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Mobility Pricing soll den Verkehr nachhaltiger gestalten.

. Mobility Pricing soll prioritar den motorisierten Individualverkehr
(exkl. E-Bikes) reduzieren.

. Mobility Pricing soll zusdtzlich den bestehenden restlichen
MIV zum 6V sowie Fuss- und Veloverkehr verlagern.

. Mobility Pricing soll die Verkehrsspitzen brechen und damit die
bestehenden Infrastrukturen effizienter nutzen. Dies soll den
Bedarf an neuen Infrastrukturen mindern.

Mobility Pricing soll als Instrument dienen, um im Verkehr die
Grundsdtze der Kostenwahrheit und des Verursacherprinzips
umzusetzen. Insbesondere sollen damit die externen Kosten
des MIV internalisiert und durch die Verursacherinnen und
Verursacher getragen werden.

. Der &V soll mit Mobility Pricing seine Qualitat als umweltfreund-
licher Service Public behalten. Der 6V soll auf Grund der Einfiih-
rung von Mobility Pricing nicht gesamthaft verteuert werden.

Die direkten und indirekten Kosten des Strassenverkehrs
miissen auf allen Staatsebenen vollstandig durch Mittel aus
dem Mobility Pricing gedeckt werden.

. Die Preise fiir die Nutzung der Strasse sollen abgestuft werden
nach Antriebsart, Verbrauch und Gewicht der Fahrzeuge sowie
deren Auslastung.



1. Mobility Pricing soll den Verkehr nachhaltiger gestalten.

DerVerkehrverursachtin der Schweiz knapp einen Drittel der gesamten klimaschddlichen Treibhausgas-
emissionen. Eristverantwortlich fiir den Grossteil der Larmbelastungen und der Luftschadstoffe und
belegt fast einen Drittel der Siedlungsfldache. DerVerkehr — und damit einhergehend die Belastungen
fiir Menschen und Umwelt — hat in den letzten Jahrzehnten stetig zugenommen. Einerseits wegen
des Bevolkerungswachstums, andererseits wegen der zunehmenden Nachfrage nach Mobilitat.

Der Trend, dass immer mehr Menschen immer mehr unterwegs sind, muss gebrochen werden. Es
kann nicht sein, dass der motorisierte Verkehrin der Schweiz weiter zunimmt und die dafiir notigen
Infrastrukturen weiter ausgebaut werden. Der Verkehr muss erstens reduziert, und zweitens in die
effizientesten und umweltschonendstenVerkehrsmittelverlagertwerden. Dementsprechend muss
dermotorisierteIndividualverkehr(MIV) deutlichreduziertund dieVerlagerungaufden d6ffentlichen
Verkehr(6V)undaufdenFuss-undVeloverkehrgefordertwerden.UmdieseZielezuerreichen, miissen
alle Massnahmen und Instrumente eingesetzt werden.

Heute werden verkehrspolitische Entscheide in erster Linie nachfrageorientiert gefallt. Zu oft
gehen Planungs- und Ausfiihrungsbehdrden davon aus, dass die Nachfrage unverdnderbar bleibt
oder zunimmt. In der Folge schaffen sie ein entsprechendes Angebot. Mit dieser Grundhaltung
nimmt der Verkehr unweigerlich weiter zu.

Es braucht raumplanerische und siedlungspolitische Massnahmen, damit die Menschen weniger unter-
wegs sein miissen und sich der Verkehr gesamthaft reduziert. Fiir den verbleibenden Verkehr soll die Nach-
frage gelenkt werden. Der Wechsel hin zu mehr 6V und Fuss- und Veloverkehr muss aktiv gefordert werden.

DieSteuerungderNachfrageiiberdenPreisisteinesderwirkungsvollsten Mittel. Die Einfiihrungvon
Mobility Pricing bietet die Chance, den Verkehr nachhaltiger zu gestalten. Neuartige Preissysteme
helfen, den Verkehr zu reduzieren und zu verlagern.

2. Mobility Pricing soll prioritdr den motorisierten Individualverkehr (exkl. E-Bikes) reduzieren.

Die gesamte Verkehrsleistung in der Schweiz nimmt laufend zu. Insgesamt wurden im Jahr 2019
138 Milliarden Kilometer zuriickgelegt. Dies sind 35 Prozent mehr als vor knapp 20 Jahren®. Die
stetige Zunahme des Verkehrs verbraucht zu viele Ressourcen und stellt eine grosse Belastung
fiir Mensch und Umwelt dar.

Wahrend der Coronapandemie hat sich gezeigt, dass viele Arbeiten auch von zu Hause erledigt
werden kdnnen. Homeoffice kann einen wichtigen Beitrag dazu leisten, den Pendlerverkehr zu
reduzieren. Entsprechend muss Homeoffice verstarkt zum Einsatz kommen und gefordert werden.
Zudem ist eine gute Raumplanung notwendig, damit Arbeits-, Wohn-, Freizeit- und Erholungsorte
nahe beieinander liegen und sich lange Reisewege vermeiden lassen.

* BFS 2019. «Verkehrsleistungen» https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/personenverkehr/leistungen.html 3



Einwichtiger FaktorzurBeeinflussung derVerkehrsnachfrageistdie Infrastruktur: Eine attraktive und
sichere Veloinfrastruktur ladt dazu ein, kurze und mittlere Distanzen mit dem Velo zuriickzulegen.
Knapp die Hdlfte aller Autofahrten sind kiirzer als fiinf Kilometer, rund ein Drittel gar kiirzer als
drei Kilometer? — dies sind perfekte Velodistanzen. Der VCS begriisst deshalb das neue Veloweg-
gesetz, das von den Kantonen verlangt, durchgehende, sichere Velowege zu schaffen.

Neben diesen Massnahmen beeinflusst auch der Preis die Nachfrage nach Mobilitdat. Heute ist
motorisierte Mobilitat vergleichsweise giinstig. Auch dies hat dazu beigetragen, dass Schweizer-
innen und Schweizerimmer mehr und weiter unterwegs sind. Mit einem Mobility Pricing kann dieser
Trend gebrochen werden. Verursachergerechte Preise, welche die externen Kosten der Verkehrs-
trager widerspiegeln sind notig. Auf diese Weise soll der motorisierte Verkehr reduziert werden.

3. Mobility Pricing soll zusdtzlich den bestehenden restlichen MIV zum 6V sowie Fuss- und Velo-
verkehr verlagern.

Seit etwa 20 Jahren stagniert der Anteil des 6V am Gesamtverkehr. 2015 wurden 24 Prozent der
Personenkilometer mit dem 6V zuriickgelegt, gegeniiber 66 Prozent im MIV (und 7,6 Prozent Fuss-
und Veloverkehr, 1,9 Prozent iibrige, nicht ndher definiert).?

Die Verkehrstrager unterscheiden sich wesentlich in ihren jeweiligen Belastungen fiir Mensch und
Umwelt. Der MIV ist die ineffizienteste Verkehrsform mit den héchsten Umwelt- und Klimabelastungen.
Die Zahlen des Bundesamts fiir Statistik BFS* aus dem Jahr 2019 zeigen dies deutlich.
— 72 Prozent der CO,-Emissionen des Verkehrs stammen von Personenwagen, wahrend Busse
3 Prozent und die Eisenbahn 0,2 Prozent der Emissionen verursachen.’
— 88 Prozent der Verkehrsinfrastrukturflachen sind Autobahnen und Strassen — 10 Prozent
gehdren zum Bahnareal.®
- 13,5 Prozent der taglichen Larmbelastung stammt von der Strasse, 0,2 Prozent von der Eisenbahn.

Ganz anders der Fuss- und Veloverkehr: Durch die gesundheitsférdernde Bewegung schafft er gar
mehrNutzen als Belastungfiir die Gesellschaft. Diese Zahlen belegen, dass dringend Schritte unter-
nommen werden miissen, um den verbleibenden MIV auf den 6V und den Fuss- und Veloverkehr
zu verlagern. Sonst sind die Klimaziele und die Ziele der Energiestrategie nicht erreichbar.

IndenvergangenenjahrzehntenistdiePreisdifferenzzwischendVundMIVimmergrossergeworden:
Wahrend die Preise fiir 6V-Billette gestiegen sind, wurden die Betriebskosten fiir Autos seit 2013
im Vergleich zur Teuerung sogar giinstiger. Damit der 6V im Wettbewerb gegeniiber dem MIV
attraktiv bleibt, braucht es einerseits eine lenkende CO,-Abgabe auf Treibstoffe, deren Wirksamkeit
sich aus umwelt- und preispolitischen Zielen ergibt. Andererseits ldsst sich durch Mobility Pricing
die Nachfrage spiirbar lenken und damit den 6V gegeniiber dem MIV preislich attraktiver machen.

2 are 2000. «Mobilitdt in der Schweiz» www.news.admin.ch/NSBSubscriber/message/attachments/6771.pdf

3 Quelle: Vo6V2020. «Fakten & Argumentezum 6ffentlichen Verkehrin der Schweiz». https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-
verkehr/unfaelle-umweltauswirkungen/umweltauswirkungen.html.

4 https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/unfaelle-umweltauswirkungen/umweltauswirkungen.html

sUbrige: Lieferwagen 8 Prozent, Motorréider 1,6 Prozent, Schifffahrto,8 Prozent, nationale Luftfahrto,8 Prozent, Pipelines o, 2 Prozent, Tanktourismus
und statistische Differenz 1,4 Prozent

¢ brige: 2 Prozent Flugplatzareal

7 Ubrige: 0,3 Prozent Flugverkehr, der Rest sind nicht verkehrsverwandte Lidrmbelastungen 4



4. Mobility Pricing soll die Verkehrsspitzen brechen und damit die bestehenden Infrastrukturen
effizienter nutzen. Dies soll den Bedarf an neuen Infrastrukturen mindern.

Kurze Wege sollen méglichst zu Fuss oder mit dem Velo zuriickgelegt werden. Mobility Pricing
soll die Anreize dazu verbessern. Fiir langere Wege, die nicht regelmdssig mit dem (Elektro-)Velo
zuriickgelegt werden kdénnen, braucht es eine wesentliche Verlagerung vom MIV auf den 6V.

Weil im 6V schon heute auf weiten Teilen des Netzes in den Hauptverkehrszeiten die nétigen
Kapazitdaten knapp sind, ware eine solche Verlagerung nur beschrankt moglich. Die Transport-
unternehmen gehen deshalb davon aus, dass eine substanzielle Verlagerung im &V nicht sofort
aufgefangen werden konnte.

Um die Voraussetzung fiir die nétige Modalsplitverlagerung zu schaffen, gibt es zwei Méglichkeiten:
1. Den 6V noch weiter ausbauen — i{iber den beschlossenen STEP 2035 hinaus, der in der
Annahme konzipiert wurde, dass der Modalsplit gleich bleibt.
2. Eine Verlagerung des Pendelverkehrs in die Nebenverkehrszeiten.

Aus okologischer Sicht ist die zweite Option sinnvoller. Der VCS fordert deshalb eine doppelte
Verlagerung:EinerseitsvomMIVaufdendVundanderseitsvonderHaupt-aufdieNebenverkehrszeit.
So kénnen die bestehenden Verkehrsinfrastrukturen besser genutzt werden. Das gilt sowohl fiir
die Schiene als auch fiir die Strasse.

Mobility Pricing muss deshalb so ausgestaltet werden, dass es die Anreize verstarkt, notige
Wege in den Nebenverkehrszeiten zuriickzulegen. Dabei gilt zu bedenken, dass der 6V mit den
Sparbilletten mindestens im Fernverkehr bereits heute {iber abgestufte Preise fiir Haupt- und
Nebenverkehrszeiten verfiigt. Doch das System miisste ausgebaut werden. Beispielsweise durch
einegenerelleSenkungderPreisefiiralleVerbindungeninderNebenverkehrszeitoderdieSchaffung
eines giinstigen Nebenverkehrszeiten-GA.

Um die Attraktivitdt des 6V gerade fiir Pendlerinnen und Pendler zu erhalten und zu starken,
miissen bewdhrte Abonnemente wie das GA erhalten bleiben und deren Preisstruktur iiberpriift
werden. Im Fernverkehr soll Mobility Pricing dazu beitragen, dass der 6V gegeniiber dem Auto zur
ersten Wahl wird.



5. Mobility Pricing soll als Instrument dienen, um im Verkehr die Grundsdtze der Kostenwahrheit
und des Verursacherprinzips umzusetzen. Insbesondere sollen damit die externen Kosten des
MIV internalisiert und durch die Verursacherinnen und Verursacher getragen werden.

Externe Kosten werden nicht ausschliesslich von den Verursacherinnen und Verursachern sondern von
Dritten (oft von der Allgemeinheit) getragen. Im Verkehr fallen externe Kosten vor allem im Umwelt- und
Gesundheitsbereich an - z. B. durch Luftverschmutzung, Larm, Klimaeffekte oder Bodenbelastung.

Gemadss der Studie «Externe Kosten und Nutzen des Verkehrs in der Schweiz» des Bundesamts
fiir Raumentwicklung ARE betrugen die externen Kosten des Verkehrs im Jahr 2018 13,7 Milliarden
Franken. Kosten von 9,7 Milliarden entfielen auf den MIV. Der Schienenverkehr (inklusive Giiter-
verkehr) und der 6V auf der Strasse (Bus, Tram) verursachte rund 1,3 Milliarden externe Kosten.
Knapp 1,1 Milliarden entstanden durch den Fuss- und Veloverkehr — in erster Linie durch Unfalle.
Gleichzeitig belief sich der externe Nutzen des Fuss- und Veloverkehrs auf 1,4 Milliarden. Bei-
spielsweise fiihrt korperliche Bewegung zu weniger Krankheitsfdllen und damit zu geringeren
Kosten im Gesundheitswesen. So {ibersteigt beim Fuss- und Veloverkehr der Nutzen die Kosten.

Der Verkehr deckt heute weder seine direkten, geschweige denn seine indirekten (externen)
Kosten. Es besteht also keine Kostenwahrheit. Dadurch wird der Konsum von Verkehrsleistungen
angeheizt und die ungedeckten Kosten werden auf die Allgemeinheit (iberwalzt. Im Rahmen der
sozialen Vertraglichkeit strebt der VCS Kostenwahrheit und Verursachergerechtigkeit an: Alle
Verkehrstrager sollen ihre vollen Kosten — inklusive der externen Kosten — in einer transparenten
Art und Weise ausweisen und tragen.

Wahrend fiir Autofahrerinnen und Autofahrer die verbrauchsabhdngigen variablen Kosten einen
relativ kleinen Anteil an den Gesamtkosten ausmachen, sind die Preise im 6V schon heute — mit
Ausnahme der Abonnemente — deutlich starker abhangig vom Verbrauch. Mobility Pricing muss
als Chance genutzt werden, um dieses Missverhaltnis zu korrigieren.

6. Der 6V soll mit Mobility Pricing seine Qualitadt als umweltfreundlicher Service Public behalten.
Der 6V soll auf Grund der Einfiihrung von Mobility Pricing nicht gesamthaft verteuert werden.

DieErreichbarkeitvonBildungsstatten,Arbeitsorten,EinkaufsmoglichkeitenundFreizeitangeboten
ist fiir die ganze Bevolkerung zentral. Der 6V als Service Public muss auch in Zukunft eine Grund-
versorgungfiiralleBevdlkerungsteilesicherstellen—inallenLandesgegendenundzufairenPreisen.
Anzustreben sind auch vernetzte Angebote zwischen Bahn, Tram und Bus und unkonventionelle
0V-Angebote wie Biirgerbusse und Rufbusse.

Die Preise fiir 0V-Billette sind in den letzten Jahren im Vergleich zum MIV iiberdurchschnittlich
gestiegen. Dass zu billige Mobilitat zu iiberhdhter Verkehrsnachfrage fiihrt, gilt allerdings auch
fiir den 6V. Um die Anreize richtig zu setzen, sollte jede Fahrt ihren angemessenen Preis haben.
Hingegen ist es wichtig, dass Vielfahrerinnen und Vielfahrer verbrauchsabhdngige Rabatte erhalten,
um den Umstieg vom MIV auf den 6V weiterhin attraktiv zu halten. Mobility Pricing muss so aus-
gestaltet sein, dass Pauschalpreise wie z.B. das GA weiterhin moéglich sind.



7. Die direkten und indirekten Kosten des Strassenverkehrs miissen auf allen Staatsebenen voll-
standig durch Mittel aus dem Mobility Pricing gedeckt werden.

Damit die Schweiz ihre Klimaziele erreichen kann, sind eine grundlegende Reduktion des MIV
und eine Verkehrswende notig. Das erfordert eine erhebliche Verlagerung vom MIV zum 6V und
zum Fuss- und Veloverkehr. Weitere Ausbauten der Strasseninfrastruktur sind deshalb nur dort
zulassig, wo dies fiir die Verbesserung des Fuss- und Veloverkehrs nétig ist, nicht hingegen zu
Gunsten des MIV.

Die Gelder,welche durch Mobility Pricing generiertwerden, sollenfiirdie direkten (z.B. Infrastruktur
und Unterhalt) und indirekten (z.B. Luftverschmutzung, CO,-Ausstoss, Unfédlle, Larm) Kosten im
Verkehr sowie fiir die zur Verkehrswende nétigen Ausbauten des 6V und der Fuss- und Velover-
kehrsinfrastruktur verwendet werden.

Zudem muss Mobility Pricing alle anderen Finanzierungsquellen fiir Strassenverkehrsinfrastrukturen
ablosenunddienotigen Mittelvollumfanglich generieren. Somit sollen keine weiteren Gelder mehr
aus den kantonalen und kommunalen Kassen fiir die Strasseninfrastruktur aufgewendet werden.
Die Strasse muss vollstandig selbstragend werden, und durch die Nutzerinnen und Nutzer des
motorisierten Individualverkehrs finanziert werden.

8. Die Preise fiir die Nutzung der Strasse sollen abgestuft werden nach Antriebsart, Verbrauch und
Gewicht der Fahrzeuge sowie deren Auslastung.

Damit die Klimaziele im Verkehr erreicht werden kénnen, braucht es neben der Reduktion und
Verlagerung des Verkehrs auch einen Shift weg von fossilen hin zu alternativen Antrieben. Die
KostenfiirTreibstoffsowiedieMineralolsteuerbildenheuteeinenAnreiz,verbrauchsarmeFahrzeuge
oderElektrofahrzeugezukaufen.Wird die Mineraldlsteuervollstandigdurcheinkilometerabhangiges
Mobility Pricing ersetzt, fallt dieser Anreiz weg.

Mobility Pricing bietet allerdings auch Méglichkeiten, anhand abgestufter Preise, Anreize fiir den
Kauf effizienterer Fahrzeuge zu setzen. Der VCS fordert deshalb, dass die Preise fiir die Strassen-
nutzung nach Fahrzeugtyp, Antrieb, Gewicht und Auslastung abgestuft werden. Damit bleibt ein
AnreizfiirdenKaufvonverbrauchsarmenFahrzeugenundElektroautosbestehen—diePreisgestaltung
erhoht zudem die Belegung pro Fahrzeug. Dort wo die Verkehrsbelastung hoch und der Raum
knapp ist, miissen klimabelastende und raumineffiziente Verkehrstrdager wie der motorisierte In-
dividualverkehr (MIV) reduziert werden.
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