Noch vor kurzem war das Thema
Feinstaub aktuell — der Ruf nach
Tempo 80 auf Autobahnen war laut.
Nun zieht im Zuge des frithen Som-
meranfangs die Karawane weiter: es
ertonen gleiche Forderungen wegen
des Anstiegs der Ozonwerte. Hier
wie beim Feinstaub PM 10 ist aber
klar, dass diese Massnahme ein un-
taugliches Mittel ist, um die Mess-
werte auch nur marginal zu beein-
flussen. Das hat auch die Schweizer
Umweltdirektoren-Konferenz (BPUK)
kiirzlich festgehalten: Sie fordert
den_Bund auf, die Ursachen der
Ozonbelastung an der Quelle zu
bekdmpfen. Dies sei wirksamer als
tempordre Massnahmen zur Scha-
densbegrenzung.

‘Marginale Wirkung

Laut BPUK-Geschiftsfithrer George
‘Ganz habe man sich von den Aus-
fiihrungen des Bundesamtes fiir
‘Umwelt (Bafu) {iberzeugen lassen,
dass Tempo 80 auf Autobahnen zu
wenig Wirkung erziele: «Um einen
positiven Effekt auf die Ozonbelas-
tung zu erreichen, miisste diese
Massnahme {iber Monate hinweg
angeordnet werden», sagte Ganz.
‘Daswiederum wiirde in den Zustin-

| Tempo 8o auf Autobahnen wegeﬁ der Umwelt ist vergebne Liebesmiih’.

digkeitsbereich des Bundes fallen,
da die Kantone nur kurzfristige
Tempobeschrankungen, wie etwa
bei der hohen Feinstaubbelastung
im Winter 2006 erfolgt, verfiigen
kénnen. Laut den TCS-Spezialisten
gibt es zudem keine einzige Unter-
suchung, die zeigt, dass sich mit
Tempo 80 auf Autobahnen die
Ozonbelastung reduzieren liesse.
Hingegen gibt es mehrere Untersu-
chungen, die belegen, dass Tempo-
absenkungen zu keiner Ozon-Re-
duktion fithren,

Ein Lehrstiick von Desinformation

Wie undifferenziert auch Kantone
beim Thema Temporeduktionen
vorgehen, zeigt folgendes konkretes
Beispiel: Im Februar 2006, als die
Feinstaubwerte infolge der Inver-
sionslage stark angestiegen waren,
hatte sogar Bundesrat Moritz Leu-
enberger unmissverstandlich ver-
lauten lassen, dass Tempo 80 auf
den Autobahnen «die Feinstaub-
Konzentration nur marginal senken
wiirde». Der 6ffentliche Druck, dass
endlich etwas getan werden miisse,
war dann so stark, dass elf Kantone
wihrend fiinf Tagen doch Tempo 80
auf den Autobahnen verfiigten. Im

April war dann in einer Pressemit-
teilung der Kantone Ziirich und
Bern zu lesen: «Bis zu 10 Prozent
weniger Feinstaub dank Tempo 80.»
Zu diesem Schluss war das Ziircher
Umweltamt gekommen, nachdem
es die Feinstaubwerte von Messsta-
tionen in der Ndhe von Autobahnen
mit denjenigen autobahnferner
Messstationen in der gleichen Re-
gion verglichen hatte. Dabei sei ein
um 5 bis 10% stéirkerer Riickgang der
Feinstaubwerte an autobahnnahen
Standorten beobachtet worden als
an anderen Orten.

Diese Aussage, welche auch jener
von Umweltminister Leuenberger
widersprach, veranlasste den TCS,
eine detaillierte Analyse des Ziircher
Berichtes durchzufiithren. Das Er-
gebnis dieser Analyse war «beruhi-
gend», bestétigt es doch, was man
schon vorher gewusst hat: Die Be-
hauptung, Tempo 80 habe eine
feststellbare Verbesserung der Fein-
staub-Situation — auch im direkten
Einflussbereich der Autobahn - be-
wirkt, ist nicht haltbar. Korrekt wire
der Titel «Keine Verbesserung bei
Tempo 80» gewesen. Jetzt ist es
Zeit fiir einen definitiven Ubungs-
abbruch mit Tempo 80. tg/AP

Das Auto
ist zentral

81 Prozent aller Haushalte in der
Schweiz haben ein Auto. Vor 20
Jahren waren es nur 69 Prozent.

31 Prozent haben sogar mehrere
Autos. 1984 waren es bloss 17 Pro-
zent gewesen. Dies besagt eine
Erhebung von zwei Bundesémtern.

Rund 19000 Kilometer pro Person
legte die schweizerische Bevilke-
rung im Jahr 2005 im In- und Aus-
land zuriick — ungefihr eine halbe
Erdumrundung. Zwischen 2000 und
2005 sind die Gesamtdistanzen und
die Autodistanzen pro Person erst-
mals konstant geblieben. Hingegen
haben die Bahndistanzen pro Per-
son um rund 19 Prozent zugelegt.
Dies zeigt der «Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten 2005», eine Erhe-
bung des Bundesamtes fiir Statistik
und des Bundesamtes fiir Raument-
wicklung bei 33000 Befragten.

Pro Tag 37 Kilometer

Die in der Schweiz wohnhaften
Personen ab sechs Jahren haben ge-
méss 2005 im Inland pro Tag durch-
schnittlich 37 Kilometer zuriickge-
legt und waren rund 88 Minuten un-
terwegs. Die téglichen Distanzen
sind zwar seit 1984 stark gewachsen,
aber im Vergleich zur letzten Erhe-
bung im Jahr 2000 erstmals gesamt-
haft konstant geblieben. Wihrend
der dffentliche Verkehr (und dabei
in erster Linie die Bahn) um 16 Pro-
zent zugelegt hat, sind die Auto-Dis-
tanzen pro Person praktisch unver-
dndert geblieben.

Der motorisierte Individualver-
kehr erreicht einen Anteil von 69
Prozent. Durchschnittlich sitzen 1,6
Personen in einem Auto. Der wich-
tigste Verkehrszweck ist der Freizeit-
verkehr mit 45 Prozent der Distan-
zen im Inland, danach folgen mit
rund 27 Prozent der Arbeits- und
Ausbildungsverkehr sowie mit gut
11 Prozent der Einkaufsverkehr.

Frappante Unterschiede

Grossen Einfluss auf die Mobilitét
haben das Alter, das Geschlecht, die
Erwerbstétigkeit und das Einkom-
men: Personen bis 17 und ab 66 Jah-
ren legen verglichen mit den mittle-
ren Altersgruppen weniger als halb
so lange Distanzen zuriick. Ménner
bewiltigen einen. Drittel (rund 13
km]) lingere Distanzen als Frauen.
Erwerbstidtige sind distanzméssig
doppelt soviel als nicht Erwerbstéti-
ge unterwegs, Haushalte mit einem
Monatseinkommen iiber 6000 Fran-
ken legen iiberdurchschnittliche
Distanzen zuriick, g



