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I. Das Prinzip des Okobonus:
Eine Zusammenfassung
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Die Kilometerleistung des motorisierten Privatverkehrs 1984

in Mio. pro Person® pro volljihrige

Person?

Fahrzeugkilometer 41’513 6430 8461
Personenkilometer 77°088 11941 15712
Treibstoffverbrauch [1] 3°353 519 683

B enin [sse0 ted ]
Bei einer Belastung des Treibstoffs mit 2 Franken pro Liter und unverminderter
Verkehrsleistung ergibe sich folgende Rickvergiitung (in Fr.):

Riickvergiitung insgesamt 6,7 Mrd. Fr.
pro erwachsene Person 1200 Fr.

pro minderjihrige Person 600 Fr.

Bei einer Reduktion der Verkehrsleistung um 30% ergébe sich folgende Riick-
vergiitung:

Riickvergiitung insgesamt 4,7 Mrd. Fr.

pro erwachsene Person 840 Fr.
pro minderjihrige Person 420 Fr.

Der Okobonus soll so einfach wie moglich ausgestaltet werden. Das heisst, er gilt
fiir alle Fahrten in der Schweiz im gleichen Mass. Ausnahmen gibt grundsétzlich
keine, ausser den konzessionierten Verkehrsbetrieben und der Landwirtschaft,
welcher der Okobonus in Form von Flichenbeitriigen analog dem Treibstoffzoll
zuriickzuvergiiten wire.

Die Riickvergiitung muss regional differenziert werden. Dadurch wird der
Okobonus zu einem regionalpolitisch sinnvollen Instrument. Einerseits ist die
Notwendigkeit zur Verkehrsreduktion in Stidten viel grosser als in diinn be-
siedelten Regionen. Anderseits ist das Substitutionsangebot in den Stédten
vorhanden und mit vertretbarem Aufwand ausbaubar, wihrend nicht alle Rand-
regionen einen Riickgang des Verkehrs innerhalb der Region und zu den umlie-
genden Nebenzentren verkraften konnten. Der Spardruck muss daher in den
Stidten und Agglomerationen grosser sein als in Berggebieten.

Geltung hat der Okobonus auch fiir den Luftverkehr. Von Linienfliigen, die
weiter als bis zum néchsten ausldndischen Flughafen von européischer Bedeutung
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Auswirkungen des Okobonus fiir eine Familie (2 Erwachsene, 2 Kinder)

Familie mit ... sparsamem durchschnittl. iiberméssigem
...Autokonsum

Jahrl. Treibstoffverbrauch (1)

Privatfahrzeug 400 1500 2500
Taxi 100 150 0
Giitertransporte 100 150 100
total 600 1800 2600
Mehrkosten Okozuschlag® Fr./J. 1200 3600 5200
Riickvergiitung Okobonus’ Fr./J. 3600 3600 3600
Gewinn dank Okobonus 2400 0

Mehrkosten 0 1600

fithren, wird die Abgabe in Form einer Pauschalabgabe nur auf jenem Treibstoff-
anteil erhoben, der fiir die Flugstrecke iiber der Schweiz notwendig ist.

Eine Variante des Okobonus ist der Okobonus plus. Bei dieser Variante wird eine
nach Fahrzeugtyp differenzierte Abgabe pro gefahrenen Kilometer erhoben. Die
Riickvergiitung wird von der Wahl zwischen Okobonus und Okobonus plus nicht
betroffen. In der aktuellen Situation ist dieser Variante der Vorzug einzurdumen.

Der Okobonus muss nicht auf den Verkehr beschrinkt bleiben. Er wire auch als
Abgabe auf allen nicht erneuerbaren Rohstoffe sinnvoll. Problemlos kénnte er
auch fiir ganz Europa Anwendung finden.
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I1. Okobonus:
Eine marktwirtschaftliche Massnahme

Ziel des Okobonus ist, die Verkehrsleistung des motorisierten Privatverkehrs mit
Hilfe eines Lenkungsinstrumentes zu verringern. Als marktkonformes Mittel soll
er ein Anreiz zu umweltgerechterem Handeln sein: Die Verkehrsteilnehmer
verfiigen nach wie vor iiber die Moglichkeit, sich frei zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln zu entscheiden. Er wirkt nicht marktverzerrend, da er aus dem
Konsumentenpreisindex ausgeklammert wird.® Es handelt sich also nicht um
eine Zwangsmassnahme, sondemn um die Uberwilzung von externen Kosten des
Motorfahrzeugverkehrs (Luft- und Larmbelastung, Sicherheitsrisiko und Aus-
landabhingigkeit) auf die Verursacher. Profitieren sollen alle, die von diesen
externen Kosten betroffen sind, das heisst, die ganze Bevolkerung.

Der Okobonus kann auf zwei Arten den Verkehr vermindern: Erstens wirkter sich
diimpfénd auf das Gesamtverkehrsaufkommen aus und zweitens fordert er die
Verlagerung auf 6ffentliche Verkehrsmittel und private Verkehrsmittel mit gerin-
gem Energiebedarf pro Personenkilometer (Car, Solarmobile).

1. Wer erhilt wieviel Riickerstattung?

Wir gehen davon aus, dass Kinder und Jugendliche bis zum 20. Altersjahr die
halbe Riickvergiitung erhalten. Eine weitere Differenzierung wire moglich, muss
hier aber nicht abschliessend diskutiert werden. Wesentlich ist, dass die gesamte
Bevolkerung in den Genuss der Riickerstattung kommt.

Eine zweite Frage ist, ob die Nationalitat fiir den Anspruch auf die Riickerstat-
tung von Bedeutung sein soll. Tendentiell konnte diese Riickerstattung den Anreiz
zur Einwanderung in die Schweiz erhhen. Umgekehrt wire es aber nicht
gerechtfertigt, von hier wohnhaften Ausléndern wohl die Abgabe einzufordern,
ihnen aber keine Riickerstattung zukommen zu lassen. Wer im Besitz zumindest
einer Jahresaufenthaltsbewilligung ist, soll daher Anspruch auf die Riickerstat-
tung haben.

Die Riickvergiitung des Okobonus erfolgt nach foderalistischen Prinzipien vom
Bund iiber die Kantone und Regionen an die Gemeinden. Technisch kann sie
daher problemlos bei den Gemeindesteuern gutgeschrieben werden. Dies ist mit
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kleinerem Aufwand als bei der Verrechnungssteuer moglich, die nicht nur einen
gesamthaft grosseren Betrag ausmacht, sondern dariiber hinaus von jedem Steuer-
pflichtigen separat nachgewiesen werden muss. Es ist aber auch ohne weiteres
moglich, die Okobonus-Riickvergiitung jedem Einwohner und jeder Einwohnerin
direkt zu iiberweisen.

2. Der Okobonus plus

Jede Lenkungsabgabe auf Treibstoff fiihrt zum Problem des Benzintourismus.
Mit dem Okobonus plus lisst sich dieses Problem umgehen: Die Abgabe wird
nichtauf dem Treibstoffpreis erhoben, sondern mittels eines plombierten Kilome-
terzihlers (Radumdrehungszihler) entsprechend der Fahrleistung verrechnet. Je
nach Fahrzeugtyp ist die Kilometerabgabe unterschiedlich hoch.”

Gegeniiber dem normalen Okobonus weist der Okobonus plus verschiedene
Vorteile auf: Das Problem des Treibstofftourismus ist geldst. Die Belastung wird
nach weiteren negativen Auswirkungen eines Autos bemessen als nur nach dem
Treibstoffverbrauch, Foderalistische Losungen (unterschiedliche Skala je nach
Kanton) sind méglich. Hortungsgewinne bei allfdlligen Erhohungen der Abgabe
bleiben ausgeschlossen. Fiir Lastwagen entspricht die Abgabe einer leistungsab-
hiingigen Schwerverkehrsabgabe. Kleinere, leichtere und langsamere Fahrzeu-
ge erhalten einen Wettbewerbsvorteil, der vor allem auch Solarmobilen zugute
kommt. _

Als Nachteile gegeniiber dem normalen Okononus sind zu nennen: Die Signal-
wirkung des hohen Treibstoffpreises fillt weg; da aber der Treibstoff zunehmend
mit Kreditkarte und Monatsrechnung bezogen wird und der Okobonus plus auch
halb- oder gar vierteljahrlich erhoben werden kann, darf dieser Nachteil nicht
{iberbewertet werden. Die Reaktionen auf die Vorschlédge der Finanzdirektoren-
Konferenz, die Motorfahrzeugsteuern aufgrund der Fahrleistung zu bemessen
und mittels eines plombierten Radumdrehungszéhlers zu erheben, erwecken aber
den Eindruck, dass dieses System von vielen Leuten als biirokratisch beurteilt
wird.

Auslindische Fahrzeuge konnten pauschal miteiner Vignette fiir einen Tag, eine
Woche, einen Monat oder ¢in Jahr belastet werden, sofern dies fiir sinnvoll
erachtet wird. Rasenmiher, stationire Benzinmotoren etc. kénnten nur miteinem
grosseren Aufwand belastet werden. Schweizer Fahrzeuge wiirden auch fiir
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Bemessung des Okobonus plus: 3 Beispiele

Pro gefahrenen Kilometer wird eine Abgabe erhoben, bemessen nach dem Schad-
stoffausstoss, den Larmemissionen, dem Gefihrdungspotential (Gewicht und
Hochstgeschwindigkeit), dem Raumbedarf, dem Strassenverschleiss und der
Ressourcenbelastung eines Fahrzeugs.

Beispiel fiir die Belastung pro Kilometer in Rappen:

Mofa sparsamer Kleinwagen  schneller Wagen

mit Kat. mit Kat. ohne Kat.

Schadstoffausstoss 1 1 10
Lirm 1 2 3
Gefihrdung 1 3 6
Verkehrsraum 1 2 2
Ressourcenbelastung 1 2 5
total 5 10 26

Die Abgabenskala kann beliebig neuen Erkenninissen und den Bediirfnissen nach
Verkehrsreduktion angepasst werden.

Fahrten im Ausland belastet, es sei denn, an der Grenze werde die im Ausland
gefahrene Kilomeierzahi-erhoben. '
Zum jetzigen Zeitpunkt ist der Okobonus plus bei einer Gesamtbilanz dem
()kobonus vorzuziehen.
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II1. Weitere mogliche Massnahmen

1. Ausbau des Offentlichen Verkehrs

Ein Ausbau des Offentlichen Verkehrs allein tréigt wenig zu einer Reduktion des
Privatverkehrs bei. Der Ausbau vor allem der Bahn ist als flankierende Massnah-
me zu einer Verringerung des Privatverkehrs sinnvoll. Andernfalls wird so
lediglich das Gesamtverkehrsvolumen gefordert.

Mit dem Konzept Bus+Bahn 2000 im Mittelland, dem Vorhaben einer Neuen
Alpentransversale (NEAT) im alpenquerenden Verkehr und der Ziircher S-Bahn
im verkehrsreichsten Raum der Schweiz steht eine ganze Reihe wesentlicher
Ausbauten der Infrastruktur der Bahn an. Werden gleichzeitig die noch geplanten
und umstrittenen Nationalstrassen durch das Mitteliand gebaut (N1,N4,NS5), sind
kaum positive Auswirkungen des Ausbaus des Offentlichen Verkehrs zu erwar-
ten. Bei einer Einfiihrung des Okobonus und einem Verzicht auf die geplanten
Hochleistungsstrassen dagegen sind die Infrastrukturprojekte des Offentichen
Verkehrs sinnvoll.

2. Motorfahrzeugsteuern, Treibstoffzollzuschlag,
Schwerverkehrsabgabe und Autobahnvignette

Die Umlagerung der Strassenverkehrsabgaben auf die Fahrleistung ist sinnvoll
und als Ziel politisch praktisch unbestritten. Die Wirkung ist allerdings erheblich
geringer als beim Okobonus. Es handelt sich um eine Ergénzung, nicht um eine
Alternative zum Okobonus.

Eine Arbeitsgruppe von Vertretern der kantonalen Finanzdirektoren und des
Bundes hat empfohlen, die Steuer nicht iiber den Treibstoffpreis, sondern nach
Fahrdistanz zu erheben. Zu diesem Zweck muss an jedem Auto ein Radumdre-
hungszihler montiert werden. Auf diese Weise kann dem Treibstofftourismus
vorgebeugt werden und eine foderalistische Festlegung der Steuern ist moglich.
Im Fall der Einfiihrung des Okobonus plus kann derselbe Radumdrehungszahler
fiiir beide Zwecke gleichzeitig verwendet werden.®

Eher Zweifel bestehen am Sinn einer Umlagerung der Versicherungen auf die
Fahrleistung. Auf jeden Fall muss ein Bonus-Malus-System beibehalten werden,
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um dem Verursacherprinzip (Unfallhdufigkeit) gerecht zu werden. Nur so isteine
Umlagerung der Versicherungspramien auf die Fahrleistung sinnvoll. Dies ist
aber nur beim Okobonus plus moglich.

Der Treibstoffzollzuschlag dient der Finanzierung der direkten Kosten des
Strassenverkehrs. Der Okobonus erméglicht es, den Zuschlag zu senken, wenn
ein Riickgang der Ausgaben fiir Strassenbau und -unterhalt angezeigt erscheint,
ohne das Autofahren weiter zu verbilligen. Die Zollertrage werden aber in jeden
Fall sinken, da der Okobonus den Treibstoffverbrauch einschrénkt. An der
Erhebung eines Treibstoffzollzuschlags an sich dndert der Okobonus aber nichts.
Die Schwerverkehrsabgabe kann nach der Einfiihrung des Okobonus abge-
schafft werden. Mit dem Okobonus plus besteht die Moglichkeit, die Lastwagen
ihrem Gefahrdungspotential entsprechend zu belasten. Auch die Autobahn-
vignette kann nach Einfiihrung des Okobonus abgeschafft werden.

3. Autofreie Tage

Der Vorschlag, regelmissig autofreie Sonntage durchzufiihren, ist sympathisch,
bringt aber— isoliert eingefiihrt — zu wenig. Die Einfiihrung autofreier Sonntage
ist wohl eher zu den gesellschafts- als zu den verkehrspolitischen Massnahmen zu
zdhlen.

Undiskutabel sind dagegen autofreie Tage, abwechselnd fiir Fahrzeuge mit
gerader und mit ungerader Nummer. Eine solche Massnahme wiirde vor allem den
Kauf von Zweitwagen férdern.

4. Rationierung: Eine Frage der Variante

Ein Pauschalurteil iiber “die” Treibstoffrationicrung ist nicht méglich. Je nach
Variante unterscheidet sich eine Gesamtbilanz grundlegend.

Bei einer kriegswirtschaftlichen Rationierung wiirden die Kontingente nach
Massgabe des Hubraums an die Motorfahrzeugbesitzer verteilt. Dadurch wiirden
grosse Fahrzeuge sowie der Besitz von Zweit- und Drittautos gefordert. Eine
Rationierung mit kriegswirtschaftlicher Kontingentszuteilung wire daher nicht
nur §kologisch unsinnig, sondern auch sozial unverantwortbar.

Eine Zuteilung aufgrund eines Bedarfsnachweises hétte einen erheblichen biiro-
kratischen Apparat zur Folge. Soziale Ungerechtigkeiten wiren nicht zu vermei-

VCS Okosonus SEITE 11



den. Zudem wire ein solches System korruptionsanfillig. Auch bei einer Ratio-
nierung mit Bedarfsnachweis wiirden die Nachteile die Vorteile bei weiten
iiberwiegen.

Die geringsten Nachteile hitte eine gleichmissige Aufteilung von frei handelba-
ren Kontingenten auf die ganze Bevilkerung. Gegeniiber dem Okobonus unter-
scheidet sich eine solche Ldsung in zwei Hauptpunkten: Erstens wire die
Gesamtmenge beschrinkt. Zweitens miisste eine Kontingentenbérse errichtet
werden, damit der Handel rechtmissig ablaufen konnte. Die Beschrinkung der
Gesamtmenge hitte aus Skologischer Sicht den Vorteil, dass nicht mehr Treib-
stoff verkauft werden konnte, als ¢kologisch verkraftbar ist. Sie hitte aber
gleichzeitig den Nachteil, dass die Preise nicht kontrollierbar wiren und vor allem
gegen Ende der Bemessungsperiode in eine fiir einen Teil der Bevolkerung nicht
mehr bezahlbare Hohe steigen konnten. Im weiteren hitte dieses System densel-
ben Nachteil wie der normale Okobonus: Der Treibstofftourismus liesse sich nicht
unter Kontrolle bringen. Insgesamt ist diese Variante — als einzige diskutable
Variante einer Treibstoffrationierung — dem Okobonus unterlegen.?

5. Versteigerung von Importkontingenten

Anstelle einer festen Zuteilung der Treibstoffkontingente an alle Einwohner
konnen diese unter den Importeuren versteigert werden. So pendelt sich derjenige
Preis fiir den Liter Treibstoff ein, welcher dem Angebot und der Nachfrage
entspricht.!° v

Diese Variante ist beziiglich der Beschrinkung der gesamten Treibstoffmenge
dhnlich wie die Treibstoffrationierung mit frei handelbaren Kontingenten. Beide
Massnahmen weisen den Nachteil auf, dass sie mittels Treibstofftourismus
umgangen werden konnen. Die Versteigerung hat der Rationierung gegeniiber
den Vorteil, dass der administrative Aufwand bedeutend geringer ist.

Fallt der Versteigerungsgewinn an den Staat, so entspricht die Versteigerungs-
variante faktisch einer Treibstoffsteuer. Wird der Versteigerungsgewinn an die
Bevolkerung verteilt, so unterscheidet sie sich in der Wirkung kaum vom
normalen Okobonus; nur bemisst sich bei der Versteigerung die Hohe der Abgabe
nach dem im Voraus festgelegten Gesamtkontingent.
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IV. Auswirkung des Okobonus
auf die Verkehrsteilnehmer

Entscheidend in der Okobonus-Diskussion istdie Frage, in welchem Ausmass der
Treibstoffveibrauch zuriickgeht, wenn der Preis steigt. Zu beriicksichtigen ist
dabei, dass sich der Okobonus nicht nur direkt auf die Verkehrsleistung auswirkt,
sondern indirekt auch auf Produkte, die ein hohes Verkehrsaufkommen im Inland
zur Folge haben.

Tabelle 9 im Anhang zeigt die Entwicklung der Fahrzwecke seit 1970. Wahrend
der Geschiftsverkehr zwischen 1980 und 1985 leicht zuriickging, stiegen der
Pendler- und der Freizeitverkehr stark an. Unscharf ist die Trennlinie zwischen
dem Einkaufs- und dem Freizeitverkehr, da Einkaufen je langer je mehr zu den
Freizeitvergniigen zu zhlen ist. Dass der Einkaufsverkehr nach der Verdoppe-
lung zwischen 1970 und 1980 wieder etwas zuriickgegangen ist, soll deshalb nicht
zu optimistisch beurteilt werden.

Die folgende Zusammenstellung geht von einer 6konomischen Berechnung der
Reaktion des Marktes auf den Okobonus-Zuschlag von 2 Franken aus. Dies ist
freilich hypothetisch, da der Okobonus in ein verkehrpolitisches Gesamtkonzept
eingebettet sein muss, so dass die weiteren Massnahmen zur Verédnderung der
Rahmenbedingungen ebenfalls Auswirkungen haben. Zudem sollte die Hohe der
Okobonus-Abgabe so bemessen werden, dass ein bestimmtes Reduktionsziel
erreicht wird. Wir gehen von einer Reduktion der Verkehrsmenge um ein Drittel
als Ziel aller Massnahmen zusammen aus. Je nach dem sind im Lauf der Zeit Ver-
#nderungen der Hohe der Abgabe notwendig, damit das Verkehrsvolumen lang-
fristig stabil bleibt. Die Zusammenstellung ist also eine— realistische — Zielvor-
gabe, wie der Markt reagieren soll:

1. Pendlerverkehr

Eine kurzfristige Reduktion des Pendlerverkehrs auf der Strasse setzt ein ent-
sprechendes Angebot der Offentlichen Verkehrsmittel voraus. Mit dem Bau der
S-Bahn trifft dies gerade in der besonders problematischen Region Ziirich zu. Am
meisten Massnahmen sind diesbeziiglich in Genf notwendig.

Langfristig ist es eine Aufgabe der Regionalpolitik, das Ubergewicht der grossen
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Die angestrebte Verkehrsreduktion

Verkehrsart Verkehr 1985

Angestrebte Reduktion

Personenverkehr!? in Mrd. Pkm (% Verkehr) in Mrd. Pkm (% von 1985)

Pendelverkehr 16,1 (21,2)
Einkaufsverkehr 8,3 (10,9)
Geschiftsverkehr 12,8 (16,8)
Freizeitverkehr 27,0 (35,5)
Verkehr mit dem Ausland 9,3 (12,2)
Transitverkehr 2,5 3.,3)
Total 76,0 (100)

Schwerverkehr!? in Mrd. Tkm
Binnenverkehr 74
Export 0.4
Import 0,9
Transit 0,2
Total ) 8.9

5,0 (30)
4,0 (50)
1.0 (8)
8,5 (30)
3,0 (30)
1,5 (60)

23,0 (30)

in Mrd. Tkm
2,2 (30)

0,1 (30)

0,5 (60)

0,2 (90)

3,0 (34)

Der Okobonus allein kann nicht differenzieren zwischen verschiedenen
Nutzungen. Mit flankierenden Massnahmen (Gesetzgebung, Infrastruktur,
Wirtschaftspolitik) muss dafiir gesorgt werden, dass die Verkehrsreduktion

nach Nutzungsarten differenziert erfolgt.

Finanzielle Belastung eines Pendlerwegs von 20 km:
[Franken pro Arbeitstag]

gegenwirtig
Treibstoff fiir 40 km 4
Steuern/Versicherung 4
Abschreibung 8
Reparaturen 4
Total Wegkosten pro Tag 20

mit Okobonus

1

RSN S

28

mit SBB™
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Agglomerationen abzubauen. Eines der dazu dienenden Instrumente — aber bei
weitem nicht das einzige — ist der Okobonus. Dies ist umso dringlicher, als auch
der Gemeinsame Markt der Européischen Gemeinschaft zentrumsférdernd wir-
ken wird.

2. Einkaufs- und Freizeitverkehr

Ein erhebliches Sparpotential besteht beim Einkaufsverkehr. Hier wirken sich
Verkehrs-Infrastrukturanlagen — Hochleistungsstrassen und Parkpliitze — ganz
direkt zu Ungunsten des Kleingewerbes aus.

Ahnliches gilt fiir den Freizeitverkehr, der mit einem Anteil von 33,2 Prozent am
gesamten Personenverkehr (1985) und einer jihrlichen Zuwachsrate von 5,7
Prozent (1980-1985) wichtigsten und wachstumsstiirksten Kategorie. 88 Prozent
des Freizeitverkehrs erfolgen zur Zeit auf der Strasse, 4 Prozent mit konzessio-
nierten Busbetrieben und 8 Prozent mit der Eisenbahn. Sowohl beim Einkaufs- als
auch beim Freizeitverkehr wird mit Okobonus einerseits eine Verlagerung auf
offentliche Verkehrsmittel, Velos oder die eigenen Fiisse stattfinden, anderseits
ein Riickgangan Gesamtverkehrsvolumen, indem léngere Ferien gegeniiber dem
regelmissigen Eintagstourismus und dezentrale Feinverteiler gegeniiber Ein-
kaufszentren gefordert werden.

Aufden Tourismus wirkt sich der Okobonus ganz direkt aus. Beim Ausflugs- und
Eintagestourismus gewinnen die Ziele, die mit &ffentlichen Verkehrsmitteln
erschlossen sind, zulasten der iibrigen. Vor allem aber wird sich die Reisedistanz
verringern. Ahnliches gilt fiir den Ferienhaustourismus.

Der Ferientourismus wird gegeniiber dem Eintagestourismus fiir entferntere
Reiseziele an Bedeutung gewinnen. Gewinnen werden Ferienorte, die ihre Er-
schliessung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln geschickt planen. Gesamthaft wird
sich die hhere Lebensqualitit positiv auf die Qualitit des Ferienlandes Schweiz
auswirken. Eine allfillige Abnahme der Anzahl Touristen wiirde aufgewogen
durch eine hhere Wertschopfung pro Gast.!

3. Geschifts- und Dienstreiseverkehr

Am geringsten ist die Elastizitit des Geschifts- und Dienstreiseverkehrs, welcher
der Feinverteilung von Dienstleistungen und Giitern dient. Der Riickgang zwi-
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Verteuerung des Fahrzeugkilometers mit einer Abgabe von 2 Fr./1

alle Kosten pro km  “Milchmidchenrechnung” pro km

mit ohne ohne mit

Okobonus Okobs. Okobonus Okobs.

Treibstoff [Fr.] -10 -.30 -.10 -.30
Versicherung/Steuern [Fr.] -.10 -.10
Abschreibung [Fr.] -20 -20
Reparaturen [Fr.] -.10 -.10

Total [Fr.] -.50 -70 -.10 -30

Verinderung +40% +200%

schen 1980 und 1985 diirfte in der Zunahme der Motorisierung der Konsumenten

begriindet sein, welche immer mehr Giiter mit dem eigenen Wagen nach Hause

transportieren. Die Einfiihrung des Okobonus wird diesbeziiglich eine Wende
einleiten und den rationelleren Sammeltransport durch die Verkiufer fordern.
Hier wird sich der Okobonus daher vor allem auf die Preise auswirken. Allfsllige
Sparmdéglichkeiten werden zum grossen Teil durch den Mehrbedarf an Dienstlei-
stungsfahrten kompensiert. Allerdings diirfte der Okobonus eine Umstellung auf
energiesparendere Fahrzeuge fordern.

Ein Vertreter, ein Handwerker, ein Hausarzt, der auf ein Auto angewiesen ist, hat
mitdem Okobonus héhere Betriebskosten. Bei einer jahrlichen Kilometerleistung
von beispielsweise 50°000 km erhoht der Okobonus-Zuschlag die Betriebskosten
um 10’000 Fr. Diese Mehrkosten kénnen auf die Kunden iiberwilzt werden, da
der Konsument die Okobonus-Riickvergiitung nicht erhilt, um reicher zu werden,
sondern um sich im teurer gewordenen Transportmarkt noch jene Leistungen zu
kaufen, die ihm nétig erscheinen. Der Vertreter, Handwerker oder Arzt verliert
auch keine Marktanteile an Mitkonkurrenten, da diese ja mit derselben Abgabe
belastet werden. Daher versucht jeder, mit moglichst wenig Transportaufwendun-
gen auszukommen. Wer konomischer — und damit auch umweltfreundlicher —
als die Konkurrenz transportiert, hat einen Marktvorteil.
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Der Okobonus verteuert den Liter Milch um 0,25 Rappen

Wenn der Landwirt analog dem Treibstoffzoll auch den Okobonus zuriickvergii-
tet erhilt, steigen die Produktionskosten nicht an. Der Transport dagegen belastet
den Milchpreis - um 0,2%: Wird die Milch (1.30 Fr./1) iiber 50 km per Lastwagen
(10 t, 25 1/100 km) transportiert, so bewirkt der Zuschlag eine Verteuerung des
Transportes von 25 Franken oder 0,25 Rp. pro Liter.

4., Transitverkehr und Verkehr mit dem Ausland

Der Transitverkehr und der Verkehr mit dem Ausland fallen anteilméssig nicht
stark ins Gewicht. Es ist eine politische Frage, ob auch Auslidnder zur Kasse
gebeten werden und wie weitder Strassen-Transitverkehr mit weiteren— vor allem
gesetzlichen — Massnahmen eingeschrinkt wird. Eine Unterbindung des Perso-
nen-Transitverkehrs wire wohl nur moglich, wenn ein breites Angebot von
Autoreiseziigen zur Verfiigung gestellt wiirde. Aus politischen Erwigungen wird
wohl eher von einer Belastung der Ausldnder abzusehen sein.

5. Schwerverkehr

DieReaktion des Schwerverkehrs hiingt ebenfalls in hohem Mass von den iibrigen
Massnahmen ab. Im kleinriumigen Rereich ist die Elastizitiit zweifellos gering.
Eine Reduktion wird hier vor allem indirekt erfolgen: Da die Okobonus-Abgabe
in diesem Bereich vollstindig auf die Konsumenten iiberwilzt werden muss,
schafft der Okobonus einen Anreiz zum Kauf von Giitern, deren Herstellung und
Verkauf moglichst wenig Verkehr erzeugen.

Beim grossraumigen Verkehr sind dagegen erhebliche Reduktionen zu erwarten,
da der Okobonus die Wettbewerbsnachteile der Bahn ausgleicht. Flankierend ist
aber ein betréchtlicher Ausbaun der SBB-Dienstleistungen im Giiterverkehr not-
wendig - vom Passagier- iiber das Stiickgut bis zum Wagenladungsverkehr. Da
nur 12 Prozent des Giitertransportvolumens auf der Strasse weiter als 50 km trans-
portiert werden, wird der Okobonus den Schwerverkehr aber deutlich weniger
verringern als den Personenverkehr, ¢
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V. Der Einfluss des Okobonus auf die Wirtschaft

Vervielfachung der Giitertransporte in der Nachkriegszeit

Von 1950 bis 1985 haben sich die in der Schweiz transportierten Tonnagen
verfiinffacht: Die Zahl der Tonnenkilometer stieg insgesamt von 3’200 auf 15°500
Millionen (Anhang, Tabelle 4). Die Schienentransporte haben von 1950 bis 1973
von 2’200 auf 7°600 Millionen Tonnenkilometer zugenommen. Gleichzeitig stieg
die durchschnittliche Transportdistanz von 105 auf 158 km. 1974 stagnierten die
Bahntransporte. 1975 betrugen sie lediglich noch 5’500 Millionen Tonnenkilome-
ter, die durchschnittliche Transportdistanz 124 km. Seither nehmen die Transport-
distanzen wieder etwas zu (1985: 136 km), die Tonnagen schwanken von Jahr zu
Jahr zwischen 6’000 und 8’000 Millionen Tonnenkilometern.

Die Strassentransporte haben von 1950 bis 1974 noch stirker zugenommen. Die
Zahl der Tonnenkilometer stieg von 900 auf 6’400 Millionen, also auf das 7fache.
Bemerkenswerterweise wirkte sich die “Erdolkrise” unmittelbar (bereits 1974)
auf die Bahntransporte aus und erst mittelbar, infolge der nachfolgenden Wirt-
schaftsrezession, auch auf die Strassentransporte aus. Nach einem deutlichen
Riickschlag 1975 stiegen die Strassentransporte um weitere 54 Prozent auf 7°000
Mio. Tonnenkilometer. Die durchschnittliche Transportdistanz stieg auf der
Strasse von 1950 bis 1974 von 14 auf 21 km. Seither hat sich die durchschnittliche
Transportdistanz nur unwesentlich auf knapp 23 km erhsht. Die Strasse hat also der
Bahn teilweise auch grossraumige Transporte abgenommen.

Der Riickgang der Nachfrage nach Bahntransporten hatte zwischen 1973 und 1983
einen Riickgang des Angebotes um ein Viertel von 24’000 auf 18’000 Millionen
Tonnenkilometer zur Folge. 1985 betrug das Angebot 20’300 Millionen Tonnen-
kilometer. Mit den Kapazitiiten von 1973 liesse sich theoretisch also das 3,4fache
der 1985 auf der Schiene transportierten Menge bewéltigen. Dies ist immerhin
mehr als das 1,4fache der gesamten Giitertransporte von 1985."7

Eine deutliche Reduktion der Strassentransporte nach der Einfithrung des Okobo-
nus hitte keine unlésbaren Kapazititsengpisse zur Folge. In erster Linie miissten
mehr Umladezentren der Bahn mit einer guten Infrastruktur fiir die Feinverteilung
eingerichtet sowie die Dienstleistungen im Giitertransport ausgebaut, die Logistik
verbessert und der Personalbestand erh6ht werden.!®
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1. Die Exportwirtschaft verliert ihre
Konkurrenzfahigkeit nicht

Je nach Produkt betragen die gesamten Transportkosten 0,05 bis 4 Prozent der
Herstellungskosten, die Treibstoffkosten bis 0,4 Prozent. Nur in den wenigsten
Fillen wird sich der Okobonus daher auf den Endpreis auswirken. Bei Produkten
mit einem hoheren Anteil der Transportkosten besteht allerdings die Notwendig-
keit, neue Verfahren zu entwickeln, um die Transportkosten zu verringem.
Langfristig wirkt sich dies positiv auf die Konkurrenzfahigkeit der Schweizer
Wirtschaft auf dem Weltmarkt aus, da die Schweiz im Bereich verkehrssparen-
der Innovationen eine fiihrende Position erlangen konnte. Im Bereich der
Personentransporte besteht zudem die Moglichkeit, dass Betriebe einen Teil der
Firmenwagen durch Generalabonnemente ersetzen. Insofern kann der Okobonus
sogar den Anstoss geben, 6konomisch bereits heute unsinnige Transporte umzu-
lagern oder zu vermeiden.

Zudem nimmt der Okobonus die sich abzeichnende Verknappung der fossilen
Brennstoffe “sanft” vorweg. Eine rechtzeitige Auseinandersetzung mit dem
Zwang zum Energiesparen kann langfristig sogar entscheidende Wettbewerbs-
vorteile bringen.

2. Welche Betriebe profitieren?
2.1. Detailhandel und Kleingewerbe

Der kleingewerbliche Detailhandel leidet in hohem Mass unter der Konkurrenz
von Einkaufszentren, die dank hohen Umsitzen die Ware oft zu tieferen Preisen
verkaufen, als der kleine Detailhindler sie einkauft. Diese Wettbewerbsverzer-
rung ist vor allem eine Folge des Baus von Hochleistungsstrassen, welche einer
grossen Zahl von Konsumenten die Fahrt zum Einkaufszentrum ermdéglichen:
Vier von fiinf Personen, die in einem Einkaufszentrum einkaufen, gelangen mit
einem Personenauto dorthin.!* Einkaufszentren {iberwilzen also die Kosten der
Feinverteilung auf die Konsumenten.

Erstellt man eine Gesamtbilanz, bei der regionalpolitische, versorgungstechnische,
soziale und 6kologisché Aspekte mitberticksichtigt werden, so sind Einkaufszen-
tren eindeutig negativ zu werten. Sie wilzen externe Kosten auf die Allgemeinheit
ab und haben damit ein erhebliches “Lédelisterben” bewirkt.
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Die Zimmerin D. G. ist Teilhaberin eines Kleinbetriebes und verfiigt fiir ihre Arbeit
iiber einen Lieferwagen, mit dem sie im Jahr etwa 15’000 km fihrt. Der Benzin-
verbrauch betrigt 11 1 auf 100 km. Der Okobonus kime sie im Jahr auf 3300
Franken abziiglich 1100 Riickvergiitung, also auf 2200 Franken zu stehen. Die
Fahrleistung: kénnte sie deswegen nicht wesentlich einschrinken, sie wiirde
hochstens manchmal “etwas mehr studieren” und wohl weniger Schrauben oder
Schraubenzieher in der Werkstatt liegen lassen.

Fiir ihre Auftraggeber hitte der Okobonus nur geringe Auswirkungen. Der Mehr-
aufwand infolge des Okobonus betrigt zwar pro verrechenbare Stunde 1.10
Franken. Thre Arbeitszeit wiirde damit um 1,8% verteuert. Sie kann dies auf die
Kunden iiberwilzen, die ja zu diesem Zweck die Riickerstattung erhalten. Vor
allem aber erhiltsie inihrer Region gegeniiber den auswirtigen Grossbetrieben mit
dem Okobonus einen Wettbewerbsvorteil, da diese infolge der grosseren Arbeits-
wege einen etwas hdheren Betrag pro Stunde verrechnen miissten. Mittelfristig
konnte sie daher aufgrund der verbesserten Marktsituation einen hdheren Stun-
denlohn erzielen.

Der Okobonus verteuert die Fahrt zum Einkaufszentrum. Gleichzeitig verstirkt
der Okobonus auch fiir Detailisten den Druck, wenn méglich kleinrdumig einzu-
kaufen. Dies wiederum kann sich positiv auswirken fiir Kleinproduzenten, die
dank dem Okobonus eine Kompensation fiir die strukturellen Vorteile, iiber
welche die Grossproduzenten verfiigen, erhalten.

Der Okobonus kommt generell den regional titigen Kleinbetrieben zugute, da er
die Anfahrt zum Arbeitsplatz deutlich verteuert. Im Konsumbereich fordert er
Detailhandelsgeschiften mit lokaler und regionaler Geschéftstitigkeit gegeniiber
dem weniger rationellen Einkauf der Konsumenten mit dem Privatwagen in
Einkaufszentren. Eher problematisch ist dagegen, dass er auch den Versandhan-
del bevorzugt. :

Der Riickgang des Verkehrs hat fiir das Gewerbe generell den Vorteil, dass der
Nutzverkehr rascher vorwirts kommt. Dadurch erfolgt eine Zeiteinsparung, die
bei unveriinderten Konsumentenpreisen einen héheren Stundenansatz zur Dek-
kung der Okobonus-Kosten ermdglicht.
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2.2. Taxigewerbe und Carunternehmen

Der Okobonus fordert Sammeltransporte. Der Car wird daher gegeniiber dem
Auto bevorzugt, muss aber gegeniiber der nicht belasteten Eisenbahn Nachteile
hinnehmen. Vorteilhaft wirkt sich der Okobonus auch auf Sammeltaxisysteme
aus. Durch die Verteuerung des motorisierten Privatverkehrs fordert er den
Verzicht auf ein eigenes Auto. In Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
bietet sich oft der Taxi fiir die Feinverteilung an. Trotz hoheren Tarifen profitiert
daher das Taxigewerbe vom Okobonus. DenReisenden wird der hohere Taxi-tarif
iiber die Okobonus-Riickerstattung vergiitet.

Vor sechs Jahren begannen M. und T. B., ein eigenes Taxigeschift aufzubauen.
Heute besitzen sie fiinf Taxis, die zusammen 180’000 km im Jahr zuriicklegen. Bei
einem durchschnittlichen Verbrauch von 14 1 auf 100 km resultiert daraus ein
Jahresbedarf von 25’000 1 Benzin. Die Mehrbelastung durch die Okobonus-Ab-
gabe wiirde 50’000 Frarken, das heisst, ein Neuntel des Jahresumsatzes von
450’000 Franken, betragen. Die Riickvergiitung von 2200 Franken liegt im
Rahmen der Verbrauchsschwankungen und kann nicht miteinberechnet werden.
Diese zusitzliche Belastung wiirde auf die Kilometertaxe tiberwalzt, welche von
heute 2.80 auf 3.10 Franken erhoht wiirde:

Kilometerpreis - gegenwartig mit Okobonus
Lohnkosten [Fr.} 1.80 1.80
Treibstoffkosten [Fr.] -.15 -.45
iibrige Kosten Auto [Fr.] =50 : -50
Verwaltungskosten [Fr.] -35 -35
Total [Fr.} ' 2.80 3.10

2.3. Hotels und Ferientourismus

Die Tendenz des inlindischen Massentourismus verlduft in Richtung des ver-
kehrstrichtigen Eintagestourismus. Dieser ist wirtschaftlich viel weniger interes-
sant als der Ferientourismus, da die Eintagestouristen hiufig — z.B. beim Skifah-

VCS OxoBonus SerTe 21



ren — selbst die Verpflegung aus dem Unterland mitnehmen und in der Freizei-
tregion praktisch kein Geld ausgeben. Die wirtschaftlich interessantesten — und
Okologisch gesehen harmlosesten —~ Touristen sind jene Hotelgiste, die mit dem
Offentlichen Verkehr anfahren, daher nur beschrinkt Gepick mitfiihren und in
der Gastgeberregion am meisten einkaufen. Der Okobonus fordert diese Art des
Tourismus. Er bevorzugt daher Hotels gegeniiber Schnellimbisrestaurants und
abgelegene, verkehrsarme Feriengebiete gegeniiber Regionen mitschnellen Stras-
senverbindungen zu den Zentren.

Gesamthaft steigt die Attraktivitit der Erholungsregionen, da sie von einem
wesentlichen Teil des Privatverkehrs entlastet werden. Die Emissionen der
Eintagestouristen fiihren in vielen Fillen dazu, dass sich die Ferientouristen
gestort fiihlen.

3. Volkswirtschaftliche Auswirkungen

3.1. Der Okobonus ist indexneutral und verringert das
Handelsbilanzdefizit

Die Treibstoffpreiserh6hung infolge des Okobonus-Zuschlages muss vom Index
der Konsumentenpreise ausgeklammert werden, da die Riickerstattung, die den
Haushaltungen wieder zugut kommt, gleich hoch ist wie die Abgabe. Der
Okobonus ist daher weitgehend indexneutral und wirkt nicht inflationdr.
Schwieriger zu berechnen ist die Reaktion der Produktepreise und deren Auswir-
kung auf das Konsumverhalten der Bevolkerung. Transportintensive Giiter, die
infolge der Uberwilzung der externen Kosten auf die Allgemeinheit heute zu
billig sind, werden teurer, was sich giinstig auswirkt auf Giiter, deren Produktion
weniger Verkehr verursacht.

Eindeutig von Vorteil ist der Abbau des Handelsbilanzdefizits. Die Verrin gerung
der Treibstoff- und allenfalls der Fahrzeugimporte ist dabei nur die eine Seite. Der
Anreiz zuenergiesparenden Innovationen fordert den technologischen Vorsprung
der Schweiz im Umweltbereich und wirkt sich damit positiv auf die Exporte aus.
Die Substitution von Verarbeitungsprodukten durch Know-how schafft Wert-
schépfung im Dienstleistungssektor und baut die weltweite Ausbeutung der
Rohstoffe ab. Insgesamt bewirkt der Okobonus eine sanfte Strukturanpassung in
einer krisenanfilligen Situation.
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3.2. Okobonus und Beschiftigungslage

Die 45’000 Beschéftigten in rund 5000 Autogaragen sind zur Zeit vollstindig mit
Arbeit ausgelastet. Der Absatz neuer Fahrzeuge sank zwischen 1981 und 1985
von 290°000 auf 265’000 Stiick pro Jahr. Seit dem Katalysatorobligatorium hat
sich die Tendenz gesindert. Seit 1986 wurden — mit steigender Tendenz — jahrlich
jeweils iiber 300’000 Autos abgesetzt. Hinzu kommt die gesteigerte Auslastung
der Garagen infolge der obligatorischen Abgaskontrollen.

Der Absatzboom hat auch fiir das Garagengewerbe nicht nur positive Aspekte.
Stimuliert wurde er unter anderem von Uberkapazititen der Automobilproduzen-
ten, welche zu einem Preiskrieg fiihrten, der namentlich die Margen der Gara-
gisten driickte. Der gegenwirtige Absatzboom lasst Sattigungstendenzen erwar-
ten, der Ersatzbedarf wird in den kommenden Jahren 270’000 Fahrzeuge kaum
wesentlich iibersteigen. Weil die modernen Modelle mit servicefreundlicher
Elektronik und ein grosser Neuwagenbestand die Unterhaltsarbeiten einschrén-
ken, sind auch ohne Okobonus Uberkapazititen im Garagenbereich in den
kommenden Jahren nicht zu vermeiden.®®

Der zu erwartende Abbau von Arbeitskriften im Garagengewerbe wird durch den
Okobonus zusitzlich verstirkt. Dem steht aber ein betréchtlicher Arbeitskrifte-
bedarf der Betriebe des Offentlichen Verkehrs gegeniiber, der nach Einfiihrung
des Okobonus eine ziemliche Nachfragesteigerung bewéltigen muss. Eine mar-
kante Zunahme des Arbeitskriftebedarfs ist auch in jenen Betrieben zu erwarten,
die Ersatzfahrzeuge herstellen. Der Markt fiir Solarmobile beispielsweise erhélt
nach der Einfithrung des Okobonus wesentliche Impulse. Ferner werden Taxi-
und Carunternehmer einen zusitzlichen Bedarf an Chauffeuren aufweisen. In
allen diesen Bereichen konnen aufgrund ihrer Qualifikation Leute eingestellt
werden, die heute im Garagengewerbe arbeiten.
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VI. Offene Fragen zum Okobonus

1. Einfluss des Okobonus auf die Randregionen

Die Grossinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur haben zentralen Produktions-
und Verkaufseinheiten kiinstlich einen Wettbewerbsvorteil geschaffenen. Dies-
beziiglich schafft der Okobonus ein Gegengewicht, indem er kleinrdumige
Strukturen f6rdert. Dariiber hinaus ist die besondere Problematik von Randregio-
nen bei der Ausgestaltung des Okobonus im Auge zu behalten.

I_m Verhiltis zur Bevilkerung weisen die Kantone Jura (25,1 km/1000 Einwoh-
ner), Schaffhausen (23,0) und Graubiinden (21,1) das lingste Strassennetz auf. Im
Jura kommt hinzu, dass hier sémtliche Strassen vom Kanton oder den Gemeinden
finanziert werden miissen. Der Aufwand pro Steuerzahler fiir den Strassenunter-
halt betrégt hier ein Vielfaches des Aufwands in den Stadtkantonen Basel (1,9 km/
1000 Einwohner) und Genf (3,7), aber auch in Kantonen mit einem grossen
stddtischen Anteil wie Ziirich (6,4) und Zug (7,2).

Ganz dhnlich ist die Reihenfolge, wenn man die Strassenlinge in Beziehung zum
Volkseinkommen setzt. Auch hier sieht es fiir den Jura am ungiinstigsten aus (1094
km/Mrd. Volkseinkommen), gefolgt von Schaffhausen (820) und dem Wallis
(804). Am wenigsten fillt der Strassenbau und -unterhalt auch in dieser Hinsicht
in den Kantonen Basel-Stadt (44), Genf (101), Zug (159) und Ziirich (175) ins
Gewicht.

Im Verhiltnis zam nutzbaren Land weist Uri am wenigsten Strassen auf (0,7 km/
km? Landfldche), gefolgt von Graubtinden, Glarus (je 0,8) und Appenzell Inner-
thoden(0,9). Am meisten Strassen befinden sich naheliegenderweise in Basel-

Stadt (10,6) und Genf (5,6), gefolgt von Schaffhausen (5,5), Basel-Land (4,7) und
Ziirich (4,5).

Obwohl der Motorisierungsgrad in allen Teilen der Schweiz stark gewachsen ist,
bestehen betréichtliche Unterschiede zwischen den Kantonen (Anhang, Tabelle
8).Fiir die Verkehrsmittelwahl scheinen zwei Aspekte im Vordergrund zu stehen:
Erstens hat das Auto in der Westschweiz und im Tessin einen deutlich héheren
Stellenwert als in der Deutschschweiz. Zweitens hingt die Verkehrsmittelwahl
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mit den finanziellen Moglichkeiten der Bevolkerung zusammen. Weniger Ein-
fluss haben die geografischen Umstéinde: In simtlichen deutschschweizer Berg-
kantonen wird mehr Velo gefahren als in der Stadt Genf.

Die durchschnittliche Belastung der Strassen ist je nach Region sehr unterschied-
lich, wie aus dem Anhang, Tabelle 10 hervorgeht.? In Basel-Stadt liegt die durch-
schnittliche Frequenz auf simtlichen Strassen bei 11°000 Fahrzeugen im Tag.
Hohe Frequenzen weisen auch Genf (6’000) und Ziirich (3°200) auf. Der gesamt-
schweizerische Durchschnitt liegt bei 1°700 Fahrzeugen im Tag. Am wenigsten
belastet sind die Strassen der Kantone Freiburg und Thurgau (900) sowie
Schaffhausen (600) und Jura (400). , '

Eine deutsche Studie hat in der Bundesrepublik in lindlichen Rdumen unterdur-
schnittliche Treibstoffverbrauchswerte sowohl pro Einwohner als auch pro
immatrikuliertes Motorfahrzeug festgestellt. Von einer Umlegung der indirekten
Kosten des Verkehrs auf die Verursacher konnten diese Regionen also nur
profitieren.?2

Daraus ergeben sich entscheidende Unterschiede in der Problemlage. Der Jura ist
daran interessiert, dass der Bund eine Nationalstrasse baut und damit wenigstens
einen Teil der Unterhaltsarbeiten iibernimmt. Hohe Belastungen weisen hier
hochstens einzelne Strassenstiicke in Delémont auf. Das Bediirfnis nach Ver-
kehrsreduktion ist im ganzen Kanton relativ gering, um so mehr, als die Offent-
lichen Verkehrsmittel den Anschluss ans Mittelland nur mangelhaft herstellen
und die diinne Besiedlung zur Folge hat, dass sich eine flichige Erschliessung des
Kantons mit &ffentlichen Nahverkehrsmitteln kaum verwirklichen ldsst.
Umgekehrt leidet die Bevélkerung in Zentrumskantonen wie Basel, Genf und
Ziirich unter einem sehr hohen Verkehrsaufkommen. Vor allem in Basel und Zii-
rich sind die 6ffentlichen Verkehrsmittel gut ausgebaut. Hier ist die Substitution
eines grossen Teil des Privatverkehrs moglich. In Genf bestehen Pline zum
Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsnetzes. Es wire daher nicht gerechtfertigt, wenn
die Bewohner aller Teile der Schweiz in gleichem Mass vom Okobonus profitie-
ren wiirden.

Am sinnvollsten und praktikabelsten kann die Riickvergiitung regional differen-
ziert werden, wenn der Bund jedem Kanton einen nach regionalen Kiriterien
festgelegten Betrag iiberweist. Die Kantone geben die Riickerstattung —nach Re-
gionen differenziert — an die Bevilkerung weiter. Wo regionale Strukturen
vorhanden sind, kann die Region die Verteilung vornehmen. Zusténdig fiir die
Auszahlung ist die Gemeinde.

Ein moglicher Indikator fiir die Bemessung der Riickvergiitung ist die Bevolke-
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rungsdichte. Moglich wére auch die Finanzkraft. Der Unterschied zwischen den
beiden Varianten ist erstaunlich gering.* Auf diese Weise werden Vielfahrer
aus dicht besiedelten Gebieten in besonderem Mass belastet und umgekehrt
Nichtautomobilisten in Randregionen besonders belohnt.

Die Landregionen konnen von Fall zu Fall weiter differenzieren: Im Ziircher
Oberland beispielsweise ist die Stadt Uster hervorragend erschlossen. Hier
braucht die Riickvergiitung nicht wesentlich héher als in der Stadt Ziirich zu sein.
Sternenberg dagegen ist ohne Auto kaum zu erreichen. Hier muss die Region
einen angemessenen Massstab anwenden, damit die abgelegenen, bevolke-
rungsschwachen Bergdorfer nicht diskriminiert und damit weiter entvolkert
werden. Im Rahmen der Regionalplanung sind die notwendigen Grundlagen zu
erarbeiten.

Auf Stufe Region zu beriicksichtigen ist ferner der Unterschied zwischen Wohn-
bauten innerhalb und ausserhalb der Bauzonen. Innerhalb der Bauzonen sind die
Gemeinden verpflichtet, die Wohnbauten zu erschliessen. Unter diese Erschlies-
sungspflicht fillt auch der Offentliche Verkehr. Ausserhalb der Bauzonen
dagegen ist eine Erschliessung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht vorge-
schrieben und haufig auch unzweckmassig. Die Besiedlungsstruktur der Schweiz
ist aber zu unterschiedlich, als dass dieses Problem einheitlich gelsst werden
konnte, ‘

2. Der Okobonus hilt auch sozialen Kriterien stand

Wenn die Riickerstattung des Okobonus der ganzen Bevolkerung gleichmissig
zugute kommt, wirkt er sich tendentiell familienfreundlich aus. Da auch Kinder
Mobilitéitsbediirfnisse haben, miissen sie ebenfalls eine Riickerstattung erhalten
~ sinnvoll wire, fiir unter 20jahrige Personen die Hilfte zu vergiiten. Vorteihaft
wirkt sich der Okobonus vor allem auf die Kaufkraft alterer Menschen aus, die
besonders hdufig kein Auto besitzen. :

Das Argument, dass jede Verteuerung des Autofahrens asozial sei, ist nicht
stichhaltig. Ziel des Okobonus ist, dass die externen Kosten des Strassenverkehrs
durch die Verursacher bezahlt werden. Ist dies — wie heute — nicht der Fall, muss
von einer Subventionierung eines umweltschiadigenden Verhaltens gesprochen
werden, Dieses betrifft in besonderem Mass Leute, die an vielbefahrenen Strassen
leben — und diese sind selten wirtschaftlich privilegiert.
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Anteil des Verkehrs 1987 an den Haushaltausgaben

gegenwirtig®  mit Okobonus®* Einsparung in %

Haushalteinkommen [Fr.]

36’000- 47°999 13,8 9,0 35
48°000- 59°999 10,7 7,0 35
60°000- 71°999 14,2 9,5. 33
72°000- 83°999 14,2 9,6 32
84°000- 95’999 16,0 10,9 32
96°000-107°999 14,7 10,0 32

Das Beispiel geht von einer Okobonusbelastung von 2 Fr./l und einer Verkehrs-
reduktion um 30 Prozent aus. Dank einem gezielteren Einsatz der Verkehrsmit-
tel sinken die Haushaltansgaben gar etwas stirker als die Verkehrsleistung.

Die offentlichen Verkehrsmittel sind insgesamt deutlich billiger als die privaten.
Eine Umstellung von einém Motorfahrzeug auf ein Generalabonnement bringt
wesentliche Einsparungen. Eine vierkopfige Familie mit einem unter und einem
tiber 16jahrigen Kind bezahlt fiir ein Familiengeneralabonnement 3450 Franken
- also etwa gleich viel, wie die Okobonus-Riickerstattung bei einer Abgabe von
2 Fr./l. Jedes Familienmitglied kann damit individuell herumfahren. Es bietet
damit wesentlich mehr Mobilitit fiir die ganze Familie als ein einziges Auto, das
in jedem Fall teurer ist. Fiir die einzelne Familie fiihrt der Okobonus zum Zwang,
die Verkehrsmittel gezielter einzusetzen, vermindert damit aber die Belastung des
Familienbudgets durch die Verkehrsbediirfnisse um rund ein Drittel.

3. Die Probleme an der Grenze und
mit den Nachbarn sind 1osbar

3.1. “Treibstofftourismus” und Grenzverkehr

Je grosser die Preisdifferenz zwischen dem Treibstoffpreis in der Schweiz und in
den auslindischen Nachbarregionen ist, desto mehr bliiht der “Treibstofftouris-
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mus”. Dieses Problem stellt sich aber bei jeder Abgabe auf dem Treibstoff, welche
den Verursacher belastet. Losen ldsst sich das Problem auf drei verschiedene
Arten:

Der Okobonus plus kann nicht umgangen werden. Er belastet jede Fahrt, also
auch jede Umwegfahrt zu einer Tankstelle, ob diese nun im In- oder im Ausland
liegt. Ohne besondere Bestimmung wiirden so allerdings auch Fahrten von
Schweizer Fahrzeugen im Ausland belastet. Es ist technisch méglich, eine Infra-
struktur aufzubauen, um bei jedem ausfahrenden Fahrzeug den Kilometerstand
automatisch zu erfassen, damit die Fahrt im Ausland bei der Einfahrt wieder gut-
geschrieben werden kann. Bei dieser Losung konnten allerdings staatspolitische
Bedenken angebracht werden.

Die zweite Moglichkeit besteht in der Vorschrift, dass die Ausfahrt aus der
Schweiz nur mit vollem Tank erlaubt ist. Dazu wire allerdings einerseits ein
erheblicher Ausbau der Ausgangskontrollen, anderseits eine Infrastruktur fiir das
Nachfiillen der ausfahrenden Fahrzeugen an jeder Grenzstation notwendig.
Drittens wiirde eine gesamteuropiische Regelung das Problem 16sen. Der gegen-
wirtige Stand der EG-Umweltschutzgesetzgebung lésst aber nicht die baldige
Einfiihrung von verkehrsbeschrinkenden Lenkungsinstrumenten erhoffen.

3.2. Auslidndische Besucher und Grenzgiénger

Sieht man von politischen Riicksichten auf die Nachbarstaaten ab, so bestehtkein
Grund, auslindische Fahrzeuge nicht mit dem Okobonus zu belasten. Beim
normalen Okobonus miisste dieselbe Regelung wie fiir inlédndische Fahrzeuge
gelten: Die Schweiz diirfte nur mit einem vollen Tank verlassen werden.

Der Okobonus plus Iisst problemlosere Losungen fiir auslandische Besucher und
Grenzginger zu. Im Vordergrund steht dabei eine Vignette, die fiir einen oder
mehrere Tage, Wochen oder Monate oder fiir das ganze Jahr gelost werden kann.,
Regelmissige Besucher der Schweiz kénnen anstelle der Vignette einen Radum-
drehungszihler montieren lassen, wenn sie so eine geringere Abgabe leisten miis-
sen.
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3.3. Keine Begiinstigung des Transitverkehrs

Grundsétzlich kann der Giiterverkehr an der Grenze gleich wie der Personenver-
kehr behandelt werden. Fiir den VCS istnamentlich die Verlagerung des gesamten
alpenquerenden Giiterverkehrs auf die Schiene eine wesentliche Forderung.?
Was zum Personenverkehr festgehalten wuirde, gilt auch fiir den Giiterverkehr:
Solange kein gesamteuropdisches Lenkungsinstrumentarium eingefiihrt wird,
kann die Schweiz mit dem Okobonus plus eine Vignette fiir auslindische Fahr-
zeuge einfiihren, die namentlich auch den Schwerverkehr nach Massgabe seiner
Emissionen belastet. Da diese Vignette gleichzeitig die Schwerverkehrsabgabe
und die Autobahnvignette ersetzt, ist sie politisch einfacher durchzusetzen als die
Vorschrift, vor der Ausfahrt aus der Schweiz den Tank aufzufiillen.

Die Schweiz soll gegeniiber der Europdischen Gemeinschaft selbstbewusst auf-
treten und die Bedingungen fiir den Transitverkehr durch unser Land selbst
formulieren. Insbesondere der Alpenraum ist vom Strassenverkehr iibermissig
belastet. Die wichtigsten Massnahmen, damit das Ziel der Verlagerung des
Transitverkehrs auf die Schiene méglich wird, sind organisatorischer Natur: Die
Umladezeiten miissen beim Bahntransport verkiirzt, die Zollabfertigung be-
schleunigt werden. Eine Vergrosserung der Nachfrage ermoglicht mehr direkte
Ziige und konkurrenzfghigere Tarife.?

Wesentlich ist fiir die Schweiz, dass das Hochstgewicht von 28 t und die Hochst-
breite von 2.30 m beibehalten und konsequent durchgesetzt werden. Diese
Vorschriften wirken fiir Transporteure abschreckender als eine Lenkungsabgabe.
Sinnvoll ist, in dieser Hinsicht mit Oesterreich zusammenzuarbeiten.

4. Welche Ausnahmebestimmungen sind sinnvoll?

Grundsitzlich soll der Okobonus sémtliche Fahrzeuge, die mit fossilen Brennstof-
fen fahren, belasten. Trotzdem gibt es Grenzfille, die besonders zu diskutieren
sind.
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4.1. Postauto und konzessionierte Verkehrsbetriebe

Der Postautodienst erfiillt “die regional- und staatspolitisch ausserordentlich
wichtige Aufgabe der Mindestversorgung mit 6ffentlichen Verkehrsleistungen
im Mittelland und im Berggebiet”. Es wire moglich, die Postautokurse vom
Okobonus auszunehmen, um ihnen die Erfiillung dieser Aufgabe zu erleichtern.
Fiir eine solche Ausnahmeregelung spricht, dass die Bahn vom Okobonus nicht
betroffen ist, solange dieser nur auf den fossilen Treibstoffen erhoben wird. Im
Falle einer Belastung simtlicher nicht emneuerbarer Rohstoffe mit einem Len-
kungsinstrilment wiiren allerdings keine Ausnahmeregelungen mehr zuzulassen.

Eine Verteuerung des Literpreises um 2 Franken hiitte bei den Postautodiensten
direkte Mehrkosten pro Tarifkilometer von 4 Rp zur Folge. 2° Da aber der Okobo-

nus Kollektivtransporte begiinstigt, steigt der Auslastungsgrad.

4.2. Auch die Bauern miissen bezahlen

Die Schweizer Landwirte produzieren infolge des hohen Lohnniveaus in den
iibrigen Branchen wesentlich teurer als alle ausléndischen Bauern. Die Preise der
‘Inlandprodukte kénnen sich aber angesichts des Verlaufs der Gatt-Verhandlun-
gen nicht mehr weiter von den Preisen der internationalen Mirkte entfernen, da
ein Ausbau der Schutzzolle kaum denkbar ist. Im Bereich der Landwirtschaft darf
daher der Okobonus die Produkte nicht vertenem. Er soll aber dennoch die Bauern
zu einem gezielteren Einsatz der Maschinen anreizen.

Den Schweizer Bauern wurden 1986 rund 80 Prozent der Zolle zuriickerstattet,
welche auf dem von ihnen verwendeten Benzin und Dieseltreibstoff erhoben
worden waren. Ebenso lésst sich eine Riickerstattung des Okobonus praktisch
realisieren. Flankierend zum Okobonus sollen daher gezielte Flichenbeitréige den
Wettbewerbsverlust der Schweizer Landwirtschaft, den der Okobonus bewirkt,
ausgleichen. Dies im Detail zu regeln ist aber nicht Sache der Verkehrs-, sondern
der Landwirtschaftspolitik.
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Der Bauer J. S. in O. bewirtschaftet 14 ha Land. 11,5 ha davon nutzt er als
Ackerland. Hinzu kommt eine Sommerweide fiir sein Vieh. Pro ha verbraucht er
jahrlich 100 1 Dieselsl. Hinzu kommt der Verbrauch des — gemieteten — Mahdre-
schers, so dass er insgesamt 2000 1 Treibstoff pro Jahr benétigt. Ein Mehrpreis von
2 Fr. pro] Treibstoff entspricht 3% des Endrohertrages. J. S. miisste also entweder
einen entsprechend hoheren Verkaufspreis lsen kénnen — was unter dem auslin-
dischen Konkurrenzdruck ungtinstig ist— oder den Betrag in Form von Flichenbei-
trigen zurtickvergiitet erhalten, wie dies bereits als Abgeltung des Treibstoff-
Zollzuschlages passiert.

4.3. Der Okobonus gilt auch fiir Flugzeuge

Die bisher angestellten Uberlegungen beziehen den Flugverkehr nicht mit ein. Es
besteht aber kein Grund, weshalb das Flugzeug — und in besonderem Mass das
Privatflugzeug — dem Auto gegeniiber bevorzugt werden soll. Grundsitzlich hat
daher der Okobonus auch fiir Flugzeuge zu gelten. _

Fiir Privat- und Kurzstreckenfliige steht einer Belastung des Treibstoffs oder der
Flugstunde (beim Okobonus plus) mit einer Abgabe nichts entgegen. Die Pri-
vatfliegerei®® beeintréichtigt die Wohnqualitit namentlich auch in lindlichen Ge-
bieten. Die Kurzstreckenfliige stellen eine aus 6kologischer Sicht unerwiinschte
Konkurrenz zur Eisenbahn dar. Hier ist eine Verteuerung des Fluges einer Ver-
billigung der Bahnfahrt vorzuzichen, da grundsitzlich jede Subventionierung
zumindest des grossrdumigen Verkehrs fragwiirdig ist. Eine Boykottierung der
Schweiz durch die Fluggesellschaften wire im Bereich der Kurzstreckenfliige
undenkbar, so dass die Unterstellung des Flugverkehrs unter den Okobonus keine
wirtschaftlich negativen Folgen fiir die Schweiz hitte.

Anders sicht die Problematik bei den Mittel- und Langstreckenfliigen aus. Miisste
der Okobonus fiir den ganzen Flug ab der Schweiz vergiitet werden, so bedeutete
dies einen entscheidenden Wettbewerbsnachteil fiir die Schweizer Flughifen, da
kaum mehr direkte Uberseefliige von hier aus gestartet wiirden. Die Abgabe auf
dem Kerosen muss fiir Linienflugzenge bei einer Treibstoffmenge plafoniert
werden, die fiir den Flug zum néchsten auslandischen Flughafen von europiischer
Bedeutung ausreicht. Am praktikabelsten wire eine nach Flugzeugtyp differen-
zierte Pauschalabgabe fiir den Abflug ab einem Schweizer Flughafen.
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Ausschank von Treibstoffen im Flughafen Kloten 1988:3!

Liter
Kerosin v 796,2 Mio.
Flugbenzin 1,6 Mio.
Total 797,9 Mio.
Bestimmungsort der Flugpassagiere ab Ziirich Kloten:
Schweiz 7,1%
Europa 62,8%
Nordamerika 11,1%
iibrige Destinationen » 19,0%
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VII. Anhang

1. Die Notwendigkeit, den Verkehr zu verringern

1.1. Energieverbrauch, Luftbelastung und Verkehrssicherheit

141 ‘

Anhang, Tabelle 1 dargestellt.

4,61 Treifstoff sind im Durchschnitt nétig, damit ein Auto eine Person 100 km weit
ransportieren kann. Ein Motorrad benétigt dafiir 2,9 1, ein Mofa 1,9 1und ein Car

Auf welche Fahrzeuge sich der private Strassenverkehr 1984 verteilte, ist im

Personenwagen benstigen aus verschiedenen Griinden mehr Energie als andere
Fahrzeuge: In der Praxis sind sie ausserordentlich schlecht ausgelastet, durch-
schnittlich sind nur 1,9 der 5 Plitze eines Autos besetzt, also 38 Prozent. Hinzu
kommt, dass der Wirkungsgrad eines Benzinmotors etwa 30 Prozent betrigt.
Doch damit nicht genug: Damit ein Auto eine Person von 60 oder 80 kg
transportieren kann, muss es rund eine Tonne Eigengewicht in Bewegung setzen.
Hinzu kommen hohe Verluste durch Roll- und Luftwiderstand.

Der Energieverbrauch 1985 von Schiene und Strasse im Vergleich.3?

(in kWh/km)

Verkehrstriger Personen Giiter
[Pkm] [Tkm]

Bahn 0,10 0,13

Strasse OV 0,39

“Strasse PV 0,40 1,19

Mehrverbrauch Strasse (Faktor) 4,00 9,15
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Der Schienenverkehr ist demgegeniiber effizienter. Tabelle 2 im Anhang zeigt
den Unterschied zwischen Schiene und Strasse:* Fiir 7mal so viele Personen- und
etwa gleich viele Tonnenkilometer wurde 1984 auf der Strasse mehr als 18mal
soviel Energie verbraucht. Das heisst: Beim Personenverkehr ist die Bahn 4mal
effizienter, beim Giiterverkehr gar 9mal.

Von 1955 bis 1984 ist der Benzinverbrauch auf das 7fache gestiegen. Der
Verbrauch von Dieseldl ist zwischen 1950 und 1984 gar auf das 13fache gestie-
gen.>* Der Energieverbrauch des privaten Strassenverkehrs ist gesamthaft zwi-
schen 1950 und 1984 von 12’224 auf 134’622 Terajoule (37 Mia. kWh), also auf
das 11fache gestiegen. Der Energieverbrauch des Schienenverkehrs hat gleichzei-
tig von 3295 auf 7395 Terajoule (2,1 Mia. kWh) zugenommen.3*

Noch stirker als der Energieverbrauch ist die Verkehrsleistung gestiegen: Die
Gesamtzahl der Personenkilometer stieg zwischen 1950 und 1985 aufdas 3,2fache,
von 29°000 auf 93’000 Mio. Dabei verminderte sich der Anteil der Schiene von
28 auf 12 Prozent. Entsprechend erhéhte sich derjenige des privaten Strassenver-
kehrs von 64 auf 82 Prozent (Anhang, Tabelle 3).3 Die Zunahme im Giiterverkehr
war noch hoher: Hier stiegen im selben Zeitraum die geleisteten Tonnenkilome-
ter um das 5,2fache, von 3200 auf 16’500 Millionen. Der Anteil der Schiene sank
von 70 auf 45 Prozent, jener der Strasse stieg von 28 auf 42 Prozent (Anhang,
Tabelle 4).

Ausgangspunkt fiir die Okobonus-Idee war das Waldsterben. Auch wenn sich der
Wald zur Zeit gesiinder présentiert, als noch vor kurzem erwartet, ist das Problem
der Luftverschmutzung bei weitem nicht gelost. Die Schadstoffe in der Luft
beeintrichtigen auch die menschliche Gesundheit und vergiften die Béden. Nach
wie vor gilt, dass die Belastung der Luft auf den Stand der 1950er Jahre verringert
werden muss, damit die Luftreinhalteverordnung eingehalten wird.

Im Bereich des Strassenverkehrs wurden bisher neue Abgasvorschriften einge-
fiihrt und die Hochstgeschwindigkeiten halbherzig herabgesetzt. Diese Massnah-
men reichen nicht aus, um die Luftreinhalteverordnung bis 1994 einzuhalten.
Ausser dem Okobonus stehen nur hirtere Massnahmen zur Diskussion, welche
dazu dienen konnten, dieses Ziel zu erreichen. Und am CO?Problem 4ndern die
Katalysatoren iiberhaupt nichts. '

Auch die Liarmbelastung hat vielerorts ein gesundheitsschidigendes Ausmass
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angenommen. Zu 72 Prozent ist dafiir der Strassenverkehr verantwortlich — und
auch daran &ndert der Katalysator iiberhaupt nichts.

Tabelle 5 im Anhang zeigt die Entwicklung der Verkehrsunfille im privaten
Strassenverkehr. Von 1950 bis 1972 ist die Unfallzahl ununterbrochen angestie-
gen. Den Geschwindigkeitsbeschriankungen, zuerst ausserorts und auf Autobah-
nen, anschliessend auch innerorts, ist es zu verdanken, dass seit 1973 -trotz
weiterhin steigendem Verkehrsvolumen die Zahl der auf der Strasse getdteten
Menschen zuriickgeht.*®

Wiren die 1765 Menschen, die 1971 dem Strassenverkehr zum Opfer gefallen
sind, einer Seuche erlegen, hitte man sogleich Notstandsmassnahmen ergriffen.
Auch die 906 Menschen, die 1985 vom Strassenverkehr getétet worden sind, sind
906 Menschen zuviel. Wenn ein Kése, hinter dessen Produzenten keine Lobby
steht, mit Listeriose verseucht ist und damit Menschen gefihrdet, wird er sogleich
verboten. Beim Autoverkehr gibt es gar Bestrebungen, die — angesichts der Bedro-
hung sehr moderaten — Geschwindigkeitsbeschrankungen riickgéngig zu machen.

Der Okobonus allein vermag die Unfallzahlen kaum im notwendigen Mass zu
senken. Werden Strassen mit regelmiissigen Staus so stark entiastet, dass der
Verkehr fliissig luft, steigen die Unfallzahlen eher. Der Okobonus muss auf jeden
Fall in ein Gesamtkonzept eingebettet werden. Sinnvollerweise muss die Ge-
samtkapazitit der Strassen nach der Einfiihrung des Okobonus gesenkt werden.
Weniger Verkehr auf weniger Strassen ergibt wesentlich weniger Unfille.

1.2. Zentralisierung und Zersiedlung

Mehrverkehr und seine Ursachen

Die zunechmende Trennung von Wohn-, Arbeits-, Konsum- und Freizeitort, der
Strassenbau und die steigende Motorisierung der Bevolkerung stehen in einer
Wechselwirkung. Tabelle 6 im Anhang zeigt den Motorisierungsgrad der Bevl-
kerung seit 1950, Tabelle 7 die Zunahme der Strassenlénge; hier sind allerdings
nur die Angaben seit 1970 verfiigbar.* In dieser Zeit haben Nationalstrassenki-
lometer und Personenwagenbestand in hnlichem Mass zugenommen. Das — we-
niger stark ausgebaute — Netz der Gemeinde- und Kantonsstrassen hitte den
Neuverkehr nicht bewiltigen und daher auch nicht anziehen kénnen. Der Neu-
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verkehr wird zwar zu einem wesentlichen Teil von den Hochleistungsstrassen
verursacht; das iibrige Strassennetz muss aber ebenso wie diese den zusétzlichen
Verkehr bewiltigen.

Die zunehmende Verdringung von Wohnbevélkerung aus den Zentren und die
Zentralisierung der Arbeitsplitze wiren nicht mdglich, wenn die Verkehrsinfra-
struktur nicht laufend ausgebaut wiirde. Erst so wird es moglich, dass die
Arbeitnehmerihren Arbeitsplatz trotz steigender Distanz vom Wohnort piinktlich
erreichen. Bei der Standortwahl fiir Wohn-, Produktions- und Dienstleistungs-
bauten muss im Bereich der grossen Agglomerationen je ldnger je weniger auf die
Arbeitswege Riicksicht genommen werden.

Der Verkehr stirkt die grossen Zentren

Die Entstehung der grossen Ballungsriume (Basel, Bern, Genf, Lausanne und vor
allem Ziirich) seit dem Zweiten Weltkrieg stand in einer Wechselwirkung mitdem
Strassenbau. Die Verkehrsachsen in die Zentren hinein ziehen Arbeitskriifte und
Kaufkraft aus den umliegenden Regionen ab und lassen gleichzeitig das Ver-
kehrsvolumen in den Agglomerationen ansteigen. Dass auch andere Faktoren wie
beispielsweise das Bodenrecht einen wesentlichen Beitrag zur Zentrumsbildung
leisten, braucht hier nicht besonders ertrtert zu werden.

Die Bedeutung der vier Hauptagglomerationen der Schweiz*°
Arbeitsplitze (% CH) . Erwerbstitige (% CH)

Ziirich

Stadt 305’957 (10) ‘ 193958 ( 6)

Agglomeration 489971 (16) 444’073 (14)
Basel

Stadt 135'488 (4) 91°668 (3)

Agglomeration 194’010 ( 6) 183’537 ( 6)
Genf

Stadt 121°469 (4) 827247 (3)

Agglomeration 192’978 ( 6) 187°365 ( 6)
Bemn .

Stadt 125’114 (4) 72’409 (2)

Agglomeration 168102 ( 5) 146698 ( 5)
Die vier Aggolmerationen 1°045°061 (34) 961°673 (31)

Die Entmischung von Wohn- und Wirtschaftsraumen erzeugt gewaltige Ver-
kehrsbediirfnisse. Es ist zwar im Interesse eines quantitativen Wirtschaftswachs-
tums, wenn Dienstleistungen mit hoher Wertschpfung konzentriert und weniger
eintrégliche Raumnutzungen ausserhalb der Zentren angelagert werden. Den von
Nationalstrassen erschlossenen Randregionen bleiben so vor allem Betriebe mit
hohem Flachenbedarf, die nur wenige, meist unattraktive Arbeitsplitze anbieten.
Der sozialen Durchmischung, der eigenstéindigen wirtschaftlichen und politi-
schen Entwicklung aller Regionen, der geordneten Besiedlung des Landes, kurz:
dem vielbeschworenen qualitativen Wachstum ist diese Entwicklung abtréglich.
Die Steuergesetzgebung belohnt heute eine méglichst grosse Distanz zwischen
‘Wohn- und Arbeitsort, in besonderen Mass, wenn die Pendler mit dem Auto zum
Arbeitsplatz gelangen. Ein Verzicht auf Abziige fiir den Arbeitsweg bzw. eine
Pauschalisierung derselben wiirde diejenigen belohnen, welche nahe bei ihrem
Arbeitsort wohnen und deshalb unter Umstéinden vermehrte Immissionen in Kauf
nehmen miissen.

1.3. Kosten und Nutzen des Strassenverkehrs

Der Verkehr ist zu billig v

Die Strassenrechnung istimmer wieder Gegenstand von Auseinandersetzun gen.
Sie wurde 1959 vom Bundesratanlésslich der Planung des Nationalstrassennetzes
eingefiihrt. Sie sollte als Entscheidungshilfe fiir verkehrspolitische Beschliisse
(z.B. Autobahnvignette, Schwerverkehrsabgabe) und fiir die Festlegung des
Verteilungsschliissel bei der Zuteilung der Treibstoffgelder an die Kantone
dienen. 1986 hat der Bundesrat die Strassenrechnung modifiziert. Sie ist eine reine
Wegekostenrechnung, d.h. sie enthilt nur die Aufwendungen fiir Bau, Verbesse-
rung, Unterhalt und Betrieb der dem Motorfahrzeugverkehr offenstehenden
Strassen. Externe Kosten sind darin nicht beriicksichtigt.!

Im Zeitraum 19591984 stehen gemiss Strassenrechnung Ausgaben von 75’573
Mio. Franken Einnahmen von 55’387 Mio. Franken gegeniiber. Dies bedeutet
ein Defizit von 20’186 Mio. Franken oder 27% der Ausgaben.*? Der Eigenwirt-
schaftlichkeitsgrad des privaten Strassenverkehrs betrug 1984 nach alter Rech-
nung 80,6%, gemiss den provisorischen Resultaten der neuen Rechnung 87,6%.43
Bei der Version Ausgabenrechnung (Strassen werden nicht ka-pitalisiert, d.h.
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sogleich abgeschrieben) bel4uft sich der Kostendeckungsgrad gar nur auf 75%.44
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Daraus ist ersichtlich, dass der Verkehr seine direkten Kosten nicht deckt,
geschweige denn seine tatsdchlichen Kosten. Anders ausgedriickt heisst dies, dass
der Bund die Rahmenbedingungen verkehrsférdernd definiert hat. Der Verkehr
muss daher in dem Mass verteuert werden, dass dass er seine effektiven Kosten
bezahlt.

Die indirekten Kosten des Verkehrs

In der Reihe “Sozialindikatoren fiir die Schweiz” hat das Bundesamt fiir Statistik
in einem Band das Umfeld des Verkehrs zu erfassen versucht. Dabei wurde auf
eine Bewertung und Gewichtung der einzelnen Indikatoren verzichtet. Die
Untersuchung vermittelt — bereits etwas veraltetes — Datenmaterial, aber keine
quantitativen Aussagen iiber die Kosten und den Nutzen des Verkehrs. Nach
neueren Schitzungen des Bundesrates iiberschreiten allein die Kosten des Wald-
sterbens jahrlich die Grenze von einer Milliarde Franken.*¢

Die Monetarisierung der nachteiligen Auswirkungen des Verkehrs auf Gesund-
heit und Umwelt ist nicht unproblematisch. Eine Diskussionsgrundlage dazu ist
die Studie, welche zwei Universititsinstitute im Auftrag der Ziircher Kantonal-
bank durchgefiihrt haben, welche zum Schluss kommt, dass eine Halbierung der
Lirmbelastung der Stadtziircher Bevolkerung 17 Mio. Franken im Jahr wert wire
und der Erholungswert des Ziirichberg-Adlisberg-Waldes im Jahr 10-27 Mio.
Franken betrigt.*’

Der Stab fiir Gesamtverkehrsfragen legte sich bei der Erarbeitung des Indi-
katorensystems fiir die Berechnung der sozialen Kosten und Nutzen des Verkehrs
nicht fest. In dieser Untersuchung des Biiros Infras wird ein vollzugstaugliches
Indikatorensystem entwickelt, aber auf dessen Wertung bewusst verzichtet, da es
sich dabei um eine politische Frage handle.*®

Nach wie vor ist die Berechnung von Beat Schweingruber aus dem Jahr 1983 die
zuverldssi gste Angabe zu den sozialen Kosten des Verkehrs. Er kommt auf 1214
Mrd. Franken pro Jahr bzw. 31-38 Rappen pro Fahrzeugkilometer. Beriicksich-
tigt man die seit der Erhebung dieser Daten aufgelaufene Teuerung, so ergeben
sich soziale Kosten des motorisierten Privatverkehrs von wenigstens 18 Mrd.
Franken pro Jahr. Unberiicksichtigt sind dabei die landwirtschaftlichen Ertrag-
sausfille aufgrund der Luftverschmutzung, die auf rund 10% geschitzt werden.
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Ein Fallbeispiel

Gemiss einer Untersuchung, die an der Universitit Bern verfasst wurde, verursacht
jeder Autokilometer, der in der Stadt Bern zuriickgelegt wird, 17 Rappen unge-
deckter Kosten gegeniiber 2,6 Rappen pro Personenkilometer der Stidtischen Ver-
kehrsbetriebe (SVB).5!

Nicht vom Verursacher bezahlte Kosten pro Passagier und Kilometer in Rappen:

SVB ‘ Auto

(Durchschnitt)

Unfille 1,9 7
Luftverschmutzung 0,2 6
Larm 0,2 1
Stau 0,3 3
Total 2,6 17
Jjéhrlich insgesamt 5,7 Mio. Fr. 38 Mio. Fr.

Dabei sind allerdings nicht alle externen Kosten berticksichtigt worden. Addiert
man diese Kosten, so erhilt man — bei Vemachlissigung der Kosten fiir die
Landschaftszerstérung — ungedeckte Kosten von 32 Rappen pro Fahrzeugkilome-
teroderinsgesamt72Mio. Fr. alleininder Stadt Bern. In der ganzen Schweiz wiren
dies jahrlich 13 Mrd. Fr.!

2. Die Geschichte des Okobonus
2.1. Das Konzept “Renovo” von Georg Ziegler

Mit dem Ziel, den Energiekonsum ohne Verbote und Gebote, allein mithilfe von
Marktmechanismen zu verringern, entwickelte der Winterthurer Ingenieur Georg
Ziegler 1984 das Konzept “Renovo” (Reduktion des Energieverbrauchs ohne
Vorschriften). Danach sollte der Preis fiir fliissige Brenn- und Treibstoffe, Kohle,
Gas und Elektrizitit mittels einer Abgabe wesentlich angehoben und die Abgabe
gleichmassig auf alle Verbraucher - Einwohner und Betriebe nach Massgabe der
Arbeitspldtze — verteilt werden. Neu an der Idee war, dass es sich bei dieser
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Abgabe nicht um eine Steuer handelt, sondern um eine Umverteilung von den
Vielverbrauchern zu den Haushaltungen und Betrieben, die sparsam mit Energie
umgehen. Die Verteilung der von Betrieben bezahlten Abgaben an Gewerbe,
Landwirtschaft und Industrie entsprechend der Zahl der Arbeitsplétze wiirde sich
zudem positiv auf das Arbeitsplatzangebot auswirken: Betriebe mit hohem Ener-
gieverbrauch und wenigen Arbeitsplitzen bezahlen viel, Betriebe mit geringem
Energieverbrauch und grossem Arbeitsplatzangebot erhalten viel. Mit Renovo
wiirden Investitionen in energiesparende Technologien gefordert und die Han-
delsbilanz verbessert, da die Rohstoffimporte sénken.

2.2. Zwei Modelle fiir eine Belastung des Verkehrs

Fiir die Verfeinerung der Idee beschrinkte sich Georg Ziegler auf den Verkehr. So
entwickelte er das Modell “Aurora” (Autoverkehrsreduktion ohne Rationierung).
Er schlug vor, den Treibstoffpreis auf 2 Franken pro Liter zu erhéhen. Die Riick-
vergiitung sollte ebenfalls an alle Verkehrsteilnehmer gehen, das heisst an die
gesamte Bevolkerung, wobei die 6- bis 16jahrigen Jugendlichen Anspruch auf
den halben Betrag hitten. Auf der Basis des Treibstoffverbrauchs von 1982 (5
Mrd. 1) errechnete Ziegler eine Riickvergiitung von 800 Franken fiir Erwachsene
und 400 Franken fiir Jugendliche. Auf eine Schitzung der Nachfragereduktion
verzichtete er.”
Unabhingig von Georg Ziegler hat der Berner Okonom Igor Marincek 1985 in
seinem Modell mit einer Erh6hung der Treibstoffpreise auf 3 Franken pro Liter
gerechnet. Er nahm an, dass diese Belastung einen kurzfristigen Nachfrageriick-
gang von 22 Prozent zur Folge hitte. Alle Personen iiber 20 Jahre erhielten so
_jahrlich 1510 Franken Entschidigung fiir die Emissionen des Strassenverkehrs
zuriickvergiitet. Eine Einzelperson kénnte mit einem Kleinwagen 12°000 km im
Jahr fahren, bis die zusitzlichen Treibstoffkosten die Riickvergiitung iibersteigen
wiirden. Fiir eine Familie ohne erwachsene Kinder wire entsprechend die doppel-
te Kilometerleistung mdglich. Langfristig rechnet Marincek mit einem Nachfra-
geriickgang von 40 Prozent. Die Riickvergiitung wiirde sich dann auf jihrlich
1135 Franken vermindern. Der kritische Wert sanke fiir Einzelpersonen auf einen
jahrlichen Konsum von etwa 9’000 km mit einem Kleinwagen.
Aufgrund dieser Annahmen kommt Marincek zum Schluss, dass die Importrech-
nung der Schweiz um etwa 1 Milliarde Franken entlastet wiirde. Zusitzlich gingen
die Zoll- und Zollzuschlagseinnahmen des Bundes um ebenfalls rund 1 Milliarde
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Franken zuriick. Die Endverbraucher wiirden so um insgesamt 2 Mrd. Franken
entlastet. Dieses Geld konnte fiir 6ffentliche Verkehrsleistungen wirtschaftlich
wirksam eingesetzt werden. Gleichzeitig stiinde weniger Geld fiir Infrastruktu-
ranlagen des Privatverkehrs zur Verfiigung, die ihrerseits einen Anreiz fiir
Mehrverkehr bedeuten,>*

2.3. Das Modell des VCS: Auch Kinder leiden unter dem Verkehr

Der VCS prisentierte 1985 unter dem Begriff Okobonus ein Modell,*® das auf den
Konzepten von Marincek und Ziegler aufbaut. Die Riickvergiitung soll nicht nur
den Erwachsenen zugute kommen, sondern — in halber Hohe —auch an alle Kinder
und Jugendliche von 0 bis 19 Jahren ausbezahlt werden.

Bemisst man die Abgabe pro Liter beispielsweise auf 2 Fr, so erhilt eine
dreikpfige Familie eine jahrliche Riickvergiitung von 2’350 Fr. Der Uberschuss
wiirde bei einem méssigem Gebrauch eines Kleinwagens (7’500 km/J, 71/100 km)
1°300 Franken betragen. Mehraufwendungen beim Treibstoffkauf und Riickver-
giitung hielten sich bei einem mittleren Verbrauch von 11°750 km miteinem Auto,
das 10 I auf 100 km braucht, die Waage. Mehrverbraucher miissten sich ihren
Autokonsum hingegen etwas kosten lassen.

2.4. Die Weiterentwicklung der Idee: Der Okobonus plﬁs

-1987 hat Georg Ziegler als Variante den Okobonus plus vorgelegt. Danach wird

die Okobonus-Abgabe statt auf dem Treibstoffpreis pro Fahrzeugkilometer
erhoben. Jedes Fahrzeug muss mit einem plombierten Kilometerzihler ausgerii-
stet werden; bemessen wird die Abgabe nach den externen Kosten, welche das
Fahrzeug verursacht (Luftverschmutzung, Lirm, Gefihrdungspotential, Ver-
kehrsraumbedarf, Strassenverschleiss und Ressourcenbelastung). Der Vorteil
liegt in einer Forderung des Verkaufs von verhéltnismissig angepassten Fahrzeu-
gen. Negativ gegeniiber der Erhebung der Abgabe auf dem Treibstoffpreis ist,
dassdas individuelle Fahrverhalten keinen Einfluss auf die Hohe der Ab gabe hitte
und dass die Abgabe nicht mehr bei jeder Treibstoffrechnung empfunden wird.’
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2.5. Politische Vorstosse

Der Nationalrat hat im Rahmen der Walddebatte am 17. Septembei 1985 zwei
Vorstosse abgelehnt, die eine Lenkungsabgabe auf Treibstoffen beziehungswei-
se die Einfiihrung eines Okobonus forderten: Die in ein Postulat umgewandelte
Motion Jaeger, welche einen Okobonus-Zuschlag pro Liter Treibstoff von einem
Franken verlangte, verwarf der Rat mit 67 gegen 31 Stimmen. Eine Treibstoff-
Steuer, welche dem Offentlichen Verkehr zugute kiime, forderte das Postulat
Rebeaud, das mit 74 gegen 34 Stimmen unterlag.s’

Damit ist der Okobonus politisch aber nicht vom Tisch. Der Ziircher Kantonsrat
hat am 22. August 1988 mit 89 gegen 71 beschlossen, eine Standesinitiative
folgenden Wortlauts einzureichen: “Der Bund wird eingeladen, aus Besorgnis um
die stark belastete Umwelt, eine fahrleistungsabhingige Abgabe auf den Ge-
brauch von Motorfahrzeugen zu erheben. Der Ertrag dieser Lenkungsabgabe wird
pro Kopf an die Wohnbevolkerung der Schweiz zuriickverteilt (Oko-Bonus).”s®
Der Vorschlag aus Ziirich lasst die Ausgestaltung des Okobonus bewusst offen.
Die Eidgendssischen Rite kénnen bei dessen Behandlung auf wesentlich bessere
Entscheidungsgrundlagen als 1985 zuriickgreifen. '

Die politischen Zeichen fiir den Okobonus stehen denn auch nicht schlecht. Nicht
nur die Mitte-Links-Parteien von der EVP und dem Landesring iiber die Griinen
bis zur SPbefiirworten das marktwirtschaftliche Lenkungsinstrument. Im Freisin-
nigen Manifest zum Umweltschutz, das anlésslich der Nationalratswahlen 1987
verfasst worden ist, steht als achter Grundsatz: “Nach dem Verursacherprinzip ist
die Beanspruchung knapper Umweltgiiter durch Abgaben zu didmpfen. Diese
diirfen aber nicht fiskalischen Zielsetzungen dienen. Okologisch begriindete ...
Lenkungsabgaben sind ... aus dem Index der Konsumentenpreise auszuklam-
mern.” Der Okobonus erfiillt diese Forderung in geradezu idealer Weise. Die
Arbeitsgruppe Verkehr der FDP von Stadt und Kanton Ziirich hat denn auch
beschlossen, die “Priifung und Weiterbehandlung des Okobonus zu empfehlen” *
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3. Literatur zum Thema

Folgende Untersuchungen wurden fiir diese Arbeit verwendet:

Beck 1989

Indikatorensystern 1988

Infras 1985

Kleinewefers 1985

Marincek 1985

Neuenschwander/Walter 1988

KonsTanTiNBeck, Okonomische Analyse der aktuellen Okobo-
nus-Diskussion, Volkswirtschaftliches Doktorandenseminar,
Ziirich 2.2.89

Beck verfolgt das Ziel, dass die kritische 6konomische Analyse
eingang in die politische Diskussion findet.

Indikatorensystem fiir die Erfassung sozialer Kosten und Nutzen
des Verkehrs in der Schweiz, Schlussbericht des Stabes fiir Ge-
samtverkehrsfragen des EVED, Bem/Ziirich/Neuchétel April
1988.

Die Untersuchung enthilt umfassendes Datenmaterial, das — zu-
sammen mit der Verkehrsstatistik 1985 — die Grundlage fiir die
in der vorliegenden Arbeit prisentierten statistischen Angaben
und Grafiken ergab.

Tut etwas Mutiges! Bewertung der beschlossenen und zusétz-
lich notwendigen Massnahmen gegen das Waldsterben durch
das Biiro Infras im Auftrag von SBN, SGU, VCS und WWF,
Januar 1985.

Der Bericht ist inzwischen teilweise iiberholt. Er fordert — vor
der Okobonus-Diskussion — eine Treibstoffrationierang.
HeNNER KLEINEWEFERS, Verminderung der Luftverschmutzang
durch den privaten Motorfahrzeugverkehr: Einfache Skonomi-
sche Wirkungsanalysen der wichtigsten Massnahmen, Wirt-
schafts- und Sozialwissenschaftliches Institut der Universitit
Fribourg 1985.

Der Autor untersucht verschiedene Massnahmen zur Reduktion
der Luftverschmutzung durch den Motorfahrzeugverkehr. Er
stellt den Okobonus einer Treibstoffrationierung mit frei handel-
baren Kontingenten gegeniiber und kommt zum Schluss, dass
aus der—damals noch sehrneuen —Okobonus-Idee “die optimale
Losung” erarbeitet werden kann.

Icor MARINCEK, Zur marktkonformen Bewiltigung der Um-
weltprobleme, Typoskript, (Bem 1985).

Der Bemer Okonome entwickelte den dem Okobonus im we-
sentlichen entsprechenden “Umweltbonus” als Massnahme, um
die Extemalititen des motorisierten Privatverkehrs auf diesen zu
liberwillzen.

ReNE NEUENSCHWANDER und FeLix WALTER, Optimale Tarife
im 6ffentlichen Personennahverkehr am Beispiel der Stadt Bemn,
Lizentiatsarbeit Bern 1988.

Die Verfasser haben gewisse soziale Kosten des motorisierten
Privatverkehrs in der Stadt Bem berechnet, um zu zeigen, dass
nicht der Offentliche Verkehr zu teuer, sondemn der Privatver-
kehr zu billig ist.
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Oswald 1985

Raumplanungsbericht 1987

Schelbert 1988

Schneider 1987

Schweingruber 1983

Seethaler 1988

Sozialindikatoren 1982

PHILIPPE OSWALD, Ubergang von fixen zu variablen Kosten im
Motorfahrzeugverkehr, Analyse der Auswirkungen und Ansit-
ze zur Ausgestaltung, NFP 44, Basel Oktober 1985.

Oswald teilt die Skepsis des Bundesrates dem Okobonus gegen-
tiber, da die rechtlichen Grundlagen zur Zeit noch nicht vor-
ligen, die Umgehungsméglichkeiten und die Erhebung der
Abgabe von Auslindem noch nicht geklért seien und verschie-
dene Berufsgruppen, die in besonderem Mass vom Aulo abhén-
gig seien, besondere Nachteile zu gewirtigen hitten. Im Fall
einer“dramatischen Verschirfung der Situationim Wald” wiirden
die Realisierungschancen allerdings entscheidend besser.
Bericht des Bundesrates iiber den Stand und die Entwicklung der
Bodennutzung und Besiedlung in der Schweiz, Bern 14.12.1987.
Der handliche Bericht enthilt eine Darstellung der Entwicklung
von Bodennutzung und Besiedlung in der Schweiz, des aktuellen
Standes mit dem Vollzug der Raumplanung und der Absichten
des Bundesrates in der Raumordnungspolitik sowie die ge-
setzlichen Grundlagen derRaumplanung. Ein Registererschliesst
den Text.

Herpr ScHELBERT, Rico MaGal u.a., Wertvolle Umwelt, Ziirich
1988

Im Auftrag der Ziircher Kantonalbank haben das Institut fiir Em-
pirische Wirtschaftsforschung und das Sozialok onomische Semi-
nar der Universitit Ziirich den Versuch untenommen, den Wert
der Umwelt am Beispiel der Wohnqualitéit und der Erholungs-
funktion des Waldes zu quantifizieren.

BERNHARD ScHNEIDER, Wirtschaftliche Anreize und regionale
Riicksichten, V&U 3/87. )
Anhand des Beispiels der Regionen Stadt Ziirich, Knonaueramt
und Jura wird ein Modell fiir eine regionale Differenzierung der
Okobonus-Riickerstattung entwickelt.

BeAT ScHWEINGRUBER, Umwelt, Verkehr, Umkehr, Umwelige-

- rechtes Verkehrs-Leitbild fiir die Schweiz, Herzogenbuchsee

1983.

Das Grundlegende Handbuch fiir eine altemative Verkehrspoli-
tik, das sich systematisch mit Funktion und Folgen des Automo-
bilismus auseinandersetzt.

RiTA SEETHALER, Die Wirkung des Oko-Bonus auf den Verkehr,
die: Umwelt und insbesondere auf den Tourismus, Schriftliche
Arbeit an der Rechts- und wirtschaftswissenschaftlichen Fakul-
tit der Universitdt Bern (Prof. Jost Krippendorf), Typoskript,
Bem 1988.

Ausgangspunkt der 6konomischen Arbeit ist die Frage, ob sich
der Okobonus, der einerseits die Transportaufwendungen ver-
teuern, anderseits die Attraktivitiit der Landschaft erhdhen wiirde,
positiv oder negativ auf den Tourismus in der Schweiz auswir-
ken wiirde.

Sozialindikatoren fiir die Schweiz, Bd. 8, Verkehr, Beitrage zur
schweizerischen Statistik Heft 88, Bemn 1982.

Das Heft enthilt eine Vielzahl von Indikatoren, die statistisch

VCS OxoroNus SEITE 44

Verkehrsstatistik 1985

VCS 1985

Ziegler 1984

Ziegler 1985 a

Ziegler 1985 b

Ziegler 1987 a

Ziegler 1987 b

Zweckmissigkeit NEAT

erfasst, aber nicht bewertet und gewichtet werden.
Schweizerische Verkehrsstatistik, ASS 122, Bern 1987

Die Verkehrsstatistik liefert vielfiltiges Datenmaterial zum
offentlichen und privaten Verkehr in der Schweiz. Namentlich
werden auch Zahlen zur Umweltbelastung seit 1950 zur Verfii-
gung gestellt.

VCS, Okobonus, Herzogenbuchsee 1985.

Im Juni 1985 prisentierte der VCS erstmals 6ffentlich die Oko-
bonus-Idee mittels einer Broschiire, die mit der vorliegenden
Schrift aktualisiert wird.

GEORG ZIEGLER, Das Konzept RENOVO, Typoskript, Winter-
thur 15.4.84.

Das Papier stellt die Grundlage der Okobonus-Diskussion dar.
Es geht von einer Lenkungsabgabe aus, die auf simtlichen
Energietrigemn erhoben und an Bevélkerung und Betriebe zu-
riickvergiitet gleichmissig pro Kopf bzw. pro Arbeitsplatz zu-
riickverglitet wird.

GEORG ZIEGLER, AURORA, AUtoverkehrs-Reduktion Ohne

RAtionierung, Typoskript, Winterthur 20.3.85

Anwendung des Konzepts Renovo nur auf den Strassenverkehr.
GEORG ZIEGLER, Auswirkungen von AURORA auf die Volks-
wirtschaft, Typoskript, Winterthur 4.6.85.

Das Manuskript enthilt Uberlegungen zu den Auswirkungen
des Modells Aurora, aus dem Ziegler den Okobonus abgeleitet
hat.

GEORG ZIEGLER, Okobonus plus, Typoskript, Winterthur 23.6.87.
Als Variante brachte Ziegler mit diesem Papier den Okobonus
plus ins Gespriich, der statt auf dem Treibstoff abhingig vom
Fahrzeugtyp auf dem Kilometer ethoben wird.

GEORG ZIEGLER, Okobonus, Fahrleistungsabhingige Umwel-
tabgabe mit pauschaler Riickvergiitung, Winterthur 6.9.87.
Auf 20 Einwendungen, die bei Diskussionen hiufig vorgebracht
werden, gibt Ziegler 20 Antworten.

Neue Eisenbahn-Alpentransversale durch die Schweiz, Zweck-
missigkeitspriiffung, EVED/Infras, Ziirich August 1988.

Der Bericht enthilt zahlreiche Uberlegungen zum Transitver-
kehr an sich, dass er auch fiir unsere Zwecke niitzlich ist.
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4. Tabellen

1. Das Verkehrsvolumen in der Schweiz 1984
[Quelle: Seethaler 1988, S. 33]

Fzkm

Mio.)

Reisecar 87
Motorrider 1174
Mofa 3037
PW 37215
Total 41513

Pkm Bele-
(Mio.) gung
2058 23,7
1350 1.2
3037 1,0
70642 1,9
77088 1,9

Mio.1 1/100km 1/100 pkm
Treibstoff

28,4 32,6 1,4

38,6 33 2,9

57,1 1,9 1,9

32293 8,7 4,6

33534 8,1 4.4

2. Energieverbrauch und Verkehrsleistung 1984

[Quelle: Verkehrsstatistik 1985, S. 95f, 100f, 109f, 112f, 120]

Energieverbrauch [TJ]
Platzkm in Mio.

Pkm in Mio.

Angebot Tkm

Tkm in Mio.

Bahnen

724
39268
10667
18479

7277

Strasse
total
134622
188494
77111
44713
7002

3. Die Entwicklung der in der Schweiz zuriickgelegten Personenkilometer 1950-1985
[Quelle: Verkehrsstatikstik 1985, S. 114f]

Strassenverkehr

P o)
1950 1682
1960 18590 2109
1970 46175 3036
1975 56019 3349
1980 67709 3590
1985 75958 4002

Schiene Wasser
6448
8011 175
9504 185
9433 177
10765 181
11067 191

Luft

0
190,0
671,2
882,5

1093,0
1279,7

davon
Inland

43
116
169
213
223

Ausland

147,0
5552
713,5
880,0
1056,7
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4. Anteile der Verkehrstriger am Giiterverkehr
[Quelle: Verkehrsstatistik 1985, S. 129-135] tkm in Mio.

Schiene

Jahr Strasse Wasser Luft Rohr- Total
leitungen
1950 22114 902,5 8,9 3189
1955 3273,9 1219 73,1 4566
1960 4315,0 15854 29,1 6028
1965 5582,2 2851,5 138,3 69,0 8641
1970 7000,1 . 41673 49,2 4,1 1196,5 12590
1974 74123 63914 56,1 4,5 1109,6 15327
1975 5478,0 4557,7 48,9 4,8 1250,7 11994
1980 7799,1 6023,6 57,5 6,2 1112,6 16063
1985 74343 7002,4 50,3 8,7 1206,6 16515
5. Unfille im privaten Strassenverkehr 1950-1985
[Quelle: Verkehrsstatistik 1985, S. 199]
Unfille Verletzte Getétete
1950 26244
1960 50057
1970/74 73761,2 34788 1598,2
1975/79 65491,2 30670,4 1241,6
- 1980/84 69264,2 314872 1166,2
1985 72030 27593 906
1970 74709 35679 1687
1971 75937 36846 1765
1972 77982 37108 1722
1973 71757 32800 1451
1974 68421 31507 1366
1975 66182 29742 1233
1976 62983 28463 1168
1977 64904 30947 1296
1978 66543 32048 1257
1979 66844 32152 1254
1980 67160 32116 1238
1981 67916 31412 1154
1982 68407 31149 1188
1983 70900 32275 1152
1984 71938 30484 1099
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6. Personenwagen und Fahrrider in der Schweiz 1950-1985

[Quelle: Verkehrsstatistik 1985, S. 70}

Jahr Personen- Fahrrider
und Kombiwagen
1950 146998 1796055
1960 509279 1786092
1970 1383204 1299728
1975 1794255 1601264
1980 2246752 1955763
1985 2617'164 2386710
77 ’
7. Strassenbau in der Schweiz 1970-1985
[Quelle: Indikatorensystem 1988, S. 32]
Strassennetz in der Schweiz
Jahr 1970 1975 1980 1985
Gemeindestrassen [km] 41600 43600 46700 51200
Kantonsstrassen [km] 17900 17600 18700 18400
Nationalstrassen [km) 651 952 1170 1380
Nationalstrassenanschliisse 347 575 777 875
Netzlinge Strasse [km] 60151 62152 66570 70980
Index
Jahr 1970 1975 1980 1985
Gemeindestrassen [km] 100 105 112 123
Kantonsstrassen [km] 100 98 104 103
Nationalstrassen [km] 100 146 180 212
Nationalstrassenanschliisse 100 166 224 252
Netzlinge Strasse (km] 100 103 111 118
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8. Fahrzeugdichte in den Kantonen 1985
[Quelle: Verkehrsstatistik 1985, S. 73]

Kanton Fahrzeuge pro 1000 Einwohner
PW Motor- Mofas Fahr-
rider rider
Basel-Stadt 308 22 77 369
Uri 346 32 100 447
St. Gallen 352 31 10 455
Appenzell LRh. 355 38 82 368
Glarus 358 31 91 476
Graubiinden 365 27 68 305
Obwalden 366 37 127 400
Luzem 368 31 112 378
Bemn 370 30 130 445
Appenzell ARh. 376 35 100 310
Solothurn 390 30 147 466
Jura 390 24 98 282
Schaffhausen 396 34 117 423
Schweiz 401 33 98 365
Basel-Landschaft 401 25 99 473
Fribourg 401 31 99 249
Ziirich 402 33 75 390
Schwyz 402 31 84 409
Thurgau 405 32 116 553
Zug 413 32 94 510
Vaud 422 31 104 195
Nidwalden 423 43 85 4384
Neuchitel 423 30 87 221
Valais 424 36 69 224
Aargau 425 36 108 474
Ticino 454 46 89 123
Gengve 495 50 74 214

9. Fahrzwecke im Strassenverkehr 1970-1985 (Mrd. Pkm)
[Quelle: Seethaler 1988, S. 79f]

1970 1980

Pendelverkehr 8.1 11,6

" Einkaufsverkehr 4,76 9,92
Geschiftsverkehr 10,2 144
Tourismusverkehr 14,3 20,5
Verkehr mit dem Ausland 7 8,97
Transitverkehr 1,76 2,26
Total 46,12 67,65

1985
16,1
12,8
27
93
2.5

76
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10. Verkehrsbelastung in den Kantonen 1985

[Quelle: Verkehrsstatistik 1985, S. 73, Indikatorensystern S. 51, SJS 1986, S.250]

Anmerkungen

Kanton Schitzung Frequenz
Mfz-km in 1000 Fz

in Mio. proTg

26 Jura 247 04
14 Schaffhausen 327 0,6
20 Thurgau 1006 0,9
10 Fribourg 1109 0,9
11 Solothurn 923 1,0
16 Appenzell ILRh. 57 1,1
13 Basel-Landschaft 828 1,1
2 Bem 4961 1,2
23 Valais 1849 1,2
19 Aargau 2429 1,2
6 Obwalden 222 1,2
18 Graubiinden 1696 1,3
15 Appenzell A.Rh. 227 14
8 Glarus 231 1,5
3 Luzem 1955 1,7
4 Uri ‘ 230 1,7
24 Neuchitel 1187 1,8
22 Vaud 5145 1,8
21 Ticino 2472 2,1
7 Nidwalden 207 2,2
17 St. Gallen 2373 2,2
9 Zug 506 24
5 Schwyz 776 2,5
1 Zirich 8388 32
25 Geneéve 2990 6,0
12 Basel-Stadt 1519 11,0
Schweiz 43860 1,7

Index

25
33
51
52
60
65
67
68
69
71
72
75
84
91
98
101
105
108
126
129
131
144
146
188
357
650

100

VCS OxoBoNus SEITE 50

O 0 1

10
11
12

13
14

15
17

18

1984 (nach Anhang, Tabelle 1). Neuere
Daten sind nicht verfiigbar.

6'456'000 (Statistisches Jahrbuch 1989)
24% der Bevélkerung sind minderjihrig
(Statistisches Handbuch 1989)

2 Frfl

gemessen am heutigen Verbrauch, d.h.
noch ohne Riickgang der Verkehrslei-
stung.

Beck 1989 hilt dies nicht fiir zwingend.
Eine Variante wire, den Okobonus nicht
auszuklammem, sondern auf die Arbeits-
plétze zu verteilen. Die Folge wire, dass
wegen des Indexanstiegs die Lohne stie-
gen, was den Unternehmen iiber die
Riickvergiitung entschidigt wiirde. Die-
se Variante hitte aber neue Ungerechtig-
keiten zur Folge: All jene, die nicht im
Erwerbsprozess stehen, wiirden nicht
begiinstigt. Besonders die Hausfrauen
wiirden gegeniiber der Riickvergiitung
pro Kopf der Bevélkerung deutlich be-
nachteiligt. Eine Riickvergiitung an die
Betriebe wiirde sich dadurch kinderfeind-
lich auswirken. {l :
Ziegler 1987a

NzZzZ 1075.@ N

Diese%ﬁm teilt auch Kleinewefers
1985, S. 27-29, der namentlich auf den
Verwaltungsaufwand fiir eine Benzinra-
tionierung hinweist.

Kleinewefers 1985, S. 17f

Seethaler 1988, S. 83-94

Grundsitzlich geht diese Zusammenstel-
lung von Secthaler 1988 aus, wo aber der
internationale Verkehr nicht beriicksich-
tigt ist. Das Sparpotential von 60% beim
Transitverkehr lisst sich mit dem Oko-
bonus allein nicht erreichen. Hier sind
gesetzliche Massnahmen fiir die Verla-
gerung des reinen Transitverkehrs auf
die Schiene erforderlich.
Indikatorensystem 1988, S. 50
Jahres-Streckenabonnement 1000 Fran-
ken, 250 Arbeitstage

Seethaler 1988

Indikatorensystem 1988, S. 60
Verkehrsstatistik 1985, S. 108 und 128-
135

Zweckmissigkeitsbericht NEAT S. 304

19 Seethaler 1988, S. 85
20 Schweizerische Volksbank, Konjunktu-

21

22

23
24

25

rindikatoren Nr. 8, 25.8.88. Im
Blickpunkt: Autogewerbe

Der Anteil eines Kantons am Gesamtver-
kehr wurde aufgrund des Anteils der Ver-
kehrsunfille geschitzt. Eine quellenkri-
tische Analyse hat ergeben, dass dieser
Indikator am prizisesten sein diirfte. In
Zentrumskantonen wie Ziirich, die viel
Pendler-und Geschiftsverkehranziehen,
und in Tourismuskantonen wie Grau-
biinden, wo sich ebenfalls iiberdurch-
schnittlich viele ausserkantonale Fahr-
zeuge bewegen, liegt der Anteil der
Verkehrsunfille leicht héher als der An-
teil der immatrikulierten Personenwa-
gen. In Kantonen mit einem Ar-
beitsplatzdefizit und wenigen touri-
stischen Attraktionen — beispielsweise
Aargau oder Baselland — ist das Verhilt-
nis umgekehrt. Daraus lasst sich schlies-
sen, dass der Anteil der Verkehrsunfille
einen recht zuverlissigen Hinweis auf
den Anteil eines Kantons am gesamt-
schweizerischen Verkehrsaufkommen
gibt.

W. Moewes und J. Vogt, Siedlungsstruk-
tur und Benzinverbrauch, in: Intematio-
nales Verkehrswesen 1/1983, S. 11-18,
zit. in: Oswald 1985, S. 31f

Schneider 1987

Statistisches Jahrbuch der Schweiz 1989,
S. 143f (ohne Freizeitverkehr). Der An-
teil des Freizeitverkehrs betrug 1985 auf
der Strasse 36% (Figur 9). Daher ist
der mutmassliche Anteil des PV mit
30-40% (mehr Freizeitverkehr mit stei-
gendem Einkommen) eingesetzt. Beim
offentlichen Strassenverkehr betrigt der
Anteil des Freizeitverkehrs 30%, beim
Schienenverkehr23%; entsprechend dem
Verhiltnis des Ertrags des 6ffentlichen
Personenverkehrs wurden als Minelwert
25% Freizeitverkehr angenommen.

.Annahmen: Der Ertrag des 6ffentlichen

Personenverkehrs von 2107 Mio. Fran-
ken (1985, Verkehrsstatistik 1985, S. 146)
wurde gleichmissig auf die 2,5 Mio.
Haushaliungenumgelegt (840.-/Haushal-
tung). Angenommen wurde eine Ver-
doppelung dieses Betrags. Beim Auto-
konsum wurde bei einer Preissteigerung
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26
27
28
29

30

31

41
42
43
44

45
46

47
43

von 40% eine Halbierung der Kilometer-
leistung angenommen. Von der Riick-
vergiitung (2,5 Personenhaushalt im
Durchschnitt, 25% minderjahrig [halbe
Riickvergiitung], 1100 Fr. volle Riick-
vergiitung, ergibt 2060 Fr.) wurden 80%
(1650 Fr.) als direkt verkehrsgebunden
angenommen.

Vemehmlassung des VCS zur NEAT
Zweckmissigkeitsbericht NEAT
Verkehrsstatistik 1985, S. 49

Fir 4002 Mio. Pkm (Verkehrsstatistik
1985, S. 114) benétigte der 6ffentliche
Strassenverkehr 1985 2542 TJ Energie
(ebenda S. 95), was 74 Mio. Liter Diesel
entspricht (Indikatorensystem S. 177)
oder 0,02 1/Pkm.

Ausdriicklich sind hier auch die — zur
Zeit noch verbotenen — Ultraleichtflug-
zeuge miteingeschlossen

Jahresbericht Flughafen Ziirich 1988, S.
27-34

Indikatorensystem 1988, S. 177
Verkehrsstatistik 1985, S. 95f, 100f, 1091,
112f, 120

Verkehrsstatistik 1985, S. 97f
Verkehrsstatistik 1985, S. 94
Verkehrsstatistik 1985, S. 112f
Verkehrsstatistik 1985, S. 181
Verkehrsstatistik 1985, S. 199
Indikatorensystemn 1988, S. 31
Volkszihlung 1980, Statistische Quel-
lenwerke der Schweiz, Heft 704 (Er-
werbstitigkeit nach Gemeinden ) und
Beitrige zur schweizerischen Statistik
Heft 105 (Abgrenzung der Agglomera-
tionsrdume in der Schweiz 1980). Ar-
beitspldtze in der Schweiz 1980 insge-
samt: 3'064°009; Erwerbstitige:
3°067°233

Verkehrsstatistik 1985, S. 165
Verkehrsstatistik 1985, S. 168f
Verkehrsstatistik 1985, S. 171
Verkehrsstatistik 1985,S. 172. Nachalter
Rechnung 74,1%, nach den previsori-
schen Zahlen aufgrund derneuen Metho-
dik 74,9% (1984)

Sozialindikatoren 1982

Schweizer Bundesrat, Bericht zum Luft-
reinhalte-Konzept 1986, S. 19f, zit. in
Secthaler 1988, S. 62

Schelbert 1988

Indikatorensystem 1988

49
50

51

52
53
54
55
56
57
58
59

Schweingruber 1983, S. 50

Schitzung Landwirtschftliche For-
schungsanstalt Liebefeld. Angesichts ei-
ner jahrlichen Wertschopfung der Land-
und Forstwirtschaft von 8,2 Mrd. Fr.
(Statistisches Jahrbuch der Schweiz 1989)
fillt auch dieser Betrag ins Gewicht
Unipress Nr. 59/10.88: Kurzfassung von
Walter 1988

Ziegler 1984

Ziegler 1985 a, b

Marincek 1985

VCS 1985

Ziegler 1987 a und NZZ 3.9.87

NZZ 18.9.85

NZZ 16./23.8.88

NZZ 28.9.87
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