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Anhérung Entwurf Konzeptbericht Mobility Pricing

Sehr geehrte Frau Bundesratin

Wir danken Ihnen fiir die Einladung, zum Entwurf Konzeptbericht Mobility Pricing Stellung zu
nehmen. Der SEV, die Gewerkschaft des Verkehrspersonals, begriisst, dass mit dem Kon-
zeptbericht eine Diskussion zur Zukunft der Finanzierung des Verkehrssystems in der
Schweiz ausgeltst werden soll. Es ist wichtig, dass in dieser frilhen Phase der Diskussion
die Ziele sowie die Rahmenbedingungen richtig definiert werden.

Grundsitzliches

Das Schweizer System des 6ffentlichen Verkehrs ist im internationalen Vergleich eines der
erfolgreichsten Uberhaupt, was insbesondere auf zwei Faktoren zurlickzuflihren ist. Erstens
dass der 6ffentlichen Personenverkehr als Service public definiert wird, und zweitens dass
das System denkbar einfach ist. Mit einem Ticket kénnen verschiedenste 6V-Angebote
jederzeit beansprucht werden. Es ist flr den SEV daher unabdingbar, die Mobility-Pricing-
Diskussion unter der Voraussetzung zu fihren, dass Verkehr ein Teil der Grundversorgung,
des Service public ist und bleibt. Es gibt keinen vernunftigen Grund, diesen Grundpfeiler der
Erfolgsgeschichte des 6ffentlichen Verkehrs in Frage zu stellen.

Betrachtet man Verkehr auch mit Mobility Pricing als Teil des Service public, ist es nachvoll-
Ziehbar und richtig, dass die Frage der Kostendeckungsgrade nicht aufgeworfen wird. Zu-
dem hat das Volk die bestehende Kostendeckungsstruktur indirekt mittels Abstimmungsent-
scheiden wie zum Beispiel zu FABI, zur Autobahnvignette oder zur LSVA mitgestaltet.

Leider wird der Bericht der Vorgabe nicht gerecht, einen verkehrstrageriibergreifenden An-
satz zu liefern. Samtliche Fragestellungen werden je aus der Sicht Strasse und aus der Sicht
Schiene angeschaut und beantwortet. Auf Grund des Ergebnisses muss davon ausgegan-
gen werden, dass die jeweiligen Bundesdmter BAV und Astra ihre jeweiligen Fachgebiete
bearbeitet haben, ohne das Gesprach miteinander zu fihren. Insbesondere bei der Frage-
stellung der Erhebungsart wirde man das Ziel einer einheitlichen und gemeinsamen Kos-
tenerhebung erwarten. Wir mussten leider feststellen, dass sich der Bericht nicht als ein
Ganzes, sondern als zwei voneinander unabhéngige Berichte liest. Zudem sollte nicht aus-
ser Acht gelassen werden, dass auch die Raumplanung einen grossen Einfluss auf die Mobi-
litat hat.
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Der Bericht enthélt fur die vorhersehbaren sozialen Ungerechtigkeiten keinerlei Lésungsan-
satze, was nicht nur sehr befremdend, sondern der Akzeptanz von Mobility Pricing auch
abtraglich ist. Gerade in dieser friihen Diskussionsphase musste dieser Frage die nétige
Aufmerksamkeit geschenkt werden. In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass
ein Mobility-Pricing-Konzept, das davon ausgeht, dass jede Mobilitat frei gewahlt ist und
jederzeit frei gewéahit werden kann, an der Realitat vorbeizielt.

Véllig unverstandlich ist sodann auch die Tatsache, dass der Guterverkehr auf der Schiene
génzlich ausgenommen wird und auf der Strasse nur bei der Modellvariante Gebiet zum Zug
kommt. Das Konzept muss aus unserer Sicht nicht nur verkehrstrageribergreifend sein
sondern auch alle Verkehrsteilnehmer, Verkehrsarten und Verursacher mit einbeziehen. Dies
drangt sich alleine schon durch die hohen zu erwartenden Systemkosten auf. Wer eine solch
gravierende Anderung eines Systems anpeilt, tut gut daran, die Diskussion méglichst scheu-
klappenfrei und umfassend anzugehen.

Der SEV ist auf Grund der gravierenden Méngel des vorliegenden Entwurfes der Uberzeu-
gung, dass der Bericht in der vorliegenden Form als Diskussionsgrundlage nicht akzeptabel
ist. Da es jedoch sicher sinnvoll ist, die Diskussion weiter zu fihren, miissten — unter Be-
ricksichtigung der Ausgangslage, dass Menschen eben nicht freiwillig pendeln — folgende
Voraussetzungen erfillt sein:

Verkehrstragerubergreifende Betrachtungsweise
Grundvoraussetzung: Verkehr als Service public
Guterverkehr vollumféanglich integrieren
Sozialvertragliche Umsetzung

Einbezug der Verursacher

Nachfolgend finden Sie unsere detaillierten Antworten auf |hre Fragen. Wir danken Ihnen fiir
die Berlcksichtigung unserer Anliegen.

Freundliche Griisse

SEV - Gewerkschaft
des Verkehrspersonals

Giorgio Tuti  Daniela Lehmann
Prasident SEV Koordinatorin Verkehrspolitik
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ENTWURF Konzeptbericht Mobility Pricing — Ffagebogen

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

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

b. Falls nicht, welches andere Ziel musste mit Mobility Pricing verfolgt werden (Vgl. Konzept-
bericht

Ziff. 2.2)?

‘Der-SEV, erachtet die Zielsetzung als'zu einschrankend. Es-ist nicht: emsmhtlg “warlm nur dié|
Verkehrsspltzen gebrochen werden- sollen. Allfalhge Zielkonflikte bei mehreren Zielen kénnen
mit éiner Priorisierung derselbén entscharft werden. Def SEV schlagt déshalb vor, die im
Berlcht aufg*efuhrte Herausforderung der zunehmenden externen Effekte in die Zlelsetzung

erwartenden Systemko n fur Mob:llty Pricing besser rechtfertlgen W|r schlagen deshalb
vor das Zlel wie: folgt Zu erganzen

éhrstrager ubergrelfend Verkehrsspltzen ge rochen u ;d'elne glelchmaSS|gere Auslas-
tung der Verkehrsinfrastrukturen erreicht werderi:: g
Eine Nachfragebeeinflussung soll sowohl mnerhalb emes Verkehrstragers als auch '
beim intermodalen Verhalten erreicht werden. = . . - . ) L

2. Wie beurteilen Sie die sieben Grundprinzipien hinsichtlich Relevanz und VoIIstan-
digkeit fiir Mobility Pricing (Vgl. Konzeptberlcht Ziff. 3)?

ein Teil der Grundversorgung des Service publlc ist und: blelbt D|e Tatsache dass Verkehr
ln der Schwelz e|n Te|I des Servuce publlc IS'[ IS'[ elner der w:_c;htlgsten}Erfolgsgaranten tber- -

A g Def nltlon von Servuce publlc kann.’dle nachfolgende V S|on des B \ndesrates (S|ehe
http [www. uvek admin. ch/org/03940/03967/|ndex htm|'7|ang de) herbelgezogen werden

. 4;;I'nh'a'lt: Was zuerndvérsorgung geh(itf,imlj;gs‘duréhﬂié»C_‘v_esthzgei?dnigA' flc'st‘gAg:léeg"t‘- ,vi:"“i'dén‘.' . '_ C -
’.,. ‘,‘ Béa N P W "v' N el L . - - I e d

LA _Zugéinghchkett Dle Dlenstlelstungen mussen in allen Landesgegenden ﬂachendeckend erbracht wcrden und ﬁlr al-

N .‘le Bevblkerungsgruppen gut, errelchbar se :
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§W|r schlagen vor, die Gundprrnzrplen wie folgt zu erganzen
M. Serwce public : L
aMobrIrty Prrcrng muss innerhalb des Servrce pubhc—Ansatzes umgesetzt werden. Ser-
ivrce public umfasst die Grundversorgung mit. Infrastrukturgiitern und =dienstleistun-
'gen, welche fir alle Bevilkerungsschichten und Regionen des Landes:zu gleichen -
JBedmgungen in guter Qualrtat und zu angemessenen Preisen zur Verfugung stehen
sollen . ' s ‘

l

ivaertellungswwkung I Sozralpohtlsche Ausgestaltung

Der Berlcht geht auf Seite 41; Punkt 7.7 auf d|e unterschledllchen Auswrrkungen |n den unterschledlr-
chen Emkommensgruppen ein: :

{
i

8

(.. ) Einerseits legen Personen aus hoheren Einkommensschichten tendenziell mehr Kllometer Zu-
ruck, weshalb sie von fahrleistungsbezogenen Abgaben stirker betroffen sind. Andererseits kénnen
sich Personen mit einem hoheren Einkommen die héheren Preise wahrend Spitzenstunden besser
leisten. Fur Personen mit tieferen Einkommen fallen die erhéhten Abgaben wahrend Spitzenstunden
gemessen an ihrem Einkommen stérker ins Gewicht. Hinzu kommt, dass sie h&ufig in Berufen mit
weniger flexiblen Arbeitszeiten arbeiten. Verteilungswirkungen bezuglich Einkommen h&ngen jedoch

auch von den Prensrelatronen zwischen den Verkehrstragern und der Ernnahmenverwendung ab.(..)

Daraus Ieltet der Bericht ab dass Mobrllty Prrcmg $0 ausgestaltet werden muss, dass Mobilitat weiter-
hin far alle erschwmglrch ist. Diese Aussage ist aus unsérer Sicht zu wenig aussagekraftlg und zu
wenig weitrgichend. Es géht nicht an, dass Personen it tiefen Elnkommen die Leidtragenden eines
Systemwechsels sein werden: Der SEV wehrt sich klar gegen eine weitere Schlechteérstellung dieser
Bevsikerungsgruppen. Emerserts weil deren Budgets bereits heute keinen Splelraum mehr enthalten,
'andererseits weil sie wie erwahnt haufiger mcht frerwrlllg pendeln :

Wir schlagen deshalb vor, den Punkt i wre folgt zu formulreren

. Vertellungswwkung /, SOZIaIpolltlsche Ausgestaltung e

Moblllty Pricing ist tariflich so zu gestalten, dass die finanzielle- Belastung von Personen mlt
tiefen Einkommen gleich bleibt oder dass hdhere Mobllltatskosten anderweltlg kompensiert
werden. » o

IX Pricing Subjekte B

re die-Arbeitgeber haben einen grossen Einfluss auf das Pendlerverhalten inrer Angesteliten. Sei es,
indem sie Arbeitsstatten zentralisieren und damit mehr Mltarbelter zum pendeln zwingen, oder aber
well sié eine geringe Flexibilitat-betreffend Arbeitszeiten an den Tag legen. Mobility Pricing kann auf

kosten betelllgen mussen.

D|e ertschaft proﬁtlert von einern guten Verkehrssystem Standortvortelle und erwerterte Rekrutle-
rungsmaoglichkeiten sind nur zwei der Grinde. Untérnehmen-séllen déshalb einen. generellen Beltrag
an das Verkehrssystém bezahlen. Fur den SEV kommen dafur zum Beispiel das im Bericht (Seité 57,
Anhang Il Pricing Subject. Wer bezahit) erwahnte versement transport“ oder dre Erhbhung der Ge-
wrnnsteuer rn Frage : , . D :

hohen zu erwartenden Systemkosten abzudecken ' ‘ S

Die Verursacher von mehr Mobilitat mUssen ih dre Fmanzrerung mrt ernbezogen werden Insbesonde-

dieses Verhalten Einfluss nehmen, indem Untemehmen 5|ch an den von |hnen verursachten Pendler- ;

?Dlese Emnahmen kOnnten dazu benutzt werden sozrale Ungerechtrgkerten auszuglelchen und um dle

|

P
i

]
!
|

)
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FrE
iFormullerungsvorschlag i
[

jIX Prlcmg Subjekte : - ’ o ' l
;Alle Pricing Subjekte werden an der fi nanznellen Ausgestaltung von Moblllty Prlcmg betelllgt ]
iAIs Prlclng Subjekte gelten : T AR o

? Verkehrsunternehme : i
Prlclng Subj kt sind die Unternehmen dle Perso
g[(gg"j"‘ 't Eiser ,bahmnfrastruktur betrelben ‘

Kunde ' . -
’Prlclng Subjekt smd die Kunden die den 6V benutzen Im Personenverkehr smd es die Passa-
.giere, im Bahngiiterverkehr Verlader, Spedltlone, ] ’nd Operateure, die Lelstungen bei den '
*Bahnunternehmen emkaufen : : ‘, :

~Nutzniesser - B
Prlcmg Subjekt sind die. Nutznlesser des 6V, hler-lm Smne von Unternehmen dle in. emem
?bestlmmten Perimeter.in Bezug auf den 6V angesnedelt sind und damlt mfolge einer gut ausge-
Ibauten 6V:Infrastruktur von Standortvorteilen profitieren. -~ , ; f

undioder Gitervérkehraiif eigener oder .

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 SEV bedauert die unterschiedlichen’ Vertlefungsgrade und d|e unterschledllche Trenn-

-
'scharfe der beiden Kasten. ;

4. Wie beurteilen Sie den Entwicklungspfad (von einfach zu komplex) der Modellvari-
anten fiir:

a. die Strasse (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 6.1)?
b. die Schiene (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 6.2)?

iDie Systematik ist erkenn- und nachvollziehbar.. .- -

5. Wie beurteilen Sie die Modellvarianten fiir: _
a. die Strasse (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 6.1 [Haupt- und Nebenvarianten])?
b. die Schiene? (Vgl. Konzeptbericht Ziff. 6.2)?

|

der Berlcht offensnchtllch nlcht verkehrstragerubergrelfend in Angrlff genommen wurde Sie .
|dsst viel mehr vermuten, dass das BAV. und das Astra- unabhanglg 'voneinander ihre Jewelh-
gen’ Fachgeblete bearbeltet haben anstatt gemelnsam eme ubergrelfenden Vanante zu
erarbeﬂen : N e : ! e : AR : .

st

Es lst namhch durchaus moghch dass die Vananten srch gegensemg beemﬂussen So wur-. :
de bei einer gemischten Variante, welche sinnvollerwéise von einem éinzigen Erhebungs-
und Abrechnungssystem ausgeht, beim.6V die manuelle Erfassungstechnik via Ticket
schlicht wegfallen Sie'macht.in dieser Konstellation keinen Sinn, Zudem wiirden. gemlschte
Varianten dazi anregen, die: Kompensation ebenfalls verkehrstrs gerUbergreifend anzu-
schauen Zurzeit sind samtliche’ Kompensahonen Aur innerhalb des Jewemgen Verkehrstra--

gers angesiedelt. Die. Kompensatlonsmbghchkelten bei der Mpdellvanante Schlene sind:

zudem ungenugend da eme Nutzerdlfferen2|erung fehlt .: : “'ffi':- , a R -

WeFden‘ ' : ]
gen defi mert Damlt Iasst snch der Grundgedanke‘des GA erhalten was unbedlngt anzustre-
befpist. oo L T i o |
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6. Welche Modellvariante beurteilen Sie als die zielfiihrendste fiir:
a. die Strasse?
b. die Schiene?

'Auf Grund der hohén Systemkosten kommen-fur den SEV schlussendlich nur die Vollvarian-
ten (Strasse Modellvariante Gebiet, Schiene Modellvanante oV-Netz) in Frage. Zudem ga-

i Schiéne riur die Vollvariante die’ Einfachheit des Systems und.im’ Berelch
rkehr nur m dleser Vanante vollumfangllch mit embezoge s

Die Volivarianten

: IV el ndk gedacht und mlteﬂ) ander
verkntpft wérden: LR

qssen unbedlngt verkehrstragerubergrel

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

;E'W‘“fachhelt des Systems.

EGrundsatzhch wurde ein Mobllltly Pnc g r das gesamte oV-Netz mlt elektronlscher Erfas- ‘
;sung die Einfachheit dés Systéms waiterhin géwahrléisten - Es ist jedoch fragllch wie die
‘Transparenz. der untérschiedlichen Kosten dem Kunden bewusst gemacht:werden-kénnen.
'Damit dieser einen.bewussten Entscheid, fur oder gegen eine Reise mit dem 6V.zu einer -
ibestimmten Zeit und ‘Zu einem bestlmmten Prels treffen kann mussten ihm: dle Alternatlvan-
gebote Jederzelt bekannt sem L L T ‘::gs- SO :

I
i

‘Z|erung des Kollektlwerkehrs bestehen blelben muss ~Zum Bel-",,
'spiel _ ] n offentllchen Verkehr reservnerten LSVA- und Mlneralolsteuergelder"
;'welterhln ausbezahlt werden Dies auch wenn diése Abgaben des MIV durch eme Moblhty-
'Pncmg-Abgabe ersetzt werden : . : ,

'h' nachvollznéhbar und nchtlg Aus dlesem Grund’ mussen aIIen-~
§fa|ls ﬂanklerende Massnahmen ‘ZUr Erhaltung des Service publlc diskutiert werden.

8. Wo sehen Sie Herausforderungen/Risiken fiir eine mégliche Einfiihrung von Mobili-
ty Pricing? Worauf muss besonders geachtet werden?

‘Die grosste Herausforderung fur ein Mobility Pncmg ist die sozialvertragliche Umsetzung. -

*GrUndsatzhch scheint das-Konzept effektiv von Frelwnllgkelt der Mobilitat und zeitlichen .
Wahlmogllchkelten auszugehen (dazu S. 36: ,Insbesondere Vielfahirer, die hélte dank hicht-
fahrlelstungsbezogenen Abgaben profitieren, werden ihr Mobllltatsverhalten ‘uberdenken. -
Dles |st sehr alltagsfern genauso wne der Verglelch mlt de i i"Stromverbrauch Verhalten '

i
4
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Eine Ausweltung der Pendlerstosszeitenhatte auf weltere Geblete des offentlichen Lebens: .
und der Wirtschaft Einfluss; als Beispiel séien hier die Ladenoffnungszelten genannt Dle
Frage dérLadensffnungszeiten ist ein Dauerbrenner in der politischen Landschaft der -
Schweiz. Allein seit 2009 gab es auf kantonaler Ebene neun Abstimmungen tiber eine Aus-
dehnung ;;Ladenoffnungszelten In acht von néun Fallen hat die Bevolkerung den leerall-

S|erern eln Strlch durch ';iRechnung gemacht und langere Ladenoffnungszelten verhln- ’
dert: - SR S SR

Da MObllIty Pncmg weltrelchende gesellschaftllche Auswwkungen uber den Berelch Verkehr
hlnaus hat und- elnen grawerenden Systemwechsel m|t 5|ch brmgt muss d|e Diskussion
sowie DISkUSSI— :

I8

tOﬁSbed? '

i

Die Frage"des Systemwechsels musste schlussendllch in der Bundesverfassung veranker’t
iund somit mit éinem Volksentscheid abgesegnet werdén. - N

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

;der Auffassung, dass PllotprOJekte im-. Berelch Strasse nlcht mehr notlg sind. Im Berelch
‘Schiene waren die Grenzen eines Pilotprojektes fast: unméglich zu definieren und die Integ-,

Pra'non in den .Direkten Veérkehr* fast unméglich. Der flnanZIeIle Aufwand konnte nur schwer ‘ §
iin einém verninftigen Rahmen gehalten werdén.. T T e o 1

10. Der Konzeptbericht sieht vor, dass im Gegenzug zur Einfiihrung einer fahrleis-
tungsabhéngigen Abgabe bestehende Abgaben (schrittweise) ersetzt werden (Kom-
pensation). Denkbar wire auch, zusitzlich zu den bestehenden Abgaben eine fahrleis-
tungsabhédngige 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?

!lm Sinne der von uns eingangs formulierten Erweiterung der Zielsetzung des Mobility Pricing
\wire éine. Lenkungsabgabe insbesondere dort sinfvoll, wo sich systembeédingt einseitige
IMehrkosten far den einen oder anderen Verkehrstrage ' ’rgeben warden. lle Frage lasst
§S|ch aufgrund der fehlenden ganzhelthchen Betrachtu, be

worten. : : g oo

11. Weitere Bemerkungen

Guterverkehr

mensem Investltlonen umsetzbar sein er'd . _ :
‘Zudem sollte such der Berlcht\mmdestens |m natlonalen Luftverkehr Gedanken zu moghchen

’Der SEV |st auf Grund der grav:erenden Mangel -des vorhegenden Entwurfes der Uberzeu-
gung, dass ‘der Bericht in der vorliegenden: Formals Dlskussmnsgrundlage nicht akzeptabel
ist. Da es.jedoch sinnvoll ist, die Diskussion welter zu fuhren; missten = unter Berlicksichti=

i
£
|
I
]
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;’Umfassender Einbezug:der. Verursache

Anhorung Entwurf Konzeptbericht Mobility Pricing;dd.docx




