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Strategie 2024-2027 in Kiirze

1 Strategie 2024-2027 in Kiirze

Gemadss § 28 des Personenverkehrsgesetzes vom 6. Mérz
1988 (PVG) beschliesst der Kantonsrat mit dem Rahmenkre-
ditauch die Grundsétze tiber die Tarifordnung sowie die
mittel- und langfristige Entwicklung des Angebots. Der Strate-
gieberichtist ein diese Grundsatze erlduterndes Papier und
dient als Grundlage und Erganzung der Weisung des Regie-
rungsrates an den Kantonsrat. Dervorliegende Strategie-
bericht kniipft an den Strategiebericht 2022 -2025 an und
liefert zuséatzliche Informationen fiir die Strategie der
Fahrplanjahre 2024-2027. Nachfolgend sind die Ziele und
Stossrichtungen gemadss Ziffer | des Antrags des Regierungs-

rates an den Kantonsrat abgebildet.

I. Offentlicher Orts- und Regionalverkehr
Fahrplanjahre 2024-2027

1.Ziele

a) Nach Abflauen der Coronapandemie ist mit einer
Erholung der Nachfrage zu rechnen. Aufgrund der
Bevolkerungs-, der Arbeitsplatz- und der Mobilitdtsent-
wicklung wird zudem wieder ein jahrliches Nachfrage-
wachstum erwartet. Die zusatzliche Nachfrage bis 2027
(Basisjahr2019) im 6ffentlichen Orts- und Regional-
verkehrwird abgestimmt auf die angestrebte raumliche
Entwicklung und unter Beriicksichtigung der Finanzier-

barkeit bewaltigt.

b) DasAngebotwird punktuell angepasst, wo Kapazitéats-
engpdsse auftreten bzw. zu erwarten sind oder wo
Optimierungen notig sind sowie dort, wo der 6ffent-
liche Verkehr Marktpotenzial aufweist. Die Ausgestaltung
des Angebots tragt zum Dekarbonisierungsziel des

Kantons bei.

¢) Die Kundenzufriedenheit soll auf dem Niveau von

mindestens 76 Punkten gehalten werden.

d) Die Kostenunterdeckung wird nach Abflauen der
Coronapandemie schrittweise wieder gesenkt.
Der Kostendeckungsgrad soll demgegeniiber wieder
erhdht werden. Trotz Wegfall der Vorteilsanrechnung

imJahr2026 soll er nicht unter 60 Prozent fallen.
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e) DieVerkehrsleistungen werden klimafreundlich und
energieeffizient erbracht. Der ZVV trdgt mit seinem
emissionsarmen und wirtschaftlichen Betrieb

zu einer guten Lebensqualitdt im Kanton Ziirich bei.

2. Stossrichtungen Verkehrsangebot
und -infrastruktur

a) S-Bahn

Die Planungen fiir den weiteren Angebotsausbau der Ziircher
S-Bahn werden fortgesetzt. Ein erster Umsetzungsschritt
derS-Bahn 2. Generation (S-Bahn 2G) ist mit dem STEP-Aus-
bauschritt 2035 und dem Grossprojekt MehrSpur Ziirich—
Winterthur (vormals Briittenertunnel) sowie dem Ausbau des
Bahnhofs Stadelhofen vorgesehen. Die Planungen fiir einen

Ausbauschrittim Horizont 2040/2045 sind aktiv voranzutreiben.

b) Tram und Stadtbahn

Fiir das Tram Affoltern in der Stadt Ziirich und die Verldange-
rung der Glattalbahn von Ziirich Flughafen bis Kloten
Industrie werden die Projektierungsarbeiten fortgefiihrt und
dem Kantonsrat die entsprechenden Kreditantrdage unter-

breitet. Die Bauarbeiten sind ab 2025 vorgesehen.

¢) Bus

Im Busnetz werden eine hohe Zuverlassigkeit, ausreichende
Kapazitaten und ein attraktives Angebot angestrebt. Die
Aufwertung nachfragestarker Buslinien in Stadtlandschaften
und urbanen Wohnlandschaften wird vorangetrieben
(Eigentrassierung, dichter Takt). Wo es die Nachfrage erlaubt
oder erfordert, werden auf den {ibrigen Buslinien schritt-
weise Taktliicken geschlossen oder die Betriebszeiten ange-
passt. Das Anliegen einer attraktiven Reisezeit und der
behinderungsfreien Fahrt der Busse ist unter Beriicksichti-
gung des Larmschutzes, der Verkehrssicherheit sowie einer
angemessenen Leistungsfahigkeit fiir die tibrigen Verkehrs-
teilnehmenden mit Nachdruck zu verfolgen. Der ZVV setzt

sich fiir geeignete Massnahmen zur Busbevorzugung ein.
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d) Nachtnetz

Um das Nachtnetz den aktuellen Bediirfnissen anzupassen,
wird mit dem Fahrplanwechselim Dezember 2021 ein neues
Nachtnetzkonzept eingefiihrt. Das neue Nachtnetz baut
aufden Starken eines spezifischen Nachtangebots auf.

Es kann ohne Zuschlag benutzt werden. Das Nachtnetz soll
sich auch kiinftig den Entwicklungen im Freizeitverhalten

anpassen konnen und nachfragegerecht ausgebaut werden.

e) Neue Mobilitdtsangebote

Die dynamischen und innovativen Entwicklungen im Bereich
derneuen Mobilitat werden aktiv beziiglich Kundennutzen,
Auswirkungen auf die Umwelt und Wirtschaftlichkeit
bewertet. Erfolgversprechende Ansdtze im Bereich der neuen
Mobilitdt werden zusammen mit den Verkehrsunternehmen

gefordert.

Qualitdtssteuerung

Die Schwerpunkte Zuverldssigkeit, Storungsmanagement,
Sauberkeit, Personalverhalten und Sicherheit erreichen

im ZVV-Gebiet eine homogene Qualitdt auf dem angestreb-
ten Niveau. Dazu wird die Zufriedenheit der Fahrgéaste
laufend gemessen, und es werden, sofern notig, Anreize

fiir Verbesserungen geschaffen.

Fahrgastinformation

Die Fahrgastinformationssysteme werden unter Ausnutzung
dertechnischen Neuerungen weiterentwickelt. Die Qualitat
der Informationen im Regelbetrieb soll dadurch auf

dem bestehenden Niveau gehalten werden, und im Fall
von Ereignissen sollen Verbesserungen erreicht werden.
Die Informationen zum 6ffentlichen Verkehrsangebot
sollen schnell, einfach und moéglichst jederzeit zur Verfii-

gung stehen.

Vertrieb

Die Digitalisierung des Vertriebs wird konsequent weiterge-
fithrt, um den Zugang zum 6ffentlichen Verkehr (6V) weiter
zuvereinfachen und dessen Wirtschaftlichkeit mittel- bis

langfristig zu verbessern. Bei der Entwicklung der digitalen
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Kandle stehen die spezifischen Bediirfnisse der ZVV-Fahr-

gdste im Zentrum.

Der Chauffeurverkaufin Regionalbussen wird durch ein
einfach zugdngliches, benutzerfreundliches Vertriebssystem
auf der Grundlage moderner Technologien ersetzt. Fiir
Personen, die keine digitalen Vertriebskanéle nutzen kénnen
oder wollen, werden Beratung und Verkauf per Telefon
zurvollwertigen und attraktiven Ergdnzung der bedienten
Service- und Beratungsstellen vor Ort ausgebaut. An einer
Grundversorgung mit bedienten Service- und Beratungs-

stellen wird, sofern wirtschaftlich vertretbar, festgehalten.

Aufnationaler Ebene engagiert sich der ZVV fiir Standards
zur effizienten und wirkungsvollen Fahrausweiskontrolle
zwecks Einnahmensicherung. Weiter setzt sich derZvV
furdie Unabhadngigkeit der 6V-Branche im Vertrieb sowie fiir

eine angemessene Prasenz der regionalen Marken ein.

Hindernisfreier 6ffentlicher Verkehr

DerZVV setzt sich bei den weiteren zustdandigen Stellen

dafiir ein, dass bei Ablauf dervom Behindertengleichstel-
lungsgesetz vorgeschriebenen Umsetzungsfrist Ende 2023
alle verhéltnismadssigen Massnahmen fiir eine hindernisfreie
Ausgestaltung des offentlichen Verkehrs umgesetzt sind.

Wo bauliche Massnahmen nicht oder nicht fristgerecht
erfolgen, muss gemdss den gesetzlichen Bestimmungen die
Eigentlimerin oder der Eigentlimer Ersatzmassnahmen
ausarbeiten und finanzieren. Dies betrifft bei Bushaltestellen

den Kanton und die Gemeinden.

Umwelt

Im ZVV werden serienreife, umweltfreundliche und energie-
effiziente Fahrzeuge beschafft, die dem Stand der Technik,
dem Einsatzzweck und den betrieblichen Anforderungen
entsprechen sowie ein angemessenes Kosten-Nutzen-Ver-
héltnis aufweisen. Die Entwicklungen auf dem Fahrzeug-

markt werden technologieoffen beurteilt.

Mit der Dekarbonisierungsstrategie des ZVV werden der
Absenkungspfad der CO,-Emissionen und die Migration von
Dieselbus- zu Elektrobuslinien aufgezeigt. Bis 2035

sollen die Treibhausgasemissionen der Busflotte halbiert
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und insbesondere Buslinien in stddtischen Raumen
umgestellt werden. Die Umstellung soll sich abervorallem
an dertechnischen Entwicklung (beziiglich der Reichweite)
ausrichten und auch die ldandlichen Raume umfassen.

Ab 2040 soll der Busbetrieb im gesamten ZVV keine Treib-

hausgasemissionen mehrverursachen.

Die Umstellung der Dieselbuslinien 69, 80 und 89 der
Verkehrsbetriebe Ziirich auf Trolleybusbetrieb ist

in den Jahren 2024 bis 2028 vorgesehen. In der Stadt
Winterthur wird die Erweiterung des Trolleybusnetzes
mitden Linien 5und 7 in den Jahren 2024 bis 2027 erfolgen.

Die bisherigen Limmatboote der ZSG werden bis 2023
durch Elektroboote ersetzt.

Marktbearbeitung

Der Nutzen des ZVV-Netzes und die Vorteile des &ffentlichen
Verkehrs werden mit zielgerichteten Kampagnen hervorge-
hoben. Die durch die Digitalisierung entstehenden Chancen
einer fokussierten, segment- und teilmarktspezifischen

Ansprache sollen weiter genutzt werden.

Der offentliche Verkehrwird in jenen Féllen als effizienter und
zuverldssiger Zubringer fiir Freizeiterlebnisse positioniert,
indenen erdiese Dienstleistungen wirtschaftlich erbringen

kann.

Die Marke ZVV sollvor, wahrend und nach der Reise mog-
lichst durchgédngig zur Geltung kommen, um den Fahrgédsten

den Zugang zum o6ffentlichen Verkehr zu erleichtern.

Tarif

Tarifmassnahmen sollen bei Bedarf umgesetzt werden,
soweit es die Marktbedingungen zulassen. Sie sind
aufdie finanziellen Vorgaben abzustimmen. Der ZVV priift
Moglichkeiten zur Weiterentwicklung des eigenen

Tarifs, um angemessen aufVerdnderungen im Umfeld

reagieren zu kdnnen.

Der ZVV bringt sich auch kiinftig im Rahmen der Alliance
SwissPass bei der Weiterentwicklung der Tarifsysteme ein.
Dabei hat die Wahrung seiner Tarifautonomie héchste

Prioritat.

ZVV-Strategiebericht 2024-2027

Wirtschaftlichkeit

Die Wirtschaftlichkeit und die Finanzierbarkeit des
0V-Gesamtsystems durch die 6ffentliche Hand haben hohe

Prioritat.

Die Effizienz der Leistungserbringung durch die Verkehrs-
unternehmen wird weiter verbessert. Bei einem unbe-
friedigenden Preis-Leistungs-Verhdltnis sollen konsequent
Zielvereinbarungen zum Einsatz kommen. Leistungen
werden insbesondere dann ausgeschrieben, wenn keine
Zielvereinbarungen abgeschlossen werden kénnen oder

die Vorgaben nicht erfiillt werden.

Fiir die Fahrleistungen gilt eine sozial- und umweltvertrag-

liche Wettbewerbsordnung.

Il. Langfristige Angebotsplanung

Die Planungen zur Erh6hung der Leistungsfahigkeit des
Systems der Ziircher S-Bahn und zur gezielten Entflechtung

derS-Bahnvom Giiterverkehr werden weitergefiihrt.

Die Erarbeitung von Grundlagen fiir die Weiterentwicklung
des Stadtbahn- bzw. Tramnetzes sind voranzutreiben.
Die Qualitat der Anbindung aller Bezirke an Infrastrukturen

tiberregionaler Bedeutung bleibt mindestens erhalten.
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2 Einleitung

2.1 Coronapandemie: Auswirkungen auf den éffentlichen Verkehr

Mit dem Ausruf der ausserordentlichen Lage durch den
Bundesratim Madrz 2020 begann auch fiir den 6ffentlichen
Verkehr ein unbekanntes Kapitel. Innert weniger Tage wurde
das Fahrplanangebotim Schweizer 6V-System unter der
Leitung der Systemfiihrer SBB und PostAuto zuriickgefahren.
Die Empfehlungen des Bundesrates, den &ffentlichen
Verkehr zu meiden und im Homeoffice zu arbeiten, fiihrten zu
einem drastischen Einbruch der Fahrgastzahlen. Aufdem
Hohepunkt der ersten Welle verzeichneten die Verkehrsunter-
nehmen im ZVV 70 Prozent weniger Fahrgdste als {iblich.

Die Einnahmen sanken in dhnlichem Umfang. Das Ergebnis
waren massiv hdhere Defizite im 6ffentlichen Verkehr
wahrend des ersten Krisenjahres. Diese konnten in einem
gemeinsamen Effort von Bund, Kantonen, Gemeinden sowie

derVerkehrsunternehmen aufgefangen werden.

Ausblick und Annahmen fiir diesen Bericht

Die einschneidenden Ereignisse von 2020 und 2021 werden
aufvielen Ebenen abernoch langer nachwirken. Die gute
Nachricht: Es darf davon ausgegangen werden, dass die
Fahrgdste bei einerverbesserten Lage der Pandemie in den
offentlichen Verkehr zuriickkehren werden. Die relativ rasche
Erholung der Fahrgastzahlen zwischen der ersten und der
zweiten Welle im Sommer 2020 legt dies nahe. Die Verfligbar-
keitvon Impfstoffen wird diese Entwicklung zusatzlich
unterstiitzen. Dennoch sind flankierende Massnahmen der
0V-Branche notwendig, um den Fahrgasten die Riickkehr
zuvereinfachen. Langfristig darf weiterhin von einem
Bevolkerungswachstum sowie nach tiberstandener Krise von
einerwiederum steigenden Zahl der Beschaftigten ausge-
gangen werden. Dies sind mitunter die wichtigsten Einfluss-
faktoren fiir die Mobilitdt und den 6ffentlichen Verkehrim
Speziellen. Bis jedoch ein Abflauen der Pandemie abseh-
und spiirbarwird, sind diese Prognosen von Unsicherheiten

gepragt.

Die Massnahmen zur Einddmmung der Pandemie zeigten
indes auch, dass flexiblere Arbeitsmodelle, insbesondere
Homeoffice, sowie digitale Lésungen fiir virtuelle Austausche
die Mobilitdtsbediirfnisse der Bevilkerung beeinflussen.
Solche Modelle und Losungen kdnnen eine gleichméssigere
Verteilung der Nachfrage begiinstigen (s. Kapitel 4.1). Im
bisherigen Verlauf der Pandemie konnte auch ein Wechsel zu
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anderen Verkehrstragern beobachtet werden, im Speziellen
hin zum Velo. In welchem Umfang diese Gewohnheiten

nachhaltigverdndert wurden, muss sich zeigen.

Fiir die einzelnen Bereiche dieser Strategie, insbesondere
die Planung des Verkehrsangebots und die Ertragsprognose,
wird Folgendes angenommen (Abb. 1):

— Relativschnelle Erholung der Fahrgastzahlen nach
Abflauen der Pandemie, allerdings aufgrund verdnderter
Gewohnheiten nicht ganz bis zum Niveau von vor der
Pandemie Ende 2019.

— Anschliessend stetiges Wachstum in dhnlichem Umfang

wie vor der Pandemie.

— Die Fahrgastzahlenvon Ende 2019 diirften Ende 2024

wieder erreicht werden.

— Biszum Ende der Strategieperiode ist von einer absolu-
ten Zunahme gegeniiber den Werten von vor der Pandemie

auszugehen.

Diese Annahme hinsichtlich der Fahrgastzahlen wirkt sich
aufgrund tieferer Einnahmen als angenommen direkt auf die
Finanzplanung des ZVV aus. Dort muss auch die librige
Finanzlage des Kantons beriicksichtigt werden, was wieder-
um auch die Weiterentwicklung des Verbundangebots

beeinflusst.

Die Coronapandemie hat aber die Vorteile des 6ffentlichen
Verkehrs nicht ausgeldscht. Im Gegenteil: Der 6ffentliche
Verkehrbleibt dank seinen Starken ein unverzichtbarer Teil
der Losung fiir eine nachhaltige, zukunftsfahige Mobilitat
in unserem Kanton. Deshalb muss sichergestellt sein,
dass das System fit fiir die Zukunft ist und notwendige
Investitionen fiir Infrastrukturen und Angebot rechtzeitig

vorgenommen werden.



Quelle/Grafik: ZVV
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01 | Erholung der Nachfrage im 6ffentlichen Verkehr im Kanton Ziirich
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2.2 Aufgabe, Funktion und Aufbau des Berichts zur Strategie 2024-2027

DerZVV erfiillt seine Aufgaben innerhalb eines Rahmenkre-
dits, dervom Kantonsrat fiir eine Fahrplanperiode von
mindestens zwei Jahren festgelegt wird (§ 26 Personenver-
kehrsgesetz vom 6. Mdrz 1988, PVG). Mit dem Rahmenkredit
beschliesst der Kantonsrat auch die Grundséatze tiber die
Tarifordnung sowie iiber die mittel- und langfristige Entwick-
lung des Angebots (§ 28 PVG).

Seitdem Jahr 1999 fligt der ZVV dem Beschluss des Kantons-
rates jeweils einen Strategiebericht bei, der den mittelfris-
tigen Planungshorizont abdeckt. Der periodische Strategie-
bericht konzentriert sich auf die beiden zweijahrigen
Fahrplanperioden, die dem Rahmenkredit folgen. Die
langfristige Planung schliesst an den Strategiebericht an
und ist zeitlich nicht begrenzt. Dieser Aufbau entspricht

im Wesentlichen den Instrumenten der gesamtpolitischen
Steuerung des Regierungsrates, wonach die jeweiligen
Legislaturziele des Regierungsrates aus den Langfristzielen

des Kantons abgeleitet werden.

Die vom Kantonsrat beschlossenen Grundsdtze bilden
einerseits die Grundlage fiir das Fahrplanverfahren, das
wdhrend derzweijahrigen Rahmenkreditperiode durchge-
fuhrtwird. Daraus resultiert das Angebot fiir den nachfolgen-
den Rahmenkredit. Andererseits definiert der Kantonsrat
mit den Grundséatzen die Zielsetzungen fiir den Tarif sowie
die Entwicklung der Kostenunterdeckung und formuliert
Stossrichtungen fiir weitere strategisch wichtige Handlungs-
felderwie den Vertrieb oder die Fahrgastinformation.

Das Zusammenspiel zwischen den Grundsdtzen und dem
Rahmenkredit sorgt damit fiir eine hohe Planungs- und
Finanzierungssicherheit (Abb. 2). Dies ist notwendig, weil
sowohl die Angebotsausbauten im 6ffentlichen Verkehr

als auch die librigen strategischen Aufgaben des ZVV und
insbesondere deren Finanzierung ein hohes Mass an

Voraussicht und Verbindlichkeit erfordern.
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Weiterfiihrung der Strategie

Dervorliegende Strategiebericht umfasst die Fahrplan-
perioden 2024-2025 und 2026—-2027. Er ersetzt den
Strategiebericht 2022-2025, baut aber auf den bisherigen
Zielen und Stossrichtungen auf. Anderungen erfolgen,
wenn Anpassungen nétig oder Konkretisierungen méglich
sind. In der Regel entspricht der Aufbau der Seiten folgen-
dem Grundsatz:

— Ein ersterTeil fasst die noch relevanten Elemente der

Strategie 2022-2025 zusammen.

— Derzweite Teil beschreibt die im Hinblick auf die
Strategie 2024-2027 aufden ZVV zukommenden
Verdnderungen oder neuen Anforderungen.

— Derdritte Teil zieht Folgerungen aus der Synthese der
beiden ersten Teile und formuliert die neuen strategi-
schen Stossrichtungen fiir die Strategie 2024-2027.



Quelle/Grafik: ZVV
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02 | Politische Steuerung des ZVV durch Rahmenkredit und Grundsitze (Strategie)
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Einleitung

2.3 Controlling-Konzept fiir den 6ffentlichen Verkehr

Das Controlling-Konzept des 6ffentlichen Personenverkehrs
(Abb. 3) basiert auf einem Fiinf-Ebenen-Konzept. Dieses

unterscheidet zwischen

derWirkungsebene (Wozu werden Leistungen erbracht?),
der Leistungsebene (Welche Leistungen sind nétig?),

derFinanzierungsebene (Wie werden die Leistungen

finanziert?),
der Erstellerebene (Wer erbringt die Leistungen?) und
der Prozessebene (Wie werden die Aufgaben erfiillt?).

Aufgabe des ZVV-Controllings ist es, die Ziele aus dem
Personenverkehrsgesetz und der Unternehmensstrategie zu
konkretisieren und den Erreichungsgrad anhand von regel-
madssigen Soll-Ist-Vergleichen zu tiberpriifen. Damit dient es

dem Management als Werkzeug zur fortlaufenden Steuerung.

Abstimmung des Controlling-Konzepts auf die
Bediirfnisse des ZVV

Abbildung 4 stellt die fiinf Unternehmensziele des ZVV und
die fiir die Zielerreichung zentralen Einflussgréssen dar.
Zwischen den fiinf Unternehmenszielen (Umwelt, Angebot,
Kostenunterdeckung, Nachfrage und Kundenzufriedenheit)
und dem Controlling-Konzept (Abb. 3) bestehen direkte

Verbindungen:

AufderWirkungsebene wird beurteilt, welche Ver-
kehrsbediirfnisse bestehen und inwieweit das Verkehrs-
angebot diesen gerechtzu werden vermag. Daraus
entsteht die Bedarfsplanung. Die entsprechenden
Zielgrossen werden unter «Nachfrage», «Kundenzufrie-

denheit» und «Umwelt» entwickelt.

Auf der Leistungsebene wird basierend auf der Bedarfs-
planung die Entwicklung derim ZVV angebotenen
Leistungen ausgewiesen (Leistungsplan). Das wird durch

die Zielgrossen im «Angebot» erreicht.

Die Finanzierungsebene beantwortet die Frage, wie das
aus der Bedarfsplanung und dem Leistungsplan abzulei-
tende Angebot finanziert werden soll (Finanzplan).

Die massgebende Zielgrésse wird unter «Kostenunter-

deckung» definiert.
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Die strategische Angebotsgestaltung wird vom ZVV
tibernommen, die Leistungserstellung wird mittels
Transportvertrdgen an die Verkehrsunternehmen ver-
geben (Erstellerebene). Das Verkehrsangebot hat

sich aufwirtschaftliche Grundsatze auszurichten
(Prozessebene). Beide Ebenen hdangen eng zusammen

und umfassen finanzielle wie auch qualitative Aspekte.

Die Zielerreichung wird tiber die Abrechnung des
Rahmenkredits, die erbrachten Leistungen und die dadurch
erreichten Ergebnisse tiberpriift. Eine systematisch
strukturierte Datenbasis erméglicht die rationelle Uber-
wachung und Analyse der Unternehmensziele sowie der
Einflussfaktoren, die auf diese Zielgrossen einwirken
(lenkbare Grossen, Abb. 4).



Quelle/Grafiken: ZVV
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03 | Controlling-Konzept 6ffentlicher Personenverkehr
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3 Umfeld

3.1 Entwicklungenin Technologie, Verhalten und Umfeld

Im Strategiebericht 2022-2025 werden Megatrends wie
Digitalisierung, Individualisierung und Urbanisierung

und deren Auswirkungen auf die Gesellschaft und somit
direkt oderindirekt auch auf den 6ffentlichen Verkehr
beleuchtet. Kiinftige Mobilitatsformen und -angebote
missen die gesellschaftlichen, technischen und kulturellen
Entwicklungen beriicksichtigen. Erfolgversprechende
Ansdtze und wesentliche Stromungen sollen rechtzeitig
erkannt und hinsichtlich Nutzen und Wirtschaftlichkeit

beurteilt werden.

Entwicklungen

Megatrends beeinflussen weiterhin die gesellschaftliche
Entwicklung. Die Digitalisierung schreitet schnell voran

und eréffnet laufend neue Moglichkeiten fiir Innovationen
etwa im Bereich der Zusammenarbeit oder des automatisier-
ten Fahrens. Der durch die Coronapandemie verstarkte
Trend zu «Smart Working» und hierbeiinsbesondere
Homeoffice wirkt sich nicht nur auf die Mobilitdt, sondern
auch auf diverse Wirtschaftszweige aus. Daneben beein-
flusst das wachsende Umwelt- und Klimabewusstsein das
Verhalten der Menschen nachhaltig und stellt die Wirtschaft

und die Gesellschaft vor neue Herausforderungen.

Im Zusammenspiel dieser Trends und Entwicklungen
entstehen Ansatze fiir neue Mobilitatsformen mit dem Ziel,
Personen méglichst effizient, komfortabel und dazu umwelt-
vertrdglich von A nach B zu transportieren. Sie zeigt sich
schon heute ansatzweise in ersten neuen Mobilitdtsangebo-
ten (s. Kapitel 5.6). Sofern die Rahmenbedingungen richtig
gesetzt werden, kann es fiir den 6ffentlichen Verkehr
aufgrund seiner grossen Erfahrung in derVernetzungvon
Reiseketten eine Chance sein, sich als Dreh- und Angelpunkt
von multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen zu etablieren.
Im Weiteren nimmt erim Bereich der Umweltvertraglich-

keit eine Vorreiterrolle ein: Der 6ffentliche Verkehr kommt im
Gegensatz zum motorisierten Individualverkehr bereits
heute mit sehr geringen CO,-Emissionen aus. Basierend
aufdieser guten Ausgangslage wird die Dekarbonisierung im
offentlichen Verkehr unter Beriicksichtigung der neusten
technologischen Entwicklungen weiter vorangetrieben

(s. Kapitel 4.6).
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Im Bereich des Vertriebs ist die Digitalisierung schon sehr
weit fortgeschritten und vereinfacht den Zugang zum System
erheblich, beispielsweise dank digitaler Reiseerfassung

und automatischer Preisfindung (Check-in-Ticket). Auch im
Bereich der Fahrgastinformation erméglichen digitale Kanéle
personen- und situationsgerechte Auskiinfte (s. Kapitel 4.3
und 4.4). All dies starkt die Wettbewerbsposition des

offentlichen Verkehrs.

Die erwdhnten Megatrends und Entwicklungen werden auch
durch die politischen Akteure auf nationaler Ebene aufge-
griffen und miinden teilweise in neuen regulatorischen
Vorgaben. Im Rahmen dieser politischen Prozesse ist darauf
zu achten, dass kantonale und regionale Interessen hinrei-

chend beriicksichtigt werden (s. Kapitel 3.2).

Folgerungen

Bei der Weiterentwicklung der Mobilitdtim ZVV sind
gesellschaftliche, technische und kulturelle Entwicklungen
weiterhin aufmerksam zu beriicksichtigen. Erfolgverspre-
chende neue Ansédtze werden frithzeitig gepriift und

bei positivem Ergebnis weiterverfolgt. Die Vorreiterrolle des
offentlichen Verkehrs als umweltfreundliches Verkehrs-

mittelist auszubauen.



Quelle/Grafik: Linkgroup AG

Umfeld

05 | Umweltfreundlich vernetzt
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Umfeld

3.2 Entwicklungen auf nationaler Ebene

Immer mehrThemen des &ffentlichen Verkehrs werden auf
nationaler Ebene geregelt. Einerseits verstdrkt der Bund
seinen Einfluss in zahlreichen Bereichen durch regulatori-
sche Massnahmen. Andererseits arbeitet die Branche im
Rahmen der neuen Organisation Alliance SwissPass enger
zusammen und strebt nach Vereinfachungen. Fiirden ZVV

sind folgende Themen von grosser Bedeutung.

Reform des Bestellsystems im regionalen
Personenverkehr

Der Bundesrat beabsichtigt eine punktuelle Optimierung des
bestehenden Systems. Er sieht neue finanzielle Steuerungs-
instrumente vor, von denen fiirden ZVV zwei wichtig sind:
ein nationales Benchmark-System sowie die Verankerung von
Zielvereinbarungen zwischen Bestellern und Verkehrs-

unternehmen.

Das nationale Benchmark-System soll fiir alle bestellten
Angebote des Regionalverkehrs gelten. Die aktuellen
Arbeiten weisen darauf hin, dass das nationale System
weniger aussagekraftig sein wird als das bestehende des
ZVV. Dies, weil es bei der Finanzierung und der Aufgaben-
teilung kaum Riicksicht auf regionale Unterschiede nehmen
kann. Deshalb soll das bestehende Benchmark-Modell des
ZVV vorerst weitergefiihrt werden (vgl. Kapitel 7).

Im ZVV werden Zielvereinbarungen bislang nur dann
abgeschlossen, wenn das Preis-Leistungs-Verhéltnis bei
einem Verkehrsunternehmen ungentigend ist. Der Bund
sieht nunvor, dass Zielvereinbarungen die Regel werden. Es
ist zu priifen, wie die beiden Systeme in Ubereinstimmung

gebracht werden kdonnen.

Projekt «Guidance»

Mit dem Projekt «Guidance» will das Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) fiir den 6ffentlichen Verkehr eine Branchenldsung

zur Prazisierung der gesetzlichen Vorgaben rund um die
Themen Rechnungslegung und Controlling schaffen. Diese
Regelungen werden auch fiir die marktverantwortlichen
Unternehmen (MVU) im Kanton Ziirich gelten, da sie alle

auch Regionalverkehrsleistungen erbringen.
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0V-Tarife

Noch stédrkerim Fokus der Offentlichkeit stehen Fragen zur
kiinftigen Ausgestaltung und zur Vereinfachung der Tarife.
DerZVV unterstiitzt selbstverstandlich die Zielsetzung,
den Zugang und die Nutzung des offentlichen Verkehrs fiir
die Fahrgédste so einfach wie moglich zu gestalten. Die
angedachten Veranderungen konnen jedoch tiefgreifende
Auswirkungen auf die Kunden, den ZVV und somit den

Kanton Zirich und seine Gemeinden haben.

Der Kanton Ziirich bestellt den weitaus gréssten Teil des
6V-Angebots in seinem Gebiet (einzige Ausnahme: Fernver-
kehr) und trdgt zusammen mit den Gemeinden mit rund

80 Prozentauch den grossten Teil des daraus entstehenden
Defizits. Der ZVV als zustandige Organisation ist deswegen
daraufangewiesen, auch in Zukunft einen moglichst grossen
Gestaltungsspielraum in Bezug auf Preisniveau, Sortiment
und Preisbildung zu haben. Das istin der bestehenden
Branchenstruktur der Alliance SwissPass gewdhrleistet. Die
Bestrebungen des Bundes und weiterer Stellen nach einer
landesweiten Vereinheitlichung der Tarife stehen diesem
Anspruch des Kantons, der auf dem Grundsatz der fiskali-
schen Aquivalenz griindet, jedoch entgegen. Im Falle einer
derartigen Losung wére die Tarifgestaltung des ZVV stark
eingeschrankt und gebietsspezifische Produkte wadren nicht
mehrumsetzbar. Sogar eine Teilabschaffung des im ZvV

etablierten Zonentarifs kann nicht ausgeschlossen werden.

Um den Zugang und die Nutzung des offentlichen Verkehrs
kundenfreundlicher zu gestalten, erscheinen unwag-

bare grundlegende Anpassungen am Tarif nicht der bevor-
zugte Weg. Die meisten Probleme aus Sicht der Kunden
kdonnen besser durch einfache neue Vertriebstechnologien

gelost werden (z. B. automatisches Ticketing).



Quelle/Grafik: Linkgroup AG

Umfeld
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Umfeld

3.3 Marktentwicklung

Der Strategiebericht 2022-2025 zeigt auf, dass die Verkehrs-
strome im Generellen und insbesondere zwischen den
Stadt- und den urbanen Wohnlandschaften weiter anwach-
sen werden. Das Wachstum zeigt sich sowohlim Berufs-

als auch im Freizeitverkehrund entsprechend dem kantona-
len Richtplan primédrin den Stadtlandschaften. Die Bedeu-
tung derAltersgruppe der tiber 60-Jdhrigen als Kunden des

offentlichen Verkehrs nimmt zu.

Entwicklungen

Die wichtigsten Einflussfaktoren im Personenverkehr sind
die Bevdlkerungs- und Beschéftigungsentwicklung (fiir die
Verkehrsmenge) sowie die Siedlungsentwicklung (fiir die
Verkehrsmenge und raumliche Verteilung des Verkehrs). Die
Coronapandemie fiihrte zu einem starken Niveaueinbruch
derVerkehrsmenge. Die mittel- bis langfristigen Auswirkungen
der Pandemie auf die Bevdlkerungs- und inshesondere

die Beschaftigungsentwicklung und damitverbunden auf die
Verkehrsmenge (Nachfrage) konnen zurzeit nur schwer
abgeschatzt werden. Unklarist auch, wie stark das Pendler-
verhalten nachhaltig beeinflusst wurde (mehr Homeoffice,
weniger Geschaftsreisen etc.). Es wird jedoch davon
ausgegangen, dass sich die Verkehrsmenge ausgehend von
einem tieferen Niveau nach der Coronapandemie wieder
erholen und anschliessend weiter zunehmen wird. Das noch
in der letzten Strategie erwartete Niveau diirfte erst ver-

zogert erreicht werden.

Die Bevolkerungim Kanton Ziirich istin den letzten Jahren
stark gewachsen. Im Zeitraum von 2000 bis 2020 stieg die
Zahlder Einwohnerum 345 000 Personen auf 1.55 Millionen.
Gemadss der letzten verfiigharen Prognose des Statistischen
Amtes (Stand Oktober 2020) wird bis 2030 eine Zunahme von
170 000 Personen auf iiber1.72 Millionen Einwohner erwartet
(Abb. 7). Allerdings sind in dieser Prognose mégliche Aus-

wirkungen der Coronapandemie noch nicht beriicksichtigt.

Der kantonale Richtplan siehtvor, dass mindestens 80 Prozent
des Bevolkerungswachstums auf die Stadtlandschaften

und die urbanen Wohnlandschaften entfallen sollen (Abb. 7;

s. auch Kapitel 5.1, Raumordnungskonzept). Wird diese
Vorgabe erreicht, leben in den Stadtlandschaften knapp

50 Prozent, in den urbanen Wohnlandschaften 30 Prozent
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undin den librigen Regionen etwas mehrals 20 Prozent der

Bevolkerung.

Schon heute arbeitet der grosste Teil der Beschéftigten in

den Stadtlandschaften (Abb. 7). Die Zahl der Beschéftigten wird
wegen der Coronapandemie méglicherweise in den ersten
Jahren weniger schnell ansteigen, aber langfristig doch das
bisher prognostizierte Niveau erreichen (Zunahme um 172 000
auf1.20 Millionen bis 2030, Stand Oktober 2019). Es ist
unverandert davon auszugehen, dass das Wachstum der Anzahl
Beschéftigten in den Stadtlandschaften {iberproportional
ausfallen wird. Diese somitauch kiinftig anzunehmende
ungleiche rdumliche Verteilung des allgemeinen Bevdlkerungs-
wachstums und derArbeitsplatze verstarkt das Wachstum der

Verkehrsstréme.

In den Stadtlandschaften befinden sich dariiber hinaus viele
Einrichtungen, die sowohl Freizeitverkehrals auch Einkaufs-,
Service- und Begleitwege generieren. Vor der Coronapandemie
haben diese Mobilitdtszwecke rund 60 Prozent dertadglich

zuriickgelegten Distanz ausgemacht.

Im Rahmen des Bevilkerungswachstums wird der Anteil

der liber 60-jahrigen Personen weiterhin iberdurchschnittlich
zunehmen (Abb. 8). Diese Altersgruppe wird immer mobiler
und legt weitere Tagesdistanzen zuriick.

Folgerungen

Mittel- bis langfristig werden die Verkehrsstrome aufgrund
des Bevolkerungswachstums und derwachsenden Anzahl
Beschaftigterzunehmen. Das bisher prognostizierte Niveau
wird aufgrund der Coronapandemie jedoch erst verzogert
erreicht. Die ungleiche Verteilung von Bevélkerung und
Arbeitspldtzen in den verschiedenen Gebieten bleibt weiter
bestehen und verstarkt das Wachstum der Verkehrsstrome
zusatzlich. Zudem schafft auch das Freizeitangebot im Kanton
bedeutenden Mehrverkehr. Vor allem die Stréme zwischen
den Stadt- und urbanen Wohnlandschaften werden anwach-
sen. Aberauch innerhalb dieser Handlungsrdume wird die
prognostizierte Entwicklung zu mehr Binnenverkehr fiihren.
Dies betrifft sowohl den Berufs- als auch den Freizeitverkehr.
Die Bedeutung der Altersgruppe der tiber 60-Jahrigen als

Kunden des offentlichen Verkehrs nimmt weiter zu.



Umfeld

07 | Bevdlkerungs- und Beschaftigungsentwicklung im Kanton Ziirich

in Tausend, Prognosen 2030 ohne Beriicksichtigung der Coronapandemie
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Quelle Bevilkerungsprognosen: Regionalisierte Bevolkerungsprognosen fiir den Kanton Ziirich, Prognoselauf BP2020,
Szenario «Trend ZH 2020» (Statistisches Amt des Kantons Ziirich, Juli 2020) / Quelle Beschaftigtenprognosen: Prognosedaten
Beschiftigte, Strukturdaten Gesamtverkehrsmodell Kanton Ziirich 2019 (Statistisches Amt des Kantons Ziirich, August 2019)

08 | Bevdlkerungsentwicklung im Kanton Ziirich nach Altersgruppen

Anteil der Altersgruppen in der Gesamtbevélkerung in Prozent;
Prognosen 2030 ohne Beriicksichtigung der Coronapandemie
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Quelle Bevolkerungsprognosen: Regionalisierte Bevolkerungsprognosen fiir den Kanton Ziirich, Prognoselauf BP2020,
Szenario «Trend ZH 2020» (Statistisches Amt des Kantons Ziirich, Juli 2020)
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3.4 Wettbewerbsposition

Die Strategie 2022-2025 halt fest, dass der 6ffentliche Verkehr
seine gute Wettbewerbsposition mindestens halten oder
verbessern konnen wird. Die demografische Entwicklung, die
Siedlungsentwicklung und die Situation auf dem Strassennetz
werden voraussichtlich zu einer weiteren Verschiebung des

Modalsplits hin zum 6ffentlichen Verkehr fiihren.

Entwicklungen

Der 6ffentliche Verkehrim Kanton Ziirich ist bereits sehr gut

positioniert: Mit Bahn, Tram oder Bus werden 32 Prozent der

taglich von der Beviélkerung zuriickgelegten Distanz absolviert.

Dasist deutlich mehrals der Schweizer Durchschnitt von

24 Prozent. Der motorisierte Individualverkehr kommt auf
einen Wertvon 57 Prozent, Fuss- und Velowege auf neun
Prozent und tibrige Verkehrsmittel auf zwei Prozent. Der
Niveaueinbruch derVerkehrsmenge wahrend der Coronapan-
demie hat kurzfristig zu einer Verschiebung des Modalsplits
hin zum motorisierten Individualverkehrund insbesondere
auch zu Velo- und Fusswegen gefiihrt (Abb. 9). Die Nachfrage
im offentlichen Verkehr diirfte sich jedoch im Zuge der
Normalisierung wieder erholen und auch weiter zunehmen
(s. Kapitel 2.1). Wie sich derwédhrend der Coronapandemie zu
beobachtende Trend hin zu mehr Velofahrten fortsetzt, wird

sich mittelfristig zeigen.

Die Stadt- und die urbanen Wohnlandschaften sind gut mit dem
offentlichen Verkehr erschlossen (s. Kapitel 5.1). Dementspre-
chend nutzte bis zur Coronapandemie die Hélfte der Pendler
fiir die Fahrt zur Arbeits- oder Ausbildungsstédtte den 6ffent-
lichen Verkehr. Wie in Kapitel 3.3 ausgefiihrt, werden sowohl
die Verkehrsstrome zwischen diesen Handlungsrdaumen als
auch derBinnenverkehrweiterzunehmen. Die Ausgangslage
fiir den schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrist dabei
grundsatzlich vorteilhaft: An vielen Orten hat das Strassennetz
seine Kapazitatsgrenze erreicht (Abb. 10), und gréssere
Ausbauten sind abgesehen vom Ausbau des Gubristtunnels in
der Strategieperiode keine vorgesehen. Die Stausituationen
werden sich deshalb verschéarfen, zunehmend auch ausser-
halb der Hauptverkehrszeiten. Zusammen mit anderen
Entwicklungen wie Tempo-30-Zonen und einervermehrt
gemischten Nutzung des verfligbaren Strassenraums kann
dies die Wettbewerbsposition des strassengebundenen

offentlichen Verkehrs schwachen, wenn keine Massnahmen
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ergriffen werden. Die bis 2019 mit den 4. Teilerganzungen
derZiircherS-Bahn geschaffenen zusétzlichen Kapazitdten
verbessern die Position des offentlichen Verkehrs. Eine
Verkehrsverlagerung hin zum schienengebundenen Verkehr
tragt zudem erheblich zur Reduktion der Treibhausgasemis-
sionen sowie zurvertraglichen Raumentwicklung bei. Der
offentliche Verkehr bietet sich deshalb als Teil der Losung fiir
eine nachhaltige, umweltvertragliche Mobilitdt an. Politische
Forderungen, den Modalsplit des 6ffentlichen Verkehrs
entsprechend substanziell zu erhdhen, stdarken dessen
Wettbewerbsposition zusatzlich und kénnen die Entwicklung

beschleunigen.

Im Freizeitverkehrist die Wettbewerbsposition des 6ffentlichen
Verkehrs schwdcherals beim Pendlerverkehr. Das liegtin
denviel unterschiedlicheren Reisebediirfnissen, die deutlich
schlechterzu biindeln sind als der Pendlerverkehr. Hinzu
kommt, dass die Strassen in den Nebenverkehrszeiten weniger
belastet sind und die Fahrkosten fiir mehrere Personen mit
einem einzigen Auto bisweilen attraktiver ausfallen. Der
offentliche Verkehrwird demgegeniiber als teurer wahrgenom-
men. Wenn die Preise stdarker als die allgemeine Teuerung

und die Kosten fiir den Individualverkehr steigen, dann gerét
das Preis-Leistungs-Verhdltnis weiter unter Druck, was die

Wettbewerbsposition schwachen kann.

Die im Zuge der Digitalisierung entstehenden neuen Mobili-
tatsformen tangieren primar den Feinverteiler («erste» und
«letzte» Meile) und sind mengenmassig nicht bedeutend.

Sie werden die Wettbewerbsposition des &ffentlichen Verkehrs

insgesamtin naher Zukunft nicht schwachen (s. Kapitel 5.6).

Folgerungen

Der 6ffentliche Verkehrwird nach der Coronapandemie seine
gute Wettbewerbsposition nicht nur wieder erreichen, sondern
weiterverbessern konnen. Im strassengebundenen 6ffentli-
chen Verkehr sind dazu jedoch zusatzliche Massnahmen
notwendig. Die demografische Entwicklung, die Siedlungsent-
wicklung, die Situation auf dem Strassennetz und die politi-
schen Forderungen nach einerVerkehrsverlagerung hin zum
umweltfreundlichen &ffentlichen Verkehr werden mittelfristig
zu einer weiteren Verschiebung des Modalsplits zugunsten

des offentlichen Verkehrs fiihren.



Quelle: MOBIS:COVID-19-GPS-Verfolgungsstudie; IVT (ETH Ziirich) und WWZ (Universitdt Basel) / Grafik: ZVV

Quellen: Dienstabteilung Verkehr der Stadt Ziirich (Messstellen)/SBB (Frequenzen S-Bahn) / Grafik: ZVV
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09 | Nationalist der Mobilitédtsriickgang aufgrund der Coronapandemie im 6ffentlichen
Verkehr iiberdurchschnittlich stark ausgepragt

Zuriickgelegte Kilometer im Vergleich zur Referenzperiode (umfasst die jeweils ersten vier Wochen der Studienteilnehmer
im Zeitraum vom 1. Sep. bis 15. Nov. 2019), Angaben in Prozent (Referenzperiode 100%)

Achtung: zuriickgelegte Kilometer und die im 6ffentlichen Verkehr tiblicherweise ausgewiesenen Fahrgastzahlen sind nicht vergleichbar.
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10 | Verkehran der Stadtgrenze Ziirich: S-Bahn iibernimmt Verkehrswachstum

Vergleich Strasse/S-Bahn, Index Basisjahr: 1990 = 100 %
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B S-Bahn (Frequenzen an der Stadtgrenze Zirich, Tagesdurchschnitt werktags, September)

B Motorisierter Individualverkehr auf den wichtigsten 24 Einfallstrassen nach Ziirich
(Messstellen, Tagesdurchschnitt werktags, September)

Motorisierter Individualverkehr auf allen Einfallstrassen nach Ziirich
(Schatzung, da vollsténdige Erhebung durch fehlende Messstellen auf Nebenachsen nicht maglich)
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4 Wirkungsebene

4.1 Nachfrage

Der Strategiebericht 2022-2025 stellt in Aussicht, dass
die Nachfrage dank der guten Wettbewerbsposition des
offentlichen Verkehrs weiter steigen wird. Das grosste
Wachstum wird weiterhin auf den Netzen der S-Bahn und
den Regionalbussen erwartet. Im Freizeitverkehr besteht

weiterhin ein Uiberdurchschnittliches Wachstumspotenzial.

Entwicklungen

Die Angebotsausbauten der 4. Teilergdnzungen der Ziircher
S-Bahn fiihrten zu einer iiberdurchschnittlichen Zunahme
der Nachfrage. Die Ziircher S-Bahn verzeichnete 2019 rund
vier Prozent mehr Fahrgdste. Auf diversen Regionalbus-
linien, deren Angebot ebenfalls ausgebaut worden war,

fiel das Wachstum mit iber vier Prozent ebenfalls hoch aus.

Mit der Verlangerung der Tramlinie 2 konnte Mitte 2019 die
erste Etappe der Limmattalbahn realisiert werden. Die
vollstandige Inbetriebnahme der Limmattalbahn von Ziirich
Altstetten bis Killwangen-Spreitenbach AG erfolgtim
Dezember 2022 und wird voraussichtlich zu einem Nachfra-
gewachstum in der Region fiihren. Bei der S-Bahn ist erstim
Horizont 2035 mit dem ersten Umsetzungsschritt von
S-Bahn 2G wieder mit umfangreichen Angebotsausbauten

zu rechnen.

Auswirkungen Coronapandemie

Das bisherangenommene Nachfragewachstum ist
aufgrund der Coronapandemie nicht mehrrealistisch.

Die einschneidenden Ereignisse von 2020 und 2021 zeigen
einen nie dagewesenen Nachfrageriickgang. Die relativ
rasche Erholung der Fahrgastzahlen zwischen der ersten
und der zweiten Welle im Sommer 2020 legt nahe, dass die
Fahrgdste bei einerverbesserten Lage der Pandemie in

den o6ffentlichen Verkehr zuriickkehren werden. In welchem
Ausmass und in welcher Form sich der vermehrte Einsatz
von Homeoffice und virtuellen Meetings auf die Nachfrage
auswirken wird, muss genau beobachtet werden. Aufgrund
verdnderter Gewohnheiten werden die Fahrgastzahlen
nach Abflauen der Pandemie nicht ganz auf dem Niveau von
vor der Pandemie sein. Langfristig darf weiterhin von

einem Bevdlkerungswachstum sowie nach tiberstandener

Krise von einerwiederum steigenden Zahl der Beschéftigten
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ausgegangen werden. Diese Einflussfaktoren beeinflussen
die Nachfrageentwicklung im 6ffentlichen Verkehr

massgebend.

Nach Abflauen der Pandemie wird von einem stetigen
Wachstum in dhnlichem Umfang wie vor der Krise ausgegan-
gen. Fiir die Planung des Verkehrsangebots und die
Prognose von Ertragen wird angenommen, dass der Stand
der Nachfrage von Ende 2019 ungefahr Ende 2024 wieder
erreicht wird (Abb. 11). Bis zum Ende der Strategieperiode
kann somitvon einerabsoluten Zunahme gegeniiber

den Werten von vor der Pandemie ausgegangen werden.

Das flexiblere Arbeiten bringt zudem auch Chancen fiir
eine gleichmdssigere Verteilung der Nachfrage. Es ist
anzustreben, die grossen Spitzen in den Hauptverkehrs-
zeiten am Morgen und Abend zu brechen und die soge-

nannte Tagesganglinie ein wenig zu glatten (Abb. 12).

Folgerungen

Dank diversen Angebots- und Infrastrukturausbauten
sowie der guten Wettbewerbsposition des 6ffentlichen
Verkehrs ist die Nachfrage in den letzten zwanzig Jahren
stetig gestiegen. Die Coronapandemie brachte einen
grossen Nachfrageriickgang. Die Auswirkungen der
Pandemie werden noch einige Jahre spiirbar sein, doch es
ist mit einer Erholung zu rechnen. Zu beobachten sind
insbesondere die Folgen von vermehrtem Homeoffice.
Flexiblere Arbeitsmodelle bergen Chancen, die ausgeprag-

ten Nachfragespitzen zu brechen.



Quelle/Grafik: ZVV

Quelle/Grafik: ZVV
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11 | Erholung der Nachfrage im offentlichen Verkehr im Kanton Ziirich
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12 | Flexiblere Arbeitsmodelle konnen dazu beitragen, die Nachfrage
gleichmissiger zu verteilen («Spitzen brechen»)
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4.2 Kundenzufriedenheit

Der Strategiebericht 2022-2025 sieht vor, die Kundenzufrie-
denheit mindestens auf dem Niveau von 76 Punkten (maximal
100 Punkte) zu halten. Die Qualitat der Leistungen in den
Bereichen Zuverldssigkeit, attraktive Reisezeit, Stérungsma-
nagement, Sauberkeit, Personalverhalten und Sicherheit soll
aufhohem Niveau gehalten werden und im ZVV-Gebiet
moglichsthomogen sein. Fiirden ZVVist es entscheidend,
dass erdie Hoheit iiber die Messung und Steuerung der
Qualitat behalt.

Entwicklungen

Eine hohe Kundenzufriedenheit ist wichtig, damit bestehende
Kunden inihrer Entscheidung fiir den 6ffentlichen Verkehr
bestatigt und neue Kunden gewonnen werden kdnnen. Die
Kundenzufriedenheitim ZVV lagim Jahr 2020 bei 78 Punkten
(Abb. 13) und somit tiber dem angestrebten Mindestwert

von 76 Punkten.

Die Kundenzufriedenheit fiir verschiedene Verkehrstrager und
Verkehrsrdaume (Stadtnetz, Regionalbusse, S-Bahn) hat sich

in den letzten Jahren sichtbarangeglichen (Abb. 14). Ziel bleibt
es, diese homogene Qualitat auf hohem Niveau weiter zu

gewdhrleisten.

Das Angebot des ZVV setzt sich zusammen aus den Kernleis-
tungen (Netz, Takt und Reisezeit), den erweiterten Leistungen
(Zuverldssigkeit, Sicherheit etc.) und den Preisen fiir dieses
Angebot (Abb. 15). Nach der Inbetriebnahme der dritten und
letzten Etappe der 4. Teilerganzungen im Dezember 2018

sind bis zum néchsten grossen Ausbauschritt mit Zeithorizont
2035 keine grosseren Ausbauten auf dem Netz der Ziircher
S-Bahn maglich (s. Kapitel 5.1). Die Kernleistungen dndern
sich somit mittelfristig nur geringfiigig. Deshalb istin diesem
Zeitraum die Bedeutung der erweiterten Leistungen umso
grosser. Im Fokus bleiben die Bereiche Zuverldssigkeit,
Stérungsmanagement, Sauberkeit, Personalverhalten und
Sicherheit.

Die Zufriedenheit hinsichtlich Preis-Leistung wird voraussicht-
lich unter Druck bleiben. Einerseits sind im S-Bahn-Netz keine
signifikanten Angebotsausbauten moglich, andererseits kann
die notwendige Instandhaltung der Bahninfrastrukturvermehrt

zu Unterbriichen und somit zu Qualitatseinbussen fiihren.
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Aufnationaler Ebene existiert seit 2017 ein Qualitdtsmesssys-
tem (QMS RPV), das im Gegensatz zur Methode des ZVV

auf Messungen durch Testkunden basiert. Fiirden ZVV bleibt
jedoch die in seinen Umfragen erhobene Meinung der
Fahrgaste (Kundenzufriedenheit) die massgebende Grosse

zur Qualitatssteuerung.

Folgerungen

Das Niveau der Kundenzufriedenheit soll auch kiinftig bei
mindestens 76 Punkten gehalten werden. Da die Kernleistun-
gen nurim Bus- und Trambereich weiter ausgebaut werden
und Preiserhthungen die Kundenzufriedenheit negativ
beeinflussen konnten, nimmt eine hohe Qualitdt bei den

erweiterten Leistungen weiteran Bedeutung zu.

Fahrzeuge und Infrastruktur bleiben stark belastet, und die
Zuverlassigkeit bleibt unter Druck. Der ZVV misst und bewertet
die verbundweite Qualitadt laufend und leitet, wo nétig,

Massnahmen fiir Qualitatsverbesserungen ein.



Quelle/Grafiken: ZVV
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13 | Die Kundenzufriedenheit ZVV ist auf hohem Niveau stabil
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14 | Sichtbare Angleichung der Kundenzufriedenheit fiir verschiedene Verkehrstrager und Verkehrsraume
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15 | Entstehung der Kundenzufriedenheit
Angebot Kunde

Kernleistungen: Netz, Takt und Reisezeit Erwartete Qualitit

Erweiterte Leistungen: Zuverldssigkeit, Storungs- Kunden-

management, Sicherheit, Sauberkeit, Personal usw.

zufriedenheit

Preise Wahrgenommene Qualitit
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4.3 Fahrgastinformation

Der Strategiebericht 2022-2025 sieht vor, die Nutzung des
offentlichen Verkehrs durch verbesserte Informationen
weiter zu vereinfachen. Die digitalen Kandle sollen entspre-
chend den Kundenbediirfnissen und unter Beriicksichtigung
der Wirtschaftlichkeit weiterentwickelt werden. Informatio-
nen zum Fahrplanangebot sollen unkompliziert zur Ver-
fligung stehen und einem einheitlichen Erscheinungsbild

entsprechen.

Entwicklungen

Die steigende Anzahl Verbindungsabfragen unterstreicht
die wachsende Bedeutung von digitalen Publikationskana-
len in der Fahrgastinformation (Abb. 16). Vor allem bei
Ereignissen mit Auswirkungen auf den Betrieb des offentli-
chen Verkehrs (z. B. Baustellen, Grossveranstaltungen und
Streckenblockierungen) erwarten Fahrgaste moglichst
unmittelbar eine aktuelle und fiir die spezifische Situation
relevante Information. Ereignisinformationen sind heute
bereits tiber die Fahrplan-App, die Website und Twitter sowie
tiberBildschirme und Lautsprecherin den Fahrzeugen und

an gewissen Haltestellen verfiigbar. In den Hintergrundsyste-

men werden sie allerdings vorwiegend noch manuell erfasst.

Uber die nationalen Datendrehscheiben tauscht der ZvV

mit den meisten Transportunternehmen Fahrplandaten und
Echtzeitinformationen (Verspatungen, Ausfélle, Umleitun-
gen) aus. Uber die Open-Data-Plattform Mobilitdt Schweiz
werden diese Daten auch 6ffentlich angeboten. Das Daten-
angebotwird in den kommenden Jahren erweitert. Damit der
ZVV dem Kundenbediirfnis nach schnellen und umfassenden
Informationen im Ereignisfall entsprechen kann, wird er

die Automatisierung der Erfassungsprozesse vorantreiben

und Synergien mit nationalen Daten und Services priifen.

DerZVV und die marktverantwortlichen Verkehrsunterneh-
men arbeiten in der Fahrgastinformation fiir das ZVV-Gebiet
eng zusammen. Dabei stehen stets die Bediirfnisse der
Fahrgdste im Zentrum. Ein einheitliches Erscheinungsbild
erleichtert die Orientierung fiir die Fahrgdste und starkt

die Verankerung des ZVV tiber die gesamte Reisekette. Das
Informationsangebot an Haltestellen und in digitalen
Publikationskandlen soll harmonisiert und weiterentwickelt

werden. In diesem Rahmen testet der ZVV eine neue Stele
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und den Einsatz neuer Technologien. Im verstarkten digitalen
Wettbewerb wird sich der ZVV durch seine Nahe zu den
Verkehrsunternehmen sowie durch eine innovative Benutzer-

fihrungin digitalen Kandlen differenzieren.

Folgerungen

DerZVV bietet seinen Fahrgdsten reiserelevante Informatio-
nen aus einer Hand an. Seine Fahrgastinformationskandle
vereinfachen den Zugang zum &ffentlichen Verkehr und sind
iber die gesamte Reisekette hinweg prasent. Digitale Kandle
bieten das Potenzial, noch personalisierter und situations-
gerechter zu informieren als bisher. Informationen im
Ereignisfall sollen kiinftig moglichst automatisch erstellt und
kommuniziert werden. Das Fahrgastinformationsangebot

an Haltestellen wird Giberpriift und harmonisiert. Der ZVV
versorgt die Fahrgdste im Grossraum Ziirich schnell, verldss-

lich und spezifisch mit den benétigen Informationen.



Quelle: Hacon-Statistik
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16 | 155000 Fahrplanabfragen pro Tag
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4.4 Vertrieb

Der Strategiebericht 2022-2025 sieht vor, die Digitalisie-
rung des Vertriebs unter Beriicksichtigung der spezifischen
Bediirfnisse der ZVV-Fahrgdste weiterzufiihren. Dabei
sollen auch die Bediirfnisse von Personen beriicksichtigt
werden, die digitale Vertriebskanale nicht nutzen kénnen
oderwollen. Die Fahrausweiskontrolle wird im Gleichschritt
mit den Vertriebskandlen weiterentwickelt. Trotz weiterer
Redimensionierung des Verkaufsstellennetzes soll an
einer Grundversorgung mit bedienten Service- und Bera-
tungsstellen vor Ort festgehalten werden. Der ZVV setzt
sich national fiir eine angemessene Prdasenz der regionalen

Marken ein.

Entwicklungen

Immer mehr Fahrgaste kaufen ihre Tickets digital, was der
Forderung des Bundes nach einer beschleunigten Verlage-
rung des Vertriebs in digitale Kandle entspricht. Als Folge
nehmen die Ticketverkdufe bei Chauffeuren in Regional-
bussen, an bedienten Service- und Beratungsstellen

und an Ticketautomaten ab. So betrug der Absatzanteil von
bedienten Service- und Beratungsstellen 2019 nur noch
rund 6 Prozent, der Chauffeurverkaufin Regionalbussen
6,5 Prozent. Nach zwischenzeitlicher Verkaufspause infolge
der Coronapandemie stagniert der Absatzanteil des
Chauffeurverkaufs seit der Wiederaufnahme im Oktober
2020 aufrund 2 Prozent. Gleichzeitig nimmt die Anzahl
personlicher Kundenberatungen an bedienten Service- und
Beratungsstellen ab. Dadurch verschlechtert sich die
Wirtschaftlichkeit dieser Verkaufskanale weiter (Abb. 17).
Moderne Vertriebstechnologien kénnen auch hier eine
Chance sein, indem sie die Beratung und den Verkauf via
Telefon zu einer vollwertigen Erganzung der Kundenbera-
tung vor Ort machen —insbesondere auch fiir Personen, die
nicht digitalaffin sind. Im Portfolio der digitalen Kandle
entwickelt sich vor allem das automatische Ticketing sehr
rasch: Ende 2020 wurden bereits rund 7 Prozent aller
ZVV-Fahrausweise tiber diesen Kanal ausgegeben und im
Nachhinein abgerechnet. Die Kontrolle der digitalen
Fahrausweise zum Zweck der Einnahmensicherung bleibt

anspruchsvoll.

Die zentralen, nationalen Vertriebssysteme der Branche

schaffen Innovationspotenziale und sind somit auch
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massgebend fiir die Strategie des ZVV. Mit dervom Bund
angestossenen Offnung des Vertriebs im &ffentlichen
Verkehr fiir branchenfremde Akteure wird die Prdsenz der
Marke ZVV im Vertrieb noch wichtiger. Denn nur bei einer
starken Markenprdasenz konnen die Kunden erkennen,

wer im Raum Zirich fiir das Verkehrsangebot und die damit

zusammenhangenden Dienstleistungen zustandig ist.

Folgerungen

Die Digitalisierung des Vertriebs wird konsequent weiterge-
fiihrt, um den Zugang zum &ffentlichen Verkehr weiter zu
vereinfachen und dessen Wirtschaftlichkeit zu verbessern
(Abb. 18). Bei der Entwicklung der digitalen Kanale stehen
die spezifischen Bediirfnisse der ZVV-Fahrgdste im

Zentrum.

Trotz derraschen Verlagerung in die digitalen Kandle
sollan einer Grundversorgung mit bedienten Service-

und Beratungsstellen vor Ort festgehalten werden. Diese
orientiert sich wie bis anhin an den Grundsatzen einer
ausgewogenen raumlichen Verteilung: Mindestens 90
Prozent der Ziircher Bevolkerung kénnen innert maximal 20
Minuten zu Fuss oder mit dem 6ffentlichen Verkehr eine
bediente Service- und Beratungsstelle erreichen. Ihr Betrieb

muss allerdings wirtschaftlich vertretbar sein.

Fiir Personen, die keine digitalen Vertriebskandle nutzen
konnen oderwollen, werden Beratung und Verkaufvia
Telefon zur vollwertigen und attraktiven Erganzung der
bedienten Service- und Beratungsstellen vor Ort ausgebaut.

Die Bedienung der Ticketautomaten wird weiter vereinfacht.

Der Chauffeurverkaufin Regionalbussen wird durch ein
einfach zugangliches, benutzerfreundliches Vertriebssys-
tem auf Basis moderner Technologien ersetzt. Das verbes-

sert die Effizienz im Vertrieb und die Fahrplanstabilitat.

Auf nationaler Ebene engagiert sich der ZVV verstarkt fiir
Standards und Systeme zur effizienten und wirkungsvollen
Fahrausweiskontrolle zwecks Einnahmensicherung. Weiter
setzt sich der ZVV fiir die Unabhdngigkeit der Branche

von branchenfremden Systemen und Vermittlern sowie fiir

eine angemessene Prasenz der regionalen Marken ein.



Quelle/Grafiken: ZVV
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17 | Kosten der Vertriebskanile (Stand 2019)
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6.4

Service- und Beratungsstellen vor Ort

o
N

Contact Center?

1.2

Chauffeurverkaufim Regionalbus

Ticketautomat

0.7

Digitale Kandle insgesamt 1Vertrieb via Post/Telefon

18 | Entwicklung der Absatzanteile im Einzelreiseverkehr

Heute 2027

Kauf am Ticketautomaten:
Einfach zu bedienende,
wirtschaftliche Ticketautomaten.

Herkémmliches E-Ticketing:

Der Fahrgast kauft das benotigte Ticket vor der
Reise, z.B. im Online-Shop, in der App oder
via Telefon.

Automatisches Ticketing:
‘\\ Die Reise wird z. B. mit dem Check-in-Ticket
automatisch erfasst. Nach der Reise verrechnet

Qow das System das passende Ticket.

7l Anteile am selbstbedienten Absatz im Einzelreiseverkehr
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4.5 Hindernisfreier 6ffentlicher Verkehr

Der Strategiebericht 2022-2025 sieht vor, dass der

ZVV gemeinsam mit den zustdndigen Partnern den hinder-
nisfreien Ausbau der Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs
plant. Bei Ablauf der Umsetzungsfrist des Behinderten-
gleichstellungsgesetzes (BehiG) Ende 2023 ist die Infra-
struktur weitestgehend hindernisfrei gestaltet. Wo ein
hindernisfreier Ausbau nicht mit verhaltnismdssigem
Aufwand mdglich ist, miissen nach Ablauf der Umsetzungs-

frist Ersatzmassnahmen angeboten werden.

Hindernisfreier Ausbau bis Ende 2023

Im Kanton Ziirich wird das Ziel eines moglichst hindernis-
freien 6ffentlichen Verkehrs schon seit Jahren mit Nach-
druck verfolgt (Abb. 19):

2000: Seit dem Jahr 2000 unterstiitzt der ZVV die
Stiftung ProMobil finanziell, die mobilitdtsbehinderten
Menschen in bescheidenen wirtschaftlichen Verhdltnis-
sen ein Transportangebot zu giinstigen Preisen bietet.
Das Angebot diente lange Zeit als Ersatz fiir den nicht

(vollstandig) hindernisfreien 6ffentlichen Verkehr.

2002: Noch vor Inkrafttreten des BehiG hat der ZVV ein
Konzept fiir ein hindernisfreies Grobnetz erarbeitet. 2007
hat der Kantonsrat dem Rahmenkredit zum hindernis-

freien Ausbau von Bahn- und Tramstationen zugestimmt.

2014: ImJahr 2014 hat der ZVV seine Strategie fiir den
Ausbau des Angebots des hindernisfreien 6ffentlichen

Verkehrs bis zum Ablauf der Umsetzungsfrist erarbeitet.

Neben dem laufenden hindernisfreien Ausbau der Infra-
struktur spieltinsbesondere die Beschaffung von niederflu-

rigen Fahrzeugen und Rollmaterial eine zentrale Rolle:

S-Bahn: Seit 2016 sind alle Doppelstockziige der ersten
Generation mit einem niederflurigen Zwischenwagen
unterwegs. Damit ist das S-Bahn-Angebot fiir Personen

im Rollstuhl mit wenigen Ausnahmen nutzbar.

Tram: Mit Inbetriebnahme der neuen Tramgeneration ab
2021konnen bis 2024 alle hochflurigen Fahrzeuge aus

dem Betrieb genommen werden.
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Bus: Im Busbereich kommen schon seit 2014 fast
ausnahmslos Fahrzeuge mit Niederflureinstieg zum

Einsatz.

Schiffe: Mit der Inbetriebnahme der neuen Limmatboote
ab 2023 sind alle Schiffe rollstuhlgangig.

Im elektronischen Fahrplan des ZVV stehen seit 2014
kursscharfe Informationen zur Hindernisfreiheit von
Fahrzeugen und Haltestellen zur Verfligung. Des Weiteren
werden laufend Optimierungen bei der Fahrgastinformation

furSeh- und Horbehinderte vorgenommen.

Ersatzmassnahmen ab 2024

Wo eine hindernisfreie Ausgestaltung bis zum Ablauf

der Umsetzungsfrist und unter Berticksichtigung der
Verhdltnismédssigkeit nicht moglich ist, miissen gemass
BehiG angemessene Ersatzmassnahmen angeboten
werden. Es zeichnet sich ab, dass insbesondere fiir einige
Bushaltestellen Ersatzmassnahmen erforderlich werden
(Abb. 20). Die Zustdndigkeit liegt bei den jeweiligen
Strasseneigentiimern (Gemeinden, Kanton). Der ZVV
unterstiitzt diese zusammen mit den marktverantwortlichen
Verkehrsunternehmen (MVU) in der Konzeption und
Koordination der Ersatzmassnahmen, damit diese von den
Fahrgdsten einfach und unkompliziert genutzt werden
konnen. Aufgrund all dieser Massnahmen ist die bisherige
Mitfinanzierung des Angebots von ProMobil durch den ZVV
im Sinne eines Ersatzangebots nicht mehr erforderlich.

Folgerungen

Der ZVV setzt sich dafiir ein, dass die Infrastruktur bis zum
Ablauf der Umsetzungsfrist des BehiG Ende 2023 weitest-
gehend hindernisfrei gestaltet wird. Dabei ist der Hand-
lungsbedarf bei den Strasseneigentiimern zum hindernis-
freien Ausbau von Bushaltestellen noch am grossten.

An Bahnhofen und Haltestellen, die per Ende 2023 nicht
mitverhdltnismadssigem Aufwand hindernisfrei gestaltet
werden kénnen, miissen unter der Verantwortung der
Infrastruktureigentiimer Ersatzmassnahmen angeboten
werden. Der ZVV unterstiitzt die zustéandigen Stellen

in Zusammenarbeit mitden MVU in der Konzeption und

Koordination der Ersatzmassnahmen.



Quelle/Grafik: ZVV

Quelle/Grafik: ZVV
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19 | Meilensteine auf dem Weg zum hindernisfreien Reisen
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20 | Ersatzmassnahmen ab 2024

Rollmaterial/ Infrastruktur Ersatzmassnahmen*
Fahrzeuge

Wenige Kurse nicht Wenige Bahnhofe nicht Nicht benutzbare Kurse:
benutzbar benutzbar - Ausweichen aufandere Kurse

Wenige Tramhaltestellen Nicht benutzbare Tramhaltestellen
m @ nicht benutzbar - Ausweichen auf benachbarte Tramhaltestellen
- w

Nicht benutzbare Bahnhofe:

moOom -> Betriebliche Ersatzmassnahmen wie z. B. Shuttledienst
Einige Bushaltestellen Nicht benutzbare Bushaltestellen:
@ nicht benutzbar -> Betriebliche Ersatzmassnahmen wie z. B. Shuttledienst

Landungsstege Limmatboote Nicht benutzbare Landungsstege Limmatboote:

teilweise nicht benutzbar = Ausweichen auf Tram- und Busangebot
@ - Ausweichen aufandere Landungsstege
P

* Hilfestellungen durch das Personal erfolgen zusatzlich, wo dies die Fahrzeuge oder die vorhandene Infrastruktur erfordern und zulassen.
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4.6 Umwelt

Die Verkehrsleistungen im ZVV werden immer energieeffizi-

enter erbracht (Abb. 21). Um eine 6kologisch, 6konomisch

und betrieblich sinnvolle Migration der heutigen Dieselbus-

flotte zu einer treibhausgasfreien Busflotte sicherstellen zu
konnen, hat der ZVV eine Dekarbonisierungsstrategie

erarbeitet.

Im ZVV werden neben den bereits heute elektrisch erbrach-
ten Verkehrsleistungen (S-Bahnen, Tram, Trolleybusse)

13 Prozent der Personenkilometer durch rund 700 Diesel-
busse erbracht (Abb. 22). Damit diese Busflotte bis 2040
keine Treibhausgase mehr emittiert, sind erhebliche
Anstrengungen notwendig. Die Dekarbonisierungsstrategie
zeigt auf, wie die vorgegebenen Ziele auf einem entspre-

chenden Absenkungspfad erreicht werden sollen (Abb. 23).

Schwerpunkt Trolley- und Batteriebusse

In einer ersten Phase sollen bis 2028 die Trolleybusnetze
in den Stadten Ziirich und Winterthur erweitert werden.

Mit dem Trolleybus steht bereits eine bewdhrte Technologie
fur nachfragestarke Linien zur Verfiigung. Dank den
eingebauten Batterien ist das Befahren von fahrleitungs-
freien Teilabschnitten méglich. Zusatzlich weist der
Trolleybus erhebliche Umweltvorteile auf. In Erganzung
dazu sollen insbesondere in urbanen Raumen Batteriebus-
se eingesetzt werden. Dies vor allem dort, wo der techni-
sche Entwicklungsstand den Ersatz von Dieselbussen mit
vertretbarem Aufwand bereits zuldsst. Insbesondere
aufgrund der heute noch eingeschrankten Reichweite ist

dies jedoch nicht tiberall moglich.

Aus heutiger Sicht stehen fiir die weitere Umstellung von
Dieselbussen auch mittelfristig Trolleybusse und Batterie-
busse mit Depotladung im Vordergrund. Aufgrund der
technischen Entwicklung ist aber nicht auszuschliessen,
dassin den ndchsten Umsetzungsphasen auch

weitere Technologien in Frage kommen. Der ZVV verfolgt

die Entwicklung genau und beurteilt die Systeme

ZVV-Strategiebericht 2024-2027

32

technologieoffen. Es ist auch zu gewédhrleisten, dass
Lade- bzw. Tankinfrastrukturen die Wettbewerbsoptionen

des ZVV nicht unnotig einschranken.

Mit dem Ersatz der heute dieselbetriebenen Limmatboote
durch Elektroboote erfolgt auch der erste Schritt hin zu

einem moglichst emissionsarmen Schiffsbetrieb.

Aufgrund der heute bekannten Rahmenbedingungen und
der zu erwartenden Entwicklung ist davon auszugehen,
dass fiir die komplette Umstellung der Dieselbusflotte
zusdtzliche Investitionen von rund 470 Millionen Franken
notwendig sind. Diese verteilen sich auf Ladeinfrastruktu-
ren, Fahrleitungen fiir Trolleybusse und die Busbeschaf-
fung. Auch nach Beriicksichtigung der tieferen Unterhalts-
und Betriebskosten von Elektrobussen entstehen somit
Mehrkosten von rund 40 Millionen Franken jahrlich fiir die
Erbringung der heutigen Fahrplanleistungen. Nicht enthal-
ten sind die notwendigen baulichen Anpassungen bei

den Depotanlagen, um diese fiir den Elektrobusbetrieb zu
ertiichtigen. Dazu kdnnte neben baulichen Verdnderungen
(z. B. Tankriickbau, Brandschutzmassnahmen) auch der

Neubau von einzelnen Depotanlagen notwendig werden.

Verdnderungen bei den Rahmenbedingungen (Gesetzes-
danderungen, Férderungsmittel, Energiepreisentwicklung)

konnten sich zugunsten der Elektrobusse auswirken.

Folgerungen

Bereits heute ist der ZVV mit seiner sehr effizienten und
umweltfreundlichen Leistungserbringung Teil der Losung
fureine klimafreundliche Bewdltigung der Mobilitdtsbe-
diirfnisse. Mit der Dekarbonisierungsstrategie zeigt er
den Weg zu einer noch klimafreundlicheren Erbringung

seiner Verkehrsleistungen auf.



Quelle/Grafiken: ZVV
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5 Leistungsebene

5.1 Wechselwirkung Siedlung und Verkehr

Die Siedlungsstruktur und das Verkehrsangebot stehen in
enger Wechselwirkung. Nicht zielkonforme Entwicklungen im
Siedlungsbereich fithren zu unerwiinschten Auswirkungen
im Verkehrsbereich und umgekehrt. Das Raumordnungskon-
zept (ROK) des Kantons Ziirich definiert fiinf unterschiedliche
Handlungsrdume: Stadtlandschaft, urbane Wohnlandschaft,
Landschaft unter Druck, Kulturlandschaft und Naturland-
schaft. In diesen Handlungsrdumen sollen die Siedlungsent-
wicklung und darauf abgestimmt die Verkehrsentwicklung

unterschiedlich erfolgen.

Stadtlandschaften und urbane Wohnlandschaften sollen
80 Prozent des Bevolkerungswachstums aufnehmen. Der
offentliche Verkehrist das Riickgrat bei der Erschliessung

dieser Rdume.

In den tibrigen Handlungsrdumen wird ein funktionaler
offentlicherVerkehrangeboten, durch den die Er-
schliessungsqualitdt abhdngig von der Nachfrage
erhalten bleibt.

Damit soll das Ziel unterstiitzt werden, dass der 6ffentliche
Verkehr mindestens die Halfte des Verkehrszuwachses
tibernimmt, der nicht auf den Fuss- und Veloverkehr entfallt.
Der Regierungsrat hat mit dem Gesamtverkehrskonzept

des Kantons Ziirich diese Entwicklungsgrundsadtze 2018
bestatigt.

Entwicklungen nach Verkehrsmittel

Nach der erfolgten Umsetzung der 4. Teilergdnzungen

der Ziircher S-Bahn sind bis zum ndchsten grossen Ausbau-
schritt mit Zeithorizont 2035 (STEP-Ausbauschritt 2035)
keine grundlegenden Anpassungen am S-Bahn-Angebot
moglich. Ein weiterer Ausbau des Angebots ist erst nach
dem Bau grosser Infrastrukturmassnahmen (MehrSpur
Zirich—Winterthur, vormals Brittenertunnel, und Ausbau
Bahnhof Stadelhofen) méglich. Mit diesem Ausbauschritt
kann das Angebot hauptsdchlich in Stadtlandschaften

und urbanen Wohnlandschaften ausgebaut werden und
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steht damitin Ubereinstimmung mit den Zielsetzungen fiir
die Handlungsraume des ROK (Abb. 24).

In Stadtlandschaften mit hoher Siedlungsdichte und -ent-
wicklung sind Trams und Stadtbahnen sinnvoll. Sie kénnen
eine hohe Nachfrage bewdltigen und durch einen hohen
Anteil an Eigentrassee einen zuverldssigen Betrieb sicher-
stellen. Mit der Stadtbahnstrategie des ZVV steht eine
Methode zur Beurteilung kiinftiger Tram- und Stadtbahn-
korridore zur Verfligung (s. Kapitel 5.3).

Fiir das Busnetz legen Angebotsstandards fiir jeden Hand-
lungsraum fest, wie das Angebot ausgestaltet und weiter-
entwickelt werden soll (s. Kapitel 5.4). Diese Standards
werden in den regionalen Richtpldnen verankert. Die ange-
strebte Angebotsdichte und die Betriebszeiten entsprechen

der erwarteten Nachfrage und den raumplanerischen Zielen.

Folgerungen

Angesichts der engen Wechselwirkung zwischen Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung sind bei Ausbauten des 6ffentli-
chen Verkehrs eine Abstimmung und eine Interessen-
abwdgung notwendig. Mit dem Angebotskonzept 2035 der
S-Bahn, der Stadtbahnstrategie und den Angebotsstandards
im Busbereich stehen im ZVV dafiir geeignete Instrumente

zurVerfligung.



Quelle: Amt fiir Raumentwicklung und ZVV / Grafik: ZVV
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24 | Veranderung der Anzahl Abfahrten der Ziircher S-Bahn wahrend der Hauptverkehrszeiten

mit STEP-Ausbauschritt 2035 gegeniiber Fahrplan 2021
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Leistungsebene

5.2 S-Bahn

Im Strategiebericht 2022-2025 wird aufgezeigt, dass sich
mit steigender Nachfrage bereits im Horizont 2027 Kapazi-
tatsengpdsse auf dem Netz der Ziircher S-Bahn abzeichnen.
Da derndchste grosse Angebotsausbau erst mit dem
STEP-Ausbauschritt 2035 ermdglicht wird, ist es entspre-
chend wichtig, Méglichkeiten von gezielten vorgezogenen

Ausbauten auszuloten.

Zwischenhorizont

Die Nachfrageentwicklung der Ziircher S-Bahn ist aufgrund
der Coronapandemie von Unsicherheiten gepragt. Wie in
Kapitel 4.1aufgezeigt, ist mit einer Verzogerung der Entwick-
lung zu rechnen. Somit diirften die beflirchteten grossen
Kapazitdtsengpdsse auf mehreren S-Bahn-Linien etwas
spater auftreten als bisherangenommen. Dennoch bleibt es
angezeigt, gezielte Massnahmen bereits vor dem STEP-Aus-
bauschritt 2035 umzusetzen. Der Handlungsspielraum
istjedoch sehrklein. Denkbar sind vereinzelte Zusatzziige in
den Stosszeiten. Dank geplanter Perronverlangerungen im
Furttal und zwischen Effretikon und Wetzikon kdnnen in den
Hauptverkehrszeiten langere Ziige eingesetzt werden. Im
Einzugsgebiet der Sihltal Zirich Uetlibergbahn SZU erfordert
die starke Siedlungs- und Arbeitsplatzentwicklung umfang-
reiche Massnahmen. Mit gezielten Infrastrukturausbauten
und leistungsfahigem Rollmaterial ist der Betrieb zu

stabilisieren.

Horizont 2035

Abgestimmt auf den vom Bundesparlament beschlossenen
STEP-Ausbauschritt 2035 kann ein erster Umsetzungsschritt
von S-Bahn 2G realisiert werden. Damit lassen sich die

grossten Engpdsse im Netz der Ziircher S-Bahn beheben.

Zentral dafiir sind die Umsetzung zweier Schliisselvorhaben:

Das Gesamtprojekt MehrSpur Ziirich—Winterthur (vormals
Briittenertunnel) zwischen Winterthur und Bassersdorf bzw.
Dietlikon und Wallisellen sowie der Ausbau des Bahnhofs
Stadelhofen aufvier Gleise. Eine komplette Umstellung

auf das langfristige Zielkonzept mit einerinneren und einer

Express-S-Bahn ist aber noch nicht méglich.
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Neben den beiden Grossprojekten sind zudem weitere
Infrastrukturausbauten erforderlich, um das Angebot weiter
auszubauen. Damit wird der Viertelstundentakt im Kernnetz
der Ziircher S-Bahn zum Grundtakt (Abb. 25). All diese
Bauvorhaben sowie der steigende Unterhaltsbedarfim
sehrstark ausgelasteten Netz der S-Bahn stellen eine grosse
Herausforderung dar. Der ZVV setzt sich dafiir ein, dass
betriebliche Einschrankungen moglichst klein gehalten

werden.

Der erste Umsetzungsschritt von S-Bahn 2G erfordert zudem
zusatzliche Ziige flir die Ziircher S-Bahn. Die Beschaffung
von neuen leistungsfahigen Doppelstockziigen ist voran-
zutreiben, damit diese rechtzeitig zur Verfligung stehen. Die
Planungen fiir die neue Abstell- und Serviceanlage im

Ziircher Oberland werden aufgenommen.

Auch auf dem Netz der SZU wird in diesem Zeithorizont
eine Verdichtung des Angebots im Kernbereich angestrebt,

um die erforderlichen Kapazitdten sicherstellen zu kénnen.

Horizont 2045

Im Sinne derrollenden Planung ist den eidgendssischen
Raten bis insJahr 2026 ein ndachster STEP-Ausbauschritt
vorzulegen. Unter Federfilhrung des ZVV und der SBB werden
fiir diesen Ausbauschritt konkrete Angebotskonzepte
erarbeitet und mit den Planungen des Bundesamts fiir
Verkehrabgeglichen. Ziel ist es, den ndchsten Umsetzungs-

schrittvon S-Bahn 2G zu ermoglichen.

Folgerungen

Mit den Ausbauten des STEP-Ausbauschritts 2035 kdnnen
die absehbaren Kapazitatsengpdsse behoben werden.

Die erforderlichen Projekte und Arbeiten sind voranzutreiben.
Zudem sind gezielte Moglichkeiten wie Perronverlangerun-
gen sorasch als méglich umzusetzen. Die Planungen fiir
einen ndchsten Ausbauschritt nach 2035 sind aktiv voranzu-

treiben und zu vertiefen.



Quelle/Grafik: ZVV
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25 | Angebotsausbau STEP-Ausbauschritt 2035 (Erster Umsetzungsschritt S-Bahn 2G)
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Leistungsebene

5.3 Tram und Stadtbahn

Die Bedeutungvon Trams und Stadtbahnen als leistungsstar-
ken Feinverteilern bleibt gemdss Strategiebericht 2022-2025
angesichts der prognostizierten Beviolkerungszunahme hoch.
Ausbauten sind auf die Entwicklungsziele der Raumplanung,
die Agglomerationsprogramme sowie die Finanzierbarkeit
durch den Kanton Ziirich abzustimmen. Sie erfolgen aufgrund
derbetrdchtlichen Investitions- und Betriebskosten in
Siedlungsgebieten mit einer hohen Tram- oder Stadtbahn-
wiirdigkeit.

Projekte in Realisierung und in Planung

Die Bauarbeiten fiir die Limmattalbahn werden Ende 2022
abgeschlossen. Mit der Fertigstellung der Infrastruktur

wird die neue Linie vom Bahnhof Altstetten bis zum Bahnhof
Killwangen-Spreitenbach AG in Betrieb genommen

(Abb. 26 und 27). Das neue Angebot wird von der Aargau
Verkehr AG (AVA) betrieben.

Fiir das Tram Affoltern (Ziirich Affoltern bis Radiostudio) und
die Verldngerung der Glattalbahn (Ziirich Flughafen bis Kloten
Industrie) werden die Projektierungsarbeiten vorangetrieben.
Dabei ist nach Moglichkeit mit einem baulich abgetrennten
Bahnkorper sicherzustellen, dass auch bei einer allfdlligen
Temporeduktion im Strassenraum die Reisegeschwindigkeit
des Trams aufrechterhalten wird. Die Kreditantrdge sollen
dem Kantonsrat 2024 unterbreitet werden. Uber die Agglome-
rationsprogramme der 4. Generation werden Beitrage

des Bundes beantragt. Beide Vorhaben konnten im Falle der

gesicherten Bundesfinanzierung ab 2025 gebaut und

voraussichtlich 2028 und 2029 in Betrieb genommen werden.

Projekte in Abkldrung

Die Entwicklung des Korridors Giessen—Flugplatzareal
Diibendorf-Dietlikon erfolgt in Abstimmung mit der Umset-
zung des nationalen Innovationsparks in Diibendorf. Fiir die
Verlangerung der Glattalbahn von Kloten Industrie bis
Bassersdorf sowie fiir die Tramtangente Nord von Ziirich
Affoltern via Oerlikon nach Schwamendingen werden weitere
Abklarungen getroffen. Gegen Ende der Strategieperiode und
somit rechtzeitig fiir die Anmeldung im Agglomerations-
programm 6. Generation kénnten die Projektierungskredite

fiir diese Projekte beantragt werden.
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Ausblick kiinftige Tram- und Stadtbahnprojekte

Die Ausbauplanung fiir das stadtziircherische Tramnetz stiitzt
sich auf die Netzentwicklungsstrategie der VBZ. Die Studie
mit Zeithorizont 2040 wird zurzeit erarbeitet. Im restlichen
Kantonsgebiet werden Projektideen in einem sehr frithen
Planungsstadium aufihre Stadtbahnwiirdigkeit hin iberpriift.
Gemadss der Stadtbahnstrategie des ZVV miissen kiinftige
Stadtbahnen insbesondere den wirtschaftlichen Vorgaben
entsprechen, sich in das bestehende Netz einfiigen und

die gewiinschte Siedlungsentwicklung unterstiitzen.

Die als geeignet ermittelten Korridore werden als potenzielle
Stadtbahnprojekte klassifiziert und kdnnen planerisch

vertieft werden.

Folgerungen

Trams und Stadtbahnen haben wegen ihrer hohen Leistungs-
fahigkeit und des zuverldssigen Betriebs einen hohen
Stellenwert fiir die Verkehrsentwicklung dicht besiedelter
Wohn- und Arbeitsplatzgebiete. Ein Ausbau erfolgt weiterhin
abgestimmt auf die Entwicklungsziele der Raumplanung,

die Agglomerationsprogramme sowie auf die Finanzierbarkeit
durch den Kanton Zirich und den Bund. Aufgrund der
betrdchtlichen Investitions- und Betriebskosten ist eine hohe
Tram- oder Stadtbahnwiirdigkeit der betreffenden Siedlungs-
gebiete zwingend vorausgesetzt. Neubaustrecken

sollen aus Kosten-Nutzen-Uberlegungen und zur Sicherung
der Reisegeschwindigkeit liber Eigentrassee verfiigen.
Aufbestehenden Tramstrecken ist der Anteil Eigentrassee

zu halten oder weiter auszubauen.



Quelle/Grafiken: ZVV
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26 | Tram- und Stadtbahnprojekte (Stand 2021)
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5.4 Bus

Der Strategiebericht 2022-2025 legte fest, dass ein qualita-
tivhochstehendes Busnetz mit einer hohen Zuverldssigkeit,
ausreichenden Kapazitdten und einem attraktiven Angebot
angestrebt wird. Zudem sollen Projekte fiir eine behinde-
rungsfreie Fahrt konsequent umgesetzt werden. Das Busnetz
gerdt beziiglich der attraktiven Reisezeit zunehmend unter
Druck. Weiterhin nicht im Vordergrund steht die Neuer-
schliessungvon bisher nicht durch den &ffentlichen Verkehr

bedienten Gebieten.

Qualitativ hochstehendes Busnetz

Nach der Neukonzeption der Busnetze im Zuge des
S-Bahn-Ausbaus bis 2018 liegt der Fokus auf dem Sicher-
stellen der hohen Qualitat. Eine solche zeichnet sich durch
wettbewerbsfahige Reisezeiten, einen leichten Zugang

zum 6ffentlichen Verkehrund dessen einfache Nutzung
sowie durch eine hohe und durchgéngige Servicequalitat aus
(Abb. 28). Ein besonderes Augenmerk liegt darauf, dass

sich die Qualitat nicht verschlechtert, insbesondere auch

bei der Reisezeit und der Zuverldssigkeit.

Hauptsdchlich aus Larmschutzgriinden werden jedoch
vermehrt Tempo-30-Zonen eingefiihrt, was zu einer Verlange-
rung der Fahrzeiten und einerVerschlechterung der Zuverlas-
sigkeit fiihren kann. Aufgrund derverldngerten Fahrzeiten
werden zusdtzliche Fahrzeuge notwendig, was betrdchtliche
finanzielle Mittel bindet, die folglich nicht mehr fiir Ange-
botsausbauten zur Verfligung stehen.

Das Angebot wird entsprechend der Nachfrage schrittweise
ausgebaut. Im Limmattal wird etwa das Busnetz im Zusam-
menhang mit der zweiten Etappe der Limmattalbahn ab 2022
angepasst. Mogliche Angebotsausbauten im restlichen
Verbundgebiet sind Taktverdichtungen, das Schliessen von
Taktliicken und die Anpassung der Betriebszeiten. Des
Weiteren liegt ein besonderes Augenmerk auf der Anschluss-
sicherheit und auf der Piinktlichkeit. Insgesamt wird fiir das

Busnetz eine hohe Wirtschaftlichkeit angestrebt.

ZVV-Strategiebericht 2024-2027

40

Behinderungsfreie Fahrt

Eine wesentliche Voraussetzung zur Erreichung der Erfolgs-
faktoren ist, dass der 6ffentliche Verkehr nicht durch
Stausituationen behindert wird. Die im gesamten Kanton
Ziirich entstehenden Verlustzeiten der Buslinien werden
jahrlich ausgewertet und die wichtigsten Problemstellen
benannt (Abb. 29). Der ZVV setzt sich bei den zustdndigen
Stellen mit Nachdruck dafiir ein, dass diese Problemstellen
durch den Bau von Busspuren und Busbevorzugungen

an Lichtsignalanlagen behoben werden. Bei der Projektie-
rung des Strassenraums miissen gemadss Strassengesetz
die Bediirfnisse des offentlichen Verkehrs prioritdr

beriicksichtigt werden.

Folgerungen

Der Fokus liegt auf der Sicherstellung einer hohen Zuverlas-
sigkeit (Piinktlichkeit, Anschlusssicherheit) und auf dem
nachfragerechten Angebot. Die hohe Qualitat muss gehalten
werden. Anpassungen im Strassenraum diirfen nicht zu
Einschrankungen im Busbetrieb fiihren, sondern haben
die Bediirfnisse des 6ffentlichen Verkehrs prioritdr zu
beriicksichtigen. Die Projekte fiir eine behinderungsfreie

Fahrt miissen konsequent umgesetzt werden.



Quelle/Grafiken: ZVV
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28 | Erfolgsfaktoren fiir das Busnetz
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5.5 Nachtnetz

Mit einem Nachtrag zur Strategie 2022-2025 wurden im
Herbst 2019 die Umsetzung des neuen Nachtnetzkonzepts
und derVerzicht auf den Nachtzuschlag ermdglicht. In der
Erarbeitung des neuen Nachtnetzkonzepts konnten
wichtige Fragstellungen tiberpriift und beantwortet sowie

der Rahmen fiir das neue Angebot vorgegeben werden.

Neues Nachtnetzkonzept

Vertiefte Abklarungen haben ergeben, dass die wesentlichen
Bediirfnisse im Nachtverkehr mit einem effizienten, spezi-
fisch auf die Nachfrage in der Nacht ausgerichteten Angebot
am besten abgedeckt werden kénnen. Ein ausgediinntes
Tagesangebot wiirde gegeniiber dieser spezifischen

Nachtnetzlosung zu einer Verdoppelung der Kosten fiihren.

Gemdss den Nachfrageanalysen betrdgt die Nachfrage an
einem Werktag nurrund 30 Prozent eines durchschnittlichen
Wochenendtages. Damit kann keine wirtschaftlich vertret-
bare Leistung erbracht werden. Das Nachtnetz beschrankt
sich daherweiterhin auf das Wochenende. Sollten sich

das Potenzial und die Wirtschaftlichkeit aufgrund verdander-
ter Gewohnheiten deutlich verbessern, kénnte eine Ausdeh-

nung des Angebots wieder in Erwdgung gezogen werden.

Die Nachtangebote in den Stadten Ziirich und Winterthur
werden neu aufgebaut. In der Stadt Ziirich wird der Schwer-
punkt des Nachtnetzes zum Hauptbahnhof hin verschoben.
Dasverbessert die Anschlussqualitat und wird dem Aus-
gehverhalten ortlich besser gerecht. Zudem verkehren die
Nachtbusse auf den wichtigsten Achsen neu im Viertel-
stundentakt. Die tibrigen Buslinien verkehren grundsatzlich
im Halbstundentakt.

In Winterthur wurde das heutige Konzept mit Buslinien,

die sowohl stadtisches als auch landliches Gebiet
erschliessen, aufgegeben. Winterthur erhilt ein stadtisches
Nachtangebot im Halbstundentakt statt wie bisherim
Stundentakt. Zudem sind auf dem gesamten Stadtgebiet neu
auch Riickfahrten ins Zentrum méglich. Das Nachtnetz fiir
die Regionen rund um Winterthur muss durch das neue
Konzept fiir die Stadt ebenfalls angepasst werden. Dadurch

wird auch fiir diese Regionen das Nachtangebot aufgewertet.
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Zwischen den beiden Grossstadten wird die S-Bahn neu
ebenfalls im Halbstundentakt verkehren. Das verbessert
auch die Verbindungen vom bzw. zum Fernverkehr. In

den iibrigen Regionen sind Anpassungen vorgesehen und
wo sinnvoll werden zusatzliche Riickfahr- und Einsteige-

moglichkeiten angeboten.

Ohne Nachtzuschlag

Das Nachtnetz des ZVV ermdglicht den Zugang zu nachtli-
chen Freizeitangeboten mit dem 6ffentlichen Verkehr und ist
eine 6kologisch sinnvolle Alternative zum motorisierten
Individualverkehr. Zudem unterstiitzt das Nachtnetz

auch die verkehrs- und gesellschaftspolitischen Zielsetzun-
gen betreffend Verkehrssicherheit und -verlagerung. Mit

der Abschaffung des Nachtzuschlags wird eine Zugangshiir-
de fiirdie Kunden abgebaut und die Nachfrage gesteigert.

Folgerungen

Mit dem neuen Nachtnetzkonzept sind die Voraussetzungen
fuir ein zeitgemasses und nachfragegerechtes Nachtnetz ab
Dezember 2021 geschaffen worden. Es bietet zudem Moglich-
keiten fiir weitere Entwicklungen, wenn sich die Bediirfnisse
und Umstdnde spiirbarverdndern. Zu beobachten sind
insbesondere die Auswirkungen der Coronapandemie auf
das Freizeitverhalten sowie weitere gesellschaftliche Ent-
wicklungen mit Bezug zum Nachtangebot. Das Nachtnetz soll

weiterhin nachfragegerecht ausgebaut werden.



Quelle/Grafik: ZVV
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30 | Nachfrageentwicklungim Nachtnetz

Anzahl Fahrgdste pro Nacht in Tausend

25

20

15

10

- T " 1 1T 1 1’ T T°r 1+ T T 71 1 1 T 1
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017* 2018 2019 2020

2002: Das ZVV-Nachtnetz 2006: Erarbeitung
wird am 15. Dezember und Vorstellung der
in Betrieb genommen. Nachtnetzvision.

2004: DerKantonsrat
stimmt dem Ausbau
des Nachtnetzes zu.

*Umstellung der Zdhlmethode ab 2017
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2010: Der Halbs
in der Stadt Zuri
eingefiihrt.

2008: Wahrend der Fussball-
Europameisterschaft wird
das Nachtnetz dank der ZKB
durchgehend auch unterder
Woche angeboten.
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tundentakt
ch wird

2012: Derverbund-

tibergreifende Einheitsnacht-

zuschlagwird eingefiihrt.

2019: Uberpriifung/
Neukonzeption Nacht-
angebot.

2020: Keine
Nachfragezahlen infolge
Betriebseinstellung

im Mdrz 2020 aufgrund
Coronapandemie

Aufhebung Nacht-
zuschlag Fahrplanwechsel
Dezember2020
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5.6 Neue Mobilitaitsangebote

Der Strategiebericht 2022-2025 legt fest, dass neue Mobili-
tdatsangebote hinsichtlich Umwelt, Kundennutzen und
Wirtschaftlichkeit beurteilt werden. Die Entwicklungen neuer
Mobilitatsangebote sollen beobachtet und erfolgverspre-
chende Ansétze gefordert werden. Die Mikromobilitat erganzt
den dffentlichen Verkehr. Vollautomatisierte Fahrzeuge

werden erst langfristig zum Einsatz kommen.

Entwicklungen

Das offentliche Verkehrssystem kann unterteilt werden in
Grobverteiler (S-Bahn) und Feinverteiler (Tram, Bus).
Daneben findet sich vor allem in Stadten ein dynamischer
Bereich mit sogenannter Mikromobilitat (z. B. Scooter). Im
Trend liegen dabei die Elektromobilitdt und Verleihsysteme.
Die Verleihart basiert hdufig auf einem Free-Floating-System,
wobei die Fahrzeuge am Zielort stehen gelassen werden
konnen. Das Einsatzgebiet dieser Mobilitatsformen sowie von
Velos tiberschneidet sich mit demjenigen des Feinverteilers
des offentlichen Verkehrs (Abb. 31), weshalb sich die
Reiseketten mitunterim Bereich der «ersten» und der
«letzten» Meile verdndern konnen (z. B. E-Bike statt Tram,
Scooter statt zu Fuss). Mengenmadssig ist dieser Markt nach
wie vor bescheiden, und die Nutzung ist stark abhangig von
Witterung und Verfiigbarkeit. Die wirtschaftliche und die
okologische Nachhaltigkeit sind tiberdies noch nicht erwiesen.
Der einheitliche Zugang und/oder eine Partnerschaft mitam
Markt etablierten Mikromobilitatsanbietern konnten den
offentlichen Verkehrinsgesamt aber attraktiver machen. Die
0V-Umsteigeknoten sind dabei wichtige Schnittstellen zur
Mikromobilitdt. Bei E-Bikes in Privatbesitz ist das momentan
rasante Wachstum aufmerksam zu beobachten beziiglich der
moglichen Verlagerungswirkung weg vom 6ffentlichen
Verkehr.

Die Automatisierung von Fahrzeugen des motorisierten
Individualverkehrs und auch des 6ffentlichen Verkehrs
schreitet voran. Der Zeitpunkt der Einfiihrung vollautomati-
sierter Fahrzeuge, die von Start bis Ziel ohne Fahrer oder
Begleiterverkehren, kann nach anfénglich sehroptimisti-
schen Einschdtzungen zurzeit nicht prognostiziert werden.
Grundlegende Verdnderungen in einem komplexen
Mobilitdtssystem kénnen aber erst mit vollautomatisierten,

uneingeschrankt nutzbaren und mit gleicher Reise-
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geschwindigkeit verkehrenden Fahrzeugen erwartet werden.
Hierfiir sind tiberdies noch rechtliche Fragen zu klaren und
Grundlagen zu schaffen. Langfristig konnten sogenannte
On-Demand-Angebote mit vollautomatisierten Fahrzeugen in
sehrnachfrageschwachen Rdumen oder zu sehr nachfrage-
schwachen Zeiten den Linienverkehr ersetzen oder bisher

nicht erschlossene Gebiete bedienen.

Folgerungen

Der 6ffentliche Verkehr hat auf nachfragestarken Achsen und
in dichten, urbanen Raumen auch langfristig sehr grosse
Vorteile. Im dichten, urbanen Raum und in der Agglomeration
ist aufgrund der Strassenkapazitdt keine Verlagerung vom
offentlichen Verkehr hin zum vollautomatisierten motorisier-
ten Individualverkehr zu erwarten und aus Griinden der
schlechteren Flacheneffizienz auch nicht erwiinscht. Neu-
erschliessungen oder Erganzungen des klassischen Angebots
in diinn besiedelten Gebieten und zu Randverkehrszeiten
sind durch neue On-Demand-Angebote auf Basis vollautoma-
tisierter Fahrzeuge langfristig denkbar. Sie stehen dabei in
Konkurrenz zum vollautomatisierten motorisierten Individual-
verkehr. Die Angebotsformen aus dem Bereich der Mikro-
mobilitat ergdnzen den &ffentlichen Verkehr, konkurrenzieren

ihn jedoch nicht wesentlich.

Damit sich neue Mobilitdtsangebote durchsetzen kénnen,
missen sie hinsichtlich Kundennutzen, Umwelt und
Wirtschaftlichkeit gegeniiber bestehenden Angeboten des
offentlichen Verkehrs gleich gut oder besserabschneiden
(Abb. 32).

Die Entwicklungen neuer Mobilitdtsangebote werden
beobachtet und anhand der definierten Ziele aufihre Wirk-
samkeit hin tiberpriift. Erfolgversprechende Ansdtze werden

zusammen mit den Verkehrsunternehmen geférdert.



Quelle/Grafiken: ZVV
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31 | Potenzial neuer Mobilitdtsangebote

Zentrum
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. [ | Neue Mobilitdtsangebote:
B Offentlicher Verkehr . . 8 i . .
(sehr langfristig Potenzial fiir e+ Mikromobilitdt: Potenzial kurz- und mittelfristig
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32 | Beurteilungskriterien neue Mobilitdtsangebote
Umwelt Kundennutzen Wirtschaftlichkeit

Verkehrsleistung klima- Erfolgsfaktoren 6V Gleich hohe oder tiefere
freundlich und energieeffizient (bestehende oder neue) Kosten pro Fahrgastkilometer
erbringen erfiillen

Flicheneffizienz beibehalten Gleiches oder tieferes Gleich hohe oder tiefere
oder steigern Preisniveau Kostenunterdeckung

Tiefer Umwegfaktor, hohe Hoher individueller Nutzen
Auslastung (Personenkilo-
meter/Fahrzeugkilometer),
wenig Leerfahrten

Unterstiitzt Ziele der Raum-
planung

Neue Mobilitatsangebote
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5.7 Marktbearbeitung

Der Strategiebericht 2022—-2025 sieht in der Marktbearbeitung
des ZVV folgende Stossrichtungen vor: Die Profilierung des
offentlichen Verkehrs im Kanton Ziirich mit zielgerichteten
Kampagnen und Massnahmen iiberverschiedene Lebenspha-
sen der Fahrgédste hinweg. Der 6ffentliche Verkehr soll sich
Uiberdies als effizienter und zuverldssiger Zubringer fiir
Freizeiterlebnisse positionieren, und die Durchgangigkeit der
Marke ZVV soll iber die gesamte Reisekette zur Geltung
kommen.

Entwicklungen

Nach dervollstandigen Umsetzung der 4. Teilergdnzungen
derZiircherS-Bahn im Dezember 2018 stehen in naher
Zukunft keine grosseren Angebotsausbauten an. Der Fokus
der Marktbearbeitung soll deshalb auf den Freizeitverkehr
und damitverbunden auf eine bessere Auslastung der freien
Kapazitaten in den Nebenverkehrszeiten gerichtet werden.
Hier liegt weiterhin grosses Potenzial, denn bereits heute
findet die Halfte der Gesamtmobilitat im Kanton Ziirich in der

Freizeit statt.

Die Auseinandersetzung mit der Thematik Umwelt nimmt
gesellschaftlich und politisch deutlich an Relevanz zu.
Der 6ffentliche Verkehrweist beziiglich Emissionen und
Klimafreundlichkeit eine starke Wettbewerbsposition
auf, weshalb sich diese Themen zur Profilierung des

offentlichen Verkehrs eignen.

Die digitalen Vertriebs- und Kommunikationskanéle ermogli-
chen dem ZVV eine direkte und kostengiinstige Kundenan-
sprache. Durch die Digitalisierung kdnnen aber auch neue,
mitunter branchenfremde Anbieter Dienstleistungen rund um

den &ffentlichen Verkehranbieten und in Erscheinung treten.

Die marktverantwortlichen Verkehrsunternehmen beteiligen
sich an der gemeinsamen Kommunikationsplattform

und ermdglichen so einen effizienten Einsatz der Mittel.
Derintegrierte Auftritt starkt sowohl das Profil des

ZVV als auch der einzelnen Verkehrsunternehmen.
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Folgerungen

DerNutzen des ZVV-Netzes und die Vorteile des 6ffentlichen
Verkehrs werden mit zielgerichteten Kampagnen tiber
verschiedene Lebensphasen der Fahrgdste hinweg kommuni-
ziert (Abb. 33). Die Thematik Umwelt/Nachhaltigkeit wird als
relevantes und differenzierendes Nutzenargument zur
Profilierung des 6ffentlichen Verkehrs in die Verbundkam-

pagne integriert.

Fiir Freizeiterlebnisse soll der 6ffentliche Verkehrin jenen
Fallen als effizienter und zuverldssiger Zubringer positioniert
werden, in denen er diese Dienstleistung zweckdienlich und

wirtschaftlich erbringen kann.

Die durch die Digitalisierung entstehenden Chancen einer
fokussierten, segment- und teilmarktspezifischen Ansprache

sollen weiter genutzt werden.

Die Netzmarke ZVV soll iiber die ganze Reisekette hinweg im
gesamten Verbundgebiet verstarkt und moglichst durchgangig
zur Geltung kommen und erkennbar machen, wer fiir die
jeweiligen Dienstleistungen zustdndig ist. Damit sollen den
Fahrgdsten die Orientierung und der Zugang zum offentlichen

Verkehr erleichtert werden.



Quelle/Grafik: ZVV
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33 | DerZiircherVerkehrsverbund begleitet die Bewohner des Kantons Ziirich ein ganzes Leben lang

Abonnemente fiir Pendler, Schiiler und alle anderen, die oft und gerne mit dem

Freizeit-Abo fiir Menschen, die nach der Hauptverkehrszeit oder vor allem am

ZVV-NetzPass
o —
-t —
offentlichen Verkehr unterwegs sind.
ZVV-9-UhrPass
Wochenende unterwegs sind.
ZVV-FerienPass [ ]

NetzPass und viele
Freizeit-Gutscheine,
mit denen Kinder
und Jugendliche die

selbstdndige Mobilitat
wahrend der Sommer-

h

ZVV-ActionPass

9-UhrPass mit vielen Freizeit-
Gutscheinen, mit denen Senioren
den Nutzen und die Vorziige

des 6V erfahren und geniessen

Lebensjahre

Basis-Kampagne/Freizeit-Kampagne /Stammkunden-Plattform
Kampagnen, mit denen der Nutzen und die Vorteile des offentlichen Verkehrs erkenn- und erlebbar

gemacht werden. Freizeittipps und Stammkunden-Gutscheine sollen dazu anregen, den 6V auch verstarkt

in den Nebenverkehrszeiten zu nutzen.

Ringo ﬂ

Lehrmittel fiir Kindergdrtner
mit 6V-Geschichten.

ZVV-Erlebnisreise
Lehrmittel fur
Mittelstufenschiiler.

ZVV-Schulbus

Schiiler erfahren

den sicheren und
korrekten Umgang im 6V.

ZVV-Trophy

Lehrmittel fiir Oberstufen-
Schiiler, um den 6V
spielerisch zu erleben.
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Mobil sein/

Mobil bleiben

Kurse fiir Senioren,

in denen die sichere
Nutzung und der .
einfache Zugang
zum 6V erlernt und
erfahren werden
kénnen.

B Produkte
Kampagnen
B Kurse, Lehrmittel

ferien erleben kénnen. kénnen.
‘ ZVV-BonusPass
Angebot fiir Berufspendler, mit dem
n der Arbeitgeber seine Mitarbeitenden

zum Umstieg auf den 6V motiviert

und diese die Vorziige des 6V auch in

der Freizeit erleben.
L L L L L L L L \
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6 Finanzierungsebene
6.1 Tarif

Der Strategiebericht 2022-2025 sieht Tarifmassnahmen
vor, soweit die Marktbedingungen es zulassen und Ange-
botsausbauten es erfordern. Sie sind auf die finanziellen
Vorgaben abzustimmen. Der ZVV bringt sich im Rahmen der
Alliance SwissPass auf nationaler Ebene bei der Weiter-
entwicklung der Tarifsysteme ein, insbesondere auch, um
seine Tarifautonomie zu wahren. Der ZVV priift zudem
Mboglichkeiten, den Tarif anzupassen, um angemessen auf

Veranderungen im Umfeld reagieren zu konnen.

Entwicklungen

Die im Strategiebericht 2022-2025 festgestellte Abflachung
im Verkaufvon Verbundabonnementen wird voraussichtlich
weiter anhalten. Ursachen dafiir sind Trends wie Homeoffice
und Teilzeitarbeit, aber auch die Substituierung durch
Generalabo-Angebote sowie durch Einzelbillette, deren Kauf
mittels Apps viel einfacher geworden ist. Dervereinfachte
Kaufvon Einzelbilletten verdrangt auch die Multikarten.
Diese verlieren zudem mit dem Ersatz des Ticketverkaufs
durch das Fahrpersonalin den Bussen (s. Kapitel 4.4) einen
Teilihrer Zweckbestimmung, namentlich die Entlastung

der Buschauffeure. Oben erwdahnte Entwicklungen erfordern
neben den klassischen Abonnementen weitere, zum
digitalen Vertrieb passende Sortiments- und Preismassnah-

men zur Kundenbindung.

Aufgrund seiner Finanzierungsverantwortung braucht der
ZVV weiterhin einen moglichst grossen Gestaltungsspiel-
raum im Tarif. Wiirde die vom Bund geforderte landesweite
Vereinheitlichung der Tarife durchgesetzt, wadre dies mit
substanziellen Einschrankungen bei der Tarifgestaltung
verbunden (s. Kapitel 3.2). Die ebenfalls angestrebte
Integration des 6ffentlichen Verkehrs in multimodale
Angebote kdnnte die Sortimentsvielfalt dariiber hinaus
erhdhen. Dies stiinde im Widerspruch zur Forderung
nach einem einfachen, ibersichtlichen Sortiment und

transparenteren Tarifen.

DerZVVrechnet mit einem Zeitraum von mehreren Jahren,
um nach der Coronapandemie die frithere Nachfrage wieder
zu erreichen. Die Realisierung dieses Verkehrswachstums
erfordert verstarkte Anstrengungen in der Vermarktung.

Preiserhhungen zwecks Entlastung von Kanton und
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Gemeinden waren in diesem Umfeld kontraproduktiv.
Die Attraktivitdt des offentlichen Verkehrs gegeniiber dem
Individualverkehrwiirde dadurch geschmalert.

Folgerungen

Die aktuellen Marktbedingungen lassen kaum Preiserh6hun-
gen zu (Abb. 34). Mittel- bis langerfristig soll wieder dervor
der Coronapandemie geltende Grundsatz zur Anwendung
gelangen, dass Preiserhohungen bei Bedarf und abgestimmt

aufdie finanziellen Vorgaben umgesetzt werden.

DerZVV priift Mdglichkeiten zur Weiterentwicklung des
eigenen Tarifs, um angemessen auf Verdnderungen reagieren
zu kdnnen, sei es aufgrund der Digitalisierung oder kunden-

relevanter Entwicklungen.

DerZVV bringt sich im Rahmen der Alliance SwissPass auf
nationaler Ebene bei der Weiterentwicklung der Tarife

ein. Dabei hat die Wahrung seiner Tarifautonomie hochste
Prioritat, um einen im Regional- und Ortsverkehr kunden-
freundlichen, zonenbasierten Tarif aufrechtzuerhalten

und fiir die Einhaltung einer angemessenen Nutzerfinanzie-
rung sowie des durch die Bundesverfassung garantierten
Grundsatzes der fiskalischen Aquivalenz (Abb. 35).



Quelle/Grafiken: ZVV
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34 | Entwicklung und Prognose der Verkaufserlose

3

Rechnung Prognose

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

B Einnahmen aus Fahrausweisen ZVV/Z-Pass?
(ohne Abgrenzungen)
Ubrige Einnahmen ZVV?

B Einnahmen aus Direkter Verkehr,
GA, Halbtax (ohne Abgrenzungen)

1) Verbundtarife ZVV und Z-Pass inkl. Verbilligungsbeitrdgen fiir Beziiger
von Erganzungsleistungen, vereinheitlichter Nachtzuschlag Metropolraum
Ziirich (bis 2020), Tariferleichterungen Z-Pass

2) ZVV-Verkaufsprojekte (ohne SBB), librige Verkehrsertrage, Kontrollgebiihren
(Schadenersatz), inkl. Erlésminderungen und tibrige Korrekturen

35 | Vorteile von Zonentarifen

Zonentarife schaffen GA-Komfort

— Sie bieten freie Wegwahl ohne Preisunterschied fiir beliebig
viele Fahrten wahrend der Giiltigkeitsdauer.

— DerTicketkauf wird dadurch stark vereinfacht.

Zonentarife sind marktgerecht

— Der Zonentarif ist attraktiv, auch wenn man
nur mit der Bahn reist.

— Wer die Buszubringer benutzen muss (diinne Linien),
muss dafiir keinen Aufpreis bezahlen.

— Die dadurch entstehende Mehrnachfrage
(sogenannter Verbundeffekt) ermoglicht Angebots-
ausbauten.
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Zonentarife steigern die Effizienz

— Buslinien verbinden zwei Bahnstationen so, dass viele
der Reisen gleich lang dauern, egal an welcher Bahnsta-
tion umgestiegen wird (A oder B).

— Dank dem Zonentarif sind die Reisen via A oder B
preislich gleich attraktiv.

— Das erlaubt, in Spitzenzeiten die Nachfrage in
beiden Linienrichtungen zu verteilen und Leerfahrten
zu vermeiden.
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6.2 Finanzierungsziele

Im Rahmen der Strategie 2022-2025 hat der Kantonsrat
beschlossen, dass sich die Kostenunterdeckung des ZVVim
Rahmen des erwarteten Wirtschaftswachstums im Kanton

Ziirich, gemessen am Bruttoinlandprodukt, entwickeln soll.

Finanzielle Entwicklung bis 2027

Die Coronapandemie hat die Nachfrage im 6ffentlichen
Verkehrund damit auch die Verkehrsertrage stark und
nachhaltig beeintrachtigt. Es diirfte mehrere Jahre dauern,
bis sich die Nachfrage vollstandig erholt. Die Verkehrsertrage
diirften erstmals 2024 wieder das Niveau von 2019 erreichen.
Um die Erholung und damit die Rolle des 6ffentlichen
Verkehrs im Mobilitdtsmarkt des Kantons Ziirich nicht zu
gefahrden, soll vorerst auf Preiserh6hungen verzichtet
werden. Unter dieserVoraussetzung wird damit gerechnet,
dass die Verkehrsertrdge zwischen 2024 und 2027 jahrlich

um durchschnittlich 2,1 Prozent zunehmen werden.

Trotz Nachfrageeinbruch muss auch in den nachsten
Jahren auf Gebietsentwicklungen und Verdnderungen im
Mobilitatsverhalten reagiert werden konnen. Das Netz
des 6ffentlichen Verkehrs wird weiterentwickelt, und das
Angebot auf Schiene und Strasse soll moderat und im

Rahmen derfinanziellen Moglichkeiten ausgebaut werden.

Obwohl die Verkehrsunternehmen den Aufwandanstieg
durch weitere Produktivitdtssteigerungen dampfen, ist
beim Leistungsentgelt mit einem Kostenanstieg zu rechnen.
Neben den direkten Kosten im Zusammenhang mit den
Angebotsausbauten fallen in den ndchsten Jahren insbeson-
dere der Substanzerhalt und die Kapazitdtserweiterung bei
Werkstdtten, Depots und Garagen sowie die Erneuerung
der Kundeninformations- und Verkaufssysteme ins Gewicht.
Die Abgeltungen sind pandemiebedingt angestiegen,
bleiben nun aber tiber den ganzen Planungshorizont hinaus
betrachtet stabil — abgesehen vom Wegfall der sogenannten

Vorteilsanrechnung.

Diese rithrt von der allerersten Neubaustrecke fiir die Ziircher
S-Bahn (Dietlikon/Diibendorf-Stadelhofen—Hardbriicke),
die iberwiegend durch den Kanton Ziirich finanziert wurde.
Mit der Vorteilsanrechnung hat der Bund dem Kanton

Ziirich seit 1996 die daraus entstehenden betrieblichen
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Effizienzsteigerungen abgegolten. Seit 2011 richtet der

Bund eine jahrliche Pauschale von 45 Millionen Franken aus.
DerVertrag hat eine Laufzeitvon 30 Jahren, sodass diese

den Abgeltungen gutgeschriebene Entschdadigung Ende 2025
wegfallt. Die Kostenunterdeckung des ZVV wird in der Folge

auf 2026 einen Niveausprung erfahren.

Der Kostendeckungsgrad konnte in den letzten Jahren
stark verbessert werden. Die Coronapandemie hatden
ZVVin dieser positiven Entwicklung um einige Jahre zuriick-
geworfen. Da wahrend der Erholungsphase zusatzlich

die Vorteilsanrechnung des Bundes entfillt, stagniert der
Kostendeckungsgrad in den ndachsten Jahren bei knapp
iber 60 Prozent.

Folgerungen

Das bisherige finanzielle Ziel muss aufgrund der Auswirkun-
gen der Pandemie angepasst werden. In den ndchsten Jahren
geht es darum, die Kostenunterdeckung wieder schrittweise
zu senken und den Kostendeckungsgrad entsprechend

zu erhdhen. Mit der entfallenden Vorteilsanrechnung wird
der Kostendeckungsgrad 2026 wieder etwas sinken. Er soll
abernicht unter 60 Prozent fallen und sich danach wieder

verbessern.



Quelle/Grafiken: ZVV
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36 | Finanzielle Entwicklung

in Millionen Franken

Fahrplanjahre

Leistungsentgelt an Verkehrsunternehmen

Abgeltungen an die SBB und
librige Verkehrsunternehmen

Belastung Mehrwertsteuer
Aufwand Verbundorganisation
Betriebsbeitrdge an ProMobil
Total Aufwand

Verkaufserlds aus Fahrausweisen
./.Einnahmenanteile
./.Mehrwertsteuer

Verkehrsertrag

Nebenertrage und Beitrage
Ausserordentliche Reserveriickfiihrung

Ertrag

Finanzierung Nachbarkantone
Finanzierung Bund

Finanzierung durch Dritte

Total Ertrag und Finanzierung durch Dritte

Kostenunterdeckung

Kostendeckungsgrad ZVV
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Budget Rahmenkredit Strategieperiode
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
897.9 875.6 918.4 931.3 941.0 959.8 973.1 1001.5 1018.5
99.4 125.3 112.8 127.2 126.2 124.2 115.2 158.2 156.6
8.7 11.9 11.5 11.9 11.2 11.2 11.2 11.8 11.9
11.0 10.7 12.2 12.0 12.0 12.1 11.3 11.0 11.0
2.5 2.0 1.5 1.0 0.5
1019.5 1025.5 1056.4 1083.4 1090.9 1107.3 1110.8 1182.5 1198.0
952.2 745.2 868.4 883.8 932.3 958.9 981.0 1000.4 1020.5
-358.8 -272.6 -316.6 -333.3 -350.6 -359.3 -367.4 -374.4 -382.0
-43.4 -29.6 -39.8 -40.8 -42.2 -43.3 -44.2 -45.0 -46.0
550.0 443.0 512.0 509.7 539.5 556.3 569.4 581.0 592.5
121.5 105.2 94.9 98.9 99.5 100.2 101.5 101.8 103.3
57.8
671.5 606.0 606.9 608.6 639.0 656.5 670.9 682.8 695.8
2.7 2.8 3.4 2.7 2.8 2.8 2.8 2.8 2.9
25.1 27.4 28.6 25.2 25.5 25.6 25.8 25.9 26.0
27.8 30.2 32.0 27.9 28.3 28.4 28.6 28.7 28.9
699.3 636.2 638.9 636.5 667.3 684.9 699.5 711.5 724.7
320.2 389.3 417.5 446.9 423.6 422.4 411.3 471.0 473.3
68,6% 62,0% 60,5% 58,8% 61,2% 61,9% 63,0% 60,2% 60,5%
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7 Ersteller- und Prozessebene

Im Rahmen der Strategie 2022-2025 wurde festgehalten,
dass zugunsten einer partnerschaftlichen Zusammenarbeit
mit den bestehenden Unternehmen weiterhin auf periodi-
sche Ausschreibungen verzichtet werden soll. Effizienzver-
besserungen sollen mithilfe des Benchmark-Systems
erreicht werden. Ausschreibungen sind nurvorzusehen,
falls erforderliche Effizienz- und Qualitdtsverbesserungen
nicht iiber Zielvereinbarungen umgesetzt werden kdnnen
oder sich die Zusammenarbeit mit den Unternehmen

schwierig gestaltet.

Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen

Die marktverantwortlichen Verkehrsunternehmen (MVU)
sind in ihren Marktgebieten sowohl fiir die Erbringung der
Fahrleistung als auch fiir Systemmanagementaufgaben wie
Angebotsplanung oder regionales Marketing verantwort-
lich. Aufgaben, die sinnvollerweise ein einziges Unterneh-
men flir den ganzen Verbund wahrnimmt, werden bei einem
Unternehmen konzentriert. Diese Form der Zusammenar-
beit hat sich bewdhrt und soll wenn moglich beibehalten
werden. Das Aufgabengebiet der Verkehrsunternehmen
ohne Marktverantwortung beschrankt sich primdrauf den
Fahrleistungsauftrag (Abb. 37). Die Verkehrsunternehmen
sind im Besitz der Personenbeforderungskonzession

des Bundes.

Bei der Fahrleistung im Busbereich, die entweder durch die
Verkehrsunternehmen selbst oder durch einen Transport-
beauftragten erbracht wird, kommen zur Beurteilung des
Preis-Leistungs-Verhdltnisses wettbewerbliche Elemente
zur Anwendung. Die Wettbewerbsposition der Fahrleis-
tungserbringung wird mithilfe eines Benchmark-Systems
zur Wirtschaftlichkeit und zum Qualitatsniveau ermittelt
(Abb. 38). Den durchschnittlichen Kosten wird ein Quali-
tdtsniveau von 73 Punkten gegeniibergestellt. Sowohlim
Orts- als auch im Regionalverkehr wird zur Ermittlung der
Servicequalitdt auf das bewdhrte Qualitditsmesssystem
des ZVV abgestellt. Liegt die Fahrleistung ausserhalb des
relevanten Kosten-Qualitdts-Bereichs, werden mit den
betreffenden Unternehmen verbindliche Ziele vereinbart.
Fehlt die Bereitschaft, eine Zielvereinbarung abzuschlies-

sen, oderwerden die Ziele einer bestehenden Vereinbarung
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nicht erreicht, miissen Transportleistungen durch den
Konzessiondrausgeschrieben werden. Ist ein Verkehrsun-
ternehmen hierzu nicht bereit, wird die Leistung auf Ebene
der Konzession gemdss den bundesrechtlichen Regeln
durch den ZVV ausgeschrieben. Ausschreibungen sind
auch dannvorgesehen, wenn sich die Zusammenarbeit mit
einem Unternehmen tber einen langeren Zeitraum schwie-
rig gestaltet. Fiir Verkehrsangebote, die auf Konzessions-
ebene auszuschreiben sind, muss eine vom BAV genehmig-

te Ausschreibungsplanung erstellt werden.

Die Instrumente zur Steuerung der finanziellen Entwicklung
werden laufend verfeinert. Ziel ist es, die Effizienz

derVerkehrsunternehmen kontinuierlich zu verbessern.

Folgerungen

Die partnerschaftliche Zusammenarbeit mit den Ver-
kehrsunternehmen wird weitergefiihrt. Mithilfe des
Benchmark-Systems soll die finanzielle Steuerung und
damit die Effizienz der Leistungserbringung fortlaufend
verbessert werden. Faire Anstellungsbedingungen fiir die
Mitarbeitenden der Verkehrsunternehmen sind unter
anderem durch die Festlegung von Mindestanstellungs-
bedingungen sichergestellt. Bei Unternehmen mit einem
unbefriedigenden Preis-Leistungs-Verhaltnis wird das
Instrument der Zielvereinbarung konsequent angewendet.
Transportleistungen oder Konzessionen werden dann
ausgeschrieben, wenn das Preis-Leistungs-Verhdltnis nicht
im geforderten Mass verbessert werden kann oder sich die
Zusammenarbeit liber einen ldngeren Zeitraum schwierig
gestaltet. Ausschreibungen sollen unter sozial- und

umweltvertraglichen Bedingungen durchgefiihrt werden.



Quelle/Grafiken: ZVV
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37 | DerZVV setzt auf eine partnerschaftliche Zusammenarbeit

o

ZVV: Strategische Angebotsplanung und Marketing, Finanzierung

I Kooperation

MVU: Systemmanagement und regionales Marketing

ad MVU/VU: Fahrleistung Transportbeauftragte: Fahrleistung

Kooperation,

Zielvereinbarungen,
Ausschreibungen

Kooperation,

Zielvereinbarungen,
Ausschreibungen
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38 | ZVV-Portfolio 2021: Kosten und Qualitdt miissen in einem angemessenen Verhiltnis zueinander stehen
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Sonderfaktoren (z. B. Lehrlingsausbildung) sind im Modell nicht abgebildet und werden im Zielvereinbarungsprozess beriicksichtigt.
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