8. INFRASTRUKTUR

8.1 Infrastrukturfinanzierung

Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur ist un-
verzichtbar flr die Mobilitadt der Menschen, aber
auch fur eine funktionierende Volkswirtschaft und
somit fir Wirtschaftswachstum. Deutschland als
bedeutender Wirtschafts- und Industriestandort in
der Mitte Europas ist auf leistungsfahige Verkehrs-
wege und intelligente Mobilitdts- und Logistikkon-
zepte angewiesen.

Die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland ist an vie-
len Stellen sanierungsbedurftig. Briicken, Autobah-
nen, Bundes- und LandesstraBen sind teilweise stark
beschadigt und marode und bedrfen dringend
einer Sanierung. Hier offenbart sich das Problem
der chronischen Unterfinanzierung. Fir den Erhalt,
Betrieb und die Sanierung der bestehenden StraB3en,
Schienen und Wasserwege muss die Finanzierung
gewadhrleistet sein. Sonst droht ein fortschreiten-
der Substanzverzehr der Verkehrsinfrastruktur.

Der finanzpolitische Spielraum fur mehr Zukunfts-
investitionen in intelligente Infrastruktur und 6f-
fentliche Daseinsvorsorge muss aufgestockt wer-
den. Umbau und Erhalt der Verkehrsinfrastruktur
mussen so ausgestaltet werden, dass die Kosten
fur die Verkehrsinfrastrukturfinanzierung nach so-
zialen und 6kologischen Kriterien gerecht verteilt
werden. Qualitat und Quantitat der Finanzie-
rungsstruktur sowie die Organisationsform der
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung bedurfen der
Uberprifung und der Neuorganisation.
Angesichts der ¢ffentlichen Diskussion um eine
Verkehrswende, der bereits erwdhnten Unterfi-
nanzierung der Verkehrsinfrastruktur und des sog.
Nachholbedarfs bedarf es eines soliden Konzepts
einer Vision von Mobilitdt. Diese Vision muss sich
an dem Prinzip der Nachhaltigkeit sowie der
Gleichwertigkeit der Lebensverhaltnisse orientie-
ren. Zudem sollten bei der Erstellung eines neuen
Konzepts fur die Finanzierung der Infrastruktur
folgende Faktoren Beriicksichtigung finden:
_ Erhalt und Sanierung vor Neubau,
_ Neubau nur zur Beseitigung bestehender Eng-
passe,
_ Erhéhung der Effizienz beim Mitteleinsatz,
_ Sozialvertraglichkeit, Wirtschaftlichkeit und Be-
zahlbarkeit,
_ Einbeziehung externer Kosten,*
_ Starkung der klima- und umweltfreundlichen
Verkehrstrager und
_ Berticksichtigung des demografischen Wandels.
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Der ACE hélt grundsatzlich an der Infrastrukturfi-
nanzierung Uber Haushaltsmittel fest, weil sie fur
eine am Einkommen orientierte Belastung sorgt.
Darlber hinaus schlagt der ACE eine Ergdnzung
um Elemente der Nutzerfinanzierung vor. Damit
sind keine geschlossenen Finanzierungskreislaufe
der einzelnen Verkehrstrdger gemeint. Neben der
Sicherung der Finanzierung lasst dieses Prinzip
eben auch eine 6kologische Steuerung zu. Durch
Nutzerfinanzierung lassen sich interne wie externe
Kosten von Verkehr verursachergerecht decken.
Mit dem Prinzip der Nutzerfinanzierung kann dort
reinvestiert werden, wo der hochste gesellschaftli-
che Nutzen erzielt wird. ,Verkehr finanziert Ver-
kehr” ist eine Voraussetzung fur den Umbau der
Verkehrsinfrastruktur fir ein integriertes, klimage-
rechteres Verkehrssystem.

Bei der Nutzerfinanzierung , Verkehr finanziert
Verkehr” erfolgt die Finanzierung der Verkehrs-
infrastruktur (Bau, Erhaltung, Betrieb) durch

die Nutzer der Verkehrsinfrastruktur. Die Nutzerin-
nen und Nutzer zahlen dabei ein Nutzungsentgelt,
das von der Nutzungsintensitat abhangt (z.B. Preis
je Kilometer). Dabei mussen die Entgelte so fest-
gesetzt sein, dass der durchschnittlichen Auto-
fahrerin und dem durchschnittlichen Autofahrer
keine Mehrkosten im Vergleich zur heutigen
Kfz-Steuer entstehen. Die Mobilitdtskosten von
Haushalten mit durchschnittlichen oder geringen
Einkommen durfen sich nicht erhéhen. Das heif3t,
es besteht ein unmittelbarer Zusammenhang
zwischen der Benutzung der Infrastruktur, der
Bezahlung eines Nutzungsentgeltes und der
Verwendung dieser Einnahmen, um den Erhalt
der Infrastruktur zu gewahrleisten.

Bei dem vorgeschlagenen Konzept |, Verkehr
finanziert Verkehr” zahlen samtliche Nutzerinnen
und Nutzer der Infrastruktur (StraBe, Wasser, Schie-
ne, Luft) in einen Topf, aus dem schlieBlich nach ei-
nem bestimmten Verteilungsschlissel die Mittelver-
gabe erfolgt. Die eingenommenen Gelder werden
zweckgebunden fir die Verbesserung des Verkehrs-
angebots genutzt. Dadurch wird ein direkter Bezug
zwischen Benutzung, Bezahlung und Verwendung
der Mittel hergestellt. Dabei zahlen alle Verkehrsteil-
nehmerinnen und -teilnehmer nach den gleichen
Prinzipien. Zudem wird durch das Konzept ,, Verkehr
finanziert Verkehr” vermieden, dass die einzelnen
Verkehrstrager — nach fragwurdigen Kriterien —
nebeneinander geplant und entwickelt werden.

46 Unter externen Kosten werden die Kosten verstanden, die von der Allgemeinheit getragen werden. Die bekanntesten sind die durch
den AusstoB von Luftschadstoffen, Klimagasen oder Larm anfallenden Umwelt- und Gesundheitskosten sowie Unfallkosten.



34 _ 8. INFRASTRUKTUR

Durch die Nutzerfinanzierung lasst sich das Verhal-
ten der Menschen sowie Unternehmen in Richtung
umweltvertraglicherer Entscheidungen beeinflus-
sen. Sie kann als Steuerungsinstrument fir die Ver-
kehrsverlagerung, -vermeidung und -lenkung so-
wie zur Effizienzverbesserung und Flottenerneue-
rung beitragen. Denn: Derjenige, der viel und mit
einem schweren Fahrzeug fahrt, zahlt mehr als der-
jenige, der weniger fahrt und mit einem emissions-
armen Fahrzeug unterwegs ist. Suchverkehr ortsun-
kundiger Verkehrsteilnehmer kann vermieden und
kurze Fahrzeiten kdnnen gewahrleistet werden.
Zudem wird das Konzept dazu fuhren, dass un-
notige Leerfahrten von autonomen Fahrzeugen
vermieden werden. Somit unterstitzt die Nutzer-
finanzierung die Beitrage des Verkehrssektors in
den Bereichen Energiewende und Klimaschutz.

Der ACE fordert: In einer Zeit, in der die

Verkehrswende fortgeschritten ist, soll(en)

_die Infrastrukturfinanzierung nach dem Prinzip
der Nutzerfinanzierung erfolgen:

_das System soll so konzipiert sein, dass die
Geblhren differenziert nach

_raumlicher Lage der StraBe (Gemeinde-,
Kreis-, Landes- und Bundesstral3en,
Autobahnen) sowie

_nach dem Zeitpunkt der Nutzung,

_ nach Fahrzeugklasse,

_nach Gewicht und

_nach der Anzahl der gefahrenen
Kilometer erfasst werden kénnen,

_im Zusammenwirken mit einer Neuordnung
der Kfz-Steuer#” fuhrt dies dazu, dass leichte
emissionsarme Fahrzeuge eine geringere fi-
nanzielle Belastung fir deren Nutzerinnen
und Nutzer darstellen,

_ die Lenkungsfunktion einer Nutzerfinanzie-
rung sollte genutzt werden, um die Qualitat
des Verkehrsablaufs zu verbessern, die Ver-
kehrssicherheit zu erhéhen und die verkehrs-
bedingten Umweltbelastungen zu reduzieren,

_die Einnahmen missen zweckgebunden fir
die Finanzierung der gesamten Verkehrsinfra-
struktur verwendet werden,

_ StraBennutzungsgebihren wirden somit zu
mehr Kostengerechtigkeit zwischen den Ver-
kehrstrdgern beitragen;

_ die Behorden (Bund-Lander-Verwaltungen, Um-
weltverwaltungen, Bundesverwaltungsgericht) fi-
nanziell besser ausgestattet worden sein, um die
Dauer der im Rahmen von Bauvorhaben nétigen
Arbeitsschritte und Verfahren massiv zu verkirzen;

_ Planungsaufgaben im gesamten Verlauf der Projekt-
planung von der Bedarfsanalyse bis zur Baudurch-
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GEBUHREN FUR KURZZEIT-
PARKEN IM EUROPAISCHEN VERGLEICH

Cottbus 1,00€/h
Miinchen 2,60€/h
Stuttgart 4,02€/h

Kopenhagen 4,70€/h
Amsterdam 5,00€/h
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Grafik 11: Gebuhren fur Kurzzeitparken im europaischen Vergleich

fihrung in interdisziplindren Teams durchgefihrt
werden, um so effektiver und schneller zu sein;

_ Beteiligungsverfahren bei Planungsprozessen so
umstrukturiert sein, dass durch sie keine langen
Klageverfahren entstehen und dennoch alle
Interessen frihzeitig und kontinuierlich Gehor
gefunden haben.

8.2 Parkraummanagement

Die Verkehrspolitik der vergangenen 60 Jahre war
auf das Auto fokussiert. Zwar hat man sich in den
Innenstadten vom Leitbild der autogerechten Stadt
der 70er-Jahre verabschiedet, dennoch stehen
GroBstadte und stadtische Raume fast vor dem
Kollaps. Der Individualverkehr kommt an seine
Grenzen. Die Einwohnerzahlen, die Pendlerstrdme
aus dem Umland und der Lieferverkehr wachsen
und die Konkurrenz um den begrenzten Platz wird
groBer. Die Akzeptanz dafur, dass parkende Autos
den ohnehin knappen StraBenraum blockieren,
nimmt ab. Sie werden durchschnittlich eine Stunde
am Tag bewegt und ruhen taglich 23 Stunden auf
Flachen, die anders genutzt wesentlich zur Steige-
rung der Lebensqualitat in Stadten beitragen bzw.
Radfahrerinnen und -fahrer sowie FuBgéangerinnen
und FuBganger zur Verflgung stehen konnten.

Demnach stehen die Stadte vor massiven struktu-
rellen Veranderungen. Ein geeignetes und nachhal-
tiges Instrument, um der aufgezeigten Situation
entgegenzuwirken, ist nach Ansicht des ACE das
Parkraummanagement. Aktuell ist die Nutzung von
Parkraum in deutschen Innenstadten — verglichen
mit anderen europaischen Stadten — sehr ginstig
und auch die Kosten fiir das Anwohnerparken sind
im internationalen Vergleich niedrig. Eine angemes-
sene Bepreisung von Parkraum ist daher ein konse-
guenter Schritt, um Pkw-Parkflachen zu reduzieren

47 Siehe dazu auch Kapitel 4 Bepreisung von Emissionen.
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GEBUHREN FUR ANWOHNER-
PARKEN IM EUROPAISCHEN VERGLEICH

Berlin 10€
Miinchen 30€
Cottbus 31€

Kopenhagen 158€
Amsterdam 535€
Stockholm 827€

Grafik 12: Gebuhren fur Anwohnerparken im europaischen Vergleich

und die blockierten Innenstadte zu rdumen. Der
StraBenraum kann dann umverteilt und Flachen
kénnen fir andere Nutzungen gewonnen werden.

Verteuerter Parkraum flhrt dann dazu, dass die
Menschen mit anderen Verkehrsmitteln in die Innen-
stadte fahren. Diese Verkehrsmittel-Alternativen
mussen allerdings zuerst deutlich ausgebaut werden.
Daher ist der Ausbau des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs insbesondere in Gebieten, in denen Park-
raumbewirtschaftung geplant ist, zwingend vorher
erforderlich.* Parkraummanagement kann dann
Anreize fur eine andere Verkehrsmittelwahl setzen.

Mit den Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaf-
tung mussen die Stadte den 6ffentlichen Verkehr
weiter fordern, die Digitalisierung voranbringen
und die Vernetzung der verschiedenen Verkehrs-
trager verbessern.

Dartiber hinaus erhéht Parkraummanagement die
Verkehrssicherheit, indem Sichtachsen im Verkehr
wiederhergestellt werden. Es fuhrt durch die Schaf-
fung von mehr Frei- und Grinflachen zu mehr
Lebensqualitat in Stadten. Parkplatzsuchverkehre
werden reduziert. Dies hat positive Auswirkungen
auf den Umsatz der umliegenden Geschafte,

da Kurzzeitparkende eher einen Stellplatz finden.

Parkraummanagement bedeutet also keinen Kata-
log von NegativmaBnahmen, sondern es ist ein
wichtiger Baustein eines integrierten ganzheitli-
chen Mobilitatskonzepts.

Der ACE fordert: In einer Zeit, in der die
Verkehrswende fortgeschritten ist, soll
_ der Ausbau einer stringenten lokalen Parkraum-
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politik und -bewirtschaftung erfolgt sein:

_ Reduzierung von Parkplatzen,

_ Nutzung leer stehender Parkhduser,

_ angemessene Bepreisung von Parkraum,
_ Markierung von Bewohnerparkbereichen.

8.3 City Maut

Grundsatzlich soll eine City Maut* zur Stauvermei-
dung, zu weniger Verkehr in den Innenstadten
und einer Verbesserung der Lebensqualitat der
Menschen in den Stadten beitragen. Nach Ansicht
des ACE ist eine City Maut fur deutsche Stadte
keine Option. lhre Einfihrung konnte die Ver-
6dung der Innenstadte durch mangelnde Attrakti-
vitat befordern. AuBerdem wirde der Verkehr ins
Umland verlagert werden. Ebenso lieBen sich Staus
auf HauptstraBen rund um den Innenstadtbereich
durch eine City Maut nicht vermeiden. Darlber
hinaus wurde eine City Maut Autofahrerinnen und
-fahrer mit niedrigem Einkommen unverhaltnis-
maBig belasten. Menschen, die aufgrund ihrer
Arbeitszeiten ihre Fahrzeiten nicht variieren konnen,
wirden benachteiligt. Das trifft z.B. Beschaftigte im
Einzelhandel. Die Einfiihrung einer City Maut ware
kostenintensiv in der technischen Umsetzung und
bedurfte einer kontinuierlichen Kontrolle.

Nur attraktive Alternativen zum Auto kénnen zum
Umstieg bewegen. Der ACE fordert — statt einer
City Maut — wirksamere Instrumente, die zu einer
Stauvermeidung, weniger Verkehr und damit
einer verbesserten Lebensqualitat in den Stadten
beitragen kénnen.

Der ACE fordert: In einer Zeit, in der die
Verkehrswende fortgeschritten ist, soll(en)
statt einer City Maut

_ alle Anstrengungen auf den Ausbau und
eine zukunftsfahige Ausgestaltung des OPNV,
auch die Erganzung durch On-Demand-Dienste
gerichtet worden sein;

_ der Ausbau des Radverkehrsnetzes erfolgt und
sichere FuBwege angelegt worden sein;

_ der Ausbau von Park-and-Ride-Parkplatzen fur
Pendler mit direktem Anschluss an den 6ffentli-
chen Nahverkehr erfolgt sein, inklusive Schaf-
fung von Stellplatzen fur Sharingfahrzeuge
(Auto, Rad, Roller);

_ Verkehr verlagert worden sein, um Verkehr im
Innenstadtbereich zu vermeiden;

_digitale Verkehrssteuerungssysteme die Regel
geworden sein;

_ betriebliches und kommunales Mobilitats-
management etabliert worden sein.

48 Siehe dazu auch Kapitel 11.1 Nahverkehr.

49 Als City Maut (dt. Innenstadtmaut) bezeichnet man die Erhebung von Gebuhren fir die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur in einem

definierten stadtischen Bereich.



