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Mobility Pricing ist eine
Schliisselkomponente einer
zukunftsfdhigen Verkehrs-
politik.
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1. Ausgangslage

Die Schweiz verfiigt heute iiber ein hochwertiges Verkehrssystem, das viel zur Attraktivitat des
Wirtschaftsstandorts beitrdgt. Unser Strassennetz ist gut ausgebaut und unterhalten, der
Schweizer OV gehért weltweit zu den besten. Die Mobilitit von Giitern und Personen auf diesen
Verkehrstriagern ist ein wichtiger Pfeiler unserer Wettbewerbsfahigkeit. Das System steht
jedoch vor drei betrachtlichen Herausforderungen:

Herausforderung 1: Verkehrswachstum und iiberlastete Infrastrukturen

Aufgrund des ungebrochenen Wachstums des Personen- und Gliterverkehrs stossen unsere
Infrastrukturen immer mehr an ihre Kapazititsgrenzen. Die Folge sind Staus, Uberlastungen
und in Stosszeiten Uberfiillte Busse, Trams und Ziige. Ein unbegrenzter Ausbau der Kapazitdten
und Angebote ist aus finanziellen wie 6kologischen Griinden keine taugliche Antwort. In den
Agglomerationen - den primédren Quell- und Zielgebieten der Verkehrsstrome - ist zudem oft
kaum noch Platz fiir Ausbauten.

Herausforderung 2: Ungedeckte Umweltauswirkungen

Der Verkehr verursacht heute fast 40% der COz-Emissionen der Schweiz und ist das Sorgenkind
der Schweizer Klimapolitik. Wahrend Gebdude und Industrie sich mehrheitlich auf Zielpfad
bewegen, wurden die CO2-Ziele im Verkehr 2015 um fast 10% verfehlt. Neben der Klimabelas-
tung verursacht der Verkehr aber auch durch Larm, Luftschadstoffe, Raumverbrauch, Staus und
Unfille externe Kosten in Milliardenhohe. Im Strassenverkehr betragen diese jahrlich fast 8 Mia
CHF, im Schienenverkehr 0.7 Mia CHF. Weil diese Auswirkungen nicht in den Preisen der Mobi-
litat reflektiert sind, konsumieren wir zu viel davon, was wiederum zu héheren externen Kosten
fiithrt. Die Rechnung dafiir bezahlen Allgemeinheit und Umwelt.

Herausforderung 3: Reformbediirftiges Finanzierungssystem

Das heutige Verkehrsfinanzierungsystem ist komplex, setzt falsche Anreize und hat nur noch
eine beschrankte Haltbarkeit. Pauschalabgaben im Strassenverkehr und Flatrate-Abonnements
im OV belohnen ilibermiassigen Mobilititskonsum und sind wenig verursachergerecht. Die
Strassenfinanzierung iiber Treibstoffabgaben setzt zwar wertvolle Anreize fiir geringeren
Verbrauch, schafft aber einen Zielkonflikt zwischen Klimaschutz und Infrastrukturfinanzierung,
der sich in den nédchsten Jahren verschérfen wird. Gleichzeitig wird der Mittelbedarf fiir Betrieb
und Unterhalt der Infrastruktur in den kommenden Jahren steigen. Ein baldiger Systemwechsel
ist unumganglich.

Eine zukunftstaugliche Verkehrspolitik muss diese drei Herausforderungen nachhaltig 16sen.
Dies bedarf in erster Linie einer konsequenteren Umsetzung der Kostenwahrheit und des
Verursacherprinzips im Verkehr. Wer ressourcenintensive Mobilitit konsumiert, soll fiir die
Kosten aufkommen, die dadurch verursacht werden; wer wenig und umweltfreundlich unter-
wegs ist, soll hingegen entlastet werden. Weiter muss die zeitliche und ortliche Knappheit von
Verkehrsinfrastrukturen und -angeboten besser in den Nutzungskosten reflektiert werden. Nur
so kénnen die vorhandenen Infrastrukturen besser genutzt und die Kostenspirale einer spit-
zenorientierten Infrastruktur- und Angebotsplanung durchbrochen werden. Und schliesslich
muss ein faires, verursachergerechtes und transparentes Finanzierungssystem geschaffen
werden, das unsere Infrastruktur in ihrer Qualitat auch erhalten kann, wenn der Treibstoffver-
brauch zuriickgeht. Zu all diesen Zielen kann Mobility Pricing einen wichtigen Beitrag leisten. Es
ist daher aus sich der nachhaltigen Wirtschaft eine Schliisselkomponente einer zukunftsfahigen
Verkehrspolitik.



Mobility Pricing heisst, die
Kosten der Mobilitdt richtig
zu rechnen und variabel
abzugelten.
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2. Mobility Pricing als Schliissel zur intelligenten
Verkehrslenkung und -finanzierung

Unter Mobility Pricing versteht man nutzungsbezogene Abgaben fiir Verkehrsinfrastrukturen
und -dienstleistungen. Einfach formuliert: Man bezahlt, was man benutzt, wenn man es benutzt.

Durch nutzungsbezogene Abgaben wégen Verkehrsteilnehmer ab, ob, wann und wie sie eine
geplante Fahrt vornehmen wollen und beriicksichtigen dabei die verschiedenen Kosten, die
durch ihre Mobilitdt entstehen. So werden bessere Entscheidungen getroffen, Verkehrsmittel
effizienter kombiniert und die Kosten fiir die Allgemeinheit reduziert. Gleichzeitig kénnen
verursachergerechte Einnahmen fiir Bau, Betrieb und Unterhalt des Verkehrssystems generiert
werden. Mobility Pricing steht also an der Schnittstelle der Verkehrsfinanzierung, des Ver-
kehrsmanagements und der Umweltpolitik.

Verkehrsfinanzierung

Lenkung Umwelt- Verkehrs-
auswirkungen management

Abbildung 1. Verkehrspolitische Einordnung von Mobility Pricing

Die grosse Starke nutzungsbezogener Verkehrsabgaben liegt somit darin, dass sie gleichzeitig
lenkende und finanzierende Aufgaben wahrnehmen kénnen. Ein intelligent ausgestaltetes
Mobility Pricing kann:

* eine langfristige, verursachergerechte Finanzierung der Infrastruktur sichern

* externe Kosten internalisieren und Anreize fiir umweltschonende Mobilitét setzen

* den Verkehr zeitlich besser verteilen, sodass mehr Verkehr auf derselben Infrastruktur
effizienter und fliissiger abgewickelt werden kann

Damit bietet das Konzept eine dreifache Rendite fiir die Verkehrs- und Umweltpolitik. Wirt-
schaft, Gesellschaft und Umwelt profitieren von einer effizienteren Mobilitit von Giitern und
Personen, weniger Stau und Uberlastungen, reduzierter Lirm-, Schadstoff- und Klimabelastung
und einer fairen, zielkonfliktfreien Finanzierung der Infrastruktur. swisscleantech sieht in
Mobility Pricing daher einen zentralen Pfeiler einer nachhaltigen und zukunftsfihigen Ver-
kehrspolitik.
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Tabelle 1. Herausforderungen und Instrumente der heutigen Strassenverkehrspolitik im Vergleich zu einer
modernen, schlanken Verkehrspolitik mit Mobility Pricing
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Kantonale Motorfahrzeugsteuern O @) O/@* O [ ]
LSVA ( 1 J O [ J (X J [ ]
Schlanke Verkehrspolitik mit Mobility Pricing
Mobility Pricing 000 000 ([ ] 000 000
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* Je nach kantonaler Ausgestaltung



Das Verkehrsaufkommen ist
seit 2000 stark gewachsen -
vor allem auf der Schiene.

Das zuktinftige Wachstum
kann nur absorbiert werden,

wenn Infrastrukturen besser
genutzt werden.
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2.1. Gldttung der Verkehrsspitzen und Mdssigung des Verkehrswachstums

In den vergangenen Jahrzehnten ist der Verkehr auf dem Schweizer Strassen- und Schienennetz
substantiell angestiegen. Allein seit 2000 sind die Personenkilometer auf der Strasse um rund
20%, auf der Schiene um mehr als 50% angestiegen. Besonders stark war das Wachstum auf
dem Nationalstrassennetz, auf dem ein Zuwachs von rund 70% verzeichnet wurde.! Insbeson-
dere zu Spitzenzeiten resultiert dieses ungebremste Verkehrswachstum in Uberlastungen
neuralgischer Punkte und Strecken des Strassen- und Schienennetzes. Die Staustunden auf dem
Schweizer Nationalstrassennetz haben sich in den vergangenen 10 Jahren verdoppelt. Stau
verursacht Kosten fiir Wirtschaft und Bevolkerung und fiihrt zu einer starkeren Umweltbelas-
tung durch den Verkehr. Eine gebremstes Wachstum und eine effizientere Nutzung der beste-
henden Infrastrukturen senken diese Kosten.

Staustunden pro Jahr
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Abbildung 2. Staustunden im Nationalstrassennetz (Quelle: BFS, 2015, eigene Darstellung)

Auch das Schweizer Schienennetz - schon heute mit der weltweit hochsten Zugdichte? - stdsst
an Kapazititsgrenzen. In Stosszeiten und auf Hauptverkehrsachsen sind die Ziige und Busse
voll. Taktverdichtungen auf den Hauptverkehrsachsen sind nur noch mit grésseren Abstrichen
fiir den Giiterverkehr moglich. Auch hier gilt es, die Kapazitaten besser zu bewirtschaften.

Dies gilt insbesondere in Anbetracht des prognostizierten Wachstums: Bis 2030 werden im
offentlichen Verkehr im Business-As-Usual-Szenario Zuwachsraten von 50%, im motorisierten
Individualverkehr um 19% und im Giiterverkehr um 45% gegentiber 2010 erwartet.3 Ein
solches Wachstum ist nicht nachhaltig: Will die Schweiz ihre klima- und energiepolitischen
Ziele erreichen, miissen Massnahmen zur generellen Dampfung der Verkehrsnachfrage
getroffen werden.* Doch auch bei gedrosseltem Wachstum werden sich die Uberlastungspro-
bleme noch deutlich verscharfen, wenn der Verkehr nicht gleichmassiger tiber den Tagesverlauf
verteilt wird.

1BFS, 2015b

2VoV, 2012

3 ARE, 2012

4 Die Cleantech Energiestrategie, die einen 2°C-kompatiblen Entwicklungspfad fiir die Schweiz aufzeigt, rechnet
mit einem Verkehrsleistungszuwachs von 40% im GV und 20% im PV bis 2050. (swisscleantech, 2014)
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Ein unbegrenzter Ausbau der Infrastrukturen auf Spitzenkapazitaten ist auf beiden Verkehrs-

Ein unbegrenzter Ausbau ist r5gern aus ¢kologischen und finanziellen Griinden keine praktikable Losung. In den Stadten
aus finanziellen und 6kolo- ynq Agglomerationen ist zudem kaum noch Platz fiir Kapazitatserweiterungen. Ein besseres
gischen Griinden keine Verkehrsmanagement, welches einerseits das Verkehrswachstum generell ddmpft und ande-
Option. rerseits das verbleibende Aufkommen besser iiber den Tag verteilt, ist vor allem im Strassen-

verkehr dringend notwendig.
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Abbildung . Verkehrsspitzen am Beispiel des Bareggtunnels (ASTRA, 2015)

Eine Umschichtung der pauschalen Verkehrsabgaben auf nutzungsbezogene Tarife wiirde
schon zu einer wichtigen Verbesserung fiihren: Verkehrsteilnehmer hitten grossere Anreize,
Kosten und Nutzen jeder Fahrt abzuwagen, unndtige Fahrten einzusparen oder auf effizientere
Verkehrsmittel zu verlagern - ohne gesamthaft mehr zu bezahlen. Variable statt fixe Kosten
fithren zu einem kostenbewussteren, effizienteren Umgang mit Mobilitat.

Um tiberlastete Abschnitte effizienter zu bewirtschaften und Verkehrsspitzen zu glatten, sind

Knappheitstarife ;ysatzlich értliche und zeitliche Knappheitstarife notwendig. Stidte wie London, Stockholm
reduzieren Staukosten und oder Singapur haben beispielsweise City-Mauts eingefiihrt. Nach anfinglichem Widerstand sind
Ausbaubedarf. diese Mauts heute wegen ihrer staulindernden Wirkung von der Bevdlkerung unterstiitzt.
Knappheitstarife haben eine doppelte Rendite: Sie reduzieren zum einen die direkten Staukos-

ten von Verkehrsteilnehmern, indem sie den Verkehr verfliissigen und Zeiteinsparungen er-

moglichen. Bei jahrlichen Staukosten von rund 1.25 Mia Franken ist das Potenzial betrachtlich.

Zum anderen reduzieren oder erstrecken sie die Notwendigkeit von Infrastrukturausbauten

und damit verbundene Kosten.

. Im offentlichen Verkehr sind die Kosten fiir die Verkehrsteilnehmer bereits im Grundsatz
Zur Reduzierung von Ub”er- variabel: OV-Kunden kaufen - mit Ausnahme von Pauschalabonnement-Besitzern - schon
lastungen miissen auch OV-  Billette fiir einzelne Fahrten. Da auch im OV zu Spitzenzeiten und auf Hauptverkehrsachsen
Tarife starker ausdifferen- immer mehr Kapazititsengpisse auftreten, ist hier vor allem eine stirkere zeitliche und értliche
ziert werden. Ausdifferenzierung der Billettpreise angezeigt. So kénnen Anreize gesetzt werden, Verkehrs-

spitzen zu meiden und das Aufkommen gleichméssiger zu verteilen.

5 Infras, 2012



Der private Strassenverkehr
verursacht pro Jahr 7.4 Mia
CHF an externen Kosten.
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2.2.

Neben Infrastruktur- und Staukosten verursacht der Verkehr jedes Jahr auch externe Kosten in
Milliardenhoéhe, die von der Allgemeinheit anstatt von den Verursachern der Mobilitit getragen
werden. Darunter fallen Schiden, die durch Unfille, Luftverschmutzung, COz-Emissionen und
Larm an der Natur, Gesundheit, Landwirtschaft und Gebauden entstehen.

Internalisierung externer Kosten

Der Grossteil dieser Kosten entfallt auf den Strassenverkehr: Allein der motorisierte Individual-
verkehr (MIV) und der Strassengiiterverkehr verursachen jahrlich externe Kosten von rund 7.5
Mia Franken.6 Im Giiterverkehr wird heute ein Teil dieser Kosten - knapp 0.6 Mia Franken -
durch die leistungsabhdngige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) distanz- und fahrzeugabhingig
internalisiert. Dieses Erfolgsmodell, das Mobility Pricing sehr nahe kommt, hat zu einem ge-
dampften Wachstum des Strassengiiterverkehrs und zur Verlagerung auf die Schiene beigetra-
gen - mit positiven Auswirkungen auf Infrastruktur, Umwelt und Staubelastung. Im
motorisierten Personenverkehr, der mit 5.7 Mia Franken den Léwenanteil der externen Kosten
verursacht, existiert noch kein vergleichbares System.

Millionen CHF
6000 ~==mmmmmmmmmmmm oo oo HLSVA
Nutzen LV
5000 ==1 = m e e e Stadtische Radume
Unfélle
8000 --+ e Vor- und nachgelagerte Prozesse
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Natur und Landschaft
B
WKlima
HLdrm
2000 == P - - oo oo oooooooooooooooooooooooes
B Luftverschmutzung

L R, R
LSVA
1000 mmmmmsmmmmmmmsssssmmsssosoooo D oo
-2000 T T T ]
MIV ov Lv Strasse Schiene
Personenverkehr Giiterverkehr

Abbildung 3. Externe Kosten des Personen- und Gliterverkehrs 2010 (Ecoplan & Infras, 2014)

Der offentliche Verkehr verursacht immerhin 0.6 Mia Franken an externen Kosten, wovon zwei
Drittel auf die Schiene und ein Drittel auf den strassengebundenen OV entfallen. Im Langsam-
verkehr - hauptséchlich Velo- und Fussverkehr - fallen vor allem Unfallkosten an, die durch
positive Gesundheitseffekte dieser Fortbewegungsformen aber mehr als kompensiert werden;
der Langsamverkehr hat also einen externen Nettonutzen und sollte besonders gefordert
werden.

© ARE, 2016
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Der Verkehr verbraucht viel
von unserem knappsten Gut:
Boden.

Externe Kosten kénnen mit
nutzungsbezogenen Abga-
ben verursachergerecht
internalisiert

werden.
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Nicht beriicksichtigt in der Berechnung der externen Kosten des Verkehrs sind die Raumkosten.
Boden ist in der dicht besiedelten Schweiz ein besonders knappes Gut und starken Interessen-
konflikten unterworfen. Die Verkehrsinfrastruktur beansprucht heute mehr als 84'000 Hektar
Land - das Aquivalent eines zubetonierten Kanton Schwyz, und ein Drittel der Siedlungsfliache
der Schweiz. Allein die Flachen von Autobahnen und Parkplatzen sind von 1985 bis 2009 um
rund 50% gewachsen. In Stddten und Agglomerationen stehen Verkehrsinfrastrukturen in
direkter Flichenkonkurrenz mit wohnlicher, gewerblicher und offentlicher Nutzung des Bo-
dens. In landlichen Regionen fiihren neue Infrastrukturen zum Verlust von Kulturland und zur
Zerschneidung von Lebensrdumen. Raumeffiziente Verkehrsmittel wie OV, Cars oder Langsam-
verkehr verursachen die geringsten Opportunitatskosten und bieten daher in einer gesamtwirt-
schaftlichen Betrachtung klare Vorteile.

Solange diese negativen Effekte des Verkehrs von Allgemeinheit, Dritten oder der Umwelt
getragen werden, ist Mobilitdt zu glinstig und wird tiberkonsumiert. Fiir eine volkswirtschaft-
lich effiziente und umweltvertragliche Mobilitdt ist zentral, dass externe Kosten in Nutzungs-
preisen reflektiert werden. Da die Mehrheit dieser Auswirkungen direkt mit der Nutzung des
Verkehrs zusammenhédngt und zudem je nach Ort des Verkehrs unterschiedlich stark ins Ge-
wicht fallen - Larm ist z.B. stort vor allem innerorts -, kann eine wirklich verursachergerechte
Internalisierung nur mit strecken- und fahrzeugbezogenen Nutzungsabgaben erreicht werden.
Mobility Pricing bietet dafiir die ideale Systemarchitektur.

11
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Klimafreundlicher Verkehr:
Die Rollen von Mobility Pricing und CO,-Treibstoffabgaben

Aus 6konomischer Sicht ist die Einfiihrung einer COz-Lenkungsabgabe auf Treibstoffe
die effizienteste und verursachergerechteste Massnahme, das COz-Problem des Verkehrs
in den Griff zu bekommen: Werden fossile Treibstoffe verteuert, steigt der Anreiz, spar-
same oder alternativ angetriebene Fahrzeuge zu kaufen und Fahrten mit emissionsin-
tensiven Fahrzeugen zu reduzieren. Werden die Einnahmen dieser Abgabe riickverteilt,
profitiert die Mehrheit der Bevélkerung und Wirtschaft, die klimafreundlich unterwegs
ist; nur wer tberdurchschnittlich viel COz ausstisst, bezahlt mehr.

Im Rahmen der zweiten Phase der Energiestrategie 2050 und des geplanten Ubergangs
zu einem Klima- und Energie-Lenkungssystem (KELS) soll die Verfassungsgrundlage fiir
eine solche COz-Lenkungsabgabe auf Treibstoffe geschaffen werden. swisscleantech
unterstiitzt dieses Vorhaben ausdriicklich: In Anbetracht der deutlich vom Zielpfad
abweichenden Emissionen im Verkehr ist der Bundesrat dringend gefordert, griffige
Massnahmen zu ergreifen. Die Héhe der Lenkungsabgabe muss sich dabei an den CO2z-
Zielen der Schweiz und dem 2°C-Ziel orientieren. Bei der Verfehlung von Zwischenzielen
soll sie wie die Brennstoffabgabe schrittweise erh6ht werden.

Der Tanktourismus setzt der Hohe direkter COz-Treibstoffabgaben allerdings Grenzen:
Sind die Preise von Benzin und Diesel in der Schweiz deutlich hoher als im umliegenden
Ausland, gehen Schweizer Automobilisten vermehrt im nahen Ausland tanken. Das fiihrt
zu Mehrverkehr, tieferen Mineraldlsteuereinnahmen und letztlich héheren COz-
Emissionen. Grosse Treibstoffpreisunterschiede durch einseitige hohe COz-Abgaben in
der Schweiz gilt es daher zu vermeiden. Gleichzeitig darf die Wirksamkeit unserer
Klimapolitik nicht von Treibstoffpreisen im Ausland bestimmt werden.

Die Losung fiir dieses Dilemma liegt in einer Kombination einer gedeckelten COz-
Abgabe auf Treibstoffen, die einen definierten Preisunterschied zum Ausland nicht
tiberschreiten darf, und COz-differenzierten Strassenbeniitzungsabgaben, tiber welche
die verbleibende Zielerreichung gewdbhrleistet werden kann. Emissionsarme Fahrzeuge
fahren in einem solchen System zu einem giinstigeren Tarif, emissionsintensive Fahr-
zeuge bezahlen einen CO:-Zuschlag auf Basis der durchschnittlichen Emissionen des
Fahrzeugs. Da dieser Zuschlag ein Lenkungsziel verfolgt, werden die Einnahmen an
Bevélkerung und Wirtschaft riickverteilt.

12




Betrieb und Unterhalt
unserer Infrastruktur kosten
immer mehr.

Die Strasse bendétigt
eine Finanzierungs-
grundlage, die auch bei
sinkendem Treibstoff-
verbrauch funktioniert.
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2.3.  Zukunftsfihige und verursachergerechte Finanzierung

Das Strassen- und Schienennetz sind in den vergangenen Jahrzehnten immer teurer geworden.
Zwischen 1995 und 2010 sind die jahrlichen Kosten der Strasseninfrastruktur um 2 Mia Fran-
ken oder 33% angestiegen; pro Jahr geben Bund, Kantone und Gemeinden rund 8.6 Mia Fran-
ken fiir die Strassen aus. Das Schienennetz kostet jahrlich 5.2 Mia Franken.” Der Anteil der
Betriebs- und Unterhaltskosten nimmt auf beiden Verkehrstragern aufgrund des hohen Ver-
kehrswachstums, der stiarkeren Abnutzung und der steigenden Betriebsanforderungen einen
immer hoheren Anteil ein. Bei den Nationalstrassen entfallt mittlerweile die Hélfte der Ausga-
ben auf diese Bereiche.8

Wiahrend die Bahnfinanzierung mit Annahme der FABI-Vorlage 2014 auf ein langfristiges
Fundament gestellt wurde, hat die heutige Strassenfinanzierung nur noch ein beschrianktes
Haltbarkeitsdatum. Die Haupteinnahmequellen - der Mineralélsteuerzuschlag und die zweck-
gebundenen Anteile der Mineraldlsteuer - basieren auf einem Steuersubstrat, dessen Konsum
aus Klimaschutzgriinden deutlich reduziert muss: Will die Schweiz ihren Beitrag zum internati-
onalen 2°C-Ziel leisten, muss der Verbrauch fossiler Treibstoffe in den kommenden 15 Jahren
um mehr als die Halfte reduziert und bis 2050 auf hochstens 15% des heutigen Niveaus gesenkt
werden.? Da Fliissigtreibstoffe vor allem im Flug- und Schiffsverkehr schwierig zu ersetzen sind,
muss der Strassenverkehr liberproportional zu dieser Senkung beitragen. Die Einnahmen aus
den Mineral6lsteuern werden also mittelfristig deutlich sinken, wenn nicht die Steuersatze
signifikant erhéht werden.

Ein frithzeitiger Wechsel auf ein Finanzierungssystem, das den Unterhalt unseres Strassennet-
zes vom Verbrauch fossiler Treibstoffe entkoppelt, ist notwendig. Nur so kénnen auch langfris-
tig geniigend Mittel fiir hochwertige Infrastrukturen erhoben und der Zielkonflikt zwischen
Strassenfinanzierung und Klimaschutz aufgeldst werden. Die NAF-Vorlage geniigt diesem Ziel
nicht: Sie baut weiterhin auf Mineralélsteuern und verstarkt durch die geplante Erhéhung der
Zweckbindung sogar die Abhdngigkeit von dieser Einnahmequelle.

Fiir alle drei Kernherausforderungen, mit denen unser zukiinftiges Verkehrssystem konfron-
tiert ist, ist eine nutzungsbezogene Tarif- und Abgabenstruktur eine Schliisselkomponente einer
liberalen, verursachergerechten und nachhaltigen Lésung. Die Tarife miissen die Knappheit und
Kosten der Infrastruktur sowie die Ressourcenbeanspruchung reflektieren, die in den Mobili-
tatskosten heute nicht berticksichtigt werden.

7 BFS, 2015a
8 BFS, 2010a, 2010b
9 BFE, 2012

13



swisscleantech Road Map Mobility Pricing

Exkurs: Kann Mobility Pricing ohne Zielkonflikte lenken und finanzie-
ren?

Entgegen einer viel gedusserten Behauptung kann Mobility Pricing gleichzeitig Len-
kungs- und Finanzierungsziele erreichen, ohne Zielkonflikte auszulésen. Aus 6konomi-
scher Sicht ist zentral, dass Mobility Pricing kein einzelnes Instrument ist — mit dem
nach der Tinbergen-Regel nur ein Ziel verfolgt werden soll - sondern ein System, das bei
richtiger Umsetzung mehrere Instrumente mit verschiedenen Zielen beherbergen kann.
Der Schliissel dazu ist eine saubere Trennung lenkungs- und finanzierungsorientierter
Komponenten des Tarifsystems.

Die Bemessungsgrundlage von Mobility Pricing ist die Mobilitdt. Diese muss nicht
drastisch reduziert, sondern vielmehr intelligenter, sauberer und effizienter ausgestal-
tet werden. Aus Sicht der Finanzierung bleibt das Steuersubstrat also langfristig erhal-
ten und ermdglicht stabile Einnahmen fiir Unterhalt, Betrieb und Ausbau des
Verkehrssystems. Gleichzeitig ist der Finanzbedarf direkt mit der Mobilitdt verkniipft:
Sinkt die Verkehrsnachfrage, fallen auch weniger Kosten fiir Ausbau und Unterhalt an;
steigt sie, stehen entsprechend mehr Mittel zur Verfiigung. Damit unterscheidet sich
Mobility Pricing von Lenkungsabgaben, deren Ziel die Reduktion des Konsums bzw. der
Emission eines unerwiinschten Guts ist (z.B. COz-Lenkungsabgaben oder Tabaksteuern).
Solche Abgaben sind als Finanzierungsinstrumente ungeeignet, da eine erfolgreiche
Lenkung letztlich zum Dahinschmelzen der Einnahmen fiihrt.

Lenkungsziele wie eine bessere zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommen oder ein
rascherer Wechsel auf emissionsarme Fahrzeuge kénnen aber problemlos iiber zeitlich,
ortlich und ékologisch differenzierte Ausgestaltung von Mobility-Pricing-Tarifen er-
reicht werden, ohne dass dies das Finanzierungsziel unterwandert. So kann die Finan-
zierung liber eine Kilometer-Grundgebiihr erreicht werden, deren Einnahmen
zweckgebunden in die Verkehrsinfrastruktur fliessen. Die Einnahmen aus dieser Gebiihr
sind kalkulierbar (Gesamtverkehrsleistung auf der gegebenen Infrastruktur) und
langfristig gesichert. Die Lenkung - sowohl zur Verkehrsspitzengldttung wie auch zur
Reduktion der Umweltbelastung — kann hingegen iiber separate Zuschldge wie Stosszei-
ten- und Emissionsaufpreise erzielt werden. Da hier die Korrektur von Fehlanreizen im
Zentrum steht, sollen die Einnahmen aus diesen Zuschldgen an die Schadentragenden
bzw. an Wirtschaft und Bevélkerung riickverteilt werden. Somit sinken die Finanzie-
rungseinnahmen auch nicht, wenn die Lenkungsziele erreicht werden.
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Schritt 1: Ablésung von
Pauschalabgaben durch
kilometerbezogene
Abgaben

Schritt 2: Ablésung der
Mineralélsteuern unter
Beibehalt ihrer CO;-
Lenkungswirkung

Je fldchendeckender, desto
effizienter und fairer.
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3. Mobility Pricing im Strassenverkehr

3.1. Ablosung heutiger Verkehrsabgaben durch Pay-as-you-drive

Im Strassenverkehr wird Mobility Pricing in Form von Nutzungsabgaben fiir die Strasseninfra-
struktur umgesetzt. Einige Nachbarlander der Schweiz kennen bereits solche Systeme: Wer
nach Italien oder Frankreich in die Ferien fahrt, ist mit den Mautsystemen fiir Autobahnen
vertraut; in Osterreich ist z.B. der Brenner-Tunnel kostenpflichtig.

In der Schweiz ist die Benutzung 6ffentlicher Strassen hingegen im Grundsatz gebiihrenfrei. Die
Finanzierung erfolgt {iber Pauschalabgaben, Treibstoffabgaben und allgemeine Steuern. Prob-
lematisch sind vor allem Pauschalabgaben und allgemeine Steuern: Sie haben keinen Bezug zur
tatsachlichen Nutzung der Infrastruktur durch die Verkehrsteilnehmer, sind somit nicht verur-
sachergerecht und setzen keinerlei Anreize fiir eine effizientere Mobilitdt: Wenigfahrer bezah-
len tiberdurchschnittlich viel pro zurtickgelegten Kilometer, Vielfahrer profitieren.

Mit Strassennutzungsgebiithren kann diese Verzerrung korrigiert werden, indem alle MIV-
Teilnehmer nach dem «pay-as-you-drive»-Prinzip so viel bezahlen, wie sie auch nutzen. Im
Gegenzug konnen in einem ersten Schritt pauschale und nicht nutzungsbezogene Verkehrsab-
gaben wie die Autobahnvignette und die kantonalen Motorfahrzeugsteuern abgeldst werden. 10
Die einkommensneutrale Umschichtung dieser zwei «Flat Rates» wiirde einer Kilometergrund-
taxe von rund 5 Rappen entsprechen.

Mittelfristig ist auch eine Umschichtung der zweckgebundenen Anteile der Mineraldlsteuern
auf Nutzungstarife denkbar. Dabei muss aber der klimapolitisch wichtige Mitnahmeeffekt der
Mineraldlsteuern beriicksichtigt werden: Neben ihrer Finanzierungsfunktion leisten Treibstoff-
abgaben auch einen entscheidenden Anreiz zum Kauf verbrauchsarmer Fahrzeuge und zur
Massigung des Mobilitdtskonsums. Diese Lenkungswirkung muss bei einer Umschichtung der
Mineraldlsteuern vollumfanglich beibehalten werden. Ausserdem muss eine liberméssige
Treibstoff-Preisdifferenz zwischen der Schweiz und ihren Nachbarstaaten verhindert werden:
Wiirden Benzin und Diesel in der Schweiz plétzlich deutlich giinstiger, wiirde der Tanktouris-
mus substantiell ansteigen, was zu unerwiinschtem Mehrverkehr und héheren COz-Emissionen
fithren wiirde.

Fossile Treibstoffe diirfen darum infolge einer Kompensation nicht giinstiger werden. Sinnvoll
ist aber eine Umschichtung der zweckgebundenen Mineraldlsteuern auf Strassennutzungsge-
bithren bei gleichzeitiger Einfilhrung einer einkommensneutralen COz-Lenkungsabgabe auf
Treibstoffe, die Preisdhnlichkeit mit dem Ausland schafft (siehe S. 12).

3.2. Systemgestaltung

Ebene der Bepreisung

Strassennutzungsgebiihren machen langfristig vor allem dann Sinn, wenn sie flichendeckend
umgesetzt werden. Systeme, die nur bestimmte Objekte, Netzebenen oder Zonen abdecken,
fiihren zu Ausweichverkehr liber nicht betroffene Zonen. Das ist ineffizient und widerspricht
dem verkehrspolitischen Ziel, den Verkehr wo moglich auf libergeordnete Netzebenen zu
lenken. Zudem kann nur mit einer flaichendeckenden Ausgestaltung eine diskriminierungsfreie
Finanzierung geschaffen werden: Die Ablésung bestehender Abgaben ist nur tragbar, wenn die
neue Finanzierungslésung wieder alle Nutzer einbezieht.

10 Falls die Automobilsteuer im Rahmen der NAF-Vorlage der Strassenfinanzierung zugefiihrt wird, sollte auch
diese in eine einkommensédquivalente Kilometertaxe umgelegt werden.
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Zielgruppe

Die primdre Zielgruppe von Road Pricing ist der motorisierte Personenverkehr (Personenwa-
gen, Motorrdder, Privatcars) und leichte Giiterfahrzeuge (Lieferwagen). Fiir den schweren
Giiterverkehr besteht mit der LSVA schon ein System, das die Ziele von Mobility Pricing wei-
testgehend erfiillt; es fehlt einzig die ortliche und zeitliche Tarifdifferenzierung. Eine Integrati-
on der LSVA in ein Mobility-Pricing-Gesamtsystem ist in einem zweiten Schritt sinnvoll, aber
aus Sicht von swisscleantech nicht prioritdr. Der Langsamverkehr soll von Strassennutzungsge-
bithren ausgeklammert bleiben. Die positiven externen Effekte und vielféltigen dkologischen
Vorteile legen hier vielmehr eine Férderung durch verbesserte Infrastrukturen nahe.

Tarifgestaltung

Die drei Ziele, die mit Mobility Pricing erreicht werden sollen - langfristige, verursachergerech-
te Finanzierung, optimierte Infrastrukturnutzung, und Reduktion der Umweltbelastung -
bedingen separate Tarifkomponenten, deren Ausgestaltung und Mittelverwendung dem jewei-
ligen Ziel angepasst sind:

Eine verursachergerechte Finanzierung wird iiber einen einheitlichen Kilometer-Grundtarif
gesichert, den jeder Verkehrsteilnehmende fiir die Nutzung des Strassennetzes entrichtet.
Dieser Grundtarif 16st die bestehenden Finanzierungsinstrumente auf Bundesebene ab; Kanto-
ne und Gemeinden koénnen ihre Verkehrsabgaben ebenfalls iiber diese Abgabe erheben. Seine
Hohe wird so festgelegt, dass der Finanzbedarf fiir Betrieb, Unterhalt und Ausbau des Strassen-
netzes gedeckt werden kann. Die Einnahmen sind dafiir zweckgebunden.

Die Optimierung der Infrastrukturnutzung wird tliber zeitlich und ortlich differenzierte Stoss-
zeitentarife erreicht. Denkbar ist zum Beispiel eine dreistufiges Tarifsystem: Fiir Verkehr in
Randzeiten und auf nicht liberbelasteten Strassen wird kein Zuschlag (Stufe 0) erhoben. Auf
intensiv genutzten Strassen wird ein Zuschlag der Stufe 1, auf kritisch iliberlasteten Strassen
und in besonders verkehrsbelasteten Zonen wird ein Stau-Zuschlag der Stufe 2 fallig. Die Hohe
der verschiedenen Tarife wird an der gewiinschten Lenkungswirkung ausgerichtet, sodass eine
wesentliche Verfliissigung des Verkehrs erreicht werden kann. Stosszeitentarife sind entspre-
chend primar lenkungsorientiert; die Einnahmen kénnen entweder riickverteilt, oder zu einer
Binnendifferenzierung!! verwendet werden. Denkbar ist allenfalls, Teile der erhobenen Mittel
zur Engpassbeseitigung zu verwenden.

Die Internalisierung bzw. Lenkung externer Umweltkosten erfolgt schliesslich tiber einen
fahrzeugdifferenzierten Umwelttarif, der nach der Umweltbelastung des Fahrzeugs bemessen
wird. Als Richtwert dienen die auf Fahrzeugkilometer heruntergebrochenen Umweltkosten des
Strassenverkehrs. Davon ausgehend fallen fiir besonders umweltbelastende (Larm, Schadstof-
femissionen, CO2-Ausstoss) Fahrzeuge héhere, fiir umweltschonende Fahrzeuge tiefere Ansatze
an. Damit entsteht ein Anreiz, saubere Fahrzeuge zu kaufen, mit denen man giinstiger unter-
wegs ist. Ein Teil der generierten Mittel kann fiir Lirm- und Umweltschutzmassnahmen ver-
wendet, der Grossteil jedoch an Bevolkerung und Wirtschaft riickverteilt werden. Je sauberer
der Fahrzeugpark wird, desto geringer werden die erhobenen Mittel.

Damit die Preissignale eines Mobility Pricing ihre volle Lenkungswirkung entfalten, ist zentral,
dass Informationen iiber geltende Tarife auf bestimmten Strecken einfach, transparent und
vorab bezogen werden konnen. Dies bedingt eine einfache und verstindliche Systemgestaltung
und die Schaffung von Informations- und Signalisationssystemen.

11 Bei einer Binnendifferenzierung wird der Verkehr zu Stauzeiten verteuert, zu Randzeiten vergiinstigt. Dies fiihrt
zu einer starken Lenkung.
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Abbildung 4. Zusammensetzung, Mittelverwendung und Beispiele einer Tarifgestaltung

Technische Umsetzung
Aus technischer Sicht bedingt ein flichendeckendes System eine fahrzeugseitige Erfassung der
Einfache und gtinstige Wegstrecken mit GPS-basierten Fahrtenschreibern (On-Board-Unit / Smart Device), welche die
Erfassung mit GPS- zuriickgelegten Strecken pro Tarifkategorie periodisch an eine zentrale Datenbank tibermitteln.
Fahrtenschreibern Die Kosten fahrzeugseitiger Erfassungsgerite sind heute substantiell tiefer als noch vor weni-
gen Jahren. Gerdtekosten im mittleren zweistelligen Frankenbereich sind moglich, einfache
Installation durch den Fahrzeughalter ebenso. Damit ldsst sich ein solches System mit sinnvol-
lem Kosten-Nutzen-Verhéltnis betreiben.12

12 Denkbar sind auch Private-Public-Partnership Ansétze, in denen Erfassungsgerate fiir differenzierte Motorfahr-
zeugversicherungen genutzt und die Systemkosten zwischen o6ffentlicher Hand, Fahrzeughalter und Versicherun-
gen aufgeteilt werden. Ein solches Konzept wird z.B. im US-Bundesstaat Oregon getestet. Zentral hierfiir ist eine
saubere gesetzliche Regelung der Datennutzung und das Einverstidndnis der Fahrzeugnutzer.
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in infrastrukturseitige
Systeme vermeiden.
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Infrastrukturseitige Erfassungssysteme, wie sie in zonen-, netz- oder objektspezifischen Gebiih-
rensystemen eingesetzt werden (Zahlstationen oder Video-/Funkmautsysteme) sind hingegen
nicht mit verniinftigem Aufwand auf eine flichendeckende Erfassung skalierbar. Wiirde man
anfanglich auf solche Systeme setzen, wiirde dies betrdchtliche Investitionen bedingen, die
beim Ubergang zu einem flichendeckenden Modell abgeschrieben werden miissten. Entspre-
chend gilt es, auch in Pilotprojekten aufwindige infrastrukturseitige Erfassungssysteme mog-
lichst zu vermeiden. Projekte, die auf Nutzergruppen statt auf Zonen oder Objekte fokussieren,
sind zielfithrender.

Schliesslich muss bei der Systemwahl auch eine zukiinftige Einbindung in ein européisches
Road Pricing System berticksichtigt werden. Die EU hat diesbeziiglich schon technische Richtli-
nien fiir Erfasssungsgerite und Ubermittlungsstandards erlassen.

Datenschutz

Eine der grossen Herausforderungen fiir die politische Akzeptanz von Mobility Pricing ist der
Umgang mit den personlichen Daten, die durch die Erfassung geografischer Bewegungsprofile
entstehen. Obgleich heute eine grosse Mehrheit der Bevdlkerung ihre Bewegungsprofile iiber
Mobiltelefone oder vernetzte Automobile freiwillig privaten Unternehmen zur Verfligung stellt,
sind Datenschutz-Sensibilitdten bei einer obligatorische Erfassung auf staatlicher Basis héher.
Eine solide gesetzliche Grundlage und entsprechende Systemausgestaltung, die Datenmiss-
brauch von vornherein ausschliessen, sind darum zentral fiir die gesellschaftliche Akzeptanz
von Mobility Pricing. Dem Datenschutz muss entsprechend auch kommunikativ ein hoher
Stellenwert beigemessen werden.

Denkbar ist ein System mit institutionell und physisch getrennter Haltung der Bewegungsprofi-
le und der Zuordnungsschliisseln dieser Profile zu Fahrzeughaltern. Ebenfalls eine sinnvolle
Losung ist das in Holland angedachte Modell, in dem On-Board-Units zwar Lokalisierungsdaten
erfassen, aber nur summarische Informationen zu zuriickgelegten Kilometern in verschiedenen
Tarifstufen an eine zentrale Datenbank weiterleiten. So kénnen keine Riickschliisse zu Ort und
Zeit der Mobilitdt einer bestimmten Person gezogen werden konnen. Dabei muss eine aus
Nutzersicht sinnvolle Balance zwischen Nachvollziehbarkeit der Tarifabrechnungen und der
personlichen Datenhoheit gefunden werden.

Internationale Einbindung

Solange GPS-basiertes Mobility Pricing nicht europaweit implementiert ist, miissen pragmati-
sche Losungen fiir internationale Verkehrsteilnehmer gefunden werden. Eine Installation von
Fahrtenschreibern in alle Fahrzeuge, die in oder durch die Schweiz fahren, ist nicht praktikabel.
Denkbar ist jedoch die Einflihrung von Streckenvignetten fiir den Transitverkehr und zeitlich
beschrankter Pauschalvignetten fiir Touristen. Auch ein Selbstdeklarationssystem analog zur
LSVA, wo der Kilometerstand bei Einfahrt und Ausfahrt aus der Schweiz deklariert und die
gefahrene Strecke abgerechnet wird, ist eine mdgliche Losung.

Eine zeitliche und ortliche Tarif-Differenzierung ist in solchen Systemen nicht mdglich, aber
zumindest konnen auslidndische Verkehrsteilnehmende in die Finanzierung der Strasseninfra-
struktur einbezogen werden. Dabei miissen auch rechtliche Rahmenbedingungen beriicksich-
tigt werden, insbesondere das Diskriminierungsverbot im Landverkehrsabkommen (LVA)
zwischen der Schweiz und der EU, das eine benachteiligende Behandlung ausldndischer Ver-
kehrsteilnehmer verbietet.

Rechtliche Aspekte

Die Beniitzung 6ffentlicher Strassen ist in der Schweiz heute gemdss Bundesverfassung (Art. 82
Abs. 3) gebiihrenfrei. Die Bundesversammlung kann Ausnahmen bewilligen, die jedoch geméss
Rechtsauslegung zeitlich oder ortlich begrenzt sein miissen. Ein Systemwechsel auf flachende-
ckendes Mobility Pricing im Schweizer Strassennetz bedingt eine Anpassung der Bundesverfas-
sung und damit eine Volksabstimmung.
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Tabelle 2. Mobility-Pricing-Zielsystem auf der Strasse

Ebene Gesamtes Strassennetz der Schweiz
(National-, Kantons- und Gemeindestrassen)
Zielgruppe Phase I:

Motorisierte Personenfahrzeuge (leichte u. schwere Personenwagen, Motorrdder)
Leichter Giiterverkehr (Lieferwagen)

Phase II:
Schwerer Gliterverkehr (Umschichtung oder Erweiterung der LSVA)

Erfassungstechnologie

GPS-basierte, fahrzeugseitige Erfassung mit On-Board-Unit (Smart Device)

Tarifgestaltung

3 Komponenten:

. Einheitlicher Kilometer-Grundtarif (zweckgebunden in Strassenkasse)

. Fahrzeugdifferenzierter Emissionszuschlag (riickverteilt, evtl. Beitrdge fiir
Umwelt-, Landschafts- und Ldrmschutz)

. Ortlich/zeitlich differenzierter Stosszeitenzuschlag zur Verkehrsspitzenbre-
chung (riickverteilt, evtl. Beitrdge an Engpassbeseitigung)

Ablésung bisheriger
Abgaben

1. Prioritdt: Pauschalabgaben ohne Nutzungsbezug und Lenkungswirkung

e  Autobahnvignette

*  Automobilsteuer

. Kantonale Motorfahrzeugsteuern
*  Schwerverkehrsabgabe

2. Prioritdt: Abgaben mit Nutzungsbezug und Lenkungswirkung

. Mineralélsteuerzuschlag
*  Zweckgebundener Anteil der Mineralélsteuern
e LSVA
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Der OV beruht schon auf
nutzungsbezogenen Tarifen.
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4.  Mobility Pricing im offentlichen Verkehr

4.1. Verstdrkte zeitliche und drtliche Preisdifferenzierung

Im o6ffentlichen Verkehr ist eine nutzungsbezogene Kostenstruktur schon Realitdt: Wer Zug
oder Bus nutzt, kauft sich ein Ticket fiir eine bestimmte Strecke oder Zonenkombination und
wagt daher Kosten und Nutzen vor jeder Fahrt ab. Eine Ausnahme stellen Flatrate-
Abonnements (GA, Strecken- oder Verbundabonnements) dar, die eine Mobilitit ohne Grenz-
kosten ermdglichen. Da auch der offentliche Verkehr Umweltauswirkungen hat, in Spitzenzei-
ten an seine Kapazitdtsgrenzen stosst und teuer im Ausbau ist, muss auch hier eine
Umschichtung pauschaler auf variable Kosten und eine starkere Preisdifferenzierung fiir eine
effizientere Infrastrukturnutzung angestrebt werden.

Kurzfristig steht die stiarkere ortliche und zeitliche Differenzierung der Billettpreise und eine
Auslastungsdifferenzierung bei den Generalabonnementen im Vordergrund. Die zeit- und
netzunabhingige Giiltigkeit von OV-Billetten ist ein grosser Vorteil aus Sicht der Benutzer-
freundlichkeit, tragt aber auch zu einer ineffizienten Auslastung und einer kostspieligen spit-
zenorientierten Angebotsplanung bei. Ansdtze zu einer differenzierten Preisgestaltung
bestehen schon: Die Sparbillette der SBB bieten Anreize, auf wenig ausgelastete Ziige auszuwei-
chen; glinstigere 9-Uhr-Tageskarten im Nahverkehr locken zeitlich flexible Verkehrsteilnehmer
weg von der morgendlichen Rush-Hour. Auch streckenbezogene Differenzierungen existieren
bereits: Auf besonders belasteten Strecken wie Ziirich-Bern sind die Kilometerkosten hoher als
im restlichen Netz um den Andrang zu ddmpfen. Solche Modelle gilt es kurzfristig auszubauen.

Gleichzeitig sind Einschrankungen bei der Giiltigkeit von Flatrate-Abonnements anzustreben.
So wiare zum Beispiel sinnvoll, dass auch GA-Besitzer in Stosszeiten und auf Hauptverkehrs-
achsen einen variablen Zuschlag bezahlen, wie er heute z.B. schon bei Nachtziigen entrichtet
wird, oder dass GAs mit zeitreduzierter Giiltigkeit (z.B. Talzeiten-GA, Abend-GA) eingefiihrt
werden. Zentral ist dabei, dass die Benutzerfreundlichkeit und Flexibilitdt des heutigen Ta-
rifsystems und der Pauschalabonnements beibehalten werden. Mit heutigen technologischen
Méglichkeiten ist dies machbar.

Langerfristig macht eine vollstdndige Ablosung der Pauschalabonnemente durch ein «pay as
you use»-Tarifsystem Sinn. Variable Nullkosten tragen auch im OV wesentlich zu einem &kolo-
gisch, gesellschaftlich und volkswirtschaftlich ineffizienten Uberkonsum von Mobilitit, zu
immer ldngeren Pendlerstrecken und zu tiberfiillten Ziigen bei. Damit Vielfahrer in einem
solchen System nicht durch iiberméssig hohe Mobilitdtskosten belastet werden, sind tiefere
Tarife ab einer gewissen Anzahl zuriickgelegter Kilometer denkbar. Wichtig ist aber, dass die
Kosten einer zusatzlichen Fahrt nie Null erreichen und eine zeitliche Preisdifferenzierung
bestehen bleibt, sodass auch Vielfahrer Kosten und Nutzen zusdtzlicher Fahrten abwégen und
sie wo madglich in Talzeiten verlegen.

Aus Gesamtverkehrssicht ist zentral, dass eine Preisdifferenzierung mit hoheren Stosszeiten-
und Hauptverkehrsachsen-Tarifen nicht zu einer einseitigen Fahrkostenerhéhung im 6ffentli-
chen Verkehr fiihrt. Seit 1990 sind die Kosten im 6ffentlichen Verkehr deutlich starker ange-
stiegen als im Individualverkehr, mit dem Resultat, dass der Anteil des OV am Modal Split seit
2011 erstmals wieder riickldufig ist. Eine Riickverlagerung von Fahrten vom OV hin zum MIV ist
dkologisch kontraproduktiv, verschlechtert den Eigendeckungsgrad des OV und verschérft die
Uberlastungsprobleme auf der Strasse zusatzlich. Mobility Pricing im OV soll daher in sorgfalti-
ger Abstimmung mit der Einfithrung auf der Strasse erfolgen. In der Zwischenzeit sollen auch
qualitativ variable Angebote zur besseren Kapazitdtsnutzung ins Auge gefasst werden: Stehzo-
nen in S-Bahnen zu reduziertem Tarif wéaren zum Beispiel ein sinnvoller Weg, mit den gleichen
Zligen mehr Personen zu transportieren.
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Kostenentwicklung

Schienenverkehr retour

Generalabonnement

Halbtaxabonnement

Schienenverkehr einfach

Landesindex der
Konsumentenpreise

Strassenverkehr

1990 1
1991 A
1992 A
1993 A
1994 A
1995 A
1996 A
1997 A
1998 A
1999 A
2001 A
2002 A
2003 A
2004 1
2005 A
2006 1
2007 1
2008 1
2009 A
2010 A1
2011 A1
2012 A1
2013 -

Abbildung 5. Entwicklung der Fahrkosten auf Strasse und Schiene, indexiert 1990 (Preistiberwachung PUE,
2013; eigene Darstellung)

4.2. Systemgestaltung

Ebene der Bepreisung

Auch im o6ffentlichen Verkehr ist eine flichendeckende Anwendung von Mobility Pricing anstatt
nur zonen- oder linienspezifische Umsetzungen anzustreben. Wéhrend ortlich beschrankte
Pilotprojekte denkbar sind, miissen héhere Stosszeitentarife auf belasteten Strecken langerfris-
tig schweizweit einheitlich eingefiihrt werden, um eine diskriminierende Behandlung von OV-
Nutzenden in verschiedenen Regionen zu verhindern. Dabei sollen sowohl der Schienenverkehr
wie auch der Bus- und Tramverkehr einbezogen werden.

Zielgruppe

Die primire Zielgruppe von Mobility Pricing im OV ist der Personenverkehr. Um eine gleich-
massigere Auslastung von Ziigen, Bussen und Trams zu erreichen, muss die Preisdifferenzie-
rung direkt beim OV-Kunden ansetzen. Im Schienengiiterverkehr besteht mit dem zeitlich und
ortlich differenzierten Trassenpreissystem bereits eine Preisstruktur, die Anreize zu einer
gleichmassigeren Nutzung der Infrastruktur bietet. Auf Anfang 2017 tritt zudem eine Revision
in Kraft, welche die Tarifgestaltung weiter ausdifferenziert und den Deckungsbeitrag iiber
Trassenpreise um 100 Mio CHF erho6ht. Im Schienengiiterverkehr ist Mobility Pricing somit
schon weitgehend Realitét.

Tarifgestaltung

Die ausschlaggebenden Kriterien fiir die Ausgestaltung von Stosszeitentarifen miissen die
tatsdchliche Auslastung bzw. Uberlastung einer Linie oder eines Nahverkehrsnetzes zur fragli-
chen Tageszeit sein. Die Grenzkosten einer Angebotserweiterung auf einer tiberlasteten Linie
konnen dabei ebenfalls berticksichtigt werden. Denkbar ist, dass Einnahmen aus Stosszeitenzu-
schlagen gezielt nur zur Angebotsverbesserung durch qualitative Differenzierung, Erh6hung
der Zugkapazititen und - wo notwendig und mdglich - einen Ausbau der Infrastrukturen
verwendet werden.

Technische Umsetzung

Die Entwicklung im Bereich elektronischer Erfassung und Kommunikation ermoglicht heute
sehr benutzerfreundliche Umsetzungen automatischer Abrechnungssysteme. Der Komfort von
Generalabonnements - Einsteigen, ohne vorher ein Billett erwerben zu miissen - lasst sich mit
GPS- oder RFID-basierten Technologien auf alle OV-Nutzenden ausweiten. Anzustreben ist eine
einheitliche OV-Karte oder Smartphone-App, welche die Nutzung dffentlicher Verkehrsmittel
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automatisch erfasst. Fiir die gefahrenen Strecken bezahlt der Kunde dann periodisch via Rech-
nung oder nach dem Pre-Paid-Prinzip.

Man unterscheidet GPS-basierte Be-in-Be-out-Systeme (BiBo), die von Bewegungsprofilen auf
die Nutzung spezifischer Verkehrsmittel riickschliessen von RFID-basierten Walk-in-Walk-out-
Systeme (WiWo), welche beim Einsteigen und Aussteigen Chipkarten erfassen. GPS-basierte
Systeme haben den Vorteil, dass sie auch ohne fahrzeugseitige Erfassungstechnologie auskom-
men kénnen und somit giinstiger sind. Beide Systeme sind bei Schweizer Transportunterneh-
men schon im Testbetrieb: So testen z.B. die Zuger Verkehrsbetriebe ein System mit RFID-
Chipkarten fiir Busse, die Stidostbahn eine GPS-basierte Erfassung und Abrechnung iiber eine
Smartphone-App. Der Swiss Pass bringt als RFID-Karte auch die Technologie mit, die fiir eine
elektronische Erfassung beim Zusteigen tauglich wére und bietet daher viel Potenzial fiir eine
Weiterentwicklung iiber das heutige Verwendungskonzept hinaus. Fiir Gelegenheits- oder
Kurzzeitnutzer koénnen auch zukiinftig konventionelle Tickets beibehalten oder Depot-
Chipkarten eingefiihrt werden.

Wie bei der Ausgestaltung von Strassennutzungsgebiihren ist auch im OV zentral, dass die
reibungslose und unkomplizierte OV-Nutzung mit WiWo- und BiBo-Systemen mit transparen-
ter und einfacher Information iiber die geltenden Tarife und Stosszeitenzuschldge kombiniert
wird. Dies ermdglicht OV-Kunden, optimal auf die differenzierte Preisgestaltung zu reagieren
und die angestrebte spitzenglattende Wirkung zu entfalten.

Datenschutz

Wie im Strassenverkehr ist auch im OV mittelfristig fiir eine sinnvolle Umsetzung von Mobility
Pricing eine Erfassung der zuriickgelegten Streckenprofile notwendig. Im Gegenzug profitiert
der Kunde von einer deutlich komfortableren automatischen Abrechnung der OV-Nutzung.
Dennoch miissen auch hier klare Datenschutzrichtlinien fiir die Transportbetriebe gelten, die
einen Missbrauch der erfassten Daten verhindern.
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Tabelle 3. Mobility-Pricing-Zielsystem im éffentlichen Verkehr

Ebene Gesamtes OV-Netz der Schweiz (Fern-, Regional-, Nahverkehr; Zug, Postauto, Tram,
Bus)
Zielgruppe OV-Endkunden im Personenverkehr

Erfassungstechnologie

Be-In-Be-Out (BIBO; GPS-basiert) oder Walk-In-Walk-Out (WIWO; RFID-basiert)

Tarifgestaltung 1. Phase:
. Verstdrkte zeitliche und értliche Differenzierung zu Stosszeiten und auf
tiberlasteten Achsen
. Giiltigkeitseinschrdnkung oder Zuschldge fiir Pauschalabonnements wdhrend
Stosszeiten auf Hauptverkehrsachsen
2. Phase:
. Volistindige Ablosung von Pauschalabonnements durch «pay-as-you-use»-
Abonnements
Kompensation . Langsamere generelle Tariferh6hungen

e Ausweitung Sparbillett-Angebot
. Tempordr: Randzeitenabonnements

. Qualitative Angebotsvariierung zur Erméglichung einer giinstigeren Mobilitdt
(z.B. Stehbereiche im Nahverkehr)
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5. Weitere Aspekte

5.1.  Sozialpolitische Einwdnde

Haufig werden beim Stichwort Mobility Pricing Bedenken gedussert, dass eine Verteuerung der
Mobilitat die unteren Einkommensschichten besonders stark trifft und darum sozialpolitisch
untragbar ist. Der Blick auf die Fakten relativiert diese Bedenken. So sind hohere Einkommens-
schichten heute deutlich mehr unterwegs als tiefe Einkommensschichten. Personen mit Mo-
natseinkommen tiber 14'000 Franken legen zum Beispiel taglich rund 80% langere Distanzen
zuriick als Personen mit monatlichen Einkommen zwischen 2000 und 6000 Franken. Pauschal-
abgaben wie die Vignette oder das Generalabonnement reflektieren diese Unterschiede nicht:
Personen mit geringem Einkommen bezahlen doppelt so viel pro gefahrenen Kilometer wie
Grossverdiener. Eine nutzungsbezogene Verkehrsfinanzierung tiber eine Kilometergrundge-
biihr korrigiert diese unfaire Verzerrung.
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Abbildung 6. Mobilitdt nach Einkommensklasse in km/Tag (BFS & ARE, 2012)

Werden zudem die Einnahmen aus lenkungsorientierten Tarifkomponenten - Stosszeiten-
aufpreise und 6kologisch differenzierte Fahrzeugtarife - an Bevolkerung und Wirtschaft riick-
verteilt, profitieren unterdurchschnittlich mobile Bevélkerungsgruppen sogar, indem sie mehr
Geld riickverteilt erhalten, als ihr sparsamer Mobilitatskonsum gekostet hat.

Schliesslich darf nicht vergessen werden, dass die Mobilitat jahrlich rund 9.4 Mia Franken an
externen Kosten verursacht, die der Allgemeinheit getragen werden. Jede Schweizerin und
jeder Schweizer bezahlt so indirekt jahrlich mehr als 1000 Franken an die Verkehrsverursacher
- liber Sozialversicherungsbeitrage, Gesundheitskosten und den Verlust einer intakten Umwelt.
Dies ist nicht nur volkswirtschaftlich ineffizient, sondern auch sozialpolitisch problematisch, da
Personen mit tiefem Einkommen von sozialisierten Kosten tendenziell iiberproportional betrof-
fen sind.
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5.2.  Regionalpolitische Einwdnde

Ein anderer, oft gehorter Einwand gegen Mobility Pricing betrifft die regionalpolitischen Aus-
wirkungen. In landlichen Regionen sind die zuriickzulegenden Strecken oftmals langer, die OV-
Angebote diinner und das Auto haufig das einzige praktische Verkehrsmittel. Die Befiirchtung
ist daher, dass Bewohner landlicher Regionen durch Mobility Pricing liberméssig belastet und
Randregionen in ihrer Entwicklung gehindert wiirden.

km/Tag
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MIV
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0 r T T !

Stadte und Ubrige Agglomeration landliche Gemeinden
Agglomerationskerne

Abbildung 7. Mobilitdt nach Raumstruktur des Wohnortes (BFS & ARE, 2012)

Tatsdchlich legen Bewohner ldndlicher Gemeinden im Durchschnitt ldngere Tagesstrecken
zuriick als Bewohner von Stiddten und Agglomerationen. Daraus schliesst sich aber nicht auto-
matisch eine hohere Belastung durch Mobility Pricing. Auf dem Land sind Strassen und OV
weniger stark ausgelastet. Stosszeiten- und Zonentarife, wie sie in Stidten und Agglomeratio-
nen fiir eine effiziente Bewirtschaftung der knappen Infrastrukturen ndtig sind, braucht es in
Randregionen nicht oder nur in geringerem Ausmass. Entsprechend wiirden Autofahrer auf
dem Land fiir einen Grossteil ihrer Fahrten nur die Kilometergrundgebiihr und den Emissions-
zuschlag, nicht aber Stosszeitentarife entrichten, was sich in tieferen Kilometerpreisen auf dem
Land als in Stadten niederschlagt. Je nach Ausgestaltung der Tarife und Riickverteilungsschliis-
sel der Lenkungseinnahmen kann so eine ausgeglichene Entwicklung der Mobilitdtskosten
zwischen Stadt und Land erreicht werden.

Zentral ist aber, dass insbesondere auch in ldndlichen Gebieten eine Umschichtung dieser
Kosten von pauschalen auf nutzungsbezogene Gebiihren stattfindet. Ein starker Treiber hinter
der Zersiedelung der Schweiz ist die zu giinstige, weitgehend pauschal finanzierte Mobilitit, die
lange Pendlerwege von ldndlichen Gemeinden in urbane Zentren erst attraktiv gemacht hat.
Dieser Fehlanreiz muss korrigiert werden, um ldngerfristig wieder eine Verkiirzung der Ar-
beitswege zu erreichen. Mobility Pricing ist ein erster Schritt in diese Richtung.
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6.  Konkrete Schritte fiir die heutige Verkehrspolitik

Um politische und gesellschaftliche Akzeptanz zu schaffen, muss der Ubergang vom heutigen
System in ein umfassendes Mobility Pricing schrittweise geschehen. Zentral ist dabei, dass die
Vorteile eines effektiveren Verkehrsmanagement, einer umweltfreundlicheren Mobilitit und
einer nutzungsbezogenen Finanzierung fiir die Gesellschaft und die Wirtschaft ersichtlich
werden. Dies bedingt einen klaren und offenen Dialog, der insbesondere auf Bedenken iiber
sozial- und regionalpolitische Auswirkungen und Datenschutz eingeht.

Schon heute kénnen verschiedene Schritte unternommen werden, die einen graduellen Sys-
temiibergang vorbereiten und erleichtern.

Variable statt pauschale Finanzierungsinstrumente stdrken

In der Vorlage zum Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) miissen nut-
zungsbezogene Finanzierungsinstrumente der Erh6éhung von Pauschalabgaben vorgezogen
werden. Nur nutzungsbezogene Abgaben schaffen Anreize zu einem effizienteren Umgang mit
Mobilitat bei und gewdhrleisten einen direkten Zusammenhang zwischen Infrastrukturnutzung
und Einnahmen.

Anstelle einer Erh6hung des Vignettenpreises oder einer Neuzweckbindung der Automobil-
steuer sollte daher der Mineraldlsteuerzuschlag als wichtigste einnahmeseitige Massnahme
erhoht werden. Treibstoffabgaben haben einen direkten Bezug zur gefahrenen Strecke und
bieten Anreize zum Kauf sparsamer Fahrzeuge. Kurzfristig ist der Mineraldlsteuerzuschlag also
das verursachergerechteste Instrument.

Strecken- statt Pauschalabgabe fiir Elektrofahrzeuge einfiihren

Entsprechend muss auch die Einfithrung neuer Pauschalabgaben verhindert werden. Die vorge-
sehene Einfilhrung einer Pauschalabgabe fiir Elektrofahrzeuge ist abzulehnen. Es ist zwar
richtig, auch Fahrzeuge mit alternativen Antrieben ab einer gewissen Marktdurchdringung in
die Finanzierung der Infrastruktur einzubeziehen. Eine Pauschalabgabe setzt aber auch fiir
diese Fahrzeuge falsche Anreize und ist eine vertane Chance, Erfahrungen mit einem nutzungs-
bezogenen Instrument zu sammeln.

swisscleantech schldgt vor, Elektrofahrzeuge stattdessen als Pilotgruppe fiir eine streckenba-
sierte Abgabe zu nutzen. So kann auf einer noch iiberschaubaren Nutzergruppe eine Mobility-
Pricing-Systemarchitektur entwickelt werden, die spdter auf alle Fahrzeuge skaliert werden
kann. Um die Entwicklung der Elektromobilitdt nicht zu behindern, sollen die Tarife wahrend
Pilotphase so ausgestaltet sein, dass die Strassennutzung fiir Elektroautos giinstiger ausfallt als
fiir konventionelle Fahrzeuge.

LSVA zeitlich und ortlich differenzieren

Die LSVA ist in vielerlei Hinsicht schon ein Vorzeigemodell einer streckenabhédngigen und
Okologisch differenzierten Strassennutzungsabgabe. Sie hat wesentlich zu einem effizienteren
Strassengiiterverkehr und zur Verlagerung auf die Schiene beigetragen und damit die Wirkung
leistungsbezogener Strassennutzungsgebiihren unter Beweis gestellt.

Was noch fehlt, ist eine zeitliche und ortliche Differenzierung der LSVA-Tarife, die fiir den
Giiterverkehr stirkere Anreize setzen wiirde, Stosszeiten zu meiden. Im Gegenzug kann eine
Erhohung der LSVA-Tarife zeitlich erstreckt werden. Da eine solche Anpassung - anders als
beim MIV - keine Verfassungsdnderung benétigt und die technische Infrastruktur mit GPS-
basierten Fahrtenschreibern schon vorhanden ist, liesse sie sich relativ kurzfristig realisieren.

26



swisscleantech Road Map Mobility Pricing

Freiwillige streckenbasierte Vignette einfiihren

Weiter sollte gepriift werden, als ersten Schritt in Richtung Mobility Pricing eine freiwillige
streckenbasierte Vignette einzufiihren. Autokdufer wiirden die Moglichkeit erhalten, mit einem
GPS-Fahrtenschreiber ausgeriistet zu werden, der ihre gefahrenen Strecken auf den Natio-
nalstrassen erfasst und periodisch abrechnet. Im Gegenzug wiirden sie von der Autobahnvig-
nette und moglicherweise weiteren Abgaben befreit. Um Anreize fiir eine Teilnahme zu
erhohen, konnte die Streckenabgabe anfanglich so ausgestaltet sein, dass die Kosten auf Héhe
der kompensierten Abgaben gedeckelt wiirden.

Dieser Ansatz hitte den Vorteil, dass die Systeminstallationskosten, die bei einer obligatori-
schen, zeitgleichen Einfiihrung betrachtlich waren, tiber langere Zeit erstreckt werden konnten.
Zudem konnten so technische und gesellschaftliche Erfahrungen gewonnen werden. Ein solches
Pilotprojekt liesse sich ohne aufwandigen legislativen Prozess kurzfristig realisieren.

Ansdtze zur differenzierten Tarifgestaltung im OV weiterentwickeln

Im OV gilt es, bestehende Modelle zur differenzierten Tarifgestaltung zu starken. Talzeiten-
Sparbillette sollten zum Beispiel auch an Billett-Automaten geldst werden kénnen, damit die
Nutzergruppe, die auf dieses Anreizsystem reagiert, grosser wird. Auch im 6ffentlichen Nahver-
kehr bestehen schon Tarifmodelle wie 9-Uhr-Tageskarten, die eine Verlegung der Mobilitat weg
von den Stosszeiten preislich belohnen. Solche Modelle sollen weiter verbreitet werden. Aller-
dings muss darauf geachtet werden, dass Preisdifferenzierungen gegen unten nicht zu einer
Senkung der Einnahmen aus dem Personenverkehr fiithrt. Ausweitungen solcher Modelle sollten
den Kostendeckungsgrad des OV nicht senken und darum mit moderaten Erhéhungen der
Standardtarife kombiniert werden.

Stosszeitenzuschldge und Qualitdtsdifferenzierung fiir iiberlastete OV-Angebote
einfiihren

Aus besonders belasteten Achsen und Zeiten soll im nachsten Schritt die Einfiihrung von Stoss-
zeitenzuschlagen gepriift werden. Diese sollten auch fiir Besitzer von Pauschalabonnements
gelten, die sonst keine Anreize zur Meidung von Verkehrsspitzen haben. Dabei ist eine mog-

lichst niederschwellige technische Umsetzung anzustreben, sodass keine Komforteinbussen fiir
Abonnementkunden anfallt.

Ergidnzend zu Stosszeitenzuschldgen sollte auf chronisch tiberlasteten Linien eine grossere
Qualitatsdifferenzierung gepriift werden. Stehbereiche in S-Bahn-Ziigen wiirden beispielsweise
eine hohere Zugauslastung in der Rush Hour erlauben; kombiniert mit gilinstigeren Tarifen
ohne Sitzplatzanspruch konnte so die Verkehrsleistung gesteigert und die Belastung durch
Stosszeitenzuschldge gemildert werden.

Automatische E-Ticketing-Lésungen rasch vorantreiben

Parallel zur grosseren Preisdifferenzierung sollen automatische Erfassungs- und Abrechnungs-
system rasch vorangetrieben werden. Die technischen Grundlagen sind mit dem RFID-basierten
Swiss Pass und GPS-basierten Smartphone-Apps heute verfiigbar. Denkbar ware zum Beispiel
im Rahmen eines Pilotprojekts eine freiwillige Testgruppe ihre OV-Nutzung iiber eine Smart-
phone-App erfassen und abrechnen zu lassen. So kénnten mit relativ geringen Anfangskosten
technische und betriebliche Lerneffekte erzielt werden und die Vorziige von Mobility-Pricing-
tauglichen Ticketing-Systemen demonstriert werden.
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6.1. Begleitende Massnahmen zur Nachfrageflexibilisierung

Die Wirkung einer preisbasierten Verkehrslenkung ist umso hoher, je besser die Verkehrsteil-
nehmer auf die gesetzten Preissignale reagieren kdnnen. Verkehrsspitzen kdnnen umso besser
geglattet werden, je grosser der Anteil der Reisenden ist, die auf Talzeiten ausweichen oder
ganz auf einzelne Reisen verzichten kdnnen. Diese zeitliche Flexibilitdt kann durch begleitende
Massnahmen in Wirtschaft und Politik erhéht werden, die damit zu einer optimalen Wirkung
von Mobility Pricing beitragen. Wachst der Anteil zeitlich flexibler Verkehrsteilnehmer, konnen
auch Stosszeitenzuschldge geringer ausfallen, um die erwiinschte Verkehrsspitzenglattung zu
erreichen.

Die wichtigste Begleitmassnahme liegt in der Flexibilisierung der Arbeitsmodelle. Wer nicht an
fixe Anwesenheitszeiten gebunden ist, kann seine Arbeitswege so planen, dass sie nach Mog-
lichkeit ausserhalb der Stosszeiten liegen. Flexible Arbeitszeiten sind daher ein Schliissel zu
starkerer Preiselastizitdt. Mobiles Arbeiten und Home Office erlauben es zudem, die Pendler-
mobilitdt insgesamt reduzieren. Diese Modelle bedingen aber auch die notwendigen Infrastruk-
turen, eine entsprechende Arbeitsplanung und die Unterstiitzung der Unternehmensleitungen.
Auch Bildungsinstitutionen konnen ihren Teil zur Verkehrsspitzengldttung beitragen: Werden
die Blockzeiten von Schulen und Universititen so gelegt, dass Schiiler und Studenten nicht auch
wahrend der Rush Hour unterwegs sein miissen, kann gerade in urbanen Rdumen viel zur
Entlastung des OV zu Spitzenzeiten beigetragen werden.

Die langfristige Preiselastizitiat der Mobilititsnachfrage ist stark von strukturellen Rahmenbe-
dingungen gepragt. Das Fernziel einer nachhaltigen Raum- und Verkehrspolitik muss eine
Umkehr des Trends zu immer ldngeren Arbeitswegen sein. Mit Mobility Pricing kann der Anreiz
gestarkt werden, keine iliberméssigen Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort zu wahlen.
Kurze Arbeitswege sind aber auch massgeblich vom Angebot erschwinglichen Wohnraums in
Néhe zentral gelegener Arbeitspldtze ndétig. Mit der raumplanerischen Vorgabe der Siedlungs-
entwicklung gegen innen, an deren Umsetzung die Kantone zur Zeit arbeiten, ist ein erster
Schritt in die richtige Richtung getan.
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7. Fazit: Mobility Pricing als Chance fiir den Verkehr der Zukunft

Das Schweizer Verkehrssystem ist heute in einer sehr guten Verfassung, stésst aber zunehmend
an verschiedene Grenzen. Die Infrastrukturen werden fiir das rasch wachsende Verkehrsauf-
kommen immer knapper, Staus und Uberlastungen stehen auf den Hauptverkehrsachsen an der
Tagesordnung. Auch 6kologisch sind die Grenzen erreicht: Der Verkehr ist als Sorgenkind der
Klimapolitik fiir fast 40% der COz-Emissionen der Schweiz verantwortlich und verursacht
durch Larm, Schadstoffe und Landverbrauch weitere externe Kosten in Milliardenhéhe. Und
schliesslich stossen heutige Finanzierungssysteme an ihre Grenzen: Insbesondere der Strassen-
verkehr bendtigt eine verursachergerechte neue Finanzierung, die vom Treibstoffverbrauch
entkoppelt ist.

Angesichts der Prognosen, die bis 2030 je nach Verkehrstrager ein Verkehrswachstum von 20
bis 50% voraussagen, ist der Handlungsbedarf unbestritten. Bleiben die Rahmenbedingungen
gleich, werden sich Uberlastungsprobleme zu Stosszeiten auf Strasse und Schiene noch deutlich
verschdrfen, die Klimaziele werden verfehlt, und der Verkehr wird ein starker Treiber der
Zersiedlung bleiben. Wollen wir dies vermeiden, ist eine effizientere, intelligentere und kosten-
bewusstere Mobilitat notig. Die Weichen dafiir miissen schon heute gestellt werden.

Mobility Pricing bringt viele Vorteile mit sich: Autofahrer und das Transportgewerbe profitie-
ren von einem fliissigeren Verkehr und tieferen Staukosten, was schlussendlich der Gesamt-
wirtschaft zugute kommt. Zudem kann Mobility Pricing bei flichendeckender Umsetzung
etliche bestehende Verkehrsabgaben ablésen, was das Finanzierungssystem einfacher, transpa-
renter und fairer macht - alle Verkehrsteilnehmenden bezahlen nur, was sie nutzen. Und
schliesslich reduziert eine effizientere Nutzung der Strasseninfrastruktur den Ausbaubedarf
und halt damit ein zukiinftiges Ausgabenwachstum in Schach.

Im offentlichen Verkehr lindert Mobility Pricing die Sitzplatzknappheit auf Hauptverkehrsach-
sen. Umgesetzt mit einem modernen E-Ticketing-System mit automatischer Erfassung und
Abrechnung der OV-Nutzung, erhéht es zudem den Kunden-Komfort betrichtlich: Ein- und
Aussteigen ohne vorherigen Billettkauf wird damit auch fiir Gelegenheitsnutzer méglich. Wer-
den die verfligbaren Mittel fiir Erweiterungen von Angeboten und Infrastruktur zudem mit
stirkerer Kosten-Nutzen-Orientierung investiert, kénnen auch im OV der Mittelbedarf und die
Hohe zukiinftiger Tariferhéhungen gedrosselt werden.

Wirtschaft und Gesellschaft schliesslich profitieren von einem effizienteren und weniger um-
weltbelastenden Verkehr, der langfristig volkswirtschaftlich deutlich kostengiinstiger wird. Fiir
die nachhaltige Wirtschaft ist Mobility Pricing somit ein zentraler Pfeiler einer zukunftsfahigen
Verkehrspolitik. Dabei gilt es, die Chancen zu nutzen, die das Konzept bietet: Im Gegensatz zum
heutigen verkehrspolitischen System kann ein intelligent ausgestaltetes Mobility Pricing gleich-
zeitig Ziele des Verkehrsmanagements, der Finanzierung und der 6kologischen Lenkung errei-
chen, ohne Zielkonflikte und Fehlanreize auszulésen. Die technischen Moglichkeiten fiir eine
moderne, benutzerfreundliche und giinstige Umsetzung auf Strasse und Schiene sind heute
gegeben.
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Mobility Pricing und die ndchste Revolution in der Mobilitdt

In den kommenden Jahrzehnten werden drei Megatrends konvergieren, die unsere
Mobilitdt tiefgreifend verdndern: Kombiniert man Sharing-Economy, selbstfahrende
Fahrzeuge und Elektromobilitit, werden die Grenzen zwischen Individualverkehr und
6ffentlichem Verkehr bald verwischen.

In 5 bis 10 Jahren werden die ersten selbstfahrenden Fahrzeuge auf unseren Strassen
unterwegs sein. Damit wird der Autoverkehr plétzlich bieten, was heute noch einer der
grossen Triimpfe des OV ist: Die Reisezeit kann produktiv genutzt werden. Kombiniert
mit den herkémmlichen Vorteilen des MIV - keine Fahrplanbindung, keine Wegstrecke
zur ndchsten Haltestelle, kein Umsteigen, Privatsphdre wdhrend der Fahrt — wird diese
Entwicklung das Auto deutlich attraktiver machen. Steigt der Anteil selbstfahrender
Autos, kommt ein weiterer Vorteil hinzu: Indem sie mit kiirzeren Abstdnden und fliissi-
ger fahren kénnen, erhéhen selbstfahrende Autos die Kapazitdt von Strassen signifikant,
ohne dass zusdtzliche Spuren gebaut werden miissen; Staus und Uberlastungen werden
tendenziell abnehmen. Die Opportunitdtskosten des Individualverkehrs werden so
insgesamt deutlich sinken.

Diese Entwicklung bietet einerseits grosse Chancen. Selbstfahrende Autos kénnen das
Car-Sharing revolutionieren: Wenn Sharing-Fahrzeuge via Smartphone abgerufen
werden kénnen und selbstdndig zu einem Abholpunkt kommen, wird der Besitz eines
eigenen Fahrzeugs iiberfillig. Die Fahrzeugflotte kann substantiell reduziert werden,
und damit auch der Ressourcen- und Parkplatzbedarf. Werden Elektrofahrzeuge einge-
setzt, die sich zwischen den Fahrten selbstdndig aufladen, kénnen die COz-Emissionen
drastisch gesenkt werden und die Ladezeitproblematik geldst werden. Auch die kombi-
nierte Mobilitdt wird erleichtert: An Bahnhdfen muss kein Parkplatz gefunden werden,
bevor man in den Zug steigt. Mobilititsketten mit reibungslosem Ubergang werden zur
Normalitdt, in der Autofahren als Dienstleistung (Mobility-as-a-service) konsumiert
wird.

Gleichzeitig birgt diese Technologie auch betrdchtliche Risiken. Bleibt der Privatbesitz
eines Fahrzeugs das dominante Mobilitdtsmodell, konnten die substantiell gridssere
Nutzergruppe (Kinder und Jugendliche, nicht mehr fahrfihige Betagte, Personen ohne
Fiihrerschein) und die niedrigeren Nutzungsschwellen zu einem deutlichen Anstieg des
Fahrzeugbestands und einem substantiellen Verkehrszuwachs fiihren. Effizienzgewinne
durch fliissigeres Fahren und verbesserte Infrastrukturnutzung diirften dann mehr als
kompensiert werden (Rebound-Effekt).

Entscheidend dafiir, dass auch mit selbstfahrenden Autos eine sinnvoll kombinierte,
ressourceneffiziente Mobilitdt gelebt wird, werden die Kosten der verschiedenen Mobili-
tidtsformen sein. Ohne nutzungsbezogene Abgaben muss angesichts der noch einmal
sinkenden variablen Kosten der Autonutzung mit einem weiteren Wachstumsschub im
Strassenverkehr gerechnet werden. Dies wird trotz effizienterer Fahrzeuge kaum mit
einer nachhaltigen raum-, umwelt- und energiepolitischen Entwicklung vereinbar sein.
Mobility Pricing spielt daher auch fiir den Verkehr der Zukunft eine Schliisselrolle.
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