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Mobility Pricing: Ein Beitrag

zur nachhaltigen |
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«Wiirden die 0konomischen

Grundsétze beachtet, dann
wiirde der Vielfahrer mehr
als der Gelegenheitsfahrer 3

bezahlen.»

Peter Eisenhut, Stiftung Zukunffli

obility Pricing ge-
winnt vermehrt
offentliche Wahr-
nehmung. We-
sentliche Griinde
dafiir sind die zu-
nehmenden Staus, die allgegenwiértige
Klimadiskussion und die dank der Di-
gitalisierung kostengiinstigere techni-
sche Umsetzung eines Mobility Pri-
cing.

Beim Mobility Pricing sind einige 6ko-
nomische Erkenntnisse zu berticksich-
tigen, welche in der Okonomenzunft
(beinahe) unbestritten sind. Erstens:
Menschen reagieren auf Anreize. Auf-
grund von Verdnderungen passen sie
ihr Verhalten an. Wird ein Gut teurer,
sinkt die Nachfrage. Zweitens: Preise
fiir Giiter und Dienste sollten samtli-
che Kosten decken. Dazu gehoren
auch jene Kosten, die im Preis oftmals
unberiicksichtigt bleiben und deshalb
nicht von den Verursachern getragen
werden. Drittens: Giiter, die frei zu-
géanglich sind, fiir deren Nutzung also
kein Preis zu zahlen ist, tendieren zu
Ubernutzung.

Ein ansehnliches Beispiel fiir das
Nichtbeachten dieser volkswirtschaft-
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lichen Prinzipien ist der Verkehr. Er
verursacht weit mehr Kosten, als den
Nutzern in Rechnung gestellt wird.
Weder die Folgekosten von Schadstoff-
emissionen noch die Stau- und Unfall-
kosten und auch nicht die Larm-
belastung werden von den Verursa-
chern getragen. Die Kostenwahrheit
fehlt, der Verkehr wird subventioniert,
die Preise sind zu tief und folglich fah-
ren und fliegen wir zu viel. Wiirden die
okonomischen Grundsitze beachtet,
dann wiirde der Vielfahrer mehr als
der Gelegenheitsfahrer bezahlen und
der Preis wire hoher, wenn alle unter-
wegs sind und in Randzeiten tiefer.
Werden diese Grundsitze hingegen
ignoriert, dann wéchst der Verkehr zu
schnell und Staus gehoren zum All-
tagserlebnis. Mehr Asphalt ist die klas-
sische Antwort auf diese Knappheiten.
Aber der Ausbau hilft nur tempordr. Ist
ein Engpass behoben, taucht bald ein
neuer auf.

Kommt IThnen das bekannt vor? Mit
Sicherheit. An der Rheinbriicke Rug-
gell ist der Verkehr von 2009 bis 2016
um 41 Prozent gewachsen, an den
Zdhlstellen Ruggell Nofels und Ruggell
Bendern um 29 Prozent bzw. 20 Pro-
zent. Gemass der Verkehrsprognose
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B Am Stichtag bewohnt

B Am Stichtag nicht bewohnt (verfligbar)

B Nicht dauernd bewohnt (nicht verfligbar)

Messstreifen zur Uberprifung der Druckqualitét 280 v. 4.5.1
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des Amtes fiir Bau und Infrastruktur
werden die grenziiberschreitenden
Verkehrsstrome bis 2030 um weitere
34 Prozent zunehmen. Aber schon
heute kommt es in Liechtenstein zu
den Spitzenstunden morgens und
abends zu etlichen Staustunden. In
der restlichen Zeit reichen die Stras-
senkapazitdten vollstdndig aus.

Staus sind verlorene Zeit mit erhebli-
chen Kostenfolgen. Nicht nur konnten
die betroffenen Personen wihrend
dieser Zeit Sinnvolleres tun, Staus kos-
ten Zeit, Nerven und auch Geld. Sie
belastet die Unternehmen in Form
von Lohnzahlungen fiir unproduktive
Zeit und fiir die Verspatungen mit ent-
sprechenden Folgekosten.

Aufgrund dieses Umfeldes schlédgt die
Stiftung Zukunft.li vor, Mobility Pricing
in Liechtenstein einzufiihren. Dabei
soll die Benutzung der Strassen in den
Spitzenzeiten einen Preis pro gefahre-
nem Kilometer erhalten. Die dadurch
entstehenden Einnahmen werden
durch die Reduktion von fixen Abga-
ben kompensiert. Die Nutzer zahlen
fiir die Mobilitat insgesamt nicht
mehr, sondern anders. Diese Art der
Preissetzung funktioniert. Auch bei
Hotels und Fliigen zahlen wir in Stoss-
zeiten hohere Preise. Die SBB bietet in
flauen Zeiten Spartickets an. Stadte
wie London und Stockholm verlangen
tageszeitabhingige Gebiihren fiir Zen-
trumsfahrten. Mit dem Vorschlag fiir
Mobility Pricing in Liechtenstein wer-
den folgende zentrale Effekte erreicht:
Die hoheren Preise in den Spitzenzei-
ten fithren zu verdnderten Fahrzeiten,
brechen deshalb die Verkehrsspitzen
und bewirken so eine effizientere Nut-
zung der Strassen. Damit sinken auch
die Stauzeiten und die Staukosten.

Wir sind uns bewusst, dass Verande-
rungen immer Widerstdnde hervorru-
fen, und dass sich neue Strassen und
Briicken besser verkaufen lassen als
elektronische Losungen zur Steuerung
des Mobilitdtsverhaltens. Trotzdem
hoffen wir darauf, dass die grundsétz-
lich zustimmende Haltung zur Kosten-
wahrheit auch in entsprechenden
Handlungen miindet und einen Bei-
trag zur nachhaltigen Entwicklung von
Liechtenstein leisten wird.
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Blackbox Bodenpreise

Was kostet ein Biigeleisen im Schnitt? Wie
hoch ist der Durchschnittslohn fiir Schrei-
ner im Jura? Und was muss man fiir einen
Quadratmeter Land in Buchs ausgeben?
Oder Schaan?

Solche Fragen werden in 6ffentlich
zugénglichen Statistiken beantwortet. Wer
nach 15 Jahren sein Biigeleisen ersetzen
muss, kann sich im Internet einen Uber-
blick tiber die aktuellen Preise verschaffen,
bevor er den Gang ins Fachgeschift antritt.
Das Gleiche gilt fiir die kantonalen Lohn-
statistiken, um sich auf das Lohngesprach
mit dem neuen Arbeitgeber vorbereiten.
Und wer in Buchs bauen will, findet ohne
Aufwand Durchschnittspreise fiir Boden.
Anders ist die Lage in Liechtenstein.

Statistiken zum Thema sind Mangelware.
Wer beispielsweise die Entwicklung der
Bodenpreise in einer Gemeinde untersu-
chen oder eine Grafik mit den Durch-
schnittspreisen je Gemeinde aufarbeiten
will, um daraus notwendige Schliisse zu
ziehen, erhilt keine Daten. (In der Schweiz
ist das librigens ohne weiteres moglich,
wie die Grafik auf Seite 11 beweist.) Und
so kann man als potenzieller Kdufer oder
Verkdufer auch nur mutmassen, was der
Boden ungefidhr wert sein kénnte — ohne
jeden Anhaltspunkt.

Immerhin ldauft derzeit eine Machbarkeits-
studie, um entsprechende Daten der Of-
fentlichkeit zuginglich zu machen. Deren
Resultate liegen Ende Jahr vor, dann wird
die Regierung tiber das weitere Vorgehen
befinden.

Abgesehen von Vergleichswerten erweisen
Durchschnittswerte in erster Linie poten-
ziellen Kdufern und Verkdufern einen gros-
sen Dienst. Sie schaffen Transparenz und
sorgen damit fiir mehr Fairness in Ver-
handlungen. Ausserdem geben sie Auf-
schluss tiber allféllige Marktiiberhitzun-
gen. Die Entscheidung kann also nur da-
rauf hinauslaufen, dass eine solche Statis-
tik der Offentlichkeit zugénglich gemacht
wird.
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