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Gemiss § 28 des Personenverkehrsgesetzes vom 6. Mérz 1988 (PVG) beschliesst der
Kantonsrat mit dem Rahmenkredit auch Grundsétze tber die Tarifordnung sowie {iber die
mittel- und langfristige Entwicklung des Angebotes. Der Strategiebericht ist ein die
Grundsdtze erlduterndes Papier und dient als Grundlage und Ergdanzung der Weisung des
Regierungsrates an den Kantonsrat. Der vorliegende Strategiebericht kniipft an den
Strategiebericht 2002-2006 an und liefert zusatzliche Informationen fiir die Strategie der
Fahrplanperioden 2005-2008.

Per Ende 2001 sind die Aufgabenbereiche nationaler und internationaler 6ffentlicher
Verkehr vom Amt fiir Verkehr an den ZVV {ibergegangen. Damit liegen samtliche Aufgaben
des offentlichen Verkehrs im Kanton Ziirich beim ZVV. Aus diesem Grund wird der
Strategiebericht durch Ziele und Stossrichtungen in den Bereichen nationaler und inter-
nationaler 6ffentlicher Verkehr erganzt.

Die nachfolgende Zusammenfassung der Ziele und Stossrichtungen entspricht Ziffer |

des Antrages des Regierungsrates an den Kantonsrat.

Fiir die Fahrplanperioden 2005-2006 und 2007-2008 gilt:

I. Offentlicher Orts- und Regionalverkehr

1. Ziele:

a) Die Nachfrage im 6ffentlichen Orts- und Regionalverkehr wird bis 2008 um 15% gestei-
gert (Basis 2001).

b) Das Angebot wird dort ausgebaut, wo bereits heute oder in absehbarer Zeit Kapazitats-
engpdsse auftreten.

¢) Die Kundenzufriedenheit soll von 73 Punkten (revidierte Basis 2000) auf 77 Punkte im
Jahr 2008 erhoht werden.

d) Der Anstieg der Kostenunterdeckung wird beschréankt auf die durch die neuen Angebote
erforderlichen zusatzlichen Mittel und die durch den bundesstaatlichen neuen Finanz-
ausgleich (NFA) entstehenden Mehrbelastungen.

2. Stossrichtungen

a) Das Angebot wird wie folgt ausgebaut:

(1) Bei der S-Bahn sind Angebotsverbesserungen im Rahmen der 3. Teilergdnzungen
S-Bahn inklusive Winti-Thur-Bahn und des Baus einer Doppelspur im Raum Ziirich-
Saalsporthalle (SZU) vorgesehen. Die Kreditvorlage fiir die Staatsbeitrage an die
dazu notwendigen Infrastrukturausbauten wird dem Kantonsrat im Frithjahr 2003
zum Beschluss unterbreitet.

(2) Auf das Fahrplanjahr 2006 ist die Inbetriebnahme der Etappe Oerlikon-Ambas-
sador—Auzelg der Glattalbahn vorgesehen. Antrage fiir weitere Objektkredite er-
folgen vier Jahre vor beabsichtigter Inbetriebnahme. Das Projekt «Tramerweiterung»
im Raum Ziirich West wird weiter vorangetrieben.

(3) Die Buslinien werden an die vorgesehenen Ausbauten der S-Bahn angepasst. Fiir die
Weiterentwicklung des Busnetzes erarbeitet der ZVV eine Busvision.

(4) Das Nachtangebot wird der Nachfrage entsprechend weiter ausgebaut. Ein kosten-
deckender Betrieb wird angestrebt.



b) Die Qualitdt der Dienstleistungen wird wie folgt verbessert:

(1) Um die Leistungsfahigkeit und Zuverldssigkeit des offentlichen Verkehrs sicher-
zustellen, setzt sich der ZVV im Rahmen des integrierten Verkehrsmanagements fiir
die wesensgerechte Abwicklung des o6ffentlichen Verkehrs insbesondere an Licht-
signalanlagen sowie fiir weitere Busspuren ein.

(2) Durch verbundweite Verbesserung der Fahrgastinformation in Fahrzeugen und an
Haltestellen wird die Nutzung des offentlichen Verkehrs weiter vereinfacht.

(3) In den Bereichen Sicherheit, Sauberkeit und Vandalismus werden verbundweit wirk-
same Massnahmen ergriffen.

c) Der Zugang zum o&ffentlichen Verkehr im Betriebsgebiet der S-Bahn wird durch Tarif-
kooperationen mit Nachbarverbiinden und mit der Einfiihrung des Electronic Ticketing
erleichtert. Auf das Fahrplanjahr 2005 erfolgt eine Erhchung der Ticketpreise, verbun-
den mit einer Sortimentsiiberpriifung.

d) Der Kundennutzen des Verbundsystems wird unter dem Markennamen «ZVV» profiliert.
Das Leistungsangebot wird engagiert und konzertiert vermarktet.

e) Zugang und Nutzung fiir Personen mit einer Behinderung werden schrittweise verbes-
sert. Neubeschaffungen insbesondere in den Bereichen Rollmaterial, Ticketautomaten
und Fahrgastinformationssysteme werden behindertengerecht sein. Fiir die Umriistung
von bestehendem Rollmaterial wird bis 2004 ein Programm erarbeitet.

f) Die Stdrken des 6ffentlichen Verkehrs im Bereich einer nachhaltigen Entwicklung der
Mobilitdat werden ausgebaut.

g) Die Produktivitdt der Verkehrsunternehmen wird weiter erhght.

h) Fiir Fahrleistungen gilt eine sozialvertragliche Wettbewerbsordnung.

Il. Nationaler und internationaler 6ffentlicher Verkehr

a) Im nationalen Bahnnetz unterstiitzt der ZVV die Bestrebungen fiir einen nachfrage-
gerechten Einsatz der Mittel fiir die 2. Etappe der Bahn 2000 zur weiteren Verkiirzung
der Fahrzeiten und Steigerung der Leistungsfahigkeit der Strecken auf dem Kernnetz.

b) Im internationalen Bahnverkehr setzt sich der ZVV fiir leistungsfahigere und schnellere
Verbindungen zu den Ballungszentren der Nachbarldnder ein. Dazu gehort die ziel-
gerichtete und zweckmadssige Verwendung der fiir Neu- und Ausbauten vorgesehenen
FinoV-Gelder fiir den Anschluss an das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz.



Personenverkehrsgesetz

§ 11 Der Verkehrsverbund sorgt fiir ein koordiniertes, auf wirtschaftliche Grundséatze ausgerichtetes, frei-
zligig benutzbares Verkehrsangebot mit einheitlicher Tarifstruktur.

§ 26 Der Verkehrsverbund erfiillt seine Aufgaben innerhalb des Rahmenkredites, der vom Kantonsrat
fiir eine Fahrplanperiode von mindestens zwei Jahren festgelegt wird. Eine Kostenunterdeckung des
Verkehrsverbundes wird je zur Halfte vom Staat und von den Gemeinden getragen.

§ 28 Mit dem Rahmenkredit beschliesst der Kantonsrat Grundsétze tiber die Tarifordnung sowie die
mittel- und langfristige Entwicklung des Angebots.

Fiihrungsinstrumente kantonale Verwaltung Abb. 1

Planungsbericht Globalbudget Kantonsrat

A AN

Konsolidierter Entwicklungs- Globalbudget-

<> : Regierungsrat
und Finanzplan (KEF) :antragan KR : /

i B

l / Direktionen

.............................................................. Kontrakte
Entwicklungs- und Finanzplan : Hirtn
Direktion/Amt/Abteilung - Anstalten
.............................................................. sfihrende
Kontraktabsprache :
......................................... Organe

Kommunale / private Leistungserbringer

Fiihrungsinstrumente 6ffentlicher Personenverkehr

Beschluss
Rahmenkredit
Grundsdtze Angebot und Tarif

Genehmigung
mittelfristige Finanz-

und Leistungsziele

Rahmenkredit

Grundsdtze Angebot und Tarif Bl

| Zusammenarbeits- und Transportvertrage |




2.1 Aufgabe, Funktion und Aufbau des Berichts
zur Strategie 2005-2008

Dem Beschluss des Kantonsrates vom 22. Mdrz 1999 betreffend Grundsatze iiber die mit-
tel- und langfristige Entwicklung von Angebot und Tarif im 6ffentlichen Personenverkehr
fligte der ZVV erstmals einen Strategiebericht fiir die Periode 20012005 bei. Dieses
erlduternde Papier deckt den mittelfristigen Planungshorizont ab und hat sich bewahrt.
Die langfristige Planung schliesst daran an und ist zeitlich nicht begrenzt.

Als Grundraster gilt auch fiir den diesjdahrigen Bericht das fiir die ganze kantonale Ver-

waltung entwickelte Controllingkonzept. Fiir den offentlichen Orts- und Regionalverkehr

wurden entsprechende politische Fiihrungsinstrumente bereits im Personenverkehrs-

gesetz vom 6. Marz 1988 (PVG) bestimmt (Abb. 1 und 2):

e Gemadss § 26 PVG erfiillt der ZVV seine Aufgaben innerhalb des Rahmenkredits, der vom
Kantonsrat fiir eine Fahrplanperiode von mindestens zwei Jahren festgelegt wird. Der
Rahmenkredit entspricht in seiner Funktion dem Globalbudget. Er unterscheidet sich vor
allem beziiglich der Geltungsdauer (Fahrplanperiode). In finanzrechtlicher Hinsicht
besteht ein Unterschied zum Globalbudget insofern, als bei Kreditunterschreitungen
keine Riicklagen vorgesehen sind.

® Gemdss § 28 PVG beschliesst der Kantonsrat mit dem Rahmenkredit auch Grundséatze
tiber die Tarifordnung sowie iiber die mittel- und langfristige Entwicklung des Angebo-
tes. Der vorliegende Strategiebericht geht {iber diesen Wortlaut hinaus und enthalt —
in Abstimmung auf das Controllingkonzept — auch Ziele und Stossrichtungen in Bezug
auf Finanzierung, Versorgungsform und Leistungserstellung.

Weiterfithrung der Strategie

Der vorliegende Strategiebericht umfasst die Fahrplanperioden 2005-2006 und

2007-2008 und ersetzt den Bericht fiir die Periode 2002-2006. Er baut auf den bisheri-

gen Zielen und Stossrichtungen auf. Anderungen erfolgen, wenn Anpassungen nétig oder

Konkretisierungen moglich sind. Diesem Grundsatz folgt der jeweils dreigeteilte Aufbau

der folgenden Seiten:

e Ein erster Teil fasst die noch relevanten Elemente der Strategie 2002—-2006 zusammen.

e Der zweite Teil beschreibt die im Hinblick auf die Strategie 2005-2008 auf den ZVV
zukommenden Verdnderungen oder neuen Anforderungen.

e Der dritte Teil zieht Folgerungen aus der Synthese der beiden ersten Teile und formuliert
die neuen strategischen Stossrichtungen fiir die Strategie 2005-2008.

Ab 2002 wird der Fahrplanwechsel nicht mehr im Frithjahr, sondern im Dezember erfol-
gen, wobei die Fahrplanperiode jeweils in geraden Jahren beginnt.



Wachstumsziele im Bahnverkehr Abb. 3

Wachstumsziele 6ffentlicher Verkehr 1995-2025 (Angaben in Mio. Personenfahrten pro Jahr)
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Langfristig angestrebte Fahrzeiten im Bahn-Fernverkehr Abb. 4
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2.2 Der offentliche Verkehr — wichtigster Bestandteil der
Gesamtverkehrskonzeption

Der Kanton Ziirich wird — gemdss den Anfang 2002 veroffentlichten verkehrspolitischen
Zielen und Grundsétzen fiir die Gesamtverkehrskonzeption — seine aktive Politik fiir den
offentlichen Verkehr in Zukunft fortsetzen. Nur die Bahn im Verbund mit den tbrigen
offentlichen Verkehrsmitteln ist in der Lage, die grossen, dichten Siedlungsgebiete zuver-
lassig zu verbinden und zentrale Lagen zu erschliessen. Dies nicht nur, weil sie umwelt-
schonend und energieeffizient ist, sondern auch, weil sie bei hoher Leistungsfahigkeit nur
relativ wenig Verkehrsflache beansprucht. Unter diesen Voraussetzungen erfiillt der
offentliche Verkehr die Wirkungsziele der Gesamtverkehrskonzeption — Verkehrsqualitat
und -sicherheit, Umwelt- und Siedlungsqualitdt sowie Grundversorgung — in hohem
Masse.

Im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption steht der 6ffentliche Verkehr unter dem Motto
«Wettbewerbsorientierung»:

Der Kanton Ziirich starkt die Wettbewerbsposition des 6ffentlichen Verkehrs. Er fordert die
Entwicklung des o6ffentlichen Verkehrs dort, wo dieser grosse Chancen gegeniiber dem
Individualverkehr und dem Luftverkehr hat:

¢ in grossen Verkehrsstromen,

e bei der Erschliessung von Siedlungsschwerpunkten,

e im Hochgeschwindigkeitsverkehr zwischen den europdischen Metropolen.

¢ In landlichen Gebieten stellt er mindestens eine Grundversorgung sicher.

In den verschiedenen Distanzbereichen — international, national und regional —

sind unterschiedliche Stossrichtungen angezeigt, um die ehrgeizigen Wachstumsziele zu

erreichen:

e Anschluss von Ziirich an das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz der Eisenbahnen,
wobei auf den nachfragestarken Verbindungen nach Paris, Frankfurt und Mailand der
Stundentakt, nach Stuttgart und Miinchen der 2-Stunden-Takt angestrebt wird.

¢ Vervollstandigung des Knotenkonzepts «Bahn 2000». Diese Stossrichtung der 2. Etappe
von Bahn 2000 bedeutet einen wesentlichen Fortschritt auf dem Weg zum «Vernetzten
Stadtesystem Schweiz».

¢ Weiterentwicklung des S-Bahn-Systems nach dem Vorbild der S-Bahn-Vision: «schneller,
dichter, direkter».

e Schwerpunktmdassige Entwicklung von Mittel- und Feinverteiler-Systemen zur Erschlies-
sung von Zentrumsgebieten. Damit wird die Raumordnungspolitik des kantonalen Richt-
plans massgeblich unterstiitzt.



Controllingkonzept dffentlicher Personenverkehr Abb. 5
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2.3 Controllingkonzept fiir den 6ffentlichen Verkehr

Das Controllingkonzept des ZVV basiert auf dem im Strategiebericht 2001-2005 vorge-
stellten 5-Ebenen-Konzept. Dieses unterscheidet zwischen Wirkungszielen (wozu werden
die Aufgaben erfiillt), Leistungszielen (was fiir Leistungen sind nétig), Finanzierungszielen
(wie viele Finanzmittel werden aufgewendet), Versorgungstragerzielen (wer erbringt die
Leistung) und Prozesszielen (wie werden die Aufgaben erfiillt) (Abb. 5). Aufgabe des ZVV-
Controllings ist es, die aus dem PVG und der Unternehmensstrategie abzuleitenden Ziele
zu konkretisieren und den Erreichungsgrad anhand von regelméassigen Soll-Ist-Vergleichen
zu (berpriifen. Damit dient es dem Management als Werkzeug zur fortlaufenden
Steuerung.

Weiterentwicklung des Controllingkonzepts hinsichtlich der Bediirfnisse des ZVV (Abb. 6)

Abb. 6 stellt die vier Unternehmensziele des ZVV und die fiir die Zielerreichung zentralen

Einflussgrossen dar. Zwischen den vier Unternehmenszielen und dem 5-Ebenen-Konzept

bestehen direkte Verbindungen:

e Auf der Wirkungsebene wird beurteilt, welche Verkehrsbediirfnisse bestehen und inwie-
weit das Verkehrsangebot den Verkehrsbediirfnissen gerecht wird. Die entsprechenden
Ziele werden unter «Nachfrage», «Kundenzufriedenheit» und «Umwelt» entwickelt.

e Auf der Leistungsebene wird, basierend auf den vorher definierten Wirkungszielen, die
Entwicklung derim ZVV angebotenen Leistungen ausgewiesen. Das wird durch Ziele im
«Angebot» erreicht.

¢ Die Finanzierungsebene beantwortet die Frage, wie das aus den Wirkungs- und Leis-
tungszielen abzuleitende Angebot finanziert werden soll. Massgebende Zielgrosse ist
die «Kostenunterdeckung».

¢ Die strategische Angebotsgestaltung wird vom ZVV {ibernommen, die Leistungserstel-
lung wird mittels Transportvertragen an die Verkehrsunternehmen vergeben (Versor-
gungstragerebene). Das Verkehrsangebot hat sich auf wirtschaftliche Grundsatze aus-
zurichten (Prozessebene). Beide Ebenen hingen eng zusammen und umfassen
finanzielle wie auch qualitative Aspekte. Die massgebenden Indikatoren finden sich
sowohl bei der «Kostenunterdeckung» wie auch unter «Umwelt».

Von besonderem Interesse bei der Festlegung der Indikatoren sind die so genannten

«lenkbaren Gréssen», die vom ZVV direkt beeinflusst und damit als Steuerelemente einge-

setzt werden kénnen, im Gegensatz zu den nicht lenkbaren Gréssen wie z.B. dem Ertrag

oder den exogenen Faktoren wie z.B. dem Wirtschaftswachstum. Zustand und Entwicklung
aller wichtigen Einflussgrossen werden durch 35 eigens definierte Indikatoren messbar.

Folgerungen

Zur rationellen Uberwachung aller im Controllingkonzept definierten Einflussgrossen
werden noch im Jahr 2002 erste Teile einer auf diese Bediirfnisse zugeschnittenen Daten-
bank in Betrieb genommen. Die fiir das Controlling notwendigen Daten werden dadurch
schneller und in héherer Qualitat bereitgestellt werden kénnen als heute. Diese optimierte
Form der Datenaufbereitung wird eine effizientere Entscheidungsfindung ermoglichen.
Noch offen ist die Definition der Indikatoren fiir den Bereich «Umwelt». Ihre Entwicklung

ist im Zusammenhang mit der Nachhaltigkeit zu priifen.
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Abb. 7
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3.1 Marktentwicklung

Die Marktentwicklung der letzten Jahre bestétigt die dem Strategiebericht 2002-2006
zugrunde liegende Einschatzung des Marktpotenzials. Der positive Konjunkturverlauf fiihr-
te zu einem starken Zuwachs an Arbeitspldatzen in zentrumsnahen Gebieten, und gleich-
zeitig stiegen die Bevolkerungszahlen an der Peripherie. Der starke Nachfragezuwachs im
offentlichen Verkehr zeigt, dass das ZVV-Angebot richtig positioniert war und von der
giinstigen Marktentwicklung profitieren konnte.

Riickblick auf die Entwicklung in den Jahren 2000 und 2001

Als wichtigste Wirtschaftsregion der Schweiz wird der Kanton Ziirich besonders stark
durch die Konjunkturentwicklung beeinflusst. Wie aus Abb. 7 hervorgeht, haben in den
letzten Jahren die Anzahl Beschéftigte und die Anzahl Einwohner analog zum positiven
Wirtschaftswachstum kréftig zugenommen. Das Bevélkerungswachstum 2000/2001

fiel mit fast 30000 Personen (+ ca. 3 %) starker aus als prognostiziert, wobei samtliche
Regionen Zunahmen verzeichneten. Die Zahl der Beschdftigten stieg um 20000. Neue
Arbeitspldtze sind hauptséchlich in den zentrumsnahen Regionen Limmattal, Glattal und
um Zirich entstanden. Da das Bevolkerungswachstum in der Peripherie tendenziell
starker ausfallt, werden die Arbeitswege immer ldnger. Diese Entwicklung spiegelt sich in
den ZVV-Umsdtzen: Die Verkdufe von Fahrausweisen fiir sechs oder mehr Tarifzonen
zeigen die mit Abstand stdrksten Zuwachsraten.

Ausblick

e Unter der Voraussetzung einer positiven Wirtschaftsentwicklung in der Schweiz diirften
im Kanton Zirich sowohl die Bevidlkerungs- als auch die Arbeitsplatzzahlen im bisheri-
gen Verhdltnis weiter ansteigen. Bei einem jahrlichen BIP-Zuwachs von 2 % rechnet man
im Kanton Ziirich mit 60000 neuen Arbeitspldtzen und 40000 neuen Einwohnern fiir die
Zeitperiode 2002-2010. Bezogen auf den Lebens- und Wirtschaftsraum Ziirich werden
insbesondere beim Einwohnerzuwachs noch héhere Zahlen erwartet. (Abb. 7).

e Die Regionen Glattal, Limmattal und Stadt Ziirich diirften sich in den ndchsten Jahren
besonders stark entwickeln.

¢ Durch die zu erwartende Wohnraumknappheit in Zentrumslagen wird sich der Bevolke-
rungszuwachs immer weiter weg von den Arbeitspldtzen in die ldndlichen Gebiete des
Kantons Ziirich sowie in die Nachbarkantone verlagern. In Abb. 8 werden die daraus zu
erwartenden Verkehrsstréme dargestellt.

e Der Bevdlkerungszuwachs wird sich nicht gleichmassig auf alle Altersklassen verteilen.
Der Anteil an Junioren (15-24 Jahre) und Senioren (65—80 Jahre) wird tiberdurchschnitt-
lich stark zunehmen, wahrend die Gruppe der 25- bis 64-Jahrigen eher stagnieren wird.

Folgerungen

Da die wachsenden Verkehrsstrome aus der Peripherie ins Zentrum gebiindelt auftreten,
bieten sie gute Marktchancen fiir den 6ffentlichen Verkehr. Vor allem auf langeren Distan-
zen bietet der 6ffentliche Verkehr konkurrenzféhige Reisezeiten sowie die Méglichkeit,
diese Zeit konstruktiv zu nutzen. Eine Voraussetzung ist jedoch, dass die Kapazitaten auf
kritischen Strecken rechtzeitig angepasst werden.
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3.2 Wettbewerbsposition

Im Strategiebericht 2002-2006 wurde festgestellt, dass die Nachfrageentwicklung und
die Wettbewerbssituation den Ausbau des offentlichen Verkehrs erfordern. Im Vorder-
grund standen gezielte und rasch realisierbare Verbesserungen auf ausgewéhlten S-Bahn-
Strecken, deren Zubringerlinien und punktuell bei den Feinverteilern. Mittels neuer
Angebote sollten direkte Verbindungen aus den Wohnregionen in die Arbeitsplatzgebiete
und Reisezeitverkiirzungen fiir moglichst viele Kunden angestrebt werden. Um die Wett-
bewerbsfahigkeit nicht zu gefahrden, sollte auf generelle Tariferhéhungen so lange
verzichtet werden, als es die finanzielle Zielsetzung zuliesse.

Weitere Entwicklung

Die kontinuierliche Verkehrszunahme hat auf der Strasse zu Leistungsengpdssen gefiihrt.
Die Stausituation auf den Einfallstrassen zur Stadt Ziirich sowie auf der Nordumfahrung
hat sich in den letzten Jahren weiter verschérft (Abb. 9). Abgesehen von der im Bau
befindlichen Slidumfahrung der Stadt Ziirich wird die Realisierung zusatzlicher Strassen-
kapazitdten erst langfristig moglich sein.

In den Hauptverkehrszeiten ermdglicht die S-Bahn auf den Relationen Ziirich—Limmattal,
—Oberland, —rechtes Seeufer, —Glattal, —Sihltal, ~Winterthur und umgekehrt kiirzere Fahr-
zeiten als die Strasse. Als Folge dieses attraktiven Angebotes bestehen heute auf den
verschiedenen Verbindungen der S-Bahn, auf den Zubringern und punktuell auch in den
Stadten Kapazitdtsengpdsse (Abb. 10). Damit geht eine relative Verschlechterung der
Reisequalitdt einher, was sich auf die Kundenzufriedenheit auswirkt und die Nachfrage-
entwicklung gefahrdet. Kapazitatsausbauten sind daher unumgénglich.

Anders als die Strasse ist der 6ffentliche Verkehr in der Lage, auf den kritischen Relatio-
nen zusatzliche Kapazitdten schon kurz- und mittelfristig bereitzustellen. Im Vordergrund
stehen kurzfristig Angebotsverdichtungen. Unter der Voraussetzung, dass die notwen-
digen Kredite fiir Infrastrukturausbauten vom Kantonsrat gesprochen werden, kann ab
2005 mit der etappenweisen Inbetriebnahme der 3.Teilergdnzungen und mit neuem
Rollmaterial die Leistungsfahigkeit der S-Bahn deutlich erhoht werden. Insbesondere die
verbesserte Anbindung der an den Kanton Ziirich grenzenden Siedlungsgebiete in den
Nachbarkantonen wird zu Verlagerungen der Verkehrsstréme auf die Bahn und damit

zu einer Entlastung der {iberfiillten Strassen fithren. Zusammen mit den Angebotsanpas-
sungen bei den Zubringerlinien und Feinverteilern kann der 6ffentliche Verkehr rasch
einen wichtigen Teil des Verkehrswachstums tibernehmen und so einen wesentlichen Bei-
trag zur Befriedigung der Mobilitdtsbediirfnisse der Bevolkerung leisten.

Folgerungen

Die eingangs dieses Kapitels zusammengefassten Folgerungen aus dem Strategiebericht
2002 bis 2006 betreffend Angebotsausbau gelten nach wie vor. Zur Finanzierung des
Angebotsausbaus ist jedoch eine Tariferhohung — die erste seit 1996 — unumganglich. Die
gute Wettbewerbsfahigkeit des 6ffentlichen Verkehrs in Spitzenzeiten wird dadurch
jedoch nicht beeintrachtigt, da die umfangreichen Ausbauten das Angebot noch attrakti-
vermachen werden.
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Nachfrageentwicklung in Mio. Personenkilometer (Pkm) Abb. 11
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4.1 Nachfrageentwicklung

Die erste Halfte der 90er-Jahre war in der Schweiz von einer schwachen Wirtschaftsdyna-
mik mit rlicklaufigen Beschaftigungszahlen gepragt. Trotz dieser ungiinstigen Rahmen-
bedingungen konnte die Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr durch gezielte Angebots-
ausbauten nicht nur gehalten, sondern sogar leicht gesteigert werden. Diese Investitionen
in ein attraktives Angebot haben sich vor allem in der Hochkonjunkturphase der letzten
Jahre als fruchtbar erwiesen, was die rasanten Zunahmen der Fahrgastzahlen belegen.

Entwicklung 2000-2001

In den letzten Jahren stieg die Nachfrage im ganzen ZVV-Gebiet stark an. Nicht nur die
S-Bahn, sondern auch die Regional- und Stadtnetze legten deutlich zu (Abb. 11). Die Stadt-
netze zeigten damit zum ersten Mal seit Jahren wieder einen positiven Entwicklungstrend.
Es gibt mehrere Griinde fiir diese erfreuliche Entwicklung. Das freundliche wirtschaftliche
Umfeld hat in den letzten zwei Jahren 20 000 zusatzliche Beschaftigte und 30000

neue Einwohner in den Kanton Ziirich gebracht. Die Zahl der neuen Kunden im o6ffentli-
chen Verkehr stieg parallel zu dieser Entwicklung, Tendenz weiter steigend. Dies belegt,
dass das ZVV-Angebot eine attraktive Mobilitdtsalternative darstellt. Gemdss einer Schat-
zung wurde im Zeitraum 2000-2001 mindestens jede zweite neue Arbeitsstelle durch
einen 6V-Pendler besetzt.

Ein weiterer Grund fiir die positive Nachfrageentwicklung liegt in den gezielten Angebots-
ausbauten. Der zum Fahrplanwechsel 99/00 eingefiihrte Viertelstundentakt am rechten
Ziirichseeufer sorgte in den letzten zwei Jahren mit 40% mehr Fahrgdsten fiir einen {ber-
durchschnittlichen Zuwachs (Abb.12). Analysen zeigen, dass hier insbesondere in den
Nebenverkehrszeiten neue Kunden gewonnen werden konnten. Auch das optimierte und
ausgebaute Busnetz im Marktgebiet der Verkehrsbetriebe Ziirichsee und Oberland (VZ0)
zeigte Erfolge: Zwei Jahre nach dem Ausbau benutzten 18% mehr Fahrgéste den
offentlichen Verkehr. Im Gesamten verzeichneten die Regionalbusse (ohne Stadt Ziirich
und Winterthur) im Durchschnitt 10% Kundenzuwachs (Abb.12).

Ein dritter Erfolgsfaktor ist die in den Jahren 2000 und 2001 durchgefiihrte Imagekam-
pagne. Sie hat nicht nur die Vorteile des 6ffentlichen Verkehrs besser bekannt gemacht,
sondern auch mehr Nachfrage generiert. So stieg vor allem ab Herbst 2000 die Nachfrage
deutlich stérker als die Zahl der Beschéftigten (Abb.13).

Die steigende Nachfrage hat auf zahlreichen Verbindungen zu Kapazitdtsengpdssen ge-
fithrt. Diese Problematik wird sich durch den erwartungsgemadss weiter zunehmenden
Mobilitdtsbedarf verscharfen und die Wettbewerbsposition des 6ffentlichen Verkehrs
schwéchen, sofern nicht entsprechende Massnahmen getroffen werden.

Folgerungen

Die Erfahrungen der letzten Jahre haben gezeigt, dass ein direkter Zusammenhang zwi-
schen der Attraktivitdt des Angebots und der Nachfrage besteht. Dies gilt sowohl fiir den
Gesamtmarkt als auch fiir lokale Angebotsverbesserungen in ausgewahlten Gebieten.
Durch gezielte Angebotsausbauten und konsequente Vermarktung kann bis 2008 eine
Nachfragesteigerung von 15% erreicht werden (Basis 2000/2001: Gesamtnachfrage ZVV
ohne Schifffahrt und Seilbahnen = 2200 Mio. Personenkilometer).
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4.2 Kundenzufriedenheit

Die Servicequalitdt und damit die Kundenzufriedenheit zu erhéhen ist ein wichtiges Ziel
des ZVV. Deshalb untersucht der ZVV seit 1996 alle zwei Jahre mit einer verbundweiten
Studie die Zufriedenheit der Kunden. Die Gesamtzufriedenheit erreichte im Jahr 2000

73 von 100 moglichen Punkten. Insgesamt werden die Erwartungen der Kunden somit gut
erflillt. Abb. 14 zeigt, wie zufrieden die Kunden mit einzelnen Qualitdtsdimensionen sind
und bei welchen sich eine Verbesserung besonders lohnt. Auf Grund einer Anderung der
methodischen Erfassung kann die Gesamtzufriedenheit 2000 nicht mit derjenigen aus der
Studie 1998 (77 Punkte) verglichen werden. Da mit 73 Punkten bereits ein gutes Niveau
erreicht worden ist, diirfte eine Erh6hung der Gesamtzufriedenheit immer schwieriger zu
erreichen sein. Zudem steigen die Erwartungen der Kunden. Leistungsverbesserungen
schlagen sich deshalb nicht zwingend in einer htheren Kundenzufriedenheit nieder. Nach-
folgend werden die wichtigsten Massnahmen zur Erhhung der Servicequalitdt vorgestellt.
Abb.15 fasst die Ergebnisse der Studie 2000 in den genannten Bereichen zusammen.

Integriertes Verkehrsmanagement (IVM)

Mit seinem Engagement im Rahmen des IVM unterstiitzt der ZVV die bessere Nutzung
bestehender Verkehrsinfrastrukturen. Eine optimierte Verkehrssteuerung soll die durch
Stausituationen erzeugten Wartezeiten im 6ffentlichen Verkehr vermindern. Die hierzu
notwendige Bevorzugung der Fahrzeuge des 6ffentlichen Verkehrs an Lichtsignalen fiihrt
auch zu einer Verbesserung der Anschliisse. Im Bereich «Verkehrsinformation» soll die
Basis fiir eine optimale Abstimmung zwischen 6ffentlichem und privatem Verkehr sowie
fiir ein lickenloses Fahrgastinformationssystem geschaffen werden.

Fahrgastinformation

Eine umfassende, aktuelle Fahrgastinformation tiber das konkrete Verkehrsangebot verein-
facht Zugang und Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs wesentlich. Unter Beriicksichtigung
der unterschiedlichen Informationsbediirfnisse vor und wahrend der Reise soll der Fahr-
gast entlang der gesamten Strecke jederzeit mit aktuellen Informationen versorgt werden.

Sicherheit, Sauberkeit und Vandalismus

Der Kunde soll sich im 6ffentlichen Verkehr auch in Zukunft sicher bewegen kdnnen. Ein
auf die Bediirfnisse aller Unternehmen im ZVV zugeschnittener Massnahmenmix beriick-
sichtigt sowohl personelle, technische wie auch kommunikative Elemente. Die zum Teil
mit Pilotprojekten weiter zu verfolgenden Schwerpunkte umfassen eine Erhéhung der
Prdasenz von Sicherheitsleuten, Videoliberwachung, Kommunikation einer Notfallnummer
sowie ein Sicherheitsmarketing.

Folgerungen

Obwohl das Umfeld durch die von verwandten Dienstleistungen und Produkten gesetzten
Standards immer anspruchsvoller wird, verfolgt der ZVV weiterhin das Ziel, die Kunden-
zufriedenheit niveaubereinigt von 73 auf 77 Punkte zu erhéhen. Die Servicequalitdtsmes-
sungen haben sich bewahrt und werden auch kiinftig die Effizienz der umgesetzten Mass-
nahmen bewerten.
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Voraussichtlicher Einsatz behindertengerechter Doppelstockziige (DPZ) Abb. 16
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4.3 Behindertengerechtigkeit

Der Strategiebericht 2002-2006 sah vor, dass Personen mit einer Behinderung ebenfalls
von der vernetzten Mobilitat des ZVV profitieren kdnnen. Bei den Anpassungen sind wirt-
schaftliche und betriebliche Aspekte zu beriicksichtigen, um die Wettbewerbsfahigkeit
des offentlichen Verkehrs nicht zu gefdhrden. Die Realisierung soll schrittweise erfolgen,
wobei innovative und mittelfristig umsetzbare Teillosungen zu priifen sind.

Neues Konzept fiir Menschen mit einer Behinderung

Im Friithling 2001 hat der ZVV zusammen mit Behindertenorganisationen, Verkehrsunter-
nehmen und Fachleuten die Erarbeitung eines umfassenden Konzeptes fiir Personen

mit einer Behinderung eingeleitet. Ziel ist es, diesen Menschen im Rahmen ihrer Auto-
nomie die selbststdndige Mobilitdt zu ermdglichen. Wichtige Rahmenbedingung ist

das Behindertengleichstellungsgesetz, das zurzeit im Bundesparlament behandelt wird.
Es tritt voraussichtlich 2004 in Kraft, mit Ubergangsfristen von 10 und 20 Jahren.

Das Behindertenkonzept basiert auf zwei Sdulen: der Reisekette und den Serviceleistun-
gen. Eine durchgehend behindertengerechte Reisekette setzt voraus, dass samtliche
Anlagen (Bahnhofe, Haltestellen, Rollmaterial) den Bediirfnissen behinderter Menschen
angepasst werden. Die Serviceleistungen im 6ffentlichen Verkehr betreffen Bereiche wie
Fahrgastinformation, Verkauf und Vertrieb der Tickets.

Erste konkrete Massnahmen wurden bereits eingeleitet:

e S-Bahn: Zwischen 2004 und 2008 werden rund 35 neue, behindertengerechte Doppel-
stockkompositionen eingesetzt. Fiir die bestehenden 115 Doppelstockkompositionen
werden innovative Losungen gesucht (Abb. 16).

e Auf den von der THURBO AG bedienten Linien verkehren spdtestens ab 2006 nieder-
flurige Gelenktriebwagen. Umriistungen sind bei der Forchbahn und der S10 geplant.

e Die Infrastruktur der Glattalbahn wird von Beginn weg behindertengerecht ausgebaut.

e Fiir das Tramnetz sind bis 2010 insgesamt 75 «Cobras» vorgesehen und der Einsatz von
23 niederflurigen Sanften wird gepriift.

e Die Busflotte wird bis 2006 bereits zu knapp 60 %, bis 2008 zu 70% behindertengerecht
sein (Abb.17).

Parallel dazu sind Bahnhofsanlagen und Haltestellen schrittweise so auszubauen, dass

bis 2014 mindestens eine Grundversorgung garantiert werden kann. Die Serviceleistungen

werden laufend den Neuerungen angepasst. Im Friihjahr 2003 wird ein Pilotprojekt im

Bereich «Fahrgastinformation» gestartet.

Folgerungen

Die vernetzte Mobilitat fiir Personen mit einer Behinderung setzt umfangreiche Anpas-
sungsarbeiten bei den festen und mobilen Anlagen und bei den {ibrigen Dienstleistungen
des offentlichen Verkehrs voraus. Aus betrieblichen und wirtschaftlichen Griinden sind
diese Anpassungen schrittweise vorzunehmen, mit dem Ziel, bis 2014 mindestens eine
Grundversorgung zu gewdhrleisten. Die wirkungsvolle Umsetzung bedingt, dass auch die
Standortgemeinden Programme zur behindertengerechten Gestaltung des 6ffentlichen
Wegnetzes und der Haltestellenerschliessung erstellen und umsetzen.
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4.4 Nachhaltigkeit

Gemdss Strategiebericht 2002-2006 werden die Stédrken des 6ffentlichen Verkehrs im
Bereich der nachhaltigen Entwicklung der Mobilitat ausgebaut. An dieser Stossrichtung
wird festgehalten. Sie deckt sich mit der Leitidee der Gesamtverkehrskonzeption des
Kantons Ziirich. Mit seinem vernetzten System und dem effizienten, preiswerten Angebot
ermoglicht der ZVV entspannte und umweltschonende Mobilitéat fiir alle. Damit schafft er
ein wesentliches Stiick Lebensqualitdt und macht den Lebens- und Wirtschaftsraum
Zurich attraktiver. Beim Ausbau und der Weiterentwicklung dieses Systems orientiert sich
der ZVV an seinen Kernwerten «verantwortlich — vernetzt — verbindlich». So sorgt er dafiir,
dass die Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs nachhaltig erfolgt. Als nachhaltig wird
eine Entwicklung verstanden, mit der der gegenwartige Bedarf gedeckt wird, ohne dass
spdteren Generationen die Moglichkeit zur Deckung ihres Bedarfs verbaut wird.

Nachhaltigkeit als Herausforderung

Die grosse Herausforderung nachhaltiger Entwicklungen liegt darin, 6konomisches
Handeln mit sozialer und 6kologischer Verantwortung in Einklang zu bringen. Dieses
Spannungsfeld flihrt dazu, dass bei Handlungen in einem Bereich die Anliegen aus den
anderen beiden Bereichen nicht ausser Acht gelassen werden diirfen (Abb. 18).

Sozial verantwortliches Handeln bedeutet beispielsweise, dass der ZVV mit seinem Ver-
kehrsangebot eine Grundversorgung des ganzen Kantonsgebietes gewdhrleistet und so
der Bevolkerung eine Alternative zum Individualverkehr bietet. Dieses Grundangebot soll
gleichzeitig moglichst wirtschaftlich erbracht werden und umweltschonende Aspekte
beriicksichtigen. Die entstehenden Zielkonflikte stellen hohe Anforderungen an die
Losungen. Sie konnen nur durch konsequentes Vernetzen der Fachkompetenzen verschie-
dener Partner bei gleichzeitiger Beriicksichtigung vielfaltiger Interessen erfiillt werden.
Die vorliegenden Grundsadtze nehmen sich dieser Thematik an, indem die Massnahmen
auf den verschiedenen Ebenen aufeinander abgestimmt sind und sich insgesamt auf die
Starkung des o6ffentlichen Verkehrs ausrichten. Das Ziel der Nachfragesteigerung wird
durch einen Angebotsausbau unter Beriicksichtigung der Wirtschaftlichkeit verfolgt. Das
ist fiir die Nachhaltigkeit von Bedeutung, weil der Ausbau finanziell verkraftbar sein muss.
Gleichzeitig wird auf der Versorgungstrdgerebene die soziale Verantwortung durch eine
sozialvertragliche Wettbewerbsordnung tibernommen. Im Bereich «Umwelt» sollen

die Starken des 6ffentlichen Verkehrs gehalten und ausgebaut werden. Aus diesem Grund
sollen im Rahmen des Controllingkonzepts und der Einflussmoglichkeiten des ZVV geeig-
nete Indikatoren entwickelt werden, aus welchen sich Umweltziele definieren und iiber-
priifbare Massnahmen ableiten lassen.

Folgerungen

Der offentliche Verkehr leistet schon heute einen wichtigen Beitrag zur nachhaltigen Ent-
wicklung der Mobilitdt. Da die Mobilitatsbedurfnisse kiinftig weiter zunehmen und die
Anforderungen an deren nachhaltige Befriedigung entsprechend steigen werden, sind die
Starken des o6ffentlichen Verkehrs auch im Bereich der Nachhaltigkeit auszubauen.

Dazu sind die Moglichkeiten, die dem ZVV zur Einflussnahme zur Verfligung stehen, weiter
zu systematisieren.
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Portfolio der regionalen Markte im 6ffentlichen Verkehr Abb. 19
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5.1 Portfoliostrategie

Portfolio der Regionen

Die Beurteilung der Regionen im Portfolio bleibt gegentiber dem Strategiebericht
2002-2006 im Wesentlichen unverdndert. Die Aktualisierung bei den einzelnen Kriterien
fuihrt nur zu einer geringfiigigen Verdnderung innerhalb der Quadranten.

Portfoliostrategie, Ziel und Stossrichtung

Steigern

Ausgangslage: Diese Regionen weisen eine hohe Marktattraktivitat auf, ihnr Angebot
entspricht jedoch noch nicht ganz diesem Markt. Die Nachfrage in diesen Regionen soll
markant gesteigert werden.

Knonauer Amt, Unterland, Oberland, Pfannenstiel und Unterer Pfannenstiel, Glattal und
Oberes Glattal, Zimmerberg und Unterer Zimmerberg liegen in diesem Quadranten.
Massnahmen: Neben den notwendigen Anpassungen sind diese Regionen fiir den
Ausbau des 6V vorgesehen. Dies beinhaltet z.B. zusatzliche schnelle S-Bahnen, Direkt-
verbindungen sowie den Ausbau des Feinverteilers. Die Weiterfithrung schneller S-Bah-
nen bis in die benachbarten Mittelzentren der Nachbarkantone ist ein weiteres Element.

Sichern

Ausgangslage: Die Regionen in diesem Quadranten zeichnen sich durch hochste Markt-
attraktivitdt bei einem gleichzeitig bereits heute hochst attraktiven Angebot aus.

Die Nachfrage im Binnenverkehr soll tendenziell weiter gesteigert werden, die aus den
Zugpendlern resultierende Nachfrage soll markant gesteigert werden.

In diesem Quadranten sind die beiden Stadte Ziirich und Winterthur sowie das Limmattal.
Massnahmen: Der hohe Standard im 6V soll gehalten werden. Dies bedingt punktuelle
Ausbauten. In der Stadt Ziirich wird neben den notwendigen Anpassungen (Kapazitats-
engpasse, Veranderungen und Optimierung von Linien) an der Erschliessung neuer
Entwicklungsgebiete (Ziirich West, Zentrum Ziirich Nord) sowie der Sicherung der Qualitat
(Zuverldssigkeit, Komfort) gearbeitet; dies umfasst besonders Elemente wie Tramnetz-

ausbau, neue Fahrzeuge oder Verbesserung der Fahrgastinformation.

Punktuell optimieren

Ausgangslage: Das Angebot ist in diesen Regionen, z.B. beziiglich Takt oder Erschlies-
sung der Flache, im Vergleich zu anderen Regionen nur mittelmdssig attraktiv. Diese
Regionen bieten aber zu wenig Potenzial, um den 6ffentlichen Verkehr im grosseren
Umfang auszubauen. Die Nachfrage soll punktuell gesteigert werden. In diesen Quadran-
ten erscheinen die Regionen Weinland, Pfaffikon, Effretikon, Wehntal, Furttal und
Winterthur Land.

Massnahmen: Es sind auch in diesen Regionen Verbesserungen im Angebot moglich.
Dies meint hauptsachlich Anpassungen des Feinverteilers auf die S-Bahnen, Optimierun-
gen bestehender Linien und Ausbau bei Kapazitatsengpassen. Bei entsprechender Nach-
frage werden die S-Bahnen zu einem 30-Minuten-Takt verdichtet, wie z.B. die S33.
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Angebotsverbesserungen Abb. 20
Schaffhausen
@ Weinland © Winterthur-Frauenfeld
S16: stdl. Flughafen—Schaffhausen ) S8: stdl. bis Weinfelden
eWinterthur—Schaffhausen
$33: 2x stiindlich Andelfingen
eWinterthur—BUlach f
S41: Halbstundentakt Frauenfeld Ll
1 Seuzach
0 Furttal
Sé6: Halbstundentakt bis Buchs-Dillikon 9
1 Bilach 3
Brugg AG Ziirich Winterthur @ VIV'I
Flughafen L
Baden 1 @
4 Winterthur-Wil
() 4 S35:halbstdl. bis Wil
Wz @® winterthurZiirich
AEIEL 5 Effretikon Zusétzliche
Verdichtungsziige
@ Oberland
S15 (neu): halbstdl.
e Limmattal/Kt. AG @ bis Rapperswil
S3: stdl. bis Aarau
@ Rechtes Seeufer
0 Knonaueramt @ Systematisierung
S15 (neu): halbstdl. Angebot S6, S7,S16
bis Affoltern a. A.
Wetzikon
7 13
0 Linkes Seeufer Thalwil
S14: Halbstundentakt
bis Horgen Oberdorf Sihlb
S1: nur Zug-Thalwil ihibruge, (3] Rapperswil

@ 52: halbstdl.
Effretikon-Ziirich 4 = = 1
HB-Ziegelbriicke ug Pfaffikon SZ  Ziegelbriicke
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5.2 Ausbau der S-Bahn

Der Strategie 2002-2006 entsprechend wurde das Projekt «3. Teilergdnzungen S-Bahn
Ziirich» ausgelost. Die Leistungsfahigkeit der S-Bahn soll dort erhdoht werden, wo das heu-
tige Angebot an seine Kapazitdatsgrenze stosst. Zudem sollen vermehrt Wohngebiete in
Nachbarkantonen direkt mit den Arbeitsplatzgebieten im Kanton Ziirich verbunden wer-
den. Die Angebotserweiterungen setzen die Beschaffung von zusatzlichem Rollmaterial
voraus. Dieses soll ab dem Jahr 2004 sukzessive ausgeliefert werden.

Zum Fahrplanwechsel Ende 2004 ist die Inbetriebnahme folgender Angebote geplant

(Abb. 20):

¢ Halbstundentakt der S33 zwischen Winterthur und Schaffhausen; die notwendigen Bau-
kredite sind bereits genehmigt.

e Viertelstundentakt am unteren linken Seeufer zwischen Thalwil und Ziirich HB.

e Halbstiindliche Fiihrung der S2 von Ziegelbriicke via Ziirich HB, Ziirich Flughafen bis
Effretikon, vorerst in der Hauptverkehrszeit.

e Verldngerung der S3 von Dietikon bis Aarau einmal pro Stunde, wobei Ausbauten
hauptsdchlich im Kanton Aargau notwendig werden.

In den Jahren 2006-2008 sind weitere Ergdnzungen vorgesehen (Abb. 20):

e Viertelstundentakt Rapperswil-Wetzikon—Zirich HB als Verdichtung zur S5.

e Zusatzliche S-Bahn-Linie im Knonaueramt zwischen Affoltern am Albis und Ziirich HB.

e Direktverbindung Schaffhausen—Andelfingen—Winterthur—Flughafen durch Verldngerung
der S16.

e Verlangern der S8 nach Weinfelden.

e VVerdichtung der S35 Winterthur-Wil zum Halbstundentakt.

e VVerdichtung der S41 zwischen Bilach und Winterthur zum Halbstundentakt.

e Im Furttal soll die S6 im Halbstundentakt bis Buchs-Dallikon gefiihrt werden; die halb-
stiindliche Bedienung von Otelfingen wird gepriift.
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Bauliche Massnahmen Abb. 21
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Der bauliche Aufwand fiir die Erweiterungen der S-Bahn (Abb. 21) belduft sich nach
aktuellem Planungsstand auf 205 Mio. Franken (+/-30%). Die Beteiligung des Kantons
Ziirich wird auf 74 Mio. Franken veranschlagt.

Auf dem Streckennetz der SZU wird der Bau der Doppelspur Giesshiibel-Saalsporthalle
vorangetrieben. Die Baukosten belaufen sich voraussichtlich auf rund 22 Mio. Franken.
Der Ausbau der im Kanton Zirich liegenden Bahnanlagen erfordert somit einen Staatsbei-
trag von rund 100 Mio. Franken. Die Kreditvorlage fiir die Staatsbeitrage an die dazu not-
wendigen Infrastrukturausbauten wird dem Kantonsrat im Friihjahr 2003 zum Beschluss
unterbreitet. Die Finanzierung erfolgt durch den Verkehrsfonds gemass § 4 PVG. Die
Planung erfolgt im Rahmen des konsolidierten Entwicklungs- und Finanzplans (KEF) des
Kantons.

Mit der im Jahr 2012 vorgesehenen Inbetriebnahme des neuen Durchgangsbahnhofs in
Ziirich ergeben sich Chancen fiir weitere Angebotsverbesserungen bei der S-Bahn. Im
gleichen Zeitraum sollen der Tunnel Zimmerberg Il sowie der Gotthard-Basistunnel erff-
net werden. Daraus resultiert eine Angebotsumgestaltung in Richtung Siiden. Mit dem
neuen Weinbergtunnel (Zurich HB—Oerlikon) und der Leistungssteigerung auf der Strecke
Oerlikon-Winterthur werden die Kapazitdten Richtung Osten und Norden erhght.

Folgerungen fiir die strategischen Stossrichtungen 2005-2008

Mit den Bauten zu den 3. Teilergdnzungen der S-Bahn Ziirich wird die notwendige zusatz-
liche Streckenkapazitat zur Verdichtung und Ergdnzung des Angebotes weitgehend bereit-
gestellt. Um die aus diesen Netzergdanzungen resultierenden Chancen maximal nutzen zu
kénnen, werden Uberlegungen fiir den weiteren Ausbau der S-Bahn angestellt. Die gene-
relle Stossrichtung orientiert sich an der im Jahr 2000 prédsentierten S-Bahn-Vision. Im Hin-
blick auf die Inbetriebnahme des neuen Durchgangsbahnhofs in Ziirich im Jahr 2012 wer-
den rechtzeitig die Planungsarbeiten aufgenommen, sodass die optimale Nutzung der
Bahnanlagen netzweit gewahrleistet werden kann.
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5.3 Entwicklung von Tram- und Stadtbahnen

Der Bund erteilte der Glattalbahn im Frithling 2001 die Infrastrukturkonzession. Nach
Abschluss der Planungs- und Projektierungsarbeiten erfolgte im Friihling 2002 die Plan-
auflage bei den betroffenen Gemeinden. Gleichzeitig wurde der politische Genehmigungs-
prozess eingeleitet. Die aktuelle Planung sieht vor, eine erste Etappe bis zur Haltestelle
Auzelg auf Ende 2005 abzuschliessen und in Betrieb zu nehmen.

Die Inbetriebnahme der weiteren Etappen bis zum Flughafen respektive zum Bahnhof
Stettbach ist in Zweijahresschritten fiir die Jahre 2007 respektive 2009 geplant (Abb.22).

Tramplanungen Stadt Ziirich
In der Stadt Ziirich befinden sich auf Grund zahlreicher Neubauten sowie Umnutzungen
ehemaliger Industrieareale diverse Gebiete in starker Entwicklung:
— Ziirich West mit diversen realisierten oder zur Realisierung anstehenden grosseren
Bauten. Die Potenzialabschdtzungen basieren auf 30 000 Arbeitspldtzen und
7‘000 Einwohnern.
— Zentrum Zirich Nord mit kiinftig 17 000 Beschaftigten und 6 500 Einwohnern.
Bereits heute weisen Buslinien infolge der grossen Nachfrage zeitweise Kapazitdatseng-
passe auf, welche durch Bautdtigkeit in Zukunft noch verschérft werden diirften. Zu nen-
nen ist das Gebiet zwischen Hauptbahnhof und dem Bahnhof Altstetten. Fiir die in ihrem
Westast teilweise tiberlastete Trolleybuslinie 31 wird eine weitere Nachfragesteigerung
prognostiziert. Die zu erwartenden starken Verkehrsstrome werden mittel- bis langerfristig
einen leistungsfahigen Trager des 6ffentlichen Verkehrs und damit eine rechtzeitige
Planung erfordern.
Eine neue Tramlinie soll ausgehend vom Escher-Wyss-Platz tiber die Pfingstweidstrasse
das Entwicklungsgebiet Ziirich West mit den Bahnhofen Altstetten und Hardbriicke verbin-
den und eine Direktverbindung in die Innenstadt bieten. Die neue Linie wird zusammen
mit der bestehenden Tramlinie 4 das Neubaugebiet optimal erschliessen, sodass ein
hoher Verkehrsanteil fiir den 6ffentlichen Verkehr zu erwarten ist (Abb. 23). Langfristig soll
die in Ziirich Nord geplante neue Tramlinie nicht nur das Entwicklungsgebiet erschliessen,
sondern auch fiir das Stadtquartier Ziirich Affoltern eine optimierte Erschliessung an den
Verkehrsknoten Ziirich Oerlikon gewdhrleisten.
Die zu reanimierende Tramlinie 1 wird von der Sihlpost via Lagerstrasse, Hohlstrasse zum
Bahnhof Altstetten gefiihrt. Sie soll die Trolleybuslinie 31 in ihrem Westast ersetzen
und erschliesst die Entwicklungsgebiete siidlich des SBB-Gleisareals optimal. Auch dieses
Projekt wird im Sinne einer Langfristplanung weiterverfolgt.

Folgerungen

In den dicht bebauten und vom Individualverkehr stark belasteten Entwicklungsgebieten
in der Stadt Ziirich und im Glattal soll der 6ffentliche Verkehr seine Rolle als effizienter
und nachhaltiger Verkehrstrager konsequent wahrnehmen. Entsprechend wird die
Realisierung der Glattalbahn weiter vorangetrieben und die Umsetzung der stadtziirche-
rischen Tramplanung weiterverfolgt.



Erfolgsfaktoren fiir den Feinverteiler Abb. 25
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5.4 Busvision

Auf Grund der Siedlungsentwicklung und der wachsenden Mobilitadt steigen die Anspriiche
an einen leistungsfahigen, zuverldssigen 6ffentlichen Verkehr. Der ZVV hat mit der Erar-
beitung der S-Bahn-Vision fiir den Grobverteiler eine Entwicklungsperspektive aufgezeigt.
Als Erganzung zur S-Bahn-Vision soll fiir den Feinverteiler ebenfalls eine mittel- bis
langfristige Perspektive (Busvision) entwickelt werden (Abb. 24). Dabei geht es um uber-
geordnete, den ganzen ZVV umfassende Vorgaben fiir die Planung des Feinverteilers
sowie deren Umsetzung in regionale Strategien.

Wichtige Erfolgsfaktoren fiir den Feinverteiler sind:
e wettbewerbsfahige Reisezeiten,

e hohe und durchgdngige Servicequalitat,

e leichter Zugang und einfache Nutzung.

Auf diesen Erfolgsfaktoren bauen in den {ibergeordneten Vorgaben (Idealkonzept) die
Themen Netzgestaltung, Anschlussqualitat, Beférderungsqualitdt, Nachvollzieh- und
Merkbarkeit auf. Das ideale Busnetz ist ein moglichst konstantes Netz mit immer gleichem
Linienverlauf und einem Minimum an Wechseln des Netzes zwischen den Verkehrszeiten.
In einem dicht vernetzten System erhdlt die Anschlusssicherheit hochste Prioritdt. Neben
der Vielzahl von Anschliissen ist vor allem deren Einhaltung von grosster Bedeutung. Der
ZVV misst seit zwei Jahren die Anschlusssicherheit an ausgewédhlten Bahnhofen. Anhand
dieser Ergebnisse wird an der Optimierung der Anschlussqualitdt gearbeitet.

Idealerweise zeichnet sich der Feinverteiler durch Schnelligkeit und Zuverldssigkeit aus.
Dabei ist er aber stark von Randbedingungen wie der Leistungsfahigkeit der Strasse und
der Piinktlichkeit des Grobverteilers (S-Bahn) abhdngig. Die Busvision verfolgt das Ziel
einer im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr hohen Reisegeschwindigkeit. Des-
halb muss die Zuverldssigkeit des Systems gesichert werden.

Nicht zuletzt die Nachvollzieh- und Merkbarkeit der Fahrpldne ist eine Grundvorausset-
zung fiir den Erfolg des offentlichen Verkehrs. Gerade beim Feinverteiler zeichnet sich in
diesem Punkt ein Handlungsbedarf ab.

Zugunsten einer hohen und durchgdngigen Servicequalitdt und im Sinne eines einfachen
Zugangs wdren moglichst gleiche Betriebszeiten und das Vermeiden von Taktliicken opti-
mal. Die Bedienung sowohl der ersten als auch der letzten S-Bahn stellt die durchgehende
Transportkette sicher. Ebenso sind Taktbriiche und der Wechsel zwischen Taktfamilien
(z.B. zwischen 20-Minuten-Takt und 30-Minuten-Takt) fiir den Kunden nicht oder zumin-
dest nur schwer merkbar. Die einheitliche Taktfamilie 60°, 30°, 15’, 7,5’ und weniger liber
alle Feinverteiler des ZVV ist eine Stossrichtung des Idealkonzepts.

Folgerungen

Die libergeordneten Vorgaben zeigen, wie der ideale Feinverteiler aussehen kénnte.
Gestlitzt auf diese Vorgaben sowie auf die S-Bahn-Vision werden regionale Strategien
erarbeitet. Sie zeigen, ausgehend vom heutigen Zustand, die strategischen Stossrich-
tungen fiir die Entwicklung des Feinverteilers und den entstehenden Mehraufwand auf.
Die Umsetzung soll schrittweise in den reguldaren Fahrplanverfahren erfolgen.
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Beurteilung der beiden Kampagnen

Abb. 26

Lesebeispiel: Auf der Zehnerskala erzielte die Kampagne 2000 bei den Befragten die gute Note 7,1
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5.5 Vermarktung, Kommunikation

Der ZVV begann im Sommer 2000, seine Kernkompetenz — die vernetzte Mobilitdt — mit
einer Werbekampagne am Markt zu profilieren. Mit diesem Auftritt sollte die Identitdt des
ZVV weiter aufgebaut werden, sodass der ZVV als Qualitatsmarke fiir vernetzte Mobilitat
wahrgenommen wiirde. Die Beurteilung verschiedener Leistungsmerkmale wie z.B. Ver-
lasslichkeit, Engagement und Wettbewerbsstarke sollte sich verbessern. Hauptziel war
jedoch, auf Grund der Leistungs- und Netzprofilierung den Umsatz zu steigern.

Kontinuierliche Profilierung der vernetzten Mobilitat

Dominanter Werbetrdger der Kampagne 2000 waren die Verkehrsmittel (S-Bahn-Lokomo-
tiven, Trams, Busse, Schiffe), die dank der hervorragenden Unterstiitzung der Partner-
unternehmen des ZVV genutzt werden konnten. Im Grossraum Ziirich verkehrten ab Juni
2000 fast 80 Fahrzeuge mit einer verbliiffenden Aussage. Auf Trams las man «Ich bin auch
ein Schiff», auf S-Bahn-Loks «Ich bin auch ein Bus» usw. Der Slogan «Ein Ticket fiir alles»,
gefolgt vom ZVV-Logo und dem Claim «Richtig verkehrt», [6ste das Ratsel auf.

Dieselbe Botschaft stand auch im Zentrum der im Jahr 2001 lancierten Kampagne. Haupt-
medium waren nicht mehr beschriftete Fahrzeuge, sondern das klassisch fotografierte
Bild. So fuhr etwa ein Tram dort, wo sonst nur Schiffe verkehren, ndmlich auf dem See.
Oder ein Postauto befand sich dort, wo sonst nur S-Bahnen kursieren, ndmlich auf
Schienen. Die verbliiffenden Fotos sollten den Betrachter irritieren, zum Staunen bringen
und zum Auflosen des Ratsels animieren. Als Werbemittel gelangten Anzeigen und Plakate
zum Einsatz. Der Text lautete wiederum: «Ein Ticket fiir alles. ZVV. Richtig verkehrt.»

Beide Kampagnen fanden sehr gute Akzeptanz, sowohl in der breiten Offentlichkeit

(Abb. 26) wie auch in Fachkreisen. Insgesamt konnten 15 Auszeichnungen entgegen-
genommen werden (u.a. beste Schweizer Werbekampagne des Jahres 2001, VCS-Innova-
tionspreis offentlicher Verkehr 2001, Designpreis Schweiz 2001). Die grosse Zahl der
positiven Publikumsreaktionen und Zeitungsartikel mit Bezug auf die ZVV-Werbung ist ein
weiteres Indiz fiir den hohen Zuspruch. Mittels Bevélkerungsbefragungen konnte belegt
werden, dass sich Bekanntheitsgrad und Qualitdtsimage des ZVV markant verbessert
haben. Die Wahrnehmung zentraler Leistungsmerkmale des ZVV wie z.B. Verldsslichkeit,
Engagement und Wettbewerbsstdrke konnte kontinuierlich verbessert werden

(Abb.27). Die Einnahmen aus dem Regeltarif wuchsen im Jahr 2001 um rund 15 Mio. Fran-
ken. Eine Analyse kommt zum Schluss, dass ein betrdchtlicher Teil dieses Wachstums auf
die gelungene Netzprofilierung zuriickzufiihren ist.

Folgerungen

In enger Kooperation mit den Partnerunternehmen maochte der ZVV seine Positionierung
auch in den ndchsten Jahren durch Fortsetzung der Profilierungswerbung weiter ver-
bessern. Wo immer moglich bilden konkrete Leistungsverbesserungen wie die Einfiihrung
eines integralen ZVV-Nachtnetzes an Wochenenden die prioritaren Kommunikationsin-
halte. Flankierend dazu gilt es die Wettbewerbsvorteile des 6ffentlichen Verkehrs im ZVV
im Rahmen der Bearbeitung einzelner Kundengruppen zu vermarkten. Mit diesen Mass-
nahmen sollen bestehende Marktpotenziale noch besser ausgeschopft werden. Hauptziel
ist und bleibt dabei immer die Steigerung der Einnahmen.
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Einnahmen aus Fahrausweisverkdufen Abb. 28
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6.1 Verkehrseinnahmen

Zwischen dem Verbundstart im Jahr 1990 und dem Jahr 1996 hat der ZVV mehrere Tarif-
erhohungen durchgefiihrt. Sie waren notwendig zum Ausgleich der aufgelaufenen Teue-
rung, zur Deckung der Mehrkosten von Angebotsausbauten sowie zur Kompensation der
Mehrwertsteuer. Die mit der Preiserhhung angestrebten Mehreinnahmen konnten
weitgehend realisiert werden. Bei der bisher letzten Anpassung im Jahr 1996 wurde das
Mehreinnahmenziel verfehlt. Der ZVV verzichtete in der Folge auf weitere Erhohungen
und versuchte, Mehreinnahmen primar durch Gewinnung von zusatzlichen Fahrgdsten zu
erzielen. Die Entwicklung der Verkehrseinnahmen zeigt, dass dies gelang (Abb. 28).

Entwicklung 2000-2001

In den Jahren 2000 und 2001 konnten die Einnahmen aus Fahrausweisverkdaufen um
durchschnittlich 13,5 Mio. Franken pro Jahr gesteigert werden. Diese Ergebnisse gehdren
zu den besten in der Geschichte des ZVV. Griinde dafiir sind die hoheren Kundenzahlen,
die wiederum auf gut kommunizierte Angebotsausbauten zuriickzufiihren sind. Insbeson-
dere die Zahl der Berufspendler ist infolge des Wirtschaftsaufschwungs stark gestiegen
(Abb. 29, Abokunden sind grosstenteils Berufspendler).

Bei hoheren Tarifstufen nahmen auch die Zuwachsraten zu, d.h. die ZVV-Kunden wohnen
tendenziell immer weiter entfernt von den Zentren (Abb. 30). Dies entspricht der demo-
grafischen Entwicklung im Kanton Zirich: Das Arbeitsplatzwachstum konzentriert sich auf
die Gebiete der Stadt Ziirich, des Glattals sowie des Limmattals, wahrend die Zahl der
Bevolkerung primdr in den Peripherien wachst. In den Zentren (Tarifstufe 2) konnte der
langjahrige Einnahmeriickgang gestoppt werden.

In den letzten Jahren nahm der Anteil an Erstklassreisenden sprunghaft zu (Abb. 30), was
einen jahrlichen Mehrertrag von {iber 1 Mio. Franken zur Folge hatte. Diese Entwicklung
ldsst sich zum einen mit der verbesserten finanziellen Situation der Kunden, zum andern
mit der hohen Kapazitdtsauslastung in der 2. Klasse auf vielen Strecken erklaren.
Zusatzlich zu den Einnahmen aus dem Verkauf von ZVV-Fahrausweisen sind die Ertrage
aus dem direkten Verkehr von 22 Mio. auf 55 Mio. Franken pro Jahr gestiegen. Diese
erfreuliche Verbesserung ist hauptsdchlich auf eine Anpassung des Verteilschlissels zu-
riickzufiihren. Es ist deshalb nicht zu erwarten, dass die Ertrdge in den kommenden Jahren
in vergleichbarer Weise ansteigen werden.

In Anbetracht der prognostizierten langfristig positiven Wirtschaftsentwicklung im Kanton
Zirich sowie der bereits geplanten Angebotsausbauten ist bis 2008 mit einer durch-
schnittlichen jahrlichen Ertragssteigerung von 11,5 Mio. Franken zu rechnen.

Folgerungen

In den letzten drei Jahren hat der ZVV viele neue Fahrgdste gewonnen. Dementsprechend
sind die Verkehrseinnahmen substanziell gestiegen. Die bisher verfolgte Strategie der
stabilen Preise stosst mittelfristig an Grenzen. Die zur Behebung der Kapazitatsengpdsse
erforderlichen Angebotsausbauten fiihren zu Mehrkosten, die nicht alleine mit den
Einnahmen aus dem erwarteten Mehrverkehr finanziert werden kénnen. Der ZVV plant
deshalb, ab dem Fahrplanjahr 2005 seine Preise periodisch mindestens im Umfang

der Teuerung anzupassen.
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Tarifharmonisierung im Lebens- und Wirtschaftsraum Ziirich
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6.2 Tarif

Die an der Peripherie des Lebensraums Ziirich liegenden Wohnregionen sind in starkem
Wachstum begriffen. Dadurch schwellen die Verkehrsstrome in die Stadte Ziirich und
Winterthur sowie in die Arbeitsplatzregionen Limmattal und Glattal an. Der ZVV grenzt
beinahe liickenlos an andere Tarifverbiinde (Abb. 31). Reisende aus Nachbarkantonen kon-
nen jedoch vom Komfort des Angebots «Ein Ticket fiir alles» nicht profitieren, da die tari-
farische Integration fehlt. Eine Integration der verschiedenen Verbundtarife und der natio-
nalen Tarife soll dazu beitragen, das wachsende Marktpotenzial besser zu erschliessen.
Der ZVV und die Nachbarverbiinde streben eine Losung an, die das generelle Anbieten
von Fahrausweisen fiir jede beliebige Zonenkombination tiber die Verbundgrenzen hinweg
ermoglicht. Preislich attraktive, bedirfniskonforme Fahrausweise sollen im gewahlten
Gebiet auf allen dort verkehrenden 6ffentlichen Verkehrsmitteln giiltig sein. Die beste-
henden Tarifverbiinde und die SBB sollen im Rahmen eines iiberlagerten «virtuellen Ver-
bundes» die grosstmogliche Unabhadngigkeit aufrechterhalten konnen. Neben einer
Komfortsteigerung fiir die bestehenden Kundinnen und Kunden werden diese Neuerungen
dank besserer Markterschliessung zu Einnahmensteigerungen fiihren.

Preisanpassung parallel zu umfangreichen Angebotserweiterungen und
Strukturmassnahmen

Der ZVV-Tarif ist seit 1990 strukturell beinahe unverdndert geblieben. Die grossten Ande-
rungen fanden 1992 durch die Einfiihrung der Bonuskarte und 1997 durch die Einfiihrung
des 9-Uhr-Passes statt. Die letzte allgemeine Preisanpassung datiert aus dem Jahr 1996.
Die seither aufgelaufene Teuerung sowie die erfolgten und geplanten Angebotserweiterun-
gen bilden die Grundlage fiir eine Preisanpassung.

Die Preisanpassung wird nicht linear erfolgen, sondern sie wird als Gelegenheit genutzt,
um das Fahrausweissortiment des ZVV unter Beibehaltung der bestehenden Starken zu
modernisieren und strukturell den veranderten Marktgegebenheiten anzupassen.

So sollen insbesondere Kundenbediirfnisse beriicksichtigt sowie den wirtschaftlichen
Anforderungen des Vertriebs und der Entwicklungsfahigkeit in Richtung electronic Ticke-
ting entsprochen werden. Ein vereinfachtes Sortiment erleichtert den Zugang fiir seltene
Beniitzerinnen und Beniitzer des &ffentlichen Verkehrs. Die Kundentreue soll durch
Preisvorteile honoriert und die individuellen Bediirfnisse sollen durch eine Sortiments-
gestaltung nach dem Baukastenprinzip besser beriicksichtigt werden.

Folgerungen

Der ZVV entwickelt zusammen mit Nachbarkantonen und den SBB ein kundenfreundliches
Tarifsystem fiir den o6ffentlichen Verkehr tiber die Verbundgrenzen hinweg. Ziel ist, per
Fahrplanjahr 2005 eine Lésung im Abonnementsbereich einzufiihren. Eine Losung fiir Ein-
zelfahrausweise soll zu einem spdteren Zeitpunkt folgen.

Durch eine Preisanpassung auf das Fahrplanjahr 2005 sollen Mehreinnahmen von rund
20 Mio. Franken generiert werden. Dies entspricht dem Umfang der seit 1996 aufgelaufenen
Teuerung. Gleichzeitig wird das Fahrausweissortiment des ZVV unter Beriicksichtigung der
Marktgegebenheiten und der Méglichkeiten des Electronic Ticketing tiberarbeitet, um den
Zugang zum offentlichen Verkehr zu erleichtern und die Kundentreue zu férdern.
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Entwicklung Kostenunterdeckung
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Entwicklung Erfolgsrechnung Abb. 33
(Umrechnung aus Fahrplanjahren und Finanzplanung)

1996 1997 1998 1999 2000 20011 VA 2002 VA2003
Leistungsentgelt an
Verkehrsunternehmen 588,6 572,7 552,6 547,1 553,4 572,7 584,8 615,0
Beitréige an die SBB und Ubrige 59,9 53,7 49,2 45,6 49,0 51,7 49,7 46,9
Nicht riickforderbare Vorsteuer 6,7 6,8 8,6 8,6 9,8 12,4 10,6 9,3
Aufwand Verbundorganisation 7,0 6,4 6,4 6,6 6,8 7,4 9,1 9,5
ProMobil 0,0 0,0 0,0 0,0 2,6 3,8 6,0 6,0
Total Aufwand 662,2 639,6 616,7 607,9 621,6 648,0 660,2 686,7
Verkaufserlos aus
Fahrausweisen 400,3 398,4 408,7 421,5 447,5 478,2 470,1 488,3
./. Einnahmenanteile -149,4 -146,0 -148,4 -154,2 -159,3 -165,7 -167,6 -167,0
./. Mehrwertsteuer -15,3 -15,4 -15,9 -16,3 -17,6 -22,1 -21,4 -22,7
Verkehrsertrag 235,7 237,0 2444 251,0 270,6 290,4 281,1 298,5
Nebenertrage/Beitrdage 63,8 62,3 59,7 60,4 63,9 67,7 51,0 55,8
Total Ertrag 299,5 299,3 304,1 311,4 334,6 358,1 332,1 354,4
Finanzierung Nachbarkantone 2,5 1,7 1,6 1,5 1,6 1,9 1,7 1,7
Finanzierung Bund 25,3 35,7 37,9 37,3 32,9 28,8 27,7 27,3
Total Finanzierung Dritter 27,9 37,4 39,5 38,8 34,5 30,7 29,4 29,0
Kostenunterdeckung 334,9 302,9 273,1 257,8 252,6 259,2 298,7 303,3
Kostenunterdeckung real
(Basis 1996) 334,9 302,0 272,5 253,1 244,3 250,2 283,6 284,3
Kostendeckungsgrad 49,4% 52,8% 55,8% 58,4% 60,7% 61,4% 57,0% 58,6%

1) Mutmassliches Ergebnis
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6.3 Finanzierungsziele

Im Strategiebericht 2002-2006 wurde das Ziel formuliert, die Kostenunterdeckung des
ZVV real auf dem Niveau 1996 zu stabilisieren. Dieses Ziel kann bis 2006 eingehalten wer-
den. Seit 1996 konnten die Kosten sowohl real als auch nominell namhaft gesenkt und
die Ertrage gesteigert werden. So gelang dem ZVV die kontinuierliche Reduktion der Kos-
tenunterdeckung. Der durch Kanton und Gemeinden zu finanzierende Beitrag verminderte
sich von 326,4 Mio. Franken (Fahrplanjahr 1996/97) auf 254,0 Mio. Franken (2000/01).

Die Entwicklung hin zu tieferen Fehlbetragen stagniert, es zeichnet sich eine Trendwende
ab (Abb.32). Die Griinde dafiir sind vielfaltig und wirken teilweise kumulativ. Auf Grund
der Frequenzsteigerungen und der Stossrichtungen der S-Bahn-Vision sind bei der S-Bahn
grossere Ausbauten geplant. Hinzu kommen die Anpassungen bei den Bus-Zubringerleis-
tungen sowie Angebotsverbesserungen in den Stadten und Agglomerationen, wie z.B. bei
der Glattalbahn. In einer ersten Phase nach deren Einflihrung erhdht sich der Finanzbedarf
tiberdurchschnittlich, da ein neues Angebot nur schrittweise vom Markt akzeptiert wird
und die Nachfrageziele mit entsprechenden Verzégerungen erreicht werden. Weiter fiihren
grosse Ersatzbeschaffungen beim Rollmaterial und insbesondere beim Tram zu einer star-
ken Mehrbelastung. Allein die Aufwendungen fiir Abschreibungen und Zinsen werden sich
bis 2008 gegeniiber heute um jahrlich rund 30 Mio. Franken erhéhen. Zur Verbesserung
der Servicequalitat soll in qualitatssteigernde Massnahmen investiert werden. Anderseits
haben sich die Auswirkungen von Produktivitdtsverbesserungen und Kostensenkungen
nun stark verlangsamt. In der Periode bis 2008 werden weitere namhafte Fortschritte
angestrebt, doch wird der Spielraum immer kleiner, da bereits viel erreicht wurde und die
Kostenstruktur im offentlichen Verkehr sehr personallastig ist. Die Kosten des ZVV werden
auf Grund der aufgezeigten Entwicklungen in den nachsten Jahren tiberdurchschnittlich
ansteigen. Die Finanzierung wird zudem durch den neuen Finanzausgleich des Bundes
(NFA), der aus heutiger Sicht frithestens 2006 in Kraft gesetzt werden soll, stark betroffen.
Daraus wird sich eine Mehrbelastung der ZVV-Rechnung von bis zu 30 Mio. Franken ergeben.

Angesichts des quantitativ und qualitativ verbesserten Angebots im &ffentlichen Verkehr
werden sich auch die Nachfrage und der Verkehrsertrag weiterhin positiv entwickeln.
Trotzdem ist nach dem starken Anstieg der vergangenen Jahre mit einer Verlangsamung zu
rechnen. Um die stark steigenden Kosten teilweise zu neutralisieren, ist nach einer ldnge-
ren Phase ohne Preiserhhungen — die letzte Anpassung erfolgte 1996 — fiir 2005 eine
Tarifanpassung vorgesehen. In der Finanzplanung wird zudem davon ausgegangen, dass
nach 2005 die Preise wieder periodisch angepasst werden. Dadurch soll der Anstieg des
Staats- und Gemeindebeitrags beschrankt werden.

Folgerungen

Die nicht direkt beeinflussbaren Kostensteigerungen und die geplanten Qualitatsverbes-

serungen sollen in erster Linie aus selbst erwirtschafteten Mitteln finanziert werden. Der

teuerungsbereinigte Anstieg der Kostenunterdeckung des ZVV wird beschrankt auf die im
Rahmen der neuen Angebote zusatzlich erforderlichen Mittel und die durch den NFA ent-

stehenden Mehrbelastungen.
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Abweichungen von den standardisierten Kosten der Fahrleistungserbringung Abb. 34
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Im Jahr 2003 lauft das Ausschreibungsmoratorium aus, das 1998 vom Verkehrsrat
erlassen wurde. In der Zwischenzeit wurden mit verschiedenen Verkehrsunternehmen Ziel-
vereinbarungen abgeschlossen, mit dem Ziel, deren Wetthewerbsfadhigkeit zu verbessern.
Dieser Weg hat sich bewahrt. Der ZVV priift deshalb, in welchem Mass und in welcher Kom-
bination nach 2003 die Steuerungsinstrumente «Zielvereinbarungen» und «Ausschrei-
bungen» sozialvertraglich und effizient zum Einsatz gelangen konnen.

Das Gebiet des ZVV ist in geografische Marktgebiete eingeteilt. Pro Marktgebiet wurde ein
marktverantwortliches Unternehmen (MVU) bestimmt. Diese Unternehmen sind einerseits
fiir die Erbringung der Fahrleistung, anderseits fiir Systemmanagementaufgaben wie
Angebotsplanung oder regionales Marketing in ihrem Marktgebiet verantwortlich. Diese
Zusammenarbeit zwischen dem ZVV und den MVU hat sich bewahrt und soll kiinftig noch
weiter vertieft werden. Aufgaben, die sinnvoll im ganzen Verbundgebiet von einem
einzigen Unternehmen erbracht werden kénnen, werden durch den ZVV gemeinsam mit
den MVU an ein oder mehrere MVU vergeben. So wird beispielsweise das ZVV-Contact-
Center kiinftig fiir den ganzen ZVV durch die VBZ betrieben. Mit dieser Aufgabenkonzen-
tration wird die Wirtschaftlichkeit des Systemmanagements weiter gesteigert.

Auf der Ebene der Fahrleistungserbringung sind die MVU selber Produzenten oder arbeiten
mit Transportbeauftragten zusammen. Die Wirtschaftlichkeit der Fahrleistungserbringung
wird mit Hilfe eines Benchmark-Systems ermittelt (Abb.34). Unternehmen, deren Leistun-
gen kein befriedigendes Preis-Leistungs-Verhéltnis ausweisen (Abb.35), vereinbaren mit
dem ZVV verbindliche Kosten- und Qualitatsziele. Nur wenn der Abschluss einer Zielver-
einbarung nicht moglich ist oder die Ziele nicht erreicht werden, kénnen die betroffenen
Leistungen offentlich ausgeschrieben werden. Zugunsten einer langfristigen partnerschaft-
lichen Zusammenarbeit mit den bestehenden Verkehrsunternehmen wird auf kurzfristige
Einsparpotenziale verzichtet.

Seit 1998 verhandelte der ZVV mit den in der IG ZVV zusammengeschlossenen Gewerk-
schaften des offentlichen Verkehrs {iber Mindestanstellungsbedingungen. Diese Verhand-
lungen sind im Januar 2002 trotz nur mehr minimalen Differenzen gescheitert. Der ZVV
nimmt seine soziale Verantwortung gegeniiber dem Personal wahr und legt in kiinftigen
Ausschreibungen im Wesentlichen die letzte Verhandlungsposition als Mindeststandard
fuir Anstellungsbedingungen fest.

Folgerungen

Fiir Fahrleistungen gilt eine sozialvertragliche Wettbewerbsordnung. Die Zusammenarbeit
mit den marktverantwortlichen Unternehmen wird vertieft. Auf ein periodisches Ausschrei-
ben aller Leistungen soll zugunsten der partnerschaftlichen Zusammenarbeit mit den
bestehenden Partnern im ZVV verzichtet werden. Unternehmen mit unbefriedigendem
Kosten- und/oder Qualitdtsniveau verpflichten sich in einer Zielvereinbarung, ihre Leistun-
gen zu verbessern. Werden die gesetzten Ziele nicht erreicht, wird der Verkehrsrat tiber
eine Ausschreibung der Leistungen entscheiden. Die Sozialvertraglichkeit von Leistungs-
ausschreibungen wird mit der Festlegung von Mindestanstellungsbedingungen gesichert.
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Angestrebte Angebotsverdichtungen im nationalen Fernverkehr Abb. 36
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Nationaler Fernverkehr

Im Jahr 2004 werden die letzten Elemente der 1. Etappe von Bahn 2000 in Betrieb genom-
men. Im Vordergrund steht die Reisezeitverkiirzung zwischen Ziirich und Bern von heute
69 auf neu 56 Minuten.

Die 2. Etappe von Bahn 2000 befindet sich auf Bundesebene in Vorbereitung. Sie hat im
Wesentlichen zum Ziel, bestehende und absehbare Kapazitatsengpdsse zu eliminieren
sowie die Fahrzeiten weiter zu verkiirzen (Abb.36). Die dazu notwendigen Streckenaus-
bauten werden zurzeit vom Bund in Zusammenarbeit mit den Kantonen konkretisiert. Mit-
telfristig sollen vermehrt gréssere Gemeinden vornehmlich im Ziircher Oberland, im Glattal
sowie im Limmattal durch Fernverkehrsziige direkt bedient werden, sodass umsteigefreie

Verbindungen in Stddte anderer Kantone resultieren.

Infrastrukturseitig setzt sich der Kanton Zirich dafiir ein, dass die notwendige Leistungs-
steigerung zwischen Ziirich und Winterthur moglichst rasch realisiert wird. Die Kapazitdts-
engpdsse zwischen Ziirich und Basel sollen zudem durch Neubaustrecken behoben
werden, welche auch Reisezeitverkiirzungen erlauben. Mit schnelleren Verbindungen
Richtung Bern, Biel, Basel, St. Gallen, Chur und Luzern sollen der Bahn Konkurrenzvorteile
gegeniiber dem Strassenverkehr verschafft werden.

Internationaler Fernverkehr

Im Verkehr mit den Nachbarldndern werden in den ndchsten zehn Jahren Zuwachsraten
von bis zu 200% erwartet. Bei Stddtedestinationen, die mit der Bahn in vier Stunden
erreichbar sind, hat die Bahn eine gute Wetthewerbsposition gegeniiber dem Flugzeug, da
die Reisenden direkt ins Zentrum gefiihrt werden. Mit den beschlossenen Streckenaus-
bauten fiir Hochgeschwindigkeitsverkehr in den Nachbarlandern weitet sich der Einzugs-
bereich fiir die Bahn betrachtlich aus. Mit dem auf nationaler Ebene gestarteten Projekt
zum Anschluss der West- und der Ostschweiz an das europdische Hochgeschwindig-
keitsnetz, der Realisierung des Gotthardbasistunnels sowie dem gleichzeitig in Betrieb zu
nehmenden Zimmerbergtunnel sind die zu erwartenden Reisezeiten im Fernverkehr ab
Zirich heute schon kalkulierbar (Abb.37):

heute ab ca. 2015
Miinchen 4 Std. 15 Min. 3 Std. 30 Min.
Frankfurt 3 Std. 50 Min. 3 Std. 30 Min.
Paris 5 Std. 50 Min. 3 Std. 30 Min.
Mailand 3 Std. 45 Min. 2 Std. 30 Min.

Folgerungen

Den Nachfrageerwartungen entsprechend setzt sich der Kanton Ziirich fiir eine wesent-
liche Verbesserung der Angebotsdichte gegeniiber heute ein. Allerdings ist zu beachten,
dass er lediglich ein Anhorungsrecht beanspruchen kann. Weiter entfernt liegende Zentren
wie Hamburg, Berlin, Wien, Florenz oder Rom sollen mittels guter Umsteigeverbindungen,
fallweise mit Direktziigen, insbesondere auch durch Nachtziige, ab Ziirich erreichbar sein.



