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Zürich, Juni 1996

Überblick

Die Preispolitik beim öffentlichen Verkehr ist in der Schweiz in den vergangenen 20 Jahren durch drei Phasen gekennzeichnet, welche das Geschehen auf den Verkehrsmärkten nachhaltig geprägt haben:

1) Von 1976 bis 1986 sind die realen Tarife, gemessen am Teilindex Verkehr des Landesindexes der Konsumentenpreise (LIK) kontinuierlich angestiegen.

2) Von 1987 bis 1992 waren die sogenannten Bundestarifmassnahmen (BTM) in Kraft, welche zu einer erheblichen Absenkung des realen Tarifniveaus geführt haben.

3) Seit 1993 ist eine substantielle Erhöhung des realen Tarifniveaus zur teilweisen Kompensation der BTM festzustellen, welche 1995 zur Überwälzung der Mehrwertsteuer führte.

Der folgende Beitrag versucht, die Auswirkungen der Tarifpolitik auf die Marktstellung des öffentlichen Verkehrs nachzuzeichnen und daraus Empfehlungen abzuleiten.

1. Tarife in der Vergangenheit

Die Tarifpolitik der Transportunternehmungen des öffentlichen Verkehrs (OeV) wird in der Schweiz stark von den Entscheidungen der SBB geprägt. Die Verkehrsverbundsysteme haben die Bedeutung der SBB-Tarife nur im Nahverkehr relativiert. Letztere werden von der Tarifpolitik der SBB jedoch beeinflusst. Deshalb gelten die nachstehenden Ausführungen mit wenigen Ausnahmen für den gesamten öffentlichen Verkehr.

Von 1976 bis 1986 war die Tarifpolitik darauf ausgerichtet, die Teuerung gemäss Landesindex der Konsumentenpreise (LIK) auszugleichen. Da dieser jedoch mehr zulegte als dessen Teilindex Verkehr, welcher sich aus Leistungen des Individual- und des öffentlichen Verkehrs zusammensetzt, bedeuteten Tarifanpassungen zum Ausgleich der aufgelaufenen Teuerung gemäss Gesamtindex eine Verschlechterung der relativen Position des öffentlichen Verkehrs im Vergleich zum Individualverkehr. Eine gewisse Entschärfung für die Wettbewerbsposition des öffentlichen Verkehrs ergab sich durch den Anstieg des Benzinpreises, welcher als Folge der zweiten Erdölkrise von 1979 deutlich zugelegt hatte.

Abbildung 1: Landesindex der Konsumentenpreise (LIK) und drei Teilindizes

(Oktober 1976=100)
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Beim Preisstand 01.01.97 handelt es sich um eine KOF-Schätzung. Sie beruht auf der Annahme, dass sich die Teilindizes zwischen März 96 und Januar 97 gleich verhalten wie der LIK insgesamt. Beim Teilindex Oeffentlicher Verkehr (OeV) wird aufgrund der Ertragsstruktur der SBB der Einzelreiseverkehr mit 2/3 und der Abonnementsverkehr mit 1/3 gewichtet. Die Veränderungen der Tarifstruktur, welche von den BTM ausgelöst wurden, sind hierbei berücksichtigt.

In der ersten Hälfte der 80er Jahre wurde die Diskussion um das Waldsterben aktuell und es stellte sich die Frage nach einer nachhaltigen Förderung des öffentlichen Verkehrs. Aus diesem Bedürfnis heraus entstanden die Bundestarifmassnahmen zur Förderung des öffentlichen Verkehrs (BTM), welche von 1987 bis 1992 in Kraft waren.

Die BTM waren stärker auf den Einzelreiseverkehr als auf den Abonnementsverkehr ausgerichtet. Dies wird besonders deutlich, wenn man sich an die damalige Verbilligung des Halbtaxabonnements von 360 auf 100 Franken erinnert. Bei den Streckenabonnementen wurde der Anbindeeffekt auf die Ausgabe von verbilligten Jahresabonnementen beschränkt, die neu zum Preis von 8 statt zuvor 10 Monatsraten angeboten wurden.

Die BTM bewirkten eine substantielle Verbesserung der Marktstellung des öffentlichen Verkehrs. Der inzwischen eingetretenen Verbilligung des Benzins konnte mit der Verbesserung des Taktfahrplans 1987 und der Ausdehnung des Geltungsbereichs der Tageskarten zu Halbtaxabonnementen und der Generalabonnemente auf Postautolinien eine erhebliche, qualitative Verbesserung des öffentlichen Verkehrsangebotes gegenübergestellt werden, das sich beim Publikum zunehmender Beliebtheit erfreute. Im Jahre 1990 wurden auch die Städtischen Verkehrsbetriebe in dieses System integriert, so dass Ende 1991 in der Schweiz über 2 Mio Halbtaxabonnenten gezählt werden konnten. Seither wurden die Tarife jedoch immer über den Anstieg des LIK hinaus erhöht, zuletzt zwecks Überwälzung der Mehrwertsteuer von 6.5%, welche seit 1995 dem Bund abgeliefert werden muss. Die Tarife stiegen zwischen April 1989 und Januar 1997 um 15% stärker als die Teuerung gemäss LIK. Vergleicht man mit dem Teilindex Verkehr, beträgt die kumulierte Differenz sogar 17%. Gilt als Vergleichskriterium der Benzinpreis, so beträgt die kumulierte Preisdifferenz sogar 26%. Der Vergleich mit dem Benzinpreis ist hier wichtig, da viele potentielle Bahnkunden auch Autofahrer sind und die Billettkosten der Bahn mit den Ausgaben für Benzin vergleichen, welche sie als die eigentlichen variablen Kosten des Autogebrauchs wahrnehmen. Die Nachfrage nach öffentlichen Verkehrsleistungen ist nicht preisunelastisch und reagierte mit einem Rückgang auf das immer höhere Preisniveau, so dass im Vergleich zu 1991 eine markante Verkehrseinbusse eingetreten ist. Im Jahre 1996 dürfte deshalb bei den SBB nicht einmal mehr die Verkehrsmenge von 1988 erreicht werden (Vgl. Abbildung 4). 

2. Einzelbillette

Abbildung 2 zeigt die reale Tarifentwicklung bei Einzelbilletten. Die Zeitachse verläuft von links nach rechts, die Entfernungsachse von vorne nach hinten. Das reale Tarifniveau ist vertikal dargestellt. Es wurde für alle Tarifänderungen seit 1976 berechnet. Die Tarifentwicklung wurde auf der Entfernungsachse für 10 verschiedene Distanzen ermittelt. Die Auswahl der Entfernungen soll die Unterschiede aufzeigen, welche sich für Regionalverkehr und Fernverkehr ergeben. Die Abbildung zeigt ein «Gebirge». Die Höhenkurven messen das reale Tarifniveau für die jeweilige Entfernung zu den 13 Beobachtungszeitpunkten. Die Berechnung beruht auf dem vollen Preis für Retourbillette in der zweiten Klasse. Es resultieren drei Hauptergebnisse:

-
Die Fahrpreise des Regionalverkehrs bis 6 km haben die stärkste reale Verteuerung erfahren. Für 3 km erreicht sie 152%
, für 6 km noch 47%. Dies ist eine unmittelbare Folge der Erhöhung des Mindestfahrpreises.

-
Mittlere Entfernungen im Bereich von 8 bis 24 km weisen die geringsten realen Tariferhöhungen auf, sie schwanken zwischen 20 und 26%.

-
Im Fernverkehr liegen die realen Preiserhöhungen zwischen 22 und 42%, wobei die 1993 eingeführten Entfernungszuschläge berücksichtigt sind. Der Spitzenwert von 42% bezieht sich auf Tageskarten zu Halbtaxabonnementen.

Die starke Verbilligung des Halbtaxabonnements, als eine der Bundestarifmassnahmen von 1987 bis 1992, ist in der Abbildung 2 nicht berücksichtigt. Das reale Preisniveau war Ende der 80er Jahre daher etwas niedriger als in der Grafik ausgewiesen. Die 1995 in Kraft gesetzten realen Preiserhöhungen haben die Wettbewerbsfähigkeit des Einzelreiseverkehrs ernsthaft geschmälert. Der Versuch, die Mehrwertsteuer auf die Kunden zu überwälzen, misslang. Der Markt reagierte mit einem starken Rückgang bei der Nachfrage. Dies gilt umso mehr, als der Individualverkehr mit einer geringen Preiserhöhung um 0.3% von der Einführung der Mehrwertsteuer kaum betroffen worden ist, weil er schon vorher der WUST unterstellt war.

Abbildung 2: Reales Tarifniveau für Einzelbillette

(Oktober 1976=100)
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Grundlage für die Berechnungen bildeten die Retourfahrpreise 2. Klasse sowie der Teilindex für Verkehr des LIK jeweils im Monat einer Tarifänderung. Die Achse reales Tarifniveau zeigt Tariferhöhungen nur bis +50% an, obwohl für Entfernungen bis 3 km das reale Tarifniveau um +152% gestiegen ist. So bleiben die Veränderungen für die übrigen Entfernungen besser sichtbar.
3. Abonnemente

Das reale Tarifniveau für Jahresstreckenabonnemente und Generalabonnemente wird im Zeitverlauf in Abbildung 3 gezeigt. Die Zeitachse verläuft von links nach rechts, die Entfernungsachse von vorne nach hinten. Das reale Tarifniveau ist vertikal dargestellt. Im Zeitvergleich sind die realen Abonnementspreise für mittlere Entfernungen von 6 bis 24 km nur wenig angestiegen. Kurz- und Langstrecken haben sich dagegen zwischen 8 und 26% verteuert. Das real tiefste Niveau wurde mit den Bundestarifmassnahmen von 1987 bis 1992 erreicht. Diese bewirkten, dass die preisliche Wettbewerbsfähigkeit im Berufsverkehr im untersuchten Zeitabschnitt einigermassen gehalten werden konnte. Die eingeleiteten Strukturänderungen führten zu einer expliziten Förderung des Verkaufs von Jahresabonnementen. Auch die Anpassung im Nahbereich an die Erfordernisse des verbilligten Halbtaxabonnements
 haben einen Beitrag zu diesem Ergebnis geleistet. Im Jahr 1993 wurde der Jahres​abonnementspreis von 8 auf 9 Monatsraten angehoben. Das Ziel der BTM, die Nachfrage nach Transportleistungen im Berufsverkehr im Jahresverlauf besser auszugleichen, wurde dadurch aufgegeben. Die erhofften Mehrerträge blieben jedoch aus. Beim Generalabonnement (GA) ermöglichte die qualitative Verbesserung des Angebots durch die schrittweise Ausdehnung des Geltungsbereichs auf fast alle öffentlichen Verkehrsmittel des allgemeinen Verkehrs
 des ganzen Landes eine substantielle Ausdehnung des Kundenkreises, die zur Zeit noch anhält.

Abbildung 3: Reales Tarifniveau für Jahresstreckenabonnemente

(Oktober 1976=100)
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Grundlage für die Berechnungen bildeten die Verkaufspreise für Jahresstreckenabonnemente 2. Klasse,  das Generalabonnement für Erwachsene sowie der Teilindex für Verkehr des LIK jeweils im Monat einer Tarifänderung.

4. Schlussfolgerungen

Die Abbildung 4 zeigt für die Jahre 1978 bis 1982 steigende Benzinpreise und parallel dazu steigende Tarife beim öffentlichen Verkehr. Daraus resultierte per saldo eine leichte Frequenzzunahme bei den SBB, die jedoch 1982 bis 1985 trotz Einführung des ersten Taktfahrplans keine Fortsetzung fand. Erst die Bundestarifmassnahmen in Verbindung mit dem verbesserten Taktfahrplan II erzielten die beachtliche Frequenzzunahme, welche sich bis 1991 fortsetzte, obwohl sich der Benzinpreis 1986 merklich zurückgebildet hatte. Der Rückgang der SBB Frequenzen 1992-1996 stellte sich trotz der Benzinpreiserhöhung von 1993 ein. Ausschlaggebend war die kumulierte Wirkung der Tariferhöhungen in den Jahren 1992, 1993 und 1995, welche jeweils über dem Anstieg des KPI lagen. Zudem wurden die Bundestarifmassnahmen Ende 1992 aufgehoben. Der Versuch, die 1995 eingeführte Mehrwertsteuer auf die Kunden zu überwälzen ist misslungen. Dies ist aus Abbildung 4 eindeutig ersichtlich. Es stellt sich heute deshalb - wie Mitte der 80er Jahre - die Frage einer erneuten Tarifreform.

Abbildung 4: Benzinpreis, Teilindex OeV und SBB-Frequenzen Personenverkehr
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Nachdem die Zahl der Halbtaxabonnenten 1991 die Zahl von 2 Mio Inhabern zeitweilig überschritten hatte, und zur Zeit unter der 1.7 Mio Grenze liegt, ist Handlungsbedarf angezeigt. Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass der Schwund der Halbtaxabonnenten bei der Erhöhung des Preises des Halbtax​abonnementes von 125.- auf 150.- im Mai 1993 langsam einsetzte, seit 1995 mit der erneuten Erhöhung der Billettpreise aber beschleunigt wurde. Dies weist darauf hin, dass auch halbe Preise mal einfach zu hoch sein können und die Strategie eines «billigen» Halbtax-Abos, gewissermassen als Köder für die zahlreichen Autokunden, zwar Wirkung zeitigt, aber ihre Wirkung verpufft, wenn selbst die halbierten Billettpreise zu hoch sind. Zudem ist heute vielen Halbtaxabonnenten klar, dass sie teilweise um ihren Anspruch geprellt werden, wenn in Verkehrsverbunden auf Kurzstrecken Mindestfahrpreise gelten, die nicht halbiert werden, sondern keine oder nur eine geringe Ermässigung aufweisen. Dies gilt umso mehr, als sich der reale Billettpreis auf Kurzstrecken bis 3 Kilometer bei den SBB innert 20 Jahren verzwei​einhalbfacht hat. Die Kunden haben keinen Anreiz mehr, Retourfahrscheine zu kaufen. Den öffentlichen Transportunternehmungen gehen dadurch namhafte Erträge verloren. Die Reisenden werden zu unnötigen Kauf​entscheidungen gezwungen, die zeitaufwendig sind und vor allem zuungunsten des öffentlichen Verkehrs ausfallen können. Die Retourbillette bis 48 Tarifkilometer sind nämlich nur einen Tag gültig und gewähren zudem keinen Retourrabatt. Die gebräuchlichen Billettautomaten könnten jedoch für die Rückfahrt ein zweites Billett oder für die Hin- und Rückfahrt eine Zweifahrtenkarte ausgeben, welche beim Antritt der Rückreise entwertet werden muss. Damit ist ein Missbrauch auch auf Zügen mit Selbstkontrolle ausge​schlossen. Ein Retourrabatt von 20 bis 25% auf allen Entfernungen würde helfen, neue Einnahmen zu erschliessen. Zu empfehlen ist auch die Rückkehr zu den günstigen Jahresstreckenabonnementen, da sie im Pendlermarkt einen Anbindeeffekt ausüben und eine gleichmässigere Auslastung des Angebotes im Jahresverlauf fördern. Der Versuch, Mehreinnahmen durch eine weitere Verteuerung des General​abonnements zu erzielen, könnte sich wegen des schon hohen absoluten Betrages, als trügerisch erweisen: Angesichts der bereits sehr hohen Zahl von 165’000 Abonnenten könnte die Preiselastizität der Nachfrage durchaus schon absolut über 1 liegen und zu Einnahmenausfällen führen. Aufgrund der besonderen Aufgaben, welche die öffentlichen Transportunternehmungen zu erfüllen haben, sollte auch ein stark ermässigter Mehrwertsteuersatz geprüft werden. Dies entlastet die öffentlichen Trägerschaften insgesamt und leistet einen Beitrag zur besseren Auslastung der bereits vorhandenenen OeV-Infra​struktur. Auch der finanzielle Vergleich zwischen Mehrkosten und Mehrerträgen bei den Bahnen zeigt, dass mit den Bundestarifmassnahmen ab 1991 per Saldo ein Ertragsüberschuss erzielt werden konnte. Da letztere Ende 1992 abgeschafft wurden und der Ertragsüberschuss kontinuierlich abgetragen wird, drängt sich eine neuerliche Tarifreform auf.

Autor: Matthias Schnewlin, Dr. rer. pol., Wissenschaftlicher Mitarbeiter an der Konjunktur​forschungsstelle der ETH Zürich (KOF/ETH).
�	Die � REF _Ref357930284 \* MERGEFORMAT �Abbildung 2� zeigt reale Tariferhöhungen nur bis +50% an. So bleiben die Veränderungen für die übrigen Entfernungen besser sichtbar.


�	Das Pendeln mit halben Billetten sollte nicht billiger sein als das Lösen eines Jahresstreckenabonnements.


�	Angebote des öffentlichen Verkehrs welche der Erschliessung ganzjährig bewohnten Gebietes dienen.





