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1 Einleitung

Die FernstraRRen in Osterreich umfassen ein Netz von ca. 2.000 km und bestehen aus den
Autobahnen und den Schnellstraen. Die Finanzierung des Fernstralennetzes ist von der
Republik Osterreich an die ,Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-AG* (ASFINAG)
ubertragen worden, die ein privatrechtliches Unternehmen im Besitz der Republik Osterreich
ist.? In diesem Beitrag werden die Grundstruktur der FernstraRenfinanzierung (Abschnitt 2)
und Detailaspekte der Bewertung und Bilanzierung (Abschnitt 3) betrachtet. AbschlieRend
wird das Osterreichische Finanzierungsmodell fir die Fernstrallen einer Gesamtbewertung

unterzogen (Abschnitt 4).3

2 Grundstruktur

GRUNDUNG DER ,,NEUEN“ ASFINAG IM JAHR 1997 UND ERHEBUNG VON NUTZERGEBUHREN

Seit den 1960er Jahren wurden in Osterreich ausgewahlte Strecken mit besonders
kostenintensiven Tunnel- und Brickenanlagen sowie Passstrecken von staatlichen
Unternehmen betrieben, die zur Refinanzierung der Investitionen auf diesen so genannten
~Sondermautstrecken” streckenbezogene Mautgebihren einflhrten. Anfang der 1980er

Jahre entstand die ASFINAG, die Kapital zur Finanzierung des Fernstral3enbaus aufnahm.

Im Jahr 1997 wurde die Fernstralenfinanzierung reformiert und der ASFINAG hierbei die
entscheidende Rolle Ubertragen. Die ,neue" ASFINAG erhielt im Jahr 1997 fir den Zeitraum
von 50 Jahren das so genannte ,Fruchtgenussrecht, welches die Kompetenz zur Erhebung
von Gebuhren bei den Nutzern der Fernstral3en beinhaltet (Einnahmenkompetenz). Damit ist
die ASFINAG zur Erhebung von strecken- und zeitbezogenen Nutzungsgebiihren auf dem

gesamten Fernstral3ennetz berechtigt.

> Die folgenden Darstellungen des Osterreichischen Modells der Fernstralenfinanzierung und der ASFINAG
basieren auf dem Geschéftsbericht und Jahresabschluss der ASFINAG fiir das Jahr 2003 (ASINAG (2004)),
OBERHOLZER (2003) und Angaben unter http://www.asfinag.at sowie Informationen aus Gesprachen mit
Christian Nagl (ASFINAG, Public Private Partnership — Projektleiter sowie Mitglied des Aufsichtsrates der
ASFINAG) und Gunther Thaler (ASFINAG, Public Private Partnership) am 15.10.2004, mit Christian Trattner
(ASFINAG - Vorstandsdirektor) und Gunther Thaler am 11.01.2005, mit Helmut Krumbock (ASFINAG, Abteilung
Rechnungswesen / Controlling — Leiter) am 11.01.2005, 18.03.2005 und 21.03.2005, mit Herbert Kasser
(Bundesministerium fir Finanzen — BMF, Sektion Budget — Abteilungsleiter fur Wirtschaft, Landwirtschaft,
Verkehr & Infrastruktur) am 27.01.2005, mit Walter Puhringer (ASFINAG-Konzern, ASFINAG MAUT SERVICE
GMBH — Leiter Nutzfahrzeuge-Maut) am 18.03.2005 und 21.03.2005 sowie mit Dr. Wolfgang Schock (ASFINAG-
Konzern, ASFINAG Mautservice GmbH — Bereichsleiter Vignette) am 18.03.2005. Einzelnen Quellen direkt
zuordnenbare Angaben sind im Folgenden gesondert gekennzeichnet.

® Weitere Charakteristika der Organisation des 6sterreichischen Fernstraensektors — wie z.B. die Durchfiihrung
der Produktion im ASFINAG-Konzern, die Planungen zur Durchfihrung von PPP-Projekten sowie
Gedankenspiele zur Voll- oder Teilprivatisierung der ASFINAG — werden in diesem Beitrag ausgeklammert.
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e Auf Grundlage dessen mussen seit 1997 PKW bzw. Fahrzeuge bis zu einem héchst
zulassigen Gesamtgewicht von 3,5t Vignetten erwerben und somit eine
zeitbezogene Gebulhr entrichten, um das FernstraBennetz befahren zu dirfen; eine

Jahresvignette fir PKW kostet zurzeit etwa 70 €.

o LKW bzw. Fahrzeuge mit einem hochst zulassigen Gesamtgewicht von Uber 3,5t
missen seit Anfang 2004 eine streckenbezogene Maut bezahlen, die sich gemaf der
europaischen Richtlinie 1999/62/EG an den durchschnittlichen, dem LKW
zurechenbaren Kosten des Fernstral3ennetzes orientiert. Die Erhebung der LKW-
Maut erfolgt mit Hilfe eines auf der Mikrowellentechnologie basierenden Systems. Bis
Ende 2003 unterlagen LKW mit einem hochst zuldssigen Gesamtgewicht von 3,5t

bis 12 t einer Vignettenpflicht.

LKW mit einem hdchst zuldssigen Gesamtgewicht von tber 12 t mussten bis Ende
2003 eine Strallenbenutzungsabgabe entrichten. Die Einnahmen aus dieser Abgabe
flossen jedoch nicht an die ASFINAG sondern in den allgemeinen Haushalt.* Im
Rahmen der Einfuhrung der LKW-Maut Anfang 2004 wurde die Kfz-Steuer fir LKW
mit einem hochst zuldssigen Gesamtgewicht Uber 3,5t abgesenkt, um die
Osterreichischen LKW-Besitzer zu entlasten. Die Kfz-Steuereinnahmen flie3en in

Osterreich dem allgemeinen Haushalt zu.

e Auf den Sondermautstrecken zahlen auch heute noch sowohl LKW als auch PKW

entfernungsabhéngige streckenspezifische Mautgebiihren.®

Die Kosten fiur die Durchfihrung der Gebihrenerhebung belaufen sich beim
Vignettensystem fir PKW auf etwa 8 % der Einnahmen, bei den Sondermautstrecken auf
etwa 10 % der Einnahmen und bei der LKW-Maut auf 14 % der Einnahmen, so dass in allen

Fallen die Mauterhebungskosten als relativ gering angesehen werden kénnen.®

Die Verkehrsverdrangung durch die GeblUhrenerhebung ist nach Auskunft der ASFINAG
gering. Sofern eine Verkehrsverdrangung von den Fernstralien zu beobachten ist, wird der
Verkehr hauptsachlich auf das untergeordnete Stra3ennetz verlagert. Bei Einfihrung der

PKW-Vignette im Jahr 1997 wurde zunachst eine Verdrangung von etwa 2 % der

* Nach Angabe von Walter Puhringer (ASFINAG-Konzern, ASFINAG MAUT SERVICE GMBH - Leiter
Nutzfahrzeuge-Maut) am 21.03.2005.

® Die Sondermautstrecken gehdren eigenstandigen Gesellschaften, die sich jedoch weitgehend im Eigentum der
ASFINAG befinden. Osterreichische Bundeslander halten geringe Eigentumsanteile an diesen Gesellschaften.

® Die Informationen tiber die Kosten der Mauterhebung wurden von Helmut Krumbdck (ASFINAG, Abteilung
Rechnungswesen / Controlling — Leiter) am 18.03.2005 zur Verfligung gestellt. Im Jahr 2002, als das
Vignettensystem noch fir PKW sowie LKW angewandt wurde, betrugen die Systemkosten des Vignettensystems
8,7 % der Einnahmen und die Systemkosten der Mauterhebung auf den Sondermautstrecken 7,5 % der
Einnahmen, vgl. OSAG (2003, S. 19 f.).
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Verkehrsleistung auf den FernstralRen festgestellt, inzwischen ist die Verdrangung auf etwa
0,5 % der Verkehrsleistung zuriickgegangen.” Nach einer von der ASFINAG durchgefiihrten
Studie betrug das Ausmald der Verlagerung an Fahrleistung von mautpflichtigen auf das
mautfreie nach gelagerte Stral3ennetz durch den Wechsel von der zeitbezogenen Vignette
auf die streckenbezogene Maut bei LKW 2,8%.2 Aktuelle Erhebungen uber die
Verdrangungswirkungen bei PKW auf den Sondermautstrecken liegen nicht vor, wobei diese

Verdrangung von der ASFINAG als sehr gering abgeschétzt wird.’

Im Gegenzug zum Erhalt des Fruchtgenussrechtes tbernahm die reformierte ASFINAG im
Jahr 1997 Schulden in Hohe von 5,6 Mrd. €. Dieser Betrag ergab sich aus der Hohe des bis
dahin aufgenommenen Fremdkapitals der ASFINAG und stand in keinem Zusammenhang
mit einem mdoglichen Wertansatz fir das 0Osterreichische Fernstraliennetz. Des Weiteren
wurde der ASFINAG die Pflicht Gbertragen, den Ausbau (d.h. Erweiterungsinvestitionen), die
Erhaltung (einschlie3lich der notwendigen Ersatzinvestitionen) sowie den Betrieb des
FernstralRennetzes mit den Vignetten- und Mauteinnahmen sowie mit aufzunehmendem

Fremdkapital zu finanzieren.

UBERSICHT UBER DIE CASH-FLOW-STRUKTUR

Die Ausgaben der ASFINAG resultieren im Wesentlichen aus den folgenden

Aufgabenbereichen bzw. setzen sich aus den folgenden Positionen zusammen:

e Durchflihrung von Erweiterungsinvestitionen (Aus- und Neubau) zur Erweiterung der

Kapazitat des Fernstral3ennetzes,
e sonstige Investitionen, z.B. zur Erh6hung der Verkehrssicherheit,
e Betrieb und Erhaltung (einschlief3lich Ersatzinvestitionen),
e sonstige Kosten, z.B. fur Fremddienstleistungen, sowie

e Zinszahlungen.

" Nach Angabe von Dr. Wolfgang Schock (ASFINAG-Konzern, ASFINAG Mautservice GmbH — Bereichsleiter
Vignette) am 18.03.2005. Eine deutlich hdhere Verdrangung ist nur fur einzelne Streckenabschnitte zu
beobachten, wo ein grofl3erer Anteil gelegentlicher Nutzer vorliegt, die nur kiirzere Strecken zurticklegen.

8 Vgl. FUSSEIS (2004) und nach Angabe von Walter Puhringer (ASFINAG-Konzern, ASFINAG MAUT SERVICE
GmbH - Leiter Nutzfahrzeuge-Maut) am 18.03.2005. Auch wenn bei einer netzweiten Betrachtung die
Verdrangungswirkungen damit begrenzt sind, haben sich auf einigen zu FernstraRen parallelen Stralen des
untergeordneten Netzes die LKW-Verkehrszahlen stark erhéht, was lokal durchaus zu Umweltproblemen und
Protesten in der Bevélkerung fiihrt.

® Nach Angabe von Dr. Wolfgang Schock (ASFINAG-Konzern, ASFINAG Mautservice GmbH — Bereichsleiter
Vignette) am 18.03.2005.
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Dem stehen im Wesentlichen die folgenden Einnahmequellen gegentiber:
e Vignette fur PKW,

e Vignette fur LKW (bis zum 31.12.2003) bzw. streckenbezogene LKW-Maut (seit dem
01.01.2004) sowie

e Mautgebuhren auf den Sondermautstrecken.

In Tabelle 1 ist unter Verwendung gerundeter Werte die Cash-Flow-Struktur der ASFINAG
fur die Jahre 2003 und 2004 schematisch dargestellt.'

Jahr 2003 Jahr 2004
Summe Summe
Vignetteneinnahmen (PKW + LKW 3,5 - 12 t) + 315
Einnahmen Sondermautstrecken (PKW + LKW) + 255
Vignetteneinnahmen (nur PKW) + 305
Einzahlungen Einnahmen Sondermautstrecken (nur PKW) + 655 +110 +1.235
LKW-Maut (inkl. LKW auf Sondermautstrecken) + 760
(z.B. aus Lisggrslggﬁalfztlenr:agtrp;geldern etc.) *+85 +60
Erweiterungsinvestitionen (Neu-/ Ausbau Fernstrafen) - 640 - 675
Sonstige Investitionen -10 -45
Betrieb & Erhaltung - 380 - 455
Auszahlungen Sonstige Kosten -1.435 -1.675
(Fremd-Dienstleistungen (insbesondere Betriebs- - 100 -190 *
vergutung LKW-Mautsystem), Overheadkosten etc.)
Finanzergebnis (Zinsen etc.) - 305 - 310
Kapitalaufnahme + 780 + 780 + 440 + 440

* Anmerkung: Die Vergutung an den Betreiber des LKW-Mautsystems betrug im Jahr 2004 etwa 90 Mio. €.

Tabelle 1: Grundstruktur der Cash-Flows der ASFINAG in den Jahren 2003
und 2004 — zwecks Vereinfachung angepasste und gerundete Werte,
Angaben in Mio. €'

ABGLEICH VON MITTELBEDARF UND EINNAHMEN

Der Umfang der von der ASFINAG durchzufiihrenden Erweiterungsinvestitionen sowie die zu
realisierenden Projekte ergeben sich aus dem im Jahr 2002 vom d&sterreichischen
Bundesministerium fur Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT) veroffentlichten
verkehrstrageriibergreifenden Generalverkehrsplan Osterreich (GVP-0).*? Danach soll die
ASFINAG von 2002 bis 2022 Erweiterungsinvestitionen in Héhe von 7,5 Mrd. € realisieren.

Die Auswahl der Investitionsprojekte im GVP-O basiert nicht auf der Bewertung einer

1% Um die Struktur der Finanzfliisse aufzuzeigen, sind in der Tabelle nur die wichtigsten Cash-Flow-Stréme in zur
Vereinfachung angepasster und gerundeter Form schematisch enthalten.

1 Quellen: ASFINAG (2004) sowie Informationen von Helmut Krumbock (ASFINAG, Abteilung
Rechnungswesen / Controlling — Leiter) vom 18.03.2005.

2 Die Darstellung des GVP-O basiert auf BMVIT (2002).
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einheitlichen Methodik, sondern auf einem Konsensbeschluss von Bund, Bundeslandern, der
ASFINAG und weiteren Institutionen, wobei Projektbewertungen in erster Linie aufgrund der
Verkehrsnachfrage und der Realisierungskosten unter Berucksichtigung intermodaler

Systemvorteile und raumstruktureller Wirkungen erfolgten.

Der Start von Investitionsprojekten wird von der ASFINAG selber unter Berlcksichtigung der
Vorgaben des Aufsichtsrates beschlossen.”®* Dabei filhrt die ASFINAG einen
betriebswirtschaftlichen Vergleich der zusatzlichen Einnahmen und der Ausgaben bei
einzelnen Investitionsprojekten durch. Uber den Aufsichtsrat hat der Staat als Eigentiimer
jedoch die Mdglichkeit, die Umsetzung des GVP-O auch bei Projekten sicherzustellen, von
denen die ASFINAG bei Bertcksichtigung betriebswirtschaftlicher Grundsatze Abstand

nehmen wiirde.

Bisher existiert keine explizite Regel zur regelméRigen Anpassung der Einnahmen der
ASFINAG an den erforderlichen Mittelbedarf.** Die Héhe der streckenbezogenen LKW-Maut
darf aufgrund der Vorgaben der EU nicht Uber das Niveau der Durchschnittskosten
angehoben werden. Der Preis fur die PKW-Vignette wird in erster Linie aufgrund der
Vorstellungen des Staates als Eigentimer der ASFINAG festgelegt, wobei bisher politische
Uberlegungen zur Akzeptanz von Preisanderungen entscheidenden Einfluss auf die

Gebuhrenfestsetzung haben.

Die ASFINAG realisiert die vom Aufsichtsrat gewiinschten Projekte, indem sie ihre Netto-
Neuverschuldung entsprechend der Investitionshéhe variiert. Dies ist zurzeit noch mdglich,
da der Barwert der zukunftig erzielbaren Nutzergebihren auf dem Netz der ASFINAG gréRer
ist als der Barwert samtlicher zukunftiger Ausgaben. Im Jahr 2003 nahmen die
Verbindlichkeiten der ASFINAG um etwa 840 Mio. € zu.” Aufgrund der héheren Einnahmen
durch die Einfihrung der LKW-Maut konnte die Netto-Neuverschuldung in 2004 auf
830 Mio. € reduziert werden, obwohl die Ho6he der Erweiterungsinvestitionen im
Fernstral3ennetz von 640 auf 675 Mio. € sowie die Aufwendungen fiir den Betrieb und die
Erhaltung von 380 Mio. € auf 455 Mio. € anstiegen.’® Von der Republik Osterreich ist
geplant, dass die ASFINAG in der Phase der Umsetzung des im GVP-O vorgesehen
Netzausbaus ihren Schuldenstand bis auf tiber 10 Mrd. € erhdht und etwa ab dem Jahr 2012

beginnt, die Schulden linear bis zum Jahr 2040 — also rechtzeitig vor Ablauf des

3 Nach Angabe von Christian Trattner (ASFINAG — Vorstandsdirektor) am 11.01.2005.
 Nach Angabe von Christian Trattner (ASFINAG — Vorstandsdirektor) am 11.01.2005.

15 Vgl. ASFINAG (2004). Der Wert wurde leicht angepasst und gerundet, um eine Ubereinstimmung mit der
schematischen Darstellung von Cash-Flows, GuV und Bilanz der ASFINAG in Tabelle 1, Tabelle 2 und Tabelle 3
zu erreichen.

6 Die Werte wurde leicht angepasst und gerundet, um eine Ubereinstimmung mit der schematischen Darstellung
von Cash-Flows, GuV und Bilanz der ASFINAG in Tabelle 1, Tabelle 2 und Tabelle 3 zu erreichen.
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Fruchtgenussrechtes im Jahr 2047 — abzubauen.'” Laut GVP-O ist diese Entschuldung bei

einer ,moderaten Erhdhung der Einnahmen (Benutzungsentgelte, Mauten)“ maglich.

Vom Vorstand der ASFINAG wird es als dringliche Aufgabe angesehen, eine explizite Regel
fur die Festlegung der Gebihrenhdhe einzufiihren sowie einen detaillierten Plan fur die
zukiinftige Cash-Flow-Entwicklung und die Riickfilhrung der Schulden zu erstellen.’® In
einem derartigen System konnte der ASFINAG nach ihren Vorstellungen das Recht zur
Vorlage von Vorschlagen zur Anpassung der Tarife Ubertragen werden, wobei eine zu
etablierende Regulierungsinstitution die Einhaltung der vorgegebenen Regeln bei der
Tariffestlegung Uberwachen musste. Ferner strebt die ASFINAG an, zuklnftig die Vignette
auch bei den PKW durch eine streckenbezogene Maut zu ersetzen. Dies wird von der
ASFINAG u.a. deshalb als sinnvoll angesehen, da nach ihrer Einschatzung bei einer
Erhohung der von den PKW zu erzielenden Gesamteinnahmen die Verdrangungseffekte bei

einer streckenbezogenen Maut geringer sind als bei einer zeitbezogenen Vignette.

ASFINAG TROTZ STAATSGARANTIEN AURERHALB DES OFFENTLICHEN ,, MAASTRICHT-KREISES"

Zur Kapitalaufnahme gibt die ASFINAG Anleihen aus, deren Rickzahlung den Investoren
von der Republik Osterreich garantiert wird.'® Von filhrenden Rating-Agenturen haben die
Anleihen der ASFINAG ein AAA-Rating erhalten. Aufgrund der Staatsgarantien liegen die
Fremdkapitalkosten der ASFINAG nur um wenige Basispunkte im einstelligen Bereich Uber
denen der Republik Osterreich.?° Trotzdem wird die ASFINAG nicht dem é&ffentlichen Sektor
in Osterreich zugerechnet. lhre Verschuldung wird daher bei der Uberpriifung der Einhaltung
der Regelungen des Europdaischen Stabilitdts- und Wachstumspaktes geman Artikel 104 EG-
Vertrag nicht beriicksichtigt.?* Diese Entscheidung ist vom Statistischen Amt der
Européaischen Gemeinschaften (EUROSTAT) als zustandige Institution der Européischen
Union getroffen worden. Grundlage ist die Regelung zur Zurechnung von Institutionen zum
offentlichen bzw. privaten Sektor, die im ,Européischen System der volkswirtschaftlichen

Gesamtrechnung" (ESVG) 1995 festgelegt und seitdem mehrmals aktualisiert wurde.??

T vgl. BMVIT (2002).

% Nach Angabe von Christian Trattner (ASFINAG — Vorstandsdirektor) am 11.01.2005.
9 vgl. ASFINAG (2004).

%% Nach Angabe von Christian Trattner (ASFINAG — Vorstandsdirektor) am 11.01.2005.

2 Die Republik Osterreich unterliegt als Mitglied der Europidischen Wahrungsunion den Regelungen des
Européischen Stabilitats- und Wachstumspaktes, der dem o6ffentlichen Sektor in den einzelnen Landern vorgibt,
dass die Nettoneuverschuldung jahrlich maximal 3,0% des Bruttoinlandsproduktes und der
Gesamtschuldenstand maximal 60 % des Bruttoinlandsproduktes betragen darf.

2 vgl. EUROSTAT (2002).

Seite 7



TU Berlin — Fachgebiet Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik (WIP)

Die Zuordnung der ASFINAG erfolgte auf Basis einer Einzelfallpriifung durch EUROSTAT.?
Im Rahmen dieser Prifung wurden der ASFINAG und der Republik Osterreich in den
vergangenen Jahren Auflagen zur Gestaltung ihrer Beziehungen vorgegeben, damit die
ASFINAG weiterhin nicht dem o&ffentlichen Sektor zugerechnet wird. Aufgrund dessen
werden seit dem Jahr 2003 die Anleihen der ASFINAG nicht mehr Uber die Bundes-
Finanzierungsagentur der Republik Osterreich, sondern direkt durch die ASFINAG

ausgegeben.

Finanzierung: ASFINAG

Einnahmequellen

- FernstraRennetz (auRer Sondermautstrecken)
* PKW: Vignette
* LKW: an DK des Netzes orientierte Maut
- Sondermautstrecken
* PKW: streckenspezifische Maut
* LKW: streckenspezifische Maut

Kapital
FK-Aufnahme durch ASFINAG (trotz Staatsgarantien
aulRerhalb des offentlichen ,Maastricht-Kreises®)

Vorhandene Mittel

Mittel-Fluss und | -Anpassung

Mittel-Fluss
Fond-L&sung (verkehrstragerbezogene Zweckbindung)

Mittel-Anpassung (vorhandene Mittel — Bedarf)
- Bisher Variation der Kapitalaufnahme /
Nettoneuverschuldung der ASFINAG
- Zukiinftig Regel zur Anpassung der Nutzungsgebuihren und
Regulierung?

A

Betrieb &

clibedd Erhaltung

Bedarfsplanung

Bewertung von Erweiterungsinvestitionsvorhaben
in GVP-O und Projektauswahl durch ASFINAG

Abbildung 1: FernstraRenfinanzierung in Osterreich im Uberblick®

% Nach Angaben von Christian Trattner (ASFINAG — Vorstandsdirektor) am 11.01.2005 und Herbert Kasser
(Bundesministerium fiir Finanzen — BMF, Sektion Budget — Abteilungsleiter fir Wirtschaft, Landwirtschaft,
Verkehr & Infrastruktur) am 27.01.2005.

4 Quelle: eigene Darstellung.
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3 Detailaspekte der Vermdgensbewertung und
Bilanzierung

Bei der Zuweisung der erweiterten Aufgaben an die ASFINAG im Jahr 1997 wurden

verschiedene Regelungen festgelegt, wie deren wirtschaftliche Aktivitaten zu bewerten und

in ihrer Bilanz abzubilden sind. In der Gewinn- und Verlustrechnung (GuV) stellen die Maut-

und Vignetteneinnahmen die wichtigsten Ertrage dar. Die Aufwendungen setzen sich im

Wesentlichen aus den Ausgaben fur Betrieb und Erhaltung sowie Zinszahlungen zusammen.

Die Ausgaben fir Erweiterungsinvestitionen hingegen stellen im Endeffekt keinen Aufwand
dar, sondern werden als Wertansatz fur das Fruchtgenussrecht an den neuen Strecken bzw.

Kapazitaten aktiviert, wobei wie folgt verfahren wird:
e Zunachst werden die Ausgaben fir Erweiterungsinvestitionen als Aufwand verbucht.

o Parallel werden so genannte Baukostenzuschiisse des Staates in gleicher Hohe als

Ertrag gegenibergestellt.

e Es erfolgen dennoch keine Zahlungen vom Staat an die ASFINAG, da diese
gleichzeitig das mit der Hohe der Baukosten bewertete Fruchtgenussrecht vom Staat
erwirbt und aktiviert, wobei dieser Bilanzposten aufgrund gesetzlicher Vorgaben nicht

abgeschrieben werden darf.?®

Solange Strecken im Bau sind, werden die Baukosten zunachst als ,Anzahlungen
Fruchtgenussrecht* aktiviert; nach Fertigstellung und Verkehrsfreigabe erfolgt (innerhalb der

Aktivseite der Bilanz) eine Umbuchung auf die Position ,Fruchtgenussrecht".

Diese Regelungen erscheinen willkirlich, da die Ausgaben fur Erweiterungsinvestitionen
keinen Bezug zum betriebswirtschaftlichen Wert des Fruchtgenussrechtes haben, welcher in
Verbindung mit dem Barwert der Differenz aus zuklnftigen Maut- und Vignetteneinnahmen
sowie der Ausgaben fir Betrieb und Erhaltung steht. Da dieser Barwert von Jahr zu Jahr
sinkt, fdhrt das Nicht-Abschreiben des Fruchtgenussrechtes dazu, dass die Bilanz —
entgegen ihrem Zweck — nicht die genaue wirtschaftliche Lage des Unternehmens anzeigt.?
Solange der Barwert der zukinftigen Netto-Einnahmen héher ist als der Wertansatz des
Fruchtgenussrechtes, ist dies in dem Sinne unproblematisch, dass sich das Unternehmen
nicht in einer wirtschaftlichen Schieflage befindet. Nach Auskunft der ASFINAG wird derzeit

diskutiert, wie die Bewertung und Abschreibung des Fruchtgenussrechtes zukinftig erfolgen

> Der Begriff Baukosten bezieht sich in diesem Zusammenhang nicht auf Kosten im betriebswirtschaftlichen
Sinne; vielmehr werden damit die Ausgaben fiir den Bau (Neu- oder Ausbau) bezeichnet.

26 Das Anzeigen der wirtschaftlichen Lage eines Unternehmens wird als Zweck der Bilanz angesehen, vgl.
WOHE / DORING (2002, S. 840).
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kénnte.”” Da die bilanzielle Abbildung des Wertes des Fruchtgenussrechtes keine
Auswirkungen auf die Analyse der 6konomisch relevanten Elemente des ASFINAG-Modells
hat, wird dieser Aspekt im Folgenden jedoch nicht weiter diskutiert. In Tabelle 2 und Tabelle
3 sind schematisch die GuV und Bilanzen der ASFINAG fir die Geschéftsjahre 2003 und
2004 dargestellt.?

2003 2004
Summe Summe
Vignetteneinnahmen +315
(PKW + LKW 3,5-121)
Einnahmen Sondermautstrecken +955
(PKW + LKW)
Vignetteneinnah PKW + 305 +1.235
Ertrage .|gne eneinnahmen (nur ) + 655
Einnahmen Sondermautstrecken +110
(nur PKW)
LKW-Maut +760
(inkl. LKW auf Sondermautstrecken)
Sonstige Erlése + 85 + 60
. . " im Endeffekt im Endeffekt
Erweiterungsinvestitionen ) )
nicht relevant nicht relevant
(Neu-/ Ausbau Fernstral3en) fiir GuV fiir GUV
. . nicht relevant nicht relevant fur
Aufwendungen Sonstige Investitionen fiir GuV -785 GuV - 955
Betrieb & Erhaltung - 380 - 455
Sonstige Kosten - 100 -190
Finanzergebnis (Zinsen etc.) - 305 - 310
Ergebnis -130 -130 + 280 + 280

Tabelle 2: Gewinn- und Verlustrechnung (GuV) der ASFINAG in 2003 und 2004 —
angepasste und vereinfachte Darstellung, Angaben in Mio. €%°

AKTIVA \ PASSIVA

Ende | Ende | Ende [ Ende | Ende | Ende

2002 2003 2004 2002 2003 2004

Fruchtgenussrecht 6.740 7.450 8.070 { EK Jahresbeginn 380 250

Anzahlungen Fruchtgenussrecht | 940 | 870 s N de‘i%"‘gg;\’a\ggjhﬁtes 2130 | 280

Fruchtgenussrecht + 7680 | 8320 | 8995 [ EK Jahresende 380 | 250 | 530
Anzahlungen Fruchtgenussrecht

Sonstiges
orderungen, Sachanlagen, . . .
(Ford Sachanl 410 480 915 \ FK 7.710 8.550 9.380
Finanzanlagen, ...)
8.090 8.800 9.910 ‘ 8.090 8.800 9.910

Tabelle 3: Bilanz der ASFINAG zum Jahresende 2003, 2004 und 2005 —
angepasste und vereinfachte Darstellung, Angaben in Mio. €%

" Nach Angabe von Christian Trattner (ASFINAG — Vorstandsdirektor) am 11.01.2005.

%8 Dabei wurden erhebliche Vereinfachungen und Anpassungen von Werten durchgefiihrt, um das Bewertungs-
und Bilanzierungsvorgehen der ASFINAG zu verdeutlichen.

2 Quellen: ASFINAG (2004), Informationen von Helmut Krumbdck (ASFINAG, Abteilung

Rechnungswesen / Controlling — Leiter) vom 18.03.2005. Die Werte in Tabelle 2 (GuV) und Tabelle 3 (Bilanz) fir
das Geschéftsjahr 2004 wurden aufgrund vorlaufiger Angaben der ASFINAG (Stand 21.03.2005) ermittelt.
Aufgrund eines Sondertatbestandes (mogliche Notwendigkeit der Bildung von Rickstellung aufgrund eines
Rechtsstreites mit der EU-Kommission Uber die Mauthéhe auf einer Sondermautstrecke) kénnte der endgiiltige
Jahresabschluss fur das Jahr 2004 deutliche Abweichungen hiervon aufweisen.
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4 Bewertung
In Osterreich sind zwei getrennte institutionelle Losungen zur Erreichung der verschiedenen
Ziele, die mit der Erhebung von Zahlungsbeitrdgen bei den Fernstral3enteilnehmern

verbunden sind, installiert:

e Die Finanzierung des Klubkollektivgutes Fernstraf3en erfolgt gemafd den Vorschlagen
der Kollektivgutertheorie im ASFINAG-Modell vollstdndig dber fur den
FernstralBensektor zweckgebundene Zahlungsbeitrage der Nutzer (Mautgebihren
und Vignette). Somit liegt eine Fondslésung vor.® Vor dem Hintergrund der
begrenzten Kosten der Mauterhebungs- und Vignettensysteme sowie der relativ
geringen Verkehrsverdréangung erscheint diese Mittelerhebung durch die ASFINAG

sinnvoll.

o Weitere Zahlungsbeitrage der Fernstralennutzer wie die Kfz-Steuer, die von jedem
Halter eines Kraftfahrzeugs zu entrichten ist, und die Mineral6lsteuer, deren Héhe mit
der Nutzung der Fernstralen positiv korreliert ist, werden zur Finanzierung des
Haushalts erhoben, aus dem auch Subventionszahlungen an andere Verkehrstrager

(insbesondere fir das Schienennetz) erfolgen.

Mit dem klassischen Modell der Haushaltsfinanzierung, bei dem die Finanzierung der
FernstraBen und die Mittelerhebung fiir sonstige Verwendungszwecke im Rahmen einer
institutionellen Lésung — dem Haushaltssystem — verbunden sind, wurden in vielen Landern
negative Erfahrungen gesammelt. Polit-0konomisch erklarbare Entscheidungen haben zu
geringe Mittelzuweisungen an den Fernstral3ensektor verursacht und zu Investitions- und
Erhaltungsdefiziten gefiihrt.* Derartige Fehlentwicklungen sind bei der &sterreichischen
Fondslésung nicht zu erwarten, weshalb dieses Modell auch fir andere Lénder eine
geeignete Form der FernstraBenfinanzierung sein kann — dies gilt insbesondere fir Lander,
die schlechte Erfahrungen mit der FernstralBenfinanzierung im Rahmen des

Haushaltssystems gesammelt haben.

Dass der Aufbau des FernstraBennetzes bei der ASFINAG zu einem erheblichen Teil tber
die Aufnahme von Krediten erfolgt, ist bei einem Klubkollektivgut grundsatzlich nicht

problematisch.®* Aufgrund der Ubertragung des Fruchtgenussrechtes an die ASFINAG z&hlt

% Quellen: ASFINAG (2004), Informationen von Helmut Krumbdck (ASFINAG, Abteilung
Rechnungswesen / Controlling — Leiter) vom 18.03.2005 und 21.03.2005.

81 Zur KollektivgUtertheorie siehe z.B. GROSSEKETTLER (1985).
32 vgl. GWILLIAM / SHALIZI (1999) und HEGGIE (1999).

® Im Ubrigen werden auch im Rahmen von Haushaltsfinanzierungen in anderen Landern Investitionen in

FernstralRen haufig auch als Legitimation fur die Unbedenklichkeit einer staatlichen Kreditaufnahme angefuhrt.
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diese nicht zum ,staatlichen Maastricht-Kreis* im Sinne der Regelungen des Europaischen
Stabilitats- und Wachstumspaktes, was im Falle eines Klubkollektivgutes eine 6konomisch
rechtfertigbare MaRRnahme darstellt, hier jedoch nicht weiter thematisiert werden soll. In
jedem Fall erfolgt damit ein umfassender Ansatz, die FernstraBen auf3erhalb des staatlichen
.Maastricht-Kreises" zu finanzieren. Dies erscheint grundséatzlich sinnvoller als ein Case-by-
case-Ansatz, bei dem im Rahmen einzelner PPP-Projekte eine private
(Vor-) Finanzierung angestrebt wird, was mit einer Zielliberfrachtung des PPP-Ansatzes und

Erhéhung der Lebenszykluskosten einhergehen kann.

Dennoch ist auch die ASFINAG-LAsung mit Problemen behaftet. Da die ASFINAG Uber das
Fruchtgenussrecht Zugriff auf eine stabile Einnahmequelle hat, kann vermutet werden, dass
Einfluss auf die ASFINAG bzw. die fir Auswahl und Start von Projekten mitverantwortliche
Regierung ausgelbt wird, mehr als den volkswirtschaftlich gebotenen Umfang an

Erweiterungsinvestitionen durchzufiihren:**

e Unter Zuhilfenahme der Birokratietheorie kann abgeleitet werden, dass die
ASFINAG selber versuchen koénnte, ein zu hohes Ausmal an Projekten zu

realisieren.

e Lobbyisten (z.B. der Bauindustrie) haben bei dem 0&sterreichischen System der
Fernstral3enfinanzierung vermutlich grof3ere Chancen, dass Ausgaben fur Lobbying

zu den gewuiinschten Ergebnissen und einer grof3eren Projektanzahl fuhren.

Dies verdeutlicht, dass bei Einfiihrung einer mit Zugriff auf lukrative Einnahmequellen
ausgestatteten Gesellschaft wie der ASFINAG die Anforderungen an institutionelle Lésungen

zur Bewertung und Auswahl der Investitionsprojekte ansteigen.®

% Anstelle der Realisierung ,zu vieler* Projekte, bei denen nur eine geringe Verkehrsnachfrage vorliegt, wéare aus
Sicht der FernstraBennutzer eine Absenkung der Maut- und Vignettengeblhren sinnvoller. Aus
gesamtwirtschaftlicher Sicht kdnnte alternativ auch eine vollstandige oder teilweise Umschichtung der
Zahlungsbeitrage der Nutzer auf in das Haushaltssystem flie3ende Einnahmequellen geboten sein.

% Fur kritische Anmerkungen zur GVP-O siehe z.B. GRAFL ET AL (2004). Ob die GVP-O und die weiteren
Regelungen zum Start von Projektrealisierungen vor diesem Hintergrund als gelungen einzustufen sind, kann in
diesem Beitrag nicht weiter betrachtet werden.
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