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VYorwort

Dipl.-Kaufmann Giinter Elste
Prasident des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV)

Verkehrsverbiinde sind aus dem
Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) in Deutschland nicht mehr
wegzudenken. Sowohl die Zahl der
Verkehrsverbiinde als auch deren Be-
deutung ist in den letzten Jahren stetig
gewachsen. Die Integration der 6ffent-
lichen Verkehre unter dem gemeinsa-
men Dach eines Verkehrsverbundes
hat sich in den letzten Jahren eindrucks-
voll zu einem wesentlichen Qualitits-
merkmal des deutschen OPNV ent-
wickelt. Die seit langer Zeit nahezu
kontinuierlich zu verzeichnenden Fahr-
gastzuwichse sind auch auf die Attrak-
tivititssteigerungen des OPNV durch
die Schaffung von Verkehrsverbiinden
zuriickzufihren.

Nicht zuletzt vor dem Hintergrund
der Erfolge der Verkehrsverbiinde

in Deutschland ist die Idee zur Er-
arbeitung dieses Buches entstanden.
Nach den Giiter- und Stadtbahnen,
den Linienbussen und dem Schienen-
personennahverkehr stellt sich damit
zugleich die fiinfte und auch jiingste
Mitgliedergruppe im Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) im Rah-
men der »Blauen Reihe« des VDV und
des VDV — Forderkreises vor.

Verbund ist beileibe nicht gleich Ver-
bund, die Landschaft der deutschen
Verkehrsverbiinde ist vielmehr duBerst
vielfiltig und heterogen. Die Unter-
schiede in den raumlichen und ver-
kehrlichen Gegebenheiten sowie vor
allem auch in den organisatorischen
Strukturen vor Ort sind teilweise ganz
erheblich. Véllig unabhingig von den

Unterschieden ist aber eines identisch:

die Wirkung der Verbiinde vor allem
gegeniiber Fahrgdsten. Die koordinier-
te Tatigkeit im Verkehrsverbund fiihrt
zu einer Effizienzsteigerung des &ffent-
lichen Verkehrssystems, was einen
Gewinn fiir alle Beteiligten bedeutet.
Den Fahrgisten kann im Verbund ein
besseres und durch einheitliche Stan-
dards auch berechenbareres Produkt
zur Verfiigung gestellt werden. Aufga-
bentrager und Verkehrsunternehmen
erreichen im Rahmen des Verbundes
Steigerungen der Fahrgastzahlen, was
sowohl die gesellschaftspolitischen
Ziele als auch die Wirtschaftlichkeit
des OPNV starkt.

Trotz der Vorteile fiir alle Seiten sind
die Sichtweisen zum Verkehrsverbund
und die an ihn gestellten Anforderun-
gen im Detail durchaus unterschied-
lich, wie die aus den verschiedenen
Blickwinkeln der Beteiligten geschrie-
benen Beitrige im zweiten Abschnitt
des Buches verdeutlichen. Eines wird
sehr deutlich: Das partnerschaftliche
Zusammenwirken von Verkehrsunter-
nehmen, Aufgabentragern und Ver-
bundgesellschaften hat sich bewiahrt.
Es gibt zwischen den Beteiligten ein
hohes MaB an Interessenidentitit, das
eine Partnerschaft geradezu bedingt
und bewirkt.

Die Vorteile des Verbundkonzeptes
unter dem Motto »Ein Fahrplan. Ein
Tarif. Ein Ticket.« sind in Deutschland
fiir viele inzwischen eine Selbstver-
standlichkeit. Sie werden einem ge-
ibten Verbundnutzer oft dann erst
wieder richtig bewusst, wenn man

in einer verbundfreien Region (zum
Beispiel im Ausland) fiir die Beférde-
rung mit U-Bahn, Bus und Tram jeweils
unterschiedliche Fahrausweise |6sen
muss und man vergeblich nach dem
verkehrsmitteliibergreifenden Netz-
plan zur besseren Orientierung sucht.

Um die Merkmale der durch die Ver-
kehrsverbiinde geschaffenen besonde-
ren Eigenheit des deutschen OPNV
auch einem internationalen Publikum
starker vertraut zu machen, ist diese
Veroéffentlichung ganz bewusst durch-
gangig zweisprachig konzipiert wor-
den. Das in Deutschland entwickelte
Verbundmodell lieBe sich — natiirlich
unter Beriicksichtigung der jeweiligen
Rahmenbedingungen vor Ort — iiber
die bestehenden Verbundlésungen
hinaus sicher in zahlreichen Regionen
anderer Liander zum Wohle der dorti-
gen OPNV-Nutzer umsetzen.

Im Namen der Herausgeber, dem VDV
und dem VDV Férderkreis e.V., méchte
ich den Autoren der 20 Fachbeitrige
und allen denjenigen danken, die ihren
Beitrag zur Erstellung dieses Buches
geleistet und engagiert an seinem
Erscheinen mitgewirkt haben. Moge
es auf ein reges Interesse stofen und
dazu beitragen, die Verbundidee einem
noch breiteren Publikum — vor allem
im ausldndischen Raum — zugidnglich
zu machen.



Gunter Elste
President of the Association of

German Transport Companies (VDY)

Today it is impossible to imagine the
public-transport sector in Germany
without public-transport alliances
known as Verkehrsverbiinde (Verkehrs-
verbund in the singular and Verkehrs-
verbiinde in the plural). In recent years
they have increased steadily in both
number and significance, the concept
of incorporating public-transport serv-
ices into a common ‘umbrella’ structure
of a Verkehrsverbund having evolved

— impressively — into a central pillar
of high-quality public transport in Ger-
many. The virtually uninterrupted rise
in passenger volumes that has long
been a clear trend is also down to the
fact that Verkehrsverbiinde have made
public transport a more attractive
option.

The success of Verkehrsverbiinde in
Germany was one of the key reasons
for producing this book. In the wake
of publications on freight railways,
light-rail systems, regular bus services
and regional rail passenger transport,
the fifth and most recently established
member group within the Association
of German Transport Companies (Ver-
band Deutscher Verkehrsunternehmen,
VDV) hereby makes its first contribu-
tion to the so-called Blue Series of
publications produced jointly by VDV
and the VDV Promotional Group (VDV-
Forderkreis e.V.).

It is certainly true that not all alliances
are the same and the landscape of
Verkehrsverbiinde in Germany is ex-
tremely varied and diverse. In some
cases, in fact, the differences in terms
of spatial layout, transport features
and, in particular, local organisational
structures are quite substantial. How-

ever, regardless of the differences,
one aspect holds true for all alliances,
namely their impact — not least on
passengers.

The coordinated nature of activity with-
in a Verkehrsverbund produces a far
more efficient public-transport system,
which, in turn, benefits all stakehold-
ers. Passengers, for example, enjoy an
improved service via the alliance model,
a service which is also more reliable
thanks to uniform standards applicable
across the board. Meanwhile, the alli-
ance framework enables responsible
authorities and transport companies
to boost passenger volumes, thereby
reinforcing both the social-policy goals
associated with and the economic
viability of public transport.

Despite the broad advantages for all
involved, at a more detailed level the
perception of Verkehrsverbiinde in
general and the demands placed

upon them differ widely, as can be
seen from the contributions contained
in the second section of this book, all
of which are written from the differing
perspectives of the various parties con-
cerned. One thing is clear, however, and
that is that partnership-based coope-
ration between transport companies,
responsible authorities and alliance
companies has proven its worth, for
the considerable similarities between
their respective interests requires —
and indeed fosters — partnership
between those partners.

Many in Germany now take the bene-
fits of the alliance concept under the
motto »One timetable. One fare. One
ticket« for granted. Experienced alli

ance users often only truly become
aware of just how beneficial the Ver-
kehrsverbund model is when they are
forced to buy different tickets for travel
by metro, bus and tram in an alliance-
free region (for example, abroad)

and find themselves lost without

the informative — and now familiar —
network maps covering multiple
means of transport.

This book has purposely been produced
in a dual-language format to provide
international readers with a greater
insight into the specific features of the
German public-transport system as
shaped by the Verkehrsverbund model.
Looking beyond existing alliance solu-
tions and based on the respective local
environments in each case, the alliance
model developed in Germany could
certainly be applied in many regions

in other countries to the bene-fit of
the public transport users there.

On behalf of the publishers, VDV and
the VDV Promotional Group, | should
like to thank the authors of the 20 con-
tributions as well as all those who have
helped to produce this book and who
have worked tirelessly to bring it to pub-
lication. | hope it will prove successful
and will help to make the alliance idea
accessible to an even wider audience,
particularly abroad.

Preface
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Dr.-Ing. Dieter Klumpp
Sprecher des VDV-Forderkreises

Das neue Buch in der so genannten
Blauen Reihe, das der VDV und der
VDV-Férderkreis e.V. als gemeinsame
Herausgeber hiermit vorlegen, ist den
Verkehrsverbiinden gewidmet. Nach-
dem vor iiber 40 Jahren der erste Ver-
kehrsverbund ins Leben gerufen wurde,
ist der Offentliche Personennahverkehr
(OPNV) in Deutschland heute nahezu
flichendeckend in Verkehrsverbiinden
organisiert. Das koordinierte Zusam-
menwirken von Verkehrsunternehmen
und Verbundgesellschaften, die zuneh-
mend auch Aufgabentrigerfunktionen
wahrnehmen, hat — auBer den durch
die Bahnstrukturreform und die so
genannte OPNV-Regionalisierung
eroffneten Moglichkeiten — zu einer
erheblichen Steigerung von Attrak-
tivitat und Effizienz dieses Verkehrs-
zweiges auch im internationalen Ver-
gleich gefiihrt und zu seiner erfolg-
reichen Entwicklung in jiingster Zeit
einschlieBlich der Verbesserung seiner
Wirtschaftlichkeit beigetragen.

Wenn sich auch heute den Fahrgisten
und der Offentlichkeit gegeniiber der
OPNV in den Verbiinden verkehrsmit-
tel- und unternehmensiibergreifend
»aus einem Guss« darstellt, so ist
ihnen dieser Erfolg nicht in den

SchoB gefallen. Die Fachbeitrige

u.a. im Abschnitt Uber die klassischen
Verbundfunktionen zeigen auf, welche
tiefgreifenden Uberlegungen und
Planungen, fundierten Konzepte und
Uberwindung von Interessenskon-
flikten notwendig waren, um in den
einzelnen Verbundriaumen zu einem
gemeinsamen Verkehrsangebot mit
gemeinsamem koordinierten Fahrplan
und einheitlichen Fahrausweisen und
Tarifen sowie zu einer »gerechten«
Aufteilung der Fahrgeldeinnahmen

zu kommen. Ein Ausruhen auf dem
Erreichten ist nicht moglich, wenn

der OPNV mit neuen Trends und
Entwicklungen in Gesellschaft und
Verkehr Schritt halten und seine be-
deutende Rolle trotz eingeschrankter
offentlicher Finanzierungsbeitrige
nicht nur behaupten, sondern noch
ausbauen soll. Auch angesichts der
zunehmenden Liberalisierung im
OPNYV im Gefolge neuer gesetzlicher
Regelungen auf europidischer und nati-
onaler Ebene ist die Fortsetzung des
partnerschaftlichen Zusammenwirkens
von Verkehrsunternehmen, Verbund-
gesellschaften und Aufgabentragern im
Rahmen der Verkehrsverbiinde unum-
ganglich, wie die Fachbeitrage aus dem
Blickwinkel der einzelnen Verbund-Be-
teiligten bestidtigen. Von den neuen Auf-
gaben, die den Verbundgesellschaften
in dieser Situation zufallen, kommt
daher dem Hinwirken auf einen aus-
gewogenen Interessensausgleich zwi-
schen alten und neu hinzukommenden
OPNV-Unternehmen sowie zwischen
Verkehrsunternehmen und Aufgaben-
tragern besondere Bedeutung zu.

Bei der Entwicklung neuer Technolo-
gien wirken die Verkehrsverbiinde u.a.
an der Nutzung elektronischer Medien

fiir eine Verbesserung der Fahrgast-
information lber Fahrpline, aktuelle
Betriebsituationen, Tarife, Zugangs-
moglichkeiten fiir mobilitatseinge-
schriankte Personen etc. sowie zur
Vereinfachung und Beschleunigung des
Ticket-Erwerbs intensiv mit, wie im
Kapitel Gber den Weg in die Zukunft
dargestellt wird. Uber diese Verbes-
serung des OPNV-Angebots hinaus
erweitern die Verkehrsverbiinde ihre
Handlungsfelder und Aktivitdten um
relevante Mehrwertdienste, die dem
Mobilitdtsbediirfnis ihrer Kunden in
weiterem Sinne Rechnung tragen.
Hierzu gehoren Informationen tber
und integrierte Angebote zu verkehrs-
trageriibergreifenden Leistungen im
Nahverkehr mit Taxi, Fahrrad, Pkw
sowie im Fernverkehr mit Bahn, Bus
oder Flugzeug, aber auch bezogen auf
die Teilnahme an Veranstaltungen aller
Art, auf Freizeitmoglichkeiten usw.

Ein Blick auf die Verbundsituation in
Osterreich und in der Schweiz rundet
den Inhalt des Buches ab. Die Zwei-
sprachigkeit der Verdéffentlichung soll
dazu dienen, mit den darin vermittel-
ten Informationen und aufgezeigten
Erfahrungen nicht nur Beispiele fiir
die Weiterentwicklung der Verkehrs-
verbundsysteme im Inland zu geben,
sondern die Verbundidee auch im
Ausland starker publik zu machen
und ihre Nachahmung im Interesse
des dortigen OPNV anzuregen.

In diesem Sinne danken wir den Auto-
ren der Fachbeitrage und Allen, die zur
Herausgabe dieses Buches beigetragen
haben, und wiinschen der Neuausgabe
eine umfangreiche Beachtung durch
einen groBen Leserkreis.



Dr. Dieter Klumpp

Spokesman of the VDV Promotional Group

This new book in the so-called Blue
Series published by the Association

of German Transport Companies (Ver-
band Deutscher Verkehrsunternehmen,
VDV) and the VDV Promotional Group
(VDV — Forderkreis e.V.) focuses on
public-transport alliances known as
Verkehrsverbiinde (Verkehrsverbund in
the singular and Verkehrsverbiinde in
the plural). The first Verkehrsverbund
was created more than 40 years ago
and today, virtually the entire public-
transport network in Germany is struc-
tured around this alliance model. Be-
sides the opportunities which opened
up following Germany’s structural re-
form of the railways and the socalled
‘regionalisation’ of public transport,
the coordinated interaction of carriers
and dlliance companies (umbrella legal
entities), which are increasingly also
performing the tasks of the responsible
authorities, has succeeded in making
public transport a far more efficient
and more attractive option. This holds
true when compared with other coun-
tries as well, the alliance model having
contributed to the highly successful
development of public transport in
recent years, including boosting the
latter’s economic viability.

The alliances’ success in producing a
model via which both passengers and
the general public experience public
transport as an integrated service in-
corporating multiple means of trans-
port and carriers did not come about
overnight. The contributions contained
in this book, including those concerning
the conventional alliance functions, de-
monstrate both the degree of thought
and planning and the sound concepts
required as well as the need to over-
come conflicts of interests to be able

to offer a joint service with a single,
coordinated timetable and uniform
tickets and fares and to achieve a ‘fair’
system for apportioning fare revenues
in individual alliance areas.

Public transport cannot rest on its lau-
rels if it is both to keep pace with new
social and transport-specific trends
and developments and, despite limited
public funding, to not only hold its own
but also expand its services as far as
possible. In addition, given the increas-
ing liberalisation in the public-transport
sector in the wake of new legal provi-
sions at both European and national
level, the continuation of partnership-
based cooperation between carriers,
alliance companies and responsible
authorities within the framework of
Verkehrsverbiinde is unavoidable; this
is further confirmed by those contribu-
tions discussing public-transport alli-
ances from the perspective of their
individual partners involved. As a result
of the new tasks falling to the alliance
companies against this backdrop, wor-
king towards an appropriate balance
of interests both between old and new
public-transport companies and be-
tween carriers and responsible autho-
rities takes on particular importance.

As part of their work to develop new
technologies, the Verkehrsverbiinde are,
among other things, working closely
together on the use of electronic media
to enhance the information available to
passengers as regards timetables, cur-
rent operating conditions, fares, access
for those whose mobility is impaired
and so forth, as well as to simplify and
speed up ticket-purchase procedures
as outlined in the section on Verkehrs-
verbiinde in the future. Beyond this

drive to improve public-transport ser-
vices, the alliances are also expanding
their areas of operation as well as
strengthening their efforts to provide
appropriate value-added services
which factor in their customers’ need
for mobility in the broader sense. This
includes both information about and
integrated provision of services involving
more than one transport mode; such
services in the context of local public
transport include travel by taxi, bicycle
and car, and by rail, bus or airplane in
the case of long-distance public trans-
port. Services linked to attendance at
all manner of events and to leisure-
time activities, for example, are also

a new development in this regard.

To conclude, the book also takes a look
at the alliance situation in Austria and
Switzerland. Both the information and
experiences detailed herein and the
publication’s dual-language format are
aimed not only to outline examples
of how Verkehrsverbund systems in
Germany might develop further, but
also to raise awareness abroad of the
alliance model and to encourage other
countries to apply it for the benefit of
public transport there too.

With this in mind, our thanks must go
to the authors of the contributions and
to all those who have contributed to
the publishing of this book. We hope
this new edition will prove popular and
achieve a broad readership.

Preface
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Entwicklung der Verkehrsverbiinde

in Deutschland

Dr. rer. pol. Manfred Knieps, Koln

Entwicklung und Bedeutung der Verkehrsverbiinde

in Deutschland

Verkehrsverbiinde sind in Deutsch-
land aus dem Sektor des Offentlichen
Personennahverkehrs heutzutage
kaum mehr wegzudenken. Das Be-
stehen integrierter Nahverkehrsan-
gebote innerhalb eines abgegrenzten
Verkehrsraumes unter dem gemein-
samen Dach eines Verbundes gemiB
der Maxime: »Ein Fahrplan. Ein Tarif.
Ein Ticket« geh6rt nunmehr seit
Uber 30 Jahren zum Erscheinungs-
bild des Offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) und hat sich fiir
viele der Nutzer im Laufe der Zeit
schon zur Gewohnheit entwickelt.
Der Begriff »Verkehrsverbund« ist
in Deutschland inzwischen zu einer
Art Markenzeichen fiir Kooperatio-
nen im OPNV geworden. Weite
Teile des deutschen OPNV spielen
sich inzwischen innerhalb von Ver-
bundgebieten ab. In den letzten Jah-
ren hat sich die Zahl der Verkehrs-
verbiinde, nicht zuletzt ausgeldst
durch die so genannte die Regiona-
lisierung, sprunghaft erhoht. Die Be-
deutung der Verbiinde ist dadurch
stetig gewachsen.

Das Phianomen der Verkehrsver-
biinde ist dabei ein nahezu auf den
deutschsprachigen Raum beschrank-
tes. AuBBer in Deutschland gibt es
vergleichbare Organisationen vor
allem noch in Osterreich, wo sie
inzwischen sogar flaichendeckend
entstanden sind, und in der Schweiz.

Deutschland gilt demzufolge aus-
gehend vom Start des Hamburger
Verkehrsverbundes (HVV) im Jahre
1965 auch als »Ursprungsland der
Verbundidee«.

Definition des Begriffes
»Verkehrsverbund«

Ein Verkehrsverbund ist eine Ko-
operationsform im OPNYV. Je nach
Art und Umfang der im Rahmen der
Zusammenarbeit abgedeckten Tdtig-
keiten lassen sich im OPNV verschie-
dene Formen von Kooperationen
unterscheiden. Welche Kooperations-
form letztlich gewihlt wird, ist von
einer Reihe unterschiedlicher Fakto-
ren abhingig, unter anderem von der
raumlichen Struktur des Gebietes,
den verkehrlichen Gegebenheiten
und dem Umfang der Umsteigebe-
ziehungen zwischen den einzelnen
Teilsystemen des OPNV. Eine be-
deutende Rolle spielen in der Praxis
daneben auch historische und
politische Rahmenbedingungen.

Bei der niedrigsten Form der Zu-
sammenarbeit, einer partiellen Ko-
operation, erfolgt lediglich eine
Abstimmung in bestimmten Teilbe-
reichen, z. B. durch die Abstimmung
von Verkehrsanschliissen (Bild 1), die
Bildung einer Fahrplangemeinschaft
oder die gegenseitige Anerkennung
der Fahrausweise. Intensiver gestal-

tet sich die Kooperation bei der
Bildung einer Tarifgemeinschaft.
Darunter versteht man die Anwend-
ung eines gemeinsamen Tarifes in
einem von mehreren Verkehrsunter-
nehmen bedienten Verkehrsgebiet
aufgrund einer besonderen Verein-
barung. In dieser sind Regelungen
Uiber den Gemeinschaftstarif, ge-
meinschaftliche Beférderungsbe-
dingungen und die Aufteilung der
aus dem Gemeinschaftstarif resul-
tierenden Einnahmen getroffen.

Bei einer lber die Tarifgemeinschaft
hinausgehenden Kooperationsform,
bei der neben einer Absprache liber
die Anwendung eines gemeinsamen
Tarifes eine verkehrliche Zusammen-
arbeit — insbesondere eine aufein-
ander abgestimmte Netz- und Fahr-
plangestaltung — erfolgt, ohne dass
hierfir Zustandigkeiten auf eine
besondere Organisation iibertragen
werden, spricht man von einer Ver-
kehrsgemeinschaft. Dabei verbleiben
die Zustandigkeiten fiir samtliche
unternehmerischen Entscheidun-
gen vollstindig bei den Partnern.

Verkehrsverbiinde sind schlieBlich
die héchste und weitestgehende
Kooperationsform im OPNV, bei
der die umfangreichsten vertrag-
lichen Vereinbarungen, die hochste
Intensitdt der Zusammenarbeit und
der stérkste Integrationsgrad gegeben



Development of Verkehrsverbunde

in Germany

Dr. Manfred Knieps, Cologne

The development and significance of Verkehrsverbiinde

in Germany

It is hard to imagine the public-trans-
port sector in Germany today without
the public-transport alliances known
as Verkehrsverbiinde (Verkehrsver-
bund in the singular and Verkehrsver-
biinde in the plural). For more than
30 years now, a network of integrated
urban transport services provided
within a defined transport area via
an umbrella alliance and with the
maxim ‘One timetable. One fare. One
ticket’ has been part of the image of
public transport, and, over time, has
become the standard model in the
eyes of many of its users. The term
Verkehrsverbund has now become

a virtual trademark in Germany for
cooperative alliances in the field of
public transport and a large propor-
tion of public-transport services are
now provided across given alliance
areas. In recent years the number

of Verkehrsverbiinde has increased
dramatically, not least due to so-called
regionalisation, and as a result such
alliances have grown in importance.

The Verkehrsverbund model is
virtually unique to German-speaking
countries. Besides Germany, similar
structures exist primarily in Austria
with Verkehrsverbiinde now in ope-
ration nationwide, and in Switzerland.
Consequently, following the launch of
the Hamburger Verkehrsverbund
(HWV) in 1965, Germany is viewed as
the birthplace of the alliance model.

Definition of the term
Verkehrsverbund

A Verkehrsverbund is a form of alli-
ance within the public-transport sector.
Such dlliances may take various forms
depending on the type and scope of the
activities included. The form ultimately
chosen depends on a number of diffe-
rent factors including the geographical
structure of the area, the transport fea-
tures present and the degree of inter-
connection between the individual sub-
systems. In practice, the historical and
political environment also plays a sig-
nificant role.

In its most basic form — a partial co-
operation — there is only a coordina-
tion in certain sub-areas, for example
with regard to transport connections
(Bild/Figure 1), a combined timetable,
or tickets which may be used on any
form of transport within the given
network. Creating a combined fare
system, i.e. applying a common fare
valid across a trdffic area served by
multiple carriers based on a special
agreement entails a higher level of inte-
gration and a more closely meshed alli-
ance. Such an agreement will include
arrangements governing common fares,
common conditions of carriage, and

Bild 1: Kurze Umsteigewege
und abgestimmte Anschliisse
zwischen Stadtbahn und Bus
kommen den Verbundkunden
zugute, hier im Karlsruher
Verkehrsverbund (Bild:
Stephan Anemiiller, Koln)
Figure 1: Short distances
between connecting services
of light-rail and bus benefit
alliance customers (Karls-
ruher Verkehrsverbund, KVV)
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Bild 1: Beispiele fiir die Vor-
ziige der Verbundorganisation

Bild 2: Ziele und Wirkungen
des Regionalisierungsgesetzes
von 1993

Dipl.-Kfm. Giinter Elste, Hamburg
Interessenidentitaten und -konflikte zwischen
Verkehrsunternehmen und Aufgabentragerverbiinden

Ein Tarif — Ein Fahrschein — Ein inte-
griertes Verkehrssystem. Dieses heu-
te selbstverstiandliche Merkmal von
Verkehrsverbiinden war vor iiber
40 Jahren die Triebfeder fiir ihre Ent-
stehung. Sowohl die Aufgabentriger
als auch die Fahrgiste des Offentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV)
und die eingebundenen Verkehrs-
unternehmen profitieren von den

vielen Vorziigen, die ein Verkehrs-
verbund mit sich bringt (Bild 1).

Die koordinierte Tatigkeit im Ver-
bund fiihrt so zu einer Effizienz-
steigerung des Verkehrssystems
insgesamt — ein Gewinn fiir alle
Beteiligten. Die Fahrgiste erhalten
ein besseres und durch einheitliche
Standards auch berechenbareres

Beispiele fiir die Vorziige der Verbundorganisation

B Eine einheitliche Benutzeroberfliche, verbunden mit qualitativen Mindeststandards bei Fahr-
zeugen und Anlagen, erleichtert den Fahrgiasten die bequeme Nutzung des von verschiedenen
Verkehrsunternehmen erstellten, gesamten Verkehrsangebotes im Verbundraum.

B Abgestimmte Fahrpline und Linienfiihrung erméglichen die komfortable Anschlusssicherung
beim Umsteigen zwischen den Verkehrsangeboten verschiedener Unternehmen.

M Parallele Linienfithrungen zwischen gleichen Destinationen werden reduziert und schaffen be-
triebs- und finanzwirtschaftliche Spielrdaume fiir zusitzliche ErschlieBungen im Verbundgebiet.

B Die Optimierung eines verbundbezogenen Vertriebssystems bietet nicht nur kostenbezogene
Vorteile sondern starkt auch die Méglichkeiten zur Akquisition zusdtzlicher Fahrgdste.

Ziele und Wirkungen des Regionalisierungsgesetzes von 1993

Mit dem Regionalisierungsgesetz sollte die Gesamtheit von MaBnahmen zur Biindelung der Auf-
gabenkompetenz, also der Planung und Organisation des OPNV, mit der Ausgabenkompetenz,
d.h. der Finanzierung des OPNV, verbunden werden. Damit ging die Verantwortung fiir den ge-
samten Nahverkehr auf die Gebietskorperschaften der Lander iiber. Diese erhalten seitdem
im Gegenzug Regionalisierungsmittel im Umfang von gegenwirtig knapp 7 Mrd. Euro. Durch
OPNV-Gesetze der Linder wird die Aufgabentrigerschaft fiir SPNV und tibrigen OPNV weiter
konkretisiert.

Mit der Umsetzung der Regionalisierung in den Jahren 1994 — 1996 wurde insbesondere im Eisen-
bahnpersonennahverkehr (SPNV) eine grundlegende Reform der zuvor herrschenden Zustiande
herbeigefiihrt. Ziel war, die Voraussetzungen fiir eine Starkung des gesamten OPNV zu schaffen,
um der Verkehrsentwicklung Rechnung zu tragen. Dabei war insbesondere der SPNV als Problem
identifiziert worden, denn er war zuvor mehr durch Streckenstilllegungen und ausufernde Kosten
auffallig geworden, als durch seine wichtige Funktion bei der Bewaltigung groBer Verkehrsstrome
in Ballungsraumen, aber auch zur ErschlieBung der Fliche und Anbindung dieser Regionen an die
Ballungsraume.
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Produkt. Aufgabentréiger und Ver-
kehrsunternehmen erreichen Fahr-
gastzahlensteigerungen, die ihrer-
seits zur Realisierung mit dem OPNV
verbundener gesellschaftspolitischer
Zielsetzungen beitragen und gleich-
zeitig auch die Wirtschaftlichkeit
erhéhen.

Wihrend sich anfangs vorwiegend
Unternehmensverbiinde bildeten,
bei denen die Verbundgesellschaft
als gemeinsame Unternehmung lokal
kooperierender Verkehrsunterneh-
men auftrat, haben in der Folge des
Regionalisierungsgesetzes von 1993
(Bild 2) die Aufgabentrigerverbiinde
eine prigende Bedeutung erlangt.

Den Aufgabentragerverbiinden bzw.
den Landesnahverkehrsgesellschaften
obliegen als Interessenvertretung der
Aufgabentriger die Regieaufgaben
fiir den Nahverkehr und in der Regel
auch deren Bestellerfunktion. Gegen-
Uber den urspriinglichen Unterneh-
mensverbiinden war mit dieser Ent-
wicklung eine deutliche Tendenz zur
Starkung der Aufgabentréger verbun-
den, die sehr viel aktiver als zuvor bei
der Gestaltung des OPNV mitwirken.

Den Verkehrsunternehmen kommt
demgegeniiber die Funktion des Er-
stellens der Verkehrsleistung zu und
zwar nach den vom Verkehrsverbund
vorgegebenen Rahmenbedingungen
im Hinblick auf Fahrplan und Leis-
tungsqualitdt sowie im Rahmen des
vorgegebenen Tarifsystems. Sie sind
verantwortlich fiir die optimale Um-
setzung der Rahmenvorgaben auf



Giinter Elste, Hamburg

Transport companies and authority alliances (Aufgaben-
tragerverbiinde): shared and conflicting interests

One fare, one ticket, one integrated
transport system: this unique and

now commonplace feature of public-
transport alliances known as Verkehrs-
verbiinde (Verkehrsverbund in the
singular and Verkehrsverbiinde in the
plural) was the driving force behind the
emergence of the latter more than

40 years ago and responsible authori-
ties, passengers and carriers alike all
profit from the many benefits such
alliances afford (Figure 1).

Coordinating activities within an alli-
ance makes the overall transport sys-
tem more efficient and ensures a more
positive experience for all concerned.
Passengers enjoy a higher-quality and
more reliable end-product thanks to
uniform standards, while the respon-
sible authorities and carriers benefit
from increased passenger volumes,
which in turn, help both to achieve the
social-policy goals associated with pub-
lic transport and to boost profitability.

Although at the outset company alli-
ances featuring an alliance company
(umbrella legal entity) acting as a joint
venture between local operators was
the general model, in the wake of the
1993 Public Transport Regionalisation
Act (Regionalisierungsgesetz RegG,
Figure 2) authority alliances (Aufga-
bentragerverbiinde) have become
the norm.

In representing the responsible autho-
rities’ interests, authority alliances and
Landesnahverkehrsgesellschaften (the
highest responsible authorities in some
Lander) are responsible for managing

The benefits of an alliance structure

B A uniform user interface coupled with minimum quality standards for vehicles and facilities
makes it more convenient for passengers to use the services provided within the alliance
area by the various transport companies.

B Coordinated timetables and routes make transfering between services offered by different
companies very straightforward.

W Parallel routes are cut, thereby creating operational and financial opportunities for developing
the alliance area further.

B A streamlined, alliance-wide sales system not only saves money but also attracts more passengers.

Objectives and impact of the 1993 Regionalisation Act (RegG)

The Regionalisation Act (RegG) was designed to combine task management (planning and organisation)
with cost management (financing). Overall responsibility for all public transport was transferred to the
regional authorities in the respective Bundesldnder and to date, those regional authorities have received
regionalisation funds totalling just short of €7 billion. Public transport laws in the various Bundesldnder
further flesh out the ultimate responsibility on the part of these regional authorities for rail passenger

and other public transport.

Regionalisation during the period 1994 — 1996 brought about fundamental reform of the conditions
previously observed in rail passenger transport. The aim was to create a framework through which to
shore up public transport as a whole in order to cope with rising traffic volumes. Rail passenger transport
in particular was identified as a problem area since it had previously hit the headlines more on account
of line closures and spiralling costs than of its key role in managing large traffic flows in urban areas,
developing rural areas, and linking these regions to urban areas.

and, as ‘clients’, usually for the require-
ment of public-transport services. The
situation has changed considerably
since the first company alliances were
formed and the trend has been for

the responsible authorities to become
more powerful since they have come
to be much more actively involved in
shaping public-transport services than
was once the case.

The role of the transport companies is
to provide carriage and to do so under
the general conditions laid down by the
public-transport alliance in terms of
timetable and performance and within
the framework of the applicable fare
system. They are responsible not only
for ensuring that the services they pro-
vide operate as efficiently as possible
and adhere to all relevant rules and
regulations, but also for reconciling
these activities with their own business

Figure 1: The benefits of
an dlliance structure

Figure 2: Objectives and

impact of the 1993
Regionalisation Act (RegG)
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Attractive public transport
is a critical factor

Transport-alliance systems directly
serve the mobility of citizens and are
therefore an important component in
determining the quality of life in a par-
ticular region. However, a good public-
transport system is also a significant
location-site factor for business, espe-
cially for companies with a large work-
force or which have a large number of
visiting customers. A study conducted
by Prognos AG revealed that for the
companies involved, public-transport
connections are more important than
proximity to an airport or mainline rail-
way station. This is logical, since public
transport is a reliable means of trans-
port enabling employees to avoid tradffic
jams on their way to work and offers
the companies themselves direct eco-
nomic benefits through, for example,

a reduced need for parking spaces and
a smaller fleet of service vehicles. A
sound modal split also facilitates the
overall transport of goods and services
for which cars and/or lorries are still
required. Buses and trains are indis-
pensable, though, in urban areas since
the latter are the driving forces behind
economic growth. For companies, there-
fore, the quality and availability of public-
transport services are decisive criteria
when deciding where to locate produc-
tion sites. The Land capital of Munich
certainly owes its positive reputation
as a city in no small part to its excel-
lent public-transport system.

Sustainable mobility is also likely to
become increasingly important given
the changes observed in climate and
air pollution. At a time when fuel
prices are rising and global warming is
increasing, a sustainable transport pol-
icy demands consistent expansion of
public-transport services as a favoura-

ble and environmentally friendly mobil-
ity option. A coordinated and attractive
public-transport system based on the
Verkehrsverbund model is the best
way in which to implement a transport
policy which seeks to provide efficient
transportation while at the same time
protecting the environment (Bild/Fig-
ure 3).

Public-transport alliances
mean investment can be
deployed more efficiently

The vast majority of public-transport
passengers benefit from transport
alliances in the same way as urban-
development policy. Provided planning is
thorough and labour is divided equally
between the operators, any investment
can be rendered more efficient via an
alliance structure, as can any operating-
cost subsidies. Alliances can also en-
hance the image of public transport as
compared with that of private trans-
port since they ensure that the former
is widely accessible and in addition
promote its image as a comprehensive
service offering optimum geographi-
cal coverage and short journey times.
Moreover, coordinated public-transport
planning throughout the entire alliance
area can counter pointless competition
between member communities in terms
of structure and settlement. Experience
has shown that responsible authorities
working together within a Verkehrs-
verbund structure can lay excellent
foundations for coordinated develop-
ment planning beyond the given alliance
area’s boundaries. Public-transport alli-
ances do not eliminate areacentred
attitudes but they do make them
somewhat more transparent, which

is nonetheless an important factor

in ultimately overcoming them alto-
gether.

There is no question that public trans-
port has a significant impact on settle-
ment structures. Conversely, however,
public transport also requires an
appropriate settlement policy if is to
be truly successful. The impact on such
structures will be all the more signifi-
cant if Verkehrsverbund systems
make public transport more attractive
and more efficient throughout the
alliance area. This is evidenced clearly,
for example, by the development seen
both in rural districts within the MVV
area and of said rural districts them-
selves, i.e. settlement being centred
largely along the respective S-Bahn

Bild 3: Die Nutzung des
OPNV ist ein wichtiger
Beitrag zum Umweltschutz
Figure 3: Using public-
transport makes a vital
contribution to protecting

the environment ‘Go shopping
with us — and help protect
the environment’
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Wie auch immer: Die Mobilitdtsbe-
dirfnisse innerhalb der Verdichtungs-
raume nehmen weiter zu und mit
ihnen die Folgewirkungen einer
nicht vertraglichen Abwicklung der
Mobilitat. Damit steigt aber auch
die Bedeutung eines hohen OPNV-
Marktanteils fiir die Funktionalitét
und Attraktivitit der Ballungsraume.
Nutzen und Bedeutung effizienter
Verkehrsverbundsysteme bleiben
nicht nur bestehen, sie nehmen
weiter zu.

Verkehrsverbiinde erfordern
Kompromisse

Sind aber eigentlich alle unsere
Verbundsysteme wirklich effizient?
Ist also alles optimal so wie es ist?

Zunichst ist festzustellen: Verkehrs-
verbiinde haben natiirlich auch ihre
Tiicken: Gemeinschaftstarife fiir gro-
Be Verbundriaume sind zwangslaufig
immer Kompromisse aus den tarif-
lichen und vertrieblichen Bediirfnis-
sen von Stadtverkehren einerseits,
Regionalverkehren andererseits — so-
wohl in ihren Strukturen als auch in
ihren Preisniveaus. Ein einheitliches
Tarifsystem fiir einen groBen Ver-
bundraum wird entweder heillos
kompliziert (und damit kundenfeind-
lich) oder ertragsschwach (und damit
vermehrt zuschussbediirftig) oder
es hat harte Tarifgrenzen mit bis-
weilen als hochst ungerecht wahrge-
nommenen Preisspriingen. Kombi-
nationen aus allen drei Problemen
sind keineswegs ausgeschlossen und
lassen manchen Politiker, der nicht
gleichzeitig studierter Tarifexperte
ist, diesbeziiglich ziemlich ratlos vor
seine Wihler treten. Entsprechend
hart wird gerade beim Thema Tarif
oft gerungen.

Natiirlich kosten Verkehrsverbiinde
auch Geld: Der groBte Kunden-
nutzen, namlich die tarifliche Durch-
lassigkeit, fiihrt meistens zu Einnah-
meverlusten, die nicht immer durch
verbundbedingten Mehrverkehr
ausgeglichen werden; also braucht
es hierfir Finanziers und das sind
meistens die Aufgabentrager. Ver-
einheitlichte Vertriebsstrukturen
erfordern oft zusdtzliche Investi-
tionen in die Vertriebstechnik der
beteiligten Unternehmen. Je nach
Umfang des Koordinierungsbedarfs
und verbundbedingter Aufgaben
entsteht Verwaltungsaufwand, der —
wo auch immer diese Aufgaben
abgewickelt werden — zu finanzie-
ren ist.

Verkehrsverbundkonstruktionen
machen haufig auch Konfliktfelder
auf, die betrichtliche Ressourcen
binden kénnen. Beispielhaft sei nur
an das mit Gemeinschaftstarifen
leider zwingend verbundene Thema
der Einnahmenaufteilung erinnert,
das in manchen Verbiinden jahre-
lange Verhandlungsmarathons er-
zeugt hat. Die Frage nach dem rich-
tigen Nutzen-Kosten-Verhiltnis
einer Verbundstruktur und damit
die Folgefragen nach der richtigen
GroBe, der richtigen Tarifstruktur,
der richtigen Arbeitsteilung und der
richtigen Organisation diirfen daher
auch aus Sicht der Aufgabentriger
unbeschadet der grundsitzlich po-
sitiven Grundeinschétzung nicht
aus dem Auge verloren werden.

Finanzierung muss
gesichert werden

Dass Verkehrsverbiinde dennoch
Erfolgsmodelle sind, wurde bereits
betont. Dieses Erfolgsmodell lasst
sich allerdings nur fortschreiben,

wenn auch kiinftig ausreichende
Finanzmittel zur Verfligung stehen.
Neben einem klaren Ordnungs-
rahmen brauchen die Verbund-
partner Planungssicherheit bei

der Finanzierung. Leider werden
die bestehenden traditionellen
Finanzierungsinstrumente in ihrer
Hohe und Systematik zunehmend
hinterfragt. Unverzichtbar ist und
bleibt der steuerliche Querverbund.
Ohne die Mittel des Querverbun-
des wire der Nahverkehr in vielen
Stadten in dem bekannten Umfang
und der vorliegende Qualitit
schlicht nicht finanzierbar, zumal

in den letzten Jahren die Finanz-
mittel fir den OPNV bereits auf
vielen Ebenen gekiirzt worden sind.

Dies alles geschieht vor dem Hinter-
grund, einer zunehmenden Nach-
frage, eines immer driangender
werdenden Klimaproblems und —
last not least — eines steigenden
Investitionsbedarfes. Die vor einigen
Jahren durchgefiihrte Untersuchung
der Studiengesellschaft fir unter-
irdische Verkehrsanlagen (STUVA)
beziffert ihn von 2008 bis 2012

im OPNV auf 16,4 Mrd. Euro. Die
Finanzierung des OPNV auf sichere
und berechenbare FuBe zu stellen,
ist ein dringendes Gebot der Stunde.
Auf diesem Feld werden die Stadte
und alle Verbiindeten in néchster
Zeit noch viel Uberzeugungsarbeit
leisten miissen.

EU-Verordnung -
ein Erfolg fiir die Stadte

Ein kurzer Exkurs zum Ordnungs-
rahmen: Lange genug wurde dariiber
diskutiert, jetzt endlich ist sie ver-
abschiedet, die EU-Verordnung
zum &ffentlichen Nahverkehr (EG
1370/2007). Dank der intensiven



ject’s development that 60 % of new
motorised traffic in the area was to be
channelled via public transport. With
this goal in mind, under the leadership
of the Verkehr- und Tarifverbund
Stuttgart GmbH (VVS) and in close
cooperation with the city authorities
and relevant carriers (Deutsche Bahn
AG and Stuttgarter StraBenbahnen
AG), a public-transport development
concept was formulated comprising
multiple modes of transport and com-
bining alterations to the S-Bahn net-
work with expansion of Stuttgart’s
light-rail system. Meanwhile, improve-
ments in mainline and regional services
as a result of converting the main rail-
way station laid the foundations for
future public-transport connections

to the development areas. In addition
to public-transport considerations, a
private-transport accessibility concept
was also introduced by urban planners,
which entailed restricting the number
of available parking spaces for the
future development.

An associated expert report on trdffic
revealed that the stated transport
goals could indeed be achieved via the
proposed approach to public-transport
connections in the development area,
the core component being a new light-
rail corridor. The overall transport con-
cept and individual transport goals
were therefore incorporated into the
urban-planning framework plan for the
development area approved in 1997
and the framework plan itself has since
formed the basis for further urban- and
transport-planning measures.

The Verkehrsverbund Oberelbe (VVO)
is the transport alliance covering Dres-

den, the capital of the Free State of
Saxony (commonly referred to as ‘Sax-

ony’), and its surrounding rural districts.

The VVO’s mission is twofold, namely
to make it easier for passengers to
transfer between different means of
transport and in turn to integrate said
means into a single coherent system [6].
The VVO has therefore launched

its Infrastrukturprogramm 2010
(Infrastructure Programme 2010)
comprising plans for development of
various SPNV lines. The plans are to
be co-financed by VVO partner and
responsible authority for SPNV Zweck-
verband Verkehrsverbund Oberelbe
(a special-purpose association) and

form the basis for agreements con-
cluded with the state of Saxony.

To date, funding of € 42.4 million

has been provided and 34 projects
have been initiated within the VVO
via Infrastrukturprogramm 2010. A
further 36 backed by total funding of
approximately € 54 million are sche-
duled to follow by 2010. In some cases,
in conjunction with the introduction
of an alliance fare in 1998 and other
measures, efforts thus far have promp-
ted a significant rise in demand for
services at train/bus interchange points
(see Bild/Figure 5).

Bild 5: Entwicklung der
werktdglichen Fahrgastzahlen
im SPNV des Verkehrsverbun-
des Oberelbe an Ubergangs-
stellen nach Aus-, Um- und
Neubau (Niinchritz, Pirna-
Copitz Nord, Weinbohla)
Figure 5: Trend in workday
SPNV passenger volumes
within the Verkehrsver-

bund Oberelbe (VVO) at
interchange points following
expansion, conversion and
new construction (Niinchritz,
Pirna-Copitz Nord and Wein-
béhla)
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M punktuelle Ansiedlungen von
Unternehmen,

M cine relativ hohe Arbeitslosen-
quote und

B Schaffung neuer Freizeitbereiche
im Zuge der Umgestaltung der
Braunkohlenreviere zu Seenland-
schaften.

Diese Entwicklungen bedingen so-

wohl Chancen als auch Risiken fiir

einen OPNV, der die Anbindung und

Erreichbarkeit fiir die Biirgerinnen

und Biirger des Verbundraumes ge-

wihrleisten soll.

Im MDV werden verschiedene Wege
beschritten, um iber eine koordi-
nierte und integrierte Angebots-
planung die vorhandenen Poten-
ziale des Verkehrsmarktes gezielt
auszuschopfen. Ebenso soll den
negativen Entwicklungen aufgrund
des Einwohnerriickganges und der
sinkenden Schiilerzahlen entgegen
gewirkt werden. Ein wesentliches
Augenmerk wird dabei der raum-
lichen und zeitlichen Verkniipfung
der verschiedenen Verkehrsmittel
geschenkt. Die in den letzten Jahren
mit finanzieller und fachlicher Unter-
stlitzung der Aufgabentrager im
Mitteldeutschen Verkehrsverbund
ausgebauten Verkniipfungsstellen
schaffen hierfiir die Voraussetzun-
gen. Der MDV fiihrt bezogen auf
die Bus-Zubringerverkehre zu den
Verkniipfungsstellen gezielt Analy-
sen und Erhebungen durch, deren
Ergebnisse in die Angebotsplanung
einflieBen. Zielstellung ist dabei,
die regional bedeutsamen Buslinien
und Stadtverkehre mit den SPNV-
Achsen — die das Riickgrat des An-
gebotes bilden — bedarfsgerecht zu
verkniipfen. Auf dieser Grundlage
werden sukzessive die Fahrpline
aufeinander abgestimmt mit der
Folge steigender Fahrgastzahlen.

Ein Beispiel hierfiir ist die koordi-
nierte Planung fiir die Anbindung
des Hub Leipzig des Logistikunter-
nehmens DHL an den OPNV. Der
Hub Leipzig ist in den vergangenen
zwei Jahren in unmittelbarer Ndhe
des Flughafens Leipzig-Halle neu
gebaut worden. DHL plant mittel-
fristig die Beschiftigung von rund
2.500 Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeitern und hat sich zum Ziel
gesetzt, in Kooperation mit dem
Verkehrsverbund, den Verkehrsun-
ternehmen und Aufgabentrigern

ein Konzept zu realisieren, das es
einem moglichst groBen Teil der
Belegschaft ermdglicht, mit dem
OPNV den Arbeitsplatz zu errei-
chen. Aufgrund der Lage des Hub

in fuBlaufiger Entfernung zur S-Bahn-
Verbindung Leipzig — Halle sind die
Voraussetzungen fiir die Anbindung
grundsitzlich glinstig. Erschwerend
wirkt sich aus, dass DHL primédr im
Nachtbetrieb arbeitet und sich die
Herkunftsorte iiber den Verbund-
raum sowie dariiber hinaus verteilen.
Unter Federfiihrung des Verbundes
wurde nach einem Planungsvorlauf
von rund anderthalb Jahren zum 1.
August 2007 ein integriertes OPNV-
Konzept zeitgleich mit der Einfiih-
rung eines Jobtickets umgesetzt.
Kernbestandteil ist die S-Bahn,
deren Angebot um Fahrten in der
Nacht ergianzt wurde. Die S-Bahn

ist mit dem Hub durch einen Shuttle-
Verkehr verbunden, so dass in den
Nachtstunden eine sichere Beforde-
rung gewihrleistet werden kann. Fiir
die Anbindung der Region sowie aus-
gewihlter Stadtteile von Leipzig wur-
den drei Buslinien eingerichtet, zu
denen weitere Anschlussfahrten
angeboten werden. Mit diesem

Angebot sind auch die Mittelzentren
Delitzsch und Merseburg zu den
Schichtzeiten unmittelbar an DHL
angebunden. Im Tagesverkehr kén-
nen die Beschiftigen das Regelan-
gebot nutzen. Inzwischen nutzt

fast jeder zweite Mitarbeiter das
Job-Ticket. Dabei stellt DHL unent-
geltliche Parkplitze nur Mitarbeitern
zur Verfiigung, die kein OPNV-An-
gebot nutzen kénnen. Dieses Modell
ist derzeit beispielgebend fiir die An-
bindung eines GroBunternehmens
im MDV und wird kontinuierlich
fortentwickelt.

Weitere Entwicklung -
der Verbund als Partner
im Verkehrsmanagement

Angesichts des steigenden Verkehrs-
aufkommens und der begrenzten
Méglichkeiten, die Infrastruktur
entsprechend auszubauen, gewinnt
das Verkehrsmanagement in den
Verdichtungsraumen Deutschlands
zur koordinierten Steuerung und
Leitung des Gesamtverkehrs zu-
nehmend an Bedeutung. Hier hat
sich zwischenzeitlich eine Vielzahl
unterschiedlicher Kooperations-
formen der fiir den Verkehr zu-
standigen Behorden, Institutionen
und Unternehmen gebildet. Der
MDYV beschreitet im Rahmen des
Forschungs- und Entwicklungspro-
gramms des Bundeswirtschafts-
ministeriums Verkehrsmanagement
2010 mit dem Vorhaben MOSAIQUE
federfiihrend als Koordinator den
Weg eines kooperativen Ansatzes.
Innerhalb von MOSAIQUE ent-
wickeln die einbezogenen Partner
ein Datenmanagement in einem de-
zentralen Netzwerk, mit dem u.a.
die verfiigbaren Informationen zur
Verkehrslage im OPNV und im mo-
torisierten Individualverkehr (MIV)
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einer Milliarde Schweizer Franken.
Die Verkehrsunternehmen liefern
dem ZVV ihre Ertrige ab, der ZVV
ersetzt im Gegenzug deren Betriebs-
aufwand (»Bruttovertrige«). Diese
Form der Finanzierung unterscheidet
den ZVV von den meisten librigen
Tarif- und Verkehrsverbiinden in der
Schweiz und in Deutschland. Mit den
Einnahmen aus Fahrausweisverkiufen
und Nebenertragen wird etwas
mehr als die Hilfte der entstehen-
den Kosten gedeckt. Die Kosten-
unterdeckung wird nach Abzug der
Bundesbeitrige je zur Hilfte durch
den Kanton und die 171 Gemeinden
des Kantons Ziirich getragen. Die
Aufteilung der Gemeindebeitrige
erfolgt nach einem differenzierten
Berechnungsverfahren, bei dem
nicht nur die Anzahl der im Fahrplan
festgehaltenen Abfahrten gewichtet
wird, sondern auch die Steuerkraft
maBgebend ist. Die Belastung der
Gemeinden entspricht damit ihrem
effektiven Verkehrsangebot und be-
ricksichtigt ihre finanzielle Leistungs-
fahigkeit.

Im ZVV sind Strategie und operative
Fihrung getrennt. Wihrend die stra-
tegische Fiihrung beim ZVV liegt,
libernehmen die acht marktverant-
wortlichen Verkehrsunternehmen
die operative Verantwortung fiir ein
ganzes Marktgebiet und die darin
tatigen Verkehrsbetriebe. Innerhalb
der vom ZVV vorgegebenen Leit-
linien erarbeiten die marktverant-
wortlichen Verkehrsunternehmen
detaillierte Fahrpline, betreiben
Busse, Stadtbahnen, S-Bahnen und
Schiffe oder beauftragen kleinere
Verkehrsbetriebe mit Fahrleistungen

in Teilgebieten oder auf einzelnen
Strecken (Bild 2). Sie werben in ihrem
Gebiet fiir den 6ffentlichen Verkehr
und tragen entscheidend zur Qua-
litat des offentlichen Verkehrs im
Kanton Ziirich bei. Die Trennung
zwischen strategischer und opera-
tiver Verantwortung setzt voraus,
dass der ZVV und die marktverant-
wortlichen Verkehrsunternehmen
Hand in Hand zusammenarbeiten.

Der Wirtschaftsraum Zirich ist in
den letzten Jahren stark gewachsen
und reicht heute iiber die Grenzen
des Kantons Ziirich hinweg von
Aarau im Mittelland bis Frauenfeld
in der Ostschweiz und von Schwyz
in der Zentralschweiz bis Schaffhau-
sen an der Grenze zu Deutschland.
Entsprechend hat der Verkehr zwi-
schen dem Zentrum und den um-
liegenden Kantonen zugenommen.
Der ZVV trigt dieser Entwicklung
mit laufenden Angebotserweiterun-
gen Rechnung. Der Nutzen dieser
Angebotserweiterungen wiirde
ohne ein einheitliches Tarifsystem
fir die Beniitzung der S-Bahn und
deren Zubringerlinien jedoch be-
schrankt bleiben. Es existieren zwar
fast tiberall Tarifverbiinde, die an den
ZVV anstossen, diese orientieren
sich aber meist an politischen Gren-
zen und kantonsinternen Verkehrs-
bediirfnissen. Wer von ausserhalb
in den Kanton Ziirich zur Arbeit
pendelt, musste bis Ende 2004
unter Umstédnden drei Fahrausweise
kaufen. Dies war fiir die Fahrgiste
unpraktisch und teuer. Aus dieser
unbefriedigenden Situation entstand
die Idee eines Tarifsystems, das den
ZVV und die umliegenden Tarifver-
biinde auf einfache Art und Weise

miteinander verkniipft. Die Kun-
dinnen und Kunden sollten fiir
Fahrten tber die Verbundgrenzen
nur noch einen Fahrausweis 16sen
miissen. Basierend auf dieser |dee
entwickelte der ZVV zusammen mit
den angrenzenden Tarifverbiinden
sowie der SBB ein gemeinsames
Tarifsystem, den Z-Pass. Dieses
neue Tarifsystem verkniipft als
Meta-Tarifverbund die bestehenden
Tarifverbiinde, indem es beliebige
Zonenkombinationen Uber die Ver-
bundgrenzen hinweg ermdoglicht.

Der Z-Pass wird nur fiir Zonenkom-
binationen zwischen dem ZVV und
einem Nachbarverbund angeboten,
weil auf diesen Relationen die groB-
ten Marktbedirfnisse bestehen. Im
Dezember 2004 wurden Monats-
und Jahresabonnemente eingefiihrt.
Damit kénnen vorerst nur Fahrgds-
te, die regelmissig zwischen dem
ZVV und seinen Nachbarverbiinden
pendeln, vom Komfort eines ver-
bundiibergreifenden Abonnements
profitieren. Die Einfiihrung von Ein-
zeltickets ist fir Ende 2009 geplant.

Bedeutung der Abonne-
mente in der Schweiz

Der weitaus gréBte Teil der Fahrgiste
in der Schweiz |6st Streckenfahr-
karten, ein Verbund-, Halbtax- (alle
Fahrten zum halben Preis) oder
Generalabonnement (ein Abonne-
ment fiir die ganze Schweiz) und
kommt so in den Genuss eines
Rabatts. Der Mikrozensus 2000
spricht von knapp 48 Prozent aller
Uber 16-jihrigen Personen, die

ein Abonnement (Abo) besitzen:
35 Prozent iiber ein Halbtax-,

6 Prozent lber ein General- und
13 Prozent lber ein Verbundabon-
nement. (Weil sich Verbund- und



strategy-related tasks and operational
responsibility requires that the ZVV
and the responsible transport com-
panies work together closely.

In recent years, the Zurich economic
area has expanded rapidly: today it
stretches beyond the borders of the
canton of Zurich itself, from Aarau in
the Mittelland region to Frauenfeld in
eastern Switzerland and from Schwyz
in the centre of the country to Schaff-
hausen on the border with Germany.
Traffic between the centre of Zurich
and the surrounding cantons has also
risen in line with this growth and the
ZVV has embraced this trend by con-
stantly expanding the services on offer.
Yet without a uniform fare system cov-
ering the S-Bahn and its various feeder
lines, the benefit of these expanded
services would remain limited. Although
the ZVV is virtually surrounded by fare
alliances, the latter are mainly geared
towards political boundaries and can-
ton-internal transport needs. Until late
2004, commuters working within the
canton but living outside it were, in
some cases, forced to buy three tickets
for their journey. This arrangement was
both impractical and costly for passen-
gers and prompted the idea of a com-
bined fare system linking the ZVV with
the surrounding fare alliances, whereby
customers travelling beyond the alli-
ance’s borders would require just one
ticket. Taking this idea as its basis, the
ZVV established a joint fare system —
the Z-Pass — in partnership with both

the neighbouring fare alliances and SBB.

This new fare system links the existing
fare alliances into a broader alliance
structure enabling passengers to travel
freely beyond the ZVV’s borders on a
single ticket.

The Z-Pass is valid only for travel be-
tween the ZVV area and that of a
neighbouring alliance since these are
the most widely used routes. Monthly
and annual subscriptions were intro-
duced in December 2004 and to date

only passengers commuting regularly
between the ZVV and its neighbouring
alliances have been eligible for such
cross-alliance subscriptions. However,
single tickets are due to be introduced
in late 2009.

Bild 2: Im ZVV sind acht
marktverantwortliche
Unternehmen zusammen-
geschlossen

Figure 2: Eight responsible
transport companies have
joined forces within the ZVV
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