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DOSSIER

HomMO OECONOMICUS MOBILIS

Gedanken zur Okonomie der Mobilitat

«...this society would be marked by geographical and social mobility.
People would move about as they sought opportunity, and would rise
and fall as they made something or nothing of themselves. This society
would value new against old, youth against experience, change and risk

as against safety.» (Landes 1999, p. 218)’

Ein Diskurs zur Mobilitit
kann sinnvollerweise nur in Bezug auf den
grosseren wirtschaftlichen und gesellschaft-
lichen Zusammenhang gefithrt werden.
Das Zitat des Wirtschaftshistorikers Da-
vid Landes kann dafiir als Motto dienen.
Fiir Landes, der die Wirtschaftsentwick-
lung weltweit iiber die letzten tausend
Jahre betrachtet, fusst die ideale Wachs-
tums- und Entwicklungsgesellschaft unter
anderem auf der Mobilitit. Die Mobilitit
wird von der individuellen und risiko-
behafteten Suche nach Entwicklungsmog-
lichkeiten getrieben. Mobilitit ist daher
nicht nur in der modernen Gesellschaft
ein Bediirfnis, fiir das die Individuen be-
reit sind, Ressourcen aufzuwenden.

Historisch gesehen haben sich die Men-
schen immer bewegt, um ihre Situation zu
verbessern, sei dies langfristig in Form von
Migration oder kurzfristig zur Erzielung
von Nutzen aus Arbeit, sei es im Rahmen
von Freizeitaktivititen oder im Tourismus.
Die Fortbewegung an einen andern Ort
mit dem Ziel, von den dortigen Gegeben-
heiten zu profitieren, lisst die Okonomen
im Zusammenhang mit Mobilitit und
Verkehr von abgeleiteten Bediirfnissen bzw.
von einer abgeleiteten Nachfrage sprechen.
Es wird gleichzeitig auch deutlich, dass die
ungleiche Verteilung von Attraktionen (in
einem ganz allgemeinen Sinn) im Raum
ein grundlegendes Element des Mobi-
litaitsphinomens darstellt.

Okonomische, gesellschaftliche und po-
litische Prozesse fithren zwingend zu einer
Ausdifferenzierung des Raumes. Die Frage,
ob Mobilitit in einem héheren Sinne gut
oder schlecht sei und wieviel Verkehr einer
mobilen Gesellschaft zustiinde, ist daher
miissig. Aus 6konomischer Sicht ist Mo-
bilitit untrennbar mit einer freien und
wettbewerbsorientierten Gesellschaft und

Wirtschaft verkniipft. Menge und Qua-
litit des Verkehrs werden auf den (mehr
oder weniger regulierten) Verkehrsmirk-
ten bestimmt. Bei gegebenen Bediirfnissen
werden die Individuen umso mobiler sein,
je tiefer die Preise sind, je hoher die Qua-
litit der Dienstleistungen des Verkehrs-
systems ist und je héher das Einkommen
ist. Bei dieser Reduktion des homo mobilis
auf den homo oeconomicus wird bewusst von
den psychologischen Motiven der Mobilitit
(Sucht nach Erlebnis, Abenteuer und Frei-
heit, Machtdemonstrationen und Initiati-
onsrituale) und den soziologischen Deter-
minanten (Abgrenzung, Identitit, Lifestyle
usw.) abstrahiert, da durch die rein 6kono-
mische Betrachtungsweise zusitzliche Aus-
sagen gemacht werden kénnen.

Individuelle Mobilitat und kollektiver
Verkehr

Die Befriedigung von Mobilititsbediirfnis-
sen durch den Konsum von Verkehrsdienst-
leistungen braucht Zeit. Dies trifft zwar im
Prinzip fiir alle Konsumakte zu, ist aber bei
der Mobilitit von besonderer Bedeutung.
Erstens ist die Mobilitit, wie schon erwihne,
ein abgeleitetes Bediirfnis. Die Zeit, die fiir
Mobilitit aufgewendet wird, steht fiir die
Befriedigung der Bediirfnisse am Ziel der
Reise nicht mehr zur Verfiigung. Zweitens
hingt die fiir die Mobilitit aufzuwendende
Zeit von der Geschwindigkeit des Verkehrs
ab. Wirtschaftliche Akteure sind daher bei
ihren mobilititsrelevanten Entscheiden sehr
stark auf Reisezeiten und damit auf die Ge-
schwindigkeit der jeweiligen Verkehrsmittel
fixiert.

Mobilititsentscheide sind aber nicht nur
sehr stark an die Ressource Zeit gebunden,
sondern aufgrund der Unzahl von Reise-
zwecken auch hoch komplex. Die Situation
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wird dadurch noch komplizierter, dass die
Individuen simultan tiber Verkehrsmirttel,
Wege, Zeiten und Destinationen und de-
ren Kombination entscheiden miissen.
Nimmt man dazu, dass die heutige Wirt-
schaft und Gesellschaft von den Indivi-
duen eine sehr grosse Flexibilitit in Zeit
und Raum verlangt, so wird offensichtlich,
dass sich Individuen absichern wollen. Sie
tun dies, indem sie fiir die Option auf eine
fast beliebige Mobilitit sehr viel zu zahlen
bereit sind, sei dies in Form des Kaufs eines
Automobils oder eines Generalabonne-
ments fiir den o6ffentlichen Verkehr. Mit
anderen Worten: Der moderne Mensch hat
tausend gute Griinde, sich zu bewegen und
iibt eine entsprechende Nachfrage nach
Verkehr aus. Dies ist nicht nur gut fiir die
Individuen, sondern auch fiir die Wirt-
schaft und die Gesellschaft.

Wegen des Netzcharakters des Verkehrs,
sowie dessen externen Effekten sind grund-
sitzlich kollektive und damit politische
Entscheide notwendig. Alle modernen
Mobilititsformen sind an Netze gebun-
den, seien dies Strassen, Schienen, Luft-
wege oder Seefahrtsrouten. Die Qualitit
der Verkehrsdienstleistungen hingt ent-
scheidend von der Struktur dieser Netze
(Anzahl und Verteilung der Knoten;
Hiufigkeit, Zuverlissigkeit, Preis und
Geschwindigkeit der Verbindungen) ab.
Diese Netze werden normalerweise vom
Staat erstellt und hiufig auch betrieben.
Dies ist zwar aus 6konomischer Sicht kei-
neswegs zwingend, aber eine Partnerschaft
zwischen privaten Investoren und dem
Staat zahlt sich meist zumindest bei Pla-
nung und Bau von grossriumigen, integ-
rierten Infrastrukturnetzen aus. Wichtiger
ist allerdings, dass Netze unteilbar sind
und daher sinnvollerweise in grossen Ein-
heiten unterhalten werden miissen, was
normalerweise in Form von Gebietsmono-
polen geschieht. Diese 6konomisch sinn-
vollen Monopole miissen im Interesse von
Wirtschaft und Gesellschaft reguliert wer-
den, entweder iiber die Besitzform (staat-
liche Monopole) oder iiber eine intelli-
gente Regulierung. Letztere erhilt ihre
grosse Bedeutung jedoch vor allem beim
Betrieb der Netze, das heisst bei der
Herstellung von Verkehrsdiensten auf den
Infrastrukturnetzen.

Der Regulierungsbedarf entsteht ers-
tens, weil die Verkehrsteilnehmer ihre

Mobilitats-
entscheide sind
aber nicht nur
sehr stark an die
Ressource Zeit
gebunden,
sondern aufgrund
der Unzahl von
Reisezwecken
auch hoch
komplex.

MOBILITAT

Mobilitit individuell produzieren, dazu
aber kollektiv bereitgestellte Netze und
eventuell auch Dienstleistungen beniitzen.
Weil viele Automobilisten die 6ffentlich
und gratis zur Verfiigung gestellte Strasse
zur Stosszeit in die gleiche Richtung
benutzen wollen, entstehen Stauprobleme.
Weil sie unterschiedliche Ideen iiber maxi-
male Geschwindigkeit und angebrachtes
Fahrverhalten haben, entstehen Exter-
nalititen durch die Gefihrdung der Ge-
sundheit anderer. Und weil sie schliesslich
die von ihnen verursachten Umweltemis-
sionen nicht ins Kalkiil einbeziehen, ent-
stehen Umweltexternalititen. Regulierung
ist zweitens aber auch notwendig, weil die
Unternehmen ansonsten Vormachtstel-
lungen ausnutzen kénnen, was zu ungenii-
gendem Unterhalt, hohen Preisen und
schlechter Qualitit fiihren kann.

Regulierung iiber Preise

In der Schweiz wie auch in anderen Lin-
dern herrscht ein fiir den Okonomen un-
verstindliches Misstrauen gegeniiber dem
Marktmechanismus und damit der Fihig-
keit von Preisen, komplexe Zusammen-
hinge zu ordnen. Stattdessen wird mit
einer Unzahl von Geboten, Verboten,
Kommissionen, 7Task forces usw. versucht,
den Verkehr zu lenken und Externalititen
sowie Probleme des Markversagens in den
Griff zu bekommen. Die Folge ist eine
Planwirtschaft, die mehr Probleme 16st als
schafft und bei der wie bei allen geplanten
Wirtschaften Knappheitsprobleme iiber
Staus gelost werden. Diese Ineffizienzen
dienen dann zur Begriindung weiterer In-
vestitionen und weiterer Eingriffe, ohne
dass das eigentliche Problem angepackt
wiirde. Dies gilt vor allem fiir den so ge-
nannten motorisierten Individualverkehr.
Beim Kollektivverkehr auf der Schiene
dussert sich dieselbe Skepsis gegeniiber
Markt und Preis, da ein Wettbewerb um
rentable Mirkte (etwa in Form der Ver-
steigerung von Lizenzen) nicht zugelassen
wird und Preisdifferenzierungen eine fast
vollstindige Absage erhalten.

Damit komme ich zum wichtigsten De-
fizit der gegenwirtigen Verkehrspolitik:
Die Folgen eciner ungeniigenden Regu-
lierung und einer nicht sachgerechten Ver-
kehrspolitik werden der Mobilitit als
solcher angelastet. Statt die Politik zu ver-
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bessern, wird versucht, die populirste
Form der Mobilitit zu bekimpfen. Dies ist
aus 6konomischer Sicht gerade auch des-
halb absurd, weil die Preise dieser Dienst-
leistungen durch eine konstante Subven-
tionierung des 6ffentlichen Verkehrs und
eine fehlende Internalisierung der exter-
nen Kosten im privaten Verkehr stindig
politisch tief gehalten werden. So wird
denn Mobilitit in Franken (oder Euro)
relativ zu anderen Giitern giinstiger, der
Aufwand in Bezug auf Zeit, Gesundheit
und Verbrauch von Umweltressourcen
dafiir immer grosser — und dies trotz der
angeregten Diskussion iiber die verkehrs-
bedingten Umweltprobleme.

Die durch eine solche Politik hervorge-
rufenen Staus und die daraus resultieren-
den Zeitverluste sind volkswirtschaftlich
bedeutend, kénnen aber ohne die Ein-
fithrung von Preisen, welche die Knapp-
heit des Strassenraumes anzeigen, nicht
gelost werden. Ein gelegentlicher Ausbau
der Infrastruktur signalisiert dem homo
oeconomicus mobilis tiefere Fahrtzeiten, der
Verkehr nimmt zu, die neue Infrastruktur
ist wieder ausgelastet. Die Lésung mittels
Road pricing wire zwar naheliegend, wird
aber kaum ernsthaft diskutiert. Dabei wire
ein solches System, bei dem die Beniitzung
einzelner Strassenabschnitte oder ganzer
urbaner Netze zu bestimmten Zeiten etwas
kostet, technisch machbar, 6konomisch ef-
fizient und verkehrspolitisch effektiv.

Kapazitatsorientierung oder
Verteilung

Das Problem ist nur, dass Verkehrspolitik
zur klassischen Verteilungspolitik wird.
Die Mittel werden, mit Ausnahme der leis-
tungsabhingigen Schwerverkehrsabgabe,
welche mit dem homo mobilis wenig zu tun
hat, iiber allgemeine Steuern und Benzin-
zollzuschlige beschafft. Diese riumlich
undifferenzierte und nicht als leistungs-
abhingig wahrgenommene Finanzierung
bei der grossen Mehrheit schafft wenig
Widerstand, erlaubt es aber, die Mittel
riumlich gezielt nach politischen — nicht
notwendigerweise auch verkehrspoliti-
schen — Zwecken einzusetzen. Jiingstes
Beispiel ist die vorgeschlagene Finanzie-
rung des Agglomerationsverkehrs in der
Schweiz. Der Verzicht auf Road pricing
und die Finanzierung des Ausbaus vor

28 SCHWEIZER MONATSHEFTE 82. JAHR HEFT 10

Statt die Politik
zu verbessern,
wird versucht, die
popularste Form
der Mobilitat zu
bekampfen.

2 Eine ausfihrlichere
Studie wird Ende Jahr
erscheinen.

3 ARE, (2002), Intra -
Info 3.02.

MOBILITAT

allem des 6ffentlichen Verkehrs iiber all-
gemeine Mittel entspricht einer Vertei-
lung der Kosten auf die ganze Schweiz.
Diese Quersubventionierung verhindert
aber gerade die langfristige Losung des
Problems, die Mobilitit in der Agglo-
meration wird weiter verbilligt und die
Stauprobleme werden bleiben, weil in der
Agglomeration die entsprechenden Preis-
signale fehlen.

Wegen der iiberragenden Bedeutung der
Mobilitit fiir eine gerechte und freie Ge-
sellschaft, wird eine solche Politik oft
unter dem Titel des service public pri-
sentiert. Eine Versorgung der gesamten
Bevolkerung eines Raumes mit Dienstleis-
tungen gleicher Qualitit und zu einheit-
lichem Preis war aber urspriinglich als
Garantie einer Grundversorgung gedacht.
Als Grundlage fiir eine allgemeine Ver-
kehrspolitik taugt das Konzept nicht.

Dieser kurze Beitrag® konzentriert sich
zwingend auf ausgewihlte Themen, etwa
die individuelle Mobilitit im Personen-
verkehr. Dies steht im Widerspruch zur
Aufmerksamkeit, welche in der offent-
lichen Debatte dem Giiterverkehr, und
insbesondere den auslindischen Lastwa-
gen gewidmet wird. Nun kommt aber dem
Giiterverkehr generell eine relativ geringe
Bedeutung zu - gemiss Bundesamt fiir
Raumentwicklung (ARE) entfielen im Jahr
2000 etwa 10 Prozent der von in der
Schweiz immatrikulierten Fahrzeugen ge-
leisteten Kilometer auf den Giiterverkehr”
Wo das Problem aber relevant ist, etwa
am Gotthard, gelten im Wesentlichen die-
selben Argumente. So sollte z.B. die
Diskussion um die Fertigstellung der
Gotthardautobahn nicht zu einer Vertei-
lungsschlacht verkommen, sondern als
Beseitigung eines in jeder Hinsicht ineffi-
zienten Engpasses und der Chance zu Ein-
filhrung einer Regulierung iiber Knapp-
heitspreise gesehen werden.

Die verkehrspolitische Debatte sollte
sich mehr am Verhalten des homo oecono-
micus mobilis orientieren. Einerseits ist
gerade auch beim immer bedeutender wer-
denden Freizeitverkehr das Argument des
service public problematisch, zum andern
kann davon ausgegangen werden, dass
klare Preis- und Qualititssignale die Op-
tionen der Individuen klarer signalisieren
wiirden als Appelle zu umweltbewusstem

Verhalten. 4
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