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Das Auto hat die besten Zeiten noch vor sich

Von Reiner Eichenberger und David Stadelmann

Viele halten den motorisierten Individualverkehr nicht fir zukunftsfahig. Umwelt, Klima, Staus,
Dieselskandal, usw. machten einen Umstieg auf den &ffentlichen Verkehr (OV) notwendig. Deshalb gelte

es, den OV moglichst schnell auszubauen.

Welcher Verkehrsart die Zukunft gehort, hangt stark von ihrem Kosten-Nutzen-Verhiltnis ab. Dieses
diirfte sich aus 6konomischen Grinden anders entwickeln als in der Politik erwartet. Die zunehmende
Elektromobilitdat und autonom fahrende Autos werden das Kosten-Nutzen-Kalkil grundlegend zugunsten

des Autos verandern.
Der Individualverkehr nimmt zu

Bei anhaltendem Wachstum von Wirtschaft und Einkommen steigt die Nachfrage nach Mobilitat und die
Zeit wird knapper. Die Biirger wollen schneller von A nach B kommen und die Fahrtzeit moglichst fir
andere Tatigkeiten nutzen. Diesbeziiglich war der OV bisher vor allem bei Verbindungen von
Stadtzentrum zu Stadtzentrum konkurrenzfahig. Fir die groRe Mehrheit der Verkehrsteilnehmer sind A
und B allerdings keine Stadtzentren. Fiir ihre ersten und letzten Streckenkilometer ist der OV oft
unattraktiv oder inexistent und kann nur zu hohen Kosten fiir die Steuerzahler bereitgestellt werden. Fir

realistische Tlr-zu-Tir Verbindungen war das Auto deshalb in den meisten Fallen schon bisher attraktiv.

Absehbare technische Entwicklungen machen das Auto noch konkurrenzfahiger. Selberfahrende Autos
bringen Effizienzgewinne in Form besser nutzbarer Zeit. Bisher konnte die Fahrzeit in der Bahn zum
Arbeiten, Entspannen, Essen, usw. genutzt werden. Mit Autos, die auf Teilstrecken wie Autobahnen
verlasslich selbstdandig fahren, wird die Fahrzeit — und erst recht die Stauzeit — fiir die Autofahrer besser

nutzbar. Im Grunde konnen selbstfahrende Autos mit Chauffeurdiensten vergleichen werden. Viele



traumen von einem Chauffeur. Der Computer eines selbstfahrenden Autos stellt eine kostenglinstige
Chauffeuralternative dar. Mit Computerchauffeur wird der Individualverkehr auch wieder besser und

entspannter fir dltere Verkehrsteilnehmer nutzbar.

Das Potential von internetbasierten Markten ist im Individualverkehr riesig, beim OV hingegen
vergleichsweise klein. Car-Sharing Angebote gibt es schon, werden aber immer vielfaltiger. Noch wenig
erschlossene Markte bestehen im Verleih von privaten Autos Ubers Internet, was — dhnlich der privaten
Vermietung von Wohnungen Uber Airbnb — den Individualverkehr massiv starken diirfte. Das Angebot
von giinstigen, privaten Leihautos stellt eine Konkurrenz fiir den OV dar. Taxidienstleistungen auf Abruf
breiten sich trotz juristischen Einschriankungen schnell aus und bedringen den OV. Fir die
Parkplatzfindung gibt es bereits moderne Apps. Weitere Verbesserungen, zum Beispiel durch eine
Reservierung von Parkpldtzen, werden bald folgen. Insgesamt ist das Effizienzpotential (ber
internetbasierte Markte noch lange nicht ausgeschopft. Genau weil individuelle Autofahrer an
Effizienzerhéhungen interessiert sind und eine Zahlungsbereitschaft dafir haben, wird ein
technologischer Wandel mit starker Nutzerorientierung beim Automobil schneller vorangehen als beim

ov.

Das Argument, autonome Fahrzeuge und Car-Sharing machten den Privatbesitz von Autos unattraktiv, ist
falsch. Einerseits wollen viele Pendler zur gleichen Zeit am Morgen vom Heim zur Arbeit gebracht
werden und am Abend wieder zurlick. Darliber hinaus mussten die autonomen und mehrfach genutzten
Autos deshalb immer wieder leer zuriick zum nachsten Kunden, wodurch sich der flieRende Verkehr
praktisch verdoppelte. Zudem missen fiir diese Art des Sharings die Autos vollautonom unterwegs sein,
um selbstdandig zum nachsten Kunden zu fahren. 100% autonome und sichere Fahrten auf allen Strecken
wird es aber noch viele Jahrzehnte nicht geben. Auf die absehbare Zeit wird deshalb das Fahren im
eigenen teil-autonomen Fahrzeug attraktiver werden. Diese Fahrzeuge werden oft raffinierte und
luxuriose Arbeits- und Erholungsstatten mit hohem Grad an Individualisierung sein. Fir viele kdnnte

deshalb die personliche Bedeutung des Autos sogar noch wachsen.

Natiirlich wird es auch im OV zu technologischen Verbesserungen kommen, und die steigende Nachfrage
nach Mobilitit insgesamt wird die Nachfrage im OV wachsen lassen. Erhéhungen der Taktfrequenz
bringen aber stark steigende Kosten und kaum zu unterschatzende Systemrisiken. Ein fein getaktetes
System ist besonders anfallig auf Wetterkapriolen, Streiks oder gar Terrorismus. Die individuelle Nutzung

des Autos erlaubt mehr Ausweichmoglichkeiten.



Strom macht das Auto besser

Derzeit gilt der OV noch als umweltfreundlich, weil Bahn und Tram zumeist elektrisch angetrieben
werden und daher nicht an Ort und Stelle Abgase verursachen. Allerdings wird viel Elektrizitat ,dreckig”
erzeugt. Zudem hat der OV selbst dann Umwelt- und Klimakosten, wenn er selbst ,sauberen” Okostrom
nutzt. Denn wenn der Okostrom nicht vom OV verbraucht wiirde, kénnte er fiir anderes genutzt werden,
so dass dann besonders dreckige Elektrizitatswerke vom Netz genommen werden kdnnten. Aber so oder
so: Aufgrund der zunehmenden Elektromobilitit im Individualverkehr wird der Oko-Nimbus des OV
verfliegen. Ob dann das Auto so beschonigt wird wie heute die Bahn, oder die Bahn so verteufelt wird

wie heute das Auto, ist kaum voraussagbar.

Die Elektromobilitat birgt darliber hinaus ein bisher libersehenes, politisches Potential zur Starkung der
Konkurrenzfahigkeit des Automobils. Derzeit zahlen die Fahrer von Verbrennungsmotoren durch das von
der Energiesteuer erfasste Mineraldl indirekt an den Kosten des Strallenerhalts und -baus mit — pro Liter
Benzin etwa 65 Cents. Verdrangt die Elektromobilitdit den Verbrennungsmotor, schwinden diese
Einnahmen. Die Infrastrukturkosten bleiben aber natlirlich bestehen. Es liegt dann nahe, diese Kosten
von jenen zurick zu fordern, die die StraBen nutzen, so wie es derzeit Gber die Energiesteuer der Fall ist.
Nun macht es wenig Sinn, die E-Autos mit einer Fahrzeugabgabe zu belegen, da die StraBRenabnutzung
von der Fahrtleistung des jeweiligen Nutzers abhangig ist. Ebenso ist eine allgemeine Stromsteuer wenig
dienlich, da Strom fiir vieles andere verwendet wird. Eine spezielle Steuer auf Strom zur
StralRenfinanzierung kann praktisch nicht zwischen E-Mobilitdt und anderer Nutzung differenzieren.
Trotzdem wird eine Finanzierung fir die Infrastruktur bendétigt werden. Die Losung ist die Durchsetzung
des Verursacherprinzips in Form einer gebrauchsabhangigen Maut. Die Elektromobilitat flhrt deshalb

Uber kurz oder lang zu einer Maut.

Sobald aber die derzeitigen Denkblockaden beziiglich Maut gebrochen sind, eignet sich diese
hervorragend zur Abgeltung aller durch den Individualverkehr verursachten Kosten, wozu insbesondere
nicht abgegoltene Unfallkosten zdhlen. Ein Teil der Umwelt- Larmkosten fallen beim E-Auto als externe
Kosten weg, sodass eine Maut, die dem Individualverkehr alle von ihm verursachten Kosten anlastet,
keinesfalls prohibitiv hoch ausfallen wird. Zentral ist dabei, dass die Mautertrage, die nicht fir die
Verkehrsinfrastruktur gebraucht werden, in moglichst sinnvoller Weise an die Bilirger zurlickflieRen,
insbesondere durch die Senkung der Mehrwert- und Einkommenssteuern oder auch durch direkte

Riickverteilung, wie etwa durch den Schweizer Okobonus.



Kostenwahrheit bringt Verkehrsrevolution

Macht nun eine solche Vollkosten-Maut das Automobil weniger attraktiv gegeniiber dem OV? Das hangt
von der Weisheit und dem 6konomischen Sachverstand der politischen Entscheidungstrager ab. Es ist
verniinftig den OV zu subventionieren, solange er weniger externe Kosten verursacht als der
Individualverkehr. Wenn aber der Individualverkehr einmal alle von ihm verursachten Kosten selbst
tragt, gibt es keinen Grund mehr fiir die Subventionierung des OV. Ein nicht subventionierter OV in
seiner heutigen Form dirfte jedoch gegeniiber selbstfahrenden E-Autos wenig konkurrenzfihig sein.
Entweder muss der OV also massiv effizienter werden, oder er wird stark zuriickgedridngt werden.
Entscheidend ist wiederum, dass die Mittel aus den eingesparten Subventionen an die Birger

zurtckflieRen.

Bei alledem stellt sich nun die Frage, wo die vielen Autos — von rein individuell oder im sharing genutzten
Einzelfahrzeuge bis zu den verschiedensten Formen von Kollektivfahrzeugen — fahren sollen und was aus
dem derzeitigen OV-Netz werden soll. Die Antwort liegt auf der Hand: Die steigende Nachfrage nach
Mobilitat und die erhéhe Effizienz des Automobils erfordern weitere Stralen. Dazu muss nicht in die
bestehende Landschaft eingegriffen werden. Die heutigen Schienentrassen konnten als StralRen fir
selbstfahrende Autos umgewidmet werden. Sie sind relativ gerade und kreuzungsfrei, sodass selbst eine
simple computerbasierte Steuerung einfach und weitgehend unfallfrei moglich sein sollte. Damit konnte
die DB zur DAB, der Deutschen Autobahn Betreiberin, werden. Das bringt nicht nur Vorteile fir die
Landbevolkerung, die sodann an mehr Stellen auf die StraRentrassen auffahren kénnte, als sie zurzeit an
Bahnhofen in Ziige einsteigen kann. Auch fir die Stadte ergeben sich daraus Vorteile. Die Landflachen fir
Gleise in den attraktiven Stadtzentren kénnen als Bauland gegen Wohnungsnot oder nach Renaturierung
als Naherholungsgebiet und griine Lunge dienen. Wie wunderbar wird die Welt dank Kostenwahrheit im

Verkehr.



