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Kanton Bern

Canton de Berne

Parlamentarischer Vorstoss. Gemeinsame Antwort
des Regierungsrates

Gemeinsame Antwort zu M 144-2016 und M 183-2016

Vorstoss-Nr.:
Vorstossart:
Richtlinienmotion:
Geschaftsnummer:

Eingereicht am:
Fraktionsvorstoss:

Kommissionsvorstoss:
Eingereicht von:

Weitere Unterschriften:

Dringlichkeit verlangt:
Dringlichkeit gewahrt:

RRB-Nr.:

Direktion:
Klassifizierung:
Antrag Regierungsrat:

144-2016
Motion

O
2016.RRGR.697

04.07.2016

Nein

Nein

Riem (Iffwil, BDP) (Sprecher/in)
Frutiger (Oberhofen, BDP)

0

Ja

Ja 08.09.2016

1213/2016 vom 2. November 2016

Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion
Nicht klassifiziert
Punktweise beschlossen

Ziffer 1: Annahme
Ziffer 2: Ablehnung
Ziffer 3: Annahme
Ziffer 4: Ablehnung

Kein Mobility Pricing im Grossraum Bern

Der Regierungsrat wird beauftragt,

1. dem Bundesrat bzw. dem federfiihrenden Departement UVEK mitzuteilen, dass sich der
Kanton Bern vom geplanten Pilotversuch in der Grossregion Bern zurtickzieht

2. bei spateren Vernehmlassungsverfahren zur definitiven Einfiihrung von Mobility Pricing ne-
gativ Stellung zu beziehen

3. allfallige definitive oder andere Nachfolgeprojekte dem Grossen Rat
3a. in Form eines referendumsfahigen Beschlusses vorzulegen

3b. zum Entscheid vorzulegen

4. auf kantonseigene Modelle wie Road Pricing oder Mobility Pricing zu verzichten
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Kanton Bern

Begrundung:

Gemass den Absichten des Bundesrates soll unter anderem im Grossraum Bern ab 2019 ein
Pilotversuch flr Mobility Pricing durchgeflinrt werden, sofern die eidgendssischen Rate dem ent-
sprechenden befristeten Bundesgesetz zustimmen. Mit zuséatzlichen Gebuhren wirden vorwie-
gend Arbeitspendlerinnen und Arbeitspendler auf Schiene und Strasse bestraft, die zu den
Stosszeiten fahren. Die Pendlerinnen und Pendler, die Schilerinnen und Schiler kénnen jedoch
weder den Arbeits- und Schulort noch den Arbeits- oder Schulbeginn selber bestimmen. Es ist
eine lllusion zu meinen, Schulen und Unternehmen wirden grossflachig Unterrichts- und Ar-
beitszeiten verandern.

Es ist zu bezweifeln, dass Mobility Pricing im Nachgang zur abgelehnten Verteuerung der Auto-
bahnvignette nicht der Mittelbeschaffung dient. Es ist kaum anzunehmen, dass im Gegenzug der
Benzinpreis und die Bahnbillette fir Reisende ausserhalb der Stosszeiten entsprechend kosten-
neutral gesenkt werden. Die normalen Bahn- und Benzinpreise werden gleich bleiben. Pendle-
rinnen und Pendler in Stosszeiten hatten einen Zuschlag (5 Franken pro Tag?) zu bezahlen.
Somit wirden unter dem Strich erhebliche Mehreinnahmen generiert.

Ebenso ist ein Fragezeichen zur Eignung von Mobility Pricing in Bern zu setzen. Die Einwohner-
zahlen von London (8,4 Mio.) und Stockholm (1,4 Mio.) sind massiv héher als jene in der Region
Bern. Zudem wird in London nur eine Tunnelmaut verlangt. Die Verkehrsverhaltnisse in Bern
sind nicht zu vergleichen.

Bisher hat sich nur der Regierungsrat zum Projekt gedussert. Angesicht der Tragweite sollte der
geplante Pilotversuch im Kanton zwingend politisch breiter diskutiert und in einer Vorphase zu-
mindest vom Grossen Rat entschieden werden, wie dies auch auf Stufe Bund gemacht wird. Da
in der Bevolkerung ein grosses Unbehagen gegentiber Mobility Pricing festzustellen ist, misste
eine entsprechende Vorlage den Stimmberechtigten vorgelegt werden.

Im Ubrigen wiirden in der Stadt Bern die Automobilisten doppelt belastet, weil sie gestiitzt auf
Artikel 56 der Bauverordnung zur Entlastung der Innenstadt beim Parkieren schon heute eine
zusatzliche Abgabe zu bezahlen haben. Das liesse sich mit Mobility Pricing nicht vereinbaren.
Bern hat schon heute die hdchsten Parkgebihren der Schweiz.

Begriundung der Dringlichkeit: Angesichts der Vorbereitungen des Pilotversuchs ist die Motion dringlich zu
behandeln.
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Vorstoss-Nr.:
Vorstossart:
Richtlinienmotion:

Geschaftsnummer:
Eingereicht am:
Fraktionsvorstoss:

Kommissionsvorstoss:
Eingereicht von:

183-2016
Motion

O
2016.RRGR.884

12.09.2016
Nein

Nein
Alberucci (Ostermundigen, glp) (Sprecher/in)

Vanoni (Zollikofen, Griine)
Loffel-Wenger (Miinchenbuchsee, EVP)

Weitere Unterschriften: 5

Dringlichkeit verlangt: Nein

Dringlichkeit gewahrt:

RRB-Nr.: 1213/2016 vom 2. November 2016
Direktion: Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion

Nicht klassifiziert
Punktweise beschlossen

Ziffer 1: Ablehnung
Ziffer 2: Annahme
Ziffer 3: Annahme

Klassifizierung:
Antrag Regierungsrat:

Staatsquotenneutrales Mobility-Pricing im Kanton Bern testen

Der Regierungsrat wird wie folgt beauftragt:
1.  Er meldet beim Bund Interesse an einem Pilotprojekt flir Mobility-Pricing im Kanton Bern an.

2. Er setzt sich daflr ein, dass das Mobility-Pricing-System im Pilotprojekt und danach staats-
quotenneutral ausgestaltet wird.

3. Er wirkt darauf hin, dass mit Mobility-Pricing mittelfristig nicht nur die Glattung der Verkehrs-
spitzen im Personenverkehr angestrebt wird, sondern auch eine Reduktion der Verkehrs-
entwicklung, eine verursachergerechtere Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur und eine In-
ternalisierung externer Verkehrskosten.

Begrundung:

Mobilitét wird in der Schweiz massiv durch die Allgemeinheit subventioniert. Dies gilt insbesonde-
re fir den motorisierten Individualverkehr (MIV), aber auch fir den &ffentlichen Verkehr (OV).
Durch die Subventionierung zahlen viele Nutzerinnen und Nutzer unserer Verkehrssysteme ei-
nen zu tiefen, d. h. unter den wahren Kosten liegenden Preis, was zu einer im marktwirtschaftli-
chen Sinn zu hohen Nachfrage fiihrt. Diese Preisverzerrung tragt bedeutend zur Uberlastung der
Verkehrstrager und zu verschiedensten Problemen bei, u. a. zu:

o dem seit Jahren andauernden und auf absehbare Zeit sich fortsetzenden Bedarf nach teuren
Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur
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¢ |angen Stauzeiten fur Personen, die aus logistischen Grinden auf schnelle Verbindungen zu
bestimmten Tageszeiten und besonders wahrend der Arbeit angewiesen sind

e einer wenig effizienten Nutzung der begrenzten Kapazitaten unseres Verkehrssystems
¢ einer erhohten Belastung der Bevdlkerung durch Larm, Luftverschmutzung und Unfalle
e der Zersiedelung sowie zum Klimawandel

Verscharfend kommt hinzu, dass jener Teil der Verkehrskosten, den die Nutzerinnen und Nutzer
selbst tragen, oft undifferenziert oder pauschal abgerechnet wird. So ist der Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur bzw. die Beschaffung zusatzlicher OV-Fahrzeuge besonders wegen der hohen
Nachfrage wahrend der Spitzenzeiten am Morgen und am Abend nétig. Die Nutzung von MIV
und OV ist zu diesen Zeiten aber gleich teuer wie zu Zeiten mit tiefer Nachfrage. Zudem werden
die Nutzung der Autobahn und in vielen Fallen die OV-Nutzung mit einer Pauschale (z. B. Auto-
bahnvignette, OV-Abo) abgegolten. Ist diese einmal bezahlt, besteht kein preislicher Anreiz
mehr, die eigene Verkehrsnutzung zu hinterfragen. Ausserdem laufen Pauschalen darauf hinaus,
dass Vielfahrer einen in seiner Hohe kaum zu rechtfertigenden Rabatt gegentiber Wenigfahrern
(z. B. jenen ohne Abo) erhalten.

Mobility-Pricing ist ein Ansatz, mit dem die tatsachliche Verkehrsnutzung abgerechnet wird. Es
kann zeitlich, ortlich, nach Streckenlange oder Fahrzeug differenziert werden und auch Kriterien
kdénnen bericksichtigt werden, die etwa dem ansassigen Gewerbe entgegenkommen. Ein um-
fassendes Mobility-Pricing hat das Potenzial, die genannten Probleme massgeblich zu reduzie-
ren. Dies wurde in anderen Landern fiir den OV oder fiir Strassennetze bereits bewiesen.

Wie der Bundesrat am 30. Juni 2016 mitteilte, hat er das Eidgendssische Departement fir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) beauftragt, zusammen mit interessierten
Kantonen und Gemeinden die Mdglichkeit von Pilotprojekten flir Mobility-Pricing zu prifen. Dies
auch vor dem Hintergrund zahlreicher positiver Ruckmeldungen in der Anhorung zum Konzept-
bericht. Der Kanton Bern soll diese Chance fir die Entwicklung eines Mobility-Pricing-Systems
packen und mit dem UVEK zwecks Durchfiihrung eines Pilotversuchs Kontakt aufnehmen. Dies
ist auch im Einklang mit der Forderung des Regierungsrates nach einer raschen Durchflihrung
von Pilotversuchen (vgl. einschlagige Medienmitteilung vom 10. September 2015).

Das Mobility-Pricing-System soll schon im Pilotprojekt staatsquotenneutral ausgestaltet sein:
Wahrend sich die Finanzflisse zur Finanzierung des Verkehrssystems mit Mobility-Pricing an-
dern, sollen keine verkehrsfremden staatlichen Aufgaben mit den Mobility-Pricing-Gebuhren fi-
nanziert werden. Fur den Pilotversuch soll zu diesem Zweck ein einfacher Mechanismus zur
Rickerstattung der Zusatzeinnahmen aus dem Mobility-Pricing z. B. pro Person an die Nutzer/-
innen der jeweiligen Verkehrstrager installiert werden.

Mittelfristig ist Mobility-Pricing ausserdem weiter zu denken als nur als Mittel zur Glattung der
Verkehrsspitzen. Namentlich soll auch das Potenzial von Mobility-Pricing zu einer Reduktion der
Verkehrsentwicklung und zur verursachergerechteren Finanzierung des Verkehrssystems inkl.
Infrastruktur genutzt werden. Die heutigen Finanzierungsinstrumente sind ins Mobility-Pricing-
System zu integrieren oder durch dieses zu ersetzen. Aus 6konomischer Sicht versteht sich da-
bei von selbst, dass auch heutige externe Kosten, bspw. Larm-, Luftverschmutzungs- und Kii-
mawandelkosten, via Mobility-Pricing vermehrt den Verursachenden belastet werden. Hierflir
bietet sich zu einem spateren Zeitpunkt die Einflhrung einer Lenkungsabgabe an, die vollstandig
an die gesamte Bevolkerung zuruckerstattet wird.

Letzte Bearbeitung: 28.10.2016 / Version: 4 / Dok.-Nr.: 138819 / Geschéaftsnummer: 2016.RRGR.697 Seite 4 von 7
Nicht klassifiziert



Kanton Bern

Gemeinsame Antwort des Regierungsrates

Mobility- und Road Pricing sind prifenswerte Konzepte der Verkehrspolitik. Der Verkehr hat sich
im Kanton Bern seit 1970 verdoppelt. Die Mobilitatsbedulrfnisse der Bernerinnen und Berner
wachsen standig und damit auch das Verkehrsaufkommen auf Strasse und Schiene. Die Ver-
kehrsinfrastrukturen sind in den Hauptverkehrszeiten vielerorts Uberlastet, vor allem in den Stad-
ten und Agglomerationen. Engpasse bestehen auch im Schienen- und Busnetz sowie auf Natio-
nalstrassen. Chronische Staus sind lastig fir alle und verursachen Kosten fiir die Verkehrsteil-
nehmenden und die Wirtschaft. Generell fihren Verkehrstiberlastungen zu einer Verschlechte-
rung der Erreichbarkeit und damit zu einem Verlust an Standortattraktivitat. Die heutige Ver-
kehrspolitik setzt beim Kampf gegen Verkehrsengpasse hauptsachlich auf den Ausbau der Ver-
kehrsinfrastrukturen und -angebote. Das ist zwar grundséatzlich ein wirksamer Ansatz, verursacht
dem Kanton aber hohe und laufend steigende Kosten. Ausbauten erfordern ausserdem immer
mehr Kulturland und belasten Natur und Umwelt.

Mobility- und Road Pricing sind vielversprechende Alternativen zum weiteren Verkehrsausbau.
Mit einer gezielten Anpassung und Erhéhung der Geblhren fir die Benutzung von Verkehrsinf-
rastrukturen soll das Verkehrsaufkommen besser gelenkt, wo zweckmassig auf den 6V verlagert
oder sogar reduziert werden. Mobility- und Road Pricing sind keine neue Steuern und deshalb
staatsquotenneutral auszugestalten. Die Einnahmen werden gezielt fir die Modernisierung der
Verkehrsinfrastrukturen verwendet und entlasten so den Staatshaushalt. Alternativ lassen sich
die Einnahmen zur Senkung oder Aufhebung von anderen Verkehrssteuern verwenden oder sie
werden in geeigneter Form an die Bevolkerung und Wirtschaft rlickerstattet. Der Unterschied
zwischen Mobility- und Road Pricing liegt im Einbezug der einzelnen Verkehrstrager: Road Pri-
cing fokussiert auf die Verkehrsinfrastrukturen der Strasse, wo in Bezug auf Stau und externe
Kosten der grésste Handlungsbedarf besteht. Road Pricing ist weltweit und in Europa bereits in
verschiedenen Stadten und Regionen erfolgreich eingefiihrt. Die Erfahrungen sind Uberall positiv.
Mobility Pricing bezieht neben der Strasse auch den 6ffentlichen Verkehr mit ein. Im Unterschied
zum praxiserprobten Road Pricing sind derzeit beim Mobility Pricing noch viele Ausgestaltungs-
fragen offen. Diese betreffen insbesondere den Einbezug des 6V, beispielsweise den Umgang
mit Abonnementen wie dem GA. Mobility Pricing ist bisher in Europa nirgendwo systematisch in
Anwendung. Es soll gemass Vorschlag des Bundesrates in den nachsten Jahren mit Pilotversu-
chen in ausgewahlten Regionen getestet werden.

Die verstarkte Nutzerfinanzierung im Verkehr mit Instrumenten wie Mobility- oder Road Pricing ist
gesellschaftlich und politisch umstritten. Eine Einflhrung ist anspruchsvoll und braucht Zeit. Sie
setzt auf Bundesebene entsprechende Rechtsgrundlagen in der Verfassung bzw. fir Pilotversu-
che auf Gesetzesstufe voraus. Auch im Kanton Bern sind bei einer Einfihrung zwingend Erlasse
auf Gesetzesstufe notwendig. Das gilt fir Mobility- und Road Pricing wie auch fir Pilotversuche.
Erwahnenswert ist, dass die Schweiz im Schwerverkehrsbereich mit der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA) seit 16 Jahren ein Road Pricing fir den Schwerverkehr kennt.
Die Erfahrungen sind positiv. Die LSVA hat entscheidend zur Verlagerung des Glterverkehrs auf
die Schiene und der entsprechenden Entlastung der Strasse sowie zur Finanzierung der NEAT
beigetragen. Die LSVA ist heute ein zentraler Pfeiler der schweizerischen Verkehrspolitik und
entlastet auch die Budgets der Kantone, welche Beitrage aus der Abgabe enthalten.

2009 hat der Regierungsrat zusammen mit der Stadt und der Region Bern die Moéglichkeiten des
Road Pricings in der Region Bern abgeklart. Anhand von konkreten Modellen wurden die ver-
kehrlichen und finanziellen Auswirkungen eines Road Pricings in der Agglomeration Bern unter-
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sucht'. Die Ergebnisse der Studie sind vielversprechend: Mit der Einfilhrung einer Strassenbe-
nutzungsabgabe von 5 Franken pro Tag kénnte auf den Strassen in der Region Bern eine Ver-
kehrsreduktion von 15 - 20% erreicht werden. Dabei wirden Nettoeinnahmen in der H6he von
rund 230 Mio. Fr. generiert. Ware heute in der Region Bern ein solches Road Pricing eingefuhrt,
kénnten mit diesen Mitteln beispielsweise die Engpassbeseitigung auf der Nationalstrasse zwi-
schen Bern-Wankdorf und Muri vorfinanziert oder Vorhaben wie die Sanierung des Bahnhofs
Bern und das Tram Bern Ostermundigen finanziert werden. Im Bereich der Erfolgsrechnung
kénnten die Aufwendungen des kantonalen Tiefbauamts und der Kantonspolizei fir Kantons-
strassen in der Region Bern sowie das 6V-Angebot fir die Region Bern mit Mitteln aus dem
Road Pricing finanziert werden. Der Staatshaushalt liesse sich jahrlich im dreistelligen Millionen-
bereich entlasten.

Gestltzt auf die Ergebnisse dieser Studie hat der Regierungsrat dem Bundesrat in seiner Stel-
lungnahme vom 9. September 2015 die grundsatzliche Bereitschaft mitgeteilt, in der Region Bern
einen Pilotversuch fir Road Pricing durchzufiihren. Einen Pilotversuch fur Mobility Pricing, wel-
ches nun gemass den neusten Vorschlagen des Bundesrates im Vordergrund steht, lehnt der
Regierungsrat hingegen ab. Wie bereits erwahnt bestehen beim Einbezug des &V in ein solches
System zahlreiche offene Fragen.

Der Regierungsrat erachtet Mobility Pricing und Road Pricing als interessante Ansatze fur die
kiinftige Verkehrspolitik der Schweiz. Sie sind wirksam, beseitigen Verkehrsengpasse und fiihren
zu einer besseren Bewirtschaftung der bestehenden Verkehrsinfrastrukturen, beispielsweise in-
dem Verkehrsspitzen geglattet werden. Der Regierungsrat lehnt ein kategorisches Verbot fiir
solche Instrumente, wie es die Motion 144-2016 fordert, ab.

Zu den Vorstossen im Einzelnen:
Zu M 144-2016:

1. Der Regierungsrat lehnt aufgrund der vielen offenen Ausgestaltungsfragen beim 6V die Teil-
nahme der Region Bern an einem Pilotversuch fir Mobility Pricing ab.

2. Der Regierungsrat erachtet es als falsch, wenn das Parlament jetzt schon und ggf. viele Jah-
re im Voraus die Haltung des Kantons zu allfélligen kinftigen Vernehmlassungen vorgibt, oh-
ne Kenntnis der dannzumaligen Vorlagen und Rahmenbedingungen.

3. Wie bereits erwahnt, verlangt die Einfihrung von Mobility Pricing oder Road Pricing eine kan-
tonale Gesetzesgrundlage. Nach Art. 65 Strassengesetz vom 4. Juni 2008 (SG; BSG 732.11)
ist die Benlutzung von Strassen grundsatzlich unentgeltlich. Um ein Road Pricing einzufiihren,
muss Art. 65 SG geandert oder in einem anderen kantonalen Gesetz eine gesetzliche Grund-
lage flir das Road Pricing geschaffen werden. Das gilt auch fir Pilotversuche. Es ist in jedem
Fall sichergestellt, dass das Parlament Uber die Einflihrung bestimmt und die entsprechen-
den Beschliisse dem fakultativen Referendum unterliegen.

4. Wie in der Einleitung dargelegt, erachtet der Regierungsrat Mobility- und insbesondere Road
Pricing als interessante Zukunftskonzepte der Verkehrspolitik. Er lehnt ein kategorisches
Verbot solcher Instrumente ab.

1
http://www.be.ch/portal/fr/index/mediencenter/medienmitteilungen.assetref/dam/documents/portal/Medienmitteilungen/de/2012/03/2012-03-09-
bericht roadpricing .PDF
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Zu M 183-2016:

1. Wie bereits in der Antwort auf Ziffer 1 der Motion 144-2016 erlautert, lehnt der Regierungsrat
die Teilnahme an einem Pilotversuch flr Mobility Pricing ab.

2. Der Regierungsrat unterstitzt das Anliegen der Motion, wonach solche Instrumente staats-
quotenneutral ausgestaltet werden sollen.

3. Im Rahmen der Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons (Verkehr vermeiden, verlagern, ver-
traglich gestalten) setzt sich der Regierungsrat seit Jahren mit verschiedenen Massnahmen
fur eine abgeschwachte Verkehrsentwicklung ein. Dazu gehéren auch die Internalisierung ex-
terner Kosten und die verursachergerechte Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur. Mobility-
und Road Pricing kdnnen dazu einen Beitrag leisten.

Verteiler
e Grosser Rat
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