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Wirkungen einer erfolgreichen Kundenkarte
20 Jahre günstiges Halbtaxabonnement und die Lehren daraus
Von Matthias Schnewlin und Erich Jenzer*

Seit der Preisüberwacher die Erhöhung der Distanzzuschläge durch die SBB gebremst hat, ist eine partielle Neugestaltung des schweizweiten Tarifsystems von Bahn und Bus wahrscheinlich. Wichtig ist, dass dabei der technisch niederschwellige Zugang erhalten bleibt. Die Autoren zeigen, wie vor 20 Jahren die wohl bedeutendste tarifliche Attraktivierung des öffentlichen Verkehrs in der Schweiz lanciert wurde und welche Folgen diese zeitigte. 

Die Bekämpfung des damals heiss diskutierten Waldsterbens und die Verbesserung der Luftqualität genossen in den achtziger Jahren eine hohe Priorität. Als zentraler Ansatz wurde dabei die Förderung des öffentlichen Verkehrs vorgeschlagen, um so eine Änderung im Verkehrsverhalten zu erreichen. In der Botschaft über die Finanzierung von Tariferleichterungen im öffentlichen Verkehr vom 26. Februar 1986 hat der Bundesrat seinen Massnahmenkatalog unterbreitet. 

Die Suche nach der richtigen Massnahme 

Bis die Botschaft des Bundesrates dem Parlament unterbreitet werden konnte, waren in der Bundesverwaltung mehrere Dutzend Massnahmen untersucht worden. Sie hatten ein günstiges Verhältnis von Aufwand und Ertrag aufzuweisen, sollten möglichst viele Kundenkategorien erfassen, einen grossen Effekt in Bezug auf Umsteigen bzw. Verkehrsverlagerung bewirken, preislich attraktiv und für den Bund finanziell tragbar sein. Dabei waren auch ihre Effizienz und die Möglichkeit der positiven gegenseitigen Ergänzung sowie deren Nachhaltigkeit zu prüfen. Die Zahl der erwogenen Massnahmen war hoch, viele von ihnen hätten jedoch bloss punktuell Wirkung entfalten können. In den verwaltungsinternen Untersuchungen kristallisierte sich die allgemeine Verbilligung des Halbtaxabonnements als «pièce de résistance» heraus, die von den SBB vorerst abgelehnt wurde. 

Die Vergünstigung dieser «Kundenkarte» mit dem Effekt, die Inhaber für mindestens ein Jahr «anbinden» zu können, versprach einen universalen Nutzen und sollte regelmässig wie gelegentlich mit Bahn und Bus Reisende in gleicher Weise ansprechen. Durch den günstigeren Zugang sollte eine Hemmschwelle gegenüber dem öffentlichen Verkehr abgebaut werden; es ging ja insbesondere darum, Automobilisten auf allen Distanzen zum Umsteigen auf öffentliche Verkehrsmittel zu gewinnen. Angestrebtes Ziel war eine Verbilligung des Halbtaxabonnements von damals 360 auf 125 Franken. Doch die grosse Zahl der AHV-Rentner, die daraus keinen Vorteil hätten ziehen können, weil sie das Halbtaxabonnement bereits damals für diese Summe hatten beziehen können, bewog den damaligen SBB-Chef Werner Latscha, bei Bundesrat und Verkehrsminister Leon Schlumpf um eine Aussprache zu bitten. Das Ergebnis dieses Gesprächs waren ein runder Preis von 100 Franken und die Geburtsstunde des Tessiner Barockarchitekten Francesco Borromini als Werbeträger für das neue Produkt; dies, weil sein Antlitz die damalige 100-Franken-Note zierte.
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Am 14. Januar 1987 wurde das 300‘000. verbilligte Halbtaxabonnement verkauft. An der Übergabe nahm auch «Francesco Borromini» teil, der auf der damaligen 100er-Note abgebildet war. 

Der Erfolg des Halbtaxabonnements zum Einheitspreis, das an die Stelle der bisherigen Kategorien «Elite» (voller Preis) sowie «Junior» und «Senior» (reduzierte Preise) getreten war, übertraf alle Erwartungen. Seine grosse Beliebtheit hatte unter anderem zur Folge, dass viele Transportunternehmungen (insbesondere Seilbahnen), die bis dato nicht an ihm partizipierten, diesem beitraten, will heissen: seine Gültigkeit auf ihren Netzen anerkannten. Dass das Abonnement auch bei eingefleischten Automobilisten Anklang fand, zeigte sein baldiger Spitzname «Handschuhfach-Abo». Im letzten Jahr vor den sogenannten Bundes-Tarifmassnahmen waren, alle Sorten an Halbtaxabonnementen zusammengezählt, knapp deren 700 000 verkauft worden; ein Jahr später, 1987, waren bereits 1,38 Millionen dieser «Kundenkarten» im Umlauf. 

Nach dem Wegfall der Subventionen 

Nach dem Wegfall der Anschubfinanzierung durch den Bund (53 Millionen Franken pro Jahr) auf Anfang 1993 erhöhten die Transportunternehmungen die Preise des Abonnements. Dies hatte beim Absatz ab 1994 eine vier Jahre anhaltende Delle zur Folge. Heute befindet sich das Halbtaxabonnement nach verschiedenen kundenorientierten Umbauten mit rund 2 Millionen Inhabern - einem neuen Rekord in seiner Geschichte - wieder auf Erfolgskurs. Der Preis für ein Jahr liegt derzeit bei 117 Franken, wenn der Kunde sich für eine dreijährige Laufzeit entscheidet. Das blosse Jahresabonnement hingegen kostet 150 Franken. 

Mit Genugtuung konnte nach Ablauf der befristeten Abgeltung durch die Eidgenossenschaft festgestellt werden, dass etliche Transportunternehmungen dank den Bundes-Tarifmassnahmen sogar Mehrerträge erzielen konnten. Auch bei Transportunternehmungen mit Defiziten in den Betriebsergebnissen liessen sich keine negativen Spuren feststellen. Die Massnahmen beim Halbtaxabonnement blieben nicht ohne Folge für das mit ihm in Beziehung stehende Generalabonnement. Plötzlich sahen sich verschiedene Transportunternehmungen gezwungen, ihre Fahrausweispalette neu zu überdenken. Herausragendste Folge war der Eintritt des Postautos in den Geltungsbereich des Generalabonnements. Dadurch sowie durch weitere Anpassungen erlebte das Generalabonnement in den letzten 20 Jahren einen ungeahnten Aufschwung. Gegenwärtig sind annähernd 350 000 dieser landesweiten Netzkarten in Umlauf, eine beachtliche Zahl, die auch die grosse Mobilität der Gegenwart widerspiegelt. 

Parallel zum Halbtaxabonnement griff der Bund auch bei den Fahrpreisen für Pendler ordnend ein. Die heutige Palette an Abonnementen und teilweise ihre Preisstruktur, auch in Tarifverbunden, entsprechen immer noch den 1987 gesetzten Regeln. Um die Wirkung der Tarifmassnahmen zu ermitteln, veranlasste das Bundesamt für Verkehr eine Studie. Sie zeigte, dass mit den Bundes-Tarifmassnahmen etwa 1 Milliarde an neuen Passagierkilometern im schweizerischen öffentlichen Verkehr ausgelöst wurde. Demnach dürfte der von der Strasse umgelagerte Verkehr daran einen Anteil von 35 Prozent gehabt haben; die restlichen 65 Prozent sind als Neuverkehr infolge längerer und häufigerer Fahrten zu interpretieren. Auf alle Fälle haben die Massnahmen dem öffentlichen Verkehr in der Schweiz zu einer Stärke verholfen, die bis heute weltweit ihresgleichen sucht. Vom Erfolg in der Schweiz ermuntert, wurden in Österreich und bei der Deutschen Bahn ähnliche Angebote eingeführt, doch eine der Schweiz vergleichbare Breitenwirkung ist diesen versagt geblieben. 

Die Erfolgsfaktoren 

Auch im Jahrbuch 1985 der Schweizerischen Verkehrswirtschaft wurde eine Studie über tarifarische Massnahmen zur Verbesserung der Marktstellung des öffentlichen Verkehrs publiziert. In seinen Ausführungen kam der Autor damals zum Schluss, dass durch Umweltschutzgedanken motivierte reduzierte Tarife bei öffentlichen Verkehrsmitteln dann effizient sein können, wenn versucht wird, den Markterfordernissen Rechnung zu tragen. Wird gleichzeitig die tarifarische Qualität des Angebotes mittels besserer Verknüpfung der Tarife der einzelnen Transportunternehmungen verbessert und können Reisende verstärkt an Bahn und Bus gebunden werden, ergeben sich kundenorientierte Tarife bei gleichzeitig hohen Kostendeckungsgraden der Unternehmen. 

Der öffentliche Verkehr in der Schweiz befindet sich heute dank dem Zusammenwirken eines klugen und relativ übersichtlichen, also niederschwelligen Tarifsystems mit laufend verbesserter Infrastruktur (Bahn 2000, Neat, Investitionen in den Agglomerationsverkehr) in einer ziemlich komfortablen Lage. Heute sind die Früchte dessen, was vor 20 Jahren gesät wurde, bedroht. Zu nennen sind die Tendenzen zu immer komplexeren und intransparenten Tarifzusätzen, die Vernachlässigung des im öffentlichen Verkehr unumgänglichen Netzgedankens. Das erfolgreiche Zusammenspiel von Tarifsystem, Tarifstruktur und Marktstellung ist gefährdet. Es wäre bedauerlich, wenn die Entscheidungsträger unserer Tage die Attraktivität der öffentlichen Verkehrsmittel schmälern würden, indem sie bei weiteren Reformen des Tarifsystems von Bahn und Bus die notwendige Gesamtschau vernachlässigen. 

* Die Autoren, ehemalige Mitarbeiter des Bundesamtes für Verkehr, waren direkt an der Erarbeitung der Tariferleichterungen beteiligt. Matthias Schnewlin ist selbständiger Berater in den Bereichen Finanzen und Controlling; Erich Jenzer lebt im Ruhestand.
