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Mobility Pricing: Wege zur Kostenwahrheit im Verkehr



1_Mobility Pricing - Funf Kern-
botschaften

Unter den vielen technischen Fortschritten der letzten 100 Jahre haben
wohl wenige das Leben der Menschen starker verandert als die billige
Mobilitit. Sie wird als selbstverstindlich und gewissermassen als Men-
schenrecht wahrgenommen. Sowohl im Kleinen (etwa in der taglichen
Fahrt zur Arbeit oder im Ausgang) als auch im Grossen (die Ferien in
Ubersee) gehort Mobilitat heute in den reichen Staaten des Nordens lingst
zur Grundausstattung, und eine Sattigung scheint noch nicht erreicht —
im Gegenteil: Die Mobilititsbediirfnisse steigen dank eines massiv sub- Die Mobilitatsbedurf-

ventionierten Angebots immer weiter. Aus diesem Teufelskreis gilt es Nisse steigen dank
eines massiv subventi-
onierten Angebots im-
mer weiter.

auszubrechen, denn der permanente Kapazititsausbau stosst sowohl an
finanzielle als auch an technische und 6kologische Grenzen.

Avenir Suisse pladiert seit langem fiir mehr Kostenwahrheit und die
Anwendung des Verursacherprinzips im Verkehr, so in der ausfihrlichen
Studie «Verkehrt. Pladoyer fiir eine nachhaltige Verkehrspolitik» (Maggi
und Geninazzi 2010) oder zuletzt in dem Buch «Ideen fiir die Schweiz. 44 Chan-
cen, die Zukunft zu gewinnen» (Schwarz und Meister 2013). Das Schlagwort da-
fur lautet «Mobility Pricing». Mit dem vorliegenden, von Daniel Miil-
ler-Jentsch konzipierten und hauptsichlich verfassten Diskussionspapier
wollen wir die dort prasentierten Denkanstdsse vertiefen und vorantrei-

ben. Es geht dabei im Wesentlichen um fiinf Kernbotschaften:

1. Mobility Pricing ist machbar. Es ist lingst nicht mehr ein Konzept aus
der Studierstube abgehobener Theoretiker, sondern wird vielerorts
konkret umgesetzt — und funktioniert. Das wollen wir mit einigen
Fallstudien zeigen, ohne Schonfirberei, durchaus mit Licht- und Schat-
tenseiten, aber in der Uberzeugung, dass der Saldo positiv ist.

2. Mobility Pricing ist verkehrstragerneutral. Es ist nicht so, dass der Stras-
senverkehr wegen der kaum berticksichtigten externen Kosten fiir den
Nutzer viel zu billig ist, der offentliche Verkehr dagegen seine Kosten
voll tragt. Privater wie offentlicher Verkehr werden beide direkt oder
indirekt stark subventioniert. Mobility Pricing will daher alle, die Mo-
bilitit konsumieren, die Kosten dieses Konsums direkt spiiren lassen,
damit sie einen Anreiz haben, sich kostenbewusst zu verhalten.

3. Mobility Pricing ist kein technisches Konzept. Wer in erster Linie an
Lichtschranken am Eingang zur Innenstadt denkt, an Mautstationen
vor Tunneleinfahrten oder an komplizierte elektronische Ticketing-Sys-
teme, verkennt, dass es hier vor allem um ein 6konomisches Prinzip
geht, das Prinzip der Kostenwahrheit, verbunden mit dem Grundsatz,
dass Verkehrspolitik besser funktioniert, wenn sie auf Anreizen basiert

statt auf Vorschriften und auf Beton. Naturlich konnen technische
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Entwicklungen helfen, aber im Zentrum steht schlicht die Benutzer-
finanzierung: Wer Mobilitat konsumiert, soll sie auch bezahlen.

4. Mobility Pricing kann schrittweise eingefiihrt werden. Obwohl es vie-
le Beispiele von Mobility Pricing in der Praxis gibt, auch in der Schweiz
(die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe Lsva), wurde es bisher
nirgendwo integral und flichendeckend umgesetzt. Man kann es sehr
wohl inkrementell einfihren, kann Feldversuche durchfithren und
sich auf Teilreformen beschranken. Ein Big Bang wiirde dagegen ver-
mutlich den Widerstand ganz vieler, unterschiedlich ausgerichteter
Gruppen provozieren. Wer Mobility Pricing will, sollte kleine und gros-
sere Experimente nicht scheuen.

5. Mobility Pricing ist fair. Der Vorwurf, das System benachteilige all
jene, die von Berufes wegen pendeln missen, ist zwar immer wieder
zu horen, wird dadurch aber nicht richtiger. Tatsache ist, dass die Kos-
ten des Pendelns heute zum (oft kleineren) Teil von den Pendlern selbst
direkt bezahlt werden, zum Teil von eben diesen Pendlern indirekt
Uber die Steuern, die sie zahlen, und zum Teil von allen anderen, die
nicht pendeln, ebenfalls iiber die Steuern. Differenzierte Preise und
Tarife je nach Auslastung und Kostenstruktur sind in vielen Branchen

langst gang und gebe. Warum sollte das beim Verkehr anders sein?

Dieses Diskussionspapier ist insofern ein Novum, als es parallel in Aus-
ziigen und leicht tberarbeitet als Beilage des Schweizer Monat erschei-
nen wird. Wir hoffen, auf diese Weise nicht nur die Experten anzuspre-
chen, sondern ein etwas breiteres Publikum von Opinion Leaders aus
Politik, Wirtschaft und Kultur.

Mein Dank gilt allen, die zum Gelingen der Publikation beigetragen
haben. Dazu zdhlen nicht nur Daniel Miiller-Jentsch und seine Mitauto-
ren, sondern all jene, die einen Input geleistet haben, angefangen bei den
helfenden Hinden im Haus, vor allem Simon Hurst und Jorg Naumann,
tiber externe Informanten und Lektoren sowie Gestalter und Drucker
bis hin zur Programmkommission von Avenir Suisse. Sie hat auch dieses
Diskussionspapier von der ersten Vorstellung der Idee an kritisch und
aufmerksam begleitet. Die Verantwortung fir den Inhalt liegt allerdings
naturgemass allein bei den Autoren und der Institution Avenir Suisse.

Wir sind tiberzeugt, dass die Kostenwahrheit im Verkehr zu den wich-
tigen Zukunftsthemen gehort. Jenen Landern, die dieses Thema recht-
zeitig angehen und sich, auch wenn es zunachst schmerzt, in Richtung
Mobility Pricing bewegen, wird dies mittelfristig zugute kommen. Avenir
Suisse will mit der vorliegenden Zusammenstellung einen Beitrag dazu

leisten, dass diese Bewegung an Fahrt gewinnt.

Gerbard Schwarz

Direktor Avenir Suisse
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2_Warum die Schweiz ein Mobility
Pricing_braucht

Die Schweiz hat ein dichtes, qualitativ hochwertiges Verkehrssystem mit
hohen Kosten. Durch die steigende Mobilitit stosst es zusehends an die
Grenzen seiner Kapazitit und Finanzierbarkeit. So sind die Pro-Kopf-
Investitionen in die Schieneninfrastruktur sechsmal so hoch wie in
Deutschland. Gemiss Transportrechnung des Bundes betragen die Ge-
samtkosten des Strassenverkehrs 70,5 Mrd. Franken und die des Schienen-
verkehrs 11,4 Mrd. Franken pro Jahr (8fS 2009). Ein Treiber des Mobilitits-
wachstums ist die Bevolkerungszunahme. In den letzten 30 Jahren wuchs
die Schweiz um 1,5 Mio. Einwohner und die Menschen wurden mobiler.
Seit 1970 stiegen die mit dem Auto gefahrenen Kilometer um 50% pro

Kopf. Der Pendleranteil unter den Erwerbstatigen verdoppelte sich.

Abbildung 1
Mobilitat wachst schneller als Bevdlkerung und Wirtschaft
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Zwei Bereiche, in denen das Mobilititswachstum in der letzten Dekade
besonders ausgeprigt war, sind die gefahrenen Kilometer auf den Natio-
nalstrassen und der Personenverkehr auf der Schiene: Wahrend die Be-
volkerung von 2000 bis 2011 um 10% und die Wirtschaftsleistung um
219% wuchsen, stiegen die Fahrleistung auf den Nationalstrassen doppelt
so schnell (um 41%) und die auf der Schiene geleisteten Personenkilome-
ter sogar um 5490 (Astra 2013), (Abb. 1). In diesen Bereichen hat sich das Mobi-
litatswachstum von wirtschaftlichen und demographischen Wachs-

tumstrends entkoppelt — eine Folge verkehrspolitischer Fehlanreize.
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Drei Strukturfehler der Verkehrspolitik

Aus 6konomischer Sicht weist die Verkehrspolitik drei fundamentale
Strukturfehler auf: Massive Subventionierung, Fehlen von Preisdifferen-

zierung und Politisierung der Investitionsentscheide.

1. Der Verkehr in der Schweiz wird jahrlich mit Milliardenbetrigen sub-
ventioniert. Dies ist teuer und heizt die Mobilitatsnachfrage an, denn
alles, was man kiinstlich verbilligt, wird im Ubermass konsumiert.
Der Eigenfinanzierungsgrad im Bahnverkehr liegt bei einer Vollkos-
tenrechnung bei nur 41% (@ox8). Die Ticketpreise decken also nicht ein-
mal die Halfte der vom Nutzer verursachten Kosten. Die Differenz
zahlt der Staat, sprich: der Steuerzahler. Im Strassenverkehr liegt der
Kostendeckungsgrad unter Berticksichtigung externer Kosten (Unfal-
le, Staus, Emissionen) bei etwa 90%. Nicht berticksichtigt ist in diesen
Quoten der Pendlerabzug bei der Steuer, der etwa 1,8 Mrd. Franken
pro Jahr entspricht und die Eigenfinanzierung der beiden Verkehrs-
trager um diesen Betrag noch weiter reduziert.

2. Der zweite Strukturfehler der Verkehrspolitik ist das Fehlen einer Dif-

ferenzierung der Preise. Dies erschwert die Drosselung der Nachfrage
wihrend der Stosszeiten und auf Engpassstrecken. Wahrend weite Tei-
le des Strassen- und Schienennetzes schwach ausgelastet sind, staut
sich der Verkehr regelmissig auf bestimmten Strecken. Vor allem aber
ist die Infrastruktur aufgrund der zeitlich schwankenden Nachfrage
(«Verkehrsspitzen») sehr ungleichmassig ausgelastet (ses 2013): Wahrend
der Stosszeiten sind die Zige tiberfullt (abb. 14), aber die durchschnittli-
che Sitzplatzbelegung der sBs liegt bei lediglich 329 im Fernverkehr
und gar 20% im Regionalverkehr. Vom Grundsatz her gibt es das glei-
che Problem im Strassenverkehr.
Es wire daher sinnvoll, durch eine zeitliche Differenzierung der Prei-
se bzw. Kosten die Nachfragespitzen zu glitten und die Kapazitit
gleichmassiger auszulasten. Im Flugverkehr ist es selbstverstandlich,
dass man zu Stosszeiten mehr zahlt, und wer in der Hauptsaison ein
Hotel bucht, muss mehr berappen als in der Nebensaison. Aber auf
Strasse und Schiene sind solche «Knappheitspreise» ein Tabu. Stattdes-
sen baut man teure zusatzliche Infrastruktur — deren Kapazitit nur
zwei bis drei Stunden taglich genutzt wird. Oder man nimmt Staus
und tberfillte Ziige in Kauf. Allein die Kosten der Strassenstaus wer-
den auf1,5 Mrd. Franken im Jahr geschatzt (are 2007). Die Staustunden
auf Nationalstrassen nahmen 20092012 um zwei Drittel zu — auf
20000 Stunden pro Jahr (Astra 2013).

3. Der dritte Strukturfehler der Verkehrspolitik ist die Politisierung der
Investitionsentscheide, durch die Milliardeninvestitionen fehlgeleitet
werden. Die Auswahl der Projekte folgt haufig regionalpolitischen

Erwagungen statt verkehrspolitischen Kosten-Nutzen-Rechnungen.

Es ware sinnvoll,
durch eine zeitliche
Differenzierung der
Preise bzw. Kosten die
Nachfragespitzen zu
glitten und die Kapa-
zitat gleichmassiger
auszulasten.

8 Mobility Pricing: Wege zur Kostenwahrheit im Verkehr



Wihrend etwa das Nationalstrassennetz auf den Hauptarterien im
Mittelland teils stark tGberlastet ist (abb.2), liegen zwei der grossten Aus-
bauprojekte auf kaum befahrenen Nebenstrecken im Jura (6,3 Mrd.
Franken) und im Wallis (2,3 Mrd. Franken). Das foderale Wunschkon-
zert fiihrt zu einem Uberausbau der Infrastruktur ohne Riicksicht auf
langfristige Folgekosten (Betrieb, Unterhalt).
Die drei genannten Strukturfehler lassen sich auf einen gemeinsamen
Nenner bringen: In der Verkehrspolitik wird in vielfaltiger Weise gegen
die Kostenwahrheit und das Verursacherprinzip verstossen — zwei Grund-
satze, die sonst grosse Zustimmung geniessen. Als Folge dieses System-
fehlers befindet sich die Schweizer Verkehrspolitik in einer Kostenspira-
le zwischen subventioniertem Verkehrsausbau und wachsenden
Mobilititsbediirfnissen. Mobility Pricing wire die Losung fir die Struk-

turfehler und erlaubte den Ausbruch aus der Kostenspirale.

Abbildung 2
Ungleichmassige Verkehrsauslastung am Beispiel der Nationalstrassen
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1 ass |n Betrieb
| — ImBau

Quelle: Astra, eigene Ergdnzungen

Box1

Was bedeutet «Mobility Pricing»?

Mobility Pricing ist ein sperriges Wort fiir eine im Grunde banale Idee, nédm-
lich die Anwendung marktwirtschaftlicher Preismechanismen im Verkebr.
Konkret bedeutet dies einen hoheren Grad an Benutzerfinanzierung, differen-
zierte Preise und Investitionen auf der Basis von Kosten-Nutzen-Erwdgungen.
In den meisten Bereichen sind diese Prinzipien derart selbstverstindlich, dass
es keinen Fachjargon dafiir braucht. In der Verkehrspolitik mutet der Gedan-

ke jedoch so ungewobnt an, dass man glaubt, sich eines Fremdwortes bedienen
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zu miissen. Da es beim Mobility Pricing um ein allgemeines Prinzip geht, gibt
es viele Moglichkeiten, dieses umzusetzen.

Es gibt viele kleinere und grissere Schritte hin zu einem umfassenden Mo-
bility Pricing — von einer Strassen-Maut («Road Pricing») fiir Tunnel oder In-
nenstddte tiber eine Alpentransitborse bis hin zu elektronischen 6v-Tickets.
Dank technologischem Fortschritt — z. B. satellitenbasierte Navigation, kon-
taktloser Datenaustausch, elektronische Bezahlsysteme — werden die mogli-
chen Anwendungen im Hinblick auf Mobility Pricing immer kostengiinstiger,
benutzerfreundlicher und vielfiltiger. Auch in der Schweiz gibt es bereits viel-
versprechende Ansdtze, die zeigen, dass die Prinzipien des Mobility Pricing
auch hierzulande funktionieren. Ein Beispiel ist die Leistungsabhdingige

Schwerverkehrsabgabe (Lsva), also die Strassen-Maut fiir LKW.

Umschichtung der Finanzierungsbasis im Verkehr

Das tibergeordnete Ziel sollte die Umschichtung der Finanzierungsbasis
im Verkehrssystem weg von Steuermitteln hin zu benutzungsabhangigen
Gebiihren und Abgaben sein. Dabei gilt es auch die Zweckbindung bis-
heriger Abgaben zu verbessern, denn vor allem Steuern und Abgaben
aus dem Strassenverkehr fliessen vielfach in den allgemeinen Haushal.

Die Umschichtung sollte aufkommensneutral erfolgen, Einsparungen
werden also kompensiert durch entsprechende Steuersenkungen an an-
derer Stelle. Da sich durch verbesserte Anreize Kosten in Milliardenhohe
einsparen liessen, wire unter dem Strich sogar eine Entlastung der Bir-
ger moglich. Unbeabsichtigte Verteilungswirkungen der Umschichtung
sollten ebenfalls soweit moglich neutralisiert werden, um die politische
Akzeptanz der Reformen zu erh6hen. Bestimmte Verteilungseffekte sind
jedoch gewollt: Wer mehr Mobilitit konsumiert, sollte mehr zahlen.

Auch in einem dritten Punkt sollten die Reformen Neutralitit wahren,
namlich zwischen den Verkehrstragern. Angesichts der heute sehr unter-
schiedlichen Kostendeckungsgrade muss dies nicht unbedingt eine Er-
hohung im Gleichschritt bedeuten. Aber die Erh6hung der benutzungs-
abhingigen Gebtihren und Abgaben sollte zwischen Strasse und Schiene
synchronisiert werden, sonst konnte es zu unerwiinschten Verkehrsver-
lagerungen kommen. Da beide Verkehrstriger an ihre Kapazititsgrenzen
stossen, wiirde dies zu neuen Engpiéssen fithren.

Gemessen am Kostendeckungsgrad gibt es im Strassenverkehr weni-
ger Bedarf fiir Preissteigerungen als im Bahnverkehr. Wenn man jedoch
die zu erwartenden Investitionen in einen Kapazititsausbau mitbertick-
sichtigt, gibt es durchaus gute Griinde fur eine deutlich hohere Belastung
auch der Autofahrer. Die Fahrleistung auf dem Nationalstrassennetz hat
sich in nur zwei Jahrzehnten (1990-2011) verdoppelt, und ein solches
Wachstumstempo wird in Zukunft nur noch mit einem massiven Kapa-
zitatsausbau moglich sein. Allein fiir das Nationalstrassennetz wird bis

2030 ein Erweiterungsbedarf in Hohe von ca. 45 Mrd. Franken veran-

Wer mehr Mobilitat
konsumiert, sollte
mehr zahlen.
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schlagt (schalcher ecal. 2011). Zur Uberwalzung dieser Kosten auf die Nutzer,
aber auch zu deren teilweiser Vermeidung durch Nachfragedrosselung
scheint eine Erhohung strassenbezogener Steuern und Abgaben geboten.

Die politische Akzeptanz der Kostenwahrheit und des Verursacher-
prinzips in der Verkehrspolitik ist bisher gering. Im Mikrozensus Mobi-
litit und Verkehr sprachen sich 54% «fir» oder zumindest «unter
Umstinden fir» Tunnelgebiihren aus (Bfs und are 2012). Die Zustimmungs-
quote zur City-Maut lag nur bei 33% und fiir eine Benzinpreiserhohung
gar bei mageren 21%. Die einzige populire Massnahme ist die Forderung
umweltfreundlicher Autos — also gerade das Gegenteil, nimlich die Ein-

fihrung neuer Subventionen (abb. 3).

Abbildung 3
Geringe Akzeptanz des Mobility Pricing, Mehrheiten fiir neue Subventionen
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*Die Frage nach einem Subventionstatbestand wird von einer klaren Mehrheit be-
grusst, wihrend Mobility-Pricing-Massnahmen auf z. T. deutliche Ablehnung stossen.

Quelle: BfS und ARE 2012

Auf den ersten Blick also eine erntchternde Bilanz fir all jene, die sich

fir eine nachhaltige Verkehrspolitik einsetzen. Das liegt aber wohl auch

daran, dass in der Umfrage nach der Akzeptanz hoherer Gebiihren ge-

fragt wurde, die Kosten und negativen Folgeerscheinungen ausbleiben-

der Reformen dagegen ausgeblendet wurden. Man erhielte sicherlich an-

dere Ergebnisse, wenn man die Burger stattdessen fragen wiirde:

1. Sollten Kostenwahrheit und Verursacherprinzip auch in der Verkehrs-
politik gelten?

2. Halten Sie es fur fair, dass Bahnfahrer weniger als die Halfte jener Kos-
ten zahlen, die sie verursachen und die tibrigen Kosten auf den Steuer-

zahler abgewalzt werden?
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3. Wirden Sie streckenabhingigen Autobahngebiihren zustimmen,
wenn die eingenommenen Mittel zur Senkung der Einkommenssteu-
er verwendet wiirden?

4. Wiren Sie fur eine City-Maut, wenn sich dadurch die tiglichen Staus
und die damit verbundene Umweltbelastung, der Zeitverlust und der
Larm vermeiden liessen?

5. Wirden Sie an einem Osterwochenende am Gotthard-Tunnel lieber
drei Stunden im Stau stehen oder 20 Franken Tunnelgebiihren ent-

richten?

Hier gilt es, in der 6ffentlichen Debatte anzusetzen. Das grundlegende

Problem der Schweizer Verkehrspolitik ist namlich, dass derartige Zu-

sammenhinge, Widerspriiche und Zielkonflikte sowohl von der Politik Der zunehmende Pro-
als auch von vielen Burgern ausgeblendet werden. Wenn es gelingt, diese blemdruck durch

Probleme ins 6ffentliche Bewusstsein zu riicken, sollte auch die Akzep- Staus, i.ib.erfiillte Zuge
und Milliardenlocher

tanz fiir bkonomisch und 6kologisch sinnvolle Reformen in der Verkehrs- ST
durfte die Einsicht in

politik steigen. Der zunehmende Problemdruck durch Staus, tiberfiillte

. 0 . e ... die Notwendigkeit
Zige und Milliardenlocher dirfte die Einsicht in die Notwendigkeit eines eines Mobility Pricing
Mobility Pricing fordern. fordern.

Box 2

Mobility Pricing: Ein Instrument, mehrere Ziele

Die beiden zentralen Ziele des Mobility Pricing sind zum Einen die Finanzie-
rung der Kosten durch den Nutzer und zum Anderen eine Beeinflussung der
Verkebrsfliisse iiber preisliche Anreize — beisprelsweise zur Vermetdung von
Staus oder von Investitionen mit schlechtem Kosten-Nutzen-Verhdltnis. Erst
dadurch, dass der Nutzer die Kosten seiner privaten Mobilitdtsentscheide
spiirt, hat er einen Anreiz, diese auch zu beriicksichtigen. Zwischen den bei-
den Zielen gibt es eine Wechselwirkung, die von der Elastizitat der Nachfrage
abhdngt, d. h. der Preissensibilitdt der Nutzer. Bei hoher Elastizitdt etwa kann
schon ein schwaches Preissignal die gewiinschte Lenkungswirkung erzielen —
2. B. wenn man die Verkehrsnachfrage auf einer spezifischen Strecke drosseln
will, um Staus oder teure Kapazitdtserweiterungen zu vermeiden. In diesem
Fall wdren dann aber auch die Einnabmen, beispielsweise aus Knappheits-
preisen wihrend der Rushhour, geringer als bei einer geringen Elastizitdt. Die
volkswirtschaftlich optimale Tarifgestaltung ist abbdngig von der Elastizitdt
der Nachfrage und der spezifischen Kostenstruktur (betriebliche Kosten, Inves-
titionskosten, externe Kosten). Ziel sollte nicht eine Maximierung der Einnah-
men sein, sondern eine Anreizstruktur, die effizientes Mobilitdtsverbalten for-
dert. Dies bedeutet, dass die Preise so gestaltet sind, dass moglichst alle Kosten
gedeckt werden, wenig Kapazitit ungenutzt bleibt, Verkebrsiiberlastungen
aber gleichzeitig vermieden werden. Denn die Nachfrage nach Mobilitdt ist
nicht exogen gegeben, sondern ste ist vielmebr eine Funktion der Preise, so wie

das in anderen Markten auch der Fall ist.
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3_Milliarden-Infrastrukturprogramme
mit einer Prise Mobility Pricing

Die derzeit gewichtigsten Geschifte der schweizerischen Verkehrspolitik
sind zwei grosse Finanzierungspakete fir die beiden Hauptverkehrstra-
ger: die Vorlage fur Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur
(raBI) sowie die geplante Vorlage fiir Finanzierung und Ausbau der Stras-
seninfrastruktur. Kern beider Pakete ist die Schaffung von Finanzierungs-
fonds mit eigenen Finanzierungskreislaufen. Vorteile solcher Fondslo-
sungen sind mehr Transparenz und Planungssicherheit fur die
Verkehrsfinanzierung sowie die Tatsache, dass Ausbau und Unterhalt aus
dem gleichen Topf finanziert werden und somit besser gegeneinander
abgewogen werden. Der Nachteil spezieller Fonds, die aus dem reguldren
Haushalt ausgegliedert werden, ist, dass sektorale Politiken ein finanzi-
elles Eigenleben entwickeln und Ausgaben fiir Verkehr nicht mehr im

Wettbewerb mit anderen Ausgabenposten stehen.

Abbildung 4
Finanzflisse des Bundes fiir Strasse und Schiene 2012 (Mio. Fr.)
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Durch die beiden Vorlagen wird die aktuelle Finanzierungsbasis fiir Schie-
ne und Strasse (abb. 4) neu geordnet. Umso bedauerlicher ist es, dass dabei
die Chance fiir eine grundlegende Reform in Richtung Mobility Pricing
nicht genutzt wurde. Beide Finanzierungspakete rithren bei den Investi-
tionen wie gewohnt mit der grossen Kelle an, geben sich jedoch in Hin-
blick auf mehr Benutzerfinanzierung und verkehrslenkende Anreize

durch Preismechanismen sehr bescheiden.

Neuordnung der Bahninfrastrukturfinanzierung

Im Juni 2013 nahm das Parlament die raBr-Vorlage an. Diese sieht die
Schaffung eines in der Verfassung verankerten, unbefristeten Bahninfra-
strukturfonds (B1F) vor, aus dem Betrieb, Unterhalt und Ausbau des Bahn-
netzes finanziert werden sollen und der den befristeten «FINOv»-Fonds
ablost. Ein mit raBr beschlossener erster Ausbauschritt sieht bis 2025 Aus-
bauinvestitionen in Hohe von 6,4 Mrd. Franken vor, eine Liste mit kon-
kreten Ausbauprojekten war Teil der Vorlage. Die Bundesratsvorlage hat-
te urspringlich «<nur» Ausbauten fiir 3,5 Mrd. Franken vorgesehen, aber
der Stinderat hat die Summe beinahe verdoppelt, um zusatzliche Projek-
te zu finanzieren — auch um die Vorlage bei der notwendigen Volksab-
stimmung mehrheitsfihig zu machen. Ein Stindemehr setzt voraus, dass
die Mehrheit der Kantone durch Projekte fiir ihre Region befriedigt wird.
Finanziert wird der Bahnfonds, wie bisher der rinOv, durch Mehrwert-
steuereinnahmen, Strassenverkehrsabgaben (Lsva, Mineraldlsteuer) und
allgemeine Bundesmittel (abb. 5). Die Quersubventionierung von Strasse zu

Schiene wird also beibehalten. Es gibt aber auch neu hinzukommende

Abbildung 5
Der neue Bahninfrastrukturfonds (BIF) und seine Finanzierung
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Einnahmequellen, nimlich die zusitzlichen Steuerertrige aus einer Pla-
fonierung des Pendlerabzugs auf 3000 Franken, ferner die Anhebung der
Trassenpreise, die letztlich auf die Nutzer umgelegt oder durch Effizienz-
steigerungen im Betrieb aufgefangen wird. Hinzu kommt die kiinftige
Finanzierung von Publikumsanlagen (Bahnhofen etc.) durch die Kantone.

Somit beinhaltet FABI nur zwei minimale Schritte hin zu einem
Mobility Pricing: Die Einschrankung des Pendlerabzugs und die hohe-
ren Trassenpreise erhohen den Grad der Benutzerfinanzierung gering-
fugig. Sonst liegt der Schwerpunkt weiterhin auf teurem Kapazititsaus-
bau mit hohen Folgekosten, finanziert durch Steuermittel. Regionale
Whunschlisten fiir die nachste Ausbaustufe bis 2030 kursieren bereits und

bis 2018 soll eine Vorlage ausgearbeitet werden.

Neuordnung der Strasseninfrastrukturfinanzierung

Eine analoge Vorlage fiir Finanzierung und Ausbau der Strasseninfra-
struktur wird derzeit vom Bundesrat vorbereitet. Bundesritin Doris Leut-
hardt plant einen unbefristeten Nationalstrassen- und Agglomerations-
verkehrsfonds (NaE), der befristete Finanzierungsinstrumente ablosen soll.
Wie der Bahnfonds soll auch der NaF in der Bundesverfassung verankert
werden. Durch den Fonds sollen die verschachtelten Finanzierungsstro-
me im Strassenverkehr entflochten und langfristige Planungssicherheit
geschaffen werden. Aus dem Fonds sollen Ausbau, Betrieb und Unterhalt
des Nationalstrassennetzes finanziert werden, inklusive 400 Kilometer
ehemaliger Kantonsstrassen, die an den Bund tbertragen werden. Wie
beim Bahnfonds soll das Parlament die zu finanzierenden Ausbauten alle
4bis5 Jahre als Paket beschliessen. Die Finanzmittel des Fonds sollen vor
allem aus Abgaben und Gebiihren aus dem Strassenverkehr stammen.
Auch diesbeziglich sind einige Neuerungen geplant.

Der seit 1974 nicht mehr an die Teuerung angepasste Treibstoftfzuschlag
soll den bisherigen Planungen zufolge um 12 bis 14 Rappen erhoht wer-
den, die Autobahnvignette von 40 auf 100 Franken. Zudem soll eine bis-
her in den Bundeshaushalt fliessende Steuer auf Neuwagen in den Fonds
umgelenkt und eine neue Steuer auf Elektrofahrzeuge eingefithrt werden.
Aus Sicht des Mobility Pricing ist die Erhohung des Treibstoffzuschlags
eine sinnvolle Massnahme, denn der Benzinverbrauch ist fahrleistungs-
abhingig, und somit wird jeder zusatzlich gefahrene Kilometer belastet,
wenn auch noch nicht nach Strecken und Zeiten differenziert. Fixe Ab-
gaben wie die Vignette sind zwar auch eine Art von Benutzerfinanzie-
rung, aber keine, die vom Ausmass der Nutzung abhangig ist. Sie setzen
damit keine Anreize zur Férderunge eines kostensparenden Mobilitits-
verhaltens. Die Einfiihrung einer Steuer auf Elektrofahrzeuge ist sinnvoll,
denn diese zahlen keine Benzinsteuer und «entziehen» sich somit dem
wichtigsten Mechanismus zur Benutzerfinanzierung der Strassen.

Aus Sicht des Mobility Pricing sind die sich fiir die Strasse abzeichnen-

den Plane vielversprechender als das Finanzierungspaket fiir die Schiene.

Anreize fir eine kostenglinstige, staufreie und intelligente Verkehrssteuerung
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Der Strassenfonds speist sich vor allem aus Abgaben und Gebiihren der

Nutzer, und deren Erhohung steigert den Eigenfinanzierungsgrad im

Strassenverkehr. Der Treibstoffzuschlag hat zudem auch eine gewisse ver-

kehrsdimpfende Wirkung, da er ja von der Intensitit der Nutzung ab-

hangig ist. Beim Bahnfonds spielen benutzerfinanzierte Einnahmen hin-

gegen kaum eine Rolle. Bei beiden Fonds liegt der Fokus hauptsachlich

auf der Finanzierung des Kapazititsausbaus, und so wird sich die Kosten-

spirale im Verkehr in Zukunft weiterdrehen.

Kiinftig gilt es daher, die Fonds durch Reformen auf der Einnahmen- Kunftig gilt es, die

und Ausgabenseite weiterzuentwickeln. So sollten die Fonds starker durch Fonds durch Refor-

benutzerfinanzierte Steuern und Gebiihren gespiesen werden, die ein €1 auf der Einnah-
men- und Ausgaben-

seite weiterzuentwi-
ckeln.

kostenbewussteres Mobilitatsverhalten fordern. Auf der Ausgabenseite
sollte die Auswahl der Investitionsprojekte strikter auf Basis volkswirt-
schaftlicher Kosten-Nutzen-Berechnungen erfolgen — inklusive Folgekos-
ten der Ausbauten durch Unterhalt und Betrieb. Wenn es auf diese Wei-
se gelingt, benutzerfinanzierte Einnahmen mit den Ausgaben ins
Gleichgewicht zu bringen, bekime die Schweiz geschlossene Finanzie-
rungskreislaufe fir Strasse und Schiene. In diesem Fall wiren die beiden

neuen Fonds ein erster Schritt in Richtung eines Mobility Pricing,

Box 3

Raumplanung als praventive Verkehrspolitik

Stedlungs- und Verkebrsentwicklung bedingen sich gegenseitig und miissen
aufeinander abgestimmt werden. Einerseits ist der flichendeckende Ausbau
des Nationalstrassennetzes und vor allem des stark subventionierten Ov ein
Treiber der Zersiedlung. Andererseits fiihrt eine disperse Siedlungsentwicklung
zu langeren Pendlerdistanzen und wachsender Mobilitatsnachfrage. Da die
Qualitit der Verkebrsanbindung einen starken Effekt auf die Immobilienprei-
se hat, generieren der Infrastrukturausbau und die Subventionierung der Mo-
bilitit enorme Renten bei Landbesitzern in peripheren Lagen. Dies schafft fiir
Gemeinden und Kantone starke Anreize, sich fiir zusitzliche Infrastrukturin-
vestitionen zu engagieren — obne Riicksicht auf gesamtwirtschaftlichen Kosten.
Die grosste Altlast der Schweizer Raumplanung sind aus verkebrspolitischer
Sicht die feblplatzierten Bauzonenreserven. Die bereits ausgeschiedenen, aber
noch nicht iiberbauten Bauzonen reichen fiir 1-2 Millionen zusdtzliche Einwob-
ner — aber sie liegen vor allem in peripheren, schlecht erschlossenen Lagen,
wdhrend es in den Zentren an Bauzonenreserven mangelt. Das raumliche Aus-
einanderfallen von Angebot und Nachfrage schafft durch billiges und leicht ver-
fiigbares Bauland im ldndlichen Raum Anreize fiir disperse Siedlungsentwick-
lung. Wiirde man die Bauzonenreserven einfach dort iiberbauen, wo sie heute
liegen, wiirde dies zu einem massiven Anstieg der Verkehrsnachfrage fiihren
und Bedarf fiir Infrastrukturinvestitionen in Milliardenhobe schaffen. Volks-
wirtschaftlich ware es daber sinnvoll, die Bauzonenreserven mit Hilfe der Ab-

gabe auf Planungsmebrwert von der Peripherie in die Zentren zu verschieben.
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4_ Leistungsabhangige Schwerverkehrs-
abgabe und Alpentransitborse

Es gibt in der Schweiz bereits ein erfolgreiches Beispiel fiir Mobility
Pricing — in Form einer Strassen-Maut fir Lastkraftwagen. Lxw uber 3,5
Tonnen zahlen seit 2001 die Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe
(Lsva). Anders als die Lkw-Maut in Deutschland und Osterreich gilt die
Lsva auf allen Strassen und nicht nur auf Autobahnen. Leistungsabhan-
gig ist sie, da sie sich nach der Zahl der gefahrenen Kilometer richtet,
aber auch nach dem zulassigen Gesamtgewicht des Fahrzeugs (relevant
fir die Belastung der Strassen) und nach der Emission (relevant fiir die
externen Effekte). Dank dieser Preisstruktur nimmt die Schweiz beziig- Die Schweiz nimmt

lich Kostenwahrheit und Preisdifferenzierung im Giiterverkehr auf der ~ bezliglich Kosten-
wahrheit und Preis-
differenzierung im
Guterverkehr auf der
Strasse eine Fihrungs-
rolle in Europa ein.

Strasse eine Fithrungsrolle in Europa ein.

Die besonderen Gebtihren fir Lkw sind insofern gerechtfertigt, als
ein beladener Lastwagen die Strasseninfrastruktur bis zu 10 000 mal star-
ker verschleisst als ein pkw. Obwohl die Gebiihren anhand von drei Fak-
toren differenziert werden, sind sie so ausgestaltet, dass der Kontrollauf-
wand relativ gering ist: Anders als das geladene Gewicht, das bei jeder
Fahrt gemessen werden miuisste, wird das zulassige Gesamtgewicht in den
Fahrzeugpapieren ausgewiesen. Das gleiche gilt fir die Emissionsklasse
des Fahrzeuges auf der Basis eines europaischen Klassifikationssystems.
Keine Differenzierung gibt es bei der Lsva hingegen beziiglich des Zeit-
punktes der Fahrt und der spezifischen Strecke — was zwecks Stauvermei-

dung jedoch wiinschenswert ware.

LSVA als erfolgreiches Beispiel fur Mobility Pricing

Anders als bei der Lkw-Maut in Deutschland wird nicht zwischen Stras-
senkategorien unterschieden, sondern nur die Lange der gefahrenen Stre-
cke gemessen. Dies reduziert den technischen Aufwand fiir die Erfassung.
Sie erfolgt im Normalfall durch Erfassungsgerite («on-board-unit»), die
vom Fuhrunternehmen gekauft und installiert werden. Diese Gerite sind
fir Schweizer Lkw obligatorisch und fir auslindische optional. Fir da-
mit ausgestattete Fahrzeuge wird bei der Zollverwaltung ein Lsva-Konto
eroffnet, die Rechnungsstellung erfolgt monatlich.

Die Erfassungsgerite selber sind kostenlos, der Einbau bei einer zerti-
fizierten Werkstatt kostet ca. 600 Franken. Die «on-board-unit» liest und
speichert die Tachodaten, enthalt zur Kontrolle aber auch ein gps-Modul.
Es gibt keine durchgehende Erfassung der gefahrenen Routen. Fur Tran-
sitfahrten und Kurzaufenthalte ist kein Gerat erforderlich. Stattdessen
konnen auslindische Fahrer am Grenziibergang ein Ticket 16sen, auf dem
der Kilometerstand registriert wird. Bezahlt wird beim Verlassen des

Landes, nach abermaliger Kontrolle des Tachos. Fiir in- und auslindische
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Fahrzeuge gelten gemiss den Regeln des Landverkehrsabkommens mit
der v die gleichen Gebuhren.

Die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe wurde bisher zweimal
erhoht (2005 und 2008). Um die negativen Folgen der Kostensteigerun-
gen auf die Logistikbranche zu dimpfen, wurden gleichzeitig die Ge-
wichtslimiten fir Lkw auf Schweizer Strassen erhoht und zwar 2001 (bei
Einfihrung der Lsva) von 28 auf 34 Tonnen und 2005 (bei ihrer Erho-
hung) auf 40 Tonnen. Dies ermoglichte den Fuhrunternehmern eine
deutliche Steigerung der Produktivitat. Die zweite Erhohung der Lsva
wurde nach Er6ffnung des Lotschberg-Basistunnels vollzogen — auch um
einen Anreiz fir eine Verlagerung des Transitverkehrs zu setzen.

Zentrales Motiv fiir die Einfihrung der Lsva war allerdings nicht die
Kostenwahrheit, sondern der Versuch einer Verlagerung des alpenque-
renden Guterverkehrs auf die Schiene. Die Grundlage fiir die Einfiihrung
der Abgabe war die 1994 durch einen Volksentscheid angenommene Al-
peninitiative. Aufgrund ihrer geographischen Lage ist die Schweiz ein
wichtiges Transitland fir den Verkehr zwischen Nord- und Siideuropa,
und dieser Durchgangsverkehr ist mit Externalititen in 6kologisch sen-
siblen Gebieten verbunden (Staus, Emissionen, Larm). Allein zwischen
1981 und 2001 hatte sich der Lxw-Verkehr am Gotthard-Strassentunnel
— der Haupttransitstrecke — vervierfacht (uvex 2011). Dieser Trend wurde
durch die Einfithrung der Lsva und anderer flankierender Massnahmen
erfolgreich gebrochen (abb. ).

Eine Mengenbegrenzung des Transitverkehrs traf in der Eu auf Skep-

sis, eine Steuerung tber eine Strassengebtihr hingegen nicht — zumal mit

Abbildung 6
Entwicklung des LKW-Transitverkehrs durch die Schweiz
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dem Bau der Neuen Eisenbahn Alpentransversalen (NEaT) am Lotschberg
und Gotthard die infrastrukturellen Voraussetzungen fiir eine Verlage-
rung auf die Schiene geschaffen wurden. Im Rahmen des Landverkehrs-
abkommens mit der eu verpflichtete sich die Schweiz auch zur Ubernah-
me der Prinzipien aus der eu-Wegekostenrichtlinie, die regelt, welche
Faktoren leistungsabhingig bepreist werden konnen.

Die Lsva bringt derzeit jahrliche Einnahmen von 1,5 Mrd. Franken,
die zur Infrastrukturfinanzierung verwendet werden. In den 12 Jahren
seit Einfihrung der Lsva (2001-2012) hat sie beachtliche 14,2 Mrd. Fran-
ken an Finanzmitteln fiir Verkehrsinvestitionen mobilisiert (abb. 7). Zwei
Drittel der Einnahmen erhalt der Bund, und diese Gelder fliessen in di-
verse Bahnprojekte — die «<Bahn 2000», NEAT, Lirmsanierung, Verbindun-
gen zum europaischen Hochgeschwindigkeitsnetz. Das tbrige Drittel
geht an die Kantone, wo es fir den Bau und Unterhalt der Strassen ver-
wendet wird.

So erfolgreich die Lsva aus finanzieller Sicht ist, ein politisches Ziel
ihrer Einfihrung wurde bisher nicht im gewtinschten Mass erreicht, nim-
lich die Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs auf die Schiene.
Ziel der vom Volk 1994 angenommen Alpeninitiative war die Begrenzung
des Transitverkehrs. Um dies zu erreichen wurde ein umfangreiches Biin-
del an Massnahmen beschlossen: Neben der Einfihrung der Lsva waren
dies der Bau der NEaT, die Modernisierung der Bahninfrastruktur, mehr
Wettbewerb im Guterverkehr auf der Schiene («Bahnreformy), Zulassung

grosserer Lkw und die Forderung des kombinierten Verkehrs.

Abbildung 7
Jahrliche Einnahmen aus der LSVA seit ihrer Einfiihrung
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Gemaiss dem Verkehrsverlagerungsgesetz von 2001 sollten zwei Jahre
nach Er6ffnung des Lotschberg-Basistunnels 2007 maximal 650 000 Lkw
pro Jahr die Schweizer Alpen durchfahren. Obwohl es gelang, die Zahl
der alpenquerenden Fahrten zu reduzieren, liegt ihre Zahl noch deutlich
tiber dem gesetzten Ziel. Das Bundesamt fiir Verkehr schatzt derzeit, dass
das Erreichen des Ziels erst zwei Jahre nach der fiir 2016 geplanten Er-
offnung des Gotthard-Basistunnels moglich sein wird (are 2007b). Um dies
sicherzustellen, hat der Bund die Einfithrung eines zusitzlichen Steue-

rungsinstruments geprift: Eine «Alpentransitborse».

Alpentransitborse oder «Toll+»-System

Voraussetzung fur eine Alpentransitborse wire eine Mengenbegrenzung
der alpenquerenden Fahrten — z.B. auf die urspringlich anvisierten
650000 Fahrten pro Jahr — und eine Versteigerung der entsprechenden
Kontingente («Iransitrechte»). Eine solche Plafonierung wire zwar ein
Eingriff in den Verkehrsmarkt, aber durch die Versteigerung bzw. den
anschliessenden Handel wiirden die begrenzten Kapazitaten zumindest
moglichst efhizient genutzt — namlich von jenen Fuhrunternehmern, die
den grossten Nutzen und somit die hochste Zahlungsbereitschaft haben.

Eine Versteigerung der Transitrechte hitte noch einen weiteren Vor-
zug: Die durch eine Verknappung verursachten Preissteigerungen wiir-
den nicht in zusétzliche Profite fir die Fuhrunternehmen umgemiinzt,
sondern in Einnahmen fir den Staat. Diese konnten zur Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur verwendet werden und damit die Steuerzahler
entlasten. Dies wire durchaus auch fair, denn tber eine Versteigerung
wird eine «Monopolrente» abgeschopft, die durch die politisch vorgege-
bene Verknappung erst geschaffen wird.

Eine kiinstliche Verknappung liesse sich 6konomisch nur rechtferti-
gen, wenn dadurch externe Kosten (Larm, Emissionen, Staus) reduziert
wiirden. Das ist aber praktisch immer der Fall, denn was hat schon keine
externen Kosten? Aber selbst dann ist es kaum moglich, den optimalen
Plafond zu ermitteln. Ohnehin wiére an eine Alpentransitborse nicht vor
Eroffnung des Gotthard-Basistunnels zu denken, weil erst dieser eine
Verlagerung des Giterverkehrs in grosserem Massstab ermoglicht. Zu-
dem misste die Festsetzung der Kontingente und ihre Versteigerung mit
den anderen Alpenlandern koordiniert werden, um Ausweichverkehr zu
vermeiden.

Das grosste praktische Hindernis fiir eine Alpentransitborse ist jedoch
das eu-Recht, mit dem eine Kontingentierung und Versteigerung von
Transitrechten nicht vereinbar ist. Bundesratin Doris Leuthard will daher
ein alternatives Instrument prifen lassen: ein «Toll+»-System, ein zeitlich
gestaffeltes Gebtihrensystem fiir Transitfahrten, das zu Stosszeiten hohe-
re und zu Randzeiten tiefere Abgaben vorsieht. Eine solche Weiterent-
wicklung wiirde die grosste Schwache der Lsva adressieren, nimlich eine

fehlende Preisdifferenzierung nach Zeiten und Strecken.

Die durch eine Ver-
knappung verursach-
ten Preissteigerungen
wurden nicht in zu-
satzliche Profite fur
die Fuhrunternehmen
umgemunzt, sondern
in Einnahmen fir den
Staat.
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Abgesehen davon kann die Lsva schon heute als erfolgreiches Beispiel Die LSVA kann als er-
fir Mobility Pricing gewertet werden: Erstens ist sie differenziert nach folgreiches Beispiel fiir
Fahrleistung, Emissionen und Gewicht, d.h. die Nutzer tragen die von Mobility Pricing ge-
ihnen verursachten Kosten und haben einen Anreiz zur Kostenvermei- < ¢t werden.
dung. Zweitens brachte sie in den 12 Jahren seit ihrer Einfithrung Ein-
nahmen in Hohe von 14 Mrd. Franken, die in den Bau und Unterhalt der
Infrastruktur flossen und somit nicht vom Steuerzahler berappt werden
mussten. Drittens handelt es sich um ein technisch schlankes und efhizi-
entes System. Die Installationskosten betrugen 290 Mio. Franken und
die jahrlichen Gesamtbetriebskosten liegen bei 90 Mio. Franken (ca. 5%
der Einnahmen). Viertens fiithrt sie zu Verkehrsdimpfung und -verlage-
rung und damit zu einer Reduktion der externen Kosten.

Ein solches System ist zugleich 6kologisch und 6konomisch sinnvoll.
Kein Wunder also, dass das Schweizer Modell in den letzten Jahren Schu-
le gemacht hat: Inzwischen haben auch Deutschland und Osterreich eine

dhnliche Lkw-Maut eingefiihrt.

Box 4

Strassengebiihren: Welche Faktoren tragen zur politischen Akzeptanz bei?

Unter Verkehrsexperten geniessen Strassen-Mautsysteme aufgrund threr

diversen Vortetle (z. B. Mobilisierung von Finanzmitteln, verkebrslenkende

Wirkung) eine hohe Akzeptanz. In Offentlichkeit und Politik sind sie jedoch

haufig unpopuldr. In einer Studie analysierte John Walker fiir die Royal Auto-

mobile Club Foundation in Grossbritannien (Waiker 2011) die Voraussetzungen
fiir politische Mebrheiten zur Einfiihrung von Strassengebiihren. Das Ergebnis:

— Mautsysteme sollten aufkommensneutral sein, also unter dem Strich nicht
zu etner finanziellen Mebrbelastung der Biirger fiibren. Alternativ kann
eine populire Zweckbindung der erzielten Einnabmen (2. B. fiir Verkebrs-
tnvestitionen) fiir Akzeptanz sorgen.

— Ste sollten so weit wie moglich verterlungsneutral ausgestaltet werden, da-
mit sie als fair angesehen werden und nicht zu einer politischen Mobilise-
rung der Verlierer fiihren.

— Sie sollten effizient sein, dass heisst geringe Investitions- und Betriebskosten
verursachen. Dank dem technologischen Fortschritt ist diese Bedingung zu-
sehends gegeben.

— Sie sollten benutzerfreundlich sein, d. b. fiir die Verkebrstetlnehmer wenig
Aufwand bet Erhebung und Bezahlung verursachen. Auch dies ermoglichen
moderne Technologien.

— Zudem sollten sie glaubwiirdig sein, d. b. das Systemdesign (z. B. Gebiibren-
struktur) muss kongruent sein mit Argumenten, die zur Begriindung ver-
wendet werden (z. B. Stau, Finanzen,).

— Hilfrech ist auch ein Demonstrationseffekt durch einen Probebetrieb wie in

Stockholm, der die Vorteile (z. B. Staureduktion) in der Praxis zeigt.
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S_Iunnel-Maut in der Schweiz und in
Osterreich

Mit der Lsva ist auf Schweizer Strassen bisher nur der Lkw-Verkehr maut-
pflichtig. Wahrend die Einfithrung einer landesweiten Strassen-Maut fiir
den gesamten Autoverkehr mit relativ hohen Kosten und technischem
Aufwand verbunden ware, wire eine Tunnel-Maut ein pragmatischer ers-
ter Schritt. Erstens ist der Erhebungsaufwand bei diesen Bauten ver-
gleichsweise gering, denn man benoétigt nur zwei Mautstellen an den
Eingingen. Zweitens ist bei den meisten Tunneln ein Ausweichen auf
mautfreie Alternativstecken schwierig. Drittens gehoren Tunnel zu den
teuersten Infrastrukturen tiberhaupt. Viertens stellen sie oft Engpasse mit
hoher Stauanfilligkeit dar und eine Verkehrsdrosselung oder —verteilung

Uber Preisanreize kann in diesen Fallen sinnvoll sein.

Ansatzpunkte fir eine Tunnel-Maut in der Schweiz

Offentliche Strassen und damit auch Strassentunnel sind in der Schweiz
grundsatzlich gebthrenfrei. Dies ist in der Bundesverfassung festgelegt.
Es gibt jedoch zwei Ausnahmen: den Tunnel am Grossen St. Bernhard
zwischen Martigny (vs) und Aosta (Italien) und den Munt la Schera-Tun-
nel zwischen Punt la Drossa (Gr) und Livigno (Italien). Fir die Finanzie-
rung von Bau und Betrieb des 5,8 Kilometer langen Tunnels am Grossen
St. Bernhard gestattete die Bundesversammlung 1959 auf Antrag des
Bundesrats ausnahmsweise die Erhebung von Benutzungsgebiihren. Dies
ist bis heute die einzige formell bewilligte Ausnahme von der Gebiithren-
freiheit. Eine Durchfahrt mit dem pxw kostet heute 30.50 Franken.

Fir den Betrieb zustidndig sind, je zur Hilfte auf dem jeweiligen Staats-
gebiet, eine schweizerische und eine italienische Aktiengesellschaft. Die-
se ibernahmen auch zu gleichen Teilen den Bau (1958-1964). Die Hauptak-
tionare der Schweizer Gesellschaft sind die Kantone Waadt, Wallis und
die Stadt Lausanne, bei der italienischen Schwestergesellschaft sind es die
autonome Region Aostatal und die Gesellschaft der Aostataler Autobah-
nen. Im Gegensatz zum Tunnel am Grossen St. Bernhard hat das Parla-
ment die Gebithrenerhebung fiir den Munt la Schera-Tunnel nie formell
bewilligt. Der 3,4 Kilometer lange Stollen wurde von den Engadiner Kraft-
werken (Ekw) gebaut, um Baumaterialien fiir den Punt dal Gall-Staudamm
zu transportieren. 1968 wurde der Tunnel fir die allgemeine Nutzung
geoftnet. Da es sich um eine private Strasse handelt, die ohne Gebiihren
nicht betrieben werden kénnte, wird die Maut vom Staat akzeptiert.

Innerhalb der Schweiz gibt es bisher keine mautpflichtigen Strassen-
tunnel, hingegen ist der Autoverlad am Albula-, Furka-, Lotschberg-,
Oberalp-, und Vereinatunnel sehr wohl kostenpflichtig. Man kann sich

fragen, warum der vermutlich umweltfreundlichere Autoverlad etwas
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kostet, die umweltbelastendere Nutzung eines Strassentunnels dagegen
gratis sein soll.
Die Beispiele zeigen, dass in puncto Tunnel-Maut in der Schweiz durch-  In puncto Tun-

aus Potenzial besteht. Aber wo fingt man an? Alleine das Nationalstras- nel-Maut besteht in
der Schweiz durchaus

sennetz hat 230 Tunnel und es scheint wenig praktikabel, sie alle mit '
Potenzial.

einer Maut zu belegen. Ein naheliegendes Auswahlkriterium ware die
Lange. Man konnte etwa alle Tunnel gebihrenpflichtig machen, die tber
drei oder tber vier Kilometer lang sind. Dies wiren 26 bzw. 13 Tunnel.
Zusatzliche Kriterien konnten ein hoher Anteil an Transitverkehr, hau-
fige Staus, ein hoher Sanierungs- bzw. Investitionsbedarf und raumliche

Bedingungen, die die Errichtung der Mautstationen erméglichen, sein.

Der Gotthard-Tunnel als mogliches Pilotprojekt

Als Pilotprojekt fiir eine Tunnel-Maut in der Schweiz bietet sich der Gott-
hard-Tunnel an. Erstens ist er mit 17 Kilometer der mit Abstand langste
Strassentunnel des Landes. Zweitens liegt er auf der Haupttransitroute
durch die Schweiz; eine Maut wurde somit den Transitverkehr mit sei-
nen externen Kosten fir die Schweiz treffen. Drittens gibt es am Tun-
neleingang regelmassig Staus, etwa am Osterwochenende und zu Ferien-
beginn. Viertens stechen am Gotthard in den nichsten Jahren grosse
Investitionen an. Der Bundesrat schatzt die Gesamtkosten einer Sanie-
rung auf 1,2 bis 2 Mrd. Franken, beim Bau einer zweiten Rohre gar auf
2,8 Mrd. Franken.

Die politische Debatte um die Sanierung des Gotthard-Tunnels dreht
sich bisher vor allem um eine zweite Rohre. Der Bundesrat befiirwortet
den Bau einer zweiten Rohre und die anschliessende Sanierung der be-
stehenden. Dies wire nur unwesentlich teurer als eine einfache Sanie-
rung, brichte Vorteile bei der Sicherheit und wiirde eine 2- bis 3-jahrige
Verkehrsbehinderung vermeiden. Um einen Konflikt mit dem Alpen-
schutzartikel zu verhindern, sollen nach der Sanierung beide Rohren nur
einspurig betrieben werden. Die Alpenkonvention verbietet nimlich
einen Kapazitatsausbau. Die Gegner befiirchten jedoch die Nutzung der
zusitzlichen Kapazitit, wenn eine zweite ROhre einmal gebaut ist. Egal
welche Sanierungsvariante am Ende obsiegt, die Kosten sollten nicht aus
Steuergeldern, sondern durch Benutzergebihren finanziert werden.

Dies ware auch durchaus moglich. In einer von Economiesuisse (2012) er-
stellten Machbarkeitsstudie wurde ein Mautkonzept berechnet, wonach
eine private Gesellschaft den Tunnel bauen, betreiben und nach 50 Jah-
ren kostenlos an den Staat zurtickgeben wiirde. Die Finanzierung wiirde
sich rechnen, wenn pro Fahrt durchschnittlich eine Maut von 21 Franken
fiar pkw und von 82 Franken fiir Lkw erhoben wiirde. Fur Vielfahrer
oder Anwohner wiren verguinstigte Tarife denkbar. Fiir Lk w musste die
Tunnel-Maut mit der Lsva verrechnet werden, da das Landverkehrsab-

kommen mit der Eu die maximale Gebuhr fiir eine Transitfahrt festlegt.
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Auch wenn Sanierung und Betrieb beim Staat verblieben, ware eine Maut-
finanzierung sinnvoll. Da sich der Staat giinstiger refinanzieren kann als
ein privater Betreiber, wire in diesem Fall sogar eine geringere Maut aus-
reichend. Die Tarifstruktur sollte aber nicht nur auf die Finanzierung
ausgerichtet sein, sondern auch auf die Berticksichtigung der Kapazitits-
engpasse durch zeitlich differenzierte Tarife. So sollte die Maut an Tagen
mit regelmassigen Staus (z. B. Osterwochenende) markant hoher liegen
als zu Zeiten mit geringer Nachfrage — vor allem wenn man aus Respekt
vor der Alpenkonvention die Kapazitit des Tunnels nicht erweitert. Mit
6,2 Mio. Durchfahrten pro Jahr hat der Gotthard-Tunnel durchaus noch
Reservekapazitit — aber nicht zu Stosszeiten. Durch Knappheitspreise
liessen sich Verkehrsspitzen glatten und Kapazitatsengpasse vermeiden.
Sollte die Erhebung einer Tunnel-Maut am Gotthard zu einer sub-
stantiellen Verlagerung von Verkehrsstromen auf andere Transitstrecken
fihren, sollte man auch auf diesen eine Maut einfithren — im Gegenzug
liessen sich die Tarife am Gotthard reduzieren. In Osterreich sind samt-

liche alpenquerenden Autobahnrouten mautpflichtig.

Sondermautstrecken in Osterreich

Auf dem osterreichischen Nationalstrassennetz gibt es sechs «Sonder-
mautstrecken». Dabei handelt es sich um Tunnel von mehr als 5 Kilome-
ter Lange, die auf alpenquerenden Strecken liegen (abb.8). Eine Ausnahme
unter den Sondermautstrecken nimmt die Brenner-Autobahn ein, die
wichtigste Transitroute des Landes. Sie ist auf der gesamten Strecke maut-
pflichtig, obwohl sie keinen so langen Tunnel aufweist. Diese Sonder-
mautstrecken sind Teil eines tibergeordneten Finanzierungssystems.

Seit 1992 wird das osterreichische Fernstrassennetz von der Autobah-
nen- und Schnellstrassen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (AsriNaG) be-
trieben. Diese gehort zwar zu 100% dem Staat, wird aber privatrechtlich
gefithrt. Die ASFINAG ist fir den Bau und Unterhalt des ca. 2200 Kilo-
meter langen, hoherrangigen Strassennetzes zustandig, und seit 1997 er-
hebt sie auch eigenstindig Gebiihren fir die Nutzung von Autobahnen
und Schnellstrassen. Die Einnahmen der ASFINAG summierten sich 2012
auf 1,62 Mrd. Euro. Die wichtigsten Einnahmequellen waren die Lkw-
Maut (1,1 Mrd. Euro), der Vignettenverkauf fir pkw (370 Mio. Euro) und
die Sondermautstrecken (150 Mio. Euro). Hinzu kommen Bussgelder und
Einnahmen aus dem Betrieb von Raststatten (asrivac 2012).

Da die Ausgaben fiir Betrieb, Erhalt und Neubau nur etwa 1 Mrd. Euro
betrugen, erwirtschaftete die ASFINAG 2012 einen Gewinn von 470 Mio. Euro,
der unter anderem zur Tilgung von Altschulden (11,5 Mrd. Euro) verwen-
det wird. Der Finanzierungskreislauf fir das Bundesstrassennetz verlauft
ausserhalb des staatlichen Budgets. Die Einnahmen aus der Mineral6l-
steuer (MOst) von 4 Mrd. Euro jahrlich fliessen hingegen in den allgemei-
nen Haushalt — wie die emissionsabhangige Normenverbrauchsabgabe

beim Kauf eines Neuwagens, die motorbezogene Versicherungssteuer

Durch Knappheits-
preise liessen sich Ver-
kehrsspitzen glatten
und Kapazitiatsengpas-
se vermeiden.

24 Mobility Pricing: Wege zur Kostenwahrheit im Verkehr



und die Kraftfahrzeugsteuer fir Lxw. Bis 1987 wurden die m6st-Einnah-
men zweckgebunden fiir den Bau des Bundesstrassennetzes verwendet,
das nun jedoch weitgehend fertig gestellt ist.
Am Anfang der dsterreichischen Maut-Politik stand die Finanzierung Am Anfang der oster-

der Sondermautstrecken. Als Priazedenzfall diente der Bau der wichtigs- reichischen Maut-Poli-
tik stand die Finanzie-
rung der Sondermaut-
strecken.

ten osterreichischen Alpenquerung, der Brenner-Autobahn. Da der Fi-
nanzierungsbedarf fiir dieses Grossprojekt nicht aus Haushaltsmitteln
gedeckt werden konnte, wurde 1964 beschlossen, eine neu zu griindende
Brenner-Autobahn A mit dem Bau und dem Betrieb zu beauftragen. Nach
der Er6ffnung der 35 Kilometer langen Autobahn wurden die fir den Bau
aufgenommenen Kredite tiber eine Maut bedient und getilgt. Aktionire
dieser Sondergesellschaft waren der Staat Osterreich und das Land Tirol.
1966 beschloss die Osterreichische Bundesregierung, die finf weiteren
Alpenquerungen innerhalb des nationalen Autobahnnetzes nach glei-
chem Modell zu finanzieren. Zwischen 1969 (Tauern Autobahn aG) und

1978 (Karawankentunnel Ac) wurden fiinf «Sonderstrassenbaugesellschaf-

Abbildung 8
Alpenquerende Sondermautstrecken in Osterreich

== \ignetten- und LKW-Mautpflicht

== Sondermautstrecken

(

FXER Brenner
A13

sl [~2]
Arlberg

Karawankentunnel gers
Kdrawanken

Quelle: ASFINAG

ten» fiir den Bau und den Betrieb der Strecken gegriindet. Das Aktiona-
riat setzte sich jeweils aus dem Bund und den betroffenen Bundeslindern
zusammen. Die Festlegung der Mauttarife liegt jedoch alleine in der
Kompetenz der Bundesregierung. Neben diesen Sondermautstrecken
gibt es in Osterreich auch einige ganz oder teilweise privat finanzierte
Mautstrassen wie die Silvretta-, die Grossglockner- und die Timmelsjoch-
Hochalpenstrassen, die vor allem dem Freizeitverkehr dienen, sowie zahl-
reiche Strassen zu abgelegenen Alpen, die kostenpflichtig sind.

Die Gesamtlange der Sondermautstrecken betragt rund 150 Kilome-

ter, etwa 7% des osterreichischen Autobahn- und Schnellstrassennetzes.
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Nur am Brenner reichte das Verkehrsaufkommen aus, um die gesamten Nur am Brenner reich-
Bauinvestitionen iiber Mauteinnahmen zu finanzieren. Mit Ausnahme ~te das Verkehrsauf-
kommen aus, um die
gesamten Bauinvesti-
tionen tber Maut-
einnahmen zu
finanzieren.

der Brennerautobahn, die auf der kompletten Strecke mautpflichtig ist,
erfolgt die Mauterhebung auf den meisten anderen Sondermautstrecken
an dem zentralen Tunnel, aber die mautfreien Anschlussstrecken werden
ebenfalls von den Sondergesellschaften betrieben und finanziert.

Die Tarife der Sondermautstrecken variieren von € 4.50 bis 10.00 pro
Einzelfahrt und von € 95.50 bis 100.50 fir eine Jahreskarte (abb. 9). Eine
zeitliche Differenzierung gibt es nicht — insofern dienen die Gebiihren
allein der Infrastrukturfinanzierung und haben keinen verkehrslenken-
den Effekt. Fir Inhaber einer pxw-Jahresvignette halbieren sich die Prei-
se fur die Jahreskarten — d. h. Vielfahrer kommen in den Genuss eines
grossziigigen Rabatts. Fiir Pendler und Behinderte gibt es noch guinsti-
gere Tarife — im Falle des Brenners auch fiir Anrainer. Somit kann man
nicht behaupten, die Maut verursache soziale Harten.

Fir die Zahlung der Maut stehen den Autofahrern mehrere Optionen
zur Verfugung. Es gibt Mautstellen mit Personal oder Automat, an denen
in bar oder mit Kreditkarte bezahlt werden kann. Fiir Inhaber einer Jah-
reskarte gibt es eine videotiberwachte Sonderspur, auf der das Nummern-
schild beim Vorbeifahren eingelesen wird. Neuerdings ist die Nutzung
der Video-Maut auch fiir Einzelfahrten moglich, wenn man sich per sms
rechtzeitig anmeldet. Dann wird die Maut tber die Telefonrechnung be-
glichen. Fahrzeuge, deren Nummernschild nicht erkannt wird, werden
von der Videospur in eine bemannte Spur umgelenkt. Seit Einfihrung
der allgemeinen Maut fir Lkw sind diese nicht mehr sondermautpflich-

tig und konnen auf einer freien Spur die Mautstellen durchfahren.

Abbildung 9
Tarife von Sondermautstrecken in Osterreich (in €)

A9 A9 Al0 Al3 S16 All
Pybrn Phyrn  Tauern Kara-
Gleinalm  Bosruck Katschberg Brenner — Arlberg wanken
Einzelfahrt 8.00 450 10.00 8.50 9.00 6.50
Jahreskarte 95.50 100.50 95.50 95.50 -
Jahreskarte
mit Vignetten- 55.50 60.50 55.50 55.50 -
ermassigung
Jahreskarte 37,50 37.50 37.50 37,50 -
Pendler
Jahreskarte _
Behindente 7.00 7.00 7.00 7.00
Monatskarte - - - 37.50 - -
Anrainerkarte - - - 37.50 - -
10-Fahrten- _ _ - - - 21.50
Monatskarte

Quelle: ASFINAG
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6_ City-Maut in Stockholm

Neben Tunnel-Strecken und teilweise Briicken sind grosse Stadte beson-
ders von Staus geplagt. Auch hier wiirde Mobility Pricing zu einer Ent-
lastung fithren. Die nordischen Hauptstiadte Oslo (Norwegen) und Stock-
holm (Schweden) gehoren zu den europaischen Vorreitern einer solchen
City-Maut. Beide Stadte erheben fiir die Autofahrt ins Zentrum eine Ge-
biihr. In Stockholm wurde sie 2007 eingefiihrt, um der notorischen Staus  In Stockholm wurde

Herr zu werden und die Umwelt- und Lebensqualitit in der Stadt zu ver- - die Maut 2007 einge-
fuhrt, um der notori-
schen Staus Herr zu
werden und die Um-
welt- und Lebensquali-

. . tat in der Stadt zu ver-
Stauvermeidung als Ziel bessern.

Die Stadtregierung fasste 2003 eine Grundsatzentscheidung fiir die Ein-

bessern. Die Maut dient aber noch einem weiteren Zweck: Sie tragt zur
Finanzierung der Infrastruktur bei. Die Einnahmen werden zweckge-

bunden fiir den Bau neuer Strassen in der Region Stockholm verwendet.

fuhrung der Maut. Zunachst wurde das System fiir eine sechsmonatige
Versuchsphase Anfang 2006 installiert. Damit wurden die technische
Machbarkeit sowie die Wirkung auf Verkehr und Umwelt getestet. Zu-
dem hatte die Bevolkerung so die Moglichkeit, sich von den Vor- und
Nachteilen selber zu tberzeugen. Erst nach Abschluss der Testperiode
wurde im September 2006 ein konsultatives Referendum in Stockholm
und den Umlandgemeinden abgehalten und die Maut mit Beschluss der
schwedischen Regierung Anfang 2007 endgiiltig eingefihrt.

Die Infrastruktur des Stockholmer Mautsystems besteht aus einem
«Kordon-System», einem Ring von Kontrollstellen an den Zufahrts-
strassen. Da die Innenstadt in weiten Teilen von Wasser umgeben ist
(Abb. 10), gibt es nur 18 Zufahrten. Beim Passieren des «Gebuhrenrings»
werden die Autos durch Einlesen der Nummernschilder in beiden Fahrt-
richtungen elektronisch erfasst. Da es keine Zahlstationen gibt, wird der
Verkehrsfluss nicht gehemmt. Im Gegensatz zu einer Vignette ermoglicht
die elektronische Erfassung zeitlich gestaffelte Tarife. Erfassungsgerite
(Transponder) in den Autos sind nicht erforderlich. Bei der Zahlung ha-
ben Fahrzeughalter die Wahl zwischen einer monatlichen Rechnung oder
einer automatischen Kontoabbuchung.

In der Stadt Stockholm leben rund 800 000 Einwohner, in der Region
Stockholm sind es 2 Millionen — und damit etwas mehr als in der Met-
ropolitanregion Ziirich. Das Gebiet innerhalb des Kordons von Stock-
holm hat eine Grosse von 30 Quadratkilometern, was ungefahr der Fli-
che der Kreise 1-5 in Ziirich entspricht. Das mautpflichtige Gebiet beher-
bergt 530000 Einwohner und 320000 Arbeitsplitze, von denen zwei
Drittel durch Pendler von ausserhalb besetzt sind. Von den Grossenord-
nungen her ist die Situation in Stockholm also in vielen Aspekten mit
jener in Zirich vergleichbar. Ein Unterschied ist die hohere Zahl von

Zufahrtsstrassen in die Zurcher Innenstadt.
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Abbildung 10
Das mautpflichtige Gebiet Stockholms mit seinen 18 Zu- und Ausfahrten

Quelle: Jonas Eliasson, Centre for Transport Studies Stockholm

Wachsende Akzeptanz in der Bevolkerung

Beim konsultativen Referendum zur Einfihrung sprach sich eine Mehr-
heit (53%) in der Stadt Stockholm fiir die Stau-Gebiihr aus, in den Um-
landgemeinden eine Mehrheit (62%) dagegen. Vor dem Test des Systems
war noch eine deutliche Mehrheit der Stadtbevolkerung dagegen gewe-
sen. Der Praxistests war fiir die Akzeptanz (ab. 11) also sehr wichtig. Seit
Einfihrung hat die Maut sogar noch deutlich an Popularitit gewonnen,
laut Umfragen sind inzwischen 65% bis 70% der Stockholmer fir die
Stau-Gebiuihr (Bérjessonetal. 2012). Keine der politischen Parteien fordert mehr
ihre Abschaffung. Der Stimmungswandel in der Stadtbevolkerung hing
damit zusammen, dass die Staureduktion markant war, die Kosten und
der Aufwand des Systems jedoch tiberschaubar blieben.

Primires Ziel der Stockholmer City-Maut ist es, die Nachfrage so zu
steuern, dass die Knappheitskosten reflektiert und Staus vermieden wer-
den; entsprechend sind die Gebihren strukturiert. An Werktagen ist die
Fahrt in die und aus der Innenstadt zwischen 06:30 Uhr und 18:30 Uhr
gebiihrenpflichtig. Eine Gebtihr wird sowohl bei der Hin- wie auch bei
der Riickfahrt fallig, denn auf beiden Fahrten sollen die Anreize der zeit-
lichen Gebiihrenstaffelung zum Tragen kommen. In den Stosszeiten ist
der Tarif am hochsten — er steigt dann bis auf 20 Kronen (3 Franken).
Wochenenden, Feiertage und Schulferien sind gebiihrenfrei. Ausgenom-
men von der Maut sind auslandische Fahrzeuge (der Einfachheit halber),

Motorrider (geringer Staubeitrag) und Taxis (als Teil des 6v). Ebenfalls
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kostenlos sind die Durchfahrt auf einer die Stadt querenden Autobahn
sowie Fahrten innerhalb des Gebithrenrings.
Bei der Gebiihrenstruktur spielten neben der Stauvermeidung noch Die Gebuihren sollten

andere Erwigungen cine Rolle. Die Gebiihren sollten zwar hoch genug  Kostenwahrheit schaf-
fen, ohne von der

Offentlichkeit als
abschreckend oder
unfair wahrgenom-
men zu werden.

sein, um Kostenwahrheit zu schaffen und damit Anreize zur Verkehrsver-
meidung zu setzen, aber nicht derart hoch, dass sie von der Offentlich-
keit als abschreckend oder unfair wahrgenommen wiirden. Sie sollten
ausdifferenziert sein, um Knappheitspreise fir Stosszeiten zu schaffen,
aber auch tbersichtlich genug, um transparent und nachvollziehbar zu
bleiben. Und sie sollten nicht zu problematischen Ausweichbewegungen
beim Verkehr fihren. Aus diesem letzten Grund wurde auch auf Zah-
lungspunkte innerhalb der Innenstadt verzichtet, da Modellrechnungen
in diesem Fall Staus durch Ausweichverkehr erwarten liessen.

Das Mautsystem in Stockholm wird vom Schwedischen Bundesamt
fir Verkehr betrieben. Die jahrlichen Einnahmen aus der Maut betragen
etwa 600 Mio. Kronen (86 Mio. Fr.). Dem stehen Kosten von 250 Mio.
Kronen (36 Mio. Fr.) fiir den Betrieb des Systems gegentiber. Somit erge-
ben sich Nettoeinnahmen von circa 500 Mio. Franken tiber eine Periode
von 10 Jahren, die fir Strasseninvestitionen in der Hauptstadtregion zur
Verfigung stehen. Berticksichtigt man jedoch die in Schweden bestehen-
de steuerliche Absetzbarkeit der Maut fiir Berufspendler und Firmen,

liegen die tatsiachlichen Nettoeinnahmen aus der Maut niedriger.

Abbildung 11
Wachsende Akzeptanz der Stadtbevdlkerung fiir die City-Maut

f Zustimmung

Zeit

Idee Konzept Einfihrung  Vorteile Akzeptanzphase

Quelle: Jonas Eliasson, Centre for Transport Studies Stockholm

Maut verandert das Verhalten

Die Gebuhrenstruktur schafft gerade fir Pendler einen Anreiz, auf den
offentlichen Verkehr umzusteigen. Das Busnetz in Stockholm wurde vor
Einfihrung der Maut ausgebaut, um ein Umsteigen zu ermoglichen. In-

teressanterweise gab es zusitzliche Umsteiger erst nach Einfihrung der
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Abbildung 12

Verkehrsreduktion als Reaktion auf die Maut-Einfiihrung
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Quelle: Jonas Eliasson, Centre for Transport Studies Stockholm

Strassengebiihr und nicht schon nach Bereitstellung des zusatzlichen
6v-Angebotes. Hier zeigt sich die Wirkung finanzieller Anreize. Wahrend
nach Einfihrung der Maut die Zahl der Autofahrer in die Stadt um
100 000 am Tag fiel, stieg die Zahl der 6v-Nutzer um 40 000. Zum Riick-
gang im Autoverkehr trug neben dem Umsteigen auf 6v und andere Ver-
kehrstrager (z. B. Fahrrad, Motorroller) auch eine Vermeidung nicht drin-
gend notwendiger Fahrten bei. Eine andere Routenfiihrung, also
klassischen Ausweichverkehr, gab es kaum (abb. 12).

Der grosste Widerstand gegen die City-Maut kam von den Einwoh-
nern der Umlandgemeinden, die weniger unter den Staus in der Stadt zu
leiden hatten als die Stadtbewohner, aber gleichzeitig fiir Fahrten in die
Stadt zur Kasse gebeten wurden. Untersuchungen zeigen jedoch, dass die
Stadtbewohner letztendlich im Schnitt mehr Strassengebiithren entrich-
ten als die Anwohner der Umlandgemeinden. Trotzdem halt sich in der
politischen Debatte der Mythos, das Kordon-System bevorzuge die wohl-
habenden Stidter, da Fahrten innerhalb des Gebiithrenrings mautfrei sind.
Aber selbst wenn die Umlandbewohner mehr Maut zahlen wiirden, ware
dies legitim, da sie gegeniiber den Stadtern negative Externalititen ver-
ursachen (Staus, Larm, Emissionen). Zudem nutzen die Pendler stadti-
sche Infrastruktur, zahlen aber ihre Steuern in den Umlandgemeinden.

Drei Jahre nach der Einfihrung wurde die Wirkung der Strassenbe-
nutzungsgebithr evaluiert: In der gebithrenpflichtigen Zeit gingen die
Fahrten in die Stadt um 1520 % zurtick. Staus verringerten sich morgens
um 30%, abends gar um die Halfte (zxs 2008). Die Durchschnittsgeschwin-
digkeit erhohte sich deutlich. In den Folgejahren blieb die Verkehrsbe-
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lastung weitgehend konstant. Die Wirkung der Gebiihren auf die Ver- Die Wirkung der Ge-

buhren war dauerhaft

und flaute nicht durch
Rickgang der Einzelhandelsumsitze, blieb aus. einen Gewohnungsef-

kehrsflisse war somit dauerhaft und flaute nicht etwa durch einen

Gewohnungseffekt ab. Ein befiirchteter negativer Effekt, namlich ein

In Schwedens zweitgrosster Stadt Goteborg wurde Anfang 2013 nach  fekt ab.
Stockholmer Vorbild ebenfalls ein Mautsystem eingefiihrt, allerdings mit
dem primiéren Ziel, Finanzmittel fiir den Strassenbau zu mobilisieren.
Auch im Nachbarland Norwegen haben die drei grossten Stadte eine In-
nenstadt-Maut eingefiihrt: Im Jahr 1985 Bergen (270000 Einwohner),
1990 Oslo (620000 Einwohner) und 1991 Trondheim (180 000 Einwoh-
ner). Auch in diesen Fillen war das Hauptmotiv die Finanzierung um-
fangreicher Strassenbauprojekte, und so wurde in Trondheim die Maut

nach 15 Jahren (Ende 2005) auch planmassig wieder abgeschafft.

Box 5

Studien zum Road-Pricing in Bern und Ziirich

Bern: Im Auftrag des Kantons, der Region und der Stadt Bern wurde 2012
eine Studie zu den verkebrstechnischen, finanziellen und rechtlichen Aspekten
etnes Road-Pricing-Systems fiir die Agglomeration Bern verdffentlicht (Ecoplan
und Ingenieurgemeinschaft Modus 2012). Danach liesse sich durch eine Gebiibr von 5
Franken/Tag eine Verkehrsreduktion von 15-20% erreichen. Nach Abzug von
jahrlichen Gesamtkosten von ca. 26 Mio. Franken wiirden Nettoeinnahmen
von 200 Mio. Franken/Jabr verbleiben, die fiir Investitionen oder Steuersen-
kungen zur Verfiigung stiinden. Da etwa die Hilfte des Verkebrsriickgangs
durch Verlagerung auf den 6v zustande kdme, miissten auf gewissen Strecken
Rapazitatserweiterungen vorgenommen werden. Die beiden berechneten
Tarifmodelle von S bzw. 9 Franken/Tag saben Tagespauschalen fiir Einfabrten
in das Stadtgebiet, nicht jedoch zeitlich differenzierte Tarife vor. Das Berner
Mautkonzept dient somit mebr der Finanzierung als der Verkebrslenkung,
Ziirich: Die Ziircher Kantonalbank (zkB) verdffentlichte 2008 eine von thr in
Auftrag gegebene Studie zur Verbesserung des Verkehrs in der Region Ziirich,
in der ein Road-Pricing-Modell vorgestellt wurde. Gemdiss der Analyse macht
das Stauaufkommen in Ziirich derzeit noch keine Maut notwendig, aber bis
2025 ist mit einer Zunahme der Staukosten von heute 80-140 Mio. Franken/
Jabr auf 180-300 Mio. Franken/Jabr zu rechnen. Vorgeschlagen wird ein
Cordon-Pricing-System wie in Stockholm, bei dem fiir Fabrten in die und aus
der Stadt wéibrend der Rushhour 3 Franken gezahblt werden. Ein Area-Pri-
cing-System, bei dem auch fiir Fabrten innerbalb der Innenstadt Gebiibren
fallig werden, wurde wegen der hoheren Komplexitit und Kosten verworfen.
Die Gesamtkosten wurden fiir das Cordon Pricing auf 55 Mio. Franken/Jabr
und fiir das Area Pricing auf 73 Mio. Franken/Jabr veranschlagt. Ausserbalb
der Spitzenzeiten morgens und abends wurde keine Gebiihr vorgesehen. Das
vorgeschlagene Modell briichte Nettoeinnabmen von 66 Mio. Franken/Jabr
und eine Verkebrsreduktion von 10-20%.
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7_Nationale Strassen-Maut in den
Niederlanden

Unter den Flichenstaaten Europas haben die Niederlande die hochste
Bevolkerungsdichte, vergleichbar mit dem Schweizer Mittelland. Ent-
sprechend tberlastet sind die Verkehrssysteme. Die Gesamtlidnge der
Strassenstaus wiahrend der Rushhour betrug 2012 an einem durchschnitt-
lichen Wochentag 120 Kilometer, und haufig sind 10% und mehr des ge-
samten Nationalstrassennetzes gleichzeitig von Staus betroffen. Weite
Teile des Strassennetzes sind chronisch tberlastet, vor allem in der Gros-
sagglomeration zwischen Rotterdam und Amsterdam. Platz fiir einen
Kapazititsausbau ist kaum vorhanden. Technische Entlastungsmassnah-
men wie interaktive Verkehrsschilder oder Zusatzspuren auf Pannenstrei-
fen wurden bereits ausgeschopft.
Die Kosten der landesweiten Verkehrstberlastung sind hoch. Die volks-
wirtschaftlichen Staukosten wurden allein 2011 auf 2,3-3 Mrd. Euro ge-
schatzt — verursacht durch hoheren Spritverbrauch, Unfille, Reibungs-
verluste bei der Warenlogistik und den kollektiven Zeitverlust der
Autofahrer und jener, die auf sie warten miissen. All dies bedeutet nicht
nur wirtschaftliche Ausfille, sondern vor allem auch Stress und Frustra-
tion fir alle Beteiligten. Amsterdam und Rotterdam zihlen zu den 20 Amsterdam und Rot-
europaischen Stidten mit der hochsten Staubelastung (Ellis 2010). Ange- terdam zahlen zu den

sichts dieses Leidensdrucks wuchs die Bereitschaft zu einem radikalen 20 eur.opalscl}en Stad-
ten mit der hochsten

Umdenken in der Verkehrspolitik.
Staubelastung.

Ambitionierter Plan mit breiter Abstiitzung
Deshalb wurde 2005 ein breit abgestiitztes Verfahren lanciert, um eine
Strategie fir ein landesweites Road-Pricing-System zu entwickeln. Ziel
war es, jeden auf einer niederlandischen Strasse gefahrenen Kilometer
mit einer Gebiihr zu belasten und im Gegenzug die fixen Verkehrsabga-
ben abzuschaffen. Unter dem Strich sollte diese Umschichtung der
Finanzierung zu keiner Mehrbelastung fir die Autofahrer fithren, aber
eine deutlich bessere Lenkungswirkung in Hinblick auf die Verkehrs-
nachfrage bringen — und damit auch deutlich weniger Staus.
Protagonist des «Kilometerpreis»-Projektes war der damalige Verkehrs-
minister Camiel Eurlings. Mit dem Ziel, eine Strategie fiir die Einfiihrung
einer Strassen-Maut zu formulieren, setzte die Regierung ein Komitee
mit Vertretern diverser Interessengruppen ein. Als dessen Vorsitzenden
ernannte sie Paul Nouwen, den langjahrigen Vorsitzenden des niederlan-
dischen Automobilverbands, der noch 2001 durch eine Medienkampag-
ne Pline fir eine Maut torpediert hatte. Aus Paul Nouwen wurde der
Verfechter eines radikalen Plans: Eine landesweite Maut mit differenzier-
ten Preisen, die das gesamte Strassensystem und gleichermassen Perso-

nen- wie Guterverkehr erfassen sollte.
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Innerhalb von sieben Monaten erarbeitete das Komitee ein hundertseiti-
ges Grundlagenpapier, das von allen wichtigen Parteien und Verbanden
mitgetragen wurde, darunter die Lastwagenlobby, der Automobilverband,
Umweltgruppen sowie Arbeitnehmer- und Arbeitgeberverbinde. Auf
Basis des Grundlagenpapiers vereinbarte die damalige niederlindische
Regierung Anfang 2006 im Rahmen eines Koalitionsvertrags die Einfiih-
rung einer nationalen Strassen-Maut. Das System sollte tiber einen lan-
geren Zeitraum (2011-22016) stufenweise eingefiihrt werden.

Eine Mitgliederbefragung des niederlindischen Automobilverbandes
zeigte 2010 auch eine allgemeine Akzeptanz fir die Einfihrung einer
Maut. Die wichtigsten Ergebnisse waren: (1) Das Prinzip der streckenab-
hangigen Gebiihr traf allgemein auf Zustimmung, (2) hdhere Gebiihren
wahrend der Stosszeiten und auf Engpassstrecken wurden hingegen nicht
unterstiitzt. (3) Die finanzielle Belastung fur die Autofahrer sollte sich
nicht erhohen und (4) die Gebiihren zweckgebunden fiir Verkehrsverbes-
serungen verwendet werden. (5) Ausnahmen sollten auf ein Minimum
beschriankt werden, (6) wobei Ermassigungen fiir umweltfreundliche
Autos auf Akzeptanz stiessen.

Der Regierungsstrategie zufolge sollte die durchschnittliche Gebiihr
fir pxw schrittweise von 3 auf 6,7 Eurocent/km erhoht werden. Im Ge-
genzug sollten die Autofahrer bei fixen Gebiihren entlastet werden, ins-
besondere bei der Automobilsteuer (ca. 600 Euro/Jahr fir einen Mittel-
klassewagen) und die Steuern auf den Kauf eines Neuwagens, die
abhiangig vom Wagentyp etwa einen Viertel des Preises ausmachen. Die-
se beiden fixen Gebiihren sollten stufenweise — parallel zur Erh6hung
der Gebuihren — abgeschmolzen und schliesslich ganz abgeschafft werden.
Dabei ging es um ein Einnahmevolumen von ca. 7 Mrd. Euro jahrlich,
die fir den Betrieb und Unterhalt des niederlandischen Nationalstrassen-
netzes benotigt werden.

Den Planen zufolge sollten die Gebiihren nach Zeit, Strecke und Emis-
sionskategorie des Fahrzeuges gestaffelt werden, die genaue Ausgestal-
tung der Tarifstruktur stand aber noch nicht fest. Gemass den Ausschrei-
bungsunterlagen sollte die Installation der Mautinfrastruktur 2,2 Mrd.
Euro nicht tiberschreiten und die laufenden Kosten fiir den Betrieb bei
maximal 5% der Einnahmen liegen (Ellis 2010). Die Mauteinnahmen soll-
ten in einen Infrastrukturfonds fliessen, der vor allem dem Bau und Un-
terhalt des Strassensystems dient. Der Trager des Mautsystems sollte un-
abhingig von der staatlichen Verwaltung sein. Keine Verinderungen

waren bei der Benzinsteuer geplant.

Umschichtung der Finanzierungsbasis

Die Umschichtung der Finanzierung sollte aufkommensneutral ausgestal-

Die Umschichtung der
Finanzierung sollte

nicht zu Mehreinnah-
fuhren. Fir den durchschnittlichen hollindischen Autofahrer sollte die  men des Staates fiih-

tet werden, d. h. unter dem Strich nicht zu Mehreinnahmen des Staates

Umschichtung keine Mehrausgaben bringen. Entlastet werden solltendie  ren.
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Buirger hingegen durch die Reduktion der Staus und der damit verbun-
denen Kosten und Unannehmlichkeiten. Mehr zahlen sollten vor allem
die Vielfahrer, aber laut Nouwen wire dies nicht nur fair, sondern «voéllig
normal: Beim Licht, beim Gas, beim Telefon — Giberall ist es so. Warum
also dieses System nicht auch fiir die Strassenbenutzung anwenden?»

«Das Ganze funktioniert wie ein Markt, nach Angebot und Nachfra-
ge. Jeder kluge Fahrer wird sich kinftig fragen: Will ich wirklich das
Auto nehmen? Und wenn ja: Um welche Zeit und welche Strecke fahre
ich, um moglichst glinstig wegzukommen?» (Neuhaus 2007) Die erwarteten
Wirkungen der Maut bis 2020 war eine Reduktion der gefahrenen
Kilometer um 10-15% (durch Vermeidung und Verlagerung), der Riick-
gang der Fahrzeiten um 40-60% (aufgrund geringerer Staus), eine Ab-
nahme der Todesfille im Strassenverkehr um 7% und ein Rickgang der
CO:-Emissionen bei pxw um 19% (durch Tarifanreize fiir emissionsarme
Fahrzeuge) (Ellis 2010).

Auch beziiglich der vorgesehenen Technik waren die niederlindischen
Mautpline visionar. Um eine Preisdifferenzierung nach Zeiten und Stre-
cken zu ermoéglichen, war ein satellitenbasiertes Erhebungssystem vorge-
sehen. Alle 7 Millionen pkw und 1 Million Lkw sollten mit Gps-fahigen
«on-board-units» (oBU) ausgestattet werden, die per Mobilfunk mit einer
zentralen Rechenzentrale korrespondieren. Abgesehen von der deutschen
LKWw-Maut basieren die meisten Mautsysteme bisher auf Nahbereichsfunk
(Mikrowelle). Auslindische Fahrzeuge sollten entweder an der Grenze
oBU mieten oder pauschal fur eine spezifische Aufenthaltsdauer eine

Vignette l6sen.

Projekt scheiterte kurz vor der Einfuhrung

Vor diesem Hintergrund erstaunt es nicht, dass ein wichtiger Einwand
gegen das flichendeckende Road-Pricing-System der Datenschutz war.
Fir eine zeit- und streckenabhingige Tarifstruktur und mit Gps-basierter
Technologie miissen namlich prinzipiell alle Autofahrten liickenlos er-
fasst werden. Um trotzdem die Privatsphire der Hollinder zu schiitzen,
sollte die Berechnung der Tarife innerhalb der oBu erfolgen und dort
nochmals innerhalb eines technisch besonders geschiitzten Moduls. An
den Zentralrechner sollten die oBu hingegen nur die berechneten
Gebtuhren, nicht jedoch die zugrundeliegenden Bewegungsdaten weiter-
leiten. Um zu kontrollieren, ob die dezentrale Berechnung fehlerfrei
erfolgt, sollten spezielle Lesegerate entlang der Strassen die oBu in Stich-
proben kontrollieren.

Nach einem Regierungswechsel im Jahr 2010 und dem Abgang des
christdemokratischen Transportministers Camiel Eurlings wurde das
niederlindische «Kilometerpreis»-Projekt auf Eis gelegt. Zu dem Zeit-
punkt war nicht nur bereits ein detailliertes Mautkonzept erarbeitet, son-
dern es stand sogar die Vergabe der Auftrige fir die einzelnen Sys-

tem-Komponenten bereits unmittelbar bevor. Griinde fiir den Abbruch

Ein wichtiger
Einwand gegen das
flachendeckende
Road-Pricing-System
war der Datenschutz.
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des Projektes waren, neben dem Regierungswechsel, Sorgen, dass die
Einfihrung des Systems zu teuer, zu komplex und damit auch zu risiko-
reich wiirde. Eine Reaktivierung des Projektes erscheint wenig wahr-
scheinlich, die Einfihrung weniger ambitionierter fiskalischer Steue-
rungsinstrumente hingegen schon.

Angesichts der massiven Verkehrszunahme stellt sich in der langeren
Frist auch in der Schweiz die Frage nach einer nationalen Strassen-Maut.
In den letzten 20 Jahren hat sich die Fahrleistung auf dem Nationalstra-
ssennetz verdoppelt, und das System stosst zusehends an Kapazititsgren-
zen. Dies zeigt sich in der massiven Zunahme der Staustunden in den

letzten Jahren (abb. 13).

Abbildung 13
Zunahme der Staus auf den Nationalstrassen durch Uberlastung

| Staustunden Nationalstrassen (in 1000)

Baustelle

Verkehrstberlastung

1 2004 12005 1 2006 1 2007 12008 12009  :2010 12011

Quelle: Astra, ARE

Box 6

Politisch gewollte Staukosten - ein Beispiel aus der Stadt Ziirich

Mt etnem von ETH-Professor Dirk Helbing entwickelten Systems zur Ampel-
steuerung liessen sich die Verkebrsfliisse in der Stadt Ziirich bei bestehender
Infrastruktur deutlich verfliissigen: Sensoren wiirden an jeder einzelnen Am-
pel Verkehrsmenge und Fliessgeschwindigkeit messen, und ein zentrales Steue-
rungssystem wiirde in Echtzeit die Ampelphasen optimieren. Ein solches Sys-
tem konnte flexibel auf Unfille, Baustellen oder Ausweichverkehr reagieren
und helfen, Staukosten in Form von Zeitverlusten, Spritverbrauch, Larm und

Stress zu vermeiden.
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Die neue «Software» fiir das stidtische Strassensystem brdchte also Effizienzge-
winne ohne teuren Ausbau der «Hardware», d. b. der Verkebrsinfrastruktur.
Aber statt eines breiten Konsenses fiir thre Einfiihrung entwickelte sich in Zii-
rich eitn politischer Streit. Stadtverwaltung und Griine fiirchteten, ein fliissiger
innerstddtischer Verkebr wiirde den Druck zur Nutzung des 6v reduzieren
und mehr Pendler in die Stadt locken. Dahinter steckt die Haltung, Staukos-
ten gezielt als Steuerungsinstrument fiir die Verkebhrsnachfrage einzusetzen.

Die seltsam anmutende Debatte hat tieferliegende Ursachen, dhnlich wie
jene diber die zweite Gotthard-Robre. Die Nachfrage nach Mobilitit iibersteigt
vielfach das Angebot, aber statt Angebot und Nachfrage wie in anderen Mrk-
ten tiber den Preis ins Gleichgewicht zu bringen, betreibt die Verkehrspolitik
Engpassbewirtschaftung: Man diampfl die bei den gegebenen, zu tiefen Preisen
vorhandene Ubernachfrage iiber die Staukosten und ihre abschreckende Wir-
kung. Die dadurch in Kauf genommenen Reibungen stellen einen Wohlfabrts-
verlust fiir die Schweizer Gesellschaft dar — in Hohe von schatzungsweise 1-1,5
Mrd. Franken/ Staukosten Jabr. Gemdss dem Mikrozensus Verkehr 2010 steht
jeder fiinfte Pendler mindestens etnmal pro Woche im Stau.

Eine effizientere Losung wdre ein Road Pricing mit Hilfe eines modernen
Mautsystems. Dieses wiirde eine Preisdifferenzierung nach Strecken und Zei-
ten erlauben — mit Knappheitspreisen fiir Engpassrouten und zeitliche Spit-
zen. Dies ist jedoch in Politik und Bevolkerung unpopuldr. Bis sich dies dndert,
werden uns Staukosten einerseits und eine auf Engpassiiberwindung ausge-

richtete Verkehrspolitik anderseits wobl erbalten bleiben.
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8_Reformen von Tarifsystem und
Produktpalette im Schweizer OV

Ein zentrales Problem im 6ffentlichen Verkehr sind die grossen Nachfra-
geschwankungen und somit eine ungleichmassige Kapazititsauslastung.
Wahrend viele Bahnen, Busse und Trams im Berufsverkehr von 7-9 und
17-19 Uhr tberlastet sind, liegen wihrend der «Talzeiten» enorme Kapa-
zititen brach (abb. 14. Die durchschnittliche Sitzauslastung der sBB liegt
bei nur 32% im Fern- und bei 20% im Regionalverkehr (sss 2013). Dies be-
deutet: zwei Drittel bzw. vier Funftel der Verkehrskapazitat bleiben un-
genutzt. Fur die ungleichmassige Auslastung werden die Steuerzahler
gleich doppelt zur Kasse gebeten: Die niedrige Auslastung in den «Tal-
zeiten» verursacht Verluste im Betrieb, und wegen den Staus in den Spit-
zenzeiten werden immer wieder milliardenschwere Kapazitatserweite-

rungen vorgenommen, die nur 3-4 Stunden am Tag gebraucht werden.

Abbildung 14
Das Problem der Verkehrsspitzen am Beispiel des Bahnverkehrs

Prozentanteile des durchschnittlichen Personenverkehrsaufkommens in den ankommenden
und abfabrenden Ziigen in Ziirich HB pro Stunde zwischen S und 24 Ubr.

Fernverkehr Regionalverkehr Regional- und Fernverkehr
15 1% _Montag bis Freitag Montag bis Freitag 1 Sonntag
W——F———t
sttt Wt
050709 11131517 192123 050709 11131517 192123 050709 11131517 192123
Quelle: SBB

Nicht nur bei der Bahn gibt es das Problem von Nachfrageschwankun-
gen und dadurch bedingter ungleichmassiger Kapazitatsauslastung. An-
dere Branchen, die sich damit konfrontiert sehen, sind die Hotellerie und
der Luftverkehr. Wenn man wihrend der Hauptsaison ein Hotel bucht,
zahlt man selbstverstandlich einen viel hoheren Preis als in der Nebensai-
son, und wenn man am Freitagabend ein Flugzeug besteigt, kostest dies
in der Regel wesentlich mehr als am Dienstagmittag. Niemand scheint
Anstoss daran zu nehmen oder vom Staat zu erwarten, dass dieser aus

Grunden der Fairness mit Subventionen die Preisunterschiede nivelliert.
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Paradoxerweise betrachtet man es als legitim, dass Eltern schulpflichtiger
Kinder hohere Preise fir Ferien zahlen als Kinderlose, wahrend es als
unfair betrachtet wird, dass Pendler zu Stosszeiten mehr zahlen als in

Randzeiten.

Box 7

Preisdifferenzierung im Flugverkehr als Antwort auf Nachfrageschwankungen

Am besten Lisst sich die Kapazititsauslastung iiber die Tarifgestaltung steuern, Am besten lasst sich
und wohl keine andere Branche bat dies derart perfektioniert wie die Lufl- die Kapazitﬁtsauslas—
tung tber die Tarifge-
staltung steuern, und
keine andere Branche
hat dies derart perfek-

tioniert wie die Luft-
der Swiss im Jahr 2012 beachtliche 81% und damit zweieinhalbmal so viel wie  {, 1 rtindustrie.

fabrtindustrie. Fiir ste ist die optimale Sitzplatzauslastung eine Frage des
Uberlebens. Die meisten Carrier erreichen erst bei einer Sitzplatzauslastung
von tiber 60% die Profitabilititsschwelle («Break-Even»). Gut gemanagte Flug-
linien kommen auf deutlich hohere Quoten. So betrug die Sitzplatzauslastung

jene der sBB im Fernverkehr.

Das Instrument zur optimalen Kapazititsauslastung, das von der Luftfabrt-
idustrie entwickelt wurde, nennt sich <Yield Management» (Ertragsmanage-
ment). Ziel ist es, die Preise nach Zeit, Strecke, Kundenkategorie oder Service-
eigenschaften (z. B. das Recht, umzubuchen) derart zu differenzieren, dass die
Kapazititen optimal genutzt werden. Da die Fixkosten eines geflogenen Sitz-
platzes hoch sind und die variablen Kosten, diesen mit einem zusdtzlichen
Passagier zu fiillen, gering, gilt es, iiber Preisdifferenzierung eine maximale
Sitzplatzauslastung zu erzielen und gleichzeitig die Durchschnittspreise auf
etnem Niveau zu halten, das auch die Fixkosten deckt.

Die Strategien der Fluglinien zur besseren Kapazititsauslastung sind zwar
nicht direkt auf Eisenbabnen oder andere 6v-Systeme iibertragbar. So werden
etwa Airlines nicht von der Politik gezwungen, unprofitable Strecken oder Fre-
quenzen anzubieten. Zudem muss man beim Flug ein Ticket im Voraus kau-
fen, der Zug dagegen bietet den Service eines flexiblen Einstiegs obne Sitz-
platzreservierung. Trotz solcher Unterschiede werden sich die Schweizer
Ov-Betretber nicht dauerhaft der Logik einer Preisdifferenzierung verschliessen
konnen, denn sie sind mit dhnlichen Fixkosten und Nachfrageschwankungen

konfrontiert wie Fluglinien.

Im Strassenverkehr macht eine preisliche Differenzierung nach Zeiten
und Strecken aufwendige Mautsysteme oder «Fahrtenschreiber» erfor-
derlich. Im 6v hingegen liessen sich solche Anderungen relativ leicht ein-
fihren, da man bereits heute fur eine spezifische Strecke ein Billet 16st.
Erste Ansatze fir eine zeitliche Staffelung der Billet-Tarife im 6v finden
sich denn auch heute schon. Beispielsweise gibt es eine Differenzierung
bei Tageskarten, die im Ziircher Verkehrsverbund gelost werden. Wer die
Reise erst nach 9 Uhr morgens antritt, bekommt mit einer «9-Uhr-

Tageskarte» einen Rabatt von 15%. Eine andere zeitliche Differenzierung
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bietet das Gleis-7-Abo, mit dem Jugendliche unter 25 Jahren in Kombi-
nation mit einem Halbtax-Abo ab 19 Uhr in der 2. Klasse gratis fahren
konnen.

Auch Ansitze einer streckenabhingigen Differenzierung gibt es. So
betragt der Preis fir ein Retour-Billet 2. Klasse mit der sBB zwischen Zii-
rich und Chur 80 Franken, zwischen der etwa gleich langen, aber deut-
lich starker frequentierten Strecke Zurich-Bern hingegen 100 Franken.
Zudem gibt es diverse Fahrpreisvergiinstigungen im Freizeitverkehr, z. B.
Kombiangebote mit Skipass und Hotelibernachtung. Im 6v-Kernge-

schift jedoch sind die Tarife noch weitgehend uniform.

Grossere Preisdifferenzierung als Ziel
Das sinnvolle Prinzip der Preisdifferenzierung sollte man auf weitere Be-
reiche ausdehnen, wie etwa das Generalabonnement (Ga). Das Senio-
ren-GA fir die 1. Klasse ist 21% und jenes fir die 2. Klasse gar 249 billi-
ger als das regulire Ga. Diese Preisvergiinstigung fir Rentner ist
sozialpolitisch fragwirdig (die weitgehende Gleichsetzung von Rentner
und arm ist langst tiberholt) und sollte zumindest an die Bedingung ge-
knupft werden, dass das Senioren-Ga nicht zu Stosszeiten verwendet wird
— zumal Rentner zeitlich besonders flexibel sind. Noch sinnvoller ware
es, das Senioren-Ga ganz abzuschaffen und durch ein vergiinstigtes «Tal-
zeiten»-Ga fir all jene zu ersetzen, die dieses nur ausserhalb der Stosszei-
ten nutzen.
Grundsatzlich jedoch ist das a ein verkehrspolitisches Auslaufmodell, Das GA ist ein
denn als Flat-Rate reduziert es die Kosten jeder zusitzlichen Fahrt auf VerkehrSPOIitiSChes

null und schafft so einen Anreiz zum Uberkonsum. Es gibt inzwischen Auslaufmodell, denn

tiber 400000 Ga-Besitzer, doppelt so viele wie vor 20 Jahren. Ein Teil als <fFlat—}1§ate». schafft
- . . inen Anreiz zum
schatzt am Ga vor allem den Komfort (kein Ticket zu losen) und die Fle- €5 CIne clzzu
Uberkonsum.

xibilitit (in jeden Zug steigen zu konnen). Vielfahrer hingegen profitie-
ren vom Mengenrabatt. Sofern man gewisse Ermassigungen fir Be-
rufspendler als legitim erachtet, wire ein Pendler-Abonnement fiir
bestimmte Zonen und Strecken hierfur sicherlich das adaquatere Mittel.

Eine grundlegende Reform der Produktpalette und des Tarifsystems
im Schweizer 6v scheint dringend geboten. Aus Sicht des Mobility Pricing
geht es dabei, erstens, um einen hoheren Kostendeckungsgrad, zweitens
um die Konfrontation des Nutzers mit den von ihm verursachten Kosten
und drittens, damit verkniipft um eine starkere Ausdifferenzierung der
Preise. Avenir Suisse schligt vor, einen klaren Pfad zur Erh6hung der Ei-
genfinanzierungsquote im Ov festzulegen, beim Schienenverkehr bei-
spielsweise bis 2020 von 40% auf 50% und dann bis 2030 auf 60%. Hier-
zu sollte neben einer Tarifreform auch das weitere Abschmelzen des
Pendlerabzugs beitragen. Gegeniiber heute wiirde dies auf eine deutliche
Preiserh6hung hinauslaufen, aber selbst bei 60% wiirden noch immer

zwei Funftel der Kosten durch Steuern finanziert.
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Die Erhohung des durchschnittlichen Kostendeckungsgrades sollte mit
einer stiarkeren Preisdifferenzierung einhergehen. Ein erster Schritt ne-
ben dem Ersatz des Senioren- durch ein «Talzeiten»-Ga wire eine Erho-
hung der 6v-Tarife wahrend der Stosszeiten. Durch giinstige Tarife wih-
rend der «Talzeiten» und hohe Tarife wihrend der Stosszeiten liessen sich
die Verkehrsspitzen glatten und die -tiler glatten. Bisherige Vorstdsse,
entsprechende Anreize Gber die Tarifstruktur und die Produktpalette zu
setzen, konzentrieren sich jedoch einseitig auf neue Vergiinstigungen fir
die «Talzeiten», wihrend hohere Preise fiir die Stosszeiten ausgeklammert
werden.

Um die Verkehrsspitzen wahrend der Rushhour zu brechen, wire ne-
ben einer Tarifreform auch ein Beitrag seitens der Arbeitgeber notig. Fle-
xiblere Arbeitszeiten und mehr Méglichkeiten fir Home-Office-Stunden
wihrend der Tagesrandzeiten wirden es Berufspendlern erlauben, auf
die Anreize durch differenzierte Tarife zu reagieren.

Hohere Tarife in der Rushhour einfach als Bestrafung der Pendler dar-
zustellen, wie das in der verkehrspolitischen Debatte haufig geschieht, ist
zu kurz gegriffen. Kanstlich niedrig gehaltene Mobilitatskosten verzer-
ren namlich die privaten Entscheidungen bei Wohnort- und Arbeitsplatz-
wahl und haben somit ber die Jahre zu einer massiven Zunahme des
Pendlertums beigetragen. Seit 1970 hat sich der Anteil der Pendler unter
den Erwerbstatigen auf 60% erhoht. Die Tagesdistanzen, die der durch-
schnittliche Schweizer fiir Arbeit und Ausbildung zurticklegt, haben sich
alleine 19942010 um 43% erhoht. Eine verfehlte Verkehrspolitik tragt

dazu bei.

Electronic Ticketing als Heiliger Gral

Bei der Reform des Tarifsystems und der Angebotspalette im Schweizer
ov sollten nach Moglichkeit die Vorziige des heutigen Systems erhalten
bleiben: Erstens sollte das Tarifsystem integriert bleiben, also alle Anbie-
ter des Verbands offentlicher Verkehr (vov) einbeziehen. Zweitens sollte
es weiterhin Produkte geben, die den flexiblen, kurzfristigen Zugang zu
Zugen, Trams und Postautos ohne Platzreservierung erlauben. Drittens
sollten das Tarifsystem trotz stirkerer Preisdifferenzierung tibersichtlich
und die Produktpalette gut verstandlich bleiben. Ein Tarifdschungel, wie
in einigen anderen Landern, sollte vermieden werden.

Der Schlussel fur ein differenziertes, aber benutzerfreundliches Preis-
system, das die Vorteile des bisherigen Systems weitgehend erhalt, liegt
im «Electronic Ticketing», einem Chipkarten-basierten Zahlungssystem,
das dem Benutzer einen Ga-dhnlichen Komfort bietet. E-Tickets ermog-
lichen ein einfaches Registrieren an einen Lesegerit beim Ein- und Aus-
steigen in Bahnen, Bergbahnen, Bussen, Fihren und Trams. Aufwéndi-
gere «BIBO»-Systeme («Be-in/Be-out») arbeiten mit Funkchips und
registrieren den Nutzer automatisch. In den Niederlanden existiert ein

solches landesweites System bereits heute (kap. 9).

Kunstlich niedrig
gehaltene Mobilitats-
kosten haben uber die
Jahre zu einer massi-
ven Zunahme des
Pendlertums beigetra-
gen.

40 Mobility Pricing: Wege zur Kostenwahrheit im Verkehr



Verkehrspolitisch ist das E-Ticketing besonders interessant, weil es die  Verkehrspolitisch ist
Einfihrung neuer Tarifstrukturen vereinfacht. Vor allem ermoglicht es das E-Ticketing beson-

die preisliche Differenzierung nach Zeiten und Strecken — der heilige derS. Interessant, weil
es die Einfihrung

neuer Tarifstrukturen
vereinfacht.

Gral des Mobility Pricing. Hiermit mochte das Eidgendssische Departe-
ment fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (uvek) jedoch
noch ca. zehn Jahre warten, bis man gleichzeitig auf der Strasse ein dif-
ferenziertes Road Pricing einzufithren gedenkt. Zwar ergibt eine Syn-
chronisierung der Reformen zwischen beiden Verkehrstragern grund-
satzlich Sinn, aber dieser Zeithorizont erscheint doch sehr unambitioniert.

Ein erster Schritt ins Zeitalter des E-Ticketing ist fiir die Schweiz auf
2015 geplant. Der Verband offentlicher Verkehr (vov) plant die drei Mil-
lionen Ga- und Halbtax-Abonnenten mit einer einheitlichen «6v-Karte»
auszustatten. Diese Chipkarte muss nicht alljahrlich erneuert werden,
enthilt personliche Daten des Trigers und ist iber elektromagnetische
Wellen lesbar, eine Technologie, die man bisher nur von Skipassen kennt.
Sukzessive sollen dann die Angebote fiir die Karte ausgebaut werden, sie
soll z.B. auch fiir Mietwagen oder Museen nutzbar sein. Vor allem aber
ermoglicht diese einheitliche Infrastruktur fir alle Bahn- und Nahver-
kehrsverbiinde kiinftig eine leichte Einfihrung eines E-Ticketing im lan-
desweiten 6v-Netz.

Weitere Vorteile eines Electronic Ticketing sind die Reduktion der Ver-
triebskosten (man spart Billetautomaten und -verkaufsschalter) oder der
Wegfall von Fahrgastzihlungen. Ein Nachteil ist die Tatsache, dass von
den Nutzern Bewegungsprofile erstellt werden konnen. Es bedarf daher
klarer Regeln fir den Datenschutz. Ein ko-Kriterium fiir die Einfiihrung
eines Electronic Ticketing sollten die Datenschutzbedenken jedoch nicht
darstellen. Schliesslich verfiigen die Mobiltelefonbetreiber bereits heute
tber viel lickenlosere Bewegungsprofile, als sie die v-Betreiber selbst

mit dem Electronic Ticketing jemals haben werden.

Box 8

Der Kostendeckungsgrad im Verkehr - ein dehnbarer Begriff

Von Stmon Hurst

Je nach Berechnungsmethode decken die Schweizer Eisenbabnen mit ihren Er-
tragen zwischen 40% und iiber 100% threr Kosten. Die Abweichung entsteht
durch die unterschiedliche Beriicksichtigung von Kosten, Ertrigen und Sub-
ventionen bei der Berechnung des Kostendeckungsgrades.

Die giingige Statistik fiir den Kostendeckungsgrad auf der Schiene, die

Schweizerische Eisenbabnrechnung (8fs 2013, erbebt das Bundesamt fiir Statistik

jahrlich. Ste gliedert sich in eine betriebswirtschaftliche und eine volkswirt-
schaftliche Berechnung. Die betriebswirtschaftliche Rechnung bastert auf den

Einnahmen und Ausgaben der Bahngesellschaften. Demzufolge kommen die
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Eisenbahnen 2011 auf einen Eigenfinanzierungsgrad von 1049, den sogenann-
ten betriebswirtschaftlichen Kostendeckungsgrad 11 (Abb. 15).

Aber nur auf den ersten Blick finanzieren sich die Bahnen aus eigenen Ein-
nabmen, denn in der betriebswirtschaftlichen Rechnung werden Abgeltungen
der dffentlichen Hand fiir das von Bund und Kantonen bestellte Regionalver-

kebrsangebot sowie Beitrige fiir die Infrastruktur als Einnabmen verbucht.

Abbildung 15
Der Kostendeckungsgrad der Schweizer Eisenbahnen

100% ; ; . 1049
Betriebswirtschaftl. Kostendeckungsgrad II: 104%

Kostendeckungsgrad Transportrechnung
inkl. off. Abgeltungen: 93%

Betriebswirtschaftl. Kostendeckungsgrad I: 70%

Kostendeckungsgrad Transportrechnung
exkl. off. Abgeltungen: 66%

Volkswirtschaftl. Kostendeckungsgrad |: 44%

Volkswirtschaftl. Kostendeckungsgrad Il: 41%

Quelle: BfS, eigene Darstellung

Aus Sicht des Steuerzablers jedoch handelt es sich hierbet um Kosten. Zieht
man diese Subventionen (2011: 3,35 Mrd. Fr.) von den Ertrigen ab, sinkt der
Kostendeckungsgrad auf 70%, den betriebswirtschaftlichen Kostendeckungs-
grad 1.

Auch in diesem reduzierten Kostendeckungsgrad verstecken sich noch weite-
re Subventionen: In der volkswirtschaftlichen Rechnung werden neben den
betriebswirtschaftlichen Ausgaben auch theoretische Zinskosten fiir die ange-
héuflen Defizite der Bahnen verrechnet. Der Verzicht des Bundes auf diese
Zinsen kostete den Steuerzabler 2011 5,3 Mrd. Fr. Da die Babhnunternebmen
dariiber hinaus von der dffentlichen Hand Eigenkapital oder zinslose Darle-
hen erhalten, werden anstelle der tatsichlichen Zinsausgaben der Bahnen
hobere, kalkulatorische Zinsen angesetzt (1 Mrd. Fr. statt 0,4 Mrd. Fr.). Bei
diesen Zinskosten handelt es sich um keine effektiven Geldfliisse. Werden sie
als volkswirtschaftliche Zusatzkosten verbucht — was sie aus Sicht des Steuer-
zablers ja sind und fiir ein privates Unternehmen auch wéren —, schmilzt die
Eigenfinanzierungsquote auf 449, den volkswirtschaftlichen Kostendeckungs-
grad 1.

Beriicksichtigt man zusatzlich die Schuldzinsen auf Kredite fiir Spezialfi-

nanzierungen (1,26 Mrd. Fr.), etwa die NEAT oder die Sanierung der sBB-Pen-
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stonskasse, betrigt der Eigenfinanzierungsgrad nur noch 41%, der volkswirt-
schaftliche Kostendeckungsgrad 11. Mit ihren Einnahmen decken die Bahnen
bet dieser umfassenderen Betrachtung also nur gut zwet Fiinflel threr Kosten.
Aber selbst in dieser Kostenberechnung verbergen sich noch Sondereffekte, die
den Eigenfinanzierungsgrad hoher erscheinen lassen, als er tatsichlich ist. Die
sBB generiert einen Teil ihrer Einnabmen aus ihrem Immobiliengeschdft und
quersubventioniert damit thr Kerngeschdft, den Personenverkehr. Hinzu
kommt der Pendlerabzug bei der Steuer, der die Eigenfinanzierung von Strasse
und Schiene zusammen um weitere rund 1,8 Mrd. Fr. pro Jabr reduziert.

Zu einem anderen Eigenfinanzierungsgrad im Schienenverkebr kommt die
Transportrechnung des Bundes. Diese Daten wurden bisher jedoch nur fiir die
Jabre 2003 und 2005 erhoben (BfS 2009). Beriicksichtigt man hier die Abgeltun-
gen der dffentlichen Hand fiir das bestellte Verkebrsangebot und fiir Infra-
strukturbeztrige, resultiert ein Kostendeckungsgrad von 93%. Ohne diese Zabh-
lungen ergibt sich eine Eigenfinanzierungsquote von 66%. In der
Transportrechnung werden lediglich die kalkulatorischen Zinsen aus der volks-
wirtschaftlichen Eisenbabnrechnung iibernommen, wdhrend die theoretischen
Zinsen auf die angesammelten Defizite nicht einfliessen. Zum Vergleich: Die
Kosten des Strassenverkehrs sind zu 92% beziehungsweise 90% durch die
Nutzer gedeckt, je nachdem, ob die Abgeltungen des Staats fiir den offentli-
chen Strassenverkehr zu den Ertrigen gezdblt werden. Aber auch hier werden
die volkswirtschaftlichen Kapitalkosten (Bfs 2012) nicht vollumfinglich beriick-
sichtigt.

Die Abweichungen der Transportrechnung von der Eisenbabn- und Stra-
ssenrechnung sind methodisch bedingt. Fiir den Vergleich von Schiene und
Strasse beriicksichtigt die Transportrechnung simtliche verkebrsbedingten
Kosten: Anschaffung und Unterhalt von Fabrzeugen, Infrastruktur, aber auch
externe Unfall- und Umweltkosten (etwa Luft- und Larmbelastung). Diese
externen Kosten liegen bei der Strasse deutlich héber als bei der Schiene. Im
Strassenverkebr betrigt thr Anteil an den Gesamtkosten 23%, tm Schienenver-
kebr 6%. Ganze 98% der Sicherbeits- und Unfallkosten fallen auf den Stra-
ssenverkebr. Auch bei den Umuweltkosten verursacht der Strassenverkebr mit
949% den Lowenanteil. Beriicksichtigt man lediglich die Infrastrukturkosten,
lag 2010 der Kostendeckungsgrad im privaten Strassenverkebr laut Strassen-
rechnung (2012) bei 1119. Bei der Strasse wurden die laufenden Kosten und
die Infrastrukturkosten somit mebr als gedeckt.
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9_Das Electronic Ticketing in den
Niederlanden

von Frank Bruns

In den Niederlanden gibt es einen elektronischen Fahrausweis fiir den
offentlichen Verkehr, der seit 2012 flichendeckend im ganzen Land zum
Einsatz kommt: die «ov-Chipkaart» (ov steht fiir Openbaar Vervoer, dt.
Offentlicher Verkehr). Sie berechtigt zur Nutzung von Stadt- und Uber-
landbussen, Ziigen, Stadtbahnen, Strassenbahnen, Metros und den meis-
ten Fahren. Ab 2014 wird diese 6v-Chipkarte zudem fiir den Eintritt zu
zugangsbeschrankten Bereichen in Zug- und Metrostationen benotigt.
Die 6v-Karte hat die Grosse einer Kreditkarte und enthalt einen Chip,
auf dem Guthaben, Fahrkarten und Abonnements gespeichert werden.
Hilt man die Karte an eine Check-in Siule, wird das Abo gepruft oder
es findet eine Abrechnung der Fahrt statt.
Anlass fiir die Einfiihrung der Chipkarte war die strittige Verteilung Anlass fiir die Einfiih-

der Einnahmen zwischen den Transportunternehmen: Der niederlindi- ung der Chipkar te
war die strittige Vertei-
lung der Einnahmen
zwischen den Trans-
portunternehmen.

sche Staat hatte 1980 das erste nationale Fahrkartensystem fiir alle 6v-Tra-
ger mit Ausnahme der Staatseisenbahn eingefithrt, mit einem einfachen
zonenbasierten Preissystem. Der Nachteil dieses Systems war, dass die
Verkehrsunternehmen aufgrund des zentralen Verkaufs der Tickets be-
deutend weniger Daten zum Fahrgastaufkommen auf spezifischen Stre-
cken hatten als zuvor. Damit wurde die Verteilung der Einnahmen zwi-
schen den Verkehrsbetrieben erschwert und die Zuordnung zunehmend

intransparent.

Abbildung 16

Chip-basierte Eingangsschleusen im Bahnhofsgebaude von Leiden
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Quelle: Sleutelstad, Jaap Bol
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Eine Chipkarte fiirs ganze Land

Die Verkehrsbetriebe selber wiinschten deshalb ein digitales System, das
eine bessere Verteilung der Einnahmen im o6ffentlichen Verkehr ermog-
licht. Daneben sollte das neue System die Sicherheit an Bahnhofen durch
Zugangskontrollen vergrossern. Ein erster Pilotversuch mit einer Mag-
netkarte scheiterte, weil die Technik noch nicht ausgereift war. Nach die-
sem Misserfolg starteten der Staat, die regionalen Verkehrsbetriebe sowie
die Eisenbahnen eine neue Initiative: Die ov-Chipkaart, basierend auf
der bereits in Hong Kong erprobten «Octopus Card».

Die Einfithrung des Systems erfolgte unter der Leitung von fiinf gros-
sen Verkehrsbetrieben. Diese griindeten die Gesellschaft «Irans Link Sys-
tems» (TLS) zur Entwicklung und Verwaltung des 6v-Chipkarten-Systems.
Die tbrigen Verkehrsbetriebe hatten zwar ein Mitspracherecht, waren
aber nicht direkt am Entwicklungsprozess beteiligt. Die Finanzierung
des Systems erfolgte zum Grossteil durch den Staat: Dieser investierte
rund eine Milliarde Euro. Aber auch die Unternehmen beteiligten sich
an den Einfithrungskosten, weshalb die Fahrpreise um ca. 7% stiegen.

Nach der Entwicklung gab es zunachst Pilotprojekte im Stadt- und Eisen-

Abbildung 17
Tarifmodelle fiir die Nutzung des niederlandischen OV

Ticketart Beschretbung

Bezahlung pro km (€0,14-0,22/km) oder

FEasyTrp ] pro Tarifeinheit (Eisenbahnen).
Multi-Ride ] Mehrfahrtenkarte
Single Journey | Einfache Fahrkarte
PeriodPass  Tageskarten/Wochenkarten
Period Right-To-Travel Abonnements

ICE/Fyra-Zuschlag, Nahverkehrsabonne-
Supplement ment

Zusammenstellung F. Bruns

bahnverkehr. Die eigentliche Einfihrung begann 2005. Da sie schritt-
weise erfolgte, kamen neue und alte Bezahlsysteme parallel zum Einsatz,
und dies brachte Komplikationen fiir die Reisenden mit sich. Nach mehr-
fachen Verzogerungen war der landesweite Roll-Out des Systems 2012
abgeschlossen. Als letzte Stufe sollen 2014 noch die neuen Eingangs-
schleusen an den Bahnhofen aktiviert werden.

Die 6v-Chipkarte kann verschiedene Arten von Tickets speichern.
Grundsitzlich gibt es sechs verschiedene Kategorien von Fahrausweisen,
die auf die Karte geladen werden konnen. Zudem laufen Versuchspro-
jekte, um die Karte auch als Zahlungsmittel in Bahnhofsgeschiften ein-

zusetzen.
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Streckenabhangige Tarife

Das «Easy Trip»-Ticket ist hinsichtlich der Tarifstruktur der innovativste
Teil des Systems. Nachdem man ein Guthaben auf die Karte geladen hat,
checkt man sich an den Portalen der Bahnhofe oder an den Lesegeraten
der Fahrzeuge ein. Dabei wird abhiangig vom Verkehrsmittel und unter
Berticksichtigung von Ermissigungen (z.B. Junioren- oder Seniorenra-
batte) eine Kaution von 4 €,10 € oder 20 € abgebucht. Beim «Auschecken»
wird dem Benutzer die Kaution abziiglich des Fahrpreises riickerstattet.
Im Nahverkehr bezahlt man eine gesetzlich festgelegte Grundgebtihr von
€ 0,86 plus einen Kilometer-Tarif. Inhaber eines Abonnements brauchen
keine Kaution zu bezahlen.

Das Ein- und Auschecken erfolgt bei Ziigen und U-Bahnen an den
Zugangsschleusen des Bahnsteigs oder Bahnhofsgebaudes. Sonstige 6f-
fentliche Verkehrsmittel fithren die Transaktionsgerate an Bord des Fahr-
zeuges. Der Nutzer muss in diesem Fall bei jeder einzelnen Fahrt ein- und
auschecken. Wer innerhalb von 35 Minuten umsteigt (mit Ausnahme der
Bahn), bezahlt aber nur einmal die Grundgebuhr. Bei einer Bahnfahrt
wird die Karte nur am Anfang und am Ende der Fahrt eingelesen.

Die bisher fehlende Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Ei-
senbahngesellschaften fiihrt jedoch dazu, dass 6v-Nutzer beim Umstei-
gen zwischen den verschiedenen Transportunternehmen jeweils aus- und
einchecken mussen und damit auch die Grundgebiithr doppelt bezahlen.
Sie tun deshalb gut daran, in diesem Fall ein klassisches Ticket zu losen.
Das sind die Geburtswehen einer Reform, die das Leben samtlicher Nut-
zer vereinfachen soll.

Die 6v-Chipkarte gibt es in verschiedenen Arten: als anonyme Mehr-
wegkarten, als anonyme Karten fiir einmalige Benutzung und als per-
sonliche Karten mit personenbezogenen Daten wie Name und Geburts-
datum. Abonnemente und Ermassigungen konnen nur unter Verwendung
der personlichen Karte in Anspruch genommen werden. Fiir den Kauf
einer Karte bezahlt der Nutzer € 7,50 (ohne Guthaben), beim Kauf eines
Abonnements ist die Karte gratis.

Die Niederlindischen Eisenbahnen haben mit Einfihrung der 6v-Chip-
karte die Tarifstruktur geindert. Vor Einfiihrung war ein Retourbillett
gunstiger als zwei Einzelfahrten. Nun sind Hin- und Rickfahrt gleich
teuer. Dartiber hinaus gab es aber noch keine bedeutenden Anderungen
der Tarifstruktur durch die Karte. Die auch ohne 6v-Chipkarte bestehen-
den Instrumente zur Preisdifferenzierung beztglich Auslastung oder Ta-
geszeit sind mit der Karte (noch) nicht weiter entwickelt worden. So ist
etwa in den Niederlanden das Halb-Preis-Abonnement nur ausserhalb
der Stosszeiten giiltig. Die Verkehrsbetriebe haben mit der Chipkarte
aber kiinftig die Moglichkeit, mit geringem Aufwand neue Tarife und

Produkte einzufiihren.

Die Verkehrsbetriebe
haben mit der Chip-
karte die Moglichkeit,
mit geringem Auf
wand neue Tarife und
Produkte einzufihren.
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Die Fahrgaste haben die Chipkarte inzwischen gut akzeptiert, und auch
die Technik funktioniert nach einigen Anlaufschwierigkeiten zuverlassig.
Die héufigste Fehlerquelle sind Nutzer, die bei Beendigung der Fahrt das
Auschecken vergessen. Sie verlieren dann ihre Kaution und erhalten je
nach neuem Eincheckort teils hohe Rechnungen. Dies hat anfangs fir
viel Missmut gesorgt, doch ist es inzwischen moglich, online einen Riick-
erstattungsantrag bei den Transportunternehmen zu stellen. Ein noch
ungelostes Problem ist die leichte Falschbarkeit der anonymen Karten.
Dem versuchen die Verkehrsbetreiber mit sichereren Chips entgegenzu-
wirken.

Alle Verkehrsunternehmen sind selber verantwortlich fiir den Betrieb
des Kartensystems, damit verbundene Serviceleistungen und etwaige Re-
klamationen. Jedes Unternehmen verfiigt zwecks Synchronisation tber
einen Rechner mit Verbindung zum Zentralrechner des TLs. Die Karte
bietet die Moglichkeit zur umfangreichen Sammlung von Daten. Die
Daten diirfen von Gesetzes wegen nur unter Beachtung klar definierter
Regeln und anonymisiert zur Verbesserung des Verkehrsangebots benutzt
werden. Die Niederlindischen Eisenbahnen zum Beispiel verwenden die
Daten der Abonnementsinhaber nur zur Analyse des Fahrgastaufkom-
mens. Eine kommerzielle Auswertung der Daten ist nicht erlaubt. TLS
speichert Daten maximal fiir 18 Monate. Die Karte selber enthélt nur sehr

allgemeine personliche Daten.
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10_Smart Traffic in Singapur

von Marco Kauffmann Bossart

Wer sich je durch den Strassenverkehr der sidostasiatischen Metropolen
Jakarta, Manila oder Bangkok gequalt hat, wird in Singapur aufschnau-
fen —denn der Stadtstaat ist globaler Vorreiter in Sachen Mobility Pricing
und technischer Losungen fiir die Verkehrsoptimierung. Die durch-
schnittlichen Reisezeiten, die einem die App auf dem Mobiltelefon vor-
rechnet, werden fast ausnahmslos eingehalten. Im Unterschied zu den
Nachbarlindern, wo einen Staus fiir Stunden gefangen halten und der
Wirtschaft hohe Produktivitatseinbussen aufbtirden, braucht es im dicht
besiedelten Singapur ausserordentliche Umstinde wie Uberschwem-
mungen oder schwere Unfille, um den Verkehr aus den Fugen geraten

zu lassen.

Strassen-Maut und Neuwagenzertifikate
Gedampft wird das Verkehrsaufkommen zum einen durch prohibitiv
hohe Automobilpreise. Die Anschaffung eines Neuwagens ist seit 1990
nur nach dem Kauf eines sogenannten Certificate of Entitlement (coE)
moglich. Einmal jahrlich legt die Regierung eine Anzahl von Lizenzen
fest, von denen jeden Monat ein Teil meistbietend versteigert wird. Der
Preis fur dieses Zertifikat stieg Anfang 2013 aufgrund der hohen Nach-
frage in der Kategorie Kleinwagen auf einen Rekordwert von tiber 90 000
Singapur-Dollar (rund 65000 Fr.). Dies fiithrt dazu, dass die Autopreise
mehr als dreimal hoher sind als etwa in der Schweiz. Ein Rabatt von um-
gerechnet rund 12 000 Franken wird in Singapur fiir ein mit roten Num-
mern ausgestattetes «Off-Peak»-Fahrzeug gewihrt, das an Werktagen nur
zwischen 7 Uhr abends und 7 Uhr in der Frih sowie am ganzen Wochen-
ende gefahren werden darf.
Ein zentraler Eckpfeiler der Verkehrssteuerung ist seit 1998 das Elec-
tronic Road Pricing (Erp). Bereits 1975 hatte Singapur als erstes Land ~ Bereits 1975 hatte Sin-
weltweit eine City-Maut eingefithrt, damals allerdings noch beschrankt ~gapur als erstes Land
auf den Central Business District. Mit diesem Mautsystem werden an Weltweit ein? City-
den Eingangspforten des Stadtzentrums zu den Spitzenzeiten Gebiihren Maut eingefuihrt.
erhoben, die typischerweise zwischen 15 und 25 Dollar betragen. Zu
Stosszeiten bzw. auf Strecken mit hohem Verkehrsaufkommen kann der
Tarif bis auf 85 Dollar steigen. Die Gebiihr variiert am Morgen und am
Abend im Halbstundentakt: Je grosser das Verkehrsvolumen, desto ho-
her der Eintrittspreis in die City. Dank dieser Anreize sind die Staus in
Singapur nach Einfihrungdes erp deutlich zuriickgegangen. Der Betrag
wird tber ein Erfassungsgerit, tiber das jedes Fahrzeug verfiigen muss,
automatisch abgebucht. Taxis sind von der Erp nicht befreit, sie iberwil-

zen den Tarif jedoch auf ihre Kunden.
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Anreize zur Verkehrslenkung im OV

Das Road Pricing figt sich ein in eine Verkehrspolitik, die unter dem
Schlagwort «Smart Travel» einen starken Fokus auf finanzielle Anreize
legt, auch im offentlichen Verkehr. Seit Juli 2013 fahren die Benutzer der
Untergrundbahn z.B. gratis, wenn sie sich mit ihrer Tarifkarte an 16 be-
sonders stark frequentierten Stationen ausserhalb der Rushhour aus-
checken. Zwischen 7:45 und 8:00 Uhr winkt immerhin noch ein Rabatt
von 50 Cent. Erst danach wird der normale Streckentarif berechnet. Ver-
schiedene Unternehmen in Singapurs Zentrum haben sich bereit erklart,
flexiblere Arbeitszeitmodelle zu schaffen, damit Mitarbeitende, die mor-
gens frither beginnen, am Nachmittag zeitig nach Hause fahren konnen.

Uber zeitlich differenzierte Preise sollen die Verkehrsspitzen wihrend ~ Uber zeitlich differen-

der Rushhour geglittet werden, wobei die Preisstaffelung tiber Rabatte ~ zierte Preise sollen die
Verkehrsspitzen wah-
rend der Rushhour

geglattet werden.

ausserhalb der Stosszeiten statt tiber Preisaufschlige wihrend der Haupt-
verkehrszeit erfolgt. Diesem Ziel verpflichtet ist auch das sogenannte In-
sinc-Programm. Pendler, die sich dafiir einschreiben, kommen in den
Genuss von Bonuspunkten fiir jeden mit der Untergrundbahn (Mass Ra-
pid Transport, MRT genannt) bezichungsweise den Zubringerzigen der
Light Rail Transit (LrT) gefahrenen Kilometer. Wer die Rushhour zwi-
schen 7:30 und 8:30 Uhr meidet, erhilt bis zu sechsmal so viele Punkte,
die von den Shopping-besessenen Singapurern schliesslich in Warengut-
scheine gewechselt werden konnen.

Die Teilnehmer dieses von den Transportbehoérden in Zusammenar-
beit mit der amerikanischen Stanford University und der National Uni-
versity of Singapore erarbeiteten Pilotprojekts akzeptieren im Gegenzug,
dass ihre Pendlergewohnheiten ausgewertet werden. Durch das 2012 lan-
cierte Insinc-Programm konnten 10% jener Pendler, die wihrend der
Spitzenzeiten den offentlichen Verkehr benutzt hatten, dazu motiviert
werden, ihre Gewohnheiten zu andern.

Singapurs Bevolkerung ist mit einer multimodalen, beliebig aufladba-
ren Wertkarte unterwegs, die von den verschiedensten Transportmitteln
(MRT, LRT, Bus, Taxi) akzeptiert wird und neuerdings sogar fiir die Be-
zahlung beim Road Pricing verwendet werden kann. Das elektronische
Zahlungssystem ermoglicht ein kontaktloses Registrieren. Der Passagier
halt seine Karte beim Einsteigen ebenso an eine Zahlschranke wie beim
Aussteigen. Beim Ausstieg werden der verbuchte Streckentarif sowie der
Restbetrag auf der Karte ausgewiesen. Fillt dieser unter 5 Singapur-Dol-
lar, wird man tber ein visuelles Signal ermahnt, nachzuladen. Mit der-
selben Karte kann auch das Taxi bezahlt, eine Zeitung gekauft oder die
Parkhausgebiihr beglichen werden.

Die kreditkartengrosse Chipkarte bietet zwar einen mit einem Gene-
ralabonnementvergleichbaren Komfort, da die verschiedensten Verkehrs-
mittel flexibel und ohne ein Billett losen zu missen, benutzt werden

konnen. Da aber auf diesen populidren Wertkarten jede Fahrt einzeln
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abgerechnet wird, verleiten sie nicht, wie das a, zum Uberkonsum. Apps,
also spezielle Softwareprogramme fiir Smartphones, ermdglichen es den
Verkehrsteilnehmern, verschiedene Transportoptionen beziiglich Reise-
zeit und Kosten jederzeit zu vergleichen und die Wahl ihrer Routen und
Transportmittel flexibel anzupassen. Zwar gibt es auch in Singapur wei-

terhin ein Ga, doch ist der Preis dafiir vergleichsweise hoch angesetzt.

Bevolkerungsdruck als Innovationstreiber

Mit diesen und anderen Innovationen war Singapur in den letzten 40
Jahren immer wieder Vorreiter beziiglich Verkehrsmanagement. Aller-
dings stellt das starke Bevolkerungswachstum die Regierung vor neue
Herausforderungen. Innerhalb des vergangenen Jahrzehnts hat sich die
Bevolkerungszahl mit dem von den Behorden geforderten Zuzug auslian-
discher Fach- und Hilfskrifte um 27% auf 5,3 Millionen erh6ht. Klagen
tber tberfillte Busse und Ziige sowie eine Zunahme von Staus sind un-
tiberhorbar, wenngleich man sich des Eindrucks nicht erwehren kann,
dass es sich um ein Klagen auf sehr hohem Niveau handelt.

Der wachsende Wohlstand fiihrte zu einem Anstieg der Autobesitzer:
2004 hatten lediglich 38% der Haushalte ein eigenes Auto. Inzwischen
sind es 45%. Gleichwohl will die 650 km? kleine Republik, in der 12%
der Flache aus Strassen bestehen, keine weiteren Strassen bauen, sondern
die Steuerung des Privatverkehrs optimieren und gleichzeitig die Kapa-
zitaiten im Offentlichen Verkehr ausbauen. Bis 2020 soll etwa das
U-Bahn-Streckennetz verdoppelt werden.

Obwohl es den Stadtplanern zweifellos gelungen ist, Singapur vor
einem Verkehrsinfarkt zu verschonen, weist das gegenwartige System
gleichwohl auch Schwichen auf. Wer sich entschieden hat, ein Auto an-
zuschaften, will es auch gebrauchen, zumal es in Singapur nach zehnjah-
riger Betriebszeit ersetzt werden muss und damit hohe Kosten fir ein
neues Zertifikat anfallen (dies als Anreiz fiir eine stetige Modernisierung
des Fuhrparks). Wer fir ein Auto rund 100000 Singapur-Dollar oder
mehr bezahlt hat, lasst sich von ein paar Dollars fir die Err-Gebuthren
an den Eingangspforten zur Stadt nicht abschrecken. Zudem stellten die
Stadtplaner fest, dass innerhalb der besteuerten Zonen wenig Anreiz be-
steht, auf Autofahrten zu verzichten: Bezahlt werden muss nur bei der
Zufahrt, aber nicht fir Fahrten innerhalb der Mautsektoren.

Der von einer kompetenten Technokraten-Regierung straff gefithrte
Stadtstaat, der die Suche nach Effizienzsteigerungen wie wohl kein an-
deres Land verinnerlicht hat, peilt daher bis 2018 die Einfiihrung eines
Satelliten-gestiitzten Systems (Global Positioning System, Gps) an, das es
erlauben wiirde, zu einer nach Strassentyp und Fahrleistung flexiblen
Besteuerung tiberzugehen. Mit einem solchen innovativen System, das
eine stirkere Differenzierung der Gebtihren nach Zeiten und Strecken
zuliesse, wiirde Singapur wohl ein weiteres Mal zum globalen Pionier in

Sachen Mobility Pricing werden.

Singapur will keine
weiteren Strassen bau-
en, sondern die Steue-
rung des Privatver-
kehrs optimieren.
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11_Schlussfolgerungen

Die Schweiz hat ein hochwertiges Verkehrssystem, das zunechmend an
seine Belastungsgrenzen stosst. Die Staustunden summieren sich allein
auf den Nationalstrassen auf 20 000 pro Jahr, und auch die 6v-Systeme
sind in der Rushhour in vielen Landesteilen tiberlastet. Zudem ist das

Schweizer Verkehrssystem sehr teuer. Gemiss Transportrechnung des

Bundes betragen die Gesamtkosten des Strassenverkehrs 70,5 Mrd. Fran-

ken und die des Schienenverkehrs 11,4 Mrd. Franken — pro Jahr.
Aufgrund falscher Weichenstellungen befindet sich die Verkehrspoli-

tik in einer Kostenspirale zwischen wachsenden Mobilititsbedirfnissen
und subventioniertem Kapazitatsausbau. Es erstaunt daher nicht, dass
sich die Mobilititsnachfrage teilweise von demographischen und 6kono-
mischen Wachstumstrends entkoppelt hat. Wahrend 2000-2011 die Be-
volkerung um 10% wuchs und das Bruttoinlandprodukt um 21%, stiegen

die Fahrleistung auf den Nationalstrassen doppelt so schnell (um 41%)

und die auf der Schiene gefahrenen Personenkilometer sogar um 54%.
Um aus dieser Kostenspirale auszubrechen, miissten drei Strukturfeh-

ler der schweizer Verkehrspolitik behoben werden:

1. Die massive Subventionierung des Verkehrs mit Steuergeldern, denn
diese heizt die Nachfrage zusatzlich an. So liegt etwa der Eigenfinan-
zierungsgrad im Schienenverkehr bei nur 41%, den Rest zahlt der Steu-
erzahler tiber unterschiedliche und wenig transparente Kanale.

2. Die fehlende Differenzierung der Preise, die eine gleichmassigere Aus-
lastung der Verkehrssysteme verhindert. Wihrend die Ziige zu den
Stosszeiten tUberfillt sind, betriagt die durchschnittliche Sitzplatzaus-
lastung der sBB im Regionalverkehr nur 20% und im Fernverkehr 32%.

3. Die Politisierung der Investitionsentscheide, durch die Milliardenbe-
trage fehlgeleitet werden. Wihrend das Nationalstrassennetz auf den
Hauptarterien tberlastet ist, werden auf kaum befahrenen Nebenstre-
cken im Jura und Oberwallis Autobahnen fiir 9 Mrd. Franken durch
den Berg getrieben.

Die Losung fiir diese Strukturfehler liegt im «Mobility Pricing», also der
Anwendung marktwirtschaftlicher Preismechanismen im Verkehr. Kon-
kret bedeutet dies einen hoheren Grad an Benutzerfinanzierung, eine

starkere Preisdifferenzierung nach Zeiten und Strecken sowie Investi-

Mobility Pricing ist
ein okonomisches

Prinzip und bedeutet
Prinzip und bedeutet in seiner Essenz moglichst grosse Kostenwahrheit. {p seiner Fssenz mog-

tionsentscheide, die auf Kosten-Nutzen-Erwagungen basieren, nicht auf

einem foderalen Wunschkonzert. Mobility Pricing ist ein 6konomisches
Die Folge waren geringere Kosten, weniger Staus, bessere Kapazitatsaus- lichst grosse Kosten-

lastung und mehr Fairness, denn wer Mobilitit konsumiert, sollte sie wahrheit.

auch zahlen.
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Verkehrspolitisch bedeutet die Einfihrung von Mobility Pricing eine
Umschichtung der Finanzierungsbasis weg von Steuern und hin zu be-
nutzerabhiangigen Tarifen und Gebiihren. Diese Umschichtung sollte
fiskalisch neutral erfolgen, d.h. Tariferhohungen sollten durch Steuer-
senkungen an anderen Stellen kompensiert werden. Die Einfihrung des
Mobility Pricing sollte zudem auf Schiene und Strasse gleichermassen
erfolgen, denn eine einseitige Be- oder Entlastung hitte eine Verkehrsver-
lagerung zur Folge, die neue Engpasse schaffen wiirde.

Es gibt viele kleinere und grossere Schritte in Richtung eines umfas-
senden Mobility Pricing — von einer Strassen-Maut («Road Pricing») fir
Tunnel oder Innenstadte tGber eine Alpentransitborse bis hin zu elektro-
nischen 6v-Tickets. Viele dieser Instrumente sind im Ausland bereits er-
probt. Dank technologischem Fortschritt — wie z.B. satellitenbasierte
Navigation, kontaktloser Datenaustausch und elektronische Bezahlsys-
teme — werden die Anwendungen fiir Mobility Pricing immer kosten-
gunstiger, benutzerfreundlicher und vielfaltiger.

Noch aber herrscht das alte Paradigma, wie zwei grosse Finanzierungs-
pakete zeigen: Die im Juni 2013 vom Parlament angenommene raB1-Vor-
lage etabliert einen Finanzierungsfonds fir den Ausbau der Schienen-
infrastruketur, sicht aber keine Erhohung des Eigenfinanzierungsgrads
vor — von der Abschmelzung des Pendlerabzugs abgesehen. Mit einer
zweiten Vorlage soll ein Nationalstrassenfonds geschaffen werden, fir
den Vignettenpreise und Treibstoffzuschlag erhoht werden sollen. Da der
Benzinverbrauch von der Fahrleistung abhingig ist, wire zumindest der
Treibstoftzuschlag im Sinne eines Mobility Pricing. Auch wenn die grosse
Reformchance bislang ungenutzt blieb, sollten die beiden Fonds durch
Reformen auf der Einnahmen- und Ausgabenseite zu moglichst geschlos-
senen Finanzierungskreislaufen fiir Strasse und Schiene weiterentwickelt
werden.

Dass Mobility Pricing auch in der Schweiz funktionieren kann, zeigt
die Strassen-Maut fir Lkw: Die 2001 eingeftihrte «Leistungsabhingige
Schwerverkehrsabgabe» (Lsva) ist differenziert nach Fahrleistung, Emis-
sionen und Gewicht, d. h. die Nutzer zahlen proportional zu den verur-
sachten Kosten. Die Lsva fihrte auch zu einer Verkehrsverlagerung auf
die Schiene, wenn auch nicht im gewiinschten Umfang. Zudem gene-
rierte die Lsva innerhalb von 12 Jahren Einnahmen in Hohe von 14 Mrd.
Franken, die in den Bau und Unterhalt der Infrastruktur flossen. Die In-
stallationskosten (290 Mio. Franken) und die jahrlichen Betriebskosten
(90 Mio. Franken) sind im Vergleich dazu relativ bescheiden. Das Schwei-
zer Modell macht Schule: Inzwischen haben auch Deutschland und Os-
terreich eine dhnliche Lkw-Maut eingefihrt.

Ein weiteres Instrument zur Erhebung von Benutzergebiihren im Stras-
senverkehr ist die Tunnel-Maut. Tunnel gehoren zu den teuersten Infra-
strukturen, sind oft stauanfillig, und die Erhebung einer Maut ist relativ

einfach. In Osterreich gibt es sechs alpenquerende «Sondermautstrecken»,

Noch herrscht in der
Verkehrspolitik das
alte Paradigma, wie
zwel grosse Finanzie-
rungspakete zeigen.
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auf denen die Maut meist an Tunneln von mehr als § Kilometern Lange
erhoben wird. Die jihrlichen Einnahmen in Héhe von 150 Mio. Euro
fliessen in den Ausbau und Unterhalt des Nationalstrassennetzes.
In der Schweiz bietet sich der Gotthard-Tunnel als Pilotprojekt fiir die  In der Schweiz bietet
Einfithrung einer Tunnelmaut an. Dieser ist mit 17 Kilometern der bei sich der Gotthard-Tun-

Weitem langste Strassentunnel, liegt auf der Haupttransitroute und ist n?l al.s P{lotpro]elft fr
die Einfihrung einer

) ) Tunnelmaut an.
rung den Steuerzahler um die 2 Mrd. Franken kosten. Eine Tunnel-Maut

von wiederkehrenden Staus betroffen. Vor allem aber wird seine Sanie-

konnte nicht nur die Finanzierung dieser Investition gewahrleisten, son-
dern auch zu der Vermeidung von Staus, der Verkehrsverlagerung auf
die Schiene und der Internalisierung der externen Kosten des Transitver-
kehrs beitragen.

Eine City-Maut konnte hingegen die Verkehrstberlastung in Stadten
wie Zurich oder Genf lindern. Ein mogliches Vorbild ist Stockholm, wo
eine solche Gebiihr 2006 eingefiihrt wurde. Auf den Zufahrtsstrecken
in die Innenstadt werden die Autos bei der Ein- und Ausfahrt elektro-
nisch erfasst. Die Gebtihren variieren zeitlich, um Anreize zur Stauver-
meidung zu setzen. Wihrend der gebtuhrenpflichtigen Zeit (6:30-18:30
Uhr) nahm der Verkehr um 1520% ab. Die Nettoeinnahmen von ca. 50
Mio. Franken/Jahr fliessen in den Strassenbau. Die Bevolkerung Stock-
holms, anfangs gegen die Einfihrung einer City-Maut, befiirwortet die
Maut inzwischen mit iberwiegender Mehrheit.

Noch ambitionierter war man zunichst in den Niederlanden: 2006
wurde ein Projekt fiir eine nationale Strassen-Maut lanciert, nach einem
Regierungswechsel 2010 jedoch kurz vor der Einfithrung gestoppt. An-
lass fir das Projekt waren die massiven Stauprobleme in dem dichtbesie-
delten Land. Der Plan sah vor, alle fixen Fahrzeuggebthren durch eine
kilometerabhangige Gebtihr zu ersetzen. Mit einer zeitlichen und stre-
ckenabhingigen Differenzierung der Tarife sollten Anreize zur Stauver-
meidung geschaffen und mittels Einnahmen von ca. 7 Mrd. Euro pro
Jahr der Unterhalt des Strassennetzes sichergestellt werden. Die Installa-
tion der Maut-Infrastruktur sollte 2,2 Mrd. Euro kosten und der jahrliche
Unterhalt bei maximal 5% der Einnahmen liegen.

Wahrend beim Strassenverkehr technisch aufwindige Maut-Systeme
benotigt werden, kann eine grossere Preisdifferenzierung im 6v leichter
eingefithrt werden, da der Nutzer ohnehin fir eine spezifische Fahrt ein
Billet lost. Der Schlissel fir die Einfithrung des Mobility Pricing im
Schweizer 6v liegt in der Reform des Tarifsystems und der Produktpa-
lette. Hauptziele waren dabei die Erhohung des Kostendeckungsgrades
sowie eine starkere Ausdifferenzierung der Tarife, um «Verkehrsspitzen»
zu brechen und brachliegende Kapazitit in den «Talzeiten» besser zu nut-
zen. Durch eine Dampfung der Verkehrsnachfrage liessen sich zudem
teure Kapazitatsausbauten vermeiden.

Eine Prioritit bei der Reform des Tarifsystems ware die Erhohung der

Fahrpreise wiahren der Rushhour und auf besonders iberlasteten Stre-
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cken, wie zwischen Ziirich und Bern. Langerfristig ware die Abschaffung
des Ga sinnvoll, denn diese «Flat-Rate» reduziert die Kosten jeder zusatz-
lichen Fahrt auf Null und schafft Anreize fiir Uberkonsum. Ein erster
Schritt wire die Abschaffung des Rentner-ca und der Ersatz durch ein
vergiinstigtes «Talzeiten»-Ga, das nur ausserhalb der Stosszeiten giiltig ist.
Zudem sollte die Politik eine Zielvorgabe fiir die Erh6hung des Eigenfi-
nanzierungsgrades im v definieren, beim Schienenverkehr beispielswei-
se bis 2020 von 41% auf 50% und bis 2030 auf 60%.

Das ideale Instrument zur Einfithrung eines umfassenden Mobility
Pricing im 6v wire jedoch ein elektronisches Ticket, das den Komfort-
faktor eines ga mit flexiblen Tarifen kombiniert. Auch beim E-Ticketing
haben sich die Niederlande als Pionier erwiesen. Zwischen 2005 und 2012
wurde das E-Ticket schrittweise im ganzen Land eingefihrt und umfasst
inzwischen alle 6v-Systeme. Die Karte kann verschiedene Abonnements
und Tickets speichern. Beim Ein- und Aussteigen werden Fahrtantritt
und -ende registriert und der Ticketpreis von einem personlichen Konto
abgebucht. Das E-Ticket erleichtert auch die Einfiihrung neuer Produkte
und Tarifstrukturen.

Das Mekka des Mobility Pricing ist jedoch Singapur, wo im Rahmen
eines umfassenden «Smart Travel»-Systems diverse finanzielle Anreiz-
instrumente zum Einsatz kommen. Singapur fithrte bereits 1975 als ers-
tes Land weltweit eine Strassen-Maut ein und entwickelte diese sukzes-
sive weiter. Um die Zahl der Autos in dem dichtbesiedelten Stadtstaat zu
begrenzen werden zudem die Zulassungen kontingentiert und allmonat-
lich versteigert. Eine zehn Jahre gultige Zulassung fiir einen Kleinwagen
kostet inzwischen 65000 Franken. Die 6v-Tarife sind zeitlich gestaffelt,
es gibt ein multimodales E-Ticket fiir alle 6v-Verkehrstrager und Soft-
wareprogramme fiir Smartphones zur Optimierung der personlichen
Verkehrsrouten, Reisezeiten und Verkehrstriger.

All diese Fallbeispiele aus dem Ausland zeigen, dass die Prinzipien des
Mobility Pricing auf vielfiltige Weise angewendet werden konnen. Ziel
dieses Diskussionspapiers ist es nicht, einen Masterplan fir die Umset-
zung des Mobility Pricing in der Schweiz oder gar detaillierte Tarifmo-
delle fiir Strasse und Schiene vorzuschlagen. Vielmehr soll es zeigen, dass
Mobility Pricing einen wichtigen Beitrag zur Losung der Verkehrspro-
bleme in der Schweiz leisten kann, dass es zahlreiche Beispiele fur die
Umsetzung gibt und dass viele Wege zur Kostenwahrheit im Verkehr

fuhren.

Die Politik sollte eine
Zielvorgabe fir die
Erhohung des Eigen-
finanzierungsgrades
im OV definieren.
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