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Entwurf Konzeptbericht Mobility Pricing: Anséatze zur Lésung von
Verkehrsproblemen fiir Strassen und Schiene in der Schweiz

Sehr geehrte Frau Bundesrétin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 27. Mai 2015 ladt das Eidgendssische Departement fiir Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation (UVEK) die Kantonsregierungen ein, zum Entwurf des Kon-
zeptberichts ,Mobility Pricing: Ansatze und Lésungen von Verkehrsproblemen fiir Strassen
und Scheine in der Schweiz" Stellung zu nehmen.

Im Namen und Auftrag des Regierungsrats teile ich lhnen mit, dass der Kanton Luzern das
Konzept Mobility Pricing grundsatzlich begrisst. Es ist unbestritten, dass der Verkehr auf
Strasse und Schiene in den kommenden Jahren weiterhin zunehmen wird. Eine entspre-
chende Vorbereitung auf diese anstehenden Herausforderungen ist sicherlich sinnvoll. lhre
Fragen beantworten wir wie folgt:

1. Wie beurteilen Sie die Zielsetzung der "verkehrstriageriibergreifenden Brechung
von Verkehrsspitzen und der besseren und gleichméssigeren Auslastung der
Verkehrsinfrastrukturen" fiir Mobility Pricing?

Mobility Pricing ist eine der moglichen Massnahmen mit Blick auf das Ziel die Verkehrsspit-
zen zu brechen, um eine gleichméassigere Auslastung der Verkehrsinfrastruktur zu erreichen.

Offen ist, ob mit Mobility Pricing vor diesem Hintergrund der Durchbruch gelingt, zumal das
Potenzial von Mobility Pricing aus politischen Grunden (Eingriff des Staates in das Nut-
zungsverhalten Privater) regelmassig nicht vollstandig ausgeschépft wird. Der entscheidende
Punkt ist die Ausgestaltung der Preise und dabei vor allem die Preisdifferenz zwischen
Haupt- und Nebenverkehrszeit. Weiter hangt die Wirksamkeit davon ab, ob tiberhaupt die
Méglichkeit besteht, zu einem anderen Zeitpunkt die Verkehrsinfrastruktur in Anspruch zu
nehmen, was durch flexiblere Arbeitszeiten, Schulbeginn usw. beeinflusst wird. Schliesslich
ist die Hohe des Preises entscheidend dafur, ob eine lenkende Wirkung erzielt werden kann.
Die Gefahr besteht, dass viel Energie in ein neues Instrument investiert wird, dabei aber
wiederum keine steuernden Méglichkeiten zur Verfigung stehen, weil dafir nétige Mass-
nahmen keine politischen Mehrheiten finden.
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Heute treten Verkehrsspitzen vor allem in der Agglomeration auf. Wird durch das Mobility
Pricing die Mobilitat in der Agglomeration zu teuer oder wird eine Modellvariante Zone-Netz-
Zone fur die Strasse und eine Modellvariante Zone fir die Schiene gewahlt, welche nicht
flachendeckend ist, kann es sein, dass Mobility Pricing wieder die Zersiedelung férdert, da
Standorte direkt ausserhalb der Agglomerationszone ohne Mobility Pricing aufgrund der tie-
feren Mobilitatskosten attraktiver werden.

Grundvoraussetzung ist immer auch die Sicherstellung der Finanzierung des Verkehrssys-
tems. Nur damit kann das Grundprinzip "Pay as you use" richtig umgesetzt werden. Beim
MIV und beim 6V zeichnen sich fiir die Zukunft bei allen Beteiligten — Bund, Kanton und Ge-
meinden — Engpasse ab. Dieser Herausforderung ist seitens des Bundes in jedem Fall die
zumindest gleiche Bedeutung beizumessen.

Wir begrussen das Bekenntnis des Bundes, kiinftig mit einem neuen Instrument seine Ver-
kehrspolitik weiter umzusetzen. Dabei sind aber auch neue technologische Méglichkeiten
einzubeziehen, wie Mobilitatssteuerung betrieben werden kann.

2. Wie beurteilen Sie die sieben Grundprinzipien hinsichtlich Relevanz und Vollstin-
digkeit flir Mobility Pricing (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 3)?

Die Grundprinzipien sind vollstandig und decken die relevanten Themenbereiche ab, beson-
ders die Intermodalitat und das Prinzip "Pay as you use". Die Intermodalitét ist wichtig, damit
alle Verkehrstrager nach dem gleichen Grundsatz belastet werden, da sonst die Akzeptanz
und auch eine mogliche Lenkung nicht gegeben sind. Die Ausflhrungen sind aber sehr all-
gemein gehalten. Es fehlen konkrete Aussagen etwa im Hinblick auf die Zielsetzung "Ver-
kehrsspitzen brechen".

Das Prinzip "pay as you use" ist fir das Mobility Pricing von grosser Relevanz, da dadurch
die grésste Lenkung des Mobilitatsverhaltens erreicht werden kann. Prinzipien schranken die
Ausgestaltung des Mobility Pricings eher ein und kénnen kontraproduktiv sein. Die zwei
Grundprinzipien Kompensation und Verteilungswirkung verhindern, dass die Preisdifferenzen
gentigend gross werden, um eine Lenkung zu erreichen. Weiter kann das Grundprinzip der
Transparenz je nach Ausgestaltung sehr schwierig werden, denn je differenzierter die Preise
sind, desto schwieriger ist es, diese verschiedenen Preise transparent und tibersichtlich zu
kommunizieren. Daher kénnte die Wirkung des Mobility Pricings durch zu viele Grundprinzi-
pien eingeschrankt werden.

Schliesslich vermissen wir Aussagen zum Eigenfinanzierungsgrad des Verkehrssystems.
Welchen Anteil leisten zukiinftig die Benutzer bzw. die Allgemeinheit?

3. Wie beurteilen Sie die Vollstandigkeit der morphologischen Kasten fiir:

a. die Strasse (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 5.1)?
Der morphologische Kasten ist vollstandig.

b. die Schiene (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 5.3)?
Der morphologische Kasten ist vollstandig.
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4. Wie beurteilen Sie den Entwicklungspfad (von einfach zu komplex) der Modellvari-
anten fiir:

a. die Strasse (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 6.1)?

Der Entwicklungspfad startet aus unserer Sicht zu spat. Der erste Schritt ist die Einfihrung
der technischen Mittel, damit Mobility Pricing méglich wird. Diese sollten jedoch nur einge-
fahrt werden, wenn klar ist, dass Mobility Pricing umgesetzt wird. Es macht wenig Sinn, diese
Technik voranzutreiben, solange der politische Rickhalt unklar ist. Denn ein Grossteil der
dafdr anfallenden Kosten misste wohl auch unter dem Stichwort ,Mobility Pricing® mitfinan-
ziert werden. Daher gehért die EinfUhrung der technischen Mittel in den Entwicklungspfad.

b. die Schiene (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 6.2)?

Auch hier ist der erste Schritt die Einfilhrung der technischen Mittel. Eine Umsetzung von
Mobility Pricing ohne die technischen Mittel wiirde nur die Komplexitat und den Zugang zum
offentlichen Verkehr erschweren. Daher sollte auch hier der Entwicklungspfad um die erste
Stufe (Einflihrung der technischen Mittel) ergénzt werden. Erst dann macht es wohl Sinn, die
6V-Karte zum BIBO weiterzuentwickeln.

5. Wie beurteilen Sie die Modellvarianten fiir:

a. die Strasse (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 6.1 [Haupt- und Nebenvarianten])?

Bei allen Modellvarianten ausser der Version 6.1.5 stellt sich das Problem des Ausweichver-
kehrs, wobei dessen Ausmass stark von der preislichen Ausgestaltung abhangt. Daher ist die
letzte flaichendeckende Modellvariante die zielfilhrendste. Wird eine nicht flichendeckende
Variante gewahlt, kénnte der unerwinschte Effekt der Zersiedelung, je nach preislicher Aus-
gestaltung, stérker sein. Diese Ungleichheit zwischen Stadt/Land wiirde bei der Finanzierung
des Verkehrssystems und der politischen Akzeptanz zu Problemen fuhren.

b. die Schiene? (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 6.2)?

Das Linienpricing passt nicht zu den heutigen Tarifstrukturen. Im Hinblick auf die Finanzie-
rung des Gesamtsystems und die Akzeptanz ist die Modellvariante "6V-Netz" gegentiber der
Modellvariante "6V-Zone" zu bevorzugen. Insgesamt sind die Modellvarianten zum komple-
xen 8V-System aber noch wenig fassbar.

6. Welche Modellvariante beurteilen Sie als die zielfithrendste fiir:

a. die Strasse?
Die Modellvariante Gebiet (6.1.5), da sie flachendeckend die ganze Schweiz umfasst.

b. die Schiene?

Die Modellvariante 6V-Netz (6.2.3), da sie nicht nur flichendeckend die ganze Schweiz ab-
deckt, sondern auch fur den gesamten &ffentlichen Personenverkehr und alle schienenge-
bundenen Verkehrsmittel gilt.

7. Wo sehen Sie Starken/Schwichen der fiir Sie zielfiihrendsten Modellvariante
(Vgl. Frage 6) fiir lhr Umfeld?

Die Starke beider Varianten ist es, dass alle davon betroffen sind, es keine Ausweichmog-
lichkeit gibt und dadurch der héchste Lenkungseffekt entsteht. Weiter filhren schweizweit
flachendeckende Modellvarianten weniger zu einer Zersiediung. Die Schwichen der Modell-
varianten sind die Komplexitat und Transparenz sowie der erwartete Kostensprung fur Pend-
ler mit GA und solche, die keine zeitliche Ausweichmoglichkeit haben. Da solche Personen
eine grosse Anspruchsgruppe darstellen, ist je nach preislicher Ausgestaltung mit grossem
Widerstand zu rechnen. Weiter sind der Velo- und der Guterverkehr Schiene vollends ausge-
klammert und es fehlen auch hier Aussagen zur Sicherstellung der Finanzierung des Ver-
kehrssystems.
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8. Wo sehen Sie Herausforderungen/Risiken fiir eine mégliche Einfiihrung von Mobili-
ty Pricing? Worauf muss besonders geachtet werden?

Die Einfuhrung des bevorzugten, komplexen Systems Mobility Pricing ist technisch und ad-
ministrativ anspruchsvoll. Entwicklungen im technischen Bereich verlaufen rasant, sie sind
deshalb auch rasch wieder veraltet.

Die grosste Herausforderung wird aber die Ausgestaltung der Preise sein. Dabei muss der
Zielkonflikt zwischen der Akzeptanz und der lenkenden Wirkung von Mobility Pricing még-
lichst tief gehalten werden. Die Akzeptanz hangt direkt von der Héhe, der Preisspanne und
der Preisgestaltung ab, im Gegenzug kann die lenkende Wirkung von Mobility Pricing durch
die Preisdifferenzierung und das Gultigkeitsgebiet erhoht werden. Weiter muss das System
fur alle einfach und verstandlich sein.

9. Wie stehen Sie zur Idee von Mobility Pricing Pilotprojekten?

Im Zusammenspiel verschiedener Module muss technisch teilweise Neuland betreten wer-
den. Aus diesem Grund und im Hinblick auf die Akzeptanz ist ein Pilotprojekt zweckmassig
und wohl auch zwingend.

10. Der Konzeptbericht sieht vor, dass im Gegenzug zur Einfiihrung einer fahrleis-
tungsabhéngigen Abgabe bestehende Abgaben (schrittweise) ersetzt werden (Kom-
pensation). Denkbar wére auch, zusitzlich zu den bestehenden Abgaben eine fahrleis-
tungsabhéangige Abgabe einzufiihren und deren Einnahme im Sinne einer Lenkungs-
abgabe (pauschale Riickerstattung z.B. via eine Vergiinstigung bei den Krankenkas-
senpramien) zuriickzuerstatten. Wie stehen Sie zu dieser Idee?

Dem Weg der Kompensation ist der Vorzug zu geben. Durch die pauschale Rickerstattung
der Lenkungsabgabe wird die Akzeptanz der Lenkungsabgabe gesenkt. Wenn der Riicker-
stattungsbetrag flr den Einzelnen zu klein ist, stellt sich die Frage, ob der administrative
Aufwand nicht unverhaltnisméssig wird.

11. Weitere Bemerkungen?

Wichtig ist die verbindliche Umsetzung durch den Bund, sobald politische Mehrheiten gefun-
den sind. Mit Pilotprojekten (z.B. in Innenstadten) sind Erfahrungen zu sammeln. Zudem ist
die Bereitstellung der technischen Mittel finanziell zu férdern (z.B. BIBO im 6V). Konkrete
weitere Schritte fehlen in der Vorlage.

Wir bitten Sie, unsere Antworten zu beriicksichtigen und danken Ihnen fur die Moglichkeit zur
Stellungnahme.

Freundliche Grisse
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