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Editorial

Im Jahre 2000 kommt es zur Jahrtau-
sendabstimmung: Erstmals bekommt
die Schweiz Gelegenheit, dariber zu
entscheiden, ob ihr beim Autoverkehr
Qualitdt oder Quantitat wichtiger ist.
Die Halbierung des motorisierten Stras-
senverkehrs legt den Grundstein fur ei-
ne nachhaltig gestaltete Schweiz. Eine
Schweiz, deren Bevdlkerung ihr Schick-
sal nicht einfach hinnimmt, sondern
aktiv mitgestaltet.

Das vorliegende Argumentarium soll
als Argumentationshilfe fur Menschen
dienen, die sich aktiv fur halb so viel
Strassenverkehr einsetzen wollen. Die
Tabellen und Grafiken lassen sich - auf
A4 vergrossert - als Folien verwenden.
Die Texte kénnen auch als Grundlage
fur Leser- und Leserinnenbriefe die-
nen. Am besten wirken die Argumente,
wenn Du sie mit Deinen personlichen
Erfahrungen und Beispielen ergénzen
kannst.
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Die wichtigsten Zahlen auf einen Blick

53% der Gerichtsurteile betraffen
1996 das Strassenverkehrsgesetz (BfS
1998).

Die A4 im Zurcher Weinland weist nur
drei Jahre nach ihrer durchgehenden
Eroffnung Mehrverkehr von 20%o
auf (Neue Zircher Zeitung, 17.8.99).

FOr die Schweiz wird bis 2010 eine
Zunahme im Strassenverkehr von
14%b prognostiziert (SGZZ 1995).

40-60%0 der Schaden durch die Luft-
verschmutzung sind eine Folge des
Strassenverkehrs (AfU 1997).

Der Anteil des Verkehrs am Energie-
verbrauch in der Schweiz betragt
33% (Klemm 1996).

In den Stadten Basel, Bern, Genf und
Zirich verursacht der Strassenverkehr
externe, absolute Kosten von je rund
300-400 Mio. Fr. / Jahr (Ott 1999).

6 Mrd. Fr. bezahlen Bund, Kantone,
Gemeinden und Private jahrlich fur die
Folgekosten des Strassenverkehrs
(Ott 1999).

Das Nationalstrassennetz wurde ur-
springlich auf 6 Mrd. Fr. veranschlagt,
wird im Endeffekt aber 90 Mrd. Fr.
kosten (Via 5/98).

Die Gemeinden bezahlen fur Bau und
Unterhalt gegen 2 Mrd. Fr. aus all-
gemeinen Steuermitteln (Bléchlinger
1999).
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Leute, die ein Auto besitzen, redu-
zieren die Fahrleistung nach dem
Beitritt bei Mobility um 6'700 km
jahrlich (Muheim 1998).

Der Okobonus bringt allen einen
Check von 1'300 Fr-

Parkplatze kosten jahrlich 2000-
6'000 Fr. jahrlich (BUWAL 1997).

Jede dritte Autofahrt ist kirzer als 3
km (BfS 1996).

In den Strassenverkehr werden 550
Fr., in den Veloverkehr dagegen nur
20 Fr. pro Jahr investiert (Netzwerk
Langsamverkehr 1999).

48% der Wegetappen gehdren zum
Fuss- und Veloverkehr (BfS 1996).

Mit einer konsequenten Forderung des
Fuss- und Veloverkehrs kénnten be-
reits 20206 der Autofahrten reduziert
werden (Netzwerk Langsamverkehr
1999).

In den Schweizer Grossstadten sind
40% der Haushalte autofrei (Muller
& Romann 1999).

Mit nachhaltigem Verkehr werden in
der Schweiz 50'000 Arbeitsplatze
geschaffen  (Netzwerk Langsamver-
kehr 1999).

Die Halbierung des Verkehrs ent-
spricht dem Stand von 1975.

Die Zusammenfassung



Verkehrshalbierung in Kurze

Mit einem Ja zu halb so viel Stras-
senverkehr...

e _.bringen wir den Verkehr wieder
zum funktionieren.

e ...wird der motorisierte Strassenver-
kehr innert von 10 Jahren nach der
Annahme der Initiative halbiert. Der
Busverkehr ist ausgenommen.

e ...werden Bahn und Bus schneller
und glnstiger.

- ...schaffen wir sichere Arbeitsplatze,
die von der Autoindustrie und Mine-
raléltechnologie unabhangig sind.

e ...Setzen wir europaweite Impulse
wie mit der leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LSVA).

e ...sorgen wir dafir, dass es auch
unsere Kinder lebenswert haben.

Mit einem Ja zu halb so viel Stras-
senverkehr profitieren...

e ...die meisten Schweizer dank dem
Okobonus, der jedem Menschen
1'300 Fr. jahrlich bringt - damit Sie
Ihrer Schwiegermutter etwas schen-
ken kénnen.

- ...Betagte, die wieder am Strassen-
leben teilnehmen koénnen.

e ...Kinder, die wieder selbstandig in
die Schule gehen kénnen.

= ...sozial Benachteiligte, die heute an
larmigen Strassen leben mussen.

e ...Handwerker, die nicht mehr im
Stau stehen und von nun an einen
Parkplatz finden.

e ...Sportlerinnen, deren Joggingstre-
cke direkt vor der Haustur beginnt.

Die Zusammenfassung

Die Verkehrshalbierung erreichen
wir mit...

- ...einem Okobonus

e ...einem attraktiven Bahn- und Bus-
Angebot, z.B. vergunstigtes Gene-
ralabonnement (GA)

e ...einer sinnvollen Kombination von
bereits bekannten und/oder erprob-
ten Massnahmen

e ...Forderung des Autoteilens (Mobi-

lity), Fahrgemeinschaften, Leicht-
mobilen
e _..Einfihrung von vier autofreien

Sonntagen, Fussgangerzonen, zu-
sammenhangenden Velowegnetzen,
autofreien Wohn- und Tourismus-
gebieten.

Stellen Sie sich vor...

Die Berner Altstadt, das Zurcher Seebe-
cken und die Genfer Innenstadt sind weit-
gehend autofrei, der Verkehr ist weniger
hektisch, das Engadin im Sommer ein
Veloparadies. Auch in den Stédten gehdren
ganze Strassenzige dem Velo. Futuristi-
sche Tramziige und Fussgangerinnen préa-
gen das Stadtbild, Kinder die Wohnquar-
tiere. An vier Sonntagen im Jahr tummeln
sich die Menschen aufautofreien Autobah-
nen. Die Schweizer Waggonindustrie erlebt
eine Renaissance, eine florierende Solar-
und Kleinmobilindustrie entsteht. Garagen
warten Mobility-Autos.

Die Luft ist gut, Ozonwarnungen an scho-
nen Sommertagen gehdren der Vergangen-
heit an: Die Zukunftfindet statt.



Jetzt die Initiative ergreifen!

Freie Fahrtfur alle

Die Initiative fur halb so viel Stras-
senverkehr sorgt daftr, dass wir alle
besser vorankommen. Velofahren
wird sicher und gesund. Innovative
Leichtmobile erobern den Markt. Bus
und Bahn werden gunstiger und bes-
ser. Und wer aufs Auto angewiesen
ist, bleibt nicht mehr im Stau stecken.

Fur eine gesunde Schweiz

Halb so viel Strassenverkehr heisst
bessere Luft und weniger Larm. Wir
atmen auf und schlafen ruhiger. Und
unsere Kinder spielen im Sommer
wieder unbeschwert im Freien.

Mehr Arbeitsplatzefiar alle

Die Initiative fur halb so viel Stras-
senverkehr bringt neue Fahrzeug-
technologien in Schwung. Sie bringt
Arbeit fir Bus und Bahn, im Waggon-
und Schienenbau. Sie bringt innova-
tive Dienstleistungen wie Carsharing
und Carpooling. Und sie fordert das
lokale Gewerbe.

Genussfur alle

Grines Licht firs Geniessen: Strassen
und Platze sind wieder fir alle da
Behinderte und altere Menschen
kommen sicher voran. Strassencafes
und Fachgeschéfte finden mehr Kun-
den. Stadte und Tourismusorte atmen
auf.



Die Schweiz profitiert

- Von der Verkehrshalbierung profitieren alle, insbesondere aber Betagte

und Familien

- Die Strassen werden weniger anonym.

Familien: Stadt als Wohnort

Familien haben die Stadt wieder als
Wohnraum entdeckt. Einkaufsmadglich-
keiten, Freunde und Arbeitsplatz sind
in der Nahe und zu Fuss erreichbar.
Zum Joggen muss man nicht mehr das
Auto bis zum Waldrand nehmen.

Durch die Verkehrshalbierung wird die
Sicherheit im Quartier besser. Das
Spielen auf autofreien Strassen wird
wieder méglich. Weniger Verkehr auf
dem Schulweg bedeutet, dass die Kin-
der ihre Umgebung wieder selbstandig
entdecken kénnen.

Betagte: Am Leben teilnehmen

Altere Menschen kommen im heutigen
Verkehrsdschungel nicht mehr mit. Alte
Trams verlangen Klettertbungen, fir
ein Auto reicht oft die AHV nicht.

Ironie das Schicksals ist, dass viele
sozial schlechter gestellte Menschen an
Strassen leben, an denen heute der
Larmschutzwert bei weitem Uberschrit-
ten wird. Diese Menschen profitieren
doppelt: Sie werden weniger Larm vor
der Haustire haben und endlich die
Fenster wieder 6ffnen kdnnen. Wegen
dem geringeren Verkehrsaufkommen
kénnen auch die Grinphasen fur Fuss-
ganger wieder verlangert werden.

Die Ziele

Mehr Freiheit - weniger Staat

Eine Verkehrshalbierung bringt eine be-
deutende Entlastung von Justiz und Polizei
und damit einen markanten Riickgang der
staatlichen Présenz im Alltag. umverkehR
sorgt damitfir weniger Staat - im besten
Sinn.

Keine Strassenkreuzung, an der nicht eine
Unzahl von Strassenschildern steht und
vorgeschrieben wird, was zu tun ist. Keine
Kinder, die von ihren Eltern nicht wahrend
Jahren die Verkehrsregeln eingebleut be-
kommen.

Welch erstaunlich hohe Présenz der Staat
wegen des Verkehrs hat, machen folgende
Zahlen aus der Kriminalitatsstatistik be-
sonders deutlich: 1996 sind insgesamt
65'713 Gerichtsurteile gefallt worden und
davon betreffen 53% das Strassenver-
kehrsgesetz (BfS 1998)! Darin sind die
Bussen unter 500 Fr. (brigens noch nicht
enthalten und miussten noch dazugezéhlit
werden. Alle diese Straffélle produzieren
jedes Jahr einen Aktenberg, der deutlich
hoher ist als der Eiffelturm. All dieses
Papier muss beschrieben, kopiert, ver-
schickt und archiviert werden.



Entwicklungen der Fahrleistungen

(Trendszenario)

Mio Fahrzeug- 1970
kilometer
Personenverkehr
« PW 23'387
¢ Motorrad 707
¢ Mofa 1'825
¢ Reisecar 61
Guterverkehr
e LKW 1'629
e Lieferwagen 1'362
Total 28'971
Quellen:

1993 2000 2010 Veranderung
1970/2010 2000/2010
44'116 47%827 53'274 + 127.8% + 11.4%
1'384 1'662 1'823 + 157.9% + 9.7%
1'302 950 828 - 54.6% - 12.8%
109 134 185 + 203.3% + 38.1%
2'136 2'597 3'664 + 124.9% +41.1%
2'670 3'509 4'770 + 250.2% + 35.9%
51'717 56'679 64'544 +122.8%% + 13.9%

 Botschaftzur Volksinitiative ,,fir eine Halbierung des motorisierten Strassenverkehrs zur
Erhaltung und Verbesserung von Lebensraumen (Verkehrshalbierungs-Initiative), Bern 1997
 Die Zukunftdes Verkehrsin der Schweiz, GVF-Bericht 2/95, Bern 1995



Verkehrte Politik

Die offizielle Verkehrspolitik ist aufden Fernverkehr ausgerichtet.

- Noch immer wird Verkehr mit Autoverkehr gleich gesetzt.

Strassenbau bringt Mehrverkehr.

Falsche Prioritaten

Die Verkehrspolitik ist auf den Fernver-
kehr ausgerichtet: NEAT, Autobahn-
bau, Gutertransit- und Luftverkehr. Die
Wege in den Fitnessclub, zum Eink&u-
fen, Schul- und Arbeitswege werden
unterschatzt. Immerhin gehdren 48%
der Wegetappen zum Fuss- und Velo-
verkehr (BfS 1996).

Wahrend der Bund an Regionalziigen
kein Interesse mehr hat, kurbelt die
Autobahnbaupolitik den  regionalen
Strassenverkehr an. Die Autobahn-
durchfahrt von Neuchatel (Kostenpunkt
2 Mrd. Fr.) dient in erster Linie dem
regionalen Verkehr. Auch die Zircher
Nordumfahrung liegt inmitten eines
boomenden Wachstumsgebietes.

Mit Zucker gegen Karies

FunfJahre nach Annahme der Alpeninitia-
tive will der TCS mit einer Initiative den
Bau einer zweiten Gotthardrdhre erzwin-
gen. Die Autopartei ist im Juni mit dem
gleichen Thema klar an der Unterschrif-
tenhirde gescheitert. Nachdem die Stimm-
burgerinnen sich zweimal fiir den Bau der
NEAT ausgesprochen haben, mdchten sie
nicht, dass das Tessin an Ostern vom Auto-
verkehr dberschwemmt wird.

Die Hintergriinde

Velo- und Fussverkehr werden total vernachlassigt

Verkehr = Autoverkehr

Uberall ist der Blickwinkel der Automobi-
listen massgebend. Bei neuen Fussganger-
zonen wird allgemein von ,,Sperrung " ge-
redet, selbst in dkologischen Kreisen. Pas-
santinnen nehmen diese aber eigentlich
vielmehr als Offnung oder Befreiung wabhr.
Solange Verkehr mit Autoverkehr gleich
gesetzt wird, wird sich an der aktuellen
Politik nicht viel andern.

Strassen bringen Mehrverkehr

Seit die A4 im Zurcher Weinland durch-
gehend ist, misst man - nach nur drei
Jahren - bereits 20% Mehrverkehr
(Neue Zircher Zeitung, 17.8.99). Sie
soll nun auf vier Spuren ausgebaut
werden. Wie sich dies auf die Fortset-
zung, die Al bei Winterthur, auswirken
wird, ist abzusehen. Bereits jetzt mei-
den die Autofahrer dort die Uberlastete
Al und quéalen sich lieber durch die
Innenstadt.

So erstaunt es nicht, dass fur die
Schweiz des Jahres 2010 eine Ver-
kehrszunahme von Uber 10% beim
Personen- und sogar Uber 40% beim
Guterverkehr auf der Strasse droht
(SGZZ 1995). Klar, dass so die Ziele
der Larmschutz- und Luftreinhaltever-
ordnung nicht erreicht werden.



7X eine bessere Umwelt

- Technische Massnahmen alleine gentigen nicht Es braucht ein umfassen-
des Konzept, wozu die Verkehrshalbierungs-Initiative die Grundlage bietet.
* Neben der Luftverschmutzung werden Treibhauseffekt, Larmbelastung,
Energieverbrauch, Unfélle, Flachenverbrauch und Bodenbelastung, im-

mer noch viel zu wenig bertcksichtigt

1. Luftverschmutzung

Am Koélner Dom haben die Engel keine
Gesichter mehr. Sie wurden von der
dreckigen Luft zerstort. Zwar verbes-
serte sich die Luftqualitat in der
Schweiz in den letzten Jahren eher
wieder etwas (Blei, Kohlenmonoxid,
Schwefeldioxid (NOz). Allerdings wird
das Ziel bei den Stickoxiden (NOX)
immer noch um 45% verfehlt (Infras
1997). Auch die Immissionen des
krebserregenden Benzols, der lungen-
schadigende Feinstaub (PM10) und das
Reizgas Ozon (03) sind viel zu hoch.
40-60% der Schaden durch die Luft-
verschmutzung sind eine Folge des
Strassenverkehrs (AfU 1997). Die Luft-
belastung verursacht jéhrlich

« 2'100 vorzeitige Todesfalle

= 1.4 Mio. Tage mit Asthmaattacken

= 12'100 Spitalpflegetage

* 462'000 Tage Arbeitsunfahigkeit.

Die vorgenommene Revision der LRV
(neue Abgasvorschriften und Qualitats-
anforderungen beim Treibstoff) wird
niemals ausreichen. Auch 2010 ist mit
Atemwegserkrankungen bei Kindern zu
rechnen. Die NOZ, 03 und PM10-Wer-
te in den Ballungszentren werden wei-
terhin  deutlich  Uberschritten sein
(Emst Basler&Partner 1999).
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2. Treibhauseffekt

Der motorisierte Strassenverkehr ist in
der Schweiz zu einem Drittel am ge-
samten Ausstoss des Treibhausgases
Kohlendioxid (C02) verantwortlich (AfU
1997). Der Treibhauseffekt entsteht
durch kurzwellige Sonneneinstrahlung,
die ungehindert durch die Erdatmos-
phére dringt. Die dadurch am Boden
entstehende Infrarotstrahlung  wird
hingegen von den Treibhausgasen ab-
sorbiert, wodurch die Warme in der
Atmosphére gefangen bleibt.

Dies hat auch fur die Schweiz schwer-
wiegende Folgen. So werden die Glet-
scher bis Ende des 21. Jahrhunderts
90% ihres Volumens verlieren. Unter
3000 m.G.M. wird der standig gefro-
rene Boden (Permafrost) auftauen. Die
Folgen sind katastrophal: Erdrutsche,
Lawinen und Felsstiirze (AfU 1997).

3. Larmbelastung

Die mit Abstand bedeutendste Larm-
quelle ist der Strassenverkehr. Die Fol-
gen sind Schlafstorungen, schlechtere
Konzentrationsfahigkeit und Auswir-
kungen auf das Nervensystem (AfU

Die Hintergrunde



1997). 55% der Bevolkerung fihlen
sich durch Strassenlarm gestort.

Statt wie vorgeschrieben den Vollzug
bei der Quelle anzusetzen, werden
Larmschutzfenster eingebaut. Sie mis-
sen aber geschlossen sein, um die
gewlnschte Wirkung zu erzielen Es ist
voraussehbar, dass die Larmschutzver-
ordnung (LSV) bis zum Jahr 2002 nicht
umgesetztse\n wird (BUWAL 1998).

4. Mehr Sicherheit ?

Wer mehr Sicherheit fordert, darf den
Strassenverkehr nicht ausklammern.
Nach sieben Jahren rucklaufiger Ent-
wicklung stieg die Zahl der Verkehrs-
toten im Jahr 1998 (597) erstmals wie-
der an. 1997 entstanden der Schweiz
soziale Kosten von 6.1 Mrd. Fr. durch
Unfalle im Strassenverkehr (BfS 1999).

Verschleuderung des Vermdgens

,, Wir benehmen uns wie ein Betriebsbe-
sitzer, der bei der Kalkulation die Abnit-
zung seines Kapitalstocks nicht beriick-
sichtigt. Er verkauft seine Produkte zu bil-
lig und meint Gewinne zu erzielen, wéh-
rend er in Wirklichkeit sein Vermdgen ver-
schleudert und von der Substanz lebt."
(Institut fir empirische Wirtschaftsfor-
schung der Universitat Zlrich, zitiert in
Krebs 1996)

5. Energieverschwendung

Der Anteil des Verkehrs am Energie-
verbrauch in der Schweiz betragt 33%
(Klemm 1996). Die bekannten Erdol-
Reserven werden bis 2040 verbrannt
sein (Oil & Gas Journal 1998). Bis dann

Die Hintergriinde

muss also der Autoverkehr auf andere
Energiequellen umgestiegen sein.

Weniger Treibstoffverbrauch ?

Der technische Fortschritt hat kaum einen
Einfluss aufden Benzinverbrauch. Die Au-
tos werden immer schwerer. Automatische
Fensterheber und Bordelektronik fressen
inzwischen jeden sechsten Liter Benzin
weg, Klimaanlage nicht eingerechnet (Die
Weltwoche, 13.5.99).

Die Verordnung uber die Absenkung des
spezifischen  Treibstoffverbrauches von
Personenwagen verlangt eine jahrliche
Absenkung um 3% des Benzinverbrauches
bei Neuwagen. Dieses Ziel wurde noch nie
erreicht.

6. Flachenverbrauch

Das Auto wird nur eine Stunde téaglich
tatsachlich gebraucht. Trotzdem bean-
sprucht der Strassenverkehr eine Fla-
che, die so gross ist wie der Kanton
Solothurn (rund 800 km2). Im Schnitt
stehen fur jeden Menschen in der
Schweiz 110 m2 Verkehrsflache, aber
lediglich 45 m2 Wohnflache zur Ver-
fugung (VCS 1991).

7. Bodenbelastung

Die Bodenbelastung ist eine Hypothek,
die kaum je thematisiert wird. Schwer-
metalle wie Blei oder Cadmium (Rei-
fenabrieb) werden in den obersten Bo-
denschichten biologisch nicht abge-
baut. Dies beeintréchtigt das Boden-
leben und die Vegetation. Uber die
Nutzpflanzen gelangen die Schadstoffe
in die menschliche und tierische Nah-
rungskette (Klemm 1996).



Alles wird teurer, nur das Benzin nicht.

Tarif- und Konsumentenpreise

Quellen:
- LTTRA: Verkehrszahlen'98
= BfS: Statistisches Jahrbuch der Schweiz 1999

Belastungen durch den Verkehr in Fr. pro Kopf und Region

Quelle:
Ott Walter et ai.: Externe Kosten im Vergleich: Regionale Verteilungswirkungen, NFP 41 Bericht

D4, Bern 1999



Subventionierter Autoverkehr

- Bund und Kantone haben Einnahmen aus dem Strassenverkehr. Die
Gemeinden bezahlen die Kosten aus den allgemeinen Steuern.
» Strassenbau hat die grdssere Prioritat als der Unterhalt

Gewinner: Stadte und Alpen

Die Stadte Basel, Bern, Genf und ZU-
rich gehdren zu den Gewinnerinnen
einer Verkehrshalbierung. Hier verur-
sacht der Strassenverkehr momentan
externe, absolute Kosten von je rund
300-400 Mio. Fr. pro Jahr. Aber auch
Regionen wie das Unterengadin, Goms
oder Tessin profitieren. In den Alpen
sind zur Zeit namlich die Belastungen
pro Kopfam héchsten: z.B. 4'000 Fr.
jahrlich im Unterengadin (Ott 1999).
Wahrend die Belastungen in den Zent-
ren hausgemacht sind, gilt dies fur die
Klimaschaden in den Alpen nicht. Mit 6
Mrd. Fr. bezahlen Bund, Kantone, Ge-
meinden und Private jahrlich die Fol-
gekosten von Larmbelastung, Luftver-
schmutzung oder Unféallen durch den
Strassenverkehr (Maibach 1999).

Bauen statt unterhalten

Strassenbau ist kurzsichtig, wenn beim
Unterhalt schon jetzt gespart werden
muss. Eine Autobahn hat beispielswei-
se eine Abschreibedauer von 20 Jah-
ren. Der gegenwartige Unterhaltsauf-
wand ist aber auf eine Lebensdauer
von 100 Jahren ausgelegt (Blochlinger
1999)! Der Kanton Zirich schaltet lie-
ber nachts die Strassenlampen aus,

Die Hintereriinde

statt ein Strassenprojekt von der
Wunschliste zu streichen.

Nationalstrassen: Ein Furkaloch

Waéhrend bei der NEAT die Angst vor ei-
nem neuen, noch grdsseren Furkaloch tief
sitzt, hat der Bau des Nationalstrassen-
netzes in aller Stille eine rekordverdéchti-
ge Baukosteniiberschreitung eingefahren:
Bundesrat Leuenberger spricht von 90
Mrd. bis zur Beendigung der Bauarbeiten
fir das ganze Autobahnnetz (Via 5/98).
Ursprunglich waren knapp 6 Mrd. Fr.
veranschlagt.

Unselige Zweckbindung

Die Zweckbindung der Mineraldlsteuer
entwickelte eine unheilvolle, selbstan-
dige Dynamik: Mit den Ausgaben wird
Mehrverkehr erzeugt, der zu Mehrein-
nahmen fuhrt, die ihrerseits wieder fir
Mehrverkehr sorgen.

Dieser Kostenspirale stehen z.B. die
Gemeinden ohnméchtig gegenlber, da
sie das lokale Strassennetz aus allge-
meinen Steuermitteln berappen mus-
sen. 1995 waren dies immerhin gegen
2 Mrd. Fr. (Blochlinger 1999).
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Eidgendssische Voiksinitiative zur Halbierung des
motorisierten StrassenVerkehrs zur Erhaltung und
Verbesserung von Lebensraumen (Verkehrshalbie-
rungs-Initiative)

I Die Bundesverfassung wird wie folgt erganzt:
Art. 82 Abs. 2a-c (neu)l nBV

2a Bund, Kantone und Gemeinden halbieren den motorisierten Strassenverkehr
innerhalb von zehn Jahren nach Annahme der Verkehrshalbierungs-Initiative durch
Volk und Stande. Der neue Stand darf nicht mehr tUberschritten werden.
Massgebend ist die in der Schweiz insgesamt erbrachte Fahrleistung. Der
offentliche Verkehr ist von diesen Bestimmungen nicht betroffen und wird nicht
mitgerechnet.

2b Die Gemeinden konnen auf allen Strassen ihres Gebietes, ausgenommen auf
den Nationalstrassen, Verkehrsbeschrankungen anordnen, soweit es dem Ziel von
Absatz 2a oder der Verbesserung oder Erhaltung von Lebensraumen dient. Die
vollstandige Sperrung der vom Bund bezeichneten Durchgangsstrassen ist nur in
Absprache mit dem Bund zulassig. Die Benltzung der Strassen im Dienste der
offentlichen Hand bleibt Vorbehalten.

2c Die fur die Halbierung des motorisierten Strassenverkehrs anzuwendenden
Mittel werden durch das Gesetz bestimmt.

Art. 196 nBV Sachuberschrift

Ubergangsbestimmungen geméss Bundesbeschluss vom 18. Dezember 1998 iiber
eine neue Bundesverfassung

Art. 197 (neu) nBV Ubergangsbestimmungen nach Annahme der
Bundesverfassung vom 18. April 1999

1. Ubergangsbestimmung zu Art. 82 Abs. 2c¢ (Strassenverkehr)

Ist die Ausflihrungsgesetzgebung nach Artikel Absatz 2c innerhalb dreier Jahre
nach Annahme der Verkehrshalbierungs-Initiative nicht rechtskraftig, erlasst der
Bund die notwendigen Bestimmungen auf dem Verordnungsweg.



Erklarungen zum Initiativtext

Motorisierter Strassenverkehr

Darunter fallen Autos, Last- und Liefer-
wagen sowie Motorrader. Wie in der
EU sollen Fahrzeuge unter 400 kg
Leergewicht ausgeklammert werden.
Der offentliche Verkehr ist im Initiativ-
text ausgenommen. Genauso liessen
sich auch fur Taxis Ausnahmen ma-
chen.

Umsetzungsfrist von 10 Jahren

Die 10jahrige Umsetzungsfrist schafft
den notwendigen Handlungsdruck und
fuhrt dazu, dass die Initiative konkret
bleibt. Ausreden fir langwierige Verz6-
gerungen gibt es nicht. Die notwen-
digen Umsetzungsmassnahmen sind
alle bekannt und auch schon erprobt.
Somit kann unmittelbar nach der An-
nahme der Initiative mit der Umset-
zung begonnen werden. Der Schwung,
der aus einer positiven Volksabstim-
mung resultiert, ist unbedingt zu nut-
zen.

Fahrleistung

Die Halbierung des motorisierten Stras-
senverkehrs entspricht etwa dem
Stand von 1975. Unter der ,insgesamt
in der Schweiz erbrachte Fahrleistung”
versteht man die von Fahrzeugen
zuriickgelegten  Kilometer.  Entspre-
chende Messmethoden werden in der
Schweiz schon seit Jahren vom Bun-
desamt fur Statistik angewandt. Des-
halb entsteht auch keine zusatzliche
Burokratie.

Der Ansatz der Fahrleistung gewahr-

Die Initiative

leistet, dass das Ziel nur mit Verhal-
tensénderungen erreicht werden kann.
Technische Mittel sind gut, genugen
alleine aber nicht.

Gemeinden konnen Verkehrsbe-
schrankungen anordnen

Weniger Birokratie, mehr Eigenverant-
wortung! Dieser Initiativteil ist fur die
Schweiz untblich und durchbricht das
streng hierarchisch gegliederte Voll-
zugsmodell. Nur so ist gewahrleistet,
dass die Verkehrshalbierung auch ziel-
und zeitgerecht umgesetzt werden
kann. Heute ist praktisch jede Strasse
mit grésserem Verkehrsaufkommen als
Kantonsstrasse und nicht als Gemein-
destrasse klassiert, auch wenn sie mit-
ten durch Wohnquartiere fuhrt. Einfuh-
rung von Tempo 30- oder Fussganger-
zonen sind mit vielen Verwaltungsver-
fahren verknipft. Es sind umsténdliche
Volksabstimmungen fir kleine Teilbe-
reiche nétig und das Prozedere kostet
Zeit, Geld und Geduld. Fazit: Wenn
eine Gemeinde weniger Verkehr will,
soll sie dieses Ziel auch autonom um-
setzen konnen.

Keine konkreten Massnahmen

Der Initiativtext lasst die Frage, mit
welchen Mitteln die Verkehrshalbierung
umgesetzt werden soll, bewusst offen.
Das Hauptanliegen der Initiative ist das
Festlegen eines verbindlichen Ziels. Ein
griffiges Massnahmepaket gehort nicht
in die Bundesverfassung, sondern in
die Ausfulhrungsgesetzgebung.
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Auswirkungen der Verkehrshalbierung

Lastwagen
Car 3do
Verkehrsmittel 0% 5%
(Anteil an der Reduktion)
Motorrad/
Personen-
Mofa
304 wagen
89%
Berggebiete
2%
Landliche Gebiete Stdte
10%
Agglomerationen
60%
Regionen

(Anteil an der Reduktion)

Quelle:
Infras: Reduktionspotentiale beim motorisierten Strassenverkehr, GVF-Bericht Nr.
301, Bern 1997



Im Zentrum der Initiative:
Personenverkehr in der Agglomeration

- Durch die Verkehrshalbierungs-Initiative wird vor allem der Personen-

verkehr reduziert.

- Beim Freizeitverkehr ist das grésste Reduktionspotenzial vorhanden.
- Das Massnahmenpaket nimmt auf regionale Bedurfnisse Rucksicht. Jura
oder Hochalpen werden von der Initiative kaum tangiert

Auswirkungen auf Verkehrsmittel

Im Zentrum der Verkehrshalbierung
steht der Personenwagenverkehr, der
mit 89% der Fahrleistung des ge-
samten Strassenverkehrs gegenwartig
den LoOwenanteil ausmacht. Da die
schweizerische Verkehrspolitik vor al-
lem auf den Lastwagenverkehr ausge-
richtet ist (LSVA, Transitabkommen,
NEAT), bildet die Verkehrshalbierungs-
Initiative eine wichtige und notwendige
Ergdnzung. Der Anteil des Guterver-
kehrs (Last- und Lieferwagen) betrégt
lediglich 8%. Die Fahrleistung wirde
um rund einen Viertel reduziert.

Auswirkungen auf Regionen

Angesetzt wird bei der Verkehrshalbie-
rung in Stadten und Agglomerationen
wie Zurich, Basel, Bern, Genf usw.. Mit
einer Reduktion des Verkehrs um 65%
in den Kernstadten bzw. 55% in Ag-
glomerationsgemeinden wird die Hal-
bierung des Autoverkehrs praktisch er-
reicht. Randregionen und Berggebiete
werden dagegen von der Verkehrs-
halbierung nicht tangiert.

Die Inilalive

Das macht Sinn, denn Stadte und Ag-
glomerationen leiden besonders unter
dem  Uberbordenden  Autoverkehr.
Massnahmen kodnnen hier auch am ef-
fizientesten umgesetzt werden (gréss-
tes Potenzial und attraktive Alterna-
tiven fir kurze Wege wie Velo, Bus,
Tram etc.).

Auswirkungen auf Fahrtzwecke

Der Freizeitverkehr weist gegenwartig
mit rund der Halfte aller Fahrtzwecke
den grossten Anteil auf (49%, BfS
1996). Hier besteht ein grosses Reduk-
tionspotenzial. Dagegen benutzen im
Pendlerverkehr in den grossen Agglo-
merationen bereits heute Uberdurch-
schnittlich viele Menschen Bahn, Bus
und Tram. Deshalb wird seine Reduk-
tion mit ca. 45% (Infras 1997) unter-
durchschnittlich ausfallen. Mit je ca.
35% wird die Redukton im Nutz- und
im Freizeitverkehr ebenfalls unter-
durchschnittlich ausfallen.
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Des Massnahmenpaket

Mehr Geniessen



Mehr Effizienz beim Autoverkehr

- Autoteilen heisst Uber eine ganze Palette von Autos verfiigen und doch

wenigerfahren.

e Carpooling bedeutet Geld sparen und trotzdem mit dem Auto zur Arbeit

fahren.

- Pfiffige Elektromobile sichern die Mobilitat in abgelegenen Gebieten.

Autoteilen: Anhaltender Erfolg

Car sharing oder Autoteilen, dass
heisst Uber ein Auto zu verfligen, ohne
sich mit Unterhalt und Versicherungen
abgeben zu mussen.

Mobility: Schweizer Pionierleistung

Mobilily ist eine andauernde Erfolgsge-
schichte. Die Wachstumsrate setzt sich je-
des Jahrfort, unterstitzt nun auch mit dem
kombinierten 444-Abo der SBB. Gegen-
wartig stehen aufrund 1000 Platzen uber
1300 Fahrzeuge zur Verfugung, vom klei-
nen Corsa bis zum grossen Transporter.

Das Potenzial ist noch bei weitem nicht
ausgeschopft: Gemadss einer représentati-
ven Umfrage interessieren sich rund
600000 Personen in der Schweiz stark
firs Autoteilen. Das gesamte Potenzial
wird sogar auf 1.7 Mio. Personen ge-
schétzt (Muheim 1998).

Das Autoteilen macht die Kosten trans-
parent und bewirkt so ein neues Mobi-
litatsverhalten. Leute, die vorher ein
Auto besassen, reduzierten nach dem
Beitritt bei Mobility die Fahrleistung
jahrlich um beinahe drei Viertel (oder
6'700 km, Muheim 1998). Auch Men-
schen, die vorher kein Auto besassen,
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fahren mit Mobility nicht haufiger.
Denn sie liehen sich bereits vorher im
privaten Kreis ein Fahrzeug aus.
Autoteilen lohnt sich auch fur Familien
mit zwei Kindern: Die Kosten mit ei-
nem eigenen Auto belaufen sich ge-
mass TCS auf total ca. II'O00 Fr. (fixe
Kosten 6'000 Fr., variable Kosten 3'500
Fr., offentlicher Verkehr 1'500 Fr.). Ein
Set von GAs fur eine Familie mit zwei
Kindern ist dagegen bereits flir 5350
Fr. zu haben. Zuziglich 700 Fr. fiur
Mobility verbleiben der Familie immer
noch gegen 5'000 Fr. fur zusatzliche
Ausgaben.

Car pooling: Gemeinsam fahren

In Ruderswil im Emmental existieren
am Strassenrand gelbe Punkte, welche
als Haltestellen fur Personen dienen,
die eine Mitfahrgelegenheit suchen.
Dieses System funktioniert sehr gut,
die Wartezeiten betragen kaum einmal
funf Minuten. In Leeds oder Madrid
existieren z.B. sogenannte ,Priority-La-
nes' fir Fahrzeuge mit zwei oder mehr
Insassen.

Noch sitzt nur in jedem zehnten Auto
morgens um 8 Uhr ein zweite Person
(BfS 1996). Der Nutzen von Car poo-
ling wird dabei augenfallig: Wurde in
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jedem Auto noch zusétzlich jemand
mitfahren, wurde sich der Verkehr in
den Spitzenzeiten bereits halbieren.

Baregg: Denken statt bohren

Mil der Stauwcg!Woche wollte die Aar-
gauer Regierung im Juni 1999 mit diversen
freiwilligen Massnahmen wie Car pooling
oder Umsteigen aufdie Bahn die taglichen
Staus am Baregg zum verschwinden brin-
gen. Diese entstanden durch den Mehr-
verkehr infolge der Eréffnung des letzten
Autobahnteilsticks zwischen Zirich und
Basel.

Der Stauweg! Woche war nur ein bedingter
Erfolg beschieden. Zeitweise waren die
Staus am Baregg ein wenig kiirzer, doch
die StauweglWoche, die an Freiwilligkeit
und Vernunft appellierte, brachte die Staus
nicht zum Verschwinden. Dies hat einmal
mehr gezeigt, dass man Verhaltensénde-
rungen nur bewirken kann, wenn man auch
die Rahmenbedingungen &ndert - so wie es
die Verkehrshalbierungs-Initiativefordert.
Dennoch wére es falsch, die StauwegfWo-
che als Misserfolg abzubuchen. Sie hat
einer breiteren Bevdlkerung aufgezeigt,
dass es eine Alternative zum Tunnelbau
gibt. Verkehrsprobleme kdénnen intelligen-
ter geldst werden.

Elektromobile: andere Mobilitat

Leichtelektromobile (LEM) wie das
TWIKE machen Sinn: Beschrankte
Reichweite und ein reduziertes Platz-
angebot fordern eine neue Art der Mo-
bilitdt. Sie bilden eine Erganzung auf
Strecken, wo z.B. kein OV zur Verfii-
gung steht und das Velo aus topo-
grafischen Grinden ungeeignet ist.

Das TWIKE ist ein schnittiges, dreirad-
riges Elektroauto mit zusatzlichen Pe-
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dalen. Der Flyer ist ein Fahrrad mit
einem Elektromotor, wahrend das
Swiss-Tiny fur Bahnpendlerlnnen kon-
zipiert wurde: Es lasst sich am Park-
platz vor dem Bahnhof zusammen-
klappen !

Herkbmmliche Autos setzen nur gerade
1% der Energie in echte Personen-
transportleistung um; der Rest geht
durch Abwarme und fur den Transport
des Transportmittels selbst (also des
Autos) verloren. TWIKE, Flyer und
Swiss Tiny bendtigen bedeutend weni-
ger Energie und Rohstoffe. Das TWIKE
verbraucht auf 100 km das Aquivalent
von einem Liter Benzin: Dieses Ein-
Liter-Auto ist in der Schweiz entwickelt
worden und wird zur Zeit in Kleinserien
produziert.

Damit die LEM zu attraktiven Preisen
(unter 10000 Fr.) angeboten werden
kénnen, braucht es hohe Anfangsin-
vestitionen, um entsprechende Stiick-
zahlen zu erreichen. Wo keine privaten
Investoren gefunden werden, soll der
Bund entsprechendes Kapital bereit-
stellen.
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Zentral: Die Kostenebene

Die Massnahmen sind marktwirtschaftskonform und sozxalvertrag
Beim Okobonus werden die Einnahmen aus einem Benzin

gleichmaéssig an die Bevélkerung zurickverteilt.

Okobonus: Fir Mehrheit profitabel

Der Okobonus ist eine fahrleistungsab-
hangige Verkehrsabgabe, die pauschal
auf den Benzinpreis aufgeschlagen
wird. Die Einnahmen werden dabei
wieder vollumfanglich an die Bevolke-
rung zuriickerstattet. Der Okobonus ist
schon daher interessant, da eine Mehr-
heit der Bevolkerung profitieren wird.
Mehr als die Halfte benitzt das Auto
namlich nur wenig (Franzen 1997).

Der Gefahr des Grenztourismus lassen
sich einfache Schranken setzen. Wer
die Schweiz verlasst, muss seinen Tank
mindestens zu drei Vierteln geflllt ha-
ben. Am Zoll wird dies stichproben-
weise kontrolliert. Dies gilt fur in der
Schweiz immatrikulierte Wagen.

Mit einem Okobonus wird niemand
diskriminiert. Auslander kénnen bei der
Ausreise den bezahlten Aufpreis analog
der Mehrwertsteuer in Deutschland zu-
riickverlangen. Der Okobonus lasst sich
problemlos regional staffeln, sodass
auch Orte wie La Brevine oder Pos-
chiavo nicht zu kurz kommen. Und
Leute, die das Auto fur das Geschaft
brauchen, berechnen heute schon alle
Kosten fur das Auto ein. Der Oko-
bonus-Zuschlag verteuert eine Auto-
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Road-Pricing entstaut Engpasse wie beim Baregg.
Parkplatze werden kostendeckendfinanziert

fahrt lediglich um 15%. Die:
ist zumutbar.

Check von 1'300 Fr. pro Kopf

Die Idee ist simpel, aber bestei
Staat nimmt eine Umweltschutz,
und verteilt sie an jeden liinv
Landes. JedeR Einwohnerin eri
nuarloch einen Check in der

1300 Fr. (Kinder die Halfte). 1
men werden finanziert durch e
weise Erh6hung des Benzinpn
F.r. Wer sich umweltfreundlich

wenig Auto fahrt, wird belohnt,
als der Durchschnittfahrt, zahlt
Okobonus belohnt also umweltf
Verhalten.

In Diskussion: Road-Pricii

Unter Road-Pricing ist die Erh
ner Abgabe fUr die Benutz
Strasse zu verstehen. Die Ab
entweder automatisch odei
erhoben. Zahlstellen sind voi
rien in Italien, Frankreich oc
reich bestens bekannt. Aue
norwegischen Stédten Berge
heim und Oslo wird Road-Pric
seit langem angewandt.

Die



Gute Erfahrungen

Ein Versuch in Stuttgart (MobilPASS)
zeigte, dass Road-Pricing fir eine grosse
Zahl der Teilnehmerinnen Anreiz zu Ver-
haltensénderungen gab. Die Pendlerlnnen
reduzierten ihre Fahrten in Spitzenzeiten
um 20%. Dabei behielt das Stadtzentrum
weiterhin seine Attraktivitdt als Einkaufs-
ort.

Im Prinzip sind in der Schweiz zwar
keine Benutzungsgebihren fur offentli-
che Strassen erlaubt. Ausnahmen kon-
nen jedoch von der Bundesversamm-
lung genehmigt werden, wie z.B. beim
grossen St. Bernhard. Auch Regelun-
gen auf Verfassungsstufe gelten als
Ausnahmen (LSVA, Autobahnvignette).
Road-Pricing wird in der Schweiz im-
mer breiter diskutiert, beim Baregg-
Tunnel, bei einer Privatisierung des Au-
tobahnnetzes oder auf Initiative des
Stadteverbandes im Zusammenhang
mit den Zentrumslasten der Stadte Zi-
rich oder Bern. Auch Bundesrat Leuen-
berger nahm im Zusammenhang mit
der Finanzierung eines Umfahrungs-
tunnels in Rapperswil SG dazu bereits
positiv Stellung (Tages-Anzeiger,
19.9.97).

Parkplatze: Verursacherprinzip

Parkraumbewirtschaftung ist in prak-
tisch allen kantonalen Massnahmeplé-
nen zur LRV enthalten. Trotzdem sind
die GebUhren weder an Bahnhofen, in
Stadtzentren noch am Wohnort kos-
tendeckend angesetzt.

Rund 40% der Pendlerinnen und Pend-
ler verfigen Uber einen Parkplatz am
Arbeitsort - meist gratis (BfS 1996).

Die Umsetzung

Dabei belaufen sich die Kosten jahrlich
auf 2000-6000 Fr. im Jahr (BUWAL
1997). Mit diesem Geld kénnte jeder
Mitarbeiterin gratis ein GA abgegeben
werden.

Einkaufszentren machen Werbung mit
Gratisparkplatzen - deren Kosten tra-
gen auch diejenigen, die mit Bus, Velo
oder zu Fuss kommen. Seit Marz 1999
liegt ein Bundesgerichtsentscheid vor,
der Einkaufszentren zu einer Gebih-
renerhebung verpflichten kann (Tages-
Anzeiger, 31.3.99), da an der Reduk-
tion der Schadstoff-Emissionen ein
L~grundsatzliches, offentliches Interes-
se" besteht.

Parkplatze verteuern Wohnungsbau

Hauser kénnten ohne die gesetzlichen Be-
stimmungen von Pflichtparkplatzen we-
sentlich glinstiger gebaut werden. Bauher-
ren kdmen dann auch nicht in Versuchung,
zur Deckung der Kostenfur die Parkplatze
den grossten Teil aufdie Wohnungsmieten
zu Uberwalzen. Denn niemand ist bereit,
die monatlichen Kosten eines Parkplatzes
von 350 Fr. (BUWAL 1997) zu bezahlen.
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Autofrei: Potenziale ausschopfen

- 20% weniger Autofahrten mit grossflachigen Fussgangerzonen, Wohn-
strassen und einem zusammenhé&ngenden Velowegnetz

- Mehr Velos als Autos in der Schweiz: Trotzdem investiert die offentliche
Hand pro Kopfjahrlich 550 Fr. in den Strassen- aber nur 20 Fr. flir den
Veloverkehr bzw. 10 Fr. in Fussverkehr.

- Was 1973 moglich war, soll wieder méglich werden: Autofreie Sonntage

Fuss- und Veloverkehr

In der Schweiz gibt es mehr Velos als
Autos: Auf I'O00 Einwohnerinnen kom-
men 520 Fahrréder, aber «nur» 460
Autos. Trotzdem werden jahrlich pro
Kopf 550 Fr. in den Strassen-, aber nur
20 Fr. fur Velostreifen bzw. 10 Fr. fur
Fusswege investiert (Netzwerk Lang-
samverkehr 1999).

Jede dritte Autofahrt ist kirzer als 3
km 29% der Wege werden zu Fuss
zurickgelegt, 7% mit dem Velo (BfS
1996). Dabei sprechen sich eigentlich
73% der Bevolkerung flr eine Forde-

Vergessen in der Verkehrsplanung

Zu Fuss gehende werden als Verkehrsteil-
nehmer gar nicht erst wahrgenommen.
Auch die Unfallstatistik wiederspiegelt
nicht die tatsachlichen Verhéltnisse: Ver-
unfallt z.B. eine altere Frau auf einem
vereisten Trottoir, wird dies den Haus-
halts- und nicht den Verkehrsunfallen
zugerechnet. Mit der Annahme der Ver-
kehrshalbierungs-Initiave riucken  Fuss-
und Veloverkehr im Denken von Planern
und Politikerinnen wieder vermehrt ins
Zentrum.
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Velostadt Mlinster

In der deutschen Stadt Minster wurden die
Prioritéten in der Verkehrsplanung konse-
quent umgedreht. Das Ergebnis: 40% ver-
kehren mit dem Velo.

Auf dem alten Festungsring um die Alt-
stadt besteht eine Art Autobahn fiir Velos.
Die «griine Welle» auf Hauptstrassen ist
ausserdem auf die Geschwindigkeiten der
Fahrréader ausgerichtet. Hauherren werden
verpflichtet, fiir jede neue Wohnung einen
Fahrradabstellplatz nachzuweisen.

rung des Fuss- und 69% fiur eine For-
derung des Veloverkehrs aus, auch
wenn diese auf Kosten des motori-
sierten Strassenverkehrs gehen sollte
(BfU 1998). Immerhin haben die
Stimmberechtigten der Stadt Bern im
Juni 1999 einen jahrlichen Kredit von 4
Mio. fur die Foérderung des Fuss- und
Veloverkehrs bewilligt.

Wirden endlich attraktive Fussganger-
zonen und Velowege eingerichtet, die
nicht an jeder Kreuzung unterbrochen
wirden, reduzierte sich die Zahl der
Autofahrten schon alleine damit um
20% (Netzwerk Langsamverkehr
1999). Die Firma Novartis schaffte es,
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den Anteil der Velofahrenden Sommer
und Winter von 4 auf 12% zu verdrei-
fachen (Infras 1997).

Nicht alle haben ein Auto

Dass nicht alle ein Auto besitzen, geht nur
allzu oft vergessen. In den Schweizer
Grossstadten sind 40% der Haushalte au-
tofrei. In Zirich, Basel, Bern, Biel und Lu-
zern sind es sogar die Halfte, in der gan-
zen Schweiz immer noch 25%.

Nein, dabei handelt es sich weder um ir-
gendwelche Okofundis noch um Arme, die
es sich nicht leisten kénnen. Die Halfte der
autofreien Haushalte verfligt ndmlich Uber
ein  Uberdurchschnittliches Einkommen.
Fir Viele ist das Leben ohne Auto etwas
vollig Normales. Ein simpler Stellen- oder
Wohnortswechsel ist oft der Ausloser, auf
das Auto zu verzichten. Dabei sind 86%
mit ihrem téglichen Leben zufrieden. Fur
sie bedeutet es nicht einen Verzicht,
sondern vielmehr eine Qualitat, sich nicht
mit  Autoversicherungen, Service und
samstags mit Autowdschen abmihen zu
muissen (Miller & Romann 1999).

Autoarme Stadte

Ob Basel, Bern, Biel, Luzern oder Zu-
rich, alle grossen Stadte in der Schweiz
verlieren seit Jahrzehnten an Einwoh-
nerinnen. Insbesondere fir Kinder
werden die Lebensbedingungen immer
schlechter. Weil die Strasse gefahrlich
ist, miUssen Mutter oder Vater ihre Kin-
der zur Schule oder zum Spielplatz be-
gleiten.

Der Bevolkerungsschwund der Stadte
fuhrt zu mehr Verkehr, was schlechtere
Lebensbedingungen nach sich zieht,
was wiederum zur Entvolkerung der
Stadte beitragt. Autofreie Wohn- und
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Geschaftszonen bieten Hand, diesen
Teufelskreis zu durchbrechen. Fur den
unverzichtbaren Verkehr wie etwa die
Anlieferung sind immer Ldsungen ge-
funden worden. Kein Mensch kommt
heute mehr auf die ldee, die in den
Fussgangerzonen von Schaffhausen
oder Winterthur wieder Autos fahren
zu lassen, derart offensichtlich sind die
Vorteile.

Jede grossere deutsche Stadt, die et-
was auf sich halt, entwickelt Projekte
fur autofreies Wohnen, z.B. Bonn, Bre-
men, Freiburg im Breisgau, Hamburg,
Hannover, Kassel, Munchen, Minster,
Nurnberg oder Tubingen. Hier wurde
erkannt, dass autofreies Wohnen nicht
nur ein Nischenangebot, sondern eine
Marktliicke darstellt.

Autofreies Wohnen in der Schweiz

In Ostermundigen plant der Gemeinderat
im Oberfeld eine autofreie Wohnsiedlung
zu erstellen. (Der Bund 5.6.99). Auch sonst
gibt es in der Schweiz gute Mdglichkeiten,
dieses Potenzial abzuschépfen, z.B. in
bahnhofsnahen Industriezonen, die nicht
mehr gebraucht werden.

Auch der Zircher Kreis 5 wére geradezu
ideal: zentral gelegen und bestens mit dem
Tram erschlossen. Der Hauptbahnhofsteht
gleich um die Ecke. Kaum Grinflachen
und durch Letten und Platzspitz jahrelang
gebeutelt, tate ihm eine Imageaufwertung

gut-
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Vier autofreie Sonntage im Jahr

Viele kénnen sich noch an einen Bum-
mel auf der Autobahn erinnern. Am 25.
November 1973 machte die Autogesell-
schaft erstmals eine Pause. Die Olkrise
war auf ihrem Hohepunkt, wahrend
Familien mit Kindern die autofreien
Strassen fiir Spass und Spiel benutz-
ten. Leider bisher ohne Wiederholung.
Die Hauptwirkung von einem autofrei-
en Sonntag pro Jahreszeit besteht im
Erlebniswert: Gelegentlich erfahren,
was es heisst, auf Autos verzichten zu
durfen. Ruhe, Spiele, spazieren, festen
auf freien Strassen usw.. Regionale au-
tofreie Sonntage, Wochenenden oder
ganze Ferienwochen geben zudem ei-
nem sanften Tourismus Auftrieb. Uber
5'000 Besucherinnen im kleinen Rei-
goldswil BL lebten dies im September
1999 vor: Ein Riesenerfolg.

Autofreier Werktag

Picknick auf dem autofreien Place de la
Condorde in Paris... Zum zweiten Malfand
am 22. September 1999 in Frankreich ein
landesweiter Tag mit dem Motto ,,En ville
sans ma voiture" statt, der vom franzé-
sischen Umweltministerium ins Leben ge-
rufen wurde. 66 franzdsische Stadte betei-
ligten sich an der Aktion, begleitet von
Stadten in Italien (Rom, Turin, Florenz,
Neapel) und - der Schweiz (Genf). Die Er-
fahrungen sind positiv, befirworteten doch
56% der Befragten sogar eine wdchentli-
che Wiederholung (La vie du rail 1999).
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Autoarme Erholungsgebiete

Wer hat das noch nicht erlebt: Eine
schmucke mittelalterliche Altstadt bie-
tet sich fur das Erinnerungsfoto gera-
dezu an. Wenn nur dieser gréssliche
rote Kleinwagen nicht ware, der auch
nach langem Warten nicht aus dem
Bild verschwinden will!

Autostehen statt Skifahren

Der Tagestourismus bringt zwar viel Auto-
verkehr, aber wenig Geld. Viele erinnern
sich wohl noch an den «Qualensee», den
das Trio Eugster im Radio besungen hat.
Seit einigen Jahren ist die Walensee-Auto-
bahn nun durchgehend. Seitdem gehdren
die Staumeldungen bei Elims zum sonn-
taglichen Radioerlebnis. Die Autokolonne
stockt auch schon mal durch den neuen
Umfahrungstunnel von Irin hindurch. Um
der Beluftungsprobleme Herr zu werden,
leitet die Polizei den Verkehr kuzerhand
wieder durch das DorfZentrum...

Ahnlich wie die Stadte leiden viele
Tourismus-Gebiete in  wachsendem
Masse am Privatverkehr. In der
Schweiz gibt es neun autofreie Kurorte.
Bezeichnenderweise weisen gerade
diese Orte wachsende Besucherlnnen-
zahlen aus. Saas Fee setzt z.B. in Zu-
kunft beim kostenlosen Tur-zu-Tur-
Gepacktransport auf internationale
Zusammenarbeit (SGU-Info 3/99). Aro-
sa fuhrte einen Gratis-Bus ein, der den
Feriengasten 30% weniger Autover-
kehr und damit entsprechend weniger
Larm wund Gestank bescherte (FIF
1999).

Die Umsetzung



FUr Guter die Bahn

- Der Anteil des Glterverkehrs betragt nur 8% des motorisierten
Strassenverkehrs in der Schweiz, wird aber Ubergewichtig thematisiert

* 40 Tonner: Vielegrosse Lastwagen sind undkologischer als viele Kleine.

* Mitder Annahme der LSVA wurde bereits ein wichtiges Instrument zur
Reduktion des Guterverkehrs aufder Strasse aufgeschient.

Bahn contra Strasse

Bis 2010 soll der Guterschwerverkehr
im derzeitigen Europa um 70% zuneh-
men (Le Monde Diplomatique 18.12.
97). Die Deregulierung im Transport-
gewerbe hat in der EU zu einem ver-
scharften Wettbewerb gefuhrt. Die
Uberkapazitiaten auf der Strasse setzen
den Giuterverkehr der Bahn immer
starker unter Druck. Dabei arbeiten
viele Lastwagenfahrer unter steinzeit-
lichen Arbeitsbedingungen. Statt dem
Bild eines modernen Cow-boys kommt
viel eher dasjenige eines ,Galeeren-
straflings der Landstrasse” (Le Monde
Diplomatique 18.12.97) nahe. Sicher-
heitsvorschriften muissen systematisch
verletzt werden, um den zeitlichen Vor-
gaben gerecht zu werden.

40 Tonnen sind noch nicht genug

Bereits ist in der EU die 44 Tonnen-
Limite die Realitat. Eine Erhdéhung auf
48 Tonnen wird diskutiert. In Schwe-
den gilt sogar bereits seit langerem die
60-Tonnen-Limite (Synergo 1996).

Das Problem bei den neuen Dieselmo-
toren liegt bei den Feinstaub-Emissio-
nen, die ungehindert in die menschli-
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che Lunge eindringen. Zwar stossen
40-Tonner bei gleich gross transpor-
tierter Menge insgesamt tatsachlich
weniger Schadstoffemissionen aus als
28-Tonner, durch die Aufhebung der
28-Tonnen-Limite wird der Gutertrans-
port auf der Strasse aber noch bhilliger.
Und viele grosse Lastwagen sind im-
mer unokologischer als viele Kleine.

3494 kmfir ein Erdbeerjoghurt

Joghurtkulturen aus Niebull an der dani-
schen Grenze, Zuckerriben aus der Nahe
von Wirzburg, Milch aus der Nahe von
Stuttgart werden zusammen mit Erdbeeren
aus Polen (die in Aachen aufbereitet wur-
den) in einem slddeutschen Betrieb ins
Joghurt geruhrt.

Auch die Verpackung hat die Welt gesehen,
bevor das fertige Joghurt in den Super-
markt gefahren wird: Der Becher besteht
aus Kunststoffgranulat (Frankreich) und
Alu (K6In), der in der Oberpfalz zu Dec-
keln gefertigt wird. Der fur die Etiketten
bendtigte Klebstoff wird in Dusseldorfaus
Mais und Weizenpulver (Herkunft Amster-
dam) produziert. Der notwendige Karton
stammt aus Varel bei Oldenburg (Der
Spiegel Nr.34/1999).
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Forderung von Bahn, Tram und Bus

- Neben NEAT und Bahn 2000 sind auch zahlreiche Projekte int 6ffentli-
chen Regionalverkehr sind in der Pipeline. Mit einer Annahme der Ver-
kehrshalbierungs-Initiative sorgen wir dafiir, dass die neue Infrastruktur

ausgelastet wird

- Die Leistungen von Bahn, Tram und Bus werden oft unterschatzt.
- Mit Doppelstockwagen, Gelenkbussen und 15- statt 30-Minutentakt ist ein

Ausbau schnell und giinstig méglich.

Es tut sich was

Die Initiative kommt gerade zur rech-
ten Zeit. Bis ins Jahr 2005 werden die
Neubaustrecken Mattstetten-Rothrist,
der Tunnel zwischen Zirich und Thal-
wil fertig gestellt und der Bahnknoten
Zurich entwirrt sein. Der Lotschberg-
Tunnel folgt bald darauf.

Bahn steigt um - Kunde bleibt sitzen

In Luzern besteht das Projekt einer nor-
malspurigen Stadtbahn, die die Uberlas-
teten Trolleybusse ersetzen soll. Dieses
Projekt kann aber momentan nicht finan-
ziert werden. Auch fir die SBB ware die
Idee interessant. Der Flaschenhals vor
dem Kopfbahnhof Luzern kénnte entlastet
werden, indem z.B. ein Regionalzug von
Kissnacht am Rigi beim Verkehrshaus auf
das stadtische Stadtbahnnetz wechseln und
als normales Tram weiter zum Bahnhof
fahren wirde. Damit wirden fur die Kun-
den zusatzlich umsteigefreie Verbindungen
geschaffen. Karlsruhe praktiziert dieses
Konzept seit 1992 erfolgreich und gilt als
Vorbild fir andere Stéddte. Umlagerungen
vom Auto aufdie Stadtbahn von 10% wer-
den dabei beobachtet (Socialdata 1995).
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In Bern und Genf kommen die Busli-
nien an ihre Kapazitatsgrenzen. In
Genf soll eine Stadtbahn, in Bern der
Bau zwei neuer Tramlinien nach BUmp-
liz Abhilfe schaffen. Auch in Zirich-
Nord ist eine Stadtbahn von Dibendorf
zum Flughafen, in Lausanne die Ver-
langerung einer Metrolinie bis Epalin-
ges geplant. In Zug soll bis 2002 eine
erste Stadtbahn-Linie realisiert werden.
Weitere Linien nach dem 'Modell Karls-
ruhe' sollen folgen.

Sinnvolle Investitionen

Investitionen in Bahn, Bus und Tram
schaffen Arbeitsplatze, mehr als dop-
pelt so viel wie beim Strassenverkehr
(Netzwerk Langsamverkehr 1999). Die
Verkehrshalbierung fuhrt zu 85%
Mehrfahrten beim offentlichen Verkehr.
Die In diesem Zusammenhang genann-
te Zahl von 50 Mrd. Fr. (Infras 1997)
ist aber blanker Unsinn. Denn darin
sind die 30 Mrd. Fr. der FindV-Vorlagen
(NEAT, Bahn 2000, Larmsanierung,
Anschluss ans europaische Hochge-
schwindigkeitsnetz) enthalten.

Diese Investitionen wurden bereits En-
de November 1998 vom Schweizer
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Volk beschlossen und dienen cder Mo-
dernisierung unserer Bahnen. Die Ver-
kehrshalbierungs-Initiative  garantiert,
dass die NEAT auch tatsachlich benutzt
wird.

Leistungen werden unterschéatzt

Die Leistungen des OV werden oft unter-
schatzt: Ein S-Bahn-Doppelstockzug aus
drei aneinander gekoppelten Ziigen weist
eine Kapazitdt von ;200 Sitzplatzen auf.
Dies entspricht einer stehenden Autokolon-
ne von 6 km (1), also von Zurich nach Kiis-
nacht. Bereitsjetztfahren mehr Menschen
mit dem Zug durch den Baregg als aufder
Strasse.

Kapazitatserweiterungen mussen nicht
mit zeit- und kostenraubenden Neu-
baustrecken gleich gesetzt werden. Es
gibt kostenginstige und schnell rea-
lisierbare Alternativen, wie z.B. Dop-
pelstockziige, Gelenk- statt Standard-
busse, Taktverdichtungen etc..

Die Verkehrshalbierung fuhrt zu einer
effizienteren Nutzung der Uberkapazi-
taten abends und auf dem Land. Die
notwendigen Ausbauten fur die Spit-
zenzeiten halten sich im Rahmen. In
der Stadt Bern benutzen bereits jetzt
60% der Pendlerlnnen Bahn und Bus.

Bahn, Tram und Bus von Morgen

Es muss auch nicht immer Bus, Bahn
oder Tram sein: In Nancy (F) wird bis
Ende 2000 ein ,Pneutram" realisiert.
Diese Symbiose von Bus und Tram
kombiniert die jeweiligen Vorteile zu
einer kostengunstigen Alternative und
konnte gerade in hiugeligen Schweizer
Stadten wie z.B. Lausanne eine Alter-
native darstellen.

Die Umsetzung

Tramfahrzeuge feiern zur Zeit auf der
ganzen Welt eine eigentliche Renais-
sance und sind so billig wie schon lan-
ge nicht mehr. Dabei ist die Industrie
aber dringend auf Zusatzauftrdge an-
gewiesen, um die Entwicklungskosten
wieder einzuspielen. Stufenlose Einstie-
ge (,Niederflur) haben sich sowohl bei
Zigen wie auch bei Trams und Bussen
weitgehend durchgesetzt und erleich-
tern die Benutzung des offentlichen
Verkehrs auch fur Betagte oder Eltern
mit Kinderwagen.

Die zahlreichen Tarifverbiinde in der
Schweiz werden zu einem einzigen zu-
sammen gefasst und erleichtern die
Benutzung von Tram, Bahn, Bus und
Schiff. Fahrkarten lassen sich mit ei-
nem attraktiven Mobility-Angebot kom-
binieren. Daneben informieren Mobili-
tatszentralen vor Ort Uber das beste
und giinstigste Verkehrsangebot. Es ist
Zeit fur eine umfassende Modernisie-
rung und Attraktivitatssteigerung beim
offentlichen Verkehr. Die Ansétze dazu
sind vorhanden.

GA-TRIO: Ein Knller

Ein GA ist der Schlissel zu Bahn, Tram,
Bus und Schiff. Leider ist es flir viele zu
teuer. umverkehR schlagt deshalb die Idee
des GA-TRIO vor: Wer ein Basis-GA zu
1 '600 Fr. erwirbt, nennt zwei weitere Per-
sonen, die ein GA fur nur 1'000 Fr. er-
stehen konnen. Zum Vergleich: Heute kos-
ten zwei GA (DUO) zusammen (ber 4'200
Fr. Schon zwei bis drei Jahre nach Ein-
fuhrung kénnen die SBB mit (iber einer
Million verkaufter GA TRIO rechnen
(Harb 1997). Das GA TRIO bringt eine
Erfolgsstory, die das Boromini-Halbtaxabo
noch Ubertrifft.
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Garagen, Tankstellen und Verkehrsleis-
tung im Vergleich

! Personenkilometer -«-Anzahl Tankstellen Anzahl Garagen

* Seit 1970 hat die Zahl der Tankstellen um beinahe die Halfte abgenommen.

= Das vielzitierte ,,Garagensterben” hat ebenfalls eingesetzt.

« Die Neuwagen werden immer wartungsarmer, der Aufwand reduziert sich durch
die Auswechslung ganzer Module (z.B. Armaturenbretter). In den letzten 20
Jahren sank der Wartungsaufwand bei einem Mittelklassewagen um 75%
(Cames et al. 1998)

Quellen:

Cames et al: Hauptgewinn Zukunft - Neue Arbeitsplatze durch umweltvertraglichen Verkehr,
Freiburg 1998; Facts Nr. 43/1999; UTRA: Verkehrszahlen '98; SGZZ: Die Zukunftdes Verkehrsin
der Schweiz, GVF-Bericht 2/98, Bern 1995; Sonntags-Zeitung, 24.10.99; Tages-Anzeiger,
15.1.96; BfS 1998: Schweizer Verkehrsstatistik 1995, Bern



Verkehrshalbierung schafft Arbeitsplatze

- Die Verkehrshalbierung bringt die Loslésung von importintensiven Bran-
chen, wie z.B. die Mineral6l- oder Fahrzeugindustrie.

- Unter dem Strich werden in der Schweiz 50'000 Arbeitsplatze geschaffen.

- Das Autogewerbe geht auch ohne Verkehrshalbierung keinen rosigen Zei-
ten entgegen: Garagen- und Tankstellensterben haben Iangst begonnen.

Einig, wie selten

Mehr Umweltschutz bringt auch mehr
Jobs. Dies belegen inzwischen diverse
Studien. In der Niederlande wuirde die
Einfiuhrung eines energieabhangigen
Okobonus zu einem Plus von 3% an
Arbeitsplatzen fihren (Bakker 1991).
Far Deutschland werden bei einer
nachhaltigen Entwicklung im Verkehr
unter dem Strich zusatzlich 207'000 Ar-
beitsplatze prognostiziert (Cames et al.

1998). Ubertragen auf die Schweiz
wirde dies 40-50'000 mehr Jobs be-
deuten (Netzwerk Langsamverkehr
1999).

Als Gewinnerbranchen sind im Prinzip
alle Branchen (1) zu nennen, insbeson-
dere aber der offentliche Verkehr, al-
ternative Verkehrsdienstleistungen wie
Taxis oder Carsharing, die Bauwirt-
schaft, aber auch das Gastgewerbe.
Die Erklarung dazu ist einfach: Durch
Umsteigen auf Mobility, Bahn und Velo
sparen Herr und Frau Schweizer Milliar-
den Franken ein, die - wiederum inves-
tiert - an &ndern Orten neue Arbeits-
pléatze schaffen.

Die Hauptargumente

Schiene schlagt Strasse

Fur die Aufrechterhaltung des Betrie-
bes ist die Bahn wesentlich beschaf-
tigungswirksamer: In Deutschland wer-
den im Schienenverkehr bei gleicher
Ausgabenmenge fir Investitionen und
Aufwendungen beinahe doppelt so
viele Arbeitsplatze erhalten wie im
Strassenverkehr (Baum 1999).

Garagensterben

In den letzten zehn Jahren sind 12% der
Markenvertretungen eingegangen. ,,Ken-
ner" sind sich einig: Das ist erst der An-
fang der Gesundschrumpfung" (Facts Nr.
43/1999). Das Hé&ndlernetz in der Schweiz
ist drei mal so dicht wie im restlichen Eu-
ropa. Entsprechend wenig Neuwagen wer-
den pro Betrieb verkauft. Vor allem kleine
Familienbetriebe dirften einer Straffung
des Garagennetzes zum Opferfallen. Auch
die Halfte der Tankstellen genigt (Cash
Nr. 11/15.3.96). lhre Zukunft liegt l&ngst
nicht mehr im Verkaufvon Benzin, sondern
im 24-Stunden-Shop, bei heissen Brétchen,
Hundefutter, Sonntags-Blick und Milch.
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Impulse fur Europa

- Mit LSVA, Alpeninitiative und dem weltweit dichtesten Carsharing-Netz

setzt die Schweiz Impulse.

- Die EU-Lander haben zahlreiche Freiheiten zur Verminderung des Au-

toverkehrs.

- Alle von umverkehR vorgeschlagenen Massnahmen sind in Landern der

EU in &hnlicher Art bereits umgesetzt.

umverkehR: europatauglich

umverkehR ist 100% europatauglich
und deshalb die nachste grosse Chan-
ce der Schweiz, selbstbewusst Impulse
Zu setzen, wie sie es mit der Alpen-Ini-
tiative und der LSVA gemacht hat. Es
ist genau diese Mischung von Offenheit
und Eigenstandigkeit, die die Schweiz
fur Europa interessant macht. Und Eu-
ropa fir die Schweiz.

Chamonix

Die Schliessung des Mont-Blanc-Tunnels
nach dem tragischen Unfall (Feuer im
Tunnel) hatte auch eine positive Seite: Der
Ferienort Chamonix in den franzdsischen
Alpen kann richtiggehend aufatmen. Der
fehlende Transitverkehr bringt nicht nur
mehr Ruhe, sondern fihrt auch zu einem
Aufblihen der Tourismusbranche. Der Un-
terschied ist so frappant, dass die an-
sonsten eher konservativen Chamoniens
sich gegen die geplante Wiedererdffnung
des Tunnels kunftig wehren wollen: Was
die Schweizer konnen, namlich die Umla-
gerung des Guterverkehrs von der Strasse
aufdie Schine, sollten die Franzosen doch
auch kdnnen. (TVDRS 7.10.99).
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Zentral fur die EU-Kompatibilitat ist ei-
ne diskriminierungsfreie Umsetzung
der Initiative, was bei den von umver-
kehR vorgeschlagenen Massnahmen
gegeben ist. Sie wurden teilweise so-
gar schon umgesetzt.

Der Okobonus entspricht im Prinzip
den CO2-Abgaben, die in Schweden
und Danemark langst umgesetzt sind.
Gebuhren bestehen sowohl auf franzo-
sischen und italienischen Autobahnen.
Privilegierte Fahrspuren fur Personen-
wagen mit zwei oder mehr Insassen
gibt's in Spanien und England. In
Deutschland haben autofreie Sonntage
um den Bodensee oder auf der Pfalzer
Weinstrasse  mittlerweile  Tradition.
Nicht zuletzt zeigt das ,,autoveruckte™
Italien mit dem Beispiel Venedig, wie
Uber 80'000 Europaer den Alltag ohne
Auto wie selbstverstandlich meistern.

Freiheiten fur Einzelstaaten

Fehlende EU-Kompatibilitat kann keine
Ausrede sein, notwendige Massnah-
men auf die lange Bank zu schieben.
Die EU gewahrt den Einzelstaaten zahl-
reiche Freiheiten gegeniUber der EU-
Gesetzgebung. So haben sie das

Die Hauptargumente



Recht, auf Grundlage des Verursacher-
prinzips und zum Schutz der Umwelt
steuerliche Massnahmen einzufihren.
Déanemark plant z.B. fir das Jahr 2000
die Erhohung der bestehenden CO:-
Steuer.

Die externen Stau- und Umweltkosten
betragen in der EU zur Zeit Uber 400
Mrd. Fr. Die Verkehrsprognosen sagen
eine Erhodhung des Autoverkehrs bis
2010 um 25% voraus (bzgl. 1990). So
verpufft natirlich die Wirkung neuer
Abgasnormen. Die Realisierung der
.Kostenwahrheit" wird daher in der EU
immer dringlicher. Die EU halt fest,
dass aufgrund der Standortbezogen-
heit vieler externer Effekte staatliche
oder lokale Massnahmen sinnvoll sind
(Synergo 1996).

Kehrtwende in Grossbritannien

In einer von der Regierung in Auftrag
gegebenen Untersuchung Uber die
Auswirkungen zusétzlicher Strassen auf
die Verkehrsentwicklung wird fest ge-
stellt, dass zusatzliche Strassen rund
20-40%  Mehrverkehr  produzieren.
Auch mit einer geplanten, 14-spurigen
Ringautobahn um London scheinen die
Englander den Staus nicht mehr Herr
werden zu konnen (Neue Zurcher Zei-
tung, 21.12.94). Die Kehrtwende ist
180° und erscheint radikal: die Ben-
zinpreisverdoppelung! Die Mineraldl-
steuer wird um jahrlich 6% angeho-
ben. Im Oktober 1999 kostete ein Liter
Benzin umgerechnet zwei Franken.
Keine Spur der unseligen, helvetischen
Zweckbindung: Die Einnahmen gehen
zugunsten von Bus und Bahn in abge-
legenen Gebieten.

Die Hauptargiimente

Wievielejordanische Lastwagen ?

Gerne wird gegen die Verkehrshalbie-
rungs-lInitiative eine damit verbundene
Kundigung von 30 bestehenden, internatio-
nalen Abkommen in den Vordergrund ge-
rickt. Gleiches wurde vor der Abstimmung
Uber die Alpen-Initiative gesagt - nichts
geschah.

Bei ndherer Betrachtung l6st sich alles in
Schall und Rauch auf. Diese Vertrage ge-
wahrleisten u.a. den freien Zugang von
Lastwagen aus Marokko, Jordanien oder
Slowenien. Aber selbst die nationalréatliche
Verkehrskommission gesteht in einer Ant-
wort aufAnfrage des Initiativkomitees sel-
ber ein, dass die Frage, welcher dieser
Vertrdge wie betroffen werden wirde,
,»,Zum heutigen Zeitpunkt nicht klar beant-
wortet werden" kann. Dazu missten nédm-
lich die Umsetzungsmassnahmen bekannt
sein, und diefinden sich nicht im Initiativ-
text. Der Ball liegt beim Gesetzgeber und
dieser wird selbstverstandlich auf volker-
rechtsvertragliche ~ Umsetzungsmassnah-
men zurlck greifen.
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Das sagen wir unsern Gegnern

Damit werden Randregionen isoliert
»,2Gerade Stadte und Agglomeratio-
nen leiden besonders unter dem Au-
toverkehr. Hier setzt die Umsetzung
der Verkehrshalbierung an. Hier
kann auch am ehesten auf das Auto
verzichtet werden."

Damit werden die Schweizer diskri-

miniert
»Im Gegenteil, die Schweiz setzt da-
mit europaweite Impulse, wie sie es
mit der Alpen-Initiative gemacht hat.
Die LSVA wird nun auch fir die EU
ein Thema. Die Schweiz muss auf
neue Konzepte und damit auf die
Zukunft setzen."

Die Initiative wendet sich gegen den

Buezer.
»Die Initiative kommt allen zugute:
Familien, Kinder, Betagten und auch
Blezern. Gerade Leute mit wenig
Einkommen wohnen an larmigen
Strassen und kdnnen sich ein Haus
im Grunen nicht leisten. Von einem
Okobonus wird ausserdem eine
Mehrheit der Bevolkerung profitie-
ren."

Diese Initiative ist Uberfllssig. Die

Luftqualitat wurde besser.
»Wir sind aber noch weit davon weg,
die Luftreinhalteverordnung einzu-
halten. Die positive Wirkung von
technischen Massnahmen wird durch
den Mehrverkehr wieder Uberdeckt.
Ausserdem hat der Autoverkehr
zahlreiche weitere, negative Auswir-
kungen, die sich Gberhaupt nicht ge-
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bessert haben, z.B. Larm, Staus,
Platzverschleiss usw."

Auch technische Massnahmen ver-
ringern den Benzinverbrauch.

~Sparsamere Autos sind eine Verbes-
serung. Sie lassen aber Staus nicht
verschwinden. Ein Okobonus fiihrt
zu einer Verringerung des Benzinver-
brauches undzu weniger Staus."

Es wird doch bereits so viel gemacht.

»~ratséchlich spielt die Schweiz mit
der LSVA eine europaische Voreiter-
rolle. Auch Bahn und Bus gelten ge-
nerell als vorbildlich. Staus und
schlechte Luft werden aber vor allem
von Personenwagen verursacht. Hier
bietet die Initiative fur halb so viel
Strassenverkehr die notwendige Er-
ganzung."

Das wird doch sowieso nicht umge-
setzt

.Wenn eine Mehrheit diese Initiative
annimmt, ist bereits eine wesentliche
Voraussetzung dafir vorhanden. Je-
der und Jede kann seinen Beitrag
leisten. Bei der Alpen-Initiative z.B.
ist dies anders. Da muss das Schwei-
zer Volk auf Bundesrat und Parla-
ment warten."

Mobilitat ist ein Grundbedirfnis des
heutigen Menschen.

,Das stimmt. Mobilitdit darf aber
nicht mit Autofahren gleich gesetzt
werden. Mobilitat heisst Beweglich-
keit und damit auch Velofahren, zu
Fuss gehen und Busfahren."

Die Hauptargiimente



Das geht zu weit!

»,Die Halbierung des Autoverkehrs
scheint radikal zu sein. Sie entspricht
aber dem Stand von 1975, einer Zeit
also, in der eine moderne Industrie-
gesellschaft funktionierte. Nur mit
dieser Dimension lassen sich Visio-
nen verwirklichen: Flanierzonen in
den Stadten, mehr Ruhe im Schlaf-
zimmer, spielende Kinder auf der
Strasse..."

Die Initiative ist eine Zwangerei und
schafft mehr staatliche Vorschriften.

L2Ampeln,  Einbahnstrassen und
Abbiegeverbote pragen das Stras-
senbild. Der Strassenverkehr Ist der
Bereich in unserem Leben, der am
starksten reglementiert wird. Auch
die Justiz muss sich in der Halfte
aller Falle mit schweren Verkehrs-
delikten herumschlagen."

»von  Kilometerkontingentierung
oder Ahnlichem kann keine Rede
sein. Es gibt genigend sinnvolle
Massnahmen zur Verkehrsreduktion
wie die Einfilhrung eines Okobonus,
Férderung von Bahn, Bus, Fuss- und
Veloverkehr..."

Ich binfur diefreie Wahl des Ver-
kehrsmittels.
,Genau diese freie Wahl wollen wir
erst ermdglichen. Zur Zeit wird der
Autoverkehr am meisten gefordert.”

Zuerst muss der 6ffentliche Verkehr
billiger werden.
»ES braucht beides gleichzeitig. Die
Rahmenbedingungen, die den Auto-
verkehr reduzieren und andererseits
gunstige Alternativen. Um Bus und

Die Hatiplargtimente

Bahn glnstiger und attraktiver zu
machen, schlagen wir ein GA flr
1'200 Franken vor (GA-Trio)."

Ich brauche mein Auto fiir das Ge-
schaft
»~Eben, dann stehen Sie weniger im

Ihr wollt das Autofahren verbieten
»Im Gegenteil, wir wollen den Ver-
kehr funktionsfahig halten. Es gibt
viele gute Grinde, ein Auto zu be-
nitzen: Wer abgelegen wohnt, wer
Waren transportieren muss, wer
spat nachts nach Hause kommt.
50% des heutigen Autoverkehrs bie-
ten dafir mehr als gentigend Spiel-
raum. "

Der Ausbau des Bahnnetzes kostet
zu viel.
Zur Zeit werden Bahn 2000 und
NEAT gebaut. Die Halbierung des
Autoverkehrs sorgt daflr, dass diese
einmal ausgelastet werden."

Auch die Bahnen verursachen ex-

terne Kosten.
,Dabei handelt es sich vor allem um
Infrastrukturkosten, die bei einer
besseren Auslastung sinken wirden.
Es ist ausserdem ein entscheidender
Unterschied, ob eine neue Bahnlinie
gebaut wird oder ob ein Kind wegen
einem Autounfall Im Spital behandelt
werden muss!"

Der Autofahrer ist eine Milchkuh. “

-Welche Milchkuh wird nicht subven-
tioniert ?
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Wir stehen dahinter

»Die Initiative gefallt mir, weil sie voller guter Ideen ist."
Ursula Koch, Prasidentin SP Schweiz

»Ein unschatzbarer Beitrag zur Zukunft der ganzen Welt."
Prof. Dennis Meadows, Autor von ,,Grenzen des Wachstums*

»Wer Mobilitdt mit Freiheit verwechselt und Komfort mit Lebensfreude,
hat einen Blechschaden."
Gardi Hutter, Clownin

LumverkehR ist nicht eine wunderbare Vision, sondern eine
Uberlebensnotwendigkeit. Es lohnt sich, dafiir zu kampfen."
Ruth Gonseth, Nationalratin GP, Liestal

»Wenn wir unsere Probleme l6sen wollen, missen wir neue Wege gehen."
Lorenz Keiser, Kabarettist

»Wie hole ich ein Maximum an Mobilitat aus einem Minimum an Ortveranderung
heraus? Fortgeschrittene entdecken die Sensation des Nahbereichs:
Partnerinnen, Auslanderinnen, Blcher, ein Blatt am Baum."

AdolfMuschg, Schriftsteller, M&nnedorf

L2umverkehR ist genau der Kick, den die Schweiz braucht.
Pipilotti Rist, Kuinstlerin, Zirich

»Ich winsche der umverkehR-Initiative viel Erfolg!"
Jehudi Menuhin, Kinstler, Gstaad H

LumverkehRen und das Leben entstauen."
Ursus & Nadeschkin, Clowns
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Kultur

Matthias Arter, Musiker und Kompo-
nist, Zdrich; Sybille und Michaela Bir-
kenmeier, Musik und Kaberett, Basel;
Ernst Born, Autor und Musiker, Basel;
DJ Brunello, Zirich; Corin Curschellas,
Musikerin, Rueun; Tinu Heiniger, Lie-
dermacher, Bern; August E Hohler,
Schriftsteller, Basel; Gottfried Honeg-
ger, Kunstler und Publizist, Cannes;
Gardi Hutter, Clownin, Arzo; Lorenz
Keiser, Kabarettist, Zurich; Tim Krohn,
Schriftsteller, Zurich; Ingeborg LU~
scher, Kdinstlerin, Tegna TI; Adolf
Muschg, Schriftsteller, Mannedorf; Pip-
pilotti Rist, Kinstlerin, Zdrich; Isolde
Schaad, Schriftstellerin, Zirich; Irene
Schweizer, Musikerin, Zlrich; Harald
Szeemann, Austeilungsmacher, Tegna
TI; Ursus und Nadeschkin, Clowns,
Zurich;

Wissenschaft

Prof. Ulrich Beck, Soziologe und Autor
»Risikogesellschaft’, Munchen; Prof.
Hans-Christoph Binswanger, Okonom,
St. Gallen; Prof. Martin Boesch, Wirt-
schaftsgeograph, Uni St. Gallen; Astrid
Epiney, Professorin fur Volker- und Eu-
roparecht Uni Fribourg; Prof. Hartmut
Grassl, Leiter Climate Research Pro-
gram' der Uno, Genf; Prof. Hermann
Knoflacher, Verkehrsexperte, Wien;
Prof. Hanspeter Kriesi, Politologe,
Genf; Prof. Jost Krippendorf, Touris-
musexperte, Muri bei Bern; Dr. phil.
Ueli Mader, Soziologe, Basel; Heiner
Monheim, Prof. fir angewandte Geo-
graphie, Uni Trier; Prof. Diwan Ro-
mesh, Okonom, Rensselaer Polytechnlc
Institute, New York; Prof. Wolfgang

Die Unterstltzung

Sachs, Institut fur Klima, Umwelt und
Energie, Wuppertal; Prof. Dieter Stei-
ner, Humanokologe, Zirich; Prof. Fre-
deric Vester, Munchen; Paul Virilio, Phi-
losoph, Paris; Prof. Mathis Wackerna-
gel Zentrum fur Nachhaltigkeitsstudien,
Universitat Anahuac de Xalapa/Mex;
Heinz Wanner, Prof. fur Klimatologie
Uni Bern;

Politik

Ruedi Baumann, Prasident Griine Par-
tei Schweiz, Suberg; Pierre Chiffele,
Nationalrat, Vevey; Verena Diener, Re-
gierungsratin, Zurich; Therese Frdsch,
Finanzdirektorin, Bern; Prof. Anthony
Giddens, Soziologe und Berater von

Premierminister Tony Blair, London;
Christine Goll, Nationalratin, Zlrich;
Ruth Gonseth, Nationalratin, Liestal; O

Paul Ginter, Nationalrat und Prasident
IG Velo Schweiz, Darligen; Hans Hild-
brand, Geschaftsfuhrer Greenpeace,
ZUrich; Pia Hollenstein, Nationalratin,
St. Gallen; Ursula Koch, Nationalratin
und Prasidentin SP Schweiz; Ernst Leu-
enberger, Standerat und Prasident
SEV, Solothurn; Vreni Muller-Hemmi,
Nationalratin, Zurich; Albert Schmidt,
Mitglied deutscher Bundestag, Augs-
burg; Franziska Teuscher, Nationalra-
tin, Bern; Zirich; Andreas Weissen,
Prasident Alpen-Initiative, Brig; Roland
Wiederkehr, Nationalrat, Aesch ZH;

Nationale Organisationen

Alpen-Initiative; Arztinnen und Arzte
fur Umweltschutz (AfU); Schweizeri-
sche Energiestiftung (SES); Grine Par-
tei (GPS); IG Velo; Jungsozialisten
(JUSO); Verkehrsclub (VCS);
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Wer ist umverkehR ?

Basisbewegung mit rund 7'300 Mitglieder und Interessierten
(Stand November 1999)

= Parteipolitisch unabhangige Bewegung

« Menschen, die das Schicksal nicht einfach hinnehmen, sondern selber
aktiv mitgestalten

= Tragerorganisation der Eidg. Verkehrshalbierungs-Initiative

Eckdaten:

1988

19. Jan. 1992:
20. Sept. 1994:
20. Marz 1996:
21. Juni 1997:
Oktober 1997:
23./24. Jan. 99:
2. Marz 1999:

16. Juni 1999:

12. Marz 2000:

Geburt der Idee anlasslich eines Zukunfts-Workshops in
Winterthur

Grindung des Netzwerks UmVerKehr

Lancierung der Initiative

Einreichung der Unterschriften
AirVision-Dance-Festival-for-Nature

Bundesrétliche Botschaft

Swiss Sound Mobility-Festival in Zurich

Debatte im Nationalrat (105:39 Stimmen gegen die Initiative)

Debatte im Standerat (37:0 Stimmen gegen die Initiative bei
einer Enthaltung)

Abstimmung (wahrscheinlich)
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