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1. Auftrag

Mit dem vorliegenden Bericht erfillt der Bundesrat das Postulat Schwaller vom 12. Dezember 2013
(13.4183 Slot-Management und KMU).

Stinderat
13.4183
Postulat Schwaller

Slot-Management und KMU

Wortlaut des Postulates vom 12.12.2013

Der Bundesrat wird ersucht, ein Slot-Management zu prifen. Es soll ein Anreiz geschaffen werden
fur Unternehmen, die sich zu einem Fahrzeug-Management verpflichten, um damit Spitzenzeiten zu
entlasten bzw. die sich zu vermehrter Nutzung des kombinierten Verkehrs verpflichten. Erfiillen diese
Unternehmen die angestrebten Ziele so erhalten sie eine Reduktion des Mineraldlsteuerzuschlags.
Der Bundesrat wird ersucht Vor- und Nachteile eines solchen Systems zu priifen und mit der Vorlage
NAF zu berichten.

Nachdem man bei der CO2-Abgabe mit freiwilligen Zielvereinbarungen oder bei den LSVA-Rabatten
mit einem wirtschaftlichen Anreiz gute Erfahrungen gemacht hat, konnte diese Idee auch im Bereich
des Verkehrs geprift werden.

Mitunterzeichnende

Bieri, Bischof, Bischofberger, Fournier, Graber Konrad, Haberli-Koller, Imoberdorf, Lombardi, Nieder-
berger, Seydoux (10)

Begriindung

Der Bundesrat hat im Juni 2013 die Eckwerte fur die kiinftige Finanzierung und den Ausbau des NS-
Netzes beschlossen und plant offenbar die Vorlage anfangs 2014 in eine Vernehmlassung zu geben.
Danach soll fir die Nationalstrassen analog der Bahn ein unbefristeter Nationalstrassen- und Agglo-
merationsfonds geschaffen werden. Daraus sollen Betrieb, Unterhalt und Ausbau des NS-Netzes
sowie die Aggloprogramme finanziert werden. Dieser Fondsansatz ist grundsatzlich zu begriissen. Er
schafft Transparenz und Planungssicherheit.

Bei der kiinftigen Speisung des Fonds und dem Bedarf nach zusatzlichen Mitteln stellen sich Fragen.

Auch wenn der Verbrauch an Treibstoffen riicklaufig ist und aufgrund der technologischen Entwick-
lung weiter abnehmen dirfte, stellen Erhéhungen der Treibstoffpreise vor allem fiir gewisse KMU und
das Transportgewerbe gewichtige Kostensteigerungen dar. Auf der anderen Seite kosten auch die
zunehmenden Staustunden. Insbesondere zu den Spitzenzeiten morgens und abends sind die Stras-
sen verstopft. Alle haben ein Interesse, dass sich der Verkehr verfliissigt und Engpassbeseitigungen
realisiert werden. Dies benétigt aber Zeit und Geld. Zudem kann auch nicht grenzenlos zugebaut
werden. Es stellt sich daher die Frage nach intelligenter Bewaltigung der Mobilitat und Entlastungen
zu Spitzenzeiten.

Stellungnahme des Bundesrates

Der Mineraldlsteuerzuschlag hat gemessen an den gesamten Strassentransportkosten eines Unter-
nehmens relativ geringe Auswirkungen: Fir die Strecke Bern-Zirich (zirka 120 km) beispielsweise
hatte eine Reduktion des Mineraldlsteuerzuschlags um 15 Rappen fir Lieferwagen (3,5 t) mit einem
Durchschnittsverbrauch von 9,2 1/100 km eine Kostensenkung von 1,7 Franken und fiir Lastwagen
(18 t) mit einem Durchschnittsverbrauch von 31,1 1/100 km von 5,7 Franken zur Folge. Dieser
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finanzielle Anreiz ist zu klein, um eine bedeutende Verlagerung von Fahrten weg von Spitzenzeiten
hin zu Randzeiten zu bewirken. Zudem profitiert auch der Transportbereich wegen der sinkenden
spezifischen Treibstoffverbrauche seit vielen Jahren von einem Riickgang der Mineraldlsteuerbelas-
tung.

Bereits heute bestehen grossere finanzielle Anreize, Verkehrsspitzenzeiten zu meiden und stattdes-
sen in weniger Stau anfalligen Randzeiten zu fahren. Zum einen ist der Treibstoffverbrauch in Stausi-
tuationen deutlich grosser als im flissigen Verkehr (bei Lastwagen auf Autobahnen bis zu dreimal),
zum anderen erhdhen sich durch die langeren Fahrzeiten die Lohnkosten und somit die Ge-
samttransportkosten. Unternehmen, welche mit ihren Fahrzeugen wahrend Spitzenzeiten unterwegs
sind, nehmen diese hoheren Kosten aus betrieblichen Griinden bewusst in Kauf.

Hingegen ware eine Reduktion des Mineraldlsteuerzuschlags im Sinne des Postulats mit Einnahme-
verlusten und damit mit negativen Auswirkungen auf die Finanzierung der Aufgaben und Aufwendun-
gen im Zusammenhang mit dem Strassenverkehr verbunden. Zudem mdisste bei einem derartigen
System erfasst werden, zu welcher Tageszeit welches Fahrzeug wo unterwegs ist und wie viele Liter
Treibstoff verbraucht wurden, um daraus den Riickerstattungsanspruch zu berechnen.

Ein wirksames Verkehrsmanagement zur Entlastung der Spitzenzeiten kénnte mit einer verkehrstra-
gerubergreifenden, zeitlich und raumlich differenzierten Bepreisung aller Verkehrsteilnehmenden fiir
die Beniitzung der Infrastruktur umgesetzt werden. In der Botschaft zur laufenden Legislatur sieht der
Bundesrat bis 2015 die Erarbeitung eines Konzeptberichtes zu Mobility Pricing vor. Der Konzeptbe-
richt soll aufzeigen, wie Mobility Pricing — als beniitzungsbezogene Bepreisung von Strasse und
Schiene — ausgestaltet werden kénnte. Der Bericht soll als Grundlage fir eine breite politische Dis-
kussion Uber Mdglichkeiten zur Vermeidung der vom Postulanten angesprochenen Verkehrsuberlas-
tungen in Spitzenzeiten dienen und Vorgehensweisen flir eine mogliche spatere Umsetzung aufzei-
gen. Die vom Postulanten erwdhnte Vorlage zur Schaffung eines Nationalstrassen- und Agglomerati-
onsverkehrs-Fonds (NAF), zur Schliessung der Finanzierungsliicke und zum Strategischen Entwick-
lungsprogramm Nationalstrasse (STEP) hingegen, welche der Bundesrat in naher Zukunft in die Ver-
nehmlassung geben wird, wird sich noch nicht zu den erst langerfristig umsetzbaren Massnahmen
des Mobility Pricings dussern.

Antrag des Bundesrates

Der Bundesrat beantragt die Ablehnung des Postulates.

Der mit dem Postulat verfolgte L6sungsansatz sieht - vereinfacht ausgedrtickt - vor, erwiinschtes Ver-
halten zu belohnen. Es sollen ber die Reduktion des Mineralblsteuerzuschlags finanzielle Anreize
geschaffen werden, damit Unternehmen ihre Fahrten (oder zumindest einen Teil davon) von der Spit-
zenzeit in die Randzeit oder auf die Bahn (kombinierter Verkehr) verlagern. Aus der im Postulat ge-
nannten Moglichkeit, zur Entlastung der Spitzenzeiten vermehrt den kombinierten Verkehr zu nutzen,
wird hingegen kein Auftrag zur Prifung zusatzlicher Massnahmen zur Foérderung des kombinierten
Verkehrs abgeleitet. Der Bundesrat hat sich in seiner Botschaft vom 30. April 2014 zur Totalrevision
des G[]’(ertransportgese’(zes1 umfassend zu dieser Thematik gedussert. Da im Postulat diese vermehr-
te Nutzung des kombinierten Verkehrs vorgeschlagen wird, wird nachfolgend im Grundsatz davon
ausgegangen, dass sich der Teilnehmerkreis insbesondere auf Akteure des Giiterverkehrs beschran-
ken soll. Die nachstehenden Ausfilhrungen fokussieren daher vor allem auf diese Akteure, sie
schliessen aber teilweise auch den motorisierten Individualverkehr (MIV) ein.

Das Postulat wurde am 20. Marz 2014 mit 18 zu 14 Stimmen bei 5 Enthaltungen vom Standerat an-
genommen und damit an den Bundesrat tiberwiesen.?

Am 13. Dezember 2013 wurde von Nationalrat Martin Candinas ein inhaltlich weitgehend gleichlau-
tendes Postulat eingereicht (Postulat 13.4306 Slot-Management-System fir Unternehmen im Ver-
kehrsbereich), welches bis dato im Rat noch nicht behandelt wurde.

' BBI 2014 3827
2 Amtliches Bulletin: http://www.parlament.ch/ab/frameset/d/s/4912/434717/d_s_4912_434717_434947 .htm
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2. Herausforderungen gemass Postulat

Gemass Postulat soll mit dem vorgestellten Lésungsansatz insbesondere den nachfolgend beschrie-
benen Herausforderungen

o Zunehmende Staustunden auf dem Nationalstrassennetz
. Kostensteigerungen fiir KMU und Transportgewerbe aufgrund der Erhéhung des Mineraldlsteu-
erzuschlags

begegnet werden.

21 Zunehmende Staustunden auf dem Nationalstrassennetz

Das Postulat wird unter anderem mit der Problematik der zunehmenden Staustunden in der Schweiz
begr[’mdet.3 Die deutliche Zunahme der Staustunden auf dem Nationalstrassennetz in den vergange-
nen Jahren ist in erster Linie auf die verstarkte Verkehrsiiberlastung zurlickzufiihren. Zwischen 2000
und 2013 haben sich die auf Uberlastung zuriickzufiihrenden Staustunden mehr als vervierfacht.*
Verkehrsiuberlastungen waren im Jahr 2013 bereits fur mehr als 80% aller Behinderungen auf Natio-
nalstrassen verantwortlich. Die Zahl der Staustunden, die sich auf andere Stauursachen, insbesonde-
re Unfalle und Baustellen zuriickfiihren lasst, hat sich dagegen Uber die Zeit nur wenig verandert (vgl.

Abbildung 1).

Abbildung 1: Stauentwicklung (in Stunden) auf den Nationalstrassen von 2000 bis 2013°
[h]
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Die Stauproblematik, bzw. insbesondere die Zunahme der Staustunden, ist nicht gleichmassig Uber
das Nationalstrassennetz verteilt. Sie konzentriert sich vor allem auf die A1 und die A2 (vgl. Abbildung
2).

® Definitionen im Zusammenhang mit Stau:
http://www.astra.admin.ch/themen/nationalstrassen/00619/00621/index.html?lang=de

* Die starke Zunahme der ausgewiesenen Staustunden ist teilweise auch auf die immer besser werdende Erfassung der Stau-
stunden zurtickzufiihren.

® ASTRA (2014), Verkehrsentwicklung und Verfugbarkeit der Nationalstrassen, Jahresbericht 2013.
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Abbildung 2: Entwicklung der jahrlichen Staustunden, gegliedert nach den wichtigsten Nationalstras-
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Eine noch detailliertere Betrachtung der Stausituation auf den Nationalstrassen zeigt, dass sich die
Stauschwerpunkte, welche nicht saisonalen resp. touristischen Charakter haben, insbesondere auf
Abschnitten der A1 und der A2 rund um die Agglomerationen befinden: !

. Grossraum Baregg
. Gubristtunnel

. Nordumfahrung Zirich - Winterthur

. Bern - Kriegstetten
. Grossraum Belchentunnel
. Umfahrung Lausanne

o Umfahrung Genf

Das Verkehrsaufkommen auf diesen Abschnitten folgt im Tagesverlauf grundsatzlich demselben Mus-
ter: An Wochentagen treten die grossten Verkehrsmengen jeweils morgens und abends auf. Die
Strassen sind meist nur wahrend weniger Stunden aus- bzw. Uberlastet, wenn gleichzeitig Pendler,
Handwerker, Lieferanten usw. unterwegs sind. Die Verkehrsmengen des Giiterverkehrs sind im Ta-
gesverlauf zwischen 06.00 und 17.00 Uhr relativ konstant und weisen keine nennenswerten Spitzen
auf. Die Morgen- und Abendspitzen sind insbesondere auf den motorisierten Individualverkehr zu-
rickzufiihren (vgl. Abbildung 10, Abbildung 11 und Abbildung 12 unter Ziffer 4.5)

Das Muster mit Morgen- und Abendspitzenstunden zeigt sich deutlich am Beispiel der Zahlstellen
Lausanne Blecherette (vgl. Abbildung 3) oder Bern Forsthaus (vgl. Abbildung 13, Anhang). Die Ver-
kehrsmengen des durchschnittlichen Werktagsverkehrs (DWV) weisen in beiden Fahrtrichtungen
deutliche Morgen- und Abendspitzen auf, und das Verkehrsaufkommen ist vor, nach und zwischen
diesen Spitzenstunden deutlich tiefer.

® ASTRA (2014), Verkehrsentwicklung und Verflugbarkeit der Nationalstrassen, Jahresbericht 2013. Datenquelle: Viasuisse.
" ASTRA (2014), Verkehrsentwicklung und Verfigbarkeit der Nationalstrassen, Jahresbericht 2013. Fir eine genaue geografi-
sche Definition der verschiedenen Stauschwerpunkte vgl. Anhang.
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Abbildung 3: Durchschnittlicher Werktagesverkehr Lausanne Blecherette (2013)
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Auch wenn das Muster mit Morgen- und Abendspitzenstunden im Grundsatz an allen Stauschwer-
punkten erkennbar ist, bestehen verschiedene Besonderheiten, welche differenziert betrachtet werden
mussen.

Bei der Zahlstelle am Gubristtunnel in Weiningen (vgl. Abbildung 4) sind die Verkehrsmengen im DWV
ebenfalls am Morgen und am Abend am grossten. Im Gegensatz zu den vorstehend genannten Bei-
spielen (vgl. Abbildung 3 und Abbildung 13) bleibt die Verkehrsbelastung aber zwischen den beiden
Spitzen konstant hoch und bewegt sich nahe an der Kapazitatsgrenze. Ausgeglichene Tagesgangli-
nien resp. wenig ausgepragte Spitzen sind typisch fir sehr stark ausgelastete Abschnitte. Bereits klei-
ne Stérungen kdnnen zu Problemen im Verkehrsfluss flihren. Das Potenzial fir Verlagerungen von
den Spitzen in die Zeiten zwischen den Spitzen ist entsprechend gering. Deutlich tiefere Verkehrs-
mengen sind einzig vor den Spitzenstunden am Morgen und nach den Spitzenstunden am Abend zu
verzeichnen.
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Abbildung 4: Durchschnittlicher Werktagesverkehr Weiningen, Gubrist (2013)
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Abbildung 5: Durchschnittlicher Werktagesverkehr Wallisellen (2013)
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An der Zahistelle bei Wallisellen (vgl. Abbildung 5) bildet die Summe der Tagesganglinien fiir den
DWYV aus beiden Fahrtrichtungen das bekannte Bild mit zwei Spitzen. Die genauere Betrachtung zeigt
jedoch Folgendes: Die Tagesganglinien pro Richtung weichen vom bekannten Bild ab und weisen
praktisch nur eine Spitze auf. In Fahrtrichtung Zirich (rote Linie) gibt es eine Morgenspitze mit prob-
lematischen Verkehrsmengen. Am Abend fiihrt die Verkehrsmenge in dieser Richtung jedoch selbst
zum Zeitpunkt des grossten Verkehrsaufkommens in der Regel nicht zu Friktionen. In Fahrtrichtung
Winterthur ist es gerade umgekehrt - die Spitzenstunden treten am Abend auf. Somit gibt es pro
Fahrtrichtung in der Regel nur einmal pro Tag problematische Verkehrsmengen und nicht wie andern-
orts zweimal. Ein weiteres Beispiel fur richtungsbezogene Unterschiede ist die Zahlstelle Pont du
Rhéne auf der Umfahrung Genf (vgl. Abbildung 14, Anhang).

Neben den vorstehend genannten Stauschwerpunkten gibt es auch Nationalstrassenabschnitte, deren

Tagesganglinien ein vollig anderes Muster aufweisen und auf denen sich die Verkehrsmengen auf
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einem tiefen Niveau befinden und im Durchschnitt zu keiner Tageszeit Kapazitatsprobleme bestehen.
Daher ist auf diesen Abschnitten auch keine Verlagerung von Spitzenzeiten in Uibrige Zeiten notwen-
dig. Beispiele hierfiir sind die Transitrouten im Bereich des Gotthard-Strassentunnels (vgl. Abbildung
6) oder des San Bernardino-Tunnels (vgl. Abbildung 15, Anhang). Der durchschnittliche Werktages-
verkehr am Gotthard ist im Maximum bei rund 600 Fahrzeugen pro Richtung, was deutlich unterhalb
der Kapazitatsgrenze liegt.

Abbildung 6: Durchschnittlicher Werktagesverkehr Gotthardtunnel (2013)
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Schlussfolgerungen

Heute ist das Verkehrsaufkommen auf bestimmten Nationalstrassenabschnitten zu Spitzenzeiten so
hoch, dass es zu Uberlastungen und damit einhergehend zu Friktionen des Verkehrsflusses kommt.

Obenstehende Beispiele zeigen, dass - trotz erkennbarem Grundmuster - die Problematik je nach
Auslastung und Lage des Nationalstrassenabschnitts sehr unterschiedlich ist. Diese Unterschiede
mussen bei der Suche nach Lésungen beriicksichtigt werden. Um Wirkung erzielen zu kénnen, miiss-
ten Mechanismen gefunden werden, die auf diese unterschiedlichen Gegebenheiten spezifisch einge-
hen kénnen. Der Fokus sollte auf Stauschwerpunkten mit ausgepragten Spitzenstunden liegen.

= Die Definition von Spitzenzeiten kann sich daher nicht auf fixe/einheitliche Uhrzeiten fiir das gan-
ze Nationalstrassennetz beziehen.

= Die Definition muss auch immer eine geografische Komponente (Strassenabschnitt) beinhalten
und teilweise auch nach Fahrtrichtung differenzieren.

= Ist in den kommenden Ausfiihrungen daher von Spitzenzeiten die Rede, sind darunter jeweils
nicht alleine eine Uhrzeit bzw. Zeitspanne zu verstehen, sondern immer Kombinationen aus Uhr-
zeit, Ort (Strassenabschnitt) und Fahrtrichtung, bei denen es zu Kapazitatsproblemen kommt.

Mégliche Definition der Spitzenzeit am Beispiel der Zahlstelle Wallisellen:

Die Spitzenzeit fir die Zahlstelle in Wallisellen ist in Richtung Zirich zwischen 06.00 und 09.00 Uhr
am Morgen und in Richtung Winterthur zwischen 15.00 und 19.00 Uhr am Abend.

Mégliche Definition der Spitzenzeit am Beispiel der Zahlstelle Gotthardtunnel

Am Gotthard hingegen gibt es zwar pro Richtung je eine Tagesspitze (11.00 - 12.00 Uhr Richtung
Siden und 15.00 — 16.00 Uhr Richtung Norden), diese flihren aber nicht zu Kapazitatsproblemen und
somit gibt es keine Spitzenzeit, die es zu entlasten und somit zu definieren gilt.
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Exkurs: Zusammenhang Verkehrsbelastung und Staustunden

Das Nationalstrassennetz wird zunehmend instabil. Geringe Stérungen bzw. geringe Verkehrszunah-
men konnen auf gewissen Abschnitten bereits grosse Zunahmen der Staustunden zur Folge haben.
"Wenn Strassen zu tber 80% ausgelastet sind, reagiert das System (berproportional auf das weitere
Wachstum der Auslastung."8 Im Sinne einer "Faustregel" kann gesagt werden, dass Verkehrszunah-
men um 1% an Stauschwerpunkten zu einer Zunahme der Staustunden von bis zu 10% fiihren kon-
nen. Im Umkehrschluss wurde dies bedeuten, dass ein Ruckgang der Verkehrsbelastung an den
Stauschwerpunkten um 1% zu einer deutlich grésseren relativen Verminderung der Staustunden fiih-
ren wirde. Entlastungen an Stauschwerpunkten und damit eine Reduktion der Staustunden kdénnten
gemass diesem Umkehrschluss daher vermutlich bereits bei geringen Reduktionen der Verkehrsmen-
ge im Bereich der Stauschwerpunkte erreicht werden. Diese Uberlegungen decken sich mit Annah-
men, welche in den Niederlanden im Zusammenhang mit dem Programm "Beter Benutten™ gemacht
werden: Es wird davon ausgegangen, dass eine Reduktion der Verkehrsmenge wahrend den Spitzen-
zeiten an den Engstellen um 1% zu einer Staureduktion von 10% fiihrt. In diesem Zusammenhang gilt
es zu beachten, dass die Reduktion eines schweren Giterfahrzeuges (Lastwagen) oder eines leichten
Guterfahrzeuges (Lieferwagens) einen grosseren Einfluss auf die Entlastung der Stauproblematik hat
als das Fernbleiben eines Personenwagens (PW).10

2.2 Kostensteigerungen fur KMU und Transportgewerbe auf-
grund der Erhohung der Treibstoffpreise

In der Begriindung des Postulats wird neben den zunehmenden Staustunden auf ein weiteres Prob-
lem hingewiesen: Es wird befirchtet, dass Erh6hungen des Mineraldlsteuerzuschlags bzw. die damit
einhergehende Erhéhung der Treibstoffpreise fir gewisse KMU und das Transportgewerbe gewichtige
Kotensteigerungen darstellen. Wie bereits in der Stellungnahme des Bundesrates dargelegt, hat der
Mineraldlsteuerzuschlag gemessen an den gesamten Strassentransportkosten eines Unternehmens
(Fahrpersonalkosten, Abschreibungen auf das Fahrzeug, Treibstoffkosten, LSVA”, usw.) einen relativ
geringen Anteil."

Der Bundesrat plant im Zusammenhang mit der Schliessung der sich abzeichnenden Finanzierungs-
licke in der Spezialfinanzierung Strassenverkehr (SFSV) eine Erhéhung des Mineralblsteuerzu-
schlags. Der Bundesrat sieht in der «NAF-Botschaft»'® zur Schliessung der Finanzierungsliicke in
einem ersten Schritt eine Erhéhung von 6 Rp./L vor. Auf der Strecke Bern - Ziirich verursacht diese
Erhohung fur einen Lieferwagen (3.5 t) zusatzliche Abgaben fiir den Mineraldlsteuerzuschlag von rund
70 Rp. und fir einen Lastwagen (18 t) Zusatzkosten von rund 2,3 Fr. Prozentual, in Relation zu den
Gesamtkosten fallt dieser Anstieg marginal aus, da die Treibstoffkosten nur einen geringen Anteil der
gesamten Transportkosten ausmachen und die Transportkosten wiederum nur fir einen geringen Teil
der Gesamtkosten eines Gutes verantwortlich sind. Zudem ist zu beachten, dass die Erhéhung des
Mineraldlsteuerzuschlags durch die zu erwartenden Effizienzsteigerungen bei den Gitertransportfahr-
zeugen abgefedert wird.

8 Kay Axhausen (Professor fur Verkehrsplanung an der ETH Zdrich) in einem Interview mit der NZZ (13.05.2014).

o www.beterbenutten.nl/english, vgl. auch S. 21f, Exkurs Niederlande.

% "n der verkehrswissenschaftlichen Literatur wird die "Mehrnutzung" mittels Gewichtungsfaktoren fir die Umrechnung von
Schwerverkehrsfahrzeugen in PWE (Personenwageneinheiten) umgesetzt" (Infras (2012), Neuberechnung der Stauzeitkosten
(fur das ARE)). In der Neuberechnung der Stauzeitkosten fur das ARE wurde mit einem Wert von 2.5 PWE pro Schwerver-
kehrsfahrzeug gerechnet. Beim Tropfenzahlersystem am Gotthard entspricht 1 Lastwagen 3 PWE.

" Bezuglich des Schwerverkehrs sind ferner die in der Bundesverfassung (Art. 85 BV) festgelegten und im Schwerverkehrsab-
gabegesetz (insbesondere Art. 1 und 7 SVAG) konkretisierten Rahmenbedingungen zu beachten. Im Grundsatz soll der
Schwerverkehr u.a. Uber die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) die ihm zurechenbaren Wegekosten und
Kosten zulasten der Allgemeinheit langfristig decken, soweit er fur diese nicht bereits durch andere Leistungen oder Abgaben
aufkommt. Der Ertrag der Abgabe darf jedoch die ungedeckten Wegekosten und die Kosten zulasten der Allgemeinheit nicht
Ubersteigen.

2 Fur die Strecke Bern-Zirich (zirka 120 km) beispielsweise betragen die auf den Mineraldlsteuerzuschlag (bei 30 Rp./L)
zuruickzufihrenden Kosten fur Lieferwagen (3,5 t) mit einem Durchschnittsverbrauch von 9,2 1/100 km lediglich 3,4 Fr. und fur
Lastwagen (18 t) mit einem Durchschnittsverbrauch von 31,1 1/100 km 11,4 Fr..

'® Botschaft zur Schaffung eines Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrs-Fonds, zur Schliessung der Finanzierungsliicke
und zum Strategischen Entwicklungsprogramm Nationalstrassen ("NAF-Botschaft").
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Schlussfolgerungen

Fir die im Postulat gedusserten Beflirchtungen, wonach die Erhéhung des Mineraldlsteuerzuschlags
zu einer signifikanten Steigerung der Gesamtkosten des Transportgewerbes und der KMU flihren
wird, kann keine konkrete Grundlage gefunden werden.

2.3 Fazit zu den Herausforderungen gemass Postulat

Die Staustunden haben in den letzten Jahren stark zugenommen. Die Forderung nach einer Entlas-
tung der Spitzenstunden (und damit Reduktion der aus den Staustunden resultierenden Kosten) ist
somit durchaus gerechtfertigt.

Die Stauproblematik ist jedoch keineswegs gleichmassig Uber das gesamte Nationalstrassennetz
verteilt, sondern manifestiert sich insbesondere an gewissen Stauschwerpunkten. Die Stauschwer-
punkte haben zum Teil unterschiedliche Charakteristika. Die unterschiedlichen Verkehrssituationen
auf den verschiedenen Strassenabschnitten des Netzes missen bei der Suche nach Lésungen be-
ricksichtigt werden, indem die Spitzenzeit als Kombination von Uhrzeit, Ort und Fahrtrichtung definiert
wird. Lésungsansatze, die das gesamte Netz in gleicher Weise betreffen, sind dagegen nicht zielfih-
rend.

Fir die Bedenken, wonach die auf Steuererh6hungen zurlickzufihrenden Erhéhungen der Treibstoff-
preise fir KMU und das Transportgewerbe signifikante Kostensteigerungen darstellen, kann keine
konkrete Grundlage gefunden werden. Die im Rahmen der Massnahmen zur Schliessung der Finan-
zierungslliicke vorgesehene Erhdhung des Mineraldlsteuerzuschlags im Umfang von 6 Rp./L erhéht
die Gesamtkosten im Guterverkehr nur marginal. Beziiglich Schwerverkehr kommt hinzu, dass die auf
Steuern und Abgaben bezogenen Kosten durch die BV (Art. 85) und das SVAG (Art. 1 und Art. 7)
nach oben beschrankt sind. Die folgenden Ausfiihrungen konzentrieren sich daher ausschliesslich auf
die Problematik der zunehmenden Staustunden.

3. Ausgangslage

3.1 Realisierte und geplante (strassenseitige) Massnahmen
gegen Stau

Staus sind kein neues Phanomen. In den letzten Jahren hat sich die Stauproblematik jedoch akzentu-
iert (vgl. Ziffer 2.1). Der Bund ist sich des Problems bewusst und hat bereits verschiedene Massnah-
men ergriffen und plant die Umsetzung weiterer Massnahmen.

3.1.1 Massnahmen zur Reduktion von auf Verkehrsiiberlastung zuriickzu-
fliihrenden Staus

Nachfolgend eine nicht abschliessende Ubersicht Uber (Verkehrsmanagement-)Massnahmen. Fir
einen umfassenden Uberblick wird auf den ebenfalls fiir 2015 geplanten Bericht des Bundesrates zum
Postulat 10.3417 — Flissiger Verkehr ist 6kologischer, eingereicht von Nationalrat Christian Wasserfal-
len und zum Postulat 11.3597 — Postulat Staumanagement auf den Nationalstrassen mithilfe des
Pannenstreifens, eingereicht von Nationalrat Urs Hany, verwiesen.

Zusitzliche Fahrspuren zur Beseitigung von Engpiissen14

Mit dem Programm zur Beseitigung von Engpéassen auf dem Nationalstrassennetz (PEB) werden die
gravierendsten Stauschwerpunkte mit baulichen Massnahmen entscharft. Diese Massnahmen sind
Beispiele dafir, wie jeder Stauschwerpunkt spezifisch analysiert wird und anhand der Verkehrssituati-
on entsprechende Losungen erarbeitet werden.

" Vgl. hierzu: http://www.astra.admin.ch/autobahnschweiz/03002/index.html?lang=de
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Pannenstreifen-Umnutzung

Die Pannenstreifen-Umnutzung (PUN) ist eine Verkehrsmanagement-Massnahme und bedeutet, dass
die Pannenstreifen in den Spitzenzeiten als Verkehrsstreifen freigegeben werden. In den Spitzenzei-
ten kénnen die Fahrzeuge den Pannenstreifen als Fahrstreifen nutzen. Dies verbessert den Verkehrs-
fluss und reduziert die Umweltbelastung. Derzeit wird der Pannenstreifen zwischen Morges und
Ecublens wahrend den Spitzenzeiten fiir den Verkehr freigegeben. Weitere PUN-Projekte sind in Er-
arbeitung.

Punktuelle Lastwagen-Uberholverbote

Das Lastwagen-Uberholverbot ist auf Teilstrecken mit besonders hohem Verkehrsaufkommen und
besonders hohem Anteil an Schwerverkehr sowie auf Strecken mit langeren Steigungen und langeren
Tunnel geplant oder teilweise bereits umgesetzt. Die Anordnung des Lastwagen-Uberholverbots er-
folgt in der Regel abhangig vom Verkehrsaufkommen, also zeitlich beschrankt.

Temporare Reduktion der Hochstgeschwindigkeit auf einzelnen Autobahnteilstiicken

Gemass aktuellem Forschungsstand erreicht ein Autobahnabschnitt seine maximale Kapazitat dann,
wenn die Fahrzeuge mit einer Geschwindigkeit von rund 85 km/h unterwegs sind. Durch die schritt-
weise Reduktion der Maximalgeschwindigkeit von 120 auf 100 oder 80 km/h kann der Verkehr auf
einem bestimmten Autobahnquerschnitt besser fliessen. Diese Kapazitatssteigerung reicht in vielen
Fallen aus, um Staus zeitlich zu verzégern und abzuschwachen.

Auf verschiedenen Abschnitten des Nationalstrassennetzes erfolgt die Steuerung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit automatisch in Abhangigkeit der erfassten Verkehrsmengen. Auf den restli-
chen Abschnitten, insbesondere in Tunneln, erfolgt die Steuerung manuell tiber die Verkehrsleitzent-
ralen.

In den kommenden Jahren werden die bestehenden Anlagen schrittweise automatisiert. Davon betrof-
fen sind die regelmassig Uberlasteten Autobahnabschnitte zwischen Genf und Lausanne sowie zwi-
schen Luterbach und Harkingen, in den Agglomerationen Bern, Basel, Luzern und St. Gallen sowie im
Grossraum Zdrich.

Bereitstellung von Verkehrsinformationen

Mittels Verkehrsinformation sollen die Verkehrsteilnehmenden jene Grundlagen erhalten, um vor und
wahrend einer Fahrt auf den Nationalstrassen optimale Entscheidungen treffen zu kénnen. Um dies
zu gewahrleisten, sind neben der eigentlichen Verbreitung der Information auch das Sammeln und die
Aufbereitung der Daten notwendig.

3.1.2 Massnahmen zur Reduktion von baustellenbedingten Staus

Die Gesamterneuerung von Autobahnabschnitten erfolgt nach der Gbergeordneten Unterhaltsplanung
des Bundes. Nach Vorgabe des Bundes sind Substanzerhalt und Ausbau der Nationalstrassen kon-
zentriert in Erhaltungsprojekten von héchstens 15 km Lange auszufiihren. Die Distanz bis zum nachs-
ten Abschnitt mit Baustelle muss mindestens 30 km betragen. Wahrend den nachsten 15 Jahren nach
Beendigung der Bauarbeiten darf es auf dem gleichen Teilstlick keine Baustelle mit Verkehrsbehinde-
rung mehr geben.

Abbildung 7: Unterhaltsplanung Nationalstrassen

30Km
15 km 15 km

Zusatzlich setzt das ASTRA in den folgenden Handlungsfeldern des Unterhalts Verbesserungen um:
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. Die Arbeiten auf den grossen Unterhaltsabschnitten von bis zu 15 km Lange sollen nach Mog-
lichkeit nicht mehr an einem Stiick erfolgen, sondern in fortschreitende Bauetappen von ca. 5
km Lange (,rollende Baustelle") aufgeteilt werden.

. Die Anreize fir schnelles Bauen wie die Vermietung der Fahrbahn an den Bauunternehmer (fiir
jeden Tag Baustelle wird eine ,Miete' fallig) oder Bonus/Malus-Systeme zur Einhaltung der Ter-
mine sollen vermehrt eingefordert und verbessert werden.

. Wenn moglich soll generell im Zweischichtbetrieb gearbeitet werden. Im Minimum soll eine ver-
langerte Tagschicht verlangt werden (12h anstelle heute 9h).

. Reduktionen der Anzahl Fahrspuren dauern nicht mehr langer als 48 Stunden. Falls ein
Spurabbau nétig ist, werden die Massnahmen entsprechend in der Nacht realisiert.

. Verkehrsumstellungen sollen grundsatzlich nur noch nachts bzw. zu verkehrsschwachen Ta-
geszeiten erfolgen.

Baustellenbedingte Staus konnten in den letzten Jahren reduziert werden: 2009 waren 1881 Stau-
stunden auf Baustellen zurlickzufihren, 2013 nur noch 988. Relativ zu den gesamten Staustunden
entspricht dies einem Riickgang von 16 auf 5%.

31.3 Weitere strassenseitige Massnahmen

Zur Entscharfung der Stauproblematik - insbesondere wahrend den Spitzenzeiten - sind auch weitere
Massnahmen denkbar. U.a. kdnnten beispielsweise im betrieblichen Bereich Uber so genannte "Tidal
Flow Lanes" Fahrstreifen in Abhangigkeit des Verkehrsaufkommens fiir die eine oder andere Fahrt-
richtung genutzt werden.

3.2 Intermodaler Ansatz, insbesondere im Guterverkehr

Neben den vorstehend dargestellten strassenseitigen Ansatzen zur Vermeidung von Staus beinhalten
grundsatzlich auch intermodale Ansatze ein Potential, um zur Entlastung der Strassen beizutragen.
Hinsichtlich des Glterverkehrs hat sich der Bundesrat in seiner Botschaft vom 30. April 2014 zur To-
talrevision des Gl'Jter’(ransportgese’[zes15 umfassend zu bestehenden und neuen Massnahmen zur
Forderung des Schienengiiterverkehrs und insbesondere des kombinierten Verkehrs geaussert. Er
sieht insbesondere vor, den Gitertransport auf der Schiene zu starken, indem fiir diesen mit neuen
Instrumenten langfristig attraktive Fahrrechte (Trassen) gesichert werden. Ferner sollen die Kantone
und die Branche noch besser in die Planungsprozesse fir den Gitertransport einbezogen werden.
Die vom Bund geleisteten Investitionsbeitrédge fir Anschlussgleise und Umschlagsanlagen fiir den
kombinierten Verkehr in der Schweiz will der Bundesrat kiinftig ausschliesslich in Form von A-fonds-
perdu-Beitragen ausrichten. Uber diese A-fonds-perdu-Beitrage wird der Bund in der Regel bis 60 %
der anrechenbaren Kosten tragen. Bei Anlagen von nationaler verkehrspolitischer Bedeutung sind
Beitrage bis zu 80 % mdglich. Schliesslich soll der Giitertransport auf der Schiene grundsétzlich ei-
genwirtschaftlich sein. Dementsprechend will der Bundesrat die SBB von der gesetzlichen Pflicht,
Giterverkehr als Kernaufgabe anzubieten, entbinden. Heute bereits bestehende Foérderungen des
kombinierten Verkehrs, wie die Gewichtslimite von 44 Tonnen im Vor- und Nachlauf des kombinierten
Verkehrs sowie die Rickerstattung der LSVA im Vor- und Nachlauf des kombinierten Verkehrs, sollen
beibehalten werden.

3.3 Weitere denkbare Massnahmen

Weiter kdnnten wohl auch iber eine Flexibilisierung der Unterrichts- oder Offnungszeiten von Laden,
Behorden und Freizeiteinrichtungen oder Uber flexible Arbeitszeitmodelle sowie eine Verstarkung der
Heimarbeit sowie Uber die Férderung von alternativen Transportmitteln oder Transportformen positive
Effekte bezlglich der Stauproblematik erzielt werden. Der Bund befasst sich mit derartigen und weite-

'® BBI 2014 3827
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ren Massnahmen teilweise direkt im Rahmen seiner Verkehrspolitik. Im vorliegenden Bericht wird
jedoch nicht detailliert auf diese Massnahmen eingegangen.

4, Losungsansatz des Postulats

Der Losungsansatz des Postulats sieht - vereinfacht ausgedrickt - vor, erwiinschtes Verhalten zu
belohnen. Finanzielle Anreize sollen Unternehmen dazu veranlassen, ihre Fahrten oder zumindest
einen Teil davon von der Spitzenzeit in die Randzeit oder auf die Bahn (kombinierter Verkehr) zu ver-
lagern. Als finanzieller Anreiz soll eine Reduktion des Mineral6lsteuerzuschlags in Aussicht gestellt
werden. Die zentrale Forderung des Postulats ist somit: Wer Spitzenzeiten entlastet, soll belohnt
werden. Die Entlastung der Spitzenzeiten kann dabei auf unterschiedliche Art erfolgen. Unter ande-
rem wird im Postulat auch die Mdglichkeit genannt, wahrend den Spitzenzeiten von den Strassen auf
den kombinierten Verkehr auszuweichen. Wie einleitend (vgl. Ziffer 1) bereits ausgefihrt, wird aus
dieser im Postulat genannten Maéglichkeit zur Entlastung der Spitzenzeiten - mit Blick auf die zentrale
Forderung des Postulats - hingegen kein eigenstandiger bzw. zusatzlicher Auftrag zur Prifung von
zusatzlichen Massnahmen zur Férderung des kombinierten Verkehrs abgeleitet. Der Bundesrat hat
sich in seiner Botschaft vom 30. April 2014 zur Totalrevision des Gl'.'|tertransportgesetzes16 umfassend
zur Thematik der Férderung des Schienenguterverkehrs und insbesondere des kombinierten Verkehrs
geaussert.

Da im Postulat als Lésungsansatz zur Entlastung der Spitzenzeiten unter anderem die vermehrte Nut-
zung des kombinierten Verkehrs vorgeschlagen wird, wird nachfolgend im Grundsatz davon ausge-
gangen, dass sich der Teilnehmerkreis insbesondere auf Akteure des Guterverkehrs beschranken
soll. Insbesondere in den Ziffern 4.3 und 4.4 wird jedoch teilweise auch der MIV beriicksichtigt, um
den Lésungsansatz von Belohnungssystemen in einem breiteren Kontext zu bewerten.

In Ziffer 4.2 wird auf die Moglichkeiten zur verstarkten Nutzung des kombinierten Verkehrs eingegan-
gen. Im Folgenden wird insbesondere das Grundprinzip (finanzieller Anreiz, vgl. Ziffer 4.3), die konkre-
te Umsetzung des finanziellen Anreizes (Belohnung, vgl. Ziffer 4.4) sowie die Wahl des Teilnehmer-
kreises beurteilt (vgl. Ziffer 4.5).

4.1 Slots und Slot-Management im Allgemeinen

Die Begriffe Slots und Slot Management werden haufig in der Luftfahrt und in der Logistik verwendet.
Ein Airport Slot bezeichnet ein Zeitfenster, wahrend dem eine Fluggesellschaft einen Flughafen zum
Starten oder Landen eines Flugzeugs benutzen darf. Die Notwendigkeit der koordinierten Vergabe
von Slots besteht, wenn an Flughafen mehr Flugbewegungen nachgefragt werden als aufgrund der
Kapazitat moglich sind. Die Anzahl der verfligbaren Flughafenslots ist abhangig von der Kapazitat
eines Flughafens.

In der Logistik wird versucht, mithilfe von Time Slot Management eine gleichmassigere Auslastung
und effizientere Abwicklung an den Laderampen zu erreichen. Transporteure kénnen Time Slots zur
Abfertigung ihrer Ladung buchen und so ihre Wartezeiten in den Logistikzentren reduzieren.

Normalerweise geht es somit im Zusammenhang mit Time Slots und Slot Management darum, dass
ein Betreiber einer Infrastruktur einem Nutzer das Recht zugesteht, die Infrastruktur wahrend eines
bestimmten Zeitraums zu nutzen. Das Postulat fordert nicht direkt ein Slot Management in diesem
Sinne, sondern dass der Betreiber der Infrastruktur jene belohnt, die seine Infrastruktur nicht dann
belasten, wenn die Kapazitaten knapp sind.

Zu Time Slots im Zusammenhang mit dem alpenquerenden Gliterverkehr bestehen Uberlegungen,
Uber ein Reservationssystem ohne mengenmassige Beschrankungen Slots fur die Fahrt durch bzw.
Uber die Alpenubergange zu vergeben”. Ziel eines solchen Reservationssystems ware es, eine bes-

'°BBI 2014 3827

7 Fragestellungen im Zusammenhang mit einem Schwervekehrsmanagement-System fiir den alpenquerenden Strassengite-
verkehr, nicht limitativ oder limitativ wie beispielsweise die Alpentransitbérse werden im so genannten “Zirich-Prozess* auf-
grund der Gemeinsamen Erklarung Uber die Verbesserung der Strassenverkehrssicherheit insbesondere in Tunnels im Alpen-
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sere Verteilung des Verkehrs und eine Glattung der Verkehrsspitzen zu erreichen. Eine Machbarkeits-
studie'® halt dazu fest, dass das Reservationssystem technisch und betrieblich machbar ist und eine
geeignete Massnahme darstellt, um bei bestehender Knappheit die vorhandenen Ressourcen effizient
zu nutzen.

4.2 Verstarkte Nutzung des kombinierten Verkehrs

Als moglicher Ansatz zur Erreichung einer Entlastung der Spitzenstunden erwahnt das Postulat auch
eine vermehrte Nutzung des kombinierten Verkehrs. Ko- und intermodale Ansatze haben grundsatz-
lich das Potential zur Entlastung der Strassen beizutragen bzw. tragen bereits heute zur Entlastung
der Strassen bei'®. Hinsichtlich des Potentials, die Strassen wahrend Spitzenzeiten zu entlasten, wie
im Postulat gefordert, sind folgende Faktoren zu beriicksichtigen:

° Der Giterverkehr muss sich zeitlich an seinen Absendern und Abnehmern orientieren, was den
zeitlichen Handlungsspielraum einschrankt. Unternehmen, die heute wahrend den Spitzenzei-
ten unterwegs sind, haben in der Regel wichtige Treiber, wahrend diesen fiir sie - aufgrund des
schlechten Verkehrsflusses und damit Iangeren und unzuverlassigeren Transportzeiten - teuren
Zeiten zu fahren. Angebote des kombinierten Verkehrs sind heute im Binnenverkehr vorwie-
gend als Linienverkehre konzipiert. Durch eine Angebotsverdichtung im Sinne einer Vertaktung,
wie sie von verschiedenen Anbietern im kombinierten Verkehr angestrebt wird, kann sich die
zeitliche Flexibilitat fur Verlader und Empfanger erhéhen.

. Wahrend den Spitzenzeiten auf der Strasse werden oftmals auch auf der Schiene die Kapazi-
tatsgrenzen erreicht. Viele Gutertransporte auf der Schiene finden deswegen wahrend der
Nacht statt und kénnen vom so genannten ,Nachtsprung®“ profitieren. Zudem gilt fir den schwe-
ren Strassengutertransport zwischen 22.00 — 05.00 das Nachtfahrverbot. Durch die Vertaktung
der Guterverkehrstrassen Uber den ganzen Tag hinweg besteht aber grundsatzlich tber den
ganzen Tag hinweg die Mdglichkeit, Leistungen des kombinierten Verkehrs in Anspruch zu
nehmen.

. Der kombinierte Verkehr bzw. Schienenguterverkehr kann fir Transporte innerhalb der Schweiz
seine Starken nur teilweise ausspielen, da die Transportdistanzen vergleichsweise gering sind.
Dadurch sind die Kosten (insbesondere durch Zeitverluste), die durch den Wechsel der Ver-
kehrstrager entstehen, im Verhaltnis hoch. Im Vergleich zum Strassenglterverkehr ist der kom-
binierte Verkehr bzw. der Schienengiiterverkehr daher nur teilweise konkurrenzféhig, obwonhl
der schwere Strassenglterverkehr tber die LSVA seine Kosten (inkl. externe Kosten) zu einem
hohen Teil deckt.

4.3 Finanzieller Anreiz

Der Postulatsvorschlag mochte Uber gezielte finanzielle Anreize die Verkehrsnachfrage beeinflussen
und damit fir das Verkehrsmanagement ein neues Instrument schaffen. Der Grundgedanke von fi-
nanziellen Anreizen zur Nachfragebeeinflussung ist interessant.

An dieser Stelle gilt es festzuhalten, dass bereits heute teilweise implizite finanzielle Anreize beste-
hen, Spitzenzeiten zu meiden und stattdessen in weniger stauanfalligen Randzeiten zu fahren: Zum
einen ist der Treibstoffverbrauch in Stausituationen deutlich grosser als im flissigen Verkehr (bei
Lastwagen auf Autobahnen bis zu dreimal), und zum anderen erhéhen sich durch die langeren Fahr-
zeiten die Lohnkosten und somit die Gesamttransportkosten fiir Unternehmen. Privatpersonen haben
die Opportunitatskosten der langeren Fahrzeit zu tragen.zo

gebiet (30. November 2001) vertieft untersucht. Dabei stehen verkehrliche Aspekte sowie umwelt- und verkehrssicherheitsrele-
vante Belange im Vordergrund. Bei einer Alpentransitbdrse wirden die Anzahl Lastwagen pro Korridort und Jahr auf eine be-
stimmte Anzahl beschrankt und die Durchfahrtsrechte versteigert.

'® ARE/ASTRA (2005), Reservationssystem fur den Alpenquerenden Schwerverkehr. Schlussbericht.

% Zur Finanzierung werden deshalb unter anderem auch finanzielle Mittel der Spezialfinanzierung Strassenverkehr, welche
Uber Treibstoffabgaben und die Nationalstrassenabgabe generiert werden, verwendet.

2 Wenn sie nicht im Stau stehen wiirden, kdnnten sie bspw. arbeiten oder einer Freizeitbeschaftigung nachgehen.
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Befragungen von Privatpersonen im Rahmen des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 zeigen,
dass die Existenz von Stau und die damit verbundenen Kosten das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
durchaus beeinflussen: Nur knapp ein Drittel der Befragten unternimmt auf dem Arbeitsweg (abgese-
hen von einer angepassten Zeitplanung) nichts, um dem Stau auszuweichen. Die restlichen Personen
versuchen, mit verschiedenen Massnahmen die Staus zu meiden. Am beliebtesten sind dabei die
ortliche (29%) und zeitliche (26,7%) Umgehung der Staus.

Abbildung 8: Was machen Sie im Allgemeinen, um dem Stau auszuweichen?
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Basis: 1029 Zielpersonen (Arbeits- oder Ausbildungswege); 654 Tielpersonen (Einkaufsweger 633 Zielpersonen (Freizeitwegel; 495 Ziei-
personen (Ferienreisen); Zielpersonen ab 18 Jahren, die bei den entsprechenden Kategorien mindestens einmal pro Monat im Stau stehen.

i@ BFS/ARE

Okonomisch betrachtet erhéhen Staus die relative Attraktivitat der Randzeiten mit weniger Verkehr
sowie die relative Attraktivitat des kombinierten Verkehrs / OV und haben dadurch selbst eine ver-
kehrsbeeinflussende Wirkung. Die Verkehrssituation auf den Nationalstrassen zeigt jedoch, dass die
Randzeiten trotz geringeren Reisezeiten fir viele Verkehrsteilnehmer nach wie vor zu wenig attraktiv
sind bzw. aufgrund der dusseren Rahmenbedingungen (z.B. Anlieferungszeiten, Arbeitszeiten) keine
Option darstellen. Der Nutzen, wahrend den Spitzenzeiten zu fahren, scheint nach wie vor grésser zu
sein als die Fahrt in den Randzeiten oder die Nutzung des kombinierten Verkehrs / OV. Um in Zukunft
die Verkehrsinfrastruktur effizienter zu nutzen (d.h. eine bessere Verteilung der Verkehrsmengen im
Tagesablauf) und so die Staustunden zu reduzieren, sind daher zusatzliche Anreize notwendig.

Die Attraktivitat der Alternativen konnte erhoht werden, indem fir die Fahrt wahrend den starker nach-
gefragten Spitzenzeiten ein héherer Preis verlangt wird. Die andere - im Postulat vorgesehene - Mog-
lichkeit besteht darin, Verkehrsteilnehmende finanziell zu belohnen, wenn sie die Spitzenzeiten entlas-
ten

Beispiele aus anderen Landern belegen, dass sowohl Uber Belohnungen als auch Gber hdhere Preise
gewulnschte Effekte (Verlagerung von Fahrten in Randzeiten, auf andere Strecken oder andere Ver-
kehrsmittel) erzielt werden kénnen, insbesondere:

o Niederlande: Durch eine Belohnung (5 Euro) fir jede nicht getatigte Spitzenzeitenfahrt auf ei-
nem Abschnitt der A15 konnte beispielsweise die Morgenspitze um durchschnittlich 800 Fahr-
ten pro Tag entlastet werden, was einer Entlastung von 7% entspricht (vgl. S. 21f, Exkurs Nie-
derlande).

o Stockholm: Durch die Einfiihrung der City-Maut in Stockholm haben sich die Reisezeiten am
Morgen um 30% und am Abend um 50% reduziert.?

2 BFS (2012), Mobilitat in der Schweiz. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010.
%2 Eliasson Jonas et al. (2009), The Stockholm congestion-charging trial 2006: overview of effects.
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4.4 Konkrete Umsetzung des finanziellen Anreizes: Belohnung
fur die Vermeidung von Spitzenzeiten

Das Postulat mochte jene belohnen, die Fahrten von der Spitzenzeit in die Randzeit oder auf den
kombinierten Verkehr verlagern oder ganz auf Fahrten verzichten und somit die Stauschwerpunkte
wahrend den Spitzenzeiten entlasten.

Okonomisch betrachtet ist die Kapazitdt an den Stauschwerpunkten wéhrend den Spitzenzeiten ein
knappes Gut (Angebot). Um das Angebot mit der Nachfrage in Einklang zu bringen, steigt in einem
Markt Ublicherweise der Preis des knappen Gutes, bis die Nachfrage genau dem Angebot entspricht.
Die Nachfrage zu senken, indem jene eine Belohnung erhalten, die das knappe Gut nicht mehr nach-
fragen, entspricht nicht den allgemeinen 6konomischen Prinzipien fir knappe Giiter. Dies ist ein erster
Hinweis, dass mit der finanziellen Belohnung von gewtinschten Verhaltensanderungen (resp. erreich-
ten Zielen) verschiedene Probleme / Nachteile verbunden sind und es sich bei dieser Vorgehensweise
nicht um die effizienteste Massnahme zur Zielerreichung handelt. Eine mit "Belohnungssystemen"
einhergehende Herausforderung betrifft den schwierigen und aufwendigen Vollzug. Ein weitere
Schwierigkeit sind ungewollte Nebeneffekte, bspw. unerwiinschte Anreize.

441 Vollzugsprobleme

Das Ziel einer effizienten Belohnung ist es, nur jene zu belohnen, die auch tatsachlich ein gewlinsch-
tes Verhalten zeigen. In der vorliegenden Stauproblematik bedeutet dies, dass nur jene belohnt wer-
den sollen, die auch tatsachlich auf Fahrten wahrend Spitzenzeiten verzichten und damit die Stau-
schwerpunkte entlasten. Flr Fahrten, die bereits vorher wahrend den Randzeiten oder mit dem kom-
binierten Verkehr / OV durchgefiihrt wurden, sollte hingegen keine finanzielle Belohnung gewahrt
werden. Um die Verhaltenséanderungen festzustellen, ist es notwendig, einen Referenzzustand aufzu-
nehmen. Mit einem solchen Referenzzustand und der daraus abgeleiteten Differenz zur Gegenwart
sind verschiedene Probleme verbunden:

Mitnahmeeffekte

Je weiter sich die Gegenwart zeitlich vom Referenzzustand entfernt, umso weniger entspricht die Dif-
ferenz zwischen den beiden Zeitpunkten der tatsachlich durch die Belohnung hervorgerufenen Verhal-
tensanderung. Weitere Faktoren, welche sich Uber die Zeit &ndern, beeinflussen die Zahl der Fahrten
wahrend den Spitzenzeiten und somit die Differenz zum Referenzzustand. Dies fiihrt zu Mitnahmeef-
fekten. Beispiele:

. Auftragslage: Die Anzahl Spitzenzeitenfahrten eines Transportunternehmers nimmt bei schlech-
ter Auftragslage ab, ohne dass dies mit einer Verlagerungsanstrengung einhergeht. Das Unter-
nehmen wiirde belohnt werden, nur weil die Anzahl der Auftrdge gesunken ist und nicht weil es
effektiv Anstrengungen unternommen hat, seine Fahrten von den Spitzenzeiten in die Randzei-
ten zu verlagern.

. Arbeitsplatzwechsel: Im Falle von Privatpersonen kdnnte sich die Anzahl Spitzenzeitenfahrten
durch einen Arbeitsplatzwechsel reduzieren (Arbeitsplatz neu in der Nahe des Wohnorts). Hatte
die Personen ihren Arbeitsplatz auch ohne Belohnung gewechselt, handelt es sich bei der Be-
lohnung um einen Mitnahmeeffekt.

. Neue Rahmenbedingungen: Mitnahmeeffekte entstehen auch, wenn sich aussere Rahmenbe-
dingungen &ndern. Ein Ausbau des offentlichen Verkehrs (OV) (bspw. eine schnellere Verbin-
dung aufgrund eines neuen Eisenbahntunnels) bewegt gewisse Strassenverkehrsteilnehmende
dazu, ihre Fahrten auf den OV zu verlagern. Die Verlagerung auf den OV entsteht jedoch nicht
wegen des finanziellen Anreizes des "Belohnungssystems”, sondern wegen des attraktiveren
OV. Trotzdem kénnten die umsteigenden Verkehrsteilnehmer eine gegeniiber dem Referenz-
zustand deutlich reduzierte Zahl an Spitzenzeitenfahrten ausweisen und so die Belohnung kas-
sieren. Eine ahnliche Situation ergibt sich, wenn Stauschwerpunkte (und damit Spitzenzeiten)
aufgrund von Engpassbeseitigungsprojekten wegfallen.

Die Beispiele zeigen, dass die Gefahr besteht, dass staatliche Leistungen an Akteure gewahrt wer-
den, die gar nicht das beabsichtigte Verhalten zeigen oder ein entsprechendes Verhalten auch ohne
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Belohnung gezeigt hatten. Solche Mitnahmeeffekte schmalern die Wirkung des Systems bzw. verur-
sachen Kosten ohne entsprechende Wirkung.

Umgehung / Missbrauch

Eine Missbrauchsgefahr besteht dann, wenn die Verkehrsteilnehmer dartber informiert sind, in wel-
chem Zeitraum der Referenzzustand aufgezeichnet wird oder diesen Zeitraum zumindest antizipieren
kénnen. Als Folge daraus erzeugen sie u.U. im Referenzzeitraum absichtlich eine hohe Zahl an Spit-
zenzeitenfahrten, was nicht ihrem eigentlichen Verhalten entspricht. Verhalten sie sich danach wieder
,hormal®, entsteht eine Differenz zum Referenzzustand, und sie erhalten die Belohnung ohne An-
strengungen unternehmen zu muissen. Beispiele:

° Verkehrsteilnehmer, die eine ganz leichte Praferenz fir die Bahn haben und daher normaler-
weise mit dieser unterwegs sind, weichen wahrend der Referenzperiode von ihrem eigentlich
praferierten Verhalten ab und wahlen absichtlich die Strasse fiir ihre Fahrten. Ab Ende der Re-
ferenzperiode kehren sie wieder zu ihrem normalen Verhalten zuriick (Bahn). Als Folge daraus
erhalten sie ab Ende der Referenzperiode die Belohnung.

° Pendler, die normalerweise nicht wahrend der Spitzenzeit unterwegs sind, fahren wahrend dem
Referenzzeitraum absichtlich zur Spitzenzeit, um mit der Riickkehr zum gewohnten Verhalten
ab Ende des Referenzzeitraums von der Belohnung zu profitieren.

Neueintritte

Ein weiteres Problem entsteht bei Akteuren, die neu in ein System eintreten (bspw. Neulenker). Auch
fur diese Akteure muss Uber einen gewissen Zeitraum das "normale" Verhalten wahrend eines Refe-
renzzeitraums festgestellt werden. Dieser Referenzzeitraum weicht aufgrund des spateren Eintritts
von jenem der anderen Systemteilnehmer ab. Fir Neueintretende ist es einfacher, den Zeitpunkt der
Aufzeichnung des Referenzzustandes zu antizipieren. Damit steigt die Gefahr von "manipuliertem"
Verhalten.

Gelegenheitsnutzer

Mit Belohnungssystemen kénnen Gelegenheitsnutzer nur sehr schwer bericksichtigt werden, da sich
fur diese kein verlasslicher Referenzzustand bestimmen lasst. Gelegenheitsnutzer erhalten somit kei-
nen Anreiz, die Anzahl ihrer Spitzenzeitenfahrten zu reduzieren.

Schlussfolgerungen

Nur Verhaltensanderungen zu belohnen, die nicht sowieso (d.h. ohne zusatzlichen Anreiz) getatigt
worden waren, ist kaum zu erreichen. Die Unterscheidung zwischen gewollten Effekten und Mitnah-
meeffekten oder Missbrauch ist aufwendig. Mit zunehmender zeitlicher Entfernung der Gegenwart
vom Referenzzeitpunkt wird sie immer aufwendiger. Beim Vollzug sind mit Belohnungssystemen spe-
zifische Schwierigkeiten verbunden, welchen zwar mit entsprechenden Massnahmen (z.B. zeitliche
Befristung, Kontrollen oder vertragliche Vereinbarungen) begegnet werden kann. In der Gesamtbe-
trachtung wirken sich diese Schwierigkeiten und auch die dagegen ergriffenen Massnahmen aller-
dings negativ auf die Effizienz aus. Unter diesem Gesichtspunkt kdnnen Belohnungssysteme hdchs-
tens eine ,Second-Best-Variante® darstellen.
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Form der Belohnung: Reduktion des Mineraldlsteuerzuschlags

Eine Belohnung als Anreiz zur Verminderung von Fahrten in Spitzenzeiten ist wie vorstehend darge-
legt mit verschiedenen Schwierigkeiten verbunden. Die Belohnung in Form einer Reduktion des Mi-
neraldlsteuerzuschlags zu gewahren, ist mit zusatzlichen Problemen verbunden:

o Auf welche Treibstoffmengen soll die Reduktion gewahrt werden? Auf samtliche vom Unterneh-
men gefahrenen Kilometer oder nur auf die anstelle der vorher wahrend Spitzenzeiten neu in
Randzeiten gefahrenen Kilometer? Wie soll die Umrechnung von Kilometer auf Treibstoffmen-
gen erfolgen?

¢ Unternehmen mit wenig effizienter Flotte (hoher Treibstoffverbrauch) erhielten fiir dasselbe Ver-
halten vom Staat einen grosseren Betrag als Unternehmen mit effizienter Flotte.

¢  Wie wird mit im Ausland getanktem aber in der Schweiz verfahrenem Treibstoff umgegangen?

e Verhaltensanderungen kénnen erst nachtraglich beurteilt werden: Da die Reduktion des Zu-
schlags von der Zielerreichung abhangt, welche erst im Nachhinein beurteilt werden kann, war-
de es sich eher um eine Ruckerstattung des Zuschlags als um eine tatsachliche Reduktion han-
deln.

e Das Subventionsgesetz (SuG; SR 616.1) halt zudem fest, dass auf Finanzhilfen in Form von
steuerlichen Verglnstigungen in der Regel zu verzichten sei.

Aufgrund der komplizierten Vorgehensweise bei einer (nachtraglichen) Reduktion des Mineral6lsteu-
erzuschlags wird davon ausgegangen, dass sich eine leichter umsetzbare Mdglichkeit finden liesse.
Vereinfacht wird deshalb angenommen, dass es fir eine gewlinschte Verhaltensanderung eine Be-
lohnung in Form eines finanziellen Betrags geben wiirde (bspw. Betrag X fiir jede vermiedene Fahrt
in der Spitzenzeit, finanziert aus den Ertragen des Mineraldlsteuerzuschlags). Auf welcher Grundlage
die HOhe dieses Betrags berechnet wirde, ist nicht Teil dieses Berichts.

44.2 Unerwiinschte Nebeneffekte eines Belohnungssystems

Weil das Geld fiir die finanziellen Anreize nur aus vom Strassenverkehr selbst generierten Mitteln
stammen kann, muss zur Finanzierung der Belohnungen eine im Zusammenhang mit dem Strassen-
verkehr stehende Abgabe oder Steuer erhéht werden.?® Im Postulat wird vorgeschlagen, bei Erflllung
der Ziele den Mineraldlsteuerzuschlag zu senken, was zu Mindereinnahmen fiihrt. Diese Minderein-
nahmen missten, insbesondere im Hinblick auf die sich abzeichnende Finanzierungsliicke, kompen-
siert werden. Zwar konnte im Falle positiver verkehrlicher Wirkungen unter Umstanden auf gewisse
Ausbauten verzichtet werden. In einer ersten Phase misste sich das System jedoch zuerst beweisen,
bevor auf Projekte verzichtet werden kdnnte. Zudem sind die Projekte fir die nachsten Jahre bereits
in Planung und die finanziellen Mittel freigegeben (bspw. 2. Programmbotschaft Engpassbeseitigung).
Effektive Einsparungen waren erst langfristig moglich. Um die Einnahmen und Ausgaben finanziell im
Lot zu halten, ware deshalb voraussichtlich eine generelle Erhdhung des Mineraldlsteuerzuschlags
unumganglich.

Das Gesamtsystem wirde somit folgendermassen funktionieren: jene, die Spitzenzeitenfahrten auf
der Strasse reduzieren, erhalten eine finanzielle Belohnung. Gleichzeitig steigt der Mineralblsteuerzu-
schlag fur alle Strassenverkehrsteilnehmer an (um die Belohnung finanzieren zu kénnen).

Unter diesen Systemvoraussetzungen Uberlegt sich jeder Strassenverkehrsteilnehmer individuell, wie
er unter diesen neuen Rahmendbedingungen seinen Nutzen maximieren kann. Je nach bisherigem
Fahrverhalten ergeben sich unterschiedliche Moglichkeiten.

. Jene, die bis anhin wahrend den Spitzenzeiten unterwegs waren, haben drei Optionen:
o  Weiterhin in der Spitzenzeit fahren und vom flissigeren Verkehr profitieren.

o Die Fahrten von der Spitzenzeit in die Randzeit verlagern und die Belohnung kassieren
(welche hoher ist als die durch die Erhéhung der Mineraldlsteuer bedingten Mehrkosten fiir

2 Weil das Belohnungssystem den einzigen Zweck hatte, Staus abzumildern oder zu vermeiden, ist es bezuglich Finanzierung
gleich zu behandeln wie andere verkehrslenkende Massnahmen. Eine Finanzierung aus allgemeinen Bundesmitteln ist rechtlich
nicht moéglich und auch mit der "NAF-Botschaft" nicht vorgesehen.
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den Treibstoff).

o Die Fahrten in Angebote des kombinierten Verkehrs / OV verlagern und die Belohnung
kassieren.

o Jene, die vor Einfliihrung des Systems nicht wahrend der Spitzenzeit gefahren sind, haben die
folgenden Handlungsoptionen:

o |hre Fahrten in die Spitzenzeit verlagern (falls sie aufgrund ihrer persénlichen Praferenzen
eigentlich gerne wahrend der Spitzenzeit fahren wirden). Durch diese Verhaltensanderung
profitieren sie (quasi als Gegenwert fir den hoheren Mineraldlsteuerzuschlag) vom nun
wieder flussigeren Verkehr wahrend der Spitzenzeit und damit von einem fiir ihre Prafe-
renzen idealeren Fahrzeitpunkt.

o  Weiterhin wahrend den Randzeiten fahren. Diese Option wird von jenen gewahlt, die so-
wohl mit als auch ohne System aufgrund ihrer individuellen Bedurfnisse und Praferenzen
gar nicht in der Spitzenzeit fahren wollen resp. miissen. Sie sind somit die leidtragenden
des Systems, da sie keine Moglichkeit haben, aus dem System einen Nutzen zu ziehen,
sich aber Uber die hdhere Mineralolsteuer an den Kosten des Systems beteiligen missen.
Sie finanzieren quasi den Nutzen der anderen mit (fliissigerer Verkehr, Belohnung).

o  Weiterhin den kombinierten Verkehr / OV benutzen. Diese Option wird von jenen gewanhlt,
die sowohl mit als auch ohne System aufgrund ihrer individuellen Bediirfnisse, Nutzen und
Praferenzen den kombinierten Verkehr / OV benutzen.

Abbildung 9: Nutzen und Kosten verschiedener Strassenverkehrsteilnehmer durch die Einfiihrung
des "Belohnungssystems" - Verkehrstragerwechsel wird in der Tabelle nicht dargestellt

Systembedingungen:
- Verlagerungen von Spitzenzeitfahrten in die Randzeiten werden finanziell belohnt

- Zur Finanzierung der Belohnung wird die Mineraldlsteuer erh6ht

Typ Verkehrsteilnehmer Nutzen Kosten

Weiterhin Spitzenzeit - flissigerer Verkehr - hoéherer Treibstoffpreis infolge Erho-
hung Mineraldlsteuer

Verlagerer Spitzenzeit & Randzeit - Belohnung - hoéherer Treibstoffpreis infolge Erho-
hung Mineraldlsteuer

- Aufgabe idealer Reisezeitpunkt

Verlagerer Randzeit = Spitzenzeit - flussigerer Verkehr (idealer Reisezeit- | - hoherer Treibstoffpreis infolge Erho-
punkt kann gewahlt werden) hung Mineraldlsteuer
Weiterhin Randzeit - kein Nutzen - héherer Treibstoffpreis

Das System bewirkt somit insbesondere die beiden folgenden unerwiinschten Nebeneffekte:

o Gefahr, dass die Spitzen durch andere Verkehrsteilnehmer aufgefiillt werden: Verkehrsteilneh-
mer, die vor Einflihrung des Systems nicht wahrend Spitzenzeiten auf der Strasse unterwegs
waren, obwohl die Spitzenzeit ihren zeitlichen Bedurfnissen mehr entsprochen hé\tte),24 erhalten
aufgrund des systembedingt flissigeren Verkehrs wahrend den Spitzenzeiten einen Anreiz, neu
zu diesen Zeiten zu fahren (sie ibernehmen quasi die in der Spitzenzeit frei werdenden Platze).
Somit entsteht die Gefahr, dass sich die Situation wahrend den Spitzenzeiten nach einer gewis-
sen Ubergangszeit wieder verschlechtert; bis hin zur urspriinglichen Situation. In diesem Ext-
remfall hatte das System keine Entspannung der Stausituationen bewirkt, sondern nur Trans-

2 Befragungen von Verkehrsteiinehmenden im Rahmen des Mikrozensus 2010 zeigen (vgl. Abbildung 8), dass heute viele
Pendler ihre Fahrten friher resp. spater antreten, um dem Stau auszuweichen. Somit entsprechen sie genau dem hier be-
schriebenen Verkehrsteilnehmer.
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ferzahlungen von einer Gruppe zu einer anderen Gruppe.25

. Problematische Finanzierung der Belohnung: Die Problemverursacher tragen keinen angemes-
senen Teil der Kosten zur Losung des Problems. Ein Teil der Kosten wird zudem von einer
Gruppe Verkehrsteilnehmer bezahlt, die in keiner Weise fliir das Problem verantwortlich ist und
aus dessen LOsung sie keinen Nutzen ziehen kann. Dies ist schlecht fiir die Akzeptanz des
Systems. Zudem konnte es dazu flihren, dass diese Gruppe eine Reduktion ihrer Kosten for-
dert, da andere, die dasselbe Verhalten zeigen (Fahrt wahrend den Randzeiten), eine Beloh-
nung erhalten.

Auf den ersten Blick wirkt ein Belohnungssystem aus Akzeptanzsicht sehr attraktiv. Da die fi-
nanziellen Mittel fir die Belohnung vom Strassenverkehr selbst generiert werden mussen, er-
geben sich daraus zugleich auch negative Riickwirkungen auf die Attraktivitat des Belohnungs-
systems.

Die Finanzierung der Belohnung uber allgemeine Bundesmittel ist heute rechtlich nicht moglich
und auch in der geplanten "NAF-Botschaft" nicht vorgesehen. Eine derartige Finanzierung hatte
ausserdem zur Folge, dass gewisse Gruppen Kosten tragen missten, ohne von der Problem|o-
sung zu profitieren. Zudem wiirde sie einer Verbilligung des Verkehrs gleichkommen. Dies ent-
spricht nicht der bereits friilher gedusserten Absicht, die Nutzerfinanzierung im Verkehrsbereich
zu erhéhen bzw. die Verkehrsangebote des Schienenguiterverkehrs in der Flache eigenwirt-
schaftlich anzubieten.

Exkurs: Ansiatze zur Belohnung einer Verhaltensanderung zur Entlastung der Spitzenzeiten in
den Niederlanden

Im 2011 wurde in den Niederlanden das Programm "Beter Benutten"*® gestartet. Das Ziel des von

Verkehrsministerin Melanie Schultz van Haegen lancierten Programms war es, Uber eine optimierte
Nutzung der Strassen und des OV eine Verbesserung der Verkehrsfliisse zu erreichen. In Zusam-
menarbeit mit der Privatwirtschaft und den Regionen sollten bis 2014 die Staustunden in den ver-
kehrsreichsten Regionen wahrend den Spitzenzeiten um 20% reduziert werden. Insgesamt wurden
hierfiir von der Regierung und den Regionen rund 1.4 Mia. Franken in rund 280 Massnahmen inves-
tiert. Aufgrund der unterschiedlichen Verkehrssituationen in den verschiedenen Regionen wurde ein
regionaler Ansatz gewahlt, mit jeweils fir die jeweiligen Regionen angepassten Massnahmen. Die
Massnahmen beinhalten beispielsweise den Bau neuer Fahrradwege und Fahrradabstellanlagen an
Bahnhofen, verbesserte Reiseinformationen, Vereinbarungen zu "Smart-Working" oder die Mdéglich-
keit des Bezugs verglinstigter E-Bikes bei der Verpflichtung, in Zukunft anstelle des Autos mit dem E-
Bike zur Arbeit zu gelangen. Im (erweiterten) Rahmen des Programms wurden in verschiedenen
Stadten auch zeitlich beschrankte Belohnungssysteme eingesetzt, um die Verhaltensmuster der
Pendler aufzubrechen und ihnen so die Vorteile (bspw. kiirzere Reisezeiten, gesiinderer Lebensstil,
weniger Stress und mehr Komfort) des Reisens ausserhalb der Spitzenzeiten oder mit anderen Ver-
kehrsmitteln (bspw. E-Bike) aufzeigen zu kénnen. Auch fiir den Giiterverkehr wurde ein Belohnungs-
system konzipiert, um die Spitzenzeiten zu entlasten.

Beispiel Giiterverkehr (>3.5t)*

Eine Strecke in den Niederlanden, die haufig von Verkehrsiberlastungen betroffen ist, ist die Zufahrt
zum Hafen in Rotterdam Uber die A15. Die A15 bildet fir den Guterverkehr die einzige Verbindung
zum Hafen Rotterdam ohne signifikante Umwege. Eine Kooperation aus verschiedenen Akteuren
(Gemeinde Rotterdam, Rotterdam City Region, Hafen Rotterdam, Ministery of Infrastructure and En-
vironment/Rijkswaterstaat) hat ein finanzielles Anreizsystem entwickelt, das Unternehmungen be-
lohnt, die ihre Fahrten wahrend den Spitzenzeiten reduzieren. Pro Lastwagen, der den erwahnten
Abschnitt wahrend den Spitzenzeiten meidet, erhalten die Unternehmungen 1000 Euro pro Jahr. Die
Erfahrungen zeigen, dass das Anreizsystem in der Container Transportkette durchaus funktioniert, da

% Vgl. Rouwendal Jan et al., (2012), Give or take? Rewards versus charges for a congested bottleneck. Regional Science and
Urban Economics 42.

% hitp://www.beterbenutten.nl/english

" Niederlandisches Verkehrsministerium 2014 (auf Anfrage).
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die Unternehmungen ihre Ablaufe aufgrund der rund um die Uhr gedffneten Terminals am Hafen in
Rotterdam (und der Absenz eines Nachtfahrverbots) andern kénnen. Fir den normalen Guterverkehr
zwischen Absender und Empfanger ist das Anreizsystem dagegen nicht effektiv, da der Transport
vielen anderen Bedingungen unterliegt, die von den Transportunternehmungen ohne Zusammenar-
beit mit den Absendern und den Empfangern nicht geandert werden kénnen.

Beispiele aus dem motorisierten Individualverkehr (MIV)

Fir denselben Abschnitt auf der A15 wurde von 2009 bis 2012 fiir den Personenverkehr ebenfalls ein
Projekt durchgefiihrt ("SpitsScoren"?®). Wahrend mehreren Wochen wurden "High-Frequency-User"
durch Kameraregistrierung in Spitzenzeiten erfasst und angefragt, ob sie beim Projekt mitmachen
wollen. Zwischen 1'650 und 1'900 aktive Teilnehmende verzeichnete das Projekt. Fur jede vermiede-
ne Fahrt wahrend den Spitzenzeiten konnten die Teilnehmenden bis zu 5 Euro "verdienen". Durch
den finanziellen Anreiz (sowie weitere Dienstleistungen wie bspw. Multimodal Trip Planer oder Car-
pool Planer) konnte die Morgenspitze taglich um durchschnittlich 800 Fahrten entlastet werden, was
einer Entlastung von 7% entspricht. Befragungen der Teilnehmenden darauf hin zeigten, dass die
Effekte Uber die Projektdauer hinausgingen: Ein Teil der Befragten gab an, auch zwei Monate nach
Ende des Belohnungssystems weiterhin die Spitzenzeiten gemieden zu haben (weil sie bspw. reali-
siert haben, dass die Reisezeit ausserhalb der Spitzenzeiten deutlich geringer ist).

Ein hnliches Projekt wurde zwischen 2012 und 2013 auch in Utrecht durchgefiihrt ("Spitsvrij"®). Im

Unterschied zum Projekt in Rotterdam wurde in Utrecht ein ganzes Gebiet beriicksichtigt und nicht
nur ein Autobahnabschnitt. Am Projekt beteiligten sich mehr als 5000 Teilnehmer. Die finanzielle
Belohnung war abhangig von der wahrend den Spitzenzeiten reduzierten Distanz, welche mittels
einer On-Board-Unit aufgezeichnet wurde. Im Durchschnitt "verdienten" sich die Teilnehmer eine
Belohnung von ungefahr 40 Euro pro Monat. Durchschnittlich wurden die Spitzenzeiten um 3000
Fahrzeuge pro Tag oder rund 2% des gesamten Verkehrs entlastet. Die Gesamtkosten beliefen sich
auf rund 12 Mio. Euro. Der Nutzen wurde auf 17.38 Mio. Euro geschatzt, was ein Nutzen-Kosten-
Verhaltnis von 1.45 ergibt. Aufgrund des Erfolges des Projekts wurde im April 2013 ein Nachfolgepro-
jekt lanciert. Ziel war es, die Verhaltensanderungen nachhaltig zu machen. Bei diesem Nachfolgepro-
jekt konnte kein Geld mehr "verdient" werden, sondern Punkte, die in einem Webshop eingeldst wer-
den konnten (bspw. flir Geschenke, Zeitschriften, Kinotickets, usw.). Die Produkte des Webshops
waren teilweise durch die Wirtschaft gesponsert. So konnten die Kosten flir den Staat reduziert wer-
den. Die Kosten fiir das Nachfolgeprojekt beliefen sich noch auf 2.69 Mio. Euro. Durch die tieferen
Kosten verzeichnete das Nachfolgeprojekt ein deutlich besseres Nutzen-Kosten-Verhaltnis als das
erste Projekt.30

4.5 Beschrankung auf Unternehmen resp. Guterverkehr

Eine Beschrankung auf Unternehmen (resp. den Giiterverkehr), wie dies im Postulat vorgeschlagen
wird, bringt den Vorteil, dass es aus Sicht des Staates weniger Ansprechpartner gibt, als wenn samtli-
che Strassenverkehrsteilnehmer berlicksichtigt werden. Zudem werden von der Gruppe des Schwer-
verkehrs bereits heute in Bezug auf Datenaufzeichnung im Zusammenhang mit der LSVA gewisse
Voraussetzungen verlangt, die eine Einfihrung eines Belohnungssystems erleichtern wirden.

Bei einer Beschrankung auf den Giterverkehr miissen jedoch folgende Punkte beachtet werden:

4,51 Anteil des Giiterverkehrs am Gesamtverkehr

Der Anteil des Guterverkehrs am Gesamtverkehr ist auf den Nationalstrassen relativ gering. Von der
gesamten Fahrleistung im Jahr 2013 sind 10.0% auf den Lieferwagenverkehr und 5.7% auf den
schweren Giiterverkehr zuriickzufiihren.*' Wahrend den Spitzenzeiten an den Stauschwerpunkten
betragt der Anteil des Giiterverkehrs nur selten mehr als einen Funftel. Der Anteil ist in der Morgen-

2 Vgl. bspw. Palm & Van der Meulen (2013), Rewarding for avoiding the peak period in Rotterdam.

2 Vgl. bspw. Palm & Van Schaik (2014), Towards sustainable peak avoidances in the region of Utrecht.
% vigl. Goudappel (2012), MKBA Spitsvrij.

8 Vgl. ASTRA (2014), Verkehrsentwicklung und Verflugbarkeit der Nationalstrassen. Jahresbericht 2013.
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spitze deutlich grésser als wahrend der an vielen Stauschwerpunkten sogar noch etwas starker befah-
renen Abendspitze. Die Verkehrsmenge des Schwerverkehrs ist zwischen 06.00 und 17.00 ungefahr
gleichmassig verteilt und weist im Gegensatz zum motorisierten Individualverkehr keine ausgepragten
Spitzen auf.

Abbildung 10: Anteil Glterverkehr am Gesamtverkehr im Tagesverlauf (DWV) am Beispiel Lausan-
ne-Blecherette (2013)
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Abbildung 11: Anteil Giterverkehr am Gesamtverkehr im Tagesverlauf (DWV) am Beispiel Grauholz,
Schonbiihl (2013)

AN/
PN\

01 2 3 45 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Anzahl Motorfahrzeuge pro Stunde

——Total ——PWs

Guterverkehr insgesamt ——davon schwerer Glterverkehr

Der Guterverkehr macht zwar nicht den Grossteil der Verkehrsmengen zu den Spitzenzeiten aus. Da
jedoch bereits kleine Verkehrsmengenreduktionen zu einer Entlastung an Stauschwerpunkten fihren
kénnen (vgl. Ziffer 2.1), kdnnte der Giterverkehr bezlglich Menge durchaus zu einer Verbesserung
der Stauproblematik beitragen. Insbesondere auch deshalb, weil der Einfluss eines einzelnen Guter-
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verkehrsfahrzeugs auf Stausituationen (insbesondere schwere Glterverkehrsfahrzeuge) aufgrund der
Fahrzeuggrosse bedeutender ist als jener eines einzelnen Personenwagens.

Durch die Beschrankung auf den Giterverkehr ist das mengenmassige Potenzial fir Fahrtenverschie-
bungen auf Randzeiten oder andere Verkehrstrager kleiner, als wenn auch der MIV bericksichtigt
wirde. Die Manovriermasse beim Personenverkehr ist deutlich grosser als beim Guterverkehr (vgl.
Abbildung 10 und Abbildung 11). Die Beriicksichtigung des MIV kénnte daher zur Erhéhung des Po-
tenzials des Belohnungssystems durchaus in Betracht gezogen werden. Die Teilnahme einer (zu)
grossen Anzahl von Strassenverkehrsteilnehmern kann jedoch dazu fiihren, dass zu viele Fahrten
genau vor oder nach die definierte Spitzenzeit verschoben werden und zu diesen Zeiten neue Staus
entstehen. Diese Problematik stellt sich insbesondere bei Strassenabschnitten, auf welchen auch die
Randzeiten stark belastet sind, wie beispielsweise der Gubristtunnel (vgl. Abbildung 4). Eine ab-
schliessende Beurteilung dariber, ob die Anzahl Giterverkehrsfahrzeuge ausreicht, um die ge-
wiinschten Effekte zu erzielen, kann nicht generell gemacht werden. Es muss bei diesen Uberlegun-
gen auch beachtet werden, dass zwar viele an einem System teilnehmen koénnen, aufgrund eines
mdglicherweise zu geringen Anreizes aber nur wenige Fahrten vermieden werden. Der tatsachliche
Effekt ist jeweils eine Kombination aus Teilnehmerkreis und Héhe der Belohnung.32

4.5.2 Zahlungsbereitschaft fiir Spitzenzeitenfahrten

Neben der Frage, ob das Potenzial des Guterverkehrs gross genug ist, um tatsachlich Verbesserun-
gen zu den Spitzenzeiten zu erreichen, stellt sich die Frage, ob eine Fokussierung auf den Giiterver-
kehr effizient ist. Ziel eines Belohnungssystems misste sein, mit moglichst wenig Geld die grosste
mogliche Entlastung zu erreichen. Daher sollten insbesondere jene Strassenverkehrsteilnehmer an-
gesprochen werden, die eine geringe Zahlungsbereitschaft fir Spitzenzeitenfahrten haben. Die Zah-
lungsbereitschaft eines Strassenverkehrsteilnehmers ist immer Ausdruck seiner Opportunitatskosten.
Je mehr er auf Alternativen - zeitlich, geografisch oder auch auf andere Verkehrstrager - zurlickgreifen
kann, desto tiefer wird seine Zahlungsbereitschaft fir die Inanspruchnahme der Verkehrsinfrastruktur -
zu dieser Zeit, auf dieser Verbindung, auf diesem Verkehrstrager - sein.

Tiefe Zahlungsbereitschaften haben vereinfacht ausgedriickt somit jene Strassenverkehrsteilnehmen-
den, denen es nicht so wichtig ist, wahrend der Spitzenzeit zu fahren, weil sie bspw. bei der Fahrt
Uber eine hohe Flexibilitat (zeitlich, geografisch und beziiglich des Verkehrstragers) verfligen oder weil
die Fahrt eine geringe Wichtigkeit fiir sie hat. Es ist anzunehmen, dass diese Faktoren auf den Giiter-
verkehr in der Regel nicht oder nur sehr beschrankt zutreffen und dieser tendenziell eine grosse Zah-
lungsbereitschaft fir Fahrten wahrend den Spitzenzeiten hat.

Die Tatsache, dass Unternehmen heute wahrend den Spitzenzeiten unterwegs sind, zeigt, dass diese
wichtigen Treiber haben, wahrend diesen Zeiten zu fahren. Dies obwohl viele Fahrten aufgrund von
stockendem Verkehr und Staus langer dauern und somit mehr kosten als ausserhalb der Spitzenzei-
ten. Eine Stunde im Stau kostet den Guterverkehr gemass dem fir die Neuberechnung der Stauzeit-
kosten verwendeten Kostenansatz 116 Fr./h. Die Kosten fiir einen im Stau stehenden PKW sind mit
28.2 Fr./h deutlich geringer.®

Der Transport der Waren ist nur ein Teil der Logistikkette. Der Gliterverkehr muss sich zeitlich an sei-
nen Absendern und Abnehmern orientieren. Haufig schranken diese den zeitlichen Handlungsspiel-
raum ein. Der Zulieferer einer Baustelle ist darauf angewiesen, dass zum Zeitpunkt der Anlieferung
auf der Baustelle bereits gearbeitet wird, damit ihm jemand seine Ware entgegen nimmt. Gleiches gilt
fur Zulieferer zu Einkaufszentren oder Restaurants. Ferner kdnnen diese die Anlieferungen unter Um-
standen zeitlich nicht nach hinten verschieben, weil dann die gelieferte Ware keinen Absatz bzw. kei-
ne Verwendung mehr findet, beispielsweise bei zeitkritischen Gitern.

Beim Schwerverkehr gibt es zusatzliche Einschrankungen: Aufgrund des Nachtfahrverbots darf dieser
nur wahrend 17 Stunden am Tag unterwegs sein (05.00 - 22.00 Uhr). Hinzu kommen Vorschriften

8 Beziglich optimalem Verhaltnis zwischen Teilnehmerzahl und Héhe der Belohnung vgl. bspw. Bliemer, Michael C.J. / van
Amelsfort, Dirk H. in European Transport\Trasporti Europei n. 55 (2010), "Rewarding instead of charging road users: a model
case study investigating effects on traffic conditions" oder Bliemer et al. (2009), "Rewarding for avoiding the peak period: a
sgynthesis of three studies in the Netherlands".

* Infras (2012), Neuberechnung der Stauzeitkosten.
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Uber Pausen, Lenk-, Arbeits- und Ruhezeiten. Beispielsweise darf die wochentliche Arbeitszeit eines
Chauffeurs in einem Zeitraum von 26 Wochen einen Wochendurchschnitt von 48 Stunden nicht Uber-
schreiten (Art. 6 Chauffeurverordnung). Wird dem Chauffeur ermdglicht, seine Arbeitszeit zusammen-
hangend zu erledigen, lasst es sich fir Transportunternehmen nicht vermeiden, die Lastwagen zu-
mindest wahrend einer Spitze (Morgen- oder Abendspitze) auf der Strasse zu haben.

Der Vergleich der Tagesganglinien des Schwerverkehrs und des restlichen Verkehrs (Abbildung 12,
Beispiel Grauholz bei Schonbiihl) deutet darauf hin, dass der schwere Giterverkehr bereits heute
versucht, wenn maoglich die Spitzen zu meiden. Die Verkehrsmenge des Schwerverkehrs steigt friiher
an als beim restlichen Verkehr und verbleibt bis ca. 16 Uhr auf hohem Niveau. Am Abend ftritt der
Rickgang des Schwerverkehrsaufkommens bereits vor Eintreten der Abendspitze des Gesamtver-
kehrs auf.

Abbildung 12: Vergleich Schwerverkehrsaufkommen mit Gesamtverkehrsaufkommen in Tagesverlauf
(DWV) am Beispiel Grauholz, Schénbiihl (2013)

10'000 800
= - 700
© (]
5 o N N oA -
= 8'000 5
v N - 600 &
T °
3 o
wv [J]
©  6'000 500 %
o >
% \ - 400 §
8 2
.E 1 i =
g 4'000 - 300 %’
g
2 - 200 &
£ ' (U]
S 2'000 AN =
< - 100 §
<
O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T O
1 2 3 45 6 7 8 910111213 14151617 18 19 2021 22 2324
Total ohne schwerem Glterverkehr ——schwerer Giterverkehr

Da der Schwerverkehr wie oben erwahnt Uber eine geringe Flexibilitat verfigt, durften signifikante
Fahrtenverlagerungen weg von Spitzenzeiten - sei es durch die Nutzung anderer Verkehrstrager, Ver-
schiebung oder Verzicht - bei dieser Verkehrsart nur schwer zu erreichen sein.

Die in den Niederlanden gemachten positiven Erfahrungen mit Belohnungen fir den Guterverkehr
sind nur beschrankt auf die Schweiz Ubertragbar. Beim Containertransport zum und vom Hafen in
Rotterdam konnten Uber finanziellen Anreize Spitzenfahrten von Lastwagen reduziert werden. Ge-
mass niederlandischem Infrastruktur- und Umweltministerium ist dies jedoch vor allem auf die Flexibili-
tat der Hafenterminals mit ihrem 24 h Betrieb zurlickzufiihren (und der in den Niederlanden erlaubten
Nachtfahrten), fir den regularen Transport zwischen Absendern und Empfangern sei das Anreizsys-
tem jedoch nicht effektiv (vgl. S. 21f, Exkurs Niederlande).

Schlussfolgerungen

Der Giuterverkehr weist aufgrund der vorstehend erwahnten Rahmenbedingungen eine hohe Zah-
lungsbereitschaft fur Fahrten wahrend Spitzenzeiten auf. Deshalb sollte sich ein Belohnungssystem
nicht ausschliesslich auf Unternehmen resp. den Giiterverkehr beschranken. Es sollten jene Verkehrs-
teilnehmer angesprochen werden, denen die Fahrt wahrend den Spitzenzeiten am wenigsten Wert ist
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(jene mit der geringsten Zahlungsbereitschaft). Es ist davon auszugehen, dass diese Verkehrsteil-
nehmer am ehesten beim motorisierten Individualverkehr zu suchen sind. Personen im Freizeitverkehr
sind vermutlich durch deutlich tiefere Betrage von der Spitzenzeit wegzubringen als ein Fahrzeug des
Giterverkehrs. Selbst im Pendlerverkehr diirfte es Personen geben, die Uber eine grosse Flexibilitat
verfiigen, um ihre Fahrten wahrend den Spitzenzeiten zu verringern. Eine Studie im Rahmen des Pro-
jektes "Zukunft urbane Mobilitat" bestéatigt diese Annahme: anhand einer Befragung konnte gezeigt
werden, dass 63% der befragten Spitzenzeitenfahrer zumindest theoretisch auch in den Randzeiten
fahren konnten.*

4.6 Fazit zum Losungsansatz des Postulats

Gemass Postulat sollen iber einen finanziellen Anreiz zur Belohnung von erwiinschtem Verhalten die
Spitzen des Verkehrsaufkommens gebrochen werden, indem den Unternehmen fiir eine bestimmte
Verhaltensanderung (Entlastung der Spitzenzeiten) ein Gegenwert (Reduktion des Mineraldlsteuerzu-
schlags) angeboten wird.

Ein solches System steht im Widerspruch zu den 6konomischen Grundsatzen von Angebot und Nach-
frage und ist bezlglich der praktischen Umsetzung aber auch beziiglich Wirtschaftlichkeit, Effizienz
und Effektivitat mit weiteren Schwierigkeiten behaftet:

. Vollzugsprobleme: Zur Feststellung, ob ein Akteur das gewlnschte Verhalten gezeigt und somit
eine Belohnung verdient hat, muss bei einem Belohnungssystem die Situation der Gegenwart
(Anzahl Spitzenzeitenfahrten) mit der Situation zum Zeitpunkt des einmal festgeleg-
ten/aufgenommenen Referenzzustandes verglichen werden. Dies macht ein Belohnungssystem
anfallig auf Mithahmeeffekte (Abnahme der Spitzenzeitenfahrten ware auch ohne Anreiz einge-
troffen) und Missbrauch (Verhalten bei der Aufzeichnung des Referenzzustands entspricht nicht
dem normalen Verhalten). Mit zunehmender zeitlicher Entfernung der Gegenwart vom Refe-
renzzustand nimmt diese Anfélligkeit zu. Das System ist daher wenig effizient und mit einem
grossen Vollzugsaufwand verbunden.

o Staureduktion ist (langfristig) in Frage gestellt: Das System bietet einen Anreiz fir Strassenver-
kehrsteilnehmer, die vorher wahrend den Randzeiten oder auf der Schiene / OV unterwegs wa-
ren (aber eigentlich eine Praferenz fiir die Spitzenzeiten auf der Strasse haben), neu wahrend
den Spitzenzeiten zu fahren und vom fliissigeren Verkehr zu profitieren. Es besteht die Gefahr,
dass die entstehenden Liicken zu den Spitzenzeiten durch andere Strassenverkehrsteilnehmer
"aufgeflllt" werden. Das Belohnungssystem kann somit langfristig nicht garantieren, dass es zu
den Spitzenzeiten weniger Stau gibt.

. Problematische Finanzierung der Belohnung: Die Problemverursacher tragen keinen angemes-
senen Teil der Kosten zur L6sung des Problems. Sie werden entweder belohnt, wenn sie ihre
Fahrten verlagern, oder sie profitieren von einem besseren Verkehrsfluss, wenn sie weiterhin
zur Spitzenzeit fahren. Die Belohnungen missen zwar aus vom Strassenverkehr generierten
Mitteln finanziert werden. Aber auch bei einer Finanzierung lber diese Einnahmen missen sich
Verkehrsteilnehmende finanziell an der Losung eines Problems beteiligen, flir welches sie unter
Umstanden nicht verantwortlich sind und von dessen Ldsung sie keinen Nutzen davontragen.
Wird die Belohnung bspw. Uber eine Erhéhung der Mineraldlsteuer finanziert, missen Stras-
senverkehrsteilnehmer, die nie wahrend der Spitzenzeit unterwegs sind, die Belohnungen mitfi-
nanzieren, ohne von der Lésung des Problems zu profitieren. Das System verursacht fiir sie nur
Kosten und keinen Nutzen.

o Ungeeigneter Teilnehmerkreis: Die Beschrankung auf Unternehmen (resp. den Giiterverkehr)
schliesst einen sehr grossen Problemverursacher, den MIV, aus. Der MIV hat die deutlich gros-
sere Mandvriermasse als der Giterverkehr und unterliegt grundsatzlich geringeren Restriktio-

3 Vgl. FehrAdvice & Partners AG (2013), Mobilitatsverhalten von Pendlern zur Spitzenzeit heute und morgen - Akzeptanz von
Anreizen zur Entlastung des Pendlerspitzenverkehrs in der Agglomeration Zirich. Dass auch Berufspendler iber eine gewisse
Flexibilitat verfligen bestatigen auch die Projekte in den Niederlanden (vgl. S. 21f, Exkurs Niederlande), die in erster Linie auf
den Pendlerverkehr ausgerichtet waren (vgl. bspw. Palm & Van der Meulen (2013), Rewarding for avoiding the peak period in
Rotterdam, Palm & Van Schaik (2014), Towards sustainable peak avoidances in the region of Utrecht).
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nen als der Giterverkehr. Unter anderem deswegen liegt die Zahlungsbereitschaft fir eine
Fahrt wahrend der Spitzenzeit beim MIV zumindest bei einem Teil der Fahrten (bspw. im Frei-
zeitverkehr) tiefer als beim Guterverkehr. Aus Sicht des Staates ist es daher nicht effizient den
MIV auszuschliessen. Der Staat konnte mit denselben eingesetzten Mitteln beim MIV einen
grosseren Effekt erreichen als beim Guterverkehr.

. Reduktion des Mineraldlsteuerzuschlags als Form der Belohnung ist zu kompliziert und wider-
spricht den besonderen Grundsatzen des Subventionsgesetzes (Art. 7), wonach auf Finanzhil-
fen in Form von steuerlichen Verglnstigungen in der Regel verzichtet werden sollte.

Ein Belohnungssystem im Sinne des Postulats erscheint somit nicht zweckmassig und insbesondere
als langfristiger L6sungsansatz ungeeignet.

5. Schlussfolgerungen

Die Mobilitat in der Schweiz hat in den vergangenen Jahrzehnten stark zugenommen. Das heutige
Verkehrssystem sieht sich zunehmend mit grossen Herausforderungen konfrontiert. Einerseits werden
zu Spitzenzeiten und an neuralgischen Stellen auf beiden Verkehrstragern vermehrt Kapazitatsgren-
zen erreicht; andererseits wachst die Mobilitdtsnachfrage weiterhin stark. Um in Zukunft nicht weiter
jahrlich eine Zunahme an Staustunden zu verzeichnen, ist es notwendig, neben der baulichen Beseiti-
gung von Engpassen die bestehenden Strasseninfrastrukturen sowie die intermodalen Maéglichkeiten
effizienter auszunutzen. Dies kann durch eine bessere Lenkung des Verkehrs erreicht werden, indem
die Spitzen des Verkehrsaufkommens gebrochen werden und eine bessere Verteilung der Verkehrs-
menge Uber den Tag angestrebt wird. Dies bedingt, dass die Spitzenzeiten im Vergleich zu den Rand-
zeiten weniger attraktiv werden. Dafir sind verschiedene Losungsansatze mdglich (untenstehend).

. Eine Moglichkeit ist, die Randzeiten lber eine Belohnung attraktiver zu machen (Belohnungs-
systeme).
° Eine andere Mdglichkeit zielt darauf ab, die Attraktivitdt der Spitzenzeiten zu senken, indem fiir

Fahrten wahrend diesen Zeiten ein héherer Preis verlangt wiirde (marktwirtschaftlicher Ansatz).

Beiden Ansatzen ist gemein, dass rechtliche Rahmenbedingungen geschaffen und Investitionen in die
Infrastruktur getatigt werden missten (Erhebungs- resp. Kontrollsystem).

Belohnungssysteme

Lésungsansatz Postulat: Mit dem im Postulat vorgeschlagenen Lésungsansatz sollen Unternehmen
mit einem finanziellen Anreiz dazu gebracht werden, Fahrten wahrend den Spitzenzeiten zu reduzie-
ren. Die Prifung dieses Losungsansatzes hat gezeigt, dass dieser fir die Losung der bestehenden
und anstehenden Verkehrsprobleme nicht bzw. nur sehr beschrankt tauglich ist (vgl. Ziffer 4). Insbe-
sondere die Beschrankung auf den Giterverkehr und die vorgeschlagene Form der Belohnung sind
nicht zweckmassig und zielfiihrend, weshalb dieser Lésungsansatz nicht weiterverfolgt werden soll.

Belohnungssysteme generell: Belohnungssysteme im Allgemeinen haben jedoch einen erwahnens-
werten Vorteil: Sie stossen in der Regel auf Akzeptanz und kénnen daher einfacher und schneller
umgesetzt werden als Massnahmen, die Preiserhdhungen beinhalten. Deshalb kdnnten sie als kurz-
fristige, zeitlich und auch raumlich begrenzte Systeme dazu eigesetzt werden, die Verkehrsteilneh-
menden fiir die Spitzenproblematik zu sensibilisieren und gewohnte Verhaltensmuster zu hinterfragen
oder aufzubrechen. Solche Belohnungs-Aktionen sollten jedoch nur als Aufklarungskampagnen / Mar-
ketingmassnahmen oder zur Entlastung von voriibergehenden Engstellen aufgrund einer Baustelle
eingesetzt werden. Die mit Belohnungssystemen verbundenen Probleme, beispielsweise beim Vollzug
oder unerwiinschte Nebeneffekte, sind bei kurzer Systemdauer weniger gravierend. Als langfristige
Lésung zur Gewahrleistung des Verkehrsflusses sind Belohnungssysteme jedoch nicht zweckmassig.
Bei der Entscheidungsfindung Uber die Einfihrung von derartigen Belohnungssystemen ist zudem
Folgendes zu bericksichtigen: Aus Akzeptanzsicht kdnnte es problematisch sein, zuerst eine Beloh-
nung anzubieten und spater gewisse Verhaltensweisen durch erhdhte Preise unattraktiv zu machen.
Auch dann, wenn die Summe der aus dem Strassenverkehr generierten Gelder gleich bleiben wirde.
Weiter ist genau zu priifen, ob solche zeitlich beschrankten Systeme beziglich Kosten-Nutzen-
Verhaltnis attraktiv sind. Die Ergebnisse aus den Niederlanden (vgl. S. 21f, Exkurs Niederlande) las-
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sen sich aufgrund landerspezifischer Eigenschaften, wie Verkehrsstruktur, OV-Auslastung, Arbeits-
markt, usw. unter Umstanden nicht ohne weiteres auf die Schweiz tbertragen. Gegebenenfalls liessen
sich ahnliche Effekte auch durch Aufklarungskampagnen erreichen, die ohne finanzielle Belohnungen
auskommen wurden.

Marktwirtschaftlicher Ansatz

Als Alternative fiir ein wirksameres Verkehrsmanagement zur Entlastung der Spitzenzeiten bietet sich
ein marktwirtschaftlicher Ansatz an, bei welchem die Preise flr Fahrten entsprechend der Nachfrage
(Auslastung) und dem Angebot (Kapazitat) bestimmt werden und der samtliche Verkehrsteilnehmer
mit einbezieht. Ein solches System ist grundsatzlich immer die bessere Losung als ein Belohnungs-
system. Mit einem solchen System lassen sich die oben erwahnten Probleme eines Belohnungssys-
tems weitestgehend vermeiden und dieselben oder sogar bessere verkehrliche Wirkungen auf effizi-
entere Weise erreichen. Mit Mobility Pricing, welches Uber benlitzungsbezogene Abgaben beim MIV
und beim OV die Mobilitatsnachfrage beeinflussen soll, wird grundsatzlich ein derartiger Ansatz ver-
folgt. Dabei soll insgesamt nicht mehr, sondern anders bezahlt werden. Die Mobilitat soll fliissiger bzw.
komfortabler werden, indem durch ein aktives Mobilititsmanagement die Verkehrsinfrastrukturen effi-
zienter genutzt bzw. ausgelastet werden.

Bis Ende 2015 wird der Bundesrat einen Konzeptbericht Mobility Pricing verabschieden, der aufzeigt,
wie Mobility Pricing - als benltzungsbezogene Bepreisung von Strasse und Schiene - ausgestaltet
werden konnte. Der Konzeptbericht soll als Grundlage fir eine breite gesellschaftliche und politische
Diskussion Uber Md&glichkeiten zur Vermeidung der vom Postulanten angesprochenen Verkehrsuber-
lastungen in Spitzenzeiten dienen und Vorgehensweisen fir eine mogliche spatere Umsetzung auf-
zeigen. Gemass aktueller Planung wird der Bundesrat bzw. das UVEK zum Konzeptbericht im ersten
Halbjahr 2015 eine Anhérung durchfiihren. Nach der Auswertung der Anhérung und der Schlussre-
daktion soll der Konzeptbericht durch den Bundesrat verabschiedet werden.

Der Bundesrat beabsichtigt, die Diskussion beziiglich finanzieller Anreize zur Verkehrslenkung auf
Basis des Konzeptberichtes zu fiihren. Der Vorschlag eines Belohnungssystems im Sinne des Postu-
lats soll nicht weiterverfolgt werden. Ob Belohnungssysteme in der Schweiz allenfalls als kurzfristige
Aufklarungsmassnahmen in einer Ubergangsphase auf dem Weg zu Mobility Pricing sinnvoll wéren,
mussten weitere Abklarungen zeigen; gegebenenfalls konnten Pilotprojekte weitere Anhaltspunkte
liefern.
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Anhang

Stauschwerpunkte

o Grossraum Baregg (L= 34 km): Lenzburg - Magenwil - Baden - Neuenhof - Wettingen - Diet-
ikon — Limmattalerkreuz (und umgekehrt)

o Nordumfahrung Ziirich - Winterthur (L= 63 km) Limmattalerkreuz - Affoltern - Seebach - Wal-
liselen - Brittisellen — Effretikon - Winterthur - Attikon (und umgekehrt)

o Bern - Kriegstetten (L= 40 km) Niederwangen - Bimpliz - / Bethlehem - Forsthaus - Neufeld —
Wankdorf - Schénbiihl - Kirchberg - Kriegstetten (und umgk.)

o Grossraum Belchen (L= 28 km) Augst - Arisdorf - Sissach - Diegten - Eptingen - Egerkingen —
Harkingen (und umgekehrt)

o Umfahrung Lausanne (L= 47 km) Morges - Ecublens - Crissier - Cossonay - Bléchérette -
Vennes — Belmont (und umgekehrt)

o Umfahrung Genf (L= 34 km) Coppet - Vengeron - Lac - Flughafen - Meyrin - Vernier - Bernex —
Perly - Bardonnex (und umgekehrt)

Tagesganglinien DWV ausgewahlter Zahistellen
Abbildung 13: Durchschnittlicher Werktagesverkehr Bern, Forsthaus (2013)
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Abbildung 14: Durchschnittlicher Werktagesverkehr Geneve, Pont du Rhéne (2013)
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Abbildung 15: Durchschnittlicher Werktagesverkehr San Bernardino-Tunnel (2013)
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