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Entwurf Konzeptbericht «Mobility Pricing»; Vernehmlassung

Sehr geehrte Frau Bundesréatin Leuthard
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit Schreiben vom 27. Mai 2015 haben Sie uns eingeladen, bis zum 11. September 2015 zum
Entwurf des Konzeptberichts «Mobility Pricing» Stellung zu nehmen. Daflir danken wir bes-
tens.

Allgemeine Bemerkungen

Angesichts des anhaltenden Verkehrswachstums und der anstehenden Herausforderung in
der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur ist die Absicht des Bundes zu begrissen, mit dem
Konzeptbericht die gesellschaftliche und politische Diskussion zu «Mobility Pricing» anzustos-
sen. «Mobility Pricing» kann nicht nur einen wesentlichen Beitrag zur Lésung von Verkehrs-
problemen leisten, sondern auch mit einem grossen volkswirtschaftlichen und ©kologischen
Nutzen verbunden sein. Mittels Differenzierung wird zudem dem Verursacherprinzip Rechnung
getragen. Der vorliegende Konzeptbericht ist systematisch aufgebaut und bildet eine gute
Grundlage fur die politische Diskussion.

Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur

Die Hauptzielsetzung von «Mobility Pricing» besteht geméss Bericht in einer besseren Ver-
kehrsverteilung bzw. dem Brechen der Verkehrsspitzen. Andere Ziele, vor allem die Finanzie-
rung der Verkehrsinfrastruktur, werden lediglich als Nebeneffekte dargestellt. Indessen sollte




die mittel- bis langfristige Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur in den Vordergrund geriickt
werden. Die Beeinflussung von Verkehrsspitzen ist ein positiver Begleiteffekt von «Mobility
Pricing». Die Schaffung des Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds NAF befin-
det sich derzeit in politischer Beratung. Eine rasche Umsetzung des NAF wére nétig, damit die
Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur weiterhin sichergestellt werden kann. Der NAF kann al-
lerdings nicht als nachhaltiges Finanzierungsinstrument bezeichnet werden, da er vor allem
auf den Einnahmen aus der Mineraldisteuer und dem Mineraldlsteuerzuschlag basiert. Die
Treibstoffverbrauche werden aufgrund der rasanten Entwicklung der Motoren- und Antriebs-
technik in den kommenden Jahren voraussichtlich abnehmen. So gesehen ist der NAF nur ei-
ne Ubergangslésung zu einer Finanzierung basierend auf «Mobility Pricing». Daher sollte die
Frage einer schrittweisen Ablbsung des NAF durch ein nachhaltiges Finanzierungsinstrument
wie «Mobility Pricing» zeitnah diskutiert werden. Das Projekt '«Mobil,ity Pricing» sollte zligig vo-
rangetrieben werden. Ein schleppendes Vorgehen wiirde zu Finanzierungsproblemen bei der
Verkehrsinfrastruktur fihren.

Keine Verkniipfung von «Mobility Pricing» fiir den Strassenverkehr und den offentlichen Ver-
kehr |

Der «Preis» fur die Beniitzung des &ffentlichen Verkehrs und fur die Strasseninfrastruktur hat
einen erheblichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl (Modal Split). Wird - wie vorgeschlagen -
das Hauptziel einer «nachhaltigen Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur» in den Vordergrund
gestellt bzw. riickt die Frage der Verkehrslenkung in den'Hintergrund, kann und sollte «Mobility
Pricing» fiir den Strassenverkehr und «Mobility Pricing» fir den offentlichen Verkehr in der po-
litischen Diskussion entflechtet werden. Bei der Finanzierung des MIV und der Finanzierung
des offentlichen Verkehrs (6V) soliten die Finanzierungssysteme unabhéngig voneinander sein
(wie heute der NAF und der Bahninfrastruktur-Fonds, BIF). Zudem liegen die Ansatze fur
«Mobility Pricing» im Strassenverkehr héher als im 6ffentlichen Verkehr. Die Einfihrung von
«Mobility Pricing» im Strassenverkehr ist daher bedeutender als im 6ffentlichen Verkehr.

Auswirkungen auf Kantone und Gemeinden

Der Konzeptbericht geht nur ansatzweise auf die finanziellen und politischen Auswirkungen
auf die Kantone und Gemeinden ein. Es ist von grosster Bedeutung, dass allfallige Anderun-
gen bei der Finanzierung des Schienen- und Strassenverkehrs durch den Bund fir die Kanto-
ne und Gemeinden zumindest haushaltsneutral ausgestaltet werden. Wenn Gberhaupt, sollte
eine Kompensation heutiger kantonaler und kommunaler Einnahmen nur schrittweise erfolgen.
Ein kinftiger Wegfall von Parkgebﬁhrenb, Motorfahrzeugsteuern und anderen kantonalen Ver-
kehrseinnahmen zugunsten eines «Mobility Pricings» darf Uberdies nicht zu Verschiebungen
der hoheitlichen Kompetenzen fiihren. Die kantonalen und kommunalen Mdglichkeiten der
Preisgestaltung missen gewahrt bleiben.




Antworten zum Fragebogen

1. Wie beurteilen Sie die Zielsetzung der "verkehrstrégertibergreifenden Brechung von Ver-
kehrsspitzen und der besseren und gleichméssigeren Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen”
fiir Mobility Pricing?

a. Ist dieses Ziel richtig gewéhit (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 2.1)?.

b. Falls nicht, welches andere Ziel miisste mit Mobility Pricing verfolgt werden (Vgl. Konzept-
bericht Ziff. 2.2)?

Die Zielsetzung sollte entsprechend den vorstehenden Ausfuhrungen Uberdacht werden. Das
Lenkungsziel ist zwar eine wichtige Zielsetzung. Es ist aber wesentlich weniger bedeutend als
die Zielsetzung einer nachhaltigen Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere der
Strasseninfrastruktur. Zur Erreichung eines Lenkungsziels sind Uberdies auch Aussagen zur
‘Nachfrageaufteilung (Modal-Split) erforderlich.

2. Wie beurteilen Sie die sieben Grundprinzipien hinsichtlich Relevanz und Vollsténdigkeit fir
Mobility Pricing (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 3)?

Wir sind mit allen Grundpnnzxplen einverstanden. Das Grundprinzip «Pay as you use» ist von
zentraler Bedeutung. In der Vergangenheit wurde dieses Grundprinzip mit der Mineraléisteuer
weitgehend sichergestellt. Mit den rasanten Veranderungen in der Antriebstechnik ist es heute
und vor allem zukiinftig nicht mehr méglich, das Verursacherprinzip Uber die Mineraldisteuer
zu berlcksichtigen. Die Besteuerung der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur tber die Erfassung
der Distanz und der Zeit (Zeitdauer und Zeitpunkt) ist der einzige Weg, dem Verursacherprin-.
zip gerecht zu werden. Das Grundprinzip Kompensation ist unumgénglich, wobei die Ablésuhg
der heutigen Einnahmequellen schrittweise erfolgen soll. Das heisst, dass eine schrittweise
EinfUhrung von «Mobility Pricing» und der damit verbundenen Gebuhren sinnvoll ist. Im Stras-
senverkehr (MIV) hat es fur den Verkehrsteilnehmenden eine Verschiebung von variablen hin
zu fixen Kosten gegeben. Die variablen Kosten (Treibstoff) sind im Verhéltnis zu den fixen
Kosten wie Motorfahrzeugsteuer, Versicherungspramien, Vignette etC.‘so tief, dass dies einen
Anreiz zur intensiveren Beniitzung des Autos darstellt. Um die Verkehrsleistung nachhaltig zu
senken, missten die variablen Kosten erhéht werden. Dies ist mit «Mobility Pricing» technisch
differenziert steuerbar.

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

a. die Strasse (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 5.1)?

b. die Schiene (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 5.3)?

Der morphologische Kasten ist vollstandig und hilfreich fur die politische Diskussion tber eine
schrittweise Einflhrung von «Mobility Pricing». Der Begriff «Schiene» ist zu stark einge-
schrankt. Wir empfehlen, konsequent den Begriff «offentlicher Verkehr» zu verwenden. Weiter
bleiben die verschiedenen Mobilitatsbereiche unberlcksichtigt (z.B. Pendlerverkehr, touristi-
scher Verkehr), fir welche unterschiedliche Markt-Gesetzméssigkeiten gelten.




4. Wie beurteilen Sie den Entwicklungspfad (von einfach zu komplex) der Modellvarianten fur
a. die Strasse (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 6.1)? ‘

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

Wir kénnen dem Vorgehen zustimmen und beflrworten den Vorschlag zur Entwicklung des
«Mobility Pricings» von einfachen zu komplexen, fein austarierten Lésungen hin. Ob einfache
Lésungen aber geeignet sind, die komplexen Zielsetzungen zu erreichen und dabei gleichzei-
tig negative Auswirkungen (Ungleichbehandlungen, ungewollte Verlagerungen etc.) zu ver-
meiden, werden die weiteren Abklarungen zeigen. Primares Ziel muss es zudem sein, mehr-
heitsfahige Losungen zu entwickeln.

5. Wie beurteilen Sie die Modellvarianten fiir:

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

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

Die Varianten sind grundsatzlich schltissig. Die Zuordnungen der Felder zu den Varianten er-
scheinen richtig. Die Uberlegungen zu den’Hauptvarianten sind zwar nicht eingehend erlautert,
aber ebenfalls schliissig. Ergénzend gilt es zur Anmerkung zu Modellvariante OV-Netz festzu-
halten; dass zwischen Pendlerverkehr, Freizeitverkehr und touristischém Ausflugsverkehr un- -
terschieden werden sollite (jeweils passende Preismodelle, ebenfalls unterschiedliches Preis-
modell fir Agglomerationsverkehr bzw. Fernverkehr).

6. Welche Modellvariante beurteilen Sie als die zielfiihrendste fiir:

a. die Strasse?

b. die Schiene?

Von grosser Bedeutung wird namentlich bei der Strasse die Transparenz des Systems sein.
Ein flachendeckendes Bepreisungssystem erscheint sinnvoll, da die Fihanzierung der Stras-
seninfrastruktur im Vordergrund steht (weg von der Mineraléisteuer und hin zu einer Gebluhr
fur die Infrastrukturnutzung). Mit der zeitabhangigen Geblhrenhdhe kénnen allenfalls die Ver-
kehrsspitzen gebrochen bzw. die Einnahmen beeinflusst werden.

Bei der Schiene ist die Modellvariante 6V-Netz (6.2.3.) zu bevorzugen, da diese Variante das
gesamte 6V-Netz einbezieht und somit einen fur Kunden einfacheren Zugang zum ganzen 6V-
System mit einer einfachen Abrechnung erméglicht. Es ist allerdings detaillierter zu untersu-
chen, ob «Mobility Pricing» wirksam und dauerhaft das Verkehrsaufkommen zu Spitzenzeiten
reduzieren kann.




7. Wo sehen Sie Starken/Schwéchen der fiir Sie zielfihrendsten Modellvariante (Vgl. Frage 6)
fir Ihr Umfeld? A '

Bei der Strasse ist die grosste Starke der flachige, umfassende Wirkungsbereich der Hauptva-
riante 1. Eine abschliessende und zuverlassige Beurteilung der Varianten ist auf der Grundla-
ge des vorliegenden Berichts indessen nicht méglich.

8. Wo sehen Sie Herausforderungen/Risiken fiir eine mdégliche Einfahrung von Mobility Pri-
cing? Worauf muss besonders geachtet werden? |
Die grosste Herausforderung ist es, eine umfassende politische Akzeptanz fur «Mobility Pri-
cing» zu erreichen. «Mobility Pricing» muss mit einer hohen Transparenz beztglich der Tarife
und einer weitgehenden Information der betroffenen Personen eingefilhrt werden. Dies erhoht
die Akzeptanz und die Lenkungswirkung. Die politische Diskussion Gber «Mobility Pricing»
wird sehr schwierig sein und Jahre dauern. Es wird Volksentscheide bendtigen. Auf der ande-
ren Seite werden die Einnahmen aus der Mineraldisteuer kunftig abnehmen. Weiter sehen wir
bei der Einfuhrung von «Mobility Pricing» die folgenden Herausforderungen:

— Die Tarifierung ist so fesfzulegen, dass die notwendige Mobilitat auch fur tiefe Einkommen
erschwinglich ist, auch zu Spitzenzeiten, um insbesondere auf jene Arbeitnehmer Ruck-
sicht zu nehmen, die gezwungen sind, zu Spitzenzeiten zu reisen. '

— Einflhrung muss einhergehen mit einer weiteren Flexibilisierung der ArbeitsZeiten (im Ar-
beitsmarkt) sowie der Unterrichtszeiten (an Bildungsinstituten). :

—  Weiter ist darauf zu achten, dass landliche Regionen gegeniber stadtischen Regionen
nicht schlechter gestellt werden. Wir gehen davon aus, dass eine Differenzierung zwi-
schen landlichem Raum und Grossagglomerationen erforderlich ist, da die Ausgangslage
und Problematik sehr unterschiedlich sind.

— Zudem sollen auch die Auswirkungen auf das angrenzende Ausland sowie die Notwen-
digkeit, dass auch Auslénder in der Schweiz einfach in das System integriert werden kén-
nen, untersucht werden.

— In Kapitel 7.8 (Umwelt) wird zu Recht auf die Gefahr hingewiesen, dass der Anreiz, ein
verbrauchsarmes Auto zu fahren, wegfallen kénnte, was dem Umweltschutz abtraglich
ware. Die Anreize sollten daher so gesetzt werden, dass negative Umwelteinfilisse ver-
mieden bzw. von Beginn an die vorgesehenen differenzierten Abgaben fiir verschiedene
Emissionsklassen (analog LSVA) eingefilhrt werden. Zu einem spéteren Zeitpunkt sollten
zudem sukzessiv weitere dkologische Kriterien in das Gesamtsystem eingebaut werden.

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

Wir gehen davon aus, dass Pilotprojekte nétig sein werden, um einerseits Erkenntnisse zu
gewinnen und andererseits die Akzeptanz fur «Mobility Pricing» zu férdern. Beim 6V muss un-
ter allen Umstanden darauf geachtet werden, dass solche Projekte den Zugang zum &V nicht
weiter erschweren, sondern diesen erleichtern.




10. Der Konzeptbericht sieht vor, dass im Gegenzug zur Einfiihrung einer fahrleistungsabhén-
gigen Abgabe bestehende Abgaben (schrittweise) ersetzt werden (Kompensation). Denkbar
wére auch, zusétzlich zu den bestehenden Abgaben eine fahrleistungsabhéngige Abgabe ein-
zufiihren und deren Einnahme im Sinne einer Lenkungsabgabe (pauschale Riickerstattung
z.B. via eine Vergiinstigung bei den Krankenkassenprémien) zuriickzuerstatten. Wie stehen
Sie zu dieser Idee?

Die Maglichkeit einer pauschalen Ruckerstattung erscheint nicht zweckméssig. Diese wirde
die Komplexitat des Systems weiter erhdhen und die Transparenz und damit die Akzeptanz
schmalern. Zudem kame es zu nicht vertretbaren Umverteilungseffekten. Je geringer die Mobi-
litat einer Person ist, desto starker wiirde sie profitieren. Auch wirden die Tarifeinnahmen zum
Teil zweckentfremdet.

Wir danken lhnen fiir die Gelegenheit zur Stellungnahme und die Berticksichtigung unserer
Hinweise.

Freundliche Grisse
Im Namen des Regierungsrates

Dér Staatsschreiber:

Dr. Stefan Bilger




