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»Lage«. Ein Buch, das Mut macht, dass es in Deutschland wieder
aufwirts gehen kann.
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VORWORT

Herzlich willkommen zu den Baustellen der Nation!

Einige werden uns schon kennen, viele sicher noch nicht. Seit
2016 verdftentlichen wir den wochentlichen Politik-Podcast
»Lage der Nation«, in dem wir die politischen Ereignisse hierzu-
lande und in der Welt zusammentragen, erkldren und einordnen.
Wir versuchen dabei, nicht nur Probleme auszubreiten, sondern
auch Losungen zu skizzieren. Kritisch und unabhéngig, aber
stets konstruktiv. In den gut acht Jahren, die wir inzwischen ge-
meinsam podcasten, sind wir auf einige Themen gestoflen, denen
wir gern mehr Raum geben wiirden. Problemfelder, auf denen
beispielhaft Missstdnde zu besichtigen sind, die die Republik in
fast allen gesellschaftlichen Bereichen bremsen und die daher
weit iber die Themen in diesem Buch hinausweisen. Auf diese
Weise haben wir acht Baustellen unseres Landes zusammenge-
tragen, die wir euch in diesem Buch ausfiihrlich und verstandlich
darstellen mochten — verbunden mit konstruktiven Vorschlagen,
die uns als Gesellschaft weiterbringen konnen.

Die Baustellen in diesem Buch sind nicht die einzigen in
Deutschland, fiir viele vielleicht nicht mal die wichtigsten.
Jedem und jeder von euch werden andere Probleme einfallen,
die mehr offentliche Aufmerksambkeit gebrauchen konnten, etwa



der Wohnungsmangel, die immer noch nicht erreichte Gleich-
stellung von Ménnern und Frauen, die marode Bundeswehr, der
Pflegenotstand, Kinderarmut, der Weg zu einer klimaneutralen
Wirtschaft, um nur einige zu nennen.

Unsere Liste moglicher Baustellen war lang. Wir haben uns
gefragt: Welche dieser Probleme betreffen unmittelbar beson-
ders viele Menschen? Zu welchen haben wir einen persénlichen
Bezug? Welche Fragen wollten wir uns immer schon mal ge-
nauer ansehen? Wo kénnten wir etwas analysieren und erklaren,
was vielleicht noch nicht so bekannt ist? Und vor allem: Wo
kann die Politik, wo konnen also die Menschen, die wir demo-
kratisch wéhlen, die Weichen richtig stellen, damit es endlich
vorangeht? So haben wir unsere acht Baustellen der Nation he-
rausdestilliert.

Uns ist bewusst, dass wir die Welt aus einer sehr privilegierten
Position beobachten. Wir sind weifle, heterosexuelle Cis-Man-
ner jenseits der 40. Wir sind in westdeutsche Mittelschichts-
familien geboren worden, alle Bildungswege standen uns offen.
Heute kdnnen wir uns ein weitgehend unbeschwertes Leben in
Berlin leisten. Wir werden nicht diskriminiert, angespuckt, be-
leidigt, als Fremde behandelt, ausgebeutet oder ausgeblendet.
Wir miissen nicht dariiber nachdenken, ob unsere Hautfarben
oder Namen verhindern, dass wir Jobs und Wohnungen finden.
Diese Privilegien von Angehorigen einer gesellschaftlichen
Mehrheit definieren unseren Blick auf die Gesellschaft und be-
einflussen mafigeblich, wo wir Baustellen sehen und welche das
sind. Ein paar Gedanken dazu, was wir gegen solche Ungleich-
heiten tun konnen, findet ihr im Nachwort.

Fiir uns ist Deutschland im Kern ein attraktives und funktio-
nierendes Land. Das Wetter ist die meiste Zeit des Jahres sehr
angenehm - zumindest noch. Die Demokratie ist im Grundsatz
gefestigt, demokratische Parteien bekommen zumindest bun-
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desweit stabil 8o Prozent der Stimmen. Die Medien sind frei,
und der Rechtsstaat funktioniert meistens gut. Kostenlose Schu-
len und Universititen sind fiir uns so selbstverstindlich wie ein
bezahlbares Gesundheitswesen und demokratische Freiheiten,
die sich in wenigen Landern der Welt finden.

Doch dieser Zustand ist nicht naturgegeben. Das dimmert
der groflen Mehrheit in Deutschland, seit die AfD von einem
Umfragehoch zum nichsten klettert und aus den anstehenden
Landtagswahlen in Brandenburg, Sachsen und Thiiringen als
starkste Fraktion hervorgehen konnte. Enthiillungen tiber men-
schenverachtende Vertreibungspldne, an denen auch AfD-Poli-
tiker mitwirkten, trieben Millionen Menschen auf die Straflen.
Sie ahnen: Demokratie ist kein Selbstlaufer. Gesellschaft, Staat
und Demokratie allgemein sind dauernd in Bewegung, weil sie
von Menschen gemacht und getragen werden. Diese Dynamik
erlaubt erstaunliche Freiheiten, Fortschritte und Flexibilitdt. Sie
verlangt aber auch Wachsamkeit und Engagement, wenn es in
bestimmten Bereichen wieder bergab geht. Und das geschieht
auch in Deutschland - langsam meist, doch leider stetig. Die
Bundespolitik der letzten zwanzig Jahre hat an vielen Stellen
ihren Job nicht gut gemacht, und zwar parteiiibergreifend. So
hat sich in unserem Land eine Vielzahl von Baustellen angesam-
melt, auf denen es nicht schnell und zielstrebig genug vorangeht
oder Dinge von Anfang an véllig falsch zusammengeschraubt
wurden. Denken wir an den Ausbau der erneuerbaren Energien,
die Digitalisierung der Verwaltung oder die wohl grofite Infra-
struktur-Baustelle, die Deutsche Bahn: Deren Gebdude und
Gleise miissen nach aktuellen Schitzungen fiir mindestens
85 Milliarden Euro saniert werden. Fiir die Altersvorsorge und
das Schulsystem brauchen wir woméglich gleich einen ganz
neuen Bauplan.

Auf den meisten Baustellen, die wir in diesem Buch beschrei-
ben, hat sich die aktuelle Ampel-Regierung einiges vorgenom-
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men. Zum Erscheinen dieses Buches sind drei Viertel der Legis-
laturperiode rum, und das ungleiche Dreierbiindnis biegt auf
die Zielgerade ein. Bei einigen Projekten ist die rot-gelb-griine
Regierung deutlich vorangekommen, bei anderen passiert da-
gegen wenig. Teils sind die Probleme hausgemacht, aber in der
zweiten Halbzeit der Legislatur wurde die Arbeit der Koalition
auflerdem massiv verkompliziert durch das KTF-Urteil des Bun-
desverfassungsgerichts: Im November 2023 stellte das hochste
Gericht die Schuldenbremse extra scharf und erklédrte zentrale
Teile des Haushalts fiir verfassungswidrig. Von heute auf mor-
gen fehlten der Regierung damit 6o Milliarden - auch fiir Bau-
stellen, die wir hier beschreiben. Mehr zum KTF-Urteil findet
ihr im Kapitel zur Infrastruktur. Wir méchten mit diesem Buch
auf Wunden hinweisen, die dringend versorgt werden miissen.
Wir wollen aber auch zeigen: Ein besseres Land ist méglich. Und
oft wiren die notwendigen Schritte gar nicht so grofS.

Viele unserer Baustellen sind entstanden, weil Regierungen
sie ignoriert haben oder Probleme erst angingen, als der Karren
schon tief im Dreck steckte. Brésigkeit, Phlegma und Selbstzu-
friedenheit haben dazu beigetragen, dass Deutschland in vielen
Bereichen international zuriickgefallen ist. Digitalisierung,
Energiewende, Infrastrukturinvestitionen, das Rentensystem
und die Modernisierung des Foderalismus - diese historischen
Aufgaben verlangen nach Politiker:innen, die nicht nur auf
kurzfristige Vorteile schielen, sondern Menschen erkléren,
warum sich Ausgaben, voriibergehende Hérten oder Verzicht
auf lange Sicht lohnen - selbst wenn sie damit das Risiko ein-
gehen, die nichsten Wahlen zu verlieren. Wir brauchen Men-
schen an den entscheidenden Stellen dieses Landes, die es schaf-
fen, Mehrheiten vom Wert langfristiger Politik zu iiberzeugen.

Dafiir braucht es ein neues Verstindnis staatlichen Handelns.
Es gehort zum Grundkonsens der sozialen Marktwirtschaft,
dass der Staat einen Rahmen setzt, in dem Biirger:innen und
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Unternehmen ihre Krifte zum Wohlstand aller entfalten kon-
nen. Doch dieser Rahmen muss neu justiert werden. Um dem
Handeln von Menschen und Unternehmen eine neue Richtung
zu geben, muss der Staat eine aktivere Rolle tibernehmen als
bisher.

Nach dem Zweiten Weltkrieg hat es die westdeutsche Demo-
kratie geschaftt, die Marktwirtschaft durch eine soziale Dimen-
sion zu erweitern. Unternehmerische Freiheit wurde beschrankt,
um Mitbestimmung und sozialen Ausgleich zu organisieren.
Das war das zentrale Erfolgsgeheimnis Westdeutschlands nach
dem Zweiten Weltkrieg: Ohne sozialen Ausgleich wire das Wirt-
schaftswunder undenkbar gewesen. Dieses soziale Staatsver-
standnis ist zwar nie offiziell aufgegeben worden, wird in der
Praxis seit den 1990er-Jahren jedoch immer weniger gelebt. In
der Folge ist die soziale Ungleichheit in Deutschland dramatisch
gewachsen — mit weitreichenden Folgen, wie wir im Kapitel zur
Vermogensverteilung zeigen. Hier braucht es klare Regeln,
damit wieder moglichst alle Menschen am Reichtum unseres
Landes teilhaben konnen. Gefordert ist dabei kein dirigistischer
Zentralstaat, aber doch ein Mindestmaf$ an Fithrung durch den
Bund. Denn wenn der Bund die Ziigel schleifen lasst, fahren
gesellschaftlich unverzichtbare Einrichtungen vor die Wand. Die
Deutsche Bahn etwa gehért dem Bund und soll Riickgrat der
Verkehrswende sein, verfolgt jedoch alle moglichen Ziele - nur
viel zu selten jene, die der Bund vorgibt. Und die Verwaltung
fuf$t immer noch auf Fax und DIN A4, weil der Bund seit Jahren
zu wenig fundierte Vorgaben macht, nach welchen Regeln die
Digitalisierung abzulaufen hat.

Beim Ausbau der Windkraft ist diese neue Rolle des Staates
zu erahnen. Dort wird aber auch deutlich: Lange verschlafener
und nun forcierter Wandel ist mit Harten verbunden und bringt
in kurzer Zeit mehr Verdanderung, als viele bisher erlebt haben.
Daher muss staatliches Handeln stets demokratisch legitimiert
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sein. Das wiederum klappt nur, wenn klar ist, wer wofiir Ver-
antwortung tragt. Nur so kénnen Menschen entscheiden, ob sie
den bisherigen Weg weitergehen wollen oder lieber eine andere
Partei wahlen. Deswegen muss das Zusammenspiel von Bund
und Landern neu geregelt werden. Der real existierende Fode-
ralismus - das ist auch unter der Ampel zu beobachten - fiihrt
nicht nur zu ineffektiven Kompromissen und Einigungen auf
den kleinsten gemeinsamen Nenner. Die heute gelebte Zusam-
menarbeit zwischen Bund und Landern bewirkt auch, dass oft
nicht mehr zu erkennen ist, wer fiir was verantwortlich ist. Denn
wenn Bundestag, Bundesrat, Bundestagsmehrheit und -opposi-
tion de facto gemeinsam entscheiden, sind alle verantwortlich.
Das verwischt jedoch die politische Verantwortung und ist Gift
fiir eine Demokratie, weil Wihler:innen das Gefiihl haben, es
spiele eh keine Rolle, wem sie ihre Stimme geben.

Ihr haltet nun eine aktualisierte Taschenbuchausgabe in der
Hand, die wir auf den Stand von April 2024 gebracht haben. Wir
haben dieses Buch nicht allein geschrieben. Ohne die Hilfe von
Maria Barankow, Maren Fuflwinkel, Elisabeth Ruge, Christoph
Steskal und Susann Sitzler, die auf der Grundlage unserer Re-
cherchen erste Textentwiirfe verfasst hat, wiirdet ihr die Bau-
stellen nicht in der Hand halten. Vielen Dank an das Team!
Auflerdem haben viele Menschen wichtige Hinweise zu einzel-
nen Aspekten des Buchs gegeben. Nicht alle wollen genannt wer-
den. Stellvertretend mochten wir uns bedanken bei Florian von
Alemann, Stefan Bach, Thomas Banning, Christian Fiiller, Felix
Gaydoff, Armin Himmelrath, Andreas Hoffmann, Julia Jirmann,
User »Martin3i4« aus unserem Forum auf talk.lagedernation.
org, Adrian Meier, Niklas Prenzel, Anne Syré, Hermann-Josef
Tenhagen, Veronika Véllinger, Horst Weishaupt, Jan-Martin
Wiarda, Paulina Wiesel und Anne Will. Nicht zuletzt danken wir
Stephan Anpalagan und Selmin Hava Caliskan fiir ihre wertvol-
len Hinweise zu unseren Schlussgedanken.
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Natiirlich gehen alle Fehler, die sich im Buch verstecken, auf
unsere Kappe. Solltet ihr welche finden, lasst es uns wissen:
lage.link/buch-feedback.

Und wenn ihr mehr von uns héren méchtet: Unseren wo-
chentlichen Podcast findet ihr unter lagedernation.org — oder
wo immer ihr Podcasts hort.

Viel Freude beim Lesen wiinschen euch
Philip Banse und Ulf Buermeyer
Berlin, im April 2024






DAS LAND
DER BROSELNDEN
BRUCKEN

Warum es der Politik so schwer
fallt, fr gute Infrastruktur zu
sorgen, und wie es dennoch

gelingen kdnnte

Seit 1968 spannte sich die Briicke der A45 tiber ein Tal bei
Lidenscheid in Nordrhein-Westfalen. Ein 453 Meter langes
Asphaltband iiberbriickte auf zehn Stelzen das Fliisschen Rah-
mede. Die Rahmede-Talbriicke verband bis vor Kurzem die
Wirtschaftsregionen Dortmund und Frankfurt am Main. Mit
rund 64 ooo Fahrzeugen tdglich war die Briicke eine Haupt-
schlagader des Straflenverkehrs im Westen der Republik - bis
im Dezember 2021 bei einer Kontrolle irreparable Verformun-
gen am Tragwerk gefunden wurden. Die Briicke wurde sofort
gesperrt, die Autobahn ist seither an dieser Stelle unterbrochen,
der Verkehr wird tiber eine vollig iiberlastete Umleitung gefiihrt.
Die Folge: Stauchaos, stockender Lieferverkehr, Fachkrifte-
abwanderung, Umsatzeinbuflen.” Am Mittag des 7. Mai 2023
musste die v6llig marode Briicke gesprengt werden. An den
Héngen versammelten sich Hunderte Zuschauer:innen, Foto-
grafiinnen und Kameraleute; im Livestream sahen Tausende zu,
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wie die Autobahnbriicke in einer gigantischen Staubwolke ver-
schwand.

So viel Aufmerksamkeit bekommt die Infrastruktur in
Deutschland selten - und das hat fatale Folgen. Briicken, Stra-
Ben, Schienen und Datennetze wurden in den letzten Jahrzehn-
ten vernachldssigt. Der wissenschaftliche Beirat des Wirtschafts-
ministeriums warnt in einer erniichternden Analyse, dass in
»Deutschland [...] schon seit vielen Jahrzehnten deutlich zu
wenig in die offentliche Infrastruktur investiert« werde.? Ob
Schwimmbéder, WasserstrafSen, Stromtrassen oder 6ffentliche
Gebiude wie Schulen und Universitidten — es dominiert der Ver-
fall. »Wir leben von der Substanz«, warnt die Okonomin Monika
Schnitzer.® Die Volkswirtschaftler:innen Sebastian Dullien und
Katja Rietzler kommen zu dem Schluss, dass etwa seit der Jahr-
tausendwende »in Deutschland massiv zu wenig in den 6ffent-
lichen Kapitalstock investiert« wurde.*

Der offentliche Kapitalstock meint den Wert all dessen, was
der Staat an fiir die Volkswirtschaft Niutzlichem besitzt, also
tiber Investitionen angesammelt hat — von der Schule iiber Brii-
cken bis hin zu Schienen, Bahnhéfen und Wohnungen. Um zu
beurteilen, ob ein Staat genug investiert, wire es hilfreich, den
Kapitalstock zu messen.

Diesen Wert zu ermitteln ist aber nicht leicht. Zum einen feh-
len dazu in Deutschland wichtige Daten, zum anderen ist um-
stritten, wie die Messung vorgenommen werden soll. Die einen
fordern, den Wert einer Bahnschiene mit dem Anschaffungs-
preis zu verbuchen,® was jedoch verschleiert, dass ein Gleis
volkswirtschaftlich an Wert verliert, wenn es altert. Andere for-
dern daher, die Werte im Staatsbesitz netto zu verbuchen, also
vom Neuwert einen Teil abzuziehen, um die Abnutzung und
damit den Wertverlust fiir die Allgemeinheit widerzuspiegeln.
Dieser Wertverlust ist aber seinerseits schwer zu beziffern. Auch

wenn Expert:innen streiten, wie verrottet die Infrastruktur in
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unserem Land nun genau ist — alle sind sich einig, dass etwas
getan werden muss. Dringend.

Wihrend Regierungen bei Investitionen und Sanierungen
sparten, um Schulden in Euro und Cent abzubauen und neue
Euro-Schulden mithilfe der (noch zu erlauternden) Schulden-
bremse auf ein Minimum zu begrenzen, hiuften sie unbemerkt
neue Schulden an, die durch Sparrunden nicht zu beheben sind,
némlich gigantische Infrastrukturschulden. Auch die lassen sich
mit einem Preisschild versehen: mindestens 457 Milliarden
Euro - rund ein kompletter Bundeshaushalt. So viel miissten wir
in den nachsten zehn Jahren investieren, schitzten bereits 2020
das gewerkschaftsnahe Institut fiir Makrookonomie und Kon-
junkturforschung (IMK) und das eher wirtschaftsliberale Insti-
tut der Deutschen Wirtschaft (IW).8

Was ist Infrastruktur?

Das Wort Infrastruktur beschreibt laut Duden den notwendigen
wirtschaftlichen und organisatorischen Unterbau fiir die Ver-
sorgung und Nutzung eines bestimmten Gebiets,” also Einrich-
tungen, die wir alle brauchen, damit unser Leben funktioniert:
etwa Behorden, Schulen, Bahnhéfe, Stromnetze, Wasserleitun-
gen, Glasfaserleitungen. Infrastruktur wird meist unterteilt
in »technische Infrastruktur«, etwa Datennetze, Energie- und
Wasserversorgung, sowie »soziale Infrastruktur« — dazu zahlen
Schulen, Krankenhéuser, Sport- und Freizeitanlagen oder kul-
turelle Einrichtungen.®

Infrastruktur bildet das Fundament einer freiheitlichen In-
dustriegesellschaft. Die Gemeinschaft baut sie, damit alle Men-
schen sie nutzen konnen - jede:r auf seine Weise, nicht alle
gleich, einige gar nicht. Aber die Gemeinschaft bezahlt, weil sie
ohne Infrastruktur kollabieren wiirde.
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Wer betreibt und bezahlt die Infrastruktur?

Wichtige Teile der Infrastruktur zahlt und betreibt der Staat
selbst, etwa Straflen, Schulen oder Behorden. Andere Teile der
Infrastruktur @iberldsst der Staat Privatunternehmen, macht
ihnen aber gewisse Vorgaben, zum Beispiel fiir Strom- und
Kommunikationsnetze. Fiir die staatliche Infrastruktur sind ver-
schiedene foderale Ebenen verantwortlich: Kommunen betrei-
ben und bezahlen beispielsweise Schwimmbéder und Parks;
Lander sind zustiandig fiir Polizei und Krankenhéuser; der Bund
plant, baut und bezahlt unter anderem die Autobahnen sowie
viele Wasserstraflen, Briicken und Bahngleise.

Infrastruktur kostet Geld, sowohl beim Bau als auch im lau-
fenden Betrieb. Es fallen Kosten an fiir Strom und Lohne, aber
auch fiir laufende Investitionen, die den Verfall verhindern und
die Funktionsfahigkeit sichern sollen. Bahngleise miissen re-
pariert, aber auch mit digitaler Technik aufgeriistet werden,
damit mehr Ziige mit weniger Abstand schneller hintereinan-
derfahren konnen, um mehr Menschen und Giiter zu transpor-
tieren als heute. Wird nicht investiert, hdufen sich Infrastruktur-
schulden an, fiir die - dhnlich wie bei Euro-Schulden - eine Art
Zins fallig wird. Investiert der Staat mafig, aber kontinuierlich
in den Erhalt von Gebduden, Netzen und Wasserstralen, blei-
ben die Infrastrukturschulden im Rahmen und damit auch die
Kosten, um die Infrastruktur zu erhalten. Doch je langer eine
Briicke nicht gewartet wird, desto teurer wird es, sie auf den
neuesten Stand zu bringen. Im schlimmsten Fall muss eine Brii-
cke gar gesprengt oder eine Schule abgerissen und neu gebaut
werden.

In den letzten Jahrzehnten hat Deutschland beachtliche Infra-
strukturschulden angehéuft, Tendenz explodierend. Das Deut-
sche Institut fiir Urbanistik befragt fiir sein »Kommunalpanel«
im Auftrag der staatlichen KfW-Bank regelmafig Kimmereien,
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also die Haushaltsabteilungen in allen Landkreisen sowie in
Stadten und Gemeinden mit mehr als 2000 Einwohnern. Auf
Basis dieser Umfrage erstellen die Forscher:innen eine reprasen-
tative Hochrechnung. Die kommunalen Finanzverantwortlichen
listen unter anderem auf, wie viel sie in ihre Infrastruktur in-
vestieren miissten, wenn sie denn konnten, also etwa in Schulen,
Straflen, Verwaltungsgebidude und den Katastrophenschutz. Der
so ermittelte Investitionsriickstand summierte sich schon 2009
auf 84 Milliarden Euro.® Bis 2022 verdoppelte sich das Minus auf
mehr als 165 Milliarden Euro™ - und das sind nur die nétigen,
aber mangels Haushaltsmittel verschobenen Investitionen auf
Ebene der Kommunen, also ohne die Linder und den Bund. Am
meisten miisste nach dem Kommunalpanel 2023 in Schulen
investiert werden, denn hier schlummern fast 29 Prozent der
kommunalen Infrastrukturschulden. Strafien brauchten knapp
ein Viertel der Summe, in Verwaltungsgebdude miissten gut
zwOlf Prozent der mehr als 165 Milliarden Euro flieBen. Und
diese Defizite nehmen Jahr fiir Jahr zu, weil dauerhaft viel weni-
ger Geld vorhanden ist, als notwendig wire.

Und das ist nur der Sanierungsstau bei der kommunalen In-
frastruktur. Bundesweit sind die Zahlen noch viel h6her, wie das
Institut fiir Makrookonomie und Konjunkturforschung der ge-
werkschaftsnahen Hans-Bockler-Stiftung und das arbeitgeber-
nahe Institut der deutschen Wirtschaft errechneten: Jahrlich
sollten rund 45 Milliarden Euro gezielt investiert werden, zu-
satzlich zu dem, was schon geplant ist - und zwar {iber mindes-
tens zehn Jahre. Mit insgesamt gut 450 Milliarden Euro kénnte
man bis 2030 nicht nur den Investitionsstau in den Kommunen
aufldsen, sondern auch dringend notwendige Fortschritte erzie-
len, etwa im Bildungssystem, bei Datennetzen sowie bei der De-
karbonisierung des Landes, also der Umstellung auf klimascho-
nende Technologien."

Denn wihrend viele sich noch iiberlegen, wie wir die Infra-
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strukturschulden der Vergangenheit tilgen, stehen schon die
néchsten Investitionen an, um unsere Industriegesellschaft kli-
maneutral aufzustellen. Diese Investitionen haben besondere
Prioritdt, denn ohne Investitionen in Elektrolyse- Anlagen, Was-
serstoffnetze, Windrdader und Warmeddmmung léasst sich der
Klimawandel nicht stoppen - und dann sind nicht nur Briicken
gefihrdet, sondern unser gesamtes Gesellschaftssystem, wie der
Spiegel-Journalist Jonas Schaible warnt." Fiir eine klimaneutrale
Gesellschaft, inklusive nachhaltiger Energieerzeugung, digita-
lisierter Verwaltung, Verkehrswende und einem Bildungssys-
tem, das geniigend Fachkrifte hervorbringt, werden wir also
weitere Milliarden investieren miissen. Dieser epochale Kurs-
wechsel der Industriegesellschaften verlangt ein extremes Mafy
an Koordination, Planung und politischer Fithrung. Investitio-
nen in Infrastruktur verlangen Weitsicht, Mut und gute Kom-
munikation. Disziplinen, in denen unsere Regierungen der letz-
ten zwei Jahrzehnte nicht zu den Besten zahlten.

Infrastruktur-Apokalypse bei den Stral3en

Die Rahmede-Talbriicke ist gesprengt, bleibt aber Symbol fiir
die Misere der Infrastruktur im Verkehrsbereich. »In den alten
Bundesldndern wurde die iiberwiegende Zahl der heute vorhan-
denen Ingenieurbauwerke in den Jahren 1965 bis 1985 errichtetx,
heift es in einer Dokumentation des Verkehrsministeriums.'®
Ingenieurbauwerke sind Briicken, Tunnel und andere Struktu-
ren, die grof genug sind, dass sie besonders genau auf statische
Sicherheit gepriift werden miissen. Die Rahmede-Talbriicke
etwa wurde 1968 erdffnet; in den 20 Jahren danach folgten Tau-
sende weitere Briicken und Tunnel. Doch ihre Instandhaltung
kam zu kurz - unter anderem aus diesem Grund sind viele von
ihnen jetzt marode: Laut dem Verkehrsinvestitionsbericht der
Bundesregierung fiir das Jahr 2020 waren rund 4500 Briicken in
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Deutschland in »nicht ausreichendem« oder »ungeniigendem«
Zustand.™

Das Brockeln begann nicht tiber Nacht. Jede der insgesamt
knapp 40 ooo Briicken in Deutschland wird alle sechs Jahre
durch spezielle Fachleute in einer sogenannten Hauptpriifung an
siamtlichen Bauteilen mit Spezialgeriten »visuell begutachtets,
also genau angeschaut. Drei Jahre spiter folgt eine erneute Prii-
fung.” Dazu kommen jihrliche »Besichtigungen« der dufSeren
Beschaffenheit und halbjéhrliche »Beobachtungen« der bekann-
ten und sichtbaren Schaden. Mit anderen Worten: Die Fachleute
wissen stets sehr genau, in welchem Zustand welche Briicke ist.
Damit wissen es auch die sogenannten Baulasttréger, also jene
offentlichen Stellen, die fiir das Bauwerk verantwortlich sind.

Bundesstraflen und Autobahnen werden dhnlich aufwendig
beobachtet, gepriift und begutachtet. Fiir Straflen gibt es seit den
1990er-Jahren ein von Bund und Landern einheitlich angewen-
detes Verfahren. Fiir die »Zustandserfassung und -bewertung
(ZEB)«'® fahren speziell ausgeriistete Messfahrzeuge alle zwei
Jahre entweder die Autobahnen oder die BundesstrafSen ab, so-
dass jede Strafle des Bundes alle vier Jahre an der Reihe ist. Sie
erfassen den Zustand der Fahrbahnoberfliche, finden Spurrin-
nen und Buckel, messen, wie gut Reifen an der Fahrbahn haften
und wie der Asphalt insgesamt aussieht. Die Daten flieflen in
den Verkehrsinvestitionsbericht des Bundesministeriums fiir
Digitales und Verkehr ein. Stand 2020 bediirfen fast fiinf Pro-
zent aller Bundesautobahnen »einer intensiven Beobachtung
und einer vorrangigen Planung von Mafinahmen zur Verbesse-
rung der Gebrauchstauglichkeit, ein weiteres knappes Prozent
hatte zusatzlich »einen Gebrauchswert erreicht, bei dem die Ein-
leitung von verkehrsbeschrinkenden oder baulichen Mafinah-
men gepriift werden muss«."” Bei Bundesstrafien liegen die An-
teile gar bei {iber 13 Prozent (beobachten) bzw. drei Prozent
(Beschriankungen priifen). Im Juni 2022 legte der Wissenschaft-
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liche Beirat beim Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klima-
schutz ein Gutachten vor mit dem Titel »Offentliche Infrastruk-
tur in Deutschland: Probleme und Reformbedarf«. Darin heifst
es, der »hohe Anteil der Bundesstrafien mit schlechtem oder
sehr schlechtem Substanzwert« lege nahe, »dass in nidherer Zu-
kunft ein erheblicher Sanierungs- oder Neubauaufwand erfor-
derlich sein wird, wenn man deutliche Verschlechterungen ver-
meiden will«."® Deutschlands Stralen sind also zu einem guten
Teil hintiber — und von allein werden sie sich nicht erholen.

Gravierende Folgen fUr die Wirtschaft

Der Bau der neuen Briicke iiber die Rahmede hat inzwischen
begonnen, bis Mitte 2026 soll eine Hilfte der neuen Briicken be-
fahrbar sein. Bis dahin schleicht der umgeleitete Verkehr auf fast
vierzig Kilometern iiber Landstrafen, die dafiir nicht ausgelegt
sind, daher iiberlastet werden und so ihrerseits viel schneller ver-
schleiflen.’ Anwohner:innen leiden jahrelang unter Dreck,
Larm und Schwerlastverkehr.

Auch die Wirtschaft spiirt, dass der Staat tiber Jahrzehnte zu
wenig fiir Instandhaltung und Reparatur von Briicken und Stra-
fen ausgegeben hat. Die marode Infrastruktur bremst die Ener-
giewende, weil Schwerlasttransporter hunderte Kilometer
Umweg fahren miissen, um brdselnde Briicken zu meiden. Im
Sommer 2022 befragte das Institut der deutschen Wirtschaft
(IW) im sogenannten IW-Trend Unternehmen in Deutschland,
inwieweit sich Miangel in der Infrastruktur auf ihre Geschifte
auswirken. Danach sahen sich 2022 vier von finf der befragten
Firmen »regelmaflig durch Infrastrukturmingel in ihrer Ge-
schiftstitigkeit beeintrachtigt«.?® Die grofiten Probleme mach-
ten die »unzureichenden Straflennetze«.?' Auf Autobahnen,
schreibt der Wissenschaftliche Beirat des Wirtschaftsministe-
riums, zeige sich iiber die letzten 16 Jahre »eine erhebliche Zu-
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nahme der Stauldnge«. 2002 hitten sich jahrliche Staus noch auf
321 000 Kilometer summiert, 2018 waren es schon 1528 ooo Ki-
lometer — das Fiinffache.?? Das liegt nicht allein am Zustand der
Straflen, sondern auch am zunehmenden Verkehr. Ein Grund
mehr, warum es kliiger wire, wenn Unternehmen ihre Trans-
porte auf die Schiene verlagerten.

Auch die Bahn ist ein Sanierungsfall

Doch auch das ist einfacher gesagt als getan, denn unsere Schie-
nenwege wurden seit Jahrzehnten noch mehr vernachléssigt als
die Straflen (Details dazu finden sich im Kapitel zur Baustelle
Bahn). »Die Eisenbahninfrastruktur ist in vielen Bereichen
tiberaltert«, schreibt der Bundesrechnungshof im Mérz 2023 in
einem 33-seitigen Gutachten »zur Dauerkrise der Deutschen
Bahn AGg, aus dessen Zeilen so viel Frust aufsteigt, wie er in
behordlichen Texten selten zu finden ist.2® Die Bahn sei nach
Jahren der Untitigkeit ein »Sanierungsfall«. Eigentlich ist er-
klartes Ziel der Ampel, die Verkehrsleistung im Schienenperso-
nenverkehr bis zum Jahr 2030 zu verdoppeln. Das wird nicht zu
machen sein, schreiben die Rechnungspriifer, auch wegen der
maroden Bahn-Infrastruktur. Ein ebensolches Fiasko drohe
auch beim Giiterverkehr. Die Giitersparte DB Cargo erbringe
»keinen messbaren Beitrag, Giiterverkehre auf die Schiene zu
verlagern«. Die Ampel strebt an, dass bis 2030 ein Viertel der
gesamten Gliter per Bahn transportiert wird. Auch das sei nicht
zu schaffen, urteilen die Rechnungspriifer. Schuld ist wiederum
vor allem die vernachléssigte Infrastruktur.

Im Netzzustandsbericht an den Aufsichtsrat zeichnet auch
der Chef der DB Netz AG ein diisteres Bild.>* Fiir den Bericht
wurden erstmals die mehr als 33 ooo Kilometer Gleise inklusive
aller Briicken, Tunnel, Bahniibergédnge, Stellwerke und Oberlei-
tungen mit Schulnoten bewertet. Die Bilanz: Uber ein Viertel
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aller Weichen ist in schlechtem, mangelhaftem oder ungeniigen-
dem Zustand. Gleiches gelte fiir 22 Prozent der Oberleitungen,
23 Prozent der Gleise, 42 Prozent aller Bahniibergénge und
48 Prozent aller Stellwerke. Damit, so die Tagesschau, sei die
Infrastruktur der Bahn in »deutlich schlechterem Zustand« als
etwa die der Bahnen in Osterreich oder der Schweiz, die ihre
Infrastruktur seit Jahren mit Noten bewerten. Notig sei eine
»schnelle und umfassende Generalsanierung«, so der Chef der
DB Netz AG - Kosten: rund 89 Milliarden Euro.

Wie konnte es so weit kommen? Und was ist zu tun? Mehr
dazu im Bahn-Kapitel.

WasserstraBen am Limit

Die nichste Grof3baustelle sind Kanile, Schleusen und schiftfbare
Fliisse. In seinem Gutachten kommt der Wissenschaftliche Bei-
rat des Wirtschaftsministeriums zum Schluss: »Die Uberalte-
rung der Infrastruktur ist bei den Wasserstraflen noch ausge-
pragter als bei den Bundesstrafien.«?® Wehre und Schleusen sind
im Durchschnitt 65 Jahre alt, »einige der wichtigsten Anlagen
stammen noch aus der Kaiserzeit«.?® Daher fallen sie oft aus, mit
der Folge, dass WasserstrafSen gesperrt werden miissen.

Auch das hat erhebliche wirtschaftliche Folgen. Rund zehn
Prozent der Giiter auf Binnenschiffen gehen etwa an die Che-
mieindustrie, eine der wichtigsten Branchen in Deutschland.?”
Als im Sommer 2022 viele Fliisse kaum Wasser fithrten, war die
Stromversorgung in Gefahr, weil Binnenschiffe keine Kohle
liefern konnten. »Um die Binnenschifffahrt funktionsfihig zu
erhalten, ist es notwendig, mehr Verlésslichkeit bei der Infra-
struktur zu erreichen, schreibt der Verband der deutschen Che-
mieindustrie.?® Der Wissenschaftliche Beirat des Wirtschafts-
ministeriums betont daneben die Bedeutung der Binnenschiffe
fir den Klimaschutz: Um die klima- und energiepolitischen
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Ziele der Bundesregierung zu erreichen, miisse viel mehr Ver-
kehr von der Strafle auch aufs Wasser verschoben werden. Al-
lerdings sei eine solche Verlagerung »beim derzeitigen Ausbau
der Wasserwege [...] kaum moglich«.?

Die Probleme der deutschen Verkehrsnetze haben sich ange-
héuft, weil jahrelang zu wenig investiert wurde. Inzwischen stelle
der Staat zwar mehr Geld zur Verfiigung, das bringe aber nicht
zwingend Besserung, analysiert das Institut der deutschen Wirt-
schaft.®® Denn das Geld werde durch steigende Baupreise auf-
gezehrt und fiihre daher nicht zu mehr Investitionen. Uber Jahr-
zehnte angehdufte Infrastrukturschulden verhalten sich auf
unangenehme Weise dhnlich wie Euro-Schulden. Sie sind gefiihlt
immer dann akut und nicht mehr zu ignorieren, wenn auch an-
dere Probleme eskalieren. Denn es geht heute nicht mehr nur
darum, ein paar Altlasten zu beseitigen - ein klimaneutrales Ver-
kehrssystem verlangt dariiber hinaus Milliardeninvestitionen in
neue Wasserwege, Gleise, Radwege und Ladesdulen.

Bendtigte Investitionen in den Verkehr:
Ladesaulen und E-Autos

Nur wenige Aktivist:innen wie die Initiative »Berlin autofrei«
mdchten Autos weitgehend abschaffen.®' Ja, Autos nehmen zu
viel Raum ein und sollten Platz machen fiir Menschen zu Fuf§
und auf dem Rad, aber das Auto wird trotzdem ein wichtiges
Transportmittel bleiben, vor allem auf dem Land. Allerdings
miissen die verbleibenden Autos elektrisch betrieben werden.
Daher brauchen wir viel mehr Ladesiulen.

Wir sind fiir dieses Buch mit E-Autos quer durch Deutsch-
land gefahren und haben das Netz einem Praxistest unterzo-
gen: Am Rande der Autobahnen findet sich immer eine schnelle
Ladesdule. Schon die Navigations-App kann berechnen, wann,
wo und wie lange entlang der Route geladen werden sollte. Auf

27



dem Land ist das Ladenetz hingegen deutlich 16chriger und
langsamer. Hier stehen immer noch tiberwiegend Normallade-
punkte, also z.B. 22-kW-Stationen, an denen Vollladen meh-
rere Stunden dauern kann. Fiir Menschen auf der Durchreise
ist das ein Problem, fiir Menschen, die auf dem Land wohnen,
hingegen weniger, denn sie haben o6fter die Moglichkeit, im
Carport ihres Hauses eine Wallbox zu installieren, die das Auto
nachts entspannt ladt - womdoglich mit Sonnenstrom vom eige-
nen Dach. Am schwierigsten ist die Lage in den Stiddten. Es
gibt zu wenig Ladesiulen, und die vorhandenen sind oft genug
von Verbrennern zugeparkt. Ein dhnliches Problem droht aber
auf den Fernstrafien und Autobahnen, wenn immer mehr
E-Autos unterwegs sind, sofern das Netz nicht massiv ausge-
baut wird.

Bis zu einer ausreichenden Lade-Infrastruktur ist es noch ein
weiter Weg. Das Ladesdulenregister der Bundesnetzagentur
nennt genau 93 261 Normalladepunkte und 22 047 Schnelllade-
punkte, die am 1. November 2023 in Betrieb waren,* zusammen
also rund 115 0ooo. Wenn man sich tiberlegt, dass zu Beginn des
Jahres 2023 in Deutschland mehr als 6o Millionen Kraftfahr-
zeuge zugelassen waren, davon rund 49 Millionen Pkw,®® die in
den néchsten Jahren iiberwiegend auf E- Antrieb umgestellt wer-
den miissen, wird schnell klar, dass die derzeit 0,115 Millionen
offentlichen E-Ladepunkte bei Weitem nicht ausreichen. Nun
werden nicht alle Fahrzeuge gleichzeitig geladen, aber einige
Millionen Lademdoglichkeiten daheim und unterwegs werden
wir sicher brauchen - sofern Deutsche nicht massenhaft aufs
Auto verzichten. Und danach sieht es nicht aus: Zuletzt nahm
die Autodichte sogar zu.3*

Im Oktober 2022 stellte Bundesverkehrsminister Volker
Wissing den »Masterplan Ladeinfrastruktur IT« vor. Sein Ziel ist
es, eine Million 6ffentlicher Ladepunkte bis 2030 zu bauen. Das
ist angesichts des absehbaren Bedarfs ein eher bescheidenes Ziel.
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Aber immerhin: Im Plan enthalten sind »68 konkrete Mafinah-
men und Losungsansitze, versehen mit Zustandigkeit und Fris-
ten«.®® Wissings Slogan lautet: »Laden wird so einfach wie Tan-
ken!«3® Selbst wenn das gelingt, billig wird der Ausbau einer
Ladeinfrastruktur nicht. Martin Robinius vom Forschungszen-
trum Jiilich und Kolleg:innen der RWTH Aachen schitzen, dass
das tiber 50 Milliarden Euro kosten wird — fiir 20 Millionen
Fahrzeuge.® Zugelassen sind heute jedoch insgesamt mehr als
doppelt so viele Fahrzeuge. Die Ladeinfrastruktur diirfte also
eher 100 Milliarden Euro kosten. Und natiirlich muss der ganze
Strom griin sein, was entsprechende Investitionen in Solaranla-
gen oder in Windkraftanlagen erfordert.

Bendtigte Investitionen in die Energiewende:
Redispatch und die Stromnetze

Fiir den schnelleren Ausbau von Wind- und Sonnenstromanla-
gen hat die Ampel wichtige Weichen gestellt, auch wenn es noch
zu langsam vorangeht (siche Kapitel zur Windkraft). Doch auch
wenn siidliche Bundesldnder hier mehr ausbauen und Strom zu-
nehmend dezentraler, sprich direkt am Ort des Verbrauchs pro-
duziert wird, bleibt eine grof3e Baustelle bestehen: Sauberer
Strom vom Meer und aus windigen Gebieten in Norddeutsch-
land muss in die Industriegebiete im Westen und Siiden trans-
portiert werden. Dafiir gibt es bisher zu wenige Hochstspan-
nungsleitungen - und diese fehlende Infrastruktur bremst die
Wende zur klimaneutralen Gesellschaft aus: Bei frischem Wind
kann Okostrom im Norden oft nicht ins Netz gespeist werden,
weil es sonst iiberlastet wiirde. Die Windrdder werden daher
vom Netz genommen. Weil Fabriken im Siiden aber trotzdem
Strom benoétigen, miissen dort Gaskraftwerke hochgefahren
werden. Der Fachbegriff dafiir heifit »Redispatch« — und das ist
so teuer wie umweltschadlich.
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Wie konnen wir das 16sen? Wir miissen Strom sparen und viel
effizienter nutzen. Doch selbst dann werden wir in den kommen-
den Jahren viel mehr elektrische Energie benétigen als heute, vor
allem, wenn Verkehr und Industrie auf Strom umsteigen. Lokale
Stromerzeugung vor Ort durch Windrédder und Fotovoltaik-An-
lagen kann einen wichtigen Beitrag leisten, um die Stromnetze
zu entlasten. Dennoch fiihrt an mehr Stromleitungen von Nor-
den nach Siiden kein Weg vorbei. In den kommenden Jahren
miissen »mehr als 10 000 km im Ubertragungsnetz optimiert,
verstirkt oder neu gebaut werden, heifit es im Netzentwick-
lungsplan der Bundesregierung.®® Geschitzte Investitionskos-
ten:*® etwa 61 Milliarden auf dem Festland und bis zu 24 Milliar-
den offshore, zusammen also rund 85 Milliarden Euro.

Bendtigte Investitionen in Energie:
Wasserstoff und Digitalisierung

Griiner Strom wird der wichtigste Energietriger einer klima-
neutralen Gesellschaft sein. Man kann Verbrennerautos durch
E-Autos und fossile Gebdudeheizungen durch Warmepumpen
ersetzen, aber damit wirklich CO, eingespart wird, statt die
Emissionen nur zu verlagern, muss der ndtige Strom seinerseits
CO,-neutral hergestellt werden, also »griin« sein. In Bereichen,
die nicht direkt zu elektrifizieren sind, etwa bestimmte Teile der
Industrie, wird Wasserstoff als Brennstoft oder als Rohstoft eine
zentrale Rolle spielen. Hier stellt sich dieselbe Frage: Wie wird
dieser Wasserstoff hergestellt? Damit er CO,-Emissionen ein-
spart und diese nicht nur an einen anderen Ort verlagert, muss
auch er mit griinem Strom hergestellt werden.

Wasserstoff ldsst sich auflerdem wie eine Batterie einsetzen.
Ist zu viel griiner Strom vorhanden, kann man ihn verwenden,
um Wasser in Wasserstoff und Sauerstoff zu spalten. Dieser
griine Wasserstoft kann dann gespeichert, transportiert, bei Be-
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darf verbrannt oder wieder in Strom umgewandelt werden.
Idealerweise geschieht das direkt vor Ort, im Windpark - dann
spart man ndmlich gleich einen Teil der sonst nétigen Kapazitit
fiir Stromleitungen ein. Die Gerite, mit denen man Wasserstoft
herstellen kann, nennt man Elektrolyseure. Die Ampel-Regie-
rung will laut Koalitionsvertrag Elektrolyseure mit einer Ka-
pazitdt von zehn GW ans Netz bringen.*’ Davon sind wir aktuell
noch weit entfernt - und auch zehn GW werden den Wasser-
stoffbedarf der deutschen Industrie nicht decken.

Daher wird Deutschland auf Jahrzehnte sehr viel Wasserstoff
importieren miissen. Zwar kénnen die vorhandenen Gasnetze
teilweise dafiir genutzt werden,*' aber sie miissen aus- und um-
gebaut werden, was erneut hohe Investitionen erfordern wird.

D-Offline

Wer mitten in der Hauptstadt einer der fithrenden Industriena-
tionen immer mal wieder die E-Mails nicht checken kann, weil
das Handynetz so schlecht ausgebaut ist, dass es dort nur die
Uralt-Technik EDGE anbietet, fragt sich schon, ob unser Land
tiir die Zukunft geriistet ist. In der Unternehmensbefragung des
Instituts der deutschen Wirtschaft gaben 2018 72 Prozent der
Antwortenden an, »Infrastrukturméingel im Kommunikations-
netz beeintriachtigten ihre aktuellen Geschiftsablaufe«. Fiinf
Jahre zuvor waren es noch 64 Prozent gewesen.*? Es wird also
nicht besser, im Gegenteil, der Trend geht in die falsche Rich-
tung. Mit jeder neuen Technologie, von 3G iiber LTE bis hin zu
5G, vergroflert sich der Riickstand, weil die Unternehmen jedes
Mal aufs Neue nicht genug in den Ausbau der Sendemasten in-
vestieren.

Vermutlich liegt der Frust bei der Wirtschaft auch daran, dass
inzwischen nicht nur nervtétende Funklocher die Geschifte be-
hindern, sondern auch fehlende Glasfaseranschliisse. Die Deut-
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sche Telekom setzte viele Jahre lang auf die veraltete DSL-Tech-
nik und verbummelte den Ausbau von Glasfaserleitungen. Nun
da die DSL-Anschliisse angesichts stetig wachsender Datenmen-
gen endgiiltig ans Limit kommen, richt sich das: Firmen spiiren
den D-Offline-Effekt immer deutlicher - mobil und im Biiro.

Infrastruktur in Deutschland:
Tendenz zerbroselnd

Was wir als Birger:innen und Unternehmer:innen an allen
Ecken und Enden im Alltag erleben, spiegelt sich im »Global
Competitiveness Report«:*® Deutschlands Infrastruktur ist hier-
nach zwar aktuell noch ausreichend, aber auf dem absteigenden
Ast. Diesen Report gibt das Weltwirtschaftsforum (WEF) regel-
maflig heraus, um die Wettbewerbsfahigkeit einzelner Volks-
wirtschaften zu vergleichen. Darin wird unter anderem die Qua-
litat der Infrastruktur in verschiedenen Lindern in einem
Punktesystem bewertet, das unter anderem auf der subjektiven
Einschétzung von Fithrungskriften beruht, die Noten von 1
(»sehr schlecht«) bis 7 (»sehr gut«) vergeben.

In seinem Gutachten analysiert der Beirat des Wirtschafts-
ministeriums diese Infrastruktur-Einschédtzungen der Jahre
2006 bis 2018 und stellt fest, dass die Bewertungen »in allen Be-
reichen (Strafle, Schiene, Flughéfen, Héfen, Stromversorgung)
oberhalb von 5 liegen«,** die Infrastruktur also nach Einschat-
zung der Fihrungskrifte noch halbwegs leistungsfihig ist. Es
zeige sich aber »eine Verschlechterung in allen Bereichen«. 2007
lag Deutschland in der Disziplin Infrastruktur noch auf dem
dritten Platz. 2018 war es auf Platz zw6lf abgerutscht.*® Im aktu-
ellen Report des WEF von 2020 wird vor allem das Zuriickfallen
Deutschlands bei »relevanten digitalen Fahigkeiten« betont -
also der Umgang der Arbeitskrifte mit Computern. Wihrend
etwa Agypten, Bulgarien und Tansania in diesem Bereich die
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grofiten Fortschritte machten, schneidet Deutschland immer
schlechter ab.*6

Regierungen haben sich verkalkuliert

So sparsam, wie wir in den letzten Jahrzehnten in die 6ffentliche
Infrastruktur investiert haben, wird das mit der klimaneutralen
Republik nichts werden — und Deutschland verliert im inter-
nationalen Wettbewerb der Standorte den Anschluss. Um auf-
zuholen, miissen wir ab sofort und Jahr fiir Jahr Hunderte Mil-
liarden Euro zielgerichtet einsetzen. Damit das in Zukunft
besser funktioniert, miissen wir erkennen, was in der Vergan-
genheit schiefgelaufen ist. Warum wurden Briicken, Straflen,
Schienen, Schleusen, Wehre nicht frithzeitig repariert, sodass sie
im Livestream wegen Baufilligkeit gesprengt werden miissen?
Warum wurde insgesamt schlicht zu wenig investiert? »Der
Riickgang der jahrlichen o6ffentlichen Investitionen zwischen
1980 und 2005, so der Wissenschaftliche Beirat des Wirtschafts-
ministerium, »diirfte im Wesentlichen haushaltspolitisch be-
dingt gewesen sein.«* Statt langfristig zu investieren, haben die
Regierungen der letzten Jahrzehnte gespart, »bis es quietschtc,
wie es der ehemalige Berliner Regierende Biirgermeister Klaus
Wowereit ausdriickte.*® Doch das war ausgesprochen kurzsich-
tig, denn aus lauter Sorge um den Haushalt wurde der Nutzen
von Investitionen in politischen, administrativen und gericht-
lichen Entscheidungsprozessen regelméflig zu gering und deren
Kosten als zu hoch eingeschitzt, wie es im Gutachten des Wis-
senschaftlichen Beirats heifit. Jahrzehntelang erschien es sinn-
voller, Staatsschulden abzubauen und Ausgaben zu kiirzen, als
in Infrastruktur zu investieren.
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Der langfristige Nutzen von Infrastruktur
zahlt sich politisch kaum aus

Allerdings ist das mit den Investitionen fiir Politiker:innen gar
nicht so einfach. Denn wihrend die Kosten sofort zu Buche
schlagen und fiir alle sichtbar sind, stellt sich der Nutzen von
Investitionen oft erst nach vielen Jahren ein — wenn die investie-
renden Politiker:innen damit keine Stimmen mehr gewinnen
konnen, weil ihre Karrieren lingst beendet sind. Das ldsst es
wenig attraktiv erscheinen, Wahler:innen von der Notwendig-
keit von Investitionen zu {iberzeugen. Vor allem, wenn die Kas-
sen leer sind und Sparen der allgemeine Imperativ zu sein
scheint, ist es verlockend und kurzfristig politisch vorteilhaft,
Investitionen aufzuschieben.

Das hat viel zu tun mit unserer Art, Aufmerksamkeit zu ver-
teilen. Der Okonom Martin Hellwig, lange Zeit Direktor am
Max-Planck-Institut zur Erforschung von Gemeinschaftsgiitern,
argumentiert, die Debatte tiber Investitionen in Infrastruktur sei
entweder zu allgemein, sodass sich niemand betroffen fiihlt,
oder zu spezifisch, sodass sich nur sehr wenige betroffen fithlen.
Fiir den Wahlkampfslogan »Mehr Erhaltungs- und Ersatzinves-
titionen jetzt!« braucht es Mut. Geht es hingegen um Renten-
erhohungen und Steuererleichterungen, fithlten sich grofSe Mas-
sen angesprochen, entsprechend grofs sei die Aufmerksambkeit.*®

Angemessene Aufmerksamkeit und die entsprechende Be-
wertung von Infrastrukturausgaben werden zusitzlich durch
deren zeitliche Dimension erschwert: Die langen Zeitraume pas-
sen nicht zum Rhythmus der Bewertung politischer Leistung
durch Wahlen. Monsterbaustellen wie die Sanierung der Gleis-
netze oder das Bildungssystem sind in den vier Jahren einer Le-
gislaturperiode nicht zu stemmen. Die Kosten schlagen kurz-
fristig zu Buche, der versprochene Nutzen hingegen wird auf
Jahre kaum spiirbar sein. Auch im folgenden Jahr warten wir
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wahrscheinlich noch auf unpiinktliche Ziige. Wenn sich dann in
zehn oder zwanzig Jahren die Piinktlichkeitswerte womoglich
verbessert haben, sind die politisch dafiir Verantwortlichen
langst im Ruhestand.

Neben der Aufmerksamkeitsékonomie und der Langfristig-
keit von Investitionen wird die politisch sinnvolle Bewertung
von Investitionen erschwert durch mangelnde Repradsentanz
junger Menschen. Denn wenn der Nutzen von Infrastrukturaus-
gaben erst in einigen Jahren zu verbuchen sein wird, sollten tiber
Briicken, Wasserstoffnetze und neue Glasfaserleitungen auch
jene abstimmen, die zahlen, sondern auch jene, die sie am langs-
ten nutzen werden. Durch den demografischen Wandel, die Al-
terung der Gesellschaft und das fixe Mindestwahlalter von
18 Jahren wird jedoch die Gruppe der alten Wahler:innen immer
grofler: Fast 60 Prozent der Wahlberechtigten waren zuletzt
tber 50 Jahre alt.%° Sprich, das Wahlrecht und die Alterung der
Gesellschaft mehrt die Macht derer, die Infrastruktur nur relativ
kurz nutzen werden. Wohingegen jene Macht verlieren, die
Schulen, Briicken und Schienen vielleicht sogar sehr gern be-
zahlen, weil sie selbst davon auch profitieren. Fir Infrastruktur-
Investitionen sind das keine guten Voraussetzungen.

Mehr politische Rendite konnen Politiker:innen zumindest
kurzfristig erzielen, wenn sie das Geld in spektakuldre Leucht-
turmprojekte stecken. Deren langfristiger Nutzen mag tiber-
schaubar sein, die kurzfristige Aufmerksamkeit hingegen ist
sicher. Hinzu kommt, dass der Nutzen von Investitionen syste-
matisch unterschitzt wird, meint der Volkswirtschaftler Martin
Hellwig®' in einem Aufsatz fiir das Magazin der Heinrich-Boll-
Stiftung.?

Doch warum ist das so? Laut Hellwig komme der Staat in
Politik und Medien vor allem dann vor, wenn es um Steuern
oder Sozialleistungen gehe: »Diese Themen bewegen Millionen,
alle sind unmittelbar von ihnen betroffen, mit ihnen werden

35



Wahlen - und Zuschauerquoten im Fernsehen — gewonnen und
verloren.«®® Deshalb wiirden die Infrastrukturleistungen »zer-
quetscht zwischen dem Druck der Steuersenkungen und dem
Druck der Sozialleistungen«. Wie konnte man nun die Wert-
schitzung fiir solche Giiter politikwirksam zum Thema der 6f-
fentlichen Diskussion machen? Hellwigs Empfehlung: »Wir
miissen uns darauf zuriickbesinnen, dass der Staat nicht nur fiir
Sozialleistungen zustandig ist, sondern auch fiir 6ffentliche
Giiter, von der Sicherheit und dem Rechtswesen {iber Bildung
und Kultur bis zur Verkehrsinfrastruktur.«%*

Doch dieser Bewusstseinswandel hin zu mehr Wertschitzung
fiir Investitionen in Infrastruktur ist aus vielerlei Griinden eine
komplexe Aufgabe. So werden offentliche Leistungen nicht
immer von jenen bezahlt, die diese Leistung nutzen. Ob Parks,
Schwimmbéder oder Stralen: Nicht alle Menschen nutzen diese
Einrichtungen. Die Niitzlichkeit von Investitionen ldsst sich hier
also nicht so leicht nachweisen wie im Privaten, wo Menschen
tiir eine Dienstleistung oder eine Ware zahlen, und den Nutzen,
den sie dieser Ware beimessen, in Euro und Cent ausdriicken.

Die Unterbewertung der Infrastruktur diirfte zu einem guten
Teil auch darin wurzeln, wie Menschen ausdriicken, was ihnen
oOffentliche Leistungen wert sind. Sie konnen das ndmlich nicht
direkt tiber den Preis tun, den sie zu zahlen bereit sind, sofern
der Staat nicht ausnahmsweise eine Gebiihr fiir die Nutzung
einer offentlichen Einrichtung erhebt. Die Bewertung von Infra-
struktur erfolgt nur indirekt, namlich iiber Wahlen. Das sei zwar
immer noch der beste Weg, Feedback der Biirger:innen ein-
zuholen, meinen fithrende Okonom:innen, weil Kosten und
Nutzen 6ffentlicher Giiter durch den Markt nicht sinnvoll zu
messen seien,®® aber der Zusammenhang zwischen einer sanier-
ten Eisenbahnstrecke und der Wahlentscheidung fiir eine be-
stimmte Partei ist so diffus, dass es sich politisch kaum auszahlt,

die Sanierung voranzutreiben.
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Neben bestimmten Eigenschaften von Investitionen in Infra-
struktur tragen aber auch politische Strukturen dazu bei, dass
viel zu wenig investiert wird. Der wissenschaftliche Beirat des
Wirtschaftsministeriums sieht vor allem zwei Problemfelder, die
sinnvolle Investitionen in 6ffentliche Infrastruktur behindern:
die finanzielle Situation der Kommunen und die Rahmenbedin-
gungen fiir Investitionen.%

Arme Kommunen kdnnen nicht
S0 investieren wie notig

Eine zentrale Ursache fiir den miserablen Zustand grof3er Teile
der deutschen Infrastruktur sieht der wissenschaftliche Beirat
darin, dass viele Kommunen, also Landkreise, Stidte, Gemeinden
und Bezirke, schlicht zu wenig Geld zur Verfiigung haben. Doch
sie sind es, die bestimmen, ob eine Schule saniert wird, ob mehr
Busse, Straflenbahnen oder U-Bahnen fahren sollen und ob ein
neues Schwimmbad gebaut wird. Sind die Kassen leer, wird ge-
spart. Dabei greift es zu kurz, den klammen Kommunen vorzu-
halten, sie miissten besser wirtschaften: Kommunen kénnen ihre
Kassenlage nur zu einem sehr geringen Teil selbst beeinflussen,
weil sie auf ihre Einnahmen kaum und auf die Ausgaben nur teil-
weise Einfluss nehmen kénnen. Die Steuereinnahmen der Kom-
munen stammen zum Groflteil aus der Gewerbesteuer, die stark
mit der Konjunktur schwankt. Der Rest der kommunalen Ein-
nahmen stammt zu einem guten Teil aus der Einkommenssteuer,
bei deren Verteilung die Kommunen jedoch nicht mitreden diir-
fen. Sie konnen letztlich nur hoffen, dass Bund und Léander auf
eigene Einnahmen verzichten und stattdessen den Kommunen
einen ausreichenden Anteil am Steueraufkommen zuweisen.
Auf der Ausgabenseite sind die Spielrdume der Kommunen
dhnlich eng: Sie haben sehr viele gesetzlich zwingende Ausgaben,
die sie ebenfalls nicht beeinflussen kénnen, beispielsweise fiir
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das Biirgergeld. Daher sitzen viele Kommunen zwischen Baum
und Borke, sodass der Anreiz hoch ist, da zu sparen, wo Ausga-
ben nicht zwingend gesetzlich festgelegt sind - vor allem eben
bei Investitionen in Infrastruktur: Die am stdrksten tiberschul-
deten Kommunen, darunter die Stidte Pirmasens und Kaisers-
lautern sowie mehrere Stiadte im Ruhrgebiet, weisen gleichzeitig
die niedrigsten Investitionsquoten auf, wie der Wissenschaftli-
che Beirat des Wirtschaftsministeriums feststellt.” Alleine kénn-
ten die betroffenen Kommunen ihre Schuldenlast nicht abtra-
gen.%® Daher missten die Stidte von Belastungen befreit werden,
tber die diese nicht selbst bestimmen kénnen.°

Der kommunale Geldmangel fuhrt
in einen Teufelskreis

Wenn Kommunen das Geld ausgeht, sparen sie oft am Verwal-
tungspersonal. Beispielsweise haben die Kommunen zwischen
1995 und 2015 in den Bereichen Bau, Wohnungswesen und Ver-
kehr die Zahl ihrer Vollzeitkrifte de facto um etwa 40 Prozent
reduziert.®® Das fiihrt in einen Teufelskreis: Wenn Stellen in
Baudmtern aus Geldnot gestrichen werden und jahrelang un-
besetzt bleiben, fithrt das zu schlechterer Planung, schlechterer
Bauiiberwachung, mehr Fehlern und hoheren Baukosten. Ohne
die nétigen Fachkrifte sind viele Kommunen nicht mehr in der
Lage, »umfangreiche Bauinvestitionen ohne grofSe Verzégerun-
gen zu planen und durchzufithren«, wie der Wissenschaftliche
Beirat schreibt.® Selbst wenn also ausreichend Geld fiir Investi-
tionen bereitstehen sollte, kann es oft nicht ausgegeben werden,
weil es an den nétigen Fachkriften fehlt.

Das ist fiir viele Kommunen und Landkreise besonders bitter,
weil der Bund in den letzten Jahren mehrfach kurzfristig Geld
aus sogenannten Sondervermdgen bereitgestellt hat, um Inves-
titionsprojekte zu fordern.®? Arme Kommunen profitieren hier-
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von aber oft gar nicht, weil sie nicht mehr das nétige Personal
haben, um das Geld {iberhaupt ausgeben zu kénnen.

Der Staat investiert zum falschen Zeitpunkt

Neben dem armutsbedingten Personalmangel wirkt noch eine
politische Dynamik, die der kontinuierlichen Sanierung der In-
frastruktur in Deutschland im Weg steht: Wenn der Staat in
Infrastruktur investiert, dann meist zum falschen Zeitpunkt -
niamlich, wenn gerade Geld in der Kasse ist. Warum das falsch
ist? Gerade bei Gemeinden, die iiberwiegend von Grund-, Ge-
werbe- und Einkommenssteuer leben, steigen die Einnahmen,
wenn die Konjunktur insgesamt gut lduft. Genau dann ist aber
auch die Nachfrage der Wirtschaft und der Bevélkerung nach
Personal und Material am grofiten. In diesen Phasen sind also
Fachleute und Baustoffe nicht nur schwerer zu bekommen, son-
dern auch besonders teuer.

Dieser Effekt konnte abgefedert werden, wenn offentliche Stel-
len stattdessen antizyklisch investierten, also gegensitzlich zur
Entwicklung der tibrigen Wirtschaft. Bund, Linder und Kom-
munen sollten besonders dann investieren, wenn es der Wirt-
schaft nicht so gut geht. Dann wire allen geholfen: Die Wirt-
schaft wiirde in der Flaute besonders von 6ffentlichen Auftragen
profitieren, Arbeitsplitze konnten erhalten werden, und der Staat
wiirde von kurzen Lieferzeiten und niedrigen Preisen profitieren.

Doch dazu miissten 6ffentliche Auftraggeber die entspre-
chenden Milliarden gerade dann in Infrastruktur investieren
konnen, wenn die Wirtschaft stagniert und die Steuereinnah-
men {iberschaubar sind. Wenn die Investitionen nicht aus Steu-
ern zu bezahlen sind, bleiben zur Finanzierung nur Kredite.
Aber um die Staatsverschuldung tobt seit vielen Jahren ein er-
bitterter Streit.
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Woher soll das Geld kommen?
Schuldenbremse und Schwarze Null

Der politische Diskurs in Deutschland wurde spétestens seit den
1990er-Jahren von der Vorstellung bestimmt, dass Staatsschul-
den generell von Ubel seien und zumindest gedeckelt, wenn
nicht ganz eliminiert werden miissten. Aus diesem Gedanken
wurde die sogenannte »Schuldenbremse« geboren, die schlief3-
lich 2011 ins Grundgesetz (GG) aufgenommen wurde.®® Arti-
kel 109 GG schreibt seitdem verbindlich vor, dass der Bund
- von engen Ausnahmen abgesehen - pro Jahr nicht mehr als
0,35 Prozent des Bruttoinlandsprodukts an neuen Schulden auf-
nehmen darf.?* Wenn die Steuereinnahmen also in einem Jahr
voraussichtlich nicht reichen, um alle geplanten Projekte zu be-
zahlen, darf der Bund sich zwar Geld leihen, aber nicht mehr als
0,35 Prozent des Bruttoinlandsprodukts, also des Gesamtwerts
aller Waren und Dienstleistungen, die die deutsche Volkswirt-
schaft zuletzt im Jahr produziert hat.®

Die Regelung der Schuldenbremse im Grundgesetz erlaubt,
dass der Bundestag in Krisenzeiten die Obergrenze fiir neue
Schulden authebt. Er muss jedoch zugleich einen Plan aufstellen,
wie diese neuen Schulden »konjunkturgerecht« zuriickgezahlt
werden. Der Bundestag machte von dieser Moglichkeit wegen
der Folgen der Corona-Pandemie und danach wegen des russi-
schen Uberfalls auf die Ukraine Gebrauch. So nahm die Bundes-
regierung 2022 neue Kredite in Hohe von rund 115 Milliarden
Euro auf®® - deutlich mehr, als die Grundregel der Schulden-
bremse im Grundgesetz erlaubt.

Die Ausnahme von der Schuldenbremse ergibt Sinn, denn in
Krisenzeiten ist die feste Deckelung neuer Schulden nicht hilf-
reich. Hitte der Bund die Folgen der Corona-Pandemie nicht
mit Milliardensummen abgemildert, beispielsweise fiir grof3-
zligige Regelungen zur Kurzarbeit, hétten die Lockdowns Mil-
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