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Zusammenfassung

Das heutige Tarifsystem in der Schweiz ist sehr komplex und untbersichtlich geworden.
Um die Kundenfreundlichkeit zu erhéhen, gibt es Bestrebungen, diese Komplexitat hinter
einem modernen elektronischen Ticketsystem mit automatischer Erfassung zu verbergen.
Hier stellt sich jedoch die Frage, ob nicht das Tarifsystem selbst stark vereinfacht werden
kann.

Bei einem radikal vereinfachten Tarifsystem bezahlt der Fahrgast entweder pro Fahrt, pro
Distanz, pro Zeit oder pro Raum. Aufgrund der starken Vereinfachung gibt es allerdings
grosse Preisdifferenzen gegentber dem heutigen Tarif, welche von den Kunden nicht
akzeptiert werden.

Mithilfe von Korrekturfaktoren werden die Tarifsysteme weiterentwickelt und funf unter-
schiedliche Ansatze detaillierter ausgearbeitet. Die Bestvariante ist ein produktorientierter,
minutengenauer Zeittarif, welcher auf einem elektronischen Ticketsystem basiert. Fir die
Ermittlung des Fahrpreises wird die Fahrplanzeit mit einem fixen Minutenpreis, welcher
abhangig von der Produktstufe ist, multipliziert. Das Preismodell einhaltet eine Zeitober-
grenze pro Tag, Woche, Monat und Jahr.

Am Beispiel des ZVV sind die Auswirkungen des radikal vereinfachten Tarifsystems auf
einen bestehenden Tarifverbund ersichtlich. Schnelle Verbindungen werden attraktiver
als langsame Verbindungen. Kurze Verbindungen werden tendenziell gtinstiger als heute,
langere Verbindungen werden eher teurer. Die Ertragsrechnung am Fallbeispiel Liechten-
stein zeigt, dass das Ertragsniveau mit dem radikal vereinfachten Tarifsystem beibehalten
oder leicht gesteigert werden kann.

Abschliessend zeigt sich, dass ein radikal vereinfachtes Tarifsystem wohl nur mit einem
elektronischen Ticketsystem mdglich ist. Das entwickelte Tarifsystem stellt einen
maoglichen Ansatz fur ein vereinfachtes und schweizweit einheitliches Tarifsystem dar.
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1. Ausgangslage

Im Schweizer OV werden sehr unterschiedliche Produkte angeboten. Vom IC, der die
Agglomerationen mit Fahrzeiten zwischen 1-3 Stunden verbindet, Uber die S-Bahn-
Systeme, welche die Agglomerationen mit dem Umland mit Fahrzeiten im Bereich von
30 Minuten bis einer Stunde verknipfen, bis hin zu den eher langsamen Produkten

wie Regionalzligen, stadtischen Trams, Bussen und Schiffen oder dem ganzen Spektrum
der Bergbahnen. Dazu sind Zielorte im Gegensatz zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) meist unter Nutzung mehrerer Produkte zu erreichen.

Historisch musste fir jede Transportunternehmung (TU) ein separates Ticket erworben
werden. Mit der Grindung der Verkehrsverbunde und des Direkten Verkehrs (DV)
wurden regionale und nationale Tarifsysteme eingefthrt. Diese bieten gemass dem
Slogan «Ein Ticket fir alles» dem Kunden die Moglichkeit, ein Ticket von A nach B zu
|6sen, ohne sich darum zu kimmern, welche TU auf den jeweiligen Teilstrecken fahrt.

Die heutigen Preismodelle und Tarifsysteme des Schweizer OV sind jedoch oft kompliziert
und fur den Kunden schwer zu verstehen. OV-Kunden miissen das hinterlegte System
aus Zonen, Waben, Ringen, aber auch entfernungsabhéngigen Preisen sowie Abos und
Sonderaktionen verstehen, um den fir sie passenden Preis zu ermitteln. Der Kunde
mochte eigentlich nur ein Ticket von A nach B kaufen und wissen, wie viel das kostet
und wie lange er unterwegs ist. Als Vergleich fir Zeit und Kosten dient in der Regel das
Auto, im Fernverkehr auch das Flugzeug bzw. neu der Fernbus.

Derzeit macht sich die Schweizer OV-Branche intensiv Gedanken tber die Vertriebsland-
schaft, insbesondere Uber die Einfihrung eines Electronic Ticket Management (ETM).
Mit einem ETM, bei dem der Kunde mit Hilfe einer Chip-Karte oder eines Smartphones
beim Ein- und Aussteigen registriert wird, |8sst sich die ganze Komplexitat des Tarifsystems
vor dem Kunden verbergen. Er kann einfach einsteigen und zum Ziel fahren und erhalt
im Anschluss die fur ihn kostengunstigste Tarifvariante als Rechnung bzw. Kreditkarten-
buchung.

Aufgrund dieser Ausgangslage stellt sich die Grundsatzfrage, ob nicht das Tarifsystem
selbst sehr stark vereinfacht werden kann. Die Kernfrage dieser Arbeit ist folglich, ob ein
solches stark vereinfachtes Tarifsystem machbar und technisch umsetzbar ist — im Hinblick
auf Kundengerechtigkeit und Ertragsgenerierung.



2. Merkmale des heutigen Tarifsystems

In der Schweiz gibt es heute zwei grundsatzlich unterschiedliche Tarifsysteme. Einerseits
den DV, welcher eine nationale Tarifgemeinschaft bildet und streckenbezogen ist, anderer-
seits existieren tUber 20 regionale Tarifverbunde, welche die Tarife meist zonengebunden
festlegen. Die Allianz Schweiz bildet einen Spezialfall des DV als Zusammenschluss aus
den Transportunternehmen des DV und den Transportunternehmen des Nahverkehrs. Sie
beinhaltet die Uberall giltigen Pauschalfahrausweise wie das Generalabonnement (GA),
das Halbtaxabonnement (HTA) und die Tageskarte (TK) zum HTA. (Maibach et al., 2010)

Abbildung 1 Das Drei-Ebenen-Modell der heutigen Tariflandschaft Schweiz
(Maibach et al., 2010, S. 33)

DREI-EBENEN MODELL DER HEUTIGEN TARIFLANDSCHAFT SCHWEIZ
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Allianz Schweiz:
Generalabo
Halbtaxabo
Tageskarte

Direkter Verkehr

Der Direkte Verkehr ist vor Gber 150 Jahren entstanden, als die damals gréssten Privat-
bahnen der Schweiz begannen, ihre Personenverkehrstarife zu vereinheitlichen. Heute
sind dem DV Uber 240 verschiedene Transportunternehmen angeschlossen. (V&V, 2013)

Der DV bietet den Kunden folgende drei grosse Vorteile:

e Der DV ist einfach: Durch den Zusammenschluss von Uber 240 Transportunternehmen
ist eine Reise mit nur einem Billett moglich, auch wenn die Reise mit verschiedenen
Transportunternehmen und Verkehrsmitteln stattfindet. Zudem kann jedes Billett an
praktisch jeder Verkaufsstelle bezogen werden.
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e Der DV belohnt seine Kunden: Der DV bietet einen Distanzrabatt an. Mit zunehmen-
der Reisedistanz nimmt der durchschnittliche Kilometerpreis ab.

e Der DV bietet viel Flexibilitdt: Beim Kauf eines normalen Billetts gibt es weder eine
Zugsbindung noch eine Reservationspflicht.

Da der Fahrgast mit einem einzigen Billett mit verschiedenen TU fahren kann, spielt die
gemeinsame Preisgestaltung und Erlésaufteilung eine wichtige Rolle. Im DV legen die
beteiligten TU gemeinsam die Regeln der Preis- und Angebotsgestaltung fest.

Im DV werden die Preise der normalen Billette mit einem Streckenabschnittmodell
berechnet. Wie der Name bereits impliziert, wird hierbei das Schweizer Liniennetz in
verschiedene Streckenabschnitte eingeteilt. Die Grundlage fur die Preisberechnung
bildet ein distanzunabhangiger Sockelpreis, der eine Art Grundtaxe darstellt und heute
in der 2. Klasse drei Franken betragt. Die Transportunternehmen kénnen ihre Preise im
Kilometeranstoss oder im Preisanstoss festlegen. (VoV, 2013)

Tarifverbunde

Die ersten Tarifverbunde sind Ende der 1970er Jahre in stadtischen Agglomerationen
entstanden. Heute gibt es in der Schweiz tUber 20 verschiedene Tarifverbunde. Diese

berechnen ihre Ticketpreise in der Regel mit einem Zonenpreissystem. Dazu wird eine
Region in unterschiedliche Zonen aufgeteilt, die haufig nach Gemeinden abgegrenzt

sind. Der Tarif wird nach Raum und Zeit bestimmt.

Die Problematik bei Zonentarifen sind haufig die Zonengrenzen. Deshalb gibt es Spezial-
regeln wie Kurzstreckentarife fiir wenige Haltestellen, damit der Fahrgast nicht benach-
teiligt wird, wenn er kurz Uber eine Zonengrenze fahrt. Meist sind nicht alle Zonen gleich
gross und das Verkehrsnetz ist nicht gleich dicht. Um dem entgegenzuwirken, kénnen
einige Zonen teurer sein als andere oder bestimmte Zonen werden fir die Preisbestim-
mung von Abonnementen oder Tageskarten doppelt gezahit.

Beliebtheit von Abonnementen

Eine Besonderheit des 6ffentlichen Verkehrs in der Schweiz ist der hohe Anteil an Abonne-
menten. Diese sind sehr beliebt, da sie den Zugang zum System vereinfachen. «Uber die
Halfte aller erwachsener Schweizerinnen und Schweizer besitzt ein General-, ein Halb-
tax- oder ein Verbund-Abo. Die Schweiz verfligt damit Gber eine der weltweit hochsten
Marktdurchdringungen mit Abonnementen fur den 6ffentlichen Verkehr. Ende 2013
waren Uber 2.3 Millionen Halbtax-, 1.3 Millionen Verbund- und 440000 Generalabonne-
mente im Umlauf.» (VOV, 2014, S. 12)

Erlésabrechnung

Aufgrund des gemeinsamen Sortimentes der Uber 240 TU erwirtschaftet der DV ein
grosses Ertragsvolumen, welches auf die einzelnen TU aufgeteilt werden muss. Gemass
VoV (2013) werden allein mit dem GA und dem HTA ca. 1.407 Milliarden CHF Umsatz
generiert (Stand 2012), was rund einem Viertel der Gesamteinnahmen im OV entspricht.
Nebst den Einnahmen werden auch die Kosten fur Marketing, Geschaftsfihrung,



Administration etc., welche im DV getragen werden, aufgeteilt. Auch in den Tarif-
verbunden sind jeweils mehrere TU beteiligt, sodass die Einnahmen und Kosten dort
ebenfalls fair verteilt werden mussen. Durch die Komplexitat der unterschiedlichen
Tarifsysteme ist die Erlésabrechnung sehr kompliziert und sie enthalt Unscharfen.
Fur die Verteilung der Erlése mussen aufwendige Verfahren durchgefiihrt werden.

Im DV werden gemass grundsatzlich zwei Arten von Einnahmen unterschieden. Ein-
nahmen aus distanzbezogenen Fahrausweisen des DV (z.B. Einzelbillett, Streckenabo)
kénnen genau abgerechnet werden. Die Einnahmen aus Pauschalfahrausweisen des DV
wie GA, HTA und TK werden aufgrund von konsumbasierten Verteilschlisseln aufgeteilt.
VoV (2013) Bei den Tarifverbunden ist eine nachfrageorientierte Einnahmeverteilung

mit Personenkilometern und Personenfahrten Ublich. Dazu wird die Nutzung der Verbund-
fahrausweise je Linie stichprobenartig erhoben.

Ausblick: Elektronische Ticketsysteme

«Beim eTicketing werden die Fahrgaste — resp. das eTicket mit einem Datensatz, der
verschlusselt auf einer Chipkarte abgespeichert ist — beim Ein- und Aussteigen
berthrungsfrei registriert. Die Daten werden per Funk an eine Zentrale Ubermittelt,
die dann aufgrund der gefahrenden Kilometer mit Bahn, Schiff, Bus oder Tram eine
Rechnung erstellt. eTicketing erhéht den Komfort fir die Fahrgéaste, gleichzeitig
ermoglicht es den Transportunternehmen ihre Betriebskosten zu senken: Optimierung
der Fahrzeugflotte dank genauer Kenntnis der Passagierzahlen, Optimierung der
Vertriebskosten und Vertriebstechnik, Optimierung Geldlogistik, Reduktion des
Einnahmeausfalls durch Schwarzfahrerei und Ticketfélschungen, keine Ausgaben fur
Fahrgastzahlungen.» (Siemens Schweiz, 2015)

Grundsatzlich werden zwei verschiedene Arten von elektronischen Ticketsystemen
unterschieden. Bei beiden Systemen profitieren die Fahrgaste vom «GA-Komfort», d.h.
sie kdnnen in ein Verkehrsmittel einsteigen ohne vorher ein Ticket zu |6sen oder ohne
den Streckenverlauf der Reise zu kennen. Zudem konnen sie spontan ihre Route andern.
CICO steht fur Check-in-Check-out. Bei diesem System muss sich der Kunde aktiv auf
dem Perron oder im Zug Uber das eTicket anmelden. Mit der Technologie Be-in-Be-out
(BIBO) wird das eTicket beim Ein- und Aussteigen automatisch erfasst. Bis heute basieren
fast alle europaweit eingefihrten eTicketing-Systeme auf dem CICO-System.
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3. Ansatze fiir stark vereinfachte Tarifsysteme

3.1 Ansatzfindung mit Morphologischem Kasten

Ein Tarifsystem soll einfach, gerecht, verstandlich und transparent sein. Ein Tarifsystem
wird als fair betrachtet, wenn der Tarif proportional zur erhaltenen Leistung ist. Die
Fahrgaste sollen den Preis ihrer Reise schnell und einfach finden und auch fahig sein,
den Preis nach den Tarifregeln selbst zu berechnen. Zudem mdssen die Umsatze
gesichert sein, obschon der OV selten rentabel ist.

Nach Garay Bezanilla (2012) wird die Preisbildung und -differenzierung in einem Tarif-
system hauptsachlich durch rdumliche, zeitliche, verkehrsmittel- und kundenbezogene
Kriterien bestimmt. Jedes Kriterium fiihrt zudem mehrere Einzelkriterien. Zusatzlich
sind auch Marketingaspekte zu berlcksichtigen. Dazu gehéren wettbewerbsorientierte
Charakteristiken und Kundenbindungsprogramme.

Fur die vorliegende Arbeit wird der Morphologische Kasten von Garay Bezanilla (2012)
erganzt und prazisiert (siehe Tabelle 1). Der erste Teil des Morphologischen Kastens
beinhaltet Aspekte zur Preisberechnung und -differenzierung, der zweite Teil die
Marketingaspekte. In einem weiteren Schritt wird der Morphologische Kasten auf die
wesentlichen Kriterien reduziert. Die grin gefarbten Teillosungen der Elemente sind
diejenigen, welche fur ein radikal vereinfachtes Tarifsystem fir die Schweiz vorausgesetzt
werden. Bei den Elementen, welche gelb gefarbt sind, sind verschiedene Teillésungen
moglich. Elemente, welche nicht eingefarbt sind, werden im Rahmen dieser Arbeit nicht
naher betrachtet.

Tabelle 1 Morphologischer Kasten
[Eigene Darstellung nach Garay Bezanilla (2012)]

Preisberechnung und -differenzierung

Raumliche Elemente International ‘ National Regional ‘ Lokal
Abgestufter Geltungsbereich Kein abgestufter Geltungsbereich
Zonen Kilometer | Teilstrecken | Relation Netzwerk | Anderes

(Distanz) (Distanz)

Réumliche Begrenzung Keine rdumliche Begrenzung

Zeitliche Elemente Berticksichtigung des Reisetages Keine Berticksichtigung des
Reisetages

Berticksichtigung der Tageszeit Keine Berlicksichtigung der Tageszeit
Zeitliche Begrenzung Keine zeitliche Begrenzung

Verkehrsmittelbezogene | Produktorientiert Nicht produktorientiert

Elemente Integration der Teilweise Integration der | Keine Integration der
verschiedenen verschiedenen verschiedenen
Transportmittel Transportmittel Transportmittel

Intermodalitat zwischen OV und IV Keine Intermodalitit zwischen OV
und IV




Charakteristiken

Kunden- Nachfrageorientiert Nicht nachfrageorientiert

bezogene Beriicksichtigung von Keine Berlicksichtigung von

Elemente Nutzerverhalten Nutzerverhalten
Berlcksichtigung von sozio- Keine Berlcksichtigung von
6konomischen und soziodkonomischen und
demographischen Aspekten demographischen Aspekten

Marketing-Elemente
Wettbewerbs- Ubertragbarkeit von Jahresabos Keine Ubertragbarkeit von
orientierte Jahresabos

Mitnahmemaglichkeit mit Jahresabo

Keine Mitnahmemaglichkeit mit
Jahresabo

Gratismitnahme von Velos & Gepack

Keine Gratismitnahme von Velos &
Gepack

Verglnstigungen fur Kleingruppen
(z.B. 4 Personen)

Keine Vergunstigungen fur
Kleingruppen (z.B. 4 Personen)

Einbindung von Dritten

Keine Einbindung von Dritten

Kundenbindungs-
programme

Reduktionssystem | Punkte-
mit Sammel-
Produktcharakter Programm

Preis- Anderes | Keines
obergrenze

3.2 Radikal vereinfachte Tarifsysteme

Mit Hilfe von unterschiedlichen Methoden (intuitive Methode sowie Cross-Consistency
Assessment) werden die moglichen Teillésungen der Kriterien eines Tarifsystems

wesentlich reduziert. Aus den verschiedenen Kombinationen werden finf verschiedene,

radikal vereinfachte Tarifsysteme erarbeitet.

Generaltarif

Beim Generaltarif bezahlt der Fahrgast einen bestimmten Preis pro Fahrt. Der Fahrgast
bezahlt sozusagen fir den Zugang zum System. Der Preis ist unabhangig von der
Reisedauer, der Distanz oder dem Verkehrsmittel und es besteht keine rédumliche oder
zeitliche Beschrénkung. Ein Billett ist vom Einstieg bis zum Ausstieg gultig, d.h. bei

jedem Umsteigevorgang muss ein neues Billett geldst werden, wodurch der Generaltarif

nicht leistungsbezogen ist. Es bietet sich daher ein abgestufter Geltungsbereich an.
Als Abonnemente werden Guthabenkarten angeboten.

Der Generaltarif ist im 6ffentlichen Verkehr nicht tblich, da Kurzstreckenfahrer gegentiber
Langstreckenfahrern benachteiligt werden. Damit dieser Tarif von den Kunden akzeptiert

wird, darf das Verkehrsnetz nicht zu gross sein.

Der Generaltarif kann kaum mit anderen Tarifen, welche auf Strecken oder Zonen basieren,
kombiniert werden.
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Kilometertarif

Im Kilometertarif ermittelt sich der Preis aus der gefahrenen Distanz multipliziert mit
einem fixen Preis pro Kilometer. Dieser Kilometerpreis ist fur alle Produktstufen und Ver-
kehrsmittel gleich hoch. Der Kilometertarif ist somit leistungsbezogen.

Fur die Distanz wird die effektive Streckenldnge zwischen zwei Haltestellen verwendet.
Wenn bei einer Verbindung eine Strecke doppelt gefahren werden muss, wird die
gesamte Strecke fur die Preisberechnung verwendet. Beim Kilometertarif ist eine Ab-
stufung des Geltungsbereiches nicht sinnvoll. Es gibt keine zeitliche Begrenzung,

da alleine die zurtickgelegte Distanz fur die Preisermittlung massgebend ist.

Mit einem vor der Reise gekauften Billett ist eine raumliche Begrenzung vorhanden.

Als Abonnemente sind aufladbare Kilometerkarten (Guthabenkarten) vorgesehen.
Damit kann der Fahrgast frei mit den ¢ffentlichen Verkehrsmitteln fahren, solange noch
gentigend Guthaben in Form von Kilometern auf der Karte ist.

Der Kilometertarif kann mit anderen streckenbezogenen Tarifen wie dem Teilstreckentarif
verknUpft werden. Da der DV auch auf einem streckengebundenen Tarifsystem basiert,
kénnen einzelne Aspekte des heutigen Tarifsystems Gbernommen werden.

Zeittarif

Beim Zeittarif kann der Fahrgast mit einem Ticket fUr eine bestimmte Zeit rdumlich un-
begrenzt unterwegs sein. Hier steht wie beim Generaltarif der Zugang zum System im
Vordergrund. Als Zeitkarten werden Halbstunden-, Stunden-, Zweistunden, Halbtages-
und Tageskarten angeboten. Der Fahrgast muss sein Billett unmittelbar vor Abfahrt
der Reise entwerten. Dieser Tarif ist vor allem aus Skigebieten bekannt. Hierbei handelt
es sich um ein Prepaid-System.

Der Zeittarif ist aufgrund der Abstufung nur teilweise leistungsbezogen. Allfallige
Umsteige- oder Wartezeiten reduzieren die effektive Fahrzeit. Der Geltungsbereich kann
allenfalls auch abgestuft werden.

Der Zeittarif kann nur schwierig mit anderen Tarifen kombiniert werden. Eine Kombination
mit einem angrenzenden Zonentarif ist jedoch denkbar. Die heutigen Tarifsysteme mussen
fur einen Zeittarif vollstandig homogenisiert werden, da der Zeittarif keine raumliche
Komponente enthalt.

Zonentarif

Der Zonentarif ist kein vollig neuer Ansatz, sondern eine Kombination zwischen einem
raumlichen und einem zeitlichen Tarif. Mit einem Billett kann sich der Kunde eine be-
stimmte Zeit in einem begrenzten Raum beliebig oft bewegen. Fir die Preisbildung ist
nicht die genaue Reisedistanz entscheidend, sondern die Anzahl Zonen, welche der
Fahrgast durchfahrt. Der Zonentarif ist damit teilweise leistungsbezogen. Bei diesem Tarif
kann der Geltungsbereich ebenfalls abgestuft werden.
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Der Idee eines nationalen Zonentarifs liegt die Bestrebung zugrunde, dass die bis anhin
20 verschiedenen Tarifverbunde in der Schweiz zu einem grossen Tarifverbund zu-
sammengeschlossen werden. Die neuen Zonen kdnnen sich an den Zonen der heutigen
Tarifverbunde orientieren.

Geschwindigkeitstarif

Der Geschwindigkeitstarif beriicksichtigt fur die Preisbildung die unterschiedlichen
Geschwindigkeiten der verschiedenen Verkehrsmittel. Die Idee ist, dass fur schnellere
Verkehrsmittel hohere Preise verlangt werden als fur langsamere. Neben der verkirzten
Reisezeit spricht meist auch der hohere Komfort bei schnelleren Verkehrsmitteln fiir

den Preiszuschlag. Die Einteilung in Geschwindigkeitsklassen erfolgt nach Produktstufen.

Tabelle 2: Produktstufen des 6ffentlichen Linienverkehrs
[Eigene Darstellung nach (Weidmann, 2013b, S. 21/143)]
Produktstufen Verkehrsplanerische | Verkehrssystem Produktbeispiele
Funktion
A A1-A2 Durchleiten Flugzeug, InterCity
Hochgeschwindigkeitsbahn
B1-B2 Verbinden Vollbahn, Fernbus InterRegio, RegioExpress
c1-Cc4 Sammeln S-Bahn, Regionalbahn, S-Bahn, THURBO, Postauto
Regionalbus
D D1-D5 Erschliessen Stadtbahn, Tram, Bus Tram, Ortsbus

Neben der Produktstufe ist ein zweiter Parameter fur die Preisbildung notwendig. Dies
kann entweder die Distanz, die Zeit oder die Fahrt an sich sein. Somit ist der Geschwindig-
keitstarif also kein neuer Ansatz, sondern ein produktorientierter Kilometer-, Zeit- oder
Generaltarif. Der Ansatz des Geschwindigkeitstarifs wird daher nicht als separater Ansatz
weiterverfolgt. Eine Unterscheidung nach Produktstufen kann bei den oben erwahnten
Tarifsystemen allenfalls spater als Korrekturfaktor einfliessen.

Ubersicht der radikal vereinfachten Tarifsysteme
In Abbildung 2 ist der reduzierte Morphologische Kasten mit den unterschiedlichen
Teilldsungen der verschiedenen Tarifsysteme dargestellt.

Abbildung 2: Ubersicht der Teillésungen fiir die vier radikal vereinfachten
Tarifsysteme [Eigene Darstellung]
Preisberechnung und -differenzierung
Raumliche Internatiw National M ‘ Regional ‘ Lokal
Elemente F’K@fter Geltungsbereich u: ]}\ Kein abgestufter Geltungsbereich
4Zonen Kilometer (Distanz) Teii;trecken Relation ""'W\Anderes
(Distanz) —-u
;%mliche Begrenzung QMhe Begrenzung
Zeitliche BerUcksichtigmj * Keine Berticksichtigung des Reisetages
Elemente

Bericksichtigung der Tageszeit

j * Keine Bertcksichtigung der Tageszeit

Zeitliche Begrenzung l/

* Keine zeitliche Begrenzung

Verkehrsmittel-

Produktorientiert

;.. Nicht produktorientiert

bezogene . - . . .
09 Integration der M| Teilweise Integration der Keine Integration
Elemente . . .
verschiedenen verschiedenen der verschiedenen
Transportmittel thittel Transportmittel
Kunden- Nachfrageorientiert >-. Nicht nachfrageorientiert
bezogene Beriicksichti keine Beriicksichti
Elemente erticksichtigung # eine Berlicksichtigung

von Nutzverhalten

von Nutzverhalten

Beriicksichtigung von “

sozio-okonomischen und
demographischen Aspekten

Keine Berlicksichtigung von
sozio-6konomischen und
demographischen Aspekten

Kilometertarif

Zeittarif
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4. Problempunkte stark vereinfachter Tarifsysteme

4.1 Allgemeine Problempunkte

Nachfolgende Problempunkte sind bei allen vier radikal vereinfachten Tarifsystemen zu
erkennen.

Aufgrund der Vereinfachung der Tarifsysteme hat das Angebot (z.B. Verkehrsdichte,
Komfort) keinen Einfluss auf die Preisbildung. Zudem kann auch die Nachfrage oder

die Zahlungsbereitschaft nicht in die Preisbildung einfliessen. Wenn auf einer bestimmten
Strecke das Angebot verbessert oder die Infrastruktur ausgebaut wird (z.B. kirzere Reise-
zeiten, direkte Verbindungen), konnen diese Kosten nicht auf die Betroffenen abgewalzt,
sondern mussen von der Allgemeinheit getragen werden. Es ist nur eine allgemeine
Tariferhohung moglich.

Zudem ist kein Tarif produktorientiert, d.h. die Tarife unterscheiden nicht zwischen den
verschiedenen Produktstufen oder Verkehrsmitteln. Dies hat vor allem beim Zeittarif grosse
Auswirkungen. Da je nach Produktstufe unterschiedliche Geschwindigkeiten erreicht
werden, kann der Fahrgast mit einer Zeitkarte je nach Verkehrsmittel unterschiedliche
Distanzen zurtcklegen. Beim Generaltarif bezahlt der Kunde fur eine halbstindige Reise
mit einem Uberlandbus den gleichen Preis wie fiir eine zweistiindige Reise mit einem
komfortablen Fernverkehrszug. Beim Kilometertarif ist jeder Kilometer gleich teuer, egal
ob mit einem komfortablen Fernverkehrszug, einem Ortsbus oder einem Tram.

4.2 Generaltarif

Preisbildung und Extremfalle

Der Minimalpreis, den ein Fahrgast heute fir eine Fahrt im 6ffentlichen Verkehr bezahlt,
betragt rund 2.00 CHF (Kurzstreckentarif ZVV). Der Maximalpreis fur eine umsteigefreie
Fahrt wird in dieser Arbeit zu 100.00 CHF angenommen. Der Preis des Generaltarifs wird
zu 20.00 CHF bestimmt, da haufiger kurze Fahrten unternommen werden als lange.

Beim Generaltarif sind die Extremfalle lange oder kurze Strecken, sowie Verbindungen mit
mehrfachem Umsteigen.

Problempunkte

Die grosste Problematik des Generaltarifs ist, dass der Tarif nicht leistungsbezogen und
damit auch nicht gerecht ist. Kurzstreckenfahrer werden gegentber Langstreckenfahrern
benachteiligt. Je grésser das Verkehrsnetz ist, desto ungerechter ist der Tarif, da die
Variabilitat der Distanzen und der Reisedauer zunimmt. Das gesamte Verkehrsnetz der
Schweiz ist zu grossflachig fur einen Generaltarif. Um eine Umsetzung des Generaltarifs
zu erméglichen, muss der Geltungsbereich abgestuft werden.

Je nach Verbindung muss zwischen Start- und Zielort unterschiedlich oft umgestiegen
werden, sodass unterschiedliche Tarife resultieren. Fir eine Verbindung mit zweimaligem
Umsteigen muss der dreifache Preis bezahlt werden als fur eine direkte Verbindung,
welche vermutlich auch noch schneller und komfortabler ist.
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Mit einem offenen System kann kaum Uberpruft werden, ob der Fahrgast nach jedem
Umsteigevorgang ein neues Billett [6st oder ob er mit demselben weiterfahrt. Fur die
Umsetzung des Generaltarifs ist daher ein geschlossenes System erforderlich, da mit dem
Generaltarif eigentlich fir den Zugang zum System bezahlt wird. Anderenfalls muss ein
System erarbeitet werden, mit dem der Kontrolleur bei der Ticketkontrolle Gberprifen
kann, wann und wo das Ticket entwertet wurde und ob es fur die entsprechende Fahrt
noch glltig ist. Daflr ist ein elektronisches Ticketsystem erforderlich.

Wenn neue Direktverbindungen angeboten werden, fihrt dies zu Mindereinnahmen
fr die TU. Mit dem Generaltarif wird fur die TU ein Anreiz geschaffen, moglichst keine
neuen Direktverbindungen anzubieten oder auch bestehende Direktverbindungen ab-
zuschaffen, da so mehr Einnahmen generiert werden kénnen.

Fur die Erlésabrechnung mussen Fahrgasterhebungen durchgefihrt werden, da anhand
der verkauften Billette nicht eruiert werden kann, mit welchem Transportunternehmen
der Fahrgast unterwegs ist.

4.3 Kilometertarif

Preisbildung und Extremfélle

Heute betragt die durchschnittliche Reisedistanz 41.1 km. (SBB, 2015) Uber diese Distanz
ergibt sich gemass der heutigen Preistabelle des DV ein Preis pro Kilometer von 0.39 CHF/
km. Der Minimalpreis liegt bei 0.22 CHF/km und wird bei Strecken ab 700 km erreicht.
Der Preis pro Kilometer wird zu 0.40 CHF/km bestimmt.

Der Kilometertarif ist ein linearer Tarif, d.h. der Preis pro Kilometer ist unabhangig von der
Distanz. Extremfalle, wo grosse Preisdifferenzen gegentiber dem heutigen System auf-
treten, sind lange oder sehr kurze Strecken. Lange Strecken sind mit dem Kilometertarif
teurer als mit dem heutigen Tarif, da der heutige Tarif eine Distanzdegression kennt.

Sehr kurze Strecken sind mit dem Kilometertarif ginstiger, da der Kilometertarif keinen
Sockelpreis enthalt.

Problempunkte

Bei Verbindungen, wo es verschiedene Routen von A nach B mit abweichenden Distan-
zen gibt, unterscheiden sich auch die Preise. Verbindungen, welche kirzer und daher
vermutlich auch schneller sind, sind gunstiger als langsamere Verbindungen, welche oft
auch einen geringeren Komfort aufweisen. Die Fahrgdste werden daher wenn moglich
nur die krzere, schnellere und guinstigere Route wahlen. Verbindungen, wo Umwege
gefahren werden mussen, sind nicht attraktiv.

Die Tarife fur sehr kurze Strecken sind fir den Betreiber nicht kostendeckend. Der heutige
Tarif kennt daher einen Sockelpreis. Mit zunehmender Fahrtenlange nehmen die effektiven
Kosten fur den Betreiber ab. Im heutigen Tarifsystem des DV wird dies mit der Distanz-
degression bertcksichtigt. Beim Kilometertarif ist der Preis pro Kilometer tber alle
Distanzen gleich.
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Der Bau einer neuen Strecke kann zu kirzeren Distanzen und damit auch zu einer
Preisreduktion fur die Fahrgaste fihren. Die Fahrgaste profitieren also doppelt:

Sie kdnnen eine kirzere und damit vermutlich auch eine schnellere Verbindung nutzen,
welche zusatzlich glnstiger ist. Der Betreiber hat jedoch hohe Kosten fir den Infra-
strukturausbau und gleichzeitig nehmen danach die Einnahmen ab. Damit sinkt das
Interesse der Bahnbetreiber, neue kirzere Strecken zu bauen.

Fur Einzelbillette muss der Kunde den Start- und Zielort sowie den Streckenverlauf
kennen. Viele Fahrgaste sind aufgrund mangelnder geographischer Kenntnisse damit
Uberfordert.

Aufgrund der Abonnemente im Stil einer Guthabenkarte ist ein elektronisches Ticket-
system notwendig. Fir die Abbuchung mussen sowohl der Einstiegs- und der Ausstiegsort
als auch die genaue Route erfasst werden.

4.4 Zeittarif

Preisbildung und Extremfalle

Es wird ein abgestufter Zeittarif festgelegt. Es existiert keine raumliche, sondern nur eine
zeitliche Beschrankung. Das ginstigste Ticket betrdgt 5.00 CHF und ist eine halbe Stunde
gultig. Weiter werden Stunden- (9.00 CHF) und Zweistunden-Billette (17.00 CHF) sowie
Halbtages- (40.00 CHF), Tages- (70.00 CHF), Wochen- (170.00 CHF), Monats- (330.00 CHF)
und Jahreskarten (3655.00 CHF) angeboten. Die Jahreskarte erfullt die Funktion des
Jahres-GA und entspricht auch diesem Preis. Die Halbtageskarte ist funf Stunden gultig,
die Tageskarte 24 Stunden. Bei der Festlegung der Preise wird ein mittlerer Wert
zwischen den Preisen des Fernverkehrs und denjenigen des Nahverkehrs angestrebt.

Beim Zeittarif spielt die Geschwindigkeit der Verkehrsmittel eine grosse Rolle, sodass
schnelle und langsame Verbindungen resp. Verkehrsmittel die Extremfalle bilden. Sehr
kurze Strecken werden mit dem Zeittarif ebenfalls benachteiligt, da der Mindestpreis fast
doppelt so hoch wie der heutige Kurzstreckentarif ist. Zudem werden Verbindungen mit
langen Umsteigezeiten unattraktiv, da die Umsteigezeiten die effektive Fahrzeit reduziert.
Fir Fahrgaste, welche oft kurze Strecken mit dem OV fahren, ist der Zeittarif sehr teuer.

Problempunkte
Der Tarif wird nicht als fair betrachtet, da je nach Geschwindigkeit des Verkehrsmittels
wahrend einer bestimmten Zeit unterschiedliche Distanzen zurickgelegt werden kénnen.

Fur das Billettsortiment wird nur eine grobe Abstufung vorgenommen. Fur Verbindungen,
die 2:05 h dauern, muss der Fahrgast eine Halbtageskarte beziehen. Eine minimale
Fahrtdauerdifferenz kann den Preis erheblich beeinflussen. Umsteigevorgange bedeuten
einen Verlust fur den Fahrgast, da er fur diese Zeit bezahlt, ohne eine Leistung zu
erhalten. In gewissen Fallen ist es glnstiger, mehrere einzelne Tickets zu 6sen. Fur den
Kunden ist dies jedoch nicht transparent.

Der Fahrgast muss zudem wissen, wie lange seine Reise dauert. Beim Billettkauf muss
der Fahrgast angeben, wie lange das Ticket gltig sein soll. Es soll jedoch moglich sein,
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dass der Kunde wie heute den Start- und Zielort angeben kann und das System die
Reisezeit sowie die dafir benotigte Zeitkarte ausgibt.

Angebotsverbesserungen oder Infrastrukturausbauten, welche die Reisezeit verkurzen,
kénnen zu geringeren Einnahmen fur die Transportunternehmen fihren und sind fur den
Betreiber nicht lukrativ.

Weiter wird die Kontrolle erschwert. Vor allem Tickets im Stundenbereich sind schwierig
zu kontrollieren. Tageskarten und Billette mit einer ldngeren Gultigkeit sind sehr einfach
zu kontrollieren. Wie beim Generaltarif ist auch beim Zeittarif mit dem Billettverkauf
nicht klar, welche Routen die Fahrgaste zuriicklegen. Fir die Erlésabrechnung mussen
daher Fahrgasterhebungen durchgefiihrt werden.

Ein weiteres Problem stellt sich, wenn Verspatungen im Netz auftreten und das Zeitticket
abgelaufen ist, bevor der Kunde seinen Zielort erreicht hat. Um diese Problematik zu
verhindern, muss das Kontrollsystem so aufgebaut sein, dass Verspatungen erkannt
werden kénnen und der Kunde nicht falschlicherweise als Schwarzfahrer gebusst wird.

4.5 Zonentarif

Preisbildung und Extremfille

Fur den Zonentarif wird die Schweiz in dreizehn Zonen eingeteilt. Die Zonen orientieren
sich an den heutigen Tarifverbunden. Fur die Festlegung des Zonenpreises wird abge-
schatzt, wie viele Zonen fir gewisse Fernverkehrsverbindungen durchfahren werden
(z.B. St. Gallen — Genf: 6 Zonen, Zurich — Bern: 3 Zonen). Zudem darf der Preis nicht allzu
hoch sein, da er auch einen Mindestpreis darstellt. Der Preis pro Zone wird zu 20.00 CHF
bestimmt, wobei das Ticket einen Tag gultig ist.

Bei einem Zonentarif beziehen sich die Extremfalle vor allem auf die Zonengrenzen. Kurze
Verbindungen Uber Zonengrenzen hinweg sind sehr teuer. Allgemein sind kurze Strecken
aufgrund der Zonengrdsse sehr teuer.

Problempunkte

Beim Zonentarif ist die Festlegung der Zonengrenzen heikel. Uberall wo Grenzen gesetzt
werden, entsteht eine Benachteiligung fur Fahrgaste, welche Kurzstrecken tber Zonen-
grenzen hinaus nutzen. Die Billette erscheinen dann Uberteuert.

Die Zonen diirfen aufgrund der Ubersichtlichkeit und der Verstandlichkeit nicht zu klein
sein, da sonst fur eine Fernverkehrsstrecke sehr viele Zonen geldst werden mussen.

Die Zonen durfen aber auch nicht zu gross sein, da sonst Kurzstreckenfahrer benachteiligt
werden.

In einem schweizweiten Zonensystem muss sowohl eine stadtische Busfahrt als auch
eine Fahrt mit dem Fernverkehr Platz finden. Ein einstufiger Zonentarif ist sehr schwierig
umsetzbar, sinnvoller ist eine weitere Unterteilung der regionalen Zonen in Subzonen.
Je grosser das System ist, desto grosser ist allerdings auch die Gefahr, dass die Kunden
das System nicht mehr verstehen.
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Bei diesem Zonentarif sind alle Zonen gleich teuer. Es wird nicht beriicksichtigt, dass
die Grosse sowie das Verkehrsangebot und die -dichte und damit auch die -qualitat je
nach Zone unterschiedlich sind. Die definierten Zonen orientieren sich an den heutigen
Tarifverbunden, Kantonsgrenzen und geographischen Aspekten.

Beim Zonentarif kann sich der Fahrgast wahrend der Gdltigkeitsdauer frei und beliebig
oft innerhalb eines bestimmten Raumes bewegen. Damit erfolgt keine genaue Erfassung
der Fahrgaste. Anhand der verkauften Billette ist lediglich bekannt, wie viele Fahrgaste
sich in welchen Zonen bewegen. Welche Transportunternehmen innerhalb der Zonen
jedoch wie haufig benutzt werden, ist unklar. Die Erlésabrechnung muss daher wie beim
Generaltarif anhand von Fahrgasterhebungen durchgeftihrt werden, wodurch
Unscharfen entstehen.
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5. Bewertung der stark vereinfachten Tarifsysteme

5.1 Vergleich der radikal vereinfachten Tarifsysteme

Der Vergleich der radikal vereinfachten Tarifsysteme basiert auf der Methode des Ab-
wagens nach Strassert. Dazu werden fur alle Kriterien jeweils zwei Varianten gegeniber-
gestellt und beurteilt, welche Variante beziglich des betreffenden Kriteriums im Nachteil
bzw. im Vorteil ist. Mit diesem Vergleich der radikal vereinfachten Tarifsysteme wird
noch keine abschliessende Losungsfindung gesucht. Es wird erst abgeschatzt, wie die
verschiedenen Tarifsysteme untereinander bewertet werden.

Tabelle 3: Wirkungstabelle der radikal vereinfachten Tarifsysteme
[Eigene Darstellung]
Generaltarif Kilometertarif Zeittarif Zonentarif
Einfachheit Sehr einfach Relativ einfach Relativ einfach Eher kompliziert
(nur Distanz) (nur Zeit) (Zeit und Raum)
Gerechtigkeit Nicht gerecht Sehr gerecht Eher gerecht Eher nicht
gerecht
Transparenz Transparent Nicht transparent Eher transparent Eher nicht
(Kunde muss (Kunde muss Zeit transparent
Distanz kennen) kennen) (Kunde muss
Raum kennen)
Unscharfen Erl6sabrechnung Erlésabrechnung Erlésabrechnung Erl6sabrechnung
in der Erlos- sehr scharf sehr scharf sehr unscharf unscharf (nur
abrechnung (Elektronisches (Elektronisches Zonen bekannt)
System) System)
Ausmass der Sehr gross Nur fur lange Fur schnelle Fur kurze Strecken
Preisverzerrung Strecken gross Verbindungen gross | sehr gross
Von Preis- Praktisch alle Viele Fahrgaste Viele Fahrgaste Sehr viele
verzerrungen Fahrgéste Fahrgaste
Betroffene
Prinzip «Eine Jein, nur bei Ja Jein, je nach Ver- Ja
Reise, ein Ticket» | Direktverbindungen bindung sind zwei
einzelne Tickets
gunstiger als eines
Flexibilitat in Ja Nein Jein, nur wenn Jein, nur wenn

der Routenwahl

Fahrt nicht langer

Strecke innerhalb

System (offen,
geschlossen)

(mit Einzelbillett) als Zeitkarte gultig | der gleichen
ist dauert Zonen liegt

GA kann Nicht im gleichen Nicht im gleichen Ja Ja

beibehalten Prinzip Prinzip

werden (Guthabenkarte) (Guthabenkarte)

Erforderliches Geschlossen Offen Offen Offen

Ticketsystem

Elektronisches
System erforderlich

Elektronisches
System erforderlich

Heutiges System
ausreichend

Heutiges System
ausreichend

Der Generaltarif weist gegenlber den anderen drei Tarifen deutlich mehr Nachteile und
weniger Vorteile auf. Der Zonentarif hat mehr Nachteile als Vorteile gegentiber dem
Kilometer- und dem Zeittarif.
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5.2 Korrekturfaktoren

Um die aufgezeigten Problempunkte zu entscharfen, werden geeignete Korrekturfaktoren
ermittelt, welche einerseits immer noch den Anforderungen der Einfachheit gentigen,
andererseits aber die Preisverzerrungen reduzieren.

Tabelle 4: Korrekturfaktoren zur Minderung der Preisverzerrungen
[Eigene Darstellung]

Korrekturfaktoren

Generaltarif —1 Billett von Start- bis Zielort (auch fur Fahrten mit Umsteigevorgéngen)
—Kurzstreckentarif

—Abstufung des Gultigkeitsbereichs nach Distanz a Kilometertarif
—Abstufung des Gultigkeitsbereichs nach Raum a Zonentarif
—Abstufung nach Zeit — Zeittarif

—Unterschiedliche Preise je nach Produktstufe

Kilometertarif —Sockelpreis (Mindestpreis)

—Distanzdegression

—Distanzzuschlage

—Preismodell «Fixer Preis + Variabler Preis»
—Unterschiedliche Kilometerpreise je nach Produktstufe

Zeittarif —Unterschiedliche Preise je nach Produktstufe
—Minutengenaue Abrechnung
—Regionale Abstufung — Zonentarif

Zonentarif —Kurzstreckentarif

—Unterteilung in Subzonen

—Nicht alle Zonen gleich teuer (Zonen mit besserer Verkehrsdichte & -angebot
teurer machen)

—Preisobergrenze (Ab einer bestimmten Anzahl Zonen sind alle inbegriffen)

—Unterschiedliche Preise je nach Produktstufe

Die Korrekturmoglichkeiten beim Generaltarif sind sehr begrenzt, da eine raumliche oder
zeitliche Abstufung vorgenommen werden muss, damit eine Umsetzung realistisch ist.
Somit wird aber schnell das Prinzip der anderen Tarife erreicht. Aus diesem Grund und
weil der Generaltarif im vorherigen Vergleich gegentber den anderen Tarifen deutlich im
Nachteil war, wird der Generaltarif an dieser Stelle als mégliche Lésung verworfen und
nicht mehr weiterverfolgt.

Die radikal vereinfachten Tarifsysteme werden mithilfe der oben vorgestellten Korrektur-
faktoren angepasst und weiterentwickelt, um die erwahnten Problempunkte und
Preisverzerrungen zu minimieren. Es werden nun funf verschiedene Tarifsysteme vor-
gestellt, welche dann in einem weiteren Schritt miteinander verglichen werden, um
schliesslich die Bestvariante zu ermitteln.
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5.3 Weiterentwickelte Tarife

Produktorientierter Kilometertarif

Bei diesem Tarif wird wie beim radikal vereinfachten Ansatz ein fixer Preis pro Kilometer
bezahlt, der je nach Produktstufe variiert. Es ist eine Abstufung in funf Klassen nach den
gangigen Produktstufen vorgesehen. Die touristischen Angebote werden im Rahmen
dieser Arbeit nicht behandelt. Je héher die Produktstufe ist, desto mehr Komfort erfahrt
der Kunde im entsprechenden Verkehrsmittel. Bei der Festlegung der Preise muss aller-
dings auch beachtet werden, dass je nach Produktstufe unterschiedliche mittlere Distanzen
zurlckgelegt werden. Mit einem Prepaid-System kann eine Zugsbindung bestehen, falls
eine Strecke mit unterschiedlichen Produktstufen befahren werden kann. Daher ist bei
diesem System ein elektronisches Ticketsystem erforderlich und der Preis wird nach der
Reise in Rechnung gestellt bzw. von einer Karte abgebucht. Das System erfasst die
genaue Route und ermittelt damit die zurtickgelegte Distanz. Dieser Tarif kann allenfalls
mit einem Sockelpreis oder einer Preisdegression ausgebaut werden.

Kilometertarif «Fixer und variabler Preis»

Dieser Tarif beruht auf einem fixen und einem variablen Anteil des Preises. Dieser Ansatz
kann sowohl bei Einzelbilletten als auch bei Abonnementen angewendet werden. Der
Grundpreis ist nutzungsabhangig und wird beispielsweise pro Tag, Woche, Monat oder
Jahr bezahlt. Der Fahrtenpreis wird pro Fahrt bezahlt und setzt sich ebenfalls aus einem
Festbetrag und einem Leistungsbetrag zusammen. Zudem werden auch die unterschied-
lichen Verkehrsdichten und das —angebot berlcksichtigt. Fir Fahrten innerhalb von
stadtischen Gebieten gelten andere Preise als fur Fahrten ausserhalb. Auch dieser Tarif
erfordert ein elektronisches Ticketsystem.

Abgestufter Zeittarif mit Unterscheidung des Fernverkehrs

Dieser Tarif ist mit dem herkdmmlichen Ticketsystem maglich, d.h. der Kunde kann sein
Billett vor der Reise kaufen, ohne dass er erfasst wird. Da aufgrund der unterschiedlichen
Geschwindigkeiten der Verkehrsmittel unterschiedlich lange Distanzen mit einer be-
stimmten Zeitkarte zurlickgelegt werden kénnen, muss eine Preisunterscheidung nach
Produktstufe erfolgen. Weil viele Verbindungen mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln
moglich sind (RE oder S-Bahn, S-Bahn oder Tram), wird eine sehr grobe Einteilung ge-
macht und nur zwischen zwei Preiskategorien, einer fir den Fernverkehr und einer fur
den restlichen Verkehr, unterschieden.

Minutengenauer, produktorientierter Zeittarif

Analog zum Kilometertarif wird bei diesem Zeittarif minutengenau abgerechnet. Auf-
grund der unterschiedlichen Geschwindigkeiten der Verkehrsmittel ist der Minutenpreis
abhangig von der Produktstufe. Abgerechnet wird Uber die Fahrplanzeit. Wartezeiten
beim Umsteigen werden daher nicht verrechnet. Fir die Erfassung ist ein elektronisches
Ticketsystem notwendig. Dieser Tarif kann allenfalls mit einem Sockelpreis oder einer
Preisdegression ausgebaut werden.
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Zweistufiger Zonentarif

Beim zweistufigen Zonentarif werden die regionalen Zonen weiter unterteilt. Die Zonen-
grossen werden auf das Verkehrsangebot und die Verkehrsdichte abgestimmt, d.h. je
dichter ein Verkehrsnetz ist, desto kleiner ist die Zone. Fir kurze Strecken innerhalb einer
regionalen Zone sind Billette fur eine bestimmte Anzahl Subzonen erhaltlich. Wahrend
Billette Uber mehrere regionale Zonen immer einen Tag gultig sind, sind Billette fur Sub-
zonen sowohl als Einzelbillette als auch als Tageskarten erhaltlich. Mit diesem Tarif konnen
die bestehenden Tarifverbunde teilweise beibehalten werden. Die bestehenden Zonen
kdnnen als Subzonen verwendet werden, allerdings sind die Zonen so anzupassen, dass
sie bezlglich Grosse, Verkehrsdichte und — angebot gleichwertig sind.

5.4 Vergleich der weiterentwickelten Tarifsysteme

Die weiterentwickelten Tarifsysteme werden miteinander verglichen, um schliesslich die
Bestvariante zu ermitteln. Tabelle 5 zeigt die Bewertungen der einzelnen Kriterien. Es
werden sowohl die Implikationen fur die Kunden als auch fir die TU bewertet. Mit der
Methode des Abwagens nach Strassert sowie einer Nutzwertanalyse stellt sich der

minutengenaue, produktorientierte Zeittarif als Bestvariante heraus.

5.5 Bewertung der Bestvariante

Als Bestvariante wird der minutengenaue, produktorientierte Zeittarif ermittelt. Indem
die unterschiedlichen Geschwindigkeiten mit produktabhangigen Preisen im Tarif
beriicksichtigt werden, ist der Tarif &hnlich wie ein Kilometertarif. Der Tarif ist sehr
gerecht, da er leistungsbezogen ist. Die Fahrgaste werden durch ein elektronisches

Ticketsystem erfasst.

Dieser Tarif ist fur ein grosses Verkehrsnetz geeignet und daher in der Schweiz anwend-
bar. Mit dem minutengenauen Zeittarif und dem dazu erforderlichen elektronischen
Ticketsystem muss der Kunde vor der Reise kein Ticket kaufen. Damit entfallt auch die
Problematik, dass der Kunde den Streckenverlauf oder Zonen- und Verbundgrenzen
kennen muss. Zudem konnen die Erfolgsfaktoren des heuti-gen Systems (GA, HTA,
«Eine Reise, ein Ticket») in das Tarifsystem eingebaut werden.

Tabelle 5: Wirkungstabelle der weiterentwickelten Tarifsysteme
[Eigene Darstellung]
Produktorientierter Kilometertarif «Fixer + Abgestufter Zeittarif mit Minutengenauer Zweistufiger
Kilometertarif Variabler Preis» Unterscheidung FV produktorientierter Zonentarif
Zeittarif
Einfachheit Einfach (Distanz, Produktstufe) Eher kompliziert (Distanz, Region) Sehr einfach (Zeit, Einfach (Zeit, Produktstufe) Sehr kompliziert (Raum, Zeit,

Unterscheidung FV)

Regional- oder Subzonen)

Gerechtigkeit

Sehr gerecht
(Leistungsbezogen)

Gerecht
(teilweise leistungsbezogen)

Eher nicht gerecht
(Grobe zeitliche Abstufungen)

Sehr gerecht
(Leistungsbezogen)

Eher nicht gerecht
(Grossraumig)

Verstandlichkeit

Sehr verstandlich
(Kunde versteht System sofort)

Verstandlich
(Kunde muss verstehen, wann
er im stadtischen Raum ist)

Verstandlich
(Kunde muss Unterschied FV
kennen)

Sehr verstandlich
(Kunde versteht System sofort)

Nicht verstandlich
(Kunde muss sich immer wieder mit
Tarifsystem befassen)

Transparenz

Eher nicht transparent
(Kunde muss Distanz und Produkt-
stufe kennen)

Eher nicht transparent
(Kunde muss Distanz kennen)

Transparent
(Kunde muss nur Reisezeit kennen
und wissen, ob FV)

Eher transparent
(Kunde muss Reisezeit und
Produktstufe kennen)

Eher Transparent
(Kunde muss Zonen kennen)

Unschéarfen in der
Erlésabrechnung

Keine Unschérfen

Keine Unscharfen

Sehr grosse Unscharfen

Keine Unscharfen

Grosse Unscharfen

Flexibilitat

Sehr flexibel

(Fahrgast muss vor der Reise kein
Ticket I6sen und kann spontan
eine andere Route wahlen)

Sehr flexibel

(Fahrgast muss vor der Reise kein
Ticket l6sen und kann spontan
eine andere Route wahlen)

Eher nicht flexibel

(Fahrgast muss vor der Reise

ein Ticket 16sen und kann bei
gewissen Verbindungen spontan
eine andere Route wahlen)

Sehr flexibel

(Fahrgast muss vor der Reise kein
Ticket I6sen und kann spontan
eine andere Route wahlen)

Eher nicht flexibel (Fahrgast muss vor
der Reise ein Ticket I6sen und kann
bei gewissen Verbindungen spontan
eine andere Route wahlen)

Ticketsystem

Elektronisches System erforderlich

Elektronisches System erforderlich

Heutiges System ausreichend

Elektronisches System erforderlich

Heutiges System ausreichend

Probleme
bei Verspatungen

Nein

Nein

Ja, wenn Billett aufgrund
Verspatung ablauft bevor
Fahrgast sein Ziel erreicht hat

Nein (Abrechnung tber
Fahrplanzeit)

Ja, wenn Billett aufgrund Verspatung
ablauft bevor Fahrgast sein Ziel
erreicht hat
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6. Konzeptionelle Verifikation am Beispiel ZVV

6.1 Beschreibung des Tarifsystems

In diesem Kapitel wird die Bestvariante am Beispiel des Zircher Verkehrsverbunds (ZVV)
konkretisiert. Die Fahrpreise werden anhand der Fahrzeiten ermittelt. Daflr wird die
Fahrplanzeit verwendet. Warte- und Umsteigezeiten werden nicht bertcksichtigt, d.h.
jede Teilstrecke wird einzeln abgerechnet. Es werden drei verschiedene Produktklassen
unterschieden. Die Produktklasse P1 beinhaltet den Fernverkehr, die Produktklasse P2
den Regionalverkehr und die Produktklasse P3 den stadtischen sowie den Ortsverkehr.

Die Abrechnung erfolgt grundsatzlich postpaid. Der Fahrgast wird auf jeder Fahrt erfasst
und erhalt periodisch eine Rechnung. Fir spezielle Nutzergruppen wie beispielsweise
Touristen werden jedoch auch Optionen angeboten, wo der Kunde im Voraus bezahlen
kann. Fur die Erfassung muss der Fahrgast ein eTicket auf sich tragen. Als Tragermedium
fur das eTicket kommt entweder eine elektronische Karte oder das Smartphone in Frage.

Ein wichtiger Punkt ist die Intermodalitat zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln. Mit
einem Billett kann der Fahrgast mit allen Transportunternehmen reisen. Mit der elektroni-
schen Erfassung und dem Postpaid-System ist dies trotz der Produktabhangigkeit erfullt.

6.2 Billettsortiment und Preismodell

Bei der Festlegung des Billettsortiments wird auf die Elemente des Morphologischen
Kastens eingegangen. Wie bereits erldutert, werden das Nutzerverhalten sowie die
soziobkonomischen und demographischen Aspekte bertcksichtigt. Fir die unterschied-
lichen Nutzergruppen werden daher unterschiedliche Produkte angeboten. Auf mogliche
Rabattierungen wird hier nicht weiter eingegangen.

Neben den Einzelbilletten sind in den meisten Tarifsystemen auch Abonnemente erhalt-
lich. Abonnemente haben den Charakter eines Kundenbindungsprogramms. Vielfahrer
werden mit einem glinstigeren Preis belohnt. Zudem vereinfachen Abonnemente haufig
auch den Zugang zum Verkehrssystem. Da die Kundenbindung sehr wichtig ist, werden
auch beim minutengenauen Zeittarif Abonnemente angeboten. Diese Abonnemente sind
maoglichst systemnah, d.h. vom Prinzip her dhnlich wie der Grundtarif. Daher basieren sie
ebenfalls nur auf den Komponenten «Zeit» sowie «Produktklasse».

Fur das erarbeitete Preismodell werden Preise festgelegt, welche schweizweit gelten. Die
Preise werden so gewahlt, dass das System maoglichst ertragsneutral gegenuber heute ist.
Es wird eine Ertragsneutralitat (iber den ganzen OV in der Schweiz angestrebt.

Einzelfahrten

Mit dem elektronischen Ticketsystem muss der Fahrgast kein Ticket vor der Reise kaufen.
Der Fahrgast wird mit einem eTicket erfasst und der Preis anhand der Produktklasse und
der Fahrzeit ermittelt. Fir jede Produktklasse gilt ein anderer Minutenpreis.
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Tabelle 6: Preismodell und Preise Einzelfahrten [Eigene Darstellung]

Produktklasse | Verkehr Produktstufe Verkehrsmittel | Minutenpreis
P1 Fernverkehr A2 EC, ICE, IC, ICN | T1 0.70 CHF/min
P2 Regionalverkehr B1, C1-C4 IR, RE, S-Bahn, T2 0.40 CHF/min
Regionalbus
P3 Stadtischer Verkehr, D2-D4 Tram, Bus T3 0.20 CHF/min
Ortsverkehr

Zeitobergrenze pro Periode

Das Tarifsystem kennt eine Zeitobergrenze pro Periode, also pro Tag, Woche, Monat und
Jahr. Sobald der Kunde wahrend einer Periode eine bestimmte Zeit gereist ist, werden
ihm zusatzliche Fahrten nicht mehr belastet. Der Vorteil dieser Obergrenze ist, dass sich
der Kunde nicht tGberlegen muss, ob sich beispielsweise eine Tageskarte lohnt oder ob er
mit mehreren Einzelbilletten glnstiger fahrt. Diese Zeitobergrenze erfillt die Funktion
eines Kundenbindungsprogrammes. Fahrgaste, welche das System oft benutzen, werden
so belohnt. Damit werden auch die unterschiedlichen Nutzerverhalten berticksichtigt.

Je nachdem, ob der Fahrgast im stadtischen Verkehr oder im Fernverkehr unterwegs ist,
bezahlt er unterschiedlich viel bis er die Zeitobergrenze erreicht hat. Es ist aber anzu-
nehmen, dass sich das Fahrverhalten des Kunden nicht gross andert, nachdem er die
Zeitobergrenze erreicht hat. Dadurch sind die unterschiedlichen Preise akzeptabel. Den
minimalen Preis pro Periode bezahlt ein Fahrgast, wenn er nur im stadtischen Verkehr
(P3) unterwegs ist, den maximalen Preis, wenn er nur im Fernverkehr (P1) unterwegs ist.
Viele Fahrgaste werden sowohl im stadtischen, aber auch im Regional- und Fernverkehr
unterwegs sein, wodurch sich ein mittlerer Preis ergibt.

Die Zeitobergrenzen werden so definiert, dass sie nur von einem kleinen Teil der Fahrgaste
erreicht werden. 2010 betrug gemass BFS (2015) die durchschnittliche tagliche Unter-
wegszeit 83.4 Minuten, also knapp eineinhalb Stunden. Die Zeitobergrenze pro Tag wird
hoher gewahlt als diese durchschnittliche Unterwegszeit. Bei der Festlegung der Zeit-
obergrenzen wird darauf geachtet, dass diese Preise im Rahmen der heutigen Zeitkarten
liegen.

Tabelle 7: Preismodell und Preise Zeitobergrenze pro Periode
[Eigene Darstellung]

Periode Zeitobergrenze Preis

Minimal (P3) Maximal (P1)

Tag (d) Tmax,d 2.5h | Tmax,d * 60 * T3 30.00 CHF | Tmax,d * 60 * T1 105.00 CHF
Woche (W) | Tmax,W 10h | Tmax,W * 60 * T3 120.00 CHF | Tmax,W * 60 * T1 420.00 CHF
Monat (M) | Tmax,M 20h | Tmax,M * 60 * T3 | 240.00 CHF | Tmax,M * 60 * T1 840.00 CHF

Jahr (a) Tmax,a 150h | Tmax,a * 60 * T3 | 1800.00 CHF | Tmax,a * 60 * T1 | 6300.00 CHF
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Prepaid-Karte fiir eine Periode

Als Abonnemente werden Prepaid-Karten angeboten, die wahrend einer bestimmten
Periode glltig sind. Diese Prepaid-Karten sind als Tages-, Wochen-, Monats- oder
Jahreskarten erhaltlich. Die Jahreskarte entspricht dem heutigen Jahres-GA. Dieses
Angebot ist fur Kunden geeignet, die sehr oft im 6ffentlichen Verkehr unterwegs sind.

Dabei wird wiederum zwischen den verschiedenen Produktklassen unterschieden. Die
Prepaid-Karten sind entweder nur fur den stadtischen und Ortsverkehr (P3), fr den
stadtischen, Orts- und Regionalverkehr (P2+P3) oder auch inklusive dem Fernverkehr
(P1+P2+P3) erhaltlich. Da die Fahrten nicht einzeln abgerechnet werden, bieten sich diese
Kombinationen der Produktstufen an. Ein Fahrgast, welcher oft mit dem Fernverkehr
unterwegs ist, fahrt meist auch mit dem Regional- und dem stadtischen Verkehr. Fir die
Kombinationen wird daher ein Mischpreis angenommen (T23 = 0.30 CHF/min, T123 =
0.50 CHF/min).

Die Preise werden mit dem gleichen Zeitansatz (Tmax) wie die Zeitobergrenzen berechnet.
Eine Ausnahme bildet die Produktklasse P3. Dort wird nur die Halfte der Zeitobergrenze
eingesetzt. Dies wird so gewahlt, damit der Unterschied zwischen den unterschiedlichen
Angeboten genug gross ist und die Preise der Abonnemente fir den stadtischen und
Ortsverkehr im heutigen Rahmen liegen.

Der Fahrgast erhalt einen Rabatt (20%), weil er im Voraus fir die Leistung bezahlt. Fahrten,
welche nicht im Ticket inbegriffen sind, werden separat berechnet. Wenn der Kunde
beispielsweise eine Prepaid-Karte fir den stadtischen Verkehr besitzt, werden ihm die
Kosten fur Fahrten im Fernverkehr normal belastet. Diese Prepaid-Karte ist personalisiert.

Prepaid-Karte mit Minutenguthaben

Zudem gibt es eine weitere Art von Prepaid-Karten, wobei der Kunde ein bestimmtes
Guthaben —in Minuten — kaufen kann. Dabei sind sowohl personalisierte als auch nicht
personalisierte Karten erhaltlich. Einerseits bieten sich diese Karten fur Kurzstrecken-
pendler an. Da das Tarifsystem keine raumliche Komponenten beinhaltet, lohnen sind
Prepaid-Karten, welche eine bestimmte Periode gultig sind, fur kurze Strecken nicht.
Mit dieser Guthabenkarte erhalt der Fahrgast einen Rabatt (20%) auf den Minutenpreis
(siehe Tabelle 9). Das Guthaben ist einen Monat lang gultig. Wenn das Guthaben vor
dem Ende der Periode aufgebraucht ist, bezahlt der Fahrgast die zusatzlichen Fahrten
normal, falls am Ende des Monats noch Guthaben Ubrig ist, verfallt dieses. Dieses Modell
orientiert sich an Preismodellen aus der Mobilfunkbranche. Das Angebot wird zeitlich
begrenzt, da ein Rabatt darauf gewahrt wird.

Andererseits eignen sich diese Guthabenkarten fur Personen, welche Bedenken mit dem
Datenschutz haben und sich nicht registrieren wollen, aber auch fur Touristen. Diese
Karten sind daher auch nicht personalisiert verfligbar. Im Gegensatz zu den personalisier-
ten Karten ist hier die Gultigkeit nicht begrenzt, aber es wird auch kein Rabatt gewahrt.
Auf den Rabatt wird trotz des Vorausbezahlens verzichtet, da sonst die nicht personali-
sierten Billette guinstiger sind als die normalen Einzelfahrten mit Erfassung der Fahrgaste.
Der Preis ergibt sich aus der Zeit multipliziert mit dem jeweiligen Minutenpreis.

Tabelle 9: Preismodell und Preise Prepaid-Karte mit Minutenguthaben,
personalisiert [Eigene Darstellung]
Zeit in Preis
Minuten P3 P2+P3 P1+P2+P3
t1 t1 * T3 * f,Rabatt t1 * T23 * f,Rabatt t1 * T123 * f,Rabatt
100 min 16.00 CHF 24.00 CHF 40.00 CHF
12 t2 * T3 * f,Rabatt t2 * 723 * f,Rabatt t2 * T123 * f,Rabatt
200 min 32.00 CHF 48.00 CHF 80.00 CHF
13 t3 * T3 * f,Rabatt t3 * T23 * f,Rabatt t3 * T123 * f,Rabatt
500 min 80.00 CHF 120.00 CHF 200.00 CHF
t4 t4 * T3 * f,Rabatt t4 * T23 * f,Rabatt t4 * T123 * f,Rabatt
1000 min 160.00 CHF 240.00 CHF 400.00 CHF
t5 t5 * T3 * f,Rabatt t5 * T23 * f,Rabatt t5 * T123 * f,Rabatt
2000 min 320.00 CHF 480.00 CHF 800.00 CHF

Tabelle 8: Preismodell und Preise Prepaid-Karte fiir eine Periode
[Eigene Darstellung]
Preis
Periode
P3 P2 +P3 P2+P3
Tmax,d/2 * 60 * T3 * Tmax,d * 60 * T23 * Tmax,d * 60 * T123 *
Tag (d) f,Rabatt f Rabatt f Rabatt
12.00 CHF 36.00 CHF 60.00 CHF
Tmax,W /2 *60 * T3 * Tmax,W * 60 * T23 * Tmax,W * 60 * T123 *
Woche (W) f Rabatt f Rabatt f Rabatt
48.00 CHF 144.00 CHF 240.00 CHF
Tmax,M/2 *60 * T3 * Tmax,M * 60 * T23 * Tmax,M * 60 * T123 *
Monat (M) f Rabatt f,Rabatt f,Rabatt
96.00 CHF 288.00 CHF 480.00 CHF
Tmax,a/2 *60 *T3 * Tmax,a * 60 * T23 * Tmax,a * 60 * T123 *
Jahr (3) f,Rabatt f,Rabatt f,Rabatt
720.00 CHF 2160.00 CHF 3600.00 CHF
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Tabelle 10: Preismodell und Preise Prepaid-Karte mit Minutenguthaben,
nicht personalisiert [Eigene Darstellung]

Abbildung 3:  Produktabhangigkeit [Eigene Darstellung]

Zeit in Preis
Minuten P3 P2+P3 P1+P2+P3
t1 100min | t1*7T3 20.00 CHF | 1 *T23 30.00 CHF| 1 * T123 50.00 CHF
2 200min | t2*T3 40.00 CHF | ©2*T23 | 60.00 CHF| 12 * T123 100.00 CHF
13 500min | t3*T3 | 100.00 CHF| t3*T23 | 150.00 CHF| t3*T123 | 250.00 CHF
t4 | 1000min| t4*T3 | 200.00CHF| t4*T23 | 300.00 CHF| t4*T123 | 500.00 CHF
t5 | 2000min| t5*T3 | 400.00 CHF | t5*T23 | 600.00 CHF| t5*T123 | 1000.00 CHF

6.3 Distribution und Erlésabrechnung

Fur den minutengenauen Zeittarif ist ein elektronisches Ticketsystem erforderlich. Es ist
sowohl ein BIBO- als auch ein CICO-System mdglich. Der Fahrgast erhalt monatlich

eine Rechnung, auf der die bezogene Leistung aufgelistet ist. Uber eine Homepage kann
der Fahrgast zu jeder Zeit sein Konto einsehen. Neben der bezogenen Leistung kann

der Fahrgast auch tberprufen, ob er beispielsweise die Zeitobergrenze fur eine Periode
bereits erreicht hat oder sein Prepaid-Guthaben aufladen. Wie diese Losung technisch
umgesetzt werden kann, ist nicht der Inhalt dieser Arbeit. Nachteilig am Postpaid-System
ist das Risiko, dass gewisse Fahrgaste die Rechnung nicht bezahlen. Dies kann einen
Mehraufwand fur die TU zur Folge haben.

Da der Fahrgast wagengenau erfasst wird, wenn er ein Fahrzeug betritt, erkennt das
System, ob er sich in der 1. oder der 2. Klasse aufhalt und kann so den entsprechenden
Preis verrechnen. Allenfalls ist es auch maoglich, dass der Fahrgast wahrend der Fahrt die
Klasse wechseln kann und das System dies erkennt.

Mit einem elektronischen Ticketsystem, bei dem die Fahrgaste automatisch erfasst werden,
vereinfacht sich die Erlésabrechnung massiv. Da die Fahrplanzeiten mit den Verbindungen
verknUpft werden konnen, ist bekannt, wie viele Fahrgaste zu welcher Zeit mit welchen
Transportunternehmen reisen. Dadurch kénnen die Erlése genau aufgeteilt werden. Die
Erldsabrechnung enthélt daher keine Unscharfen.

6.4 Analyse von Verbindungen im ZVV

Produktabhédngigkeit

Um die Produktabhangigkeit zu untersuchen, werden einige Strecken innerhalb des ZVV
analysiert, welche mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zurickgelegt werden kénnen.
Die Abbildung 3 zeigt die unterschiedlichen Preise je nach Verkehrsmittel. Als Vergleich ist
zudem auch der heutige Tarif dargestellt.
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Produktabhangigkeit
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Je nach Produktstufe unterscheiden sich die Preise. Das Tram ist etwas gunstiger als der
Bus, da beide derselben Produktklasse angehdren, aber das Tram meist eine etwas héhere
Geschwindigkeit erreicht. Anhand dieses Vergleiches kann gezeigt werden, dass die

Preise je nach Produktstufe unterschiedlich sind. Der Vergleich von IC-Verbindungen ist
Uber solch kurze Distanzen nicht sehr aussagekréftig, da mit einem IC in der Regel
ldngere Strecken gefahren werden.

Auswirkungen auf lange Strecken

Auf langen Strecken sind Einzelbillette mit dem minutengenauen Zeittarif teurer als mit
dem heutigen Tarif. Da im heutigen Tarif des ZVV ab einer bestimmten Anzahl Zonen alle
inbegriffen sind, kommt dies einer Preisobergrenze gleich.

Auswirkungen auf kurze Strecken

Kurzstrecken sind mit dem minutengenauen Zeittarif sehr giinstig, da kein Mindestpreis
besteht. Aufgrund der angestrebten Ertragsneutralitdt mussen diese tiefen Preise mit
hoéheren Preisen tber langere Strecken kompensiert werden.

Der heutige Tarif beinhaltet einen Mindestpreis, welcher unabhangig von der zurlck-
gelegten Distanz ist. Damit wird auch fur den Zugang zum System bezahlt. Um den Tarif
maoglichst einfach zu halten, wird kein solcher Mindestpreis eingefthrt. Das Fehlen eines
Mindestpreises fihrt dazu, dass Fahrgaste iber kurze Strecken eher mit dem OV und
weniger mit dem Velo fahren oder zu Fuss gehen. Wenn der Langsamverkehr gefordert
werden will, ist die Einfiihrung eines Mindestpreises sinnvoll. Damit wird die Hemm-
schwelle erhéht, aus Bequemlichkeit fur kurze Strecken den OV zu nutzen.
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Verbindungen fiir Pendler

Fur Pendler bieten sich je nach Strecke, Reisedauer und Produktklasse unterschiedliche
Billettarten an. Hier werden drei unterschiedlich lange Verbindungen untersucht, wobei
auch der Produktunterschied und verschiedene Streckenverldufe betrachtet werden.

In Abbildung 4 sind der heutige Tarif, die Kosten fur Einzelfahren und Zeitobergrenzen,
Prepaid-Karten mit Minutenguthaben und Prepaid-Karten, welche einen Monat gdltig
sind, dargestellt. Bei den Einzelfahrten wird angenommen, dass die Strecke zweimal
taglich wahrend vier Wochen a funf Tagen gefahren wird. Beim Angebot Prepaid-Karte
mit Minutenguthaben muss darauf geachtet werden, dass sich das Guthaben von der
angenommenen Reisezeit unterscheiden kann.

Abbildung 4:  Vergleich der Kosten pro Monate je Billettart
[Eigene Darstellung]

Vergleich der Kosten pro Monat je Billettart
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Kurzstreckenpendler fahren am glnstigsten mit einem Prepaid-Guthaben, welches einen
Monat gultig ist. Fur Langstreckenpendler bieten sich Prepaid-Karten an, welche fur eine
bestimmte Periode unbegrenzt gultig sind. Bei Verbindungen, welche von verschiedenen
Produktklassen bedient werden, lohnt es sich fur den Fahrgast allenfalls, nur mit der
tieferen Produktklasse zu fahren.
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6.4.2 Wichtigste Anderungen mit minutengenauem Zeittarif

Nachfolgend werden die wichtigsten Anderungen zwischen dem heutigen Tarifsystem
des ZVV und dem System des produktorientierten, minutengenauen Zeittarifs erwahnt.

e Heute wird fir Raum und Zeit bezahlt, neu nur fir Zeit.

e Der minutengenaue Zeittarif ist produktorientiert, d.h. je nach Produktklasse gelten
unterschiedliche Minutenpreise.

¢ Im minutengenauen Zeittarif muss grundsatzlich fur jede Fahrt bezahlt werden.
Ausnahmen bilden die Zeitobergrenze sowie die Prepaid-Karten, welche eine Periode
gultig sind.

e Der Kunde braucht kein Billett vor der Fahrt zu l6sen. Der Fahrgast wird erfasst und ist
somit sehr flexibel und spontan in seiner Routenwahl.

e Die Abrechnung erfolgt grundsatzlich postpaid anhand der gefahrenen Zeit.
Die Abrechnung basiert auf einem elektronischen Ticketsystem.

e Die Erl6saufteilung ist dank des elektronischen Ticketsystems exakt, es gibt keine
Unscharfen und es missen keine Fahrgasterhebungen durchgefihrt werden.

o Der Zeittarif bertcksichtigt keine raumlichen Komponenten. Die bestehenden Zonen
finden im Zeittarif keine Verwendung. Die bestehenden Tarifverbunde mussen
aufgeldst werden.
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7. Anwendung der Bestvariante auf Liechtenstein

In diesem Fallbeispiel wird die Bestvariante auf den OV in Liechtenstein angewendet. Der
OV in Liechtenstein ist weniger komplex als in der Schweiz, d.h. die Bestvariante kann
vereinfacht werden. Im nationalen Verkehr in Liechtenstein gibt es nur Busverbindungen.
Es wird nicht zwischen mehreren Produktklassen unterschieden. Die Minutenpreise
werden anders festgelegt als im Preismodell der Schweiz.

Die Ertragsrechnung erfolgt Gber mehrere Schritte. Zuerst wird eine grobe Abschatzung
des Minutenpreises Uber die heutigen Nachfragezahlen (Personenkilometer) und Ein-
nahmen gemacht. Danach werden die Parameter des Preismodells wie der Minutenpreis,
die Zeitobergrenzen und die Ermaéssigungen festgelegt. Die Ertragsrechnung erfolgt
dann tber die Anzahl Personenfahrten. Zur Verifikation wird der Ertrag auch Gber die
vom Verkehrsbetrieb LIECHTENSTEINmobil (LIEmobil) verkauften Billette berechnet.

Die Ertragsrechnung fur das neue System wird mit der Vorgabe durchgefihrt, dass das
Ertragsniveau maximal 20% hoher als heute ist.

Eine erste Abschatzung des Minutenpreises wird mittels Nachfragedaten und des Ertrages
durchgefihrt.

Tabelle 11: Abschatzung des Minutenpreises mittels Nachfrage und Ertrag

[Eigene Darstellung]

Totale Personenkilometer 27'400'000 Pkm
Durchschnittliche Geschwindigkeit 30.71 km/h
Personenminuten 52'979'278 Pmin
Ertrag 4'191'486 CHF
Minutenpreis 0.078 CHF/min

Die Berechnung ergibt einen Minutenpreis von rund 0.08 CHF/min. Dieser Minutenpreis
ware zutreffend, wenn alle Fahrten zum Normalpreis und ohne Abonnement gefahren
werden. Da unter anderem Kinder oder Fahrgaste mit einem Abonnement weniger
bezahlen als der Normalpreis, muss der Minutenpreis hdher liegen als der hier ermittelte.

In einem zweiten Schritt wird nun das Preismodell ausgearbeitet. Dafur wird das Preis-
modell der Schweiz leicht vereinfacht. Die Preise und Zeitobergrenzen werden in einem
iterativen Prozess festgelegt. Der Minutenpreis wird zu 0.15 CHF/min bestimmt.

Da viele Abonnemente im Umlauf sind, muss abgeschatzt werden, wie viel Nachfrage
mit bzw. ohne Abonnemente generiert wird. Um den Anteil an Fahrten mit bzw.
ohne Abonnemente abschatzen zu kbnnen, mussen die verkauften Fahrausweise und
Abonnemente ausgewertet werden.

Hierzu werden Annahmen bezlglich der Anzahl Umsteigevorgange pro Fahrt und der
Anzahl Fahrten mit einer Tages-, Wochen- und Monatskarte getroffen. Es werden jeweils
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ein unterer sowie ein oberer Wert angenommen. Der ermittelte Ertrag liegt im Rahmen
des heutigen Ertrages. Die Bandbreite reicht von -7.4% bis +16.0%. Tendenziell ist mit
einer Zunahme des Ertrages zu rechnen. Hier ist anzumerken, dass die Parameter sensibel
sind. Der Ertrag ist stark vom Minutenpreis abhangig.

Da die Ertragsrechnung Uber die Personenfahrten auch Billette von grenziberschreitenden
Tarifen enthélt, wird eine weitere Ertragsrechnung gemacht, welche nur die in Liechten-
stein von LIEmobil verkauften Fahrscheine und Abonnemente enthalt.

Tabelle 12: Ertragsrechnung mittels verkauften Billetten
[Eigene Darstellung]

Billettart Heutiger Unterer Wert Oberer Wert

Tarif

Einnahmen Einnahmen | Anderung | Einnahmen | Anderung

[CHF] [CHF] [CHF]
Kurzstrecke 90'634.00 20'392.65 -78% 20'392.65 -78%
Einzelfahrt 502'854.10 322'548.34 -36% 534'356.57 6%
Tageskarte 190'178.20 141'758.73 -25% 378'023.29
Nachtbus 22'470.00 22'470.00 0% 22'470.00
Wochenabonnement 21'188.00 40'308.41 - 40'308.41
Monatsabonnement 73'622.00 125'388.14 70% 125'388.14 70%
Total Fahrscheine 900'946.30 672'866.28 -25% | 1'120'939.06 24%
Total Jahresabonnement | 2'044'700.00 | 2'304'116.64 13% | 2'304'116.64 13%
Gesamttotal 2'945'646.30 | 2'976'982.92 1% 3'425'055.70 16%

Bei beiden Berechnungen ist deutlich erkennbar, dass vor allem die Einnahmen von
Wochen- und Monatsabonnementen stark ansteigen. Jahresabos werden heute eher
fur alle Zonen gekauft, Monats- und Wochenabos eher fur einzelne Zonen. Da der
minutengenaue Zeittarif keine raumliche Komponente beinhaltet, gibt es keine Zonen
mehr und alle Billette sind immer im ganzen Land glltig. Daher sind diese Preise eher
teurer. Dasselbe gilt auch fur die Jahresabonnemente, die nun nur noch fur das ganze
Land erhaltlich sind. Zudem ist zu erwahnen, dass im heutigen Tarif das Jahresabo sehr
glnstig ist, das Monats- und Wochenabo ist im Vergleich eher teurer. Dies ist auch an
der Anzahl verkaufter Billette ersichtlich.

Einzelbillette werden mit dem neuen Tarifsystem glnstiger. Einen grossen Einfluss darauf
haben die Kurzstrecken. Dessen Einnahmen nehmen stark ab. Damit drangt sich wiederum
die Frage nach einem Mindestpreis auf, da grosse Einnahmen verloren gehen. Anhand
der hohen Anzahl von verkauften Kurzstreckentickets ist ersichtlich, dass die Zahlungs-
bereitschaft gegeben ist. Bei Einzelbilletten und Tageskarten sind die Preise stark von der
Reisedauer abhéngig. Je nachdem, ob die tatsachlichen Umsteigewerte eher im unteren
oder im oberen Bereich liegen, ist hier sowohl eine Abnahme als auch eine Zunahme der

Einnahmen maoglich.
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FUr die Ertragsrechnung mussten viele Annahmen getroffen werden (Abschatzung
Umsteigehadufigkeit und Anzahl Fahrten mit einer Zeitkarte). Da die Ertragsrechnung
auf mehrere Weisen durchgefiihrt und jeweils eine Bandbreite angegeben wird, ist

sie trotzdem aussagekraftig. Insgesamt zeigt die Berechnung eine leichte Zunahme des
Ertrages.
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8. Synthese

Diskussion des Preismodells

Das vorgeschlagene Preismodell liefert einen ersten Ansatz, wie ein produktorientierter,
minutengenauer Zeittarif umgesetzt werden kann. Das Preismodell birgt sowohl
Problematiken als auch Ausbaumadglichkeiten:

e Geschwindigkeitsaspekt: Je langsamer die Transportunternehmen fahren, desto
mehr verdienen sie im Zeittarif. So gesehen ist es fir sie nicht attraktiv, schneller zu
fahren oder Massnahmen zur Reisezeitverkirzung umzusetzen.

¢ Langsame Verbindungen: In gewissen Regionen kénnen die Verkehrsmittel auf-
grund der Gegebenheiten nur langsam fahren. Mit dem Zeittarif werden diese
Verbindungen aufgrund der geringen Geschwindigkeit sehr teuer. Allenfalls kann bei
diesen Verbindungen eine tiefere Produktklasse fur die Preisermittlung eingesetzt
werden, um grosse Preisverzerrungen zu verhindern.

e Unterschiedliche Preisniveaus: Beim Preismodell wird nicht bertcksichtigt, dass es
in den verschiedenen Tarifverbunden unterschiedliche Preisniveaus gibt. Eine Bertck-
sichtigung dieser regionalen Unterschiede ist denkbar, wirde den Tarif allerdings
massiv komplizierter machen.

e Mindestpreis: Ohne einen Mindestpreis sind kurze Strecken sehr guinstig. Dadurch
wird der Langsamverkehr unnétigerweise konkurrenziert. Speziell im stadtischen Gebiet
kann das erhéhte Fahrgastaufkommen Uber sehr kurze Strecken zu langeren Ein- und
Aussteigezeiten fihren, was die Reisezeiten verlangert. Am Beispiel Liechtenstein konnte
gezeigt werden, dass die Zahlungsbereitschaft fir kurze Strecken gegeben ist.

¢ Preisdifferenzierungen: Um die Kosten nutzergerecht zu verteilen, kann ein Mobility
Pricing eingefuihrt werden, indem die Reisezeit und der Reisetag in der Preisbildung
berlcksichtigt werden. Eine Unterscheidung von Tarifen nach Hauptverkehrs- und
Nebenverkehrszeit ist mit dem Tarifsystem teilweise kompatibel und dank des elektro-
nischen Ticketsystems umsetzbar.

Implikationen auf die Vertriebslandschaft und Erlésabrechnung

Der produktorientierte, minutengenaue Zeittarif erfordert ein elektronisches Ticket-
system. Die Einfihrung eines solchen hat einen grossen Einfluss auf die Vertriebsland-
schaft und die Erlésabrechnung. Da alle Transportunternehmen — mit Ausnahme von
touristischen Angeboten — demselben Tarifsystem angehoren, welches in der ganzen
Schweiz gliltig ist, vereinfacht dies den Vertrieb. Heutige Tariffallen wie das Wissen um
Streckenverldufe, Verbund- und Zonengrenzen etc. treten nicht mehr auf. Zudem kénnen
an allen Verkaufsorten in der Schweiz die gleichen Billette erworben werden. Da die
Fahrgéaste automatisch erfasst werden, nehmen der Billettverkauf und damit auch der
Distributionsaufwand stark ab. Die Vertriebskosten und die -technik kénnen damit
optimiert werden. Dies hat vor allem einen Einfluss auf die ortsfeste Distribution. Die
Anzahl an Automaten und Verkaufsschaltern kann reduziert werden.
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Zusatzlich zu den heutigen Billettautomaten gibt es sogenannte «Karten-Stationen», wo
die Fahrgaste tberpriifen kénnen, wie lange sie schon mit dem OV unterwegs gewesen
sind resp. ob sie eine bestimmte Zeitobergrenze bereits erreicht haben. Auch Guthaben-
karten kénnen dort Gberprift und gegebenenfalls aufgeladen werden. Diese «Karten-
Stationen» sind sowohl an Bahnhofen und Haltestellen aber auch in grésseren Zigen
vorhanden. Zusatzlich sind diese Funktionen auch online tber eine Homepage oder eine
App verfugbar.

Mit dem elektronischen Ticketsystem andert sich auch die Kontrolle. Der Kontrolleur
muss Uberprifen, ob der Fahrgast einen aktivierten Fahrschein bei sich tréagt. Bei den
Guthabenkarten muss kontrolliert werden, ob noch gentigend Guthaben vorhanden ist.
Die Kontrolle erfolgt nicht mehr visuell wie heute, sondern muss mit einem Lesegerat
vorgenommen werden. Mit der Einfihrung des SwissPass werden seit 1. August 2015
die Kontrollen von GA und HTA mit elektronischen Lesegeraten durchgefuhrt. Falls in
Zukunft ein elektronisches Ticketsystem eingefuhrt wird, haben sich sehr viele Kunden
bereits an diese Art der Kontrolle gewdhnt. Ticketfalschungen sind mit einem elektroni-
schen System kaum noch moglich und auch das Schwarzfahren nimmt ab, da der Fahrgast
das eTicket immer auf sich tragen muss. Dies fuhrt folglich zu hoheren Einnahmen.

Die Einflhrung eines elektronischen Ticketsystems ist sehr teuer und die Umsetzung
dauert lange, bringt aber einen grossen Nutzen sowohl fir die Kunden als auch fur

die Transportunternehmen. Die Kunden profitieren vom «GA-Komfort», d.h. sie kdnnen
frei ein- und aussteigen ohne ein Billett zu 16sen. Der Vorteil aus Betreibersicht ist die
genaue Fahrgasterfassung. Mit der automatischen, personengenauen Erfassung erkennt
das System, wie viele Fahrgaste wann mit welchem Transportunternehmen unterwegs
sind. Dadurch wird die Erl6sabrechnung exakt. Fahrgasterhebungen, wie sie heute durch-
gefuihrt werden missen, sind damit nicht mehr notwendig. Dies spart viel Zeit und damit
auch Geld fur die Transportunternehmen. Zudem werden diese Fahrgasterhebungen von
den Kunden oft als lastig wahrgenommen. Somit wird auch die Kundenfreundlichkeit
weiter verbessert. Wahrend die heutige Erlésabrechnung im DV auf Daten der letzten vier
Jahre basiert, kann nun eine aktuelle Erl6sabrechnung durchgefiihrt werden. Nach-
frageveranderungen und deren Auswirkungen auf die Einnahmen sind daher schneller
splrbar.

Zudem kann mit den erhobenen Nachfragedaten das Angebot besser auf die Nachfrage
abgestimmt werden. Es ist klar ersichtlich, welche Zige Uberfullt, aber auch welche
nicht gut ausgelastet sind. Die Fahrzeugflotten kénnen damit optimiert werden. Fur die
Angebotsplanung sind solche Daten sehr wertvoll. Es ist jedoch zu beachten, dass mit
der genauen Erfassung auch Bedenken beziiglich des Da-tenschutzes auftreten kénnen.

Beurteilung der Anwendbarkeit in der Schweiz

Mit dem produktorientierten, minutengenauen Zeittarif ist ein schweizweit einheitliches
Tarifsystem mdglich. Obwohl die Schweiz im Vergleich zu anderen Landern relativ klein
ist, wird das Tarifgebiet sehr gross. Es missen ganz unterschiedliche Produkte und
Gegenden mit unterschiedlichen Verkehrs-dichten im gleichen System Platz finden.
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Mit einem schweizweiten Tarif I6sen sich die Probleme um Verbund- und Zonengrenzen.
Fur grenz-Uberschreitende Fahrten missen jedoch neue Lésungen gefunden werden.
Die angrenzenden Tarifsysteme im Ausland sind meist strecken- oder zonengebunden,
sodass ein Anschluss an das neue Tarif-system schwierig scheint.

Aufgrund der geographischen Gegebenheiten in der Schweiz resultieren unterschiedliche
Geschwin-digkeiten, was die Umsetzung eines Zeittarifs erschwert. Daher spielt die Be-
rcksichtigung der Pro-duktklassen eine grosse Rolle. Sehr wichtig ist dabei die klare
Abgrenzung der Produktklassen. Die Transportunternehmen mussen ihr Angebot eindeutig
einordnen kénnen. Allenfalls konnen die Pro-duktklassen angepasst oder erweitert
werden.

Die wettbewerbsorientierten Charakteristiken und Kundenbindungsprogramme mdissen
genauer Uber-arbeitet werden. Bei der Bestvariante wird nicht auf ein Kundenbindungs-
programm wie eine Rabatt-karte eingegangen. Das HTA ist heute aber ein sehr wichtiges
Kundenbindungsinstrument. Mehr als zwei Millionen Schweizerinnen und Schweizer
besitzen eine solche Rabattierungskarte. (VoV, 2014)

Der Wechsel von einem Distanz- auf einen Zeittarif ist fur die Kunden eine grosse Um-
stellung. Die raumlichen Komponenten spielen im heutigen Tarifsystem eine wichtige
Rolle. Im Zeittarif gibt es keine raumliche Begrenzung. Wer eine Prepaid-Karte fur den
stadtischen Verkehr besitzt, kann so-wohl in Zirich als auch in Bern oder Basel mit dem
gleichen Billett Tram fahren. Hingegen muss sich der Kunde bewusst sein, dass die Preise
je nach Produktklasse unterschiedlich sind. Hier kénnen Ak-zeptanzprobleme auftreten,
da eine Strecke von A nach B je nach Verkehrsmittel unterschiedlich teuer sein kann.

Eine Umsetzung des produktorientierten, minutengenauen Zeittarifs ist in der Schweiz
grundsatzlich machbar und technisch mit einem BIBO-System auch umsetzbar. Mit einem
CICO-System ist der «GA-Komfort» etwas reduziert, weil sich die Fahrgéaste aktiv an-
und abmelden mussen. Aufgrund der vereinfachten Tarifstruktur kann erwartet werden,
dass mehr Kunden den ¢ffentlichen Verkehr nutzen werden. Heute werden einige
potentielle Kunden aufgrund der Komplexitét des Tarifsystems von der Nutzung des OV
abgehalten. Mit dem neuen Tarifsystem wird der Zugang zum System erleichtert.

Abschliessend kann gesagt werden, dass ein radikal vereinfachtes Tarifsystem nur mit
einer personen-genauen Erfassung der Fahrgaste maoglich ist. Der produktorientierte,
minutengenaue Zeittarif stellt einen moglichen Ansatz fur ein neues, vereinfachtes und
einheitliches Tarifsystem fur die Schweiz dar.
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Abkiirzungsverzeichnis

BIBO Be-In-Be-Out

Clco Check-In-Check-Out

DV Direkter Verkehr

ETM Electronic Ticket Management
GA Generalabonnement

HTA Halbtax-Abonnement

LIEmobil Verkehrsbetrieb LIECHTENSTEINmobil
MIV Motorisierter Individualverkehr
ov Offentlicher Verkehr

SBB Schweizerische Bundesbahnen
TK Tageskarte

TU Transportunternehmen

VoV Verband 6ffentlicher Verkehr
ZVV Zurcher Verkehrsverbund
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