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KANTON AARGAU

REGIERUNGSRAT

8. Juni 2022
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Interpellation Uriel Seibert, EVP, Schéftland (Sprecher), und Maurus Kaufmann, Griine, Seon,
vom 22. Marz 2022 betreffend Tarifvergiinstigungen im 6ffentlichen Verkehr; Beantwortung

Text und Begriindung der Interpellation wurden den Mitgliedern des Grossen Rats unmittelbar nach
der Einreichung zugestellt.

Der Regierungsrat antwortet wie folgt:

Vorbemerkungen

Gemass Art. 15 des Bundesgesetzes Uber die Personenbeférderung (Personenbeférderungsgesetz,
PBG) liegt die Tarifhoheit bei den Transportunternehmen. Art. 15, Abs. 2 PBG schreibt vor, dass sich
die Tarife nach Umfang und Qualitat der Leistung und nach den Kosten des Angebots richten.

In den letzten 30 Jahren wurde das Angebot massiv ausgebaut und die Fahrzeiten zum Teil verkiirzt
(zum Beispiel Bahn 2000, S-Bahn-Aargau 2016 ff.). Dies hat den Vorteil, dass den Kundinnen und
Kunden ein haufigeres Angebot zur Verfligung steht (Taktverdichtungen), und auch die zeitliche Ver-
flgbarkeit hat stark zugenommen (haufigere Abend-, Spat- und Wochenendverbindungen). Zudem
wurde auch der Komfort (zum Beispiel Klimatisierung und Niederfluranteil) erhéht und das Angebot
digitalisiert (Ticketing sowie Online- beziehungsweise Echtzeitfahrplan).

In der Schweiz gibt es zwei Preisbildungslogiken: der Direkte Verkehr als Punkt-zu-Punkt-Verbin-
dung und die Verbunde, die in der Regel auf einer Zonenguiltigkeit beruhen. Die Zonen haben den
Vorteil, dass man sich dort mit allen 6ffentlichen Verkehrsmitteln innerhalb eines Zeitfensters unlimi-
tiert bewegen kann. Der im Interpellationstext dargestellte Preisvergleich des Preisiiberwachers be-
zieht sich ausschliesslich auf den Direkten Verkehr (Generalabonnement, Halbtaxabonnement, Fahr-
ten einfach und retour) ohne Berticksichtigung der qualitativen Entwicklungen sowie der Vorteile der
Tarifverbunde mit der Zonengiiltigkeit. Ein reiner Vergleich der Preisentwicklung greift aus Sicht des
Regierungsrates zu kurz.

Die Tarifverbunde sind eine Errungenschaft der letzten 30 Jahre. Der Tarifverbund Nordwestschweiz
wurde Ende der 80er-Jahre des letzten Jahrhunderts gegriindet. Die A-Welle entstand 2004 aus dem
Zusammenschluss der Tarifverbiinde Olten und Aargau (nur Abonnementsverbinde). 2009 wurden
der integrale Abonnementsverbund A-Welle und 2013 der integrale Z-Pass (grenziiberschreitender
Tarifverbund Aargau/Zurich) eingefiihrt, die die Zonengiiltigkeit auch auf das Einzelbillett ausdehn-
ten. Bis zu diesem Zeitpunkt musste im Ortsverkehr bei jeder Unternehmung ein separates Ticket
gekauft werden.
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Per 1. Januar 2020 haben sich die konzessionierten Transportunternehmen und die Tarif- und Ver-
kehrsverbiinde zur Branchenorganisation Alliance SwissPass zusammengeschlossen, dies mit dem
Ziel, die beiden Tarifsysteme zu harmonisieren. Ein erstes Produkt sind die sogenannten Tarifneben-
bestimmungen, welche bereits in Kraft sind. Zurzeit erarbeitet Alliance SwissPass ein Konzept, wel-
ches die beiden Tarifsysteme vereinen soll. Dies hat zwar keinen direkten Einfluss auf die Preishéhe,
aber Disharmonien im Tarifsystem kénnen ausgemerzt werden.

Zur Frage 1

"Uber welche Daten zur Preisentwicklung im éffentlichen Verkehr im Aargau verfiigt der Kanton?
Welche Entwicklung zeigen diese Daten im Vergleich zum Landesindex der Konsumentenpreise seit
1990?"

In den letzten 30 Jahren hat das Preissystem des 6ffentlichen Verkehrs verschiedene gréssere An-
derungen erfahren (siehe Vorbemerkungen). Ein reiner Vergleich, wie ihn der Preisliberwacher dar-
stellt, umfasst nur den sogenannten Direkten Verkehr, der seit Jahrzehnten Uber Iangere Strecken
angewendet wird. Der Kanton Aargau verfugt Uber keine Studien, welche die Preisentwicklung der
letzten 30 Jahre aufzeigen. Um Vergleiche anstellen zu kénnen, missen bei solchen Studien sowohl
die Leistungen (Angebotsdichte, zeitliche Verfligbarkeit, Komfort) wie auch die gesamten Reiseket-
ten betrachtet werden. So war vor der Einfihrung der Tarifverbunde und vor allem auch der integra-
len Tarifverbunde ein Kauf von verschiedenen Billetten fur eine Reise Uber den Ortsverkehr hinaus
notwendig.

Zur Frage 2

"Wie beurteilt der Regierungsrat die grosse Differenz in der Preisentwicklung im 6ffentlichen Verkehr
und dem motorisierten Individualverkehr hinsichtlich Erreichen der klima- und verkehrspolitischen
Zielen gemass Mobilitatsstrategie und Klimakompass?"

Die Klimastrategie des Kantons Aargau sieht in den Handlungsfeldern die Dekarbonisierung des Ver-
kehrs durch Vermeidung und Optimierung vor. Als eine der Massnahmen sieht der Regierungsrat die
verursachergerechte Bepreisung der Mobilitat (Kapitel 3.1.2, Klimastrategie Teil I, Kanton Aargau,
2021). Bei dieser Massnahme geht es nicht um eine Verglnstigung des 6ffentlichen Verkehrs, son-
dern um die Kostenwahrheit in der gesamten Mobilitat. So lange die Kundinnen und Kunden nur rund
die Halfte der Betriebskosten des 6ffentlichen Regional- und Ortsverkehrs tragen und die Ubrigen
Kosten durch die 6ffentliche Hand getragen werden, wird die Mobilitat auch im 6ffentlichen Verkehr
nicht verursachergerecht bepreist. Unter der Federfihrung des Eidgendssischen Departements fiir
Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation beteiligt sich der Kanton Aargau an einem mdglichen
Pilotprojekt zu Mobility-Pricing. Es ist geplant, Tracking-Daten auf Freiwilligenbasis zu erheben und
anhand dieser zu analysieren, wie unterschiedliche Zielgruppen auf unterschiedliche Preis- und Ta-
rifsysteme im motorisierten Individualverkehr und im &ffentlichen Verkehr reagieren. Daraus sollen
Schlusse Uber das Mobilitatsverhalten und die Mobilitatsbedurfnisse der Bevolkerung gezogen wer-
den.
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Zur Frage 3

"Im Rahmen des Postautoskandals erstattete PostAuto Schweiz AG fiir die Jahre 2007 bis 2018 Ab-
geltungen in der Hohe von 14.9 Mio. Franken an den Kanton und die Gemeinden zuriick. Gemass
Feststellungen des Preisiberwachers wurden die zu hohen Abgeltungen jedoch auch von den
OV-Benutzenden mitfinanziert. Inwiefern wurde diesem Umstand bei der Riickzahlung der Abgeltun-
gen Rechnung getragen?"

Grundsatzlich kalkulieren die Transportunternehmen ihre Offerten so, dass sie ihre Produktionskos-
ten berechnen und davon die geschatzten Ertrage gegenrechnen. Die Differenz sind die Abgeltun-
gen, die von der &ffentlichen Hand getragen werden. Die Ertrage basieren auf Prognosen fir den Di-
rekten Verkehr und fir die Verbiinde. Die Ertragsprognosen basieren dabei auf Abschatzungen der
Nachfrageentwicklung und allfalliger Preisdnderungen. Wenn PostAuto nun zu hohe Produktionskos-
ten eingesetzt hat, &ndert sich an den Ertragsprognosen nichts. Eine Korrektur der zu hohen Produk-
tionskosten verringert das Defizit. Die Einschatzung des Preistiberwachers, dass die zu hohen Ab-
geltungen von den Benutzenden mitfinanziert wurden, teilt der Regierungsrat nicht.

Zur Frage 4

"Welche Umstande hindern den Kanton daran, in seiner Kompetenz auf Tarifsenkungen hinzuwirken
(vgl. Art. 28, Abs.4 Personenbeférderungsgesetz sowie §8 OVG)?"

Gemass Klimakompass setzt sich der Regierungsrat fir eine verursachergerechte Bepreisung der
Mobilitat ein (vgl. Antwort zu Frage 2). Eine Tarifsenkung wirkt dieser Massnahme entgegen. Zudem
werden im Aufgaben- und Finanzplan die Kostendeckungsgrade von Bahn und Bus durch den Gros-
sen Rat vorgegeben. Wirden die Ertrage gesenkt, misste das Angebot abgebaut werden, um die
vorgegebene Kostendeckung zu erreichen.

Zur Frage 5

"Welche Massnahmen hat der Kanton Aargau in den letzten Jahren unternommen, um auf Senkun-
gen der Tarife im offentlichen Verkehr hinzuwirken? (Wir bitten dabei auch um Ausfiihrungen dar-
Uber, ob sich der Kanton daflr engagierte, dass Kosteneinsparungen z. B. durch tiefere Trassen-
preise oder Wegfall der Einnahmenausfallentschadigungen direkt an die Kundinnen und Kunden
weitergegeben werden.)"

Der Kanton Aargau hat sich in den letzten Jahren nicht fir Preissenkungen jedoch fur Effizienzstei-
gerungen eingesetzt. Durch das Bevdlkerungswachstum ist dem Kanton Aargau daran gelegen, das
Angebot auszubauen und somit auch dessen Attraktivitat zu steigern. Effizienzsteigerungen wurden
in den letzten Jahren dazu verwendet, das Angebot weiterzuentwickeln.

Der Kanton Aargau hat in den letzten 10 Jahren keine Einnahmenausfallentschadigungen im Fern-
verkehr an die SBB bezahlt. Die Trassenpreissenkungen im Bahnverkehr verringerten die ungedeck-
ten Betriebskosten der Bahnen, die der Kanton zu bezahlen hatte und halfen auch mit, die Angebots-
verbesserungen der S-Bahn Aargau 2016 ff. zu finanzieren.

3von5



Zur Frage 6

"Wie hoch waren die jahrlichen Mehrkosten fir den Kanton, wenn die Tarife im subventionierten 6f-
fentlichen Verkehr (resp. demjenigen Bereich, in welchem der Kanton auf die Tarifgestaltung Einfluss
ausuben kann) so angepasst wirden, dass sie der indexierten Entwicklung des Landesindex fiir die
Konsumentenpreise seit 1990 entsprechen wirden?"

Die Frage kann nicht beantwortet werden, da sich die vom Preisiiberwacher gemachten Vergleiche
nur auf den Direkten Verkehr, nicht aber auf den gesamten 6&ffentlichen Verkehr, beziehen. Zudem
mussten auch die Leistungen (zusatzlich erschlossene Gebiete, Taktdichten, zeitliche Verfligbarkeit,
Fahrkomfort) in einen Vergleich einbezogen werden.

Zur Frage 7

"Welche Méglichkeiten sieht der Regierungsrat, um die Diskrepanz zwischen der von den OV-Nut-
zenden eingekauften und der tatsachlich genutzten Leistung zu reduzieren (vgl. Ausfiihrungen am
Ende der Begriindung)?

a. Was halt er insbesondere von dem Vorschlag, dass zurzeit grossflachige Zonen im Iandlichen
Gebiet (wie z. B. die A-Welle-Zone 512) in mehrere (2 oder 3) kleinere Zonen unterteilt werden,
die bei der Preisberechnung nur halb gezahlt werden?

b. Wie beurteilt er den Vorschlag, den OV-Nutzenden die freie Wahl zwischen Zonen- und Strecken-
billett zu gewahren?"

Die Kosten flr den offentlichen Verkehr setzen sich aus verschiedenen Faktoren zusammen. Es sind
dies die effektiven Transportkosten und die Fixkosten, die die zeitliche Verfligbarkeit gewahrleisten.
Zudem mussten beim Entwickeln der Tarifverbunde Vereinfachungen vorgenommen werden, um das
Tarifsystem verstandlich zu machen. Die Zonen sind eine solche Vereinfachung, die den friiheren
Tarifkilometerpreis zu grésseren Einheiten zusammenfasste. Durch diese Generalisierung sind an
den Zonengrenzen fur kurze Fahrten grossere Tarifspriinge entstanden. Um diese zu entscharfen,
wird das Kurzstreckenbillett angeboten. Bereits bei der Einflihrung der Zonen flihrten die Preis-
spriinge zu Diskussionen. Die Vorteile der Zonen und die damit verbundenen Mdglichkeiten, sich frei
darin bewegen zu kénnen, Gberwiegen jedoch, und wurden von den Nutzerinnen und Nutzern akzep-
tiert. Wie bereits in den Vorbemerkungen erwahnt, ist die Branche im Moment daran, das Preissys-
tem zu Uberarbeiten. Diese Entwicklungen sind aus Sicht des Regierungsrats abzuwarten.

Zua

Eine Unterteilung der Zonen bedeutet in letzter Konsequenz eine Rickkehr zum Tarifkilometer-Prin-
zip, wobei der Sockelpreis zu bertcksichtigen ware (vgl. Frage 8). Die Verstandlichkeit und die Ein-
fachheit des Systems sowie die Flexibilitat fur die Reisenden wirden darunter leiden. Eine rein ver-
brauchsorientierte Verrechnung der Leistung ist erst méglich, wenn das Tarifsystem nur noch im
Hintergrund existiert, wie dies heute beim Post-Pricing-Ticketing, wie zum Beispiel "Fairtiq" oder
"EasyRide", der Fall ist.

Zub

Das Tarifsystem der Schweiz wird in der Offentlichkeit immer wieder als zu komplex kritisiert. Eine
Uberlagerung von zwei Tarifsystemen wiirde zu einer unerwiinschten Erhéhung der Komplexitat fiih-
ren.
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Zur Frage 8

"Im Regionalverkehr wird insbesondere auf kiirzeren Strecken der Halbtax-Tarif nicht vollstandig ge-
wahrt, was zu absurden Billettpreisen flihren kann, wo es sich lohnt, ein Ticket liber den Bestim-
mungsort hinaus zu I6sen, um zum glnstigeren Preis zu gelangen. Wie beurteilt der Regierungsrat
diese Aushebelung des Halbtaxes? Was unternimmt er, um solche absurden Situationen zu beseiti-
gen?"

Far kurzere Fahrten bewirkt das Halbtaxabo tatséachlich keine halben Taxen, sondern erst ab einer
bestimmten Anzahl Distanzkilometern bei Streckenbilletten beziehungsweise in den Verbinden ab
einer bestimmten Anzahl Zonen. Dies hat mit dem distanzunabhangigen Sockelpreis zu tun, einem
minimalen Betrag, den jeder Fahrgast in der Schweiz zu zahlen hat (vergleichbar mit dem Grund-
preis beim Taxi). Die Inkonsistenzen treten bei Reisen Uber die Tarifverbundgrenze auf, bei denen
statt dem Verbundtarif auf den Streckentarif gewechselt wird. Wie in den Vorbemerkungen erwahnt,
erarbeitet die Branche zurzeit einen Vorschlag fir die Harmonisierung der beiden Tariflogiken. Der
Regierungsrat unterstitzt die Branche in ihren Bestrebungen. Die Konferenz der kantonalen Direkto-
ren des Offentlichen Verkehrs (KAV) ist in die Weiterentwicklung des Tarifsystems konsultativ einge-
bunden.

Zur Frage 9

"Zurzeit kdnnen im A-Welle-Tarifverbund keine Tageskarten und Abonnements fir nur eine Zone ge-
kauft werden (bzw. nur zum gleichen Preis wie fur zwei Zonen). Wie steht der Regierungsrat zur Ein-
fihrung von Tageskarten und Abonnements flir einzelne Zonen im A-Welle-Tarifverbund, die glnsti-
ger sind als Tageskarten bzw. Abonnements flir zwei Zonen?"

Die Ausgestaltung des Tarifsystems ist grundsatzlich Sache der Tarifverbiinde. Bei Tarifverblinden,
die bei Abonnementen und Tageskarten separate Preise fir eine Zone anbieten, betragt die Diffe-
renz rund 10-20 %. Die geringe Differenz ist auf die Sockelpreise zurlickzufihren. In anderen Ver-
binden werden die urbanen Kernzonen doppelt gezahlt (zum Beispiel ZVV oder Passepartout) oder
es gibt Speziallésungen fir die stadtische Kernzone (zum Beispiel Passepartout). In der Schweiz
existieren demzufolge unterschiedliche Losungsansatze. Der Regierungsrat sieht keinen Vorteil in
einem Wechsel der heutigen Handhabung in der A-Welle. Da sich die A-Welle Gber mehrere urbane
Kernzonen mit Ortsbuslinien erstreckt (Baden, Aarau, Olten, allenfalls Lenzburg, Zofingen, Wohlen),
mussten mehrere Zonen als Doppelzonen gezahlt und die Preisdifferenzierung angepasst werden.
Vor allem die Doppelzonen wirden die Komplexitat fir die Kundinnen und Kunden stark erhéhen.

Die Kosten fur die Beantwortung dieses Vorstosses betragen Fr. 1'673.—.

Regierungsrat Aargau
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