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Wir bahnen Wege

1. Starkung der Nutzerfinanzierung

Grundsatzlich stellt die Erhebung von Nutzungsentgelten ein sinnvolles Instrument zur Finan-
zierung von StralRen dar, da bei StraRen die Nutzung iiber eine Zugangsgebiihr geregelt wer-
den kann und sich durch die wirtschaftlich sinnvolle Anwendung des sogenannten Ausschluss-
oder Exklusionsprinzips abgrenzen lassen. Dies macht es erforderlich, dass nichtzahlende Per-
sonen von der Nutzung eines Gutes ausgeschlossen werden kdonnen, wie es gerade die heutigen
technischen Erhebungssysteme ermdglichen.

Mit dem vorliegenden Gesetzentwurf wird der im Jahre 2004 mit der Einfiihrung der Maut fiir
schwere Nutzfahrzeuge (LKW-Maut) eingeleitete schrittweise Systemwechsel von der Steuerfi-
nanzierung hin zu einer nutzerbezogenen Infrastrukturfinanzierung (im Sinne der Empfehlun-
gen der Pallmann-Kommission) weitergefiihrt.

Der entscheidende Vorteil der Nutzerfinanzierung basiert auf dem Gegenleistungs- oder auch
Aquivalenzprinzip. Die Erhebung von Gebiihren fiir die Nutzung der StraRen wie bei der LKW-
Maut erfordert als Gegenleistung die Bereitstellung einer leistungsfahigen StralRenverkehrsinf-
rastruktur. Die zu zahlende Leistung leitet sich aus den Vollkosten der genutzten Infrastruktur
ab. Dabei werden zundchst die Gesamtwegekosten (Kapitalkosten fiir das Anlagevermégen und
laufende Kosten) ermittelt, auf die Fahrzeugklassen verteilt und nach Achsklassen und Emissi-
onsklassen differenziert.

Eine Finanzierungsliicke wie in der Gesetzesbegriindung genannt, kann dann entstehen, solan-
ge der Wechsel von der Steuer- hin zu einer vollstandigen Nutzerfinanzierung noch nicht voll-
umfanglich vollzogen ist. In diesem Fall stellen Nutzergebiihren nur eine von mehreren Ein-
nahmekategorie im Bundeshaushalt dar. Eine Finanzierungsliicke ist daher nur aus kameraler
Sicht gegeben. Vor diesem Hintergrund ermdglicht die Einbeziehung weiterer Teile des Bundes-
fernstralRennetzes und weiterer Fahrzeugklassen in die Mautpflicht einen zusatzlichen Finan-
zierungseffekt zum Ausgleich der durch die Neuberechnung der Wegekosten entstandenen Fi-
nanzierungsliicke.

Insgesamt wird mit dem vorliegenden Gesetzentwurf der verkehrspolitische Ansatz eines
schrittweisen Umstiegs von der Steuer- hin zu einer Nutzerfinanzierung systemisch durch

e die vertikale Verbreiterung der Mautpflicht durch die Einbeziehung der Fahrzeuge ab 7,5
to. und

e die horizontale Verbreiterung der Maut durch die Einbeziehung weiterer Teile des Bun-
desfernstraRennetzes in die Mautpflicht

gestarkt.
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2. Vorteile des Systems einer vollstandigen Nutzerfinanzierung

In Falle der Einfiihrung einer vollstandigen Nutzerfinanzierung im Bereich der Bundesfernstra-
Ren kdnnen die ,fiinf Verkehrsregeln” der Nutzerfinanzierung umgesetzt werden.

Diese Verkehrsregeln sind die Basis fiir eine nachhaltige Finanzierung und Bereitstellung einer
leistungsfahigen Infrastruktur und eréffnen die Moglichkeit, die Bewirtschaftung der Infra-
struktur auf der Leistungsseite mit der Einnahmeseite zu verkniipfen.

Damit lieRe sich die Basis fiir ein modernes Bewirtschaftungssystem fiir die StraRenverkehrsinf-
rastruktur schaffen, dass sich

e andem Gedanken der Qualitdt und Verfiigbarkeit von Infrastruktur,
e am Lebenszyklusgedanken,
e und an Effizienzkriterien

orientiert.

Die fiinf Verkehrsregeln im Einzelnen:

Kundenorientierung

Die Gebiihr und das damit verbundene Aquivalenz- oder Gegenleistungsprinzip stirkt die Kun-
denrolle des Nutzers und Gebiihrenzahlers, der fiir die Zahlung einer Gebiihr eine Gegenleistung
in Form einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur erhalt. Der Nutzer wird zum Kunden.
Dadurch verbessert sich auch die Akzeptanz einer Benutzungsgebiihrenerhebung.

Das Aquivalenzprinzip der Nutzerfinanzierung wird auch durch den Charakter der Gebiihr (wie
auch Beitragen, Sonderabgaben und sonstiger nichtsteuerlicher Abgaben) und der damit ver-
bundenen Zweckbindung des Gebiihrenaufkommens verdeutlicht. Der Sachgesetzgeber kann
eine Gebiihr nur aus einem Sachzweck heraus erheben, der iiber die reine Mittelbeschaffung
hinausgeht. Steuern dagegen werden ausschlieBlich zur grundsatzlichen Mittelbeschaffung
erhoben und sind daher per se nicht an einen Sachzweck gebunden (Non-Affektationsprinzip).
Daherist auch die Wirkung der Zweckbindung von nichtsteuerlichen Abgaben wie der Gebiihr
grundsatzlich anders zu bewerten als eine einfachgesetzliche Zweckbindung von Teilen des
Steueraufkommens.

Effiziente Finanzierung

Eine starke Zweckbindung ist die entscheidende Voraussetzung, um einen geschlossenen und
kostendeckenden Finanzierungskreislauf aufzubauen, der auf den Wegekosten beruht und bei
dem die Nachfrage (nach Mobilitat) das Angebot (an Verkehrsinfrastruktur) bestimmt. Dadurch
wird eine effiziente Finanzierung erreicht, die sich an der Nachfrage orientiert und bei dem Fi-
nanzierung eine wichtige Ressource ist, um wirtschaftliche Beschaffungs- und Bewirtschaf-
tungsvorgange zu steuern.

Investitionen der Verkehrsinfrastruktur miissen im nutzerfinanzierten System kosteneffizient
durchgefiihrt werden. Dies ist beispielsweise durch die Implementierung effizienter Erhaltungs-
strategien und die Optimierung der Bauabldufe zu erreichen. Die Optimierung des Herstel-
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lungsprozess ist auch an eine optimale Finanzplanung und einen planmaRigen Liquiditatsfluss
gekoppelt. Eine Finanzierung tiber den Haushalt kann dies nicht immer gewahrleisten.

Optimale Preissetzung

Investitionen in die BundesfernstraRen miissen gemaR des Aquivalenzprinzips grundsitzlich
einen Vorteil fiir die Nutzer ergeben, der die Hohe der entrichteten Gebiihren/Entgelte rechtfer-
tigt. Die Wirkungen der Investitionen miissen und sollten somitin einem nutzerfinanzierten
System fiir den Kunden transparent werden. Qualitdt und Umfang der Infrastrukturen kénnen
regelmdRig bewertet werden.

Die differenzierte Abbildung der Vermdgens- und Kostenstruktur ist in einem vollstdndig nut-
zerfinanziertem System Basis fiir die Festlegung der Mauthohe. So kann sichergestellt werden,
dass die anfallenden Kosten fiir Planung, Bau, Betrieb, Erhalt und Finanzierung vollstandig
erfasst und gedeckt werden.

Effizientes Management

Die Nutzerfinanzierung erfordert als Gegenleistung zur Gebiihrenerhebung die Bereitstellung
eines leistungsfahigen und kostendeckenden FernstraRennetzes.

Die derzeitige Haushaltssystematik beschrankt sich auf die Abbildung einer einnahmen- und
ausgabenbezogenen Betrachtung. Dies erschwert eine optimale Bewirtschaftung langfristiger
Investitionen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur, da die Verfiigbarkeit der Mittel die Bau-
abldufe wesentlich bestimmen.

Effiziente Planung

Mit Hilfe betriebswirtschaftlicher Management- und Steuerungsinstrumente kann sich die Be-
reitstellung der Verkehrsinfrastruktur an wirtschaftlichen Kriterien orientieren. Durch einen
effizienten Planungsprozess kann das verkehrliche Angebot an der Nachfrage ausgerichtet wer-
den.



