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Bundesgesetz liber Pilotprojekte zu Mobility Pricing
Stellungnahme des Schweizerischen Nutzfahrzeugverbands ASTAG

Sehr geehrte Frau Bundesratin
Sehr geehrte Damen und Herren

Mit der Vernehmlassung betreffend «Bundesgesetz tiber Pilotprojekte zu Mobility Pricing» wird
ein Projekt angestossen, das die bisherige Verkehrsfinanzierung in der Schweiz grundlegend
verandern wirde. Aktuell leistet das Strassentransportgewerbe klar den grossten Beitrag an
die Verkehrs- bzw. die Bahninfrastruktur. Nebst Motorfahrzeugsteuern und anderen Abgaben
und Gebuhren betragt die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe LSVA inzwischen rund
1,6 Mia. Franken pro Jahr (2020). Jeder zurlickgelegte Tonnenkilometer ist mit fast 1 Franken
belastet — noch bevor ein Deckungsbeitrag an die Selbstkosten eines Transportunternehmens
resultiert. Zugleich verfugt der Schwerverkehr Giber den hdchsten Kostendeckungsgrad aller
Verkehrsmittel. Die Kostenwahrheit, d.h. die Ubernahme aller Kosten inklusive externe Kosten
durch die Verursacher selbst, ist damit gewahrleistet. Zudem besteht ein wirkungsvoller Anreiz,
zugunsten von Gesellschaft, Umwelt und Klima mit einer optimalen Tourenplanung méglichst
viele Kundenauftrage auf dem kiirzesten Weg mit maglichst wenigen Fahrzeugen abzuwickeln.

Vollig anders prasentiert sich die Situation im 6ffentlichen Verkehr (OV). Hier sind es nicht die
Verursacher, d.h. die Benutzer, die ihre Kosten zum grossten Teil selber tragen. Vielmehr wird
Uber die Halfte vom Staat Gibernommen (Subventionen). Beim motorisierten Individualverkehr
(MIV) wiederum fallen erhebliche externe Kosten an, die nicht géanzlich von den Verursachern
gedeckt sind. Betreffend Kosten und Finanzierung der Leistungen bestehen somit insgesamt
sehr grosse Unterschiede zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln — was zu Verzerrungen im
Wettbewerb fuhrt, unfair ist und den Strassentransport hdchst einseitig belastet.

Der Schweizerische Nutzfahrzeugverband ASTAG mit rund 4'000 Mitgliedern und Partnern im
Guter- und Personentransport auf der Strasse beteiligt sich vor diesem Hintergrund gerne an
der erwdhnten Vernehmlassung. Fir die Einladung zur Stellungnahme danken wir Thnen.
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1. Grundsatzliches

Mobility Pricing kénnte durchaus eine Moglichkeit zur Angleichung der Kostendeckungsgrade
aller Verkehrsmittel darstellen. Wer mehr fahrt, bezahlt mehr und deckt damit einen moglichst
hohen Anteil aller Kosten, die durch die entsprechende Verkehrsleistung entstehen. Das beste
Beispiel ist das Generalabonnement (GA) im 6V. Ausgestaltet als «Flat Rate», weist das GA
heute keinerlei Bezug zu den tatsachlichen Kosten aus. Es fehlt jeglicher Anreiz, sich mdglichst
umwelt- und klimavertraglich zu verhalten, konkret: Mobilitat auf das notwendige Minimum zu
beschranken. Stattdessen resultiert genau der gegenteilige Effekt: Mit einem GA lohnt es sich,
mdglichst viele Kilometer zurlickzulegen und so die persoénlichen Kosten pro Leistungseinheit
zu reduzieren.

Die ASTAG ist gerne bereit, eine konstruktive, ergebnisoffene Diskussion tber Sinn und
Zweck, uber Chancen und Gefahren von Mobility Pricing zu fuhren. Entscheidend ist
der Aspekt der Verkehrsfinanzierung. Damit konnte —vor allem im 6V —die schon langst
fallige Kostenwahrheit realisiert werden.

Der vorliegende Gesetzesentwurf fir Pilotprojekte geht jedoch in eine ganz andere Richtung.
Statt um Verkehrsfinanzierung geht es sehr einseitig nur um Verkehrslenkung. Im Vordergrund
steht offensichtlich die Zielsetzung, die Marktanteile (Modal Split) von Schiene und Strasse zu
beeinflussen sowie vorab den MIV einzuddmmen. Die Ankindigungen von mehreren Stadten
zur Durchfiihrung nur von Road Pricing, d.h. von Mobility Pricing lediglich im Strassenverkehr,
zeigen jedenfalls sehr deutlich auf, dass die geplanten Pilotprojekte in erster Linie oder sogar
ausschliesslich auf den motorisierten Privatverkehr und damit auch auf das Transportgewerbe
abzielen. Der Zugang zu 6ffentlichen Strassen soll mit Strassenzdllen erschwert oder sogar
verhindert werden, ungeachtet der enormen Bedeutung des Personen- und Giterverkehrs auf
der Strasse fur Wirtschaft, Gewerbe und Bevolkerung und damit fir den Wirtschaftsstandort
und den Wohlstand der Schweiz.

Die ASTAG nimmt deshalb den vorliegenden Entwurf mit grosser Skepsis zur Kenntnis.
Verkehrslenkung und -beschrankung kénnen und durfen nicht die primére Zielsetzung
von Mobility Pricing sein. Wichtiger sind Verkehrsfinanzierung und Kostenwahrheit.

Fur tragfahige Erkenntnisse zur Funktionsweise und Wirksamkeit von Mobility Pricing gentigen
jedoch Untersuchungen in der Theorie nicht. Erst mit Versuchen in der Praxis zeigen sich die
verschiedenen Aspekte einer zeitlich und drtlich differenzierten Verkehrsfinanzierung. Insofern
ist die ASTAG gegenuber Pilotprojekten nicht grundsétzlich abgeneigt. Anderseits kommt eine
positivere Haltung nur in Frage, wenn die folgenden Bedingungen erfullt sind:

Integration von Schiene und Strasse in jeden Pilotversuch (kein isoliertes Road Pricing)
Gewahrleistung einer fiskalquotenneutralen Umsetzung

Berticksichtigung von neuen Mobilitdtsformen (autonomes Fahren)

keine Benachteiligung von Randregionen

Einhaltung der bestehenden Finanzierungsmechanismen gemass Verfassung
Zuweisung der Strasseneinnahmen an den NAF

Vor allem braucht es eine ausdrickliche Ausnahmeregelung fur den Gutertransport auf
der Strasse. Nutzfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von tber 3,5 Tonnen
dirfen nicht in allféllige Pilotversuche einbezogen werden.

Ein Hauptgrund, weshalb Mobility Pricing fir den Schwerverkehr nicht gelten soll, ist die LSVA.
Als einzige Verkehrsteilnehmer missen Transportunternehmen schon heute fur die Benitzung
der Strassen nicht nur eine pauschale (Motorfahrzeug-) Steuer, sondern zuséatzlich eine nach
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mehreren Kriterien differenzierte Abgabe entrichten. Von besonderer Bedeutung ist dabei die
zurtckgelegte Strecke. Je mehr gefahren wird, desto mehr kostet die LSVA — was exakt dem
einen Grundprinzip von Mobility Pricing entspricht, namlich: die Preismechanismen im Verkehr
distanzabhangig zu gestalten. Insofern ware es eine Doppelbesteuerung des Giitertransports
auf der Strasse, wenn zusétzlich zur LSVA auch noch Mobility Pricing zur Anwendung k&me.

Zudem kann die zweite Komponente von Mobility Pricing, d.h. der Zeitpunkt der Fahrleistung,
im Transportgewerbe prinzipiell nicht umgesetzt werden. Zu gross sind die Restriktionen, die
aufgrund staatlicher Vorgaben oder von Kundenwinschen nicht beeinflussbar sind, als dass
die Transportunternehmen Uberhaupt eine freie Wahl héatten, wann genau sie ihre Auftrage
ausfihren:

Mit dem Nachtfahrverbot (das fir die ASTAG und die Branche ausser Diskussion steht) ist
der Strassentransport mit wenigen Ausnahmen auf das Zeitfenster von 05 Uhr bis 22 Uhr
begrenzt.

Die zeitliche Flexibilitat, wie sie fur Mobility Pricing notwendig ware, wird zudem durch die
Arbeits- und Ruhezeitbestimmungen fur Berufsfahrerinnen und -fahrer stark eingeschrankt.
Aufgrund der gesetzlich vorgeschriebenen Lenkpausen besteht oft gar keine Mdglichkeit,
das «beste» Zeitfenster zu nutzen.

Dazu kommen die vom Auftraggeber vorgegebenen Liefer- und Abholzeiten, die wiederum
von verkehrsunabhangigen Faktoren (z.B. Ladendffnungszeiten, gesellschaftliche Ablaufe
und Gewohnheiten) fremdbestimmt sind. Auch sie zwingen das Transportgewerbe in einen
zeitlichen Rhythmus.

Ein weiterer Punkt ist die Leerfahrtenreduktion. Zugunsten von Umwelt und Klima ist jeder
Transportunternehmer bestrebt, seine Kapazitéaten bestmoglich auszulasten, d.h. das enge
Zeitfenster bestmoglich auszunutzen. Jede Auftragsdisposition, die im Sinne von Mobility
Pricing vorab «Randzeiten» beriicksichtigt, fihrt somit entweder zu teuren Wartezeiten oder
zu unndtigen Leerfahrten.

Zusatzlich erschwert wird die Problematik durch den Umstand, dass die Anlieferungs- bzw.
Abholzeiten und die Stosszeiten des Pendlerverkehrs nahezu identisch sind.

Im vorliegenden Gesetzesentwurf ist eine Ausnahmeregelung erfreulicherweise bereits
enthalten. Gemass Art. 7 sollen Fahrzeuge, die LSVA-pflichtig sind bzw. eine Pauschale
Schwerverkehrsabgabe (Reisebusse) bezahlen, nicht Gegenstand von Mobility Pricing
sein durfen.

Hingegen fehlt eine explizite Absicherung gegen ein isoliertes Road Pricing, auch sind
die tbrigen Rahmenbedingungen nicht erflllt. Die ASTAG lehnt die vorliegende Version
deshalb ab, behalt sich jedoch vor, Pilotprojekte zu unterstitzen, wenn alle erwahnten
Voraussetzungen stimmen. Zentral ist insbesondere, dass die geplante und durchaus
berechtigte Ausnahmeregelung fir Fahrzeuge ab 3,5 Tonnen im Verlauf des politischen
Prozesses nicht wieder gestrichen wird.

2. Leitlinien fur Mobility Pricing
Art. 82 Abs. 3 der Bundesverfassung garantiert, dass die Benutzung 6ffentlicher Strassen in

der Schweiz grundséatzlich gebuhrenfrei ist. Die Bundesversammlung kann zwar Ausnahmen
bewilligen. Bisher wurde jedoch nur ein einziges Mal davon Gebrauch gemacht, nédmlich beim
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Tunnel am Grossen Sankt Bernhard, der von der Schweiz und Italien gemeinsam gebaut,
betrieben und unterhalten wird.

Mit ein Grund fir die enorme Zuriickhaltung des Parlaments betreffend Ausnahmeregelungen
ist die weit zurickreichende Tradition des Grundprinzips des gebihrenfreien Zugangs. Bereits
in der Verfassung von 1848 (Art. 24) wurde die Abschaffung von Strassen- und Briickenzéllen
festgelegt. ' Schon damals war klar, dass Ausnahmen im absoluten Einzelfall einzig fur private
Bauwerke und Alpentunnel moglich sein sollten.? Das Prinzip der gebuhrenfreien 6ffentlichen
Strassen kann deshalb auch heute nicht pauschal in Frage gestellt werden — zumindest nicht
ohne eine Volksabstimmung.

Mit dem in Frage stehenden Gesetzesentwurf sollen Kantone und Gemeinden jedoch generell
ermachtigt werden, Strassenbenutzungsgebihren jeglicher Art, Hohe und fur eine lange Dauer
einzufiihren. Das Ziel ist offenbar, einen direkten oder mindestens indirekten Einfluss auf die
Verkehrsnachfrage und das Mobilitatsverhalten im motorisierten Individualverkehr und / oder
im offentlichen Verkehr auszutben. Allerdings fehlen Uberraschenderweise viele der bisher
als wesentlich angesehenen Prinzipien, wie z.B. «Pay as you use», die Steuerneutralitat oder
die Integration aller Verkehrstrdger. Der Bundesrat prift seit 2005 die Mdoglichkeit der
Einfihrung von Mobility Pricing. Seit dem ersten Studienbericht aus dem Jahr 20072 bis hin
zur letzten Effizienzanalyse am Beispiel der Region Zug* von 2019 wird Mobility Pricing als
verkehrsmitteliibergreifendes Geblihrensystem definiert, das die bestehenden Gebihren nicht
erganzt, sondern ersetzt. Der Bundesrat hat in seinem Bericht 2016° zum Mobility Pricing
sieben Rahmenprinzipien fir die Einfuhrung eines Mobility Pricing-Systems definiert. Die
ASTAG stellt mit grossem Bedauern und Erstaunen fest, dass keines dieser sieben definierten
Grundprinzipien in die Vorlage integriert wurde:

Pay as you use («Wer Mobilitdt konsumiert, soll einen Anreiz haben, sich kostenbewusst
zu verhalten.»): Nirgendwo im Gesetzesentwurf steht, dass die Benutzer dazu angehalten
werden sollen, die von ihnen verursachten Kosten zu berticksichtigen.

Kompensation («Mit Mobility Pricing soll insgesamt nicht mehr, sondern anders bezahlt
werden. Die mit Mobility Pricing entstehenden Kosten dirfen nicht zu bestehenden
Abgaben dazukommen.»): Die Steuerneutralitat wird nicht beachtet, da das Projekt
vorsieht, dass die Abgaben zu den bestehenden Steuern hinzugefligt werden, anstatt sie
zu ersetzen. Dieses System wirde daher die Lebenshaltungskosten klar erhéhen. Darliber
hinaus gibt es keine verfassungsrechtliche Grundlage fur die Einfuhrung zusétzlicher
Steuern auf den motorisierten Individualverkehr wie z. B. Strassenbenutzungsgebihren.

Verteilungswirkung / Sozialpolitische Ausgestaltung («Mobility Pricing hat tariflich so
ausgestaltet zu sein, dass Mobilitdt weiterhin fir alle Nutzer erschwinglich bleibt. Dies
bedeutet auch, dass den Mobilitdtsnutzern genligend Zeit eingeraumt werden muss, sich
auf ein neues Mobilititkonzept einzustellen.»): Der Gesetzesentwurf setzt weder
Preisgrenzen, um unsoziale Auswirkungen zu vermeiden, noch gibt er Anwohnern,

1 Bundesverfassung vom 12. September 1848, Art. 24, S. 9.

2 Bericht des Bundesrates vom 22. Oktober 1957 an die Bundesversammlung tber das Volksbegehren fiir die
Verbesserung des Strassennetzes (BB 1957 |l 817).

3 Rapp Trans AG, Synthesebericht, Oktober 2007 (www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-
pricing.html).

4 Mobility Pricing — Wirkungsanalyse am Beispiel der Region Zug, Schlussbericht, 18. April 2019
(www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-pricing.html).

5 Konzeptbericht Mobility Pricing — Ansatze zur Lésung von Verkehrsproblemen fir Strasse und Schiene in der
Schweiz, 2016 (www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-pricing.html).



http://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-pricing.html
http://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-pricing.html
http://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-pricing.html
http://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/mobility-pricing.html

5]10

Pendlern, Unternehmen und Gewerbetreibenden Zeit, sich auf die Einfihrung von
Strassenbenitzungsgebuhren in Stadten einzustellen.

Intermodalitat («Mobility Pricing verfolgt einen verkehrstrageribergreifenden Ansatz und
umfasst Strasse und Schiene. [...] MIV und 6V sollen nach vergleichbaren Grundsatzen
bepreist und die Perimeter aufeinander abgestimmt werden.»): Der Gesetzesentwurf sieht
die Mdglichkeit vor, nur auf einen Verkehrstrager abzuzielen, insbesondere eréffnet er die
Mdoglichkeit, in allen Schweizer Stadten, die beim UVEK eine Anfrage machen werden,
eine Strassengeblhr einzuftihren, ohne die anderen Verkehrstrager zu integrieren.

Modularer Aufbau («Ein schrittweiser Aufbau von Massnahmen und deren Erweiterung
sowie ein Nebeneinander von Alt und Neu sollen mdglich sein. [...] Beim modularen Aufbau
ist jedoch sicherzustellen, dass Teilldésungen nicht zu Ungleichheiten zwischen den
Verkehrstragern oder den Regionen flhren.»): Der Gesetzesentwurf sieht keine
Gleichstellung von Regionen und Verkehrstragern vor.

Datenschutz («Datenerhebung, -verwendung, -aufbewahrung sowie Datenléschung
mussen in einer gesetzlichen Grundlage klar definiert werden.»): Der Gesetzesentwurf
enthélt keine Bestimmungen zum Datenschutz fir Nutzer des motorisierten
Individualverkehrs. Im Gegenteil, es sieht sogar die automatische Ubertragung von Daten
an das UVEK ohne Zustimmung der Benutzer vor.

Transparenz («Transparenz und Nachvollziehbarkeit durchwirken das Mobility Pricing-
System in seiner Gesamtheit: Finanzierung, Funktionsweise, Zielerreichung, Preisbildung,
Verwendung der eingenommenen Gelder, Enforcement.»): Das Prinzip der Transparenz
steht nirgends im Gesetzesentwurf, und es gibt keine Verpflichtung zur Verdoffentlichung.
Ausserdem ist es schwierig, sich ein vollstdndiges System vorzustellen, da jeder Kanton
und jede Kantonsgruppe oder jede Gemeinde und Gemeindegruppe ein eigenes System
einrichten konnten, ohne Einheitlichkeit mit anderen Systemen in der Schweiz.

Der in die Vernehmlassung gegebene Gesetzesentwurf ist damit eine deutliche Abkehr vom
Konzept zu Mobility Pricing, das der Bundesrat seit 2016 entwickelt hat. Da diese Abweichung
von friiheren Entwicklungen weder erklart noch begrindet wird und auf keiner objektiven
Studie oder Analyse beruht, ergeben sich enorme Fragen und Unsicherheiten hinsichtlich der
sachlichen Kontinuitat und Konsequenz des Vorgehens. Erstaunlich ist vor allem, dass es an
jeglichen Erklarungen und Erlauterungen zum erfolgten Paradigmenwechsel fehlt. Damit sind
die notwendige Transparenz und Nachvollziehbarkeit nicht gegeben — mit der negativen Folge,
dass einzelne Stadte bereits ein isoliertes Road Pricing angekiindigt haben.

Bedauerlich ist auch, dass der Finanzierungsaspekt vollig ausgeblendet wird. Stattdessen geht
es nur um Lenkung und Begrenzung von Mobilitat. Wie eine Studie zur City-Maut in London
klar belegt,® eignet sich Mobility Pricing jedoch nur sehr beschrankt als Anreiz zur Vermeidung
von Fahrkilometern. Konkret miisste die Bepreisung von Strassen dreimal schneller steigen
als das reale Pro-Kopf-Einkommen, um eine konstante Anreizwirkung zu entfalten. Hier zeigt
sich deutlich das Phanomen, dass Mobilitat kaum auf Preisdnderungen reagiert bzw. der Preis
so hoch sein musste, dass die gesellschaftliche und politische Sprengkraft ganz enorm ware.
Hier zeigt sich die Preisunelastizitat von Verkehr — genau deshalb ist Mobility Pricing fir die
ASTAG so lange ein untaugliches Instrument, als es um Lenkung statt um Finanzierung geht.

6 VAN REEVEN, Peran, « On the Effectiveness of Pricing Urban Car Usage », Journal of Transport Economics
and Policy, Vol. 45, No. 3 (Sept. 2011), S. 367-381.
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3. Detaillierte Bemerkungen

Artikel 1 — Gegenstand

Der Entwurf sieht vor, das «Mobilitatsverhalten» mittels Gebiihren zu beeinflussen. Das Ziel
und der Anwendungsbereich gehen daher weit Uber die Reduktion von Verkehrsspitzen hinaus
und erlauben «Pilotprojekte» aller Art.

Forderungen ASTAG:

Die Zieldefinition von «Mobility Pricing» muss klar auf die Finanzierung und nicht die Lenkung
von Mobilitat ausgerichtet werden. Auch mussen der verkehrstrageriibergreifende Ansatz, der
zeitlich begrenzte Charakter und die 6rtliche Beschrankung von «Pilotprojekten» sehr klar und
unmissverstandlich — im Sinne von obligatorischen Vorgaben — zum Ausdruck kommen.

Artikel 2 — Zweck der Pilotprojekte

Mit Verhaltenssteuerung, Erhéhung der Akzeptanz und Mobilitatslenkung sind Ziel und Zweck
Zu einseitig auf eine Reduktion von Verkehr ausgerichtet. Wenn schon Pilotprojekte lanciert
werden sollen, dann geht es auch und insbesondere darum, Erkenntnisse zu den finanziellen
Folgewirkungen zu gewinnen.

Forderungen ASTAG:

Die Zweckbestimmung der Pilotprojekt ist zwingend um den finanziellen Aspekt zu erweitern.
Zudem muss die Gewichtung der Mobilitatslenkung (jetzt: Bst. a-¢c) zusammengefasst und auf
einen klaren, einheitlichen und verstandlichen Zweck eingegrenzt werden. Ansonsten besteht
die Gefahr, dass es zu willkirlichen Ausweitungen kommt: Jede Stadt oder Gemeinde, die ein
Pilotprojekt durchfiihrt, kdnnte mit Bezug auf diese sehr weit gefasste Zweckbestimmung fast
beliebig Massnahmen ergreifen — das ist unhaltbar. Im weiteren gilt es, die Prinzipien der
Kostenwahrheit bzw. Kostendeckung («Pay as you use») und die Verwendung der Einnahmen
zugunsten des NAF klar festzuhalten.

Artikel 3 — Arten von Pilotprojekten

Mit der Formulierung in Abs. 1 kénnten Kantone und Gemeinden frei entscheiden, fir welche
Verkehrstrager sie Pilotprojekte durchfiihren wollen. Vor allem kénnte eine Mautgebuhr nur fiir
den motorisierten Individualverkehr, sprich: ein einseitiges Road Pricing, vorgesehen werden.
Hochst problematisch ist zudem, dass Pilotprojekte sowohl mit freiwilliger Teilnahme als auch
mit einer Abgabepflicht mdglich sein sollen. Dadurch eréffnet sich de facto die Mdglichkeit, in
Schweizer Stadten flachendeckend Strassenbeniitzungsgebiihren einzufiihren, ohne dass die
Kompatibilitat der von den einzelnen Kantonen gewahlten Mautsysteme gewahrleistet ware.
Die Folge ware ein Wirrwarr unterschiedlicher Vorgehensweisen und Tarife — was Wirtschatft,
Gewerbe und Bevdlkerung vor unabsehbare Probleme stellen wiirde. Insbesondere hier ist zu
bedenken, dass die Einfihrung von Mautgebiihren eindeutig in die Zustandigkeit des Bundes
fallt und eine generelle Einflihrung ohne Volksabstimmung nicht méglich ist.

Forderungen ASTAG:

Pilotprojekte durfen nur auf freiwilliger Basis durchgefiihrt werden. Eine Zwangsmaut ist ohne
Verfassungsénderung und demzufolge Volksabstimmung schlichtweg nicht zulassig und somit
inakzeptabel. Voraussetzung fir gewinnbringende Erkenntnisse ist zudem, dass schweizweit
einheitliche Systeme vorgegeben und auch angewendet werden. Es kann nicht sein, dass jede
Stadt und jede Gemeinde anders vorgeht und dadurch nur isolierte Teileinsichten resultieren.

Artikel 4: Tragerschaften

Gemass Vorlage sollen einzelne Kantone / Gemeinden oder mehrere Kantone / Gemeinden
als Tragerschatft von Pilotprojekten auftreten durfen. Aufgrund der KleinrAumigkeit der Schweiz



7110

und der Vernetzung durch Verkehrsanbindungen hat jedes Mobility Pricing jedoch automatisch
Auswirkungen Uber die Grenzen eines Kantons oder einer Gemeinde hinaus. Von daher kann
es nicht sein, dass ein Kanton oder eine Gemeinde selbsténdig Uber Mautgebihren auf Kosten
von Verkehrsteilnehmenden aus anderen Kantonen und Gemeinden entscheiden kann. Vorab
hier zeigt sich, wie rasch Mobility Pricing zu einer «Ruckkehr ins Mittelalter» mit Briicken- und
Strassenzoéllen entarten kann. Denn jedes Pilotprojekt konnte wie damals als Mdglichkeit der
Steueroptimierung missbraucht werden.

Forderungen ASTAG:
Jedes Pilotprojekt muss vom Parlament und allen betroffenen Kantonen bewilligt werden.

Artikel 5: Perimeter und Dauer der Pilotprojekte

Die vorgeschlagene Beschrankung der Pilotprojekte auf einen «lokalen» Perimeter oder auf
«bestimmte Streckenabschnitte» ist zu pauschal formuliert. Zudem ist die maximale Dauer von
vier Jahren zu lang. Immerhin geht es hier um eine Delegation von klaren Kompetenzen des
Bundes an Kantone und Gemeinden.

Forderungen ASTAG:

Ein Pilotversuch auf einem grossen Teil des Verkehrsnetzes von Stadten und Gemeinden Uber
mehrere Jahre hinweg ist kein Test, sondern die faktische Einfiihrung von Mobility bzw. Road
Pricing. Die maximale Dauer darf deshalb sechs Monate nicht Uberschreiten. Auch muss der
Perimeter klar, d.h. unter Angabe einer Verhaltniszahl (z.B. km in Prozent des Verkehrsnetzes)
begrenzt werden.

Artikel 6: Geltungsbereich (motorisierten Individualverkehrs)

Die Autobahnvignette sowie andere Steuern und Gebihren (LSVA, Motorfahrzeugsteuern,
Mineral6lsteuer, Parkgebiihren usw.) missen auch flr Strassenabschnitte mit Mobility bzw.
Road Pricing weiterhin bezahlt werden. Die Steuerneutralitat ist daher nicht gewahrleistet, und
die Pilotprojekte wirden zu einer Erhéhung der Fiskallast im Verkehr flihren.

Forderungen ASTAG:
Die Steuerneutralitat ist ein wesentliches Element der Position des Bundesrates, wie sie im
Jahr 2017 kommuniziert wurde. Sie misste auch in einem allfélligen Gesetz garantiert werden.

Artikel 8: Kreis der Abgabepflichtigen und Hohe der Mobility-Pricing-Abgabe

Die Hohe, die konkrete Ausgestaltung der Abgaben und der Kreis der Abgabepflichtigen sollen
im kantonalen Recht festgelegt werden. Zudem ist vorgesehen, dass die Abgabe so festgelegt
werden muss, dass die angestrebte Wirkung erzielt wird. Diese Formulierung ignoriert jedoch
die vom Bundesrat im Jahr 2017 definierten Grundprinzipien, dass die Gleichbehandlung von
Regionen und Verkehrstragern zu gewahrleisten ist sowie unsoziale Effekte, die durch Mobility
Pricing induziert werden, abgemildert werden missen. Daruber hinaus konnen die Betrdge
pro Pilotversuch individuell festgelegt werden, ohne dass gemeinsamer Rahmen besteht.

Forderungen ASTAG:

Bereits fur allfallige Pilotversuche missen auf Gesetzesebene ein einheitliches System sowie
einheitliche Abgaben fiir die gesamte Schweiz festgelegt werden. Nur so kann ein willkrlicher
Flickenteppich von Kanton zu Kanton oder sogar von Stadt zu Stadt vermieden werden. Auch
sind entsprechend Hochstbetrage fur Tarife vorzugeben.

Artikel 10: Verbot von Fahrpreiserméssiqungen (6ffentlicher Verkehr)

Fur Fahrausweise mit vergunstigen Tarifen soll eine héhere Mobility-Pricing-Abgabe erhoben
werden kdnnen als fir Fahrausweise ohne vergunstigten Tarif. Zu beachten ist allerdings, dass
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pauschale Abonnements (GA, Streckenabos) als bekannteste Formen von preisunabhangiger
«Flat Rate Mobilitat» im Gesetzesentwurf gerade nicht erwahnt sind. Von daher ist keineswegs
gewabhrleistet, dass sich Mobility Pricing im 6ffentlichen Verkehr tatséachlich auf alle Benitzer
inklusive Pendlerinnen und Pendler und nicht nur auf «Gelegenheitsfahrer» bezieht.

Forderungen ASTAG:

Es macht absolut keinen Sinn, Mobility Pricing zu erproben, wenn Pendler als die haufigsten
Benutzer von 6ffentlichen Verkehrsmitteln weiterhin zu Pauschalansétzen unterwegs und von
strecken- bzw. zeitabhangigen Abgaben ausgenommen sind. Deshalb muss der Einbezug von
GA und Streckenabonnementen in die Pilotversuche ausdricklich erwahnt werden.

Artikel 12: Anonyme Entrichtung der Abgabe (6ffentlicher Verkehr)

Fur Pilotversuche im offentlichen Verkehr wird strikte Anonymitét eingefordert. Hingegen gibt
es keine entsprechende Regelung fur den motorisierten Individualverkehr. Der Datenschutz
ist daher fur die grosse Mehrheit der Verkehrsbenutzer nicht gewahrleistet.

Forderungen ASTAG:

Der Datenschutz muss auch fir die Nutzer des motorisierten Individualverkehrs ausdrticklich
garantiert werden. Zwingend ist eine Bestimmung, wonach die Verwendung der Daten auf die
Zwecke des Pilotversuchs begrenzt wird. Eine anderweitige Verwendung und Weitergabe an
Dritte muss ausgeschlossen werden.

Artikel 14: Genehmigung und Zulassung von Pilotprojekten

Die Vorlage sieht vor, dass Pilotprojekte vom Eidg. Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie
und Kommunikation UVEK genehmigt und vom betreffenden Kanton bewilligt werden miissen.
Wie erwéhnt sind Strassenbeniitzungsgebihren geméass Bundesverfassung jedoch generell
nicht zulassig bzw. missen im Ausnahmefall vom Parlament beschlossen werden. Es ist daher
unter keinem Titel zuldssig, die Genehmigung und Bewilligung von Pilotversuchen zu Mobility
bzw. Road Pricing an das UVEK und die Kantone zu delegieren.

Forderungen ASTAG:

Fur jedes Pilotprojekt von Mobility Pricing ist die Zustimmung der Bundesversammlung absolut
unerlasslich. Darlber hinaus braucht es die Zustimmung durch die Regierungsrate samtlicher
angrenzenden Kantone, da immer Nutzer Gber den eigenen Perimeter hinaus betroffen sind.

Artikel 16: Gesuch um Genehmigung

Im vorgeschlagenen Genehmigungsverfahren ist nirgends explizit die Rede von der Einhaltung
des Transparenzprinzips, das der Bundesrat bisher als zentrales Element eines jeden Mobility
Pricing definiert hat. Zentral sind die Verotffentlichung aller Dokumente sowie die Durchflihrung
einer Anhérung.

Forderungen ASTAG:
Das Genehmigungsverfahren ist um die Pflicht zu erganzen, dass alle Dokumente publiziert
werden und eine Anhorung der interessierten Kreise stattfinden muss.

Artikel 17: Prifung und Genehmigung

Der Gesetzesentwurf sieht vor, dass das UVEK die Pilotprojekte auf ihre Zweckmassigkeit,
den daraus zu erwartenden Erkenntnisgewinn und ihre Vereinbarkeit mit den Strategien des
Bundes im Verkehrs- und Umweltbereich prift. Das bedeutet einerseits, dass das UVEK allein
Uber die Genehmigung von Pilotprojekten — ob sie nun geméss Bundesverfassung verbotene
Strassenbenutzungsgebihren enthalten oder nicht — entscheiden wirde, und anderseits, dass
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die zahlreichen demokratisch nicht legitimiertem Strategien der Bundesverwaltung (z.B.
Sachplan Verkehr) de facto fiir alle Kantone und Gemeinden verbindlich wéren.

Forderungen ASTAG:

Fur jedes Mobility Pricing-Pilotprojekt sind die Zustimmung der Bundesversammlung und die
Zustimmung durch die Regierungsrate samtlicher angrenzenden Kantone erforderlich. Zudem
darfen nur vom Parlament beschlossene und dem Referendum unterliegende Strategien des
Bundes als Grundlage dienen.

Artikel 18: Bewilligung von Pilotprojekten

Dieser Artikel sieht vor, dass kommunale Projekte vom Kanton autorisiert und tUberkantonale
Projekte vom Kanton mit dem grdsseren betroffenen Bevolkerungsanteil genehmigt werden
missen. Ausserdem wirde sich das Zulassungsverfahren ausschliesslich nach kantonalem
Recht richten.

Forderungen ASTAG:
Beinhaltet das Projekt eine Strassenbenitzungsgebiihr, muss das Genehmigungsverfahren
nach Bundesrecht geregelt werden, da dies eine ausschliessliche Bundeskompetenz ist.

Artikel 19: Monitoring und Evaluation

Ein Evaluierungsbericht soll spatestens ein Jahr nach Abschluss des Pilotprojekts vorliegen.
Jedoch ist keine Veroffentlichung vorgesehen.

Forderungen ASTAG: )
Alle Dokumente, die sich auf die Evaluation und Uberwachung von Pilotprojekten beziehen,
missen vom Bund veroffentlicht werden.

Artikel 22: Verwendung der Einnahmen

Einnahmen, die Uber die Deckung der Kosten hinausgehen, sollen fiir «Belange des Verkehrs
im Verkehrseinzugsgebiet, welches vom Pilotprojekt betroffen ist» verwendet werden kénnen.
Somit besteht ein Anreiz, den Transitverkehr als solchen zu besteuern oder die Abgabe so zu
gestalten, dass die Einnahmen optimiert werden.

Forderungen ASTAG:

Die Einnahmen dirfen ausschliesslich zur Deckung der Erhebungskosten verwendet werden,
und zwar getrennt fur jeden Projekttyp (individuelle Mobilitat oder 6ffentlicher Verkehr). Die
durch die Pilotprojekte erzielten Einnahmentberschiisse sind dem NAF zuzuweisen, der die
individuelle Mobilitat (Auto, Fahrrad) sowie den o6ffentlichen Verkehr in den Ballungsraumen
finanziert.

Artikel 30: Referendum und Inkrafttreten

Gemass Entwurf soll das Gesetz lediglich dem fakultativen Referendum unterstellt werden und
eine Gultigkeit von mindestens 10 Jahren haben. Aufgrund der gegenlaufigen Bestimmungen
in der Verfassung — es sei erneut erwahnt — muss eine Volkabstimmung jedoch obligatorisch
erfolgen. Zudem ist die «Pilotphase» extrem lang. Zum Vergleich: Die Autobahnvignette wurde
1985 fur eine ahnliche Dauer eingefiihrt; dies war jedoch kein «Test», sondern wurde in der
Verfassung verankert und unterlag einem Referendum.

Forderungen ASTAG:

Ein Gesetz fur die Dauer von 10 Jahren ist kein «Test»; das ist dauerhaft. Daher sind eine
verfassungsrechtliche Verankerung sowie eine Zustimmung durch die doppelte Mehrheit von
Volk und Standen zwingend erforderlich.
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Fur die Kennthisnahme unserer Stellungnahme und fir die Beriicksichtigung unserer Anliegen
danken wir lhnen, sehr geehrte Frau Bundesrétin, sehr geehrte Damen und Herren, bestens.
Bei Fragen stehen wir Ihnen gerne zur Verfligung.

Freundliche Grisse

ASTAG Schweizerischer Nutzfahrzeugverband
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SR Thierry Burkart André Kirchhofer
Zentralprasident Vizedirektor



