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Mehr Investitionen zur Finanzierung der

BundesfernstraBen notig

Die BundesfernstraBen bilden das verkehrliche Rickgrat
der Bundesrepublik Deutschland. Zum BundesfernstraBen-
netz z&hlen knapp 13 000 km Autobahn, 40 000 km Bun-
desstraBen und ungefédhr 39 000 Briicken. Diese werden
vom Bund finanziert, die konkrete bauliche Betreuung wird
aber von Landesbehdrden wahrgenommen, die im Rahmen
der sogenannten Auftragsverwaltung fir den Bund tétig
werden.

Heute gibt es guten Grund, sich Uber den Zustand dieser
fur Deutschland lebenswichtigen Infrastruktur Sorgen zu
machen, denn die BundesfernstraBen sind seit Langem
deutlich unterfinanziert. Die unterlassenen Investitionen
der letzten 15 Jahre sind inzwischen vielen Strecken und
Briicken anzumerken. Verscharft wird die Situation da-
durch, dass im gleichen Zeitraum die Belastung der Bun-
desfernstraBen — insbesondere durch den Guterverkehr —
kréftig angestiegen ist. 2014 wurde auf den StraBen eine
Verkehrsleistung von 469 Mrd. tkm erbracht. Im Jahr 2000
waren es noch 346 Mrd. tkm. Zudem ist zu beobachten,
dass die Investitionslicke im Laufe der Jahre immer gréBer
geworden ist. Das liegt daran, dass die Investitionsetats
des Verkehrsministers fir den StraBenbau weitgehend
konstant geblieben sind, wéhrend die Baukosten fir Stra-
Ben und Briucken deutlich angezogen haben. Fir die kom-
menden Jahre ist jetzt aber eine Trendwende geplant. Laut
Koalition sollen die Investitionen in die BundesfernstraBen
in den Jahren 2016 bis 2018 sichtbar steigen, wobei die
Masse der zuséatzlichen Mittel durch Mauteinnahmen be-
reitgestellt werden soll. Auch wenn noch offen ist, ob die
geplanten Investitionen ausreichen werden, um den Inves-
titionsbedarf der BundesfernstraBen zu decken, stellen sie
doch in jedem Fall eine groBe Erleichterung dar. Allerdings
wird sich noch erweisen mussen, ob die Behdrden in der
Lage sein werden, die zusatzlichen Mittel abzurufen, denn
fast alle Bundeslédnder haben im letzten Jahrzehnt ihre
Bauplanungsabteilungen so stark reduziert, dass schon
die heutigen Mittel nicht verbaut werden kénnen. Das zeigt,
dass mehr Geld eine notwendige, aber keine hinreichen-

Thomas Puls ist Senior Economist fiir Verkehr und In-
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de MaBnahme zur Sicherung der StraBeninfrastruktur in
Deutschland ist.

Baulicher Zustand des BundesfernstraBennetzes
besorgniserregend

Ende November 2012 wurde die Leverkusener Briicke fiir
den Lkw-Verkehr gesperrt. Inzwischen ist klar, dass die
Briicke nicht mehr zu retten ist und bis spétestens 2020
ersetzt werden muss. Die Vorgange rund um eine der meist
genutzten Autobahnbriicken Deutschlands stehen dabei
exemplarisch flr einen schleichenden Prozess des Sub-
stanzverlustes, der inzwischen groBe Teile der deutschen
Verkehrsinfrastruktur betrifft.

Wie groB3 der Sanierungsbedarf inzwischen ist, zeigt sich
im Rahmen der regelmaBigen ,Zustandserfassung und
-bewertung der Fahrbahnoberflachen von StraBen“ (ZEB).
Bei der ZEB werden die baulichen Zustande von Bundes-
autobahnen oder BundesstraBen mithilfe schnell fahren-
der Messfahrzeuge erfasst und anhand einer Notenskala
klassifiziert. Wenn eine StraBe die Note 4,5 oder schlechter
erhalt, ist von dringendem Reparaturbedarf auszugehen.
Eine Note von 3,5 gilt als Warnschwelle. Die jingsten ZEB-
Ergebnisse fur die BundesfernstraBen zeigen,' dass inzwi-
schen beachtliche Teile dieser Hauptverkehrsrouten sanie-
rungsbedurftig sind. Zwar bekommt mehr als die Halfte der
Fahrbahnen von Autobahnen die Note ,sehr gut®, jedoch
erhalten fast 19% eine Note von 3,5 oder schlechter (vgl.
Tabelle 1). Fast 9% sind sogar als dringend reparaturbe-
durftig ausgewiesen. Fur die BundesstraBen sieht es im
Vergleich noch deutlich schlechter aus. Fast 39% des Net-
zes weisen eine Zustandsnote oberhalb des Warnwerts auf
und fast 21% sind dringend reparaturbediirftig, dies ent-
spricht Giber 8000 Streckenkilometern.

Auch der Zustand der Briicken wird regelmaBig untersucht.
Bei dem Verfahren wird allerdings nur eine Viererskala ver-
wendet, und es basiert auf anderen Kriterien als die der
ZEB. Eine Bricke mit einer Note von 3,5 und schlechter
weist also einen ungeniigenden Bauzustand auf. Die Warn-
schwelle liegt in diesem Verfahren bei einer Note von 2,5.
Fast die Halfte der untersuchten Briickenfldchen erhielt zu-
letzt bestenfalls die Note ,,befriedigend” (Note von weniger

1 Deutscher Bundestag: Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Jahr 2012,
Berlin 2014, S. 198 ff.
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Tabelle 1
Zustand der BundesfernstraBen
in % der BundesfernstraBen, mit den Noten 1,00 bis 5,00

1,00-1,49 1,50-3,49 3,50-4,49 4,50-5,00

Bundesautobahnen 55,8 25,7 9,9 8,7

BundesstraBen 29,8 31,5 17,8 20,9

Rundungsdifferenzen; Zustandsnoten auf einer Skala von 1,00 = sehr gut
bis 5,00 = sehr schlecht.

Quelle: Deutscher Bundestag: Verkehrsinvestitionsbericht fiir das Jahr
2012, Berlin 2014, S. 192.

als 2,5). Mit ,,nicht ausreichend” wurden gut 12% bewertet
und knapp 2% erhielten die Note ,,ungentigend*”.

Auch wenn der Zustand groBerer Teile des Bundesfernstra-
Bennetzes bedenklich ist, so ist zu betonen, dass die Lage
in den nachgeordneten StraBennetzen deutlich schlimmer
ist. Allerdings wird die Datenlage umso schlechter, je weiter
man in der Hierarchie der StraBen nach unten geht. Schét-
zungen gehen aber davon aus, dass in absehbarer Zeit al-
lein in den deutschen Kommunen gut 10 000 Briicken er-
setzt werden missen.

Unterfinanzierung und Substanzverlust: eine
langfristige Entwicklung

Der Hauptgrund fir den beschriebenen Substanzver-
lust liegt in einer lang anhaltenden Unterfinanzierung des
BundesfernstraBennetzes. Schon im Jahr 2000 wies die
Pallmann-Kommission? fir die BundesfernstraBen einen
Finanzbedarf von ungeféhr 7 Mrd. Euro pro Jahr aus. Die-
ser Investitionsbetrag wurde seitdem nicht einmal erreicht.
Zwischen 2000 und 2005 lagen die Investitionen in die
BundesfernstraBen zumeist knapp unter 5 Mrd. Euro, da-
nach schwankten sie zumeist zwischen 5,0 Mrd. Euro und
5,4 Mrd. Euro. Diese Zahlen zeigen bereits, dass die Inves-
titionsrlicksténde seit dem Bericht der Pallmann-Kommis-
sion kréftig angestiegen sind.

Eine greifbare Folge hatte der Pallmann-Bericht aber
dennoch, allerdings nur auf der Einnahmenseite. Die Ein-
fuhrung der Lkw-Maut zum 1. Januar 2005 geht auf Emp-
fehlungen dieser Kommission zuriick. Mit Hilfe dieses
neuen Instrumentes hat der Bund inzwischen gut 40 Mrd.
Euro eingenommen. Allerdings kam nur ein Teil davon
dem StraBenverkehr zugute, da bei der Formulierung des
Mautgesetzes bewusst darauf verzichtet wurde, eine ech-
te Zweckbindung fur den StraBenbau einzufiihren. Erst
2011 wurde diese Gesetzesliicke geschlossen. Das hatte

2 W.Pélimann: Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung — Schluss-
bericht, 2000, http://www.binnenhaefen.de/fileadmin/user_upload/
download_alteSeite/all/paellmann_kommission_abschlussbericht.pdf.
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Abbildung 1
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zur Folge, dass von den seit 2005 aufgelaufenen Mautein-
nahmen nur 24,3 Mrd. Euro in die BundesfernstraBen inves-
tiert wurden.® Weitere 7,8 Mrd. Euro flossen in Schiene und
WasserstraBe, der Rest wurde zur Deckung der Mauterhe-
bungskosten aufgewendet. Doch obwohl erhebliche Ein-
nahmen erzielt wurden, blieb die Einfihrung der Lkw-Maut
ohne Effekt auf die Investitionsetats im Verkehrsministeri-
um, denn zeitgleich wurden im groBen Umfang Steuermittel
aus dem Haushalt des Verkehrsministers abgezogen. Fir
den Investitionsetat ergab sich damit ein Nullsummenspiel.
Die Investitionen blieben weitgehend konstant. Im Jahr
2005 standen 5,2 Mrd. Euro zur Verfligung, fur 2015 sind In-
vestitionen von 5,1 Mrd. Euro geplant. In dieser GréBenord-
nung bewegen sich die Investitionen seit dem Jahr 2000. Es
gab nur einen AusreiBer: 2009 wurden die Investitionen im
Rahmen der Konjunkturpakete | und Il deutlich aufgestockt,
dies wirkte auch 2010 noch nach (vgl. Abbildung 1).

Véllig anders entwickelten sich die Baukosten fur StraBen
und Briicken. Von 2000 bis 2005 blieben diese ebenfalls
konstant. Doch dann begannen die Baupreise deutlich zu
steigen. Besonders kréftig stiegen sie bis zum Krisenjahr
2008, vor allem wegen steigender Rohstoffkosten. Doch
auch in den Folgejahren kletterten die Baukosten weiter,
wobei die zunehmende Gesamtnachfrage im Bausektor ei-
ne Treiberrolle Gbernommen hatte. 2015 liegt der Baupreis-
index des Statistischen Bundesamtes fur den StraBenbau
gute 31% Uber dem Wert von 2005. Beim Briickenbau ist
ein Plus von ungefahr 25% zu verzeichnen. Mit anderen
Worten: Seit 2005 sind die Investitionsrickstande weiter
angewachsen, da der Bund fiir seine weitgehend konstan-
ten Mittel immer weniger Bauleistungen einkaufen kann.

Diesen Befund bestétigten auch die Untersuchungen der
von der Verkehrsministerkonferenz eingesetzten Daehre-

3 Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG): Historische
Mautdaten, 2015, http://www.vifg.de/de/kompetenzen/maut-finanz-
steuerung/Historische-Mautdaten.php.
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Abbildung 2
Finanzierungsquellen fiir BundesfernstraBen
in Mrd. Euro
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Quelle: ProMobilitat.

Kommission, die im Dezember 2012 ihren Bericht vorleg-
te.* Sie ermittelte eine jahrliche Finanzierungsliicke uber
alle Verkehrstrager in H6he von mindestens 7,2 Mrd. Eu-
ro. Fir die BundesfernstraBen ergab sich ein Finanzbedarf
von 7 Mrd. Euro pro Jahr und eine Unterdeckung des Etats
von 2,1 Mrd. Euro.® Es ist zu betonen, dass diese Werte
als Untergrenze zu verstehen sind, da sie von kapazitéts-
steigernden Neu- und Ausbauten abstrahieren. Diese sind
aber insbesondere auf den besonders stark belasteten
Routen dringend geboten.

Anstieg der Investitionen und mehr Mautabgaben

Nun zeichnet sich am aktuellen Rand eine Anderung ab. In
der ersten Lesung des Gesetzentwurfs zur Einflihrung der
Pkw-Maut kiindigten Koalitionspolitiker einen deutlichen
Anstieg der Investitionen in die BundesfernstraBen an. Der
Investitionsetat soll von 5,1 Mrd. Euro (2015) auf 8,2 Mrd.
Euro (2018) erhéht werden. Wenn diese Ankindigungen
umgesetzt werden kénnen, wirde die Finanzliicke im Fern-
straBenbereich erstmals signifikant reduziert. 2015 sind
5,1 Mrd. Euro fiir den FernstraBenbau eingeplant. Davon
stammen 3,1 Mrd. Euro aus der Lkw-Maut und 2 Mrd. Eu-
ro aus Steuermitteln.® Der Anteil der Steuermittel befindet
sich damit auf einem historischen Tiefstand. Der Betrag
liegt zudem deutlich unter dem, was sich aus der in Art. 1
StraBenbaufinanzierungsgesetz’ festgelegten Zweckbin-
dung von Teilen der Mineralélsteuer ergeben wiirde. Denn
wirde dieser Artikel nicht im Rahmen der jahrlichen Haus-
haltsgesetzgebung regelmaBig ausgesetzt, missten jedes
Jahr schatzungsweise 6 Mrd. Euro aus der Mineral®lsteuer
fir den FernstraBenbau bereitgestellt werden.

4 K.-H. Daehre et al.: Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung,

2012, https://www.vdv.de/bericht-daehre-kommission-dezem-

ber-2012.pdfx?forced=true.

Ebenda, S. 19.

6 Die straBenverkehrsspezifischen Steuereinnahmen des Bundes be-
laufen sich auf etwa 41 Mrd. Euro.

7 Vgl. http://www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht/strfing/gesamt.pdf.
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Der geplante Investitionsanstieg soll sich dabei aus
verschiedenen Quellen speisen (vgl. Abbildung 2). Im Rah-
men des im November 2014 vom Bundesfinanzminister an-
geklndigten 10-Milliarden-Euro-Investitionsprogrammes
sollen bis 2018 insgesamt 1,9 Mrd. Euro flr Investitionen
in die BundesfernstraBen bereitgestellt werden. Zudem
stehen in den kommenden beiden Jahren aufgrund der
im Koalitionsvertrag vereinbarten Aufstockung der Inves-
titionsmittel um 5 Mrd. Euro Uber die Legislaturperiode zu-
séatzliche Steuermittel zur Verfligung, die jedoch 2018 aus-
laufen. Hinzu kommen gut 330 Mio. Euro aus den in diesem
Jahr beschlossenen Ausweitungen der Lkw-Maut auf Lkw
ab 7,5 t und weitere 1100 km vierspurige BundesstraBen.
Diese zusétzlichen Investitionsmittel kénnen als gesichert
angesehen werden.®

Die Masse der angekiindigten Investitionen soll aber Gber
zusétzliche Mauteinnahmen finanziert werden. Hierbei
handelt es sich um deutlich unsichere Einnahmen, denn
weder die fiir 2018 geplante Ausweitung der Lkw-Maut auf
alle BundesstraBen noch die zum 1. Januar 2016 beschlos-
sene Einfihrung der Pkw-Maut sind schon in trockenen
Tuchern und tauchen daher auch noch nicht in der Finanz-
planung des Bundes auf. Die Ausweitung der Lkw-Maut
auf alle BundesstraBen soll ab 2018 zusétzliche Einnahmen
von bis zu 2 Mrd. Euro fur den FernstraBenhaushalt ein-
bringen, befindet sich aber noch im Gesetzgebungsverfah-
ren. Ferner ist der Zeitplan fir dieses Projekt nicht unambi-
tioniert, sieht er doch eine Ausweitung des mautpflichtigen
StraBennetzes von ungefahr 15000 Streckenkilometern
auf nahezu 53 000 km in nur drei Jahren vor.

Auch hinter dem planm&Bigen Start der Pkw-Maut stehen
noch rechtliche Fragezeichen. Die EU-Kommission hat zu
dieser Frage am 1. Juni 2015 ein Vertragsverletzungsver-
fahren gegen Deutschland angekiindigt. Auch das geplan-
te zuséatzliche Einnahmevolumen von 500 Mio. Euro wird
von vielen Experten als sehr optimistische Schatzung an-
gesehen. Doch selbst wenn hinter einigen Positionen noch
Fragezeichen stehen, ist in den kommenden Jahren mit
einer splrbaren Ausweitung des Investitionsetats fiir die
BundesfernstraBen zu rechnen. Wenn die Pldne umgesetzt
werden, wird das Unterfinanzierungsproblem splrbar re-
duziert werden. Ob es aber gelingt, die zusétzlichen Inves-
titionsmittel auch in die entsprechenden Bauleistungen
umzusetzen, wird sich erst noch erweisen missen.

8 Bundesministerium der Finanzen: Eckwertebeschluss der Bundesre-
gierung zum Regierungsentwurf des Bundeshaushaltes 2016 und zum
Finanzplan 2015 bis 2019, 2015, http://www.bundesfinanzministeri-
um.de/Content/DE/Pressemitteilungen/Finanzpolitik/2015/03/2015-
03-18-PM13-bundeshaushalt-ani2.pdf?__blob=publicationFile&v=3.
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