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jgH ZUSAMMENFASSUNG

Die vorliegende Arbeit entstand im Auftrag einer vom Chef des
Eidg. Verkehrs- und Energiewirtschafts-Departementes, Bundes-
rat Dr. L. Schlumpf, eingesetzten Arbeitsgruppe. Diese hat zur
Aufgabe, zu einem Vorstoss der Kantone Zlrich, Basel-Stadt und
Basel-Landschaft zum Thema "Internationaler Bahnreiseverkehr"
Stellung zu nehmen und dem Departementschef Vorschldge fiir das
weitere Vorgehen zu formulieren.

In besagtem Vorstoss drilickten die drei Kantone den Wunsch aus,
die grenzlberschreitenden Bahnverbindungen nach den im nahen
Ausland liegenden Grossstddten wieder auf ein deutlich hdheres
Qualitidtsniveau zu heben.

Als Vergleich wurden die stark beschleunigten TGV-Verbindungen
von Genf, Lausanne und Bern (ab Sommer 1987) mit Paris heran-
gezogen, wohl wissend, dass auf den Strecken ab Basel und
Zlirich in absehbarer Zeit nur kleinere fahrzeitreduzierende
Baumassnahmen zu erwarten sind. Umso eher scheint es ange-
bracht, die Stellung der Bahn im heutigen grenziiberschreiten-
den Verkehrsmarkt losgeldst von allen (oft vermeintlichen)
Systemzwangen zu lberdenken und nach Innovationen Ausschau zu
halten.

In Kapitel 2 sind 5 ausgewdhlte Stddteverbindungen in der
Luft, auf Schiene und Strasse miteinander verglichen. Die Ge-
geniliberstellungen der Reisezeit von Zentrum zu Zentrum, der
Reisekosten und der Angebots-Haufigkeiten bei Bahn und Luft-
fahrt zeigen ein sehr heterogenes Bild. Es wird entscheidend
gepragt durch die Bedeutung der Streckenabschnitte innerhalb
der nationalen Eisenbahn-Netze. Besonders niedrige Reisege-
schwindigkeiten stellt man auf den Verbindungen nach Miunchen,
Stuttgart und Milano fest. Hier ist die Reisezeit auf der
Strasse 20 % bis 30 % niedriger, wogegen die Bahn nach Frank-
furt und Paris gleich schnell oder schneller ist als das Auto

Die Preisvergleiche klaffen noch weiter auseinander : Den ge-
genliber der Bahn ziemlich konkurrenzfihigen Flugpreisen nach
Minchen, Stuttgart und Frankfurt stehen Preisfaktoren von

2,1 bis 2,9 auf den Routen nach Paris und Milano gegeniiber.




Neben diesen quantifizierbaren Unterschieden gibt es eine
grosse Zahl qualitativer und emotioneller Komponenten bei der
Bahn, welche internationale Reisen wenig attraktiv erscheinen
lassen. Eine wenn auch subjektiv gefdrbte und nicht abschlies-
sende Liste solcher Elemente ist in Kapitel 3 zusammengestellt
und diskutiert. Zwei zentrale Punkte verdienen es, hier her-
vorgehoben zu werden.

13 Die Menge der flir eine internationale Reise notwendigen

Informationen libersteigt die Fihigkeiten des heutigen,
oft etwas "informations-trdgen" Publikums : Fahrplan, An-
schlisse, Bahnsteig, Wagenstandsanzeiger, Umsteigen etc. sind
Dinge, die bei einer Reise mit Auto (oder Bus) liberhaupt nicht
vorkommen, bei der Luftfahrt (in einem viel grobmaschigeren
Netz) viel einfacher geldst sind. Dazu kommt die mangelnde,
"ganzheitliche" Betreuung auf einer Bahnfahrt {iber eine Lan-
desgrenze hinaus.

2% Die europdischen Eisenbahnen haben im letzten Jahrzehnt
zwei stark voneinander abweichende Unternehmens-Philoso-
phien entwickelt. Sie werden in diesem Bericht unter den Be-

griffen "Charter"- und "Mobilitdts"-Philosophie zusammenge-
fasst :

® "Charter"-Philosophie : Ein Zug wird gefahren, wenn er
rentiert. Kleine Verkehrsstrdme beim Umsteigen oder auf
Nebenlinien werden vernachldssigt.

"Mobilitdts"-Philosophie : Es wird regelmissig im Takt
gefahren, was dem Benutzer eine hohe Mobilitidt gewihrt.
Die Reisegeschwindigkeit ist weniger wichtig, in den
Knotenbahnh6fen entstehen|lange Anschlusszeiten zur Ge-
wahrung der Anschliisse.

Der internationale Verkehr hat in beiden Systemen einen schwe-
ren Stand, obwohl der Ertrag pro Passagier deutlich h&her
liegt als im nationalen Binnenverkehr.




In Kapitel 4 sind die Elemente und daraus sich ergebende Mass-
nahmen analysiert, welche zu einer stdrkeren Position der Bahn
am internationalen Reisemarkt fihren kdénnen. Das eingesetzte
Rollmaterial und die unterwegs zugdnglichen Dienstleistungen
sind imstande, die gegeniiber der Luftfahrt meistens hoéheren
Reisezeiten qualitativ zu kompensieren. Fiir diese neue Genera-
tion internationaler Zlige ist ein eigentliches "Zugs-Zentrum"
mit Verpflegungsmdglichkeit, Bar, Bank, Telefon, Kiosk und
Informationsschalter zu entwickeln, in welchem die "l&ngere
Reisezeit" in "Zeitgewinn" umsetzbar ist.

Das Kapitel 5 vermittelt flir jede der untersuchten Verbin-
dungen ein rohes Angebotskonzept. Es besteht im Normalfall

aus 2 bis 3 qualifizierten, grenziliberschreitenden Ziigen, vor
allem am Morgen und am Abend, ergdnzt durch das heutige oder
noch auszubauende System von Taktzigen (Stundentakt, Zweistun-
dentakt etc.).

Flir die qualifizierten Ziige ist ein Marketing-, Verkaufs- und
Reservationssystem zu entwickeln, welches demjenigen der Luft-
verkehrs-Gesellschaften gleichkommt.

Leider liegen zum grenziiberschreitenden Reiseverkehr, mit Aus-
nahme einiger Daten aus der Luftfahrt, keine vergleichenden
Nachfragedaten vor. Eine reprdsentative Umfrage des Tages-
Anzeigers hat gezeigt, dass der Marktanteil der Bahn auf ein
sehr tiefes Niveau gesunken ist. y

Es ist deshalb zu erwarten, dass Beschleunigungsmassnahmen

- kombiniert mit einem gut ausgewdhlten Dienstleistungsangebot
wdhrend der Fahrt - der Bahn wieder zu einem h8heren Prestige
und damit zu einem rentablen Geschdft verhelfen kdnnen. Daraus
entstehen dann auch die wirtschaftlichen und kulturellen Im-
pulse, welche die Kantone und Stddte von einer guten Stellung
im internationalen Verkehr erwarten.




1. EINLEITUNG

Die Eisenbahn erlebt zur Zeit eine bemerkenswerte Renaissance.
Viele Jahre bewegte sie sich in einem relativ eng begrenzten
politischen Raum und fand in der grossen Oeffentlichkeit wenig
Beachtung. Das Interesse in der Schweiz begann sich erst zu
regen, als (infolge der durch die Oelkrise von 1973 ausgelds-
ten Rezession) die Eisenbahn-Defizite sprunghaft in die Hohe
kletterten. Lange Zeit forschte man vergeblich nach Griinden
und tieferen Zusammenhdngen dieser Entwicklung, die unaufhalt-
sam weiterschritt. Inzwischen sind zahlreiche struktur- und
systemanalytische Erklarungen gefunden worden, welche sowohl
das "Innenleben" der Eisenbahnen als auch deren Beziehungen
zum komplexen Phdnomen "Verkehrsmarkt" zu durchleuchten ver-
mogen.

Die eingangs zitierte Renaissance dussert sich in zahlreichen
Neuerungen technischer, betrieblich-kommerzieller und auch
politischer Natur. Aus einer Periode des stagnierenden Verwal-
tens heraus ist eine offensive Politik am Markt und bei den
Investitionen in neue Betriebsmittel getreten.

Von europdischer Warte aus gesehen, handelt es sich aber vor-
erst um eine grosse Zahl von nationalen Programmen, welche
primdr eine stdrkere Position auf dem Binnenverkehrs-Markt
anstreben : TGV Sud-Est und Atlantique, Neubaustrecken der DB,
Direttissima, BAHN 2000 etc. Man kommt nicht um die Feststel-
lung herum, dass sich die Situation der europdischen Zusammen-
arbeitspolitik (oder oft "Nichtzusammenarbeitspolitik") auch
auf der Ebene der Staatsbahnen wiederspiegelt. Auf der anderen
Seite zeigen die nationalen europdischen Luftverkehrsgesell-
schaften und die mit der langsam einsetzenden Liberalisierung
aufkommenden Regionalverkehrs-Fluggesellschaften, dass die in-
ternationale Befdrderung von Personen und Fracht in weiten Be-
reichen gewinnbringend sein kann.




Es gilt deshalb, in der vorliegenden Studie aufzuzeigen, wo
und wie der internationale Reisezugsverkehr Marktanteile zu-
riickgewinnen oder neue Midrkte erschliessen kann. Das Ziel ist
hochgesteckt und kann im vorliegenden Rahmen nicht bis zu zah-
lenmdssig belegten Projekten vorstossen. Vielmehr geht es da-
rum, in system-analytischer Art die Marktmechanismen aufzuzei-
gen und dabei mdglichst alle zu berlicksichtigenden Komponenten
einzubeziehen :

zum Verstdndnis der
Systemzusammenhdnge
notwendige Vertiefung

U
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Problem- Systemkomponenten
vertiefung

Wesentliche Systemkomponenten im internationalen Reisezugs-
verkehr sind :

Information, Marketing, Dienstleistungen vor Beginn
einer Reise
Reisezeit, Komfort und Dienstleistungen wihrend der Reise

Verhdltnis der Bahn zu den konkurrierenden Verkehrs-
tragern

Technische und betriebliche Kompatibilititen der anein-
anderstossenden nationalen Bahngesellschaften

BevOlkerungs- und Wirtschaftsstrukturen der miteinander
verbundenen Stddte und Raume

Historisch-politische Interessenlage eines Landes in
Bezug zu den Nachbarlindern.




Es lohnt sich, gleich zu Beginn einige grundsdtzliche Gedanken
zur Bedeutung des Elementes "Reisezeit" zu machen. In beinahe
allen verkehrstechnischen, betrieblichen und dkonomischen Stu-
dien wird der Reisezeit eine dominierende Stellung bei der
Verkehrsmittelwahl zugestanden. Eng verknipft mit der Reise-
zeit ist auch die Haufigkeit von Verbindungen zwischen Aus-
gangsort und Destination. In zahlreichen Studien wird der Zu-
sammenhang zwischen der Reduktion der Reisezeit und der Ver-
kehrszunahme entweder posteriori nachgewiesen oder filir Prog-
noserechnungen verwendet (—> Elastizitdtstheorie). Es gibt
auch eigentliche Schwellwerte, deren Erreichen zu einem uber-
proportionalen Nachfragezuwachs fiihrt. Im europdischen Ge-
schaftsreiseverkehr handelt es sich um die bekanntgewordene
3-Stundenregel, d.h. bei Reisezeiten von 3 Std. und darunter
tritt die Eisenbahn in erfolgreiche Konkurrenz zum Flugzeug.

Trotz dieser allgemein anerkannten Zusammenhdnge gibt es Bei-
spiele, welche zeigen, dass auch ohne Reisezeitgewinne sich
die Eisenbahn am Markt durchsetzen kann, insbesondere am immer
noch wachsenden Freizeit- und Tourismus-Markt. Es darf vermu-
tet werden, dass neue Angebote im Reisezugsverkehr auch im Ge-
schaftsverkehr erfolgreich sein kdnnen, wenn verglichen mit
heute keine spektakuldren Reisezeitverkilirzungen, dafiir eine
abgestimmte Anzahl {briger Angebots-Komponenten vorzuzeigen
sind. Dazu gehdrt nicht zuletzt ein hoher gesellschaftlicher
Prestigewert der Bahn, den es auch europalsch ﬁystematlsch
aufzubauen gilt. (4#.J /_gb;« fewerke S et T /Q

Alle Komponenten der Eisenbahn sind filir eine lange Lebensdauer
ausgelegt, was flr rasches Reagieren auf gednderte Bediirfnisse
sich erschwerend auswirkt. Dieser Aspekt wird noch verstidrkt
durch Struktur und Organisation des Personals und dessen
staatlich geregelte Anstellungsverhdltnisse. Es sind deshalb
im Investitionsbereich wie auch in der Organisation L&sungen
zu suchen, welche die Vorteile der langen Lebensdauer kombi-
nieren mit modular aufgebauten, flexiblen und auswechselbaren
Komponenten. Auch hier haben Automobilindustrie und Flugge-
sellschaften neue Massstdbe gesetzt, die von der Bahn in we-
sensgerechter Form aufzunehmen und mit den systembedingten
Vorteilen zu verbinden sind.

Der zwischenstaatliche Eisenbahnverkehr kann nicht von den
Staatsbahnen allein organisiert und geregelt werden. In allen
Fallen treten andere staatliche Regelungen an der Grenze dazu,
welche zum Teil aus staatspolitischen, zum Teil auch aus uner-
findlichen Griinden den Bestrebungen zu marktkonformem Auftre-
ten der Bahn entgegenwirken.




2 DAS BESTEHENDE ANGEBOT :
5 STAEDTEVERBINDUNGEN IM QUERVERGLEICH

2.1 Annahmen und Berechnungsgrundlagen

Beim Versuch, den internationalen Bahnreiseverkehr im Ver-
gleich mit den konkurrierenden Verkehrstridgern darzustellen,
ist zu unterscheiden zwischen

allgemein gliltigen, systembedingten Unterschieden

relationsbezogenen, haufig besser quantifizierbaren
Unterschieden.

Zur ersten Gruppe gehdren zahlreiche Fragen des Komfortes,
der Information, der Betreuung und Begleitung der Reisenden,
Dienstleistungen etc.

Zur zweiten Gruppe gehdren Aussagen zu Distanz, Hiufigkeit
des Angebotes, Reisezeit und Reisekosten.

In diesem Kapitel sind fiir die ausgewdhlten Vergleichs-Rela-
tionen in graphischer Form die vier Hauptkriterien quantifi-
ziert und kommentiert.

Das anschliessende Kapitel 3 befasst sich mit den qualitativen
Komponenten des Bahnreisens {iber Landesgrenzen hinaus.

Alle folgenden Vergleiche und Ueberlegungen sind fiir Fahrten
"von Tlr zu Tir" gemacht. Zusdtzlich zu den verdffentlichten
Informationen {iber Fahrpldne, Flugpldne, Fahr- und Flugpreise
sind also Annahmen zu treffen liber Kosten und Zeiten fiir den
Zugang zu resp. die Wegfahrt von den Terminalen. Bei Reisen
mit dem Auto sind sowohl Fahrzeit wie Kosten aus Mittelwerten
zu errechnen.

Das Arbeiten mit Mittelwerten verleitet oft dazu, die vom ein-
zelnen Verkehrsteilnehmer wirklich empfundenen (prdzisen)
Werte zu verwischen. Nun kdnnen solche Gegeniiberstellungen bei
einem Geschdftsreisenden und bei einem jugendlichen "Billig-
reisenden" verschieden ausfallen. Noch divergierender k&nnen

vor allem die Gewichtungen bei unterschiedlichen Kundengruppen
sein.




Reisezeitvergleiche

In einer bereits vor 10 Jahren verdffentlichten Arbeit hat
R. Breimeier (1) systematisch den Zeitbedarf filir Eisenbahn-,
Flug- und Autoreisen ermittelt. Die hier angenommenen Werte
decken sich weitgehend mit den von Breimeier publizierten
Zahlen.

Die Grenzaufenthaltszeit mit dem Auto trifft natilirlich nur
flir Normalverkehrstage zu und kann an Spitzenverkehrstagen
gewaltig ansteigen.

ANNAHMEN UND BERECHNUNGSGRUNDLAGEN FUR REISEZEITVERGLEICHE

BAHN AUTO FLUGZEUG

Zubringer (0eV) Zirich 30" Zirich 40!
Basel 15% Basel 30'
Paris 45" Paris 14302
Milano 30" Milano 60"
Minchen 08 Minchen 45'
Stuttgart 30°' Stuttgart 50'
Frankfurt 30' Frankfurt 45'

an Start- und
Zielort

Terminal 10-15 Minuten Meldeschluss aus
Flugplan:

Zirich 30'
Basel 30

Durchschnitt der Geschwindigkeit Flugzeit gem.
Fahrzeiten gem. (incl. Pausen) Flugplan 1985/86
Kursbuch Sommer 85 Autobahnen 90 km/h

Fiben Tansein Landstrassen 70 km/h

Zige wurden nicht Zuschlédge flr Stadt-
berlcksichtigt: verkehr:

Paris ohne Nachtzug.| Paris 45"
Stuttgart ohne Zug Milano 30

um 12.10h ab ZH Minchen 30'
stuttgart 30"
Frankfurt 30'

Grenzaufenthalt Mittlere Aufenthalts| 5 Minuten pro
zeit in den Grenz- Grenze
bahnhéfen.

(1) Der Zeitbedarf flir Reisen in der Bundesrepublik Deutsch-
land "Intern.Verkehrswesen" 4. Heft 1974.




Reisekosten

Es werden bei den Reisekosten zwei szenariomdssig typisierte
Kunden angenommen und die zugehdrigen Verhaltensformen auf
einer Reise und die Auslagen (1) dafir gesondert berechnet.

Der '" T OQUR I S T?" ‘entspricht.der Mehrzalil der heutigen
Verkehrsteilnehmer. Bei der Bahn ist es der 2.Klass-Reisende
auf Privatreisen, Stddtetouren, Fahrt in die Ferien etc. Als
Auto fahrt er ein Mittelklasseauto mit relativ bescheidenem
Benzinverbrauch. Fir die Flugreise nutzt er eines der zahlrei-
chen Arrangements, Spezial-Angebote oder einen Charterflug
aus.

Der " BUSINESS?" - Reisende ist der/die auf Kosten
einer Firma hdufig reisende Geschdftsmann/Geschidftsfrau,
welche bereit sind, flir Zeitersparnisse gewisse Auslagen zu
machen (Essen im Speisewagen, Taxi etc.). Er reist in der
1. Klasse der Bahn, einem teureren Auto oder der Business-
Class beim Flugzeug. (Die von der Nachfrage her sehr kleine
Schicht von 1.Klass-Kunden bei Fluggesellschaften kann fir
die betrachteten Distanzen vernachldssigt werden.)

(1) Die grosse Zahl und lidnderweise verschiedenen Sonderer-
massigungen (Ferien, Familien etc.) sind dabei nicht
beriicksichtigt.




ANNAHMEN UND BERECHNUNGSGRUNDLAGEN FUR KOSTENVERGLEICHE “TOURIST”

REISEKOSTEN FUR EINFACHE FAHRT

AUTO

NUR BENZINKOSTEN

VOLLKOSTEN

FLUGZEUG

OeV zum Bahnhof -,-
Reservation 4,~

Billett 2. Klasse
(Kursbuch Sommer 85)

Imbiss 10,~-

OeV vom Bahnhof -,-

Mittelklassewagen

Verbrauch
8 ltr/loo km

Benzinpreis
1,20 re./1tx

Kilometerkosten

0,096 Fr./km

Anschaffungspreis
16'000,-

Jédhrl. Fahrleistung
20'000 km/Jahr

Kilometerkosten
gem. TCS-Berechnung

0,39 Fr./km

Verpflegung in Raststdtten od. Restaurant
( 1 Pause alle 2 Stunden )

Erste Pause

10,~-

Jede weitere Pause 5,-

Nach Paris (via Autobahn) Peage 36,-

Nach Milano

Peage 4,-

OeV zum Flughafen
pauschal 5,-

Spezialtarife
(Tarife mit unter-
schiedlichen Be-
schridnkungen der
Giltigkeitsdauer,
des Mindestaufent-
haltes, der Flugtage
und der Moglichkeit
der Annullation)
Spezialtarife werden
nur als Retourtarife
angeboten. Der Preis
wird deshalb zur
Halfte angerechnet.

OeV vom Flughafen
pauschal 5,-

ANNAHMEN UND BERECHNUNGSGRUNDLAGEN FUR KOSTENVERGLEICHE “BUSINESS”

REISEKOSTEN FUR EINFACHE FAHRT

AUTO

NUR BENZINKOSTEN

VOLLKOSTEN

FLUGZEUG

Taxi zum Bahnhof
pauschal 20,-

Reservation 4,-

Billett 1. Klasse
(Kursbuch Sommer 85)

Essen im Speisewagen
40, -

Taxi vom Bahnhof
pauschal 20,-

Geschédftswagen

Verbrauch
10 1/100km

Benzinpreis
1,002,711

Kilometerkosten

0,12 Fr./km

Essen in Raststdtten oder Restaurants
( 1 Pause alle 2 Stunden )

Erste Pause

Jede weitere Pause 10,-

Nach Paris (via Autobahn) Peage 36,-

Nach Milano

Anschaffungspreis
32'000,-

Jahrl. Fahrleistung
30'000 km/Jahr

Kilometerkosten
gem. TCS-Berechnung

0,54 Fr./km

30,-

Peage 4,-

Taxi zum Flughafen
pauschal 30,-

Billett

Business Class
(sofern kein Business
Tarif publiziert
ist, berechtigt der
Economy Tarif far
einen Sitz in der
Business Class )

Taxi vom Flughafen
pauschal 30,-




l

2.2 Zurich - Mlnchen

Zirich und Miinchen tragen in ihren L3ndern beide die Bezeich-
nung "heimliche Hauptstadt". Damit ist ausgedriickt, dass beide
Stddte - wenn auch mit unterschiedlichen Schwerpunkten - zen-
trale Funktionen erfiillen, welche weit liber die direkt im Ein-
flussbereich stehende Region (Kanton, Bundesland) hinausrei-
chen. Beide Stddte sind ausgesprochene Verkehrsknotenpunkte,
wo sich bedeutende regionale, nationale und internationale
Verkehrsstrome treffen und zusammenballen.

——

T a2

ESTLINGEN

- Strasse 300km -

e 4 )




Umso mehr ist erstaunlich, dass die die beiden Raume verbin-
denden Verkehrswege, das Angebot und die Reisendenstrdme sich
auf einem sehr tiefen Niveau bewegen. Am ausgepragtesten gilt
dies fir die Eisenbahnlinien und das zugehdrige Reisezugs-
Angebot. Es gibt in West-Europa vermutlich kaum zwei so bedeu-
tende Stddte in nur 250 km Distanz, welche mit bloss 5 Ziigen
pro Tag und einer Reisegeschwindigkeit von nur 53 km/h bezo-
gen auf die Luftlinie) resp. 75 km/h (bezogen auf die um rund
100 km lidngere Bahnstrecke) miteinander verbunden sind. Die
beste je angebotene Fahrzeit (TEE Bavaria) in einem durchlau-
fenden Diesel-Triebzug betrug 4 h 06 min. Heute liegen die
Fahrzeiten um 17 min. bis 1 Std. héher. (Durchschnitt der

5 Tagesverbindungen 4 h 50 min., 1 Zugspaar als IC mit klima-
tisierten Wagen und Speisewagen).

Es gibt zwischen Ziirich und Miinchen tdglich 5 Flugverbin-
dungen, deren 3 zwischen Basel und Miinchen mit kleinem, fur
Regionalverkehr spezialisiertem Fluggerat.
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Findige Fahrplan-Detektive haben herausgefunden, dass dank
guter Anschliisse die Reise von Miinchen nach Zlirich, ber Ulm
(Umsteigen) - Friedrichshafen (Umsteigen auf Bodenseefihre) -
Romanshorn (Umsteigen) gleich schnell oder schneller ist als

mit den beiden langsameren Direktziigen !!

Die Strassenverbindung vermag kaum hdéheren Anspriichen zu ge-
niigen. Zwar besteht auf Schweizer Gebiet eine durchgehende
Autobahn bis zur Grenze; anschliessend durch Oesterreich und
Bayern folgen sich - je nach Route - Autobahnabschnitte,
Bundesstrassen und lokale Ortsumfahrungen in bunter Reihen-
folge. Eine Reise im PW ist deshalb bezliglich Reisegeschwin-
digkeit und Reisezeit nicht attraktiver.

ZURICH — MUNCHEN

Vergleich der Reisezeiten

Grenz—
Zubringer Terminal Fahrzeit qufenthalt

026020 %0%% \NNN\NN\N TSy

AN
AN

Flugzeug

4 5 6
Reisezeit in Stunden

Stand: Sommer 1985




ZURICH — MUNCHEN

Vergleich der Reisekosten

Auto Auto
Granzkost. Vollkosten Flugzeug

ANNNN\N AN

Franken

Business Tourist

Stand: 1985

Beim Vergleich der Reisekosten wirkt sich der enorm hohe
Umwegfaktor (354 : 240 = 1,475) stark zu Ungunsten der Bahn
aus, so dass der Flug (bei identischer Anzahl Verbindungen
und halber Gesamtreisezeit) nur 1,3 (Tourist) bis

1,4 (Business) mal teurer ist als die Bahn.




ZURICH — MUNCHEN

Wegldngen, Reisezeiten und Reisekosten im Vergleich
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Die Kosten fiir Business- und Tourist-Kunden werden in
beiden Vergleichen = 1 gesetzt, obwohl sie natlirlich
verschieden hoch liegen.

Bei den Autokosten erscheinen immer die Diagramme fiir
Grenzkosten und Vollkosten.




2:3 Zurich = Stuttgart

Unter den betrachteten Stddteverbindungen ist diejenige von
Zirich nach Stuttgart die kirzeste. Die Luftdistanz ist nicht
grdsser als etwa Zirich - Lausanne oder Basel - St.Gallen.

Es handelt sich also um eine "klassische" Eisenbahndistanz.
Flir eine mit Rentabilitdt betriebene Flugverbindung ist die
Distanz zu klein.

Die "psychologische" Entfernung ist jedoch um ein Mehrfaches
grdsser. Zur Landesgrenze und zum deutsch/schweizerischen Men-
talitatsunterschied addiert sich das Gefihl einer weiten, fast
unbesiedelten Landschaft zwischen Schaffhausen und dem Gross-
raum Stuttgart.

Strasse 220km




ZURICH — STUTTGART

Vergleich der Reisezeiten

Grenz—
Zubringer Terminal Fahrzeit aufenthait Zubringer
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Noch anschaulicher als die Vergleichszeiten Bahn/Flug/Auto
ist ein Vergleich mit der 60 km westlich im Rheintal verlau-
fenden, gleich langen Verbindung Basel - Baden-Baden :

Luft- geplante
distanz Fahrzeit Fahrzeit

Zirich - Stuttgart 160 km mittel 3h17'
beste 3hi11'

Basel - Baden-Baden 160 km 1h21'

In diesen Zahlen kommt zur Darstellung, wie enorm unterschied-
lich die Verkehrsgunst und damit die Erreichbarkeit einer
Stadt sein kann ! Die schon heute frappante Diskrepanz wird
mit der geplanten DB-Ausbaustrecke noch verstirkt.




9
10
1
12
13
14
15
16
17
18
19
20

Schaffhausen

| llnuilnnuuuu_u_l_l 8

e

Singen

|

S LTV TTITTTITN
1
|

Ba,ba[n

un(mnuuuu

"lu-uuuulnlInlll!l_“m

I

hassnpsasssaneny
jasss TTT LA L

Stuttgart

8

9
10
13

1"

Fiinf der sechs tdglichen, umsteigefreien Verbindungen filihren
im Norden und Siliden einzelne Wagen oder Wagengruppen iber un-
sere untersuchte Strecke hinaus. Der Bahnreisende steht also
vor einem "bunten Wurm" von verschieden angeschriebenen Wagen,
vor dem sich fast nur noch eigentliche "Reiseprofis" zurecht-

finden. Als Beispiel sei der Zug 382/83 -"BARBAROSSA" herausge-
griffen. Er fiihrt folgende Wagenldufe :

(0]

Chiasso-Zirich-Schaffhausen

Chiasso-Z{irich-Schaffhausen-Stuttgart-Nirnberg

Sestri Levante-Genova-Milano-Chiasso-Zurich-
Schaffhausen

Sestri Levante-Genova-Milano-Chiasso-Z rich-
Schafthausen-Stuttgart-Nurnberg

[l
(117

Schaffhausen-Zirich-Chiasso
2 Schaffhausen-Zrich-Chiasso-Milano-Genova-Sestri
Levante
Nurnberg-Stuttgart-Schaffhausen-Zirich-Chiasso
Narnberg-Stuttgart-Schaffhausen-Zirich-Chiasso-
Milano-Genova-Sestr Levante

Baaquany
34e633n38
uasneyjeyas
yaLuanz

3jURART 143535 O




Die Technik der "durchlaufenden Wagen'" hat eine lange Tradi-
tion. Neben anderen Ueberlegungen gilt das Kriterium des Aus-
gleiches der gegenseitig geleisteten Achskilometer, d.h. Wagen
der Staatsbahn 1 miissen im Land 2 gleichviel Achskilometer
fahren wie die Wagen der Staatsbahn 2 im Land 1. (1)

Folge davon sind lange, rein betrieblich begriindete Aufent-
haltszeiten, welche flir die ganze Fahrt (was selten vorkommt),
aber auch auf Teilstrecken die Reisegeschwindigkeit stark
herabsetzen. Im erwdahnten Beispiel :

Stuttgart (Richtungswechsel)

Singen (Richtungswechsel)

Schaffhausen (Traktionswechsel, Wagengruppen)

Zirich (Richtungswechsel, Anschliisse)

Chiasso (Wagengruppen/Zoll)

Milano (Richtungswechsel, Anschliisse,
Wagengruppen)

Total 1 h 45' auf eine Reisezeit von 13 h 46', entsprechen
12,7 %. Quintessenz : Die Stddteverbindung Ziirich - Stuttgart
wird mit Zigen gefahren, welche dank langlaufender Wagen eine
zusatzliche Attraktivitdt haben sollten. In Wirklichkeit han-
delt es sich aber um schwerfdllige, langsame Verbindungen,
deren betrieblich/administrativer Aufwand in Relation zum
Markterfolg kaum berechtigt sein dilirfte.

Dieses historisch begriindete und recht willkiirliche Kri-
terium fiihrt zu eigenartigen administrativen Konfronta-
tionen bei der Abrechnung von neu entwickeltem, moderne-
rem Rollmaterial, wie z.B. beim TALGO (halbe Achszahl pro

Wagenlidnge ! ) oder beim TGV (motorisierte Achsen . ).
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Der Vergleich der Reisekosten zeigt ein dhnliches Bild wie die
Relation Zudrich - Miinchen. Der hohe Umwegfaktor erhdht die
Kosten bei Bahn und Strasse, so dass ein "TOURIST"-Flug bil-
liger ist als die BUSINESS-Reise im Zug.

Die Bahnkosten BUSINESS enthalten keine Verpflegungskosten,
weil zwischen Schaffhausen und Stuttgart kein Speisewagen ver-
kehrt.




ZURICH — STUTTGART

Wegldngen, Reisezeiten und Reisekosten im Vergleich

Luft Strasse
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Die Verhdltniszahlen weichen nur wenig ab von denjenigen nach
Minchen.

In beiden Fdllen ist die Fahrt auf der Strasse 20 % schneller
als die Bahn. Der hohe Umwegfaktor bei der Bahn hat zur Folge,
dass die Flugpreise sehr konkurrenzfihig sind.




2.4 Zurich - Frankfurt

Frankfurt hat in Deutschland einwohnermdssig und wirtschafts-
politisch eine vergleichbare Stellung wie Miinchen. Von Basel
aus stellt der oberrheinische Verkehrskorridor eine gerad-
linige, hochwertige Verbindung her. Zirich - Frankfurt ist
aus topographischen Griinden wiederum mit einem hohen Umweg-
faktor behaftet. Auf der Strasse bestehen mehrere beinahe
gleichwertige Routen. Es besteht die Mdglichkeit, die "Ost-
West-Rochade" auf den Abschnitten Zirich - Basel, Stuttgart -
Karlsruhe, Heilbronn - Mannheim oder sogar Wiirzburg - Frank-
furt zu fahren. Die Bahn kennt nur im Rheintalgraben eine mo-
derne und leistungsfihige Infrastruktur.
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Vergleicht man die Zahl der angebotenen Verbindungen Ziirich/
Basel - Frankfurt mit der analogen Darstellung nach Miinchen,
dann ist man frappiert Uber den Unterschied bei der Bahn,
bei einem fast identischen Angebot in der Luft, ndmlich je

2 Morgen- und Abend-Verbindungen und einen Mittagsflug. (Wir
werden weiter hinten sehen, dass auch die Verkehrsnachfrage
in der Luft beinahe identisch ist ! ). Auf der Rheintalachse
profitieren Basel und Zurich im internationalen Verkehr wvom

ausgezeichneten IC-Angebot der DB seit dessen Einfilihrung im
Jahre 1979.

Ein kurzer Blick in die Vergangenheit und ein Ausblick in die
Zukunft beim Vergleich der Reisezeiten deckt ein anderes Pro-
blem des internationalen Bahnreise-Verkehrs auf, namlich das

Aneinanderstossen zweier nationaler Taktfahrpldne :




Zlirich-Basel

Aufenthalt
Basel (Um-
steigen oder
Lokwechsel)

Basel SBB -
Frankfurt

Total

unsymmetrisch ! 4) Direktfahrt erste

Nord - Sid 12 min Zirich - Bad.Bhf. Annah-

Sid - Nord 18 min men fir

5) Bad.Bhf.- Frank- Pla-

mit 2 Zwischenhalten furt mit 3 Zwi- nungs-
schenhalten studien

Fahrzeit Basel SBB -

Bad.Bhf. + Aufenthalt

Bad.Bhf.

Man sieht, dass die Fahrzeit Basel - Frankfurt in kleinen
Schritten regelmdssig abgenommen hat, jedoch von der stark
variierenden Aufenthaltszeit in Basel zum Teil wieder "aufge-
fressen" wird. Die ersten Fahrplanstudien fiir den Einsatz

des deutschen ICE lassen erkennen, dass bei einem Durchlauf
nach Ziirich der Durchbruch zu einer Reisezeit mdglich wire,
welche den TGV zwischen Genf und Paris zu seinem Erfolg ge-
fihrt hat.

Unter den 5 untersuchten Relationen ist diejenige nach Frank-
furt die einzige mit einem ilber den ganzen Tag laufenden
Stundentakt (mit oder ohne Umsteigen in Basel SBB).
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Flugzeug

Zubringer
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ZURICH — FRANKFURT/M

Wegldngen, Reisezeiten und Reisekosten im Vergleich

Luft Strasse
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Trotz paralleler, durchgehender Autobahn ist der Zug auf die-
ser Relation gleich schnell wie ein Autofahrer.

Die Kostenrelation Bahn/Flug ist fast identisch zu Stuttgart.




2.5 Zurich - Paris

Paris ist von Zirich fast doppelt so weit entfernt wie Miinchen
oder Frankfurt. Von der Distanz her betrachtet handelt es sich
also um eine Verbindung, die primdr eine Domdne der Luftfahrt
darstellt (... darstellte). Der Bau der neuen Linie Paris -
Lyon und die Er6ffnung der TGV-Verbindungen von Paris nach
Genf, Lausanne und (ab 1987) nach Bern haben aber gezeigt,
dass die Bahn mit neuen Hochgeschwindigkeitszligen auch in die-
sem Distanzbereich wieder echte Marktchancen hat.

-+ Schiene 614km R G R
N e oo QNT4 Landstrasse 610km
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Die Verkehrsstrdme zwischen der Schweiz und Paris sind bedeu-
tend, sowohl im geschaftlichen wie im touristischen Marktbe-
reich. Die Beobachtung der Reisendenzahlen und des Angebotes
(Anzahl Verbindungen und Preise bei Bahn und Luftfahrt) zei-
gen, dass die erneute Konkurrenz durch die Bahn zu Preisre-
duktionen in der Luft gefiihrt haben. Negativ formuliert heisst
das : Fir dhnlich grosse Reisendenstrdme bleiben die Flugprei-

se wegen nicht vorhandener Konkurrenz fir Ziirich - Paris hdher

als fir Genf - Paris !

Es lohnt sich also, die Moglichkeiten fir Verbesserungen bei
der Bahn genauer zu durchleuchten.

Im Quervergleich Bahn / Strasse / Luftfahrt zeigt sich, dass
in der Luft ein dichteres Angebot besteht als bei der Bahn,
ganz im Gegensatz etwa zur Verbindung nach Frankfurt !

9
19
20

Zarich

L“l STTLLL

(:::\ 3
?uun'.. 18

1

"‘lkn--

Basel

Ls
|
ln‘l

nig /0 km

Flughafen

E—

gansppt llllll'llllll’l

Mulhouse

s llllL..
I
|

|
rasgeaa

Belfort

e el

'uunuulu"unnnnuuMuu
R QLTI pa
|

R

nnlnlnulullll"lu

17 LTI




Die Reisegeschwindigkeiten liegen im Abschnitt Basel - Paris
héher als bei allen anderen Verbindungen :

IC Arbaléte Paris-Basel (4h34') auf Luftlinie bezogen 93 km/h
auf Bahndistanz bezogen 115 km/h

Lange Abschnitte werden schon heute mit Vmax = 140 km/h befah-
ren. Markante Zeitgewinne im Abschnitt Paris - Basel sind also
nur mit Streckenausbauten (insbes. Signalisierung) fir 160 bis
200 km/h oder mit Neubaustrecken mdglich. Prozentual bedeuten-
de Gewinne sind beim Grenziibertritt in Basel (14 bis 25 min)
und auf der Strecke Basel - Ziirich m&glich.

Neben einer Nachtverbindung gibt es tdglich nur zwei Verbin-
dungen mit direkten Wagen Paris - Zlirich. Das Umsteigen und

die Pass- und Zollkontrolle in Basel sind weitldufig, unbe-

quem und wegen des damit verbundenen Zeitbedarfs von minimal
15 Minuten &dusserst unattraktiv.

ZURICH — PARIS

Vergleich der Reisezeiten
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Beim Preisvergleich fdllt auf, dass die Bahntarife in Frank-
reich in diesem Distanzbereich in der Ndhe der Grenzkosten
des Autos liegen, insbesondere wenn noch Autobahn-Gebiihren
dazukommen.




ZURICH — PARIS

Wegldngen, Reisezeiten und Reisekosten im Vergleich
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Diese Grafik zeigt im Vergleich zu den Strecken nach Deutsch-
land markante Unterschiede.

Mit der Bahn fahrt man schneller und billiger als mit dem Auto
via Autobahn nach Paris. Dagegen liegen die Flugtarife mehr
als das Doppelte {iber den Bahntarifen.




2.6 Zurich - Milano

Bei der Betrachtung der alpenquerenden Verbindung Zirich -
Mailand betritt man ein grosses Spannungsfeld der schweize-
rischen, zu Teilen auch der europdischen Verkehrspolitik. Im
schweizerischen Bewusstsein geht der Begriff Gotthard noch
viel tiefer und weiter zuriick und endet bei den Anfdngen des
schweizerischen Staatswesens, welches fast von seiner ersten
Stunde an mit dem Phdnomen des alpenquerenden Verkehrs kon-
frontiert war. Bei der Fllle der vorhandenen Literatur {iber
die Verkehrsgeschichte des Gotthards eriibrigt es sich, hier
ndher auf dieses Thema einzugehen. :
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Die Reisen zwischen Ziirich und Mailand bilden nur einen klei-
nen Teil des den Gotthard querenden Personenverkehrs. Die
innerschweizerische Nachfrage nach Reisen in den Tessin uber-
wiegt den internationalen Anteil des Publikums. Diese Aussage
gilt allerdings auch fir die Binnenfahrten auf den betrachte-
ten deutschen resp. franzdsischen Strecken. Man kann daraus
die vorlaufige Schlussfolgerung ziehen, dass die Qualitdt in-
ternationaler Bahnverbindungen bisher primdr von der natio-
nalen Binnenverkehrs-Funktion der beriihrten Eisenbahnstrecken
abhangt. Gute Beispiele fiir diese Tatsache findet man u.a.
auch in Frankreich, wo die internationale Verbindung Genf -
Paris ein willkommenes Nebenprodukt der viel gewichtigeren
nationalen Verbindungen Paris - Lyon (- und weiter) ist, und
wo die schnellste Nachtverbindung Europas (Paris - Madrid in
13 h mit 110 km/h Reisegeschwindigkeit trotz Spurwechsels an

der Grenze) profitiert von der ersten grossen europdischen
Schnellfahrstrecke Paris - Bordeaux.

Zurlick zur Gotthard-Route : Im Gegensatz zu allen bisher be-

trachteten Relationen fdllt der Reisezeitvergleich dank der
durchgehenden Autobahn (von Ziirich bis zur N 4 / N 2 fehlen
nur wenige km) deutlich zu Gunsten des Autos aus. Die Reise-
zeit Zirich - Milano wird bei der Bahn von einer Unzahl von

Faktoren bestimmt, welche deutliche Beschleunigungen bisher
verhindert haben :




Stark belastete, z.T. lberlastete Zufahrtslinien
zu den Bahnhdfen Zirich und Milano.

Gegeniiber dem Stand der Fahrzeugtechnik reduzierte
Maximalgeschwindigkeit auf der Gotthard-Bergstrecke
zur Homogenisierung und damit zur Kapazitdtserhdhung
flir den Gliterverkehr.

Alte und schlecht trassierte Einspurabschnitte.

Zeitraubende, umstdndliche Zugformations-Mandver in
Chiasso zur Vereinigung der Wagen von Basel und
Ziirich Richtung Milano (und umgekehrt).

Betriebliche St8ranfidlligkeit der FS (inkl. hdufige
Streiks bei Bahn- und Zollpersonal).

Mit Ausnahme der TEE-Vierstromziige gibt es keine
Mehrstromlokomotiven, die z.B. Bellinzona - Milano
durchfahren koénnten.

Diverse interne Untersuchungen der SBB zeigen, dass mit der
Konkurrenzierung durch die Strasse die Reisendenzahlen am
Gotthard abgenommen haben.

ZURICH — MILANO

Vergleich der Reisezeiten
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Beim Vergleich der Reieskosten Bahn / Flug / Auto f&dllt auf,
dass die Flugpreise relativ viel hoéher {iber den Landverkehrs-
mitteln liegen als bei anderen untersuchten Relationen. Auch
absolut ist der beinahe gleich lange Flug nach Milano deut-
lich teurer als nach Miinchen :

l Milano ' Miinchen

Tourist 167 Fr', 103 Fr.,
Business 8325 Fry 212:Fr.

(einfacher Flug, Stand 1985).

Diese Tatsache mag mehrere Griinde haben. Bestimmt ist die Bahn
zur Zeit ein schwacher Konkurrent, und die Fluggesellschaften
haben keinen Grund, etwa analog Genf - Paris, Niedrigtarifpo-
litik zu betreiben.




Wegldngen

Business

ZURICH — MILANO

Wegldngen, Reisezeiten und Reisekosten im Vergleich
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ZUSAMMENFASSUNG KENNZIFFERN

Verhdltnis Reisezeit
Bahn / Strasse

Verhdltnis Reisezeit

Bahn / Luftverbindungen

Kostenverhdltnis TOURIST

Bahn / Flug

=1

Bahn

Kostenverhdltnis BUSINESS

Bahn / Flug

=1

Bahn

Umwegfaktoren
Luft / Bahn

Zuirich
Zirich
Zuirich

Zirich

Zuirich

Miinchen
Stuttgart
Frankfurt

Paris

Milano

Das Bild ist recht heterogen. Leider fehlen vor allem Nach-
fragedaten in Quell/Ziel-Form, um den Einfluss dieser Kenn-
zahlen am Verkehrsmarkt sichtbar zu machen.




Allen Verbindungen sind gemeinsam :

Hohe Umwegfaktoren

Alle untersuchten Strecken stammen aus dem letzten Jahrhun-
dert. Sie folgen zum Teil alten, historischen Verkehrskorri-
doren, insbesondere bei der Ueberwindung natirlicher Hinder-
nisse. Mit dem Bau der Autobahnen ist in Mitteleuropa ein
relativ dichtes, engmaschiges Netz entstanden, so dass die
Strassendistanz oft kilirzer ausfallt als die Bahndistanz. Noch
ausgepriagter gilt das fir die Luftverbindungen, obwohl auch
diese gewissen Luftstrassen entlang verlaufen und ebenfalls
Umwegfaktoren aufweisen.

Eine Abhilfe ist nur mit Neubauten méglich und in den meisten
untersuchten Fdllen ausgeschlossen. Dagegen wdre zu liberlegen,
ob nicht gewisse tarifarische Zugestdndnisse die Nachteile der
zeitlich langen Reise teilweise aufwiegen kdnnten : "Wenn
schon langsam, dann nicht zu teuer". Diese Formel ist aller-
dings nur im Gelegenheitsverkehr (Stddtetouren etc.) erfolg-
versprechend, sicher nicht beim Geschaftsreiseverkehr.

Das Gegenteil, ndmlich Zuschldge filir einzelne qualifizierte
Ziige, ist bei vielen Staatsbahnen ein hdufig angewendetes
Instrument der Marktsteuerung.

Unverhdltnismdssig lange Grenzaufenthalte

Die Grenzaufenthalte betragen in allen untersuchten Relationen
12 bis 25 Minuten bei durchgehenden Wagen oder Zigen. Sie sind
in allen F3llen primd3r betrieblich begriindet, werden dann aber
von den Zollorganen und der Grenzpolizei dazu verwendet, die
Kontrolle im "stehenden Zug" zu machen. In vielen Fdllen ist
der Halt kommerziell nicht begriindet (Beispiele : Chiasso,
St. Margrethen). Die Bahnkunden sind - verglichen mit Autofah-
rern und Flugreisenden - benachteiligt. Hier zeigt sich beson-
ders deutlich die Notwendigkeit, Fahrzeuge filir internationalen
Verkehr zu schaffen, welche nichts von einem Grenziibertritt
"spliren". Flir die Eisenbahn-Fahrgdste sollte die Grenzkontrol-
le im fahrenden Zug selbstverstdndlich werden.




3 QUALITATIVE ANALYSE DER UNTERSUCHTEN VERBINDUNGEN

Neben den quantifizierbaren Paramtern wie Reisezeit, Reise-
kosten gibt es zahlreiche qualitative Marktmechanismen bis

hin zum Prestige eines Firmennamens, welche das Verhalten der
Kundschaft stark beeinflussen. Die Bahn ist heute in den Me-
dien viel pradsenter als noch vor einem Jahrzehnt. Leider klaf-
fen Qualitdt des "Glanzpapierversprechens" und der effektiven
Leistungen im internationalen Verkehr vielerorts auseinander.

3.1 Informationsprobleme

Von wenigen Ausnahmen abgesehen, findet der Kunde keine inter-
nationalen Zilige, sondern meistens nur internationale Verbin-
dungen in Form von Zugteilen oder Wagengruppen.

Im Bahnhof Zirich zum Beispiel findet der Reisende von 96 ab-
gehenden Zigen die Reihenfolge der Wagen im sogenannten Wagen-
stands-Anzeiger. Diese Informationen sind in dichter und ge-
drangter Form auf zwei grossen griinen Plakaten untergebracht.
Sie sprechen vor allem Betriebskenner, kaum jedoch weniger ge-
libte Kunden an. Die Sektorenunterteilung ist in einem grafisch
stark hervortretenden Rastermuster gezeigt, obwohl auf dem
Bahnsteig die zugehdrigen Bezugselemente ganz anders in Er-
scheinung treten.

Zirich - Miinchen

Unter den tdglich 5 Verbindungen sind zwei echte Ganzziige
(09.19 h und 16.19 h), einmal tritt zu einem sonst zielreinen
Miinchner Zug ein Wagen Nirnberg dazu, die beiden restlichen
Zlige haben an vereinzelten Tagen Wagen nur bis St. Margrethen
oder Lindau.

Insgesamt ist die Verbindung nach Miinchen die "zielreinste"
der untersuchten Relationen. Auch ungeiibte Reisende finden
hier vermutlich den richtigen Zug und Wagen ohne grosse Pro-
bleme.




Zuirich - Stuttgart

Es gibt den ganzen Tag nur Wagengruppen von 3 bis 6 Wagen,
meistens an der Zugspitze, was sich betrieblich aufdrangt

(Abhdngen der Schweizer Wagen in Schaffhausen), jedoch der
internationalen Kundschaft nicht entgegenkommt.

In den meisten Fdllen werden die Zuge in Singen durch die DB
wieder verldngert. Mit einem verbesserten "Wagen-Management"
ware es also mdglich, einzelne zielreine Ganzzlige zu formie-
ren.

Zirich - Frankfurt

Direkte Wagen Zlirich - Frankfurt gibt es nur zweimal t3glich
(Abfahrt 06.57 h im "Multipack" mit den Wagen Paris/Briissel/
Hamburg und 11.57 h als IC Rdtia). Zweimal laufen Verbindungen
mit Umsteigen in Mannheim statt Basel, wobei die Abfahrt um
10.57 h ein eigentliches Kuriosum darstellt :

e Ein direkter 1.Kl.Wagen Amsterdam am Zugsende,
e die 2.Kl.Wagen (1 x Amsterdam, 2 x Emmerich)

an der Zugspitze.

Auch hier nur aus betrieblicher Logik erkldrbar, filir den
Kunden unverstdndlich.

Zuirich - Paris

In der Morgenverbindung (Zlirich ab 06.57 h) befinden sich
3 bis 4 durchlaufende Wagen nach Paris an der Zugspitze,
der Nachmittagszug (Zlirich ab 15.15 h) besteht aus bloss
4 bis 5 Wagen, davon je ein Erst- und ein Zweitklasswagen
nach Paris.




Zirich - Milano

Auf dieser Relation dominieren, wie selten auf einer anderen
europidischen Hauptstrecke, die bunt zusammengewiirfelten Ziige.
Flir Fahrten nach Milano gibt es im Laufe eines Tages (Nacht-
verbindungen nicht eingerechnet) :

Wagengruppen Venezia und Genua um 07.04 h
1 Wagengruppe Ventimiglia um 11.04 h

1 grosse Wagengruppe nach Sestri Levante um 13.04 h

Wagengruppen nach Milano um 14.04 h, 15.04 h
0

um 17.04 h und 19. & h

Der TEE Triebwagenzug um 08.39 h nach Milano ist der einzige
zielreine Zug mit einer einzigen Destination in Italien.




sich auf :
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Ein Vergleich mit der Situation auf einem Flughafen drédngt
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Jeder Reisende weiss nach dem check-in, welcher Ausgang ihn
ins richtige Flugzeug bringt. Die Zielreinheit des Flugbe-
triebes (abgesehen von sog. Hlpfer-Verbindungen, wo ein Flug-
zeug mit 2 und mehr Zwischenlandungen zu einem Ziel fihrt),
erleichtert die Orientierung ausserordentlich.

Die Bahnen sollten deshalb ein Betriebs- und Informations-

system aufbauen, welches in einer Konkurrenz-Situation von
demselben Publikum als vergleichbar einfach empfunden wird.

3.2 Haufig wechselnde Kundenbetreuung

Aus langer Eisenbahntradition kennt man das Berufsbild des
Kondukteurs/Zugfiihrers in der Schweiz, des Schaffners in
Deutschland oder des controlleur in Frankreich.

In einem Monopolbetrieb war klar, dass er sich vor allem dem
Betrieb und nur wenig den Fahrgdsten zu widmen hatte, hier
wiederum primdr der Aufgabe, ob der Fahrgast auch bezahlt
habe. Dabei sei lobend erwdhnt, dass in der Schweiz das Bild
des freundlichen, hilfsbereiten Kondukteurs hohes Ansehen er-
langt hat.

Trotzdem hat sich mit steigenden Anspriichen des reisenden Pub-
likums, hauptsdchlich bedingt dqurch die Vergleichsmdglichkei-
ten mit konkurrierenden Verkehrsmitteln und geidnderten be-
trieblichen Erfordernissen, ein Spannungsfeld gedffnet, wel-
ches ein Ueberdenken dieses Berufsbildes erfordert.

Der reisende Kunde erlebt heute den personellen Kontakt mit
den befdrdernden Bahngesellschaften vor allem so, dass er in
jedem Land einmal, wenn nicht mehrere Male seinen Fahrausweis
zeigen muss. Die von den Zugflihrern/Schaffnern/controlleurs
erhdltlichen Informationen sind sehr selektiv; vermutlich ver-
fligt keiner iber liickenlose Unterlagen iiber die Reise/An-
schlussmoglichkeiten etc. von A bis Z. Eine kundenorientierte
Informationsiibergabe findet nicht statt, z.B. weiss ein Zugbe-
gleiter nur, dass er den Zug verspatet {ibernommen hat, kaum
jedoch warum.




Aus der Optik des internationalen Reisenden wdre eine Zweitei-
lung dieser Aufgabe erwlinscht, wie sie die Fluggesellschaften
schon lange kennen :

Betrieb (Achsen, Zuggewicht)
Technik (Klima, Tiren, Be-
leuchtung, Speise-
wageneinrichtung,
Lautsprecher etc.) =g '""Zugtechniker"

Kundendienst

Billetkontrolle

Reservationen

Auskiinfte =g "Kundenbegleiter"

Der "Zugtechniker" kénnte weiterhin in seinem Lande bleiben,
d.h. den Dienst seinem Kollegen ibergeben (welcher selbstver-
stdndlich die Technik des lbergebenen Rollmaterials kennen
muss).

Dagegen gehdrt der "Kundenbegleiter" {iber die Landesgrenze
hinaus in den Zug. Er muss wissen, welche Fahrgdste gliltige
Fahrausweise/Reservationen haben, so dass pro Reise in einem

Zug nur noch eine Kontrolle nétig ist. Ansatzweise hat die
Deutsche Bundesbahn diese Philosophie im internen IC-Netz
libernommen.

3.3 Dienstleistungen unterwegs

Es mag nitzlich sein, vorweg eine Begriffserlduterung und
-kldrung vorzunehmen. Der Betrieb eines Eisenbahnnetzes, also
das Anbieten von Reisemdglichkeiten flir Personen, ist fir sich
alleine ein typisches Beispiel einer Dienstleistung, also
einer Tatigkeit, bei der kein materialisiertes - und eventuell
lagerbares - Produkt entsteht.

Im vorliegenden Abschnitt geht es um zusdtzliche Dienstlei-
stungen innerhalb der Dienstleistung "Reisemdglichkeit". In
Fachkreisen wird hdufig flir die Summe aller Dienstleistungen
(Fahrt, Komfort, Verfligbarkeit, Verpflegung, Information etc.)
der Begriff "Produkt" verwendet. Typisches Beispiel : Eisen-
bahnfahrt, Nachtessen, Uebernachtung im Schlafwagen und Frih-
stiick als Gesamtpaket.




Es soll hier wiederum versucht werden, aus Kundensicht eine
qualitative Wertung solcher zusdtzlicher Dienstleistungen und
einen Vergleich mit anderen Anbietern auf dem Transportmarkt
vorzunehmen.

Als erstes fallt auf, dass die europdischen Eisenbahnen Reise
und Dienstleistung unterwegs nie als Einheit behandeln. Es
gibt deshalb Tochtergesellschaften oder Konzessionsnehmer,
welche die Wartung von Schlafwagen, den Betrieb von Speise-
wagen, Minibar-Service etc. iibernehmen. Auf unseren untersuch-
ten Relationen sind es die SSG (Schweiz. Speisewagengesell-
schaft), die DSG (Deutsche Schlafwagen- und Speisewagengesell-
schaft) und die WL (Compagnie Wagons-Lits).

Die geldufigste und traditionsreichste Form in internationalen

Zigen ist der Speisewagen. Auf den untersuchten Beziehungen
ergibt sich folgendes Bild :

Zusammenstellung Speisewagenlaufe

Zuirich ab Zirich an

Zirich - Minchen 09.19 20537

nur auf dem Abschnitt
Zuirich - Schaffhausen
Zirich - Stuttgart 14210 16410 1044 12044 18.44

Zirich - Frankfurt Zugrestaurant in allen DB-Zigen
ab Basel

Basel - Paris 08.13
mit Corail-Bar und

Restauration a la
place in 1. Klasse e 14.30° 16.38

Zirich - Milano 13450 1550 19.58
20495  2d.08




Auf den Fahrten von und nach Paris und Milano ist eine Ver-
pflegung in den meisten Ziigen mdglich. Die IC-Ziige der DB
fiihren alle ein Zugsrestaurant mit, fur den Reisenden exi-
stiert also ein homogenes Bild, das durch keine Ausnahme ge-
trabt wird :

L T

¢
IC - Zug -e=p fiilhrt Speisewagen mit

G =

Wiederum fallen die Verbindungen nach Stuttgart und Miinchen
hinten ab :

Nach Minchen gibt es bloss einen Wagenumlauf, zwischen Schaff-
hausen und Stuttgart gar keine Speisewagen.

Die Minibar wird in Zigen eingesetzt, in denen sich aus wirt-
schaftlichen Grilinden ein Speisewageneinsatz nicht lohnt. Dem
Vorteil des Heranfilihrens von Speisen und Getrdnken an den
Sitzplatz steht der Nachteil gegeniiber, dass der Reisende
nicht weiss, ob und wo sich eine Minibar im Zug befindet.

Bei besonderen betrieblichen Verhdltnissen (Verspdtungen,
Doppelfiihrungen, Hauptreisetage) wird fir den Kunden spilrbar,
dass Betrieb und Verpflegungsservice nicht in einer Hand und
einem Verantwortungsbereich liegen. Wiederum liegt der Ver-
gleich mit der Luftfahrt nahe : Fir jeden Fluggast ist die
Verpflegung dabei, kein Pilot wlirde mit einem Flugzeug star-
ten, ohne dass die im Flugplan publizierte Mahlzeit an Bord

ware !

Weitergehende Dienstleistungen unterwegs gibt es nur in Ein-
zelfdllen : Zugtelefon in Deutschland, touristische Informa-
tionen im TEE Rheingold, "Mutter und Kind"-Abteil und Kinder-
Spielabteile, Aussichtswagen. Auf keiner der betrachteten Ver-
bindungen gibt es Zugkioske oder Minibar-Wagen mit Zeitungen
und Zeitschriften.

Umfang und Qualitidt der Dienstleistungen unterwegs hdngen bei
den Bahnen von der Grdsse der Reisendenstrdme ab. Unterhalb
gewisser Reisendenzahlen libernimmt kein Konzessiondr das wirt-
schaftliche Risiko filir den Verkauf von Waren oder Verpflegung,
das Angebot filir die verbleibenden Reisenden wird schlechter
oder verschwindet vollstdndig.




In der Luftfahrt haben sich andere Grundsdtze durchgesetzt,
die sicher teilweise auf die Bahn ubertragbar sind.

Umfang und Qualitdt der Dienstleistungen unterwegs nehmen mit
hoherer Reisezeit zu. Dabei ist es sekunddr, ob es sich um ein
kleines Fluggerdt mit wenigen oder ein grosses Fluggerdt mit
vielen Passagieren handelt. Der Ausgleich wird Ulber die Anzahl
mitfliegender attendants hergestellt.

Die Reisezeiten der untersuchten Verbindungen liegen zwischen
3 und 6 Stunden. In der Luftfahrt entspricht dies Distanzen
des langeren Europaverkehrs (Bsp. : Skandinavien - Silideuropa)
bis zu den kilirzeren Transatlantikrouten.

Die Chance der Bahn im internationalen Verkehr besteht ohne
Zweifel darin, dass die Dienstleistungen und die Betreuung der
Reisenden widhrend der gegeniiber dem Flugzeug ldngeren Reise so
attraktiv ist, dass damit die kurze Reisezeit bei der Luft-
fahrt (verbunden mit oft langem Warten bei den Terminal-Opera-
tionen) wettgemacht wird.

3.4 Komfortunterschiede beim Rollmaterial

Die Vorschriften der UIC fiir RIC-Wagen (Wagen, welche in meh-
reren europdischen Bahnnetzen zirkulieren dirfen) regeln und
normieren eine grosse Zahl von technischen Elementen.

e Wagenbodenhdhe
® Ausformung der Wageniibergidnge
Elektrische Ausristungen
Zugelassene Maximalgeschwindigkeit
Bremssystem
etc.
Flir den Fahrgast gibt es im Normalfall keine &dusserlichen An-
zeichen an den Wagen oder Ausstattungselemente in den Wagen,

welche kundenbezogen auf ein Fahrzeug fir internationalen Ein-
satz hinweisen.




Auf den untersuchten Relationen findet man Rollmaterial von
unterschiedlichem Alter, Bauart und Komfortstufen :

SBB RIC-Wagen

(Am RIC, ABm RIC, Bm RIC, davon einzelne Typ X)

der Baujahre 1966 bis 1978.

Abteilwagen, in 1. und 2. Klasse 3 nebeneinanderliegende
Sitzplatze.

Sie werden von den Reisenden als laut empfunden, besonders im
Sommer, wenn Frischluft nur durch gedffnete Fenster "erhdlt-
lich" ist. Jeder Beobachter durchfahrender Ziige kennt den
frappanten Unterschied zwischen schweizerischem Rollmaterial
dlterer Bauart und den auslidndischen Wagen gleichen Alters
(heute auch die SBB EW IV im Inlandverkehr) bezliglich Lirm-
entwicklung.




Die Zweitklasswagen kennen einen zwar pflegeleichten, aber von
den Reisenden als unangenehm empfundenen "klebrigen'" Plastic-
Sitzbezug.

Am Typ UIC < 91

Klimatisierter, sehr laufruhiger Erstklasswagen, im Rahmen
der grossen, 500 Wagen umfassenden EUROFIMA-Serie beschaffte
Wagen.

Die im Eigentum der SBB stehenden Wagen sind in Ganzziigen
konzentriert im internationalen Einsatz (BAVARIA, LUTETIA,
CISALPIN, LEMANO, IRIS) sowie vereinzelt in Gotthardziligen
(friiher auch am Ldtschberg im Durchlauf Basel - Milano) an-
zutreffen. Weil es eine grosse Zahl dieses Wagentypes auch
auslandischer Bahnen im Einsatz in der Schweiz gibt (deut-
sches und Osterreichisches Material), sind diese als echt
"internationale" Wagen relativ bekannt geworden. Sie ent-
sprechen - mit Ausnahme richtiger Arbeits-Tischfldchen -
allen Anforderungen des ''gehobenen" oder "qualifizierten"
Reisens in der ersten Klasse. Man kann nur bedauern, dass
dieser Wagentypus nicht systematisch weiter beschafft wurde.
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Ebenfalls klimatisierter Wagen mit Grossraumbestuhlung, ange-
nehme Textilbezilige, Einsatz &hnlich den klimatisierten Erst-
klasswagen. Auch von diesem Wagen existiert leider nur eine
kleine Serie. Er vermittelt aber durchaus den Eindruck von
"international" und setzt sich damit ab von dem komfort- und
ausstattungsmdssig dhnlichen EW IV-Wagen 2. Klasse im Inland-
verkehr.



Wagen der Deutschen Bundesbahn

Die Deutsche Bundesbahn tritt in der Schweiz am markantesten
mit ihren Ganzzligen in Erscheinung, welche die Endpunkte Genf,
Brig, Milano und Chur mit dem innerdeutschen IC-Netz verbin-
den. Alle Wagen der 1. Klasse sowie die Grossraumwagen der

2. Klasse sind klimatisiert. In beiden Wagenklassen hat der
Reisende die Wahl zwischen Abteilwagen und Grossraumwagen.

Die Abteilwagen der 2. Klasse stammen noch aus den Sechziger-
jahren. Sie zeichnen sich noch heute durch hervorragende Lauf-
eigenschaften aus (Zusammenspiel von Wagenkasten und Drehge-
stell); die Innenausstattung mit Textilbeziigen und indivi-
dueller Leselampe wurde fir den Einsatz in IC-Zligen aufge-
frischt.




Grossraumwagen
2. Klasse

Grossraumwagen
1. Klasse

Abteilwagen
1. Klasse




Wagen der franzdsischen Staatsbahnen

Frankreichs Schnellzlige werden heute weitgehend von den
Corail-Wagen geprdgt, welche in grosser Zahl das alte, qua-
litativ stark schwankende Rollmaterial ersetzt haben. Corail-
Wagen gibt es sowohl in erster wie in zweiter Klasse in Gross-
raum- und Abteil-Versionen. Sie sind alle klimatisiert und
bezliglich Laufruhe ausgezeichnet. Die Innenausstattung dagegen
ist in Richtung maximale Anzahl Sitzplatze und weniger in
Richtung Komfort optimiert. Weder die Kunstlederbezilige noch
die 8-pldtzigen Abteile in der 2. Klasse vermdgen voll zu be-
friedigen und fallen gegeniliber Wagen anderer Staatsbahnen et-
was ab. Aehnliches gilt flur die Ausstattung der Barwagen,
wogegen die 1. Klasse dem Vergleich mit anderen Wagentypen
standhdlt.
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Klasse
Grossraumwagen 2. Klasse

Grossraumwagen 1.




Wagen der italienischen Staatsbahnen

Italienische Eisenbahnwagen beriihren die Schweiz im Normal-
fall nur als durchlaufende Einzelwagen oder Wagengruppen.
Einzig auf der Simplonlinie verkehrt (als Nachfolger des

TEE Lemano) ein italienischer Ganzzug mit 1./2. Klass-Wagen
und Speisewagen. Das italienische Rollmaterial ist heute
wesentlich besser als sein Ruf, den es vor allem im Zusammen-
hang mit Gastarbeiterzligen bekommen hat.

Zahlreiche Durchldufe sind mit dem EUROFIMA-Material ausge-
stattet; in anderen Ziigen erscheinen mehr und mehr die ita-
lienischen UIC-Wagen flir internationalen Verkehr (weinrot mit
Silberstreifen).




Im Quervergleich Uber alle Wagentypen bilden heute die 500
unter der Federfiihrung der EUROFIMA entwickelten und beschaff-
ten Reisezugswagen die Spitzenklasse. Sie verdienen das Pradi-
kat "international", weil sie trotz kleiner Ausstattungsunter-
schiede in einzelnen Ldnderversionen einen gleichmdssigen und
hohen Komfort garantieren. Das gleiche Qualitdts- und Komfort-
niveau halten die Grossraumwagen der DB in 1. und 2. Klasse,
sowie der SBB-Grossraumwagen 2. Klasse.

Hinter einem breiten Mittelfeld bilden leider die &dlteren
schweizerischen RIC-Wagen den Schluss einer "Komfort-Rang-
liste".

Man muss sich heute fragen, ob die aus finanziellen Griinden
erfolgte Einstellung der Herstellung von EUROFIMA-Wagen rich-
tig war.

Auf allen hier betrachteten und zahlreichen anderen Verbin-
dungen hatten Ganzzlige mit diesen komfortablen Wagen eine un-
gleich hdhere und kundenwirksamere Ausstrahlung als das heu-
tige bunte Durcheinander. Zahlreiche, aus Riicksicht auf die
schweizerische Kundschaft beigestellte Einzelwagen oder Wagen-
gruppen und die zugehOrigen Mandver in Basel, Schaffhausen,
Buchs, Chiasso etc. kénnten entfallen.

3.5 Fahrplanlagen

Innerhalb der europdischen Staatsbahnen haben sich in den
letzten Jahren zwei deutlich verschiedene Unternehmensphilo-
sophien herausgebildet :

® "Zentralistische" und grossflidchige Staaten wie
Frankreich, Spanien entwickelten Angebote, welche
zeitlich und ortlich mdglichst nahe an die Kunden-
bedlirfnisse herankommen.




Konkrete Beispiele : Gezielte Abfahrten am Morgen zu "popula-
ren" Zeiten, um die Hauptstadt resp. die Provinz rechtzeitig
zu erreichen; Fahrten lUber die Mittagszeit; Rlckfahrten
abends, um zu einer "populdren" Zeit zuhause anzukommen;j
Nachtspriinge etc. Nach diesen Bediirfnissen richten sich Fahr-
pline und Zugldufe; Umsteigen wird sekundidr; Netzwirkung (fir
kleine, nebensdchliche Verkehrsstrdme) ist nicht vorhanden.

In Zwischenstunden gibt es kaum Fahrmdglichkeiten; in den tag-
lichen Hauptverkehrszeiten gibt es nur dann mehr als einen
Zug, wenn die Nachfrage vorhanden ist. Der reisende Kunde muss
sich also streng an die Fahrplanzeiten halten, sonst gibt es
keine 3hnliche Befdrderungsmdglichkeit mehr.

e "Multizentrische" Staaten wie Deutschland, Holland und
die Schweiz sind dazu iibergegangen, ilber den ganzen Tag
ein sich wiederholendes, regelmdssiges Angebot zu
schaffen, bei dem die Netzwirkung einen hohen Stellen-
wert bekommt.

Verfligbarkeit und Mobilitdt sind fiir den einzelnen Benutzer
deutlich hdher. Aus System- und Konsequenzgrinden gibt es
auch bei tieferer Nachfrage ein Angebot, welches fur. #ich
alleine untersucht nicht rentabel ware.

Im Vergleich mit der Flugfahrt kann man folgende, wenn auch
nur teilweise Analogie ziehen :

Frankreich Schweiz
Spanien Deutschland

etc. Holland
etc.

b 3

"Charter"-Philosophie "Mobilitdts"-Philosophie

Es wird gefahren, wenn es Es wird regelmdssig (stilind-

rentiert; kleine Verkehrs- lich, 2-stiindlich, halb-

strome werden vernach- stiindlich) gefahren, um dem

lidssigt und anderen Ver- Benutzer eine hohe Mobili-

kehrsmitteln Uberlassen. tit zu gewdhren. Rentabili-
titen werden nicht zugs-
weise, sondern systemweit
untersucht.




Der internationale Reisezugsverkehr muss sich zwischen diesen
so grundverschiedenen Anschauungen seinen Platz suchen und be-
haupten.

Legt man den graphischen Fahrplan filir eine 3-, 4- oder 5-Stun-
den-Reise und "bevorzugte'" Abfahrts- und Ankunftszeiten liber-
einander, so erhdlt man je Zeitdistanz die Anzahl Ziige und die
Fahrplanlage "bevorzugter" Fahrplanrillen :

.00 09.00 12.00 15.00 18.00 21.00

Abfahrt

Ankunft
Ankunft

Ankunft

Bevorzugte Abfahrts-/Ankunftszeiten

Geschdftsreiseverkehr
Touristikverkehr

Reisedauer

Bevorzugte Abfahrtszeiten flir sinnvolle
Ankunftszeiten (primdr Gesch.Verkehr)

3 std. Fahrt 6" 7" gt LR o 17" 18" 19"

= 8 Ziige

4 Std. Fahrt 1% e T8

= 6 Zluge

5 Std. Fahrt 187

= 5 Zige

Man beachte, dass die Abfahrtszeiten 10, 15 und 16 Uhr nicht
vorkommen.




Nun ist das Reisendenaufkommen zwischen zwei Zentren gemdss
dem Lill'schen Reisegesetz mit zunehmender Distanz resp.
Reisezeit quadratisch abnehmend. Mit der vereinfachten Annahme
von je einer Stadt vom "Gewicht" 10 an beiden Enden ergeben
sich die Verhdltniszahlen

100

3‘1

100

47.

Anzahl Zige in
"bevorzugten"
Fahrplanlagen

Relatives Verkehrsaufkommen

Man sieht also, dass zwischen den beiden Grdssen eine enge
Korrelation besteht. Sobald natlirlich wichtige Unterwegshalte
zu berilicksichtigen sind, miissen fiir diese analoge Punkt-zu-
Punkt-Ueberlegungen angestellt werden, was das Bild natiirlich
kompliziert.

Im Lichte dieser Optik sind zu den untersuchten Relationen
folgende Aussagen mdglich :

Zirich - Milinchen : Am Morgen und tagsiiber erscheinen die
Fahrplanlagen vernilinftig, dagegen sind
die Abfahrten um 16 Uhr in Miinchen
(IC BAVARIA) und in Zurich (letzte Ab-
fahrt um 16.19 h !!) M Std, 2zu
frih angesetzt. 7

{




Zurich Stuttgart Der (nicht konsequente) Zweistundentakt
liegt generell unglinstig. Abfahrten in
Zrich um 7,:9,-11,. 17,19 waren wun~
stiger als das heutige Angebot; das An-
gebot am Abend ist ungeniigend.

Zirich Frankfurt Lasst keine Wiinsche offen !

ZUrich Abgesehen von der generell mangelhaften
"Internationalitdt" dieser Verbindung
liegt die Abfahrt 15.15 h ab Zirich

vollstdndig falsch !

Der durchgehende Zweistundentakt wvon
IC-Verbindungen liegt bezliglich Ab-
fahrtszeiten in Zirich und Milano
richtig.

3.6 Umsteigen

In diesen und den folgenden Abschnitten werden verschiedene
Betriebsformen im internationalen Verkehr aus Kundenoptik mit-
einander verglichen. Dabei geht es vor allem auch um das Ver-
hdltnis Inlandverkehr resp. Lokalerschliessung versus interna-
tionalen Verkehr zwischen grossen Zentren. In den untersuchten
Relationen haben wir folgende Zusammensetzung von Ziigen gefun-
den:




S

Ganzzug

keine Mandver Bsp. : Zirich - Mlinchen
in Knoten- oder Zirich - Mannheim -
Ganzbahnh&fen - K&ln
(mit IC Umsteigen
nach Frankfurt)

Wagengruppe,

Grenzfall 1 Wagen

minimale Mandver Bsp. : Zirich - Stuttgart
kurze Umstellzeiten

"verstreute Wagengruppe"

Bsp. : in Zug Chur - Basel
mit Wagen "Rembrandt"
lange Umstellzeiten Chur - Amsterdam

O—— : "bunte Wiirmer",
ev. "Multipack"

lange Umstellzeiten Bsp. : Zurich - Paris
Zirich - Briissel
Zirich - Frankfurt
zahlreiche
Gotthardziige




Die Beurteilung durch die diversen "internationalen Kunden-
segmente" fdllt evidenterweise nicht einheitlich aus.

Der Geschaftsreisende, bei dem Komfort, Effizienz und kurze
Reisezeit z&hlen, wird die Falle (1) und (2) akzeptieren,
(3) und (4) wegen der mit den Wagenumstellungen verbundenen
Verlustzeiten und Komforteinbussen ablehnen.

Ferienreisende und Personen mit Kindern und Reisegruppen
schdtzen grundsdtzlich, wenn sie nicht mit Sack und Pack um-
steigen missen. Der Vorteil durchlaufender Wagen wird aber
stark relativiert - wenn nicht ganz entwertet - durch die
Schwierigkeiten beim Auffinden des richtigen Wagens beim Zu-
steigen oder beim Umsteigen auf einer Relation, welche der
durchlaufende Wagen nicht direkt bedient.

Gut organisiertes "Umsteigen" spielt bei einer internationalen
Reise eine dhnlich grosse Rolle wie die Fahrt im Zug selber.
Vermutlich f&d1llt in vielen Fdllen der Entscheid zugunsten
einer Reise mit dem Auto, weil die Angst oder Unsicherheit
beim Umsteigen (ev. in einem fremsprachigen Land) zu gross
ists

Man erkennt daraus :

Klirzere Zugseinheiten fihren zu einer Qualitidtsverbesse-
rung fir den Reisenden.

Je ldnger die Zige in einem Umsteigebahnhof, umso wichti-
ger sind Platzverhdltnisse, Lage der Ueber- und Unter-
fihrungen und Informationssystem filir die Qualitdt des
Angebotes bezliglich Umsteigen.

Mit gut ausgebildeten und dem notwendigen Informations-
material versehenen Zugbegleitern lassen sich viele bau-
liche Unzuldnglichkeiten an Bahnhdfen mildern oder sogar
kompensieren.




3.7 Verhdltnis von internationalen zu nationalen Fahrgdsten

Die verschiedenen Erscheinungsformen von Zigen mit internatio-
nalen Wagendurchldufen sind Ausdruck daflir, dass die landes-
grenzeniiberschreitenden Reisenden immer nur einen mehr oder
weniger grossen Prozentsatz des Publikums ausmachen :

\ 4 ———

Ll_l.Ll1

+
.f

Relative Funktionsteilung
national/international ldngs
eines typischen Zuglaufes

NB: Die Balkenbreite sagt nichts aus {iber die absoluten
Werte, sondern nur {iber den Prozentsatz der Funktion
national/international.

In den meisten Fdllen ist es so, dass der internationale An-
teil von Fahrgdsten in absoluten Betrdgen im Bereich der Lan-
desgrenze sehr klein ist.




Beispiel : IC Ratia (Chur) - Zlirich - Basel - Frankfurt

Zo11-/Grenzkontrolle Fahrgdste

Fahrgiste im fahrenden Zug innerhalb D

innerhalb CH

| cul RERE M fheeral Internationale
: — —Fahrgéste

Schdtzwerte fiir Jahresdurchschnitt; in Saisonspitzen kdnnen
sich die Verhdltnisse extrem dndern (Ferien, Reisesamstage!)

Am gezeigten Beispiel ldsst sich sehr schdn zeigen, dass die
Grenzabfertigung im fahrenden Zug am besten auf dem Abschnitt
erfolgt, wo die nationale Kundschaft gegeniiber dem internatio-
nalen Anteil weniger Bedeutung hat.

Beim zielreinen Flugbetrieb entstehen diese Probleme nicht.

Im Fluggerdt sitzt eine homogene, "internationale" Kundschaft.
Die Abfertigungen, Umsteigeprobleme etc. werden auf den spe-
zifisch flir diesen Zweck gebauten und betriebenen Flughifen
vorgenommen.




3.8 Netzwirkung

In der Schweiz haben zahlreiche grosse Bahnhéfe heute schon
(zZuirich, Basel z.T.), in Zukunft (nach dem BAHN 2000-Konzept)
alle wichtigen Bahnhdfe flir Quell/Ziel-Verkehr gleichzeitig
auch wichtige Knotenfunktionen. In regelmdssigen zeitlichen
Abstdnden, alle Std. oder alle 30 Min., gibt es sogenannte
Anschlussgruppen, d.h. alle Ziige haben auf alle anderen An-
schllisse. Es stellt sich die Frage, wieweit und ob liberhaupt
internationale Zlige sich diesem Systemzwang unterordnen sollen
oder nicht.

Zweifellos sind gute Anschliisse an wichtigen Bahnhdfen ein po-
sitives Attribut jedes Zuglaufes. Es ist jedoch in jedem ein-
zelnen Falle abzukldren, ob diese Anschliisse flir eine Mehrheit
der "internationalen" Kunden wirklich eine Notwendigkeit dar-
stellen oder nicht. Bei den untersuchten Relationen kommen
alle denkbaren Formen der Anschlussbindungen vor :

Zirich - Miinchen : Von den 5 tdglichen Verbindungen gehen
2 aus der "Zlrcher Spinne" hinaus resp.
hinein; die drei anderen Zugspaare ver-
kehren nach resp. vor den Anschluss-
gruppen und haben damit generell etwas
schlechtere Anschlisse in Zirich. Die
Zlige ausserhalb der Anschlussgruppe ha-
ben kilirzere Fahrzeiten.

Zirich - Stuttgart, Alle Zige (mit wenigen Ausnahmen) ver-
Zirich - Milano : kehren innerhalb der Zircher System-
zeiten, was allerdings die durch Zirich
transitierenden Kunden mit 20 Minuten
Wartezeit "straft". Der einzige wirk-
lich "internationale" Zug, der TEE
Gottardo, verkehrt ausserhalb der
Systemzeiten.

Zirich - Frankfurt : Alle Zlige (mit oder ohne Umsteigen in
Basel) verkehren zu den Zlircher System-
zeiten.




ZUirich - Paris

Von den beiden Verbindungen mit direk-
ten Wagen verkehrt ein Zug (IC Arba-
léte) zur Systemzeit (ZH ab 06.57 h,

ZH an 22.57 h), der andere ausserhalb.
Vermutlich besteht flir den IC Arbaléte
weder in der einen noch in der anderen
Richtung ein zwingender marktbezogener
Grund fir diese Systemzeiten. Die Nach-
teile bei der Abfahrt am Morgen (vor-
derste Wagen eines 12-13-Wagen-Multi-
packzuges) wiegen nadmlich schwer;

eine zielreine Abfahrt ausserhalb der
Systemzeit wdre in diesem Falle kunden-
freundlicher.

Die ibrigen Umsteigeverbindungen haben
zum Teil unzumutbar lange Uebergangs-
zeiten in Basel.




4. GENERELLES ANFORDERUNGSPROFIL FUER
GRENZUEBERSCHREITENDEN BAHNREISEVERKEHR

4,1 Uebersicht

In Abschnitt 3.5 bei der Behandlung der Fahrplanlagen kam
ein eminent wichtiger Aspekt zur Sprache, ndmlich die beiden
grundverschiedenen Unternehmensphilosophien, welche bei den
europdischen Staatsbahnen heute anzutreffen sind :

"Charter'"-orientiertes, stark marktorientiertes Angebot
zu Hauptverkehrszeiten auf Hauptachsen.

"Mobilitdts"-orientiertes, zeitlich und netzweit gleich-
mdssiges Angebot :

Aus diesen beiden Philosophien heraus lassen sich zwei ver-
schiedene Betriebsformen flir internationalen Bahn-Reisever-
kehr entwickeln :

Untersuchte Elemente Generelle Beschreibung der Massnahmen

"Charter" "Mobilitat"

Umwegfaktoren Von allen kurz- Innerhalb heu-
und mittelfristig tiger Betriebs-
verfigbaren Abkir- formen.

zungen Gebrauch
machen, Elimina-
tion von Spitz-
kehren.




“charter"

"Mobilitat"

Grenzaufenthalte

Keine betriebli-
chen oder zolltech-
nischen Aufenthal-
te an der Grenze,
Mehrstromlok oder

- triebkopfe

D + CH-kompatible
Stromabnehmer.

Umstellen von Wa-
gengruppen oder
hervorragend gute
Umsteigeanlagen
(Bahnsteighdhe,
Umsteigen am
gleichen Perron).

Fahrplanlage

Starke Riicksicht
auf "bevorzugte"
Abfahrts-/Ankunfts-
termine in Gross-
stddten.

Innerhalb beste-
hender Takt-
systeme.

Umsteigen/Infor-
mationsprobleme

Zielreiner Ganz-
zug zwischen
Grossstadten.

Gezieltes Infor-
mationssystem in
den Unterwegs-
bahnhdfen zum
Auffinden der
internationalen
Wagen, maximal

2 Destinationen
pro Zug.

Nationale/inter-
nationale Fahrgdste

Dominanz der An-
forderungen grenz-
Uberschreitender
Fahrgaste, Lokal-
verkehr zuge-
lassen.

Reduzierte Be-
ricksichtigung
grenziiberschrei-
tender Fahrgdste,
Lokalverkehr
dominiert.




"Charter"

"Mobilitat"

Netzwirkung

Glinstige An-
kunfts-/Abfahrts-
zeiten und Ziel-
reinheit des Zu-
ges und minimale
Fahrzeit sind
wichtiger als
zahlreiche An-
schlisse in den
Knotenbahnhdfen.

Zlige verkehren

im Taktsystem mit
z.T. langen Kno-
tenaufenthalten
und zahlreichen
Anschliissen.

Rollmaterial

Spezielle Trieb-
kopfzlige oder
Lokzige flir inter-
nationalen Durch-
lauf, hervorragen-
de Laufeigenschaf-
ten, Ladrmddmmung
und Klimaanlage,
Triebwagenzlige ev.
in Werkstatte ver-
lidngerbar/kirzbar
zum Auffangen zeit-
licher Nachfrage-

schwankungen, Wagen-

kastenneigung auf
nicht ausgebauten
Streckenabschnitten.

Ganze Zuge, Wagen
oder Wagengruppen
fir internationa-
len Durchlauf,
Laufeigenschaften
und Komfort ana-
log: "Charter".

Betreuung

Flugzeugdhnliche
Betreuung der
Fahrgidste liber
die Landesgrenze
hinweg, deshalb
ev. Kontrolle von
lokalen Reisenden
durch auslandi-
sche "attendents"

Betreuung inter-
nationaler Fahr-
gdste im Rahmen
allgemeiner ver-
besserter Kon-
zepte im Inland-
verkehr (Mit IC-
Betreuer).




"Charter!

"Mobilitat"

Dienstleistungen
im Zug

Zugszentrum mit
spezifischen Ange-
boten flir interna-
tionale Reisende,
Verpflegungsmég-
lichkeit der Tages-
zeit angepasst
(Restaurant, Bar),
Preislagen sowohl
flir TOURISTE- wie
BUSINESS-Publikum,
Telefonautomaten
fir mehrere natio-
nale Minzsysteme,
Zollfreikiosk fiur
grenziiberschrei-
tende Passagiere,
Zeitungskiosk,
touristische Lan-
desinformationen,
Stadtpldne, Veran-
staltungskalender,
(Paris cette
semaine...),
Geldwechsel.

Im Rahmen ver-
besserter Kon-
zepte im Inland-
verkehr.

Kennwort

"So schnell und
komfortabel wie
moéglich".

"So rasch als
notig” .,




Die geraffte Charakterisierung der beiden Strategien

"Charter" und "Mobilitdt" zeigt, dass ersteres ein moderni-
siertes und weiterentwickeltes TEE-System fiir beide Wagen-
klassen darstellt, das zweite eine Verbesserung der traditio-
nellen Betriebsform mit durchlaufenden Ziigen oder Wagengruppen
innerhalb eines national gegebenen Taktgefliges. Auf einer
Relation ko&nnen die eine, die andere oder beide Angebotsformen
vorkommen und eingesetzt werden. Bei grosser Nachfrage ent-
spricht eine gemischte Anwendung beider Ausprdgungen den be-
kannten Erscheinungen im Vorortsverkehr von Agglomerationen :

e Grundtakt der Regionalziige ——- "Mobilitdt"

e Einsatzzlige im Berufsverkehr === '"Charter"

Die ndchsten Abschnitte beschreiben die beiden Angebotskon-
zepte im einzelnen, das letzte Kapitel zeigt deren mdégliche
Umsetzung auf die untersuchten Relationen.

4.2 '"Charter'"-Strategie im Einzelnen

Das Rollmaterial eines "Eurozuges"

Im Zentrum eines reaktivierten Europa-Verkehrs auf Schienen
steht die Konzeption eines entsprechenden Fahrzeuges. Unab-
hdngig von technischen Eigenschaften (V-max, Kurvengidngig-
keit etc.) sollte der Fahrgast ein ausgewogenes '"Raumpro-
gramm auf Rddern" vorfinden, welches den spezifischen Anfor-
derungen einer internationalen Reise Rechnung tragt.

Das Grundmuster ist in zahlreichen IC-Zigen im In- und Aus-
land bereits vorgezeichnet :

1. Klasse

SEEHEEAE
EEGEREE RN

Grossraum Abteile Zentrum im Zug Abteile Grossraum

"Rollendes Reisezentrum"




In beiden Wagenklassen sollten Abteile, Grossraumbestuhlungen
vis-d-vis und in Flugzeugbestuhlung vorhanden sein. Von Vor-
teil ist die Unterteilung eines Grossraumes in kleinere Ab-
teile :

e flexible Anpassung an Raucher/Nichtraucher-Bedlirfnisse

geringere Gerduschausbreitung insbesondere bei ldrmigeren
Kleingruppen, stdérendes "Zisch-Zisch" beim walkman

bezliglich Gestaltung und Innenarchitektur bieten weniger
langgezogene Riume bessere Moglichkeiten. Man vergleiche
z.Bsp. einen TALGO-Wagen (17 Pldtze in 1. Klasse) mit
einem Grossraumwagen 1. Klasse der DB (48 Plitze).

Die Abteilwagen je Wagenklasse sind beidseitig an den Service-
Teil des Zuges anzuschliessen, um die Reisenden in diesem Be-
reich von den Restaurant- und Kiosk-Besuchern besser abzugren-
zen.




Neuere Marktforschungen der DB zeigen, dass das ideale Ver-
hdltnis Grossraum : Abteil etwa bei 2/3 : 1/3 liegt. Dieses
Resultat ist auf alle untersuchten Strecken ab Zirich Uber-
tragbar.

In einer ersten Phase kann ein solcher Zug aus vorhandenem
Rollmaterial - ergdnzt mit gezielten Neubeschaffungen - gebil-
det werden. Die technische Entwicklung der letzten Jahre hat
aber gezeigt, dass die Technik der Wagenkastenneigung zur
Serienreife vorgedrungen ist (TALGO PENDULAR, FIAT-Pendolino,
ASEA-Triebwagenzug der Schwedischen Staatsbahnen). Die Fahr-
zeitgewinne bewegen sich zwischen 10 % und 25 % je nach Zu-
stand der Gleise und der angewandten Neigungssteuerung (1).
Die anfdnglich begrenzte Stilickzahl, der Zwang zu Ganzziigen
und die kilirzeren Fahrzeiten machen aus Triebkopfziligen mit
Wagenkastenneigung ideale Fahrzeuge im Rahmen der hier ent-
wickelten "Charter"-Philosophie.

Dienstleistungen im Zug / "Zentrum im Zug"

Im europaischen Intercityverkehr, welcher in Konkurrenz zu
Flugverbindungen steht, dauert die Reise mit der Bahn l&nger
als mit dem Flugzeug. Erst in wenigen ausgesuchten Relationen,
welche auf der ganzen Ldnge von Neubaustrecken profitieren
konnen (Paris - Lyon, Stuttgart - Frankfurt ab 1991), ist die
"Tlir-zu-TUr"-Reisezeit zwischen den Stadtzentren mit der Bahn
niedriger. In allen anderen F&dllen muss Qualitdt und Komfort
bei der Bahn die ldngere Reisezeit aufwiegen. Im Idealfall
sollte sich in einer subjektiven Bilanzierung "das Vorzeichen
umkehren", d.h. statt von lidngerer Reisezeit sollte man von
gewonnener Zeit (flir Arbeit, Lernen, Entspannung, touristi-
schem Vergniigen, Information etc.) sprechen k&nnen.

Dazu gehdrt unter anderem ein "Zentrum im Zug", wo alle
Dienstleistungen unterwegs zusammengefasst sind. Dieses
"Zentrum im Zug" - nachfolgend mit 2Z abgekiirzt - hat Zhnli-
che Funktionen wie Reception/Lounge/Bar/Restaurant in einem
Hotel oder noch einfacher der Dorfplatz mit seinen L3den in
einer Ortschaft.

(1) Bericht ORE, September 1985




Ein solcher Mittelpunkt im Zug gehdrte frilher in Europa und
gehdrt noch immer vielerorts ausserhalb Europas bei Reisen
iber sehr lange Strecken zur Selbstverstindlichkeit.

In Mitteleuropa ist er einem allzu ausgeprdgten Rationalisie-
rungsdenken und der Maximierung der Anzahl Sitzpldtze pro
Wagen oder pro Zug zum Opfer gefallen.

Was sollte in einem ZZ den Reisenden zur Verfiligung stehen ?

1o Zugrestaurant : Leider ist der Speisewagen in seiner
traditionellen Form in zahlreichen Zligen
dem Kalkulations-Rotstift zum Opfer gefallen (1). Bei (guten)
Fluggesellschaften ist eine Verpflegung unterwegs jedoch
selbstverstidndlich. Warum kdnnte nicht das Essen im Zug noch
besser, die Bedienung noch freundlicher sein als im Flugzeug ?
Angesichts der Preisdifferenz zum Flug wdre es denkbar, fiir
gewisse Zige Reise und Essen als Pauschale zu verkaufen.

Die Erfolge touristischer Bahnen mit ihren Speisewagen zeigen,
dass die Leistung und weniger der Preis den Ausschlag geben.

Ideal ist eine Mdblierung (wie man sie in gewissen Speise-
wagen der DB antrifft) mit 24 bis 30 Sitzpldtzen, in einem
anschliessenden 1. Klasswagen mit Tischen auf das Doppelte
erweiterbar.

2+ Bar : 1In Zwischenzeiten, wo das Zugrestaurant evtl. ge-

schlossen ist, sollte jederzeit die Mdglichkeit
eines Getradnkeverkaufes und eines reduzierten Sortimentes von
Speisen zur Verfligung stehen. Die Stehbar bietet nicht nur ein
ideales Gesprdchsforum, viele Reisende schitzen die M8glich-
keit dieser Abwechslung auf mehrstiindigen Fahrten.

Man hat dabei vergessen, dass alleine die Existenz eines
Speisewagens kundenfdrdernde Wirkung hat, auch wenn die-
ser fur sich alleine defizit3r ist.

N.B.: Reklame ist immer "defizit3r", wenn man sie los-
1l6st aus dem Gesamtergebnis einer Firma.




3 Zugkiosk : Ein Zugkiosk bietet die Chance, neben einem

"Bahnhofkiosk"-&hnlichen Sortiment an Zei-
tungen und Zeitschriften (aus den beriihrten L3ndern) reise-
spezifische Unterlagen zu filihren :

Stadtpladne

Touristische Informationen zu den beriihrten
Stadten und Regionen

Informationen {iber Stiddtische Verkehrsbetriebe /
Verkehrsverbiinde

Hotellisten
Fahrpldne
Souvenirs
etc.
Damit ist dem Bahnkunden eine weitere Mdglichkeit offeriert,

die langere Reisezeit zu nutzen, um dafiir am Zielbahnhof ent-
sprechend rascher vorwdrts zu kommen.

4. Informationsstand : Der Reisende sollte im ZZ jederzeit
kompetente Ausklinfte Uber alle den

Zuglauf betreffende Fragen (incl. Zubringer/Wegbringerfahrt,

Bahnsteig-Nr. beim Umsteigen etc.) erhalten k&nnen.

Je nach Nachfrage nach den einzelnen Dienstleistungen ist eine
Personalunion mit Kiosk, evtl. mit dem Barbetrieb vorzusehen.

5 Zugtelefon : Sollte ebenfalls im ZZ angeordnet sein. Die

Anordnung des Miinzautomaten im DB-Gross-
raumwagen 1. Klasse ist unglinstig, weil sich dieser im Normal-
fall an einem Zugsende befindet.

6. Bank : Innerhalb des skizzierten Dienstleistungspro-

grammes im fahrenden Zug ist es ein Leichtes, die
flir einen Reisenden wichtigsten Bank-Operationen anzubieten
(Geldwechsel, Eurochecks einldsen etc.).




T Zollfrei-Kiosk : Obwohl von fiskalischer Seite stark be-
stritten und vielleicht sehr langfris-
tig (Abbau aller Zollschranken in Europa) dem Untergang ge-
weiht, gehdrt der Zollfrei-Einkauf zu den am meisten benutzten
Zusatz-Dienstleistungen auf Flughidfen oder im Flugzeug. Es ist
nicht einzusehen, warum der Bahnreisende von diesem Status-
symbol-trachtigen Angebot ausgeschlossen sein soll.

Die Kontrolle der Berechtigung ist via Bahnbillet ebenso
leicht méglich wie via Flugbillet.

Gute Ansdtze und Beispiele flir Zugszentren mit einzelnen der
aufgelisteten Funktionen findet man bei den skandinavischen
Staatsbahnen, in Spanien (TALGO) sowie auch bei aussereuro-
paischen Bahnen.

[ Butfet counter 3 f
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Es liegt auf der Hand, dass Investitions- und Personalkosten
flir ein solches Zugs-Zentrum in verniinftigen Relationen blei-
ben muss. Als Richtwert dilirfte eine Vergrdsserung der pro
Reisenden zur Verfiligung gestellten Fliache (1) (heute ca.

0,9 m2/Pers. in der 2. Klasse, ca. 1,3 m2/Pers. in der 1.Klas-
se, bezogen auf die Aussenmasse der Wagen) um 10 % bis 15 %
realistisch sein.

Marketing und Verkauf

Die Reisezeitverhdltnisse T{ir zu Tiir liegen in den untersuch-
ten Relationen alle zwischen

Flug fis il 6 bis 2

Dieses Verhdltnis wird sich auf Verbindungen, welche teilweise
von Neubauabschnitten profitieren kdnnen, etwas zugunsten der
Bahn verbessern. Dagegen wird sich das Umfeld, in dem das

Zeitprogramm abl&uft, auch in Zukunft nicht verindern :

.

Flugreise

Bahnreise

(1) Eine analoge Vergrdsserung des Raumprogrammes mit einem
Aufenthaltswagen wdre auch fiir lidngere Nachtverbindungen
(Schlafwagenziige nach Rom, Wiener Walzer etc.) wiinschbar.




Der Zeitablauf einer Flugreise ist durch zahlreiche sich in
kurzen Zeitabstdnden folgende Ereignisse determiniert, denen
sich der Fluggast zu unterwerfen hat. Nur selten kommt es zu
grosseren, zusammenhdngen Zeitabschnitten, wahrend denen mehr
als blosser Zeitvertreib mdéglich ist. Der gr8ssere Teil muss
deshalb als "verlorene Zeit" eingestuft werden.

Die Bahnfahrt stellt dem Reisenden eine zusammenhdngende,
homogene Zeitdauer zur Verfiligung, welche nicht von aussen de-
terminiert, sondern individuell gestaltbar ist. Statt "verlo-
rene", gegeniiber dem Flugzeug ldngere Reisezeit, kann daraus
"gewonnene" Zeit entstehen.

Hier haben die Verkaufsbemiihungen einzusetzen, um mdglichst
vielen Kundensegmenten diesen Zeitgewinn verstdndlich zu ma-
chen und als etwas Positives darzustellen.

Die Preispolitik kann sich fiir solche qualifizierten Angebote
nicht mehr allein nach der Reisedistanz orientieren. Wo immer
moglich sollte ein "prix globale" fiir die Fahrt und den in
einem Zug vorhandenen Dienstleistungen offeriert werden, wel-
cher z. Bsp. im Morgenzug (mit Friihstlick) niedriger ist als in
einem Mittags- oder Abendzug (mit warmer Mahlzeit).

In diesen qualifizierten Ziigen ist ein Reservationszwang nicht
zu vermeiden. Er gibt dem Anbieter die notwendige Vorlaufzeit,
um Zugldnge, Besatzung etc. der Nachfrage anzupassen.

Sinnvollerweise gibt man dann dem Kunden einen "Reservations-
rabatt (wie es Fluggesellschaften flir sehr friihzeitig reser-
vierte Reisen auch offerieren), statt wie bisher die Reserva-
tion mit einem Zuschlag zu verbinden.

Betreuung unterwegs

Der Betreuung der Fahrgdste ist generell, im internationalen
Bereich ganz speziell eine gr8ssere Beachtung zu schenken.
Grundsdtzlich sollte der Passagier in einem qualifizierten Zug
des internationalen Verkehrs auf der ganzen Fahrt eine einzige
Person als Ansprechspartner haben. Billet- und Reservations-
konrolle erfolgen dann nur noch ein einziges Mal.




4.3 "Mobilitdts" - Strategie

Qualifizierte Ziige, wie sie im vorhergehenden Abschnitt be-
schrieben sind, kommen nur flir ein geniigend grosses Verkehrs-
aufkommen auf Hauptachsen und zu Hauptverkehrszeiten in Frage.
Sie sind die Werbetrdger flir "Komfort auf der Schiene" auch
abseits des sehr weitmaschigen Netzes der neuen Hochgeschwin-
digkeitslinien.

Ausserhalb dieser Hauptverkehrszeiten und -Routen ist der in-
ternationale Verkehr den Randbedingungen des nationalen Ver-
kehrs anzupassen, in der Schweiz und in Deuschland insbeson-
dere dem Taktfahrplan und den damit verbundenen Knoten-Auf-
enthaltszeiten. Hdufig ist damit auch die Zeit fiir einen Lok-
wechsel an der Landesgrenze gegeben.

Rollmaterial

Auch in der "Mobilitdts"-Strategie sind durchlaufende Ganzziige
vorteilhafter als Zugteile oder einzelne durchlaufende Wagen.
Ein Zug, wie er im vorangegangenen Abschnitt beschrieben wur-
de, ist also auch hier denkbar. Weil aber gerade in der
Schweiz der ganze EW IV - Wagenpark nicht den UIC-Normen fiir
internationalen Verkehr entspricht, wird man noch lange Zeit
separate Wagen-Gruppen flir grenziiberschreitende Fahrten beibe-
halten missen.

Hiufig besteht eine solche Gruppe aus 2 - 3 Zweitklasswagen
und einem Erstklasswagen. Als Ergidnzung im Sinne eines "Mini'"-
Zugszentrums wdre die Schaffung eines Bar/Kiosk-Wagens er-
winscht, wo die wichtigsten Funktionen des Zugzentrums unter-
gebracht sind.

Bar-kiosk

- e 8 8




Ferner ware wiinschenswert, die dlteren schweizerischen UIC-
Wagen mit einem EW I-3dhnlichen "face lifting" vor allem in
der 2. KLasse auf einen hdheren Komfort-Standard zu bringen
(Larmddmmung, Textilbezug auf Sitzpldtzen etc.).

Informationssysteme an Knotenbahnhéfen

Die Informationssysteme an grossen Umsteige-Bahnhdfen bedlirfen
noch dringenden Verbesserungen, insbesondere im Hinblick auf
Zlige mit mehr als einer Destination.

Zur Kennzeichnung von Wagengruppen des internationalen Ver-
kehrs hilft natiirlich auch die Wagenfarbe. Am wichtigsten er-
scheint jedoch eine Ergdnzung der ortsfesten Sektorenkenn-
zeichnung mit zugsspezifischen, leicht lesbaren Informationen
liber den Standort internationaler Wagen :

Sektor

Wagen nach Basel
Mannheim - K&ln -

Dortmund

Es ist noch nicht lange her, dass am Bahnhof Bern die
Wagen-Nummern des Rheingold-Zuges einzeln auf tragbaren
Wagenstands-Anzeigern bekanntgegeben wurden.




5. ANGEBOTSKONZEPTE FUER DIE UNTERSUCHTEN RELATIONEN

5.1 Vorbemerkungen zur Verkehrsnachfrage

Es war nicht Aufgabe dieses Berichtes, zu den untersuchten
Stadteverbindungen Marktuntersuchungen und Nachfrage-Berech-
nungen durchzufihren. Leider bestehen in diesem Gebiet noch
grosse Lilicken vor allem dann, wenn es um vergleichbare Sta-
tistiken auf Strasse, Bahn und in der Luftfahrt geht (1).

Eine interessante Marktbefragung (2) in der Grossagglomera-
tion Zirich (sog. Millionen-Zilirich) hat die Marktforschungs-
gruppe des Tages-Anzeigers durchgefiihrt. In diesem wichtig-
sten Teilmarkt der Schweiz (z.Bsp. werden 50 % aller Flug-
tickets in der Agglomeration Zirich verkauft) machen j&hrlich

ca. 550'000 Personen durchschnittlich 2,1 Privat-
reisen ins Ausland

ca. 100'000 Personen durchschnittlich 4 Geschifts-
reisen ins Ausland

was insgesamt ca. 1,5 Mio. Auslandsreisen ergibt.

Rechnet man die ankommenden Besucher und Touristen dazu, dann
diirfte sich diese Zahl mehr als verdoppeln.

Zur Zeit ist auf europdischer Ebene eine Arbeitsgruppe
COST 305 daran, ein Datensystem flir Verkehrsbedarfs-
Prognosen im Personenverkehr zu erarbeiten.

Tages-Anzeiger, Marketing Service :
Airlines im Privat- und Geschdftsverkehr,
Zirich, August 1985




Die Aufteilung der Reiseziele nach den drei untersuchten Lan-
dern zeigt folgende Proportionen :

Privatreisen Geschaftsreisen

/aﬂ- onderen Lander 44.6%

4 olle anderen Lénder 35.9%
/

Italien 17.2%

Fronkreich 15.8%

absolut D,F, rund 8407000 F/J absolut D,F,} rund 260°000 F/J

Von den total 1,5 Mio. Auslandreisen gehen also rund 900'000
Fahrten/Jahr in die drei Nachbarlinder.

Die Marktanteile der Verkehrstrdger Auto, Bus, Bahn und
Flugzeug betragen :

Privatreisen Geschaftsreisen

andere 5.5%

N Aute 29.3%




Die Uebertragung dieser fiir alle Destinationen gliltigen Ver-
hdltniszahlen auf die drei Nachbarlinder Deutschland, Frank-
reich, Italien ist statistisch nicht absolut korrekt (der An-
teil der Luftfahrt ist bei den "anderen" Lindern deutlich

hSher als bei den Nachbarlidndern), trotzdem erhilt man daraus

die Grossenordnung der heutigen Bahn-Kundschaft in Relation
zum Gesamtpotential.

privat Geschaft Total

Bahnreisen
nach b, P, = ca. 100'000 ca. 40'000 ca. 140'000

fatal nach D, ¥ 1 640'000 256'000 ca. 900'000

Die Zahlenreihen zeigen, dass der grenziiberschreitende Bahn-
verkehr auf sehr tiefe Marktanteile zurickgefallen ist. Die
neuesten Resultate der SBB im 1.Halbjahr 1986 (internationaler
Reiseverkehr - 6,1 %) bestdtigen leider diesen Trend. Gleich-
zeitig ist damit aber auch ausgedriickt, dass ein qualifizier-
tes Bahn-Angebot wiederum seinen Markt finden k3nnte und Zu-
wachsraten sich einstellen werden.

Eine Aufteilung der rund 140'000 Bahnreisenden aus der Agglo-
meration Ziirich auf die Ziele Miinchen, Stuttgart, Frankfurt,
Paris und Milano ist nicht mehr mdglich. Einziger Hinweis auf
die relative Bedeutung der 5 Destinationen kann man der Luft-
verkehrsstatistik entnehmen. Diese Punkt-zu-Punkt-Statistiken
dirfen nicht dariliber hinwegtduschen, dass die Korridor-Belas-
tungen bei der Bahn stark durch die Bedeutung dahinterliegen-
der Gebiete beeinflusst wird. So gehen z.Bsp. nur noch wenige
Bahnreisen {iber Miinchen, Stuttgart oder Paris hinaus, wogegen
hinter Frankfurt das ganze Rheinland/Ruhrgebiet, Norddeutsch-
land, Benelux und Skandinavien liegen.

Der internationale Reiseverkehr darf aber nicht nur unter dem
Aspekt "Anzahl Reisende" betrachtet werden. Der Erlds pro
Reisender ist im Normalfall deutlich hSher als bei Binnenrei-
sen in einem Land. Mit einem gewissen Recht erwartet also der
international Reisende fiir sein Geld eine gute Leistung des
Verkehrs-Unternehmens.




5.2 Zurich - Miinchen

Das Grundangebot in Form eines Zweistundentaktes ist zu iiber-
lagern mit zwei Top-Angeboten am Morgen und am Abend in beiden
Richtungen. Solange keine der beiden deutschen Strecken von
Lindau nach Miinchen elektrifiziert ist, wire ein solcher Euro-
zug mit Dieseltriebkdpfen zu versehen und unter dem Fahrdraht
bis Zirich zu fllhren. Bei Zwischenhalten in Winterthur,

St. Gallen, Lindau (Halt an einem neu zu schaffenden Halte-
punkt an der Umfahrungslinie), Memmingen und Buchloe wire eine
Fahrzeit von unter 4 Stunden erreichbar.

Ideale Fahrplanlage :

07.20

i

11.10

17.20

'

21.10

ZUirich

Miinchen

10.56

f

07.06

20456

f

1708

Die im Zweistundentakt verkehrenden Ziige
Richtungs- und Lokwechsel in Lindau) mit

via Kempten (mit
einer Fahrzeit von

ca. 4 h 30 min fligen sich in der Schweiz in den Taktfahrplan
ein, gemdss Entwurf 1987/89 :

ZUirich ab

08.37
10.37
14.37
14.37
16 .37

Zurich

1263
14.23
Tos2a
18:23
20,23

Gegeniiber heute sind das tdglich zwei Zugspaare mehr, wobei im
Punkt-zu-Punkt-Verkehr eine starke Konzentration auf die bei-
den Spitzen-Angebote morgens und abends zu erwarten ist.

5.3 Ziirich - Stuttgart

Im Gegensatz zu Ziirich - Milinchen diirfte sich der Einsatz von
Top-Angeboten in Form eines Eurozuges auf dieser Strecke kaum
lohnen. Dafiir ist das grenziiberschreitende Verkehrspotential
zu klein. Gemdss einer neueren Studie der DB-Direktion Stutt-




gart ist mit der Elektrifizierung der Strecke Schaffhausen -
Singen und diversen kleineren baulichen und betrieblichen
Massnahmen eine Fahrzeit von 2 h 48 min erreichbar. Damit wire
dieser Zug auch in Stuttgart in die stilindliche IC-Spinne ein-
gebunden, was angesichts der Erschliessungsfunktion siidlich
von Stuttgart von Bedeutung ist.

Zusammen mit dem in Abschnitt 3.5 formulierten Wunsch nach

einer Verschiebung der Ziige um 1 Stunde ergdbe sich folgender
Zweistunden-Taktfahrplan (1) :

2204

i V;"}r,‘,., et
e,
o 3
Sest, 00d
TG o

Ve
O™ c.::’"'« 238
Anloge 2 94y

Vorschlag eines
Taktfahrplans in
der Relation
Stuttpgart - Ziirich

Bundesbahndirektion Stuttgart :

Ueberlegungen zu einer Verbesserung des Schienenpersonen-
Fernverkehrsangebotes in der Relation Stuttgart - Zirich,
Mai 1985.




Die aufgrund der Fahrzeitverkiirzung zu erwartenden Mehrein-
nahmen werden fiir die DB auf 2,5 Mio DM berechnet, ein Wert,
der sich bei einer generellen Verbesserung des grenziiber-
schreitenden Personenverkehrs noch erhShen wird.

5.4 Zlirich - Frankfurt

Die Vergleiche mit den anderen Zielen haben die ausgezeichnete
Verfligbarkeit auf dieser Verbindung gezeigt. Schwierigkeiten
werden sich in Zukunft beim "Zusammenkniipfen" der Taktfahr-
pldne der SBB und der DB ergeben, wenn die Strecke Karlsruhe -
Basel etappenweise ausgebaut und beschleunigt wird. In Ab-
schnitt 2.4 ist gezeigt, wie in einer ersten Phase ab 1991 der
flir die DB-Linie 3 (Hamburg - Frankfurt - Basel) vorgesehene
ICE via Verbindungsbahn bis Ziirich HB durchlaufen kdnnte.

Ein solches, spezifisch auf die internationalen Kunden massge-
schneidertes Angebot widre als zusitzliche Leistung zwischen
Zirich und Basel Bad.Bhf. 3 mal tdglich zu fahren :

l Zug-Uml&dufe

! -
D.F. 15 .43 4 7.15 Zlirich 10.40 14.40

' / ' f f

08.11 $2al] 18.11 09.45 13445

Basel Bad.Bhf.
08.13 12513 18.13 09.43 13543

/ f / f f

10.42 14.42 20.42 Frankfurt 07.14 11.74

' f f

nach Hamburg von Hamburg

Die hier verwendeten Fahrplanzeiten stammen aus Fahrplan-
studien der DB und sind somit noch provisorisch. Sofern die
Fahrplanlagen der DB und der SBB so zusammenpassen, dass die
verfligbhare Wendezeit in Basel SBB 6 bis max. 8 Minuten nicht
ibersteigt, kann ein verlangerter ICE genau im CH-Taktfahrplan
und damit via Basel SBB nach Ziirich fahren. Die Fahrzeitver-
langerung liegt gegeniiber der Direktfahrt bei ca.8-10 Minuten.




5.5 2Zurich - Paris

Flir diese Linie ist ein Angebotskonzept analog Zlirich -
Miinchen wilinschbar, d.h. eine Superposition eines Zweistunden-
taktes (Umsteigen in Basel) mit zwei schnelleren Tagesrand-
Verbindungen filir den Direktverkehr Zlirich - Paris (was natir-
lich auch Zwischenhalte in Basel, Mulhouse und Belfort mit-
einschliesst).

Modglicherweise wird sich die SNCF ihrer Tradition entsprechend
nicht flir einen rythmischen Fahrplan zwischen Basel und Paris
entschliessen kénnen. Der ab Sommer 1987 geltende Halbstunden-
takt zwischen Basel und Zlirich bietet jedoch Gewdhr, dass zwi-
schen allen SNCF und SBB-Ziigen gegeniiber heute deutlich ver-
besserte Anschlisse entstehen k&nnen.

Flir die beiden Top-Angebote sind zwei Varianten denkbar :

® Mehrstrom-TGV via Besangan - Dijon
e Eurozug mit Dieseltriebkdpfen

(analog den Milinchner Ziigen)
via Chaumont.

Ideale Fahrplanlage :

07.00 17.00 Zirich 12.23 22.23

' ; f f

07.54 17.54 i 4 2127

07.58 1758 T hv2d el 22

/ / f f

12.30 22,30 Paris 06.50 1650

Die Fahrzeiten auf den beiden Routen unterscheiden sich je
nach Anzahl Halten in Frankreich, Beschleunigungswerte eines
neu entwickelten Dieselzuges etc. um kleine Betrdge (Grdssen-
ordnung 15 min.).

Selbstverstdndlich wdre eine TGV-Verbindung viel kurzfristiger
realisierbar als Entwicklung und Aufbau eines neuen Zentrums
flir Dieseltriebzlige.




5.6 Zurich - Milano

Die Angebotskonzepte auf den Verbindungen nach Deutschland und
Frankreich visieren alle einen kurz- bis mittelfristigen Zeit-
horizont von 4 bis 6 Jahren an. Diese Zeitspanne ist notwendig
flir die Fahrzeugentwicklung (soweit ndtig) und die zahlreichen
organisatorischen und administrativen Massnahmen. Dagegen wird
in keinem dieser Fdlle ein massiver Streckenausbau in den
ndchsten zweli bis drei Jahrzehnten vorausgesetzt oder erwar-
tet.

Eine Ausnahme bildet die Rheintalstrecke Basel - Frankfurt und
die zugehdrige Fahrzeug-Konzeption (ICE), welche hier direkt
in den Katalog von Vorschlidgen einging.

Im Fall der Linie Ziirich - Milano liegen die Verh&dltnisse an-
ders. Hier geht es darum, fiir die Uebergangszeit bis zur Er-
offnung einer neuen Alpentransversale fiir den schnellen Perso-
nenverkehr LOsungen zu entwickeln, welche einer weiteren Ero-
sion des Marktanteiles der Bahn am Gotthard Einhalt gebieten
kdnnen. Dazu sind einige betriebliche Ueberlegungen iiber das
Zusammenspiel von Glter- und Personenverkehr am Gotthard not-
wendig.

Zur Homogenisierung des Verkehrsflusses und damit zur Kapazi-
tidtssteigerung werden am Gotthard die Schnellzugsgeschwindig-
keiten stellenweise auf 80 km/h begrenzt, obwohl beziiglich
Fahrkomfort der Passagiere (nicht kompensierte Seitenbeschleu-
nigung) auf zahlreichen Abschnitten hdhere Werte zuldssig wi-
ren. Nach der Fertigstellung des L&tschberg-Doppelspur-Ausbaus
ergibt sich die Mdglichkeit, eine Anzahl Transitgliterziige zu
verlegen und damit "Luft" flir einige beschleunigte Fahrplan-
rillen zu schaffen.




Ziirich - Milano (mit 3 Zwischenhalten) wdre dann in einer
Fahrzeit von 3 h 40 min bis 3 h 45 min zu bewdltigen (1). Da-
mit ergibt sich auch flir Zlirich - Milano eine Ueberlagerung
eines mehr auf nationale Bedlirfnisse ausgerichteten, etwas
langsameren Zweistundentaktes mit einigen direkteren interna-
tionalen Eurozigen. Unter Berilicksichtigung der in 5.3 vorge-
schlagenen Fahrplanlage fir die Zirich - Stuttgart - Ziige
sieht das Gotthardkonzept folgendermassen aus :

ca, 20715 1.7 .15 ZUirich 12505

# & 1

08« %1700 21,00 Milano 08.45

Abfahrten des IC-Zweistundentaktes in Zurich:

08,04 , 10,04 ‘siie.isnnnisy 20,04

Als Rollmaterial flir die beiden Top-Angebote ist wiederum
ein Eurozug gemdss Anforderungsprofil in Abschnitt 4.2,
gezogen von einer Mehrstromlok, gedacht.

Moglicherweise lohnt sich die Fihrung eines weiteren quali-
fizierten Tageszuges, jedoch direkt ab Stuttgart, nach Milano:

08.40 Stuttgart 19..25

f f

11230 16.37
Zirich
1137 1630

f f

1522 Milano 13.00

Gegeniiber dem heutigen "Barbarossa'" entspricht dies einer
Fahrzeitreduktion um mehr als 1 1/2 Stunden, vor allem dank
dem Wegfall von Grenz- und Knotenaufenthaltszeiten.

(1) Auf dieser Bergstrecke wdre natlirlich ein Zug mit Wagen-
kastenneigung besonders angezeigt. Der Fahrzeitgewinn
dirfte bei 15-20 %, entsprechend 33 bis 44 min. liegen !




5.7 Abschliessende Bemerkungen zu den Angebots-Vorschldgen

Die Ausfilihrungen der vorangegangenen Abschnitte zeichnen fir
den grenziberschreitenden Personenverkehr auf der Bahn ein
Bild, wie die Vorteile der sich auf den ersten Blick wider-
sprechenden Unternehmens-Philosophien, ndmlich

e gute und m&glichst schnelle Verbindungen zwischen
wichtigen Zentren zu kundenfreundlichen Abfahrts/
resp. Ankunftszeiten (so schnell und komfortabel
wie moglich)

regelmdssige Bedienung im Takt mit entsprechend
langeren Knotenaufenthaltszeiten (so rasch als ndtig)

kombiniert werden konnen.

Das dem Taktfahrplan liberlagerte System von Eurozligen nach
Minchen, Frankfurt - Hamburg, Paris und Milano weist in sich
ebenfalls eine gewisse Systematik auf :

- Abfahrtszeiten am Morgen um ca. 07.00 Uhr
- Abfahrtszeiten der Abendziige ca. 17.00 Uhr

- Fahrzeiten zwischen 3 1/2 und 4 Stunden (Ausnahme Paris)

Diese Fahrplanlagen richten sich vor allem nach den Wiinschen
von Geschdftsverkehrs-Kunden, liegen aber auch filir touris-
tischen Verkehr (Stadtebesuche, Wochenendfahrten etc.) rich-
tig.

Um eine gleichmassig hohe Qualitdt des Angebotes garantieren
zu kénnen, sollten solche Ziige nur bis zu einem noch zu be-
stimmenden oberen Platz-Maximum flir Spitzenreisetage verstirkt
werden. Ueber die Reservationspflicht ldsst sich die Nachfrage
auf die parallel laufenden Taktzlige verteilen.




Das skizzierte "Euro-Konzept" kann nur dann zu einem Erfolg
am Markt kommen, wenn es als ganzheitliches Produkt konzipiert
und von der Kundschaft so verstanden wird. Dazu gehdrt auch
ein Zugsverantwortlicher (in Analogie zum Piloten), welcher
fiir alle Belange, also auch fiir das mitfahrende Dienstlei-
stungspersonal die Verantwortung trigt.

Es wdre also ein Organisationsmodell denkbar, in dem eine fiir
diesen Verkehr zustdndige eigene Gesellschaft alle dafiir not-
wendigen Belange kontrolliert : Rollmaterial-Unterhalt, Ver-
kauf, Kontrolle, Catering, librige Dienstleistungen etc. Gemiss
neuem Leistungsauftrag ware dem jeweiligen Eigentiimer der
festen Anlagen eine Benlitzungsgeblihr zu entrichten. Erfolg-
reiche Beispiele fiir diese marktspzifische Aufteilung des
Bahnangebotes sind die TUI-Ferienreisezlige, welche Deutsch-
land mit zahlreichen Destinationen in ganz Europa verbinden.

Wegen mangelnden Nachfragedaten kann hier keine Aussage iiber
zu erwartende finanzielle Ergebnisse eines solchen Netzes von
Eurozligen gemacht werden. Im Durchschnitt weisen heute IC-Ziige
und Schnellziige des internationalen Verkehrs Kostendeckungs-
grade von iber 100 % aus. Die {iber betriebliche Massnahmen
mSglichen Fahrzeitreduktionen, kombiniert mit einem neuen Er-
scheinungsbild deuten darauf hin, dass dadurch beachtliche
Verkehrszuwdchse, insbesondere induzierter Neuverkehr ausge-
16st wird. Zur "gewonnenen Fahrzeit" fiir die Fahrgiste paart
sich also ein Gewinn fir die Betreibergesellschaften, letzt-
lich auch flir die miteinander verbundenen Stddte und Linder.

A.Nr. 92

11. September 1986 WSt/gn




