche eine vergiinstigte oder kostenlose Nutzung des OVs innerhalb der
Destination ermdglichen. Daneben gibt es einzelne Ferienorte, welche eine gratis
Anreise zur Feriendestination sowie kostenlose OV-Billette fiir die Riickreise zum
Wohnort anbieten. Ein solches gratis An- und Riickreiseangebot besteht im Kanton
Appenzell Innerrhoden — unser Fallbeispiel im Forschungsprojekt — fiir Gaste mit
mindestens drei Ubernachtungen. Von einem solchen gratis An- und
Ruckreiseangebot konnten in den letzten Jahren auch Gaste mit mehreren



Gratis An- und Riickreise mit dem OV zur Feriendestination

Ubernachtungen in der Ferienregion Glarnerland und in Schweizer Naturpéarken
profitieren.

Appenzellerland Tourismus Al lancierte das Angebot im Jahr 2020. In den ersten
drei Jahren wurde das Angebot in Appenzell Innerrhoden von der Neuen
Regionalpolitik (NRP) mitfinanziert. Seit 2023 wird das Angebot selbsttragend von
Appenzellerland Tourismus Al finanziert (Verein Appenzellerland Tourismus Al,
2024). Dieses Angebot erganzt die (Appenzeller) Ferienkarte, welche seit langerer
Zeitin der Feriendestination etabliert ist und unter anderem die kostenlose Nutzung
des offentlichen Verkehrs innerhalb der Destination erlaubt.

Fir das Forschungsprojekt wurde im Jahr 2023 von Mai bis Oktober eine Online-
Umfrage in der Feriendestination Appenzell Innerrhoden durchgefiihrt. Dabei
wurden die Verkehrsmittelwahl fir die Anreise und weitere relevante
Gastecharakteristiken und -aussagen erhoben. In Zusammenarbeit mit Appen-
zellerland Tourismus Al wurden 4333 Gaste via E-Mail zur Teilnahme an der
Umfrage angeschrieben. Zusatzlich haben Hotels mittels Flyer auf die Online-
Umfrage aufmerksam gemacht und der Link zur Umfrage wurde dem gratis An-
und Ruckreiseangebot beigefligt. Von den befragten Gasten, die mindestens drei
Nachte in Appenzell Innerrhoden verbrachten, haben 1871 die Umfrage ausgefiilit.

3  Methodisches Vorgehen

Das Ziel der Analyse ist es, zu vergleichen, wie Gaste mit dem Angebot angereist
sind (Treatmentgruppe) und wie sie ohne das Angebot angereist waren
(Kontrollgruppe). Hierfir machen wir uns zunutze, dass die Information Uber das
Angebot vom Hotelier zum Gast im Tagesgeschaft variiert. So kdnnen wir die
Verkehrsmittelwahl von Gasten, die Uber das Angebot informiert wurden
(Treatmentgruppe), mit denjenigen vergleichen, die keine Information erhielten. In
Abbildung 1 werden die Treatment- und Kontrollgruppe schematisch dargestellit.
Zum Zeitpunkt t1 informiert der Hotelier entweder den Gast (Gast A) oder nicht
(Gast B). Danach wahlen die Gaste zum Zeitpunkt t2 das Verkehrsmittel fir die
Anreise — die Gaste in der Treatmentgruppe mit der Information iber das Angebot,
jene in der Kontrollgruppe ohne diese Information. Gaste, denen zum Zeitpunkt t0
vor dem Buchungsprozess das Angebot bereits bekannt war (Gast C), wurden in
der Analyse nicht beachtet. Dies, weil Gaste, die bereits vom Angebot wussten
(Gast C), sich méglicherweise in nicht beobachtbaren Merkmalen von den anderen
Gasten (Gast A und Gast B) unterscheiden.
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Abbildung 1: Informationsstand der Gaste in drei Zeitabschnitten
to t, t
A A
6 8

Quelle: Blattler et al. (2024); Ubersetzt ins Deutsche

Um die Vergleichbarkeit beider Gruppen zu gewahrleisten, berticksichtigen wir
alternative Einflussfaktoren. Einerseits berechnen wir pro Hotel eine Ratio, die
angibt, wie viele Gaste im jeweiligen Hotel informiert wurden und wie viele nicht
(Hinweis: Fir die Berechnung dieser Variable haben wir alle Ferienwohnungen als
ein Hotel betrachtet). Zudem beachten wir, ob der Gast in einer Ferienwohnung
Ubernachtet und ob die Unterkunft mit dem Zug erreichbar ist. Weiter beziehen wir
reisebezogene Merkmale wie Reisegruppenzusammensetzung, Hauptreisezweck,
Ubernachtungsanzahl, Anreisedistanz, Reisezeitdifferenz zwischen MIV und OV
und Wohnsitz in der Schweiz mit ein. Zudem kontrollieren wir fiir Auto- und Halbtax-
Besitz sowie fir Alter, Geschlecht und Einkommen. Personen, die ein
Generalabonnement (GA) fur den 6ffentlichen Verkehr besitzen oder eine Anreise
langer als 400 km hatten, wurden in der Analyse nicht bertcksichtigt. Diese zwei
Gastegruppen haben keinen oder nur einen limitierten Nutzen vom Angebot haben.

Zu beachten ist, dass unsere Analyse — wie bei Schatzungen sogenannter kausaler

Effekte in der realen Welt Uiblich — auf wesentlichen Annahmen basiert. Erstens
nehmen wir an, dass wir mit den oben beschriebenen beobachtbaren Merkmalen
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fur alle Einflussfaktoren kontrollieren, die sowohl die Zuteilung in die Treatment-
und Kontrollgruppe als auch die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Zweitens
nehmen wir an, dass die Wahrscheinlichkeit, das Treatment zu erhalten, fiir alle
Beobachtungen grésser als null und kleiner als eins ist, sprich nicht deterministisch.
Die Wahrscheinlichkeit, dass ein Gast unter Beriicksichtigung seiner Merkmale das
Treatment — in unserem Fall die Information Gber das Angebot — erhalt, wird in der
statistischen Fachsprache als «Propensity Score» bezeichnet. Drittens nehmen wir
an, dass unsere Kontrollvariablen nicht vom Treatment beeintrachtigt sind.

Um die Treatment- und Kontrollgruppe vergleichbar zu machen und Unterschiede
in beobachtbaren Merkmalen zwischen den Gruppen auszugleichen, werden
Okonometrische Methoden — namentlich «Propensity Score Matching»
(Rosenbaum & Rubin, 1983) und «Causal Forest» (Athey et al., 2019; Wager &
Athey, 2018) - angewendet. «Propensity Score Matching» gleicht die Verteilung
der Merkmale in der Treatment- und Kontroligruppe basierend auf der
Wahrscheinlichkeit, das Treatment zu erhalten, aus. Beim «Causal Forest» wird
kausales Maschinelles Lernen benutzt, um datenbasiert die wichtigsten Merkmale
auszuwahlen, hinsichtlich derer die Treatment- und Kontrollgruppe vergleichbar zu
machen sind (siehe auch Huber, 2019).

4  Datenbeschreibung

Tabelle 1 stellt die erhobenen Variablen fiir die Hauptanalyse dar. Die Tabelle ist
in informierte Gaste (Treatmentgruppe) und uninformierte Gaste (Kontrollgruppe)
unterteilt. Erwartungsgemass ist die hotelspezifische Ratio der informierten Gaste
im Verhaltnis zu den uninformierten Gasten in der Treatmentgruppe durch-
schnittlich héher als in der Kontrollgruppe. Die Variable widerspiegelt die
Wahrscheinlichkeit, dass ein Gast in seinem jeweiligen Hotel liber das Angebot
informiert wird. Zudem Ubernachten Gaste in der Treatmentgruppe durchschnittlich
eher an Orten, die eine Anbindung an den Zug haben, wahrend uninformierte
Gaste eher an Orten Uibernachten, die nur mit einem weiteren Umstieg auf den Bus
erreichbar sind. Dies kénnte daran liegen, dass Hotels, die besser mit dem ov
erschlossen sind, eher einen Nutzen darin sehen, das Angebot bei ihren Gasten
zu bewerben.
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Tabelle 1: Mittelwerte und Standardabweichung nach Informationsstand
Informierte Gaste  Uninformierte Gaste
(D=1) (D=0)
Hotelspezifische Ratio von informierten 0.61 (0.29) 0.41 (0.27)
Gasten
Ferienwohnung 0.19 (0.39) 0.25 (0.43)
Zugerschliessung 0.91 (0.29) 0.83 (0.38)
Alleinreisende 0.12 (0.33) 0.11 (0.32)
Reise mit Familie 0.19 (0.40) 0.25 (0.43)
Hauptreisezweck Natur 0.63 (0.48) 0.71 (0.46)
Ubernachtungsanzahl 4.75 (2.11) 4.39 (1.85)
Anreisedistanz mit Auto 164.80 (74.98) 169.73 (79.65)
Reisezeitdifferenz zwischen MIV und 89.59 (23.47) 92.62 (23.59)
ov
Schweizer Wohnsitz 0.92 (0.27) 0.89 (0.32)
Autobesitz 0.84 (0.37) 0.85 (0.36)
Halbtaxbesitz 0.82 (0.39) 0.71 (0.46)
Alter 60.73 (13.93) 55.87 (14.66)
Geschlecht: Frau 0.56 (0.50) 0.52 (0.50)
Einkommen hoch 0.10 (0.29) 0.09 (0.31)
Anreise mit OV 0.44 (0.50) 0.22 (0.41)
Gratis An- und Ruickreiseangebot 0.41 (0.49) 0.00 (0.00)
Anzahl Beobachtungen 530 124

Neben den unterkunftsspezifischen Variablen sind in Tabelle 1 auch die Variablen
zur Reise, zum Besitz von Verkehrswerkzeugen und die sozioOkonomischen
Variablen aufgelistet. Bei den reisebezogenen Variablen gibt es keine signifikanten
Unterschiede zwischen Treatment- und Kontrollgruppe. Bei den Verkehrs-
werkzeugen ist erkennbar, dass mehr Gaste in der Treatmentgruppe ein Halbtax-
Abonnement besitzen im Vergleich zur Kontrollgruppe. Dieser Unterschied kommt
moglicherweise daher, dass Gaste mit einem Halbtax-Abo eher dazu neigen,
offentliche Verkehrsmittel zu nutzen, und sich daher wahrend des Buchungs-
prozesses eher beim Hotelier nach OV-Angeboten erkundigen. Zudem sind die
Gaste in der Treatment-Gruppe durchschnittlich alter. Dies kommt méglicherweise
daher, dass altere Gaste intensiver mit dem Hotelier beim Buchungsprozess
interagieren, wodurch sie auch eher vom Hotelier Uber das gratis An- und
Ruckreiseangebot informiert werden.

Unsere Variable von Interesse, ob ein Gast mit dem o6ffentlichen Verkehr in die
Feriendestination angereist ist oder nicht, ist ebenfalls in Tabelle 1 ersichtlich. In
der Treatmentgruppe sind 44 Prozent der Gaste mit dem o&ffentlichen Verkehr in
die Feriendestination angereist, in der Kontrollgruppe waren es 22 Prozent. Dabei
haben 41 Prozent der Treatmentgruppe das Angebot der gratis An- und Ruckreise
genutzt, wahrend niemand das Angebot in der Kontrollgruppe in Anspruch nahm.
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5 Resultate

Abbildung 2 stellt die «Propensity Scores» aus der «Causal Forest» Schatzung
dar. Einerseits zeigt die Abbildung, dass alle Beobachtungen in der Treatment- und
Kontrollgruppe in der jeweils anderen Gruppe Beobachtungen mit vergleichbaren
«Propensity Scores» haben. Andererseits sind die «Propensity Scores» zwischen
Treatment- und Kontrollgruppe ziemlich ahnlich, was die Uberlegung, dass die
Information vom Hotelier zum Gast zufallig variiert, unterstitzt.

Abbildung 2: Propensity Scores von Treatment- und Kontrollgruppe

2001 401

Haufigkeit
S

Haufigkeit
S

05 06 07 08 09 10 05 06 07 08 09 10
Propensity Score (D=1) Propensity Score (D=0)

Quelle: Blattler et al. (2024); Ubersetzt ins Deutsche

In Tabelle 2 werden jene Merkmale dargestellt, die sich vor der Anwendung der
okonometrischen Methoden zwischen Treatment- und Kontrollgruppe signifikant
unterscheiden. Tabelle 2 zeigt, dass nach der Anwendung der 6konometrischen
Methode «Propensity Score Matching» diese Merkmale nun in der Treatment- und
Kontrollgruppe ahnlich sind. Dementsprechend schlussfolgern wir, dass nach
Anwendung der 6konometrischen Methoden die Treatment- und Kontrollgruppe
vergleichbar sind und der Effekt des Angebots geschéatzt werden kann.
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Tabelle 2: Vergleich ausgewahlter Variablen vor und nach dem «Matching»
Vor dem Matching Nach dem
Matching
Hotelspezifische Ratio von informierten
Gasten
Mittelwert Treatmentgruppe 0.61 0.58
Mittelwert Kontrollgruppe 0.41 0.58
t-Test p-Wert <0.01 0.83
Zugerschliessung
Mittelwert Treatmentgruppe 0.91 0.90
Mittelwert Kontrollgruppe 0.83 0.90
t-Test p-Wert 0.04 0.89
Halbtaxbesitz
Mittelwert Treatmentgruppe 0.82 0.79
Mittelwert Kontrollgruppe 0.71 0.82
t-Test p-Wert 0.02 0.11
Alter
Mittelwert Treatmentgruppe 60.73 59.67
Mittelwert Kontrollgruppe 55.87 60.27
t-Test p-Wert <0.01 0.38

Tabelle 3 zeigt den geschatzten Effekt der gratis An- und Rickreise auf die
Verkehrsmittelwahl. Bei der Anwendung der 6konometrischen Methode «Causal
Forest» erhalten wir einen (durchschnittlichen) Treatment-Effekt von 0.116. Das
bedeutet, dass gemass dieser Schatzung die Information iber das gratis An- und
Riickreiseangebot den Anteil der Gaste, die mit dem OV anreisen, um 11.6
Prozentpunkte erhéht. Die zweite ékonometrische Methode, «Propensity Score
Matching», schétzt einen (durchschnittlichen) Treatment-Effekt von 0.148, sprich
einen Umstieg zum OV von 14.8 Prozentpunkten. Diese Effekte sind statistisch
signifikant. Zur Uberpriifung der Sensitivitit der Ergebnisse fiihren wir mehrere
sogenannte Robustheitstests durch, unter anderem mit Ubernachtungsgasten aus
benachbarten Feriendestinationen ohne vergleichbares Angebot als zusatzliche
Kontrollgruppe. Dabei werden die Verlagerungseffekte hin zum OV bestétigt.

Tabelle 3: Geschatzte Effekte der gratis An- und Riickreise auf die
Verkehrsmittelwahl
Causal forest Propensity Score
Matching
Effekt 0.116** 0.148*
Standardfehler 0.043 0.065
Anzahl Beobachtungen 654 654

Anmerkung: * signifikant auf dem 5%-Niveau (p-Wert<0.05) ** signifikant auf dem 1%-
Niveau (p-Wert<0.01)

Basierend auf der Annahme, dass nur Gaste, welche das Angebot genutzt haben,
das Verkehrsmittel aufgrund des Treatments gewechselt haben (41.3% in der
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Treatmentgruppe), schatzen wir zudem, dass 28.1% beziehungsweise 35.8% der
Gaste, welche vom gratis An- und Ruckreiseangebot Gebrauch gemacht haben,
vom MIV zum OV umgestiegen sind.

6  Weiterfiihrende Analysen

Erganzend schatzen wir die Reduktion von CO2-Emissionen, wenn ein Gast den
OV anstelle des Autos fiir die An- und Riickreise nutzt. Dafiir verwenden wir die
«mobitool-Faktoren» (Mobitool-Faktoren v3.0, n.d.), welche die CO2-Aquivalent-
Emissionen pro Personenkilometer fir unterschiedliche Verkehrsmittel ausweisen.
Die CO2-Aquivalent-Emissionen pro Personenkilometer belaufen sich beim Auto
(Flottendurchschnitt) auf 186.4 Gramm COz-Aquivalente und beim OV
(Durchschnitt OV) auf 12.4 Gramm CO2-Aquivalente. Anhand dieser Werte und der
durchschnittlichen Anreisedistanzen kénnen wir die Emissionsersparnisse eines
durchschnittlichen Gasts, welcher vom Auto zum OV wechselt, schatzen. Die
durchschnittlichen Anreisedistanzen wurden mit Google Maps Routing berechnet
und betragen bei der Anreise mit dem Auto 165.8 km und der Anreise mit dem OV
187.7 km. Daraus ergeben 57.2 Kilogramm CO2-Emissionsersparnisse pro Gast,
der mit dem OV anstelle des Autos an- und abreist. Die jahrlich durch Mobilitat
verursachten inldndischen CO2-Emissionen liegen bei 1.62 Tonnen pro Person und
Jahr (Bundesamt fir Statistik BFS, 2023; Bundesamt fur Umwelt BAFU, 2023).
Dementsprechend reduziert die Nutzung des OVs anstelle des Autos fiir die An-
und Rdckreise die jahrlich durch Mobilitdt verursachten inlandischen COq-
Emissionen um 3.6 Prozent.

In der Umfrage haben wir zudem die Gaste, welche Gebrauch von der gratis An-
und Riickreise gemacht haben, befragt, mit welchem Verkehrsmittel sie ohne das
Angebot angereist wéren. So bilden wir eine Gruppe aus jenen Gasten, die
angaben, aufgrund des Angebots vom Auto zum OV umgestiegen zu sein. Dies
erlaubt es, die spezifischen Charakteristiken dieser «Umsteiger»-Géastegruppe
deskriptiv mit jenen Gasten zu vergleichen, die ihr Verhalten nicht gedndert haben
und sowohl mit als auch ohne das Angebot das gleiche Verkehrsmittel (Auto oder
OV) fiir die Anreise genutzt hatten. In Tabelle 4 sind somit drei Gruppen ersichtlich:
Jene die aufgrund des Angebots umgestiegen sind («Umsteiger») und jene die in
beiden Fallen mit dem «OV» oder dem «Auto» angereist wéren.

Die Tabelle 4 zeigt, dass viele der Umsteiger:innen ein Auto wie auch ein Halbtax-
Abonnement fiir den OV besitzen. Dies lasst darauf schliessen, dass Gaste, die
aufgrund des Angebots vom Auto zum OV umgestiegen sind, im Alltag
verschiedene Verkehrsmittel nutzen und multimodal unterwegs sind. Im Vergleich
zu den Gasten ohne Verhaltensénderung Ubernachten sie durchschnittlich eine
Nacht weniger (wobei alle mindestens drei Nachte bleiben) und wohnen 20 bis 30
km weiter von der Feriendestination entfernt. Weiter (ibernachten Gaste, die mit
dem Auto anreisen im Vergleich zu jenen, die mit dem OV anreisen, eher in
Unterkinften, die nicht direkt mit dem Zug, sondern nur per Umstieg auf den Bus,
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erreichbar sind. Weiter verweilen jene, die das Auto genutzt haben, eher in
Ferienwohnungen und sind eher mit der Familie unterwegs. All dies sind mégliche
Hirden, die den Gasten eine Anreise mit dem OV erschweren kénnen. Zuletzt sind
Gaste, die auch ohne gratis OV-Angebot mit dem OV angereist wéaren, haufiger
allein unterwegs.

Tabelle 4: Deskriptiver Vergleich ausgewahlter Variablen nach
Verkehrsmittelwahl

Variable Werte Umsteiger OV (n=416) Auto
(n=161) (n=526)

Unterkunftsspezifische

Variablen

Ferienwohnung Ja/Nein Ja: 9.9% Ja: 10.3% Ja: 27.6%

Zugerschliessung Ja/Nein Ja: 96.3% Ja: 97.8% Ja: 86.3%

Reisebezogene Variablen

Reise mit Familie Ja/Nein Ja: 156.5% Ja: 12.3% Ja: 23.8%

Alleinreisende Ja/Nein Ja: 12.4% Ja: 22.6% Ja: 8.4%

Ubernachtungsanzahl 3-10 Mittelwert: Mittelwert: Mittelwert:
3.8 4.3 4.9

Anreisedistanz mit Auto [0, 397.4] Mittelwert: Mittelwert: Mittelwert:

(km) 193.1 173.4 162.9

Verkehrswerkzeuge

Halbtaxbesitz Ja/Nein Ja: 84.5% Ja: 95.2% Ja: 68.4%

Autobesitz Ja/Nein Ja: 86.5% Ja: 65.0% Ja: 93.5%

Anmerkung: Bei der Angabe zur Ubernachtungsanzahl war «10 oder mehr» die maximal
mogliche Auswahl.

In der Umfrage haben wir zudem die Gaste gefragt, ob sie aufgrund des gratis An-
und Rickreiseangebots - welches erst ab drei Nachten gilltig ist - ihre Aufenthalts-
dauer verlangert und/oder ihre Feriendestination gewechselt haben. 12.6% der
Gaste, welche das gratis Angebot genutzt haben, gaben an, aufgrund des
Angebots ihre Aufenthaltsdauer verlangert zu haben. 8.5% sagten zudem, dass sie
ohne das gratis Angebot eine andere Feriendestination gewahlt hatten. Letztere
verweilten im Durchschnitt 4.19 Néachte in der Unterkunft. Mit 12.6% Gaste, die
eine Nacht mehr, und 8.5% Gaste, die 4.19 Nachte mehr eine Unterkunft gebucht
haben, schatzen wir, dass pro gratis An- und Riickreise-Billett ca. eine halbe
zusétzliche Ubernachtung in der Feriendestination generiert wurde (0.48 = 0.085 x
4.19+0.126 x 1 + 0.789 x 0).

Schliesslich haben Gaste, welche fiir die Anreise vom Auto zum OV gewechselt
sind, auch wahrend des Aufenthalts héufiger den OV benutzt (1.61 Fahrten pro
Ubernachtung) als jene, die mit dem Auto angereist sind (0.99 Fahrten pro
Ubernachtung). Angenommen, beide Gastegruppen machten &hnlich viele Fahrten
in der Destination (nur mit verschiedenen Verkehrsmitteln), kann aus den obigen
Zahlen geschlossen werden, dass Gaste, welche vom Auto zum ov gewechselt
sind, auch innerhalb der Destination mehr den OV genutzt haben als jene, die mit
dem Auto angereist sind und es zur Verfiigung hatten.



Gratis An- und Riickreise mit dem OV zur Feriendestination

7 Einordnung der Resultate

Die Studie ergab bei Feriengasten mit drei oder mehr Ubernachtungen eine
statistisch signifikante Verlagerung vom MIV zum OV aufgrund des gratis An- und
Ruckreiseangebots um 11.6 beziehungsweise 14.8 Prozentpunkte, abhangig von
der angewendeten Methode. Aus den Ergebnissen kann abgeleitet werden, dass
28.1 Prozent beziehungsweise 35.8 Prozent jener Gaste, die vom Angebot
Gebrauch machten, ohne das Angebot nicht mit dem OV in die Feriendestination
angereist waren. Zudem wird geschatzt, dass jeder Gast, der den OV anstelle des
Autos flir die An- und Rickreise nutzt, seine jahrlichen durch die Mobilitat
verursachten inldndischen CO2-Emissionen um durchschnittich 3.6 Prozent
reduziert.

Gemass Ohnmacht et al. (2024) legen Schweizer Freizeitgdste bei Reisen mit
Ubernachtungen 26 Prozent der Distanzen mit dem &ffentlichen Verkehr zuriick.
Unsere Ergebnisse deuten darauf hin, dass der Anteil an OV-Anreisen in die
Feriendestination mit einem gratis An- und Riickreiseangebot um 10 bis 15
Prozentpunkte gesteigert werden kann. Bei der Ubertragbarkeit der Ergebnisse
sind jedoch die spezifische Untersuchungsgruppe von Gasten mit mindestens drei
Ubernachtungen ohne GA-Besitz sowie regionale Gegebenheiten zu beachten.

Die Ergebnisse sind fur andere Destinationen in der Schweiz lbertragbar, die
ahnliche Gastesegmente haben und bei denen die Unterkiinfte und touristischen
Ziele vor Ort mit dem OV ohne grosse Hiirden erreichbar sind. Zudem ist zu
bertcksichtigen, dass in Appenzell Innerrhoden, das gratis An- und
Rickreiseangebot durch eine Gastekarte erganzt wird, welche unter anderem die
kostenlose OV-Nutzung innerhalb der Destination beinhaltet. Weiter reisen Gaste
in unserem Fallbeispiel insbesondere zum Wandern und Wellnessen an, beides
Tatigkeiten, fur die vergleichsweise wenig Gepack bendétigt wird. Allgemeine
Voraussetzung ist, dass die Gaste den OV als Verkehrsmittel fiir ihre Reise
Uberhaupt in Erwagung ziehen. Dies wird unterstitzt, wenn Gaste bereits in ihrer
alltdglichen Mobilitédt unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen, sprich multimodal
unterwegs sind. Andererseits kdnnen reisebezogene Faktoren wie die Aufent-
haltsdauer dazu beitragen, dass Gaste bereit sind, fir die nicht-alltagliche Reise
auf ein Auto zu verzichten, wahrend Gaste bei langerer Aufenthaltsdauer eher
wieder auf alltagliche Routinen und das Auto zurtickgreifen. Zukiinftige Studien und
Pilotprojekte in anderen Regionen und unter anderen Gegebenheiten (z.B. Fokus
auf Wintertourismus) kdnnten zusatzliche neue Erkenntnisse Uber die Wirksamkeit
von gratis (oder verbilligten) An- und Riickreiseangeboten fiir Ubernachtungsgéste
in Feriendestination liefern.

Zuletzt generiert das Angebot gemass Gasteaussagen zusétzliche Uber-
nachtungen in der Feriendestination. Knapp 20 Prozent der Gaste gaben an, dass
sie ohne das gratis An- und Rickreiseangebot weniger als drei Nachte in der
Destination und/oder ihre Ferien in einer anderen Destination verbracht hatten. Wir
schatzen, dass basierend auf diesen Zahlen jedes An- und Rickreise-Billett im
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Durchschnitt eine «halbe» zuséatzliche Ubernachtung in der Region generiert.
Zudem fahren Géste, die mit dem OV angereist sind, auch haufiger mit dem OV
innerhalb der Destination, was zur Entlastung des Strassenverkehrs in der
Feriendestination beitragen kann. In einer gesamtheitlichen Betrachtung muissen
jedoch die 6konomischen und Okologischen Vorteile den finanziellen Aufwen-
dungen fiir die Bereitstellung der gratis An- und Riickreise-OV-Billette gegen-
Ubergestellt werden.
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Fondsfinanzierte Verkehrsinfrastruktur des Bundes:
Haben sich BIF und NAF bewahrt?

Anne Greinus, Maleika Wérner, Anne Baumgartner

Abstract

Seit 1. Januar 2016 wird die gesamte Bahninfrastruktur der Schweiz aus dem
Bahninfrastrukturfonds (BIF) finanziert und léste damit den FinéV-Fonds fir
Eisenbahngrossprojekte ab. Zwei Jahre spater wurde der Infrastrukturfonds (IF) in
den Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) umgewandelt. Der
Beitrag zeigt die retrospektive Entwicklung der Einlagen und Ausgaben der Fonds,
gibt einen Ausblick zu kunftigen Entwicklungen und zeigt auch mogliche
Herausforderungen auf. Dabei wird insbesondere auch hinterfragt, inwiefern der
Grundsatz «Substanzerhalt vor Ausbau» umgesetzt werden konnte und wo es
allfalligen Optimierungsbedarf gibt.

Keywords

Verkehrsinfrastruktur, Finanzierung, Bahninfrastrukturfonds, Nationalstrassen-
und Agglomerationsverkehrsfonds

1  Hintergrund

Die Schweiz verfligt Uber eine gut ausgebaute und qualitativ hochwertige
Verkehrsinfrastruktur (Bundesrat 2010). Eine qualitativ hochwertige und
zukunftsfahige Verkehrsinfrastruktur hat fir die Wirtschaft und Gesellschaft eine
sehr hohe volkswirtschaftliche Bedeutung. Um diese zu betreiben, zu erhalten und
bei Bedarf auszubauen braucht es entsprechende finanzielle Mittel.
Verkehrsinfrastrukturen sind natirliche Monopole, die nicht vollstdndig aus
Gebuhren der Nutzenden und verkehrsbezogenen Steuern und Abgaben finanziert
werden.

Die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur und von Angeboten im Personen- und
Guterverkehr ist komplex (Abbildung 1). Es handelt sich in der Regel um eine
Verbundaufgabe von Bund, Kantonen und Gemeinden. Auf Bundesebene wird die
Strassen- und Schieneninfrastruktur seit ein paar Jahren aus zwei erweiterten,
getrennten Fonds finanziert. Seit 1. Januar 2016 wird die gesamte
Bahninfrastruktur der Schweiz aus dem Bahninfrastrukturfonds (BIF) finanziert und
I6ste damit den Fin6V-Fonds fiir Eisenbahngrossprojekte ab. Zwei Jahre spater
wurde der Infrastrukturfonds (IF) in den Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrsfonds  (NAF) umgewandelt. Beide unbefristete
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Spezialfonds sind auf Verfassungsstufe verankert. Sie verfligen Uber eine eigene
Rechnung («Sonderrechnung») mit Bilanz und Erfolgsrechnung, die vom
Parlament separat zu genehmigen sind. Darlber hinaus finanziert der Bund
weitere Aufgaben direkt aus dem Haushalt.

Abbildung 1: Finanzierung Strasse und Schiene des Bundes
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Grafik: INFRAS, Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ARE 2024.

Im Folgenden werden die Hintergriinde der Einflihrung sowie die Entwicklung der
Einlagen und Ausgaben der beiden Fonds des Bundes — BIF und NAF -
beschrieben sowie aktuelle und kiinftige Herausforderungen aufgezeigt. Der
Beitrag soll eine Grundlage bieten, um mdgliche Weiterentwicklungen zu
diskutieren.

2  Bahninfrastrukturfonds (BIF)

Der Weg vom Fin6V-Fonds zum BIF

Der frihere Fin6V-Fonds wurde 1998 mit Bundesbeschluss (ber Bau und
Finanzierung von Infrastrukturvorhaben des o&ffentlichen Verkehrs vor dem
Hintergrund des Baus der Neuen Eisenbahn-Alpentransversale (NEAT)
beschlossen. Aus diesem wurden weitere Eisenbahngrossprojekte wie z.B. BAHN
2000 finanziert. Ziel war es, die Finanzierung dieser Grossprojekte klar zu regeln
und sicherzustellen. Die hohen Aufwendungen sollten durch Einnahmen
abgesichert werden, um einer Verschuldung entgegenzuwirken. Innen-, umwelt-
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und verkehrspolitisch ging es um eine langerfristige und kontinuierliche Starkung
des 6V (Bundesrat 1996).

Vor dem Hintergrund des Auslaufens des Fin6V-Fonds und der damaligen
Herausforderungen wurde die Finanzierung der Schieneninfrastruktur Uberpruift
(BAV / EFV 2010). Aufgrund des hohen Verkehrswachstums wurde das
Schienennetz starker genutzt. Damit verbunden war ein finanzieller Mehrbedarf
aufgrund Folgekosten im Betrieb/Substanzerhalt infolge von Neu- und Ausbauten.
Gleichzeitig nahm die Mittelkonkurrenz zwischen Ausbau/Neubau und
Betrieb/Substanzerhalt zu. Die  unterschiedliche  Finanzierung  von
Betrieb/Substanzerhalt (ordentlicher Bundeshaushalt) und Ausbau/Neubau (v.a.
Fin6V-Fonds) erschwerte die Steuerung. Es sollte eine langfristige Finanzplanung
unter Bericksichtigung der Folgekosten sichergestellt werden. Zudem sollte dem
Grundsatz «Substanzerhalt vor Ausbau» gefolgt werden.

Eine verwaltungsinterne Arbeitsgruppe «Finanzierung Bahninfrastruktur (FIBI)»
empfahl die Weiterentwicklung des Fin6V zu einem umfassenden
Bahninfrastrukturfonds (BAV / EFV 2010). Am 18. Januar 2012 legte der Bundesrat
die Botschaft zur Volksinitiative "Fur den 6ffentlichen Verkehr" und zum direkten
Gegenentwurf (Bundesbeschluss Uber die Finanzierung und Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur, FABI) vor. Am 9. Februar 2014 wurde die Abstimmung zum
Bundesbeschluss angenommen. Das Bundesgesetz Uber den Fonds zur
Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur (BIFG) trat im Juni 2013 in Kraft.

Die Einlagen in den BIF nahmen bis 2024 stetig zu

Der Bahninfrastrukturfonds (BIF) wird aus verschiedenen Einlagen gespiesen

(Abbildung 2):

e hochstens zwei Drittel des Reinertrags der leistungsabhangigen Schwerver-
kehrsabgabe (LSVA);

e ein Mehrwertsteuer-Promille;

e zwei Prozent der Einnahmen aus der direkten Bundessteuer der nattrlichen
Personen;

e 2.3 Mrd. CHF aus dem allgemeinen Bundeshaushalt, die der Entwicklung des
realen Bruttoinlandprodukts und der Teuerung (Landesindex der Konsumen-
tenpreise) angepasst werden;

¢ Kantonsbeitrag in der Héhe von rund 500 Mio. CHF (Preisstand 2014, ab 2019
indexiert);

e Befristet ein zusatzliches Mehrwertsteuer-Promille (bis langstens 2030);

e Befristet neun Prozent des Reinertrages der zweckgebundenen Mineraldl-
steuer (bis zur vollstandigen Riickzahlung der Bevorschussung), maximal je-
doch 310 Mio. CHF (Preisstand 2014).
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Abbildung 2: Entwicklung der Einlagen in den BIF
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Grafik INFRAS. VA: Voranschlag, Quelle: EFV versch. Jahre.

Die Einlagen sind bis 2024 stetig gestiegen. Ab 2025 sollen rund 6 Mrd. Franken
pro Jahr im BIF zur Verfligung stehen. Das sind 37 Prozent mehr Mittel gegeniiber
2016. Allerdings wurde die Einlage aus der LSVA gegenlber den Vorjahren
reduziert (Entlastungspaket 27). Einzig bei der LSVA-Einlage verfugt der Bund
Uber einen Handlungsspielraum ohne gesetzliche Anpassungen, da diese als
Maximalbetrag ausgestaltet ist.

Der Druck auf die Ausgaben steigt

Aus dem BIF werden die ungedeckten Kosten des Betriebs und Substanzerhalts
der Bahninfrastruktur, Ausbaumassnahmen, Systemaufgaben, Forschung sowie
die Rickzahlung der Bevorschussung und Verzinsung finanziert. Der Anteil des
Substanzerhalts an den Investitionsausgaben stieg bis 2024 kontinuierlich
(Abbildung 3). Zu bericksichtigen ist, dass die Kosten von Betrieb und
Substanzerhalt auch durch Trassenerlose gedeckt werden — bei der SBB im 2024
rund 37% der Ertrage.

Dem Grundsatz «Substanzerhalt vor Ausbau» wurde bisher Rechnung getragen.
Inwiefern dies auch — angesichts der Finanzplanungen des Bundes — in Zukunft
der Fall sein wird, wird sich zeigen.
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Abbildung 3: Entwicklung der Anteile an den Investitionsausgaben
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Grafik: INFRAS. Quelle: EFV versch. Jahre.

Der Druck auf die Ausgaben steigt, einerseits aufgrund der Teuerung. Der
Landesindex der Konsumentenpreise (LIK) stieg, aber v.a. nahm die Bahnbau-
Teuerung im Zeitraum 2000-2024 um 40 Prozent zu, wobei der Anstieg v.a. in den
letzten finf Jahren betrachtlich war (BFS 2025a). Andererseits steigen die Kosten
aufgrund Folgekosten neuer Infrastruktur und der Anpassung an den Stand der
Technik sowie neuen Standards. Bei beschlossenen Ausbaumassnahmen
zeichnen sich Mehrkosten von 14 Mrd. Franken bis 2035 ab.

Am Beispiel der SBB zeigt Abbildung 4 die reale Entwicklung der Mittel aus der
Leistungsvereinbarung (LV) und den Verkehrsertradgen. Es zeigt sich an diesem
Beispiel, dass die Mittel fur Betrieb und Substanzerhalt seit 2017 real mehr oder
weniger konstant geblieben sind.
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Abbildung 4: Reale Entwicklung der Mittel der SBB fiir Betrieb und
Substanzerhalt der Bahninfrastruktur

Mio. Franken, real (2000) m Verkehrsertrége Infrastruktur ~ m LV-Zahlungen des Bundes
3'000

2'500

2'000

1'500

1'000

500

0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Grafik: INFRAS. Quelle: BFS 2024, BFS 2025a, EFV versch. Jahre, SBB versch. Jahre.

3 Nationalstrassen- und Agglomerationsfonds (NAF)

Vom Infrastrukturfonds zum NAF

Im Gegensatz zur Bahninfrastruktur sind Betrieb, Erhalt und Ausbau der
Strasseninfrastruktur eine Verbundaufgabe von Bund, Kantonen und Gemeinden.
Rund 30% der Bruttoausgaben entfallen auf die Nationalstrassen, fir die der Bund
verantwortlich ist (Abbildung 5).

Abbildung 5:  Anteil an den Bruttoausgaben im 2022 (%)

m Nationalstrassen
m Kantonsstrassen

Gemeindestrassen

Grafik: INFRAS. Quelle: BFS 2025b.
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Seit 2018 erfolgt die Finanzierung der Nationalstrassen sowie der Beitrdge an
Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur in Stadten und
Agglomerationen im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr aus dem
Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF). Volk und Stande
nahmen den Bundesbeschluss zur Schaffung eines Nationalstrassen- und
Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF) am 12. Februar 2017 an. Der Fonds ist wie
der BIF ein rechtlich unselbststdndiger Fonds mit eigener Rechnung.

Der NAF entstand aus dem Infrastrukturfonds (IF). Der Infrastrukturfonds fir den
Agglomerationsverkehr und das Nationalstrassennetz startete 2008 und war
befristet. Mit diesem sollte die Verkehrsfinanzierung verstetigt, planbarer und
langerfristig gesichert werden (Bundesrat 2005). Zudem wurde daraus der
Agglomerationsverkehr als neue Aufgabe mitfinanziert. Der IF basierte auf einer
Reorganisation der Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV).

In der SFSV sind alle Transferzahlungen des Bundes im Strassenbereich sowie
die Verwaltungs- und Forschungskosten des ASTRA zusammengefasst.
Alimentiert wird die SFSV mit der Halfte der Ertrdge aus der Mineraldlsteuer sowie
bei Bedarf Giber Ertrage der Automobilsteuer. Die SFSV wird tber den ordentlichen
Bundeshaushalt gefihrt (ASTRA 2025).

Der NAF wird v.a. aus verkehrsbezogenen Abgaben gespiesen
Die Einlagen in den NAF umfassen (Art. 86 Abs. 2 BV):

e 100 Prozent des Reinertrags der Nationalstrassenabgabe (Autobahnvignette),
e 100 Prozent des Reinertrags der Automobilsteuer,

e 100 Prozent des Reinertrags des Mineraldlsteuerzuschlags

¢ i.d.R. 10 Prozent des Reinertrags der Mineraldlsteuer sowie

e  Ertrédge zur Kompensation von Mehraufwendungen aufgrund der Ubertragung
von Kantonsstrassen an den Bund im Rahmen des Neuen Netzbeschlusses
(NEB)

Zudem wirde der Reinertrag der Abgabe flr Elektrofahrzeuge vollstandig in den
NAF fliessen. Diese Abgabe gemass Art. 131 Abs. 2 Bst. b BV wird aktuell nicht
erhoben. Derzeit wird eine Abgabe auf Elektrofahrzeuge konzipiert. Gemass
Konzeption des Bundes steht eine fahrleistungsabhangige, gewichtsdifferenzierte
Abgabe fiir Elektrofahrzeuge im Vordergrund (UVEK 2022). Auf Basis der
ausgearbeiteten Konzeption wird aktuell ein Rechtsetzungspaket fur eine
Ersatzabgabe fiir Elektrofahrzeuge ausgearbeitet.

Genligen die Mittel des Fonds fiir die Finanzierung der Aufgaben nicht, so
beantragt der Bundesrat eine Anpassung der Verbrauchssteuern einschliesslich
des Zuschlags und weiteren Einlagen. Bspw. wurde die Automobilsteuer per
01.01.2024 angepasst und ist neu auch fir Elektrofahrzeuge zu zahlen. Zudem
wurde eine Erhéhung des Mineraldlsteuerzuschlags um 4 Rp. Bereits beschlossen,
aber noch nicht in Kraft gesetzt. Abbildung 6 zeigt die Entwicklung der Einlagen in
den NAF.
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Abbildung 6: Entwicklung der Einlagen in den NAF
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Die Ausgaben folgen der Entwicklung der Einlagen

Die Mittel fir die Finanzierung der Nationalstrassen haben vorrangig den Bedarf
fur deren Betrieb und Unterhalt sicherzustellen. Fir die Nationalstrassen wurden
2024 insgesamt rund 2.5 Mrd. Franken aufgewandt und rund 200 Mio. Franken fir
den Agglomerationsverkehr. Die Investitionsausgaben betrugen rund 2.3 Mrd.
Franken im 2024 und sollen in den nachsten Jahren zunehmen (Abbildung 7).
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Abbildung 7: Entwicklung der Investitionsausgaben des NAF
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Grafik: INFRAS. Quelle: EFV versch. Jahre.

Rund Dreiviertel der Investitionsausgaben fur Nationalstrassen wurden fir den
Ausbau und Unterhalt verwendet (Abbildung 8). Die Ausgaben fiir Ausbau und
Unterhalt werden in der Fondsrechnung nicht getrennt ausgewiesen.

Abbildung 8: Aufteilung Investitionsausgaben der Nationalstrassen im 2024
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Grafik: INFRAS. Quelle: EFV versch. Jahre.
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4  Herausforderungen

Die beiden Fonds des Bundes fur die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
Strasse und Schiene haben sich bewahrt. Allerdings gibt es verschiedene
Herausforderungen.

Umsetzung des Primats «Substanzerhalt vor Ausbau»

Dem Grundsatz «Substanzerhalt vor Ausbau» Rechnung zu tragen, ist aufgrund
der unterschiedlichen Horizonte herausfordernd. Ausbaumassnahmen werden
i.d.R. mittelfristig umgesetzt, wahrend die Finanzierung von Betrieb und
Substanzerhalt der Infrastruktur kurzfristig und stetig gewahrleistet sein muss.

Es besteht die Gefahr, dass Ausbaumassnahmen beschlossen werden, die mittel-
bis langfristig den Handlungsspielraum fir Betrieb und Substanzerhalt
einschranken. Dabei ist nicht nur die Finanzierung bzw. Verteilung von finanziellen
Mitteln relevant, sondern insbesondere auch die Verfiuigbarkeit von Ressourcen,
um Investitionen planen und umsetzen zu konnen. Schliesslich schranken
Baumassnahmen den Betrieb und die Kapazitaten ein. Bauen unter Betrieb hat
u.a. Auswirkungen auf die Punktlichkeit bzw. den Verkehrsfluss auf der Strasse.
Dem Substanzerhalt sollte generell Vorrang eingerdumt werden — nicht nur in der
Finanzierung. Auf der Schiene heisst dies bspw. auch die prioritdre Reservation
von Bauintervallen fur Substanzerhalt (z.B. in Netznutzungspléanen).

Anreize zur Effizienz und volkswirtschaftlich effizientem Ausbau
Grundsatzlich fihren Fonds und eine stetige Mittelverfligbarkeit bzw. fehlende
Mittelknappheit zu geringeren Anreizen zur Effizienz und Sparsamkeit — einerseits
bezlglich der Umsetzung von Massnahmen aber auch der Auswahl von
Massnahmen. Diese Anreize missen daher mit anderen Instrumenten
kompensiert werden. Inwiefern dies dem Bund gelingt, kann nicht abschliessend
beurteilt werden.

Es stellt sich insbesondere die Frage, inwiefern eine stetige, hohe
Mittelverfiigbarkeit zu Gbermassigen Kapazitdtsausbauten fihrt. Hierfir bedarf es
entsprechender Bewertungen von Infrastrukturausbaumassnahmen, damit
volkswirtschaftlich vorteilhafte Investitionen ausgewahlt und priorisiert werden.
Letztlich ist es aber ein politischer bzw. parlamentarischer Entscheid, welche
Ausbaumassnahmen beschlossen werden. Es muss die Frage beantwortet
werden, wieviel und welchen Verkehr wir wollen.

Auch wenn aufgrund dieser Fonds der Handlungsspielraum im Bundeshaushalt
eingeschrankt wird, so sind diese fiir langlebige Infrastrukturen durchaus sinnvoll.
Beim Betrieb und Substanzerhalt einer hochwertigen Infrastruktur handelt es sich
um eine Daueraufgabe. Gleichwohl braucht es gewisse Hebel, um die Einlagen in
den Fonds zu einem gewissen Grad steuern bzw. beeinflussen zu kdnnen. Sei dies
durch die Abgabenhdhe wie bei den Mineraldlsteuern und dem Zuschlag oder
durch eine Maximaleinlage wie der LSVA. Dabei muss die Finanzierung des
Betriebs und des Substanzerhalts der bestehenden Infrastruktur gesichert sein.
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Beton vor Intelligenz und effiziente Nutzung von bestehenden Infrastrukturen
Die effiziente Nutzung bestehender Infrastruktur steht sowohl fiir Strasse als auch
Schiene noch zu wenig im Fokus. Bei der Finanzierung von Massnahmen gilt noch
immer das Primat Beton vor Intelligenz. Die bessere Auslastung der bestehenden
Infrastruktur und effiziente Nutzung sollte verstarkt in den Vordergrund gestellt
werden. Die Digitalisierung kann hierfiir einen wichtigen Beitrag leisten.
Gleichzeitig sind bei der Konzeption von Abgaben auch zeitliche
Tarifdifferenzierungen zu berlicksichtigen, die volkswirtschaftlich effizient und
damit sinnvoll sind. Bspw. wird dies heute bereits bei den Trassenpreisen mit
einem Zuschlag in der Hauptverkehrszeit (HVZ-Zuschlag) bericksichtigt.

Abstimmung des Ausbaus von Strasse und Schiene sowie Intermodalitat
Aufgrund der Trennung der Finanzierung von Strassen- und Bahninfrastruktur aber
auch der getrennt laufenden Strategischen Entwicklungsprogramme (STEP) fir
Strasse und Schiene sowie Projektbewertungen erfolgt bisher keine
institutionalisierte Abstimmung flr die beiden Landverkehrstrager. Ein Ausbau
sollte aber im Gesamtsystem beurteilt werden. Verkehr 45 ist in dieser Hinsicht ein
Schritt in die richtige Richtung (UVEK 2025). Allerdings ist Verkehr '45 kein
institutionalisierter Prozess sondern ein einmaliges Projekt — vor dem Hintergrund
der Kostenuberschreitungen flir Ausbauten der Bahninfrastruktur und der
Ablehnung von Ausbaumassnahmen der Nationalstrassen.

Fir eine institutionalisierte Abstimmung des Ausbaus von Strasse und Schiene
braucht es entsprechende gesetzliche Anpassungen und eine Definition von
Prozessen. Auch die Bewertungsmethodik sollte weiterentwickelt und aufeinander
abgestimmt werden.

Hierbei ware auch die Finanzierung von intermodalen Infrastrukturen wie bspw.
Umschlagterminals mitzudenken. Die Intermodalitdt sollte verstarkt in
Finanzierungs- aber auch Planungsprozessen bertcksichtigt werden.

Dekarbonisierung im Strassenverkehr

Mit der zunehmenden Elektrifizierung von Strassenfahrzeugen, werden
insbesondere die Einnahmen aus der Mineraldlsteuer und dem Zuschlag
sukzessive sinken. Mit der Mdoglichkeit der Einfiihrung einer Abgabe auf
Elektrofahrzeuge (im Rahmen der NAF-Vorlage) und der aktuell laufenden
Konzeption einer solchen Abgabe wird die Kompensation der Einnahmen aus der
Mineraldlsteuer und dem Zuschlag angegangen.

Mit dem Wegfall der Ausnahme von Elektrofahrzeugen bei der Automobilsteuer
sowie der  geplanten Weiterentwicklung der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe zur Einflihrung der LSVA fir elektrisch angetriebene
Fahrzeuge ab 2029 wurden bereits Anpassungen vollzogen bzw. sind diese
geplant. Dabei braucht es eine ausgewogene Balance zwischen dem Ziel der
Sicherung von Einnahmen bzw. einer langfristigen Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur sowie der Férderung emissionsarmer Fahrzeuge.
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5 Fazit

Die beiden Fonds haben sich grundsatzlich bewahrt. Die Prozesse haben sich
eingespielt. Die Herausforderungen aufgrund des Riickgangs der Einnahmen aus
der Mineraldlsteuer aber auch der LSVA mit der Elektrifizierung im Strassenverkehr
werden vom Bund angegangen. Die Einnahmen sollen mit der geplanten
Weiterentwicklung der LSVA und der Konzeption einer Abgabe auf
Elektrofahrzeuge gesichert werden.

Vor dem Hintergrund der in Kapitel 4 weiteren skizzierten Herausforderungen
bedarf es einer fundierten, umfassenden Evaluation der Wirkungsweise der beiden
Fonds, deren Zusammenspiel sowie insbesondere auch Einbettung in die
Planungsprozesse. Dabei sollte kritisch hinterfragt werden, inwiefern die seinerzeit
gesetzten Ziele erreicht werden konnten bzw. kdénnen. Insbesondere die
Umsetzung des Grundsatzes «Substanzerhalt vor Ausbau» sollte kritisch reflektiert
und allenfalls Anpassungen in den Steuerungsprozessen geprift werden. Dabei
sollten auch die Digitalisierung, Mobility Pricing und weitere Massnahmen zur
besseren Auslastung der bestehenden Infrastrukturen adressiert werden.

Fir die Abstimmung des Ausbaus von Strasse und Schiene sollten
institutionalisierte Prozesse geschaffen werden. Dabei sollte auch eine
Zusammenlegung der beiden Fonds zu einem Verkehrsinfrastrukturfonds geprift
werden. Hierbei ist zudem die Abstimmung mit den Planungs- und
Bewertungsprozessen zu beriicksichtigen, da die Finanzierung nicht allein
betrachtet werden sollte.
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Das automatische Parksystem im Franklinturm
in Zurich-Oerlikon

llja Irmscher

Abstract

Die GIVT mbH hat im Auftrag der Schweizerischen Bundesbahnen SBB AG
Immobilien Development fiir das automatische Parksystem im Neubauvorhaben
Franklinturm in Zirich-Oerlikon die Planung und Ausschreibung durchgefihrt
sowie bei der Vergabe, Inbetriebnahme und den Abnahmen fachplanerisch
mitgewirkt. Den Franklinturm hat das Biro Armon Semadeni Architekten
entworfen. Hersteller des automatischen Parksystems ist die Wohr
Autoparksysteme GmbH, Friolzheim (D). Eine Besonderheit im Planungsprozess
bestand darin, dass die Planungsphasen bis zur Vergabe bereits in einem friihen
Planungsstadium vor der Vergabe der Projektrealisierung an einen Total-
unternehmer stattfanden, um das automatische Parksystem optimal in das
Bauwerk im unterirdischen Bereich integrieren zu konnen.

Die Motivation fiir den Bau automatischer Parksysteme besteht vordergriindig in
der Schaffung erforderlicher Stellplatze fir Pkw unter besonders anspruchsvollen
raumlichen und stadtebaulichen Bedingungen, wobei bei einer qualifizierten
Planung auch wesentliche Vorteile in Bezug auf den Nutzerkomfort erzielbar sind.

Keywords

Automatisches Parksystem (APS), Drehvorrichtung, Einparkfahige Fahrzeug-
abmessungen, Franklinturm, Fullservicevertrag, Hoéhenkontrolle, Logistische
Leistungsfahigkeit, Parkpaletten, Regalbediengerdt (RBG), Schnelllauftor,
Systemsteuerung, Vertikalférderer, Ubergabekabine

1  Grundstruktur des automatischen Parksystems

Bei dem Hochhaus-Projekt Franklinturm nahe dem Bahnhof Zirich-Oerlikon wurde
ein automatisches Parksystem (APS) in der Bauform eines Parkregals mit
Regalbediengerit (RBG), Parkpaletten doppelt tiefer Einlagerung, 4 Lagerebenen
und 3 Lagerrastern (gezahlt in Langsrichtung des RBG) eingebaut. Im
Lagerbereich des Parksystems wurde eine Drehvorrichtung integriert. Die Uber-
gabekabine wurde mit einem eigenen Vertikalférderer kombiniert, der seitlich
neben der RBG-Gasse angeordnet ist. Mit dieser Konfiguration werden 40 Lager-
bzw. 38 Stellplatze und 38 Parkpaletten zur Verfligung gestellt; wegen der doppelt
tiefen Einlagerung sind aus logistischen Griinden 2 Leerplatze freizuhalten.
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Es sollte eine weitgehende Entkopplung der einzelnen Férdereinheiten (insbe-
sondere RBG und Ubergabekabine mit Vertikalférderer sowie Drehvorrichtung)
und eine freie Definition der Zugehorigkeit der Parkpaletten zu den Hohen-
bereichen vorgenommen werden, damit eine gute Systemlogistik erreicht wird.

Bild 1: Siuidwestseite des Franklinturms mit der Zufahrt zum
automatischen Parksystem direkt am Ladehof; links befindet sich
die Bahntrasse, rechts die HofwiesenstraBe

Quelle: Wohr Autoparksysteme GmbH

2  Nutzer

Die Stellplatze werden vorwiegend durch eingewiesene Dauernutzer
(Mitarbeitende der Bilros und sonstigen Mietflachen), aber auch fir deren
Geschaftspartner / Gaste genutzt. Hierzu werden als Identifikationsmittel
Transponder eingesetzt. Das Parkverwaltungssystem kann die Vergabe ent-
sprechender Kontingente fir einzelne Hauptnutzer (z. B. Biroeinheiten mit einer
bestimmten Anzahl von gleichzeitig nutzbaren Stellplatzen und einer gréReren
Anzahl von Parkberechtigungen) managen.

Das automatische Parksystem wurde behindertengerecht (Rollstuhlfahrer als
Fahrer oder Mitfahrer) ausgefiihrt. Hierzu wurde die Ubergabekabine mit ihren
Seitenbereichen und Tiren ausreichend breit ausgefihrt, und die erforderlichen
Bedienungseinheiten sind auch fur Personen mit einem Rollstuhl erreichbar.
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3  Baukorper

Der Baukérper des Lagerbereichs und der Ubergabekabine besteht faktisch aus
zwei zusammengefugten Quadern (Bild 2). Der untere Teil des Baukérpers, in dem
sich der Lagerbereich des automatischen Parksystems befindet, wird brandschutz-
und warmetechnisch und damit weitgehend auch schalltechnisch vom restlichen
Bauwerk abgekoppelt. Der Baukorper und alle Betoneinbauten wurden mit allen
dazugehodrigen Bewehrungen jeweils bauseits bereitgestellt, wahrend die
Stahlbaukonstruktion zum Lieferumfang der Parksystemtechnik gehorte. Beim
Baukdrper waren die aus tragwerksplanerischen Aspekten notwendigen Zwischen-
wande zu berlcksichtigen.

Nach extremen Hochwasserereignissen (absoluter Ausnahmefall) halten 1,00 m
hohe Trennwande das Wasser von der Fahrgasse des RBG fern, wahrend die
Bereiche unterhalb der Palettenreinen nach der AuRerbetriebnahme des APS
geflutet werden wirden. Dies war bei den elektrischen Installationen und dem
Korrosionsschutz des Stahlbaus zu berlicksichtigen.

Bild 2: Parksystem innerhalb des Gesamtbauwerks (Planungsstand
gemaR der Funktionalen Leistungsbeschreibung (FLB)

Plan: SBB/Armon Semadeni Architekten Zirich/GIVT

Wahrend der weiteren Planung und Ausfiihrung waren verschiedene Anpassungen
erforderlich, die aber nicht die grundsatzliche Funktionalitdt des automatischen
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Parksystems geandert haben. Die wesentlichen Veranderungen bestanden in der
Positionierung der Drehvorrichtung in einem seitlichen Bereich entkoppelt von der
Funktion des RBG und in einer hdhenmafigen Optimierung der Stellplatzhéhen
innerhalb der Stahlbauraster zwischen den Zwischenwanden.

4  Aufbau des APS

Auszugsweise werden hier Zusammenstellungszeichnungen des Herstellers des
APS gezeigt (Bilder 3 bis 5).

Bild 3: Querschnitt C-C durch das APS im Bereich der Ubergabekabine
(1), dem Vertikalforderer unterhalb der Ubergabekabine (2), dem
Horizontalférderer (3) als Umsetzer zwischen dem
Vertikalforderer und dem RBG, dem Regalbediengerit RBG (4);
die Palettenfacher sind jeweils mit den unterschiedlichen Pkw-
Hoéhen gekennzeichnet

Quelle: Wohr Autoparksysteme GmbH
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Bild 4: Draufsicht auf die obere Lagerebene -1 mit dem Vertikalforderer
unterhalb der Ubergabekabine (2), dem Horizontalférderer (3) als
Umsetzer zwischen dem Vertikalforderer und dem RBG, dem RBG
(4), der Fahrgasse (5) des RBG, der Drehvorrichtung (6) und 6
Lagerplatzen (7) mit doppelt tiefer Einlagerung

Quelle: Wohr Autoparksysteme GmbH
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Bild 5: Lingsschnitt B-B durch das APS auf der Seite mit der Ubergabe-
kabine (1), dem Vertikalférderer unterhalb der Ubergabekabine (2)
und den Palettenfachern, hier jeweils mit den unterschiedlichen
Pkw-H6hen gekennzeichnet

Quelle: Woéhr Autoparksysteme GmbH

5  Zufahrtsituation

Die Zufahrt erfolgt im seitlichen Bereich des Ladehofes. Der Zugang zur
Ubergabekabine erfolgt wahlweise lber das Einfahrttor und die Automatiktiir der
Zugangsschleuse (Bild 6).
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Bild 6: Zufahrtsituation vor der Ubergabekabine mit dem geéffneten
efaflex-Schnelllauftor und der LSA; davor befindet sich die Stelle
zur Anmeldung von Einparkvorgangen (nicht im Bild)

il P
|

I‘_\i \ l L \h il

ANLAETERUNG

Quelle: Wohr Autoparksysteme GmbH

6 Ubergabekabine

Die Ubergabekabine stellt die Mensch-Maschine-Schnittstelle zwischen den
Nutzern und der Fordertechnik des APS dar. Sie ist daher in besonderem Malle
nach den Regeln einer intuitiven Nutzerfilhrung zu gestalten. Es missen alle
sicherheitstechnischen Aspekte bestmdglich umgesetzt und Fehlbedienungen
mdglichst gut toleriert werden. Dementsprechend sind mechanische, elektrische
und elektronische Elemente mit ihren Sensoren und Aktoren zu installieren.

Bei der Einfahrt in die Ubergabekabine des APS findet man eine optisch
asymmetrische Situation vor, die durch die groRflachige Glastiir in Abhangigkeit
von der AuRenlichtsituation bewirkt wird (Bild 7). Abgesehen davon ist eine gerade
Auffahrt auf die Parkpalette mit ihren angeschragten Fahrspuren moglich.
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Bild 7: Blick in die leere Ubergabekabine: im Ruhezustand ist
grundsitzlich eine Parkpalette in der Ubergabekanine als
Absturzsicherung vorhanden, die auch verriegelt wird. In der
Mitte hinten befinden sich ein Spiegel und ein Monitor, hinten
rechts ist die Edelstahltiir zur Schleuse in Richtung Foyer zu

erkennen

Bild 8: Deckenansicht der Ubergabekabine mit Laserscannern fiir die
seitliche Konturenkontrolle sowie die vom APS gesteuerte
Innenbeleuchtung
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Das Anzeigedisplay innerhalb der Ubergabekabine wurde mit einem Monitor in
Industriequalitdt WIBOND MEI 42 D ausgeflhrt (Bild 9). Hierfiir wurde eine Reihe
von Piktogrammen und Piktogramm-Folgen als Videoclips entwickelt, die der
intuitiven Nutzerfihrung dienen. Diese Piktogramme bzw. Clips stellen einen
groRen Fortschritt gegeniiber friiheren Anzeigesystemen, vor allem solchen mit
FlieRtexten, dar. In der Ubergabekabine wurde zusatzlich zu dem Monitor ein
Spiegel mit reflexionsmindernden Eigenschaften als optische Einfahrthilfe
installiert.

Bild 9: Bei der Einfahrt in die Ubergabekabine wird der Fahrer durch
verschiedene Systeme unterstiitzt: seitliche Spurfiihrung der
Parkpaletten, Spiegel zum besseren Finden der Spur und ein tliber
die Konturenkontrolle gesteuerter Monitor fiir
Positionierungsanweisungen

Fir das Tor im Sinne der ,Haupttir nach EN 14010 wurde ein Efaflex-Spiral-
Schnelllauftor eingebaut (Bild 10). Tore dieser Bauart zeichnen sich durch eine
besondere Laufruhe und Schnelligkeit sowie Zuverlassigkeit und Dauerhaltbarkeit
aus. Exemplarische Messungen der Tor6ffnung ergaben Zeiten zwischen 2,1 s und
2,7 s, mit der Umschaltung auf die Griinphase der LSA 3,2 s. Das Tor ist direkt in
die Parksystemsteuerung eingebunden, verfiigt aber auch Uber eigene
Sicherheitseinrichtungen wie ein Lichtschrankengitter in der Schlieebene und
Notentriegelungen.
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Bild 10: Spiral-Schnelllauftor im geschlossenen Zustand von innen;
beiderseitig wurden griin beleuchtete Tor-auf-Taster installiert;
die Lichtschranken fiir die Hohenkontrolle befinden sich seitlich
direkt im Torbereich.

i
|

In der Ubergabekabine sind weiterhin zwei Lichtschranken fiir die Hohenkontrolle
entsprechend den zuldssigen Fahrzeughéhen von 1,70 m bzw. 2,00 m im Bereich
des Einfahrttores sowie eine Diagonal-Lichtschranke zur Prasenzkontrolle
installiert (Bild 11). Diese Lichtschranken sind sicher geschiitzt hinter
Edelstahlblenden angebracht.
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Bild 11: Die Hohenkontrolle fiir die beiden Hohenkategorien erfolgt bei
der Einfahrt in die Ubergabekabine iiber Lichtschranken;
weiterhin wurden die Prasenzlichtschranken und Taster in den
Verkleidungen installiert

S R i 0

7 Einparkfihige Fahrzeugabmessungen

Nach der urspriinglichen FLB sollten mindestens 17 der 38 Stellplatze fir bis zu
2,00 m hohe Fahrzeuge geeignet sein. Durch eine intelligente differenzierte
Aufteilung der verfugbaren Hoéhen in den einzelnen Regalbereichen ist es der
Herstellerfirma im Zuge der Ausfilhrungsplanung gelungen, folgende
Hohenverteilung zu realisieren (vgl. Bilder 3 und 5):

e max. Fahrzeughdhe 2,00 m fiir 21 Fahrzeuge,
e max. Fahrzeughdhe 1,70 m fiir 17 Fahrzeuge.
Fir das System wurde die Option einer Auflastung auf 3.000 kg beauftragt.
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Als weitere einparkfahige Fahrzeugabmessungen werden mindestens gefordert
und erfullt:

e Fahrzeuglange: 5,25 m (d. h. Ldnge der Parkpaletten nominell 5,35 m),
o Fahrzeugbreite: 2,20 m (d. h. Breite der Parkpaletten nominell 2,30 m).

Mit diesen Abmessungen kénnen auch zahireiche aktuelle Oberklasse-SUV
eingeparkt werden.

Als Plausibilitatspriifung fir die maximale Fahrzeugmasse und die maximale
Fahrzeughéhe wurden etliche Umlager- sowie Parkvorgdnge mit einem auf
3.000 kg aufgelasteten VW T6.1 vorgenommen. Dabei wurden die vollen
anlagentechnisch mdglichen Geschwindigkeiten und Beschleunigungen gefahren.
Es wurde mehrfach ein Not-Aus getestet. Dabei traten keinerlei unnormale
Zustande auf.

8 Anlagentechnik im Lagerbereich

Der Aufbau des APS wurde bereits vorn beschrieben (Bilder 3 bis 5).

Das Regalbediengerat (RBG) (Bild 12) stellt die Hauptférdereinheit des APS dar.
Es transportiert leere und beladene Parkpaletten innerhalb des Lagerbereiches
zwischen dem Vertikalforderer und dem Zwischenférderer im Bereich der
Ubergabekabine, der Drehvorrichtung und den Lagerfachern. Es stellt eine
multifunktionale vertikal sowie horizontal in Langs- und in Querrichtung
operierende Einheit dar, von deren sicherer, schneller und leiser Funktion
grundsatzlich die Gesamtfunktionalitdt des APS bestimmt wird. Dies gilt hier in
besonderem Male, weil es sich um ein nicht redundantes férdertechnisches
System handelt, und weil die doppelt tiefe Einlagerung bei einer Reihe von
Parkvorgangen interne Umlagerung erfordert.

Beziiglich der Funktion des RBG ist besonders das sichere Positionieren und der
vergleichsweise ruhige Lauf hervorzuheben.
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Bild 12: Blick in die RBG-Gasse auf das RBG und das Parkregal mit den
Lagerfachern

9y 3 )
Quelle: Wohr Autoparksysteme GmbH

Fir den Transport der Parkpaletten mit den einzulagernden Pkw zwischen der
Ubergabekabine und dem RBG im Lagerbereich wurde ein Vertikalférderer
eingesetzt, der im unteren Bereich einen zusitzlichen Leerpaletten-
speicherplatz aufweist, um den Palettenumschlag an der Ubergabekabine zu
beschleunigen und eine bestmdgliche Entkopplung vom RBG und dessen
Operationen im Lagerbereich zu erreichen (Bilder 13 und 14). Weiterhin wurde
zwischen dem Vertikalférderer und dem RBG ein zusatzlicher Quer-
Horizontalforderer installiert, der als ,Reichweitenverlangerer” fir den Telehub
des RBG dient und die Férdervorgange ebenfalls beschleunigt.
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Bild 13: Blick in den Schacht des Vertikalforderers unter der
Ubergabekabine beim Palettenwechsel; in der Ubergabekabine
befindet sich gerade keine Parkpalette

X

Quelle: Wohr Autoparksysteme GmbH

Bild 14: Horizontalverschub der Parkpaletten zwischen dem
Vertikalforderer und dem RBG bei einem Einparkvorgang

Quelle: Wohr Autoparksysteme GmbH
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Das APS wurde mit einer Drehvorrichtung ausgestattet, um die Ein- und Ausfahrt
der Pkw vorwarts zu ermdglichen (Bild 15). Diese Drehvorrichtung sollte
ursprunglich auf dem RBG installiert werden, was sich jedoch im Zuge der
Ausfiihrungsplanung des Bauwerks und des APS als weniger sinnvoll erwies.
Daher wurde die Drehvorrichtung seitlich in der oberen Lagerebene positioniert,
womit eine vollstandige Entkopplung von den Ein- und Auslagervorgangen maglich
ist.

Der Drehvorgang muss nicht zwangslaufig, wie bei vielen alteren Anlagen ublich
beim Einparken erfolgen, sondern ist parallel zu einem anderen Vorgang in der
Ubergabekabine bzw. deren Vertikalférderer oder zu einem systemlogistisch
glinstigen Zeitpunkt moglich. Dadurch konnte vor allem bei einer hohen Auslastung
des APS die Systemlogistik verbessert werden.

Bild 15: Drehvorgang mit einer Parkpalette

e S
Bildquelle: Wohr Autoparksysteme GmbH
Fur die Parkpaletten wurde eine Neukonstruktion eingesetzt. Es wurde (u. a.) im
Zusammenhang mit der Auflastung auf eine Nutzlast von 3.000 kg eine
Neuentwicklung durchgefiihrt, die die bewahrten Merkmale der Parkpaletten
frherer APS der Firma Woéhr Autoparksysteme GmbH fortschreibt und neue
Qualitatsmerkmale umsetzt (Bilder 7, 16 und 17).

Beibehalten wurde insbesondere die Gestaltung der Fahrspuren mit den
Anschragungen und den seitlichen Profilen, die bei den meisten Pkw intuitiv das
Finden einer mittleren Parkposition erleichtern, ohne dass in jedem Fall die
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AuBenspiegel eingeklappt werden miissen. Von ihrer Funktion her handelt es sich
um gekoppelte Rollpaletten, die quer verschoben werden kdnnen.

Die ausgefiihrte Konstruktion erscheint noch robuster und weist hochst-
wahrscheinlich durch die Vollverzinkung eine grofiere Lebensdauer insbesondere
in Bezug auf die befahr- und begehbaren Oberflachen auf. Die mittleren Bleche
wurden verschraubt und sind damit austauschbar.

Neben der vollverzinkten Ausfuhrung wurden die Augen und Dorne der
Palettenkupplungen (Bild 16) Uberarbeitet, und es wurde ein neues Entwas-
serungssystem entwickelt, das die Parkpaletten in ihren Stellplatzen entwassert
(Bild 17). Damit sollte das friher bekannte Problem des schwabbernden und in die
RBG-Fahrgasse ,platschenden“ Tauwassers im Zusammenhang mit den
vergleichsweise groflen Beschleunigungen und Verzdgerungen bei Langsfahrten
des RBG nachhaltig behoben sein.

Bild 16: Kupplung einer Parkpalette mit den weiterentwickelten
angeschweiBten Dornen und den konischen Aufnahmen
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Bild 17: Robuste mechanische Konstruktion an den Parkpaletten mit
einem Fallrohr, das mit einem elastischen Schlauch verbunden
ist, iber den das in der Parkpalette gesammelte Wasser in eine
Sammelrinne abgeleitet wird, sobald sich die Palette an einer
geeigneten Position befindet, wird das Rohr iiber die Rolle
angekippt

y

Die Stahlbaukonstruktion wurde unter Einhaltung der bauseitigen
Rahmenbedingungen erstellt. Der Stahlbau wurde verzinkt gemaR EN 1461
ausgefihrt (d. h. die durchschnittliche Schichtdicke bei Stahlteilen dicker 6 mm
betragt 85 um. Die Befestigungsteile (Schrauben, Muttern, Scheiben, ...) wurden
ebenfalls verzinkt bzw. héherwertig ausgefiihrt. Die Deckbeschichtung der befahr-
und begehbaren Teile mussten der Korrosivitdtskategorie C4, mittlere Schutz-
dauer, entsprechen. Alle anderen Teile mussten mindestens C3, mittlere Schutz-
dauer, aufweisen.

Das automatische Parksystem wurde so ausgeflihrt und eingebaut, dass die
Ubertragung von subjektiv. wahrnehmbarem Kérperschall in den oberirdischen
Nutzungen vermieden wird (Bild 18). Hierbei waren die maflgebenden Grenzwerte
der DIN 4150 Erschitterungen im Bauwesen einzuhalten.
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Bild 18: Beispiel fiir die Kérperschall-entkoppelte Installation im Bauwerk

9

Logistische Leistungsfahigkeit

Fir die logistische Leistungsfahigkeit wurden angesichts der begrenzten GrofRke
des Parksystems und der relativ ausgeglichenen Nutzungen keine besonderen
verkehrsplanerischen Untersuchungen durchgefiihrt.

Es wurden daher in Korrespondenz zu vergleichbaren Anlagen und Standorten in
Anlehnung an die VDI 4466 folgende Anforderungen definiert und erfllt:

50

Aufgrund der Nutzung vorrangig fir einen festen Nutzerkreis ist gemaR VDI
4466, von einer persénlichen Benutzerzeit von 45 s auszugehen.

Fir die Herstellung der einfachen Einparkbereitschaft - d. h. Offnung des
Tores fir die Einfahrt, da bereits eine Parkpalette bereitgestellt ist - maximal
4s.

Fir die Herstellung der Einparkbereitschaft nach einer unmittelbar
vorangegangenen Einlagerung — d. h. Zeit vom Auslésen des vorangegan-
genen Einlagervorgangs bis zur Offnung des Tores fiir die Einfahrt - maximal
90 s.

Die mittlere Auslagerzeit (gerechnet vom Beginn des Lesens des Transpon-
ders (0. &.) bis zum Ende der Offnung des Einfahrttores der Ubergabekabine)
soll nicht groBer als 2:20 min sein.

Die maximale Auslagerzeit darf nicht gréRer als 3:15 min sein.
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10 Systemsteuerung

Es wurde eine moderne und zukunftsorientierte rechnergestiitzte Steuerung mit
Industrie-PC (Beckhoff) installiert. Die Hard- und Software wurde von parksystem-
erfahrenen Fachleuten entwickelt.

Die Software weist folgende Ebenen zur Bedienung und Sondersteuerungen auf:

e Automatikbetrieb (zugleich Normalbetrieb)

e Sicherheitstechnisch abgesicherter vorgangsweiser manuell gesteuerter Be-
trieb fir einen eingewiesenen Kreis zur Behebung von akuten Stérungssitua-
tionen (z. B. Servicetechniker)

e Handbetrieb in Einzelschritten fur Fachpersonal des Auftragnehmers

e Fernsteuerung fiir Teleservice unter Beriicksichtigung der erforderlichen
Sicherheitsvorkehrungen

e Sondersteuerung fir Palettenreinigung

e Sondersteuerung fiir den Brandfall.

Die Aufstellung der erforderlichen Schaltschranke der SPS / des IPC sowie der
Starkstrominstallation erfolgte im 1. UG neben dem Lagerbereich. Subsysteme
wurden, soweit zweckmaBig, ortsnah installiert (z. B. Sub-SPS auf dem
Vertikalférderer, Frequenzumrichter u. &.).

11 Fullservicevertrag

Durch einen langjahrigen Fullservicevertrag wurde der Parksystemhersteller mit
seinem ortsansassigen Serviceunternehmen Compark AG zu planbaren
Konditionen in die Aufrechterhaltung der Betriebsfahigkeit des APS einbezogen
und damit wird von ihm das technische Betriebsrisiko entscheidend mitgetragen.
Die Einbeziehung der Full-Service-Leistungen fiir die Parksystemtechnik tber
urspringlich 20 Jahre — aus vertragsrechtlichen Griinden zunachst tber 10 Jahre
- wurde als zusatzliches Instrument der Qualitatssicherung und im Interesse der
Planbarkeit der Betriebskosten entwickelt, so dass der Parksystemhersteller alle
Inspektionen, Wartungen und Reparaturen zu einem lediglich mit der Inflation
dynamisierten Fixpreis ausflhrt.

12 Fazit

Wenngleich es sicher nicht die kostengiinstigste LOsung ist, so bietet das
automatische Parksystem bei dem duflerst sensiblen Standort mit seinem extrem
kleinen Grundriss beim Franklinturm die beste Méglichkeit hochwertigen Parkraum
und damit eine neue urbane Qualitét zu schaffen. Im Interesse einer bestmdglichen
Nachhaltigkeit hat es sich bewahrt, qualifiziertes fachplanerisches und bau-
technisches Know-how zusammenzufiihren und fur die Realisierung und den
Betrieb auf die entsprechenden Technologietrager zurtickzugreifen.
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13 Spezifische Regelwerke

Es wird insbesondere auf folgende spezifische Regelwerke hingewiesen:
[R1] Europaische Maschinenrichtlinie 2006/42/EG
RICHTLINIE 2006/42/EG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES
RATES vom 17. Mai 2006 iiber Maschinen und zur Anderung der Richtlinie
95/16/EG (Neufassung)

[R2] DIN EN 14010 ,Sicherheit von Maschinen — Kraftbetriebene Parkeinrichtungen fiir
Kraftfahrzeuge — Sicherheits- und EMV-Anforderungen an Gestaltung,
Herstellung, Aufstellung und Inbetriebnahme*; Deutsche Fassung
EN 14010:2003+A1:2009: - Dezember 2009

[R3] VDI-Richtlinie 4466 Blatt 1 ,Automatische Parksysteme — Grundlagen® — VDI-
Gesellschaft Férdertechnik Materialfluss Logistik. — Diisseldorf, Januar 2001
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Schweiz — London direkt mit der Bahn ist hurdenreich:
Ist die Alternative ein optimiertes Umsteigen?

Kurt Metz, Peider Trippi, Kaspar P. Woker

Abstract

Das Projekt einer direkten Bahnverbindung von der Schweiz nach London wird seit
2023 engagiert diskutiert und dariber in Publikumsmedien, Social Media und der
Fachpresse lebhaft berichtet. Die vorliegende Recherche zeigt aus verschiedenen
Blickwinkeln, welche Anforderungen ein Angebot Schweiz — London mit dem Zug
ohne Umsteigen verlangt und ob es sich als solches in absehbarer Zeit mit
vertretbarem Aufwand realisieren lasst.

London ist heute von der Schweiz aus mit einem Bahnhofswechsel in Paris von
der Gare du Lyon nach der Gare du Nord zu erreichen und alternativ mit
mehrmaligem Umsteigen via Lille Europe.

London St. Pancras Highspeed (HS1 Limited), Besitzerin und Betreiberin des
internationalen Bahnhofs, plant die Verdoppelung dessen Kapazitat. Getlink S.E.,
die Besitzerin und Betreiberin des Kanaltunnels, will zusatzliche Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU) zum bisher einziger Anbieter Eurostar motivieren,
neue Bahnverbindungen auf den Kontinent zu eréffnen.

Abbildung 1:  Aktuelle und mégliche Verbindungen Schweiz - London

7]
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Abbildung 2: Wunschziel oder Alptraum? London St. Pancras International

| Py l N
Foto: London St. Pancras International

1 Der Markt: Flug

Ab Zirich nach den fiinf Londoner Flughafen Heathrow, Gatwick, Luton, Stansted
und London City flogen im Jahr 2024 1,788 Mio. Passagiere; von Basel aus waren
es 534'200. Genf verzeichnete 2,18 Mio. Fluggaste in Richtung London".

Es gibt keine Zahlen zu der Art der Flugpassagiere:

o Lokal mit Riickreise am gleichen Tag

e Lokal mit Aufenthalt im Grossraum London

e Transfer innerhalb von Grossbritannien

e Transfer auf die Mittel- und Langstrecke (Ubersee)

2 Der Markt: Eisenbahn

Primar qualifizieren sich Passagiere mit Zielen im Grossraum London fir die
Beniitzung eines Direktzugs aus der Schweiz. Ein Teil wird mit der Bahn innerhalb

! Verkehrszahlen, Ausgabe 2025, LITRA, (Ubermittelt per Mail am 28. Mai 2025)
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von Grossbritannien in Tageszigen nach England oder den Nachtziigen nach
Schottland und Stdwestengland weiterreisen.

Fir Geschaftsreisende ist der Direktzug nur dann eine Alternative zum Flugzeug,
wenn in London ein Aufenthalt von mehreren Nachten vorgesehen ist?.

Der Hauptmarkt ist touristisch: Stadtereisen nach London, Ferien und Sprach-
aufenthalte in ganz Grossbritannien. Ein Schwergewicht werden kleine Gruppen
bilden.

Expats in beiden Landern stellen durch Verwandtenbesuche einen bedeutenden
Markt dar.

Wichtig ist auch das touristische Fahrgastaufkommen aus Grossbritannien in die
Schweiz. Die Briten sind traditionelle Feriengdste mit einer hohen Affinitat zu
Bahnreisen in unserem Land. In den Wintermonaten dirfte der Wintersport-
tourismus zu zusatzlichen Passagieren fiihren; dies hauptsachlich nach Genf fir
Ziele im Unterwallis und Hochsavoyen.

Der Mobilitatsexperte Peider Trippi schatzt den Verlagerungseffekt vom Flug auf
die Reise mit der Bahn von sechs Stunden und mehr auf 10-15 Prozent. Das wiirde
mit einem Mittelwert fUr die Relation Basel — London einer Nachfrage von 250'000
Passagieren im Jahr oder 600-700 pro Richtung und Tag ergeben und somit einen
Zug? fiillen. Fiir Genf — London kann mit Werten von 750 bis 1000 Fahrgasten je
Strecke und Tag bei 15 Prozent gerechnet werden. Das wirde zwei
Tagesverbindungen rechtfertigen®.

3 Das Angebot

Die angestrebte Fahrzeit zwischen Basel und London soll ungefahr 6 Stunden
betragen. Um ein kundengerechtes Angebot zu bieten, sind mindestens zwei
Abfahrten je Tag und Richtung vorzusehen. Einzurechnen sind in der Siid-Nord
Richtung die Kontrollen der Fahrausweise, der Passe und der britischen

Ein Aufenthalt bei Riickfahrt am selben Tag ist unrealistisch bei einer Check-in Zeit von 75 Minuten fiir die Riickfahrt
(siehe nachstehenden Fahrplanentwurf).

Aktuell ist nicht klar, welche Minimallénge die zukiinftigen Kanaltunnel-Kompositionen aufweisen miissen. Es gibt
informelle Hinweise, dass in Zukunft auch 200-Meter-Versionen zugelassen werden. Ob diese sich angesichts der
hohen Durchfahrtkosten pro Zug plus pro Passagier rechnen, ist fraglich. Angesichts dieser Unsicherheit bleiben die
Autoren bei der Version von 400 Meter langen Kompositionen oder der Doppeltraktion géngiger HGV-Triebziige.
Diese Werte fiir (Ziirich—) Basel — London sind wesentlich tiefer als das von SBB gerechnete Potenzial von 0,5 Millio-
nen Passagieren pro Jahr bei einer unrealistischen Fahrzeit von 5 Stunden. Insbesondere fiir die Variante ab Ziirich,
mit Umsteigen und Check-In Prozedere in Basel, ist die Akzeptanz tiefer aufgrund der billigeren Direktfliige mit kiirze-
rer Gesamtreisezeit.
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Einreisebewilligung (ETA) sowie Sicherheits-Check fir Personen, Gepack und
Zollkontrolle. Dieses Vorgehen entspricht demjenigen an Flughéafen, wird aber im
Zeitvergleich zwischen Bahn- und Flugreise oft ausgeblendet. In Paris Gare du
Nord betragt diese «Check-in Zeit» fir Eurostar-Ziige 75-90 Minuten, in Lille
Europe 60 Minuten und in London St. Pancras 75 Minuten.

Um Basel SBB aus den wichtigsten Einzugsgebieten der Schweiz rechtzeitig
erreichen zu kdnnen, ware der folgender Fahrplan sinnvoll. Voraussetzung dazu
ist eine optimale Trassenzuteilung.

Basel SBB ab (MEZ) 08.30 17.15
London St. Pancras an (GMT) 13.30 22.15
London St. Pancras ab (GMT) 08.15 15.30
Basel SBB (MEZ) an 15.15 22.30

Damit ist der Einsatz von zwei Zugskompositionen méglich®. Bei einer Nachfrage
von 600-700 Passagieren pro Tag wirde mit zwei 700-platzigen Zugverbindungen
eine Auslastung von knapp 50 Prozent erreicht. Auslastungen von unter 80 Prozent
lassen sich angesichts der hohen Trassenpreise durch Frankreich und den
Kanaltunnel kaum wirtschaftlich bei vollem Risiko des Betreibers betreiben®. Ob
eine dadurch bedingte Reduktion auf eine einzige Tagesverbindung vom Markt
akzeptiert wirde, ist bei den hohen Erwartungen an «Schweiz-London direkt»
wenig wahrscheinlich.

4 Das Rollmaterial

Nach Durchlaufen der Kontrollen in Basel befinden sich die Reisenden zollrechtlich
im Vereinigten Konigreich. Ein kommerzieller Unterwegshalt mit Zustieg kbnnte nur
Uber den bestehenden Terminal in Lille-Europe oder einen neu zu erstellenden
«britischen Terminal» unterwegs erfolgen.

Somit wird die Nonstop-Fahrzeit zwischen Basel und London in einem Direktzug
mit mindestens sechs Stunden (allenfalls ab Zirich mit sieben Stunden) die langste
Tagesfahrt in Europa mit fiir die Fahrgaste geschlossenen Tiiren sein’.

5 Fur Wartungszwecke miisste pro Woche eine, evtl. zwei Rotationen ausfallen. Wiirden mehr als zwei Kompositionen

eingesetzt, fallt die Auslastung vollends aus einem wirtschaftlich vertretbaren Rahmen. Ein Reserveeinheit miisste
innerhalb einer grosseren Flotte bereitstehen.

Information des Fachpublizisten Sylvain Meillasson.

Die aktuell Iangste Eurostar-Verbindung ist jene von Amsterdam nach London (4h20m), jedoch mit Halten fir den
Zustieg in Rotterdam Centraal, Bruxelles-Midi und Lille Europe, wo Zeit firs Beine vertreten besteht.
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Dies stellt besondere Herausforderungen an die Innengestaltung des Roll-
materials:

e Alle Passagiere missen End-to-End reisen, fast ausnahmslos mit viel und
sperrigem Gepéack (Grosskoffer, Kinderwagen, Sportgerate, Velos etc.). Ent-
sprechend grossziigig sind die Stauraume zu planen ebenso die Platze fir
PMR-Reisende.

e Alle Passagiere werden einmal (oder mehrmals) die Toiletten beniitzen. Ent-
sprechend ist deren Zahl und Grésse zu planen inklusive Spllwasservorrat
und Fakalientanks.

e Alle Passagiere werden sich wahrend der Fahrt verpflegen (mitgebrachtes
Take-away oder an Bord gekaufte Mahlzeiten und Getrénke). Entsprechend
viel Abfall fallt an.

e Der Zug muss auch deshalb wahrend der Fahrt gereinigt werden, was Abstell-
raume fiir Reinigungsgerate und Sitzplatze fiir das Personal bedingt.

e Abgetrennte Retablierungs- und Gepéackstauzone fiir das Catering-Personal
sind notwendig.

Die heute durch den Kanaltunnel verkehrenden Eurostar-Kompositionen sind fir
Fahrzeiten von maximal 4% Stunden (Amsterdam — London) ausgelegt und
genuigen daher diesen Anfordernissen an eine Langstreckenfahrt nicht.

Das aktuell zugelassene Rollmaterial besteht aus acht e300 (750 Platze ex TMST

Alstom) sowie den 17 €320 (890 Platze Velaro Siemens), die je rund 400 Meter
lang sind.

o\

Abbildung 3:

Velaro €320 von Sieme_n_s fir Eurostar
¥ ¥ ‘%.;@ . E

e P
Quelle: Siemens
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Trenitalia hat kirzlich angekiindigt, mit ihren Frecciarossa 1000-Kompositionen
von Hitachi ab 2029 den Verkehr zwischen Paris und London (mdglicherweise in
Zusammenarbeit mit dem spanischen Mobilitatskonsortium Evolyn) aufzunehmen.
Dieses Rollmaterial ist mit den Sicherheitssystemen ETCS sowie KVB und TVM
430 ausgeristet und ist somit fir alle franzésischen LGV wund tunnel-
/streckentauglich bis London St. Pancras International.

Abbildung 4: Eine der 30 Frecciarossa 1000-Kompositionen von Hitachi, die
sich fiir den Verkehr Italien — Frankreich — London eignen wiirde.
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Foto: zVg

Eurostar hat eine Bestellung fir bis zu 50 neue Kompositionen fiir den
Kanaltunnelverkehr angekiindigt. Der Hersteller ist noch nicht bekannt. Der
Mehrheitseigner SNCF wird wahrscheinlich auf den Kauf der zukiinftigen Avelia
Horizon Doppelstockziige TGV-M von Alstom pladieren, die in ihrer Basisversion
200 m lang sind.

Alstom ihrerseits wird diese Eurostar und den potenziellen Mitbewerbern beliebt
machen. Es stellt sich dabei das Problem der Evakuation
mobilitdtseingeschrankter Passagiere (PMR): Ein Durchgang von einem Wagen
zum anderen ist nur Uber das Oberdeck mdoglich, wahrenddem die Platze fir PMR
im Unterdeck vorgesehen sind. Vom Profil her kdnnten diese Ziige bis London St.
Pancras Highspeed verkehren. Allerdings ist mit einer Lieferung selbst bei heutiger
Bestellung erst in den 2030er Jahren zu rechnen.
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Aktuell laufen Abklarungen fir weitere Bestellungen durch verschiedene EVU fur
kanaltunnel-fahige Kompositionen. Beispielsweise unterstitzt die Luzerner Firma
APEX Rail die Finanzierung von Ziigen fiir die Virgin-Gruppe von Richard Branson.
Es geht um Kapital in der Héhe von 700 Mio. Pfund, das Gber Bankkredite und 300
Mio. Pfund an Risikokapital sichergestellt werden soll.

Sollte sich die SBB ernsthaft mit der Beschaffung von Ziigen fiir den Verkehr durch
den Kanaltunnel befassen, dann misste sie sich wohl an eine der laufenden
Bestellungen anhiangen fiir ein «Derivat» fiir inren langlaufigen Verkehr?8.

Abbildung 5: Ein Eurostar e300 verldsst den Kanaltunnel Richtung Siiden

0,

®) {
Quelle: Wikimedia Commons, Billy69150

5 Die Infrastruktur

In Basel SBB st eine Infrastruktur fir Check-in, Zoll, Pass- und
Sicherheitskontrollen und deren Personal sowie Aufenthaltsmdglichkeiten fiir bis
zu 600 wartende Passagiere vorzuhalten. Kiosk, Zollfrei-Geschafte, Catering,
Kinderzone und Toiletten gehdéren dazu. Fur Fahrgaste der teuersten Kategorien
und Teilnehmende von Vielreise-Programmen ist eine bediente Lounge bereit-
zustellen®.

Zumindest ein 420 m langes Gleis mit Perron auf Einstiegshohe ist bereitzustellen
und aus Sicherheitsgriinden einzuzaunen oder mit anderen Massnahmen zu
schiitzen. Eine derartige Bahnsteigkante liesse sich in Basel SBB wahrscheinlich
im noch bestehenden franzésischen Bahnhofsteil knapp realisieren.

2025 ist die SBB daran, den Kauf von HGV-Ziigen fiir den Einsatz nach Frankreich und Italien zu evaluieren; von
Kompositionen fiir den Verkehr durch den Kanaltunnel war bisher nicht die Rede.

Der kiirzliche Umbau des Bahnhofs Amsterdam Centraal zur Kapazitatssteigerung der Abfertigung der drei taglichen
Eurostar-Ziige von 250 auf 650 Personen pro Stunde am abgesicherten Gleis 15 kostete € 31 Mio.
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Eine bis zwei Kompositionen wirden in Basel ibernachten. Dies bedingt Gleise fiir
Reinigung, Kleinunterhalt und das Abstellen. Fur den Grossunterhalt und Reserven
missten von den Zugbetreibern im Raum London entsprechende Anlagen
vorgehalten werden. Depot und Wartungsanlage von Temple Mills, der einzigen
heute fir kanaltunneltaugliches Rollmaterial, sind zwar nicht voll ausgelastet, doch
Eurostar und die moglichen neuen Betreiber kdmpfen bereits im Rahmen des freier
Netzzugang um die noch vorhandenen Gleis- und Wartungskapazitaten. Moglich
ware auch der Bau eines neuen Wartungs- und Unterhaltszentrum fiir den
Grossunterhalt in Frankreich.

Abbildung 6: Das frankreichseitige Vorfeld von Basel SBB miisste fiir den Bau
und Betrieb des «sterilen» Terminals neugestaltet werden.

Foto: P. Trippi

6 Das Personal

Aufgrund der langen Fahrzeit (plus Auf- und Abristen gesamthaft rund acht
Stunden) sowie Strecken- und Sprachkenntnissen, ist ein Lokflihrerwechsel nach
4.5 Stunden Fahrzeit notwendig und bedingt einen Diensthalt im Raum Paris.

Das Zugbegleitpersonal muss mehrsprachig (E, F und D) sein, um sowohl die
Kunden zu betreuen und sich mit den Kollegen am Boden verstédndigen zu kdnnen.
Dieses konnte ebenfalls am Diensthalt ausgewechselt werden. Die Kunden-
betreuung durch eine einzige Equipe auf der ganzen Fahrt ist marketingmassig
angebracht. Gleiches gilt fiir das Cateringpersonal, wobei hier auch die Ubergabe
des Warenlagers und die Abrechnungen eine Rolle spielen. Fir die Ruhepausen
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der ganzen Brigade ist ein abgeschlossener Bereich im Zug bereitzuhalten mit
Verpflegungsmaéglichkeit und Waschgelegenheit/Toilette.

Fir die Kontrolle der UK-Einreisebewilligung ETA und Reisepasse sowie des Zolls
sind britische Beamte im «British Terminal» in Basel zustadndig. Die
Sicherheitskontrolle von Passagieren und Gepack ist durch die Polizei mit
entsprechenden Geraten zu gewahrleisten. Das EVU als Betreiberin hat
Ticketkontrolle und Boarding sicherzustellen.

7 Das Rechtliche

Bei der Einreise in London finden routinemassig keine Einreisekontrollen statt. In
Basel mussen daher folgende Kontrollen erfolgen:

1. Sicherheit Passagiere (Terrorgefahr im Tunnel)

2. Sicherheit Gepack (dito)

3. Pass und ETA fir Einreise UK

4. Zollabfertigung UK

In der umgekehrten Richtung in London:

1. Sicherheit Passagiere

2. Sicherheit Gepack

3. Pass flr Einreise in den Schengen-Raum
4. Zolltechnische Kontrolle fiir Frankreich '°

In der umgekehrten Richtung in Basel:
Zolltechnische Warenkontrolle fir die Einreise in die Schweiz

Damit britische Beamte auf Schweizer Boden hoheitliche Funktionen wahrnehmen
kénnen, misste mit dem United Kingdom ein Abkommen abgeschlossen werden,
das dem bestehenden Abkommen mit Frankreich betreffend dem Schweizer
Sektor auf dem Flughafen Basel-Mulhouse-Freiburg respektive dem Abkommen
Uber den franzdsischen Sektor auf dem Flughafen Genéve-Cointrin entspricht.
Dieses musste durch das Parlament genehmigt werden.

Grossbritannien gehort nicht zum «Schengen Raum». Nach dem Schengener
Grenzkodex ist Frankreich mit seiner Aussengrenze fiir die Einreisekontrolle

" Der geschlossene Zug ist nicht exterritorial. Die entsprechende Ausnahme ist in eéinem Abkommen mit Frankreich zu

regeln.
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(Personen- und Passkontrolle) zustdndig. Dies bedingt, dass franzdsische
Grenzbeamte die Reisenden bei Einreise in Frankreich kontrollieren mussen.
Diese Kontrollen finden fir die Einreise in die EU (inklusive Schweiz als Schengen-
Mitglied) «vorgezogen» im Bahnhof London St. Pancras statt. Inwiefern bei
«geschlossenen Turen» auch eine (franzdsische) Zollkontrolle standfinden
musste, bleibt abzuklaren.

Bei der Ruckreiseankunft im Bahnhof Basel SBB erfolgt die Wareneinfuhrkontrolle
durch den Schweizer Zoll. Zu erwahnen sind die neulich eingefihrte MwSt.-
Freigrenze von CHF 150 pro Person sowie andere Beschrankungen z.B. fir
Spirituosen. Das flihrt zu einem erheblichen personellen Mehraufwand fiir den Zoll
plus die dazu notwendige Infrastruktur.

Die vorgeschriebenen Ruhezeiten fiir Lokomotivfihrer (EU: Schienenfahrzeug-
fihrer) und das weitere Zugpersonal sind nicht nur fir jede Rotation, sondern im
Rahmen der maximalen wochentlichen Arbeitszeiten durch das EVU
sicherzustellen.

Fir den Onboard-Verkauf von Speisen, Getranken und Artikeln sind durch den
Caterer die entsprechenden Mehrwertsteuern anzuzeigen, zu kassieren und
abzurechnen.

8 Die neuen Wettbewerber

Eurostar ist aktuell das einzige EVU mit Personenverkehr durch den Kanaltunnel.
In den letzten Monaten haben folgende Unternehmen kommuniziert, dass sie in
den Wettbewerb um die lukrative Verbindung London — Paris, teilweise auch bis
Brissel, in den Ring steigen:

e Trenitalia (mdglicherweise mit dem spanischen Mobilitdtskonsortium Evolyn)
e Virgin Rail von Richard Branson
e  Gemini (UK)

Die Chancen fir den Markteintritt werden unterschiedlich bewertet:

e Trenitalia verfiigt mit den Frecciarossa 1000-Triebziigen von Hitachi bereits
Uber geeignetes Rollmaterial fir die Lander Italien und Frankreich. Die Zulas-
sung fur LGV Nord, Getlink Kanaltunnel und die HS1GB nach London St. Pan-
cras ist noch nicht bestatigt. Trenitalia hat weitere zehn Kompositionen be-
stellt.

FS ltaliane hat bestatigt, dass sie gewillt ist, € 1 Mrd. fir die Aufnahme des
Kanaltunnelverkehrs zwischen Paris und London im Jahr 2029 zu investieren.
Sie hat zudem formell am 25. April 2025 den Antrag auf Zugang zum Temple
Mills International Depot beim Office of Rail and Road (ORR) unter Section 17
deponiert. Diese lautet auf 3 Single Units und eine Doppeltraktion tiber Nacht
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und eine Single Unit am Tag. Zudem wiinscht sie zwei Slots fiir den nachtli-
chen Unterhalt. Sie plant im Jahr 2028 das Depot zu testen, um fiir die Be-
triebsaufnahme im Jahr 2029 bereit zu sein. Das ORR hat bestatigt, dass hier
zusatzlicher Platz fir einige Zlge eines Eurostar-Mitbewerbers vorhanden ist
und mit organisatorischen Massnahmen und kleinen Ausbauten die Kapazitat
erhoht werden kann.

e Virgin Rail hat das Schweizer Unternehmen Apex Rail in Luzern damit beauf-
tragt, Equity in der H6he von £ 300 Mio. zu beschaffen; Virgin rechnet mit ei-
nem Startkapitalaufwand von £ 700 Mio.; die Differenz soll mit Anleihen auf-
gebracht werden.

¢ Gemini hat vorerst ein starkes Management-Team aufgestellt mit Lord Tony
Barkley an der Spitze, dem langjahrigen Prasidenten der Rail Freight Group.
Sie plant eine Vertriebsgesellschaft mit Uber einzugehen.

Keines der Unternehmen hat bisher Plane zur Weiterflihrung der Ziige uber Paris
- Amsterdam hinaus geaussert. In einem Interview von Ende April begriindete der
designierte CEO von Gemini den Entscheid mit den zu langen Umlaufzeiten von
Zigen Uber diesen Perimeter hinaus und dem damit geschmaélerten Umsatz pro
Sitzplatz/Tag. Die Schweiz wird von der Tunnelbetreiberin Getlink und der
Besitzerin von London St. Pancras International als Wunschziel erwahnt, da sie
sich mdglichst viele neue Verbindungen und Akteure wiinschen. Eurostar hat
anlasslich der Aktionarsversammlung im Juni 2025 angekindigt, Verbindungen
nach Genf und Frankfurt zu planen.

Fir Markus Frohlich von Apex Rail gibt es geméass einem Gesprach mit der NZZ
«nur einen Platz fur einen weiteren Konkurrenten zu Eurostar». Auch er weist auf
die langen Umlaufzeiten zwischen London und der Schweiz hin, welche die
Wirtschaftlichkeit von Direktzligen in Frage stellt.

SNCF und Trenitalia liessen kdurzlich verlauten, dass sie bei (neuen) HGV-
Verbindungen primar auf Ziele mit beidseitig konstant starkem Potenzial setzen,
um die notwendige hohe Rentabilitat zu erzielen.

9 Die politische Dimension

Am 9. Mai 2025 unterzeichneten Bundesrat Albert R&sti und die britische
Transportministerin Heidi Alexander eine Absichtserklarung zur verstarkten
Zusammenarbeit im Bereich des internationalen Schienenpersonenverkehrs. Ziel
dieser ist die direkte Eisenbahnverbindung zwischen der Schweiz und
Grossbritannien. «Mit dem heutigen Memorandum schaffen wir die Grundlage, um
gemeinsam konkrete nachste Schritte zu prifen» (Medienmeldung des UVEK vom
9.5.2025). Mittelfristiges Ziel sei die Etablierung einer Bahnverbindung zwischen
der Schweiz und London. Fir diese ist ein Abkommen zwischen der Schweiz,
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Frankreich und dem Vereinigten Konigreich notwendig. Bundesrat Rosti
beabsichtigt im Verlauf des kommenden Jahres (2026) dem Bundesrat einen
Richtungsentscheid zu unterbreiten.

Bereits anlasslich des Pariser Aktionsgipfel zur Kinstlichen Intelligenz vom 11.
Februar 2025 haben Bundesrat Albert Rosti und der franzésische Verkehrsminister
Philippe Tabarot zwei Absichtserklarungen zum Bahnverkehr unterzeichnet. (...)
Die zweite Absichtserklarung dient der strategischen Entwicklung der franzdsisch-
schweizerischen Bahnverbindungen. Es soll gemeinsam das
Entwicklungspotenzial der acht Grenzstrecken mit den Fortsetzungen nach
Paris/London/Briissel sowie nach Lyon, Sidfrankreich und Spanien bestimmt
werden (Rail Business, 17.02.2025).

Den Stein ins politische Rollen brachte Nationalrat Matthias Aebischer (SP, Bern)
mit einem Postulat am 28. Februar 2023: «Der Bundesrat wird beauftragt, mit
Frankreich und Grossbritannien zu priifen, wie eine direkte Tages-Zugsverbindung
Basel-London geschaffen werden kann». Der Bundesrat beantragte die Ablehnung
des Postulats am 10. Mai 2023. Am 21. Méarz 2025 wurde es abgeschrieben, weil
nicht innert zwei Jahren abschliessend im Rat behandelt (Cura vista 23.3036).

10 Ein erstes Fazit: anspruchsvoll

Die notwendigen Investitionen in die Infrastruktur in Basel, die neuen Zige, die
Rekrutierung und Schulung des Personals sind betrachtlich und rentabilisieren sich
nur langerfristig.

Die fehlende Produktionskapazitat der wenigen im Hochleistungsverkehr (mind.
300 km/h) tatigen Unternehmen wie Alstom, Siemens und Talgo betreffen alle
potenziellen Besteller und moglichen Betreiber mit Ausnahme von Trenitalia, die
sich auf Hitachi stutzt.

Der Betrieb der «sterilen Terminals» und der Ziige ist personalintensiv und verlangt
nach gut qualifiziertem Personal.

Dem gegenlberstehen:

e Maoglicherweise nur ein Zug pro Tag je Richtung aufgrund des erwarteten Auf-
kommens

e Nur eine Verbindung am Tag wird vom Markt hingegen als keine Alternative
zum Flug angesehen und abgelehnt

e Im Vergleich zu den bestehenden Eurostar-Zugen eine reduzierte Anzahl ver-
kaufbarer Sitzplatze pro Zug

e Hohe Trassenpreise durch Frankreich auf den Lignes a Grande Vitesse (LGV)

64



Schweiz — London direkt mit der Bahn ist hiirdenreich

e Hohe Fix-Prozug- plus Prokopf-Tarife fir die Kanaltunnelquerung (aktuell bis
€ 40 pro Passagier/Weg) sowie auf dem britischen High Speed Track

e Uberdurchschnittliche Personalkosten fiir den Betrieb des Terminals wahrend
nur einer/zwei kurzen Tagesspitzen (inkl. britische Beamte)

e Sehr hohe Personalkosten auf den Zugen (Zahl und Qualifikation der Mitar-
beitenden)

e Der Tiefpreiswettbewerb aller im Schweiz-London Geschéaft tatigen Flugge-
sellschaften

Die Einfihrung von Nonstop-Direktziigen Basel (sowie Genf) — London ist daher
sehr ambitids. Die Fahrgastprognose hingegen ist bescheiden. Der «duale Markt
Schweiz» (Romandie — Deutschschweiz) splittet das Passagierpotenzial in zwei
(zu) kleine Markte mit klar unterschiedlichen Bahnreiserouten und Fahrgast-
praferenzen Richtung London. Dies ist weder fir die Markte Frankreich, Belgien
und der Niederlande der Fall.

Marktanteilsverschiebungen vom Flug auf die Bahn und das Erschliessen von
neuen Nischenmarkten (Mobilitatsbehinderte, Passagiere mit Flugangst usw.) sind
spekulativ. Von den franzésischen TGV-Verbindungen ist bekannt, dass diese zu
80 Prozent ausgelastet sein miissen, um profitabel zu verkehren. Dies erklart sich
durch die hohen Trassenpreisen auf den Hochgeschwindigkeitsstrecken.

Die gegenwartigen Preise fir Bahnreisen von der Schweiz nach London variieren
je nach gewahlter Route, Beférderungsklasse, Wochentag und Saison. Sie sind
deutlich teurer als Flugreisen inklusive aufgegebenem Reisegepack.

Die organisatorischen und juristischen Hindernisse sind betrachtlich, die
Investitionen in Infrastruktur und Rollmaterial sind hoch. Die Beschaffung von
geeigneten Ziigen wird auch angesichts der Bestellungslage fiir Hochgeschwin-
digkeitsziige weltweit mehrere Jahre bendtigen, ebenso das Erstellen des
Terminals in Basel. Wie lange es dauert, bis die administrativen Hirden mit
Frankreich und dem United Kingdom tiberwunden sind, Iasst sich nicht abschatzen.
Ein Return-on-Investment auf dem eingesetzten Kapital stellt sich in einem derart
aufwandigen Verkehr fir neue Markteintretende erst nach mehreren Jahren ein.

Unter den genannten Pramissen ist die zeitnahe Realisation der Direktverbindung
Basel — London unrealistisch'".

" Einer Verbindung Genf — London steht die beschlossene Erweiterung des Bahnhofs auf «Genéve-Cornavin tief» mit

zwei Gleisen im Weg. Ein London tauglicher Quai und ein Terminal sind bisher nicht angedacht, obschon sich der
SBB CEO schon anderweitig gedussert hat.
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11 Ein erster Schritt zur Direktverbindung

Mit dem Ziel, die aktuell unbefriedigende Situation der Reise auf dem Landweg von
der Schweiz nach Grossbritannien mit Bahnhofswechsel in Paris in absehbarer Zeit
deutlich zu verbessern, schlugen die Autoren im Marz 2025 vor, sich in einem
ersten Schritt auf das Nutzen vorhandener Infrastruktur, bestehenden (oder vor der
Bestellung stehender) Zugskompositionen und eingespielter Prozesse zu konzen-
trieren.

Diese Alternative sah vor, mit bestehendem TGV-Rollmaterial einen Zuglauf Basel
— Lille Europe (—Brissel Midi) einzufihren mit Anschluss an die noch Kapazitat
aufweisenden Eurostar-Ziige. In Lille-Europe besteht die notwendige Infrastruktur
und stehen eingespielte Fachkrafte fir die Channeltunnel-Querung bereit.
Umgestiegen wird in Lille Europe in einem Uberschaubaren Bahnhof.

Gefahren wiirde ab Basel via Strasbourg tber die weniger stark ausgelastete LGV-
Est und via Aéroport Charles de Gaulle oder mit [dngerer Fahrzeit via Dijon Uber
die sehr stark belastete LGV-Sud-Est und via Marne la Vallée — AP CdG. Die
Alternative hatte Zusatznutzen gebracht. Der Flug-Hub Paris Charles de Gaulle
sowie die Vergnligungsparks bei Marne la Vallée kdnnten direkt bedient werden.
Zudem liesse sich wieder eine Direktverbindung mit der EU-Metropole Brissel
anbieten. Fir letztere besteht ein Nachfragepotential. Diese Alternative wiirde den
Ertrag der neuen Verbindung positiv beeinflussen.

Diesem Vorhaben stellen sich Richtung London ebenfalls Hindernisse in den Weg:

e Die Kapazitat von Lille Europe scheint fiir grossere Umsteigefrequenzen nur
bedingt ausreichend.

e Die heute disponiblen Platze auf den Eurostarziigen nach London geniigen
kaum, um alle Umsteigepassagiere aus den TGV ex Marseille, Bordeaux,
Strasbourg und Individualreisende aus der Schweiz zu Gbernehmen. Fir ei-
nige hundert Reisende aus Basel misste ein dezidierter Anschlusszug nach
London bereitstehen. Damit kdnnen entsprechende Platzreservation auch fir
Gruppen sichergestellt werden.

e Je nach Aufkommen von Lokal- und Umsteigepassagieren ab Lille Europe
kénnten Eurostar - oder einer der Newcomer — Kurz-Shuttles von 200 Meter
Lange mit 300-400 Platzen nach/von London einsetzen '

Angedacht war auch, die Verbindung Genf — Paris Charles-de-Gaulle — Lille
Europe — London St. Pancras International analog zu realisieren.

2 Damit sich dies rechnen wiirde, wére ein Topauslastung und/oder eine massive Senkung der Trassen- und Kanaltun-

nelgebiihren nétig, um den Betrieb wirtschaftlich zu gestalten.
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Abbildung 7: In einem ersten Schritt waren Direktziige Schweiz - Lille Europe
(— Briissel Midi) angedacht, welche zudem den Grossraum Paris
und Briissel umsteigefrei verbinden wiirden.
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Gibt es eine Alternative?

Die Autoren gaben sich trotz dieser Rickschlage nicht geschlagen. Als neue
Maoglichkeit, warfen sie die Variante Direktzug Zirich — Basel — Strasbourg und dort
dem Bau des «Britischen Terminals» mit Geld aus dem schweizerischen HGV-
Forderfonds in die Diskussion. Damit ware das Einzugsgebiet des Elsass und der
angrenzenden deutschen Region dazugekommen und héatte die Wirtschaftlichkeit
dieser Verbindung deutlich erhéht. Allerdings ware damit der Direktanschluss der
Schweiz nach Briussel weggefallen.

Abbildung 8: Kein Platz fiir einen «sterilen Terminal» in Strasbourg Ville

Foto: Kaspar P. Woker
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Inputs aus franzdsischem Kreis liessen die erhoffte Alternative platzen: Einerseits
kann der stark ausgelastete Bahnhof Strasbourg Ville nicht um einen «Britain-
tauglichen Quai» erweitert werden. Andererseits legt die klrzliche Reorganisation
des Schienenverkehrs in Frankreich — mit den Réseaux Express Metropolitains —
den Akzent auf die regionale Entwicklung. Strasbourg ist dabei die Vorzeige-
Region. Ein weiterer kritischer Aspekt ware bei einem Vorpreschen mit Schweiz-
Strasbourg-Lille-London eine als «Helvetico-Suisse» genannte Haltung in Sachen
Schienenverkehr, die in Frankreich kaum goutiert wird.

12 Das zweite Fazit: dusserst hiirdenreich

Technisch ist mit grossem Aufwand nahezu alles zu realisieren. Politisch,
wirtschaftlich und rechtlich sieht es ganz anders aus. Zudem ist der Markt fir (zu)
lange Bahnreisen am Tag zu Preisen in der Grossenordnung des dreifachen eines
Flugs mit Gepéack bescheiden. Die Autoren sind daher zum Schluss gelangt, dass
eine direkte Bahnverbindung zwischen der Schweiz und London auf sehr lange
Sicht kaum realisierbar ist.

Ob heute ein politisch gewolltes Prestigeprojekt wie «Schweiz — London direkt per
Bahn» angesichts der hohen Investitionen und von bedeutenden Betriebs-
zuschissen durch die 6ffentliche Hand sinnvoll und zeitgemass ist angesichts der
Finanzlage des Bundes und der SBB, lassen die Autoren offen.

Abbildung 9: Paris Gare du Nord «steril»: Eurostar-Komposition hinter Gittern
— eine Perspektive fiir Basel?

il

il
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13 Kurzfristige Perspektive

Eine Alternative wird ab Dezember 2025 mit einem morgendlichen TGV ab Zirich
- Basel nach Paris Gare de I'Est mit verkirztem Transfer nach Paris Gare du Nord
angeboten. Ankunft in London wird um 14:30 Uhr Lokalzeit moglich sein. Ab 2027
kann in wenigen Minuten durch eine neue direkte Unterfiihrung das Terminal von
Eurostar im Gare du Nord zu Fuss erreicht werden. Dies nimmt der «Dringlichkeit»
eines Direktzugs Deutschschweiz — London an Brisanz.

Abbildung 10: Anfang 2027 geht eine unterirdische Fussgédngerverbindung von
Paris Gare de I’Est nach dem Paris Gare du Nord, Abgangs-
bahnhof der Eurostar-Ziige, in Betrieb und erleichtert das
Umsteigen.

DEBUT 2027, REJOIGNEZ LA A
’ DU NORD EN 5 MINUTES -

REALISATION, D'UN PASSAGE SOUTERRAIN DIRECT ENTRE GARE DU NORD ET LA GARE DEL'EST
BULL G. A DIRECT UNDERPASS R

= PO @ cpcexpress DR TeFd
"ﬁ;‘&a‘ e flecsFrance PEI‘?IS

——t
Foto: Hubert Riedle

Stand der Informationen: 5. August 2025
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Das Deutschlandticket als flachendeckender Feldversuch
fur eine tarifliche Verkehrswende — gesamtwirtschaftliche
Aspekte und Ausblick

Oliver Mietzsch

Abstract

Seit dem 1. Mai 2023 gibt es das Deutschlandticket. Wahrend dieses bundesweit
gliltige Monatsabo im Nahverkehr zu einem Anstieg der OPNV-Nutzung in
Deutschland insgesamt beitragt, ist gleichzeitig festzustellen, dass die
Nutzerbeitrage der Fahrgaste gesunken sind. Verantwortlich hierfiir ist, dass der
grélte Anteil Deutschland-Ticket-Besitzer seit Mai 2023 aus einem bestehenden
Abo ins Deutschland-Ticket gewechselt sind. Durch den Ausgleich der
Mindereinnahmen der Verkehrsunternehmen auf der Basis eines Abgleichs der
SOLL-Einnahmen des Jahres 2019 mit den IST-Einnahmen der Jahre 2023 bis
2025 im Umfang von 3 Mrd. EURO/Jahr je halftig von Bund und Landern ist dieser
flachendeckende Feldversuch noch moglich. Ab dem Jahre 2026 stellt sich
allerdings die Frage, wie lange eine Volkswirtschaft sich diese Art der
Tarifsubventionierung noch leisten kann bzw. will und ob es nicht gesamt-
wirtschaftlich effizientere Mittel gibt, die Verkehrswende weg vom Motorisierten
Individualverkehr (MIV) hin zum Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
voranzubringen. In dem Paper wird die Genese des Deutschlandtickets dargestellt
und Perspektiven zu seiner Fortentwicklung unter sich verandernden finanziellen
und ggfs. auch rechtlichen Rahmenbedingungen erdrtert.

Keywords

Offentlicher Dienstleistungsauftrag, Einnahmenaufteilung, Preiselastizitit der
Nachfrage, Volkswirtschaftlicher Nutzen

1  Einleitung

Seit dem 1. Mai 2023 gibt es das Deutschlandticket, das sich seit diesem Zeitpunkt
wachsender Beliebtheit erfreut. Lag der Bevdlkerungsanteil, der im Besitz eines
Deutschlandtickets ist, zum Zeitpunkt von dessen Einfihrung bei 9,11 Mio., so
besalen im Juni 2024 bereits 13,78 Mio. Menschen ein solches Ticket (Evaluation,
2024 [1]). Auch wenn in anderen Landern bzw. Regionen oder Stadten
Billigangebote bzw. Nulltarife im OPNV bereits gang und gébe sind (Brie/Dellheim,
2020 [2]), durften die Einfuhrung des 9-Euro-Tickets von Juni bis August 2022 und
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nun des Deutschlandtickets sowohl in Bezug auf die Zahl der Einwohner als auch
der betroffenen Flache den weltweit gréRten Feldversuch darstellen, den OPNV
mittels Tarifabsenkung attraktiver zu machen.

Wahrend das Deutschlandticket bundesweit ein Erfolg ist, gibt es regional
durchaus Unterschiede. Von den im Rahmen einer Befragung insgesamt 49.173
Besitzern eines Deutschland-Tickets entfielen im Durchschnitt der Monate Januar
bis Juni 2024 auf den Minchner Verkehrsverbund 36%, den Hamburger
Verkehrsverbund 31% und den Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg 28%. Am
anderen Ende der Skala rangieren der Verkehrsverbund Bremen-Niedersachsen
mit 13%, die WestfalenTarif GmbH mit 12% und der Verkehrsverbund
Mittelsachsen mit 8% Deutschlandticket-Besitz (Ariadne D-Ticket Impact Tracker,
2024 [3]).

Das Deutschlandticket hat zu einem Anstieg der OPNV-Nutzung insgesamt
beigetragen (die Bandbreite reicht hier von 9% OPNV-Anteil am Modal Split It.
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) bis hin zu 46% der Befragten, die
in einer Fraunhofer-Studie angeben, dank des Deutschlandtickets haufiger mit dem
OPNV unterwegs zu sein (Kramer/Mietzsch, 2024 [4]). Gleichzeitig ist jedoch
festzustellen, dass die Nutzerbeitrdge der Fahrgaste gesunken sind.
Verantwortlich hierflr ist, dass der groRte Anteil Deutschland-Ticket-Besitzer seit
Mai 2023 aus einem bestehenden Abo (46%) ins Deutschland-Ticket gewechselt
sind (Evaluation, 2024 [1]). Wahrend dies fir die Bestandskunden zu einer
jahrlichen Konsumentenrente, d.h. einer Ersparnis gegeniber der Zeit vor
Einflhrung des Deutschlandtickets in Héhe von 3 Mrd. Euro gefiihrt hat, bedeutet
dies fiir die Verkehrsunternehmen und Aufgabentrdger des OPNV reale
Einnahmeverluste (Abb. 1).

Abbildung 1: Individuelle bzw. Gesamtersparnisse bei den OPNV-Ausgaben
seit Einfiihrung des Deutschlandtickets
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2 Die Finanzierung des Deutschlandtickets

Dass es das Deutschlandticket vor diesem Hintergrund noch gibt, hangt
entscheidend von der Erstattung der Mindereinnahmen der dieses Ticket
verkaufenden Verkehrsunternehmen ab. Hierflr stellen Bund und Lander je zur
Halfte fir die Jahre 2023 bis einschliellich 2025 neun Mrd. Euro zur Verfligung,
d.h. furr jedes Jahr 3 Mrd. Euro. Geregelt wurde dies mit der Verabschiedung des
Neunten Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungsgetzes, mit dem der Bund
den Landern seit der Bahnreform 1994 Mittel fiir den Betrieb des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) zuweist, nachdem die diesbeziigliche
Bundeszustandigkeit auf die Lander iUbergegangen war (Mietzsch, 2024a [5]).
Inwiefern dieser Beitrag ausreicht, um die nicht zuletzt auch inflationsbedingten
Kostensteigerungen der Verkehrsunternehmen auszugleichen, war von Anfang
fraglich (Drucksache, 2024 [6]) (Abb. 2).

Abbildung 2: Preisentwicklung im Offentlichen Verkehr
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Vor diesem Hintergrund haben die Verkehrsminister und -senatoren der Lander auf
ihnrer Sonderkonferenz am 23.09.2024 den Beschluss gefasst, den Preis des
Deutschlandtickets ab 1. Januar 2025 von bislang 49 Euro auf 58 Euro
festzusetzen (Verkehrsministerkonferenz, 2024 [7]). Parallel erlangte mit dem
Zehnten Gesetz zur Anderung des Regionalisierungsgestzes die bereits am 6.
November 2023 zwischen dem Bundeskanzler und den Regierungschefs der
Lénder vereinbarte Ubertragung der im Jahr 2023 infolge des erst zum 1. Mai
diesen Jahres eingefuhrten Deutschlandtickets nicht verwendeten Ausgleichsmittel
in die Folgejahre Gesetzeskraft. Dartber hinaus wurde nunmehr klargestellt, dass
ein Uber die im Zeitraum 2023 bis 2025 insgesamt zur Verfligung stehenden neun
Mrd. Euro hinausgehender Ausgleichsbedarf beim Deutschlandticket
ausschlieBlich von den Landern finanziert werden muss, ggfs. auch durch eine
Preisanpassung des Deutschlandtickets (BGBL | 441, 2024 [8].
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Im Koalitionsvertrag von CDU, CSU und SPD =zur Bildung der neuen
Bundesregierung wurde dann bezuglich des Deutschlandtickets eine Fortsetzung
Uber 2025 hinaus angekiindigt, wobei der Anteil der Nutzerfinanzierung ab 2029
schrittweise und sozialvertraglich erhéht werden soll. “Um Planungssicherheit fiir
die Kunden beim Ticket, aber auch fir Bund und Lander bei der Finanzierung zu
gewahrleisten, werden die Kosten fiir das Ticket nach einem festen Schllssel
aufgeteilt. (Koalitionsvertrag, 2025 [22]).

Der Ausgleich der Mindereinnahmen der Verkehrsunternehmen aus dem Verkauf
des Deutschlandtickets erfolgt durch einen Vergleich der SOLL-Einnahmen des
Jahres 2019 als dem letzten ,normalen” Wirtschaftsjahr vor der Pandemie,
fortgeschrieben mit inflationsbereinigenden sowie Verkehrsmengensteigerungen
berlcksichtigenden Parametern einschlief3lich von pauschalisierten
Vertriebspauschalen mit den IST-Einnahmen seit Einfihrung des
Deutschlandtickets. Hierzu haben Bund und Lander sog. Muster-Richtlinien
erlassen, die dann landerspezifisch noch angepasst werden konnen. Allen
Richtlinien gemeinsam ist die Begrenzung der Ausgleichsmittel auf den
nachgewiesenen Schaden der Verkehrsunternehmen, wobei die Mittel nur nach
Billigkeit (d.h. so weit im Haushalt vorhanden) gewahrt werden. Inwiefern dieses
Vorgehen den Vorgaben des EU-Rechts entspricht, bleibt abzuwarten. Einschlagig
sind hier insbesondere die Urteile des Europaische Gerichtshofs zur Notwendigkeit
einer Ausgleichsleistung fur die Erbringung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
(Mietzsch, 2024b [9]).

3 Die Governance des Deutschlandtickets

Neben der Finanzierung des Deutschlandtickets, die bislang nur bis Ende 2025
gesichert ist, spielt auch die Frage der rechtlich-administrativen Umsetzung
(Governance) eine wichtige Rolle. Und auch da wird deutlich, wie provisorisch die
Regelungen insbesondere zu der wichtigen Frage der Einnahmenaufteilung
angelegt sind. Zum besseren Verstandnis des finanziellen und rechtlichen
Rahmens sei auf die Abb. 3 verwiesen, die den Status der Finanzierungsstréme
einschliefllich der jeweiligen Rechtsgrundlagen am Beispiel des Freistaates
Sachsen wiedergibt.
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Abbildung 3: Finanzierungsstréme im sidchsischen OPNV, Abschlussbericht
OPNV-Strategiekommission Freistaat Sachsen, 20017, S. 313
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Abbildung 2-50: Status quo der Finanzierungsstréme des OPNV in Sachsen (Uberblick)

114

Analog zu den Finanzstromen finden sich auch Hinweise zu den jeweiligen
rechtlichen Grundlagen. Im Bereich des OPNV regelt das
Personenbeforderungsgesetz (PBefG) als dessen Rechtsgrundlage (fir den SPNV
ist dies das Allgemeine Eisenbahngesetz) die Zustandigkeiten fiir die Festlegung
und Finanzierung von Hochsttarifen (hierum handelt es sich beim
Deutschlandticket) einerseits und deren Genehmigung andererseits. Um die
Bedeutung des Auseinanderfallens von Tariffestlegung und -genehmigung zu
verstehen, ist ein Blick auf den deutschen Nahverkehrsmarkt erforderlich. Der weit
Uberwiegende Anteil (rund Dreiviertel) des offentlichen Nahverkehrs wird in
Deutschland von kommunalen Verkehrsunternehmen i. d. R. im Rahmen eines in
der Terminologie des einschlagigen EU-Rechts Loffentlichen
Dienstleistungsauftrages” erbracht (vgl. Abb. 4).
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Abbildung 4: Verkehrsleistungen der VDV-Mitgliedsunternehmen und
prozentualer Anteil an der Gesamtleistung der Branche im Jahr
2022
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Dabei handelt es sich um die Vereinbarung der fir die Vergabe von Nahverkehrs-
leistungen zusténdigen Kommunen (fiir den OPNV) bzw. Lander (fiir den SPNV)
als sog. Aufgabentrager mit einem oder mehreren, tberwiegend in kommunaler
Tragerschaft (beim OPNV) befindlichen Verkehrsunternehmen hinsichtlich der
Erbringung von konkreten Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Interesse. Daneben
finden sich privatwirtschaftlich tatige Verkehrsunternehmen, die haufig im
landlichen OPNV tatig sind. Dieser wird meist vom Schilerverkehr dominiert, ist
aber auch z. B. durch private Reisedienstverkehre gepragt. Fir die im &ffentlichen
Auftrag erfolgende Schilerbeférderung erhalten die Verkehrsunternehmen einen
Tarifausgleich der mittels ,allgemeiner Vorschrift* (als weiterer EU-konformen
offentlichen Interventionsmdglichkeit neben dem “Offentlichen Dienstleistungs-
auftrag”) vom zustandigen Aufgabentrager fir alle im entsprechenden
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Bedienungsgebiet tatigen Verkehrsunternehmen festgelegt wird. Nach der Diktion
des PBefG sind diese Unternehmen ,eigenwirtschaftlich®, d.h. sie finanzieren sich
durch Beférderungserldse, Ausgleichsleistungen auf der Grundlage von allge-
meinen Vorschriften nach Art. 3 Abs. 2 und 3 der EU-Verordnung 1370/2007.! und
sonstige Unternehmensertrage im handelsrechtlichen Sinne. GemaR § 8 Abs. 4
Satz 1 PBefG genieRen eigenwirtschaftliche Verkehre Vorrang vor gemein-
wirtschaftlichen Verkehren. Das PBefG als ein sowohl den Zugang zum deutschen
OPNV-Markt lenkendes als auch der Abwehr von Gefahren subjektiver und
objektiver Art dienendes Regelwerk (VG Aachen [10]) sieht daher eine Zustimmung
der Genehmigungsbehérden (i.d.R. handelt es sich hierbei um staatliche
Mittelbehdérden wie Regierungsbezirke oder Bezirksregierungen der Lander) zu
Tarifantragen eigenwirtschaftlicher Verkehrsunternehmen vor. Damit soll
sichergestellt werden, dass die Kostendeckung Uiber die gesamte Laufzeit der im
offentlichen Interesse erbrachten Verkehrsleistungen gegeben ist. Zudem wird das
Unternehmen auf diese Weise veranlasst, nur solche Fahrpreise zu beantragen,
die - zusammen mit anderen den Aufwand minimierenden Finanzierungsbeitragen
- die Kosten fur die Erbringung dieser spezifischen Verkehrsleistung decken.
Demgegenuber bedarf es bei gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die mittels
offentlichem Dienstleistungsauftrag von der o6ffentlichen Hand vereinbart und
finanziert werden, keiner besonderen Erlaubnis fiir den beantragten Tarif. Hier
genugt die bloRe Tarifanzeige, was insofern nachvollziehbar ist, da die
Verkehrserbringung nicht auf unternehmerischer, sondern hoheitlicher Initiative
beruht.

Bezeichnenderweise haben Bund und Lander beim Deutschlandticket diese seit
Jahrzehnten gelibte Rechtspraxis durchbrochen und es auch im Falle von mittels
allgemeiner Vorschrift finanziertem Tarifausgleich fir eigenwirtschaftliche
Verkehre bei der reinen Tarifanzeige belassen, um das Deutschlandticket
flachendeckend ins Werk zu setzen. Ob sich diese Rechtspraxis auf Dauer wird
durchsetzen lassen, darf bezweifelt werden. Denn hierdurch wiirden sowohl
PBefG-genehmigungsrechtliche als auch EU-beihilferechtliche Sachverhalte
berthrt. Schlimmstenfalls wiirde durch diese Verwaltungspraxis der grundrechtlich
auf die Berufsfreiheit gestitzte Vorrang flr eigenwirtschaftliche Verkehrs-
unternehmen faktisch aufier Kraft gesetzt (Deuster/Mietzsch, 2024 [11]).

Bekannt als Verordnung tiber gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, legt die Verordnung (EU) Nr. 1370/2007 die
Bedingungen fest, unter denen den Betreibern von Personenverkehrsdiensten eine Ausgleichsleistung oder Exklusiv-
rechte durch die 6ffentlichen Behdrden gewahrt werden kénnen, um &ffentliche Personenverkehrsdienste zu erbrin-
gen, die im 6ffentlichen Interesse sind, aber sonst wirtschaftlich nicht rentabel waren. Durch die Festlegung gemein-
wirtschaftlicher Verpflichtungen wollen die Behérden sicherstellen, dass die Fahrgdste Zugang zu sicheren,
wirksamen, attraktiven und hochwertigen 6ffentlichen Personenverkehrsdiensten erhalten.
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4  ,Nebenwirkungen® des Deutschlandtickets

Das Deutschlandticket hat nicht nur den Ordnungs- und Finanzrahmen des OPNV
durcheinandergewirbelt, sondern verandert auch den Vertrieb im Nahverkehr
grundlegend. Das gilt insbesondere fir das Thema Digitalisierung. Durch die
gesetzliche Vorgabe, dass es sich beim Deutschlandticket um ein digitales Ticket
handeln muss, war die Papierausgabe — mit Ausnahme des Einfilhrungsjahres —
von vornherein ausgeschlossen. Allerdings haben Bund und Lander es versgumt
zu definieren, was genau mit Digitalisierung gemeint ist: Nur der Vertrieb per
Smartphone-Applikation und — auf Wunsch vieler Fahrgaste - Chipkarte oder auch
die Hintergrundsysteme? Wobei die Herstellung und Ausgabe von Chipkarten
durchaus aufwéndig ist, z.B. durch begrenzte Uberschreibungsméglichkeiten bei
der Wiederverwendung, hohe Anfélligkeit fir Beschadigungen und Verlust.
Insofern Uberrascht auch nicht das Fazit einer im Auftrag des seinerzeitigen
Bundeministeriums fir Digitales und Verkehr (BMDV)? beim Meinungs-
forschungsinstitut infas sowie der Unternehmensberatung mobilité in Auftrag
gegebenen Expertenbefragung zum Deutschlandticket. Danach hat ,das
Deutschlandticket ...einen Digitalisierungsschub ausgelést, besonders bei kleinen
und mittleren Organisationen. Der Fokus der bisherigen Digitalisierung lag auf den
Ticketmedien und den Kunden- und Kontrollprozessen. In den
Hintergrundprozessen waren haufig noch Medienbriche festzustellen. Hindernisse
wie Zeitmangel, unklare Zustandigkeiten und analoge Kundenwiinsche bremsen
die Entwicklung. Ungeachtet dessen bestehen weitere Plane zur weiteren
Digitalisierung” (infas, 2025 [12]).

Eine nicht minder gravierende Herausforderung des Deutschlandtickets betrifft die
Einnahmenaufteilung. Bislang war die Zuordnung von Aufwand und Ertrag im
Nahverkehr einfach: die Fahrgeldeinnahmen sind dort angefallen, wo auch die
Verkehrsleistung erbracht wurde. Mit dem Deutschlandticket hat sich das
schlagartig geandert: Plotzlich konnen die Tickets in Minchen gekauft werden,
aber die Uberwiegende Fahrleistung wird in Hamburg erbracht. Dies fiihrt dann
konsequenterweise zu Liquiditatsiiberschissen z.B. in Bayern und kann im
Umkehrschluss zu Liquiditdtsengpassen andernorts fiihren (Ministerium flr
Umwelt, Naturschutz und Verkehr, 2025 [13]). Solange Bund und Lander die
Mindererlése der Verkehrsunternehmen noch ausgleichen (lt. Regionalisierungs-
gesetz fur die Jahre 2023-2025), muss dieses Missverhaltnis nicht weiter stéren.
Aber spatestens, wenn ab dem Jahr 2026 die Finanzierung des Deutschlandtickets
starker auf eigenen Beinen stehen soll, wird es problematisch. Umso wichtiger ist
daher ein faires Aufteilungsverfahren beziiglich der Einnahmen aus dem
Deutschlandticket. Wahrend urspriinglich nur fur das Einfihrungsjahr, spater aus
praktischen Griinden auch fiir das Jahr 2024 ein sog. Einnahmenbehalt vereinbart
wurde, d.h. jedes das Deutschlandticket vertreibende Unternehmen behalt die

2 Mit Beginn der 21. Legislaturperiode wurde das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr in Bundesministerium

fur Verkehr umbenannt; der Digitalbereich wurde in ein eigenstandiges Bundesministerium fiir Digitalisierung und
Staatsmodernisierung ausgegliedert.
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Fahrgeldeinnahmen und erhalt die Differenz zum fortgeschriebenen SOLL-Wert
des Jahres 2019 ausgeglichen, ist ab 2025 eine Aufteilung der Fahrgeldeinnahmen
des Deutschlandtickets nach Postleitzahlen beschlossen worden. Da es sich beim
Deutschlandticket trotz monatlicher Kindigungsmdglichkeit um ein Abonnement
handelt, liegen die Wohnortdaten (beim Deutschlandsemesterticket fiir
Studierende gilt der Hochschulstandort, O.M.) der Fahrgaste vor. Ab dem Jahr
2026 soll einer Vereinbarung zwischen Bund und Landern im sog. Leipziger
Modellansatz der Einnahmenaufteilung zufolge ein grundsatzlich nachfrage-
orientiertes Einnahmeaufteilungsverfahren zur Anwendung gebracht werden. Das
entsprechende Verfahren soll gemeinsam von den Landern mit der Branche
entwickelt werden (Beschluss des Koordinierungsrates vom 20.03.2023 [14]).
Ohne eine ausreichende finanzielle Unterstiitzung ist absehbar, dass dann vor
allem vertriebsstarke Unternehmen einen Vorteil haben werden, wodurch sich das
strukturell ohnehin vorhandene Stadt-Land-Gefalle bei Besitz und Nutzung des
Deutschlandtickets noch verstarken kénnte (vgl. Ariadne D-Ticket Impact Tracker,
2024 [3]). Dass dies innerhalb der Branche nicht auf breite Zustimmung stoRt, ist
verstandlich ((infas, 2025 [12]).

5 Gesamtwirtschaftliche Effekte des Deutschlandtickets

Spatestens seit Einflilhrung des 9-Euro-Tickets von Juni bis August 2022 als
deutschlandweit glltigem Nahverkehrstarif (Mietzsch, 2023 [15]) haufen sich
Untersuchungen zu den Effekten von flachendeckenden Flatrate-Angeboten im
OPNV (z.B. Loder u.a. 2023 und 2025; Kramer 2024 und 2025 [16]). Dabei spielen
insbesondere die Frage der Verlagerungswirkungen sowie der Preiselastizitat eine
groRe Rolle. Das ist insofern nachvollziehbar, als mit dem 9-Euro- bzw. dem
Deutschlandticket ein Ausgleich der kriegsbedingten Inflation und gleichzeitig ein
Beitrag zur Verkehrswende, d.h. zum Umstieg auf die umweltfreundlichen
Verkehrstrager Bus und Bahn geleistet werden sollte bzw. noch immer soll. Dreh-
und Angelpunkt der entsprechenden Studien sind somit die effektiven
Verlagerungswirkungen der Flatrate-Tickets, die wiederum ursachlich auf den
Preis-Mengen-Effekt zurlickzuflihren sind. Dabei gilt es zu unterscheiden danach,
ob durch den giinstigen Preis einfach nur mehr Menschen mit dem OPNV
unterwegs sind (induzierter Verkehr) oder diese Menschen Bus und Bahn anstelle
des Pkw nutzen. Je nachdem, wie sich dieses Verhaltnis gestaltet, sinkt oder steigt
die Bedeutung dieser Ticketangebote sowohl fir die Umwelt auch als die
gesamtwirtschaftliche Kosten-Nutzen-Bewertung. Immerhin wenden Bund und
Lander erhebliche offentliche Mittel zur Subventionierung der Billigpreisangebote
auf: Flr das 9-Euro-Ticket schoss der Bund Ausgleichsmittel in Héhe von 2,5 Mrd.
Euro zu; beim Deutschlandticket teilen sich Bund und Lander von 2023-2025 den
insgesamt 9 Mrd. Euro umfassenden Zuschuss zu gleichen Teilen. Da sich diese
Analysen auf Befragungen stiitzen, ist es kein Wunder, dass die Ergebnisse keine
eindeutigen Schlussfolgerungen zulassen, inwieweit allein aufgrund der
Preisabsenkung ein Umstieg vom MIV auf Bus und Bahn bewirkt wurde bzw. noch
bewirkt werden kann.
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Demgegenliber zeigen die Ergebnisse von Befragungen zu den Praferenzen von
MaRnahmen zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV eine starke Befiirwortung
von Preisabsenkungen: 58 % der Befragten sehen in billigeren Tickets die
wichtigste MaRnahme zur Attraktivitatssteigerung im OPNV, allerdings dicht gefolgt
von 54% der Befragten, die die Nutzung des OPNV mit nur einem Ticket als
wesentliches Kriterium fiir einen attraktiveren OPNV ansehen (acatech
Mobilitdtsmonitor, 2023 [17]). Nach Einfiihrung eines kostenlosen OPNV in
Deutschland wiirden die Befragten die Anzahl ihrer Fahrten mit dem OPNV nach
eigenen Angaben durchschnittlich um ca. 230 % steigern (Andor u.a., 2020 [18]).

Diese Befragungsergebnisse korrespondieren mit denen der Marktforschung zu
den Auswirkungen des 9-Euro-Tickets auf das Mobilitdtsverhalten, die vom
Deutschen Zentrum fir Luft und Raumfahrt durchgefiihrt wurde (DLR, 2022 [19]).
Im Rahmen der Studie wurden 2.500 Personen von Ende Juni bis Anfang Juli 2022
befragt. Demnach hat das 9-Euro-Ticket einen ahnlich starken Effekt auf das
Mobilitatsverhalten gehabt wie der Ausbruch der Corona-Pandemie — allerdings in
entgegengesetzter Richtung. Der dramatische Rickgang im OPNV wurde
gestoppt. Fast 50 Prozent der Befragten nutzten den OPNV im Aktionszeitraum als
Flatrate: Davon 28 Prozent in Form des 9-Euro-Tickets und 20 Prozent Uber
vorhandene Zeitkarten. Das 9-Euro-Ticket hatte eine hohe Bedeutung im
Freizeitverkehr: 60 Prozent nutzten es fur Ausflige und Freizeitaktivitdten am
Wochenende, 34 Prozent fir Freizeitwege in der Woche und 21 Prozent fur
Urlaubsfahrten. Auch bei privaten Erledigungen und Einkaufswegen kam das
Ticket haufig zum Einsatz. Eine kleinere Rolle spielte das 9-Euro-Ticket beim
Berufsverkehr: 18 Prozent legten damit den Weg zur Arbeits- oder
Ausbildungsstatte zurick.

Diese Auswertung deckt sich auch mit den Ergebnissen einer empirischen Studie
im Auftrag des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW, 2023 [20]), die
das Kauf- und Nutzungsverhalten sowie die verkehrlichen Auswirkungen des 9-
Euro-Tickets mit Hilfe einer Kombination von Tracking- und Befragungsdaten
anhand einer bundesweit reprasentativen Stichprobe analysiert hat. Demzufolge
haben insbesondere junge Menschen und Haushalte mit geringem Einkommen
das 9-Euro-Ticket vor allem im Ausflugs- und Freizeitverkehr genutzt, wobei es
kaum Auswirkungen auf die Alltagsmobilitat gegeben hat. Auch wenn diese
Ergebnisse angesichts der zum Zeitpunkt der Studiendurchfiihrung noch
vorherrschenden Corona-Pandemie und eines damit im Zusammenhang
stehenden grundsatzlich veranderten Mobilitatsverhaltens mit Vorsicht zu
rezipieren sind, ist bereits an dieser Stelle festzustellen, dass Billigtickets
idealerweise als hinreichende, aber nicht notwendige Bedingung fir die
Verkehrswende angesehen werden kdnnen.

Hierflr sprechen auch die Forschungsergebnisse zu dem volkswirtschaftlichen
Nutzen des Deutschlandticket (Kramer/Mietzsch, 2024 [21]). Gesamtwirtschaftlich
betrachtet Ubersteigen die kumulierten Nutzenwirkungen des Deutschlandtickets
in Héhe von fast 4 Mrd. Euro jahrlich die mit 1,7 bis 2, 1 Mrd. Euro bezifferten
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Kosten, die in erster Linie durch entgangene Einnahmen der Verkehrs-
unternehmen im Nahverkehr aufgrund der massiven Preisabsenkung des
Deutschlandtickets gegenuber bisherigen Zeitkartenangeboten, entstehen. Dabei
wurden nicht alle Nutzenkomponenten monetarisiert, zum Beispiel werden keine
Geldbetrage fiir Imagegewinne fiir den Standort Deutschland und den Nahverkehr,
fur den Initialpunkt zu strukturellen Veranderungen oder fiir verbesserte soziale
Teilhabe angesetzt (Abb. 5).

Abbildung 5: Kosten-Nutzen-Analyse fiir das Deutschlandticket

Kosten-Nutzen-Analyse fiir das Deutschlandticket in den ersten 12 Monaten (Mio. Euro)
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oo 2948 3.940 Attornative
76 Rechnung
46 ca. 2.424
2.231
1.710
Kundennut- Vermeidung  Wertschopfung Summe der Verlust Verlust Verlust Volkswirt-
zen/Kosten-  externer Handel und Nutzenkom- Einnahmen Einnahmen Einnahmen schaftlicher
einsparung”  Effekte? Gastronomie?  ponenten? NV Bahn FV Bus Nutzen

1) Kumulierte Zahlungsbereitschaft oberhalb des Ticketpreises (Konsumentenrente).

2) Mittlerer Wert an aggregierten externen Effekten je km multipliziert mit den substituierten Pkm vom Pkw.
3) Durch das Deutschiandticket induzierte Mehrausgaben in Handel und Gastronomie

4) Es werden nicht alle Effekte quantifiziert

Quelle: VARI Forschungsbericht Nr. 5

Ausblick

Die vorhandene Datenlage weist trotz aller atypischen Begleitumstéande der ihr
zugrunde liegenden Erhebungen (vor allem Pandemiebedingter Riickgang der
Fahrten insbesondere im OPNV) in die Richtung, dass zwischen PreismaRnahmen
im OPNV und der Verringerung des MIV eine Korrelation besteht. Allerdings bleibt
offen, ob die Preisabsenkung als sog. Pull-MaRnahme nicht erst dadurch ihre
Wirkung entfaltet, dass mittels korrespondierender Push-Mafinahmen wie héhere
Preise fir das Resttarifsortiment oder den Abbau von Stellplatzen fiir Pkw die
Alternativen unattraktiver wurden. Vor allem aber setzt die Wirksamkeit einer auf
die Nachfrage zielenden (Preis)manahme das Vorhandensein eines
entsprechenden Angebots im OPNV voraus. Hierzu bedarf es einer gesicherten
Finanzierungsbasis sowie stabiler rechtlicher und politischer Rahmen-
bedingungen. Inwieweit die im Koalitionsvertrag der neuen Bundesregierung
vereinbarten MaRnahmen hierzu einen positiven Beitrag leisten, bleibt abzuwarten.
Die Hoffnung stirbt bekanntermafien zuletzt.
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Eine neue Erzahlung und mehr Zusammenarbeit fir den
Guterverkehr im dicht besiedelten Land

Paul Schneeberger, Stefan Bitzi

Abstract

Neben der Dekarbonisierung sind drei Faktoren eine Herausforderung fir die
Logistik im Sinne des Transports, des Umschlags und der Lagerung von Waren in
der Schweiz. Erstens: das anhaltende Bevolkerungswachstum. Zweitens: die
zunehmende Konkurrenz um private und 6ffentliche Flachen vor dem Hintergrund
der Siedlungsentwicklung nach innen. Und drittens: der Trend zu zunehmend
kleinteiligeren Giitern. Die Logistik lasst sich nur dann an die Bediirfnisse der
verdichteten Stadte und Agglomerationen anpassen und mit ihnren Gegebenheiten
in Einklang bringen, wenn sie nicht langer das ungeliebte und in der Folge oft auch
vergessene Kind der Planung ist. Deshalb haben die grésseren Kantone basierend
auf Logistikkonzepten Kiimmerer eingesetzt, welche die Weiterentwicklung der
Logistik koordinieren. Damit der Transport, der Umschlag und die Lagerung von
Waren weiterhin reibungslos funktionieren kénnen, ist zweierlei notwendig: Zum
einen ist die Logistik basierend auf positiven Erzahlungen, welche ihre existenzielle
Bedeutung vermitteln, von einem notwendigen Ubel zu einer nachbar-
schaftsvertraglichen Dienstleistung weiterzuentwickeln. Zum anderen muss die
permanente direkte Zusammenarbeit von Planenden, Verkehrsinfrastruktur-
betreibenden und Logistikunternehmen von der Ausnahme, die sie bis anhin war,
zur neuen Norm werden.

Keywords

Guterverkehr, Logistik, Transport, Planung, Koordination, &ffentlich-private
Partnerschaft (PPP), Kantone, Koordination, Kimmerer

Logistik ist Leben. Das ist nicht nur der Slogan, mit dem der Kanton Zirich seit
2022 die Bedeutung des Transports, des Umschlags und der Lagerung von Waren
fur die Wirtschaft und Gesellschaft unterstreicht, sondern ein elementarer
Zusammenhang. Ohne Logistik ist kein Handel mdglich und keine Bautétigkeit.
Spéatestens seit den Unterbriichen in den globalen und europaischen
Warenstrome, welche die Covid-19-Pandemie und der Angriffskrieg Russlands
gegen die Ukraine nach sich gezogen haben, steigt das Bewusstsein dafir.
Innerhalb der Schweiz sind Herausforderungen fiir den Transport, den Umschlag
und die Lagerung von Waren weniger von dramatischen Ereignissen getrieben als
von Wachstumsperspektiven (GVLK 2022, S.5).
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Gemass den aktuellen Prognosen werden beispielweise im Kanton Zirich 2050
zwei Millionen Menschen leben — knapp ein Viertel mehr als heute und knapp ein
Flnftel der dannzumal fir die ganze Schweiz erwarteten Bevdlkerung. Diese
Menschen wollen versorgt sein und brauchen Platz zum Wohnen, zum Arbeiten
und zur Erholung. Gleichzeitig verlangt das Raumplanungsgesetz des Bundes,
dass neue Wohnungen und Arbeitsplatze innerhalb des bestehenden
Siedlungsgebiets unterzubringen sind. Das fiihrt zu einer verscharften Konkurrenz
um private und 6ffentliche Flachen. Betriebswirtschaftlich sind Wohnungen oder
Bulroraume lukrativer als Flachen oder Raume zum Umschlag oder zur Lagerung
von Waren. Im o&ffentlichen Raum konkurriert die Logistik mit dem 6ffentlichen
Personenverkehr oder mit Massnahmen zur Hitzeminderung. Last but not least
werden Veranderungen wie das dauerhafte Nebeneinander von stationarem
Handel und Onlinehandel sowie die angestrebte Entwicklung zu mehr
Kreislaufwirtschaft und die zu erwartende Automatisierung des Verkehrs den
Guterverkehr und die Logistik  strukturell verandern (BfS  2025;
Bevolkerungsprognosen 2025); Kreislaufwirtschaft 2024; UBS 2025).

Ausgehend von diesen Perspektiven und den Bestrebungen, die Umweltbelastung
zu minimieren, haben die Wissenschaft sowie die Exekutiven des Bundes und der
grésseren Kantone erkannt, dass der Guterverkehr und die Logistik auf Dauer
keine Selbstlaufer mehr sind. Selbstlaufer in dem Sinne, dass die Warentransporte
in den grossen Personenverkehrsstromen mitschwimmen und sich bei Bedarf neue
Umschlaganlagen und Lagerhallen auf der griinen Wiese errichten lassen. In der
Offentlichkeit dominiert derweil immer noch das, was der Biindner SP-Nationalrat
Jon Pult am Bahnkongress 2025 in Basel treffend auf den Punkt gebracht hat: «Im
Moment des Transports geniessen Gliter keine Empathie.»

Damit die Versorgung und die Entsorgung im Kanton Zirich weiterhin reibungslos
funktionieren und mit dem kantonalen Raumordnungskonzept und den Klimazielen
in Einklang gebracht werden koénnen, hat der Regierungsrat 2022 das
Guterverkehrs- und Logistikkonzept (GVLK) beschlossen (zum Raum-
ordnungskonzept vgl. Kantonaler Richtplan 2024, Kap..1; zu dem Klimazielen vgl.
Klimastrategie 2022). Das Konzept definiert drei Hauptziele (GVLK 2022, S.25-26):

1. Optimieren der Erreichbarkeit im Guterverkehr

2. Sichern und Stérken des Bahnanteils, der bezogen auf die Tonnagen im Kan-
ton Zirich etwas mehr als ein Finftel betragt

3. Vermindern des Ressourcenverbrauchs und der Belastung von Menschen und
Umwelt

Damit diese Ziele erreicht werden und insbesondere die Eisenbahn weiterhin ihre
Rolle als flacheneffizientes und klimafreundliches Giterverkehrsmittel auf grosse
und mittlere Distanzen spielen kann, muss der Kanton sicherstellen, dass eine
angemessene Zahl von Anlagen fir den Umschlag von Waren zwischen Strasse
und Schiene vorhanden ist. Anlagen, die fiir beide Verkehrstrager gut erreichbar
sind. Das GVLK sieht deshalb vor, bestehende Flachen fir den Umschlag von
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Waren zu sichern und weiterzuentwickeln. Sie sind die zentrale Voraussetzung
daflr, dass die privaten Transport- und Logistikunternehmen ihren Versorgungs-
auftrag auch unter den Vorzeichen einer steigenden Nachfrage nach Waren und
einer grosseren Dichte von Menschen und Bauten erfiillen kénnen (GVLK, S. 25-
29).

Fir den Kanton Zirich sind die Flachen fir Umschlaganlagen von 6ffentlichem
Interesse. Deshalb sollen in einem ersten Schritt mehr Umschlaganlagen zwischen
Schiene und Strasse als bis anhin im kantonalen Richtplan festgesetzt werden. Mit
behdrdenverbindlichen Festsetzungen solcher Umschlaganlagen auf kantonaler
Ebene ist es aber nicht getan. Notwendig ist darliber hinaus ein Einvernehmen mit
den Gemeinden, die grundsatzlich fir die grundeigentimerverbindliche Planung
zustéandig sind und nattrlich auch mit all den privaten Unternehmen, welche mit
ihrer Logistik dafiir sorgen, dass wir tagein, tagaus mit Waren aller Art bedient
werden.

Die Logistik lasst sich nur dann an die Bedurfnisse der verdichteten Stadte und
Agglomerationen anpassen und mit ihren Gegebenheiten in Einklang bringen,
wenn sie nicht langer das ungeliebte und in der Folge oft auch vergessene Kind
der Planung ist. Um das sicherzustellen, hat der Kantons Zrich basierend auf dem
GVLK im Amt fur Mobilitét die Koordinationsstelle Guterverkehr und Logistik (KGL)
geschaffen. Sie hat drei Tatigkeitsfelder:

1. Planung und Koordination: Zentraler Pfeiler im GVLK und prioritare Aufgabe
der KGL ist die Sicherung und Entwicklung von Umschlaganlagen in den dicht-
besiedelten Gebieten.

2. Dialog und Beratung: Die KGL ist die Dialog- und Beratungsstelle zu Giter-
verkehrsfragen im Kanton Zirich fir Wirtschaft, Verbande, Forschung und
Planende sowie innerhalb der Verwaltung. Daneben steht sie in regelmassi-
gem Austausch mit den Gemeinden, den Regionen und dem Bund.

3. Grundlagen und Forschung: Die KGL pflegt Daten und erarbeitet Grundlagen
zum Guterverkehr und zur Logistik im Kanton Zirich. Zudem wirkt sie bei zu-
kunftsorientierten Logistikkonzepten mit, und sie begleitet relevante Grundla-
genabreiten (GVLK, S. 39: KGL 2025).

Kernaufgabe der KGL ist es also, in allen kantonalen und fiir den Kanton relevanten
Planungen die Fahne der Logistik hochzuhalten und als Kiimmerer dafiir zu
sorgen, dass diese in raumplanerischen Interessenabwagungen nicht langer eine
blosse Restkategorie bleibt, sondern das Gewicht zur Geltung bringen kann,
welches ihr als lebensnotwendige Infrastruktur fir Wirtschaft und Gesellschaft
zukommt.

Damit verbunden sind zwei Herausforderungen. Zum einen die erwahnte
offentliche Optik, die nicht vom Nutzen gepragt ist, sondern von den Emissionen,
die der Transport, der Umschlag und die Lagerung von Waren mit sich bringen.
Und zum anderen die Fragmentierung der Logistik - sowohl, was die transportierten
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Glter von schwerem Baumaterial bis zu leichten Konsumgutern angeht, als auch
die Vielfalt der privaten Akteure. Diese Optik Iasst sich nur schrittweise verandern.
Einerseits durch die Botschaften und die Bilder, die im Zusammenhang mit der
Logistik vermitteln werden und andererseits, indem die Logistik zunehmend auf
eine moglichst nachbarschaftsvertragliche Weise abgewickelt wird.

Bild 1 und 2: Auch die allerletzte Meile ist Logistik, zum Beispiel das Einkaufen
im Laden oder das Entsorgen von Abfall.

Bildquelle: Koordinationsstelle Giiterverkehr und Logistik des Kantons Zirich

88



Eine neue Erzahlung und mehr Zusammenarbeit fiir den Giiterverkehr im dicht besiedelten
Land

Was kann das konkret heissen? Zum einen, dass in Erzahlungen und auf Bildern
zur Logistik nicht mehr so sehr Lastwagen und Eisenbahnwagen fir Giter im
Vordergrund stehen sollten, sondern die Burgerinnen und Burger, die von
logistischen Dienstleistungen profitieren - ob sie nun in einem Laden einkaufen,
Abfall entsorgen oder zuhause Pakete entgegennehmen. Solche Bilder sind mit
Fakten zu begleiten, die den oft stark subjektiv gepragten Wahrnehmungen
objektive Befunde gegeniiberstellen. Beispielhaft fir die Diskrepanz zwischen
subjektiven Eindriicken und objektiven Befunden ist das Ergebnis einer Umfrage
des Verbandes des Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS). Sie ergab, dass 82
Prozent der Befragten die Wirkung einer Verlagerung des Gliterverkehrs auf die
Schiene fir die Entlastung der Nationalstrassen als sehr hoch oder hoch
einschatzen. Dies ungeachtet der Tatsache, dass der schwere Giiterverkehr auf
den Schweizer Autobahnen dank all der Waren, die bereits auf der Schiene
transportiert werden, in der Regel nie mehr als ein Achtel der Fahrzeugmenge
ausmacht (Leeb 2024, S.25; Astra 2025, S.23). In Bezug auf die zuriickgelegten
Fahrzeugkilometer auf allen Schweizer Strassen macht der klassische
Guterwirtschaftsverkehr gemass einer Erhebung des Bundesamts fir Raum-
entwicklung mit einem Anteil von 6,1 Prozent gar nur etwas mehr als ein
Zwanzigstel aus. Zahlt man hier noch den Handwerkerverkehr hinzu, dessen Anteil
mit 8,8 Prozent etwas hoher ist, ergibt sich ein Gesamtanteil von nicht mehr als
rund einem Sechstel (ARE 2021; S.14).

Hierzu stellen sich grundsétzliche Fragen. Eine lautet, ob es angesichts dieser
verhaltnismassig geringen Anteile zielfihrend ist, den gebiindelten Warentransport
auf der Strasse um jeden Preis zu reduzieren. Ware mittelfristig nicht viel eher fur
den Strassenguterverkehr ein Status anzustreben, der jenem des geblindelten
offentlichen Personenverkehrs entspricht? Dieser profitiert im Lokalverkehr
bekanntlich von Privilegien gegentber dem individuellen Personenverkehr, zum
Beispiel von Busspuren.

Und liegt es nicht in der Hand der Logistiker, sich die Nachbarschaftsvertraglichkeit
als Grundsatz ihres Handelns auf die Fahne zu schreiben? Dies, zumal
insbesondere in stadtischen Gebieten absehbar ist, dass Logistik- und
Wohnnutzungen trotz des nach wie vor glltigen planerischen Grundsatzes der
funktionalen Trennung in nachbarschaftliche Distanz riicken koénnen. Als
Leitplanke fir alle Formen von Glterumschlag mag dienen, was der Zircher
Regierungsrat 2024 in seiner Stellungnahme zum Sachplan unterirdischer
Guterverkehr im Hinblick auf das Projekt Cargo sous terrain festgehalten hat: «Fir
City-Hubs sowie Terminal-Hubs mit lokaler Funktion sind Perimeter mit Arealen
vorzusehen, die direkt an verkehrsorientierten Strassen liegen oder tGber kurze und
wenig empfindliche kommunale Strassen mit diesen verbunden sind. Der vor- und
nachlaufende Strassenverkehr muss demnach so abgewickelt werden kénnen,
dass Siedlungsgebiete nicht tibermassig belastet werden.» (RRB 651/2024, S. 8)
Und apropos schwere Fahrzeuge: Weshalb missen eigentlich Lastwagen optisch
immer noch so daherkommen, dass sie alle anderen Verkehrsteilnehmenden
einschichtern? Die elektrisch angetriebenen Lastwagen fur den Abfalltransport
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aus dem Designwerk Winterthur zeigen mit ihren strassennah angeordneten
Fahrerkabinen und Chauffeuren auf Augenhéhe mit den Fuss Gehenden, dass
schwere Fahrzeuge nicht zwangslaufig grimmig, sondern auch freundlich
daherkommen kénnen (Designwerk 2025).

Bild 3: Auf Augenhohe mit zu Fuss Gehenden und Velofahrenden: die
Abfalltransportwagen aus dem Designwerk Winterthur.

Eildquelle: Designwerk Winterthur

Unter dem Strich geht um zwei Dinge: Im dicht besiedelten Land ist die Logistik
von einem notwendigen Ubel zu einer nachbarschaftsvertriaglichen Dienstleistung
weiterzuentwickeln. Voraussetzung dafiir ist, dass die permanente direkte
Zusammenarbeit von Planenden, Verkehrsinfrastrukturbetreibenden und Logistik-
unternehmen von der Ausnahme, die sie lange war, zur neuen Norm wird.
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