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Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeforderungsgesetzes);
Vernehmlassung

Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns flr die Moglichkeit, zur Reform des regionalen Personenverkehrs Stellung neh-
men zu kénnen.

Der Kanton Aargau bevorzugt klar die Variante "Optimierung". Als Kanton zwischen den Zentren der
Metropolitanrdume Zirich und Basel und der Hauptstadtregion ist eine gesamtheitliche, koordinierte
Planung und Bestellung des offentlichen Verkehrs sehr wichtig. Die Abstimmung, wie sie seit der
Einfihrung des Bundesgesetzes liber die Personenbeférderung (Personenbeforderungsgesetz,
PBG) im Jahr 1996 gelebt wird, hat sich bestens bewahrt. Der Bund hat neben den regional organi-
sierten Kantonen eine koordinierende Rolle bei der Bestellung von Bahn- und Busleistungen Gber-
nommen. Gerade bei national oder interkantonal tatigen Unternehmen (PostAuto, SBB) ist eine ge-
samtschweizerische Beurteilung wichtig und speziell im Busbereich sind bei der Beurteilung von
Offerten Inputs aus andern Regionen dienlich. Diese koordinierenden Funktionen sowie die subventi-
onsrechtliche Uberpriifung der national tatigen Busunternehmen kann nur das Bundesamt fiir Ver-
kehr (BAV) ubernehmen und wirde mit der Teilentflechtung verloren gehen. Die Variante "Teilent-
flechtung" wirde fur den Kanton Aargau im Bestellwesen einen grossen Mehraufwand bedeuten, da
wir unterschiedlichen Verkehrsraumen angehdéren. Die Bestellverfahren wiirden noch mehr von den
jeweiligen Zentren der Verkehrsraume geformt und als Mittellandkanton, ohne pragendes Zentrum
und einem grossen Anteil an grenziiberschreitenden Buslinien, missten wir nach unterschiedlichen
Verfahren bestellen.

Der offentliche Verkehr ist ein stark vernetztes Gesamtsystem, das sich in der Schweiz in dieser
Form sehr bewahrt. Dabei ist die Durchlassigkeit zwischen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln
einer der wichtigsten Erfolgsfaktoren. Die Unterscheidung zwischen Fern-, Regional- und Ortsver-
kehr besteht rein aufgrund der Finanzierung, fir den Kunden soll diese Unterscheidung nicht spurbar
sein. Diese Betrachtung als Gesamtsystem mit einer hohen Durchlassigkeit ist ein klares Indiz, dass
es sich infolge der unterschiedlichen Finanzierung um eine klare Verbundaufgabe handelt. Dies ver-
langt von allen Beteiligten, dass gemeinsame Lésungen im Dialog entwickelt werden. Eine (Teil-)Ent-
flechtung fiihrt daher nur zu einer Verschiebung der Schnittstellen, nicht aber zu einer effektiven Ver-
einfachung oder Harmonisierung. Wichtig ist, dass bei allen Betrachtungen (Planungen, Bestellun-
gen, Beurteilungen) das gesamte System einbezogen und optimiert wird. Eine Teilentflechtung
wurde diesem Ziel entgegenwirken.



Bezuglich des Ziels einer verlasslichen Finanzierung des Personenverkehrs ist der Kanton Aargau
der Meinung, dass die bestehenden kantonalen Instrumente vollkommen ausreichen. Mit dem Mehr-
jahresprogramm o&ffentlicher Verkehr hat der Kanton Aargau ein mittelfristiges Planungsinstrument, in
welchem er im Aufgaben- und Finanzplan fir das Budgetjahr und die drei folgenden Planjahre den
finanziellen Mitteleinsatz konkretisiert. Unsicherheiten bezlglich Finanzen bestanden bisher eher bei
der Hohe der Beteiligung des Bundes oder beim effektiven Inbetriebnahme-Zeitpunkt von Bauwerken
und deren Angeboten.

Wir begrussen, dass die Revision wieder die Moglichkeit der einjahrigen Bestellung zulasst. Der
grosste Teil des Angebots Iasst sich problemlos zweijahrlich bestellen. Angebotsanpassungen bei
Bussen infolge Nachfrageentwicklung, zum Beispiel aufgrund von Bautatigkeiten oder Infrastruktur-
ausbauten bei der Bahn, lassen sich nicht immer genau terminieren. Die Mdglichkeit des einjahrigen
Verfahrens gestattet den Bestellern, die Angebote nach wirtschaftlichen Kriterien zum richtigen Zeit-
punkt einzufihren.

Die detaillierten Antworten entnehmen Sie dem ausgefiillten Fragebogen in der Beilage.

Wir danken lhnen fir die Berlcksichtigung unserer Vernehmlassung.

Freundliche Grisse

Im Namen des Regierungsrats

Dr. Urs Hofmann Vincenza Trivigno
Landammann Staatsschreiberin
Beilage

+ Fragebogen

Kopie
+ konsultationen@bav.admin.ch
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Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton

Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche
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L] W eitere

Absender:

Regierungsrat des Kantons Aargau, Regierungsgebaude, 5000 Aarau

Bitte den ausgefiillten Fragebogen wenn mdglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE
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Grundsatzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?
O JA NEIN
Bemerkungen:

Einige der Reformgriinde gemass Motion 13.3663 sind bereits erflillt:

- Mit der Einfihrung von FABI/STEP wird das Angebot und die Infrastruktur mit
langfristigen Planungen besser aufeinander abgestimmt. Mit dem FABI-Prozess sind die
Planungsregionen und die Transportunternehmen in einen regionalen Planungsprozess
eingebunden. Die Auswirkungen der Angebotsausbauten sind daher Jahre im Voraus
bekannt.

- Zudem fuhrt der seit 2018 fir jeweils 4 Jahre giiltige Verpflichtungskredit des Bundes zu
einer hdheren Verbindlichkeit des Bundesbeitrags. Bei den Kantonen fehlt zum Teil die
Verbindlichkeit in Form eines Verpflichtungskredits. Es ist jedoch zu beachten, dass auch
bei einem Verpflichtungskredit die jahrlichen Tranchen gekirzt werden kdnnen. Die kurz-
und mittelfristigen Finanzplane sowie die 6V-Planungsberichte der Kantone (im Kanton
Aargau der Aufgaben- und Finanzplan sowie das Mehrjahresprogramm 6ffentlicher
Verkehr) bilden die benétigten Mittel fiir die Angebotsausbauten in der Regel ab.

Die Variante Teilentflechtung widerspricht zudem der Forderung der Motion nach einer

Harmonisierung des Bestellverfahrens.

2. Unterstitzen Sie die Reformziele? W elche sind zu priorisieren?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Das Ziel der Gesamtsicht hat eine sehr hohe Prioritat:

- Die Gesamtsicht bei Besteller und Transportunternehmen im Fern-, Regional- und
Ortsverkehr ist zu stérken. Dieses Ziel hat aus Sicht des Kantons Aargau eine sehr hohe
Prioritat. Mit einer Teilentflechtung wird diesem Ziel entgegengewirkt. Vielmehr wéare auch
die Grenze zwischen Fern- und Regionalverkehr zu hinterfragen.

Vereinfachung und Harmonisieren des Bestellverfahrens hat hohe Prioritét:

- Der Prozess bei der gemeinsamen Erarbeitung der Vorlage zur Reform RPV sowie die
Zusammenarbeit der Kantone im FABI-Prozess haben bereits zu einer verstarkten
Zusammenarbeit zwischen den Bestellern gefiihrt. Wichtig ist, dass die Erkenntnisse nun
auch gemeinsam umgesetzt werden (gemeinsame Datenbanken, allfalliges
elektronisches Offert-Tool).

Anreize fur unternehmerisches Handeln und Effizienzsteigerungen (nicht monetare

Anreize):

-  Die Unternehmen verlangen mehr unternehmerische Freiheiten. In der Regel haben die
Rechnungen in den letzten Jahren positiv abgeschlossen und die Uberschiisse wurden in
die Reserven gelegt, die in der Zwischenzeit beachtliche Hohen erreicht haben. Die
Branche hat in den letzten Jahren nicht immer gezeigt, dass sie mit den Abgeltungen
(= Steuergeldern) haushalterisch umgehen. Durch vermehrte Kooperation kénnten noch
einige Synergieeffekte erreicht werden. Die Anreize sind weniger monetar als vielmehr
zum Beispiel durch Rankings (Benchmark) zu férdern.
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Zwei Reformziele wurden zum Teil bereits durch andere Massnahmen erreicht:

- Die Finanzierung ist durch den Verpflichtungskredit vom Bund verlasslicher geworden.
Der Kanton Aargau hat mit dem Aufgaben- und Finanzplan sowie dem
Mehrjahresprogramm o&ffentlicher Verkehr die notwendigen Planungsinstrumente, um
seinen Verpflichtungen nach zu kommen. Eine Riickweisung des Budgets durch das
Parlament kann jedoch, sowohl beim Bund als auch bei den Kantonen, nie
ausgeschlossen werden.

- Mit dem FABI-Prozess wurde die Planbarkeit verbessert. Insbesondere die neuen
Instrumente Netznutzungskonzept und Netznutzungsplan erhéhen die kurz-, mittel- und
langfristige Stabilitdt der Angebote im Personen- und Guterverkehr und bieten mehr
Planungssicherheit. Es ist jedoch zu beachten, dass sich die Inbetriebnahme von
Bauwerken und damit von Angeboten verzégern kann. Eine gewisse kurzfristige
Planungsfreiheit ist notwendig, um zum Beispiel erst bei einer entsprechenden
Nachfrageentwicklung wirtschaftlich vertretbare Angebotsausbauten vorzunehmen.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
CluA NEIN
Bemerkungen:

Wie oben erwahnt, sind gewisse Ziele bereits umgesetzt.

Die Variante "Optimierung" erflllt mehr Ziele als die Variante "Teilentflechtung", dies vor allem
im Bereich der Gesamtsicht, die gestarkt werden soll. Gerade fur Kantone, die zwischen
Agglomerationszentren liegen, verschiedenen Verkehrsraumen angehoéren und bei einer
Vielzahl von Transportunternehmen Verkehrsleistungen bestellen, ist eine koordinierte
Gesamtsicht mit einem harmonisierten Verfahren und einem starken Bund als Partner wichtig.
In diesem Sinn ist wichtig, dass die in der Erarbeitung der Vorlage angedachten Instrumente,
wie zum Beispiel ein Offert-Tool oder ein nationales Benchmarking, pragmatisch und zeitnah
umgesetzt werden. Fir dies braucht es aber keine Reform.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

JA 0 NEIN

Bemerkungen:

Auch als grosser Kanton sind im Aargau 80 % der Bahnlinien kantonstbergreifend. Wirde
eine Ubergeordnete Koordination wegfallen, miissten die Kantone eine weitgehend eigene
Koordination (Zwischenebene) aufbauen, um eine koordinierte Bestellung des 6ffentlichen
Verkehrs vorzunehmen. Die Reiseweiten nehmen zudem kontinuierlich zu, der nationalen
beziehungsweise interkantonalen Koordination kommt daher immer mehr Bedeutung zu.
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5.

C00.2125.100.2.11993130

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung Il» neu
aufzurollen?
O JA NEIN

Bemerkungen:

Der Bundesrat sieht vor, dass die RPV-Finanzierung (eine Verbundfinanzierung zwischen

Bund und Kantonen) ein Teil des Projekts "Aufgabenteilung 11" ist. Es soll dabei gepruft

werden, ob die Verantwortlichkeiten im RPV geklart, das Prinzip der fiskalischen Aquivalenz

gestarkt und die effiziente Mittelverwendung verbessert werden kénnen. Die Plenarver-

sammlung der Konferenz der Kantonsregierungen (KdK) hat sich ebenfalls fiir die Integration

des RPV in das Projekt "Aufgabenteilung II" ausgesprochen und dies auch kommuniziert.

Im Projekt "Aufgabenteilung 11" soll die RPV-Finanzierung tberprift werden. Der Kanton

Aargau halt aber fest, dass der 6ffentliche Verkehr nicht geeignet ist, um auf die Kantone

aufgeteilt zu werden. Dies aus verschiedenen Griinden:

- Der offentliche Verkehr muss in Verkehrsraumen geplant und bestellt werden, diese
stimmen nicht mit den Kantonsgrenzen Uberein.

- Mit einer Kantonalisierung werden keine Schnittstellen aufgehoben, héchstens
verschoben und neue kreiert.

- Die Reiseweiten nehmen tendenziell zu, die Nutzenden verlangen nach einheitlichen
Lésungen und Qualitaten, nicht nach kantonalen Unterschieden.

- Das schweizerische System Iasst sich nicht mit dem deutschen System vergleichen, da
die Dimensionen 10-mal kleiner sind.

Sind die neuen Finanzierungsmaoglichkeiten fur Innovationen im 6V-Bereich
zweckmassig und ausreichend?

X JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Die direkte Finanzierungsmaoglichkeit aus dem Verpflichtungskredit des Bundes scheint
sinnvoll. So ist sichergestellt, dass gréssere Innovationen nicht parallel von mehreren
Transportunternehmen entwickelt werden. Mit der Mdglichkeit Innovationen aus den
Reserven zu finanzieren oder in die Offerte einzurechnen, besteht trotzdem ein Wettbewerb
der Ideen.

Sind die Anreize fiir die Transportunternenmen mit der Prézisierung der Uberschuss-
Verwendung richtig gesetzt?

JA 0 NEIN

Bemerkungen:

Die Erfahrung zeigt, dass auch die freiverwendbaren Reserven in der Regel aufgebaut
werden kénnen. Will ein Transportunternehmen in einen rein markwirtschaftlichen Bereich
vordringen oder diesen ausbauen, so darf das dazu notwendige Kapital nicht durch Gewinne
aus subventionierten Bereichen stammen. Dies wirde zu einer Bevorzugung von
konzessionierten Transportunternehmen gegeniber rein marktwirtschaftlich orientierten
Transportunternehmen aus der Privatwirtschaft fihren.

Fir Innovationen im Bereich des subventionierten 6ffentlichen Verkehrs steht der neue
Innovationsfonds zur Verfugung.
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7.

10.

11.

Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fiir Angebote, die Uber die
Grunderschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

JA L1 NEIN

Bemerkungen: keine

Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien
einzufihren?

JA 0 NEIN

Bemerkungen:

Das Benchmark-System ist mdglichst einfach auszugestalten. 7 Kantone haben fur den
Busbereich bereits ein Benchmark aufgebaut, das als Grundlage fir die Zielvereinbarungen
dient. Beim nationalen Benchmark ist auf die bestehenden Erfahrungen und Systeme
abzustitzen.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Vvariante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:

Die Variante "Optimierung" kann das Ziel einer Gesamtsicht tUber den 6&ffentlichen Verkehr
besser erreichen. Die Teilentflechtung verschiebt die Schnittstellen und schafft zusatzliche.
Zudem besteht die Gefahr, dass sich die Verfahren sowie die Qualitdten des Angebots je
langer je mehr unterscheiden werden, da jeder Kanton nach seinen Grundséatzen bestellen
wird.

Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

CluA NEIN

Wenn ja, welche:

Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

JA L1 NEIN

Verbesserungsvorschlage:

Die Teilentflechtung widerspricht dem durchgangigen 6V-System der Schweiz. Es muss
sichergestellt werden, dass die Angebote der Busse fiir den Kunden weiterhin durchgéngig
bestehen bleiben. Mit der Teilentflechtung besteht die Gefahr von Angebotsbriichen beim
Busangebot an den Kantonsgrenzen.

Die Kantone mussen ein starkes Mitbestimmungsrecht bei der Detailplanung beim regionalen
Schienenpersonenverkehr bekommen, damit Bahn und Bus besser abgestimmt werden
kénnen. Der Bund hat zu wenig Orts- und Regionalkenntnisse, als dass er die
Detailbestellung vornehmen kann (Dauer der HVZ, Beginn Abendangebot, etc.).
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b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene
Autonomie der Kantone mit diversen subsididren Bundesregelungen?
JA NEIN

Bemerkungen:

Der Kanton Aargau ist der Ansicht, dass eine erhéhte Autonomie dem Systemgedanken des
offentlichen Verkehrs widerspricht. Der Kanton Aargau ware von einer Teilentflechtung
besonders betroffen, weil er verschiedenen Verkehrsrdumen angehdrt (Zurich, Basel,
Mittelland, Zentralschweiz), selber jedoch keinen eigenen Verkehrsraum bildet. Bei einer
Teilentflechtung musste er sich demnach nach vier verschiedenen Bestellrdumen richten. Wir
unterstitzen daher die vorgeschlagene Autonomie der Kanton nicht (Antwort "nein").

Wirde trotzdem die Teilentflechtung eingefihrt, knnte mit den subsididren Bundesregeln
eine minimale Einheitlichkeit beibehalten bleiben (Antwort "ja").

c¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
O JA NEIN

Bemerkungen:

Die auf einem Basisjahr fixierten Kantonsanteile beriicksichtigen den Ausbaustandard des 6V
nicht.

Die strukturellen Veranderungen der Kantone werden auf diesen Zeitpunkt eingefroren und
kunftige nicht mehr bericksichtigt.

Eine Angebotsoptimierung erfolgt nicht als Ganzes, sondern nur in einem der Teilsysteme
regionaler Schienenverkehr oder Busverkehr.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Flr den Kanton Aargau kommt nur die Variante "Optimierung" in Frage. Bei der Variante
"Teilentflechtung" ist mittel- bis langfristig mit einem enormen Mehraufwand fur die
Koordination mit den Nachbarkantonen im Bereich der Busse und mit dem Bund im Bereich
der Bahnen zu rechnen. Insbesondere bei national tatigen Bus-Unternehmen stellen sich bei
der Teilentflechtung Fragen bezlglich der subventionsrechtlichen Priifungen.

Der 6ffentliche Verkehr soll aus einem Guss geplant und angeboten werden. Aus Sicht des
Kantons Aargau misste im Schienenpersonenverkehr eine gesamtheitliche Betrachtung
vorgenommen werden. Die Unterscheidung zwischen Fern- und Regionalverkehr ist in einem
so kleinen Land wie der Schweiz unnétig und zum Teil zuféllig. So wird zum Beispiel der
Halbstundentakt zwischen Olten und Brugg/Baden halbstindlich alternierend einmal als
Fernverkehr und einmal als Regionalverkehr produziert und bestellt. Bei gleichem
Einwohnerpotenzial ware, an einem auslaufenden Ast des Fernverkehrs, der Halbstundentakt
des Fernverkehrs unbestritten.

Es ist zu prifen, ob der bisher eigenwirtschaftliche Fernverkehr mit dem regionalen
Schienenpersonenverkehr vereint und analog diesem bestellt werden kénnte. Dies hatte
gesamthaft keine zusatzlichen Abgeltungen fiir den Bund und die Kantone zur Folge, da die
Fernverkehrsangebote heute kostendeckend sind. Damit wiirden auch tarifarische Fragen
und Unsicherheiten sowie Fragen von Verteilschllsseln von Ertragen und Kosten — einige
heute schwierige Schnittstellen — bereinigt und das Gesamtsystem 6V gestarkt.
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Herisau, 5. Juli 2019

Eidg. Vernehmlassung; Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personen-
beférderungsgesetzes); Stellungnahme des Regierungsrates von Appenzell Ausserrhoden

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 17. April 2019 unterbreitete das Eidg. Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK) die Vorlage zur Reform des regionalen Personenverkehrs zur Vernehmlassung.

Der Regierungsrat von Appenzell Ausserrhoden nimmt dazu wie folgt Stellung:

Der Regierungsrat unterstttzt die Vorlage im Grundsatz und spricht sich klar fur die Variante ,Optimierung*
aus. Unterschiedliche Rollen von Bund und Kanton bei der Bestellung von Bus und Bahn machen aus Sicht
des Regierungsrates keinen Sinn, weil neue Abgrenzungsprobleme entstehen wirden. So wéren beispielswei-
se bei einer Pauschale fUr den Busverkehr die l&ngerfristigen finanziellen Auswirkungen bei Verschiebungen
zwischen Bus und Bahn unklar. Ausserdem bliebe im Kanton Appenzell Ausserrhoden die Schnittstelle zum
Ortsverkehr weiterhin bestehen, weil die Gemeinde Herisau den Ortsverkehr selber finanziert. Die Variante
,Teilentflechtung” wird deshalb entschieden abgelehnt.

Im Vorfeld der Ausarbeitung der Vorlage gab es zwischen der K&V und dem Bundesamt fiir Verkehr (BAV)
Einigkeit, dass mit der Reform auch eine gewisse Lockerung bei den Vorschriften zur Gewinnverwendung
eingefuihrt werden soll. Transportunternehmen, welche den Zuschlag im Rahmen einer Ausschreibung erhalten
haben, sollten den Gewinn frei verwenden durfen. Damit wird die unternehmerische Tétigkeit der Transportun-
ternehmen erhdht und die Bereitschaft gesteigert, einen effizienten und qualitativ guten &ffentlichen Verkehr
anzubieten. Leider wurden die Vorschlage aus dem Projekt im Bereich der Gewinnverwendung vom Bundesrat
nicht tbernommen. Der Regierungsrat beantragt, diesen Passus wieder aufzunehmen.

Im Weiteren verweist der Regierungsrat auf den beiliegenden Fragebogen.

Seite 1/2



Appenzell Ausserrhoden

Wir danken lhnen fur die Mdglichkeit zur Stellungnahme.

Freundliche Griisse

Im Auftrag des Regierungsrates

Roger Nobs, Ratschreiber
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Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton Appenzell Ausserrhoden
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Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der éV-Branche

Organisation der 6V-Branche

0o g|joo| -

Konzessionierte Transportunternehmen
L] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien
(] mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien
[] ohne Bundesabgeltung nach PBG

U] Tarifverbunde

] Weitere

Absender:

Regierungsrat von Appenzell Ausserrhoden

Bitte den ausgeflliten Fragebogen wenn méglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE
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Grundsatzliche Fragen

1. Ist der Reformpedarf geméss Motionsanliegen grundséatzlich gegeben?
X JA L1 NEIN
Bemerkungen:
2. Unterstitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
X JA L] NEIN
Bemerkungen:

Folgende Ziele werden priorisiert:
¢ Planbarkeit und Vorhersehbarkeit des Angebots erhéhen
e unternehmerisches Handeln und Effizienzsteigerungen bei den TU férdern

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
X JA 1 NEIN
Bemerkungen:

A) Grundsatzentscheide zum System

4, Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

X JA L1 NEIN

Bemerkungen:

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung li» neu aufzu-

rollen?
X JA (] NEIN
Bemerkungen:
5. Sind die neuen Finanzierungsmaglichkeiten fur Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig

und ausreichend?

JA [ NEIN
Bemerkungen:
6. Sind die Anreize fir die Transportunternehmen mit der Prézisierung der Uberschuss-

Verwendung richtig gesetzt?

L1 JA X NEIN

Bemerkungen:
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Im Gegensatz zum Vorentwurf fehlt eine Lockerung der der Vorschriften Uber die Ge-
winnverwendung. Die freie Uberschusserzielung und -verwendung nach einer Aus-
schreibung starkt die unternehmerische Téatigkeit der Transportunternehmen und tragt
zu einem effizienten éffentlichen Verkehr bei. Eine begrenzte ist einzufihren.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fur Angebote, die Uber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

X JA (] NEIN

Bemerkungen:

Der Kostendeckungsgrad fir die wirtschaftliche Beurteilung ist angemessen, aber die
heutigen Kriterien fur die Beurteilung der Nachfrage zur Festlegung der Uberangebote
sind zwingend zu Uberarbeiten, da Bus und Bahn unterschiedliche Voraussetzungen
(Geféassgrossen) aufweisen. Die Anforderungen bei Buslinien sind dabei zu senken.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System flr alle bestellten 6V-Linien einzu-
fihren?
X JA [J NEIN
Bemerkungen:

Ja, da in der kleinraumigen Schweiz einheitliche Beurteilungssysteme Sinn machen
(Beispiel QIS RPV).

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

XI Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:
10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?
JA (1 NEIN

Wenn ja, welche:
siehe Bemerkung zu Frage 6

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

O uA & NEIN

Verbesserungsvorschlage:

Ablehnung der Variante Teilentflechtung. Die Koordination der Bestellung der Bus- und
Bahnangebote durch den Bund geht verloren. Der administrative Aufwand flr die allei-
nige Busbestellung durch die Kantone steigt. Die finanziellen Auswirkungen der Pau-
schale sind auf l[&ngere Sicht ungewiss.

b) Unterstitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?

C00.2125,100.2.11993130
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C1UA X NEIN

Bemerkungen:
Ablehnung der Variante Teilentflechtung

¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
O JA X NEIN

Bemerkungen:
Ablehnung der Variante Teilentflechtung

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberprifungs- oder Reformbedarf besteht?
X JA ] NEIN
Bemerkungen:

Die Aufteilung zwischen abgegoltenem RPV und eigenwirtschaftlich betriebenem Fern-
verkehr ist zu Uberdenken. Die Aufteilung fihrt insbesondere in der Tarifierung zu sehr
vielen Abgrenzungsfragen, grossem administrativem Aufwand und Kundenfallen. Die
Differenzierung beispielsweise zwischen Strecken- und Zonenbilletten ist wenig kunden-
freundlich. Die Branche tut sich schwer, tragfahige Lésungen umzusetzen, was drin-
gende Reformen bei den Tarif- und Distributionssystemen verhindert. Fur den weiteren
Prozess forderlich ware deshalb, wenn Bund und Kantone wieder am gleichen Strick
ziehen wirden, um einem kundenfreundlicheren Tarifsystem zum Durchbruch zu ver-
helfen.
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KANTON
APPENZELL INNERRHODEN

Landammann und Standeskommission

Sekretariat Ratskanzlei Ratskanzlei, Marktgasse 2, 9050 Appenzell
Marktgasse 2
9050 Appenzell Bundesamt fur Verkehr
Telefon +41 71 788 93 11 3003 Bern
info@rk.ai.ch - .
www.ai.ch E'ngang E E_,
BAvV GF
14 0, 2019 /BAV-727

Appenzell, 13. Juni 2019

Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeforderungs-
gesetzes)
Stellungnahme Kanton Appenzell I.Rh.

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 17. April 2019 haben Sie uns die Vernehmlassungsunterlagen zur Re-
form des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeforderungsgesetzes) zu-
kommen lassen.

Die Standeskommission hat die Unterlagen geprift. Sie begrisst die Vorlage im Grundsatz
und spricht sich far die Variante Optimierung aus. Die Variante Teilentflechtung wird ent-
schieden abgelehnt.

Im Vorfeld der Ausarbeitung der Vorlage herrschte zwischen der Konferenz der kantonalen
Direktoren des éffentlichen Verkehrs und dem Bundesamt fir Verkehr insoweit Einigkeit,
dass mit der Reform auch eine gewisse Lockerung der Gewinnverwendung insbesondere
nach Ausschreibungen eingefiihrt werden soll. Transportunternehmen, welche den Zuschlag
im Rahmen einer Ausschreibung erhalten haben, sollten den Gewinn frei verwenden durfen.
Mit der Lockerung wird die unternehmerische Tatigkeit der Transportunternehmen erhéht
und die Bereitschaft gesteigert, einen effizienten und qualitativ guten 6ffentlichen Verkehr an-
zubieten. Dieser Teil wurde nun aber offenbar vom Bundesrat aus der Vorlage gestrichen. Er
ist aufzunehmen.

Im Ubrigen verweisen wir auf den beiliegenden Fragekatalog.
Wir danken lhnen fur die Méglichkeit zur Stellungnahme und grissen Sie freundlich.

Im Auftrage von Landammann und Standeskommission
Der Ratschreiber:

arkus Dérig

Al 013.12-156.18-354418 1-2



Beilage: Fragenkatalog

Zur Kenntnis an:

- konsultationen@bav.admin.ch

- Volkswirtschaftsdepartement Appenzell I.Rh., Marktgasse 2, 9050 Appenzell
- Standerat Daniel Fassler, Weissbadstrasse 3a, 9050 Appenzell

Al 013.12-156.18-354418
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C

Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgenéssisches Departement fir
Confédeération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK

Confederazione Svizzera .
Confederaziun svizra Bundesamt fiir Verkehr BAV

Vernehmlassung Reform RPV

Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

X Kanton Appenzell Innerrhoden

Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 6V-Branche

g|ioojojgo|gd

Konzessionierte Transportunternehmen
LI mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien

[J mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien
[ ohne Bundesabgeltung nach PBG
U] Tarifverbunde

O Weitere

Absender:

Ratskanzlei Appenzell I.Rh., Marktgasse 2, 9050 Appenzell

Bitte den ausgefillten Fragebogen wenn maéglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE
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Grundsatzliche Fragen
Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?

1.

4,

JA O NEIN

Bemerkungen:

Unterstltzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

X JA O NEIN

Bemerkungen:
Folgende Ziele werden priorisiert:
- Planbarkeit und Vorhersehbarkeit des Angebots erhéhen
- Anreize fur Transportunternehmen schaffen fir unternehmerisches Handeln

und Effizienzsteigerungen

Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?

X JA 0] NEIN

Bemerkungen:
Im Gegensatz zum Vorentwurf fehlt die Lockerung der Gewinnverwendung nach einer

Ausschreibung. Die freie Uberschusserzielung und -verwendung nach einer Ausschrei-
bung starkt die unternehmerische Tatigkeit der Transportunternenmen und tragt zu ei-
nem effizienten 6ffentlichen Verkehr bei. Die begrenzte Lockerung der Gewinnverwen-

dung ist einzufthren.

A) Grundsatzentscheide zum System

Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a)

b)

Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

X JA O NEIN

Bemerkungen:

Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung Il» neu aufzu-
rollen?

LI JA NEIN

Bemerkungen:

Die Bestellung des RPV soll eine Verbundaufgabe zwischen Bund und Kantonen blei-
ben.

Sind die neuen Finanzierungsméglichkeiten fur Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

X JA L] NEIN

Bemerkungen:

C00.2125.100.2.11993130
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6.

9.

10.

Sind die Anreize fir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt?

LJJA X NEIN

Bemerkungen:

Im Gegensatz zum Vorentwurf fehlt die Lockerung der Gewinnverwendung nach einer

Ausschreibung. Die freie Uberschusserzielung und -verwendung nach einer Ausschrei-
bung starkt die unternehmerische Tatigkeit der Transportunternehmen und tragt zu ei-

nem effizienten 6ffentlichen Verkehr bei. Die begrenzte Lockerung der Gewinnverwen-
dung ist einzufihren.

Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung flr Angebote, die Gber die Grund-
erschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

X JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fuhren?

JA O NEIN

Bemerkungen:

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

X Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung»  [J Keine

Bemerkungen:
Insbesondere fir kleine Kantone ist Mitbestellung des Busangebots durch den Bund
sinnvoll.

Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

X JA [J NEIN

Wenn ja, welche:

Im Gegensatz zum Vorentwurf fehlt die Lockerung der Gewinnverwendung nach einer

Ausschreibung. Die freie Uberschusserzielung und -verwendung nach einer Ausschrei-
bung stérkt die unternehmerische Tétigkeit der Transportunternehmen und tragt zu ei-

nem effizienten éffentlichen Verkehr bei. Die begrenzte Lockerung der Gewinnverwen-
dung ist einzuflhren.

C00.2125.100.2.11993130



Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

LI JA NEIN

Verbesserungsvorschlage:
Wir lehnen die Variante Teilentflechtung entschieden ab. Kurzfristige Busangebotsaus-

bauten kénnen nur zu Lasten der Kantone bestellt werden. Die Koordination der Bestel-
lung der Bus- und Bahnangebote durch den Bund geht verloren. Der administrative Auf-
wand fur die alleinige Busbestellung durch die Kantone steigt.

b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsididren Bundesregelungen?
OJA X NEIN

Bemerkungen:

Wir lehnen die Variante Teilentflechtung ab.

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
OuA X NEIN

Bemerkungen:
Wir lehnen die Variante Teilentflechtung entschieden ab.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA [ NEIN
Bemerkungen:

Die Aufteilung zwischen abgegoltenem RPV und eigenwirtschaftlich betriebenem Fern-
verkehr ist zu Uberdenken. Die Aufteilung flhrt insbesondere in der Tarifierung zu sehr
vielen Abgrenzungsfragen, grossem administrativem Aufwand und Kundenfallen. Die
Differenzierung beispielsweise zwischen Strecken- und Zonenbilletten ist wenig kunden-

freundlich.

C00.2125.100.2.11993130
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Landeskanzlei B AS E L n
Rath i1 2 -_
4410 Liostal LANDSCHAFT R
T 061 552 50 06

landeskanzlei@bl.ch REGIERUNGSRAT

www.bl.ch

Reglerungsrat, Rathausstrasse 2, 4410 Liestal

Eidgendssisches Departement flir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Frau Simonetta Sommaruga

3003 Bern

Per E-Mail an:
konsultation@bav.admin.ch

Liestal, 25. Juni 2019
KK-Nr. 44573

Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenforderungsgesetzes)
Stellungnahme Kanton Basel-Landschaft

Sehr geehrte Frau Bundesratin Sommaruga

Besten Dank fiir die Méglichkeit, zur Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des
Personenforderungsgesetzes) Stellung nehmen zu dirfen. In der Beilage lassen wir lhnen unsere
Stellungnahme in Form des ausgefiiliten Fragebogens zukommen.

Der Kanton Basel-Landschaft favorisiert klar die Variante «Optimierung». Das heutige System
funktioniert geméss unseren Erfahrungen gut und hat sich bewahrt. In den letzten Jahren — na-
mentlich auch durch den Prozess in Zusammenhang mit der Reform RPV — konnten wesentliche
Verbesserungen umgesetzt und damit wichtige Ziele der Reform RPV bereits erreicht werden. So
ist zum Beispiel mit dem Verpflichtungskredit des Bundes die Finanzierung verlésslicher gewor-
den. Wir sehen deshalb lediglich in einigen Punkten einen Optimierungs-, aber keinen grundsétzli-
chen Reformbedarf.

Hochachtungsvoll

V&7 7 £ Heae GFelio
Monica Gschwind Elisabeth Heer Dietrich
Regierungsprasidentin Landschreiberin
Beilage:

- Fragebogen



Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fir

Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra Bundesamt fiir Verkehr BAV

Vernehmlassung Reform RPV

Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton

X

Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 6V-Branche

Oogjgio|d

Konzessionierte Transportunternehmen
L] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien

L] mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien

[] ohne Bundesabgeltung nach PBG

] Tarifverbunde

] Weitere

Absender:

Kanton Basel-Landschaft, Landeskanzlei, Rathausstrasse 2, 4410 Liestal

Bitte den ausgefiillten Fragebogen wenn méglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE

*C00.2125.100.2.11993130"
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Grundsitzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?
L1 JA NEIN
Bemerkungen:

Gemass unseren Erfahrungen funktioniert das heutige System in Bezug auf die Aufga-
benteilung, die Planbarkeit und die Finanzierungsmechanismen gut und hat sich be-
wahrt. In den letzten Jahren konnten wesentliche Verbesserungen umgesetzt und damit
wichtige Ziele der Reform RPV bereits erreicht werden. Wir sehen deshalb lediglich in
einigen Punkten einen Verbesserungs-, aber keinen grundsatzlichen Reformbedarf.

2. Unterstltzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:
Wir priorisieren das Ziel, den Transportunternehmen Anreize fiir unternehmerisches

Handeln und fir Effizienzsteigerungen zu setzen.
Die ubrigen Ziele wurden aus unserer Sicht entweder in den letzten Jahren bereits er-
reicht (Finanzierung, Planbarkeit, Gesamtsicht — vgl. Antwort auf Frage 1) oder weisen
keinen dringlichen Reformbedarf auf (Aufgabenteilung, Bestellverfahren).

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Die Ziele der Reform werden nur mit der Variante «Optimierung» erreicht.
Die Variante «Teilentflechtung» widerspricht dem Ziel einer gestarkten Gesamtsicht, da

der Offertvergleich durch das BAV im Busbereich entfallt.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:
Wir kdnnen die Griinde fiir das Verwerfen der Variante «Kantonalisierung» nachvollzie-

hen und mittragen.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung II» neu aufzu-

rollen?
L1 JA NEIN
Bemerkungen:
5. Sind die neuen Finanzierungsmaglichkeiten fir Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig

und ausreichend?

C00.2125.100.2.11993130
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1 JA NEIN

Bemerkungen:

Grundsatzlich erachten wir die vorgesehenen Finanzierungsmadglichkeiten fur Innovati-

onen als zweckmassig. Auch die Unterscheidung zwischen kleineren und grdsseren

Projekten erscheint uns sinnvoll.

In Bezug auf den Betrag von jahrlich 5 Mio. Franken sehen wir jedoch mehrere Punkte,

welche geklart werden mussten:

e Aufgrund der absehbaren, anstehenden Umstellung des strassengebundenen OV auf
alternative Antriebe und des Umstands, dass der Betrag sowohl dem Bus- als auch
dem Bahnverkehr zugutekommen soll, stellt sich die Frage, ob die H6he von jahrlich
CHF 5 Mio. ausreichend ist. Falls der Betrag zu tief angesetzt ist, besteht die Gefahr,
dass notwendige Innovationen gebremst werden.

e Es ist unklar, ob jahrlich genau 5 Mio. Franken zur Verfliigung stehen, oder ob bei-
spielsweise in einem Jahr 8 Mio. Franken und im Folgejahr nur 2 Mio. Franken ge-
sprochen werden kénnen.

o Es ist unklar, wer die Innovationsprojekte koordiniert und Uber die Verwendung des
Betrags entscheidet. Idealerweise sollten im Entscheidungsgremium alle wichtigen
Player vorhanden sein, also K6V/KKD6V, BAV und VoV.

o Der Betrag sollte nicht im Sinne eines Giesskannensystems verteilt werden, sondern
echte Innovationen férdern und unterstitzen und die Zusammenarbeit zwischen den
Transportunternehmen fordern. Auch ist uns wichtig, dass die Resultate der Projekte
allgemein zugénglich sind.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-
Verwendung richtig gesetzt?

JA I NEIN
Bemerkungen:
7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fir Angebote, die tber die Grund-

erschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

0 uA NEIN

Bemerkungen:

Wirtschaftliche Kriterien werden bereits heute in ausreichendem Masse angewendet
(z.B. Kostendeckungsgrad). Sie sollten nicht das wichtigste bzw. alleinige Kriterium fur
die Mitfinanzierung der Angebote darstellen.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fuhren?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Das nationale Benchmarking-System sollte sich an das bestehende Benchmarking-
System anlehnen, das bereits bei einigen Kantonen in Betrieb ist.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten
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9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:

Das heutige System funktioniert gemass unseren Erfahrungen gut und hat sich bewahrt.
Wir sehen deshalb lediglich in einigen Punkten einen Optimierungs-, aber keinen
grundsatzlichen Reformbedarf.

Die Variante «Teilentflechtung» widerspricht dem Ziel einer gestarkten Gesamtsicht, da
der Offertvergleich durch das BAV im Busbereich entfallt. Diesen halten wir fir sehr
wichtig. Der Bund sollte deshalb weiterhin in das Bestellverfahren der Buslinien invol-
viert sein. Dies wirkt zudem divergierenden Systementwicklungen der einzelnen Kanto-
ne entgegen und vereinfacht die Koordination bei grenziiberschreitenden Buslinien.
Eine Vereinfachung und Klarung der Zustandigkeiten, welche seitens Bund als Vorteil
der Variante «Teilentflechtung» genannt wird, erachten wir nicht als notwendig.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

JA L1 NEIN

Wenn ja, welche:

Das Handling der Daten und der Datenaustausch zwischen den Transportunternehmen,
den Kantonen und dem BAV sollten vereinfacht werden, z.B. liber eine zentrale Daten-
bank des BAV.

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

JA L1 NEIN

Verbesserungsvorschlage:

Die Aufgabenteilung zwischen den Kantonen und den Transportunternehmen sowie die
Aufsichtsfunktion, die aktuell durch das BAV wahrgenommen wird, sollten im Gesetz
verankert werden.

b) Unterstlitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

c¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
L1 JA NEIN

Bemerkungen:

Der Vorschlag der indexierten Pauschalbeitrage zementiert das heutige Angebot und
wirkt hemmend auf wesentliche Ausbauschritte (z.B. aufgrund von veranderten Mobili-
tatsbedurfnissen). Kantone mit einem aktuell eher kleinen Busangebot werden zusatz-
lich benachteiligt. Es ist davon auszugehen, dass die Kostenbeteiligung des Bundes
kiinftig tendenziell kleiner wird, wenn die Abgeltungen starker als der Konsumpreisindex
wachsen. Auch konnte das System mit fixen Betragen zu falschen Anreizen flihren (wer
Busangebote abbaut, profitiert).
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Das Argument, dass die Kantone unmittelbar von erhéhten Marktertrdgen und effizien-
teren Erschliessungskonzepten als Folge der indexierten Pauschalbeitrage profitieren,
teilen wir nicht.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Die Umlage der Gemeinkosten bei Transportunternehmen, die Uber verschiedene Spar-
ten verfigen (Bus/Tram/Regionalverkehr/Fernverkehr/Immobilien), sollt transparenter
und nachvollziehbarer gemacht werden. Dies kénnte Aufgabe des BAV sein.

C00.2125.100.2.11993130
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Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt

Rathaus, Marktplatz 9 konsultationen@bav.admin.ch
CH-4001 Basel

Tel: +41 61 267 85 62

Fax: +41 61 267 8572
E-Mail: staatskanzlei@bs.ch
www.regierungsrat.bs.ch

Basel, 3. Juli 2019
Regierungsratsbeschluss vom 2. Juli 2019

Vernehmlassung zur Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personen-
beférderungsgesetzes): Stellungnahme des Kantons Basel-Stadt

Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 17. April 2019 haben Sie uns die Vernehmlassungsunterlagen zur ,Reform
des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeférderungsgesetz)‘ zukommen las-
sen. Wir danken Ihnen fir die Gelegenheit, zur Vorlage Stellung nehmen zu kénnen.

Der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt ist der Meinung, dass die Ziele der Reform mit dem
vorliegenden Vorschlag nicht ganz vollstadndig umgesetzt werden kénnen. Betreffend Gewinnver-
wendung der Transportunternehmen sind keine Reformvorschldge mehr zu finden, was uns tber-
rascht. Die Schaffung von Anreizen fur Unternehmen ist fir Basel-Stadt ein relevantes Reform-
ziel. In diesem Zusammenhang unterstitzt der Regierungsrat Basel-Stadt explizit die
Stellungnahme der Konferenz der kantonalen Direktoren des 6&ffentlichen Verkehrs KéV.

In der Vernehmlassungen werden zwei Varianten dargestellt. Der Basel-Stadt favorisiert die Vari-
ante ,Optimierung“, da unserer Meinung nach mit dieser Variante die Wahrung und Weiterent-
wicklung des gesamtschweizerischen éffentlichen Verkehrs auf hohem Niveau besser gewahr-
leistet ist.

Der Regierungsrat méchte die Gelegenheit nutzen und dem Bund daflr danken, dass sich in den
letzten Jahren aus Sicht des Kantons Basel-Stadt die Zusammenarbeit zwischen Bund und Kan-
tonen deutlich intensiviert und verbessert hat.

Unsere detaillierten Bemerkungen zu den einzelnen Bestimmungen finden Sie im beiliegenden
Fragebogen.
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Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt

Wir danken lhnen flr die Bertcksichtigung unserer Anliegen.

Mit freundlichen Griissen
Im Namen des Regierungsrates des Kantons Basel-Stadt

E - JdNe—0 f L f@has

Elisabeth Ackermann Barbara Schipbach-Guggenbuhl
Préasidentin Staatsschreiberin

Beilagen
Fragebogen

Kopie an
Stadteverband
KoV

BVB
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Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton

X

Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 6V-Branche
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Konzessionierte Transportunternehmen
] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien
[J mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien
[] ohne Bundesabgeltung nach PBG

O Tarifverbunde

] Weitere

Absender:
Kanton Basel-Stadt, Amt fur Mobilitat

Benno Jurt, benno.jurt@bs.ch, Tel. 061 267 92 22 und
Stephan Herzog stephan.herzog@bs.ch Tel. 061 267 40 18

Bitte den ausgefiillten Fragebogen wenn méglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE
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Grundsitzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?
JA [ NEIN
Bemerkungen:
2. Unterstltzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
JA L] NEIN
Bemerkungen:

Im Vordergrund stehen eine klare Rollenverteilung auf Bestellerseite (unabhéngig von
der gewahlten Variante), die Verlasslichkeit der Finanzierung sowie Anreizsysteme fur
Transportunternehmen.

3: Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?

JA, teilweise O NEIN

Bemerkungen:
In beiden Varianten werden wesentliche Ziele grundséatzlich erreicht. Hingegen fehlen
im Bereich Gewinnverwendung die erwarteten Reformvorschlage.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a)

Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Der o6ffentliche Verkehr ist in der Schweiz eine Erfolgsgeschichte, was nicht zuletzt mit
der Verbundsaufgabe zwischen Bund und Kantonen und der dabei zentralen Rolle des
Bundes zu tun hat. Die Erschliessungsqualitat und damit die Grundversorgung im RPV
sind zentral definiert. Ein Ruckzug der ,Klammer* Bund wirde die Einheit des Systems
geféhrden.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung lI» neu aufzu-
rollen?
O JA NEIN
Bemerkungen:
Der Verbundcharakter soll unbedingt erhalten bleiben und es sollte sich weder die eine
noch die andere Seite aus der gemeinsamen Aufgabe zuriickziehen.
5. Sind die neuen Finanzierungsmaoglichkeiten fur Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig

und ausreichend?

L] JA NEIN

Bemerkungen:
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Wenn sich die TU’s weiterentwickeln sollen, muss ein gewisser finanzieller Spielraum
bzw. eine klar definierte Freiheit vorhanden sein, um sich mit Innovationen zu beschafti-
gen. Hier sollten gezielt Anreize fur Transportunternehmen geschaffen werden. Selbst
fur kleinere Projekte ist die Hurde tber Zielvereinbarungen relativ umstandlich und
schafft kaum Anreize.

6. Sind die Anreize fir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-
Verwendung richtig gesetzt?

L] JA NEIN

Bemerkungen:

Grundsatzlich sollte ein subventionierter Betrieb keinen Gewinn budgetieren. Die TU
muss aber einen gewissen Anreiz haben, Uber einen mit Effizienz erwirtschafteten Ge-
winn mindestens teilweise zu bestimmen. Gerade in einem Wettbewerbsumfeld ist dies
eine zentrale Voraussetzung.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fur Angebote, die tber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:
Es macht Sinn, wenn bei der Bemessung der Mitfinanzierung wirtschaftliche Kriterien
angewendet werden. Die Anwendung wirtschaftlicher Kriterien darf aber nicht zu einer

generellen Sparubung werden.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fur alle bestellten 6V-Linien einzu-
fuhren?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Ein gemeinsames Benchmarking ist wichtig, macht insbesondere auch in der Variante
Teilentflechtung Sinn, schafft Transparenz und wirkt zudem anspornend fur Transport-
unternehmen.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:

Bei der Variante ,Optimierung” bleibt der gesamte Regionalverkehr, unabhéngig vom
Transportmittel, eine gemeinsame Aufgabe der Besteller Bund und Kantone. Der Bund
Ubernimmt weiterhin gesamtheitlich eine verbindende und koordinierende Rolle. Die
"Optimierung" umfasst nur kleine Anderungen und préazisiert primér das bestehende,
bewahrte Gesetz.

Bei der Variante ,Teilentflechtung” besteht die Gefahr, dass die Weiterentwicklung des
Busangebots in den Kantonen sehr unterschiedlich verlauft, was die Einheit des Er-
folgsmodells OV Schweiz in Frage stellen kénnte. Die Variante birgt auch die Gefahr,
dass infolge der unterschiedlichen Systementwicklungen in den einzelnen Kantonen die
Koordination bei grenziiberschreitenden Linien komplizierter wird. Zudem sieht der
Bund trotzdem Kontrollinstrumente beim strassengebundenen 6V vor, von denen dann
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auch der heutige Ortsverkehr betroffen ware.

Die Aufgabe, das Land flachendeckend zu erschliessen, ist eine gemeinsame Aufgabe
von Bund und Kantonen, die sowohl mit Bahn wie mit Bus erfiillt werden kann. Warum

eine Bahn bzw. eine Tram fahrt und nicht ein Bus, ist in vielen Fallen historisch bedingt.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

O uA NEIN

Wenn ja, welche:

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlége in der Variante «Teilentflechtung»?

JA L1 NEIN

Verbesserungsvorschlége:
Eine subventionsrechtliche Prifung durch eine zentrale Stelle (BAV) ist wichtig und
misste auch in dieser Variante fir den Busbereich erméglicht werden.

b) Unterstutzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsididren Bundesregelungen?
O JA CJ NEIN

Bemerkungen:
Wir erachten das Subsidiaritdtssystem in diesem Fall als nur bedingt zielfuhrend. Die
verbindende, koordinierende Klammer des Bundes wére zu schwach.

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
L1 JA NEIN

Bemerkungen:

Die Regelung ist statisch und vergangenheitsbezogen ausgestaltet. Sie ist kaum zu-
kunftsgerichtet. Sie gibt damit wenig Anreize fur die Kantone, das Bussystem an neue
Gegebenheiten anzupassen und das Angebot auszubauen. Die Anreize liegen vor al-

lem beim Sparen.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberprifungs- oder Reformbedarf besteht?
X JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Fur den fur Basel sehr wichtigen landesgrenzuberschreitenden Verkehr sind mit der
Reform noch nicht alle Fragen der Bestellung und Finanzierung geklart.

Im Bereich der Gewinnverwendung fehlen Reformvorschlége in der Vernehmlassungs-
vorlage. Die Schaffung von Anreizen fur die Unternehmungen ist fur uns ein zentrales
Reformziel. Anreize sind wichtig fur die Effizienzsteigerung und damit die wirtschaftli-
chere Verwendung der zur Verfigung stehenden Mittel.
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Der Regierungsrat Le Conseil-exécutif

des Kantons Bern du canton de Berne

Postgasse 68 Eidgendssisches Departement fiir
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Bundesratin Simonetta Sommaruga
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3003 Bern
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14. August 2019

RRB-NTr.: 774/2019

Direktion Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
Unser Zeichen 2019.BVE.7044

lhr Zeichen

Klassifizierung Nicht klassifiziert

Vernehmlassung des Bundes: Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung
des Personenbeforderungsgesetzes). Stellungnahme des Kantons Bern

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns flr die Gelegenheit, uns zur Reform des regionalen Personenverkehrs
(RPV) dussern zu durfen.

1 Grundsatzliches

Der Kanton Bern war (iber die Gremien des BAV und der KOV in die Erarbeitung der vorlie-
genden Reform miteingebunden und hat mit der Leitung eines Teilprojekts und dem Einsitz in
der strategischen Projektsteuerung einen tberdurchschnittlichen Beitrag geleistet.

Der Regierungsrat bedankt sich fur diesen engen Einbezug und schéatzt diese Art des Erarbei-
tungsprozesses, hat er doch zu einer Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen den Be-
stellern untereinander wie auch mit dem BAV gefuhrt. Die gemeinsame Erarbeitung der Re-
formvorlage hat aufgezeigt, dass der Bestellprozess zwar an einigen Stellen optimiert werden
kann, grundsatzlich aber gut funktioniert.

2 Wiirdigung der Vorlage

Die vorliegende Reform soll die Zustandigkeit bei Bestellung und Finanzierung zwischen Bund
und Kantonen bei Leistungen im Regionalen Personenverkehr (RPV) sinnvoll aufteilen. Die
Zusammenarbeit und das Bestellverfahren sollen vereinfacht und harmonisiert werden, so
dass das Angebot besser auf beschlossene Infrastrukturausbauten abgestimmt werden kann.

Letzte Bearbeitung: 12.06.2019 / Version: 3 / Dok.-Nr.: 190497 / Geschéftsnummer: 2019.BVE.7044 Seite 1 von 4
Nicht klassifiziert



Der Regierungsrat des Kantons Bern

Ziel ist eine erhdhte Planungssicherheit sowie Verbindlichkeit — fir Besteller und Transportun-
ternehmen. Schliesslich soll die Reform auch Effizienz und Unternehmergeist aufseiten der
Transportunternehmen mittels Zielvereinbarungen mit Bonus-Malus-System férdern.

Der Regierungsrat unterstitzt die Vorlage inhaltlich weitgehend. Insbesondere begrisst er,
dass mit dem Ausbau des schweizweiten Benchmarkings eine objektive Vergleichbarkeit und
Beurteilung Uber die verschiedenen Transportunternehmungen hinweg angestrebt wird. Die
Aussagekraft des Benchmarkings hangt jedoch wesentlich von den gewéhlten Kennzahlen
ab. Die richtigen zu eruieren durfte eine gewisse Herausforderung darstellen. Ebenfalls be-
grussen wir die optionale Einflhrung eines Bonus-Malus-Systems im Rahmen von Zielverein-
barungen. Allerdings gilt auch hier, die geeigneten Kriterien und Indikatoren zunachst serids
abzukldren, damit nur solche Gréssen berlicksichtigt werden, die auch tatsachlich von den
Transportunternehmungen beeinflussbar sind.

Eine grundsatzliche Differenz besteht bezliglich der zu bevorzugenden Variante. Der Kanton
Bern hat sich stets dezidiert firr die Variante Optimierung eingesetzt. Fiir den Regierungsrat
sprechen folgende Griinde gegen die Variante Teilentflechtung:

2.1 Interkantonale Zusammenarbeit

Im Kanton Bern, einem flachenméssig grossen Kanton mit vielen Nachbarkantonen und ei-
nem breiten OV-Angebot, sind 22 Bahnlinien beziehungsweise rund ein Drittel der Linien in-
terkantonal. Eine intensive Zusammenarbeit mit den Nachbarkantonen ist unabdingbar und
wird in beiden Varianten Teilentflechtung und Optimierung beibehalten.

Im Busverkehr sind 23 Linien, rund 10% aller Linien, kantonsiberschreitend. Die interkantona-
le Zusammenarbeit betrifft damit eine vergleichbare Anzahl von Linien und ist aus Sicht des
Regierungsrates bei beiden Verkehrstragern Bahn und Bus zwingend. Mit der Variante Tei-
lentflechtung wiirde die heutige Koordinationsrolle des Bundes im Busverkehr verloren gehen,
wodurch die interkantonale Zusammenarbeit erschwert wiirde.

2.2 Einheitlichkeit der Verfahren vs. Spielrdume fiir die Kantone

Bei der Variante Teilentflechtung soll den Kantonen Spielraum fiir die Gestaltung des Bestell-
prozesses zugestanden werden. Fir die interkantonalen Buslinien missen die Kantone aber

gemass erlauterndem Bericht, Kapitel 1.2.1, Seite 11, jeweils ein gemeinsames, einheitliches
Verfahren anwenden. Aufgrund der starken interkantonalen Verflechtung des regionalen Bus-
verkehrs dirfte dieses gemeinsame Verfahren allerdings zum Regelfall werden, wodurch die

Kantone faktisch kaum zusétzlichen Handlungsspielraum erhalten.

Falls die Kantone den Ubrig gebliebenen Spielraum benutzen um die Verfahren zu kantonsin-
ternen Buslinien autonom zu gestalten, fihrt dies zwangslaufig dazu, dass sich die Verfahren
mit der Zeit von Kanton zu Kanton unterscheiden, was die Komplexitat fur die Transportunter-
nehmen erhéht. Nach Ansicht des Regierungsrates gilt es dies zu verhindern, werden die Be-
stellverfahren von den Transportunternehmen doch insbesondere dann als komplex wahrge-
nommen, wenn sie sich je nach Besteller unterscheiden. Die Koordinationsrolle des Bundes
ist hier durchaus erwiinscht.
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Der Regierungsrat des Kantons Bern

2.3 Fall Postauto

Die Vorlage wurde vor dem Aufdecken des «Falls Postauto» erarbeitet. Postauto ist als einzi-
ger national tatiger Busanbieter ein Sonderfall. So beruft Postauto sich im Bestellprozess auf
eine schweizweit einheitliche Praxis in verschiedenen Bereichen. Diese kann aber aufgrund
des limitierten Zugriffs auf die notwendigen Informationen von den einzelnen Kantonen nicht
verifiziert werden, da die Kantone lediglich die Geschaftsunterlagen betreffend das Angebot
im eigenen Kanton einsehen kénnen. Bei interkantonal tatigen Unternehmen kommt dem
Bund als einzigem Besteller, der alle Leistungen der Unternehmung mitbestellt, damit eine
wichtige Rolle zu, da der Bund tber einen Uberblick tiber alle Leistungen verfiigt.

Fur den Regierungsrat kommt es daher nicht Uberraschend, dass die rechtswidrigen Umbu-
chungen von Postauto durch die Revision des BAV aufgedeckt worden sind. Die institutionelle
Stellung von Postauto als Konzerngesellschaft der Schweizerischen Post ist derart singular,
dass sich die Verantwortlichkeit des Bundes aufdrangt. Bei einer Teilentflechtung wiirden sich
die Revisionen durch das BAV auf die Bahnunternehmen beschranken und der Fall Postauto
ware unter diesen Umstanden kaum je aufgedeckt worden — zumal der Zugriff von kantonalen
Finanzkontrollen auf die Bundesunternehmung Post nur unzureichend maéglich ist.

2.4 Kein Effizienzgewinn

Gemass geltendem Prozess bestellen heute die Kantone den Regionalverkehr und mehrheit-
lich auch den Ortsverkehr. Der Kanton Bern fuhrt den Bestellprozess fir beide Verkehre ein-
heitlich und die Schnittstellen kénnen nach unserer Erfahrung problemlos bewirtschaftet wer-
den. Aus Sicht des Regierungsrates fuhrt die Variante Teilentflechtung daher zu keinen sub-
stanziellen Effizienzgewinnen beim Bestellprozess von Orts- und Regionalverkehr. Die ent-
sprechenden Aussagen in der Vorlage teilen wir nicht.

25 Gleichbehandlung der Regionen und Kantone

Das Mobilitatsverhalten in den verschiedenen Kantonen und Regionen der Schweiz ist sehr
heterogen. Auch das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs ist sehr unterschiedlich. So ist der
Anteil des 6ffentlichen Verkehrs in der deutschsprachigen Schweiz deutlich héher als in der
franzdsisch- und italienischsprachigen Schweiz. Auch das Angebot in touristisch wichtigen
Regionen ist im Allgemeinen besser ausgebaut. Dies hat einerseits naturrdumliche, aber auch
historische und politische Griinde. Allerdings wird sich sowohl das Mobilitatsverhalten als
auch das Angebot des regionalen Busverkehrs aller Voraussicht nach in Zukunft andern.

In der Variante Teilentflechtung ist vorgesehen, dass sich der Bund mit einem indexierten
Bundesbeitrag am regionalen Busverkehr beteiligt. Wiirde das regionale Busangebot auf-
grund des veranderten Mobilitatsverhaltens oder aufgrund von Gesamtverkehrsiiberlegungen
ausgebaut, so wiirde sich der Bund aufgrund der indexierten Bundesbeitrage, die sich am
Status quo orientieren, an den Mehrkosten nicht beteiligen. Kantone mit einem heute gut aus-
gebauten Busangebot wiirden demnach bevorzugt, wahrend Kantone mit einem heute weni-
ger gut ausgebauten Busangebot bestraft wiirden. Dies widerspricht nach Ansicht des Regie-
rungsrates dem Gebot der Gleichbehandlung.

2.6 Fehlanreize
Ferner kdnnen bei der Variante Teilentflechtung aufgrund der unterschiedlichen Finanzierung
von Bus und Bahn Fehlanreize bei der Wahl des Transportmittels bei der Erschliessung einer
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Strecke entstehen. Der Bund finanziert Bahnangebote anteilsméassig mit, wahrend er fir
Busangebote eine indexierte Buspauschale leistet. So kann es unter Umsténden flr einen
Kanton bei einem Umstellungsentscheid lukrativer sein den Zug beizubehalten, obwohl ge-
samtwirtschaftlich ein Bus kostengtnstiger und sinnvoller ware.

3 Fazit und abschliessende Hinweise

Zusammenfassend begrisst der Regierungsrat die Vorlage, praferiert aber klar die Variante
Optimierung, da er der Ansicht ist, der Bund musse weiterhin seine Filhrungs-, Aufsichts- und
Koordinationsrolle im Busverkehr wahrnehmen.

Betreffend Zielvereinbarungen sehen wir Anpassungsbedarf: So ist die Vorgabe, wonach eine
Zielvereinbarung das gesamte Gebiet einer Transportunternehmung umfassen soll, unseres
Erachtens unrealistisch. Verschiedene grosse Transportunternehmen sind in unterschiedli-
chen Regionen tétig und die Konzessionen haben unterschiedliche Laufzeiten. In diesen Fal-
len durften Zielvereinbarungen tber das gesamte Netz einer Transportunternehmung nicht
praktikabel sein. Zu prifen ware, ob zwecks Harmonisierung in den Regionen einzelne Kon-
zessionen um einige wenige Jahre verlangert werden kénnten, bevor die Neukonzessionie-
rung erfolgt.

Ferner regen wir an, die zugrunde liegende Absicht hinter dem Instrument der Zielvereinba-
rung im erlauternden Bericht préziser darzulegen. Unserer Meinung nach darf das Instrument
von den Transportunternehmungen nicht als Garant flr eine gesicherte Finanzierung fehlin-
terpretiert werden, sondern sollte vor allem in denjenigen Féllen angewandt werden, die einer
starkeren Aufsicht bedrfen.

Fur weitere Bemerkungen verweisen wir auf den ausgefulliten Fragebogen.

Der Regierungsrat dankt Ihnen fir die Kenntnisnahme und Bertcksichtigung seiner Anliegen.

Freundliche Grisse

Im Namen des Regierungsrates

Der|Praside Der Staatsschreiber
Christoph Ammann Christoph Auer
Verteiler

e Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
e Elektronisch (in Word- und PDF-Format) an: konsultationen@bav.admin.ch sowie an
christoph.herren@bav.admin.ch

Beilage
e ausgeflllter Fragebogen
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[] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien

[] mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien

[] ohne Bundesabgeltung nach PBG

] Tarifverbunde

] Weitere

Absender:

Regierungsrat des Kantons Bern

Bitte den ausgefiillten Fragebogen wenn méglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE
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Grundsitzliche Fragen

Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?

1.

JA L1 NEIN

Keine Bemerkungen

Unterstlitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

JA L1 NEIN

Aus Sicht des Kantons Bern sind folgende Ziele zu priorisieren:
- Das Bestellverfahren ist vereinfacht und harmonisiert.
- Die Finanzierung ist verlasslich, berechenbar und stabilisiert.
- Die Transportunternehmen erhalten Anreize fiir unternehmerisches Handeln

und Effizienzsteigerungen.

- Die Planbarkeit und die Vorhersehbarkeit des Angebots sind erhdht.

Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?

JA L1 NEIN

Die Ziele werden insbesondere mit der Variante Optimierung erreicht. Bei der Variante
Teilentflechtung wird das wichtige Ziel der Vereinfachung und der Harmonisierung des
Bestellverfahren nicht erreicht, da sich der Bund aus der Bestellung des regionalen
Busverkehrs verabschiedet und die harmonisierende Wirkung des Bundes dadurch
weitgehend wegfallt. Bei der Variante Teilentflechtung leidet zudem die Verlasslichkeit
der Finanzierung, da den Kantonen eine viel grossere Bedeutung bei der Sicherung der
Finanzierung zukommt als dies heute der Fall ist.

A) Grundsatzentscheide zum System

Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a)

Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

JA L1 NEIN

Den 6ffentlichen Verkehr als gesamtschweizerisch sehr verzahntes System zu kantona-

lisieren ist nicht zielfihrend.

Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung II» neu aufzu-

rollen?
JA ] NEIN

Wir schliessen uns dem entsprechenden Beschluss der KdK an.

Sind die neuen Finanzierungsmaglichkeiten fir Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

JA L1 NEIN

Wir erachten die vorgesehene Finanzierungsmoglichkeit als zweckdienlich und nétig, da
Unternehmen des Regionalverkehrs meist nur Gber unzureichende Finanzierungsmag-
lichkeiten fiir Innovationsprojekte verfligen. Eine entsprechende Projektbegleitung durch
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die Behorden ist vorzusehen. Zudem ist ein Controlling aufzubauen, insbesondere zur
Abgrenzung gegeniiber dem abgeltungsberechtigten Verkehr. Ob die vorgesehenen
finanziellen Mittel ausreichend sind, muss in regelmassigen Abstanden Gberpriift wer-

den.

6. Sind die Anreize fir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-
Verwendung richtig gesetzt?

JA L1 NEIN

Wir begrissen die Prazisierung, welcher der heutigen Praxis bei den Berner Transport-
unternehmen entspricht, die auch Leistungen des Ortsverkehrs erbringen. Es existiert
also eine Reserve fur Angebote, die zusammen mit dem Bund bestellt werden, als
auch eine Reserve fir Angebote, die ohne den Bund bestellte werden. Die vorgeschla-
gene Uberschussverwendung entspricht der heutigen Situation und schafft gentigend
Anreize, damit die Transportunternehmen haushalterisch wirtschaften.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fir Angebote, die Uber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

JA [J NEIN

Zusétzliche Kriterien werden begrisst.
Wesentlich ist, dass der Bund bei der Definition seiner Kriterien insbesondere die Gros-

se der Transportgefasse (Fahrzeuggrdssen) und die sich daraus ergebenden wirtschaft-
lichen Rahmenbedingungen berticksichtigt.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fihren?
JA LI NEIN

Der vorgeschlagene Weg, bereits bestehende Benchmarking-Systeme der Kantone zu
berlcksichtigen, begrissen wir ausdricklich.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Die Variante Optimierung weist aus Sicht des Kantons Bern ganz wesentliche Vorteile
auf und vermag den Zielsetzungen der Reform gesamthaft besser zu entsprechen als

die Variante Teilentflechtung.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

JA [J NEIN

Wenn ja, welche:

Die Vorgabe, wonach eine Zielvereinbarung das gesamte Gebiet einer Transportunter-
nehmung umfassen soll, ist unseres Erachtens unrealistisch. Verschiedene grosse
Transportunternehmen sind in unterschiedlichen Regionen tatig und die Konzessionen
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haben unterschiedliche Laufzeiten. In diesen Fallen durften Zielvereinbarungen ber
das gesamte Netz einer Transportunternehmung nicht praktikabel sein. Zu priifen ware,
ob zwecks Harmonisierung in den Regionen einzelne Konzessionen um einige wenige
Jahre verlangert werden kdnnten, bevor die Neukonzessionierung erfolgt.

Ferner regen wir an, die zugrunde liegende Absicht hinter dem Instrument der Zielver-
einbarung im erlauternden Bericht praziser darzulegen. Unserer Meinung nach darf das
Instrument von den Transportunternehmungen nicht als Garant fur eine gesicherte Fi-
nanzierung fehlinterpretiert werden, sondern sollte vor allem in denjenigen Fallen ange-
wandt werden, die einer starkeren Aufsicht bedirfen.

Beim schweizweiten Benchmarking, de Zielvereinbarungen und insbesondere beim
Bonus-Malus-System sind die konkreten Kriterien und Indikatoren serids abzuklaren,
damit nur solche Grossen berticksichtigt werden, die auch tatsachlich von den Trans-
portunternehmungen beeinflussbar sind. Die Transportunternehmungen kénnen die
Qualitatskriterien nur zum Teil selber beeinflussen. So ist etwa die Punktlichkeit einer
Buslinie schwieriger sicherzustellen als auf einer Bahnlinie, wo nur die eigenen Zlige
verkehren (bspw. RBS oder BOB). Ausserdem ist die Sauberkeit bei Bushaltestellen
Aufgabe der Gemeinden und Stadte. Diesen Umstanden ist bei der Festlegung der Bo-
nus-Malus relevanten Faktoren unternehmensspezifisch Rechnung zu tragen.

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

0 JA NEIN

Die Variante Teilentflechtung enthalt die grundsétzliche und variantenimmanente Prob-
lematik, dass die Komplexitat des Bestellverfahrens fiir alle beteiligten Partner ausser
dem Bund zunimmt.

b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?

JA L1 NEIN

Bei dieser Variante sind subsididre Bundesregelungen zweckmassig. Allerdings sind
diese Regelungen eigentlich systemfremd, konkret vorgesehen ist eine einheitliche L6-
sung beim Benchmarking.

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
L1 JA NEIN

Die Ausgestaltung des Bundesbeitrags ist plausibel. Sie ist aber insofern problematisch,
als Kantone mit einem heute gut ausgebauten Busangebot bevorzugt werden, wahrend
Kantone mit einem heute weniger gut ausgebauten Busangebot benachteiligt sind, falls
sich das Mobilitatsverhalten in Zukunft angleicht.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
L1 JA NEIN
Bemerkungen:
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Fribourg, le 4 juillet 2019

Réforme du transport régional de voyageurs (modification de la loi sur le transport
de voyageurs) - Prise de position du Canton de Fribourg

Madame la Conseillére fédérale,

Nous avons bien regu votre courrier du 17 avril 2019 nous demandant de prendre position sur le
projet de réforme du transport régional de voyageurs (TRV). '

La réforme vise a répartir le plus judicieusement possible entre la Confédération et les cantons les
competences en matiere de commande et de financement. En outre, il s’agit d’inciter les entreprises
de transport a agir de maniére entrepreneuriale et a accroitre leur efficience.

La Confedération a examiné plusieurs variantes, en collaboration avec les cantons et avec le
concours des entreprises de transport. Le Conseil fédéral met a présent deux variantes en
consultation, une variante «Séparation partielle» et une variante «Optimisation». Toutes deux
s’appuient sur le systeme actuel et le perfectionnent.

La variante «Séparation partielle» va plus loin que la variante «Optimisation» en ce sens que la
compétence et la responsabilité de la commande des lignes de bus est désormais entiérement
transferée aux cantons. Cela permet d’exploiter les synergies avec le trafic local, de réduire les
interfaces et de clarifier les responsabilités. Avec la «Séparation partielle», la Confédération se
retire du role de commande, mais pas du financement: elle participe financiérement de la méme
maniere qu’auparavant a 1’offre de bus en versant aux cantons un montant forfaitaire. Avec la
«Séparation partielle», les cantons peuvent commander tous les services de bus locaux et régionaux
de maniere autonome et d’un seul tenant.

Dans I’¢évaluation des variantes, la Confédération préfére la variante «Séparation partielle». Elle y
voit une occasion d’atteindre des objectifs supplémentaires en termes de simplification et de
clarification des responsabilités. De notre point de vue, cette variante n’est pas acceptable. Le
forfait fédéral accordé pour le financement des prestations des bus se base sur la situation actuelle et
ne tient pas compte des développements déja planifiés, 12 ou un certain rattrapage doit avoir lieu,
comme ce peut étre le cas dans certaines régions du canton de Fribourg. Elle s’avere défavorable
pour les cantons en croissance et ceux devant relever d’importants défis pour améliorer la part
modale des transports publics.
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La variante « Optimisation » peut étre acceptée. Néanmoins, nous estimons que la plus-value
qu’elle amene n’est pas suffisante. Le fait de figer les développements sur une période de 4 ans est
contre-productif et nous préférons le maintien d’une certaine souplesse dans ce domaine. De ce fait,

nous favorisons le statu quo.
Nous vous remercions de nous avoir consultés.

Nous vous prions de croire, Madame la Conseillére fédérale, a I’assurance de nos sentiments les
meilleurs.

Au nom du Conseil d’Etat :

@%
Ly

5 Danielle Gagnaux-Morel
Chanceliére d’Etat

0y,

Mgp—

Jean-Pierre Siggen
Président
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Cantons de Berne, Genéve, Jura, Neuchatel, Valais et Vaud

Conférence des Transports de la Suisse occidentale (CTSO), Route de Mareindeux 658, 1870 Monthey

Conférence des directeurs cantonaux des transports publics, Maison des cantons, Speichergasse 6, Case postale, 3001 Berne
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Office fédéral des transports OFT

Consultation réforme du TRV
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Catalogue de questions

Prise de position de:

Cantons

] Partis politiques

] Associations faitieres des communes, des villes et des régions de montagne

] Associations faitieres de I'’économie

] Organisations en dehors des transports publics

] Organisations des transports publics

] Entreprises de transport titulaires d’'une concession
[ pour des lignes ferroviaires ou & cables indemnisées par la Confédération
L1 pour des lignes de bus ou de bateaux indemnisées par la Confédération
[ 1 non indemnisées en vertu de la LTV

[l Communautés tarifaires

] Autres

Expéditeur:

Canton de Fribourg

Veuillez envoyer le catalogue de questions si possible au format Word (*.doc ou *.docx) a :
christoph.herren@bav.admin.ch.
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Questions de base
1. Est-ce que sur le principe, il y a un besoin de réforme conformément a la motion ?

Oul NON

Remarques:
Voir remarques concernant la question 12.

2. Est-ce que vous soutenez les objectifs de la réforme ? Lesquels devraient étre prioritaires ?
oul 1 NON
Remarques:

Objectif prioritaire :
- Les entreprises de transport recoivent des incitations a I'action entrepreneuriale

et au gain d’efficience

3. Est-ce que le présent projet permet d’atteindre les objectifs de la réforme ?
L1 oul NON
Remarques:

L’incitation a I'action entrepreneuriale et au gain d’efficience n’est pas suffisamment
renforcée par les variantes proposées.

A) Décisions de principe par rapport au systéeme

4, Questions liées a la variante « Transfert aux cantons seuls »:
a) Est-ce que cette variante est rejetée a juste titre ?

Ooul L1 NON

Remarques:
Partant du fait que la majorité des lignes de chemin de fer sont intercantonales, la

commande conjointe de la Confédération en tant qu’organe supracantonal nous semble

indispensable.
b) Est-ce que cette thématique doit étre remise a plat dans le cadre du projet général

« Répartition des taches Il » ?

O Oul NON
Remarques:
5. Est-ce que les nouvelles possibilités de financement pour les innovations dans le domaine

des transports publics (TP) sont appropriées et suffisantes ?

Qul 1 NON
Remarques:
6. Est-ce qu'avec la précision de I'utilisation des excédents, les incitations pour les entreprises

de transport sont correctement établies ?

C00.2125.100.2.12079615
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L1 oul NON

Remarques:

Nous soutenons la prise de position de la CTP quant a I'insuffisance des incitations a la
performance pour les entreprises. Par ailleurs, I'état des réserves devra étre disponible
par ligne et en tout temps pour les commanditaires.

7. Lors de la détermination du co-financement des offres allant au-dela de la desserte de
base, la Confédération doit-elle appliquer de maniére renforcée des critéres écono-

miques?
1 oul NON

Remarques:
Pour tenir compte des particularités des régions, il est important de ne pas renforcer ces

critéres économigues.

8. Faut-il introduire un systeme d’étalonnage des performances (benchmarking) homogéne
pour toutes les lignes de TP commandées en Suisse ?

Oul (] NON

Remarques:
Les spécificités régionales font qu'un benchmarking homogéne au niveau suisse rend
I'exercice compliqué. Il faudra s’en tenir a un systéme simple et peu colteux.

B) Choix et conception des variantes

9. Quelle variante favorisez-vous : « optimisation » ou « séparation partielle »?
[ Variante « optimisa- [ Variante « séparation par- Aucune
tion » tielle »
Remarques:

Nous sommes favorables au statu quo mais pouvons vivre avec la variante « optimisa-
tion ». Nous excluons la variante « séparation partielle » car elle ne tient pas compte
des rattrapages en cours.

10. Avez-vous des propositions d’amélioration de la variante « optimisation » ?
L] oul NON
Remarque :

L’amélioration consisterait a enlever le caractére obligatoire au crédit-cadre et aux con-
ventions d’objectifs ce qui reviendrait au statu quo.

11.  Questions liées a la variante « séparation partielle » :
a) Avez-vous des propositions d’amélioration de la variante « séparation partielle »?

Ll oul NON

Si oui, lesquelles:

C00.2125.100.2.12079615



Référence du dossier : / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001
b) Soutenez-vous I'autonomie proposée, selon le principe de subsidiarité, pour les cantons
avec différentes reglementations fédérales subsidiaires ?

O oul NON

Remarques:

c) Etes-vous d’accord avec la conception de la contribution fédérale ?

O oul NON

Remarques:

La fixation du montant de départ ne tient pas compte des développements déja plani-
fiés.

C) Autres remarques

12. Y a-t-il d’autres thémes pour lesquels il est nécessaire de procéder a des vérifications ou
de mettre en place des réformes ?

Oul (] NON

Remarques:
Une réforme de la législation sur les transports incluant le trafic grandes lignes et le

trafic local nous semble nécessaire. Il est en effet choquant de constater que le trafic
grandes lignes génere plus des centaines de millions de bénéfice alors que les collecti-
vités publiques prennent a leur charge les indemnités du trafic régional de voyageurs.
Le trafic urbain qui n’est pas indemnisé par la Confédération profite également au trafic

grandes lignes.
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REPUBLIQUE ET CANTON DE GENEVE

- Genéve, le 17 juillet 2019

ey " Madame Simonetta Sommaruga
Le Conseil ’Etat Cheffe du département fédéral de
3404-2019 ' I'environnement, des transports, de
I'énergie et de la communication

GS/UVEK (DETEC)
= Palais fédéral Nord

18, JULI 2019 gggg‘g gasse 10

Nr.

Concerne: Réforme du transport régional de voyageurs (modification de la loi sur le
transport de voyageurs) : ouverture de la procédure de consuitation

Madame la Conseillére fédérale,

Nous avons pris note que les fondements des deux variantes sont les mémes et répondent aux
objectifs de la réforme en question. Apres une étude approfondie des avantages et inconvénients
de chacune d'elles, le Canton est favorable a la mise en ceuvre de la variante « Optimisation »,
qui répond mieux aux objectifs poursuivis.

En effet, nous souhaitons que la Confédération garde son rdle de garant de la cohérence et de la
coordination des offres, ainsi que de leur financement aux échelons national et régional. La
variante « Optimisation » maintient une forte implication de la Confédération dans le processus
de planification et de commande des offres de bus et ferroviaires.

De plus, au regard de la taille de notre canton, il est indispensable de pouvoir continuer a
compter sur I'expertise de I'Office fédéral des transports (OFT), afin de garantir un contréle
optimum des opérateurs. Nous craignons que l'instauration d'un forfait bus soit la premiére étape
d’une réforme qui verrait Fextension du forfait au domaine ferroviaire, ce qui se traduirait par une
grande inégalité de traitement envers les cantons qui sont actuellement en phase de rattrapage
en matiere de développement ferroviaire, a I'image de notre canton.

Vous trouverez, en annexe, la prise de position détaillée du Canton de Genéve au travers des
réponses figurant dans le catalogue de questions remis dans le cadre de cette consultation.

En vous souhaitant bonne réception de la présente, nous vous prions de croire, Madame la
Conseillere fédérale, a I'assurance de notre haute considération.

AU NOM DU CONSEIL D'ETAT

La chapceliere : Le président :

AntQnio Hodgers

Annexe mentionnée
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Catalogue de questions

Prise de position de: République et Canton de Genéve

Cantons

| Partis politiques

Associations faitiéres des COmmunes, des villes et des régions de montagne

Aésociati_ons faTtiéres de I'économie

Organisatidns en dehors des transports puljlics

Organisations des transports publics

Ololojolo|olx

Ehtrepﬁsés'de transport titulaires d’une concession
O pour des lignes ferroviaires ou a cables indemnisees par la Confedération
O pour des lignes de bus ou de bateaux indemnisées par la Confédération
O non indemnisées en vertu de la LTV

O Communautés tarifaires

0 Autres

Expéditeur.
Conseil d’Etat de la République et Canton de Genéve

Veuillez envoyer le cétalbgue de questions si possible au format Word (*.doc ou *.docx) & :
christoph.herren@bav.admin.ch.
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‘ Questions de base

1. Estce que sur le principe, il y a un besoin de réeforme conformément a la motion ?
X oul 0 NON
Remarques:

D’une fagon générale, le Canton constate que le systéme actuel de commande du Tra-
fic Régional Voyageurs (ci-aprés TRV) fonctionne a satisfaction, mais qu'il convient de -
améliorer dans la poursuite d'objectifs supplémentaires nécessaires a un meilleur pilo-
tage par les commanditaires et & I'efficience accrue des opérateurs de la branche.

2. Est-ce que vous soutenez les objectifs de la réforme ? Lesquels devraient étre prioritaires ?
X oul 0 NON
Remarques:

i Le Canton soutient 'ensemble des objectifs de la réforme, partlcullérement ceux en lien
avec la sécurisation a moyen terme du financement de la Confédération, la mise en |
cohérence a moyen et long termes de la planification des infrastructures et des offres
de transport (moyens et échéances), l'introduction dans des conventions d’objectifs de
mesures incitatives a la performance (systeme de benchmarking et de bonus‘malus).

3. Est-ce que le présent projet permet d'atteindre les objectifs de la réforme ?
X oul 0O NON
Remarques:

La réforme apporte d'importantes avancées sur la majorité deés objectlfs poursuivis.
Avec la poursuite souhaitée du systéme d'adjudication directe ayant pour corollaire des
indemnités basées sur la seule couverture des codts, il n'y a pas de réelle nouvelle
incitation sur le sujet du traitement des bénéfices.

A) Décisions de principe par rapport au systéme

4, Questions liées a la variante « Transfert aux cantons seuls »:
a) Est-ce que cette variante est rejetée & juste titre ?

X oul '. [0 NON

Remarques:

Le Canton est d’avis que le réseau national TRV, son financement et sa coordination
sont clairement des tdches communes pour la Confédération et les cantons. Un trans-
fert de la responsabilité de la commande aux seuls cantons irait & 'encontre du besoin
de coordination des offreés & I'échelle régionale et nationale, et aurait un impact forte-
ment négatif sur les finances des cantons. Le Canton estime indispensable que
'engagement de la Confédération soit dlrectement maintenu sur le TRV, tant pour le
| bus que pour le rail.

b) Est-ce que cette thématique doit étre remise & plat dans le cadre du projet général

« Répartition des taches Il » ?

aoul X NON

Remarques
Les deux variantes résiduelles formant la présente consultation sont Paboutissement

d’'un processus analytique approfondl sur trois ans de tous les systémes possibles

C00.2125.100.2.12079615
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’ d'organisation et de financement du TRV. L’élimination des quatre autres variantes plus
| radicales initialement proposées, basée sur la pesée de leurs avantages et inconvé-
nients respectifs, a été souhaitée par une trés large majorité des organismes consultes.
Dés lors, il semble inutile d’inclure & nouveau cette réflexion dans le projet de « Réparti- |
tion des taches Il », dans la mesure en outre ol les trois principes jufidiques fondamen-
taux de la RPT (la subsidiarité, I'équivalence fiscale et I'autonomie organisationnelle et
- | financiére des cantons), sont respectés avec les deux variantes mises en consultation.

5. Est-ce que les nouvelles possibilités de ﬁnancement pour les mnovatlons dans le domame
des transports publics (TP) sont appropriées et suffisantes ?

X oul ~ ONON

Remarques:

Le Canton soutient I'idée d'inclure les petits projets d'innovation dans les conventions
d'objectifs signées avec les operateurs, avec possibilité de les financer au travers des
réserves constituées par ceux-ci. Il est également trés favorable au principe du soutien -
direct de la Confédération, qui prévoit d’allouer annuellement, au travers du crédit
d'engagement fédéral pour le TRV, une enveloppe de 5 millions de francs pour financer
les grands projets d’innovation. La possibilité que des tiers participent financiérement a
ces projets rencontre également I'approbation du Canton. Compte tenu de la rapidité
‘des évolutions technologiques, le Canton estime toutefois le montant de cette enve-
loppe notablement insuffisant. '

6. Est-ce qu'avec la précision de l'utilisation des excédents Ies InCItatlons pour les entrepnses
de transport sont correctement établies ?

Xoul - X NON

Remarques: . '

Avec ia Réforme le systéme actuel d'utilisation des excédents (article 36 de la LTV) est
maintenu et ne constitue pas un effet incitatif supplémentaire. La possibilité nouvelle
d'exiger des opérateurs une réserve supplémentaire a affectation obligatoire constitue
plus un avantage pour les commanditaires qu'une mesure incitative pour les opérateurs.

7. Lors de la détermination du co-financement des offres allant au-dela de la desserte de
base, Ia Confédératlon doit-elle appliquer de maniére renforcée des critéres écono—

miques? .
Ooul NON
Remarques

Dans Ia mesure ou la Confédératuon ne ﬁnancerart pas la totahté d’une offre sur une

8 Faut-il introduire un systéme d'étalonnage des perfdrmances (benchmarking) homogéne
pour toutes les lignes de TP commandées en Suisse ? .

Xoul - OONON

Remarques:

Le Canton est d'avis de créer un systéme national homogéne de benchmarking pour

autant qu'ii soit différencié par mode, par type de lignes de transport, par contexte géo-
raphigue et urbain, selon des caractéristiques qui resteront @ définir. Compte tenu du

3/5

C€00.2125.100.2.12079615



Référence du dossier : / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

nombre et de la variété des transporteurs en Suisse, un systéme homogéne et différen-
cié permetira de ‘challenger les performances d'opérateurs comparables et de mieux
négocier les offres. L'impact financier pourrait &tre important pour les commanditaires et |
| les opérateurs, dans la mesure ol le benchmarking serait assorti d’'un systéme de bo-
nus-malus se référant a des critéres de qualité objectivement mesurables, tels que la
fiabilité, la ponctualité et la propreté. Les commanditaires pourraient alors étre amener &
payer un bonus aux opérateurs si les objectifs fixés sont dépassés mais les opérateurs
payeront une pénalité aux commanditaires si la valeur constatée est inférieure a la va-
leur fixée. -

'B) Choix et cbnception des variantes

9.  Quelle variante favorisez-vous : « optimisation » ou « séparation partielle »?
X Variante « optimisa- O Variante « séparation par- [J Aucune
tion » - fielle »
Remarques:

| Le Canton est favorable & la poursuite d’un engagement fort de la Confédération pour
une commande toujours conjointe des offres du TRV. Il craint que I'acceptation de la
variante « Séparation partielle-» soit une étape vers Iextensnon du systéme de la contri-
bution fédérale forfaitaire au domaine ferroviaire.
| Par ailleurs, au regard de I'affaire « CarPostal », nous nous interrogeons sur la cohé-
rence entre les conséquences, notamment financiéres, de la variante « Séparation par-
tielle » et la décision annoncée récemment par 'OFT d’'un contréle renforcé des opéra-
teurs par la Confédération:

10. Avez-vous des prpbositions‘ d'amélioration de la variante « optimisation » ?

X oul J NON

Si oui, lesquelles
Augmenter sensiblement le montant affecté annuellement aux grands projets
d'innovation dans le crédit d’'engagement de la Confédération pour le TRV.
Mettre en place un benchmarking différencié ambitieux et efficace, tant au service des
opérateurs que des commanditaires.
Modifier la répartition de l'utilisation des excédents & 50/50 entre la mise en réserve
obligatoire et la libre disposition. :

| Modifier le plafond absolu de 25% & 15% ou 20% du chlffre d'affaire annuel.

11. - Questions liées & la variante « s‘éparation partielle » :
a) Avez-vous des propositions d'amélioration de la variante « séparation partielle »?

Qou - . X NON

Si oui, lesquelles:

b) Soutenez-vous I'autonomie proposée, selon le principe de subsidiarité, pour les cantons
avec différentes régiementations fédérales subsidiaires ?

U oul X NON

Remarques:
Pour le Canton de Genéve I'engagement direct de la Confédération est le garant d'un
bon fonctionnement du systéme du TRV. L'autonomie & laguelle il est fait allusion ne
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représente pas un progrés pour les cantons, notamment sur le plan financier.

¢) Btes-vous d'accord avec la conception de la contribution fédérale ? ‘
O oul = NON

Remarques: .

L'engagement de la Confédération en tant que commanditaire et financeur dlrect de
'ensemble du TRV sur le moyen terme, avec une YISlbIllté accrue de 4 + 4 ans (crédit
d'engagement et intentions pour la période subséquente), représente le systéme le plus
approprié. Par ailleurs, le systéme proposé d'indexation du forfait financier pour les bus,
basé sur l'inflation et la croissance démographique, fait sens mais n’est pas favorable a
un développement important des offres de bus (effet de seuil). Il prétéritait les cantons
qui sont en phase de rattrapage de leur offre de transport, comme le canton de Genéve.

C) Autres remarques

12. Y a-t-il. d'autres thémes pour Iesquels il est nécessalre de procéder a des vérifications ou
de mettre en place des réformes ?

X oul O NON

Remarques: , :

Le Canton souhaite une efﬁcace mise en concordance des échéances des conventions
d’objectifs, des durées des concessions, des crédits d'engagement de la Confédération
et des périodes de commande.

Ii sollicite par ailleurs d’avoir connaissance de la méthodologle de construction des taux
nationaux utilisés par certains opérateurs dans leurs offres de.transport, tels que les
taux de co(ts de structure ou de dlstnbutlon ces taux influencant fortement le co(t des
offres.
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@ E-Mail: staatskanzlei@gl.ch
kanton glarus ﬁ www.gl.ch
Regierungsrat
Rathaus
8750 Glarus

per E-Mail

Eidgendssisches Departement fur
Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK
Bundeshaus Nord

3003 Bern

Glarus, 13. August 2019
Unsere Ref: 2019-100

Vernehmlassung i. S. Reform des Regionalen Personenverkehrs (Anderung des Per-
sonenbeforderungsgesetzes)

Hochgeachtete Frau Bundesrétin

Sie gaben uns in genannter Angelegenheit die Mdglichkeit zur Stellungnahme. Daflir danken
wir und lassen uns gerne zum von lhnen zugestellten Fragekatalog wie folgt vernehmen:

Grundsatzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf geméss Motionsanliegen grundsétzlich gegeben?

Ja. Wir unterstitzen die Motionsanliegen, wonach Reformvorschlage zur langfristigen Siche-
rung des Regionalen Personenverkehrs (RPV) zu unterbreiten und das Angebot besser auf
die beschlossenen Infrastrukturausbauten abzustimmen ist. Zudem ist die Planungssicher-
heit der Besteller und Transportunternehmen durch die Harmonisierung und Vereinfachung
des Bestellverfahrens anzustreben.

2, Unterstiitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

Ja. Wir unterstiitzen die Reformziele. Folgende Ziele sind zu priorisieren:
- Planbarkeit und Vorhersehbarkeit des Angebots erhhen

- Unternehmerisches Handeln und Effizienzsteigerung bei den Transportunternehmen for-
dern

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
Ja. Unseres Erachtens werden die Reformziele erreicht.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

Ja. Die Variante ist flr den Kanton Glarus keine Option. Als Kleinkanton misste der Kanton
zur Ubernahme der damit verbundenen Aufgaben wie z.B. die subventionsrechtliche Priifung
der Busofferten die Personalressourcen und das notwendige Fachwissen aufbauen. Der Auf-



wand ware im Vergleich zum bestellten Angebot sehr gross und daher nicht verhaltnismas-
sig. Gesamthaft gesehen Uberwiegen die Nachteile der Variante «Teilentflechtung» klar ge-
geniber der Variante «Optimierung».

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projekts «Aufgabenteilung ll» neu aufzurol-
len?

Nein. Die Bestellung des RPV soll eine Verbundaufgabe zwischen dem Bund und den Kan-
tonen bleiben.

5. Sind die neuen Finanzierungsmdéglichkeiten fiir Innovationen im 6V-Bereich
zweckmdssig und ausreichend?

Ja. Wir erachten diese als ausreichend.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prézisierung der Uber-
schussverwendung richtig gesetzt?

Die Anreize sind grosstenteils richtig gesetzt. Jedoch gibt es bezliglich der Prazisierung der
Uberschussverwendung von unserer Seite Anpassungsbedarf:

Gemass Ziff. 1.3 Bst. e des erlauternden Berichts zur Reform des regionalen Personenver-
kehrs soll neu gesetzlich ermoglicht werden, dass «auch bei den nicht vom Bund mitbestell-
ten Angeboten die Besteller-Kantone von Transportunternehmen die Aufnung einer zweck-
gebundenen Spezialreserve vorschreiben kdnnen». Diese Méglichkeit begrissen wir aus-
dricklich. Leider wird in Art. 36 Abs. 3 des Gesetzesentwurfs bei der Variante Optimierung
diese Mdglichkeit unnétigerweise auf die Angebote des konzessionierten Verkehrs einge-
schrankt. Auf Linien mit kantonalen Bewilligungen géabe es demzufolge keine Mdglichkeit,
eine Spezialreserve vorzuschreiben. Die Unternehmen konnten auf diesen Linien vollstandig
Uiber einen allfalligen Uberschuss verfiigen. Dies lehnen wir klar ab.

Antrag: [n Art. 36 Abs. 3 der Variante Optimierung ist die Prazisierung «des konzessionierten
Verkehrs» ersatzlos zu streichen.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fiir Angebote, die iiber
die Grunderschliessung hinausgehen, verstérkt wirtschaftliche Kriterien an-
wenden?

Nein. Den unterschiedlichen Gefassgrossen von Bus und Bahn ist bei der zukinftigen Fest-
legung der Uberangebote Rechnung zu tragen. Die Anforderungen bei Buslinien sollen dabei
gesenkt werden.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fiir alle bestellten 6V-
Linien einzufiihren?

Ja. Wir begrissen ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fiir alle bestellten 6V-
Linien (mit und ohne Bundesbeteiligung), sofern dieses System aussagekréftige Vergleiche
Uber die ganze Schweiz zulasst.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Wir bevorzugen klar die Variante «Optimierung». Damit wird die bewahrte Verbundaufgabe
im RPV beibehalten. Es entsteht keine Lastenverschiebung zu Ungunsten der Kantone
durch hoéhere administrative Aufwande bei der Busbestellung. Auch tragen die Kantone das
ungewisse finanzielle Risiko der «Buspauschale» nicht mit.



10. Haben Sie Verbesserungsvorschlédge in der Variante «Optimierung»?

Nein, mit Ausnahme des Antrags in Frage 6.

11. Haben Sie Verbesserungsvorschldge in der Variante «Teilentflechtung»?
Nein. Wir lehnen die Variante «Teilentflechtung» gesamthaft entschieden ab.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
Nein. Aus unserer Sicht besteht kein weiterer Uberpriifungs- oder Reformbedarf.

Genehmigen Sie, hochgeachtete Frau Bundesratin, den Ausdruck unserer vorziglichen
Hochachtung.
Freundliche Griisse

Fir den Regierungsrat

L_{) Q d? 7')%

. Andrea Begttiga Hansjérg Durst
Landamma#nn Ratsschreiber

E-Mail an: konsultationen@bav.admin.ch

versandt am: 1 "l. AU@ 2019



Die Regierung | La regenza Il Governo
des Kantons Graubinden dal chantun Grischun del Cantone dei Grigioni

Sitzungvom Mitgeteilt den Protokoll Nr.
06. Auguét 2019 06. August 2019 550
GS/UVEK
Frau Bundesratin Simonetta Sommaruga .
Vorsteherin des Eidg. Departements fir Umwelt, ' 07. AUG. 2013
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) ‘
Bundeshaus Nord : Nr.
3003 Bemn

Per E-Mail inkl. Beilage (Word und PDF-Format) an: konsultationen@bav.admin.ch

Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeférde-
rungsgesetzes) - Vernehmlassung

Sehr geehrte Frau Bundesrétin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir beziehen uns auf das Schreiben des Eidgendssischen Departements fiir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) vom 17. April 2019 und nutzen gemne

die Gelegenheit, uns zum eingangs erwahnten Sachgeschaft vernehmen zu lassen.

Die Regierung des Kantons Graubiinden erachtet den Reformbedarf gemass
Motionsanliegen als nicht gegeben. Mit der Bahnreform 0 wurde 1996 das Bestellver-
fahren im regionalen Personenverkehr in der Schweiz eingefihrt. Insbesondere die
Abkehr von der Defizitdeckung zugunsten einer Planabgeltung mit Gewinn-/Verustri-
siko bei der Transportunternehmung sowie die Federfiihrung des Bestellverfahrens
bei den Kantonen als Verbundaufgabe haben sich bewahrt. 'Sollte das entspre-



chende Gesetzgebungsprojekt dennoch fortgesetzt werden, ist die Variante "Optimie-
rung” vorzuziehen. Detailliertere Ausfilhrungen zu den einzelnen Erlassbestimmun-
gen sind aus dem beiliegenden Fragebogen zu entnehmen.

- Wir danken fur die Gelegenheit zur Stellungnahme. Fiir die Berucksichtigung der vor-

gebrachten Bemerkungen und Anliegen danken wir Innen im Voraus bestens.

Namens der Regierung

Der Prasident: - Der Kanzleidirektor:
Dr. Jon Domenic Parolini Daniel Spadin

Vernehmlassung Reform RPV: Fragebogen

Kopie an:

— Biindner Parlamentarier in den Eidgenéssischen Réten
— Bau-, Verkehrs- und Forstdepartement, inten

— Amt fur Energie und Verkehr Graublinden, intem



g Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fur

Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra Bundesamt fiir Verkehr BAV

Vernehmlassung Reform RPV

Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton

X

- Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stéd'ten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

' Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 8V-Branche

oio|ojojo|a

Konzessionierte Transportunternehmen
[ mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien
] mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien
[ ohne Bundesabgeltung nach PBG

O Tarifverbunde
O Weitere

Absender:

Kanton Graublinden

Bitte den ausgefiilften Fragebogen wenn mdglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph. herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE

*C00.2125.100.2.11993130*
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Grundsatzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsétzlich gegeben?
0 uA NEIN
Bemerkungen:

Es besteht ein Verbesserungspotenzial, aber ein eigentlicher Reformbedarf ist aus un-
serer Sicht grundsatzlich nicht gegeben.

Mit der "Bahnreform 0" wurde 1996 das Bestellverfahren im RPV CH eingefiihrt, wel-
ches sich sehr bewahrt hat und wesentlich zum Aufschwung des &ffentlichen Verkehrs
beigetragen hat. Insbesondere die Abkehr von der Defizitdeckung im Nachhinein zu-
gunsten einer Planabgeltung mit Gewinn-/Verlustrisiko bei der Transportunternehmung,
einer Verkehrsmittel- und Verkehrsunternehmensneutralen Finanzierung der Abgeltun-
gen sowie der Regionalisierung (Federfihrung Bestellverfahren bei den Kantonen) sind
bewihrte Eckpfeiler des Bestellverfahrens, welches als wichtige NFA-Verbundaufgabe
von Bund und Kantonen partnerschaftlich durchgefiihrt wird.

Verbesserungspotential besteht noch unter anderem bei der Tarifgestaltung und Tren-
nung SBB Regional- und Femverkehrslinien etc. (siehe auch Bemerkungen zu Frage

10).

2. Unterstiitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
X JA ] NEIN
Bemerkungen:

Sofern eine Reform durchgefithrt wird, sind verniinftige Anreize fiir die Transportunter-

nehmen fiir unternehmerisches Handeln, Effizienz- und Qualitatssteigerung zu schaffen.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
OJA NEIN
Bemerkungen:

Wie bereits in den Bemerkungen zur Frage 1 erwéhnt, besteht noch Verbesserungspo-
tential bezuglich Tarif als wesentlichem Bestandteil der Abgeltungshéhe RPV (Rollen
Transportuntemehmungen/Preisiiberwacher/Besteller bei der Festlegung der Tarif-
héhe/-sortiment) wie auch bei der relativ willkiirlichen Trennung in SBB Regional- und
Femverkehrslinien (Konzession FV SBB; Abschdpfung/Hdhe Deckungsbeitrag etc.),
welche mit der vorgelegten Reform nicht abgedeckt sind.

A) Gl;undsatzentscheide zum System

4, Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

X JA (] NEIN

Bemerkungen:

C00.2125.100.2.11893130
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Die dargelegten Griinde fir das Verwerfen der dritten Variante "Kantonalisierung” kann 7
nachvollzogen werden und wird auch vom Kanton unterstatzt.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung ll» neu aufzu-

rollen?
X JA O NEIN

Bemerkungen:
Rein sektoriellen Entflechtungsbestrebungen sind Grenzen gesetzt. Wenn dies jedoch

innerhalb des Projekts "Aufgabenteilung 11" grundsatzlich verfolgt wird, kdnnte dies eine
Chance sein, den Féderalismus insgesamt zu stirken und auch die Frage der Lasten-
verteilung zwischen den Staatsebenen anzugehen.

Wobei auch hier im Bereich RPV Neuregelungen beziiglich Tarifgestaltung und Tren-
nung SBB Regional- und Fernverkehrslinien anzugehen wéren.

5. Sind die neuen Finanzierungsmdglichkeiten flr Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

O JA X NEIN

Bemerkungen:
Die Kredithohe von jéhrlich nur 5 Mio. Franken ist zu tief. Sie soll zudem nicht zulasten
des bestehenden RPV-Kredits finanziert werden, sondern {iber eine neue Kreditrubrik.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt? ,

X JA O NEIN -

Bemerkungen:
Es werden so Anreize fir das Innovationsverhalten der Unternehmen gesetzt.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fiir Angebote, die {iber die Grund-
erschliessung-hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

A I NEIN

Bemerkungen:

Der teilweise Riickzug des Bundes bei der Grunderschliessung wiirde primar die Rand-
und Bergregionen treffen, welche aus raumplanerischen und regionalpolitischen Uberle-
gungen zu férdern waren.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fiir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fiihren?
X JA ] NEIN
Bemerkungen:

C00.21256.100.2.11993130
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10.

1.

Einer Einflhrung eines einheitlichen Benchmarking-Systems stehen wir pesitiv gegen-
Uber, jedoch sollte dies den regionalen Besonderheiten Rechnung tragen, ansonsten es
nicht die erwilinschte Wirkung zeitigt und nur zu einem administrativen Aufwand fiir Kan-
tone und Transportunternehmungen fiihrt.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

X Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:
Wie bereits unter Bemerkungen bei Frage 1 erwahnt, bewahrt sich das jetzige System,
weshalb einzig die Variante "Optimierung” favorisiert wiirde, wenn iberhaupt.

Bei der Variante Teilentflechtung gibt es zuviele unbekannte Punkte, die einer fundier-
ten Erkldrung bediirfen und somit einer Zustimmung entgegenstehen. Welche Auswir-
kungen hat beispielsweise die Ablésung der linienbezogenen Abgeltung des Bundes
durch eine Pauschale auf einen weiteren Angebotsausbau des Kantons wie die Einfiih-
rung eines Halbstundentakis? Wére dieser Ausbau weiterhin finanziell gesichert? Fir
den Vollzug von Kontrollaufgaben miissten auch die entsprechenden Kapazitaten sowie
Kompetenzen der Kantone aus- und aufgebaut werden, was nicht effizient wére, nebst
dem, dass gesetzliche Grundlagen neu geschaffen werden missten.

Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Varianté «Optimierung»?

X JA O NEIN

Wenn ja, welche:

Festlegung Tarithdhe und —sortiment (Rollen Transportunternehmung, Besteller, Preis-
tiberwacher) / Trennung Eigner- und Bestellerfunktionen Bund / Rolle der Konzessionen
/ Hinterfragung der Trennung von sog. eigenwirtschaftlichen/abgeltungberechtigten
SBB-Angeboten (Aufteilung Fernverkehr/Regionalverkehr).

Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschldge in der Variante «Teilentflechtung»?

OuJA ] NEIN

Verbesserungsvorschldge:
Wir verzichten auf eine Stellungnahme zu dieser Frage, da wir die Variante "Optimie-
rung”, wenn (berhaupt, bevorzugen.

b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritétsprinzip vorgeschlagene Autonomie der

Kantone mit diversen subsididren Bundesregelungen?
X JA C] NEIN

Bemerkungen:
Grundsétzlich wird dies unterstitzt. Mit Bezug auf die Variante "Teilentflechtung” siehe
die Bemerkungen unter Frage 9.
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c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
U] JA NEIN

Die Abstiitzung auf das Bevdlkerungswachstum benachteiligt die alpinen Regionen
bzw. die Randregionen generell.

C) Weitere Bemerkungen ,
12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?

X JA [ NEIN

Bemerkungen: .
¢ Klarere gesetzliche Regelung der Kompetenzen der kantonalen Finanzkontrol-
len bei Prifungen von ausserkantonalen Transportunternehmungen bzw. Bun-
desbetrieben, weiche erhebliche Abgeltungsbeitrage von Seiten des Kantons
erhalten.

C00.2125.100.2.11993130
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Hétel du Gouvernement
2, rue de I'Hépital
CH-2800 Delémont

t+413242051 11
f+41324207201
chancellerie@jura.ch

" Département fédéral de I'environnement; des transports,
de I'énergie et de la communication (DETEC)

Madame Simonetta Sommaruga ' | GS / UVEK_
Conseillere fédérale Ce
3003 Berne , 15. JuLl 2019

| 'Nr.

Delémont, le 2 juillet 2019

Procédure de consultation fédérale « Réforme du transport régional de voyageurs
(modification de la loi sur le transport de voyageurs) »

Madame la Conseillére fédérale,

En préambule, le Gouvernement tient & vous remercier de lavoir consulté et de Iui donner
I'opportunité de se prononcer sur le projet de modification de la loi sur le transport de voyageurs.

Cette réforme vise a rendre le transport régional finangable et efficient sans en diminuer la qualité.
Le Gouvernement soutient ces objectifs de méme que 'accroissement de la planificabilité et de la
prévisibilité de I'offre sous les aspects de prestatlons et de financement.

Le Gouvernement soutient la variante « Optimisation », et cela pour les raisons suivantes :

-~ Le « désengagement » partie! de la Confédération dans la variante « Séparatlon partielle »
affalbhralt la position des cantons vis-a-vis des entreprises.

- Lavariante « Optimisation » oblige les cantons et les entreprises de transport par bus a conclure
des conventions d'objectifs ou des conventions d’adjudication suite 4 des mises au concours.
Ceci permet d'avoir une certaine sécurité sur le financement de maniére fiable.

- . Les intentions financiéres pour les années 5§ & 8, permettant d’accroitre les possibilités de
planifier les offres et les financements, sont obligatoires dans la variante « Optimisation », alors
que cela n'est pas prévu dans la variante « Séparation partielle ».

- La variante « Optimisation » présente I'avantage de permettre & la Confédération de contréler
de maniére plus approfondie les entreprises de transport sous I'angle du droit des subventions,
ce que ne prévoit pas la variante « Séparation partielle ». Or, cela semble absolument
indispensable, notamment en regard de la récente « affaire CarPostal ».

- La variante « Optimisation » présente I'avantage d’améliorer la coordination entre cantons et

entre la Confédération et les cantons, ce qui apparait nécessaire pour le -bien de I'offre générale
des transports publics et pour la chaine des transports, donc, au final, pour les voyageurs.

www.jura.ch/gvt ‘



La variante « Séparation partielle » et le désengagement de la Confédération dans la commande de
I'offre de bus comporte d'importants risques, de surcroit pour un canton tel que le Jura. A I'opposé,
la variante « Optimisation » est basée sur un systéme qui a fait ses preuves et le renforce encore
davantage. Vous trouverez dans le catalogue des questions annexé les réponses apportées par le
canton du Jura.

En vous remerciant de [l'avoir consulté et l'attention que vous porterez a la présente, le
Gouvernement vous pne d'agréer, Madame la Conseillere fédérale, I'expression de sa considération

distinguée.

AN

Gladys Winkler Docourt
Chanceliére d'Etat

Annexe : réponses au catalogue des questions

Distribution par voies postale et électronique (word et pdf a konsultationen@bav.admin.ch)
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c Schweizerische Eidgenossenschaft . Département fédéral de l'environnement, des transports, de I'éner-
1

Confédération suisse ] gie et de la communication DETEC
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra
Office fédéral des transports OFT

vConsUItation réforme du TRV

Référence du dossier : / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/60001

Catalogue de questions

Prise de position de:

X Cantbn du Jura

Partis politiques

Associations faitiéres des cdinml]nes, des villes et des ré_gions de montagne

Associations faitiéres de I’écononiie

Organisétidns'én dehors des trahspdrts publics

Organisations des transports publics‘ '

Ojo(g|ojg|o

Entreprises de transporf titulaires d’'une concession .
O] pour des lignes ferroviaires ou & cables indemnisées par la Confédération
L] pour dé_s lignes de bus ou de bateaux indemnisées par la Confédération
O non indemnisées en vertu de la LTV
- Communautés tarifaires
O. | Autres

Expéditeur: -

Veuillez envoyer le catalogue de questions si possible au format Word (*.doc ou *.docx) & :
christoph.herren@bav.admin.ch. '

*C00.2125.100.2.12079615*
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Questions de base

1.

Est-ce que sur le principe, il y a un besoin de réforme conformément a la motion ?

Kouw  [INON

Remarques:
Tout en sachant que le systéme actuel fonctionne globalement bien

Est-ce que vous soutenez les objectifs de la réforme ? Lesquels devraient étre 'prioritaires ? .

< oul  ONoN

Remarques:

Est-ce que le présent projet permet d’atteindre les objectifs de la réforme ?

doul X NON

Remarques:
Le financement par les cantons serait fraglllsé par la réforme telle qu'elle est proposée
dans la variante « Séparation partielle ».

La variante « Séparation partielle » Iimite fortement les possibilités de développement -
de l'offre de transport par bus pour les cantons qui jouissent d’'une capacité ﬁnanmére
limitee.

A) Décisions de principe par rapport au systéme _

Questions liées 2 la variante « Transfert aux cantons seuls »:
a) Estce que cette variante est rejetée a juste titre ?

oul O NON

Remarques:

b) Est-ce que cette thématique doit étre remise & plat dans le cadre du projet général
« Répartition des taches ll » ?

.ooul : b NON

Remarques:

Est-ce que les nouvelles possibilités-de financement pour les innovations dans le domaine

des transports publics (TP) sont appropriées et suffisantes ?

O oul X NON

Remarques:

C00.2125.100.2.12079616
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6. Est-ce qu'avec la précision de ['utilisation des excédents, les mcrtatlons pour les entreprises
de transport sont correctement établies ?

X oul 0 NON
Remarques:
7. Lors de la détermination du co-financement des offres allant au-del de la desserte de

base, la Confédération doit-elle appliquer de maniére renforcée des critéres économiques?

O oul & NON
'Remarques:
8. Faut-il introduire un systéme d’étalonnage des performances (benchmarking) homogéne

pour toutes les lignes de TP commandées en Suisse ?

X oul " [ NON

Remafques:

‘B) Choix et conception des variantes

9. Quelle variante favorisez-vous : « optimisation » OU « séparation partielle »?
[X Variante « optimisa- ] Variante « séparatlon par-  [J Aucune
tion » tlelle »
Remarques:

Le « désengagement » partiel de la Confédératlon dans la variante « Séparatlon par-
tielle » affaiblirait la position des: cantons vis-a-vis des entreprlses

La variante « Optimisation » oblige les cantons et les entreprises de transport par bus &
conclure des conventions d’objectifs ou des conventions d’adjudication suite & des -
mises au concours, ce qui permet d'avoir une certalne sécurité sur le financement de
maniére fiable.

Les intentions financiéres pour les années 5 a 8, permettant d'accroitre Iés possibilités
tion » et non a la variante « Séparation partielle ».

La variante « Optimisation » présente 'avantage de permettre a la Confédération de .
controler de maniére plus approfondie les ET sous I'angle du droit des subventions du
TRV, ce que ne prévoit pas la variante « Séparation partielle ». Or, cela nous semble
absolument indispensable. '

La variante « Optimisation » présente I'avantage d’améliorer la coordination entre can-
tons et entre la Confédération et les cantons, ce qui nous apparait nécessaire pour le
bien de I'offre générale des transports publlcs et pour la chaine des transports, donc, au
final, les voyageurs.

de planifier les offres et les financements, sont obligatoires dans la variante « Optimisa-

€00.2125.100.2.12079615
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10. Avez-vous des propositions d'amélioration de la variante « optimisation » ?

O oui X NON

Si oui, lesquelles: -

11.  Questions liées a la variante « séparation partielle » :
a) Avez-vous des propositions d'amélioration de la variante « séparation partielle »?

O oul | & NON

Si oui, lesquelles:

.b) Soutenez-vous l'autonomie proposée, selon le principe de subsidiarité, pour les cantons
avec différentes réglementations fédérales subsudlalres ?

O oul E NON

Remarques:

Dans le sens de la préférence donnée par le canton du Jura a la variante « Optimisa-
tion »

c) Etes-vous d’accord avec la conception de la contribution fédérale ?

O oul X NON

Remarques:

Dans le sens de la préférence donnée par le canton du Jura ala vanante « Optimisa-
tion »

C) Autres remarques

12. Y a-t-il d'autres themes pour lesquels il est nécessaire de procéder a des yériﬁéations ou
de mettre en place des réformes ?

Ooul " X NON

Remarques:

C00.2125.100.2.12078815
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KANTON %
LUZERN

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement
Bahnhofstrasse 15

Postfach 3768

6002 Luzemn

Telefon 041 228 51 55

buwd@lu.ch

www.lu.ch

Eidgendssisches Departement fir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunika-
tion UVEK

Per Email (Word und PDF):
konsultationen@bav.admin.ch
christoph.herren@bav.admin.ch

Luzern, 2. Juli 2019

Protokoll-Nr.: 785

Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbe-
forderungsgesetzes)

Sehr geehrte Frau Bundesratin Sommaruga
Sehr geehrte Damen und Herren

Im Namen und Auftrag des Regierungsrates teile ich Innen mit, dass wir die Reform des regi-
onalen Personenverkehrs im Grundsatz begriissen. Unsere teilweise aber kritischen Bemer-
kungen zu einzelnen Themen und Hinweise auf Optimierungen haben wir im beigelegten
Fragenkatalog erfasst.

Wir bedanken uns fiir die Méglichkeit der Stellungnahme und die Berlicksichtigung unserer
Bemerkungen.

Regierungsrat

Beilage:
-  Fragenkatalog Reform des regionalen Personenverkehrs - Stellungnahme Kanton
Luzern

2101.1231 / VM-BUWD-Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des
Personenbeférderungsgesetzes)



Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir

Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra Bundesamt fiir Verkehr BAV

Vernehmlassung Reform RPV

Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton

X

Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 6V-Branche

Oogjgio|d

Konzessionierte Transportunternehmen
L] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien

L] mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien

[] ohne Bundesabgeltung nach PBG

] Tarifverbunde

] Weitere

Absender:

Kanton Luzern

Bitte den ausgefiillten Fragebogen wenn méglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE

*C00.2125.100.2.11993130"
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Grundsitzliche Fragen

1.

Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Unterstltzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:
Eine Vereinfachung und Harmonisierung des Bestellverfahrens ist zu forcieren; dazu

gehoren effizienteres Abwickeln auf Bestellerseite, aussagekraftiges Benchmarking
Uber die ganze CH, eine nationale Datenbank fir sdmtliche Transportunternehmer-
Daten inkl. Finanzierung und damit Reduktion von Schnittstellen und Doppelspurigkei-
ten.

Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?

0 uA NEIN

Bemerkungen:

Die zentralen Massnahmen sind fiir die Kantone nicht bindend (z.B. Verpflichtungskre-
dit), konkrete Vorschlage fir die Vereinfachung der Abwicklung fehlen (z.B. zwingende
Koordination und Delegation von Aufgaben bei den Kantonen oder eine zentrale Daten-
bank flur Offert- und Finanzierungsdaten).

Mehrjahrige Zielvereinbarungen sind nicht zwingend zielfiihrend, sprich effizienzstei-
gernd und abgeltungssenkend. Die Erarbeitung und anschliessend die Uberwachung
der Einhaltung der Zielwerte erfordert Ressourcen, gleichzeitig sind weiterhin die Offer-
ten im Rahmen des Bestellverfahrens einzureichen.

Bei der Variante Teilentflechtung wird bei Kantonen mit kantonstiberschreitenden Linien
keine Vereinfachung erreicht, im Gegenteil, es missen neue Gremien aufgebaut wer-
den, die die bisherigen Aufgaben des BAV fir den Busbereich abdecken. Dies fiihrt zu
Doppelspurigkeiten und Zusatzkosten fiir die Kantone und auch fir Transportunterneh-
men, die sowohl Bahn- als auch Busleistungen anbieten, wird der Administrationsauf-

wand zunehmen.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a)

b)

Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Diese Variante wirde dem Ziel "Kompetenzen bei Bestellung und Finanzierung zwi-
schen Bund und Kantonen mdglichst sinnvoll aufteilen" widersprechen. Die Kantone
mussten Kompetenzen aufbauen, sei es jeder einzeln oder gesamtschweizerisch. Unter
dem Strich wird damit weder ein Effizienzgewinn erreicht noch Kosten gesenkt, es dirf-

te wohl eher das Gegenteil der Fall sein.

Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung II» neu aufzu-
rollen?

C00.2125.100.2.11993130
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O uA NEIN
Bemerkungen:
5. Sind die neuen Finanzierungsmaoglichkeiten fur Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig

und ausreichend?

L] JA NEIN

Bemerkungen:

Es mussten nicht nur Innovationsprojekte unterstitzt werden, sondern v.a. Projekte, die
eine nationale oder mindestens Transportunternehmen Ubergreifende Wirkung erzielen.
Nicht nur Wettbewerb unter den Transportunternehmen, sondern Zusammenarbeit zwi-
schen den Transportunternehmen sind zu férdern.

6. Sind die Anreize fir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-
Verwendung richtig gesetzt?

O JA NEIN

Bemerkungen:

Die vorgeschlagene Prazisierung hat u. E. keinen Einfluss auf den Anreiz.

Der Fokus ist grundsatzlich falsch gesetzt. Der Anreiz fir die Transportunternehmen
besteht heute darin, méglichst hohe Gewinne zu erwirtschaften und somit méglichst
hohe Risikozuschlage in den Offerten einzurechnen. Die Besteller haben demgegen-
Uber das Interesse, keine zu hohen Abgeltungen zu zahlen, da die Transportunterneh-
men zusatzliche Mittel fir bewilligte oder ausgewiesene Investitionsfolgekosten oder
Projekte erhalten und neu auch fiir Innovationsprojekte. Uberschiisse, d.h., zu viel be-
zahlte Abgeltungen und damit Steuergelder, miissen daher im 6V-System bleiben. Es
ist nicht nachvollziehbar, weshalb es ein Anreiz sein soll, wenn Gewinne ab einer be-
stimmten Hohe zur freien Verfligung sein sollen. Je hdher dieser Freibetrag ist, desto
tiefer ist die Risikobereitschaft der Transportunternehmen. Anreizmechanismen mussen
Uberdurchschnittliche Leistungen bertcksichtigen. Wenn es nur finanzielle Anreize gibt,
werden zu hohe Kosten und zu tiefe Erlése geplant. Wer Gewinne erzielt, weil sich z.B.
Erlésverteilschlissel andern oder Zinsen oder Dieselpreise tiefer sind, soll diesen in der
Schwankungsreserve belassen missen.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung flir Angebote, die tber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

JA LI NEIN
Bemerkungen:
8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fiir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fuhren?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Das bereits existierende Benchmarking-System der Kantone AG, BE, BL, LU, SG, SO
und TG ist weiter zu entwickeln und zu verfeinern, die gemachten Erfahrungen missen

C00.2125.100.2.11993130
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9.

10.

11.

| eingebracht werden kdénnen.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:

Die Variante Optimierung baut auf dem bewahrten System auf und entwickelt dieses
weiter. Mit der Bundeskoordination im regionalen Personenverkehr ist eine Harmonisie-
rung, Koordinierung und schweizweite Ubersicht (iber die Bestellung des regionalen
Personenverkehrs gegeben.

Die Variante Teilentflechtung weist hingegen grosse Nachteile und Risiken auf. Es wer-
den zwar einige Schnittstellen in der Bestellung des Busverkehrs zwischen dem Kanton
und dem Bund beseitigt, aber auf der anderen Seite werden auch wieder neue Schnitt-
stellen mit Koordinationsbedarf aufgebaut. So missen der Bus- und der Bahnverkehr
verstarkt aufeinander abgestimmt werden. Rund 15% der Buslinien fiihren tber zwei
oder mehrere Kantone. Die Kantone missten daher entsprechende Regeln einfiihren
und Strukturen aufbauen, welche die Bestellung koordiniert und im Streitfall regelt. Wei-
ter verfiigen nur die gréssten Kantone tber die ndtigen Ressourcen, die Busbestellung
kompetent alleine durchzufiihren sowie die Rechnungen der Transportunternehmen zu
prufen. Diese beiden Punkte werden bei der Variante Teilentflechtung dazu fihren,
dass die Kantone eine gemeinsame, zentrale Stelle zur Busbestellung aufbauen mis-
sen, welche die bisherigen Aufgaben des BAV fiir den Busbereich abdeckt. Ein weiterer
Schwachpunkt bei der Variante «Teilentflechtung» ist die fehlende Aufsicht des BAV
Uber die Busunternehmen. Die Aufsicht misste dezentral durch die Kantone wahrge-
nommen werden. Wie der Fall «Postauto» zeigt, kann dies dusserst aufwendig sein. Ob
dieser Fall bei einer dezentralen Aufsicht auch hatte vollends aufgedeckt werden kén-
nen, ist fraglich. Die Variante Teilentflechtung fiihrt damit zu Doppelspurigkeiten und
Zusatzkosten fiur die Kantone. Fir Transportunternehmen, die sowohl Bahn- als auch
Busleistungen anbieten oder in mehreren Kantonen im Busbereich tatig sind, wird der

Administrationsaufwand zunehmen.

Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

JA L1 NEIN

Wenn ja, welche:

Betriebsmittelgenehmigungen: nicht zwingend Genehmigung durch séamtliche betroffe-
nen Kantone, wenn deren Anteil sehr gering ist.

Digitale Bestellplattform: Sie ist auf den Erfahrungen bei den Kantonen, die bereits eine
6V-Datenbank in Betrieb haben, aufzubauen. Die Bestellplattform muss zwingend auch
fur den Ortsverkehr tauglich sein und zudem die Finanzierung abbilden.

Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

JA L1 NEIN

Verbesserungsvorschlage:
Grundsatzlich ist zu verhindern, dass es individuelle kantonale Lésungen fir den be-
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stellten Regionalverkehr gibt (Art. 28 Abs. 6 I&sst genau dies zu, es kdnnen kantonale
Regelungen erlassen werden, die nicht aufeinander abgestimmt werden miissen).

Beim Wachstum des pauschalen Beitrags an die Kantone sind auch grosse Verkehrser-
zeuger (z.B. Einkaufszentren, Schulcampus, Arbeitsplatze) zu berlcksichtigen

(Art. 30b).

Es ist nicht nachvollziehbar, weshalb nur das BAV finanzielle und qualitative Kennzah-
len erheben darf (Art. 31a bis). Die Kantone missen diese Mdglichkeit auch erhalten.
Sie sollen auch dazu verpflichtet werden kénnen, diese in geeigneter Form zu veroéffent-
lichen, also allen Bestellern zuganglich zu machen. Alternativ soll dies das BAV auf
Antrag oder Anregung der Kantone machen missen (Art. 31a bis, Abs. 2 spricht von
"allen bestellten Angeboten", ob dies auch den von den Kantonen allein bestellten Re-
gional- und Ortsverkehr umfasst, ist unklar.)

b) Unterstlitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
O JA NEIN

Bemerkungen:

Dem erlauternden Bericht Iasst sich generell nur ungeniigend entnehmen, welche fi-
nanziellen Auswirkungen die beiden zur Diskussion stehenden Varianten «Optimie-
rung» und «Teilentflechtung» fiir die Kantone haben werden. Zwar sollen die Beitrage
des Bundes an den Regionalverkehr grundsatzlich weitergeflhrt und auch kinftig an die
veranderten Bedurfnisse, Kosten und Ertrage angepasst werden. Uns stellt sich jedoch
die Frage, ob das nur fUr die Gesamtheit aller Kantone gilt oder ob es zu Umverteilun-
gen zwischen den Kantonen kommen kénnte, welche fiir den Kanton Luzern negative
Auswirkungen mit sich bringen wirden.

Bei der Variante Teilentflechtung geht die Bestellung von Bus- und Schiffslinien voll-
sténdig in die Kompetenz und Verantwortung der Kantone Uber. Gemass erlduterndem
Bericht wird sich der Bund finanziell im selben Umfang wie bisher am Angebot beteili-
gen, er wird seine Beitrage kunftig jedoch in Form von Pauschalbeitrdgen an die Kanto-
ne leisten. Die bisherigen Bundesbeitrage sollen als Sockelbetrage der Buspauschale
weitergefihrt werden (Schiffslinien mit Erschliessungsfunktion werden wie Buslinien
finanziert). Das Kreditwachstum fir die neue «Buspauschale» soll indexiert werden
(Teuerung plus Bevdlkerungswachstum). Ein unumganglicher kinftiger Ausbau des
Busangebots, welcher das Bevdlkerungswachstum Ubersteigt, musste folglich vom je-
weiligen Kanton allein getragen werden. Was wirde das fur den Kanton Luzern bedeu-
ten?

Beim Wachstum des pauschalen Beitrags an die Kantone sind auch grosse Verkehrser-
zeuger (z.B. Einkaufszentren, Schulcampus, Arbeitsplatze) zu bericksichtigen (Art.
30b).
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C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Finanzielle und qualitative Kennzahlen sollen auch durch die Kantone eingefordert wer-
den durfen resp. was der Bund erhalt, muss stets auch an die betroffenen Kantone ab-
gegeben werden mussen. Dies gilt fir Benchmark-Werte genauso wie fur Ist-
Rechnungen.

Aus dem Bericht geht unseres Erachtens auch nicht hervor, wie konkret die auf S. 16
genannte Massnahme «gemeinsame (EDV-)L6ésung fur Datenerfassung der Offerten»
auszugestalten ist und mit dem Datenschutzrecht vereinbar ist. Dies ist zu prazisieren.
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LE CONSEIL D’ETAT

DE LA REPUBLIQUE ET
CANTON DE NEUCHATEL

Par courriel : konsultationen@bav.admin.ch

Département fédéral de I'environnement, des
transports, de 'énergie et de la communication
(DETEC)

Madame Simonetta Sommaruga

Conseillére fédérale

Palais fédéral Nord

3003 Berne

Consultation de la réforme du trafic régional voyageur (TRV)

Madame la conseillére fédérale,

Nous vous remercions pour votre consultation sur le projet de réforme du TRV envoyé par
courriel de I'Office fédéral des transports (OFT) du 17 avril 2019. Vous trouvez ci-dessous la
prise de position sur I'objet susmentionné du gouvernement de la République et Canton de
Neuchétel.

1. Situation actuelle

1.1. Efficience limitée des indemnités et manque d’incitation

Le taux de couverture des colts par les recettes dans le trafic régional voyageur (TRV) n’est
que de 50 % en moyenne suisse. La ZVV avec un des meilleurs taux atteint globalement 69 %.
Une maitrise des dépenses et surtout des recettes permet d’atteindre un tel taux. Les pouvoirs
publics paient deux milliards de francs par année pour le TRV avec une croissance annuelle
de quelque 2 %.

Il n’y a pas suffisamment d’incitation a I'efficience pour les entreprises de transport. Les pertes
d’exploitation étant financées par le commanditaires (Confédération, cantons, communes).
Les pressions endogénes a l'entreprise et aux autres partenaires sont généralement plus
importantes que les pressions externes exercées par les commanditaires. En conséquence,
contrairement aux autres domaines de I'économie, la productivité n’a guére progressé ces dix
derniéres années. Les colts par voyageur-kilométre sont restés stables.

Les mises au concours largement misent en ceuvre dans les autres pays européens (France,
Allemagne, etc.) restent des exceptions en Suisse (environ 35 dans le TRV depuis la réforme
de 1996). Actuellement, la base Iégale permet réellement que des mises au concours pour le
domaine des lignes de bus. Elle est de plus fortement limitée selon la volonté du parlement.



Le renouvellement systématique des concessions pour 10 ans limite la marge de manceuvre
des commanditaires.

1.2. Conditions cadre instables pour les entreprises de transports

Actuellement, les discussions biannuelles entre les commanditaires et les entreprises de
transports sur le niveau des indemnités sont souvent difficiles et perdurent au-dela du début
de la période horaire. Ceci empéche une planification financiére stable. Les entreprises ne
peuvent en conséquence pas développer des visions stratégiques et demandent de meilleures
garanties de financement.

Elles jugent également les contraintes administratives trop élevées et désirent plus de liberté
d’entreprise.

2. Proposition du Conseil fédéral

Une organisation de projet paritaire (canton, Confédération) a été mise sur pied et a permis
de proposer deux variantes pour le réforme TRV. L'objet supérieur de la réforme est de
permettre le financement pérenne du TRV et d’assurer une haute qualité pour les usagers.
Les variantes prévoyant une cantonalisation du TRV ont été rejetées dés le début des
réflexions. Il est reconnu que le TRV est une tdche commune (Confédération, canton) et
importante pour la cohésion nationale. La compensation de la contribution des cantons au FIF
par le cofinancement de la Confédération au TRV a également été écartée. Cela conduirait a
d’'importantes inégalités entre les cantons.

Certaines mesures ont déja été mises en oeuvre comme le crédit d’'engagement sur quatre
ans de la Confédération et le benchmark pour certains cantons.

2.1. Variante « optimisation »

La variante « optimisation » prévoit la mise en ceuvre systématique de conventions d’objectifs
pour les entreprises de transports (durée de 4 a 6 ans) et un engagement financier des
commanditaires sur quatre ans (crédit d'engagement). Finalement, la Confédération renonce
a imposer le crédit d'engagement aux cantons en raison des différentes bases légales.
Néanmoins, elle le recommande vivement. Un benchmark de l'efficience des différentes
entreprises de transports est proposé.

Afin que la durée des concessions soit compatible avec la durée des conventions d’objectifs,
la Confédération prévoit de prolonger la durée des concessions a 12 ans. Au vu des
contraintes que cela imposerait pour les mises au concours, cela n’est pas jugé opportun. La
durée de 10 ans est suffisante. La durée d’amortissement d'un bus est d’ailleurs généralement
inférieure a 10 ans.

2.2. Variante « séparation partielle »

Cette variante reprend les caractéristiques de la variante précédente et ajoute le principe d’'une
commande exclusive des cantons pour le TRV bus. La Confédération se limite ainsi a financer
un montant annuel indexé. Le TRV ftrain reste inchangé, soit une commande conjointe
(Confédération, canton). Le réle des cantons serait donc renforcé, avec ses opportunités et
risques.



3. Evaluation des variantes

3.1. Variante « séparation partielle »

Forces :
o suppression de la séparation artificielle entre le TRV bus et le TL bus (trafic local) ;
e marge de manoeuvre plus grande pour les cantons ;
¢ négociation facilitée par un seul commanditaire ;
o meilleure prise en compte des réalités économiques cantonales dans les

négociations ;
o renforcement du réle du controle cantonal des finances.

Faiblesses :

o difficile vue d’ensemble du marché suisse ;
e croissance du montant forfaitaire ne tenant pas compte des besoins réels ;
e manque d’'incitation positive pour les entreprises.

3.2. Variante « optimisation »

Force :

o Continuité avec le systéme actuel, commande conjointe (Confédération, canton) pour
tout le TRV.

Faiblesses :

e Pas d’évolution en particulier pour l'incitation a I'efficience ;
Pas d’amélioration de la stabilité financiére en raison du long processus de double
commande pour les TRV bus ;

¢ Manque d’incitation positive pour les entreprises.

4. Position du canton

La variante « optimisation » constitue la variante la moins risquée car ses impacts sont
facilement prévisibles. Néanmoins, la plus-value entre autre sur le niveau des indemnités
payées par les cantons est faible.

La variante « séparation partielle » est privilégiée en raison de la marge de manceuvre plus
importante pour les cantons. |l convient cependant de mettre en place les compétences
nécessaires dans les cantons afin de bénéficier pleinement de cette nouvelle marge de
manceuvre.

Un assouplissement des possibilités de réaffectation des éventuels bénéfices des entreprises
de transport doit étre également proposé. Les entreprises doivent étre plus efficientes grace a
des mesures contraignantes mais également incitatives.

Finalement, il est essentiel qu'un benchmark au niveau national soit mis en ceuvre pour les
lignes de bus. Un benchmark au niveau régional n'apporte aucune plus-value. Ceci est
essentiel afin de soutenir les cantons dans leurs nouvelles taches.



5. Analyse du projet de loi sur le transport voyageur (LTV)

5.1. Variante « séparation partielle »

Art. 30 (b) : la croissance de la contribution forfaitaire fédérale est fonction de I'indice des prix
a la consommation et de la croissance démographique. Les cantons a croissance
démographique modeste ne doivent pas étre prétérités par le mode de calcul.

Art. 31 (b%*) : Le réglement des litiges apporte de la clarté au processus. Cela est une plus-
value manifeste.

Art. 31 (c, al. 1): la planification des mises au concours et leur publication s’appliquera
également au trafic local (TL). Ceci en raison de la suppression de la différence entre TRV et
TL. Cela pourrait créer une lourdeur administrative supplémentaire. Une solution pragmatique
doit étre recherchée. Par exemple, le remplacement de la planification des mises au concours
par une annonce préalable aux entreprises de transports.

Art. 32 : La LTV actuelle mentionne de nombreuses limitations pour la mise aux concours des
lignes TRV, en particulier 'obligation de la planification. Ces contraintes s’appliquent donc
nouvellement au TRV et au TL pour les bus. Comme indiqué ci-dessus cela n'est pas idéal. |l
est proposé de remplacer cette condition par une information préalable aux entreprises 3 mois
avant la fin de leur concession.

Art. 36 : Le principe de I'affectation du bénéfice a la réserve et inversement en cas de perte
est soutenu. Néanmoins afin de créer des incitations positives pour les entreprises utiles au
systéme des transports publics, il est proposé de laisser plus de marge de manceuvre aux
entreprises pour les investissements dans l'innovation (par exemple 50% du bénéfice utilisable
pour les projets soutenant I'innovation). Dans le cas des mises aux concours, il est proposé
que les entreprises puissent bénéficier librement totalement du bénéfice, les risques étant
pleinement a leur charge.

5.2. Variante « optimisation »

Idem variante « séparation partielle » pour, Art. 31 (b®s), Art. 32, Art. 36.

6. Projet connexe : nouvelle répartition des tiches entre la Confédération et les
cantons

Dans le cadre de la réforme TRV, les cantons avec 'OFT ont défini que le TRV était une tache
commune (Confédération, cantons). Les deux variantes proposées en tiennent compte, dans
le cadre de la variante séparation partielle, la Confédération se limite a financer un montrant
forfaitaire.



Le projet de nouvelle répartition des taches entre la Confédération et les cantons ne doit donc
pas intégrer le domaine du TRV. Une délégation compléte aux cantons est clairement refusée.

En vous remerciant de nous avoir consulté, nous vous prions de croire, Madame la conseillére
fédérale, a I'expression de notre haute considération.

Neuchétel, le 21 ao(t 2019

Au nom du Conseil d'Etat :

- Le président, La chanceliere,
% A. RIBAUX S. DESPLAND
/ S ,._i i.._-i: \ s
(SN g 7/ / WJ
\\.. | '\_; ;-_/-,.', IS Y/ i

Annexe : un catalogue de questions
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Catalogue de questions

Prise de position de:

X Cantons

Partis politiques

Associations faitiéres des communes, des villes et des régions de montagne

Associations faitieéres de I'économie

Organisations en dehors des transports publics

Organisations des transports publics

oo|ojoo|a

Entreprises de transport titulaires d'une concession
(O pour des lignes ferroviaires ou & cables indemnisées par la Confédération

0 pour des lignes de bus ou de bateaux indemnisées par la Confédération

[J non indemnisées en vertu de la LTV

4 Communautés tarifaires
O Autres
Expéditeur:

République et canton de Neuchatel
Chéteau

2000 Neuchatel

Veuillez envoyer le catalogue de questions si possible au format Word (*.doc ou *.docx) a :
christoph.herren@bav.admin.ch.

*C00.2125.100.2.12079615*



Référence du dossier : / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Questions de base

1. Est-ce que sur le principe, il y a un besoin de réforme conformément a la motion ?
oul ] NON
Remarques:

Le systéme actuel fonctionne. Néanmoins, il n'y a pas assez d'efficience de la gestion
des indemnités de transports. Des mesures supplémentaires pour augmenter les incita-
tions pour les entreprises de transports sont nécessaires.

2. Est-ce que vous soutenez les objectifs de la réforme ? Lesquels devraient étre prioritaires ?
oui [J NON

Il est important de pérenniser le financement ainsi que la qualité du trafic régional voya-
geur (TRV). L'augmentation de I'efficience des indemnités est importante, par exemple
en optimisant les mises au concours.

3. Est-ce que le présent projet permet d’atteindre les objectifs de la réforme ?
oul (] NON
Remarques:

Oui mais que partiellement. Des mesures complémentaires sont nécessaires (optimisa-
tion des mises au concours, utilisation des bénéfices pour I'innovation, benchmark na-
tional). La variante « séparation partielle » permet d'aller plus loin que la variante « opti-
misation ». Il est cependant important que les cantons soient en capacité de reprendre

cette nouvelle tache.

A) Décisions de principe par rapport au systéme

4. Questions liées a la variante « Transfert aux cantons seuls »:
a) Est-ce que cette variante est rejetée a juste titre ?

oul L] NON

Remarques:

Le TRV a été reconnu comme une tdche commune (Confédération, canton). Cela est
essentiel pour la cohésion nationale. La conférence des transport (CTP) a confirmé
cette position. Les deux variantes retenues par le Conseil fédéral contiennent ce prin-
cipe. Pour la variante séparation partielle, la Confédération se limite a financer un mon-
trant forfaitaire.

b) Est-ce que cette thématique doit étre remise a plat dans le cadre du projet général

« Répartition des taches Il » ?

gooul & NON

Remarques:
Le projet de nouvelle répartition des taches entre la Confédération et les cantons ne doit
pas intégrer le TRV. Une délégation compléte aux cantons est clairement refusée.

5. Est-ce que les nouvelles possibilités de financement pour les innovations dans le domaine
des transports publics (TP) sont appropriées et suffisantes ?

2/4
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O oul NON
Remarques:

Elles ne sont pas suffisantes. Pour cela, il est proposé que les entreprises puissent utili-
ser jusqu'a 50% de leur bénéfice pour les projets soutenant I'innovation. Il s’agit ainsi de
créer des incitations positives a I'efficience des entreprises.

6. Est-ce qu'avec la précision de I'utilisation des excédents, les incitations pour les entreprises
de transport sont correctement établies ?

O oul NON

Remarques:
Il convient de donner plus de marge de manceuvre aux entreprises, en particulier pour

les investissements dans l'innovation.

7. Lors de la détermination du co-financement des offres allant au-dela de la desserte de
base, la Confédération doit-elle appliquer de maniére renforcée des critéres écono-

miques?
O oul ] NON

Remarques:

Il s’agit ici de différencier les éléments exogénes et endogénes a |'entreprise de trans-
ports. |l est préconisé d'augmenter les exigences a l'aide d’'un benchmark national. Il
n'est pas préconisé de pénaliser les régions périphériques en raison de conditions
cadre défavorables et indépendantes de leur volonté.

8. Faut-il introduire un systéme d'étalonnage des performances (benchmarking) homogéne
pour toutes les lignes de TP commandées en Suisse ?

Oul £J NON

Remarques:
Oui, 'argument qui consiste a ne pas vouloir comparer les régions entre elles pour des

raisons climatiques, salariales, de congestion routiére, etc ne fait pas vraiment de sens.
Ces éléments sont a considérer lors de la lecture du benchmark.

B) Choix et conception des variantes

9. Quelle variante favorisez-vous : « optimisation » ou « seéparation partielle »?
[0 Variante « optimisa- X Variante « séparation par- ] Aucune
tion » tielle »
Remarques:

La variante « séparation partielle » permet d’aller plus loin dans la recherche d'effi-
cience dans I'utilisation des indemnités. Néanmoins, cela implique une augmentation
des compétences dans les cantons (négociation, mise au concours). Sans cela la plus-
value sera faible voire contre-productive.

10. Avez-vous des propositions d’amélioration de la variante « optimisation » ?

C00.2125.100.2.12079615
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oui [0 NON

Si oui, lesquelles:
» Assouplissement des possibilités de réaffectation des bénéfices des entreprises

a l'innovation (50% du bénéfice)
» Optimisation des conditions de mise au concours (Mise en place d’un ben-
chmark national

11.  Questions liées a la variante « séparation partielle » :
a) Avez-vous des propositions d’amélioration de la variante « séparation partielle »?

oul [0 NON

Si oui, lesquelies:
» Assouplissement des possibilités de réaffectation des bénéfices des entreprises
a l'innovation
» Optimisation des conditions de mise au concours
» Mise en place d’'un benchmark national

b) Soutenez-vous I'autonomie proposée, selon le principe de subsidiarité, pour les cantons
avec différentes réglementations fédérales subsidiaires ?

Ooul ONON

Remarques:
L'autonomie proposée dans le cadre de la variante « séparation partielle » est accep-

tée. Il est cependant important de remarquer que cela induit un effort de la part des can-
tons pour étre en capacité de reprendre cette nouvelle tache. Un benchmark national

est également essentiel.

c) Etes-vous d’accord avec la conception de la contribution fédérale ?

oul NON
Remarques:

La croissance de la contribution forfaitaire fédérale est fonction de la croissance démo-
graphique. Elle ne doit 8 aucun moment péjorer les cantons a modeste croissance. L'in-
dexation a I'lPCdoit étre pondérante.

C) Autres remarques

12. Y a-t-il d'autres themes pour lesquels il est nécessaire de procéder a des vérifications ou
de mettre en place des réformes ?

LJoul NON

Remarques:

C00.2125.100.2.12079615
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KANTON LANDAMMANN UND Dorfplatz 2, Postfach 1246, 6371 Stans
NIDWALDEN REGIERUNGSRAT Telefon 041 618 79 02, www.nw.ch

CH-6371 Stans, Dorfplatz 2, Postfach 1246, STK

PER E-MAIL

Eidg. Departement flir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation UVEK

Frau Bundesratin Simonetta Sommaruga
Kochergasse 6

3003 Bern

Telefon 041 618 79 02
staatskanzlei@nw.ch
Stans, 2. Juli 2019

Vernehmlassung zur Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Perso-
nenbefoérderungsgesetzes). Stellungnahme

Sehr geehrte Frau Bundesratin

Mit Schreiben vom 17. April 2019 hat das Eidgendssische Departement fur Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation (UVEK) die Kantonsregierungen eingeladen, sich zur Reform des
regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbefdrderungsgesetzes) vernehmen zu
lassen. Wir danken lhnen fir diese Moglichkeit und dussern uns dazu wie folgt.

Mit der Motion 13.3663 verlangte das Parlament vom Bundesrat Reformvorschlage fur mehr
Finanzierungs- und Planungssicherheit sowie eine Vereinfachung und Harmonisierung des
Bestellverfahrens des regionalen Personenverkehrs. Es macht sicherlich Sinn 20 Jahren nach
Einflihrung des neuen Bestellprozesses beim regionalen Personenverkehr diesen einer Uber-
priifung zu unterziehen.

Was den Kanton Nidwalden betrifft, so beurteilen wir den Bestellprozess des regionalen Per-
sonenverkehrs

als zielfihrend. Wir bestellen verschiedene kantonsibergreifende Linien und haben in den
letzten Jahren zahlreiche Angebotsausbauten realisiert. Aufgrund dieser Erfahrungen erach-
ten wir den Bestellprozess als sachgerecht und praxistauglich. Der Mangel der fehlenden Fi-
nanzierungs- und Planungssicherheit war fur uns der Hauptmangel am Bestellprozess. Dieser
ist in den letzten Jahren auf Seite Bund mit dem 4-jahrigen Verpflichtungskredit und der Um-
setzung der Vorlage FABI grésstenteils behoben worden.

Unsere Einschatzung zur vorliegenden Reform des regionalen Personenverkehrs finden Sie
in den Antworten im beiliegenden Fragebogen.

2019.NWSTK.92
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra Bundesamt fiir Verkehr BAV

Vernehmlassung Reform RPV

Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton Nidwalden

X

Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 6V-Branche

Oogjgig

Konzessionierte Transportunternehmen
[] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien

L] mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien
[] ohne Bundesabgeltung nach PBG
] Tarifverbunde

] Weitere

Absender:
Regierungsrat des

Kantons Nidwalden

Bitte den ausgefiillten Fragebogen wenn méglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE

*C00.2125.100.2.11993130"
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Grundsitzliche Fragen

1.

4.

Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Seit Ende der 90er Jahre wird das Angebot an regionalem Personenverkehr von Bund
und Kantonen gemeinsam im Rahmen eines einheitlichen Bestellprozesses geplant und
bestellt. Es schadet sicher nichts nach einer solch langen Zeit den Bestellprozess zu
analysieren und auf Verbesserungspotential hin zu Uberprifen. Wie gross der Reform-
bedarf schlussendlich ist, hangt von der Sichtweise der Akteure (Bund, Kantone, Trans-
portunternehmen) im Bestellprozess ab. Aus unserer Sicht steht bei der vorliegenden
Reform der Aspekt der Finanzierungs- und Planungssicherheit im Vordergrund.

Unterstltzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Grundsatzlich unterstiitzen wir die Reformziele. Fir uns steht dabei das Ziel "Starkung
der Gesamtsicht bei Bund, Kantonen und Transportunternehmen von Infrastruktur, Orts-
, Regional- und Fernverkehr" im Vordergrund. Der Bund sichert schweizweit eine ange-
messene Grunderschliessung. Die Schnittstellen zwischen den Verkehrsarten werden
dabei minimiert. Damit wird dem Netzgedanken des 6ffentlichen Verkehrs (6V) Rech-
nung getragen. Der Bund hat sicherzustellen, dass die Verkehrserschliessung in der
Schweiz nach einheitlichen Grundsatzen vorgenommen wird.

In zweiter Prioritat ist es fur uns wichtig, dass die Kantone sich auf eine verlassliche, be-
rechenbare und stabile Finanzierung verlassen kénnen. Eine gesicherte Finanzierung
erhéht die Planbarkeit von Investitionen und Angebot. Dieses Ziel ist weitgehend er-
reicht. Der Bund hat mit dem 4-jahrigen Verpflichtungskredit die Verbindlichkeit verbes-
sert. Bei den Kantonen sind langerfristige Vereinbarungen mit den Transportunterhe-
men und Rahmenkredite fir die Abgeltungen anzustreben.

Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?

JA [J NEIN

Bemerkungen:

Wenn man die Reform mit dem Ziel angepackt hat den Bestellprozess zu Uberpriifen
und dort wo notwendig anzupassen, so wurde das Ziel erreicht. Der Bestellprozess hat
sich aus unserer Sicht bewahrt. Anpassungen sind im Bereich von langerfristigen Ver-
einbarungen mit den Transportunternehmen vorgesehen. Misst man die Reform aber an
den Zielen der RPV Reform im Bericht, so sind diese nur teilweise erreicht. Das flir uns
wichtigste Ziel der verbesserten Verlasslichkeit der Finanzierung ist von Seiten Bund
weitgehend erreicht.

A) Grundsatzentscheide zum System

Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

JA L1 NEIN

C00.2125.100.2.11993130
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b)

Bemerkungen:

Wir bereits erwahnt spielt der Netzgedanke beim &ffentlichen Verkehr eine zentrale
Rolle. Durchgehende Transportketten sowie abgestimmte Angebotskonzepte und —
grundsatze sind fir eine gute Verkehrserschliessung der Schllssel. Der 6V ist heute
eine Verbundaufgabe von Bund und Kantonen. Die Kantone planen und entwickeln den
OV in der Region mit dem entsprechenden regionalen Wissen und dem regionalen Be-
zug. Der Bund als Mitbestellter stellt sicher, dass die Verkehrserschliessung der
Schweiz nach gleichen Standards erfolgt. Diese "Oberaufsicht" durch den Bund erach-
ten wir als wichtig, um die vorgangig erwdhnten Elemente einer guten Verkehrser-
schliessung zu steuern. Eine Kantonalisierung kommt deshalb flir uns nicht in Frage.

Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung II» neu aufzu-

rollen?
O JA NEIN

Bemerkungen:
Aus den vorgenannten Grinden ist der 6V kein geeignetes Objekt, um die Aufgabentei-
lung Bund-Kanton zu hinterfragen.

5. Sind die neuen Finanzierungsmadglichkeiten flr Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

JA [ NEIN

Bemerkungen:

Neue Finanzierungsmaoglichkeiten fur Innovationen erachten wir als wichtig. Angesichts
der Entwicklungen und Trends bei der Mobilitat (Digitalisierung, selbstfahrende Fahr-
zeuge, Mobility as a Service, usw.) ist die 6V-Branche gefordert bei den Entwicklungen
den Anschluss nicht zu verpassen. Hier kann die 6ffentliche Hand mit Beitragen Innova-
tionen anstossen und gegenlber der Branche ein Zeichen setzen, in welche Richtung
die Entwicklung gehen kann. Zudem kann der Bund mit seiner Finanzierung im Wettbe-
werb der Innovationen unter den Unternehmen teure Doppelspurigkeiten vermeiden und
Entwicklungen koordinieren. Ob die flr Innovationen jahrlich zur Verfligung stehenden
Mittel ausreichend sind, kdnnen wir nicht beurteilen. Es ist davon auszugehen, dass die
Mittel fir Innovationen primar dem Anschub von Projekten und Losungen dienen wer-
den.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Aus unserer Sicht sind die entsprechenden Prazisierungen zur Uberschuss-Verwen-
dung richtig gesetzt. Weitergehende Gewinnanspriiche der Unternehmen lehnen wir ab.
Es darf nicht sein, dass Transportunternehmen in ihren Offerten Gewinne einkalkulie-
ren, welche von der 6ffentlichen Hand finanziert werden und diese dann frei verfiigbar
sind. Gewinne sind unserer Meinung nach denkbar, wenn die Leistungen im freien
Markt (Ausschreibung von Linien) angeboten und erbracht werden. Wahrend im Busbe-
reich schon verschiedentlich Ausschreibungen stattgefunden haben, fehlen Erfahrungen
im Bahnbereich.
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7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fiir Angebote, die tiber die Gruner-
schliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

JA [] NEIN

Bemerkungen:

Grundsatzlich schliessen wir die Anwendung wirtschaftlicher Kriterien bei der Bemes-
sung der Mitfinanzierung des Bundes nicht aus. Dies im Sinne einer schweizweiten Pra-
xis des Bundes bei der Durchsetzung einheitlicher Erschliessungsstandards. Wichtig ist
dabei, dass die angewandten wirtschaftlichen Kriterien von den Kantonen in einem ge-
wissen Umfang beeinflussbar sind (zB. minimale Querschnittsbelastungen).

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fuhren?
JA [ NEIN
Bemerkungen:

In Bereichen des 6V, wo keine Ausschreibungen von Linien vorgesehen sind (Eisen-
bahn), ist ein solches Benchmarking-System sinnvoll und notwendig. Mit einem solchen
System konnen Anreize fir die Transportunternehmen geschaffen werden, ihre Effizi-
enz zu steigern oder den Kostendeckungsgrad im Vergleich zu anderen Transportunter-
nehmen zu verbessern. Bei der Anwendung eines Benchmarking-System ist sicherzu-
stellen, dass nur vergleichbare Linien und Transportunternehmen miteinander
verglichen werden.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:

Wir bereits ausgeflhrt, sehen wir beim aktuellen Bestellverfahren fiir den regionalen
Personenverkehr einen geringen Optimierungsbedarf gegenulber heute. Die in der Vari-
ante "Optimierung" aufgefiihrten Massnahmen begrissen wir ausdricklich. Mit den vor-
geschlagenen Zielvereinbarungen in Kombination mit dem 4-jahrigen Verpflichtungskre-
dit des Bundes wird mehr Planungssicherheit und Verbindlichkeit erreicht. Auch die
Méglichkeit von finanziellen Beitrdgen des Bundes an Innovationen begriissen wir. Da
die Transportunternehmen ihre Leistungen mehrheitlich nicht in einem Marktumfeld er-
bringen ist ein aussagekraftiges nationales Benchmarking wichtig.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

O JA NEIN

Wenn ja, welche:

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

O JA NEIN

C00.2125.100.2.11993130

4/5



Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Verbesserungsvorschlage:

b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsididren Bundesregelungen?
O JA NEIN

Bemerkungen:

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
O JA NEIN

Bemerkungen:

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Im Rahmen der vorliegenden Reform des regionalen Personenverkehrs hatten wir et-
was mehr Mut und Weitsicht beim Thema Fernverkehr erwartet. Der Fernverkehr war
bei dieser Reform kein Thema. Wir bedauern dies. Fern- und Regionalverkehr lassen
sich bei der Angebotsplanung oftmals nicht klar trennen. Bei der Erschliessung von Ort-
schaften und Regionen gibt es immer wieder Abgrenzungsprobleme zwischen Fern-
und Regionalverkehr (Haltepolitik, Takt). Der eigenwirtschaftlich zu betreibende Fern-
verkehr (Vorgabe an SBB) hat kein Interesse daran kantonspezifische Erschliessungs-
funktionen zu Gbernehmen, obwohl dies betrieblich machbar ware. Die Ertrage des
Fernverkehrs fliessen zur SBB. Der von Bund und Kantonen finanzierte Regionalver-
kehr ist Zubringer des Fernverkehrs, profitiert von den Ertragen des Fernverkehrs aber
nicht. Es wirden sich viele Schnittstellen und Problemfelder vermeiden lassen, wenn
die Unterscheidung in Fern- und Regionalverkehr wegfallen wiirde. Entsprechende Er-
fahrungen haben die Kantone Ob- und Nidwalden in den 90er Jahren mit der Linie Lu-
zern-Interlaken gemacht. Die Fernverkehrslinie Luzern-Interlaken wurde von den Be-
stellern tUbernommen und die Unterscheidung Fern- und Regionalverkehr fiel weg.
Damit vereinfachte sich die Angebotsplanung und die Diskussion zur Erschliessung des
Gebiets zwischen Giswil und Meiringen. Zudem tragen die aktuellen Ertrdge des heuti-
gen Luzern-Interlaken Express zu tieferen Abgeltungen fiir die Besteller bei.
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3003 Bern
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Referenz/Aktenzeichen: owstk.3476

Sarnen, 13. August 2019

Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeférderungsgesetzes):
Stellungnahme

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 17. April 2019 geben Sie uns die Mdglichkeit, zur Reform des regionalen Perso-
nenverkehrs (Anderung des Personenbefdrderungsgesetzes) Stellung zu nehmen. Dafiir danken wir
lhnen.

Allgemeine Bemerkungen

Der Kanton Obwalden setzt sich fiir einen kundenorientierten und bezahlbaren regionalen Personen-
verkehr (RPV) ein. Um das bereits heute erfolgreiche Gesamtsystem 6V weiter zu entwickeln, braucht
es ein einfaches und harmonisiertes Bestellverfahren und eine gesicherte Finanzierung. Die RPV-
Reform nimmt sich diesen Zielen an. Der Regierungsrat begriisst deshalb angesichts der Wichtigkeit
fir die Grundversorgung und im Hinblick auf eine bezahlbare Mobilitat fiir alle die vorliegende Reform
ausdricklich. Der RPV sichert die Mobilitat und die Grunderschliessung fiir den Arbeits-, Ausbil-
dungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr und ist eine zentrale Basisinfrastruktur fir unsere Volkswirt-
schaft, die auf eine hohe Mobilitdt angewiesen ist. Die Reform leistet einen Beitrag zur weiteren Stei-
gerung der Effizienz des RPV und damit fiir eine wirtschaftlich erforderliche und kostengiinstige Mobi-
litatserschliessung.

Keine Lockerung bei der Gewinnverwendung

Weiter spricht sich der Kanton Obwalden aufgrund der bisherigen Erkenntnisse aus den Vorarbeiten
durch die Arbeitsgruppe, in der die Transportunternehmen (TU), Besteller und das Bundesamt fir
Verkehr (BAV) vertreten waren, gegen eine Lockerung bei der Gewinnverwendung aus. Wie sich bis-
her gezeigt hat, vertreten die Besteller und die TU diametral unterschiedliche Meinungen. Aus Sicht
der Besteller kann es nicht sein, dass bei subventionierten 6V-Leistungen in den Offerten der Gewinn
dazu gerechnet wird. Eine freie Verwendung des Gewinns durch die TU ware héchstens beim nicht

Regierungsrat

c/o Staatskanzlei STK

Postadresse: Postfach 1562, 6061 Samen
Tel. 041 666 62 03, Fax 041 660 65 81
staatskanzlei@ow.ch

www.ow.ch



subventionierten Verkehr moglich — und dies auch nur unter der Voraussetzung, dass eine Konkur-
renz zu anderen Mitbewerbern besteht. Es ist fUr uns nicht nachvollziehbar, weshalb es ein Anreiz
sein sollte, dass den TU Gewinn ab einer bestimmten Hohe zur freien Verfiigung stehen sollten.

Favorisierung der Variante ,Optimierung”

Der Kanton Obwalden bevorzugt die Variante ,Optimierung’. Diese gewahrleistet die Kontinuitat des
bisherigen bewéahrten Systems. Mit der Bundeskoordination im RPYV ist eine Harmonisierung, Koordi-
nierung und schweizweite Ubersicht (iber die Bestellung des RPV gegeben, welche insbesondere fiir
eine kleinen Kanton wie Obwalden wichtig ist.

Die Variante , Teilentflechtung” weist hingegen Nachteile und Risiken auf, die zum heutigen Zeitpunkt
nicht genligend eingeschatzt werden kénnen. Im erlduternden Bericht fehlt eine dahingehende Analy-
se der entsprechenden Vorteile und Nachteile bzw. von deren Auswirkungen auf den Bund und die
Kantone. Aus Sicht des Regierungsrats ist damit die Aussage des Bundes zentral, dass die finanziel-
len Risiken von zusatzlichen Mobilitatsbedurfnissen, die den Umfang des Bevolkerungswachstums
Ubersteigen, zulasten der Kantone gehen wiirden. Damit kann sich der Regierungsrat nicht einver-
standen erklaren. Diese finanziellen Unabwagbarkeiten sind aufgrund der Angaben in den Vorlagen
nicht einzuschatzen und fur den Kanton Obwalden mit zu vielen offenen Fragen verbunden. Die Vari-
ante ,Teilentflechtung” wird deshalb abgelehnt.

Zur subventionsrechtlichen Priifung

Bei der Variante ,Teilentflechtung” wiirde die subventionsrechtliche Priifung durch das BAV entfallen.
Entsprechende Priifungen hatten durch die zusténdigen Amter der Kantone zu erfolgen. Damit wiir-
den Doppelspurigkeiten und Administrationsaufwand bei den Kantonen zunehmen. Zudem besteht
die Gefahr, dass sich eine unterschiedliche Praxis der Kantone herausbilden konnte. Eine subventi-
onsrechtliche Priifung durch das BAV ist deshalb aus Sicht des Regierungsrats — auch bei der Vari-
ante ,Optimierung” — unabdingbar.

Gerne nehmen wir zu den weiteren Punkten direkt im Fragenkatalog des Bundes Stellung.

Wir danken lhnen, sehr geehrte Frau Bundesrétin, sehr geehrte Damen und Herren, flir die Beriick-
sichtigung unserer Stellungnahme.

Freundliche Griisse

Im Namen deg Regierungsrats

Landschreiberin
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Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton Obwalden

X

Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stéddten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 6V-Branche

Ooggio|d

Konzessionierte Transportunternehmen
(1 mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien

(] mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien
[] ohne Bundesabgeltung nach PBG

] Tarifverbunde

] Weitere

Absender:

Kanton Obwalden

Bitte den ausgefiillten Fragebogen wenn méglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE

*C00.2125.100.2.11993130*



Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Grundsitzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Der Kanton Obwalden setzt sich flr einen kundenorientierten und bezahlbaren regiona-
len Personenverkehr (RPV) ein. Um das bereits heute erfolgreiche Gesamtsystem 6V
weiter zu entwickeln, braucht es ein einfaches und harmonisiertes Bestellverfahren und
eine gesicherte Finanzierung. Die RPV Reform nimmt sich diesen Zielen an.

2. Unterstiitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Eine Vereinfachung und Harmonisierung des Bestellverfahrens ist zu forcieren und
Doppelspurigkeiten sind zu eliminieren. Finanzierungsmaéglichkeiten fir Innovationen
sind zu definieren, resp. zu schaffen. Auf eine Priorisierung wird verzichtet. Zum Teil
sind die vom Bund gesetzten Ziele schon erfUllt oder einzelne Ziele betreffen mehr den
Bund als die Kantone (z.B. der 4-jahrige Verpflichtungskredit).

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
1 JA NEIN
Bemerkungen:

Die Ziele werden aus unserer Sicht nicht vollstandig erreicht. Einige Aspekte der Vor-
lage sind zwar bereits umgesetzt, wie beispielsweise das Qualitdtsmesssystem (QMS)
sowie der Verpflichtungskredit auf Stufe Bund.

Die zentralen Massnahmen sind jedoch fiir die Kantone nicht bindend (z.B. Verpflich-
tungskredit). Ausserdem sind mehrjéhrige Zielvereinbarungen nicht zwingend zielfiih-
rend, sprich effizienzsteigernd und abgeltungssenkend. Vielmehr missen ihnen gute
Kriterien zugrunde liegen. Deren Erarbeitung und das anschliessende Controlling der
Einhaltung der Zielwerte erfordert zudem zusétzliche Ressourcen.

Bei der Variante Teilentflechtung entféllt fir die Busunternehmen die subventionsrecht-
liche Prifung durch das BAV. Entsprechende Priifungen hatten durch die zustandigen
Amter der Kantone zu erfolgen. Damit wiirden Doppelspurigkeiten und Administrations-
aufwand bei den Kantonen zunehmen. Zudem besteht die Gefahr, dass sich eine unter-
schiedliche Praxis der Kantone herausbilden kénnte.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Diese Variante widerspricht dem Ziel "Kompetenzen bei Bestellung und Finanzierung
zwischen Bund und Kantonen mdglichst sinnvoll aufteilen". Die Kantone missten Kom-
petenzen aufbauen, sei es jeder einzeln flr sich oder koordiniert gesamtschweizerisch.
Unter dem Strich wirde damit weder ein Effizienzgewinn erreicht noch Kosten gesenkt,
es dirfte wohl eher das Gegenteil der Fall sein. Da gesamtschweizerisch 60 Prozent
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(Kanton OW ca. 55 Prozent) der Bahnlinien Uber die Kantonsgrenzen fihren, ist aus
unserer Sicht zwingend eine lbergeordnete Koordination nétig.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung Il» neu aufzu-

rollen?
O JA NEIN

Bemerkungen:
siehe auch 4a)

5. Sind die neuen Finanzierungsmdglichkeiten fir Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

L] JA NEIN

Bemerkungen:

Kleinere Projekte kénnen in den Zielvereinbarungen vereinbart und Uber den Bestell-
prozess mitfinanziert werden. Projekte hingegen, die eine nationale oder mindestens
TU-Ubergreifende Wirkung erzielen wollen, sollten aus einem Innovationstopf (wobei die
vorgesehenen 5 Millionen Franken aus unserer Sicht zu knapp bemessen sind) finan-
ziert und vom BAV koordiniert werden. Ausserdem wird aus unserer Sicht der Fokus zu
einseitig gelegt: Nicht nur der Wettbewerb unter den TU, sondern auch die Zusammen-
arbeit zwischen den TU zu férdern.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-
Verwendung richtig gesetzt?

L JA NEIN

Bemerkungen:

Der Fokus ist grundsétzlich falsch gesetzt. Der Anreiz fir die TU besteht heute darin,
maoglichst hohe Gewinne zu erwirtschaften und somit méglichst hohe Risikozuschlage in
den Offerten einzuberechnen. Die Besteller haben demgegenilber das Interesse, keine
zu hohen Abgeltungen zu bezahlen. Uberschiisse, d.h., zu viel bezahlte Abgeltungen
und damit letztlich Steuergelder, missen daher im 6V-System bleiben. Es ist fir uns als
Kanton nicht nachvollziehbar, weshalb es ein Anreiz sein soll, dass den TU Gewinne ab
einer bestimmten Hoéhe zur freien Verfugung stehen sollten. Die Anreizmechanismen
mussen zudem auch Uberdurchschnittliche Leistungen berlcksichtigen. Wenn es nur
finanzielle Anreize gibt, werden zu hohe Kosten und zu tiefe Erlése geplant. Ausserdem
sollen Gewinne, die dadurch erzielt werden, dass sich z.B. die Erlésverteilschliissel
andern oder die Zinsen bzw. Dieselpreise tiefer sind, in der Schwankungsreserve
belassen werden.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fir Angebote, die Gber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

[1JA NEIN

Bemerkungen:

Bei Angebotsausbauten sollen die wirtschaftlichen Kriterien Gber eine definierte Zeit-
spanne auch ohne Kirzung der Mitfinanzierung durch den Bund unterschritten werden
dirfen.
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8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fOhren?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Das bereits existierende Benchmarking-System der Kantone AG, BE, BL, LU, SG, SO
und TG ist weiter zu entwickeln und zu verfeinern.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:

Der Kanton Obwalden favorisiert klar die Variante Optimierung. Diese baut auf dem
bewdhrten System auf und entwickelt es weiter. Mit der Bundeskoordination im RPV ist
eine Harmonisierung, Koordinierung und schweizweite Ubersicht (iber die Bestellung
des RPV gegeben.

Die Variante Teilentflechtung wird hingegen abgelehnt. Sie weist grosse Nachteile und
Risiken auf. So sind zum Beispiel regionale Veranderungen resp. Bevdlkerungsentwick-
lungen bei der Indexierung nicht bertcksichtigt. Auch bei Angebotsausbauten sind die
Abgeltungsanpassungen nicht zweifelsfrei definiert. Dies kann zu einer Verschiebung
oder gar zu einer Minderung der Bundesbeitrdge zu Ungunsten der Kantone fiihren.

Zudem fihren rund 15% der Buslinien tber zwei oder mehrere Kantone. Die Kantone
mussten daher entsprechende Regeln einfihren und Strukturen aufbauen, welche die
Bestellung koordiniert und im Streitfall regelt. Weiter verfigen nur die grdsseren Kanto-
ne Uber die nétigen Ressourcen, die Busbestellung kompetent alleine durchzufiihren
sowie die Rechnungen der Transportunternehmen zu prifen. Diese beiden Punkte wer-
den bei der Variante Teilentflechtung dazu fihren, dass die Kantone eine gemeinsame,
zentrale Stelle zur Busbestellung aufbauen missen, welche die bisherigen Aufgaben
des BAV fur den Busbereich abdeckt. Die Variante Teilentflechtung fihrt damit zu
Doppelspurigkeiten und Zusatzkosten fiir die Kantone. Fiir Transportunternehmen, die
sowohl Bahn- als auch Busleistungen anbieten oder in mehreren Kantonen im Busbe-
reich tétig sind, wird der Administrationsaufwand zunehmen.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

JA LI NEIN

Wenn ja, welche:

Beim Aufbau der digitalen Bestellplattform soll eine einfache Lésung angestrebt werden,
welche fir die TU und die Besteller keinen Bedarf an zusatzlichen personellen Res-
sourcen ausldsen. Sie soll trotzdem auch fir den Ortsverkehr und fiir den touristischen
Verkehr tauglich sein.
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11.

12.

Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

JA LI NEIN

Verbesserungsvorschlage:

Grundsatzlich ist zu verhindern, dass es individuelle kantonale Lésungen fiir den be-
stellten Regionalverkehr gibt. Transportunternehmungen, welche in mehreren Kantonen
Fahrleistungen offerieren (z.B. PostAuto), missten im schlechtesten Fall fir jeden Kan-
ton kantonsspezifische Offerten einreichen. Dies widerspricht dem Ziel der Vorlage, den
Aufwand der TU fir die Offerten zu reduzieren und so auch Kosten zu senken.

Zudem fehlen in der Vorlage konkrete Aussagen zum personellen und finanziellen
Mehraufwand der Kantone. Die bisherigen Bundesbeitrage als Sockelbetrage der Bus-
pauschale wirden zwar indexiert (Teuerung plus Bevélkerungswachstum). Sie als Basis
zu nehmen, erachten wir aber als problematisch (vgl. auch Frage 9).

b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der

Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?
1 JA NEIN

Bemerkungen:

Im Grundsatz wird das Subsidiaritatsprinzip zwar bejaht, in Bezug auf die Variante
Teilentflechtung jedoch abgelehnt. Das Bestellverfahren der RPV-Buslinien soll nicht
vollumfanglich auf die Kantone Ubertragen werden. Der Bund sichert zwar Bundesbei-
trage zu, jedoch begrenzt und indexiert. Mit der Teilentflechtung wiirden beim Bund wie
auch bei den Kantonen grosse Anpassungen mit kostentreibenden Neuorganisationen
notwendig. Die beim Bund errechneten Einsparungen von zwei Stellen fallen neu bei
den Kantonen an, wobei bei den Kantonen aufgrund der Doppelspurigkeiten von einem
viel grésseren Stellenbedarf auszugehen ist.

¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?

[1JA NEIN

Bemerkungen:

Der im Bericht berechnete Pauschalbetrag ist tiefer als der effektiv notwendige Bundes-
beitrag. Der Bundesbeitrag ist zudem fixiert und minimal indexiert. Wir beflirchten, dass
mit eingefrorenen Bundesbeitrdgen zukinftige Angebotsausbauten flr die Kantone
kaum mehr finanzierbar werden. Wir sehen die Gestaltung des RPV auch im Busbe-
reich weiterhin als Verbundaufgabe.

C) Weitere Bemerkungen

Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?

JA LI NEIN

Bemerkungen:

Der Bund soll die von den TU eingeforderten finanziellen und qualitativen Kennzahlen
den Kantonen weiterleiten. Dies gilt fir Benchmark-Werte genauso wie fir Ist-
Rechnungen.
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Grundsitzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Siehe auch Antwort zu Frage 12, die zusatzlichen Reformbedarf aufzeigt.

2. Unterstltzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Die aufgrund des Motionsanliegens definierten Ziele priorisiert der Kanton Schaffhausen
folgendermassen:
1. Die Planbarkeit und die Vorhersehbarkeit des Angebots sind erhdht.
2. Die Finanzierung ist verlasslich, berechenbar und stabilisiert.
3. Die Gesamtsicht bei Bund, Kantonen und Transportunternehmen von Infrastruk-
tur, Orts-, Regional- und Fernverkehr ist gestarkt.
4. Die Transportunternehmen erhalten Anreize fir unternehmerisches Handeln
und Effizienzsteigerungen.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
JA, aber ... L] NEIN
Bemerkungen:

In der Vorlage fehlen wirkungsvolle Anreize fir unternehmerisches Handeln und Effi-
zienzsteigerungen: Wir empfehlen zu prifen, ob eine Differenzierung zwischen Aus-
schreibungsverfahren und Direktvergaben sinnvoll ware. In Ausschreibungsverfahren
soll eine Gewinnmarge und freie Gewinnverwendung erlaubt werden. Dies starkt die un-
ternehmerische Tatigkeit der Transportunternehmen und erhéht die Effizienz des o6ffent-
lichen Verkehrs.

Das vorgeschlagene nationale Benchmarking sowie die erhdhte Transparenz bei den
Zahlen unterstiitzen wir sehr. Sie sind ein wichtiger Bestandteil, um die Ziele zu errei-
chen.

Die «Gesamtsicht» wird unseres Erachtens nur mit der Variante «Optimierung» ge-
starkt.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

JA L1 NEIN
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b)

Bemerkungen:

Die «Kantonalisierung» wurde dem Ziel «Kompetenzen bei Bestellung und Finanzierung
zwischen Bund und Kantonen mdglichst sinnvoll aufteilen» widersprechen. Die Kantone
mussten selbst Kompetenzen aufbauen. Unter dem Strich wiirden damit wohl weder ein
Effizienzgewinn erreicht noch Kosten gesenkt, es dirfte eher das Gegenteil der Fall
sein.

Der 6V muss grenzuberschreitend betrachtet werden. Der Anteil von grenzuberschrei-
tenden Regionalverkehrslinien ist fur eine Kantonalisierung zu gross. Es ist anzuneh-
men, dass verschiedene kantonale Vorgaben an die Transportunternehmen das 6V-
System eher noch komplizierter machen.

Die FUhrung und die Kontrolle der grossen, nationalen Transportunternehmen wiirden
schwieriger. Problematisch waren auch die unterschiedlichen Krafteverhaltnisse der ein-
zelnen Besteller. Kleine Kantone hatten ohne den grossen Mitbesteller Bund Schwierig-
keiten ihre Interessen durchzusetzen.

Die Regionalverkehrsplanung wéare auch in der Variante «Kantonalisierung» eine Ver-
bundaufgabe. Der Fernverkehr, Guterverkehr, Regionalverkehr und die Bahninfrastruk-
tur muss integral geplant werden.

Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung II» neu aufzu-

rollen?
O JA NEIN

Bemerkungen:

Die Bestellung des regionalen Personenverkehrs (RPV) soll eine Verbundaufgabe von
Bund und Kantonen bleiben, weil 60 % der Regionalbahnlinien und 15 % der Regional-
buslinien kantonsubergreifend sind. Zudem soll das 6V-System mdglichst einheitlich fi-
nanziert und integral geplant werden.

Der Reformbericht hinterlasst fir die Kantone zudem offene Fragen. Die Lasten- und
Aufgabenlbertragungen vom Bund zu den Kantonen haben nicht absehbare und wohl
auch nicht zu unterschatzende Auswirkungen fir die Kantone in personeller wie auch in
finanzieller Hinsicht. Hier ist Klarheit zu schaffen.

5. Sind die neuen Finanzierungsmadglichkeiten flr Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

JA, aber ... ] NEIN

Bemerkungen:

Wir begrussen es, dass die Finanzierung von Innovationen verbessert werden soll und
dafir klarere Regeln aufgestellt werden. Unseres Erachtens ist zu prifen, ob die jahrlich
eingeplanten 5 Mio. Franken zu wirklichen Innovationen fihren kénnen. Wenn nur

0.5 % der jahrlichen Kosten in Innovationen investiert werden, kann das System kaum
weiterentwickelt werden.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Préazisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt?
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L uA NEIN

Bemerkungen:

In Ausschreibungsverfahren kénnte beispielsweise eine Gewinnmarge und die freie Ge-
winnverwendung erlaubt werden.

Bei Direktvergaben sollte sichergestellt werden, dass die Gewinne im 6V-System erhal-
ten bleiben und nicht zur freien Verfligung verwendet werden kénnen. Ansonsten be-
steht ein Anreiz fur die Transportunternehmen moglichst hohe Gewinne zu erwirtschaf-
ten und somit moglichst hohe Risikozuschlage in den Offerten einzurechnen um
zulasten von Abgeltungen und Steuergeldern Gewinne zu realisieren.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fiir Angebote, die tiber die Gruner-
schliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

JA, aber ... ] NEIN

Bemerkungen:

Die Kriterien missen eine nachhaltige Versorgung aller Regionen sicherstellen, die
auch langfristig finanziert werden kann. Weiter ist der Systemgedanke und die kunden-
orientierte Transportkette inkl. der Feinverteilung zu bertcksichtigen.

Vorgaben zur Grunderschliessung und Wirtschaftlichkeit sind notwendig. Dennoch ist
die isolierte Betrachtung von Linien nicht zielfihrend, insbesondere dann nicht, wenn
eine Buslinie ausschliesslich eine Zubringerfunktion auf eine Bahnlinie tbernimmt.

Die Kantone mussen auf ein neues Bemessungssystem Einfluss nehmen und die Aus-
wirkungen des Systemwechsels vor dem Entscheid abschatzen kénnen.

Die Bemessung der Mitfinanzierung des Bundes fiur das Grundangebot muss auch
Uberarbeitet werden. Fur das Bahnangebot und das Busangebot soll kiinftig nicht mehr
der gleiche Nachfrage-Grenzwert gelten. Die Abgrenzung des Ortsverkehrsanteils soll
angepasst oder abgeschafft werden und fir neue Angebote sind Einflhrungsphasen zu
berlcksichtigen.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fuhren?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Benchmarking soll dazu dienen, die Kosteneffizienz auch in der direkten Vergabe si-
cherzustellen. Der Bund verfugt teilweise bereits Uber ein Benchmarking-System im
Busbereich. Mit einem Controlling auf Bundesstufe ist im Rahmen eines Benchmarking-
Vergleichs und dem eingeflihrten Qualitdtsmesssystem (QMS) die Effizienz weiter zu
verbessern.
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9.

10.

11.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:

Der 6ffentliche Verkehr ist ein Gesamtsystem, das mdglichst integral geplant und ein-
heitlich finanziert werden soll. Es wirde das Gesamtsystem schwachen, wenn mitten
durch das Regionalverkehrssystem eine Finanzierungsgrenze verlaufen wirde.

Unseres Erachtens muss der 6ffentliche Verkehr weiterhin vom Bund und den Kantonen
gemeinsam bestellt und finanziert werden. Ein Gesamtsystem sollte auch den Fernver-
kehr und den Ortsverkehr miteinschliessen und ware die Grundlage zur Entwicklung ei-
nes einheitlichen und einfachen Tarifsystems.

Mit der Optimierungsvariante wird die Verbundaufgabe zwischen Bund und Kanton si-
chergestellt. Wir erachten die Beteiligung des Bunds am Bestellprozess als wichtig. Da-
mit wird auch zukUnftig eine vergleichbare und ausreichende Prifung auf Bundesebene
garantiert. Es werden keine neuen Schnittstellen geschaffen und die Koordination inklu-
sive Controlling durch den Bund bleibt weiterhin gewahrleistet. Der bisher bewahrte par-
tizipative Planungsprozess wird weiterhin gepflegt.

Unterschiedliche kantonale Vorgaben an die Transportunternehmen wirden das Sys-
tem bei einer «Teilentflechtung» komplizierter und teurer machen. In den Verhandlun-
gen mit den Transportunternehmen wirden die Kleinbesteller geschwacht, wenn sie
den Bund als Mitbesteller verlieren.

Die Kantone mssten bei der «Teilentflechtung» neue Strukturen aufbauen, welche die
Bestellung koordinieren und im Streitfall regeln wiirden. Nur die grossten Kantone verfu-
gen heute Uber die nétigen Ressourcen, die Busbestellung kompetent alleine durchzu-
fuhren sowie die Rechnungen der Transportunternehmen zu prifen.

Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

JA L1 NEIN

Wenn ja, welche:

In Ausschreibungsverfahren soll eine Gewinnmarge und die freie Gewinnverwendung
erlaubt werden.

Der Artikel 31a Absatz 1 PBG sollte folgendermassen erganzt werden: Der Bundesrat
regelt die Grundsatze flr das gemeinsam bestellte Angebot im Einvernehmen mit den
Kantonen.

Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

JA LI NEIN
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Verbesserungsvorschlage:

Wir lehnen die Variante «Teilentflechtung» ab.

Die Variante «Teilentflechtung» geht einen Schritt weiter und teilt die Aufgaben zwi-
schen Bund und Kantonen neu auf.

Eine strikte Aufgabenteilung, wie sie die «Teilentflechtung» vorsieht, widerspricht
dem Systemgedanke des 6V in der Schweiz.

Wenn Bahnangebotsanderungen Mehrkosten im Busbereich auslésen, muss die
Buspauschale angepasst werden (nicht nur bei Betriebsumstellungen von Bahn zu
Bus).

Die Buspauschale muss sich entsprechend dem Bevdlkerungswachstum des ein-
zelnen Kantons entwickeln und nicht nach dem Bevoélkerungswachstum aller Kan-
tone.

Es fehlen konkrete Aussagen zum personellen und finanziellen Mehraufwand fur
die einzelnen Kantone.

Falls die Variante «Teilentflechtung» wider Erwarten trotzdem umgesetzt wird, gel-
ten ebenso die Verbesserungsvorschlage zur Variante «Optimierung».

b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsididren Bundesregelungen?
O JA NEIN

Bemerkungen:

Wir lehnen die Variante Teilentflechtung ab, insbesondere den Freiraum flr unter-
schiedliche kantonale Regelungen. Der Regionalverkehr ist in der kleinrdumigen
Schweiz auch im Busverkehr zu einem namhaften Anteil kantonsibergreifend.

Die Variante Teilentflechtung Uibertragt das Bestellverfahren der RPV-Buslinien voll-
umfanglich auf die Kantone. Der Bund sichert zwar Bundesbeitrage zu, jedoch be-
grenzt und indexiert. Mit der Teilentflechtung werden beim Bund wie auch bei den
Kantonen grosse Anpassungen mit kostentreibenden Neuorganisationen notwen-
dig. Die beim Bund errechneten eingesparten zwei Stellen missten wohl neu bei al-
len Kantonen geschaffen werden.

¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
O JA NEIN

Bemerkungen:

Der im Bericht berechnete Pauschalbetrag ist tiefer als der effektiv notwendige Bun-
desbeitrag. Der Bundesbeitrag ist zudem fixiert und minimal indexiert. Wir befirch-
ten, dass mit eingefrorenen Bundesbeitrdgen zukinftige Angebotsausbauten fir die
Kantone kaum mehr finanzierbar werden. Wir sehen die Gestaltung des RPV auch
im Busbereich weiterhin als Verbundsaufgabe.

C) Weitere Bemerkungen
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12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Neben den in dieser Reform angegangenen Zielsetzungen gibt es Bereiche im 6V, die
genauso dringend einer grundlegenden Uberarbeitung bedrfen:

e So fehlt eine ganzheitliche, integrale Betrachtung von Fern-, Regional- und
Ortsverkehr. Die Aufteilung zwischen abgegoltenem RPV und eigenwirtschaft-
lich betriebenem Fernverkehr ist zu Uberdenken.

e Ebenso muss die heute viel zu komplexe Tarifstruktur mit zwei Systemen (DV
und Verblinde) zukinftig grundlegend «auf der grinen Wiese» neu strukturiert,
kundenorientiert ausgestaltet und fir Dritte (Stichwort Multimodale Mobilitats-
dienstleistungen) geordnet gedffnet werden. Zum Beispiel die Differenzierung
zwischen Strecken- und Zonenbilletten ist wenig kundenfreundlich.
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Regierungsrat des Kantons Schwyz

kantonschwyz® ‘
i

6431 Schwyz, Postfach 1260

A-Post

Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation
Frau Bundesrétin

Simonetta Sommaruga

Kochergasse 6

3003 Bern

Per E-Mail an: konsultationen@bav.admin.ch

Schwyz, 20. August 2019

Vernehmlassung zu Reform des Regionalen Personenverkehrs
Vernehmlassung des Kantons Schwyz

Sehr geehrte Frau Bundesratin

Mit Schreiben vom 17. April 2019 hat das Eidgendssische Departement flir Umwelt, Verkehr, Ener-
gie und Kommunikation UVEK die Kantonsregierungen zur Vernehmlassung in titelvermerkter Ange-
legenheit eingeladen.

Die Vernehmlassungsvorlage umfasst die beiden Varianten «Optimierung» und «Teilentflechtung».
Wir ziehen die Variante «Optimierung» vor. Das heutige System funktioniert gemass unseren Erfah-
rungen gut und hat sich bewahrt. Die Variante «Teilentflechtung» teilt die Aufgaben zwischen Bund
und Kantonen neu auf. Eine strikte Aufgabenteilung zwischen Bund und Kanton ware fiir den Kan-
ton Schwyz aber sehr schwierig umsetzbar, da tGberdurchschnittlich viele Linien iber die Kantons-
grenze hinausfihren (36% der Bus- und Schiffslinien). Der Kanton Schwyz miisste mit seinen sie-
ben Nachbarkantonen Regeln einflihren und neue Strukturen aufbauen, welche die Bestellung koor-
dinieren und den Streitfall regeln. Der Koordinations- und Abstimmungsaufwand wiirde im Vergleich
zu heute stark ansteigen. Zudem besteht bei der Variante «Teilentflechtung» ein erhebliches Risiko
flr die zukinftige Sicherstellung einer gentigend hohen Abgeltung des Bundes am Bus- und
Schiffsangebot.

Wir bevorzugen die Variante «Optimierung» und sehen lediglich in einzelnen Punkten einen Optimie-
rungsbedarf. Im Rahmen der Erarbeitung der Vorlage wurde mehrmals die Gewinnverwendung ge-
mass Art. 36 des Bundesgesetzes tiber die Personenbeférderung vom 20. Méarz 2009 (PBG,

SR 745.1) besprochen. Die Vernehmlassungsvorlage sieht diesbeziiglich jedoch keine wesentliche
Anderung gegeniiber der heutigen Regelung vor. Genau in diesem Bereich sehen wir aber Optimie-



rungsbedarf, da das heutige System die Transportunternehmungen geradezu dazu animiert, Reser-
ven zu aufnen. Diese Thematik soll in die Vorlage aufgenommen werden.

Im Ubrigen verweisen wir auf den beiliegenden Fragenkatalog.

Wir danken Ihnen flr die Beriicksichtigung der Stellungnahme und versichern Sie, sehr geehrte Frau
Bundesratin, unserer vorziiglichen Hochachtung.

Im Namen des Regierungsrates:

Kaspar Michel
Landammann

O

Dr. Mathias E. Brun
Staatsschreiber

Kopie z. K. an:
—  Schwyzer Mitglieder der Bundesversammlung.
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Grundsatzliche Fragen

g Ist der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?
JA [ NEIN
Bemerkungen:

Das heutige System funktioniert zwar grundsatzlich gut und hat sich bewahrt. In diesem
Sinne sehen wir keinen grossen Reformbedarf. Wir sehen jedoch in verschiedenen Be-

reichen Verbesserungsbedarf.

2: Unterstltzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Die wichtigsten Ziele wurden bereits erreicht. Zu priorisieren ist nun aus unserer Sicht
das Anstreben von Anreizen fir die Transportunternehmungen fiir unternehmerisches
Handeln und Effizienzsteigerungen. Auch sollen vermehrt Innovationen geférdert wer-

den konnen.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
O UA X NEIN
Bemerkungen:

Es wurden zwar gemass Zwischenfazit im erlauternden Bericht bereits einige Ziele er-
reicht. Bei diversen Zielen ist die Umsetzung aber noch offen.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a)

Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

X JA [J NEIN

b)

Bemerkungen:

Im Kanton Schwyz flihren, aufgrund seiner Zentrumslage, Giberdurchschnittlich viele
RPV-Linien Uber die Kantonsgrenzen (36% der Bus- und Schiffslinien). Die tUbergrei-
fende Sicht und Erfahrung des Bundes ist flr den Kanton Schwyz sehr wichtig und eine
Ubergeordnete Koordination bei der Bestellung ist notwendig. Ebenso bedarf es bei den
Schienenunternehmungen der nationalen Koordination mit der Bahninfrastruktur. Eine
«Kantonalisierung» ginge zulasten der Kantone. Sie mussten sich einzeln in Konkorda-
ten oder gar gesamtschweizerisch Kompetenzen aufbauen, welche heute durch den
Bund sichergestellt sind. Der daraus resultierende personelle und finanzielle Mehrauf-
wand fir den Kanton Schwyz ware immens.

Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung I1» neu aufzu-
rollen?

O JA X NEIN

Bemerkungen:

Die Bestellung des RPV soll eine Verbundaufgabe zwischen Bund und Kantonen blei-
ben. Es braucht bei der Bestellung des eng vernetzten &ffentlichen Verkehrs in der
Schweiz die Ubergeordnete Sicht des Bundes.
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5. Sind die neuen Finanzierungsmaglichkeiten fir Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

L1 JA X NEIN

Bemerkungen:
Die Einflihrung eines Innovationstopfs Gber den Verpflichtungskredit RPV des Bundes

wird begrusst. Ausserdem erscheint es uns sinnvoll, die in der Regel stédndig wachsen-
den Reserven gemass Art. 36 PBG daflir verwenden zu kdnnen.

Allerdings erscheinen uns die definierten 5 Mio. Franken jahrlich fir die notige Entwick-
lung des 6ffentlichen Verkehrs als zu knapp bemessen.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prézisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt?

O JA NEIN

Bemerkungen:
Die vorgeschlagene Prazisierung hat unseres Erachtens keinen Einfluss auf den Anreiz.

Die Regelung der Gewinnverwendung gemass Art. 36 PBG ist grundsatzlich zu Gber-
denken. Fur uns ist nicht nachvollziehbar, weshalb es ein Anreiz sein soll, wenn Ge-
winne ab einer bestimmten Hohe zur freien Verfigung stehen sollen. Dies animiert die
Transportunternehmen gerade dazu, moéglichst hoch zu offerieren, um die Reserven
aufnen zu kdnnen. Anreizmechanismen missen lberdurchschnittliche Leistungen be-
ricksichtigen und dirfen nicht nur finanzieller Natur sein.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fiir Angebote, die liber die Gruner-
schliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

Ll uA X NEIN

Bemerkungen:
Es sollen die heute giiltigen Kriterien (z.B. Kostendeckungsgrad) beibehalten werden.

Es ist wichtig, dass weiterhin eine ausgewogene und nachhaltige Versorgung sicherge-
stellt ist, die auch langfristig finanziert werden kann.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fihren?
JA ] NEIN
Bemerkungen:

Wir begrussen die Einfuhrung eines einheitlichen Benchmarking-Systems. Mit diesem
Controlling wird die Steuerung eines noch effizienteren 6V méglich.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung»  [] Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:
3/5
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Der Kanton Schwyz zieht die Variante «Optimierung» vor. Sie baut auf dem bewahrten
und funktionierenden System auf und entwickelt dieses weiter. Mit der Variante «Opti-
mierung» bleibt die Bundeskoordination bei Bus- und Schiffslinien erhalten. Der Bund
behélt zudem die Aufsicht Gber den gesamten Bestell- und Finanzierungsprozess. Die
finanziellen Risiken flr den Kanton Schwyz sind mit der Variante «Optimierung» Uber-
schaubar.

Die Variante «Teilentflechtung» teilt die Aufgaben zwischen Bund und Kantonen neu
auf. Eine strikte Aufgabenteilung zwischen Bund und Kanton ware flir den Kanton
Schwyz sehr schwierig umsetzbar, da Gberdurchschnittlich viele Linien tber die Kan-
tonsgrenze hinausfiihren (36% der Bus- und Schiffslinien). Der Kanton Schwyz miisste
mit seinen sieben Nachbarkantonen Regeln einflihren und neue Strukturen aufbauen,
welche die Bestellung koordinieren und den Streitfall regeln. Der Koordinations- und Ab-
stimmungsaufwand im Vergleich zu heute stark ansteigen. Zudem besteht bei der Vari-
ante «Teilentflechtung» ein erhebliches Risiko fur die zukinftige Sicherstellung einer
gentigend hohen Abgeltung des Bundes am Bus- und Schiffsangebot im Kanton
Schwyz. Der Bund wiirde seine Beitrage fir das Bus- und Schiffsangebot im RPV neu
mit einer Pauschale leisten. Die Beitrage des Bundes an den Regionalverkehr sollen
dabei grundsatzlich weitergefiihrt werden. Es ist allerdings nicht klar, ob allenfalls eine
Umverteilung zwischen den Kantonen zulasten des Kantons Schwyz erfolgen wiirde.
Ein zukunftiger, unumganglicher Ausbau beim Busangebot, z.B. infolge negativen Rah-
menbedingen im Schienenverkehr, misste mit der Variante «Teilentflechtung» voraus-
sichtlich vom Kanton Schwyz allein getragen werden. Nur die grossten Schweizer Kan-
tone verfiigen Uber die ndtigen Ressourcen, die Bus- und Schiffsbestellung kompetent
alleine durchzufiihren und die Rechnungen der Transportunternehmungen zu prifen.
Mit der Variante «Teilentflechtung» musste die Aufsicht Uber die Bus- und Schiffsunter-
nehmungen dezentral durch die Kantone wahrgenommen werden. Wie der Fall Post-
auto zeigt, kann dies sehr aufwendig sein. Der Regierungsrat des Kantons Schwyz er-
achtet die Aufsicht durch den Bund im Bestellprozess RPV als sehr wichtig.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschldge in der Variante «Optimierung»?

X JA L1 NEIN

Wenn ja, welche:

Die Regelung der Gewinnverwendung gemass Art. 36 PBG ist grundsatzlich zu Gber-
denken. Fir uns ist nicht nachvollziehbar, weshalb es ein Anreiz sein soll, wenn Ge-
winne ab einer bestimmten Hohe zur freien Verfligung stehen sollen. Dies animiert die
Transportunternehmen gerade dazu, moglichst hoch zu offerieren, um die Reserven
aufnen zu kénnen.

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

JA L1 NEIN

Verbesserungsvorschlage:

Bei der Buspauschale dirfen Kantone, welche einen hohen Bedarf an Anpassungen
und Ausbauten beim Busangebot haben, nicht benachteiligt werden.

Ausserdem fehlen Aussagen zum konkreten personellen und finanziellen Aufwand fir
die einzelnen Kantone.

b) Unterstiitzen Sie die geméass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?
JJA NEIN
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Bemerkungen:
Mit der Variante «Teilentflechtung» Ubertragt der Bund das Bestellverfahren der RPV-

Buslinien vollumfanglich den Kantonen. Der Bund sichert zwar Bundesbeitrage zu, je-
doch begrenzt und indexiert. Ausserdem durfte bei der Teilentflechtung sowohl beim
Bund wie auch bei den Kantonen mit grossen Anpassungen und kostentreibenden Neu-
organisationen zu rechnen sein. Die beim Bund errechneten personellen Ressourcen-
einsparungen dirften in erhéhtem Masse bei den Kantonen neu anfallen.

c¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
O JA NEIN

Bemerkungen:
Der fixierte und indexierte Bundesbeitrag kann dazu fuhren, dass zukulnftige Angebots-

ausbauten fir die Kantone gar nicht mehr finanzierbar werden. Die Gestaltung des RPV
soll auch im Busbereich weiterhin eine Verbundaufgabe bleiben.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
X JA ] NEIN
Bemerkungen:

Reformbedarf gibt es im Bereich der Gewinnverwendung gemass Art. 36 PBG. Obwohl
dieses Thema in der Bearbeitung der Reform mehrmals besprochen wurde, sieht die
jetzt vorliegende Vorlage keine wesentliche Anderung gegeniiber der heutigen Rege-
lung vor. Diese Regelung animiert die Transportunternehmen regelrecht dazu, moég-
lichst hoch zu offerieren, um die Reserven anzuhaufen. Es sollen deshalb Lésungen ge-
sucht werden, welche fir die Transportunternehmen Anreize schaffen, effizienter zu
werden und die Qualitat zu verbessern.
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Regierungsrat

Rathaus / Barfiissergasse 24
4509 Solothurn
www.so.ch

Eidg. Departement fur Umwelt,
Verkehr, Energie und
Kommunikation UVEK

3003 Bern

13. August 2019

Vernehmlassung zur Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des
Personenbeférderungsgesetzes)

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Far die Moglichkeit zur Stellungnahme zur Reform des regionalen Personenverkehrs (RPV)
(Anderung des Personenbeférderungsgesetzes) danken wir lhnen.

Bund und Kantone bestellen den RPV seit 1996 gemeinsam. Die Kantone haben sich in den
Reformprozess eingebracht und waren an der Ausarbeitung wesentlich beteiligt. Im Rahmen der
Entwicklung der Vorlage wurden zwei Varianten zur Weiterentwicklung des Systems erarbeitet:

a) Die Variante «Optimierung» umfasst finf weitestgehend unbestrittene Vorschlage im
Rahmen der bestehenden Gesetze.

b) Die Variante «Teilentflechtung» beinhaltet neben den Elementen der Variante
«Optimierung» zusatzlich eine Entflechtung der heutigen Verbundaufgabe bei der
Bestellung der strassengebundenen OV-Angeboten des regionalen Personenverkehrs
(RPV). Somit wirde der Kanton RPV-Buslinien allein bestellen (analog dem Ortsverkehr)
und dafir vom Bund mit einer Pauschale entschadigt werden.

Wir kommen zum Schluss, dass die Variante «Optimierung» bevorzugt wird. Diese kdnnte bei
Bedarf - im Gegensatz zur Variante «Teilentflechtung» - im Rahmen kinftiger Reformschritte
weiterentwickelt werden. Zudem erachten wir die bei der Variante «Teilentflechtung» vorge-
sehene Pauschale als nachteilig fir den Kanton Solothurn.

Im Weiteren verweisen wir auf unsere Antworten im beiliegenden Fragebogen.



Wir bitten Sie, unseren Anliegen Rechnung zu tragen und bedanken uns daflir bestens.

Freundliche Grusse

IM NAMEN DES REGIERUNGSRATES

sig. Roland Furst sig. Andreas Eng
Landammann Staatsschreiber
Beilage: Fragebogen «Reform RPV»
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir
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Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton

X

Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 6V-Branche
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Konzessionierte Transportunternehmen
] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien

[] mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien
[] ohne Bundesabgeltung nach PBG
] Tarifverbunde

] Weitere

Absender:

Kanton Solothurn
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an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE
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Grundsitzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundsétzlich gegeben?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Finanzierung und Abstimmung des Ausbaus von Infrastruktur und Verkehrsangebot;
Anreize fir Effizienzsteigerungen

2. Unterstitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:
Wir unterstiitzen und priorisieren insbesondere den 4-jahrigen Verpflichtungskredit, die

Zielvereinbarungen sowie die neuen Finanzierungsmdglichkeiten fur Innovationen. Wir
wiinschen auch eine Prazisierung zu Gewinnverwendung.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
JA L] NEIN
Bemerkungen:

Viel wurde bereits in den letzten Jahren realisiert, vgl. Zf. 1.1.3, Zwischenfazit S. 8-9.

A) Grundsatzentscheide zum System

4, Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:
Es macht Sinn, dass der Bund sich an den RPV-Bestellungen beteiligt, v.a. im Bereich

Schiene, wo er auch fir die Planung und Finanzierung der Infrastruktur federfiihrend ist.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung II» neu aufzu-

rollen?
1 JA NEIN

Bemerkungen:

5. Sind die neuen Finanzierungsméglichkeiten flr Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig

und ausreichend?

JA 1 NEIN

Bemerkungen:
Wichtig sind Absprache mit Bestellern und die Transparenz, wenn die TU in Innovation

investieren.

C00.2125.100.2.11993130
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Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prézisierung der Uberschuss-Ver-

6.
wendung richtig gesetzt?
LI JA NEIN
Bemerkungen:
Solange kein Wettbewerb herrscht, ist es problematisch, dass insbesondere gréssere
TU schnell den Schwellenwert erreichen, wo sie Uberschiisse frei verwenden kénnen.
7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fir Angebote, die tber die Grund-
erschliessung hinausgehen, verstérkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:
8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fihren?
JA I NEIN
Bemerkungen:
Es ist grundséatzlich sinnvoll, Benchmarking kantonsiibergreifend durchzufihren, weil
sonst die Grundgesamtheit zu klein ist. Allerdings sind die Ergebnisse auch dann mit
Vorsicht zu geniessen, weil die Voraussetzungen aufgrund von topografischen und de-
mografischen Verhaltnissen sowie von «Fahrplanzwéngen» sehr unterschiedlich sind.
B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten
9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:
Variante «Optimierung» ist «aufwartskompatibel»; die «Teilentflechtung» wére schon

fast «irreversibel» und ist entsprechend mit Risiken behaftet.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

L1 JA NEIN

Wenn ja, welche:

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

JA L1 NEIN

Verbesserungsvorschlage:

wird: sind sie als Bahn- oder Bus-RPV zu behandeln?

Der Umgang mit Tramlinien wére explizit zu erwadhnen, wenn die Variante weiterverfolgt

C00.2125.100.2.11993130
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b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?
JA 1 NEIN

Bemerkungen:

Grundsétzlich macht es Sinn, das Subsidiaritatsprinzip anzuwenden, ABER: problema-
tisch ist fir den Kanton Solothurn speziell, dass nicht nur 15%, sondern mehr als die
Halfte der RPV-Buslinien grenziberschreitend sind. Somit bleiben viele Schnittstellen.
Entsprechend bedeutend ist der Koordinationsaufwand mit den Nachbarkantonen. Da-
mit verbunden ist auch ein gewisses Risiko, weil der Kanton Solothurn in vielen Fallen
«Juniorpartner» ist. Der Bund (BAV) kann hier (auch passiv!) eine vermitteInde Rolle

wahrnehmen.

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
L1JA NEIN
Bemerkungen:

Schon 2020 liegt der indexierte Bundesbeitrag basierend auf RPV-Bestellungen 2017
im Kanton Solothurn weit unter dem bendtigten Betrag. Das Beispiel zeigt exemplarisch
das Problem auf: der Kanton Solothurn ist derzeit daran, sein 6V-Angebot auszubauen,
und wirde vermutlich daflir «<bestraft», dass er in friheren Jahren beziiglich dem Ange-
botsausbau zurlckhaltend war. Dies erachten wir als stérend bzw. ungerecht.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
1 JA NEIN
Bemerkungen:

C00.2125.100.2.11993130
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Regierung des Kantons St.Gallen

[ GS/UVEK
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Nr.
Regierung des Kantans St.Gatlen, Regil $001 St.Gallen ——
Eidgentssisches Departement fir Umwelt, Regierung des Kantons St.Gallen
Verkehr, Energie und Kommunikation sgg;eéutrg:ﬁ::ﬁ”de
Bundeshaus Nord T +41 58 229 32 60
3003 Bern F +41 58 229 38 96

St.Gallen, 4. Juli 2019

Reform des regionalen Personenverkehrs; Vernehmlassungsahtwort.

Sehr geehrte Frau Bundesratin

Mit Schreiben vom 17. April 2019 hat Ihr Departement die Kantonsregierungen und wei-
tere Adressaten eingeladen, zur Reform des regionalen Personenverkehrs Stellung zu
nehmen. Wir danken fir diese Gelegenheit und dussern uns wie foigt:

Der heutige Bestellprozess im regionalen Personenverkehr (RPV) hat sich zwar im
Grundsatz bewahrt. Er ist aber aufwéndig, vereinzelt kompliziert und mit vielen Schnitt-
stellen behaftet. Auch bietet er wenige Anreize an die Transportunternehmen (TU), die
durch die &ffentliche Hand bestellten Leistungen kostenglnstig, effizient und in hoher
Qualitat zu erbringen. Alle beteiligten Partner (Bund, Kantone und TU) sehen ihrerseits
Verbesserungsmdglichkeiten: Bund und Kantone als Besteller winschen mehr Steue-
rungsmdoglichkeiten sowie mehr Informationen zu Qualitdt und Wirtschaftlichkeit der er-
brachten Leistung. Die TU verlangen administrative Entlastungen, mehr unternehmeri-
sche Freiheiten und eine langfristig gesicherte Finanzierung.

Zur Losung dieser Anliegen schiégt der Bundesrat zwei Varianten vor: einerseits die Vari-
ante «Optimierung», die eine Weiterentwicklung des bestehenden Bestellverfahrens ist.
Anderseits die Vanante «Teilentflechtung», welche die Elemente der Variante «Optimie-
rung» enthélt sowie als zusétzliches Element eine Anpassung der Verantwortlichkeiten im
Bus-Bereich

Wir unterstitzen die Vorschldge des Bundesrates, die Kompetenzen bei Bestellung und
Finanzierung zwischen Bund und Kantonen méglichst sinnvoll aufzuteilen. Uberdies sol-
len Anreize bei den TU fur unternehmerisches Handeln und Effizienzsteigerungen ge-
schaffen werden. Wir sehen eindeutige Vorteile bei der Variante «Teilentflechtung», die
der Bundesrat favorisiert.

Die Variante «Optimierung« stellt aus unserer Sicht keine Reform mehr dar. Hier werden
lediglich geringfiigige Anpassungsmassnahmen vorgeschlagen. Das ist zu wenig. Die
Verfahren und Ablaufe werden nicht verbessert. Die Verantwortlichkeiten bleiben weiter-
hin unkliar.
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Bund und Kantone kdnnen fur die gemeinsam bestellten Angebote mittels Zielvereinba-
rung festlegen, dass das Bestellverfahren jéhrlich durchgefiihrt wird. Durch die Verkar-
zung der Offertdauer auf ein Jahr droht eine Verschiechterung im Bestellprozess.

Skeptisch stehen wir auch dem Vorschlag gegenlber, Zielvereinbarungen zwischen den
TU und den Bestellern tiber eine Laufzeit von vier bis sechs Jahren verpflichtend einzu-
fuhren. Insbesondere bei kieineren TU mit wenigen Linien ist diese Massnahme nicht
sinnvoll. Sie fihrt zu einem verhaltnismassig hohen administrativen Aufwand. Zudem sind
Kosten- und Erldsziele fir einen Zeitraum von vier bis sechs Jahren schwieriger abzu-
schétzen als Uber zwei Jahre mit den heute Ublichen Angebotsvereinbarungen auf Basis
des zweijahrigen Bestellverfahrens. Es besteht ein erhebliches Kalkulationsrisiko auf Sei-
ten der TU. Zudem laufen die Besteller Gefahr, im Rahmen von Zielvereinbarungen Kos-
ten anzuerkennen, die im Nachhinein wesentlich tiefer ausfallen. Als Beispiel sei hier die
Schweizerische Stidostbahn AG erwahnt, die durch den Einstieg in den Fernverkehr und
der damit verbundenen Ausweitung der Leistungsmenge unter anderem tiefere Kosten fur
die RPV-Linien beim Fahrzeugunterhalt oder etwa bei der Geschéftsfihrung aufweist.

Bezlglich der Gesamtsicht von Infrastruktur, Orts-, Regional und Fernverkehr bleibt un-
verindert das Problem bestehen, dass Bestell- und Marktrdume nicht zusammenpassen.
Es sind betrieblich effiziente, regionale Liniennetze zu evaluieren. Zweckmassig wére es,
Regionen zu bilden, die eine abgestimmte Angebotsplanung erarbeiten und Giber Bestell-
kompetenzen verfiigen. Auch hinsichtlich Finanzierungssicherheit bringt die Vorlage nicht
wirklich Vorteile. Aufgrund der Budgetautonomie der Kantone liegt keine finanzielle Ver-
bindlichkeit Ober ein Budgetjahr hinaus vor.

Zum Schluss erlauben Sie uns noch einen Hinweis zum allgemeinen Reformbedarf im 6f-
fentlichen Verkehr (6V). Der 8V in der Schweiz ist ein Erfolgsmodell. Immer mehr Passa-
giere nutzen ihn. Die politische Unterstltzung ist sehr gross, was sich an den hohen Zu-
stimmungsquoten bei Abstimmungen zeigt. Trotzdem gibt es Optimierungspotential. Wir
sehen vier Handlungsfelder, die Bund und Kantone gemeinsam in Angriff nehmen mus-
sen:
— Komplexe Strukturen
— vier Arten von 8V (Fernverkehr, Regionaler Personenverkehr, Ortsverkehr, Touris-
mus)
— drei Staatsebenen als Besteller
- zwei Tarifsysteme (Direkter Verkehr und Verbiinde)
— Rolle des Staates
— Konflikte zwischen den Rollen als Eigner, Besteller und Aufsichtsbehérde.
- Eigenwirtschaftlichkeit des Fernverkehrs
— Der Auftrag der Eigenwirtschaftlichkeit fuhrt zu Konflikten mit dem hochsubventio-
nierten Regionalen Personenverkehr und kann zu héheren Abgeltungen bei den Be-
stellern des RPV fuhren.
- Rolle SBB im Normalspurbereich
— Kldrung der Rollen der anderen Normalspurbahnen (Uberarbeitung der Strategie
SBB + X).
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Im Namen der Regierung

ouiabhisun

Heidi Hanselmann
Présidentin

Canistus Braun'

Staatssekretar

Beilage:
Ausgefllliter Fragebogen «Vernehmlassung Reform RPV»

Zustellung auch per E-Mail (pdf- und Word-Version) an:
konsultationen@bav.admin.ch; christoph.herren@bav.admin.ch
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Grundsitzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundséatzlich gegeben?
X JA O NEIN
Bemerkungen:

Aus unserer Sicht ist ein Reformbedarf gegeben wie im Motionsanliegen formuliert. Die
Finanzierung des regionalen Personenverkehrs ist sicherzustellen und ein zentrales An-
liegen der Kantone. Zudem ist das Angebot besser auf die beschlossenen Infrastruktur-
ausbauten abzustimmen. Auch unterstitzen wir das Anliegen, das heutige Bestellver-
fahren zu harmonisieren und zu vereinfachen. Damit kann die Planungssicherheit und
Verbindlichkeit fur die Besteller sowie die Transportunternehmen erhéht werden.

2. Unterstlitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
X JA [J NEIN
Bemerkungen:

Wir unterstitzen im Grundsatz die Reformziele. Prioritdr ist das Bestellverfahren zu ver-
einfachen und zu harmonisieren. Die Aufteilung der Aufgaben, Kompetenzen und Ver-

antwortlichkeiten sind klar zu regeln.

Der Bestellprozess hat sich in der Vergangenheit zwar grundsétzlich bewahrt, weist je-
doch Unzulanglichkeiten auf und ist kompliziert. Durch die grosse Zahl der Akteure wird
der Prozess schwerfallig und es sind viele Schnittstellen vorhanden. Als wesentliche
Mangel stellen wir Doppelspurigkeiten, unklare Zusténdigkeiten und Verantwortlichkei-
ten sowie unzureichende Steuerungsmaglichkeiten fest.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
O JA X NEIN
Bemerkungen:

Die in der Vorlage festgelegten Ziele werden nur teilweise erreicht, dies trifft insbeson-
dere mit der vorgeschlagenen Variante «Optimierung» zu. Die wesentlichen Méngel
werden nicht beseitigt. Die Variante «Optimierung» stellt aus unserer Sicht keine Re-
form mehr dar. Hier werden lediglich geringfligige Anpassungsmassnahmen vorge-
schlagen. Das ist zu wenig. Die Verfahren und Abl4ufe werden nicht verbessert. Die
Verantwortlichkeiten bleiben weiterhin unkiar.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a)

Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

X JA 0 NEIN

Bemerkungen:
Konsequenterweise ware eine regionale Sicht der RPV-Bestellung weiterzuverfolgen.

Es ware zielfuhrender, wenn sich Marktgebiete und Bestellregionen decken wirden. Als
Beispiel konnten die Planungsregionen dienen, die unter Federfahrung des Bundes
Konzepte fur den Ausbauschritt 2035 erarbeiten.
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5.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung II» neu aufzu-

rollen?
X JA O NEIN

Bemerkungen:

Sind die neuen Finanzierungsmdglichkeiten fur Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

X JA ] NEIN

Bemerkungen:

Die vorgeschlagenen Regelungen mussen dem Kern von Innovationen Rechnung tra-
gen. Haufig muss Gber Innovationen rasch und dezentral entschieden werden. Langwie-
rige Bewilligungsverfahren hindern kleine und mittlere TU an der Umsetzung von Inno-
vationen. Diese TU verfugen nicht Uber die erforderlichen Eigenmittel, um eigene
Innovationsprojekte solange vorzufinanzieren, bis die entsprechenden Finanzierungszu-
sagen des Bundes erfolgen kénnen. Daraus resultiert ein strategischer Wettbewerbs-
nachteil fur die kleineren und mittleren TU.

Allerdings ist der Innovationsbeitrag von 5 Mio. Franken je Jahr, der uber den Verpflich-
tungskredit fur den RPV zur Verfugung gestellt werden soll, zu gering, um wirkungsvolle
und umsetzungsreife Innovationen zu finanzieren.

Sind die Anreize fur die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt?

X JA O] NEIN

Bemerkungen:
Mit der vorgeschlagenen Reform bleibt die heute unbefriedigende Anreizsituation weit-

ehend unverindert.

Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fur Angebote, die Gber die Grund-
erschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

X JA ] NEIN

Bemerkungen:
Damit wird dem Prinzip der Effektivitdt nachgelebt.

Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fur alle bestellten 6V-Linien einzu-
fuhren?

X JA O NEIN

Bemerkungen:
Wir unterstitzen ein schweizweit einheitliches Benchmarking. In den letzten Jahren

wurden verschiedene Steuerungs-Instrumente entwickelt, zum Beispiel ein Qualitats-

messsystem des Bundes (QMS RPV). Einige Kantone, so auch der Kanton St.Gallen,
haben gemeinsam ein interkantonales Benchmarking eingefthrt und regional etabliert.
Dieses ist gezielt auszubauen und schweizweit einzufuhren.

C00.2125.100.2.11993130



Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie; «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

O Variante «Optimierung» X Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:

Dies auch vor dem Hintergrund der derzeit laufenden Arbeiten zur Uberprifung der Auf-
gabenteilung Bund-Kantone und des identifizierten Entflechtungspotenzials

im regionalen Personenverkehr im Bericht « Aufgabenteilung zwischen Bund und Kan-
tone» zur Motion 13.3363.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschiége in der Variante «Optimierung»?

X JA LJ NEIN

Wenn ja, welche:

Die Variante «Optimierung» stellt aus unserer Sicht keine Reform mehr dar. Hier wer-
den lediglich geringfugige Anpassungsmassnahmen vorgeschlagen. Das ist zu wenig.
Die Verfahren und Abl&ufe werden nicht verbessert. Die Verantwortlichkeiten bleiben
weiterhin unklar.

verandert das Problem bestehen, dass Bestell- und Marktrdume nicht zusammenpas-
sen. Es sind betrieblich effiziente, regionale Liniennetze zu evaluieren. Zweckmaéssig
wdre es, Regionen zu bilden, die eine abgestimmte Angebotsplanung erarbeiten und
Uber Bestellkompetenzen verfigen. Auch hinsichtlich Finanzierungssicherheit bringt die
Vorlage nicht wirklich Vorteile. Aufgrund der Budgetautonomie der Kantone liegt keine
finanzielle Verbindlichkeit Gber ein Budgetjahr hinaus vor.

Bund und Kantone kénnen fur die gemeinsam bestellten Angebote mittels Zielvereinba-
rung festlegen, dass das Bestellverfahren jahrlich durchgefthrt wird. Durch die Verkar-
zung der Offertdauer auf ein Jahr droht eine Verschlechterung im Bestellprozess.

Skeptisch stehen wir auch dem Vorschlag gegentber, Zielvereinbarungen zwischen
den TU und den Bestellern Gber eine Laufzeit von vier bis sechs Jahren verpflichtend
einzuflihren. Insbesondere bei kleineren TU mit wenigen Linien ist diese Massnahme
nicht sinnvoll. Sie fuhrt zu einem verh&ltnismassig hohen administrativen Aufwand. Zu-
dem sind Kosten- und Erldsziele fur einen Zeitraum von vier bis sechs Jahren schwieri-
ger abzuschétzen als Uber zwei Jahre mit den heute Ublichen Angebotsvereinbarungen
aus Basis des zweijahrigen Bestellverfahrens. Es besteht ein erhebliches Kalkulationsri-
siko auf Seiten der TU. Zudem laufen die Besteller Gefahr, im Rahmen von Zielverein-
barungen Kosten anzuerkennen, die sich im Nachhinein als wesentlich tiefer herausstel-
len. Als Beispiel sei hier die Schweizerische Studostbahn AG erwéhnt, die durch den
Einstieg in den Fernverkehr und der damit verbundenen Ausweitung der Leistungs-
menge unter anderem tiefere Kosten fur die RPV-Linien beim Fahrzeugunterhalt oder
etwa bei der Geschaftsfihrung aufweist.

Das Reformziel «Das Bestellverfahren ist vereinfacht und harmonisiert» wird nicht er-
reicht.

Bezlglich der Gesamtsicht von Infrastruktur, Orts-, Regional- und Fernverkehr bleibt un-

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

X JA O NEIN

C00.2125.100.2.11993130
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Verbesserungsvorschlage:
vgl. Antwort zu Frage 10

b) Unterstutzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsididren Bundesregelungen?

X JA O NEIN

Bemerkungen:

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
X JA [J NEIN

Bemerkungen:
Mit der einmaligen Festlegung der Sockelbeitrage und der anschliessenden Indexierung
nach Teuerung und Bevotlkerungswachstum werden sich die vom Bund bezahlten Bus-
pauschalen und das effektive Angebot unterschiedlich entwickeln. Kantone mit grossen
Ausbauten des regionalen Busangebots erst nach Umsetzung der Teilentflechtung wer-
" den die entstehenden Kosten grdsstenteils selber zu finanzieren haben. Im Sinn einer
Vereinfachung ist dies aber in Kauf zu nehmen. Mit der Buspauschale werden bei Bus-
angeboten aber auch keine Kurzungen der Bundesgelder wegen Uberangeboten oder
Mehrfachangeboten mehr vorgenommen. Dies bedeutet fur alle Kantone eine Vereinfa-
chung im Bestellablauf und erhoht die Planungssicherheit.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberprifungs- oder Reformbedarf besteht?

O JA X NEIN

Bemerkungen:

€00.2125.100.2.11893130



Der Regierungsrat des Kantons Thurgau

Thurgau%%

Staatskanzlei, Regierungsgebdude, 8510 Frauenfeld

Eidgendssisches

Departement fur Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation

Frau Simonetta Sommaruga
Bundesratin

3003 Bern

Frauenfeld, 13. August 2019

Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeférde-
rungsgesetzes)

Vernehmlassung

Sehr geehrte Frau Bundesratin

Wir danken Ihnen fur die Méglichkeit, zu den beiden Entwiirfen fir eine Anderung des
Bundesgesetzes Uber die Personenbeférderung (Personenbeférderungsgesetz, PBG;
SR 745.1) mit der Variante ,Optimierung" einerseits und der Variante ,Teilentflechtung"
andererseits Stellung nehmen zu kénnen.

Die vorgeschlagene Reform des regionalen Personenverkehrs wird von uns im Grund-
satz begrusst. Wir sprechen uns fur die Variante Optimierung aus. Diese Vorlage erhoht
die Planungssicherheit und die Anreize zur Effizienzsteigerung und vereinfacht das Be-
stellverfahren. Unseres Erachtens fehlen jedoch Reformvorschlage zu den Themen
Gewinnmargen und Gewinnverwendung in Ausschreibungsverfahren. Im Weiteren ver-
weisen wir auf den beiliegenden ausgefiillten Fragenkatalog.

Mit freundlichen Grissen

Der Prasident des Regierungsrates

Der Staatgschreiber

lnch

Beilage: Ausgefullter Fragenkatalog

Regierungsgebaude, 8510 Frauenfeld
T +41 58 345 53 10, F +41 58 345 53 54
www.tg.ch



Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir

Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra Bundesamt fiir Verkehr BAV

Vernehmlassung Reform RPV

Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

X Kanton Thurgau

Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 6V-Branche

0o g |g|oig

Konzessionierte Transportunternehmen
(] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien
(] mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien

[] ohne Bundesabgeltung nach PBG

] Tarifverbunde

O] Weitere

Absender:

Regierungsrat des Kantons Thurgau, 8510 Frauenfeld

Bitte den ausgefiillten Fragebogen wenn mdéglich in Word-Format (*.doc oder *.docx)
zuriicksenden an_christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE

*C00.2125.100.2.11993130%*



Grundsatzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?
JA I NEIN
Bemerkungen:
2, Unterstltzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
JA LI NEIN
Bemerkungen:

1. Fur die Transportunternehmen mehr Anreize zum unternehmerischen Handeln
und zur Effizienzsteigerung schaffen.

2. Planbarkeit erhéhen.

3. Bestellverfahren vereinfachen.

3, Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
JA O NEIN
Bemerkungen:

In der Vorlage fehlt bezuglich Gewinnmarge und Gewinnverwendung eine Differen-
zierung zwischen Ausschreibungsverfahren und Direktvergaben. In Ausschreibungs-
verfahren soll eine Gewinnmarge und die freie Gewinnverwendung erlaubt werden. Dies
starkt die unternehmerische Tatigkeit der Transportunternehmen und erhéht die Effi-
zienz des 6ffentlichen Verkehrs.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a)

Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

JA L] NEIN

Bemerkungen:

Der Anteil von grenziberschreitenden Regionalverkehrslinien ist fir eine Kantonalisie-
rung zu gross.

Die Gefahr ware gross, dass verschiedene kantonale Vorgaben an die Transportunter-
nehmen das 6V-System komplizierter machen. Die Fuhrung und die Kontrolle der gros-
sen, nationalen Transportunternehmen ware schwierig. Problematisch waren auch die
unterschiedlichen Krafteverhaltnisse der einzelnen Besteller. Kleine Kantone hatten
ohne den grossen Mitbesteller Bund Schwierigkeiten ihre Interessen durchzusetzen.
Die Regionalverkehrsplanung wére auch in der Variante "Kantonalisierung" eine Ver-
bundaufgabe. Der Fernverkehr, Guterverkehr, Regionalverkehr und die Bahninfra-
struktur muss integral geplant werden.

Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung Il» neu
aufzurollen?

O JA NEIN

Bemerkungen:

Die Bestellung des RPV soll eine Verbundaufgabe von Bund und Kantonen bleiben,
weil 60% der Regionalbahnlinien und 15% der Regionalbuslinien kantonstbergreifend
verkehren. Zudem soll das 6V-System maéglichst einheitlich finanziert und integral
geplant werden.




5.

8.

9.

Sind die neuen Finanzierungsmaglichkeiten fur Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

O JA NEIN

Bemerkungen:

Unseres Erachtens ist es nicht innovationsférdernd, wenn eine Verwaltung tber die
Finanzierung von Innovationen entscheidet. Zudem kénnen mit jahrlich 5 Mio. Franken
keine wirklichen Innovationen erwartet werden. Wenn nur 0.5% der jahrlichen Kosten in
Innovationen investiert werden, kann ein System nicht wirklich weiterentwickelt werden.

Sind die Anreize fir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-
Verwendung richtig gesetzt?

O JA NEIN

Bemerkungen:

Fur Direktvergaben sind sie richtig gesetzt.

In Ausschreibungsverfahren musste jedoch eine Gewinnmarge und die freie Gewinnver-
wendung erlaubt werden.

Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fur Angebote, die tber die
Grunderschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

JA LI NEIN

Bemerkungen:

Die Kantone mussen auf die Entscheidung fur ein neues Bemessungssystem Einfluss
nehmen kdénnen und die Auswirkungen des Systemwechsels vor dem Entscheid ab-
schatzen kénnen.

Die Bemessung der Mitfinanzierung des Bundes fur das Grundangebot muss jedoch
auch Uberarbeitet werden. Fur das Bahnangebot und das Busangebot soll kiinftig nicht
mehr der gleiche Nachfrage-Grenzwert gelten. Die Kurzung der Mitfinanzierung des
Bundes soll prozentual und ohne Toleranz erfolgen. Die Abgrenzung des Ortsver-
kehrsanteils soll angepasst oder abgeschafft werden. Die Definition des Ortsver-
kehrsanteils mit 1.5 km zum nachsten Bahnhof ist willkarlich. Auf dem Land gibt es
Uberhaupt keinen Ortsverkehrsanteil und in der Stadt ist er oftmals grossflachiger.

Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien
einzufuhren?

JA O NEIN

Bemerkungen:

Das schweizweite Benchmarking-System soll auf dem vorhandenen und bewé&hrten
System der Kantone Aargau, Basel-Landschaft, Bern, Luzern, Solothurn, St. Gallen und
Thurgau aufbauen.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

XVariante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:

Der offentliche Verkehr ist ein Gesamtsystem, das maéglichst integral geplant und ein-
heitlich finanziert werden soll. Es wirde das Gesamtsystem schwachen, wenn mitten
durch das Regionalverkehrssystem eine Finanzierungsgrenze verlauft. Unseres Erach-
tens musste es das Ziel sein, dass der 6ffentliche Verkehr vom Bund und den Kantonen
gemeinsam bestellt und finanziert wird (Fernverkehr, Regionalverkehr und Ortsverkehr).
Dies ware auch die Grundlage zur Entwicklung eines einheitlichen und einfachen Tarif-
systems.

Unterschiedliche kantonale Vorgaben an die Transportunternehmen machen das
System komplizierter und teurer.

In den Verhandlungen mit den Transportunternehmen werden die Kleinbesteller
geschwacht, wenn sie den Bund als Mitbesteller verlieren.




10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

JA J NEIN

Wenn ja, welche:

- In Ausschreibungsverfahren soll eine Gewinnmarge und die freie
Gewinnverwendung erlaubt werden.

- Der Artikel 16 PBG soll gleich formuliert werden, wie bei der Variante
Teilentflechtung.

- Der Artikel 31a Absatz 1 PBG soll folgendermassen erganzt werden:
Der Bundesrat regelt die Grundséatze fur das gemeinsam bestellte Angebot im
Einvernehmen mit den Kantonen.

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

JA I NEIN

Wir lehnen die Variante "Teilentflechtung" grundsatzlich ab.

Verbesserungsvorschlage:
- Wenn Bahnangebotsédnderungen Mehrkosten im Busbereich auslésen, muss
die Buspauschale angepasst werden (nicht nur bei Betriebsumstellungen von
Bahn zu Bus).
- Die Buspauschale muss sich entsprechend dem Bevélkerungswachstum des
einzelnen Kantons entwickeln und nicht dem Bevélkerungswachstums aller
Kantone.

b) Unterstitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?

O JA NEIN

Bemerkungen:

Wir lehnen die Variante Teilentflechtung ab, insbesondere den Freiraum flr
unterschiedliche kantonale Regelungen. Der Regionalverkehr ist in der kleinrdumigen
Schweiz auch im Busverkehr zu einem namhaften Anteil kantonsibergreifend.

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
O JA NEIN
Bemerkungen:

- Wenn Bahnangebotsénderungen Mehrkosten im Busbereich auslésen, muss
die Buspauschale angepasst werden (nicht nur bei Betriebsumstellungen von
Bahn zu Bus).

- Die Buspauschale muss sich entsprechend dem Bevélkerungswachstum des
einzelnen Kantons entwickeln und nicht dem Bevélkerungswachstums aller
Kantone.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberprifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA (] NEIN
Bemerkungen:

Der gesamte 6ffentliche Verkehr sollte kiinftig vom Bund und den Kantonen gemeinsam
bestellt und finanziert werden (Fernverkehr, Regionalverkehr und Ortsverkehr). Dies
ware auch die Grundlage zur Entwicklung eines einheitlichen und einfachen
Tarifsystems.
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Repubblica e Cantone Ticino
Consiglio di Stato

Piazza Governo 6

Casella postale 2170

6501 Bellinzona
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Il Consiglio di Stato

Ufficio federale dei trasporti
Divisione finanziamento
3003 Berna

e-mail: konsultationen@bav.admin.ch
christoph.herren@bav.admin.ch

Consultazione sulla riforma TRV: presa di posizione del Cantone Ticino

Gentili signore,
Egregi signori,

in data 17 aprile 2019 ci avete trasmesso per parere la documentazione riguardante
la riforma del traffico regionale viaggiatori (modifica della Legge sul trasporto di
viaggiatori). Vi ringraziamo per I'opportunita di esprimerci.

Abbiamo preso atto del rapporto esplicativo e in allegato vi trasmettiamo il questionario
debitamente compilato come richiesto.

Il trasporto pubblico € un elemento centrale della politica territoriale e ambientale
svizzera cosi come del nostro Cantone.

Negli scorsi anni esso ha conosciuto un rilancio importante ed & chiamato a garantire
buoni allacciamenti per tutte le regioni e le localita. Questo lavoro di sviluppo va
proseguito anche nel prossimo futuro. ,

Il sistema di gestione, ordinazione delle prestazioni e finanziamento del traffico
regionale di viaggiatori ha dato prova di buon funzionamento. Con la riforma oggetto
di consultazione l'intenzione & quella di confermare il sistema migliorandolo laddove
con il tempo sono emerse nuove necessita.

Il nostro Cantone ha avuto modo di accompagnare i lavori di preparazione di questa
riforma ed & convinto che portera vantaggi per tutti gli attori coinvolti e sostiene quindi
le intenzioni del Consiglio federale. 4

Per quanto concerne i due nuovi modelli posti in consultazione ci esprimiamo
favorevolmente sulla variante “ottimizzazione”. Riteniamo che tale soluzione porti al
raggiungimento degli obiettivi garantendo una supervisione e una collaborazione da
parte della Confederazione anche sull'importante settore autobus e non solo in ambito
ferroviario.

10212

tiE



La suddivisione della competenza del servizio di trasporto pubblico secondo il modo
di trasporto come previsto dalla variante “separazione parziale” non trova il nostro
consenso. Essa si basa su un criterio che non € rappresentativo della realta. Ci sono
linee ferroviarie che servono localita e tratte meno importanti rispetto a linee autobus
che verrebbero invece, secondo il modello proposto, lasciate interamente ai Cantoni.
| contributi finanziari garantiti dalla Confederazione ai Cantoni sarebbero basati su una
_situazione di partenza corretta (quella attuale) ma conoscerebbero con il tempo
un’inevitabile distorsione dovuta alle scelte dei singoli Cantoni e all'evoluzione
dellofferta non permettendo piu cosi di rispondere all'obiettivo di garantire
collegamenti di base adeguati in tutta la Svizzera.

Gradiscano, gentili signore ed egregi signori, i sensi della nostra massima stima.

PER IL CONSIGLIO DI STATO

Il Cancelliere:

Ido|Qpdufii

Allegato: questionario

Copia p.c. (unicamente per e-mail):

- Dipartimento del territorio (dt-dir@ti.ch)

- Divisione dello sviluppo territoriale e della mobilita (dt-dstm@ti.ch)

- - Sezione della mobilita (dt-sm@ti.ch)

- Deputazione ticinese alle camere federali (can-relazioniesterne@ti.ch)
- Pubblicazione in Internet

tiv



Schweizerische Eidgenossenschaft Dipartimento federale del’ambiente, dei trasporti,

Confédération suisse dell’energia e delle comunicazioni DATEC
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra L’ufficio federale dei trasporti

Consultazione sulla riforma TRV

N. registrazione/dossier: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Questionario
Parere trasmesso da:
X | Cantone
] Partiti politici
L] Organizzazione mantello dei Comuni, delle Citta e delle regioni di montagna
] Organizzazione mantello del settore economico
] Organizzazione esterna al settore dei TP
] Organizzazione del settore dei TP
L] Imprese di trasporto concessionarie
[ con linee ferroviarie o impianti a fune indennizzati dalla Confederazione
[ con autolinee o linee di battelli indennizzate dalla Confederazione
[ senza indennita della Confederazione secondo la LTV
] Comunita tariffaria
] Altro
Mittente:
Cantone Ticino

Rispedire il questionario, se possibile compilato in formato Word (*.doc oder *.docx), a christoph.her-
ren@bav.admin.ch.




Domande di fondo

1.

A)

La riforma richiesta nella mozione & fondamentalmente necessaria?

X Si O NO

Osservazioni: -.-

Sostenete gli obiettivi della riforma? Secondo che ordine di priorita?

X Si O NO

Osservazioni: - Procedura di ordinazione semplificata e armonizzata

- Ripartizione compiti / responsabilita chiara e funzionale
(Confederazione/Cantone)

- Il finanziamento & affidabile, calcolabile e stabilizzato

Con 'avamprogetto vengono raggiunti gli obiettivi della riforma?

X SI O NO

Osservazioni: Rimangono ancora alcuni punti aperti, tra cui 'interfaccia con la lunga percorrenza, la
ripartizione/procedure e gli strumenti (sistema informatico).

Decisioni di principio sul sistema

Domande sulla variante “cantonalizzazione”:
a) il respingimento della variante “cantonalizzazione” & giustificato?

X S 00 NO

Osservazioni: Questa variante ¢ in contraddizione con il TP svizzero che rappresenta un unico
sistema efficiente e coordinato tra vari vettori di trasporto (treni, bus, battelli, impianti
a fune).

b) La questione deve essere ripresa nell’ambito del progetto generale “Ripartizione dei compiti I1”?

o sl X NO

Le nuove possibilita di finanziamento delle innovazioni nel settore dei TP sono adeguate e sufficienti?

o Sl X NO

Osservazioni: Costituire un fondo per le innovazioni € sicuramente interessante e positivo; il volume
del finanziamento da erogare (al momento indicato in CHF 5 mio annui) &
sicuramente da approfondire definendo in funzione dei progetti, degli obiettivi e delle
tempistiche. L'importo previsto ci sembra a livello nazionale abbastanza esiguo.



B)

10.

La precisazione dellimpiego delle eccedenze va nella giusta direzione come incentivo per le imprese
di trasporto?

X SI7? O NO

Osservazioni: Viene in gran parte confermato lo status quo dove eventuali utili devono essere
messi a riserva per le linee TRV. Nel nostro Cantone lo stesso principio vale anche
per linee non cofinanziate dalla Confederazione sulla base della legge cantonale.

Nel dimensionare il proprio co-finanziamento di offerte che vanno oltre quella di base, la
Confederazione dovrebbe applicare maggiori criteri economici?

o Sl X NO

Osservazioni: L’'ordinazione congiunta (Confederazione e Cantoni) e un benchmarking a livello
nazionale dovrebbero permettere una spesa oculata per le prestazioni del TP.
Tuttavia, per quanto concerne le linee di autobus sono preferibili criteri economici per
gruppo di linea (comparto) e non piu per singole linee come oggi. Resta inteso che
I'offerta da parte delle IT va presentata sempre nel dettaglio per singola linea.

Bisogna introdurre un sistema di benchmarking applicabile sul piano nazionale per tutte le linee TP
ordinate?

X Si O NO

Osservazioni:  Con un sistema riconosciuto a livello nazionale ci sarebbe piu omogeneita nelle
valutazioni finanziarie. Vanno comunque tenute in conto le considerazioni di cui
sopra (pto 7).

Scelta e definizione delle varianti

Quale variante preferite “ottimizzazione” o “separazione parziale™?

X Variante “ottimizzazione” [ Variante “separazione parziale” [0 Nessuna delle due

Osservazioni: La variante “separazione parziale” si basa su un criterio (quello del modo di
trasporto) arbitrario e non rappresentativo dell’effettiva offerta (ci sono linee
ferroviarie di importanza inferiore a linee bus nella medesima regione)
compromettendo cosi I'obiettivo di un sistema omogeneo e adeguato per tutta la
Svizzera. La proposta di un contributo forfettario della Confederazione per tutte le
linee autobus basato sull’aggiornamento di un indice che non considera il territorio e
I'utenza servita nonché l'offerta TRV non & condivisa.

Avete proposte di miglioramento per la variante “ottimizzazione”?

o Sl X NO

Se si, quali?  -.-



11.

C)

12.

Domande sulla variante “separazione parziale”
a) Avete proposte di miglioramento per la variante “separazione parziale™?

o Sl X NO

Proposte di miglioramento: -.-

b) Sostenete 'autonomia dei Cantoni proposta secondo il principio di sussidiarieta con diverse
disposizioni federali sussidiarie?

o Sl X? NO

Osservazioni: Non sosteniamo la variante “separazione parziale”

c) Siete d’accordo con la forma del contributo federale?

0o Sl X NO

Osservazioni: Il contributo federale attuale rispecchia I'effettiva offerta e domanda. Con un
contributo forfettario, negli anni si creerebbe una situazione disomogenea e non piu
coerente con gli obiettivi del TRV. Ad esempio in Ticino dal 2021 & previsto un
potenziamento importante dell’offerta per offrire un servizio analogo alle altre regioni
svizzere, ma esso non sarebbe adeguatamente finanziato dalla Confederazione.

Altre osservazioni

Vi sono tematiche che dovrebbero essere analizzate o riformate?

X Si O NO

Osservazioni:  Cfr. 3) soluzione (informatica) comune per registrare i dati delle offerte da
implementare al piu presto, con ev. possibilita di inserire anche le linee non ordinate
congiuntamente con la Confederazione cosi da disporre di tutte le informazioni in un
unico sistema.

Cfr. 7) I meccanismi di cofinanziamento (Confederazione per TRV nel settore
autobus) dovrebbero essere esplicitati e soprattutto impostati in funzione
dell'offerta/domanda per comparto. Per quanto attiene la rappresentazione contabile
dovrebbero essere esposti i costi/ricavi per singola linea. Inoltre, nell’applicazione dei
meccanismi di redditivita minima e della matrice per determinare le coppie di corse
cofinanziabili risp. I'eccedenza d’offerta & opportuno definire dei comparti per evitare
risultati indesiderati e non auspicati nemmeno dal legislatore.

Lo stesso vale per la determinazione della “funzione di collegamento”: il minimo di
100 abitanti dovrebbe valere per I'insieme delle frazioni o paesi serviti, € non per
singolo nucleo (ad esempio sponda destra Valle di Muggio linea 62.521).



Landammann und Regierungsrat des Kantons Uri

Eidgendssisches Departement fiir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK)
Bundeshaus Nord
3003 Bern

Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeférderungsgesetzes); Ver-
nehmlassung

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 17. April 2019 haben Sie die Kantonsregierungen eingeladen, im Rahmen eines -
Vernehmlassungsverfahrens zur geplanten Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des
Personenbeftrderungsgesetzes [PBG]; SR 745.1) Stellung zu nehmen. Wir danken Thnen fiir die Gele-
genheit zur Stellungnahme und dussern uns dazu wie folgt:

Eintreten

Der Bundesrat beauftragte im Juni 2016 das Eidgendssische Departement Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation (UVEK), das System des regionalen Personenverkehrs {RPV) mittels Reform un-
ter Einbezug der Kantone und Transportunternehmen zu iiberarbeiten. Mit der Reform sollen die
Kompetenzen zur Bestellung und Finanzierung des Regionalverkehrs zwischen Bund und Kantonen
neu und effizienter geregelt werden. Im Weiteren verpflichtet die Motion 13.3663 den Bundesrat,
dem Parlament Vorschlage zu unterbreiten, wie das heutige Bestell- und Finanzierungsverfahren ver-
einfacht und harmonisiert werden kann.




Gemeinsames Projekt von Bund und Kantonen unter Einbezug der Transportunternehmen

Zur Umsetzung des Auftrags des Bundesrats haben sich Bund und Kantone auf eine gemeinsame Pro-
jektorganisation geeinigt. Bund und Kantone haben sich im Rahmen des Auftrags dazu bekannt, die
bewdhrten Elemente des Systems zu erhalten: Der regionale Personenverkehr soll eine Verbundauf-
gabe bleiben. Bund und Kantone sollen den RPV auch zukiinftig weiterhin gemeinsam steuern und
finanzieren. Die bisherigen Verfahren und Instrumente sollen dazu weiterentwickelt werden. Zum
Reformprozess bittet das UVEK um Beantwortung folgender Fragestellungen:

Fragenkatalog zur Vernehmlassung Reform RPV

Grundsatzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsétzlich gegeben?
JA C1 NEIN
Bemerkungen:

Aus unserer Sicht ist ein Reformbedarf gegeben. Auch die Konferenz 6ffentlicher Ver-
kehr (K6V) unterstiitzt die Reformbemiihungen. Der vom Bundesrat in Auftrag gegebe-
nen Uberpriifung der Prozessfiihrung im regionalen Personenverkehr wird Rechnung

i getragen.
2. Unterstiitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Es gilt vor allem, den Bestellprozess weiter zu vereinfachen {(im Sinne der Regelung von
Grundsatzen anstelle von Regulierungen). Die Umsetzung geht jedoch noch zu wenig
weit. Die zweckmassige Aufgabenverteilung, die Harmonisierung und klar erkennbare
Effizienzsteigerungen sind noch weitgehend offen.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
LA NEIN
Bemerkungen:

Gemass erlduterndem Bericht (Ubersicht Zwischenfazit) ist ein Ziel erfiillt und fiinf Vor-
gaben teilweise erreicht oder nach wie vor offen.

Die Finanzierung ist verlasslich, berechenbar und stabilisiert. Tlw. erreicht.

Die Planbarkeit und die Vorhersehbarkeit des Angebots sind erhéht.  Erreicht.

Die Gesamtsicht ist gestarkt. Tlw. erreicht.

Die Aufgaben sind zweckmadssig aufgeteilt Noch offen.

Die TU's erhalten Anreize fiir unternehmerisches Handeln und

Effizienzsteigerungen. Weitgehend
offen.

Das Besteliverfahren ist vereinfacht und harmonisiert. Noch offen.

Die Auswertung im Bericht zeigt auf, dass aufgrund des Zwischenstands noch wenige
Masshahmen umgesetzt und die Ziele noch nicht umfassend erreicht sind.




A) Grundsatzentscheide zum System

4, Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?
JA [ NEIN

Bemerkungen:

Eine Kantonalisierung mit der zu erwartenden Aufgaben- und Lastenverschiebung geht
zulasten der Kantone. Die daraus folgenden personellen und finanziellen Folgen sind
weder quantifizier- noch abschatzbar. Im Bericht fehlen uns klare Aussagen zur zusitz-
lichen finanziellen Belastung der Kantone sowie zum Mehraufwand im Personalbe-
reich. Die Regionalisierung ist wichtiger als die Kantonalisierung. Gut funktionierende
gemeinsame Bestellungen mit Nachbarkantonen sind wichtiger als eine Kantonalisie-
rung. Diverse Busangebote verkehren liber die Kantonsgrenzen hinaus.

b) lIstdie Thematik im Rahmen des generelien Projektes «Aufgabenteilung Ii» neu aufzu-
rollen?

JA ] NEIN

Bemerkungen:

Der Reformbericht hinterldsst fiir die Kantone zu viele offene Fragen. Die Lasten- und
Aufgabeniibertragungen vom Bund zu den Kantonen haben nicht absehbare und wohl
auch nicht zu unterschatzende Auswirkungen fiir die Kantone in personeller wie auch
in finanzieller Hinsicht. Hier ist Klarheit zu schaffen.

5. Sind die neuen Finanzierungsmaoglichkeiten fur innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

1A NEIN

Bemerkungen:
Um mit der fortlaufenden Entwicklung im 6ffentlichen Verkehr Schritt halten zu kon-

nen {z. B. Digitalisierung), sind Innovationsmassnahmen unabdingbar und weiter zu’
fordern. Die Schweizweit definierten 5 Mio. Franken sind aus unserer Sicht zu knapp

bemessen.

6. Sind die Anreize fur die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt?

JA I NEIN

Bemerkungen:
Die heutige Artikel 36 PBG Regelung ldsst Uberschiisse und Unterdeckungen mit min-

destens 2/3 mehrheitlich im System. Der restliche Drittel kann frei verwendet werden,




womit die Unternehmungen einerseits einen Anreiz erhalten, anderseits die Gewinn-
verwendung sinnvoll investieren kann.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fur Angebote, die tber die Grund-
erschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

LT IA XI NEIN

Bemerkungen:

Es sollen die in der (iblichen Praxis geltenden Kriterien angewandt werden. Dabei sind
fiir neue Angebote Einfiihrungsphasen zu beriicksichtigen.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fiir alle besteliten 6V-Linien einzu-

fiihren?
JA CJ NEIN
Bemerkungen:

Der Bund verfiigt teilweise bereits (iber ein Benchmarking-System im Busbereich. Mit
einem Controlling auf Bundesstufe ist im Rahmen eines Benchmarking-Vergleichs und
dem eingeflihrten Qualitdtsmesssystem {QMS) ein noch effizienterer 6V steuerbar.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung»

Bemerkungen:

Mit der Optimierungsvariante wird die Verbundaufgabe zwischen Bund und Kanton si-
chergestellt. Wir erachten die Beteiligung des Bunds am Bestellprozess als wichtig. Da-
mit wird auch zukiinftig eine vergleichbare und ausreichende Priifung auf Bundesebene
garantiert. Auf Stufe Bund ermdglicht sie zudem eine objektive Priifung und ein Ver-
gleich mit gleichwertigen TU's. Es werden keine neuen Schnittstellen geschaffen und
die Koordination inklusvie Controlling mit dem Bund bleibt weiterhin hoch. Der bisher
bewdhrte partizipative Planungsprozess wird weiterhin sichergestellt.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschidge in der Variante «Optimierung»?

X A ] NEIN

Wenn ja, welche:
Fir die vorgesehenen Prozesse sind verbindliche Ziele festzulegen, um die Aufgaben
zukiinftig termingerecht umsetzen zu kdnnen.




1. Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:

a) Haben Sie Verbesserungsvorschidge in der Variante «Teilentflechtung»?

JA U] NEIN

Verbesserungsvorschlage:

Es fehlen konkrete Aussagen zum personellen und finanziellen Aufwand auf die einzel-
nen Kantone.

b) Unterstitzen Sie die geméass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?

A NEIN

Bemerkungen:

Die Variante Teilentflechtung iibertragt das Bestellverfahren der RPV-Buslinien vollum-
fanglich auf die Kantone. Der Bund sichert zwar Bundesbeitrige zu, jedoch begrenzt
und indexiert. Mit der Teilentflechtung werden beim Bund wie auch bei den Kantonen
grosse Anpassungen mit kostentreibenden Neuorganisationen notwendig. Die beim
Bund errechneten Einsparungen von zwei Stellen fallen neu bei den Kantonen an.

¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?

A NEIN

Bemerkungen:

Der im Bericht berechnete Pauschalbetrag ist tiefer als der effektiv notwendige Bun-
desbeitrag. Der Bundesbeitrag ist zudem fixiert und minimal indexiert. Wir befiirchten,
dass mit eingefrorenen Bundesbeitrdgen zukiinftige Angebotsausbauten fiir die Kan-
tone kaum mehr finanzierbar werden. Wir sehen die Gestaltung des RPV auch im Bus-
bereich weiterhin als Verbundsaufgabe.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberprifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA [J NEIN
Bemerkungen:

Ganzheitliche Betrachtung Fern-, Regional- und Ortsverkehr

Nach wie vor leidet die Branche unter den diversen Schnittstellen wie Fern-, Regional-
und Ortsverkehr., Es fehit eine ganzheitliche Betrachtung von RPV und Fernverkehr mit
diversen Aufgabenteilungen, unterschiedlichen Bestellern sowie verschiedenen Ver-
antwortlichkeiten.

Controlling
Die unrechtmassige Subventionsverwendung durch PostAuto verlangt in Zukunft ver-
besserte Kontrollmechanismen. Wie werden diese zukiinftig sichergestellt bzw. weiter




professionalisiert?

Tariflandschaft
Die heute komplexen Tarifsysteme miissen zukiinftig einfacher und kundenorientiert

ausgestaltet werden.

Sehr geehrte Frau Bundesrétin, sehr geehrte Damen und Herren, wir danken Ihnen fiir die Méglich-
keit zur Stellungnahme und griissen Sie mit Hochachtung. ‘

Altdorf, 28. Juni 2019

Im Namen des Regierungsrats
\Dey Landammann Der Kanzleidirektor-Stv.

Roger Nager Adrian Zurfluh
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CONSEIL D’ETAT

Chéteau cantonal _ o
1014 Lausanne Office fédéral des transports OFT

Division financement
3003 Berne

Envoi par courriel a :
konsultationen@bav.admin.ch

Réf. : MFP/15025522 Lausanne, le 3 juillet 2019

Consultation fédérale : réforme du transport régional de voyageurs (modification
de la loi sur le transport de voyageurs)

Madame, Monsieur,

Le Conseil d’Etat accuse réception de votre lettre du 17 avril 2019 lui soumettant en
consultation la modification de la loi sur le transport de voyageurs dans le cadre du
projet de réforme du transport régional de voyageurs (TRV).

Le Conseil d’Etat vaudois se positionne favorablement sur les principes fondamentaux
et objectifs de la réforme du TRV, ainsi que sur une évolution de la procédure de
commande du TRV, et non sur une révolution. De ce fait, il se prononce en faveur de la
variante « optimisation » et rejette la variante « séparation partielle ». En effet,
linfluence de la Confédération dans le TRV doit demeurer forte, notamment vis-a-vis
des entreprises de transport nationales et de 'lhomogénéité du paysage des transports
publics suisse.

Nous vous faisons parvenir le catalogue de questions diment rempli avec nos
observations.

En vous souhaitant bonne réception de la présente, nous vous prions de croire,
Madame, Monsieur, a I'assurance de nos sentiments les meilleurs.

AU NOM DU CONSEIL D’ETAT

LA PRESIDENTE LE CHANCELIER
Nuria Gorrite Vincent Grandjean

Annexe
e Réponse au questionnaire

Copies
e OAE
e DGMR

CONSEIL DETAT
www.vd.ch—T 4121316 41 59 -F 41 21 316 40 33



Schweizerische Eidgenossenschaft Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'éner-
Confédératinn ciiicco

--------------------- gie et de la communication DETEC
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra i L
Office fédéral des transports OFT

Consultation réforme du TRV

Référence du dossier : / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Catalogue de questions

Prise de position de:

Cantons

] Partis politiques

] Associations faitiéres des communes, des villes et des régions de montagne

] Associations faitiéres de I'économie

] Organisations en dehors des transports publics

] Organisations des transports publics

] Entreprises de transport titulaires d’une concession
[ pour des lignes ferroviaires ou a cables indemnisées par la Confédération
[ pour des lignes de bus ou de bateaux indemnisées par la Confédération
[] non indemnisées en vertu de la LTV

] Communautés tarifaires

] Autres

Expéditeur:

Etat de Vaud

Conseil d’Etat

Chateau cantonal

1014 LAUSANNE

Veuillez envoyer le catalogue de questions si possible au format Word (*.doc ou *.docx) a :
christoph.herren@bav.admin.ch.

*C00.2125.100.2.12079615*
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Questions de base

1. Est-ce que sur le principe, il y a un besoin de réforme conformément a la motion ?
Oul 1 NON
Remarques:

Le processus de commande actuel a fait ses preuves au niveau de son principe. Tous
les partenaires impliqués dans le processus de commande voient de leur point de vue
des possibilités d’amélioration. Toutefois, le Canton de Vaud se positionne sur une
évolution et non sur une révolution de la procédure de commande du TRV.

2. Est-ce que vous soutenez les objectifs de la réforme ? Lesquels devraient étre prioritaires ?
oul ] NON
Remarques:

Amélioration de la planifiabilité et de la prévisibilité de I'offre.
Renforcement de la vue d’ensemble de l'infrastructure et des transports.

Fiabilité des financements.

3. Est-ce que le présent projet permet d’atteindre les objectifs de la réforme ?

Ooul 1 NON

Remarques:
Le présent projet est un premier pas. Le projet définitif devra concrétiser les objectifs

fixés.

A) Décisions de principe par rapport au systeme

4, Questions liées a la variante « Transfert aux cantons seuls »:
a) Est-ce que cette variante est rejetée a juste titre ?

oul L1 NON

Remarques:

Le paysage des transports régionaux doit étre guidé par des principes et des prescrip-
tions uniformes au niveau national. Une cantonalisation de la commande du TRV ris-
querait de prétériter cette harmonie et de déséquilibrer son financement en fonction de
la capacité financiere de chaque canton. Accessoirement, une cantonalisation réduirait
l'influence des commanditaires du TRV vis-a-vis des entreprises de transport natio-
nales. Le TRV doit donc rester une tache commune entre la Confédération et les
cantons. Egalement, le systéme d’indexation prévu ne permet pas d’accompagner
la croissance de I’'offre en faveur d’un report modal.

C00.2125.100.2.12079615
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5.

6.

7.

b)

Est-ce que cette thématique doit étre remise a plat dans le cadre du projet général
« Répartition des taches Il » ?
O oul NON

Remarques:
Les travaux qui ont abouti au présent projet de réforme ont montré les différentes vi-

sions que les acteurs ont sur les réles et les taches dévolus a la Confédération et aux
cantons dans la commande du TRV. Le choix d’'une des variantes permettra de dégager
une tendance d’opinions, mais n’en réglera pas pleinement les enjeux. La part de
I'indemnité prise en charge par la Confédération pour le trafic régional de 50% au sens
de l'art 30, al. 1, LTV doit étre maintenue.

Est-ce que les nouvelles possibilités de financement pour les innovations dans le domaine
des transports publics (TP) sont appropriées et suffisantes ?

Ooul L] NON

Remarques:
Sur la base de I'art. 31, al. 2, LTV, la Confédération prévoit de financer désormais sépa-

rément les projets d'innovation déterminants pour le TRV. Cette nouvelle démarche
devrait permettre aux commanditaires d’obtenir une meilleure vue d’ensemble et de
mieux coordonner le choix des projets les plus prometteurs. En I'espéce, le projet de
réforme ne fait que confirmer le législateur. Les prescriptions et les modalités con-
crétes relatives aux mécanismes du financement de l'innovation sont a définir.

Est-ce qu’avec la précision de l'utilisation des excédents, les incitations pour les entreprises
de transport sont correctement établies ?

01 oul NON

Remarques:
A notre avis, l'utilisation libre des excédents au-dela des seuils fixés dans I'art. 36, al. 2,

LTV doit étre conditionnée a des projets d’innovations ou a des mesures d’améliorations
de la production qui profitent, totalement ou partiellement, au secteur du TRV.

Lors de la détermination du co-financement des offres allant au-dela de la desserte de
base, la Confédération doit-elle appliquer de maniére renforcée des criteéres économiques?

L] oul NON

Remarques:
La pratique actuelle d’adéquation entre I'offre et la demande doit étre maintenue.

C00.2125.100.2.12079615

3/6



Référence du dossier : / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

8. Faut-il introduire un systéme d’étalonnage des performances (benchmarking) homogéne
pour toutes les lignes de TP commandées en Suisse ?

Ooul 1 NON

Remarques:

La variante « séparation partielle » pose le probléme, car la question de la portée du
benchmarking national reste a résoudre. Il est possible de faire une distinction entre les
lignes commandées uniqguement par les cantons et les communes et celles a la com-
mande desquelles la Confédération participe, de différencier en fonction du volume de
'indemnité ou de recenser des données uniformisées. Si le benchmarking est limité aux
lignes pour lesquelles la Confédération participe a la commande, dans la variante « sé-
paration partielle », il n’y aurait pas de benchmarking national pour les lignes de bus,
mais plusieurs systémes de benchmarking cantonaux ou régionaux. Cela semble inop-
portun et colteux pour les entreprises de transport opérant dans plusieurs cantons ou
régions et les cantons.

B) Choix et conception des variantes

9. Quelle variante favorisez-vous : « optimisation » ou « séparation partielle »?
Variante « optimisa- [ Variante « séparation par- [] Aucune
tion » tielle »

Remarques:

Variante « optimisation »

Cette variante est basée sur un systéme qui a fait ses preuves. Aucune nouvelle inter-

face n’est créée et I'influence de la Confédération dans le TRV, par exemple la coor-
dination de la procédure de commande, reste forte et doit le rester. Les outils actuels
sont adéquats, mais ils doivent étre développés, notamment les conventions d’objectifs.

Variante « séparation partielle »

Un des arguments en faveur de cette variante est le transfert des taches dans des do-
maines qui concernent principalement leur territoire cantonal, sous-entendu les presta-
tions par bus. Toutefois, I'article 16, al. 1, OCPF précise que les cantons élaborent et
priorisent également les projets d'offre du transport régional de voyageurs ferroviaires
dans les régions de planification. Dés lors, il y a une incohérence dans I'argumentaire.

Un financement différent entre rail et bus peut générer des incitations inopportunes et
contredit une vision du TRV globale et indépendante des modes de transport.

Les entreprises de transport risquent de subir de multiples prescriptions et procédures
de commande cantonales pour les lignes de bus, ce qui, contrairement aux intentions
originelles, ne rendra pas la procédure plus simple ni efficace.

Cette variante est peu équitable en termes de financement de besoins supplémentaires,
notamment, car que les parts rail / route varient fortement d’'un canton & l'autre ; il peut
en résulter des inégalités de traitement, notamment chez les cantons ou les lignes de
bus sont majoritaires, voire exclusives. Egalement, le systéme d’indexation prévu ne
permet pas d’accompagner la croissance de I'offre en faveur d’'un report modale.

C00.2125.100.2.12079615
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10.

11.

L’absence de commande de la Confédération en faveur du transport par bus du im-
plique notamment les inconvénients suivants :

- Perte d’homogénéité du paysage du TRV au niveau national ; un systeme
d’étalonnage des performances homogéne pour toutes les lignes de TP comman-
dées en Suisse disparaitrait pour les lignes de bus ;

- La part actuelle de I'indemnité prise en charge par la Confédération pour le trafic
régional de 50% au sens de I'art 30, al. 1, LTV ne s’appliquera que pour la partie
ferroviaire ;

- Pas de cautionnement des investissements pour I'acquisition de bus ou de dépbts
routiers, ce qui provoquera une hausse des charges d’intéréts et donc une entame
précoce d’'une partie de la contribution fédérale forfaitisée ;

- Pas de contrdle de la comptabilité des entreprises de transport purement routiéres,
a I'exemple de CarPostal ;

- Suppression a I'’échelle nationale de I'influence de la Confédération sur les agisse-
ments et les colts des entreprises de transport purement routieres.

Voir également 11 b) et ¢).

Avez-vous des propositions d’amélioration de la variante « optimisation » ?

Ooul 1 NON

Si oui, lesquelles:
Mesures d’amélioration pour mieux coordonner et synchroniser les crédits fédéraux
respectifs entre 'aménagement des infrastructures et le TRV.

Questions liées a la variante « séparation partielle » :
a) Avez-vous des propositions d’amélioration de la variante « séparation partielle »?

oul LJ NON

Si oui, lesquelles:

Le Canton de Vaud insiste pour que la délimitation entre trafic local et trafic ré-
gional soit maintenue, car elle fait sens sur son territoire. En effet, le financement
du trafic local est exclu du financement fédéral, conformément a l'art. 28, al.2, LTV. La
contribution forfaitaire doit ainsi financer exclusivement les prestations de transport par
bus du secteur du TRV, et non financer celles du trafic local en cas d’excédent de fi-
nancement du TRV, car ce serait contraire a la Iégislation et a la répartition des compé-
tences des institutionnelles. D’autre part, il y a lieu de trouver des pistes d’amélioration
permettant de supprimer les inconvénients de la variante énumérés au point 9.

b) Soutenez-vous I'autonomie proposée, selon le principe de subsidiarité, pour les cantons
avec différentes reglementations fédérales subsidiaires ?

0 oul NON

Remarques:

Conformément a l'article 16, al. 1, OCPF, les cantons élaborent et priorisent actuelle-
ment déja les projets d'offre du transport régional de voyageurs dans les régions de
planification visées a I'art. 48d, al. 2, LCdF et ils les harmonisent entre eux. A ce titre, la
variante ne modifie en rien la pratique actuelle ou supposée de définition de I'offre, et ne
fait que confirmer la volonté du législateur. Les prestations du TRV restent une tache
commune entre la Confédération et les cantons. Il nous parait incohérent de séparer la
commande et le financement, méme s’il est forfaitaire, d’autant plus pour des presta-
tions qui représentent prés de 1/3 des prestations totales du TRV.

C00.2125.100.2.12079615
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c) Etes-vous d’accord avec la conception de la contribution fédérale ?
O oul NON

Remarques:

Une contribution forfaitaire pour le secteur bus, indexée en fonction d’agrégats structu-
rels, par définition a croissance faible, ne permet pas de financer les développements
routiers du TRV, notamment dans les cantons ou le transport par bus est prépondérant.
D’autre part, les développements ou des modifications du mode ferroviaire (inclus le
trafic Grandes lignes) induisent, dans une certaine mesure, un calage nécessaire du
réseau réticulaire routier aux réseaux supérieurs, donc des prestations supplémentaires
contraintes.

L’évolution de la contribution fédérale est peu équitable en termes de financement de
besoins supplémentaires, notamment, car que les parts rail / route varient fortement
d’'un canton a l'autre ; il peut en résulter des inégalités de traitement, notamment chez
les cantons ol les lignes de bus sont majoritaires, voire exclusives. Egalement, le sys-
téme d’indexation prévu ne permet pas d’accompagner la croissance de l'offre en fa-
veur d'un report modale.

C) Autres remarques

12. Y a-t-il d’autres thémes pour lesquels il est nécessaire de procéder a des vérifications ou
de mettre en place des réformes ?

Ooul 1 NON

Remarques:

En regard du récent audit de la surveillance de la commande du trafic régional de voya-
geurs par le Contréle fédéral des finances, et au vu de 'affaire CarPostal, il y a lieu de
remettre a plat le rGle de surveillance et de contréle de la comptabilité des entreprises
de transport. Ce point a fait I'objet d’un travail séparé de la part de 'OFT est a abouti a
son communiqué de presse du 6 mai 2019 (« Emploi correct des subventions dans les
TP : 'OFT renforce la surveillance apres I'affaire CarPostal »). Il va de soi que la va-
riante « séparation partielle » induit des conséquences qui vont a I'encontre du systéme
de surveillance des subventions dans les transports publics souhaité par 'OFT.

D’autre part, il y aurait lieu de s’interroger sur la possibilité d’utilisation de la réserve art.
36 LTV. En effet, certaines sont d’'une grande ampleur par rapport aux indemnités ver-
sées annuellement, bien des fois en raison de dissolution de réserve d’amortissement
ou de réserves latentes ; ces réserves devraient, a partir d'un montant, par exemple
supérieur a 20% des colts non couverts, étre allouées a absorber ponctuellement ou
durablement les colts du TRV (par exemple : utilisation d’'une partie de la réserve pour
faire baisser les colts d’investissement et ainsi réduire les colts subséquents sur la
durée de vie de l'investissement). Dans le cas contraire, en cas d’évolution défavorable
des finances cantonales ou fédérales, les collectivités publiques se trouveraient dans la
situation paradoxale de devoir supprimer des prestations de transport alors que la ré-
serve art. 36 LTV permettrait d’amortir, du moins partiellement, les mesures
d’économies budgétaires.
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Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeférderungsgesetzes);
Eréffnung des Vernehmlassungsverfahrens; Stellungnahme

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 17. April 2019 haben Sie uns eingeladen, im Rahmen der erwahnten
Vernehmlassung zum Projekt RPV-Reform Stellung zu beziehen. Wir méchten lhnen zur
Méglichkeit der Stellungnahme beziglich dieser Anhérung recht herzlich danken. Gerne nehmen
wir zu thren Fragen Stellung und Ubermitteln lhnen unten stehend zusatzliche Bemerkungen zu
diesem Projekt.

Wir méchten es auch nicht unterlassen, Ihnen dafiir zu danken, dass Ihr Departement die Initiative
zu dieser Reform ergriffen hat und dabei die Kantone zu jedem Zeitpunkt integriert worden sind.
Der Kanton Wallis hat sich in diesem Zusammenhang durch Hermn Stefan Burgener, Sektionschef
Verkehr in verschiedenen Arbeitsgruppen intensiv eingebracht und so den Prozess mitgestalten
kdénnen.

Generelle Bemerkungen

Im Zusammenhang mit der grossen Bedeutung des éffentlichen Verkehrs fir die Gesellschaft in
der Schweiz und die grossen Verdnderungen der Mobilitatsbedirfnisse der Bevélkerung ist der
lancierte Prozess der RPV-Reform extrem wichtig. Der Kanton Wallis unterstiitzt die definierten
Zielsetzungen und will das Bundesamt fur Verkehr (BAV) bei der entsprechenden Erreichung und
Umsetzung soweit moglich unterstitzen.

Die detaillierte Analyse des Bestellverfahrens tber die letzten Jahre hat aufgezeigt, dass der
heutige Bestellprozess Uber weite Strecken gut funktioniert und seinen Anteil zur Erfolgsgeschichte
der &V-Landschaft Schweiz beigetragen hat. Nichts desto trotz ist eine Verdnderung der
Strukturen, angepasst auf die heutige Situation, absolut nétig. In verschiedensten Arbeitsgruppen
mit Vertretern des Bundes wie auch der Kantone, unter Einbezug von externen Spezialisten,
wurden zu Beginn alle méglichen zukiinftigen Modelle fundiert geprift. Diese Analysen haben mit
der Zeit dazu gefiihrt, dass die Reform auf die in dieser Vemehmlassung prasentierten Varianten
der Optimierung und Teilentflechtung reduziert wurden. Die anderen Varianten wurden
berechtigterweise nicht mehr weiter verfolgt.

Place de la Pianta, CP 478, 1951 Sion
Tel. 027 606 21 00 - Fax 027 606 21 04




Positionierung Kanton Wallis

Wie bereits erwahnt, ist der Kanton Walllis von der lancierten RPV-Reform tiberzeugt. Es wird auch
geschétzt, dass eine detaillierte Auslegeordnung gemacht wurde und der Bund sich dabei auf zwei
mdgliche Varianten fokussiert hat.

Aufgrund der fundierten Analysen und in Anbetracht der méglichen Konsequenzen fir den
Regionalverkehr als Gesamtes aber auch spezifisch fur den Kanton Wallis, unterstiitzt der Kanton
Wallis die Variante der Optimierung. Auch wenn die Variante Teilentflechtung (Kantonalisierung)
verschiedene positive Aspekte mit sich bringen kénnte, ist der Kanton Wallis klar der Meinung,
dass die Umsetzung der Optimierungsvariante viel mehr Vorteile bringt. Unabhéngig der
Positionierung fiir diese Variante gilt es festzuhalten, dass verschiedenste Details, in Koordination
zwischen Bund und Kantonen, weiter zu bearbeiten sind, damit die gesetzten Ziele noch besser
erreicht werden kénnen. Dabei gilt es vor allem die Vereinfachung des Prozesses, wie auch die
bessere Planbarkeit des Angebotes und verlassliche Finanzierung hervor zu heben.

Bei der Festlegung auf die Variante Optimierung ist es fiir den Kanton Wallis enorm wichtig, einmal
mehr, die sehr gute Zusammenarbeit mit dem Bundesamt fur Verkehr zu erwahnen. In den
vergangenen Jahren konnte das Angebot des regionalen Personenverkehrs im Wallis massiv
verbessert und ausgebaut werden. Dies dank der grossartigen Unterstiitzung des Bundes. Die
Vergangenheit hat gezeigt, dass die gemeinsame Fiihrung des Bestellprozesses ideal ist und auch
so weitergefiihrt werden soll. Auch fiir eine weitere Harmonisierung der 6V-Landschaft Schweiz ist
die aktive Beteiligung des Bundes von sehr grosser Bedeutung. Eine reine finanzielle Beteiligung
ist aus unserer Sicht nicht zielfiihrend. Auch die wahrend dem Prozess veréffentlichte PostAuto-
Affare hat gezeigt, dass das BAV auch fir den Busverkehr eine enomme Bedeutung hat. Auch far
unseren Kanton, der nebst den verschiedensten Bahnlinien auch ein grosses Busnetz hat, ist die
aktive Mitwirkung des Bundes im Bestellprozess des Busverkehrs von grosser Bedeutung.

Gesetzliche Veranderungen

Da sich der Kanton Wallis klar auf die Variante Optimierung festlegt, werden hier lediglich mégliche
gesetzliche Verénderungen diesbeziglich kommentiert. Die vorgeschlagenen Veranderungen in
der Gesetzesvorlage sind nachvollziehbar und grossmehrheitlich auf die veranderte Ausgangslage
zu beziehen. Diese Veranderungen haben keinen wesentlichen Einfluss auf das System. Einzig die
Vorschldge zu den Zielvereinbarungen missen noch einmal Uberarbeitet und geklart werden.
Dabei sind die spezifischen Gegebenheiten der verschiedenen Regionen in Betracht zu ziehen. Es
gilt dabei spezifisch zu definieren, wann Zielvereinbarungen unbedingt nétig sind.

In der Beilage lassen wir [hnen die Antworten zu lhrem Fragenkatalog zukommen.
Wir danken lhnen fiir die Beriicksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Grisse

Im Namen des Staatsrates

Der Prasident Der Staaatskanzler

Hit

Roberto Schmidt

Philipp Sporri

Kopie an DSM, Vincent Pellissier, Dienstchef, Stefan Burgener, Sektionschef Verkehr
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Grundsitzliche Fragen
1. Ist der Reformbedarf gemé&ss Motionsanliegen grundséatzlich gegeben?

XJA - O NEIN

Der Reformbedarf ist grundsétzlich gegeben. Die Mobilitét als Gesamtes aber auch in
den verschiedensten Teilbereichen hat sich in den vergangenen 20 Jahren sehr stark
verdndert, so dass versténdlicherweise auch Uber die Struktur des Bestellprozesses

Anpassungen nétig sind.

2. Unterstitzen Sie die Reformziele? Welchev sind zu priorisieren?

X JA [J NEIN

Erste Prioritat haben fir den Kanton Wallis:
- . Die Vereinfachung und Harmonisierung des Bestellverfahrens.
- Die bessere Planbarkeit des Angebotes und die gréssere Verldsslichkeit der Fi-
nanzierung mit der entsprechenden Stabilitst.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?

XJA - O NEIN

Die Ziele der Reform werden nur teilweise erreicht. Eine enorme Vereinfachung des

Bestellprozesses ist in beiden Varianten nicht festzustellen. Bei der Teilentflechtungsva-

riante ist das Ziel der Harmonisierung nicht erreicht und auch die Verlasslichkeit der

| Finanzierung seitens Bund ist nur unzureichend erreicht. Beim jetzigen Stand der Pro-
jektanalyse sind verschiedene zuséatzliche Ziele noch offen oder nicht vollstandig er-

reicht.

A) Grundsatzentscheide zum System
4, Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?
RKJA O NEIN |

Die fundierte Analyse verschiedenster Arbeitsgruppen und Spezialisten hat aufgezeigt,
.| dass der heute bestehende Bestellprozess nicht so schlecht ist, wie es teilweise ange-
.nommen wurde. Die heutige Systematik hat Verbesserungspetenzial, hat aber auch
viele gute Ansatze. Ein sehr wichtiger Bestandteil ist der harmonisierte und vom BAV
koordinierte flachtendeckende Bestellprozess. Das schweizerische §V-System ist eine
Erfolgsgeschichte, die auch vom bestehenden Bestellprozess positiv geprégt wurde.
Eine Kantonalisierung des Bestellverfahrens waére nicht zielfGhrend.

b) - Ist die Thematik im Rahmen des generellen Prolekt% «Aufgabenteilung li» neu aufzu-

rollen?
OJA X NEIN

in Anbetracht der Ablehnung der Variante Teilentflechtung (Kantonalisierung) ist keine
weitere Aufgabenteilung im Regionalverkehr zu analysieren. Wahrend des Reformpro-

jektes wurde diese Thematik geprtft und abgelehnt.

C00.2125.100.2.11983130
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5. 'Sind die neuen Fmanzuerungsmbghchkenen fiur Innovatlonen im oV-Berelch zweckmassig
und ausrelchend7 :

X JA O NEIN

Finanzierungsméglichkeiten fir Innovationen sollten vom ordentlichen Bestellprozess

| getrennt betrachtet werden, damit ein Benchmarking nicht negativ beeinflusst wird. Es
milssen daflr spezifische Geldmittel zur Verfugung gestelit werden. Ob die vorgesehe-

ne Summe ausreichend ist, kann im Moment nicht abschliessend beurteilt werden. Es

ist darauf zu achten, dass die Besteller die Innovationsprozesse der Transportunter-

nehmungen koordiniert betrachten und verhindem, dass verschiedenste Transportun-

temehmungen parallel gleiche Innovationen testen und weiterfithren.

6.  Sind die Anreize fur die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-
~ Verwendung richtig gesetzt?

X JA O NEIN

Das heutige System der freien Gewmnvenlvendung ist ausreichend. Prioritar soII es

nicht vorgesehen sein, dass Transportunternehmungen (ber Jahre hohe Gewinne reali-
sieren. Der zweijahrige Bestellprozess soll die nétigen Méglichkeiten schaffen, Uberhéh- -
te Gewinnsaldi mit den kommenden Offertperioden erleichtert auszugleichen.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fir Angebote, die Gber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

[ JA ' = NEIN

Die heute existierenden Kriterien (minimale Kostendeckungsgrade) sind grundsétzlich
ausreichend. Es héngt auch davon ab, was als Grunderschliessung betrachtet wird. Es
ist wichtig, dass der 8V als Grundaufgabe des Bundes und der Kantone betrachtet wird.
Eine Zweiklassengesellschaft fur landliche, finanz- und einwohnerschwéchere Regionen

ist mit allen Mitteln zu verhindern.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fiir alle bestellten 8V-Linien einzu-
fihren? :
X JA [ NEIN

Ein einheitliches Benchmarking ist einer der wichtigsten Bestandteile der RPV-Reform
und ist zwingend ndtig. Heute existieren bereits verschiedene Benchmarks, die unein-
heitlich und deshalb nicht zielfithrend sind.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten
8. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

X Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtungs [ Keine

Die Variante Optimierung weist massive Vorteile gegeniber der Kantonalisierung aus.
Jedoch bedarf es auch bei dieser Variante weitere Analysen und Verbesserungen.

3/5
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10. Haben Sie Verbesserungsvorschldge in der Variante «Optimierung»?

X JA ‘ O NEIN

Wenn ja, welche:
Es sind noch zusatzlich Vereinfachungen mdglich und auch nétig.

D|e Mdéglichkeit zur vereinfachten Verkniipfung zwischen Reglonalverkehr und Ortsver-
kehr wére begrussenswert .

Die Vorschlage bézﬂglich der Zielvereinbarungen missen Oberarbeitet und geklart wer-
den.

Es ist in diesem Zusammenhang auch wichtig zu erwéhnen, dass bereits heute Zielver-
einbarungen und Benchmarks méglich sind und dafiir keine grundsétzllche Reform né-

| tig wére.

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in.der Variante «Teilentflechtung»?

" OJA X NEIN

Obwohl diese Variante auch Vorteile bietet, hat sie den ganz grossen Nachteil einer
massiven Erschwerung einer Harmonisierung. Logischerweise miissten so viele Bedin-
gungen seitens Bund definiert werden, um jeglichen Missbrauch auszuschliessen, was

"den Prozess automatisch sehr kompliziert machen wirde und damit eines der Grundzie-
le der Vereinfachung des Bestellprozesses eliminieren wurde

b) Unterstitzen Sie die gemass SubSIdlantatspnnZIp vorgeschlagene Autonomle der
Kantone mrt diversen subsididren Bundesregelungen?
X JA I NEIN

| In Anbetracht des Vorschlages der Variante Teilentflechtung wiirde es trotz der vorge-
schlagenen Autonomie fir die Kantone subsididre Bundesregelungen brauchen, da
kaum vorstellbar ist, dass der Bund hunderte von Millionen an die Kantone verteilt, ohne
entsprechende Bedingungen zu definieren und zu kontrollieren.

- ¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
OJA X NEIN

Aufgrund der Einwande der Kantonsvertreter in den Arbeitsgruppen konnte gewahrleis-
tet werden, dass auch in dieser Variante Angebotsausbauten und Budgeterhhungen
seitens Bund vorgesehen wiirden. Die vorgeschlagene Variante der Pauschalbetrige
entspricht jedoch nicht dem durchschnittlichen Wachstum der Budget im Zusammen-
hang mit den Busangeboten der letzten Jahre, was bedeuten wirde, dass die Kantone
fur diese Differenzen aufkommen miissten. Diese Variante wiirde auch nicht vom unter-
schiedlichen Angebotsniveau in der Schweiz und dem entsprechenden Nachholbedarf
verschiedener Regionen Rechnung tragen.

C00:2125.100.2.11883130
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C) Weitere Bemerkungen ‘
12 Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?

X JA O NEIN

Bemerkungen: -
Im Zusammenhang mit der Affare PostAuto wurden bereits Massnahmen seitens BAV

getroffen. Diese sallten in Koordination mit den Kantonen tberprift und finalisiert wer-
den, um solche Fille in Zukunft verhindem zu kénnen.

C00.2126.100.2.11983130
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Vernehmlassung zur Reform des Regionalen Personenverkehrs
Stellungnahme des Kantons Zug

Sehr geehrte Frau Bundesratin

Mit Schreiben vom 17. April 2019 haben Sie die Kantonsregierungen im obgenannten
Vernehmlassungsverfahren zur Stellungnahme eingeladen. Der Regierungsrat des Kantons
Zug hat die Baudirektion mit der Stellungnahme beauftragt. Wir dussern uns dazu wie folgt.

Antrag 1: Die Beurteilung, ob eine Buslinie abgeltungsberechtigt (mit Bundesbeteiligung) ist
oder nicht, soll sich nach messbaren Kriterien richten und nicht nach einer Begriffsdefinition.

Begriindung: Die vorliegende Reform des Regionaiverkehrs bezieht sich nur auf die Motion
13.3663, wonach es hauptsachlich um das Bestellverfahren im Regionalverkehr geht. Fur diese
relativ enge Aufgabenstellung wird davon ausgegangen, dass der Begriff «Regionalverkehr»
klar sei. Dem ist keineswegs so. Fiir Aussenstehende ist nicht nachvollziehbar, bei welchen
Linien der Bund mitfinanziert. Alleine im Kanton Zug gelten zurzeit, gemass Bund, 17 von 36
Buslinien aus verschiedenen Grinden nicht als abgeltungsberechtigter Regionalverkehr. So
unter anderem die nachfragestarken Buslinien, welche Baar mit Zug auf verschiedenen Routen
verbinden. Bei diversen weiteren Buslinien wird ebenfalls argumentiert, es handle sich um Pa-
rallelverkehr, welcher nicht abgegolten werde. Das gleiche Kriterium wird hingegen bei der
Bahn nicht angewendet. So wird Baar mit Zug durch die S1 und die S24 verbunden, beides
Linien, welche vom Bund mitfinanziert werden. Ebenso unscharf wie bei der Frage des Paral-
lelverkehrs erscheint die Abgrenzung zwischen Regional- und Ortsverkehr. Dieses Thema wird
im Bericht des Bundesrats erwéhnt und ansatzweise mit der vorgeschlagenen Teilpauschale
geldst. Aber eine Beteiligung des Bundes an Busleistungen, welche nach seiner Definition
Ortsverkehr sind, kann trotzdem nicht erwartet werden. Unseres Erachtens ist auf die verschie-
dene begriffliche Unterscheidung bei Buslinien zu verzichten. Die Beurteilung, ob eine Buslinie

Aabachstrasse 5, 6300 Zug
T +41 41 728 53 00, F +41 41 728 53 09
www.zg.ch/baudirektion
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abgeltungsberechtigt ist oder nicht, soll sich daher nach messbaren Kriterien richten. Diese
Uberprifung soll vor der allfalligen Einfiihrung einer Teilpauschale durchgefiihrt werden.

Antrag 2: Regelungen aus dem Bestellverfahren des Regionalverkehrs sollen auch im Fern-
verkehr angewendet werden.

Begriindung: Das «Bestellverfahren» im Fernverkehr unterliegt einer grundlegend anderen
Logik als das vorgeschlagene Bestellverfahren im Regionalverkehr. Die Finanzierung im Fern-
verkehr (welche via Billettpreise auch den Regionalverkehr betrifft) ist intransparent. Qualitats-
vorgaben zu Punktlichkeit, Sauberkeit, Sicherheit fehlen und werden nicht gemessen. Wir ver-
muten, dass einige Schnellzugslinien hoch rentabel sind und andere Linien dhnlich subventi-
onsbedirftig wie Linien im Regionalverkehr wéaren. Erwéhnt sei, dass es im Regionalverkehr
umgekehrt Linien gibt, welche rentabel betrieben werden kénnen. Die rentablen Regionalver-
kehrslinien werden wie die Gbrigen Regionalverkehrslinien durch Bund und Kantone bestellt.
Die Unterscheidung in bestellten und nicht bestellten Verkehr ist nicht sachgerecht. Es ist ins-
besondere fur die Kundinnen und Kunden nicht nachvollziehbar, nach welchem Regime ihr Zug
verkehrt. Zwischen Zirich und Zug verkehren zum Beispiel hoch rentable Interregio-Zige, we-
niger rentable Regioexpress-Ziige und Gotthardziige, welche vermutlich stark quersubventio-
niert werden. Daneben bestellen die Kantone im gleichen Korridor eine S-Bahn, welche rentiert
und weitere S-Bahnen, die vom Steuerzahler subventioniert werden. In samtlichen Ziigen sind
die gleichen Billette und Abonnemente giiltig. Eine Optimierung des Gesamtangebots ist kaum
nach wirtschaftlichen Kriterien méglich, da die Transparenz fehlt und die finanzielle Betroffen-
heit véllig verschieden ist. Unseres Erachtens wirden sich Regelungen, wie sie aus dem Regi-
onalverkehr bekannt sind (z.B. Offertverfahren, Zielvereinbarungen, Qualitatsmessungen,
Nachkalkulationen etc.), durchaus auch im Fernverkehr rechtfertigen. Spatestens in einem
nachsten Reformschritt ist (iber ein einheitlicheres Vorgehen nachzudenken.

Unsere Haltung zu den gestellten Fragen zur Reform des Regionalen Personenverkehrs ist im
ausgefillten Fragebogen in der Beilage dargelegt.

Wir danken lhnen fir die Gelegenheit zur Stellungnahme.

Freundliche Grisse
Baudirektion

= 1 —

Florian Weber
Regierungsrat
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Konzessionierte Transportunternehmen
L] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien
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[J ohne Bundesabgeltung nach PBG

O Tarifverbunde

O Weitere
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Grundsatzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?
X JA [ NEIN
Bemerkungen:

Der Reformbedarf geht unseres Erachtens Uber die enge Fragestellung der Bestellver-
fahrens im Regionalverkehr hinaus. Insofern ware eine umfassendere Reform anzu-

streben.

2. Unterstitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
JA U NEIN
Bemerkungen:

In Bezug auf die enge Fragestellung kénnen die Ziele gestiitzt werden.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
X JA 0 NEIN
Bemerkungen:

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

X JA L] NEIN

Bemerkungen:

Der Kanton Zug hat mit Ausnahme der Zugerbergbahn keine Bahnlinie, welche ohne
die Mitwirkung von mindestens einem Nachbarkanton bestellt werden kann. Der Frei-
raum wére fur den Kanton Zug mit der Variante «Kantonalisierung» nicht grosser als mit
der Variante «Teilentflechtung». Es waren sogar eher mehr Bestelldifferenzen zwischen
den Kantonen zu erwarten.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung Il» neu aufzu-

rollen?
X JA O NEIN

Bemerkungen:

Eine Uberpriifung drangt sich auf. Die Mitbeteiligung des Bundes im regionalen Perso-
nenverkehr ist historisch gewachsen und mit Kantonsquoten seit Jahren festgelegt.
Gerade in urbanen Regionen und Agglomerationen hat sich der éffentliche Verkehr
jedoch stark weiterentwickelt. Verschiedene neue Angebote und immer mehr Mischfor-
men zwischen Orts- und Regionalverkehr oder Fern- und Regionalverkehr sind zu er-
warten. In Zukunft ist gerade in Agglomerationsregionen mit einem erheblichen Wachs-
tum der Nachfrage zu rechnen. Die Frage der Aufgabenteilung Bund/Kantone
einerseits, aber auch die Frage der Lastentragung zwischen stadtischen und landlichen
Kantonen andererseits sind in diesem Licht neu zu betrachten.

C00.2125.100.2.11993130
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5.

9.

Sind die neuen Finanzierungsmoglichkeiten fir Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

X JA I NEIN

Bemerkungen:
Die gezielte Finanzierung von konkret definierten Innovationen ist zweckmassig.

Sind die Anreize fiir die Transportunternenmen mit der Prézisierung der Uberschuss-
Verwendung richtig gesetzt?

X JA ] NEIN

Bemerkungen:
Zu prifen wére neben einer Prézisierung bei Uberschiissen auch eine analoge Rege-

lung fur den Umgang mit Verlusten. Analog zu den Gewinnen, welche nur zu 2/3 der
Spezialreserve zufliessen, kénnten dadurch auch nur 2/3 der Verluste der Spezialreser-

ve angelastet werden.

Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fir Angebote, die Gber die
Grunerschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschatftliche Kriterien anwenden?

X JA O NEIN

Bemerkungen:
Wirtschaftliche Kriterien sollen starker zum Tragen kommen. Es soll auf formale Aus-

schlusskriterien wie «Parallelverkehr» verzichtet werden. Wenn eine Buslinie definierte
Nachfragekriterien erfillt, soll diese abgeltungsberechtigt sein, auch wenn daneben eine
S-Bahn verkehrt. Wenigstens sollten fir die Festlegung des vom Bund mitfinanzierten
Mindestangebots die Frequenzen der parallel verkehrenden Linie berlicksichtigt werden

kénnen.

Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fiir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fihren?

JA O NEIN

Bemerkungen:
Gerade fir kleine Kantone wie der Kanton Zug ist ein nationales Benchmarking-System

hilfreich.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

O Variante «Optimierung» X Variante «Teilentflechtung» L Keine

Bemerkungen:
Die Erfahrung im Kanton Zug zeigt, dass in den letzten Jahren die Bundesbeitrage beim

Busverkehr eher ricklaufig waren. Die Variante «Teilentflechtung» verspricht kontinuier-
liche Bundesbeitrage und bringt einen grésseren Freiraum bei der Bestellung von Bus-
leistungen. Da kunftig mit neuen Angebotsformen von 6ffentlichem Individualverkehr,

nicht liniengebundenem &V, on demande oder kombinierten Angeboten zu rechnen ist,
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bringt eine flexibel einsetzbare Bundesbeteiligung mehr Vorteile. Mit der Variante «Op-
timierung» wirde weiterhin ein unflexibles Bestellverfahren angewendet, bei dem der
Bundesbeitrag pro Linie fir eine bestimmte Anzahl Kurse offeriert, vereinbart und abge-

rechnet werden misste.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

X JA J NEIN

Wenn ja, welche:
Die Variante «Optimierung» ist grundsétzlich umsetzbar. Bei der Festsetzung der Bun-
desbeteiligung pro Kanton sind neu aber auch der Parallelverkehr und der Ortsverkehr

miteinzubeziehen.

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlége in der Variante «Teilentflechtung»?

X JA U] NEIN

Verbesserungsvorschlage:
Die Variante «Teilentflechtung» ist grundsatzlich umsetzbar. Bei der erstmaligen Fest-

legung der Bundesquote sind auch der Parallelverkehr und der Ortsverkehr pro Kanton
zu berlcksichtigen, da die Quote fir sdmtlichen Busverkehr gilt.

b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsididren Bundesregelungen?

X JA 01 NEIN

Bemerkungen:

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
LI JA X NEIN

Bemerkungen:
Bei der Festsetzung der Kantonsquote sind der Parallelverkehr und der Ortsverkehr

miteinzubeziehen.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA J NEIN
Bemerkungen:

Es ist zu prifen, ob die unterschiedlichen Regeln fir den Regionalverkehr und fiir den
Fernverkehr nicht ndher angeglichen werden kénnen. Elemente aus dem vorliegenden
Bestellverfahren, das Benchmarking von verschiedenen Linien oder wenigstens die
gleichen Qualitatskriterien (Pinktlichkeit, Sauberkeit, Sicherheit, etc.) wie im Regional-
verkehr wéren auch fir den Fernverkehr sinnvoll.
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Eidgendssisches Departement flir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation

. Bundeshaus Nord
3003 Bern

10. Juli 2019 (RRB Nr.692/2019)

Reform des regionalen Personenverkehrs; Vernehmlassung

Sehr geehrte Frau Bundesratin

Mit Schreiben vom 17. April 2019 haben Sie uns die Vernehmiassungsvorlage betreffend
Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeférderungsgesetzes,
PBG, SR 740.1) zugestellt. Wir danken fir dle Gelegenheit zur Stellungnahme und &ussern
uns wie folgt: :

Die Vernehmlassungsvorlage umfasst die beiden Varianten «Optimierung» und «Teilent-
flechtung». Die Variante «Optimierung» beurteilen wir als kritisch. Die wichtigsten Mass-
nahmen betreffen Prazisierungen und Anpassungen von Instrumenten, die im PBG bereits
bestehen, wie z. B.'das Benchmarking, die Zielvereinbarungen und das Bonus-Malus-
System. Mit den vorgeschlagenen Anderungen wird der Bestellprozess nicht vereinfacht
und es wird auch kein wesentlicher Beitrag zur Erreichung der weiteren Reformziele ge-
leistet. Es ist vielmehr zu beflrchten, dass der Bestellprozess verkompliziert wird, wenn
neu zusatzlich zu den bestehenden Planungsinstrumenten der Abschluss von Zielver-
einbarungen Uber vier bis sechs Jahre fir alle Transportunternehmen zwingend vorgeschrie-
ben wird. Zudem soll ein nationales Benchmarking fir alle bestellten Lmlen des &ffentli-
chen Verkehrs eingefiihrt werden, was wir ablehnen.

Die Variante «Teilentflechtung» geht deutlich weiter. Die Aufgaben zwischen Bund und
Kantonen werden neu klarer zugeteiit als bisher. Bund und Kantone werden nur noch die
Bahnangebote gemeinsam bestellen. Bus- und Schiffleistungen werden neu allein durch
die Kantone bestelit. Der Bund beteiligt sich an den Bus- und Schiffieistungen mit einer
Pauschale, die mit dem Bevélkerungswachstum und der Teuerung indexiert wird und flr
alle Kantone gleich ist. Mit dieser Variante entfallen die Abgrenzungsschwierigkeiten zwi-
schen Orts- und Regionalverkehr im Busbereich. Die Kantone erhalten mehr Verantwortung



und Autonomie. Insbesondere kénnen sie das Bestellverfahren nach ihren Bedirfnissen
- gestalten und sind allein fiir die finanzielle Steuerung verantwortlich. In diesem Bereich
wird dem Grundsatz der Subsidiaritat weitgehend Rechnung getragen. Insgesamt werden
die Ziels der Vereinfachung und der Schaffung klarer Zusténdigkeiten erreicht. Zudem
wird die Finanzierung durch die Indexierung der Bundespauschale verlasslicher und bere-
chenbarer. Aus diesen Griinden unterstiitzen wir die Variante «Teilentflechtung», allerdings
mit dem nachfolgenden gewichtigen Vorbehalt.

in beiden Varianten wird ein nationales qualitatives und finanzielles Benchmarking vorge-
geben, das gemass Gesetzesvorlage die gesamten bestellten §V-Leistungen umfasst,
also sowohl den Regional- als auch den Ortsverkehr. In der Vernehmlassungsvorlage wird
zwar erlautert, dass der Umfang des Benchmarkings noch abzukldren wére und dass _
eine Differenzierung nach vom Bund mitbestellten Linien einerseits und nur von Kantonen
und Gemeinden bestellten Linien anderseits méglich wére. Der Bund bevorzuge aber

ein moglichst einheitliches System.

Wir unterstiitzen die Variante «Teilentflechtung» allerdings nur unter der Voraussetzung,
dass auf ein nationales Benchmarking filir Leistungen, die vom Kanton allein bestellt wer-
den, verzichtet wird. Unter nationalem Benchmarking ist insbesondere ein System zu
verstehen, bei dem der Bund die quantitativen und qualitativen Kennzahlen vorgibt. Dies
widerspricht bei nicht vom Bund mitbestsliten und mitfinanzierten Leistungen dem Sub-
sidiaritatsprinzip, auf dem die Variante «Teilentflechtung» beruht.

Da es sich bei diesem Vorbehalt um einen zentralen und konkreten Antrag zur Variante
«Teilentflechtung» handelt, wird dieser vor die Beantwortung des Fragenkatalogs gestellt.
Séamtliche Antworten zu den Fragen beruhen auf der Annahme, dass diesem Antrag
stattgegeben wird.

Antrag zur Variante «Teilentflechtung»:

Die Variante «Teilentflechtung» wird unterstutzt sofern Art. 31a%¢ Abs. 1 PBG
wie folgt erganzt wird:

1Das BAV ist befugt, nur im Zusammenhang mit der Angebotsbesteliung geméss Art. 28
Abs. 1 finanzielle und qualitative Kennzahlen bei den Unternehmen zu erheben und zu
bearbeiten.

Begrindung:

Die Federfuhrung im Bestellprozess im Regionalen Personenverkehr (RPV) liegt bei der
Variante «Teilentflechtung» nchtlgerwelse bei den Kantonen. In Anwendung des Subsidiari-
tatsprinzips ist daher auch dié Hauptverantwortung fir die finanzielle und qualitative
‘Steuerung der Transportunternehmen primér auf Ebene der Kantone anzusiedein. In der
Variante «Teilentflechtung», bei welcher der Bund nicht mehr als Besteller von Busleistun-
gen auftritt, muss dies fUr die von den Kantonen und Gemeinden allein besteliten und
finanzierten Linien absolut gelten. Eine wie in der Vernehmlassungsvoriage vorgeschlage-
ne zentralistische L&ésung beim Benchmarking widerspricht dem Subsidiaritéatsprinzip und
ist abzulehnen. Sie ist auch in Bezug auf die interkantonalen Linien im RPV nicht notwen-
dig. Die Kantone sind durchaus in der Lage, dort wo sie es fiir zweckmadssig halten, zu-




sammenzuarbeiten. Das wird durch die bisherigen Erfahrungen bestétigt: Benchmark-
systeme, die sich in einzelnen Kantonen bewéhrt haben, werden von anderen Kantonen’
Uibernommen, wenn sie ihren Bedlrfnissen dienen. Die Qualitat und die finanzielle Ent-
wicklung im RPV und im Ortsverkehr werden bereits heute in den meisten Kantonen effi-
Zient und kostenglnstig gesteuert. Das Benchmarking wird vielerorts seit Jahren mit Me-
thoden und Instrumenten durchgefiihrt, die auf die spezifischen Bed(rfnisse der Kantone
abgestimmt sind. Im Kanton ZUrich wird fur die finanzielle und qualitative Steuerung der
Transportunternehmen seit rund 20 Jahren sowohl ein finanzielles als auch ein qualitatives
Benchmarking angewendet. Beide haben sich sehr bewéhrt und sind fir die finanzielle '
und qualitative Steuerung der Verkehrsunternehmen im Zlrcher Verkehrsverbund zentrale -
Instrumente. Die Systeme wurden und werden laufend weiterentwickelt und angepasst
und kénnen durch ein nationales System nicht ersetzt werden.

Ein nationales Benchmarking, das alle Regional- und Ortsverkehrsleistungen umfasst,
musste demgegeniber zahireichen Zielen und Anliegen gleichzeitig geniigen, wenn es
von allen Verkehrsunternshmen und Kantonen schweizweit akzeptiert werden soll. Dadurch
wirden die Aussagekraft und damit die angestrebten Steuerungseffekte deutlich vermin-
dert. Zudem wéren regelmassig notwendige Anpassungen am Modell mit derart vielen
Akteuren kaum in verninftiger Zeit mdglich. Dies dlirfte im Ergebnis dazu flihren, dass mit
grossem Aufwand ein schweizweites, wenig aussagekréftiges System mit sehr geringem
Steuerungseffekt aufgebaut wiirde. . _
Grundsétzlich sind wir der Auffassung, dass in beiden Varianten der Vernehmiassung auf
ein nationales Benchmarking verzichtet werden solite. In der Variante «Teilentflechtung» ist
der Verzicht darauf aber flr die nur von Kanton und Gemeinden bestellten Linien geméss
Subsidiaritétsprinzip zwingend. .

" Beantwortung des Fragenkatalogs zur \(emehmlassungsvorlage:

1. Ist der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundsétzlich gegeben?

Nein. Die Anliegen sind zwar grundsétzlich berechtigt, da es vor allem um Optimierungen
geht. Das System des RPV hat sich aber bewéhrt und erbringt die Leistungen verhéltnis-
massig kostengiinstig, effizient und in guter Qualitdt. Mit dem Verpflichtungskredit des
Bundes und weiteren Anpassungen wurden die wesentlichen Massnahmen bereits im _
Vorfeld der RPV-Reform im Sinne der Motion umgesetzt. Der verbleibende Reformbedarf
ist gering und das System wird durch die Variante «Optimierung» nicht verbessert. Die
Variante «Teilentflechtung» bedeutet jedoch eine Verbesserung hinsichtlich des Subsidia-
ritdtsprinzips. Der Kanton-Zirich wiirde dies begriissen.

2. Unterstiitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

Nein. Auch hier gilt, dass die urspringlichen Reformziele grundsatzlich berechtigt waren.
In Bezug auf die Ziele der Finanzierungssicherheit, der Planbarkeit des Angebots und der
Gesamtsicht wurden die wichtigen Massnahmen aber bereits umgesetzt. Bezlglich der
Ubrigen Ziele sehen wir keine wesentlichen Verbesserungen durch die Reform.



3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?

Nein. Einige wichtige Ziele wurden bereits anderweitig erreicht. Mit den verbleibenden
konkreten Vorschldgen der vorliegenden Reform in der Variante «Optimierung» werden kaum
Verbesserungen im Sinne der Zielsetzungen erreicht. Vielmehr ist zu beflirchten, dass der
Bestellprozesses verkompliziert statt vereinfacht wird. In der Variante «Teilentflechtung»
sind immerhin ein Beitrag zur Veremfachung des Bestellprozesses und die Schaffung klare-
~ rer Zusténdigkeiten enthalten.

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

Ja. Mit den vorgegebenen Rahmenbedingungen dieser Reform wurde d|e Variante zu
Recht verworfen. Eine volle Entflechtung der Bestell- und Finanzierungsverantwortung im
Bus- und allenfalls Bahnbereich ware im Rahmen des allgemeinen Projektes «Aufgaben-
teilung ll» zu priifen.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabentellung II» neu auf-
zurollen?

Ja (vgl. Antwort 4 a).

5. Sind die neuen Finanzierungsmdglichkeiten fiir Innovationen im éV-Bereich zweckmdssig
und ausreichend?

Ja. Die Finanzierungsmaglichkeiten sind bereits heute ausrelchend Die Vorlage prazisiert
nur die gesetzliche Bestimmung von Art. 31 Abs. 2 PBG. Bezliglich Innovationsfinanzie-
rung entsteht gegenlber heute keine wesentliche Anderung.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prézisierung der Uber-
schuss-Verwendung richtig gesetzt? '

Ja. Die Verwendung bleibt grundsétzlich gleich wie bisher, was begriisst wird.

7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fir Angebote, die (iber die
Grunderschliessung hinausgehen, verstérkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

Ja mit Vorbehalt. Die Vorlage macht hierzu keine konkreten Vorschldge. Grundsétzlich
kann dieses Anliegen zwar unterstitzt werden. Die heutigen Kriterien fiir die Definition des
RPV und die Bestimmungen des Uberangebots sowie des Linienvertaufs sind aber zwin-
gend anzupassen. Wie weit neue Kriterien auf der Grundlage von Wirtschaftlichkeitsiiber-
legungen mit der Sicherstellung einer Grundversorgung und den verkehrlichen Rahmen-
bedingungen in Einklang gebracht werden kdnnen, kann ohne Kenntnis der neuen Krrte-
rien nicht beurteilt werden.

8. Ist ein schweizweit einheitliéhes- Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien ein-
zufahren?

Nein. Wir sind der Auffassung, dass in beiden Varianten auf ein nationales Benchmarkmg
ganz verzichtet werden solite. Fiir den Fall, dass trotzdem ein nationales Benchmarking
eingefiihrt werden sollte, muss es sich 2w1ngend auf die von Bund und Kantonen gemein-
sam bestellten Linien beschranken (vgl. unseren Antrag zu Art. 31a°s PBG fur die Variante
«Tellentﬂechtung»)




9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

«Teilentflechtung» mit Vorbehalt. Wir favorisieren die Variante «Teilentflechtung», da sie die
Aufgaben, Kompetenzen und Verantwortlichkeiten im Busbereich klarer aufteilt. Dem
Prinzip der Subsidiaritét ist konsequent Rechnung zu tragen. Das heisst, dass es auch in
Bezug auf das Benchmarking vorbehaltios anzuwenden ist (vgl. unseren Antrag zu

Art. 31a° PBG).

10. Haben Sie Verbesserungsvorschidge in der Variante «Optimierung»?

Ja. Die Variante «Optimierung» stérkt in verschiedenen Punkten die Kompetenzen des
Bundes und schwiécht jene der im Bestellprozess federfiihrenden Kantone. Wir beantragen
daher, dass auf ein nationales Benchmarking grundséatziich zu verzichten ist (Art. 31a%s
PBG). Als Mindestforderung gilt, dass auf ein nationales Benchmarking fir allein durch
Kanton und Gemeinden finanzierte Leistung verzichtet wird. Das bedeutet konkret, dass
beziiglich Mindestanforderung unser Antrag zu Art. 31as PBG auch fiir die Variante
«Optimierung» gilt.

Zielvereinbarungen sollten nur dann abgeschlossen werden, wenn ein konkreter Bedarf

besteht. Laut Vernehmlassungsvorlage sollen Zielvereinbarungen (Art. 31a'" PBG) in beiden

Varianten fir alle gemeinsam bestellten Angeboté neu zwingend sein. Ausnahmen sollen

durch den Bund geregelt werden. Die Absicht ist es, mehr Planungssicherheit und die

frihzeitige Einigung Uber Eckpunkte zur Angebots- und Kostenentwicklung zu erreichen.

. Die mittelfristige Finanzierung der Transportunternenmen wird heute im Kanton Zirich
Uber (verbindliche) Finanzplanungen gesteuert. Die Angebotsplanung wird im Bus- und
Trambereich in zweijghrigen Planungszyklen festgelegt. Zielvereinbarungen fiir alle Trans-
portunternehmen schaffen im Kanton Ziirich keinen Mehrwert, sondern bedeuten nur

“ zusétzlichen administrativen Aufwand. Diese Regelung ergibt wenig Sinn und fuhrt zu
einem aufwendigeren Bestellverfahren, da die Finanzplanungen, die roliend erstellt werden
missen, nicht hinfallig werden. Auf die Vorgabe, dass Zielvereinbarungen zwingend ab-
geschlossen werden miissen, ist daher-zu verzichten.

Als Mindestforderung beantragen wir, dass die Ausnahmeregelungen so gestaltet werden, '

dass die Kantone die Ausnahmen im Einvernehmen mit dem Bund bestimmen konnen.

11. Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:

a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

Ja. Auf ein nationales Benchmarking fiir Busse ist zu verzichten (vgl. unseren Antrag zu
Art. 31aP's PBG). Die weiteren Verbesserungsvorschiédge zur Variante «Optimierung» gelten
auch fir die Variante «Teilentflechtung». Bezliglich der Zielvereinbarungen sind die Nach-
teile nicht gleich erheblich wie in der Variante «Optimierung», weil sie nur fir Bahnange-
bote zwingend vorgeschrieben sind. Es bleibt aber trotzdem ein nicht notwendiger admi-
nistrativer Zusatzaufwand, der allerdings deutlich geringer lst als bei der Variante
«Qptimierung». -

b) Unterstitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der Kan-
tone mit diversen subsididren Bundesregelungen? _

Ja. Die Umsetzung des Subsidiaritatsprinzips ist in dieser Variante zentral, da der Grund-
‘gedanke eine Aufgabenentflechtung ist. Ohne weitgehende Autonomie der Kantone fiir
den Busbereich ergibt diese Variante keinen Sinn. _



¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?

Ja. Der Indexierungsvorschiag ist transparent und einfach nachvollziehbar und gibt die
erforderliche Planungssicherheit. In den Arbeitsgruppen zur RPV-Reform wurde als index
noch die Teuerung plus das Wirtschaftswachstum als Massstab diskutiert. Dieser Index
diirfte im Durchschnitt eher hdher liegen. Da die meisten Kantone vom &ffentlichen Ver-
kehr ein (iberdurchschnittliches Wachstum im Verhaitnis zum Individualverkehr fordern,
waére dieser ursprlinglich vorgesehene index angemessener.

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberprﬁfungs— oder Reformbedarf besteht?
Nein. '

Genehmigen Sie, sehr geehrte Frau Bundesré‘tin,
die Versicherung unserer ausgezeichneten Hochachtung.

Im Namen des Regierungsrates

Die. Prasidentin: Die Staatsschreiberin:

s

Carmen Walker Spah - . Dr. Kathrin Arioli
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Bundesamt fiir Verkehr BAV

Reform Regionaler Personenverkehr
(RPV)

In der Bundesversammlung vertretene politische Parteien / partis politiques représentés a
I'Assemblée fédérale / partiti rappresentati nell' Assemblea federale

CVP Christlichdemokratische Volkspartei der Schweiz / PDC Parti démocrate-chrétien suisse / PPD
Partito popolare democratico svizzero

FDP. Die Liberalen / PLR. Les Libéraux-Radicaux / PLR. | Liberali

SP Sozialdemokratische Partei der Schweiz / PS Parti socialiste suisse / PS Partito socialista sviz-
zZero

SVP Schweizerische Volkspartei / UDC Union Démocratique du Centre / UDC Unione Democratica
di Centro

Griine Partei der Schweiz GPS / Parti écologiste suisse PES / Partito ecologista svizzero PES

GLP Grinliberalre Partei Schweiz

Nachfolgend die Stellungnahmen in alphabetischer Reihenfolge:



CVP Schweiz

CVP Schweiz, Postfach. 3001 Bern

Per Mail an: konsultationen@bav.admin.ch und_christoph.herren@bav.admin.ch

Bern, 15. August 2019

Vernehmlassung: Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des
Personenbeforderungsgesetzes)

Sehr geehrte Damen und Herren

Sie haben uns eingeladen, zur obengenannten Vernehmlassung Stellung zu nehmen. Fir diese

Gelegenheit zur Meinungsausserung danken wir lhnen bestens.

Allgemeine Bemerkungen

Der offentliche Verkehr in der Schweiz ist wohl weltweit einzigartig gut. Dies soll auch so bleiben.

Ein wichtiger Pfeiler des offentlichen Verkehrs, des Gesamtsystems, ist der regionale Personenverkehr.
Er ist eine Erfolgsgeschichte und ermdglicht eine flachendeckende Erschliessung der Schweiz mit
offentlichem Verkehr.

Die CVP steht zum regionalen Personenverkehr als Teil des Gesamtverkehrs und setzt sich dafiir ein,
dass dieser weiterhin geférdert wird und Investitionen in das Fahrplanangebot und neues Rollmaterial
getdtigt werden. Die Reisenden sollen nicht nur zwischen unseren  Schweizer
Hauptverkehrsknotenpunkten, z.B. zwischen Aarau und Olten oder Winterthur und St. Gallen,
transportiert werden, sie missen danach auch zuverldssig und ohne Unterbruch in unsere landlichen
Regionen reisen kdnnen. Daflr ist der regionale Personenverkehr unverzichtbar, denn er ist der
Zubringer und Abnehmer der Fernverkehrslinien. Eine gesicherte Transportkette ist weiterhin
landesweit anzubieten. Auf diesem Erfolgsmodell basiert die Verkehrspolitik seit Jahren.

Wir unterstitzen, dass mit dieser Vorlage die Prozesse optimiert werden und dass mehr
Planungssicherheit und Verbindlichkeit geschaffen wird. Der regionale Personenverkehr soll langfristig
sichergestellt werden und darf nicht in den Berg- und Randregionen geschwécht werden. Die CVP steht
zu einer qualitativ hervorragenden und guten Grundversorgung. Diese Reform geht jedoch zu wenig
weit. Wir sehen insbesondere bei der Schaffung von Anreizen fir die Transportunternehmen noch
Handlungsbedarf. Damit sich der RPV weiterentwickeln kann, miissen Innovationen geférdert werden.

Folgend die detaillierten Antworten der CVP zum Fragebogen des Bundesamtes flr Verkehr.

Wir danken Ihnen fur die Mdglichkeit zur Stellungnahme und verbleiben mit freundlichen Grissen.

CHRISTLICHDEMOKRATISCHE VOLKSPARTEI DER SCHWEIZ

Sig. Gerhard Pfister Sig. Gianna Luzio
Prasident der CVP Schweiz Generalsekretédrin CVP Schweiz

Christlichdemokratische Volkspartei
Hirschengraben 9, Postfach, 3001 Bern
T:031 357 33 33, F: 031 352 24 30
info@cvp.ch, www.cvp.ch, PC 30-3666-4




Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir
Confederation suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra Bundesamt fiir Verkehr BAV

Vernehmlassung Reform RPV

Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton

U

Politische Parteien

X

Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 6V-Branche

Oogjgig

Konzessionierte Transportunternehmen
] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien
[ mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien
[] ohne Bundesabgeltung nach PBG

] Tarifverbunde

] Weitere

Absender:

Christlichdemokratische Volkspartei
Hirschengraben 9, Postfach, 3001 Bern
T: 031 357 33 33, F: 031 352 24 30
info@cvp.ch, www.cvp.ch

Bitte den ausgefiillten Fragebogen wenn méglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE

*C00.2125.100.2.11993130*
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Grundsitzliche Fragen

1.

Ist der Reformbedarf geméss Motionsanliegen grundsétzlich gegeben?

JA L1 NEIN

Bemerkungen

Fir die CVP ist der Reformbedarf gegeben. Wir unterstitzen, dass die Prozesse opti-
miert werden und dass mehr Planungssicherheit und Verbindlichkeit geschaffen wird.
Der regionale Personenverkehr soll langfristig sichergestellt werden. Es darf jedoch
nicht passieren, dass der regionale Personenverkehr gerade in den Berg- und Randre-
gionen geschwécht wird. Die CVP steht zu einer qualitativ hervorragenden und guten
Grundversorgung im 6ffentlichen Verkehr.

Unterstitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

JA L] NEIN

Bemerkungen:
Die CVP unterstitzt die Reformziele mit folgender Priorisierung:
- Die Finanzierung ist verlasslich und berechenbar und stellt den RPV langfristig
sicher
— Bessere Planbarkeit des Angebots und der Investitionen
— Harmonisierung und Vereinfachung des Bestellverfahrens
— Anreize fUr unternehmerisches Handeln der Transportunternehmen schaffen
-  Starkere Gesamtsicht Gber Orts-, Regional- und Fernverkehr

Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?

L1 JA NEIN

Bemerkungen:

Einen Teil der Ziele erreicht die Vorlage, in dem sie eine verlasslichere Finanzierung
schafft, die Planbarkeit des Angebots und der Investitionen erhéht und die Harmonisie-
rung des Bestellverfahrens vorantreibt.

Ein anderer Teil wurde bereits vorgéngig im Bestellverfahren umgesetzt, indem die vier-
jahrlichen Verpflichtungskredite auf Bundesebene eingefihrt worden sind. Dadurch er-
hélt der RPV bereits deutlich bessere finanzielle Planungssicherheit.

Far die CVP geht diese Reform zu wenig weit. Wir sehen insbesondere bei der Schaf-
fung von Anreizen fir die Transportunternehmen noch Handlungsbedarf. Damit sich der
RPV weiterentwickeln kann, missen Innovationen gefdrdert werden. Dafiir miissen die
Rahmenbedingungen angepasst werden, so dass die Transportunternehmen mehr Ei-
genmittel fir Investitionen erwirtschaften kénnen.

C€00.2125.100.2.11993130
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A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a)

Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Die Variante Kantonalisierung wird zu Recht verworfen. Der regionale Personenverkehr
ist von nationalem Interesse. Es geht beim regionalen Personenverkehr auch um die
Gesamtsicht und um eine Erhéhung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamt-
verkehr. Darum ist es richtig, dass der Bund weiterhin in der Pflicht bleibt und nicht nur
Geld verteilt. Der regionale Personenverkehr ist eine typische Verbundaufgabe.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung Il» neu aufzu-
rollen?
1 JA NEIN
5. Sind die neuen Finanzierungsmadglichkeiten fir Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig

und ausreichend?

L1 JA NEIN

Bemerkungen:
Die CVP erwartet vom Bundesrat, dass er hier weitergeht als vorgeschlagen. Die Inno-

vationsférderung geht in die richtige Richtung, aber noch nicht weit genug. Die Férde-
rung grésserer Innovationen durch Bundesbeitrdge von maximal 5 Mio. Franken pro
Jahr und ein zentral gesteuerter Innovationsprozess sind nicht ausreichend. Die Trans-
portunternehmen sollen mehr Freiheiten zur Innovationsférderung erhalten. Die CVP
setzt sich daflir ein, dass der RPV im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr

wettbewerbsfahig bleibt.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt?

L1 JA NEIN

Bemerkungen:
Far die CVP ist die Prazisierung zu restriktiv. Transportunternehmen sollen mehr Frei-

heiten fiir die Verwendung ihrer selbsterwirtschafteten Uberschiisse erhalten.

C€00.2125.100.2.11993130
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7.

8.

Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fir Angebote, die ber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

O JA NEIN

Bemerkungen:
Die CVP lehnt bei der Bemessung der Bundesmittel flir Angebote, die tber die Grunder-

schliessung hinausgehen, verstérkte wirtschaftliche Kriterien klar ab. Der regionale Per-
sonenverkehr soll weiterhin die Anbindung samtlicher Randregionen an das 6V-System

gewahrleisten.

Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fihren?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Die CVP begrisst ein schweizweites einheitliches Benchmarking-System. Besteller, wie
auch Leistungserbringer profitieren davon, wenn sie Vergleichswerte haben und Im-
pulse zur Effizienzsteigerung geschaffen werden. Wir begriissen, dass bei der Entwick-
lung eines solchen Modells die Kantone, der Bund sowie die Transportunternehmen
einbezogen werden. Auch erwarten wir, dass das Benchmarking den Anforderungen
der Nachvollziehbarkeit und der Transparenz gerecht wird.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

10.

11.

Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:
Die CVP unterstitzt die Variante Optimierung.

Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

JA [] NEIN

Wenn ja, welche:
Wir erwarten, dass die Wirtschaftlichkeitskriterien zu Gunsten von Benchmarks aufge-

geben werden. Weiter fehlen gesetzliche Grundlagen, um Anreize zur Produktivitatsstei-
gerung der Transportunternehmen zu schaffen.

Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

O JAa ] NEIN

Verbesserungsvorschlage:
Wir sprechen uns fir die Variante Optimierung aus und nehmen dazu entsprechend

keine Stellung.

C€00.2125.100.2.11993130
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b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?
O JA L] NEIN

Bemerkungen:
Wir sprechen uns fir die Variante Optimierung aus und nehmen dazu entsprechend
keine Stellung.

¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
O JA L] NEIN

Bemerkungen:
Wir sprechen uns fir die Variante Optimierung aus und nehmen dazu entsprechend
keine Stellung.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA 1 NEIN
Variante:

Das Gesamtangebot des regionalen Personenverkehrs kann noch verbessert werden.
Heute wird zu stark zwischen dem abgeltungsberechtigen Regionalverkehr und den
Freizeitverkehrs-Angeboten unterschieden. Der Regionalverkehr soll fir die Kunden
durchgehend als eine Transportkette wahrgenommen werden. Fiir die Kunden ist es un-
verstandlich, wenn unterschiedliche Tarife gelten oder sogar Zuschlage bezahlt werden
mussen. Dazu z&hlen einerseits Zuschlage bei Angeboten des Freizeitverkehrs wie
auch Nachtzuschlage des Ortsverkehrs.

Beim Nachtverkehr gibt es regional sehr unterschiedliche Angebote. Die fehlende Ab-
geltungsberechtigung hat zu regional unterschiedlich finanzierten Angeboten mit kaum
Uberblickbaren Nachtzuschlagen gefiihrt. Die CVP fordert, dass der Bund eine finanzi-
elle Beteiligung bei den Nachtangeboten prift.

Heute tragen die Kantone, Gemeinden oder Vereine ungedeckte Kosten fiir touristische
Angebote (Bussen, Seilbahnen und Schiffe zu Ausflugszielen) alleine. Daher kommen
viele Angebote nicht zustande. Fir strukturschwache Gebiete sind jedoch genau solche
Verbindungen von grosser Bedeutung. Sie ermdglichen den Reisenden eine Verbin-
dung bis zur letzten Meile ihrer Transportkette. Deshalb fordert die CVP auch hier den
Bund auf, eine Abgeltung auf solchen touristischen Angeboten durch den Bund zu pri-
fen.

C€00.2125.100.2.11993130
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PL R PLR.Les Libéraux-Radicaux T +41(0)313203535

Secrétariat général @ www.plr.ch
Les Libéraux-Radicaux Neuengasse 20 B} info@plr.ch
Case postale n /plr.lesliberauxradicaux
CH-3001 Berne @PLR_Suisse
Département fédéral de I'environnement,
des transports, de I'énergie et de la communication Berne, 12.08.2019 /nb
VL TRV

Par e-mail: konsultationen@bav.admin.ch

Réforme du transport régional de voyageurs (modification de la loi sur le transport de voyageurs)
Prise de position du PLR.Les Libéraux-Radicaux

Madame, Monsieur,

Nous vous remercions de nous avoir donné la possibilité de nous exprimer dans le cadre de la consulta-
tion de I'objet mentionné ci-dessus. Vous trouverez ci-dessous notre position.

PLR.Les Libéraux-Radicaux n’accepte que partiellement cette proposition de modification de la Loi sur le
transport de voyageurs. Les adaptations proposées vont dans la bonne direction, la question centrale d’un
assouplissement des régles d’utilisation des bénéfices doit cependant absolument étre reprise dans cette
réforme.

La grande absente de cette réforme est la question centrale de I'utilisation des bénéfices. Sans cet élément,
la portée de cette réforme est fortement réduite. L’affaire Car Postal a illustré le besoin urgent d’agir. Afin
d’éviter de nouveaux scandales et de permettre aux entreprises de transport de répondre aux défis posés
par la numérisation, les régles en matiére d'utilisation des bénéfices doivent étre assouplies. De cette fa-
con, leurs incitations a travailler de maniére efficace seront renforcées. Il leur sera ainsi possible de libérer
les fonds nécessaires aux investissements dans I'innovation, a la réalisation de projets pilotes et au finan-
cement de leur développement. Les bénéfices permettent de financer I'innovation, qui profite ensuite aux
voyageurs et accroit a son tour l'attractivité des transports publics. Les entreprises de transport doivent
donc pouvoir libérer rapidement des fonds de l'intérieur, car I'innovation requiert des décisions rapides et
décentralisées. Pour cette raison, le soutien ponctuel externe de projets est inefficace. Cet instrument, lent
et bureaucratique, défavorise particulierement les petites entreprises privées qui opére une ligne de trans-
port public sur commande, pour lesquelles il est difficile d’avancer des fonds dans I'attente de percevoir
une subvention. Toutes n'ont pas la possibilité de libérer des fonds dans d’autres domaines d’activités
(immobilier, trafic grandes lignes). Il est dés lors indispensable que le Conseil fédéral prévoie un assouplis-
sement de l'utilisation des bénéfices dans le message qu’il soumettra au Parlement.

Le PLR salue la simplification et 'harmonisation des procédures de commande. Il s’agit d’'un progrés par
rapport a la situation actuelle. Le renforcement des conventions d’objectifs, avec une planification sur 4 a
6 ans offrant plus de sécurité, constitue également un élément positif de cette réforme. La volonté d’ins-
taurer un benchmarking uniformisé au niveau national est a saluer : un tel instrument, uniformisé, devrait
déja exister depuis longtemps. Une solution interne a la branche doit dans un premier temps étre privilé-
giée. Sirien ne devait étre entrepris rapidement, la Confédération pourrait instaurer son modéle de maniéere
subsidiaire.

Concernant la répartition des compétences et de financement entre la Confédération et les cantons, le PLR
se prononce en faveur de la variante « optimisation ». Le trafic régional dépassant souvent les frontieres
cantonales, il est logique que la commande continue a se faire par la Confédération et les cantons en-
semble. La deuxiéme variante « séparation partielle » poserait probléme pour les quelques 15% de lignes
de bus et de bateau du trafic régional qui opérent entre plusieurs cantons. Par ailleurs, accorder cette
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compétence uniquement aux cantons entrainerait le risque de se retrouver avec 26 différentes réglemen-
tations pour la procédure de commande, ce qui rendrait la collaboration avec les entreprises de transport
plus difficile.

En vous remerciant de I'attention que vous porterez a nos arguments, nous vous prions d’agréer,
Madame, Monsieur, I'expression de nos plus cordiales salutations.

PLR.Les Libéraux-Radicaux

La Présidente Le Secrétaire général
| et
Petra Gossi Samuel Lanz

Conseillére nationale

Annexe
Questionnaire



Schweizerische Eidgenossenschaft Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'éner-
Confédération suisse gie et de la communication DETEC
Confederazione Svizzera

Confederaziun svizra
Office fédéral des transports OFT

Consultation réforme du TRV

Référence du dossier : / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Catalogue de questions

Prise de position de:

] Cantons

Partis politiques

] Associations faitiéres des communes, des villes et des régions de montagne

] Associations faitiéres de 'économie

O] Organisations en dehors des transports publics

O] Organisations des transports publics

O] Entreprises de transport titulaires d’'une concession
[ pour des lignes ferroviaires ou & cables indemnisées par la Confédération
[] pour des lignes de bus ou de bateaux indemnisées par la Confédération
[] non indemnisées en vertu de la LTV

] Communautés tarifaires

] Autres

Expéditeur:

PLR.Les Libéraux- Radicaux

Veuillez envoyer le catalogue de questions si possible au format Word (*.doc ou *.docx) a :
christoph.herren@bav.admin.ch.
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Questions de base

1.

Est-ce que sur le principe, il y a un besoin de réforme conformément a la motion ?

oul L1 NON

Remarques:

Le financement a long terme du transport régional de voyageurs doit étre assuré et
I'offre de transport et les décisions d’aménagement de l'infrastructure doivent étre mieux
coordonnées.

Est-ce que vous soutenez les objectifs de la réforme ? Lesquels devraient étre prioritaires ?

oul 1 NON

Remarques:
Le PLR soutient les objectifs de la réforme, a savoir :

- Les entreprises doivent étre davantage incitées a fournir leurs services avec ef-
ficience.

- Lafiabilité et la prévisibilité du financement doivent étre accrues.

- La coopération ainsi que les procédures, processus et compétences de la Con-
fédération, des cantons et des entreprises de transport doivent étre congus et
répartis aussi simplement et judicieusement que possible.

- Lesroles, les compétences et, par conséquent, les responsabilités sont attri-
buées de fagon univoque, ce qui simplifie la procédure de commande.

- Les commanditaires renforcent leur vision globale du trafic local, régional et
grandes lignes et y incluent également le développement des infrastructures.

La question de I'utilisation des bénéfices doit étre prioritaire. L’affaire Car Postal a dé-
montré le besoin d’agir sur cette question. Une simple « précision de I'utilisation des bé-
néfices » ne suffit pas. Un assouplissement des régles est indispensable.

Est-ce que le présent projet permet d’atteindre les objectifs de la réforme ?

O oul NON

Remarques:
La question de I'utilisation des bénéfices n’est pas abordée sérieusement. Un assouplis-
sement des regles est nécessaire.

A) Décisions de principe par rapport au systéme

Questions liées a la variante « Transfert aux cantons seuls »:

a)

b)

Est-ce que cette variante est rejetée a juste titre ?
Oul 1 NON
Remarques:

Le trafic régional sur rail dépasse largement les frontiéres cantonales. Celui des auto-
bus dans une certaine mesure aussi. Un transfert aux cantons seuls n’est donc pas op-
portun.

Est-ce que cette thématique doit étre remise a plat dans le cadre du projet général
« Répartition des taches Il » ?

O Oul NON

C00.2125.100.2.12079615
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Remarques:

5. Est-ce que les nouvelles possibilités de financement pour les innovations dans le domaine
des transports publics (TP) sont appropriées et suffisantes ?

L] oul NON

Remarques:

Afin d’étre en mesure de financer des projets novateurs, les entreprises de transport
doivent pouvoir libérer des fonds « a l'interne ». Un soutien au cas par cas a travers des
fonds publics n’est pas efficace, car trop long et bureaucratique. Les entreprises concer-
nées doivent pouvoir réagir rapidement a I'’évolution technologique. Un assouplissement
des régles d'utilisation des bénéfices doit étre intégré a la réforme.

6. Est-ce qu’avec la précision de I'utilisation des excédents, les incitations pour les entreprises
de transport sont correctement établies ?

O oul NON

Remarques:
Une simple précision ne suffit pas. Plus de flexibilité doit étre accordée aux entreprises

de transport.

7. Lors de la détermination du co-financement des offres allant au-dela de la desserte de
base, la Confédération doit-elle appliquer de maniére renforcée des critéres écono-
miques?

Ooul L1 NON

Remarques:
Dans la mesure du possible, un renforcement de I'application des criteres économiques

est toujours souhaitable.

8. Faut-il introduire un systeme d’étalonnage des performances (benchmarking) homogene
pour toutes les lignes de TP commandées en Suisse ?

oul 1 NON

Remarques:
Un benchmarking au niveau suisse permettrait des comparaisons entre les entreprises

de transport, ce qui renforcerait la concurrence et donc l'efficacité du systeme. Il est ce-
pendant souhaitable de laisser la branche proposer elle-méme un systéme d’étalon-
nage des performances. La Confédération ne devrait le faire que de maniere subsi-

diaire.

B) Choix et conception des variantes

9. Quelle variante favorisez-vous : « optimisation » ou « séparation partielle »?
Variante « optimisa- [ Variante « séparation par- L] Aucune
tion » tielle »

C00.2125.100.2.12079615
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Remarques:

Le trafic régional dépassant souvent les frontiéres cantonales, il est logique que la com-
mande continue a se faire par la Confédération et les cantons ensemble. La deuxiéme
variante « séparation partielle » poserait probléme pour les quelques 15% de lignes de
bus et de bateau du trafic régional qui opérent entre plusieurs cantons. Par ailleurs, ac-
corder cette compétence uniquement aux cantons entrainerait le risque de se retrouver
avec 26 différentes réglementations pour la procédure de commande, ce qui rendrait la
collaboration avec les entreprises de transport difficile.

10. Avez-vous des propositions d’amélioration de la variante « optimisation » ?

O oul 1 NON

Si oui, lesquelles:
Voir question 9

11.  Questions liées a la variante « séparation partielle » :
a) Avez-vous des propositions d’amélioration de la variante « séparation partielle »?

0 oul 1 NON

Si oui, lesquelles:
Voir question 9

b) Soutenez-vous I'autonomie proposée, selon le principe de subsidiarité, pour les cantons
avec différentes reglementations fédérales subsidiaires ?

0 oul O NON

Remarques:

c) Etes-vous d’accord avec la conception de la contribution fédérale ?
O oul O NON

Remarques:

C) Autres remarques

12. Y a-t-il d’autres thémes pour lesquels il est nécessaire de procéder a des vérifications ou
de mettre en place des réformes ?

oul 1 NON

Remarques:
Un assouplissement de l'utilisation des bénéfices doit étre intégré a la réforme.
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Stellungnahme der Griinliberalen zur Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des
Personenbeforderungsgesetzes)

Sehr geehrte Frau Bundesrétin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir bedanken uns firr die Vorlage und den erlauternden Bericht zur Reform des regionalen Personenverkehrs
(Anderung des Personenbeférderungsgesetzes) und nehmen dazu wie folgt Stellung:

Die Grinliberalen bejahen den Bedarf nach einer Reform des regionalen Personenverkehrs (RPV). Die Vernehm-
lassungsvorlage greift wichtige Fragen auf und bringt Verbesserungen bei der Transparenz in einem stark regu-
lierten, wenig wettbewerbsorientierten Markt (Einflhrung eines einheitlichen Benchmarking-Systems). Die Forde-
rung von Innovationen sowie Anreize flir effizienteres und unternehmerisches Handeln der Transportunternehmen
bleiben aber auch mit den vorgelegten Reformvarianten ungentigend. Von der 6ffentlichen Hand beauftragte Trans-
portunternehmen miissen mit agilen und hochinnovativen nichtsubventionierten Privatunternehmen mithalten kén-
nen, bspw. mit neuartigen Angeboten in schwach besiedelten Gegenden oder durch verstérkte Nutzung digitaler
Hilfsmittel im Vertrieb und in der Angebotserbringung.

Wie in anderen Bereichen der Verkehrspolitik des Bundesrates vermissen die Griinliberalen Schritte hin zu mehr
Innovation und intelligenteren Lésungen. Nach wie vor wird auf Verkehrswachstumsprognosen vornehmlich mit
Masse reagiert — sei es mit dem Bau von immer mehr Infrastruktur aus Beton und Stahl oder mit dem Ausbau und
der Verdichtung des OV-Angebots. Nachhaltige Verkehrspolitik wiirde demgegenuber darauf abzielen, Verkehr zu
vermeiden und die bestehende Infrastruktur effizienter zu nutzen. Daflr braucht es u. a. ein Mobility-Pricing-Sys-
tem, das mittels gezielter Anreize Verkehrsspitzen gléttet und volkswirtschaftlich unrentable Verkehrsnutzung re-
duziert. Auch im RPV liegt die Nutzerfinanzierung nur bei rund 50 Prozent.

Zum Fragenkatalog nehmen wir wie folgt Stellung:

Grundsétzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsétzlich gegeben?
XJA / CINEIN

Bemerkungen:

2. Unterstiitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

XJA / TINEIN




Bemerkungen:
Die Ziele der Reform erachten die Grinliberalen als sinnvoll. Aus unserer Sicht sind folgende Ziele prioritér:
¢ Die Transportunternehmen erhalten Anreize flir unternehmerisches Handeln und Effizienzsteigerungen.

o Die Gesamtsicht bei Bund, Kantonen und Transportunternehmen von Infrastruktur, Orts-, Regional- und
Fernverkehr ist gestérkt.

Zu den Zielen «Die Planbarkeit und die Vorhersehbarkeit des Angebots sind erh6ht» und «Die Finanzierung ist
verldsslich, berechenbar und stabilisiert»: So wiinschenswert diese Ziele zunéchst erscheinen mégen, darf der
demokratische Einfluss auf das RPV-Angebot nicht weiter eingeschrénkt werden. Schon heute ist die Mitsprache
selbst von Parlamenten oft begrenzt, sei es, weil diese nicht als stufengerecht angesehen wird, oder sei es, weil
an von langer Hand geplanten Angeboten nichts mehr gedndert werden «darf». In diesem Zusammenhang ist die
im erlauternden Bericht erwahnte Absichtserklarung fir die Bundesbeitrége in der Folgeperiode kritisch zu sehen
— welchen Stellenwert hat diese und wer bestimmt ihren Inhalt? Im Weiteren fragt sich, ob eine Reservation von
Mitteln lange im Voraus sich nicht zu stark an von den Bestellern (Bund und Kantone) selbst erstellten Verkehrs-
wachstumsprognosen orientiert, was zur Folge hat, dass der Druck fiir die Einflinrung verkehrsvermeidender Mas-
snahmen sinkt (vgl. Frage 12).

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
LIJA / XINEIN
Bemerkungen:

Die gesetzten Reformziele werden nur teilweise erfillt. Zwar werden namentlich bei der Verlésslichkeit und Bere-
chenbarkeit der Finanzierung und bei der Gesamtsicht bei Bund, Kantonen und Transportunternehmen Fortschritte
erzielt.

Hingegen kann weiterhin kaum davon die Rede sein, dass die Transportunternehmen Anreize fir unternehmeri-
sches Handeln oder Effizienzsteigerungen erhalten. Ein Angebot mit Gewinn zu planen, ist flir Transportuntermneh-
men weiterhin nicht méglich. Die neue Regelung, wonach der Bund Beitrdge und Darlehen flir Innovationen leisten
kann, ist fur eine von Dynamik gepréagte Tétigkeit, wie es das Innovieren ist, zu umsténdlich. Im Weiteren tragen
die Transportunternehmen Risiken, die nicht ber den Bestellprozess finanziert werden, was deren Handlungs-
spielraum im Bereich der Innovation ebenfalls einschrénkt.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?
XJA / CINEIN

Bemerkungen:

Da offensichtlich ein grosser, die Kantonsgrenzen iberschreitender Koordinationsbedarf im RPV gegeben ist (vor
allem bei den Bahnlinien), bezweifeln die Grunliberalen, dass die Planung des RPV mit einer Kantonalisierung —
ohne Mitarbeit des Bundes — insgesamt effizienter ablaufen wiirde. Ausserdem wiirde diese Variante in noch ho-
herem Mass als die Variante «Teilentflechtung» (vgl. Frage 9) Mittel binden, die vom Parlament nur noch schwer
beeinflusst werden kénnen.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung II» neu aufzurollen?
XJA / LINEIN
Bemerkungen:

,Eher ja“: Denkbar wére eine Wiederaufnahme des Themas, wenn eine neue Aufgabenteilung zwischen Bund und
Kantonen im RPV ohne Bindung weiterer Bundesmittel erreicht werden kann. Dem erlauternden Bericht ist zu
entnehmen, dass hierfiir die Bereitschaft vorhanden sein miisste, eine gewisse Umverteilung zwischen den Kan-
tonen hinzunehmen.



5. Sind die neuen Finanzierungsméglichkeiten fiir Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig und ausrei-
chend?

LIJA / XINEIN
Bemerkungen:

Innovationen missen mitunter kurzfristig an die Hand genommen und angepasst werden kénnen. Die Vorstellung,
wonach Innovationen in vier- bis sechsjéhrigen Zielvereinbarungen (im Voraus) vereinbart werden, ist vor diesem
Hintergrund wenig praktikabel. Ahnliches gilt fiir die vorgangige Bewilligung von Innovationsprojekten. Faktisch
lauft dies darauf hinaus, dass Transportunternehmen Innovationen zumindest vorfinanzieren missen, wozu ihnen
aber oft das Eigenkapital fehlt (vgl. Frage 3). Dies gilt insbesondere fir kleine und mittlere Transportunternehmen.

Im Weiteren ist der flir die Finanzierung von RPV-Innovationen vorgesehene Betrag von 5 Mio. CHF jahrlich zu
klein. Dies gilt insbesondere, wenn man ihn mit den erheblichen Mitteln vergleicht, die der Bund flir den Bau von
Infrastruktur aus Beton und Stahl vorsieht (vgl. allgemeine Bemerkungen oben).

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-Verwendung richtig
gesetzt?

LIJA / XINEIN
Bemerkungen:

Die Prézisierung, dass Besteller-Kantone auch bei vom Bund nicht mitbestellten Angeboten eine zweckgebundene
Spezialreserve fir Transportunternehmen vorschreiben kénnen, ist zwar naheliegend, verbessert aber nicht den
Anreiz fir Transportunternehmen, unternehmerischer und effizienter zu arbeiten.

7. Soll der Bund hei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fiir Angebote, die iiber die Grunderschliessung
hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

XJA / CINEIN
Bemerkungen:

Zugleich muss der Bund dafiir sorgen, dass im Verkehrswesen externe Kosten — verursacht insbesondere durch
Treibhausgas-, Ladrm- und Schadstoffemissionen — konsequent internalisiert werden. Erst unter Beriicksichtigung
externer Kosten kann die Wirtschaftlichkeit von Verkehrsangeboten serids beurteilt werden. In diesem Zusammen-
hang wiederholen die Griinliberalen ein weiteres Mal ihre Forderung, ein umfassendes Mobility-Pricing-System
einzufihren.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fiir alle bestellten 6V-Linien einzufiihren?
XJA / CINEIN
Bemerkungen:

Ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System macht transparent, wie effizient die einzelnen OV-Linien be-
trieben werden und wie effizient die einzelnen Transportunternehmen arbeiten. Diese zusétzliche Transparenz
kommt einerseits den Bestellern zugute, die bei der direkten Vergabe einer bestimmten OV-Linie de facto oft wenig
Auswahl an Transportunternehmen haben. Insbesondere kommt die Transparenz aber auch der Offentlichkeit und
den Steuerzahlenden zugute, die sich so informieren kdnnen, wie effizient die Transportunternehmen in ihrer Re-
gion arbeiten, denen OV-Linien oft ohne Ausschreibung vergeben werden. Das ist nicht zuletzt deswegen von
Bedeutung, weil Besteller (Kantone) oft auch (Mit-)Besitzer der beauftragten Transportunternehmen sind und trotz
vom Besteller unabhangiger Rechtspersoénlichkeit des Transportunternehmens eine grosse Néhe zwischen Bestel-
ler und Transportunternehmen bestehen kann.

Um die Einheitlichkeit des Benchmarking-Systems méglichst konsequent umzusetzen, ist beim Umfang des Bench-
markings — soweit aufwandmaéssig vertretbar — auf eine Differenzierung nach Besteller, Abgeltungsvolumen etc. zu
verzichten.



B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?
Variante «Optimierung» / [ Variante «Teilentflechtung» / [Keine
Bemerkungen:

Eine Entflechtung oder Teilentflechtung der Aufgaben im RPV ist aus Sicht der Griinliberalen anspruchsvoll, aber
grundsatzlich denkbar. Die Variante «Teilentflechtung» liberzeugt aber aus mehreren Griinden nicht:

o Durch eine vom Verkehrsmittel abhéngige Finanzierung (Bus/Schiff: Kantone, Bahn/Seilbahn: Bund und
Kantone) werden den Kantonen als Bestellern sachfremde Anreize fir die Wahl des Verkehrsmittels ge-
setzt, das auf einer bestimmten OV-Linie zum Einsatz kommen soll. Das kann die volkswirtschaftlich op-
timale Allokation der in den RPV fliessenden Mittel beeintrachtigen.

e Um eine Umverteilung zwischen den Kantonen zu vermeiden, beteiligt sich der Bund weiterhin finanziell
am Bus- und Schiff-RPV (Bundesbeitrag). Damit findet keine konsequente Entflechtung der Finanzierung
statt. Vielmehr plant der Bundesrat, obwohl der Bund mit der Variante «Teilentflechtung» nicht mehr fiir
die Finanzierung von Bus- und Schiff-RPV zusténdig wére, geméss erlduterndem Bericht «Anpassungen
der [an den Kanton entrichteten] Pauschale», um Fehlanreize zu verhindern, insbesondere, wenn Ange-
bote komplett zwischen Bahn und Bus umgestellt werden.

e Bei der Mitfinanzierung des Bundes am Bus- und Schiff-RPV handelt es sich um gebundene Mittel, die
das Parlament im Budgetprozess nicht mehr beeinflussen kann. Der Anteil gebundener Mittel im Bundes-
budget ist schon heute sehr hoch und sollte nicht ohne Not weiter erhéht werden. Im Ubrigen sind bereits
reichlich gebundene Mittel fir das Verkehrswesen vorhanden. Diese fliessen aber primar in grossem Um-
fang in den Bau neuer Infrastruktur.

e Die Ausflhrungen im erlauternden Bericht lassen — trotz Wegfall gewisser Schnittstellen zwischen Bund
und Kantonen — nicht den Schluss zu, dass die Variante «Teilentflechtung» auf Seiten des Staates zu
Einsparungen filhren wirde. So wird erwéhnt, dass der Aufwand des Bundes fir die Mitbestellung der
Busse flr viele Kantone schon heute relativ gering sei und beim Bund mittelfristig «bis zu zwei Stellen»
eingespart werden konnten. Der Mehraufwand der Kantone kénne hingegen noch nicht abgeschétzt wer-
den. Es ist ohne Weiteres vorstellbar, dass dieser Mehraufwand sich in mehr als zwei zusatzlichen Stellen
niederschlagen wird.

Dass, wie im erlauternden Bericht erwéhnt, die Bestellkompetenz bei den Kantonen nicht (iberall gleich ausgepréagt
sei, ist hingegen kein starkes Argument gegen die Variante «Teilentflechtung». Wurde diese Variante weiterver-
folgt, missten sich Kantone ohne geniigende Bestellkompetenz interkantonal organisieren.

10. Haben Sie Verbesserungsvorschléage in der Variante «Optimierung»?
XJA / LINEIN
Wenn ja, welche:

Es fehlen geeignete Massnahmen, um Transportunternehmen in die Lage zu versetzen, Innovationen zu testen
und einzufiihren. Um geeignet zu sein, missen diese Massnahmen erstens der Kurzfristigkeit und der Dynamik
gerecht werden, die im Wesen von Innovationen liegen, zweitens missen gentgend Mittel dafir zur Verfigung
stehen. Vgl. Frage 5.

Im Weiteren sind die Anreize flr Transportunternehmen, unternehmerisch und effizient zu arbeiten, zu verstérken.
Fir Transportunternehmen muss es sich lohnen, effizienter zu arbeiten, die Qualitét zu steigern und neue, volks-
wirtschaftlich wiinschenswerte Dienstleistungen anzubieten. Vgl. Frage 6.



11. Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:

a) Haben Sie Verbesserungsvorschléage in der Variante «Teilentflechtung»?
XIJA / CINEIN

Verbesserungsvorschlége:

Der unter Frage 10 genannte Verbesserungsbedarf gilt auch fir die Variante «Teilentflechtung». Zusétzlich soll auf
Ausnahmen beim direkten Verkehr, wie im neuen Artikel 16 vorgeschlagen, verzichtet werden. Der direkte Verkehr
ist eine der grossen Stérken des OV in der Schweiz. In Zeiten der Digitalisierung sollte es machbar sein, hier auf
Ausnahmen zu verzichten.

b) Unterstiitzen Sie die geméass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der Kantone mit diversen
subsididren Bundesregelungen?

XJA / LINEIN
Bemerkungen:

Die vorgeschlagene Autonomie der Kantone ist konsequent, wenn die Variante «Teilentflechtung» gewahlt wird.
Wie unter Frage 9 erwéhnt, bevorzugen die Griinliberalen aber die Variante «Optimierung».

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
CJJA / XINEIN
Bemerkungen:

Abgesehen von der Tatsache, dass es sich beim Bundesbeitrag um gebundene Mittel handelt, dass der Bundes-
beitrag eine konsequente Entflechtung bei der Finanzierung des Bus- und Schiff-RPV verhindert und dass eine je
nach Verkehrsmittel unterschiedliche Finanzierung problematische Anreize setzen kann (vgl. Frage 9):

o Faktisch muss der Bundesbeitrag an den Bus- und Schiff-RPV eng mit dem Bundesbeitrag an den Bahn-
und Seilbahn-RPV koordiniert sein. Andernfalls ist er zu wenig vom Bedarf abhéngig und somit eine Un-
terstlitzung mit der Giesskanne. Inwiefern eine solche Koordination vorgesehen ist, geht aus dem erldu-
ternden Bericht nicht klar hervor.

e Eine Indexierung mit dem Bevélkerungswachstum ist nicht sachgerecht. Bevélkerungswachstum bei
gleichbleibender Kantonsflache bedeutet dichtere Besiedelung. Dichtere Besiedelung wiederum erhéht
die Rentabilitat des &ffentlichen Verkehrs. Somit wére wenn schon eine mit dem Bevdlkerungswachstum
degressive Wachstumsrate des Bundesbeitrags angezeigt.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
XJA / CINEIN
Bemerkungen:

Das Wachstum des Verkehrsaufkommens in der Schweiz ist ein Problem und mit einer nachhaltigen Ausgestaltung
des Verkehrssystems nicht vereinbar. Statt in vorauseilendem Gehorsam den (selbst erstellten) Wachstumsprog-
nosen mittels Bau neuer Infrastrukturen aus Beton und Stahl sowie neuer und verdichteter OV-Angebote Folge zu
leisten — und damit gerade zur Erflllung der Prognosen beizutragen —, muss der Bund dringend Massnahmen zur
Verkehrsvermeidung ergreifen. Dazu muss sich der Bund den Grundsatz «Intelligenz statt Beton» zu eigen ma-
chen. Zentrale Elemente fir die Verkehrsvermeidung — wie auch fir die Gléttung von Verkehrsspitzen - sind ein
umfassendes Mobility-Pricing-System und ein «intelligentes» Verkehrsmanagement-System.

Das gilt auch fiir den RPV. Es sind reichlich Bundesmittel fiir den OV im Allgemeinen und den RPV im Speziellen
vorhanden. Diese miissen kunftig vermehrt in Verkehrsvermeidungsmassnahmen fliessen. Transportunternehmen
missen darin unterstiitzt werden, innovative Methoden zur Glattung von Verkehrsspitzen oder zur Verkehrsver-
meidung zu entwickeln, und sie miissen fiir die Anwendung solcher Methoden belohnt werden, so dass sich Ver-
kehrsvermeidung auch finanziell lohnt.



Wir danken lhnen fir die Gelegenheit zur Stellungnahme und die Priifung unserer Anmerkungen und Vorschldge.
Bei Fragen dazu stehen lhnen die Unterzeichnenden gerne zur Verflgung.

Mit freundlichen Griissen
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Jirg Grossen Ahmet Kut

Parteiprasident Geschéftsfiihrer der Bundeshausfraktion
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Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeférde-
rungsgesetzes); Vernehmlassung

Sehr geehrte Damen und Herren

Sie haben die GRUNEN fiir eine Stellungnahme zur Reform des regionalen Personenverkehrs eingela-
den. Wir danken lhnen fur die Gelegenheit, uns zur Vorlage zu dussern.

Die GRUNEN unterstiitzen die vorgeschlagene Reform des regionalen Personenverkehrs grundsétzlich
und sprechen sich klar fir die Variante ,Optimierung” aus. Die Variante ,Teilentflechtung” lehnen die
GRUNEN ab, da sie aus ihrer Sicht neue Schnittstellen schafft und insgesamt das Ziel der Starkung des
regionalen Personenverkehrs nicht zu erfiillen vermag.

Ausléser der Reform ist die Motion 13.3663 der standeratlichen Kommission fir Verkehr und Fernmel-
dewesen. Diese verlangt, dass die Finanzierung des regionalen Personenverkehrs langfristig sicherge-
stellt und das Angebot besser auf die beschlossenen Infrastrukturausbauten abgestimmt wird. Zudem
verlangt sie, das Bestellverfahren zu harmonisieren und zu vereinfachen, um mehr Planungssicherheit
und Verbindlichkeit fir die Besteller wie die Transportunternehmen zu erreichen.

Die GRUNEN teilen die Anliegen dieser Motion. Sie tragen dazu bei, das System des 6ffentlichen Ver-
kehrs insgesamt zu stérken und fir das Umsteigen vom motorisierten Individualverkehr attraktiver zu
machen. In diesem Zusammenhang fordern die GRUNEN, die Definition des abgeltungsberechtigten
Verkehrs zu erweitern und an die Mobilitdtsbedirfnisse des Freizeitverkehrs (Berggebiete, Nachtbusse
etc.) anzupassen. Erhebungen zum Modalsplit zeigen, dass besonders im Freizeitverkehr der motori-
sierte Individualverkehr (MIV) immer noch stark dominiert.

Wir danken Ihnen fiir die Berlcksichtigung unserer Anliegen, die wir im beiliegenden Fragebogen im
Detail erlautern. Fir Fragen stehen wir gerne zur Verfligung.

Freundliche Griisse

— Wh— SN

Regula Rytz Urs Scheuss
Prasidentin stv. Generalsekretar

Griine / Les Verts / | Verdi
Waisenhausplatz 21 | 3011 Bern
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Aktenzeichen: / BAV-313.00-00003/00006/00011/00001/00005/00001

Grundsitzliche Fragen

1.

Ist der Reformbedarf gemé&ss Motionsanliegen grundsétzlich gegeben?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Mit der ,Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur® (FABI) und dem Instrument
des Strategischen Entwicklungsprogramms (STEP) wurden die nachhaltige Entwicklung
und Finanzierung der Schieneninfrastruktur sichergestellt. Die Infrastrukturausbaumass-
nahmen kdnnen jedoch nur dann die erwartete Wirkung entfalten, wenn Bund und Kan-
tone als Besteller des regionalen Personenverkehrs auch langfristig entsprechende Zu-
satzverkehre bestellen bzw. deren ungedeckte Betriebskosten tragen. Allerdings fehlt
heute noch eine konsolidierte, mit den Transportunternehmen und zwischen Bund und
Kantonen abgestimmte Finanzbedarfsplanung. Es braucht daher bei der Finanzierung
des regionalen Personenverkehrs langerfristige Verbindlichkeiten fir Bund wie Kantone
und eine frihzeitige Abstimmung von Investitions- und Betriebskosten.

Zudem bewahrt sich zwar das geltende Bestellverfahren. Der Prozess ist aber zu kom-
pliziert, sehr kurzfristig und stark heterogen zwischen den Kantonen. So kann es vor-
kommen, dass die Kantone oder der Bund im Rahmen des Budgetprozesses Mittel fir
die Finanzierung des regionalen Personenverkehrs kirzen, zu einem Zeitpunkt, in dem
die Transportunternehmen oder die Bestellpartner nicht mehr reagieren kénnen, sind
doch fir die Transportunternehmen kurzfristige Einsparungen fast nicht méglich und ist
fir die Kantone eine kurzfristige Beschrankung der Kantonsquoten nur schwer verkraft-
bar. Dadurch wird sowohl fir die Kundinnen und Kunden des &ffentlichen Verkehrs wie
auch fur die Transportunternehmen und Kantone keine Planungssicherheit erreicht.

Unterstitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Aus Sicht der GRUNEN entsprechen die folgenden Ziele der Motion 13.3663 und soll-

ten priorisiert werden:

— Die Finanzierung ist verlasslich, berechenbar und stabilisiert.

— Die Planbarkeit und die Vorhersehbarkeit des Angebots sind erhéht.

— Die Gesamtsicht bei Bund, Kantonen und Transportunternehmen von Infrastruktur,
Orts-, Regional- und Fernverkehr ist gestarkt.

— Das Bestellverfahren ist vereinfacht und harmonisiert.

Effizienzsteigerung und das Verlagern der Zustandigkeiten auf die niedrigmdglichste Or-

ganisationsstufe waren nicht Teil der Motion und kénnten sich negativ auf das Leis-

tungsangebot auswirken.

Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?

JA [] NEIN

Bemerkungen:

Aus Sicht der GRUNEN werden die Ziele in der Variante ,Optimierung* weitgehend er-
reicht. Durch 4- bis 6-jahrige Zielvereinbarungen und den 4-jahrigen Verpflichtungskre-
dit mit Darlegung der Absichten des Bundes fiir Folgeperiode kann die Planbarkeit des
Angebots erhéht werden. Die GRUNEN teilen zudem die im erlauternden Bericht ge-
machte Aussage, dass Ausschreibungen kein zielfiUhrendes Mittel sind, um einen quali-
tativ hochstehenden Regionalverkehr zu gewéahrleisten. Sie férdern ein Klima des Wett-
bewerbs und untergraben damit eine grosse Stérke des schweizerischen Systems des
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offentlichen Verkehrs: die Kooperation. Diese ist gerade bei Innovationen wichtig, damit
neue Erkenntnisse in der Branche untereinander geteilt werden. Zudem muss fiir Inno-
vationen die Finanzierung sichergestellt sein. Die Reform sieht dazu einen schweizwei-
ten Innovationsbeitrag von 5 Millionen Franken pro Jahr. Aus Sicht der GRUNEN reicht
dies nicht. Zum Vergleich: Schweizer Privatfirmen investieren jahrlich im Schnitt knapp
7 Prozent ihrer Einnahmen in Innovation (Forschung und Entwicklung). Werden die 5
Millionen Franken in Relation zur rund einer Milliarde Franken jéhrlichen Abgeltungen
flr den RPV gesetzt, so entspricht dies gerade einmal 0,5 Prozent.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?
JA [ NEIN
Bemerkungen:

Die GRUNEN teilen die im erlauternden Bericht genannten Griinde gegen die Kantona-
lisierung. Das RPV-Angebot ist zu einem grossen Teil kantonslbergreifend. Die Kanto-
nalisierung wére ein Rickschritt fiir das gut funktionierende System des 6ffentlichen
Verkehrs in der Schweiz.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung II» neu aufzu-
rollen?
O JA NEIN
Bemerkungen:
(vgl. oben)
5. Sind die neuen Finanzierungsméglichkeiten fir Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig

und ausreichend?

1 JA NEIN

Bemerkungen:

Die Weiterentwicklung des Regionalverkehrs kann nicht ausschliesslich durch Effizienz-
steigerungen der Transportunternehmen finanziert werden. Eine lediglich projektbezo-
gene Finanzierung fuhrt zu administrativem Aufwand und verzdgert die Umsetzung. Da-
her ist durch Bund und Kantone auch sicherzustellen, dass fur zuséatzliche Mittel zur
Weiterentwicklung des Systems auch die entsprechenden Budgets vorhanden sind und
die Abgeltung punktuell erhéht werden kann.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt?

JA [J NEIN

Bemerkungen:

Die GRUNEN unterstiitzen die Prazisierung und halten ausdriicklich an der geltenden
Regel zur Gewinnverwendung fest, wonach zwei Drittel zur Deckung kinftiger Verluste
einer Spezialreserve zuzuweisen sind und ein Drittel von den Transportunternehmen
frei verwendet werden kann.
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7.

8.

9.

10.

11.

Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fir Angebote, die Gber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

O JA NEIN

Bemerkungen:

Wichtig ist die Férderung und Unterstitzung von komplementéren oder alternativen An-
geboten, um in peripheren Regionen und landlichen Gebieten flir schwach nachgefragte
Linien ein addquates Mobilitatsangebot anbieten zu kénnen. Die volkswirtschaftliche
und regionalpolitische Sicht ist stérker als der rein betriebswirtschaftliche Aspekt zu ge-
wichten.

Zudem sollten die Angebote des regionalen Personenverkehrs an die veranderten Mo-
bilitatsbedurfnisse angepasst werden. Heute bestehen besonders Licken bei der Er-
schliessung von Bergregionen, welche flr Freizeitaktivitdten besucht werden, aber nicht
mehr Teil des abgeltungsberechtigten Verkehrs sind, da sie keine Wohngebiete er-
schliessen. So gibt es zahlreiche Ausgangspunkte z.B. fir Bergtouren, die praktisch nur
mit dem Privatverkehr erreicht werden kénnen. Das ist mit ein Grund, weshalb die Men-
schen flr den Freizeitverkehr besonders haufig den motorisierten Individualverkehr statt
den 6ffentlichen Verkehr wéhlen.

Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fihren?

JA L] NEIN

Bemerkungen:

Die GRUNEN unterstiitzen ein Benchmarking-System, wenn dieses sich nicht primar an
der Wirtschaftlichkeit eines Angebots orientiert. In einem Benchmarking missen zwin-
gend auch dkologische Aspekte und die Arbeitsbedingungen einbezogen werden.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:
Die Variante ,Teilentflechtung” schafft neue Schnittstellen, widerspricht dem Ziel der
Harmonisierung und schafft insgesamt weniger Planungssicherheit.

Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

JA L] NEIN

Wenn ja, welche:
(vgl. oben)

Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

L] JA [J NEIN

Verbesserungsvorschlage:
(Die GRUNEN lehnen die Variante ,Teilentflechtung ab.)
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b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?
O JA L] NEIN

Bemerkungen:
(Die GRUNEN lehnen die Variante ,Teilentflechtung ab.)

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
O JA (] NEIN

Bemerkungen:
(Die GRUNEN lehnen die Variante ,Teilentflechtung ab.)

C) Weitere Bemerkungen
12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:
Wie erwéhnt fordern die GRUNEN die Definition des abgeltungsberechtigten Verkehrs

zu erweitern und an die Mobilitdtsbedirfnisse des Freizeitverkehrs anzupassen. Erhe-
bungen zum Modalsplit zeigen, dass besonders im Freizeitverkehr der motorisierte Indi-

vidualverkehr immer noch stark dominiert.
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Grundsitzliche Fragen

1.

Ist der Reformbedarf geméass Motionsanliegen grundsétzlich gegeben?

X JA LI NEIN

Bemerkungen:

Wir sind der Meinung, dass der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundsétzlich
gegeben ist. Es ist uns wichtig, dass der Regionalverkehr — als Teil des Service Publics
—auch in Zukunft in gewohnter Qualitat finanzierbar und effizient gestaltet wird. Dafiir
sollen Prozesse optimiert und die Voraussetzungen geschaffen werden, dass das er-
folgreiche Modell des Regionalen Personenverkehrs (RPV) langfristig gesichert bleibt.

Far uns ist zudem wichtig, dass der Bund auch weiterhin eine mitgestaltende Rolle im
RPV einnimmt. Einerseits braucht der RPV einfache und harmonisierte Bestellverfahren
und andererseits eine sichergestellte, nachhaltige Finanzierung. Wichtig sind zudem
auch Mittel fir die Weiterentwicklung des Systems.

Aus umwelt-, klima- und gesellschaftspolitischer Sicht erscheint es fir uns zudem wich-
tig, dass sich Innovationen in der Verkehrsentwicklung dahingehend entwickeln, den
Verkehr zu vermindern und effizienter zu gestalten, statt diesen zu verstarken. Die star-
ke Dominanz des motorisierten Individualverkehrs im Freizeitverkehr, die insbesondere
auch aufgrund der fehlenden 6V-Angeboten zustande kommt, soll verringert werden.
Die nachhaltige Verkehrsgestaltung und die Schonung der Ressourcen stehen dabei im
Zentrum.

Unterstiitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?

X JA LI NEIN

Bemerkungen:
Folgende Ziele sollen mit der Reform erreicht werden:

- Die Finanzierung ist verldsslich, berechenbar und stabilisiert.

- Die Planbarkeit und die Vorhersehbarkeit des Angebots sind erhéht.

- Die Gesamtsicht bei Bund, Kantonen und Transportunternehmen von Infrastruk-
tur, Orts-, Regional- und Fernverkehr ist gestéarkt.

- Die Aufgaben, Kompetenzen und Verantwortlichkeiten zwischen Bund und Kan-
tonen als gemeinsame Besteller sowie zwischen Bestellern und Transportun-
ternehmen sind zweckmdssig aufgeteilt.

- Die Transportunternehmen erhalten Anreize fir unternehmerisches Handeln
und Effizienzsteigerungen.

- Das Bestellverfahren ist vereinfacht und harmonisiert.

Die SP unterstiitzt diese Reformziele. Folgende sind unserer Meinung nach zu priorisie-
ren:
- Die Finanzierung ist verlasslich, berechenbar und stabilisiert.
- Die Gesamtsicht bei Bund, Kantonen und Transportunternehmen von Infra-
struktur, Orts-, Regional- und Fernverkehr ist gestarkt.
- Das Bestellverfahren ist vereinfacht und harmonisiert.

Neben diesen Reformzielen ist uns aber auch wichtig, dass sich das Grundangebot des
RPV weiterentwickeln muss. Zudem soll es verstarkt an den heutigen Mobilitatsbeduirf-
nissen orientiert und diesbezliglich ausgedehnt werden (z.B. Nachtbusse oder mehr
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Angebote in Berggebieten wie z.B. BusAlpin). Denn die starke Dominanz des motori-
sierten Individualverkehrs im Freizeitverkehr liegt unter anderem an fehlenden 6V-
Angeboten.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
X JA O NEIN
Bemerkungen:

Unserer Meinung nach werden die Ziele mit der Vorlage teilweise erreicht. Wir begris-
sen einerseits, dass durch Zielvereinbarungen die Planbarkeit des Angebots erhéht
wird. Die Festlegung des Angebots Uber vier bis sechs Jahre gibt mehr Planungssicher-
heit.

Andererseits finden wir aber, dass mittels Ausschreibungen kein qualitativ hochstehen-
der Regionalverkehr bereitgestellt werden kann, da somit wohl meistens nur der jeweils
billigste Anbieter berticksichtigt wird. Das damit geférderte Klima des Wettbewerbs un-
tergrébt in einem gewissen Sinne die grosse Starke des schweizerischen 6V: die Ko-
operation. Unserer Meinung nach sollte eine ausgewogene Mischung zwischen Koope-
ration und Wettbewerb zugelassen sein. Um Innovationen im &V voranzutreiben, sollten
neue Erkenntnisse in der Branche untereinander geteilt werden. Eine solche Zusam-
menarbeit ist aber nur mdglich, wenn der 6V als Ganzes gedacht und kooperativ gestal-
tet wird. Dies kann Uber Zielvereinbarungen besser erreicht werden anstatt ber Aus-
schreibungen.

Die 6V-Unternehmen des Regionalverkehrs kdmpfen mit einem Zielkonflikt: Einerseits
dirfen sie auf bestellten Linien keine Gewinne erzielen, anderseits wird von ihnen er-
wartet, innovativ zu sein und ihre Effizienz zu steigern. Mit der Reform wird diese Prob-
lematik zwar angesprochen, jedoch werden keine Lésungen daflr formuliert. Es fehlen
wirkungsvolle Anreize fir unternehmerisches Handeln und Effizienzsteigerungen bei
den Transportunternehmen. Die Transportunternehmen kénnen keine Eigenmittel fir
Investitionen erwirtschaften, die fiir Weiterentwicklungen eingesetzt werden kénnen.
Dabei wéare es aus umwelt- und gesellschaftspolitischer Sicht sehr wichtig, den 6V auf
der Strasse weiterzuentwickeln, um gegenliber dem Privatverkehr konkurrenzféahig zu
sein. Daflr ist eine adaquate Finanzierungsmdglichkeit sicherzustellen.

Ob mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht werden, hangt ausserdem von der
Variantenwahl ab. Dabei kénnen unserer Meinung mit der Variante «Optimierung» die
Ziele besser erreicht werden.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:
a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?
X JA I NEIN
Bemerkungen:

b)

Bei der Variante ,Kantonalisierung* wirde das gesamte RPV-Angebot neu durch die
Kantone bestellt werden. Der Bund wiirde sich finanziell mit einer an die Kantone aus-
bezahlten, indexierten Pauschale beteiligen, statt wie heute pro Linie.

Da das Angebot des RPV grésstenteils kantonslbergreifend ist (insbesondere bei der
Bahn ist der Anteil an Linien, die Uber die Kantonsgrenzen hinausfahren, mit 60% sehr
hoch), scheint uns eine Ubergeordnete Koordination der Kantone bei der Planung und
Bestellung notwendig und somit ist die Variante ,Kantonalisierung“ abzulehnen.

Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung II» neu aufzu-
rollen?
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O JA NEIN
Bemerkungen:

Wie bereits erwéhnt, sind die Linien des RPV grésstenteils kantonsibergreifend,
wodurch eine Aufgabenteilung nur sehr schwer umzusetzen ware. Da der regionale
Personenverkehr als ein nationales Anliegen bezeichnet werden kann, sollte ihm zudem
auch nationale Bedeutung geschenkt werden.

Grundsatzlich sind wir gegen eine weitere Entflechtung von Bundes- und Kantonsauf-
gaben, wie sie fir die Aufgabenteilung Il vorgesehen ist. Indem bislang gemeinsam
finanzierte und koordinierte Politikbereiche eindeutig einer Ebene zugeteilt werden,
wirde der kantonalen Willkir Ttr und Tor ge6ffnet werden, was wir massiv kritisieren.
Dies auch in Hinsicht auf die Realitat einer immer enger verflochtenen Schweiz, in der
immer mehr Leute Uber die Kantonsgrenzen hinaus arbeiten, wohnen oder in die Schule
gehen. Die gemeinschaftlich zu finanzierenden und zu regelnden Bereiche nehmen
eher zu, und eine faire Koordination kann dabei nur durch den Bund geschehen.

5. Sind die neuen Finanzierungsmadglichkeiten fir Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

L1 JA NEIN
Bemerkungen:

Gemdss dieser Vorlage sollen Innovationen auf verschiedene Arten geférdert und fi-
nanziert werden:

- Planbare, kleinere Projekte kénnen in die Zielvereinbarungen zwischen Bestel-
lern und Transportunternehmen aufgenommen und (ber den Bestellprozess
mitfinanziert werden.

- Zudem sollen die Reserven gemdss Art. 36 PBG (SR 745.1) in Absprache mit
den Bestellern fiir Innovationen verwendet werden kénnen.

- Ergédnzend sollen gréssere, insbesondere Transportunternehmen-(bergreifende
Innovationsprojekte auf Basis von Art. 31, Abs. 2 PBG direkt vom Bund finan-
ziert werden kénnen (an diesen Projekten kénnen sich Dritte finanziell beteili-
gen). Die Finanzierung dafir wird (ber den Verpflichtungskredit fiir den RPV si-
chergestellt. Jahrlich sind dabei Mittel in der Héhe von rund 5 Mio. Franken
vorgesehen.

Unserer Meinung nach kann die Weiterentwicklung des Regionalverkehrs nicht aus-
schliesslich durch Effizienzsteigerungen der Transportunternehmen finanziert werden.
Um den Kundinnen und Kunden einen noch besseren 6&ffentlichen Verkehr zur Verfu-
gung zu stellen, missen Bund und Kantone die Transportunternehmen mit Mitteln un-
terstiitzen. Eine lediglich projektbezogene Finanzierung fihrt zudem zu mehr administ-
rativen Aufwand, was wiederum die Umsetzung verzdgert.

Des Weiteren sollten auch finanzielle Spielrdume flr die innovative Weiterentwicklung
des Angebots und der Qualitat gewahrt werden. Denn fir kleine und mittlere Transport-
unternehmen ist die vorgeschlagene Regelung besonders untauglich, weil diese Unter-
nehmen nicht Gber gentigend Eigenmittel verfligen, um eigene Innovationsprojekte so-
lange vorzufinanzieren, bis die entsprechenden Finanzierungszusagen des Bundes
erfolgen kdnnen. Folglich ist durch Bund und Kantone sicherzustellen, dass fir zusatzli-
che Mittel zur Weiterentwicklung des Systems auch die entsprechenden Budgets vor-
handen sind und die Abgeltung punktuell erhéht werden kann.

Es stellt sich die Frage, ob 5 Mio. Franken pro Jahr ausreichen, um echte Innovation
voranzutreiben und den RPV im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr wettbe-
werbsfahig zu halten — denn der 6V-Anteil im Modalsplit stagniert. Um die Finanzierung
von Innovationen langfristig sicherzustellen, braucht es weitere Lésungen. In der RPV-
Reform sollen daher zuséatzliche Ansatze gepruft werden.
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6.

7.

Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-
Verwendung richtig gesetzt?

L JA NEIN
Bemerkungen:

Das aktuelle Bestellverfahren basiert auf geplanten Vollkosten und Erlésen. Nach Ab-
schluss des Rechnungsjahres wird die Ist-Rechnung bei jedem Transportunternehmen
beziiglich Kosten und Erldsen leicht von der Plan-Rechnung abweichen (wegen exter-
nen nicht beeinflussbaren Faktoren und aufgrund von durch das Transportunternehmen
beeinflussbaren Faktoren). Dadurch ergeben sich Fehlbetrdge oder Uberschiisse. Die
Steuerung der Besteller ist darauf ausgerichtet, die Abgeltung méglichst so festzulegen,
dass sich keine signifikanten Fehlbetrdge oder Uberschiisse ergeben. Dieses Vorgehen
hat sich aus Sicht der Besteller bewéhrt und ist im Marktmodell mit Direktvergaben wei-
terhin angezeigt.

Bei Ausschreibungen von Verkehrsleistungen wird der Zuschlag demjenigen Angebot
gegeben, das fir die Besteller wirtschaftlich und qualitativ am besten ist. Je nach Effizi-
enz der Transportunternehmen sowie der Wettbewerbssituation ist es mdglich, dass mit
dem Abgeltungsbetrag eine Gewinnmarge der Transportunternehmen finanziert wird.

Hinsichtlich der Verwendung der allfalligen Uberschiisse beim bestellten Regionalver-
kehr werden die gesetzlichen Regelungen folgendermassen prézisiert:

- Die bisherige Regel bezliglich der zweckgebundenen Spezialreserve wird
beibehalten.

- Neu wird gesetzlich ermdglicht, dass auch bei den nicht vom Bund mitbestell-
ten Angeboten die Besteller-Kantone von Transportunternehmen die Aufnung
einer zweckgebundenen Spezialreserve vorschreiben kénnen.

Um das bereits heute qualitativ hochstehende 6V-System der Schweiz noch weiterzu-
entwickeln und Innovationen in der 6V-Welt zu integrieren, bendtigen die Transportun-
ternehmen finanzielle Mittel. Denn das heutige System des RPV gibt fir die Transport-
unternehmen unserer Meinung nach wenig Anreize fir Effizienzsteigerungen. Sie haben
nur wenige Mdglichkeiten, Mittel zu generieren, die sie innerhalb vom Betrieb zur Ent-
wicklung von Innovationen einsetzen kénnen. Dies wére aber wichtig, um sich weiterzu-
entwickeln und den sich wandelnden Anspriichen der Bevdlkerung gentigen zu kénnen.
Aus Sicht der Nachhaltigkeit finden wir daher wichtig, dass die 6V-Unternehmen des
Service Public genligend Mittel haben, um Innovationen zu Gunsten der Verkehrsmin-
derung und der Nachhaltigkeit voran zu treiben.

Aus diesen Griinden befiirworten wir den Vorschlag der 6V-Branche, dass die Trans-
portunternehmen neu generell 50% ihres Gewinns fir nachhaltige Innovationen frei
verwenden kénnen. Die Ubrigen 50% (bisher zwei Drittel) sind zur Deckung klnftiger
Verluste einer Spezialreserve zuzuweisen.

Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung flir Angebote, die Uber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

L JA NEIN
Bemerkungen:

Dank des RPV ist die Anbindung sémtlicher Randregionen an das 6V-System der
Schweiz sowie auch Verbindungen zu Randzeiten und Erschliessungen von Quartieren
garantiert. Es ist daher wichtig, dass die Kriterien weiterhin eine nachhaltige und lang-
fristig finanzierbare Versorgung sicherstellen. Deshalb sollte die regionalpolitische und
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volkswirtschaftliche Sicht Uber der rein betriebswirtschaftlichen Sicht stehen. Unter Be-
achtung rein wirtschaftlicher Kriterien kann der 6V seinen Anteil im Freizeitverkehr kaum
erhdhen. Dies ware aber wichtig, da es heute Liicken bei der Erschliessung von Regio-
nen gibt, die fir Freizeitaktivitdten besucht werden, aber nicht mehr Teil des abgel-
tungsberechtigten Verkehrs sind (da sie keine Wohngebiete erschliessen) und somit
quasi nur mit dem Privatverkehr erreicht werden kénnen. Eine Unterstiitzung von Ange-
boten, die diese Licke schliessen (wie z.B. BusAlpin oder der Schneetourenbus), durch
eine Mitfinanzierung wére unseres Erachtens nétig.

Um in peripheren Regionen fur schwach frequentierte Linien ein adaquates Mobilitats-
angebot anbieten zu kénnen, ist die Férderung und Unterstiitzung von komplementéren
oder alternativen Angeboten sehr wichtig.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fihren?
X JA O NEIN
Bemerkungen:

Mit einem nationalen Benchmarking, das auf bestehenden qualitativen und finanziellen
Kennzahlen fiir den bestellten Personenverkehr basiert und dessen Kennzahlen veréf-
fentlicht werden, kénnen Transparenz und Anreize erhéht werden.

Ein im Rahmen der Zielvereinbarungen vereinbartes Bonus-Malus-System (z.B. mit
Bezug auf objektiv messbaren Qualitétskriterien wie Zuverldssigkeit, Plinktlichkeit oder
Sauberkeit) kann sich auf dieses Benchmarking stitzen, um der spezifischen Situation
des jeweiligen Transportunternehmens Rechnung zu tragen. Ubertrifft ein Transportun-
ternehmen die vereinbarten (Mindest-)Zielsetzungen, zahlen die Besteller einen Bonus,
unterschreitet dieses den Zielwert, muss es den Bestellern einen Malus bezahlen.

Ein solches nationales Benchmarking-System wird der Bund in Zusammenarbeit mit
den Kantonen entwickeln. Dabei ist die Frage des Umfangs ebendieses noch zu kldren.
Méglich ist eine Differenzierung zwischen vom Bund mitbestellten Linien und nur von
Kantonen und Gemeinden bestellten Linien oder eine Differenzierung nach Grésse des
Abgeltungsvolumens oder eine einheitliche Erfassung. Der Bund bevorzugt ein még-
lichst einheitliches System.

Die SP erachtet es als sinnvoll, ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir
alle bestellten 6V-Linien einzufiihren. Ob allerdings mit Bonus-/Malus-Anreizen effektiv
ein Anreiz geschaffen werden kann, die Mindestanforderungen an die Qualitat des 6V
zu Ubertreffen und effizient mit den eingesetzten Geldern umzugehen, bezweifelt die
SP.

Die Transportunternehmen sollten bei der Entwicklung eines neuen Instruments gleich-
berechtigt wie die Kantone oder der Bund mitwirken kénnen; dies dient der Qualitats-
messung und -férderung. Beim Benchmark gilt es auch, die Arbeitsbedingungen und
deren Beurteilung durch die Sozialpartner zu berlcksichtigen. Ebenfalls scheint uns die
Transparenz und Nachvollziehbarkeit der Benchmarking-Resultate wichtig. Wirtschaftli-
che Anreize scheinen uns nicht férderlich und bei der Postauto AG musste gar festge-
stellt werden, dass dies Fehlanreize und Missbrauch férderte.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

X Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine
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10.

11.

Bemerkungen:

“

Die Variante ,Teilentflechtung” geht einen Schritt weiter als die Variante ,Optimierung*:

Neu soll die Bestellung von Buslinien vollstdndig in die Kompetenz und Verantwortung
der Kantone (bergehen. Damit kbnnen Synergien zum Ortsverkehr genutzt, Schnittstel-
len reduziert und Zusténdigkeiten geklért werden. Bei der Variante , Teilentflechtung”
zieht sich der Bund zwar aus der Bestellerrolle zurlick, nicht aber aus der Finanzierung:
Der Bund soll sich finanziell im selben Umfang wie bisher am Busangebot gegeniiber
den Kantonen mit einer Pauschale beteiligen. Die Kantone kénnen mit dieser Variante
den gesamten Bus-Verkehr im Orts- und Regionalverkehr eigenstdndig und aus einer
Hand bestellen.

Die Variante ,Optimierung” legt die Basis fiir die Reform. Die Elemente der Variante

~,Optimierung” sind — soweit passend — auch in der Variante , Teilentflechtung” enthalten.

Beide Varianten beruhen damit auf denselben Kernelementen: Erhéhte Planungssi-
cherheit dank mehrjéhrigen Zielvereinbarungen der Besteller mit den Transportunter-
nehmen sowie Prézisierungen bei der Uberschuss-Verwendung. In der Bewertung der
Varianten bevorzugt der Bund die Variante ,, Teilentflechtung*.

Die SP bevorzugt klar die Variante ,Optimierung”, da die Verkehrsraume und die Mobili-
tat der 6V-Benutzenden meist kantonslbergreifend sind. Eine gemeinsame Bestellung
von Bund und Kantonen ist daher sinnvoll und erforderlich.

Da wir der Meinung sind, dass sich der Bund nicht aus dem Bestellprozess des RPV
zuriickziehen sollte, lehnen wir die Variante , Teilentflechtung®, die mit einer starkeren
Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen einen Schritt weiter geht, ab.

Auch der Tatsache, dass mit der Variante , Teilentflechtung® die Kantone Ausnahmere-
gelungen im Tarifwesen des direkten Verkehrs durchsetzen kénnen, stehen wir kritisch
gegenlber. Denn dies birgt die Gefahr, dass das Tarifwesen unibersichtlicher und
fragmentierter wird.

Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

X JA O NEIN

Wenn ja, welche:

Wie bereits erwéhnt, sollte eine adaquate Finanzierung von Innovationen sichergestellt
werden. Zudem besteht weiterhin der Konflikt, dass sich die Transportunternehmen auf
der einen Seite zwar weiterentwickeln, innovativ und effizient sein sollten, auf der ande-
ren Seite ihnen aber die nétigen Mittel dazu fehlen — dies auch, weil diese Mittel nicht
durch ihre Transportleistungen generiert werden kénnen. Dieser Widerspruch muss
geldst werden und es braucht Anreize zur Effizienzsteigerung fir Transportunterneh-
men.

Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:

a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

X JA LI NEIN

Bei der Variante , Teilentflechtung” wird das regionale Bahnangebot weiterhin von
Bund und Kantonen gemeinsam bestellt, wihrend das Busangebot neu alleine die
Kantone bestellen. Der Bund beteiligt sich finanziell mit einer an die Kantone ausbe-
zahlten Pauschale an der Finanzierung des Busangebots, statt einer linienweise bezo-
genen Abgeltung an die Unternehmen. Bei einer Teilentflechtung entféllt im Busbereich
die Trennung nach Regional- und Ortsverkehr. Die Kantone kénnen damit die Buspau-
schale des Bundes fiir die Finanzierung beider Verkehrsarten einsetzen.
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12.

Verbesserungsvorschlage:

Die strikte Aufgabenteilung, die in der Variante ,Teilentflechtung” vorgesehen ist, wider-
spricht dem Gesamtsystemgedanke des 6ffentlichen Verkehrs.

Falls es zur Wahl der von uns nicht favorisierten Variante , Teilentflechtung” kommt,
fordern wir, dass eine interkantonale Angebotsentwicklung méglich sein soll, ochne die
Effizienz zu mindern. Die Errungenschaften des heutigen Systems sollen dadurch nicht
geschwacht werden.

b) Unterstitzen Sie die geméass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsididren Bundesregelungen?

0 JA X NEIN

Bemerkungen:

Da zahlreiche RPV-Linien in mehreren Kantonen fahren (im Bus- und Schiffbereich sind
es 15% der Linien), finden wir eine strikte Aufgabenteilung zwischen Bund und Kanto-
nen nicht erstrebenswert. Dies ware zudem schwierig umsetzbar. Der Regionalverkehr
soll als Teil eines Ganzen gesehen werden.

c) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?

0 JA X NEIN

Bemerkungen:

Die bisherigen Bundesbeitrdge flir Busse sollen als Sockelbetrdge der Buspauschale
weitergefiihrt werden. Dabei ist das Kreditwachstum fiir diese Buspauschale indexiert
(Teuerung plus Bevidlkerungswachstum). Das Wachstum ist fiir alle Kantone gleich
(sprich unabhéngig von der Busangebots-Entwicklung in den Kantonen). Die einzelnen
wenigen Schiffslinien mit Erschliessungsfunktion werden wie Buslinien finanziert (d.h.
Bestellung durch Kantone). Die Seilbahnen, welche heute dem RPV zugerechnet wer-
den, sollen weiterhin wie Bahnlinien behandelt werden (d.h. gemeinsame Bestellung
durch Bund und Kantone). Um keine Fehlanreize zu schaffen, wird im Falle von voll-
sténdigen Betriebsumstellungen zwischen Bahn und Bus die Buspauschale an die Kan-
tone entsprechend angepasst.

Da die Kantone heute ein unterschiedliches Linienangebot bestellen und sich deren
Wachstum und somit auch Mittelbedarf unterschiedlich entwickeln wird, ist unserer Mei-
nung nach ein starres, lineares Finanzierungssystem nicht sinnvoll. Eher favorisieren wir
eine dynamische und kantonsspezifische Entwicklung des Bundesbeitrages (Pauscha-
le) anhand volkswirtschaftlicher und betriebswirtschaftlicher Kriterien. Damit erhalten die
Kantone finanziellen Spielraum bei der Weiterentwicklung des 6V-Angebots auf der
Strasse.

Damit in peripheren Regionen flr schwach frequentierte Linien ein adédquates Mobili-
tatsangebot angeboten werden kann, ist uns zudem die Unterstiitzung von komplemen-
taren oder alternativen Angeboten wichtig.

C) Weitere Bemerkungen

Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?

X JA O NEIN

Bemerkungen:

Wie bereits ausgefiihrt, sind wir der Meinung, dass sich das Grundangebot des RPV
weiterentwickeln und verstarkt an heutige Mobilitdtsbedirfnisse ausgedehnt werden
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sollte. Denn heute ist der Freizeitverkehr zu einseitig durch den motorisierten Individual-
verkehr gepragt.

Der 6V-Anteil im Modalsplit sollte erhdht werden. Hier kann der RPV aktiv dazu beitra-
gen, indem das Gesamtangebot verbessert wird. Die Abgeltungsberechtigung kann
dabei in zwei Bereichen ausgedehnt werden: Einerseits kann das Angebot zur Nachtzeit
verbessert werden und andererseits die Angebote hinsichtlich des reinen Ausflugsver-
kehrs ohne Erschliessungsfunktion.

Die fehlende Abgeltungsberechtigung beim Nachtverkehr hat zu regional unterschied-
lich finanzierten Angeboten mit wenig Uberblickbaren Nachtzuschlagen gefuhrt. Diese
Schlechterbehandlung von 6V-Bedurfnissen in der Nacht sollte unseres Erachtens ver-
mieden werden und der Bund muss sich klnftig an den Nachtangeboten finanziell betei-
ligen.

Da die ungedeckten Kosten fir touristische Angebote (Busse, Seilbahnen und Schiffe
zu Ausflugszielen) heute alleine von Kantonen, Gemeinden oder Vereinen getragen
werden missen, kommen diese oft gar nicht erst zustande. Da diese Verbindungen
aber insbesondere fir strukturschwache Gebiete von sehr grosser Bedeutung sind und
den Reisenden die Verbindungen auf der letzten Meile ihrer Transportkette bieten, for-
dern wir auch hier eine Abgeltung durch den Bund.

In diesem Zusammenhang wére auch eine Uberarbeitung der Definition des abgel-
tungsberechtigten Verkehrs zu diskutieren. In Berggebieten zum Beispiel werden heute
gewisse Transportleistungen privat erbracht (vgl. BusAlpin, Schneetourenbus oder Al-
pentaxi). Mit diesen Transportleistungen werden die Liicken im 6V-System geschlossen
und somit der 6V im Freizeitverkehr gestérkt. Wenn diese Leistungen durch Bund und
Kantone mitfinanziert wiirden, kdnnten die Linien auf ein solideres finanzielles Funda-
ment gestellt und die Preise fir die Fahrgaste fair und angemessen gehalten werden.

Des Weiteren ware zu prifen, die Beschaffung von Fahrzeugen teilweise vom Betrei-
ber / von der Betreiberin zu entkoppeln. Die Fahrzeuge kbénnten stattdessen z.B. von
einer Region, vom Kanton oder vom Bund gekauft werden. Dies ware insbesondere bei
kleinen Betreiber*innen gewinnbringend. Denn dies wiirde giinstigere Konditionen so-
wie auch eine beschleunigte Elektrifizierung erlauben.

Des Weiteren schlagen vor, die Einrichtung eines Fonds zur Unterstitzung von Digitali-
sierungsprojekten in der Schweizer Bahnindustrie zu prifen. Damit kénnte die Schweiz
eine Vorreiterin eines modernen und zukunftsorientierten Bahnverkehrs in Stadt und
Land werden.
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Reform des regionalen Personenverkehrs (2 Varianten)
Vernehmlassungsantwort der Schweizerischen Volkspartei (SVP)

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Herzlichen Dank fiir die Moglichkeit der Stellungnahme.,

Die SVP begriisst die Optimierungsmassnahmen, die im regionalen Perso-
nenverkehr kiinftig verhindern sollen, dass Uberschiisse im abgeltungs-
berechtigten (subventionierten) Busverkehr nicht ordentlich ausgewie-
sen oder gar in andere Geschaftsfelder umgebucht werden kénnen
(«Postauto-Skandal» ). Auf der anderen Seite vermisst die SVP in beiden
Varianten jegliche griffigen Hiirden fiir die Mitfinanzierung kiinftiger,
neuer OV-Projekte durch den Bund. Deshalb lehnt die SVP die vorliegen-
den Varianten ab, die beide auf dem bisherigen System aufgebaut sind
und dieses lediglich weiterentwickeln.

Der Regionale Personenverkehr (RPV) ist zweifellos wichtig, auch fiir abgelegene
Regionen sowie zur Entlastung des Strassenverkehrs. Mit dem heutigen System
der Linienbestellungen und Mitfinanzierung durch den Bund, hat sich aber ein Fass
ohne Boden geéffnet. Das grossziigige Verteilen der RPV-Bundesmitte! fiihrte in
den letzten Jahren dazu, dass die Begehrlichkeiten der Kantone in den Himmel
schossen. Das Geld reichte nicht mehr aus, um alle gewlinschten Zusatzangebote
Zu finanzieren. Es waren Zusatzkredite notig.

Die nun vorgeschlagene Variante «Teilentflechtung» kdnnte die Kostenexplosion
beim RPV zwar leicht stabilisieren, jedoch zulasten der landlichen Regionen. Mit
Pauschalen werden die Linien in stadtischen Gebieten bevorteilt und jene aufwan-
digeren Projekte in landlichen Gebieten (Rand- und Bergregionen) benachteiligt.
Das kann nicht im Sinne des Erfinders sein.



Aus Sicht der SVP muss das System des Regionalen Personenverkehrs grundsatz-
lich gedndert werden. Bei der Finanzierung des regionalen Personenverkehrs muss
ein Mechanismus eingebaut werden, der die Besteller dazu bringt, neue Linien nur
zu realisieren, wenn diese auch wirklich absolut notwendig sind.

Wenn beispielsweise die Kantone und Gemeinden jede neue Linie in den ersten
funf Jahren zu 100 Prozent selber finanzieren missten und der Bund erst danach
mit Pauschalen einspringt, wirde es zweifellos schon zu Beginn zu tieferen Abkla-
rungen der Notwendigkeit kommen. Zudem sollte diese Bundespauschale abge-
stuft sein und die Auslastung der Linien sowie deren Betriebskosten (Effizienz)
mitberiicksichtigen. Beispiel: Wenn eine Buslinie in einer Bergregion zwar eine
tiefe Auslastung hat, jedoch sehr kostengiinstig betrieben wird, soll diese eine
gleich hohe Pauschale erhalten, wie eine Buslinie in einem stédtischen Gebiet, die
eine grissere Auslastung aber sehr hohe Betriebskosten aufweist.

Es ist im Ubrigen nicht ersichtlich, warum die Nachfrage nach regionalem Perso-
nenverkehr seit 2008 um 34 Prozent zugenommen hat, der Kostendeckungsgrad
der einzelnen Linien aber nur um ca. 13 Prozent auf durchschnittlich 52.1 Prozent
gewachsen ist. Hier stehen Aufwand und Ertrag nach wie vor in einem krassen
Missverhaltnis.

Wir danken Ihnen fiir die Berlicksichtigung unserer Vernehmlassungsantwort.

Mit freundlichen Griissen
SCHWEIZERISCHE VOLKSPARTEI

Parteiprasident Stv. Generalsekretérin

st Lo

Albert Rosti
Nationalrat
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(RPV)

Gesamtschweizerische Dachverbdande der Gemeinden, Stadte und Berggebiete / associa-
tions faitieres des communes, des villes et des régions de montagne qui oeuvrent au niveau
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SGV Schweizerischer Gemeindeverband

SAB Schweizerische Arbeitsgemeinschaft fiir die Berggebiete

SSV Schweizerischer Stadteverband
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Fragebogen

Stellungnahme eingereicht durch:

Kanton

U

Politische Parteien

Dachverband von Gemeinden, Stadten und Berggebieten

X

Dachverband der Wirtschaft

Organisation ausserhalb der 6V-Branche

Organisation der 6V-Branche

o g|g

Konzessionierte Transportunternehmen
[] mit vom Bund abgegoltenen Bahn- oder Seilbahnlinien

L] mit vom Bund abgegoltenen Bus- oder Schiffslinien
[] ohne Bundesabgeltung nach PBG
] Tarifverbunde

] Weitere

Absender:

Schweizerische Arbeitsgemeinschaft fiir die Berggebiete SAB
Seilerstrasse 4
3001 Bern

Bitte den ausgefiillten Fragebogen wenn méglich in Word-Format (*.doc oder *.docx) zuriicksenden
an christoph.herren@bav.admin.ch.

Datum Beilage Nr. Fragenkatalog_DE
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Grundsitzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Ein Teil der Anliegen und damit des Reformbedarfs ist bereits erfillt, insbesondere
durch die EinfUhrung der vierjahrlichen Verpflichtungskredite auf Bundesebene.
Dadurch erhalt der Regionalverkehr bereits deutlich mehr (finanzielle) Planungssicher-
heit. Eine Unsicherheit verbleibt bei den kantonalen Budgets. Diese Unsicherheit wird
bei keiner der beiden zur Diskussion gestellten Varianten ganzlich beseitigt. Die Pla-
nung wird aber durch die zusatzlichen Elemente der Ziel- und Angebotsvereinbarung
langerfristig gesichert.

Die Vereinfachung der Abldufe und damit die Reduktion des administrativen Aufwandes
kann bereits mit der Variante Optimierung erreicht werden.

Aus Sicht der SAB ist es ein zentrales Anliegen, dass die gerade auch im Vergleich zum
benachbarten Ausland hervorragenden und einmaligen Grundversorgungsbestimmun-
gen aufrechterhalten bleiben. Diese Bestimmungen sind in der Abgeltungsverordnun-
gen geregelt und werden durch die nun vorliegenden Reformvorschlage noch nicht di-
rekt tangiert. In den Vernehmlassungsunterlagen wird jedoch bereits darauf
hingewiesen, dass die Bestimmungen der Abgeltungsverordnung in einem zweiten
Schritt je nach gewahlten Modell angepasst werden. Dabei sollen zusatzliche Wirt-
schaftlichkeitskriterien eingeflihrt werden. Diese drohen in der Tendenz die Versorgung
in den Berg- und Randregionen auszudiinnen oder gar zu gefahrden.

Ein weiteres zentrales Anliegen der SAB ist es, dass die heutige scharfe Grenze zwi-
schen dem abgeltungsberechtigten Regionalverkehr und Angeboten des Freizeitver-
kehrs durchbrochen wird. Der Regionalverkehr muss als durchgehende Transportkette
aus Sicht des Kunden konzipiert sein. Es ist fiir die Kunden stérend, wenn sie auf ihrer
Reise unterschiedliche Tarife oder Zuschlage zahlen missen. Dazu zahlen sowohl die
Zuschlage bei Angeboten des Freizeitverkehrs wie auch die Nachtzuschlage des Orts-
verkehrs. Die SAB gehdrt zu den Mitinitianten des Bus alpin. Der Bus alpin verkehrt
heute in 16 Regionen, die touristisch interessant sind, aber durch die Maschen des ab-
geltungsberechtigten Verkehrs fallen. Dank der grosszigigen Unterstitzung von Kanto-
nen, Gemeinden und Sponsoren kann in diesen Regionen die letzte Meile des 6ffentli-
chen Verkehrs erschlossen werden. Auf der letzten Meile muss aber in den meisten
Fallen ein Zuschlag erhoben werden, um das Angebot fahren zu kénnen. Dieser Zu-
schlag fhrt immer wieder zu Diskussionen. Die Fahrgaste, welche im Besitz eines GA’s
sind, verstehen nicht, weshalb hier ein Zuschlag bezahlt werden muss.

2. Unterstltzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Aus unserer Sicht sind von den in der Vernehmlassung vorgeschlagenen Zielen insbe-
sondere folgende Ziele in folgender Reihenfolge zu priorisieren:

1. Gesamtsicht Gber Orts-, Regional- und Fernverkehr ist gestarkt

2. Planbarkeit ist erhoht

3. Das Bestellverfahren ist vereinfacht

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
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L uA NEIN

Bemerkungen:
Die Ziele werden nur teilweise erreicht. Insbesondere das erste Ziel der Gesamtsicht

wird aus unserer Sicht nicht erreicht. Wir vermissen diesbezliglich eine konsequente
Ausrichtung auf die Kundensicht und eine starkere Férderung der Erschliessung der

Randregionen sowie den Einbezug des Freizeitverkehrs.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a) Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:
Die Variante Kantonalisierung wirde zu einem erheblichen Koordinationsaufwand unter
den Kantonen fuhren. Sie wurde deshalb zu Recht zum jetzigen Zeitpunkt verworfen.

b) Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung Il» neu aufzu-
rollen?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:
Die SAB ist der Uberzeugung, dass eine Aufgabenteilung Il nétig ist. Dies insbesondere
wegen verschiedenen Verbundaufgaben, die entflechtet werden missen. Eine Aufga-
benteilung Il kann aber nur realisiert werden, wenn ein grosseres Paket von verschiede-
nen Bereichen geschniirt wird. Die SAB stellt sich deshalb nicht grundsatzlich gegen
eine allfallige Prufung, ob der Regionalverkehr auch Bestandteil dieses Paketes sein
musste.

5. Sind die neuen Finanzierungsmaglichkeiten fir Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig

und ausreichend?

L] JA NEIN

Bemerkungen:
Die Einfiihrung einer Bestimmung zur Férderung von Innovationen ist richtig und iber-

fallig. Die vorgeschlagene Regelung sieht einerseits die Forderung kleinerer Innovatio-
nen im Rahmen des Bestellverfahrens und andererseits die Férderung grésserer Inno-
vationen durch Bundesbeitrage bis zu maximal 5 Mio. Fr. pro Jahr vor. Die somit
vorgeschlagene Innovationsférderung geht aus Sicht der SAB in die richtige Richtung,
aber noch nicht weit genug. Aus Sicht der SAB sollen die Bahnunternehmen noch mehr
Freiheiten zur Innovationsférderung erhalten.

6. Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prazisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt?

JA [J NEIN

Bemerkungen:
Die vorgeschlagene Regelung sieht vor, dass die Unternehmen (ibermassige Uber-

schusse, welche die Spezialreserve von 25% des Jahresumsatzes oder 12 Mio. Fr.
Ubersteigen, einbehalten kdnnen. Die SAB erachtet dies als richtig. Dadurch werden
Anreize fir das Innovationsverhalten der Bahnunternehmen gesetzt.
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7. Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fir Angebote, die tber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

L uA NEIN

Bemerkungen:

Auf keinen Fall. Im Gegenteil mUsste fir die Erschliessung diinn besiedelter Gebiete ein
Bonus eingefuhrt werden. Denn der Regionalverkehr hat einer sehr wichtige Grundver-
sorgungsfunktion und muss auch regionalpolitischen Zielen entsprechen.

8. Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fuhren?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Wir erachten diese Massnahme als sinnvoll, damit sowohl die Besteller als auch die
Leistungserbringer Vergleichswerte haben und ein Anreiz zur Effizienzsteigerung ge-
schaffen wird.

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

Variante «Optimierung» [ Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:

Die Variante Teilentflechtung hat den Vorteil, dass die Grenzen zwischen Regionalver-
kehr und Ortsverkehr verschwinden. Damit wird ein wichtiges Anliegen der SAB aufge-
nommen. Die Kantone erhalten bei der Variante Teilentflechtung mehr Handlungsspiel-
raum. Das st zwar einerseits richtig, andererseits werden die Kantone die Mittel aber
zunehmend auch flr die Finanzierung des Ortsverkehrs einsetzen. Die Mittel (des Bun-
des) werden aber insgesamt nicht grésser, sondern sollen auf dem aktuellen Niveau
fortgeschrieben werden (plus Teuerung, plus Anpassung an Bevolkerungswachstum).
Dadurch besteht die Gefahr, dass letztlich weniger Mittel fiir die Erschliessung von eher
dinn besiedelten Randregionen zur Verfligung stehen. Zudem bevorteilt das Kriterium
Bevolkerungswachstum eher die urbanen Kantone, wahrend die Bergkantone langer-
fristig verhaltnismassig schlechter gestellt werden. Die Variante Teilentflechtung fuhrt
zudem dazu, dass der Bund an Kontroll- und Eingriffsmdglichkeiten verliert und die Ko-
ordination zwischen den Kantonen und zwischen den Kantonen und dem Bund noch
schwieriger wird.

Aus diesen Uberlegungen kommt die SAB zum Schluss, dass sie von den zwei zur Dis-
kussion gestellten Varianten die Variante Optimierung bevorzugt. Mit der Variante Opti-
mierung wird mehr Planungssicherheit eingefihrt (Ziel- und Abgeltungsvereinbarun-
gen), ein Benchmarking eingefiihrt, die Méglichkeit von Innovationen geschaffen und
versucht, Missbrauche wie im Fall der Postauto AG zu bekampfen.

Die Variante Optimierung muss aber angereichert werden um die Fragen des Ortsver-
kehrs (insbesondere Nachtzuschlag) und des Freizeitverkehrs. Die SAB pladiert somit
fur eine Variante «Optimierung +». Siehe dazu auch unsere Bemerkungen unter Frage
10.
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10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

JA LI NEIN

Wenn ja, welche:
Aus Sicht der SAB mussten
o der Nachtverkehr und der Verkehr fir die Erschliessung von Gebieten mit einer
bestimmten touristischen (d.h. saisonalen) Nachfrage ebenfalls abgeltungsbe-
rechtigt werden;
o die Wirtschaftlichkeitskriterien zu Gunsten von Benchmarks aufgegeben wer-
den;
o die Mittel fur die Erschliessung peripherer Regionen aufgestockt werden.

In diesem Sinne fordert die SAB die Umsetzung einer Variante «Optimierung +».

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

OuA ] NEIN

Verbesserungsvorschlage:
Wir verzichten auf eine Stellungnahme zu dieser Frage, da wir die Variante Optimierung

bevorzugen.

b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsididren Bundesregelungen?

I JA I NEIN
Bemerkungen:
Wir verzichten auf eine Stellungnahme zu dieser Frage, da wir die Variante Optimierung
bevorzugen.
c¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
O JA NEIN
Bemerkungen:

Siehe Antwort auf Frage 9.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Aus Sicht der SAB sind die vorgeschlagenen Reformvarianten zu stark aus Sicht der
Besteller konzipiert. Die Sicht der Kunden und die Sicht der regionalpolitischen Bedeu-
tung (volkswirtschaftliche Betrachtung) des Regionalverkehrs kommt zu wenig zum
Ausdruck.
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Schweizerischer Gemeindeverband
Association des Communes Suisses
Associazione dei Comuni Svizzeri
Associaziun da las Vischnancas Svizras

Frau Bundesratin
Simonetta Sommaruga
Vorsteherin UVEK
Bundeshaus Ost

3003 Bern

Per E-Mail an:
konsultationen @ bav.admin.ch

Bern, 15. August 2019

Vernehmlassung ,,Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des
Personenbeforderungsgesetztes)”
Stellungnahme des Schweizerischen Gemeindeverbands (SGV)

Sehr geehrte Frau Bundesratin,
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 17. April 2019 haben Sie dem Schweizerischen Gemeindeverband (SGV)
das oben erwahnte Geschaft zur Stellungnahme unterbreitet. Fiir die Gelegenheit, uns aus
Sicht der rund 1600 dem SGV angeschlossenen Gemeinden dussern zu kénnen, danken wir
lhnen bestens.

Der regionale Personenverkehr (RPV) ist insbesondere auch flir einwohnermassig kleinere
und mittlere, peripher gelegenere Gemeinden von grosser Bedeutung, da er diese
untereinander sowie mit den Agglomerationen, den regionalen Zentren und Kernstadten
vernetzt. In periurbanen wie auch in landlichen Teilen der Schweiz ist der Grossteil der
Bevolkerung fur den Weg zur Arbeit oder fir die private Mobilitat auf ein offentliches oder
ein privates Transportmittel angewiesen. Ein gut funktionierender RPV ist fur die Gemeinden
somit ein wichtiger Standortfaktor.

Der SGV begrisst die vorgeschlagene Reform, da er den RPV als ganzes System effizienter
und transparenter macht und dieses dadurch starkt. Mit beiden Varianten soll die
Planungssicherheit sowohl fiir die Anbieter als auch fur die Besteller erhdht und dadurch die
langfristige Finanzierungssicherheit verbessert werden. Insbesondere positiv sind hier die
mehrjahrigen Zielvereinbarungen zwischen Bestellern und Anbietern sowie die Schaffung
eines nationalen Benchmarking zu erwahnen. Fir die Transportunternehmen sollen Anreize
geschaffen werden, damit die bestellten Leistungen kostenglinstig, effizient und mit hoher
Qualitat erbracht werden kénnen. Zudem macht die Transparenz bei den Kennzahlen das
System nachvollziehbarer. Von diesen Optimierungen profitiert letztlich auch die kommunale
Ebene.

Laupenstrasse 35 | Postfach | 3001 Bern | T+41(0)313807000 | verband@chgemeinden.ch | www.chgemeinden.ch



Nach Abwagung der beiden vorgeschlagenen Varianten spricht sich der SGV fir die
Variante ,Optimierung” aus. Diese Priorisierung wird folgendermassen begrindet:
Funktionale Raume sprengen die traditionellen Kantonsgrenzen. So muss gerade der
regionale Personenverkehr oft Uber den Kanton hinaus geplant und in der Folge auch bestellt
werden. Bei der Variante , Teilentflechtung” ist die daraus sich ergebende Koordination
abhangig von der Initiative der beteiligten Kantone. Bei Kantonen mit verschiedenen
gebietslibergreifenden Regionen fuhrt dies aufgrund von unterschiedlichen kantonalen
Rahmenbedingungen zu einem zusétzlichen Koordinations- und somit Mehraufwand. Die
Variante ,, Optimierung” ermoglicht dagegen eine schweizweite Vereinfachung und
Harmonisierung der Bestellverfahren.

Die Variante , Teilentflechtung” sieht ein Rickzug des Bundes aus dem Bestellverfahren
vor. Aus Sicht des SGV ist es aber besser, wenn der Bund nicht nur bei der Finanzierung,
sondern auch beim Bestellprozess seine Verantwortung als offentlicher Besteller
wahrnimmt.

Eine Differenzierung des Bestellsystems nach , Schiene” und ,, Ubrige” widerspricht im

Weiteren dem Systemgedanken im 6ffentlichen Verkehr und ist aus Sicht des SGV nicht
sinnvoll.

Wir danken Ihnen fir die Moglichkeit zur Stellungnahme und die Berlcksichtigung unserer
Anliegen.
Freundliche Grisse

Schweizerischer Gemeindeverband

Prasident Direktor
4— \

(/h /\“ 3 - TN
Hannes Germann Christoph Niederberger
Standerat
Kopie an:

Schweizerischer Stadteverband (SSV): Konferenz der kantonalen Direktoren des 6ffentlichen
Verkehrs (KoV)
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Eidgendssisches Departement fur Umwelt,
Verkehr und Kommunikation
3003 Bern

Per Mail: konsultationen@bav.admin.ch

Bern, 6. August 2019

Reform des regionalen Personenverkehrs (Anderung des Personenbeférderungsgesetzes)
Vernehmlassung

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir danken lhnen bestens fir die Gelegenheit, zur Reform des regionalen Personenverkehrs Stellung
nehmen zu kénnen. Der Schweizerische Stadteverband vertritt die Stadte, stadtischen Gemeinden
und Agglomerationen in der Schweiz und damit gut drei Viertel der Schweizer Bevdlkerung.

Der Schweizerische Stadteverband begrisst die Vorlage mit zwei Varianten zur Reform des regiona-
len Personenverkehrs, die auf einen langeren Zeithorizont bei der Finanzierung und damit auch auf
eine hdhere Verlasslichkeit sowie Transparenz beim Vergleich der verschiedenen Verkehrsunterneh-
men angelegt ist.

Die Stadte sind in beiden Féllen nur indirekt von der Reform betroffen. Im Fall der Variante «Optimie-
rung» tragen sie wie bisher in jenen Kantonen die Kosten des regionalen Personenverkehrs mit, wel-
che eine Mitfinanzierung durch die Gemeinden vorsehen. Im Fall der Variante «Teilentflechtung» gel-
ten die Vorgaben des Bundes fiir Busbestellungen neu auch im Ortsverkehr, falls der regionale und
der ortliche Busverkehr von kantonaler Seite aus einer Hand bestellt wiirden.

Nach Abwagung der beiden Varianten unterstltzt der Stadteverband die Option «Optimierung. We-
sentlich fur den Stellungsbezug zugunsten eines verbesserten Status Quo sind drei Uberlegungen.

Erstens scheint eine Ausdifferenzierung des Bestellsystems nach den technischen Kriterien Schiene
und Strasse vor dem Hintergrund des Systemgedankens im &ffentlichen Verkehr nicht angezeigt.
Zweitens sind in der gliedstaatlich klein strukturieren Schweiz spezifische kantonale Regelungen zur
Bestellung des o6ffentlichen Busverkehrs nicht sinnvoll. In territorial fragmentierten stédtischen Regio-
nen kdnnen unterschiedliche kantonale Vorgaben zu einem erhdhten Koordinationsaufwand fiihren,
was der angestrebten Vereinfachung des Bestellverfahrens zuwiderlaufen wirde. Und drittens ist es
den Stadten ein Anliegen, dass das Verbundsystem des 6ffentlichen Verkehrs in der Schweiz erhalten

Monbijoustrasse 8, Postfach, 3001 Bern
Telefon +41 31 356 32 32
info@staedteverband.ch, www.staedteverband.ch
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bleibt. Deshalb erachten sie es als wichtig, dass der Bund in den Bestellprozess des gesamten Regio-
nalverkehrs direkt involviert bleibt.

Unter Berlcksichtigung der unterschiedlichen Perspektiven der Stadte als Bestellerinnen von Leistun-
gen des offentlichen Verkehrs und als Eigentiimerinnen von Verkehrsunternehmen bedauert der Stad-
teverband, dass es letzteren weiterhin nicht mdglich sein soll, in einem klar definierten Rahmen Ge-
winne zu erzielen. Gewinne, die unternehmerische Spielrdume und damit Anreize flr Effizienzsteige-
rungen und Innovationen schaffen.

Der Stadteverband ist zudem der Auffassung, dass im Personenbeférderungsgesetz fiir die Grundver-
sorgung neben dem klassischen Linienverkehr mit fixen Haltestellen auch andere, flexiblere Angebots-
formen vorgesehen werden sollen. Dies im Hinblick auf neue technische Méglichkeiten einer gewissen
Individualisierung des 6ffentlichen Verkehrs, die mehr Kundenfreundlichkeit und Effizienz versprechen
- zumal auf letzten Meilen und in Gebieten mit geringen baulichen Dichten.

Der Stadteverband optiert deshalb dafiir, diese beiden Punkte in die Gesetzesrevision einzubeziehen.
Wird das nicht der Fall sein, sind sie zum Gegenstand einer baldigen nachsten Revision des Perso-

nenbeférderungsgesetzes zu machen.

Wir danken lhnen fir die Berticksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Griisse

Schweizerischer Stadteverband

Prasident Direktorin
‘ | @\/k/ L/\/
Kurt Fluri, Nationalrat Renate Amstutz

Stadtprasident Solothurn

Kopie Schweizerischer Gemeindeverband
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Fragenkatalog:

Grundsitzliche Fragen

1.

Ist der Reformbedarf grundsitzlich gegeben?
Ja

Unterstlitzen Sie die Reformziele?
Ja

Welche sind zu priorisieren?
Prioritat unter den angeflihrten Zielsetzungen haben fiir den Stédteverband:

¢ die Verlasslichkeit der Finanzierung
¢ die Bewahrung der Gesamtsicht auf das System offentlicher Verkehr
o sowie die Anreize fur effizienz- und innovationssteigerndes unternehmerisches Handeln.

Als ergadnzendes Reformziel schldgt der SSV die Ermdglichung von flexiblen Alternativen zum
klassischen Linienverkehr vor - dort, wo das sinnvoll ist.

Werden mit der Vorlage die Ziele erreicht?
Ja, teilweise. Defizite bestehen beim Ziel Anreize fir unternehmerisches Handeln und Effizienz-
steigerungen (vgl. oben).

Grundsatzentscheide zum System
Fragen zur Variante Kantonalisierung:

a. Wird die Frage Kantonalisierung zu Recht verworfen?
Ja. Viele Agglomerationen erstrecken sich tber die Territorien mehrerer Kantone. Deshalb
sind spezifische kantonale Regelungen zur Bestellung des &ffentlichen Verkehrs nicht sinn-
voll.

b. Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projekts «Aufgabenstellung II» neu aufzu-
rollen?
Nein

Sind die neuen Finanzierungsméglichkeiten fiir Innovationen im OV-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

Nein. Wenn die Verkehrsunternehmen ernsthafte Innovatoren sein sollen, was der SSV befr-
wortet, muss unternehmerischer bzw. finanzieller Spielraum dafiir vorhanden sein. Der Weg Uber
Zielvereinbarungen erscheint angesichts der Dynamiken neuer Technologien umstandlich.
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Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prizisierung der Uberschussver-
wendung richtig gesetzt.

Nein. In einem Wettbewerbsumfeld missen (Verkehrs-)Unternehmen einen Anreiz haben, tber
einen durch Effizienz erwirtschafteten Gewinn zumindest teilweise zu bestimmen und diesen bei-
spielsweise fir Innovationen einzusetzen.

Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fiir Angebote, die liber die Grun-
derschliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

Ja. Diese Kriterien sollen aber nicht zur Verschleierung von Sparmassnahmen missbraucht wer-
den.

Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fiir alle bestellten OV-Linien einzu-
fihren?
Ja

Wahl und Ausgestaltung der Varianten

Welche Variante favorisieren Sie? «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?
Optimierung (vgl. dazu Begriindung im Schreiben).

Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?
Nein

Fragen zur Variante «Teilentflechtung»?

a. Haben Sie Verbesserungsvorschlage zur Variante «Teilentflechtung»?
Nein

b. Unterstiitzen Sie die geméss dem Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie
der Kantone mit subsididren Bundesregelungen?
Nein. Die Anwendung des Subsidiaritatsprinzips erscheint dem SSV aus den im Schreiben
genannten Grinden in diesem Fall als nicht sinnvoll.

c. Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
Nein. Die Regelung ist zu statisch und dadurch innovationshemmend.

Weitere Bemerkungen

Gibt es weitere Themen, bei denen Uberpriifungs- und Reformbedarf besteht?

Ja. Vgl. dazu unsere Feststellungen im Schreiben zur Erméglichung neuer flexibler Formen des
offentlichen Verkehrs dort, wo das sinnvoll ist.
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economiesuisse

Eidg. Departement fir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation UVEK
Bundeshaus Nord

CH-3003 Bern

Per E-Mail an:
konsultationen@bav.admin.ch

15. August 2019

Stellungnahme: Reform des regionalen Personenverkehrs
(Anderung des Personenbeférderungsgesetzes)

Sehr geehrte Frau Bundesratin Sommaruga
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit lhrem Schreiben vom 17. April 2019 haben Sie uns eingeladen, zur Vorlage «Reform des regiona-
len Personenverkehrs (RPV)» Stellung zu nehmen. Wir danken lhnen flr diese Méglichkeit.

economiesuisse vertritt als Dachverband der Schweizer Wirtschaft rund 100'000 Unternehmen jeglicher
Grosse mit insgesamt zwei Millionen Beschaftigten im Inland. Unser Mitgliederkreis umfasst 100 Bran-
chenverbande, 20 kantonale Handelskammern sowie zahlreiche Einzelfirmen. Diese Mitglieder sind an
einem effizienten und finanziell nachhaltigen 6ffentlichen Regionalverkehr interessiert.

Angesichts der Kosten- und Preisentwicklung sieht economiesuisse im RPV grundsatzlichen Reform-
bedarf. Es gilt unter anderem die Komplexitat zu reduzieren und die Nachfrageorientierung zu verbes-
sern. Von den beiden Varianten der Vernehmlassungsvorlage erscheint die Variante «Teilentflechtung»
insgesamt vielversprechender, jedoch kratzt auch diese nur an der Oberflache. economiesuisse sieht
insbesondere in flnf Bereichen zusétzlichen Reformbedarf:

—_

Starkere Gewichtung wirtschaftlicher Kriterien bei der Angebotsplanung, Bestellung und Abgeltung
Weniger Direktvergaben, mehr Ausschreibungen

3. Freie Gewinnverwendung flir konzessionierte Transportunternehmen, sofern Ausschreibungen zur
Anwendung kommen

Prifung einer weiteren Entflechtung im Rahmen des Projekts «Aufgabenteilung II»

5. Vollstandige Aufarbeitung der PostAuto-Affare

A

B

Weitere Ausfihrungen finden Sie nachfolgend sowie im Fragebogen, der dieser Stellungnahme bei-
liegt.

economiesuisse Verband der Schweizer Unternehmen
Hegibachstrasse 47 Fédération des entreprises suisses
Postfach CH-8032 Zirich Federazione delle imprese svizzere
Telefon +41 44 421 3535 Swiss Business Federation

Telefax +41 44 421 34 34 www.economiesuisse.ch
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Einschatzung des Marktumfeldes

Die Schweizerinnen und Schweizer werden bekanntlich immer mobiler. In den letzten 30 Jahren hat
sich die Anzahl der jahrlich zurtickgelegten Personenkilometer mehr als verdoppelt. Dieser Trend wird
sich in absehbarer Zukunft im gleichen Stil fortsetzen. Gegenliber 2015 ist geméass Bundesamt flir
Raumentwicklung (ARE) bis 2040 im Personenverkehr mit einer Zunahme der Verkehrsleistung im
Umfang von 25 Prozent zu rechnen. Im &ffentlichen Verkehr wird mit einer Zunahme um 51 Prozent
gerechnet, wahrend der MIV um 31 Prozent wachsen soll. Fir den MIV wird noch immer der grésste
absolute Zuwachs an Personenkilometern prognostiziert.

Vergleicht man die bisherige Preisentwicklung der verschiedenen Verkehrstrager, zeigt sich ein gegen-
satzliches Bild: Wahrend der MIV seit dem Jahr 2001 weitgehend konstante Konsumentenpreise auf-
weist, ist der 6ffentliche Verkehr um insgesamt 35 Prozent teurer geworden (der Grad der Eigenfinan-
zierung betragt rund 45 Prozent). Diese sich 6ffnende «Preisschere» hat unmittelbare Auswirkungen
auf die relative Attraktivitat der beiden Verkehrstrager. Gleichzeitig erschwert sie tendenziell das Zu-
sammenbringen von Leistungen aus dem o6ffentlichen und privaten Verkehr in multimodalen Mobilitats-
dienstleistungen. Solche Dienstleistungen stellen einen der wichtigsten Trends im Mobilitatsbereich
dar. Es wird erwartet, dass sie in den nachsten Jahren stark an Bedeutung zulegen. Der 6ffentliche
Verkehr und insbesondere der Regionalverkehr miissen durch einen héheren Eigenfinanzierungsgrad
und konkurrenzfdhige Preise anschlussfahig werden.

Die Preisentwicklung steht in direktem Zusammenhang mit der Kostenentwicklung. Im 6&ffentlichen Ver-
kehr und insbesondere im Regionalverkehr deuten verschiedene Indikatoren darauf hin, dass diese
Kostenentwicklung in den letzten Jahren unglnstig verlaufen ist. Allem voran zeigt sich dies im seit
2008 stetig zunehmenden Abgeltungsbedarf durch Bund und Kantone (auf Bundesebene rund 2.6 Pro-
zent pro Jahr). Der erlauternde Bericht zur Vernehmlassungsvorlage relativiert dahingehend, dass die
Abgeltungen pro geleistetem Personenkilometer konstant abgenommen haben (S. 7). Dies ist aller-
dings klar dem Wachstum bei der Verkehrsleistung zu verdanken und nicht einer héheren Kostendis-
ziplin. Die Vollkosten pro Personenkilometer im Regionalverkehr haben in den letzten zehn Jahren
sogar leicht zugenommen. Trotz steigender Fahrgastzahlen scheint es also nicht zu gelingen, sinkende
Stuckkosten zu realisieren.

Eine wichtige Einflussgrdsse auf die Kosten sind die Anreizsysteme und die bestehenden Information -
sasymmetrien im RPV. Zwei Bereiche stehen dabei im Vordergrund. Einerseits weist das Bestellverfah-
ren punkto Transparenz, Einfachheit und Effizienz Verbesserungspotential auf. Es bestehen system-
immanente Rollen- und Interessenkonflikte, wie beispielsweise im Rahmen der Mehrfachrolle des Bun-
des als Besteller, Regulator und Eigner von Transportunternehmen. Andererseits fihrt die grossmehr-
heitliche Direktvergabe von Linien (zusammen mit dem Gewinnerzielungsverbot fir die Transportun-
ternehmen) tendenziell dazu, dass Kosten zu hoch angesetzt werden und die Nachvollziehbarkeit ge-
ring ist. Obwohl zumindest im Busverkehr die Ausschreibung eigentlich den gesetzlichen Regelfall der
Vergabe darstellt, wird der Gberwiegende Teil der Linien noch immer per Direktvergabe bestellt.

Aus der Sicht von economiesuisse bestehen (ber die Variante «Teilentflechtung» hinaus verschiedene
Hebel, um die Preis- und Kostentwicklung positiv zu beeinflussen sowie die Fehlanreize im RPV zu
reduzieren:
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1. Stéarkere Gewichtung wirtschaftlicher Kriterien bei der Angebotsplanung

Die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit und der Nachfragegerechtigkeit eines Angebots im regionalen
Personenverkehr ist heute eher statisch und erfolgt summarisch anhand von Mindestkriterien wie der
Anzahl Einsteiger pro Tag. Ausserdem spielen die Sachzwénge des bestehenden Angebots oder politi-
sche Begehrlichkeiten bei der Planung nicht selten eine grosse Rolle. Generell wére eine stéarkere und
dynamischere Output-Orientierung bei Planung, Bestellung und Abgeltung winschenswert. Die Ange-
botsgestaltung sollte sich weniger nach politischen Kriterien und Sachzwangen richten und stattdessen
mehr einer Performancelogik folgen: Welche Nachfrage gilt es zu bedienen und was ist die effizienteste
Art, dies zu tun? Es braucht Mechanismen und Ablaufe, welche die Abgeltungen starker an die Nach-
frageentwicklung oder an die effektive Mobilitatsleistung koppeln. Zudem soll die Prifung anderer An-
gebotsformen fiir sehr schlecht ausgelastete Linien bei jeder neuen Bestellung Pflicht werden (ver-
kehrstragerneutrale Grunderschliessung). Die konsequente Nachfrageorientierung muss auch durch
eine strengere Ausgestaltung der Wirtschaftlichkeitskriterien im Bestellprozess geférdert werden. Sinn-
voll ware insbesondere eine Erganzung von Art. 7 der Verordnung Uber die Abgeltung des regionalen
Personenverkehrs (ARPV) um Kriterien wie die Vollkosten pro Personenkilometer, die Auslastung
(Personen/Platzkilometer) oder den Kostendeckungsgrad (Erlés/Vollkosten).

2. Weniger Direktvergaben, mehr Ausschreibungen

Im erlauternden Bericht zur Vernehmlassungsvorlage (S. 17) &dussert sich der Bund zum Szenario
«Ausschreibungen als Regelfall» und kommt zum Schluss, dass dies schwer umzusetzen wére und
politisch auf grossen Widerstand stossen wirde. Ebenso wird argumentiert, dass sich der heutige,
geschlossene Markt im &ffentlichen Verkehr durch eine «kooperative Grundlogik» auszeichne. Damit
wird der Eindruck erweckt, dass ein starkerer Vergabewettbewerb im Widerspruch stehe zu den Anfor-
derungen des 6ffentlichen Regionalverkehrs. Dies ist sicherlich nicht der Fall.

Ausschreibungen weisen gegeniber der Direktvergabe wesentliche Vorteile auf. Sie erhéhen insbe -
sondere die Kostendisziplin bei Bestellern und Transportunternehmen und eliminieren den Infor-
mationsriickstand der Besteller. Diese miissen heute einen vergleichsweise hohen Aufwand fir die
Plausibilisierung von Offerten betreiben. Dieser Kontrollaufwand wird deutlich reduziert, wenn die ge-
wilinschten Leistungen vom Besteller ausgeschrieben werden und lediglich das effektive Resultat ge-
messen wird.

Eine konsequente Umsetzung von Ausschreibungen (wie sie das Personenbefdérderungsgesetz bereits
als Regelfall fir den Busverkehr vorsieht!) kdnnte somit bestehende Probleme abschwéchen und zu
tieferen Kosten und Preisen beitragen. Damit werden nicht automatisch die Vorziige des heutigen Re-
gionalverkehrs beeintrachtigt. Es gibt im Markt die Angebots- und die Anbieterebene. Ziel muss ein
System sein, in dem sich konkurrierende Anbieter ein koordiniertes Angebot bereitstellen. Damit ent-
stehen Mehrwerte fir Kundinnen, Kunden und Steuerzahlende, ohne dass Synergien im Regionalver-
kehr verloren gehen.
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3. Freie Gewinnverwendung fiir Transportunternehmen, sofern Ausschreibungen zur Anwen-
dung kommen

Nach geltendem Recht sind Gewinne aus dem 6ffentlichen Regionalverkehr eigentlich nicht vorgese-
hen. Fallen sie dennoch an, missen die Transportunternehmen sie bekanntlich als Reserve fir die
Deckung zukiinftiger Fehlbetrage zurlickstellen — zu mindestens zwei Dritteln oder bis die Rickstellun-
gen einen Maximalbetrag erreichen. Erst darliber hinaus ist die Gewinnverwendung frei.

Dieses System bringt ein gewisses Missbrauchsrisiko und entsprechenden Kontrollaufwand mit sich.
Das Risiko hat sich in jungerer Vergangenheit auch mehrfach materialisiert, etwa im Rahmen der
«PostAuto-Affére», aber auch in weniger schwerwiegenden Fallen wie jenem rund um die BLS AG. In
dieser Konstellation besteht fir die konzessionierten Transportunternehmen derzeit nur ein begrenzter
Anreiz, durch Effizienzsteigerungen die eigene Investitionsfahigkeit zu erhdhen.

Im erlauternden Bericht zur Vorlage wird ausgefiihrt, dass «Mdglichkeiten fiir die Gewinnerzielung und
Uberschuss-Verwendung» vertieft gepriift wurden und grundlegende Anderungen aus praktischen
Griinden verworfen wurden (insb. Kompatibilitdt mit den Direktvergaben). Aus der Sicht von economie-
suisse ist die komplett freie Uberschuss-Verwendung dennoch eine Variante, die es weiterzuverfolgen
gibt, natlrlich in Kombination mit der Vergabe per Ausschreibung. Mit diesem Systemwechsel kdnnten
sich die Besteller vollstandig auf die Leistungsféhigkeit des bereitgestellten Angebots konzentrieren,
anstatt sich mit Fehlbetragen und Uberschiissen in den Biichern der Transportunternehmen befassen
zu missen. Die Transportunternehmen kénnten ihre Investitionsfahigkeit erhéhen. Das wirde bei-
spielsweise zusatzliche staatliche Transfer zur Innovationsfinanzierung (wie dies die Vernehmlas-
sungsvorlage vorsieht) obsolet machen.

4. Prifung einer weiteren Entflechtung im Rahmen des Projekts «Aufgabenteilung II»

Der regionale Personenverkehr ist heute bekanntlich eine Verbundsaufgabe von Bund und Kantonen,
Angebote werden grdsstenteils gemeinsam bestellt und die ungedeckten Kosten werden geteilt. Die
Variante «Teilentflechtung» der Vernehmlassungsvorlage fihrt zu einer leichten Verschiebung. Die
Kantone Ubernehmen die volle materielle Verantwortung fir den Busverkehr, der Bund soll nur noch
finanziell Gber einen indexierten Pauschalbeitrag beteiligt sein. economiesuisse begrisst diese Anpas-
sung, sieht allerdings noch erheblich mehr Potenzial fir eine Entflechtung und fir die Starkung des
Aquivalenzprinzips. Der Bund hat im Rahmen des Projekts «Aufgabenteilung I1» klar die Absicht ge-
aussert, die Aufgabe RPV langfristig vollstdndig zu entflechten. Die Reform RPV darf keine voreiligen
Tatsachen schaffen, die weitere Arbeiten in diese Richtung erschweren oder verunmdglichen.

5. Vollstandige Aufarbeitung der «PostAuto-Affare»

Der erlauternde Bericht fihrt aus, dass die einzelnen Bestandteile der Vernehmlassungsvorlage im
Lichte der «PostAuto-Affare» hinterfragt und fir zielfiihrend befunden wurden. Gleichzeitig wird ange-
kiindigt, dass die Massnahmen zur Aufarbeitung der Vorféalle unabhangig von der Vorlage verfolgt wer-
den. economiesuisse ist der Ansicht, dass auch im Rahmen der Reform RPV einzelne Massnahmen
angebracht sind. Der Bundesrat hat Ende Juni einen «Expertenbericht zur Corporate Governance» der
bundeseigenen Unternehmen verdffentlicht. Dieser Bericht schldgt 14 Massnahmen zur verbesserten
Wahrnehmung der Eignerrolle und Steuerung dieser Unternehmen vor. Der Bundesrat mdchte lediglich
drei (Teil-)Massnahmen umsetzen. Daneben gibt es jedoch weitere Empfehlungen aus dem Experten-
bericht, die im Rahmen der Reform RPV aufgenommen werden und zur Aufarbeitung der PostAuto-
Affare beitragen kdnnten (beispielsweise «Priorisierung der strategischen Ziele und Befassung mit
Zielkonflikten»).
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Erganzend spricht sich economiesuisse fir die langst Gberfallige Auslagerung der PostAuto AG aus
dem Post-Konzern aus. Damit liessen sich Fehlanreize und Missbrauchsrisiken konsequent reduzieren.
Die Schweiz verfligt als einziges europdisches Land noch Uber eine staatliche Post mit integriertem
Verkehrsbetrieb. Es ist dusserst fraglich, ob aus dieser Konstellation heutzutage noch Synergien resul-
tieren. Konsequenterweise wére die PostAuto AG anschliessend an die Auslagerung auch zu privati-
sieren.

Fazit
economiesuisse beflrwortet eine Reform RPV und sieht die Variante «Teilentflechtung» als vielver-
sprechende Mindestvariante. Darlber hinaus gibt es in verschiedenen Bereichen zusatzlichen Reform -

bedarf, um die Effizienz und die finanzielle Nachhaltigkeit des Regionalverkehrs mittelfristig zu gewahr-
leisten.

Herzlichen Dank fiir die Berticksichtigung unserer Argumente.

Freundliche Grlisse
economiesuisse

b i

Beat Ruff Lukas Federer
Stv. Bereichsleiter Infrastruktur, Energie und Wissenschaftlicher Mitarbeiter Infrastruktur
Umwelt

- Beilage erwdhnt
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Grundsitzliche Fragen

1. Ist der Reformbedarf gemass Motionsanliegen grundsatzlich gegeben?
JA 1 NEIN
Bemerkungen:

Eine Reform RPV ist aus unserer Sicht grundsatzlich notwendig und die Motion 13.3663
bildet die relevanten Themenfelder ab. Jedoch beurteilen wir den Handlungsdruck in
diesen Themenfeldern teilweise anders.

- Sicherstellung der RPV-Finanzierung: Die Sicherstellung der Finanzierung muss fi-
nanzpolitisch nachhaltig erfolgen. Eine «hdhere Vorhersehbarkeit» der Bundesbei-
trage im Sinne der Vorlage wiirde die Effizienzanreize wohl eher reduzieren. Sie ist
hdéchstens sinnvoll, wenn die Beitrdge pauschalisiert werden und die Kantone mehr
finanzielle und materielle Verantwortung fiir den RPV Ubernehmen (entspricht zum
Teil der Variante Teilentflechtung). Der Bund hat im Rahmen der NFA II-Unterlagen
(Link) gar eine vollstandige Entflechtung vorgeschlagen. Diese Variante muss in je-
dem Fall weiter geprift werden.

- Bessere Abstimmung auf die Infrastrukturentwicklung: Dies ist tatsachlich nétig, al-
lerdings ist sowohl bei den Infrastrukturen als auch bei den Angeboten des RPV
eine starkere Orientierung an der effektiven Nachfrage von zentraler Bedeutung.
Die heutige Infrastruktur- und Angebotsplanung richtet sich noch immer zu stark an
politischen Begehrlichkeiten oder technischen Sachzwangen aus.

- Harmonisierung und Vereinfachung Bestellverfahren: Die Erhéhung der Transpa-
renz muss in diesem Bereich ein vordringliches Ziel sein. Transparenz ist eine Vo-
raussetzung fur eine bessere Leistungsmessung im RPV. Diese hilft wiederum, die
Rechenschaft zu verbessern und Stellschrauben fir mehr Effizienz zu identifizieren.

- Planungssicherheit und Verbindlichkeit fur Besteller und Transportunternehmen:
Dieses Anliegen steht tendenziell im Widerspruch zum Ziel «Mehr unternehmeri-
sches Handeln». Im Sinne der Kundinnen und Kunden des 6ffentlichen Regional-
verkehrs missten die Besteller auf einen Ausschreibungswettbewerb setzen, der
den Transportunternehmen kostengunstige, attraktive und innovative Angebote ab-
verlangt. Damit wéaren die Transportunternehmen wiederum zu unternehmerischem
Handeln angehalten. Eine hohe «Planungssicherheit» im Sinne der Vorlage bringt
hingegen keinen Anreiz zur kontinuierlichen Verbesserung.

2. Unterstitzen Sie die Reformziele? Welche sind zu priorisieren?
O JA NEIN
Bemerkungen:

Wie in der Antwort zur Frage 1 ausgefihrt, sind die Themenfelder aus unserer Sicht
richtig gewahlt, allerdings besteht bei den Zielsetzungen Verbesserungsbedarf. Die
Ziele miussen insgesamt starker an volkswirtschaftlichen und finanzpolitischen Erforder-
nissen ausgerichtet werden, der RPV sollte eine starkere Output-Orientierung anstre-
ben. Folgende Ziele sollten im Vordergrund stehen:

- Ein marktorientierter, hochwertiger, finanziell tragbarer RPV: Nachfragegerechte
Angebote, sinkende Vollkosten pro Personenkilometer, kein weiteres Wachstum der
Abgeltungen, keine weitere Zunahme der Konsumentenpreise.

- Weniger Komplexitat, weniger Fehlanreize, mehr Transparenz: Beseitigen von Rol-
len- und Zielkonflikten, Harmonisierung und Vereinfachung der Bestellverfahren,
Entwicklung hin zu wettbewerblichen Vergabeverfahren, die Informationsasymmet-
rien des heutigen Systems beseitigen.
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- Offentlichen Verkehr in die Mobilitét der Zukunft einbinden: Reform RPV nicht als

Selbstzweck oder Detailoptimierung, sondern klar mit dem Ziel, die Wettbewerbsfa-
higkeit zum privaten Verkehr zu erhdhen, damit die beiden «Verkehrswelten» in Zu-
kunft mehr Synergien nutzen kénnen (beispielsweise Verbindung im Rahmen von
multimodalen Mobilitédtsdienstleistungen).

- Weitere Entflechtung prifen: Eine Aufgabenentflechtung, die Uber die Variante

«Teilentflechtung» hinausgeht, kdnnte langfristig eine vielversprechende Option
sein. Die Reform RPV darf keine Tatsachen schaffen, welche die weitere Prifung
dieser Option erschweren oder verunmdoglichen.

3. Werden mit der Vorlage die Ziele der Reform erreicht?
LI JA NEIN
Bemerkungen:

Wir sind grundsétzlich der Ansicht, dass die Reform andere Ziele verfolgen musste
(siehe Antworten auf Fragen 1 und 2). Es ist dartiber hinaus fraglich, ob die in Vernehm-
lassung geschickten Ziele mit den vorgesehenen Instrumenten und Massnahmen er-
reicht werden konnen. Insgesamt fiihren diese wohl eher zu einem (noch starker) kon-
solidierten Marktumfeld im &ffentlichen Verkehr, was eine Leistungsorientierung weniger
notwendig macht. Das Kostenwachstum fiir die Kundinnen und Kunden sowie fiir die 6f-
fentliche Hand kann auf diese Weise nicht gebremst werden.

A) Grundsatzentscheide zum System

4. Fragen zur Variante «Kantonalisierung»:

a)

Wird die Variante «Kantonalisierung» zu Recht verworfen?

L uA NEIN

b)

Bemerkungen:

Diese Variante sollte auf jeden Fall weiter geprift werden und die Mdglichkeit einer
Kantonalisierung sollte offengehalten werden. Die Vernehmlassungsvorlagen scheinen
sehr stark aus der Optik des o6ffentlichen Verkehrs und seiner Stakeholder (Besteller,
Transportunternehmen, BAV) gepragt worden zu sein. Im Rahmen des Projekts «Aufga-
benteilung II» erfolgt eine gesamtheitlichere Betrachtung, die allenfalls zu einer anderen

Beurteilung fuhrt.

Ist die Thematik im Rahmen des generellen Projektes «Aufgabenteilung I1» neu aufzu-

rollen?
JA 0 NEIN

Bemerkungen:
Das Projekt «Aufgabenteilung I1» hat unter anderem die Starkung des Aquivalenzprin-

zips zum Ziel. Die Aufgabe RPV ist eine von verschiedenen Verbundsaufgaben, bei de-
nen der Bund in der bisherigen Beurteilung davon ausgeht, dass eine vollstandige Ent-
flechtung im Sinne des Aquivalenzprinzips Sinn macht. Aus diesem Grund darf die

vorliegende Reform RPV keinen Vorgriff auf die weiteren Arbeiten des Projekts «Aufga-

benteilung Il» darstellen.

5. Sind die neuen Finanzierungsmaoglichkeiten flr Innovationen im 6V-Bereich zweckmassig
und ausreichend?

L1 UA NEIN

Bemerkungen:

C00.2125.100.2.11993130
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6.

7.

Wir anerkennen, dass die Mdglichkeiten zur Innovationsfinanzierung fir konzessionierte
Transportunternehmen nicht ausreichend sind, allerdings sind wir dezidiert der Ansicht,
dass zusatzliche finanzielle Mittel aus dem Verkehrsbetrieb stammen missen und nicht
aus dem Bundeshaushalt. Dies bedingt eine freie Uberschuss-Erzielung und -verwen-
dung bei Ausschreibungen — ein Element, das in beiden Varianten der Vernehmlas-
sungsvorlage nicht enthalten ist.

Sind die Anreize fiir die Transportunternehmen mit der Prézisierung der Uberschuss-Ver-
wendung richtig gesetzt?

L uA NEIN

Bemerkungen:

Die Uberschussverwendung soll komplett frei sein und soll in einem engen Zusammen-
hang mit wettbewerblichen Ausschreibungen stehen. Es ist widersinnig, den Transport-
unternehmen einen zusatzlichen finanziellen Spielraum zu gewahren, ohne dass auch
die entsprechenden unternehmerischen Risiken getragen werden missen. Das Modell
der Direktvergabe zieht Informationsasymmetrien nach sich (z.B. bei der Kontrolle von
Planrechnung vs. Ist-Rechnung). Die Transportunternehmen haben einen Anreiz, ihre
Kosten zu hoch anzusetzen, wahrend die Besteller einen betrachtlichen Kontrollauf-
wand haben und immer schlechter informiert sind als ihre Verhandlungspartner. Aus-
schreibungen ebnen diesbezliglich das Spielfeld. Die Besteller missen sich nicht mehr
mit den Kostenstrukturen der Transportunternehmen befassen, sondern nur noch mit
der effektiven Leistung. Die Transportunternehmen wollen dann wiederum so effizient
wie moglich sein, da die Gewinnverwendung frei ist. Die resultierenden Mittel kdnnen in
Innovationsprojekte investiert werden (anstatt durch zusatzliche Bundesgelder gem. Art.
31 E-PBG).

Soll der Bund bei der Bemessung seiner Mitfinanzierung fiir Angebote, die tiber die Gruner-
schliessung hinausgehen, verstarkt wirtschaftliche Kriterien anwenden?

JA L1 NEIN

Bemerkungen:

Die initiale Beurteilung der Nachfrage ist heute ein zu wenig stark gewichteter Faktor im
Planungsprozess. Das kann dazu flhren, dass realitatsferne Angebote genehmigt oder
weitergezogen werden. Das laufende Controlling oder gar der nachtragliche Abbau ei-
nes Angebots gestaltet sich relativ schwierig. Die konsequente Nachfrageorientierung
muss auch durch eine strengere Ausgestaltung der Wirtschaftlichkeitskriterien im Be-
stellprozess gefordert werden. Sinnvoll ware insbesondere eine Erganzung von Art. 7
ARPV um Kriterien wie die Vollkosten pro Personenkilometer, die Auslastung (Perso-
nen/Platzkilometer) oder den Kostendeckungsgrad (Erlés/Vollkosten).

Ist ein schweizweit einheitliches Benchmarking-System fir alle bestellten 6V-Linien einzu-
fuhren?

JA [J NEIN

Bemerkungen:

Ein Benchmarking ist aus unserer Sicht grundsatzlich zielfiihrend, allerdings nicht so,
wie es die Vernehmlassungsvorlage skizziert. Einerseits zieht dies zusatzlichen Perso-
nalaufwand bei allen involvierten Akteuren nach sich. Andererseits erscheint uns die

Kopplung an ein Bonus-Malus-System sowie an allfdllige Zielvereinbarungen problema-
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tisch. Fur die Erfolgsmessung des RPV sollte nicht nur der RPV-interne Vergleich aus-
schlaggebend sein, sondern auch der Vergleich nach aussen, mit anderen Verkehrstra-
gern (z.B. was die Eigenwirtschaftlichkeit, Kosten- und Preisentwicklung angeht).

B) Wahl und Ausgestaltung der Varianten

9. Welche Variante favorisieren Sie, «Optimierung» oder «Teilentflechtung»?

[ Variante «Optimierung» Variante «Teilentflechtung» [ Keine

Bemerkungen:
Wir beflrworten die Variante Teilentflechtung, sehen jedoch dariiberhinausgehenden
Reformbedarf (sieche Antworten zu den Fragen 1 bis 8).

10. Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Optimierung»?

O JA NEIN

Wenn ja, welche:

Die Variante Optimierung ist fir economiesuisse grundsatzlich nicht sinnvoll, da sie zu
wenig weitgehend ist und insbesondere den Zielen gem. Antworten 1 und 2 nicht ge-
recht wird.

11.  Fragen zur Variante «Teilentflechtung»:
a) Haben Sie Verbesserungsvorschlage in der Variante «Teilentflechtung»?

JA LI NEIN

Verbesserungsvorschlage:

Fir economiesuisse ist fraglich, ob Verpflichtungskredite und Zielvereinbarungen im
vorliegenden Kontext geeignete Instrumente sind. Zwar wird die Planungssicherheit fir
die «Systemteilnehmenden» im RPV erhoht, jedoch geht dies aus unserer Sicht auf
Kosten der Effizienzanreize. In der Verbundsaufgabe RPV flihren Verpflichtungskredite
und Zielvereinbarungen ausserdem zu einer starkeren Verpflichtung des Bundes, ohne
dass von den Transportunternehmen und Kantonen eine substanzielle Gegenleistung
erwartet wird. Dies impliziert eine Schwéchung des Aquivalenzprinzips. Auch beziiglich
Finanzierungsméglichkeiten fiir Innovationen sowie Prazisierung der Uberschussver-
wendung sind wir skeptisch, ob die angedachten Anderungen zum gewiinschten Resul-
tat fihren (siehe Antworten 5 und 6). Dagegen wird die neue Aufgabenteilung beim
Busverkehr explizit begrisst.

Unsere Verbesserungsvorschldge umfassen folgende Punkte:

- Starkere Gewichtung wirtschaftlicher Kriterien bei der Angebotsplanung, Bestellung
und Abgeltung.

- Ausschreibungswettbewerb anstatt Direktvergaben.

- Freie Gewinnverwendung fiir die Transportunternehmen, sofern eine Ausschrei-
bung stattfindet.

- Prufung einer weiteren Entflechtung im Rahmen der «Aufgabenteilung II».

- Konsequente Aufarbeitung der «PostAuto-Affare»

Erganzend beflirworten wir im Sinne einer konsequenten Aufarbeitung der «PostAuto-
Affare» die Auslagerung und Verselbststandigung der PostAuto AG. Es gibt keine sach-
liche Begriindung oder betriebliche Synergien, die aus der Kombination von Post und
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Verkehrsbetrieb resultieren. Stattdessen bestehen gewisse Interessenkonflikte zwi-
schen den beiden Geschéftsfeldern, die sich nicht auflésen lassen.

Dariber hinaus sollte im Rahmen der Botschaft zur Reform RPV die Verbesserung der
Corporate Governance des Bundes angestrebt werden. Der Ende Juni erschienene Ex-
pertenbericht (Link) bietet hierfir einen Anknupfungspunkt. Aus unserer Sicht hat der
Bundesrat aus diesem Bericht zu wenige Massnahmen abgeleitet.

b) Unterstiitzen Sie die gemass Subsidiaritatsprinzip vorgeschlagene Autonomie der
Kantone mit diversen subsidiaren Bundesregelungen?

JA O NEIN
Bemerkungen:
Keine.
c¢) Sind Sie mit der Ausgestaltung des Bundesbeitrags einverstanden?
JA I NEIN
Bemerkungen:

Der pauschale Bundesbeitrag muss im Sinne des Aquivalenzprinzips nach exogenen
Faktoren indexiert werden. Der Landesindex der Konsumentenpreise und das Bevolke-
rungswachstum sind diesbezlglich sinnvolle Gréssen. Eine Kopplung an die Angebots-
entwicklung, 0.4. ware hingegen nicht sinnvoll, da dann der Bund das Kostenwachstum
im RPV mittrégt, ohne Einfluss auf die Angebotsentwicklung zu haben. Insgesamt ist
diese Lésung aber noch immer nicht vollstéandig der Aquivalenz verpflichtet — der Bund
sollte grundsatzlich keine finanziellen Leistungen erbringen missen in Bereichen, in de-
nen er keine materielle Verantwortung tbernimmt.

Die «Fortschreibung der bisherigen Leistung» (Art. 30b, Abs. 1 E-PBG) sollte nicht ge-
setzlich verankert werden. Dies schrankt die Flexibilitdt unverhaltnismassig ein, bspw.
im Hinblick auf zukinftige, heute noch nicht absehbare Marktentwicklungen, die den
grundsatzlichen Abgeltungsbedarf reduzieren. Stattdessen soll der Leistungsumfang auf
Verordnungsebene definiert werden.

C) Weitere Bemerkungen

12. Gibt es weitere Themen, wo Uberpriifungs- oder Reformbedarf besteht?

O JA NEIN

Bemerkungen:
Siehe Antworten 1 bis 11.
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Vernehmlassungsantwort — Reform des regionalen Personenverkehrs
Sehr geehrte Damen und Herren

Als grésste Dachorganisation der Schweizer Wirtschaft vertritt der Schweizerische Gewerbeverband
sgv Uber 230 Verbande und gegen 500 000 KMU, was einem Anteil von 99.8 Prozent aller Unterneh-
men in unserem Land entspricht. Im Interesse der Schweizer KMU setzt sich der grésste Dachver-
band der Schweizer Wirtschaft fir optimale wirtschaftliche und politische Rahmenbedingungen sowie
fur ein unternehmensfreundliches Umfeld ein.

Mit Schreiben vom 17. April 2019 Iadt uns das Eidgendssische Departement fur Umwelt, Verkehr und
Energie UVEK ein, zur Reform des regionalen Personenverkehrs Stellung zu nehmen. Der Schweize-
rische Gewerbeverband sgv dankt fur die Méglichkeit zur Stellungnahme. Mit dem Gesetzesentwurf
zur Anderung des Personenbeférderungsgesetzes werden zwei Varianten «Optimierung» und «Tei-
lentflechtung» zur Beurteilung unterbreitet.

Zu den zentralen Massnahmen der Optimierungsvariante gehért die Forderung, dass zwischen Be-
stellern und Transportunternehmen neu Zielvereinbarungen abgeschlossen werden missen. Dadurch
soll die Planungssicherheit verbessert werden. Zusétzlich soll ein nationales Benchmarking mit quali-
tativen und finanziellen Kennzahlen eingefiihrt werden.

In der Variante Teilentflechtung werden nur noch die Bahnangebote von Bund und Kantonen ge-
meinsam bestellt. Bus- und Schiffleistungen werden neu allein durch die Kantone bestellt. Der Bund
beteiligt sich aber an den Bus- und Schiffleistungen mit einer Pauschale, die mit dem Bevélkerungs-
wachstum und der Teuerung indexiert wird und fir alle Kantone gleich ist. Mit der neuen Aufgabentei-
lung in der Variante «Teilentflechtung» entfallt die Abgrenzung zwischen Regional- und Ortsverkehr,
die in der Praxis immer schwieriger wird. Die Kantone erhalten neuen Spielraum in Bezug auf Verfah-
rensregeln und damit Verfigungskompetenzen fiir den regionalen Bus- und Schiffsverkehr und regeln
ihr Bestellverfahren selbststéandig. Ohne kantonale Regeln gelten subsidiar die Regeln des Bundes.

Der sgv unterstiitzt die Variante Teilentflechtung, sieht aber keine Notwendigkeit, durch den
Bund zusiétzliche Benchmark-Verfahren einzufiihren.

Der regionale Personenverkehr ist eine Verbundaufgabe. Bund und Kantone bestellen die Leistungen
fur den offentlichen Personenverkehr bei den verschiedenen Verkehrsunternehmen. Die Variante
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«Optimierung» bringt kaum zu Verbesserungen und ist deshalb nicht weiterzuverfolgen. Der Bestell-
prozess wird nicht vereinfacht, hingegen das Benchmarking mit einem Bonus-Malus-System ausge-
baut. Die Variante «Optimierung» leistet zudem keinen wesentlichen Beitrag zur Erreichung der vom
Parlament mit der Motion 13.3663 geforderten Reformziele. Wenn neu der Abschluss von Zielverein-
barungen verbindlich vorgeschrieben wird, besteht gar die Gefahr einer Verkomplizierung der Bestell-
verfahren.

Bei der Variante «Teilentflechtung» werden Abgrenzungsschwierigkeiten des Orts- und Regionalver-
kehrs im Busbereich beseitigt und die Aufgaben werden klar zugeteilt. Die Kantone erhalten mehr Au-
tonomie und Verantwortung. Sie sind allein fur die finanzielle Steuerung zustandig. Aus diesen Griin-
den ist diese Option weiterzuverfolgen. Einen Vorbehalt macht der sgv beim Benchmarking. Das vor-
gesehene nationale Benchmarking betrifft qualitative und finanzielle Kennzahlen. Der Bund wiirde neu
vorschreiben, wie die Qualitat und die Wirtschaftlichkeit auch im Ortsverkehr zu messen waren. Der
Bund leistet hier aber keine finanziellen Beitrdge, weshalb er auch nicht berechtigt werden soll, ein na-
tionales Benchmarking einzufiihren. Zudem besteht die Gefahr, dass bei einem nationalen Benchmar-
king auf regionale und anderweitig besondere Verhaltnisse zu wenig Ricksicht genommen werden
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