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Ftene Jiivcher Jeitumg

Verkehrswende
durch Kostenwahrhei

wird zu einer eigentlichen Verkehrsrevolution fiihren. Die SBB sollten dereinst Teile

threr Schienentrassees als Strassen fiir teilautonomen Individualverkehr umnutzen.

Gastkommentar von Reiner Eichenberger und David Stadelmann

Fiir viele gibt es den «guten Verkehr» mit Bahn,
Tram, Bus oder Velo und den «bésen Verkehr» mit
Auto und Flugzeug. Ersterer soll gefordert, Letz-
terer eingeschrinkt oder verboten werden. Doch
verniinftige Verkehrspolitik sieht anders aus: Der
Transport von Personen und Giitern ist eine nor-
male Dienstleistung, und es gibt keinen Grund, ihn
zu subventionieren. Deshalb brauchen wir Kos-
tenwahrheit. Die Nutzer aller Verkehrstriger sol-
len die von ihnen verursachten Kosten vollumfing-
lich selbst bezahlen. Subventionen sollen gestrichen
werden. Die dank Kostenwahrheit beim Staat an-
fallenden Finanzmittel miissen bestmdoglich einge-
setzt werden, also tiber Steuersenkungen an Biirger
und Wirtschaft zuriickgegeben werden.

Bose Gute und gute Bose?

Der «bose Verkehr» schadigt Umwelt und Gesund-
heit und belastet so die Allgemeinheit. Doch auch
der «gute Verkehr» belastet die Allgemeinheit mit
enormen Subventionen und ist deshalb nicht nach-
haltig. Denn echte Nachhaltigkeit hat drei Dimen-
sionen: Umwelt, Gesellschaft und Wirtschaft. Wer
nur an die Umwelt denkt und die gesellschaftlichen
und wirtschaftlichen Kosten fiir die Allgemeinheit
ignoriert, liegt genauso falsch wie diejenigen, die
nur die Wirtschaft sehen.

Fiir Kostenwahrheit miissen die «externen» Kos-
ten zulasten der Gesellschaft aller Verkehrsarten
berechnet werden. Das Bundesamt fiir Statistik
(BfS) und das Amt fiir Raumentwicklung (ARE)
bereiten die relevanten Daten ldngst auf. Fiir den
Autoverkehr werden akribisch alle Infrastruktur-,
Betriebs-, Umwelt-, Gesundheits-, Unfall- und
Lirmkosten zusammengezihlt und allen verkehrs-
bezogenen Zahlungen der Autofahrer gegeniiber-
gestellt. So schiitzt das BfS in seiner Ende 2020 er-
schienenen Publikation «Kosten und Finanzierung
des Verkehrs 2017», dass der Strassenpersonenver-
kehr zwar seine Infrastruktur- und Betriebskosten
selbst bezahlt, aber der Allgemeinheit Schiden an
Umwelt und Gesundheit von jéhrlich 73 Milliar-
den verursacht. Nach dem Prinzip der Kostenwahr-
heit miissen diese externen Kosten den Fahrzeugen
am besten iiber ein elektronisches Preissystem nach
Fahrleistung, Umweltschédlichkeit, Ort und Zeit
angelastet und so «internalisiert> werden. Das ist
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technisch problemlos méglich. Sinnvollerweise soll-
ten auch Preise fiir die Benutzung knappen Stras-
senraums erhoben werden; so konnten Staus wir-
kungsvoll reduziert werden.

Natiirlich muss Kostenwahrheit nicht nur fiir das
Auto, sondern fiir jedes Verkehrsmittel gelten. Das
Amt schitzt die Schiden an Umwelt und Gesundheit
des offentlichen Personenverkehrs mit Zug, Bus und
Tram auf 885 Millionen Franken jihrlich. Doch der
6V schédigt nicht nur die Umwelt, sondern vor allem
auch die offentlichen Kassen, weil diese einen gros-
sen Teil der Infrastruktur- und Betriebskosten des 6V
bezahlen miissen. Auch dazu liegen amtliche Zahlen
vor. Zu den Umweltschdden hinzu kommen jahrliche
«Budgetschiden» von 4,5 Milliarden Franken fiir den
Zugverkehr und 2 Milliarden fiir Bus und Tram.

Diese Berechnungen umfassen fast alle denk-
baren Schadenskategorien sowie die Belastungen in
den vor- und nachgelagerten Bereichen. Fiir den Pri-
vatverkehr sind sie mehr oder weniger «state of the
art». Diejenigen fiir den 6V wiren etwas zu korri-
gieren. So wird angenommen, der Schienenverkehr
belaste Luft und Klima kaum, weil der verwendete
Strom aus Wasserkraft stamme. Das ist falsch, denn
dieser Strom konnte ja auch anderweitig verwen-
det werden und dort dreckigen Strom ersetzen. Fiir
cine kluge Verkehrspolitik zihlt nicht die Summe
der externen Kosten, sondern es zihlen die exter-
nen Kosten pro Personen- und Tonnenkilometer.
Diese werden leider in den Publikationen von BfS
und ARE nicht direkt ausgewiesen, konnen aber auf-
grund der publizierten Daten berechnet werden. Die
Ergebnisse sind schlagend: Die gesamten externen
Kosten pro Personenkilometer betragen fiir den pri-
vaten Verkehr auf der Strasse 73 Rappen und in der
Luft 2,5 Rappen. Fiir den 6V auf der Schiene betra-
gen sie 24,5 Rappen und mit Bus und Tram 50,1 Rap-
pen. Und fiir den Veloverkehr betragen sic wenigs-
tens 22 Rappen (inklusive Gesundheitsnutzen durch
sportliche Betitigung und Infrastrukturkosten). Wie-
derum beruhen die hohen gesellschaftlichen Kosten
fiir den 6V weitgehend auf seiner hohen Last fiir die
offentlichen Budgets und diejenige fiir den Velover-
kehr auf den Unfillen sowie den Infrastrukturkosten.

Auch beim Giiterverkehr schneidet die Strasse
mit 4,3 Rappen pro Tonnenkilometer besser ab als
die Bahn mit 9.2 Rappen. Somit ist heute fiir die
Allgemeinheit «guter Verkehr» im Regelfall schid-
licher als «boser Verkehr». Oder anders gesagt:

Politik, die allgemein auf die Zuriickdringung von
Auto- und Flugverkehr und den Ausbau des 6V und
des Veloverkehrs setzt, vervielfacht im Durchschnitt
die Belastung fiir die Allgemeinheit: vom Auto aufs
Velo um den Faktor drei, vom Flugzeug auf den Zug
um den Faktor zehn. Aber Achtung! Die Kosten-
berechnungen bedeuten keinesfalls, dass nun aller
Verkehr iiber die Strasse oder die Luft gehen soll.
Die Zahlen sind Durchschnittswerte. Manche Fahr-
ten haben klar hohere externe Kosten, manche klar
tiefere. So sind mit nur einem oder einzelnen Pas-
sagieren besetzte Ortsbusse gesellschaftliche «Mini-
gaus», hingegen sind vollbesetzte Trams in der Ziir-
cher Bahnhofstrasse besser als Autokolonnen.

Oft wird behauptet, wenn mehr Passagiere auf
den 6V wechselten und die Auslastung steige, sén-
ken seine Kosten. Das stimmt nicht. Im 6V gibt es an
vielen Stellen Kapazititsengpisse, so die Kosten mit
den Passagierzahlen wenigstens mitwachsen. Je dich-
ter der Fahrplan, desto grosser werden die System-
risiken und -instabilititen. Zudem bringt der Ausbau
des 6V zumeist nicht weniger, sondern mehr Auto-
verkehr. So fiihrt der Ausbau der S-Bahn zu starker
Siedlungsentwicklung entlang der S-Bahn-Strecken,
wodurch auch der Autoverkehr wichst.

Natiirlich sind die Kostenschitzungen mit Un-
sicherheiten behaftet. Das spricht aber keinesfalls
gegen Kostenwahrheit. Es ist immer besser, den
Verkehrsteilnehmern die bestmaoglich geschitzten
Kosten anzurechnen, als nichts anzurechnen oder
den Verkehr zu verbieten.

Rosige Verkehrszukunft

Richtig angewandt, bringt Kostenwahrheit nur
Vorteile: weniger Umweltbelastung, Lirm, Staus
und Zersiedlung; schnellere Entwicklung der Ver-
kehrstechnologie und damit viel effizienteren Ver-
kehr; freie Mittel fiir grosse Steuersenkungen und
soziale Ausgleichsmassnahmen. Hinzu kommt das
vielleicht Wichtigste: Kostenwahrheit macht den
offentlichen Diskurs iiber Verkehrspolitik verniinf-
tig und wahrhaftig. Biirger und Politiker bekom-
men Anreize, die Folgekosten ihrer Forderungen
zu beriicksichtigen. Die heutigen Forderungen nach
dem Ausbau der verschiedenen Verkehrstriger sind
grossenteils Folge davon, dass die Verkehrsteilneh-
mer ihre Kosten nicht selbst tragen miissen.

In Zahlen bedeutet Kostenwahrheit dies: Ers-
tens miissen der private und 6ffentliche Personen-
und Giiterverkehr ihre externen Umwelt-, Gesund-
heits-, Larm- und Unfallkosten von zusammen rund
11,4 Milliarden jéhrlich selbst bezahlen. Zweitens
miissen die Subventionen aller Staatsebenen fiir
den 6V von heute rund 71 Milliarden moglichst
vollstindig abgebaut werden. Drittens miissen die
so beim Staat anfallenden Mittel von zuerst 18,5
Milliarden jdhrlich bestmoglich verwendet wer-
den. Die Summe entspricht mehr als vier Fiinfteln
des Mehrwertsteuerertrags, sie wird aber mit den
sinkenden externen Effekten des Privatverkehrs
schrumpfen. Viertens kénnen viele der heutigen
Regulierungen im Verkehrsbereich abgebaut wer-
den. Sie sind tberfliissig und schédlich, wenn die
Preise fiir den Verkehr richtig gesetzt sind.

Ein solches Programm wire mehrheitsfihig — falls
das Entscheidende erfiillt ist: Die Biirger miissen die
Garantie haben, dass die Kostenwahrheit von Bund,
Kantonen und Gemeinden nicht missbraucht wird,
um die Staatseinnahmen zu erhohen oder Verkehrs-
teilnehmer aus anderen Kantonen oder Gemeinden
auszubeuten. Entscheidend ist deshalb, wie Kos-
tenwahrheit institutionell umgesetzt wird. So muss
festgelegt werden, auf welchen staatlichen Ebenen,
durch wen und nach welchen Grundsitzen iiber die
Hohe der Verkehrsabgaben entschieden wird, wo-
hin die Einnahmen fliessen und wer iiber die Mittel-
verwendung entscheidet. Beispielsweise konnten die
Gemeinden ermichtigt werden, iiber die Verkehrs-
gebiihren auf ihrem Grund zu entscheiden, solange
die Einnahmen an die Herkunftsgemeinden der Ver-
kehrsteilnehmer fliessen. Das gibe ihnen Anreize,
die Gebiihren entsprechend den tatsichlichen Ex-
ternalititen festzulegen.

In den letzten 30 Jahren wurde viel tiber Road-
Pricing und Mobility-Pricing geredet. Die institutio-
nelle Ausgestaltung wurde vollig vernachlassigt. Es
ist hochste Zeit, dass sie ernsthaft diskutiert wird.
Denn die absehbare Elektrifizierung und Teilauto-
nomisierung des Autoverkehrs bringt eine Ver-
kehrsrevolution. Erstens wird so der Privatverkehr
die Umwelt weniger belasten, aber zugleich wird
er auch sehr viel attraktiver. Zweitens erzwingt die
Elektrifizierung den Ubergang zu einem elektro-
nischen Preissystem fiir die Strasse, weil die heu-
tige Finanzierung der Strasseninfrastruktur iiber
die Treibstoffzolle wegbricht. Drittens zerstort sie
den Nimbus des 8V als «guter Verkehr». Wir erwar-
ten deshalb, dass die SBB dereinst Teile ihrer Schie-
nentrassees als Strassen fiir teilautonomen Indivi-
dualverkehr umnutzen und so zur SSB werden, der
Schweizerischen Strassenbetreiberin.
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