Klimaerwarmung und Verkehr

Zweil miteinander verbundene Probleme zusammen

anpacken

Verwendung der CO2-Abgabe auf Treibstoffen zur Finazierung der zweiten Etappe
von Bahn 2000

Dieser Beitrag ist ein Vorschlag, die Licken bei B&anzierung der zweiten Etappe von
Bahn 2000 unter Verwendung der Einnahmen der lganftCO2-Abgabe zu schliessen. Mit
diesem Modell kénnten zwischen 2009 und 2018 vidraMen zur Verfligung gestellt
werden. Es erlaubt, gleichzeitig zwei wichtige Reote zu l6sen: die Klimaerwarmung und
die Finanzierung des offentlichen Verkehrs. Indera Hbeiden Probleme gemeinsam
angegangen werden, wird deren Lésung erleichtert.
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1. Ausgangspunkt und Probleme

1.1. Die Finanzierung der zweiten Etappe von Bahn 2 000 ist
ungentgend und kommt zu spéat

Das Projekt der Zukunftigen Entwicklung der Bahrastruktur (ZEB) ist die neue Version
der zweiten Etappe von Bahn 2000.

So wie es vom Bundesrat am 4. April 2007 in dienédmlassung gegeben wurde, enthalt
das Projekt ZEB zwei Teile, die ab 2015 innerhalh 20 Jahren realisiert werden sollen:

1) Ein Kernprogramm zur Netzoptimierung fur 4360 Milien. Dieser Teil enthalt die
.Nachfolge" der 2. Etappe von Bahn 2000.

2) Investitionen auf den Zufahrten zu den neuen Algersiversalen (NEAT) von 810
Millionen?, die aus der NEAT herausgelost und in die ZEBgiriéet wurden.

Beide Teile zusammen (Basis + NEAT-Zufahrten) wir@d2 Milliarden kosten. Fir die
Finanzierung schwanken die im Fin6V-Fonds verbiaile® Mittel zwischen 4,5 und 5,2
Milliarden, je nach Einschatzung der Risiken ben dgotthard- und Ceneri-Baustellen.
Daraus wird ersichtlich, dass selbst die Finanngrder Kernoption der ZEB nicht
vollstandig gewéhrleistet ist.

Zusatzlich zum Projekt Kernprogramm und zu den NEAifahrten sind im
Vernehmlassungsprojekt ZEB zwei Erweiterungsoptionergesehen. Sie fligen sich in die
Logik des Projekts ein und sind zur SteigerungKhgrazitat und der Leistungen notwendig,
ihre Finanzierung wird aber durch die Botschafhihebgedeckt:

» Die erste Erweiterungsoption wurde auf 2,5 bis didden Franken geschéatzt. Sie
enthalt namentlich einen Teil des 3. Gleises LansanGenf, den Zimmerberg Il und
den Ausbau der Linie am Jurasudfuss.

* Die zweite Erweiterungsoption ist in Berechnung.
Einzelheiten der Erweiterungsoptionen sind im Arhar2. verflugbar.

Die fur die Realisierung der vollstandigen ZEB niieiden Entwicklungsoptionen
vorgesehenen Mittel belaufen sich somit auf 8 Hilarden.

Bei der Abstimmung 1998 ber die Finanzierung desffentlichen Verkehrs war fir die
zweite Etappe von Bahn 2000 ein Betrag von & 3Milliarden versprochen worden.
Damit wird Klar, dass mit dem auf 4,4 Milliarden veranschlagten Kernprogramm ZEB
nur die Halfte der zweiten Etappe von Bahn 2000 rdeiert wird. Dieses um die Halfte
reduzierte Projekt erlaubt nicht, die Herausfordgrueiner Sanierung der Mobilitat
anzunehmen (siehe unter 1.2). In allen Regionern_dedes konnen wichtige Projekte nicht
realisiert werden. Es ist unbedingt notig, zu despriinglichen Vorgaben zurtickzukehren.

Hinzu kommt ein Timing-Problem. Gemass Bundesratdeimit der Realisierung der ZEB
erst 2015 begonnen, und die daflr verwendetenighkrl Mittel wirden zwischen 100 und
400 Millionen schwanken. Ohne dass dies klar ansBd¢éschaft hervorgeht, werden die in

! preisstand 2005, wenn nicht anders vermerkt.

2 Bei der Abstimmung von 1998 iiber den FINOV-Fondsem 13,4 Mrd. (CHF 1995) fiir die beiden Etappen
von Bahn 2000 vorgesehen. Die erste kostete 5,9, Mmimit fur die zweite Etappe 7,5 Mrd. bleibenltsnl
(auch wenn das urspringliche Projekt die umgekéhetéeilung vorsah, namlich 7,4 Mrd. fiir die erated 5,9
Mrd. fur die zweite Etappe). Die 7,5 Mrd. in CHFIBentsprechen 8,3 Mrd. in CHF 2005.



den Jahren 2014 bis 2019 verfugbaren Mittel ndleerlBO Millionen liegen, denn fir die
Finanzierung des Gotthard/Ceneri werden noch viatsige Mittel bendtigt werden. Damit
werden die ersten wichtigen Realisierungen ers20@b erfolgen. Zur Erinnerung: Bei der
Abstimmung 1998 wurde die Realisierung der zwelitappe von Bahn 2000 zur Hauptsache
zwischen 2010 und 202@ngekiindigt.

Das Projekt ZEB tragt also seine Frichte erst nerenéachsten Generation, und dies nur
teilweise. Die Ziele der Klimapolitik (-10 % weniger Emissionan gegentber 1990 bis
2010, -30 % bis 2020) werden somit bei weitem veHi. Die Mittel fir ZEB missen
unbedingt erhéht und viel friher bereitgestellt weden.

1.2. Zunahme des mobilitatsbedingten CO2-Ausstosses

Im Bereich der Mobilitat nimmt der CO2-Ausstoss eeizu und betragt gegenwartig bereits
42 % der gesamten Emissionen. Anstelle der vom t&dde den Zeitraum 1990 bis 2010
vorgesehenen Reduktion um 8 % steuern wir auf Bimehme von mehr als 10 %“zu
Bereits heute betragt die Abweichung im Bereich Teibstoffe 2,7 Millionen Tonnen CO2
pro Jahr.

CO2-Emissionen des Verkehrs: Die ersten Zahler2@@% bestatigen die steigende Tendenz
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"Quelle:
1980 bis 2005: Offizielle Statistik BAFLU 30.8.2008
2006 Zunahrme der C02-BEmissionen won 2005 bis 2008 geschatzt auf der Grundlage der ‘erkaufs-
entwicklung ven Benzin und Diesel gemdss Schweizerscher Brdélvereinigung.

Die Abweichung ubersteigt so oder so das von détuSg Klimarappen gesteckte Ziel
(Reduktion um 1,8 Millionen Tonnen CO2 pro Jahigsdunabhéangig von der zweifelhaften
Legalitat dieser Stiftung. Da die Emissionen gegatiyy tendenziell zunehmen, werden wir
die vom CO2-Gesetz und damit vom Kyoto-Protoko#itgekten Ziele nicht erreichen.

Diese tendenzielle Zunahme mag paradox erscheidan,der mittlere Ausstoss pro
gefahrenem Kilometer im motorisierten Individuakenr (MIV) leicht sinkt. Es ist aber nur
scheinbar ein Widerspruch: Die Wirkung der Abnahiee Emissionen pro Kilometer wird
von der Gesamtzahl der gefahrenen Kilometer voltithiaufgehoben und sogar umgekehrt.

® Gemass Begleitbroschiire des Bundesrats.
* Bereits + 9 % zwischen 1990 und 2005 gemass eliiziStatistik.



Gemass CO2-Gesetz des Bundes muss die Abgabe eab§tdffen jetzt eingefihrt werden,
da die gesteckten Ziele klar verfehlt werden:
Artikel 3 des Bundesgesetzes Uber die Reduktion d€&O2-Emissionen
1 Das Reduktionsziel soll in erster Linie durchrgme, verkehrs-, umwelt- und finanzpolitische sewi
durch freiwillige Massnahmen erreicht werden.

2 Kann das Reduktionsziel durch diese Massnahniein alicht erreicht werden, erhebt der Bund eine
Lenkungsabgabe auf fossilen Energietragern (CO2aby

3.
Artikel 6 des Bundesgesetzes Uber die Reduktion d&O2-Emissionen

1 Ist absehbar, dass das Reduktionsziel mit densfddgnen nach Artikel 3 Absatz 1 allein nicht
erreicht wird, fihrt der Bundesrat die CO2-Abgalre e

2...

Der mit der Umsetzung dieses Gesetzes betraute eBratdhatte diesen Vorschlag schon
lange machen mussen, anstatt sich auf eine abwlartéaltung zu beschranken.

Die Einfiuhrung der Abgabe ist umso notwendiger, bis 2020 eine Reduktion der
Emissionen um 30 % erreicht werden soll. Wenn dablBm der Mobilitat nicht in Angriff
genommen wird, kdnnen die Ziele nicht erreicht weerd

1.3. Massnahmen zur Reduktion der Emissionen pro Ki  lometer:
Auf gutem Weg, auch wenn das Ziel noch weit entfern  tist

Auf europaischer Ebene werden politische Anstreggarunternommen, um bei Neuwagen
den CO2-Ausstoss pro km zu senken. Am 21. Marz 2@@®er Nationalrat mit 130 zu 43
Stimmen eine Motion verabschiedet, die verlangtssdasich die Schweiz diesen
Anstrengungen ohne Verzdgerungen anschliesst (Mdi.3004 Emissionen von in der
Schweiz neu immatrikulierten Personenwagéiily. die Schweiz bedeutet dies eine Senkung
der Emissionen um ein Drittel: Von 189 g CO2-/kmJahr 2005 soll der mittlere Wert der
Neuwagen bis 2012 auf 130 g gesenkt werden. Ime_def Erneuerung des Wagenparks
wird sich die Wirkung verstarken.

Die teilweise Steuerbefreiung von Erdgas und diafesiveise Steuerbefreiung der
Biotreibstoffe werden in bescheidenem Umfang zurddR&on der CO2-Emissionen
beitragen. Eine gewisse Anzahl Lenkungsmassnahmeh geprift (Bonus/Malus beim
Import’) oder wurden vorgeschlagen (namentlich: CO2-Abgalidreibstoffef).

Die Umsetzung der Motion 07.3004 bedingt allerdiegs System, das sicherstellt, dass die
Neuwagen im Durchschnitt diesen Grenzwert erreictider WWF unter der Feder von
Patrick Hoffstetter schlagt im Facts vom 1.2.20@e anteressante Losung in Form eines
Lizenzsystems vor fur das Recht, ein Fahrzeug afieh Emissionswerten zu besitzen.

1.4. Anzahl mit Hilfe fossiler Treibstoffe zurtickge  legter Kilometer:
weitere Zunahme

Die Zunahme der Mobilitéat erfolgt noch immer vorgémd auf der Strasse: Zwischen 1990
und 2005 hat die Zahl der mit Privatfahrzeugen ckg@élegten Kilometer um 27 %

®05.309 - Standesinitiative von Bern. Differenziaguter Motorfahrzeugsteuer auf Bundesebene.
©07.408 - Parlamentarische Initiative SP. VorheAgmahme der CO2-Abgabe auf Treibstoffen.



zugenommeh Diese Tendenz scheint sich fortzusetzen, auchnwgewisse Stellen —
insbesondere die Zugénge zu den Agglomerationeiresgewisse Autobahnabschnitte — die
Sattigungsgrenze erreicht haben.

Aus Grinden des Umweltschutzes und insbesonder&ldeaschutzes muss die Zunahme
der auf der Strasse zurlickgelegten Kilometer gestoger zumindest gebremst werden.
Dazu mussen:

1) die Ausdehnung der Gesamtkapazitat des Strasseh-Autobahnnetzes gestoppt
werden, denn jede neue Kapazitat wird schliesslich genutzt;

2) Anreize fur die Umlagerung des Personen- und Gétkehrs auf die Schiene und den
offentlichen Verkehr geschaffen werden.

Diese Umlagerung erfolgt nur, wenn die wirtschelfttn Anreize verstarkt werden (z. B.
CO2-Abgabe auf den Treibstoffen, Parkplatzgebteter) und wenn der 6ffentliche Verkehr
attraktiv und leistungsfahig ist (Preis-/Leistunghéltnis). Leistungsfahigkeit und Kapazitat
der Infrastrukturen des offentlichen Verkehrs sau$schlaggebend fur die Begrenzung der
mit Hilfe fossiler Treibstoffe zurlckgelegten Kil@ter. Deshalb ist die zukunftige
Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEB) von entsiclemder Bedeutung.

2. Vorschlag: Den Ertrag der kinftigen CO2-Abgabe a  uf
Treibstoffen teilweise fur die Finanzierung der ZEB
verwenden

2.1. Das Prinzip

Wir schlagen vor, die CO2-Abgabe auf Treibstoffemezefihren (CHF 70/t oder 16 Rp. pro
Liter) und einen Teil der Einnahmen fir die Finamang der Bahninvestitionen im
Mittelland (ZEB) zu verwenden. Wir schlagen diesisiing begrenzt auf 10 Jahre vor, z. B.
von 2009 bis 2018. Mit diesem Modell stinden in dechsten 10 Jahren insgesamt 4
Milliarden zusatzlich fir die ZEB zur Verfigung. Dd kdnnten die Versprechen von Bahn
2000 innerhalb der ursprunglichen Fristen realisieerden. Zusammen mit der aktuellen
Finanzierung konnte damit das gesamte ZEB-Prog#lisiert werden und nicht bloss das
Kernprogramm. Mit dieser Finanzierung konnten dsten Arbeiten 2009 beginnen.

Bei der Verbindung der Dossiers CO2 und Verkehtdbgin Kausalzusammenhang: Unsere
heutige Verkehrsorganisation verursacht zu viel @twerschmutzung, insbesondere wird zu
viel von dem flr die Klimaerwarmung verantwortlich€reibhausgas freigesetzt. Es braucht
bedeutende Investitionen in die Bahn, um die Siatzu verbessern und
umweltfreundlichere Verkehrsmittel zu ermdglich&s. scheint uns deshalb logisch, dass der
umweltschadliche Verkehr die Investitionen in umweitrdglichere Verkehrsmittel
finanziert. Es geht darum, die Abhangigkeit uns&vatschaft und unserer Gesellschaft vom
Erddl zu verringern und die Ursachen der Klimaenuimg in den Griff zu bekommen. Dazu
mussen die 6kologischen Grundlagen unseres Trasgptams saniert werden.

Dieser globale Ansatz, bei dem die Dossiers ZEB Q@2 verbunden werden, erlaubt, den
Kampf gegen die Klimaerwarmung zu verstarken umicbkeitig in den offentlichen Verkehr
zu investieren. Die Kombination der beiden Massrehfiihrt zu offensichtlichen Synergien:

* Die neuen Kapazitaten des 6ffentlichen Verkehrsdemivermehrt genutzt, wenn der
Verbrauch von Treibstoffen wirtschaftlich wenigéraktiv gemacht wird.

"Quelle;_http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/indiefothek/lexikon/bienvenue __login
/blank/zugang_lexikon.Document.21296.xIs




* Umgekehrt wirken die Massnahmen zur Reduzierungaadérfossilen Treibstoffen
basierenden individuellen Mobilitdt eher, wenn dieute Uber eine brauchbare
Alternative in Form eines leistungsfahigen und zé$fnten offentlichen Verkehrs
verfugen.

Eine politische und finanzielle Verbindung zwischdgn beiden Dossiers zeigt nicht bloss
einen offensichtlichen Kausalzusammenhang. Sietar&gtsdie Wirkung der in jedem der
beiden Bereiche unternommenen Anstrengungen.

Diese Losung verhindert, dass auf die allgemeinedBskasse zurlickgegriffen werden muss.
Sie verhindert auch, dass durch Verschuldung drdtigén Generationen bezahlen mussen.
Dieser Aspekt ist umso wichtiger, als bezliglich demwelt die kiinftigen Generationen so

oder so grosse Lasten zu tragen haben werden. Shege bleibt die Verschuldung eine

vernunftige Option, handelt es sich doch um dieakaierung von Investitionen und nicht von

laufenden Ausgaben. In gleicher Weise wiirde dievéese Verwendung der CO2-Abgabe

nicht fur laufende Ausgaben benutzt, sondern firestitionen. Dies hat keine dauerhaften
Betriebskosten zur Folge.

Es muss auch daran erinnert werden, dass eine agtiBahninfrastruktur auch im Interesse
der Strassenbenitzer ist: Alle mit der Bahn trartggten Personen und Guter entlasten die
Strassen fur jene, die wirklich darauf angewiesed.s

2.2. Modalitdten und gesetzlicher Rahmen

Wir schlagen vor, die CO2-Abgabe auf Treibstoffa @HF 70.-/Tonne einzufiuhren. Dies

entspricht einer Erhéhung um 16 Rappen pro LiterZB€. Die Einfiihrung der CO2-Abgabe

auf Treibstoffen kann 2008 mit Wirkung ab 2009 Idsesen werden, denn sie bendtigt
lediglich eine Anderung der Verordnung und einenndisbeschluss, der nicht dem
fakultativen Referendum unterstellt ist.

Was die teilweise Verwendung des Ertrags fur dibrd#rastruktur anbelangt, so ist diese
einfach zu realisieren. Es muss nur Artikel 10 @€32-Gesetzes geandert werden, um den
Ertrag der CO2-Abgabe auf den Treibstoffen teiledi&r die Finanzierung des offentlichen
Verkehrs zu verwenden. Da es sich um eine Geseidesing handelt, untersteht diese dem
fakultativen Referendum.

Die Verwendung beliefe sich auf 40 % des Steuergstund ware auf 10 Jahre beschrankt.
Der restliche Ertrag aus der Abgabe wirde an dRerung zurickerstattet, wie dies im
Artikel 10 des CO2-Gesetzes vorgesehen ist (fiisdialen Auswirkungen siehe unter 24).

Die Arbeiten der UVEK-N zur CO2-Abgabe haben klagzeigt, dass eine teilweise
Verwendung der CO2-Abgabe verfassungskonform ise Werfassungsmassigkeit wird
tatsachlich eingehalten, wenn die Steuer effektiwefze schafft und nicht einfach ein
Finanzierungsalibi darstellt. Eine Abgabe von zzigdt 16 Rappen pro Liter ist somit
verfassungskonform, entspricht dies doch einerabesgen Erhohung um 10 %, was das
Verhalten beeinflussen kann. Hingegen hatte eineblitmg um 1 Rappen vom Typ
.Klimarappen* kaum Einfluss auf das Verhalten undrevdamit verfassungswidrig. Dieser

8 Dieser Satz entspricht in etwa der Variante 2 \desiehmlassungsberichts tber die Umsetzung der CO2-
Abgabe von Oktober 2004. Die Variante 1 sah CHHtA28 oder 30 Rp. pro Liter.

° Auf der Grundlage des Vernehmlassungsberichts2@0# (Seite 22) wiirde die Riickerstattung einer CO2-
Abgabe auf Treibstoffen in der Hohe von CHF 70.Afil® ca. CHF 80.- pro Person und Jahr betragen.di#as
Ruckerstattung an die Unternehmen anbelangt, sdewvdies ca. CHF 137.- pro Jahr und CHF100'000.- der
AHV unterstellten Lohnmasse betragen. Wenn die 40e¥wvendet werden, vermindert sich der riickergtatte
Betrag pro Person und Jahr um CHF 32.-. Fur Unkenea betragt die Reduktion CHF 55.- pro Jahr.



Sichtweise wurde weder in der Kommission noch imenBin des Nationalrats
widersprochet?.

2.3. Finanzielle Auswirkung und verfligbare Betrage

Wenn man davon ausgeht, dass die Klimapolitik nereV/erringerung der CO2-Emissionen
fuhren wird, missen diese Reduktionen bei der Bemreng der Mittel, welche die
Verwendung der CO2-Abgabe zur Verfigung stellt,ibksichtigt werden. Die unter 3.1
angeflgte Tabelle stellt eine erste Schatzung dabei wird von folgenden Hypothesen
ausgegangen:

* Ausgehend vom Stand von 2005 setzt sich der aktlieind von 0,5 % Zunahme der
CO2-Emissionen aus Treibstoffen fort. Dies ist @asndszenario.

» Die vom Parlament beschlossene Steuerbefreiungidaeibstoffe und des Erdgases
fuhrt in 4 Jahren zu einem 5 %-Anteil von Biotreédss im heutigen Mix, was die
CO2-Emissionen um soviel reduziert.

* Die Motion 07.3004 erlaubt, den CO2-Ausstoss voawsgen auf 130 g pro km zu
begrenzen, was sich in 10 Jahren auf die gesarotee Fluswirkt. Die theoretische
Senkung hatte gegeniuber 2005 32 % betragen. Da ddyeMerbrauch sowieso
geringfugig abnimmt, gehen wir davon aus, dasswitedieser Massnahme bewirkte
zusatzliche Senkung nur 25 % betragt.

» Schliesslich fuhrt die CO2-Abgabe auf den Treildstofzu einer Senkung von 1
Million Tonnen CO2; diese Schatzung wurde vom Bunae in seiner
Vernehmlassungsvorlage vom 20. Oktober 2004 gen{éioheine Abgabe von CHF
64.- pro Tonne).

* Angesichts der relativ langen Bauzeit fur die Balmaistruktur wurde in der
Berechnung die Auswirkung der Einfihrung der neldrastrukturen auf die CO2-
Emissionen nicht beriicksichtigt.

Im ersten Jahr entspricht der fur die ZEB verweadetiteil von 40 % einer Abgabe von CHF
70.- pro Tonne CO2 452 Millionen. Im zweiten Jahgilet sich wegen der erwarteten
Abnahme des Ausstosses nur noch ein Ertrag voriMsifidnen.

Im Jahr 2018 gehen die Schatzungen von einer Remumj um 27 % gegeniiber 2005 Aus
Angesichts des gegenwartigen Trends ware es beek®hrd, wenn diese Werte erreicht
werden kdnnten. Somit ist die Schatzung des Steuags relativ tief.

Kumuliert auf 10 Jahre betragt der verwendete Teilinsgesamt 3,9 Milliarden. Dieser
Betrag entspricht in etwa dem, was fur die vollstadige Realisierung der ZEB fehlt. Die
erste Tranche ist 2009 verfligbar.

Damit kann ein grosser Teil des Programms ZEB biE32realisiert werden. Nach diesem
Datum wird dank der Fertigstellung des Gotthards giewohnliche Speisung des FindV-
Fonds genligen, um den Rest und die ,Erweiterungsegpt” zu finanzieren. Die Erh6hung

1% Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft und Basaint fir Energie, Bericht an UVEK-N vom 7.
November 2005, Forderung der Energie- und CO2-Binsen bei Gebauden.

Anlasslich der Debatte vom 23. Marz 2006 Uber di@2@\bgabe hat der frankophone Sprecher diesen
Standpunkt im Namen der Kommission klar bestatigtvenn das Parlament ausschliesslich eine
Lenkungsabgabe will, z. B. einen Betrag von 15Qidvign Franken (...), kann die CO2-Abgabe gemass
Bundesamt fir Justiz sich nur dann auf die Verfagsabstitzen, wenn der Satz klar Anreize schatftaine
Reduktion der CO2-Emissionen ermdglicht.”

" hzw. von 19 % gegeniiber 1990.



der verfigbaren Mittel wird somit die Finanzierumigs Kernprogramms sichern und
erlauben, zumindest den ersten Teil der Erweitenrmy realisieren.

2.4. Die CO2-Abgabe ist eine soziale Massnahme

Obwohl es nicht den Anschein macht, ist die CO2d&\#g durchaus sozial. Wahrend die
Belastung des Haushalts durch den Treibstoffvedbrateigt, sinkt diese hingegen, je mehr
Personen im Haushalt leben. Tatsachlich sieht dechisinismus der Ruckvergitung einen
identischen Betrag pro Person vor, was kinderrekdmailien begunstigt. Mit einer Abgabe
von CHF 70.- pro Tonne CO2 betragt der Betrag, atedie Haushalte ruckerstattet wird,
CHF 80.- pro Person und J¥hrWenn 40 % fiir die ZEB verwendet werden, entspritie
RUciIL<3erstattung fur jeden Einwohner, vom Neugebardne zum 100-Jahrigen, CHF 48.- pro
Jahr”.

Der Nettoeffekt, d. h. die zusatzliche Belastung Tieibstoff minus die Ruckerstattung ist

absolut sozial: Die durchschnittlichen Familiene di2'000 km pro Jahr mit einem

vernunftigen Fahrzeug zurlcklegen, profitieren, gl die grossen Verschwender verlieren,
wie aus untenstehender Tabelle hervorgeht.

Tabelle: Soziale Auswirkungen der CO2-Abgabe aaffdimilien

'2 Siehe Fussnote 9.
13 Berechnungsgrundlage: Vernehmlassungsvorlage dieseBrats vom 20. Oktober 2004,



Art der Familie

Ein-Elternfamilie, 1 Paar 3 Kinder

Erwachsene 2 Kinder

Paar ohne Kinder

Fahrzeugtyp

Daihatsu Sirion 1.0 eco
top, Benzin, 5 Platze

Monospace Renault
Scenic 1.6, Benzin, 7

Porsche Cayenne
turbo, Benzin, 5 Platze

Platze

Bild des Fahrzeugs

-~

—_—

Kaufpreis Neuwagen SFr. 16'390.00 | SFr. 24'950.00 | SFr. 161'400.00

Benzinverbrauch auf 100 5.0 7.6 14.9
km

Anzahl Personen im 3 4 2
Haushalt

Gefahrene km pro Jahr 12000 12000 25000
Benzinverbrauch pro Jahr 600 912 3725
in Litern

CO2-Abgabe pro Jahr bei | SFr. 96.00 | SFr. 145.92 | SFr. 596.00

16 Rp. Pro Liter Benzin

Ruckerstatteter Betrag SFr. 47.90 | SFr. 47.90 | SFr. 47.90

aus der CO2-Abgabe an

die Haushalte pro Person

(= 60 % nicht fur ZEB

verwendet)

Ruckerstatteter Betrag SFr. 143.70 | SFr. 191.60 | SFr. 95.80
Nettogewinn (+) SFr. 47.70 | SFr. 45.68 | SFr. -500.20

Nettobelastung (-) fur
den Haushalt

RN, 11.05.07



3. Beilagen

3.1. Erste Schatzung des Ertrags von 40 % der CO2-A  bgabe wahrend 10 Jahren
Jahr |Emissionen aus |Reduktion wegen |Zwischen- |Zuséatzliche Zwischen- |Reduktion der | Total der Bruttoertrag |Verwendung
Treibstoffen in Biotreibstoffen in  |total in Reduktion infolge |total 2 Emissionen |Emissionenin |der Abgabe |von 40 %
Mio. t CO2, Mio t CO2 Mio. t CO2|der Motion 07.3004 wegen Mio t CO2 von CHF 70/t |wahrend 10
Basistrend von (gemass BR (-25 %, nach und Treibstoff- auf Jahren in Mio
+0,5 % pro Jahr |werden in 3 bis 4 nach innerhalb von zuschlag Treibstoffen in [CHF
Jahren 5 % 10 Jahren erreicht 1 Mio. t, Mio. CHF
Biotreibstoffe durch Erneuerung davon 55 %
erreicht) des Wagenparks) auf einmal
und 45 % in
funf Jahren
2005 16.90 16.90 16.90 16.90
2006 16.98 16.98 16.98 16.98
2007 17.07 17.07 17.07 17.07
2008 17.15 -0.21 16.94 16.94 16.94
2009 17.24 -0.43 16.81 16.81 -0.66 16.15 1130 452
2010 17.33 -0.65 16.68 0.000 16.68 -0.78 15.90 1113 445
2011 17.41 -0.87 16.54 0.000 16.54 -0.89 15.66 1096 438
2012 17.50 -0.88 16.63 0.000 16.63 -1 15.63 1094 438
2013 17.59 -0.88 16.71 0.000 16.71 -1 15.71 1100 440
2014 17.68 -0.88 16.79 0.000 16.79 -1 15.79 1105 442
2015 17.76 -0.89 16.88 0.000 16.88 -1 15.88 1111 445
2016 17.85 -0.89 16.96 0.000 16.96 -1 15.96 1117 447
2017 17.94 -0.90 17.05 0.000 17.05 -1 16.05 1123 449
2018 18.03 -0.90 17.13 0.000 17.13 -1 16.13 1129 452
2019 18.12 -0.91 17.22 0.000 17.22 -1 16.22 1135
2020 18.21 -0.91 17.30 -4.326 12.98 -1 11.98 838
2021 18.30 -0.92 17.39 -4.347 13.04 -1 12.04 843
2022 18.40 -0.92 17.48 -4.369 13.11 -1 12.11 847
2023 18.49 -0.92 17.56 -4.391 13.17 -1 12.17 852
Total auf 10 Jahre fir ZEB 4448
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3.2. Detail der Erweiterungsoptionen der ZEB
(Auszug aus den Seiten 57 ff der Vernehmlassuntgyai

]
L\.'
b

Halbstundentakt Biel — Lausanne und die Beschleugigi@s Guterverkehrs auf der West-Ost-
Achse und befindet sich noch in Bearbeitung. Diegistaltung des Fahrplans bestimmt die
Infrastruktur. Dabei steht die Frage im Raum, weldiptionen und allenfalls Teiloptionen
zwischen Biel und Lausanne oder zwischen Biel undtBoin / Olten zu realisieren sind. Zu
den untersuchten Massnahmen gehort u.a. ein Tammsthen Ligerz und Twann. Es ist zu
erwarten, dass die Kombination von kompatiblenl@giingen westlich und dstlich von Biel

zu Synergien und Mehrnutzen fuhrt. Die Kosten belasich auf rund 620 Millionen Franken.
Erweiterungsoption 2 «Verdichtung Lausanne — GenevesDiese Erweiterungsoption
umfasst die Systematisierung und Verdichtung degeBotes zwischen Lausanne und Genf
mit zwei zusatzlichen Ziigen pro Stunde und Richtiigs beinhaltet eine Verdichtung des
Regionalexpress (RE)-Zugs zum Halbstundentakt sossd-tihren eines weiteren Interregiozugs
(IR) mit Halten in Morges und Nyon (dies ergibt eiflé-Stundentakt zwischen Morges

und Genf). Dazu werden ein drittes Gleis zwischeneRe und Allaman und Ausbauten in den
Bahnhofen Genéve, Allaman und Morges bendtigt. Dist&n betragen rund 410 Millionen
Franken.

Erweiterungsoption 3 «Beschleunigung Luzern — Zirichphne Zimmerberg-Basistunnel

II»: Diese Erweiterungsoption ermdglicht eine Beschilgumg der Schnellziige Luzern —
Zirich und eine Entwicklung des S-Bahn-Angebotes &ae Schnellzugpaar halt nur mehr in
57

Zug, beim zweiten Zugspaar sind Halte in Zug undlWh vorgesehen. Damit kbénnen die
Reisezeiten zwischen Luzern und Zurich um 2 bis Butéin reduziert werden. Zusétzlich
kdnnen im S-Bahn-Verkehr die Angebote besser weiteiekelt werden: Die fur diese Erweiterungsoption
bendtigte Infrastruktur ermoglicht den ¥%-Stundentakischen Luzern und Baar

im Regionalverkehr. Auf Seiten der Infrastruktur dem fir diese Erweiterungsoption der
Doppelspurausbau Rotsee sowie punktuelle Anpassungemam/Rotkreuz (rund 190 Millionen
Franken) bendtigt.

Erweiterungsoption 4 «Beschleunigung Luzern — Zirichmit Zimmerberg-Basistunnel

11»

Die Vorlage geht davon aus, dass der ZimmerbergsBamel 1l (ZBT 1) fir das Angebot

ZEB nicht notwendig ist und wie die anderen Erweitgjsoptionen im Rahmen von ZEB nicht
finanziert werden kann.

Diese Erweiterungsoption ermdglicht eine markaratiergeitverkiirzung der Relationen Luzern
- Zug - Zurich und Milano - Tessin - Zurich. Dietfaeit Luzern - Zurich verringert sich von

45 bzw. 50 Minuten auf 38 Minuten. Die Relation Zugjirich wird mit 16 statt 22 bzw. 27
Minuten deutlich schneller als der Strassenverk&f der Relation Zirich - Tessin - Milano
ermdglicht die Erweiterungsoption eine Verbessemeg Regionalverkehrs sowie eine zuverlassigere
Einbindung in den Knoten Milano.
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Dazu sind die 2. Etappe des Zimmerberg-BasisturveglsThalwil bis Litti bei Baar, der
Doppelspurausbau am Rotsee, eine Doppelspurindghim Zug Oberwil sowie kleinere
Massnahmen im Raum Rotkreuz erforderlich. Zur Si¢cblusg der Anschliisse des Voralpenexpress
sind weitere Massnahmen erforderlich. Die Infrdgtritkosten betragen rund 1'080

— 1’100 Millionen Franken.

Erweiterungsoption 5 «Verdichtung Bern —Visp»:Diese Erweiterungsoption ermdglicht den
¥-Stunden Takt zwischen Bern und Visp durch dendhiitsrg-Basistunnel. Diese Erweiterungsoption
bedingt die Ausriistung des Rohbauabschnittes Ferdéitholz im Létschberg-

Basistunnel mit der erforderlichen Bahntechnik. Dastén betragen rund 460 Millionen

Franken.

Erweiterungsoptionen 6 — 9 (in Bearbeitung)

Die folgenden Erweiterungsoptionen werden zurzedtrbeitet. Ergebnisse werden fir die

Botschaft vorliegen.

o Erweiterungsoption 6: Beschleunigung Olten — Biel

o Erweiterungsoption 7: Halbstundentakt Zirich — Chur

o Erweiterungsoption 8: Verdichtung Biel — DelemorBasel

o Erweiterungsoption 9: Entlastung Guterverkehr RawadeB
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