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Ulrich Pfister

DER «SERVICE PUBLIC» — EINE NACHFRAGE

Zu Recht sind wir stolz auf den 6f-
fentlichen Dienst in unserem Staat. Auch wenn die
Biirokratie gerne karikiert wird, gelten Behérden und
Verwaltung als korrekt und seriés und geniessen Be-
amte Respekt. Milizparlamente und direkte Demo-
kratie haben lange Zeit dafiir gesorgt, dass der Staat
nicht iiberbordet. Neben den eigentlichen hoheitli-
chen Aufgaben sind den Gemeinwesen immer auch
gewisse Dienstleistungen iibertragen worden, die in
gleicher Weise fiir die ganze Bevilkerung erbracht
werden sollten. Dazu gehorte die Bereitstellung einer
flichendeckenden Verkehrsinfrastruktur — nach den
privaten Anfingen im Eisenbahnbau —, dazu gehér-
ten Post und Telefon, spiter Radio und Fernsehen.
Das Bildungswesen wurde grosstenteils, das Gesund-
heitswesen teilweise vom Staat organisiert.

Auch in den liberalen Anfingen des Bundesstaates
war dem Staat offenkundig nicht ausschliesslich die
Nachtwichterrolle zugedacht. Es gab aus der Vorstel-
lung des Gemeinwohls heraus Griinde fiir die kollek-
tive Versorgung mit gewissen Giitern, die an sich —
wie in fritheren Zeiten oder in anderen Lindern —
durchaus auch privatwirtschaftlich hitten bereitge-
stellt werden kénnen. Mancher ideologische Streit
kénnte entschirft werden, wenn diesen Beweggriin-
den vertieft nachgeforscht wiirde. Freilich hat sich
dann der Leistungsstaat unter der Agide einer Kon-
kordanz von mehr und weniger etatistischen Grup-
pierungen kriftig entwickelt. Er hat sich zum Mil-
liardenunternehmen entwickelt, das seine Dienst-
leistungen allerdings mit sehr unterschiedlichem
wirtschaftlichem Erfolg, teilweise mit erheblichen
Verlusten verkauft. Das Angebot passt sich wohl auch
den Bediirfnissen, der Nachfrage an, hat sich aber
stets auf politische, regionale und soziale Ziele und
Bedingungen auszurichten. Das Leitbild
flichendeckenden und gleichmissigen Versorgung
rechtfertigt allzu oft teure Investitionen, die nie ren-

einer

tieren kdnnen.

Damit ist es nun bald vorbei. Nicht aus politischer
Einsicht wird liberalisiert und dereguliert, sondern
schlicht aus Sachzwingen: der technologischen Ent-
wicklung, vor allem im elektronischen Bereich, der
Internationalisierung und der iibermichtigen Kon-
kurrenz durch die Marktkrifte. Der Revolution im

Kommunikationsbereich wiren die Monopolstruktu-
ren niemals gewachsen gewesen. In der Telekommu-
nikation spielen sich gegenwirtig faszinierende, ja
fast beingstigende Privatisierungsprozesse ab. Die
Medien werden folgen, bald wird die spite Erteilung
einer Konzession fiir ein vernetztes Lokalfernsehen
als Kabarettnummer in die Geschichte der obrig-
keitlichen Medienpolitik eingehen. Dann ist die
Reihe wohl an der gemischtwirtschaftlich durchkar-
tellisierten Elektrizititswirtschaft; und in der Ver-
kehrspolitik, die unter dem Druck der vereinigten
Begehrlichkeiten aus dem Ruder lduft, wird erst
etwas Vernunft einkehren, wenn die Wirtschaft ein
Veto einlegt.

Das alles ist so notwendig wie spannend, wohl da
und dort auch chaotisch und nicht ohne Risiken.
Nun meldet sich die Stimme des service public. Es
sind nicht die iiberzeugten Etatisten von einst, auch
nicht die Anwilte des szatus quo ante. Es sind Refor-
mer, die aus den verstaubten Staatsbetrieben mo-
derne Unternehmen machen wollen, die einem ge-
sellschafts- und staatspolitischem Auftrag verpflich-
tet sind. Und die im freien Konkurrenzkampf auf
dem Markt nur die Verlierer sehen, die Minderhei-
ten, die Randregionen, die Kultur, das Niveau.
Worin bestehen, mit Verlaub, heute die Unterschiede
in Angebot und Qualitit zwischen den vom Staat ge-
tragenen und den privaten Medien? Bei allen liegt
letztlich der Erfolgsmassstab im Zuspruch des Publi-
kums. Aber der Glaube lisst sich nicht ausrotten,
dass Handeln im &ffentlichen Auftrag, monopoli-
stisch geschiitzt, uneigenniitziger und moralisch
hoherwertig sei als der Wettbewerb aus eigener In-
itiative, in eigener Verantwortung und auf eigene
Rechnung. Jeder, der sich an einer Dienstleistung fiir
ein grosseres Publikum versucht, leistet einen service
public. Und je mehr Anbieter sich darum bemiihen
und dabei in Konkurrenz zueinander treten, desto
mehr Chancen bestehen fiir einen vielfiltigen service
public. Es lohnt sich, genau darauf zu achten, was mit
diesem wohlklingenden modischen Begriff jeweils
gemeint ist: der 6ffentliche Dienst im alten Sinn und
nur aufgepeppt, oder, weiter gefasst und fiir jeden of-
fen im freien Wettbewerb, der Dienst an der Offent-

lichkeit. 4
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DIE SCHWEIZERISCHE VERKEHRSPOLITIK —
BEISPIEL GRUNDSATZLOSER WIRTSCHAFTSPOLITIK

Friiher dusserten sich prominente
Volkswirtschafts-Professoren regelmissig zur Wirt-
schaftspolitik unseres Landes. Wirtschaftswissen-
schaftler wie Emil Kiing, Walter Adolf Johr (beide St.
Gallen), Eugen Bihler (Ziirich), Hugo Sieber (Bern),
Gottfried Bombach (Basel) betrachteten ihre Disziplin
als eine eminent praktische Wissenschaft. Fiir sie lag
die Wiirde der Wirtschaftswissenschaft in dem, was
sie der Wirtschaftspraxis und der Wirtschaftspolitik
zu bieten hatte. Dieses Ziel erforderte eine entspre-
chende Ausbildung der wirtschaftswissenschaftlichen
Studenten. Die Ausbildung musste breit angelegt
sein, musste die Volkswirtschaftslehre, die Betriebs-
wirtschaftslehre, die Finanzwirtschaft, aber auch die
Rechtslehre umfassen; mindestens wurde Vertraut-
heit mit dem 6ffentlichen Recht und mit dem Obli-
gationenrecht verlangt.

Wirtschaftswissenschaft heute:
Modelle statt Praxishezug

Diese breit angelegte Ausbildung der Wirtschafts-
wissenschaftler gibt es heute kaum mehr. Der Hang
zur Spezialisierung fithrte dazu, dass sich die
Volkswirtschafter vorwiegend mit mathematischen
Wirtschaftsmodellen beschiftigen, wihrend die Be-
triebswirtschafter zu Informatikern und zu Com-
puter-Fachleuten geworden sind. Ein Blick in wirt-
schaftswissenschaftliche Zeitschriften bestitigt das:
Kaum ein Artikel begniigt sich noch mit verbaler,
auch dem Laien verstindlicher Logik, fast jeder
Artikel fusst auf Modell-Vorstellungen und auf
mathematischen Ableitungen.

Nichts gegen die Okonometrie als Bestandteil der
wirtschaftswissenschaftlichen Ausbildung; denn die
Okonometrie trigt zur Schirfung des wirtschaftli-
chen Denkens und zur Prizisierung der Aussagen bei.
Jedoch darf die Okonometrie nicht zum Selbstzweck,
zum Mittelpunkt der Wirtschaftswissenschaft wer-
den. «Glasperlen-Spiele» mit mathematischen Wirt-
schaftsmodellen diirfen nicht davon ablenken, dass
die Wirtschaftswissenschaft der Wirtschaftspraxis
und der Wirtschaftspolitik niitzlich sein muss.

In der Schiiler-Szene von Goethes Faust (I. Teil)
fragt ein Studiosus Mephisto, ob er wohl Philoso-
phie, Juristerei, Medizin oder Theologie studieren
solle, worauf Mephisto jede dieser Disziplinen ver-
spottet. Hugo Sieber hat dariiber nachgedacht, was
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Mephisto auf die Frage des Schiilers geantwortet
hitte, ob er Wirtschaftswissenschaft studieren solle.
Nach Sieber hitte Mephisto gesagt: « Was diese Diszi-
plin betrifft, so gilt’s, die Wahrheit zu erkennen! Doch
hilt die Politik sie fiir ein Gift, kinnt ihr die Finger
euch verbrennen. Am besten ists, wenn ihr Modelle
baut und auf die Wirklichkeit nicht schaut; dann wer-
den absolute Lebren, sich bloss empirisch nicht be-
wiz’hren.l»

Mangel an grundsatzlichem Denken

Ubereinstimmend stellten die eingangs genannten
Wirtschaftswissenschaftler fest, dass die schweizeri-
sche Wirtschaftspolitik oftmals an einem Mangel an
grundsitzlichem Denken kranke. Dass dies auch in
der Gegenwart noch zutrifft, soll anhand von vier
Beispielen aus der Verkehrspolitik belegt werden;
Verkehrspolitik ist ja nichts anderes als auf den Ver-
kehr angewandte Wirtschaftspolitik.

Alpenschutz-Initiative

1994 wurde in einer Abstimmung ein Initiativ-Text
als Artikel 36**** in die Bundesverfassung aufgenom-
men, der die zwangsweise Verlagerung des transitie-
renden Strassen-Giiterverkehrs auf die Eisenbahn
verlangt. Jedes denkbare Ausfiihrungsgesetz zu die-
sem Verfassungsartikel miisste im Parlament oder in
der Volksabstimmung scheitern; BV-Artikel 36 ist
unvollziehbar. Die Begriindung ist detailliert in
meiner Publikation «Schweizerische Verkehrspolitik:
wirtschaftsfeindlich und europafeindlich» enthalten?;
es ist denn auch noch nie versucht worden, gestiitzt
auf diesen Verfassungsartikel ein Ausfiihrungsgesetz
zu erlassen.

Was einen erschreckenden Mangel an grundsitz-
lichem Denken offenbart, ist folgendes: BV-Artikel
36 soll dem 8kologischen Schutz der Alpen die-
nen. Die Alpen bestehen aus franzésischen, schwei-
zerischen, Osterreichischen, italienischen und deut-
schen Alpengebieten. Verbote man den Strassen-
Giiterverkehr durch die Schweiz, so miisste er auf
auslindische Routen ausweichen. Auf die Bahn kime
er nicht; 250 km Transitdistanz sind fiir Huckepack
viel zu kurz. Es entstiinde somit ein enormer
Umwegverkehr im europidischen Alpenraum, eine
schwere 6kologische Mehrbelastung dieses Gebietes,
das exakte Gegenteil eines Alpenschutzes wiirde be-
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wirkt. Ferner wurde nicht bedacht, dass gemessen an
der Anzahl Fahrten der Strassen-Giiterverkehr sich
zum Strassen-Personenverkehr etwa wie 1 zu 10 ver-
hile; auch deshalb ist es sinnlos, nur den Strassen-
Giiterverkehr ins Visier zu fassen. Abgesehen von
BV-Artikel 36:: Unsere Verkehrspolitik evoziert seit
Jahren einen bedeutenden Umwegverkehr von Last-
wagen, und jeder Umwegverkehr schidigt die Oko-
logie.

Bestrafung der besseren Leistung

Wie in anderen Bereichen der Volkswirtschaft ist
auch in der Verkehrswirtschaft die Konkurrenz der
Garant guter und preiswerter Leistungen. Die weit-
aus meisten Transporte mit Lastwagen kénnten
durch Bahntransporte nicht substituiert werden; nur
in bestimmten Verkehrsrelationen sind Bahn und
Lastwagen Konkurrenten. Wiren im konkurrenziel-
len Sektor die Lastwagen in den Wettbewerbsbedin-
gungen begiinstigt, so miisste dies korrigiert werden.
Doch das Umgekehrte trifft zu: In den Wettbewerbs-
bedingungen massiv begiinstigt ist die Schiene. SBB
und Privatbahnen kosten die 6ffentliche Hand jihr-
lich rund 5 Mrd. Franken, die Bahntarife werden da-
mit subventionsweise stark verbilligt. Andererseits ist
die Fiskalbelastung der Lastwagen in der Schweiz
hoch: héchster Dieselslzoll Europas, bestehende
pauschale Schwerverkehrsabgabe, hohe kantonale
Lastwagensteuern; indessen ist diese hohe Fiskalbela-
stung wirtschaftspolitisch vertretbar.

Nach dem Willen des Bundesrates und einer par-
lamentarischen Mehrheit soll noch eine hohe, lei-
stungsabhingige Schwerverkehrsabgabe hinzutreten.
Die Volksabstimmung hieriiber und der Konflikt mit
der EU sind programmiert, denn hier zeigt sich wie-
derum mit aller Deutlichkeit der Mangel an
grundsitzlichem Denken. Wenn sich der Lastwagen-
verkehr trotz der massiven Wettbewerbsbegiinsti-
gung der Bahn durchsetzt, so beweist das, dass die
Nachfrage diesen Verkehr als vorteilhafter beurteilt.
Vorteilhaftigkeit darf nie durch zusitzliche Belastun-
gen unterdriickt werden, sonst wird die qualitativ
oder preislich bessere Leistung bestraft und die weni-
ger gute Leistung primiert. Das darf es in der Wirt-
schaft nie geben, das verletzt die Grundregeln der
Markewirtschaft, das ist unter wirtschaftsliberalem
Aspekt unannehmbar.

Der Luftverkehr ist bei Personen und Giitern zu
cinem grossen Konkurrenten der Eisenbahn ge-
worden. Kaum ein Zeitgenosse wire einverstanden,
den Luftverkehr mit Abgaben zugunsten der Bahn zu
belasten. Bei den Lastwagen dagegen wird das
grundsitzliche Denken ausgeschaltet.

Anders sind Transitabgaben zu beurteilen. Die
Schweiz stellt den transitierenden Lastwagen in
schwierigstem Gelinde ein hervorragendes Strassen-
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netz zur Verfiigung. Dies rechtfertigt Transitabgaben,
die so hoch sein kénnen, dass kein Umwegverkehr
entsteht.

Die 40-Tonnen-Lastwagen

Der Strassen-Giiterverkehr (mit leichten, mittel-
schweren und schweren Lastwagen) ist in Europa und
weltweit zum Hauptverkehrstriger im Landverkehr
geworden, mit Anteilen von 80Prozent am jewei-
ligen nationalen Giiterverkehr. Das gilt auch fiir die
Schweiz, was beweist, dass unsere tiefe Lastwagen-
Gewichtslimite (28 Tonnen), als Bahnschutz ge-
dacht, ihr Ziel verfehlt hat. Die 40-Tonnen-Lastwa-
gen sind transporttechnisch, transportwirtschaftlich

Ein gegebenes Transportvolumen erfordert
fast doppelt so viele Fahrzeuge,
wenn es durch Lastwagen mit niedriger
Tonnage gefahren werden muss; daher sind
die 40-Ténner auch dkologisch

vorteilhafter.

und auch ikologisch den 28-Tonnen-Lastwagen iiber-
legen; deshalb sind sie in allen anderen europiischen
Lindern zum Verkehr zugelassen. Mit einer 10 Pro-
zent hoheren Motorleistung transportieren die 40-
Tonnen-Lastwagen 40 Prozent mehr Nutzlast als die
28-Tonner. Ein gegebenes Transportvolumen erfor-
dert fast doppelt so viele Fahrzeuge, wenn es durch
Lastwagen mit niedriger Tonnage gefahren werden
muss; daher sind die 40-Ténner auch dkologisch vor-
teilhafter.

Aus allen diesen Griinden wird die Schweiz eben-
falls zur europidischen Gewichtslimite fiir Lastwagen
gelangen miissen. Damit stellt sich der Schweiz ein
Problem, das andere Linder nicht kennen: Die kiir-
zeste Alpenquerung durch unser Land fiihre fiir eine
Mehrzahl von Verkehrsrelationen iiber die Gott-
hardroute. Auf dieser Transversale kénnten schwer
ertrigliche Massierungen transitierender Lastwagen
auftreten. Daher muss sich die Schweiz in den Ver-
handlungen mit der EU ausbedingen, nétigenfalls
transitierende Lastwagen iiber den San Bernardino,
den Grossen St. Bernhard oder den Simplon zu weisen.

Statt diese Massnahme zu wihlen, die unserem
Land dank den Transitabgaben Geld einbringt, sub-
ventionieren wir masslos den Huckepack-Verkehr.
Dass dieser Verkehr ohne Subventionen nicht aus-
kommt, weiss auch die EU; sie empfiehlt aber, iiber
die Subventionierung der Verlade-Anlagen nicht hin-
auszugehen. Unbekiimmert um die Notlage der Bun-
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desfinanzen bringen wir es auf eine Subvention von
15000 Franken je Huckepack-Zug (Verdoppelung
der jetzigen Subvention von 100 Mio. Franken jihr-
lich, Jahreskosten der vom Bund getragenen Inve-
stitionen fiir Huckepack-Korridore am Gotthard
und am Lotschberg sowie fiir Verlade-Anlagen in
Deutschland und Italien).

Unbekimmert um die Notlage der Bundes-
finanzen bringen wir es auf eine Subvention

von 15000 Franken je Huckepack-Zug.

Zudem verfolgt unsere offizielle Verkehrspolitik
auch hier einen Kurs, der auf einen bestiirzenden
Mangel an grundsitzlichem Denken hinweist: Sie
vertritt die 6konomisch absurde Idee, den Produkti-
vitdtsvorsprung der 40-Tonner wegzubesteuern. Of-
fensichtlich ist, dass es zu wirtschaftlicher Stagna-
tion, ja zum Riickschritt fiithrte, wenn technisch oder
betriebswirtschaftlich iiberlegene Unternehmungen
fir den Produktivitidtsvorsprung gegeniiber Konkur-
renzunternechmungen bestraft wiirden. Mit solchem
wire wohl wiederum niemand einverstanden, doch
bei extremem Bahnschutzdenken und gegeniiber den
Lastwagen scheint man auch eine absurde Mass-
nahme fiir erlaubt zu halten. Staatliche Hilfe fiir die
Eisenbahn ist notwendig; die unsrige geht, auf den
Kilometer Betriebslinge umgerechnet, weiter als in
irgendeinem anderen Land. Alle auslindischen Bah-
nen miissen der Konkurrenz von 40-Tonnen-Lastwa-
gen gewachsen sein; dasselbe darf man von unseren
Bahnen erwarten.

Zweite Rohre am Gotthard-Strassentunnel

Die hohe Zahl von Arbeitslosen ist eine Hauptsorge
staatlicher Wirtschaftspolitik. Doch staatliche Ar-
beitsbeschaffung ist schwierig, weil es nur eine be-
friedigende Arbeitsbeschaffung gibt: jene, welche die
Marktwirtschaft aus sich selbst heraus gewihrleistet.
Daraus folgt, dass staatliche Arbeitsbeschaffung voll-
rentable Arbeitsplitze schwerlich schaffen kann.
Staatliche Arbeitsbeschaffung kann nur die bestmog-
liche Teilrentabilitit zu erreichen suchen, um damit
einen moglichst grossen Beitrag zum Brutto-Inland-
produkt (BIP) zu leisten. Zielwidrig sind Arbeitsbe-
schaffungsprojekte, die zum BIP nichts beitragen
oder sogar von ihm zehren.

Es ist wiederum ein Mangel an grundsitzlichem
Denken, dass bei der prekiren Lage unseres Arbeits-
marktes und unserer 6ffentlichen Finanzen sich ein
Projekt nicht durchsetzte, das mit Sicherheit vollren-
tabel wire: die zweite Rohre am Gotthard-Strassen-
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tunnel. Das Fehlen dieser zweiten Rohre stellt einen
vorprogrammierten Engpass dar. Er bewirkt mehr-
mals jihrlich riesige Staus. Damit sind auf der Gott-
hardroute unnétiger Stress, grosse Zeitverluste fiir
die Beniitzer, vermeidbare Immissionen fiir viele Be-
wohner der Kantone Uri und Tessin sowie vermehrte
Unfallgefahren verbunden.

Das schweizerische Autobahnnetz wurde vollum-
finglich durch den Verkehr selbst finanziert, so auch
der jetzige Gotthard-Strassentunnel. Die Ertrige des
seit 1961 erhobenen Treibstoffzollzuschlages von 30
Rappen auf jedem Liter Benzin und Dieseldl reichten
aus fiir den Autobahnbau und den Autobahnunter-
halt. Seit vielen Jahren sind die Ertrige sogar mehr
als ausreichend, und jihrlich kénnen Hunderte von
Millionen aus dem Autobahn-Fonds an den Bund
und die Kantone verteilt werden. Die Finanzierung
der zweiten Tunnelréhre am Gotthard bote also kei-
nerlei Schwierigkeiten.

Nach dem Bau der zweiten Réhre am Gotthard-
Strassentunnel sollten Durchfahrtsgebiihren erhoben
werden. Den in den Kantonen Uri und Tessin imma-
trikulierten Motorfahrzeugen kénnte unentgeltliche
Durchfahrt gewihrt werden, was den Gesamtertrag

Die Finanzierung der zweiten Tunnelréhre

am Gotthard bote keinerlei Schwierigkeiten.

nicht merklich schmilerte. Vom Gesamtertrag wiir-
den 75 Prozent von auslindischen Fahrzeugen be-
zahlt, entsprechend der Beniitzerzahl. Die Gebiihren-
erhebung miisste auch auf den San Bernardino-Stras-
sentunnel ausgedehnt werden. Der Strassentunnel
am Grossen St. Bernhard war von Anfang an ge-
biihrenpflichtig.

Ein vierspuriger, gebiihrenpflichtiger Gotthard-
Strassentunnel wie auch ein gebiihrenpflichtiger San
Bernardino-Strassentunnel wiren hochrentable Bau-
werke, sehr benétigt sowohl von den Bundesfinanzen
als auch von den Finanzen der Kantone Uri, Tessin

und Graubiinden. 4

" Der ganze Text dieser geistreichen Nachdichtung von Prof. Dr.
Hugo Sieber findet sich in «Der Bund» vom 20. Juli 1980.

2 Erschienen im Verlag Paul Haupt, Bern 1995, Seiten 33-36.
Die Konfusionen um die «Kostenwahrheit» betreffend siehe
Seiten 25-28. Erwihnenswert ist auch, dass der «Treibhaus-
Effekt» durch die Emission von CO: von einigen prominenten
Fachwissenschaftlern bestritten wird, siche New Scientist,

No. 2091/1997, Seiten 38—43.
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