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Zu Pro Mobilitat:

Pro Mobilitat — Initiative fur Verkehrsinfrastruktur e.V. setzt sich bundesweit fir Mobilitat
und leistungsfahige, sichere Verkehrsnetze ein. Dabei sind die Qualitat, Finanzierung und
Organisation der StraBen besondere Schwerpunkte. Der Kreis der Mitglieder zahlt rund
30 Unternehmen und Verbande aus dem In- und Ausland. Vertreten sind Automobilclubs,
die Automobil- und Bauwirtschaft, das Giuterkraftverkehrsgewerbe, Infrastrukturbetreiber
sowie die Dienstleistungs- und Finanzwirtschaft.

Gliederung:

.  Handlungsfelder im Bereich der FernstraBen
Il. Spezifische Anmerkungen zu den Antragen
lll. Fazit

I. Handlungsfelder im Bereich der FernstraBen

Aus allen Antragen spricht die Sorge, dass mehr fur die Leistungsféhigkeit und Erhaltung
der staatlichen Verkehrsinfrastruktur getan werden muss. Diese grundséatzliche Einschat-
zung teilen wir. Um Mobilitat in Deutschland auch in der Zukunft zu gewahrleisten, ist an-
gesichts des zu erwartenden weiteren Verkehrswachstums einer Starkung aller Verkehrs-
wege des Bundes, der Lander und der Kommunen zwingend erforderlich.

A. Ausgangslage im Bereich der FernstraBen

(1) Auf den StraBen werden mehr als 85 Prozent der Personenverkehrsleistung und
mehr als 70 Prozent der Guterverkehrsleistung in Deutschland abgewickelt. Die Ver-
kehrsleistungen in beiden Bereichen bewegen sich 2011 jeweils auf dem Niveau,
das im Bundesverkehrswegeplan 2003 erst fir 2015 erwartet wurden.

(2) Eigentlich wirde also schon heute der Ausbauzustand des Autobahn- und Bun-
desstraBennetzes bendtigt, der gemanB Bundesverkehrswegeplan mit der Umset-
zung des vordringlichen Bedarfs 2015 verflgbar sein sollte. Doch die Umsetzung
liegt weit zurtick, wie die Bedarfsplantberprifung im November 2010 gezeigt hat.

Von 2001 bis Ende 2009 wurden fiir 25 Mrd. Euro fertig gestellt:
= 1.100 km Neubau von Autobahnen (64 % des Bedarfs) fir 11,1 Mrd. Euro
= 570 km Ausbau von Autobahnen (26 % des Bedarfs) fir 5,8 Mrd. Euro

= 1.450 km Neu-, Aus- und Umbau von BundesstraBen (30 %) fir 8,2 Mrd. Euro,
worunter auch 230 von 850 Ortsumgehungen (27 %) fallen.

Angesichts sinkender Investitionsansatze fir Aus- und Neubau droht die Vollendung
des vordringlichen Bedarfs noch Jahrzehnte zu dauern.
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(7)

Auch der Zustand der Fahrbahnen, Briicken und Tunnel lasst zunehmend zu
wunschen dbrig, weil Erhaltung zu lange eine zu geringe finanzielle Prioritat hatte und
erst in den letzten Jahren spirbar an Gewicht gewonnen hat. Allm&hlich kommen die
Etatansatze dem im Bundesverkehrswegeplan unterstellten Niveau von 2,7 Mrd. Eu-
ro pro Jahr nahe.

Dass die Umsetzung des Bedarfsplans im Bereich von Autobahnen und Bundesstra-
Ben nicht mit der Verkehrsentwicklung Schritt halt, hat Folgen:

= Staus nehmen zu und die Zeitverluste fur Autofahrer sind betrachtlich (z.B. laut
dem Telematikanbieter INRIX im Raum Kéln mittlerweile 57 Stunden pro Jahr),

= die Produktivitat der Wirtschaft wird gehemmt, weil Reisen zu Geschéftster-
minen nicht verlasslich kalkulierbar sind, Gitertransporte im Stau stecken, sich
die Dauer von Fahrzeugtouren verlangert und deshalb zusatzliche Lkw einge-
setzt werden missen, was wiederum das Verkehrsaufkommen und die Stauan-
falligkeit erhoht,

= Anwohner warten seit Jahren, zum Teil seit Jahrzehnten auf eine Entlastung
durch eine Ortsumgehung und verlieren das Vertrauen in die Politik aufgrund
leerer Versprechungen,

» Briicken sind in einem Zustand, dass von politischer Seite eine offene Darle-
gung der Fakten eher gescheut wird.

In den Bereichen auBerhalb des Bedarfsplans hat die Investitionsnotwendigkeit in
den letzten Jahren erheblich zugenommen. Fur Lkw-Stellplatze an Autobahnen, den
Umbau von Autobahnkreuzen, L&rmschutz und Larmsanierung, Tunnelsicherheit
oder auch fur Verkehrstelematik wurden und werden erheblich mehr Mittel benétigt,
als noch vor Jahren erwartet wurde.

Die weitere Verkehrsentwicklung lasst nach der Prognose 2004 bis 2025 im Auf-
trag der Bundesregierung erwarten, der Personenverkehr weiter leicht zunehmen
wird und im Guterverkehr Lkw und Bahn bei weiter steigenden Marktanteilen hohe
Zuwéchse zu erwarten haben. Im FernstraBennetz werden diese vor allem von den
Autobahnen zu bewaltigen sein.

Insgesamt ist an FernstraBen seit langerem ein Investitionsstau zu konstatieren, der
erhebliche QualitatseinbuBen fir die Nutzer und das Verkehrssystem zur Folge hat.

B. Die Ursachen

Die Ursachen fur den Investitionsstau sind im Auseinanderdriften von Investitionslinie und
dem Mittelbedarf flr Erhaltung, Neu-, Aus- und Umbau, also auf der Finanzierungs- und
auf der Ausgabenseite, zu finden.

(8)

Der Bundesverkehrswegeplan und die Bedarfsplane bewerten die Vorhaben zum
Kostenniveau zu einem bestimmten Zeitpunkt. Baupreise und auch die Bewertung
den Nutzenfaktoren kénnen sich im Zeitablauf &ndern. Die Baupreise sind in den ver-
gangenen Jahren deutlich angestiegen. Nach einem Jahrzehnt nahezu konstanter
Preise liegt der Preisindex des Statistischen Bundesamtes fiir StraBenbau im Februar
2011 um 20 Prozent Uber dem Basisjahr 2005. Die Ursachen reichen von zuneh-
menden Energie- und Rohstoffkosten bis hin zu einer Erhéhung der Umsatzsteuer-
satze.
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(10)

Investitionen in FernstraBen preisbereinigt
(incl. Konjunkturpakete)
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Die Projektkosten missen abseits der Baupreisentwicklung im Zuge der Konkreti-
sierung der Vorhaben durch zusatzliche Auflagen z.B. in den Bereichen L&arm-, Natur-
und Artenschutz deutlich angestiegen sein. Nicht anders ist die Abschatzung des
BMVBS in der Bedarfsplantberprifung zu verstehen, dass nach Investitionen von
25 Mrd. Euro in den Jahren 2001 bis 2009 der verbleibende vordringliche Bedarf
nach aktuellem Kostenstand noch Investitionen von 49 Mrd. Euro erfordere. Ur-
springlich hatte der Bedarf 51 Mrd. Euro betragen.

Die Etatanséatze sind bei den FernstraBen wie auch den anderen Verkehrswegen
des Bundes hinter den Annahmen des Bundesverkehrswegeplans zurlickgeblieben.
Die beruhten auf der Finanzplanung 2002 der Bundesregierung und wurden von der
damaligen Bundesregierung als Verzicht auf ,Wunsch und Wolke* bezeichnet. Dass
es sich um eine realistische Bedarfsabgrenzung handelte, wurde am hohen durch-
schnittlichen Nutzen-Kosten-Verhaltnis bei FernstraBen von 4,7 deutlich.

Auch die Einfiihrung der Lkw-Maut im Jahr 2005 fUhrte nicht zu einer Anhebung der
Investitionslinien. Der Durchschnitt der Investitionen in die Bundesverkehrswege war
in den vier Jahren vor dem Mautstart ebenso hoch wie in den vier Jahren danach.

Sonderentwicklungen bei der Schiene in Form der Einfihrung einer Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung fir das Bestandsnetz tragen zu einer verldsslichen Erhal-
tung bei. Vergleichbare Verstetigungen von Investitionsbereichen auf vertraglicher
Basis wurden fur FernstraBen und WasserstraBen bisher nicht eingefihrt.
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C. Politische Handlungsfelder

(13)

(14)

Es ist absehbar, dass die Konsolidierung des Bundeshaushalts auch vor dem Hinter-
grund der Schuldenbremse und der Entwicklungen im EURO-Raum fortgesetzt wer-
den muss. Dabei ist aber zu beachten, dass eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruk-
tur erhebliche Beitrage zur Standortattraktivitdt Deutschlands und zur Produktivitat
der Wirtschaft leistet. Die Funktionsfahigkeit des Verkehrs wirkt somit auch auf die
Beschaftigung und die Steuereinnahmen des Staates zuriick. Verkehrsinfrastruktur
ist also mehr als ein Ausgabenblock im Bundeshaushalt. Die Notwendigkeit der Etat-
konsolidierung macht es erforderlich,

= die Verkehrsinvestitionen zu steigern,
= sie von den Schwankungen des Etats unabhéngiger zu machen,

= die Effizienz der Investitionen weiter zu erh6hen, um mit knappen Mittel einen
moglichst groBen verkehrlichen und gesamtwirtschaftlichen Nutzen zu entfalten.

Die von der Koalition vorgenommene Starkung verkehrstrdgerspezifischer Finan-
Zierungskreislaufe ist richtig. Sie sorgen fir eine engere Verknipfung von Infra-
strukturnutzung und Mittelverwendung, entweder durch Finanzierungsstréme oder
auf vertraglicher Basis. Schon mit der Bahnreform wurden hierflr bei der Schiene die
Weichen gestellt, indem Einnahmen aus Trassenentgelten von heute rund vier Mrd.
Euro vollstandig bei der DB Netz AG verbleiben und zur Finanzierung des Betriebs
und von Investitionen genutzt werden kdnnen. Mit der Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung fur das Bestandsnetz der Schiene sichert der Bund dariber hinaus den
DB-Infrastrukturtdchtern jahrlich 2,5 Mrd. Euro Uber einen Zeitraum von finf Jahren
vertraglich zu. Die Zahlung ist an die Einhaltung von Qualitdtsparametern gebunden.
Mit dieser Abkehr vom Prinzip der Jahrlichkeit werden ein optimiertes Erhaltungsma-
nagement und damit ein effizienterer Einsatz der Mittel mdglich. AuBerdem werden
die Schienenwegeinvestitionen von Etatschwankungen unabhéngiger.

Bei den FernstraBen wurde in dieser Legislaturperiode mit der vollstidndigen Ver-
wendung der Lkw-Maut fiir die FernstraBen ein Finanzierungskreislauf eingefihrt.
Damit knUpft die Koalition an die Empfehlungen der Pallmann-Kommission an und
korrigiert einen Systemfehler des Starts der Lkw-Maut. Dies ist sehr zu begriiBen und
stellt eine Gleichstellung der StraBe mit der Verwendung von Infrastrukturentgelten
im Schienen- und Luftverkehr dar. Die Akzeptanz der Lkw-Maut wird erhéht und der
direkte Bezug zwischen Entgelt und der Qualitat der genutzten Infrastruktur gestarkt.
Der Gedanke, durch eine Querfinanzierung von Schienenwegen und WasserstraBen
werde die StraBe von Guterverkehr entlastet, hat sich in der Realitat nicht bewahrhei-
tet, da sowohl die Verkehrsleistungen und die Marktanteile von Lkw und Bahn seit
2005 zugelegt haben. Der Einstieg in den Finanzierungskreislauf StraBe ist richtig.

Ein weiteres Kernelement der Empfehlungen der Pallmann-Kommission war die di-
rekte Zuweisung der Infrastrukturgeblihren an verkehrstragerspezifische Infrastruktur-
finanzierungsgesellschaften. Bei der Schiene und im Luftverkehr ist dies durch privat-
rechtliche Infrastrukturgesellschaften gegeben. Bei der Lkw-Maut fir die Nutzung der
Autobahnen, die unmittelbar in 6ffentlichem Eigentum stehen, scheint es hier bezlg-
lich der direkten Zuweisung noch Vorbehalte zu geben. Grundsatzlich sollte eine di-
rekte Zuweisung weiterhin angestrebt und Mdglichkeiten der rechtlichen Umsetzung
gepruft werden.
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Das Mautaufkommen flieBt der Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft jahrlich
Uber den Bundeshaushalt zu. Um kurzfristig Effizienzpotenziale einer mehrjahrigen
Mittelzuweisung fUr FernstraBen zu erschlieBen, sollte der Finanzierungskreislauf
FernstraBen durch eine mehrjdhrige Finanzierungsvereinbarung zwischen Bund
und Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) fortgefihrt werden.
Der VIFG wirden dann Uber einen Zeitraum von zum Beispiel finf Jahren die Ein-
nahmen der Lkw-Maut Uber eine Verpflichtungsermachtigung im Bundeshaushalt zu-
gewiesen. Die Gesellschaft kdnnte dann Bauprojekte eines vom Parlament festzule-
genden Bauprogrammes statt in jahrlichen Teillosen Uberjahrig als durchgangig finan-
ziertes Vorhaben schneller abwickeln. Baukosten wirden sinken und die Staubelas-
tung durch kirzere Bauzeiten reduziert. Mit einer Kreditfahigkeit der Gesellschaft
kénnte dieser Effizienzgewinn noch verstarkt werden. Der Bund wirde sein Investiti-
onsverhalten dadurch in Richtung eines betriebswirtschaftlich optimierten und am Le-
benszyklus ausgerichteten Managements weiterentwickeln. Die Festlegung der zu
realisierenden Vorhaben bliebe weiterhin eine Entscheidung der Politik.

Zu einer Strategie fir mehr Effizienz gehért auch die weitere Nutzung von éffentlich-
privaten Partnerschaften. Die Erfahrungen mit den Pilotvorhaben des A-Modells
sind gut. Stark Stau belastete Strecken wurden deutlich schneller als bei herkdmmli-
cher Finanzierung umgesetzt, der Kostenrahmen vertraglich Gber die Lebensdauer fi-
xiert, eine hohe Bauqualitat umgesetzt und der Wettbewerb auf neue Leistungsberei-
che der Wertschépfung ausgeweitet. Die an der ersten Staffel beteiligten Auftrags-
verwaltungen haben auch Projekte fiir die zweite OPP-Staffel angemeldet. Hier sollen
weitere Modelltypen wie das Verflgbarkeitsmodell zur Anwendung kommen. Dies
wird von der Wirtschaft begriBt. Der Projektfluss sollte verlasslicher sein.

Eine verstarkte Transparenz Uber den Zustand der Verkehrsinfrastruktur wirde zu
einer gréBeren offentlichen Wahrnehmung fur den Investitionsbedarf fiUhren und dem
Parlament die effiziente Steuerung der Investitionen erleichtern. Pro Mobilitat hat ge-
meinsam mit anderen Verbanden aller Verkehrstrager dazu einen Diskussionsvor-
schlag fir einen Infrastrukturbericht Verkehr vorgelegt, der neben dem Erhaltungszu-
stand auch das Staugeschehen, die Verkehrssicherheit und andere Qualitdtsparame-
ter umfassen wirde. Im Bereich der FernstraBen erweist sich u.a. die Zustandigkeit
der Lander im Rahmen der Auftragsverwaltung als Hemmschuh, da nicht alle Lander
gleichermaBen zu mehr Transparenz bereit sind'. Vorreiter beteiligen sich an Pilot-
projekten fur gemeinsames Bauwerksmanagement bei der Bundesanstalt fir Stra-
Benwesen oder legen streckenbezogene Unfalldaten offen.

Die Abstufung von BundesstraBen mit geringer Fernverkehrsbedeutung (Netzwir-
kung, absolutes Fernverkehrsaufkommen) in StraBen nach Landesrecht sollte voran-
getrieben werden. Der Bund muss sich starker auf seine Uberregionale Aufgabe kon-
zentrieren. Ein gemeinsamer Beschluss von Bundestag und Bundesrat aus dem Jahr
2009, der ein Ergebnis der Fdéderalismuskommission Il war, steht in der Umsetzung
noch aus. Verhandlungen zwischen Bund und Landern laufen dazu, scheinen aber
kaum voranzukommen. Die rechtliche Lage macht eine Abstufung im Einvernehmen
erforderlich. Um einen Effizienzgewinn zu erzielen, misste eine Sanierung abzustu-

" So konnte eine europiische Studie der Konferenz der europiischen StraBenbauverwaltungen CEDR zu Be-
triebs- und Erhaltungsausgaben nicht mit deutscher Beteiligung stattfinden.
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fender StraBen nach den Standards von LandesstraBen erfolgen. Fir die Lander
wirden sich neue Kompetenzen, aber auch ein erhéhter Finanzbedarf ergeben.

Die Uberpriifung des Bedarfsplans hat deutlich gezeigt, dass bei heutigen Investiti-
onsansatzen und zu heutigen Kosten die Umsetzung des vordringlichen Aus- und
Neubaubedarfs bei den Verkehrswegen noch drei Jahrzehnte dauern wirde.
Deshalb muss mit Vorrang dort gehandelt werden, wo der gréBte verkehrliche und
gesamtwirtschaftliche Nutzen zu erwarten ist. Die Bundesregierung hat bereits ange-
kiindigt, dies mit dem Investitionsrahmenplan 2011 bis 2015 tun zu wollen.

Die Verkehrsentwicklung auf den FernstraBen legt eine Schwerpunktsetzung beim
Ausbau der Autobahnen nahe. Bis 2025 wird gegenlber 2004 eine Zunahme der
Fahrleistungen auf Autobahnen um 44 Prozent (Lkw 80 Prozent) und auf Bundes-
straBen um 16 Prozent (Lkw 19 Prozent) erwartet. Auch die ADAC-Staubilanz 2010
unterstreicht den Handlungsbedarf. Uber die bis 2015 zu erwartenden BaumaBnah-
men sind danach angesichts der Verkehrsentwicklung der Ausbau von 1.000 km Au-
tobahnen und ein Neubau von 450 km erforderlich. Dringliche Projekte mit hoher
Verkehrswirksamkeit miissen deshalb in der Umsetzung Vorrang haben.

Bei der Uberpriifung des Bedarfsplans hat die Bundesregierung das Autobahnnetz
bereits einer Analyse nach Verkehrsqualitét eingefihrt. Dies ist positiv zu bewerten
und sollte die Nutzen-Kosten-Betrachtung bei der nachsten Bundesverkehrswege-
planung erganzen. Auf die Darstellung einer Engpasskarte flr Deutschland sollte
nicht verzichtet werden, da sie Investitionsnotwendigkeiten verdeutlicht. Auch die ag-
gregierten Verkehrsflussdaten des Lkw-Mautsystems kénnen genutzt werden.

Il. Spezifische Anmerkungen zu den Antragen

A. Anmerkungen zum Antrag 17/5022

Einige Themen des Antrags wurden in den allgemeinen Ausfiihrungen bereits behandelt
und werden nicht erneut angesprochen.

(21)

Eine breitere gesellschaftliche Debatte Uber Infrastruktur in Deutschland, insbe-
sondere auch im Verkehr ware zu begrifBBen. Mehr Transparenz Uber den Zustand
ware hierfur eine wichtige Grundlage. Die Wahrnehmung von Verkehrsinfrastruktur
als gesellschaftliches Vermdgen sollte verbessert werden.

Zur Vermeidung externer Effekte konnen andere Instrumente in ihrer Wirksamkeit
geeigneter als die volle Einbeziehung der externen Kosten sein. Die erheblichen Un-
terschiede bei Bewertungsansétzen fir externe Effekte und die Notwendigkeit einer
dynamischen Anpassung der Satze stellen Probleme dar und kdnnen zu Akzeptanz-
problemen fihren (Bsp. Niederlande). In letzter Konsequenz mussten sich alle Ver-
kehrstrager in einem solchen System vollstédndig selbst finanzieren. Die bisherigen
spezifischen Steuern des StraBenverkehrs wirden ihre Legitimationsbasis verlieren.

Die Kritik am Finanzierungskreislauf StraBe wird nicht geteilt, da er zu mehr Akzep-
tanz der Lkw-Maut und zu effizienteren Strukturen beitragt (s. hierzu Punkte 14/ 15).
Fir die Schienenwege und die WasserstraBen hat sich das Investitionsniveau durch
die Umstellung nicht verandert. Sofern der mautpflichtige Lkw-Verkehr und mit ihm
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die Mauteinnahmen zunehmen werden, ergibt sich auch ein héherer Erhaltungsbe-
darf im Autobahnnetz. Durch den Kreislauf wird dem Rechnung getragen.

Eine Kommission von Bund, Landern und Experten zur Verkehrsinfrastruktur sollte
nicht dazu fahren, die derzeitige Weiterentwicklung der Finanzierungskreislaufe zu
bremsen. Sie kénnte insbesondere in Effizienzfragen einen breiteren Konsens herbei-
fihren. Auch Uberlegungen zur Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung in
Kommunen nach Auslaufen des Entflechtungsgesetzes (GVFG) im Jahr 2019 kénn-
ten ein Thema sein.

B. Anmerkungen zum Antrag 17/1988

(25)

Der Antrag hebt in seinen Feststellungen die CO.-Bilanz der jeweiligen Verkehrstra-
ger hervor. Auffallend ist, dass beim Personenverkehr der Bus vollstandig ausge-
klammert wird, obwohl dieser eine glnstigere Energiebilanz als die Bahn aufweist.
Ein Votum fur mehr 6ffentlichen Verkehr auf der StraBe und eine Starkung der Infra-
struktur, die von Fernlinienbusverkehr und Bustouristik genutzt wird, ware konse-
quent.

AuBerdem werden durchschnittliche Werte der spezifischen CO.-Emissionen he-
rangezogen. Beim Vergleich spezifischer Beférderungen, die bei der Wahl des Ver-
kehrstragers durch den Verkehrsnutzer relevant sind, kann sich ein differenzierteres
Bild ergeben. So dirfte es in der CO,-Bilanz einer Urlaubsreise einer vierkdpfigen
Familie mit Pkw oder Bahn kaum Unterschiede geben. Im Vergleich des Guterver-
kehrs wirken sich bei einer einfachen Durchschnittsbetrachtung Massenguttransporte
auf der Schiene und der regionale Verteilverkehr mit kleinen Lkw, den kein anderer
Verkehrstrager wirtschaftlich darstellbar tbernehmen kann, zugunsten der Bahn aus.
Beim Vergleich konkreter Transportrelationen hangt die Vorteilhaftigkeit von Zuglan-
ge, Wagentyp, Glterart, der Anteil von Leerfahrten sowie vom Anteil der Vor- und
Nachlaufstrecken ab, wie eine Studie von PE International im letzten Jahr zeigte.

Unter Verweis auf die Wettbewerbsbedingungen der Verkehrstrager wird eine Aus-
weitung der Lkw-Maut auf Transporter ab 3,5 Tonnen zulédssiges Gesamtgewicht
gefordert. Dies erscheint nicht berzeugend, da sich bei diesem Fahrzeugsegment
weder flr Bahn noch Binnenschiff eine nennenswerte direkte Konkurrenzsituation er-
gibt. Generell waren hier wie auch bei der Ausweitung der Lkw-Maut auf Bundesstra-
Ben oder das gesamte StraBennetz erhebliche Auswirkungen auf die regionale Wirt-
schaft und Verschiebungen von Verkehr zwischen den StraBennetzen von Bund,
Lander, Kreisen und Kommunen zu erwarten. Hierfir fehlen Wirkungsabschatzun-
gen, insbesondere auch zu den Auswirkungen auf den landlichen Raum.

Von den im Antrag vorgeschlagenen Forderungen werden mehrere von Pro Mobilitat
im Hinblick auf die Bedarfspriorisierung bei der Schiene positiv bewertet. Zum einen
handelt es sich um MaBnahmen, die die Leistungsfdhigkeit des Schienennetzes
verbessern wirden, zum anderen gibt es Vorschlage fur die es vergleichbare Hand-
lungsfelder bei den FernstraBen gibt. Dies beziehen wir auf folgende Forderungen:

o Die Investitionsschwerpunkte beim Neu- und Ausbau von Eisenbahninfrastruk-
turprojekten so zu veréndern, dass der Beseitigung akuter Engpasse und damit
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Projekten mit den hochsten Nutzen-Kosten-Verhdlinissen Prioritat eingerdumt
wird.

o Projekte kurzfristig anzugehen, die im Verhéltnis zu den eingesetzten Finanz-
mitteln hohe verkehrliche Zuwachse erwarten lassen.

o Kurzfristig ein Wachstumsprogramm fiir den Schienenglterverkehr aufzulegen.

Far prufenswert halten wir auch den Vorschlag, regionale Schienennetze mit einem
Finanzausgleich an die Lander abzugeben. Dies kénnte mit Uberlegungen zur Abstu-
fung von BundesstraBBen gemeinsam erfolgen.

C. Anmerkungen zum Antrag 17/1971

Wesentliche Feststellungen des Antrags werden nicht geteilt:

(28)

Die Verkehrsprognosen werden von Pro Mobilitat als belastbar eingestuft. In 2011
werden die Verkehrsleistungen im Personen- und im Giterverkehr auf der StraBBe die
im Bundesverkehrswegeplan 2003 fiir 2015 erwarteten Niveaus Uberschreiten. Der
Schienengulterverkehr wird den Nachfragewert der Verkehrsprognose 1997 bis 2015
ebenfalls bald erreichen, im Bundesverkehrswegeplan 2003 war allerdings politisch
motiviert ein wesentlich héherer Zielwert ausgewiesen worden.

Die 2007 vorgelegte Verkehrsprognose 2004 bis 2025 erscheint in ihren Ergebnissen
realistisch, auch wenn sich das hohe Wachstum im Guterverkehr aufgrund der Wirt-
schaftskrise mdéglicherweise leicht verzégern kénnte. Die Grundannahme, dass der
starke Anstieg des Guterverkehrs sich aus einer weiteren Zunahme der internationa-
len Arbeitsteilung und des Welthandels ergeben wird, ist zutreffend. Fir den nachs-
ten Bundesverkehrswegeplan wurde eine neue Prognose ausgeschrieben, die Ende
2013 vorliegen soll und Grundlage der Projektbewertungen sein soll.

Die im Antrag dargestellte CO,-Entwicklung im Verkehr blendet den erheblichen
Rickgang in Deutschland im letzten Jahrzehnt vollstandig aus. Von 1999 bis 2008,
dem jungsten Jahr der statistischen Daten, die das Umweltbundesamt an die EU
meldet, sind diese Emissionen im StraBenverkehr in jedem Jahr gesunken und liegen
nun 17 Prozent niedriger. Im Vergleich zum internationalen Referenzjahr des Klima-
schutzes unterschritten die Emissionen 2008 das Niveau von 1990 um knapp
4 Prozent. Deutschland ist damit einer der Vorreiter in Europa. Die klimapolitischen
Aufgaben der Zukunft bleiben weiterhin eine Herausforderung, zu der auch die Infra-
strukturpolitik durch effiziente Verkehrsabldufe beitragen muss.

Erreichbarkeit in der Flache wird auch in der Zukunft vor allem das StraBennetz
gewahrleisten missen. Im l&andlichen Raum wird insbesondere in vom demografi-
schen Wandel stark betroffenen Regionen der Schienenverkehr aufgrund von Nach-
fragerickgang wirtschaftlich vor groBe Herausforderungen gestellt werden. Neben
Pkw und Zweirad wird es dort starker auf den 6ffentlichen Verkehr auf der StraBe mit
Bus oder Anruftaxi ankommen, um Erreichbarkeit zu gewahrleisten, da dieser flexibe-
ler an geringe Nachfrage angepasst werden kann. Die Liberalisierung des Buslinien-
fernverkehrs eréffnet neue Optionen flr eine wirtschaftlich glinstige Anbindung dieser
Regionen durch den 6ffentlichen Verkehr. Im Gutertransport wird die Versorgung wei-
terhin beim Lkw liegen. Die gezielte Optimierung des BundesstraBennetzes bleibt
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somit weiterhin notwendig. Dies qilt erst recht fir Regionen in Deutschland, in denen
eine Zunahme von Bevdlkerung und Verkehr erwartet werden.

Der StraBenbau ist beschéftigungsintensiv und die in Nutzen-Kosten-Verhaltnissen
vordringlicher FernstraBenprojekie belegten gesamtwirtschaftlichen Impulse sind
besonders hoch. Die zitierte Studie bezieht sich auf den Autobahnbau, klammert aber
beschéaftigungsintensivere Investitionen in Bundes-, Landes- und KommunalstraBen
aus. Andere Studien kommen mit anderer Methodik zu Beschéftigungseffekten von
rund 21.000 Beschaftigten je einer Milliarde Euro im Verkehr. Im Hinblick auf die
Wachstumseffekte wird Investitionen in FernstraBen ein gréBerer Impuls als in Schie-
nenwege zugeschrieben (RW12010).

Die Investitionsansétze sind aus Sicht von Pro Mobilitdt bei allen Verkehrswegen
seit Jahren nicht ausreichend. Auch angesichts steigender Anforderungen an
Larmschutz und den erheblichen Rickstau beim Aus- und Neubau sind jéahrlich vier
Milliarden Euro zusatzlich, davon 2,5 Milliarden Euro fir FernstraBen, notwendig. Der
zusatzliche Erhaltungsbedarf flir Autobahnen und BundesstraBen wird gegentiber
heute auf mindestens zusatzlich 500 Millionen Euro pro Jahr geschéatzt. Ein erhdhter
Bedarf flir LArmschutz und -sanierung ist dabei noch nicht eingerechnet.

Beim Neubau von Autobahnen stand in den letzten Jahrzehnten die Verwirklichung
der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit im Vordergrund, die tberwiegend eine ho-
he Akzeptanz in der Offentlichkeit und Politik hatten. Sie sind nicht allein unter dem
Aspekt Verkehrsaufkommen zu bewerten, sondern vor allem im Hinblick auf die Ge-
wahrleistung von Erreichbarkeit, regionaler Wettbewerbsféhigkeit und Verkehrssi-
cherheit. Dass in der Zukunft Projekte mit hoher gesamtwirtschaftlicher Vorteilhaftig-
keit vorrangig umgesetzt werden soll, ist unstrittig und flhrt zu einer stérkeren Ge-
wichtung von Ausbau und Lickenschlissen im bestehenden FernstraBBennetz.

Einen generellen Verzicht fiir Baubeginne groBer Infrastrukturprojekte wie neuer
Autobahnabschnitte, sowie grdéBerer WasserstraBen- und Schienenprojekte lehnt
Pro Mobilitat ab. Ausschlaggebend fir den Beginn einer MaBnahme sollten nicht die
GrdBe, sondern der zu erwartende gesamtwirtschaftliche Nutzen und die verkehrliche
Bedeutung im spezifischen Verkehrswegenetz und im gesamten Verkehrssystem
sein.

Fir eine Umschichtung von Investitionsmitteln von der StraBe zur Schiene ist
keine sachliche Begriindung erkennbar. Sie wirde der Verkehrslberlastung vieler
StraBen nicht gerecht und zu einer weniger effizienten Verwendung von Investitions-
mitteln des Bundes flhren. Das durchschnittliche Nutzen-Kosten-Verhaltnis der Neu-
und AusbaumaBnahmen im vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans ist
bei FernstraBen mit durchschnittlich 4,7 héher als bei anderen Bundesverkehrswe-
gen.

Offentlich-Private Partnerschaften im FernstraBenbau haben sich bewéhrt und
sollten in der Zukunft verstarkt genutzt werden.

Eine Uberpriifung der Bundesverkehrswegeplanung mit einer stirkeren Ausrich-
tung auf strategische Ziele und eine Verdeutlichung einer mittelfristigen Netzkonzep-
tion ware grundsatzlich prifenswert. Die vom Wissenschaftlichen Beirat vorgeschla-
gene zuséatzliche Strategieebene birgt aber ein erhebliches Risiko der Fehleinschéat-
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(38)

zung zuklnftiger Entwicklungen. So ging die Verkehrsprognose 1997 bis 2015 von
einer Zunahme der CO,-Emissionen um 11 Prozent aus, wohingegen in der Realitat
eine Reduktion in gleicher GréBenordnung bis 2008 zu verzeichnen war. Dies spricht
nicht generell gegen eine Strategieebene, zeigt aber die Schwierigkeit langfristiger
Abschatzungen und die Anfélligkeit politischer Szenarien. Ohne ein sehr hohes Maf
an Transparenz uUber Qualitatsparameter im Verkehr fehlt einem solchen Ansatz die
wirksame Kontrolle. Infrastrukturprojekte brauchen stabile politische Rahmenbedin-
gungen Uber einen Zeitraum, der Uber eine Legislaturperiode hinausreicht. Mit jedem
Regierungswechsel starke Veranderungen auf der Strategieebene vorzunehmen,
wurde die Infrastrukturpolitik hemmen.

Eine volistidndige strukturelle Trennung zwischen Erhalt und Ausbau beim
FernstraBenbau erscheint nicht immer sinnvoll, da gerade beim Ausbau die enge
Koordination mit ErhaltungsmaBnahmen an der bereits vorhandenen Infrastruktur von
Nutzen sein kann. Umgekehrt kbnnen auch anstehende Brickensanierungen einen
etwas spater anstehenden Ausbau antizipieren und zu einer Erweiterung genutzt
werden.

Auch Pro Mobilitat wiirde eine Einigung zwischen Bund und Landern Uber die Abstu-
fung von Teilen des BundesstraBenneizes in LandesstraBen begrifBen, halt aber
bei einem Ausgleich des Bundes eine Zweckbindung fiir einen bestimmten Zeitraum
far erforderlich, um ausstehende SanierungsmaBnahmen auf Basis der Standards fir
LandesstraBen umzusetzen.

Ubereinstimmung besteht darin, dass mit der Fortschreibung des Entflechtungs-
gesetzes (Gemeindeverkehrsfinanzierung) eine Basis fiir eine solide Finanzierung
des OPNV gefunden werden muss. Pro Mobilitdt ist aber dariiber hinaus der Mei-
nung, dass eine solche Lésung auch das zweite Anwendungsfeld, die kommunalen
StraBen, mit einbeziehen muss.
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lll. Fazit:

1. Das StraBennetz gewahrleistet flichendeckende Mobilitédt in Deutschland. Es ist die
Basis fir den Individualverkehr mit Auto, Motorrad, Fahrrad und Lkw, sowie fiir den Of-
fentlichen Verkehr mit Bussen. Auch die meisten Wege zu Bahnhdéfen, Flugh&fen und
See- und Binnenhéfen flihren Uber das StraBennetz. Die StraBe wird im Zuge des de-
mografischen Wandels im |andlichen Raum eine noch gréBere Bedeutung als heute
haben und hier die Basis des 6ffentlichen Verkehrsangebots bleiben.

2. Damit Deutschland mobil bleibt und die deutsche Wirtschaft sich weiterhin auf ein funk-
tionsfahiges Logistik- und Verkehrssystem verlassen kann, missen die Investitionen
in alle Bundesverkehrswege deutlich Gber das im letzten Jahrzehnt vorhandene und
das in den nachsten Jahren absehbare Investitionsniveau steigen. Insbesondere die
Hauptachsen des Autobahnnetzes und die fir den Guterverkehr relevanten Strecken
auf der Schiene missen gestarkt werden. Weder StraBe noch Schiene werden das
absehbare Wachstum des Guterverkehrs allein bewaltigen kdnnen. Ein Verzicht auf
den Aus- und Neubau von FernstraB3en ist daher abzulehnen.

3. Angesichts des hohen Investitionsriickstaus und der Uberlastung vieler Strecken miis-
sen Vorhaben mit hohem gesamtwirtschaftlichen Nutzen und einer deutlichen
Verbesserung der Verkehrsqualitét Vorrang in der Umsetzung der Bedarfsplane ha-
ben. Dazu bieten sich der Investitionsrahmenplan 2011-2015, die zukinftigen Haus-
haltsgesetze und die in Vorbereitung befindliche Bundesverkehrswegeplanung an.

4. Der in dieser Legislaturperiode eingeleitete Einstieg in einen Finanzierungskreislauf
FernstraBen ist ein richtiger Schritt, um Fehler im Rahmen der Einfuhrung der Lkw-
Maut zu korrigieren. Die vollstandige Verwendung der Lkw-Maut fir die FernstraBen
starkt deren Akzeptanz und nimmt eine Gleichstellung der StraBBe bei der Gebihren-
verwendung mit der Schiene und dem Luftverkehr vor.

5. Die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) sollte durch eine Finan-
zierungsvereinbarung zwischen Bund und VIFG weiterentwickelt werden. Dabei sollte
fir einen mehrjahrigen Zeitraum (z.B. funf Jahre) das Aufkommen der Lkw-Maut der
VIFG zugewiesen und diese mit der Umsetzung eines Bauprogramm beauftragt wer-
den. Die VIFG kénnte dann die Mittel effizienter Uberjahrig bewirtschaften und durch
kirzere Bauzeiten die Staubelastung verringern. Durch eine Kreditfahigkeit der Gesell-
schaft lieBe sich der Effekt verstarken.
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