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»FUr eine einzelne
Person ist der
offentliche Personen-
nahverkehr (OPNV)
deutlich gunstiger als der
motorisierte Individual-
verkehr (MIV), sofern
nicht viele weite oder
im Ausland liegende
Strecken zurtuckgelegt
werden.«

Einsparung gesellschaftlicher
Kosten durch den Offentlichen
Personennahverkehr

Die Einfuhrung des Deutschlandtickets hat die Mobilitats-
kosten gesenkt und die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
vereinfacht, aber auch Diskussionen tiber die Finanzierung
entfacht. Dabei wird auf den geringen Deckungsbeitrag

und das scheinbar schlechte Kosten-Nutzen-Verhéltnis
hingewiesen. Diese Sichtweise unterschatzt aber die
tatsachlichen Kosten des Autos und vernachladssigt externe
Kosten. Die vorliegende Studie des Forums Okologisch-Soziale
Marktwirtschaft (FOS) betrachtet die Gesamtkosten des
Verkehrs in Deutschland und vergleicht den Offentlichen
Verkehr (OV) mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV).

ie Analyse der individuel-
len und der gesellschaft-
lichen Kosten der beiden
Mobilitdtsformen Offent-
licher Verkehr (OV) und
motorisierter Individualverkehr (MIV)
zeigt, dass die externen Effekte vor
allem des MIV oft nicht verursacher-
gerecht angelastet werden, weshalb
die Gesamtkosten erheblich héher sind
als gemeinhin eingeschétzt. Eine Ver-
kehrsverlagerung von MIV zu mehr
OV reduziert die Folgeschidden und
Gesamtkosten des Verkehrs erheblich,
Investitionskosten fiir den OV kénn-
ten dadurch aufgewogen werden. Die
Gesamtkosten fiir Mobilitit bestehen
aus individuellen (internen) Kosten
wie z.B. Kfz-Steuer oder Ticketpreise
einerseits und gesellschaftlichen
(externen) Kosten wie z.B. Klima- oder
Gesundheitsschidden andererseits.

Interne Kosten

Die internen Kosten fiir Mobilitét sind
abhéngig von Faktoren wie Wohnort,
Fahrtdistanzen oder Haushaltsgrofie.
Daher variieren sie stark, was den
direkten Vergleich der Kosten zwi-
schen MIV und OV erschwert. Dennoch

lasst sich festhalten: Die internen
Kosten sind bei Autos meist teurer als
beim OV, fiir viele ist das Auto aber
praktikabler und in manchen Féllen
gibt es derzeit keine Alternative.
Durch das Deutschlandticket wer-
den die Kosten fiir den OPNV auf maxi-
mal 49 Euro pro Person und Monat
begrenzt, sie konnen sogar deutlich
darunter liegen (z.B. durch kostenfreie
oder vergiinstigte Schiilertickets oder
Jobtickets). Einzelne Fahrten verursa-
chen damit keine zuséatzlichen Kosten,
fiir weitere Strecken (Fernverkehr)
fallen jedoch héhere Kosten an. Hal-
tung und Nutzung eines Autos dage-
gen kosten durchschnittlich zwischen
186 [2] und 959 [3] Euro pro Monat. Je
mehr es gefahren wird, desto hoher
sind die tatsdchlichen Nutzungskosten.
Nutzungsunabhéangige (fixe) Kosten
je Kilometer sinken relativ, wenn das
Auto viel gefahren wird (auch z.B. bei
Nutzung durch mehrere Personen).
Fir eine einzelne Person ist der
OPNV deutlich giinstiger als der MIV,
sofern nicht viele weite oder im Aus-
land liegende Strecken zurtickge-
legt werden. Selbst wenn fiinf Per-
sonen das Auto nutzen wiirden (bei
gleicher Nutzung), kann dies deut-
lich teurer sein als fiinf regulére
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»Der MIV verursacht
deutlich hohere Kosten
fur die Allgemeinheit als
der O(PN)V, jedoch ist nur
ein Teil dieser externen
Kosten quantifizierbar.
Die absoluten externen
Kosten des Autoverkehrs
sind mit rund 104 Mrd.
Euro etwa 21-mal so hoch
wie die des gesamten OV.«
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Deutschlandtickets (245 Euro). Obwohl
der tatsachliche Kostenunterschied
variiert und letztlich stark vom jewei-
ligen Nutzungsverhalten abhangt, sind
die Gesamtkosten des Autos in der
Regel hoher, werden aber meist um bis
zu 50 % unterschatzt [4].

Weitere Faktoren sind fiir die Wahl
des Verkehrsmittels relevant: Autos
sind oft schneller und flexibler als der
OPNV und konnen sich fiir diskrimi-
nierungsgefadhrdete Gruppen siche-
rer anfithlen. Der OPNV wird nicht
uberall ausreichend angeboten und ist
nicht immer barrierefrei. Allerdings
ist auch das Auto nicht fiir alle nutzbar
und kann selbst eine Barriere und ein
Sicherheitsrisiko darstellen [5].

Externe Kosten

Der MIV verursacht deutlich hohere
Kosten fiir die Allgemeinheit als

der O(PN)V, jedoch ist nur ein Teil
dieser externen Kosten quantifizier-
bar. Die absoluten externen Kosten

des Autoverkehrs sind mit jahrlich
rund 104 Mrd. Euro etwa 21-mal so
hoch wie die des gesamten OV. Die
hochsten Kosten entstehen durch
Unfille, gefolgt von vor- und nach-
gelagerten Prozessen (z.B. Bau und
Instandhaltung von Infrastruktur und
Fahrzeugen), Klimakosten, Luftschad-
stoffen, Lairmbelastung sowie Schidden
an Natur und Landschaft. Der MIV
trégt zu rund 96 % der externen Kosten
bei, der OV nur zu 4 %. Der hohe Anteil
des MIV kann nur teilweise durch die
hohere Verkehrsleistung erklart wer-
den (fiir Autos 7-mal so hoch wie im
OV). Bezogen auf den Personenkilo-
meter liegen die externen Kosten beim
Auto im Durchschnitt bei 11 Cent, beim
OV zwischen 2 und 4 Cent [6].

Dartber hinaus entstehen weitere
externe Kosten, die schwer oder gar
nicht quantifiziert werden kénnen.
Diese sind z.B. die durch Stau oder
Parkplatzsuche entstehenden 6kono-
mischen bzw. gesundheitlichen Sché-
den in Form von Zeitverlust und Stress,
aber auch der Flachenverbrauch
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durch den Platzbedarf insbesondere
von Autos mitsamt seiner Folgeeffekte
wie Versiegelung.

Den quantifizierten externen Kosten
von jahrlich rund 104 Mrd. Euro stehen
Einnahmen in Héhe von 46 Mrd. Euro
aus CO,-Bepreisung, Energiesteuer,
Kfz-Steuer und Kfz-Versicherung
gegentiber. Etwa 57 Mrd. Euro sind
demnach nicht angelastet, der Inter-
nalisierungsgrad liegt bei weniger als
50 %, ein grofser Teil der Kosten und
Schéden des MIV wird also nicht verur-
sachergerecht getragen.

Auch die Betroffenheit von Nutzen
und Schaden ist ungerecht verteilt: So
verursachen z.B. Einpendler*innen mit
dem Auto in Stidten oft einen grofien
Teil der Larm- und Schadstoffemissio-
nen, davon betroffen sind aber die dort
lebenden Menschen (inshesondere
adrmere Haushalte, die 6fter an belas-
teten Hauptstrafien wohnen). Bei Ver-
kehrsunfallen sind schwéchere Vers-
teilnehmer*innen wie Kinder starker
gefahrdet, obwohl von ihnen deutlich
weniger oder keine Gefahr ausgeht.

Internalisierung

M Kfz-Versicherung

M Energiesteuer

W Stromsteuer
Kfz-Steuer
CO2-Preis

Verkehrsverlagerung:
Mehr Nutzen als Kosten

Eine Moglichkeit zur Verbesserung
der Kostengerechtigkeit und zur
Reduktion von Folgeschdden ist eine
Verkehrsverlagerung vom MIV zum
O(PN)V [7]. Grundvoraussetzung dafiir
ist der Ausbau der Infrastruktur, dies
erfordert umfangreiche (6ffentliche)
Investitionen.

Die genauen Bedarfe sind schwer
zu bestimmen, zudem sind neben dem
Ausbau weitere Mafinahmen notwen-
dig. Abschdtzungen ergeben jdhrliche
Mehrbedarfe bis 2030 zwischen 15 und
23 Mrd. Euro. Bereits der Erhalt von
Infrastruktur ist teuer: Zum Abbau
des Sanierungsstaus missten jahrlich
(bis 2030) etwa 47 Mrd. Euro investiert
werden, ein Grofiteil entfallt dabei auf
den Erhalt kommunaler Strafien [8].

Zur Abschétzung der Kostenein-
sparungen einer Verkehrsverlagerung
wird ein Szenario modelliert, in wel-
chem Bus und Bahn 10% der Pkw-
Verkehrsleistung ersetzen [9]. Diese
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Internalisierung
externer Kosten beim Pkw
in Mrd. Euro (© FOS)

»Der hohe Anteil des MIV
kann nur teilweise durch
die hohere Verkehrs-
leistung erklart werden
(fir Autos 7-mal so hoch
wie im OV). Bezogen
auf den Personenkilo-
meter liegen die externen
Kosten beim Auto im
Durchschnitt bei 11 Cent,
beim OV zwischen
2 und 4 Cent.«
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Summe
Datengrundlage m (Mrd Euro pro Jahr)

Difu (2023)
Difu (2023)

Krebs und Steitz (2021)

Ramboll (2023)

Ramboll (2023)

Ramboll (2023)

Krebs und Steitz (2021)

Kommune
Kommune
Kommune

Ldander und kommunale
Aufgabentréger

Ldnder und kommunale
Aufgabentréger

Ldnder und kommunale
Aufgabentrdger

Bund

Nachhol- und Ersatzbedarf Infrastruktur

Verkehrswende und sonstiger Ausbaubedarf
Infrastruktur (bspw. demografisch)

Finanzbedarfe fir Klimainvestitionen (OPNV)

Zuschussbedarf mit Deutschlandticket
(Bericksichtigung Verkehrsleistungs-
entwicklung und Steigerung Erlossdatze)

Zuschussbedarf mit Deutschlandticket
(prognostizierte Stickzahl 16,9 Mio.)

Zuschussbedarf ohne Deutschlandticket

Finanzbedarfe fir Klimainvestitionen
(Neubau und Digitalisierung Schiene)

54-8,4

10

18,2

16,4

141

Jahrliche Investitionsbedarfe des OV unterschiedlicher Szenarien (© FOS)

Verlagerung entspricht in etwa einer
Verdopplung des OV und damit dem
Ziel im aktuellen Koalitionsvertrag. Im
Szenario ergibt sich eine Reduzierung
der externen Kosten des Personenver-
kehrs um rund 19 Mrd. Euro bzw. 17 %
pro Jahr. Hinzu kommt das Potenzial
fir Einsparungen bei den (kommuna-
len) Infrastrukturkosten durch gerin-
gere Abnutzung und damit weniger
Bedarf fiir Ersatz, Erweiterung und
Unterhaltung von Strafden und Bri-
cken. Damit kénnte ein grofder Teil der
Investitionen in Infrastruktur fir die
Verkehrswende finanziert werden.

Ein Teil der Einsparung externer
Kosten ergibt sich durch die erhebliche
Reduktion der CO,-Emissionen im Ver-
kehr, sowohl durch direkte Emissionen
(Abgase des Fahrzeugs) als auch durch
indirekte Emissionen (Well-To-Tank
meint die Vorkette, z. B. Energieerzeu-
gung und -aufbereitung). Durch die

modellierte Verkehrsverlagerung
konnten jéhrlich 5,8 Mio. t CO-Aqui-
valente eingespart werden, was 17 bis
21% der 2030-Klimaschutzliicke des
Verkehrssektors entspricht. Dadurch
konnten auch die absehbaren Mehr-
kosten geringer ausfallen, die geméaf3
EU-Verordnung in Form von Strafzah-
lungen bei Klimazielverfehlungen in
Milliardenhéhe fallig werden [10].

Fazit

Die vergleichende Analyse der inter-
nen und externen Gesamtkosten des
Verkehrs in Deutschland zeigt:

— Der MIV ist fast immer teurer als
der OV, die Kosten werden aber
oft unterschétzt und zu einem
grofien Teil von der Gesellschaft
getragen. Der niedrige Grad der

! StraB3e Schiene
Unfdlle -925 67 153 -705
Luftverschmutzung =724 527 7 -190
Klima -1.185 216 0 -969
Well To Tank -439 100 730 390
Larm -42 18 109 85
Stau -18.860 896 0 -17.964
Summe -22.174 1.824 998 -19.352
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Kosteninternalisierung im MIV ist
ein Hindernis fir die Verlagerung,
denn die Vergesellschaftung der
Kosten verzerrt die Mobilitdtsent-
scheidungen von Individuen.

— Eine Verlagerung des Verkehrs vom
MIV zum OV hitte grofie Potenziale,
sowohl fiir die Reduzierung der
Externalitdten und das Erreichen
der Klimaziele als auch fiir Kosten-
einsparungen bei der entsprechen-
den Infrastruktur. Voraussetzung
dafiir ist der Ausbau der OV-Infra-
struktur, der zusétzliche Investitio-
nen erfordert.

— Investitionen in den OV sollten prio-
risiert werden, neben Infrastruktur
gehoren dazu Mittel fiir Fahrzeuge
und mehr Personal. Sie sind not-
wendig zur Erreichung der Klima-
ziele und der dazu angestrebten
Verdopplung der Bahn-Verkehrs-
leistung 2030. H

Die Langversion der Studie
kann hier herunterladen
werden: https://foes. de/
publikationen/2024/2024-04_
FOES_ OEPNV.pdf

Verdnderung der externen Kosten bei 10 %
Personenverkehrsverlagerung in Mio. Euro
(© FOS)
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