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iele halten den motorisierten
Individualverkehr nicht fur
zukunftsfihig. Umwelt, Klima,
Staus, Diesel-Skandal und Ahn-
liches machten einen Umstieg auf den
offentlichen ~ Verkehr  notwendig.
Deshalb gelte es, ihn moglichst schnell
auszubauen.

Welcher Verkehrsart die Zukunft ge-
hort, hingt stark vom Kosten-Nutzen-
Verhiltnis ab, das sich anders entwickeln
dirfte als in der Politik erwartet. Die zu-
nehmende Elektromobilitit und auto-
nom fahrende Autos werden das Kosten-
Nutzen-Kalktl grundlegend zugunsten
des Autos verandern.

Der Individualverkehr

nimmt zu

Bei anhaltendem Wachstum von Wirt-
schaft und Einkommen steigt die Nach-
frage nach Mobilitit. Gleichzeitig wird
die Zeit knapper. Die Biirger wollen
schneller von A nach B kommen und die
Fahrtzeit moglichst fiir andere Tatigkei-
ten nutzen. Angesichts dessen waren 6f-
fentliche Verkehrsmittel bisher konkur-
renzfahig, zumindest bei Verbindungen
von Stadtzentrum zu Stadtzentrum. Fur
die grofie Mehrheit der Verkehrsteilneh-
mer sind A und B allerdings keine Stadt-
zentren. Fir ihre ersten und letzten Stre-
ckenkilometer ist der 6ffentliche Nahver-
kehr oft unattraktiv, wenn es ihn tber-
haupt gibt. Besserung kann nur zu hohen
Kosten fiir die Steuerzahler bereitgestellt
werden. Fir realistische Tur-zu-Ttr-Ver-
bindungen war das Auto deshalb in den
meisten Fillen schon bisher attraktiv.

Absehbare technische Entwicklungen
machen das Auto noch konkurrenzfihi-
ger. Selbstfahrende Autos bringen Effi-
zienzgewinne, weil Autofahrer ihre Zeit
besser nutzen konnen. Bisher konnte
nur die Fahrzeit in der Bahn zum Arbei-
ten, Entspannen oder Essen genutzt wer-
den. Mit Autos, die auf Teilstrecken wie
Autobahnen verlésslich selbstindig fah-
ren, wird die Fahrzeit - und erst recht
die Stauzeit - besser nutzbar. Im Grun-
de konnen selbstfahrende Autos mit
Chauffeurdiensten verglichen werden.
Viele triumen von einem Fahrer. Der
Computer eines selbstfahrenden Autos
stellt eine kostengtinstige Alternative
dar. Mit Computerchauffeur wird der In-
dividualverkehr auch wieder besser und
entspannter fir iltere Verkehrsteilneh-
mer nutzbar.

Das Potential von internetbasierten
Miarkten ist im 6ffentlichen Verkehr ver-
gleichsweise klein, im Individualverkehr
dagegen riesig. Carsharing-Angebote
gibt es schon, sie werden immer vielfalti-
ger. Prinzipiell lassen sich auch private
Autos tibers Internet vermieten, dhnlich
der privaten Vermietung von Wohnun-
gen iiber Airbnb. Diese Mirkte sind bis-
her kaum erschlossen, aber wenn sie es
sind, durfte das den Individualverkehr
deutlich stirken. Das Angebot von giins-
tigen, privaten Leihautos stellt eine Kon-
kurrenz fir Bus und Bahn dar. Taxi-
dienstleistungen auf Abruf breiten sich
trotz  juristischer  Einschrinkungen
schnell aus und bedringen den 6ffentli-
chen Nahverkehr. Fir die Parkplatzfin-
dung gibt es bereits moderne Apps. Wei-
tere Verbesserungen, zum Beispiel
durch das Reservieren von Parkplitzen,
werden bald folgen. Insgesamt leisten in-
ternetbasierte Mirkte noch lingst nicht
das, was sie eines Tages leisten kénnen;
sie konnen noch viel effizienter werden.
Daran sind Autofahrer interessiert, und
sie sind bereit, dafiir zu bezahlen. Dar-
um wird ein technologischer Wandel
mit starker Nutzerorientierung beim Au-
tomobil schneller vorangehen als bei 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln.

Das Auto hat die besten
Zeiten noch vor sich

Auto fahren gilt heute als Umweltstinde. Das wird sich bald dndern.
Der technische Fortschritt eroffnet ganz neue Moglichkeiten auf
der Strafie. Von Reiner Eichenberger und David Stadelmann
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Im autonom fahrenden Auto wird der Stau zum Vergniigen.
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Wo die Chefs am meisten verdienen

Die Gehaltsschere zwischen Vorstandschef und durchschnittlichem Angestellten geht immer weiter auf - nicht nur in den Vereinigten Staaten. Von Anna Steiner

esla-Chef Elon Musk macht

wieder einmal Schlagzeilen.

Und wieder einmal kommen

er und sein Elektroauto-Kon-
zern nicht gut dabei weg. Diesmal geht
es um das Gehalt der Vorstinde. Elon
Musk verdiente im vergangenen Jahr
mehr als 40 ooo Mal so viel, wie seine
Angestellten im Durchschnitt an Ge-
halt bekommen.

Ob der schieren Hohe des Unter-
schiedes mochte man zunichst einen
Rechenfehler unterstellen. Doch Tatsa-
che ist: Der Tesla-Chef hilt viele Ak-
tienoptionen, die sein eigentliches
Jahresgehalt von moderaten 56 0ooo
Dollar auf fast 2,3 Millionen Dollar
erhdhen. Diese sind allerdings an Ziele
gebunden, die das Unternehmen errei-
chen muss, bevor Musk sie wirklich ein-
l6sen kann: Tesla miisste an der Borse
erst 650 Milliarden Dollar Wert sein,
bevor Musk ausgezahlt wiirde. Davon
ist der Elektroauto-Pionier mit 47 Milli-
arden Dollar Marktkapitalisierung aller-
dings noch Lichtjahre entfernt.

Elon Musk ist nicht allein: Einer Er-
hebung der Beraterfirma Equilar zufol-

ge verdienten elf der 100 untersuchten
Vorstandsvorsitzenden mehr als das Tau-
sendfache ihrer Angestellten. Seit der
Finanzkrise miissen alle bdrsennotier-
ten Firmen das Lohnverhiltnis zwi-
schen Vorstandschef und durchschnittli-
chem Mitarbeiter offenlegen. So hat es
die amerikanische Borsenaufsicht SEC
beschlossen.

Die Zahl, die das Lohnverhiltnis zwi-
schen Chef und Mitarbeiter abbildet,
ist jedoch mit Vorsicht zu geniefien. So
verdiente der Chef des Personaldienstleis-
ters Manpower, Jonas Prising, das 2500-
fache seiner Angestellten. Das liegt nicht
daran, dass sein Gehalt so hoch wire - es
liegt an der Branche: Manpower vermit-
telt Leiharbeiter, die wenig verdienen.

Ohnehin ist es schwer, ein Durch-
schnittsgehalt fiir alle Angestellten zu er-
rechnen - angesichts unzihliger verschie-
dener Titigkeiten und Gehaltsstufen in-
nerhalb eines Unternehmens. Positiv-Bei-
spiel fiir Bescheidenheit in Amerika ist tib-
rigens Multi-Milliardir Warren Buffett.
Der Chef der Investment-Firma Berk-
shire Hathaway verdiente gerade einmal
das Siebenfache des Gehalts eines seiner

Angestellten - reich wurde er durch die
Aktien seines Unternehmens.

In Deutschland schneiden
Proy / Sat.x und die Deutsche Bank aus
Sicht der Mitarbeiter gut ab: Der Chef,

Tesla-Chef Elon Musk verdient das Zehntausendfache seiner Mitarbeiter.

der in beiden Unternehmen innerhalb
des vergangenen Jahres wechselte, ver-
diente hier etwa 35 Mal so viel wie seine
Mitarbeiter. Das liegt wohl auch daran,
dass Bankangestellte im Vergleich zu
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Das Argument, autonome Fahrzeuge
und Carsharing machten den Privatbe-
sitz von Autos unattraktiv, ist falsch. Ei-
nerseits wollen viele Pendler zur glei-
chen Zeit am Morgen vom Heim zur Ar-
beit gebracht werden und am Abend wie-
der zurtick. Deshalb miissten die autono-
men und mehrfach genutzten Autos im-
mer wieder leer zuriick zum nichsten
Kunden fahren, wodurch sich der flie-
flende Verkehr praktisch verdoppeln
wiirde. Zudem missen fir diese Art des
Sharings die Autos vollautonom unter-
wegs sein, um selbstindig zum nichsten
Kunden zu fahren.

Vollstindig autonome und sichere
Fahrten auf allen Strecken wird es aber
noch viele Jahrzehnte lang nicht geben.
Auf absehbare Zeit wird deshalb das Fah-
ren im eigenen teilautonomen Fahrzeug
attraktiver werden. Diese Fahrzeuge wer-
den oft sehr individualisierte, raffinierte
und luxuritse Arbeits- und Erholungs-
stitten sein. Fir viele konnte deshalb
die personliche Bedeutung des Autos so-
gar noch wachsen.

Natiirlich wird es auch im 6ffentli-
chen Verkehr zu technologischen Ver-
besserungen kommen, und die steigen-
de Nachfrage nach Mobilitit insgesamt
wird die Nachfrage nach Bussen und
Bahnen wachsen lassen. Doch wenn der
Takt verbessert werden soll, wird das
teuer. So ein "Takt birgt auch Systemrisi-
ken, die enorm sein kénnen. Ein fein ge-
taktetes System ist besonders anfillig
fir Wetterkapriolen, Streiks oder gar
Terrorismus. Die individuelle Nutzung
des Autos erlaubt mehr Ausweich-
moglichkeiten.

Strom macht das Auto besser
Derzeit gelten 6ffentliche Verkehrsmittel
noch als umweltfreundlich, weil Bahn
und Tram zumeist elektrisch angetrieben
werden und daher nicht an Ort und Stel-
le Abgase verursachen. Allerdings wird
viel Elektrizitit dreckig erzeugt. Zudem
hat der offentliche Verkehr selbst dann
Umwelt- und Klimakosten, wenn er sau-
beren Okostrom nutzt: Wiirde der Oko-
strom nicht von den Bahnen verbraucht,
konnte er fiir anderes verwendet werden,
so dass besonders dreckige Elektrizitits-
werke vom Netz kénnten. So oder so:
Aufgrund der zunehmenden Elektromo-
bilitit im Individualverkehr wird der
Oko-Nimbus offentlicher Verkehrsmit-
tel verfliegen. Ob dann das Auto so be-
schonigt wird wie heute die Bahn oder
die Bahn so verteufelt wird wie heute das
Auto, ist kaum voraussagbar.

Die Elektromobilitit birgt dartiber
hinaus ein bisher Ubersehenes politi-
sches Potential, um die Konkurrenzfa-
higkeit des Automobils zu stirken. Der-
zeit zahlen die Fahrer von Autos mit
Verbrennungsmotor die Kosten des
Straflenerhalts und Straflenbaus mit,
denn Benzin und Diesel werden von
der Energiesteuer erfasst. Pro Liter
Benzin macht das etwa 65 Cent aus.
Aber wenn die Elektromobilitit den
Verbrennungsmotor verdringt, schwin-
den diese Einnahmen.

Die Infrastrukturkosten bleiben trotz-
dem bestehen. Es liegt dann nahe, diese
Kosten von jenen zuriickzufordern, die
diese Straflen nutzen, wie es derzeit
iber die Energiesteuer der Fall ist. Nun
ergibt es wenig Sinn, die E-Autos mit ei-
ner Fahrzeugabgabe zu belegen, da die
Strafienabnutzung von der Fahrleistung
abhingt. Ebenso ist eine allgemeine
Stromsteuer wenig dienlich, da Strom
fur vieles andere verwendet wird. Eine
spezielle Steuer auf Strom zur Strafienfi-
nanzierung kann nicht zwischen E-Mo-
bilitdt und anderer Nutzung differenzie-
ren. Trotzdem wird eine Finanzierung

Facharbeitern von Fresenius (Lohnver-
hiltnis: 57) oder Bayer (Lohnverhiltnis:
58) durchschnittlich ein héheres Gehalt
kassieren. Spitzenreiter im deutschen
Aktienindex war Frank Appel von der

Vorstande verdienen ein Vielfaches
Verhaltnis des Vorstandsgehalts zum Gehalt der

Beschaftigten
(in Klammern: Name des Vorstands, Jahresvergiitung 2018)

Deutsche Post (Frank Appel, 8,2 Mio. €)
Heidelcement (Bernd Scheifele, 9,4 Mio. €)
Adidas (Kasper Rorsted, 8,2 Mio. €)
Daimler (Dieter Zetsche, 8,3 Mio. €)

SAP (Bill McDermott, 10 Mio. €)
Thyssen-Krupp (Guido Kerkhoff, n.n.)
Siemens (Joe Kaeser, 9,6 Mio. €)

BASF (Martin Brudermiiller, n.n.)
Fresenius MC (Rice Powell, 7,3 Mio. €)
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Vonovia (Rolf Buch, 6,4 Mio. €)
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fur die Infrastruktur benétigt. Die Lo-
sung ist, das Verursacherprinzips in
Form einer gebrauchsabhingigen Maut
durchzusetzen. Die Elektromobilitit
fihrt deshalb tber kurz oder lang zu ei-
ner Maut.

Sobald aber die derzeitigen Denkblo-
ckaden beziglich der Maut gebrochen
sind, eignet sie sich hervorragend zur
Abgeltung aller durch den Individualver-
kehr verursachten Kosten, wozu insbe-
sondere bisher nicht abgegoltene Unfall-
kosten zéihlen. Ein Teil der Umweltkos-
ten, die Larmkosten, fallen beim E-Auto
weg. Deshalb wird eine Maut, die dem
Individualverkehr alle von ihm verur-
sachten Kosten anlastet, keinesfalls pro-
hibitiv hoch ausfallen. Zentral ist dabei,
dass die Mautertrige, die nicht fir die
Verkehrsinfrastruktur  gebraucht wer-
den, in méglichst sinnvoller Weise an
die Birger zuriickflieflen, insbesondere
durch die Senkung der Mehrwert- und
Einkommensteuern oder auch durch di-
rekte Riickverteilung, wie etwa durch
den Schweizer Okobonus.

Busse und Bahnen

werden zu teuer

Macht nun eine solche Vollkosten-Maut
das Auto weniger attraktiv gegentiber 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln? Das hingt
von der Weisheit und dem o6konomi-
schen Sachverstand der politischen Ent-
scheidungstriger ab. Es ist verninftig,
Busse und Bahnen zu subventionieren,
solange sie weniger externe Kosten ver-
ursachen als der Individualverkehr.
Wenn aber der Individualverkehr ein-
mal alle von ihm verursachten Kosten
selbst trigt, gibt es keinen Grund mehr
fur die Subventionierung o6ffentlicher
Verkehrsmittel.

Ein nicht subventionierter offentli-
cher Verkehr in seiner heutigen Form
dirfte jedoch gegentiber selbstfahren-
den E-Autos wenig konkurrenzfihig
sein. Entweder muss er also massiv effi-
zienter werden, oder er wird stark zu-
rickgedringt werden. Entscheidend ist
wiederum, dass die Mittel aus den einge-
sparten Subventionen an die Biirger zu-
ruckflieflen.

Bei alledem stellt sich nun die Frage,
wo die vielen Autos fahren sollen, von
rein individuell oder im Sharing genutz-
ten Einzelfahrzeugen bis zu den ver-
schiedensten Formen von Kollektivfahr-
zeugen - und was aus dem derzeitigen
Netz der offentlichen Verkehrsmittel
wird. Im Extremfall kénnte das in eine
ganz andere Richtung gehen als bisher
gedacht. Denn die steigende Nachfrage
nach Mobilitit und die erhohte Effi-
zienz des Automobils erfordern weitere
Strafien. Vielleicht werden eines Tages
die Schienentrassen zu Strafien fiir
selbstfahrende Autos umgewidmet. Sie
sind relativ gerade und kreuzungsfrei, so
dass selbst eine simple computerbasierte
Steuerung einfach und weitgehend un-
fallfrei moglich sein sollte.

Damit wiirde die Deutsche Bahn zur
DAB, der Deutschen Autobahn-Betrei-
berin. In so einer Welt hitte die Land-
bevolkerung Vorteile, die sodann an
mehr Stellen auf die Strafientrassen auf-
fahren konnte, als sie zurzeit an Bahnho-
fen in Ziige einsteigen kann. Auch fiir
die Stddte ergeben sich daraus Vorteile.
Die Landflichen fur Gleise in den at-
traktiven Stadtzentren kénnen als Bau-
land gegen Wohnungsnot oder nach Re-
naturierung als Naherholungsgebiet
und griine Lunge dienen. Wie wunder-
bar wiirde die Welt dank Kostenwahr-
heit im Verkehr.

Reiner Eichenberger lehrt Theorie der Finanz- und Wirt-
schaftspolitik an der Universitat Freiburg (Schweiz), Da-
vid Stadelmann Volkswirtschaftslehre an der Universitat
Bayreuth.

Deutschen Post. Er verdiente nach ei-
ner Auswertung der Hans-Bockler-Stif-
tung das 232-Fache seiner Angestellten.
Logisch: Viele Mitarbeiter der Deut-
schen Post sind Lagerarbeiter oder Pa-
ketzusteller, oftmals nur kurz angelernt
und als Aushilfen eingestellt. Ihr Gehalt
fillt entsprechend gering aus. Das abso-
lut gemessen hochste Gehalt verdiente,
mit mehr als zehn Millionen Euro,
jedoch wie schon im Vorjahr SAP-Chef
Bill McDermott; abgesehen von Beiers-
dorf-Chef Stefan Heidenreich, der samt
einem Abschiedspaket auf mehr als 20
Millionen Euro kam.

Kiinftig kénnte es schwierig werden,
die Gehailter der Dax-Vorstinde nachzu-
vollziehen. Die Regeln zur Offenlegung
der Gehaltsstruktur und Vorstandsver-
gltung werden gerade im Zuge einer
Neufassung des Corporate-Governance-
Kodex iberarbeitet. Wihrend die
Unternehmen heute zwischen Festver-
gitung und weiteren zugeflossenen
Verglitungen unterscheiden, konnte es
in Zukunft unmoglich sein, selbst
Millionenbetrige einzelnen Vorstinden
zuzuordnen.



