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0 Management Summary:
Das Wesentliche in Kiurze (Medienbericht)

Immer mehr Menschen in der Schweiz fahren Bahn, Bus oder Tram. Der Ausbau des
Verkehrsnetzes treibt die Kosten in die Héhe. Wer soll diese kiinftigen Mehrkosten (iber-
nehmen: Bahnfahrer oder Staat? Dieser Frage ging das SBB Lab am Institut fiir Systemi-
sches Management und Public Governance (IMP-HSG) nach. Eine breit angelegte représen-
tative Befragung der Schweizer Wohnbevélkerung (zwischen 24. Juni und 05. Juli mit 2000
Probanden) zeigt, dass der gewiinschte staatliche Subventionsbeitrag bei rund 50 Prozent,
und damit nahe am heutigen Kostenteiler liegt. Knapp mehr als die Hélfte der Befragten wére
bereit, Zusatzkosten flir einen weiter ausgebauten &ffentlichen Verkehr zu tragen.

Diese Einschatzung ist von mehreren Faktoren abhangig. Personen ohne Abonnement
ziehen eher eine Finanzierung durch die Nutzer vor. Personen mit Abonnement sprechen
sich eher fir eine Finanzierung durch die Allgemeinheit aus. Dies gilt unabhangig davon, wer
dieses Abo bezahlt (selbst oder beispielweise Arbeitgeber). Unterschiede zeigen sich auch in
Sachen Beruf: Personen in Ausbildung und Personen ohne Arbeitseinkommen, beispielswei-
se Pensionierte, neigen zu einer Finanzierung durch die Allgemeinheit. Selbstandig Erwer-
bende oder auch Personen des mittleren und oberen Managements bevorzugen eine
Finanzierung durch die Nutzer. Alleinige Nutzerfinanzierung oder alleinige Finanzierung
durch die Allgemeinheit sind unpopulare Positionen. Die Mehrheit der Befragten will einen
adaquaten Beitrag zum 6ffentlichen Verkehr beisteuern.

Konsens uber gerechte Verteilung der Mehrkosten. Steuererhéhungen zur Finanzierung
von Mehrkosten durch die Allgemeinheit sind wenig popular. Vielmehr wirde eine grosse
Mehrheit der Befragten hierzu lieber in anderen Bereichen sparen: Bei Landesverteidigung,
Beziehungen zum Ausland und — unter Einschradnkungen — bei der sozialen Wohlfahrt; nicht
aber beispielweise bei der Bildung. Bestliinde keine Alternative zu Steuererhdéhungen,
sprachen sich mehr Befragte daflir aus, die Nutzer bezahlen zu lassen. Die unmittelbare
Spurbarkeit der steuerlichen Mehrkosten lasst die Finanzierung durch die Allgemeinheit
offensichtlich weniger attraktiv erscheinen. Dennoch sind auch in diesem Fall Extrempositio-
nen sehr selten. Es besteht Konsens, dass auch unter solchen eher harteren Annahmen
steuerlicher Mehrbelastung beide Seiten zur Deckung der Kosten beitragen missen, wenn
auch etwas mehr zu Lasten der Nutzer.

Zukiinftige Fahrtkosten weniger gut kalkulier- und planbar als Steuern. Man wirde nun
erwarten, dass Personen mit hohen Einkommen eher fir eine Finanzierung durch die Nutzer
pladieren, da sie aufgrund der Progression hdhere Steuern bezahlen und von einer Finanzie-
rung durch die Allgemeinheit eher betroffen waren. Dies trifft nur eingeschrankt zu bzw. der
Zusammenhang ist nur schwach ausgepragt. Der Grund liegt darin, dass viele dieser
Personen auch im Besitz eines Abonnements sind und damit von einer Finanzierung durch
die Allgemeinheit unmittelbar profitieren. So lasst sich denn auch bei vielen Befragten
feststellen, dass die Summe ihrer derzeitigen Mobilitdtskosten und zukunftigen Steuern tber
dem personlich méglichen Minimum liegt: In der Festlegung des Mixes zwischen Nutzer- und
offentlicher Finanzierung wahlen sie lieber — auch fur sich selbst — hohere Steuern als
unbedingt notwendig, um den finanziellen Spielraum flr potentielle zukinftige Mehrfahrten
fur Freizeit oder Arbeitsplatzwechsel zu haben. Die Hohe der Steuern ist sicher. Mehrkosten
durch zukinftige Mehrfahrten dagegen nicht.

© SBB Lab
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1 Einleitung und Fragstellung

Das Bahnsystem in der Schweiz kostet pro Jahr- unter Einschluss kleiner Gewinne - ca. 15.2
Mia. CHF (VOV, 2010). Dieser Betrag setzt sich in etwa wie folgt zusammen (vgl. Tabelle 1):

e 53% durch Einnahmen der Bahnunternehmen aus dem Personen- und Giiterver-
kehr sowie Nebenertragen;

e  35% durch Einnahmen aus jahrlichen Zuschiissen auf Basis Leistungsvereinba-
rungen mit dem Bund, Kantonen und Gemeinden
(Mittelherkunft: Direkte Subventionen und Steuern);

e 12% durch Einnahmen aus jahrliche Zuschiissen auf Basis FinOeV Fonds und
Infrastrukturfonds fir Agglomerationen
(Mittelherkunft: Indirekte Subventionen aus Konsum).

Tabelle 1: Mittelherkunft im 6ffentlichen Verkehr der Schweiz
Mittelherkunft Betrag anteilig
in Mio. CHF

Allgemeine Mittel Bund 3115 18.6%
Allgemeine Mittel Kantone 1846 11.0%
Allgemeine Mittel Gemeinden 984 5.8%
Verschiedene an FinOV und Infrastrukturfonds Agglomerationsverkehr 1923 11.5%
Nebenertrage der Transportunternehmen 1700 10.1%
Verkehrsertrag Personen 6008 35.8%
Verkehrsertrag Guter 1203 7.2%
Total 16779 100.0%

Quelle: V6V, BfS, BAV, EFD

Das Schweizer Bahnsystem steht nun vor weiteren Ausbauschritten - infrastrukturell wie
auch bzgl. Angebote.

Infolge immer knapper werdender 6ffentlicher Finanzen wird der Ruf nach einer vermehrten
Nutzerfinanzierung solcher Ausbauschritte immer lauter. Ein Argument ist, dass vor allem
Nutzer von weiteren Ausbauschritten profitieren (Konsum-Nutzen) und - im Gegensatz zum
ersten Ausbauschritt zu Bahn 2000 - immer weniger die Allgemeinheit (Options-Nutzen der
guten Qualitdt und Verfligbarkeit o&ffentlicher Verkehrsmittel). DarUber hinaus wird von
verschiedenen Seiten vorgebracht, dass Ausbau von Infrastruktur und Angebot nicht
stets die alleinige Antwort auf eine Nachfrageausweitung sein kann, weshalb auch eine
vermehrte Nachfragesteuerung liber eine angepasste und insbesondere entsprechend
der Nachfrage flexibilisierte Nutzer-Bepreisung in Betracht gezogen werden muss.
Infolge dieser Argumentation wirde der Anteil des Angebotes, welcher durch die Allgemein-
heit bezahlt wird, in der Tendenz eher abnehmen.

Als Gegenargument wird angeflhrt, dass eine guter offentlicher Schienenverkehr nicht
Selbstzweck (und die Subventionen deshalb auch nicht isoliert beurteilt werden sollten)
sondern Mittel zum Zweck verschiedener anderer politischer und gesellschaftlicher
Zielvektoren ist (bspw. Umweltschutz durch Umsteige-Effekt auf OeV und damit Verringe-
rung externer Effekte im Strassenverkehr, regionaler und sozialer Ausgleich durch eine
preisglinstige Mobilitat, etc.).

© SBB Lab
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Zwischen den oben angeflhrten Argumentarien steht sodann die Frage, welche Anteile
Nutzer und Allgemeinheit zur Kostendeckung des Bahnverkehrs in Zukunft iiberneh-
men sollten. Indirekt verbunden ist damit auch die Frage, auf welche Ausgabenkategorien
zukunftige offentliche Budgets in welcher Hohe allokiert werden (Mittelverwendung). Die
Antwort auf diese Frage hat dann wiederum Konsequenzen fir die Mittelherkunft (H6he und
Zusammensetzung) 6ffentlicher Budgets.

Berucksichtigt werden muss hierbei, dass ,unter den aktuellen verkehrspolitischen Rahmen-
bedingungen eine vollstiandige Eigenfinanzierung zusatzlicher Kosten im Schienenverkehr
langfristig nicht moglich ist® (Lieb & Suter, 2011), unabhangig davon, ob dies durch die
Nutzer oder den Staat geschieht. Wegen der hierfur notwenigen massiven Tariferh6hungen
in Hohe von 19%-29% musste mit starken Verkehrsverlagerungen gerechnet werden (nicht
zuletzt auch aufgrund der fur den OeV ungunstigen Kreuzelastizitaten; vgl. hierzu Kap. 2.5).
Umso mehr wird es deshalb notwendig, einen politisch machbaren Kostenteiler zwischen
Nutzer und Allgemeinheit, sprich Offentliche Hand, zu finden.

Der vorliegende Beitrag versucht deshalb, einen Beitrag zur Lésung obiger Herausforderun-
gen zu leisten, entlang folgender im Charakter eher deskriptiver und explorativer For-
schungsfragen:

o Gibt es einen generell glltigen optimalen Subventionsgrad im Schienenverkehr oder
offentlichen Verkehr und wenn ja, wie hoch ist dieser?

e Wie hoch ist - aus Sicht der Schweizer Bevdlkerung - ein zuklnftig idealer Nutzeran-
teil im Schienenverkehr (gegenwartig ca. 23% unter Berlcksichtigung der Vollkosten
inkl. Infrastrukturnutzung).

¢ Welche Interaktionen bestehen zwischen Nutzeranteil im Schienenverkehr und der
Budgetallokation und -héhe auf Bundesebene?

Das Paper ist wie folgt aufgebaut: Es folgt eine Literatur Review entlang der Themen
Argumente bzgl. Subventionierung des o6ffentlichen Verkehrs (inkl. Bestimmung der
'idealen’ Hohe sowie Fahrpreis, Zahlungsbereitschaft und Nutzung; vgl. Forschungsfrage 1).
Der eigene Forschungsbeitrag zur Beantwortung von Forschungsfrage 2 und 3 wird
sodann im Teil Forschungsdesign sowie Resultate eingebracht. Das Paper schliesst mit
den Konklusionen mit Hinweisen flir die wissenschaftliche wie auch politische und praktische
Community.

© SBB Lab
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2 Literatur Review

2.1 Argumente hinsichtlich Subventionierung des 6ffentlichen Verkehrs

In der 6konomischen Literatur wird die Subventionierung des offentlichen Verkehrs primar
mit zwei Argumenten begrindet: (1) Skaleneffekte und (2) Second-Best-Losung. Zu beiden
finden sich jedoch auch entsprechende Gegenpositionen.

2.1.1 Skaleneffekte

Mohring (1972) betrachtete das damalige Phanomen der zunehmenden Verschlechterung
der stadtischen, offentlichen Verkehrsdienstleistungen als ein Beispiel flr die Auswir-
kungen eines Nachfrageriickgangs fur ein Gut, dessen Produktion steigende Skalenef-
fekte beinhaltet: "fewer riders lead to less frequent service leads to fewer riders lead to ..."
(S. 591). Der Unterschied zwischen Transportgltern und anderen Gitern der Preistheorien
besteht gemass Mohring jedoch in der Zusammensetzung der Produktionskosten. Bei
Transportdienstleistungen muss der Reisende selber begrenzte Ressourcen, seine Zeit
(Warte- und Fahrzeit), in die Produktion einbringen. Somit gilt, dass"transport costs can e
analyzed as if user inputs are purchased in factor markets rather than supplied in kind.
Transport demand can be dealt with as if the price of a trip equals whatever fare is charged
plus the money value the traveler attaches to the time his trip requires” (S. 591). Werden
unter diesen Voraussetzungen die Produktionskosten minimiert und gleichzeitig der Preis
den kurzfristigen Grenzkosten gleichgesetzt, so decken die Einnahmen nicht die gesamten
Kosten ab, wodurch Subventionen notwendig werden. Die Hohe der Subvention entspricht
dabei der Differenz zwischen den langfristigen Grenz- und den Durchschnittskosten.
Mohring untermauerte seine Thesen betreffend Skaleneffekten mit Daten der Twin Cities in
Minnesota, USA, und kommt zum Schluss, dass "a welfare maximizing subsidy policy would
undoubtedly slow this movement [zunehmende Verschlechterung des 6ffentlichen Verkehrs;
Anm. der Autoren] and might even hasten the adoption of new technologies that promise
vastly improved service characteristics" (S. 602).

Der Mohring-Effekt, wonach Subventionen zu héheren Frequenzen und einer Wohl-
fahrtssteigerung fiihren, wird von vielen Autoren als Argument flr die Subventionierung
akzeptiert (z.B. Munoz & de Grange, 2010; Tisato, 1992). Es gibt aber auch Kritiker. Van
Reeven (2008) etwa argumentierte mit einem leicht modifizierten Modell gegen die wohl-
fahrtssteigernde Wirkung von Subventionen. Im Gegensatz zu Mohrings Modell, erlaubt sein
Modell dem profitmaximierenden Anbieter die Nachfragewirkung seiner Preis- und Frequen-
zentscheidungen zu bericksichtigen. Er kommt zum Schluss, dass Skaleneffekte keine
Begriindung fiir die Subventionierung von o6ffentlichen Verkehrsmitteln darstellen.
Gemass seinem Modell sind die angebotenen, profitmaximierenden Frequenzen identisch
oder gar hoher als die wohlfahrtsmaximierenden Frequenzen. Einzig in unglnstigen
Nachfragesituationen wird der Betreiber tGberhaupt nichts anbieten. In diesen Fallen mussten
gesellschaftlich gewlinschte Angebote subventioniert werden.

Van Reevens Kritik an Mohring wird jedoch selbst kritisiert. Savage & Small (2010) argumen-
tieren, van Reeven gehe von einer zu stark vereinfachten Nachfragestruktur aus. Gut
strukturierte Subventionen an einen profitmaximierenden Monopolisten wirden es ermogli-
chen, die Preise auf ihr gesellschaftlich optimales Niveau zu reduzieren. Auch Basso & Jara-
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Diaz (2010) kritisieren die aus ihrer Sicht zu strengen Annahmen van Reevens beziglich der
Nachfrage und zeigen, dass Subventionen fir ein wohlfahrtsékonomisches Optimum
notwendig sind.

Wir gehen in der Folge davon aus, dass Subventionen zur Nachfragesteigung bei
Angeboten mit Skaleneffekten (wie bspw. im 6ffentlichen Verkehr) gerechtfertigt sind.

2.1.2 Second Best Argument

Das zweite Argument, welches fir die Subventionierung des &ffentlichen Verkehrs ins Feld
geflhrt wird, ist das sogenannte 'second best argument' und stellt der kiinstlichen Erho-
hung der Kosten des privaten Verkehrs entgegen als beste Losung die kiinstliche
Tiefhaltung der Preise im offentlichen Verkehr als zweitbeste Losung entgegen.

Eine wohlfahrtsékonomisch optimale Situation liegt vor, wenn der Preis jedes
Transportmittels seinen gesellschaftlichen Grenzkosten entspricht. Die Nutzungskosten
fur den motorisierten Individualverkehr liegen aber unter den gesellschaftlichen Grenzkosten.
Der beste Ansatz zur Korrektur dieser Situation ware die kinstliche Verteuerung des
motorisierten Individualverkehrs, beispielsweise Uber Strassennutzungsgebihren oder
Treibstoffsteuern. In Mexico City wirde dies aber eine 16-mal héhere Treibstoffsteuer als
heute bedeuten (Parry & Timilsina, 2010).

Dort wo dies aus politischen oder anderen Grinden gar nicht oder nicht im notwendigen
Umfang madglich ist, kann die Subventionierung der 6ffentlichen Verkehrs eine mogliche
Alternative, eben eine zweitbeste Losung, darstellen (De Borger & Swysen, 1999). Statt
den motorisierten Individualverkehr zu verteuern, wird der offentliche Verkehr
verbilligt. Eine Subventionierung des offentlichen Verkehrs ist auch dann optimal, wenn
variable Autosteuern nicht zeitlich differenziert werden konnen, um Stausituationen zu
vermeiden (De Borger & Mayeres, 2007). Tiefere Ticketpreise sollen vom Automobilge-
brauch abhalten, wodurch die externen Kosten aus Stau, Umweltverschmutzung und
Unfallen reduziert werden (De Borger & Swysen, 1999; Fernandez, Ch, & Malbran, 2008;
Glaister & Lewis, 1978; Munoz & de Grange, 2010; Parry & Small, 2009; Vassallo, De Villar,
Munoz-Raskin, & Serebrisky, 2009). Subventionen sind gemass diesem Ansatz dann
wohlfahrtssteigernd, wenn es durch sie gelingt, die Transportnachfrage von der unterpreisten
Strasse auf die Uberpreiste Schiene zu bringen (Kidokoro, 2010).

Und genau hier setzt die Kritik an diesem Argument an; bei den relativ tiefen Kreuzelastizi-
taten des motorisierten Individualverkehrs gegeniiber Preisdnderungen im offentli-
chen Verkehr. Wenn die Preiselastizitdt der PW-Nachfrage in Bezug auf die Preise des
offentlichen Verkehrs klein ist, so zeigen Subventionen nur kleine Wirkungen (Sen, Tiwari, &
Upadhyay, 2007). Hensher (1998) analysierte Elastizitdten fur den Grossraum Sydney und
stellt fest, dass Preisanderungen im o&ffentlichen Verkehr, egal bei welcher Ticketart, einen
geringeren Einfluss auf die Autonutzung haben als die Autokosten auf die Nutzung o6ffentli-
cher Verkehrsmittel (S. 242). Noch deutlicher formulieren es Paulley et al. (2006) nach der
Analyse bestehender Untersuchungen im Grossraum London: "Car use is almost indepen-
dent of bus and underground fares" (S. 302).

Subventionen kénnen aber auch sonst zu Problemen fihren. Wenn die Preiselastizitat der
jetzigen Nutzer gross ist, kdbnnten zusatzliche Subventionen zu einem starken Anstieg der
Nutzung fuhren, was ungewinschte Effekte habe kdnnten, wenn namlich die zuséatzliche
Nutzung mehr kostet als die Fahrgaste zu zahlen bereit sind (Sen et al.,, 2007). Und
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Subventionen kénnten die Produktivitdt der Transportunternehmen reduzieren, da sie sich
auf die Subventionen verlassen konnen (Sen et al., 2007). So fuhrt etwa Terry (2005) aus,
dass die Britischen Bahnen heute zwar massiv hohere Subventionen erhielten als dies friher
der Fall war, die Subventionen jedoch nicht fur die Reduktion der Fahrpreise verwendet
wurden.

2.1.3 Weitere Argumente

Die Wirkung der Subvention hangt nicht nur von den Angebots- und Nachfragestrukturen
und den entsprechenden Elastizitdten ab, sondern auch von Faktoren wie der Form der
Subvention, den Eigenschaften und Zielen der Betreiberfirma oder der Beziehung zwischen
der Betreiberfirma und dem Subventionsgeber (Else, 1985).

Neben den beiden stark ékonomisch motivierten Argumenten, Skaleneffekte und Second-
Best-Argument, finden sich auch eher politisch motivierte Argumente. So flihren verschie-
dene Autoren Einkommensumverteilungen als mégliche Begriindung von Subventionen an
(u.a. De Borger & Swysen, 1999; Parry & Small, 2009; Tisato, 1998; Vassallo et al., 2009),
oder Energiespariberlegungen (u.a. Tisato, 1998).

2.2 Hohe der Subventionen

Aus theoretischer Sicht entspricht die optimale Hohe der Subvention gleich der Differenz
zwischen den durchschnittlichen Gesamtkosten (ATC) und den gesellschaftlichen
Grenzkosten (MSC) auf einem optimalen Passagier-Niveau (q*): s*=ATC(q*)- MSC(q*)
(Tisato, 1998). Empirische Untersuchungen haben gezeigt, dass diese Subventionen ein
betrachtliches Ausmass annehmen kénnen. Parry & Small (2009) kommen in ihrer Modell-
rechnung fur Washington, Los Angeles und London zum Schluss, dass der Ausbau der
Subventionen Uber 50% (zum Teil weit dariber hinaus) der Betriebskosten in fast allen
Fallen zur Wohlfahrtsgrenzgewinnen tber Modi, Zeitperioden und Stadte hinweg gefihrt
hatte. Auch in einer anderen Studie derselben Autoren liegen die optimalen Subventionen in
11 von 12 Fallen bei uber zwei Dritteln der durchschnittlichen Betriebskosten (Parry & Small,
2009). Etwas tiefer, bei rund 50 Prozent der Produktionskosten, liegen die Subventionen in
Mexico City, was gemass Parry & Timilsina (2010) nicht massgeblich von den Schatzungen
des Optimums entfernt ist. Ahnliche Werte hatte bereits Else (1985) errechnet und folgerte,
dass selbst bei konservativen Annahmen Uber externe Effekte davon ausgegangen werden
kann, dass Subventionen zur Maximierung des Nettonutzens bis zu 60% und mehr der
Betriebskosten ausmachen durfen (Pucher & Kurth, 1995, S. 288).

Unterschiedliche Ergebnisse bestehen teilweise beziiglich Spitzen- und Normal-Zeiten
und unterschiedlichen Transportmitteln. So stellen De Borger & Swysen (1999) fest, dass
Subventionen flir Zige immer hoéher ausfallen als flir Busse, und dass in Normalzeiten flr
Busse auch Steuern notwendig sein kdénnen, wahrend in Spitzenzeiten Subventionen sowohl
fur Zuge als auch fiir Busse gerechtfertigt sind. Dabei die Subventionierung in Spitzenzeiten
einen erwinschten und einen nicht erwiinschten Effekt:

o Sie zieht Autofahrer in Spitzenzeiten an, was wlinschenswert ist,
e aber sie zieht auch Nutzer des offentlichen Verkehrs der Normalzeiten an.
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Der erste Effekt dominiert den zweiten je hoher die Kreuzelastizitat ist. Bei genigend
hohen Substitutionselastizitaten zwischen privatem und 6ffentlichem Verkehr kdénnen in
Spitzenzeiten sogar freie Busfahrten optimal sein.

Tisato (1998) bringt die Zuverlassigkeit als Qualitatsaspekt in die Diskussion ein. Er
argumentiert, dass die Benutzerkosten massgeblich durch die Zuverlassigkeit des Angebo-
tes beeinflusst wurden. Je grosser die Unzuverlassigkeit eines Anbieters ist, desto eher
verhalten sich die Nutzer zufallig und desto héher fallen die optimalen Subventionen aus.
Somit mussten eigentlich unzuverldssige Anbieter hdhere Subventionen erhalten, als
zuverlassige. Eine Ldsung, die falsche Anreize setzt und politisch wohl nicht umsetzbare
ware. Subventionen sollten daher auf dem aktuellen Zuverlassigkeitsniveau basieren und nur
dann erhoht werden, wenn die Kosten zur Erhéhung der Zuverlassigkeit grésser als die
zusatzlicher Subventionen sind.

Nachfolgend und zusammenfassend einige quasioptimale Subventionsquoten, ausge-
driickt als Prozentsatz der Betriebskosten (unterschiedliche Standorte):

o Bus: 30 bis 45 (Chiang & Chen, 2005; Vassallo et al., 2009);
o Metro: 54 (Vassallo et al., 2009);

e Zug: 50 (Vassallo et al., 2009);

e Verkehrsverbund: 46 bis 60 (Pucher & Kurth, 1995, S. 288).

Im OeV Schweiz liegt die Subventionsquote bei ca. 47% der Gesamtkosten (vgl.
nochmals Tabelle 1 S. 5; alle Kosten ausser den Verkehrs- und Nebenertragen) und damit
etwa im Bereich obiger Quoten.

2.3 Fahrpreis, Zahlungsbereitschaft und Nutzung OeV

Der Fahrpreis gehort zu den wichtigsten Instrumenten fir eine wachsende Kundschaft
(Currie & Rose, 2008), er ist aber vielerorts nicht auf dem optimalen Niveau. So lagen
beispielsweise in fast allen Regionen Schwedens die Fahrpreise zwischen 1986 und 2001
uber dem Niveau, welches zu einem maximalen Passagieraufkommen gefuhrt hatte. Waren
die Preise auf dem entsprechenden Niveau gewesen, hatte das Passagieraufkommen je
nach Region um bis zu 178% gesteigert werden kénnen, ohne dass die Subventionen hatten
erhdéht werden mussen (Holmgren, 2010). Gemass Phillips & Sander (1999) wissen die
Betreiber meist wenig Uber die Struktur und Zahlungsbereitschaft ihrer Fahrgaste. Dies
verhindert alternativen Preisgestaltungen oder reduziert diese auf ein "Trial and Error". Dabei
kénnte durch die Abschopfung der individuellen Zahlungsbereitschaft der Passagier-
mix verbessert und damit der Kostendeckungsgrad verbessert und die Hohe der
notwendigen Subventionen reduziert werden. Oder die zusatzlichen Einnahmen kénnten
benachteiligten Gruppen in Form zusatzlicher Preisreduktionen weitergegeben werden
(Phillips & Sanders, 1999).

Zu den Faktoren, welche die Preisgestaltung beeinflussen sollten, gehéren neben der
zurtickgelegten Distanz auch das Verkehrsaufkommen in verschiedenen Zonen und zu
verschiedenen Zeiten (Phillips & Sanders, 1999). Sen et al. (2007) sind der Ansicht, dass
Preisinstrumente (Subventionen bzw. Steuern), welche die Verkehrsbelastung nicht
bertcksichtigen, deutlich weniger effizient sind, als solche welche diese berticksichtigen.
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Auch die Taktfrequenz ist ein wichtiges Preiselement. Hohere Frequenzen sind teurer,
werden aber von den Fahrgasten wegen kirzeren Wartezeiten an den Haltestellen,
schnelleren Verbindungen und weniger Uberflllten Fahrzeugen geschatzt (Savage, 2010).
Savage konnte jedoch fir Chicago zeigen, dass die soziale Wohlfahrt hatte gesteigert
werden kénnen, wenn die Frequenzen reduziert und die Einsparungen zur Subventionierung
der Fahrpreise eingesetzt worden waren. Zwischen 1953 und 2005 waren die Frequenzen
und Preise in Chicago immer zu hoch (Savage, 2010). Damit das gesellschaftliche
Optimum zwischen Preis und Subvention gefunden werden kann, sind beide Elemente
in einem einzigen Prozess zu bestimmen (Munoz & de Grange, 2010).

2.4 Zahlungsbereitschaft fur Steuern zu Gunsten OeV

Nachdem, wie oben diskutiert, ein gesellschaftliches Optimum zwischen Preis und Subventi-
on gefunden werden muss, wird es auch notwendig, die Zahlungsbereitschaft fiir Steuern
zu Gunsten OeV kurz zu diskutieren. Verschiedene Studien (fur eine Zusammenfassung
vgl. Center for Transportation Excellence, 2006) zeigen, dass unter der Voraussetzung von
Nutzerbeitragen an den OeV es auch eine breite Unterstiitzung fiir 6ffentliche Beitrage
(und eine entsprechende Allokation von Steuern) gibt. Dies gilt nicht nur fur die Schweiz (wie
in verschiedenen Resultaten von Referenda gezeigt) sondern auch in verschiedenen
anderen — insbesondere urbanen - Regionen der Welt (Kalinowski, 2013; Holeywell, 2011),
wo aufgrund der Resultate von lokalen und regionalen Referenda auf ein ahnliches Resultat
geschlossen werden kann. Unterschiede in der Hohe der Zahlungsbereitschaft konnen
am besten mit dem Wohnstandort, mit Wohneigentum und —miete sowie mit dem
Bildungsgrad erklart werden (Thill & Wang, 2011).

2.5 Nachfrageelastizitaten des offentlichen Verkehrs
und Kreuzelastizitaten zum privaten Verkehr

Bei allen steuernden Massnahmen sind — wie schon vorher indiziert - Nachfrage- und
Kreuzelastizitaten innerhalb der Verkehrstrager bzw. zwischen den Verkehrstragern zu
bertcksichtigen. In Tabelle 2 wird eine Auswahl hierzu verfiigbarer Studien wiedergegeben.
Die wesentlichsten Erkenntnisse hieraus lassen sich wie folgt zusammenfassen:

o Die Preiselastizitat im 6ffentlichen Verkehr ist grundséatzlich hoher als im MIV,
d.h. OeV-Nutzer reagieren starker auf eine Preisanderung als MIV-Nutzer (vgl. hierzu
auch noch einmal das Second Best Argument).

o Gleichzeitig sind jedoch die Kreuzpreiselastizitaten OeV-MIV geringer als die
Kreuzpreiselastizititen MIV-OeV. Das heisst, dass MIV-Nutzer bei einem Preisan-
stieg eher auf den OeV umsteigen als umgekehrt. OEV-Nutzer scheinen dagegen
eher ihre Nachfrage insgesamt einzuschranken.

¢ Pendler reagieren dhnlich sensitiv wie der Freizeitverkehr. Eine Studie von Vrtic
und Froéhlich (2006) aus dem Jahr 2006 hat gezeigt, dass dies auch fir dicht besie-
delte Gebiete mit hoher Verkehrsdichte wie dem Kanton Zurich der Fall ist. Die inter-
nationalen Studien zeigen allerdings, dass die Elastizitaten im Freizeitverkehr auch
héher sein kénnen.

o Langfristig reagieren die Konsumenten deutlich starker auf eine Preisanderung,
da sie dann mehr Moglichkeiten haben um ihr Verkehrsverhalten anzupassen. (BAV,
2010, S. 51).
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e Leistungsverbesserungen scheinen effektiver als Preisreduktionen zu sein, um
die Fahrgastzahlen zu erhdhen, aber auch sie weisen Elastizitaten unter 1.0 auf (Pu-
cher & Kurth, 1995, S. 288).

e Generell kann bei Bahnen von einer Preiselastizitit von -0.24 (Peak) bis -0.48
(Off Peak); bei Bussen sind liegen die entsprechenden Werte bei -0.40 (Peak) bis -
0.80 (Off Peak) (Parry & Small, 2009; Parry & Timilsina, 2010. Studien v.a. in USA).

Tabelle 2:

Elastizititen im Offentlichen Verkehr

Studie/Quelle

Elastizititen Offentlicher Verkehr

Elastizitaten MIV und Kreuzpreis-
elastizitaten

Baranzini (2009)

Preiselastizitat MIV:

> Kurzfristig: -0.08
> Langfristig: -0.27

Litman Preiselastizitat OEV (public transit): Kreuzpreiselastizitat OEV in Bezug
(2006) . Gesamt: Kurzfristig: 0.2 bis -0.5  2uf Betriebskosten MIV:
Metaanalyse Langfristig: -0.6 bis -0.9 > Kurzfristig: 0.03 bis 0.1
internationaler > Peak: Kurzfristig: -0.15 bis -0.3 > Langfristig: 0.15 bis 0.3
Studien Langfristig: -0.4 bis -0.6
> Off-Peak: Kurzfristig: -0.3 bis -0.6
Langfristig: -0.8 bis -1.0
Vrtic & Frohlich Preiselastizitat OEV: Preiselastizitat MIV:
(2006) > Alle Fahrtzwecke: -0.596 > Alle Fahrtzwecke: -0.311
> Pendler: -0.709 > Pendler: -0.512
> Freizeit: -0.679 > Freizeit: -0.322
Fahrzeit OEV Kreuzpreiselastizitat MIV-OEV
> Alle Fahrtzwecke: -0.596 (wie reagiet OEV bei 1%
> Pendler: -0.709 Preisanstieg im MIV):
> Freizeit: -0.697 > Alle Fahrtzwecke: 0.58
> Pendler: 0.76
Umsteigezahl OEV: > Freizeit: 0.666
> Alle Fahrtzwecke: -0.264
> Pendler: -0.182 Kreuzpreiselastizitat OEV-MIV
> Freizeit: -0.398 (wie reagiert MIV bei 1% Preisan-
stieg im OEV):
Verlasslichkeit OEV: > Alle Fahrtzwecke: 0.39
> Alle Fahrtzwecke: -0.07 > Pendler: 0.47
> Freizeit: 0.337
VOeV Bei Preiserhdhungen Preiselastizitat MIV:
> im Nahverkehr: -0.2 bis -0.3 > bei Erhéhungen bis 20%: -0.3
> im Fernverkehr: -0.25 bis -0.4 > bei Erhdhungen Gber 20 %: -0.4
Stobbe & Bastians > Freizeitnutzung:-0.35 bis -0.42
in: Nahverkehr > Einkauf: -0.25 bis -0.38
(2005) > Beruf: -0.23 bis -0.52
> Ausbildung: -0.19 bis -0.23

Metaanalyse
bestehender
Studien

(weitere siehe Abbildung)
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Elastizitaten MIV und Kreuzpreis-

Studie/Quelle Elastizititen Offentlicher Verkehr L
elastizitaten
Goodwin, Dargay & Preiselastizitat MIV:
Hadly (2004) > Kurzfristig: -0.25
> Langfristig: -0.64
SVI-Studie (2000) OEV-Angebot: PW-Kosten:
> OEV-Stadtverkehr: 0.25 bis 0.35 > MIV-Stadtverkehr: -0.01
> OEV-Fernverkehr: 0.3 bis 0.45 > MIV-Fernverkehr: -0.03
OEV-Preis:

> OEV-Stadtverkehr: -0.2 bis -0.3
> OEV-Fernverkehr: -0.25 bis -0.4

Quelle: BAV (2010)

2.6 Zusammenfassung

Der Mohring-Effekt und das Second Best Argument stitzen, sekundiert durch die
empirischen Erkenntnisse zu den Preis- und insbesondere zu den Kreuz(preis)-Elastizitaten,
das Argument fiir eine massvolle Subventionierung des Offentlichen Verkehrs generell
und des Schienenverkehrs im speziellen. Selbst hierfur gultige wohlfahrtstheoretische
Optima lassen sich, wie ebenfalls gezeigt werden kdnnte, rechnerisch herleiten.

Uber das aus Sicht der Wirtschaftssubjekte wahrgenommene Subventionsoptimum im
OeV und die hierfiir eigne Beitragsbereitschaft (Steuern) bzw. Bereitschaft zur Bezahlung
der Vollkosten ist dagegen nur bekannt, dass es eine solche insbesondere in einem urbanen
Kontext gibt; deren Hohe ist im Wesentlichen abhangig vom Wohnstandort, Wohneigentum
bzw. —miete, und Bildungsstand.

Aus Sicht des Wirtschaftssubjekts in der Beziehung zum Kollektiv (Staat) geht es letztlich
darum, welche Transfers in welcher Hohe man bereit zu leisten ist (also Steuern und
Abgaben zu bezahlen) und welche Leistungen und Transfers selbst empfangen bzw. andere
Wirtschaftssubjekten im Kollektiv zugestanden werden. Die implizite Antwort auf diese
Fragen liefert eine Vielzahl unterschiedlicher politischer Prozesse (unter Einschluss
direktdemokratischer Plebiszite). Implizit deshalb, da ein Tradeoff zwischen eigenen
geleisteten (Nutzerkosten OeV + Steuern) und empfangenen Beitragen (bspw. Preis OeV
unter Vollkosten) flr ein angenommenes Leistungsniveau im OeV politisch nie direkt zur
Debatte steht.

Die vorliegende Studie versucht diese Lucke mit einem explorativen Forschungsansatz zu
schliessen.
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3 Forschungsdesign und Methodologie

3.1 Problem

Bezliglich der zukiinftigen Finanzierung des Offentlichen Verkehrs steht das Individuum vor
einem mehrfachen, interdependenten Entscheidungsproblem. Es gilt letztlich das
folgende individuelle und wohlfahrts6konomische Optimum zu bestimmen:

o Allokation Einkommen Y auf Konsum C und Ersparnis S, und innerhalb von Konsum

C auf unterschiedliche Glterkategorien Z. Grundlage: Individuelle Nutzenpraferen-
zen.

o Allokation Steuereinnahmen T und Ersparnisse (T-G bzw. G-T) auf Staatsausgaben-
kategorien G. Grundlage: Demokratischer Entscheidungsfindungsprozess.

e Allokation Kosten auf Nutzer Zoey und Staat Goey.
Grundlage: Demokratischer Entscheidungsfindungsprozess.

Blrger PE—%@—»:;::::::::::::::::::::::::::::::::::::—@e—@

T>G
Das Individuum Das Gemeinwonhl

3.2 Grundkonzept

Es sind also

¢ individuelle Nutzenpraferenzen und Zahlungsbereitschaften nach Ausgabenkategorie
gemass Haushaltsproduktion

o dem Allgemeinwohl und dort Allokationspraferenzen bzgl. Ausgabenkategorien
gegeniiberzustellen. In Bezug auf den Offentlichen Verkehr bezahlt das Individuum die
Kosten fir die bezogenen Leistungen

e entweder direkt Uber einen héheren Preis oder

e indirekt Gber hohere, von seinem Einkommen abhangige Steuern an die Allge-
meinheit, so dass diese die Kosten tragen kann (und empfangt hierzu einen Offentli-
chen Verkehr mit einem Preis unter Vollkostenniveau).

Mit Ziel der Simulation des obigen Optimierungsproblems werden Probanden vor
folgende, als Experiment ausgestaltete Wahl gestellt:
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Wie viel bin ich selbst bereit fiir zukiinftige Mehrkosten der Nutzung des OeV zu
bezahlen vs. wie viel hiervon bezahle ich tiiber meine Steuern und damit den Staats-
haushalt (ibrige Staatsausgaben c.p.)? Unter Annahme gleichbleibender Steuern musste
bei Mehrkosten OeV das Budget realloziert werden, weshalb dann auch noch die Fragestel-
lung nach der praferierten Budgetallokation aufgebracht werden muss.

3.3 Methodische Herausforderungen und Losungsansatze

Die zentrale methodische Herausforderung besteht aus der Bemessung der individuellen
indirekten Zuordnung (sprich Steuern) von Mehraufwendungen des OeV. Hierbei
werden, ausgehend vom gegenwartigen Status quo (Héhe der Kosten und deren Verteilung
zwischen Nutzer und Staat), experimentell Mehrkosten (im Vergleich zu heute) in Hohe von
10% und alternativ 20% unterstellt. Die Probanden haben sodann — im Rahmen eines
Experiments - die Mdglichkeit, den aus ihrer Sicht und basierend auf ihrem eigenen
effektiven routinisierten Verkehrsverhalten (regelmassige Wege und deren Kernelemente
wie Frequenz, Distanz, Modalsplit, Kosten, usw.) optimalen Nutzeranteil zu bestimmen
(wie viel sie direkt selber bei der Nutzung des OeV bezahlen wollen), unter Berlicksichti-
gung von Implikationen auf zwei Ebenen:

e ihre eigenen Steuern (zur Vereinfachung werden nur Bundessteuern und damit auch
das Budget des Bundes bertcksichtigt) sowie

o allfalligen Implikationen auf Ebene Bundesbudget.

Letztlich missten in dieser stark vereinfachten Logik entweder

e Steuern erhoht werden (um in anderen Domanen als dem Verkehr gleichbleibende
Bundesbudgets zu haben) oder

e es misste dann das Bundesbudget realloziert werden.

Tabelle 3 zeigt beispielhaft und im Rahmen einer einfachen Simulation die je nach Nutzeran-
teil unterschiedlichen Szenarien flr die obige Wahl Steuererhéhungen vs. hdhere Nutzerkos-
ten beim Kauf eines GA.

Zur Erklérung (Szenario mit jéhrlichen Mehrkosten in Héhe von 1.67 Mia. CHF; bei-
spielhafter Nutzeranteil von 30%; vgl. Spaltenbeschriftung): Es wiirden 0.50 Mia. CHF
vom Nutzer und 1.18 Mia. CHF vom Staat getragen. Dies bedeutete, dass auf Bundes-
ebene - unter c.p. Annahme der librigen Budgets - insgesamt 1.6% mehr Steuern ge-
neriert werden miissten; bei alleiniger Beriicksichtigung der direkten Bundessteuern
miissten Mehreinnahmen von 6.7% generiert werden; wiirde man die Mehreinnahmen
Uber die MwSt versuchen zu gewinnen, miisste der Satz um knapp einen halben Pro-
zentpunkt (auf neu 8.3%) erhéht werden. Fiir den Nutzer bedeutete dieses Szenario
eine mittlere Preissteigerung von gut 8% und eine Erhéhungen beim Steuersatz der
Bundessteuer von 0.3 Prozentpunkten (tiefste Progression) bis 0.8 Prozentpunkte
(héchste Progression). Ein GA wiirde - bei einer linearen Pricing Politik - unter diesem
Szenario - mindestens 470 CHF mehr kosten als heute.

Was ware die optimale Wahl hinsichtlich GA-Kauf aus Konsumentensicht (vgl. griin unterleg-
te Felder)? Unter Annahme des tiefsten Steuersatzes musste der Nutzeranteil bei maximal
10% liegen, bei einem mittleren Steuersatz bei 25% und bei einem hohen Steuersatz bei

© SBB Lab



Finanzierung des OeV in der Schweiz: Was zahlt der Nutzer, was die Allgemeinheit? 16

40%. Bei diesen Anteilen sind die Preissteigerungen fir den Nutzer nahezu aquivalent mit
den Steuererhéhungen.

Wir gehen — im Sinne einer Hypothese — jedoch davon aus, dass der Entscheid Uber den
individuell gewlinschten Nutzeranteil (mit zuvor erwahnten Implikationen) in der Grossmehr-
heit der Falle uninformiert erfolgt, sprich, dass die Frage, welche Teile zuklnftiger Kosten-
steigerungen der Nutzer selbst tragen soll und was zu Lasten der Allgemeinheit geht, intuitiv
und nicht rational-6konomisch beantwortet wird. Zum Testen dieser Hypothese durchlaufen
die Probanden insgesamt dreimal dasselbe Experiment, mit Gber die einzelnen Schritte
zunehmenden Informationen. Im letzten Experiment werden sie mit allen Informationen,
welche sie zu einer rationalen Entscheidungsfindung bendtigen, versorgt.
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Tabelle 3:
PERSPEKTIVE MEHRKOSTEN
Nutzeranteil Mehrkosten

Mehrkosten absolut
Mehrkosten Nutzer in Mia CHF
Mehrkosten Staat in Mia CHF

Budgetperspektive (Steuersubstrat)
Delta H6he Bundessteuer total

Delta Direkte Bundessteuer

Delta Mehrwertsteuer

Neuer Satz MwSt

Nutzerperspektive
Preissteigerungen Nutzer (c.p.)

Steigerungen Satz Dir. Bundessteuer (%-P)

Delta hypothetische Stufe Minimaler Satz
Delta hypothetische Stufe Mittlerer Satz
Delta hypothetische Stufe Maximaler Satz

Rechenbeispiel GA 1. Klasse
Preissteigerungen Nutzer
Delta Bundessteuer minimal
Delta Bundessteuer mittel
Delta Bundessteuer maximal

Annahmen:

Ausgangslage

Gesamtkosten in Mia. CHF

Erwartete jahrliche Mehrkosten in Mia CHF
Kosten Nutzer aktuell in Mia. CHF

Preis GA1.Klasse

Bundessteuer

Héhe Bundessteuer total (Substrat total)
davon Direkte Bundessteuer

davon Mehrwertsteuer

Steuersitze und -progression
Minimaler Steuersatz

Mittlerer Steuersatz

Maximaler Steuersatz

Bund Ausgaben
Verkehr in Mia. CHF

0%

1.68

3.3%
13.8%
9.8%
8.8%

0.0%

0.6%
1.1%
1.6%

275
1102
2375

16.78
1.68
6.01

5'600

51.20
12.20
17.20

5%

0.08
1.60

3.0%
12.4%
8.8%
8.7%

1.4%

0.5%
1.0%
1.4%

78
249
994

2144

10%

bei Einkommen von:

4.0%
8.0%
11.5%

3.12

50'000

100'000
150'000

10%

0.17
1.51

2.7%
11.2%
7.9%
8.6%

2.8%

0.4%
0.9%
1.3%

157
223
892
1'924

15%

0.25
1.43

2.4%
9.9%
7.1%
8.6%

4.2%

0.4%
0.8%
1.1%

235
199
796
1716

20%

0.34
1.34

2.1%
8.8%
6.3%
8.5%

5.6%

0.4%
0.7%
1.0%

313
176
705
1'5620

25%

0.42
1.26

1.8%
7.7%
5.5%
8.4%

7.0%

0.3%
0.6%
0.9%

391
155
620
1'336

30%

0.50
1.18

1.6%
6.7%
4.8%
8.4%

8.4%

0.3%
0.5%
0.8%

470
135
540
1'164

35%

0.59
1.09

1.4%
5.8%
4.1%
8.3%

9.8%

0.2%
0.5%
0.7%

548
116
465
1'004

40%

0.67
1.01

1.2%
5.0%
3.5%
8.3%

11.2%

0.2%
0.4%
0.6%

626

99
397
855

45%

0.76
0.92

1.0%
4.2%
3.0%
8.2%

12.6%

0.2%
0.3%
0.5%

705

83
333
719

Resultate unterschiedlicher Verteilungen von Mehrkosten im OeV

50%

0.84
0.84

0.8%
3.4%
2.4%
8.2%

14.0%

0.1%
0.3%
0.4%

783

69
275
594

55%

0.92
0.76

0.7%
2.8%
2.0%
8.2%

15.4%

0.1%
0.2%
0.3%

861

56
223
481

60%

1.01
0.67

0.5%
2.2%
1.6%
8.1%

16.8%

0.1%
0.2%
0.3%

940

44
176
380

65%

1.09
0.59

0.4%
1.7%
1.2%
8.1%

18.2%

0.1%
0.1%
0.2%

1'018
34
135
291

70%

1.18
0.50

0.3%
1.2%
0.9%
8.1%

19.6%

0.0%
0.1%
0.1%

1'096
25
99

214

75%

1.26
0.42

0.2%
0.9%
0.6%
8.0%

21.0%

0.0%
0.1%
0.1%

1174
17
69

148

80%

1.34
0.34

0.1%
0.6%
0.4%
8.0%

22.4%

0.0%
0.0%
0.1%

1253
11
44
95

85%

1.43
0.25

0.1%
0.3%
0.2%
8.0%

23.8%

0.0%
0.0%
0.0%

1331

53

90%

1.51
0.17

0.0%
0.1%
0.1%
8.0%

25.2%

0.0%
0.0%
0.0%

1'409

24

95%

1.60
0.08

0.0%
0.0%
0.0%
8.0%

26.6%

0.0%
0.0%
0.0%

1'488

17

100%

1.68

0.0%
0.0%
0.0%
8.0%

28.0%

0.0%
0.0%
0.0%

1'566
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3.4 Datensammlung

Das Experiment (inhaltlich beschrieben im nachfolgenden Kapitel) basiert auf einer selbst-
administrierten Online-Befragung gemass folgenden Spezifikationen:

e Form: Online Befragung von Probanden des Intervista Panels der Marktforschung
der SBB.

e Zeitraum: 24.6.2013 bis 5.7.2013.

e Sampling: Reprasentativ-Befragung in Deutschschweiz und Westschweiz, quo-
tiert nach Altersklassen/ Geschlecht/ Sprachregion und Abotyp.

e Sample: Es wurden insgesamt 7789 Einladungen versandt. Von diesen haben
2009 die Befragung vollstandig ausgefiillt, was einer Ausschdpfungsquote von
26% entspricht.2 Weitere 597 haben die Befragung zwar begonnen, nicht aber ab-
geschlossen. 254 wurden abgewiesen, da Quote erfillt und 30 wurden ausge-
screent, da Verdacht auf 'Durchklicken' (Kriterium flir Aus-Screening: Interview-
dauer < 5 Minuten bei einer Medianinterviewdauer von 13 Minuten 40
den3).

3.5 Prozess und Inhalt des Experiments

Wir stellen nachstehend, dargestellt entlang eines Prozesses, die wesentlichen Inhalte
des Experiments dar. Fur Details sei auf Anhang 1 verwiesen, wo der gesamte Fragebo-
gen dargestellt ist (die Frage-Nummern referenzieren auf diesen Fragebogen).

(1) Einstieg: Der Befragungsprozess begann mit Einstiegsfragen, beinhaltend Geburts-
jahr, Geschlecht, Ausbildung, Beruf, Haushalts-Nettoeinkommen, Haushaltsausgaben
nach Kern-Kategorien, Abo-Besitz und Finanzierung (wer), Ausgaben fir Abos pro Jahr,
Nutzungstage OeV pro Monat, nutzungstage MIV (Auto und Motorrad pro Monat). Hiermit
wurden die wichtigsten Rahmenbedingungen zum und das regelméssige Mobilitats-
verhalten der Probanden erfasst (Fragen 1-10).

(2) Routiniertes Verkehrsverhalten und Mobilitatswerkzeuge: In einem zweiten Schritt
erfolgte zunachst eine Triage nach hauptsachlichem Zugangstyp zum OeV, gemass
folgender Struktur:

o Mobilitdtsfall bei Besitz Generalabonnement (Fragen 11-32)

2 Zudem sei erwdhnt, dass die ausquotierten und ausgescreenten Teilnehmer normalerweise
ebenfalls zum Riicklauf gerechnet werden. Der Ricklauf ware gemass dieser Kalkulation also
(2293/7789= .30) also bei 30%. Die fur uns verhaltnismassig geringe Ausschdpfung erklart sich
durch den hohen Anteil an Abbrecherrn in dieser Studie.

3 Hier muss transparenterweise erwahnt werden, dass das automatisierte Screenout-Kriterium fix
bei 5 Minuten definiert war (also etwas unter dem Kriterium von %2 des Medians der Antwortzeit
auf Basis gesamten Datensatzes), da die Interviewdauer nach dem Soft-Launch wohl noch
etwas geringer war. Bei gefilterten Fragebogen wie dem vorliegenden kann zudem die individu-
elle Interviewzeit auch geringer als der Durchschnitt sein. Folglich wirden Personen, welche
aufgrund der Filterung weniger Fragen zu beantworten haben und tendenziell schnell antwor-
ten, ungerechtfertigt ausgescreent. Daher wurde in der Folge das Kriterium nicht mehr nach
oben angepasst und keine weiteren Personen ausgeschlossen.
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o Mobilitatsfall bei Halbtax und/ oder Verbund- und Streckenabo (Fragen 33-57)
e Mobilitatsfall ohne Abo-Besitz (Fragen 58-78)

In allen drei Fallen wurde sodann unabhangig voneinander eine Reihe von Fragen
gestellt, welche die wichtigsten Charakteristika notweniger und freiwilliger regelmassiger
Fahrten mit dem OeV gleichermassen wie mit MIV erfassten. Hiermit wurden das fur das
Experiment notwendige effektive individuelle Verhaltensmuster und dessen
verkehrliche Grundlagen erfasst. Die genaue Geo-Codierung aller geographischen
Entitaten ermdglichte die genaue Replikation aller exakten und effektiven (und damit nicht
nur wahrgenommenen) verkehrlichen Daten, so etwa Zeitbedarf, genaue Kosten, usw.
(Beispiel: Fahrt mit und ohne einem Halbtax von A nach B).

(3) Bestimmung des individuell gewiinschten Kostenteilers: Der dritte Schritt stellte
den Kern der Studie dar. Auf Basis von insgesamt 6 Fragen (79-84)wurde versucht, die
individuellen Praferenzen der Probanden zum Thema Kostenteiler Nutzer-
Allgemeinheit unter der Annahme einer zukiinftigen Kostensteigerung zu erfassen.
Es wurden zwei Varianten getestet: Eine Gruppe wurde mit einer Kostensteigerung von
10% konfrontiert, eine zweite Gruppe mit einer solchen von 20%. Zur lllustration werden
diese Fragen (und die hierbei zur Verfigung gestellten Informationen) in Tabelle 3
zusammengefasst.

(4) Erfassung der Steuerwilligkeit: In einem letzten Schritt wurde, basierend auf einer
Itembatterie von Bostrom (2005) die Steuerwilligkeit der Probanden erfasst. Hierin werden
mdgliche, Uber bereits erfasste Charakteristika hinausgehende Erklarungen fir das in (3)
erfasste Verhalten vermutet (Frage 85)

Wahrend (3) also vor allem die zweite und dritte Forschungsfrage beantwortet (,Wie hoch
ist - aus Sicht der Schweizer Bevélkerung - ein zuklnftig idealer Nutzeranteil im Schie-
nenverkehr?‘ und ,Welche Interaktionen bestehen zwischen Nutzeranteil im Schienenver-
kehr und der Budgetallokation und -héhe auf Bundesebene’) tragen (1), (2) und (4) vor
allem zur Erklarung von (3) bei.

19
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Tabelle 3:

Frageninhalt (# Frage Nummer)

Experimentelle Fragestellungen

Genauer Wortlaut der Frage (lllustration)

(1) Frage nach Ubernahme der Mehrkosten
(Schritt 1 Kostenteilung; #80).

Antwortmaoglichkeiten:
,Nutzer vs. ,Allgemeinheit’
entlang einer 10-Punkte Skala.

Informationen: Keine

Nehmen wir einmal an, die Vorlage ist
angenommen worden und der Ausbau im
Offentlichen Verkehr ist beschlossene Sache.
Wem sollen lhrer Meinung nach die damit
verbundenen zukiinftigen Mehrkosten in Hohe
von +10% (bzw. 20%) im Vergleich zu heute
belastet werden?

(2) Frage nach der Ubernahme der Mehrkosten
wie in (2)
(Schritt 2 Kostenteilung; #81),

Antwortmoglichkeiten:
,Nutzer’ vs. ,Allgemeinheit’
entlang einer 10-Punkte Skala.

Informationen: Jetzt wird (neu) darauf
hingewiesen, dass bei Wahl der ,Belastung der
Allgemeinheit’ zur Deckung der Kosten Steuern
erhoht oder andernorts eingespart werden
muss.

Belastung der Allgemeinheit‘ im vorherigen
Sinne bedeutet letztlich, dass zur Deckung der
Mehrkosten entweder Steuern erhoht oder in
anderen Bereichen des Offentlichen Haushalts
gespart werden muss.

Wir stellen nun nochmals die gleiche Frage wie
vorhin und bitten Sie, sich Ihre Antwort
nochmals zu Uberlegen.

Nehmen wir also noch einmal an, die Vorlage ist
angenommen worden; der Ausbau im
Offentlichen Verkehr ist beschlossene Sache.
Wem sollen lhrer Meinung nach die oben
erwdhnten Mehrkosten belastet werden?

(3) Frage nach der Deckung der Mehrkosten
(Schritt 3 Kostenteilung; #82).

Antwortmoglichkeiten: ,Steuererh6hungen’ vs.
,Einsparungen in anderen Bereichen‘ entlang
einer 10-Punkte Skala.

Informationen: Keine

Wenn die Mehrkosten der Allgemeinheit
belastet wirden, sollte dies Ihrer Meinung nach
eher Uber Steuererh6hungen oder Ausgaben-
einsparungen in anderen Bereichen finanziert
werden?

(4) Frage nach Ubernahme der Mehrkosten,
unter Annahme dass diese mit Steuererhéhun-
gen finanziert werden

(Schritt 4 Kostenteilung; #83).

Antwortmaglichkeiten:
,Nutzer’ vs. ,Allgemeinheit’
entlang einer 10-Punkte Skala.

Informationen: Der Proband erhalt (dynamisch,
und basierend auf den eigens fir ihn berechne-
ten Mobilitdtskosten, eine Gegenuberstellung
Uber die H6he und Verteilung seiner durch
seine Entscheidung ausgelosten Mehrkosten.

Nehmen wir nun einmal an, eine Mehrheit
pladiert dafiir, dass, wenn die Allgemeinheit die
Mehrkosten tibernimmt, dies via Steuererh6-
hungen und nicht durch Einsparungen in
anderen Bereichen erfolgen soll.

Wer soll Ihrer Meinung unter diesen Bedingun-
gen nun die zukinftigen Mehrkosten tragen:
Nutzer oder Steuerzahler?

Zu lhrer Information teilen wir lhnen hierbei mit,
wie sich lhre Entscheidung unmittelbar auf lhre
eigene Situation (Steuern bzw. Kosten fir den
offentlichen Verkehr) auswirken wiirde. Falls Sie
ein GA haben, erhalten Sie den neuen Preis fir
Ihr GA,; falls Sie kein GA haben, erhalten Sie die
hochgerechneten Kosten Ihrer regelméassigen
Wege mit dem Offentlichen Verkehr.
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Frageninhalt (# Frage Nummer)

Genauer Wortlaut der Frage (lllustration)

(5) Frage nach Einsparungen in anderen
Bereichen, unter Annahme das Mehrkosten
derart abgefedert werden sollen (#84).

Nehmen wir zu guter Letzt nun noch an, eine
Mehrheit pladiert dafiir, dass, wenn die
Allgemeinheit die Kosten Uber-nimmt, dies mit
Einsparungen in anderen Bereichen kompen-
siert werden soll. Wo sollte in Ihrem Fall hierbei
wie stark eingespart werden? Nachstehend
finden Sie eine Auswahl der wichtigsten bzw.
grossten Ausgabenkategorien (in Klammer:
gegenwartige Ausgaben auf Bundesebene):

(a) Soziale Wohlfahrt (20.1 Mia. CHF)

(b) Verkehr (8.1 Mia. CHF)

(c) Bildung und Forschung (6.5 Mia. CHF)
(d) Landesverteidigung (4.5 Mia. CHF)

(e) Landwirtschaft und Ernahrung (3.7 Mia.
CHF)

(f) Beziehungen zum Ausland (3.2 Mia. CHF)

(9) Umweltschutz und Raumordnung (1.1 Mia.
CHF)
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4 Resultate und Diskussion

4.1

Beschreibung Sample

22

Tabelle 4 gibt einen Uberblick tiber die Struktur des Sample. Die Quotierung nach Alter
und Geschlecht bei der Datensammlung (vgl. Kap. 3.4) resultiert in einem entsprechend
reprasentativen Abbild des Samples. Bei den Ubrigen Kategorien ist dagegen eine volle
Reprasentativitat nicht gegeben; hier wird lediglich sichergestellt, dass pro Gruppe eine
genugend hohe Fallzahl gegeben ist.

Tabelle 4: Beschreibung Sample

Kategorien N anteilig

Alter(sgruppe)
e 15-25 355 17.7%
o 26-35 290 14.4%
e 36-45 383 19.1%
e 46-55 457 22.7%
e 56-65 312 15.5%
e 66-75 196 9.8%
o >75 16 0.8%

Geschlecht
e mannlich 987 49.1%
e weiblich 1022 50.9%

Ausbildung
¢ noch keine Ausbildung abgeschlossen 17 .8%
e Schulobligatorium / Anlehre (in Betrieb) 57 2.8%
e Lehre/ Vollzeitberufsschule 654 32.6%
e Berufsmaturitat 99 4.9%
e Mittelschule mit Abschluss 228 11.3%
e Meisterdiplom / Fachausweis 145 7.2%
e Fachschule 115 5.7%
e Hohere Fachschule 223 11.1%
e Fachhochschule (HWV, Tech, usw.) 203 10.1%
e Universitat 231 11.5%
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Kategorien N anteilig

Beruf
. tL)Jg:—:r;:Eaerhmer, Direktor, Top Management, Chef- 52 2.6%
e Selbststandig Erwerbender in Handel, Gewerbe 109 5.4%
e Selbststandiger Landwirt 8 A%
e Freier Beruf (Arzt, Anwalt, Berater, Kiinstler, etc.) 71 3.5%
e Leitender Angestellter / Beamter ) 288 14.3%
e Angestellter oder Beamter 653 32.5%
e Arbeiter / Facharbeiter 203 10.1%
e Rentner/ Pensioniert 275 13.7%
e Hausarbeit 101 5.0%
e Arbeitslos, auf Arbeitssuche 46 2.3%
e In Ausbildung: Berufslehre 41 2.0%
e In Ausbildung: Mittelschule (Gymnasium, Seminar) 22 1.1%
e In Ausbildung: Student 131 6.5%
e Militardienst 7 3%
e Keiner der oben genannten Berufe 2 A%

Einkommen (aus Einkommen und Vermdégen, pro Haushalt)
e Weniger als 2'000 CHF 165 8.2%
e 2'001 - 3'000 CHF 95 4.7%
e 3'001-4'000 CHF 140 7.0%
e 4001 - 5'000 CHF 233 11.6%
e 5'001-6'000 CHF 262 13.0%
e 6'001-7'000 CHF 219 10.9%
e 7'001-8'000 CHF 237 11.8%
e 8001 -9'000 CHF 136 6.8%
e 9'001-10'000 CHF 154 7.7%
e 10'001 - 11'000 CHF 95 4.7%
e 11'001 - 12'000 CHF 68 3.4%
e 12'001 - 13'000 CHF 42 2.1%
e 13'001 - 14'000 CHF 28 1.4%
e 14'001 - 15'000 CHF 32 1.6%
e 15'001 - 16'000 CHF 30 1.5%
e 16'001-17'000 CHF 10 5%
e 17'001 - 18'000 CHF 9 4%
e 18'001 - 19'000 CHF 13 6%
e 19'001 - 20'000 CHF 13 .6%
e Mehr als 20'000 CHF 28 1.4%
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4.2 Zuweisung der Kosten

421

Nachstehend werden die Resultate bzgl. der Zuweisung der Kosten entlang der in Tabelle
4 beschriebenen Schritte prasentiert und diskutiert, und zwar entsprechend folgendem

Einleitung und Zusammenfassung

Aufbau:

Die wesentlichsten Erkenntnisse aus obigen Kapiteln kédnnen wie folgt zusammenge-

Generelle Effekte des Ausmasses der Kostenerhéhung (10% vs. 20%)
auf die Praferenzen bei der Zuweisung der Kosten (Kap. 4.2.2)

Unterschiede bei den Praferenzen der Zuweisung der Kosten
nach OeV-Zugangsart (Kap. 4.2.3)

Unterschiede bei den Praferenzen zur Zuweisung der Kosten
sowie den individuellen finanziellen Implikationen nach Soziodemographie
(Kap. 4.2.4)

Beziehung zwischen préaferiertem Kostenteiler
und dessen individuellen finanziellen Implikationen (Kap. 4.2.5)

Praferenzen bzgl. der offentlichen Mittelbeschaffung
zur Finanzierung von OeV-Mehrkosten (Kap. 4.2.6)

fasst und interpretiert werden:

Zunachst: Samtliche nachfolgenden Resultate sind unabhéngig davon, wer
den Zugang zum OeV (bspw. Abonnemente) bezahlt: das Individuum selbst oder
eine Drittperson von ausserhalb des Haushalts oder ein Unternehmen (bspw. Ar-
beitgeber).

Das Ausmass der Kostenerh6hung ist ohne Effekt auf die Praferenzen hin-
sichtlich der Kostenzuweisung. Es scheint ein von den Kosten unabhangiger
Grundkonsens zu bestehen, wie die zuklinftig héheren Kosten des OeV finanziert
werden sollen (50/50 Nutzer und Allgemeinheit; damit wird der bestehende Vertei-
ler zu Gunsten einer vermehrten 6ffentlichen Finanzierung korrigiert) (vgl. Kap.
4.2.2).

Zukunftige Mehrkosten, wenn durch die Allgemeinheit getragen, sollen nach
Méoglichkeit nicht mit héheren Steuern, sondern mit Kosteneinsparungen andern-
orts finanziert werden. Die Doméanen, in welchen hierbei eingespart werden soll,
sind vor allem Landesverteidigung Beziehungen zum Ausland und — unter Ein-
schrankungen - Soziale Wohlfahrt. Der Grund zu diesem Antwortverhalten liegt
moglicherweise darin, dass diese Ausgabendomanen im Innern (anders als etwa
Bildung, oder Landwirtschaft und Erndhrung) nicht oder kaum fuhlbar sind (vgl.
Kap. 4.2.6).

Eine wachsende Kostentransparenz und das diesbeziiglich wachsende Bewusst-
sein fihren zu einer abnehmenden Popularitat der Finanzierung durch die Alige-
meinheit (wenn auf Basis von Steuererhéhungen). Dieses Verhalten ist u.a. damit
erklarbar, als eigene Ausgaben (Nutzerfinanzierung), anders als Steuern (welche
fremdbestimmt sind) der eigenen Kontrolle unterliegen. Ausgaben sind klar an ein
Verhalten gebunden und nicht an einen obrigkeitlichen politischen Entscheid.
Dennoch, das nachste Resultat zeigt, dass im Mittel eine Mehrheit der Probanden
eher hohere Steuern als hohere OeV Kosten in Kauf nimmt (vgl. Kap. 4.2.2 und
4.2.3).

Mehr als die Halfte der Probanden nimmt — als endgultiges finanzielles Resultat
der von ihnen gewahlten Kostenzuweisung —hdhere Steuern, welche sogar teil-
weise Uber ihre potentiellen OeV Mehrkosten hinausgehen, in Kauf. Eine etwas
differenziertere Sichtweise zeigt jedoch, dass dies v.a. bei Besitzern von 1.-Klasse

24
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GA und Halbtaxabonnement zutrifft; weniger dagegen bei 2.-Klasse GA, Stre-

ckenabonnement und Verbundabonnement: Hier entscheidet sich die Mehrheit

eher noch fur héhere Kosten fur den OeV als fur hdhere Steuern. Verschiedene

Grinde koénnten dieses Verhalten erklaren.

= Sicherheit bzgl. Hohe der Steuern vs. Unsicherheit bzgl. Kosten der zu-
kinftiger Mobilitat: Bei einer Finanzierung durch die Allgemeinheit (selbst
wenn dies flr den Probanden héhere Steuern bedeutet) herrscht Kostensi-
cherheit und das Wirtschaftssubjekt muss nicht aufgrund héherer Preise ver-
mei?tlich sein Verhalten andern (vgl. Kap. 4.2.3 und dort insbesondere Tabel-
le 6).

= Diskontierung zukiinftiger sicherer Steuern vs. unsicherer Mobilitatskos-
ten: Zukunftige Kosten werden in ihrer Wahrnehmung unterschiedlich auf den
heutigen Zeitpunkt diskontiert; je grésser die Unsicherheit, umso grosser om
der Tendenz der Diskont (Frederick, Loewenstein & O‘Donoghue, 2002; Ab-
dellaoui, Attema, & Bleichrodt, 2010). Dies hatte zur Folge, dass gesicherte
Steuern einen tieferen Barwert haben als zukinftig unsichere Kosten der Mo-
bilitat.

= Man kdnnte weiter argumentieren, dass— psychologisch — eine so genannte
Loss Aversion (Kahnemann & Tversky, 1979) vorliegt in dem Sinne, als Gber
mehr Steuern alle mehr bezahlen und nicht das Individuum allein Uber die
Nutzung des OeV. Oder anders: Lieber sich freiwillig dem Zwang héherer
Steuern unterwerfen (im Wissen darum, dass alle davon betroffen sind), als
vielleicht in Zukunft aufgrund héherer Kosten Verzicht tGiben zu missen.

e  Zwischen der Wahl der Kostenzuweisung und den unmittelbaren finanziellen
Implikationen besteht grundsatzlich kein oder nur einen sehr geringer Zusammen-
hang. Die Hypothese, wonach im Vergleich zu den Kosten im OeV héhere indivi-
duelle Steuern eine erhdhte Nutzerfinanzierung implizieren wirden, muss verwor-
fen werden. Man kann dieses Resultat dahingehend interpretieren, dass der Nut-
zen des OeV offensichtlich auch bei einem nachsten Ausbauschritt Domanen um-
fasst, welche Uber die reine Nutzung hinausgehen (vgl. Kap. 4.2.5) und damit ein
Grossteil der Co-Varianz unerklart bleibt.

e Probanden, die kein Abonnement besitzen, tendieren hinsichtlich der Kos-
tenzuweisung zu einer vermehrten Nutzerfinanzierung. Dieses Resultat ist
nachvollziehbar, als der Nutzen der Finanzierung durch die Allgemeinheit (bspw.
in Form nicht vollkostendeckender Tarife) vergleichsweise selten ,abgeholt’ wird
(vgl. Kap. 4.2.3 und die dortigen Tabellen).

¢ Besitzer von Abonnementen tendieren hinsichtlich der Kostenzuweisung dagegen
eher zu einer Finanzierung durch die Allgemeinheit. Hier greift die kontrare Argu-
mentation insofern, als Probanden, welche regelmassig nicht gedeckte Kosten
(bspw. in Form nicht vollkostendeckender Tarife) externalisieren, dies auch in Zu-
kunft wiinschen und deshalb einer Finanzierung durch die Allgemeinheit den Vor-
zug geben (vgl. Kap. 4.2.3 und die dortigen Tabellen).

o Esgilt nicht, dass Probanden ohne Abonnement allein eine Nutzerfinanzierung
und Probanden mit Abonnement allein eine Finanzierung durch die Allgemeinheit
fordern. Beide Seiten scheinen Grenzen solch polarisierter Ansitze zu sehen
und ,positionieren‘ ihre Meinung im mittleren Drittel der vorgegebenen Skala
(vgl. Kap. 4.2.3 und die dortigen Tabellen).

e Eine Finanzierung durch die Allgemeinheit praferieren im speziellen die nicht
produktive Bevolkerung und Personen in Ausbildung oder mit einer tertidren
Ausbildung. Klar eine Nutzerfinanzierung bevorzugen dagegen Selbstiandige
und Leute in mittleren und obersten Fithrungspositionen (vgl. Kap. 4.2.4).
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4.2.2 Generelle Effekte des Ausmasses der Kostenerhhung (10% vs. 20%)
auf die Praferenzen bei der Zuweisung der Kosten

In Tabelle 5 werden die Resultate zu den generellen Effekten unterschiedlicher Kostener-
hoéhungen auf die Praferenzen bei der Kostenzuweisung dargestellit.

Hierzu ist folgendes festzuhalten:

e Die Unterschiede bzgl. Praferenzen bei der Kostenzuweisung sind bei beiden
Varianten der Kostenerhéhung (10% vs. 20%) sehr ahnlich und statistisch nicht
signifikant. Praferenzen fir oder gegen eine Nutzerfinanzierung oder fur eine Fi-
nanzierung durch die Allgemeinheit sind unabhangig von der Héhe der hierbei zu

Grunde liegenden Kosten.

e Mit Verbesserung des Informationsstandes (vgl. Schritt 1 zu Schritt 2 sowie Schritt
2 zu Schritt 4) nimmt die Praferenz fur eine Finanzierung durch die Allgemeinheit
zu Gunsten einer Nutzerfinanzierung ab. Diese Unterschiede (innerhalb der Grup-
pen 10% bzw. 20) sind statistisch signifikant (t>52.109 bzw. t>51.962). Je nutzer-
spezifischer die Informationen darliber hinaus werden, umso popularer wird die

Nutzerfinanzierung.

e Eine Finanzierung seitens der Allgemeinheit durch Einsparungen in anderen
Domanen als dem Verkehr ist popularer als eine Finanzierung durch Steuererhé-

hungen.

Tabelle 5: Unterschiede bzgl. Zuweisung der Kosten

nach Ausmass der Kostenerhéhung

Schritt # Kostenteilung bzw. -zuweisung Variante 10% Variante 20% Total

1; ohne Information 5.93 (6.00) 6.04 (6.00) 5.98 (6.00)
(0=100% Nutzer; 10=100% Alig.)

2; mit teilweiser generalisierter Information 5.73 (6.00) 5.82 (6.00) 5.77 (6.00)
(0=100% Nutzer; 10=100% Alig.)

3; innerhalb 6ff. Budgets 4.51 (4.00) 4.44 (4.00) 4.47 (4.00)
(0=100% Einsparungen 10=100%

Steuererhéhungen)

4; mit voller individueller Information 5.01 (5.00) 5.07 (5.00) 5.04 (5.00)

(0=100% Nutzer; 10=100% Allg.)
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4.2.3 Unterschiede bei den Praferenzen der Zuweisung der Kosten

nach OeV-Zugangsart

Tabelle 7 fasst die Resultate der Kostenzuweisung Schritt 1 bis Schritt 4, unterschieden
nach der Art des Zugangs zum OeV, zusammen.

Folgendes lasst sich auf Basis dieser Resultate festhalten:

Mehr als die Halfte der Probanden nimmt — als endglltiges finanzielles Resultat
des von ihnen gewahlten Kostenzuweisung — héhere Steuern, welche sogar Gber
ihre OeV Mehrkosten hinausgehen, in Kauf (vgl. hierzu Tabelle 6). Eine etwas dif-
ferenziertere Sichtweise zeigt jedoch, dass dies v.a. bei Besitzern von 1.-Klasse
GA und Halbtaxabonnement zutrifft; weniger dagegen bei 2.-Klasse GA, Stre-
ckenabonnement und Verbundabonnement: Hier entscheidet sich die Mehrheit
eher fur hohere Kosten fir den OeV als fur héhere Steuern.

Probanden ohne Abonnementsbesitz tendieren eher zur Nutzerfinanzierung
der Mehrkosten, wogegen Personen mit Abonnementbesitz klar zur Finanzierung
durch die Allgemeinheit neigen; im (ungewichteten) Mittel weisen diejenigen, wel-
che ein Abonnement (welcher Art auch immer) besitzen, der Allgemeinheit um
1.17 Punkte hdhere Kosten zu (unabhangig vom Betrachtungsschritt im Experi-
ment).

Obige Tendenzen zeigen sich insbesondere deutlich bei Besitzern von GA 1.
Klasse. Wahrend bei einer eher unspezifischen (bzgl. Mehrkosten) Ausgangslage
(Schritt 2) die Tendenz zur Kostentubernahme durch die Allgemeinheit noch ver-
gleichsweise schwach ist, ist sie im finalen Schritt, bei einer sehr spezifischen Kos-
tenberechnung, ausgepragt.

Mit Ausnahme der Besitzer von GA 1. Klasse fiihrt ein wachsendes Kostenbe-
wusstsein (Schritt 2 und 4) bei den Probanden zu einer zunehmenden Kosten-
zuweisung an die Nutzer.

Besitzer von Halbtaxabonnementen haben (wie alle Abonnementsbesitzer) die
Tendenz, die Mehrkosten eher durch die Allgemeinheit tragen zu lassen. In
dem Moment, in welchem sie jedoch eine individuelle und spezifische Kosten-
schatzung (Schritt 4) erhalten, schwenken sie um zu Gunsten einer vermehrten
Nutzerfinanzierung.

Alle Probanden tendieren, bei der Frage ob die Mehrkosten Gber Einsparungen in
anderen Bereichen oder Steuererhéhungen finanziert werden sollen, grossmehr-
heitlich zu Einsparungen. Dieses Anwortverhalten ist bei Nicht-Besitzern von
Abonnementen noch ausgepragter als bei Besitzern.

Als letztes Resultat (ohne Tabelle) sei angefligt, dass obige Resultate unabhan-
gig davon sind, wer den Zugang zum OeV (Abonnemente) bezahlt (der Nutzer
selbst oder eine Drittperson ausserhalb des eigenen Haushalts oder Unterneh-
men). Die durchaus beobachtbaren Unterschiede sind in keinem der Falle signifi-
kant und werden deshalb graphisch nicht dargestellt.
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Tabelle 6: Individuelle finanzielle Implikationen der Kostenzuweisung
Typ Abo 1. Quartil 2. Quartil 3. Quartil
Alle -2'112 -628 +162
GA 1. Klasse -13'326 -496 +2'806
GA 2. Klasse -1'258 +901 +2375
Halbtaxabo -2'045 -470 +388
Streckenabo -1'609 +80 +1'491
Verbundabo -1'‘001 +334 +907
Anmerkung:
Die Werte sind berechnete Resultate aus: Finale Kosten OeV — Finale Bundessteuern
Tabelle 7: Kostenzuweisung pro Schritt (1-4)

Schritt 1 Schritt 2 Schritt 3 Schritt 4

Keine Informativer Keine Informati- | Volle Informati-
Information Hinweis on on
0=100% Nutzer 0=100% Nutzer 0=100% Einsparungen. 0=100% Nutzer
10=100% Allgemeinheit 10=100% Allgemeinheit 10=100% 10=100% Allgemeinheit
St‘erh6hungen

GA 1. Klasse
-ja 6.25 5.83 6.33
- nein 4.97 4.77 4.02
GA 2. Klasse
-ja 6.49 6.83 4.26 5.92
- nein 4.68 4.65 3.41 3.89
Halbtaxabo
- ja 5.58 5.31 3.76 4.48
- nein 4.52 4.36 3.25 4.62
Streckenabo
- ja 5.72
- nein 4.96
Verbundabo
- ja 5.80 5.63 3.94 5.10
- nein 4.87 4.65 3.41 3.89
Kein Abo
- ja (kein Abo) 4.96 4.84 3.96 3.96
- nein (hat Abo) 6.67 6.40 4.82 5.77

Anmerkung:

schwarz: Unterschiede zwischen Besitz und nicht-Besitz signifikant auf .99 Niveau
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4.2.4 Unterschiede bei den Priaferenzen zur Zuweisung der Kosten

sowie den individuellen finanziellen Implikationen nach Soziodemographie

In Tabelle 8 sind die wesentlichsten Resultate bzgl. der finalen Kostenzuweisung und den
damit verbundenen finanziellen Implikationen zusammengestellt.

Folgende Personengruppen praferieren am ehesten eine Kostenzuweisung an die
Nutzer (Wert<=4.8):

Alter: Keine eindeutige Gruppe
Geschlecht: eher Manner

Ausbildung: Personen mit einer Lehre/ Vollzeitberufsschule, einem Meiserdiplom/
fachausweis, einer Fachschule oder Fachhochschule

Beruf: Unternehmer/ Direktor/ Top Management, selbststandig Erwerbender in
Handel, Gewerbe, selbststandiger Landwirt, leitender Angestellter/ Beamter, Arbei-
ter/ Facharbeiter

Dagegen praferieren folgende Personengruppen am ehesten eine Kostenzuweisung an
die Allgemeinheit (Wert =>5.2):

Geschlecht: eher Frauen

Ausbildung: noch keine Ausbildung abgeschlossen, Schulobligatorium/ Anlehre (in
Betrieb), Berufsmaturitat, Mittelschule mit Matura, Universitat

Beruf: Freier Beruf (Arzt, Anwalt, Berater, Kiinstler, etc.), Rentnerln, arbeitslose/
Arbeit suchende Personen, Personen in Ausbildung (Berufslehre, Mittelschule,
Student), Militardienst

Zusammenfassend kann, basierend auf obigen Resultaten festgehalten werden, dass
am ehesten die nicht produktive Bevolkerung und Personen in Ausbildung oder mit
einer tertidaren Ausbildung eine Finanzierung durch die Allgemeinheit praferieren. Klar
eine Nutzerfinanzierung bevorzugen dagegen Selbstandige und Leute in mittleren und
obersten FlUhrungspositionen.
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Tabelle 8: Finale Kostenzuweisung (Schritt 4) und
entsprechende finanzielle Implikationen nach Soziodemographie
Kategorien Zuweisung Finanzielle
finale Kosten Implikationen*
(0=100% Nutzer; -: Steuern
10=100% Allg.) +: OeV Kosten
Alter
o 15-25 5.88 -1'571
e 26-35 4.93 -1'352
o 36-45 4.62 -1'650
e 46-55 4.74 -2'182
e 56-65 4.94 -1'493
e 66-75 5.37 -730
Geschlecht
e mannlich 4.81 -1'779
e weiblich 5.27 -1'426
Ausbildung
e noch keine Ausbildung abgeschlossen 6.20 -1‘487
e Schulobligatorium / Anlehre (in Betrieb) 5.42 -1'044
e Lehre/ Vollzeitberufsschule 4.72 -1'195
e Berufsmaturitat 5.54 -1'070
e Mittelschule mit Matura 5.77 -1'422
e Meisterdiplom / Fachausweis 4.19 -1377
e Fachschule 4.81 -1'451
e Hohere Fachschule 5.05 -1'176
e Fachhochschule (HWV, Tech, usw.) 4.68 -2'688
e Universitat 5.62 -3236
Beruf
e Unternehmer, Direktor, Top Management 4.40 -6'636
e Selbststandig Erwerbender in Handel, Gewerbe 443 -2285
e Selbststandiger Landwirt 3.75 -608
e Freier Beruf (Arzt, Anwalt, Berater, Kunstler, etc.) 5.59 -1'514
e Leitender Angestellter / Beamter 4.58 -2'361
e Angestellter oder Beamter 5.01 -1'654
e Arbeiter / Facharbeiter 4.57 -933
e Rentner/ Pensioniert 5.25 -741
e Hausarbeit 4.80 -1'073
e Arbeitslos, auf Arbeitssuche 6.44 -16
e In Ausbildung: Berufslehre 5.80 -1'078
e In Ausbildung: Mittelschule 5.89 -2‘385
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Kategorien Zuweisung Finanzielle
finale Kosten Implikationen*
(0=100% Nutzer; -: Steuern
10=100% Allg.) +: OeV Kosten
e In Ausbildung: Student 6.20 -1'5699
e Militdrdienst 6.71 -569
e Keiner der oben genannten Berufe 6.00 540

*Anmerkung:

Die Werte sind berechnete Resultate aus: Finale Kosten OeV — Finale Bundessteuern
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4.2.5 Beziehung zwischen praferiertem Kostenteiler
und dessen individuellen finanziellen Implikationen

Auf Basis der vorgangigen deskriptiven Resultate stellen wir die Hypothese auf, wonach
zwischen der geausserten Praferenz bzgl. Kostenteiler und dessen individuellen
finanziellen Implikationen ein Zusammenhang besteht. Je héher die flir den Proban-
den zu bezahlenden Steuern im Vergleich zu den Kosten im OeV, umso eher wird er
geneigt sein, insbesondere die Mehrkosten durch die Nutzer begleichen zu lassen. Wir
testen diese Hypothese, indem wir die Differenz aus OeV-Kosten — Steuern auf den
praferierten (finalen) Kostenteiler aus Schritt 4 regressieren (vgl. Tabelle 9).

Es zeigt sich, dass dieser Zusammenhang nahezu nicht existent ist (vgl. Modell-Fit),
sprich, die Wahl des praferierten Kostenteilers findet mehr oder weniger unabhangig von
den eigenen hierdurch ausgelésten Implikationen statt. Wenn ein Zusammenhang
bestliinde, ware dieser im Sinne der oben diskutierten Hypothese (diese kdnnte nicht
verworfen werden).

Tabelle 9: Regression der Differenz aus OeV-Kosten — Steuern auf den
préferierten (finalen) Kostenteiler aus Schritt 4
Modell Fit: Unstandardisierter
Adj. R2: 0.058 Koeffizient std
Std Err: 5.678 Koeffi . t
F: 117.115 B Std. oeftizien
Error Beta t Sig.
Differenz aus .000 .000 -.242 -10.824 .000
OeV-Kosten — Steuern
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4.2.6 Praferenzen bzgl. der 6ffentlichen Mittelbeschaffung
zur Finanzierung von OeV-Mehrkosten

33

Es gibt, je nach Sichtweise, 2-3 populare Domanen, in welchen nach Meinung der
Probanden kompensatorisch fur die Mehrkosten des OeV eingespart werden sollte/
konnte (vgl. Tabelle 10). Dies sind Landesverteidigung, Beziehungen zum Ausland und
soziale Wohlfahrt. Unpopular sind dagegen Einsparungen im Bereich Bildung und
Forschung. Diesbezigliche Unterschiede zwischen Abonnementsbesitz und Nicht-Besitz
sind kaum feststellbar; und sollten sie dennoch existieren, sind sie nicht statistisch nicht

signifikant und damit auch nicht relevant.

Tabelle 10: Préferenzen bzgl. Einsparungen
zur Mittelbeschaffung fiir OeV-Mehrkosten

Kategorie Gegenwartige Einsparungen
Ausgaben in Mia (0=keine — 2=grosse)
CHF (2012)
Soziale Wohlfahrt 20.1 0.95
Verkehr 8.1 0.83
Bildung und Forschung 6.5 0.41
Landesverteidigung 4.5 1.50
Landwirtschaft und Erndhrung 3.7 0.80
Beziehungen zum Ausland 3.2 1.39
Umweltschutz und Raumordnung 1.1 0.72
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5 Konklusionen und Implikationen

Subventionen bzw. Beitrage der offentlichen Hand fiir den OeV sind aus wissen-
schaftlicher Sicht (Skaleneffekte, Second Best Losung, Elastizitdten) begriindbar aber
auch — und dies zeigt die vorliegende Studie - aus den politischen Praferenzen der
Wirtschaftssubjekte ableitbar. Der wissenschaftlich flir Bahnen definierte optimale
Subventionsgrad in Hohe von ca. 50% wird auch durch die seitens der Probanden dieser
Studie gedusserten mittleren Praferenzen gestitzt. Diese Praferenzen unterscheiden sich
aber je nach (1) Informationsstand der Probanden und (2) Art des Zugangs zum OeV
(besitzen sie ein Abonnement oder nicht):
e Ohne Informationen tendieren Besitzer und Nutzer von Abonnementen zu einer

Finanzierung 33:66 Nutzer:Allgemeinheit; bei Nicht-Besitzern betragt dieses Ver-
haltnis 50:50.

o Bei voller Information (inkl. finanzieller Implikationen) tendieren Besitzer und
Nutzer von Abonnementen zu einer Finanzierung 40:60 Nutzer:Allgemeinheit; bei
Nicht-Besitzern betragt dieses Verhaltnis umgekehrt 60:40.

Kurz: Je bewusster man sich der Mehrkosten und insbesondere der Allokationsal-
ternativen dieser Mehrkosten ist, umso eher wird von zu einer Nutzerfinanzierung
tendiert. Die Verschiebungen sind bei Besitzern von Abonnementen naturgemass etwas
geringer (7 Punkte) als bei Nicht-Besitzern (10 Punkte).

Mogliche Implikation(en): Es lasst sich ein Bedarf der Offentlichkeit nach Aufklarung
ableiten. Ein verbessertes Bewusstsein Uber die Finanzierungsflisse im OeV kénnte zu
einer entspannteren Diskussion Uber den zukilnftigen Kostenteiler (im Sinne einer
vermehrten Nutzerfinanzierung) flhren.

Die Studie zeigt weiter, dass weder die Hohe der Kosten(zunahme) (10% vs. 20%) noch
die Zahlungsquelle der Abonnemente (selbst bezahlt vs. durch andere bezahlt) die
Resultate bzgl. Kostenteiler beeinflusst. Dieses Ergebnis kénnte darauf hindeuten,
dass die individuellen Praferenzen bzgl. eben dieses Kostenteilers weniger verhaltens-,
sondern moglicherweise mehr einstellungs- oder sogar wertegetrieben sind.

Mogliche Implikation(en): Die oft hypothetisch vorgebrachte enge Beziehung der
Bevolkerung der Schweiz zu ihrem Bahnsystem scheint durch dieses Resultat in der
Tendenz gestltzt zu werden. Im politischen Prozess um zuklnftige Kostenteiler ist dieser
Sachverhalt zu berlcksichtigen. Selbst bei voller Kostentransparenz ist mit einem hohen
Anteil derjenigen zu rechnen, welche den Nutzer vor einer weiteren Kosteniibernahme
schitzen wollen.

Die Mehrheit der Probanden mit GA 1. Klasse und Halbtaxabo setzen die individuellen
Praferenzen bzgl. Kostenteiler derart, dass die kiinftig zu bezahlenden Steuern héher
sind als die potentiell und maximal zu erwartenden hoéheren Nutzerpreise (ein
letztlich aus individueller Sicht unékonomischer Entscheid). Dieser Sachverhalt kénnte
jedoch damit begriindet werden, dass kollektiv hoherer Steuern unter dem Gesichts-
punkt der Opfersymmetrie eher Akzeptanz finden als individuell hohere Nutzerprei-
se. Im Fall der Besitzer von GA 1. Klasse geht die entsprechende Bereitschaft bei einem
Viertel aller Personen (Vielfahrer) mit einem Wert von mehr als 13‘000 CHF jedoch sehr
weit.
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Mogliche Implikation(en): Der Besitz, welcher den Zugang zum Gesamtnetz des OeV
Schweiz (nicht zu regionalen Verbundnetzen) derzeit spirbar verglnstigt, fihrt zu einem
opportunistischen Verhalten insofern, als nicht nur dem Nutzer selbst sondern der
Allgemeinheit die Kosten der eigenen Mobilitat aufgebirdet werden. Dies ist insbesondere
problematisch im Fall der Besitzer GA 1. Klasse, wo eine hohe Zahlungsbereitschaft
derzeit nicht abgeschopft wird. Sollten die Zukunft in Richtung vermehrt in Richtung einer
Nutzerfinanzierung gehen, ware das 1.-Klasse GA das vordinglichste Objekt fur eine
Preisanpassung.

Die Analyse des Antwortverhaltens bzgl. dieser Fragestellung wird in weiteren Teilprojek-
ten fortgesetzt. Entsprechende Berichte werden nach Fertigstellung dieser Arbeiten
veroffentlich.

Dieser Bericht wird geschlossen.

St. Gallen, 18. November 2013
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7 Anhang: Fragebogen

0 Einstieg (Titel nur als strukturierende Regieanweisung)

Sehr geehrte Damen und Herren
Herzlichen Dank zunachst, dass Sie an dieser Befragung teilnehmen. Bitte lesen Sie diese Startseite aufmerksam durch

Wie Sie vielleicht wissen, beabsichtigt der Bund in den néachsten Jahren etwas mehr als & Milliarden Franken in den weiteren Ausbau unserer
Bahninfrastruktur zu investieren. Hierbei werden im Wesentlichen drei langfristige Ziele verfolgt

- Vervollstandigung des mit Bahn 2000 eingefiihrten Knotenkonzepts
- Erhohung des Verkehrsangebots, Erweiterung der Beforderungskapazitaten
- Erhohung der Geschwindigkeit auf ausgewahlten Strecken

Mit diesen Ausbaupléanen ist, wie Sie sicher wissen, auch die Diskussion wieder aufgekommen, wer die mit diesem Ausbau verbundenen Mehr-

kosten zukunftig tragen soll: Bund und Kantone (und damit wir alle Uber unsere Steuern) oder der Nutzer, sprich: Kunde im Rahmen hherer Prei-

Se.

Die vorliegende Befragung versucht ein diesbeziigliches Stimmungsbild aufzunehmen. Ihre Antworten sind deshalb wichtig und dienen uns, die
Haltung der Bevalkerung zu dieser Frage nicht nur zu beschreiben, sandern auch teilweise zu erklaren

Deshalb an dieser Stelle nochmals unseren herzlichen Dank fir Ihre Mitarbeit

Freundliche Grusse
SBB Lab

Prof. Dr. Christian Laesser, Managing Director

1 Einstiegsfragen (Titel nur als strukturierende Regieanweisung)

Fangen wir mit einigen wenigen Fragen zu lhrer Person an.

39

Frage Frage Skalentyp
Nummer . . N
Skala (Antwortoptionen falls nicht metrischer Skalentyp)
1. Wie alt sind Sie? nominal, single punch

Pull-Down Jahreszahlen

2. Welches ist Ihr Geschlecht? intervall, single punch
- Mannlich
- Weiblich

3. Welches war Ihre letzte abgeschlossene Ausbildung? nominal, single punch

- noch keine Ausbildung abgeschlossen
- Schulobligatorium/ Anlehre (in Betrieb)
- Lehre/Vaollzeitberufsschule

- Berufsmaturitat

- Mittelschule/Gymnasium mit Matura/Handelsschule
- Meisterdiplom/Fachausweis

- Fachschule

- Hohere Fachschule

- Fachhochschule (HWV, Tech, usw.)

- Universitat

- __andere

4. Wie wirden Sie am ehesten Ihren gegenwartigen Beruf nominal, single punch
bezeichnen? Wir verwenden nur mannliche Begriffe,

schliessen aber Frauen und Manner gleichermassen ein. - Untemehmer, Direktor, Top Management, Chefbeamter

- Selbststandiger Landwirt

- Freier Beruf (Arzt, Anwalt, Berater, Kunstler, etc.)

- Leitender Angestellter/Beamter {Mittleres Management)
- Angestellter oder Beamter

- Arbeiter/Facharbeiter

- Rentner/Pensioniert

- Hausarbeit

- Selbststandig Erwerbender in Handel, Gewerbe, Handwerk
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Frage
Nummer

Frage

Skalentyp

Skala (Antwortoptionen falls nicht metrischer Skalentyp)

- Arbeitslose, auf Arbeitssuche

- In Ausbildung: Berufslehre

- In Ausbildung: Mittelschule (Gymnasium, Seminar)

- In Ausbildung: Student (Universitat, Fachhochschule)

- Keiner der oben genannten Berufe (Person junger als 16)
- Militérdienst

Wie hoch ist — in etwa — lhr monatliches Haushalts-
Nettoeinkommen

(Einkommen aller einen Haushalt finanziell bestreitenden
Personen; aus Arbeit und Vermogen)

intervall, single punch

- Weniger als 2'000 CHF
- 20071-3000 CHF

- 3001-4000 CHF

- 4001 -5000 CHF

- 5001-6000 CHF

- 6°001-7000 CHF

- 7'001-8000 CHF

- 8001-9000 CHF

- 9001 -10°000 CHF
- 10'001 —11'000 CHF
- 11'001 —12'000 CHF
- 12'001-13'000 CHF
- 13'001 -14'000 CHF
- 14'001 -15'000 CHF
- 15'001 -16'000 CHF
- 16'001 -17'000 CHF
- 17'001 -18'000 CHF
- 18'001 - 19'000 CHF
- 19'001 - 20000 CHF
- Mehr als 20000 CHF

Frage
Nummer

Wie viel geben Sie (d_h. Ihr Haushalt) pro Monat etwa fir
folgendes aus? Wichtig: Wir benotigen nur ungefahre An-
gaben/ Gréssenordnungen.

Frage

metrisch je Kategorie

- Wohnen und Energie (Miete oder Hypothekarzins; Strom, Heizdl, usw.)
- Gesundheitspflege (Krankenkasse, Arztbesuche, Medikamente, etc)

- Verkehr und Mabilitat

- Nahrungsmittel und alkoholfreie Getranke

Skalentyp

Skala (Antwortoptionen falls nicht metrischer Skalentyp)

Welches Abonnement besitzen und benitzen Sie
(personlich)? Und wer hat dafur bezahlt?

multinominal, multi punch (es sind theoretisch auch Kombinationen zwischen Halbtax
und Verbundabos maglich)

- GA (Generalabo) 1. Klasse; Ich selbst vs. jemand anderer -> GOTO 2

- GA (Generalabo) 2. Klasse; Ich selbst vs. jemand anderer -> GOTO 2

- Halbtax; Ich selbst vs. jemand anderer -> GOTO 3

- Verbundabo meiner Wohnregion; Ich selbst vs. jemand anderer -> GOTO 3

- Verbundabo einer anderen Region; Ich selbst vs. jemand anderer -> GOTO 3
- Streckenabo; Ich selbst vs. jemand anderer -> GOTO 3

- Gleis 7> GOTO 4

- Sonstiges-> GOTO 4

- kein Abo > GOTO 4

Wie hoch sind die Ausgaben fiir Inr Abo/ Ihre Abos
pro Jahr?

An wie vielen Tagen pro Monat nutzen Sie den 6ffentlichen
Verkehr? Geben Sie uns einfach eine durchschnittliche
Grassenordnung

metrisch

An wie vielen Tagen pro Monat nutzen Sie ein Motorfahr-
zeug (Auto oder Motorrad)?

Geben Sie uns einfach eine durchschnittliche
Gréssenordnung

mefrisch

Regiehinweis: Hier Triage nach Besitzer GA vs. Besitzer Halbtax und/ oder Verbundabo vs. Besitzer keiner dieser Abos

40
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2 Mobilitatsfall GA (Titel nur als strukturierende Regieanweisung)

Frage
Nummer

Frage

Skalentyp
Skala (Antwortoptionen)
Allenfalls Hinweise

41

Gibt es eine notwendige Fahrt (sprich, diesen Weg miissen
Sie machen), welche Sie typischerweise mehrmals pro
Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem &ffentli-

chen Verkehr machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den

hauptsachlichen Fahrizweck mit. Bei mehreren solchen
Fahrten beriicksichtigen Sie bitte diejenige Fahrt, welche
Sie am haufigsten machen.

nominail, single punch

- Ja, zum Pendeln

- Ja, geschaftlicher Zweck
- Ja, aus anderen Grinden
- Nein

Welches ist der Anfangspunkt
der oben beschriebenen Fahrt?

nominal, single punch

- Hafas Quelle (Autocomplete-Liste)

Welches ist der Endpunkt
der oben beschriebenen Fahrt?

nominal, single Punch
- Hafas Ziel (Autocomplete-Liste

Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahri?

Metrisch

In welcher Klasse machen Sie diese Fahrt normalerweise?

nominai, single punch

- 1. Klasse
- 2 Klasse

Gibt es eine notwendige Fahrt (sprich, diesen Weg mussen
Sie machen), welche Sie typischerweise mehrmals pro
Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem Auto oder

Motorrad machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den haupt-

sachlichen Fahrizweck mit. Bel mehreren solchen Fahrten
beriicksichtigen Sie bitte diejenige Fahrt, welche Sie am
haufigsten machen

nominal, single punch

- Ja, zum Pendeln

- Ja, geschaftlicher Zweck
- Ja, aus anderen Grinden
- Nein

Welches ist der Anfangspunkt (Ort)
der oben beschriebenen Fahrt?

nominal, single punch

- Ort Quelle (Autocomplete-Liste)

Frage
Nummer

Welches ist der Endpunkt

Frage

nominal, single Punch

Skalentyp
Skala (Antwortoptionen)

Allenfalls Hinweise

der oben beschriebenen Fahrt?

- On Ziel (Autocomplete-Liste)

19.

Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahrt?

Metnsch

20.

Gibt es eine freiwillige Fahrt (sprich, diesen Weg missen
Sie nicht machen), welche Sie typischerweise mehrmals
pro Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem éffent-

lichen Verkehr machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den

hauptsachlichen Fahrtzweck mit. Bei mehreren solchen
Fahrten beriicksichtigen Sie bitte diej Fahrt, welche
Sie am haufigsten machen.

nominal, single punch

- Ja, aus Freizettgriinden
- Ja, aus anderen Griinden
- Nein

21.

Welches ist der Anfangspunkt
der oben beschriebenen Fahrt?

nominal, single punch
- Hafas Quelle (Autocomplete-Liste)

22.

Welches ist der Endpunkt
der oben beschriebenen Fahrt?

nominal, singie Punch

- Hafas Ziel (Autocomplete-Liste

23.

Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahri?

Metnsch

24

In welcher Klasse machen Sie diese Fahrt normalerweise?

nominal, single punch

- 1. Klasse
- 2 Klasse

25,

Gibt es eine freiwillige Fahrt (sprich, diesen Weg missen
Sie picht machen), welche Sie typischerweise mehrmals
pro Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem Auto

oder Moterrad machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den

hauptsachlichen Fahrtzweck mit. Bei mehreren solchen
Fahrten bericksichtigen Sie bitte diej Fahrt, welche
Sie am haufigsten machen.

nominal, single punch

- Ja, zum Pendeln

- Ja, geschattlicher Zweck
- Ja, aus anderen Grinden
- Nein

26.

Welches ist der Anfangspunkt (Ort)
der oben beschriebenen Fahrt?

nominal, single punch
- Ort Quelle (Autocomplete-Liste)

27.

Welches ist der Endpunkt

nominal, single Punch
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Frage Frage Skalentyp
Nummer Skala (Antwortoptionen)
Allenfalls Hinweise
i ?

der oben beschriebenen Fahrt? - Ont Ziel (Autocomplate-Liste)

28. Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahrt? metrisch

29, Wie bereits eingangs erwahnt, soll der offentliche Verkehr metrisch
weiter ausgebaut werden. Auf welche Verbesserungen - Geschwindigkeitssteigerungen und Fahrtzeitverkirzungen
sollten aus lhrer Sicht die entsprechenden Massnahmen o 9 g g g
Zielen? - ... Frequenzsteigerungen bzw. Taktverdichtungen

- ... Direktverbindungen statt Umsteigeverbindungen

Vergeben Sie hierzu insgesamt 100 Punkte auf beiliegende - ..Merbesserung der Sitzplatzverfugbarkeit
Domanen/ Bereiche. Je mehr Punkte Sie einer Domane - ... Verbesserung der Platzverhaltnisse insgesamt
geben, desto wichtiger ist Ihnen eine Verbesserung in die- - ... Ausbau der Dienstleistungen an Bahnhafen
sem Bereich. - ... Ausbau der Dienstleistungen im Zug
Die Verbesserungen sollten abzielen auf...-> o

30. Welches wire fur Sie ein fairer Preis far ein GA der von metrisch
Ihnen genutzten Kategorie (1. oder 2. Klasse)?

31, Welches ware fir Sie ein hoher Preis fir ein GA der von metrisch
Ihnen genutzten Kategorie (1. oder 2. Klasse)? Nennen Sie
uns einen Preis, bei welchem Sie das GA in der von lhnen
genutzten Kategorie immer noch kaufen wirden.

32. Welches ware fir Sie ein zu hoher Preis fir ein GA der von | Metrisch

Ihnen genutzten Kategorie (1. oder 2. Klasse)? Nennen Sie
uns einen Preis, bei welchem Sie das GA in der von lhnen
genutzten Kategorie nicht mehr kaufen wiirden

3 Mobilititsfall Halbtax und/ oder Verbund- und Streckenabo (Titel nur als strukturierende Regieanweisung)

Frage
Nummer

Frage

Skalentyp
Skala (Antwortoptionen)
Allenfalls Hinweise

33

Gibt es eine notwendige Fahrt (sprich, diesen Weg missen
Sie machen), welche Sie typischerweise mehrmals pro
Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem offentli-
chen Verkehr machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den
hauptsachlichen Fahrizweck mit. Bei mehreren solchen
Fahrten berticksichtigen Sie bitte diejenige Fahrt, welche
Sie am haufigsten machen.

nominal, single punch

- Ja, zum Pendeln

- Ja, geschaftlicher Zweck
- Ja, aus anderen Grinden
- Nein

Welches ist der Anfangspunkt
der oben beschriebenen Fahrt?

nominal, single punch
- Hafas Quelle (Autocomplete-Liste)

35

Welches ist der Endpunkt
der oben beschriebenen Fahrt?

nominal, single Punch

- Hafas Ziel (Autocomplete-Liste

36.

Wie viel kostet diese Fahrt pro Weg?

Sollten Sie aufgrund des Besitzes eines Verbund- oder
Streckenabos keine direkt mit dieser Fahrt verbundenen
Auslagen haben, setzen Sie einfach I ein.

metrisch

37.

‘Wer tbemimmt die Kosten dieser Fahrt (falls solche ent-
stehen)?

Nominal, single punch

- ich selbst
- mein Arbeitgeber
- sonstige Drittpersonen

38.

Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahrt?

metnsch

39

In welcher Klasse machen Sie diese Fahrt normalerweise?

nominal, single punch

- 1.Klasse
- 2 Klasse

40.

Gibt es eine notwendige Fahrt (sprich, diesen Weg missen

Sie machen), welche Sie typischerweise mehrmals pro

nominal, single punich
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Frage Frage Skalentyp
Nummer Skala {Antwortoptionen)
Allenfalls Hinweise
Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem Auto oder . Ja zum Pendeln
Motorrad machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den haupt- B .Ja’ eschafilicher Zweck
sachlichen Fahrizweck mit. Bei mehreren solchen Fahrten Ja 9 d Griind
beriicksichtigen Sie bitte diejenige Fahrt, welche Sie am . Naé”:‘ius anderen Lrunden
haufigsten machen.
41. Welches ist der Anfangspunkt (Ort) nominal, single punch
i 7
der oben beschriebenen Fahrt? - Ort Quelle (Autocomplete-Liste)
42, Welches ist der Endpunkt nominal, single Punch
i ?
der oben beschriebenen Fahrt? - Ort Ziel (Autocomplete-Liste)
43. Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahrt? Metnsch
44, Gibt es eine freiwilige Fahrt (sprich, diesen Weg miissen nominal, single punch
Sie nicht machen), welche Sie typischerweise mehrmals . Ja. aus Freizeitgrinden
pro Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem &ffent- Ja d gG ind
lichen Verkehr machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den . Nae,‘:us anderen Lrunden
hauptsachlichen Fahrtzweck mit. Bei mehreren solchen
Fahrten beriicksichtigen Sie bitte digjenige Fahrt, welche
Sie am haufigsten machen.
45, Welches ist der Anfangspunkt nominal, single punch
?
der oben beschriebenen Fahrt? - Hafas Quelle (Autocomplete-Liste)
46, Welches ist der Endpunkt nominal, single Punch
i ?
der oben beschriebenen Fahrt? - Hafas Ziel (Autocomplete-Liste
A7, Wie viel kostet diese Fahrt pro Weg? metrisch
Sollten Sie aufgrund des Besitzes eines Verbund- oder
Streckenabos keine direkt mit dieser Fahrt verbundenen
Auslagen haben, setzen Sie einfach 0’ ein.
48. Wer iibernimmt die Kosten dieser Fahrt? Nominal, single punch
- ich selbst
Frage Frage Skalentyp
Nummer Skala (Antwortoptionen)
Allenfalls Hinweise
- mein Arbeitgeber
- sonstige Drittpersonen
49, Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahrt? Metrisch
50. In welcher Klasse machen Sie diese Fahrt normalerweise? | nominal, single punch
- 1. Klasse
- 2 Klasse
51. Gibt es eine freiwillige Fahrt (sprich, diesen Weg milssen nominal, single punch
Sie nicht machen), welche Sie typischerweise mehrmals J Pendel
pro Monat oder sogar mehmals pro Woche mit dem Auto - Ja, zum h?al' ehn Zweck
oder Motorrad machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den R Jz’ gﬁica:delfe:%n;ﬁ:.l:en
hauptséchlichen Fahrtizweck mit. Bei mehreren solchen N iy
Fahrten bertcksichtigen Sie bitte digjenige Fahrt, welche - ein
Sie am haufigsten machen.
52. Welches ist der Anfangspunkt (Ort) nominal, single punch
i 7
der oben beschriebenen Fahrt? - Ort Quelle (Autocomplate-Liste)
53. Welches ist der Endpunkt nominal, single Punch
i ?
der oben beschriebenen Fahrt? - Ort Ziel (Autocomplete-Liste)
54. Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahrt? metrisch
55, Wie bereits eingangs erwahnt, soll der 6ffentliche Verkehr | metrisch

weiter ausgebaut werden. Auf welche Verbesserungen
sollten aus Ihrer Sicht die entsprechenden Massnahmen
zielen?

Wergeben Sie hierzu insgesamt 100 Punkte auf beiliegende
Domanen/ Bereiche. Je mehr Punkte Sie einer Domane
geben, desto wichtiger ist Ihnen eine Verbesserung in die-
sem Bereich

Die Verbesserungen sollten abzielen auf...

- ...Geschwindigkeitssteigerungen und Fahrtzeitverkirzungen
- ... Frequenzsteigerungen bzw. Taktverdichtungen

- ... Direktverbindungen statt Umsteigeverbindungen

- ..Merbesserung der Sitzplatzverfugbarkeit

- ... Verbesserung der Platzverhaltnisse insgesamt

- ... Ausbau der Dienstleistungen an Bahnhdfen

- ... Ausbau der Dienstleistungen im Zug
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Frage Frage Skalentyp
Nummer Skala (Antwortoptionen)
Allenfalls Hinweise
56. Welches wiére fiir Sie ein fairer Preis fiir ein Halbtaxabo? metrisch
56b | Welches wire fiir Sie ein hoher Preis fiir ein Halbtaxabo? metrisch
57. Welches wire fur Sie ein zu hoher Preis fir ein Halbtaxab- | metrisch

a? Nennen Sie uns einen Preis, bei welchem Sie das Halb-

taxabo nicht mehr kaufen wiirden.

4  Mobilitatsfall ohne Abo (Titel nur als strukturierende Regieanweisung)

Frage Frage Skalentyp
Nummer Skala (Antwortoptionen)
Allenfalls Hinweise
58, Gibt es eine notwendige Fahrt (sprich, diesen Weg mussen | nominal, single punch
Sie machen), welche Sie typischerweise mehrmals pro - Ja zum Pendeln
Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem &ffentli- Ja, eschafilicher Zweck
chen Verkehr machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den ) Ja g d Griind
hauptsachlichen Fahrtzweck mit. Bei mehreren solchen . N::‘r::us anderen trunden
Fahrten beriicksichtigen Sie bitte diej Fahrt, welche
Sie am hiufigsten machen.
59. Welches ist der Anfangspunkt nominal, single punch
i ?
der aben beschriebenen Fahrt - Hafas Quelle (Autocomplete-Liste)
60. Welches ist der Endpunkt nominal, single Punch
i ?
der oben beschriebenen Fahrt? - Hafas Ziel {Autocomplete-Liste
61, Wie viel kostet diese Fahrt pro Weg? metrisch
62. Wer Gbermimmt die Kosten dieser Fahrt? Nominal, single punch
- ich selbst
- mein Arbeitgeber
- sonstige Drittpersonen
63. Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahrt? metrisch
64. Gibt es eine notwendige Fahrt (sprich, diesen Weg miissen | nominal, single punch
Sie machen), welche Sie typischerweise mehrmals pro J Pendel
Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem Auto oder ) a, Zum Fendein
N - o y - Ja, geschaftlicher Zweck
Motorrad machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den haupt- N 4 Griind
sachlichen Fahrizweck mit. Bei mehreren solchen Fahrten i N::‘r::us anderen runden
berticksichtigen Sie bitte diejenige Fahrt, welche Sie am -
hiufigsten machen.
65. Welches ist der Anfangspunkt (Ort) nominal, single punch
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Frage Frage Skalentyp
Nummer Skala (Antwortoptionen)
Allenfalls Hinweise
i ?
der oben beschriebenen Fahrt _ OntQuelle
66. Welches ist der Endpunkt nominal, single Punch
der oben beschniebenen Fahrt? -
- Ort Ziel
B7. Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahrt? Metrisch
B8, Gibt es eine freiwillige Fahrt (sprich, diesen Weg miissen nominal, single punch
Sie nicht machen), welche Sie typischerweise mehrmals 3 Freizeitariind
pro Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem éffent- R J:;:: gﬂz a;edlz?;r?ré:ur?;en
lichen Verkehr machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den N .
hauptsachlichen Fahrtzweck mit. Bei mehreren solchen - ein
Fahrten beriicksichtigen Sie bitte diejenige Fahrt, welche
Sie am haufigsten machen_
69. Welches ist der Anfangspunkt nominal, single punch
i ?
der oben beschriebenen Fahrt? - Hafas Quelle (Autocomplete-Liste)
70. Welches ist der Endpunkt nominal, single Punch
i ?
der oben beschriebenen Fahrt - Hafas Ziel (Autocomplete-Liste
71 Wie viel kostet diese Fahrt pro Weg? metrisch
T2, Wer abernimmt die Kosten dieser Fahrt? Nominal, single punch
- ich selbst
- mein Arbeitgeber
- sonstige Drittpersonen
73 Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahrt? Metrisch
4. Gibt es eine freiwillige Fahrt (sprich, diesen Weg massen nominal, single punch
Sie nicht machen), welche Sie typischerweise mehrmals J Pendel
pro Monat oder sogar mehrmals pro Woche mit dem Auto B Jz: Z:r;lha'ealicerlgr Zweck
oder Motorrad machen? Wenn ja, teilen Sie uns bitte den - Ja: gus anderen Griinden
hauptsachlichen Fahrtzweck mit. Bei mehreren solchen N y
Fahrten beriicksichtigen Sie bitte digj Fahrt, welche - en
Frage Frage Skalentyp
Nummer Skala (Antwortoptionen)
Allenfalls Hinweise
Sie am haufigsten machen.
75, Welches ist der Anfangspunkt (Ort) nominal, single punch
i 7
der oben beschriebenen Fahrt - Ort Quelle (Autocomplete-Liste)
6. Welches ist der Endpunkt nominal, single Punch
i ?
der oben beschriebenen Fahrt? - OrtZiel (Autocomplete-Liste)
7. Wie oft pro Monat machen Sie oben beschriebene Fahrt? metrisch
78, Wie bereits eingangs erwshnt, soll der &ffentliche Verkehr metrisch

weiter ausgebaut werden. Auf welche Verbesserungen
sollten aus lhrer Sicht die entsprechenden Massnahmen
zielen?

Vergeben Sie hierzu insgesamt 100 Punkte auf beiliegende
Doménen/ Bereiche. Je mehr Punkte Sie einer Domane
geben, desto wichtiger ist lhnen eine Verbesserung in die-
sem Bereich

Die Verbesserungen sollten abzielen auf...

- ...Geschwindigkeitssteigerungen und Fahrtzeitverkiirzungen
- ... Frequenzsteigerungen bzw. Taktverdichtungen

- ... Direktverbindungen statt Umsteigeverbindungen

- __Verbesserung der Sitzplatzverfugbarkeit

- ... Verbesserung der Platzverhaltnisse insgesamt

- ... Ausbau der Dienstleistungen an Bahnhafen

- ... Ausbau der Dienstleistungen im Zug
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5 Hinweis und Reaktion auf Aufwandsteigerung (Titel nur als strukturierende Regieanweisung)

Frage
Nummer

Frage

Skalentyp
Skala (Antwortoptionen)

Allenfalls Hinweise

79.

Im kommenden Jahr wird die Schweiz Gber den weiteren
Ausbau des &ffentlichen Verkehrs abstimmen. Hierbei wer-
den mehrere Milliarden Franken in den Ausbau der Schie-
neninfrastruktur gesteckt. Danach werden die Zuge auf
vielen Strecken noch &fter und teilweise auch direkter fah-
ren kénnen.

Das Ganze ist jedoch nicht gratis zu haben. In Zukunft wird
aufgrund dieses Ausbaus mit Mehrkosten fur unser Bahn-
system im Vergleich zu heute von insgesamt etwa 10%
gerechnet

{Zur Information: Diese Mehrkosten in Hohe von 10% (im
Vergleich zu heute) bestehen aus der Verzinsung des fiir
die Infrastrukturinvestitionen notwendigen Kapitals, den
Unterhaltskosten firr die neue Infrastruktur sowie aus Mehr-
kosten des Betriebs.)

Weollen Sie diese Vorlage annehmen?

nominal

- Ja
- Nein
- weiss nicht/ keine Angabe

80.

Frage

Nummer

Nehmen wir einmal an, die Vorlage ist angenommen wor-
den und der Ausbau im Offentlichen Verkehr ist beschlos-
sene Sache. Wem sollen lhrer Meinung nach die damit
verbundenen zukiinftigen Mehrkosten in Héhe von +10% im
Vergleich zu heute belastet werden?

Frage

intervall, dargestellt durch waagrecht ausgerichtete Punkte mit einer Differentialbe-
schriffung (d_h. nur Endpunkte der Skala beschriften)

- Der Nutzer zahlt alle Mehrkosten, die Allgemeinheit (Gffentliche Hand) keine
(0% 100%)
- 10%/ 90%
- 20%/ 80%
- 30%/ 70%
- 40%/ 60%
- 50%/ 50%
- 60%/ 40%
- 70%/ 30%
- B0%/20%

Skalentyp
Skala (Antwortoptionen)

Allenfalls Hinweise

- 90%/ 10%
- Die Aligemeinheit (6ffentliche Hand) zahlt alle Mehrkosten, der Nutzer keine
(100%/ 0%)

- weiss nicht/ keine Angabe
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Skala (Antwortoptionen)

Allenfalls Hinweise

intervall, dargestellt durch waagrecht ausgerichtete Punkte mit einer Differentialbe-
schriftung (d_h. nur Endpunkte der Skala beschriften)

Der Nutzer zahlt alle Mehrkosten, die Allgemeinheit (Gffentliche Hand) keine
(0%/ 100%)

10%/ 90%

20%/ 80%

30%/ 70%

40%/ 60%

50%/ 50%

60%/ 40%

70%/ 30%

B80%/ 20%

90%/ 10%

Die Allgemeinheit (6ffentliche Hand) zahlt alle Mehrkosten, der Nutzer keine
(100%/ 0%)

weiss nicht/ keine Angabe

Skalentyp
Skala (Antwortoptionen)

Allenfalls Hinweise

Frage Frage Skalentyp
Nummer
g1. .Belastung der Allgemeinheit’ im vorherigen Sinne bedeutet
letztlich, dass zur Deckung der Mehrkosten entweder Steu-
em erhoht oder in anderen Bereichen des Offentlichen R
Haushalts gespart werden muss.
Wir stellen nun nochmals die gleiche Frage wie vorhin und -
bitten Sie, sich lhre Antwort nochmals zu tberlegen. -
Nehmen wir also noch einmal an, die Vorlage ist ange- i
nommen worden: der Ausbau im Offentlichen Verkehr ist i
beschlossene Sache. Wem sollen lhrer Meinung nach die ~
oben erwdhnten Mehrkosten belastet werden? R
Frage Frage
Nummer
82. Wenn die Mehrkosten der Allgemeinheit belastet wirden,

sollte dies lhrer Meinung nach eher aber SteuererhGhungen
oder Ausgabeneinsparungen in anderen Bereichen finan-
ziert werden?

intervall, dargestellt durch waagrecht ausgerichtete Punkfe mit einer Differentialbe-
schriftung (d_h. nur Endpunkte der Skala beschriften)

Die Mehrkosten werden nur durch Einsparungen in anderen Bereichen und
nicht durch Steuererhéhungen finanziert (0%/ 100%)

10%/ 90%

20%/ 80%

30%/ 70%

40%/ 60%

50%/ 50%

60%/ 40%

T0%/ 30%

80%/ 20%

90%/ 10%

Die Mehrkosten werden nur durch Steuererhohungen und nicht durch Ein-
sparungen in anderen Bereichen finanziert {100%/ 0% )-

weiss nicht/ keine Angabe
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Frage
Nummer

Frage

Skalentyp
Skala (Antwortoptionen)

Allenfalls Hinweise

48

83.

Frage
Nummer

Nehmen wir nun einmal an, eine Mehrheit pladiert dafiir,
dass, wenn die Allgemeinheit die Mehrkosten abernimmt,
dies via Steuererhéhungen und nicht durch Einsparungen
in anderen Bereichen erfolgen soll.

Wer soll Ihrer Meinung unter diesen Bedingungen nun die
zukanftigen Mehrkosten tragen: Nutzer oder Steuerzahler?

Zu lhrer Information teilen wir Innen hierbei mit, wie sich
Ihre Entscheidung unmittelbar auf lhre eigene Situation
(Steuern bzw. Kosten fir den &ffentlichen Verkehr) auswir-
ken wirde. Falls Sie ein GA haben, erhalten Sie den neuen
Preis fir Ihr GA; falls Sie kein GA haben, erhalten Sie die
hochgerechneten Kosten Ihrer regelmassigen Wege mit
dem Offentlichen Verkehr

Frage

intervall, dargestellt durch waagrecht ausgerichtete Punkte mit einer Differentialbe-

schriffung (d.h. nur Endpunkte der Skala beschriften)

- Der Nutzer zahlt alle Mehrkosten, die Allgemeinheit (und damit Steuerzahler

via Steuererhohungen) keine (0%/ 100%)

- 10%/ 90%
- 20%/ 80%
- 30%/ 70%
- 40%/ 60%
- 50%/50%
- 60%/ 40%
- 70%/ 30%
- 80%/20%
- 90%/ 10%

- Die Allgemeinheit {und damit Steuerzahler via Steuererhéhungen)
zahlt alle Mehrkosten, der Nutzer keine (100%/ 0%)

- weiss nicht/ keine Angabe

Regiehinweis 1. Der Proband erhait dynamisch folgende Informationen
- Ausgaben OeV ait, Ausgaben OeV neu, Differenz Ausgaben OeV
- Bundessteuern alt, Bundessteuern neu, Differenz Bundessteuern

Regiehinweis 2: Es wird die erste und letzte Wahl (Clickhistory) registriert.

Skalentyp
Skala (Antwortoptionen)

Allenfalls Hinweise

Nehmen wir zu guter Letzt nun noch an, eine Mehrheit pla-
diert dafur, dass, wenn die Allgemeinheit die Kosten tber-
nimmt, dies mit Einsparungen in anderen Bereichen kom-
pensiert werden soll. Wo sollte in lhrem Fall hierbei wie
stark eingespart werden? Nachstehend finden Sie eine
Auswahl der wichtigsten bzw. grossten Ausgabenkatego-
rien (in Klammer: gegenwartige Ausgaben auf Bundesebe-
ne):

(a) Soziale Wohlfahrt (20.1 Mia. CHF)

(b) Verkehr (8.1 Mia. CHF)

(c) Bildung und Forschung (6.5 Mia. CHF)

(d) Landesverteidigung (4.5 Mia. CHF)

(e) Landwirtschaft und Ernahrung (3.7 Mia. CHF)

(f) Beziehungen zum Ausland (3.2 Mia. CHF)

(g) Umweltschutz und Raumordnung (1.1 Mia. CHF)

intervall, unipolar, single punch

- gar keine Einsparungen

- geringe Einsparungen

- grosse Einsparungen

- weiss nicht/ keine Angabe
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6 Einstellungsfragen (Titel nur als strukturierende Regieanweisung)

Frage
Nummer

Frage

Skalentyp
Skala {Antwortoptionen)
Allenfalls Hinweise

49

85.

Wir haben in den vergangenen Fragen viel iiber Steuem als
Finanzierungsmaéglichkeit gesprochen. Wir waren nun noch
interessiert zu erfahren, wie lhre generelle Einstellung ge-
geniiber Steuemn ist und machen hierzu eine Reihe von
Statements, fur welche wir lhre Meinung erbitten

{a) Es macht mir nichts, Steuern zu bezahlen, da meine
Steuern mithelfen sicherzustellen, dass wir Sffentliche
Schulen, saubere Strassen, Sicherheit, eine saubere Um-
welt, etc. haben.

{b) Es macht mir nichts, Steuern zu bezahlen, da meine
Steuern einen Beitrag eines Einwohners dieses Landes fur
unsere Gesellschaft leisten.

{c) Es macht mir nichts, Steuermn zu bezahlen, da ich will
dass die Politik eine machtvolle Rolle spielt, wenn es darum
geht, Leuten zu helfen, die Hilfe bendtigen.

{d) Es macht mir nichts, Steuern zu bezahlen, damit unsere
Regierung hilft, Chancen zu schaffen und unsere Wirtschaft
am Laufen zu halten

nominal, single punch

- infft nicht zu

- infft eher nicht zu

- ftrifit eher zu

- infftzu

- weiss nicht! keine Angabe
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