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Mauten, Rationen oder Stau ? Oktober 2003

1 Das Dilemma der Nationalstrassen

Die Nationalstrassen der Schweiz, die Bundesautobahnen Deutschlands, die amerikanischen
interstates sind gebaut worden, um dem iiberregionalen Strassenverkehr zu dienen. Dieser
Anspruch ist auch eine der Rechtfertigungen fiir die Finanzierung durch einen national ein-
heitlichen Mineral6lzoll, dessen Ertrag dann in den verschiedenen Léndern jeweils verschie-
den regional umverteilt und ausgegeben wird. Die anderen wichtigen Argumente fiir die Au-
tobahnsysteme sind die Verbesserung der Erreichbarkeit der verschiedenen Landesteile, die
Senkung der Transportkosten und der Charakter dieser Strassen als 6ffentliches Gut — dazu

unten mehr.

Mit der Fertigstellung der Autobahnnetze in meisten Léndern Westeuropas und Nordamerikas
und auch in der Schweiz, wenn wir hier von den wenigen fehlenden Teilstiicken absehen,
zeigt sich, dass die tatsdchlichen Nutzungsmuster und die technische Entwicklung diese Ar-
gumente unterminiert haben. Gesamtgesellschaftliche Trends, wie die Einfilhrung des new
public managements, der Kommerzialisierung und Privatisierung ehemals staatlicher Produ-

zenten, storen das bisherige Gleichgewicht der Strassenverwaltungen zusétzlich.

Die Autobahnen sind in allen industralisierten Lédndern in den Ballungsgebieten nicht konse-
quent als Fernstrassen gebaut worden, sondern aus verstindlichen Griinden als regionale
Hochleistungsstrassen, d.h. mit relativ kleinen Abstinden zwischen Auf- und Abfahrten, re-
spektive in dichten Netzen — schone Beispiele sind die Autobahnnetze im Ruhrgebiet, um
Frankfurt oder in Los Angeles. Auch in der Schweiz dominieren regionale Fahrten unter 50
km die Nutzung der Nationalstrassen (Sieche Abbildung 1). Die relativen Unterschiede in den
Erreichbarkeiten der verschiedenen Landesteile sind in den letzten 50 Jahren stark zuriickge-
gangen. Nicht nur dass, sondern ihr absolutes Niveau wirft die Frage auf, ob weitere Verbes-

serungen noch grosse Wirkungen erzielen konnen.

Das grosste Problem ist aber das Beharren auf dem unkontrollierten Zugang zum Netz. Alle
Autofahrer diirfen zu jedem Zeitpunkt das Netz nutzen, ohne dass eine Gebiihr erhoben wiir-
de, die nach Ort, Richtung, Tageszeit oder Wochentag unterschiedlich wire. Dieser freie Zu-
gang fiihrt zur Ubernutzung des Netzes: dem Stau. Die Autofahrer behindern sich gegenseitig,
da der Betreiber tliber kein Instrument verfligt, um die Nutzer zu zwingen, iiber die Notwen-
digkeiten einer Fahrt nachzudenken. Der Stau und die Informationen iiber den Stau im Radio,

Fernsehen oder in der Zeitung bringen manche Autofahrer zum Nachdenken, aber nicht ge-



nug, um die Geschwindigkeiten und Kosten zu ermoglichen, fiir die die Autobahnen einmal

gebaut worden sind.

Abbildung 1 Nutzung des Schweizer Strassennetzes nach Entfernung der Fahrten
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Quelle: Netzmodell IVT; Balkenbreite entspricht der Anzahl der Fahrten; rot: Fahrten unter
50 km Entfernung; blau: 50-100 km und griin tiber 100 km.

Das Dilemma der Nationalstrassen ist nun, dass der weitere Ausbau des Netzes ohne seine
gleichzeitige Bewirtschaftung, eine teure und nicht besonders effiziente Lésung sein konnte.
Warum ? Ohne eine Bewirtschaftung miissen wir erwarten, dass sich die versprochenen Ver-
besserungen sich nicht voll einstellen, da die Autofahrer die zusétzlichen Kapazititen kurzfti-

stig nutzen werden:
* um in die Spitze zuriickzukehren, d.h. spéter als zur Zeit aufzubrechen
» um ihre Routen wieder auf die Nationalstrassen zu verlegen
* um wieder Auto statt Bahn zu fahren

» um weiter entfernte Ziele anzufahren

respektive ldngerfristig:



* um Wohnungen im Umland der Stidte zu bauen/mieten

* um Firmen und Einkaufsgelegenheiten in das Umland der Stidte zu verlegen/zu nut-
zen

Ich mochte betonen, dass selbst ohne Bewirtschaftung die Autofahrer einen Nutzen aus der

Kapazititserweiterung ziehen, nur ist dieser Nutzen lange nicht so gross, wie er sein konnte.

Angesichts der zu erwartenden finanziellen und politischen Kosten der neuen Netzteile ist es
notwendig liber die Bewirtschaftung des Netzes, in Erginzung oder als Ersatz von Neubauten
nachzudenken. Die unklare demographische Entwicklung verstérkt diesen Druck, da wir ja in
30 oder 40 Jahren nicht zuviel Kapazitdt haben wollen, fiir die wir aber zu diesem Zeitpunkt
immer noch Zinsen zahlen.

2 Was waren/sind die Alternativen ?

Ausbau ohne Bewirtschaftung ist keine nachhaltige Alternative, wie oben begriindet. Wir ha-
ben zwei Instrumente, um die Autofahrer zu beeinflussen: wir konnen ihn mit Zeit bezahlen
lassen oder per Maut/Ration. Wenn wir uns fiir Mauten/Rationen entscheiden, stellt sich na-
tiirlich die Frage, ob wir den Besitz und den Betrieb der Strassen nicht auch an private Betrei-

ber abgeben sollten.

Was heisst mit Zeit bezahlen lassen ? Der Betreiber kann bestimmte Verkehrsstrome zuriick-
halten, ldnger warten lassen, um die Fahrtzeiten aller Autofahrer zu minimieren. Beispiele
sind Lichtsignalanlagen an Kreuzungen oder Autobahnzufahrten, die Dosierungsanlage am
Gotthard oder Mindestanzahlen von Mitfahrern (high occupancy lanes) fir die Nutzung von
besonderen Spuren. Bei der letzten Option entstehen die Zeitkosten in der Organisation der

Carpools und den notwendigen Umwegen und Wartezeiten.

Der Betreiber kann die Autofahrer iiber die Verkehrslage informieren und gibt damit denjeni-
gen, die bereit und in der Lage sind, ihre Pléne kurzfristig zu dndern, die Gelegenheit Zeit zu
sparen. Radio, Fernsehen, aber auch Navigationssysteme gehoren zu diesem Ansatz. Die dy-
namische Geschwindigkeitsregelung oder die verschiedenen Warnsysteme fiir Glitte, Nebel
und Ereignisse konnen auch die Reisezeit verringern, da sie die Wahrscheinlichkeit von Un-
féllen oder Storungen verkleinern. Sie wirken aber nur, wenn praktisch alle Autofahrer den
Anweisungen folgen. Der einzelne Autofahrer ist hier darauf angewiesen, dass alle anderen

die Notwendigkeit einsehen, ihr Verhalten anzupassen.



Alle diese Ansitze werden heute dazu verwendet, um die Verkehrsnachfrage moglichst rei-
bungslos abzuwickeln. Uber eine ernsthafte Bewirtschaftung der Nachfrage, d.h. der selekti-
ven Reduktion oder Verdringung der Nachfrage auf bestimmten Strecken zu bestimmten

Zeiten, mit solchen Zeitzuschldgen wird nur in akademischen Kreisen nachgedacht.

Die Alternative ist also, den Autofahrer Geld zahlen zu lassen. Mit handelbaren Rationen
wirde man dieselben Effekte erzielen, dazu unten mehr. Dieser Ansatz wird seit 1920 disku-
tiert, aber Umsetzungen hiufen sich erst seit 10 Jahren: Singapore, Bergen, Olso, Trondheim,
die amerikanischen HOT-lanes (high occupancy and toll lanes) und natiirlich seit diesem Jahr

London.

Die amerikanischen Experimente sind besonders spannend, da sie die Preise stark nach Rich-
tung, Tag und Tageszeit differenzieren. Die Spanne zwischen dem niedrigsten und der hoch-
sten Maut betrdgt heute, zum Beispiel, 3.75 US$/Fahrt auf SR91 in Orange County, siidlich
von Los Angeles (1.00 $ wihrend der Nacht und 4.75 $ am Freitag Nachmittag; siche
Abbildung 2) .

Abbildung 2 Mauten fiir die Fahrt auf SR91 (Ostwirts) (16 km Lénge)

Uhrzeit
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22

Sonntag
Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag

Freitag

Samstag

Maut ($/Fahrt) 1.00 3.25-3.50
1.35 3.65-3.75

Quelle: www.91expresslanes.com (Preise ab November 2001). Die ab Mai 2003
vorgesehenen Preiserhdhungen sind auf der web-Seite noch nicht dargestellt.
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Hier baute ein privates Konsortium neue Spuren im Mittelstreifen einer bestehenden Auto-
bahn, die weiterhin unbemautet ist. Die Autofahrer konnen sich also zwischen einer iiberla-

steten Route auf einer schlecht unterhaltenen Strasse und einer verlésslich kiirzeren Fahrzeit



auf einer gut unterhaltenen Strasse entscheiden. Sie diirfen, ausser am Freitag Nachmittag, die

Mautstrecke auch benutzen, wenn drei und mehr Personen im Wagen sitzen.

Hier, oder auch in London, waren der Erfolg durchschlagend. In London, zum Beispiel,
konnte mit einer Einfahrtsgebiihr von 5 £/Tag fiir die Kernstadt die Nachfrage um knapp 20%
gesenkt werden (http://www.tfl.gov.uk/pdfdocs/cc/cc-three-month-report.pdf). Von den héhe-

ren und verlésslicheren Geschwindigkeiten profitierten insbesondere auch die Bus- und Taxi-

benutzer. Die zusitzlich eingesetzten Busse verbessern die Situation noch weiter.

Diese beiden Beispiele machen auch die Voraussetzungen fiir den Erfolg einer Maut-Lésung
klar. Sie miissen entweder neue Alternativen schaffen, z.B. eine verldssliche Route, oder neue
Kapazititen finanzieren (Mautautobahnen, Tunnel oder Briicken iiberall). Dabei diirfen die
Bedingungen fiir die Nichtnutzer nicht verschlechtern, oder sollten sich sogar deutlich verbes-

sern, wie zum Beispiel im Fall der Londoner Busreisenden.

3 Was heisst das fur die Schweiz ?

Der Bund und zum Beispiel auch der Kanton Ziirich setzen im Moment auf Kapazitdtsausbau
ohne Bewirtschaftung mittels Maut. Solange die Bundesverfassung Mauten verbietet, konnen
die Verwaltungen auch nicht anders. Es erscheint mir aber unverantwortlich, nicht {iber diese
Alternative nachzudenken, insbesondere da die LSVA (Leistungsabhéngige Schwerverkehrs-
abgabe) gezeigt hat, dass die Schweiz die Einfithrung einer solchen Technologie gut beherr-

schen wiirde.

Es wire notwendig, die Bemautung neuer Kapazititen anders zu behandeln, als die Bemau-
tung bestehender Strassen. Dort, wo die neue Kapazitit getrennt gebaut werden kann, wie
zum Beispiel am Gotthard, sollte sie bemautet werden. Falls die Mauten die Bau-, Betriebs-
und Zinskosten nicht decken konnen, darf die Frage gestellt werden, ob die Strasse tatsdchlich

notwendig ist, respektive ob es eine tragfahige Begriindung fiir staatliche Subventionen gibt.

Der kritischere und wichtigere Fall ist die Bewirtschaftung des bestehenden Netzes und seiner
regelmaissigen Staus. Diese Staus sind ein Zeichen dafiir, dass diese Strassen kein 6ffentliches
Gut mehr sind, zumindest in dem Sinn in dem Volkswirte diesen Begriff verstehen. GPS und
GSM - basierte Ortung ist heute so billig und so verlésslich, dass es moglich ist, alle Nutzer
zu angemessenen Kosten zu erfassen und zu bemauten. Damit entfillt auch das zweite Argu-
ment fiir das 6ffentliche Gut Strasse.



Der Schluss aus dieser Erkenntnis, dass auf hochbelasteten Strassen zeit- und richtungsabhén-
gige Mauten erhoben werden sollten, um die Nachfrage mit dem Angebot in Einklang zu
bringen, ist natiirlich politisch gesehen irrelevant. Eine solche Maut wiirde als zusitzliche

Steuer, als Diebstahl der schon bezahlten Strassen, etc. verdammt und bekdmpft werden.

Die Einnahmen sind also umzuverteilen, um die Einfithrung der Maut zu ermoglichen. Es wé-
re unverhiltnisméssig, 100% der Einnahmen zur Senkung des eidgendssischen Mineraldlzolls
zu verwenden, zumindest solange nicht alle Fahrten auf allen Strassen bemautet werden. Da
die regionalen und lokalen Nutzer dominieren, sollte die Menge der Einnahmen lokal und re-
gional umverteilt werden. Die kantonalen Fahrzeugsteuern wéren der offensichtliche Mecha-
nismus. Falls es spezielle lokal konzentrierte Probleme geben sollte, kann auch iiber die Sub-
vention einzelner Gemeinden nachgedacht werden, indem zusétzliche Nachldsse in der Fahr-

zeugsteuer flir deren Einwohner gewihrt wiirden.

In diesem Sinne kdnnten aber auch spezifische Verbesserungen im Offentlichen Verkehr fi-
nanziert werden, insbesondere um tangentialle Verbindungen zu schaffen, die heute oft unzu-
reichend angeboten werden. Allgemeine Preissenkungen oder generelle Zuschusserh6hungen
zum Offentlichen Verkehr wiren aber problematisch, da hier eine politisch ungesunde Quer-
subvention etabliert wiirde. Der OV niitzt allen Bewohnern und Firmen einer Gemeinde, eines
Kantons. Sie sollten deshalb auch alle, entsprechend ihren Mdoglichkeiten, zu dessen Unter-

stiitzung herangezogen werden.

Eine wichtige Mdglichkeit zur Umverteilung der Einnahmen wére die Schaffung von Ratio-
nen flir die Nutzung der bemauteten Strassen. Diese handelbaren Berechtigungen wiirden je-
dem Nutzer eine kostenlose Mindestanzahl ermdglichen. Alle weiteren Fahrten wéren zu be-
zahlen, d.h. von denjenigen zu kaufen, die auf ihre Rationen verzichten kénnen oder wollen.
Wihrend in der Vergangenheit ein solcher Ansatz wegen des biirokratischen Aufwands un-
denkbar gewesen wire, so denke ich, dass eBay und dhnliche Auktionshduser dieses Geschift

gerne und kostengiinstig abwickeln wiirden.

4 Wie weiter ?

Die Schweizer Verkehrspolitik muss nach der praktisch vollstdndigen Fertigstellung des Na-
tionalstrassennetzes die Weichen fiir dessen Ausbau neu stellen. Ein reines Weiter-so er-
scheint mir zu kurz zu greifen. Der Bundesrat und die Kantone sollten sich den Freiraum ge-

ben, um tiber alle Moglichkeiten nachzudenken. Der Sachplan Verkehr, iiber den im Moment



in Bern gesprochen wird, sollte nicht nur {iber neue Infrastrukturen nachdenken, sondern auch
dariiber, wie deren Gewinne durch Bewirtschaftung gesichert werden konnten. Er sollte nicht
nur liber den Neubau sprechen, sondern auch dartiber, ob bei einer Bewirtschaftung ein Neu-

bau notwendig ist.



