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Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

Abstract

Die Leistungen des Service Public veranderten sich in der Schweiz in den letzten Jahrzehnten in
vielseitiger Hinsicht sehr stark. Einstige Staatsbetriebe wie die PTT (Post-, Telefon- und Telegra-
fenbetriebe) und die SBB (Schweizerische Bundesbahnen) wurden Reformen unterzogen, es kam
zu Privatisierungs- und Liberalisierungsprozessen. Diese beeinflussen das Postwesen, die Tele-

kommunikation und den 6ffentlichen Verkehr mit ihrem Dienstleistungsangebot bis heute.

In dieser Masterarbeit wird dargelegt, inwiefern sich das Poststellennetz und das Angebot des
offentlichen Verkehrs im Ziircher Unterland zwischen 1970 und 2018 verandert haben. Mit Hilfe
der Dokumentenanalyse nach Bowen (2009) wird zuerst der Stand des Wissens erarbeitet, dabei
werden die Entwicklungen des Service Public im Allgemeinen sowie spezifisch auch diejenigen
des Postwesens und des offentlichen Verkehrs aufgezeigt. Ausserdem wird die fiir die Schweiz

und den Kanton Ziirich giiltige Gesetzgebung dokumentiert.

Ebenfalls anhand der Dokumentenanalyse nach Bowen (2009) werden die Veranderungen des
Poststellennetzes im Ziircher Unterland sowie die Veranderungen des Angebotes des 6ffentlichen
Verkehrs auf den Bahn- und Buslinien ab Biilach, dem Hauptort des Ziircher Unterlandes, aufge-
zeigt. Durch die Analyse von zwolf Leitfadeninterviews, die mit Expert_innen aus den Bereichen
der Politik, des Postwesens und des offentlichen Verkehrs durchgefiihrt wurden, werden die
Griinde fiir diese Veranderungen ermittelt. Ausserdem wird diskutiert, inwiefern die festgestell-
ten Veranderungen den gesetzlichen Grundlagen sowie der Strategie und den Zielen der Politik
entsprechen. Die Analyse der Daten erfolgt dabei mit Hilfe der Methode der qualitativen Daten-

analyse nach Mayring (2014).

Die vorliegende Arbeit besteht somit aus einer Kombination aus einer regionalen und sektoralen
Fallstudie. Sie zeigt, dass das Angebot des offentlichen Verkehrs ab Biilach zwischen 1970 und
2018 auf praktisch allen Bus- und Bahnlinien zum Teil sehr stark ausgebaut worden ist. In der
gleichen Zeitperiode sank die Zahl der durch die Post eigenbetriebenen Filialen, dafiir wurde vor
allem in kleineren Gemeinden ein Hausservice postalischer Leistungen eingerichtet und es ent-
standen neue Zugangspunkte mit Partnerunternehmen wie beispielsweise Dorfldden, wo ein pos-
talisches Grundsortiment angeboten wird. Diese Veranderungen entsprechen grosstenteils der
gliltigen Gesetzgebung und den politischen Stossrichtungen, auch wenn Lokalpolitiker_innen teil-
weise einzelne Verdnderungen sehr kritisch sehen und sich gewisse Optimierungen wiinschen.
Neben politischen Griinden sind auch ein sich dnderndes Verhalten der Bevdlkerung und
finanzielle Uberlegungen die Hauptgriinde fiir die Verianderungen in den zwei untersuchten Be-

reichen des Service Public.
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Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

1 Einleitung

«Die Bahn fahrt, die Energie fliesst, die Post kommt an. Die solide und sichere Versorgung mit
Verkehrs-, Energie- und Kommunikationsdiensten ist ein Markenzeichen der Schweiz, eine
Voraussetzung fiir die hohe Lebensqualitit und die Prosperitat der Wirtschaft» (Schweizerischer
Bundesrat 2004: 4599). Dieses Zitat zeigt, dass von den Leistungen des Service Public sowohl in
der Schweiz als auch in anderen entwickelten Landern praktisch die gesamte Bevolkerung profi-
tiert. Oft geschieht dies jedoch unbewusst, so denkt bei der Nutzung einer offentlichen Strasse
kaum jemand daran, weshalb diese gebaut worden ist und wer sie bezahlt hat. Viele dieser Leis-
tungen befriedigen somit die Grundbediirfnisse, die ein Mensch in der heutigen Zeit in einem Land
der westlichen Welt hat (INFRAS 1999: 2-3). Kann aber eine Dienstleistung nicht zufriedenstel-
lend erfiillt werden - wenn zum Beispiel wegen eines Stromausfalls keine Fernsehgerate einge-
schaltet werden konnen -, drgern sich viele Leute und realisieren, dass Dienstleistungen wie eben
die Stromversorgung nicht selbstverstidndlich vorhanden sind, sondern zuerst erbracht und ihr

Betrieb finanziert werden muss.

In den letzten Jahrzehnten erfuhr das Angebot des Service Public in der Schweiz sehr grosse Ver-
dnderungen: Die Aufhebung von bedienten Bahnschaltern (Tages-Anzeiger 2015), drohende
Schliessungen von Spitdlern (St. Galler Tagblatt 2018) und die Integration von Poststellen in
Dorfldden (Neue Ziircher Zeitung 2018) werden von der Mehrheit der betroffenen Bevolkerung
meistens negativ aufgenommen. Die genauen Griinde fiir diese Verdnderungen sind nicht immer
auf den ersten Blick ersichtlich. Fehlende Wirtschaftlichkeit oder sich dndernde Bediirfnisse der
Bevélkerung sind nur zwei der Ursachen, die der Offentlichkeit gegeniiber hiufig als Erklirung
dienen (Der Bund 2016). Doch auch der zahlenmassige Riickgang der Bevolkerung in landlichen
Gebieten kann dazu fithren, dass ein flichendeckendes Angebot von offentlichen Dienstleistungen

nicht mehr als selbstverstandlich betrachtet werden kann (Neu 2014: 117).

Verdanderungen des Service Public konnen aber auch positiv sein: Beispielsweise stieg die Ge-
schwindigkeit des mobilen Internets sehr schnell an (Luzernern Zeitung 2019) und der 6ffentliche
Verkehr wurde angebotsmassig laufend ausgebaut (Schweizer Radio und Fernsehen 2017). Ver-
anderungen haben somit nicht immer nur eine Angebotsverschlechterung zur Folge. In einer sich
wandelnden Gesellschaft verdndert sich auch das Verhalten der Konsument_innen, beispielsweise
werden wegen der Digitalisierung immer mehr Bahntickets online gekauft (Schweizer Radio und
Fernsehen 2015). Aufgrund dieser Tatsache kdnnte davon ausgegangen werden, dass Bahnschal-
ter liberfliissig werden und somit geschlossen werden miissten. Es gibt aber auch Leute, die auf-
grund ihres Alters oder anderer Faktoren iiberfordert sind, am Automaten oder sogar online ein

Ticket zu bestellen und die personliche Beratung am bedienten Schalter bevorzugen (Limmattaler
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Zeitung 2016). Diese Fille zeigen exemplarisch, dass bei Verdnderungen im Service Public Kon-
flikte entstehen kénnen und gel6st werden miissen. Dazu braucht es unter anderem auch politi-

sche Rahmenbedingungen.

Alle diese kurz beschriebenen Beispiele zeigen, dass Veranderungen im Service Public sehr viel-
faltige Auswirkungen auf die betroffene Bevolkerung haben, sowohl auf negativer wie auch auf
positiver Seite. Neben den Bediirfnissen der Bevolkerung gibt es aber auch behdrdliche Richtli-

nien und Gesetze, die der Service Public erfiillen soll.

In der vorliegenden Arbeit wird zuerst skizziert, was der Stand des Wissens im Service Public und
insbesondere in den Bereichen des Postwesens und des offentlichen Verkehrs ist (Kapitel 2). Da-
bei wird sowohl nationale als auch internationale Literatur analysiert, um das Thema dieser Ar-

beit - den Wandel des Service Public - auch in den internationalen Kontext einordnen zu konnen.

Im anschliessenden dritten Kapitel (Forschungsdesign und die Methodik) wird dargelegt, wie die
Veranderungen des Service Public im Ziircher Unterland in den letzten Jahrzehnten erfasst und
diskutiert werden koénnen. Das Ziircher Unterland als Fallstudienregion entspricht einer klar ein-
gegrenzten Region des landlichen Raumes der Schweiz. Thematisch erfolgt eine Eingrenzung auf
die beiden Bereiche «Postwesen» und «offentlicher Verkehr». Da diese Felder des Service Public
aber auch sehr umfangreich sind, begrenzt sich die Arbeit thematisch einerseits auf die raumliche
Verteilung des Poststellennetzes (Postfilialen und -agenturen) im gesamten Ziircher Unterland,
andererseits auf das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs, das vom Bahnhof Biilach ausgeht (Bahn-
und Busverbindungen). Als zeitliche Eingrenzung dient der Zeitraum zwischen 1970 und 2018.
Diese Verdnderungen werden in Kapitel 4 dokumentiert und dann im folgenden Kapitel 5 disku-
tiert. Das Ziel der Arbeit ist es, aufzuzeigen, welche Griinde fiir die Veranderungen des dffentlichen
Verkehrs und des Postwesens ausschlaggebend waren und ob sie der Gesetzgebung und den po-
litischen Zielen entsprechen. Dabei werden sowohl der Stand des Wissens als auch die Meinungen
unterschiedlicher Akteure, die in Interviews erhoben werden, beriicksichtigt. Um dieses Ziel zu

erreichen, werden in der vorliegenden Arbeit folgende Forschungsfragen beantwortet:

1.a) Welche Veranderungen charakterisieren das Poststellennetz im Ziircher Unterland zwi-
schen 1970 und 20187

b)  Welche Veranderungen charakterisieren das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs in Biilach
zwischen 1970 und 20187

2. Warum hat sich der Service Public im Bereich des Poststellennetzes und des 6ffentlichen
Verkehrs verandert und was sind die Einflussfaktoren gewesen?

3. Inwiefern entsprechen diese Verdnderungen den Zielen und Strategien der Politik sowie

der Gesetzgebung?
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Abschliessend werden noch einige Schlussfolgerungen genannt (Kapitel 6), die einerseits dem
Praxisbedarf dienen, andererseits aber auch der Wissenschaft zusatzliche Forschungsfelder auf-
zeigen konnen. Es erfolgt auch ein Blick iiber das Ziircher Unterland und die untersuchten Berei-
che hinaus auf den gesamten Service Public in der Schweiz und es wird dargelegt, wie sich das
Angebot des Service Public in Zukunft im Spannungsfeld zwischen Bediirfnissen der Bevolkerung

und dem realisierbaren Angebot der politischen Behérden entwickeln konnte.
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2 Stand des Wissens

In diesem Kapitel wird der Stand des Wissens liber den Service Public mit den Bereichen des Post-
wesens und des offentlichen Verkehrs sowie liber die Raumplanungs- und Regionalpolitik darge-
legt. Dieses Wissen wird einerseits durch den Stand der wissenschaftlichen Forschung aufgezeigt,
andererseits aber auch durch die politische Seite, unter anderem durch die in der Schweiz und im

Kanton Ziirich giiltige Gesetzgebung.

2.1 Service Public

Flr den Begriff «Service Public» gibt es unterschiedliche Definitionen, im deutschsprachigen
Raum werden damit vor allem die Leistungen der Grundversorgung umschrieben, das heisst eine
«flachendeckende Bereitstellung von Infrastrukturen und Dienstleistungen» (Meister 2012: 10).
Service Public ist somit eine Aufgabe, die der Staat zugunsten der Bevolkerung erfiillen soll (Aka-

demie fiir Raumforschung und Landesplanung 2016: 3).

Der Schweizerische Bundesrat (2004: 4570) definiert Service Public in einem Bericht wie folgt:

«Service public umfasst eine politisch definierte Grundversorgung mit Infrastrukturgiitern und
Infrastrukturdienstleistungen, welche fiir alle Bevolkerungsschichten und Regionen des Landes
nach gleichen Grundséatzen in guter Qualitdt und zu angemessenen Preisen zur Verfiigung stehen

sollen.»

Ebenso wird «Service public mit Grundversorgung gleichgesetzt» (Schweizerischer Bundesrat
2004: 4578). Da sich die vorliegende Arbeit ausschliesslich auf das Ziircher Unterland und damit
auf die Schweiz bezieht, gilt im Folgenden diese Gleichsetzung der Begriffe, ausserdem dient obige
Definition des Bundesrates als Referenz. Gestlitzt wird sie von René L. Frey (2008: 50), der vom
Service Public verlangt, flichendeckende Grundversorgung zu leisten, den Zugang dazu nicht zu
diskriminieren und eine politisch definierte Qualitit zu erschwinglichen Preisen zu gewahrleis-
ten. Das Hauptziel des Service Public wird zusammengefasst als eine «flaichendeckende, finanzier-
bare und sichere Grundversorgung in guter Qualitidt» (Schweizerischer Bundesrat 2004: 4571)

umschrieben.

In Deutschland entspricht der Service Public dem dort bekannteren Ausdruck «Daseinsvorsorge»
(Frey 2008: 49). Diese wird von der Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung (2016: 2)
wie folgt umschrieben: «Der Begriff der Daseinsvorsorge steht fiir die 6ffentliche Gewéhrleistung
eines Angebotes ausgewahlter, als lebensnotwendig eingestufter Gliter und Dienstleistungen.
Dazu konnen Brand- und Katastrophenschutz, Gesundheitsversorgung, Bildung, Post und Tele-

kommunikation, Nahversorgung, Mobilitdit und Rettungsdienst gezahlt werden. Diese sollten in
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einer akzeptablen Mindestqualitdt zu sozialvertraglichen Preisen und flaichendeckend in zumut-
barer Entfernung erreichbar angeboten werden.» Auf europdischer Ebene gibt es kein exaktes
Pendant zu den Begriffen «Daseinsvorsorge» oder «Service Public». Auch ihre Leistungen und die
dazugehorigen Sektoren werden je nach Gesetzgebung unterschiedlich umschrieben und inter-

pretiert (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2013: 21-22, 156).

Flir samtliche Sektoren und Bereiche des Service Public gilt, dass die Gesetzgebung festlegt, was
zum Service Public dazugehort, dass die sich wandelnden Bediirfnisse der Bevdlkerung beriick-
sichtigt werden miissen und dass alle Leistungen nach gleichen Grundsatzen fir alle Bevolke-
rungsgruppen erreichbar sein miissen. Ausserdem miissen alle Service-Public-Leistungen konti-
nuierlich ohne Unterbrechung erbracht werden und eine gute Qualitdt aufweisen, die den Geset-
zen und Vorgaben entspricht. Finanziell muss das Angebot auch fiir alle erschwinglich sein.

(Schweizerischer Bundesrat 2004: 4578-4579)

Um bezahlbare Preise fiir alle Bevolkerungsschichten zu erméglichen und trotzdem eine qualita-
tiv gute Grundversorgung zu erreichen, werden oft betriebswirtschaftlich nicht rentable Leistun-
gen erbracht. In diesen Fallen entstehen ungedeckte Kosten, die durch die offentliche Hand als
gemeinwirtschaftliche Leistungen abgegolten werden miissen. (INFRAS 1999: 3) Beispielsweise
tibernehmen der Bund und die Kantone allfillige ungedeckte Kosten von Leistungen, die sie bei
den Transportunternehmen des offentlichen Verkehrs bestellen (Schweizerischer Bundesrat

2004: 4593).

Neben den in dieser Arbeit untersuchten Bereichen der Post und des 6ffentlichen Verkehrs zahlen
zu den national erbrachten Leistungen des Service Public in der Schweiz unter anderem auch die
Versorgung der Bevolkerung durch Telekommunikation, die Information der Bevolkerung durch
elektronische Medien (vor allem Radio und Fernsehen) sowie die Bereitstellung und der Unter-
halt der Strasseninfrastruktur (Schweizerischer Bundesrat 2004: 4572-4573). René L. Frey
(2008: 49) zahlt zum Service Public in einem weiteren Sinn auch immaterielle Infrastrukturen
wie die Gesundheitsvorsorge, das Bildungswesen oder Kultur- und Freizeiteinrichtungen, die der
gesamten Gesellschaft aufgrund ihrer Wichtigkeit ebenfalls zur Verfiigung stehen sollen. Viele die-
ser Leistungen werden in der Schweiz von den Kantonen oder Gemeinden iibernommen. Dazu
zahlen beispielsweise Schulen (kommunale Primarschulen, kantonale Mittel- und Hochschulen),
das Sozialwesen (Armenpflege), Spitiler, Strom- und Wasserversorgung und -entsorgung, Sport-
stitten, das Sicherheitswesen (Kantons- und Ortspolizei, Feuerwehr) usw. (Kénig & Hametner

2009: 86).
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Da Service Public ein so wichtiges und die ganze Bevolkerung betreffendes Thema ist, mochten
sich viele Stimmberechtigte dazu politisch einbringen. So wurde beispielsweise 2016 die Volks-
initiative «Pro Service Public» dem Volk zur Abstimmung unterbreitet. Ziel dieser Abstimmung
waren Reformen, mit denen sich die Initianten Verbesserungen im Service Public erhofften. Eine
ablehnende Haltung der Behdrden, versehen mit iiberzeugenden Argumenten der hohen Qualitat
des Service Public in der Schweiz, flihrte trotz anfanglicher Zustimmung in den Trendprognosen

zu einer deutlichen Ablehnung der Initiative. (Swissinfo 2016)

Privatisierungs- und Liberalisierungsprozesse

Traditionell war der Nationalstaat der einzige Erbringer und allein zustdndig fiir den Service
Public (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2013: 23). Bereits im 17. Jahr-
hundert waren gewisse Bereiche, die heute zum Service Public gezdhlt werden kénnen, im 6ffent-
lichen Eigentum, jedoch wurden erst im 19. Jahrhundert 6ffentliche Infrastrukturen grossflachig
staatlich betrieben. Dies war nicht nur in der Schweiz, sondern auch in vielen anderen Landern
der Fall. Dazu zdhlten bereits damals die Elektrizitat, die Wasserversorgung, die Eisenbahn oder
das Telegrafennetz. [hr Betrieb wurde als strategisch wichtig erachtet und die damals weitver-
breitete Meinung war, dass sie vor privaten Interessen geschiitzt werden miissten. (Majone 1997:

144)

Im Laufe des 20. Jahrhunderts haben sich die Eigentumsanteile verdndert: Heute werden die
meisten Leistungen des Service Public in vielen Landern zwar immer noch vom Staat beziehungs-
weise seiner Politik erbracht, als Folge von Reformprozessen der Privatisierung kann der Staat
aber auch die Privatwirtschaft mit der Bereitstellung von Service-Public-Leistungen beauftragen
(Meister 2012: 12-13). Somit kénnen staatliche Tatigkeiten zwei Auspragungsseiten aufweisen:
Entweder stellt der Staat in eigener Verantwortung Leistungen zur Verfligung (sogenannter «Leis-
tungsstaat» oder «produzierender Staat»), oder er liberldsst der Privatwirtschaft die Erbringung
der Leistungen und kontrolliert durch Regulierungsbehérden die Aktivitiaten der Privaten (soge-
nannter «Regulierungsstaat» oder «Gewahrleistungsstaat») (Butterwegge et al. 2007: 103). Auf
jeden Fall soll der Staat die Funktionalitit des Service Public gewéhrleisten (Akademie fiir Raum-

forschung und Landesplanung 2016: 3).

Die einzelnen Begriffe «Privatisierung», «Liberalisierung» und «Deregulierung» werden in der De-
batte der Reformprozesse haufig im gleichen Atemzug genannt. Um sie auseinander halten zu
kénnen, folgt an dieser Stelle deshalb eine kurze Ubersicht iiber die Begriffe nach Ulrich Scheele

(2007: 41-42):
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- Privatisierung: Transfer der Eigentumsrechte und Kontrollfunktionen iiber Unternehmen
vom Staat in unterschiedlichem Umfang auf private Eigentiimer

- Liberalisierung: Einfithrung von Wettbewerb in einer Branche durch Offnung bisher
geschiitzter Monopolmarkte und Beseitigung von Marktzutrittsbarrieren

- Deregulierung: Reduktion staatlichen Einflusses auf die Wirtschaft

René L. Frey (2000: 185) bezeichnet «Liberalisierung» auch als Oberbegriff fiir «Deregulierung»
und «Privatisierung», wobei es seiner Meinung nach bei allen mit diesen Begriffen verbundenen
Prozessen darum geht, mehr privatwirtschaftliche Eigentumselemente und marktwirtschaftliche
Steuerungselemente zur Effizienzsteigerung in offentlich kontrollierten Wirtschaftsbereichen

einzufuhren.

Wirtschaftswissenschaftlich sind Forderungen nach Privatisierungs- und Liberalisierungsprozes-
sen, verbunden mit Deregulierungen, ein Kernelement des Neoliberalismus. Die neoliberale Wirt-
schafts- und Gesellschaftspolitik entstand als Lehre in den 1930er-]Jahren und strebt einen Kapi-
talismus an, der ohne wohlfahrtsstaatliche Begrenzungen auskommen soll. (Butterwegge et al.

2007: 11-12)

Giandomenico Majone (1997: 140-141) bezeichnet die Regulierung des Marktes als eine von drei
Maoglichkeiten der staatlichen Einflussnahme auf die Wirtschaft. Die anderen beiden sind einer-
seits die Umverteilung finanzieller Ressourcen zwischen Regionen oder Personengruppen und
andererseits die Schaffung eines makrodkonomisch stabilen Zustandes durch die Férderung des
Wirtschaftswachstums und die Senkung der Arbeitslosenquote. Diese Einflussnahmen sind in
praktisch allen modernen Staaten zu finden, jedoch unterscheidet sich ihre Auspragung sehr

stark. (Majone 1997: 140-141)

In der Schweiz begannen Privatisierungsprozesse in den 1990er-Jahren (Frey 2008: 50): Viele
Markte 6ffneten durch die fortschreitende wirtschaftliche Globalisierung immer mehr und liessen
sich weniger national abgrenzen. Ausserdem wurden staatliche Monopolbetriebe durch techno-
logische Entwicklungen zunehmend unterlaufen. Die Schweiz konnte sich diesen europaischen
Entwicklungen nicht mehr verschliessen und startete deshalb in den Jahren 1997 und 1998
grundlegende Reformen, die vor allem den 6ffentlichen Verkehr, das Postwesen und die Telekom-

munikation betrafen. (Schweizerischer Bundesrat 2004: 4583)

Das Beispiel der Telekommunikationssysteme zeigt, auf weshalb es - nicht nur in der Schweiz -
zu solchen Reformen und Prozessen kam: In den 1980er-Jahren setzten der technische Wandel
und das Wachstum die Branche unter einen starken Druck: Auf den bisherigen, monopolisierten

Markt drangten neue Anbieter und verlangten niedrigere Tarife und flexiblere Dienstkonzepte,
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was nur durch Liberalisierungsprozesse ermoglicht werden konnte. (Schmidt 1998: 303) So wird
der Verkauf der Telekommunikationsbehérde Grossbritanniens 1984 als «Vorbote des Beginns

von Privatisierungen im grosseren Umfang» (OECD 2003: 24) bezeichnet.

Jedoch sprechen auch in den anderen Sektoren der dffentlichen Dienste verschiedenste Griinde
fiir Reformen, die Privatisierungs- und Liberalisierungsprozesse angestossen haben: Staatliche
Betriebe galten als ineffizient und beschéftigten iiberdurchschnittlich viel Personal, so mussten

die Ausgaben der Staaten nach Mdglichkeit reduziert werden. (OECD 2003: 20-21)

Auch in der Schweiz galt beispielsweise das Postwesen als sehr unrentabel, seit den 1960er-Jah-
ren und bis zu den Reformen Ende der 1990er-Jahre machte die damalige PTT grosse Verluste,
die durch den Bund gedeckt werden mussten. Negativer Hohepunkt war das Betriebsjahr 1991,

als der PTT-Verlust 864 Millionen Franken betrug. (Die Schweizerische Post 2011: 240-241)

Die Ineffizienz der staatlichen Betriebe konnte zu unerwiinschten negativen Konsequenzen fiih-

ren (Frey 2000: 186):

- Gesamtwirtschaftliche Ineffizienz: Die hergestellten Waren und bereitgestellten
Dienstleistungen orientierten sich nicht immer nur an den Bediirfnissen der Bevolkerung und
Unternehmungen.

- Qualitative Ineffizienz: Auch qualitative entsprach das Angebot der bereitgestellten Dienste
nicht immer den Anspriichen der Kundschaft.

- Betriebliche Ineffizienz: Die Produktion von 6ffentlichen Dienstleistungen geschah nicht zu
den tiefstmoglichen Kosten.

- Dynamische Ineffizienz: Anreize fiir Innovationen waren aufgrund von Konkurrenzdruck

sehr schwach.

Jede Privatisierung hat das primare Ziel, den Wettbewerb im betroffenen Sektor zu erh6hen und
die Aufgabenwahrnehmung des Staates neu auszurichten und zu redimensionieren. Dadurch gin-
gen Einflussmoglichkeiten von demokratisch legitimierten Gremien oftmals auf private Akteure
iber, die sich nicht 6ffentlich zu verantworten haben, was einer der wichtigsten Kritikpunkte an
Privatisierungsprozessen ist. Dazu gehort auch, dass Privatisierungen von Leistungen des Service
Public zu einem Gegensatz von Zielen fithren: Die am Gemeinwohl orientierte Politik des Service
Public steht der Verpflichtung von privaten Unternehmen gegentiber, wirtschaftlich profitabel zu
sein. (Butterwegge et al. 2007: 107, 126, 131) Gegen Privatisierungen gab es in ganz Europa auch
Proteste von Gewerkschaften. Diese fiirchteten sich, dass Arbeitsplatze verloren gehen wiirden.
In vielen Landern kam es auch zu Streiks des in 6ffentlichen Diensten beschaftigen Personals.

(Brandt & Schulten 2007: 23-24)
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Privatisierungen kénnen unterschiedliche Grade erreichen: Wenn ein 6ffentliches Unternehmen
ohne Anderungen an den Eigentumsrechten von einer 6ffentlich-rechtlichen in eine privatrecht-
liche Rechtsform iiberfiihrt wird, stellt dies als «formelle gesetzliche Privatisierung» die
schwichste Form einer Privatisierung dar. Das Ziel aller formellen gesetzlichen Privatisierungen
ist es, die Rentabilitdt zu erh6hen und den Staatshaushalt dadurch zu entlasten. Die nachste Stufe
kann eine «materielle Privatisierung»: Dies ist dann der Fall, wenn 6ffentliches Vermdégen auf pri-
vate Firmen iibergehen oder wenn Private Aufgaben libernehmen, die bisher durch die 6ffentliche
Hand erbracht wurden. «Implizierte Privatisierung» bezeichnet schliesslich eine Implementie-
rung von Wettbewerb in ehemals von Staatsmonopolen dominierten Sektoren, der durch die Ein-

fiihrung von deregulierenden Gesetzen erreicht werden kann. (Butterwegge et al. 2007: 106-107)

Je nach Land und Sektor fallen Effizienzgewinne durch Privatisierung und Liberalisierung unter-
schiedlich stark aus. Eine wirkliche Effizienz wird meist nur dann erreicht, wenn die fritheren o6f-
fentlichen Unternehmen nicht nur in den privaten Sektor tiberfiihrt werden, sondern gleichzeitig
auch der Markt fiir andere Unternehmen geoffnet wird. Die Bevolkerung, misst den Erfolg von
Reformen am Endpreis, den sie fiir die erhaltenen Leistungen zu bezahlen hat. Dieser kann jedoch
nicht als einziges Kriterium verstanden werden, wenn es um Liberalisierungsprozesse geht: Die
stetigen Preissenkungen im Bereich der Telekommunikation sind primér auf den technischen
Fortschritt und nicht auf die Reformprozesse zuriickzufiihren. Ausserdem sind die Preise fiir viele
Dienstleistungen bei offenem Wettbewerb dem Markt unterworfen, wo sie sich geméass Angebot

und Nachfrage entwickeln. (Scheele 2007: 53-54)

Praktisch alle Sektoren von 6ffentlichen Diensten wurden Privatisierungs- und Liberalisierungs-
prozessen unterworfen: Neben den in dieser Arbeit untersuchten Bereichen des Postwesens und
des offentlichen Verkehrs waren es europaweit in den letzten Jahrzehnten auch Sektoren wie die
Bildung, die Krankheitsvorsorge, das Haftwesen oder die Flugsicherung, die von der staatlichen
der privaten Hand iibertragen worden sind. (Butterwegge et al. 2007: 12) Wichtig ist bei allen
Veranderungen und Reformen jedoch, dass alle diese Bereiche nicht wirtschaftlichen Interessen,
sondern der Allgemeinheit dienen sollen, denn sie sind Teil des Service Public (Bundesministe-

rium fiir Verkehr, Bau und Siedlungsentwicklung 2013: 23).

Trotz vielen Vorteilen kritisieren einige Forschende Privatisierungen, da damit 6ffentliche und fiir
die ganze Bevdlkerung vorgesehene Giiter in private Hiande fallen konnen. Deshalb wird vorge-
schlagen, dass Service-Public-Leistungen, die nicht direkt vom Staat erbracht werden, durch von
der Regierung unabhidngige Gremien nach klar definierten Regeln iiberwacht werden sollen.
Dadurch ist eine direkte Beteiligung des Staates in diesen Sektoren ausgeschlossen, jedoch kann

ein qualitatives Mindestmass ihrer Leistunden erreicht werden. (Majone 1997: 144)
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Neil Brenner und Nik Theodore (2002: 364-365) kritisieren, dass bei Privatisierungen demokra-
tische Entscheidungsprozesse verloren gehen kénnen, ausserdem koénnen sich fiir die Angestell-
ten ihre Rechte, ihre Arbeitsbedingungen und die Arbeitssicherheit verschlechtern, was weitere

Nachteile von Privatisierungsprozessen sind.

Weitere Nachteile in privatisierten Sektoren kénnen - vor allem im 6ffentlichen Verkehr - fiir die
Nutzenden des Angebotes entstehen: Verschiedenartige Tarifsysteme in einzelnen Marktgebiete
erschweren kompliziertere Reisewege mit mehreren Verkehrsmitteln und konnen sich negativ
auf die Zufriedenheit der Reisenden auswirken. Unterschiedliche Standards in Bezug auf die Qua-
litdt der angebotenen Leistungen und haufige Wechsel der die Leistungen erbringenden Trans-
portunternehmungen sind weitere mogliche Nachteile. (White 2010: 152-154) Ebenso konnen
Kosteneinsparungen auf das Personal negative Einfliisse haben, beispielsweise in Form schlech-
terer Sozialleistungen oder Arbeitsbedingungen sowie tieferen Lohnen. Dies kann zu generell we-
niger gut qualifizierten Arbeitskraften und einem erhéhten Risiko von Betriebsunfallen und wei-

teren Qualitdtsverlusten fithren. (Scholl 2006: 144-145)

2.2 Raumplanungs- und Regionalpolitik

Zusammenhang zwischen Raumentwicklung und Service Public

Die Forschenden der Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung (2016: 4) bezeichnen die
rdumliche Entwicklung als ein Nebeneinander von verschiedenen Raumen, von denen die einen
6konomisch und demographisch wachsen und die anderen eher stagnieren oder schrumpfen. Der
demographische Wandel fithrt zu bevolkerungs- und siedlungsstrukturellen Unterschieden in vie-
len Gegenden. In wirtschaftsschwachen Regionen ist nach Deregulierungsprozessen eine tiefere
Bereitschaft von Seiten der Privatwirtschaft zur Erbringung von Leistungen des Service Public zu

beobachten. (Nadler 2017: 507-508).

Dieser demographische Wandel ist auf dem gesamten européischen Kontinent im Gang. Die ein-
zelnen Staaten miissen deshalb Antwortstrategien auf die entstehenden Probleme beziiglich der
Erfiillung des Service Public finden. Dafiir gibt es kein einheitliches Losungskonzept, ebenso hat
die Losung dieser Thematik auch nicht in jedem europaischen Staat denselben Stellenwert. (Bun-

desministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2013: 21).

Julia Binder und Antje Matern (2019: 10-11) haben gezeigt, dass ein schlechtes Angebot des 6f-
fentlichen Verkehrs - einem in der vorliegenden Masterarbeit untersuchten Bereich des Service
Public - rdumliche Ungleichheiten erzeugen kann. Diese Studie wurde in einem sehr ldndlichen
Raum in Deutschland durchgefiihrt, im Spreewaldgebiet im Osten des Landes. Es konnte gezeigt

werden, dass diese raumliche Ungleichheit sich auch in héherer Armut zeigen kann. Ausserdem
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sinkt mit der Qualitat des Angebots des dffentlichen Verkehrs auch die Anzahl angebotener Lehr-
stellen, was wiederum schlechtere Perspektiven fiir die Bevolkerung in solchen Gebieten zur
Folge hat. Deshalb kamen die Forschenden zum Schluss, dass ein schlechtes Service-Public-Ange-
bot im 6ffentlichen Verkehr zu ungleichen Lebensbedingungen fiihren kann und dass die Wohn-
bevolkerung peripherer Gebiete eindeutig benachteiligt ist durch langere Arbeitswege und einge-
schrankte Moglichkeiten in der Wahl verschiedener Verkehrsmittel. Deshalb ist es wichtig, dass
die Politik sich Strategien zur Eingrenzung dieser Ungleichheiten tiberlegen muss. (Binder & Ma-
tern 2019: 10-13) Auch Patrick Kiipper (2011: 165) sieht das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs
in landlichen Gegenden sehr stark gefahrdet. Seiner Meinung nach sind Finanzierungsprobleme
und ein sinkende Fahrgastpotential die haufigsten Griinde dafiir. Dies kann zu riicklaufigen Fahr-
gastzahlen und damit verbunden zu einer verstarkten Angebotsreduktion fiihren. So stellt sich die
Frage, wie zukiinftig ein Grundangebot der Mobilitdt definiert und finanziert werden soll. (Kiipper
2011: 165) Unterschiedliche Entwicklungen und Voraussetzungen zwischen dem stadtischen und
dem landlichen Raum fithren somit zu Ungleichheiten und zu Fragen, die die Forschung und die

Politik beschaftigen und auf die Antworten gefunden werden miissen.

Privatisierungen und Liberalisierungen konnen dazu fiihren, dass Regionen und Stiadte unter-
schiedlich stark geférdert und dadurch Ungleichheiten verstirkt werden konnen. Fiir struktur-
schwache Regionen kann dies Nachteile in der Bereitstellung des Service Public haben. (Brenner

& Theodore 2002: 366)

Das (Deutsche) Bundesamt fiir Raumwesen und Raumordnung (2005: 12-13) schreibt in einem
Bericht, dass der demographische Wandel und seine raumlichen Folgen stets beobachtet und be-
wertet werden miissen, damit die Daseinsvorsorge - das heisst, der Service Public - gesichert und
zukunftsfihig gemacht werden kann. Dafiir gibt es keine Einheitslosung, es braucht aber einen
Einbezug der Bediirfnisse der betroffenen Bevolkerung und eine Diskussion auf regionaler und
lokaler Ebene, damit Handlungserfordernisse erkannt und bestmoégliche Losungen umgesetzt

werden konnen. (Bundesamt fiir Raumwesen und Raumordnung 2005: 12-13)

Situation im Kanton Ziirich

Aufgrund der rdumlichen Eingrenzung dieser Arbeit auf eine bestimmte Region (Ziircher Unter-
land) lohnt sich ein Blick auf die Raumplanungs- und Regionalpolitik der Schweiz und des Kantons

Zurich.

Raumplanung kann «als staatliche Verantwortung fiir die Gestaltung und Erhaltung des Lebens-

raumes» (Nussbaumer et al. 2018: 14) beschrieben werden. Das Raumplanungsgesetz (1979: Art.

—-11 -
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1) schreibt vor, dass mit der Bodenflache haushélterisch umgegangen werden muss und es des-

halb Massnahmen braucht, dass die zukiinftige Siedlungsentwicklung nach innen gelenkt wird.

Der Regierungsrat des Kantons Ziirich (2017: 4) bezeichnet die rdumlichen Qualitdten als einen
wesentlichen Beitrag zur Attraktivitiat des Kantons Ziirich. Deshalb ist zukiinftig weiterhin eine
vorausschauende Planung fiir eine effiziente raumliche Organisation notwendig. Dies gilt auch fiir
Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur - sei es auf der Strasse oder auf der Schiene: Neubauvorha-
ben miissen siedlungs- und landschaftsvertraglich eingebettet sein. (Regierungsrat des Kantons

Ziirich 2017: 43-44)

«Regionalpolitik», oder synonym verwendet auch «regionale Wirtschaftspolitik», bezeichnet die
«Beeinflussung wirtschaftlicher Prozesse in Teilrdumen eines Staates oder eines grosseren Wirt-
schaftsraumes durch die 6ffentliche Hand» (Maier et al. 2006: 143). Dazu gehéren Massnahmen,
welche die regionale Entwicklung férdern und darauf abzielen, die Produktivitat sowie die Wett-
bewerbsfiahigkeit in den entsprechenden Regionen zu stiarken (Schweizerischer Bundesrat 2005:

303).

In der Schweiz gehen die Anfange der Regionalpolitik in die 197 0er-Jahre zurtick, als Massnahmen
gegen die Abwanderung aus Berggebieten ergriffen wurden (Schweizerischer Bundesrat 2005:
232). Heute beruht die eidgendssische Regionalpolitik auf folgenden fiinf Grundsatzen (Bundes-
gesetz liber Regionalpolitik 2006: Art. 2):

«a. Die Anforderungen an eine nachhaltige Entwicklung werden beriicksichtigt.

b. Die Regionen entwickeln eigene Initiativen zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit und
zur Erhohung der Wertschopfung.

c. Die regionalen Zentren bilden die Entwicklungsmotoren.

d. Die Kantone sind die zentralen Ansprechpartner des Bundes und stellen die Zusammenarbeit
mit den Regionen sicher.

e. Die Bundesstellen pflegen untereinander und mit in- und ausldndischen Institutionen und

Organisationen eine enge Zusammenarbeit.»

Diese Grundsatze zeigen, dass die Regionalpolitik nicht einfach vom Bund vorgegeben wird, son-
dern dass die Regionen auch selbst aktiv werden und mit den Kantonen zusammenarbeiten sollen.
Der (kantonale) Richtplan ist dabei das Instrument, welches die Raumplanung in einem bestimm-
ten Kanton auf die regionalpolitischen Vorgaben des Bundes abstimmt (Schweizerischer Bundes-
rat 2005: 248) und die langfristige raumliche Entwicklung eines Kantons steuert und koordiniert
(Kantonsrat des Kantons Ziirich 2018). Die Kontrolle und Genehmigung der Richtplane liegt beim

Bundesrat (Raumplanungsgesetz 1979: Art. 11).
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Die wichtigsten Grundsatze der Raumentwicklung im Kanton Ziirich, die im Richtplan festgelegt

sind, kénnen Abbildung 1 entnommen werden.

Nachhaltige Raumplanung im Kanton Zirich

Ziele . Bedirfnisse
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; Potenziale in der iberbauten Bauzone nutzen |
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v i kehr erschlossenen Lagen nutzen :
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rung der Lebensraume ——p | Gebiudezuwachs ausserhalb der Bauzone * qualitit
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i Zukunftsfahige Land- und Forstwirtschaft
. férdern

Wertvolle Landschaften und Lebensraume
i erhalten und gezielt aufwerten :

Abbildung 1: Im Richtplan festgelegte Grundsdtze der nachhaltigen Raumplanung im Kanton Ziirich

(Kantonsrat des Kantons Ziirich 2018: 1.2)

Obwohl die Regionalpolitik wie erwdahnt den Grundsatz der Verbesserung der Wettbewerbsfiahig-
keit einzelner Regionen vorsieht (Bundesgesetz iiber Regionalpolitik 2006: Art. 2), legen Eva Bar-
l6sius und Claudia Neu (2007: 84) in ihrem Artikel dar, dass es immer Unterschiede zwischen
stadtischen und landlichen Regionen geben wird. Im Takt des 6ffentlichen Verkehrs, in der Dichte
der Arbeitspliatze und in den Bodenpreisen zeigen sich diese Unterschiede sehr klar. Somit darf

ein schlechterer OV-Takt von einer lindlichen Region nicht als soziale Benachteiligung empfun-
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den werden. Nur bei einer Angebotsverschlechterung mit Folgen fiir die Erreichbarkeit von Schu-
len, Arbeitsplitzen und 6ffentlichen Amtern kann von sozialer Ungleichheit die Rede sein. (Barlo-

sius & Neu 2007: 84)

Auch die Europaische Union sowie zuvor die Europdische Gemeinschaft haben eine Regionalpoli-
tik, die ihren Ursprung in den 1960er-Jahren hat, als 6konomische Aktivititen grossraumig zu-
gunsten periphererer und weniger stark entwickelter Gebiete der Europaischen Gemeinschaft
umverteilt worden sind (Trommel 1992: 187). Heute zielt diese Politik auf ein ausgeglichenes
Wachstum in allen Regionen der Gemeinschaft ab. Um dies zu erreichen, bestehen Schwerpunkte,
die durch einen Regionalfonds gefordert werden, beispielsweise die Modernisierung der wirt-
schaftsnahmen Infrastruktur, die Unterstiitzung von Massnahmen zur Berufsbildung oder die

Forderung von Investitionen zur Verbesserung der Agrarstruktur. (Maier et al. 2006: 170-171)

2.3 Postwesen

2.3.1 Service Public

In der Schweiz liegt die Zustdndigkeit fiir das Postwesen beim Bund (Bundesverfassung der
Schweizerischen Eidgenossenschaft 1999: Art. 92). Deswegen hat der Schweizerische Bundesrat
(2004: 4572) fiir die Grundversorgungspolitik des Postwesens die folgenden Leitlinien erlassen:
«Der Bund sorgt fiir einen flichendeckenden, allgemein zuganglichen und qualitativ guten
Universaldienst zu angemessenen Preisen. Die Post betreibt ein flichendeckendes Poststel-
lennetz. Den Universaldienst erbringt die Post grundsatzlich aus eigener Kraft. [...]» Somit
kann die Post zwar ihr Angebot weitgehend autonom bestimmen, muss aber die Auflagen des
Bundes erfiillen und geniesst dafiir gewisse Monopolrecht wie beispielsweise den Monopolschutz

fiir Briefe (Frey 2008: 52).

Definiert wird die Grundversorgung im Postwesen durch den Schweizerischen Bundesrat (2004:

4585-4586) wie folgt:

«Im Postbereich heisst die Grundversorgung Universaldienst. Der Universaldienst ist der zentrale
gesetzliche Auftrag der Post, die Dienstleistungen in allen Landesteilen nach gleichen Grundsat-

zen, in guter Qualitdt und zu angemessenen Preisen zu erbringen.»

Seit dem 1. Januar 2004 gehort auch das flaichendeckende Poststellennetz zum Universaldienst
(Schweizerischer Bundesrat 2004: 4586), deshalb dient die Analyse dieses Netzes und ihrer Ver-

anderungen in dieser Arbeit als Indikator fiir die Erfiillung des Service Public.
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Entwicklungen des Postwesens in der Schweiz

Kathrin Drews (2014: 17) bezeichnet den Postsektor im 20. Jahrhundert als eine «Domdne von
offentlichem Kapital und Monopolstrukturen», die ab den 1980er-Jahren tiefgreifenden Reform-
prozessen ausgesetzt wurde. Da diese Prozesse europaweit ausfielen, veroffentlichte die Europa-
ische Gemeinschaft (EG) 1992 ein Griinbuch, um die aktuelle Situation des Postmarktes in den
einzelnen Mitgliedstaaten aufzuzeigen sowie um Antworten auf die aufgekommenen und noch
aufkommenden Schwierigkeiten und Probleme zu diskutieren (Commission of the European
Communities 1992: 4). Das Hauptproblem der damaligen Zeit liegt im Qualitatsniveau der einzel-
nen des Postwesens der einzelnen Lander, deshalb ist die Losung dieser Probleme aus Sicht der
EG von grosser Bedeutung. Eine Schwierigkeit sind die verschiedenen Vorstellungen davon, was
zum Universaldienst! gehort. Dies fliihrt zu Schwierigkeiten und Opportunitdtskosten bei interna-
tionalen Postsendungen. Verschieden sind auch die Leistungen, beispielsweise werden in gewis-
sen Staaten Briefe in 90% der Falle am Folgetag zugestellt, in anderen jedoch nur in rund 15% der
Falle. Dies kann in Bereichen, die stark von piinktlicher Zustellung von Briefen abhdngig sind, zu
Nachteilen fiihren. Die unverhaltnismassig langere Zustelldauer von internationalen Postsendun-
gen ist nicht auf operationelle Griinde zuriickzufiihren und sollte deshalb reduziert werden.

(Commission of the European Communities 1992: 183-185)

Am Ende des Griinbuches werden Massnahmen vorgeschlagen, um der gesamten Bevdlkerung
und allen Organisationen der EG einen Zugang zu guten und verlasslichen Postdienstleistungen
gewdhren zu konnen. Diese sollen eine gute Qualitit aufweisen sowie Preise haben, die fiir alle
erschwinglich sind. Ein Vorschlag von Massnahmen ist, dass der Universaldienst gewisse reser-
vierte Dienste haben soll, das heisst, dass das Unternehmen, welches den Universaldienst bereit-
stellt, fiir einige Leistungen spezielle und exklusive (Monopol-)Rechte besitzen soll. Jeder Mit-
gliedstaat kann dabei selbst definieren, welche postalischen Leistungen zu den reservierten
Diensten zdhlen sollen. Eine vollstdndige Liberalisierung des Postwesens wiirde aber zum Verlust
des Universaldienstes fithren. Deshalb sind fiir den Universaldienst folgende Harmonisierungs-
massnahmen sinnvoll: Fiir alle Universaldienste sollten die gleichen Standards gelten, ihre Leis-
tungen sollen durch ein gemeinsames System iiberpriift werden. Ausserdem sollen die Preise fiir
die einzelnen Leistungen von den durchschnittlichen Kosten dieser Leistungen abhidngen.

(Commission of the European Communities 1992: 233-237)

1 Der Schweizerische Bundesrat (2004: 4585-4586) definiert den Universaldienst wie folgt: «Im
Postbereich heisst die Grundversorgung Universaldienst. Der Universaldienst ist der zentrale gesetzliche
Auftrag der Post, die Dienstleistungen in allen Landesteilen nach gleichen Grundsatzen, in guter Qualitit
und zu angemessenen Preisen zu erbringen.» (siehe auch Kapitel 2.1)
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Als Antwort auf das Griinbuch der EG setzte die Generaldirektion der Schweizer PTT eine Kom-
mission ein, um die Empfehlungen der Europaischen Gemeinschaft hinsichtlich der in der Schweiz
ausstehenden Gesetzesreformen zu Uberpriifen. Die grundsatzliche Empfehlung der PTT-Kom-
mission, «Europastrategie der Post» genannt, war, den Service Public zu verstiarken, gewisse Leis-
tungen aber auch fiir die Konkurrenz zu 6ffnen, so wie es die EG in ihrem Griinbuch vorgeschlagen
hat. Weiter wurde die Empfehlung der Unterteilung in reservierte und nicht reservierte Dienste
auch fiir die Schweiz aufgenommen. So wurde vorgeschlagen, dass die Post allein die reservierten
Dienste erbringen darf und auch eine Pflicht dafiir hat. Der Markt fiir die Ausfiihrung von Leistun-
gen der nicht reservierten Dienste - wie beispielsweise abonnierte Zeitungen - sollte zudem fiir

Private gedffnet werden. (Die Schweizerische Post 2011: 47)

1995 entschied der Bundesrat, die PTT aufzuteilen: Die Telekommunikationsdienste sollten eine
spezialgesetzliche Aktiengesellschaft werden und die Post in eine selbstdndige Anstalt des Bundes
tiberfiihrt werden. Im folgenden Jahr 1996 genehmigte das Parlament die Trennung, so dass fiir
die Universaldienste der postalischen Leistungen ab dem 1. Januar 1998 die Schweizerische Post
mit eigenem Postgesetz und Postorganisationsgesetz (siehe Kapitel 2.3.2) zustdndig wurde. (Die

Schweizerische Post 2011: 51)

Entwicklung des Poststellennetzes in der Schweiz zwischen 1970 und 2018

Zu Beginn des Untersuchungszeitraumes dieser Arbeit, im Jahr 1970, waren fiir sdmtliche posta-
lischen Leistungen in der Schweiz die Schweizerischen Post-, Telefon- und Telegrafenbetriebe
(PTT) zustdndig (Die Schweizerische Post 2011: 8). Auch in den Mitgliedstaaten der Europdischen
Union war das Postwesen in dieser Zeit gemeinsam mit der Telekommunikation in den PTT-Ver-
waltungen angesiedelt (Schmidt 1998: 274). Die Schweizerische PTT stand damals unter grossem
Einfluss der Politik: Eine parlamentarische Kommission priifte jeweils die PTT-Jahresrechnungen
und bis ins Jahr 1978 war das eidgendssische Parlament zustindig fiir die Festlegung der Brief-
und Paketpreise, die zur damaligen Zeit Taxen und Gebtlihren genannt wurden. So war es auch die
PTT allein, die das Postregal genannte Staatsmonopol besass, das heisst, das Recht, Briefe und

Pakete bis flinf Kilogramm Gewicht zu transportieren. (Die Schweizerische Post 2011: 19-20)

Der Auftrag des Postwesens war in der damaligen Bundesverfassung der Schweizerischen Eidge-
nossenschaft (1874: Art. 36.1-36.3) festgehalten: «Das Post- und Telegrafenwesen im ganzen Um-
fange der Eidgenossenschaft ist Bundessache. Der Ertrag der Post- und Telegrafenverwaltung fallt
in die eidgendssische Kasse. Die Tarife werden im ganzen Gebiet der Eidgenossenschaft nach den
gleichen, moglichst billigen Grundsatzen bestimmt.» (Fiir den das Postwesen betreffenden Artikel

der aktuellen Bundesverfassung: siehe Kapitel 2.3.2) Die grossten Verdnderungen innerhalb des
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Schweizer Postwesens erfolgten in den 1990er-Jahren: 1991 wurden die Fiihrungsstrukturen op-
timiert, eine Fithrung mit einer flacheren Hierarchie und weniger Biirokratie wurde angestrebt.
Diese Veranderungen zeigten, dass neben internen Reformen weitere Veranderungen notwendig
sind, um in kiinftigen Markt agieren zu konnen. Um auch die Beziehungen zwischen der PTT und
den politischen Behorden zu entflechten sowie den politischen Einfluss zu senken, begann eine
gross angelegte Totalrevision der gesetzlichen Grundlagen der PTT, damit einhergehend war auch
die Absicht, die PTT in zwei Unternehmen aufzuteilen, ndmlich in Post- und ein Telekommunika-

tionsunternehmen. (Die Schweizerische Post 2011: 39-40, 45-51)

Vom ersten Weltkrieg

an bis in die 1970er-
Pakete -44% Jahre fiihrte die PTT
rund 4000 Poststellen,
Briefe -68% was einem der dichtes-
Loy ten  Poststellennetze
Europas entsprach.
1998 waren es noch im-
mer rund 3600 Post-
stellen, aus denen ein
jahrlicher  Fehlbetrag

L L1 ! ! ! ! 0 einer halben Milliarde
2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Schweizer Franken re-

Abbildung 2: Riickgang der Geschdfte am Postschalter zwischen 2000 sultierte, wobei drei
und 2017 Viertel aller Poststellen

(Die Schweizerische Post 2018: 1) defizitar waren. Aus

diesen Griinden begann
die Schweizerische Post, das Poststellennetz zu liberpriifen, um die Kosten ihres Betriebes nach-
haltig zu senken. Eine erste solche Priifung geschah 1999 in Bezug auf Kosten, Effizienz und Kun-
denfreundlichkeit. Dieses Projekt beinhaltete auch den Grundsatz, dass die Grundversorgung in
landlichen Gebieten nicht nur iiber herkémmliche Poststellen gesichert werden soll. In der Politik
und in den Gewerkschaften wurden diese Umbauplane abgelehnt, da ein Abbau von Arbeitsplat-
zen und ein Abbau des Service Public befiirchtet wurde. Ab 2001 wurde fiir die kleinsten Poststel-
len im landlichen Raum gepriift, ob die Angebote der Grundversorgung auch in Zusammenarbeit
mit einem Partner, einem Hausservice oder anderen Formen wie beispielsweise einem mobilen
Postbiiro gefiithrt werden kénnten. Mit einem Hausservice kénnen postalische Grundleistungen

wie Einzahlungen und die Abgabe von Sendungen beim Besuch der Brieftrager_innen direkt an
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der Haustiire erfolgen, falls die betroffene Ortschaft iber keine eigene Poststelle mehr verfiigt.
Eine Zusammenarbeit mit einem Partner wird als «Postagentur» bezeichnet. Dabei kénnen Post-
leistungen im Geschift eines Partners - z.B. eines Detaillisten oder eines Tourismusbiiros - erle-
digt werden. (Die Schweizerische Post 2011: 11, 215-219) Sowohl der Hausservice wie auch die
Postagentur waren am Ende des Untersuchungszeitraumes 2018 in mehreren Gemeinden des
Ziircher Unterlandes vorhanden (siehe Kapitel 4.1.1). Die Uberpriifungen, Schliessungen und Um-
wandlungen von bestehenden Poststellen dauern somit bis heute an. Zwischen 2000 und 2017
sank die Anzahl aufgegebener Pakete an den Postschaltern um 44 %, diejenige der aufgegebenen
Briefe sogar um 68%. Dieser Riickgang fiihrte zu einem massiven Defizit in den Jahresrechnungen.
Das Ziel der Post ist es, in den kommenden Jahren dieses Defizit von 200 Millionen Schweizer
Franken im Jahr 2016 zu reduzieren. (Die Schweizerische Post 2018: 1). Abbildung 2 zeigt den
Verlauf des Riickgangs der Geschafte am Postschalter zwischen 2000 und 2017.

2018 zahlte die Post sechs Arten von Zugangspunkten (ohne den Hausservice) zu ihrem Angebot

(Die Schweizerische Post 2020a):

- Eigenbetriebene Filiale: Gesamtes Angebot

- Filiale mit Partner (Agentur): Grosses Sortiment an haufig nachgefragten Dienstleistungen
- PostFinance-Filiale: Finanzberatung

- Postfach

- My Post 24: Automat fiir Versand und Empfang rund um die Uhr

- PickPost: Automat fiir flexible Paketaufgabe und -abholung

Am 1. Oktober 2018 betrieb die Schweizerische Post 1114 Filialen selbst, 1033 Agenturen mit
einem Partner und stellte 422 weitere Aufgabe- und Abholstellen zur Verfiigung (Automaten und
Geschiftskundenstellen). In 1335 Gemeinden wurde der Hausservice angeboten. Bis Ende 2020
wird die Zahl der eigenbetriebenen Filialen auf rund 800 bis 900 zuriickgehen. (Die Schweizeri-

sche Post 2018: 1) Abbildung 3 zeigt, wie eine Postagentur von aussen zu erkennen ist.
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In einer Bevolkerungsbefragung
zur Postversorgung in der
Schweiz stellte sich heraus, dass
Personen, die vor allem Post-
agenturen nutzen, beziiglich des
Angebotes, der Bediirfnisabde-
ckung und der Dienstleistungen

unzufriedener sind als Personen,

die hauptsachlich die von der

Post eigenbetriebene Filialen  4ppildung 3: Postagentur in einem Dorfladen in der Ziircher
aufsuchen. Jedoch wurden die  Unterldnder Gemeinde Winkel

Offnungszeiten von Postagen- (eigene Aufnahme)

turen besser bewertet als dieje-

nigen der klassischen Filialen. (Demo SCOPE 2017: 57-58) Eine Arbeitsgruppe des Bundesamtes
fiir Kommunikation, die einen Bericht und Empfehlungen zur postalischen Grundversorgung ver-
fasst hat, sieht Postagenturen als bewahrtes Modell neben der klassischen Postfiliale und sieht die
langeren Offnungszeiten ebenfalls als kundenfreundlicher. Das heutige Niveau einer hochstehen-
den Versorgung der Postdienste soll auch in absehbarer Zukunft erhalten bleiben. Die Arbeits-
gruppe schlagt jedoch vor, dass der Abbau von physischen Zugangspunkten nicht aufgrund des
technologischen Fortschrittes oder eines verdnderten Verhaltens der Kundschaft erfolgen diirfe.
Auch im eidgendssischen Parlament wurden einige Vorstosse zur Erreichbarkeit der Zugangs-

punkte der Post eingereicht. (BAKOM 2018: 5, 18).

2.3.2 Gesetzgebung

«Das Post- und Fernmeldewesen ist Sache des Bundes. Der Bund sorgt fiir eine ausreichende und
preiswerte Grundversorgung mit Post- und Fernmeldediensten in allen Landesgegenden. Die Ta-
rife werden nach einheitlichen Grundsatzen festgelegt.» (Bundesverfassung der Schweizerischen
Eidgenossenschaft 1999: Art. 92) Dieser Grundsatz gilt fiir alle die Post betreffenden gesetzlichen
Grundlagen. Heute basieren diese vor allem auf den in Kapitel 2.1 erwdhnten Reformen, die aus
den Liberalisierungsprozessen hervorgingen (Frey 2008: 51-52). Die jetzige Gesetzgebung fiir die
aus der einstigen PTT hervorgegangene Schweizerische Post liegt in dieser Form seit 1997 vor
(Dies Schweizerische Post 2011: 21). Konkret sind es folgende eidgendssische Gesetze, die im Jahr
2018 (am Ende des Untersuchungszeitraumes dieser Arbeit) somit den Rahmen fiir den Service-
Public-Auftrag des Postwesens in der Schweiz und insbesondere seiner Zugangspunkte bilden

(Schweizerischer Bundesrat 2004: 4633):
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- Postgesetz (Postgesetz 2010)
- Bundesgesetziiber die Organisation der Schweizerischen Post (Postorganisationsgesetz 2010)

- Postverordnung (Postverordnung 2012)

Postgesetz

Das Postgesetz bezweckt, dass «der Bevolkerung und der Wirtschaft vielfaltige, preiswerte und
qualitativ hochstehende Postdienste sowie Grundversorgung mit Dienstleistungen des Zahlungs-
verkehrs angeboten werden» (Postgesetz 2010: Art. 2.2). Ausserdem soll es in allen Landesteilen
fiir saimtliche Bevolkerungsgruppen eine ausreichende und preiswerte Grundversorgung angebo-
ten werden, sowie fiir einen wirksamen Wettbewerb der Postdienste Rahmenbedingungen schaf-
fen (Postgesetz2010: Art. 2.3). Zur Gewahrleistung der Grundversorgung mit ihren Zugangspunk-
ten halt das Postgesetz (2010: Art. 13-17) fest, welche Aufgaben die Post zu erfiillen hat:

- Sicherstellung der Beférderung von Briefen, Paketen, Zeitungen und Zeitschriften sowie ihre
Zustellung an mindestens fiinf Wochentagen sowie landesweit in guter Qualitat

- Entgegennahme von Briefen und Paketen ins In- und Ausland an den Zugangspunkten

- Briefe und Pakete der Grundversorgung im Inland sind distanzunabhéngig und nach einheit-
lichen Grundsétzen festzulegen

- Hauszustellung in allen ganzjahrig bewohnten Siedlungen (Ausnahmen durch den Bundesrat
fiir einzelne nur durch unverhéltnismassig schwierig erreichbare Haushalte)

- Sicherstellung eines landesweit flaichendeckenden Netzes von Poststellen und Postagenturen,
damit die Grundversorgung fiir alle Bevolkerungsgruppen in allen Regionen in angemessener
Distanz zuganglich ist (Festlegung der Vorgaben zum Zugang durch den Bundesrat nach Riick-
sprache mit den Kantonen und Gemeinden, vgl. Postverordnung 2012: Art. 33)

- Sicherstellung von o6ffentlichen Briefeinwiirfen in ausreichender Zahl (mindestens ein Brief-
einwurf pro Ortschaft)

- Schliessungen oder Verlegungen von bedienten Zugangspunkten kénnen nur nach Anhérung
der Behorden der betroffenen Gemeinden durch die Post vollzogen werden, wobei eine einver-
nehmliche Losung durch die Post angestrebt werden muss. Dafiir kann die betroffene Ge-
meinde die Eidgenossische Postkommission (PostCom) anrufen (siehe auch Ausfiihrungen zur
Postverordnung).

- Beiihrer Organisierung tragt die Post den Anliegen der Kantone Rechnung.
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Einzelheiten der Postkommission (PostCom) werden ebenso festgelegt. Die fiir das Zugangsnetz
des Postwesens und ihre Verdanderungen wichtigsten Aufgaben der PostCom sind unter anderem

(Postgesetz 2010: Art. 20-28):

- Beaufsichtigung der Einhaltung des gesetzlichen Auftrages zur Grundversorgung

- Ausgabe von Empfehlungen bei geplanten Schliessungen & Verlegungen bedienter Zugangs-
punktel

- Beobachtung der Entwicklungen des Postmarktes im Hinblick auf eine vielfiltige, preiswerte
und qualitativ hochstehende Versorgung aller Landesteile

- Sicherstellung der Qualitatspriifung der Grundversorgung mit Postdiensten

- falls notig: Vorschlag von Massnahmen an den Bundesrat zur Sicherstellung der Grundversor-

gung

In diesem Gesetz werden noch viele weitere Bestimmungen geregelt. Fiir die vorliegende Arbeit
sind diese Artikel aber nicht alle von unmittelbarer Bedeutung, deshalb wird auf ihre Nennung

und weitere Erklarungen verzichtet.

Bundesgesetz tiber die Organisation der Schweizerischen Post

Das Postorganisationsgesetz «regelt die Organisation der Schweizerischen Post (Post) und deren
Umwandlung» (Postorganisationsgesetz 2010: Art. 1). Unter anderem wird darin auch festgehal-
ten, dass der Zweck der Post in der Befoérderung von Postsendungen und Stiickgiitern sowie damit
zusammenhdngenden Dienstleistungen im In- und Ausland liegt (Postorganisationsgesetz 2010:

Art. 3).

Postverordnung

Die Postverordnung ist sehr ausfiihrlich und regelt viele Bereiche, die das Postwesen betreffen.
Fiir das Angebot von Zugangspunkten sind folgende Einzelheiten geregelt (Postverordnung 2012:
Art. 33):

- Betrieb eines landesweit flichendeckenden Poststellen- und Postagenturennetzes mit mindes-

tens einer Poststelle pro Raumplanungsregion

1 Die von der Eidgendssischen Postkommission PostCom sowie ihrer Vorgangerorganisation, der
Postregulationsbehorde PostReg, herausgegebenen Empfehlungen sind 6ffentlich einsehbar:
https://www.postcom.admin.ch/de/dokumentation/empfehlungen-poststellen/ (Abrufdatum:
30.04.2020)
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- Gewahrleistung von mindestens einem bedienten Zugangspunkt in stddtischen Gebieten und
Agglomerationen (gemass Bundesstatistik) mit einer Bevolkerungszahl oder einer Anzahl Be-
schéftigten von bis zu 15'000 Personen, bei einer hoheren Zahl Gewdahrleistung eines weiteren
bedienten Zugangspunktes

- Festlegung der Offnungszeiten gemiss ortsspezifischen Nutzungsbediirfnissen der Bevélke-
rung und der Wirtschaft

- Gewahrleistung, dass 90% der stindigen Wohnbevodlkerung zu Fuss oder mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln eine Poststelle oder eine Postagentur?! innerhalb von 20 Minuten erreichen kon-
nen (bei Anbietung eines Hausservice?: 30 Minuten fiir betroffene Haushalte), Messung der Er-
reichbarkeit mit wissenschaftlich anerkannte Methode durch unabhangige Fachstelle (Geneh-

migung der Messung durch PostCom)

Das Verfahren einer Schliessung oder Verlegung einer Poststelle oder Postagentur ist ebenfalls in

der Postverordnung (2010: Art. 34) geregelt:

- Anhoérung der Behorden der betroffenen Gemeinden und Anstreben einer einvernehmlichen
Losung durch die Post, bei Nichtzustandekommen der einvernehmlichen Lésung Anrufung der
PostCom innerhalb von 30 Tagen nach Entscheid der Post

- Maoglichkeit der Einladung der betroffenen Stellen zu einer Verhandlung durch die PostCom

- Empfehlung durch die PostCom zuhanden der Post innerhalb von sechs Monaten, mit Priifung
der Vorgaben zur Erreichbarkeit (siehe oben, Artikel 34) und der regionalen Gegebenheiten

- endgtltiger Entscheid durch die Post unter Berticksichtigung der Empfehlung der PostCom

Ferner werden weitere Regelungen sowie Rechte und Pflichten der Post in dieser Verordnung

geregelt, sind flr diese Arbeit aber nicht von Bedeutung.

2.4 Offentlicher Verkehr

2.4.1 Service Public

Ahnlich wie fiir das Postwesen werden auch fiir den 6ffentlichen Verkehr entsprechende Leitli-
nien formuliert: «Der Bund gewahrleistet die Grundversorgung im offentlichen Verkehr und si-
chert die Finanzierung der Infrastruktur langfristig. Die Effizienz und das Kosten-Nutzen-Verhalt-
nis flr die 6ffentliche Hand sind weiter zu verbessern, um die Beanspruchung oéffentlicher Mittel

zu begrenzen.» (Schweizerischer Bundesrat 2004: 4573) Bereits Ende des 19. Jahrhunderts war

1 Poststellen/-filialen werden von der Post eigenbetrieben, Postagenturen (auch Filialen mit Partner
genannt) werden von Dritten betrieben (Die Schweizerische Post 2018: 1), siehe auch Kapitel 2.3.1.

2 Hausservice bezeichnet die Annahme von Postsendungen bei den Absender_innen zu Hause auf der
ordentlichen Zustelltour (UVEK 2012: 19), siehe auch Kapitel 2.3.1.

— 22 —



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

der Bau und der Betrieb der Eisenbahnen Sache des Bundes (Bundesverfassung der Schweizeri-

schen Eidgenossenschaft 1874: Art. 26).

Dazu gehort fiir den Schweizerischen Bundesrat (2004: 4592) folgende Definition:

«Die Grundversorgung im 6ffentlichen Verkehr (OV) umfasst die Mobilitit zwischen den Zentren,
in den Zentren und Agglomerationen sowie die Erschliessung in den Regionen. Das Angebot soll
sicher, von hoher Qualitat, wirtschaftlich effizient und mit einem guten Kosten-Leistungsverhalt-
nis fiir die o6ffentliche Hand erbracht werden. Alle Bevolkerungssichten und Landesteile sollen

Anschluss an den offentlichen Verkehr haben.»

Sowohl die Infrastruktur als auch der Regionalverkehr werden in der Schweiz durch die 6f-
fentliche Hand finanziert, wobei fiir das Angebot des Regionalverkehrs das Bestellsystem gilt:
Die Kantone bestellen bei den verschiedenen Transportunternehmungen ein bestimmtes An-
gebot. Die dabei entstehenden geplanten ungedeckten Kosten werden durch die Kantone ab-
gegolten (siehe auch Kapitel 2.4.2). Der nationale und internationale Personenfernverkehr
wird insgesamt eigenwirtschaftlich durch die SBB erbracht. Das zu erbringende Leistungsan-
gebot ist in der Konzession des Bundes an die SBB festgelegt. (Schweizerischer Bundesrat

2004: 4594)

Obwohl zum o6ffentlichen Verkehr verschiedenste Verkehrsmittel gehéren, macht die Eisen-
bahn einen grossen Teil des Angebotes aus. Mitarbeitende der Boston Consulting Group ver-
fassten in den Jahren 2012,2015 und 2017 einen Bericht (The European Railway Performance
Index), in dem sie den Bahnverkehr von 24 (2012) bzw. 25 (2015 und 2017) Landern in Eu-
ropa miteinander verglichen haben. Untersucht wurden die Nutzungsintensitdt des Bahnsys-
tems im Personen- und Giiterverkehr (verglichen mit der Bevolkerungszahl des entsprechen-
den Staates), die Qualitit des Angebotes und die betriebliche Sicherheit. In simtlichen drei
Untersuchungsjahren erreichten die Schweizer Bahnen den ersten Rang. Dies ist auch
graphisch auf Abbildung 4 ersichtlich. (Duranton et al. 2017) Zwar sagt dieser Bericht nichts
aus Uber die Feinverteilung des oOffentlichen Verkehrs durch weitere Verkehrsmittel in
landlichen und (inner-)stadtischen Gebieten der Schweiz aus, trotzdem kann damit aber auf
eine Starke des offentlichen Verkehrs in der Schweiz hingewiesen werden, ndamlich ein gut

genutztes, qualitativ hochstehendes und sicheres Eisenbahnnetz.
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Abbildung 4: Vergleich des Bahnnetzes von 25 europdischen Staaten im Jahr 2017

(Duranton et al. 2017: 6)

Europaweit gab es im offentlichen Verkehr - bis auf den Bereich des Eisenbahnverkehrs -kein
landeriibergreifendes Muster von Liberalisierungs- und Privatisierungsprozessen wie beim Post-
wesen, da der dffentliche Verkehr je nach Staat sehr unterschiedlich organisiert und reguliert war
(Brandt & Schulten 2007: 35). Der 6ffentliche Verkehr galt bis in die 1980er-]Jahre als einer der
am stirksten regulierten Wirtschafssektoren Europas (Knieps & Weif3 2009: 141). Lynn Scholl
(2006: 144) zeigt anhand des offentlichen Busverkehrs auf, dass die Privatisierung des offentli-
chen Verkehrs von der vollstindigen Marktoffnung bis hin zur Regulierung von einzelnen Teilen

verschiedene Grade annehmen kann.

In Kapitel 2.1 wurden sehr viele negative und kritische Punkte aus der Forschung zu Privatisie-
rungen im Service Public und insbesondere im 6ffentlichen Verkehr genannt. Trotzdem gibt es
auch Vorteile, wie beispielsweise der Bericht von Matthew Karlaftis und Patrick McCarthy (1999:
40), welche in einer Fallstudie aus den USA herausgefunden haben, dass sich die Betriebskosten
fiir den 6ffentlichen Verkehr der Stadt Indianapolis in den ersten 15 Monaten nach seiner Priva-
tisierung um 2.5% gesenkt haben, ausserdem wurde im gleichen Zeitraum eine Erh6hung der An-

zahl Passagiere und gefahrener Personenkilometer beobachtet.
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In der Schweiz war innerhalb aller 6ffentlichen Verkehrssektoren der Eisenbahnverkehr Ende des
20.Jahrhunderts am starksten von Reformen betroffen, doch diese waren nicht so tiefgreifend wie
beim Postwesen. Zwar erfolgten bis Ende 1998 ein neues Eisenbahn-Gesetz, verbunden mit einer
Reorganisation der SBB als grésstem Bahnunternehmen der Schweiz und der Ausschreibung von
Bahnlinien im Regionalverkehr, die zu teilweise mehr Wettbewerb gefiihrt hat. Ausserdem wurde
eingefilihrt, dass unrentable Linien «bestellt» werden (siehe auch Kapitel 2.3.2). Trotz dieser Re-
formen sind auch heute noch praktisch alle Bahnunternehmen auf Steuermittel angewiesen. (Frey
2000: 188)

Offentlicher Verkehr im Ziircher Unterland 1970-2018

Bereits vor den Reformen des Bahnverkehrs wurden einige Neuerungen eingefiihrt, die das An-
gebot des offentlichen Verkehrs in der Schweiz und im Kanton Ziirich bis heute pragen: Verkehr-
ten die Ziige bis anhin in unregelmassigen Zeitabstdnden, wurde 1982 schweizweit der Taktfahr-
plan eingefiihrt - ein starrer Fahrplan mit Abfahrten zur gleichen Minute von morgens bis abends

(Hirlimann 2007: 187).

Im Kanton Ziirich wurde bereits im Jahr 1968 auf der rechtsufrigen Ziirichseelinie zwischen Zii-
rich-Stadelhofen und Rapperswil der Taktfahrplan eingefiihrt. Diese Linie gilt heute auch als Vor-
reiterin der S-Bahn Ziirich, die heute den 6ffentlichen Verkehr im Kanton Ziirich sehr stark pragt.

(Nef 2014: 22-23)

Die S-Bahn Ziirich wurde ab den 1970er-Jahren geplant, durch eine Kreditgutsprache von 523
Millionen Franken fiir Eisenbahn-Neubauprojekte am 29. November 1981 von der Stimmbevol-
kerung des Kantons Ziirich ermdoglicht und im Mai 1990 eroéffnet. Durch eine 12 Kilometer lange
Neubaustrecke konnte mit bereits bestehenden Gleisanlagen ein S-Bahn-Netz von 380 Kilometern
Lange errichtet werden. Es handelte sich um die erste S-Bahn der Schweiz. (Hobmeier 1990: 7-

13)

Zeitgleich wurde auch der Ziircher Verkehrsverbund geschaffen: Ziel war ein kantonsweites, ver-
bessertes Verkehrsangebot mit einheitlichen Tarifen zu schaffen. So konnten durch den Einbezug
der iiber 40 Transportunternehmungen ein aufeinander abgestimmtes Fahrplanangebot geschaf-

fen werden. (Hobmeier 1990: 104-106)

Auch fiir das Ziircher Unterland brachte die Einfithrung der S-Bahn schnellere Reisezeiten und
bessere Anschliisse, so sank die Reisezeit fiir eine Bahnfahrt von Biilach nach Zirich-Stadelhofen

von 45 Minuten im Jahr 1985 auf 34 Minuten nach 1990 (Litra 1990).
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Nach 1990 wurde das Angebot im Ziircher Verkehrsverbund laufend ausgebaut, neue Stationen
wurden gebaut, Doppelspurstrecken errichtet, die Takte verdichtet und neue Quartiere erschlos-
sen (Hobmeier 1990: 109-110). Die Einfithrung des Nachnetzes im Jahr 2002 ermdglichte es aus-
serdem, am Wochenende die nachtlichen Ausgangszentren mit dem offentlichen Verkehr zu er-
reichen - eine Angebotsverbesserung, die vor allem den jiingeren Generationen zu Nutzen kam

(Nef2014:70).

Der Regierungsrat des Kantons Ziirich (2018: 8) stellt fest, dass der Kanton Ziirich und alle seine
Teilgebiete heute sowohl mit den 6ffentlichen als auch mit den motorisierten individuellen Ver-
kehrsmitteln hervorragend erreichbar sind, was eine Standortqualitat fiir die Bevolkerung und
die Wirtschaft darstellt. Das zukiinftige Mobilitdtsverhalten wie auch das erwartete Bevolke-
rungswachstum stellen aber hohe Erwartungen an das kiinftige Wachstum des offentlichen Ver-
kehrs im Kanton Ziirich. Bereits im Jahr 2016 stellte der Kanton Ziirich fest, dass es viele Kapazi-
tatsengpasse auf S-Bahn-Strecken gibt, unter anderem auch auf der Bahnlinie zwischen Ziirich
und Biilach, der Hauptverbindung des offentlichen Verkehrs zwischen der Stadt Ziirich und dem

Zircher Unterland. (Regierungsrat des Kantons Ziirich 2018: 16, 22)

2.4.2 Gesetzgebung

Wie fiir das Postwesen (siehe Kapitel 2.3.2), so regelt auch die Bundesverfassung der Schweizeri-
schen Eidgenossenschaft (1999: Art. 81a.1) die Zustandigkeiten fiir das Angebot des 6ffentlichen
Verkehrs: «Bund und Kantone sorgen fiir ein ausreichendes Angebot an 6ffentlichem Verkehr auf
Schiene, Strasse, Wasser und mit Seilbahnen in allen Landesgegenden. Die Belange des Schienen-
gliterverkehrs sind dabei angemessen zu beriicksichtigen.» Ferner wird auch erwahnt, dass die
Gesetzgebung tliber den Eisenbahnverkehr Sache des Bundes ist (Bundesverfassung der Schwei-

zerischen Eidgenossenschaft 1999: Art. 87).

Die meisten nationalen gesetzlichen Grundlagen gehen aus den in Kapitel 2.1 beschriebenen Re-
formen hervor. Da der offentliche Verkehr im Ziircher Unterland von vielen Unternehmen ge-
meinsam erbracht wird, ist der Einfluss der Reformen nicht iiberall gleich gross, beispielsweise
hat die damalige Bahnreform die Vereinbarungen zwischen dem Staat und den einzelnen Bahn-
unternehmen neu geregelt, hatte aber keinen wesentlichen Einfluss auf andere Verkehrsmittel

wie zum Beispiel die regionalen Buslinien (Frey 2008: 51-52).
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Flr das Angebot des offentlichen Verkehrs in der Schweiz und im Kanton Ziirich sind somit fol-

gende eidgendssische Gesetze und Verordnungen relevant:

- Bundesgesetz iiber die Schweizerischen Bundesbahnen (Bundesgesetz liber die Schweizeri-
schen Bundesbahnen 1998)

- Bundesgesetz liber die Personenbeférderung (Personenbeférderungsgesetz 2009)

- Verordnung iiber die Personenbeférderung (Verordnung iiber die Personenbeférderung
2009)

- Verordnung iiber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs (Verordnung iiber die Ab-

geltung des regionalen Personenverkehrs 2009)

Hinzu kommen noch kantonale Gesetze und Verordnungen, die fiir den Kanton Ziirich gelten und

bereits seit liber 20 Jahren in Kraft sind:

- Gesetzliber den o6ffentlichen Personenverkehr (Gesetz iiber den 6ffentlichen Personenverkehr
1988)
- Verordnung iiber das Angebot im 6ffentlichen Personenverkehr (Angebotsverordnung 1988)

- Fahrplanverfahrensverordnung (Fahrplanverfahrensverordnung 1997)

Am Ende dieses Kapitels wird auch nochmals kurz erwahnt, was im Richtplan des Kantons Ziirich
tiber das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs im Kanton Ziirich nachzulesen ist (siehe auch Kapitel

2.2).

Bundesgesetz tiber die Schweizerischen Bundesbahnen

Die Kernaufgabe der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) ist geméss diesem Gesetz die Erbrin-
gung von Dienstleistungen im dffentlichen Verkehr, namentlich unter anderem im regionalen Per-
sonenverkehr sowie im regionalen Personenfernverkehr (Bundesgesetz liber die Schweizeri-

schen Bundesbahnen 1998: Art. 3).

Bundesgesetz tiber die Personenbeforderung

Die Festlegung des Verkehrsangebotes im regionalen Personenverkehr wird aufgrund von vor-
gdngigen Planrechnungen gemeinsam von den Bestellenden (Bunde und Kantone, vgl. Verord-
nung iiber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs 2009: Art. 7) und den Unternehmen
in einer schriftlichen Angebotsvereinbarung festgelegt. In erster Linie wird dabei die Nachfrage
berticksichtigt, jedoch werden auch andere Faktoren in Betracht gezogen wie beispielsweise eine
angemessene Grunderschliessung (Erschliessungsfunktion: vgl. Verordnung tiber die Personen-

beférderung 2009: Art. 5) sowie die Anliegen der Raumordnungs- und Regionalpolitik. Kommt
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zwischen den Bestellenden und den Unternehmen keine Einigung zustande, legt das Bundesamt
fiir Verkehr unter Berticksichtigung der gleichen Faktoren das Angebot fest. (Personenbeforde-

rungsgesetz 2009: Art. 31a)

Ebenfalls im Personenbeférderungsgesetz (2009: Art. 28) wird festgehalten, dass Bund und Kan-
tone als Bestellende den Unternehmen die ungedeckten Kosten des bestellten Verkehrsangebots

abgelten.

Verordnung tiber die Personenbeforderung

Diese Verordnung definiert, wann eine Erschliessungsfunktion (vgl. gegeben ist: Befindet sich an
mindestens einem Linienende eines oOffentlichen Verkehrsmittels ein Verkniipfungspunkt mit
dem iibergeordneten Netz des 6ffentlichen Verkehrs und am anderen Ende oder zwischen den
Linienenden eine Ortschaft (Siedlungsgebiet mit ganzjahrig mindestens 100 wohnhaften Perso-
nen), ist eine Erschliessungsfunktion gegeben (Verordnung iiber die Personenbeférderung 2009:
Art. 5). Jedoch konnen die Kantone fiir ihr Gebiet eine hohere Mindestzahl der stindigen Bevolke-
rung einer Ortschaft voraussetze, damit eine Erschliessungsfunktion fiir ihr Gebiet gegeben ist
(Verordnung iiber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs 2009: Art. 6.2). Im Kanton Zii-
rich wird diese fiir die Erschliessungsfunktion notwendige Mindestzahl durch die Verordnung
tiber das Angebot im offentlichen Personenverkehr (Angebotsverordnung 1988: Art. 4-4a) fest-

gelegt (siehe weiter unten in diesem Kapitel).

Verordnung tiber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs

Diese Verordnung regelt «die Abgeltung der ungedeckten Kosten der von Bund und Kantonen ge-
meinsam bestellten Verkehrsangebote im regionalen Personenverkehr sowie das Bestellver-
fahren» (Verordnung iiber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs 2009: Art. 1). Unter

anderem wird folgendes darin festgehalten:

- Umfang des Angebotes: Das Angebot des regionalen Personenverkehrs wird aufgrund der
Nachfrage durch Bund und Kantone bestellt. Sofern auf dem schwichstbelasteten Teilstiick ei-
ner Linie im Durchschnitt mindestens 32 Fahrgiste taglich beférdert werden, muss eine Min-
desterschliessung von vier Kurspaaren sichergestellt werden. Betragt die Beféorderung auf dem
meistbelasteten Teilstiick einer Linie im Durchschnitt mehr als 500 Fahrgaste taglich, muss ein
durchgehender Stundentakt mit 18 Kurspaaren angeboten werden. Das Angebot kann verdich-

tet werden, sofern die Auslastung der betreffenden Linie gentligend gross ist und Kapazitats-
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griinde eine Taktverdichtung notwendig machen. Von diesem Angebotsumfang kann aber auf-
grund der Kostensituation oder aufgrund von betrieblichen Rahmenbedingungen abgewichen
werden. (Verordnung tliber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs 2009: Art. 7)
Qualitat des Angebotes: Die Qualitat des Angebotes des regionalen Personenverkehrs wird
schweizweit durch das Bundesamt fiir Verkehr unter Einbezug der Kantone und der Trans-
portunternehmen gemessen (Verordnung iiber die Abgeltung des regionalen Personenver-

kehrs 2009: Art. 9).

Gesetz tiber den dffentlichen Personenverkehr

Dieses Gesetz hat den Zweck, «das Kantonsgebiet durch einen leistungsfahigen 6ffentlichen Ver-

kehr nach wirtschaftlichen Grundsatzen zu erschliessen» (Gesetz liber den 6ffentlichen Personen-

verkehr 1988: Art. 1). Ferner regelt das Gesetz auch Grundsatze iiber den Verkehrsverbund:

Allgemein: Unter den Betrieben des offentlichen Verkehrs wird durch den Kanton ein Ver-
kehrsverbund eingerichtet (Gesetz iiber den 6ffentlichen Personenverkehr 1988: Art. 2).
Zweck: Das Verkehrsangebot soll freiziigig benutzbar, koordiniert und auf wirtschaftliche
Grundsatze ausgerichtet sein. Ausserdem soll es eine einheitliche Tarifstruktur haben. (Gesetz
tiber den offentlichen Personenverkehr 1988: Art. 11)
Organisation: Der Verkehrsverbund steht unter der Aufsicht des Regierungsrats des Kantons
Zirich und unter der Fithrung des Verkehrsrates. Der neunkopfige Verkehrsrat setzt sich zu-
sammen aus einem Regierungsrat sowie jeweils einem Vertreter des Kantons, des Bundes, der
Schweizerischen Bundesbahnen, der Stadte Ziirich und Winterthur und aus drei Vertretern der
restlichen Gemeinden des Kantons Ziirich. (Gesetz tliber den o6ffentlichen Personenverkehr
1988: Art. 13-14)
Angebot: Es ist eine Grundversorgung zu gewahrleisten und - entsprechend der Nachfrage -
Fahrplanverdichtungen und zusétzliche Linien, wobei das Angebt sich auf die mittel- und lang-
fristige Angebotsplanung des Verkehrsverbundes stiitzt und mit den Tragern der Richtplanung
abgesprochen wird. Das Verbundangebot wird durch den Verkehrsrat festgelegt, wobei ein be-
sonderes Fahrplanverfahren unter Mitwirkung der Transportunternehmungen, der Gemein-
den und der regionalen Verkehrskonferenzen angewandt wird. (Gesetz liber den 6ffentlichen
Personenverkehr 1988: Art. 18-19)

Finanzierung des Angebotes: Neben den Tarifertragen finanziert sich der Verkehrsverbund
durch Leistungen des Bundes, Leistungen des Kantons und der Gemeinden zum Ausgleich der
Kostenunterdeckung sowie aus Entschddigungen und Leistungen Dritter aus besonderen Ver-
einbarungen. Fiir eine Fahrplanperiode von jeweils zwei Jahren legt der Kantonsrat einen Rah-

menkredit vor, innerhalb dessen der Verkehrsverbund seine Aufgaben zu erfiillen hat. Durch
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diesen Rahmenkredit beschliesst der Kanton auch Grundsitze iiber die mittel- und langfristige
Angebotsentwicklung. Allfallige Kostenunterdeckungen werden durch die Gemeinden und den

Kanton getragen. (Gesetz liber den 6ffentlichen Personenverkehr 1988: Art. 24, 26, 28)

Verordnung tiber das Angebot im dffentlichen Personenverkehr

In dieser Verordnung wird das Verbundangebot der Linien des 6ffentlichen Verkehrs im Kanton
Zirich geregelt (Angebotsverordnung 1988: Art. 1), deshalb werden ihre wesentlichen geregelten

Bereiche - insbesondere das Kursangebot - an dieser Stelle auch etwas detaillierter erlautert:

- Kursangebot: Das Verbundgebiet wird in drei Angebotsbereiche gegliedert, wobei fiir die ein-
zelnen Angebotsbereiche folgendes Kursangebot gelten soll (Angebotsverordnung 1988: Art.
2,11-13):

e Angebotsbereich 1 (Grundversorgung, Sicherstellung einer guten Erschliessung des Kan-
tonsgebietes): Bei geniigender Nachfrage wird der Stundentakt angeboten. Bei mangelnder
Nachfrage in den Normal- und Nebenverkehrszeiten konnen einzelne Kurse entfallen, wo-
bei das Angebot bis auf 12 Kurse pro Tag und Richtung reduziert werden kann. Es besteht
auch die Moglichkeit einer Priifung von anderen Bedienungsformen, sofern diese verkehr-
lich und wirtschaftliche geeignet sind.

e Angebotsbereich 2 (Anstreben einer starken Marktstellung der 6ffentlichen Verkehrsmittel
mit Ausrichtung des Verbundangebotes nach Verkehrsauftkommen, aufgrund der ortlichen
Siedlungs- und Verkehrswegstrukturen zusammengefasst zu einzelnen verkehrsstarken Li-
nien): Dazu gehort auch das regionale Bahnnetz mit der S-Bahn. Angeboten wird ein 30-
Minuten-Takt, wobei das Intervall bei mangelnder Nachfrage in den Normal- und Neben-
verkehrszeiten auf 60 Minuten ausgedehnt werden kann. Zur Abdeckung der Nachfrage, aus
betrieblichen Griinden oder zur Erreichbarkeit von Anschliissen an iibergeordnete Trans-
portmittel kann das Intervall verkiirzt werden.

e Angebotsbereich 3 (Festlegung eines flichendeckenden Angebotes fiir grosse, dichte Sied-
lungsgebiete aufgrund starker Nachfrage und Vielfalt der Verkehrsbeziehungen): Es wird
ein 15-Minuten-Takt angeboten werden, wobei das Intervall bei entsprechender Nachfrage
weiter verkiirzt (auf 10, 7.5, 6 oder weniger Minuten) oder wiahrend der Nebenverkehrs-
zeiten auf 30 Minuten ausgedehnt werden kann.

- Erschliessung (Angebotsverordnung 1988: Art. 4-5, 13a):

e Zusammenhingende, iiberbaute Siedlungsgebiete mit insgesamt 300 Einwohnenden, Ar-
beits- und Ausbildungsplatzen oder mehr miissen mit mindestens einer Haltestelle er-

schlossen werden. Diese Zahl kann aber auch unterschritten werden, falls die zu erwartende
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Nachfrage eine Erschliessung rechtfertigt oder ein Siedlungsgebiet (oder mehrere zusam-
men) mit geringem und vertretbarem Aufwand erschlossen werden kénnen.

e An Samstagen, Sonntagen und allgemeinen Feiertagen kann das Kursangebot herabgesetzt
oder vollstandig eingestellt werden, wenn die Summe aus der Anzahl der Wohnbevoélkerung
und der Anzahl an diesen Tagen in der Regel belegter Arbeits- und Ausbildungsplitze we-
niger als 300 betragt.

o Als durch den o6ffentlichen Verkehr erschlossen gelten Siedlungsgebiete, wenn die Luftli-
nienentfernung zur Haltestelle der Linie der Feinerschliessung hochstens 400m und zu Li-
nie der Groberschliessung hochstens 750m betradgt. Entstehen durch die Erschliessung un-
verhadltnismassige Kosten oder lauft die Erschliessung den Grundsatzen der Netzentwick-
lung zuwider, kann der Wert von 750m Luftlinienentfernung zur Haltestelle auch fiir Linien
der Feinerschliessung gelten.

e Fiir Neuerschliessungen gilt, dass diese in allen Angebotsbereichen von wirtschaftlichen
Kriterien (insbesondere Nachfrage, Betriebskosten, Eigenwirtschaftlichkeit) abhdngig ge-
macht werden konnen.

e Zusitzliche Verbindungen kénnen bei entsprechender Nachfrage angeboten werden.

Netzgestaltungsgrundsatze: «Das Liniennetz verbindet Wohngebiete mit Schwerpunkten von

Arbeits- und Ausbildungsplatzen fiir den Pendler- und Schiilerverkehr und mit regionalen Ein-

richtungen und Einkaufsorten fiir den Freizeit- und Einkaufsverkehr. Buslinien, die Wohn-, Ar-

beits- und Ausbildungsgebiete ohne Bahnanschluss erschliessen, werden vorzugsweise auf

Bahnlinien, insbesondere auf die Linien der S-Bahn, ausgerichtet. Buslinien im Vororts-bereich

von Ziirich werden auch mit dem Tramnetz verkniipft. Zwischen Siedlungsschwerpunkten, die

ohne Bahnverbindung sind, werden regionale Busverbindungen angeboten. Das Liniennetz
wird so ausgestaltet, dass ein wirtschaftlicher Betrieb gewéahrleistet ist.» (Angebotsverord-

nung 1988: Art. 6)

Weitere Regelungen zum Angebot (Angebotsverordnung 1988: Art. 7-9):

o Alle Linien sollen, wenn moglich, regelmassige Kursfolgezeiten haben, die auf den S-Bahn-
Fahrplan abgestimmt werden sollen.

o Auf einzelnen Linien kann die von 06.00 bis 24.00 Uhr dauernde Betriebszeit verlangert
oder verkiirzt werden, sofern die Nachfragesituation, die Gewdhrleistung von Anschliissen
oder betriebliche Griinde dies erfordern.

e Die Betriebszeit wird in Spitzenverkehrszeiten (Berufs- und Ausbildungspendlerverkehr

morgens und abends von Montag bis Freitag), Normalverkehrszeit (Zeitspanne zwischen
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den Spitzenverkehrszeiten sowie tagsiiber an Samstagen) und Nebenverkehrszeiten (frith-
morgens und abends von Montag bis Samstag sowie ganztags an Sonn- und allgemeinen

Feiertagen) gegliedert.

Fahrplanverfahrensverordnung

Um die Interessen der Gemeinden, der regionalen Institutionen und der Offentlichkeit in der An-

gebotsplanung und im Fahrplanverfahren zu beriicksichtigen (sofern die Interessen mit den iiber-

geordneten Zielen und Strategien vereinbar sind), regelt diese Verordnung das Verfahren zur Er-

stellung des Verbundfahrplans fir den 6ffentlichen Verkehr im Kanton Ziirich (Fahrplanverfah-

rensverordnung 1997: Art. 2). Folgende Regelungen sind fiir diese Arbeit von Bedeutung:

- Zustandigkeiten:

Marktverantwortliche Transportunternehmen: Die vom Verkehrsverbund beauftragten
marktverantwortlichen Transportunternehmen sorgen in ihrem Gebiet fiir die Ausarbei-
tung der Angebotsplanung, der Angebotskonzepte, des Fahrplanprojekts und des Fahr-
plans. In ihre Planungen und Verfahren beziehen die Transportunternehmen auch die regi-
onalen Verkehrskonferenzen mit ein. (Fahrplanverfahrensverordnung 1997: Art. 6)

Regionale Verkehrskonferenzen: «Die regionalen Verkehrskonferenzen koordinieren die
Interessen der vertretenen Gemeinden in der Angebotsplanung, im Fahrplanverfahren, in
Tariffragen und in weiteren Fragen des offentlichen Verkehrs. Sie sorgen namentlich fiir
einen geregelten Informationsaustausch mit den marktverantwortlichen Transportunter-
nehmen, den Behorden der vertretenen Gemeinden und den interessierten regionalen In-
stitutionen, [fiir] die Koordination mit anderen Verkehrskonferenzen [sowie fiir] die Kom-
munikation mit der Bevolkerung und mit privaten Interessenvereinigungen.» (Fahrplan-
verfahrensverordnung 1997: Art. 7.1-7.2) In den regionalen Verkehrskonferenzen vertritt
jeweils eine Person jede dazugehérende Gemeinde, wobei Vertretungen der marktverant-
wortlichen Unternehmen sowie anderer Gemeinden oder Verkehrskonferenzen mit bera-
tender Stimme ebenfalls an den Sitzung teilnehmen kénnen (Fahrplanverfahrensverord-

nung 1997: Art. 8, 10).

- Verfahren fiir den Verbundfahrplan (Fahrplanverfahrensverordnung 1997: Art. 11-18):

Im Fahrplanverfahren zu beriicksichtige Begehren konnen mit einer Begriindung versehen
durch Gemeinden und regionale Planungsverbande eingereicht werden.

Angebotskonzepte werden durch die marktverantwortlichen Transportunternehmen im
Rahmen der Vorgaben des Verkehrsverbundes entwickelt. Zu diesen Konzepten nehmen

die regionalen Verkehrskonferenzen sowie auf Verlangen auch die Gemeinden, regionale
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Institutionen und Interessensvereinigungen Stellung. Danach erstatten die marktverant-
wortlichen Transportunternehmen dem Verkehrsverbund Bericht iiber das Verfahren und
der Verkehrsverbund tiberpriift diese Angebotskonzepte hinsichtlich ihrer Ubereinstim-
mung mit den strategischen und finanziellen Vorgaben.

e Das Fahrplanprojekt wird durch die marktverantwortlichen Transportunternehmen er-
stellt, basierend auf den genehmigten Angebotskonzepten. Die Gemeinden, die regionalen
Verkehrskonferenzen und Institutionen sowie die ausserkantonalen Gemeinwesen kénnen
anschliessend dazu Stellung beziehen und allfillige Anderungsbegehren anmelden. Die
marktverantwortlichen Transportunternehmen beziehen zu diesen Anderungsbegehren
Stellung.

o Festgelegt wird der Verbundfahrplan durch den Verkehrsrat (vgl. Gesetz liber den offentli-
chen Personenverkehr 1988: Art. 13-14), wobei die Gemeinden und Transportunterneh-
mungen innerhalb der gesetzlichen Frist noch Angebotserweiterungen mitteilen konnen
(vgl. Gesetz liber den offentlichen Personenverkehr 1988: Art. 20).

o Verfahren fiir den Fahrplan des Fernverkehrs: Fiir das Fahrplanverfahren des Fernverkehrs
vertritt der Verkehrsverbund den Kanton und bildet zur Bereinigung von Anderungsbegeh-
ren eine kantonale Fahrplankonferenz unter dem Vorsitz einer Vertretung des Verkehrs-
verbundes und weiteren Teilnehmenden aus den regionalen Verkehrskonferenzen sowie

von Interessensgruppen (Fahrplanverfahrensverordnung 1997: Art. 20-22).

Richtplan

Der Richtplan des Kantons Ziirich (siehe auch Kapitel 2.2) macht in einer der fiinf Leitlinien fir
die zukiinftige Raumentwicklung auch eine fiir diese Arbeit relevante Aussage zum o6ffentlichen
Verkehr: «Die Entwicklung der Siedlungsstruktur ist schwerpunktmassig auf den offentlichen
Verkehr auszurichten. Die S-Bahn bildet das Riickgrat der Siedlungsentwicklung. Der 6ffentliche
Verkehr hat mindestens die Halfte des Verkehrszuwachses zu iibernehmen, der nicht auf den
Fuss- und Veloverkehr entfillt.» (Kantonsrat des Kantons Ziirich 2018: 1.2) Ausserdem wird fest-
gehalten, dass das Angebot des offentlichen Verkehrs sowohl auf die Bediirfnisse des Arbeits- und
Ausbildungsverkehrs als auch auf diejenigen des Freizeit- und Einkaufsverkehrs auszurichten ist,
in Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung soll das Angebot in urbanen Wohnlandschaften ver-

dichtet werden. (Kantonsrat des Kantons Ziirich 2018: 4.3).
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3 Forschungsdesign und Methodik

In diesem Kapitel wird dargelegt, wie vorgegangen wird, um die in der Einleitung (siehe Kapitel
1) gestellten drei Forschungsfragen beantworten zu kdnnen. Grundsatzlich kann dieses Vorgehen

in drei Teile aufgeteilt werden:

1. Fallstudie: Das Ziircher Unterland wird gewahlt, weil dieses als geographisch definierte Region
als ein aufschlussreiches Beispiel (Flick 2019: 178) dienen kann fiir den landlichen Raum der
Schweiz. Deshalb wird zu Beginn dieses Kapitels die Fallstudienregion Ziircher Unterland mit
ihrem Hauptort, der Stadt Biilach, iiberblicksartig vorgestellt.

2. Datenerhebung: Im zweiten Unterkapitel wird aufgezeigt, wie die Datenerhebung dieser Arbeit
ablauft. Es handelt sich hierbei einerseits um die Dokumentenanalyse nach Bowen (2009), um
Veranderungen des Service Public aufzeigen zu konnen. Mit dieser Methode wurde auch der
Stand des Wissens (siehe Kapitel 2) erarbeitet. Dabei wurde nicht nur wissenschaftliche (For-
schungs-)Literatur aus der Schweiz und dem Ausland, sondern auch Positionspapiere des Bun-
desrates, Gesetze und Regelungen zum Service Public sowie Dokumente verschiedener Ar-
beitsgruppen aus Politik und Wirtschaft analysiert. Als zweite Methode der Datenerhebung
werden qualitative Leitfadeninterviews mit Expert_innen gefiihrt.

3. Datenanalyse: Der Inhalt dieses letzten Unterkapitels macht Aussagen dariiber, wie die erho-
benen Daten analysiert werden: Dazu wird die Methode der qualitativen Inhaltsanalyse nach

Mayring (2014) angewandt.

In der empirischen Forschung gibt es zwei generelle Forschungsmethodenlehren, um Erkennt-
nisse zu generieren: Einerseits kann dies durch qualitative Forschung, andererseits aber auch
durch quantitative Forschung geschehen. Beide Lehren haben ihre unterschiedlichen Anwen-
dungsgebiete sowie ihre Vor- und Nachteile. (Winter 2000) Ausserdem werden sie innerhalb der

empirischen Sozialforschung kontrovers diskutiert (Schnell et al. 2018: 2).

«Bei der quantitativen Forschung geht es darum, Verhalten in Form von Modellen, Zusammen-
hdngen und zahlenméafigen Auspragungen moglichst genau zu beschreiben und vorhersagbar zu
machen.» (Winter 2000) Die qualitative Methodenlehre ermdéglicht aber in ihrem Ansatz eine
grossere Flexibilitat und Offenheit und ermoglicht, die Methoden dem Forschungsgegenstand an-
zupassen (Winter 2000). Deshalb wird in dieser Arbeit der qualitative Ansatz verfolgt. Uwe Flick
(2019: 26) zahlt «die Gegenstandsangemessenheit von Methoden und Theorien, die Beriicksich-
tigung und Analyse unterschiedlicher Perspektiven sowie der Reflexion des Forschers iiber die

Forschung als Teil der Erkenntnis» zu den wesentlichen Kennzeichen qualitativer Forschung.
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3.1 Fallstudienregion im Uberblick

3.1.1 Zircher Unterland

Das statistische Amt des Kantons Ziirich teilt den Kanton Zii-
rich in elf Regionen ein, wobei die Grenzen der einzelnen Re-
gionen sich an den Grenzen der jeweils dazugehérenden po-
litischen Gemeinden orientieren. Die Lage der einzelnen Re-

gion des Kantons Ziirich und somit auch die Lage der Region

«Zircher Unterland» kann Abbildung 5 entnommen wer-
den. Das Ziircher Unterland liegt im nordwestlichen Teil des
Kantons und grenzt sowohl an die Kantone Aargau und
S Schaffthausen als auch an die Bundesrepublik Deutschland.
Die Region weist eine raumliche Ausdehnung von 230 km?

auf, was gut 13% der Kantonsflache (1729km?) entspricht,

Abbildung 5: Regionen des Kan-

tons Ziirich, Ziircher Unterland
dunkelblau hervorgehoben phabetischer Reihenfolge): Bachenbiilach, Bachs, Biilach,

und besteht auf folgenden 30 politischen Gemeinden (in al-

(Statistisches Amt Kanton Zirich Dielsdorf, Eglisau, Embrach, Freienstein-Teufen, Glattfel-
2020) den, Hochfelden, Hori, Hiintwangen, Lufingen, Neerach, Nie-

derglatt, Niederhasli, Niederweningen, Oberembrach, Ober-
glatt, Oberweningen, Rafz, Regensberg, Rorbas, Schleinikon, Schofflisdorf, Stadel, Steinmaur, Was-
terkingen, Weiach, Wil und Winkel. Im Untersuchungszeitraum zwischen 1970 und 2018 stieg die
Bevolkerungszahl des Ziircher Unterlandes von 52'745 Personen auf 115'936 Personen, was ei-
nem Wachstum von 119.8% entspricht. Verglichen mit dem gesamten Kanton ist dieses Wachs-
tum sehr markant, denn die Bevolkerungszahl im Kanton Ziirich wuchs in der gleichen Zeitperi-
ode um lediglich 36.92%. Die Bevolkerungsentwicklung des Ziircher Unterlandes tiber den ge-
samten Zeitraum 1970-2018 kann Abbildung 6 entnommen werden. (Statistisches Amt Kanton
Ziirich 2020) Bis ins Jahr 2040 wird aber erwartet, dass die Bevdlkerung des Ziircher Unterlandes
im Gegensatz zu derjenigen des gesamten Kantons Ziirich weniger stark anwachsen wird (Regie-

rungsrat des Kantons Ziirich 2017: 7). Trotzdem ist mit jedem Bevolkerungswachstum auch mit

einer Zunahme der Verkehrsleistung zu rechnen Regierungsrat des Kantons Ziirich 2018: 16).
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Abbildung 6: Bevilkerungsentwicklung des Ziircher Unterlands zwischen 1970 und 2018

(eigene Darstellung, Daten: Statistisches Amt Kanton Ziirich 2020)

Angrenzend an das Ziircher Unterland liegt der Flughafen Ziirich. Dieser dient zusammen mit dem
internationalen Schienenverkehr und einem leistungsfahigen Strassennetz der guten Erreichbar-
keit des Grossraums Ziirich und der ganzen Schweiz. Ausserdem hat er eine Drehkreuzfunktion.
(Kantonsrat des Kantons Ziirich 2018: 4.7) Der Flughafen Ziirich wird jahrlich nicht nur von tiber
30 Millionen Flugpassagieren genutzt, sondern auch von Pendelnden, Freizeitreisenden und vie-
len Personen, die die am Flughafen angesiedelten Dienstleistungen wie beispielsweise Einkaufs-
laden, Banken, Post oder Kleiderreinigung in Anspruch nehmen. Die 6ffentlich begehbaren Berei-
che des Flughafens liegen zwar wie die Passagierbereiche nicht auf dem Gebiet der zum Ziircher
Unterland gehérenden Gemeinden, sind aber sowohl mit dem 6ffentlichen Verkehr als auch tiber
Velowege und Autostrassen aus dem Ziircher Unterland erreichbar. Folglich hat der Flughafen
Zirich auch einen Einfluss in Bezug auf Einkaufen, Pendeln und Arbeiten einen Einfluss auf das
Ziircher Unterland. So stiegen im Jahr 2018 rund 18.2 Millionen Reisende am Flughafenbahnhof
in einen Zug der SBB ein oder aus, 10.5 Millionen Reisende waren es 2016 es bei den regionalen
Buslinien und der Glattalbahn - einem Tram, das den Flughafen Ziirich mit dem Glattal, Ziirich-
Nord und der Ziircher Innenstadt verbindet. (Flughafen Ziirich AG 2020: 7-9) Damit gilt der Flug-

hafen Ziirich als der verkehrstechnisch am besten erschlossene Raum der Schweiz, was - zusam-
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men mit der Ausrichtung auf wertschopfungsintensive Dienstleistungen - fiir die ganze Umge-
bung zu einer sehr hohen Standortattraktivitit, einer grossen Menge von Arbeitsplatzen und ei-
nem damit verbundenen erhdhten Bevélkerungswachstum im Umkreis des Flughafens fiihrt
(Hiirzeler & Riihl 2011: 1-3). Damit der Flughafen Ziirich auch in Zukunft gut erreichbar sein wird,
setzt sich der Kanton im Rahmen der Optimierung des Verkehrsangebotes das Ziel, dass bis 2020
42% und bis 2030 46% aller Personenwege zum Flughafen und seinen Nebenanlagen mit dem

offentlichen Verkehr zuriickgelegt werden (Regierungsrat des Kantons Ziirich 2018: 34).

3.1.2 Bilach: Hauptort des Zircher Unterlands

Die Stadt Biilach ist der Hauptort des Ziircher Unterlands

und zahlte Ende 2018 eine Wohnbevoélkerung von 20'386

Personen, was in der Rangliste der Gemeinden des Kantons

Zirich mit der hochsten Bevolkerungszahl Rang 9 bedeutet ; ; e

(Statistisches Amt Kanton Ziirich 2020). Die Lage und die | '

Gemeindegrenzen Biilachs konnen Abbildung 7 entnom-

men werden. Im kantonalen Raumordnungskonzept wird

Biilach als einziger aller Gemeinden des Ziircher Unterlan-

des als ein «kantonales Zentrumsgebiet» bezeichnet (Re-

gierungsrat des Kantons Ziirich 2017: 6). Im Untersu-

chungszeitraum zwischen 1970 und 2018 stieg die Bevol-

kerungszahl von Biilach von 11’043 Personen auf 20’386  Abbildung 7: Gemeinden des Kan-
tons Ziirich, Biilach dunkelblau

Personen, was einem Wachstum von 84.6% entspricht. Be- hervorgehoben

sonders hervorzuheben ist allerdings das sehr hohe (Statistisches Amt Kanton Ziirich

Wachstum zwischen 2007 und 2018, als die Bevolkerungs- 2020)

zahl von 16'052 auf 20'386 gestiegen ist. Dies entspricht

einer Zunahme von 27%, was deutlich tiber dem Wachstum des Ziircher Unterlands (20.7%) und

des gesamten Kantons Ziirich (16.6%) in der gleichen Zeitperiode liegt. Die Bevolkerungsentwick-

lung liber den gesamten Zeitraum 1970-2018 kann Abbildung 9 entnommen werden. (Statisti-

sches Amt Kanton Ziirich 2020)

— 37 —



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

&5 "Ricntung’
=0 ‘SthaffliatisEh:
~ : e : ’\‘vEglis'au A
Richtung Koblenz/*" & ,“(
Stein-Sagkingen v il N

|

Niederweningen Ricﬁtﬁng

Winterthur

* Richtung -
. &urieh

Abbildung 8: Eisenbahnnetz um Biilach im Jahr 2018

(eigene Darstellung, Karte: map.geo.admin.ch)

Am 30. April 1865 wurde Biilach an
das Eisenbahnnetz angeschlossen:
Die damalige Nordostbahn eroffnete
die Eisenbahnlinie der Biilach-Re-
gensbergerbahn von Oerlikon (mit
Zirich verbunden) nach Biilach, mit
einer Verzweigung in Oberglatt nach
Dielsdorf, die spater bis Niederwe-
ningen verlangert wurde. Am 1. Au-
gust 1876 wurde zusatzlich die Bahn-
linie Winterthur-Btilach-Koblenz er-
offnet, so dass Biilach zu einem Eisen-

bahnknotenpunkt wurde. 1877 folgte

die Einweihung der nachsten Bahnlinie von Biilach nach Baden, die allerdings bereits 1937 wieder

eingestellt wurde. 1897 wurde die Bahnlinie nach Schaffhausen eroffnet, wodurch das Bahnnetz

in Biilach vervollstiandigt wurde. (Hildebrandt 2011: 80, 95) Abbildung 8 zeigt das Bahnnetz im

Kanton Ziirich, wie es 2018 Bestand hatte.
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Abbildung 9: Bevélkerungsentwicklung der Stadt Biilach zwischen 1970 und 2018

(eigene Darstellung, Daten: Statistisches Amt Kanton Ziirich 2020)
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3.2 Datenerhebung

3.2.1 Dokumentation der Veranderungen

Kapitel 2.1 hat gezeigt, dass sich der Service Public den wandelnden Bediirfnissen der Bevolke-
rung anpassen muss (Schweizerischer Bundesrat 2004: 4578). Inwiefern sich der Service Public
im Ziircher Unterland im Zugang zum Poststellennetz und im Angebot des 6ffentlichen Verkehrs
ab dem Bahnhof Biilach verdndert hat (erste Forschungsfrage), wird mittels einer Dokumen-
tenanalyse aufgezeigt. Glenn A. Bowen (2009: 27) definiert die Dokumentenanalyse als ein «sys-
tematisches Prozedere zur Rezension oder Auswertung von Dokumenten - gedruckte und elekt-
ronische [...] Materialien». Diese zu analysierenden Dokumente konnen sehr unterschiedlich sein.
Dazu gehoren unter anderem Werbeanzeigen, Biicher und Broschiiren, Hintergrundberichte,
Agenden, Journale und Tagebiicher, Sitzungsnotizen, Briefe, Karten, Zeitungsausschnitte oder
auch Umfragedaten. Die Dokumentenanalyse ist ein immer haufiger aufkommender Methodenteil
der qualitativen Forschung. Sie hat den Vorteil, dass aus bestehenden Quellen die bendtigten Da-
ten fiir den jeweiligen Zweck selektiert werden konnen. Ausserdem sind die notwendigen Doku-
mente hiufig auch 6ffentlich zuganglich und bediirfen keiner Bewilligung der Autor_innen. Ein
Nachteil von solchen Dokumenten kann aber auch sein, dass diese Daten haufig nicht zu Zwecken
der Forschung erstellt wurden und deshalb unter Umstanden nicht geniigend detailliert sein kon-
nen. (Bowen 2009: 27-32) Bei den durch die Dokumentenanalyse erstellten Daten handelt es sich
um Sekundardaten, da alle diese analysierten Dokumente mit ihren Daten bereits existierten und
somit nicht erst fiir diese Arbeit erstellt wurden (Schmidt 2017: 444). Da fiir die Dokumentation
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Abbildung 10: Ausschnitt aus dem Kursbuch fiir den Sommerfahrplan

1985 (Schweizerische Bundesbahnen 1985) als Beispiel fiir ein (2009) fir diese Art der
analysiertes Dokument zur Durchfiihrung Dokumentenanalyse nach Datenerhebung sehr gut.
Glenn A. Bowen (2009)

Abbildung 10 zeigt einen

(eigene Aufnahme) Ausschnitt aus einem fir
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die Dokumentenanalyse verwendeten Kursbuch. Die Dokumentenanalyse gliedert sich in fol-
gende Teile: Zuerst werden die gefundenen Datenmaterialien oberflachlich durchgeschaut, dann
werden entsprechende Teile — sofern sie als geeignet empfunden werden - durch genaueres

Durchlesen tiberpriift und letztendlich interpretiert (Bowen 2009: 32).

Verdnderungen des Poststellennetzes im Ziircher Unterland 1970-2018

Das Ziel der Dokumentation der Verdnderungen im Poststellennetz im Zircher Unterland zwi-
schen 1970 und 2018 war es, in allen 30 Gemeinden des Ziircher Unterlandes (siehe Kapitel 3.1.1)
die Standortadressen der Postzugangspunkte im Jahr 1970 und 2018 sowie alle zwischenzeitli-
chen Anderungen und die Jahreszahlen der Anderungen zu ermitteln. Zu den Anderungen gehor-
ten Schliessungen, Umwandlungen oder die rdumliche Verlegung der Standorte. Es wurde in der
Dokumentenanalyse nur nach Quellenmaterialien gesucht, die sich auf diejenigen Zugangspunkte
von postalischen Leistungen beziehen, welche zum Auftrag des Service Public gerechnet werden.
Dies sind die durch die Post eigenbetriebenen Filialen und die Agenturen, das heisst, Filialen
mit Partnern, sowie - bei keinem Zugangspunkt - der Hausservice (Die Schweizerische Post
2020a). Automaten wie My Post 24 oder PickPost sowie Postfacher ergianzen zwar das
Dienstleistungsangebot, ersetzen aber eine Filiale nicht. Diese Arten von Zugangspunkten, so-
wie Geschaftskundenfilialen, Standorte mit Finanzdienstleistungen und PostFinance-Filialen
wurden in der Dokumentenanalyse und in der Dokumentation der Veranderungen nicht be-
riicksichtigt (vgl. Kapitel 2.3.1). Ebenso wurden die Standorte der Briefeinwiirfe nicht dokumen-
tiert, da sich ihre Standorte im Untersuchungszeitraum kaum zuriickverfolgen lassen. Auch zu Zu-
gangspunkten der Militdr- und Feldpost wurden keine Datenmaterialien gesucht, darauf wird in

dieser Arbeit auch nicht weiter eingegangen.

Um die Standorte dieser physischen Zugangspunkte dokumentierten zu kénnen, wurde wie er-
wahnt gemass der Dokumentenanalyse nach Bowen (2009) vorgegangen. Die zuerst angegangen
Datenquellen waren diejenigen in Archiven der Post: Bis Ende 1997, das heisst, in der Zeit, als fiir
das Postwesen die PTT zustindig waren (siehe Kapitel 2.3.1), sind alle Standorte der Poststellen
und weiterer Zugangspunkte in den Poststellenchroniken des PTT-Archivs im Museum fiir Kom-
munikation in Bern! zu finden. Die Einsicht in diese Primardaten war fiir Mitte Marz 2020 geplant.
Durch die bundesratlichen Bestimmungen zur Bekampfung des Coronavirus und der damit ver-
bundenen Schliessung aller Museen fiir die Offentlichkeit (COVID-19-Verordnung 2 2020: Art. 6),
wurde diese geplante Form der Datenerhebung nicht méglich. Durch eine Anfrage an das PTT-

Archiv konnten die Mitarbeitenden diese Daten teilweise erheben und elektronisch zur Verfiigung

Lhttps://www.mfk.ch/ptt-archiv.html (Abrufdatum: 16.04.2020)
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stellen. Aus Ressourcengriinden blieben jedoch Liicken in den Daten dieser Ubersicht. Deshalb
wurden zusatzlich noch andere Datenquellen gesucht: Online fanden sich bis auf wenige Ausnah-
men keine niitzlichen Ergebnisse, auch online verfligbare Zeitungsarchive lieferten keine brauch-
baren Hinweise liber die Standorte der Poststellen und ihre Veranderungen. Deshalb wurden die
Verwaltungen der einzelnen betroffenen Gemeinden angefragt, ob sie die entsprechenden Daten
haben, um diese Liicken fiillen zu kénnen. So konnten in nahezu allen Fallen durch E-Mail-Ver-
kehr, Anfragen an dltere mit der Ortsgeschichte vertraute Personen und andere personliche Ge-

sprache die notigen Daten eingeholt werden.

Die archivierten Daten ab 1998 befinden sich im Archiv der Schweizerischen Post. Im E-Mail-Ver-
kehr teilte mir ein Mitarbeitender dieses Postarchives mit, dass die Fithrung der fritheren Post-
stellenchroniken im Jahr 2007 beendet wurde. Dies bedeutet, dass das Unternehmen seit 2007
tiber keine systematische Zusammenstellung des Poststellennetzes mehr verfiigt. Trotzdem war
es das Ziel, dieses Archiv aufzusuchen und die darin enthaltenen Datenakten zu durchsuchen.
Doch leider konnte auch dieses Archiv wegen der Situation des Coronavirus (vgl. COVID-19-Ver-
ordnung 2 2020) nicht physisch besucht werden. Dafiir erfolgte eine elektronisch tibermittelte
Ubersicht iiber die Standorte und ihre Veranderungen seit 2008, wie es zuvor auch das PTT-Ar-
chiv gemacht hat. Auch fiir die Datenliicken seit 2008 wurden, da offentlich einsehbare Internet-
daten kaum brauchbare Dateninformationen geliefert haben, die entsprechenden Gemeindever-
waltungen angefragt. Dadurch konnte auch hier eine praktisch vollstindige Dokumentation der
Veranderungen der Standorte erreicht werden. Die Ergebnisse aus der Dokumentenanalyse sind

in Kapitel 4.1 ersichtlich.

Zu erwihnen ist noch, dass der Offentlichkeit fiir Daten aus Bundesarchiven - dazu gehort auch
das Postarchiv - eine freie Einsichtnahme erméglicht wird. Es gilt jedoch eine Schutzfrist von 30
Jahren einzuhalten, es sei denn, diese Unterlagen waren schon vor der Ablieferung an das Archiv
offentlich einsehbar gewesen. (Archivierungsgesetz 1998: Art. 9) Da die Standorte von Filialen
grundsatzlich offentlich bekannt sind, fallen sie nicht unter die Schutzfrist (mit Ausnahme allfalli-
ger Umgebungsinformationen zum Standort, beispielsweise des Namens der Familie, wo die Post-

stelle untergebracht war)?.

Verdnderungen des Angebots des dffentlichen Verkehrs ab Bahnhof Biilach 1970-2018

Fiir die Dokumentierung der Veranderungen des 6ffentlichen Verkehrs ab Biilach dienten Primar-
daten, die urspriinglich nicht fiir den wissenschaftlichen Zweck erhoben wurden (Hox & Boeije

2005: 596). Im vorliegenden Fall waren es alte Kursbiicher, die in der Bibliothek von SBB Historic

1 Auskunft geméass Angaben in E-Mail des Postarchivs, 19.03.2020
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in Windisch! 6ffentlich zugéanglich sind. Verwendet wurden nicht simtliche Fahrplane im Unter-
suchungszeitraum, sondern es wurde eine Auswahl in Fiinf-Jahres-Schritten gewahlt, da es primar
um langerfristige Veranderungen und nicht um jahrliche Schwankungen geht. Somit wurden die
Kursbiicher der Jahre 1970 (Beginn des Untersuchungszeitraumes dieser Arbeit), 1975, 1980,
1985, 1990/91, 1995/96, 2000, 2005, 2010, 2015 und 2018 (letztes Jahr des Untersuchungszeit-
raumes) verwendet. Gemdss Glenn A. Bowen (2009: 27) gehoren diese Kursbiicher zu den Daten-
materialien, die fiir eine Dokumentenanalyse in Frage kommen. Deshalb wurde auch in diesem

Fall die Dokumentenanalyse nach Bowen (2009) angewandt.

Aus den Kursbiichern der erwédhnten Jahre wurde die tagliche Anzahl der Verbindungen von
Biilach auf dem Schienenweg nach Ziirich, Schaffhausen, Winterthur und Koblenz-Stein-Sackin-
gen ermittelt und nach Fernverkehr sowie nach werktaglichem und sonntiglichem Regionalver-
kehr aufgeteilt. Nicht gezahlt wurden Bahnverbindungen, die in Biilach keinen Halt einlegen sowie
die vor allem am Wochenende verkehrenden zuschlagspflichtigen Ziige des Nachtnetzes. Fiir die
Busverbindungen ab Biilach nach Bachenbiilach-Winkel-Flughafen-Kloten, nach Hochfelden-
Stadel-Windlach-Weiach-Kaiserstuhl sowie nach Hori wurden ebenfalls die tagliche Anzahl Ver-
bindungen aus den Kursbtichern herausgezahlt. Da fiir diese Verbindungen (ausser zum Flugha-
fen) praktisch nur der Berufsverkehr von Bedeutung ist und sonntags markant weniger Kurse
verkehrten, wurden der Einfachheit halber nur die Werktagverbindungen gezahlt, dafiir aber auf-
geteilt nach Endpunkten (Ortschaften) der einzelnen Buskurse. Die Ergebnisse sind wie diejeni-

gen der Dokumentenanalyse des Poststellennetzes ebenfalls in Kapitel 4.1 ersichtlich.

3.2.2 Grunde und Einflussfaktoren fir Verdnderungen des Service Public
Die Beantwortung der zweiten und der dritten Forschungsfrage - sie werden an dieser Stelle

nochmals genannt - wurde durch die Meinungen von Fachpersonen beantwortet:

2. Warum hat sich der Service Public im Bereich des Poststellennetzes und des 6ffentlichen Ver-
kehrs verandert und was sind die Einflussfaktoren gewesen?
3. Inwiefern entsprechen diese Verdnderungen den Zielen und Strategien der Politik sowie der

Gesetzgebung?

Die Datenerhebung fiir diese beiden Forschungsfragen stellt das gesprochene Wort in den Vor-
dergrund: Die Methode des Durchfiihrens von Interviews sorgt dafiir, dass durch gezielte Fragen
an sachkundige Personen in Form von verbalen Daten Antworten auf die gesuchten Forschungs-

fragen gefunden werden konnen. (Flick 2019: 193) Diese durch Interviews generierten Daten sind

1 https://www.sbbhistoric.ch/bibliothek/ (Abrufdatum: 10.02.2020)
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Primdrdaten: Sie wurden fiir ein spezifisches Forschungsziel, nimlich zur Beantwortung der ei-

gens flir diese Arbeit formulierten Forschungsfragen, erstellt (Hox & Boeije 2005: 593).

Cornelia Helfferich (2014: 559) bezeichnet qualitative Interviews, die auf einem Leitfaden basie-
ren, als «eine verbreitete, ausdifferenzierte und methodologisch vergleichsweise gut ausgearbei-
tete Methode, qualitative Daten zu erzeugen». Leitfadeninterviews ermoglichen auch eine offene
Gesprachsfiihrung und erweitern die Antwortspielraume, so dass ein Einblick in die Erfahrungs-
hintergriinde der Befragten erméglicht wird. Ein Leitfaden dient der Interviewfiihrung, damit alle
fiir die Forschung relevanten Themen angesprochen werden konnen. (Schnell et al. 2018: 353)
Aus diesen Griinden wurde beschlossen, die Datenerhebung zur Beantwortung der beiden For-
schungsfragen mittels Leitfadeninterviews durchzufiihren. Der Aufbau des Leitfadens fiir die Da-
tenerhebung dieser Arbeit orientiert sich sehr starkan den Forschungsfragen, aber auch am zuvor
erarbeiteten Stand des Wissens (siehe Kapitel 2), damit moglichst alle bekannten Einflussfaktoren
und politischen Ziele angesprochen werden konnen. Unterfragen sowie Folgefragen sind auch im
Leitfaden festgehalten. Im Anhang dieser Arbeit (Kapitel 8.1) ist der Leitfaden in seiner Endfas-

sung einsehbar.

Bei den Befragungen der Personen geht es dabei nicht primar um ihre (subjektiven) Meinungen,
sondern um ihre Positionen, mit welcher sie eine bestimmte Gruppe (wie beispielsweise ein poli-
tisches Gremium oder eine Organisation) reprasentieren. Diese Art von Interview wird «Exper-
teninterview» genannt. (Flick 2019: 214) Axel Deeke (1995: 7-8, in: Flick 2019: 214) bezeichnet
als Expert_innen Personen, «die in Hinblick auf einen interessierenden Sachverhalt als «Sachver-
standige> in besonderer Weise kompetent sind». Da unter diese Definition aufgrund ihres Wissens
und ihrer Kompetenzen theoretisch alle Mitarbeitenden bestimmter Organisationen fallen - auch
solche, die nicht in entscheidungsbefugten Positionen sind (Flick 2019: 215) -, folgt an dieser
Stelle noch eine etwas klarere Definition, was Expert_innen sind: «Der Experte besitzt die Mog-
lichkeit zur (zumindest partiellen) Durchsetzung seiner Orientierungen. Indem das Wissen des
Experten praxiswirksam wird, strukturiert es die Handlungsbedingungen anderer Akteure in sei-

nem Aktionsfeld in relevanter Weise mit.» (Bogner & Menz 2002: 46, in: Flick 2019: 215)

Bezogen auf diese Arbeit kommen vor allen Expert_innen in Frage, die auf das Poststellennetz und
das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs im Ziircher Unterland Einfluss haben oder fiir ihre Ausge-
staltung verantwortlich sind. Diese Zielgruppe schliesst somit Personen aus der Politik und aus
den einzelnen Unternehmungen ein, die die Dienstleistungen des Service Public erbringen. Die
angefragten Personen konnten somit in drei Bereiche eingeteilt werden: Offentlicher Verkehr,
Postwesen und Politik. Aufgrund des Untersuchungszeitraumes dieser Arbeit (1970-2018) wur-

den auch Personen im Ruhestand angefragt, da diese zum Teil detaillierter {iber die schon etwas
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langer zurtickliegenden Veranderungen Aussagen machen konnen, als die aktuell in den entspre-

chenden Positionen tatigen Personen.

Das Ziel war es, aus jedem dieser drei Bereiche jeweils flinf Interviewpartner_innen zu finden und
mit ihnen im Monat Marz jeweils ein rund dreiviertelstiindiges Leitfadeninterview bei einer phy-
sischen Begegnung zu fithren. Es kam auch vor, dass ein paar wenige Interviewpartner_innen zwei
der drei Bereiche zugeordnet werden konnten, beispielsweise, weil sie fiir den 6ffentlichen Ver-
kehr oder das Postwesen tatig sind, gleichzeitig aber auch noch eine Rolle im Milizsystem der Po-
litik einnehmen. Diese Personen wurden demjenigen Bereich zugeordnet, in dem sie das grosste

und fiir das Interview entsprechend relevanteste Fachwissen als Expert_innen besassen.

Aufgrund des anfangs Marz 2020 immer starker aufkommenden Coronavirus und den durch den
Bundesrat ausgerufenen Massnahmen zur Verhinderung und Einddmmung der Massnahmen (CO-
VID-19-Verordnung 2 2020: Art. 1, 5) wurde die Durchfiithrung der Interviews und somit die Da-
tenerhebung erschwert: Bereits abgemachte Interviewtermine mussten mehrmals verschoben o-
der teilweise sogar ganz abgesagt werden (meistens aufgrund von Sondersitzungen und Mehrauf-
wand zur Umsetzung der Massnahmen der COVID-19-Verordnung 2). Deshalb war es nicht mog-
lich, wie geplant fiinf Interviews pro Bereich durchzufiihren. Eine Verschiebung auf spatere Daten
war aufgrund der beschrankten Zeitfrist fiir das Erstellen dieser Arbeit auch nicht moglich. Somit
konnte diese Phase der Datenerhebung nicht wie geplant durchgefiihrt werden. Am Ende konnten
nur 11 anstelle von 15 geplanten Interviews durchgefiihrt werden, dies geschah im Zeitraum zwi-
schen 3. Marz und 9. April 2020. Je vier interviewte Personen vertraten dabei Bereiche der Politik
und des offentlichen Verkehrs, drei weitere das Postwesen. Das Ziel einer urspriinglichen Dauer
von rund 45 Minuten konnte grosstenteils erreicht werden. Die Interviews dauerten zwischen 41

und 64 Minuten, im Durchschnitt 48 Minuten.

Alle 11 Interviews konnten in ungestorter Umgebung stattfinden, entweder in den Biiros der In-
terviewpartner_innen oder in Sitzungszimmern ihrer Arbeitsorte. Ein Interview wurde an einem
neutralen Ort, der Mensa der Universitat Ziirich in einer ruhigen Zeit am Nachmittag durchge-
fithrt. Die letzten vier Interviews, die nach Inkrafttreten der COVID-19-Verordnung 2 am 13. Marz
2020 geplant waren, konnten nur telefonisch und ohne physisches Kontakttreffen durchgefiihrt
werden. Der Gesprachsverlauf simtlicher Interviews wurde aufgezeichnet. Dies geschah mit vor-

heriger ausdriicklicher Zustimmung aller interviewten Personen.

Ein Interview mit einer Vertretung des Postwesens konnte unter anderem auch aus Zeitgriinden
infolge der Situation mit dem Coronavirus nicht durchgefiihrt werden, jedoch wurde von der an-

gefragten Person ein Teil der zuvor eingereichten Fragen des Interviewleitfadens schriftlich per
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E-Mail beantwortet. Somit konnten am Ende 12 Interviews (11 miindliche und ein schriftliches)

durchgefiihrt werden.

Aus Griinden der Anonymitét der Personen, mit denen ein Interview durchgefiihrt wurde, kénnen

zu ihren genauen Funktionen und Zustdndigkeiten keine weiteren Auskiinfte gegeben werden.

Tabelle 1 zeigt eine chronologische aufgestellte Ubersicht iiber die gemachten Interviews und gibt

auch an, an welchem Ort die einzelnen Interviews stattgefunden haben und wie lange sie gedauert

haben. Die entsprechenden Bereiche, welchen die interviewten Personen zugeordnet wurden,

sind auch angegeben, bei mehreren Bereichen bezeichnet der erstgenannte die Zuordnung ge-

mass obiger Beschreibung.

Tabelle 1: Ubersicht der durchgefiihrten Leitfadeninterviews

Datum Bereich & Organisation/Unternehmen Dauer Ort
03.03.2020 | offentlicher Verkehr: Zircher Verkehrsverbund | 56 Minuten | Arbeitsort interviewte Person
04.03.2020 | Politik: ehemals Zircher Kantonsrat 45 Minuten | Mensa Universitat Zurich
05.03.2020 Politik: Kon.s.umenter)lnfo AG, . . 64 Minuten | Arbeitsort interviewte Person
ehemals Initiativkomitee Pro Service Public
06.03.2020 | offentlicher Verkehr: Postauto AG 48 Minuten | Arbeitsort interviewte Person
Politik: Planungsgruppe Zircher Unterland; . . . .
06.03.2020 Sffentlicher Verkehr: Postauto AG 44 Minuten | Arbeitsort interviewte Person
09.03.2020 | offentlicher Verkehr: SBB AG 41 Minuten | Arbeitsort interviewte Person
Politik: ehemals Gemeinderat, ehemals
10.03.2020 | Zircher Kantonsrat, ehemals Nationalrat, 43 Minuten | Arbeitsort interviewte Person
diverse weitere politische Mandate
17.03.2020 | Postwesen: Die Schweizerische Post AG 47 Minuten | telefonisch
Postwesen: Die Schweizerische Post AG; . .
28.03.2020 Politik: Gewerkschaft Syndicom 45 Minuten | telefonisch
Postwesen/Politik: Eidgenéssische schriftlich durchgefiihrtes
31.03.2020 . - . :
Postkommission PostCom Interview per E-Mail
Postwesen: ehemals Schweizerische Post-,
Telefon- und Telegrafenbetriebe (PTT),
ehemals Die Schweizerische Post AG;
07.04.2020 | Politik: ehemals europaischer Gewerkschafts- | 48 Minuten | telefonisch
dachverband EUROFEDOP, ehemals
Gewerkschaft Schweizerischer Verband des
chrstlichen PTT-Personals (ChPTT)
offentlicher Verkehr: ehemals SBB AG;
09.04.2020 | Politik: Gemeinderat, Gewerkschaft Verband |45 Minuten | telefonisch

des Personals ¢ffentlicher Dienste (VPOD)

(eigene Darstellung)
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3.3 Datenanalyse

Die qualitativen Leitfadeninterviews (siehe Kapitel 3.2) wurden nach Threr Durchfiihrung mit
Hilfe der Software MAXQDA! transkribiert, um die Interpretation und somit die Analyse der Aus-
sagen der interviewten Personen erleichtern zu kénnen (Flick 2019: 379). Durch die Transkrip-
tion soll das miindliche Gesprach so realistisch wie moglich sinnvoll umsetzen, deshalb wurde
auch von Beginn an das Vorgehen geregelt: Simtliche Interviews wurden in schweizerdeutschem
Dialekt gefiihrt — der Muttersprache aller interviewten Personen -, dann aber fiir die Transkrip-
tion in hochdeutsche Sprache iibersetzt. Dabei wurden - wo noétig - die Satzstellungen angepasst,
dies vor allem auch, um spiter den Lesefluss zu vereinfachen. Ansonsten wurde trotz der Uber-
setzung darauf geachtet, wortlich zu transkribieren. Details zur Aussprache wurden weggelassen,
die Lesbarkeit des transkribierten Textes stand im Vordergrund. So wurde die Form eines seman-
tisch-inhaltlichen Transkriptionssystem verwendet. (Dresing & Pehl 2018: 16-19) Ausserdem
wurden die von Thorsten Dresing und Thorsten Pehl (2018: 21-22) aufgestellten Regeln beachtet
und nach diesen Regeln die Transkription vorgenommen. Ausserdem wurden die Transkripte am
Ende nochmals mit der Tonaufzeichnung auf Fehler kontrolliert und die Namen sowie Orts- und
Zeitangaben anonymisiert (Flick 2019: 380). Ortsnamen, die in keinem direkten und erkennbaren
Bezug zu den interviewten Personen stehen, wurden jedoch bewusst stehengelassen, da sie fiir
die weitere Analyse von Bedeutung sind, vor allem, weil es sich bei der vorliegenden Arbeit um

eine Fallstudie handelt.

Der ndchste Schritt der Datenanalyse lag nach der Transkription bei der qualitativen Auswertung
der Interviews, das heisst beim Verstdndnis, der Deutung und der Beschreibung der nun als Do-
kumente vorliegenden Interview-Transkripte (Dresing & Pehl 2018: 34). Dafiir wurde der Ansatz
der qualitativen Inhaltsanalyse gewahlt, die Philipp Mayring (2014: 39) als eine Methode der Da-
tenanalyse von Interview-Transkripten beschreibt. Diese Methode basiert darauf, dass schritt-

weise und nach einem bestimmten Schema vorgegangen wird (Mayring 2014: 39-42).

Dabei unterscheidet Philipp Mayring (2014: 63-103) zwischen drei verschiedenen Formen der

Interpretation und beschreibt diese wie folgt:

- Zusammenfassend: Hierbei geht es um eine Reduktion der Daten, wobei der wirklich relevante
Inhalt erhalten bleibt.
- Explizierend: Um unklare oder mehrdeutige Textstellen der Daten klaren und interpretieren

zu konnen, werden zusatzliche Daten herbeigezogen.

L https://www.maxqda.de/ (Abrufdatum: 16.04.2020)
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- Strukturierend: Hiermit wird darauf abgezielt, eine bestimmte Struktur aus dem Material her-

auslesen zu konnen. Dies geschieht in einer Form von Kategoriensystem, das iiber das Daten-

material gelegt wird.

In dieser Arbeit wurde fiir die Analyse der
transkribierten Interviews die strukturierende
Form gewahlt, welche von der Forschungs-
frage, die beantwortet werden soll, abgeleitet
wird, wobei mehrere Untergruppen der Struk-
tur entstehen. Alle diese Dimensionen und
Werte der Strukturierung werden anschlies-
send einem Kategoriensystem zugefiihrt. Aus
diesem Kategoriensystem werden schliesslich
Codes! gebildet, mit deren Hilfe einzelne Wor-
ter oder Textpassagen gesammelt und nach
verschiedensten Aspekten sortiert und geord-
net werden konnen (Dresing & Pehl 2018: 43).
Da sich aber wahrend der Codierung aufgrund
der Aussagen in den Interview-Transkripten
noch Anderungen am Kategoriensystem erga-
ben, wurden die Kategorien laufend angepasst.
Die Kategorien basieren somit nicht aus-
schliesslich auf dem Stand des Wissens, wie er
in Kapitel 2 erarbeitet worden ist, sondern vor
allem auch auf den Inhalten der einzelnen In-
terviews. Dieses Vorgehen nennt Philipp May-

ring (2014: 79) induktiv.

Step 1
Research question, theoretical background

l

Step 2
Establishment of a selection criterion,
category definition, level of abstraction

}

Step 3
Working through the texts line by line, new

category formulation or subsumption

:

Step 4
Revision of categories and rules
after 10 - 50% of texts

!

Step 5
Final working through the material

:

Step 6
Building of main categories if useful

'

Step 7
Intra-/Inter-coder agreement check

!

Step 8
Final results, ev. frequencies, interpretation

Abbildung 11: Schritte der induktiven
Kategorienbildung nach Mayring

(Mayring 2014: 80)

Bei der Erstellung der induktiven Kategorienbildung wurde gemass den acht Schritten der induk-

tiven Kategorienbildung von Philipp Mayring (2014: 80) vorgegangen. Abbildung 11 zeigt stellt

diese im Uberblick dar. Der Ausgangspunkt (Schritt 1) ist, dass eine (oder mehrere) Forschungs-

frage aufgestellt und klar formuliert ist. (Mayring 2014: 79-80) Fiir die vorliegende Arbeit sind

die Forschungsfragen bereits in der Einleitung (siehe Kapitel 1) festgehalten, deshalb konnte be-

reits mit den einzelnen Schritten der Kategorienbildung in den Interview-Transkripten begonnen

1 Mit «Code» wird in der Software MAXQDA - unabhingig von der Forschungsliteratur - eine Kategorie oder
Unterkategorie genannt. Die Zuordnung eines Codes zu einem Teil der Daten, das heisst, einer Textpassage
in einem Interview-Transkript, nennt sich «Codierung». (Kuckartz & Radiker 2019: 66-67)
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werden. Gemadss Philipp Mayring (2014: 80-81) soll bei der induktiven Kategorienbildung jedes
Transkript Zeile fiir Zeile durchgegangen werden (vgl. Abbildung 11, Schritt 3). Sobald eine Text-
passage gefunden wird, die einer Kategorie zugeordnet werden kann, sollte eine entsprechende
neue Kategorie gebildet werden oder die Textpassage sollte einer bereits bestehenden Kategorie
zugewiesen werden. Die gebildeten Kategorien sollen auch immer wieder angepasst werden (vgl.
Schritt 4). Werden neue Kategorien gebildet, sollen die bisher iiberpriiften Transkripte erneut
durgeschaut werden, da sich allenfalls Textstellen diesen neu gebildeten Kategorien zuweisen las-
sen. Die Anpassung der Kategorien soll auch dazu dienen, die bestehenden Kategorien zu tiber-
priifen und allfillige Uberschneidungen von Kategorien aufzudecken und zu entfernen. Am Ende
soll, sofern es als notwendig erachtet wird, auch eine aus Haupt- und Unterkategorien bestehende
Hierarchie gebildet werden (vgl. Schritt 6). Bevor die Ergebnisse feststehen und beschrieben und
interpretiert werden kénnen (vgl. Schritt 8), kann mit Schritt 7 nochmals eine Uberpriifung statt-
finden, das heisst, es wird anhand des erstellten Kategoriensystems nochmals eine Codierung al-
ler Interview-Transkripte durchgefiihrt. (Mayring 2014: 79-83) Auf diesen Schritt wurde in der
vorliegenden Arbeit jedoch verzichtet, da seine Durchfiihrung im Vergleich mit den zu erwarten-

den Resultaten mit iibermdssig grossem Aufwand verbunden gewesen ware.

Der Codierungsprozess und die induktive Kategorienbildung fiir die zwolf Interview-Transkripte
erfolgte somit nach diesen acht Schritten (ohne Schritt 7) gemass Philipp Mayring (2014: 80). Wie
schon die Transkription erfolgte auch die Codierung mit der Software MAXQDA, die fiir viele Pha-
sen und Bereiche der qualitativen Sozialforschung eine grosse Unterstiitzung darstellt und eine
Vielzahl von technischen Funktionen fiir die Forschung und dartiber hinaus aufweist (Kuckartz &
Radiker 2019: 4). Am Ende der Codierung entstanden so die folgenden sechs Kategorien mit 20
Unterkategorien - in ihrer Kombination «hierarchisches Kategoriensystem» (Kuckartz & Radiker

2019: 5) genannt -, die fiir die Analyse verwendet wurden:

- Wahrnehmung der Veranderungen Service Public:
o Wertfreie Feststellungen zu Verdnderungen Service Public
e Positive Verdnderungen Service Public

e Negative Verdnderungen Service Public
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- Zircher Unterland:
o Bevolkerungswachstum
e eigene Initiativen der Gemeinden/Regionen
e Zersiedelung/Raumplanung
e Fokussierung auf Ziirich
e Flughafen Ziirich
o Erflllung gesetzlicher Grundlagen
e Zukunft
- Mobilitat:
e Verdndertes Mobilitatsverhalten
e S-Bahn Ziirich
- Rahmenbedingungen:
e Regulierungen/Privatisierungen/Liberalisierungen
o Politische Entscheidungen
e Preis/Kosten
- Grosse gesellschaftliche Trends:
o Digitalisierung
o Klimawandel/Umweltschutz
e Andernde Bediirfnisse/Nachfrage
- Zukunft:
o Kiinftige Verdnderungen

° Gesetzesanpassungen

Im Kapitel 4.2 werden die Ergebnisse der Datenanalyse mit Hilfe von (anonymisierten) Zitaten

der Expert_innen aus den zwolf Leitfadeninterviews aufgezeigt.
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4 Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Datenerhebung festgehalten. Im ersten Unterkapitel
(Kapitel 4.1) werden die Ergebnisse der Dokumentenanalyse (vgl. Kapitel Kapitel 3.2.1) darge-
stellt: Zuerst werden die Veranderungen des Poststellennetzes im Ziircher Unterland aufgezeigt,

anschliessend die Verdnderungen es offentlichen Verkehrs.

Das zweite Unterkapitel (Kapitel 4.2) hilt die Ergebnisse der analysierten Interviews iiberblicks-
artig fest. Anonymisierte Zitate aus den einzelnen Interviews wurden referenzmassig und zum

besseren Verstandnis eingefiigt.

4.1 Ergebnisse der Dokumentenanalyse

Tabelle 2 zeigt die Verdnderungen der Standorte des Poststellennetzes fiir jede Gemeinde des Ziir-
cher Unterlandes im Zeitraum zwischen 1970 und 2018 als Ergebnis der Dokumentenanalyse. Das
Poststellennetz hat in diesen knapp 50 Jahren grosse Verdnderungen erfahren: Viele Poststellen
wurden neu gebaut, an neue Standorte verlegt oder auch geschlossen und in Agenturen umge-

wandelt.

Vier Poststellen erfuhren im gesamten Untersuchungszeitraum und teilweise schon einige Jahre
vorher lberhaupt keine Verdnderungen: So betrieb die Post Ihre Filialen in Glattfelden (seit
1956), Eglisau (seit 1958), Niederhasli (seit 1965) und Oberglatt (seit 1967) stets unverandert

am gleichen Standort.

Die erste Schliessung einer durch die Post eigenbetriebenen Filiale geschah im Jahr 2000 in Wind-
lach, einem zur Gemeinde Stadel gehérenden Dorf. Das Dorf Stadel als «Hauptort» dieser Ge-
meinde konnte seine Post damals behalten. Es ist somit moglich, dass in einer (politischen) Ge-
meinde aufgrund der Siedlungsstruktur mit mehreren Ortsteilen mehr als eine Poststelle besteht
und damit auch unterschiedliche Arten von Zugangspunkten (eigenbetriebene Filiale, Postagen-
tur, Hausservice) vorkommen konnen. Windlach war die erste Ortschaft im Ziircher Unterland,
wo der Hausservice eingefiithrt wurde. Am Ende des Untersuchungszeitraumes (31. Dezember
2018) gab es den Hausservice in flinf Ortschaften in fiinf unterschiedlichen Gemeinden des Ziir-
cher Unterlandes. In chronologischer Reihenfolge sind dies: Windlach (politische Gemeinde Sta-
del, seit 2000), Bachs (seit 2005), Teufen (politische Gemeinde Freienstein-Teufen, seit 2006),
Regensberg (seit 2008) und Zweidlen (politische Gemeinde Glattfelden, seit 2009).

Eine ersatzlose Schliessung einer Postfiliale ohne Umwandlung in eine Agentur und ohne
Hausservice geschah im Untersuchungszeitraum nur ein einziges Mal. Die vom eigentlichen Dorf-

kern Embrachs etwas entfernteren Dorfteile Embrach-Station und Embrach-Embraport verfiigten
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bis 1984 in der Nahe des Bahnhofes iiber eine private Annahmestation und ab 1973 tiber ein pri-
vates Postbiiro im Zollfreilager. Letzteres wurde 1990 in eine Postfiliale umgewandelt. Diese pri-
vat gefiihrten Postzugangspunkte bestanden zwischen 1970 und 2018 in keiner anderen Ge-
meinde des Ziircher Unterlandes. 2015 wurde die Postfiliale im Zollfreilager geschlossen, seither

besass die Gemeinde Embrach nur noch iiber eine einzige Postfiliale an der Dorfstrasse.

Viele Poststellen waren zwischenzeitlich in Provisorien oder Baracken untergebracht. Am langs-
ten bestand ein solches Provisorium in der Stadt Bulach: 1966 errichtet, wechselte es 1985 den
Standort und hatte bis zum Bau eines Postgebdudes an der Alten Winterthurerstrasse Bestand.
Weitere Provisorien gab es in Niederglatt (von 1975 bis 1989) und in Steinmaur (von 1992 bis
2016). In Steinmaur wurde 2016 gar kein anderes Postgebdaude mehr bezogen, die Filiale wurde
geschlossen und in eine Postagentur umgewandelt. Abbildung 12 zeigt, wie ein solches Proviso-

rium in Niederglatt im Jahr 1977 ausgesehen hat.

Abbildung 12: Poststelle Niederglatt in einer provisorischen Baracke (Standort der Post 1975-1989)
im Jahr 1977

(Gemeindearchiv Niederglatt)

Die ersten Umwandlungen von durch die Post eigenbetriebenen Filiale geschahen im Jahr 2007 in
Oberembrach und in Zweidlen (politische Gemeinde Glattfelden). Insgesamt wurden zwischen
2007 und 2018 17 eigenbetriebene Filialen in Postagenturen umgewandelt. Die Postagentur
Zweidlen - mit dem Partner SBB, das heisst am Bahnschalter - hatte aber nur zwei Jahre bis 2009

Bestand. Anschliessend wurde in Zweidlen der Hausservice eingefiihrt. Somit verfiigten Ende
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2018 16 Ortschaften in 16 verschiedenen Gemeinden des Ziircher Unterlandes iiber eine Posta-

gentur, 15 davon mit dem Partner Volg?, eine davon (Schofflisdorf) mit dem Partner Sparz.

Zwei Gemeinden besassen zwischen 1970 und 2018 nie eine eigene Poststelle: Fiir die Gemeinden
Schleinikon und Oberweningen war aufgrund der raumlichen Nahe die Filiale bzw. Postagentur
in Schofflisdorf zustandig. Ebenso besass in diesem Zeitraum auch der Ortsteil Freienstein (poli-
tische Gemeinde Freienstein-Teufen) liber keine eigene Poststelle: Fiir Freienstein und die Nach-
bargemeinde Rorbas gab es eine einzige, gemeinsame Poststelle «Freienstein-Rorbas». Nach ihrer
Schliessung 2015 wurde jedoch sowohl in Rorbas als auch im Ortsteil Freienstein jeweils eine
eigene Postagentur eroffnet, so dass dort durch die Schliessung eines Zugangspunktes zwei neue

Zugangspunkte erstellt werden konnten.

Eine durch die Post eigengefiihrte Filiale bestand Ende 2018 noch in 11 Gemeinden. Zu Beginn
des Untersuchungszeitraumes 1970 waren es 31 Filialen und die erwédhnte private Annahmestelle
in Embrach-Station. In den politischen Gemeinden Glattfelden, Niederhasli und Stadel bestanden
jeweils zwei durch die Post betriebene Filialen, in der Gemeinde Embrach eine durch die Post
betriebene Filiale und zusatzlich diese private Annahmestelle. Ende 2018 war in Glattfelden, Nie-
derhasli und Stadel mindestens eine der beiden Filialen entweder in eine Postagentur umgewan-
delt, oder sie wurde durch einen Hausservice ersetzt. Weiter oben wurde bereits erwahnt, dass in
Embrach-Embraport zwischenzeitlich zwar zusétzlich eine durch die Post eigenbetriebene Filiale
gefiihrt, im Jahr 2015 aber ohne Ersatz geschlossen wurde, so dass es 2018 in Embrach nur eine

einzige Poststelle gab.

Insgesamt hat sich somit die Dichte an Poststellen im Ziircher Unterland zwischen 1970 und 2018
von 31 eigenbetriebenen Filialen auf deren 11 reduziert, dazu kamen aber 16 Postagenturen und

in finf Ortsteilen der Hausservice.

1 Ein Lebensmittelgeschift, siehe https://www.volg.ch/ (Abrufdatum: 24.04.2020)
2 Ebenfalls ein Lebensmittelgeschift, siehe https://www.spar.ch/ (Abrufdatum: 24.04.2020)
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Tabelle 2: Verdnderungen im Poststellennetz der Gemeinden des Ziircher Unterlands zwischen 1970 und 2018

Ort (Gemeinde) | Stand 01.01.1970 Anderungen 01.01.1970-31.12.2018 Stand 31.12.2018
Bachenbilach Zurichstrasse 49 (seit 1957) 1977 Dorfstrasse 26 Dorfstrasse 26 (seit 1977)
Bachs Poststrasse 22 (seit 1914) 2004 Schliessung Filiale, neu Hausservice Hausservice (seit 2005)
Ecke Bankstrasse/Unterwe 1985 Winterthurer-/Schaffhauserstrasse
Bilach (Provisorium, seit 1966) 9 (Verlegung Provisorium) Alte Winterthurerstrasse 1 (seit 2004)
’ 2004 Alte Winterthurerstrasse 1
Dielsdorf Bahnhofstrasse (seit 1955) 1977 Bahnhofstrasse 32 Bahnhofstrasse 32 (seit 1977)
Eglisau Obergass 17 (seit 1958) - Obergass 17 (seit 1958)
Embrach Dorfstrasse 14 (seit 1893) 1984 Dorfstrasse 78 Dorfstrasse 78 (seit 1984)
ggﬁgﬁ?h' 1972-1984 private Annahmestelle Stationsstrasse
Embraort private Annahmestelle 1973 privates Postburo Embraport Zollfreilager _
(GemeFi:)nde Bahnstrasse 5 (seit 1947) 1990 Umwandlung Postbiro in Filiale
2015 Schliessung Filiale (ersatzlos)
Embrach)
Freienstein . . . ]
(Gemeinde gemeinsame Filiale mit Rorbas: ﬂ?nsegzrznei:?ri?nm%?rltl)aals mit Rorbas: Postagentur Volg,
Freienstein- alte Briicke 1, Rorbas (seit 1948) 2015 Schliessun’ Filiale neu Postagentur Dorfstrasse 8 (seit 2015)
Teufen) 9 ' 9
Teufen
(Gemeinde . 1975 Oberteufenerstrasse 2 . .
Freienstein- Irchelstrasse 31 (seit 1939) 2006 Schliessung Filiale, neu Hausservice Hausservice (seit 2006)
Teufen)
Glattfelden Dorfstrasse 86 (seit 1956) — Dorfstrasse 86 (seit 1956)
Zweidlen S
(Gemeinde Bahnhofstrasse 14 (seit 1924) 2007 Umvyandlung Filiale in Postagentur SBB. Hausservice (seit 2009)
2009 Schliessung Postagentur, neu Hausservice
Glattfelden)
Hochfelden Stadlerstrasse 2 (seit 1947) 2015 Schliessung Filiale, neu Postagentur gﬁaséﬁe%z?rggs\éc’?lg(’seit 2015)
v . 1978 Schulhausstrasse 6 Postagentur Volg,
Hon Schorenstrasse (seit vor 1970) 2016 Schliessung Filiale, neu Postagentur Wehntalerstrasse 46 (seit 2016)
. . 1994 Dorfstrasse 31 Postagentur Volg,
Huntwangen Unterdorf 161 (seit 1966) 2010 Schliessung Filiale, neu Postagentur Dorfstrasse 29 (seit 2010)
Lufingen Zircherstrasse 40 (seit 1949) 2009 Schliessung Filiale, neu Postagentur Zojrsgﬁgfsrgg;;/eo I??S (seit 2009)
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Ort (Gemeinde)

Stand 01.01.1970

Anderungen 01.01.1970-31.12.2018

Stand 31.12.2018

1984 Zircherstrasse 10

Postagentur Volg,

Neerach Hauptstrasse (seit 1950) 2017 Schliessung Filiale, neu Postagentur Zircherstrasse 17 (seit 2018)
. N . 1975 Reusslistrasse (Provisorium) .
Niederglatt Zurcherstrasse 6 (seit 1953) 1989 Im Guet 1 Im Guet 1 (seit 1989)
Niederhasli Dorfstrasse 3 (seit 1965) - Dorfstrasse 3 (seit 1965)
Oberhasli .
. N . 1985 Birchstrasse 150 Postagentur Volg,
g\ﬁ;;g?;:;dsi) Rumiangerstrasse 15 (seit vor 1970) 2009 Schliessung Filiale, neu Postagentur Watterstrasse 2 (seit 2009)

Niederweningen

Hauptstrasse 272 (seit 1947)

1984 Séageweg

Sageweg 2 (seit 1984)

Oberembrach

Pfungenerstrasse 7 (seit 1959)

1990 Jakob Bosshart-Strasse 6
2007 Schliessung Filiale, neu Postagentur

Postagentur Volg,
Eigentalstrasse 8 (seit 2007)

Oberglatt

Bahnhofstrasse 41 (seit 1967)

Bahnhofstrasse 41 (seit 1967)

Oberweningen

keine eigene Poststelle
(néchste Poststelle: Schofflisdorf)

Rafz Ecke Bahnhof-/Landstrasse (seit 1946) | 1979 Landstrasse 13 Landstrasse 13 (seit 1979)
. 1975 Bannstrasse 69 . .
Regensberg Dorfstrasse 4 (seit 1948) 2008 Schliessung Filiale, neu Hausservice Hausservice (seit 2008)
. iliale mi . - 1993 gemeinsame Filiale mit Freienstein: |
Rorbas g;ame|r1sime Fi iale mit Freienstein: Allmendzentrum, Rorbas Pos_ta%entur Volg, _
alte Briicke 1 (seit 1948) 2015 Schliessung Filiale, neu Postagentur Weiacherstrasse 64 (seit 2015)
Schleinikon keine eigene Poststelle _ _

(n&chste Poststelle: Schofflisdorf)

Schofflisdorf

Bahnhofstrasse 9 (seit 1963)

1990 Dorfwisenstrasse 10
2017 Schliessung Filiale, neu Postagentur

Postagentur Spar,
Dorfwisenstrasse 12 (seit 2018)

1977 Zircherstrasse 15

Postagentur Volg,

Stadel Chilenweg (seit 1938) 2014 Schliessung Filiale, neu Postagentur Ziurcherstrasse 5 (seit 2014)
Windlach

(Gemeinde Dorfstrasse 1 (seit 1960) 1987 Dorr]fl_strasse 33.|. | . Hausservice (seit 2000)
Stadel) 2000 Schliessung Filiale, neu Hausservice

Steinmaur Burgweg 11 (seit 1955) 1992 Grebweg 2 (Provisorium) Postagentur Volg,

2016 Schliessung Filiale, neu Postagentur

Hauptstrasse 55 (seit 2016)

Wasterkingen

Oberdorfstrasse 54 (seit 1957)

1987 Unterdorfstrasse 216
2008 Schliessung Filiale, neu Postagentur

Postagentur Volg,
Vorwiesenstrasse 173 (seit 2008)

Weiach

Hauptstrasse (seit 1954)

1992 Bachweg 2
2009 Schliessung Filiale, neu Postagentur
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Ort (Gemeinde) |Stand 01.01.1970 Anderungen 01.01.1970-31.12.2018 Stand 31.12.2018
: : : . Postagentur Volg,
Wil Bahnhofstrasse 10A (seit 1954) 2014 Schliessung Filiale, neu Postagentur Dorfstrasse 6A (seit 2014)
. . 1995 Seebnerstrasse 19 Postagentur Volg,
Winkel Strasse nach Seeb (seit 1954) 2017 Schliessung Filiale, neu Postagentur Seebnerstrasse 14 (seit 2017)

(eigene Darstellung; Daten: Bohlen et al. 2006, Die Schweizerische Post 2020b, Diinki & Bohlen 1992, Gemeinde Niederglatt 2020, Guggenbiihl 1994,
Hediger 2009, Hedinger 1961, Postarchiv 2020, PTT-Archiv 2020, Schmid 2008, Stromer 1999, diverse personliche Informationen aus Gesprachen)
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Tabelle 3 zeigt die Anzahl Bahnverbindungen fiir jede Bahnlinie ab Biilach in den Fahrplanperiode
Sommer 1970, Sommer 1975, Sommer 1980, Sommer 1985, 1990/91, 1995/96, 2000/01, 2005,
2010, 2015 und 2018 als Ergebnis der Dokumentenanalyse. Es handelt sich um die Bahnlinien
Biilach-Schaffhausen, Biilach-Ziirich, Biilach-Winterthur und Biilach-Koblenz-Stein-Sackingen.
Dabei wird unterschieden zwischen Regionalziigen (dazu gehdren auch S-Bahnen) an Werktagen
(von Montag bis Samstag), Regionalziigen an Sonn- und allgemeinen Feiertagen sowie Fernver-
kehrsziigen (auch Schnellziige genannt), die tdglich nach dem gleichen Fahrplan verkehrten. Es
wurden nur Ziige beriicksichtigt, die von Biilach in Richtung Schafthausen, Ziirich, Winterthur und

Koblenz-Stein-Sackingen fuhren, die Gegenziige nach Biilach sind nicht enthalten.

Von Bilach nach Schafthausen verkehrten im Sommer 1970 18 werktédgliche Regionalziige, im
Sommer 1975 und 1980 waren es deren 15 und im Sommer 1985 deren 20. Dann folgte im Fahr-
planjahr 1990/91 ein Sprung - das heisst, eine Angebotserh6hung - auf 41 Regionalziige an Werk-
tagen. Auch an Sonntagen ist zwischen Sommer 1985 und 1990/91 eine Erhohung von 18 auf 37
Regionalziige zu beobachten. Die Anzahl Fernverkehrsziige wurde bereits etwas frither erhoht:
Waren es im Sommer 1975 und 1980 je sechs tagliche Fernverkehrsziige, so wurde mit dem Som-
merfahrplan 1985 diese Zahl auf 17 erho6ht. Nach diesen grossen Unterschieden in der Anzahl
Verbindungen blieben die Zahlen bis 2018 etwa gleich hoch: Der werktégliche Regionalverkehr
schwankte von 1990/91 bis 2018 zwischen 38 und 41 Verbindungen pro Tag, an Sonntagen wa-
ren es zwischen 35 und 39 Verbindungen. Fernverkehrsziige gab es zwischen Sommer 1985 und

2018 nicht weniger als 15 und nicht mehr als 21 pro Tag.

Auf der Linie von Biilach nach Ziirich war die Anzahl Regionalziige an Werktagen bis zur Fahr-
planperiode 2015 sehr dhnlich mit 20 bis 25 tiglichen Ziigen in den untersuchten Fahrplanjahren.
Erst im Fahrplanjahr 2018 stieg die Anzahl auf 42. An Sonntagen war dieses Muster sehr dhnlich:
Waren es bis 2015 in den untersuchten Jahren zwischen 17 und 21 tagliche Verbindungen, steig
die Anzahl mit dem Fahrplanjahr 2018 auf deren 38. Bei den Fernverkehrsziigen konnte mit dem
Fahrplan des Sommers 1985 eine deutlich hohere Anzahl Verbindungen ausgemacht werden: Wa-
ren es im Sommer 1970 und 1975 je sechs Fernverkehrsziige und im Sommer 1980 10 Fernver-
kehrsziige, so betrug ihre Anzahl im Sommerfahrplan 1985 18 tégliche Ziige. Zwischen 1985 und

2018 waren es in den untersuchten Jahren stets zwischen 16 und 20 tagliche Verbindungen.

Von Biilach nach Winterthur wurde die Anzahl werktaglicher Regionalziige stetig ausgebaut. Der
grosste Anstieg war jedoch zwischen den Fahrplanperiode 2005 und 2010 zu verzeichnen: Von
26 auf 35 Verbindungen. In den folgenden untersuchten Fahrplanjahren 2015 und 2018 blieb

diese Zahl mit 36 Verbindungen fast gleich. Ein dhnliches Muster gilt fiir die Regionalziige am
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Sonntag: Zwischen 2005 und 2010 fand der grosste Anstieg statt, die Anzahl Verbindungen er-
hohte sich von 19 auf 35. 2015 und 2018 waren es dann wie an Werktagen ebenfalls 36 tagliche
Verbindungen. Fernverkehrsziige gab es auf dieser Linie nur wenige: In den untersuchten Fahr-
planperioden zwischen 1970 und 1990/91 waren es jeweils drei oder vier tagliche Verbindungen,

ab Fahrplanperiode 1995/96 wurden keine Fernverkehrsziige mehr angeboten.

Die vierte Bahnlinie fithrt von Biilach nach Koblenz und weiter nach Stein-Sackingen. Der werk-
tagliche Regionalverkehr wurde im Untersuchungszeitraum angebotsmassig leicht erhoht: Im
Sommer 1970 waren es 11 und in den Sommern 1975 und 1980 jeweils 12 tagliche Regionalziige.
Im Sommer 1985 folgte eine Erhohung auf 16 tagliche Ziige, seither wurden in den untersuchten
Fahrplanjahren zwischen 15 und 17 tigliche Regionalziige angeboten. An Sonntagen war das An-
gebot leicht reduziert, die Erhohung aber sehr dhnlich: Die grosste Erhohung geschah auch zwi-
schen Sommer 1980 und Sommer 1985 mit einer Erhohung von 10 auf 14 Verbindungen, seither
waren es jeweils zwischen 14 und 17 tigliche Verbindungen. Seit dem Fahrplanjahr 2005 betrug
die Anzahl Regionalziige sowohl an Werktagen als auch an Sonn- und Feiertagen stets 17 Verbin-
dungen. Der Fernverkehr verhielt sich sehr dhnlich wie auf der Linie von Biilach nach Winterthur:
Zwischen Sommer 1970 und 1990/91 waren es zwischen drei und sechs tagliche Ziige, ab Fahr-

plan 1995/96 gab es auf dieser Linie keinen Fernverkehr mehr.

Vergleicht man die einzelnen Linien, so kann festgestellt werden, dass das Angebot der Verbin-
dungen sehr dhnliche Muster aufweist. Auf simtlichen vier Linien wurde das Angebot erh6ht und
die Linie Biilach-Ziirich, auf der schon zu Beginn des Untersuchungszeitraumes die meisten Ver-
bindungen angeboten wurden, war auch 2018 diejenige mit den meisten Verbindungen: Dies wa-
ren im Sommer 1970 20 werktégliche und 18 sonntagliche Regionalziige, dazu kamen sechs Fern-
verkehrsziige. 2018 waren es 42 Regionalziige an Werktagen und 38 an Sonntagen sowie 16 Fern-
verkehrsziige. Auf der Linie nach Schaffhausen waren es sowohl zu Beginn als auch am Ende des
Untersuchungszeitraumes jeweils etwas weniger Verbindungen als nach Ziirich. Nach Winterthur
war die Anzahl Verbindungen ab Biilach etwas geringer als diejenige auf der Linie nach Schaft-
hausen: Fuhren nach Winterthur im Sommer 1970 jeweils 15 Regionalziige an Werktagen und 13
an Sonntag, dazu 3 Fernverkehrsziige taglich, so waren es 2018 taglich 36 Regionalziige. Dies ent-
spricht ziemlich genau einer Verdoppelung der Anzahl taglicher Verbindungen von 1970 bis 2018.
Das fahrplanmaéssig geringste Angebot war sowohl 1970 als auch 2018 auf der Linie nach Kob-
lenz-Stein-Sackingen zu finden. Fuhren 2018 taglich 17 Regionalziige und kein Fernverkehrszug,
so waren es 1970 jeweils drei tagliche Fernverkehrsziige sowie 11 werktégliche und neun sonn-

tagliche Regionalziige.
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Tabelle 3: Anzahl Bahnverbindungen ab Bahnhof Biilach pro Bahnlinie und Fahrplanperiode zwischen 1970 und 2018

S 12 S 2 o © o 0 o 0 %
23 23 3 3 S < 3 3 S S S
so| Bw| sg| 5wl d=| e=| s3] S| S S %
$3| 33| 88| 88| 82| 82| 83| 3| 83| 83| &<
§§| 85| &§| &¥| §%| 88| §%| 88| §8| 88| &%
Q5 oIt [SITe) [SITe) Q5 Q5 Q5 [SIN [SIN [SIN [SN
£0° £9 £9 £9 c£Q £9 £9 c - c c - c
Liniennummer (Kursbuch), Linie: Fa Fa Fa Fy R S S cy e il s
107/760 Bllach=Schaffhausen
Regionalverkehr an Werktagen (Mo—Sa) 18 15 15 20 41 38 40 41 42 41 39
Regionalverkehr an Sonntagen 16 14 14 18 37 35 37 37 38 39 38
Fernverkehr (taglich) 3 6 6 17 16 15 16 20 21 18 19
107/760 Bllach—Zirich
Regionalverkehr an Werktagen (Mo—Sa) 20 22 22 22 25 24 24 25 25 25 42
Regionalverkehr an Sonntagen 18 17 17 19 19 21 20 20 20 20 38
Fernverkehr (taglich) 6 6 10 18 19 16 18 18 20 18 16
108/701/761 Bulach=Winterthur
Regionalverkehr an Werktagen (Mo—Sa) 15 15 17 18 19 24 24 26 35 36 36
Regionalverkehr an Sonntagen 13 13 16 17 14 18 18 19 35 36 36
Fernverkehr (taglich) 3 3 3 4 4 0 0 0 0 0 0
108/701/761 Bllach—Koblenz-Stein-Sackingen
Regionalverkehr an Werktagen (Mo—Sa) 11 12 12 16 17 15 17 17 17 17 17
Regionalverkehr an Sonntagen 9 12 10 14 14 14 16 17 17 17 17
Fernverkehr (taglich) 3 4 5 6 5 0 0 0 0 0 0

(eigene Darstellung, Daten: IG6V et al. 2017, Schweizerische Bundesbahnen 1970, Schweizerische Bundesbahnen 1975, Schweizerische Bundes-
bahnen 1980, Schweizerische Bundesbahnen 1985, Schweizerische Bundesbahnen 1990b, Schweizerische Bundesbahnen 1995b, Schweizerische

Bundesbahnen 2000b, Schweizerische Bundesbahnen 2004b, Schweizerische Bundesbahnen 2009a, Schweizerische Bundesbahnen 2014a)
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In Tabelle 4 sind die Anzahl Busverbindungen ab Bahnhof Biilach fiir die regionalen Buslinien
nach Bachenbiilach-Winkel-Flughafen-Kloten, nach Hoéri und nach Hochfelden-Stadel-Wind-
lach-Weiach-Kaiserstuhl als Ergebnis der Dokumentenanalyse ersichtlich. Wie schon fiir die
Bahnverbindungen (siehe Tabelle 3) wurden dabei die Fahrplanperioden Sommer 1970, Sommer
1975, Sommer 1980, Sommer 1985, 1990/91, 1995/96, 2000/01, 2005, 2010, 2015 und 2018
untersucht. Da die Anzahl Busverbindungen vor allem in fritheren Fahrplanperioden am Sonntag
wesentlich tiefer war und die meisten Buslinien grosstenteils dem Berufsverkehr dienten, wurden
nur die werktéglichen Verbindungen untersucht. Ebenso wurden nur die Busverbindungen ab
Bahnhof Biilach beriicksichtigt, nicht jedoch die Verbindungen zum Bahnhof Biilach hin. Einige
Busse verkehren ab Biilach nur auf Teilstrecken, beispielsweise nur bis Bachenbiilach oder Win-
kel und nicht bis nach Kloten oder bis zum Flughafen. Deshalb wurden diese Verbindungen ge-
mass ihren Zielorten unterteilt, es folgt jedoch jeweils auch eine Summe aller Verbindungen ab

Bahnhof Biilach auf den entsprechenden Linien.

Auf der Linie von Biilach tiber Bachenbiilach und Winkel zum Flughafen und nach Kloten gab es
in allen Fahrplanperioden des Untersuchungszeitraumes Busverbindungen, die in Bachenbiilach
oder Winkel endeten. Waren dies im Sommer 1970 noch 13 von 27 werktaglichen Bussen, nahm
ihre Anzahl immer starker ab. Vor allem zwischen dem Sommerfahrplan 1980 und dem Sommer-
fahrplan 1985 folgte eine grossere Anderung im Angebot: Die Anzahl Verbindungen insgesamt
stieg von 33 auf 40 pro Werktag und anstatt 15 Verbindungen endeten nur noch deren acht in
Bachenbiilach oder Winkel, alle anderen (Erhohung von 18 auf 32) Verbindungen wurden bis
nach Kloten und zum Flughafen angeboten. Diese Tendenz blieb auch in den folgenden Fahrplan-
perioden so bestehen. Der grosste Angebotsausbau im Untersuchungszeitraum geschah zwischen
2015 und 2018, als die Anzahl Verbindungen insgesamt an einem Werktag von 58 auf 79 erhoht

wurde.

Die Anzahl Busverbindungen nach Hori wurden zwischen 1970 und 2018 auch immer wieder ver-
dndert: Im Sommer 1970 waren es 29 werktégliche Verbindungen, dann folgten Erh6hungen bis
in den Sommer 1985, als der Hochstwert des gesamten Untersuchungszeitraumes von 46 Verbin-
dungen erreicht wurde. In den folgenden Fahrplanperioden von 1990/91 bis 2015 schwankte die
Anzahl Verbindungen zwischen 40 und 45 pro Werktag. Im letzten untersuchten Fahrplan 2018

waren es 35 Verbindungen.

Die Linie von Biilach nach Kaiserstuhl iiber Stadel, Windlach und Weiach erfuhr auch grosse Ver-
anderungen: Im Sommer 1970 gab es sechs werktagliche Busse nach Stadel oder Windlach und

sechs Busse, die nur bis Hochfelden verkehrten. Nach Weiach oder Kaiserstuhl gab es damals noch
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keine Verbindungen, diese folgten erst im Sommer 1975 mit jeweils vier Verbindungen, ihre An-
zahl wurde jedoch im Untersuchungszeitraum bis 2015 laufend erhoht, gleichzeitig sank die An-
zahl Verbindungen, die in Hochfelden, Stadel oder Windlach endeten. Ebenfalls stieg in diesem
Zeitraum auch die Anzahl Verbindungen, die insgesamt auf dieser Linie verkehrten: Waren es im
Sommer 1970 noch deren 12, stieg diese Zahl bis 2010 auf 25. Im Fahrplanjahr 2015 folgt dann
noch einmal eine grosse Steigerung auf 43 werktagliche Verbindungen. In der Fahrplanperiode
2018 waren es noch 39 Verbindungen insgesamt, jedoch dnderte das Muster der Endpunkte sehr
stark: 33 Kurse endeten in Stadel oder Windlach und nur sechs fuhren weiter bis Weiach oder

Kaiserstuhl.

Insgesamt zeigt die Dokumentenanalyse, dass fiir alle drei Buslinien die Anzahl Verbindungen
zwischen 1970 und 2018 gestiegen ist: Auf den einzelnen Linien ab Biilach verkehrten im Sommer
1970 27 (in Richtung Bachenbiilach-Winkel-Flughafen-Kloten), 29 (in Richtung Hori) und 12 (in
Richtung Hochfelden-Stadel-Windlach-Weiach-Kaiserstuhl) Busse. Im Fahrplanjahr 2018 waren
es dann insgesamt 79 in Richtung Kloten, 35 in Richtung Hori und 39 in Richtung Kaiserstuhl.
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Tabelle 4: Anzahl Busverbindungen ab Bahnhof Biilach pro Buslinie und Fahrplanperiode zwischen 1970 und 2018
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£0° £9 £9 £9 c£Q £9 £9 c - c c - c
Liniennummer (Kursbuch), Linie: Fa Fa Fa Fy R S S cy e il s
691b/760.30/70.530/800.530 Blillach—
Bachenbulach—Winkel-Flughafen—Kloten
werktags bis Kloten oder Flughafen 14 15 18 32 40 40 45 49 52 57 74
werktags nur bis Bachenbuilach oder Winkel 13 16 15 8 4 4 4 3 3 1 5
werktags total 27 31 33 40 44 44 49 52 55 58 79
691c/760.20/760.25/760.26/70.525/800.525/800.527
Bulach—=Hori
werktags 29 34 37 46 45 45 41 40 42 41 35
691d/760.15/70.515/800.515 Blilach—Hochfelden—
Stadel-Windlach—-Weiach—Kaiserstuhl
werktags bis Weiach oder Kaiserstuhl 0 4 4 4 12 17 17 21 22 33 6
werktags nur bis Stadel oder Windlach 6 10 10 17 10 5 5 1 0 4 33
werktags nur bis Hochfelden 6 4 4 1 1 1 0 3 3 6 0
werktags total 12 18 18 22 23 23 22 25 25 43 39

(eigene Darstellung, Daten: IG6V et al. 2017, Schweizerische Bundesbahnen 1970, Schweizerische Bundesbahnen 1975, Schweizerische Bundes-
bahnen 1980, Schweizerische Bundesbahnen 1985, Schweizerische Bundesbahnen 1990a, Schweizerische Bundesbahnen 1995a, Schweizerische

Bundesbahnen 2000a, Schweizerische Bundesbahnen 2004a, Schweizerische Bundesbahnen 2009b, Schweizerische Bundesbahnen 2014b)
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4.2 Ergebnisse der Interviews

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse aus den 12 durchgefiihrten Interviews (siehe Kapitel
3.2.2) aufgezeigt. Ausgewdhlten Zitaten der 12 interviewten Personen werden die Buchstaben
«IP» sowie eine Zahl zwischen 1 und 12 angefiigt. Diese Anhdnge wurden gewahlt, um die Zitate
den interviewten Personen zuweisen zu konnen, andererseits aber auch ihre Anonymitat gewahr-
leisten zu konnen. Die Reihenfolge 1 bis 12 entspricht dabei nicht der chronologischen Reihen-

folge der Interviews aus Tabelle 1 (siehe Kapitel 3.2.2).

4.2.1 Veranderungen im Service Public

Zu Beginn des Interviews bekamen die Expert_innen Gelegenheit zur Beschreibung ihrer Funktion
und ihrer Tatigkeiten, die mit dem Service Public zusammenhdngen. Dann folgte die Frage nach
der Wahrnehmung der Veranderungen des Service Public. Diese Veranderungen konnten aus

Sicht der jeweiligen interviewten Personen wertfrei, positiv oder negativ sein.

Wertfreie Feststellungen zu Verdnderungen des Service Public

Wertfrei bedeutet in diesem Kontext, dass Verdnderungen des Service Public festgestellt und ge-
nannt wurden, ohne aber eindeutig positiv oder negativ bewertet worden zu sein. So beschreibt

IP12 eine Feststellung der Verdnderungen.:

«Charakteristisch fiir die letzten Jahre ist der konstante Riickgang von Briefsendungen, aber

auch generell die Nutzung von Poststellen etwa bei den Einzahlungen.» (IP12)

Dabei kann es sich um eine vielleicht subjektive oder auch auf entsprechenden statistischen Zah-
len basierte Feststellung zur Nutzung eines Bereichs des postalischen Angebotes handeln. Eine
dhnliche Feststellung macht IP10, ndmlich dass die Schaltergeschifte auf der Post - und somit die

Nachfrage nach Dienstleistungen des Service Public in diesem Bereich - riicklaufig sind:

«Es ist heute so, dass man heute iiber das Poststellennetz die Leistungen ja nicht mehr so

bezieht, wie man sie einst bezogen hat.» (IP10)

Eine Feststellung ist auch, dass es gegen Ende des Untersuchungszeitraumes den Hausservice

gibt, der gesetzlich geregelt wurde und den es friiher nicht gab:

«Man hat auch gewisse Filialen ersetzt durch Dienstleistungen des Brieftragers, das heisst,

der Brieftrager bringt auf der Zustelltour einen sogenannten Hausservice.» (IP08)
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Was die Veranderungen des Angebots des dffentlichen Verkehrs mit der Einfithrung der S-Bahn

Zirich 1990 angeht, meint IP02:
«Der Modal-Split begann sich zu verdndern, beim Pendler zuerst einmal.» (IP02)

Eine andere interviewte Person beobachtete eine Erhohung der geleisteten Zugskilometer und

eine dichtere Zugfolge im Laufe der Zeit:

«Es sind viel mehr Zugskilometer, die geleistet wurden, viel dichtere Ziige.» (IP03)

Positive Verdnderungen des Service Public

Viele Expert_innen erkennen den Vorteil der Ausbauten des 6ffentlichen Verkehrs und seiner An-

gebote, vor allem beziiglich einer grosseren Freiheit in der Wahl des Wohn- und des Arbeitsortes:

«Der 6V-Fahrplan wurde derart attraktiv, dass sich die Leute liberlegt haben: Ja, was will
ich jetzt da in der Stadt drin wohnen, wo die Wohnungen teuer werden, nicht mehr zahlbar
sind. Ich gehe auf’s Land.» Und verwirklichen sich irgendeinen Traum. Dies ist im Unterland,

wie auch im Glattal, Ziircher Oberland.» (IP11)

«Die guten S-Bahn-Verbindungen, haufige Ziige, auch schnelle Verbindungen, haben dazu
gefiihrt, dass man weiter entfernt vom Arbeitsort, von der Stadt - zum Beispiel - wohnen

kann.» (IP06)

«Ich meine jede neue Verkehrslinie hat Folgewirkungen, oder? Und ja, eben, mehr Bevolke-
rung, Konzentration von den Arbeitspldtzen auf Zentren, teure Wohnlagen in der Stadt, raus
zum Bauen, raus zum Leben, rein zum Arbeiten, das ist natiirlich schon eine Riesentendenz

gewesen in den letzten 50 Jahren.» (IP03)

Diese Moglichkeiten zum Pendeln ergaben sich aus vielen Ausbauschritten, die die interviewten
Personen als positive Verdnderungen des Service Public aufzdhlen. Der grosste Ausbauschritt war
fiir praktisch alle interviewten Personen die Einfithrung der S-Bahn Ziirich und des Ziircher Ver-

kehrsverbundes 1990:

«Auf den Raum Ziirich ist das das wichtigste gewesen: Einfithrung der S-Bahn, koordinierte
zusatzliche Fahrplane fiir die Busse. [...] Es war tatsichlich so, dass man die Busse auch ab-

gestimmt hat auf die S-Bahn.» (IP02)

«Es hat einen einheitlichen Tarif gegeben, der Fahrplan wurde strukturiert, das Angebot

wurde klarer positioniert. Das ist mit der ZVV-Einfiihrung absolut positiv gewesen.» (IP05)
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[IP02 erinnert aber daran, dass schon vorher Schritte unternommen wurden, um den offentlichen

Verkehr attraktiver zu machen und eine hohere Nachfrage im Angebot erzielen zu konnen:

«Die Sachen, die vorher passiert sind, sind schweizweit natiirlich passiert: Der Taktfahrplan

wurde eingefiihrt, das Halbtax-Abo wurde eingefiihrt Mitte 1980er-Jahre.» (IP02)

«Es hat mit dem Projekt Bahn 2000 und den weiteren Angebotsausbauten seither ja einen
stetigen Angebotsausbau gegeben - jetzt einmal auf das Fahrplanangebot bezogen - im

Fernverkehr und damit vor allem auch fiir den Knoten Ziirich.» (IP06)

Insbesondere die Taktdichte wird bei der Frage nach positiven Veranderungen im Angebot des

offentlichen Verkehrs sehr oft genannt - vor allem beziiglich Ziircher Unterland:

«Es ist, wie gesagt, eine Erfolgsgeschichte vom Angebot her, wenn ich denke, frither war
iblich der Stundentakt. Und jetzt, schauen Sie, Ziirich-Biilach hat zum Teil Viertelstunden-

takt.» (IP11)

«Man hat einen dichteren Fahrplan. Das ist natiirlich fiir die Pendler durchaus interessant.»

(1P03)

«Mit der vierten Teilergdnzung und Durchmesserlinien hat man 2015 [...] vom System S5
auf zwei Linien gehen konne, plus eine Entlastungslinie noch, die jetzt S3 heisst. [...] Heute
haben wir dieses System mit S9, S15, dementsprechend mit dem Mehrangebot einer Bus-

verdichtung.» (IP01)
Auch Verdnderungen im Poststellennetz bewerten viele der interviewten Personen positiv:

«Bei der Post muss ich sagen, was wirklich besser ist: [...] Dieses Poststellennetz hat ja sehr
abgenommen. Teilweise hat man es eben ersetzt durch die Moglichkeit, dass man in Agen-
turen gehen kann. Diese Agenturen haben wirklich einen ganz grossen Vorteil. Sie haben

wirklich viel die besseren Offnungszeiten.» (IP03)

«Wir hatten zum Teil vorher Filialen, wo der Kunde zwei Stunden am Tag — am Morgen eine
Stunde, am Abend eine Stunde - auf die Post an den Schalter konnte. [...] Und heute ist es
beim Partner so, dass halt der Volg-Laden - jetzt zum Beispiel in Weiach, im dussersten Zip-
fel - vom Morgen um sieben Uhr bis am Abend um sieben Uhr offen hat, dass permanent
auch das Postdienstleistungsangebot angeboten wird. Also, von dem her ist das auch eine
Verbesserung, die der Kunde eigentlich gegentiber frither bekommen hat, durch diese lan-

geren Offnungszeiten.» (IP08)
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Negative Verdnderungen des Service Public

Die erwahnten positiven Verdnderungen konnen auch negative Konsequenzen haben. Beispiels-
weise sehen einige interviewte Personen die Folgen der Verdanderungen des Angebotes des offent-
lichen Verkehrs und der damit verbundenen grosseren Freiheit in der Wahl des Wohn- und Ar-

beitsortes negativ:

«Nicht nur die Strassen, sondern auch der 6ffentliche Verkehr hat teilweise eine Siedlungs-
entwicklung angeschoben, die nicht immer sehr gut ist. Und ich meinte, man miisste heute
wahnsinnig darauf schauen, dass Raum und Verkehr noch mehr aufeinander abgestimmt

werden.» (IP02)

«Man hat zum Teil Bauland eingezont, dass man mehr bauen kann. Das sind natiirlich schon

Landverluste. [...] Bauslinden sind daraus entstanden.» (IP11)

«Ich habe auch ein bisschen eine ambivalente Haltung dazu, weil der Ausbau des 6V tragt
auch zur Zersiedelung bei. Also, das ist jetzt auch etwas, dem man einfach dann Rechnung

tragen muss.» (IP07)

In Gebieten mit geringen Fahrgastzahlen gibt es Busse, die telefonisch bestellt werden konnen.
IP01 sieht diese Veranderung aber eher negativ, da solche Angebote zu einer noch tieferen Nut-

zung fiihren:

«Dies ist ein Bus auf Voranmeldung. Meine Erfahrung ist, dass die Hiirde des Anmeldens so
gross ist, dass die Nachfrage - aus anderen Beispielen ausserhalb des Kantons Ziirich ken-

nen wir das - sich gerade halbiert.» (IP01)

Ein weiterer Nachteil ist die Situation auf der Strasse: Immer mehr Verkehr fir zu Stau, dieser
betrifft auch Linienbusse und ihre Anschliisse auf andere Verkehrsmittel. Dazu dusserten sich

mehrere Expert_innen:

«Es ist halt so, dass die Situation auf der Strasse schlechter wird und diese Busse mehr Zeit

brauchen. Und das reisst dann manchmal die Fahrpliane auseinander.» (IP01)

Ein Resultat von solchen Verspatungen konnen verpasste Anschliisse sein, dies wurde auch mehr-

fach kritisiert:

«Wir haben das Problem, dass sehr viele Fahrpliane ausgereizt sind, sie sind ideologisch auf
den Pendler ausgerichtet, kurze Umsteigezeiten. Wer durch die Unterfiihrung rennt, er-

wischt den Anschluss noch, und wer mit dem Kinderwagen irgendwie den Lift braucht,
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hangt noch im Liftschacht und der Bus ist weg. Und dessen sind wir uns bewusst, dass da

auch ein Wandel stattfinden muss.» (1P04)

Auch die hohe Nutzung und die damit verbundenen Fahrgastzahlen fiihren geméss mehreren in-

terviewten Personen zu negativen Folgen:

«Es gibt ja Linien, vor allem Postautolinien, die an den Rand der Kapazitatsgrenze kom-

men.» (IP11)

«Es [das System des offentlichen Verkehrs] ist zwar dichter geworden, aber es ist unzuver-

lassiger geworden. Und das hat riesige volkswirtschaftliche Schaden.» (IP03)

«Das konnte man natirlich aus Sicht auch des Konsumenten als Abbau des Service Public
erachten, trotz mehr Ziigen, trotz moderneren Ziigen, halt einfach nicht mehr einen garan-

tierten Sitzplatz zu den Spitzenzeiten [zu bekommen].» (IP06)
Auch Verdnderungen im Postwesen und die Zugangspunkte werden kritisiert:

«Poststellen sind wirklich heruntergefahren worden. Die postalische Leistung ist schlechter

geworden, unzuverlassiger.» (IP03)

Die Verdnderungen im Poststellenzugangsnetz haben gemiss mehreren Expert_innen negative

Folgen fiir eine Gemeinde oder fiir gewisse Teile der Bevolkerung:

«Man hat ja mit einer Schliessung von einer Poststelle nicht zuletzt auch die Identitdt von

einer Gemeinde geschwéacht.» (IP10)
«Dieses Soziale ist ganz, ganz fest verloren gegangen, vor allem fiir die alteren Leute.» (IP09)

«Da nimmt halt die Post ihre Verantwortung aus meiner Sicht nicht wahr, sondern macht
halt auch leistungsoptimiert ihr Angebot. Das kann durchaus gut sein fiir 70, 80% der Be-

volkerung. Aber fiir die restlichen 20 oder 30% ist das halt dann eher ein Nachteil.» (IP05)

Auch IP03 kritisiert, dass nicht fiir alle Generationen im Service Public die gleichen Voraussetzun-

gen gelten und die dltere Generation sogar «abgestraft» wird:

«Die dltere Generation, die nicht so Internet-affin ist, wird ja eigentlich abgestraft. [...] Wenn
man ins Ausland telefoniert hat, hat das ja hunderte von Franken gekostet damals. [...] Diese
Generation, die also wahrend Jahren als Konsumenten iiberteuerte Leistungen bringen
musste, weil es Monopolgeschichten waren, genau diese Generation, die jetzt in die Jahre

gekommen ist, die wird heute abgestraft.» (IP03)
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4.2.2 Grunde fur Veranderungen im Service Public

Die befragten Expert_innen nennen viele Griinde, weshalb es zu den Verdnderungen der in dieser
Arbeit untersuchten Bereiche des Service Public gekommen ist. Die haufigsten Griinde waren fi-
nanzielle Uberlegungen der Unternehmen, die Leistungen des Service Public erbringen, und poli-
tische Entscheidungen, die zu den geltenden gesetzlichen Grundlagen und damit zu Veranderun-
gen gefiihrt haben. Daneben sind aber auch der Wandel der Bediirfnisse der Bevolkerung und eine
sich verdndernde Nachfrage nach gewissen Dienstleistungen fiir die interviewten Personen wich-

tige Einflussgrossen.

Finanzielle Uberlegungen

Die Finanzen sind fiir viele Expert_innen einer der Hauptgriinde fiir die Veranderungen in ver-
schiedensten Bereich des Service Public. Wirtschaftlichkeit und Rentabilitdt sind Schliisselbe-
griffe, die von praktisch allen interviewten Personen genannt wurden. [PO8 bezeichnet die Wirt-

schaftlichkeit fiir die Ausgestaltung des Poststellenzugangsnetzes als einen «Treiber»:

«Es hat nicht jede Gemeinde oder jede Kommune irgendwo eine Poststelle zugute, sondern
grundsatzlich ist es die Erreichbarkeit, die gemessen wird. Und da sind wir weit {iber 90%
in der Abdeckung, und von dem her ist eigentlich heute mehrheitlich eben auch die Wirt-

schaftlichkeit der Treiber in der Existenz im Netz, also im Postnetz.» (IP08)

Sofern die gesetzlichen Grundlagen erfiillt sind - und das ist geméass IP08 der Fall -, miissen die
Zugangspunkte wirtschaftlich gefiihrt werden, das heisst, kostendeckend sein. Dies wiirde die Be-

volkerung aber vielfach nicht wissen, meint IP08 weiter:

«Verschiedene Leute meinen, die Post ist verpflichtet, in jeder Gemeinde eine Poststelle zu
fithren. Oder die Post bekommt Steuergeld als Entschadigung fiir den Service Public, zum
Beispiel. Das ist auch vielfach eigentlich die Meinung, obwohl wir seit 1997 keinen Franken
bekommen haben vom Bund an Entschadigung, im Gegenteil: Wir zahlen Steuern und lie-
fern noch Gewinn ab, weil wir als 6ffentlich-rechtliche Aktiengesellschaft eigentlich dem
Bund gehoren und dieser auch dementsprechend als Eigner eine Entschadigung zugute

hat.» (IP08)
Eine Poststelle konnte gemass [P10 nie rentabel betrieben werden:

«Eine Poststelle konnten Sie eigentlich nie rentabilisieren, in diesem Sinn, dass sie Gewinn

abgeworfen hatte, weil dies ist ein dienender Teil der Postunternehmungen.» (IP10)
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Entscheidet sich die Post demnach zur Schliessung einer Filiale, wird die betroffene Gemeinde
informiert und konnte durch Deckung des Defizits laut IPO5 verhindern, dass die Poststelle ge-

schlossen wird:

«Wenn die Gemeinde bereit wire, diese Post finanziell zu unterstiitzen, ein Defizit einer

Poststelle zu decken, dann wiirde diese Poststelle auch bleiben.» (IP05)

Gleichzeitig stellt diese interviewte Person aber auch klar, dass mit den Gemeindefinanzen be-

dacht umgegangen werden muss:
«Jeder Steuerfranken ist Steuergeld. Mit dem muss man haushélterisch umgehen.» (IP05)
[P07 ist grundsatzlich gegen die Finanzierung einer Poststelle durch eine Gemeinde:

«Aber es kann nicht sein - und da habe ich mich immer gewehrt -, dass am Schluss die Ge-
meinde quasi noch eine Post subventionieren muss, [...] weil es sind ja schon Betriebe im

offentlichen Eigentum.» (IP07)

Auch zum Angebot des offentlichen Verkehrs dusserten sich die interviewten Personen, denn auch
dieses muss finanziert werden, deshalb galt es in der Vergangenheit bei jedem Angebotsschritt
abzuwdgen, ob dieser n6tig und finanzierbar war. Wenn eine Gemeinde beispielsweise die Anzahl
Busverbindungen erhohen will, so kann sie dies beantragen. Die Umsetzung hangt aber auch von

den Finanzen ab:

«Solche Sachen sind moglich, werden sicher gepriift, im gesamten Kontext natiirlich. Und
wenn das sinnvoll und machbar ist, und finanzierbar - das ist eben auch ein Thema -, dann

setzt man das immer um.» (IP05)

IP01 nennt noch einen weiteren Aspekt, weshalb finanzielle Griinde auch eine wichtige Rolle fiir
das Angebot des offentlichen Verkehrs einnehmen. Es gibt mit der Angebotsverordnung eine ge-
setzliche Grundlage, wann ein Gebiet erschlossen werden soll. Noch kleinere Gebiete zu erschlies-

sen, ware falsch eingesetztes Geld, das aus Subventionen stammt:

«Gegen unten ist die Angebotsverordnung ein Minimum. Da haben wir uns jetzt irgendwie
abgegrenzt, dass wir nicht noch mehr miissen machen, weil es einfach auch schlecht einge-

setztes Geld ist. Wir sind schliesslich subventioniert.» (IP01)

Die Menge der finanziellen Mittel, die der Kanton fiir den 6ffentlichen Verkehr zur Verfiigung
stellt, bezeichnet [P02 als «viel». Gleichzeitig meint diese interviewte Person aber auch, dass der
Kostendeckungsgrad hoch ist, das heisst, dass der 6ffentliche Verkehr zu einem grossen Teil auch

selbst Einnahmen erzielt:
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«Und er gibt viel Geld, also der Kanton gibt viel Geld. Wir haben aber auch einen hohen Kos-
tendeckungsgrad.» (IP02)

Dieser Anteil der selbst erwirtschafteten Einnahmen stammt hauptsachlich aus dem Verkauf von
Billetten und Abonnementen. IP04 bezeichnet den Preis, den die Nutzer_innen des 6ffentlichen

Verkehrs zahlen, als zu tief:

«Ich halte mich da ein bisschen an die Fachmeinung. Es ist auch meine personliche Meinung.
Esistleicht zu giinstig. Wenn man es vergleicht mit den Autokosten, dann darf es ganz sicher
nicht teurer werden. Aber: Das Problem ist eigentlich, das wir in einem Irrsinn leben, dass

die ganze Mobilitat eigentlich zu glinstig ist.» (IP04)

[P07 erinnert, dass der Kostendeckungsgrad zwischen 60 und 65% liegt, was bedeutet, dass etwa
ein Drittel aller Kosten durch die 6ffentliche Hand und somit durch die Steuerpflichtigen bezahlt

werden muss:

«Der ZVV hat einen Kostendeckungsrad von 60% oder 65%, also in diesem Bereich drin,
das heisst, ein Drittel zahlen die Steuerzahlerinnen und Steuerzahler an die Pendlerkosten.»

(IP07)

Die eingenommenen finanziellen Mittel sollen gemass P01 dort eingesetzt werden, wo der Nut-

zen flir die Bevolkerung am grossten ist:

«Kapazitiatsengpasse gehen vor, [es gab] nie Probleme, Geld zu bekommen fiir den 530er.

Wir setzen das Geld nattirlich am liebsten dort ein, wo es am meisten Leute bringt.» (IP01)

Mit «530er» ist die Buslinie 530 gemeint, die gemdss IP01 zu den rentabelsten Buslinien der

Schweiz gehort, mit einem Kostendeckungsgrad von 150% und mehr.

IP03 kritisiert aber auch, dass es beim Angebot des offentlichen Verkehrs zu stark um die Wirt-
schaftlichkeit geht und dass diese zu einem Streben nach Gewinn fiihrt, so dass letztlich die fiir

den offentlichen Verkehr verantwortlichen Personen hohe Lohne bekommen:

«Teils schon dort wieder dieses Streben nach Gewinn, [...] weil wenn natiirlich die Manager
oben Gewinnziele vorgegeben bekommen, das auch wieder abhangig ist, [...] wie viel Salar
dass sie ganz am Schluss des Jahres dann in ihrer Tiite haben, dann werden sie eher auf

Gewinnstreben gehen.» (IP03)

Diese interviewte Person kritisiert, dass Unternehmungen, die Leistungen des Service Public er-
bringen, zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit gewisse Arbeiten auslagern und den damit beauf-

tragten Angestellten sehr tiefe Lohne zahlen:
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«Wenn ich sehe, dass der Amtsanzeiger von einem hinkenden 75-Jahrigen verteilt wird fiir

12.50 Franken in der Stunde, dann muss ich sagen, dann stort mich das.» (IP03)

Politische Entscheidungen

Die Prozesse der Liberalisierung, Privatisierung und Deregulierung wurden von den interviewten
Personen praktisch nie als Griinde fiir Verdnderungen im Service Public genannt. Einzig der dar-
aus entstandene Wettbewerb - sowohl im 6ffentlichen Verkehr als auch im Postwesen - kamen
vage zur Sprache, da die interviewten Personen negative Auswirkungen fiir die Bevolkerung se-

hen:

«Das [die Verselbstandigung] hat dazu gefiihrt, dass zum Beispiel die Swisscom und die Post
plotzlich Konkurrenten waren in vielen Bereichen: Softwareentwicklung und so weiter,
Dienstleistungen, die sie anbieten, [...] sie werden Konkurrenten, und das bedeutet, beide
tragen ein unternehmerisches Risiko, das am Schluss die Eigner - und die Eigner sind die

Einwohnerinnen und Einwohner - tragen.» (IP07)

«Ob es dann [bei Liberalisierungen] besser ist, das weiss ich nicht. [...] Es gibt Rosinenpicke-
reien. Welche Rosine nehme ich dann schlussendlich als Unternehmen? Namlich nur diese,

die rentiert, und die andere lasse ich dann sein.» (IP05)

«Man hat geglaubt, man miisse diese Unternehmungen, die eigentlich verfassungsmassig

dem Volk dienen, miisse man rentabilisieren, so dass sie gewinnorientiert waren.» (IP10)

Die Politik und damit die Gesetzgebung definieren, was zu den Leistungen des Service Public ge-
hort. Fiir den 6ffentlichen Verkehr gilt dies ebenso wie fiir das Poststellennetz. Politische Ent-
scheide wurden von den Expert_innen (neben finanziellen Griinden) als haufigste Griinde fiir die

Veranderungen des Service Public angegeben:

«Wir haben diese Angebotsverordnung, die sagt, dass zusammenhdngende Siedlungsge-
biete mit summiert mehr als 300 Einwohnern und Arbeitspldtzen durch das Minimalange-

bot erschlossen sein miissen.» (IP01)

«Grundsatzlich ist der Service Public umschrieben im Auftrag des Bundes an die Schweize-
rische Post. Da gibt es die Postgesetzgebung mit ihren Ausfiihrungsbestimmungen und da-

rin wird der Service Public grundsatzlich eigentlich definiert.» (IP08)

Insbesondere fiir das Postwesen gab es frither keine Bestimmungen, wie dich das Netz an Zu-
gangspunkten sein soll. Da die Post ein Bundesbetrieb war, gab es kaum Veranderungen, grund-

satzlich hatte geméss P08 jede Ortschaft ihre Post:
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«Es hatte eigentlich jede Gemeinde, jede Ortschaft eine Post. Und mehr war da eigentlich

nicht definiert gewesen vorher.» (IP08)

Durch neue Gesetze wurde jedoch eine Grundlage geschaffen, dass Veranderungen im Service
Public in einem gewissen Rahmen geschehen kénnen. Diese sollte aber gemdss der Meinung von

IP03 nicht Gewinn abwerfen dirfen:

«Langsam ddmmert es auch der Politik, dass es nicht funktioniert, dass Service-Public-Un-

ternehmungen mit einem Gewinnziel wie ein Widerspruch in sich selbst sind.» (IP03)

[P0O1 ist der Ansicht, dass im Laufe der Zeit jede Partei im Kanton Ziirich begonnen hat, fiir und
nicht gegen den offentlichen Verkehr zu denken, was sich dann auch auf die Finanzierung des An-

gebotes und Angebotsverbesserungen ausgewirkt hat:

«[Ich spiire], dass jede einzelne Partei, auch eine SVP und Griine, ziemlich pro 6V denken.»

(IP01)

Wenn Verkehrsunternehmen im Kanton Ziirich Massnahmen vorschlagen, um das Angebot des
offentlichen Verkehrs zu verbessern, beispielsweise durch den Bau von Busbevorzugungsanlagen

an den Ampeln, ist die Politik oftmals damit einverstanden und unterstiitzt solche Vorhaben:

«Da stosst man in den meisten Fillen eigentlich auf offene Ohren. Wenn es wirklich drin-
gend ist, dass man etwas macht, dann macht auch der Kanton mit. [...] Das bedeutet aber
auch ein Miteinander-Gehen mit den kantonalen Behdérden im Bereich Strassenbau, dass
wir eine gewisse Bevorzugung zum Beispiel haben, dass man irgendwo eine zuséitzliche

Spur nehmen kann, dass man irgendwo eine Abkiirzung fahren kann.» (IP05)

[P06 geht davon aus, dass Politiker_innen Entscheide fiir eine Angebotsreduzierung des offentli-

chen Verkehrs nur ungerne fillen wiirden:

«Sparmassnahmen waren dann jeweils relativ schnell vom Tisch, weil sich politisch auch

niemand als 6V-Abbauer exponieren wollte, denke ich.» (IP06)
Ein Abbau des 6ffentlichen Verkehrs wiirde auch zu Protesten aus der Bevolkerung fiihren:

«Was man einmal eingefiihrt hat, das kann man praktisch nicht mehr wegnehmen, weil es
ist dann ganz sicher ein Biirger, der ein Haus gekauft hat in der Annahme, da hat es eine
Busverbindung, oder? Dieser wird sich wehren, wenn man ihm diese Busverbindung weg-

nimmt.» (IP04)

[P03 vertritt die Meinung, dass es in der Vergangenheit auch schon Kritik an die Politik von Seiten

der Bevolkerung gab:
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«Wir haben eigentlich immer wieder Reklamationen, [...] die gesagt haben: <Macht mal et-
was! Die Politik macht nichts. Es werden uns Poststellen geschlossen. Die SBB ist teurer ge-
worden, dreckiger geworden, unzuverlassiger geworden, unpiinktlicher geworden. Macht

mal etwas, die Politik macht nichts!»» (IP03)

Ausserdem wiirden gemass dieser interviewten Person in der Politik oft Entscheide gefallt, die
nicht auf das Wohl der gesamten Bevolkerung achten, sondern den Interessen der Wahlerschaft

folgen:

«Die Politik richtet sich immer nach den Interessen der Wahler. Wenn ich Wahler bin in

Windisch, dann will, dass ich mit einer S-Bahn nach Ziirich arbeiten gehen kann.» (IP03)

Verhaltens- und Bediirfnisdnderungen der Bevélkerung

Die sich dndernden Bediirfnisse bei der Nachfrage nach Leistungen des Service Public im Unter-
suchungszeitraum von 1970 bis 2018 sahen ausnahmslos alle interviewten Personen auch als
wichtigen Grund fiir die Veranderungen im Service Public. Einige nannten auch ein verandertes
Mobilitatsverhaltens als Grund fiir Veranderungen im Service Public. Dieses hat einen Einfluss auf

viele seiner Bereiche:

«Dann ist auch die ganze Mobilitét, die einen riesigen Einfluss hat auf das Postnetz. Also,
heute haben wir viele Leute, die ja unter den Tagen nicht mehr zu Hause sind [...] und des-

halb Dienstleistungen primdr am Arbeitsort nachfragen, in der Stadt Ziirich.» (IP08)

«Es wird gereist, es wird mehr gereist, es wiachst immer und deutlich starker als die Bevol-

kerungszunahme, also die Mobilitdtszunahmen: Mehr Fahrten und ldngere Fahrten.» (IP01)

Gemass IP05 verandert sich die Gesellschaft mit ihren Anspriichen so rasant, dass Service-Public-

Angebote kaum mit dem Tempo des Wandels mithalten kénnen:

«Der Wandel der Gesellschaft ist so schnell, dass man ein Angebot gar nicht fertig haben

kann, bevor es schon wieder tiberholt ist.» (IP05)

Um beispielsweise das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs an die Anspriiche der Bevolkerung, wel-
cher es dienen soll, anzupassen, wird durch den rasanten Wandel erschwert. Dies sieht auch [P04

so und bezeichnet die steigenden Anspriiche sogar als «Schattenseite»:
«Da ist zum Beispiel vielleicht eine Schattenseite: Die steigenden Anspriiche.» (IP04)

Eng mit den sich wandelnden Bediirfnissen verkniipft ist auch ein verandertes Verhalten der Be-

volkerung in verschiedenen Situationen:
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«Und da ist auch immer mehr die Nachfrage nach 24-Stunden-Dienstleistungen. Also, wir
haben das Bediirfnis, dass man auch einmal bis um 22 Uhr ein Paket aufgeben kann. [...] [Es

gibt ein] Kundenbediirfnis, das immer lingere Offnungszeiten eigentlich verlangt.» (IP08)

Eine Reaktion der Post auf solche Verdanderungen sind Postagenturen, diese sind dank ihrer Lage
bei einem Partner - beispielsweise dem Dorfladen - hiufig mit lingeren Offnungszeiten verbun-
den. Dies bewerten mehrere Expert_innen als positiven und sehen Postagenturen als Antwort auf

diese Bediirfnisse nach lingeren Offnungszeiten:

«Postdienstleistungen in einem Dorfladen. Ich denke, da sind doch jetzt sicher die langeren
Offnungszeiten auch ein grosser Vorteil von dem, dass man eben zum Beispiel nach dem
Feierabend noch dort reingehen kann, wenn die normale Post in der Regel schon geschlos-

sen ist.» (IP08)

«Diese Agenturen haben wirklich einen ganz grossen Vorteil. Sie haben wirklich viel die

besseren Offnungszeiten.» (IP03)

Eine Postagentur hat auch Nachteile, da nicht das gesamte postalische Sortiment angeboten wird.

[P08 ist aber der Ansicht, dass die Vorteile tiberwiegen:

«Wir sind der Meinung, wenn man eben die Filiale doppelt so lange offen haben kann am
Tag, ist das ein Mehrwert, der den Verzicht auf gewisse Teilprodukte, die wir nicht anbieten,

eigentlich bei weitem tiberwiegt.» (IP08)

[P12 sieht das verdnderte Nutzungsverhalten als einen Grund, weshalb gewisse Dienstleistungen
- wie beispielsweise die Nutzung von Poststellen - trotz wachsender Bevolkerungszahl nicht star-

ker nachgefragt werden:

«Aufgrund des verdnderten Nutzungsverhalten der Kundschaft fiihrt die Erh6hung der Ein-

wohnerzahlen nicht zwangslaufig zu einer grosseren Nutzung der Poststellen.» (1P12)
Etwas konkreter iiber dieses verdanderte Verhalten dussert sich IP08:

«Man nutzt heute primar elektronische Medien und schreibt weniger Briefe, und das nattir-

lich dann auch Konsequenzen auf die Nachfrage an einem Postschalter.» (IP08)

Auch Pendeln sehen einige Interviewpartner_innen als eine der grossen Verhaltensanderungen

der Bevolkerung in den letzten Jahren:

«Die Leute halt immer mehr zu Wegpendlern werden, das ist ein Trend.» (IP04)
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Deshalb musste das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs auch stets an solche Gegebenheiten ange-

passt werden und erfuhr damit Verdnderungen:

«Der Anteil der Linien, die ein Minimalangebot haben, ist [im Kanton Ziirich] immer mehr

zuriickgegangen.» (IP01)

«Das Angebot [des offentlichen Verkehrs] wurde ja wirklich laufend, laufend angepasst.»

(IP11)

Digitalisierung

Diese dndernden Bediirfnisse und Nachfragen wurden auch durch grosse gesellschaftliche Trends
wie die Digitalisierung beeinflusst. In ihr sahen die meisten interviewten Personen auch einen
grossen Einfluss auf die Veranderungen des Service Public, so beispielsweise auch auf das Post-

wesen und die Nachfrage am Postschalter:

«Die ganze digitale Entwicklung hat natiirlich extreme Auswirkungen auf die Nachfrage von
Postdienstleistungen. Also, bei den Briefen zu Beispiel, haben wir rund 70% weniger Briefe
gegeniiber dem Jahr 2000, die heute am Schalter aufgegeben werden bei der Post, das heisst

eben, die Menschheit verandert sich in ihrer Kommunikation.» (IP08)

Die Digitalisierung kann helfen, ein Angebot attraktiv zu machen und dadurch den Service Public

zu verandern:
«Die Digitalisierung hilft, ohne wenn und aber.» (IP04)

Trotzdem sehen nicht alle Expert_innen den Hauptgrund fiir Verdnderungen im Angebot des 6f-
fentlichen Verkehrs in der Digitalisierung, sondern in der Attraktivitat des Angebots, welche dann

durch grossere Nachfrage zu Verdnderungen gefiihrt hat:

«Ich bin iiberzeugt, dass der mit Abstand wesentlichste Grund, weshalb man den 6ffentli-
chen Verkehr benutzt, ist die relative Reisezeit, und zwar Haustiire-Haustiire. [...] Da bin

ich fest liberzeugt, das hat mal nichts mit Digitalisierung zu tun.» (IP01)

Auf die Frage, ob die Digitalisierung die Qualitidt des Angebotes des 6ffentlichen Verkehrs verbes-

sert, antwortet [PO5 bestimmt und knapp:

«Nein.» (IP05)
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4.2.3 Zurcher Unterland

Einige Aussagen der Expert_innen beziehen sich explizit auf das Ziircher Unterland, der Fallstudi-
enregion dieser Arbeit. Die meisten dieser interviewten Personen erkennen, dass das Ziircher Un-
terland eine Region ist, die in den letzten Jahrzehnten sehr stark gewachsen ist. Stellvertretend

fiir viele dhnliche Aussagen wird dafiir IPO5 zitiert:

«Das Unterland ist der Giirtel zwischen Biilach und Flughafen, dieser ist sehr gewachsen.»

(IPO5)

Beziiglich der Frage, ob die Veranderungen im Angebot des 6ffentlichen Verkehrs dem Bevolke-

rungswachstum nachkommen, dusserte sich eine interviewte Person sehr klar:
«Ja, also, unbedingt, ja.» (IP06)

[P02 pladiert jedoch dafiir, im Zusammenhang mit Veranderungen des Service Public das Ziircher

Unterland nicht einzeln zu betrachten, sondern als Teil eines viel grosseren Raumes:

«Wir sind so kleinrdumig, dass wir eigentlich gar nicht mehr die einzelnen Radume so an-

schauen sollen.» (IP02)

Auch die Entwicklung der Gemeinden soll nicht separat angesehen werden, sondern in grosseren

Riaumen, meint [P07:

«Es kann nicht jede Kleinstgemeinde mit 500 Einwohnern ein Einkaufszentrum und einen
Villenhiigel und eine Industriezone und alles haben, oder? Das heisst, die Gemeinden miis-

sen sich wirklich in funktionale Raume zusammenschliessen.» (IP07)

Erfiillung der gesetzlichen Grundlagen

Auf die Frage, ob die einzelnen Expert_innen die gesetzlichen Grundlagen fiir den Service Public
im Ziircher Unterland erfiillt sehen, gab es unterschiedliche Antworten. Bezogen auf das Poststel-
lennetz mit seinen Zugangspunkten am Ende des Untersuchungszeitraumes, aussert sich eine in-

terviewte Person sehr klar:
«Also, im Ziircher Unterland garantiert, ja.» (IP10)

IP10 fligt noch an, dass diese Vorgabe sogar noch erfiillt wire, wenn die eigenbetriebenen Filialen
oder die Postagenturen gewisser Gemeinden - beispielsweise von Bachenbiilach, Winkel und Héri
- geschlossen wiirden, denn aufgrund der guten Verbindungen des 6ffentlichen Verkehrs ware es

gewadhrleistet, dass die Bevolkerung dieser Gemeinden auch sehr schnell in einer Poststelle - im
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erwahnten Beispiel in Biilach - wire und dort ihre Dienstleistungen nachfragen kénnte. Diese Er-

fiillung der gesetzlichen Grundlagen im Poststellenzugangsnetz stiitzte auch IP08:

«Wir sind eigentlich bei allen Gemeinden im Ziircher Unterland weiterhin prasent mit min-
destens einer Grunddienstleistung, das heisst aber, mindestens mit dem Hausservice, den

wir bieten.» (IP08)

Auch filir das Angebot des offentlichen Verkehrs sieht IPO1 die in der Angebotsverordnung festge-

haltenen Grundsatze als erfillt:

«Ja, dann aber im Unterland - an vielen Orten ist man beim Halbstundentakt und mehr.»

(IP01)

In gewissen Gebieten des Ziircher Unterlandes wird aber ein Teil der Angebotsverordnung nicht

erfillt:

«Wir haben diese Angebotsverordnung, die sagt, dass zusammenhdngende Siedlungsge-
biete mit summiert mehr als 300 Einwohnern und Arbeitspldatzen durch das Minimalange-
bot erschlossen sein miissen. Und das erfiillen wir nicht tiberall, das erfiillen wir bewusst
nicht tiberall, teilweise bei weiten nicht. Wir sehen einfach keine verniinftige Art, das zu

erschliessen.» (IP01)
Dazu nennt IP01 auch ein Beispiel:

«Diese Industrie Oberhasli, dort hat es nur Arbeitsplatze, und es sind iiber 300. [...] Auf alle
Falle haben die das eingefordert, wir mussten das machen. Es hat sich nicht schlau verbin-
den lassen. Wir haben [...] ein Ruftaxi, das stiindlich fahrt. Es fiahrt einfach zu Fahrplanzei-

ten, schon auf Anschluss, aber man muss bestellen.» (IP01)

[P04 nennt auch ein Beispiel zu diesem Artikel aus der Angebotsverordnung, wo ein Gebiet er-

schlossen wird, das gar kein Anrecht darauf hitte:

«Tossriederen, [...] dort ist es besonders schwierig, weil die haben eigentlich bei Weitem
nicht diese 300 Leute, also aus kantonaler Sicht haben die gar kein Anrecht auf Erschlies-
sung. Also, dort haben wir eigentlich eine Geschichte aus der Besitzstandwahrung, weil dort
frither einmal ein Bus gefahren ist, aber, dass natiirlich niemand bereit ist, etwas herzuge-

ben.» (IP04)

In den meisten Gemeinden des Ziircher Unterlandes geht das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs

sogar liber das gesetzliche Minimum der Grundversorgung hinaus:
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«Auch wenn es wenig Nachfrage gibt, fihrt dieser Bus trotzdem im Halbstundentakt. [...] Da
miisste ich jetzt die Karte anschauen, wo tiberall jetzt wirklich noch Grundversorgung ist.

Das ist nicht mehr so viel.» (IP01)

Fokussierung auf Ziirich

Das Ziircher Unterland ist ein ldndlicher Raum, der in der Ndhe der Stadt Ziirich mit ihren vielen
Arbeitsplitzen, Hochschulen und vielen éffentlichen Amtern liegt. Da konnte die Frage gestellt
werden, ob das Ziircher Unterland in Bezug auf den Service Public nicht ein wenig abgehangt ist.

Dies diirfe nicht geschehen, meinte beispielsweise IP08:

«Der Kunde irgendwo in Weiach oder in Zweidlen, oder wo auch immer, hat eigentlich die
gleiche Berechtigung fiir den Zugang. Also, sprich: Innerhalb von 20 Minuten muss er die

Moglichkeit haben, einen Postzugangspunkt aufsuchen zu kénnen.» (IP08)

Wenn aber ein grosseres Zentrum wie die Stadt Ziirich eine grosse Bedeutung fiir den Kanton hat
und dementsprechend viele Leute dorthin pendeln, muss der 6ffentliche Verkehr auf diese Nach-
frage reagieren. Deshalb fokussiert sich geméss IPO1 sein Angebot mit Verbindungen nach Ziirich

als Antwort auf die Nachfrage des Marktes:

«Die Nachfrage nach Ziirich ist so viel starker, man kann nicht einfach am Markt vorbei.»

(IP01)

Generell sieht IPO3 diese Fokussierung vieler Service-Public-Leistungen - nicht nur diejenigen des

offentlichen Verkehrs - auf die Stadt Ziirich als negativ:

«Es fokussiert zunehmend alles auf Ziirich und das ist einfach schlussendlich nicht gut fiir

dieses Land.» (IP03)

So kénnen auch Nachteile fiir die Bevolkerung des Ziircher Unterlandes entstehen, vor allem in
den sehr landlichen Gebieten. Dass fiir die Bahnlinie von Biilach in Richtung Koblenz ein anderes
Angebot des offentlichen Verkehrs gilt als fiir eine Linie, die in die Stadt Ziirich hineinfiihrt, ergibt
sich einerseits aus der Nachfrage, andererseits nennt IP06 aber auch finanzielle Griinde fiir die

Angebotsunterschiede:
«Es geht ja immer auch um verniinftigen Einsatz der Mittel, oder?» (IP06)

Somit waren auch im Ziircher Unterland hiufig die zu hohen Kosten ein Grund dafiir, dass das
Angebot des Service Public nicht ausgebaut wurde, obwohl es ein Bediirfnis der lokalen Bevolke-

rung gewesen ware. Beispielsweise setzten sich die Gemeindevertreter des Ziircher Unterlandes
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dafiir ein, die S-Bahn-Linie 3, die in den Hauptverkehrszeiten als Entlastung zwischen Ziirich und

Biilach verkehrt, noch weiter bis Schaffhausen zu verlangern:

«Im Zircher Unterland hat man eigentlich einmal den Halbstundentakt der S3 noch weiter-
fiihren wollen, bis Schaffhausen. Und dieser wurde dann abgesagt, weil er viel zu teuer ge-
worden ware, obwohl die Gemeinden eigentlich - inklusiv Schaffhausen - ein hohes Inte-

resse daran hatten.» (IP05)

Einfluss der Gemeinden des Ziircher Unterlandes auf das Angebot des Service Public

Ein gutes Angebot des o6ffentlichen Verkehrs und anderer Leistungen des Service Public steigern

die Attraktivitat einer Gemeinde, sagten mehrere Expert_innen:

«Alle wollen mehr, die Bevolkerung will mehr, die Gemeinden fordern vehement. Es geht
um Standortgunst, das hat jetzt eingeschlagen. Das merkt man, es hat jetzt der Hinterletzte

gemerkt, dass eine gute 6V-Erschliessung Standortqualitat ist.» (IP01)

«Der Trend geht ganz klar rein, dass 0V breit akzeptiert ist, weil er halt die Standortgunst

verbessert.» (IP04)

«Die Attraktivitit der Gemeinden steht und féllt mit dem Dienstleistungsangebot, das be-
steht. [...] Ich denke, so lange die Grundversorgung in einem Dorf besteht, ist das Dorf sicher
attraktiv, und wenn es eben nicht mehr ist, dann wird sich der eine oder andere iiberlegen,
ob er in diese Gemeinde zieht, wenn er sieht, dass die Grundversorgung nicht mehr total

vorhanden ist.» (IP11)

Dieser Trend war friiher - dariiber wurde keine Jahresangabe gemacht - anders: Vielfach wurden

Ausbauschritte des Angebotes des offentlichen Verkehrs als teuer erachtet und abgelehnt:

«Friither hat die Mehrheit der Gemeinden immer gedacht, wenn man ein Angebot ausbaut:
<Oh Hilfe, es kostet mehr.> [...] Und frither hat es wirklich Gemeinden gegeben, die dann
gleich gefragt haben: <Wie viel kostet das mehr? » Und: <Oh nein, wir wollen diesen Ausbau
nicht.,> Und das hat in den letzten Jahrzehnten komplett ins Gegenteil gedreht. Also, wir ha-
ben heute viel mehr Gemeinden, die — wie Sie sagen - aus Standortgriinden einen Ausbau

des 6V wollen und dies pushen und fordern.» (IP04)

Fiir [P06 war in fritheren Zeiten jedoch auch die finanzielle Situation der Gemeinden dafiir ver-

antwortlich, dass ein Ausbaut des Angebotes des offentlichen Verkehrs abgelehnt wurde:
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«Die Gemeinden zahlen ja an das ZVV-Defizit. Und das war eine Zeit, als [...] die Gemeinde-
finanzen nicht so rosig waren, und dann hat es [dies] tatsdchlich einmal gegeben, dass eine

geplante Angebotsverbesserung abgelehnt wurde von der Region Unterland.» (IP06)

Auf die Frage, inwiefern Gemeinden oder Regionen durch das Fahrplanverfahren Einfluss auf das

Angebot des 6ffentlichen Verkehrs nehmen kénnen, dussert sich IP07 wie folgt:
«Letztlich ist der Finanzchef des ZVV derjenige, der alles bestimmt.» (IP07)

Zwar konnen Beschwerden an den Verkehrsrat oder Rekurse an den Regierungsrat eingereicht

werden, IP11 sieht die Chancen eines Rekurses aber sehr gering:

«Das ist, ja, muss sagen, fast aussichtslos, einen Rekurs gewinnen wollen gegen den ZVV -

dessen [...] muss man sich bewusst sein.» (IP11)

[P02 meint, dass es neben dem ZVV und den regionalen Verkehrskonferenzen zu viele Gremien
und Organisationen gibt, die einen Einfluss auf das Angebot des dffentlichen Verkehrs im Kanton

Zurich haben:

«Wir haben teils fast zu viele Sachen. Wir haben diese Planungsgruppen [...] und Gemein-
den: Gemeinden, die Fahrplaneingaben machen. Und das muss alles koordiniert werden.

Also, das ist teils etwas, das sich ein bisschen liberschneidet.» (IP02)

Bezogen auf das Poststellennetz besteht gemass IP08 ein Mitspracherecht, wenn die Post eine Fi-

liale schliessen oder in eine Postagentur umwandeln will:

«Das ist auch ein gesetzlich vorgeschriebener Prozess, also die Post muss in jedem Fall mit
der betroffenen Gemeinde das Gesprach suchen und eine sogenannte einvernehmliche L6-
sung zu erreichen probieren. Also, die Post ist eine dieser wenigen Unternehmungen, die

einfach nicht etwas verdandern kann, ohne dass die Gemeinde nicht mitreden kann.» (IP08)

Es braucht aber trotzdem eine gute Begriindung seitens der Gemeinde, weshalb ihre Poststelle

weiterbestehen soll:

«Es hat natiirlich viele Gemeinden, die einfach gesagt haben: Ja, aus unserer Sicht braucht
es eine Post.» Aber wenn sie nicht gescheit begriinden konnten, warum und wieso, und dem-
entsprechend sind dann diese Uberpriifungsrekurse eigentlich vielfach auch abgewiesen

worden.» (IP08)

Kann keine einvernehmliche Losung gefunden werden, beschreibt IP12 die Moglichkeit, dass sich

eine betroffene Gemeinde an die Eidgenossische Postkommission PostCom wenden kann:
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«Die PostCom ist [...] zustandig fiir die Abgabe von Empfehlungen im Falle von geplanten
Schliessungen und Verlegungen bedienter Zugangspunkte. In diesem Zusammenhang priift
sie konkret geplante Schliessungen von Poststellen und damit in Zusammenhang stehend

die Postversorgung in der jeweiligen Ortschaft oder Region.»

[P11 schatzt die Chancen aufgrund von Erfahrungen anderer Gemeinden als relativ gering ein,

dass die Post auf eine Gemeinde hort und von einer geplanten Schliessung absieht.

«Da weiss ich auch, dass diese Gemeinden sich stark gegen das [die Schliessung der Post-
stelle] gewehrt haben, die Bevolkerung hat sich dagegegen gewehrt, aber die Post war rela-

tiv hart» (IP11)

Im Zircher Unterland riickte geméss IP10 die Post auch bei Reaktionen und Gesprachen mit der

Gemeinde nie von ihrem Vorhaben ab, eine Poststelle zu schliessen oder umzuwandeln:

«Nein, im Ziircher Unterland war dies nicht der Fall.» (IP10)

Einfluss des Flughafens Ziirich

Der Flughafen Ziirich wurde von einigen wenigen interviewten Personen ebenso als Einfluss fiir
Veranderungen des Service Public im Ziircher Unterland erwdahnt und beschrieben. IP02 dussert

sich dazu wie folgt:
«Der Flughafen ist sicher im Ziircher Unterland einer von den grossen Treibern.» (IP02)

Mit seinen Arbeitsplatzen, den Infrastruktureinrichtungen und dem Verkehrsknotenpunkt ist die
Buslinie von Biilach - dem Hauptort des Ziircher Unterlandes - an den Flughafen sehr gut ausge-
lastet. IPO5 bezeichnet dies als aufkommendes «Problemy», da die Kapazititsgrenze dieser Busli-

nie bald erreicht sein wird:

«An den Flughafen konnen Sie von Biilach aus nicht fahren mit der Bahn, Sie haben den Bus.
Und dort werden wir ein Problem bekommen, dass wir dort wirklich viel zu wenig Kapazitat

haben.» (IP05)

Auch IP07 sieht als Alternative eine Bahnanbindung an den Flughafen als Mdglichkeit, der gestei-

gerten Nachfrage auf der Linie Biilach-Flughafen nachzukommen:

«Eine Bahn wiirde sich wahrscheinlich dort fast rechtfertigen. Oder eine Schienenanbin-

dung, eine direkte Schienenanbindung vom Bahnhof Biilach an den Flughafen.» (IP07)
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Gleichzeitig sieht diese interviewte Person den Flughafen aber auch etwas kritisch in Bezug auf
die Folgen auf die Service-Public-Leistungen in den Gemeinden rund um den Flughafen, die teil-

weise auch zum Ziircher Unterland gezahlt werden:

«Es geht noch weiter als jetzt diese Grundversorgungsdienstleistungen, es geht wirklich
auch um die Gliter des taglichen Bedarfs, die konkurrenziert werden. [...] Dies fiihrt dazu,
dass die Zentren [der umliegenden Gemeinden] nachher verarmen, dass die Leute, die nicht
mobil sind, nachher ganz abgeschnitten werden. [...] Ich finde diese Art und Weise, wie jetzt
diese Airport-City sich entwickelt, fiir die umliegenden Gemeinden eine grosse Belastung.
[...] Eine eigenstdndige oder selbstbestimmte Entwicklung der Gemeinden rundherum ist

erschwert.» (P07)
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5 Diskussion der Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die in Kapitel 4 aufgezeigten Ergebnisse diskutiert. Als Grundlage fiir
die Diskussion dient neben den Ergebnissen auch der in Kapitel 2 erarbeitete Stand des Wissens,
dadurch konnen die in der Einleitung (siehe Kapitel 1) aufgestellten Forschungsfragen ebenfalls
beantwortet werden. Die Gliederung dieses Kapitels orientiert sich an der Reihenfolge der drei
Forschungsfragen. Zuletzt folgt noch ein viertes Unterkapitel, in dem der Service Public und sein

Wandel in der Fallstudienregion Ziircher Unterland noch etwas konkreter betrachtet wird.

5.1 Forschungsfrage 1
In diesem Unterkapitel wird die erste Forschungsfrage diskutiert und beantwortet. Sie besteht

aus zwei Teilen und lautet:

1.a) Welche Veranderungen charakterisieren das Poststellennetz im Ziircher Unterland zwi-
schen 1970 und 20187
b)  Welche Verdnderungen charakterisieren das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs in Biilach

zwischen 1970 und 2018?

Die Verdnderungen der beiden Bereiche des Service Public im Zircher Unterland wurden als Er-
gebnisse der Dokumentenanalyse in Kapitel 4.1 aufgezeigt. Die in den Interviews befragten Ex-
pert_innen kommentierten diese und gaben ihre Meinung dazu ab. Wie schon die erste For-
schungsfrage wird auch ihre Beantwortung in zwei Teile gegliedert: Zuerst geht es um die Veran-
derungen des Poststellennetzes, anschliessend folgt die Diskussion zu den Verdnderungen im An-

gebot des offentlichen Verkehrs.

5.1.1 Poststellennetz

1970 gab es im Ziircher Unterland 31 Filialen, die durch die damalige PTT gefiihrt wurden und in
denen samtliche postalische Leistungen erbracht wurden. Seit dem Jahr 2000 wurde die Anzahl
dieser eigenbetriebenen Filialen schrittweise reduziert. Filialen wurden umgewandelt, das Kon-
zept der Postagenturen mit Partnerfirmen wurde eingefiihrt und in einigen Ortschaften gab es gar
keine Zugangsstelle mehr, da nur der Hausservice angeboten wird. So veranderte sich das Post-
stellennetz bis 2018 auf 11 eigenbetriebene Filialen der Schweizerischen Post, auf 16 Postagen-
turen und auf den Hausservice in fiinf Gemeinden oder Ortsteilen einer Gemeinde. Diese festge-
stellten Veranderungen beantworten bereits die erste Forschungsfrage, jedoch konnen die Ergeb-
nisse noch ein bisschen genauer betrachtet werden, denn die Verdnderungen sind doch sehr be-
trachtlich. Wenn man bedenkt, dass die ersten Filialschliessungen und Er6ffnungen von Postagen-
turen erstim Jahr 2000 stattgefunden haben, verteilen sich die Veranderungen ausschliesslich auf

die zweite Halfte des Untersuchungszeitraumes. In den ersten 30 Jahren, von 1970 bis 2000,
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wechselte die Post in den meisten Ortschaften zwar mindestens einmal den Standort, doch sie
blieb in den einzelnen Dorfern bestehen. So war die Poststelle auch ein Treffpunkt und sorgte
neben anderen o6ffentlich zuganglichen Lokalen wie beispielsweise der Backerei oder einem Ein-

kaufsladen fir ein belebtes Ortszentrum.

Wo Poststellen aus unterschiedlichen Griinden geschlossen wurden, fiihrte die Post in den be-
troffenen Gemeinden haufig das Modell einer Postagentur ein, einer Poststelle mit einem Partner-
unternehmen. Im Zircher Unterland waren dies haufig der Volg-Laden, fiir eine kurze Zeit in
Zweidlen auch der Bahnschalter der SBB und in Schofflisdorf war es ab 2018 der Spar-Laden. In
einigen wenigen Ortschaften war es auch der Hausservice, der die postalischen Leistungen er-

bringt.

Fir dltere Generationen aus Ortschaften ohne eigenbetriebene Postfilialen oder sogar ohne Post-
agenturen, miissten - sofern diese Personen nicht sehr mobil sind und nicht ohne weiteres in eine
grossere Gemeinde fahren kénnen, um gewisse Postgeschifte erledigen zu konnen - missten
meiner Meinung nach auch andere Losungen gefunden werden: Beanspruchen sie eine Dienstleis-
tung, die mit dem Hausservice oder in einer Postagentur nicht erbracht werden kann, braucht es
neue Wege, um diesen Menschen zu helfen. Vereinigungen fiir Senior_innen kénnten hierbei eine
Hilfe sein und fiir die dltere Menschen gewisse Leistungen erbringen. Dieses Modell konnte auf
weitere Bereiche ausgedehnt werden, beispielsweise auf Einkédufe in Laden, die in kleineren Ge-
meinden nicht vorhanden sind, wie Apotheken oder andere Fachgeschifte. Ich denke, hier miiss-

ten auch neue Losungen angedacht und diskutiert werden.

5.1.2 Angebot des offentlichen Verkehrs

Das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs hat sich zwischen 1970 und 2018 in Biilach und damit
auch praktisch im ganzen Ziircher Unterland sehr entwickelt. Es wurde ausgebaut, verbessert und
damit attraktiver gemacht fiir die Bevolkerung und die verschiedenen Nutzungsgruppen des o6f-

fentlichen Verkehrs.

In den 1970er-]Jahren fuhren auf den einzelnen Bahnlinien ab Biilach ungefahr halb so viele Ziige
wie im letzten untersuchten Fahrplanjahr 2018. Ahnlich verhilt es sich bei den Bussen, auch die-
ses Angebot wurde sehr stark ausgebaut, am stiarksten war es die Linie nach Kloten und zum Flug-
hafen: 1970 waren es werktags nur 14 Busse, die von Biilach bis nach Kloten oder zum Flughafen
fuhren - grob gesagt, war dies durchschnittlich weniger als ein Bus pro Stunde -, im Jahr 2018
waren es 74, dies ist mehr als eine Verfiinffachung der Anzahl! Solche Verbesserungen sind mei-

ner Meinung nach als sehr positiv zu werten.
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Betrachtet man die Ergebnisse der Dokumentenanalyse mit der Anzahl Verbindungen (siehe Ka-
pitel 4.1), sind auf den ersten Blick auch negative Veranderungen zu finden: Beim Angebot der
Bahnverbindungen sind es die Fernverkehrsziige von Biilach nach Koblenz-Stein-Sackingen und
nach Winterthur, die ab Mitte der 1990er-Jahre nicht mehr angeboten wurden. Soll aber eine sol-
che Angebotsentwicklung ausschliesslich negativ betrachtet werden? Zwar steht dann bei den
entsprechenden Fahrplanperioden eine Null bei der Anzahl Fernverkehrsverbindungen. Damit
einhergehend ist aber auch eine Erh6hung der Anzahl Regionalziige. Darin liegt meines Erachtens
auch ein Vorteil der Veranderungen des Angebotes: Mit einem Regionalzug kann jede Bahnstation
an der Linie mit jeder einzelnen Verbindung und ohne Umsteigen erreicht werden. Hat eine Linie
ein eher tiefes Verkehrsaufkommen - und davon ist vor allem auf dem Linienast Biilach-Koblenz
auszugehen - waren Ziige, die nicht alle Haltestellen bedienen, sehr schlecht ausgelastet. Deshalb
macht es meiner Meinung nach Sinn, diese Verbindungen nicht mehr anzubieten und dafiir ein

attraktiveres Regionalzugangebot zu schaffen.

Eine weitere scheinbare negative Verdnderung ist die Anzahl Busverbindungen von Biilach nach
Weiach oder Kaiserstuhl, die im Fahrplanjahr 2018 nur noch sechs Mal pro Werktag angeboten
wurde (im Gegensatz zum Fahrplanjahr 2015, als es 33 werktégliche Verbindungen waren). Hier
muss man sich auch wieder fragen, wie gross das Verkehrsaufkommen, das heisst, die Anzahl
Passagiere pro Bus, war, die von Biilach weiter als bis nach Stadel oder Windlach fuhren. Es ist
davon auszugehen, dass diese Anzahl relativ gering war. Kaiserstuhl konnte 2018 auch mit der
Bahn ab Biilach erreicht werden, ausserdem gab es fiir Passagiere, die beispielsweise von Biilach

nach Weiach pendelten, auch andere Wege mit anderen Umsteigepunkten, Weiach zu erreichen.

Durch die Einfiihrung des Ziircher Verkehrsverbundes 1990 wurden - dies nannten viele Ex-
pert_innen in den Interviews - die Anschliisse zwischen Bus und Bahn besser aufeinander abge-
stimmt. Dies galt sicherlich auch fiir den Bahnhof Biilach als gréssten Knotenpunkt des 6ffentli-
chen Verkehrs im Ziircher Unterland. Deshalb kann auch bei einer tiber die Jahre gleichbleibenden
Anzahl Verbindungen auf einer bestimmten Verbindung angenommen werden, dass sich das An-
gebot durch eine Taktung des Fahrplans und Anschliisse auf weitere Verkehrsmittel verbessert
hat. Ein Beispiel fiir eine solche Linie ist die Buslinie von Biilach nach Hori: Die Anzahl werktagli-
cher Verbindungen lag im Sommer 1970 bei 29 und schwankte anschliessend von 1975 bis 2018
zwischen 34 und 46. Damit blieb das Angebot zahlenmassig etwa gleich, doch qualitativ wird es
sich héchstwahrscheinlich durch bessere Anschliisse und einfachere Fahrplanzeiten verbessert

haben.

Somit kann der zweite Teil der ersten Forschungsfrage grundsatzlich wie folgt beantwortet wer-

den: Das Angebot an Bahn- und Busverbindungen ab Biilach hat zwischen 1970 und 2018 auf fast
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allen Linien sehr stark zugenommen. Diese Tatsache charakterisiert die Veranderungen am bes-
ten. Es gab jedoch auch einige Anderungen, die als negativ betrachtet werden kénnen und fiir ein-
zelne Fahrgaste sicherlich auch negative Auswirkungen hatten, beispielsweise lingere Fahrzeiten
oder weniger umsteigefreie Verbindungen. Meiner Meinung nach iiberwiegen aber die Vorteile
ganz klar und ich wiirde deshalb sagen, dass das Angebot der Verbindungen im Laufe des Unter-
suchungszeitraumes auf sdmtlichen Linien insgesamt besser und fiir die Reisenden attraktiver

geworden ist.

Gemass Auskiinften von Postauto AG und des Ziircher Verkehrsverbundes! existieren keine Fre-
quenzzahlen zur Anzahl Fahrgaste der einzelnen Bahn- und Buslinien im Zeitraum zwischen 1970
und 2018, da diese Zahlen in fritheren Jahren nicht systematisch erhoben wurden oder sich auf-
grund von Messmethoden Vergleiche nicht machen lassen. Deshalb kann auch nicht mit Zahlen
belegt werden, inwiefern eine Angebotsveranderung im Untersuchungszeitraum tatsachlich Aus-

wirkungen auf die Nutzung und die Nachfrage der entsprechenden Linie hatte.

5.2 Forschungsfrage 2
An dieser Stelle folgt die Diskussion und Beantwortung der zweiten Forschungsfrage, bei der es

um die Griinde der Verdnderungen und die Einflussfaktoren geht.

2. Warum hat sich der Service Public im Bereich des Poststellennetzes und des offentlichen

Verkehrs verdandert und was sind die Einflussfaktoren gewesen?

Die Dokumentenanalyse liefert auf diese Forschungsfrage keine Antworten. Diese ergeben sich
primar aus dem Stand des Wissens und aus der qualitativen Inhaltsanalyse der einzelnen Leitfa-

deninterviews, deren Ergebnisse in Kapitel 4.2 zu finden sind.

Die Expert_innen aus den Bereichen des offentlichen Verkehrs, des Postwesens und der Politik
nannten viele Griinde und Einflussfaktoren fiir die Veranderungen des Service Public. Am haufigs-
ten wurden aber fiir die Verdnderungen in beiden der untersuchten Sektoren des Service Public
primér Griinde genannt, die sich folgenden drei Kategorien zuordnen lassen: Finanzielle Uberle-
gungen, politische Entscheidungen sowie Verhaltens- und Bediirfnisinderungen der Bevolke-
rung. Weitere Griinde waren beispielsweise die Digitalisierung als gesellschaftlicher Trend, der
viele Bereiche des Lebens beeinflusst, und fiir das Ziircher Unterland spezifisch auch der Einfluss
des Flughafens Ziirich und eine generell immer stirkere Fokussierung und Ausrichtung von

Dienstleistungen auf grossere Stidte und bedeutende Zentren wie die Stadt Ziirich. Auch diese

1 gemdiss miindlichen Anfragen im Marz 2020
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Forschungsfrage wird fiir das Poststellennetz und das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs getrennt

diskutiert.

5.2.1 Poststellennetz

Bis etwa ins Jahr 2000 wurden, abgesehen von Standortwechseln innerhalb der Gemeinden, im
Zircher Unterland kaum Poststellen geschlossen oder in Agenturen umgewandelt. Die Schlies-
sungen sind vor allem eine Folge der verdnderten Politik der Schweiz in Bezug auf das Postwesen
und die Gesetzgebung, welche aus den Liberalisierungsprozessen Ende des 20. Jahrhunderts her-
vorging. Gab es bis zur Jahrtausendwende kaum Regelungen zum Poststellennetz, ist heute und
damit auch gegen Ende des Untersuchungszeitraumes (bis 2018) geregelt, wie weit Poststellen
von Siedlungsgebieten entfernt sein konnen. Frither wurden Defizite der Post durch die Bundes-
kasse bezahlt, nach der Postreform Ende der 1990er-Jahre musste die Post eigenwirtschaftlich
tiberleben konnen. Deshalb ist es meiner Meinung nach einleuchtend, dass die befragten Ex-
pert_innen politische Entscheidungen und damit verbunden finanzielle Uberlegungen als Haupt-

griinde fiir die Veranderungen im Poststellennetz angeben.

Die Expert_innen waren sich einig, dass eine Schliessung von Poststelle auch eine Bedeutung fiir
das offentliche Leben in einer Ortschaft oder Gemeinde hat. Trotzdem kénnen solche Einschnitte
nicht verhindert werden. Die interviewten Personen erachten es alle als fast unméglich, die Post
vom Vorhaben einer Filialschliessung abzubringen. Ich sehe dies dhnlich: Wenn jede Gemeinde
der Schweizerischen Post vorgeben wiirde, dass sie eine Filiale mit méglichst langen Offnungszei-
ten zu betreiben habe, wiirde die Post grosse Defizite machen - letztendlich miissten dies die Steu-
erzahlenden decken. Dies wiirde meines Erachtens auch wieder zu vielen Protesten fiihren. So
sind die Veranderungen im Poststellennetz vielfach negativ fiir die betroffene Bevolkerung. Es ist
aber eine Antwort auf die Gesellschaft, die sich zwischen 1970 und 2018 in ihrem Verhalten mas-
siv verdndert hat. Sie wurde mobiler und digital starker vernetzt, was in den Interviews auch
Griinde fiir die Verdnderungen waren. Schaltergeschifte auf der Post (aber auch in Banken und
offentlichen Amtern) sind zahlenmaissig immer stirker zuriickgegangen. Diesem Trend konnte
sich die Post nicht widersetzen. Auch die Expert_innen sind sich hier einig, diese Fakten kénnen

nicht tibersehen werden.

Postagenturen sind eine Antwort der Post auf diese Verdnderungen, auf die durch die Postreform
entstandene Gesetzgebung, das verdanderte Verhalten und die verdnderte Nachfrage ihrer Kund-
schaft. Lingere Offnungszeiten wurden im Laufe des Untersuchungszeitraumes nicht nur von der
Post, sondern auch von Einkaufsladen und diversen Dienstleistungsangeboten erwartet. Leute,
die zur Arbeit beispielsweise nach Zirich pendeln, gehen dort auf die Post oder wollen ihre Post-

geschifte erst nach Feierabend in ihrer Wohngemeinde erledigen. Die immer grossere Anzahl
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Postagenturen ist meiner Meinung nach eine gute Losung fiir diese veranderte Nachfrage, auch

wenn eine Einschrankung in den angebotenen Dienstleistungen besteht.

Bezogen auf das Poststellennetz lasst sich die zweite Forschungsfrage mit dem Hinweis auf die
gesetzlichen Grundlagen und notwendigen finanziellen Einsparungen, verbunden mit einem ver-
anderten Verhalten der Bevolkerung, beantworten. Die gesetzlichen Grundlagen stammen zwar
aus Reformen der Liberalisierungs- und Privatisierungsprozesse, doch dies wurde in den Inter-

views praktisch nirgends explizit genannt.

5.2.2 Angebot des offentlichen Verkehrs

Anders als das Postwesen waren das Angebot des Ziircher Unterlander offentlichen Verkehrs und
ihre Gesetzgebung im Untersuchungszeitraum von 1970 bis 2018 nicht so stark von den Prozes-
sen Liberalisierung und Privatisierung gepragt. So sahen praktisch alle Expert_innen die Einfiih-
rung der S-Bahn Ziirich 1990 als einen grossen Treiber fiir die Angebotsveranderungen. Mit ihrer
Einfithrung wurde auch der Ziircher Verkehrsverbund eingefiihrt mit einer Gesetzgebung, die das
Angebot des offentlichen Verkehrs im Kanton Ziirich klarer zu regeln begann. Diese Gesetze und
Verordnungen wurden durch die Politik eingefiihrt, deshalb macht es Sinn, dass von den Inter-
viewpartner_innen auch fiir das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs politische Griinde als einer der

Haupteinflussfaktoren fiir Veranderungen angegeben wurden.

Gleichzeitig wurde aber von vielen interviewten Personen auch festgestellt, dass die S-Bahn Zii-
rich die Zersiedelung im Kanton Ziirich stark begiinstigt hat. Die S-Bahn kann und soll also nicht
einfach nur positiv angeschaut werden. Sie brachte zwar viele Vorteile wie ein attraktiveres An-
gebot fiir den 6ffentlichen Verkehr mit guten Anschliissen auf alle Verkehrsmittel sowie ein ein-
faches und faires Tarifsystem, jedoch sehen viele Expert_innen ein grosses Problem in der Zersie-
delung. War es zu Beginn des Untersuchungszeitraumes miihsam und zeitaufwendig mit dem 6f-
fentlichen Verkehr zu pendeln, wurde dies ab 1990 immer leichter und zeitlich attraktiver. Einen
Arbeitsplatz im Zentrum Ziirichs und ein eigenes Einfamilienhaus im Ziircher Unterland an ruhi-
ger Lage zu haben wurde fiir viele Leute Realitiat. Mit dem attraktiven und verbesserten Angebot

stieg auch die Anzahl Fahrgaste in den Zligen, wodurch Ausbauschritte nétig wurden.

Finanzielle Griinde fiir die Veranderungen des Angebotes wurden von den Expert_innen auch ge-
nannt, ebenso auch das verianderte Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung. Angebotsausbauten
kosten Geld, dieses wurde aber im Laufe des Untersuchungszeitraumes meistens bewilligt, sofern
die Nachfrage auf den betroffenen Linien gegeben war und Ausbauten erforderte. Anders als im
Poststellennetz unterstiitzt die Politik den 6ffentlichen Verkehr sehr stark. Ich gehe aber mit zwei
interviewten Personen einig, die der Ansicht sind, dass Mobilitat grundsatzlich zu giinstig ist. Im

ZVV werden immer mehr Personenkilometer geleistet, der Freizeitverkehr nimmt immer mehr
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zu. Dies ist zwar positiv, kostet aber auch wieder Geld fiir weitere Ausbauschritte. Meiner Meinung
nach sollte sich die Politik liberlegen, wie sie diesem Trend der immer stiarker zunehmenden Mo-
bilitat entgegenwirken will. Der Service Public und damit der 6ffentliche Verkehr soll fiir alle Be-
volkerungsschichten zu angemessenen Preisen zur Verfiigung stehen (vgl. Schweizerischer Bun-
desrat 2004: 4570). Damit konnen die Preise nicht einfach beliebig erhoht werden, es miissen
aber dennoch Wege gefunden werden, wie die Mobilitdt in ihrem Wachstum begrenzt werden
kann. Ausserdem soll das Wachstum - um der Zersiedelung entgegenwirken zu kénnen - auch mit

raumpolitischen Grundsatzen des Kantons Ziirich vertréglich sein.

Einzelne Gemeinden konnen auf das Angebot des offentlichen Verkehrs Einfluss nehmen durch
Fahrplanbegehren und Stellungnahmen. Die Expert_innen sahen diese Mitsprache aber ziemlich
begrenzt, da jeder Angebotsausbau auch finanziert werden muss. Ich denke, hier muss auch die
Verhiltnisméssigkeit gegeben sein: Wiirde jede Gemeinde ihr Angebot des dffentlichen Verkehrs
ausbauen wollen und entsprechende Begehren einreichen, wiirden die Kosten dafiir sehr stark
steigen. Bezahlen miisste dies die 6ffentliche Hand oder es miissten die Fahrpreise erhoht werden,
was aber - wie bereits erwdhnt - meines Erachtens nicht immer mit dem Service-Public-Gedan-
ken vereinbar ist. Deshalb finde ich es richtig, dass Fahrplanbegehren in verschiedenen Gremien
diskutiert werden kénnen und diese Gremien je nach Verhéltnismassigkeit und Notwendigkeit

entsprechende Angebotsausbauten ermdglichen kénnen oder nicht.

Fiir die Veranderungen im Angebot des dffentlichen Verkehrs war, um die zweite Forschungsfrage
zu beantworten, die Einfithrung der S-Bahn Ziirich ein Haupteinflussfaktor. Damit einhergehen
waren gesetzliche Regelungen, die Ausbauschritte und Veranderungen ermoglichten oder sogar
erforderten. Wie schon beim Poststellennetz ist auch im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs ein
verdndertes Nutzungsverhalten zu beobachten, insbesondere beziiglich Mobilitit. Dieses ist im
Untersuchungszeitraum zu einem wichtigen Einflussfaktor auf das Angebot des 6ffentlichen Ver-

kehrs geworden.

5.3 Forschungsfrage 3
Die dritte Forschungsfrage wird in diesem Unterkapitel diskutiert und beantwortet. Sie behandelt
den Zusammenhang zwischen den festgestellten Veranderungen und der Politik mit ihrer Gesetz-

gebung:

3. Inwiefern entsprechen diese Verdnderungen den Zielen und Strategien der Politik sowie

der Gesetzgebung?

Um diese Forschungsfrage beantworten zu kénnen, miissen die Ergebnisse der Dokumentenana-

lyse und der Interviews mit dem Stand des Wissens und den darin festgehaltenen gesetzlichen
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Grundlagen in Verbindung gebracht werden. Aufgrund der unterschiedlichen Gesetze und Ver-
ordnungen der beiden Sektoren des Service Public, macht es Sinn, diese Diskussion in zwei ein-

zelnen Unterkapitel zum Poststellennetz und zum Angebot des 6ffentlichen Verkehrs zu fiihren.

5.3.1 Poststellennetz

In Kapitel 2.3.2 wird festgehalten, welche gesetzlichen Grundlagen fiir den Service Public und die
damit verbundenen postalischen Leistungen von Bedeutung sind. Die Zugangspunkte zum Post-
stellennetz regelt dabei die Postverordnung (2012: Art. 33.4): «Das Poststellen- und Postagen-
turennetz muss gewahrleisten, dass 90 Prozent der stindigen Wohnbevolkerung eines Kantons
zu Fuss oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln eine Poststelle oder Postagentur innerhalb von 20
Minuten erreichen konnen. Bietet die Post einen Hausservice an, so gelten fiir die betroffenen
Haushalte 30 Minuten.» Dieser seit 2012 bestehende Artikel bildet die Grundlage, wie viele Zu-
gangspunkte das Poststellen- und Postagenturennetz haben muss. In dieser Arbeit wurde nicht
gepriift, ob diese Vorgabe fiir das Ziircher Unterland erreicht wird oder nicht. Jedoch waren zwei
befragte Expert_innen sicher, dass die Vorgabe fiir das Ziircher Unterland stets erfiillt war. Somit
konnte aus rein gesetzlichen Griinden gesagt werden, dass die Verdnderungen zwischen 2012 und
2018 stets im Einklang mit den gesetzlichen Grundlagen waren. Da vor 2012 im Ziircher Unter-
land eher wenige Schliessungen oder Umwandlungen stattgefunden haben, kann man davon aus-
gehen, dass auch vor 2012 - obschon der entsprechende Artikel in der Postverordnung damals

noch nicht existierte - diese Vorgaben erfiillt waren.

Einige Expert_innen der Politik kritisieren jedoch die Veranderungen im Zugang zum Poststellen-
netz. Vor allem Lokalpolitiker_innen aus dem Ziircher Unterland sind der Meinung, dass die Post
zu viele Filialen geschlossen oder in Agenturen umgewandelt hat. Gab es von Seite der Verant-
wortlichen in den einzelnen Gemeinden Beanstandungen zu einer Postschliessung, so bestand je-
weils die Moglichkeit, sich an die Eidgendssische Postkommission PostCom zu wenden. Auch
diese Moglichkeit zur Klarung, ob Entscheide der Post rechtens waren, ist gesetzlich geregelt (vgl.

Postverordnung 2012: Art. 34).

Die gesetzlichen Grundlagen unterscheiden bei der Frage nach der Erfiillung der Erreichbarkeit
nicht zwischen einer Postfiliale und einer Postagentur. In letzterer konnen aber nicht alle Dienst-
leistungen nachgefragt werden, deshalb ist meiner Meinung nach eine Postagentur kein vollwer-
tiger Ersatz fiir eine durch die Post eigenbetriebene Filiale. Ein grosser Vorteil sind sicherlich die
langeren Offnungszeiten der entsprechenden Liden. Es stellt sich die Frage: Was bietet der Bevol-
kerung einen wirklichen Mehrwert? Sollen alle Dienstleistungen in jeder Ortschaft wahrend eini-
ger weniger Stunden am Tag durch die Post erbracht werden, oder soll ein vermindertes Dienst-

leistungsangebt in einem Dorfladen wahrend 12 bis 14 Stunden taglich zur Verfiigung stehen? Das
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Mobilitatsverhalten vieler Leute ist im Laufe der Jahre gestiegen, deshalb ist es meines Erachtens
vertretbar, dass die Post nicht in jeder kleinsten Gemeinde eine eigene Filiale haben muss. Wichtig
sind hingegen Filialen in grosseren Ortschaften, im Ziircher Unterland beispielsweise in Biilach
und Dielsdorf, die fiir die Region von Bedeutung sind. Auch die gegen Ende des Untersuchungs-
zeitraumes aufkommenden, in dieser Arbeit aber nicht weiter beachteten Automaten ermdoglichen
flexible Losungen fiir gewisse Postgeschifte. Deshalb bin ich der Meinung, dass auch diese Art von

Zugangspunkten geférdert werden soll.

Die Postverordnung (2012: Art. 33.3) regelt auch die grundsitzlichen Offnungszeiten einer Post-
stelle: «Bei der Festlegung der Offnungszeiten orientiert sich die Post an den ortsspezifischen Nut-
zungsbediirfnissen der Bevolkerung und der Wirtschaft.» Fiir Postagenturen ist diese Bestim-
mung sicher erfiillt, da viele Dorfliden seit einigen Jahren schon relativ lange Offnungszeiten hat-
ten. Fiir eigenbetriebene Poststellen stellt sich die Frage, ob sich die Offnungszeiten tatsichlich an
den ortsspezifischen Nutzungsbediirfnissen der Bevolkerung und der Wirtschaft orientiert haben.
Einige Expert_innen sahen dies nicht so. Sie befiirworteten deshalb eher sogar Postagenturen auf-
grund der Offnungszeiten. Meiner Meinung nach ist diese Bestimmung aus der Postverordnung
nicht iiberall eindeutig erfiillt. Vor allem die Filialen in regional wichtigen und grdosseren Ortschaf-
ten (wie oben beschrieben, zum Beispiel Biilach und Dielsdorf) sollen ausgedehntere Offnungs-
zeiten haben, beispielsweise am Mittag jeweils durchgehend und am Abend auch mindestens an
zwei Tagen pro Woche langer als bis 18 Uhr gedffnet sein. So konnten viele arbeitstitige Personen

auch nach Feierabend in diesen regional wichtigen Ortschaften die Postgeschifte erledigen.

Bezogen auf das Poststellennetz kann die dritte Forschungsfrage wie folgt beantwortet werden:
Die messbaren gesetzlichen Bestimmungen waren im Laufe des Untersuchungszeitraumes, vor
allem aber in den letzten Jahren davon, eindeutig erfiillt. Eher vage formulierte und nicht eindeu-
tig klar definierte Bestimmungen zu den Offnungszeiten werden meiner Meinung nach zu wenig
berticksichtigt. Dieser Ansicht sind auch einige befragten Expert_innen, vor allem diejenigen, die
in der Gemeindepolitik titig waren und so auch die direkten Folgen von gewissen Veranderungen
oder nicht sehr nutzungsfreundlichen Offnungszeiten wahrgenommen und durch Reaktionen aus
der Bevolkerung mitbekommen haben. Die lokalpolitischen Ziele werden fiir die Ausgestaltung
des Poststellennetzes kaum berticksichtigt, die Mitsprache einzelner Gemeinden ist zwar méglich,
jedoch ohne Entscheidungsbefugnisse. Die gesetzlichen Grundlagen gelten fiir die ganze Schweiz

und daran orientiert sich die Post, wenn es um Veranderungen des Poststellennetzes geht.

5.3.2 Angebot des offentlichen Verkehrs
Die relevanten gesetzlichen Grundlagen fiir das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs sind in Kapitel

2.4.2 festgehalten. Am wichtigsten fiir das Ziircher Unterland ist die Verordnung iiber das Angebot
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im offentlichen Personenverkehr, die seit 1988 gilt. Ihr zweiter Artikel (Angebotsverordnung
1988: Art. 2) teilt das Gebiet des Ziircher Verkehrsverbundes in drei Angebotsbereiche ein, in wei-
teren Artikeln (Angebotsverordnung 1988: Art. 11-13) wird das minimal vorgeschriebene Ange-

bot genauer ausgefiihrt:

- Angebotsbereich 1: Als Grundangebot muss zur Sicherstellung der Erschliessung des Kantons-
gebietes ein Stundentakt gelten, wobei mindestens 12 Kurse pro Tag und Richtung verkehren
missen. Samtliche untersuchte Bahn- und Buslinien verkehrten pro Richtung mindestens 12
Mal téglich. Einzig auf der Linie Biilach-Koblenz-Stein-Sackingen war diese Vorgabe teilweise
nicht erfiillt, dies war jedoch vor ihrem Inkrafttreten 1988.

- Angebotsbereich 2: Hier wird eine starke Marktstellung des 6ffentlichen Verkehrs angestrebt,
wozu auch die S-Bahnlinien gezdhlt werden. Es gilt ein angebotener Halbstundentakt, wobei
das Intervall bei mangelnder Nachfrage in den Normal und Nebenverkehrszeiten auf 60 Minu-
ten erhoht werden kann. Betrachtet man die untersuchten Bahnlinien und ihre Verbindungen
ab Biilach, kann nicht gesagt werden, dass diese Vorgabe ab 1988 erfiillt wurde. Die Takte kon-
nen aus den Ergebnissen der Dokumentenanalyse nicht herausgelesen werden, dennoch er-
scheint mir logisch, dass 17 tagliche Verbindungen von Biilach nach Koblenz seit dem Fahr-
planjahr 2000/01 nicht einem Halbstundentakt entsprechen. Auf der Linie nach Winterthur
waren es bis zum Fahrplan 2005 lediglich hochstens 26 tiagliche Verbindungen. Dort kann da-
von ausgegangen werden, dass in den Normal- und Nebenverkehrszeiten ein Stundentakt und
in den Hauptverkehrszeiten ein Halbstundentakt angeboten worden ist. Ahnlich verhielt es
sich mit der Linie nach Ziirich, wo bis 2015 25 Verbindungen angeboten wurden (ohne den
Fernverkehr) und 2018 dann 42. Einzig auf der Linie nach Schaffhausen war das Angebot seit
dem Fahrplan 1990/91 mit jeweils zwischen 38 und 42 taglichen Verbindungen konstant, des-
halb kann davon ausgegangen werden, dass dort diese Vorgabe in den untersuchten Fahrplan-
jahren seit 1988 stets erfiillt war.

- Angebotsbereich 3: Dieser Bereich legt ein flichendeckendes Angebot fiir dichte Siedlungsge-
biete mit grosser Nachfrage fest, es soll mindestens ein 15-Minuten-Takt angeboten werden.
Wie gross die Nachfrage tatsachlich auf den einzelnen Linien ab Biilach Bahnhof ist, wurde
nicht gemessen. Eine grosse Nachfrage besteht gemass den Interviewpartner_innen aber auf
der Buslinie zum Flughafen. Da im Fahrplanjahr 2018 79 Verbindungen pro Richtung angebo-
ten wurden, kann davon ausgegangen werden, dass zumindest in den Hauptverkehrszeiten,
wahrscheinlich aber auch dariiber hinaus, ein Viertelstundentakt angeboten wurde. Auf den
anderen Bus- und Bahnlinien ist hdchstwahrscheinlich einerseits die Nachfrage zu gering, oder
es handelt sich nicht um dichte Siedlungsgebiete, die einen Viertelstundentakt rechtfertigen

wiirden.
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Neben den Angebotsbereichen und ihrem Minimalangebot gibt es noch weitere gesetzlich festge-

legte Grundlagen, die auch fiir das Ziircher Unterland gelten:

Erschliessung (Angebotsverordnung 1988: Art. 4-5): Zusammenhangende Siedlungsgebiete
mit insgesamt 300 Einwohnenden, Arbeits- und Ausbildungsplatzen miissen mit einer Halte-
stelle des offentlichen Verkehrs erschlossen werden. Wirtschaftliche Kriterien kénnen jedoch
dazu fiihren, dass eine solches Gebiet nicht neu erschlossen werden muss, wenn es bisher keine
Erschliessung gab. Die Siedlungsstrukturen und Linienverldufe mit den genauen Haltestellen-
punkten wurde in der Dokumentenanalyse nicht beriicksichtigt. Jedoch dusserten sich ein paar
Expert_innen in den Interviews zu diesen Erschliessungsartikeln: Ihrer Meinung nach ist diese
Vorgabe im Kanton Ziirich nicht tiberall erfiillt, teilweise auch bewusst nicht erfiillt. Wenn aber
eine Gemeinde auf der Forderung der Erschliessung eines Wohn- oder Arbeitsplatzgebietes fiir
300 Leute besteht, wird eine entsprechende Losung angeboten. Wenn es bisher keine Er-
schliessung gab, kann aus wirtschaftlichen Griinden eine solche verwehrt bleiben. Meiner Mei-
nung nach muss in solchen Fillen abgewogen werden, ob eine Erschliessung sinnvoll ist. Wenn
in der Nahe eine Buslinie durchfiihrt und ein kurzer Umweg in das entsprechende Gebiet mog-
lich ist, soll diese Moglichkeit sicherlich gepriift und eingefiihrt werden. Wenn aber dadurch
Anschliisse auf andere Verkehrsmittel nicht mehr garantiert werden kénnen, ist meines Erach-
tens sorgfaltig abzuwégen, ob eine solche Neuerschliessung wirklich einen Mehrwert hat oder
nicht. Miisste fiir ein solches Gebiet extra ein zusitzliches Fahrzeug verkehren, wiren die
Mehrkosten wohl zu hoch und der Aufwand aus wirtschaftlichen Griinden nicht gerechtfertigt.
Netzgestaltungsgrundsatze (Angebotsverordnung 1988: Art. 6): Die Grundsitze, dass regio-
nale Busverbindungen Siedlungsschwerpunkte ohne Bahnlinie verbinden sollen, dass das Li-
niennetz auf Pendelnde, Schulkinder sowie Freizeitangebote ausgerichtet sein soll, sowie dass
die Buslinien auf die S-Bahnlinien abgestimmt sein sollen, war im Ziircher Unterland sicherlich
schon ab 1988 erfiillt. Dies bestétigten auch einige Interviewpartner_innen: Es gab Bahn- und
Buslinien von Biilach in viele umliegende Gemeinden und zum Flughafen. Alle Verbindungen
hatten eine gentligend hohe Taktdichte, die wahrend des Untersuchungszeitraumes sogar noch
hoéher wurde.

Abstimmung aller Linien auf den S-Bahn-Fahrplan, sofern méglich (Angebotsverordnung
1988: Art. 7): Dies konnte mit der Dokumentenanalyse nicht untersucht werden. Viele Inter-
viewpartner_innen nannten die Abstimmung der Fahrpliane auf den ZVV seit dessen Einfiih-
rung als eine grosse und wichtige positive Veranderung. Vor 1988 war diese Abstimmung zwi-
schen verschiedenen Linien und Verkehrsmittel noch nicht gegeben. Damals war aber auch die
Angebotsverordnung noch nicht in Kraft, deswegen kann auch nicht gesagt werden, dass sie

damals nicht erfiillt war.
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Grundsatzlich kann zur Beantwortung der dritten Forschungsfragen in Bezug auf den Bereich des
offentlichen Verkehrs festgehalten werden, dass sein Angebot im Ziircher Unterland zwischen
1970 und 2018 laufend und umfassend ausgebaut worden ist. Generell entsprechen diese Aus-
bauten und damit verbundenen Veranderungen den gesetzlichen Grundlagen. Es gibt jedoch Aus-
nahmen fiir einzelne Bahnlinien im ldndlicheren Raum, wie beispielsweise Biilach-Koblenz, wo
trotz S-Bahn-Verkehr wahrend vieler Jahre nur 17 Ziige pro Tag und Richtung angeboten wwrden.
Da an dieser Linie aber kaum grossere Ortschaften liegen und nach der Abzweigung von der Linie
Biilach-Schaffhausen in Eglisau nur noch ein Bahnhof auf dem Gebiet des Ziircher Unterlandes
und des Kantons Ziirich liegt (Zweidlen), darf davon ausgegangen werden, dass fiir diese Bahnli-
nie eine Ausnahme gemacht wurde. Zweidlen war gemadss einer Aussage einer interviewten Per-
son auch mit einem Bus an den Bahnhof Glattfelden (Linie Biilach-Schaffhausen) angeschlossen,
wo wiederum ein gutes Angebot bestand. Gewisse kleinere, neuere Siedlungsgebiete oder Gebiete
mit Ausbildungs- und Arbeitspldtzen waren zum Teil nicht erschlossen, aus wirtschaftlichen
Griinden war diese Ausnahme aber vorgesehen. Somit erfiillten meiner Meinung nach die Veran-
derungen des Angebotes des oOffentlichen Verkehrs im Ziircher Unterland die gesetzlichen
Grundsatze. Diese Meinung deckt sich auch mit derjenigen der befragten Expert_innen. Gewisse
kleine Ausnahmen und Unklarheiten gab es immer schon, doch diese konnten stets im Rahmen

des gesetzlichen Spielraumes geregelt werden.

Damit erfiillt der 6ffentliche Verkehr mit seinem Angebot grosstenteils auch die Vorgaben und
Ziele der Politik. Fiir das Ziircher Unterland gelten vor allem kantonale Gesetze und die Richtpla-
nung des Kantons hat auch einen Einfluss auf den offentlichen Verkehr. Meines Erachtens gibt es
zwischen einzelnen Grundsétzen des Richtplans und den festgestellten Verdnderungen einige Wi-
derspriiche: Die Ndhe des Wohn- und des Arbeitsortes soll gemass Richtplan (Kantonsrat des Kan-
tons Ziirich 2018: 1.2) gefordert werden. Die Ergebnisse der Interviews haben jedoch gezeigt,
dass die Entwicklung der letzten 30 Jahre eher in die entgegengesetzte Richtung ging. Dafiir wur-
den andere Ziele der Raumplanung des Kantons Ziirich erfiillt, beispielsweise die Erhdhung der
Erreichbarkeit vieler Gebiete des Kantons oder die Optimierung der Leistungsfahigkeit des ge-
samten Verkehrssystems, zu dem auch der 6ffentliche Verkehr gehort. (Kantonsrat des Kantons

Ziirich 2018: 1.2)

Wie schon beim Poststellennetz ist gemass der interviewten Expert_innen die Einflussmdglichkeit
der lokalen Politik auf Verdnderungen, vor allem auf Angebotsausbauten, eher als gering einzu-
stufen. Die einzelnen Gemeinden werden zwar in den Fahrplanbegehren angehdrt und kdnnen
Angebotsausbauten verlangen, jedoch werden diese von den verantwortlichen kantonalen Poli-

tikgremien (wie dem Verkehrsrat) hiufig aufgrund finanzieller Uberlegungen nicht umgesetzt.
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5.4 Service Public im Zurcher Unterland und darlber hinaus

Die Datenerhebung erfolgt nur mit Blick auf das Ziircher Unterland, jedoch tragt diese Masterar-
beit den Titel «Wandel des Service Public im ldndlichen Raum der Schweiz - am Beispiel des Ziir-
cher Unterlandes». Das Ziircher Unterland wurde als Fallstudienregion und Beispiel fiir den land-
lichen Raum der Schweiz ausgewahlt. Die in diesem Kapitel diskutierten Ergebnisse beziehen sich
deswegen primar auf das Ziircher Unterland, allenfalls auch auf den gesamten ldandlicheren Teil
des Kantons Ziirich, das heisst, auf das Kantonsgebiet ohne die Stadte Ziirich und Winterthur mit
ihrer jeweiligen engeren Agglomeration. Es ware meines Erachtens jedoch falsch, die diskutierten
Ergebnisse auf den gesamten landlichen Raum der Schweiz zu {ibertragen. Das Ziircher Unterland
liegt nahe an der Stadt Ziirich, weist eine relativ dichte Siedlungsstruktur mit vielen nahe beiei-
nander liegenden Ortschaften auf und besitzt ein dichtes Netz des 6ffentlichen Verkehrs. Bergge-
bieten unterscheiden sich beispielsweise sehr stark vom Ziircher Unterland. Solche ebenfalls
landliche Raume bestehen oft aus vielen kleineren Gemeinden, haben tiefere Bevolkerungszahlen
und auch eine tiefe Bevolkerungsdichte und ein diinneres Netz des 6ffentlichen Verkehrs. Deshalb
kann der Service Public des Ziircher Unterlandes niemals ohne weiteres fiir den gesamten landli-

chen Raum der Schweiz reprasentativ sein.

In der vorliegenden Arbeit werden zwei Bereiche des Service Public untersucht: Einerseits das
Poststellennetz und andererseits das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs. Es handelt sich also nur
um einen Teil aller Leistungen, die in der Schweiz zum Service Public gezahlt werden. Ferner wur-
den weder alle zum Postwesen gehorenden Service-Public-Leistungen noch der gesamte offentli-
che Verkehr im Ziircher Unterland analysiert. Die Anzahl Verbindungen des offentlichen Verkehrs
charakterisiert zwar Veranderungen, sagt aber noch nichts aus iiber die Qualitdt und damit ver-
bunden iiber die Zuverlassigkeit des Netzes. Wenn die Anzahl Verbindungen auf einer Linie steigt,
die zusatzlichen Kurse aber zu Nebenverkehrszeiten oder zeitlich eng nacheinander verkehren,
bedeutet dies noch nicht, dass das Angebot auch wirklich besser oder vorteilhafter fiir die Bevol-
kerung ist. Ebenso ist auch die Diskussion des Poststellennetzes mit dieser Arbeit nicht vollstan-
dig: Die Lage der einzelnen Zugangspunkte in den Gemeinden wurde zwar in der Dokumen-
tenanalyse auch erhoben, jedoch nicht analysiert. Mit dem Wachstum der Gemeinden und der Ent-
stehung von neuen Quartieren liegen die Poststellen vielleicht nicht immer zentral in einer Ge-
meinde. Ausserdem wurden auch die Offnungszeiten der einzelnen Filialen und Postagenturen
nicht dokumentiert, ebenso wurde die Frage der Zustellung der Briefe und Pakete, ihre Laufzeiten

und Tarife - die auch im Service-Public-Auftrag umschrieben ist - nicht diskutiert.

Die in dieser Masterarbeit diskutierten Veranderungen im Poststellennetz und im Angebot des

offentlichen Verkehrs kénnen auch nicht direkt miteinander verglichen werden: Grundsatzlich
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kann zwar festgestellt werden, dass das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs laufend ausgebaut und
das Netz an durch die Post eigenbetriebenen Filialen vor allem in den letzten knapp 20 Jahren des
Untersuchungszeitraumes ausgediinnt worden ist. Trotzdem haben beide Bereiche ihre negativen
und ihre positiven Folgen, die in diesem Kapitel aufgezeigt worden sind. Es kann aber meiner Mei-
nung nach nicht gesagt werden, dass die Verdnderungen im Poststellennetz fiir die Bevolkerung
positiver oder vorteilhafter waren als die Verdnderungen im Angebot des offentlichen Verkehrs.
Zwar gibt es Gemeinsamkeiten zwischen den einzelnen Bereichen, beispielsweise in gesetzlichen
Regelungen, wie das Grundangebot aussehen muss, daraus konnen jedoch keine direkten Verglei-
che und Wertungen zwischen dem Angebot des o6ffentlichen Verkehrs und dem Poststellennetz
gemacht werden. Eine vollstindige Analyse des Service Public in allen seinen Bereichen zu ma-
chen, ist sehr schwierig. Einzelne Sektoren und Regionen kénnen wie in dieser Arbeit analysiert
werden. Dabei kann aber unméglich auf den gesamten Service Public und den gesamten landli-

chen Raum der Schweiz geschlossen werden.

Etwas liberraschend ist fiir mich, dass die in der Forschungsliteratur (siehe Kapitel 2) vielfach und
kontrovers diskutierten Liberalisierungs- und Privatisierungsprozesse von den interviewten Per-
sonen fast nie angesprochen wurden. Vielleicht haben sich die Expert_innen bereits an die daraus
folgenden Verdnderungen gewohnt. Dagegen spricht aber, dass die Einfithrung der S-Bahn Ziirich
schon friiher erfolgt war, ndmlich 1990, in den Interviews aber dennoch sehr oft und explizit an-
gesprochen wurde. Ein Grund kénnte auch sein, dass eine S-Bahn im alltdglichen Leben viel pra-
senter und vor allem auch sichtbarer ist als Reformen bei der Post, die vor allem im Hintergrund
abliefen. In anderen Lindern Europas waren diese Liberalisierungs- und Reformprozesse noch
viel starker und beeinflussten auch den 6ffentlichen Verkehr wesentlich mehr als in der Schweiz.
Ich denke, wahrscheinlich wiirden dieselben Forschungsfragen in Fallstudienregionen solcher
Lander andere Antworten hervorrufen und die Liberalisierungs- und Privatisierungsprozesse

wirden viel stirkeres Gewicht erhalten und sehr explizit genannt.
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6 Schlussfolgerungen

6.1 Methodenreflexion

Flir die Datenerhebung der Veranderungen im Service Public als auch fiir die Erarbeitung des
Standes des Wissens wurde die Methode der Dokumentenanalyse nach Bowen (2009) gewahlt.
Meiner Meinung nach war diese Wahl richtig und fiir die Art der Datenerhebung, wie sie fiir diese
Arbeit nétig war, angebracht und passend. Da fiir die Ermittlung von Verdanderungen des Service
Public sehr viele Dokumente (Kursbiicher, Chroniken) in Archiven und Bibliotheken vorhanden
sind, war die Dokumentenanalyse nach Bowen (2009) wohl auch die einzige wirklich passende

Methode.

Die Durchfithrung von Expert_inneninterviews halte ich flir das richtige Instrument, um die
Griinde fiir Verdnderungen des Service Public und die Meinungen von einzelnen Vertretungen des
Postwesens, des Offentlichen Verkehrs und der Politik erkennen zu kénnen. Gewisse Interviews
waren meiner Meinung nach aber etwas schwierig zu fiihren. Vor allem Fachpersonen aus der
Politik vertraten manchmal eher die Meinung ihrer Partei oder verfolgten in der Beantwortung
der Fragen das Ziel, sich moglichst gut prasentieren zu kénnen. Dabei kam es auch vor, dass der
Gesprachsverlauf etwas zu stark vom Leitfaden abgewichen ist, da die Politikexpert_innen - so
schien es mir auch - mich noch mit gewissen Argumenten von der Richtigkeit ihrer Politik iiber-
zeugen wollten. Haufig waren diese Argumente fiir die Forschungsarbeit nicht wirklich relevant.
Als Leiter der Interviews musste ich ferner jeweils auch aufpassen, dass ich die Gelegenheit der
Interviews nicht dazu nutzte, den verschiedenen Expert_innen Fragen zu stellen, die mich person-
lich noch interessierten, sondern mich wirklich auf meine Forschungsarbeit und die damit ver-
bundenen Fragestellungen beschrinkte. Der Leitfaden diente mir dabei als Hilfe, deshalb war ich
auch sehr froh, diese Methode gewahlt zu haben. Zwar waren durchaus auch andere Interviewme-
thoden in Frage gekommen, konkret dachte ich an die Form von Gruppeninterviews (Flick 2019:
249-250), wo mehrere Fachpersonen zusammen iiber den Service Public zusammen diskutiert
hatten. Dabei waren wohl viele kontroverse Aspekte zur Sprache gekommen und es hétte span-
nende Gesprache gegeben, jedoch wire meiner Meinung auch die Gefahr gross gewesen, dass ich
das Gesprach weniger gute hatte moderieren und leiten kénnen und die Teilnehmenden zu stark
ihre eigenen und fiir diese Forschungsarbeit nicht relevanten Themen diskutiert hiatten. Es wére
auch schwierig geworden, mehrere Personen zu einem gemeinsamen Termin zusammenbringen
zu konnen, da die Agenden der von mir fiir die Leitfadeninterviews angefragten Expert_innen alle

relativ gut gefiillt waren.
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Die Analyse der Daten geschah anhand der qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring (2014), als
technische Hilfe diente die Software MAXQDA. Ich erachte diese Wahl als sinnvoll, da fiir eine Ana-
lyse von zwolf relativ langen Interviews doch eine grosse Menge an Daten ausgewertet werden
muss. Die induktive Kategorienbildung hat den Vorteil, dass wahrend des Codierprozesses die Ka-
tegorien angepasst und erganzt werden konnten. Diese Bildung, die Auswahl und dann auch die
definitive Formulierung und Festlegung der Kategorien war zwar aufwendig und zugleich eine
Herausforderung, sich aber durch die hohe Qualitit im Ergebnis rechtfertigen. Eine deduktive Ka-
tegorienbildung (Mayring 2014: 96-97) hatte den Aufwand allenfalls etwas vermindert, doch
hatte die Kategorienbildung dabei schon vor dem Codierprozess aus dem Stand des Wissens her-
aus erstellt werden miissen. Die Festlegung der Kategorien zu diesem Zeitpunkt ware aus meiner
Sicht schwierig gewesen, und héatte nicht zum gewiinschten Output - mdéglichst umfangreiche Er-

gebnisse aus den Interviews generieren zu konnen - gefihrt.

6.2 Weiterer Forschungsbedarf

Mit Sicherheit kann diese Arbeit nicht die gesamten Veranderungen des Service Public im Ziircher
Unterland aufzeigen und analysieren. Ebenso konnen die Ergebnisse aus dem Ziircher Unterland
nicht auf den gesamten landlichen Raum der Schweiz iibertragen werden. Die gemachten Eingren-
zungen auf den Untersuchungszeitraum und die Untersuchungsregion sowie die Beschrankung
auf zwei Bereiche des Service Public ergaben sich aus dem geforderten Arbeitsaufwand und -um-

fang. Dadurch entstand eine Kombination aus regionaler und sektoraler Fallstudie.

Da der Service Public ein sehr wichtiges und sich stets verdnderndes Thema ist, das neben der
Wirtschaft und den politischen Behorden praktisch die ganze Bevolkerung der Schweiz taglich in
irgendeiner Form betrifft, konnten noch viel mehr Fragen gestellt und beantwortet werden. So
entstiinde ein weiteres Forschungsprojekt, wenn die von den Veranderungen betroffene Bevolke-

rung nach ihrer Meinung und ihren Anspriichen befragt wiirde.

Ein weiteres Forschungsfeld kénnte in der Beantwortung der Frage liegen, ob Anderungen der
finanziellen Beteiligung der offentlichen Hand an gewisse Leistungen des Service Public der Ge-
sellschaft einen Mehr- oder einen Minderwert bieten wiirden. Der dffentliche Verkehr wird in der
Schweiz sehr stark subventioniert und es gibt kaum Wettbewerb. Das Angebot ist sehr attraktiv,
hat aber negative Folgen wie beispielsweise die Zersiedelung. Wie wiirde sich das Mobilitatsver-
halten dndern, wenn die Subventionierung des o6ffentlichen Verkehrs gesenkt wiirden? Miissten
die Tarife erh6ht werden, was eigentlich dem Service-Public-Gedanken widerspricht? Oder kénn-
ten durch neue Technologien und die Digitalisierung Einsparungen vorangetrieben werden, so
dass das Geld der offentlichen Hand andernorts effizienter eingesetzt werden kénnte? Die sind

Fragen, mit der sich die Forschung in Zukunft auseinandersetzen konnte.
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In der vorliegenden Arbeit wurde zudem auch nur der landliche Raum, das heisst, das Ziircher
Unterland, betrachtet. Es ware jedoch auch moglich den Service Public im stadtischen Raum und
seine dortigen Verdnderungen zu untersuchen. Zwar gibt es in grésseren Stidten eine Vielzahl
und eine sehr hohe Dichte an Verkehrsmitteln, jedoch entstehen viele Staus, die auch den o6ffent-
lichen Verkehr beeinflussen. Auch wenn die Messung der Qualitdt des Service Public schwierig ist,
konnten in weiteren Forschungen Untersuchungen zum Service Public im stadtischen Raum ge-
macht werden. So kdnnten allenfalls auch landliche und stadtische Rdume gegeniibergestellt, Un-
terschiede und Gemeinsamkeiten festgestellt und allfdllige Optimierungen des Service Public in
allen Rdumen der Schweiz diskutiert werden. Ferner konnte dasselbe auch auf der europadischen
Massstabsebene gemacht werden. Vergleiche zwischen den einzelnen Lindern wéaren vielleicht

schwierig, aber es wiirde ein sehr grosses und umfangreiches Forschungsfeld eréffnen.

6.3 Handlungsbedarf fur die Praxis

Wird es in einigen Jahrzehnten noch Briefe geben, auf die man eine Marke klebt und sie in gelbe
Briefkdsten einwirft oder in einer Postfiliale abgibt? Wird man noch Einzahlungsscheine an einem
bedienten Schalter mit Bargeld bezahlen konnen? Diese Fragen kann wahrscheinlich niemand so
genau beantworten, auch nicht die Verantwortlichen der Post oder der Politik. Der Service Public
war in den letzten Jahren im Wandel und wird es sicherlich auch bleiben. Deshalb ist es wichtig,
dass jede Leistung des Service Public immer wieder hinterfragt, diskutiert und allenfalls veran-
dertwird, denn letztendlich sollen alle Leistungen zeitgemass und finanzierbar sein, aber dennoch
fiir alle Bevolkerungsschichten einfach und unkompliziert zur Verfiigung stehen kénnen. Im Jahr
2004 bezeichnete der Schweizerische Bundesrat (2004: 4628) die Qualitit vieler Leistungen des
Service Public als «gut», auch im internationalen Vergleich. Ich behaupte, dass diese Qualitat auch
heute noch, 16 Jahre spater, auf einem vergleichbaren Niveau ist. Es ist aber meines Erachtens
schwierig die Qualitat des Service Public in seinen unterschiedlichen Bereichen messen oder so-
gar berechnen zu kénnen. Damit die gute Qualitat des Service Public gehalten werden kann, wird
es mit Sicherheit immer wieder Optimierungen, Gesetzesanpassungen und Reformen brauchen.
Dabei wire es aus meiner Sicht sinnvoll, wenn eine vermehrte Zusammenarbeit zwischen den
politischen Behdérden und der Wissenschaft sowie Interessensgruppierungen stattfinden kénn-
ten, wo auch neue Losungen erarbeitet werden konnten, damit der Service Public auch in Zukunft
auf einem hohen Qualititslevel bleibt und seine Grundsitze weiterhin gelten werden. Finanzielle
Uberlegungen und Ausgabeneinschrinkungen seitens der Politik, diverse gesellschaftliche Veran-
derungen und Verhaltensidnderungen sowie die fortschreitende Digitalisierung werden unser
Land in den nichsten Jahren sicherlich pragen und auch den Service Public beeinflussen. Deshalb
erachte ich es als wichtig, dass stets gemeinsam und konstruktiv zusammengearbeitet wird, um

auf solche Entwicklungen Antworten finden zu kénnen. Die Suche nach solchen Antworten muss
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fiir das Postwesen iiber die Uberlegungen zum Poststellennetz hinausgehen. Auch das Bahnnetz
kann nicht einfach nur von der Angebotsseite her betrachtet werden, denn die Folgen vieler Hand-
lungen sieht man meistens erst in der Zukunft. Diese Arbeit hat gezeigt, dass Angebotsausbauten
im offentlichen Verkehr zu nicht vorhersehbaren Folgen wie beispielsweise einer zunehmenden
Zersiedelung im Ziircher Kantonsgebiet gefiihrt haben. Durch Verdnderungen in anderen Berei-
chen des Service Public konnen auch jederzeit negative Folgen auftreten, deshalb ist es wichtig,
diese einzelnen Bereiche nicht isoliert, sondern als Teil eines ganzen und vernetzten Systems zu
betrachten. Anpassungen der Preise fiir die Beniitzung des 6ffentlichen Verkehrs konnen nicht
ohne den Blick auf die ganze Mobilitatssituation diskutiert werden. Teurere Bahntickets konnten
dazu fiihren, dass vermehrt vom o6ffentlichen Verkehr auf den motorisierten Individualverkehr
gewechselt wiirde. Dies wiederum wiirde das Strassennetz starker auslasten, allenfalls der Um-
weltschaden und wahrscheinlich auch andere, noch nicht bekannte und nicht vorhersehbare Fol-
gen haben. Diese Folgen miissen von der Politik, der Wirtschaft und anderen Gruppierungen er-

kannt und mogliche Losungen und Antworten darauf diskutiert werden.

Im europdischen Ausland gibt es bereits einige Projekte, wo Leistungen des Service Public zentral
an einem Ort und mit verschiedenen beteiligten Unternehmen der Privatwirtschaft erbracht wer-
den: In einem Dorfin den Niederlanden wurde eine Initiative gestartet, wo moglichst viele 6ffent-
liche Dienste, die iber den Service Public hinausgehen, an einem zentralen Ort gebiindelt werden
konnen. Durch die Finanzierung einer Wohnungsgesellschaft werden die Angebote subventio-
niert, so dass ein geschlossener Dorfladen dank giinstigerer Mietzinsen doch wieder 6ffnen
konnte. Um den Dorfladen herum wurden Pflegedienste, Arztpraxen und ein Friseurgeschaft an-
gesiedelt, damit konnte ein Dorfleben erhalten und den alteren Generationen der Bevdlkerung
ermoglicht werden, auch mit eingeschrankten Moglichkeiten in ihrer Mobilitat in ihrer gewohnten
Umgebung leben zu konnen. (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2013:
135) Solche Projekte konnten meines Erachtens auch bei uns, im Ziircher Unterland oder in noch
landlicheren Gebieten der Schweiz, gepriift und diskutiert werden. Denn auch im Ziircher Unter-
land haben viele kleinere Gemeinden - wie in dieser Arbeit aufgezeigt - keine eigene Poststelle
mehr. Dazu kommt, dass oft auch die Dorfliden von Schliessungen bedroht sind, bediente Bahn-

schalter aufgehoben wurden und auch sonst kaum noch «belebte» Treffpunkte existieren.

Eine Kooperation zwischen dem o6ffentlichen Verkehr, dem Postwesen, der Gemeinde sowie an-
deren 6ffentlichen Amtern und Versorgungsstellen konnte meiner Meinung nach gepriift werden.
Sie konnte vielleicht dazu beitragen, dass Ressourcen gemeinsam und effizienter genutzt werden
kénnten. Damit verbunden wire auch die Uberlegung zu priifen, inwiefern in gewissen landlichen

Gebieten in einem Verbund von kleineren Gemeinden ermdglicht werden kénnte, dass an einem
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zentralen Ort gewisse Dienstleistungen erbracht und von den Gemeinden rundherum finanziert
werden konnten. Dadurch misste nicht jede Gemeinde jede Dienstleistung anbieten, sondern sie
konnte sich mit anderen Gemeinden zusammenschliessen, um Dienstleistungen gemeinsam er-
bringen zu kénnen. Als Beispiel im Ziircher Unterland sadhe ich dafiir das Rafzerfeld: Dieses be-
steht aus flinf Gemeinden, zwei davon sind sehr klein und werden ihre Dorfldden vielleicht auch
nicht mehr lange behalten kénnen. Dann stellt sich die Frage, was mit der Poststelle geschieht, die
bisher in diesen Dorfladden eine Postagentur betreiben konnte. In solchen Fallen wére es meines
Erachtens sinnvoll, eine von mehreren Gemeinden gemeinsam getragene und finanzierte Losung
zu finden. Langfristig werden wahrscheinlich viele Gemeinden auch fusionieren, fiir die Idee einer
gemeinsamen Erbringung von Service-Public-Leistungen halte ich personlich Fusionen aber nicht
fiir zwingend notwendig. Ich bin dafiir, dass der Service Public der Zukunft mdglichst breit mit
Vertretungen aus unterschiedlichsten Bereichen der Politik und der Wirtschaft diskutiert wird,
damit sein Zweck auch kiinftig der gleiche bleiben wird: Der gesamten Bevolkerung Infrastruk-
turgliter und -dienstleistungen «in guter Qualitdt und zu angemessenen Preisen» (Schweizeri-

scher Bundesrat 2004: 4570) zur Verfligung zu stellen.

—100 -



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

7 Literatur

Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung (2016): Daseinsvorsorge und
Lebensverhaltnisse neu denken: Perspektiven und Handlungsfelder. Positionspapier aus der

ARL, 108. Hannover.

Angebotsverordnung (1988): Verordnung iiber das Angebot im 6ffentlichen Personenverkehr

(Angebotsverordnung) vom 14.12.1988.

Archivierungsgesetz (1998): Bundesgesetz iiber die Archivierung (Archivierungsgesetz, BGA)
vom 26.06.1998, Stand am 01.05.2013.

BAKOM (2018): Ausgestaltung der Erreichbarkeit von postalischen Zugangspunkten: Bericht

und Empfehlungen der Arbeitsgruppe zur postalischen Grundversorgung.

Barlosius, Eva & Neu, Claudia (2007): ,Gleichwertigkeit - Ade?“ Die Demographisierung und
Peripherisierung entlegener landlicher Rdume. In: PROKLA, Zeitschrift fiir kritische

Sozialwissenschaft, 37(146), 77-92.

Binder, Julia & Matern, Antje (2019): Mobility and social exclusion in peripheral regions. In:

European Planning Studies. New York: Routledge.

Bogner, Alexander & Menz, Wolfgang (2002): Das theoriegenerierende Experteninterview:
Erkenntnisinteresse, Wissensformen, Interaktion. In: Bogner, Alexander et al. (Hrsg.): Das

Experteninterview: Theorie, Methode, Anwendung. Opladen: Leske + Budrich, 33-70.

Bohlen, Hanspeter et al. (2006): 29. Juli 2006: Letzter Tag Postbiiro Teufen ZH. Herausgegeben

von dem Briefmarkenfreunden Embrachertal.

Bowen, Glenn A. (2009): Document analysis as a qualitative research method. In: Qualitative

Research Journal, 9(2), 27-40.

Brandt, Torsten & Schulten, Thorsten (2007): Liberalisation and privatisation of public services
and the impact on labour relations: A comparative view from six countries in the postal, hospital,
local public transport and electricity sectors. Diisseldorf: Wirtschafts- und

Sozialwissenschaftliches Institut der Hans-Bdckler-Stiftung.

Brenner, Neil & Theodore, Nik (2002): Cities and the Geographies of “Actually Existing
Neoliberalism”. In: Antipode, 34(3): 349-379.

-101 -



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (2005): Offentliche Daseinsvorsorge und
demographischer Wandel: Erprobung von Anpassungs- und Entwicklungsstrategien in
Modellvorhaben der Raumordnung. Herausgegeben vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau-

und Wohnungswesen - Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung. Berlin/Bonn.

Bundesgesetz iiber die Schweizerischen Bundesbahnen (1998): Bundesgesetz liber die

Schweizerischen Bundesbahnen (SBBG) vom 20.03.1998, Stand am 01.01.2016.

Bundesgesetz iiber Regionalpolitik (2006): Bundesgesetz iiber Regionalpolitik vom 06.10.2006,
Stand am 01.01.2013.

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2013): Daseinsvorsorge im
europdischen Vergleich - Problemwahrnehmung, Lésungsstrategien, Mafnahmen. BMVBS-

Online-Publikation 03/2013. Berlin.

Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft (1874): Bundesverfassung der

Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 29. Mai 1874, Stand am 20.04.1999.

Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft (1999): Bundesverfassung der

Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 18.04.1999, Stand am 01.01.2020.

Butterwegge, Christoph et al. (2007): Kritik des Neoliberalismus. Wiesbaden: VS Verlag fiir

Sozialwissenschaften.

Commission of the European Communities (1992): Green Paper on the Development of the

Single Market for Postal Services, COM(91) 476. Brussels.

COVID-19-Verordnung 2 (2020): Verordnung 2 iiber Massnahmen zur Bekdmpfung des
Coronavirus (COVID 19) (COVID-19-Verordnung 2) vom 13.03.2020, Stand am 09.04.2020.

Deeke, Axel (1995): Experteninterviews: Ein methodologisches und forschungspraktisches
Problem. Einleitende Bemerkungen und Fragen zum Workshop: In: Brinkmann, Christian et al.
(Hrsg.): Experteninterviews in der Arbeitsmarktforschung: Diskussionsbeitrage zu
methodischen Fragen und praktischen Erfahrungen. Beitrage zur Arbeitsmarkt- und

Berufsforschung 191. Niirnberg: Bundesanstalt fiir Arbeit, 7-22.

Demo SCOPE (2017): Postversorgung in der Schweiz: Erhebung im Auftrag des Bundesamtes fiir
Kommunikation BAKOM. Schlussbericht vom 9. November 2017.

Der Bund (2016): Die Schweiz hat einen verlasslichen Service public.
https://www.derbund.ch/schweiz/standard /die-schweiz-hat-einen-verlaesslichen-service-

public/story/16690101 (Stand: 05.04.2016; Zugriff: 03.01.2020).

-102 -



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

Die Schweizerische Post (2011): Gelb bewegt: Die Schweizerische Post ab 1960. Bern: Stampfli
Verlag AG.

Die Schweizerische Post (2018): Factsheet: Status Quo «Umbau Postnetz», 15. Oktober 2018.

Die Schweizerische Post (2020a): Sechs physische Zugangspunkte.
https://www.post.ch/de/ueber-uns/portraet/wussten-sie-schon/physische-zugangspunkte

(Zugriff: 14.04.2020).

Die Schweizerische Post (2020b): Standorte und Offnungszeiten. https://places.post.ch/
(Zugriff: 18.04.2020).

Dresing, Thorsten & Pehl, Thorsten (2018): Prasixbuch Interview, Transkription & Analyse:
Anleitungen und Regelsysteme fiir qualitativ Forschende. 8. Auflage. Marburg. Online verfiigbar:

https://www.audiotranskription.de/praxisbuch (Zugriff: 17.04.2020).

Drews, Kathrin (2014): Die Politische Okonomie der Européisierung: Die Transformation des

deutschen und politischen Postsektors. Wiesbaden: Springer VS.

Diinki, Joos & Bohlen, Hanspeter (1992): 150 Jahre Post im Embrachertal: Dokumentation zum

Jubildum der Eroffnung des ersten Postbiiros im Embrachertal am 1. Juli 1842 in Rorbas.

Duranton, Sylvain et al. (2017): The 2017 European Railway Performance Index. The Boston

Consulting Group.
Fahrplanverfahrensverordnung (1997): Fahrplanverfahrensverordnung (FVV) vom 15.10.1997.

Finger, Matthias & Trinkner, Urs (2014): Service public in der Schweiz: Herausforderungen aus

okonomischer Sicht. Diskussionspapier Marz 2014. EPF Lausanne.

Flick, Uwe (2019): Qualitative Sozialforschung: Eine Einfiihrung. Reinbek bei Hamburg:
Rowohlts Enzyklopadie.

Flughafen Ziirich AG (2020): ZRHpedia: Infrastruktur Flughafen Ziirich, Stand Januar 2020,
Version 21.0.

Frey, René L. (2008): Service public in der Schweiz: Reform der Grundversorgung in der Flache.

In: Informationen zur Raumentwicklung, 1/2.2008. Bonn: 49-56.

Frey, René L. (2000): Privatisierung der Infrastruktur und Raumordnungspolitik. In:

Geographica Helvetica, 55(3), 184-192.

—-103 -



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

Gemeinde Niederglatt (2020): Postgebdude von Niederglatt. http://www.niederglatt-
zh.ch/de/portrait/fotoalbum/welcome.php?action=showgallery&galid=5708 (Zugriff:
18.04.2020).

Gesetz iiber den 6ffentlichen Personenverkehr (1988): Gesetz {iber den 6ffentlichen

Personenverkehr (PVG) vom 06.03.1988.

Guggenbiihl, Heinrich (1994): Stadel: Raat, Schiipfheim, Stadel und Windlach. Entwicklung einer

Gemeinde. Herausgegeben von der Gemeinde Stadel.

Hediger, Hermann (2009): Das Ende des Bahn- und Postschalters in Zweidlen. In: Gemeinde

Glattfelden (Hrsg.): Glattfelder Jahrheft 2009.

Hedinger, Heinrich (1961): Chronik der Gemeinde Dielsdorf. Herausgegeben von der Gemeinde

Dielsdorf.

Helfferich, Cornelia (2014): Leitfaden- und Experteninterviews. In: Baur, Nina & Blasius, Jorg
(Hrsg.): Handbuch Methoden der empirischen Sozialforschung. Wiesbaden: Springer
Fachmedien, 559-574.

Hildebrandt, Thomas (2011): Im Wandel der Zeiten: Biilach zwischen 811 und heute. Festschrift
zum Jubildumsjahr 2011. Neujahrsblatter der Lesegesellschaft Biilach, 44.

Hobmeier, Norbert (1990): Die S-Bahn Ziirich. Ziirich & Wiesbaden: Orell Fiissli.

Hox, Joop ]. & Boeije, Hennie R. (2005): Data Collection, Primary vs. Secondary. In: Encyclopedia
of Social Measurement, 593-599,

Hiirlimann, Gisela (2007): Die Eisenbahn der Zukunft: Automatisierung, Schnellverkehr und

Modernisierung bei den SBB 1955-2005. In: Gugerli, David: Interferenzen, 12. Ziirich: Chronos.

Hiirzeler, Fabian & Riihl, Thomas (2011): Der Wirtschaftsraum Ziirich Flughafen auf einen Blick.

In: Neff, Martin (Hrsg.): Credit Suisse Economic Research. Ziirich: 1-8.

INFRAS (1999): Liberalisierung und Grundversorgung in den Sektoren Telekommunikation,
Post, Elektrizitit und offentlicher Verkehr: State-of-the-Art Bericht und sektoriibergreifende
Ubersicht.

IG6V et al. (2017): Kursbuch Schweiz: 2018. Bern: Stampfli Verlag AG.

Kantonsrat des Kantons Ziirich (2018): Richtplan. Beschluss des Kantonsrates (Festsetzung),

Stand am 22.10.2018.

- 104 -



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

Karlaftis, Matthew & McCarthy, Patrick (1999): The Effect of Privatization on Public Transit
Costs. In: Journal of Regulatory Economics, 16(1): 27-43.

Knieps, Glinter et al. (2009): Wettbewerb und Universaldienst in europdischen Postméarkten. In:
Knieps, Glinter & Weif3, Hans-Jorg (Hrsg.): Fallstudien zur Netzokonomie. Wiesbaden: Gabler,
87-109.

Knieps, Glinter & Weif3, Hans-Jorg (2009): Regulierung der Eisenbahninfrastruktur: Marktmacht,
Interoperabilitdt und das Defizitproblem. In: Knieps, Giinter & Weif3, Hans-Jorg (Hrsg.):
Fallstudien zur Netzokonomie. Wiesbaden: Gabler, 139-169.

Konig, Ulrich & Hametner, Claudia (2009): Herausforderung Service public: Handlungsoptionen
fiir Gemeinden. In: Forum Helveticum (Hrsg.): Service public unter der Lupe. Baden: hier + jetzt,

86-89.

Kuckartz, Udo & Radiker, Stefan (2019): Analyzing Qualitative Data with MAXQDA: Text, Audio,

and Video. Wiesbaden: Springer Fachmedien.

Kiipper, Patrick (2011): Auf dem Weg zu einem Grundangebot von Mobilitét in landlichen
Raumen - Probleme, Ursachen und Handlungsoptionen. In: Hege, Hans-Peter et al. (Hrsg.):
Schneller, ofter, weiter? Perspektiven der Raumentwicklung in der Mobilitatsgesellschaft. 13.

Junges Forum der ARL, Arbeitsberichte der ARL 1. Hannover, 152-168.

Limmattaler Zeitung (2016): Schliessung des SBB-Schalters: «Das ist Service-public-Abbau auf
dem Buckel der Alteren». https://www.limmattalerzeitung.ch/limmattal/region-
limmattal/schliessung-des-sbb-schalters-das-ist-service-public-abbau-auf-dem-buckel-der-

aelteren-130607188 (Stand: 29.09.2016; Zugriff: 03.01.2020).
Litra (1990): S-Bahn Ziirich: Beginn einer Renaissance. Olten: Dietschi.

Luzerner Zeitung (2019): Wo man bald schneller surft: In diesen 52 Stadten schaltet die
Swisscom bald das 5G-Netz auf. https://www.luzernerzeitung.ch/wirtschaft/wo-man-bald-
schneller-surft-in-diesen-52-staedten-schaltet-die-swisscom-bald-das-5g-netz-auf-1d.1110131

(Stand: 10.04.2019; Zugriff: 10.02.2020).

Maier, Gunther et al. (2006): Regional- und Stadtékonomik 2: Regionalentwicklung und
Regionalpolitik. Wien: Springer.

Majone, Giandomenico (1997): From the Positive to the Regulatory State: Causes and
Consequences of Changes in the Mode of Governance. In: Journal of Public Policy, 17(2): 139-

167.

—-105-



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

Mayring, Philipp (2014): Qualitative Content Analysis: Theoretical Foundation, Basic Procedures
and Software Solution. Klagenfurt. Online verfiigbar:

https://www.ssoar.info/ssoar/handle/document/39517 (Zugriff: 17.04.2020).

Meister, Urs (2012): Mehr Markt fiir den Service public: Warum die Schweizer
Infrastrukturversorgung weniger Staat und mehr Wettbewerb braucht. Avenir Suisse. Ziirich:

Verlag Neue Ziircher Zeitung.

Nadler, Robert (2017): The Elephant in the Room. Uber das Verhaltnis von demographischem
Wandel, Daseinsvorsorge und zivilgesellschaftlichem Engagement in Deutschland. In:

Raumforschung und Raumordnung, 75(6): 499-512.

Nef, Werner (2014): S-Bahn Ziirich: Ein Jahrhundertwerk, das seinesgleichen sucht. In: LOKI-
Spezial 36. Ziirich: Lokpress.

Neu, Claudia (2014): Landliche Raume und Daseinsvorsorge - Biirgerschaftliches Engagement
und Selbstaktivierung. In: Diinkel, Frieder et al. (Hrsg.): Think Rural! Dynamiken des Wandels in
peripheren landlichen Rdumen und ihre Implikationen fiir die Daseinsvorsorge. Wiesbaden:

Springer Fachmedien, 117-124.

Neue Ziircher Zeitung (2018): Alle drei Tage schliesst eine Poststelle.
https://www.nzz.ch/schweiz/alle-drei-tage-schliesst-eine-poststelle-1d.1428292 (Stand:
15.10.2018; Zugriff: 03.01.2020).

Nussbaumer, Gustav et al. (2018): Raum- & Landschaftsentwicklung Grundziige. Skript zur

Vorlesung. Institut fiir Raum- und Landschaftsentwicklung, ETH Ziirich.

OECD (2003): Privatising State-Owned Enterprises: An Overview of Policies and Practices in

OECD Countries. Paris: OECD Publications.

Personenbeforderungsgesetz (2009): Bundesgesetz liber die Personenbeférderung

(Personenbeforderungsgesetz, PBG) vom 20.03.2009, Stand am 03.03.2020.

Postarchiv (2020): Zusammenstellung Poststellengeschichte der Gemeinden des Ziircher

Unterlandes 1998-2020. Tabelle aus diversen Archivmaterialien.
Postgesetz (2010): Postgesetz (PG) vom 17.10.2010, Stand am 01.01.2012.

Postorganisationsgesetz (2010): Bundesgesetz liber die Organisation der Schweizerischen Post

(Postorganisationsgesetz, POG) vom 17.12.2010, Stand am 01.10.2012.

Postverordnung (2012): Postverordnung (VPG) vom 29.08.2012, Stand am 28.07.2015.

- 106 -



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

PTT-Archiv (2020): Poststellen Ziircher Unterland: Angaben zu Standorten zwischen 1970 und
1997. Tabelle aus Poststellenchroniken Post-199_A_0008 KPD Ziirich.

Raumplanungsgesetz (1979): Bundesgesetz iiber die Raumplanung (Raumplanungsgesetz, RPG)
vom 22.06.1979, Stand am 01.01.2019.

Regierungsrat Kanton Ziirich (2017): Raumplanungsbericht 2017. Bericht des Regierungsrates

an den Kantonsrat vom 27. Juni 2018.

Regierungsrat Kanton Ziirich (2018): Gesamtverkehrskonzept Kanton Ziirich 2018.
Regierungsratsbeschluss vom 09.01.2018.

Scheele, Ulrich (2007): Privatisierung, Liberalisierung und Deregulierung in netzgebundenen
Infrastruktursektoren. In: Gust, Dieter (Hrsg.): Wandel der Stromversorgung und rdumliche

Politik. Hannover: Verlag der ARL, 35-67.
Schmid, Ernst (2008): Postgeschichte Bezirk Dielsdorf. Windlach.

Schmidt, Susanne K. (1998): Liberalisierung in Europa: Die Rolle der Europaischen Kommission.
Schriften des Max-Planck-Instituts flir Gesellschaftsforschung Koéln, 33. Frankfurt am Main:

Campus Verlag.

Schmidt, Werner (2017): Dokumentenanalyse in der Organisationsforschung. In: Liebig, Stefan
et al. (Hrsg.): Handbuch Empirische Organisationsforschung. Wiesbaden: Springer Gabler, 443 -
466.

Schnell, Rainer et al. (2018): Methoden der empirischen Sozialforschung. 11. Auflage.

Berlin/Boston: De Gruyter.

Scholl, Lynn (2006): Privatization of Public Transit: A Review of the Research on Contracting of
Bus Services in the United States. In: Berkeley Planning Journal, 19(1): 143-161.

Schweizerische Bundesbahnen (1970): Amtliches Kursbuch Schweiz: Sommer 1970. Bern:

Betriebsabteilung der Generaldirektion der SBB.

Schweizerische Bundesbahnen (1975): Amtliches Kursbuch Schweiz: Sommer 1975. Bern:

Betriebsabteilung der Generaldirektion der SBB.

Schweizerische Bundesbahnen (1980): Amtliches Kursbuch Schweiz: Sommer 1980. Bern:

Betriebsabteilung der Generaldirektion der SBB.

Schweizerische Bundesbahnen (1985): Offizielles Kursbuch Schweiz: Sommer 1985. Bern:

Verlag Schweizerische Bundesbahnen, Betriebsabteilung der Generaldirektion.

-107 -



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

Schweizerische Bundesbahnen (1990a): Offizielles Kursbuch Schweiz: 1990-91, Autobusse.

Bern: Verlag Schweizerische Bundesbahnen, Betriebsdirektion.

Schweizerische Bundesbahnen (1990b): Offizielles Kursbuch Schweiz: 1990-91, Bahnen,

Seilbahnen, Schiffe. Bern: Verlag Schweizerische Bundesbahnen, Betriebsdirektion.

Schweizerische Bundesbahnen (1995a): Offizielles Kursbuch Schweiz: 1995-96, Autobusse.

Bern: Verlag Schweizerische Bundesbahnen, Betriebsdirektion.

Schweizerische Bundesbahnen (1995b): Offizielles Kursbuch Schweiz: 1995-96, Bahnen,

Seilbahnen, Schiffe. Bern: Verlag Schweizerische Bundesbahnen, Betriebsdirektion.

Schweizerische Bundesbahnen (2000a): Offizielles Kursbuch Schweiz: 2000-01, Autobusse.

Bern: Verlag Schweizerische Bundesbahnen, Finanzen und Netzmanagement.

Schweizerische Bundesbahnen (2000b): Offizielles Kursbuch Schweiz: 2000-01, Bahnen,
Seilbahnen, Schiffe. Bern: Verlag Schweizerische Bundesbahnen, Finanzen und

Netzmanagement.

Schweizerische Bundesbahnen (2004a): Offizielles Kursbuch Schweiz: 2005, Autobusse. Bern:

Schweizerische Bundesbahnen, Infrastruktur, Produkte & Systeme.

Schweizerische Bundesbahnen (2004b): Offizielles Kursbuch Schweiz: 2005, Bahnen, Seilbahnen

Schiffe. Bern: Schweizerische Bundesbahnen, Infrastruktur, Produkte & Systeme.

Schweizerische Bundesbahnen (2009a): Offizielles Kursbuch Schweiz: 2010, Band 1: Bahnen,

Seilbahnen, Schiffe. Bern: Schweizerische Bundesbahnen, Infrastruktur.

Schweizerische Bundesbahnen (2009b): Offizielles Kursbuch Schweiz: 2010, Band 3: Autobusse

Ost. Bern: Schweizerische Bundesbahnen, Infrastruktur.

Schweizerische Bundesbahnen (2014a): Offizielles Kursbuch Schweiz: 2015, Band 1: Bahnen,

Seilbahnen, Schiffe. Bern: Schweizerische Bundesbahnen, Infrastruktur.

Schweizerische Bundesbahnen (2014b): Offizielles Kursbuch Schweiz: 2015, Band 3: Autobusse

Ost. Bern: Schweizerische Bundesbahnen, Infrastruktur

Schweizerischer Bundesrat (2004): Grundversorgung in der Infrastruktur (Service public):

Bericht des Bundesrates. In: Schweizerische Bundeskanzlei: Bundesblatt 2004, 4569-4644.

Schweizerischer Bundesrat (2005): Botschaft iiber die Neue Regionalpolitik (NRP). In:
Schweizerische Bundeskanzlei: Bundesblatt 2005: 231-308.

—108 -



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

Schweizer Radio und Fernsehen (2015): Digital vor Schalter: SBB setzt auf Online-Ticketverkauf.
https://www.srf.ch/news/panorama/digital-vor-schalter-sbb-setzt-auf-online-ticketverkauf

(Stand: 24.11.2015; Zugriff: 03.01.2020).

Schweizer Radio und Fernsehen (2017): In Stidten dominiert klar der 6ffentliche Verkehr.
https://www.srf.ch/news/schweiz/in-staedten-dominiert-klar-der-oeffentliche-verkehr (Stand:

10.04.2017; Zugriff: 10.02.2020).

Statistisches Amt Kanton Ziirich (2020): Gemeindeportrat Kanton Ziirich.
https://statistik.zh.ch/internet/justiz_inneres/statistik/de/daten/gemeindeportraet_kanton_zu
erich.html#a-content (Stand: 17.01.2020; Zugriff: 18.01.2020).

St. Galler Tagblatt (2018): Fiinf Landspitalern droht die Schliessung.
https://www.tagblatt.ch/ostschweiz/fuenf-landspitaelern-droht-die-schliessung-
1d.1026235?reduced=true (Stand: 04.06.2018; Zugriff: 03.01.2020).

Stromer, Markus (1992): Geschichte der Gemeinde Embrach: Band 2. Das 19. und 20.

Jahrhundert. Herausgegeben von der Gemeinde Embrach.

Swissinfo (2016): «Pro Service Public»: Uberraschend klares Nein.
https://www.swissinfo.ch/ger/politik/schweiz-abstimmung-initative-5-juni-service-

public/42200350 (Stand 05.06.2016; Zugriff: 15.02.2020).

Tages-Anzeiger (2015): SBB schliessen die Halfte aller Bahnschalter.
https://www.tagesanzeiger.ch/wirtschaft/unternehmen-und-konjunktur/SBB-schliessen-die-

Haelfte-aller-Bahnschalter/story/15273534 (Stand: 29.03.2015; Zugriff: 03.01.2020).

Trommel, Ingeborg (1992): System-Entwicklung und Politikgestaltung in der Europaischen
Gemeinschaft am Beispiel der Regionalpolitik. In: Kreile, Michael: Die Integration Europas.

Politische Vierteljahresschrift, 33(23). Opladen: Westdeutscher Verlag, 185-208.
UVEK (2012): Postverordnung vom 29. August 2012: Erlauterungsbericht.

Verordnung tliber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs (2009): Verordnung tliber die

Abgeltung des regionalen Personenverkehrs (ARPV) vom 11.11.2009, Stand am 15.12.2019.

Verordnung iiber die Personenbeférderung (2009): Verordnung liber die Personenbeforderung

(VPB) vom 04.11.2009, Stand am 01.07.2016.

White, Peter R. (2010): The conflict between competition policy and the wider role of the local

bus industry in Britain. In: Research in Transportation Economics, 29(1): 152-158.

—-109 -



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

Winter, Stefanie (2000): Quantitative vs. Qualitative Methoden. Mannheim. Online verfiigbar:
http://nosnos.synology.me/MethodenlisteUniKarlsruhe /imihome.imi.uni-

karlsruhe.de/nquantitative_vs_qualitative_methoden_b.html (Zugriff: 18.04.2020).

-110-



Wandel des Service Public im landlichen Raum der Schweiz — am Beispiel des Zircher Unterlandes

8 Anhang

8.1 Interviewleitfaden
Flir die Durchfiihrung der 12 Interviews (siehe Kapitel 3.2.2) wurde folgender Interviewleitfaden

verwendet:

1. [Einstieg] Bitte stellen Sie sich und Ihre Funktion zuerst einmal kurz vor.

2. [Forschungsfrage 1] Wie hat sich aus Ihrer Perspektive der Service Public in den letzten Jahr-

zehnten verandert?

a. Wie das Postwesen und seine Zugangspunkte?
b. Wie der offentliche Verkehr?

c. Wo sehen Sie positive Veranderungen?

d. Wo sehen Sie negative Veranderungen?

3. [Forschungsfrage 2] Welche Faktoren spielen Ihrer Meinung nach bei all diesen Veranderun-

gen die wichtigste Rolle?

a. 1990 wurde die S-Bahn Ziirich eingefiihrt. Sehen Sie darin auch einen Einfluss auf den Ser-

vice Public im Ziircher Unterland?
b. Welche Rolle lassen Sie der Digitalisierung zukommen?

c. Welche Rolle spielt fiir Sie der gegenwirtig in der Offentlichkeit und in den Medien sehr oft
thematisierte Klimawandel? Gibt es einen Zusammenhang zwischen dem Klimawandel und

den Verdnderungen im Service Public? Auch fiir das Ziircher Unterland?

d. Das Mobilitdtsverhalten hat sich seit 1970 auch sehr stark verandert. Sehen Sie darin auch
einen Zusammenhang mit den Verdnderungen des Service Public? Auch fiir das Ziircher Un-

terland?

e. Kann man in Laufe der letzten 50 Jahre auch von einer starkeren Fokussierung des 6ffentli-

chen Verkehrs im Ziircher Unterland auf die Stadt Ziirich als «Metropole» sprechen?

4. [Forschungsfrage 2] Die Wohnbevolkerung des Ziircher Unterlandes hat sich zwischen 1970
und 2018 von knapp 60'000 auf rund 120'000 Personen verdoppelt. Tragen die Veranderun-

gen des Service Public Ihres Erachtens diesem Umstand Rechnung?

5. [Forschungsfrage 3] Das Bundesgesetz iliber Regionalpolitik beruht unter anderem auf dem

Grundsatz, dass die Regionen eigene Initiativen zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit
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und zur Erhéhung der Wertschépfung entwickeln. Wo erkennen Sie personlich solche Initiati-

ven im Zircher Unterland?

6. [Forschungsfrage 3] Der Bundesrat gibt vor, dass der Service Public fiir alle Bevolkerungs-
schichten und Regionen des Landes nach gleichen Grundsatzen und in guter Qualitidt zu ange-
messenen Preisen zur Verfligung stehen soll. Sehen Sie diese Vorgabe fiir das Ziircher Unter-

land erfullt?

7. [Forschungsfrage 3] Zwischen 1970 und 2018 sind nicht nur im Ziircher Unterland, sondern
schweizweit viele Poststellen aufgehoben worden. Die Politik schreibt aber im Postgesetz (Ar-
tikel 14) vor, dass die Post landesweit ein flichendeckendes Netz von Zugangspunkten sicher-
stellt, so dass die Grundversorgung in angemessener Distanz zugdnglich ist. Finden Sie, dass

diese Vorgabe fiir das Ziircher Unterland weiterhin gegeben ist?
a. Weshalb?
b. Weshalb nicht?
8. [Abschluss (wegzulassen bei Zeitnot)] Wie sehen Sie die Zukunft des Service Public?
a. Bezogen auf die Post?
b. Bezogen auf den offentlichen Verkehr?
c. Bezogen auf das Ziircher Unterland?

9. [Abschluss (wegzulassen bei Zeitnot)] Werden die gesetzlichen Rahmenbedingungen des Ser-

vice Public in Zukunft angepasst werden miissen?
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8.2 Bevdlkerungsdaten

Tabelle 5: Wohnbevilkerungszahlen der Stadt Blilach, des
Zlircher Unterlands und des Kantons Ziirich zwischen 1970 und
2018, jeweils per 31.12.

Wohnbevdlkerung| Wohnbevdlkerung| Wohnbevoélkerung
Jahr Stadt Bilach | Zircher Unterland Kanton Zirich
1970 11°043 52’745 1’107°'788
1971 11'328 54’132 1'103'267
1972 11’846 55'862 1’113'398
1973 12’013 58331 1'120'481
1974 11°904 59673 1'123'483
1975 11’768 59’593 1'114'662
1976 11’867 60°'066 1'106'518
1977 11’889 60’766 1'106'521
1978 11°953 61°'809 1’100°'302
1979 12’199 62'909 1'105'406
1980 12’430 64'222 1'109'998
1981 12’650 65440 1’113'390
1982 12’985 66'814 1'117'809
1983 12’969 67684 1'119'042
1984 13’063 68302 1'120'321
1985 13171 69°'196 1'122'778
1986 13’204 70’187 1'127°674
1987 13’253 71'226 1'133'362
1988 13’322 72397 1'140’100
1989 13’324 73’388 1'145'522
1990 13445 74°590 1'154'681
1991 13’644 75718 1'166°039
1992 13’578 76’149 1'158'664
1993 13’697 76’982 1'162'120
1994 13’665 78000 1'167°087
1995 13’679 79243 1'172'970
1996 13’600 80'293 1'176'347
1997 13’669 81'282 1'178'394
1998 13’747 82'596 1'184'002
1999 13’755 84'048 1'193'789
2000 13’923 85'629 1'206°708
2001 13’996 87042 1'223'101
2002 14’155 88’289 1'237°920
2003 14'096 89'164 1'245'683
2004 14’231 90’656 1'255'645
2005 14’815 92’155 1'264'141
2006 15’571 93'889 1'274'384
2007 16’052 96’033 1'300'545
2008 16’793 98'858 1'326'775
2009 17°034 100°'322 1'344'866
2010 17478 102'530 1'371°007
2011 17472 103'894 1'390'124
2012 17°928 105’656 1'406°083
2013 18’348 107°569 1'421'895
2014 18’848 109673 1'443'436
2015 19'342 111°200 1'463'459
2016 19’503 112’723 1'482'003
2017 19'817 114’593 1'498'641
2018 20’386 115936 1'516'798

(Statistisches Amt Kanton Ziirich 2020)
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