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1. Einleitung

1.1. Auftrag und Ziel des Konzeptberichts

Mobility Pricing — das Konzept flr benitzungsbezogene Abgaben fir Infrastrukturnutzung und Dienst-
leistungen im Individualverkehr und im offentlichen Verkehr (6V) — wurde in der Schweiz bisher haupt-
sachlich auf wissenschaftlicher Ebene diskutiert. Eine umfassende gesellschaftliche und politische
Diskussion fand kaum statt. Ergebnisse diverser Forschungsberichte! sowie Erfahrungen aus Projek-
ten im Ausland? zeigen, dass Mobility Pricing als langfristiges Verkehrskonzept einen wesentlichen
Beitrag zur Losung von Verkehrsproblemen leisten kann.

In der Botschaft vom 25. Januar 2012 zur Legislaturplanung 2011-2015 (BBl 2012 481, S. 618) sieht
der Bundesrat unter Ziel 21 deshalb die Erarbeitung eines Konzeptberichts «Mobility Pricing» vor. Das
Eidgendssische Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) wurde beauf-
tragt, diesen unter Einbezug der betroffenen Bundesdmter bis 2015 zuhanden des Bundesrats zu
erarbeiten.

Der Konzeptbericht soll als Grundlage fur eine gesellschaftliche und politische Diskussion zu Mobility
Pricing dienen. Angesichts des anhaltenden Verkehrswachstums soll er die Entscheidungsfindung im
Hinblick auf die Losung anstehender Herausforderungen im Verkehr erleichtern. Er beinhaltet jedoch
bewusst keinen Auftrag fir eine spatere Umsetzung von Mobility Pricing und beinhaltet deshalb auch
keine Modellrechnungen oder Verkehrsmodellierungen, zeigt aber moégliche Vorgehensweisen auf.

Der Konzeptbericht soll primér darlegen, was der Bundesrat unter Mobility Pricing versteht und wel-
ches Ziel er damit verfolgen will. Zudem soll er aufzeigen, wie verschiedene Modellvarianten zur Ziel-
erreichung und damit zur Abnahme von Verkehrsproblemen auf Schweizer Strassen und Schienen3
beitragen koénnen. Er soll ferner deutlich machen, wo Mobility Pricing fir die beiden Hauptverkehrstra-
ger Synergie-Effekte aufweist und aufzeigen, wo Grenzen im intermodalen Ansatz bestehen. Zudem
soll im Konzeptbericht dargelegt werden, welche Fragestellungen fiir eine allféllige spatere Umsetzung
noch zu beantworten sind.

Aufbauend auf den Erkenntnissen aus dem Mobility Pricing Synthesebericht 20074 und der unter
Fussnote 1 genannten Literatur beinhaltet der Konzeptbericht insbhesondere Aussagen zu folgenden
Grundsatzfragen:

— Was ist Mobility Pricing?
— Welches Ziel wird mit Mobility Pricing verfolgt?

1 Akzeptanz von Mobility Pricing, VSS FK 9 Forschungspaket Mobility Pricing Projekt A1 — VSS 2005/911,
2007; Bedeutung von Mobility Pricing fur die Verkehrsfinanzierung der Zukunft, Forschungsauftrag VSS
2005/912, 2007; Einbezug von Reisekosten bei der Modellierung des Mobilitdtsverhaltens, Forschungsauf-
trag Nr. 2005/004, 2007; Einfihrung eines Road Pricing, Bericht des Bundesrats zur mdglichen Einfiihrung
von Road Pricing in der Schweiz in Erfullung des Postulats 04.3619 KVF Nationalrat vom 16.11.2004; Fair
and Intelligent Transport, Working Group Final Report, Ministry of Transport and Communications, Finland,
2014; Km-Pricing in the Netherlands, Dutch Government, 2008; Mobility Pricing Synthesebericht, For-
schungsauftrag VSS 2005/910, 2007; Mobility Pricing: Wege zur Kostenwahrheit im Verkehr, Avenir Suisse,
2013; National km-tax for Passenger Cars Cost Estimation, Rapp Trans, 2013; Quantitative Auswirkungen
von Mobility Pricing Szenarien auf das Mobilitatsverhalten und auf die Raumplanung, Forschungsauftrag Nr.
2005/005, 2007; Road Pricing Bern, Auslegeordnung und Optionen, Ecoplan, 2007; Roadpricing in der Regi-
on Bern: Verkehrliche, finanzielle und rechtliche Aspekte, Ecoplan, 2012; Road Pricing Kanton Zirich, Infras
2008; Road Pricing Modelle auf Autobahnen und Stadtregionen, SVI-Forschungsprojekt 2001/523, 2006; Zu-
satzabklarungen zu Tunnel- und Strassenbenutzungsgebiihren, Auftrag der KVF-N vom 24. Méarz 2014.

2 vgl. Anhang V.
3 Der Begriff Schiene umfasst auch den 6V auf der Strasse.

4 Mobility Pricing Synthesebericht, Forschungsauftrag VSS 2005/910, 2007, http://www.astra.admin.ch/
themen/00901/index.html?lang=de.
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— Was kann Mobility Pricing zur Bewaéltigung der Verkehrsprobleme beitragen?
— Was bedeutet Mobility Pricing fuir Strasse und Schiene?

— Welche Modellvarianten von Strasse und Schiene kdnnten im Schweizer Kontext zur Losung ak-
tueller und kunftiger Probleme zielfihrend sein?

— Welche Synergien und Grenzen beinhaltet ein verkehrstragerubergreifender Ansatz?
— Was fur Auswirkungen kann Mobility Pricing fur Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt haben?

Am Infrastrukturtag des UVEK vom 24. Oktober 2014, welcher dem Thema Mobility Pricing gewidmet
war, wurde eine Auslegeordnung zu Mobility Pricing prasentiert und mogliche Schweizer Modellvarian-
ten vorgestellt. Weiter haben verschiedene Personen aus Wissenschaft, Wirtschaft und Politik zu Vor-
und Nachteilen von Mobility Pricing referiert sowie an einer Podiumsdiskussion zum Thema teilge-
nommen.5 Der Bundesrat hat danach am 27. Mai 2015 vom Entwurf des Konzeptberichts Mobility
Pricing Kenntnis genommen und die Anhorung eréffnet. Diese endete am 11. September 2015. Alle
90 eingegangenen Stellungnahmen wurden ausgewertet und im «Ergebnisbericht zur Anhdérung be-
treffend Entwurf Konzeptbericht Mobility Pricing» zusammengefasst. Dieser ist unter
http://www.astra.admin.ch/themen/00901/index.html?lang=de verfugbar.

1.2. Herausforderungen von Strasse und Schiene

Der Verkehr wéchst seit Jahren stetig. Ursachen dafur sind u.a. das Bevdlkerungswachstum, die real
gestiegenen Haushaltseinkommen und die zunehmende raumliche Zweiteilung von Wohnen und Ar-
beiten, wobei Arbeitsplatze hauptséchlich in den Zentren geschaffen werden, wéhrend sich die Bevdl-
kerung aufgrund knapper Wohnangebote und steigender Immobilienpreise zunehmend in den Agglo-
merationen ansiedelt.® Die Verkehrsleistung” in der Schweiz erreichte 2014 127,6 Milliarden® Perso-
nenkilometer (Pkm).® Dabei entfielen 74 Prozent auf den privaten motorisierten Individualverkehr
(MIV), dessen Leistung sich seit 1970 verdoppelte. Die Verkehrsleistung des 6V nahm uber die glei-
che Zeitperiode ebenfalls um den Faktor zwei zu, bleibt aber mit 19 Prozent Anteil hinter dem MIV
zuriick.

Zwischen 1980 und 2014 sind die Transportleistungen® auch im Giterverkehr stark angewachsen.!
Zugelegt haben sowohl der Strassen- als auch der Schienengiterverkehr. Wéhrend die Transportleis-
tung des Strassenguterverkehrs seit 1980 um 155 Prozent angestiegen ist, betrug der Zuwachs auf
der Schiene 39 Prozent. Entsprechend hat sich der Modal Split'? zugunsten der Strasse entwickelt.
1980 betrug der Anteil der Schiene gesamtschweizerisch 49 Prozent, 2014 noch 38 Prozent. 13

5 http://mww.uvek.admin.ch/org/03977/index.html?lang=de.
6 Zirich und Genf hilft wohl nur «Road Pricing», Credit Suisse Economic Research, Marz 2014.
7 Die Summe aller auf dem Land zurtickgelegten Distanzen.

8  Zum Vergleich: Dies entspricht rund 800-mal der Distanz zwischen der Erde und der Sonne (~ 150 Millionen
Kilometer).

9 http://mww.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/11/04/blank/01.html, Stand Dezember 2014.

10 Transportleistung ist eine statistische Kennzahl fiir die Messung der Beforderungsleistung im Guterverkehr,
errechnet als Produkt aus dem Gewicht der beférderten Guter und der Versandentfernung.

11 Botschaft zur Schaffung eines Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds (NAF), zur Schliessung
der Finanzierungsliicke und zum Strategischen Entwicklungsprogramm (STEP) Nationalstrassen (NAF-
Botschaft).

12 Verteilung der Transportaufkommen auf die verschiedenen Verkehrstrager (Modi).

13 |m alpenquerenden Giterverkehr liegen die Verhaltnisse anders: Die auf der Schiene durch die Alpen trans-
portierte Gutermenge nahm 2013 gegeniiber 2012 um 6 Prozent zu, die auf der Strasse um 5 Prozent ab.
Der Bahnanteil (Modalsplit) erhéhte sich von 63,4 Prozent auf 66,0 Prozent (Vgl. Bundesamt fir Verkehr
(2014), Guterverkehr durch die Schweizer Alpen 2013, Bern).
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Die Mobilitatsnachfrage wird aufgrund der aktuellen demographischen, wirtschaftlichen, technologi-
schen und rdumlichen Entwicklung weiter wachsen.'* Geméss Modellrechnungen?!® des Bundesamts
fur Raumentwicklung (ARE) ist davon auszugehen, dass die Verkehrsleistungen auf Strasse und
Schiene zwischen 2010 und 2030 um rund einen Viertel ansteigen werden. Beim MIV ist mit einem
Wachstum von 19 Prozent, beim 6V von 50 Prozent® zu rechnen. Betrachtet man den Modal Split
zwischen MIV und 6V, so gewinnt der 6V Anteile gegeniiber dem MIV von 4 Prozentpunkten und
steigt bis im Jahr 2030 auf einen Anteil von 25 Prozent.

Abbildung 1: Entwicklung der Verkehrsleistungen (Pkm) 2010-2030"/

Verkehrsleistungen . verkehrs- . Veranderung

Personenverkehr 2010 (BFS) Anteile perspektive Anteile 2010-2030
2030 (ARE)

ov* 23.2 Mrd. Pkm 21%| 34.9 Mrd. Pkm 25% +50%

MIV** 86.1 Mrd. Pkm 79%(104.3 Mrd. Pkm 75% +19%

Total 109.3 Mrd. Pkm 100%/139.2 Mrd. Pkm 100% +25%

* Beinhaltet Eisenbahn, Tram, Trolleybus, Autobusse

** Beinhaltet inlandische und auslandische Personenwagen und Motorrader (ohne private Gesellschaftswagen )

Mit der starken Zunahme der Verkehrsleistung auf Strasse und Schiene sind drei Hauptherausforde-
rungen verbunden:

- Kapazitatsprobleme: Infrastruktur ist ein knappes Gut. Zu Spitzenzeiten treten sowohl auf dem
Strassen- als auch auf dem Schienennetz zusehends Kapazitatsprobleme auf. Diese bestehen
hauptséachlich in grossen Stadten und Agglomerationen sowie an weiteren neuralgischen Stel-
len. Die Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur und -leistungen ist mehrheitlich Aufgabe der 6f-
fentlichen Hand. Es erfolgt jedoch kaum eine Koordination des Angebots und der Nachfrage
von Mobilitat iber den Markt. Da der einzelne Nutzer heute nicht sdmtliche von ihm verursach-
ten Kosten tragt, sondern die Gesellschaft diese «mitfinanziert», kann dies zu einer Ubernach-
frage bzw. Ubernutzung des begrenzten Angebots filhren.18

Nachfolgende zwei Abbildungen zeigen illustrativ morgendliche und abendliche Verkehrsspitzen
auf.

14+ 23,7 Prozent bis 2030 (~0.7 Prozent p.a.) fur die gesamte Fahrleistung geméass Basisszenario zukinftige
Verkehrsentwicklung. Dabei ist im Schienenverkehr von einem deutlich héheren Wachstum als im Strassen-
verkehr auszugehen (Perspektiven des schweizerischen Personenverkehrs bis 2030, ARE, 2006).

15 Erganzungen zu den schweizerischen Verkehrsperspektiven bis 2030, ARE, 2012,

16 Gemass der Botschaft zu Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur (FABI) ist zu erwarten, dass der
Personenverkehr auf der Schiene bis 2030 um 60 Prozent wachsen wird (Vgl. Botschaft vom 18. Januar
2012 zur Volksinitiative «Fir den o6ffentlichen Verkehr» und zum direkten Gegenentwurf (Bundesbeschluss
Uiber die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur, FABI-Botschaft), (BBI 2012, 1577). FABI
wurde am 21. Juni 2013 vom Parlament verabschiedet. Am 9. Februar 2014 haben die Stimmburgerinnen
und Stimmbirger die Vorlage angenommen.

17 Ergéanzungen zu den schweizerischen Verkehrsperspektiven bis 2030, ARE, 2012.

18 Brennpunkt Road Pricing — eine Option flr die Schweiz? Swiss Issues Wirtschaftspolitik, Economic Research
Credit Suisse, 2008.
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Abbildung 2: Strasse — durchschnittlicher Werktagsverkehr Schonbiihl, Grauholz (2013)%°
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Abbildung 3: dffentlicher Verkehr — Tagesganglinie der Ein- und Aussteiger im Haupt-
bahnhof Zirich und an den Haltestellen im Umfeld der Verkehrsbetriebe Ziirich, 20122
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Bundesamt fiir Strassen ASTRA.

Mobilitdt in Zahlen 2012/13, Verkehrszahlung, https://www.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/publikationen
_u_broschueren/mobilitaet_in_zahlen_2012_3.html.
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- Steigende Kosten: Neben steigender Kosten fiir Betrieb und Unterhalt infolge der starker be-
anspruchten und immer &lter werdenden Verkehrsinfrastrukturen beider Verkehrstrager besteht
auch ein dringender Finanzbedarf, insbesondere fur den Kapazitdtsausbau. Mit FABI und NAF
hat der Bundesrat die Weichen fir eine mittelfristig gesicherte Weiterentwicklung der nationalen
Landverkehrsinfrastrukturen gestellt. Er setzt damit eine vordringliche Stossrichtung der natio-
nalen Infrastrukturstrategie?* um. Die Finanzierung der bundeseigenen Verkehrsinfrastruktur-
netze bleibt aber auf lange Sicht mit den heutigen Finanzierungssystemen eine Herausforde-
rung. Dies inshesondere deshalb, weil die Einnahmen aus Mineralélsteuer und -zuschlag auf-
grund steigender Energieeffizienz?2 und alternativer Antriebe trotz wachsenden Verkehrsauf-
kommens stagnieren. Die im Rahmen der Klimapolitik anzustrebende Reduktion der CO:-
Emissionen?® beschleunigt diesen Trend zusétzlich. Mobility Pricing bietet mehr Mdéglichkeiten
zur Preisdifferenzierung und somit zur besseren Abschdpfung der Zahlungsbereitschaft als das
heutige System, das keine echte Preisdifferenzierung ermdglicht.

- Externe Effekte: Mit steigendem Verkehrsaufkommen der letzten Jahre nahmen die externen
Effekte zu. Wachsender Mobilitdtskonsum wird nicht mehr um jeden Preis beflrwortet, sondern
nur noch, wenn negative Auswirkungen des Verkehrs auf Anwohner und Umwelt weitestgehend
vermieden werden kénnen. (Vgl. Ziff. 7.1 Individuelles Mobilitatsverhalten).

Die oben genannten Herausforderungen lassen sich in Zukunft mit bisher erfolgreichen Instrumenten
und Ldsungsansatzen nicht mehr befriedigend bewadltigen (Vgl. Anhang lll). Technologische Entwick-
lungen erdffnen neue Mdglichkeiten, um auf diese Herausforderungen zielfihrend reagieren zu kon-
nen.

2. Definition und Ziel sowie mégliche Mitnahmeeffekte

2.1. Definition und Ziel
In Anlehnung an den Mobility Pricing Synthesebericht 2007 wird Mobility Pricing wie folgt definiert:

Benutzungsbezogene Abgaben fir Infrastrukturnutzung und Dienstleistungen im Individual-
verkehr und im 6ffentlichen Verkehr mit dem Ziel der Beeinflussung der Mobilitatsnachfrage.

Mobility Pricing ist ein Konzept nach 6konomischen Grundsatzen und steht fur eine effiziente Bewirt-
schaftung der Verkehrsinfrastrukturen, eine leistungsbezogenere Bepreisung sowie eine verbesserte
Umsetzung des Verursacherprinzips. Vorstehend wurden unter Ziffer 1.2 die drei Hauptherausforde-
rungen von Strasse und Schiene dargelegt: Zunehmende Kapazitatsprobleme, steigende Kosten und
zunehmende externe Effekte. Obwohl drei Hauptherausforderungen bestehen, soll mit Mobility Pricing
nur das Ziel der Brechung von Verkehrsspitzen verfolgt werden. Der Hauptgrund liegt in der vordringli-
chen Notwendigkeit der Losung der Verkehrsuberlastung auf Strasse und Schiene. Werden mit Mobili-
ty Pricing mehrere Ziele verfolgt, entstehen Zielkonflikte, welche zu einer abgeschwéchten Zielerrei-
chung fuihren. Zielkonflikte entstehen immer dann, wenn mehrere Ziele gesetzt werden, die sich in

21 Bericht zur Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz, Bericht des Bundesrats vom 17. Sep-
tember 2010, http://www.uvek.admin.ch/org/03229/03971/index.html?lang=de.

22 Im Jahr 1996 verbrauchte ein neu in Verkehr gesetzter Personenwagen durchschnittlich 9 Liter Treibstoff pro
100 Kilometer (Benzinaquivalent). Im Jahr 2013 betrug dieser Wert noch 6,24 Liter pro 100 Kilometer. Damit
verringerte sich der durchschnittliche Normverbrauch innerhalb von 17 Jahren um 2,76 Liter pro 100 Kilome-
ter oder um 31 Prozent. (NAF-Botschaft).

23 Der Bundesrat hat mit der Botschaft vom 4. September 2013 (BBl 2013 7561) zum ersten Massnahmenpaket
der Energiestrategie 2050 (Revision des Energierechts) vorgeschlagen, durch neue CO2-
Emissionsvorschriften die Energieeffizienz von Personenwagen und leichten Nutzfahrzeugen (Lieferwagen
und leichte Sattelschlepper) zu erhdhen. Die CO2-Emissionen von neuen Personenwagen sollen bis Ende
2020 auf durchschnittlich 95 g/km und diejenigen von leichten Nutzfahrzeugen bis Ende 2017 auf 175 g/km
und bis Ende 2020 auf durchschnittlich 147 g/km reduziert werden.
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ihrer vollen Erfullung ausschliessen. Ein Zielkonflikt kann nur durch Zielreduktion und/oder Kompro-
misse geldst werden. Fur Mobility Pricing bedeutet dies, dass sich gleichzeitig hohe Lenkung und
hohe Finanzierung aufgrund unterschiedlich hoher Elastizitaten ausschliessen. Auch wenn mit Mobility
Pricing nur ein Ziel verfolgt wird, sollen fir beide anderen Hauptherausforderungen méglichst umfas-
sende positive Mitnahmeeffekte resultieren.

Basierend auf der vorstehend genannten Definition wird das Ziel von Mobility Pricing fur diesen Kon-
zeptbericht wie folgt konkretisiert:

Mit Mobility Pricing sollen verkehrstragerubergreifend Verkehrsspitzen gebrochen und eine
gleichmassigere Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen erreicht werden.

Verkehrstragerubergreifendes Mobilitdtsmanagement?* umfasst eine effiziente Bewirtschaftung der
Verkehrsinfrastrukturen. Uber ein raumlich und zeitlich differenziertes Gebiihrensystem auf Strasse
und Schiene nach unterschiedlichen Verkehrsqualitaten> soll eine gleichmassigere Auslastung erzielt
sowie Verkehrsstau und Platzknappheit reduziert werden. Mit einer verstarkten Variabilisierung und
Differenzierung von Verkehrspreisen kann auch eine bessere Umsetzung des Verursacherprinzips
erfolgen. Wie stark die Verkehrsspitzen gebrochen und inwieweit eine gleichméssigere Auslastung der
Verkehrsinfrastrukturen erreicht werden sollen, hangt letztlich vom konkreten Ziel, bzw. des ange-
strebten Zielerreichungsgrads ab. Fir die Strasse ist zu beachten, dass die Bundesverfassung (BV)
bestimmt, dass die Benutzung der offentlichen Strassen gebihrenfrei ist (Art. 82 Abs. 3 erster Satz
BV). Die Gebulhrenfreiheit gilt nicht absolut, die BV sieht vor, dass die Bundesversammlung bei so
genannten Objektgebihren Ausnahmen von der gebihrenfreien Benutzung der 6ffentlichen Strassen
bewilligen kann (Art. 82 Abs. 3 zweiter Satz BV)?5. Bei einer flachigen Gebihrenerhebung muss die
BV angepasst werden (Vgl. Ziff. 9).

2.2. Mogliche Mitnahmeeffekte

Mobility Pricing zeigt Uberschneidungen mit der heutigen Mobilitatsfinanzierung. Ein allfalliger Uber-
gang zur verstarkten leistungsbezogenen Finanzierung wirde die Ablosung von pauschalen durch
leistungsbezogene Abgaben basierend auf Fahrzeugkilometern im MIV und Personenkilometern im
0V bedeuten. Weiter kann dank effizienterer Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen der Kostendruck zur
Erstellung neuer Verkehrskapazitaten reduziert werden. Abgesehen von der Ablésung gewisser Ab-
gaben soll mit Mobility Pricing an der Finanzierungsarchitektur bzw. -struktur von Strasse und Schiene
sowie des allgemeinen Bundeshaushalts nichts verandert werden.

Umwelteffekte folgen in der Regel quantitativ den verkehrlichen Wirkungen. Je nach Ausgestaltung
von Mobility Pricing kdnnen Umwelteffekte lokal bedeutend ausfallen oder gering bleiben. Die Um-
weltwirkungen kdnnen dank erzielter Verkehrsverflissigung die verkehrlichen Wirkungen auch uber-
treffen. Dies ist z.B. dann der Fall, wenn mittels Mobility Pricing ein deutlicher Riickgang des umwelt-
schadlichen Staus (u.a. zu beobachten bei den Road-Pricing-Systemen in Schweden, London oder
Singapur) oder ein Umsteigeeffekt auf dffentliche Verkehrsmittel und Langsamverkehr resultieren. Ein
weiterer wichtiger Umwelteffekt liegt darin, dass dank der effizienteren Nutzung der Verkehrsinfra-
strukturen der Druck zur Erstellung von Kapazitatsausbauten mit den damit einhergehenden Negativ-
wirkungen wie Landverbrauch, Landschaftszerschneidung, Neuverkehr und Kosten reduziert werden
kann. Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass Mobility Pricing zwar in der Regel dem Umwelt-
schutz dient, aber per se keine eigentliche Umweltmassnahme darstellt. Der Vorteil von Mobility Pri-
cing liegt in der Mdglichkeit, den Verkehr gezielt zu lenken und damit den vorhandenen Raum besser
zu nutzen.

24 Veranderung der Verkehrsnachfrage im Personenverkehr als Reaktion auf Veranderungen der nachfragebe-
einflussenden Faktoren, inshesondere durch Angebotscharakteristika und Preis-/ Kostenniveau.

25 Reisegeschwindigkeit, Platzangebot.
26 Eine solche Ausnahmeregelung besteht am Grossen Sankt Bernhard zwischen der Schweiz und Italien.
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3.

Grundprinzipien fur die Ausgestaltung von Mobility Pricing

Mobility Pricing beinhaltet Lésungsansatze zur Brechung von Verkehrsspitzen sowie fiir eine gleich-
massigere Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen und bietet damit eine Antwort auf Stau- und
Knappheitsprobleme.

Als ganzheitliches Konzept sind mit Mobility Pricing die nachfolgend genannten sieben Grundprinzi-
pien verbunden. Diese sind bei der Ausarbeitung der Modellvarianten (Vgl. Ziff. 6) als Rahmenbedin-
gungen eingeflossen.

«Pay as you use»: Mobility Pricing bedeutet leistungsbezogene Preise fir Produkte und Dienstleis-
tungen anstelle von indirekten Steuern, Abgaben und Einheitstarifen. Wer Mobilitat konsumiert, soll
einen Anreiz haben, sich kostenbewusst zu verhalten (Bezogen auf den MIV wirde dies bedeuten:
Nicht fir den Besitz eines Automobils bezahlen, sondern fir dessen Gebrauch). Die Grundsatzfra-
ge der Anlastung der externen Kosten?’ ist ganz bewusst nicht Gegenstand dieses Berichts, auch
wenn sich die Tarifgestaltung u.a. an 6kologischen Kriterien orientieren kann.?8

. Kompensation: Mit Mobility Pricing soll insgesamt nicht mehr, sondern anders bezahlt werden. Die

mit Mobility Pricing entstehenden Kosten durfen nicht zu bestehenden Abgaben dazukommen.
Mobility Pricing ersetzt somit (schrittweise) bestehende Abgaben, wobei auch kinftig die
notwendigen Mittel im gleichen Umfang wie heute zur Verfiigung stehen sollen. Fir den MIV
bedeutet dies, dass dereinst Abgaben, die auf Bundesebene?® (bspw. Mineraldlsteuerzuschlag,
zweckgebundene Mineralblsteuer, Automobilsteuer, Vignette) und kantonaler Ebene (bspw.
kantonale Motorfahrzeugsteuern) im Zusammenhang mit der Anschaffung und der Nutzung eines
Motorfahrzeugs entstehen, ersetzt werden. Beim 6V resultieren daraus gegebenfalls geringere oder
wegfallende periodische Tariferhdhungen und geringere oder wegfallende periodische Abgeltungs-
anpassungen. Auf die Mdglichkeit einer pauschalen Rickerstattung im Sinne einer Lenkungsabga-
be wird verzichtet, da diese pauschale Rickerstattung sich nicht mit dem Grundprinzip «pay as you
use» vereinbaren lasst und sich mit dem Diskriminierungsverbot diverse Fragen stellen (Vgl. Ziff.
9.1). Damit Mobility Pricing nicht mehr, sondern anders bezahlt werden soll, wird auch keine Erho-
hung der Kostendeckungsgrade oder eine Internalisierung der externen Kosten angestrebt.

Verteilungswirkung / Sozialpolitische Ausgestaltung: Mobility Pricing hat tariflich so ausgestal-
tet zu sein, dass Mobilitat weiterhin fur alle Nutzer erschwinglich bleibt. Dies bedeutet auch, dass
den Mobilitatsnutzern geniigend Zeit eingerdumt werden muss, sich auf ein neues Mobilitéatskon-
zept einzustellen.

Intermodalitat: Mobility Pricing verfolgt einen verkehrstrageriibergreifenden Ansatz und umfasst
Strasse und Schiene. Die Brechung der Verkehrsspitzen und die gleichmassigere Auslastung der
Verkehrsinfrastrukturen sollen zwischen den Verkehrstragern abgestimmt sein. MIV und 6V sollen
nach vergleichbaren Grundsétzen bepreist und die Perimeter aufeinander abgestimmt werden. Da-
bei ist fir Kostenfairness zwischen den verschiedenen Verkehrstradgern und deren Mobilitatsdienst-
leistungen zu sorgen, wobei die Spezifika3® der Verkehrstrager berlicksichtigt werden sollen.

27

28

29

30

Externe Kosten sind solche Kosten, die nicht von den sie verursachenden Wirtschaftssubjekten getragen,
sondern der Gesellschaft oder Dritten aufgebirdet werden. Mobility Pricing erlaubt grundsatzlich die Interna-
lisierung der externen Kosten, indem die Abgaben so angepasst werden, dass der Mobilitatsnutzer auch die
Kosten, welche er Dritten gegeniiber verursacht, in sein Kostenkalkul einbezieht. Durch die Anlastung der ex-
ternen Kosten wirde der Kostendeckungsgrad durch die Verkehrsteilnehmenden erhéht.

Externe Kosten kdnnen auch mit anderen Instrumenten als mit Mobility Pricing internalisiert werden. Die
Internalisierung bleibt letztlich eine politische Entscheidung, weshalb sie hier nicht mit Mobility Pricing ver-
knlpft werden soll.

Die (Strassen-)Finanzierung auf Bundesebene erfolgt heute entsprechend den Vorgaben der BV nicht tber
Benutzungsgebiihren, sondern tber zweckgebundene Abgaben auf Treibstoffen und Uber die Nationalstras-
senabgabe.

Ins Konzept eines verkehrstragerubergreifenden Ansatzes passen auch integrierte Fahrplane. Damit erhalt
der Kunde aus einer Hand — zum Beispiel einer Webseite oder einer mobilen Applikation — eine vollstandige
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V. Modularer Aufbau: Mobility Pricing ist ein modular konzipierter Lésungsansatz. Ein schrittweiser
Aufbau von Massnahmen und deren Erweiterung sowie ein Nebeneinander von Alt und Neu sollen
moglich sein. Dieser Aufbau ermdglicht es, schrittweise die notwendigen Erfahrungen und Erkennt-
nisse zu sammeln. Mobility Pricing soll zudem so ausgestaltet werden, dass entsprechend dem f6-
deralistischen Aufbau der Schweiz die Kantone und Gemeinden — wenn sie dies wollen — ihre Ver-
kehrsabgaben und Verkehrssteuern ebenfalls dariiber erheben kénnen. Beim modularen Aufbau ist
jedoch sicherzustellen, dass Teilldsungen nicht zu Ungleichheiten zwischen den Verkehrstragern
oder den Regionen fuhren.

VI. Datenschutz: Der Datenschutz im Rahmen eines Mobility Pricing-Systems muss als integrales
Prinzip sowohl in die Planung als auch in die Umsetzung und den Betrieb einfliessen. Datenerhe-
bung, -verwendung, -aufbewahrung sowie Datenldschung missen in einer gesetzlichen Grundlage
klar definiert werden.

VII. Transparenz: Mobility Pricing ist fir den Nutzer transparent und Gbersichtlich. Der Nutzer muss zur
Anpassung des Mobilitatsverhaltens Uber die entsprechenden Informationen verfiigen. Transparenz
und Nachvollziehbarkeit durchwirken das Mobility Pricing-System in seiner Gesamtheit: Finanzie-
rung, Funktionsweise, Zielerreichung, Preisbildung, Verwendung der eingenommenen Gelder, En-
forcement.

Abbildung 4: Grundprinzipien von Mobility Pricing

Pay as you use

Intermodalitat Kompensation
Grundprinzipien
Datenschutz Meobliity Edcing Transparenz
Modularer Aufbau Verteilungswirkung

4. Methodisches Vorgehen

4.1. Morphologische Matrix

Die morphologische Matrix von Fritz Zwicky3! ist eine strategische Herangehensweise der Ideenfin-
dung. Sie erlaubt komplexe Problemstellungen ganzheitlich zu erfassen und samtliche mdoglichen
Lésungen vorurteilslos zu analysieren. Das zu analysierende Problem wird dabei in Unterkategorien

Information, wie, in welcher Zeit und zu welchem Preis er von A nach B gelangen kann, indem er die ver-
schiedenen Verkehrstrager optimal koordiniert. Integriertes Ticketing wiirde ebenfalls dazu gehoéren. Ein Ti-
cket soll idealerweise alle Verkehrstrager abdecken, auch den Veloverleih oder den Autoparkplatz. Mass-
nahmen im Bereich der Intermodalitat wirden ihren Teil zu verbessertem Verkehrsfluss sowie zur Akzeptanz
und damit zum Erfolg von Mobility Pricing beitragen.

31 Fritz Zwicky (1898-1974) entwickelte in den 30er Jahren des 20. Jahrhunderts die morphologische Analyse.
Die mehrdimensionale Matrix bildet dabei das Kernstiick dieser heuristischen Kreativitatstechnik.
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aufgespalten (Modellparameter). Das methodische Durchspielen aller Unterkategorien erleichtert die
Entscheidungsfindung.

Fur die Aufschlisselung und Darstellung der Modellparameter von Mobility Pricing wurde die morpho-
logische Matrix gewahlt. Durch die Kombination der Modellparameter aus dem morphologischen Kas-
ten ergeben sich mdgliche Modellvarianten fir die Schweiz (Vgl. Ziff. 5 und 6: Morphologische Kasten
sowie Inhalt und Ausgestaltung von Mobility Pricing). Die Kombination der verschiedenen Modellpa-
rameter ergibt sich aus der Definition, dem Ziel, den beschriebenen Grundprinzipien und den politi-
schen Vorgaben.

Dabei gibt die Definition vor, dass das Konzept verkehrstragerubergreifend erstellt und die Abgaben
benitzungsbezogen, d.h. kilometerabhangig erhoben werden sollen. Das Ziel schreibt vor, die Ver-
kehrsspitzen zu brechen, was bedingt, dass sich der Perimeter von Mobility Pricing zumindest auf die
Bereiche ausdehnt, auf denen die Verkehrsprobleme auftreten. Die Grundprinzipien bestimmen, dass
der Aufbau modular erfolgt. Zudem soll die féderale Struktur der Schweiz bertcksichtigt werden und
die Kompensation der Abgaben und Fahrkosten haushaltsneutral erfolgen.

4.2. Pricingkonzept — Modellvarianten

Im Pricingkonzept werden die institutionellen, rechtlichen und wirtschaftlichen Fragen geklart. Mit
anderen Worten wird festgelegt, wo und was bepreist wird, und wie Tarifgestaltung und Kompensation
ausgestaltet sind. Das Pricingkonzept wird vorliegend vor dem Systemkonzept (Vgl. Ziff. 4.3) und
unabhéangig von diesem festgelegt. Dies im Gegensatz zu frilheren Konzepten, bei denen die
gewdhlte Technik das Pricingsystem definierte. Der Hauptgrund dieses Wandels liegt darin, dass der
technische Fortschritt heute erlaubt, alle denkbaren Pricingkonzepte umzusetzen.

4.3. Systemkonzept — technische Umsetzung

Das Systemkonzept folgt dem Pricingkonzept. Im Systemkonzept werden sowohl die technischen
Fragen wie auch Fragen im Zusammenhang mit der Umsetzung geklart. Den verschiedenen
Modellvarianten wird je fir den MIV, bzw. den 6V immer das gleiche, nachfolgend beschriebene
Systemkonzept zugrunde gelegt:

- Der héaufige Nutzer rechnet fir seinen Mobilitatskonsum leistungsbezogen (pro gefahrenen
Kilometer) Uber ein «<Smart Device»3? ab. Denkbar ist beispielsweise eine Abrechnung tber das
Smartphone.

- Fur Gelegenheitsnutzer (beispielsweise Verkehrsteilnehmende aus dem Ausland) ist ein
einfacheres System bereitzustellen. Auf der Strasse tUber die Moéglichkeit, durch Registrierung
seines Autokennzeichens eine pauschale Nutzungsberechtigung zum Befahren der bepreisten
Strecken zu erwerben (z.B. e-Vignette)33. Der Erwerb dieser Nutzungsberechtigung erfolgt fuir
einen bestimmten Zeitraum (z.B. Kalendertag). Die Registrierung kann beispielsweise manuell
an einem Automaten, Uber ein Webportal oder per SMS erfolgen. Eine kilometerabhéngige Ab-
gabe ist damit aber nicht mdglich. Beim 6V kann dies Uber eine Ticketlésung analog dem
heutigen Nachtzuschlag oder tber eine billige Chiplésung erfolgen.

32 Mit einem Smart Device (z.B. Smartphone) wird die Position des Fahrzeugs kontinuierlich erfasst und an eine
Zentrale uUbermittelt. Befindet sich das Fahrzeug auf einem bemauteten Strassenabschnitt, wird dies vom
System erkannt und die gefahrene Strecke entsprechend den hinterlegten Abgabenregeln be- und verrech-
net.

33 Die Vignette ist nicht mehr physisch, sondern nur noch virtuell vorhanden. Sie basiert auf einer elektroni-
schen Speicherung von Nutzungsrechten, welche der Halter beziehungsweise der Nutzer eines Fahrzeugs
erwirbt. Die Fahrzeugfuhrerin oder der Fahrzeugfuhrer kauft sich analog zum heutigen 6V-Billet eine Zutritts-
berechtigung zu einem Netz oder einer Zone fiir einen bestimmten Zeitraum. Diese kann sie/er innerhalb ei-
nes gewissen Zeitfensters l6sen. Nicht spezifisch angesprochen wird in diesem Konzeptbericht die Erhebung
der Nationalstrassenabgabe durch ein elektronisches Erhebungssystem statt mittels Verkauf der Klebevignet-
te.
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Bei der Festlegung des Systemkonzepts wird sichergestellt werden miissen, dass dieses kompatibel
zu anderen technischen Systemen ist, die dann allenfalls bereits in Nachbarlandern oder anderen
Landern der Européischen Union (EU)3 in Betrieb sind.

5. Morphologische Kasten — Modellparameter von Mobility Pri-
cing

Auf den nachstehenden Seiten werden die Modellparameter von Mobility Pricing im morphologischen
Kasten jeweils fiir Strasse und Schiene einzeln dargestellit.

34 Vgl. hierzu auch die Richtlinie 2004/52/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004
Uber die Interoperabilitat elektronischer Mautsysteme in der Gemeinschaft.
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5.1.

Wo wird bepreist?

Was wird bepreist?

Tarifgestaltung

Kompensation

Erfassungstechnik

Morphologischer Kasten Strasse

Abbildung 5: Morphologischer Kasten Strasse
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5.2. Modellparameter Strasse

Der morphologische Kasten Strasse beschreibt, wo und was bepreist wird und erklart Tarifgestaltung,
Kompensation sowie Erfassungstechnik. Nachfolgend werden die im morphologischen Kasten ge-
nannten Modellparameter summarisch beschrieben. Fir Details zu den einzelnen Modellparametern
wird auf Anhang | verwiesen.

Wo wird bepreist?

Mit der Frage nach dem wo wird eruiert, welche Objekte auf welchen Strassen bepreist werden sollen.
Folgende Modellparameter wurden definiert: Parkraum, Abschnitt, Netz, Zoneund Gebiet. Parkraume
sind Parkplatze im 6ffentlichen Strassenraum. Ein Abschnitt kdnnte eine Kunstbaute (Briicke, Tunnel)
umfassen. Als Netz waren das Nationalstrassennetz oder Unterkategorien wie die Nationalstrassen 1.
und 2. Klasse méglich. Mit einer Zone werden samtliche Strassen in der Zone bepreist, beispielsweise
innerhalb einer Agglomeration. Beim Gebiet soll die Bepreisung schliesslich flichendeckend auf allen
offentlichen Strassen erfolgen. Bei der Strassenklassifizierung wird zwischen Gemeinde-, Kantons-,
und Nationalstrassen unterschieden.

Was wird bepreist?

Mit der Frage nach dem was wird eruiert, welche Subjekte bepreist werden sollen. Folgende
Modellparameter wurden definiert: leichte Personenwagen, schwere Personenwagen, leichte
Sachentransportfahrzeuge, schwere Sachentransportfahrzeuge, Motorrader und der Langsam-
verkehr.35

Tarifgestaltung

Mit der Frage nach der Tarifgestaltung wird die Art der Bepreisung erklart. Folgende Modellparameter
wurden definiert: Objektgebihr, Pauschalabgabe, Kilometerabgabe, Abgabe 6rtlich variabel, Abgabe
zeitlich variabel, dynamisch nach Verkehrsmenge, nach Emissionsstufe oder nach Gewicht/Achsen.
Eine Objektgeblhr kénnte beispielsweise fir die Passage eines Tunnels oder einer Briicke erhoben
werden oder eine Pauschalabgabe fur die Benutzung eines bestimmten Netzes (analog zur heutigen
Nationalstrassenabgabe). Mdglich sind aber auch Kombinationen einzelner Modellparameter,
beispielsweise eine Objektgebihr variabel nach Zeit oder eine Kilomterabgabe variabel nach Zeit oder
nach Emissionsstufe (analog zur heutigen leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe [LSVA]).

Kompensation

Mit der Frage nach der Kompensation wird aufgezeigt, welche bestehenden Abgaben durch die
Bepreisung ganz oder teilweise ersetzt werden kénnen. Folgende Modellparameter wurden definiert:
Nationalstrassenabgabe, Mineral6lsteuer, Mineraldlsteuerzuschlag, Automobilsteuer, LSVA, Motor-
fahrzeugsteuer, Parkgebuhren und Versicherungspramien.

=> Aus all diesen Modellparametern wird das Pricingkonzept gebildet (Vgl. Ziff. 4.2).
Erfassungstechnik
Mit der Frage nach der Erfassungstechnik wird eruiert, wie die technische Umsetzung3® erfolgen kann.

Folgende Modellparameter wurden definiert: Zahlstelle, e-Vignette, Videomaut, Funkmaut oder Smart-
Device.

=>» Die Erfassungstechnik bildet einen Teil des Systemkonzepts ab (Vgl. Ziff. 4.3).

35 Es ist offen, inwieweit leichte und schwere Arbeitsfahrzeuge ebenfalls ins Pricingkonzept einbezogen werden
sollen. Sie werden im morphologischen Kasten daher nicht separat aufgefuhrt.

36 Im Grundsatz gilt (zumindest) heute: Je komplexer das System ausfallt, desto héher fallt der Erhebungsauf-
wand aus. Kiinftig — im Zuge der technologischen Entwicklung — kénnte dieser Grundsatz jedoch hinféllig
werden.
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5.3. Morphologischer Kasten Schiene / 6ffentlicher Verkehr

Abbildung 6: Morphologischer Kasten Schiene / 6ffentlicher Verkehr
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Was wird bepreist? Orts- / lokaler Verkehr I Regionalverkehr Fernverkehr
Bahn I Bus | Tram | Schiffahrt | Luftseilbahnen
Wer bezahlt? Verkehrsunternehmen Kunde Nutzniesser
Trassenpreis Endkundentarif Nutzniesserbeitrag

Tarifgestaltung
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Ssungs ' Ticket/Chip Check In / Check Out Walk In / Walk Out Be In / Be Out 9 9
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5.4. Modellparameter — Schiene / 6ffentlicher Verkehr

Der morphologische Kasten 6V beschreibt, wo, auf was, wer, wie bezahlt, wodurch dies festgelegt
wird, was ersetzt wird und womit erhoben wird. Im Unterschied zur Strasse gibt es systemimmanent
beim 6V einige Rubriken mehr. Nachfolgend werden die oben im morphologischen Kasten genannten
Modellparameter summarisch beschrieben. Fir Details zu den einzelnen Modellparametern wird auf
Anhang Il verwiesen.

Wo wird die Bepreisung eingefiihrt? (Pricing Objekt 1)

Mit der Frage nach dem wo wird eruiert, welche Objekte bepreist werden sollen. Folgende
Modellparameter wurden definiert: Kunstbaute, Strecke, Linie, Knoten, Zone, Netz und Gebiet. Unter
Kunstbaute kdnnten Briicken oder Tunnels betrachtet werden, unter Strecke einzelne Bahnstrecken,
unter Linie einzelne 6V-Linien, unter Knoten z.B. Bahnknoten oder 6V-Knoten, bei der Zone der
Verkehr in einer einzelnen oder mehreren zusammenhangenden Zonen in besonders
verkehrsbelasteten Gebieten von Stadten und Agglomerationen, als Netz z.B. das Bahnnetz der
Schweiz und als Gebiet der gesamte 6V in der Schweiz.

Was bzw. welche «Art» von Verkehr wird bepreist? (Pricing Objekt 2)

Hier gibt es drei Aspekte: Man unterscheidet 1.) zwischen Personenverkehr und Guterverkehr, 2.)
zwischen Orts-/Lokalverkehr, Regionalverkehr und Fernverkehr und 3.) nach Verkehrstrager, also
Bahn, Bus, Tram, Schiff und Seilbahn.

Wer bezahlt? (Pricing Subjekt)

Hier kann es sich um die Verkehrsunternehmen handeln, die Personen- und/oder Gulterverkehr auf
eigener oder fremder Eisenbahninfrastruktur betreiben, den Kunden, sprich den Benutzer des 6V
(Passagiere, Verlader, Speditionen und Operateure) oder um sogenannte Nutzniesser, z.B.
Unternehmen, die in einem bestimmten Perimeter angesiedelt sind.

Tarifgestaltung: Worauf basiert die Bepreisung und ob/wie wird differenziert?

Hier gibt es zwei Aspekte: 1.) Wird die Infrastruktur, der Verkehr oder die Nutzniessung bepreist? Bei
der Infrastruktur wird UOber den Trassenpreis bepreist, Uber den Preis, den ein
Eisenbahnverkehrsunternehmen der Infrastrukturbetreiberin flr die Beniltzung eines bestimmten
Streckenabschnittes bezahlt. Beim Verkehr erfolgt die Bepreisung tUber den Endkundentarif, den der
Nutzer der Transportunternehmung fir die Benutzung des Angebots bezahlt. Eine weitere Variante ist
der Nutzniesserbeitrag, der vom Nutzniesser fir die Anbindung an den 6V bezahlt wird. 2.) Nach
welchen Kriterien wird die Bepreisung differenziert? Méglich sind Pauschalabgaben (Flatrates) ohne
Differenzierung oder ortlich, zeitlich, qualitativ sowie umweltspezifisch differenzierte Tarife.

Tariffestlegung: Wodurch wird festgelegt, wie und von wem die Tarife gestaltet werden?

Hier kann unterschieden werden zwischen vertraglichen Auflagen, Vorgaben im Rahmen von
Konzessionen, Eignervorgaben, der gesetzlichen Festlegung einzelner Bereiche wie z.B. beim
Trassenpreis, regulatorischen Vorgaben des Bundes z.B. im Sinne von Regeln oder Spielraumen fir
die Tariffestlegung, der Verschiebung der Tarifhoheit zu Bund bzw. Bestellern oder dem Belassen der
Tarifhoheit bei den Transportunternehmen bzw. Infrastrukturbetreiberin gemass aktueller Situation.

Kompensation: Was wird mit der Bepreisung (teilweise) ersetzt?

Hier kann unterschieden werden, zwischen dem Verzicht auf eine Kompensation, geringere oder
wegfallende periodische Tariferhéhungen, geringere oder wegfallende periodische Abgeltungs-
anpassungen fiir den Regionalen Personenverkehr und/oder die Bahn-Infrastruktur.

=>» Aus all diesen Modellparametern wird das Pricingkonzept gebildet (Vgl. Ziff. 4.2).

Erfassungstechnik: Womit erfolgt die technische Umsetzung?

Mit der Frage nach der Erfassungstechnik wird eruiert, wie die technische Umsetzung erfolgen kann.
Vorliegend wurden definiert: Manuell, elektronische Systeme wie Check in/Check Out, Walk In/Walk
Out oder Be In/Be Out, sowie der Trassenabrechnung oder der Nutzniesserrechnung.

=>» Die Erfassungstechnik bildet einen Teil des Systemkonzepts ab (Vgl. Ziff. 4.3).
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6. Inhalt und Ausgestaltung von Mobility Pricing — Vorschlage
fur Schweizer Modellvarianten

Die nachfolgend dargestellten Modellvarianten folgen einem Entwicklungspfad von einem einfachen
Modell hin zu komplexen Modellen, d.h. von raumlich abgegrenzten Modellen hin zu einem flachende-
ckenden Modell. Mit dieser Systematik ergeben sich unterschiedliche Ergebnisse fir das unter Ziffer
2.1 definierte Ziel der Brechung von Verkehrsspitzen und der gleichméassigeren Auslastung der Ver-
kehrsinfrastrukturen. Die Modellvarianten unterscheiden sich vorwiegend in ihrer raumlichen und funk-
tionalen Auspragung, d.h. wo und fur was benutzungsbezogene Verkehrsabgaben erhoben werden.
Allen nachfolgend dargestellten Modellvarianten fiir die Strasse und die Schiene bzw. den 6V ist ge-
meinsam, dass sie die Einflihrung einer fahrleistungsbezogenen Abgabe und die ganz oder teilweise
Kompensation von bestehenden Abgaben vorsehen.

6.1. Modellvarianten — Strasse

In diesem Kapitel werden gestitzt auf den morphologischen Kasten bzw. die in Anhang | umschriebe-
nen Modellparameter finf mdégliche Modellvarianten Strasse ausgeschieden.

Abbildung 7: Ubersicht Modellvarianten Strasse

Modellvariante Pricing Objekt Tarifgestaltung

Netz A Nationalstrassen Km-Abgabe

Netz B Nationalstrassen Km-Abgabe Km-Zuschlag*

Zone-Netz-Zone A Nationalstrassen Km-Abgabe Km-Zuschlag*

Agglomerationen Km-Zuschlag*

Zone-Netz-Zone B Nationalstrassen Km-Abgabe Km-Zuschlag*

Agglomerationen Km-Abgabe Km-Zuschlag*®

Gebiet Nationalstrassen Km-Abgabe Km-Zuschlag*

Agglomerationen Km-Abgabe Km-Zuschlag*

ubrige Strassen Km-Abgabe Km-Zuschlag*®

* auf vordefinierten, verkehrsuberlasteten Strassenabschnitten und/oder zu Hauptverkehrszeiten

Hauptmodellvarianten (rot umrahmt) in diesem Entwicklungspfad bilden die beiden Varianten Zone-
Netz-Zone A und Gebiet. Erstere umfasst die Nationalstrassen und das Strassennetz in den Agglome-
rationen, letztere flachendeckend das gesamte Schweizer Strassennetz. Beide Modellvarianten bein-
halten eine Kilometerabgabe und zu Hauptverkehrszeiten und/oder an neuralgischen Stellen einen
Kilometerzuschlag. Sie unterscheiden sich beziiglich des Pricingobjekts, der Frage, wo eine Kilome-
terabgabe und/oder ein Kilometerzuschlag entrichtet werden missen. Diese beiden Hauptmodellvari-
anten zeichnen sich im Unterschied zu den anderen Varianten dadurch aus, dass erstere die kleinste
Modellierung bildet, mit der die Verkehrsprobleme dort gelést werden kénnen, wo sie auftreten, ohne
signifikant unerwiinschte Nebeneffekte zu generieren, letztere die Modellierung abbildet, die den
ganzheitlichsten und den zielfiihrendsten Ansatz zur Losung der Verkehrsprobleme verfolgt. Die Wahl
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als Hauptvarianten ergibt sich aus der hohen Zielerreichung und den beschriebenen Starken und
Schwéchen (Vgl. Ziff. 6.1.3 und 6.1.5).

Die Elemente, die in die jeweiligen Modellvarianten einfliessen, sind im morphologischen Kasten fir
alle nachfolgend beschriebenen Varianten markiert. Die Hintergrundfarbe griin besagt, dass dieser
Parameter vollstéandig beriicksichtigt ist. Der schraffierte griine Hintergrund bedeutet, dass der Para-
meter optional ist.
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6.1.1.

Pricingkonzept
In der Modellvariante Netz A: Nationalstrassen wird fur die Benutzung der Nationalstrassen (1. und 2. Klasse) eine Km-Abgabe erhoben. Im Gegenzug wird da-
mit (mindestens) die Nationalstrassenabgabe (Vignette) ersetzt.

Modellvariante Netz A: Nationalstrassen

Systemkonzept
Der haufige Nutzer rechnet fur seinen Mobilitatskonsum leistungsbezogen Uber ein «Smart Device» ab. Denkbar ist beispielsweise eine Abrechnung lber das
Smartphone.

Der Gelegenheitsnutzer soll unter bestimmten Voraussetzungen die Mdglichkeit haben, durch Registrierung seines Autokennzeichens eine pauschale Nutzungs-
berechtigung zum Befahren der bepreisten Strecken zu erwerben (z.B. e-Vignette). Diese Nutzungsberechtigung erfolgt fur einen bestimmten Zeitraum (z.B.
Kalendertag). Die Registrierung kann beispielsweise manuell an einem Automaten, Uber ein Webportal oder per SMS erfolgen.

Das Pricing ist so konzipiert, dass derjenige, welcher im Rahmen der leistungsbezogenen Abgabe abrechnet, maximal den Betrag der pauschalen Abgabe fir
den gleichen Zeitraum bezahlen muss. Mit dieser Deckelung der leistungsbezogenen Abgabe soll der haufige Nutzer fiirs leistungsbezogene Abrechnen nicht
schlechter gestellt werden als derjenige, der pauschal bezahlt. Damit besteht ein Anreiz, tatsachlich auch leistungsbezogen abzurechnen. Von dieser Deckelung
konnten Nutzer mit einem sehr hohen Mobilitatskonsum profitieren, indem sie Mobilitat mit dem Uberschreitung dieser Deckelungsschwelle quasi «gratis»
konsumieren kdnnen. Dies stiinde im Widerspruch zu «pay as you use». Anlasslich einer allfalligen spateren Umsetzung ist diesem Spannungsfeld gebuhrend
Rechnung zu tragen.

Das Systemkonzept ist fur samtliche nachfolgenden Varianten identisch.
Abbildung 8: Modellvariante Netz A: Nationalstrassen

Parkraum Abschnitt Netz Zone Gebiet
Wo wird bepreist?
Gemeindestrassen Kantonsstrassen Nationalstrassen
. . leichte Personenwagen schwere Personenwagen leichte Sachentransport- schwere Sachentransport- .

?

Was wird bepreist? (<3,5t) (>3,51) FZ (<3,51) FZ (>3.50) Motorrader Langsamverkehr
. . P hal . . . - . namisch . ]
Tarifgestaltung Objektgebuhr - abg*abe / Kilometer-Abgabe ortlich variabel zeitlich variabel dynamisc Emissionsstufe Gewicht
Elatrate (Verkehrsmenge)
. ) . N Mineraldlsteuer- . Schwerverkehrs- N Versicherungs-
Kompensation keine Vignette Mineraldlsteuer Automobilsteuer Motor-FZ-steuer Parkgebuhren . 9
zuschlag abgabe pramien

Erfassungstechnik Zahlstelle e-Vignette (Selbstdeklaration)* Videomaut Funkmaut Smart Device

* Optional fur Gelegenheitsnutzer
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Zielerreichung

Die Km-Abgabe auf den Nationalstrassen bringt den Systemwechsel von einer pauschalen zu einer nutzungsabhangigen Abgabe. Es ist der erste Schritt in Rich-
tung «pay as you use». Die Km-Abgabe kann zu einer minimalen Verkehrsabnahme fiihren, eignet sich jedoch ohne zeitliche Differenzierung nicht fir eine Ver-
kehrslenkung.
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6.1.2. Modellvariante Netz B: Nationalstrassen zeitlich differenziert

Pricingkonzept

In der Modellvariante Netz B: Nationalstrassen zeitlich differenziert wird fur die Benutzung der Nationalstrassen (1. und 2. Klasse) eine Km-Abgabe und zu
Hauptverkehrszeiten und/oder an neuralgischen Stellen zusétzlich ein Km-Zuschlag erhoben. Im Gegenzug wird damit (mindestens) die Nationalstrassenabgabe
(Vignette) ersetzt. Es ist auch mdglich, weitere Abgaben wie beispielsweise den Mineralélsteuerzuschlag oder Teile davon in die Kompensation einzubeziehen.

Systemkonzept
Das Systemkonzept ist fiir samtliche Varianten identisch. Vgl. Systemkonzept Ziffer 4.3 bzw. 6.1.1.

Abbildung 9: Modellvariante Netz B: Nationalstrassen zeitlich differenziert

Parkraum Abschnitt Netz Zone Gebiet
Wo wird bepreist? -
Gemeindestrassen Kantonsstrassen Nationalstrassen
. . leichte Personenwagen schwere Personenwagen leichte Sachentransport- schwere Sachentransport- u
?
Was wird bepreist? (<3.,50) (>3,50) FZ (<3,51) FZ (>3.50) Motorréader Langsamverkehr
. . P halabgabe / . " . L . dynamisch - )
Tarifgestaltung Objektgebihr - g*a - Kilometer-Abgabe oOrtlich variabel zeitlich variabel Y Emissionsstufe Gewicht
Flatrate (Verkehrsmenge)
. . . . Mineralolsteuer- . Schwerverkehrs- . Versicherungs-

Kompensation keine Vignette Mineraldlsteuer - e*lie Automobilsteuer Motor-FZ-steuer Parkgebuhren cherung
zuschlag abgabe pramien

Erfassungstechnik Zahlstelle e-Vignette (Selbstdeklaration)* Videomaut Funkmaut Smart Device

* Optional fiir Gelegenheitsnutzer ~ ** Optionale Einbindung ins System

Zielerreichung

Die Km-Abgabe bringt den Systemwechsel von einer pauschalen zu einer nutzungsabhéangigen Abgabe, der Km-Zuschlag die Verkehrslenkung zu Hauptver-
kehrszeiten und/oder an neuralgischen Stellen. Damit kénnen Stau- und Knappheitsprobleme dort angegangen werden, wo sie auftreten. Mit dem Km-Zuschlag
zu Hauptverkehrszeiten und/oder an neuralgischen Stellen entsteht jedoch die Gefahr von Ausweichverkehr auf das untergeordnete Strassennetz.
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6.1.3. Modellvariante Zone-Netz-Zone A: Nationalstrassen und Agglomerationen zeitlich differenziert (Hauptvariante 1)

Pricingkonzept

In der Modellvariante Zone-Netz-Zone A: Nationalstrassen und Agglomerationen zeitlich differenziert wird fir die Benutzung der Nationalstrassen (1. und 2. Klas-
se) eine Km-Abgabe und zu Hauptverkehrszeiten und/oder an neuralgischen Stellen zuséatzlich ein Km-Zuschlag erhoben. Auf dem Strassennetz in den Agglo-
merationen wird zu Hauptverkehrszeiten ebenfalls ein Km-Zuschlag erhoben. Im Gegenzug werden mindestens die Nationalstrassenabgabe und der Mineraldl-
steuerzuschlag ersetzt. Abhangig von der Héhe der Km-Abgabe bzw. des Km-Zuschlags kdnnen zusatzlich zur Nationalstrassenabgabe weitere Abgaben wie die
Motorfahrzeugsteuer oder Parkgebihren gesenkt oder ersetzt werden.®” Die Km-Abgabe und der Km-Zuschlag konnen fir alle abgabenpflichtigen Fahrzeuge
gleich ausfallen oder nach Fahrzeugkategorie differenziert werden.

Systemkonzept
Das Systemkonzept ist fur samtliche Varianten identisch. Vgl. Systemkonzept Ziffer 4.3 bzw. 6.1.1.

Abbildung 10: Modellvariante Zone-Netz-Zone A: Nationalstrassen und Agglomerationen zeitlich differenziert

Parkraum Abschnitt Netz Zone Gebiet
Wo wird bepreist?
Gemeindestrassen Kantonsstrassen Nationalstrassen
. . leichte Personenwagen schwere Personenwagen leichte Sachentransport- schwere Sachentransport- u
?
Was wird bepreist? (<3,51) (>3.,50) FZ (<3,51) FZ (>3.50) Motorréder Langsamverkehr
. . P hal . e . _ . dynamisch L ]
Tarifgestaltung Objektgebiihr . abg*abe / Kilometer-Abgabe ortlich variabel zeitlich variabel Y Emissionsstufe Gewicht
Flatrate (Verkehrsmenge)
. - . N Mi l6lst - . Schwerverkehrs- ,. Versicherungs-

Kompensation keine Vignette Mineralblsteuer INEraioiSteuer Automobilsteuer Motor-FZ-steuer** | Parkgebiihren** . 9
zuschlag abgabe pramien

Erfassungstechnik Zahlstelle e-Vignette (Selbstdeklaration)* Videomaut Funkmaut Smart Device

* Optional fir Gelegenheitsnutzer ~ ** Optionale Einbindung ins System

Zielerreichung

Mit der Modellvariante Zone-Netz-Zone A: Nationalstrassen und Agglomerationen zeitlich differenziert erfolgt ein Systemwechsel, indem teilweise pauschale
Abgaben durch eine Km-Abgabe bzw. einen Km-Zuschlag ersetzt werden. Der Schritt von pauschalen zu variablen Abgaben ist entscheidend fur eine verursa-
chergerechtere Besteuerung. Auch wenn der skizzierte Schritt nicht alle heutigen Strassenabgaben umfasst, geht die Modellvariante die Probleme dort an, wo

37 Im Hinblick auf eine magliche spatere zeitliche Differenzierung der Tarife sollte der Kilometerbasistarif tief angesetzt und weitere Abgaben erst mit der Einflihrung einer zeitlich
differenzierten Bepreisung kompensiert werden.
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sie auftreten. Ferner ermdglicht diese Modellvariante die Entwicklung hin zu einem komplexeren Modell mit Einbezug weiterer Strassen, Netze, Zonen, Fahr-
zeugkategorien und zu kompensierenden Abgaben.

Stérken und Schwéchen

Das Zone-Netz-Zone Modell mit einer Km-Abgabe auf Nationalstrassen sowie einem Km-Zuschlag auf Nationalstrassen und in Agglomerationen zu Hauptver-
kehrszeiten und/oder an neuralgischen Stellen erméglicht die Verkehrsprobleme dort zu 16sen, wo sie auftreten. Das Modell ist raumlich begrenzt, erlaubt aber
eine Weiterentwicklung hin zu einem flachendeckenden Modell. Mit der Einfuhrung der Km-Abgabe erfolgt der Systemwechsel von teilweise pauschalen Abga-
ben hin zu einer leistungsbezogeneren Abrechnung im Sinne von «pay as you use». Der «Flatrate-Effekt»3® der pauschalen Abgaben (Vignette und Motorfahr-
zeugsteuer) wird damit weitgehend eliminiert. Mit dem Km-Zuschlag kénnen weiter die Mobilitdtsnachfrage beeinflusst und die Stauprobleme je nach Zielerrei-
chungsgrad teilweise bis vollstandig geldst werden.

Die Schwachen dieser Modellvariante liegen in der Gefahr von Ausweichverkehr vom bepreisten Gebiet des Modells auf das untergeordnete Strassennetz.
Nachteilig ist zudem, dass es kein Referenzprojekt fir diese Modellvariante gibt, womit auch keine Aussagen zum Kosten-Nutzen-Verhaltnis gemacht werden
kénnen.

38 Bezahlung einer Leistung zu einem festen Preis, unabhangig von der tatsachlichen Dauer oder Haufigkeit der Nutzung.
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6.1.4. Modellvariante Zone-Netz-Zone B: Nationalstrassen und Agglomerationen zeitlich differenziert

Pricingkonzept

In der Modellvariante Zone-Netz-Zone B: Nationalstrassen und Agglomerationen zeitlich differenziert wird fir die Benutzung der Nationalstrassen (1. und 2. Klas-
se) und in den Agglomerationen eine Km-Abgabe sowie zu Hauptverkehrszeiten und/oder an neuralgischen Stellen zusatzlich ein Km-Zuschlag erhoben. Im
Gegenzug werden mindestens die Nationalstrassenabgabe und der Mineraldlsteuerzuschlag ersetzt. Abhangig von der Héhe der Km-Abgabe bzw. des Km-
Zuschlags kénnen zusétzlich zur Nationalstrassenabgabe weitere Abgaben wie die Motorfahrzeugsteuer oder Parkgebiihren gesenkt oder ersetzt werden.3° Die
Km-Abgabe und der Km-Zuschlag kénnen fur alle abgabenpflichtigen Fahrzeuge gleich hoch ausfallen oder nach Fahrzeugkategorie differenziert werden.

Systemkonzept
Das Systemkonzept ist fur sdmtliche Varianten identisch. Vgl. Systemkonzept Ziffer 4.3 bzw. 6.1.1.

Abbildung 11: Modellvariante Zone-Netz-Zone B: Nationalstrassen und Agglomerationen zeitlich differenziert

Parkraum Abschnitt Netz Zone Gebiet
Wo wird bepreist?
Gemeindestrassen Kantonsstrassen Nationalstrassen
. . leichte Personenwagen schwere Personenwagen leichte Sachentransport- schwere Sachentransport- u

? Motorrader Langsamverkehr

Was wird bepreist (<3,5) (>3,50) FZ (<3,51) FZ (>3,50) angsamverke
. . s . o . namisch . )
Tarifgestaltung Objektgebuhr Pauschalabg*abe/ Kilometer-Abgabe oOrtlich variabel zeitlich variabel dynamisc Emissionsstufe Gewicht
Flatrate (Verkehrsmenge)
. ) . . i 0 - . Schwerverkehrs- .. Versicherungs-
Kompensation keine Vignette Mineralblsteuer UIC TG Automobilsteuer c € Motor-FZ-steuer** | Parkgebihren** € . e_ 9
zuschlag abgabe pramien

Erfassungstechnik Zahistelle e-Vignette (Selbstdeklaration)* Videomaut Funkmaut Smart Device

* Optional fiir Gelegenheitsnutzer ~ ** Optionale Einbindung ins System

Zielerreichung

Mit der Modellvariante Zone-Netz-Zone B: Nationalstrassen und Agglomerationen zeitlich erfolgt ein Systemwechsel, indem teilweise pauschale Abgaben durch
eine Km-Abgabe bzw. einen Km-Zuschlag ersetzt werden. Der Schritt von pauschalen zu variablen Abgaben ist entscheidend fiir eine verursachergerechtere
Besteuerung. Auch wenn der skizzierte Schritt nicht alle heutigen Strassenabgaben umfasst, geht die Modellvariante die Probleme dort an, wo sie auftreten.

39 Im Hinblick auf eine magliche spatere zeitliche Differenzierung der Tarife sollte der Kilometerbasistarif tief angesetzt und weitere Abgaben erst mit der Einfihrung einer zeitlich
differenzierten Bepreisung kompensiert werden.
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Ferner ermdglicht diese Modellvariante die Entwicklung hin zu einem komplexeren Modell mit Einbezug weiterer Strassen, Netze, Zonen, Fahrzeugkategorien
und zu kompensierenden Abgaben.
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6.1.5. Modellvariante Gebiet: flachendeckend zeitlich differenziert (Hauptvariante 2)

Pricingkonzept

In der Modellvariante Gebiet: flaichendeckend zeitlich differenziert wird fur die Benutzung aller dffentlichen Strassen eine Km-Abgabe sowie zu Hauptverkehrszei-
ten und/oder an neuralgischen Stellen ein Km-Zuschlag erhoben. Im Gegenzug werden mindestens die Nationalstrassenabgabe (Vignette), der Mineraldlsteuer-
zuschlag, moglicherweise auch ganz oder teilweise die Mineral6lsteuer, die Automobilsteuer, die Motorfahrzeugsteuer, die Parkgebihren und die Versicherungs-

pramien ersetzt und die LSVA*° in Mobility Pricing tberfihrt.

Systemkonzept
Das Systemkonzept ist fur samtliche Varianten identisch. Vgl. Systemkonzept Ziffer 4.3 bzw. 6.1.1.

Abbildung 12: Modellvariante Gebiet: flachendeckend zeitlich differenziert

Parkraum Abschnitt
Wo wird bepreist?

Langsamverkehr

Was wird bepreist?

Tarifgestaltung Objektgebihr dynamisch %//////////////// % /////////
B N

|
Kompensation /////// ZZ?/,//////////////% %//////////////;/% %//////////////%%////////{%%}///////
_

//zz//‘///////////% e e e saer e |

Erfassungstechnik Zahlstelle e\ tion)* Videomaut Funkmaut

* Optional fiir Gelegenheitsnutzer ~ ** Optionale Einbindung ins System

Zielerreichung
Die Modellvariante Gebiet: flachendeckend zeitlich differenziert ermdglicht es, alle heutigen Abgaben zu variabilisieren bis hin zu einer verursachergerechten

Besteuerung. Mit der Mdglichkeit der zeitlichen und ortlichen Differenzierung kénnen die Verkehrsprobleme zudem dort geldst werden, wo sie auftreten.

Stérken und Schwéchen
Das Gebietsmodell ermdglicht eine schweizweite Km-Abgabe und somit eine landesweite Gleichbehandlung. Verkehrsprobleme kénnen tberall dort gelést wer-

den, wo sie auftreten. Als ganzheitlicher Losungsansatz kann das Risiko von Ausweichverkehr auf andere Strassen oder Verkehrstrager minimiert werden. Das

40 Die LSVA soll erst in Mobility Pricing tberfuihrt werden, wenn dieses den Differenzierungsgrad der dann aktuellen LSVA erreicht. Damit soll ein Abbau der LSVA ausgeschlos-
sen werden.
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Modell ermdglicht samtliche heutige Abgaben zu variabilisieren («pay as you use»). Es bietet damit die Grundlage fur ein neues, nachhaltiges Finanzierungssys-
tem. Die Kantone haben zudem die Mdglichkeit, ihre Verkehrsabgaben und -steuern ebenfalls dartiber zu erheben.

Eine Schwéche dieser Modellvariante ist, dass es weltweit kein Referenzprojekt gibt, womit auch keine Aussagen zum Kosten-Nutzen-Verhéaltnis gemacht wer-
den kénnen. Weiter ist das Modell komplex, was Angsten vor unerwiinschten Nebeneffekten Vorschub leistet. Die Akzeptanz der Bevolkerung ist damit nicht von

vornherein gegeben.
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6.2. Modellvarianten — Schiene / 6ffentlicher Verkehr

In diesem Kapitel werden drei mdgliche Modellvarianten fiir ein Mobility Pricing im 6V dargestellt. Die Strukturierung basiert auf der Kombination der Modellpa-
rameter aus dem morphologischen Kasten 6V.

Die Elemente, die in die jeweiligen Modellvarianten einfliessen, sind im morphologischen Kasten fur alle nachfolgend beschriebenen Varianten markiert. Die Hin-
tergrundfarbe blau besagt, dass diese Parameter eingeflossen sind.

Der Bahnguterverkehr wird in keiner Modellvariante einbezogen. Es bestehen massgebliche systemimmanente Unterschiede zum Personenverkehr. So gibt es
eine Vielzahl von verschiedenen Beférderungsformen wie Ganzziige, Blockzlige, Wagenladungsverkehr, gemischte Ziige sowie diverse Zwischenstufen (Opera-
teur, Spediteur, etc.), die es schwierig bzw. sehr aufwandig machen, den Endnutzer zu eruieren. Deshalb eignet sich der Bahnguterverkehr nicht fir ein Mobility
Pricing im vorliegenden Sinn. Anreize zur effizienten Nutzung der Schieneninfrastruktur durch den Guterverkehr erfolgen jedoch lber das Trassenpreissystem,
das u.a. nach Nachfrage (Spitzenzeiten), Trassenqualitat, Infrastrukturverschleiss und Emissionen differenziert.

Hinsichtlich Tariffestlegung wird in allen Modellvarianten vorgesehen, dass die Kompetenz zur Tariffestlegung wie heute bei den Transportunternehmen verblei-
ben soll, allerdings macht die 6ffentliche Hand als Regulator gewisse Vorgaben im Sinne von Spielraumen hinsichtlich Differenzierung und gegebenenfalls. mo-
derater Erh6hung des Nutzeranteils, die die Transportunternehmen bei der Tarifgestaltung zu beachten haben.

Die technische Realisierbarkeit im Rahmen des vorstehend genannten Systemkonzepts ist mittelfristig gegeben. Anwendungen in diesem Bereich (Smartcards,
Apps, elektronische Abrechnung) unterliegen rasanten technischen Entwicklungsfortschritten. Vergleichbare Systeme sind teilweise im Ausland bereits im Ein-
satz (Kopenhagen, London) bzw. werden demnéchst im Rahmen von Pilotprojekten im Ausland und in der Schweiz (Schweizerische Siidostbahn [SOB]) geprift.
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6.2.1. Modellvariante 6V-Linie

Pricingkonzept

In der Modellvariante 6V-Linie werden auf einer oder mehreren besonders stark belasteten Bahn-/Bus-/Tramlinien im 6ffentlichen Personenverkehr ortlich und
zeitlich differenzierte Tarife eingefiihrt. Das heisst, auf bestimmten, stark belasteten Linien oder Linienteilen und in Zeiten hoher Verkehrsbelastung zahlt der 6V-
Kunde hohere Tarife.

Bei der Linienvariante ist als Kompensation von leicht geringeren periodischen Tarif- oder Abgeltungserhéhungen auszugehen.

Systemkonzept
Die Bepreisung wird ber ein elektronisches Erhebungssystem, konkret CICO, WIWO oder BIBO erhoben, mittels welchem das Ein- /Aussteigen oder die Pra-
senz im Fahrzeug registriert und verrechnet wird.

Fur Gelegenheitsnutzer ist ein einfaches manuelles System (z.B. Ticketldsung, analog zu heutigem Nachtzuschlag auf bestimmten Linien) oder eine billige
Chiplésung sicherzustellen.

Das Systemkonzept ist fur alle nachfolgenden Varianten identisch.

Abbildung 13: Modellvariante 6V-Linie
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Zielerreichung

Ein Linienpricing ist ein erster Schritt in Richtung eines nutzungsabhangigen Tarifsystems im 6V. Es erlaubt es, zu klaren, inwiefern sich differenzierte Tarife hin-
sichtlich Nachfragesteuerung und Verkehrslenkung auswirken. Eine solche L6sung ist als Etappe bzw. Pilot zu einem umfassenderen System sinnvoll, als Dauer-
I6sung jedoch nicht zielfiihrend.

Starken und Schwéchen

Das Linienpricing erlaubt es, auf einer/mehreren Bahn- und/oder Bus/ Tram-Linie/n z.B. im Sinne eines Versuchsbetriebs zu klaren, inwiefern sich héhere bzw.
differenzierte Tarife auf bestimmten stark belasteten Linien oder Linienteilen und in Zeiten hoher Verkehrsbelastung hinsichtlich Nachfragesteuerung und Ver-
kehrslenkung auswirken. Gleichzeitig kdnnte so auch ein Pilot eines elektronischen Erhebungssystems durchgefuhrt werden. Fiir Gelegenheitsnutzer kann ein
einfaches System analog zum heutigen Nachtzuschlag realisiert werden. Ein solches Linienpricing bietet auch die Mdglichkeit, bei Einzelobjekten mit hohen In-
vestitionskosten einen Finanzierungsbeitrag zu leisten.

Mittel- bis langfristig macht eine derart punktuelle Insellésung kaum Sinn, da gerade in Stadten und Agglomerationen nicht nur einzelne Linien, sondern ein gros-
serer Teil des 6V in Spitzenzeiten Uberlastet ist. Derartige Linienzuschlage entsprechen nicht dem offenen System des direkten Verkehrs, fihren tendenziell zu
ungewolltem Umwegverkehr und einer weiteren Komplizierung des bereits aktuell immer komplexeren Tarifsystems im 6V, was sich auch als Hemmschwelle flr
die Benutzung herausstellen kdnnte. Die technischen Losungen sind je nach System aufwandig bzw. erfordern massgebliche Investitionen, wodurch eine solche
Ldsung nur fur einzelne Linien ein unglnstiges Kosten-Nutzen-Verhéltnis haben durfte.
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6.2.2. Modellvariante 6V-Zone

Pricingkonzept

In der Modellvariante 6V-Zone werden nicht nur auf bestimmten Linien, sondern in bestimmten besonders verkehrsbelasteten 6V-Zonen von Stadten oder Ag-
glomerationen (z.B. Verbund, einzelne Tarifverbundzonen) 6rtlich, zeitlich und qualitativ differenzierte Tarife im Personenverkehr erhoben. Der Kunde zahlt also
mehr flr Fahrten auf stark belasteten Netzteilen, in Zeiten hoher Verkehrsbelastung und im Unterschied zum Linienmodell auch fiir qualitativ bessere Leistungen.

Bei der Zonenvariante fallen im Vergleich zur Linienvariante noch geringere periodische Tarif- oder Abgeltungserhéhungen an.

Systemkonzept
Das Systemkonzept ist fur alle Varianten identisch. Vgl. Ziff. 4.3 bzw. 6.2.1.

Abbildung 14: Modellvariante 6V-Zone
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Stérken und Schwéchen

Die Starken eines Zonenmodells beruhen darauf, dass es auf aktuell besonders verkehrsbelastete Zonen ausgerichtet werden kann. Damit kdnnen fir Fahrten in
und aus / innerhalb der Zone oder Zonenteilen in Spitzenzeiten und fur qualitativ bessere Leistungen héhere Tarife erhoben werden. Daraus folgt, dass in Stad-
ten oder Agglomerationen eine flexible, den jeweiligen Verhaltnissen angepasste Verkehrslenkung realisiert werden kann. Die Gefahr von Umwegverkehr oder
ungewolltem Ausweichverkehr ist deutlich kleiner als bei einem Linienmodell. Fir die Kunden erfolgt die Erhebung mittels eines elektronischen Erhebungssys-
tems (CICO/WIWO/BIBO) in der ganzen Zone einfach und praktisch. Fur Gelegenheitsnutzer muss eine einfache manuelle Lésung realisiert werden.

Die Schwierigkeiten eines solchen Modells liegen bei der Abgrenzung der Zone und den regional- und strukturpolitisch relevanten Verteilungswirkungen sowie
bei der anspruchsvollen Definition der Parameter insbesondere hinsichtlich der Einnahmenverteilung und Kompensation. Die technischen Lésungen erfordern je
nach System massgebliche Investitionen u.a. auch fahrzeugseitig.

Zielerreichung

Mit dem Zonenmodell kann in Stadten oder Agglomerationen eine flexible, den jeweiligen Verhéltnissen angepasste Verkehrslenkung realisiert werden. Ange-
sichts des raschen technischen Fortschritts und gemessen am mutmasslichen Nutzen ist eine solche Losung kostenmassig vertretbar und als weiterer Schritt zu
einer flachendeckenden Losung denkbar. Allerdings ist darauf zu achten, dass das gewahlte technische System auf jenes einer allféllig angestrebten flachende-
ckenden 6V-Gesamtlosung ausgerichtet bzw. kompatibel ist.
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6.2.3. Modellvariante 6V-Netz

Pricingkonzept

Im der Modellvariante 6V-Netz werden nicht nur auf einer Linie oder Zone, sondern auf dem gesamten o6ffentlichen Personenverkehr im Gebiet der Schweiz
(Bahn, Bus, Schiff, Seilbahn) ortlich, zeitlich und qualitativ differenzierte Tarife eingefiihrt. Der 6V-Kunde bezahlt entsprechend seiner Nutzung im Sinne eines
«pay as you use» mehr fur Fahrten auf stark belasteten Netzteilen, in Zeiten hoher Verkehrsbelastung und fir qualitativ bessere Leistungen.

Bei der Netzvariante dirften sich periodische Tarif- oder Abgeltungserhéhungen stark reduzieren bzw. kann ganz darauf verzichtet werden.

Systemkonzept
Das Systemkonzept ist fur alle Varianten identisch. Vgl. Ziff. 4.3 bzw. 6.2.1.

Abbildung 15: Modellvariante 6V-Netz

Strecke
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Starken und Schwéchen

Das flachendeckende 6V-Netzmodell stellt die langerfristige Weiterentwicklung eines Mobility Pricings auf das gesamte System des 6V in der Schweiz dar, inkl.
Seilbahnen oder Schiffen. Vorteile eines solchen Systems sind ein fiir die Kunden einfacher Zugang zum ganzen 6V-System und eine einfache Abrechnung. Im
Sinne des Verkehrsmanagements wird eine bessere und gleichméassigere Auslastung der 6ffentlichen Verkehrsmittel sowie eine Reduktion der Platzknappheit in
Spitzenzeiten erreicht.
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Eine Herausforderung fiir diese Lésung wird sein, dass gewisse Nutzer im Vergleich zur heutigen Flatrate (GA) deutlich mehr bezahlen miissen.

Zielerreichung
Mit dem Netzmodell kann flachendeckend auf dem gesamten 6V-Netz im Gebiet der Schweiz eine gleichmassigere Auslastung der 6ffentlichen Verkehrsmittel

erreicht werden und eine konsumbezogenere Tarifierung im Sinne eines «pay as you use» realisiert werden. Damit die politische Akzeptanz fir eine solche fla-
chendeckende Losung erreicht werden kann, sind ein schrittweises Vorgehen, eine ausgewogene Ausgestaltung der einzelnen Parameter sowie andere Vorteile
fur Vielnutzer gegeniiber Gelegenheitsnutzern wichtig.
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7. Auswirkungen von Mobility Pricing

Quantitative Aussagen zu den vorgestellten Modellvarianten lassen sich angesichts der vielen noch
unbekannten Parameter nicht machen.”! Fir den vorliegenden Konzeptbericht wurde deshalb auf
guantitative Berechnungen und Modellierungen verzichtet. Im Nachgang zur umfassenden gesell-
schaftlichen und politischen Diskussion, wenn klarer ist, ob und mit welchen Modellvarianten die Ar-
beiten im Zusammenhang mit einer allfalligen spéteren Umsetzung von Mobility Pricing weitergefihrt
werden sollen, werden Berechnungen und Modellierungen erfolgen. Die nachfolgenden Abschnitte
beschreiben deshalb Auswirkungen sowie mdgliche Ursachen und Zusammenhéange nur qualitativ.

7.1. Individuelles Mobilitdtsverhalten

Auch wenn Mobilitat nicht zum Selbstzweck geschieht, wird heute Mobilitat oftmals als selbstverstand-
lich und als «Grundfreiheit» wahrgenommen. Im derzeitigen Verkehrssystem gibt es verschiedene
Pauschalabgaben, so genannte Flatrates, die im Widerspruch zu Mobility Pricing stehen. Flatrates wie
einzelne Abonnemente im 6V oder die Autobahnvignette und die Motorfahrzeugsteuer im MIV bieten
keine Anreize, die Fahrleistung gering zu halten.

Weiter bestehen heute nur schwache Anreize, Spitzenstunden zu meiden. Zwar bezahlt man fur Mobi-
litdt zu Spitzenzeiten neben den Fahrkosten einen zusatzlichen Preis, allerdings in der Regel nicht in
Form eines konkreten Geldbetrags, sondern beispielsweise in Form eines Zeitverlusts, weil man im
Stau steckt oder in Form einer Qualitatseinbusse, weil die Fahrtzeit im 6V infolge Sitzplatzmangels
nicht fir andere Tatigkeiten genutzt werden kann. Diese Anreize scheinen heute aber noch zu gering
zu sein, um eine Verhaltensanderung zu bewirken (Vgl. nachstehend: Verschiebung der Abfahrtszei-
ten).

Bereits heute wird in verschiedenen Lebensbereichen leistungsbezogen, teils auch zeitlich differen-
ziert und somit nach dem Grundsatz «pay as you use» abgerechnet. Beispielsweise bei Wasser- oder
Stromkonsum, wo die Abrechnung anhand der konsumierten Menge erfolgt und teilweise weitere Dif-
ferenzierungen gemacht werden. Fir ein knappes Gut mit hoher Nachfrage wird Ublicherweise ein
hoéherer Preis bezahlt. In diesen Lebensbereichen ist zu beobachten, dass der Konsum oftmals be-
wusster und damit in aller Regel sparsamer erfolgt, indem beispielsweise die Waschmaschine gut
gefullt und die Wasche wenn immer moglich zu Zeiten mit Niedertarif gewaschen wird. Aufgrund die-
ser Erfahrungen ist davon auszugehen, dass Anreize nach dem Grundsatz «pay as you use» auch
beim Mobilitatskonsum Veranderungen mit sich bringen. Insbesondere Vielfahrer, die heute dank
nicht-fahrleistungsbezogenen Abgaben profitieren, werden ihr Mobilitéatsverhalten Uberdenken. Umso
mehr, wenn sie haufig zu Spitzenzeiten unterwegs sind.

Eine fahrleistungsbezogene Abgabe mit ortlich und zeitlich differenzierten Preisen wie in den Haupt-
modellvarianten vorgestellt, hatte zur Folge, dass sich die Verkehrsteilnehmenden bewusster mit ihrer
Mobilitéat und ihrem Mobilitdtskonsum beschéftigten und sich infolgedessen tendenziell kostenbewuss-
ter bezogen auf die Kosten fiir die Allgemeinheit verhielten. Die Verkehrsteilnehmenden wirden sich
somit vermehrt Fragen stellen wie:

— Ist die Fahrt wirklich nétig?

— Kann ich meinen Tag so planen, dass ich nicht wahrend der Hauptverkehrszeit unterwegs sein
muss?

— Kodnnen mit einer Fahrt mehrere Dinge erledigt werden?

— Kann ich Wohn- und/oder Arbeitsort so wahlen, dass ich auch bei einer fahrleistungsbezogenen
Abrechnung mdoglichst geringe Mobilitatskosten habe?

In welcher Gréssenordnung sich das individuelle Mobilitatsverhalten mit einer fahrleistungsbezogenen

und zeitlich differenzierten Abgabe tatsachlich andern wirde, ist von verschiedenen Faktoren abhan-

41 Im Mobility Pricing Synthesebericht wurden zwar Berechnungen vorgenommen, aufgrund der unterschiedli-
chen Rahmenbedingungen lassen sie sich jedoch nicht auf die vorliegenden Modellvarianten Ubertragen.
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gig. Von zentraler Bedeutung ist sicherlich die Hohe dieser Abgabe. Diese wiederum ist ausdriicklich
vom avisierten Ziel abhéngig. Je besser die avisierte Verkehrsqualitat sein soll (z.B. immer einen Sitz-
platz haben, nie mehr als funf Minuten im Stau stehen), umso hoher musste im Grundsatz die fahrleis-
tungsbezogene Abgabe sein. Aber nicht nur die Hohe der Abgabe bestimmt das Mobilitatsverhalten,
auch die personlichen Lebensumstéande und die individuellen Praferenzen der Verkehrsteilnehmenden
sind entscheidend. Dazu gehdoren die individuelle Zahlungsbereitschaft, die persénlichen Zeitkosten,
die erwartete Reisezeit, deren Zuverlassigkeit sowie allenfalls ein Reisezeitgewinn, die zeitliche Flexi-
bilitat und — nicht zu vernachlassigen — die jeweiligen Gewohnheiten. Sie alle beeinflussen sowohl
unsere kurz-, wie auch unsere langfristigen Entscheidungen.

Verschiebung der Abfahrtszeiten
Zeitlich differenzierte, fahrleistungsbezogene Abgaben kénnen zur Folge haben, dass Abfahrtszeiten
verschoben werden, um die teureren Spitzenstunden zu meiden. Die Entscheidung tber die Wahl der
Abfahrtszeit hangt davon ab, ob eine Verschiebung tberhaupt méglich oder ob man an einen Ab-
fahrtszeitpunkt gebunden ist, aber auch von der Bereitschaft zur Anderung des Tagesablaufs und der
individuellen Zahlungsbereitschaft.

Im Strassengtterverkehr ist aufgrund von Lieferterminen und anderen Einschrankungen wie Sonn-
tags- und Nachtfahrverbot generell eine hohe Zahlungsbereitschaft fur Fahrten wahrend Spitzenzeiten
gegeben. Im Einkaufs- oder Freizeitverkehr hingegen sind eine niedrigere Zahlungsbereitschaft und
eine hohere Flexibilitéat zur Anpassung der Abfahrtszeiten vorhanden.

Im Berufsverkehr haben Arbeitgeber einen gewichtigen Einfluss auf die Wahl der Abfahrtszeit der
Arbeitnehmenden. Berufstatige mit der Moglichkeit zu flexibler Arbeitszeit, Home-Office oder Teilzeit
haben entsprechend mehr Mdglichkeiten, die teureren Spitzenzeiten zu umgehen. 2012 verflgten
42,4 Prozent der Arbeitnehmenden Uber flexible Arbeitszeiten.#2 Der Anteil an Arbeitnehmenden mit
flexiblen Arbeitszeiten variiert zwischen den Wirtschaftssektoren stark: Die Spannweite reicht von 13,7
Prozent im Gastgewerbe bis zu 75,3 Prozent im Kredit- und Versicherungsgewerbe. Ménner haben
oOfter flexiblere Arbeitszeiten als Frauen (49,3 Prozent gegeniber 34,7 Prozent). Resultate aus einer
Studie*® zum Mobilitatsverhalten von Pendlern in der Agglomeration Ziirich zeigen, dass 63 Prozent
aller Spitzenzeitfahrer prinzipiell die Mdglichkeit haben, ausserhalb der Spitzenzeiten zu fahren. Diese
Zahlen deuten darauf hin, dass grundsatzlich die Mdglichkeit zur Verschiebung von Fahrten von Spit-
zenzeiten auf Randzeiten, d.h. eine gewisse Pendlerflexibilitéat besteht.

Auch die Schulzeiten und Ladendffnungszeiten** geben gewisse Rahmenbedingungen vor und
schranken die zeitliche Flexibilitat ein. Deshalb dirfte die Wirkung von Mobility Pricing auch von soge-
nannten «flankierenden Massnahmen» oder «weiteren Massnahmen» profitieren. Bei flankierenden
Massnahmen handelt es sich um Bestrebungen, gezielt mit Gemeinden, Stadten, Schulen und Uni-
versitaten sowie grosseren Unternehmen regionale Lésungen zu finden. Zu erwéahnen sind insbeson-
dere die folgenden Massnahmen:

- Flexible Arbeitszeitmodelle: Viele Arbeitnehmer kénnen bereits heute ihre Arbeitszeit (kom-
plett oder innerhalb eines gewissen Rahmens) flexibel gestalten.*> Diese «Freiheiten» ermaogli-
chen den Pendlern (zumindest theoretisch), ausserhalb der Hauptverkehrszeiten unterwegs zu
sein und diese so zu entlasten. Mdgliche Massnahmen missen einerseits daflir sorgen, dass
die Pendler vermehrt auch tatsachlich von diesen «Freiheiten» Gebrauch machen und flexibles
Arbeiten auch in den Unternehmenskulturen akzeptiert ist und andererseits, dass flexible Ar-
beitszeitmodelle — bei jenen Berufen und in jenen Branchen, die dies aufgrund ihrer Tatigkeiten
erlauben — vermehrt zum Standard werden.

42 Schweizerische Arbeitskrafteerhebung, BFS, 2012.

43 Mobilitatsverhalten von Pendlern zur Spitzenzeit heute und morgen, Akzeptanz von Anreizen zur Entlastung
des Pendlerspitzenverkehrs in der Agglomeration Zirich, FehrAdvice & Partners AG, 2013.

44 https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?Affairld=20140095.

4 61 % der Arbeitnehmenden in der Schweiz hatten im Jahr 2010 flexible Arbeitszeiten, konnen somit ihre
Arbeitszeit innerhalb eines gewissen Rahmens anpassen (44 %) oder diese sogar véllig individuell festlegen
(17%) (vgl. Flexible Arbeitszeiten in der Schweiz. Auswertung einer reprasentativen Befragung der Schweizer
Erwerbsbevolkerung, FHNW & SECO (2012)).
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Home Office / Telearbeit: Die dauernde Anwesenheit am Arbeitsplatz ist heute in vielen Beru-
fen nicht mehr zwingend (insbesondere aufgrund mobiler Technologien wie Laptops und
Smartphones). Dies ermdglicht verschiedene Formen von Home Office. Beispielsweise kann
der Arbeitstag zu Hause begonnen werden und die Fahrt ins Biiro erst nach der Hauptverkehrs-
zeit erfolgen oder an einzelnen Tagen kann ganz auf eine Fahrt an den Arbeitsplatz verzichtet
werden. Home Office / Telearbeit ermdglicht es den Angestellten, dass sie ihren gewohnten Ta-
gesrhythmus in Bezug auf die fur die Arbeit insgesamt (d.h. Arbeits- und Reisezeit firs Pendeln)
aufgewendete Tageszeit nicht &ndern missen und trotzdem die Hauptverkehrszeiten entlasten
kénnen, im Gegensatz zu einer Verschiebung der Arbeitszeit.

Anpassung von Unterrichtszeiten: Neben dem klassischen Arbeits-Pendlerverkehr verur-
sacht der Ausbildungsverkehr wahrend den Hauptverkehrszeiten mit einem Anteil von rund 20
Prozent am Gesamtverkehr signifikante Verkehrsmengen“6. Durch eine zeitliche Verschiebung
der Unterrichtszeiten kénnte ebenfalls eine Entlastung der Hauptverkehrszeiten erreicht wer-
den. Im Hinblick darauf, dass es sich um eine Verschiebung handelt, welche den Tagesrhyth-
mus verandert, ist zu prifen, ob die Anpassung nur fiir einzelne Wochentage erfolgen soll.

Fahrgemeinschaften (Car Pooling): Befragungen im Rahmen des Mikrozensus Mobilitat und
Verkehr 201047 zeigen, dass der durchschnittliche Besetzungsgrad von Personenwagen im Ar-
beitsverkehr bei lediglich rund 1.1 liegt und dass bei mehr als 90 Prozent der Etappen nur eine
Person im Auto sitzt. Diese Zahlen verdeutlichen, dass zur Hauptverkehrszeit zwar die Strassen
ausgelastet sind, jedoch die potenzielle Transportkapazitat der Strassen nicht erreicht ist. Fahr-
gemeinschaften kdnnen einen Beitrag dazu leisten, den Besetzungsgrad der Fahrzeuge zu er-
hoéhen und dadurch die Hauptverkehrszeiten zu entlasten. Von Fahrgemeinschaften spricht
man, wenn eine Person flr eine Fahrt, welche sie ohnehin durchfiihrt, in ihrem Auto andere
Personen mitnimmt. Die Idee von Fahrgemeinschaften ist nicht neu, durch die heutigen Mog-
lichkeiten der mobilen Geréate, wie bspw. der Smartphones (Standortdienste, permanenter Zu-
gang zum Internet), hat sich jedoch die Koordination fiir Fahrgemeinschaften deutlich verein-
facht.

Ergebnisse verschiedener Studien zeigen, dass die oben erwéhnten Massnahmen durchaus Uber
Potenzial zur Entscharfung von Verkehrsproblemen verfligen — unabhéangig von einer Kombination mit
Mobility Pricing.

Die SBB und die Swisscom kommen in einer Studie in Zusammenarbeit mit der Fachhochschu-
le Nordwestschweiz zum Schluss, dass die Hauptverkehrszeiten um 7 Prozent entlastet werden
koénnten, wenn alle Bahn-Pendler, welche flexibel arbeiten kénnten und wollten, 20 Prozent ihrer
Fahrten auf Zeiten ausserhalb der Hauptverkehrszeiten verlagern wirden (was im Falle einer
Vollzeitanstellung einer Verlagerung von 2 Fahrten pro Woche entsprechen wiirde).*8

Ecoplan hat, aufgrund von Erkenntnissen des Kantons Bern aus ersten Abklarungen zu einem
spateren Schulbeginn am Gymnasium Neufeld («optimierter 9-Uhr-Stundenplan»), grob abge-
schatzt, wie sich ein spaterer Unterrichtsbeginn auf den Ausbildungsverkehr (6V) im Untersu-
chungsraum Region Bern auswirken wirde. Fur die Morgenspitze wird beim Ausbildungsver-
kehr ein Verlagerungspotenzial in der Grossenordnung von 40 bis 50 Prozent geschétzt. In der
Abendspitze misste dagegen mit einer Zunahme von 10 Prozent gerechnet werden. Bei einer
Kombination aus flexibler Arbeit (Grundlage bieten die Resultate der Studie von
SBB/Swisscom) und angepassten Unterrichtszeiten rechnet Ecoplan fir den 6V mit einer Ab-
nahme des Gesamtverkehrs in der Morgenspitze um bis zu 24 Prozent und in der Abendspitze
um bis zu 10 Prozent. Auch auf der Strasse kdnnte gemass der Studie mit einer Abnahme des
Verkehrsaufkommens gerechnet werden (bspw. -8 Prozent in der Abendspitze auf der Auto-
bahn Al zwischen Wankdorf und Schonbihl). 4°
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Verkehrsinfrastrukturen smarter nutzen dank flexibler Arbeitsformen, Ecoplan, 2015.
Mobilitat in der Schweiz. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, BFS, 2012.

WorkAnywhere. Mehr Produktivitdt und Zufriedenheit der Mitarbeitenden sowie Entlastung der Verkehrsinfra-
struktur dank mobil-flexibler Arbeitsformen, SBB und Swisscom (Hrsg.), 2013.

Verkehrsinfrastrukturen smarter nutzen dank flexibler Arbeitsformen, Ecoplan, 2015.
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- Ein Forschungsbericht im Auftrag des Bundesamts fir Strassen («Potenzial von Fahrgemein-
schaften»%0) untersuchte mittels Befragungen und Simulationen einerseits das Potenzial von
Fahrgemeinschaften in Unternehmen und andererseits das Potenzial in einer ganzen Region
(Region Zurich). Die Untersuchung hat die Annahme bestétigt, dass Unternehmen fiir Fahrge-
meinschaften ein grosses theoretisches Potenzial haben. In einer mittelgrossen Firma kodnnte
durchaus ein Drittel bis zur Halfte der Fahrzeugkilometer eingespart werden. Die Befragungen
haben gezeigt, dass eine grundséatzliche Bereitschaft bei den Mitarbeitern zur Bildung von
Fahrgemeinschaften besteht, aber Hindernisse oder unglinstige Rahmenbedingungen eine
Ausschopfung des Potenzials verhindern. Fur die Region Zirich kommt der Forschungsbericht
zum Schluss, dass bei einer flachendeckenden Einflihrung von Car Pooling rund 30 Prozent der
Personen, welche heute mit dem eigenen Auto unterwegs sind, zu Mitfahrern werden und
dadurch im Verkehrs- und Umweltbereich Einsparungen zwischen 10 und 20 Prozent erzielt
werden kdnnten.

Die drei Studien zeigen nur einen kleinen Teil der Forschung in diesen Bereichen. Die Ergeb-
nisse zeigen jedoch, dass sich mit einer verstarkten Umsetzung von flexiblen Arbeitszeiten,
Home Office, Fahrgemeinschaften und Anpassungen im Bereich der Unterrichtszeiten — zumin-
dest in Summe — ein relativ grosses Potenzial fur die Vermeidung von Verkehrsiberlastungen
ZuU Spitzenzeiten erschliessen lasst. Mit der (weiteren) Umsetzung dieser Massnahmen dirfte
daher nicht bis zu einer allfalligen Einfiihrung von Mobility Pricing zugewartet werden.

Wichtig zu erwahnen ist an dieser Stelle, dass Mobility Pricing und diese «weiteren Massnahmenx»
nicht als Substitute betrachtet werden, von denen entweder nur Mobility Pricing oder die «weiteren
Massnahmen» umgesetzt werden sollen. Die beiden sind vielmehr komplementér zu betrachten und
Mobility Pricing hilft dabei, das Potenzial der weiteren Massnahmen besser auszunutzen. Die Kom-
plementaritat ist am Beispiel von Fahrgemeinschaften eindricklich ersichtlich: Einerseits bietet Mobili-
ty Pricing Uber hohere Preise zu den Hauptverkehrszeiten einen Anreiz, Fahrgemeinschaften zu bil-
den. Andererseits ermdglichen Fahrgemeinschaften, dass jene, die nicht die Mdglichkeit haben, aus-
serhalb der Hauptverkehrszeiten zu pendeln, trotzdem kostenglinstig ans Ziel kommen.

Wechsel bzw. Wahl des Verkehrsmittels

Mobility Pricing kann bewirken, dass die Wahl des Verkehrsmittels angepasst wird. Als verkehrstra-
geribergreifendes Konzept strebt Mobility Pricing jedoch nicht priméar eine Verlagerung der Fahrten
vom MIV zum 6V an, auch wenn eine Verlagerung situativ moglich ware. Dies insbesondere darum,
weil zu Spitzenzeiten und an neuralgischen Stellen oftmals beide Verkehrstrager tberlastet sind. Mit
Mobility Pricing soll vielmehr die Tarifierung zwischen den Verkehrstragern so aufeinander abgestimmt
sein, dass diese entsprechend ihrer spezifischen Vorteile genutzt werden.

Eine Erhéhung des Anteils des Langsamverkehrs ist hingegen winschenswert und wahrscheinlich
(vor allem wahrend Spitzenstunden), weil der Langsamverkehr nicht in die Bepreisung einbezogen
wird.

Veranderung der Routenwahl / Ausweichverkehr

Fahrleistungsbezogene, zeitlich und ortlich differenzierte Abgaben kdnnen zur Folge haben, dass die
Routenwahl angepasst und von bepreisten auf nicht bepreiste oder von teureren auf billigere Strecken
oder Angebote ausgewichen wird. Bei der Routenwahl findet auf Strasse sowie auf Schiene folglich
eine Guterabwagung zwischen Kosten, Reisezeit und Qualitat statt, welche nach individuellen Préafe-
renzen unterschiedlich ausfallt. Schliesslich wird diejenige Route gewahlt, welche den héchsten Net-
tonutzen aufweist. Wird mit der angepassten Routenwahl auf eine weniger belastete Strasse oder auf
ein weniger ausgelastetes 6V-Angebot (bspw. Uiberlastete Direktverbindung vs. weniger ausgelastetes
Angebot mit Zwischenhalten) ausgewichen, hilft dies, das mit Mobility Pricing avisierte Ziel zu errei-
chen. Eine Herausforderung von Mobility Pricing besteht daher auch darin, die Tarifierung so auszu-
gestalten, dass im 6V auch weniger ausgelastete Angebote genutzt werden und auf der Strasse kein
unerwinschter Ausweichverkehr auf das untergeordnete Strassennetz erfolgt.

50 Potenzial von Fahrgemeinschaften, Forschungsauftrag 2007/017, Bundesamt flr Strassen, 2011; (For-
schungsstelle: PTV SWISS AG; ETH Zirich, Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme; Rundum
mobil GmbH).
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Veranderung der Zielwahl

Mobility Pricing kann die Zielwahl, vor allem im Einkaufs- und Freizeitverkehr, beeinflussen. Mit fahr-
leistungsbezogenen Abgaben entsteht ein Anreiz, die Fahrleistung zu reduzieren, denn Reisekosten
fallen bei der Entscheidungsfindung mehr ins Gewicht, weshalb Reiseentscheidungen kiinftig anders
ausfallen durften.

Wohn- und Standortwahl (raumliche Auswirkungen)

Mobility Pricing kann die Wahl von Wohn- und Arbeitsort beeinflussen. Fir die Wahl von Wohn- und
Arbeitsort sind neben den Verkehrskosten und den Reisezeiten viele weitere Faktoren wie zum Bei-
spiel der Lebensstil, die Erreichbarkeit, Steuern, Mietpreise, Kriminalitat, LArmbelastung, soziale Ver-
netzung und N&he zur Natur von Bedeutung. Gedanken tber Wohn- und/oder Arbeitsort durften sich
mit Mobility Pricing vor allem Pendler machen, welche tber langere Distanzen wahrend Spitzenzeiten
unterwegs sind. Ob und inwieweit die Einfilhrung von Mobility Pricing ihre Wahl von Wohn- und/oder
Arbeitsort tatsachlich beeinflussen wird, hangt wiederum von der Ausgestaltung ab. Die Auswirkungen
eines Mobility Pricing auf die Zersiedlung werden tendenziell als gering eingeschéatzt, weil — wie einlei-
tend ausgefiihrt — Verkehrskosten und Reisezeiten nur zwei Faktoren von vielen sind.

7.2. Gesamtverkehr

Die Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen und den Verkehrsfluss hdngen vom Mobilitéatsverhal-
ten jedes einzelnen Verkehrsteilnehmers ab. Sie sind die Summe von vorstehend dargelegten kurz-
und langfristigen individuellen Mobilitdtsentscheidungen, welche durch fahrleistungsbezogene Abga-
ben mit zeitlich und ortlich differenzierten Preisen beeinflusst werden kénnen. Beispiele mit ortlich und
zeitlich differenzierten Preisen in Singapur, Stockholm und weiteren Stadten®! zeigen, dass die An-
wendung marktwirtschaftlicher Mechanismen im Verkehr zu erheblichen Verbesserungen fihren kann.
Damit werden Angebot und Nachfrage besser aufeinander abgestimmt, Verkehrsspitzen morgens und
abends geglattet und die Infrastruktur wird gleichmassiger ausgelastet, sodass der Verkehrsfluss in
den Spitzenzeiten verbessert wird.

Die individuelle Fahrleistung ist in den letzten Jahren stetig gestiegen.52 Es ist nicht auszuschliessen,
dass mit einer fahrleistungsbezogen Abgabe eine Drosselung der Zunahme oder sogar eine Abnahme
der individuellen Fahrleistung®® verbunden sein kann, weil es einen starkeren Anreiz gabe, diese ge-
ring zu halten. Mobility Pricing soll jedoch Mobilitat nicht verhindern und der freie Zugang zur Mobilitat
soll weiterhin jederzeit gewébhrleistet sein.

7.3. Guterverkehr

Im Strassenverkehr besteht beim schweren Giterverkehr mit der LSVA bereits eine fahrleistungsab-
hangige Abgabe, mit welcher dieser sowohl seine internen als auch seine externen Kosten tragt. Der
Schwerverkehr wiirde geméass Entwicklungspfad (Vgl. Ziff. 6.1) erst bei der flachendeckenden Modell-
variante ins Mobility Pricing Uberfuihrt werden. Er wirde anfanglich auch ohne einen Teil von Mobility
Pricing zu sein, von einem verbessertem Verkehrsfluss profitieren.

Der leichte Guterverkehr, vor allem Lieferwagen, dirfte von fahrleistungsabhdngigen Abgaben stark
betroffen sein, da dieser heute keine LSVA und fir die Benutzung der Nationalstrasse lediglich die
Nationalstrassenabgabe bezahlt. Andererseits kénnte der leichte Guterverkehr auch stark profitieren.

51 vgl. Anhang V.

52 Die pro Person und Tag durchschnittlich zurtickgelegte Distanz stieg von 35,2 km im Jahr 2005 auf 36,7 km
im Jahr 2010. Dies entspricht einer Zunahme um 4,1% (Mobilitét in der Schweiz, Ergebnisse des Mikrozen-
sus Mobilitat und Verkehr 2010, BFS, 2012).

53 Abhangig vom Bevélkerungswachstum wird die gesamte Fahrleistung unter Umstanden weiterhin zunehmen,
was die Kapazitatsprobleme wahrend Spitzenzeiten auf Strasse und Schiene weiter verscharfen wiirde.
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Gerade Transportunternehmen haben grosses Interesse an fliissigem Verkehr und deshalb eine hohe
Zahlungsbereitschaft, um nicht im Stau zu stehen.>*

Es ist nicht auszuschliessen, dass Transportunternehmen — hauptséachlich die in der Feinverteilung
tatigen — ihre allenfalls hoheren Transportkosten mit Mobility Pricing auf die Endkunden abwalzen
oder zumindest fir eine Lieferung wahrend Spitzenzeiten héhere Preise verlangen. Zum Ausmass der
Auswirkungen von Mobility Pricing auf das allgemeine Preisniveau sind bisher noch keine Untersu-
chungen gemacht worden. Als grober Anhaltspunkt kénnte die Einfihrung der LSVA mit der gleichzei-
tigen Erhéhung der Gewichtslimite im Schwerverkehr von 28 auf 40 Tonnen dienen. Damals standen
erhohte Strassengebiihren einem gleichzeitigen Nutzen in Form einer Produktivitatssteigerung durch
eine héhere Gewichtslimite gegeniiber. Bei Mobility Pricing stehen hdhere Strassenbeniitzungsgebih-
ren zu Spitzenzeiten ebenfalls einem Nutzen in Form von fliissigerem Verkehr gegentiber. Das ARE
schatzte den durch die LSVA und die Erhéhung der Gewichtslimite induzierten Anstieg des Produzen-
tenpreisindex und des Landesindex der Konsumentenpreise aufgrund eines Produktivitatsschubs auf
lediglich 0,1 Prozent.%

Die Bepreisung des Bahnguterverkehrs wird aufgrund der systemimmanenten Unterschiede Uber das
Trassenpreissystem abgewickelt. Ein Einbezug ist in den Modellvarianten somit nicht vorgesehen
(Vgl. zZiff. 6.2.).

7.4. Volkswirtschaft

Leistungsfahige Verkehrsinfrastrukturen sind eine notwendige Voraussetzung fir wirtschaftliche Pros-
peritat und gesellschaftliche Wohlfahrt und erbringen im globalen Wettbewerb einen wesentlichen
Beitrag zur Erhaltung und Verbesserung der Standortattraktivitéat der Schweiz. Sie stellen sicher, dass
alle Landesteile und Kantone als Wohn- und Wirtschaftsstandorte attraktiv bleiben und an der wirt-
schaftlichen Entwicklung unseres Landes teilhaben kénnen. Gute Verkehrssysteme tragen wesentlich
zu einer Vergrosserung des Einzugsgebiets von Arbeitsmarkten und damit zu einem grésseren Ange-
bot an qualifizierten Arbeitskréaften fur die Wirtschaft bei. Die Arbeitnehmerinnen und Arbeithehmer
wiederum profitieren von einer grosseren Wahlmaoglichkeit bei den Stellenangeboten. Ein funktionie-
rendes Verkehrssystem ist fur die Schweizer Volkswirtschaft deshalb von grosser Bedeutung.

Aus volkswirtschaftlicher Sicht sind Staus Zeitverluste, die sich die Verkehrsteilnehmer gegenseitig
zuftigen. Auch im 6V kdnnen wegen zu hoher Nachfrage verlangerte Umsteigezeiten und damit Ver-
spatungen resultieren. Zeitverluste bedeuten verlorene Zeit, die nicht fir andere Aktivitdten genutzt
werden kann. Neben Fahrzeitverlusten fiihren Uberlastungen auf der Strasse und im 6V auch zu Kom-
fortverlusten. Ferner entstehen zuséatzliche Produktionskosten seitens der Wirtschaft, da Infrastruktur-
leistungen generell als Vorleistungen in zahlreiche Produktionsprozesse eingehen. Zum einen, weil
den Verkehrsteilnehmenden Léhne fur unproduktive Zeiten bezahlt werden mussen, die sie beispiels-
weise als Lastwagenchauffeur im Stau verbringen. Zum anderen, weil Logistikketten nicht mehr opti-
mal funktionieren und Empfénger immer grdssere Zeitfenster fir Lieferungen einkalkulieren und auf
Lieferungen warten mussen, was wiederum zu Folgeverspatungen und Folgekosten fuhrt. Unzuver-
lassigkeit beziglich der erwarteten Fahrzeit fihrt somit auf beiden Verkehrstragern auch zu schwieri-
gerer Planbarkeit und zu Einbussen der Produktivitat und Effizienz. Zudem ist im Strassenverkehr der
Treibstoffverbrauch beim «Stop-and-Go» bedeutend héher.

Die volkswirtschaftlichen Konsequenzen der Staus kdnnen monetarisiert werden. Staukosten beste-
hen zu einem grossen Teil (~ 85 Prozent®®) aus Zeitkosten. Diese betrugen im Jahr 2010 knapp 1,25
Milliarden Franken®’. Hinzu kommen Energie-, Betriebs-, Umwelt- und Unfallkosten. Seit 2010 haben

5 Im Guterverkehr (Lieferwagen und LKW) betragt der verwendete Kostenansatz fur eine Stunde Stau 116
Franken, (Neuberechnung der Stauzeitkosten, ARE, 2012).

5 Volkswirtschaftliche Auswirkungen der LSVA mit héherer Gewichtslimite, Schlussbericht, ARE, 2007.
56 Staukosten des Strassenverkehrs in der Schweiz, ARE, 2007.
57 Neuberechnungen der Stauzeitkosten, ARE, 2012.
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die Staustunden deutlich zugenommen.58 Entsprechend hoher dirften deshalb auch die Staukosten
ausfallen.

Nachfrageabhangige Infrastrukturbeniitzungsabgaben verhindern oder verlagern diejenigen Fahrten,
fur die die geringste Zahlungsbereitschaft besteht, bzw. Fahrten deren Wert geringer ist als die dem
Fahrer zusatzlich entstehenden Kosten. Sie bewirken eine Verlagerung der Verkehrsstrome auf Zeiten
tieferer Nachfrage bzw. auf weniger verkehrsbelastete Strecken und dienen der gleichmassigen Ka-
pazitatsauslastung, der flissigeren Verkehrsabwicklung und somit der Reduktion der negativen exter-
nen Effekte des Verkehrs. Die Gewdhrleistung eines reibungslosen Verkehrsflusses wirkt somit
grundsatzlich fordernd auf das Wirtschaftswachstum. Daraus erschliesst sich, dass Mobility Pricing
auch positiv zur Standortattraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit der Schweiz beitragen kdnnte.

7.5. Tanktourismus

In der Vergangenheit waren in der Schweiz die Benzinpreise in der Regel tiefer als in den umliegen-
den Nachbarlandern. Dies fiuhrte dazu, dass Autofahrer aus grenznahen Gebieten in der Schweiz
Benzin tankten. Beim Diesel erfolgte der Tanktourismus in der Regel in umgekehrter Richtung. Mit der
Aufhebung des Mindestkurses des Euro zum Franken durch die Schweizerische Nationalbank, ist der
Benzin-Tanktourismus in die Schweiz voriibergehend zum Erliegen gekommen.® Der Diesel-
Tanktourismus der Schweizer im grenznahen Ausland durfte mit dem aktuellen Wechselkurs weiter
zunehmen.

Werden mit Mobility Pricing Abgaben auf Treibstoffen (Mineral6lsteuer und Mineraldlsteuerzuschlag)
kompensiert, sinkt die Abgabenbelastung der Treibstoffe und somit grundsatzlich auch die an den
Tankstellen zu entrichtenden Preise. Je nach Hohe der Senkung der Abgaben auf Treibstoff und der
Verschiebung der Preisrelationen kdnnte selbst der Diesel-Tanktourismus sein Vorzeichen @ndern,
sodass auslandische Autofahrer Diesel in der Schweiz tanken wirden. Dabei gilt es allerdings zu be-
achten, dass Tanktourismus immer auch Mehrverkehr bedeutet. Tanktourismus belastet aufgrund der
Zurechnung zudem die CO32-Bilanz der Schweiz.

7.6. Bundeshaushalt, kantonale und kommunale Haushalte

Mit Mobility Pricing sollen verkehrstragerubergreifend Verkehrsspitzen gebrochen und so eine bessere
und gleichmassigere Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen erreicht werden. Mobility Pricing ist somit
klar kein Finanzierungsinstrument, kann aber positive Nebeneffekte auf die Finanzierung haben (Vgl.
Ziff. 2.2: Mogliche Mitnahmeeffekte).

Weiter soll mit Mobility Pricing nicht mehr, sondern anders bezahlt werden. Dementsprechend ist Mo-
bility Pricing haushaltsneutral auszugestalten. Damit soll in der Summe fur Mobilitdt nicht mehr, son-
dern anders bezahlt werden. Abgesehen von der Ablosung gewisser Abgaben soll mit Mobility Pricing
an der Finanzierungsarchitektur bzw. -struktur von Strasse und Schiene sowie des allgemeinen Bun-
deshaushalts nichts verandert werden.

7.7. Verteilungswirkung

Grundsatzlich steigt der Mobilitatskonsum mit steigendem Haushaltseinkommen. Entsprechend stei-
gen auch die absoluten Ausgaben fiir Mobilitat.5° Der Anteil der Ausgaben fir Mobilitdt am Bruttoein-
kommen ist jedoch tendenziell kleiner, je hoher das Einkommen.5! Ferner gilt: Je hoher das Haus-
haltseinkommen, desto grdsser sind die zuriickgelegten Distanzen insgesamt und der Anteil der mit

58 Verkehrsentwicklung und Verfuigbarkeit der Nationalstrassen, ASTRA, Jahresbericht 2013.

59 Nur ltalien hat noch eindeutig hohere Benzin- und Dieselpreise (Tanks&ulenpreise fiir Treibstoffe in den
schweizerischen und ausléandischen Grenzzonen, EZV, Stand: 28.1.2015).

60 Mobilitat in der Schweiz, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, BFS, 2012.
61 Haushaltsbudgeterhebung 2009-2011, BFS, 2013.
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dem Auto zuriickgelegten Strecken. Personen mit tieferem Einkommen legen mehr Etappen zu Fuss
oder mit dem insgesamt guinstigeren und (teilweise) subventionierten 6V zurick.

Die Verteilungswirkungen von Mobility Pricing sind so vielfaltig wie die Ausgestaltungsformen. Grund-
satzlich kann festgehalten werden, dass Mobility Pricing, wie alle Abgaben, die nach dem Prinzip «pay
as you use» funktionieren, sowohl progressive, als auch regressive Effekte haben kann. Einerseits
legen Personen aus héheren Einkommensschichten tendenziell mehr Kilometer zuriick, weshalb sie
von fahrleistungsbezogenen Abgaben starker betroffen sind. Andererseits kénnen sich Personen mit
einem hoheren Einkommen die héheren Preise wahrend Spitzenstunden besser leisten. Fir Personen
mit tieferen Einkommen fallen die erhéhten Abgaben wahrend Spitzenstunden gemessen an ihrem
Einkommen stéarker ins Gewicht. Hinzu kommt, dass sie héufig in Berufen mit weniger flexiblen Ar-
beitszeiten arbeiten. Verteilungswirkungen beziglich Einkommen hangen jedoch auch von den Preis-
relationen zwischen den Verkehrstragern und der Einnahmenverwendung ab.

Weitere Verteilungswirkungen dirften sich zwischen Personen, die in l&andlichen Gebieten und Perso-
nen, die in stadtischen Gebieten wohnhaft sind, ergeben. Bewohner von landlichen Gebieten sind
eher auf ein eigenes Fahrzeug angewiesen und legen zudem tendenziell langere Distanzen zuriick.?
Personen in stadtischen Gebieten legen in der Regel kirzere Distanzen zuriick, dafir aber auf Stre-
cken (MIV und 6V), die unter Umstanden zu Spitzenzeiten mit einem héheren Tarif belegt werden. Bei
der Tarifierung ist darauf zu achten, dass landliche Gebiete gegeniber stadtischen nicht schlechter
gestellt werden.

Wie unter Ziffer 3 erwahnt, soll mit Mobility Pricing nicht mehr, sondern anders bezahlt werden. Den-
noch sind Verteilungswirkungen wie oben beschrieben nicht auszuschliessen. Deshalb ist dafir zu
sorgen, dass Mobility Pricing so ausgestaltet wird, dass Mobilitat im Grundsatz weiterhin fir jeden
erschwinglich bleibt.

7.8. Umwelt

Die Auswirkungen auf die Umwelt entsprechen quantitativ mehrheitlich den Auswirkungen auf das
Verkehrsaufkommen und den Verkehrsfluss. Infolge abnehmender Staus auf Strassen kénnen lokal
positive Umwelteffekte auftreten wie die Abnahme von Larm- und Schadstoffemissionen. Eine ver-
starkte Nutzung des Langsamverkehrs wirde der Umwelt ebenfalls dienen. Die Glattung der Morgen-
spitze des Verkehrs kdnnte jedoch punktuell auch zu einer erhdéhten Larmbelastung in den frihen
Morgenstunden fuhren. Ein wichtiger Effekt von Mobility Pricing bezlglich Umweltwirkungen ist auch,
dass dank der effizienteren Nutzung von Infrastrukturen der Druck zur Erstellung neuer Infrastrukturen
mit den damit einhergehenden Negativwirkungen wie Landverbrauch, Landschaftszerschneidung, und
Neuverkehr reduziert werden kann. Hingegen kdnnte Uber eine bereits teilweise Kompensation der
Mineraldlsteuern der Anreiz wegfallen, ein verbrauchsarmes Fahrzeug zu fahren, was die Erneuerung
der Fahrzeugflotte verlangsamen wirde und dem Umweltschutz abtraglich wére. Dem kénnte jedoch
mit einer nach Effizienzkategorien der Energieetikette und nach Emissionsklassen (analog LSVA)
differenzierten Abgabe entgegengewirkt werden.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass Mobility Pricing zwar in der Regel dem Umweltschutz
dient, aber per se keine eigentliche Umweltmassnahme darstellt.

7.9. Interdependenz mit Klima- und Energiepolitik

In der Klima- und Energiepolitik dominieren heute Férderungsinstrumente. Ab 2021 soll der Ubergang
vom Foérder- zum Lenkungssystem stattfinden. Vorgeschlagen werden ein neuer Verfassungsartikel
Uber Klima- und Stromabgaben sowie Ubergangsbestimmungen, mit denen der schrittweise Abbau
der bestehenden Férdermassnahmen und der Ubergang zum Lenkungssystem geregelt werden.

62 Mikrozensus Mobilitat in der Schweiz - Synthesetabellen 2010.
http://www.portal-stat.admin.ch/mz10/files/de/00.xml.
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Die Lenkungsabgaben sollen einen wesentlichen Beitrag dazu leisten, dass die Treibhausgasemissio-
nen vermindert werden und die Energie sparsam und effizient genutzt wird. Der vorgeschlagene Ver-
fassungsartikel legt fest, dass Abgaben auf Brenn- und Treibstoffen sowie Strom erhoben werden. Der
Bundesrat beabsichtigt, die Treibstoffe in einer ersten Phase nicht der Lenkungsabgabe zu unterstel-
len. Dies vor dem Hintergrund, dass in der Vorlage zum Nationalstrassen- und Agglomerationsver-
kehrs-Fonds (NAF) bereits eine Erhéhung des Mineralblsteuerzuschlags vorgesehen ist.

Zwischen Ausgestaltung der Klimapolitik nach 2020 und Mobility Pricing bestehen verschiedene Ab-
héngigkeiten. Die Arbeiten zu Mobility Pricing mussen eng mit der Ausgestaltung der Klimapolitik ab-
gestimmt werden.

8. Kosten und Nutzen eines Systemwechsels

Die Verkehrsinfrastrukturen gelangen in Spitzenzeiten insbesondere im Morgen- und Abendverkehr an
ihre Kapazitatsgrenzen. Daraus resultieren im 6V volle Ziige, zu wenig Sitzplatze, Gedréange auf den
Perrons. In den Bahnhéfen und auf den Strassen kommt es zu Friktionen wie Stau oder stockendem
Verkehr. Insgesamt fuhrt dies zu negativen Effekten wie Reisezeitverlusten, Verspatungen und unzu-
friedenen Verkehrsteilnehmenden. Uber den ganzen Tag bzw. die ganze Woche gesehen hat es je-
doch sowohl auf der Strasse wie auch auf der Schiene noch freie Kapazitéten.

Die Verkehrsinfrastrukturen langfristig immer auf die Belastungen zu Spitzenzeiten zu dimensionieren,
wurde Investitionen von Milliarden von Franken bedingen. Die Kosten stiinden jedoch in keinem aus-
reichenden Verhdltnis zum zusatzlichen Nutzen. Folglich sind Ldsungen, die dazu beitragen, Ver-
kehrsspitzen zu brechen, wesentlich effizienter und weisen per se ein besseres Kosten-Nutzen-
Verhéltnis auf. Das primare Ziel von Mobility Pricing soll bei der Verkehrslenkung liegen — dem Abfla-
chen der Spitzen. Wie genau das effektive Kosten-Nutzen-Verhaltnis dereinst ausfallen wird, ist wie-
derum von einer Vielzahl von Faktoren, insbesondere aber von der tatsachlichen Ausgestaltung des
Mobility Pricing abhéngig. Bevor dereinst Mobility Pricing eingefihrt werden sollte, sind fur die Umset-
zung des vorgesehenen Systems eine Gesamtbetrachtung der Auswirkungen sowie eine umfassende
Kosten-Nutzen-Analyse vorzunehmen.

Im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Analyse werden auch die mit einer allfalligen Einfiihrung von Mobility
Pricing verbundenen Erfassungs- und Erhebungskosten eruiert werden mussen. Die Kosten der Er-
fassungssysteme sind in den letzten Jahren durch technische Fortschritte gesunken, was sich grund-
satzlich positiv auf die Erhebungskosten auswirkt.

Beim 0V besteht eine Art Dualsystem. Fur die Benutzung der Schieneninfrastruktur der Infrastruktur-
betreiberin haben die Verkehrsunternehmen einen Trassenpreis zu entrichten, dessen Berechnung
vom Bund festgelegt wird. Demgegenuber liegt die Festlegung der gesamtschweizerischen Tarife,
also Abo- und Billettpreise in der Tarifhoheit der Transportunternehmen. U.a. mit dem Programm «Zu-
kinftiges Preissystem 68V Schweiz» sind die Transportunternehmen daran, ihre Tarifsysteme zu mo-
dernisieren und vorhandenes Synergiepotential besser zu nutzen. Dieses Dualsystem bleibt auch mit
Einflhrung eines Mobility Pricing bestehen.

9. Rechtliche Aspekte

9.1. Rechtliche Aspekte Strasse

Grundsatz der Gebuhrenfreiheit

Die BV bestimmt, dass die Benutzung der 6ffentlichen Strassen gebuhrenfrei ist (Art. 82 Abs. 3 erster
Satz BV). Im Vordergrund steht hier der Schutz des freien Verkehrs, welcher mit der Abschaffung der
«Strassenzélle» nach der Grindung des Bundesstaates erreicht wurde. Eine fiskalische Behinderung
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des freien Verkehrs auf den im Gemeingebrauch stehenden offentlichen Strassen soll damit grund-
satzlich ausgeschlossen bleiben.3

Anpassung der Bundesverfassung

In den hier vorgeschlagenen Modellvarianten werden flachige Gebihren, welche die Benutzung der
Strassen in einem bestimmten Perimeter (z.B. in einer Agglomeration) oder auf einem bestimmten
Netz (z.B. auf dem Nationalstrassennetz) erlauben, angedacht.

Generelle Ausnahmen fur derartige flachige Gebuhren bedingen die Anpassung der BV und zwar
unabhangig davon, ob sie fiir alle Verkehrs- bzw. Strassennetze oder nur fir bestimmte Netze (z.B. fir
die Nationalstrassen) gelten sollen.64

Vereinbarkeit mit internationalen Verpflichtungen der Schweiz
Bei einer allfélligen Einfihrung von Mobility Pricing miissten Vorgaben aus internationalem Recht oder
internationalen Abkommen berticksichtigt werden.

Im Fokus stehen hier insbesondere die Vorgaben des Abkommens zwischen der Schweizerischen
Eidgenossenschaft und der Européischen Gemeinschaft Uber den Guter- und Personenverkehr auf
Schiene und Strasse ("Landverkehrsabkommen”; SR 0.740.72). Eine wichtige Vorgabe ist unter ande-
rem der Grundsatz der Nichtdiskriminierung gemass Artikel 1 Absatz 3 und Artikel 32 des Landver-
kehrsabkommens. Damit verpflichtet sich die Schweiz, im Anwendungsbereich des Landverkehrsab-
kommens keine Massnahmen zu treffen, die formell oder materiell Akteure aus den EU-Staaten ge-
genuber Schweizer Akteuren benachteiligen. Weiter sind in Artikel 40 des Landverkehrsabkommens
Vorgaben fur die GeblUhrenerhebung beim Schwerverkehr enthalten.

9.2. Rechtliche Aspekte Schiene

Die Kompetenz zur Tariffestlegung liegt bei den Transportunternehmen. Geméass Personenbeforde-
rungsgesetz (PBG; SR 745.1) ist die Rollenteilung so geregelt, dass den Transportunternehmen eine
erhebliche Autonomie bei der Ausgestaltung der Tarife (Sortiment, Preisdifferenzierungen, Preisni-
veau) zukommt und sich das Bundesamt fiir Verkehr (BAV) in seiner Aufsichtsfunktion auf die Tarifin-
tegration und Tarifgleichheit fokussiert. Seit dem 1. Juli 2013 sind die Leitplanken fir die Tarifierung
konkretisiert und sehen vor, dass sich die Tarife nach dem Umfang und der Qualitat der Leistung und
den Kosten des Angebots zu richten haben und der Erzielung angemessener Ertrdge dienen sollen.
Auch konnen die Unternehmen die Tarife so gestalten, dass Nachfragespitzen gedampft sowie die
Auslastung der Fahrzeuge und der Infrastruktur geglattet werden, wobei Fahrausweise zum Regeltarif
unabhéngig von Tageszeit und Verkehrsmittelkategorie giltig sein missen.

Im direkten Verkehr®® liegt die Tarifautonomie bei den Transportunternehmen. Die Tarifbildungspara-
meter (z.B. Rabatte, Aufpreis fir 1. Klasse), die Tarifbestimmungen (z.B. Altersgrenzen, Giltigkeit)
und das Sortiment (z.B. Einzelfahrausweise, Abonnemente) werden gemeinsam festgelegt und wei-
terentwickelt. Der Verband o6ffentlicher Verkehr (V6V) legt die Tarife periodisch fest. In den rund 20
Tarifverbunden der Schweiz gilt fur Fahrausweise das Prinzip von «Raum und Zeit». Im Unterschied

63 "Auslegeordnung Strassenbenutzungsgebiihren; in Erflillung des Auftrages aus der Bundesratssitzung vom
27. Juni 2012, Beilage zum erlauternden Bericht zur Anderung des Bundesgesetzes Uber den Strassentran-
sitverkehr im Alpengebiet (Sanierung Gotthard-Strassentunnel)” vom 19. Dezember 2012 und "Zusatzabkla-
rungen zu Tunnel- und Strassenbenutzungsgebiihren, Auftrag der KVF-N vom 24. Marz 2014" vom 23. Juni
2014.

64 ARE: Einfuhrung eines Road Pricing Bericht des Bundesrates zur méglichen Einfiihrung von Road Pricing in
der Schweiz in Erfullung des Postulates 04.3619 KVF Nationalrat vom 16.11.2004.

65 Direkter Verkehr bedeutet, dass ein einziger Transportvertrag fiir die ganze Reise geniigt. Vgl. dazu auch den
Bericht des Bundesrates zu den Grundlagen der Preisdifferenzierung im 6ffentlichen Verkehr in Erfillung des
Postulates 10.3713 Bieri vom 6. Marz 2013 http://www.bav.admin.ch/dokumentation/ publikati-
nen/00568/00570/04260/04262/index.html?lang=de oder das Manual Direkter Verkehr des Verbandes 6ffent-
licher Verkehr http://www.voev.ch/de/Service/Publikationen/VoeV-Schriften/Archiv/06-Manual-Direkter-

Verkehr.
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zum direkten Verkehr kénnen die Transportunternehmen in den Verbiinden die Tarife nicht alleine
festlegen. Preisniveau und Sortiment werden gestitzt auf den Tarifverbund-Vertrag, welcher vom BAV
genehmigt werden muss, in der Regel gemeinsam von den Transportunternehmen und den Kantonen
festgelegt. Der Bund hat in den Verbundgremien zurzeit eine beratende, jedoch keine mitbestimmen-
de Funktion.

Die Eckwerte fur die Rolle des Bundes und dessen Einflussmdglichkeiten bei der Tarifgestaltung sind
im Personenbeftérderungsgesetz (in Kraft seit 1.1. 2010), im Eisenbahngesetz und in verschiedenen
Verordnungen verankert.

Die Grundsétze fur die Festlegung des Trassenpreises finden sich in der Netzzugangsverordnung
(NzV, SR 742.122) und kdnnen durch den Bundesrat angepasst werden. Heute umfasst die entspre-
chende Regelung den differenzierten Basispreis (Grenzkosten) und einen eventuellen Beitrag an die
Deckung der Fixkosten (Deckungsbeitrag).

9.3. Datenschutz

Bei der Bearbeitung von (Personen-)Daten bestehen teilweise entgegengesetzte Interessen. Daten-
schutzregelungen haben deshalb u.a. zum Ziel, diese auszugleichen. Mit dem Datenschutz sind daher
folgende Grundsatze verbunden:

- Rechtmassigkeit

- Verhaltnismassigkeit

- Zweckbindung

- Richtigkeit und Integritat

- Transparenz gegentber den betroffenen Personen
- Informationssicherheit

Die Beachtung der Vorgaben des Datenschutzes ist eine zentrale Aufgabe eines Mobility Pricing-
Systems. Im Rahmen von Mobility Pricing missen verschiedene Daten erhoben werden, u.a. wer
wann wo gewesen ist. Diese Notwendigkeit sowie allenfalls auch die Notwendigkeit der Erstellung von
Bewegungsprofilen der Nutzer stellen hohe Anforderungen an den Datenschutz, wozu eine entspre-
chende rechtliche Grundlage auf Gesetzesstufe geschaffen werden muss. Der Datenschutz muss
deshalb als wichtiger Bestandteil bereits in der Planungsphase miteinfliessen. Ein funktionierendes
Mobility Pricing-System muss datenschutzrechtlich «wasserdicht» ausgestaltet sein. In Zeiten, in de-
nen insbesondere im Rahmen der Mobiltelefonie Lokalisierungsdaten zu gezielter kommerzieller In-
formation und Werbung verwendet werden, ist es nicht schwierig, sich den enormen Wert einer
zentralisierten Datenbank mit Angaben Uber das Bewegungsverhalten von Nutzern auszumalen. Mit
diesem kommerziellen Wert ist auch ein entsprechendes Risiko fir die missbrauchliche Verwendung
der erhobenen Daten vorhanden.

Datenschutz meint in diesem Zusammenhang aber nicht nur Schutz vor Missbrauch der Daten zum
Nachteil des Nutzers, sondern auch Schutz von Privatsphére, Personlichkeit und die Kontrolle tber
die eigenen Daten.

Der Datenschutz bei Mobility Pricing sollte deshalb so ausgestaltet sein, dass detaillierte (Mobilitats-)
Daten entsprechend den hohen Schutzbedirfnissen geschiitzt werden oder vollstédndig und dauerhaft
aus dem System geléscht werden. Mittels entsprechender Technologie und auch betrieblichen Vor-
kehrungen, wie der Trennung von Datenerhebung, Datenspeicherung und Abrechnung, mussen die
erhobenen Daten und somit die Persdnlichkeitsrechte der Nutzer geschiitzt werden.

10.  Akzeptanz und politische Umsetzbarkeit

Die Akzeptanz von Mobility Pricing, die heute noch nicht generell vorhanden ist, hangt von verschie-
denen Faktoren ab, wobei die individuelle Gewichtung der Faktoren bei jedem einzelnen Verkehrsteil-
nehmenden unterschiedlich ausfallen diirfte. Nachfolgend werden Faktoren, welche einen Einfluss auf
die Akzeptanz von Mobility Pricing haben kénnen, umschrieben:
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Problemdruck: Ein bestehendes und in weiten Teilen der Bevélkerung wahrgenommenes Problem
muss vorhanden sein (bspw. Verkehrsiberlastung mit tberfillten Ziigen oder Stau). Weiter muss die
Uberzeugung vorherrschen, dass mittels Mobility Pricing das wahrgenommene Problem sinnvoll und
fur alle Beteiligten am besten gelést werden kann. Zudem muss die Ubereinstimmung dariiber vor-
handen sein, dass keine andere Massnahme alleine (bspw. Infrastrukturausbau) eine ebenso sinnvol-
le und gute Losung darstellt.

Eine Studie®® tber die Akzeptanz von Anreizen zur Entlastung des Pendlerspitzenverkehrs in der Ag-
glomeration Zurich gelangt zum Ergebnis, dass der Problemdruck noch (zu) gering ist:

- Uber 85 Prozent aller (994) Teilnehmer, die zur Spitzenzeit fahren, geben an, mit inrem Ar-
beits- oder Ausbildungsweg zufrieden zu sein. Lediglich weniger als 15 Prozent geben an, ih-
ren Weg als «unangenehm» bzw. als «sehr unangenehm» zu empfinden.

- 63 Prozent aller Spitzenzeitfahrer im Experiment geben an, prinzipiell die Méglichkeit zu ha-
ben, ausserhalb der Spitzenzeit zu fahren — sie tun es jedoch nicht. Auch dies ist ein Hinweis
darauf, dass die Mehrheit der Pendler die Verkehrsbelastung zur Spitzenzeit nicht mit einem
hohen Leidensdruck verbindet.

Vorteile fur den Nutzer: Mobility Pricing muss wirken. Der individuelle Nutzen muss vorhanden und
klar erkennbar sein (bspw. Reduktion der Staustunden oder freie Sitzplatze). Mobility Pricing darf nicht
zu unerwinschtem Ausweichverkehr fiihren, welcher neue Probleme verursacht und somit Probleme
nicht 16st, sondern nur verlagert. Im 6V ist relevant, dass dem haufigen Nutzer keine massgeblichen
Einbussen von Flexibilitat und Komfort im Vergleich zum heutigen GA-System entstehen.

Datenschutz: Der Datenschutz muss als integrales Prinzip sowohl in die Planung als auch in die Um-
setzung und den Betrieb einfliessen und von den Nutzern als glaubwiirdig und «wasserdicht» wahrge-
nommen werden.

Kompensation: Fir den Nutzer muss klar sein, dass mittels Mobility Pricing insgesamt nicht mehr,
sondern anders fur Mobilitdt bezahlt wird. Es darf nicht zu einer Kumulierung der Einnahmen von be-
stehenden Abgaben (bspw. Vignette) und der Einnahmen aus der fahrleistungsbezogenen Abgabe
kommen.

Verwendung der Einnahmen: Diese muss transparent und (grundsatzlich) zweckgebunden erfolgen.
Ungunstig hinsichtlich der Akzeptanz wéare mit hoher Wahrscheinlichkeit, wenn die Einnahmen oder
ein Teil davon zur Aufstockung der allgemeinen Bundeskasse verwendet wirden.

Einfaches System: Das Mobility Pricing System muss einfach und transparent und somit benutzer-
freundlich ausgestaltet sein. Der Nutzer muss jederzeit dartber informiert sein, was ihn sein Mobili-
tatskonsum kostet, d.h. die Kosten missen berechenbar sein. Es muss ein Uberzeugendes Kosten-
Nutzen-Verhaltnis ausweisen. Auch in technischer Hinsicht ist sicherzustellen, dass mit Mobility Pri-
cing keine neuen Hirden entstehen.

Partizipation: Die Bevolkerung muss frihzeitig in den Gestaltungs- und Entscheidungsprozess ein-
gebunden werden (gute Vorbereitung und Kommunikation).

Kohésion: Einzelne Regionen (sowohl Randregionen als auch Agglomerationen) dirfen nicht tiber-
proportional betroffen sein.

Verteilungswirkungen / Sozialpolitische Ausgestaltung: Mobility Pricing hat tariflich so ausgestal-
tet zu sein, dass Mobilitat weiterhin fur alle Nutzer erschwinglich bleibt.

Politik: Einbezug verschiedener Interessensgruppen (gute Vorbereitung und Kommunikation) und
Ausgleich der Lasten.

Verkehrstrageriubergreifendes System: Keine Schlechterstellung der Autofahrer gegeniiber den 6V-
Nutzern und umgekehrt.

66 Zukunft urbane Mobilitat: Mobilitatsverhalten von Pendlern zur Spitzenzeit heute und morgen, Fehr Advice &
Partners AG, Ziirich, August 2013.
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Pilotversuche: Pilotversuche kénnen Vorurteile bei den Nutzern gegeniiber einer konsumbezogenen
Tarifierung abbauen und die Wirkungsweise einer solchen unter Beweis stellen.

Fairness-Komponenten: Mobility Pricing muss als gerecht empfunden werden. Eine konsumbezoge-
ne Abgabe muss ein glaubwirdiges Konzept hinsichtlich Kontrollen und Sanktionen aufweisen. Es
darf keine ungerechtfertigten Ungleichbehandlungen geben (Rabatte, Ausnahmen).

11. Fazit

Mobility Pricing er6ffnet als Konzept fir benitzungsbezogene Abgaben fur Infrastrukturnutzung und
Dienstleistungen im MIV und im 6V neue Mdbglichkeiten, um auf Herausforderungen im Verkehr ziel-
fuhrend reagieren zu kénnen. Mit Mobility Pricing sollen Verkehrsspitzen verkehrstrageribergreifend
gebrochen und eine bessere und gleichmassigere Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen erreicht
werden.

Die mit Mobility Pricing einhergehende fahrleistungsbezogene Abgabe bringt fur beide Verkehrstrager
einen Systemwechsel und ist der entscheidende Schritt in Richtung «pay as you use». Der im Kon-
zeptbericht vorgestellte modulare Aufbau ermdglicht dabei insbesondere einen Entwicklungspfad von
einfachen Modellvarianten hin zu komplexen Modellvarianten. Die Modellvarianten entwickeln sich
dabei sowohl in raumlicher Hinsicht, als auch bezilglich der ins Pricingkonzept eingebundenen Ver-
kehrsteilnehmer sowie hinsichtlich der zu kompensierenden bestehenden Abgaben. Ein vollstandiger
Wechsel zu einem «pay as you use» soll geméass diesem modularen Aufbau in verschiedenen Teil-
schritten als langfristiges Ziel avisiert werden.

Wie einleitend im Konzeptbericht ausgefiihrt, soll gestitzt auf diesen eine gesellschaftliche und politi-
sche Diskussion gefuhrt werden. Im Anschluss daran muss ein Entscheid zum weiteren Vorgehen in
Sachen Mobility Pricing geféllt werden.

Werden die Arbeiten zu Mobility Pricing — mit dem Ziel Mobility Pricing dereinst zu implementieren —
weitergefihrt, sind damit verschiedene Arbeitsschritte und Entscheidungen Uber einen Zeithorizont
von schatzungsweise rund 15 Jahren verbunden.

So mussen fur Strasse und Schiene eine oder mehrere Modellvarianten detailliert beschrieben und
ausgearbeitet werden. Anschliessend sind die mit den Modellvarianten einhergehenden Auswirkun-
gen, insbesondere im Rahmen von Verkehrsmodellierungen, zu berechnen und auch die Kosten und
Nutzen der Modellvarianten abzuschétzen. Ferner ist der mit Mobility Pricing bzw. der konkreten Mo-
dellvariante verbundene rechtliche Handlungsbedarf zu eruieren. Gestitzt auf diesen sind neue bzw.
angepasste Rechtstexte zu erarbeiten. Mit der Einfihrung einer fahrleistungsabhangigen Abgabe fir
den MIV wird eine Anderung der BV®” notwendig. Jedenfalls dann, wenn die fahrleistungsabhéngige
Abgabe nicht nur fur einen einzelnen Abschnitt zu entrichten ist. Damit wirde auch aus rechtlicher
Sicht ein umfassender Systemwechsel stattfinden. Ebenfalls werden die datenschutzrechtlichen Rege-
lungen Teil des juristischen Handlungsbedarfs sein. Fur die weiteren Arbeiten zur Einfihrung von
Mobility Pricing muss dementsprechend eine Botschaft des Bundesrats ausgearbeitet werden und der
damit zusammenhangende politische Prozess erfolgen. Abhangig vom konkret gewéhlten Vorgehen,
sind auch mehrere Botschaften und damit verbunden entsprechende politische Prozesse nétig. Im
Rahmen dieser Prozesse werden eine oder mehrere Volksabstimmungen bzw. Abstimmungen von
Volk und Standen notwendig. Wenn Mobility Pricing eingefihrt werden soll, wird entschieden werden
mussen, wie der Systemaufbau und die technische Umsetzung erfolgen. Abhangig davon missen
schliesslich die nétigen Vorkehrungen zur Implementierung getroffen werden. Neben den rein techni-
schen Vorkehrungen sind unter Umstanden auch betriebliche Massnahmen nétig, beispielsweise in-
dem eine zentrale Verarbeitungsstelle geschaffen wird. Insbesondere betreffend technischer Umset-
zung ist zentral, dass die gewahlte Technik mit anderen, auch auslandischen Systemen kompatibel
sein wird.

67 Sollte entschieden werden, die leistungsabhéngige Abgabe im Rahmen von befristeten Versuchen zu testen,
wird im konkreten Fall entschieden werden missen, ob Pilotversuche ausnahmeweise auf Gesetzesstufe er-
folgen kdnnen.
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Ein Schlussel zum Erfolg auf dem Weg zu einer mdglichen Einfihrung von Mobility Pricing durfte ne-
ben diversen anderen Faktoren auch die Synchronisierung mit flankierenden Massnahmen (bspw.
Arbeits-, Schul- und Ladenéffnungszeiten) und Pilotversuche sein.

12. Zusammenfassung der Ergebnisse der Anh6rung

Allgemein

Die Stellungnahmen reichen von voller Zustimmung bis zu voller Ablehnung, wobei mehr Zustimmun-
gen als Ablehnungen vorliegen (56 zustimmend / eher zustimmend®®, 23 ablehnend / eher ableh-
nend®, 11 neutral™). Allerdings gibt es auch bei den im Grundsatz zustimmenden Stellungnahmen
abweichende Vorstellungen zu konkreten Fragen.

Zu erwahnen ist, dass sich eine Mehrheit der Kantone positiv zu einem Mobility Pricing aussert. Auch
die BPUK und die K&V aussern sich wohlwollend und sehen in Mobility Pricing ein Instrument, um den
Verkehr besser zu steuern und damit kostspielige Verkehrsspitzen zu brechen. Fir sie stellt sich we-
niger die Frage, ob Mobility Pricing weiterverfolgt werden soll, sondern mit welchem Zeithorizont dies
geschehen soll.

Zielsetzung

Die Anhorungsteilnehmer sind sich grundsatzlich dartber einig, dass das Brechen der Verkehrsspit-
zen ein wichtiges Ziel ist. Nicht alle (9)"* sind jedoch der Ansicht, dass dieses Ziel mit Mobility Pricing
erreicht werden soll. Eine Mehrheit der Anhorungsteilnehmer (54)72 ist der Meinung, dass noch weite-
re Ziele verfolgt werden sollten. Finanzierungs-, Umwelt- und Klimaziele wurden am haufigsten ge-
nannt.

Grundprinzipien

7273 Anhoérungsteilnehmer haben sich zur Frage der Grundprinzipien gedussert. Die Grundprinzipien
(«pay as you use», Kompensation, Verteilungswirkung, Intermodalitat, modularer Aufbau, Daten-
schutz, Transparenz) werden weitgehend positiv beurteilt.

Morphologischer Kasten

5474 Anhorungsteilnehmer haben sich zur Frage der Vollstandigkeit des morphologischen Kastens
Strasse, 567° zur Vollstandigkeit des morphologischen Kastens Schiene geaussert. Eine Mehrheit der

68 AG, Al, AR, BE, BL, BS, FR, GE, GR, LU, NW, OW, SG, SH, SO, SZ, TG, Tl, UR, VD, ZG, ZH, BPUK, K&V,
BDP, FDP, GLP, GPS, SPS, Gemeindeverband, SSV, bauenschweiz, economiesuisse, Travail.Suisse, CFS,
IGOV, LITRA, Pro Velo, VAP, VCS, asut, CerclAir, espace.mobilité, EV, HKBB, IG DHS, SES, SVI,
swisscleantech, UFS, USIC, WWF, Mobility Carsharing, Post, RWU, RZU, SBB, Stadt Lausanne

69 NE, GLP, SVP, hotelleriesuisse, SBV, SGV, STV, ACS, ASTAG, CI Motards, Pro Bahn, strasseschweiz,
TCS, Auto-Schweiz, CCIG, CP, FER, FRC, ParkingSwiss, SRF, SWISSCOFEL, VFAS, VTL

" GR,JU, SO, VS, CVP, EVP, SAB, SGB, V4V, AG Berggebiet, SEV
™ GL, LU, EVP, SAB, SBV, STV, TCS, FRC, SWISSCOFEL

72 AG, Al, AR, BE, BL, BS, GE, NE, OW, SG, SH, SO, Sz, Tl, UR,VD, ZG, ZH, BPUK, K6V, BDP, CVP, FDP,
GLP, GPS, SPS, SSV, economiesuisse, SGB, Travail.Suisse, CFS, IG6V, Pro Velo, VAP, VCS, asut,
CerclAir, espace.mobilité, EV, HKBB, IG DHS, SES, SEV, SRF, SVI, swisscleantech, UFS, USIC, WWF, Mo-
bility Carsharing, Post, RZU, SBB, Stadt Lausanne

7 AG, Al, AR, BE, BL, BS, FR, GE, GL, GR, JU, LU, NE, NW, SG, SH, SO, SZ, TG, Tl, UR, VD, VS, ZG, ZH,
BDP, EVP, FDP, GLP, GPS, SPS, Gemeindeverband, SAB, SSV, economiesuisse, SBV, SGB,
Travail.Suisse, ACS, ASTAG, CFS, LITRA, Pro Velo, strasseschweiz, TCS, VAP, VCS, V6V, AG Berggebiet,
asut, Auto-Schweiz, CP, espace.mobilité, EV, FRC, HKBB, IG DHS, ParkingSwiss, SES, SEV, SVI,
swisscleantech, SWISSCOFEL, UFS, USIC, WWF, Mobility Carsharing, Post, RWU, RZU, SBB, Stadt
Lausanne

4 AG, Al, AR, BE, BL, BS, FR, GE, GL, GR, JU, LU, NW, OW, SG, SH, SO, Sz, TG, UR, VD, VS, ZG, ZH,
CVP, EVP, GLP, GPS, SPS, SAB, SSV, SBV, SGV, Travail.Suisse, ACS, ASTAG, Pro Velo, strasseschweiz,
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Anhérungsteilnehmer beurteilt den morphologischen Kasten fur Strasse und Schiene grundsatzlich als
vollstandig und relevant. Erganzungen zum morphologischen Kasten gibt es nur in Einzelfallen. 11
Anhdrungsteilnehmer’¢ fordern eine Erganzung des morphologischen Kastens fiir Strasse und Schie-
ne fir die Mdglichkeit zur Anlastung externer Kosten.

Entwicklungspfad
Auch der Entwicklungspfad mit mehreren Modellvarianten wird mehrheitlich begrisst.

3577 der 50 Anhorungsteilnehmer, die sich zum Entwicklungspfad Strasse geaussert haben, beurteilen
ihn als sinnvoll, 1178 Anhdrungsteilnehmer &ussern Zustimmung mit einer Anmerkung, 4 Anhérungs-
teilnehmer’® sehen keine Notwendigkeit fiir den Entwicklungspfad Strasse.

3880 der 46 Anhdrungsteilnehmer, die sich zum Entwicklungspfad Schiene geaussert haben, beurtei-
len ihn als sinnvoll, 5 Anhdrungsteilnehmer8! aussern Zustimmung mit einer Anmerkung, 3 Anho-
rungsteilnehmer®? lehnen den Entwicklungspfad Schiene ab.

Zielfihrendste Modellvarianten

468 Anhorungsteilnehmer haben sich zur zielfilhrendsten Modellvariante fiir die Strasse gedussert.
1 der 46 Anhorungsteilnehmer®* beurteilt die erste Variante (Netz A) als die sinnvollste. 3 Anhérungs-
teilnehmer®® favorisieren die Variante 3 (Zone-Netz-Zone A). 5 Anhorungsteilnehmerg® bevorzugen die
Variante 4 (Zone-Netz-Zone B). 3 Anhérungsteilnehmer8” beurteilen die Variante 3 und 4 als die ziel-
fihrendsten. 34 Anhoérungsteilnehmer sprechen® sich fir die Variante 5 (Gebiet) aus.

428 Anhorungsteilnehmer haben sich zur zielfihrendsten Modellvariante fur die Schiene gedussert.
1 der 42 Anhorungsteilnehmer® beurteilt die erste Variante (6V-Linie) als die sinnvollste. 7 Anho-

VCS, VbV, AG Berggebiet, Auto-Schweiz, espace.mobilité, IG DHS, ParkingSwiss, SES, SVI, swissclean-
tech, UFS, USIC, WWF, Post, RWU, Stadt Lausanne

s AG, Al, AR, BE, BL, BS, FR, GE, GL, GR, JU, LU, NW, OW, SG, SH, SO, SZ, TG, UR, VD, VS, ZG, ZH,
CVP, EVP, GLP, GPS, SPS, SAB, SBV, SGV, Travail.Suisse, ACS, ASTAG, IG8V, LITRA, Pro Velo, strasse-
schweiz, VCS, V8V, AG Berggebiet, Auto-Schweiz, CP, espace.mobilité, IG DHS, ParkingSwiss, SES, SVI,
swisscleantech, UFS, USIC, WWF, Post, RWU, Stadt Lausanne

6 AG, ZH, GLP, GPS, SPS, SSV, SES, Pro Velo, VCS, swisscleantech, WWF

7 Al, AR, BS, FR, GL, NW, OW, SG, SH, SZ, Tl, ZG, ZH, BDP, EVP, FDP, Gemeindeverband, SSV, econo-
miesuisse, SBV, SGB, Travail.Suisse, ACS, strasseschweiz, V6V, asut, Auto-Schweiz, FRC, ParkingSwiss,
SES, SEV, SVI, UFS, Post, SBB

78 BL, LU, SO, TG, GLP, Pro Velo, VCS, swisscleantech, USIC, WWF, RWU
™  GR, VD, espace.mobilité, IG DHS

80 Al BL, BS, FR, GL, GR, NW, OW, SH, SO, TG, TI, ZG, BDP, EVP, FDP, Gemeindeverband, SSV, econo-
miesuisse, SBV, Travail.Suisse, ACS, Pro Velo, strasseschweiz, VCS, VoV, asut, Auto-Schweiz, FRC, Par-
kingSwiss, SES, SEV, SVI, swisscleantech, UFS, WWF, Post, SBB

81 AR, LU, GLP, USIC, RWU
82 SG, VD, ZH

83 Vgl. Fussnoten 84-88

84 SBV

85 Al GR, UFS

86 GE, OW, SG, TG, EVP

87 CVP, Travail.Suisse, USIC

88 AG, AR, BE, BS, GL, LU, NW, SH, SO, Sz, Tl, UR, ZG, ZH, BDP, GLP, SPS, Gemeindeverband, SSV,
economiesuisse, SGB, CFS, Pro Velo, VAP, VCS, espace.mobilité, IG DHS, SES, SEV, SVI, swisscleantech,
WWF, Post, Stadt Lausanne

89 Vgl. Fussnoten 90-92
90 SZ

52/75



N511-1025

rungsteilnehmer®! favorisieren die Variante 2 (6V-Zone). 34 Anhorungsteilnehmer®? sprechen sich fir
die Variante 3 (6V-Netz) aus.

Starken/Schwachen der zielfihrendsten Modellvarianten

Geausserte Starken:

Vermeidung von Ausweichverkehr
Reduktion der Zersiedlung
Finanzierungsmaéglichkeit der Infrastruktur
Rickgang des Mobilitatsvolumens
Reduktion externer Kosten

Umfassende Wirkung

Modalsplit zugunsten 6V

Kostenwahrheit

Kosten-Nutzen-Verhaltnis

und Schwachen:

fehlende Pendlerflexibilitat

Komplexitat der Modellvarianten

Fehlende Akzeptanz

Datenschutzproblematik

Fehlender Umwelteinfluss

Unveranderter Modalsplit

Gleichbleibendes Verkehrsvolumen
Benachteiligung armerer Bevdlkerungsschichten
Tanktourismus

Schlechtes Kosten-Nutzen-Verhéltnis

Mehr Larm

Herausforderungen

Die Stellungnahmen zeigen, dass insbesondere folgende Themen/Schwerpunkte als Herausforderun-
gen erachtet werden:

Fehlende Akzeptanz (u.a. auch aufgrund fehlenden Problemdrucks)
Problematik Foderalismus/verschiedene Staatsebenen

Zu wenig Flexibilitdt, um Spitzenstunden zu meiden

Regional- und sozialpolitische Verteilungswirkung / Gerechtigkeit
Ungewisse (Lenkungs-)Wirkung

Zielkonflikt zwischen sozialpolitischer Ausgestaltung und (Lenkungs-)Wirkung

91

92

Al, GR, NW, OW, SO, ZH, USIC

AG, AR, BE, BS, GE, GL, LU, SG, SH, TG, Tl, UR, ZG, BDP, EVP, GLP, SPS, Gemeindeverband, SSV,
economiesuisse, SGB, CFS, IGoV, Pro Velo, VAP, VCS, SES, SEV, SVI, UFS, swisscleantech, WWF, Post,
Stadt Lausanne
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— Erhebungsaufwand

— Sicherstellung Kompatibilitat / internationale Abstimmung / Gelegenheitsnutzer
— Sicherstellung Datenschutz

— Sicherstellung Transparenz

— Unerwinschte Veranderungen im Modalsplit (MIV/6V)

— Gefahren fur die wirtschaftliche Standortattraktivitat und die Wettbewerbsféhigkeit des Tourismus

Pilotprojekte

Die Idee von Mobility Pricing-Pilotprojekten wird von den Anhdrungsteilnehmern mehrheitlich positiv
aufgenommen. Pilotprojekte stellen nach Ansicht vieler einen ersten Schritt dar, wobei sich mehrere
Kantone bereits vorstellen kénnten, auf ihrem Kantonsgebiet ein Pilotprojekt durchzufihren. 53 Stel-
lungnahmen®? enthalten allgemein positive Voten fur die Einfihrung von Mobility Pricing-Pilot-
projekten. 18 Anhorungsteilnehmer sprechen sich eher kritisch® gegeniiber Pilotprojekten aus oder
lehnen diese vollstandig® ab.

Lenkungsabgabe

Eine Kompensation in Form einer Lenkungsabgabe wird abgelehnt. Nur 9 Stellungnahmen® enthalten
positive Voten fur die Einfihrung einer Lenkungsabgabe. Demgegeniber stehen 51 Anhdrungsteil-
nehmer, die sich teilweise®” oder vollstandig® dagegen aussprechen.

Weitere Bemerkungen

Ein wichtiges Anliegen der Anhdrungsteilnehmern war darzulegen, dass Mobility Pricing nicht die ein-
zige Massnahme ist, um die Verkehrsprobleme zu l6sen resp. dass es andere Massnahmen gibt, die
unabhéngig von oder parallel zu Mobility Pricing einen Beitrag zum Brechen der Verkehrsspitzen leis-
ten kdnnen. Insbesondere die sogenannten flankierenden Massnahmen wie bspw. Home Office, fle-
xible Arbeitszeitmodelle, angepasste Unterrichtszeiten oder die Forderung von Fahrgemeinschaften
wurden in diesem Zusammenhang genannt. Es wurden auch Massnahmen im Bereich der Raumpla-
nung oder eine Lockerung der Einschrankungen im Guterverkehr (bspw. Nachtfahrverbot) gefordert.

Ebenfalls wichtige Themen in den Stellungnahmen waren unter anderen die verschiedenen Kosten-
deckungsgrade von Strasse und Schiene oder das unklare weitere Vorgehen sowie das Bedauern
Uber fehlende Modellrechnungen und Quantifizierungen.

9B AG, Al, AR, BE, BS, FR, GE, GL, GR, LU, OW, SG, SH, SO, Sz, TG, Tl, UR, VD, ZG, ZH, BPUK, K&V, BDP,
EVP, FDP, GLP, GPS, SPS, Gemeindeverband, SSV, economiesuisse, Travail.Suisse, CFS, IG6V, Pro Velo,
VAP, VCS, V&V, asut, espace.mobilité, FRC, IG DHS, SVI, swisscleantech, UFS, USIC, WWF, RWU, RZU,
Post, SBB, Stadt Lausanne

%4 JU, SAB, SBV, AG Berggebiet, EV, SEV

9% SVP, SGV, ACS, ASTAG, CI Motards, strasseschweiz, TCS, Auto-Schweiz, CP, ParkingSwiss,
SWISSCOFEL, VFAS

%  BE, Tl, VS, GLP, SPS, Travail.Suisse, SVI, swisscleantech, RWU
97 LU, OW, VD, ZG, VoV, HKBB, USIC, Post, SBB

% AG, Al, AR, BL, BS, FR, GL, GR, JU, SH, SO, SZ, TG, UR, ZH, BDP, EVP, FDP, Gemeindeverband, SAB,
SSV, economiesuisse, SBV, SGV, ACS, ASTAG, CFS, Cl Motards, Pro Bahn, strasseschweiz, TCS, VAP, AG
Berggebiet, Auto-Schweiz, CP, espace.mobilité, EV, IG DHS, ParkingSwiss, SWISSCOFEL, VFAS, RZU
54/75



N511-1025

Anhang |I: Modellparameter Strasse

Wo wird bepreist?

Parkraum

Pricing Objekt ist der ruhende Verkehr auf Parkpléatzen. Die Parkraumbewirtschaftung — wann, wo und
zu welchem Preis Parkplatze zur Verfigung gestellt werden — wird heute bereits als wirksames In-
strument der Beeinflussung der Verkehrsnachfrage eingesetzt.

Abschnitt

Pricing Objekt sind definierte Strassenabschnitte. Dies kdnnen Kunstbauten wie Briicken oder Tunnels
(Objekt Pricing), einzelne Autobahnspuren (Value Pricing) oder alle Autobahnspuren auf einem Stras-
senabschnitt sein. Mit der Durchfahrtsgebihr durch den Grossen Sankt Bernhard zwischen der
Schweiz und Italien besteht in der Schweiz bereits heute ein Beispiel flr ein derartiges Pricing.

Netz
Pricing Objekt ist ein Ubergeordnetes Strassennetz. Dies kann neben dem Nationalstrassennetz auch
kantonale Autobahnen oder parallel zur Nationalstrasse verlaufende (Kantons-)Strassen umfassen.

Zone
Pricing Objekt sind einzelne oder mehrere zusammenhéngende Zonen in besonders verkehrsbelaste-
ten Gebieten von Stadten und Agglomerationen. Verschiedene Ausgestaltungen sind denkbar:

— Bei einem Cordon-Pricing, wie es u.a. in Stockholm angewendet wird, sind nur die Fahrten in
und/oder aus der bepreisten Zone gebihrenpflichtig. Fir Fahrten innerhalb der Zone werden
keine Gebuihren erhoben.

— Bei einem Area Licensing (u.a. London und bis 1998 in Singapur) wird fir Fahrten innerhalb der
Zone eine kostenpflichtige Berechtigung, die fir einen bestimmten Zeitraum geldst wird, bendtigt.

— Fahrten innerhalb der Zone werden mit einer Abgabe pro gefahrenem Kilometer belegt. Fahr-
ten in und/oder aus der bepreisten Zone sind nicht gebuhrenpflichtig.

Denkbar ist ferner, dass bestimmte Strassen in diesen Zonen nicht bepreist werden, beispielsweise
die Nationalstrassen oder andere Hochleistungsstrassen.

Gebiet
Pricing Objekt beim Gebiet sind séamtliche 6ffentliche Strassen auf Bundes-, Kantons- und Gemeinde-
ebene. Es ist flachendeckend und umfasst alle 6ffentlichen Strassen innerhalb der Schweizer Landes-
grenze.

Gemeindestrassen
Gemeindestrassen sind lokale Strassen in der Zusténdigkeit der Gemeinden.

Kantonsstrassen
Kantonsstrassen liegen in der Zustéandigkeit der einzelnen Kantone.

Nationalstrassen
Nationalstrassen liegen in der Zustandigkeit des Bundes.

Was wird bepreist?°

Leichte Personenwagen (<3,5t)

Leichte Personenwagen sind Motorwagen fiir den Personentransport. Im Jahr 2014 waren in der
Schweiz knapp 4,4 Millionen leichte Personenwagen (inklusive leichte Motorwagen und Kleinbussen)
zugelassen.100

99 Quelle Zahlenangaben in diesem Abschnitt: Strassenfahrzeugbestand nach Fahrzeuggruppe und Fahrzeugart
2014, BFS.
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Schwere Personenwagen (>3,5t)

Schwere Personenwagen sind Motorwagen fur Personentransporte und unterstehen der pauschalen
Schwerverkehrsabgabe (PSVA). 2014 waren in der Schweiz insgesamt 11 3381%? schwere Personen-
wagen zugelassen.

Leichte Sachentransportfahrzeuge (<3,5t)
Im Jahr 2014 waren in der Schweiz insgesamt 329 206 leichte Sachentransportfahrzeuge (Lieferwa-
gen und leichte Sattelmotorfahrzeuge) zugelassen.

Schwere Sachentransportfahrzeuge (>3,5t)
Im Jahr 2014 waren in der Schweiz insgesamt 234 295102 schwere Sachentransportfahrzeuge zuge-
lassen.

Schwere Sachentransporte unterstehen der LSVA. Sie wird fur alle Motorfahrzeuge und deren Anha-
nger erhoben, die ein zuldssiges Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Tonnen aufweisen, dem Guter-
transport dienen und im In- oder Ausland immatrikuliert sind und das o6ffentliche Strassennetz der
Schweiz befahren. Ausnahmen bestehen fir schwere Wohnmotorwagen (Wohnmobile/Camper) und
Wohnanhanger (Caravans), Fahrzeuge fir den Personentransport (Gesellschaftswagen, Car), Trakto-
ren und Motorkarren, Motorfahrzeuge von Schaustellern und Zirkussen und andere Motorfahrzeuge
fir den Sachentransport mit einer Hochstgeschwindigkeit von maximal 45 km/h. Fir diese Fahrzeug-
arten wird die PSVA erhoben.

Motorrader
Im Jahr 2014 waren in der Schweiz insgesamt 699 219 Motorrader zugelassen. Der Bestand an Mo-
torfahrradernl% betragt 153 348.

Langsamverkehr
Beim Langsamverkehr handelt es sich um eine Fortbewegung, die durch menschliche Muskelkraft
erfolgt. Es ist eine Bewegung zu Fuss, auf Radern oder Rollen.

Tarifgestaltung

In der Praxis sind die Mautsysteme in aller Regel gemischter Natur, d.h. eine Kombination aus den
nachgenannten Moglichkeiten der Gebuhrenerhebung. So weist z.B. die Stockholm City Maut Diffe-
renzierungen nach Zeit auf, wahrenddessen bei der LSVA u.a. das Gewicht und die Emissionsklasse
eine Rolle fur die Geblhrenerhebung spielen.

Objektgebuhr
Beschreibung: Fir die Benutzung einer bestimmten Strecke (z.B. Tunnel, Briicke, Strassenabschnitt),
wird eine Gebuhr erhoben.

Hauptziel: Die Finanzierung, wobei je nach Ausgestaltung nur der Bau, der Unterhalt, der Betrieb, alle
Elemente oder Kombinationen dieser Elemente Uber die Gebiihreneinnahmen finanziert werden kon-
nen.

Sonstiges: Als eine spezifische Ausgestaltung einer Objektgebihr gilt das Value Pricing. Hier wird
eine separate Spur ausgeschieden oder eine zusétzliche Spur gebaut, welche nur gegen Bezahlung
einer Gebuhr befahren werden darf (z.B. Express Lanes in den USA).

Beispiele: Tunnel Grosser Sankt-Bernhard, Oresund-Briicke (Kopenhagen-Malmo)

Pauschalabgabe/Flatrate

100 Es ist offen, inwieweit leichte und schwere Arbeitsmotorfahrzeuge ebenfalls ins Pricingkonzept einbezogen
werden sollen. Sie werden im morphologischen Kasten daher nicht separat aufgefiihrt.

101 schwere Motorwagen, Gesellschaftswagen, Gelenk- und Trolleybusse.
102 | astwagen, landwirtschaftliche Traktoren und Motor- und Arbeitskarren, schwere Sattelschlepper.
103 |nkl. samtliche E-Bikes, die ein Motorfahrrad-K