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Der Missstand der subventionierten Mobilitat
«Externe Effekte» rechtfertigen keine Verkehrsforderung

Von Tilman Slembeck*

Die Subventionierung des Verkehrs durch den Staat wird unter anderem mit der
volkswirtschaftlichen Bedeutung des Verkehrssektors begriindet. Im folgenden Beitrag
widerspricht der Autor dieser Argumentation und zeigt die privaten und gesell-
schaftlichen Kosten und Nutzen des Verkehrs auf. (Red.)

Im April 2005 hat der Bundesrat eine Vorlage fiir die Errichtung eines 20-Mrd.-Fr.-
Infrastrukturfonds sowie eines befristeten Dringlichkeitsfonds von 2,2 Mrd. Fr. zur
Vernehmlassung vorgelegt. Diese Mittel sollen der Beseitigung von Engpidssen in den
Agglomerationen und im Nationalstrassennetz dienen. Begriindet wird die Vorlage unter
anderem mit der langfristigen volkswirtschaftlichen Bedeutung von Investitionen in die
Verkehrsinfrastruktur fiir den Wirtschaftsstandort sowie mit der Sicherung von Arbeits-
plitzen. Vor diesem Hintergrund fragt man sich, wie stichhaltig dieses Argument ist und ob
sich aus der makrodkonomischen Bedeutung des Verkehrssektor ableiten ldsst, dass dieser
vorwiegend staatlich zu finanzieren sei. Und wer hat den Nutzen bzw. trigt die Kosten
offentlich subventionierter Mobilitét?

Widerspriichliche Studien

Verfechter des Strassenverkehrs wie auch jene der Bahn versuchen regelmassig, mit Studien
iiber den Nutzen des Verkehrs politisches Terrain zu erobern. So hat die Lobby des
offentlichen Verkehrs (OV) im vergangenen Herbst Sukkurs vom Bundesamt fiir Verkehr
(BAV) erhalten, das anhand einer Infras-Studie vorrechnete, dass der volkswirtschaftliche
Nutzen des OV zwischen 11 Mrd. und 33 Mrd. Fr. pro Jahr betrage und dass fast jeder zehnte
Schweizer Arbeitsplatz mit dem OV zusammenhiinge. Gemiss der Studie lassen sich dadurch
die 6Mrd.Fr. rechtfertigen, die Bund und Kantone jedes Jahr in den OV stecken.

Kurz zuvor war der Schweizerische Strassenverkehrsverband (FRS) bei Bundesrat Deiss
vorstellig geworden, um aufgrund einer Auftragsstudie aus Deutschland darzulegen, dass der
volkswirtschaftliche Nutzen des Strassenverkehrs tliber 100 Mrd. Fr. jdhrlich betrage.
Wihrend die Lobbys von Schiene und Strasse fast euphorisch deren Nutzen betonen, legte das
Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) quasi im Gegenzug im Januar 2005 mehrere
Gutachten vor, in denen die externen Kosten des Verkehrs mit insgesamt iiber SMrd.Fr. pro
Jahr veranschlagt werden. Weil von diesen Kosten rund 93% den Strassenverkehr betreffen,
kann dies als politischer Punktgewinn fiir den OV gewertet werden.

Eine Branche wie jede andere

Will man angesichts dieser scheinbar widerspriichlichen Lage eine Beurteilung vornehmen,
ist es wichtig, zwischen internen und externen Kosten und Nutzen des Verkehrs zu
unterscheiden. Als intern sind alle Wirkungen zu betrachten, die direkt bei den Produzenten
und Konsumenten von Verkehrsleistungen entstehen. Kostenseitig handelt es sich um die
Auslagen fiir Bau, Unterhalt und Betrieb von Schiene und Strasse. Auf Seiten des internen
Nutzens geht es um die individuellen Vorteile der Beniitzer, die aus den Leistungen des
Personen- und Giitertransports resultieren. Verfiigbarkeit, Art und Qualitét dieser Leistungen



begriinden deren volkswirtschaftlichen Wert fiir die Konsumenten.

Hierin unterscheidet sich der Verkehr zunichst in keiner Weise von anderen Wirtschafts-
branchen. Der volkswirtschaftliche Nutzen des Verkehrs besteht auf mikrodkonomischer
Ebene vereinfacht ausgedriickt aus den Gewinnen der Anbieter von Transportleistungen
sowie den Vorteilen, den die Nachfrager der Leistungen aus dem Konsum beziehen. Dies ist
nicht grundsétzlich anders, als wenn Bicker die Waren gewinnbringend an die Kunden
verkaufen und diese aus dem Konsum von Backwaren einen Nutzen ziehen.

Allerdings gilt es, beim Verkehr zwei Besonderheiten zu beachten. Die Finanzierung der
Strasseninfrastruktur erfolgt nur zum kleineren Teil direkt durch die Nutzer (via Vignette,
Schwerverkehrsabgabe) und mehrheitlich indirekt {iber Treibstoffabgaben und Ver-
kehrssteuern. Dadurch wird eine Zuordnung der direkten Kosten erschwert, und die Gewinne
der Transporteure werden verzerrt. Auch beim Schienenverkehr finanziert die o6ffentliche
Hand kréftig mit, so dass die Kosten nicht nur von den Leistungsanbietern selbst, sondern
auch von den Steuerzahlern (die nur teilweise Bus- und Bahnbenutzer sind) mitgetragen
werden. Weil die Billettpreise im Durchschnitt nicht einmal die internen Kosten spiegeln,
kommt es hier zu massiven Verzerrungen von Angebot und Nachfrage.

Wie steht es aber mit den externen Wirkungen des Verkehrs? Hat dieser nicht eine
gesamtwirtschaftliche Bedeutung, die ihm als Nutzen gutzuschreiben ist? Bei dieser Frage
geht es um ein Kernproblem und zentrales Missverstindnis der Verkehrsdebatte. Die
jeweiligen Befiirworter von Schiene und Strasse wollen ndmlich die makro6konomische
Bedeutung des favorisierten Verkehrstragers falschlicherweise als externen Nutzen
verstanden wissen. Dabei werden Wertschopfung, Einkommen und Arbeitsplitze als
vermeintlicher externer Nutzen aufgefiihrt, um die staatliche Unterstiitzung zu legitimieren.
Dies entbehrt zwar nicht einer politisch-strategischen Logik seitens der Lobbyisten, ist aber
aus volkswirtschaftlicher Sicht unhaltbar. Wiirde diese Argumentation zutreffen, miissten
zwangsldufig alle grosseren Branchen der Schweiz staatlich subventioniert werden. Anspruch
auf staatliche Unterstiitzung hétten das Baugewerbe, die chemische Industrie, die Banken und
Versicherungen usw. Dies wire finanz- wie ordnungspolitisch ein grober Unfug.

Der Verkehr hat eine grosse makrodkonomische Bedeutung und erzeugt einen hohen internen
Nutzen, der tatsdchliche externe Nutzen fiir die Gesellschaft ist aber marginal. Als Beispiel
kann allenfalls die Verminderung des Leids von Angehorigen genannt werden, wenn
aufgrund guter Verkehrsverbindungen Unfallopfer rascher gerettet werden konnen oder wenn
durch breite Strassen die Ausbreitung von Grossfeuern verringert wird. In jedem Falle sind
aber die externen Kosten des Verkehrs, die etwa in Form von gesundheitsschidigenden
Emissionen, Larm, Gebdudeschidden und Unfallkosten bei der Gemeinschaft anfallen und
nicht allein von den Anbietern und Nachfragern von Verkehrsleistungen getragen werden,
sehr viel hoher.

Hin zu mehr Benutzungsgebiihren

Zusammenfassend ldsst sich aus der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Verkehrs kein
hinreichender Grund fiir dessen staatliche Subventionierung ableiten. Weil der Nutzen fast
ausschliesslich bei den Benutzern selbst anfillt, sind stattdessen Finanzierungssysteme zu
fordern, welche Benutzungspreise erheben, welche die tatsdchlichen Kosten (inklusive der
externen Kosten) reflektieren. Damit werden die genannten Verzerrungen von Angebot und
Nachfrage beseitigt und gleichzeitig die externen Kosten reduziert. Auch wird die Vorstellung
obsolet, dass der OV aus dkologischen Griinden zu fordern sei.



Im Hinblick auf die Engpédsse im Agglomerationsverkehr bedeutet dies schliesslich, dass nur
solche Systeme eine 6konomisch und 6kologisch nachhaltige Entwicklung erlauben, die durch
eine Erhebung von Gebiihren direkt bei den Nutzern und zu Preisen, die auch die negativen
externen Wirkungen beriicksichtigen, finanziert werden. Wer aufgrund seiner Wahl von
Arbeits- und Wohnort eine bestimmte Strasse oder Bahn zur Stosszeit benutzen will,
verursacht Stau- und Infrastrukturkosten, die massgeblich durch andere getragen werden.
Wiirden diese Kosten auf die Preise iiberwilzt, indem die Verursacher der temporiren
Spitzenlast zur Kasse gebeten werden («peak-load pricing»), kdme es zu einer zeitlichen
Glattung der Nachfrage nach Verkehrsleistungen und zugleich zu héheren Einnahmen.

*Der Autor ist Professor fiir Volkswirtschaftslehre und vertritt dieses Fach an der Ziircher
Hochschule Winterthur (ZHW) und der Universitdt St.Gallen (HSG).



