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Zusammenfassung

Ausgangslage, Ziel und Methodik

Die Anzahl larmbelasteter Personen sowie der die daraus resultierenden Gesundheitsschaden
(inkl. damit zusammenhdngenden externen Kosten) in der Schweiz ist trotz vielen Anstrengun-
gen weiterhin sehr hoch. Aus diesem Grund hat der Bundesrat 2017 einen nationalen Mass-
nahmenplan zur Verringerung der Larmbelastung verabschiedet. Besonders hoch ist der Hand-
lungsbedarf im Bereich Strassenverkehr, wo jede siebte Peron an ihrem Wohnort von tibermas-
sigen Larmbelastungen (Uber dem Grenzwert) betroffen ist. Eine Massnahme zur Lirmminde-
rung an der Quelle im Strassenverkehr ist der Einsatz sogenannter «leiser Reifen». Die Forde-
rung leiser Reifen wurde im nationalen Massnahmenplan des Bundesrats als Massnahme fest-
gehalten, die es weiterzuentwickeln gilt.

Das BAFU hat nun von der Konferenz der Kantonsingenieure (KIK) eine Anfrage erhalten,
eine Kosten-/Nutzen-Abklarung konkreter Massnahmen zur Férderung leiser Reifen durchzu-
fihren. Im Fokus stehen die volkswirtschaftlichen Wirkungen (unter Einbezug der externen
Kosten). Die Analyse orientiert sich an den Kriterien und dem Vorgehen des Konzepts zur volks-
wirtschaftlichen Beurteilung von Umweltmassnahmen (VOBU). Fiir die Analyse der Massnah-
men in Bezug auf Wirkung, Kosten und Nutzen wurde als Grundlage insbesondere auf Exper-

teninterviews abgestiitzt, sowie auf eine Literatur- und Dokumentenanalyse.

Untersuchte Massnahmen

Die Studie untersucht vier Massnahmen und bewertet diese jeweils im Vergleich zur Referenz-

situation (Status quo). Basis fiir die Umsetzung der Massnahmen bildet die Klassifizierung der

Reifen gemdass EU-Reifenlabel, das die Reifen in drei Kategorien (1 bis 3 Schallwellen) einteilt,

wobei Reifen mit 3 Schallwellen seit 2016 nicht mehr zugelassen sind.

= Nulloption (Status quo): Der Bund unternimmt nichts Konkretes im Bereich leiser Reifen und
es gelten die Minimalanforderungen fiir Reifen. Im Referenzfall wird davon ausgegangen,
dass sich ohne Massnahme durch den Bund nichts dndert, d.h. der Anteil leiser Reifen in
etwa konstant bleibt.

= |Informationskampagne: Das BAFU lanciert eine Kampagne zur Férderung leiser Reifen in Zu-
sammenarbeit mit der Branche und anderen Amtern. Die Kampagne richtet sich primér an
Private/Unternehmen respektive Halter von PKW, die Branche ist jedoch mitzuziehen.

= Freiwillige Branchenvereinbarung: Mit der Branche (Importeure, Garagen, Flottenbetrei-
bern) werden freiwillige Ziele zur Férderung leiser Reifen vereinbart: Verzicht auf den Ver-
kauf lauter Reifen (‘zwei Schallwellen’) bis zu einem vereinbarten Zeitpunkt (Verzichtserkla-

rung).
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* Finanzielle Anreize: Uber finanzielle Anreize in Form eines Bonus/Malus-Systems werden
leise Reifen gefordert: Beim Kauf eines leisen Reifen (eine Schallwelle) erhalten die Kaufer
einen Bonus von 10% des Reifenpreises, beim Kauf eines lauten Reifen (zwei Schallwellen)
bezahlen die Kaufer einen Aufschlag von 10% des Reifenpreises. Das Bonus/Malus-System ist
kostenneutral.

= Verbot: Per Gesetz gilt, dass nur noch Reifen mit einer Schallwelle (gemass Reifenlabel bzw.
Reifenetikett) importiert werden diirfen. Fiir Reifen mit zwei Schallwellen wird eine Uber-

gangsfrist gewahrt, bevor sie verboten werden.

Ergebnisse und Gesamtbeurteilung
Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse der Wirkungsanalyse zusammen und ordnet die Mass-
nahmen in Bezug auf die Kosten und Nutzen ein. Dabei werden die verschiedenen Arten von

Kosten differenziert nach Akteur ausgewiesen.

Tabelle Z-1: Gegeniiberstellung der Kosten und Nutzen

Informations- Branchenver-  Finanzielle Verbot
kampagne einbarung Anreize
Kosten
Offentliche Hand  Vollzugsaufwand 4-6 Mio. CHF wenige Mio.
(einmalig) CHF/a
Reifenbranche Vollzugsaufwand _
Weitere Kosten
(z.B. Entwicklung)
Ertragseinbussen Substitution

Fahrzeughalter: Reifenkosten
Flottenbetreiber

Nutzenverlust

Fahrzeughalter: Reifenkosten
Private Haushalte Nutzenverlust

Nutzen

Gesundheit: Lirmwirkung _ 24-72 Mio./a  40-90 Mio./a -

Kosten: - mittel -
Nutzen:- mittel -

* Bei einem B/M-System gibt es Gewinner und Verlierer. Die gesamten Reifenkosten tiber das gesamte Sortiment bleiben
jedoch gleich, falls die Massnahme wie hier angenommen einnahmenneutral ausgestaltet wird.
** Zudem geringer Vollzugsaufwand im Falle einer Branchenlésung mit Flottenbetreibern.

Grafik INFRAS.

Wie die Gegenliberstellung zeigt, ergeben sich bei einem Bonus/Malus System relativ hohe

Kosten fir die 6ffentliche Hand durch den hohen Vollzugsaufwand. Auch bei einem Verbot sind
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insgesamt signifikante Kosten zu erwarten, da in diesem das Angebot von Reifen mit 1 Schall-
welle durch die Reifenbranche (Hersteller) auszuweiten ist und Kosten fiir die Entwicklung ent-
stehen. Dariiber hinaus fihrt ein Verbot zu einem Nutzerverlust bei Flottenbetreibern und pri-
vaten Haushalten infolge des voraussichtlich reduzierten Angebots. Die beiden Massnahmen
Informationskampagne und Branchenvereinbarung fihren insgesamt zu eher geringen Kosten.
Bei der Informationskampagne fallen priméar Kosten bei der 6ffentlichen Hand fir die Finanzie-
rung der Kampagne an. Bei der Branchenvereinbarung hat die Branche gewisse Kosten zu tra-
gen, v.a. den Vollzugsaufwand fir Umsetzung und Kontrolle der Vereinbarung sowie die Kosten
fiir die Anpassung des Angebots.

Den Kosten gegentiber steht der Nutzen pro Massnahme durch die Larmreduktion. Die
hochste Wirkung zeigt das Verbot von lauten Reifen. Von einer Branchenvereinbarung und fi-
nanziellen Anreizen ist eine mittlere Larmwirkung zu erwarten und bei einer Informationskam-

pagne sind die Larmwirkungen eher gering.

Aus den Ergebnissen der Wirkungsanalyse — basierend auf Interviews, Sichtung von Daten-
grundlagen, quantitative Abschatzung der Umweltwirkung und Experteneinschatzungen — wird
eine Gesamteinschatzung der Wirkungen der vier Massnahmen vorgenommen. Die Gesamtein-
schatzung umfasst die Kriterien Effektivitdt (Zielerreichungsgrad), Kosten, Effizienz (Verhaltnis
von Nutzen zu Kosten), Verteilungswirkungen (zwischen verschiedenen sozialen Gruppen oder

Regionen) sowie Zweckmdissigkeit im Vollzug mit mehreren Teilkriterien.

Tabelle Z-2: Gesamteinschatzung der Massnahmen

Kriterien Informations- Branchenver-  Finanzielle Verbot
kampagne einbarung Anreize

Effektivitat (Zielerreichungsgrad, gering mittel mittel hoch

‘Nutzen’)

Kosten gering gering mittel-hoch mittel

Effizienz (Nutzen vs. Kosten) mittel eher hoch eher tief eher hoch

Verteilungswirkung - - Benachteili- Benachteili-

gung von Fz gung von Fz
mit Spezialrei- mit Spezialrei-

fen (gering) fen (gering)
Zweckmdssigkeit im Vollzug:
Vollzugsaufwand gering sehr gering hoch gering-mittel
Akzeptanz: politisch-gesellschaftlich hoch hoch eher tief eher tief
Akzeptanz: Reifenbranche hoch mittel mittel tief
Realisierbarkeit einfach mittel schwierig schwierig

Tabelle INFRAS.
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Fir die vier untersuchten Massnahme ergibt sich aus der Analyse folgende Gesamtbeurteilung:

= Eine Informationskampagne zeigt zwar gegeniiber den anderen Massnahmen eine geringere
Wirkung, ist aber in Bezug auf die Realisierbarkeit, Akzeptanz und Kosten positiv zu beurtei-
len. Entsprechend ist die Effizienz dieser Massnahmen insgesamt zumindest mittelgross. Ent-
scheidend fur den Erfolg einer Kampagne ist unter anderen, dass nicht nur die Fahrzeughal-
ter angesprochen werden, sondern sich die Kampagne explizit auch an Garagisten und Pneu-
hauser richtet und das Thema Reifen ganzheitlich (inkl. Sicherheit und Energieeffizienz) be-
trachtet.

= Obwohl eine Branchenvereinbarung von der Branche teilweise kritisch beurteilt wird, ist die
Massnahme aus Effizienzsicht positiv zu werten. Der Aufwand bzw. die Kosten sind tber-
schaubar und es besteht ein erhebliches Potenzial, die Nachfrage nach leisen Reifen positiv
zu beeinflussen und somit eine splirbar positive Larmwirkung zu erreichen. Eine freiwillige
Branchenldsung kann helfen, die Branche sowie evtl. Flottenbetreiber besser zu sensibilisie-
ren. Insbesondere aus Sicht der 6ffentlichen Hand ist eine Branchenvereinbarung positiv zu
werten. Die Realisierbarkeit sowie der entsprechende Erfolg ist aber schliesslich davon ab-
hangig, wie viel Branchenakteure sich freiwillig verpflichten. Es ist davon auszugehen, dass
die Branche primar auf Handeln des Bundes hin reagiert und es eine gewisse Phase der Mo-
tivation braucht bzw. des sanften Drucks erforderlich ware.

= Ein finanzielles Anreizsystem mittels Bonus/Malus zeigt zwar eine mittlere Wirkung, ist aber
in der Umsetzung sehr aufwandig, weshalb die Effizienz dieser Massnahme als eher tief be-
urteilt wird. Zudem ist die politisch-gesellschaftliche Akzeptanz dieser Massnahme eher ge-
ring.

= Obwohl die Wirkung eines Verbots in Bezug auf den Zielerreichungsgrad hoch ist und die
Kosten liberschaubar sind, dirfte ein Verbot nur schwierig realisierbar sein. Einerseits ist
beim Verbot die rechtliche Umsetzbarkeit bisher fragwiirdig (mdglicher Verstoss gegen EU-
Abkommen). Andererseits ist die Akzeptanz dieser Massnahmen unter allen Akteuren gering
(in der Branche und auch politisch). Die Sinnhaftigkeit eines Verbots wird zusatzlich in Frage
gestellt, da die EU in Zukunft wahrscheinlich ihre Grenzwerte anpassen wird und fiir die
Schweiz bei einem Alleingang die Gefahr besteht, dass die Hersteller ihr Angebot nicht extra

auf die Schweiz anpassen.
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1. Ausgangslage und Ziel

Ausgangslage
Die Anzahl larmbelasteter Personen sowie die daraus resultierenden Gesundheitsschaden (inkl.
damit zusammenhadngenden externen Kosten) in der Schweiz ist trotz vielen Anstrengungen
weiterhin sehr hoch. Aus diesem Grund hat der Bundesrat 2017 einen nationalen Massnah-
menplan zur Verringerung der Larmbelastung verabschiedet. Besonders hoch ist der Hand-
lungsbedarf im Bereich Strassenverkehr, wo jede siebte Peron an ihrem Wohnort von ibermas-
sigen Larmbelastungen (Uber dem Grenzwert) betroffen ist. Die externen Kosten infolge Larm
durch Strassenverkehr betragen jahrlich gut 2 Milliarden CHF (ARE 2019). Gemdss Gesetzge-
bung ist Ladrm prioritar an der Quelle zu bekdampfen, im Bereich Strassenlarm stehen insbeson-
dere larmarme Belage und Temporeduktion im Vordergrund. Eine weitere Massnahme zur
Larmminderung an der Quelle ist der Einsatz sogenannter «leiser Reifen». Fur Strassenfahr-
zeuge gibt es erhebliche Unterschiede in Bezug auf die Larmemissionen von Reifen. Die Lar-
mentwicklung eines Reifens wird unter anderem beeinflusst durch die Form der Aufstandsfla-
che, dem Aufbau und dem Material (Gummimischung und Harte) wie auch dem Reifenprofil. In
den letzten Jahren konnte bei den Reifen jedoch nur eine ganz leicht positive Entwicklung hin
zu einer verstarkten Larmreduktion durch den Einsatz leiser Reifen beobachtet werden. Dies
obwohl auf EU-Ebene eine Reifenetikette eingefiihrt wurde, die u.a. (nebst dem Treibstoffver-
brauch und der Sicherheit) auch die Larmklasse (Lérmemissionen) darstellt.

Die Forderung leiser Reifen wurde im nationalen Massnahmenplan des Bundesrats als
Massnahme festgehalten, die es weiterzuentwickeln gilt. Das BAFU hat nun von der Konferenz
der Kantonsingenieure (KIK) eine Anfrage erhalten, eine Kosten-/Nutzen-Abklarung konkreter

Massnahmen zur Férderung leiser Reifen durchzufiihren.

Ziel

Ziel der Studie ist es, die Kosten und Nutzen verschiedener Massnahmen zur Férderung leiser
Reifen zu analysieren. Im Fokus stehen die volkswirtschaftlichen Wirkungen (unter Einbezug
der externen Kosten).

Die Analyse orientiert sich an den Kriterien und dem Vorgehen des Konzepts zur volkswirt-
schaftlichen Beurteilung von Umweltmassnahmen (VOBU). Allerdings wird keine umfassende
oder vollstandige VOBU-Studie durchgefiihrt. Die vorliegende Studie geht aber Uber eine ‘Kurz-
VOBU’ hinaus und umfasst eine systematische Darstellung von Kosten und Nutzen sowie weite-
ren Kriterien aus der VOBU (z.B. Effektivitat, Verteilungswirkungen, Zweckmassigkeit im Voll-
zug). Schliesslich werden Handlungsempfehlungen abgeleitet sowie moglicher Vertiefungsbe-

darf identifiziert.
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2. Methodik

2.1. Methodisches Vorgehen

Die Kosten-/Nutzenbetrachtung der Massnahmen zur Férderung leiser Reifen lehnt sich an die
Kriterien des Konzepts zur volkswirtschaftlichen Beurteilung von Umweltmassnahmen (VOBU)
an und soll in vereinfachter Form durchgefiihrt werden. Insbesondere sind folgende Elemente
der VOBU fiir die Massnahmen zu lberprifen und abzuhandeln:

= Auswirkungen auf Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft

= Effektivitat, Effizienz und Verteilungswirkungen

= Zweckmadssigkeit im Vollzug (Vollzugsaufwand 6ffentliche Hand und Branche)

= QOptimierungsmoglichkeiten

= Vertiefungsbedarf

Fir die Analyse der Massnahmen in Bezug auf Wirkung, Kosten und Nutzen wurde als Grund-
lage nebst einer Literatur- und Dokumentenanalyse insbesondere auf Experteninterviews abge-
stitzt. Im Rahmen des Projekts sind 13 Telefoninterviews und ein schriftliches Interview mit
Experten aus der Branche, Herstellern, Flottenbetreibern, Handel und Bund gefiihrt worden
(siehe Anhang). Basierend auf den Angaben aus den Interviews und der Dokumentenanalyse
wurde die Wirkungen generell bzw. insbesondere die Kosten und Nutzen der einzelnen Mass-
nahmen qualitativ abgeschatzt und soweit moglich mit quantitativen Angaben erganzt. Die Er-
gebnisse zu den Larmwirkungen basieren auf einer einfachen Berechnung. Zusatzlich wurde zur

Validierung der Ergebnisse der Wirkungsanalyse ein INFRAS-interner Workshop durchgefiihrt.

2.2. Systemgrenzen

Fir die Studie gelten folgende Systemgrenzen:

= Massnahmen: Die Studie untersucht nur Massnahmen zu larmarmen Reifen. Weitere larmre-
duzierende Massnamen im Strassenlarm — z.B. larmarme Beldge, Temporeduktion — sind
nicht Teil der vorliegenden Studie.

= |nhaltliche Systemgrenzen: Die Kosten-/Nutzenbetrachtung von Massnahmen zur Férderung
leiser Reifen fokussiert auf Personenwagen. In der Analyse nicht bericksichtig werden Lie-
ferwagen- und Lkw-Reifen, sowie Motorradreifen. Von den gesamten externen Larmkosten
des gesamten Strassenverkehrs (2'133 Mio. CHF im Jahr 2016) machen die Personenwagen
944 Mio. CHF bzw. 44% aus (ARE 2019). Der Anteil des Strassengtiterverkehrs an den exter-
nen Larmkosten des Strassenverkehrs betrdagt 36% bzw. 764 Mio. CHF.
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= Raumliche Abgrenzung: Die Analyse bezieht sich auf die Schweiz (Fokus auf Wirkungen in
der Schweiz). Das Ausland ist nicht Gegenstand der Studie. Auslandische Studien und Grund-
lagen insbesondere zur EU werden aber in der Analyse mitberiicksichtigt.

= Zeithorizont: Der Betrachtungszeitraum der Studie ist auf den Zeitpunkt «Heute» und die
nahe Zukunft (ca. +5 Jahre, als Zeithorizont fir Umsetzung der Massnahmen) ausgelegt. Lan-

gerfristige Effekte sind allenfalls in den Empfehlungen aufzunehmen.
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3. Leise Reifen

3.1. Larmsituation in der Schweiz

Fahrzeugreifen bilden die Schnittstelle zwischen Strasse und Fahrzeug und unterliegen vielen
Anforderungen. Nebst sicherheitsrelevanten Aspekten wie Nassbremsen, Aquaplaning, Tro-
ckenbremsen und Handling sind der Rollwiderstand (mit Auswirkungen auf den Treibstoffver-
brauch) und der Abrieb (mit Folgen fiir die Luftverschmutzung) sowie die Gerduschemissionen
eines Reifens relevant.

Fahrzeughalter konnen sich mit Hilfe des Reifenetiketts liber die Energieeffizienz (Rollwi-
derstand), Sicherheit (Nasshaftung) sowie den Ladrm (Rollgerdusch) eines Reifens informieren.
Seit 2014 ist in der Schweiz das Reifenetikett obligatorisch. Das Rollgerdusch eines Reifens ist
anhand drei Kategorien — eine, zwei oder drei Schallwellen — klassifiziert (siehe Abbildung 1).
Schon ab rund 25km/h dominiert bei PKW in konstanter Fahrt das Rollgerausch, d.h. die Ge-
rauschemissionen der Reifen sind lauter als der Motorenldarm. Somit kénnen Reifen insbeson-

dere ab diesen Geschwindigkeiten wesentlich zur Larmreduktion beitragen.

Abbildung 1: EU Reifenlabel

n 1222/2008 -C1

Quelle: European Kommission

Die Schweiz Gbernimmt fiir das Reifenlabel die Bestimmungen und die Grenzwerte der Europai-
schen Kommission. Die Vorschriften zu Gerdauschemissionen von Reifen sind in der Verordnung
Uber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VTS, Artikel 58, Absatz 8) respek-

tive der Verordnung der Europaischen Kommission liber die Kennzeichnung von Reifen (VO
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(EU) 661/2009) geregelt. Die Grenzwerte fiir Gerduschemissionen eines Reifen sind abhingig
von der Breite eines Reifens, weshalb Reifen mit gleichem Label unterschiedliche Lairmband-
breiten aufweisen kdnnen. Reifen mit einer Schallwelle unterschreiten den ab 2016 giltigen
Grenzwert des EU-Labels um mehr als 3 Dezibel und Reifen mit zwei Schallwellen unterschrei-
ten den EU-Grenzwert bis zu 3 Dezibel. Reifen mit drei Schallwellen Uberschreiten den aktuel-
len Larmgrenzwert. Aufgrund der logarithmischen Skala entspricht eine Reduktion von 3 Dezi-
bel jeweils einer Halbierung des Verkehrs.

Gemass den aktuellen Grenzwerten ist es nicht mehr erlaubt Reifen mit 3 Schallwellen zu
verkaufen oder zu montieren. Eine Weiterentwicklung der Vorschrift beziiglich Rollgerausche
ist in Planung. Die GRB (UNECE-Gruppe fir technische Grundlagen zu Gesetzesanpassungen im
Bereich Fahrzeug/Reifen) hat dazu einen Vorschlag erarbeitet.! Die Arbeiten befinden sich je-
doch noch in einem sehr frithen Prozessstadium und sind politisch noch nicht verabschiedet.
Entsprechend ist noch sehr unsicher, wie eine gesetzliche Anpassung aussehen wird und ob
diese tatsachlich zustande kommt. Im Rahmen dieser Studie wird davon ausgegangen, dass sich

nichts Wesentliches dndert.

3.2. Reifenmarkt in der Schweiz
Angebots- und Verkaufszahlen
Die Schweiz importiert jahrlich ca. 7-8 Mio. Reifen. In der Schweiz selbst werden keine Reifen
hergestellt. Im Vergleich zur EU ist die Schweiz ein relativ kleiner Markt, weshalb sich die Her-
steller vor allem an die Vorgaben und Entwicklungen in der EU richten. Gemass Aussage der
ESA und des TCS? gehdrt ca. ein Fiinftel der angebotenen Reifen zur Kategorie 1 Schallwelle
und die restlichen Reifen zur Kategorie 2 Schallwellen. Die Kategorie 3 Schallwellen ist mit ei-
nem Anteil von 1-2% vernachldssigbar. Seit 2016 Ubersteigen Reifen mit 3 Schallwellen die ge-
setzlich vorgegebenen Larmgrenzwerte, weshalb es in der Schweiz nicht erlaubt ist, diese Rei-
fen zu verkaufen oder zu montieren. Dies zeigt sich auch in der Angebotsentwicklung. Seit 2013
hat sich das Angebot von Reifen mit 3 Schallwellen um 7-10 Prozentpunkte gesenkt. Das Ange-
bot von Reifen mit 1 und 2 Schallwellen hat sich nicht markant verandert.

Offizielle Verkaufszahlen nach Larmkategorie liegen fiir die Schweiz nicht vor. Annahe-
rungsweise kann auf die Verkdufe der ESA3 abgestiitzt werden. Im Jahr 2018 verkaufte die ESA
31% ihrer Reifen mit 1 Schallwelle, 68% Reifen mit 2 Schallwellen und weniger als 1% Reifen

mit 3 Schallwellen (oder ohne Labelwert).

! siehe: http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2019/wp29grb/ECE-TRANS-WP.29-GRB-2019-03e.pdf
2 Gemass Reifenliste des TCS mit 10'000 Reifen.
3 Die ESA besitzt einen Marktanteil von ca. 20% bei den Reifenverkaufen.
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Abbildung 2: Reifenangebot und -verkauf im Jahr 2018

Reifenangebot 2018 Reifenverkdufe 2018
1.7% 0.3%

Schallwellen- Schallwellen-
Kategorie Kategorie

u| m|

mll mil

Grafik INFRAS. Quelle: ESA 2019

Im Durchschnitt liegen die jahrlich gefahrenen Kilometer pro Fahrzeug in der Schweiz bei ca.
16'500 km. Daraus ergibt sich ein Neureifenbedarf nach jeweils 2-3 Jahren (in Abhangigkeit der
Fahrweise, Einsatz und tatsachlich gefahrenen Kilometer). Im Vergleich zur EU ist der Anteil
Premium-Reifen in der Schweiz relativ hoch. Gemass Expertenschatzung liegt dies etwa bei
70% der verkauften Reifen (Tendenz steigend). Im Vergleich dazu sind es in England ca. 10-15%
und in Deutschland 50-60%. Ebenfalls kaufen Fahrzeugnutzer in der Schweiz — aufgrund der
vergleichsweise grossen Fahrzeuge — eher breite Reifen, was einen negativen Einfluss auf den
Larm hat. Die wichtigsten Kaufkriterien fiir die Kunden sind Preis, Qualitat und Sicherheit. Larm

spielt fur die Kunden aktuell eine untergeordnete Rolle.

Vertriebskandle (Garagisten, Onlinehandel)

Gemass Einschatzung der Branchenkenner kaufen 80%-90% der Fahrzeugnutzer ihre Reifen bei
Garagisten oder Pneuhédusern (z.B. Reifenspezialisten wie Pneu Egger oder Adam Touring).
10%-20% der Fahrzeugnutzer kaufen ihre Reifen Gber den Onlinehandel. Viele Kunden verlas-
sen sich bei den Reifen auf die Empfehlung ihres Garagisten und setzten sich nur in geringem
Masse mit dem Produkt selbst auseinander. Dies ist unter anderen ein Grund dafir, weshalb
Branchenkenner auch in Zukunft die Garagisten und Pneuhauser als zentrale Vertriebstelle ein-

schatzen (diese bieten zudem den Reifen-Service gleich dazu: Montage, Wechsel, Lagerung).

3.3. Larm vs. weitere Anforderungskriterien

Preis und Lirm
Der Preis eines Reifen ist nach Angaben der Befragten aus der Reifenbranche grundsatzlich un-
abhéangig von seinen Gerdauschemissionen, sondern richtet sich danach, ob es Premiumreifen

oder spezielle Reifen wie z.B. Erstausriistungsreifen oder Reifen mit Notlaufeigenschaften sind.
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Leise Reifen gibt es im Billig- wie auch im Premiumsegment. Tendenziell sind Premiumreifen
aber leiser als Billigreifen. Im Standardsegment sind in der Regel keine grésseren Preisunter-
schiede fir Reifen mit unterschiedlichen Labelwerten feststellbar.

Die EU-Labelwerte sind durch den Hersteller selbst zu deklarieren, basierend aber auf ei-
nem vorgegebenen Testverfahren. Den Spielraum der Selbstdeklaration nutzen gemass Aussa-
gen einzelner Interviewteilnehmer einige Hersteller, um ihre Billigprodukte absichtlich etwas
weniger gut darzustellen, damit auf der anderen Seite moglichst grosse Unterschiede zum Pre-
miumprodukt einer Reifenlinie bestehen (Labelwerte besser zu deklarieren ist im Gegenzug je-

doch verboten).

Sicherheit, Rollwiderstand und Lirm

Fir die Larmentwicklung eines Reifens ist unter anderem die Form der Aufstandsflache, der
Aufbau und das Material (Gummimischung und Harte) eines Reifens wie auch das Reifenprofil
ausschlaggebend. Diese Parameter beeinflussen auch andere Eigenschaften eines Reifens wie
Sicherheit und Rollwiderstand. Aus diesem Grund gilt es bei der Entwicklung eines Reifens im-
mer zwischen den verschiedenen Kriterien abzuwagen — insbesondere zwischen Sicherheit,
Rollwiderstand und Larm. Beispielsweise sind Reifen ohne Profil, d.h. ohne Langs- und Querril-
len, theoretisch am leisesten — aber aus Sicherheitssicht kritisch. Ein anderes Beispiel: Je ge-
dampfter ein Reifen ist, desto geringer sind die Gerdauschemissionen, jedoch umso héher der
Rollwiderstand und Abrieb eines Reifen. Das EU-Reifenlabel erfordert einen ausgewogenen An-
satz bei der Entwicklung eines Reifens und die Beriicksichtigung verschiedener Parameter. Her-
steller optimieren ihre Reifen nicht nur bezogen auf diese drei Labelkriterien, sondern beriick-
sichtigen insgesamt bis zu 50 Kriterien.

Eine zentrale Frage besteht darin, ob grundlegende Zielkonflikte zwischen Larm und Sicher-
heit sowie Larm und Rollwiderstand bestehen. Insbesondere der mégliche Zielkonflikt zwischen
Larm und Nassbremsverhalten wird von Herstellern teilweise erwdhnt. Eine vertiefte wissen-
schaftliche Analyse moglicher Zielkonflikte stand nicht im Fokus des vorliegenden Berichts. Eine
kurze Sichtung wissenschaftlicher Literatur aus den letzten 20 Jahren hat aber gezeigt, dass
sich kein statistisch eindeutiger Zusammenhang zwischen Larm und Nassbremsverhalten ablei-
ten lasst (vgl. de Graaff & van Blokland 2007, Kragh & Oddershede 2013, SINTEF 2012, FEHRL
2001). Eine aktuelle Arbeit der Working Party on Noise and Tyres der UNECE hat sich ebenfalls
der Frage angenommen (GRBP 2019), inwiefern das Rollgerdusch von Reifen im Zielkonflikt mit
anderen Kriterien steht. Diese Arbeit kommt zwar zum Schluss, dass man fiir das Erreichen ei-

nes tiefen Rollgerduschlevels gewisse Kompromisse bei anderen relevanten Parametern wie
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Sicherheit und Treibstoffverbrauch (Rollwiderstand) eingehen miisse. Andererseits hat die Stu-
die auch gezeigt, dass es unter den 16 getesteten Reifentypen auch leise Reifen gibt, die bei
der Sicherheit sehr gut abschneiden.

Um fir diese Frage fur das aktuelle Reifenangebot in der Schweiz noch vertieftere Aussa-
gen machen zu kdonnen, hat das BAFU den TCS beauftragt auf der Basis der aktuellen Reifenda-
tenbank — bestehend aus tiber 9'800 Reifen von 32 Herstellern — eine Analyse vorzunehmen,
ob ein statistischer Zusammenhang zwischen den drei EU-Reifenlabelkriterien Aussengerausch
(Larm), Nassbremsen (Sicherheit) und Rollwiderstand besteht (TCS 2019, unveroéffentlicht). Die
Analyse des TCS kommt zum Schluss, dass bei einzelnen Reifenkategorien eine — allerdings nur
schwache — Korrelation zwischen Larm und Nasshaftung sowie zwischen Larm und Rollwider-
stand (und auch zwischen Nasshaftung und Rollwiderstand) besteht. Diese Korrelationen sind
aber statistisch nicht signifikant und betreffen auch nur einzelne Reifenkategorien. Insgesamt
kommt die Analyse zum Schluss, dass auf Basis dieser Analyse keine Aussage in Bezug auf mog-
liche Zielkonflikte gemacht werden kénne.

Auf Basis der aufgefiihrten Studien und Analysen lasst sich folgender Schluss ziehen: Es ist
moglich, dass es gewisse Zusammenhange zwischen den Kriterien Larm und Sicherheit und
evtl. Rollwiderstand gibt. Allerdings sind diese Zusammenhange nicht eindeutig bzw. nicht sta-
tistisch signifikant. Zudem zeigt die aktuelle Reifenliste, dass es bereits heute auf dem Markt
Reifen gibt, die in allen drei Kriterien des EU-Labels gut abschneiden (also 1 Schallwelle beim
Larm und gute Ergebnisse bei Sicherheit/Nassbremse und Rollwiderstand). Folglich kann im
Moment kein eindeutiger Zielkonflikt zwischen Larm und Sicherheit (bzw. Rollwiderstand) iden-
tifiziert werden. Allerdings gibt es zu dieser Frage noch vertieften Forschungsbedarf. Es gilt
aber auch zu erwdhnen, dass eine moglichst optimierte Berlicksichtigung aller drei Kriterien die
Auswahl der Reifen einschrankt. Auch ist zu erwdahnen, dass die Hersteller im Rahmen von Rei-
fen-Neuentwicklungen bei der Optimierung der verschiedenen Kriterien und der Behebung von
Zielkonflikten an technische und physikalische Grenzen stossen (vgl. auch Ergebnisse der Inter-

views im Kap. 6.1).
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Das Kapitel Relevanzanalyse untersucht, ob die Massenahmen relevante Auswirkungen auf die

einzelnen Umwelt- und Wirtschaftskriterien haben und beurteilt diese bezliglich ihrer Rele-

vanz. Ziel der Analyse ist es, diejenigen Kriterien zu ermitteln, welche in der Wirkungsanalyse

(Kapitel 6) vertieft zu untersuchen sind. Die Beurteilung erfolgt auf Basis der Experteninter-

views sowie einer Einschatzung durch INFRAS.

Das Ergebnis der Relevanzanalyse sowie die Begriindung der Beurteilung ist in der Tabelle

1 aufgefiihrt. In der Wirkungsanalyse werden die Auswirkungen auf die Umweltkriterien Sicher-

heit/Klima (U1) und Gesundheit (U2) sowie auf die wirtschaftlichen Kriterien Unternehmen
(W1), Haushalte (W2) und &ffentliche Hand (W5) untersucht.

Tabelle 1: Beurteilung Kriterien Relevanzanalyse

Kriterium Relevanz
Umweltkriterien

U1 Sicherheit/Klima 1

Begriindung

Bei der Optimierung von Reifen gilt es grundsatzlich zwischen Larm
und anderen Parametern zu optimieren. Gewisse Zusammenhang
zwischen Larm und Sicherheit oder Energieeffizienz sind zwar még-
lich. Die Analyse bisheriger Studien zeigt allerdings keinen eindeuti-
gen Zielkonflikt (vgl. Kap. 3.3). Auf dem Markt sind Reifen erhalt-
lich, die in allen Kategorien des EU-Labels gut abschneiden.

U2 Gesundheit 2

Leise Reifen verursachen deutlich geringere Larmemissionen als
laute Reifen. Das Larmreduktionspotenzial ist erheblich und be-
tragt gemass Studien bis zu 3 dB oder sogar mehr.

Eine Reduktion des Verkehrslarms um 3 dB entspricht akustisch ei-
ner Halbierung des Verkehrs. Die damit eingehende Minderung der
Larmbelastung fihrt zu weniger Betroffenen und daraus folgend
geringeren externen Kosten (Gesundheitskosten und Beldstigun-
gen) infolge der Larmbelastung.

U3 Natdrliche Vielfalt 0

Keine Auswirkungen auf die natlrliche Vielfalt (dusserst geringen
Effekt Uber die Gummimischung (Reifenabrieb)).

U4 Natdirliche Produktionsfak- 0
toren
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wirtschaftliche Kriterien

W1 Unternehmen 2
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Je nach Massnahmen sind Unternehmen (Garagisten, Importeure,
Produzenten) mehr oder weniger stark von einem Nachfrageeffekt
betroffen. Grundsatzlich andert sich Gesamtnachfrage nach Reifen
(Summe aller leisen und lauten Reifen) nicht. Gewisse Einbussen
fir Garagisten und Pneuhauser sind moglich, falls bei einer Bran-
chenvereinbarung oder einem Verbot der Verkauf tiber den Onli-
nehandel steigt (diirfte jedoch realistischer Weise wenig ausma-
chen). In Abhangig der Massnahme entstehen zudem Kosten flr
die Umsetzung der Massnahme.

W2 Haushalte 1

Das Angebot an leisen Reifen ist preislich auf demselben Niveau
wie laute Reifen. Ein finanzielles Anreizsystem fihrt jedoch zu mo-
netdren (Verteilungs-)Effekten bei Haushalten. Strengere Vorschrif-
ten bzgl. des Larm-Labels (z.B. Verbot von 2 Schallwellen) fuhrt vo-
raussichtlich zu einer Einschrankung der Angebotsbreite/Auswahl.
Allerdings gibt es heute auf dem Markt leise Reifen, die auch bei
den anderen beiden EU-Label-Kriterien gut abschneiden.

W3 Arbeitnehmende 0

Falls mehr Reifen direkt importiert werden, wirkt sich dies auf die
inlandischen Verkdufe aus. Es ist jedoch davon auszugehen, dass
der Onlinehandel hdchstens leicht zunimmt, da die Garagisten und
Pneuhaduser weiterhin die wichtigsten Vertriebskanale bleiben.

W4 Regionen 0

Keine relevanten Unterschiede zwischen den Regionen. Die Mass-
nahmen gelten flr die ganze Schweiz.

W5 Offentliche Hand 1-2

Je nach Massnahme entsteht fiir die 6ffentliche Hand Vollzugsauf-
wand mit entsprechendem finanziellem Aufwand (Personalauf-
wand und ggf. Sachaufwand z.B. bei der Kampagne).

W6 Gesamtwirtschaft (makro) 0

Keine direkten Auswirkungen auf das BIP oder die Beschaftigung zu
erwarten. Einerseits ist der Reifenmarkt in der Schweiz klein und —
noch wichtiger — ist mit keiner wesentlichen Veranderung des ge-
samten Umsatzes der Reifenbranche zu rechnen.

W?7 Innovation, Forschung, 0
Bildung

Es gibt keine Schweizer Reifenhersteller und die Schweiz im Ver-
gleich zur EU ein kleiner Markt. Die Schweiz orientiert sich am Rei-
fenlabel der EU. Allfdllige Investitionen in die Entwicklung neuer,
larmarmer Reifen wiirde bei den Herstellern im Ausland erfolgen.

W8 Ordnungspolitik 1

Eine Regulierung stellt einen staatlichen Markteingriff dar (in Ab-
hangigkeit der Massnahme, am deutlichsten beim Verbot). Geringe
Auswirkungen durch Internalisierung der externen Kosten und Ein-
haltung des Verursacherprinzips (bei den finanziellen Anreizen).

Beurteilung durch INFRAS. Legende: 2 = hohe Relevanz, Auswirkungen werden vertieft analysiert, 1 = méassige Relevanz, die
Richtung der Auswirkungen wird in die Uberlegungen mit einbezogen, 0 = vernachlissigbare Relevanz.

Tabelle INFRAS.
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5. Definition der Massnahmen und Wirkungsmodell

5.1. Definition der Massnahmen
Im folgenden Abschnitt werden die vier erwdhnen Massnahmen und die Referenzsituation
(Status quo) definiert. Die Wirkungen der einzelnen Massnamen sind jeweils im Vergleich zur

Referenzsituation zu betrachten.

Nulloption (Status quo): Der Bund unternimmt nichts Konkretes im Bereich leiser Reifen und es
gelten die Minimalanforderungen fiir Reifen. Gemass den aktuell geltenden Grenzwerten diir-
fen bereits heute Reifen mit 3 Schallwellen nicht mehr verkauft und an Fahrzeugen montiert
werden. Uber das Reifenetikett kénnen sich Fahrzeughalter {iber die Rollgerdusche (optisch:
eine, zwei oder drei Schallwellen und Wert: Dezibel) informieren. Die Lirmbelastung, die Zahl
der Betroffenen und die Kosten werden nicht genauer betrachtet. Bei der Referenzentwicklung
wird — in Absprache mit dem Auftraggeber — kein Entwicklungspfad hinterlegt (Anteil leise Rei-
fen, Lairmbelastung, Zahl der Betroffenen und Kosten bleiben gleich)*. Das Thema leise Reifen
wird in der Bevolkerung kaum wahrgenommen. Dariiber hinaus spielt der Larm beim Reifen-
kauf eine untergeordnete Rolle. Ebenfalls gehen wir davon aus, dass die Bemiihungen auf EU-
Ebene zur Verscharfung der Lairmgrenzwerte in absehbarer Zeit noch nicht umgesetzt werden.
Im Referenzfall wird deshalb davon ausgegangen, dass sich ohne Massnahme durch den Bund

nichts dndert, d.h. der Anteil leiser Reifen in etwa konstant bleibt.

Informationskampagne: Das BAFU lanciert eine Kampagne zur Forderung leiser Reifen in Zu-
sammenarbeit mit der Branche und anderen Amtern. Fiir die Finanzierung der Kampagne
kommt der Bund auf. Die Kampagne richtet sich primar an Private/Unternehmen respektive
Halter von PKW, die Branche ist jedoch mitzuziehen. Folgende Kommunikationsmassnahmen
stehen im Vordergrund: Plakate, Werbespots, Webseite, Informationsmaterialien sowie wei-
tere Informationskanale (z.B. an Messen). Die Kampagne soll deutlich umfangreicher sein als
die letzten Infokampagnen ‘bessere Reifen’ von 2012-2015 mit dem Ziel eine grossere Wirkung

zu entfalten.

Freiwillige Branchenvereinbarung: Mit der Branche (Importeure, Garagen, Flottenbetreibern)
werden freiwillige Ziele zur Forderung leiser Reifen vereinbart: Verzicht auf den Verkauf lauter

Reifen (‘zwei Schallwellen’) bis zu einem vereinbarten Zeitpunkt (Verzichtserklarung). Mit Hilfe

4 Es ist zu erwdhnen, dass mit dieser Annahme (kein Entwicklungspfad) die zukiinftige Larmwirkung tendenziell unterschatzt
wird, weil die Lirmproblematik im Strassenverkehr (bzw. die Larmbetroffenheit) aufgrund des erwarteten Bevélkerungswachs-
tums und der Verkehrszunahme tendenziell zunehmen wird. Allerdings ist diese Entwicklung unsicher, weil es auch Faktoren
gibt, die in die andere Richtung wirken (technische Entwicklung, Verkehrs- und Raumplanung).
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von Zwischenzielen wird der Ubergangsprozess bis hin zum vollstindigen Verzicht von Reifen
mit zwei und drei Schallwellen gestaffelt gestaltet, im Sinne eines Absenkpfads. Die Branche ist

selbst fiir die Umsetzung und allfallige unterstiitzende Massnahmen verantwortlich.

Finanzielle Anreize: Uber finanzielle Anreize in Form eines Bonus/Malus-Systems werden leise
Reifen gefordert: Beim Kauf eines leisen Reifen (eine Schallwelle) erhalten die Kaufer einen Bo-
nus von 10% des Reifenpreises, beim Kauf eines lauten Reifen (zwei Schallwellen) bezahlen die
Kaufer einen Aufschlag von 10% des Reifenpreises. Das Bonus/Malus-System ist kostenneutral,
das heisst der Bonus/Malus wird in regelméssigen Zeitabstanden angepasst. Die administrative
Abwicklung des Instruments inklusive eines angemessenen Kontrollsystems wird lber die Im-

porteure vorgenommen.

Verbot: Per Gesetz gilt, dass nur noch Reifen mit einer Schallwelle (Reifenetikett) importiert
werden diirfen (erfordert eine Anderung der technischen Vorschriften fiir Reifen). Fiir Reifen
mit zwei Schallwellen wird eine Ubergangsfrist gewihrt, bevor sie verboten werden. Damit die
Einhaltung der gesetzlichen Grenzwerte sichergestellt werden kann, braucht es entsprechende

Kontrollmechanismen.

5.2. Wirkungsmodell

Die Abbildung 3 zeigt das Wirkungsmodell fiir die Kosten-/Nutzenbetrachtung fiir Massnahmen
zur Forderung leiser Reifen. Dargestellt sind die wichtigsten Akteure entlang der Wertschop-
fungs- und Wirkungskette. Auf der Output-Ebene stehen die verschiedenen moéglichen Mass-
nahmen. Das Wirkungsmodell zeigt, an welchen Schnittstellen die einzelnen Massnahmen zur
Forderung leiser Reifen ansetzten. Die Outcome-Ebene bildet die von den Massnahmen be-
troffenen Akteure und deren Verhaltensanderungen ab, entlang der Wertschopfungskette der
Reifenbranche. Von den vier Massnahmen sind insbesondere die Importeure, der Handel (Ga-
ragisten, Pneuhduser) und die Fahrzeugnutzer (private PW-Besitzer und gewerbliche Flottenbe-
treiber bzw. Unternehmen) sowie die 6ffentliche Hand betroffen. Da die Reifenhersteller im
Ausland angesiedelt sind und die Schweiz ein verhaltnismassig kleiner Markt ist, sind Hersteller
nur in geringem Ausmass betroffen. Die Impact-Ebene zeigt schliesslich die aufgrund der Ver-

haltenséanderung hervorgehenden Auswirkungen auf den Larm.
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Abbildung 3: Wirkungsmodell Leise Reifen
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6. Wirkungsanalyse

6.1. Wirtschaftliche Auswirkungen

6.1.1. Informationskampagne

Fahrzeughalter interessieren sich nur in geringem Ausmass fiir das Thema Reifen und wenn
doch, dann stehen andere Kriterien wie Preis, Sicherheit oder Energieeffizienz im Vordergrund.
Viele Fahrzeugnutzer verlassen sich beim Reifenkauf auf die Empfehlung der Garagisten oder
Uberlassen die Entscheidung fiir einen Reifen gar génzlich dem Garagisten. Die Sensibilisierung
des Verkaufspersonals (Information und Schulung) ist zentral, damit diese leise Reifen empfeh-
len und den Verkauf leiser Reifen fordern.

Wichtig erachten die Interviewteilnehmer, dass der Bund bei einer Informationskampagne
die Branche miteinbezieht (Hersteller, Handel, Verbande und Bund) und andererseits das
Thema Reifen oder Larm ganzheitlich behandelt. Entweder wird das Thema Reifen mit den
Schwerpunkten Sicherheit, Energieeffizienz und Larm umfassend angesprochen oder das
Thema Strassenldarm wird allgemein mit den Schwerpunkten Reifenlarm und Fahrweise (z.B.
eine Geschwindigkeitsreduktion reduziert den Ldrm) behandelt und die Leute werden darauf
sensibilisiert, dass Larm vermeidbar ist. Eine reine Reifenlarmkampagne ist aus Sicht der meis-
ten befragten Akteure nicht sinnvoll.

Abbildung 4 zeigt die Wirkungskette bei einer Informationskampagne. Die Fahrzeughalter
andern ihre Kaufentscheidung entweder direkt aufgrund der Sensibilisierung durch die Kam-

pagne oder indirekt Giber die Empfehlung der Garagisten.

INFRAS | 14. November 2019 | Wirkungsanalyse



|23

Abbildung 4: Wirkungskette einer Informationskampagne
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Wirkungen auf Unternehmen

a. Reifenbranche

Die Informationskampagne wird nebst dem Bund von den Branchenverbdnden unterstiitzt.
Dies zeigt sich weniger in der Finanzierung der Kampagne, als in der Mitwirkung bei der Gestal-
tung und Verbreitung der Informationsmaterialen und der Botschaft. Falls sich die Kampagne
auch an die Garagisten und Pneuhduser richtet, wird das Verkaufspersonal auf das Thema leise
Reifen sensibilisiert und geschult.

Direkte Kosten verursacht die Informationskampagne bei den Garagisten und Pneuhausern
in Form von Arbeitszeit, die in die Sensibilisierung und Ausbildung des Verkaufspersonals inves-
tiert wird sowie fur allféllige Mitarbeit bei der Umsetzung der Kampagne. Die Aufwande dafir
sind jedoch in relativ geringem Ausmass. Weitere Kosten sind nicht zu erwarten, so auch kein

Umsatzriickgang bei der Reifenbranche.

b. Flottenbetreiber (Unternehmen als Fahrzeughalter)

Die Auswirkungen auf die Flottenbetreiber sind gering (sofern diese nicht aktiv in der Gestal-
tung der Kampagne miteinbezogen werden). Zielt die Kampagne auch auf die Sensibilisierung
der Garagisten und Pneuhauser ab, ist eine Verhaltensanderung eher moglich. Die meisten

Flottenbetreiber kaufen ihre Reifen ebenfalls bei Garagisten oder Pneuhduser und lassen sich
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beraten. Direkte Kosten entstehen fiir die Flottenbetreiber keine. Die Reifenpreise werden

nicht beeinflusst.

Wirkungen auf private Haushalte (Fahrzeughalter)
Die direkte Wirkung der Kampagne auf private Autonutzer ist gering und es wird nur eine mar-
ginale Verhaltensdnderung erwartet. Falls sich aber Garagisten und Pneuhauser fir eine Ver-
breitung von leisen Reifen einsetzen und ihre Reifenempfehlungen an ihre Kunden darauf ab-
stimmen, kann eine gewisse Verhaltensanderung erreicht werden (zweimal pro Jahr geht der
Kunde zum Garagisten, um die Reifen zu wechseln). Die direkte Wirkung einer Kampagne auf
Fahrzeugnutzer wird ebenfalls dadurch abgeschwacht, dass die Reifen in der Regel alle 2 bis 3
Jahre ersetzt werden miissen. Bis zum nachsten Reifenkauf kann die Kampagne schon wieder
vergessen sein.

Direkte Kosten entstehen fir die privaten Haushalte keine. Allenfalls kbnnen Kunden von

Aktionen profitieren, welche als Teil der Kampagne gelten.

Wirkungen auf 6ffentliche Hand

Der Bund ist fiir die Umsetzung wie auch Finanzierung der Kampagne zustandig mit entspre-
chenden direkten Kosten. Eine Kampagne wird von der Mehrheit der befragten Personen als
relativ einfach umsetzbare Massnahme eingeschatzt. Eine Informationskampagne mit einer gu-
ten Sichtbarkeit kann jedoch schnell relativ teuer werden.

Fiir eine Kampagne mit einer schweizweiten guten Sichtbarkeit fir 2 Wochen wird ein
Budget von ca. 1 Mio. benétigt (fur Plakate, Inserate und Onlineinformationsplattform). Diesen
Umfang hatte in etwa eine erste, friihere Reifenkampagne des Bundes insgesamt. Eine neue
Kampagne sollte zweimal pro Jahr geschaltet werden (jeweils in der Reifenwechselsaison) tGber
2-3 Jahre. Im vorliegenden Fall ist eine umfassendere Kampagne angedacht, deren Kosten sich
im Bereich von 4 bis 10 Mio. CHF bewegen diirften. Da eine Kampagne zeitlich beschrankt ist,
sind die Kosten einmalig. Zusatzlich zu den Kosten fiir die Kampagne sind die Kosten fiir eine

Evaluation einzukalkulieren.

Wirkung auf Nachfrage

Die Wirkung einer Informationskampagne, welche sich primar an Fahrzeughalter richtet, auf
den Verkauf von leisen Reifen ist gering (vgl. auch Erkenntnisse aus der letzten Reifenkam-
pagne). Eine geringe bis mittlere Wirkung erreicht eine Informationskampagne aus Sicht der
Branchenkenner, falls die Informationskampagne zusatzlich auf die Sensibilisierung der Gara-
gisten und Pneuh3user ausgerichtet ist. Uber Reifenempfehlungen des Verkaufspersonals l3sst

sich die Kaufentscheidung fiir leise Reifen eher beeinflussen.
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6.1.2. Freiwillige Branchenvereinbarung

Aus Sicht der 6ffentlichen Hand sind freiwillige Massnahmen wie eine Branchenvereinbarung
zu férdern.® Einerseits kénnen dadurch gesetzliche Anpassungen umgangen werden und ande-
rerseits sind diese fiir die 6ffentliche Hand kostengiinstig. Demgegeniber stehen die interview-
ten Branchenakteure der Branchenvereinbarung kritisch gegeniiber. Insgesamt wird die Umset-
zung einer Branchenvereinbarung als schwierig bis mittel beurteilt.

Die Schwierigkeit einer Branchenvereinbarung liegt darin, die einzelnen Akteure fir eine
freiwillige Verzichtserklarung von lauten Reifen zu motivieren. Insbesondere der Onlinehandel,
der ca. einen Marktanteil von 10-20% hat, wird diesbeziiglich von den Interviewteilnehmern als
grosses Hindernis angesehen. Dadurch, dass nicht die ganze Branche bereit ist eine Verzichtser-
klarung zu unterschreiben, kann die Ungleichbehandlung zu Konflikten innerhalb der Branche
flihren. Eine Losung dazu ware, anstatt einer Verzichtserklarung mit dem konkreten Ziel zu-
kiinftig keine lauten Reifen mehr zu verkaufen, eine Absichtserklarung mit einem beabsichtig-
ten Absenkungspfad fiir den Verkaufsanteil lauter Reifen aufzusetzen. Die Wirkung einer Ab-
sichtserklarung ware zwar gemdss Aussagen einzelner Personen geringer, dafiir aber die Bereit-
schaft mitzumachen hoher.

Der Impuls um eine Branchenvereinbarung zu etablieren kommt meist von Seiten des Bun-
des (z.B. Schreiben an die Branche). Der Bund kann eine Branchenvereinbarung als Vorstufe
deklarieren, um weiterfiihrende Massnahmen wie eine Abgabe oder ein Verbot zu vermeiden.
Ebenfalls kann der Bund eine Branchenvereinbarung unterstiitzen, indem er im Sinne einer An-
schubhilfe eine Informationskampagne lanciert oder ein Label ‘wir fahren mit leisen Reifen’
aufbaut. Beispiele fiir bestehende Branchenvereinbarungen im Umweltbereich sind einerseits
die Absichtserklarung um die Torfverwendung im Gartenbau und -handel sowie im Bereich
Hobbygadrtnerei zu reduzieren oder die freiwillige Branchenvereinbarung zur Reduktion von Ge-
trankeverpackungen. Umgesetzt wird die Branchenvereinbarung schliesslich von der Branche

selbst (siehe Abbildung 5). Der Bund Gbernimmt nur eine begleitende und beratende Funktion.

5 Gemass Umweltschutzgesetz (USG 3. Titel: Vollzug, Forderung und Verfahren, Art. 41a) sollen freiwillige Massnahmen der
Wirtschaft vor Erlass von Ausflihrungsvorschriften geprift und gefordert werden.
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Abbildung 5: Wirkungskette einer freiwillige Branchenvereinbarung

Importeure, Garagisten,

Reifenbranche Pneuhduser, Flottenbetreiber
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{Angebotsreduktion=
Haushalte,

Fahrzeughalter Flottenbetreiber

Nachfrage

Larmemissionen/Gesundheit,

Auswirkungen Sicherheit

Grafik INFRAS.

Wirkungen auf Unternehmen

a. Reifenbranche

Von der freiwilligen Verzichtserklarung sind insbesondere (die an der Branchenvereinbarung
beteiligten) Importeure, Garagisten, Pneuhduser und Handler betroffen. Falls die Verzichtser-
klarung in der Branche breit abgestitzt ist und nur noch Reifen mit einer Schallwelle nachge-
fragt werden, kann ein gewisser Druck auf die Hersteller ausgelibt werden. Jedoch ist der
Schweizer Markt sehr klein im Vergleich zum europaischen Markt und es ist eher unwahr-
scheinlich, dass sich die Hersteller anpassen. Andererseits kann es sein, dass gewisse Import-
eure oder Garagisten/Pneuhdauser sich fur ein gewisses Reifensortiment gegenliber dem Liefe-
ranten verpflichtet haben und in der Wahl der Reifen nicht frei sind (oder Einbussen beziiglich
ihrer Marge in Kauf nehmen mussen). Fiir Garagisten und Pneuhauser, welche die Verzichtser-
klarung unterschreiben, besteht die Gefahr, dass ein Teil der Fahrzeugnutzer Reifen mit 2
Schallwellen im Ausland kaufen, ihre Reifen Gber den Onlinehandel beschaffen oder zu einem
Garagisten/Pneuhaus wechseln (Substitution), der weiterhin laute Reifen verkauft. Dadurch
kénnen einzelne Garagisten/Pneuhduser von einem Umsatzriickgang betroffen sein. Grund-
satzlich sollte dieser Anteil jedoch marginal sein, da sich Kunden nur in geringem Ausmass fur
Reifen interessieren und die Reifenentscheidung weiterhin ihrem Garagisten lberlassen. Insge-
samt gleichen sich diese Effekte wieder aus und die Branchenvereinbarung sollte zu keinem

Umsatzriickgang auf dem Markt fihren.
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Fir die Branche respektive die sich verpflichtenden Unternehmen wird die Initialphase einer
Branche (Erstellung der Branchenvereinbarung) als aufwandig eingeschatzt, was sich vor allem
im Personalaufwand niederschladgt. Es entstehen Kosten um die Verzichtserklarung zu verhan-
deln und aufzusetzen sowie um Kontroll- und Monitoringmechanismen aufzubauen (einmalige
Kosten). Wiederkehrende Kosten entstehen durch das jahrliche Monitoring um sicherzustellen,
dass alle Akteure ihre Verpflichtungen einhalten und um den Zielerreichungsgrad zu bestim-
men. Ebenfalls besteht ein finanzieller Druck fir die Branche, falls sie sich bei Nichterreichen

der Ziele einen Penalty auferlegt haben.

b. Flottenbetreiber (Unternehmen als Fahrzeughalter)

Eine weitere Moglichkeit ist, flr die freiwillige Zielvereinbarung bei den Flottenbetreibern an-
zusetzen. In der Schweiz ist schatzungsweise jeder zehnte immatrikuliere Personenwagen ein
Firmenfahrzeug. Bei den Neuwagen sind es ca. jedes Dritte Fahrzeug (aboutFleet 2017). Flot-
tenbetreiber haben beziiglich der Reifen mehr Wahlfreiheit (z.B. keine direkte Lieferantenver-
pflichtungen) und somit einfachere Voraussetzungen. Direkte Kosten einer Branchenvereinba-
rung entstehen bei den Flottenbetreibern analog den Kosten fiir die Reifenbranche (Umsetzung
und Monitoring). Darliber hinaus sind sie durch die reduzierte Angebotsauswahl betroffen (nur
ca. 20% des heutigen Angebots an Reifen entspricht der Kategorie mit 1 Schallwelle). Da Flot-
tenbetreiber jedoch eher Standardreifen verwenden im Vergleich zu privaten Fahrzeughaltern,

sind sie von einem reduzierten Angebot weniger stark betroffen.

Wirkungen auf private Haushalte (Fahrzeughalter)

Fiir die Fahrzeugnutzer entstehen keine direkten Kosten, da leise Reifen nicht teurer sind als
laute Reifen. Der Preis ist unabhdngig von den Gerdauschemissionen eines Reifen. Fahrzeughal-
ter haben jedoch einen Nutzenverlust durch die reduzierte Angebotsauswahl an Reifen bei ih-
rem Handler. Nicht bei allen Reifentypen und -gréssen ist es moglich, auf eine leise Ausfiihrung
umzusteigen. Dies trifft insbesondere auf Spezialreifen zu (z.B. Oldtimer, oder 4x4-Antrieb).
Beim Standardsortiment sollte grundsatzlich fir jeden Reifentyp ein Reifen mit 1 Schallwelle

zur Verfiigung stehen, wie die aktuelle Reifenliste zeigt.

Wirkungen auf 6ffentliche Hand

Die Branchenvereinbarung ist ohne gesetzliche Anpassungen umsetzbar, weshalb die Mass-
nahme aus Sicht der 6ffentlichen Hand relativ schlank umgesetzt werden kann (kein Verkauf
von Reifen mit 2 Schallwellen, ohne gesetzliche Rahmenbedingungen wie z.B. EU-Vertrage zu
tangieren). Die Aufgabe des Bundes liegt jedoch darin, die Branche fir eine Verzichtserklarung

zu motivieren und die Branche bei der Erarbeitung zu unterstiitzen.
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Kosten entstehen fiir den Bund in Form von Zeitaufwand fir die Initiierung der Branchenver-
einbarung sowie Unterstitzungsarbeiten bei der Ausarbeitung der Vereinbarung. Der Bund hat
keine gesetzlichen Grundlagen, Daten zu erfassen, sondern ist darauf angewiesen, dass die
Branche Ergebnisdaten zur Verflugung stellt. Die Kosten werden insgesamt als gering einge-

schatzt.

Wirkung auf Nachfrage

Die Experten schatzen die Wirkung einer Branchenvereinbarung auf den Verkauf von leisen
Reifen sehr unterschiedlich ein (gering bis mittlere Wirkung). Schliesslich ist der Erfolg einer
Verzichtserklarung auf die Verbreitung von leisen Reifen abhadngig davon, wie viele Branchen-
akteure sich freiwillig verpflichten, nur noch Reifen mit 1 Schallwelle zu verkaufen (schon nur
der Onlinehandel alleine hat einen Marktanteil von 10-20%). Nebst einer Branchenvereinba-
rung, die sich an die Reifenbranche richtet, gibt es auch die Moglichkeit, die Branchenvereinba-
rung auf die Flottenbetreiber von Personenwagen auszurichten oder diese zusatzlich einzube-
ziehen. Einzelne befragte Personen sehen hier eine héhere Wirkung als bei Branchenvereinba-
rung lber die Reifenbranche. Theoretisch schatzen wir das Potenzial einer Branchenvereinba-
rung mit der Reifenbranche zwar grosser ein als bei liber die Flottenbetreiber. Letzteres ist je-

doch durch die einfacheren Rahmenbedingungen realistischer umzusetzen.

6.1.3. Finanzielle Anreize

Der Massnahme Bonus/Malus-System stehen alle befragen Akteure sehr kritisch gegentber.
Die Umsetzung der Massnahme wird als sehr ressourcenintensiv und komplex beurteilt. In der
Praxis gibt es keine vergleichbaren Systeme mit einem echten Bonus/Malus. Vorhandene finan-
zielle Anreizsysteme beschranken sich entweder auf einen reinen Bonus (wie z.B. Kaufpramie
fur Elektroautos), einen reinen Malus (wie z.B. CO,-Steuer beim Fahrzeugimport in die Schweiz)
oder betreffen eine Spreizung einer Steuer oder Abgabe (z.B. LSVA, Motorfahrzeugsteuer).

Ein besonders kritischer Punkt ist gemass Aussage der befragten Akteure, dass die EU-La-
belwerte durch Selbstdeklaration resultieren und zu wenig verldsslich sind, um als Beurtei-
lungsgrundlage fir finanzielle Anreize heranzuziehen (Gefahr, dass der Bonus oder Malus den
falschen Produkten zugeteilt wird). Gemass Aussage einzelner Interviewteilnehmer stufen bis-
her gewisse Hersteller ihre 2. Linien- und 3. Linienprodukte schlechter ein als sie tatsachlich
sind, um ihre Premiumprodukte aufzuwerten. Dazu kommt, dass die Testverfahren zwar stan-
dardisiert sind, aber es dennoch gewisse Spielrdume bei der Klassifizierung durch den Herstel-
ler gibt (z.B. Korrekturfaktor fur Temperatur, alter oder neuer Belag). Fiir ein Bonus/Malus-Sys-
tem ware ein besser kontrollierbares und verlasslicheres Klassifizierungssystem notwendig, an-

sonsten verliert das System an Glaubwirdigkeit.
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Ein Bonus/Malus von 5-10% wird von der Hélfte befragten Personen grundsatzlich als wirksam
beurteilt. Einzelne Befragte erachten 10% eher als gering. Obwohl tendenziell Premiumpro-
dukte bessere Larmwerte aufweisen, gibt es keinen direkten Zusammenhang zwischen Preis
und Larmwirkung (Schallwelle) der Reifen. Es gibt leise Reifen aus dem Premium- wie auch aus
dem Billigsortiment. Das meistverkaufte Standardprodukt in der Schweiz kostet ca. 100-150
CHF (glnstige Linie 50-60 CHF, teure Linie 400-500 CHF).

Abbildung 6 zeigt die Wirkungskette eines Bonus/Malus-Systems. Der Bund setzt finanzi-
elle Anreize auf den Import von Reifen. Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass
die Importeure den Bonus bzw. Malus an die Handler respektive Kunden weitergeben. Einen
Einfluss darauf hat die Preiselastizitdt. Gemdss einer Umfrage im Rahmen der Kampagne «bes-
sere Reifen» sowie Aussagen der Interviewteilnehmer ist der Preis eines der wichtigsten Krite-

rien beim Reifenkauf.

Abbildung 6: Wirkungskette eines Bonus/Malus-Systems
Bund

Bonus/Malus fiir Import von
leisen resp. lauten Reifen
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Grafik INFRAS.
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Wirkungen auf Unternehmen

a. Reifenbranche

Die Massnahme wirkt sich auf die Importeure aus, da das Bonus/Malus-System bei den Import-
euren ansetzt. Sofern die Importeure den Bonus/Malus an die Kaufer weitergeben, sind die
Kosten liberschaubar. Direkte Kosten entstehen fir administrative Aufwande wie das jahrliche
Monitoring der importierten Reifen (Anzahl Kategorie 1 Schallwelle und 2 Schallwellen). Je
nachdem ob diese Informationen bei den Importeuren bereits erfasst wird, sind die Kosten
marginal. Da leise Reifen gleich teuer sind wie laute Reifen und das Reifenangebot nicht einge-

schrankt ist, fuhren finanzielle Anreize fir die Reifenbranche zu keinem Umsatzriickgang.

b. Flottenbetreiber (Unternehmen als Fahrzeughalter)

Ausschlaggeben fiir die Flottenbetreiber ist, ob der Bonus/Malus von den Importeuren auf die
Kaufer abgewalzt wird oder nicht. Der Preis ist nebst der Qualitat (Langlebigkeit) eines Reifens
das wichtigste Kriterium bei einem Reifen. Weil ein Bonus bei jedem einzelnen Reifen gilt und

somit bei einer grosseren Flotte mit mehreren Fahrzeugen multipliziert werden kann, entsteht

fir Flottenbetreiber ein bedeutendes Einsparpotenzial.

Wirkungen auf private Haushalte (Fahrzeughalter)

Falls die Importeure den Bonus/Malus weitergeben, kénnen Fahrzeugnutzer selbst dartiber
entscheiden, ob sie vom Bonus profitieren wollen und somit leise Reifen kaufen oder ob sie
den Malus fur laute Reifen bezahlen wollen. Fiir gewisse Reifentypen/-breiten, insbesondere
bei Spezialreifen, gibt es keine Reifen mit 1 Schallwelle. Diese Nutzer bestraft das Bonus/Ma-
lus-System, obwohl sie gar keine Moglichkeit haben auf leise Reifen umzusteigen. Bei einem
Bonus von 10% liesse sich daraus zum Beispiel (einmalig) der Reifenwechsel finanzieren (4x10
CHF bei einem Standardprodukt), was durchaus einen Effekt auf die Kaufentscheidung der Kun-

den haben kann.

Wirkungen auf 6ffentliche Hand
Ein Bonus/Malus-System muss durch die 6ffentliche Hand zunachst eingefiihrt und spéater ad-
ministrativ verwaltet werden. Dadurch, dass es kein vergleichbares Anreizsystem in der
Schweiz gibt und die Umsetzung lber die Schallwellen-Kategorien nicht einfach tGberprifbar
ist, muss mit entsprechend hohen Initialkosten gerechnet werden. Dies fiihrt zu einem hohen
Vollzugsaufwand.

Einmalig entstehen Kosten fiir die Implementierung eines Bonus/Malus-Systems im Reifen-
markt. Wiederkehrende Kosten entstehen durch den jahrlichen administrativen Aufwand inkl.

der periodischen Anpassung des Bonus/Malus, um die Kostenneutralitit des Systems und die
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somit Finanzierung zu garantieren. Insgesamt gleichen sich die Auszahlungen fiir den Bonus

und Einnahmen durch den Malus aus.

Wirkung auf Nachfrage

Die Nachfragewirkung eines Bonus/Malus-Systems beim Reifenkauf wird sehr unterschiedlich
eingeschatzt und die Einstufung geht von wenig Wirkung bis eher gute Wirkung. Je nach Rei-
fenqualitat liegt der Bonus/Malus (10% pro Reifen) fuir 4 Autoreifen bei 20-200 CHF. Wir schat-
zen insbesondere die Wirkung eines Bonus/Malus auf Flottenbetreiber als relevant ein. Bei ei-
nem Bonus/Malus von etwa 10% auf dem Reifenpreis entsteht eine Preisdifferenz von 20% zwi-
schen Reifen mit zwei Schallwellen und Reifen mit 1 Schallwelle. Unter der Annahme einer
mittleren Elastizitat von ca. 1 bedeutet dies eine Nachfragesteigerung von +20% Nachfrage.

Mittelfristig dirfte dieser Nachfrageeffekt noch etwas héher sein.

6.1.4. Verbot

Das Verbot wird von den befragten Akteuren als Massnahme mit der héchsten Wirkung einge-
stuft. Gleichzeitig aber wird es auch als Massnahme betrachtet, die sehr schwierig umzusetzen
ist. Ausschlaggebend fir die Realisierbarkeit des Verbots von lauten Reifen ist, dass ein Import-
verbot von lauten Reifen aus juristischer Sicht als schwierig (bzw. von einigen als nicht) reali-
sierbar eingestuft wird, aufgrund der vertraglichen Beziehungen zwischen der Schweiz und der
EU (dies ware ebenfalls der Fall bei einem Verkaufs- und Montageverbot von lauten Reifen).
Gemass EU-Vorschriften (VO (EU) 661/2009) sind aktuell Reifen der Kategorie 1 und 2 Schall-
wellen zugelassen (seit November 2016 gilt ein Verkaufs- und Montageverbot fir Reifen mit 3
Schallwellen). Die Schweiz hat sich dazu verpflichtet, die geltenden Regelungen mit den aktuel-
len Grenzwerten des EU Reifenlabels zu Gbernehmen. Ein direkter Verweis findet sich dazu im
Abkommen zwischen der Schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europdischen Union (iber
die gegenseitige Anerkennung von Konformitdtsbewertungen (MRA Schweiz-EU)® sowie in der
Verordnung iiber die technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VST).” Grundséatzlich ist
es der Schweiz moglich, unter bestimmten Voraussetzungen von dieser Verordnung abzuwei-
chen,® jedoch ist die Verhaltnismassigkeit einer solcher Massnahme zweifelhaft. Fiir die ndhere
Betrachtung der moglichen Wirkungen auf die Nachfrage, Unternehmen, Private und 6ffentli-
che Hand wird im Folgenden davon ausgegangen, dass ein Importverbot von lauten Reifen (2

und 3 Schallwellen) durch den Bund theoretisch moglich ist (siehe Abbildung 7).

5Anhang 1, Kapitel 12, Abschnitt | verweist auf die Richtlinie 2007/46/EG resp. Verordnung (EU) 661/2009
7Art. 58, Abs. 8 verweist auf die Verordnung (EU) 661/2009
8siehe Bundesgesetz tber die technischen Handelshemmnisse (THG) Art. 4, Absatz 4
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Abbildung 7: Wirkungskette Bonus/Malus-System
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Wirkungen auf Unternehmen

a. Reifenbranche

Das Verbot betrifft vor allem die Reifenhersteller im Ausland, da diese nur noch Reifen mit 1
Schallwelle in die Schweiz verkaufen kénnen. Je nach Hersteller ist das heutige Angebot an Rei-
fen mit 1 Schallwelle beschrankt und reicht von 20-50% des Gesamtangebots (insgesamt sind
20% des Angebots Reifen mit 1 Schallwelle). Nicht fiir jeden Reifentyp und -grdsse gibt es eine
leise Variante (insbesondere Spezialreifen). Darliber hinaus ist es gemass Hersteller nicht bei
allen Reifen moglich, die Lirmwerte zu verbessern ohne einen neuen Reifentyp zu entwickeln.
Dazu kommt, dass gemdass Aussagen einzelner Hersteller das technische Potenzial langsam aus-
geschopft ist und es ohne Einbussen bei anderen Kriterien (wie z.B. Sicherheit und Energieeffi-
zienz) nicht moglich sei, die Lirmwerte zu verbessern. Damit Angebotsanpassungen moglich
sind und in die Entwicklung von neuen Reifen miteinbezogen werden kdnnen, sollte eine Uber-

gangsfrist fir Reifen mit 2 Schallwellen gewahrt und die geplanten Anpassungen moglichst friih
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der Branche kommuniziert werden (Entwicklungen sind aber vor allem durch die EU getrieben,
Schweizer Markt ist zu klein). Die bereits erfolgte Umstellung von 3 auf 2 Schallwellen konnte
aus Sicht der Hersteller relativ gut umgesetzt werden. Ein Grund dafiir liegt aber unter ande-
rem darin, dass Reifen mit 3 Schallwellen oft aufgrund von entbehrliche Zusatzelementen viel
lauter waren und die Umstellung einfach moglich war (z.B. Strassenreifen mit extra viel Profil
wie fur Off-Road-Reifen). Zwischen 1 und 2 Schallwellen sind die larmverursachenden Ele-
mente eines Reifens jedoch nicht so einfach entbehrlich, was es fiir die Hersteller schwieriger
macht, das gesamte Sortiment auf 1 Schallwelle anzupassen. Insgesamt schatzen wir aber die
Auswirkungen eines Importverbots auf die Hersteller als relativ gering ein, da dem Schweizer
Reifenmarkt im Vergleich zum Reifenmarkt der EU keine grosse Bedeutung zukommt.

Auf Stufe des Verkaufs sind Reifenhandler, Pneuhduser und Garagisten von Umsatzeinbus-
sen betroffen, falls Fahrzeugnutzer durch das Verbot ihre Reifen im Ausland kaufen (oder tber
den Onlinehandel, falls dieser nur beschrankt kontrolliert werden kann). Dieser Effekt wird je-
doch als gering eingeschatzt, da sich viele Kunden auf ihre Garagisten verlassen. Um Reifen im
Onlinehandel zu bestellen, bendtigen Fahrzeughalter ein gewisses Fachwissen. Nur ein kleiner
Teil der Nutzer ist bereit dazu respektive interessiert genug, sich dieses Wissen anzueignen. Ein
weiteres Thema sind mogliche Lieferengpasse. Falls das Angebot an Reifen mit 1 Schallwelle
bei den Herstellern nicht genligend gross ist, konnten Lieferengpasse entstehen. Dieser Effekt
dirfte jedoch nur kurzfristig in der Ubergangsphase relevant sein. Insbesondere fiir Flottenbe-
treiber ist die Verfligbarkeit von Reifen ein wichtiges Kriterium (sowie der Preis und die Lauf-
leistung). Wiirde das Verbot in Form eines Verkaufs- oder Montageverbot realisiert werden,

waren die Reifenhandler zusatzlich von ihren Lagerbestanden an lauten Reifen betroffen.

b. Flottenbetreiber (Unternehmen als Fahrzeughalter)

Unter der Annahme, dass im Standardsegment weiterhin qualitativ gute Reifen vorhanden sind
und zu gleichen Preisen wie heute, schatzen wir die Kosten durch ein Verbot fiir die Flottenbe-
treiber zumindest als gering ein. Allerdings fiihrt das Verbot fiir die Flottenbetreiber zu einer

geringeren Angebotsauswahl an Reifen auf dem Markt.

Wirkungen auf private Haushalte (Fahrzeughalter)

Sofern der Preis und die Qualitat von leisen Reifen auf dem gleichen Niveau sind wie von lau-
ten Reifen, tragen die privaten Haushalte keine direkten Kosten durch das Verbot. Wovon die
privaten Haushalte (und Flottenbetreiber) jedoch betroffen sind, ist das reduzierte Angebot.
Nur ca. 20% des heutigen Reifenangebots erfiillen die EU-Grenzwerte fiir 1 Schallwelle. Dies
gilt insbesondere fiir Spezialfahrzeuge wie z.B. Oldtimer, aber auch fir Autos mit 4x4-Antrieb,

welche generell lautere Reifen einsetzten. Im Extremfall ist fiir einige Fahrzeuge — nach heuti-
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gem Stand des Reifenangebots — keine Bereifung mehr moglich. Zwar gibt es bereits heute Rei-
fen, die in allen Kategorien das beste Level erreichen, jedoch nicht fir alle Reifenkategorien/-
grossen und Marken. Eindeutige Zielkonflikte oder Nachteile in Bezug auf die Sicherheit und
Energieeffizienz sind zwar aus Studien nicht nachweisbar (vgl. Kap. 3.3). Allerdings gibt es Her-
steller, die in den Interviews darauf hinwiesen, dass bei einer Beschrankung auf 1 Schallwelle
aus ihrer Sicht Einbussen bezliglich Sicherheit und Energieeffizienz moglich seien. Diese Ziel-
konflikte seien z.T. erst dann ersichtlich, wenn weitere Kriterien ausserhalb des EU-Labels hin-
zugezogen wirden.

Auch wenn das Angebot an Reifen durch das Verbot von 2 Schallwellen spiirbar einge-
schrankt wird, ist jedoch mittelfristig davon auszugehen, dass die Hersteller ihr Angebot von

Reifen mit 1 Schallwelle ausweiten werden und sich dieser Effekt abschwacht.

Wirkungen auf 6ffentliche Hand

Vorausgesetzt, dass das Verbot iberhaupt umgesetzt werden kann, sind die Kosten tberschau-
bar. Eine Anderung der Gesetzgebung kann im Rahmen einer Verordnungsrevision angepasst
werden (einmalige Kosten). Dies wird als relativ einfach eingeschatzt. Aufwandiger ist die Kon-
trolle des Verbots (wiederkehrende Kosten). Falls das Verbot bei den Importeuren ansetzt, sind
samtliche Lieferungen am Zoll zu kontrollieren. Die Zollbehorde ist dem Bund unterstellt und
die Kosten fallen somit auf Bundesebene an. Ob eine konsequente Kontrolle der Ware (iber-
haupt moglich ist, wird von einzelnen Interviewteilnehmern aus Griinden des dafiir entstehen-
den Aufwandes in Frage gestellt. Insbesondere die Abwicklung des Onlinehandels wird als
schwierig und aufwandig eingeschatzt. Wesentlich einfacher zu kontrollieren ware ein Ver-
kaufs- und Montageverbot. Da schon heute Uber die kantonalen Verkehrsamter eine periodi-
sche Prifung der Fahrzeuge stattfindet, konnten die montierten Reifen tiber die Kennzeichnun-

gen auf der Reifenflanke (S1: Gerduschemissionen Niveau 1) relativ einfach Uberprift werden.

Wirkung auf die Ordnungspolitik
Bei einem Verbot greift der Staat in erheblichem Mass in den freien Markt ein, weshalb hier zu-
satzlich die Wirkung der Massnahme auf die Ordnungspolitik bertcksichtigt wird.

Durch ein Verbot ist die Branche gezwungen, ihr Angebot anzupassen und alternative Pro-
dukte zu finden (dies kann die Reifenentwicklung positiv beeinflussen). Gleichzeitig fihrt das
Verbot jedoch zu einer Einschrankung des Marktes und hat einen Einfluss auf die Wettbe-
werbsstellung der Hersteller, da einzelne Hersteller schon heute einen héheren Anteil an leisen

Reifen anbieten als der Rest der Anbieter.
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Wirkung auf Nachfrage

Das Importverbot hat die grosste Wirkung auf den Verkauf von leisen Reifen. Durch das Verbot
diirfen keine Reifen mit 2 oder 3 Schallwellen durch Reifenimporteure in die Schweiz einge-
flihrt werden, sondern nur noch Reifen mit 1 Schallwelle. Ein gewisser Restbestand an lauten
Reifen bleibt bestehen, da Fahrzeugnutzer laute Reifen immer noch im Ausland kaufen/montie-
ren konnen oder allenfalls Gber den Onlinehandel bestellen (falls die Kontrolle des Onlinehan-
dels nur begrenzt maoglich ist). Einzelne Interviewteilnehmer erachten die Wirkung eines Ver-
bots gar als gering. Sie beflirchten, dass durch das Verbot eine Verlagerung auf den Onlinehan-
del und Reifenkauf im Ausland stattfinden und diese Vertriebskandle lauter Reifen nicht unter-
bunden werden kdnnen. Dieser Effekt schatzen wir jedoch aufgrund der Gesamteinschatzung
in den Interviews zum Onlinehandel als gering ein. Die meisten Interviewteilnehmer sind er
Meinung, dass Garagisten und Pneuhaduser als Vertriebskanals wichtig und klar dominierend
bleiben (Onlinehandel setzt technische Grundkenntnisse fiir die Reifenbeschaffung voraus.

Ebenso ist die Serviceleistung der Garagisten fiir Fahrzeughalter wichtig).
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6.2. Wirkung auf Gesundheit
6.2.1.

Die wichtigste beabsichtigte Wirkung und somit der Hauptnutzen einer Férderung von leisen

Larmwirkung (‘Larmnutzen’)

Reifen ist die Reduktion der Lairmemissionen bzw. daraus resultierend die Verringerung der
Larmbelastung und Larmbelastigung durch Larmimmissionen. Im Folgenden wird eine grobe
Abschéatzung der Larmwirkung vorgenommen. Sie basiert auf den Annahmen zur Veranderung
des Anteils leiser Reisen, der Abschatzung des Larmreduktionspotenzials von leisen Reifen
(Larmemissionen bzw. schliesslich Immissionen) und schliesslich der Abschatzung der Auswir-
kungen auf die Larmkosten.

Generell ist zu erwdhnen, dass mit der Pramisse, von der heutigen Larmwirkung ohne Ent-
wicklungspfad auszugehen, die zukiinftige Larmwirkung tendenziell unterschatzt werden dirfte

(u.a. wegen anhaltendem Bevolkerungswachstum, Zunahme der Verkehrsnachfrage).

Abbildung 8: Vorgehen (schematisch) zur Abschiatzung der Reduktion der Lirmemissionen und Larmkosten
je Massnahme

Larmreduktions-
potenzial leise

Reifen (ausserorts)

dB-Reduktion
wenn 100%
Schallwelle 1
(— G+P 2018)

Grafik INFRAS.
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|
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modell

Basis Berechng.
ext. Kosten ARE

Die Abschatzung der Larmwirkung und schliesslich der Veranderung der Larmkosten erfolgt in
folgenden Schritten (vgl. auch schematische Darstellung in Abbildung 8):
= Nachfragewirkung: Die Veranderung des Anteils leiser Reifen (1 Schallwelle) je Massnahme

bildet den Startpunkt (vgl. Tabelle 2)
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Tabelle 2: Nachfragewirkung: Veranderung des Anteils leiser Reifen je Massnahme

Massnahme Variante der Massnahme  Verdnderung Anteil leise Reifen (in % des Verkaufs)
Zunahme Anteil Reifen Resultierender Anteil
mit 1 Schallwelle* ‘leise’ Reifen:

Reifen mit 1 Schallwelle

Informationskampagne Fokus Fahrzeughalter max. +5% ca. 35%
zusatzl. Einbezug Branche bis +10% ca. 40%
Branchenvereinbarung Mit Reifenbranche +15% ca. 45%
Mit Flottenbetreiber +20% ca. 50%
Alle/Maximalpotenzial max. 50% der Nachfrage, ca. 65%
d.h. +35%
Finanzielle Anreize +25% ca. 55%
Verbot bis gegen 90%, d.h. +60% ca. 90%
Maximal: 100% leise Reifen (1 Schallwelle) +70% 100%

* Der heutige Anteil ‘leiser Reifen’ (d.h. Reifen mit 1 Schallwelle) betragt rund 30% (2018).

Tabelle INFRAS. Quelle: eigene Abschadtzungen basierend auf den Interviews.

= Larmreduktionspotenzial Rollgerduschpegel: Gemass Studie von Grolimund + Partner (2018)
ergdbe sich folgendes Reduktionspotenzial der Lairmemissionen, wenn zu 100% der Reifen
mit einer Schallwelle eingesetzt wirden:

= Best Case: -3.5 dB(A)

= Konservative Schatzung: -1.5 dB(A)
(weil bei breiteren Reifen in den Messungen ein geringeres Reduktionspotenzial ermit-
telt wurde)

= Larmminderungspotenzial fiir alle Strassen (gesamtschweizerisch): Das in der Studie von
Grolimund + Partner (2018) ermittelte Reduktionspotenzial bezieht sich auf Fahrten ausser-
orts bei héheren Geschwindigkeiten (50 bis 80 km/h), bei denen das Rollgerdusch dominiert.
Bei Fahrten bei tieferen Geschwindigkeiten (ca. <25 km/h) dominiert das Motorengerausch.
Innerorts ist das Reduktionspotenzial leiser Reifen deshalb geringer: Bei fliissigem Verkehr
von 40 bis 50 km/h kann die Reduktion zwar ebenfalls in die Ndhe des oben erwdhnen Wer-
tes liegen. Bei stockendem Verkehr (v.a. in den Hauptverkehrszeiten) ist die Wirkung aber
deutlich geringer — wohl bei max. -1 dB(A). Fur die weiteren Berechnungen wird von folgen-
dem Reduktionspotenzial ausgegangen:

= Landliche Rdume bzw. ausserorts: -3.5 dB(A) im Idealfall, -1.5 dB(A) als Untergrenze
(konservative Schatzung)

® Innerorts bzw. stadtische Raume: im Mittel rund die Hélfte des Potenzials von ausser-
orts, d.h. -1.75 dB(A) im Idealfall bzw. -0.75 dB(A) als Untergrenze.
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= Wenn man das mit den Immissionsanteilen des Strassenverkehrs (larmbelastete Perso-

nen) in landlichen Gebieten und ausserorts vs. stadtischen Gebieten gewichtet (knapp

zwei Drittel in stadtischen Gebieten) resultieren folgende mittleren Reduktionspotenzi-

ale fir alle Strassen (gesamtschweizerisch): -2.4 dB(A) im Idealfall, -1.0 dB(A) als Unter-

grenze.

= Larmreduktionswirkung je Massnahme: Aus diesen gesamten Larmreduktionspotenzialen

kann die Larmreduktionswirkung je Massnahme ermittelt werden. Diese Zwischenergebnisse

sind im Annex (‘Grundlagen Larmwirkung’: Tabelle 8) dargestellt.

= Larmkosten: Aus der Verdanderung der Larmbelastung kann die daraus resultierende Reduk-

tion der Larmkosten abgeschatzt werden. Weil der Zusammenhang zwischen Larmbelastung

und der Gesundheitswirkung sowie der Belastigungswirkung nicht linear ist, erfolgt die Ab-

schatzung direkt mit Hilfe des Berechnungsmodells der externen Kosten, das im Rahmen der
ARE-Studie zur Berechnung der externen Kosten 2015 (INFRAS, Ecoplan 2019) entwickelt

und angewandt wurde. Im Modell kdnnen die mittleren Reduktionen der Larmbelastung in

dB(A) eingearbeitet werden und daraus die neu resultieren Larmkosten ermittelt werden —

jeweils flir jede Massnahme bzw. Variante. Dabei wird bericksichtigt, dass in der vorliegen-

den Analyse die Larmreduktion nur bei den Personenwagen anfillt (nicht aber bei anderen

Verkehrsmitteln wie Lkw, Lieferwagen, Bussen etc.). Die so neu berechneten Larmkosten

werden dann mit den tatsdchlichen Larmkosten 2015 (ohne Massnahmen zur Forderung lei-

ser Reifen) verglichen. Die Differenz (in CHF sowie in Prozent) zeigt schliesslich das Larmre-

duktionspotenzial je Massnahme und Variante (Tabelle 3).

Tabelle 3: Reduktion Lirmkosten je Massnahme (Annahme: Beschréankung auf PW)

Massnahme Variante der Massnahme Reduktion Lairmkosten
(in Mio. CHF/a)

Reduktion in % (Larm-
kosten PW Schweiz)

Idealfall Untergrenze

Informations- Fokus Fahrzeughalter -18 Mio. CHF -8 Mio. CHF 0.8% - 2.0%
kampagne zusitzl. Einbezug Branche -38 Mio. CHF -16 Mio. CHF 1.8% - 4.1%
Branchen- Mit Reifenbranche -56 Mio. CHF -24 Mio. CHF 2.6%-6.1%
vereinbarung Mit Flottenbetreiber -72 Mio. CHF -32 Mio. CHF 3.5% - 8.0%

Alle/Maximalpotenzial -124 Mio. CHF -56 Mio. CHF 6.1% - 14%
Finanzielle Anreize -90 Mio. CHF -40 Mio. CHF 4.4% - 10%
Verbot -203 Mio. CHF -92 Mio. CHF 10% - 22%
Maximal: 100% leise Reifen (1 Schallwelle) -231 Mio. CHF -105 Mio. CHF 12% — 25%

Basis bilden die Berechnungen der externen Larmkosten 2015 gemass INFRAS, Ecoplan 2019.
Kosten infolge Larmbelastigung, als auch die larmbedingten Gesundheitskosten.

Tabelle INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen basierend auf INFRAS, Ecoplan 2019.
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Die vorherige Tabelle 3 zeigt das Ergebnis der Abschatzungen. Dargestellt ist die Reduktion der
gesamten Larmkosten dank den Massnahmen zur Forderung leiser Reifen. Die Ergebnisse zei-
gen die Reduktion der volkswirtschaftlichen Kosten pro Jahr. Dieser Nutzen fallt jahrlich an. Die
entsprechenden Reduktionen der volkswirtschaftlichen Kosten sind als grobe Schatzungen zu

verstehen. Deshalb sind jeweils auch Bandbreiten angegeben (Idealfall bis Untergrenze).

Die Reduktion der Larmkosten variiert je nach Massnahme von 18 Mio. CHF pro Jahr bis gut

200 Mio. CHF pro Jahr (Idealvariante), was einer Reduktion der Larmkosten von PW von 2% bis

22% entspricht. Werden die unteren Schatzwerte betrachtet, liegen die eingesparten Kosten

bei 8 Mio. CHF bis gut 90 Mio. CHF. Fiir die einzelnen Massnahmentypen ergeben sich folgende

Einsparungen der Larmkosten, d.h. folgender Nutzen:

= Die Informationskampagne fiihrt zu einer Reduktion der Larmkosten von rund 8-18 Mio. CHF
pro Jahr, wenn nur die Fahrzeughalter adressiert werden, und sind etwa doppelt so hoch,
wenn auch die Reifenbranche einbezogen wird.

= Bei der Branchenvereinbarung betrdgt der Lirmnutzen im realistischen Fall zwischen 24 Mio.
CHF (mit Reifenbranche) und Gber 70 Mio. CHF (mit Flottenbetreibern) pro Jahr. Das Maxi-
malpotenzial liegt zwar noch deutlich héher — Giber 50 bis 124 Mio. CHF pro Jahr — dirfte
aber kaum realisierbar sein.

= Mit einem Bonus/Malus-Systems konnten die Larmkosten um 40 bis 90 Mio. CHF pro Jahr
verringert werden.

= Bei einem Verbot ist die mogliche Wirkung klar am hochsten. Die eingesparten Larmkosten
wirden zwischen gut 90 Mio. CHF und lber 200 Mio. CHF liegen.

6.2.2. Weitere Wirkungen (Sicherheit, Klima und Luftschadstoffe)

Eine vertiefte Analyse zur Wirkung auf andere Umweltparameter (Klima, Luftschadstoff) und
die Sicherheit wurde nicht vorgenommen. Kapitel 3.3 zeigt allerdings eine Ubersicht zum aktu-
ellen Wissenstand in Bezug auf den Zusammenhang zwischen larmarmen Reifen und anderen
Kriterien wie Sicherheit und Rollwiderstand (Energieeffizienz und somit letztlich der Klimawir-

kung)
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7. Gesamtbeurteilung

7.1. Vergleich der Massnahmen

Die Auswirkungen der vier Massnahmen auf die 6ffentliche Hand, die Unternehmen (Reifen-
branche, aber auch Fahrzeughalter inkl. Flottenbetreiber), die privaten Haushalte, die Nach-

frage sowie die Umweltwirkungen sind in Tabelle 4 zusammengefasst. Die Einschdtzungen zu

den Wirkungen sind jeweils im Vergleich zur Situation ohne Massnahme durch den Bund

(«Nichts tun») zu betrachten.

Tabelle 4: Ubersicht der Wirkungen je Wirkungsbereich (geméass VOBU-Leitfaden) und Massnahme

Informationskam-
pagne

Wirtschaftliche Wirkungen

Branchen-
vereinbarung

Finanzielle
Anreize

Verbot

Offentliche Hand
(Fokus Vollzug)

Kosten fir Finan-
zierung der Kam-
pagne (einmalig)
zudem geringer

Personalaufwand

Initiierung der =
Vereinbarung,
Unterstltzungs-
und Beratungs-
funktion (Koor-
dinationsauf-
wand)

Aufbau Bonus/
Malus-System
administrat. Ver-
waltung, Umset-
zung & Kontrolle
(wiederkehrend)
> erheblich

geringe Kosten fur
Verordnungsanpas-
sung (einmalig)
Aufwand fir Kon-
trolle

moglicher Konflikt
mit EU-Vereinbarg.

Unternehmen:
Reifenbranche

Mitwirkung bei
Design & Umset-
zung Kampagne

Aufwand fur Er-
arbeitung der
Vereinbarung

Kosten fiir Moni-
toring (jahrlich)
bei Importeuren

Druck auf Herstel-
ler, das Angebot
anzupassen & neue

& ev. Sensibili- (einmaliger Per- = Allenfalls Anpas- Produkte zu entwi-
sierung Ver- sonalaufwand) sung Sortiment ckeln (> Ent-
kaufspersonal = Jahrl. Monito- Reifenbranche wicklg.aufwand)
(Personalauf- ring & Reporting = Allenfalls leichte = Aber: bei Allein-
wand) (wiederkeh- Verlagerung auf gang CH wohl eher
rend) Online-Handel. geringe Wirkung

Anpassung Sor-
timent Reifen-
branche

auf Hersteller (CH-
Markt sehr klein)
Wirkung auf Hand-
ler: Sortimentsan-
passung notig.
Kaum Umsatzver-
luste moglich. Mi-
nime Verlagerung
auf Online-Handel.

Unternehmen:
Flottenbetreiber,
Fahrzeughalter
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eher geringe
Wirkung
spiirbare Ande-
rung der Nach-
frage, wenn

Erarbeitung Ver- =
einbarung (ein-
malig und jahrl.
Monitoring)

reduziertes An-
gebot an Reifen

Mehrkosten fir
einzelne mog-
lich, andere spa-
ren ein.
Insgesamt dirfte
bei profess. Flot-
tenbetreiber das

stark reduziertes
Angebot an Reifen
(weniger splirbar
als bei Haushalten).
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Branchen-

vereinbarung

Finanzielle
Anreize

Verbot

Kampagne Flot-
tenbetreiber er-
reicht.

(weniger spir-
bar als bei Haus-
halt.)

= mogl. Image-Ge-
winn fur ‘Early
Mover’.

Einsparpotenzial
fir Reifenkosten
liberwiegen und
Wirkung zeigen.

Private Haus-
halte (Fahrzeug-
halter)

geringe Wirkung
punktuelle Ande-
rung der Nach-
frage fir gut
Sensibilisierte
starkeren Effekt
auf Verhalten,
wenn Empfeh-
lung des Garagis-
ten

= reduziertes An-
gebot an Reifen

Mehr-/Minder-
kosten moglich;
insgesamt aus-
geglichen.
Chance, Kosten
zu sparen (v.a.
fir affine Perso-
nen).

stark reduziertes
Angebot an Reifen
Evtl. leichte Zunah-
me der Preise mog-
lich, falls Hersteller
relevante Entwick-
lungskosten haben
& weitergeben.
Ausweichen auf
Online-Handel,
aber nur durch sehr
affine Gruppe mit
speziellen Anforde-
rungen.

> geringe Relevanz
Zielkonflikte mit Si-
cherheit & Energie-
effizienz bisher
nicht nachweisbar.

Nachfragewir-
kung Reifenkauf
(inkl. Handel):
Zunahme %-
Punkte des Rei-
fenanteils mit 1
Schallwelle

Fokus Fz-Halter:
<+5%

Zusatzl. Einbezug
der Reifenbran-
che: bis +10%

= Mit Reifenbran-
che: +15%

= Mit Flottenbe-
treibern: +20%

= Maximalpoten-
zial (wenn Bran-
che umfassend
einbezogen
werden kann):
max. 50% der
aktuellen Nach-
frage nach SW

+25% Punkte
Begrindung:

Bei Bonus/Malus
von +/- 10% ent-
steht Preisdiff.
von 20% (SW 2
vs. SW 1). Bei
Elastizitat von
ca. 1 heisst dies
+20% Nachfrage.
Mittelfristig
wohl etwas ho-

Anteil Schallwelle 1
steigt auf gegen
90%, d.h. +60% ge-
genlber heute.

2, d.h. +35% her.
Umweltwirkungen
Gesundheit = -0.1 bis-0.35dB = -0.2 bis-0.7dB = -0.4bis-0.9dB = -0.9 bis-2.1dB
(Larmwirkung) = -8 bis -38 Mio. = 24 bis -72 Mio. = -40 bis -90 Mio. = -90 bis -200 Mio.
CHF/a CHF/a CHF/a CHF/a

Tabelle INFRAS. SW: Schallwelle(n).

Folgende Tabelle 5 fasst die Ergebnisse der Wirkungsanalyse zusammen und ordnet die Mass-

nahmen in Bezug auf die Kosten und Nutzen ein. Dabei werden die verschiedenen Arten von
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Kosten differenziert nach Akteur ausgewiesen. Relativ hohe Kosten ergeben sich bei einem Bo-
nus/Malus System fir die 6ffentliche Hand durch den hohen Vollzugsaufwand. Auch bei einem
Verbot sind insgesamt signifikante Kosten zu erwarten, da in diesem das Angebot von Reifen
mit 1 Schallwelle durch die Reifenbranche (Hersteller) auszuweiten ist und Kosten fiir die Ent-
wicklung entstehen. Darliber hinaus flihrt ein Verbot zu einem Nutzerverlust bei Flottenbetrei-
bern und privaten Haushalten infolge des voraussichtlich reduzierten Angebots. Die beiden
Massnahmen Informationskampagne und Branchenvereinbarung fiihren insgesamt zu eher ge-
ringen Kosten. Bei der Informationskampagne fallen primar Kosten bei der 6ffentlichen Hand
fiir die Finanzierung der Kampagne an. Bei der Branchenvereinbarung hat die Branche gewisse
Kosten zu tragen, v.a. den Vollzugsaufwand fiir Umsetzung und Kontrolle der Vereinbarung so-
wie die Kosten fir die Anpassung des Angebots.

Den Kosten gegenliber steht der Nutzen pro Massnahme durch die Larmreduktion. Die
hochste Wirkung zeigt das Verbot von lauten Reifen. Von einer Branchenvereinbarung und fi-
nanziellen Anreizen ist eine mittlere Lirmwirkung zu erwarten und bei einer Informationskam-

pagne sind die Lirmwirkungen eher gering.

Tabelle 5: Gegeniiberstellung der Kosten und Nutzen

Informations-  Branchenver-  Finanzielle Verbot
kampagne einbarung Anreize
Kosten
Offentliche Hand  Vollzugsaufwand 4-6 Mio. CHF wenige Mio.
(einmalig) CHF/a
Reifenbranche Vollzugsaufwand

Weitere Kosten
(z.B. Entwicklung)

Ertragseinbussen Substitution

Fahrzeughalter: Reifenkosten
Flottenbetreiber

Nutzenverlust

Fahrzeughalter: Reifenkosten

Private Haushalte \ tsenverlust _

Nutzen

Gesundheit: Lirmwirkung _ 24-72 Mio./a  40-90 Mio./a -

Kosten: gering mittel RGER
Nutzen: hoch mittel gering

* Bei einem B/M-System gibt es Gewinner und Verlierer. Die gesamten Reifenkosten tiber das gesamte Sortiment bleiben
jedoch gleich, falls die Massnahme wie hier angenommen einnahmenneutral ausgestaltet wird.
** Zudem geringer Vollzugsaufwand im Falle einer Branchenldsung mit Flottenbetreibern.

Grafik INFRAS.
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7.2. Gesamteinschatzung der Wirkungen

Aus den Ergebnissen der Wirkungsanalyse — basierend auf Interviews, Sichtung von Daten-

grundlagen, quantitative Abschatzung der Umweltwirkung und Experteneinschatzungen — wird

zum Schluss eine Gesamteinschatzung der Wirkungen der vier Massnahmen vorgenommen.

Die Gesamteinschatzung umfasst folgende Kriterien:

= Effektivitdt: Zielerreichungsgrad bzw. ‘Nutzen’ der Massnahme, d.h. Durchdringungsgrad des
Marktes mit leisen Reifen bzw. schliesslich die positive Lairmwirkung.

= Kosten: gesamte Kosten der Massnahme

= Fffizienz: Verhaltnis von Nutzen zu Kosten

= Verteilungswirkungen: mogliche negative Verteilungseffekte zwischen verschiedenen sozia-
len Gruppen (z.B. Einkommensklassen) oder Regionen.

= Zweckmdssigkeit im Vollzug: mit folgenden Teilkriterien: Vollzugsaufwand, Akzeptanz (poli-

tisch vs. wirtschaftlich in der Reifenbranche), Realisierbarkeit (Umsetzbarkeit)

Tabelle 6: Gesamteinschdatzung der Massnahmen

Kriterien Informations- Branchenver-  Finanzielle Verbot
kampagne einbarung Anreize

Effektivitat (Zielerreichungsgrad, gering mittel mittel hoch

‘Nutzen’)

Kosten gering gering mittel-hoch mittel

Effizienz (Nutzen vs. Kosten) mittel eher hoch eher tief eher hoch

Verteilungswirkung - - Benachteili- Benachteili-

gung von Fz gung von Fz
mit Spezialrei- mit Spezialrei-

fen (gering) fen (gering)
Zweckmdssigkeit im Vollzug:
Vollzugsaufwand gering sehr gering hoch gering-mittel
Akzeptanz: politisch-gesellschaftlich hoch hoch eher tief eher tief
Akzeptanz: Reifenbranche hoch mittel mittel tief
Realisierbarkeit einfach mittel schwierig schwierig

Tabelle INFRAS.

Synthese und Beurteilung

= Eine Informationskampagne zeigt zwar gegeniliber den anderen Massnahmen eine geringere
Wirkung, ist aber in Bezug auf die Realisierbarkeit, Akzeptanz und Kosten positiv zu beurtei-
len. Entsprechend ist die Effizienz dieser Massnahmen insgesamt zumindest mittelgross. Ent-

scheidend fir den Erfolg einer Kampagne ist unter anderem, dass nicht nur die Fahrzeughal-
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ter angesprochen werden, sondern sich die Kampagne explizit auch an Garagisten und Pneu-
hauser richtet und das Thema Reifen ganzheitlich (inkl. Sicherheit und Energieeffizienz) be-
trachtet.

Obwohl eine Branchenvereinbarung von der Branche teilweise kritisch beurteilt wird, ist die
Massnahme aus Effizienzsicht positiv zu werten. Der Aufwand bzw. die Kosten sind tGber-
schaubar und es besteht ein erhebliches Potenzial, die Nachfrage nach leisen Reifen positiv
zu beeinflussen und somit eine splrbar positive Lirmwirkung zu erreichen. Eine freiwillige
Branchenldsung kann helfen, die Branche sowie evtl. Flottenbetreiber besser zu sensibilisie-
ren. Insbesondere aus Sicht der 6ffentlichen Hand ist eine Branchenvereinbarung positiv zu
werten. Die Realisierbarkeit sowie der entsprechende Erfolg ist aber schliesslich davon ab-
hangig, wie viel Branchenakteure sich freiwillig verpflichten. Es ist davon auszugehen, dass
die Branche primar auf Handeln des Bundes hin reagiert und es eine gewisse Phase der Mo-
tivation braucht bzw. des sanften Drucks erforderlich wére.

Ein finanzielles Anreizsystem mittels Bonus/Malus zeigt zwar eine mittlere Wirkung, ist aber
in der Umsetzung sehr aufwandig, weshalb die Effizienz dieser Massnahme als eher tief be-
urteilt wird. Zudem ist die politisch-gesellschaftliche Akzeptanz dieser Massnahme eher ge-
ring.

Obwohl die Wirkung eines Verbots in Bezug auf den Zielerreichungsgrad hoch ist und die
Kosten liberschaubar sind, diirfte ein Verbot nur schwierig realisierbar sein. Einerseits ist
beim Verbot die rechtliche Umsetzbarkeit bisher fragwiirdig (moglicher Verstoss gegen EU-
Abkommen). Andererseits ist die Akzeptanz dieser Massnahmen unter allen Akteuren gering
(in der Branche und auch politisch). Die Sinnhaftigkeit eines Verbots wird zusatzlich in Frage
gestellt, da die EU in Zukunft wahrscheinlich ihre Grenzwerte anpassen wird und fiir die
Schweiz bei einem Alleingang die Gefahr besteht, dass die Hersteller ihr Angebot nicht extra

auf die Schweiz anpassen.

7.3. Empfehlungen
Basierend auf den Erkenntnissen aus der Analyse der Kosten und Nutzen der untersuchten
Massnahmen zur Forderung leiser Reifen lassen sich folgende Erkenntnisse (Fazit) und Empfeh-

lungen ableiten.

Fazit und Handlungsempfehlungen zu den Massnahmen

= |n Bezug auf die untersuchten Massnahmen diirften die beiden Massnahmen ‘Informations-
kampagne’ und ‘freiwillige Branchenvereinbarung’ (Zielvereinbarung) kurz- und mittelfristig
am vielversprechendsten sein. Sie schneiden in Bezug auf die Effizienz sowie die Zweckmas-
sigkeit im Vollzug (Realisierbarkeit, Akzeptanz, Vollzugsaufwand) am besten ab. Bei der In-

formationskampagne ist der Nutzen (Zielerreichungsgrad) zwar geringer, die Akzeptanz und
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Umsetzbarkeit dafiir hoch. Eine freiwillige Branchenvereinbarung diirfte einen hoheren Ziel-
erreichungsgrad haben, dafir ist die Umsetzbarkeit etwas schwieriger. Viel versprechend
kénnte eine Kombination dieser beiden Massnahmen sein. Wenn eine Branchenvereinba-
rung mit einer Informationskampagne kombiniert wird, — insbesondere in der Initialphase —
kann dies die Akzeptanz innerhalb der Branche fordern und die Wirksamkeit der Branchen-
vereinbarung unterstiitzen.

= Bei einer Informationskampagne diirfte eine umfassendere, grossere Kampagne als die
letzte sinnvoll und zielfihrend sein. Dabei ware es wichtig und deshalb anzustreben, neben
den Fahrzeughaltern auch die Reifenbranche (v.a. die Handler, Garagisten) selbst als Ziel-
gruppe einzubeziehen, da diese lber ihre Empfehlung einen direkten Einfluss auf die Reifen-
wahl nehmen kdnnen. Auch die Flottenbetreiber kdnnten eine weitere wichtige Zielgruppe
der Informationskampagne sein.

= Eine Branchenvereinbarung sollte als freiwillige Zielvereinbarung umgesetzt werden. Dabei
muss es das Ziel sein, die Reifenbranche so umfassend wie moglich an Bord zu haben (Hand-
ler, Garagisten, Importeure). Zusatzlich kdnnte es zielfilhrend sein, auch mit den Flottenbe-

treibern eine Zielvereinbarung zu erarbeiten. Damit konnte die Wirkung erhéht werden.

Allgemeines Fazit und Empfehlungen

= Die mogliche Reduktion der Larmbelastung bzw. der damit zusammenhangenden Larmkos-
ten dank Férdermassnahmen fiir leise Reifen ist absolut gesehen erheblich, in Bezug zu den
gesamten Larmkosten aber natirlich trotzdem beschrankt. Dennoch sind leise Reifen selbst-
verstandlich nur eine von vielen Massnahmen zur Reduktion der Lairmbelastung an der
Quelle. Parallel dazu gilt es weitere Massnahmen, beispielsweise larmarme Beldge oder
Temporeduktionen wo sinnvoll umzusetzen.

= Mit der zunehmenden Elektrifizierung der Personenwagen wird das Motorengerausch weiter
abnehmen und dafiir die Relevanz des Rollgerduschs, beeinflusst vor allem von Reifen und
Belag, zunehmen. Gerade bei tiefen Geschwindigkeiten diirfte damit das Larmreduktionspo-
tenzial leiser Reifen zukiinftig nochmals zunehmen. Ein Aspekt, der dieser Entwicklung leicht
entgegenwirkt, sind die heute eingesetzten, tendenziell breiteren Pneus von e-Fahrzeugen.
Dies erhoht die Larmwirkung. Das Reduktionspotenzial larmarmer Reifen bleibt aber auch
bei breiteren Reifen unverandert hoch.

= Auch bei modernen fossilen Fahrzeugen, mit besserer Dammung des Motorenlarms und
laufruhigeren Eigenschaften steigt die Wirkung leiser Reifen. Auch die zunehmende Automa-
tisierung, die tendenziell den Stop-und-Go-Verkehr verringert und damit zu gleichméssige-
rem Fahren mit geringerem Motorenlarm fihrt, erhoht die Relevanz des Rollgerduschs.

= Vor der Umsetzung konkreter Massnahmen kdnnte es sinnvoll sein, mit Hilfe einer verhal-

tensdkonomischen Untersuchung vertieft zu analysieren, wo die Hemmnisse liegen bzw. aus
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welchen Griinden heute nicht mehr leise Reifen verkauft werden. Folgende Hemmnisse sind
zu erwdhnen:
= Fahrzeughalter sind zu wenig lber das Thema Reifen und Larm informiert bzw. sensibili-
siert.
= Garagisten und Pneuh&user empfehlen sehr oft Reifen mit 2 Schallwellen, obwohl lei-
sere Typen vorliegen wiirden.
= Das Angebot an leisen Reifen (1 Schallwelle) ist heute noch beschrankt (aktuell ca. 20%
des Angebots).
= Weil das fehlende Wissen ein zentraler Faktor ist, ist eine bessere Information tber das
Thema Larm und Reifentypen ein wichtiger Punkt:
= Die Fahrzeughalter, insbesondere auch die Flottenbetreiber sollten besser tiber das
Thema Larm und Reifen und ihre Handlungsmaglichkeiten informiert werden.
= Die Reifenbranche (Handler, Importeure, letztlich auch Hersteller) sollten so informiert
werden, dass sie ihr Angebot an leisen Reifen (mit 1 Schallwelle) auf dem Markt erho-
hen.
= Bei der Anpassung des Reifenangebots fir zusatzliche leise Reifen gibt es aber auch Grenzen,
weil der Spielraum der Hersteller eingeschrankt wird und es bei der Optimierung der ver-
schiedenen relevanten Kriterien bei Reifen Grenzen gibt. Die Hersteller stehen bereits jetzt
vor Herausforderungen in der Entwicklung von gerduscharmen Reifen. Die weitere Reduk-
tion von Gerauschemissionen, ohne andere wichtige Faktoren zu tangieren, ist herausfor-
dernd. Gerade die Sicherheit steht an oberster Stelle und darf auch zukiinftig nicht tangiert

werden.

Alternative Handlungsansatze

Nebst den in der vorliegenden Studie untersuchten Massnahmen sind auch andere, alternative

Handlungsansatze zu priifen.

= Alternativ zu einem Bonus/Malus-System ware ein reines Bonus-System zu priifen. Dieses
liesse sich technisch und administrativ leichter umsetzen und hatte auf Seiten der Fahrzeug-
halter und der Reifenbranche eine hohere Akzeptanz. Allerdings waren die Kosten fir die 6f-
fentliche Hand hoher. Bei einem mittleren Bonus von 10 CHF pro (leisem) Reifen fuhrt dies
zu jahrlichen Kosten von 20-25 Mio. CHF.

= Ein weiterer Ansatz waren finanzielle Anreize fiir Flottenbetreiber, in der Form eines Forder-
systems. Der Hebel ist grésser bei den Flottenbetreibern als bei den Endkonsumenten.
In Deutschland gibt es im Gliterschwerverkehr bereits ein dhnliches Bonus- bzw. Fordersys-
tem. Im Rahmen der «De-minimis»-Forderrichtlinie sind Férderbeitrage der 6ffentlichen

Hand fiir die Beschaffung leiser Reifen moglich.
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= Eine Moglichkeit ware zudem, anstelle eines finanziellen Anreizsystems ein Labelsystem fiir
Flottenbetreiber aufzubauen, mit dem diese ihre ‘Larmfreundlichkeit’ zeigen und vermark-
ten kénnen.

= Ein weiteres mogliches 6konomisches Instrument waren handelbare Zertifikate. Der Bund
wirde eine maximale Anzahl an ‘lauten’ Reifen definieren inkl. einem Absenkpfad tber die
folgenden Jahre. Fir diese maximale Zahl lauter Reifen wiirden Zertifikate ausgestellt, die
jeder Besitzer von lauten Reifen fir alle seine Reifen erwerben muss.

= Technisch bzw. operativ ist zu prifen, ob der Fokus auf eine Schallwelle mittelfristig noch
Sinn macht. Gerade wenn die Reifen mit zwei Schallwellen in absehbarer Zeit mit der einen
oder anderen Massnahmen deutlich verringert werden, kénnte eine Neuklassifizierung der
Reifen-Larmkategorien sinnvoll sein. Entweder kdnnte eine neue Kategorie geschaffen wer-
den (also statt heutige Klassen 1 und 2 wieder drei Klassen, mit anderer Differenzierung). Ein
anderer Anknipfungspunkt zur Vereinfachung kénnte die Verwendung einfacher Dezibel-
Werte sein. Bei diesen Arbeiten ware ein Austausch mit dem nahen Ausland (z.B. Deutsch-
land) sowie der EU hilfreich.

= Bei allen Massnahmen (insbesondere aber beim Verbot und den finanziellen Anreizen) sind
Ausnahmen fiir Spezialreifen und spezielle Einsatzbereiche zu definieren, falls flir entspre-

chende Fahrzeuge das bestehende Angebot zu klein oder liickenhaft ist.

Empfehlung fiir weiterfiihrende Untersuchungen

Fiir eine weitergehende Vertiefung der Fragestellung sehen wir bei den folgenden Themen Ver-

tiefungsbedarf:

= Konkretisierung der Umsetzungsmoglichkeiten einer Informationskampagne (Umfang, Ziel-
gruppe, Kombination mit anderen Themen) und einer Branchenvereinbarung.

= Vertiefen der rechtlichen Fragen eines moglichen Verbots. Unter welchen Umstdanden ware
ein solches Verbot allenfalls doch moglich — oder ist ein eigenstdndiges Verbot der Schweiz
schlicht nicht umsetzbar?

= Die moglichen — bisher aber in wissenschaftlichen Studien nicht statistisch nachweisbaren —
Zielkonflikte zwischen den verschiedenen Kriterien Ldrm, Sicherheit und Energieeffizienz
(Klima) sind wissenschaftlich weiter und vertieft zu analysieren. Insbesondere stellt sich die
Frage, ob solche Zielkonflikte bei normalen Reifen tatsachlich relevant sein kbnnen — oder
hochstens bei speziellen Reifen. Dazu gehort auch eine vertiefte Analyse des heutigen Ange-
bots an leisen Reifen mit 1 Schallwelle vor dem Hintergrund der Frage, ob es fir alle relevan-
ten Reifenkategorien ein geniigend grosses Angebot von Reifen mit 1 Schallwelle gibt, die

auch bezliglich Sicherheit und Energieeffizienz in der hochsten Kategorie sind.
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Ubersicht Interviewteilnehmer

Tabelle 7: Liste der Interviewteilnehmer

Organisation

Aufgabenbereich/Posi-
tion

Name

Behorden

ASTRA, Abteilung Strassenverkehr, Fahr-
zeuge

Kurt Pfister

Projektleiter Fahrzeuge

BAFU, Larm und NIS

Dominique Schneuwly

Stv. Sektionschef Sektion Strassenlarm,
Larm und NIS

BAFU, Okin Philipp Roser Regulierungskosten, Weiterentwicklung
volkswirtschaftl. Beurteilung von Um-
weltmassnahmen VOBU

BFE, Mobilitat Christoph Schreyer Sektionschef Mobilitat

Branchenorganisationen

Auto Gewerbe Verband Schweiz (AGVS)

Markus Peter

Technik und Umwelt

Touring Club Schweiz (TCS)

Reto Blattler

Reifenspezialist

Einkaufsorganisation des Schweizerischen
Auto- und Motorfahrzeuggewerbes (ESA)

Martin Schitz,
Matthias Krummen

Category Manager Reifen und Ver-
brauchsgiter,

Leiter Management Services & Kommu-
nikation

Swisspneu Reifenverband (RVS)

Sven Sievi

Geschaftsfihrung

Hersteller, Importeur

Continental (DE)

S. Buchholz, C. Bederna,
C. Ressing

Abteilung Forschung und Entwicklung
(Noise, Vibration & Harshness)

Goodyear Dunlop Michael Locher Geschéftsfihrer
Michelin® Marco Goebel Direktor
Pirelli Elio Rullo Business Development Manager

Handler, Garagist

Swiss Tyre Group

Gianni Covre

Direktor

Flottenbetreiber

Schweizerischer Fahrzeugflottenbesitzer-
Verband (sffv)

Ralf Kaser

Leiter Geschéftsstelle

Tabelle INFRAS.

9 schriftliche Beantwortung des Fragebogens
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Erganzende Ergebnisse Larmwirkung

Tabelle 8: Schweizweites Lirmminderungspotenzial (immissionsgewichtete Lirmreduktion) dank leisen Rei-
fen bei PW je Massnahme (gewichtet innerorts, ausserorts)

Massnahme Variante der Massnahme Reduktion Lirmbelastung in dB(A)
Idealvariante Minimal
Informationskampagne Fokus Fahrzeughalter 0.17 0.07
zusatzl. Einbezug Branche 0.35 0.15
Branchenvereinbarung Mit Reifenbranche 0.5 0.2
Mit Flottenbetreiber 0.7 0.3
Alle/Maximalpotenzial 1.2 0.5
Finanzielle Anreize 0.9 0.4
Verbot 2.1 0.9
Maximal: 100% leise Reifen (1 Schallwelle) 2.4 1.0

Basis bilden die Abschatzungen von Grolimund + Partner zum Larmreduktionspotenzial leiser Reifen sowie die Annahmen
zum Durchdringungsgrad leiser Reifen (mit einer Schallwelle) je Massnahme. Im Weiteren wurden Annahmen getroffen, wie
hoch die Larmemissionsreduktion innerorts (bei tiefen Geschwindigkeiten) bzw. ausserorts (bei hoheren Geschwindigkeiten)
ist und welcher Anteil der Immissionswirkung innerorts bzw. ausserorts erfolgt.

Tabelle INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen basierend auf Grolimund + Partner 2018.
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Gegenuberstellung EU Reifenlabel und TCS Reifentest

Abbildung 9: Testkriterien EU Reifenlabel und TCS Reifentest

P Europiisches n TCS
Testkriterium L Reifenlabel Reifentest
Trocken My Fahrstabilitat 4
T I 2
Bremsen | 1 ; -------
Nass Bremsen — ABS v v
W aquaplaning ~tangs | | & v
Aquaplaning —quer | | v
Handing | [ v
Seitenfahrung | | v
Schnee Bremsen — ABS v
% Anfabeen | v
Handing | v
Eiz Bremsen — ABS v
& Seitenfihrung | | v
Ger3dusche _ Innengerausch v
% Aussengergusch || v | v
Verbrauch Rollwiderstand v
iﬁ Trebstofverbraich | [ v
Verschleiss g v
Schnelllauf v

©

Quelle: TCS, EU Reifen Labeling
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