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Management Summary

Die vorliegende Diplomarbeit untersucht, inwiefern integrierte Ticketldsungen im Schweizer
Eventbereich zu einer nachhaltigeren Mobilitat beitragen kénnen. Im Zentrum stehen Modelle,
bei denen die An- und Abreise mit dem o6ffentlichen Verkehr ganz oder teilweise im Eventticket
enthalten ist. Ziel der Arbeit war es, Chancen, Herausforderungen und Erfolgsfaktoren solcher
Lésungen zu analysieren und aufzuzeigen, unter welchen Bedingungen sie in der Schweiz er-

folgreich umgesetzt werden kdnnen.

Methodisch basiert die Arbeit auf einer Kombination aus Literaturrecherche, der Analyse beste-
hender Praxisbeispiele in der Schweiz, drei Experteninterviews sowie einer Online-Umfrage mit

200 vollstandig ausgefiilliten Fragebdgen.

Die Ergebnisse zeigen, dass integrierte Ticketldsungen das Potenzial haben, das Mobilitatsver-
halten von Eventbesuchenden positiv zu beeinflussen. Besonders entscheidend sind dabei nicht
nur finanzielle Vorteile, sondern vor allem Einfachheit, Komfort und eine klare Kommunikation. In
der Umfrage gaben 152 von 200 befragten Personen an, den offentlichen Verkehr zu nutzen,
wenn das 6V-Billett bereits im Eventticket enthalten ist. Auch die analysierten Praxisbeispiele be-
statigen die Wirkung solcher Modelle: Sowohl beim OpenAir St.Gallen als auch bei THE HALL

konnte der Anteil der Anreise mit dem 6ffentlichen Verkehr gesteigert werden.

Gleichzeitig zeigt die Arbeit, dass die grossten Herausforderungen weniger in der technischen
Umsetzung als vielmehr in der Finanzierung und in der Koordination der beteiligten Akteure lie-
gen. Veranstalter, Transportunternehmen und weitere Partner missen eng zusammenarbeiten,
damit integrierte Losungen wirtschaftlich tragbar und organisatorisch umsetzbar sind. Besonders
relevant sind dabei die Hohe der Kosten, die Qualitat des 6V-Angebots sowie die Frage, wie der

konkrete Mehrwert fir Besuchende sichtbar gemacht wird.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass integrierte Ticketldsungen ein vielversprechender
Ansatz fur eine nachhaltigere Eventmobilitat in der Schweiz sind. Damit sie sich breiter durchset-
zen, mussen sie auf den jeweiligen Veranstaltungskontext abgestimmt, einfach nutzbar, klar kom-

muniziert und von mehreren Akteuren gemeinsam getragen werden.
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Glossar

Tabelle 1: Glossar

Quelle: Eigene Darstellung, 2026

Eventmobilitat

Extraziige

Motorisierter Individu-

alverkehr (MIV)

Multimodalitat

Nachhaltige Mobilitat

Offentlicher Verkehr
(6V)

Personenkilometer

RailAway

Reputationsschaden

Tarifverbund

Verkehrslenkung

Begriff Erklédrung

CO,-Bilanz Die CO,-Bilanz beschreibt die Menge an Kohlendioxid, beziehungsweise Treibhausga-
sen, die durch eine Aktivitat, ein Produkt oder eine Veranstaltung verursacht wird.

Emissionen Emissionen sind Ausstosse von Schadstoffen oder Treibhausgasen in die Umwelt. Im

Kontext dieser Arbeit stehen vor allem verkehrsbedingte CO,-Emissionen im Vorder-
grund.

Eventmobilitat steht in der Freizeitmobilitat spezifisch fir die Mobilitat im Zusammen-
hang mit Veranstaltungen. Dazu zahlen insbesondere die An- und Abreise von Besu-
chenden sowie weitere verkehrsbezogene Aspekte rund um Events.

Extraziige sind zusatzliche Zugverbindungen, die speziell fir Veranstaltungen oder
Grossanlasse eingesetzt werden. Sie dienen dazu, Kapazitatsengpasse zu vermeiden
und die An- oder Abreise der Besuchenden sicherzustellen.

Der motorisierte Individualverkehr umfasst den privaten Verkehr mit motorisierten Fahr-
zeugen, insbesondere mit dem Personenwagen. Er bildet den Gegensatz zum 6ffentli-
chen Verkehr.

Im Rahmen dieser Arbeit bedeutet Multimodalitat, dass Personen tber mehrere Ver-
kehrsmitteloptionen verfugen, beispielsweise uber ein eigenes Auto und gleichzeitig
Uber ein Abonnement des 6ffentlichen Verkehrs.

Nachhaltige Mobilitdt beschreibt eine Form der Mobilitat, die 6kologische, soziale und
wirtschaftliche Anforderungen bericksichtigt. Ziel ist es, Mobilitat moglichst ressourcen-
schonend, emissionsarm und langfristig vertraglich zu gestalten.

Der offentliche Verkehr umfasst allgemein zugangliche Verkehrsmittel wie Zug, Tram,
Bus oder Postauto, die nach festgelegten Fahrplanen verkehren. Im Rahmen dieser Ar-
beit steht der 6V als nachhaltige Alternative zum motorisierten Individualverkehr im
Zentrum.

Personenkilometer sind eine Masseinheit zur Erfassung von Verkehrsleistungen im Per-
sonenverkehr. Ein Personenkilometer entspricht der Beférderung einer Person uber ei-
nen Kilometer.

Die RailAway AG ist im Auftrag der Alliance SwissPass und der SBB eine verbindende
Schnittstelle fir alle Anbieter von Freizeitaktivitdten mit dem 6ffentlichen Verkehr (6V).
Ein Reputationsschaden ist die nachhaltige Schadigung eines Unternehmens durch ne-
gative offentliche Wahrnehmung.

Ein Tarifverbund ist ein Zusammenschluss von Transportunternehmen innerhalb eines
bestimmten geografischen Gebiets mit einem gemeinsamen Tarifsystem. Dadurch kon-
nen verschiedene Verkehrsmittel mit einheitlichen Fahrausweisen genutzt werden.
Verkehrslenkung bezeichnet Massnahmen zur gezielten Steuerung von Verkehrsstro-
men. Im Eventbereich soll dadurch beispielsweise erreicht werden, dass mehr Besu-
chende mit dem o&ffentlichen Verkehr an- und abreisen und Verkehrsbelastungen redu-

ziert werden.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Die nachhaltige Gestaltung von Mobilitat gewinnt in der Schweiz zunehmend an Bedeutung. Ins-
besondere im Freizeit- und Eventverkehr besteht ein erhebliches Potenzial, den motorisierten
Individualverkehr (MIV) zu reduzieren und die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs (6V) zu fordern.
Da Veranstaltungen regelmassig ein hohes Verkehrsaufkommen verursachen, kommt der Ent-
wicklung geeigneter Losungen fur die An- und Abreise der Besuchenden eine wichtige Bedeutung
zu. Integrierte Ticketldsungen, bei denen die An- und Abreise mit dem &ffentlichen Verkehr ganz
oder teilweise im Eventticket enthalten sind, stellen dabei einen vielversprechenden Ansatz dar.
In der Schweiz bestehen bereits erste Praxisbeispiele. Solche Modelle sind jedoch bislang nicht
flachendeckend etabliert und mit organisatorischen sowie finanziellen Herausforderungen ver-

bunden.

Der personliche Bezug zum Thema ergibt sich aus der Verbindung beruflicher und privater Inte-
ressen. Im beruflichen Umfeld der Verkehrspolitik zeigt sich die Relevanz nachhaltiger Mobilitats-
fragen sowie die laufende Auseinandersetzung mit dem Modalsplit. Im privaten Kontext wird bei
Veranstaltungsbesuchen sichtbar, wie unterschiedlich die An- und Abreise organisiert ist und wie

stark die Nutzung nachhaltiger Angebote von deren Ausgestaltung und Kommunikation abhangt.
1.2 Problemstellung

Die vorliegende Arbeit untersucht, inwiefern integrierte Ticketldsungen im Schweizer Eventbe-
reich zu einer nachhaltigeren Mobilitat beitragen kdnnen. Obwohl solche Modelle als vielverspre-
chender Ansatz zur Forderung des offentlichen Verkehrs gelten, sind sie in der Schweiz bislang
nicht flachendeckend etabliert. Ihre Umsetzung ist mit organisatorischen, finanziellen und struk-
turellen Herausforderungen verbunden, insbesondere im Hinblick auf die Zusammenarbeit zwi-
schen Veranstaltern, Transportunternehmen und weiteren Anspruchsgruppen. Daraus ergibt sich
ein Spannungsfeld zwischen dem Potenzial integrierter Ticketldsungen und den praktischen Vo-
raussetzungen ihrer Einfihrung. Vor diesem Hintergrund analysiert die Arbeit, welche Chancen
und Herausforderungen integrierte Ticketldsungen im Schweizer Eventbereich mit sich bringen

und unter welchen Bedingungen ihre erfolgreiche Umsetzung moglich ist.
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1.3 Fragestellungen und Thesen

Im Rahmen dieser Arbeit wird untersucht, inwiefern integrierte Eventtickets mit eingeschlossener
An- und Abreise im &ffentlichen Verkehr zur Férderung nachhaltiger Mobilitat beitragen kdénnen.
Im Zentrum stehen dabei die Perspektiven der Veranstaltungsbranche, die Bedurfnisse der Be-

suchenden sowie die spezifischen Rahmenbedingungen in der Schweiz.

Daraus ergeben sich folgende Forschungsfragen:

Forschungsfrage 1

Wie beeinflussen integrierte Ticketldsungen das Reiseverhalten von Eventbesuchenden?
Forschungsfrage 2

Welche organisatorischen und wirtschaftlichen Herausforderungen bestehen fir Veranstalter und

Transportunternehmen?
Forschungsfrage 3

Welche Anreize sind erforderlich, damit Veranstalter sich fur die Einfuhrung einer integrierten Ti-

cketlésung entscheiden?
Auf dieser Grundlage werden folgende Thesen formuliert:
These 1

Integrierte Ticketldsungen fordern das Umsteigen auf den 6ffentlichen Verkehr und tragen zur

Reduktion des motorisierten Individualverkehrs bei.
These 2

Die grossten Herausforderungen liegen in der Koordination der Akteure und der fairen Kosten-

verteilung, nicht in der technischen Umsetzung.
These 3

Die Implementierung integrierter Ticketldsungen ist mit hohen Kosten und organisatorischem Auf-
wand verbunden. Wenn die 6V-Branche gezielte finanzielle Verglinstigungen oder Beteiligungen

anbietet, steigt die Bereitschaft der Veranstalter, solche Kooperationen umzusetzen.
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1.4 Zielsetzung der Arbeit

Diese Arbeit verfolgt das Ziel, die Wirksamkeit und die Erfolgsfaktoren integrierter Ticketldsungen
im Zusammenspiel von Veranstaltungen und éffentlichem Verkehr systematisch zu analysieren.
Im Fokus stehen deren Einfluss auf das Mobilitatsverhalten von Veranstaltungsgasten, die Anfor-
derungen an Veranstalter und Transportunternehmen sowie die Rahmenbedingungen fir eine

erfolgreiche Umsetzung.

Auf Grundlage der theoretischen Ausfihrungen, der Analyse bestehender Praxisbeispiele und
der im Rahmen dieser Arbeit durchgeflihrten Umfrage werden praxisorientierte Handlungsemp-
fehlungen abgeleitet. Diese zeigen auf, unter welchen Voraussetzungen integrierte Ticketlosun-
gen kinftig starker eingesetzt werden kénnen, um eine nachhaltigere An- und Abreise zu Veran-

staltungen zu férdern.
1.5 Abgrenzung der Arbeit

Die vorliegende Arbeit fokussiert auf integrierte Ticketldsungen in der Schweiz. Im Zentrum ste-
hen Veranstaltungen in der Schweiz, insbesondere Konzerte und Festivals, sowie die Perspekti-
ven von Veranstaltern, Transportunternehmen und Besuchenden. Untersucht werden die Chan-
cen, Herausforderungen und Erfolgsfaktoren solcher Modelle im Hinblick auf eine nachhaltige An-
und Abreise von Besuchenden. Nicht Gegenstand der Arbeit sind vertiefte tariftechnische oder
juristische Prifungen sowie internationale Vergleiche, soweit diese fir die Beantwortung der Fra-

gestellung nicht unmittelbar relevant sind.
1.6 Methodisches Vorgehen

Zur Beantwortung der Forschungsfragen wurde ein methodisch kombiniertes Vorgehen gewahit.
Zunachst wurden im Rahmen einer Literaturrecherche die theoretischen Grundlagen zu Mobilitat,
nachhaltigem Verkehr, Besucherlogistik und integrierten Ticketldsungen erarbeitet. Anschlies-
send wurden bestehende Praxisbeispiele in der Schweiz analysiert. Der qualitative Teil der Arbeit
umfasst Experteninterviews mit relevanten Anspruchsgruppen zu organisatorischen, wirtschaftli-
chen und politischen Rahmenbedingungen. Der quantitative Teil besteht aus einer Online-Um-
frage zum Mobilitatsverhalten von Veranstaltungsgasten sowie zu Akzeptanz, Hirden und Zah-
lungsbereitschaft im Zusammenhang mit integrierten Ticketldsungen. Die Kombination beider
Methoden ermdoglicht eine theoretisch fundierte und praxisorientierte Analyse des Untersu-

chungsfeldes.
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2 Theoretische Grundlagen

2.1 Mobilitat und nachhaltige Verkehrssysteme

Mobilitat beschreibt, wie sich Menschen und Guter bewegen (Zukunftsinstitut GmbH, 2023). Sie
ist eine grundlegende Voraussetzung fur die Teilhabe an Arbeit, Bildung und Freizeit und hat sich
in der heutigen Gesellschaft zu einer Selbstverstandlichkeit entwickelt (Schweizer Radio und
Fernsehen (SRF), 2023). Mit dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur und dem technischen Fort-
schritt haben sich die Mobilitatsmoglichkeiten der Bevolkerung in den vergangenen Jahrzehnten
deutlich erweitert, was zu einer spurbaren Veranderung des Mobilitdtsverhaltens gefuhrt hat. In
der Schweiz zeigt sich dabei, dass der motorisierte Individualverkehr (MIV) nach wie vor einen
wesentlichen Anteil an den zurtickgelegten Personenkilometern ausmacht. Gemass Daten des
Bundesamtes fur Statistik werden rund 69 Prozent der Personenkilometer auf Strasse und

Schiene mit dem Personenwagen zurlickgelegt (Bundesamt fur Statistik (BFS), 2025).

Verkehrsleistungen nach Verkehrsmitteln, 2023 (Bundesamt fir Statistik (BFS), 2025)

B Personenwagen M BusseundTrams B Velos zu Fuss
B Eisenbahn MW Jdbrige

Hinweis: Die Kategorie «lbrige» umfasst neben Cars (Reisebussen), Motorrédern,
Motorfahrradern und Zahnradbahnen auch Stand- und Luftseilbahnen

Abbildung 1: Anteile der Verkehrsmittel an den zuriickgelegten Personenkilometern (auf Strasse und
Schiene, 2023)

Quelle: Bundesamt fiir Statistik (BFS). (6. August 2025). Mobilitdt und Verkehr Taschenstatistik 2025. (B.
f. BFS, Hrsg.) Abgerufen am 12. Mérz 2026 von https://dam-api.bfs.admin.ch/hub/api/dam/as-
sets/35547665/master
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Gleichzeitig nimmt der 6ffentliche Verkehr (6V) im Schweizer Mobilitatssystem eine bedeutende
Stellung ein. Im europaischen Vergleich weist die Schweiz insbesondere im Bahnverkehr eine
hohe Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs auf (Schweizer Radio und Fernsehen (SRF), 2023).

Diese Ausgangslage verdeutlicht, dass in der Schweiz grundsatzlich ein leistungsfahiges 6V-Sys-

tem besteht, dessen Potenzial auch im Freizeit- und Eventverkehr genutzt werden kann.

2.1.1 Modalsplit

Ein zentraler Begriff im Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl ist der Modalsplit. Er be-
schreibt die Verteilung der Verkehrsleistungen auf unterschiedliche Verkehrsmittel (Bundesamt
fur Statistik (BFS), 2018). Im Kontext des o6ffentlichen Verkehrs bezeichnet der Modalsplit insbe-

sondere den Anteil des 6V am gesamten Verkehrsaufkommen (LUSTAT Statistik Luzern, 2024).

Der Verband offentlicher Verkehr (V6V) definiert die Steigerung des 6V-Anteils am Modalsplit seit
2021 als strategisches Schwerpunktthema. Zugleich zeigt die V6V-Studie zur Erhéhung des Mo-
dalsplits, dass eine Verschiebung zugunsten des &ffentlichen Verkehrs nicht auf einer Einzel-
massnahme beruht, sondern ein Blindel abgestimmter Massnahmen in unterschiedlichen Hand-
lungsfeldern erfordert (Verband offentlicher Verkehr, 2021). Fur die 6V-Branche ist dies im
Eventkontext besonders relevant. Integrierte Ticketldsungen kdnnen die Attraktivitat des offentli-
chen Verkehrs insbesondere im Freizeit- und Eventverkehr erhdhen. Dadurch Iasst sich das Mo-
bilitatsverhalten von Veranstaltungsgasten zugunsten des 6V beeinflussen. Dass der Freizeitver-
kehr ein relevantes Potenzial darstellt, zeigen unter anderem die Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB), die im Zusammenhang mit den Freizeitangeboten der RailAway AG von
3,9 Millionen Besuchenden von Grossevents berichteten, die fir die Anreise mit dem offentlichen
Verkehr motiviert werden konnten (SBB/CFF/FFS, 2024).

2.1.2 Multimodalitat der Schweizer Bevolkerung

Fir die Beurteilung integrierter Ticketldsungen ist zudem die Multimodalitat der Schweizer Bevol-
kerung von zentraler Bedeutung. Das Mobilitadtsverhalten unterscheidet sich je nach Alltagssitua-
tion und Wochentag. Wahrend unter der Woche haufiger 6ffentliche Verkehrsmittel genutzt wer-
den, wird am Wochenende vermehrt auf das Auto zurlickgegriffen. Dieses Verhalten deutet darauf
hin, dass ein grosser Teil der Bevolkerung nicht ausschliesslich auf ein einziges Verkehrsmittel

festgelegt ist, sondern situativ zwischen verschiedenen Optionen wahlt (LITRA, 2019, S. 16).

Multimodalitat bedeutet in diesem Zusammenhang, dass Personen tUber mehrere Verkehrsmitte-
loptionen verfiigen, beispielsweise Uber ein eigenes Auto und gleichzeitig iber ein Abonnement

des offentlichen Verkehrs (VCD, o. D.). Gemass Daten des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr
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traf dies auf 45 Prozent der erwachsenen Personen mit Fiihrerschein zu (BFS / ARE MZMV, 2015
zitiert nach LITRA, 2019, S. 16).

Die Wahl des Verkehrsmittels erfolgt dabei nicht ausschliesslich anhand objektiver Kriterien wie
der Reisezeit. Vielmehr wird sie auch von subjektiven Faktoren wie Komfort, Flexibilitadt, Gewohn-
heiten und individuellen Praferenzen beeinflusst (LITRA, 2019, S. 18).

Diese Zusammenhange sind flir die vorliegende Arbeit besonders relevant. Wenn potenzielle Ver-
anstaltungsgaste grundsatzlich zwischen Auto und 6ffentlichem Verkehr wahlen kénnen, hangt
die tatsachliche Verkehrsmittelwahl wesentlich davon ab, wie attraktiv und einfach das jeweilige
Angebot ausgestaltet ist. Integrierte Ticketlosungen kénnen in diesem Zusammenhang als Instru-
ment verstanden werden, das den o6ffentlichen Verkehr durch Vereinfachung und zusatzlichen

Nutzen konkurrenzfahiger macht.
2.1.3 Klimaziele in der Mobilitat

Die Forderung nachhaltiger Mobilitat gewinnt vor dem Hintergrund nationaler und internationaler
Klimaziele zunehmend an Bedeutung. Mit dem Pariser Ubereinkommen von 2015 verpflichteten
sich die Vertragsstaaten, Massnahmen zur Reduktion der Treibhausgasemissionen zu ergreifen
(Bundesamt fir Umwelt (BAFU), 2025). Auch die Schweiz verfolgt das Ziel, ihre Treibhaus-
gasemissionen bis 2050 auf Netto-Null zu reduzieren. Dieses Ziel wurde 2023 durch das Klima-
und Innovationsgesetz politisch verankert und bildet eine zentrale Grundlage der Schweizer
Klimapolitik (Bundesamt fir Umwelt (BAFU), 2025).

Das Netto-Null-Ziel steht im Zusammenhang mit dem Bestreben, die globale Erwarmung auf
mdglichst 1,5 Grad Celsius zu begrenzen. Es bedeutet, dass langfristig nicht mehr Treibhausgase
ausgestossen werden durfen, als gleichzeitig wieder aus der Atmosphare entfernt werden kénnen
(Bundesamt fur Umwelt (BAFU), 2025). Fir seine Umsetzung sind insbesondere die Sektoren
Gebaude, Verkehr und Industrie von zentraler Bedeutung, da in diesen Bereichen ein grosser

Anteil der Treibhausgasemissionen entsteht (Bundesamt fir Umwelt (BAFU), 2025).

Gerade der Verkehrssektor ist in diesem Kontext von besonderer Relevanz. Gemass Energie-
Schweiz, einem Programm des Bundes zur Forderung der Energieeffizienz und erneuerbarer
Energien, entfallt rund ein Drittel der gesamten CO,-Emissionen auf den Verkehrssektor
(EnergieSchweiz, o. D.). Der grosste Teil dieser Emissionen fallt laut einer Analyse der LITRA auf
der Strasse an; rund 97 Prozent (LITRA, 2026). Wobei es in diesem Zusammenhang zu beachten
gilt, dass auch ein Teil des o6ffentlichen Verkehrs die Strasseninfrastruktur nutzt (beispielsweise

das Bus-System). Dennoch verursacht der motorisierte Individualverkehr laut Bundesamt fir
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Umwelt (BAFU) einen erheblichen Teil dieser verkehrsbedingten Umweltbelastungen
(Bundesamt flr Umwelt (BAFU), 2023). Vor diesem Hintergrund kommt der Férderung des of-
fentlichen Verkehrs sowie der Reduktion des motorisierten Individualverkehrs eine zentrale Be-

deutung zu.

Auch auf politischer Ebene zeigt sich die Relevanz dieses Themas. Ein Beispiel dafur ist der
politische Vorstoss von Nationalrat Martin Candinas aus dem Jahr 2019 mit dem Titel Massnah-
menplan zur Steigerung des Anteils des Offentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr (Candinas,
2019). Ziel dieses Vorstosses war es, konkrete Massnahmen zur Starkung des o6ffentlichen Ver-
kehrs zu prifen. Die Annahme der Motion verdeutlicht, dass die Férderung nachhaltiger Mobilitat

auch politisch zunehmend an Bedeutung gewinnt (Verband offentlicher Verkehr, 2021).

2.1.4 Freizeitverkehr

Besonders bedeutsam flr die vorliegende Arbeit ist der Freizeitverkehr. Gemass der Taschensta-
tistik 2025 des Bundesamtes fur Statistik zum Thema Mobilitat und Verkehr stellt Freizeit den
wichtigsten Verkehrszweck in der Schweiz dar (Bundesamt fur Statistik (BFS), 2025, S. 2). Auch
das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) weist darauf hin, dass die Schweiz in einer soge-
nannten Freizeitgesellschaft lebt, in der Freizeitaktivitaten einen hohen Stellenwert im Lebensall-
tag einnehmen (Bundesamt fur Raumentwicklung (ARE), o. D.). Veranderungen in den Arbeits-
und Lebensformen, ein breiteres Freizeitangebot sowie zunehmende Mobilitadtsmoglichkeiten wir-

ken sich entsprechend auch auf das Verkehrsverhalten aus.

Der wichtigste Verkehrszweck ist die Freizeit (Bundesamt fir Statistik (BFS), 2025, S. 2)

Freizeit
Arbeit
Einkauf
Ausbildung

Ubrige

0 Min. 10 Min. 20 Min. 30 Min. 40 Min. 50 Min.

Hinweis: Stand 2021, nur Strecken im Inland, Basis = Wohnbevélkerung ab 6 Jahren
Abbildung 2: Aufteilung der taglichen 80 Verkehrsminuten der Schweizer Bevélkerung
Quelle: Bundesamt fiir Statistik (BFS). (6. August 2025). Mobilitdt und Verkehr Taschenstatistik 2025. (B.

f. BFS, Hrsg.) Abgerufen am 12. Mérz 2026 von https://dam-api.bfs.admin.ch/hub/api/dam/as-
sets/35547665/master
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Gemass der Freizeitverkehrsstrategie des Bundesrates umfasst der Freizeitverkehr jene Fahrten,
welche die einheimische Bevdlkerung im Rahmen alltaglicher Freizeittatigkeiten zurlcklegt
(Schweizerischer Bundesrat, 2009). Da Veranstaltungen wie Konzerte, Festivals oder Musicals
dem Freizeitbereich zuzuordnen sind, ist dieser Verkehrszweck flir die vorliegende Untersuchung
besonders relevant. Gleichzeitig ist der Freizeitverkehr mit einem bedeutenden Anteil am Ge-
samtverkehrsaufkommen, hohen Emissionen und einem betrachtlichen Energieverbrauch ver-
bunden. Prognosen gehen zudem davon aus, dass die Verkehrsleistung in diesem Bereich weiter

zunehmen wird (Schweizerischer Bundesrat, 2009).

Daraus ergibt sich verkehrs- und klimapolitisch ein klarer Handlungsbedarf. Insbesondere in Ag-
glomerationen, in denen grundsatzlich Alternativen zum motorisierten Individualverkehr beste-
hen, stellt sich die Frage, wie diese Angebote attraktiver gestaltet und starker genutzt werden
kénnen (Schweizerischer Bundesrat, 2009). Vor diesem Hintergrund stellen integrierte Ticketl6-
sungen einen moglichen Ansatz dar, um die Anreise zu Veranstaltungen gezielt auf den 6ffentli-
chen Verkehr zu verlagern und damit einen Beitrag zu einer nachhaltigen Eventmobilitat zu leis-

ten.
2.2 Eventmanagement und Besucherlogistik

Veranstaltungen wie Konzerte sind ein bedeutender Bestandteil des Freizeitangebots und zu-
gleich mit vielfaltigen organisatorischen Anforderungen verbunden. Gemass der Publikation Kul-
tur- und Freizeitverhalten in der Schweiz zahlen Konzertbesuche nach dem Besuch von Denk-
malern und historischen oder archaologischen Statten zur zweithaufigsten kulturellen Aktivitat der
Bevdlkerung (Bundesamt fur Statistik (BFS), 2025, S. 15). Nach den Einschrankungen infolge
der Corona-Pandemie hat sich die Eventbranche wieder stabilisiert und die Nachfrage nach Ver-

anstaltungen ist erneut gestiegen (Schirmann, 2024).

Im Eventmanagement umfassen die organisatorischen Anforderungen nicht nur die Planung des
Programms und der Infrastruktur vor Ort, sondern auch die Steuerung der Besucherstrome (A.
Eggimann, personliche Kommunikation, 25. November 2025). Insbesondere die An- und Abreise
der Besuchenden stellt einen zentralen Aspekt dar, da sie sowohl die Umweltbilanz einer Veran-
staltung als auch die Verkehrssituation im Umfeld des Veranstaltungsortes wesentlich beeinflusst
(Landolt, 2026). Fur die vorliegende Arbeit ist dieser Zusammenhang von besonderer Bedeutung,
da integrierte Ticketldésungen genau an der Schnittstelle zwischen Veranstaltung und Mobilitat

ansetzen.
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2.2.1 Bedeutung der Besucherlogistik fur die Umweltbilanz von Veranstaltungen

Im Kontext des nachhaltigen Eventmanagements zeigt sich, dass die Besucherlogistik eine zent-
rale Rolle fur die Umweltbilanz von Veranstaltungen spielt. Zwar verursachen auch Energiever-
brauch, Verpflegung oder Materialeinsatz 6kologische Auswirkungen, ein wesentlicher Teil der
Umweltbelastung entfallt jedoch haufig auf die An- und Abreise des Publikums. Dies verdeutlicht
beispielsweise das Paléo Festival in Nyon, das zu den gréssten Open-Air-Musikfestivals Europas
zahlt (About Switzerland, 2024). Trotz Investitionen in eine Solaranlage sehen die Organisatoren
das grosste Potenzial zur Reduktion der CO,-Bilanz insbesondere in der Mobilitdt der Besuche-
rinnen und Besucher sowie im Konsumverhalten vor Ort (Landolt, 2026). Daraus lasst sich ablei-
ten, dass nachhaltige Veranstaltungsorganisation nicht auf das Veranstaltungsgeldnde be-

schrankt bleiben kann, sondern die An- und Abreise systematisch einbeziehen muss.

Nach Aussagen der Festivalverantwortlichen liesse sich die CO,-Bilanz deutlich verbessern,
wenn mehr Besuchende mit dem 6ffentlichen Verkehr anreisen wirden. In Kombination mit einer
starker pflanzenbasierten Verpflegung kénnte die Umweltbelastung des Festivals erheblich redu-
ziert werden. Die Veranstalter verfolgen dabei keinen restriktiven Ansatz, sondern setzen auf die
Forderung nachhaltiger Alternativen (Landolt, 2026). So wird auf der Website des Festivals aus-
dricklich empfohlen, nach Méglichkeit das Fahrrad, Fahrgemeinschaften oder das breite Angebot
des offentlichen Verkehrs zu nutzen, um den CO,-Fussabdruck zu verringern (Paléo Festival
Nyon, 2026). Dieses Beispiel zeigt, dass die Steuerung der Besucheranreise ein zentraler Be-

standteil nachhaltiger Veranstaltungsplanung ist.

2.2.2 Mobilitat als Emissionsquelle bei Kulturveranstaltungen

Auch bei anderen Kulturveranstaltungen zeigt sich, dass die Mobilitat der Beteiligten und des
Publikums einen erheblichen Anteil an den verursachten Emissionen ausmacht. Darauf weist un-
ter anderem ein Beitrag des Regionaljournals Zentralschweiz hin, der das Lucerne Festival als
Beispiel anfuhrt. Gemass Angaben der Festivalorganisation entstehen rund 87 Prozent der Ge-
samtemissionen der Veranstaltung im Bereich Mobilitat. Diese Erkenntnis unterstreicht, dass die
Verkehrsmittelwahl der Besuchenden flr die dkologische Bewertung einer Veranstaltung von

zentraler Bedeutung ist (Schweizer Radio und Fernsehen (SRF), 2023).

Gleichzeitig wird deutlich, dass Veranstalter insbesondere die An- und Abreise der Besuchenden
am starksten beeinflussen kénnen. Die Mobilitdt von Orchestern sowie von Kunstlerinnen und
Kunstlern Iasst sich dagegen nur begrenzt steuern. Gerade deshalb ist die An- und Abreise des
Publikums ein besonders relevanter Ansatzpunkt fur nachhaltige Massnahmen (Schweizer Radio
und Fernsehen (SRF), 2023).
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2.2.3 Massnahmen zur Reduktion mobilitdtsbedingter Emissionen

Zur Reduktion mobilitdtsbedingter Emissionen konnen Veranstalter auf unterschiedliche Mass-
nahmen zurtckgreifen. Dazu zahlen einerseits Instrumente, die auf Transparenz und Sensibili-
sierung abzielen, etwa die Berechnung und Kommunikation des 6kologischen Fussabdrucks, an-
dererseits aber auch konkrete Mobilitdtsangebote flr das Publikum. Das Beispiel des Lucerne
Festival verdeutlicht, dass nachhaltige Veranstaltungsorganisation nicht nur das Veranstaltungs-
gelande selbst betrifft, sondern auch die An- und Abreise der Besuchenden einbeziehen muss
(Schweizer Radio und Fernsehen (SRF), 2023).

Insbesondere im Bereich der An- und Abreise der Besuchenden gewinnen niederschwellige und
attraktive Angebote zunehmend an Bedeutung. Dazu gehoren beispielsweise gut kommunizierte
Verbindungen des offentlichen Verkehrs, zusatzliche Transportangebote zu Randzeiten oder in-
tegrierte Ticketldsungen. Solche Massnahmen kénnen die Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs er-
leichtern und damit einen konkreten Anreiz flr eine nachhaltigere An- und Abreise schaffen
(Schweizer Radio und Fernsehen (SRF), 2023).

Die Relevanz der Besucherlogistik und der Mobilitat fir die Umweltbilanz von Veranstaltungen
zeigt insgesamt, dass nachhaltige Eventorganisation nicht ohne geeignete Mobilitatskonzepte
gedacht werden kann. Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, welche Modelle integrierter
Ticketlésungen im Zusammenspiel von Veranstaltungen und 6ffentlichem Verkehr stehen und wie

diese konkret ausgestaltet werden kénnen.
2.3 Definition und Modelle integrierter Ticketldsungen

Im Zusammenhang mit Veranstaltungen und 6ffentlichem Verkehr bestehen unterschiedliche For-
men integrierter Ticketldsungen. Gemeinsam ist diesen Modellen, dass sie darauf abzielen, die
An- und Abreise der Besucherinnen und Besucher mit dem 6ffentlichen Verkehr gezielt zu férdern
und dadurch nachhaltigere Mobilitdtsformen im Eventbereich zu starken. Im Rahmen eines Fach-
gesprachs mit Andreas Eggimann, Teamleiter Markt Events der RailAway AG, wurden verschie-
dene Modelle erlautert, die Veranstaltern erméglichen, die 6V-Nutzung ihrer Gaste zu unterstit-
zen und gleichzeitig Herausforderungen in der Verkehrslenkung sowie im Parkplatzmanagement
zu reduzieren. Die Ausgestaltung solcher Lésungen kann je nach Veranstaltungstyp, Zielgruppe,
Budget und geografischem Einzugsgebiet unterschiedlich ausfallen (A. Eggimann, persoénliche
Kommunikation, 25. November 2025).
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2.3.1 \Vollintegration

Die Vollintegration stellt die umfassendste Form integrierter Ticketldsungen dar. Dabei ist die An-
und Abreise mit dem 6ffentlichen Verkehr vollstandig im Eintrittspreis der Veranstaltung enthalten.
Fur die Besucherinnen und Besucher ergibt sich daraus eine besonders einfache und komfortable
Losung, da kein zusatzliches 6V-Billett erworben werden muss. Die Nutzung des offentlichen
Verkehrs wird dadurch direkt in den Veranstaltungsbesuch integriert. Je nach Veranstaltungsfor-
mat kann eine solche Vollintegration innerhalb eines regionalen Tarifverbunds oder auf schweiz-

weiter Ebene erfolgen (RailAway, 2025).

Insbesondere bei Grossveranstaltungen mit Gasten aus unterschiedlichen Regionen eignet sich
eine schweizweite Vollintegration, da sie eine einheitliche und unkomplizierte Nutzung des o6ffent-
lichen Verkehrs ermdglicht. Bei kleineren oder regional starker verankerten Veranstaltungen kann
hingegen auch eine verbundbezogene Losung sinnvoll sein. Die Vollintegration bietet aus Sicht
der Besucherinnen und Besucher den héchsten Komfort und aus Sicht der Veranstalter ein gros-
ses Potenzial zur gezielten Steuerung des Mobilitatsverhaltens. Gleichzeitig ist sie in der Regel
mit einem hoheren finanziellen und organisatorischen Aufwand verbunden als andere Modelle

(A. Eggimann, personliche Kommunikation, 25. November 2025).

Neben dem Nutzen fir die Besuchenden ergeben sich auch Vorteile fur die Veranstaltungs-
partner. Gemass den Ausfihrungen von Andreas Eggimann kann ein durch RailAway erarbeitetes
0V-Konzept die Bewilligung von Veranstaltungen erleichtern, da eine koordinierte und nachhaltige
An- und Abreise der Gaste sichergestellt werden kann. Dariber hinaus kénnen Veranstalter zu-
satzliche Vertriebs- und Kommunikationskanale des o6ffentlichen Verkehrs nutzen. Auch im Be-
reich der verkehrstechnischen Planung bietet die Zusammenarbeit Vorteile, etwa bei der Reduk-
tion von Parkplatzproblemen, der Organisation des Abtransports grosser Besuchermengen oder
der Gewahrleistung einer sicheren Heimreise nach der Veranstaltung (A. Eggimann, personliche

Kommunikation, 25. November 2025).
2.3.2 Mobilitatsbeitrag

Der Mobilitatsbeitrag stellt eine alternative Form der Integration dar, die insbesondere dann ein-
gesetzt wird, wenn eine vollstandige Ubernahme der 6V-Kosten im Eventticket nicht realisierbar
ist. Dabei leisten Veranstalter einen finanziellen Beitrag an die An- und Abreise der Besucherin-
nen und Besucher mit dem 6ffentlichen Verkehr. Dieser Beitrag reduziert die Kosten des 6V-Bil-
letts und soll dadurch einen zusatzlichen Anreiz schaffen, den offentlichen Verkehr anstelle des
motorisierten Individualverkehrs zu nutzen. Die Hbhe dieses Beitrags kann je nach Veranstaltung

individuell festgelegt werden (A. Eggimann, persdnliche Kommunikation, 25. November 2025).
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Ein solches Modell kommt beispielsweise beim Lucerne Festival zur Anwendung. Dort wird ge-
mass RailAway eine Verginstigung von 50 Prozent auf die An- und Abreise mit dem o&ffentlichen
Verkehr gewahrt. Der Mobilitatsbeitrag eignet sich insbesondere fir Veranstaltungen, die ihre
Gaste zur Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs motivieren méchten, ohne die Kosten einer Vollin-
tegration tragen zu mussen. Damit stellt dieses Modell eine niederschwellige Form zur gezielten

Forderung der 6V-Nutzung im Eventbereich dar (RailAway, 2025).
2.3.3 Extraziige und Nachtverbindungen

Bei Veranstaltungen mit hohem Besucheraufkommen oder bei Events, die spat am Abend enden,
reichen regulare Verbindungen des o6ffentlichen Verkehrs haufig nicht aus. In solchen Fallen kén-
nen zusatzliche Transportangebote in Form von Extraztgen, Zugverstarkungen oder Nachtver-
bindungen eingesetzt werden. Gemass den Angaben von RailAway sollen solche Zusatzange-
bote einerseits eine sichere und effiziente Abreise der Besuchenden gewahrleisten und
andererseits die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs auch zu Randzeiten erhéhen (RailAway,
2025).

Zusatzliche Verbindungen leisten insbesondere bei Grossveranstaltungen einen wichtigen Bei-
trag zur Besucherlenkung und zur geografischen Reichweite des Angebots. Sie ermoglichen es,
auch Gaste aus weiter entfernten Regionen an eine Veranstaltung anzubinden und damit die
Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr zu reduzieren. Ein Beispiel hierfur ist das Moon
and Stars Festival in Locarno, bei dem Extraziige eine komfortable Abreise in die Deutschschweiz
ermoglichen (MSF Moon and Stars Festivals SA, o. D.). Solche Lésungen zeigen, dass integrierte
Mobilitatskonzepte nicht nur preisliche, sondern auch infrastrukturelle Komponenten umfassen

kdénnen.
2.3.4 Eintrittsermassigung

Eine weitere Form integrierter Ticketldsungen stellt die Verknipfung eines 6V-Angebots mit einer
Eintrittsermassigung dar. Dieses Modell wird vor allem bei Messen, Ausstellungen oder anderen
Veranstaltungen eingesetzt, bei denen der Ticketkauf mit einer bewussten Entscheidung fur die
An- und Abreise mit dem 6ffentlichen Verkehr verbunden werden soll. Besuchende erhalten dabei
eine Vergunstigung auf den Eintrittspreis, sofern sie mit dem offentlichen Verkehr anreisen
(RailAway, 2025).

Ein Beispiel hierfir ist die Schweizer Messe fir Landwirtschaft und Ernahrung (OLMA) in St.Gal-
len. Besucherinnen und Besucher erhalten dort eine Ermassigung von 20 Prozent auf das Ein-

trittsticket, wenn dieses in Kombination mit einem 6V-Billett erworben wird (Olma Messen
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St.Gallen AG, 2026). Durch solche Angebote wird ein zusatzlicher finanzieller Anreiz geschaffen,
den o6ffentlichen Verkehr zu nutzen und auf die An- und Abreise mit dem motorisierten Individual-
verkehr zu verzichten (RailAway, 2025). Im Unterschied zum Mobilitatsbeitrag steht hier nicht die
Vergunstigung des 6V-Tickets, sondern die Reduktion des Eintrittspreises im Vordergrund. Den-

noch verfolgt auch dieses Modell das Ziel, nachhaltige Mobilitdtsentscheidungen zu fordern.

Die dargestellten Modelle zeigen, dass integrierte Ticketldsungen in unterschiedlicher Intensitat
in das Mobilitatsverhalten von Veranstaltungsgasten eingreifen konnen. Wahrend einzelne Mo-
delle vor allem finanzielle Anreize setzen, verbinden umfassendere Losungen preisliche, organi-
satorische und infrastrukturelle Elemente. Vor diesem Hintergrund ist es relevant, den Einfluss
solcher Rahmenbedingungen auf das An- und Abreiseverhalten nicht nur anhand von Praxisbei-

spielen, sondern auch auf Basis externer Studien zu betrachten.
2.4 Studie zum Thema CO,-Emissionen bei Veranstaltungen in Deutschland

Auch in Deutschland gewinnt die Reduktion von CO,-Emissionen bei Veranstaltungen zuneh-
mend an Bedeutung. Im Rahmen der Sommertournee 2023 der Band AnnenMayKantereit wurde
deshalb das Projekt TICKET TO RIDE initiiert. Dieses wurde von The Changency und Crowd
Impact lanciert und verfolgte das Ziel, das Bewusstsein des Publikums flir eine nachhaltige An-
und Abreise zu Veranstaltungen zu starken (The Changency GmbH, Crowd Impact, 2024, S. 5).
Im Zentrum stand die Frage, welche Faktoren das Mobilitdtsverhalten von Konzertbesuchenden

beeinflussen und welche Rolle dabei die Rahmenbedingungen des 6ffentlichen Verkehrs spielen.

Anteile der Gesamtemissionen der Sommertournee 2023 der Band AnnenMayKantereit

88,2 %

Publikums-Mobilitit @

5,2 % \

Gastronomie @ —___ A e,
. Sonstiges:

31% i Abfall, Travel Party (Mobilitdt |

Logistik & Tourproduktion @ i &Unterbringung), Catering,

i Wasser & Abwasser
17 % /
Energie und Warme @

1,8 %
Sonstiges @

Abbildung 3: Der Anteil einzelner Bereiche an den Gesamtemissionen der Tour 2023.

Quelle: The Changency GmbH, Crowd Impact. (2024). TICKET TO RIDE — Nachhaltige Publikums-An-
reise bei GroBveranstaltungen — Projektzusammenfassung. Abgerufen am 20. Januar 2026 von https://ti-
ckettoride.net/sites/ticketoride/files/2024-05/TTR_Projektzusammenfassung_V1_0.pdf
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Eine begleitende Befragung der Besucherinnen und Besucher zeigte deutliche Unterschiede im
An- und Abreiseverhalten in Abhangigkeit von der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur. An Veran-
staltungsorten mit unzureichender Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr erfolgte die An- und
Abreise zu rund 96 Prozent mit dem Auto. Demgegentiber lag der Anteil der An- und Abreisen mit
offentlichen Verkehrsmitteln an Konzertorten mit gut ausgebauter 6V-Infrastruktur, wie beispiels-
weise in Berlin, bereits ohne zusatzliche Verginstigungen bei rund 63 Prozent (The Changency
GmbH, Crowd Impact, 2024, S. 17). Diese Ergebnisse verdeutlichen, dass die Verkehrsmittelwahl
nicht allein von finanziellen Anreizen abhangt, sondern massgeblich auch durch die vorhandene

Erreichbarkeit und Angebotsqualitat beeinflusst wird.

Die Ergebnisse dieser Studie sind fiur die vorliegende Arbeit insofern besonders relevant, als sie
aufzeigen, dass integrierte Ticketldsungen zwar grundsatzlich ein wirksames Instrument zur For-
derung des offentlichen Verkehrs darstellen kénnen, ihre tatsachliche Wirkung jedoch massge-
blich von den strukturellen Rahmenbedingungen abhangt. In Regionen mit guter 6V-Erschlies-
sung konnen integrierte Angebote die Nutzung des offentlichen Verkehrs zusatzlich férdern. In
Gebieten mit unzureichender Infrastruktur stossen solche Modelle hingegen trotz finanzieller oder
organisatorischer Anreize an klare Grenzen. Das zeigt, dass die Wahl des Verkehrsmittels nicht
ausschliesslich durch den Preis bestimmt wird, sondern ebenso durch Faktoren wie Erreichbar-
keit, Komfort, Gewohnheiten und Angebotsqualitat. Fur die Untersuchung integrierter Ticketlo-
sungen sind deshalb insbesondere deren Einfluss auf das Mobilitadtsverhalten, die organisatori-

schen Voraussetzungen sowie magliche Anreizstrukturen von Bedeutung.

Die theoretischen Grundlagen sowie die dargestellten Modellformen zeigen, dass integrierte Ti-
cketlésungen im Eventbereich unterschiedliche Funktionen erfillen kdnnen und sowohl von fi-
nanziellen als auch von infrastrukturellen Rahmenbedingungen abhangen. Vor diesem Hinter-
grund stellt sich die Frage, wie solche Modelle in der Schweiz konkret umgesetzt werden und

welche Unterschiede sich in der praktischen Ausgestaltung erkennen lassen.
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3 Analyse der aktuellen Situation in der Schweiz

Im Schweizer Eventbereich bestehen bereits unterschiedliche Formen der Verknipfung von Ver-
anstaltungen mit dem 6ffentlichen Verkehr. Diese Beispiele zeigen, dass nachhaltige Mobilitat bei
Veranstaltungen zunehmend an Bedeutung gewinnt und bereits auf verschiedene Weise gefor-
dert wird. Die bestehenden Ansatze reichen von einer vollstandigen Integration des 6V-Tickets in
das Eintrittsticket Gber Verglnstigungen und Mobilitatsbeitrage bis hin zu kombinierten Rabatt-
modellen. Gleichzeitig wird deutlich, dass sich die konkreten Lésungen hinsichtlich ihrer Reich-
weite, Finanzierung, Zielsetzung und organisatorischer Ausgestaltung unterscheiden. Die nach-
folgenden Beispiele zeigen, wie integrierte Ticketldsungen in der Schweiz derzeit umgesetzt

werden und welche Unterschiede sich zwischen den einzelnen Modellen erkennen lassen.
3.1 Vollintegration auf schweizweiter Ebene: OpenAir St.Gallen

Das OpenAir St.Gallen nimmt im Schweizer Eventbereich eine Vorreiterrolle bei der Verknipfung
von Veranstaltung und nachhaltiger Mobilitat ein. Seit 2024 ist die An- und Abreise mit dem 6f-
fentlichen Verkehr schweizweit im Festivalticket integriert (OpenAir St.Gallen, 2026). Damit ge-
hort das Festival zu den wenigen Veranstaltungen in der Schweiz, die eine Vollintegration nicht
nur auf Verbund- oder Regionalebene, sondern auf nationaler Ebene umsetzen. Aus Sicht der
nachhaltigen Eventmobilitat stellt dieses Modell ein besonders aufschlussreiches Praxisbeispiel
dar, da es zeigt, wie ein grossflachig gultiges Mobilitdtsangebot in ein bestehendes Veranstal-

tungskonzept eingebunden werden kann.

Mit der schweizweiten Vollintegration verfolgt das OpenAir St.Gallen mehrere Zielsetzungen. Ei-
nerseits soll die An- und Abreise mit dem 6ffentlichen Verkehr fir Besucherinnen und Besucher
aus der ganzen Schweiz attraktiver und einfacher gestaltet werden. Andererseits unterstitzt die
Massnahme die Nachhaltigkeitsbestrebungen der Veranstaltung, indem ein konkreter Anreiz ge-
schaffen wird, auf die An- und Abreise mit dem motorisierten Individualverkehr zu verzichten
(OpenAir St.Gallen, 2026). Dank der Integration des 6V-Tickets in das Festivalticket kann die
Besucherlenkung gezielt beeinflusst und die Belastung durch den Individualverkehr rund um das
Festivalgelande reduziert werden. Pascal Frei von der Gadget Entertainment Group AG betont in
diesem Zusammenhang, dass die Vollintegration als bewusster nachster Schritt verstanden
wurde, nachdem bereits zuvor verglnstigte 6V-Angebote bestanden hatten. Ziel sei es gewesen,
die Anreise flr das Publikum noch einfacher und attraktiver zu gestalten und gleichzeitig die Nut-
zung des Autos weiter zu reduzieren, beziehungsweise weniger attraktiv zu machen (Interview 2,
9. April 2026, Frage 1 und 3).
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Daten der Gadget Entertainment Group AG zeigen, dass sich die Verkehrsmittelwahl beim O-
penAir St.Gallen deutlich zugunsten des o6ffentlichen Verkehrs verschoben hat. Wahrend 2004
noch 43,0 Prozent der Besuchenden mit dem 6&ffentlichen Verkehr anreisten, lag dieser Anteil
2014 im Rahmen eines bereits verginstigten 6V-Angebots bei 72,0 Prozent und erreichte 2025
schliesslich 81,3 Prozent. Im gleichen Zeitraum sank der Anteil der Anreise mit dem Personen-
wagen von 53,0 Prozent im Jahr 2004 auf 21,0 Prozent im Jahr 2014 und auf 9,8 Prozent im Jahr
2025. Diese Entwicklung ist insofern bemerkenswert, als Verhaltensédnderungen auf bereits ho-
hem 6V-Niveau erfahrungsgemass schwieriger zu erzielen sind als in friheren Phasen mit hohe-

rem Autoanteil (Gadget Entertainment Group AG, Datenbereitstellung, 2026).

Zusatzlich lasst sich die ricklaufige Nutzung des motorisierten Individualverkehrs an den verkauf-
ten Parkkarten flr den Breitfeld-Parkplatz ablesen. Innerhalb von drei Jahren ging deren Anzahl
um rund 69,5 Prozent zurtick. Die Entwicklung der Parkkartennutzung stutzt damit die Einschat-
zung, dass die An- und Abreise mit dem motorisierten Individualverkehr im Zusammenhang mit
dem Festival weiter an Bedeutung verloren hat (Gadget Entertainment Group AG, Datenbereit-
stellung, 2026).

Die Interviewaussagen erganzen diese Entwicklung auf inhaltlicher Ebene. Deborah von Buren
verweist darauf, dass die Autonutzung bereits vor der schweizweiten Vollintegration rucklaufig
gewesen sei und dass die Reduktion des Parkplatzangebots im Jahr 2026 eine Folge dieser Ent-
wicklung darstelle. Gleichzeitig machen Pascal Frei und Deborah von Buren deutlich, dass die
letzten Anteile des motorisierten Individualverkehrs nur noch schwer zu beeinflussen sind, da ein
Teil des Publikums trotz ausgebautem Angebot weiterhin auf das Auto angewiesen ist oder dieses

bewusst bevorzugt (Interview 2, 9. April 2026, Frage 13).

Das Beispiel des OpenAir St.Gallen zeigt, dass eine schweizweite Vollintegration insbesondere
bei Grossveranstaltungen mit einem breiten geografischen Einzugsgebiet sinnvoll sein kann. Ge-
rade weil Gaste aus unterschiedlichen Regionen anreisen, bietet ein nationales Modell einen ho-
hen praktischen Nutzen und eine einheitliche Lésung. Aus analytischer Sicht wird deutlich, dass
die Vollintegration nicht nur einen finanziellen Vorteil schafft, sondern vor allem die Komplexitat
der An- und Abreise aus Sicht der Besuchenden reduziert. Dadurch wird der 6ffentliche Verkehr
als Standardlésung fur die Event-An- und Abreise gestarkt. Gleichzeitig ist eine solche Losung
mit erhéhtem Koordinations- und Finanzierungsaufwand verbunden und setzt eine enge Zusam-

menarbeit der beteiligten Akteure voraus.
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3.2 Vollintegration auf regionaler Ebene: THE HALL

Auch die Eventlocation THE HALL in Dubendorf verfolgt einen klaren Ansatz zur Férderung nach-
haltiger Mobilitat. Aufgrund der unmittelbaren Nahe zum Bahnhof Stettbach verfugt der Veran-
staltungsort tber eine sehr gute Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr. Diese Lage schafft glins-
tige Voraussetzungen daflir, die An- und Abreise mit dem 6V gezielt zu férdern und den
motorisierten Individualverkehr zu reduzieren. Seit 2023 ist bei Konzerten in THE HALL ein inte-
griertes Ticket flr das gesamte Netz des Zlrcher Verkehrsverbunds (ZVV) Bestandteil des Ein-
trittstickets (THE HALL, o. D.).

Im Unterschied zum OpenAir St.Gallen handelt es sich hierbei nicht um eine schweizweite, son-
dern um eine regionale, beziehungsweise verbundbezogene Vollintegration. Dieses Modell ist auf
die regionale Einbettung des Veranstaltungsorts abgestimmt und nutzt die bestehende Erschlies-
sung durch den offentlichen Verkehr gezielt aus. Gleichzeitig l1asst sich durch die Férderung des
offentlichen Verkehrs die Belastung des umliegenden Quartiers durch den motorisierten Individu-
alverkehr verringern (VBG, 2024).

THE HALL Ziirich
E E Hoffnigstrasse 1, 8600 Diibendorf
1 ® Live Nation Presents
[=] SEAN PAUL

*06 XKCZ+5*
P N -
P M Stehplatz
SgL=8 Endpreis Parkett
SEooe
238 CHF 84.00 Stehplatz
& (inkl. 2.6% MWST)
§ CHE-161.593.481 MWST | g Riickgabe/Umtausch nicht méglich. Bei
3 Verlust des Tickets kein Ersatz. Das E
fer Mitfihren von Taschen und Rucksacken ist
5 — z En(ers?qt. Audio- & \_/‘ldeoagmahmen sowie
IR Vittwoch ' L LA s Tt
= . 3 i B M
4 =3 04. Mrz 2026, 20:00 Uhr gen. tragen Sie. einen Genorschutz.
=

& 27X F nerstattung bei Absage
Einlass ab: 18:30 Uhr oder Verlegung der Veranstaltung.

v . Bitte informieren Sie sich vor Reiseantritt, ob
www.livenation.ch die Veranstaltung wie geplant stattfindet.
Veranstalter: Aktuelle Sicherheitshinweise unter:

Live Nation Switzerland AG LIVENATION.CH

Abbildung 4: Aufdruck auf dem Ticket (oben rechts), welcher zur kostenlosen Hin- und Riickfahrt im Zir-
cher Verkehrsverbund berechtigt.
Quelle: Selbst gekauftes Ticket vom 4. Mérz 2026

Die Monitoringdaten von THE HALL zeigen, dass der 6V-Anteil im Jahr 2025 bei 68 Prozent lag,
wahrend der MIV-Anteil 32 Prozent betrug (THE HALL, Datenbereitstellung, 2026). Gemass An-
gaben von Christian Mathys, CEO von THE HALL, sei ebenfalls ein ricklaufiger Verkehr in den
umliegenden Quartieren feststellbar (VBG, 2024). Das Beispiel von THE HALL verdeutlicht damit,
dass integrierte Ticketlésungen auch auf regionaler Ebene wirksam sein kénnen, sofern eine gute
OV-Infrastruktur vorhanden ist und das Modell auf die rdumlichen Gegebenheiten abgestimmt

wird. Im Vergleich zur schweizweiten Vollintegration ist die Reichweite des Angebots zwar
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begrenzter, daflir kann die Umsetzung starker auf den tatsachlichen Einzugsraum der Besuchen-

den ausgerichtet werden.

Auf Anfrage, warum keine schweizweite Vollintegration angeboten wird, verweist Vladimir Tajsi¢
insbesondere auf die hohen wirtschaftlichen Hirden. Gemass seinen Aussagen hatten Berech-
nungen mit RailAway gezeigt, dass bereits eine Einfuhrung eines Mobilitdtsbeitrags Kosten von
Uber 400’000 Schweizer Franken verursacht hatte. Fir THE HALL sei ein solches Modell ange-
sichts der Vielzahl unterschiedlicher Veranstalter und der damit verbundenen Ticketpreissensibi-
litat nicht tragbar gewesen. Eine schweizweite Losung hatte folglich zu deutlich hdheren Eintritts-
preisen gefuhrt und ware weder fir die Veranstalter noch fur das Publikum realistisch gewesen.
Vor diesem Hintergrund wurde die auf den ZVV beschrankte Integration als praktikablere und

standortgerechtere Lésung umgesetzt (Interview 3, 13. April 2026, Frage 2).
3.3 Mobilitatsbeitrag: Stars in Town Festival

Ein anderes Modell wird beim Stars in Town Festival in Schaffhausen angewendet. Aufgrund der
zentralen Lage und der unmittelbaren Gehdistanz zum Bahnhof Schaffhausen bestehen auch
hier glinstige Voraussetzungen fir eine An- und Abreise mit dem 6ffentlichen Verkehr. Die Orga-
nisatoren setzen jedoch nicht auf eine Vollintegration, sondern auf einen Mobilitatsbeitrag. Besu-
chende erhalten dadurch eine Vergunstigung von funf Schweizer Franken auf die Nutzung des
offentlichen Verkehrs. Gleichzeitig sprechen sich die Veranstalter ausdrtcklich fur eine An- und
Abreise mit dem 6V aus. Zusatzliche Parkplatze werden nicht bereitgestellt; fur die An- und Ab-
reise mit dem motorisierten Individualverkehr stehen lediglich die reguléren o6ffentlichen Park-

moglichkeiten zur Verfigung (Stars in Town, 2025).

Dieses Beispiel zeigt, dass auch ein finanzieller Beitrag an die 6V-An- und Abreise einen gezielten
Lenkungseffekt erzeugen kann, ohne dass eine vollstandige Integration umgesetzt werden muss.
Im Vergleich zur Vollintegration ist der organisatorische und finanzielle Aufwand fur die Veranstal-
ter in der Regel geringer. Gleichzeitig bleibt jedoch ein Teil der Entscheidung und der Kosten bei
den Besuchenden, da weiterhin ein separates 6V-Billett geldst werden muss. Der Mobilitatsbei-
trag stellt damit eine pragmatische Losung dar, wenn eine vollstandige Integration nicht realisier-

bar oder nicht gewtinscht ist.

Erganzend dazu ist das Beispiel auch aus politischer Sicht relevant. Im Kanton Schaffhausen
wurde ein Postulat angenommen, das priifen lasst, inwiefern 6V-Tickets klinftig standardmassig
in Eintrittstickets 6ffentlicher Veranstaltungen integriert werden kénnten. Begriindet wird dies un-
ter anderem mit der Entlastung der Strasseninfrastruktur und der Parkplatzsituation (Keystone-

SDA, 2025). Ein Postulat ist ein parlamentarischer Vorstoss, mit dem der Regierungsrat
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beauftragt wird, zu prifen, ob eine Verfassungs- oder Gesetzesvorlage oder der Entwurf zu einem
Kantonsratsbeschluss vorgelegt werden soll. Zudem kann ihm empfohlen werden, in seinem Zu-
standigkeitsbereich einen Entscheid zu treffen und darliber Bericht zu erstatten

(Parlamentsdienste des Kantonsrates, o. D.).

Das Beispiel des Stars in Town zeigt damit nicht nur eine konkrete Praxislosung, sondern verweist

zugleich auf eine zunehmende politische Sensibilisierung flr nachhaltige Eventmobilitat.
3.4 Kombination Mobilitatsbeitrag und Eintrittsermassigung: Musical

Ein weiteres Praxisbeispiel stellt das Event’'n’Rail-Angebot zum Musical Becoming Marilyn Mon-
roe dar. Dieses Beispiel zeigt eine kombinierte Form integrierter Ticketldsungen, bei der ein Mo-
bilitatsbeitrag und eine Eintrittsermassigung miteinander verknlpft werden. Besuchende profitie-
ren bei der An- und Abreise mit dem 6ffentlichen Verkehr sowohl von einer Reduktion auf das 6V-

Ticket als auch von einem Rabatt auf den Eintrittspreis (RailAway AG, 2026).

Dieses Modell istinsbesondere deshalb interessant, weil es nicht auf eine vollstandige Integration
setzt, sondern mehrere finanzielle Anreize kombiniert. Damit wird der offentliche Verkehr gezielt
gefordert, ohne dass das 6V-Ticket vollstandig im Veranstaltungspreis enthalten ist. Aus Sicht der
Angebotsgestaltung zeigt dieses Beispiel, dass integrierte Ticketldsungen nicht zwingend als Voll-
integration ausgestaltet sein missen, um eine verhaltenslenkende Wirkung zu entfalten. Vielmehr
kénnen auch Kombinationen aus Verginstigungen und Eintrittsvorteilen dazu beitragen, die Nut-

zung des offentlichen Verkehrs zu férdern.

Analytisch betrachtet verdeutlicht dieses Modell die Flexibilitat integrierter Ticketldsungen. Je
nach Veranstaltungstyp, Zielgruppe und Budget kdnnen unterschiedliche Anreizsysteme kombi-
niert werden. Gleichzeitig zeigt sich jedoch, dass die Wirkung solcher Modelle stark davon ab-
hangen dirfte, wie attraktiv die Gesamtersparnis aus Sicht der Besuchenden wahrgenommen

wird und wie einfach die Nutzung des Angebots ausgestaltet ist.
3.5 Kein integriertes Modell: Thunerseespiele

Ein besonders aufschlussreiches Gegenbeispiel stellen die Thunerseespiele dar. Dort war in der
Vergangenheit die Fahrt zwischen dem Bahnhof Thun und dem Seespielgelédnde im Eintrittsticket
enthalten. Dieses Modell wurde jedoch wieder aufgehoben. Als Begrundung wurde angefuhrt,
dass ein grosser Teil der Besuchenden bereits Uber eine bestehende Libero-Verbundlésung ver-
flige und dadurch nur ein begrenzter zusatzlicher Nutzen durch die Integration entstanden sei (H.
Hadorn, E-Mail-Kommunikation, 23. Januar 2026).
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Das Beispiel der Thunerseespiele zeigt, dass integrierte Ticketlésungen nicht in jedem Fall dau-
erhaft beibehalten werden oder automatisch den gewiinschten Mehrwert erzeugen. Entscheidend
ist vielmehr, ob das gewahlte Modell tatsachlich zur Zielgruppe passt und einen spurbaren Zu-
satznutzen bietet. Wenn ein grosser Teil der Besuchenden bereits Uber ein passendes Ver-
bundabonnement verfligt, kann eine standardisierte Integration an Wirksamkeit verlieren. Gleich-
zeitig verdeutlicht dieses Beispiel, dass die Frage der geografischen Reichweite und der

Zielgruppenstruktur fur die Ausgestaltung integrierter L6sungen zentral ist.

Gemass Heidi Hadorn der Thunerseespiele AG wird derzeit gepruft, inwiefern kunftig eine geziel-

tere Losung fur Gaste ausserhalb des Libero-Tarifverbunds umgesetzt werden kann (H. Hadorn

E-Mail-Kommunikation, 23. Januar 2026). Der Libero-Tarifverbund umfasst die Gebiete der Kan-
tone Bern und Solothurn (BERNMOBIL, o. D.). Dieses Beispiel verdeutlicht, dass integrierte Ti-

cketlésungen nicht nur eingeflihrt oder abgeschafft, sondern auch weiterentwickelt und starker

auf spezifische Besuchergruppen zugeschnitten werden kénnen. Gleichzeitig bleibt die Férde-
rung der An- und Abreise mit dem 6ffentlichen Verkehr fir die Thunerseespiele weiterhin ein zent-

rales Anliegen (H. Hadorn, E-Mail-Kommunikation, 23. Januar 2026).

3.6 Fazit

Die analysierten Beispiele zeigen, dass integrierte Ticketldsungen im Schweizer Eventbereich
bereits in unterschiedlichen Auspragungen vorkommen. Sie reichen von der schweizweiten Voll-
integration Uber regionale Verbundlésungen bis hin zu Mobilitatsbeitragen und kombinierten Ra-
battmodellen. Gleichzeitig wird deutlich, dass Reichweite, Finanzierungslogik, Zielgruppenstruk-
tur und regionale Einbettung die konkrete Ausgestaltung wesentlich beeinflussen. Wahrend
Grossveranstaltungen mit einem breiten Einzugsgebiet von schweizweit gultigen Integrationsmo-
dellen profitieren kénnen, erscheinen fir andere Veranstaltungen eher teilweise integrierte oder
zielgruppenspezifische Lésungen sinnvoll. Die Analyse macht damit deutlich, dass es keine ein-
heitliche Standardlésung gibt, sondern dass integrierte Ticketmodelle an die jeweiligen Rahmen-

bedingungen angepasst werden mussen.
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4 Stakeholder-Analyse

Die Umsetzung integrierter Ticketldsungen im Eventbereich erfordert das Zusammenspiel ver-
schiedener Anspruchsgruppen. Damit eine Veranstaltung mit integriertem Mobilitatsangebot rei-
bungslos funktioniert, miissen Veranstalter, Transportunternehmen, Behdrden und weitere Betei-
ligte ihre Interessen und Aufgaben aufeinander abstimmen. In diesem Zusammenhang eignet
sich die Stakeholder-Analyse als Instrument, um die relevanten Akteure zu identifizieren und ihre
Rolle im Hinblick auf die Einfiihrung und Umsetzung solcher Modelle systematisch einzuordnen.
Fur die vorliegende Arbeit ist dies von besonderer Bedeutung, da integrierte Ticketldsungen nicht
von einem einzelnen Akteur allein umgesetzt werden kénnen, sondern auf Koordination, Akzep-

tanz und Kooperation angewiesen sind.
4.1 Veranstalterinnen und Veranstalter

Zu den zentralen Stakeholdern zahlen in erster Linie die Veranstalterinnen und Veranstalter. Sie
tragen die Verantwortung fur die Planung, Organisation und Durchfiihrung von Veranstaltungen
und entscheiden darlber, ob Mobilitdtsangebote in das Veranstaltungskonzept integriert werden.
Damit nehmen sie eine Schlusselrolle ein, da sie sowohl Uber die Ausgestaltung des Ticketing-

Modells als auch Uber die Kommunikation gegenuber den Besuchenden bestimmen.

Fur Veranstalter kdnnen integrierte Ticketldsungen verschiedene Vorteile mit sich bringen. Dazu
zahlen insbesondere eine erleichterte Verkehrslenkung, eine nachhaltigere Positionierung der
Veranstaltung, eine Entlastung bei Parkplatzfragen sowie eine bessere Steuerung der An- und
Abreise der Besucherinnen und Besucher (RailAway, 2025). Gleichzeitig sind Veranstalter jedoch
auch mit Herausforderungen konfrontiert. Dazu gehdren zusatzlicher Koordinationsaufwand, fi-
nanzielle Beteiligungen, Abhangigkeiten von externen Partnern und die Frage, ob sich der orga-
nisatorische Mehraufwand fir die jeweilige Veranstaltung wirtschaftlich rechtfertigen lasst. Ver-
anstalter bilden somit eine Akteursgruppe, die sowohl vom Potenzial integrierter Lésungen

profitieren kann als auch massgeblich von deren Umsetzbarkeit betroffen ist.
4.2 Transportunternehmen

Eine weitere zentrale Anspruchsgruppe sind die Transportunternehmen, insbesondere Anbieter
des offentlichen Verkehrs wie die SBB, beziehungsweise RailAway sowie regionale Verkehrsver-
bunde und weitere Transportunternehmen. Besonders die RailAway AG Ubernimmt die Koordi-
nation der notwendigen Transportleistungen und verfligt Gber das fachliche Know-how zur Pla-
nung und Umsetzung von Mobilitdtskonzepten im Zusammenhang mit Veranstaltungen. Ohne

ihre Mitwirkung kénnen integrierte Ticketldsungen weder tariflich noch logistisch realisiert werden.
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Die Rolle der Transportunternehmen geht dabei tUber die reine Bereitstellung von Transportkapa-
zitaten hinaus. Sie unterstlitzen Veranstalter bei der Entwicklung geeigneter Angebotsmodelle,
bei der tariflichen Integration des 6V-Tickets in das Eventticket, bei der Organisation zusatzlicher
Transportkapazitaten sowie bei der Nutzung ihrer Kommunikations- und Vertriebskanale. Gleich-
zeitig verfolgen Transportunternehmen eigene Interessen, etwa die Steigerung des 6V-Anteils,
die Gewinnung zusatzlicher Fahrgaste und die Positionierung des 6ffentlichen Verkehrs als at-
traktive und nachhaltige Mobilitatsform. Damit sind sie nicht nur operative Partner, sondern auch

strategische Mitgestalter integrierter Ticketldsungen (RailAway, 2025).
4.3 Besucherinnen und Besucher

Auch die Besucherinnen und Besucher der Veranstaltungen stellen eine zentrale Anspruchs-
gruppe dar. Ihr Mobilitatsverhalten hat unmittelbaren Einfluss auf die Verkehrssituation im Umfeld
von Veranstaltungen sowie auf die damit verbundenen Umweltwirkungen. Gleichzeitig entschei-
det letztlich ihre Akzeptanz daruber, ob integrierte Ticketldsungen die gewunschte Wirkung ent-
falten. Selbst ein gut geplantes Angebot kann seine Lenkungswirkung nur dann entfalten, wenn

es von den Besuchenden als attraktiv, verstandlich und praktikabel wahrgenommen wird.

Fur die Besuchenden konnen integrierte Ticketldsungen verschiedene Vorteile bieten. Dazu ge-
héren insbesondere eine vereinfachte Planung der An- und Abreise, finanzielle Vergunstigungen,
ein erhéhter Komfort sowie eine sichere Abreise nach der Veranstaltung (Interview 1, 30. Marz
2026). Gleichzeitig bestehen aus Sicht der Besuchenden auch mdgliche Vorbehalte. Diese kon-
nen sich etwa aus Gewohnheiten, einer Praferenz flir den motorisierten Individualverkehr, wahr-
genommenen Einschrankungen der Flexibilitdt oder aus einer unzureichenden Erreichbarkeit des
Veranstaltungsortes mit dem offentlichen Verkehr ergeben. Die Besucherinnen und Besucher
sind somit nicht nur Nutzende des Angebots, sondern auch eine zentrale Einflussgrésse fiir des-

sen Erfolg oder Misserfolg.
4.4 Offentliche Behérden und politische Institutionen

Darlber hinaus spielen offentliche Behérden und politische Institutionen eine wichtige Rolle. Sie
sind unter anderem fir die Bewilligung von Veranstaltungen sowie fur die Gestaltung der ver-
kehrspolitischen und regulatorischen Rahmenbedingungen verantwortlich (RailAway, 2025). Im
Kontext integrierter Ticketldsungen treten sie daher als Akteure auf, die durch Vorgaben, Anreize
oder politische Unterstutzung direkten oder indirekten Einfluss auf die Einfihrung solcher Modelle

nehmen konnen.
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Fur Behoérden stehen vor allem offentliche Interessen im Vordergrund. Dazu zahlen die Reduktion
von Verkehrsbelastungen, die Entlastung der lokalen Infrastruktur, die Férderung nachhaltiger
Mobilitat sowie die Unterstitzung umwelt- und klimapolitischer Ziele. Nachhaltige Mobilitatskon-
zepte kénnen in diesem Zusammenhang ein wichtiges Instrument darstellen, um die Auswirkun-
gen von Grossveranstaltungen besser zu steuern. Gleichzeitig kann die politische Unterstitzung
integrierter Ticketldsungen dazu beitragen, deren Verbreitung zu férdern und die Zusammenar-
beit zwischen Veranstaltern und Transportunternehmen zu erleichtern. Behérden und politische

Institutionen nehmen somit eine rahmensetzende und legitimierende Funktion ein.

4.5 Anwohnerinnen und Anwohner

Ein weiterer relevanter Stakeholder sind Anwohnende sowie lokale Gemeinden im Umfeld von
Veranstaltungsorten. Grossveranstaltungen kénnen mit erhéhtem Verkehrsaufkommen, Larm,
Parkplatzproblemen und einer zusatzlichen Belastung des o6ffentlichen Raums verbunden sein.
Die Auswirkungen der An- und Abreise betreffen daher nicht nur die Veranstaltungsteilnehmen-

den, sondern auch die Bevoélkerung vor Ort.

Integrierte Ticketldsungen kénnen aus Sicht der Anwohnenden zur Entlastung beitragen, indem
sie Staus, Parkplatzdruck und verkehrsbedingte Stérungen reduzieren. Dies kann die Akzeptanz
von Veranstaltungen in der lokalen Bevolkerung erhdhen. Damit zeigt sich, dass nachhaltige Mo-
bilitatskonzepte nicht nur aus 6kologischer, sondern auch aus sozialer und rdumlicher Perspek-
tive relevant sind. Die Interessen der Anwohnenden sind daher bei der Planung und Beurteilung

solcher Losungen mitzudenken.

46 Fazit

Die Stakeholder-Analyse zeigt, dass integrierte Ticketldsungen im Eventbereich eine enge Zu-
sammenarbeit verschiedener Anspruchsgruppen voraussetzen. Veranstalter, Transportunterneh-
men, Besuchende, Behérden und Anwohnende verfiigen jeweils tber unterschiedliche Interes-
sen, Erwartungen und Einflussmdglichkeiten. Gleichzeitig wird deutlich, dass keine dieser
Gruppen isoliert betrachtet werden kann, da die erfolgreiche Umsetzung integrierter Mobilitats-

konzepte von ihrer Koordination und ihrem Zusammenspiel abhangt.

Far den weiteren Verlauf der Arbeit ist diese Analyse insofern relevant, als sie die Grundlage dafur
bildet, organisatorische Herausforderungen, potenzielle Interessenkonflikte und zentrale Erfolgs-
bedingungen integrierter Ticketldsungen systematisch einzuordnen. Damit schafft sie eine wich-
tige Verbindung zwischen der Analyse bestehender Praxisbeispiele und der nachfolgenden
SWOT-Analyse.
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5 SWOT-Analyse integrierter Ticketldsungen mit 6ffentlichem Verkehr

Zur systematischen Bewertung integrierter Ticketldsungen im Zusammenhang mit Veranstaltun-
gen und offentlichem Verkehr wird im Folgenden eine SWOT-Analyse herangezogen. Diese Me-
thode eignet sich, um interne Starken und Schwachen sowie externe Chancen und Risiken struk-
turiert darzustellen. Fur die vorliegende Arbeit ist sie besonders geeignet, da integrierte
Ticketldsungen organisatorische, wirtschaftliche, 6kologische und verkehrspolitische Aspekte
vereinen und gleichzeitig die zuvor dargestellten Praxisbeispiele und Stakeholderperspektiven

verdichtet zusammenfuhren.

Die Analyse basiert auf den theoretischen Grundlagen, den untersuchten Praxisbeispielen aus
der Schweiz sowie auf Erkenntnissen aus Fachgesprachen und weiteren im Verlauf der Arbeit
verwendeten Quellen. Ziel ist es, zentrale Einflussfaktoren fir die Einfhrung und Umsetzung

integrierter Ticketldsungen sichtbar zu machen und damit eine Grundlage fur die Einordnung von

Herausforderungen, Erfolgsfaktoren und Handlungsempfehlungen zu schaffen.

Tabelle 2: SWOT-Analyse integrierter Eventtickets mit éffentlichem Verkehr

Quelle: Eigene Darstellung, 2026

Starken (Strengths)

e Forderung einer nachhaltigen An- und Abreise

o Reduktion verkehrsbedingter Emissionen

Entlastung der lokalen Verkehrsinfrastruktur

Reduktion von Parkplatzproblemen
Attraktive und komfortable An- und Ruckfahrt

Vereinfachung der Reiseplanung

Beitrag zur Verkehrssicherheit (Alkoholkonsum)

Positive Imagewirkung fiir Veranstalter

Positionierung als nachhaltige Veranstaltung

Schwachen (Weaknesses)

e Hohere organisatorische Komplexitat

e Zusatzlicher Abstimmungsaufwand (Akteure)

e Finanzielle Hurde

¢ Abhangigkeit Kapazitaten des 6V

¢ Nicht fiir alle Events gleich gut umsetzbar

o Teilweise geringere Flexibilitat als MIV

e Begrenzte Attraktivitdt bei schwacher 6V-Erschlies-

sung

Chancen (Opportunities)

e Beitrag zur Erreichung von Klimazielen

e Forderung einer nachhaltigen Eventorganisation

e Zunehmende gesellschaftliche Sensibilitat fir Nach-
haltigkeit und umweltfreundliche Lésungen

o Kooperationen zwischen Akteuren

e Mehr Visibilitat durch die Nutzung von Marketing- und
Kommunikationsplattformen Dritter

o Verbesserung der Besucherlenkung

e Optimierung der Verkehrsplanung

Risiken (Threats)

O6V-Infrastruktur in 1andlichen Regionen

e Widerstand von Besuchenden (Autofahrende)
e Geringe Nutzung trotz Integration

o Kapazitatsengpasse im 6V bei Grossevents

¢ Reputationsabhangigkeit von Partnern

Wirtschaftliche Risiken fiir Veranstalter

Komplexe Abstimmung zwischen den Akteuren
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5.1 Starken (Strengths)

Eine zentrale Starke integrierter Ticketldsungen liegt in der Forderung einer nachhaltigen An- und
Abreise. Durch die Verknupfung des Eventtickets mit dem offentlichen Verkehr wird die Nutzung
des 6V attraktiver gestaltet, wodurch die Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr redu-
ziert werden kann. Dies tragt nicht nur zur Verringerung verkehrsbedingter Emissionen bei, son-
dern unterstitzt auch Ubergeordnete klima- und verkehrspolitische Zielsetzungen. Gerade bei
Veranstaltungen mit hohem Besucheraufkommen kann eine verstarkte Nutzung des 6ffentlichen

Verkehrs einen relevanten Beitrag zu einer nachhaltigeren Mobilitat leisten.

Eine weitere Starke besteht in der Entlastung der lokalen Verkehrsinfrastruktur. Insbesondere bei
Grossveranstaltungen flhrt die An- und Abreise vieler Besucherinnen und Besucher mit dem mo-
torisierten Individualverkehr haufig zu Staus, Parkplatzproblemen und einer erhéhten Belastung
des umliegenden Quartiers. Integrierte Ticketldsungen kénnen dazu beitragen, diese Belastun-
gen zu verringern und die Verkehrsstrome gezielter zu lenken. Damit ergeben sich Vorteile nicht

nur fir Veranstalter und Besuchende, sondern auch fiir Anwohnende und Behorden.

Darlber hinaus bieten integrierte Ticketldsungen auch Vorteile aus Sicht der Besuchenden. Wenn
das 6V-Ticket bereits im Eintrittspreis enthalten ist oder mit einer klaren Vergunstigung verbunden
wird, vereinfacht dies die Planung der An- und Abreise. Der zusatzliche Kauf eines Fahrauswei-
ses entfallt oder wird zumindest erleichtert. Dies erhéht den Komfort und kann Hemmschwellen
abbauen, den offentlichen Verkehr fir die Event-An- und Abreise zu nutzen. Besonders bei
Abendveranstaltungen oder beim Konsum von alkoholischen Getranken gewinnt zudem die si-

chere Abreise mit dem offentlichen Verkehr an Bedeutung.

Schliesslich kdnnen integrierte Ticketldsungen auch zur Imagebildung beitragen. Veranstalter, die
nachhaltige Mobilitdtsangebote aktiv férdern, positionieren sich als verantwortungsbewusste und
zukunftsorientierte Akteure. Eine solche Positionierung kann sowohl in der 6ffentlichen Wahrneh-
mung als auch bei Bewilligungsprozessen oder in der Zusammenarbeit mit Partnern von Vorteil
sein. Insgesamt zeigen sich integrierte Ticketldsungen damit als Instrument, das Okologische,

organisatorische und kommunikative Vorteile miteinander verbindet.
5.2 Schwachen (Weaknesses)

Trotz ihrer Vorteile weisen integrierte Ticketldsungen auch verschiedene Schwachen auf. Eine
zentrale Schwache besteht in der erhéhten organisatorischen Komplexitat. Die Integration des
offentlichen Verkehrs in ein Eventticket erfordert eine enge Abstimmung zwischen Veranstaltern,

Transportunternehmen, Tarifverblnden, Ticketing-Anbietern und teilweise auch den Behoérden.
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Diese Koordination kann mit erheblichem Planungs- und Abstimmungsaufwand verbunden sein

und stellt insbesondere fur kleinere Veranstalter eine Herausforderung dar.

Hinzu kommt die finanzielle Dimension. Die Integration des oOffentlichen Verkehrs in das Eventti-
cket verursacht zusatzliche Kosten, die je nach Modell von den Veranstaltern, den Besuchenden
oder durch beteiligte Partner getragen werden mussen. Vor allem bei Vollintegrationen kann sich
die Frage stellen, ob die zusatzlichen Ausgaben in einem angemessenen Verhaltnis zum tatsach-
lichen Nutzen stehen. Fur Veranstaltungen mit begrenztem Budget kann dies eine wesentliche

Hirde darstellen.

Eine weitere Schwache liegt in der Abhangigkeit vom Fahrplanangebot und von den Kapazitaten
des offentlichen Verkehrs. Nicht jede Veranstaltung lasst sich gleich gut in das bestehende 6V-
System einbinden. Besonders bei Randzeiten, an landlichen Veranstaltungsorten oder bei sehr
hohem Besucheraufkommen konnen zusatzliche Transportangebote erforderlich sein. Wenn
diese nicht vorhanden oder wirtschaftlich nicht realisierbar sind, verliert das integrierte Angebot
an Attraktivitat.

Zudem sind integrierte Ticketldsungen nicht fur alle Zielgruppen und Regionen gleich gut geeig-
net. In Regionen mit geringer 6V-Erschliessung oder bei Besuchenden mit stark autoorientierten
Gewohnheiten kann die Akzeptanz eingeschrankt sein. Auch die Tatsache, dass integrierte Lo-
sungen aus Sicht einzelner Besuchender als weniger flexibel wahrgenommen werden kdnnen als
die individuelle An- und Abreise mit dem motorisierten Individualverkehr, stellt eine potenzielle
Schwache dar. Insgesamt zeigt sich, dass die Wirksamkeit solcher Modelle stark von den jewei-

ligen Rahmenbedingungen abhangt.
5.3 Chancen (Opportunities)

Im Zusammenhang mit integrierten Ticketldsungen ergeben sich verschiedene externe Chancen.
Eine wesentliche Chance liegt im Beitrag zur Erreichung klima- und verkehrspolitischer Ziele. Da
nachhaltige Mobilitat sowohl gesellschaftlich als auch politisch zunehmend an Bedeutung ge-
winnt, kdnnen integrierte Ticketldsungen als konkrete Massnahme verstanden werden, um den
offentlichen Verkehr im Freizeit- und Eventbereich zu starken. Dies erhoht ihre Relevanz nicht

nur flr Veranstalter, sondern auch flir Behorden und Transportunternehmen.

Daruber hinaus zeigt sich in der Gesellschaft eine zunehmende Sensibilisierung fur Nachhaltig-
keit. Viele Besucherinnen und Besucher legen bei Konsumentscheidungen vermehrt Wert auf
umweltfreundliche Angebote. Fir Veranstalter ergibt sich daraus die Chance, integrierte Mobili-

tatslésungen als Teil eines nachhaltigen Gesamtauftritts zu kommunizieren. Solche Angebote
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kénnen die Attraktivitat einer Veranstaltung erhéhen und einen positiven Differenzierungseffekt

gegenuber anderen Anbietern schaffen.

Eine weitere Chance besteht in der verstarkten Zusammenarbeit zwischen Veranstaltern, Trans-
portunternehmen und weiteren Akteuren aus Tourismus, Mobilitat und der &ffentlichen Hand. Sol-
che Kooperationen kénnen nicht nur die Umsetzung bestehender Modelle erleichtern, sondern
auch die Entwicklung neuer Angebotsformen fordern. Gleichzeitig erdffnen integrierte Ticketlo-
sungen zusatzliche Kommunikations- und Vertriebsmaoglichkeiten, etwa uber Plattformen und Ka-
nale des o6ffentlichen Verkehrs. Dadurch kann eine grossere Reichweite erzielt und die Sichtbar-

keit der Veranstaltung erhoht werden.

Schliesslich bieten integrierte Ticketldsungen Chancen im Bereich der Besucherlenkung und Ver-
kehrsplanung. Durch eine gezielte Férderung der 6V-An- und Abreise kdnnen Verkehrsstrome
besser gesteuert, Spitzenbelastungen reduziert und die lokale Infrastruktur entlastet werden. Ge-
rade bei Veranstaltungen in dicht besiedelten Rdumen oder an Standorten mit guter 6V-Anbin-
dung ergibt sich daraus ein erhebliches Potenzial fir eine effizientere und nachhaltigere Abwick-

lung der An- und Abreise der Besuchenden.
5.4 Risiken (Threats)

Neben den Chancen sind auch verschiedene externe Risiken zu berlcksichtigen. Ein zentrales
Risiko besteht in einer unzureichenden Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs. Insbesondere in
landlichen Regionen oder bei Veranstaltungsorten mit begrenzter Anbindung kann die An- und
Abreise mit dem offentlichen Verkehr fir Besuchende unattraktiv oder nur eingeschrankt moglich
sein. In solchen Fallen stossen integrierte Ticketldsungen selbst dann an Grenzen, wenn finanzi-

elle oder kommunikative Anreize gesetzt werden.

Daruber hinaus kénnen bei Grossveranstaltungen Kapazitatsengpasse im offentlichen Verkehr
auftreten. Wenn eine grosse Zahl von Besucherinnen und Besuchern gleichzeitig an- oder ab-
reist, kann dies zu Uberlastungen fiihren, sofern keine zusatzlichen Verbindungen oder ausrei-
chende Kapazitaten eingeplant werden. All das kann zu einer schlechter Nutzererfahrung und

damit zu einem Reputationsschaden flhren.

Ein Risiko liegt in einer méglichen geringen Akzeptanz durch Teile des Publikums. Gewohnheiten,
Komfortliberlegungen oder das Bedurfnis nach maximaler Flexibilitdt kdnnen dazu flhren, dass
Besuchende trotz integriertem Angebot weiterhin die An- und Abreise mit dem motorisierten Indi-
vidualverkehr bevorzugen. Dadurch besteht die Gefahr, dass der erwartete Lenkungseffekt aus-

bleibt und der Nutzen der Massnahme geringer ausfallt als geplant.
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Ein weiteres Risiko betrifft die wirtschaftliche Perspektive der Veranstalter. Wenn integrierte Ti-
cketlésungen mit zusatzlichen Kosten verbunden sind, besteht die Gefahr, dass sich diese Inves-
titionen nicht ausreichend amortisieren. Gleichzeitig kdnnen komplexe Abstimmungsprozesse
oder unterschiedliche Interessen zwischen den beteiligten Akteuren die Umsetzung erschweren.
Das Risiko liegt damit nicht nur in der Nachfrage, sondern auch in der institutionellen sowie orga-

nisatorischen Komplexitat solcher Modelle.

5.5 Fazit

Die SWOT-Analyse verdeutlicht, dass integrierte Ticketldsungen ein vielversprechendes Instru-
ment zur Forderung nachhaltiger Mobilitat im Eventbereich darstellen. Ihre zentralen Starken lie-
gen in der Forderung einer umweltfreundlicheren An- und Abreise, in der Entlastung der lokalen
Infrastruktur sowie in der Vereinfachung der An- und Abreise der Besuchenden. Gleichzeitig zei-
gen sich jedoch auch klare Schwachen, insbesondere im Hinblick auf den organisatorischen Auf-

wand, die Finanzierungsfrage und die Abhangigkeit von der vorhandenen 6V-Infrastruktur.

Auf der Ebene der Chancen wird deutlich, dass gesellschaftliche, politische und strategische Ent-
wicklungen die Bedeutung solcher Modelle weiter erhéhen kdnnten. Gleichzeitig bestehen Risi-
ken, wenn infrastrukturelle Voraussetzungen fehlen, die Akzeptanz im Publikum begrenzt bleibt
oder die Koordination zwischen den beteiligten Akteuren nicht gelingt. Insgesamt lasst sich fest-
halten, dass integrierte Ticketldsungen weder pauschal als universelle Losung noch als rein sym-
bolische Massnahme betrachtet werden kénnen. Vielmehr hangt ihre Wirksamkeit wesentlich da-
von ab, wie gut sie an den jeweiligen Veranstaltungskontext, die Zielgruppe und die vorhandenen

Rahmenbedingungen angepasst werden.
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6 Herausforderungen und Erfolgsfaktoren aus Sicht der Veranstalter

Die Bearbeitung der theoretischen Grundlagen, der Praxisbeispiele aus der Schweiz sowie der
Stakeholder- und SWOT-Analysen zeigt, dass integrierte Ticketldsungen fur Veranstalter im
Eventbereich mit erheblichen Chancen, aber auch mit anspruchsvollen Rahmenbedingungen ver-
bunden sind. lhre Einfuhrung stellt weder eine rein technische noch eine rein kommunikative Auf-
gabe dar, sondern erfordert das Zusammenspiel organisatorischer, wirtschaftlicher, infrastruktu-
reller und verhaltensbezogener Faktoren. Vor diesem Hintergrund werden im Folgenden die
zentralen Herausforderungen bei der Umsetzung sowie die wesentlichen Erfolgsfaktoren solcher

Modelle systematisch zusammengefasst.
6.1 Herausforderungen bei der Umsetzung

Eine zentrale Herausforderung besteht in der organisatorischen und institutionellen Komplexitat
integrierter Ticketlésungen. Da Veranstalter, Transportunternehmen, Tarifverblinde, Ticketing-An-
bieter und teilweise auch Behorden koordiniert werden mussen, ist die Entwicklung gemeinsamer
Lésungen mit erheblichem Abstimmungsaufwand verbunden. Besonders bei umfassenden Mo-

dellen wie der Vollintegration steigt dieser Koordinationsbedarf deutlich an.

Hinzu kommt die wirtschaftliche Herausforderung. Die Integration des 6ffentlichen Verkehrs in
das Eventticket verursacht zusatzliche Kosten, die entweder von den Veranstaltern, den Besu-
chenden oder durch beteiligte Partner getragen werden mussen. Insbesondere fir kleinere und
mittlere Veranstaltungen kann dies eine erhebliche Hurde darstellen. Dabei stellt sich nicht nur
die Frage nach der absoluten Hohe der Kosten, sondern auch nach deren fairer Verteilung und
nach dem tatsachlich erzielten Mehrwert. Wenn der Nutzen fir die Zielgruppe als gering wahrge-
nommen wird oder ein grosser Teil des Publikums bereits Uber bestehende Verbund- oder Abon-

nementslésungen verflgt, kann die Zahlungsbereitschaft fir ein integriertes Modell begrenzt sein.

Eine weitere Herausforderung liegt in den infrastrukturellen Rahmenbedingungen. Integrierte Ti-
cketlésungen kdnnen ihre Wirkung nur dann entfalten, wenn der Veranstaltungsort gut an den
offentlichen Verkehr angebunden ist und ausreichende Kapazitaten zur Verfligung stehen. Ge-
rade bei Randzeiten, bei landlichen Standorten oder bei sehr grossen Besucherstromen sind zu-
satzliche Transportangebote erforderlich. Fehlen diese Voraussetzungen, stossen selbst gut kon-
zipierte Modelle an Grenzen. Die Qualitat des Mobilitdtsangebots ist damit eine entscheidende

Voraussetzung fur die Umsetzbarkeit.

Darlber hinaus spielt das Verhalten der Besuchenden eine wichtige Rolle. Die Wahl des Ver-

kehrsmittels hangt nicht nur von objektiven Faktoren wie Preis oder Reisezeit ab, sondern auch
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von Gewohnheiten, Komfort, Flexibilitdt und persénlichen Praferenzen. Daraus ergibt sich die
Herausforderung, integrierte Angebote so auszugestalten und zu kommunizieren, dass sie tat-

sachlich als attraktiv und alltagstauglich wahrgenommen werden.

Schliesslich zeigt sich, dass integrierte Ticketldsungen nicht als einheitliches Standardmodell ver-
standen werden kdnnen. Je nach Veranstaltungstyp, Zielgruppe, Standort und Einzugsgebiet sind
unterschiedliche Losungen erforderlich. Die Herausforderung besteht daher darin, fur den jewei-

ligen Kontext das passende Modell zu wahlen.
6.2 Erfolgsfaktoren integrierter Ticketldsungen

Ein zentraler Erfolgsfaktor liegt in der guten Erreichbarkeit des Veranstaltungsortes mit dem 6f-
fentlichen Verkehr. Die analysierten Beispiele sowie die theoretischen Grundlagen zeigen, dass
integrierte Ticketldsungen besonders dort wirksam sein kdnnen, wo bereits eine leistungsfahige
OV-Infrastruktur vorhanden ist. Eine gute Anbindung, verlassliche Verbindungen und ausrei-
chende Kapazitaten bilden die Grundlage dafir, dass integrierte Mobilitdtsangebote von den Be-
suchenden Uberhaupt in Betracht gezogen werden. Ohne diese infrastrukturelle Basis bleibt die

Wirkung solcher Modelle begrenzt.

Ein weiterer Erfolgsfaktor ist die passgenaue Ausgestaltung des Modells. Erfolgreiche integrierte
Ticketldsungen orientieren sich an der Zielgruppe, am Einzugsgebiet und an den spezifischen
Rahmenbedingungen der jeweiligen Veranstaltung. Wahrend bei Grossveranstaltungen mit nati-
onalem Publikum eine schweizweite Vollintegration sinnvoll sein kann, eignen sich bei regionalen
Veranstaltungsformaten unter Umstéanden verbundbezogene Lésungen, Mobilitatsbeitrdge oder
kombinierte Rabattmodelle besser. Entscheidend ist, dass die gewahlte Lésung einen erkennba-
ren Mehrwert fUr die Besuchenden schafft und gleichzeitig fir die Veranstalter organisatorisch

und wirtschaftlich tragfahig bleibt.

Von grosser Bedeutung ist zudem die enge Zusammenarbeit der beteiligten Akteure. Die erfolg-
reiche Umsetzung integrierter Ticketldsungen setzt voraus, dass Veranstalter, Transportunterneh-
men, Behorden und weitere Partner ihre Interessen koordinieren und frihzeitig gemeinsam pla-
nen. Besonders wichtig sind dabei klare Zustandigkeiten, realistische Zielsetzungen und eine
tragfahige Abstimmung in Bezug auf Finanzierung, Kommunikation und operative Umsetzung.
Wo diese Kooperation gelingt, steigen die Chancen, dass ein Mobilitdtskonzept nicht nur einge-

fuhrt, sondern auch langfristig etabliert werden kann.

Ein weiterer Erfolgsfaktor liegt in der Einfachheit und Verstandlichkeit des Angebots. Aus Sicht

der Besuchenden sind integrierte Ticketldsungen dann besonders attraktiv, wenn sie den An- und
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Abreiseprozess vereinfachen und Unsicherheiten reduzieren. Je unkomplizierter das Angebot
ausgestaltet ist, desto grosser ist die Wahrscheinlichkeit, dass es tatsachlich genutzt wird. Dies
betrifft sowohl die tarifliche Logik als auch die Kommunikation im Vorfeld der Veranstaltung. Ein
klar kommuniziertes und leicht nutzbares Angebot kann Hemmschwellen abbauen und die Wahr-

nehmung des offentlichen Verkehrs als naheliegende Standardlésung starken.

Schliesslich ist auch die Wahrnehmung eines konkreten Nutzens entscheidend. Integrierte Ti-
cketlésungen sind besonders dann erfolgversprechend, wenn sie fur die Besuchenden einen
splrbaren Vorteil bieten, beispielsweise in Form einer Kostenersparnis, eines héheren Komforts,
einer vereinfachten Planung oder einer sicheren Abreise. Gleichzeitig kbnnen auch Veranstalter
von einem solchen Modell profitieren, etwa durch eine Entlastung der Parkplatzsituation, eine
bessere Verkehrslenkung, eine nachhaltigere Positionierung oder eine starkere Akzeptanz bei
Behdorden und Anwohnenden. Erfolg entsteht somit dort, wo mehrere Anspruchsgruppen gleich-

zeitig einen nachvollziehbaren Nutzen aus dem Modell ziehen.

6.3 Fazit

Zusammenfassend zeigt sich, dass integrierte Ticketldsungen im Eventbereich ein erhebliches
Potenzial zur Férderung nachhaltiger Mobilitat aufweisen, ihre erfolgreiche Umsetzung jedoch an
verschiedene Voraussetzungen gebunden ist. Zu den gréssten Herausforderungen zahlen der
Koordinationsaufwand zwischen den beteiligten Akteuren, die Frage der Finanzierung, die Ab-
hangigkeit von der vorhandenen Infrastruktur sowie die Unsicherheit hinsichtlich der tatsachlichen
Akzeptanz im Publikum. Gleichzeitig wird deutlich, dass diese Hirden nicht grundsatzlich gegen
integrierte Ticketldsungen sprechen, sondern vielmehr eine differenzierte und kontextspezifische

Ausgestaltung erfordern.

Erfolgreich sind solche Modelle insbesondere dann, wenn sie auf die jeweilige Veranstaltung zu-
geschnitten sind, auf einer guten 6V-Erschliessung aufbauen, verstandlich kommuniziert werden
und einen konkreten Mehrwert fir die relevanten Anspruchsgruppen schaffen. Die vorangehen-
den Analysen legen damit nahe, dass integrierte Ticketldsungen nicht als starres Standardmodell,
sondern als flexibel anpassbares Instrument verstanden werden sollten. Vor diesem Hintergrund
ist es im weiteren Verlauf der Arbeit entscheidend zu untersuchen, wie Veranstaltungsgaste sol-
che Modelle wahrnehmen und welche Einstellungen, Hurden und Anreize sich aus der empiri-

schen Umfrage ergeben.
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7 Auswertung der Umfrage zum Reiseverhalten von Eventbesuchenden

Im Rahmen dieser Diplomarbeit wurde eine quantitative Online-Umfrage durchgefihrt, um Er-
kenntnisse zum Mobilitatsverhalten im Zusammenhang mit Events sowie zur Akzeptanz integrier-
ter Ticketldsungen zu gewinnen. Ziel der Erhebung war es, datenbasierte Aussagen zu Einstel-
lungen, Nutzungsverhalten, Zahlungsbereitschaft und wahrgenommenen Barrieren in Bezug auf

kombinierte Mobilitats- und Eventangebote zu ermoglichen.

Die Datenerhebung erfolgte mittels einer Online-Umfrage in Microsoft Forms und wurde Uber die
Social-Media-Kanale LinkedIn und Instagram geteilt. Ebenfalls wurde die Umfrage via WhatsApp
und E-Mail versendet und weitergeleitet. Insgesamt konnten 200 vollstandig ausgeflllte Umfra-
gen in die Auswertung einbezogen werden. Die erhobenen Daten wurden in Excel aufbereitet und

deskriptiv ausgewertet.

Die nachfolgende Auswertung prasentiert zunachst die empirischen Ergebnisse der Befragung.
Die Einordnung und Interpretation der Resultate erfolgt anschliessend in einem separaten Unter-
kapitel. Ziel dieses Abschnitts ist es, eine transparente und nachvollziehbare Darstellung der er-
hobenen Daten zu gewahrleisten und damit die Grundlage fiir die anschliessende Analyse zu

schaffen.
7.1 Soziodemografische Merkmale der Befragten

Alter

Die Altersverteilung zeigt, dass die 26- bis 35-Jahrigen mit 51,0 Prozent die grésste Gruppe bil-

den. Dies ist auf die Zielgruppe der Umfrage zurtickzufihren.

@® Unter 18 Jahre 2 |
® 18-25 Jahre 25 ]
® 26-35 Jahre 102 — 3
® 36-45 Jahre 34 S
® 46-65 Jahre 30 I
® Uber 65 Jahre 7 .
0 50 100 150

Abbildung 5: Alter der befragten Personen
Quelle: Eigene Umfrage, 2026, Frage 1
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Wohnregion

Hinsichtlich der Wohnregionen leben 42,0 Prozent der Befragten in landlichen Gebieten, 32,0
Prozent in Agglomerationen und 26,0 Prozent in stadtischen Rdumen. Damit sind unterschiedli-

che raumliche Ausgangslagen in der Stichprobe vertreten.

26%

‘ Stadt 52 42%
@ Agglomeration 64
® Landlich 84

32%

Abbildung 6: Wohnregion der Befragten Personen
Quelle: Eigene Umfrage, 2026, Frage 2

Besitz eines 6V-Abonnements

Auch bezuglich der Mobilitadtsvoraussetzungen zeigt sich ein differenziertes Bild. Insgesamt ver-
fugen 168 der 200 Befragten und somit 84 Prozent der Teilnehmenden Uber ein 6V-Abonnement,
wahrend 76 Prozent ein Auto zur Verfligung haben. Dies deutet darauf hin, dass ein grosser Teil
der Befragten grundsatzlich multimodal unterwegs ist und je nach Situation zwischen verschie-

denen Verkehrsmitteln wahlen kann (Vertiefung im Kapitel 2.1.2). Fur die vorliegende Arbeit ist

dies besonders relevant, da integrierte Ticketldsungen vor allem dort Wirkung entfalten kénnen,
wo eine tatsachliche Wahlmaoglichkeit zwischen motorisiertem Individualverkehr und 6ffentlichem
Verkehr besteht.

n% 16%

-~

® Kein Abo 32
@ Halbtax 100 24%
® GA 47
@® anderes Abo (z. B. Verbundabo, Halbtax PLUS usw.) 21

50%

Abbildung 7: 6V-Abonnemente der befragten Personen
Quelle: Eigene Umfrage, 2026, Frage 3
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7.2 Mobilitatsverhalten bei der letzten Veranstaltung

Wie Abbildung 8 zeigt, erfolgte die An- und Abreise zur zuletzt besuchten Veranstaltung mehr-
heitlich mit dem o&ffentlichen Verkehr: Insgesamt 65,5 Prozent der Befragten reisten hauptsachlich
mit Zug, Tram oder Bus an. Weitere 20,5 Prozent nutzten eine Fahrgemeinschaft, wahrend 8,5
Prozent alleine mit dem Auto anreisten. Mehr als die Halfte der An- und Abreisen lag im Distanz-

bereich zwischen 16 und 60 Kilometern.

Verkehrsmittelwahl bei der letzten Veranstaltung

® 6V (Zug, Tram, Bus) 131 .- ]
@ Auto (Alleine gefahren) 17 | ]
® Auto (Fahrgemeinschaft) 41 — )
@ Taxi oder Reisecar 2 |
@ Fahrrad oder zu Fuss 6 |
@ Ich war noch nie an einer Veranstaltung 0
@ Sonstiges 3 |
0 50 100 150

Abbildung 8: Verkehrsmittel bei der letzten Veranstaltung
Quelle: Eigene Umfrage, 2026, Frage 5

Die Wahl des Verkehrsmittels wurde vor allem durch funktionale Kriterien bestimmt. Am haufigs-
ten wurden Bequemlichkeit (56,5 Prozent; n = 113), Reisezeit (43,5 Prozent; n = 87) sowie das
0V-Angebot, beziehungsweise die vorhandenen Verbindungen (39,0 Prozent; n = 78) genannt.
Ebenfalls relevant waren Alkohol, beziehungsweise Feiern (32,5 Prozent; n = 65) sowie die Park-
platzverfiigbarkeit (32,5 Prozent; n = 65). Preis-, beziehungsweise Kostenaspekte spielten fir
28,0 Prozent der Befragten eine Rolle. Da bei dieser Frage Mehrfachnennungen mdglich waren,

summieren sich die Prozentwerte auf mehr als 100 Prozent.
7.3 Potenzial eines integrierten 6V-Tickets

Mit Blick auf die nachste Veranstaltung zeigt sich eine grundsatzlich hohe Offenheit gegenlber
dem offentlichen Verkehr: 66,5 Prozent der Befragten schatzen die Nutzung des 6V als wahr-
scheinlich oder sehr wahrscheinlich ein. Davon entfallen 38,5 Prozent auf die Antwortkategorie
«sehr wahrscheinlich». 15,0 Prozent beantworteten die Frage neutral, wahrend insgesamt 18,5

Prozent die 6V-Nutzung als unwahrscheinlich oder sehr unwahrscheinlich einschatzten.
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Fur die Teilstichprobe mit einer zuriickhaltenderen Ausgangshaltung zur kiinftigen 6V-Nutzung
wurde erganzend geprift, ob ein bereits im Eventticket integriertes 6V-Angebot das Verhalten
verandern kénnte. Dabei gaben 56,7 Prozent an, dass eine solche Integration ihr Verhalten ver-
andern wirde. Weitere 28,4 Prozent antworteten mit «Vielleicht», wahrend lediglich 14,9 Prozent

einen Einfluss verneinten.

Teilstichprobe: Wiirde sich das Verhalten dndern, wenn das 6V-Ticket inkludiert ware?

28%

® Ja 38

@® Nein 10

57%
® Vielleicht 19 )
15%

Abbildung 9: Verhaltensadnderung
Quelle: Eigene Umfrage, 2026, Frage 9

Auch die weitere Auswertung der Umfrage bestatigt diese Tendenz: Insgesamt gaben 152 der
200 befragten Personen an, den offentlichen Verkehr zu nutzen, wenn das 6V-Billett bereits im
Eventticket enthalten ist (eigene Umfrage, 2026, Frage 16). Damit zeigt sich in der Stichprobe ein
deutliches Potenzial fUr integrierte Ticketldsungen, insbesondere dann, wenn die An- und Abreise

mdglichst einfach und direkt in das Veranstaltungsangebot eingebunden ist.
7.4 Erfahrungen mit bereits genutzten integrierten Ticketldsungen

Insgesamt 55,0 Prozent der Befragten haben bereits ein Eventticket genutzt, das gleichzeitig eine
OV-Integration beinhaltete. Innerhalb dieser Gruppe wurden am haufigsten regional, beziehungs-
weise kantonal glltige Losungen genannt (39,1 Prozent; n = 43), gefolgt von stadtischen Zonen-
I6sungen (36,4 Prozent; n = 40). Sonderziige oder Shuttle-Angebote wurden von 25,5 Prozent

erwahnt (n = 28), schweizweit giltige Losungen von 24,5 Prozent (n = 27).
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Um welches Angebot handelte es sich?

5%

® OV inklusive im gesamten Verbund/Kanton (z. B. 43 19% -
ZVV-Zonen - Kanton Ziirich) 30%
OV inklusive in einer Stadtzone (z. B. Zone 110 - Stadt
e _ 40
Ziirich)
P OV inklusive in der ganzen Schweiz (z. B. 57
An-/Riickreise im GA-Bereich)
® Sonderziige/Shuttle inklusive 28
19%
@® Weiss ich nicht mehr 7

28%

Abbildung 10: Ausgestaltung der integrierten Ticketl6sung
Quelle: Eigene Umfrage, 2026, Frage 11

Der Einfluss dieser Angebote auf die Verkehrsmittelwahl wurde auf einer Skala von 0 bis 10 im
Mittel mit 5,13 Punkten bewertet; der Median liegt bei 6. 43,6 Prozent der Befragten mit Vorerfah-
rung vergaben Werte zwischen 7 und 10 (n = 48). Die Verteilung weist damit auf einen substan-

ziellen, jedoch nicht durchgangig starken Einfluss integrierter Ticketlésungen hin.

Als besonders positiv wurden vor allem die Einfachheit des Angebots, die Kostenersparnis und
die Parkplatzsuche hervorgehoben: Die Einfachheit eines integrierten Tickets nannten 64,5 Pro-
zent der Befragten mit Vorerfahrung (n = 71), die Kostenersparnis 57,3 Prozent (n = 63) und die

wegfallende Parkplatzsuche 50,9 Prozent (n = 56).
7.5 Grundsatzliche Bewertung und bevorzugte Ausgestaltung

Die Grundidee eines Eventtickets mit integriertem &V-Angebot wird insgesamt deutlich positiv
bewertet. Der Mittelwert der Attraktivitatsbewertung betragt 8,09 Punkte auf einer Skala von 0 bis
10, der Median liegt bei 8. Insgesamt vergaben 70,0 Prozent der Befragten Werte zwischen 8
und 10 (n = 140). Befragte mit eigener Nutzungserfahrung bewerteten die Idee im Durchschnitt

positiver (M = 8,45) als Personen ohne entsprechende Erfahrung (M = 7,70).

Bei der konkreten Ausgestaltung wird am haufigsten eine schweizweite Losung bevorzugt. 47,5
Prozent der Befragten sprechen sich fir eine inklusive An- und Abreise aus der ganzen Schweiz
aus. Deutlich seltener werden ein optional buchbarer Rabatt auf das 6V-Ticket (18,5 Prozent; n =
37) oder eine auf einen Tarifverbund, beziehungsweise eine Region begrenzte Lésung (17,0 Pro-
zent; n = 34) bevorzugt. Eine ausschliesslich stadtische Lésung nannten 6,5 Prozent der Befrag-
ten. Daneben liegen einzelne freie Antworten vor, die eher situative oder individuelle Sonderfalle

widerspiegeln.
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Bevorzugte Ausgestaltung

OV inklusive nur im Stadtgebiet (z.B. Stadt
Zdrich)

OV inklusive im ganzen Tarifverbund/Region
(z.B. Kanton Ziirich)

OV inklusive An-/Riickreise aus der ganzen
Schweiz

Rabatt fiir auf das 6V-Ticket (optional
buchbar)

Egal 14

34

95

37

®e ¢ & & o o

Sonstiges 7

o

20 40 60 80 100

Abbildung 11: Bevorzugte Ausgestaltung des integrierten Eventtickets
Quelle: Eigene Umfrage, 2026, Frage 15

7.6 Anreize, Hurden und Zahlungsbereitschaft

Als starkster Anreiz zur Nutzung des offentlichen Verkehrs wird ein im Eventticket sichtbar inte-
griertes 6V-Angebot ohne zusatzlichen Aufpreis genannt. Diese Option wurde von 76,0 Prozent
der Befragten ausgewahlt (n = 152). Danach folgen garantierte Zusatzangebote wie Sonderziige
oder verlangerte Betriebszeiten (49,0 Prozent; n = 98) sowie eine schnellere Abfertigung, bezie-
hungsweise ein Express-Eingang fir 6V-An- und Abreisende (32,0 Prozent; n = 64). Restriktive
Massnahmen wie héhere Parkgeblhren oder limitierte Parkplatze werden demgegeniber deut-
lich seltener genannt (15,5 Prozent; n = 31). Da Mehrfachnennungen maglich waren, summieren

sich die Prozentwerte auf mehr als 100 Prozent.

Auf der Hurdenseite dominieren vor allem angebots- und kommunikationsbezogene Aspekte. Am
haufigsten werden unpassende 6V-Zeiten genannt (60,5 Prozent; n = 121), gefolgt von einer un-
zureichenden Information dariber, dass der 6V kostenlos genutzt werden darf (45,5 Prozent; n =
91), sowie einer als zu hoch, beziehungsweise zu wenig transparent wahrgenommenen Preisge-
staltung (41,5 Prozent; n = 83). Deskriptiv zeigt sich dartber hinaus, dass unpassende 6V-Zeiten
in 1andlichen Regionen haufiger genannt werden als in stadtischen Gebieten. Bei GA-Besitzen-

den wird der fehlende Mehrwert besonders deutlich thematisiert.

Die standardisierten Antwortkategorien zur Zahlungsbereitschaft zeigen insgesamt eine hohe Ak-
zeptanz: 86,0 Prozent der Befragten wirden fir ein Eventticket mit schweizweit integriertem 6V-
Angebot einen Aufpreis akzeptieren. Am haufigsten wurde ein Aufpreis bis +10 Schweizer Fran-
ken genannt (43,5 Prozent; n = 87), gefolgt von bis +5 Schweizer Franken (24,0 Prozent; n = 48)
und bis +15 Schweizer Franken (18,5 Prozent; n = 37). Zusétzlich liegen einzelne offene Antwor-

ten vor, die auf eine situationsabhangige Zahlungsbereitschaft oder auf Vorbehalte von GA-
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Besitzenden hinweisen. Dennoch verdeutlichen die Ergebnisse, dass auch unter den GA-Besit-
zenden mehrheitlich eine Offenheit gegentber einem Aufpreis flr das Eventticket besteht und

somit 59.6 Prozent aller GA-Besitzenden einem Aufpreis von +10 Schweizer Franken zustimmen.

Waren Sie bereit, etwas mehr fiir das Eventticket zu zahlen, wenn dafiir der 6V in der gan-

zen Schweiz integriert ist?

6% 9%
@ Nein, auf keinen Fall 17 19% -~
® Ja, bis +5 CHF 48 24%
@ Ja, bis +10 CHF 87
@ Ja, bis +15 CHF 37
@ Sonstiges 11

44%

Abbildung 12: Akzeptierter Ticketaufpreis
Quelle: Eigene Umfrage, 2026, Frage 17

7.7 Interpretation der Ergebnisse

Die Ergebnisse zeigen insgesamt, dass integrierte Eventtickets mit eingeschlossener 6V-Nutzung
in der untersuchten Stichprobe auf eine hohe Akzeptanz stossen. Sowohl die positive Bewertung
der Grundidee als auch die Bereitschaft, den 6ffentlichen Verkehr bei kiinftigen Veranstaltungen
zu nutzen, deuten darauf hin, dass die Verknlpfung von Event- und Mobilitatsleistung als attrak-
tives Angebot wahrgenommen wird. Besonders relevant ist, dass auch innerhalb der Teilstich-
probe mit zunachst zurtickhaltender Haltung zur 6V-Nutzung mehr als die Halfte angab, ihr Ver-
halten bei einem integrierten Ticket verandern zu wollen. Dies spricht daflir, dass solche
Losungen nicht nur bestehendes Verhalten bestatigen, sondern teilweise auch einen lenkenden

Effekt entfalten konnen.

Zugleich legen die Ergebnisse nahe, dass der Nutzen integrierter Ticketlésungen nicht aus-
schliesslich auf finanziellen Vorteilen beruht. Die hohe Bedeutung eines klar integrierten 6V-An-
gebots sowie die positiven Rickmeldungen zur Einfachheit und Bequemlichkeit zeigen, dass ins-
besondere Ubersichtlichkeit, Planungsvereinfachung und Komfort eine zentrale Rolle spielen.
Auch die Offenheit vieler GA-Besitzender gegentber einem Aufpreis deutet darauf hin, dass in-
tegrierte Modelle selbst bei bereits vorhandener 6V-Nutzung als Mehrwert wahrgenommen wer-

den konnen.
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Gleichzeitig wird deutlich, dass die Attraktivitat solcher Lésungen stark von den Rahmenbedin-
gungen des 6V-Angebots abhangt. Als wichtigste Hirden wurden unpassende 6V-Zeiten, unzu-
reichende Information sowie eine als zu hoch oder zu wenig transparent empfundene Preisge-
staltung genannt. Daraus lasst sich ableiten, dass die Férderung der 6V-Nutzung vor allem durch
ein verlassliches, verstandlich kommuniziertes und auf die Veranstaltungszeiten abgestimmtes

Angebot erreicht werden kann.

Die Ergebnisse zur Zahlungsbereitschaft sprechen zudem dafur, dass integrierte Ticketlosungen
grundsatzlich marktfahig sein kénnen, sofern der Aufpreis in einem moderaten und nachvollzieh-
baren Rahmen bleibt. Gleichzeitig zeigen die Rickmeldungen von GA-Besitzenden, dass nicht
alle Zielgruppen den Nutzen gleich beurteilen. FlUr die Praxis bedeutet dies, dass integrierte
Eventtickets mdglichst zielgruppengerecht ausgestaltet und ihr konkreter Mehrwert klar kommu-

niziert werden sollten.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass integrierte Ticketldsungen besonders dann erfolgverspre-
chend sind, wenn sie einfach nutzbar, klar verstandlich und in ein funktionierendes Mobilitatsan-
gebot eingebettet sind. Erganzende Massnahmen wie Sonderziige oder verlangerte Betriebszei-
ten kdnnen ihre Attraktivitat zusatzlich erhéhen. Bei der Einordnung der Ergebnisse ist jedoch zu
bertcksichtigen, dass die Stichprobe insgesamt eine vergleichsweise hohe 6V-Affinitat aufweist.
Die Resultate liefern damit wertvolle Hinweise auf Potenziale, Anreize und Hirden, sind jedoch

nicht ohne Weiteres auf alle Veranstaltungsbesuchenden Ubertragbar.

8 Fazit und Schlussfolgerungen

8.1 Beantwortung der Forschungsfragen

8.1.1 Forschungsfrage 1
Wie beeinflussen integrierte Ticketlésungen das Reiseverhalten von Eventbesuchenden?

Die Ergebnisse der vorliegenden Arbeit zeigen, dass integrierte Ticketldsungen das Potenzial
haben, das Reiseverhalten von Eventbesuchenden zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs zu be-
einflussen. Sowohl die qualitativen Interviewaussagen als auch die Ergebnisse der quantitativen
Umfrage weisen darauf hin, dass insbesondere die Vereinfachung der An- und Abreise, der wahr-
genommene Zusatznutzen sowie der erhdhte Komfort einen positiven Einfluss auf die Verkehrs-
mittelwahl ausiiben. Nationalrat Martin Candinas betont in diesem Zusammenhang, dass ein im
Eventticket enthaltener 6V-Anteil von vielen Personen psychologisch als bereits vorhandene Zu-
satzleistung wahrgenommen werde. Dadurch sinke die Hemmschwelle, den 6ffentlichen Verkehr
tatsachlich zu nutzen. Gleichzeitig verweist er darauf, dass aus Sicht der Besuchenden weniger

Okologische Argumente als vielmehr praktische Vorteile wie keine Parkplatzsuche, eine sichere
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Heimreise und ein insgesamt bequemeres Reiseerlebnis ausschlaggebend seien (Interview 1,
30. Méarz 2026, Frage 10).

Diese Einschatzung wird durch die Umfrageergebnisse gestutzt. Insgesamt gaben 152 von 200
befragten Personen an, den dffentlichen Verkehr zu nutzen, wenn das 6V-Billett bereits im Event-
ticket enthalten ist (eigene Umfrage, 2026, Frage 16). Daruber hinaus zeigte sich innerhalb der
Teilstichprobe mit eher zurtickhaltender Ausgangshaltung gegenuber der kunftigen 6V-Nutzung,
dass 56,7 Prozent ihr Verhalten bei einer Integration andern wirden. Weitere 28,4 Prozent be-
antworteten die Frage mit «Vielleicht» (eigene Umfrage, 2026, Frage 9). Dies deutet darauf hin,
dass integrierte Ticketldsungen nicht nur bestehendes 6V-affines Verhalten bestatigen, sondern

bei einem Teil der Befragten tatsachlich einen verhaltenslenkenden Effekt entfalten kénnen.

Zusatzlich werden diese Ergebnisse durch die untersuchten Praxisbeispiele gestitzt. Beim O-
penAir St.Gallen konnte gemass den Aussagen von Pascal Frei und Deborah von Biren (Gadget
Entertainment Group AG) die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs Uber die Jahre deutlich gestei-
gert werden. Der Anteil der 6V-An- und Abreisen stieg zwischen 2014 und 2025 von rund 72
Prozent auf 81 Prozent, wahrend der Anteil der An- und Abreisen mit dem motorisierten Individu-
alverkehr zurlckging. Parallel dazu nahm auch die Nutzung der Parkplatze deutlich ab, was
schliesslich dazu flihrte, dass das Parkplatzangebot im Jahr 2026 reduziert wurde (Interview 2,
9. April 2026, Frage 3). Auch THE HALL berichtet seit EinfGhrung der ZVV-Integration von einer
Verschiebung zugunsten des o6ffentlichen Verkehrs. Laut Vladimir Tajsic¢ stieg der Anteil der 6V-
An- und Abreisen von rund 65 Prozent auf etwa 75 Prozent, wahrend der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs zurtickging (Interview 3, 13. April 2026, Frage 10). Diese Praxisbeispiele zei-
gen, dass integrierte Ticketldsungen nicht nur theoretisch oder auf Ebene der Akzeptanz wirksam

sind, sondern sich auch im realen Mobilitdtsverhalten niederschlagen kénnen.

Gleichzeitig wird deutlich, dass die Wirkung solcher Modelle nicht losgeldst von den jeweiligen
Rahmenbedingungen betrachtet werden kann. Die Umfrage zeigt, dass unpassende 6V-Zeiten,
unzureichende Information sowie eine als zu hoch oder wenig transparent wahrgenommene
Preisgestaltung zu den wichtigsten Hiirden gehéren. Daraus lasst sich ableiten, dass integrierte
Ticketlésungen das Reiseverhalten zwar positiv beeinflussen kdnnen, ihre Wirksamkeit jedoch
wesentlich von der Qualitat des Angebots, der Erreichbarkeit des Veranstaltungsortes sowie einer
klaren und verstandlichen Kommunikation abhangt. Insgesamt kann die Forschungsfrage dahin-
gehend beantwortet werden, dass integrierte Ticketldsungen einen positiven Einfluss auf das Rei-
severhalten von Eventbesuchenden austiben kbnnen, sofern sie in ein attraktives und funktionie-

rendes Mobilitadtsangebot eingebettet sind.
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8.1.2 Forschungsfrage 2

Welche organisatorischen und wirtschaftlichen Herausforderungen bestehen fiir Veran-

stalter und Transportunternehmen?

Die Ergebnisse der Arbeit zeigen deutlich, dass die zentralen Herausforderungen integrierter Ti-
cketlésungen im organisatorischen und wirtschaftlichen Bereich liegen. Die Einflihrung solcher
Modelle erfordert eine enge Abstimmung zwischen Veranstaltern, Transportunternehmen, Tarif-
verbiinden, Ticketing-Anbietern und teilweise auch Behdrden. Nationalrat Martin Candinas be-
schreibt diese Ausgangslage als komplexe Planungs- und Koordinationsaufgabe, da sich bei Ver-
anstaltungen viele Menschen gleichzeitig aus unterschiedlichen Richtungen zu einem
Veranstaltungsort bewegen und das Verkehrsangebot entsprechend auf den Anlass abgestimmt
werden muss (Interview 1, 30. Marz 2026, Frage 7). Daraus ergibt sich ein erheblicher Abstim-

mungsaufwand, der insbesondere bei grossen Veranstaltungen zunimmt.

Noch starker tritt jedoch die wirtschaftliche Herausforderung hervor. Dies zeigen alle Expertenin-
terviews und Mailanfragen mit Veranstaltern sowie Eventhallen. Pascal Frei (Gadget Entertain-
ment Group AG) betont, dass die Kostenfrage die grosste Hirde fir die Einflihrung vollintegrierter
Lésungen darstellt. Obwohl sich die Allianz SwissPass mit 20 Prozent an den Gesamtkosten be-
teiligt und teilweise auch Beitrage der offentlichen Hand hinzukommen, tragt das Festival den
grossten Teil der Kosten selbst (Interview 2, 9. April 2026, Frage 11). Gleichzeitig verweisen die
Interviewpartner darauf, dass viele Festivals ohnehin mit knappen Margen operieren und zusatz-
liche Mobilitdtskosten daher oft nur schwer tragbar sind. Aus ihrer Sicht sind in rund 95 Prozent
der Falle letztlich die Kosten das ausschlaggebende Hemmnis fur eine breitere Einfihrung sol-

cher Modelle.

Auch das Interview mit Vladimir Tajsi¢ (THE HALL) bestatigt diese Einschatzung. Fur THE HALL
ware eine schweizweite Losung mit der SBB, beziehungsweise RailAway nicht realistisch gewe-
sen, da bereits eine Mobilitatsbeitrags-Lésung von einer 20 Prozent Reduktion tber 400'000
Schweizer Franken verursacht hatte. Aus diesem Grund wurde lediglich eine regional begrenzte
Integration Uber den ZVV umgesetzt, welche mit einem Zuschlag von 2.50 Schweizer Franken
pro Ticket deutlich eher tragbar ist. Tajsi¢ (THE HALL) macht zudem deutlich, dass selbst ein
Aufpreis von 10 Schweizer Franken pro Ticket die tatsachlichen Kosten einer schweizweiten In-
tegration bei Weitem nicht decken wirde (Interview 3, 13. April 2026, Frage 6). Angesichts stei-
gender Produktionskosten, hdherer Gagen, steigender Personalkosten und allgemein wachsen-
der finanzieller Belastungen seien viele Veranstalter kaum in der Lage, zuséatzliche

Mobilitatskosten zu tGbernehmen (Interview 3, 13. April 2026, Frage 7).
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Die technische Umsetzung wird in den Interviews ebenfalls thematisiert, erscheint jedoch im Ver-
gleich dazu als nachgelagerte Herausforderung. Beim OpenAir St.Gallen mussten beispielsweise
Codesysteme, Ticketing-Prozesse und die Zusammenarbeit mit den IT-Stellen der SBB und
RailAway entwickelt werden (Interview 2, 9. April 2026, Frage 6). Auch bei THE HALL war die
vertragliche Einbindung der Veranstalter sowie die Kontrolle der Ticketdarstellung mit zusatzli-
chem Aufwand verbunden. Dennoch zeigen die Aussagen der Interviewpartner, dass diese tech-
nischen Fragen grundsatzlich I6sbar sind, sofern die organisatorische Zusammenarbeit funktio-
niert und die Finanzierung gesichert ist. Insgesamt kann die Forschungsfrage daher dahingehend
beantwortet werden, dass die grossten Herausforderungen weniger in der technischen Machbar-
keit als vielmehr in der Koordination der beteiligten Akteure und in der wirtschaftlichen Tragbarkeit

solcher Modelle liegen.

8.1.3 Forschungsfrage 3

Welche Anreize sind erforderlich, damit Veranstalter sich fiir die Einfilhrung einer integrier-

ten Ticketlosung entscheiden?

Die Ergebnisse der Arbeit zeigen, dass Veranstalter sich insbesondere dann fir integrierte Ticket-
I6sungen entscheiden, wenn ein klarer Mehrwert besteht und die finanzielle Belastung tragbar
bleibt. Wichtige Anreize sind dabei eine bessere Besucherlenkung, die Reduktion von Parkplatz-
problemen, eine nachhaltige Positionierung der Veranstaltung sowie ein attraktiveres Angebot fir
die Besuchenden. Beim OpenAir St.Gallen spielte neben dem Nachhaltigkeitsgedanken insbe-
sondere das Ziel eine Rolle, die An- und Abreise mit dem offentlichen Verkehr einfacher und at-
traktiver zu gestalten. Auch bei THE HALL wird die Integration des ZVV-Tickets als Mehrwert fur

die Besuchenden verstanden.

Besonders zentral sind jedoch finanzielle Anreize. Die Interviews mit Pascal Frei, Deborah von
Buren (Gadget Entertainment Group AG) und Vladimir Tajsi¢ (THE HALL) sowie der Mailkontakt
mit Aline Stalder (Hallenstadion Zirich) zeigen deutlich, dass hohere Beitrage der Allianz
SwissPass, der SBB oder weiterer offentlicher Stellen ein wichtiger Hebel waren, um mehr Ver-
anstalter zur Umsetzung solcher Modelle zu bewegen. Auch Nationalrat Martin Candinas betont,
dass eine ausgewogene Kostenverteilung zwischen 6V-Branche, Veranstaltern und Besuchen-
den entscheidend ist. Daraus lasst sich ableiten, dass Veranstalter eher bereit sind, integrierte
Ticketldsungen einzufuhren, wenn die Finanzierung partnerschaftlich erfolgt und die Kosten nicht

einseitig bei ihnen liegen.
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8.2 Uberpriufung der Thesen
8.2.1 These1

Integrierte Ticketlosungen fordern das Umsteigen auf den 6ffentlichen Verkehr und tragen

zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs bei.

Diese These kann weitgehend bestatigt werden. Die Umfrage zeigt, dass selbst innerhalb der
Teilgruppe mit einer eher zurickhaltenden Haltung gegentiber dem &ffentlichen Verkehr mehr als
die Halfte angab, dass eine Vollintegration ihr Verhalten verandern wirde. Zudem wurde die
Grundidee integrierter Ticketldsungen insgesamt sehr positiv bewertet. Dies spricht daflr, dass
solche Modelle geeignet sind, die Attraktivitadt des 6ffentlichen Verkehrs zu erhéhen und einen

Umstieg vom Auto auf den 6V zu fordern.

Auch die Praxisbeispiele stlitzen diese Einschatzung. Beim OpenAir St.Gallen stieg der 6V-Anteil
bis 2025 auf 81,3 Prozent, wahrend der Anteil des motorisierten Individualverkehrs auf 9,8 Pro-
zent zurtickging. Gleichzeitig nahmen die Parkticketverkaufe zwischen 2022 und 2025 um rund
69,5 Prozent ab. Auch bei THE HALL zeigen die Monitoringdaten seit der Einfihrung der ZVV-
Integration eine Verschiebung zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs. Erganzend halt Martin Candi-
nas fest, dass integrierte Angebote den Modalsplit beeinflussen kdnnen, da sie von den Besu-
chenden als praktischer Zusatznutzen wahrgenommen werden (Interview 1, 30. Marz 2026,

Frage 10). Damit ist These 1 im Grundsatz bestatigt.
8.2.2 These?2

Die grossten Herausforderungen liegen in der Koordination der Akteure und der fairen

Kostenverteilung, nicht in der technischen Umsetzung.

Auch diese These wird durch die Ergebnisse der Arbeit gestitzt. Sowohl in den qualitativen Inter-
views als auch in den analytischen Kapiteln zeigt sich, dass die gréssten Schwierigkeiten in der
Abstimmung zwischen den beteiligten Akteuren sowie in der Finanzierung liegen. Wiederholt ge-
nannt werden die Koordination zwischen Veranstaltern, Transportunternehmen, Tarifverblinden,
Ticketing-Anbietern und teilweise Behérden sowie die Frage, wie die Kosten fair aufgeteilt werden
kénnen. Nationalrat Martin Candinas betont in diesem Zusammenhang die Notwendigkeit einer
ausgewogenen Verteilung zwischen 6V-Branche, Veranstaltern und Publikum. Pascal Frei, De-
borah von Biren (Gadget Entertainment Group AG) und Vladimir Tajsi¢ (THE HALL) verweisen
ebenfalls Ubereinstimmend darauf, dass die Kostenfrage das zentrale Hemmnis darstellt. Pascal
Frei hebt zudem hervor, dass aus seiner Sicht auch der Bund, beziehungsweise die 6ffentliche

Hand als weiterer relevanter Akteur mitzudenken ist (Interview 2, 9. April 2026, Frage 17).
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Die technische Umsetzung wird zwar als anspruchsvoll beschrieben, etwa im Zusammenhang
mit Codesystemen, Vertragen oder Ticketing-Schnittstellen. Die Interviews machen jedoch deut-
lich, dass diese Fragen grundsatzlich |6sbar sind, sofern die beteiligten Partner kooperieren und
die Finanzierung geklart ist. Die technische Umsetzung erscheint damit nicht als Hauptproblem,

sondern als nachgelagerte Herausforderung. Die These kann deshalb bestatigt werden.
8.2.3 These 3

Die Implementierung integrierter Ticketlosungen ist mit hohen Kosten und organisatori-
schem Aufwand verbunden. Wenn die 6V-Branche gezielte finanzielle Vergiinstigungen
oder Beteiligungen anbietet, steigt die Bereitschaft der Veranstalter, solche Kooperationen

umzusetzen.

Diese These kann ebenfalls bestatigt werden. Die Interviews mit den Veranstaltern zeigen klar,
dass integrierte Ticketldsungen mit erheblichem finanziellem und organisatorischem Aufwand
verbunden sind. Beim OpenAir St.Gallen bewegen sich die Kosten der schweizweiten Integration
in der Gréssenordnung von mehreren hunderttausend Franken. Bei THE HALL wurde eine
schweizweite Losung aufgrund erwarteter Kosten von Uber 400’000 Schweizer Franken nicht
weiterverfolgt. Gleichzeitig betonen beide Praxispartner ausdrucklich, dass héhere Beitrage der
Allianz SwissPass, der SBB oder weiterer offentlicher Stellen ein wichtiger Hebel waren, um sol-

che Modelle breiter einzufthren.

Auch Nationalrat Martin Candinas unterstiitzt grundsétzlich eine Beteiligung der OV-Branche und
halt Verguinstigungen oder Pauschalmodelle fur sinnvoll, sofern die Kosten nicht einseitig auf ei-
ner Seite lasten. Ergénzend zeigt die Umfrage, dass auch das Publikum bereit ist, in moderatem
Umfang einen Beitrag zu leisten. Die hohe Akzeptanz von Aufpreisen bis 10 Schweizer Franken
spricht daflir, dass integrierte Ticketldsungen grundsatzlich marktfahig sein kénnen, wenn die fi-
nanzielle Belastung auf mehrere Akteure verteilt wird. Insgesamt bestatigt sich damit, dass die
Bereitschaft zur Umsetzung steigt, wenn die 6V-Branche und weitere Partner einen aktiven finan-

ziellen Beitrag leisten und dadurch die Einstiegshurde flir Veranstalter sinkt.
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8.3 Handlungsempfehlungen

Kontextbezogene Ausgestaltung integrierter Ticketlosungen

Auf Grundlage der vorliegenden Ergebnisse wird empfohlen, integrierte Ticketldsungen im
Schweizer Eventbereich nicht als einheitliches Standardmodell zu verstehen, sondern als kon-
textabhangiges Instrument. Die Analyse der Praxisbeispiele, Interviews und Umfrageergebnisse
zeigt, dass die Eignung eines Modells stark von Faktoren wie Veranstaltungsgrésse, Standort,
Einzugsgebiet, Zielgruppe und vorhandener 6V-Erschliessung abhangt. Wahrend bei Grossver-
anstaltungen mit nationalem Einzugsgebiet eine weitreichende oder schweizweite Integration
sinnvoll sein kann, erscheinen bei regionalen Veranstaltungen auch verbundbezogene Lésungen,
Mobilitatsbeitrage oder kombinierte Modelle zweckmassig. Entscheidend ist, dass das gewahlte
Modell sowohl fir die Besuchenden einen nachvollziehbaren Mehrwert schafft als auch fur die

Veranstalter organisatorisch und wirtschaftlich tragbar bleibt.
Einfache Nutzung und klare Kommunikation

Ein weiterer zentraler Handlungsschwerpunkt liegt in der nutzerfreundlichen Ausgestaltung und
Kommunikation integrierter Ticketldsungen. Die Umfrage zeigt deutlich, dass insbesondere ein-
fach verstandliche und direkt nutzbare Angebote auf hohe Akzeptanz stossen. Gleichzeitig zahlen
unpassende 6V-Zeiten, unzureichende Information sowie eine wenig transparente Preisgestal-
tung zu den wichtigsten Hirden. Daraus ergibt sich die Empfehlung, integrierte Ticketldsungen
moglichst einfach zu gestalten und ihre Gultigkeit frihzeitig, klar und wiederholt zu kommunizie-
ren. Zudem sollten sie mit einem verlasslichen Verkehrsangebot verbunden werden, das auf die
Veranstaltungszeiten abgestimmt ist. Bei Bedarf sind erganzende Massnahmen wie Sonderzuge,
verlangerte Betriebszeiten oder zusatzliche Shuttleangebote vorzusehen. Nur wenn das Angebot
als verstandlich, bequem und praktikabel wahrgenommen wird, kann es seine verhaltenslen-

kende Wirkung tatsachlich entfalten.
Partnerschaftliche Finanzierung als zentrale Voraussetzung

Die Ergebnisse der Interviews machen deutlich, dass die Finanzierung derzeit das grosste
Hemmnis fur eine breitere Einflihrung integrierter Ticketldsungen darstellt. Daraus lasst sich ab-
leiten, dass kunftige Modelle auf einer partnerschaftlichen Kostenverteilung beruhen sollten.
Empfehlenswert sind Losungen, bei denen Veranstalter, 6V-Branche, Besuchende und je nach
Kontext auch die 6ffentliche Hand einen Beitrag leisten. Eine solche Verteilung ist insbesondere
deshalb sinnvoll, weil integrierte Ticketldsungen mehreren Anspruchsgruppen einen konkreten

Nutzen bieten. Fir Besuchende ergeben sich Vorteile durch eine vereinfachte, komfortable und
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sichere An- und Abreise. Veranstalter kdnnen von einer verbesserten Besucherlenkung, einer
Reduktion von Parkplatzproblemen und einer nachhaltigeren Positionierung profitieren. Gleich-
zeitig unterstitzen solche Modelle Transportunternehmen und 6ffentliche Stellen bei der Forde-
rung des offentlichen Verkehrs sowie bei der Entlastung der lokalen Verkehrsinfrastruktur. Damit
integrierte Ticketldsungen breiter umgesetzt werden kénnen, braucht es Finanzierungsmodelle,
die die wirtschaftliche Belastung einzelner Akteure reduzieren und die Einfihrung solcher Ange-

bote realistischer machen.

Zusammenfassende Empfehlung

Zusammenfassend wird empfohlen, integrierte Ticketldsungen im Schweizer Eventbereich gezielt
weiterzuentwickeln, jedoch stets abgestimmt auf den jeweiligen Veranstaltungskontext. Beson-
ders erfolgversprechend sind solche Modelle dann, wenn sie einfach nutzbar, klar kommuniziert,
infrastrukturell abgestitzt und finanziell partnerschaftlich getragen sind. Unter diesen Vorausset-
zungen konnen integrierte Ticketldsungen einen substanziellen Beitrag dazu leisten, die An- und
Abreise im Eventbereich nachhaltiger zu gestalten und den o6ffentlichen Verkehr als attraktive

Standardlésung zu starken.

8.4 Ausblick und Fazit

Die vorliegende Arbeit zeigt, dass integrierte Ticketldsungen im Schweizer Eventbereich ein rele-
vantes Potenzial zur Forderung nachhaltiger Mobilitat aufweisen. Die analysierten Praxisbei-
spiele, die Umfrage sowie die Experteninterviews machen deutlich, dass solche Modelle die At-
traktivitdt des offentlichen Verkehrs erhdhen und den motorisierten Individualverkehr bei
Veranstaltungen reduzieren kdénnen. Gleichzeitig wird sichtbar, dass ihre Umsetzung vor allem

mit finanziellen und organisatorischen Herausforderungen verbunden ist.

Im Hinblick auf die Forschungsfragen lasst sich festhalten, dass integrierte Ticketlésungen das
Reiseverhalten von Eventbesuchenden grundsatzlich zugunsten des oOffentlichen Verkehrs be-
einflussen kénnen. Die grossten Hiirden liegen dabei weniger in der technischen Umsetzung als
vielmehr in der Koordination der beteiligten Akteure und in der Finanzierung. Zudem zeigt sich,
dass Veranstalter insbesondere dann eher zur Einflihrung solcher Modelle bereit sind, wenn ein
klarer Nutzen fur das Publikum besteht und die Kosten auf mehrere Akteure verteilt werden kon-

nen.

Fir die Zukunft ist davon auszugehen, dass nachhaltige Eventmobilitat weiter an Bedeutung ge-
winnen wird. Integrierte Ticketldsungen durften insbesondere dort an Relevanz gewinnen, wo

Veranstaltungen gut an den offentlichen Verkehr angebunden sind und nachhaltige
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Mobilitatskonzepte zunehmend erwartet werden. Gleichzeitig besteht weiterer Entwicklungsbe-
darf bei der Finanzierung, bei der Ausgestaltung differenzierter Modelle sowie bei der systemati-

schen Evaluation ihrer Wirkung.

Zusammenfassend l3sst sich festhalten, dass integrierte Ticketldsungen einen vielversprechen-
den Ansatz fur eine nachhaltigere Gestaltung der Eventmobilitat in der Schweiz darstellen. lhr
Erfolg hangt jedoch wesentlich davon ab, ob sie praxisnah ausgestaltet, verstandlich kommuni-
ziert und von mehreren Akteuren gemeinsam getragen werden. Unter diesen Voraussetzungen
kdnnen sie einen wichtigen Beitrag zur Verknipfung von Veranstaltungen und nachhaltiger Mo-

bilitat leisten.

8.5 Schlusswort

Die Auseinandersetzung mit dem Thema integrierter Ticketldsungen hat gezeigt, wie eng Event-
management und nachhaltige Mobilitat miteinander verbunden sind. Dabei wurde deutlich, dass
integrierte Ticketldsungen einen wertvollen Beitrag zur Férderung des offentlichen Verkehrs leis-

ten konnen, ihre erfolgreiche Umsetzung jedoch von geeigneten Rahmenbedingungen abhangt.

Die Auseinandersetzung mit dem Thema hat mein Verstandnis fir die Chancen und Herausfor-
derungen solcher Modelle vertieft. Insgesamt hat mir die Arbeit gezeigt, dass integrierte Ticketlo-
sungen unter passenden Voraussetzungen ein vielversprechender Ansatz flir eine nachhaltigere

Eventmobilitat in der Schweiz sein kbnnen.
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9.5 KI-Nutzungsverzeichnis

Tabelle 3: KI- Nutzungsverzeichnis
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10 Anhang
10.1 Umfrage

Ubersicht iiber Antworten

Antworten

200

1. Alter

@ Unter 18 Jahre 2
® 18-25 Jahre 25
@® 26-35 Jahre 102
@ 36-45 Jahre 34
@® 46-65 Jahre 30
® Uber 65 Jahre 7

2. Wohnregion

Aktiv

Durchschnittliche Zeit

04:51

® Stadt 52

@ Agglomeration 64

@ Landlich 84

3. Besitz eines 6V-Abonnements

@ Kein Abo 32
® Halbtax 100
® GA 47
@ anderes Abo (z. B. Verbundabo, Halbtax PLUS usw.) 21

o

Dauer

81 nace

I
| A—]
e —
=
—
=]
50 100 150
26%
42%
32%
1% 16%

24%

50%
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4. Besitzen Sie ein Auto?

24%
® Ja 152
@ Nein 48
® Ich nutze regelmassig Carsharing (z. B. Mobility) 0

76%

5. Wie sind Sie bei lhrer letzten Veranstaltung (z.B. Konzert, Sportveranstaltung, Messe usw.) hauptsachlich angereist?

¢ & & ¢ o ¢ o

Sonstiges

OV (Zug, Tram, Bus)
Auto (Alleine gefahren)
Auto (Fahrgemeinschaft)
Taxi oder Reisecar

Fahrrad oder zu Fuss

Ich war noch nie an einer Veranstaltung

131

41

o

50 100 150

6. Wie weit war lhre Anreise ungeféhr (ein Weg)?

® © & ¢ & ¢ @

Unter 5 km
5-15 km
16-30 km
31-60 km
61-100 km
Uber 100 km

Keine Ahnung

16
28
55
58
28

1
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7. Was waren die wichtigsten Griinde bei der Wahl des Verkehrsmittels zur Veranstaltung?

¢ ®© ®© 6 & & & © o o ¢

Preis / Kosten

Reisezeit

Bequemlichkeit

Sicherheit (z. B. nachts)
Parkplatzverfiigbarkeit
OV-Angebot / Verbindungen
Nachhaltigkeit / Umwelt
Gruppe / Familie

Alkohol / Feiern

Wetter

Sonstiges

56
87

13

| —
e ——
=————————
22 —
82  e—

| ——————"

=

—

| E—

&

=

0 50 100 150

8. Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie bei der nachsten Veranstaltung den 6V nutzen?

@® 1 sehr unwahrscheinlich

® 2 unwahrscheinlich
@® 3 neutral
® 4 wahrscheinlich

@® 5 sehr wahrscheinlich

10%
20 9%
17 39% ‘
30 15%
56
" \/
28%

9. Wiirde es an lhrem Verhalten etwas dndern, wenn das 6V-Ticket bereits im Veranstaltungsticket inkludiert ware?

28%

® Ja 38
@® Nein 10
@ Vielleicht 19

57%
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10. Haben Sie schon einmal ein Eventticket genutzt, das gleichzeitig als 6V-Ticket galt? (Beispiel Foto)

7%

® Ja 110
® Nein 77 39%
55%
@ Ich bin nicht sicher 13
11. Um welches Angebot handelte es sich? (mehrere Antworten méglich)
5%
® OV inklusive im gesamten Verbund/Kanton (z. B. 43 -
ZVV-Zonen - Kanton Ziirich) 19% 30%
OV inklusive in einer Stadtzone (z. B. Zone 110 - Stadt
. 40
Zurich)
PY OV inklusive in der ganzen Schweiz (z. B. 27
An-/Riickreise im GA-Bereich)
@ Sonderziige/Shuttle inklusive 28
19%
@® Weiss ich nicht mehr 7
28%
12. Wie stark hat das Angebot Ihre Verkehrsmittelwahl beeinflusst?
0
Promotoren 17
Passive 31 - 4 1
Kritiker 62 =100 100
NPS®
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13. Was hat lhnen am Angebot besonders gefallen?

Einfachheit (kein separates Ticket)
Kostenersparnis
Planbarkeit/Stressreduktion
Nachhaltigkeit

Keine Parkplatzsuche

Bessere Heimreise
(Nachtangebot/Sonderziige)

Sonstiges

7

63

21

-+
P ————

| ———

]
0 S
=

B8

0 20 40 60

14. Wie attraktiv finden Sie die Idee ,Eventticket inklusive 6V-Ticket” grundsatzlich?

Promotoren 97
Passive 67
Kritiker 36

15. Welche Ausgestaltung bevorzugen Sie?

OV inklusive nur im Stadtgebiet (z.B. Stadt
Zdrich)

OV inklusive im ganzen Tarifverbund/Region
(z.B. Kanton Zirich)

OV inklusive An-/Riickreise aus der ganzen
Schweiz

Rabatt fiir auf das 6V-Ticket (optional
buchbar)

Egal

Sonstiges

13

95

37

14

-100

31

NPS®

+100

80
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16. Welche Anreize wiirden Sie am stiarksten motivieren, den 6V zu nutzen?

OV ist im Eventticket enthalten (ohne
Aufpreis sichtbar)

Garantierte Zusatzangebote:
Sonderztge/verlangerte Betriebszeiten
Schnellere Abfertigung/Express-Eingang fiir
OV-Anreisende

Kombi mit Konsumationsgutschein

Aktive Kommunikation (klare Info auf Social
Media oder per E-Mail)

Parkgebiihren deutlich hoher / Parkplétze
limitiert

Wettbewerb: Gewinnchance fiir alle 6V-
Reisenden (z.B. Rickerstattung des...

Sonstiges

152

98

25

24

31

28

o

50 100 150 200

17. Waéren Sie bereit, etwas mehr fiir das Eventticket zu zahlen, wenn dafiir der 6V in der ganzen Schweiz integriert ist?

@ Nein, auf keinen Fall
@ Ja, bis +5 CHF

@ Ja, bis +10 CHF

@ Ja, bis +15 CHF

@ Sonstiges

17
48

87

11

6% 9%
19% -~

24%

18. Welche Hiirden sprechen aus lhrer Sicht gegen integrierte Ticketlosungen?

Schlechte Information, dass man den 6V
gratis nutzen darf

Unpassende 6V-Zeiten (z. B. nachts oder in
landliche Regionen)

Zu teuer / Preis nicht transparent

Ich nutze ohnehin das GA -> kein Mehrwert
Ich reise in einer Gruppe (Auto praktischer)
Sicherheitsgefiihl im OV (spat abends)

Sonstiges

91

121

83

41

34
28

o

50 100 150
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10.2 Experteninterviews
10.2.1 Interview 1: Nationalrat Martin Candinas (Politik)

Experteninterview mit Nationalrat Martin Candinas. Er ist in der Kommission fur Verkehr und Fern-
meldewesen KVF tatig und zudem Prasident der LITRA — Informationsdienst fir den &ffentlichen
Verkehr.

Montag, 30. Marz 2026 um 13:45 Uhr im Bundeshaus in Bern

Das folgende Transkript dokumentiert ein im Rahmen dieser Diplomarbeit durchgefihrtes Exper-
teninterview. Da das Gesprach in Schweizerdeutsch gefuhrt wurde, erfolgte fur die schriftliche
Verwendung eine sinngemasse Ubertragung in geglattetes Hochdeutsch. Zur besseren Lesbar-
keit wurden sprachliche Wiederholungen, Fullworter und dialektbedingte Ausdrucksweisen leicht

redaktionell angepasst, wobei die inhaltliche Aussage unverandert beibehalten wurde.

1. Welche Bedeutung hat der Freizeit- und Eventverkehr aus verkehrs- und klimapoliti-

scher Sicht in der Schweiz?

Der Freizeitverkehr nimmt am starksten zu. Das zeigt, dass sehr viele Menschen ihre Freizeit-
wege mit dem o&ffentlichen Verkehr zurlicklegen mdchten, sei es fur Sport oder fir Kultur. Gleich-
zeitig bestehen im offentlichen Verkehr Kapazitaten, und es ist unser Ziel, den offentlichen Ver-
kehr weiter zu fordern, nicht nur im Pendlerverkehr, sondern auch in der Freizeitmobilitat, da die
Menschen dort ebenfalls immer haufiger unterwegs sind. Aus diesem Grund spielt der 6ffentliche
Verkehr hier eine wichtige Rolle und wird in Zukunft eine noch wichtigere Rolle spielen mussen.
Daflr setzen wir uns ein. Der 6ffentliche Verkehr kann einen Beitrag leisten, aber auch die Orga-

nisatoren missen ihren Teil dazu beitragen.

2. Du hast gesagt, dass dieses Thema immer wichtiger wird. Ist es zugleich auch eine Her-

ausforderung?

Ja, es ist eine neue Herausforderung. Gerade bei Konzerten besteht das Problem darin, dass
sich viele Menschen gleichzeitig auf den Weg machen. Das ist im Grunde ahnlich wie im Pend-
lerverkehr: Viele Personen bewegen sich zur gleichen Zeit von verschiedenen Ausgangspunkten
in Richtung desselben Zielortes. Das stellt auch die Transportunternehmen vor grosse Heraus-
forderungen. Es reicht nicht mehr, einfach fixe Kompositionen fahren zu lassen, sondern das
Angebot muss immer starker an den jeweiligen Anlass angepasst werden. Das fuhrt in der Orga-

nisation und in der Planung zu erheblichen Herausforderungen.
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Gleichzeitig versucht man aber auch, den o6ffentlichen Verkehr mit Direktverbindungen attraktiver
zu machen, damit er mdglichst praktisch ist. Gerade wenn Menschen mit viel Gepack unterwegs
sind, spielt dieser praktische Aspekt eine wichtige Rolle. Das ist im Kulturbereich vielleicht etwas
weniger ausgepragt, im Sportbereich jedoch haufig sehr relevant. Ahnliches gilt auch fiir Ein-

kaufs- und andere Freizeitwege. Am Ende gehort all dies zum Freizeitverkehr.

3. Wenn wir nun allgemein auf die OV-Branche schauen und nicht mehr primir auf die
politische Perspektive: Was sind Chancen und Herausforderungen des Freizeitverkehrs

aus Sicht der OV-Branche?

Die Chance besteht darin, dass im Freizeitverkehr auch zu Zeiten eine gute Auslastung erreicht
werden kann, in denen keine Pendler unterwegs sind. Meistens fallt der Freizeitverkehr nicht
genau mit dem Pendlerverkehr zusammen. Dadurch erganzen sich diese beiden Verkehrsarten
grundsatzlich gut. Das Ziel ware ja nicht, zusatzliche Spitzen zu erzeugen, sondern die Nachfrage

maoglichst gleichmassig zu verteilen.

Die Herausforderung fir den o&ffentlichen Verkehr besteht deshalb darin, Angebote zu schaffen,
die zur Glattung dieser Nachfragespitzen beitragen, beispielsweise Uber Preismodelle wie Spar-
tickets. So kdnnten etwa auch altere Personen dazu motiviert werden, nicht genau zu den Haupt-
verkehrszeiten zu reisen. Die OV-Branche muss also noch stérker mit Preis- und Angebotsmas-
snahmen arbeiten, damit die Spitzen etwas abgeflacht werden und gleichzeitig keine grossen
Nachfrageeinbriche entstehen. Vollstandig gleichmassige Auslastungen sind zwar unrealistisch,
aber es geht darum, zu starke Schwankungen zu vermeiden. Fir mich ist dies eine der Haupt-
aufgaben der OV-Branche selbst. Es ware falsch, wenn sich die Politik hier zu stark einmischen

wirde.

4. Wie beurteilst Du integrierte Tickets im Allgemeinen? Also ein Eventticket, bei dem Ein-

tritt und Anreise bereits inbegriffen sind.

Integrierte Tickets sind ein sehr gutes Angebot. Die OV-Branche allein kann jedoch niemanden
dazu zwingen, ein solches Modell umzusetzen. Es braucht den Willen beider Seiten — Veranstal-
ter und OV-Branche. Ich denke, die OV-Branche ist hier wirklich gefordert, gemeinsam mit Ver-
anstaltern — gerade bei Grossanlassen — darauf hinzuarbeiten, dass solche Modelle zum Stan-

dard werden. Das sollte das Ziel sein.

Fir die Veranstalter ist dies ebenfalls eine ideale Mdglichkeit. Sie missen weniger Parkplatze
organisieren oder bewirtschaften und schaffen gleichzeitig einen Mehrwert fiir die Besucherinnen

und Besucher, sie so in einem einzelnen Ticket das Erlebnis und die Anreise in einem
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Gesamtpaket erhalten. Das ist flir viele Menschen attraktiv. Natirlich gibt es auch Personen, die
lieber mit dem Auto anreisen mochten. Wenn man integrierte Tickets zwingend vorschreibt und
nur noch solche Modelle anbietet, wird das nicht allen gefallen. Deshalb muss man sich tberle-
gen, ob man ein solches Modell generell einfiihrt oder eher als Zusatzangebot flir jene, die es
nutzen méchten. Das hangt stark von den Bedurfnissen der Beteiligten ab, vor allem auch vom
Veranstalter. Dennoch kénnen integrierte Tickets viele Probleme |6sen, insbesondere verkehrs-

technische Probleme.

5. Wenn integrierte Ticketmodelle angeboten wiirden: Hast du das Gefiihl, dass dadurch

die CO,-Emissionen im Freizeitverkehr messbar reduziert wiirden?

Eine Reduktion der CO,-Emissionen ist durchaus maglich. Wie stark diese ausfallen wiirde, kann
ich allerdings nicht beurteilen. Ich glaube jedoch, dass die CO,-Reduktion flir Kundinnen und
Kunden beziehungsweise flr Besucherinnen und Besucher nicht der entscheidende Faktor ist.
Viele Menschen mochten zwar umweltbewusst handeln, aber moglichst ohne personliche Nach-

teile. Deshalb denke ich, dass man starker Uber den konkreten Mehrwert argumentieren muss.

Wer aus Uberzeugung CO, reduzieren will, nutzt den éffentlichen Verkehr oft ohnehin — unab-
hangig davon, ob das Ticket integriert ist oder nicht. Fir andere Personen stehen eher Fragen im
Vordergrund wie: Was kostet mich das? Wie komfortabel ist es? Entspricht es meinen Bedurfnis-
sen? Gerade bei Konzerten spielt auch eine Rolle, dass man etwas trinken kann und sich an-
schliessend keine Gedanken uber die Heimfahrt machen muss. Deshalb glaube ich, dass der
Okologische Aspekt in der Kommunikation nicht zu stark im Vordergrund stehen sollte. Wichtiger
sind praktische Vorteile wie keine Parkplatzsuche, mehr Komfort und eine entspannte Rickreise.

Das durfte fir viele entscheidender sein.

6. Das betrifft die Perspektive der Besucherinnen und Besucher. Wie ist das aus Sicht der
OV-Branche oder der Politik, wo die Reduktion von CO,-Emissionen ja ein wichtiges

Thema ist?

Aus politischer Sicht ist das naturlich sehr erwlnscht. Deshalb wird der 6ffentliche Verkehr gefor-
dert. Die Politik stellt finanzielle Mittel zur Verfligung, damit die OV-Unternehmen der Bevélkerung
gute Angebote machen konnen und damit Mobilitat 6kologischer gestaltet wird. Entsprechend ist
es auch im Interesse der Politik, dass der 6ffentliche Verkehr selbst Massnahmen ergreift, um die

Nutzung zu erhdhen.
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Ich glaube aber nicht, dass die Politik zusatzlich spezifische Vorgaben flr einzelne Anlasse ma-
chen sollte. Ihre Aufgabe besteht vielmehr darin, gute Rahmenbedingungen zu schaffen, damit

die Unternehmen im Pendel- wie auch im Freizeitverkehr attraktive Angebote entwickeln kdnnen.

Fur Veranstalter kann dies zudem auch aus Imagegriinden interessant sein: Wenn im Ticket die
OV-Anreise enthalten ist, kann man sich als nachhaltige Organisation positionieren und das ent-
sprechend kommunizieren. Dennoch ware es aus meiner Sicht falsch, wenn die Politik zu stark

eingreifen und etwa Quoten vorschreiben wirde.

Am Ende ist eine starkere Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs nicht nur fur Veranstalter von Vorteil,
sondern auch fur andere Verkehrsteilnehmende und fur die Anwohnerinnen und Anwohner rund
um Veranstaltungsorte. Wenn viele Menschen mit dem o6ffentlichen Verkehr statt mit dem Auto
anreisen, kann das auch bei Bewilligungsverfahren ein wichtiger Faktor sein — insbesondere bei
Anlassen ausserhalb geschlossener Veranstaltungsorte. Gerade dort kann die Mobilitatslésung
ein Argument fiir eine Bewilligung sein. Mein Fazit zu diesem langen Exkurs: Auf den OV zu

setzen ist nie falsch.

7. In meiner Umfrage hat sich gezeigt, dass die Mehrheit der Befragten bereit ware, etwa
10 Franken Aufpreis fiir ein Konzertticket zu bezahlen, wenn der 6ffentliche Verkehr inbe-
griffen ware. Das galt sogar auch fiir viele GA-Besitzende. Es waren also durchaus viele

bereit, einen Aufpreis zu bezahlen.

Wenn nun zusatzliche Kosten durch integrierte Eventtickets entstehen: Ein Teil konnte von
den Besucherinnen und Besuchern iibernommen werden, ein Teil vom Veranstalter. Siehst

Du auch die Méglichkeit, dass ein Teil von der OV-Branche ilibernommen wird?

Ja, die OV-Branche sollte einen Teil {ibernehmen und tut dies in vielen Fallen wohl auch bereits,
etwa in Form von Vergunstigungen oder Pauschalmodellen. Man konnte beispielsweise mit ei-
nem Veranstalter einen festen Betrag pro Person vereinbaren, wobei die OV-Branche auf einen

Teil der regularen Einnahmen verzichtet. Das ist auch sinnvoll.

Allerdings kann es nicht sein, dass die OV-Branche am Ende die gesamten Kosten eines Anlas-
ses tragt. Das Ziel sollte vielmehr sein, dass die Kosten auf drei Seiten verteilt werden: Die OV-
Branche Ubernimmt einen Teil, der Veranstalter ibernimmt einen Teil, weil er ebenfalls profitiert —
etwa durch weniger organisatorischen Aufwand, weniger Parkierungsprobleme und weniger Re-

klamationen —, und schliesslich tragt auch die Kundschaft einen Teil.

Wenn die Aufteilung in diesem Dreieck ausgewogen gelingt, kann daraus eine Win-win-Situation

entstehen: fir die Kundinnen und Kunden, fiir die Veranstalter und fiir die Transportunternehmen.
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Genau das sollte das Ziel sein. Wenn hingegen eine der drei Seiten Gbermassig belastet wird,

durfte das Modell kaum funktionieren.
8. Sollten Bund oder Kantone finanzielle Anreize fiir solche Modelle schaffen?

Ich denke eher nicht, zumindest nicht auf Bundesebene. Die Branche selbst ist hier gefordert.
Der Bund finanziert bereits heute den regionalen Personenverkehr, den Unterhalt und den Aus-
bau des Systems. Irgendwo muss das System auch selbst Verantwortung tbernehmen. Dazu
gehoren die OV-Anbieter, die Veranstalter und auch die Kundinnen und Kunden, die durch ihre

Nachfrage einen gewissen Druck erzeugen kdnnen.

Je mehr Beispiele es gibt, bei denen solche Modelle erfolgreich funktionieren, desto grésser wird
der Druck auf andere Akteure, ahnliche Lésungen ebenfalls anzubieten. In diesem Sinn sollte ein
liberaler Markt auch spielen kénnen. Ich erwarte hier insbesondere von den Transportunterneh-
men mehr Einsatz, um solche Lésungen zu ermoglichen. Deshalb halte ich es fur falsch, wenn

der Bund daflir nochmals einen separaten Finanztopf schaffen wirde.

Bei Kantonen kénnte es anders aussehen. Dort musste jeweils im Einzelfall abgewogen werden,
im Rahmen welcher Forderlogik Beitrdge gesprochen werden. Da ohnehin viele kulturelle oder
sportliche Veranstaltungen direkt oder indirekt von der oOffentlichen Hand unterstitzt werden,
kénnten Kantone oder Gemeinden zusétzliche OV-Leistungen allenfalls an Beitrage koppeln. Das
ware denkbar. Aber es ist aus meiner Sicht keine Frage, die primar auf Bundesebene geregelt

werden sollte.

9. Wie ware es mit einer verpflichtenden Regelung fiir Grossveranstaltungen, wonach das

OV-Ticket integriert werden miisste? Was halten Sie davon?

Auf Bundesebene ware ich dagegen. Auf kantonaler Ebene kénnte man je nach Grosse des An-
lasses und je nach Standort differenzierter hinschauen. Grundsatzlich sehe ich Verpflichtungen
jedoch eher kritisch. Zielfihrender waren Anreize. Man kdnnte zum Beispiel sagen: Wer zusatz-
liche Massnahmen im Bereich &ffentlicher Verkehr umsetzt, erhalt eine héhere Unterstiitzung. So

bleibt die Entscheidungsfreiheit beim Veranstalter bestehen.

Gleichzeitig habe ich Verstandnis dafur, wenn in kleinen Gemeinden bei grossen Anlassen stren-
gere Anforderungen gestellt werden. Dort kann die Verkehrsbelastung rasch zu einem Chaos
fihren. Es macht eben einen Unterschied, ob ein Anlass in Zirich, in Chur oder in einem Dorf
stattfindet. Deshalb sollte man solche Fragen subsidiar regeln. Ein Verbot oder eine allgemeine

Pflicht halte ich nicht fUr sinnvoll, Anreize dagegen schon.
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10. Das Thema Modal Split ist ebenfalls relevant. Haben Sie das Gefiihl, dass eine solche

Lésung zugunsten des offentlichen Verkehrs etwas bewirken wiirde?

Ja, auf jeden Fall — wenn der 6ffentliche Verkehr im Ticket enthalten ist. Die meisten Menschen
nehmen das dann psychologisch als eine Art Gratisleistung wahr, obwohl sie den Betrag naturlich
bereits mit dem Ticket bezahlt haben. Sie denken nicht unbedingt: «Ich habe den OV schon mit-

bezahlt», sondern eher: «Der OV ist mit dabei.» Das hat durchaus einen Einfluss.

Gerade weil der offentliche Verkehr in der Schweiz sehr gut ausgebaut ist, kann ein solches Mo-
dell viel bewirken. Es bietet finanzielle Vorteile, reduziert Parkplatzprobleme und ist bei Konzerten
auch deshalb attraktiv, weil man beispielsweise etwas trinken kann und trotzdem sicher nach
Hause kommt. Insofern glaube ich, dass integrierte Ticketldsungen durchaus einen Einfluss auf

den Modal Split zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs haben kénnen.

11. Gibt es im Zusammenhang mit Freizeitverkehr oder integrierten Ticketldsungen etwas,

das in der politischen Diskussion derzeit noch zu wenig beachtet wird?

Ich habe eher das Geflihl, dass friiher starker die Frage im Vordergrund stand, ob man nach
einem Anlass Uberhaupt noch nach Hause kommt und ob die Verbindungen ausreichend gut sind.
Durch den Ausbau des o6ffentlichen Verkehrs in den letzten Jahren ist dieses Problem fir viele
Menschen faktisch kleiner geworden. In immer mehr Regionen kann man friih losfahren und auch
spat wieder zurtickkehren. Das gilt Iangst nicht mehr nur fir die grossen Hauptachsen, sondern

zunehmend auch daruber hinaus.

Wenn dieser Aspekt heute weniger relevant ist, dann liegt das verbleibende Potenzial meines
Erachtens vor allem bei den Transportunternehmen und den Veranstaltern. Sie missten noch
starker zusammenarbeiten und gemeinsam nach Lésungen suchen, damit integrierte Angebote
bei grosseren Veranstaltungen in den nachsten Jahren maoglichst selbstverstandlich werden. Hier
ist aus meiner Sicht vor allem die Branche gefordert, weniger die Politik. Und auch die OV-Bran-

che selbst hat in diesem Bereich noch Verbesserungspotenzial.
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10.2.2 Interview 2: Pascal Frei und Deborah von Biren (Veranstalter)

Experteninterview mit Pascal Frei und Deborah von Buren. Pascal ist bei der Gadget Entertain-
ment Group AG als Manager Marketing & Communications Festivals tatig und somit die zustan-
dige Person fir das OpenAir St.Gallen. Deborah ist bei der Gadget Entertainment Group AG als
Sustainability Manager tatig und konnte zusatzliche Inputs zu den Nachhaltigkeitsthemen einbrin-

gen.
Donnerstag, 9. April 2026 um 16:15 Uhr bei der Gadget Entertainment Group AG in Zirich

Das folgende Transkript dokumentiert ein im Rahmen dieser Diplomarbeit durchgefiihrtes Exper-
teninterview. Da das Gesprach in Schweizerdeutsch gefiihrt wurde, erfolgte fir die schriftliche
Verwendung eine sinngemasse Ubertragung in geglattetes Hochdeutsch. Zur besseren Lesbar-
keit wurden sprachliche Wiederholungen, Fullwdrter und dialektbedingte Ausdrucksweisen leicht

redaktionell angepasst, wobei die inhaltliche Aussage unverandert beibehalten wurde.

1. Ich habe bereits kurz erldutert, worum es in meiner Arbeit zu integrierten Tickets geht.
Mit dem OpenAir St.Gallen habt ihr dafiir bereits ein sehr gutes Beispiel. Ich habe gelesen,
dass dieses Modell seit 2024 besteht. Was war der Grund dafiir, dass ihr das eingefuhrt
habt?

Pascal: Beim Festival gibt es schon seit langer Zeit eine starke Tradition im Bereich Nachhaltig-
keit, auch aufgrund der Lage. Das Gelande befindet sich in einem Naturschutzgebiet und ist von
Wald und Fluss umgeben. Deshalb wurden bereits Anfang der 2000er-Jahre erste Nachhaltig-
keitsmassnahmen eingefihrt und danach schrittweise ausgebaut, beispielsweise mit einem
Mehrwegbechersystem, einem Abfallkonzept, Becherdepot, Zeltdepot und weiteren Massnah-

men.

Schon zuvor gab es fir das Publikum attraktive Angebote im 6ffentlichen Verkehr. Wer ein Ticket
gekauft hat, konnte ein vergunstigtes Bahnbillett erwerben. Dieses Modell war zu Beginn bei einer
Verglnstigung von 20 Prozent und wurde dann ab 2014 auf 50 Prozent ausgebaut. Seit 2024
wollten wir den nachsten Schritt gehen und das Ticket vollstandig integrieren. Einerseits wollten
wir die Besucherinnen und Besucher noch starker fiir die Anreise mit der Bahn sensibilisieren und
sie auf den offentlichen Verkehr lenken. Andererseits wollten wir die Anreise einfacher und attrak-
tiver gestalten. Dahinter steht aber auch eine klare Uberzeugung: Wir wollen nicht, dass die Leute
mit dem Auto anreisen. Die Infrastruktur und das System sind vorhanden, und wir mochten, dass
die Besucherinnen und Besucher diese nutzen. Diese Uberlegungen bestehen bereits seit meh-

reren Jahren. Eine grosse Herausforderung war dabei immer die Kostenfrage. Die vollstandige
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Integration ist sehr teuer und bendétigt Unterstitzung der 6ffentlichen Hand. Die Entscheidung
wurde deshalb einerseits aus Uberzeugung getroffen, andererseits auch, um das Angebot fiir die

Besucherinnen und Besucher attraktiver zu gestalten.

2. Wurde dieses Angebot auch explizit von den Besuchenden gewiinscht, etwa in Umfra-

gen?

Pascal: Ich denke, das ist immer ein Zusammenspiel. Solche Entwicklungen entstehen im Aus-
tausch mit Partnern, mit dem Publikum und auch aufgrund von Umfragen. Das konkrete Angebot
kam jedoch von unserer Seite. Bereits friher war der gesamte Bereich in den Zonen rund um
St.Gallen seit Langem inkludiert, sodass nahe anreisende Personen den offentlichen Verkehr
bereits kostenlos nutzen konnten. Auch 24h-Shuttleangebote zum Hauptbahnhof St.Gallen waren

bereits integriert.

Die Grundidee war, dass die Besucherinnen und Besucher unabhangig von inrem Wohnort mog-
lichst unkompliziert mit dem Zug anreisen und sich keine Gedanken Uber die An- und Ruckreise
machen mussen. Dahinter steht flr uns auch ein starker Servicegedanke. Gleichzeitig spielt die
Okologische Nachhaltigkeit eine wichtige Rolle. Als Festivalplattform erreichen wir viele junge
Menschen und sehen es auch als unsere Aufgabe, sie entsprechend zu sensibilisieren. Das Ziel
ist, die Nutzung des offentlichen Verkehrs zu férdern und die Anreise mit dem Auto méglichst
unattraktiv zu machen, allerdings nicht mit erhobenem Zeigefinger. Unser Ansatz ist vielmehr,
mindestens ein gleich gutes oder besseres Gegenangebot zu schaffen. Deshalb reduzieren wir
Parkplatze oder erhdhen Parkgebuhren nur dann, wenn wir gleichzeitig ein deutlich besseres

Alternativangebot mit Bahn, Bus oder Postauto bereitstellen kénnen.
3. Das heisst, ihr habt parallel auch das Parkplatzangebot reduziert?

Deborah: Ja, jetzt auf das aktuelle Jahr 2026 hin wurde entschieden, nur noch 50 Prozent der
bisherigen Parkplatze anzubieten. Aber bereits mit der vollstandigen 6V-Integration konnte man
anhand der verkauften Parkkarten eine stetige Abnahme der Autonutzung beobachten. Die ge-

nauen Zahlen werde ich dir gerne per Mail nachreichen.

Pascal: Mit der EinfGhrung der 6V-Integration wurde zudem der Shuttle vom Parkplatz zum Fes-
tivalgelande bewusst gestrichen. Stattdessen betragt der Fussweg nun etwa zehn Minuten. Damit
wollten wir das Auto nicht attraktiver machen als nétig. Diese Einschrankungen wurden aber auch
hier nur eingefuhrt, da wir eine bessere Alternative anbieten kénnen. So lassen wir die Moglich-
keit, mit dem Auto anzureisen, weiterhin bestehen, aber mit gewissen Einschrankungen beim
Komfort.
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4. Wie waren die Reaktionen der Personen, die mit dem Auto angereist sind? War ihnen im

Voraus bewusst, dass es keinen Shuttle mehr gibt?

Pascal: Die Kommunikation mit dem Publikum ist fur uns enorm wichtig. Im selben Jahr haben
wir auch den Versand der Festivalbandel eingefihrt. Das bedeutet, dass die Besucherinnen und
Besucher ihre Bandel bereits im Voraus per Post erhalten und vor Ort nicht mehr zuerst das Ticket
einlésen miussen. Zusammen mit dem Bandel werden viele Informationen verschickt, unter an-
derem zur Anreise, zum 6V-Angebot, zu Parkplatzen und dazu, ob es einen Shuttle gibt oder
nicht. Nach meiner Wahrnehmung und auch gemass den Umfragen gab es dazu keine nennens-
wert negativen Ruckmeldungen. Der zusatzliche Fussweg ist mit rund zehn Minuten aus unserer
Sicht vertretbar.

5. Wie wurde die Integration organisatorisch und technisch umgesetzt?

Pascal: Das wurde in enger Absprache mit der SBB und RailAway umgesetzt. Die Vorgabe ist,
dass trotz Integration ein Billett gelést werden muss. Alle Personen mit einem Festivalticket er-
halten daflir einen Code. Mit diesem Code kénnen sie tber die App ein Hin- und Rickfahrtbillett

beziehen. Beim Zahlungsvorgang wird der Code eingegeben, wodurch das Billett kostenlos wird.
6. Was waren die grossten Herausforderungen bei der Einfilhrung?

Pascal: Zum einen ganz klar die Finanzierung. Im Gegensatz zum Sport, der teilweise auf andere
Fordergefasse zurickgreifen kann, gibt es im Kulturbereich nur sehr begrenzte Unterstitzungs-
leistungen. Fir uns bedeutet die EinflUhrung deshalb einen erheblichen finanziellen Aufwand. Wir
sind aber Uberzeugt, dass sich dieser langfristig lohnt und dass wir hier auch eine Verantwortung

tragen.

Die zweite grosse Herausforderung war die technische Implementierung mit der SBB. Es musste
geklart werden, wie die Codes erstellt werden, ob generische oder individualisierte Codes ver-
wendet werden und Uber welches System das Ganze lauft. Da wir bereits seit vielen Jahren mit
der SBB und RailAway zusammenarbeiten, gab es einen engen Austausch mit den zustéandigen
IT-Stellen. Verschiedene Varianten wurden geprift und das System wurde schrittweise weiterent-
wickelt. Anfangs arbeiteten wir mit generischen Codes, inzwischen mit individualisierten Codes,

weil dies aus Systemsicht einfacher ist.
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7. Hatte die Einfuhrung Auswirkungen auf den Ticketpreis?

Pascal: Teilweise. Wir haben schon vorher einen Klimabeitrag ausgewiesen und diesen bei der
EinfUhrung von 3 auf 5 Franken erhéht. Das war die einzige direkte Anpassung im Zusammen-
hang mit der 6V-Integration. Spatere Preiserhohungen standen nicht in direktem Zusammenhang

damit, sondern mit allgemein stark gestiegenen Produktionskosten.

8. Ist in Zukunft wegen dieser Zusatzkosten eine weitere Preiserhohung geplant?

Pascal: Aktuell ist das nicht geplant. Wir haben in diesem Jahr bewusst keine Preiserhdhung
vorgenommen, weil wir sehen, dass die Lebenshaltungskosten Uberall steigen und gerade junge
Menschen nur ein begrenztes Budget haben. Wir bewegen uns aus unserer Sicht ohnehin bereits
an einer sensiblen Obergrenze. Gleichzeitig kann ich nicht ausschliessen, dass es in Zukunft
Anpassungen geben wird, da die allgemeine Kostenspirale weiterlauft, etwa bei Gagen, Infra-

struktur oder Transport.

9. Kannst du sagen, in welcher Grossenordnung sich die Kosten der 6V-Integration bewe-

gen?

Pascal: Bei einem Festival mit rund 110’000 Besucherinnen und Besuchern Uber vier Tage spre-

chen wir von mehreren hunderttausend Franken.

10. Wie werden diese Kosten berechnet? Hangt das davon ab, von wo die Leute anreisen?

Pascal: Die Kosten werden von der SBB berechnet. Dabei gibt es verschiedene Modelle. Beim
einten Modell gibt es eine Schlisselberechnung, die etwa berechnet nach GA, Halbtax oder an-
deren Abonnementen und macht damit eine Pauschalangebot. Bei uns ist es derzeit allerdings
so, dass die realen Kosten verrechnet werden, also wenn beispielsweise jemand von Genf nach

St.Gallen reist, werden die effektiven Kosten dieser Fahrt berticksichtigt.

11. Gewahrt die SBB dafiir einen Rabatt?

Pascal: Ja, uUber die Allianz SwissPass beteiligt sich die SBB mit 20 Prozent an den Gesamtkos-
ten. Das entspricht dem gleichen Beitrag, den auch andere Festivals erhalten, wenn sie mit RailA-
way Reduktionen von 20 bis 50 Prozent anbieten. Beim OpenAir St.Gallen werden somit 20 Pro-
zent der Gesamtkosten von der Allianz SwissPass getragen. Allerdings wird dieser Rabatt nur bei
Festivals gewahrt, welche ein junges Publikum haben, da diese Vergunstigung nur zur Sensibili-

sierung des jungen Publikums angeboten wird.
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Deborah: Zusatzlich gibt es ein Kostendach, das bisher jedoch noch nie erreicht wurde.

Pascal: Daruber hinaus versuchen wir jeweils, auch Beitrage der offentlichen Hand zu erhalten.
In St.Gallen geschieht dies teils in Zusammenarbeit mit anderen Grossveranstaltungen wie dem
FC St.Gallen, dem CSIO, der Olma oder dem Symposium. Dennoch tragt das Festival den gross-

ten Teil der Kosten selbst.
12. Wie war die Akzeptanz bei den Besuchenden nach der Einfiihrung 20247

Pascal: Sehr positiv. Die Riuckmeldungen zur 6V-Integration waren erwartungsgemass sehr gut.
Fur den gréssten Teil der Besuchenden stellt das Angebot eine deutliche Verbesserung dar, weil
insbesondere ohne Halbtax oder Verbundsbillett relativ hohe Reisekosten anfallen wirden. Des-

halb wurde die vollstandige Integration als klarer Mehrwert wahrgenommen.
13. Konntet ihr auch Veranderungen im Mobilitatsverhalten feststellen?

Deborah: Ja. Wir haben dazu Daten bis 2004 zuriick. Seit der Einfuhrung der 50-Prozent-Reduk-
tion im Jahr 2014 und bis 2025 ist die 6V-Nutzung von rund 72 Prozent auf aktuell 81,3 Prozent
gestiegen. Wenn man noch weiter zurlickgeht, sieht man sogar einen Anstieg von etwa 60 Pro-
zent auf Uber 80 Prozent. Gleichzeitig ist der Anteil der Anreisen mit dem Auto deutlich zurtickge-

gangen.

Allerdings zeigt sich auch, dass die letzten Prozente besonders schwierig zu beeinflussen sind.
Im Jahr 2025 reisten noch rund 10 Prozent mit dem Auto an. Dabei handelt es sich haufig um

Personen, die nur schwer vom Auto wegzubringen sind.

Pascal: Zusatzlich gibt es auch einzelne Personen, welche noch Uber Nacht nach Hause mdchten
und trotz des ausgebauten Angebots dies nicht mit dem 6V machen kénnen. Entsprechend ist es
heute deutlich schwieriger, diese letzten 10 Prozent noch zum Umstieg zu bewegen, als dies

friher bei héheren Anteilen moglich war.
14. Arbeitet ihr darauf hin, kiinftig gar keine Parkpldtze mehr anzubieten?

Pascal: Wenn Uberhaupt, dann nur in sehr begrenztem Rahmen. Grundséatzlich streben wir diese
Konsequenz schon an. Denn wenn wir einerseits ein attraktives éV-Angebot schaffen, ist es
schwierig zu rechtfertigen, gleichzeitig weiterhin hohe Kosten fur zuséatzliche Parkplatzlésungen

zu tragen.
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15. Wenn man das mit anderen Veranstaltern in der Schweiz vergleicht: Was sind aus eurer

Sicht die grossten Hemmnisse, dass solche Modelle nicht breiter eingefiihrt werden?

Pascal: An erster Stelle stehen ganz klar die Kosten. Daneben hangt es stark von der Grésse,
dem Standort und der Erreichbarkeit eines Festivals ab. Wenn ein Gelande schlecht erschlossen
ist, braucht es ohnehin Shuttlebusse oder andere Zusatzldsungen, was wiederum zusatzliche
Mittel bindet. Bei Stadtfestivals ist es oft einfacher, weil dort sowieso weniger Parkraum vorhan-

den ist.

Ein weiterer Punkt ist die Haltung der Veranstalter. Beim OpenAir St.Gallen gehort es zur Uber-
zeugung, gesellschaftliche Themen aktiv aufzugreifen und die eigene Plattform daflir zu nutzen.
Diese Haltung ist nicht bei allen Festivals gleich ausgepragt. Trotzdem wurde ich sagen, dass bei
etwa 95 Prozent der Falle letztlich die Kosten ausschlaggebend sind. Viele Festivals operieren

am Limit und sind Hochrisikogeschéafte. Deshalb sind zusatzliche Kosten oft schlicht nicht tragbar.

16. Wiirden mehr Veranstalter solche Modelle umsetzen, wenn die Allianz SwissPass oder

andere Stellen hohere Beitrage leisten wiirden?

Pascal: Ja, das ware ein enorm wichtiger Hebel. Es wurde die Einstiegshirde senken und die
Umsetzung partnerschaftlicher machen. Letztlich betrifft das Thema nicht nur eine kleine Gruppe,
sondern die Gesellschaft insgesamt. Unsere Daten zeigen klar, dass der grosste Teil der Emissi-
onen im Eventbereich aus dem Transport stammt. Deshalb ist genau dort der grosste Hebel vor-
handen. Entsprechend sollte dies auch gesellschaftlich und politisch als gemeinsames Anliegen

verstanden werden.

17. Ich habe auch mit Nationalrat Martin Candinas gesprochen. Er sagte, es brauche eine
ausgewogene Losung zwischen Transportunternehmen, Veranstaltern und Besuchenden.

Wirdest du das bestatigen?

Pascal: Grundsatzlich ja, wobei aus meiner Sicht noch ein vierter Akteur dazukommt: die Politik.
Es braucht ein Zusammenspiel zwischen Politik, Transportunternehmen, Veranstaltern und Pub-
likum. Nur so kann eine tragfahige Lésung entstehen. Die Politik ist dabei besonders wichtig, weil
viele Transportunternehmen zumindest teilweise staatlich organisiert sind und politische Vorga-

ben deshalb einen grossen Hebel haben.
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18. Unter welchen Voraussetzungen konnte sich das Modell der vollintegrierten Tickets

schweizweit starker durchsetzen?

Pascal: Es musste finanziell attraktiver gemacht werden, sei es durch Angebote der SBB oder
anderer Transportunternehmen. Zudem musste die technische Umsetzung einfach und unabhan-
gig vom jeweiligen Ticketsystem moglich sein. Veranstalter mussten solche Tools unkompliziert
nutzen kénnen. Ausserdem braucht es klare Verteilungsschlissel. Mittelfristig ist aber auch die
Politik gefragt, indem sie entweder klare Rahmenbedingungen schafft oder gezielte Férderinstru-
mente einfuhrt, etwa einen 6V-Fonds fur Kulturveranstaltungen. Ohne solche Zuschisse wird sich

das Modell kaum flachendeckend durchsetzen.
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10.2.3 Interview 3: Vladimir Tajsi¢ (Eventlocation)

Experteninterview mit Vladimir Tajsi¢. Er ist bei der Eventlocation THE HALL als Leiter Public

Events tatig.
Montag, 13. April 2026 um 10:00 Uhr bei THE HALL in Dibendorf

Das folgende Transkript dokumentiert ein im Rahmen dieser Diplomarbeit durchgefiihrtes Exper-
teninterview. Da das Gesprach in Schweizerdeutsch gefihrt wurde, erfolgte fur die schriftliche
Verwendung eine sinngemasse Ubertragung in geglattetes Hochdeutsch. Zur besseren Lesbar-
keit wurden sprachliche Wiederholungen, Fullwdrter und dialektbedingte Ausdrucksweisen leicht

redaktionell angepasst, wobei die inhaltliche Aussage unverandert beibehalten wurde.

1. Seit wann hat THE HALL die Integration der ZVV-Zonen im Veranstaltungsticket inte-
griert?

Das lauft seit September 2022. Also jetzt etwas mehr als drei Jahre.

2. Warum habt ihr das nur mit dem ZVV und nicht gesamtschweizerisch gemacht? Was

waren da die Uberlegungen?

Das hat verschiedene Grunde. Einerseits war das schon von Anfang an eine Auflage der Stadt
Dubendorf im Zusammenhang mit der Baubewilligung. Das geht zurtick ins Jahr 2014. Eréffnet
wurde die Halle 2017. Damals hat man es aber noch nicht geschafft, diese Integration umzuset-
zen. Dann gab es 2021 einen Betreiberwechsel. Wir als neue Betreiber haben in der Gemeinde
festgestellt, dass diese Auflage noch nicht erfullt war. Dann war es mein Job, diese Ticketintegra-

tion voranzutreiben, damit sie so schnell wie moglich umgesetzt wird.

Eine Auflage der Stadt Dibendorf war, dass alle Zonen des ZVV integriert werden. Das war in
diesem Sinn klar. Sonst hatte man vermutlich gar nicht bauen durfen beziehungsweise hatte man
die Baubewilligung in dieser Form wohl nicht erhalten. Das heisst, von Anfang an war klar, dass
es verschiedene Bedingungen gibt. Eine davon war, dass, wenn man schon direkt beim Bahnhof
Stettbach ist, das Billett integriert werden soll. Jedes Ticket, welches fur einen 6ffentlichen Anlass
verkauft wird, sollte ein ZVV-Billett beinhalten. Und zwar nicht nur fir die Zonen 110 und 121,

sondern fur alle Zonen des ZVV-Netzes.

Zu diesem Zeitpunkt war das aber noch nicht umgesetzt. Dann ging es darum, dass viele Kon-
zerte bereits im Verkauf waren. Das war noch wahrend der Corona-Zeit und wir hatten sehr viele

verschobene Konzerte. Alle Konzerte, die seit 2019 oder 2020 schon im Verkauf waren und noch
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nicht stattgefunden hatten, konnten davon natrlich noch nicht profitieren. Das heisst, es konnte
erst fur alle Konzerte gelten, die neu in den Vorverkauf kamen. Erst dann konnten die Tickets

integriert sein.

Das bedingt aber die Zustimmung des Veranstalters. Der Veranstalter muss diese 2 Franken 50
auf das Ticket aufschlagen. Und jetzt kommen wir zum Grund, weshalb wir nur den ZVV gewahlt
haben. Wir mussten mit allen Veranstaltern Vertrage zusammen mit der VBG beziehungsweise
dem ZVV abschliessen, damit vertraglich festgehalten ist, dass diese 2.50 Franken zusatzlich
anfallen. Diese 2.50 Franken sind fUr die Veranstalter beziehungsweise fur die Konsumenten

noch einigermassen tragbar.

Wenn wir hingegen mit der SBB zum Beispiel das ganze Netz mit einer 20-Prozent-Losung hatten
integrieren wollen, dann hatte das ein Pauschalbetrag von 400’000 Franken bedeutet. Alternativ
hatte man eine Abrechnung machen kdnnen, je nachdem, wie viele Leute diese 20 Prozent Uber-
haupt in Anspruch nehmen. Aber das waren sehr hohe Betrdge gewesen, die wir hatten zahlen
missen. Diese Kosten hatten wir den Veranstaltern nicht einfach auferlegen kénnen. Dann wére

das Ticket vielleicht 9, 10 oder sogar 20 Franken teurer geworden. Das war keine Option.

Darum war klar, dass fur uns nur die L6sung Sinn macht, die auch von der Stadt gefordert wurde:

die Ticketintegration im ZVV. Und das haben wir dann Schritt fir Schritt umgesetzt.

3. Und im Hinblick, dass die Stadt dies fordert, hat sie sich auch finanziell daran beteiligt?

Also hat sie euch auch unterstiitzt?

Das ist ein guter Gedanke, aber nein, das war flr uns nie ein Thema. Es war einfach klar, dass
die Stadt das im Rahmen der Baubewilligung gefordert hat. Dass sich die Stadt daran finanziell
beteiligen kénnte, war nie ein Gedanke. Man hat das von Anfang an auf die Konsumenten Gber-
walzt, aber eben auch als Mehrwert verkauft. Denn eine ZVV-Tageskarte hat eigentlich einen
Wert von 35.60 Franken. Unsere Aufgabe war in der Kommunikation vor allem, dass die Leute
wissen, dass sie in ihrem Konzertticket einen Fahrausweis integriert haben. Denn viele wissen
bis heute nicht, dass sie diesen Fahrausweis Uberhaupt drin haben. Wir kommunizieren es bei
jedem Konzert. Mehrmals. Wir machen Instagram-Posts, es steht auf unserer Website, im
Newsletter und in den Infomails, die die Leute vom Veranstalter erhalten. Auch auf dem Ticket
steht es drauf, aber viele schauen das Ticket gar nicht genau an. Und bei denjenigen, die es
Ubers Wallet nutzen, sieht man es teilweise gar nicht. Je nachdem, wie das Wallet-Ticket bei
Ticketmaster aussieht, steht es manchmal drauf, bei Ticketcorner teilweise noch nicht. Da sind
wir laufend daran, das zu verbessern. Aber bei Print-at-Home-Tickets oder physischen Tickets,

die zugeschickt werden, sieht man es.
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4. Du hast gesagt, die Uberlegungen ausserhalb der ZVV-Zonen waren eine 20 Prozent

Reduktion und keine Vollintegration?

Genau. Es gab einmal eine Phase, das war von Oktober 2019 bis Februar 2020, respektive ei-
gentlich bis Ende Marz, aber dann kam Corona. Damals noch im Namen der Samsung Hall gab
es eine Testphase mit 10 Prozent Rabatt. Man wollte wissen, wie teuer das ware und wie viele
Leute es Uberhaupt nutzen wiirden. Schlussendlich haben nur etwa 1,4 bis 1,7 Prozent der Leute
dieses Angebot genutzt. Das war extrem wenig. Ich glaube, es waren etwa 900 Personen von
50’000 Zuschauern.

Trotzdem hat das die Samsung Hall bereits rund 3’000 Franken gekostet. Denn man muss die
Differenz dieser 10 oder 20 Prozent ja irgendwie bezahlen. Wenn jemand aus Genf oder
Lausanne kommt, sind diese 20 Prozent sehr teuer. Irgendjemand muss das tragen. Fur einen

Betrieb wie uns mit Gber 200'’000 Besuchenden im Jahr ware das viel zu teuer.

Man hat damals gemerkt, dass selbst 10 Prozent zu wenig attraktiv sind, damit die Leute Gber-
haupt auf die Website gehen, einen Code eingeben oder das Angebot Uber RailAway nutzen. Es
mussten also mindestens 20 Prozent sein. Aber dann werden die Kosten extrem hoch. Niemand
kann oder will das tragen, weder der Veranstalter noch der Konsument. Der Konsument profitiert
zwar von einem gunstigeren Preis, aber irgendjemand muss die Differenz zahlen. Und wir als

Betrieb konnten das nicht ibernehmen.

Wir waren dann immer wieder im Gesprach mit der Stadt. RailAway war zwar immer ein Thema.
Es lauft ja bis heute so, dass wir in diesem Sinn gegenseitig Werbung machen. Leute kénnen
uber die RailAway-Seite ein Zugticket kaufen, aber eben ohne Ermassigung. Man musste also
abwagen: RailAway oder ZVV. Und weil RailAway selbst gesagt hat, dass das mehrere Hundert-
tausend Franken kosten wurde und weil beide Angebote einander gegenseitig konkurrenzieren
wlrden, war klar: Wir missen uns auf das konzentrieren, was die Stadt verlangt, nadmlich den
ZV\V.

5. Und die heutige Integration mit dem ZVV: Lauft das alles direkt liber den ZVV? Oder habt

ihr da doch eine Zusammenarbeit mit RailAway?

Das lauft direkt Uber die VBG, also die Verkehrsbetriebe Glattal AG, die Teil des ZVV sind. Die
Veranstalter, vor allem die alteren, haben schon seit ein paar Jahren entsprechende Vertrage,
und jeder neue Veranstalter muss zuerst einen Vertrag abschliessen. Es gibt einen Vertrag mit
uns, um die Halle Gberhaupt nutzen zu kénnen, und zusatzlich einen Vertrag mit der VBG, in dem

geregelt ist, dass diese 2.50 Franken auf das Ticket aufgeschlagen werden mussen.
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Ob der Veranstalter diese 2.50 Franken dem Kunden weiterverrechnet oder selbst Gbernimmt, ist
seine Entscheidung. Wenn jemand sagt, ein Ticket kostet 80 Franken und soll nicht 82.50 kosten,
dann Ubernimmt der Veranstalter diese 2.50 Franken eben selbst. Andere schlagen es auf den

Ticketpreis drauf. Beide Varianten gibt es.

Wichtig ist aber: Es muss ein Vertrag mit der VBG bestehen. Vorher durfen die Tickets gar nicht
in den Verkauf. Wir und die VBG mussen zudem jedes Musterbillet sehen, bevor es in den Vor-
verkauf geht. Darauf muss klar erkennbar sein, dass die ZVV-Integration enthalten ist. Erst dann

darf das Ticket verkauft werden.

In der Anfangsphase war es ein riesiger Kampf, bis wir alle Veranstalter dazu gebracht hatten.
Vor allem die alteingesessenen. Aber letztlich mussten sie es machen, denn es ist eine Auflage
der Stadt Dubendorf. Ohne diese Regelung durften wir gar keine Konzerte veranstalten. Es war
also ein langer Weg, bis das Uberall umgesetzt war. Aber heute haben am Ende alle unterschrie-
ben, und fir neue Veranstalter ist das inzwischen selbstverstandlich. Wer bei uns ein Konzert

veranstalten will, muss das akzeptieren.

Ein Konsument, der ohnehin 75 Franken bezahlt, wird sich wegen 2.50 Franken kaum anders
entscheiden. Wichtig ist einfach, dass man kommuniziert, dass ein Fahrausweis darin enthalten

ist, der deutlich mehr wert ist.

6. Das ist gerade spannend im Hinblick auf eine Frage, beziiglich meiner Umfrage. In mei-
ner Umfrage zeigte sich, dass die Mehrheit der Befragten bereit ware, fiir ein integriertes
Eventticket einen Aufpreis von 10 Franken zu bezahlen. Wie schétzt du die Zahlungsbe-

reitschaft der Besucherinnen und Besucher ein?

10 Franken, wenn dafiir eine Tageskarte fur die ganze Schweiz integriert ware, also ohne zusatz-
liche Kosten und unabhangig davon, ob jemand Halbtax oder GA hat, das ware naturlich attraktiv.
Ich kann mir vorstellen, dass das fur die Leute ein gutes Angebot ware. Bei uns kommen inzwi-
schen etwa drei Viertel der Leute mit dem 6ffentlichen Verkehr und ein Viertel mit dem Auto. Das
ist aber je nach Konzert unterschiedlich. Bei manchen Veranstaltungen liegt das Verhaltnis bei
80 zu 20, bei anderen eher bei 60 zu 40. Es hangt sehr stark von der Zielgruppe ab, davon, woher
die Leute anreisen und wie gross die Ausstrahlung des Konzerts ist. Wenn Leute aus lItalien,

Frankreich, Vorarlberg oder Stiddeutschland kommen, dann reisen viele mit dem Auto an.

Wenn man sich die 70 bis 75 Prozent anschaut, die ohnehin mit dem OV kommen, dann kdnnte

man denken: Fir diese Leute waren 10 Franken mehr okay, wenn das schweizweite Ticket
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integriert ware. Das ware fir sie oft sogar glnstiger als eine separate Hin- und Ruckfahrt. Aber

diese 10 Franken reichen bei weitem nicht, um die tatsachlichen Kosten abzudecken.

Wenn man ein Konzert mit 5000 Personen nimmt, dann bringen 10 Franken pro Ticket 50’000
Franken. Damit kommt man aber noch lange nicht hin. Man muss die Kosten ja auf alle verteilen,
obwonhl nur ein Teil das Angebot tatsachlich nutzt. Das ware also eine Mischrechnung, ahnlich
wie heute beim ZVV, aber auf viel hdherem Niveau. Wenn man annimmt, dass zusatzlich 30
Franken pro Person gedeckt werden mussten, dann waren das bei 5000 Personen bereits
150’000 Franken. Selbst wenn sich SBB, Stadt oder andere beteiligen wirden, bleibt das ein sehr

hoher Betrag pro Konzert. Als Halle kdnnten wir das nie Ubernehmen.

Darum scheitert es letztlich an dieser Frage: Wer tibernimmt den Rest? Da brauchte es wohl den

Bund oder einen Sponsor, der sagt, wir finanzieren einen grossen Teil davon.

7. Ich habe dazu auch mit Nationalrat Martin Candinas gesprochen. Er meinte, der Bund
unterstiitze die OV-Branche ja bereits stark und es wire wichtig, dass die OV-Branche at-
traktive Angebote fiir Veranstalter schafft. Er hat betont, dass das Zusammenspiel zwi-
schen Transportunternehmen, Veranstaltern und Besuchenden entscheidend sei. Also

dass diese drei Akteure gemeinsam etwas beitragen. Siehst du das auch so?

Wahrscheinlich braucht es trotzdem zusatzlich einen Topf. Ich kann mir schon vorstellen, dass
die Transportunternehmen etwas beitragen wirden, also beispielsweise die SBB oder bei uns
VBG und ZVV. Das machen sie heute ja bereits. Beim ZVV ist der Wert des Tickets ein Vielfaches
dessen, was der Konsument effektiv zahlt. Auch der Konsument tragt seinen Teil bei, und wir als
Halle haben ebenfalls Aufwand.

Das eigentliche Problem liegt aber bei den Veranstaltern. In unserer Branche gibt es zwar grosse
Bestrebungen im Bereich Nachhaltigkeit. Gerade in der Event- und Konzertbranche ist Nachhal-
tigkeit ein wichtiges Thema, auch wegen der CO,-Belastung. Man versucht an vielen Orten, Ver-
besserungen umzusetzen. Aber die Realitat ist: Diese Branche ist finanziell extrem unter Druck.
Nach Corona ist alles teurer geworden. Das Personal ist teurer geworden, und es gibt weniger
Personal, weil viele Leute in andere Branchen gewechselt haben. Die Gagen der Kunstler sind

gestiegen, Tourneen und Produktionen sind teurer geworden, Materialien ebenfalls.

Das heisst, Veranstalter mussen auf jeden Franken schauen. Wenn sie zusatzlich noch 20 oder
gar 50 Prozent eines integrierten Tickets mitfinanzieren missten, dann kénnten manche gar keine

Konzerte mehr durchfiihren. Die Margen sind extrem klein. Vieles lauft mit sehr viel Leidenschaft
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und Herzblut, aber finanziell ist es sehr knapp. Wenn dann noch zusatzliche Mobilitatskosten

dazukommen, stossen viele Veranstalter an ihre Grenzen.

Schon bei den 2.50 Franken fur den ZVV gab es Widerstand. Und das ist ja nur ein regionales
Ticket. Ein schweizweites SBB-Ticket ware nochmals eine ganz andere Dimension. Deshalb
denke ich: Ohne einen substanziellen Beitrag von Bund oder anderen Geldgebern funktioniert

das nicht.

8. Sind Veranstalter immer direkt beim Kiinstler angesiedelt, also Management oder Agen-

turen?

Das sind zwei verschiedene Dinge. Der Kiinstler hat meist ein Management oder eine Agentur,
manchmal auch sehr grosse internationale Agenturen, die Tourneen organisieren. Diese sagen
dann zum Beispiel: Kunstler X geht auf Europatournee und braucht in jedem Land lokale Veran-
stalter. Diese lokalen Veranstalter flihren das Konzert dann vor Ort durch. Sie buchen die Halle,

machen die Werbung, stellen alles bereit, damit die Produktion stattfinden kann.

Die Schweiz ist dabei ein spezieller Markt. Einerseits ist sie attraktiv, weil hier hohe Ticketpreise
moglich sind. Andererseits ist sie klein. Unsere grosste Arena ist das Letzigrund mit 50’000 Plat-
zen, wahrend Wembley 90’000 fasst. Unsere grosste Halle ist das Hallenstadion mit knapp 15’000
Platzen. Andere Lander haben zahlreiche Hallen mit 20’000 oder 25’000 Platzen. Fur viele Kinst-

ler reicht die Schweiz aber trotzdem.

In der Schweiz gibt es vielleicht sechs oder sieben grossere Veranstalter, die internationale Kiinst-
ler in die Schweiz holen. Unser direkter Kontakt ist deshalb vor allem mit diesen lokalen Veran-
staltern. Wir als Halle haben in der Regel keinen direkten Kontakt mit den Kinstlern oder ihren
internationalen Managements, sondern mit den lokalen Veranstaltern und deren Produktions-

teams.

Teilweise gibt es auch Veranstalter aus dem Ausland, die direkt bei uns anfragen. Das kommt in
letzter Zeit haufiger vor, etwa aus Frankreich, dem Balkan oder Deutschland. Das ist meist kom-

plizierter, weil andere Vorstellungen, Gepflogenheiten und Erwartungen bestehen.

9. Ich habe dazu auch mit Pascal Frei von der Gadget Entertainment Group AG gespro-
chen. Er meinte ebenfalls, dass Veranstalter nicht einfach den Ticketpreis erhohen konnen,
um den OV mitzufinanzieren. Liegt das daran, dass sie das gegeniiber dem Management

rechtfertigen miissten?

Ja, genau. Theoretisch kdnnten sie das schon, aber es musste fast eine Auflage der Halle sein.
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Der Veranstalter méchte grundsatzlich nicht einfach einen héheren Ticketpreis verlangen, weil er
damit Kundschaft verlieren kénnte. Und alles, was er macht, muss mit dem Management abge-
sprochen werden. Wenn er also den Preis erhéht und dem Management spater erklaren muss,
dass ein Teil der Einnahmen an den ZVV abgeflihrt werden muss, dann wird es kompliziert. Das
Management sieht zuerst einmal nur: Das ist unser Geld. Dann muss man erklaren, weshalb ein

Teil davon an jemand anderen geht.

Wir haben mit diversen Veranstaltern wie Gadget, Good News oder Live Nation dariiber sprechen
mussen und ihnen klarmachen, dass sie diese 2.50 Franken aufschlagen mussen, weil wir auf-
grund der stadtischen Auflage dazu verpflichtet sind. Hatten wir diese Auflage nicht, hatten sie

das nicht gemacht.

Unser Argument war immer: Eure Kundinnen und Kunden profitieren ja davon. Sie kénnen gratis
beziehungsweise integriert ans Konzert fahren. Es ist also ein Service. Zwar zahlen sie etwas
mehr, aber sie erhalten einen deutlich grésseren Mehrwert zurlick. Diese 2.50 Franken sind ei-
gentlich sehr wenig fur das, was sie bekommen. Trotzdem musste man das immer wieder kom-
munizieren. Und wir merken inzwischen auch an den Zahlen, dass sich seit 2022 etwas verandert
hat.

10. Was genau merkt ihr an den Zahlen?

Dass die Besuchenden mehr 6V nutzen. Ich muss gegenuber der Stadt ein Verkehrsmonitoring
fuhren. Auch das ist eine Auflage. Seit Herbst 2022 machen wir das systematisch. Wir haben
daflr Feedback-Terminals mit einer deutschen Firma eingeflhrt. Am Anfang standen diese Ter-
minals einfach da, und die Leute konnten freiwillig angeben, mit welchem Verkehrsmittel sie ge-

kommen sind. Aber die Rucklaufquote war relativ tief, irgendwo bei 10 bis 20 Prozent.

Fir die Stadt war das auf Dauer zu wenig. Deshalb haben wir spater zwei Personen angestellt,
die aktiv nachfragen und die Leute direkt anhalten. Das kostet natirlich Geld, rund 300 bis 400

Franken pro Abend. Aber seither sind die Zahlen besser.

Friher konnten die Leute sogar noch angeben, aus welchem Kanton oder welchem Land sie
kommen, aber das war technisch zu umstandlich und dauerte zu lange. Heute fragen wir nur noch
nach dem Verkehrsmittel. So erhalten wir fiir jedes Konzert Daten dazu, wie viele Personen mit

dem OV, dem Auto, als Mitfahrende, mit dem Motorrad, dem Velo oder zu Fuss gekommen sind.

Anhand dieser Daten konnten wir beobachten, wie sich die Verteilung seit 2022 verandert hat.
Damals, als noch nicht alle Konzerte die ZVV-Integration hatten, lagen wir ungefahr bei 65 Pro-
zent OV und 35 Prozent Auto. Heute sind wir im Schnitt bei etwa 75 Prozent OV und 25 Prozent
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Auto. Das variiert zwar je nach Konzert um etwa flinf Prozent nach oben oder unten, aber insge-

samt sieht man klar eine Veranderung.

Die Wahl des Verkehrsmittels hangt auch stark von der Zielgruppe, vom Wochentag und vom
Charakter des Konzerts ab. Junge Zielgruppen kommen eher mit dem 6V. Bei Konzerten mit
Uberregionaler Ausstrahlung und Gasten aus Westschweiz oder Ausland kommen mehr Leute

mit dem Auto. Trotzdem sehen wir insgesamt schon, dass die 6V-Nutzung gestiegen ist.
11. Wenn du die Wochentage vergleichst, wann kommen mehr mit dem 6V?

Am Wochenende kommen viele mit dem OV, auch weil sie vielleicht Alkohol trinken und am
nachsten Tag frei haben. Unter der Woche ist das anders. Wenn jemand aus Genf, Vorarlberg
oder von weiter her an einem Mittwoch anreist und weiss, dass das Konzert bis um halb zwolf
dauert, dann kommt diese Person eher mit dem Auto, weil die Rickreise mit dem Zug am gleichen

Abend gar nicht mehr madglich ist.

Ausserdem haben wir inzwischen genugend Daten, um ziemlich gut abschatzen zu kdnnen, wel-
che Bands welche Zielgruppen anziehen und wie die Leute anreisen. Wenn eine Band nach zwei
oder drei Jahren wiederkommt, kdnnen wir die friiheren Daten anschauen. Dann wissen wir bei-
spielsweise, bei diesem Konzert kamen damals besonders viele Autos. Wenn die Band nun be-
kannter geworden ist und mehr Leute anzieht, dann kdnnen wir davon ausgehen, dass wir dies-

mal noch mehr Autos erwarten missen.

In solchen Fallen mieten wir zusatzlich ein Parkhaus beim Mdmax, etwa zehn Minuten zu Fuss
entfernt. Dort kdnnen die Leute direkt von der Autobahn hinfahren. Das wird ausgeschildert. Das
brauchen wir bei vielen Konzerten mit Gber 3’000 Personen, weil unser eigenes Parkhaus nicht

ausreicht.

Dieses zusatzliche Parkhaus kostet 15 Franken, im Gegensatz zu 20 Franken bei uns vor Ort.
Den Preis haben wir selbst festgelegt. Beim Mémax zahlen wir 10 Franken pro Parkplatz, also
bleibt uns eine Marge von 5 Franken. Damit finanzieren wir den Verkehrsdienst vor Ort. Die Leute
kdénnen dieses Parking sogar im Voraus reservieren und wissen dann, dass sie sicher einen Platz
haben. Das reduziert Suchverkehr und entlastet die Zirichstrasse, was wiederum im Interesse
der Stadt ist.
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12. Gab es Uberlegungen, die Parkpreise bei Konzerten mit besonders hohem Autoanteil

dynamisch zu erhéhen?

Nein, das haben wir bisher nicht ernsthaft erwogen. Wir hatten ohnehin schon das Gefuhl, dass
das Parking eher teuer ist. Vor zwei Jahren haben wir den Preis von 15 auf 20 Franken erhoéht.
Das war bereits ein grosser Sprung. Und obwohl sich das inzwischen etabliert hat und die Leute

trotzdem zahlen, ware eine weitere Erhéhung wohl heikel.

13. Pascal Frei hat mir im Interview zum OpenAir St.Gallen gesagt, dass sie dort seit 2024
eine schweizweite Integration haben. Gleichzeitig haben sie die Parkpreise erhoht und das
Parkplatzangebot reduziert. Da mit dem Alternativangebot der Vollintegrierung ein Mehr-

wert geboten wird. Ist so etwas fiir euch auch denkbar?

Nein, beim OpenAir St.Gallen ist das etwas anderes. In einem Festivalsetting kann man eine
Vollintegration eher umsetzen. Ein Teil der Kosten ist dort sicher im Festival- oder Tagespass
enthalten. Gadget Ubernimmt vermutlich auch selbst einen Teil, und vermutlich beteiligen sich
auch Partner aus dem Verkehrsbereich. Zudem hat eine solche Losung einen grossen Marke-
tingwert. Man kann sagen: «Du reist gratis mit dem OV ans OpenAir St.Gallen.» Das ist kommu-

nikativ natirlich sehr stark.

Bei uns ist die Situation aber anders. Wir haben rund 70 Konzerte pro Jahr mit etwa 20 verschie-
denen Veranstaltern. Fir einzelne Shows ist eine solche Vollintegration praktisch unmoglich. Man
kénnte das vielleicht mit einzelnen Veranstaltern machen, aber dann wirden die Ticketpreise
deutlich steigen. Und wenn ein Ticket plétzlich 90 statt 70 Franken kostet, verliert man Publikum.

Das dann noch dem Management und dem Kunstler zu erklaren, ware extrem schwierig.

14. Macht ihr sonst noch weitere Massnahmen, um den motorisierten Individualverkehr zu

reduzieren?

Eigentlich sind die wichtigsten Hebel der Preis, die Distanz zum zusatzlichen Parkhaus und die
Attraktivitat des OV durch die ZVV-Integration. Friiher hatten wir zusétzliche Parkmdglichkeiten
direkt nebenan, etwa 140 Platze, die inzwischen wegen Umbauten nicht mehr verfligbar sind.
Auch andere Parkplatze in der Umgebung sind weggefallen. Deshalb hat sich das Angebot naher
an die Autobahn verlagert, was aus unserer Sicht eigentlich besser ist, aber uns auch Geld kostet.
Daher nutzen wir dieses zusatzliche Parkhaus nur wenn wir wirklich wissen, dass mehr Personen

mit dem Auto anreisen werden.

Unser eigenes Parkhaus ist bei den meisten Konzerten praktisch voll. Deshalb haben wir gar

nicht die Méglichkeit, sehr viel mehr Autoverkehr direkt vor Ort abzuwickeln. Insgesamt versuchen
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wir eher, den OV attraktiver zu machen und immer wieder darauf hinzuweisen, dass der Fahr-

ausweis im Ticket enthalten ist.

15. Zum Schluss noch einmal grundsatzlich: Unter welchen Voraussetzungen konntest du

dir vorstellen, dass eine schweizweite Lé6sung in Zukunft funktionieren konnte?

Es brauchte vor allem finanzielle Unterstiitzung. Ich finde die Idee grundsatzlich super, aber ir-
gendjemand muss es bezahlen. Unsere eigenen Berechnungen mit RailAway haben gezeigt,
dass schon eine 20-Prozent-Lésung Kosten von tber 400’000 Franken verursachen wirde. Das

kénnten wir als Halle niemals tragen.

Auch die Veranstalter kdnnten das nicht. Und beim Konsumenten ist die Grenze irgendwann er-
reicht. Konzerttickets sind ohnehin schon deutlich teurer geworden. Kunstler verlangen mehr,
Produktionen werden teurer, alles wird teurer. Irgendwann sagt der Konsument dann: Friher bin

ich an sieben Konzerte pro Jahr gegangen, heute kann ich mir vielleicht noch zwei leisten.

Wenn man auf diese ohnehin steigenden Ticketpreise jetzt noch einmal 20 oder 30 Franken fir
eine schweizweite 6V-LAosung draufschlagen musste, dann ware die Schmerzgrenze vieler Leute
wohl erreicht. Deshalb glaube ich, dass ohne substanzielle Beitrage von Bund, SBB oder anderen

Partnern wird eine solche L6sung nicht realistisch sein.
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10.3 E-Mail-Korrespondenz

10.3.1 Aline Stalder, Junior Projektleiterin beim Hallenstadion Zirich

Janine Rosenast

Von: Stalder Aline <stalder@hallenstadion.ch>

Gesendet: Mittwoch, 8. April 2026 14:10

An: Janine Rosenast

Betreff: WG: Fragen zum Thema nachhaltige Mobilitétsidsungen

Guten Tag Frau Rosenast

Finden Sie unsere Antworten unten:

1. Welche Rolle spielt die Besucheranreise innerhalb der Nachhaltigkeitsstrategie des Hallenstadions?
Da ein grosser Teil der Emissionen bei Events durch die An- und Abreise entsteht, ist die Mobilitdt der Gaste ein
entscheidender Hebel fur die Nachhaltigere Events. Wir kdnnen aber nur beschrankt Einfluss auf die Anreise der
Besuchenden nehmen.

2. Welche Massnahmen werden aktuell eingesetzt, um die Anreise mit dem 6ffentlichen Verkehr zu
fordern?

Wir setzen kommunikativ Massnahmen auf unseren Sozialen Medien und versenden diese mit den Konzertinformationen an die
Besuchenden per Mail. Auf der Website verweisen wir ebenfalls darauf hin.

3. Wie beurteilen Sie integrierte Eventtickets mit eingeschlossener 6V-Anreise (z. B. innerhalb der ZVV-

Region oder schweizweit) im Kontext des Hallenstadions?
Wir sind uns sicher, dass damit noch mehr Besuchende mit dem OV anreisen wiirden.

4. Wer entscheidet bei Konzerten Uber die Einfihrung integrierter Eventtickets?
Der Veranstalter legt die Ticketpreise fest und verkauft diese und entscheidet somit auch dariber.

5. Wo sehen Sie die grossten Hurden bei der Umsetzung solcher integrierten Lésungen (insbesondere auf

nationaler Ebene)?
Die Kosten, es stellt sich immer die Frage, wer die Kosten fiir integrierte Losungen Gibernimmt.

6. Welche Partner waren aus lhrer Sicht fur die Einfihrung eines solchen Modells besonders

entscheidend?
SBB und weitere Verkehrsbetriebe

7. Konnte sich das Hallenstadion vorstellen, kiinftig standardmassig bei Konzerten integrierte

Konzerttickets einzufihren?
Wir haben diese Méglichkeiten bereits geprift und sind immer an einer guten Losung interessiert.

8. Welche Rahmenbedingungen mussten sich in der Schweiz verandern, damit nachhaltige
Mobilitatslésungen bei Veranstaltungsorten wie dem Hallenstadion noch haufiger umgesetzt werden

kénnen?
Die Kosten fiir den Offentlichen Verkehr miissen sinken.

Ich hoffe lhnen mit diesen Angaben zu helfen.

Freundliche Grusse
Aline

HALLENSTADION Ziirich | Junior Projektleiterin
D +41 44 316 77 08 | T +41 44 316 77 77 | stalder@hallenstadion.ch
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10.3.2 Heidi Hadorn, Sponsoring & Events bei der Thunerseespiele AG

Janine Rosenast

Von: Heidi Hadorn <heidi.hadorn@fbm.ch>
Gesendet: Freitag, 23. Januar 2026 14:38

An: Janine Rosenast

Betreff: AW: Auskunft fir meine Diplomarbeit

Sie erhalten nicht haufig E-Mails von heidi.hadorn@fbm.ch. Erfahren Sie, warum dies wichtig ist

Guten Tag Frau Rosenast
Vielen Dank fiir lhre Anfrage und |hr Interesse im Zusammenhang mit lhrer Diplomarbeit.

Sie erinnern sich korrekt: In der Vergangenheit war die Fahrt ab/bis Thun Bahnhof bis zum Seespielgelande in jedem Ticket der
Thunerseespiele integriert. Aktuell ist dies nicht mehr der Fall.

Einer der Griinde dafir liegt in der bestehenden Libero-Verbundslésung, von der bereits ein grosser Teil unserer Besucherinnen
und Besucher profitiert. Konkret behalten Tickets fiir Besucherinnen und Besucher aus dem Libero-Gebiet, die mit dem
offentlichen Verkehr anreisen, ihre Giiltigkeit bis/ab Seespielgelande (integriertes City-Ticket).

Vor diesem Hintergrund haben wir uns entschieden, kiinftig einen erganzenden Ansatz fiir Personen ausserhalb des Libero-
Gebiets zu prufen. Dieser Ansatz wird derzeit final ausgearbeitet und ab Friihling 2026 kommuniziert.

Die Anreise mit dem offentlichen Verkehr bleibt fir uns weiterhin ein zentrales Anliegen.

Ich hoffe, diese Riickmeldung hilft lhnen weiter. Fiir lhre Diplomarbeit wiinsche ich Ihnen viel Erfolg.

Heidi Hadorn

Sponsoring & Events

thunerseespiele.ch o o o

Von: Janine Rosenast <janine.rosenast@student.ist-edu.ch>
Gesendet: Freitag, 23. Januar 2026 13:13

An: Silvia Burkhard <silvia.burkhard@fbm.ch>

Betreff: Auskunft fir meine Diplomarbeit

Guten Tag Frau Burkhard

Ich schreibe aktuell meine Diplomarbeit an der IST AG - Hohere Fachschule flir Tourismus & Outdoor Zirich
zum Thema «Events und Mobilitat vereint— Chancen und Herausforderungen integrierter Ticketlosungen».

Habe ich korrekt in Erinnerung, dass fruher beim Ticket der Thunerseespiele der 6ffentliche Verkehr integriert
war? Ich habe gesehen, dass dies aktuell nicht mehr der Fall ist.

Fir meine Arbeit wére es sehr wertvoll zu erfahren, was der Grund fiir diese Anderung war, welche Vor- und
Nachteile die Integration des 6ffentlichen Verkehrs mit sich brachte und wie der endglltige Entscheid zustande
gekommen ist.

Ich freue mich auf Ihre Riickmeldung und wiinsche ein schones Wochenende.

Freundliche Grusse

Janine Rosenast
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11 Selbstandigkeitserklarung

Hiermit erklare ich, dass ich die vorliegende Arbeit selbststandig und nur unter Verwendung der
von der IST AG zugelassenen Hilfsmittel sowie zuldssiger Unterstitzung Dritter verfasst habe.
Dabei habe ich die Richtlinien zur Nutzung von Kl- und GenKIl-Tools vollstandig eingehalten. Alle

verwendeten Quellen und Hilfsmittel sind vollstandig, korrekt und zitierfahig angegeben.

Ich verpflichte mich, das Vertraulichkeitsinteresse eines allfalligen Auftraggebers sowie aller wei-
teren beteiligten Personen und Organisationen zu wahren und die Urheber- und Nutzungsrechte

gemass den Bestimmungen der IST AG einzuhalten.

Zudem versichere ich, dass ich diese Arbeit in gleicher oder dhnlicher Form keiner anderen Pri-

fungsinstanz vorgelegt habe und keine weiteren unerlaubten Hilfsmittel eingesetzt wurden.

Mir ist bekannt, dass diese Erklarung Voraussetzung fur die Bewertung der Arbeit ist. Sollte sich
nachtraglich herausstellen, dass die Angaben in dieser Erklarung nicht der Wahrheit entsprechen,
kann dies zu schwerwiegenden Konsequenzen fuhren — bis hin zur Aberkennung des Abschlus-
ses. Die Kosten fiir eine allfallige Uberpriifung werden in diesem Fall nach Aufwand in Rechnung

gestellt.

Subhr, 20. April 2026

T

Janine Rosenast
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