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, 1 od i Umweltgerechtes Verhalten soll belohnt werden, umweltbelastendes
Preis Fr.2.— S [ LI Verhalten muss bezahlt werden. Das ist der Grundgedanke des Konzepts
OEKO-BONUS, das der Verkehrs-Club der Schweiz VCS mit dieser

M . S Broschiire vorstellt.
Verkehrs-Club der Schweiz

Bahnhofstrasse 8 Das Ziel ist die Reduktion des Treibstoffverbrauchs und damit die Sen-
CH - 3360 Herzogenbuchsee kung der Luftverschmutzung (und weiterer Belastungen) auf ein fiir
Tel. 063/61 51 51 Mensch und Umwelt verkraftbares Ausmass.




WARNUNG
des Herausgebers:

Unsorgfiltiges Lesen und vorschnelle Re-
aktionen konnen lhrer Gesundheit und Ih-
rer Umwelt schaden!

Ehe Sie den hier vorgelegten Vorschlag fiir eine
Reduktion des Motorfahrzeugsverkehrs als un-
durchfiihrbar, utopisch, unrealistisch, unso-
zial, verriickt oder sonstwie unbrauchbar ab-
tun, beantworten Sie bitte dic folgenden Fra-
gen:

1. Wollen Sie, dass die Luftverschmutzung auf
ein Mass reduziert wird, das unseren Wil-
dern das Uberleben ermoglicht und uns
Menschen vor gesundheitlichen Schaden be-
wahrt?

2. Sind Sie der Meinung, dass der Motorfahr-
zeugverkehr dazu einen wesentlichen Beitrag
leisten muss?

Wenn Sie beide Fragen mit Nein beantwortet
haben, dann brauchen Sie sich nicht ernsthaft
mit dem Vorschlag OEKO-BONUS zu befas-
sen. Wenn nicht, dann kommen Sie nicht dar-
um herum.

Es muss etwas passieren

Die Luftverschmutzung
muss reduziert werden!

Der schleichende Tod von B4umen und
ganzen Wildern ist ein Alarmsignal. Die
Umweltbelastungen haben ein Ausmass
angenommen, das von der Natur eindeutig
nicht mehr verkraftet werden kann. Heute
sind es erst die Wilder, die den dkologi-
schen Zusammenbruch signalisieren. Wir
kOdnnen warten, bis die Fruchtkulturen
und spiter Tiere und Menschen an der Rei-
he sind, oder wir knnen etwas tun.

Jahrringanalysen an Bidumen zeigen, dass
die Waldschdden in den fiinfziger Jahren
in grosserem Ausmass begonnen haben.
Soll die Waldzerst6rung mit einer gewissen
Sicherheit gestoppt werden, muss die
Luftbelastung so rasch wie mdglich auf ei-
nen Wert gesenkt werden, wie er Mitte der
funfziger Jahre bestanden hat. Als
schlimmste Luftschadstoffe fiir den Wald
gelten heute: Schwefeldioxid (SO2), Stick-
oxide (NOX) und Kohlenwasserstoffe
(HC). Diese wirken einerseits direkt schi-
digend und bilden andererseits zusammen
und unter Einfluss von Sonnenlicht Se-
kundirschadstoffe.

Der Motorfahrzeugverkehr ist an der Pro-
duktion dieser Schadstoffe ganz wesent-

lich mitbeteiligt. Beim HC betr4gt sein An-
teil rund 50%, bei den Stickoxiden sogar
rund 80-85%. Dort muss der Verkehr als-
Hauptverursacher bezeichnet werden.

Es liegt deshalb auf der Hand, dass der
Verkehr einen ebenso wesentlichen Beitrag
an die Verminderung der Luftbelastung
auf ein tragbares Mass leisten muss (vgl.
Grafik auf Seite 4).

Der Treibstoffverbrauch
muss gesenkt werden

Die bis heute vom Bundesrat beschlosse-
nen oder in Aussicht gestellten Massnah-
men vermdgen zwar den Schadstoffaus-
stoss zu senken, erreichen aber niemals das
als zwingend erkannte Ziel und werden
teilweise erst mit grosser Verzdgerung
wirksam (Abgasvorschriften z.B.).

Die in der grafischen Darstellung ersichtli-
che Diskrepanz macht deutlich, dass iiber
die technischen Massnahmen hinaus An-
derungen in unserem Verhalten unver-
meidlich sind. Die schweiz. Umweltorga-
nisationen fordern daher als wirksame So-
fortmassnahme im Verkehrssektor die
Halbierung des Treibstoffverbrauchs.
Diese Forderung wird vom VCS mitgetra-
gen.



NOx Stickoxid-Emissionen 1950-2000

4
200°000
t/a

100000 |

Tempo B80/120

Verkehr

Abnahme infolge
Abgasnormen USA-83
ab 1.1.1988

|

1950 1960 1970 1980

HC Kohlenwasserstoff-Emissionen

1990

1995 2

Abflachung infolge
Abgasnormen CH-1982

Abnahme infolge
Abgasnormen USA-83

200000 ab 1.1.1988
t/a -
100'000 -5__pu§?ELEFGﬁEéF
1950 l9b0 1970 1980 1990 1995

bis 1995
erreicht
1395

D1§

notwendige Reduktion

145°000 Tonnen/Jahr

zusatzlich
notwendig

(Stand
1955)

|

1995
rreicht

tig
n //e

notwendige Reduktion bis 1995

155'000 Tonnen/Jahr
usatzlich kurzfris
otwendige Reduktio

E

Ziel
(Stand
1955)

Wie kann der Verbrauch
gesenkt werden?

Die bisherige Erfahrung hat gezeigt, dass
auf freiwilliger Basis das Verhalten beziig-
lich Autogebrauch nicht gedndert wird.
Auch die Wirtschaft scheint nicht bereit zu
sein, ihr Handeln aufgrund von vorldufig
noch rein ideellen Zielen vermehrt nach
okologischen Gesichtspunkten auszurich-
ten.

Wenn Einsicht und Freiwilligkeit allein
nichts bringen, dann bleiben nur Vor-
schriften, Zwangsmassnahmen oder eine
Steuerung iiber den Preismechanismus.

Seit geraumer Zeit fordern Umweltorgani-
sationen und auch einzelne Parteien und
Politiker die gestaffelte Einfithrung einer
Treibstoffrationierung, eine wohl sehr ein-
schneidende, aber auch sehr wirksame
Massnahme. Reaktionen von verschiede-
nen Seiten zeigen klar, dass eine solche Ra-
tionierung politisch nur dusserst schwierig
durchsetzbar ist.

Der VCS mochte deshalb, im Sinne einer
Alternative, eine Moglichkeit zur Diskus-
sion stellen, welche die angestrebte Ver-
brauchsreduktion marktwirtschaftlich
iber den Preismechanismus erreichen
kann.

Der Preismechanismus ist das wohl ein-
fachste und wirksamste Steuerinstrument
zum Erzielen eines moglichst sinnvollen
und effizienten Einsatzes eines knappen
Gutes oder, wie in unserem Fall, eines Gu-
tes, dessen Gebrauch aus Okologischen
Griinden auf eine bestimmte Menge redu-

ziert werden muss. Ein hoher Preis vermit-
telt zudem Anreize fiir technischen Fort-
schritt im Sinne von Einsparungen auf al-
len Ebenen und 18st neue Entwicklungs-
prozesse in diese Richtung aus.

Allerdings braucht die Lenkung iiber ei-
nen hohen Preis eine Korrektur, wenn
nicht die Massnahme einseitig auf dem
Buckel der finanziell Schwicheren ausge-
tragen werden soll.

Das Konzept OEKO-BONUS, das der
VCS in dieser Broschiire vorstellt, verei-
nigt das Preis-Lenkungssystem mit dem
erforderlichen Korrekturmechanismus.

Gehen wir die Probleme, die wir uns in der
Vergangenheit geschaffen haben, offensiv
an! Nehmen wir die Herausforderung an,
die uns die Umwelt stellt! Folgen wir den
Regeln der freien Marktwirtschaft und re-
gulieren wir den Treibstoffverbrauch iiber
den Preis. Schaffen wir neue, stimulieren-
de Spielregeln, die umweltgerechtes Ver-
halten belohnen und umweltschidigendes
Verhalten bestrafen, aber gleichzeitig die
Freiheit des Verhaltens belassen!
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OEKO-BONUS —

die neue Idee

Das Prinzip

Umweltbewusste Verkehrsteilnehmer, die
private Motorfahrzeuge nur sparsam oder
gar nicht beniitzen, sollen belohnt werden;
diejenigen hingegen, die in hohem Masse
umweltschidliche Verkehrsmittel gebrau-
chen, sollen umgekehrt dafiir bezahlen.
Das ist die Grundidee des Vorschlags
OEKO-BONUS.

Jeder Verkehrsteilnehmer ist nach wie vor
frei, soviel und soweit zu fahren, wie ihm
notig scheint, und das Verkehrsmittel zu
wihlen, was ihm passend erscheint. Aber
durch finanzielle Anreize bzw. « Abreize»
wird erreicht, dass der Anteil der stark um-
weltbelastenden Verkehrsarten auf jenes
Niveau zuriickgeht, das — aus der jeweili-
gen Sicht heraus — unerlésslich ist.

Im Klartext heisst das:

e Der Treibstoffpreis wird durch Erhe-
bung eines «Oeko-Zuschlags» markant
angehoben; je nach Hohe dieses Zuschla-
ges wird ein unterschiedlich hoher Sparef-
fekt erzielt.

e Im Gegenzug wird jedem Verkehrsteil-
nehmer, d.h. jedem Einwohner, ein
«Oeko-Bonus» ausgerichtet; dieser Bonus
entspricht der restlosen, gleichméssigen
Verteilung des Ertrags aus dem Oeko-Zu-
schlag an die Bevolkerung.

e Per saldo resultiert fiir den «unter-
schiedlichen» Autofahrer eine finanzielle
Belohnung, die um so hoher ausfillt, je
weniger Benzin er verbraucht. Der Viel-
fahrer hingegen, der auch die Umwelt ent-
sprechend mehr belastet, muss wesentlich
tiefer in die Tasche greifen, solange jeden-
falls, als er sich nicht dem neuen Rahmen
anpasst und sein Verkehrsverhalten 4n-
dert.

e Die Befriedigung der Transportbediirf-
nisse wirdim Durchschnitt nicht teurer, da
kein Geld aus dem System Oeko-Zu-
schlag/Oeko-Bonus abfliesst. Es findet le-
diglich eine Umverteilung statt zugunsten
jener Verkehrsteilnehmer, die sich am
schnellsten moglichst umweltgerecht ver-
halten, zulasten jener, die ihren Benzin-
verbrauch nicht reduzieren kénnen oder
wollen.

Auswirkungen
des Oeko-Zuschlags:

Je hoher der Zuschlag auf den Treibstoff-
preis angesetzt ist, desto grdsser ist natur-
gemdss der Anreiz, den Verbrauch zu sen-
ken, sei es durch Reduktion der Fahrlei-
stung oder durch anderweitige Sparan-
strengungen. Wir gehen davon aus, dass

Der OEKO-BONUS ist ein Konzept

e mit dem das Verkehrsvolumen und
damit die Umweltbelastungen wirksam
eingeschrinkt werden k6nnen

o das mit minimalstem Aufwand reali-
siert werden kann

e das sozial vertretbar ist

e das mit unserem Wirtschafts- und
Gesellschaftssystem problemlos ver-
einbar ist ;
o das den Verkehr im Durchschnitt
nicht verteuert

o das sofort und, falls gewitnscht, stu-
fenweise einfithrbar ist

o das offensivdie bedrohliche Umwelt-
situation als Herausforderung an-
nimmt und neue, stimulierende Spielre-
geln fir umweltgerechteres Verhalten
setzt.

fir das vorgegebene Ziel einer Senkung
auf 50 Prozent ein Zuschlag von minde-
stens zwei Franken je Liter notwendig ist.

Verkehrspolitisch

Dem einzelnen Automobilisten bzw. der
einzelnen Automobilistin bieten sich ver-
schiedene Moglichkeiten an, den Benzin-
verbrauch tief zu halten:

e Verzicht auf unndtige Fahrten

o Fahrgemeinschaft mit andern fiir den
Arbeitsweg, fiir den Einkauf und andere
Zwecke

e energiesparende Fahrweise (ruhiges, de-
fensives Fahren ohne hohe Geschwindig-
keiten)
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e Wechsel auf ein kleineres und ver-
brauchsgiinstigeres (und somit weniger
umweltschidliches) Fahrzeug

e Umsteigen auf das Velo im Kurz-
streckenverkehr

e Umsteigen auf 6ffentliche Verkehrsmit-
tel

o teilweises Umsteigen auf offentliche
Verkehrsmittel auf geeigneten Strecken,
ev. mit Park + Ride

e Verzicht auf verkehrsintensive Freizeit-
gestaltung

e Einkauf im Quartier-/Dorfladen statt
im Shopping-Center

e Naherholung statt kilometerfressende
Plauschfahrten

Umweltpolitisch

Die obgenannten Mdglichkeiten kdnnen
alle mehr oder weniger kurzfristig reali-
siert werden. Nebst der Reduktion des
Treibstoffverbrauchs und der damit ein-
hergehenden Verminderung des Schad-
stoffausstosses weisen sie eine ganze Reihe
weiterer Umwelt-Vorziige auf: Die Ldrm-
Immissionen werden absolut und relativ
verringert, Zahl und Schwere der Unfille
werden reduziert, der Raumbedarf fiir den
Verkehr geht zuriick, Stidte und Dorfer
werden wieder wohnlicher, wodurch wie-
derum die Fahrt in ein Erholungsgebiet
weniger nétig wird...

Wihrend heute bei der Wahl von Wohn-
und Arbeitsort die Distanz praktisch keine
Rolle spielt, sondern nur der Zeitbedarf,
wird ein hoher Benzinpreis neue Massst4-
be setzen. Es wird vermehrt darauf geach-
tet werden, dass der Arbeitsweg kurz ist
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oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln be-
wiltigt werden kann.

Wirtschaftspolitisch

Ahnliche Verhaltensinderungen werden
im Wirtschaftsleben stattfinden. Wih-
rend heute mit Transportleistungen aller
Art geradezu verschwenderisch umgegan-
gen wird — der zu tiefen Kosten wegen —
wird ein markanter Zuschlag eine Opti-
mierung der Abldufe aus Umweltsicht im
Sinne einer minimalen Fahrleistung bewir-
ken. Handwerker, Serviceleute, H4ndler
usw. werden ihren Rayon enger stecken
oder Transporte zusammenlegen. Jene
Waren und Dienstleistungen werden am
konkurrenzf4higsten sein, die mit einer ge-
ringen Fahrleistung belastet sind. Da dies
fir alle gleichermassen gilt, ergeben sich
nur drtliche Verschiebungen. Geschéfts-
leute werden ihre Kundenbesuche anders
organisieren, usw.

Strukturell

Li4ngerfristig ergeben sich auch wirt-
schaftlich und menschlich positive Struk-
turverdnderungen. Die verh#dngnisvolle
Entwicklung der zunehmenden Trennung
und Entfernung von Wohn- und Arbeits-
ort kénnte sich in ihr Gegenteil umkehren.
Der Dorf- und Quartierladen erhielte wie-
der Aufschwung auf Kosten der Shop-
ping-Centers. Die Grossverteiler z.B. wiir-
den zu dezentralen, transportarmen
Strukturen zuriickkehren.

Einkommensmiissig
Eine namhafte Erhdhung des Treibstoff-
preises hat aber — neben dem erwiinschten

Spareffekt — auch einen unerwiinschten
Einkommenseffekt. Die Ausgabensteige-
rung schmadlert das verfiigbare Restein-
kommen. Vom Produzenten kann sie ganz
oder teilweise iiberwilzt werden, wihrend
sie den Endverbraucher in voller Hohe
trifft. Dieser Effekt muss kompensiert
werden, umsomehr, als er vorab die klei-
neren Einkommen trdfe und somit eine un-
soziale Komponente mit sich br4chte.

Der Oeko-Zuschlag ist deshalb mit einer
gleichzeitigen Kompensationszahlung an
den Endverbraucher zu koppeln. Damit
sind wir beim Oeko-Bonus angelangt.

Der Oeko-Bonus und
seine Auswirkungen

Der Reinertrag des Oeko-Zuschlags wird
— nach Abzug der administrativen Unko-
sten, die dusserst minimal sind — als
Oeko-Bonus gleichmdssig pro Kopf an die
gesamte Wohnbevdlkerung zuriickbe-
zahlt.*

Die Auszahlung des Bonus auch an Nicht-
Automobilisten ist ausserordentlich wich-
tig. Wiirde die Auszahlung auf den Kreis
der Autohalter beschrinkt, so wiirde das

* Die Frage, ob und wie Kinder dabei einzurechnen sind,
kann offengelassen werden. Man kann sie bei der Auszahlung
voll, halb oder gar nicht beriicksichtigen oder beispielsweise,
analog zur Fahrpreisregelung bei den Bahnen, ab 16 Jahren
voll rechnen, von 6-16 Jahren zu 50%, und von 0-6 Jahren
nicht einbeziehen. Fir unsere Rechenbeispiele haben wir eine
Variante gewdhlt, in der Personen von 0-20 Jahren zu 50%
berticksichtigt werden.

Hohe des Oeko-Bonus

in Abhangigkeit von Oeko-Zuschlag
und Verbrauchsreduktion

Szenario A: kurzfristig realisierte Reduktion
B: mittelfristig realisierte Reduktion
C: léngerfristig realisierte Reduktion

Annahme: Personen von 0-19 Jahren haben Anspruch
auf 50% Bonus.

E: Einzelperson
P:  Paar
F2: Familie mit 2 Kindern

Oeko-Zuschlag Oeko-Bonus
{Benzinpreis) A B Cc
kurz- mittel- lénger-
fristig fristig fristig
Reduktion -10% -20% -33%
Verbrauch| 4,7 Mrd.| 4,2 Mrd.| 3,5Mrd.|
1.— Bonus E 840.— 750.— 630.—
(2.30)| Bonus P 1'680.— 1'600.— 1'260.—

BonusF2 | 2'520.— 2'250.— 1'890.—

Reduktion -20% -33% -50%
Verbrauch| 4,2 Mrd. | 3,5Mrd.| 2,6 Mrd. |

2.— Bonus E 1'600.— 1°260.— 940.—
(3.30)| Bonus P 3'000.— 2'5620.— 1'880.—
BonusF2 | 4'600.— 3'780.— 2'820.—

Halten eines Motorfahrzeuges geférdert,
wihrend grundlegend umweltschonendes
Verhalten leer ausginge. Zudem erbringen
die Nicht-Autofahrer heute eine Vorlei-
stung, indem sie ihre Verkehrsbediirfnisse
umweltgerecht befriedigen, dabei Zeit-
und Komfortnachteile in Kauf nehmen,
und den negativen Auswirkungen des Au-
toverkehrs (L4drm, Abgase, Waldsterben
usw.) trotzdem ausgesetzt sind.

1984 wurden auf den Schweizer Strassen
5,2 Milliarden Liter Treibstoff verbrannt
(ca. 85% Benzin, Rest Diesel). Wenn ein
Zuschlag von Fr. 2.—/Liter ldngerfristig
zu der gewiinschten Reduktion von 50%
fithrt, so verbliebe ein Verbrauch von 2,6
Mrd. Liter, womit sich der Gesamtertrag
des Oeko-Bonus auf 5,2 Mrd. Franken be-
liefe. Ein Prozent Verwaltungskosten ab-
gerechnet, ergibt sich ein ausbezahlter
Oeko-Bonus von 940 Franken proerwach-
sene und von 470 Franken pro nicht er-
wachsene Person. Ein Ehepaar erhielte
1880 Franken, eine Familie mit 2 Kindern
2820 Franken jahrlich.

Unter der Annahme eines kurzfristig ge-
ringeren Riickgangs von beispielsweise
30% ergibe sich sogar ein Bonus von 1300
Franken pro Erwachsenen, 2600 Franken
fiir ein Ehepaar und 3900 Franken fiir die
Familie mit zwei Kindern.

Der Oeko-Bonus kann entweder direkt
ausbezahlt (mittels Scheck) oder von der
Steuerschuld (Bundessteuer) abgezogen
werden, wobei die direkte Auszahlung fiir
den Biirger wohl attraktiver und auch sti-
mulierender wire.

Der Bonus-Empfanger kann den erhalte-
nen Betrag bis zu einem bestimmten Punkt
zum Ausgleich der hdheren Treibstoffko-
sten verwenden, zum Kauf von Billeten
oder Abonnementen fiir den 6ffentlichen
Verkehr, zur Anschaffung eines Fahrra-
des, oder auch zur Finanzierung einer et-
was teureren Wohnung, die dafiir ndher an
seinem Arbeitsort liegt.
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Die Wirkung
des Gesamtsystems
OEKO-BONUS

Fir den Automobilisten bewirkt der Zu-
schlag eine erhebliche Erh6hung der varia-
blen Kosten (Grenzkosten), in unserem
Fall eine Verdoppelung (ca. 20 Rp. je Kilo-
meter fir einen mittleren Personenwa-
gen). Der Bonus, fix ausbezahlt, kann als
Reduktion der Fixkosten betrachtet wer-
den. Der Automobilist erlebt also eine
markante Verschiebung seiner Kosten-
struktur in dem Sinne, dass es sich nicht
mehr lohnt, das Auto mdglichst viel zu be-
nitzen, weil die Kilometerkosten damit
sinken. Mit dem Oeko-Bonus sind sie von
Anfang an hoch und reduzieren sich mit
steigender Leistung nur ganz geringfiigig.
Nicht der Besitz, sondern der Gebrauch
des Autos wird also teurer.

Ein Teil des Bonus kann auch dazu ver-
wendet werden, Halbpreisabonnemente
des 6ffentlichen Verkehrs zu kaufen, wo-
mit die variablen Kosten der Bahnfahrt
halbiert werden.

So sieht OEKO-BONUS
fir den privaten
Verkehrsteilnehmer aus

Betrachten wir einmal die Verkehrsbud-
gets verschiedener Haushalte. Zum Bei-
spiel die allein lebende Frau Spar, die ein
kleines Auto fihrt, das 7 Liter auf 100 km
verbraucht. Wenn sie pro Jahr 6710 Kilo-
meter fihrt, bezahlt sie fiirs Benzin Fr.

1551.— statt Fr. 611.— wie frither. Sie er-
halt aber Fr. 940.— Bonus, was ihre Rech-
nung genau wieder auf Fr. 611.— aus-
gleicht. Fahrt sie mehr als die 6710 Kilome-
ter, so muss sie erheblich tiefer in die Ta-
sche langen als frither, fihrt sie weniger, so
resultiert sogar ein kleinerer bis grosserer
«Gewinn» gegeniiber ihrem alten Verhal-
ten. Verzichtet sie ganz aufs Auto, so kann
sie sich mit dem gesparten Geld und dem
Bonus bequem ein Generalabonnement
fir alle Bahnen und lokalen Tram- und
Busnetze kaufen und dazu erst noch fiir
200 Franken im Monat Taxi fahren.

Oder die drei Familien Schlau, Schweizer
und Prass, die alle ein Kind haben. Familie
Schlau hat ein kleines Auto, das sie ver-
hdltnismassig wenig beniitzt, Familie
Schweizer fihrt mit einem mittleren PW
eine leicht unterdurchschnittliche Jahres-
leistung, und Familie Prass mit einem
grossen Wagen ausserordentlich viel.

Neue Autobudgets siche Tabelle auf der
rechten Seite.

Familie Schlau wird also mit 1’300 Fran-
ken dafiir belohnt, dass sie ihr Auto recht
bescheiden einsetzt. Mit dem «geschenk-
ten» Geld kann sie zum Beispiel fiir beide
Eltern je ein Halbpreisabonnement der
SBB erstehen und mitsamt dem 12-j4hri-
gen Kind 3’000 Kilometer bahnfahren,
oder nur 2’000 km bahnfahren und dafiir
sechs mal 40 kg Gepi4ck mit Cargo Domizil
von Haustiir zu Haustiir liefern lassen.
Verzichtet die Familie Schlau ganz auf ihr
Auto, so erhoht sich die «Belohnung» auf
2’350 Franken.

_:.__@ "\ 0,

Schlau
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Und so sehen die Auto-Budgets _
der drei Familien nun awusE, ilie Familie ~  Familie

Schweizer —Prass-

OEKO-BONUS

Benzinkosten pro km

(ohne Riickvergiitung)
mit Oeko-Zuschlag
friher

Fahrleistung/Jahr 7°’500km 11'750km 30’000 km
Verbrauch/100 km 71 101 131
Verbrauch pro Jahr 5251 11751 39001
Gesamtkosten Benzin :
(Fr. 3.30/Liter) 1732 Fr. 3877Fr. 12’870Fr.
Rickvergiitung

2 Erwachsene

+ 1Kind 2350Fr. 2350Fr. 2350Fr.
Saldokosten Benzin - 617Fr. 1527 Fr. 10°520 Fr.
Minder-/Mehr-

ausgaben infolge

- 1300 Fr.

23 Rp.
9 Rp.

O Fr. 5'450 Fr.

QRp.
17 Rp.

33 Rp.
13 Rp.

Fir Familie Schweizer dndert sich an sich
nichts. Das heisst, sie kann ihre bisherige
Fahrleistung von knapp 12’000 km im Jahr
ohne Mehrkosten aufrechterhalten. Mog-
licherweise l4sst sie sich aber vom Budget

der Familie Schlau und von der verdnder-
ten Kostenstruktur inspirieren und redu-
ziert ihre Autofahrleistung. Mit jeden tau-
send Kilometern weniger kann sie jetzt
ndmlich 500 Franken sparen: 200 Franken



Oeko-Zuschlag und 300 Franken Betriebs-
kosten (nur variabler Teil). Mit diesem Be-
trag kann die ganze Familie ohne Halb-
preisabonnemente 1’400 km Zugfahren,
mit sogar 2’800 km. Gegen «Eintausch»
von 400 bzw. 800 km Bahnfahrt kann sie
sich viermalquit Cargo Domizil sdmtlicher
Gepéicksorgen entledigen.

Familie Prass hat die Wabhl, sich genau so
zu verhalten wie immer und dafiir 5’500

Drittel ihres bisherigen Autobudgets),
oder aber sich etwas einfallen zu lassen.
Zum Beispiel konnten Herr und Frau
Prass je ein Generalabonnement 1. Klasse
einschliesslich aller stddtischen Verkehrs-
betriebe kaufen, und mit dem Auto «nur»
noch 10’000 km fahren. Dann bleiben im-
mer noch 5’500 Franken innerhalb des ur-
spriinglichen Budgets tibrig, um die Bahn-
billete fiir das Kind, Gep4ckspesen und be-

Franken mehr hinzublittern (dasistca.ein  tridchtliche Taxifahrten zu bezahlen.

OEKO-BONUS: Mehrkosten ( + ) und Minderkosten (-)
nach Fahrleistung/Jahr, Benzinverbrauch/100 km und Haushaltgrésse

(bei unveréndertem Verhalten!)

Annstanen des «Zieizustandess: 0% Verbrauchsreduktion mittels Osko-2uschiag von Fr. 2. — fLiter

E: Einxeipernan

P: Pesmhaushsh

F2: Famile mit 2 Kindem

5°000km 10°000km 15°000km 20°000km 25°000 km

kritischer

pro Jehe pro Jalhw pro Jehr pro Jehe pro Jetw | Wert{+ O)

Sper-Auto Einze! - 240.— + 460.— + 1°'160.— + 1'860.— + 2°660.— | 8’714 km
(7 V100 km}) Pear - 1180.— - 480.— + 220.— + 9820.— + 1'620.— | 13'428km
Fem.2K | ==2°120.— - 1'420.— - 720.— - 20.— + 680.— | 20°142 km

Mittiares Auto  ,Einzel -4+ 60.— +1060.— +2°060.— + 3'060.— + 4°060.— | 4°700 km
{(101/100km)  Pasr - 660.— + 120.— +1°'120.— +2°'120.— +3°120.— | 9400 km
Fem.2K | - 1'8620.— -~ 820.— + 180.— +1°180.— + 2°180.— | 14’100 km

«=0ffigas» Auto Einzel + 360.— +1°660.— +2'960.— . + 4°260.— + 65'660.— | 3'8165km
(13V100 km)  Pear - 680.— + 720.— +2'020.— + 3'320.— +4'820.— | 7°237 km
Fem.2K | - 1'620.— - 220.— + 1°080.— + 2'360.— + 3'680.— | 10’850 km

Nicht-Autchalter kdnnen den gesamten Oeko-Bonus als «Minderkastens verbuchen: 840. — fir eine Einzsipersnn,
1'880. — f0r oin Pasr, 2°820. — fir eine Femie mit 2 Kindern.

Die obigen Zahlen widerspiegein den Fall, dass jemand sein Verkehrsverhalten
unveréndert beibehélt. Wahrscheinlich ist aber, dass allie Autohalter durch redu-
zierte Fahrleistung die Kosten senken — und damit die Umweltbelastung!

Und so. wirkt sich
OEKO-BONUS auf die
Volkswirtschaft aus

Die Halbierung unseres Treibstoffkon-
sums wirkt sich in verschiedener Weise auf
die Volkswirtschaft aus:

e Die schon lange erhobene Forderung
nach Verringerung unserer Auslandab-
hédngigkeit im Energiesektor wird ein be-
triachtliches Stiick weit erfiillt.

e Die schweizerische Handelsbilanz wird
auf der Importseite allein durch den redu-
zierten Treibstoffimport um 1,2 Milliar-
den Franken entlastet. Eine weitere Entla-
stung erfolgt dadurch, dass ein Trend zu
kleineren und teilweise billigeren Wagen
einsetzt und dass ldngerfristig weniger Au-
tos importiert werden miissen. Dieses ein-
gesparte Geld wird frei fiir neue Wert-
schdpfung im Inland.

o Uber mehrere Jahre verteilt werden sich
Arbeitspldtze vom privaten Autogewerbe
weg in den Bereich des o6ffentlichen
Schienen- und Strassenverkehrs sowie in
den Freizeitbereich verlagern. Aufgrund
der um mindestens 1,2 Milliarden Franken
entlasteten Aussenhandelsbilanz kann mit
Sicherheit angenommen werden, dass die
im Inland neu geschaffenen Arbeitsplétze
weit zahlreicher sind als die dem Autoge-
werbe entgangenen.

e Die Zoll- und Zollzuschlagseinnahmen
des Bundes gehen um rund 1,2 Mrd. Fran-
ken zuriick. Das entspricht etwa dem, was
zurzeit in den Autobahnbau investiert
wird. Aus umwelt- und verkehrspoliti-
schen Griinden ist ein Strassenbaustop oh-

nehin wiinschenswert. Der beim Verkehrs-
teilnehmer eingesparte Betrag wird ver-
mutlich fiir ¢ffentliche Verkehrsmittel
ausgegeben, denen in der Folge mehr Mit-
tel zur Verfiigung stehen.

e Das so oder so unausweichliche Ende
des Strassenbaus im grossen Stil wird so-
mit etwas vorgezogen. Das Tiefbaugewer-
be kann das zu einem grossen Teil mit den
vermehrt anfallenden Autobahn-Repara-
turarbeiten und mit dem kommenden in-
tensiven Ausbau der Bahnanlagen kom-
pensieren. (Das Konzept «Bahn 2000»
rechnet ab 1987 mit rund 500 Mio. Fran-
ken Investitionen jihrlich.)

e Produkte mit wenig Strassentransport
werden gegeniiber den stark mit Strassen-
transport belasteten Produkten konkur-
renzfdhiger sein. Einzelne Giiter kénnten
sich dadurch minimal verteuern (unter
1%!), was aber beim Endverbraucher
durch den Oeko-Bonus ldngstens ausgegli-
chen wird (vgl. auch die Abschnitte «Ar-
beitspldtze» und «Transportgewerbe» auf
den Seiten 15 bis 18).
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Besondere Fragen

Wie wird der
«Benzintourismusy
iiber die Grenze verhindert?

Ein grosses Benzinpreisgefidlle an der Lan-
desgrenze wiirde natiirlich dazu fiihren,
dass jedermann im Grenzbereich zum
Tanken ins Ausland fahrt. Dieser «Ben-
zintourismus» wiirde das ganze System
empfindlich unterlaufen und kdnnte sich
sogar kontraproduktiv auswirken, indem
zusétzliche Fahrten zum blossen Zweck
des Billigtankens unternommen werden.

Um solche Umgehungen bzw. «Umfah-
rungen» zu verhindern, braucht es an der
Grenze flankierende Massnahmen, etwa
in der Form einer Grenzabgabe fiir Tages-
ausfliigler. Jeder ausreisende Schweizer
Automobilist erhilt an der Grenze aus ei-
nem Automaten eine Stempelkarte mit
Ausreisedatum und -zeit, auf die der Z6ll-
ner nur noch die Wagennummer notiert.
Bei der Wiedereinreise wird die Karte wie-
der abgegeben. Ist das Fahrzeug ldnger als
24 Stunden im Ausland gewesen, so kann
der volle Benzintank abgabenfrei einge-
fiihrt werden. Betrdgt die Aufenthaltsdau-
er weniger als 24 Stunden, muss auf dem
Tankinhalt der Oeko-Zuschlag entrichtet
werden, bei einer Freigrenze von beispiels-
weise 10 Litern. Wie bei allen Zollkontrol-
len geniigt eine Selbstdeklaration des Au-

tofiihrers, die stichprobenweise tiberpriift
und im Betrugsfall streng geahndet wird.

So kann mit minimalem Mehraufwand ein
wirksamer Schutz gegen das Unterlaufen
des Oeko-Zuschlags geboten werden.

Der Schwerverkehr
ist auch dabei

Aus verschiedenen Griinden muss der
Oeko-Zuschlag in derselben Hbhe auch
auf Dieseltreibstoff erhoben werden, der
vor allem vom Schwerverkehr verbraucht
wird:
e Der Schwerverkehr trigt in erheblichem
Mass zur Luftverschmutzung und zu den
iibrigen Umweltbelastungen bei (z.B.
stammen {iber 30% der Stickoxide aus
dem Schwerverkehr, der aber nur 15% des
gesamten Treibstoffs verbraucht.)
e Auch im Schwerverkehr muss iiber den
Preismechanismus eine md&glichst sparsa-
.me und effiziente Anwendung erreicht
werden (Vermeidung von Leer- und Leer-
lauffahrten).
e Der PW mit Dieselmotor darf nicht bes-
ser gestellt sein wie derjenige mit Benzin-
motor.

Genau wie beim iibrigen Strassenverkehr
erfolgt die Auszahlung des Bonus pau-
schal an alle Einwohner. Wiirde man die
Auszahlung auf den Kreis der Fahrzeug-
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halter beschrdnken, wiirde wiederum die
Fahrzeughaltung auf unerwiinschte Weise
gefordert, und zudem sind die negativen
Folgen auch des Schwerverkehrs auf die
ganze Bevotlkerung verteilt.

Auf den ersten Blick sieht es so aus, als
wiirde damit das Transportgewerbe beson-
ders schwer getroffen. Dies ist aber nur
sehr beschrdnkt der Fall.

Sowohl beim Giiter- wie beim gewerbli-
chen Personentransport (Cars) auf der
Strasse betragen die reinen Treibstoffko-
sten nur 5-10% der Gesamtkosten. Ein
Oeko-Zuschlag von 2 Franken je Liter
wiirde die gesamten Transportkosten also
héchstens um 7-15% erhdhen.

Dort, wo das Transportgewerbe mit der
Eisenbahn in Konkurrenz steht, also im
Fernverkehr, sinkt die Wettbewerbsfdhig-
keit des Strassentransports, und ein Teil
des Verkehrsvolumens geht an die Bahn
uber. Das ist aber in jeder Hinsicht eine
durchaus wiinschenswerte Entwicklung.

Im Feinverteilverkehr und im Gtitertrans-
port iiber kleine und mittlere Distanzen
(auch z.B. fiir das Baugewerbe), wo der
Strassentransport in der Regel das einzige
und auch das geeignete Transportmittel
ist, wird der Lastwagenverkehr seine Stel-
lung behalten oder verstidrken. Inden stid-
tischen Agglomerationen kann das Trans-
portgewerbe zudem sogar Kosten senken,
indem durch die deutliche Reduktion des
PW-Verkehrs die Staus und Verkehrszu-
sammenbriiche mehr oder weniger ver-
schwinden und somit die verbleibenden
Fahrzeuge wesentliche Zeitgewinne reali-
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sieren kénnen. Die dadurch erzielten Ein-
sparungen an Fahrzeug- und Chauffeur-
zeit dirfte die Treibstoffmehrkosten bei
weitem Uiberwiegen.

Falls iberhaupt noch Mehrkosten auf
Produkte iiberwilzt werden, so liegen die-
se mit Sicherheit unter einem halben Pro-
zent. (Der Transportanteil am Endpreis ei-
nes Produkts liegt zwischen 0,1 und 4%.)
Dieses hochstens halbe Prozent kénnte
vom Konsumenten auch bezahlt werden,
da er ja den Oeko-Bonus auch auf dem
Dieseltreibstoff erh4lt. Auch hier gilt: Wer
viele Giiter mit hohem Strassentransport-
anteil beansprucht, wer also mehr Verkehr
verursacht, zahlt entsprechend mehr.

Neue Chancen fiir das Transportgewerbe
Inall jenen Sektoren, wo das Transportge-
werbe in Konkurrenz mit dem privaten
Autoverkehr steht, wird das System
OEKO-BONUS sogar eine Marktauswei-
tung und neue Chancen fiir den gewerbli-
chen Transport er6ffnen.

Da der private Verkehr pro Person oder
Transportgewicht viel mehr Treibstoff
verbraucht als der gewerbliche Verkehr,
wird der Lastwagentransport entspre-
chend giinstiger. Zum Beispiel:

e Die Transportkosten fiir Pendlerim PW
steigen. In Wohngegenden, die nur unge-
niigend von ¢ffentlichen Verkehrsmitteln
erschlossen sind, bietet sich deshalb fir

" Transportunternehmen die Méglichkeit,

die Pendler mit Kleinbussen wesentlich
ginstiger (und mit weniger Benzinver-
brauch/L4rm/Abgas/Unféllen) zur Ar-
beit zu bringen.

e Heute wird ein Teil der Giiter in Ein-
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kaufszentren weit weg vom Wohnort ge-
kauft und im PW nach Hause transpor-
tiert — eine energetisch und dkologisch
denkbar ungiinstige LOsung. Steigen die
Benzinkosten, so wird dieser Giitertrans-
port vermehrt wieder durch das Trans-
portgewerbe auf billigere Art durchge-
fihrt.

e Bei hoheren Benzinkosten steigt fiir die
Fahrt ins Skiwochenende die Konkurrenz-
fahigkeit des Autobustransportes gegen-
iiberdemindividuellen Autoverkehr; auch
dies bewirkt eine Zunahme des gewerbli-
chen Autotransportes.

Zusammenfassend lisst sich sagen:
Uberall dort, wo das Transportgewerbe
die Leistung auf sparsamere Art als die
Konkurrenz erbringen kann, steigen seine
Wettbewerbsfahigkeit und sein Marktvo-
lumen und umgekehrt.

Um Hairtef4lle in jenem Teil des Strassen-
giitertransports zu vermeiden, der vom
Schrumpfungsprozess betroffen ist —
vorab im Fernverkehr — ist auch eine zeit-
lich befristete Strukturanpassungshilfe
denkbar. Diese miisste dafiir sorgen, dass
bereits getitigte ldngerfristige Investitio-
nen, die nicht mehr dem neuen Rahmen
entsprechen (Frachthéfe z.B.), verlustfrei
abgeschrieben werden kénnten, so dass
die notwendigen Strukturanpassungen in
gesunder Betriebsverfassung in Angriff
genommen werden kdnnen.

Unter Umstdnden koénnte auch wihrend
einer befristeten Ubergangszeit dem
Transportgewerbe der Oeko-Zuschlag zur
Hilfte riickerstattet werden.

Der ausliandische Schwerverkehr

Beim ausldndischen Schwerverkehr muss
die abgabenfreie Einfuhr von Treibstoff
begrenzt werden, beispielsweise auf 30 Li-
ter, was zurzeit ohnehin zur Diskussion
steht. Damit kann ein Lastwagen oder Car
rund 70-100 km weit fahren. F4hrt er wei-
ter, so wird er den inl4dndischen Fahrzeu-
gen gleichgestellt und muss den Oeko-Zu-
schlag (und ev. auch den Zollzuschlag)
entrichten.

Welchen Einfluss hat
OEKO-BONUS auf Wirt-
schaft und Arbeitspléitze?

Zweifellos wird das Konzept OEKO-BO-
NUS Anderungen in unserem Wirtschafts-
gefiige bewirken. Da es aber ohne weiteres
stufenweise eingefiihrt werden kann, wer-
den diese Anderungen nur langsam statt-
finden, so wie andere Anderungen, etwa
durch technische Entwicklung bedingt,
auch stattfinden.

Bei der vorgegebenen Zielsetzung — Re-
duktion des Motorfahrzeugverkehrs um
50% — werden zwangsldufig gewisse
Branchen Umsatzeinbussen erleiden, ins-
besondere

e der Treibstoffimport

e das Tankstellen- und Garagengewerbe
e die Autoimporteure und -hdndler

e der Giiterfernverkehr auf der Strasse.

Wie so oft wird sicher der Verlust von Ar-
beitspldtzen beschworen werden. Es kann
aber leicht gezeigt werden, dass dies nicht
der Fall sein wird.

Bei vermehrtem Umsteigen vom privaten
auf das offentliche Verkehrsmittel wird
ein weit grosserer Anteil der Arbeit im ei-
genen Land geleistet. Die fiir den Import
von Treibstoffen und Fahrzeugen einge-
sparten iber 1,2 Milliarden Franken jihr-
lich stehen nun ja fiir neue Arbeitspldtze
zur Verfiigung.

Fahrzeuge: Lokomotiven, Eisenbahnwa-
gen, Busse werden zum grdssten Teil inder
Schweiz hergestellt. Personenautos kom-
men hingegen praktisch nur aus dem Aus-
land.

Antriebsenergie: Offentliche Verkehrs-
mittel werden iiberwiegend von inldndi-
schen Energiequellen (elektrisch) angetrie-
ben; der private Verkehr verbraucht Ener-
gie (Benzin/Diesel), die ausschliesslich aus
dem Ausland bezogen wird.

Betrieb: Der Betrieb der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel ist sehr personalintensiv, vor
allem im Nahverkehr und in der Feiner-
schliessung. In diesem Bereich wird ein
grosses Potential von neuen Arbeitsplit-
zen geschaffen. (Im Prinzip durch die Ab-
tretung von Eigenleistung der Automobili-
sten an das Transportgewerbe.)

Schon diese globalen Uberlegungen zei-
gen, dass beim Umsteigen auf die umwelt-
freundlichen 6ffentlichen Verkehrsmittel
keine Arbeitspldtze verlorengehen. Eine
gewisse Umstrukturierung wird zwar not-
wendig sein. Sie ist aber nicht zu vermei-
den, wenn unsere Lebensgrundlagen ge-
rettet werden sollen. Auch aus volkswirt-
schaftlicher Sicht diirfte eine heute einset-
zende sanfte Umstrukturierung zudem die
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weit harmlosere L&sung sein alsein plétzli-
cher Kollaps, der aus weltpolitischen
Griinden oder infolge Erschépfung der
Erdolreservenfrither oder sp4ter zuerwar-
ten ist.

Einzelne Wirtschaftszweige seien im fol-
genden kurz beleuchtet:

Transportgewerbe

Auf das Transportgewerbe wurde bereits
im Abschnitt Schwerverkehr ausfiihrlich
eingegangen (Seiten 15 bis 16).

Garagengewerbe

Mit sinkendem Verkehrsvolumen sinken
natiirlich auch Unterhalt und Reparatu-
ren. Das wird aber einerseits kompensiert
durch Aufwendungen fiir einen hdheren
Umweltstandard der Fahrzeuge (Abgas-
entgiftung, hdufigere Kontrollen usw.)
und durch den Unterhalt 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel. Andererseits er6ffnen sichim
offentlichen Verkehrssektor sowie im Ta-
xibereich neue Stellen.

Taxigewerbe

So erstaunlich das erscheinen mag: Selbst
wenn die hdheren Benzinkosten von den
Taxihaltern voll auf den Kunden iiber-
wilzt werden, wird der Umsatz des Taxige-
werbes wesentlich steigen. Als Ergédnzung
zu den Offentlichen Verkehrsmitteln wird
das Taxi viel stirker beniitzt werden als
heute. Denkbar ist auch eine teilweise
Riickerstattung nach ausgewiesener Tarif-
kilometerleistung.

Exportindustrie
Der Einfluss der hoheren inldndischen
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Transportkosten auf die Kosten exportier-
ter Giiter ist verschwindend klein. Je nach
Produkt betragen die Transportkosten
heute 0,05-4% der Herstellkosten. Bei ei-
ner Verdoppelung des Benzinpreises stei-
gen die Transportkosten um 5-10%; die to-
talen Kosten des Produktes also maximal
um 0,4%.

Dieser verschwindend kleine Betrag hat
keinen Einfluss auf unsere Wettbewerbs-
fahigkeit.

Hingegen hat OEKO-BONUS eine ande-
re, dusserst wichtige Auswirkung:

Es schafft das notwendige Klima und den
Inlandmarkt fiir die Entwicklung energie-
sparender neuer Technologien auf dem
Transportsektor: 2

e Warum war und ist die Schweiz seit
Jahrzehnten fithrend fiir Staud4mme,
Wasserturbinen, Generatoren, elektrische
Lokomotiven usw.? Weil die Randbedin-
gungen (Berge, Wasser, fehlende Kohle)
und ein Inlandmarkt (Bau und Betrieb der
Eisenbahnen) diese Entwicklungen her-
vorriefen und stimulierten.

e Waruma ist Japan heute fithrende Nation
auf den Gebieten der Rauchgasentschwe-
felung und der Abgasentgiftung? Weil die
Randbedingungen (Luftverschmutzung,
verschirfte Abgasgesetze und ein Inland-
markt diese Entwicklung bedingten und
ermoglichten.

Zusammenfassend l4sst sich die Situation
der Wirtschaft wie folgt schildern:

e OEKO-BONUS bewirkt keine schlagar-
tigen Verdnderungen in Industrie und Ge-
werbe, aber es verdndert die Wettbewerbs-
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landschaft stetig so, dass treibstoffsparen-
de und umweltfreundliche Transporte be-
giinstigt werden.

e OEKO-BONUS nimmt die Folgen von
Erdoélverknappung und -verteuerung, die
uns in absehbarer Zeit ohnehin treffen
werden, «sanft» vorweg und gibt uns die
Chance, unser Verkehrswesen ungestort
und geordnet auf eine Zeit mit weniger
Erdél einzustellen.

e Fiir die Industrie, die fiir das In/and pro-
duziert, hat OEKO-BONUS keine Aus-
wirkungen, da alle mit gleich langen Spies-
sen kdmpfen. Eine Umlagerung des Zu-
schlages auf die Produkte ist méglich und
gerechtfertigt.

o Fiir exportierende Industrien ist der Ko-
stenzuwachs so minimal, dass er sich nicht
auf die Konkurrenzfihigkeit auswirkt.

e Bei der Schweizer Investitionsgiiter-In-
dustrie (Verkehrsmittel) wird der Umsatz
wesentlich steigen.

e Fiir dynamische Industrien mit dem
Willen zur Innovation ist OEKO-BONUS
eine einmalige Gelegenheit, da sie das not-
wendige Klima fiir Neuentwicklungen auf
dem Transportsektor schafft.

Ausnahmen von der
Erhebung des
Oeko-Zuschlags

Im Interesse eines einfachen Systems und
der Verhinderung von Missbriduchen soll-
ten moglichst wenig Ausnahmen gelten.
Eine generelle Befreiung von der Zu-
schlagspflicht miisste indessen vorgesehen
werden fiir den

o Offentlichen Linienverkehr (Busbetrie-
be, PTT) (nicht aber fiir private Carunter-
nehmen, die ja von vermehrtem Umsatz
profitieren werden)

e internationalen Linien-Flugverkehr

Die Landwirtschaft sollte nicht grundsitz-
lich ausgenommen werden. Eine teilweise
Riickerstattung (ca. 50%, in Anlehnung
an das bestehende System der Treibstoff-
zoll-Riickerstattung) koénnte indessen
durchaus vorgenommen werden, wobei
die Riickerstattung pauschal nach der An-
zahl Beschiftigten pro Betrieb erfolgen
miisste. Damit wiirde der Ersatz von
Maschinen- durch Handarbeit belohnt
bzw. geftrdert.

Auslindische Touristen

Solange die Autobahnvignette vorge-
schrieben ist, soll den Touristen nicht zu-
viele weitere Opfer zur Ldsung unserer
Probleme abverlangt werden. Sie haben ja
auch keinen Anspruch auf den Oeko-Bo-
nus. Auf jeden Fall diirfen Touristen einen
vollen Tank in die Schweiz einfithren. Im
weiteren wire die Abgabe einer begrenzten
Zahl von Benzincoupons angebracht (50
oder 100 Liter), mit denen der Oekozu-
schlag stark reduziert wiirde.

Wieviel
Administrationsaufwand
braucht OEKO-BONUS?

Der administrative Aufwand fiir das Kon-
zept OEKO-BONUS ist 4usserst minimal.
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Einzug und Verrechnung des Oeko-Zu-
schlags erfolgt parallel zum bestehenden
Treibstoffzuschlag und verursacht prak-
tisch keinen Mehraufwand.

Die Auszahlung des Oeko-Bonus kann mit
relativ geringem Aufwand computerisiert
anhand der Einwohnerkontrolle erfolgen.
Einzig die zusitzlichen Massnahmen an
der Grenze konnten stidrker ins Gewicht
fallen.

Gesamthaft diirfte der administrative
Aufwand hochstens 1% des Umsatzes aus-
machen (50 Mio. Fr.).

Variable Einzelheiten
des Konzepts OEKO-BONUS

Die vorliegende Broschiire hat die Aufga-
be, das Grundprinzip und die Funktions-
weise des Konzepts OEKO-BONUS zu er-
ldutern. Sie erhebt indessen keinen An-
spruch darauf, fiir alle Einzelheiten die op-
timale L6sung gefunden zu haben. Es ist
ohne weiteres moglich, zahlreiche Punkte
auch anders zu regeln, ohne dass die
Grundidee deswegen aufgegeben wire.

Auf einzelne dieser «Variablen» im Sy-
stem md&chten wir kurz eingehen:

Die Hohe des Oeko-Zuschlags

An sich kann der Zuschlag jede beliebige
Hoéhe annehmen, das Prinzip bleibt immer
dasselbe. Auch die kritische Kilometer-
zahl, bei der sich Oeko-Zuschlag und
Oeko-Bonus die Waage halten, wird vom
Betrag des Zuschlags nicht tangiert, da ja
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der ganze Betrag wieder verteilt wird. Der
Zuschlag muss indessen eine gewisse mini-
male Hohe aufweisen, damit iiberhaupt
ein Anreiz zu anderem Verhalten besteht.
Letztlich bestimmt sich die Hohe des Zu-
schlags nur n.ach der anvisierten Ver-
brauchssenkung. Fiir die Umweltorgani-
sationen liegt das Ziel bei einer Reduktion
um 50%, gem4ss den in der Einleitung er-
wihnten Vorgaben. Dafiir wird einmal ein
Zuschlag von 2 Fr./Liter vorgeschlagen.
Ob das auch geniigt, kann nur die Praxis
erweisen.

Stufenweise Einfiihrung und

dynamische Fortsetzung

Um die Anpassungsfihigkeit der Ver-
kehrsteilnehmer, der Haushalte, der Ver-
kehrsunternehmungen und der Wirtschaft
nicht iberzustrapazieren, empfiehlt sich
die stufenweise Einfilhrung von OEKO-
BONUS. Zur Erzielung einer geniigenden
Signalwirkung darf allerdings der erste
Schritt nicht allzu bescheiden angesetzt
sein. Zu Beginnist auch die Preiselastizit4t
noch am grdssten. Die weiteren Schritte
dirfen ebenfalls nicht zu klein sein, weil
sich die Konsumenten sonst daran gew6h-
nen und die Lenkungswirkung ausbleibt.
Sinnvoll erscheint ein erster Schritt von ei-
nem Franken und darauf folgend j4hrliche
Stufen von 50 Rappen je Liter.

Durch eine dynamische Zielfestsetzung —
entsprechend der jeweiligen Umweltsitua-
tion und dem Stand der Technik — und die
sehr einfache Erfolgskontrolle kann im-
mer neu entschieden werden, ob jeweils
noch eine weitere Stufe notwendig ist.

Auszahlungsmodus

Auf die Varianten direkte oder indirekte
Auszahlung (Scheck oder Verrechnung
mit Steuerschuld) ist bereits hingewiesen
worden.

Fiir Automobilisten mit wenig Geldreser-
ven kann sich ein Problem daraus ergeben,
dass der Oeko-Bonus im Prinzip erst im
ndchsten Jahr nach erfolgter Abrechnung
ausbezahlt werden kann. Dieses Problem
konnte etwa mit vierteljahrlicher Abrech-
nung gemildert werden, ohne dass der
Aufwand erheblich hoher sein muss.
Denkbar ist auch das Gew#hren von
Akonto-Vorschiissen auf Antrag, wobei
der Gesuchsteller die administrativen
Mehrkosten zu ibernehmen hitte.

Die Altergrenzen fiir die
Oeko-Bonus-Berechtigung

OUber die Altersgrenzen der Bezugsberech-
tigung kann man in guten Treuen verschie-
dener Meinung sein. Man kann die Aus-
zahlung auf die Steuerpflichtigen be-
schrinken, d.h. auf die volljdhrigen Ein-
wohner, oder man kann ohne Einschr4n-
kung pro Kopf verteilen. Zwischen diesen
beiden Extremen liegen Zwischenldsun-
gen, etwa die Entsprechung zum Tarifsy-
stem SBB: nichts von 0-6 Jahre, 50% von
6-16, und voll ab 16 Jahren. Fiir die Re-
chenbeispiele in dieser Broschiire sind Per-
sonen von 0-20 Jahren zu 50% beriicksich-
tigt worden, also eine durchschnittlich
kinderfreundliche Ldsung. Fiir die beiden
Extremvarianten wiirde sich der Bonusum
ca. 15% erhdhen bzw. verringern.
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Der weitere Rahmen

Es muss hier betont werden, dass das Sy-
stem OEKO-BONUS eine reine Lenkungs-
massnahme darstellt, die mit der iibrigen
Verkehrsfinanzierung hochstens indirekt
zu tun hat.

Finanzierung
des Verkehrswesens

Die Vorstellungen und Forderungen des
VCS beziiglich der Finanzierung des Ver-
kehrswesens werden von OEKO-BONUS
nicht tangiert und bleiben nach wie vor be-
stehen. Es handelt sich dabei insbesondere
um:

e Volle Deckung der Wegekosten und der
sozialen Kosten durch jedes Verkehrsmit-
tel (auch des Schwerverkehrs) nach dem
Verursacherprinzip

e Variabilisierung von fixen Kosten der
Motorfahrzeuge (Steuern und Haft-
pflichtprimie

e Aufhebung der Zweckbindung auf dem
Treibstoffgrundzoll

e allenfalls Abstufung von Abgaben nach
Massgabe der Umweltbelastung.

(Vgl. auch das «Umweltgerechte Ver-
kehrs-Leitbild fir die Schweiz: Umwelt —
Verkehr — Umkehr» des VCS)

Zusiitzliche
flankierende Massnahmen

e Verzicht auf jeglichen weiteren Stras-
senausbau, der Kapazitdten, Geschwin-
digkeit und Attraktivit4t des motorisierten
Individualverkehrs steigert (und auch
iberflissig wird)

e Ausbau von Angebot und Leistungen
im Offentlichen Schienen- und Strassen-
verkehr.

e Umlagerung von Treibstoffzollgeldern
vom Strassenverkehr zum offentlichen
Verkehr im Sinne etwa der SBB-Initiative
e Attraktive Tarifgestaltung beim 6ffent-
lichen Verkehr (Tarifverbiinde, Ausbau
der Gruppen- und Familienvergiinstigun-
gen, ev. speziell giinstiges Halbpreisabon-
nement

e Strengstmdgliche  Abgasvorschriften
fir Benzin- und Dieselfahrzeuge

e Einfilhrung eines #4hnlichen Systems
von OEKO-BONUS bei Heizdl (ebenfalls
an Luftverschmutzung beteiligt) und von
Elektrizit4t, damit Sparsignale iiberhaupt
im Energiebereich zum Tragen kommen.
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OEKO-BONUS —
ein vorwiirtsgerichtete,
kreative Strategie

Die Marktwirtschaft wusste bisher Um-
weltproblemenicht zu vermeiden, inerster
Linie weil sich externe Effekte tiblicher-
weise nicht (oder erst in ihrer kumulierten
Form) in einem individuell zuweisbaren
Wertverlust niederschlagen. Das erste Op-
fer von Umweltschiddigungen ist nicht eine
natiirliche oder juristische Person, son-
dern die Natur und erst danach der
Mensch, der in der geschddigten Natur le-
ben muss. Um sich wehren zu kdnnen, ist
die Natur auf einen klaren Rechtsschutz
und auf Anwilte zur Verteidigung ihres
Rechts angewiesen. Umweltschutzgesetz-
gebung, Emissionsvorschriften usw. sind
richtige Schritte in dieser Richtung. Besitz
verpflichtet — heisst eine weise Formel.
Vielleicht milsste ergdnzt werden, dass wir
storenden Besitz nicht beliebig loswerden
kOnnen; unser Abfall (dazu gehdren auch
Abgase) gehort uns individuell, wir sollten

ihn nicht mehr einfach iiber unsere Gesell-
schaft der Natur aufbiirden. Am besten
wire, wenn wir ihn erst gar nicht entstehen
liessen.

Ein Blick zurtick indie Industriegeschichte
der Schweiz lehrt uns, dass der Erfah-
rungsvorsprung, den sich die schweizeri-
sche Maschinenindustrie dank des Impul-
ses durch den Bau und die anschliessende
Elektrifizierung unserer Eisenbahnen er-
worben hat, ihrin der Folge wihrend Jahr-
zehnten zu einer internationalen Spitzen-
stellung im gesamten Maschinenbausek-
tor verholfen hat. Wenn wir die Chancen
zu nutzen wissen, und wir vor den anderen
Industrienationen bereit sind, uns der
Herausforderung zu stellen, dann kann
die heute verfahrene Umweltsituation —
wie frither das Hindernis der Berge — bei
richtiger Signalgebung zum Ausldser eines
neuen Entwicklungsprozesses werden und
unserem Land zum Erlangen einer Vor-
rangstellung in der zukunftstrdchtigen
Spar- und Umwelttechnologie verhelfen.
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