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1. Auftrag /Aufgabenstellung

Der Bundesminister fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) hat im Som-
mer 1999 im Einvernehmen mit dem Bundesminister der Finanzen (BMF) eine unab-
héngige Kommission ,,Verkehrsinfrastrukturfinanzierung* (Kommission) berufen.
Die Kommission hatte den Auftrag, konkrete Empfehlungen fiir die zukinftige Fi-
nanzierung der Bundesfernstralen, der Bundesschienenwege und der Bundes-
wasserstrallen zu geben. Erste Ergebnisse sollten bis zur Beschlu3fassung des Bun-
deskabinetts zum Haushaltsentwurf 2001 im Sommer 2000 vorliegen.

Hintergrund war die spatestens seit Beginn der 90er Jahre zunehmende Diskrepanz
zwischen den Haushaltsmitteln fiir die Verkehrsinfrastrukturfinanzierung und dem
Mittelbedarf fir eine qualifizierte Substanzerhaltung sowie den weiteren Ausbau der
Bundesverkehrswege im Rahmen der europdischen Verkehrsnetze. Vom Investitions-
volumen des giiltigen Bundesverkehrswegeplanes 1992 (BVWP 92) in Héhe von 490
Mrd. DM fur den Zeitraum 1991 bis 2012 kénnen nach heutiger Schatzung fir Bau
und Erhaltung rd. 120 Mrd. DM nicht durch die ,,normale” Haushaltsfinanzierung
realisiert werden.

Nach Analysen der Landerverkehrsminister im Jahr 1998 fehlen allein bei den Bundes-
fernstraen bezogen auf den damaligen Finanzplanungsansatz 4 Mrd. DM p.a.; davon
rd. 3 Mrd. DM fir den Neu- und Ausbau und 1 Mrd. DM fir die Instandhaltung. Bei
den Bundesschienenwegen besteht nach plausiblen Angaben des Vorstands der DB AG
eine jahrliche Finanzierungslicke von rd. 3 Mrd. DM, bei den Binnenwasserstral3en
fehlen zumindest 0,5 Mrd. DM p.a.. Im Bereich aller drei Verkehrstrager haben die
Instandhaltungsdefizite zwischenzeitlich ein AusmaR angenommen, dal} von einer ,,In-
standhaltungskrise* gesprochen werden kann.

Am 14. Oktober 1999 fand die konstituierende Sitzung der Kommission statt. Der
Bundesminister fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Herr Reinhard Klimmt, prézi-
sierte dabei AnlaB, Gegenstand und Ziel der Kommissionsarbeit aus seiner Sicht wie
folgt:

— Der Bundesverkehrswegeplan ist aufgrund der Haushaltslage des Bundes erheb-
lich unterfinanziert. Die notwendige Haushaltskonsolidierung lait keinen Spiel-
raum fir eine Bereinigung dieser Situation. Neu- und Ausbau der Bundesverkehrs-
wege sind andererseits ein Schlusselfaktor fur das Wirtschaftswachstum und damit
auch fir die Bekampfung der Arbeitslosigkeit.

— Aufgabe der Kommission ist es deshalb, Vorschlage zu unterbreiten, wie wirkungs-
volle Beitrdge zur Finanzierung der Bundesverkehrswege aulRerhalb des Bundes-
haushaltes geleistet werden kdnnen.

— Erwartet werden von der Kommission einerseits ein strategisches Gesamtkonzept,
andererseits aber auch Vorschlage fir konkrete erste Schritte, kurzfristig zusatzli-
che Mittel zu mobilisieren.

— Die Kommission ist an keine Weisungen gebunden und frei in der Wahl ihrer Ar-
beitsweise sowie der Herleitung und Formulierung ihrer Empfehlungen.
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2. Kommissionsarbeit
Mitglieder der Kommission - gegenwaértige Funktion / (ehemalige Funktion):

— Dr.-Ing. E.h. Wilhelm Péallmann, Vorsitzender

(Vorstand Deutsche Bundesbahn, Deutsche Telekom)

— Generaldirektor E.h. Dr. Jirgen Erdmenger

(Direktor der Generaldirektion Verkehr der EU)

— Dipl.-Kfm. Helmut Heene

Vorsitzender VerkehrsausschuR des DIHT

— Dipl.-Ing. Werner Junker

(Technischer Geschéftsfiihrer DEGES)

— Prof. Dr. Paul Klemmer

Prasident Rheinisch-Westfélisches Institut fir Wirtschaftsforschung
— Staatsminister a.D. Franz-Josef Kniola

(Verkehrs- und Innenminister NRW)

— Dr. Joachim Lemppenau

Vorstandsvorsitzender Volksfirsorge / (Aufsichtsratsvorsitzender Tank & Rast AG)
— Bernd Pischetsrieder

Vorstand Volkswagen AG / (Vorstandsvorsitzender BMW)

— Hans Hermann Reschke

Mitglied GesellschafterausschuRR Bankhaus B. Metzler seel. Sohn & Co KGaA
— Dipl.rer.pol. (techn.) Jurgen Schonwasser

Geschéftsfihrer Walter Group International

— Dipl.-Kfm. Burkhard Schuchmann

Vorstandsvorsitzender VVossloh AG

— Dr. Gert Vogt

(Vorstandssprecher Kreditanstalt fir Wiederaufbau)

Die Kommission hat im Zeitraum vom 14. Oktober 1999 bis zum 31. Juli 2000 zehn
ganztagige Sitzungen durchgefuhrt. Sie hat sich mit den Kosten fur Neubau-, Ausbau
und Erhaltung der Verkehrsinfrastruktur besch&ftigt - nicht mit den Kosten externer
Effekte des Verkehrs, soweit sie nicht ohnehin in die Investitionskosten einflie3en. Die
Vorgehensweise bei der Kommissionsarbeit war durch folgenden Ablauf gekennzeich-

net:

— Information Gber neue / unkonventionelle Wege der Finanzierung der Verkehrs-

infrastruktur im Inland und Ausland.

— Durchfiihrung und Auswertung umfangreicher schriftlicher und mundlicher Einzel-
befragungen von Fachleuten aus Wirtschaft, Wissenschaft, Verwaltung und Ver-

banden auf nationaler und internationaler Ebene (Ubersicht siehe Anlage 1).
— Anhorung eines ausgewdahlten Personenkreises (Ubersicht siehe Anlage 1).

— Vortrage von Kommissionsmitgliedern, geladenen Gasten und Beratern zu spe-

ziellen Sachthemen.
— Aufstellung und sukzessive Verfeinerung einer ,,L6sungshypothese®.
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— Schrittweise Umsetzung der Losungshypothese in Lésungskomponenten fiir die
einzelnen Verkehrstrager.
— Entwicklung der Losungskonzeption / Empfehlungen.

Am 13. Mérz 2000 haben Vertreter des Niederlandischen Verkehrs- und Finanzmi-
nisteriums sowie der Europaischen Investitionsbank der Kommission ihre Erfah-
rungen und Vorschldge prasentiert und mit ihr diskutiert. Am 22. Mdrz 2000 wurden
leitende Beamte der EU-Kommission zu den européischen Rahmenbedingungen be-
fragt.

Unter Bezug auf die im Dezember 1999 erfolgte Ausschreibung flr das System zur

Erhebung einer streckenbezogenen Geblhr fir schwere Lastkraftwagen auf Bundes-

autobahnen (BAB) ab dem Jahr 2003 hat die Kommission dem Bundesminister fir

Verkehr, Bau- und Wohnungswesen mit Datum vom 2. Februar 2000 einen Zwischen-

bericht erstattet; darin hat sie u.a. empfohlen:

— bei den Bundesfernstrallen schnellstmdglich von der Steuerfinanzierung zur Fi-
nanzierung uber Entgelte zu wechseln,

— ab dem Jahr 2003 die Eurovignette fur schwere Lkw auf Bundesautobahnen durch
streckenabhangige Entgelte in Hohe von durchschnittlich 25 Pfg. je Fahrzeug-
kilometer zu ersetzen sowie

— bereits zum 1.01.2001 eine FernstralRenfinanzierungsgesellschaft zu griinden, der
die Einnahmen aus der Eurovignette und spater der streckenabhangigen Ent-
gelte in vollem Umfang zur Verflgung gestellt werden.

Anknupfend an Reaktionen auf den Zwischenbericht hat der Kommissionsvorsitzende
mit Schreiben vom 11. April 2000 Herrn Bundesminister Klimmt ergédnzende Erldute-
rungen und Einschdtzungen zu den Folgen der Lkw-Gebdhr in der empfohlenen Gro-
Renordnung fir Transportgewerbe und Wirtschaft Gbermittelt. In der Kommissionssit-
zung am 21. Juni 2000 fand ein ausfihrliches Informationsgesprach mit Herrn Staats-
sekretdr Wittling vom BMVBW statt. Zwischenergebnisse der Kommissionsarbeit
wurden in drei Sitzungen mit den Abteilungsleitern A, Z, EW und S im BMVBW so-
wie einem Vertreter des BMF diskutiert. Am 3. April 2000 hat der Kommissionsvor-
sitzende die Verkehrsministerkonferenz der Lander Uber den Stand der Arbeiten
informiert.

Das BMVBW hat die Kommissionsarbeit intensiv begleitet. Die Kommission wurde
von einer durch den BMVBW beauftragten Beratergruppe unterstiitzt; sie war wie
folgt zusammengesetzt:

— Gleiss Lutz Hootz Hirsch Rechtsanwalte, Stuttgart, Frankfurt, Berlin...
Ingenieurgruppe IVVV - Aachen

IWW Institut fur Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsforschung Universitat Karlsruhe
Dr.-Ing. Andreas Kossak, Hamburg

Landesbank Rheinland-Pfalz

- METRUM Managementberatung GmbH, Miinchen

Der vorliegende SchluRbericht der Kommission wurde in ihrer letzten Sitzung am
31. Juli 2000 abschlieRRend diskutiert und einvernehmlich verabschiedet.
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3. Grundlagen und Rahmenbedingungen
3.1 Uberblick tiber die Entwicklung des Verkehrs

Verkehr, Verkehrssysteme und ihre Infrastrukturen sind mafgebliche Komponenten
jeder komplexeren Gesellschafts-, Wirtschafts- und Siedlungsform. Die moderne Ver-
kehrsgeschichte beginnt mit der Einflihrung und Ausbreitung der Eisenbahnen in der
ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts. Sie waren maligebliche Antriebskréfte der indus-
triellen Revolution und damit gleichzeitig einer Konzentration der Bevolkerung in im-
mer grofier werdenden Stadten. Bereits in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts hat-
ten sich die Verkehrsverhdltnisse in den GroRstddten aufgrund der hohen Bevolke-
rungsdichte derart zugespitzt, dal} schienengebundene Nahverkehrsmittel - Vorort-
bahnen, Stadtbahnen, Untergrundbahnen, Hochbahnen, Stralenbahnen etc. - gebaut
werden muften. Bis Ende des 19. Jahrhunderts hatten die Eisenbahnen ihre Bliite und
den Hohepunkt der Ausdehnung und Dichte der Streckennetze erreicht; in Deutschland
war - gepréagt durch die Kleinstaaterei bis zur Grindung des Deutschen Reiches - ein
besonders dichtes, differenziertes und teilweise diffuses Streckennetz entstanden. Die
Erfindung des Automobils in dieser Zeit &nderte noch lber Jahrzehnte nichts an der
fihrenden Rolle und vorrangigen Bedeutung der Eisenbahnen im Personen- und Giiter-
fernverkehr sowie der 6ffentlichen Verkehrsmittel in den Stadten.

Nach Ende des zweiten Weltkriegs wurden die berwiegend zerstorten Bahnsysteme
rasch in fast vollem Umfang wieder hergestellt; sie leisteten einen wichtigen Beitrag
zum schnellen Wiederaufbau der Stadte und der Wirtschaft in der Bundesrepublik. Mit
Einsetzen des ,,Wirtschaftswunders* begann die Phase der ,,stirmischen Entwick-
lung der Motorisierung®, vor allem auch der privaten Automobilisierung. Das Auto-
mobil hat in der Wirtschaft enorme Produktivitatsfortschritte ermoglicht; es hat die
individuelle Mobilitat erhoht, war gleichzeitig Statussymbol und verkdrperte individu-
elle Freiheit. In der Offentlichkeit wurde ,,Freie Fahrt fur freie Birger gefordert,
Stadt- und Verkehrsplaner propagierten die ,,autogerechte Stadt*.

Die rasche - und alle Prognosen zu erwartender Sattigungsgrade immer wieder deutlich
ubertreffende - Automobilisierung der Bevolkerung hatte erhebliche Auswirkungen
auf die Siedlungsstruktur. Der Strukturwandel in der Wirtschaft zu Lasten der
transportkostenintensiven Schwer-/ Montanindustrie und zu Gunsten der Herstellung
hochwertiger ,,Kaufmannsgiter”, der Dienstleistungen sowie schliellich der neuen
Medien und neuen Technologien fiihrten in Verbindung mit dem zligig ausgebauten
Strallensystem fur den Uberértlichen Verkehr - vor allem die Autobahnen - und den
relativ niedrigen Transportkosten auf der Stral3e zu:

— zunehmender Standortdifferenzierung von Industrie und Gewerbe,

— Bedeutungsverlust des Standortkriteriums Schienenanschluf3,

— zunehmender Arbeitsteilung / Verringerung der Fertigungstiefe und

— Abbau der Lagerhaltung mit der Folge

— zunehmender Bedeutung der ,,just-in-time-Logistik*.

Mit Inkrafttreten des gemeinsamen westeuropaischen Marktes, der Globalisierung
der Wirtschaft und der Offnung Osteuropas verstérkten sich die betreffenden Ten-
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denzen noch und entstanden neue grenztberschreitende Wettbewerbsbeziehungen.

Bereits seit Ende der 50er Jahre wurde regelméliig der nahende ,,Verkehrsinfarkt® auf
den Strallen beschworen. Das galt zunéchst vor allem fir die Stadte, wenig spater aber
auch fur die StraBen des Uberortlichen Verkehrs. Schon Anfang der 60er Jahre wurde
von der Bundesregierung eine ,,Sachverstandigenkommission Gemeindeverkehr*
eingesetzt; sie sollte VVorschlage fir eine ,,Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in
den Gemeinden“ machen. Ihre Empfehlungen mindeten u.a. in das ,,Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz* (GVFG).

Als Maxime der Verkehrspolitik galt zun&chst uneingeschrankt die ,,Freie Verkehrs-
mittelwahl*; aufgrund der Zunahme der Verkehrsprobleme auf den Straen wurde
spater der Nachsatz ,, ... in einer kontrollierten Wettbewerbsgesellschaft* hinzuge-
fligt. Seit Beginn der 80er Jahre riickten Umweltschutz und Kooperation/ Integrati-
on der Verkehrstrager in den VVordergrund. Vor allem die Eisenbahnen - im Guter-
verkehr auch die Binnenschiffahrt - wurden als unverzichtbares Mittel der Eindam-
mung des Verkehrs auf den tberortlichen Stra3en eingeordnet. Die Investitionsplanun-
gen wurden auf Prognosen und Szenarien zur Verkehrsentwicklung abgestitzt, die
die betreffenden politischen Intentionen widerspiegelten; die Verkehrswirklichkeit
vollzog sich jedoch in einem Malie kontrar dazu (ndmlich zu Gunsten des StralRenver-
kehrs), daR der Begriff von der ,,Lebensliige der Verkehrspolitik* aufkam.

3.2 Daten und Fakten zur Entwicklung seit 1950

Im Jahr 1950 verfligten in der Bundesrepublik lediglich rd. 35 von 1000 Einwohnern
(EW) Uber einen Pkw, 1970 waren es bereits 230 und 1990 rd. 480. In 1998 wurde im
wiedervereinigten Deutschland ein Motorisierungsgrad von deutlich tGber 500 Pkw /
1000 Einwohnern erreicht; statistisch gesehen ist also heute in jedem Haushalt mehr
als ein Pkw verfligbar. Bezogen auf die Zahl der ,,fahrfdhigen Einwohner (ff-EW)* -
d.h. der Einwohner tber 18 Jahre - betrug die Pkw-Dichte in 1998 sogar rd. 625 Pkw /
1000 ff-EW (alte Bundeslénder: 640 ; neue Bundeslander: 576 - mit der Tendenz einer
raschen Anndherung an den Wert in den alten L&ndern). Die Entwicklung ist insbeson-
dere gepragt durch eine zunehmende Anzahl:

— d&lterer Menschen mit Pkw-Besitz,

— junger Menschen mit Pkw-Besitz,

— Single-Haushalte.

Das Streckennetz der Eisenbahnen (Bundesbahn und Nichtbundeseigene Bahnen) in
der alten Bundesrepublik umfalite im Jahr 1950 (ohne Saarland und West-Berlin)
knapp 37.000 km; darauf wurden 17,8 % des Aufkommens (Anzahl der Fahrten) und
37,7 % der Leistungen (Anzahl der Fahrten multipliziert mit der mittleren Reiseweite)
des gesamten motorisierten Personenverkehrs erbracht; die korrespondierenden
Werte fir den ,,6ffentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV = OPNV ohne SPNV der
Eisenbahnen) waren 46,2 % bzw. 28,9 % . Zusammen genommen entfielen also auf
den ,,6ffentlichen Verkehr* (ohne Luftverkehr) rd. 64,0 % bzw. 66,6 %. Im motori-
sierten Individualverkehr (MIV - einschliel3lich Taxi- und Mietwagenverkehr) wurden
36,0 % bzw. 34,3 % erbracht, also lediglich rd. ein Drittel.
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In 1950 betrug der Anteil der Eisenbahnen am binnenlandischen Giterverkehr
(ohne StraRengiternahverkehr) 66,6 % des Aufkommens (rd. 209 Mio. t - Transport-
menge in Tonnen) und 62,3 % der Leistungen (39,4 Mrd. tkm - Tonnenkilometer, d.i.
das Produkt aus der Transportmenge in Tonnen und der tatsachlich zurlickgelegten
Transportentfernung). Der StraliengUterfernverkehr hatte zu diesem Zeitpunkt le-
diglich einen Anteil von knapp tber 10 % (32,9 Mio. t bzw. 7,1 Mrd. tkm), obschon
die Lange der StralRen fir den tberortlichen Verkehr mit knapp 130.000 km die Stre-
ckenlange der Eisenbahnen um den Faktor 3,5 tibertraf. VVon den Stral3en des tberortli-
chen Verkehrs entfielen in 1950 auf:

— Bundesautobahnen 2.100 km
— Bundesstralien 24.300 km
— LandesstralRen 49.300 km
— Kreisstralien 51.900 km

127.600 km

Die Binnenschiffahrt - der dritte in diesem Zusammenhang bedeutsame Verkehrsbe-
reich - beférderte zum gleichen Zeitpunkt 22,9 % des Aufkommens (71,9 Mio. t) und
erbrachte 26,4 % der Leistungen (16,7 Mrd. tkm) im binnenlédndischen Verkehr, also
mehr als das Doppelte des Strallenguterfernverkehrs.

Im Zuge der Automobilisierung vollzogen sich in Verbindung mit den genannten Ent-
wicklungen seither drastische Umwalzungen. Beim Personenverkehr betraf das vor
allem die Zeitspanne bis 1980; danach setzte eine Konsolidierung ein - Abbildung 3.1.
Beim Guterverkehr hat sich der Wandel bis heute mit unveranderter Dynamik fortge-
setzt - Abbildung 3.2. In den Tabellen 3.1 und 3.2 sind dazu ausgewahlte Zahlen zu-
sammengestellt:

Jahr Eisenbahnen OSPVv MIV
1950 31,9 24,5 28,2
1990 (D alt) 44.6 65,1 601,8
1998 (D insg.) 66,5 75,9 755,7

Tabelle 3.1 : Personenverkehr Bundesrepublik Deutschland (1950 ohne Berlin und Saar-
land); Entwicklung der Verkehrsleistungen ausgewahlter Verkehrsbereiche in
Mrd. Pkm - Quelle: Verkehr in Zahlen

Jahr Eisenbahnen Strallenguterfernverkehr Binnenschiffahrt
1950 39,4 7,1 16,7
1990 (D alt) 61,9 169,9 54,8
1998 (D insg.) 73,6 315,9 64,3

Tabelle 3.2 : Guterverkehr Bundesrepublik Deutschland (1950 ohne Berlin und Saarland);
Entwicklung der Verkehrsleistungen ausgewahlter Verkehrsbereiche in Mrd.
tkm - Quelle: Verkehr in Zahlen

Die Zahlen zeigen, dal das Verkehrswachstum der hier betrachteten Verkehrsbereiche
nach dem Kriege ganz tberwiegend auf die Dynamik des Stralenverkehrs zurlickzu-
fuhren ist. Entsprechend betrugen die Anteile der hier relevanten Verkehrstréger in

-10 -



Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung

80,9

Anteile in %

Jahr

—e—Eisenbahnen —e—O0OSPV —&—MIV

Abb. 3.1: Personenverkehr Bundesrepublik Deutschland (1950 ohne Berlin und Saarland,

bis 1990 alte Bundesrepublik); Anteile ausgewahlter Verkehrsbereiche an den
Verkehrsleistungen - Quelle: Verkehr in Zahlen

58,7

Anteile in %

1950 1960 1970 Jahr 1980 1990 1998

—eo— Eisenbahnen —e—Binnensch. —8— StralRenGFV

Abb. 3.2: Giterverkehr Bundesrepublik Deutschland (1950 ohne Berlin und Saarland, bis
1990 alte Bundesrepublik); Anteile ausgewéhlter Verkehrsbereiche am binnenland.
Verkehrsaufkommen (ohne StraBenguternahverkehr) - Quelle: Verkehr in Zahlen

-11 -



Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung

1998 im Personenverkehr:

— Eisenbahnen 3,0 % bzw. 7,1 % (Verkehrsaufkommen bzw. -leistung)
- OSPV 12,9 % bzw. 8,1 %

- MIV 84,0 % bzw. 80,9 %

und im Guterverkehr:

— Eisenbahnen 19,9 % bzw. 18,3 % (Verkehrsaufkommen bzw. -leistung)
— Strallengiterfernverkehr58,8 % bzw. 62,0 %

— Binnenschiffahrt 15,4 % bzw. 16,0 %

Bei Berlcksichtigung des StraflRengtternahverkehrs verschieben sich die Anteile
noch weiter zu Gunsten des StralRenverkehrs - insbesondere beim Verkehrsaufkom-
men. Beim Personenverkehr ist dagegen in Betracht zu ziehen, daB der OPNV (SPNV
+ OSPV) gerade in den Ballungsgebieten und GroRstadten deutlich héhere Anteile hat,
in den Kernzonen sogar dominierend ist.

Aufgrund von Umstellungen bei den Erhebungen und Statistiken (insbesondere beim
StralRenverkehr friher: ,,ohne StraRenguternahverkehr, heute ,,ohne Transporte deut-
scher Lkw bis 6 t zulédssiges Gesamtgewicht oder 3,5 t Nutzlast) sowie bei den Bezugs-
einheiten (fraher: alte Bundesrepublik - zunédchst ohne Saarland und West-Berlin,
heute: neue Bundesrepublik) sind die Werte fiir 1998 nicht exakt mit denen fiir 1950
vergleichbar; die generellen Zusammenhange werden gleichwohl hinreichend zuver-
lassig deutlich. Die schwaéchere Teilhabe der Eisenbahnen am Wachstum des Giter-
verkehrsmarktes fuhrte dazu, dall der Anteil der Eisenbahnen am Guiterverkehr
(ohne StraBengiternahverkehr bzw. ohne Transporte deutscher Lkw bis 6 t zuldssiges
Gesamtgewicht oder 3,5 t Nutzlast) trotz durchaus nennenswerter Steigerungen des
Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistungen von rd. 65 % im Jahr 1950 auf
knapp 20 % im Jahr 1998 zurlckgegangen ist. Seit 1997 erbringen allein die aus-
landischen Lkw auf deutschen Strallen mehr Verkehrsleistungen, als die Eisen-
bahnen insgesamt - und die Schere 6ffnet sich weiter zu deren Ungunsten - Abbil-
dung 3.3.

Die Entwicklung hat sich vor dem Hintergrund nachhaltiger VVeranderungen im Gliter-
verkehr vollzogen. Bei der Guterstruktur haben die urspringlich vorherrschenden
groRstromigen, aber niedrig-tarifierenden Montanmassenguter an Bedeutung verlo-
ren; die kleinteiligen und Kkleinstromigen, aber hochtarifierenden und logistisch an-
spruchsvollen Gutarten aus den Bereichen ,,Kaufmannsgiter®, ,,Nahrungsmittel*
und ,,Chemische Erzeugnisse* haben dagegen stetig zugenommen. Die unter dem Be-
griff ,,Kaufmannsgiter” subsumierten Gutarten lagen mit rd. 50. Mio. t in 1960 noch
deutlich hinter der ,,Kohle“ (rd. 147 Mio. t), den ,,Steinen und Erden” (rd. 111 Mio. t)
sowie den ,,Erzen und Metallabféllen* (78,5 Mio. t). In 1990 nahm das Aufkommen
der ,,Kaufmannsguter* mit knapp Gber 200 Mio. t die eindeutige Spitzenposition in der
Rangliste nach Hauptgutergruppen ein, das der Kohle war wahrend dessen beispiels-
weise auf rd. 100 Mio. t zurlickgegangen. Zwar ist es den Eisenbahnen gelungen, auch
bei den ,,Kaufmannsgutern* Zuwéchse zu realisieren - von 17,7 Mio. t in 1950 auf 44,2
Mio. t in 1990 (D alt) und 51,7 Mio. t in 1998 (D neu); im Stralenguterverkehr stieg
das Aufkommen dieser Hauptgutergruppe aber von 6,9 Mio. t in 1950 auf 154,2 Mio. t
in 1990 (D alt - Vergleichszahl fiir 1998 liegt nicht vor) - Abbildungen 3.4, 3.5.
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Abb. 3.3: Guterverkehr in der Bundesrepublik Deutschland; Verkehrsleistungen ausge-

waéhlter Verkehrsbereiche (ohne Transporte deutscher Lkw bis t zzG oder 3,5 t
Nutzlast) - Quelle: Verkehr in Zahlen
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Abb. 3.4 : Guterverkehr der Eisenbahnen in der Bundesrepublik Deutschland (1950 ohne

Berlin und Saarland, bis 1990 alte Bundesrepublik); Aufkommen ausgewahlter
Hauptgutergruppen - Quelle: Verkehr in Zahlen
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Abb. 3.5 : StraRenguterfernverkehr in der Bundesrepublik Deutschland (1950 ohne Berlin
und Saarland, bis 1990 alte Bundesrepublik); Aufkommen ausgewéhlter Haupt-
gutergruppen - Quelle: Verkehr in Zahlen

Die unterschiedlichen Giiterstrukturen bei den einzelnen Verkehrstragern schlagen sich
in den spezifischen Transporteinnahmen nieder. Zum Zeitpunkt der letzten statisti-
schen Erhebung im StralRenguterfernverkehr in 1993 lauteten die Vergleichszahlen:

— Eisenbahnen 11,2 Pfg./ tkm
— Strallengterfernverkehr 25,6 Pfg./ tkm
— Binnenschiffahrt 4,3 Pfg./ tkm

Seither hat es zwar vor allem beim StraRengterverkehr im Gefolge der Liberalisierung
im EG-Binnenmarkt unter dem Konkurrenzdruck der auslédndischen Billiganbieter ei-
nen Verfall der Tarife gegeben. Die Relationen sind mit 9,0 bzw. rd. 16-18 bzw. 4,2
Pfg. je tkm in 1998 jedoch ahnlich geblieben.

Der Zunahme des StraRenverkehrs wurde mit einem betrachtlichen Ausbau der Stra-
Reninfrastruktur Rechnung getragen; das betraf bei den Bundesfernstral3en vor allem
die Autobahnen. Fir 1990 sind die folgenden Streckenléangen auf dem Gebiet der alten
Bundesrepublik dokumentiert:

— Bundesautobahnen 8.959 km
— BundesstraRen 30.900 km
— Landesstrafien 63.200 km
— Kreisstrafien 71.000 km

174.059 km
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Bei den StralRen des Uberdrtlichen Verkehrs insgesamt bedeutet das einen Zuwachs
von mehr als 36 %. Dabei wird die tatsdchliche Entwicklung durch die Streckenlan-
gen allein nur unzureichend gekennzeichnet. Vielmehr ist auch der Ausbauzustand zu
berucksichtigen; beispielsweise hat der Umfang der befestigten Flachen sowohl bei
den Autobahnen als auch - in noch starkerem Mal3e - bei den Bundesstralien gegentber
den Streckenldngen deutlich Gberproportional zugenommen.

Die Streckenldnge des Netzes der Eisenbahnen hat sich demgegenuber im Zeitraum
von 1950 bis 1990 in der alten Bundesrepublik um knapp 20 % auf rd. 30.000 km
verringert. In 1998 betrugen die Streckenldngen der Netze der in diesem Zusammen-
hang bedeutsamen Verkehrstrager:

— Bundesautobahnen 11.400 km
— BundesstraRen 41.400 km
— Landesstralien 86.800 km
— Kreisstralien 91.100 km
— Straen des Uberdrtlichen Verkehrs  230.700 km
— Eisenbahnen (DB + NE) 41.900 km
— Binnenwasserstralien 7.300 km

Die Verteilung der gesamten Ausgaben des Bundes sowie insbesondere der Brutto-
Anlageinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur stehen vor diesem Hintergrund seit
Jahren in einem bemerkenswerten Mifldverhéaltnis zum Gewicht der einzelnen Ver-
kehrstrager im Verkehrssystem. Die Daten flr 1998 kdnnen stellvertretend fir die jin-
gere Vergangenheit genommen werden:

Ausgaben |Brutto-Anl.-inv.| Personenverk. | Giterverkehr
Mrd. DM Mrd. DM Mrd. Pkm Mrd. tkm
Eisenbahnen 36,40* 8,65 66,5 73,6
Bundesfernstrallen 10,35 8,88 482,0 241,0%*
Wasserstral3en 3,12 1,62 k.A. 64,3

* enthalten auch Zuschiisse an BEV, Altlastenabgeltung, Regionalisierungsmittel
** ohne Transporte deutscher Lkw bis 6 t zGG oder 3,5 t Nutzlast

Tabelle 3.3: Gegeniberstellung von Ausgaben des Bundes sowie Brutto-Anlageinvestitionen
in die Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsleistungen fur ausgewahlte Verkehrs-
bereiche im Jahr 1998 - Quelle: Verkehr in Zahlen/ Angaben des BMVBW

Bezogen auf die Verkehrsleistungen in Transporteinheiten (1 TE = 1 Pkm bzw. 1 tkm)
im gesamten Stralen- und Schienensektor der Bundesrepublik in 1998 waren bei-
spielsweise die spezifischen Brutto-Anlageinvestitionen (DM/ TEkm) flr die Ei-
senbahnen deutlich mehr als das Dreifache héher, als bei den Stral3en. Selbst ohne
Berlicksichtigung des Personenverkehrs ist die Diskrepanz bei einem Vergleich von
Eisenbahnen und Binnenschiffahrt sogar grofier; bezogen auf die Umséatze im Gliter-
verkehr auf der StralRe und der Schiene féllt sie noch erheblich drastischer aus.

3.3 SchluRfolgerungen aus den Entwicklungen

Der motorisierte StralBenverkehr nimmt auf den Bundesverkehrswegen die eindeutig
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dominierende Rolle ein und ist von dementsprechend hoher Bedeutung flir Bevol-

kerung und Wirtschaft sowie fur den Standort Deutschland. Eisenbahnen und Bin-

nenschiffahrt sind schon aufgrund der Konfiguration ihrer Streckennetze und ihrer

Systemspezifika nicht in der Lage, eine Trendumkehrung im Wettbewerb der Ver-

kehrs-trager zu bewirken. Selbst wenn beispielsweise eine Verlagerung des mittleren

Zuwachses der Giterverkehrsleistungen auf den Bundesfernstral3en innerhalb nur eines

Jahres auf die Schiene erreicht werden konnte, wiirde diese in den Hauptverkehrskor-

ridoren an ihre Kapazitatsgrenzen stoRen; an den Verkehrsverhaltnissen auf den Bun-

desfernstralRen wirde das wenig dndern. Es ist somit festzustellen:

— Die Vorstellung einer nachhaltigen Entlastung der Bundesfernstralen durch
Verkehrsverlagerungen auf Schiene oder Binnenwasserwege ist mittelfristig
unrealistisch.

— Eine Verringerung nachteiliger 0kologischer Wirkungen des Automobilver-
kehrs ist wesentlich wirkungsvoller am ,,System Straf3e* selbst zu erreichen, als
durch ordnungspolitische Eingriffe mit dem Ziel von Verkehrsverlagerungen.

Eisenbahnen und Binnenschiffahrt erflllen nichts desto weniger auch heute deutlich
mehr als nur Ergénzungsfunktionen im Verkehrssystem; sie konnen und sollten das
auch in Zukunft. Das gilt speziell fir die Hauptverkehrs-Korridore, bei den Eisen-
bahnen auch fiir die Agglomerationsraume. Ohne moderne schienengebundene Nah-
verkehrssysteme - insbesondere S-Bahnen - wadre die weitgehende Bewahrung bzw.
Wiederherstellung der Attraktivitat der Ballungszentren nicht méglich (gewesen) und
fir die Zukunft nicht zu gewdhrleisten. Beide Verkehrstrager besitzen prinzipiell ein
positives umwelt- und strukturpolitisches Wirkungspotential. Dort wo dies tat-
séchlich zum Tragen gebracht werden kann (z.B. durch Kombinierten Verkehr), ist
ihre besondere Forderung geboten; wo es jedoch nicht oder in keiner auch nur anné-
hernd vernunftigen Kosten-Nutzen-Relation erschliebar ist, ist der Einsatz 6ffentli-
cher Mittel dagegen nicht vertretbar. Jedenfalls:

— sind ,,ideologisch* motivierte Eingriffe des Staates in den Wettbewerb der
Verkehrstrager mit Mitteln der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung abzuleh-
nen und

— ist statt dessen die Ausschépfung der bisher nicht oder nur unzureichend ge-
nutzten Potentiale der beiden Verkehrstrager in den Vordergrund zu stellen,
also die Verbesserung ihrer Wettbewerbslage ,,aus eigener Kraft*.

3.4  Volkswirtschaftliche Bedeutung der Bundesverkehrswege

Wirtschaftliches Wachstum benétigt arbeitsteilige Prozesse und diese erfordern ein
leistungsfahiges Verkehrssystem. In einer globalisierten Weltwirtschaft kénnen Pro-
dukte dort erzeugt werden, wo die Herstellkosten besonders niedrig sind. Die Kontrolle
der weltweit verteilten Fertigung und der logistischen Nachschubketten wird durch
Softwareprodukte und moderne Kommunikationsmittel gewahrleistet. Standorte, die
wegen ihrer schlechten Erreichbarkeit nicht zuverldssig in ein vertaktetes Austausch-
system eingebunden werden kénnen, werden im internationalen Wettbewerb an Att-
raktivitat verlieren. Im zusammenwachsenden Europa und vor dem Hintergrund der
Globalisierung der Mérkte sind die Bundesverkehrswege nicht zuletzt aufgrund der
geographischen Lage der Bundesrepublik von zentraler volkswirtschaftlicher und
damit auch politischer Bedeutung. Deshalb missen Bundes- und L&nderregierungen
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daran interessiert sein, die Verkehrsinfrastruktur auf einem leistungsfahigen Niveau zu
halten und weiter auszubauen, um den heimischen Standorten eine hohe Lagegunst zu
sichern.

In der Konsumgesellschaft wachst die Bedeutung der Mobilitat. Dies befordert die
Wachstumsprozesse. Fur die Durchfiihrung der Mobilitat werden Fahrzeuge eingesetzt,
deren Produktion und Verteilung einen beachtlichen Teil der Bruttowertschopfung
ausmachen - fur die EU liegt die Schatzung bei 10 %. Der Verkehr ist Gber lange Zeit
ein starker Tréger des technischen Fortschritts gewesen. In Verbindung mit neuen
Kommunikationstechnologien wird er diese Rolle auf absehbare Zeit weiter spielen.
Neue Antriebstechnologien (Brennstoffzelle) konnen auch auf andere Wirtschaftssek-
toren ausstrahlen und dort Wachstumsprozesse beschleunigen.

Investitionen in die Bundesverkehrswege haben folglich stimulierende Wirkun-
gen, die sich Uber den Raum verteilen. Damit ergeben sich regionale Entwicklungs-
chancen und Mdoglichkeiten des rdumlichen Ausgleichs der Lebensbedingungen. Die
Vorhaben des BVWP 92 sind mit Hilfe einer monetdren Nutzen-Kosten-Rechnung
gepruft worden. Dabei wird versucht, die direkten Wachstumsbeitrage mit Hilfe von
Zeit- und Kosteneinsparungen der Verkehrsteilnehmer zu messen. Ferner werden die
Vorteile flr die Allgemeinheit - wie verbesserte Sicherheit, Umweltvertraglichkeit und
Raum-vertraglichkeit - berlcksichtigt. In den vordringlichen Bedarf (VB) wurden nur
diejenigen Projekte eingestellt, deren Nutzen-Kosten-Verhaltnis grofier als drei war.
VVon dem daraus entstandenen Investitionsvolumen von rd. 490 Mrd. DM fir den Zeit-
raum 1991 bis 2012 sind nach aktuellen Schatzungen die bereits genannten rd. 120
Mrd. DM nicht durch die bisher Ubliche Haushaltsfinanzierung gedeckt. Wenn
diese Finanzierungsliicke nicht auf anderem Wege ausgefillt wird, sind hohe volks-
wirtschaftliche Nutzen des Verkehrs im ndchsten Jahrzehnt nicht zu realisieren und es
entstehen Risiken fir Wachstum und technischen Fortschritt.

3.5 Kosten und Finanzierung der Bundesverkehrswege

3.5.1 Haushalt / Steuern

Im Haushaltsjahr 2000 stellt der Bund 20,8 Mrd. DM fir Investitionen (Neubau,
Ausbau und Erhaltung) in die Bundesverkehrswege zur Verflgung; davon entfallen

16,4 Mrd. DM auf die drei in diesem Zusammenhang behandelten Verkehrstréger -
und zwar in folgender Aufteilung:

— Bundesfernstralien 8,3 Mrd. DM
— Bundesschienenwege 6,8 Mrd. DM
— Bundeswasserstraen 1,3 Mrd. DM

16,4 Mrd. DM

Im Bereich der BundesfernstrafRen sind nach dem Beschlul} des Bundeskabinetts vom
21. Juni 2000 fir die Haushaltsjahre 2001 bis 2004 Investitionsmittel von rd. 8,2 bzw.
7,8 Mrd. DM p.a. geplant. Auf die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit entfallen davon
2,2 bzw. 2,0 Mrd. DM p.a.. Private Vorfinanzierung von StraRenbauprojekten mit
Refinanzierung aus dem Bundeshaushalt ist auf 27 im Bau befindliche oder bereits
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fertiggestellte Projekte mit einem Bauvolumen von rd. 4,8 Mrd. beschrénkt; das wird
den Fernstralenhaushalt Gber 15 Jahre verteilt mit insgesamt rd. 8 Mrd. DM belasten.

Seit dem Jahr 1994 kdnnen auf der Basis des FernstraRenbauprivatfinanzierungsge-
setzes (FStrPrivFinG) Neubauten von Briicken, Tunneln und Gebirgspéssen im Zuge
von Bundesautobahnen oder autobahnahnlichen zweibahnigen Bundesstraflen im Form
des sogenannten Betreibermodells mit Refinanzierung durch Benutzerentgelte re-
alisiert werden. 13 Projekte mit einem Bauvolumen von 5,6 Mrd. DM sind untersucht
worden bzw. werden derzeit untersucht, zwei Projekte sind bereits ausgeschrieben und
vergeben worden.

Insbesondere die Neu- und Ausbauinvestitionen in den alten Bundeslandern wer-

den nach dem gegenwartigen Stand und unter Fortbestand der bisher praktizierten Fi-

nanzierung in den kommenden Jahren nicht auch nur annahernd bedarfsgerecht

getatigt werden konnen, vor allem weil:

— die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit weiterhin Vorrang bei den Investitionen
haben,

— der Anteil der Erhaltungsinvestitionen am Gesamthaushalt weiter ansteigt und

— die private Vorfinanzierung die zukiinftigen Haushalte belastet.

Im Jahr 1998 betrug die Steuerbelastung des Kraftfahrzeugverkehrs rd. 72 Mrd. DM
(ohne Mehrwertsteuer), davon rd. 57 Mrd. DM Mineral6lsteuer (von rd. 67 Mrd. DM
MineralGlsteuer insgesamt) und rd. 15 Mrd. DM Kraftfahrzeugsteuer; sie Uberstieg
damit deutlich die stralRenbezogenen Ausgaben von Bund, Landern und Gemeinden.
Aufgrund der seither erfolgten Steuererhéhungen (,,Oko-Steuer) ist die Diskrepanz
noch groRer geworden (MineralOlsteuer insgesamt It. Arbeitskreis Steuerschatzung -
Mai 2000 - rd. 79 Mrd. DM in 2000). Von Wirtschaft und Verbanden wird immer wie-
der vorgebracht, dal} Mineralolsteuer und Kraftfahrzeugsteuer sowie ggf. auch die
auf die Mineral6lsteuer erhobene Mehrwertsteuer Sondersteuern seien, die der Finan-
zierung der Wegekosten zuzurechnen sind. Tatséchlich ist noch heute ein Teil des Mi-
neral6lsteueraufkommens fiir verkehrspolitische Zwecke gebunden und wird in der
Finanzwissenschaft der Mineral6lsteuer zuweilen der Charakter einer geblhrenéghnli-
chen Abgabe beigemessen. Gleichwohl 143t sich aufgrund der gegenwartigen
Rechtslage keine Mineral6lsteuerzweckbindung nur fir das Stralenwesen mehr
begriinden. Eine Gegenrechnung der Kraftfahrzeugsteuer scheidet ohnehin aus, weil
sie voll den L&nderhaushalten zuflieBt und somit nicht zur Deckung von Kosten der
Bundesverkehrswege in Betracht kommt. Die Mehrwertsteuer auf die MineralGlsteuer
ist eine allgemeine Steuer, fir die das Nonaffektationsprinzip uneingeschrankt gilt.
Nichtsdestoweniger handelt es sich bei den Verkehrssteuern um Kostenfaktoren fir
das Gewerbe und die privaten Haushalte.

Historisch ist eine Zweckbindung der auf den StraBenverkehr entfallenden Mineral6l-
steuer bis zum Verkehrsfinanzgesetz von 1971 zu verfolgen. In Zusammenfassung der
verschiedenen Zweckbindungstatbestande nennt der Finanzbericht von 1971 einen Ge-
samtanteil von 50 %. Im Jahre 1973 wurden letztmals Erh6hungen der Mineral6lsteuer
(5 Pfg.) mit der Finanzierung der Straflen in Verbindung gebracht, wobei 25 % des
Mehraufkommens fiir das StraRenwesen zweckgebunden wurde. In der Folge wurde

-18 -



Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung

die Zweckbindung nicht zuletzt aufgrund der Empfehlung der Steuerreform-
Kommission von 1971 jahrlich per Haushaltsgesetz mit folgender stereotyper Formu-
lierung aufgehoben: ,,Das ... flr Zwecke des Strallenwesens gebundene Aufkommen an
MineralGlsteuer ist auch fiir sonstige verkehrspolitische Zwecke im Bereich des Bun-
desministeriums fir Verkehr, Bau und Wohnungswesen zu verwenden (Haus-
haltsgesetz 2000, §33).

Alle folgenden Erhéhungen der Mineral6lsteuer sind nicht mit Finanzierungsauf-
gaben im Bereich der Bundesfernstra3en begriindet worden. Bei der jingsten Er-
héhung durch die Oko-Steuer ist eine Zweckbindung fir die Senkung der Lohnneben-
kosten festgelegt. Somit kann im Gegensatz zu den regelmaRig von den Verbanden
(z.B. ADAC, BSL) geduRerten Meinungen allenfalls die bis Anfang der siebziger
Jahre gelibte Praxis als Argument fur die direkte Finanzierungsfunktion der Mi-
neraldlsteuer fir den StraRenverkehr herangezogen werden. Damit steht seither fur
den Bundesfernstral’enbau keine gesicherte Einnahmequelle zur Verfiigung. Auch
die Einnahmen aus der in 1995 eingefuhrten zeitbezogenen Autobahngebihr fir
schwere Lkw (Eurovignette) flieRen in den allgemeinen Bundeshaushalt; dies ist aller-
dings flr eine spezielle Benutzungsgebuhr systemwidrig.

Der Ruckstand bei Neu- und Ausbau sowie in der qualifizierten Substanzerhal-
tung der Infrastruktur ist bereits kritisch; er wird in den kommenden Jahren weiter an-
steigen, wenn dem nicht nachhaltig gegengesteuert wird. Der von den Bundeslandern
benannte Fehlbetrag von jéhrlich 4 Mrd. DM gegeniiber den aktuellen Haushaltsansét-
zen im Bereich der Bundesfernstral3en ist eher als eine zuriickhaltende Schéatzung
einzuordnen.

Der Finanzbedarf fur die Bundesschienenwege im Zusammenhang mit der Realisie-
rung der ,,Strategie Netz 21* betrdgt nach Angaben der DB AG rund 13 Mrd. DM p.a.
zundchst bis zum Jahr 2010; davon kann das Unternehmen - ebenfalls nach eigenen
Angaben - ca. 3,7 Mrd. DM selbst aufbringen. VVon den verbleibenden rd. 9,3 Mrd.
DM werden nach dem gegenwartigem Stand ca. 6,8 Mrd. DM durch den Bund abge-
deckt. Das flhrt rechnerisch auf einen ungedeckten Finanzbedarf fur Unterhaltung und
Ausbau von ca. 2,5 Mrd. DM p.a.. Es ist zweifelhaft, ob dabei der Instandhaltungs-
rickstand im ,,Regionalnetz* in vollem Umfang berticksichtigt ist; das gilt insbesonde-
re fiir die Sonderbauwerke - wie z.B. Briicken. Erst in jingster Zeit festgestellte Mehr-
kosten von rd. 5 Mrd. allein bei den GroBprojekten Neubaustrecke Kdln-Frankfurt und
Eisenbahnknoten Berlin machen zusatzliche Mittel in erheblichem Umfang erforder-
lich oder gehen zu Lasten anderer Investitionsvorhaben. Es ist also eher von einem
ungedeckten Finanzbedarf von mindestens 3,0 Mrd. DM p.a. auszugehen. Dies ist
besonders kritisch, wenn es zu Lasten einer ordnungsgemafen Erhaltung des vorhan-
denen Streckennetzes geht; dafir gibt es eindeutige Hinweise.

Die Investitionen in die BundeswasserstrafRen sind fur das Haushaltsjahr 2000 mit rd.
1 Mrd. DM angesetzt. Der Finanzbedarf allein fiir Ersatzinvestitionen unter der Bedin-
gung einer qualifizierten Substanzwertsicherung wird vom BMVBW auf der Grundla-
ge eines aktuellen Gutachtens des DIW (Mérz 2000) fur das Jahr 2001 mit 876 Mio.
DM p.a. angegeben. In den folgenden Jahren steigt er kontinuierlich an:
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— in 2005 sind es rd. 928 Mio. DM p.a.,
— in 2010 bereits rd. 1,0 Mrd. DM p.a..

Nach Angaben des BMVBW werden ,,die notwendigen Ersatzinvestitionen ... in den
alten Bundeslandern seit Anfang der 90er Jahre nicht mehr bedarfsgerecht abgedeckt.
In den neuen Landern besteht ein Uber Jahrzehnte aufgestauter Nachholbedarf ....Der
tatsachliche Bedarf fir Ausbau und ErsatzmaBnahmen an Bundeswasserstralen liegt
bei mindestens rd. 1,3 Mrd. DM p.a.“; die Verbande schatzen den Bedarf auf sogar
jahrlich rd. 2 Mrd. DM. Gemél Kabinettsbeschlulz vom 21. Juni 2000 bleibt der Was-
serstraenplafonds nunmehr etwa auf dem Niveau des Solls in 2000, d.h. etwa bei 1,0
Mrd. DM jahrlich bis 2004. Die Differenz zum Finanzierungsbedarf betrdgt damit
mindestens 0,3 Mrd. DM p.a., eher 0,5 Mrd. DM p.a.; der Bedarf fir eine gezielte
Starkung des Verkehrstragers ware noch deutlich héher anzusetzen.

Vorausgesetzt, dal die Haushaltsmittel fur Investitionen in die Bundesverkehrswege
gegenliber dem gegenwartigen Stand konstant bleiben, besteht also eine Finanzie-
rungslticke bezogen auf die drei Verkehrstrager von mindestens 7,5 Mrd. DM p.a.
bis tber das Jahr 2010 Jahr hinaus:

— Bundesfernstralien 4,0 Mrd. DM
— Bundesschienenwege 3,0 Mrd. DM
— Bundeswasserstraen 0,5 Mrd. DM
- Gesamt 7,5 Mrd. DM

Wenn diese Lucke nicht geschlossen wird, fiihrt das zwangslaufig zu einem weiteren
Verfall der Substanz und einer Verzdgerung bei - bzw. zum Verzicht auf - dringend
erforderliche(n) Aus- und NeubaumalZnahmen.

3.5.2 Rechtliche Grundlagen
Verfassungsrechtliche VVorgaben

Verfassungsrechtliche Vorgaben im Zusammenhang mit der Finanzierung der Bundes-

verkehrswege ergeben sich aus folgenden Bestimmungen des Grundgesetzes (GG):

— Art. 104 a Abs. 1 GG statuiert den Grundsatz der Identitat von Aufgabenkompetenz
und Finanzverantwortung.

— Art. 104 a Abs. 2 GG bestimmt, dal? der Bund die Sachkosten der Verwaltungsauf-
gabe (Zweckausgaben) tragt, wenn die Lander Gesetze im Auftrag des Bundes aus-
fuhren.

Der Bund hat demnach fur die Finanzierung der ihm obliegenden Aufgaben zu sorgen.

— Im Bereich der Bundesfernstrallen gilt gem. Art. 90 Abs.2 GG die Bundes-
auftragsverwaltung. Danach trifft die Finanzverantwortung fir die Erfillung der
Strallenbaulast (Sachaufgabe) den Bund. Die Vorhaltung der Verwaltungsorganisa-
tion (Verwaltungsaufgaben) obliegt den L&ndern.

— Fir die Bundesschienenwege finden sich die maligeblichen VVorgaben im Art. 87 e
GG. Danach ist vorgeschrieben, daR die Verantwortung fir Bau, Unterhaltung und
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das Betreiben von Schienenwegen einem Wirtschaftsunternehmen in privatrechtli-
cher Form obliegt, welches mindestens zu 51 % im Eigentum des Bundes zu stehen
hat. Art. 87 e Abs. 4 GG enthélt eine Gewahrleistungspflicht des Bundes dahinge-
hend, dal} beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes
dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbedurfnissen entsprochen
wird.

— Fir die Bundeswasserstralien ergibt sich die Finanzierungsverantwortung des
Bundes aus Art. 89 Abs. 2 GG.

Im Einzelfall kdnnen sich je nach konkreter Fallgestaltung weitere Anforderungen aus
dem Haushaltsverfassungsrecht (Art. 110, 115 GG) ergeben.

Einfachgesetzliche Ausgestaltung

Die Sachaufgabe der Finanzierung der Bundesverkehrswege erfiillt der Bund bisher
weitestgehend durch allgemeine Haushaltsmittel (d.h. Steuermittel). Besondere De-
ckungsmittel gibt es nur in eingeschranktem Umfang.

Die Bundesfernstraen werden ganz tberwiegend aus dem Haushalt iber das allge-
meine Steueraufkommen finanziert. Das Aufkommen aus der Kraftfahrzeugsteuer steht
hierzu nicht zur Verfligung; es kommt den Léndern zu. Eine Nutzerfinanzierung findet
sich im gegenwartigen Recht nur in Ansétzen. So wird aufgrund des Autobahnbenut-
zungsgebihrengesetzes (ABBG), mit dem die EG-Richtlinie 93/ 89 in nationales Recht
uberfiinrt wurde, von schweren Nutzfahrzeugen ein zeitbezogenes Autobahnentgelt
(Eurovignette) erhoben. Aufgrund des 1994 in Kraft getretenen FernstraRenbauprivat-
finanzierungsgesetzes (FStrPrivFinG) ist es zul&ssig, Privaten den Bau, die Erhaltung
und den Betrieb bestimmter spezieller Komponenten des Bundesfernstralennetzes zur
Ausfuhrung zu tbertragen und ihnen die Moglichkeit einzurdumen, sich durch Entgelte
von den Benutzern zu refinanzieren.

Bezuglich der Bundesschienenwege obliegen Bau und Ausbau der DB AG; sie ist
nach der Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung (EIBV) befugt, von Eisen-
bahnverkehrsunternehmen Entgelte fur die Benutzung der Zugtrassen zu erheben.
Dies geschieht auf der Basis von allgemeinen Geschéftsbedingungen. Die Mitfinanzie-
rung des Bundes erfolgt aufgrund des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSch
WAG). Die Finanzierung der Bundeswasserstraflen erfolgt aus allgemeinen Haus-
haltsmitteln; Einnahmen aus Schiffahrtsabgaben flieRen dem allgemeinen Haushalt zu.

Europarechtliche Vorgaben

Der EG-Vertrag selbst enthalt einige grundsétzliche Bestimmungen, die fiir die Aus-
gestaltung der nationalen deutschen Regeln zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
von Bedeutung sind. Ebenso sind aus der Entwicklung der gemeinsamen EG-
Verkehrspolitik (Art. 70 EG-V). einige zu beachtende Vorschriften des sekundaren
Gemeinschaftsrechts hervorgegangen. Insgesamt stellt das EG-Recht einem Ubergang
von der Haushaltsfinanzierung der Verkehrswege auf andere Finanzierungsformen —
insbesondere auf eine starkere Nutzungsfinanzierung — bei Beachtung einiger Grund-
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sétze nicht nur keine Hindernisse entgegen, sondern enthalt sogar Elemente, die in die
gleiche Richtung zielen:

Fur alle Verkehrswege gilt zundchst das allgemeine Verbot der Diskriminierung
aus Grunden der Staatsangehdrigkeit (Art. 12 EG-V). Bei der Erhebung von Benut-
zungsentgelten miussen vor allem voriibergehend einreisende Auslander wie Inlén-
der behandelt werden und dirfen sowohl hinsichtlich der Satze wie auch hinsicht-
lich der Erhebungsmethoden nicht schlechter gestellt werden. Dabei ist auch zu be-
achten, daR durch die Art der Erhebung der Entgelte an den EU-Binnengrenzen kei-
ne Grenzaufenthalte verursacht werden dirfen (Art.14 EG-V).

Bei der Ausgliederung von Verkehrswegen aus der Bundesverwaltung kann, soweit
weiterhin, z.B. fiir Anschubfinanzierungen, Haushaltszuschiisse gezahlt werden, das
Verbot staatlicher Beihilfen (Art. 87 EG-V), Bedeutung erlangen. Hier mul gege-
benenfalls auf die Anwendung der bestehenden Ausnahmebestimmungen hinge-
wirkt werden (Art. 87 Abs.3, Art.73 EG-V).

Ein Teil der Bundesverkehrswege ist in das transeuropdische Verkehrsnetz einge-
bunden (Art.154 bis 156 EG-V). Daraus ergeben sich flr die Bundesrepublik im Zu-
sammenhang mit dem dazugehorigen Sekundérrecht (Entscheidung Nr. 1692/96
EG), Koordinierungspflichten (Art.156 Abs.2 EG-V). Hinzu kommen - allerdings
zunachst noch sehr bescheidene - Finanzierungsmoglichkeiten aus dem EG-
Haushalt (Art.155 Abs.1, 3. UADbs.). Diese dirften in Zukunft an Umfang zunehmen
und konnen schon jetzt vor allem fir die Mitfinanzierung von offentlich-privaten
Partnerschaften verwendet werden (Verordnung 1655/1999). Sie sollten daher nicht
unbeachtet bleiben.

Hinsichtlich der Bundesfernstralien ist die Richtlinie 1999/62 Uber die Benut-
zungsgebuiihren etc. fur schwere Nutzfahrzeuge zu beachten, die auf die Harmonisie-
rung der Wettbewerbsbedingungen im liberalisierten européischen Binnenmarkt ab-
zielt. Diese Richtlinie hat die Richtlinie 93/89 abgeldst. Sie enthélt Bestimmungen
uber die Mindestsatze der Kraftfahrzeugsteuer, von denen nur in Ausnahmefallen
und nur durch einstimmigen RatsbeschluRl abgewichen werden kann. Sie legt dar-
uber hinaus die Hochstsétze fir zeitbezogene Benutzungsgebihren fest (,,Euro-
vignette*) und regelt die Berechnung sowie die Erhebung von streckenbezogenen
Mauten.

Fur die Bundesschienenwege ergeben sich aus dem europdischen Sekundérrecht
wichtige Rahmenbedingungen, die den freien Dienstleistungsverkehr fir Beforde-
rungsleistungen der Eisenbahnen und die Verstarkung des Wettbewerbs zwischen
Eisenbahnunternehmen bei gleichen Wettbewerbsbedingungen im europdischen
Binnenmarkt bezwecken. Zu den drei z.Zt. (September 2000) noch geltenden ein-
schldagigen Richtlinien haben der Ministerrat am 6. Dezember 1999 und das Euro-
paische Parlament am 5. Juli 2000 bedeutende Anderungen beschlossen, die voraus-
sichtlich noch vor Jahresende endgiiltig verabschiedet werden. Diese mussen also
fir die Zukunft beriicksichtigt werden. Die Richtlinie 91/440 wird auch in der geén-
derten Fassung die Grundregeln fiir die Struktur der Eisenbahnunternehmen enthal-
ten, und zwar zur Unabhdangigkeit der Geschéaftsfiihrung vom Staat, zur Trennung
zwischen Infrastruktur und Verkehrsleistungen, zur Sanierung der Finanzstruktur
und Uber die Rechte auf Zugang von Eisenbahnunternehmen zur Infrastruktur ande-
rer Mitgliedstaaten. Die schon beschlossenen Anderungen zur Richtlinie 95/18 se-
hen vor, dal} kiinftig mehr als bisher auch neue Eisenbahnunternehmen zum Erbrin-
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gen von Beforderungsleistungen im europdischen Binnenmarkt gegriindet und ge-
nehmigt werden konnen. Die Richtlinie 95/19 Uber die Erhebung und Berechnung
von Wegeentgelten und die Zuweisung von Fahrwegkapazitdten wird durch eine
neue Richtlinie ersetzt werden, die sehr viel detailliertere Bestimmungen zu dieser
Materie enthalten wird. Die Berechnung der Wegeentgelte wird kinftig von den
Kosten des Zugbetriebes ausgehen missen. Allerdings werden Aufschlage bis zur
Hohe der Vollkosten moglich sein, vor allem bei aufwendigen Investitionen in den
Fahrweg. Dabei muR aber die Marktlage und insbesondere die Wettbewerbsféhig-
keit des internationalen Eisenbahnguterverkehrs berticksichtigt werden. Insgesamt
sollen die Einnahmen des Fahrwegbetreibers aus Wegeentgelten, Gewinnen aus an-
deren wirtschaftlichen Téatigkeiten sowie aus staatlichen Beihilfen unter normalen
geschaftlichen Umsténden und tber einen angemessenen Zeitraum die Fahrwegaus-
gaben zumindest ausgleichen.

- Fir die Bundeswasserstralien und ihre Finanzierung gelten neben den oben ge-
nannten allgemeinen Regeln keine besonderen Vorschriften des Sekundéarrechts.

Volkerrecht

Volkerrechtliche Beschrankungen sind vor allem im Zusammenhang mit der Finanzie-
rung der BundeswasserstralRen zu beachten; sie kdnnen die Erhebung von Schiffahrt-
sabgaben ausschlielRen.

3.6 Bedarfsplanung fur die Bundesverkehrswege

Fundamentale Ziele der Verkehrspolitik sind seit jeher die Forderung von Wirtschafts-
wachstum und Kommunikation sowie die Schaffung von adaquaten Lebensverhéltnis-
sen in Stadt und Land. Damit ist Infrastrukturpolitik folgerichtig ein Schwerpunkt der
Verkehrspolitik. Vor diesem Hintergrund wurden in der Bundesrepublik in den fiinfzi-
ger Jahren gesetzliche Rahmenbedingungen zur Realisierung langfristiger Ausbaupla-
nungen geschaffen. Sie hatten zundchst nur autonome Bedeutung flr einzelne Ver-
kehrssektoren. Anfang der siebziger Jahre ersetzten verkehrszweigiibergreifende koor-
dinierte Planungen die zuvor maRgebenden Sektorplanungen (Einrichtung der ,,Korri-
dorgruppe® im Mai 1971); damit waren erste Schritte zur Entwicklung eines integrier-
ten Bundesverkehrswegeprogramms getan. Mit jeder Fortschreibung wurden die An-
sétze verfeinert und erweitert. Der Bewertungsrahmen, der urspriinglich im wesentli-
chen 6konomische Kriterien umfalite, bezog schlielich auch Raumordnungs-, Stadte-
bau- und Umweltaspekte mit ein. Derzeit stellt sich die Situation wie folgt dar:
— der BVWP 92 einschlieBlich der zugehorigen Ausbaugesetze fiir die Bundesfern-
straBen und die Schienenwege des Bundes ist noch gultig,
— das Investitionsprogramm 1999 — 2002 konkretisiert den BVWP 92 unter Ber(ck-
sichtigung des augenblicklichen Finanzrahmens fiir den aktuellen Handlungsbedarf,
— das Anti-Stau-Programm 2003 — 2007 schreibt als Ziel fest, da im Rahmen der
Realisierung des gultigen Bundesverkehrswegeplans der Engpassbeseitigung beson-
deres Gewicht beizumessen ist,
— der BVWP 92 soll Uberarbeitet werden; wesentliche Arbeiten sollen bis Mitte
2002 abgeschlossen sein.
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Bei der Uberarbeitung des BVWP 92 werden die bisherigen Grundlagen - insbeson-
dere die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen, die Prognosen und die Bewer-
tungsmalistébe fir die Bauwurdigkeit und Dringlichkeit von Malinahmen grundsétzlich
zu Gberpriifen sein. Ausgenommen von einer erneuten Uberpriifung sind lediglich die
Malinahmen der 0.g. Programme sowie eine Reihe von MaRnahmen mit Planfeststel-
lungsbeschluB bis Ende 1999. Prognose- und neuer Planungszeitraum des fortgeschrie-
benen BVWP soll das Jahr 2015 sein.

Die Entwicklung des Verkehrs auf den Bundesverkehrswegen ist in den Prognosen
zur Bundesverkehrswegeplanung von 1992 - noch ausgeprégter als das schon bei sei-
nen Vorgangern der Fall war - in erheblichen Groéf3enordnungen falsch eingeschatzt
worden. Das ist auch - aber nicht nur - auf die Problematik der Abschétzbarkeit der
Folgen des Beitritts der neuen Bundeslénder zur Bundesrepublik sowie die Qualitat der
seinerzeit zur Verfugung stehenden Datengrundlagen und Erkenntnisse zuriickzufiih-
ren. Wéhrend die Fehleinschatzungen im Personenverkehr in erster Linie mit der un-
erwarteten Bevolkerungsbewegung zusammenhéngen und sich in Grenzen halten, hat
sich der Glterverkehr vollig anders entwickelt, als in der BVWP-Prognose unterstellt.

Der StralRenguterverkehr hat primar in Westdeutschland erheblich starker zugenom-
men als prognostiziert; in Ostdeutschland ist er dagegen hinter den Erwartungen zu-
rick geblieben, weil sich dort der Produktionssektor bisher nur schwach entwickelt
hat. Besonders eklatant sind die Abweichungen bei der Bahn. Der Eisenbahngliter-
verkehr liegt im Jahr 1998 nur bei der Halfte des prognostizierten Trendwertes. Da-
bei hat die Bahn in den alten Landern leicht, in den neuen Landern dagegen dramatisch
an Aufkommen verloren; sie wird diese Verluste unter realistischen Perspektiven nicht
wettmachen kénnen. Auch die Binnenschiffahrt konnte bei weitem nicht den Progno-
sepfad erreichen. Die im BVWP 92 prognostizierte Verkehrsverlagerung von der Stra-
Re auf Bahn und Binnenschiff ist also nicht erfolgt , im Gegenteil, der Prozel3, nach
dem die Wachstumsdynamik hauptsachlich im Bereich des StraBenverkehrs stattfindet,
hat sich fortgesetzt.

Unter Trendbedingungen ist flr die Zukunft von einem weiteren Anstieg im Perso-
nen- und Guterverkehr auszugehen. Bis zum Jahr 2010 ist im Personenverkehr gegen-
Uber dem Status-quo (Jahr 2000) mit einem Zuwachs von 10 bis 15 % und im Gliter-
verkehr von 30 bis 50 % zu rechnen. Die absoluten Zuwachse werden sich &hnlich den
heutigen Leistungsanteilen auf die Verkehrstrager aufteilen. Bemerkenswerterweise
wird in aktuellen Prognosen im Rahmen der Uberarbeitung der Bedarfsplanung*
allerdings von einer Verdoppelung der Verkehrsleistungen im Schienenguterver-
kehr bis zum Jahr 2015 von 72,9 Mrd. tkm in 1997 auf 143 Mrd. tkm im Jahr 2015
ausgegangen (Integrationsszenario), wéahrend beispielsweise die DB AG selbst nur mit
geringfugigen Zuwéchsen rechnet. Beim Strallenguterfernverkehr wird demgegenuber
fiir den gleichen Zeitraum lediglich ein Zuwachs von rd. 60 % (von 236 auf 373 Mrd.
tkm) angenommen. Unter Beriucksichtigung der Erfahrungen in der Vergangenheit
sollten politische Zielprognosen mit Vorsicht betrachtet werden - Abbildung 3.6.

* Stand Juni 2000; Prognose noch nicht abgeschlossen
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* Stand Juni 2000; Prognose noch nicht abgeschlossen

Abb. 3.6 : StraRenguterfernverkehr und Schienenguterverkehr in der Bundesrepublik
Deutschland; Zielprognosen zur Bundesverkehrswegeplanung und tatséchliche
Entwicklung - Quelle: BMVBW (Original-Abbildung)
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3.7 Interdependenzen mit Verkehrswegen anderer Kategorien und Tréager

Die Notwendigkeit der Einbeziehung aller Verkehrstrager in die Abwicklung der Be-

forderungs- und Transportaufgaben ist evident. Das gilt gleichermaRen fir den Giter-

wie fir den Personenverkehr. Die Aufteilung der Befdrderungsleistungen im Perso-

nenverkehr und der Transportleistungen im Guterverkehr nach Verkehrstrdgern und

gof. alternativen Routen ist von zahlreichen EinfluigroRen abhangig. Mit der Einfuh-

rung von streckenbezogenen Strafenbenutzungsentgelten, wie sie fiir schwere Lkw

auf Bundesautobahnen im Jahre 2003 vorgesehen ist, wird in die bisher bestehenden

Rahmenbedingungen des Verkehrsmarktes eingegriffen. Davon kdnnen verschiedene

Wirkungen ausgehen, z.B:

— Ausweichbewegungen in Form anderer Routenwahl - sofern die Nutzungsentgelte
nur auf Teilen des StraRBensystems erhoben werden,

— Rationalisierung mit dem Ergebnis verbesserter Tourenplanung und Auslastung,

— Veranderung der Standortwahl, um die Transportwege zu verkiirzen - ggf. in Ver-
bindung mit einer

— Reduzierung der Arbeitsteilung bzw. Erhéhung der Fertigungstiefe, um daruber
hinaus die Zahl der Wege zu reduzieren sowie

— Verlagerungen vom Kfz-Verkehr zu anderen Verkehrstragern,

Allgemeingultige Aussagen sind wegen der Vielfalt unterschiedlicher Bedingungen
nicht moglich. Nach den bisher vorliegenden Erkenntnissen ist aber sicher, dal} das
Ausmal’ der Wirkungen vielfach erheblich Gberschétzt wird; das gilt insbesondere fir
die Verlagerung auf andere Verkehrstrager.

Wahrend die Bundesschienenwege und die Binnenwasserstrallen in der gegenwartigen
Konfiguration praktisch die Gesamtnetze der Eisenbahn und der Binnenschiffahrt bil-
den sind die Bundesfernstralien nur ein Teil einer differenzierten Infrastruktur flr den
uberortlichen Strallenverkehr sowie den StraBenverkehr in den Stadten und Gemein-
den; sie sind allerdings das Rickgrat des gesamten Strallenverkehrssystems. Verande-
rungen im Bereich der Bundesfernstralen haben deshalb in der Regel auch Auswir-
kungen auf die Stralien anderer Kategorien. Bei allen Malinahmen - wie beispielsweise
die geplante Einfuhrung eines Systems flr die Erhebung streckenbezogener Entgelte -
sind somit die Interdependenzen zu berlicksichtigen und ist die Kompatibilitat an
den Schnittstellen zu gewéhrleisten.

3.8 Neue Wege der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung

Mit der privaten Vorfinanzierung und dem Betreibermodell mit Refinanzierung
Uber Entgelte sind in den 90er Jahren in der Bundesrepublik erste Schritte auf neuen
Wegen der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung unternommen worden. Im europdischen
und auBereuropdischen Ausland werden seit langem &hnliche Wege beschritten. Die
Maut-StraRen sowie die Uber Entgelte privat finanzierten und privat betriebenen Auto-
bahnen etwa in Frankreich und Italien sind schon ,klassische* Beispiele dafiir. Seit
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Anfang 1995 werden aufgrund der EG-Richtlinien 93/ 89 und 99/ 62 in Belgien, Da-
nemark, Deutschland und Luxemburg, seit 1996 in den Niederlanden und seit 1998
auch in Schweden fir die Benutzung der Autobahnen durch schwere in- und ausléndi-
sche Lkw zeitbezogene Entgelte mittels Vignette erhoben. In den Nachbarldndern Os-
terreich und der Schweiz (Schwerverkehrsabgabe) sind ebenfalls bereits zeitbezogene
Entgelte fur schwere Lkw auf Autobahnen eingefihrt worden.

Etwa zeitgleich zur Ausschreibung des Systems fir die Erhebung streckenbezogener
Entgelte fur schwere Lkw auf BAB in der Bundesrepublik wurde in Osterreich die
Autobahnen- und SchnellstraBenfinanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG)
beauftragt, die Erhebung einer fahrleistungsabhéngigen Maut fiir schwere Lkw vorzu-
bereiten. Nach einem Kompromif3 mit der Européischen Union kann beispielsweise die
Schweiz ab dem Jahr 2000 fir die ca. 300 km lange Durchfahrt von Deutschland nach
Italien 180 SFr (rd. 216 DM) verlangen, d.s. rd. 72 Pfg./ Fahrzeugkilometer; ab dem
Jahr 2003 ist in Abhangigkeit von Schadstoffklassen eine Erhéhung auf bis zu 300 SFr
vorgesehen, also rd. 120 Pfg. /Fz.-km.

Trotz der unterschiedlichen Rahmenbedingungen gibt es eine Reihe erwégenswerter
Ansatze und Entwicklungen in den Vereinigten Staaten: Ende der 70er Jahre machte
das US-Verkehrsministerium Offentlich, dal? selbst die notwendigste Instandhaltung
der bereits gebauten FernstraRen nicht mehr auf dem Weg der traditionellen Finanzie-
rung zu bewadltigen sei. Darauf reagierte die Regierung nicht etwa mit einer Aufsto-
ckung der Bundesmittel fir den FernstraBenbau, sondern im Gegenteil mit deren Re-
duzierung. Damit sollten die Bundesstaaten gezielt veranlalit werden, nach neuen We-
gen der Finanzierung zu suchen. Urspringlich bestand die Erwartung, die Realisierung
dringend bendtigter zusatzlicher Infrastruktur durch Beitrage aus den Regionen zu
erreichen - (ber sogenannte ,,development impact fees“. Die Einwerbung der Mittel
war aber in der Regel wenig erfolgreich; deshalb erfolgte eine weitestgehende Umori-
entierung auf Mauterhebung.

Die US-Gesetzgebung reagierte jeweils konsequent auf die verdnderten Bedingungen
bzw. gesammelten Erfahrungen und ebnete mit komplexen Gesetzeswerken den Weg
fur die Anwendung neuer Finanzierungsinstrumente. Die aktuell gultige ,,Transpor-
tation Equity Act for the 21% Century (TEA-21)“ von 1998 ist explizit darauf gerichtet,
die Wirksamkeit der Bundesmittel zu vergrof3ern, indem zu privater Beteiligung bei
der Finanzierung von Infrastruktur fir den bodengebundenen Verkehr ermuntert wird.
Die traditionelle staatliche Férderung soll erganzt und dadurch eine groRere Flexi-
bilitdt und Wirksamkeit der Finanzierung erreicht werden. Als Komponenten innovati-
ver Finanzierung sind in dem Gesetz u.a. verankert:

— Staatliche Infrastrukturbanken,

— Maut-Projekte (auch ausschlie3lich fir die Instandhaltung),

— Nationale intermodale Korridor-Infrastrukturprogramme.

In der Bundesrepublik haben sich zahlreiche Verbande und Gruppierungen intensiv
mit dem Thema beschaftigt - u.a. der Bundesverband deutscher Banken, der DIHT, das
Deutsche Verkehrsforum und der Wissenschaftliche Beirat fir Verkehr beim
BMVBW. Nach Uberzeugung des ,,Wissenschaftlichen Beirats“ geht es bei der Su-
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che nach neuen Wegen in diesem Zusammenhang keinesfalls ausschlieBlich um die
Rekrutierung zusatzlicher Finanzmittel. Ginge es nur darum, so ware es nach Auffas-
sung des Beirats bereits ein wesentlicher Schritt in Richtung auf eine Losung, auf die
zunehmende Diskrepanz zwischen den Einnahmen aus spezifischen Verkehrssteuern
und den Ausgaben fur Verkehrswegeinvestitionen des Bundes hinzuweisen und zu
fordern, daR wenigstens Teile der kommenden Mineral6lsteuererh6hungen zweckge-
bunden fur Verkehrsinvestitionen zu verwenden sind.

Der Beirat hat jedoch in seinem Gutachten von 1996 klargemacht, dal es um mehr
geht. Er betont, daR Verkehrswege wichtige Produktionsfaktoren in der Volkswirt-
schaft sind. Sie zu erhalten und zu erweitern sei eine tbergreifende Aufgabe, die kon-
tinuierlich und ohne die Zufalligkeiten der gerade herrschenden Haushaltssituation
sicherzustellen ist. Weiterhin hélt er es fur erforderlich, dal die Nutzung der Ver-
kehrswege durch marktkonforme Anreize so gesteuert wird, daR die Kapazitaten best-
maoglich genutzt werden. Beide Aspekte - Sicherung einer kontinuierlichen, be-
darfsgerechten Finanzierung und wirtschaftliche Nutzung der vorhandenen Ka-
pazitaten - hangen okonomisch eng zusammen. Deshalb lassen sie sich nach Uberzeu-
gung des Beirats am besten gemeinsam unter dem Dach einer institutionellen Neu-
ordnung fur die Verkehrswege des Bundes gestalten.

Der Beirat weist darauf hin, dall FinanzierungsmalRnahmen, die lediglich als Ergan-
zung zur heutigen Haushaltsfinanzierung dienen, nicht zu einer durchgreifenden lang-
fristigen Losung fur das Finanzierungsproblem fuhren. So hat etwa die private Vorfi-
nanzierung zwar dazu gefthrt, dall eine Reihe von Projekten zeitlich friher in Angriff
genommen werden konnte, doch blockieren die damit verbundenen Folgelasten die
Flexibilitat heutiger und kunftiger Verkehrshaushalte. Fur Betreibermodelle im Rah-
men des Fernstrallenbauprivatfinanzierungsgesetzes in seiner gultigen Fassung gebe es
nur wenige geeignete Projekte. Solange sich die Preiserhebung auf ein eng abgegrenz-
tes Bauwerk bezieht, wird es nach Uberzeugung des Beirats Probleme mit der Finan-
zierung und der optimalen Nutzung geben.

Das Schicksal der mit groBer Euphorie gestarteten privaten Projekttragergesellschaft
flir den neu erbauten Autobahnabschnitt der ungarischen M1 auf der Strecke Gyor -
Budapest wird als warnendes Beispiel fir die mangelnde Lebensfahigkeit privater
Insellésungen unter einem 6ffentlichen Dach angefuhrt. Aus diesem Grunde pléadiert
der Beirat dafur, die Entwicklung neuer Finanzierungsformen fur die Verkehrsinfra-
struktur gemeinsam mit der wirtschaftlichen Nutzung der Kapazitaten zu behandeln
und dies langfristig mit geeigneten Organisationsformen flr eine marktwirtschaftliche
Orientierung der Infrastrukturgestaltung und -nutzung zu verknipfen.

In Frankreich, Italien und Spanien sind die Autobahnsysteme weitgehend durch pri-
vatwirtschaftliche Autobahngesellschaften aufgebaut worden. Diese Gesellschaften
finanzieren sich Uber Autobahngebihren und Kredite am Kapitalmarkt. In allen drei
Landern wurde das Gesamtnetz unter mehreren Konzessionsgesellschaften aufgeteilt.
Das Kapital der Mehrzahl der Gesellschaften wird von 6ffentlichen Kdrperschaften
gehalten. Der staatliche EinfluB - z.B. auf Investitionsentscheidungen und Tarifgestal-
tung - ist in allen drei L&ndern nach wie vor hoch.

-28 -



Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung

4. Losungskonzept der Kommission
4.1 “Philosophie*

Die Verkehrsinfrastruktur dient ganz tUberwiegend privaten Konsumenten zur
Erfullung ihrer Mobilitdtswiinsche und privaten Unternehmen bei der Beschaffung
und Verteilung von Giitern sowie im Austausch der Vorleistungen. An vielen Stellen,
vor allem im Netz des Strallen- und des Luftverkehrs, sind die Kapazitaten knapp ge-
worden und die Nutzer ,,rivalisieren” um die Verkehrsflachen. Dabei sind sie durchaus
bereit, wie Beispiele im Ausland zeigen, flr ein gutes Angebot auch einen Preis zu
bezahlen. Daraus folgt, daR die bisher fast ausschlieBlich praktizierte Finanzierung der
Bundesverkehrswege aus Haushaltsmitteln nicht fortgefuhrt werden muf3, sondern daf3
ein Spielraum fiir marktliche Organisation von Verkehrsangebot und -nachfrage gege-
ben ist.

Aufgrund der hohen Kosten (Parallelinvestitionen) und des damit verbundenen FIl&-
chenverbrauchs kommt keine Marktlésung in Frage, bei der jede Nutzergruppe fur sich
eine eigene Verkehrsinfrastruktur plant und zuschneidet. Verkehrsinfrastrukturen mus-
sen auf einen gemeinsamen Bedarf der Nutzergruppen ausgelegt und durch die Festle-
gung von Standards den BedUrfnissen aller Nutzergruppen angepaft werden. Die viel-
seitige Nutzbarkeit (Interoperabilitat) und der Netzzusammenhang zwischen einzelnen
Netzabschnitten und Strecken setzt eine weitsichtige und integrierte Planung fiir das
Verkehrsinfrastrukturangebot voraus. Dies macht die Verkehrsinfrastruktur zu einem
,Club-Gut“, bei dem eine starke zentrale ,,Club-Leitung®, in der Regel der Staat, das
Angebot entsprechend der Interessen der Nutzer plant.

Das Angebot an Verkehrsinfrastrukturen dient ferner der Verteilung von Ressourcen
nach dem Prinzip der sozialen Gerechtigkeit, der Chancengleichheit im Raum und dem
Umweltschutz. Diese Staatsinteressen haben zusammen mit der Club-Gut-
Eigenschaft die Entwicklung des Verkehrsinfrastrukturangebots nicht nur in Deutsch-
land, sondern in ganz Europa uber einen langen Zeitraum dominiert; deshalb wurden
praktisch alle mit der Vorhaltung der Verkehrsinfrastruktur zusammenhangenden Auf-
gaben - also auch Bau, Erhaltung, Unterhalt, Betrieb und Finanzierung - als reine
Staatsaufgaben angesehen. Der Ausbau der Verkehrswege wurde entsprechend den
offentlichen Regeln aus der Gesamtheit der Offentlichen Einnahmen finanziert und
muBte sich jahrlich der Abwdagung gegentber anderen Verwendungsarten der
Steuermittel stellen.

Die vor etwa 20 Jahren einsetzende Deregulierungs- und Liberalisierungswelle hat
die Frage neu aufgerollt, in welchem Umfang die Entwicklung der Verkehrsinfra-
strukturen als Staatsaufgabe zu betrachten sind. Kommunikations- und Energieversor-
gungssektoren sind teilweise privatisiert worden - und es geht ziigig weiter -, gleich-
falls der Luftverkehr sowie - was die Rechtsform anbelangt - auch die Eisenbahnen.
Gerade der Kommunikationsbereich ist ein Beispiel dafur, wie schnell Netze privati-
siert werden kdnnen, wenn sich der Staat auf die Gestaltung der grundlegenden Rah-
menbedingungen und die Einrichtung von Regulierungsbehorden zur Sicherung o6f-
fentlicher Interessen und Verhinderung des Monopolmif3brauchs beschréankt.
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Im Verkehrsbereich bietet sich eine verstarkte Deregulierung und Privatisierung des-
halb an, weil die Wegenetze zum grofRen Teil bereits angelegt sind und somit die
friher dominierenden langfristig-staatlichen Aufgaben der rdumlichen Netzgestaltung
in den Hintergrund treten. Bei den Fernstrallen geht es bis auf wenige Arrondierungen
im Bereich der Autobahnen in erster Linie um Kapazitatsanpassungen (Beispiel: dritter
Fahrstreifen auf Autobahnen). Bei den Bahnen sind primér Vorhaben der Strukturver-
besserung im bestehenden Netz und bei den WasserstraRen fast ausschlieBlich Quali-
tatsanpassungen Gegenstand der Planung (VergroRerung der Tauchtiefen entlang be-
stehender WasserstraBen, Schaffung zusatzlicher Schleusenkammern etc.). Defizite
gibt es bei der Verknlpfung der Verkehrstrager (Kooperation/ Integration).

Im Bereich des StraBen- und Luftverkehrs sind die Nutzungsintensitaten in der Re-
gel so hoch, dal3 sich die Infrastrukturen aus Nutzerabgaben finanzieren kénnten.
Bei Schienen und WasserstralRen lassen sich anteilige Kostendeckungsgrade definie-
ren, um wenigstens maRgebliche Teile der Infrastruktur durch die Nutzer zu finanzie-
ren. Teile der Verantwortung flr die Infrastrukturvorhaltung kdnnen somit ohne weite-
res aus der Staatstatigkeit herausgenommen und der privaten Initiative zugefuhrt wer-
den. Dies betrifft Bau-, Erhaltung, Unterhalt und Finanzierung der Verkehrsinfra-
struktur. Damit lassen sich mehrere Vorteile erzielen:

1. Entgelte sind langfristig sichere Finanzierungsquellen und signalisieren gleich-
zeitig den Umfang der fiir die privaten Nutzer wirtschaftlich vorzuhaltenden Kapa-
zitaten. Die Finanzierung wird von Zufélligkeiten der 6ffentlichen Haushaltslage
unabhéngig und richtet sich primar nach der Nachfrage und Zahlungsbereitschaft
der Nutzer.

2. Die Effizienz auf der Nutzerseite wird erhoéht, weil durch die Entgelterhebung der
Anreiz zur wirtschaftlichen Nutzung der Kapazitaten steigt bzw. die wirtschaftliche
Nutzung der Infrastruktur geférdert wird.

3. Bei Planung, Bau, Betrieb und Finanzierung kénnen private Investoren einbezogen
werden, die zusatzliche Finanzierungsmittel einbringen. Privates Infrastruktur-
management kann zu Effizienzgewinnen flihren; sie werden nach Erfahrungen
im Ausland mit bis zu 15 % der Investititionssumme geschatzt.

4. Die Nutzungsbedingungen fiir die Verkehrsinfrastruktur kénnen - wie in der
EU angestrebt - zwischen den europaischen Nachbarlandern angeglichen wer-
den. Damit wird der Ubergang zu einem international fairen Wettbewerb auf den
Verkehrsinfrastrukturen geebnet.

Dies bedeutet keineswegs, dal} der Staat seine Verantwortung fur die Verkehrsinfra-
struktur aufgibt, im Gegenteil. Durch die Konzentration auf die eigentliche Staats-
aufgabe der langfristigen Gestaltung wird die staatliche Kompetenz eher gestarkt.
Auch die Befiirchtung, daB mit einem verstarkten Ubergang auf Nutzerfinanzierung
nur noch Infrastrukturen gebaut werden, die sich betriebswirtschaftlich rechnen, ist
nicht begriindet. Nach wie vor ist es der 6ffentlichen Hand vorbehalten, aufgrund von
parlamentarischen Entscheidungen Projekte zu realisieren, bei denen die Staatsmotive,
wie z.B. Raumordnung oder Umweltschutz, im Vordergrund stehen. In solchen Féllen
ist dann allerdings eine addquate Beteiligung des Staates in Form von Baukostenzu-
schussen oder Zahlungen fur 6ffentliche Leistungen erforderlich; diese Konzeption
liegt im Gbrigen auch dem Auf- und Ausbau transeuropdischer Netze zu Grunde.
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Der verstarkte Ubergang zu einem nutzerfinanzierten System fihrt also zu mehr
Transparenz und klaren Zuordnungen der Verantwortlichkeiten im Rahmen privat-
offentlicher Partnerschaften. Gleichzeitig 1aRt sich mehr privatwirtschaftliche Effizienz
in die Gestaltung des Verkehrsinfrastrukturangebotes integrieren, ohne die maRgebli-
che offentliche Verantwortung fir die langfristige Planung und Entwicklung auf-
zugeben.

4.2  Genereller Losungsansatz

Die Kommission hat sich von Beginn ihrer Arbeit an von der Uberzeugung leiten las-
sen, dal3 es nicht lediglich darum gehen kann, nach zusétzlichen Méglichkeiten der
Mobilisierung privaten Kapitals fiir die Finanzierung der Bundesverkehrswege zu
suchen. Sie hielt es schon gar nicht fiir zielfuhrend, den ,,leichten* Weg der Forderung
nach einer auch haushaltsrechtlich gesicherten Zweckbindung von Anteilen der Ver-
kehrssteuern in der erforderlichen GroRenordnung zu gehen, fir die ihr Beifall von
vielen Seiten sicher gewesen ware. Vielmehr ist sie davon ausgegangen, daB eine
grundsatzliche Beschaftigung mit dem Thema einschliel3lich seiner Haupteinflul3-
faktoren erforderlich ist und dal nur nachhaltige Losungen den Problemen Rechnung
tragen, die AnlaR fir ihre Berufung waren. Diese Sichtweise war von vorn herein Aus-
gangspunkt fur die bereits frihzeitig aufgestellte und spéater lediglich noch verfeinerte
Losungshypothese. Kernpunkte des Lésungsansatzes sind:

(1) Umstellung auf Nutzerfinanzierung

Die Finanzierung der Bundesverkehrswege sollte von der bisher praktizierten Haus-
haltsfinanzierung konsequent auf Nutzerfinanzierung umgestellt werden, soweit das
aufgrund der Rahmenbedingungen der einzelnen Infrastrukturbereiche mdglich ist. Das
ist die logische Konsequenz aus den Entwicklungen gerade in der jlingeren Vergan-
genheit (Investitionsliicke, ,,Instandhaltungskrise*). Damit wird insbesondere erreicht:
— Weitgehende Abkopplung von den wechselnden Einfliissen des Bundeshaushalts.
— Konzentration bei der Mittel-Allokation auf sachbezogene Gesichtspunkte.

— Abgrenzung der Wegekosten- von der Steuerdiskussion.

Nutzerentgelte legitimieren sich nur durch den direkten Bezug zwischen Benut-
zung und Mittelverwendung und sind grundsétzlich in denjenigen Infrastrukturberei-
chen einzusetzen, fiir deren Nutzung sie erhoben werden; Ausnahmen mussen Einzel-
entscheidungen vorbehalten bleiben und einen eindeutig nachvollziehbaren Bezug ha-
ben. Das kann beispielsweise die Verwendung im Rahmen eines multimodalen Haupt-
verkehrskorridors sein, indem der Einsatz der Mittel zu Gunsten eines anderen Ver-
kehrstragers Vorteile fir den Verkehr auf demjenigen Verkehrstrager bringt, bei dem
die Entgelte erhoben worden sind, beispielsweise durch Beseitigung von Stauzustén-
den und/ oder Ersatz ansonsten erforderlicher Ausbaumalinahmen - insbesondere wenn
diese aufgrund der ortlichen Rahmenbedingungen nicht oder nur mit vergleichsweise
sehr hohem Aufwand mdglich sind.

Entgelte im Verkehr sollten bezogen auf ihre Zwecke und Mittelverwendungen so
transparent wie maoglich gestaltet werden, damit sie der Nutzer nicht lediglich als eine
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Variante der Besteuerung auffalst bzw. interpretieren kann. Deshalb bietet es sich an,
externe Effekte des Verkehrs - wie z.B. Umweltwirkungen und Sicherheit - die nicht
ohnehin in die Investitionskosten einflielen, nicht in Infrastrukturkosten und deren
Deckung durch Benutzungsentgelte einzubeziehen. Grundsatzlich sollte also gelten:
Nutzerentgelte werden ausschliefl3lich an den Wegekosten orientiert.

Im Zusammenhang mit der Umstellung muf3 eine konsequente Integration von Abga-
benpolitik und Investitionspolitik erfolgen. Die Einfiihrung von Benutzerentgelten
mul} ihren Niederschlag in Entlastungen bei den Verkehrssteuern finden. Die zu
treffenden Regelungen sollten das Verhaltnis zwischen den Verkehrstrdgern und den
europaischen Vergleich im Sinne einer weiteren Harmonisierung der Wettbewerbs-
bedingungen berlcksichtigen.

(2) Konsequente Anwendung des Nutzer-/Veranlasserprinzips

Umstellung auf Nutzerfinanzierung bedeutet grundsatzlich die Anwendung des Nut-

zer- bzw. Veranlasserprinzips. Bei der staatlichen Verkehrsinfrastruktur ist zu bertick-

sichtigen, dal3 sie nicht lediglich den Anforderungen der Benutzer, sondern dartber

hinaus auch verkehrspolitischen, strukturpolitischen, umweltpolitischen, volkswirt-

schaftlichen etc. Anforderungen (im weitesten Sinne Staatszielen) in unterschiedlicher

Konstellation und Auspréagung Rechnung zu tragen hat. Das bedeutet fur die Anwen-

dung des Nutzer-/Veranlasserprinzips, daB zu differenzieren ist nach:

— Art und MaR der Inanspruchnahme der Infrastruktur durch die Benutzer so-
wie

— Anteil nicht benutzungsspezifischer Veranlassung an der Erhaltung oder am
Ausbau der Infrastruktur.

Sofern und insoweit eine vollstdndige Nutzerfinanzierung aufgrund der spezifischen
Bedingungen der Infrastruktur oder einzelner Infrastrukturkomponenten nicht maéglich,
unter den gegebenen Rahmenbedingungen nicht zumutbar oder mit Konsequenzen
verbunden ist, die politischen Zielsetzungen zuwider laufen, muf3 eine entsprechende
Differenzierung der Finanzierung von Bau und Betrieb erfolgen. Die Umstellung auf
Nutzerfinanzierung ist also nicht gleichbedeutend mit einem volligen Abbau der
Haushaltsfinanzierung.

(3) Ausgliederung der Bundesverkehrswege aus der Bundesverwaltung

Der mit der Privatisierung der Telekom, der Post, des Luftverkehrs und der Bahn ein-
geschlagene Weg sollte fortgefihrt und auf alle Bundesverkehrswege ausgedehnt wer-
den. Das sollte alle Aufgaben umfassen, die sich fiir eine Ausgliederung aus der
Bundesverwaltung eignen; die Ausgestaltung sollte in der Form erfolgen, daR die
Infrastrukturverantwortung und der EinfluR auf die Steuerung der Infrastruktur-
entwicklung beim Bund bleiben. Als erster Schritt sollten privatrechtlich organisierte
Finanzierungsgesellschaften gegriindet werden; sie konnen spéter durch Betreiber-
gesellschaften ergénzt bzw. ersetzt werden. Bereits zum 1. Januar 2001 sollte mit der
Grundung einer FernstraRenfinanzierungsgesellschaft der Anfang gemacht werden, wie
die Kommission das schon in ihrem Zwischenbericht vom 2. Feb. 2000 empfohlen hat.
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(4) Neuordnung der Abgrenzung der Bundesverkehrswege

Maligebliche Faktoren der Finanzierung der Bundesverkehrswege bzw. des erforderli-
chen Finanzvolumens fiir Erhaltung, Anpassung an die Nachfrage (Ausbau oder Riick-
bau) und Betrieb sind ihr Umfang und ihre Konfiguration. Das Netz der Bundes-
verkehrswege ist ,,historisch* gewachsen. Vielfach haben Elemente davon heute keine
oder nur (noch) geringe Uberregionale verkehrliche oder strukturelle Bedeutung
bzw. Funktion. Die Neuordnung der Finanzierung ist ein geeigneter Anlal3, nach ada-
guaten Kriterien die Abgrenzung der Bundesverkehrswege an die veranderten Rah-
menbedingungen anzupassen.

(5) Erweiterung der Mdoglichkeiten der Privatfinanzierung und Ausschopfung der
Moglichkeiten der Beteiligung Dritter an der Finanzierung

Nach der gultigen Gesetzeslage sind die Moglichkeiten der Privatfinanzierung und der
Beteiligung Dritter an der Finanzierung sowie des privaten Projektmanagements in
starkem Male eingeschrénkt. Die Beschrankungen sollten beseitigt werden. Die pri-
vate Vorfinanzierung von InfrastrukturmafRnahmen mit staatlichen Folgeverpflichtun-
gen, wie sie in den vergangenen Jahren in immerhin nennenswertem Umfang prakti-
ziert wurde, sollte in Zukunft grundsatzlich nicht mehr zur Anwendung kommen. Statt
dessen sollte generell eine Refinanzierung durch Nutzerentgelte vorgesehen wer-
den. Ausmal3 und Erfolg der Aktivierung von privatem Kapital sind abhé&ngig davon, in
wie weit die folgenden Bedingungen geschaffen werden:

Klare Risikozuscheidung und faire Risikoteilung zwischen dem privaten Investor/
Betreiber und dem Bund.

Berechenbarkeit von Planungsprozessen.

Kurze Planungs- und Durchflihrungszeiten.

Ausschreibung betriebswirtschaftlich interessanter Vorhaben.

Die Beteiligung Dritter an der Finanzierung der Bundesverkehrswege betrifft insbe-
sondere eine Mitfinanzierung durch 6ffentliche und private ,,NutznieBer* bzw. Inte-
ressenten (z.B. E.U., Bundeslander, regionale Wirtschaft) sowie Forderprogramme
nationaler und internationaler Institutionen (z.B. EFRE); dazu gehort ggf. auch die
Vermarktung (Sponsoring, Werbung etc.).

ZUgige, schrittweise Umsetzung des Ldsungsansatzes

Eine vollstdndige Umsetzung der zahlreichen und weitreichenden Lésungsempfehlun-
gen ist nicht kurzfristig moglich, zumal teilweise Gesetzesanderungen - ggf. auch Ver-
fassungsanderungen - erforderlich sind; sie wird nur schrittweise erfolgen kdnnen. Um
so wichtiger ist es, daR sehr schnell wirkungsvolle erste Schritte unternommen wer-
den, die mit dem geltenden Recht vereinbar sind. Diese sollten so angelegt sein, dal
das generelle Ziel nicht aus dem Auge verloren wird; sie sollten geeignet sein:

— den Umsetzungsprozel3 nachhaltig in Gang zu setzen,

— den Nutzern die Vorteile des Lésungskonzeptes zu verdeutlichen und

— in kompatibler Weise auf den Zielzustand hinzufuhren.
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4.3 BundesfernstralRen

Die Haushaltsfinanzierung basiert auf dem binnenl&ndischen Steueraufkommen. Gera-
de die Bundesfernstrallen werden aber aufgrund der geographischen Lage der Bundes-
republik zu einem erheblichen und weiter stark zunehmenden Anteil von auslan-
dischen Kraftfahrzeugen in Anspruch genommen; diese leisten nur einen sehr ge-
ringen Betrag zum Steueraufkommen in der Bundesrepublik. Insofern ist die Sinnfél-
ligkeit einer Umstellung der Finanzierung der BundesfernstraBen auf Nutzerfinanzie-
rung Uber belastungsproportionale Entgelte besonders evident.

4.3.1 Komponenten des Ldsungskonzepts

(1) Schaffung von Bundesfernstraliengesellschaften

— Umgehende Griindung einer Bundesfernstral3enfinanzierunggesellschaft u.a. zur
Ausnutzung des Multiplikatoreffekts privatwirtschaftlicher Finanzierung; in der
ersten Stufe sollten sich ihre Aktivitaten auf die Bundesautobahnen beschranken.

— Ab 2001 Ausstattung der Finanzierungsgesellschaft mit den Einnahmen aus der
Eurovignette, spater mit allen weiteren Entgelteinnahmen zum ausschlieRRlichen
Einsatz fur die Bundesfernstral3en.

— Unmittelbar nach Grindung der Finanzierungsgesellschaft Auflegung eines Kre-
ditprogramms mit der Mdglichkeit der Refinanzierung ab dem Jahr 2003 Uber die
Mauteinnahmen.

— Ab 2003 Weiterentwicklung der Finanzierungsgesellschaft zu einer Betreiberge-
sellschaft bzw. zu Betreibergesellschaften (Bundesautobahngesellschaft(en) oder
BundesfernstralRengesellschaft(en)).

(2) Erhebung benutzungsproportionaler (strecken-/belastungsbezogener) Entgelte

— Bis Ende 2002 Aufbau eines ,,technologisch aufwarts kompatiblen* und auf andere
Strallenkategorien erweiterungsfahigen Systems zur Erhebung streckenbezoge-
ner StralBenbenutzungsentgelte auf BAB.

— Ab 2003 Erhebung streckenbezogener Entgelte zunéchst nur fur schwere Lkw (ab
12 t zGG) auf BAB; Einflihrung einer Vignette auch fir leichte Lkw und Busse
sowie ggf. fir Pkw und Krad auf BAB.

— Erweiterung der Erhebung benutzungsproportionaler Entgelte auf alle Fahr-
zeugklassen und alle BundesfernstraRen (auf3erorts); Durchfuhrung nach dem Prin-
zip des angemessenen Aufwands bzw. in Abhangigkeit von den technischen Mdog-
lichkeiten.

— Bericksichtigung der Gesamtbelastung aus Entgelten und Steuern bei der Festset-
zung der Benutzungsentgelte durch Entlastung der Nutzer von Verkehrssteuern
»ZUg um Zug“; Ausgangspunkt sind die Haushaltsansatze der gultigen mittelfris-
tigen Finanzplanung; die Entlastung soll zum Tragen kommen, sobald und in dem
Ausmal3, in dem das Netto-Einnahmevolumen aus Nutzerentgelten die Finanzie-
rungsliicke von 4 Mrd. DM p.a. Ubersteigt.

— Differenzierung der Entgelte nach Fahrzeugarten, Netzbereichen/ Teilnetzen und
Verkehrszeiten; Periodische Uberpriifung der Eckdaten fiir die Entgelte.
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(3) Private Finanzierung / Private Betreiber

— Erweiterung des Fernstral’enbauprivatfinanzierungsgesetzes prinzipiell auf alle
MaRnahmen des Fernstrallenbaus.

— Schaffung der verwaltungsmaRigen Voraussetzungen fur eine privatwirtschaft-
liche Malinahmenhandhabung.

— Bereits kurzfristig Festlegung von BAB-Ausbaustrecken (GréRenordnung 100 km
jahrlich), die sich fiir die Anwendung des Betreibermodells eignen.

— Ab 2001 Ausschreibung von MalRnahmen, die aufgrund des Planungsstandes und
der Nachfrageperspektiven privatwirtschaftlich erfolgversprechend sind, Vergabe
von Betreiberkonzessionen durch den Bund oder die Finanzierungsgesellschaft.

— Erwirtschaftung der Refinanzierung und des Gewinnanteils entweder durch ei-
ne spezielle Maut oder durch Zuordnung von anteiligen Entgelten / Schattenmaut
nach vorher festgelegten Bedingungen (Mindestgarantie, festgelegte Obergrenze);
dabei ist die doppelte Erhebung von Entgelten (allgemein und speziell) ausgeschlos-
sen.

— Verbleib der privat betriebenen Netzkomponenten im Bundesvermégen.

(4) Mitfinanzierung von Bundesfernstraf3en durch Dritte
— Finanzierung durch offentliche und private NutznielRer bzw. Ineressenten.
— Nutzung nationaler und internationaler FOrderprogramme.

(5) Neuabgrenzung des BundesstraRennetzes

— Aufstellung von adaquaten Kriterien, nach denen die Einordnung als Bundesstra-
Ren erfolgen soll.

— Festlegung der rechtlichen und finanziellen Modalitaten, nach denen zukinftig
Umwidmungen von BundesstralRen oder ggf. zu Bundesstral3en erfolgen.

— Abgabe derjenigen Bundesstralen an die Lander oder Kommunen, die nach den
betreffenden Kriterien nicht mehr als Bundesstralien einzuordnen sind (unter Be-
achtung des jiingst ergangenen Urteils des Bundesverfassungsgerichts), Ubernahme
von bisher nicht als BundesstraBen gewidmeten Stra3en, die nach funktionalen Ge-
sichtspunkten als solche einzuordnen sind.

— Ggf. Konzentration des Bundes auf BAB und entsprechend ausgebaute oder auf-
grund der Nachfragemenge, der Nachfragestruktur oder raumstruktureller Kriterien
dementsprechend auszubauende Bundesstralen (Vorbedingung dafir ist allerdings,
dal’ vertiefende und erganzende Untersuchungen die Praktikabilitdt und Vorteilhaf-
tigkeit eines solchen Ansatzes belegen).

4.3.2 Begruindung / Erlauterung
4.3.2.1 BundesfernstrafRengesellschaft(en)

Die kurzfristige Griindung einer BundesfernstraRenfinanzierungsgesellschaft durch
den Bund als alleinigem Eigenttimer wird als der am besten geeignete Einstieg in die
Realisierung des Losungskonzepts angesehen. Sie ist ein wichtiger Meilenstein der
Instrumentalisierung der Umstellung auf Nutzerfinanzierung; dieser Komponente wird
deshalb hdchste Dringlichkeit und Prioritdt zugemessen. Als Rechtsform wird die Ak-
tiengesellschaft empfohlen, weil sie:
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— in anderen Infrastrukturbereichen erprobt und bewahrt ist (z.B. Telekom, Bahn),
— den spéateren Zutritt flr Private ermoglicht und
— die erforderliche Transparenz der Geschaftstatigkeit gewahrleistet.

Als erste Einnahmequelle sollten der Finanzierungsgesellschaft - abweichend von vor-
liegenden Kabinettsbeschlissen - die Einnahmen aus dem zeitbezogenen Lkw-Benut-
zungsentgelt (Eurovignette) ab 2001 per Gesetz zugewiesen werden. Die Nettoein-
nahmen hieraus werden voraussichtlich 900 Mio. DM p.a. betragen. Damit kann die
Gesellschaft bereits in 2001 das laufende Investitionsprogramm in nennenswerter Gro-
Benordnung verstarken; das haben Modellrechnungen der Beratergruppe bestatigt
(Anlage 3). Dringend erforderliche MaRnahmen zur EngpaRbeseitigung kénnen so zu-
sétzlich realisiert bzw. friher in Angriff genommen werden als bisher vorgesehen.

Um den Spielraum der Finanzierungsgesellschaft schon vor der Verfugbarkeit der Ein-
nahmen aus den ab 2003 erhobenen Entgelten zu erhéhen, sollte ihr die Mdglichkeit
einer begrenzten Kreditaufnahme am Kapitalmarkt eingeradumt werden. Dafiir sollten
ihr die kiinftigen Einnahmen (insbesondere aus den streckenbezogenen Lkw-Entgelten
auf BAB) schon im Jahre 2001 per Gesetz zugewiesen werden. Der Bund sollte die
Finanzierungsgesellschaft vom Risiko eines Ausfalls der Entgeltzahlungen fir den Fall
freistellen, daB das Gesetz zur Zuweisung der Entgelte wieder geandert oder unwirk-
sam wird (bedingte Freistellung). Damit wird es ihr moglich, am Kapitalmarkt zusatz-
liche Mittel fir Investitionen aufzunehmen, ohne daR der Bund Birgschaften stellen
mul. Die Kreditfahigkeit am Kapitalmarkt kann auch erreicht werden, wenn ihr per
Gesetz eine Refinanzierung Uber Schuldverschreibungen ermdglicht wird.

Im Zuge der schrittweisen Weiterentwicklung der Finanzierungsgesellschaft zu einer
oder mehreren Betreibergesellschaft(en) flr die Bundesautobahnen und spater ggf.
fir alle Bundesfernstral3en sollte(n) diese Gesellschaft(en) parallel zur Erhohung ihres
finanziellen Spielraums bis ca. 2010 sdmtliche Funktionen des Betriebs sowie des
Aus- und Neubaus der Bundesfernstral3en tbernommen haben. Bis zu diesem Zeit-
punkt sollten alle Nutzergruppen auf benutzungsproportionale Entgelte umgestellt sein.
Die Gesellschaft(en) mul}/ missen hierzu einerseits Funktionen und Mitarbeiter von
Bund und Léndern ibernehmen, sollte(n) andererseits aber auch verstarkt Aufgaben an
private Betreiber/ Konzessiondre vergeben - z.B. Betriebsdienst, Gebulhrenerhebung
und -abrechnung, Ausbau / Neubau einzelner Strecken/ Teilnetze.

4.3.2.2 Strecken-/belastungsabhangige Entgelte

Der Bestimmung der H6he und Struktur der Nutzerentgelte kommt im Zusammenhang
mit der Umstellung der Finanzierung zentrale Bedeutung zu. Im Auftrag der Kommis-
sion hat die Beratergruppe dazu einen Vorschlag erarbeitet. Dessen Herleitung und
Einordnung ist im folgenden kurz skizziert und in Anlage 2 ausfihrlich dargestelit.
Entgeltberechnung

Es wurde zuné&chst das Ziel verfolgt, durchschnittliche Gebihrenhdhen fur schwere
Lkw (Lkw ab 12 t zGG), leichte Lkw (zwischen 3,5 und 12t zGG) und Pkw auf den
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Bundesfernstralien herzuleiten. Als Grundsatz wurde angenommen, daf} die Erhebung
der Entgelte insgesamt - entsprechend dem geltenden EG-Recht (EG-V 99/62) - die
Deckung der Wegekosten fur Bau, Erhaltung, Unterhalt und Betrieb der Bundesfern-
stralRen sicherstellen soll. Eine Differenzierung nach Gesichtspunkten der Kapazitats-
inanspruchnahme (,,Staukosten*) oder der Zahlungsbereitschaft wurde zunéchst nicht
vorgenommen, sollte aber bei einer spateren weiteren Ausformung in Betracht gezogen
werden. Externe Kosten - soweit sie nicht ohnehin in die Investitionskosten einflieRen
- wurden in Einklang mit den Losungsgrundsatzen nicht berticksichtigt.

Die grundlegende Methodik der Wegekostenrechnung wurde von der Arbeitsgruppe
Wegekosten im Bundesverkehrsministerium 1969 entwickelt und vom DIW bis 1987
fir den BMV und anschliefend fir die DB AG (1997) und fir ADAC/BGL (2000),
bezogen auf die Jahre 1994 und 1997, angewendet. Eine wesentliche Grundlage ist die
Anlagevermogensrechnung, die das DIW flr den Verkehrssektor jéhrlich erarbeitet.

Der methodische Ansatz geht von der Fiktion eines Staatsunternehmens aus, das die

Verkehrsinfrastruktur nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten betreibt, aber in

bestimmten Punkten von Vorgehensweisen privater Unternehmen abweicht. Letzteres

betrifft:

— die Verzinsung des gebundenen Kapitals zu einem zu niedrigen Realzins, der das
unternehmerische Risiko nicht berlcksichtigt,

— die Bewertung von Sachanlagen mit Hilfe durchschnittlicher VerschleiBannahmen,
so dall die Auslastung der Verkehrswege keinen EinfluR auf die Abschreibungen
hat,

— die Zuordnung der Kosten zu den Nutzerkategorien ausschlief3lich nach Aspekten
der Kostenverursachung, insbesondere unabhéngig von Nachfrageelastizitaten.

Allgemeiner Kostenrechnungsansatz

Es wurde ein betriebswirtschaftlicher Vollkostenrechnungsansatz verwendet. Die

Kostenelemente sind:

— Kapitalkosten fur Neubau, Erneuerung und Erhaltung, bestehend aus Abschreibun-
gen auf das eingesetzte Kapital sowie Kapitalverzinsung,

— Laufende Kosten fur Unterhalt und Betrieb.

Die Kosten wurden den Fahrzeugkategorien nach MaRgabe der Kostenverursachung

angelastet. Dabei wurden unterschieden:

— verkehrsbezogene und verkehrsfremde Funktionen (der Kostenbetrag fir letztere
wird bei den Gesamtkosten in Abzug gebracht),

— Stralienkategorien,

— Fahrzeugkategorien,

— inlandische und auslédndische Wegenutzer.

Die Kostenverursachung nach Fahrzeugkategorien wurde mit Hilfe von verkehrstech-
nischen Grundlagen zur Inanspruchnahme der Stralenfldche, zu Anforderungen an die
Strallenbefestigung und zum EinfluRR auf den StraBenverschleil? festgestellt. Alle Kos-
ten- und Verkehrsdaten wurden auf das Jahr 2000 bezogen.
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Spezielle Vorgehensweise

Das vom DIW angewendete Konzept der dauerhaften Erhaltung der Straleninfra-
struktur wurde Gbernommen (,,perpetual inventory method*). Dartiber hinaus wurde
aber eine qualifizierte Substanzerhaltung unterstellt; das bedeutet, daR bei der Erneue-
rung der jeweils herrschende technische Stand einschlielRlich der gewachsenen Anfor-
derungen an Sicherheit und Umweltschutz vorgegeben wird.

Grundlage der Kapitalkostenrechnung war das Nettoanlagevermégen der Bundesstra-
RBen gemé&lk Rechnung des DIW, hochgerechnet auf das Jahr 2000. Hinzu kommen sub-
stanznotwendige, jedoch nicht getatigte Investitionen; sie wurden fir den Zeitraum
1991 bis 2000 auf rund 15 Mrd. DM fir die BAB und 13 Mrd. DM fir die Bundesstra-
Ben geschatzt. Der Zinssatz flr die Kapitalverzinsung wurde als realer volkswirt-
schaftlicher Zins mit 3 % angesetzt (DIW: 2,5 %); dieser Zinssatz wird u.a. auch in
der Bundesverkehrswegeplanung angewendet.

Die Allokation der Kosten zu den Fahrzeugkategorien wurde nach folgenden Prinzi-
pien durchgefuhrt:

— 50 % der Investitionen fallen fur die Fahrbahnbefestigung an, sind also achslastab-
héngig (Angabe BMVBW),

die Kosten der Erneuerung, Erhaltung sowie verschleil3bedingter Unterhalt sind ge-
malR AASHO Road Test verteilt (4. Potenz der Achslasten),

die Abschreibung erfolgt nach Aquivalenzfaktoren (Beeinflussung des Verkehrs-
flusses),

Betrieb, Verkehrspolizei etc. nach aquivalenter Fahrleistung.

Die Unterschiede zur DIW-Wegekostenrechnung liegen im wesentlichen bei der Be-
ricksichtigung zuséatzlicher Abschreibungen wegen qualifizierter Substanzerhaltung
und in der Wahl eines angemessenen Zinses.

Durchschnittliche Entgelth6he
Mit den genannten Pramissen und unter Verwendung der aktuellen VVorausschatzungen

der Verkehrsleistungen der einzelnen Fahrzeugkategorien fir das Jahr 2000 wurden
die folgenden Entgelthéhen hergeleitet - Tabelle 4.1:

Schwere Lkw ab 12t Leichte Lkw Pkw
Bundesautobahnen 0,30 0,075 0,03
Bundesstralien 0,85 0,19 0,10
Zusammenfassung 0,40 0,11 0,05

Tabelle 4.1 : Wegekosten in DM/ Fz.-km im Durchschnitt Uber die bemautbaren Teile von
Bundesautobahnen und BundesstraRRen

Es ist festzustellen, dal? die wegekostenorientierten Gebiihren je Fahrzeugkilometer auf
Bundesstrallen hoher ausfallen als auf Bundesautobahnen. Dies ist durch zwei Fakto-
ren begrundet:
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— Die je Streckenkilometer anfallenden Fahrleistungen sind bei den Autobahnen we-
sentlich hoher als bei den BundesstraRen; mit wachsender Nutzung ergibt sich eine
starke Degression der Durchschnittskosten.

— Auf BundesstraBen ist davon auszugehen, dall zumindest mittelfristig erheblich gro-
Rere Streckenteile nicht bemautbar bleiben; dies gilt vor allem fir Innerortsstrecken.

Dennoch ist davon abzuraten, die bemautbaren Teile des Bundesstra3ennetzes mit
héheren Geblhren zu belegen als die Bundesautobahnen. Dies konnte uner-
wiinschte Folgen in Form einer noch wesentlich verstarkten Verlagerung von Nah- und
Regionalverkehren in das nachgeordnete Netz haben. Ferner ist die Nutzung der Bun-
desstraBen h&ufig mit der Nutzung von Bundesautobahnen verknlpft, so dal} eine
Mischkalkulation gerechtfertigt ist.

Der internationale Vergleich zeigt, dal3 die vorgeschlagenen Entgelthdhen durchaus
mit den in den Nachbarléandern gezahlten Autobahnentgelten harmonieren (vergl. An-
lage 2), ja teilweise deutlich darunter liegen. Abweichend von dem empfohlenen
Grundsatz des unmittelbaren Bezugs zu den zurechenbaren Wegekosten werden die
Entgelte fur die einzelnen Fahrzeugkategorien dort teilweise nach Gesichtspunkten der
Zahlungsbereitschaft und der starkeren Heranziehung des konsumtiven Verkehrs aus-
gerichtet; dies fuhrt zu erheblich stdarkeren Belastungen fir den Pkw-Verkehr. Auch
unter Berticksichtigung der Gesamtheit der Verkehrssteuern bleibt die vorgeschlagene
Entgelththe im Rahmen der Bedingungen in vergleichbaren Landern.

Stufenweise Implementierung

Die Erhebung von fahrleistungsabhangigen Entgelten soll ab 2003 zun&chst fir schwe-
re Lkw ab 12 t zGG auf den BAB beginnen. Aus der Wegekostenrechnung folgt ein
durchschnittlicher Entgeltsatz von DM 0,30 je Lkw-km. Es ist zu erwarten, dal} in
naher Zukunft Techniken verfugbar sind, welche die Einbeziehung auch der anderen
Fahrzeugarten und von Bundesstral3en in die Erhebung benutzungsproportionaler Ent-
gelte erlauben. Die Entgeltsatze koénnen dann als Durchschnitte iber die Bundesauto-
bahnen und BundesstraBen angesetzt werden - siehe Tabelle 4.1 Eine Staffelung der
Entgelte - ausgehend von den Mittelwerten - nach Fahrzeugtypen (z.B. Lastklassen,
Achszahl) entsprechend ihrer ldentifizierbarkeit fir ein elektronisches Inkassosystem
und eventuell darliber hinaus orientiert an der Auslastung der StralRen sollte gepriift
werden und ggf. spater erfolgen.

Der Schwerverkehr wird - u.a. auch nach den Wegekostenrechnungen des DIW - bis-
her steuerlich bzw. bei den Entgelten (Vignette) nicht annahernd proportional zu sei-
nem Anteil an der Verursachung der Wegekosten in Anspruch genommen; insofern ist
die Einfiihrung benutzungsproportionaler Entgelte zunéchst in diesem Bereich ge-
rechtfertigt. Ein plastisches Bild von den Verhaltnissen vermittelt das vielzitierte Er-
gebnis einer Studie der Universitat Cambridge, nach der ein einziger 40-Tonner die
StraRBeninfrastruktur im Laufe seines Einsatzes ebenso stark beansprucht wie 160.000
Pkw von einer Tonne Gesamtgewicht.
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Mit der Erhebung der streckenbezogenen Entgelte fur schwere Lkw ab 12 t zGG auf
BAB sollte zum geplanten Zeitpunkt begonnen werden. Das setzt voraus, dal das lau-
fende Verfahren zur Errichtung der dafiir erforderlichen Infrastruktur dergestalt orga-
nisiert wird, dal3 bis Ende 2002 ein funktionsfahiges System einsatzfahig ist. Bei der
Entscheidung fur das Erhebungssystem sollte darauf geachtet werden, dald die Erwei-
terbarkeit auf andere StraRenkategorien und Nutzergruppen bzw. die Kompatibi-
litdt mit Systemen sichergestellt ist, die ggf. spater unterhalb der Ebene der Bundes-
fernstraBen zur Anwendung kommen; gleichzeitig ist aber auch die Kompatibilitat mit
Systemen und Standards bzw. der Standardisierung auf europaischer Ebene zu berick-
sichtigen.

Die Kommission empfiehlt in diesem Zusammenhang, bereits von vorn herein ein Sig-
nal im Sinne der Bereinigung von Entgelte- und Steuerbelastung zu setzen (kom-
pensatorische Reduzierung der Mineral6lsteuer). In Anlehnung an die aktuelle Fach-
diskussion in diesem Zusammenhang hat die Beratergruppe 50 % der Anfang der 70er
Jahre gultigen Steuern auf Dieselkraftstoff (33 Pfg./l) als ,,zweckgebunden® fir den
Fernstrallenbau unterstellt. Bei einem mittleren Kraftstoffverbrauch von 30 - 35 1 je
100 km in der betreffenden Fahrzeugklasse folgt daraus ein fiktiver Wegekostende-
ckungsbeitrag von rd. 5 Pfg./ Fz.-km (ohne Berlcksichtigung der MWSt.).

Ausgehend von dem oben genannten Satz von 30 Pfg. je Fz.-km fiihrt das zu einem
Entgelt von durchschnittlich rd. 25 Pfg./ Fz.-km (zzgl. ggf. der giltigen MWSt.). Das
liegt im Bereich der im européischen Ausland erhobenen Mauten und ist auch mit EG-
Recht vereinbar. Fahrzeuge, die im Ausland tanken, kdmen allerdings ebenfalls in
den GenuB der Vergiinstigung; das muR in der Ubergangsphase der Umstellung in
Kauf genommen werden.

Bezogen auf eine Fahrleistung im Jahr 2000 von 21,5 Mrd. Fahrzeugkilometern der
schweren Lkw auf BAB folgt daraus rechnerisch - nach Abzug der Systemkosten von
bisher geschétzten 500 Mio. DM - eine Einnahme von rd. 4,9 Mrd. DM p.a.; sie wird
sich in der praktischen Umsetzung aufgrund verschiedener Effekte (nicht bemautbare
Netzteile, Nichtzahler sowie Verdrdngung und Verlagerung) verringern. Mit hoher
Wahrscheinlichkeit wird aber eine GrofRenordnung von 4 Mrd. DM p.a. nicht unter-
schritten.

Ein konkreter Zeitpunkt, zu dem die technischen, infrastrukturellen und organisatori-
schen Voraussetzungen fir die Erhebung von streckenbezogenen bzw. im weiteren
Sinne benutzungsproportionalen Entgelten auch im Bereich der anderen Fahrzeugka-
tegorien und der Bundesstral3en in einer akzeptablen Kosten-Nutzen-Relation gege-
ben sind, ist derzeit nicht absehbar; das gilt vor allem fiir den Pkw. In der Ubergangs-
phase sind prinzipiell alle anderen Varianten der Entgelterhebung und der Kompensa-
tion im Bereich der Verkehrsabgaben in Betracht zu ziehen. In Tabelle 4.2 sind die
betreffenden Instrumente nach ausgewahlten Kriterien eingeordnet:
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Instrument Entgelt Vignette Zweckbindung Umlage
Kriterium Mineraldlsteuer

Bezug (zunachst) Strecke Zeit Verbrauch Fz.-Besitz
Systemaufwand grof3 mittel kein gering
Kontrollaufwand groi3 mittel kein gering
StralRentypspezifisch ja ja nein nein
Auslander einbezogen Ja ja nein (ggf. teilweise) nein
Okologisch "gerecht" teilweise nein ja begrenzt mdglich

Tabelle 4.2 :  Einordnung von Instrumenten zur Finanzierung der Bundesfernstra3en

In einer von Dornier in 1999 vorgelegten Studie zur Vignette fir Krad, Pkw, leichte
Lkw und Busse auf BAB werden z.B. fiir die Jahresvignette angesetzt:

- Motorrad 40 DM
— Pkw und leichte Lkw bis 3,5t 80 DM
— leichte Lkw 3,5 bis 7,5 t Gesamtgewicht 850 DM
— Busse Uber 3,5 t Gesamtgewicht 1.000 DM
— Lkw 7,5 bis 12 t Gesamtgewicht 1.200 DM
Als Einnahmen vor Systemkosten werden abgeleitet (,,Mittlere Schatzung®):
— leichte Lkw/ Busse 267 Mio. DM
- Pkw/Krad 2.227 Mio. DM

Die Relation der empfohlenen Vignettenentgelte ist in Hinblick auf die tatsachlich ver-
ursachten Wegekosten und unter Bericksichtigung der relativen Belastung durch die
MineralGlsteuer Gberprifenswert - nicht zuletzt auch, um der in diesem Zusammen-
hang beschworenen Gefahr entgegenzuwirken, daR auslandische Betreiber ,,zwei klei-
ne Lkw statt einen groRen auf den Weg schicken®. Unter Zugrundelegung einer durch-
schnittlichen Einnahme tber alle Vignettenkategorien von rd. 500 DM fur leichte Lkw
und Busse geht der Wissenschaftliche Beirat fiir Verkehr beim BMVBW davon aus,
dal? in diesem Bereich jahrlich ein Betrag von rd. 1 Mrd. DM aufkommt; dabei wurden
auch die leichten Lkw unter 3,5 t Gesamtgewicht einbezogen.

Dornier empfiehlt die Einflhrung der Vignette nur fir leichte Lkw und Busse mit der
Begriindung, dal der Kontrollaufwand fur Pkw in keiner verniinftigen Relation zu den
Einnahmen steht. Die Kommission ist der Uberzeugung, daR die Kontrollkosten gerin-
ger anzusetzen sind, als von Dornier angenommen; dies sollte noch einmal kritisch
gepruft werden. Sie empfiehlt die Einfihrung der Vignette flr leichte Lkw/ Busse
und - bei positivem Prifungsergebnis - auch fur Pkw/Krad auf BAB. Die Entgelt-
hohen flir Pkw und Krad sollten an den Vorschlagen von Dornier orientiert werden; im
Bereich der leichten Lkw und Busse wird demgegentiber eine Anhebung empfohlen -
fir die Jahresvignette auf im Mittel 1.200 DM. Fir die Einflihrung der Vignette auch
fir Pkw/ Krad spricht vor allem:

— die Anndherung an eine Gleichbehandlung aller Fahrzeugkategorien,

— der erkennbare Einstieg in die Kompensation von Verkehrssteuern durch Entgelte

in Verbindung mit
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— der Etablierung des Prinzips des direkten Bezugs von Nutzung und Nutzungsent-
gelt (der bei der MineralQlsteuer nicht gegeben ist).

Bei Einfuhrung einer zeitbezogenen Maut fiir leichte Lkw/ Busse, Pkw und Krad auf
BAB zeitgleich mit der Einfuhrung der streckenbezogenen Maut fur schwere Lkw im
Jahr 2003 ist unter Zugrundelegung der Annahmen des wissenschaftlichen Beirats und
von Dornier sowie Bericksichtigung der bis dahin zu erwartenden weiteren Zunahme
des Verkehrs mit Einnahmen von rd. 2,5 Mrd. DM nach Systemkosten zu rechnen.
Grundsétzlich sollen nach dem vorgeschlagenen Umstellungsprinzip alle Entgeltein-
nahmen, die Uber die Haushaltsansatze der gultigen mittelfristigen Finanzplanung zu-
zuglich des Mehrbedarfs von 4 Mrd. DM p.a. hinausgehen in vollem Umfang in eine
Entlastung von Verkehrsabgaben umgesetzt werden; andernfalls wiirde eine zusétz-
liche Belastung der Nutzer in zweierlei Hinsicht erfolgen, und zwar durch:

— Nutzungsentgelte und Steuern sowie

— Systemkosten.

Die Systemkosten sind dabei der Preis einerseits fur die Umstellung von Haushalts- auf
Nutzerfinanzierung, anderseits aber auch fur eine fairere - weil an der tatsachlichen
Nutzung orientierte - Anlastung der Wegekosten, nicht zuletzt auch unter Heranzie-
hung der auslandischen Nutzer. Eine Doppelbelastung durch Nutzungsentgelte und
Steuern ist nicht systemkonform.

Mit der Einnahme aus den Nutzungsentgelten fiir schwere Lkw auf BAB ist die Finan-
zierungsliicke im Bereich der Bundesfernstraen von rd. 4 Mrd. DM p.a. zumindest
ausgeglichen, sofern der vorgeschlagene Entgeltsatz von durchschnittlich 25 Pfg. je
Fz.-km zur Anwendung kommt und vorausgesetzt, dal die schon reduzierten Haus-
haltsansatze nicht noch weiter gekirzt werden. Mit den Einnahmen aus der Pkw-
Vignette ware dann der Einstieg in eine Kompensation bei der Mineral6lsteuer
moglich und nach dem von der Kommission empfohlenen Umstellungsprinzip auch
geboten. Der Verzicht auf die Pkw-Vignette wére gleichbedeutend damit, dal auf viele
Jahre hinaus der Beginn der tatsdchlichen Umstellung von Haushalts- auf Nutzerfinan-
zierung in diesem Zusammenhang nicht erfolgt. Diese Konsequenz aus politischer
Wertung sollte den Pkw-Nutzern bewuf3t gemacht werden.

Im ,,eingeschwungenen Zustand“ wére bezogen auf das Jahr 2000 nach Berechnungen
der Beratergruppe (Anlage 2) aufgrund der Entlastung des Haushalts eine Reduzie-
rung der Mineral6lsteuer um 25 bis 28 Pfennig je Liter systemkonform. Schwere
inlandische Lkw wiirden durchschnittlich merklich hoher, leichte inldandische Lkw ge-
ringfligig hoher belastet. Fir den einzelnen Pkw ergébe sich - je nach Rechenvariante -
eine Nettoentlastung in Hohe von durchschnittlich 80,- bis 110,- DM pro Jahr.

Wirkung auf den Wirtschaftsstandort Deutschland und das deutsche Fuhrgewer-
be

In Hinblick auf die offentliche Diskussion tber die moglichen nachteiligen Auswir-
kungen der Einflihrung von Benutzungsentgelten fur schwere Lkw auf BAB in der
vorgeschlagenen Hohe von durchschnittlich 25 Pfg. je Fz.-km hat die Kommission die
Beratergruppe mit einer Analyse dazu beauftragt (Anlage 2). Die wichtigsten Aussagen
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sind wie folgt zusammenzufassen:
— Steigerung der Logistikkosten in der Bundesrepublik

[ bezogen auf das Guterverkehrsgewerbe rd. 5%
[0 bezogen auf den Logistiksektor 15-25%
— Steigerung der Transportpreise rd. 11 %

(durchschnittlich weniger als 2 Pfg. je Tonnenkilometer auf BAB)

— Steigerung der Produkt-/ GUterpreise marginal

— Niederwertige Guter, bei denen die Transportkosten einen erheblichen Teil des
Preises ausmachen, werden im wesentlichen nicht auf Autobahnen beftrdert und
sind deshalb nicht betroffen.

— Negative Auswirkungen auf den Wirtschaftsstandort Deutschland sind auszu-
schliel3en; auch das deutsche Fuhrgewerbe ist noch nicht in Gefahr.

— Die vorgeschlagene EntgelthOhe erreicht bei weitem nicht die GréRenordnung der
Senkung der Lkw-Beforderungspreise seit 1994.

Der Haupteffekt einer Einflihrung des betreffenden Entgelts durfte in einer Verbesse-
rung der Auslastungsgrade durch Optimierung des Fahrzeug-/ Fahrereinsatzes und der
Umldufe bestehen. Dies wirde einen Teil der Kostensteigerung auffangen. Die inter-
nationale Konkurrenzlage wirde wenig beeinflult, da die fahrleistungsbezogenen Ge-
blhren territorial, d.h. fir in- und ausléandische Verkehrsunternehmen in gleicher Wei-
se zu entrichten ware. Ein hoher Anreiz, in Lander mit niedrigen Verkehrsgebihren
auszuflaggen, ist nicht zu vermuten. Dies wirde sich in erster Linie fiir inldndische
Fuhrunternehmen lohnen, die im Ausland Kabotageverkehre durchftuhren.

Die Besorgnis des deutschen Gewerbes ist nicht zuletzt darauf zurtckzufuhren, dafi3
mit geringen Margen gefahren wird, so dass kaum Mdglichkeiten gesehen werden, die
Mehrkosten aufzufangen. Man beflirchtet, dass bei Preiserhéhungen Transporte in gro-
Rerem Umfang wegfallen, verlagert werden oder an auslandische Transporteure gehen.
Solche Effekte gehen aber nicht auf Nutzungsentgelte zuriick, da diese jeden Trans-
porteur unabhéngig von seinem Firmensitz treffen. Vielmehr resultieren sie aus unter-
schiedlichen Belastungen aus Kraftfahrzeug- und Mineral6lsteuern, die in Deutschland
durch die Oko-Steuer und im Ausland teilweise durch Mineral6lsteuerriickerstattungen
(Niederlande, Belgien) bewirkt werden. Hier ist die Politik gefordert, gleiche steuerli-
che Bedingungen fir einen fairen internationalen Wettbewerb zu schaffen. Bei der
Addition aller Belastungen aus Entgelten und Steuern einschlieRlich der Oko-Steuer
wird also berticksichtigt werden miissen, dall die Konkurrenzsituation zwischen den
Stralienverkehrsunternehmen verschiedener EU-Lander verschoben wird.

4.3.2.3 Private Finanzierung / Private Betreiber

Das FernstraBenbauprivatfinanzierungsgesetz (FStrPrivFinG) sollte kurzfristig auf
prinzipiell alle MaRnahmen des Baus und der Erhaltung von Bundesfernstralien er-
weitert werden, um zuséatzliches privates Kapital fiir die Realisierung dringend not-
wendiger MaRnahmen in deutlich groRerem Umfang zu aktivieren, als das unter den
gegenwartig gultigen Rahmenbedingungen mdglich ist. Das kann allerdings nur erfolg-
reich sein, wenn im Gegensatz zu dem bisher vorzugsweise praktizierten Verfahren
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ausschlielRlich nicht lediglich volkswirtschaftlich vorteilhafte, sondern vor allem auch
betriebswirtschaftlich interessante Projekte ausgewahlt und im Wettbewerb verge-
ben werden.

Mit hochster Prioritat sollten dariiber hinaus BAB-Ausbaustrecken ausgewahlt werden,
auf denen alternativ bzw. zusétzlich zum FStrPrivFinG mit der Anwendung des
Betreibermodells begonnen werden kann. Ab dem Jahre 2001 sollten pro Jahr ca. 100
km BAB-Ausbaustrecken ausgeschrieben werden. Die privaten Betreiber, die im Rah-
men einer Ausschreibung eine Konzession gewonnen haben, sollten sich moglichst
weitgehend Uber benutzungsabhéngige Entgelte auf den jeweiligen Streckenabschnit-
ten finanzieren. Anders als bei Malinahmen im Rahmen des FStrPrivFinG sollte dabei
keine von der im gesamten Netz der BAB ansonsten einheitlich geltenden Entgelthohe
abweichende Regelung zugelassen werden. Sofern die Finanzierung einer Ausbau-
malnahme Uber die bereits gesetzlich geregelten bzw. absehbaren Benutzungsentgelte
auf einem bestimmten Streckenabschnitt nicht moglich ist, sollten die Differenzbetrége
auf dem Wege einer Anschubfinanzierung bzw. der Gewéhrung einer Schattenmaut
flr diejenigen Nutzergruppen ausgeglichen werden, die noch nicht in die Entgelterhe-
bung einbezogen worden sind. Die Betreiber erhalten dann die ihnen zumeRbaren An-
teile an den Entgelten von der Fernstralenfinanzierungsgesellschaft. Im Falle der Ein-
fihrung von Vignetten auch fir die anderen Fahrzeugkategorien hétte die Fernstra3en-
finanzierungsgesellschaft, der die Einnahmen in vollem Umfang zuflieRen sollen, den
Betreibern einen entsprechenden Anteil zuzuweisen.

Das Betreibermodell kann eingesetzt werden, um einen wesentlichen Teil des noch
ausstehenden dreistreifigen Ausbaus und der NeubaumalBnahmen zu bewaéltigen. Der
AusschreibungsprozeR und die Konzessionsvergabe sollte in der Hand der Fernstra-
Renfinanzierungsgesellschaft liegen. Modellrechnungen der Beratergruppe zufolge
konnte beispielsweise beim dreistreifigen Ausbau bisher zweistreifiger Autobahnen im

Falle einer Vergabe von 100 km Strecke pro Jahr im Zeitraum von 2002 bis 2008 ein

Bruttobauvolumen von rd. 10 Mrd. DM an private Konzessiondre ausgegliedert wer-

den (Anlage 3). Das hétte u.a. die folgenden Vorteile:

— Die privaten Konzessionére bedienen sich eigenstandig am Kapitalmarkt und ent-
lasten somit die FernstraRenfinanzierungsgesellschaft bzw. den Bund in entspre-
chendem Umfang von der Notwendigkeit einer Kreditaufnahme.

— Es entsteht ein neuer Markt fir den Betrieb von Fernstral3en; das l&i3t erwarten, dal
der Wettbewerb zwischen den Auftragsverwaltungen und den privaten Konzessio-
néren zu innovativen Verbesserungen der Angebote fiihrt.

— Unter Nutzung der im Ausland gemachten Erfahrungen (z.B. England, Niederlande)
ist es moglich, die hoheren Renditen privatwirtschaftlicher Betreiber-Konstruktio-
nen durch effizientere Projekthandhabung deutlich mehr als auszugleichen, also ins-
gesamt kostengiinstiger zu operieren.

4.3.2.4 Mitfinanzierung von Bundesfernstralien durch Dritte
Die Mitfinanzierung von BundesfernstraRen durch die EU, z.B. im Rahmen des Aus-

baus der transeuropdaischen Netze, wird bereits heute in Anspruch genommen; das
Volumen ist allerdings im Vergleich zum Bedarf marginal, kann aber mdglicherweise
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aufgestockt werden. Von erheblich groRerer Bedeutung ist die Forderung der Ver-
kehrsinfrastruktur in den neuen Bundeslandern aus dem Européischen Fonds flr Regi-
onale Entwicklung (EFRE). In den Jahren 2000 bis 2006 werden aus dem Fonds dafur
3 Mrd. DM bereitgestellt, davon 1,9 Mrd. DM fur den Aus- und Neubau von BAB.
Weiterhin stellen die europaische Investitionsbank und die Kreditanstalt fur Wie-
deraufbau Mittel fur mautfinanzierte StraBenprojekte bereit, die in der Bundesrepu-
blik Deutschland bisher nur in geringem Umfang genutzt wurden bzw. werden konn-
ten.

Bundeslander, Kommunen und auch benachbarte Nationen erwarten sich von Aus-
und Neubauprojekten im Bereich der BundesfernstraRen ggf. erhebliche positive wirt-
schaftliche Effekte und sind in zunehmendem Umfang zu einer Mitfinanzierung bereit,
wenn das zu einer schnelleren bzw. friiheren Realisierung der MalRnahmen fiihrt. Der-
zeit erfolgen Mitfinanzierungen durch die Bundeslander Bremen (105 Mio. DM Lan-
desanteil), Rheinland-Pfalz (405 Mio. DM) und Sachsen-Anhalt (63 Mio. DM). Auch
private Interessenten an einem vorgezogenen Aus- bzw. Neubau einzelner Manahmen
sollten ggf. an den Investitions- bzw. Finanzierungskosten beteiligt werden; im Ems-
land (Niedersachsen) gibt es dazu ein erstes Beispiel, bei dem dariiber hinaus auch eine
Mitfinanzierung durch die benachbarten Niederlande zu erwarten ist.

Der Finanzierungsanteil aus Werbung und Sponsoring im Bereich der Bundesfern-
straBen wird nach Erfahrungen im Ausland (z.B. Frankreich) zwar glnstigstenfalls bei
wenigen Prozent liegen. Dennoch sollten existierende rechtliche Hiirden beseitigt wer-
den, um die immerhin vorhandenen Mdglichkeiten auszuschopfen.

4.3.2.5 Abgrenzung des Bundesstraliennetzes

Bundesstral3en sollen vor allem dem Uberregionalen Kfz.-Verkehr dienen; dartber hin-
aus sollen sie R&ume ohne direkten BAB-Anschlul} an das grof3raumig wirksame Netz-
system anbinden. In erster Linie als Folge des Ausbaus des Autobahnnetzes ist es in
vielen Bereichen der als BundesstraBen gewidmeten Strallen des Uberdrtlichen Ver-
kehrs zu Aufgabenverlagerungen gekommen. Die Beurteilung, ob Bundesstralen noch
ihre urspriingliche Aufgabe erftillen, kann von verschiedenen Kriterien abhéngig ge-
macht werden. Eines davon wird sicherlich der Fernverkehrsanteil sein. Bei sehr ge-
ringen Anteilen wird die Frage der Berechtigung der Widmung als Bundesstralle ge-
stellt werden mussen. Nach Ermittlungen der Beratergruppe haben gegenwaértig ledig-
lich 20 % der AuRerortsstrecken der Bundesstraen und 8 % der Innerortsstrecken ei-
nen Fernverkehrsanteil von mehr als 20 %; dem liegt die Annahme zugrunde, daf3
Fahrten unter 50 km Fahrtweite dem Regional- bzw. Lokalverkehr zuzurechnen sind.
Dies macht deutlich, daR eine Bereinigung naheliegend ist; die Kommission empfiehlt
die Durchfiihrung ergédnzender Untersuchungen in diesem Zusammenhang.

Das BundesstrafRennetz sollte in Zukunft auf diejenigen StraBen beschrénkt werden,
die aufgrund der Nachfragemenge und Nachfragestruktur oder raumstruktureller Krite-
rien tatsdchlich den Charakter und die Funktion von Bundesstralen haben. Bundes-
stralRen, die diese Kriterien nicht erfillen, sollten an die Lander bzw. Kommunen ab-
gegeben werden. Das setzt eine Regelung der finanziellen Modalitaten zwischen Bund,
Landern und ggf. Kommunen in der Weise voraus, daB eine stabile Basis fur die Sub-
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stanzerhaltung der betreffenden Strallen etabliert wird. Eine generelle Umstellung aller
gegenwartig als Bundesfernstralen gewidmeten StralRen auf Benutzungsentgelte kann
eine solche Basis sein; die auf die abgegebenen Stralien entfallende Maut ware dann
den Landern zuzuweisen. Im Zuge der Neuordnung der Abgrenzungen sollten die Re-
gularien der Auftragsverwaltung der Lander fir die Bundesfernstralen an die ver-
anderten Rahmenbedingungen angepalt werden. Bund und Lander sind in dieser Hin-
sicht gegenwartig im Gesprach und haben prinzipiell weitgehende Einigung erzielt. Da
die von den Landern geforderten Anderungen der Ausgabenzuordnung fiir den Bund
gravierende finanzielle Folgen haben, kdnnten sie zu Lasten der Investitionen gehen.

4.3.3 Rechtlicher Regelungsbedarf

Die Einrichtung einer Bundesfernstraflenfinanzierungsgesellschaft setzt eine ge-
setzliche Neuregelung voraus; sie ist aber ohne Verfassungsdnderung maoglich. Das
gleiche gilt grundséatzlich auch fir die Ausstattung der Finanzierungsgesellschaft mit
den Einnahmen aus der Lkw-Vignette bzw. ab 2003 mit den Einnahmen aus dem Lkw-
Schwerlastentgelt. Allerdings wirft die hierdurch bewirkte Herausnahme von Einnah-
men/ Ausgaben aus dem Bundeshaushalt die Frage der Vereinbarkeit mit Art. 110 GG
auf; sie ist nur zu bejahen (eine Verfassungsanderung also entbehrlich), wenn eine
sachliche Rechtfertigung fir die Herausnahme besteht. Als Begriindung kommt die
Umstellung auf eine Nutzerfinanzierung in Betracht, fur die die Finanzierungsgesell-
schaft einen ersten Schritt darstellt.

Die ,,Weiterentwicklung® der Finanzierungsgesellschaft zu einer Betreibergesell-
schaft setzt letztlich eine Verfassungsanderung voraus, jedenfalls wenn in substan-
zieller Weise in die Auftragsverwaltung, die durch Art. 89, 90 Abs. 2 GG festgeschrie-
ben ist, eingegriffen wird. Ein solcher Eingriff liegt bei den FernstraBen schon dann
vor, wenn einem einzelnen Bundesland kein nennenswertes Substrat fiir eine Bundes-
autobahnverwaltung mehr verbleibt, also der groRte Teil der Bundesautobahnen im
Land privat betrieben wird. Auch die Einschaltung der Finanzierungsgesellschaft in die
Konzessionsvergabe beruhrt die in Art. 90 Abs. 2 GG gewaéhrleistete Kompetenz der
Lander. Zur Vermeidung verfassungsrechtlicher Zweifelsfragen empfiehlt sich daher
auch aus diesem Grund eine Verfassungsanderung.

Strecken- bzw. belastungsabhangige Entgelte kdnnen unter Beachtung europarecht-
licher Vorgaben durch einfaches Bundesgesetz eingefuhrt werden. Die Erweiterung
der Entgelterhebung auf alle Fahrzeugklassen und alle BundesfernstraRen ist grund-
sétzlich verfassungsrechtlich unbedenklich. Bei der Ausgestaltung bzw. Finanzierung
des Entgeltsystems hat der Gesetzgeber die verfassungsrechtlichen VVorgaben zu be-
achten, insbesondere den VerhdltnisméRigkeitsgrundsatz und den Gedanken der
Gleichbehandlung, also der Belastungsgleichheit im Sinne einer Orientierung der Ent-
geltbemessung an den Vorteilen bzw. den verursachten Kosten. Eine Zweckbindung
kann ohne weiteres durch einfaches Gesetz eingefuihrt werden.

Eine Erweiterung des Fernstralenbauprivatfinanzierungsgesetzes ist durch einfa-
che Gesetzesanderung moglich. Die gesetzlichen Mdoglichkeiten zur Verkirzung der
Planungsprozesse bzw. Beschrankung von Rechtsmitteln dirften weitgehend ,,ausge-
reizt* sein. Die Punkte , kalkulierbares Risiko* bzw. ,,faire Risikoaufteilung* stellen
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vor allem eine Leitlinie dar, die bei der Ausgestaltung der vertraglichen Beziehungen
zwischen dem privaten Betreiber und dem staatlichen ,,Auftraggeber” zu beachten ist.
Es handelt sich hierbei jedenfalls nicht primar um gesetzgeberische MalRnahmen, die
erforderlich waren. Die Zuordnung von anteiligen Entgelten (,,Schattenmaut®) ist
grundsétzlich eine Alternative zur unmittelbaren Refinanzierung durch Entgelte. Sie
kann durch einfaches Gesetz eingefiihrt werden.

Die Mitfinanzierung von Bundesfernstraen durch Dritte wird bereits praktiziert.
Sie ist - soweit es um die Mitfinanzierung durch L&nder und Gemeinden geht - nach
Art. 104 a Abs. 1 GG allerdings grundsétzlich unzul&ssig. Bei der aktuellen verfas-
sungsrechtlichen Lage l&i3t sich daher eine Mitfinanzierung durch Lander (und Kom-
munen) nur ganz eingeschrankt rechtfertigen, und zwar nur dann, wenn diese dadurch
zugleich eine eigene Aufgabe erfillen. Die Eroffnung weiterreichender Mitfinanzie-
rungsmoglichkeiten durch Lander und Kommunen sowie durch nationale Forderinsti-
tutionen des Bundes (z.B. KfW) und der Lander setzt eine Verfassungsanderung vor-
aus. Die Mitfinanzierung durch private Dritte wird von Art. 104 a GG nicht erfaf3t.
Empfehlenswert ist aber die Einflihrung einer einfachrechtlichen Grundlage. Die Ein-
nahmeerzielung durch Werbung und Sponsoring ist in Grenzen zulassig. Hier kon-
nen die Maglichkeiten durch eine Anderung des FernstraRengesetzes und anderer
Rechtsmaterien erweitert werden, um rechtliche Restriktionen abzubauen (unter Wah-
rung der Belange der Sicherheit und Leichtigkeit des StralRenverkehrs).

Es bedarf einer ndheren Priifung, ob die Kriterien, nach denen kiinftig ggf. die Wid-
mung als BundesstralRe erfolgen soll, auf der Basis des geltenden Rechts (Bundes-
fernstraRengesetz) angewandt werden konnen. Bei der Frage, ob der Bund ein Land
anweisen kann, eine BundesstraRe oder einen Streckenabschnitt davon abzustufen (al-
so zur Landesstralle umzuwidmen), ist die zu dieser Problematik am 3. Juli 2000 ver-
kiindete Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts zu beachten.

In Hinblick auf die zentrale geographische Lage der Bundesrepublik sind die Ansatze
generell auch auf ihre Auswirkungen auf Europa zu prifen.

4.4 Bundesschienenwege

Verkehrs- und Finanzpolitik sind davon ausgegangen, dal3 die Bahnprobleme mit der
Bahnstrukturreform von 1994 im wesentlichen gel6st seien. Die Staatsbahnen DB
und DR wurden entschuldet, von laufenden Pensionslasten befreit, konnten tiberzahli-
ges Personal abbauen und schienen fir die starkere Hinwendung zum Markt gerdistet.
Faktisch haben sich die Hoffnungen auf eine Verbesserung der wirtschaftlichen Positi-
on allerdings nur auf der Kostenseite erfillt. Die DB AG hat im Zeitraum 1994 bis
1999 einen Produktivitatssprung von uber 100 % geschafft; er ist im wesentlichen auf
den starken Personalabbau zurtickzufuihren. Die Markt- und Ertragsseite ist dagegen
weit hinter den Erwartungen zurtickgeblieben. Die Totalentschuldung und Abwer-
tung des Anlagevermogens hat nur vorutbergehend gewirkt. Das Unternehmen ist
bereits wieder in finanziellen Schwierigkeiten; davon zeugen nicht zuletzt die er-
neuten Forderungen nach héheren Staatshilfen. Zudem wird die Zukunft des Unter-
nehmens durch folgende Effekte erschwert:
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Auslaufen der Altlastenhilfen,

Ansteigen der Abschreibungen,
Reduzierung der Investitionshilfen,
Geféahrdung der Regionalisierungsmittel.

Der Personenfernverkehr zeigt nur bescheidene Wachstumsraten, der Glterverkehr
bewegt sich auf einer Talfahrt in Mengen und vor allem in Ertrdgen. Nur beim Regio-
nalen Schienenpersonenverkehr ist ein groReres Plus zu verzeichnen; das ist allerdings
weitgehend subventionsinduziert, weil in erster Linie darauf zurickzufihren, daR die
Regionalisierung des SPNV sowohl kréftige Investitionen in das regionale Schienen-
netz als auch zusétzliche Leistungsbestellungen durch offentliche Aufgabentrager mit
sich brachte. Die finanzielle Situation der DB AG ist infolge der Ertragsschwache und
dariiber hinaus erheblicher Kostensteigerungen bei Neubauvorhaben sehr angespannt.

Die finanziellen Leistungen des Bundes an die Bahn entfallen nur zum Teil auf den
investiven Bereich der Infrastruktur. In der mittelfristigen VVorausschau waren bisher
durchschnittlich mehr als 20 Mrd. DM p.a. angesetzt. Dem Entwurf zum Bundeshaus-
halt 2001 zufolge soll dieser Betrag auf 16,3 Mrd. DM gekiirzt werden. Dazu kommen
die Regionalisierungsmittel; davon flossen z.B. in 1999 rd. 8,4 Mrd. DM an die DB
AG. Die Erwirtschaftung der Wegekosten Gber Trassenentgelte wird auf abseh-
bare Zeit nicht auch nur anndhernd moglich sein. Vor diesem Hintergrund kann die
Auseinandersetzung mit der Finanzierung der Bundesschienenwege nicht losgeldst von
politischen, systemspezifischen und organisatorischen Bedingungen erfolgen. Es mul}
Klarheit iber folgende Fragen geschaffen werden:
— Wieviel Bahn will sich die Bundesrepublik leisten ?
— Wie muB die Bahn aussehen, die sie sich leisten will ?
— Wie missen die verkehrspolitischen Rahmenbedingungen aussehen, damit sie sich
die Bahn, die sie sich leisten will auch leisten kann ?

4.4.1 Komponenten des Ldsungskonzepts

(1) Konzentration der DB AG auf ein Bundesschienennetz (rd. 20.000 km)

— Abgabe der Regional- und Lokalnetze/ -strecken an Lander/ Kommunen, Ver-
blinde oder Private.

— Festlegung der Schnittstellen zwischen Bundesnetzen und sonstigen Netzen nach
dem Gesichtspunkt betriebsékonomischer und angebotsspezifischer Optimierung.

— Entscheidung tber Strecken, die nur geringe verkehrliche Bedeutung/ Perspektive
haben vor Ort durch die Lander/ Kommunen.

(2) Forderung des Wettbewerbs auf der Schiene

— Ausgliederung der DB Netz AG (mit Schieneninfrastruktur, Betriebsinfrastruktur
und Betriebsfuhrung) aus der DB AG-Holding als politisches Ziel; sie bleibt AG,
aus dem heute mittelbaren wird wieder unmittelbares Eigentum des Bundes; lang-
fristig ist eine Reduzierung der Anteile des Bundes bis auf 51 % maoglich (Art. 87 e
Abs. 3 GG).
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Entlastung der DB Netz AG von der Erwirtschaftung der vollen Wegekosten.
Festlegung des zu erwirtschaftenden Anteils unter Beruicksichtigung der ,,politi-
schen Veranlassung®, der Vermeidung von Investitionen in andere Verkehrswege
im Zuge von Hauptverkehrskorridoren oder in Hinblick auf eine starkere Nutzung
der Schienenwege; Berechnung der Trassenpreise entsprechend dem geltenden
EG-Recht.

Etablierung einer speziellen Regulierungsstelle in der Organisation des BMVBW.
Das Netz der Bahn muf? einem umfassenden diskriminierungsfreien Wettbewerb
geOffnet werden. Ziel ist eine entscheidende Aufwertung des Systems Eisenbahn
in den relevanten Mérkten. Nach den Erfahrungen mit der Deregulierung und Libe-
ralisierung in anderen Verkehrsbereichen (Luftfahrt, Guterkraftverkehr, Post, Tele-
kommunikation) erscheint das méglich.

(3) Echte/ materielle Privatisierung der Verkehrsbereiche

Bereinigung des Portfolios und Fokussierung auf Verkehrsfunktionen; Verselb-
stdndigung, Verkauf, Zusammenschliisse mit bzw. Beteiligung an anderen Unter-
nehmen; Kernkriterien: Kapitalmarktfahigkeit, mehr Verkehr auf die Schiene.
Wegen der unterschiedlichen Funktionen und finanziellen Grundlagen strikte
Trennung von Personenfernverkehr und Personennahverkehr.

(4) Politischer Auftrag zur Umsetzung der Unternehmensneuordnung

Die DB AG in ihrer jetzigen Struktur muR in einer Ubergangszeit bis zur Herauslo-
sung der Netz AG zwei Auftrdgen genlgen, die vom Staat als Eigentiimer zu pra-
zisieren sind:.

1. Auftrag: Weiterentwicklung von Funktion und Organisation des Netzes nach den
Anforderungen des Marktes sowie den VVorgaben des Bundes, d.h.:

[0 Vorhaltung und Betriebsfiihrung des Netzes,

[0 bestmogliche und diskriminierungsfreie Vermarktung der Trassen,

[0 qualifizierte Erhaltung und ggf. Ausbau der Infrastruktur.

2. Auftrag: Qualifizierung der Verkehrsbereiche in der Form, daR sie insgesamt o-
der einzeln kapitalmarktfahig werden und eine erhebliche Mehrung des Verkehrs
auf der Schiene erreicht wird (Erhdhung des Anteils der Nutzerfinanzierung).

(5) Einfihrung von Anreizsystemen/ Zielvorgaben

EinfUhrung differenzierter Zielvorgaben in Verbindung mit wirkungsvollen Bo-
nus-malus-Regelungen ftr das DB Netz AG-Management hinsichtlich Effizienz-
steigerung, Verbesserung der 6konomischen Situation und Auslastung der Netze
(Steigerung des Verkehrs auf der Schiene - politisches Ziel - unter der Vorausset-
zung einer Verbesserung des Wirtschaftsergebnisses - unternehmerisches Ziel; out-
sourcing von Dienstleistungen und Unterhaltungsaufgaben).

Festlegung spezieller Zielvorgaben flir bedeutende Investitionsvorhaben - Ver-
besserung des Kostendeckungsgrades/ Wirtschaftsergebnisses der Netz AG.

(6) Starkere Ausrichtung auf Europa

Bessere Nutzung der Rechte auf Zugang zu Netzen anderer Staaten.
Uberwindung noch bestehender Grenzhindernisse durch internationale Allianzen
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und Beteiligung an international tatigen Transport- und Logistikunternehmen, um
die bahnspezifischen Wettbewerbschancen besser zu nutzen als bisher.

— Aufbau europaweit integrierter Anbieter fir Hochgeschwindigkeitsverkehre.

— Bildung neuer Service-Gesellschaften (z.B. Leasing fur Rollendes Material).

— Forcierung der technischen Harmonisierung innerhalb der EU.

(7) Private Finanzierung / Private Betreiber fur gro3ere Neu-/Ausbauprojekte
— Analog zu Bundesfernstralen (vergl. Seite 43); die Verkehrs-/ Transportgesell-
schaften zahlen Trassenpreise an Betreiber/ Konzessionére.

(8) Mitfinanzierung der Bundesschienenwege durch Dritte
— Analog zu den Bundesfernstralien (vergl. Seite 44).

4.4.2 Begrtindung / Erlauterung

Der DB-Vorstand hat sich in jungster Zeit wiederholt dafiir ausgesprochen, den verti-

kalen Zusammenhang bei der Produktion von Schienenverkehrsleistungen zu betonen

und die Integration der Holding aus Verkehrsgesellschaften und Netzgesellschaft

zu stérken. Als Griinde daflr werden angegeben:

— Es gelte, die Integrationsvorteile des Verbunds zu nutzen.

— Dazu seien alle Wertschopfungsstufen bei der Erstellung von Bahndienstleistun-
gen aus einer Hand zu steuern.

— Die Bahn sieht sich als Systemhaus mit voller Verantwortung fur die Gesamtleis-
tung.

— Fir 2004 ist die private Kapitalmarktfahigkeit und der Gang an die Borse geplant.
Dies setze das Eigentum an den Schienentrassen voraus.

— Die internationalen Beispiele borsennotierter Bahngesellschaften (USA, Japan)
waurden belegen, dal’ nur vertikal integrierte Gesellschaften das Vertrauen der Anle-
ger finden.

Die Bahnstrukturreform zielte nicht lediglich auf eine organisatorische Privatisie-
rung, sondern auf eine materielle. Die von der DB AG (Vorsitzender des Vorstands
Mehdorn) geduBerte Absicht, das Unternehmen in wenigen Jahren kapitalmarktfahig/
borsenfahig zu machen ist eine logische Konsequenz daraus. Es stellt sich allerdings
die Frage, ob das unter EinschluRR des Netzes (Stichwort:, vertikal integrierter Trans-
portkonzern®“) maoglich ist. Die Antwort der Kommission ist ein klares Nein. Sie
pladiert fur eine Trennung der Netz AG von den Ubrigen Gesellschaften. Die DB
Netz AG wird auch bei Beschrankung auf ein Bundesnetz tberregional bedeutsamer
Strecken auf absehbare Zeit auf hohe Staatszuschiisse angewiesen bleiben. Die An-
nahme, der Staat werde im Voraus auf Jahrzehnte hinaus hohe Staatszuschiisse fiir das
Netz verbindlich festlegen, um der DB AG inklusive Netz den Weg zur Kapitalmarkt-/
Bdrsenféhigkeit zu ebnen, erscheint der Kommission utopisch. Die Einbeziehung des
Netzes in das privatunternehmerische Risiko ist daher gleichbedeutend mit einer
Verhinderung der Kapitalmarkt-/ Borsenfahigkeit.

Die Ruckfihrung der DB Netz AG in unmittelbares staatliches Eigentum ist die
klarste und ehrlichste LAsung; sie tragt dem staatlichen Willen Rechnung, auch in
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Zukunft Gber das Schienennetz Verkehrs-, Struktur- und Regionalpolitik zu betreiben
und seine Schrumpfung auf eine betriebswirtschaftlich in vollem Umfang tragféhige
Konstellation nicht zuzulassen. Das Netz sollte fir eine handling fee, die sich an wett-
bewerbsvertraglichen Trassenpreisen orientiert, geschéftsbesorgend fir den Bund von
der DB Netz AG verwaltet werden.

Fur die Ausgliederung der DB Netz AG aus der DB AG-Holding sprechen auch wett-

bewerbspolitische Griinde:

— Eine unabhéngige Netzgesellschaft wird keinen Anreiz zur Diskriminierung von
Wettbewerbern auf dem Schienennetz haben.

— Das Beharren der DB AG auf vertikaler Integration von Netz und Transport als
notwendiger Voraussetzung flr einen sicheren und effektiven Bahnbetrieb sowie die
gleichzeitige Versicherung, dadurch wirden die Konkurrenten prinzipiell nicht be-
nachteiligt, ist nicht nachvollziehbar.

— Die Intensivierung des Wettbewerbs im Schienenverkehrsmarkt ist ein wichtiges
Element zur Behebung der starren Bahnstrukturen und zur groRtmoglichen Nutzung
der Schienenwege. Dort, wo es im Anschlul} an die Bahnreform zu Wettbewerb um
Schienenverkehrsleistungen gekommen ist (SPNV), haben sich erste positive Er-
gebnisse gezeigt.

— Wettbewerb flihrt zu anderen progressiven Unternehmensformen.

— Horizontale Verbinde, d.h. die Produktion kompletter Leistungspakete fir den
Kunden, sind aussichtsreicher als die Kontrolle der vertikalen Produktionsstufen,
die den Bahnen in der Vergangenheit keine der oben zitierten Vorteile gebracht hat.

— Eine vertikale Desintegration tragt der EU-Richtlinie 440/ 91 Rechnung und schafft
die Voraussetzungen fir die Lésung der Bahngesellschaften aus den nationalen
Grenzen und die Bildung von europaweit integriert agierenden Bahndienstleistern.
Die haufig zitierten amerikanischen und japanischen Verhéltnisse sind mit denen in
Europa nicht vergleichbar. Sie kdnnen deshalb nicht als Hinweise daftr gelten, daf3
das européische Wettbewerbsmodell fiir das Eisenbahnwesen untauglich sei.

— Im Luftverkehr hat sich gerade durch die Desintegration der Luftfahrtgesellschaf-
ten von den Flughé&fen und der Flugsicherung ein héchst aktiver Markt neuer Marki-
formen im Gefolge der drei Liberalisierungsstufen seit 1985 herausgebildet. Die
Abtrennung der Infrastruktur hat dabei keineswegs dazu gefiihrt, dal3 sich der tech-
nische Fortschritt dort verlangsamt hétte, im Gegenteil.

Das englische Beispiel zeigt, dal? die Verkehrsbetriebs- und Leasing-Gesellschaften
ohne den Verbund mit dem Netz durchaus kapitalmarktféhig sind. Nach einer Heraus-
I6sung aus dem Konzernverbund muR die Netz AG eine Reihe von umfassenden Auf-
gaben fur den Schienenbereich wahrnehmen, und zwar:

— Planung und Durchfiihrung von Neubau- und Ausbauvorhaben im Leistungsauftrag
des Bundes.

Planung und Durchfiihrung von Ersatzinvestitionen sowie den notwendigen Erhal-
tungs- und UnterhaltsmaRnahmen.

Investitionskontrolle (bislang: EBA) und Finanzierungsplanung.

Management, Marketing und Vergabe von Fahrplantrassen / Slots.

Integrierter Netzbetrieb durch zentrale Zugfiihrung im Bundesschienennetz.
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Dabei muB die Netz AG durchaus nicht alle Aufgaben selbst erfiillen. Vielmehr sollte
sie gerade bei der Planung und Durchfihrung von Investitionsvorhaben den jeweils
wirtschaftlichsten Weg suchen und sich ggf. auf eine strikte Kontrolle der Abwicklung
durch Dritte konzentrieren.

Die offentlichen Anforderungen sind so in die Bahnorganisationen einzubringen, dal

sie von einem kaufmannisch ausgerichteten Management des Netzes umgesetzt werden

konnen. Das bedeutet:

— Offentliche Leistungsanforderungen an Betreibergesellschaften nur nach dem Be-
steller-Prinzip.

— Offentliche Anforderungen an die Netz AG nach Besteller-Prinzip und Leistungs-
vereinbarungen.

— Realisierung von Investitionsvorhaben von 6ffentlichem Interesse durch Gewahrung
von Baukostenzuschiissen.

Das ,,Produkt® des Unternehmens Netz AG sind die ,,Fahrplantrassen* (vergleich-
bar den Slots im Luftverkehr); diese sollten gegen Entgelte im Wettbewerb vergeben
werden. Kurzfristig 143t sich das zwar nicht in voller Konsequenz verwirklichen. Ein
Blick zum Luftverkehr - der in seiner Entwicklung zum Markt der Bahn um einiges
voraus ist - zeigt, daB es durchaus mdglich ist, in einer Ubergangsphase mit ,,GroRva-
ter-rechten” zu leben. Ziel ist eine entscheidende Aufwertung des Systems Eisen-
bahn in den relevanten Markten und eine merkliche Erhéhung der Selbstfinanzie-
rungsquote im ,,eingeschwungenen* Zustand. Nach den Erfahrungen mit der Deregu-
lierung und Liberalisierung in anderen Verkehrsbereichen (Luftfahrt, Glterkraftver-
kehr, Telekommunikation) erscheint das mdglich. Es steht in Einklang mit den ver-
kehrspolitischen Zielen und ist im Sinne einer Erhohung des Anteils der Nutzerfi-
nanzierung.

Das Schienennetz der DB AG hat gegenwartig eine Streckenlédnge von rd. 38.000 km;
davon gelten nach der ,,Strategie Netz 21* des Unternehmens:

- rd. 10.000 km als ,,Vorrangnetz*

- rd. 10.000 km als ,,Leistungsnetz*

— rd. 18.000 km als ,,Regionalnetz*

Die DB AG sollte sich auf ein Bundesschienennetz konzentrieren, bestehend aus
denjenigen Strecken, die Uberregionale verkehrliche und/ oder strukturelle Bedeutung
haben oder Ruckgrat grof3er Verdichtungsrdume sind und das die Aussicht bietet, wirt-
schaftliche Effizienz und die Erfiillung bundespolitischer Zielvorstellungen im Uberre-
gionalen Verkehr wirkungsvoll zu verknupfen. Das bedeutet die Abgabe der Regio-
nalnetze/ -strecken an die Lander oder Verkehrsverbiinde und ggf. auch Kommu-
nen oder Private. Dadurch wird die Regionalverantwortung fur die betreffenden Schie-
nennetze gestarkt und konnen die Kostensenkungspotentiale am wirkungsvollsten aus-
geschopft werden; nach den bisherigen Erfahrungen ist letzteres tatsachlich in erster
Linie durch eine Gestaltung des Regionalverkehrs vor Ort mdglich.

Damit wirde im Gbrigen der aktuell von der DB AG verfolgte Ansatz der REGional-
netzENTwicklung - REGENT - mit der notwendigen Konsequenz weiterentwickelt,
wie das u.a. auch in einem Uberzeugenden Papier des Arbeitskreises Bahnpolitik der
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Verkehrsabteilungsleiterkonferenz der Lander vom 29. Mai 2000 gefordert wird. Zu
den Schwachpunkten des REGENT-Konzepts gehort die Konzentration auf Strecken
mit sehr geringer Verkehrsnachfrage und Mangel hinsichtlich einer systematischen
Abgrenzung im Sinne einer betriebs- und angebotsorientierten Optimierung der
Schnittstellen. Die Verkehrsdienstleistungen auf den regionalisierten Netzen sollten
grundsatzlich ausgeschrieben, die Trennung in eigen- und gemeinwirtschaftliche Be-
reiche sollte aufgegeben werden.

Das Finanzierungskonzept der Kommission im engeren Sinne ihrer Aufgabenstellung

besteht damit in diesem Zusammenhang aus den folgenden Komponenten:

1. Markterlose der Verkehrsgesellschaften, bestehend aus Zahlungen von Privat-
kunden und Entgelten aus Bestellungen der 6ffentlichen Hand (,,Bestellerentgelte®).

2. Markterlose der Netz AG aus der Vermarktung von Fahrplantrassen an die Ver-
kehrsgesellschaften bzw. Entgelte aus Auflagen des Staates.

3. Baukostenzuschusse fur die Netz AG vom Staat und von Dritten.

4. Betreibermodell fur Gro3projekte, vor allem fiir international bedeutende Vorha-
ben.

Die Kommission sieht sich mit ihrem Losungsvorschlag in vollem Einklang mit den
Intentionen und Empfehlungen der ,,Regierungskommission Bundesbahn. Nach
ihrer Uberzeugung bietet der vorgeschlagene Weg am ehesten die Gewahr, groRtmag-
liche Anteile des Verkehrsaufkommens auf die Schiene zu lenken. Der erforderliche
politische Auftrag dazu an die Konzernleitung der DB AG ist insofern von weitrei-
chender Bedeutung und sollte schnellstmdglich erteilt werden.

4.4.3 Rechtlicher Regelungsbedarf

Es erscheint zweifelhaft, ob die Abgrenzung von Uberregionalem und regionalem
Streckennetz bzw. die Abgabe der regionalen und lokalen Strecken auf der Basis des
bestehenden (einfachen) Rechts mdglich ist. Eine Gesetzesanderung diirfte zumindest
empfehlenswert sein. Die Abgabe muR ferner dem in Art. 87 e Abs. 4 GG verankerten
staatlichen Infrastrukturverantwortungsprinzip entsprechen; eine zu weitgehende Auf-
I6sung des Eisenbahnnetzes des Bundes ist nicht zul&ssig.

Die Forderung des Wettbewerbs auf der Schiene unter Beachtung der europarechtli-
chen Vorgaben, insbesondere die Etablierung eines Regulierers, setzt eine Gesetzesan-
derung voraus. Eine Verfassungsanderung ist nicht erforderlich. Die DB Netz AG steht
von Verfassungs wegen im Eigentum des Bundes (Art. 87 e Abs. 3 Satz 2 GG). Die
VeraulRerungen von Anteilen an Dritte ist zul&ssig. Daflir mu eine gesetzliche
Grundlage geschaffen werden. Die Mehrheit der Anteile muf? allerdings nach Art. 87e
Abs. 3 Satz 3 GG beim Bund verbleiben; eine weitergehende Anteilsabgabe setzt eine
Verfassungsanderung voraus.

Eine Mitfinanzierung der Bundesschienenwege durch Dritte dirfte im Rahmen des
Art. 87 e Abs. 4 GG ebenso verfassungsrechtlich zuléssig sein wie die private Finan-
zierung einzelner Neu-/Ausbauprojekte. Sie bedarf aber einer gesetzlichen Regelung.
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4.5 Bundeswasserstrallen

Anders als die Bundesfernstraen und die Bundesschienenwege sind die Bundeswas-
serstralen nicht allein - Gberwiegend nicht einmal in erster Linie - Verkehrswege;
das gilt vor allem fir die Flu3strecken und die Flachen der Seewasserstralien. U.a. sind
die folgenden weiteren Funktionen von Bedeutung: Naturraum, Vorfluter fiir den Was-
serabflul, Wasserwirtschaft / Wasserversorgung/ Bewasserung, Energieversorgung,
Berufs- / Sport-/ Freizeitfischerei, Flachen fur die Freizeitgestaltung. Selbst wenn dem
bei der Bemessung von Entgelten Rechnung getragen wirde, bleibt als Haupthindernis
einer Umstellung auf Nutzerfinanzierung insbesondere ,,die vollige Abgabenfreiheit
auf allen WasserstraBen* im Rhein-Schiffahrtsgebiet auf der Grundlage der ,,Mann-
heimer Akte* von 1868; das betrifft mehr als Zweidrittel der gesamten Verkehrsleis-
tungen der Binnenschiffahrt in der Bundesrepublik. Aufgrund der Mehrzweckfunktion
der Gewaésser bestehen geteilte Zustandigkeiten; der Bund ist fur den Verkehr, die
Lander sind flr Wasserwirtschaft und Gewasserreinhaltung zusténdig.

4.5.1 Komponenten des Ldsungskonzepts

(1) Schaffung einer Bundeswasserstrafliengesellschaft

— In 2000 Grindung einer Bundeswasserstralienfinanzierunggesellschaft.

— Ab 2001 Ausstattung der Gesellschaft mit den Einnahmen aus den Schiffahrtsab-
gaben sowie den dariiber hinaus erforderlichen Bundesmitteln.

— Weiterentwicklung zu einer Betreibergesellschaft; Ubertragung aller Aufgaben, die
nicht hoheitlichen Charakter haben; zentrales Management fir Investitionsent-
scheidungen in Verbindung mit einer Entstaatlichung der Verwaltung.

(2) Ausweitung der Erhebung von Entgelten

— Zweckbindung der Schiffahrtsabgaben in Verbindung mit einer maRvollen gene-
rellen Erh6éhung.

— Weiterverfolgung der Einfuhrung von Schiffahrtsabgaben auf Rhein, Donau
und Elbe.

— Verkauf von Slots - dies trifft in erster Linie fiir Schleusen zu (Vorschleusungs-
rechte zur Vermeidung von Wartezeiten); dabei mul® die Vereinbarkeit mit den gu-
terspezifisch festgelegten Schiffahrtsabgaben sicher gestellt werden.

(3) Private Finanzierung / Private Betreiber

— Private Vorfinanzierung mit Refinanzierung durch Nutzungsentgelte - insbe-
sondere bei Schleusen bzw. zusétzlichen Schleusenkammern.

— Private Finanzierung als Betreibermodell kommt bei allen Investitionen in Frage,
bei denen Abgaben erhoben werden kénnen; je nach VVorhaben kann die volle oder
teilweise (Anschubfinanzierung) Erwirtschaftung der Investitionen Gegenstand sein.

(4) Uberpriifung der Abgrenzung des Bundeswasserstraennetzes

— Verkauf/ Abgabe/ Schenkung von Wasserflachen der Neben-Wasserstral3en an
Bundeslander, Kommunen oder Private; BundeswasserstralRen, die nicht dem G-
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terverkehr dienen oder in Verbindung mit Bundesaufgaben stehen, sollten generell
abgegeben werden.

(5) Mitfinanzierung der Bundeswasserstral3en durch Dritte

— Prinzipiell analog zu den BundesfernstraBen (vergl. Seite 44); Aktivierung aller
Maglichkeiten der Nutzer- / NutznieRerfinanzierung bezogen auf alle Formen
der Nutzung der Wasserwege.

— Systematische Abgrenzung der Funktionen in Hinblick auf die Kostenzuschei-
dung - z.B. Verkehrsfunktion, Vorfluter/ Wasserwirtschaft, Energieversorgung,
Freizeit.

4.5.2 Begrundung/ Erlauterung

Zum Aufgabenbereich der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes gehéren rd.
7.700 km Bundeswasserstralien, davon sind rd. 7.300 km Binnenwasserstralien
(1998) und rd. 800 km ,,Seeschiffahrtsstralen*(dazu gehéren Binnenwasserstralien,
die Uberwiegend der Seeschiffahrt dienen). Die Binnenwasserstraf3en sind u.a. klassi-
fiziert nach:

— WasserstraRen von internationaler Bedeutung 5.068 km
— Wasserstra3en von nationaler Bedeutung 1.252 km
— sonstige WasserstraRen 980 km

Die Ausgaben der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes fur die Bundeswas-
serstralien (Kapitel 1203) im Haushaltsjahr 2000 setzen sich wie folgt zusammen:

Verwaltung einschlieBlich Auftrége fir Dritte und IT 498,0 Mio. DM
Betrieb und Unterhaltung einschliel3lich Regiebetrieb  1.250,7 Mio. DM
Ausbau- und Ersatzinvestitionen einschl. Bauleitung  1.198,5 Mio. DM
Lotswesen 77,0 Mio. DM

3.024,2 Mio. DM

Der Anteil der Binnenwasserstrafien an den Ausgaben belduft sich auf rd. 90 % der
Gesamtausgaben. Die Gesamteinnahmen der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des
Bundes sind fir das Jahr 2000 mit 327 Mio. DM veranschlagt; das sind rd. 11 % der
Ausgaben. Die Einnahmen enthalten Schiffahrtsabgaben in dreistelliger Millionen-
hohe, diese liegen aber insgesamt deutlich unter 10 % der Ausgaben des Bundes fir
die Bundeswasserstralien. Schiffahrtsabgaben werden also zwar erhoben; gerade auf
den Hauptbinnenschiffahrtsstraflen Rhein, Elbe und Donau ist das aber nach der
gegenwartigen Gesetzeslage nicht bzw. nur begrenzt zulassig.

Die Gesamteinnahmen aus Beforderungsleistungen der Binnenschiffahrt im Personen-
und Gterverkehr auf den deutschen BinnenwasserstraRen sind auf der Grundlage ei-
ner Trendfortschreibung fir das Jahr 2000 mit rd. 3,5 Mrd. DM anzusetzen; sie liegen
damit lediglich um knapp 30 % Uber den Gesamtausgaben des Bundes (Annahme: rd.
90 % der Ausgaben entfallen auf die Binnenwasserstral3en).
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Der Bereich der Wasser- und Schiffahrtsverwaltung des Bundes ist in der VVergangen-
heit wiederholt auf Kostensenkungspotentiale untersucht worden. Die letzte ,,Organi-
sationsuntersuchung“ wurde im Jahre 1997 durchgefiihrt. Die VVorschlége der Berater
sind bereits Uberwiegend umgesetzt. Die Ergebnisse sind Bestandteil der aktuellen
Haushaltsplanung. Weitere Rationalisierungen sind in der Diskussion, werden aller-
dings auf weniger als 10 % geschatzt.

In Hinblick auf die zentrale Zielsetzung einer Umstellung der Finanzierung der Bun-

desverkehrswege auf Nutzerfinanzierung - wie das im dbrigen auch von den Verban-

den im Grundsatz bejaht wird - sind zwei Komplexe von herausragender Bedeutung:

— Die (Wieder-)Einfihrung von Schiffahrtsabgaben auf Rhein, Donau und Elbe.

— Die Abgrenzung der verkehrsbezogenen Wegekosten gegeniiber den vielféltigen
anderen Funktionen der Bundeswasserstrafien.

In der ,,Mannheimer Akte* von 1868 ist die ,,Freiheit des grenzenlosen Verkehrs*
auf den WasserstralRen im Rheingebiet verankert; dazu gehort ,,die vollige Abgaben-
freiheit auf allen Wasserstralen* im Geltungsbereich der Akte. Diese ist eine Fort-
schreibung der ,,Konvention Uber die Rheinschiffahrts-Octroi von 1804, in der un-
ter anderem die Anzahl der Zollstellen im Rheingebiet reduziert wurde und der
»Mainzer Akte“ von 1831, in der die Beibehaltung der Schiffahrtsabgaben festgelegt,
die Erhebung aber jedem Mitgliedsstaat separat zugewiesen wurde.

Die Kommission geht davon aus, dall die Wiedereinfihrung von Schiffahrtsabga-
ben im Rheingebiet nicht auf Dauer grundsatzlich ausgeschlossen ist. Im Verlauf des
19. Jahrhunderts wurden die Regelungen mehrfach den veranderten Rahmenbedingun-
gen angepalit. Das muf’ auch fiir die Zukunft méglich sein. Ansatze dazu hat es wie-
derholt gegeben - z.B. bereits Anfang des 20. Jahrhunderts; sie waren allerdings bis-
lang erfolglos. Haupthindernis ist der Tatbestand, dal3 es sich um internationales Recht
handelt und zudem einer der Mitgliedstaaten (Schweiz) nicht der Europdischen Union
angehort. Zwischenzeitlich werden Uberlegungen hinsichtlich der Wiedereinfiihrung
von Schiffahrtsabgaben im Rheingebiet aber auch in anderen Mitgliedsstaaten der
Mannheimer Akte angestellt - z.B. in den Niederlanden. Das Thema sollte deshalb
trotz der geltenden vertraglichen Bedingungen weiter verfolgt werden. Andernfalls ist
auch in der langfristigen Perspektive keine Umstellung von Haushalts- auf Nutzerfi-
nanzierung in maligeblichem Umfang zu erreichen. Als temporarer Ausgleich kommt
die Erhebung gesonderter - fiir die Verkehrswege zweckgebundene - Hafengebiihren
im Bereich der geblhrenfreien Strecken in Frage.

Die Verfolgung des Ansatzes ist in besonders engem Zusammenhang mit der wirt-
schaftlichen Situation der deutschen Binnenschiffahrt, den Wettbewerbsbedingungen
der konkurrierenden Verkehrstrager - vor allem gegeniber der Bahn - und der interna-
tionalen Konkurrenz der deutschen Binnenflotte zu stellen. Immerhin werden tber 60
% der Guterverkehrsleistungen auf dem Rhein von auslandischen Schiffen erbracht.
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4.5.3 Rechtlicher Regelungsbedarf

Bezuglich der Grindung einer Bundeswasserstraliengesellschaft und deren Weiter-
entwicklung zu einer Betreibergesellschaft, einer privaten Vorfinanzierung bzw. Re-
finanzierung durch Nutzungsentgelte bzw. eines Betreibermodells sowie der Mitfi-
nanzierung der BundeswasserstraRen durch Dritte gilt grundsatzlich das Gleiche,
was zu den Bundesfernstraen gesagt wurde. Allerdings gilt im Bereich des Art. 89
Abs. 2 GG die Bundeseigenverwaltung. Da zweifelhaft ist, ob Art. 89 Abs. 2 GG eine
weitgehende Ubertragung der bisher von Bundesbehdrden wahrgenommenen Aufga-
ben auf eine privatrechtliche Gesellschaft gestattet, empfiehlt sich auch hier zur Ver-
meidung von rechtlichen Unsicherheiten eine Verfassungséanderung.

Die Anordnung einer Zweckbindung der Schiffahrtsabgaben ist durch einfaches
Gesetz mdglich. Die Einfiihrung von Schiffahrtsabgaben auf Rhein, Donau und Elbe
stoRt insbesondere beim Rhein auf volkerrechtliche Grenzen. Eine einseitige Auf-
kiindigung der ,,Mannheimer Akte* durch die Bundesrepublik ist nicht zul&ssig; wohl
aber eine einvernehmliche Anderung durch die Vertragsstaaten. Die Vergabe von Slots
fir Schleusen bedarf einer gesetzlichen Regelung; sie muR diskriminierungsfrei erfol-
gen. Verkauf, Abgabe etc. von Bundeswasserstralien, die nicht dem allgemeinen
Verkehr dienen, durften verfassungsrechtlich mit Art. 89 GG vereinbar sein. Einer Ab-
gabe in grolem Umfang kann die Verfassung Grenzen ziehen.
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5. Kurzfassung/ Zusammenfassung der Empfehlungen
Anlal3 und Aufgabe

Die Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung wurde vom Bundesminister fir
Verkehr, Bau und Wohnungswesen im Einvernehmen mit dem Bundesminister der
Finanzen eingesetzt. Ihr Auftrag war es, konkrete Empfehlungen fir die zukinftige
Finanzierung der Bundesfernstral3en, der Bundesschienenwege und der Binnenwas-
serstraf3en des Bundes zu geben. Anlall war die spatestens seit Beginn der 90er Jahre
zunehmende Diskrepanz zwischen den Haushaltsmitteln und dem Mittelbedarf fiir eine
qualifizierte Substanzerhaltung sowie den weiteren Ausbau der Bundesverkehrswege
im Rahmen der européischen Verkehrsnetze.

Von dem Investitionsvolumen des giltigen Bundesverkehrswegeplanes 1992 in Hohe
von 490 Mrd. DM kénnen nach heutiger Schéatzung rd. 120 Mrd. DM nicht durch die
»,hormale* Haushaltsfinanzierung realisiert werden. VVorausgesetzt, dal} die Haushalts-
mittel gegenuber dem gegenwartigen Stand konstant bleiben, besteht eine Finanzie-
rungslticke im Bereich der drei Verkehrstrager von mindestens 7,5 Mrd. DM p.a. bis
uber das Jahr 2010 Jahr hinaus (Bundesfernstraen 4,0 Mrd. DM; Bundesschienenwe-
ge 3,0 Mrd. DM; Bundeswasserstralien 0,5 Mrd. DM). Im Bereich aller drei Verkehrs-
trager haben die Instandhaltungsdefizite zwischenzeitlich ein Ausmall angenommen,
daf’ von einer ,,Instandhaltungskrise* gesprochen werden kann.

Die Kommission hat sich mit den Kosten fur Neubau-, Ausbau und Erhaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur beschaftigt - nicht mit den Kosten externer Effekte des Verkehrs,
soweit sie nicht ohnehin in die Investitionskosten einflielRen.

Losungskonzept

Hauptkomponenten der Empfehlungen der Kommission sind:

 Schrittweise Umstellung von Haushaltsfinanzierung auf Nutzerfinanzierung.

 Die Einfuhrung von Benutzerentgelten muf3 ihren Niederschlag in Entlastungen bei
den Verkehrssteuern finden.

» Konsequente Anwendung des Nutzer- /Veranlasserprinzips.

« Ausgliederung der Bundesverkehrswege aus der Bundesverwaltung; Ubertragung
ihrer Aufgaben auf privatrechtlich organisierte Finanzierungs- und Betreiberge-
sellschaften.

 Infrastrukturverantwortung und Einflul} auf die Steuerung der Infrastruktur-
entwicklung bleiben beim Bund.

« Uberprifung der Abgrenzung der Bundesverkehrswege.

» Erweiterung der Mdoglichkeiten der Privatfinanzierung und Ausschépfung der
Madglichkeiten der Beteiligung Dritter an der Finanzierung.

» Beachtung der Anforderungen der EU.

Die Kommission hat bereits mit Datum vom 2. Februar 2000 einen Zwischenbericht
erstattet und darin u.a. empfohlen: bei den Bundesfernstralen schnellstmdglich von
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der Steuerfinanzierung zur Finanzierung Uber Entgelte zu wechseln, ab dem Jahr
2003 die Eurovignette fir schwere Lkw auf Bundesautobahnen durch streckenabhéan-
gige Entgelte in Hohe von durchschnittlich 25 Pfg. je Fahrzeugkilometer zu erset-
zen sowie umgehend eine Fernstralienfinanzierungsgesellschaft zu etablieren, der ab
dem 1. Januar 2001 zundchst die Einnahmen aus der Eurovignette und spater alle
weiteren im Bereich der Bundesfernstralen erhobenen Entgelte in vollem Um-
fang zur Verfligung gestellt werden.

Mit der Umstellung auf Nutzerfinanzierung - soweit das aufgrund der Rahmenbedin-
gungen der einzelnen Infrastrukturbereiche moglich ist - soll erreicht werden:

— Weitgehende Abkopplung von den wechselnden Einfliissen des Bundeshaushalts.

— Konzentration bei der Mittel-Allokation auf sachbezogene Gesichtspunkte.

— Abgrenzung der Wegekosten-Diskussion von der Steuer-Diskussion.

Die Entgelte sollen grundséatzlich in denjenigen Infrastrukturbereichen eingesetzt wer-
den, flr deren Nutzung sie erhoben werden. Ausnahmen missen Einzelentscheidungen
vorbehalten bleiben und zumindest einen eindeutig nachvollziehbaren mittelbaren Be-
zug haben. Die Bemessung der Nutzerentgelte soll ausschlielich an den Wegekos-
ten orientiert werden. Die zu treffenden Regelungen miissen das Verhéltnis zwischen
den Verkehrstragern und den européischen Vergleich im Sinne einer weiteren Harmo-
nisierung der Wettbewerbsbedingungen bericksichtigen.

Die staatliche Verkehrsinfrastruktur hat nicht lediglich den Anforderungen der Benut-
zer, sondern darliber hinaus verkehrspolitischen, strukturpolitischen, umweltpoliti-
schen, volkswirtschaftlichen etc. Anforderungen Rechnung zu tragen. Das bedeutet fir
die Anwendung des Nutzer- / Veranlasserprinzips, daB zu differenzieren ist nach:

— Art und Mal der Inanspruchnahme durch die Benutzer sowie

— Anteil nicht benutzungsspezifischer Veranlassung.

Der mit der Privatisierung der Telekom, der Post, des Luftverkehrs und der Bahn ein-
geschlagene Weg sollte fortgefihrt und auf alle Bundesverkehrswege ausgedehnt wer-
den. Die Ausgestaltung sollte in der Form erfolgen, dal? die Infrastrukturverantwor-
tung und der EinfluR auf die Steuerung der Infrastrukturentwicklung - soweit erfor-
derlich - beim Bund bleiben. Das Netz der Bundesverkehrswege ist unter den ver-
schiedensten Bedingungen ,.historisch* gewachsen. Die Neuordnung der Finanzierung
sollte zum Anlall genommen werden, die Abgrenzung der Bundesverkehrswege zu
uberpriifen.

Nach der gultigen Gesetzeslage sind die Mdglichkeiten der Privatfinanzierung und
der Beteiligung Dritter an der Finanzierung sowie des privaten Projektmanage-
ments in starkem Male eingeschrankt. Die Beschrédnkungen sollten weitestgehend be-
seitigt werden. Die private Finanzierung sollte ausschlieRlich auf der Basis einer Re-
finanzierung durch Nutzerentgelte praktiziert werden; daflr geeignete Projekte
sollten schnellstmdglich und in zunehmendem Umfang ausgeschrieben werden. Soweit
maoglich sollten Dritte an der Finanzierung der Bundesverkehrswege beteiligt werden -
vor allem 6ffentliche und private ,,Nutzniel3er* bzw. Interessenten; ggf. kann auch
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die Vermarktung in Form von Sponsoring und Werbung einen Beitrag liefern.

Die vollstdndige Umsetzung der Empfehlungen ist aufgrund ihrer weitreichenden Kon-
sequenzen nicht kurzfristig moglich. Um so wichtiger ist es, dall sehr schnell wir-
kungsvolle erste Schritte unternommen werden, die geeignet sind:

— den Umsetzungsprozel3 nachhaltig in Gang zu setzen,

— dem Nutzer die Vorteile zu verdeutlichen und

— in kompatibler Weise auf den Zielzustand hinzufthren.

Bundesfernstralien

Die Haushaltsfinanzierung basiert auf dem binnenléndischen Steueraufkommen. Gera-
de die Bundesfernstraen werden aufgrund der geographischen Lage der Bundesrepu-
blik zu einem erheblichen und weiter stark zunehmenden Anteil von auslandi-
schen Kraftfahrzeugen in Anspruch genommen; diese leisten nur einen sehr gerin-
gen Beitrag zum Steueraufkommen in der Bundesrepublik. Deshalb ist die Sinnféllig-
keit einer Umstellung der Finanzierung der Bundesfernstraen auf Nutzerfinanzierung
uber belastungsproportionale Entgelte - unter Beachtung der europarechtlichen Vorga-
ben - besonders evident. Kernpunkte der Empfehlungen sind:

— Umgehende Griindung einer Bundesfernstral3enfinanzierunggesellschaft; ab 2001
Ausstattung mit allen Mauteinnahmen zum ausschlie3lichen Einsatz fir die Bun-
desfernstralien; Auflegung eines kreditfinanzierten Kurzfristprogramms mit Re-
finanzierung Uber Mauteinnahmen; spater Weiterentwicklung der Gesellschaft zu
einer oder mehreren Betreibergesellschaft(en) fir BAB und Bundesstralien.

— Bis Ende 2002 Aufbau eines auf alle Fahrzeugkategorien und andere Stral3enkatego-
rien erweiterungsfahigen Systems zur Erhebung benutzungsproportionaler Ent-
gelte auf den BAB; ab 2003 Erhebung streckenbezogener Entgelte zunachst fur
schwere Lkw (ab 12 t zGG) auf BAB.

— Einfihrung einer Vignette fir leichte Lkw und Busse - ebenso auch fur Pkw und
Krad auf BAB, sofern sich der damit verbundene Aufwand als vertretbar erweist;
ein Verzicht auf die Pkw-Vignette in dem Falle ware gleichbedeutend damit, dal
auf viele Jahre hinaus eine kompensatorische Entlastung auf der Steuerseite in die-
sem Zusammenhang nicht erfolgt; diese Konsequenz sollte den Pkw-Nutzern be-
wult gemacht werden.

— Erweiterung der Erhebung benutzungsproportionaler Entgelte auf alle Fahr-
zeugklassen und alle Bundesfernstraen (auf3erorts); Durchfuhrung nach dem Prin-
zip des angemessenen Aufwands bzw. in Abhéangigkeit von den technischen Még-
lichkeiten.

— Bericksichtigung der Gesamtbelastung aus Entgelten und Steuern bei der Festset-
zung der Benutzungsentgelte durch Entlastung der Nutzer von Verkehrssteuern
»ZUg um Zug*; Ausgangspunkt sind die Haushaltsansatze der gultigen mittelfris-
tigen Finanzplanung; die Entlastung soll zum Tragen kommen, sobald und in dem
Ausmal, in dem das Einnahmevolumen aus Nutzerentgelten die Finanzierungsliicke
von 4 Mrd. DM p.a. Ubersteigt.

— Differenzierung der Entgelte nach Fahrzeugarten, Netzbereichen/ Teilnetzen und
Verkehrszeiten; Periodische Uberprifung der Eckdaten fiir die Entgelte.
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— Erweiterung des Fernstralenbauprivatfinanzierungsgesetzes prinzipiell auf alle
Malnahmen des FernstraBenbaus; ab 2001 Ausschreibung von MaRnahmen, die
privatwirtschaftlich erfolgversprechend sind, Vergabe von Betreiberkonzessionen
durch den Bund oder die Finanzierungsgesellschaft.

Im ,,eingeschwungenen Zustand“ wére bezogen auf das Jahr 2000 nach Berechnungen
der Beratergruppe aufgrund der Entlastung des Haushalts eine Reduzierung der Mi-
neral6lsteuer um 25 bis 28 Pfennig je Liter systemkonform. Schwere inlandische
Lkw wirden durchschnittlich merklich héher, leichte inlandische Lkw geringflgig
hoher belastet. Fur den einzelnen Pkw ergébe sich - je nach Rechenvariante - eine Net-
toentlastung in Hohe von durchschnittlich 80,- bis 110,- DM pro Jahr.

Bundesschienenwege

Verkehrs- und Finanzpolitik sind davon ausgegangen, dal3 die Bahnprobleme mit der
Bahnstrukturreform von 1994 im wesentlichen gel6st seien. Nicht lediglich eine orga-
nisatorische Privatisierung war gewollt, sondern eine materielle. Die von der DB AG
(Vorsitzender des Vorstands Mehdorn) gedulRerte Absicht, das Unternehmen in weni-
gen Jahren borsenfahig zu machen, ist eine logische Konsequenz. Es stellt sich aller-
dings die Frage, ob das unter Einschlu® des Netzes tberhaupt moglich ist. Die Ant-
wort der Kommission ist ein klares Nein.

Die DB Netz AG wird auf absehbare Zeit ihre Kosten durch Entgelte nicht auch nur

annahernd erwirtschaften kénnen, also auf hohe Staatszuschiisse angewiesen bleiben.

Die Annahme, der Staat werde im voraus auf Jahrzehnte hinaus hohe Staatszuschiisse

fir das Netz verbindlich festlegen, um der DB AG inklusive Netz den Weg zur Bor-

senfahigkeit zu ebnen, erscheint der Kommission utopisch. Die Einbeziehung des Net-
zes in das privatunternehmerische Risiko ist deshalb gleichbedeutend mit einer Ver-
hinderung der Kapitalmarkt-/Borsenfahigkeit der DB AG. Die Rickfihrung des

Netzes in unmittelbares staatliches Eigentum ist die klarste und ehrlichste Ldsung.

Sie tragt dem staatlichen Willen Rechnung, auch in Zukunft Gber das Schienennetz

Verkehrs-, Struktur- und Regionalpolitik zu betreiben und seine Schrumpfung auf eine

betriebswirtschaftlich in vollem Umfang tragfdhige Konstellation nicht zuzulassen.

Kernpunkte der Empfehlungen sind:

— Konzentration der DB AG auf ein Bundesschienennetz (rd. 20.000 km); Abga-
be der Regional- und Lokalnetze/ -strecken an Lander/ Kommunen, Verbiinde o-
der Private; Entscheidung tber Strecken, die nur geringe verkehrliche Bedeutung/
Perspektive haben vor Ort durch die Lander/ Kommunen.

— Ausgliederung der DB Netz AG aus der DB AG-Holding als politisches Ziel; sie
bleibt AG, wird aber wieder unmittelbares Eigentum des Bundes.

— Entlastung der DB Netz AG von der Erwirtschaftung der vollen Wegekosten;
Festlegung des zu erwirtschaftenden Anteils unter Beruicksichtigung der ,,politi-
schen Veranlassung®, der Vermeidung von Investitionen in andere Verkehrswege
im Zuge von Hauptverkehrskorridoren oder in Hinblick auf eine starkere Nutzung
der Schienenwege.

— Echte/ materielle Privatisierung der Verkehrsbereiche; Bereinigung des Portfo-
lios und Fokussierung auf Verkehrsfunktionen; Verselbstandigung, Verkauf, Zu-
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sammenschliisse mit bzw. Beteiligung an anderen Unternehmen; Kernkriterien: Ka-
pitalmarktféahigkeit, mehr Verkehr auf die Schiene. Wegen der unterschiedlichen
Funktionen und finanziellen Grundlagen strikte Trennung von Personenfernver-
kehr und Personennahverkehr.

— Die DB AG in ihrer jetzigen Struktur muR in einer Ubergangszeit bis zur Herauslo-
sung der Netz AG zwei Auftrdgen genligen, die vom Staat als Eigentiimer zu pra-
zisieren sind:

1. Auftrag: Weiterentwicklung von Funktion und Organisation des Netzes nach den
Anforderungen des Marktes sowie den VVorgaben des Bundes, d.h.:

[0 Vorhaltung und Betriebsfiihrung des Netzes,

[0 bestmogliche und diskriminierungsfreie Vermarktung der Trassen,

[0 qualifizierte Erhaltung und ggf. Ausbau der Infrastruktur.

2. Auftrag: Qualifizierung der Verkehrsbereiche in der Form, daR sie insgesamt
oder einzeln kapitalmarktfahig werden und eine erhebliche Mehrung des Verkehrs
auf der Schiene erreicht wird (Erhéhung des Anteils der Nutzerfinanzierung !).

— Etablierung einer speziellen Regulierungsstelle in der Organisation des BMVBW.
Das Netz der Bahn muf} einem umfassenden diskriminierungsfreien Wettbewerb
geOffnet werden. Ziel ist eine entscheidende Aufwertung des Systems Eisenbahn
in den relevanten Mérkten. Nach den Erfahrungen mit der Deregulierung und Libe-
ralisierung in anderen Verkehrsbereichen (Luftfahrt, Guterkraftverkehr, Post Tele-
kommunikation) erscheint das méglich.

— Starkere Ausrichtung auf Europa; bessere Nutzung der Rechte auf Zugang zu
Netzen anderer Staaten; Uberwindung noch bestehender Grenzhindernisse durch
internationale Allianzen und Beteiligung an international tatigen Transport- und
Logistikunternehmen; Aufbau europaweit integrierter Anbieter flir Hochgeschwin-
digkeitsverkehre etc.

Bundeswasserstralien

Anders als die Bundesfernstraen und die Bundesschienenwege sind die Bundeswas-
serstralen nicht allein bzw. in erster Linie Verkehrswege; das gilt vor allem fir die
FluRstrecken und die SeewasserstraRen. U.a. sind folgende weitere Funktionen von
Bedeutung: Naturraum, Vorfluter flr den Wasserabflu3, Wasserwirtschaft, \Wasserver-
sorgung/ Bewasserung , Energieversorgung, Berufs- / Sport-/ Freizeitfischerei und Fl&-
chen fir die Freizeitgestaltung. Selbst wenn dem bei der Bemessung von Entgelten
Rechnung getragen wird, bleibt als Haupthindernis einer weitgehenden Umstellung auf
Nutzerfinanzierung insbesondere ,,die vollige Abgabenfreiheit auf allen Wasserstra-
Ben“ im Rhein-Schiffahrtsgebiet auf der Grundlage der ,,Mannheimer Akte* von
1868; das betrifft mehr als Zweidrittel der gesamten Verkehrsleistungen der Binnen-
schiffahrt in der Bundesrepublik. Kernpunkte der Empfehlungen sind:

— In 2000 Grindung einer privatwirtschaftlich organisierten Bundeswasserstraf3en-
finanzierunggesellschaft. Ab 2001 Ausstattung der Gesellschaft mit den Ein-
nahmen aus den Schiffahrtsabgaben sowie den dariiber hinaus erforderlichen Bun-
desmitteln; ziigige Weiterentwicklung zu einer Betreibergesellschaft; Ubertragung
aller Aufgaben, die nicht hoheitlichen Charakter haben.
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— Ausweitung der Erhebung von Entgelten und Abgaben, Zweckbindung der
Schiffahrtsabgaben in Verbindung mit einer maBvollen generellen Erhéhung der
Schiffahrtsabgaben. Weiterverfolgung der Einfihrung von Schiffahrtsabgaben
auf Rhein, Donau und Elbe.

Fazit

Bei den Bundesfernstralen wird relativ schnell eine weitgehende Umstellung von
Haushaltsfinanzierung auf Nutzerfinanzierung moglich sein; sie sollte beschleunigt
betrieben werden. Fir private Finanzierung mit Refinanzierung tber Mauteinahmen
und Mitfinanzierung durch Dritte bietet sich ein breiter Raum; er sollte ausgeschopft
werden. Die Bahn erfordert eine differenzierte Betrachtung. Das Schienennetz wird
auf absehbare Zeit nicht auch nur annéhernd kostendeckend Uber Nutzungsentgelte zu
betreiben sein; es sollte in das unmittelbare Eigentum des Bundes zurlckgefuhrt wer-
den - DB Netz AG - und einem umfassenden diskriminierungsfreien Wettbewerb ge-
Offnet werden. Dadurch sollen das System Eisenbahn in den relevanten Markten ent-
scheidend aufgewertet und die Selbstfinanzierungsquote im ,,eingeschwungenen Zu-
stand merklich erhéht werden. Die Verkehrsbereiche der Bahn sollten materiell in
der Form und mit der Zielsetzung privatisiert werden, daR sie kapitalmarkt-/ borsenfa-
hig werden und maglichst viel Verkehr auf die Schiene gebracht wird. Bei den Bin-
nenwasserstral’en wird die Nutzerfinanzierung unter den geltenden Rahmenbedin-
gungen nur zu einem geringen Teil erreichbar sein; die Wiedereinfiihrung von Abga-
ben auf Rhein, Elbe und Donau sowie die Mitfinanzierung durch die nicht verkehrs-
spezifischen Funktionen sollte deshalb mit Nachdruck angestrebt werden.
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