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Zusammenfassung

Der StraBengiterverkehr mit Lkw > 3,5 t zGG verursacht hohe Infrastruktur- und externe Kos-
ten. Die externen Kosten betragen rund 21 Mrd. Euro jdhrlich. Sie umfassen Kosten der Luft-
verschmutzung, Lirmbelastung, Klimakosten, Unfallkosten, Kosten fir Natur und Landschaft,
die von der Allgemeinheit und der 6ffentlichen Hand getragen werden. Gleichzeitig resultieren
Stauzeitkosten fiir den Lkw-Verkehr von rund 4 Mrd. Euro aufgrund der Uberlastung der Stra-
Reninfrastruktur, die sich die Verkehrsteilnehmenden gegenseitig auferlegen.

Die im Jahr 2005 eingefiihrte fahrleistungsabhédngige Lkw-Maut hat sich bewahrt. Sie gilt
far Lkw ab 7,5 t zGG auf den BundesfernstraBen. Mit ihr werden die Infrastrukturkosten der
BundesfernstraRen sowie Kosten der Luftverschmutzung und fiir Lirm teilweise internalisiert.

Vor dem Hintergrund der finanziellen und klimapolitischen Herausforderungen ist die
Lkw-Maut weiterzuentwickeln. Der Koalitionsvertrag enthalt hierzu Eckpunkte, die sich an der
aktuellen Revision der Europadischen Wegekostenrichtlinie orientieren. Mit der Revision kénnen
neu Klimakosten internalisiert und eine Staugebhr eingefiihrt werden. Ein internationaler Ver-
gleich — insbesondere mit der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe in der Schweiz —
zeigt, dass die Hohe der deutschen Lkw-Maut vergleichsweise gering bis mittel ist. Es sollten

mittel- bis langfristige die ungedeckten sozialen Kosten des Giiterverkehrs gedeckt werden.

Folgende funf Ansatzpunkte zur Weiterentwicklung der Lkw-Maut sind zentral:

1. Ausweitung der Mautpflicht und Befreiungen: Wie im Schienenverkehr sollte die Lkw-
Maut auf dem gesamten Netz erhoben werden. Eine Ausweitung der Lkw-Maut flr Fahr-
zeuge ab 3,5 t zGG ist zwingend anzustreben. Der Einbezug von Lieferwagen bis 3,5 t zGG
ist zu diskutieren. Lkw-Verkehre im Vor- und Nachlauf des Kombinierten Verkehrs (KV)
konnten von der Maut befreit werden bzw. Riickerstattungen erhalten. Auf eine vollstan-
dige Befreiung alternativ angetriebener Fahrzeuge sollte mittelfristig verzichtet werden
bzw. sind andere Instrumente wie z. B. der CO,-Preis zur Forderung alternativer Antriebe
zweckmalRiger. Die Fahrzeuge sollten die von ihnen verursachten Kosten decken.

2. Internalisierung weiterer externer Kosten: Die Lkw-Maut sollte wie heute einen Mautteil-
satz fiir Infrastruktur- und fiir externe Kosten bericksichtigen. Mit einer verursacherge-
rechten Lkw-Maut sollten jedoch weitere externe Kosten internalisiert werden: Kosten fiir
Natur und Landschaft, ungedeckte externe Unfallkosten sowie mit der CO,-Abgabe nicht
gedeckte Klimakosten. Die Internalisierung von externen, ungedeckten Kosten fiir Natur
und Landschaft sowie Unfallkosten geht Gber die aktuelle Revision der Wegekostenrichtli-
nie hinaus. Darliber hinaus sollten die Mautteilsatze flir Luftverschmutzungs- und Larmkos-

ten entsprechend der Hohe der Kosten angepasst werden.
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Beriicksichtigung von Stauzeitkosten bzw. einer Staugebiihr: Eine Staugebihr auf Gberlas-
teten StraBen kann zu einer volkswirtschaftlich effizienten Nutzung der Infrastruktur und
Entlastung beitragen. Sie ware fiir alle Fahrzeugklassen, d.h. auch Pkw, einzufiihren. Sinkt
die Uberlastung, erhdhen sich die Geschwindigkeiten und reduzieren sich die Zeitkosten.
Differenzierung der Mautsatze: Eine verursachergerechte Lkw-Maut muss differenziert
werden. Die Differenzierung hangt vom jeweiligen Mautteilsatz ab. Eine Differenzierung
nach CO;-Emissionen ist bei den Klimakosten notwendig. Die von der Bundesregierung ins
Auge gefasste Differenzierung des Mautteilsatzes fur Infrastrukturkosten nach den CO,-
Emissionen des Fahrzeugs steht hingegen in keinem sachlichen Zusammenhang zur Hohe
der Infrastrukturkosten.

Zweckgebundene Verwendung der Einnahmen der Lkw-Maut: Die Lkw-Maut deckt zu-
nachst die Kosten fiir Betrieb und Erhalt der StraBeninfrastruktur. Die Einnahmen sind auf
die Gebietskorperschaften bzw. Baulasttrager fair aufzuteilen. Neu sollten die Einnahmen
je nach Mautteilsatz differenziert verwendet werden. Fiir eine langfristige Verlagerung auf
die Schiene und damit auch Entlastung der StralRe konnte ein Teil der Einnahmen der Lkw-
Maut — wie in der Schweiz — den Ausbau der Schieneninfrastruktur finanzieren. Auerdem
konnte der Ausbau von Verlade- und Umschlagseinrichtungen fir den Kombinierten Ver-

kehr gefordert werden.

Unter den oben genannten Pramissen ergabe sich ein durchschnittlicher Mautsatz auf allen
StraBen fiir Lkw > 3,5 t zGG von rund 31,6 ct/km (Abbildung 1).

Abbildung 1: Zusammensetzung einer durchschnittlichen Lkw-Maut von 31,6 ct/km fiir Lkw > 3,5 t zGG
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Grafik INFRAS.
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Mit einem durchschnittlichen Mautsatz von 31,6 ct/km wird Verkehr verlagert, die Produktivi-
tat erhoht und Fahrten im StraBengiterverkehr vermieden. Die Fahrleistungen sinken schat-
zungsweise um rund 6—-7 Prozent im Jahr 2025 gegeniiber einer Referenzentwicklung mit dem
heutigen durchschnittlichen Mautsatz. Damit sind auch positive Umweltwirkungen — vor allem
eine Reduktion der Treibhausgasemissionen — verbunden. Darliber hinaus sinken beispiels-
weise auch die Larm- und Unfallkosten.

Die Weiterentwicklung der Lkw-Maut ist mit anderen MalRnahmen und insbesondere fiska-
lischen Instrumenten und Steuern bzw. Abgaben jenseits der Infrastrukturkostendeckung zwin-
gend abzustimmen. Insbesondere eine Internalisierung eines Teils der Klimakosten mit der
Lkw-Maut ist eng mit dem CO,-Preis verbunden. Kraftfahrzeugsteuer und Energiesteuer sind

ebenfalls als fiskalische Instrumente zu nennen.
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1. Ausgangslage

1.1. Die sozialen Kosten des StraBengliterverkehrs sind hoch.

Der StraRengiterverkehr verursacht hohe Infrastruktur- und externe Kosten. Die von den Lkw >
3,5 zGG verursachten Infrastrukturkosten auf Bundesfernstralen betragen 2018-2022 durch-
schnittlich ca. 6,7 Mrd. Euro p.a. (Alfen et al. 2021). Im 2013 wurden die Ausgaben der Ldander
und Kommunen fiir die Stralleninfrastruktur auf rund 12 Mrd. Euro und damit knapp einem
Drittel der Ausgaben aller Gebietskdrperschaften geschatzt (Link und Kunert 2017). Béttger
(2021) schatzt die Ausgaben fur Landes-, Kreis- und Kommunalstraflen auf insgesamt rund 26
Mrd. Euro im 2020. Insbesondere auf Lander- und kommunaler Ebene besteht eine Unterfinan-
zierung fir Betrieb, Erhalt und ein Sanierungsbedarf (Daehre 2012, Bodewig 2016).

Externe Kosten sind Kosten, die aufgrund einer 6konomischen Aktivitat verursacht, aber
nicht im Marktpreis bericksichtigt und von der 6ffentlichen Hand und Allgemeinheit getragen
werden. Ein Sonderfall sind Stauzeitkosten, die keine externen Kosten fiir die Allgemeinheit,
sondern aus Sicht der Verkehrsteilnehmenden extern sind und zur Lenkung erhoben werden,
damit die Infrastruktur volkswirtschaftlich effizient genutzt wird. Die von den Lkw verursachten

externen Kosten fiir die Allgemeinheit betrugen im 2017 ca. 21 Mrd. Euro (Tabelle 1).

Tabelle 1: Uberblick jahrlicher externer Kosten und Stauzeitkosten der Lkw > 3,5 t zGG

Kategorie Relevanz Beschreibung

Klima 7,0 Mrd. € Kosten infolge der THG-Emissionen und der daraus folgenden Klimaveranderung
Luftver- 1,8 Mrd. € Kosten infolge der Emissionen von Luftschadstoffen (Gesundheitskosten, Ernteaus-
schmutzung falle, Gebdude- und Materialschdden sowie Biodiversitatsverluste)

Unfille 2,8 Mrd. € Kosten aufgrund Verkehrsunfalle je nach Unfallschwere

Larm 2,2 Mrd. € Lirmbedingte Gesundheitskosten und Kosten durch Larmbelastigung

Natur und 2,4 Mrd. € Kosten durch den Verlust von natiirlichen Flichen (Habitate, Okosysteme) durch
Landschaft Verkehrsinfrastrukturen und durch Zerschneidungseffekte (Habitatfragmentierung)

Vor-/nachgela- 4,9 Mrd. € Folgekosten der Emissionen von THG & Luftschadstoffe aus Herstellung, Unterhalt &

gerte Prozesse Entsorgung von Energietragern (Treibstoff, Strom), Fzg. & Verkehrsinfrastruktur
Verspatungs- 3,1 Mrd. € Ab einer gewissen Belastung behindern sich die Fahrzeuge gegenseitig; die Ge-
bzw. Stauzeit- schwindigkeit sinkt. Es resultieren Zeitverluste und -kosten. Aus Sicht der Verkehrs-
kosten? trager sind diese Kosten intern, da sich die Verkehrsteilnehmenden gegenseitig be-

hindern. Aus Sicht der Verkehrsteilnehmenden sind die Kosten extern, weil die Ver-
spatung, die ein Fahrzeug den anderen auferlegt, im jeweiligen Entscheid nicht be-
riicksichtigt wird. Eine Staugebihr ware volkswirtschaftlich effizient.

Tabelle INFRAS nach INFRAS 2019; EU 2019.

! Bei den Stauzeitkosten ist die Hohe der Verspatungskosten gemaR EU Handbook (EU 2019) dargestellt. Der iberwiegende Teil
wird in stadtischen Gebieten verursacht.
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1.2. Die Lkw-Maut hat sich bewdahrt.

Einfiihrung der Lkw-Maut

Im Jahr 1994 wurde eine zeitbezogene Euro-Vignette in Deutschland, den Niederlanden, Bel-
gien, Luxemburg und Danemark eingefiihrt. Um eine verursachergerechte Anlastung der Wege-
kosten zu gewahrleisten, beschloss die Bundesregierung im Jahr 1998 die Einflihrung einer
streckenabhangigen Lkw-Maut. Im Frithjahr 2002 trat das Autobahnmautgesetz fiir schwere
Nutzfahrzeuge in Kraft. Die Euro-Vignette wurde am 31. August 2003 eingestellt. Erst im Jahr
2005 erfolgte schlieBlich die Einflihrung der streckenbezogenen Benutzungsgebiihr fiir schwere
Nutzerfahrzeuge ab 12 t zuldssigem Gesamtgewicht (zGG) auf den deutschen Bundesautobah-
nen. Im Jahr 2011 wurde ein Systemwechsel weg von der Steuer- hin zur Nutzerfinanzierung
des Bundesfernstrallenbaus eingeleitet. Seitdem wurde der Geltungsbereich sukzessive ausge-
weitet (Tabelle 2). Seit dem 01.07.2018 gilt die Mautpflicht auf allen rund 40.000 km Bundes-
fernstraBen und fir Lkw ab 7,5 t zGG.

Tabelle 2: Wichtige Meilensteine der Einfiihrung und Anpassung der Lkw-Maut im Uberblick

Jahr Meilenstein

1994 Beschluss des Bundestages zur Einfiihrung einer Autobahngebihr

1998 Beschluss der Bundesregierung zur Einfiihrung einer streckenbezogenen Maut

2002 Inkrafttreten des Autobahnmautgesetzes fiir schwere Nutzfahrzeuge (Gesetz liber die Erhebung von
streckenbezogenen Gebliihren fir die Benutzung von Bundesautobahnen mit schweren Nutzfahrzeu-
gen, ABMG)

2003 Geplante Einfliihrung der Lkw-Maut (LKW-Maut-Verordnung)

2005 Tatsachliche Einfithrung der Maut fiir Lkw > 12t zGG auf Autobahnen

2007 Anpassung der Mautsatze, Erweiterung auf pflichtige BundesstraBen

2009 Anpassung der Mautsatze (Wegekostengutachten 2007)

2011 BundesfernstraRenmautgesetz (Zweckbindung der Einnahmen)

2012 Ausdehnung der Mautpflicht (Einbezug der vierstreifigen BundesstraBen)

2015 Anpassung der Mautsatze, Ausweitung der Mautpflicht (weitere BundesstraRen; Lkw > 7,5 t zGG)

2018 Ausweitung der Mautpflicht (alle BundesfernstralRen)

2019 Anpassung der Mautsatze (Wegekostengutachten 2018—-2022), Einfihrung Gewichtsklassen, Befreiung
emissionsarmerer Antriebe von der Mautpflicht

2020 Anpassung der Mautsatze (Neuberechnung Wegekostengutachten 2018-2022)

Tabelle INFRAS.
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Aktuelle Hohe der Mautsatze und deren Differenzierung
Auf Grundlage der Neuberechnung der Wegekosten fiir die Jahre 2018-2022 wurden die aktu-
ell geltenden Mautsitze festgelegt (Alfen / AVISO / BUNG 2021).2 Diese umfassen den Maut-
teilsatz fur die Infrastruktur-, die verursachten Luftverschmutzungs- sowie Larmkosten. Die
Mautséatze sind nach dem zuldssigen Gesamtgewicht, der Anzahl Achsen sowie der Schadstoff-
klasse (Euro-Norm) der Fahrzeuge differenziert (Tabelle 3). Die Differenzierung der Luftver-
schmutzungskosten nach den Schadstoffklassen entspricht dem Verursacherprinzip und inten-
siviert gleichzeitig den Einsatz emissionsarmerer Fahrzeuge und raschere Flottenerneuerung.
Von der Mautpflicht ausgenommen sind u.a. elektrisch betriebene Fahrzeuge3 und in den
Jahren 2019-2023 liberwiegend mit Erdgas betriebene Fahrzeuge. Ab dem 1. Januar 2024 sind
fir Gberwiegend mit Erdgas betriebene Fahrzeuge die Mautteilsatze fir die Infrastruktur- und

Larmbelastungskosten, jedoch keine Luftverschmutzungskosten zu zahlen.

Tabelle 3: Tarife der Lkw-Maut auf BundesfernstraBen seit Oktober 2021 (ct/Fzkm)

Mautteilsatz Kategorie Tarif
Infrastrukturkosten Lkw ab 7,5t bis <12 t zGG 6,5
Lkw ab 12 t bis < 18 t zGG 11,2
Lkw mit bis zu 3 Achsen und ab 18 t zGG 15,5
Lkw mit 4 und mehr Achsen und ab 18 t zGG 16,9
Luftverschmutzungskosten  Kategorie A: S6 1,2
Kategorie B: EEV Klasse 1, S5 2,3
Kategorie C: S4, S3 mit Partikelfilter (PMK 2 oder héher) 3,4
Kategorie D: S3, S2 mit PMK (PMK 1 oder héher) 6,7
Kategorie E: S2 7,8
Kategorie F: S1 8,9
Larmbelastung alle Fahrzeugkategorien 0,2

Fzkm: Fahrzeugkilometer, PMK: Partikelminderungsklasse, S: Schadstoffklasse, zGG: zuldssiges Gesamtgewicht.

Tabelle INFRAS nach BundesfernstraBenmautgesetz.

Der effektive durchschnittliche Mautsatz ist zwischen 2013 und 2018 insbesondere aufgrund
der vermehrten Verwendung von schadstoffarmeren Fahrzeugen gesunken (Abbildung 2). Im

Jahr 2019 stieg der durchschnittliche Mautsatz aufgrund der Anpassung der Mautsatze und

2 |n seinem Urteil vom 28.10.2020 (Rechtssache C-321/19) hat der Europdische Gerichtshof entschieden, dass die Kosten der
Verkehrspolizei nicht in den Mauttarif einbezogen werden dirfen. Das Wegekostengutachten 2018-2022 (Alfen et al. 2018)
wurde aufgrund dessen revidiert und die Mautsatze riickwirkend angepasst. Um die Polizeikosten anrechnen zu kénnen, ist die
Wegekostenrichtlinie anzupassen.

3 Ein elektrisch betriebenes Fahrzeug gemaR § 2 Nr. 1 Elektromobilitatsgesetz sind ein reines Batterieelektrofahrzeug, ein von
aufllen aufladbares Hybridelektrofahrzeug oder ein Brennstoffzellenfahrzeug.
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Ausweitung der Mautpflicht auf alle Bundesstraflen an. Im Jahr 2020 betrug der effektive
durchschnittliche Mautteilsatz insgesamt 18,3 ct/km. Dieser setzt sich aus dem Mautteilsatz fir
die Infrastrukturkosten von rund 16.8 ct/km, fiir die Luftverschmutzungskosten von rund 1,3
ct/km und fir die Larmkosten mit 0,2 ct/km zusammen. Sofern keine Anpassungen an der
Hohe der Mautteilsatze erfolgen, wird der durchschnittliche Mautsatz aufgrund der Verbesse-

rung der Flotten wiederum kontinuierlich sinken.

Abbildung 2: Entwicklung des effektiven, durchschnittlichen Mautsatzes

Durchschnittlicher Mautsatz (ct./km)
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Grafik INFRAS. Quelle: BAG Mautstatistik (verschiedene Jahre).

Der Anteil der Mautkosten an den durchschnittlichen StraRentransportkosten betrug im Jahr
2018 im nationalen Fernverkehr knapp 10 Prozent (BGL 2022). Fiir den Regional- bzw. Nahver-
kehr betrug dieser Anteil 6,5 bzw. 3,2 Prozent. Zum Vergleich: Im Schienengiiterverkehr betrug
der Anteil der Infrastrukturkosten an den Produktionskosten durchschnittlich rund 16 Prozent
und lag damit deutlich héher (VDV 2021). Auf der Schiene werden auRerdem Kosten wie z. B.
das Stornierungsentgelt oder Abstellgebihren angelastet, die es im Stralengiterverkehr so

nicht gibt.

Verwendung der Einnahmen der Lkw-Maut

Mit dem Inkrafttreten des BundesfernstraBenmautgesetz im Jahr 2011 sind die Einnahmen aus
der Lkw-Maut zweckgebunden. Das Mautaufkommen unter Berlicksichtigung der Abzlge fir
Betrieb, Uberwachung und Kontrolle des Mautsystems (inkl. Kompensation Kfz-Steuerausfille)
sowie eines Abzugs von jahrlich 450 Mio. Euro fiir die Durchfiihrung von Programmen des Bun-
des zur Umsetzung von Zielen (z. B. Beschaftigung, Qualifizierung) in Unternehmen des maut-
pflichtigen Glterverkehrs steht den Baulasttragern einer mautpflichtigen StraRe zu. De facto
wird also — im Gegensatz zum Schienenverkehr — ein Teil der Infrastrukturgebihr an die Trans-

portunternehmen zuriickerstattet. Dadurch fehlen Einnahmen zur Deckung der Kosten, was
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dem Verursacherprinzip widerspricht. Im Jahr 2020 betrugen die Bruttoeinnahmen der Lkw-
Maut knapp 8 Mrd. Euro (BMF 2021). Davon wurden 6,3 Mrd. Euro bzw. knapp 80 Prozent fiir
Bau, Erhaltung und Betrieb der BundesfernstraRen verwendet. Dies entsprach knapp einem
Drittel der entsprechenden Gesamtausgaben. Die Mauteinnahmen tragen damit einen erhebli-

chen Teil zur Verkehrsinfrastrukturfinanzierung bei.

1.3. Aufgrund der finanziellen und klimapolitischen Herausforde-
rungen ist die Lkw-Maut weiterzuentwickeln.

Herausforderungen

Die Lkw-Maut hat sich grundsatzlich bewahrt. Sie ist nicht nur ein wichtiges Instrument fiir eine
verursachergerechte Finanzierung der StraReninfrastruktur, sondern hat auch maRgeblich zur
Effizienzverbesserung der Flotte und zur Produktivitatssteigerung im StralRengiiterverkehr bei-
getragen.

Aktuell wird nur ein Teil der externen Kosten mit der Lkw-Maut und nur auf Bundesfern-
straRen internalisiert. Aufgrund der hohen volkswirtschaftlichen Kosten des StralRengiiterver-
kehrs mit Lkw stellt sich die Frage, welche weiteren externen Kosten mit der Lkw-Maut interna-
lisiert werden sollten. Vor dem Hintergrund der klimapolitischen Herausforderungen und dem
Riickgang der Einnahmen aus der Energiesteuer aufgrund der Dekarbonisierung im Verkehr ist
die Lkw-Maut daher weiterzuentwickeln. Mit einer zeitlichen und 6rtlichen Differenzierung
koénnte sie zudem auch weitere Anreize zur Verkehrslenkung setzen.

Auf nationaler Ebene sind Eckpunkte zur Weiterentwicklung im Koalitionsvertrag skizziert.

Auf européischer Ebene ist vor allem die Revision der Wegekostenrichtlinie von Bedeutung.

Koalitionsvertrag

Im Koalitionsvertrag 2021 — 2025 zwischen SPD, BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN und FDP ist festge-

halten, dass der Anteil des Schienengiiterverkehrs bis 2030 auf 25 Prozent zu steigern und ent-

sprechend die Schieneninfrastruktur auszubauen ist. Zur Weiterentwicklung der Lkw-Maut ab

dem Jahr 2023 sind folgende Eckpunkte grob skizziert:

= Ausweitung auf den gewerblichen Giiterkraftverkehr ab 3,5 t zGG

= EinfUhrung eines CO,-Zuschlags (unter Berlicksichtigung des CO»-Preises, Doppelbelastung
soll ausgeschlossen werden)

= CO,-Differenzierung der Lkw-Maut (Differenzierung der COz-emissionsabhangigen Gebiih-
ren) anstatt Euro-Schadstoffklassen

= Befreiung von Fahrten im Zu- und Ablauf von KV-Terminals bis max. 50 km

= Die Mehreinnahmen sollen fiir Mobilitat eingesetzt werden.
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Der Handlungsspielraum einer Anderung des Geltungsbereichs und der Differenzierung der

deutschen Lkw-Maut ist unter anderem auch abhangig von der Revision der Wegekostenrichtli-

nie 1999/62/EG (auch Eurovignetten-Richtlinie genannt).

Wegekostenrichtlinie

Die geltende EU-Richtlinie 1999/62/EG definiert was, wo und wie hoch bepreist werden kann

und bildet die Grundlage fiir die Erhebung von StraBenbenutzungsgebiihren auf europaischen

StraBen. Sie definiert die Mautgebuhr als eine Zahlung, die eine Infrastrukturgebihr und/oder

eine Gebuhr fiir externe Kosten beinhaltet. Aktuell diirfen externe Kosten der verkehrsbeding-

ten Luftverschmutzung und/oder Lairmbelastung angelastet werden. Der Mautsatz der Kosten

fir die Luftverschmutzung werden nach den Euro-Normen der Fahrzeuge differenziert. Im Mai

2017 legte die Europdische Kommission einen Vorschlag fiir eine Richtlinie zur Anderung der

Richtlinie vor. Vertretende der EU-Ratsprasidentschaft und des Europdischen Parlaments einig-
ten sich im Juni 2021 auf einen Kompromiss (EC 2021). Die Richtlinie (EU) 2022/362* zur Ande-
rung der Wegekostenrichtlinie 1999/62/EG wurde am 24. Februar 2022 verabschiedet. Die fol-

genden Eckpunkte zur Revision wurden definiert:

Spatestens ab Marz 2030 sind Mautgebiihren fir schwere Nutzfahrzeuge ab 3,5 t zGG einzu-
fihren.

Es wird zwischen drei Geblihrenkategorien differenziert: Infrastrukturgebihr, Gebulhr fir ex-
terne Kosten sowie neu einer Staugebiihr.

Die Differenzierung nach den Schadstoffklassen war erfolgreich und soll eingestellt werden.
Gleichzeitig soll eine CO,-Differenzierung der Infrastrukturgebihr eingefiihrt werden, auf die
u. a. verzichtet werden kann, wenn eine Geblihr fur externe Klimakosten erhoben wird.

Die Staugebihr darf nur auf StraBenabschnitten, in denen regelmaRig Stausituationen ent-
stehen, und in Zeiten, in denen Staus normalerweise auftreten, erhoben werden. Sie hat fur
alle Fahrzeugklassen zu gelten. Die Einnahmen aus der Staugebihr missen zur Losung des
Stauproblems oder zur Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs und einer nachhaltigen Mo-

bilitat verwendet werden. Tabelle 4 zeigt die Bezugswerte fir die Gebihrenhdhe.

4 Richtlinie (EU) 2022/362 des Européischen Parlaments und des Rates vom 24. Februar 2022 zur Anderung der Richtlinien
1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520 hinsichtlich der Erhebung von Gebuhren fur die Benutzung bestimmter Verkehrs-
wege durch Fahrzeuge.
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Tabelle 4: Bezugswerte fiir eine Staugebiihr im StraBengiiterverkehr (ct/km)

stadtisch nicht-stadtisch
Lieferwagen Lkw Sattel-Kfz Lieferwagen Lkw Sattel-Kfz
Autobahnen 25,9 49,2 75,1 23,7 45,0 68,7
HauptverkehrsstralRen 61,0 115,9 176,9 41,5 78,9 120,4

Tabelle INFRAS. Quelle: RL 2022/362.

= Die Gebiihr fiir externe Kosten kann sich an den Kosten der Luftverschmutzung, Larmbelas-

tung und neu auch den verkehrsbedingten CO,-Emissionen (Klimakosten) oder einer Kombi-

nation daraus orientieren. Andere externe Kosten (z.B. fiir Natur und Landschaft, unge-

deckte Unfallkosten) diirfen hingegen nicht internalisiert werden. Tabelle 5 und Tabelle 6

zeigen die Bezugswerte der Gebiihr flr externe Kosten und deren Differenzierung fiir einen

Beispiel-Lkw. Bei der Internalisierung von Klimakosten durch den CO,-Zuschlag sind andere

Instrumente zur Internalisierung zu beriicksichtigen (wie z.B. der CO»-Preis). Die Definition

der CO,-Emissionsklassen erfolgt anhand der in der Verordnung (EU) 2018/1242 festgeleg-

ten CO2-Emissionsreduktionskurve zwischen 2021 und 2030:

Klasse 1: Fahrzeuge, die zu keiner der CO2-Emissionsklassen 2 bis 5 gehéren
Klasse 2: CO,-Emissionen mehr als 5 % unter der Emissionsreduktionskurve
Klasse 3: CO,-Emissionen mehr als 8 % unter der Emissionsreduktionskurve
Klasse 4: emissionsarme schwere Nutzfahrzeuge®

Klasse 5: emissionsfreie Fahrzeuge®

5 GemaR Art. 3 Nr. 12 der Verordnung (EU) 2019/1242 ist ein ,,emissionsarmes schweres Nutzfahrzeug” ein schweres Nutzfahr-
zeug, das kein emissionsfreies Fahrzeug ist und dessen nach Anhang I Nummer 2.3.3 bestimmte spezifische CO2-Emissionen
weniger als die Halfte der Bezugswerte fiir CO,-Emissionen aller Fahrzeuge der Fahrzeuguntergruppe, zu denen das schwere
Fahrzeug gehort, betragen.

6 GemaR Art. 3 Nr. 12 der Verordnung (EU) 2019/1242 ist ein ,,emissionsfreies schweres Nutzfahrzeug” ein schweres Nutzfahr-
zeug ohne Verbrennungsmotor oder mit einem Verbrennungsmotor, dessen Emissionen weniger als 1 g CO2/kWh bzw. weniger
als 1 g CO2/km betragen.
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Tabelle 5: Bezugswerte fiir die Gebiihr fiir externe Kosten fiir Luftverschmutzung und Larm am Beispiel eines
Lkw > 32 t zGG oder 5 und mehr Achsen

Schadstoffklasse Vorstadt AuBerstadtisch
EURO 0 33,5 19,4
EURO | 25,0 14,1
EURO Il 24,9 13,9
EURO Il 20,1 11,1
EURO IV 14,2 7,5
EURO V 7,6 3,8
EURO VI 3,4 0,8
Umweltfreundlicher als EURO VI, inkl. emissionsfreier Fahrzeuge 2,8 0,3

Tabelle INFRAS. Quelle: RL 2022/362.

Tabelle 6: Bezugswerte fiir die Gebiihr fiir CO,-emissionsbedingte externe Kosten am Beispiel eines Lkw > 32
t zGG oder 5 und mehr Achsen

Klasse FernstraRen (einschlieBlich Autobahn)
CO,-Emissionsklasse 1 EURO O 9,1

EURO I —1lI 8,1

EURO IV = VI 8,0
CO,-Emissionsklasse 2 7,6
CO,-Emissionsklasse 3 7,2
Klasse 4: emissionsarme Fahrzeuge 4,0
Klasse 5: emissionsfreie Fahrzeuge 0

Tabelle INFRAS. Quelle: RL 2022/362.
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2. Internationaler Vergleich

2.1. Die deutsche Lkw-Maut ist vergleichsweise gering.
In verschiedenen Landern Europas zahlen schwere Strallengiiterfahrzeuge eine Maut. Die Aus-
gestaltung der jeweiligen Mautsysteme und insbesondere die Mauthohe variiert und hangt un-
ter anderem auch vom Betreibermodell (staatliche oder private Autobahngesellschaften) und
den jeweils verfolgten Zielsetzungen ab. Tabelle 8 vergleicht die Ausgestaltung ausgewahlter
Aspekte der Lkw-Maut in ausgewahlten Landern. Die Mehrheit der Lander erhebt ab einem
zGG ab 3,5 t eine Maut. Die Differenzierungskriterien sind insbesondere das zGG, die Anzahl
Achsen und die Schadstoffklasse. Eine vollstdndige Befreiung von alternativ angetriebenen
Fahrzeugen von der Maut ist eher die Ausnahme. Diese zahlen i.d.R. einen reduzierten Tarif.
Mit Ausnahme von Belgien sind die Einnahmen der Lkw-Maut der betrachteten Beispiele

ganz oder teilweise zweckgebunden (Tabelle 7).

Tabelle 7: Verwendung der Mittel aus der Lkw-Maut

Land Anteil der zweckgebun- Verwendung der zweckgebundenen Einnahmen
denen Einnahmen

AT 100% Die Einnahmen sind vollstandig fur StraBenbau, -finanzierung und -erhaltung
gebunden.
CH 100% Maximal zwei Drittel der Einnahmen flieRen in den Bahninfrastrukturfonds

(BIF). Ein Drittel der Einnahmen gehen an die Kantone, die sie zur Deckung
der vom Landverkehr verursachten Kosten einsetzen kénnen.

Ccz 100% Alle Einnahmen werden an den staatlichen Fonds flr Verkehrsinfrastruktur
(SFDI) Uberwiesen. Der SFDI wird durch die Verkehrsabgaben und den allge-
meinen Staatshaushalt finanziert. Damit wird die StraBeninfrastruktur und
das Schienennetz finanziert.

DE 100% Vollstandige Zweckbindung der Einnahmen fir den StraRenverkehr.
HU 100% Koordinierungsstelle fiir Verkehrsentwicklung
IT 89% Die gesamten Einnahmen sind fir den StraBenbau bestimmt. Allerdings wird

eine zusatzliche Geblihr von 11 % erhoben, die in den Staatshaushalt flief3t.

PL 100% Die gesamten Einnahmen flieBen in die StraBenerschlieBung, Gemeinkosten,
Verkehr und Verwaltung sowie Personalkosten.

Sl 100% Alle Einnahmen werden fiir den Ausbau und die Instandhaltung der Auto-
bahninfrastruktur des Landes verwendet.

Tabelle INFRAS. Quelle: EU 2019, Ecoplan 2014.
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Tabelle 8: Fahrleistungsabhingige Lkw-Maut-Systeme ausgewahlter Lander im Vergleich, Februar 2022

Land Pflichtiges Pflich- Bemessungs-Differenzierungen Kostenkatego- Tarif Tarif Lkw 40 t, 5
Netz tige Fzg. grundlage rien Achsen, Euro 6
Osterreich Autobahnen>3,5t Fzkm Strecke, Anzahl Infrastruktur, 5—48 ct/km ca. 42 ct/km
(AT), ohne und Schnell- zGG Achsen, Schad- Luftver-
Son- stralen stoffklasse, Tages- schmutzung,
dermauten zeit (Tag vs. Larm
Nacht)
Belgien Autobah- >3,5t Fzkm zGG, Schadstoff- Infrastruktur, 7,9 —21,4 ct/km 13,7 ct/km (Au-
(BE), Bei-  nen, versch. zGG klasse, Region, Luftver- tobahn)
spiel Briis- Regional- StraBentyp (nur  schmutzung, 21,8 ct/km (In-
sel und Ge- Brussel) Larm nenstadt)
meindestra-
Ren
Schweiz Alle StraBen >3,5t Tkm: Fzkm x Schadstoffklasse Infrastruktur, 2,2 —3,0 ct/tkm 86.9 ct/km
(CH), inkl.  (jeder ge- zGG 2GG samtliche un-
Lichten- fahrene Ki- gedeckte ex-
stein lometer terne Kosten,
zahlt) Stauzeitkosten
Tschechi-  Autobahnen>3,5t Fzkm Anzahl Achsen, Infrastruktur, AB:0,16 — 25,8 20,4 ct/km (AB)
sche Re- (AB), ausge- zGG zGG, Schadstoff-  Luftver- ct/km 11 ct/km (BS)
publik (CZ) wahlte Bun- klasse, StraBentyp,schmutzung, BS:0.8-16,5
desstraBen Tageszeit Larm ct/km
(BS) 1. Kat.
Deutsch-  Bundesfern->7,5t Fzkm Anzahl Achsen,  Infrastruktur, 7,9 —26,0 ct/km 18,3 ct/km
land (DE), strallen 2GG zGG, Schadstoff- Luftver-
ohne Son- klasse schmutzung,
dermauten Larm
Ungarn Autobah- >3,5t Fzkm Anzahl Achsen,  k.A. 6,4 — 45, 9 ct/km 20,3 ct/km (Na-
(HU) nen, z2GG Schadstoffklasse, tionalstralRe)
Schnell- und StraRenklasse 32,5 ct/km
Hauptstra- (SchnellstraRe)
Ren
Italien (IT), Konzessio- ab 2 Fzkm Anzahl Achsen, Infrastruktur- k.A. ca. 17,8 ct/km
Beispiel nierte Auto- Achsen Fahrzeught6he, kosten
Brennero  bahnen Streckentyp
Autostrada (Flachland, Berg-
gebiet)
Polen (PL), Autobah- >3,5t Fzkm 2GG, Schadstoff- k.A. 10 -39 ct/km  10-39 ct/km
staatl. Be- nen, GG klasse, Strallen-
treiber Schnellstra- klasse
Ren
Slowenien Autobah- >3,5t Fzkm Anzahl Achsen, Infrastruktur- 15-52 ct/km 31 ct/km
(S1), ohne  nen, 2GG zGG, Schadstoff- kosten
Son- Schnellstra- klasse
dermauten Ren

Umrechnungskurse: Stand Februar 2022, k.A. = keine Angaben.

Tabelle INFRAS. Quellen: Impargo 2021, ASFINAG 2022, Autostrada Del Brennero 2022, Darsgo 2022, eToll 2022, HU-GO 2022, MYTOCZ 2022,

Viapass 2022.
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In der Schweiz werden im Gegensatz zu den Mitgliedsstaaten der EU samtliche externen Kos-
ten beriicksichtigt und ist die Einfihrung der LSVA an den Verlagerungsauftrag im alpenqueren-
den Guterverkehr geknipft. Auch die Einnahmen werden differenziert verwendet. Daher wird

dieses Beispiel im Folgenden vertieft.

2.2. Die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe in der Schweiz
orientiert sich an den sozialen Kosten des Schwerverkehrs.

Die Alpeninitiative

1994 stimmte die Schweizer Bevolkerung Gber die Alpeninitiative ab. Seitdem schreibt die Bun-
desverfassung vor, dass der Bund das Alpengebiet vor den negativen Auswirkungen des Tran-
sitverkehrs schitzt. Der alpenquerende Guterverkehr soll auf der Schiene erfolgen. Das Giter-
verkehrsverlagerungsgesetz definiert das Verlagerungsziel von 650°000 Fahrten pro Jahr mit
Lastwagen und Sattelschleppern fiir den alpenquerenden Guterverkehr auf den TransitstralRen
im Alpengebiet. Die hochste Anzahl an Fahrten alpenquerender schwerer Giterfahrzeuge
wurde im Jahr 2000 mit rund 1.4 Mio. gemessen. Dank verschiedener Instrumente und MaR-
nahmen konnte die Zahl schwerer Giterfahrzeuge durch die Schweizer Alpen 20 Jahre spéater
auf 860°000 Fahrten im Jahr 2021 gesenkt werden (BAV 2021, BAV 2022). Somit lag der Anteil

der Schiene im alpenquerenden Giiterverkehr im Jahr 2021 bei fast 75 Prozent.

Die Einfiihrung der LSVA

Die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) ist ein wichtiges Instrument, um das
Verlagerungsziel zu erreichen. Nach Annahme einer Volksabstimmung im Jahr 1998 legt die
Bundesverfassung fest, dass der Bund eine leistungs- oder verbrauchabhdngige Abgabe erhe-
ben kann, soweit der Schwerverkehr der Allgemeinheit Kosten verursacht, die nicht durch an-
dere Leistungen oder Abgaben gedeckt sind. Mit der LSVA werden gestiitzt auf das Schwerver-
kehrsabgabegesetz die ungedeckten Wegekosten und die externen Kosten des Schwerverkehrs
(Umwelt-, Gesundheits-, Unfall- und schwerverkehrsbedingte Staukosten) zulasten der Allge-
meinheit internalisiert. Der Ertrag der LSVA darf die Kosten nicht Gbersteigen.

Seit Anfang 2001 bezahlen schwere StralRenglterfahrzeuge ab 3,5 t zGG auf allen Schwei-
zer StraBen bzw. fir jeden gefahrenen Kilometer eine distanz-, gewichts- und emissionsabhan-
gige Abgabe. Von der Abgabepflicht ausgenommen sind unter anderem Motorwagen mit (rein)
elektrischem Antrieb. Schwere Fahrzeuge fiir den Personentransport zahlen eine pauschale

Schwerverkehrsabgabe.
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Das Landverkehrsabkommen zwischen EU und der Schweiz

Mit dem Abkommen zwischen der schweizerischen Eidgenossenschaft und der Europaischen
Gemeinschaft Uber den Giiter- und Personenverkehr auf Schiene und Stral3e konnte die
Schweiz die Zusammenarbeit mit der EU im Verkehrsbereich langfristig absichern und die Ver-
lagerungspolitik im européaischen Kontext verankern. Die EU anerkennt die LSVA und definiert
im Landverkehrsabkommen, dass die Schweiz fiir eine Lastwagenfahrt von Grenze zu Grenze im
gewichteten Durchschnitt 325 Franken verlangen darf. Dies entspricht bei 300 km einer Hohe
von etwas mehr als einem Franken pro Kilometer. Die Abgabe ist in drei Kategorien von Emissi-
onsnormen abzustufen (Art. 40). Die Geblhrenhochstsdtze werden im Gemischten Ausschuss

EU-CH regelmaRig Giberpruft.

Die Hohe der leistungsabhangigen Abgabe
Auf Grundlage des Landverkehrsabkommens werden die LSVA-Tarife und die Abgabekatego-
rien festgelegt und regelmaRig Gberpriift (Tabelle 9).

Tabelle 9: LSVA-Tarife in Rappen bzw. Cent pro Tonnenkilometer seit 01.07.2021

Abgabenkategorie  Eurokategorie Tarif (Rp./tkm) Tarif (ct/tkm)

| EURO 0 bis 5 3,10 3,22
1 - -
1 EURO 6 2,28 2,37

Rp.: Rappen, tkm: Tonnenkilometer (Bruttogewicht: maximal zuldssiges Gesamtgewicht des Fahrzeugs, d.h. inkl. Ladung),
Umrechnungskurs: Stand Februar 2022.

Tabelle INFRAS.
Die Hohe der Kostendeckung des Giiterschwerverkehrs wird auf Basis der Statistik Gber die

Kosten und die Finanzierung des Verkehrs regelmaRig Gberprift. Im Jahr 2018 deckte der Gi-

terschwerverkehr 92 Prozent, der ihm anzulastenden Kosten (Abbildung 3).
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Abbildung 3: Kosten und Finanzierung des Giiterverkehrs mit schweren StraBenverkehrsfahrzeugen, 2018
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Grafik: BFS 2021, S. 6 (G10).

Verwendung der Einnahmen

Die jahrlichen Einnahmen aus der LSVA betragen rund 1,5 Milliarden Franken. Die Einnahmen
gehen zu einem Drittel an die Kantone und werden zur Deckung der vom StralRenverkehr verur-
sachten Kosten verwendet. Rund zwei Drittel der Einnahmen aus der LSVA flieBt in den
Bahninfrastrukturfonds (BIF). Dies entspricht rund einem Fiinftel der Einnahmen des BIF. Aus
Einnahmen auf der StralRe wird somit die Bahninfrastruktur als Grundlage fiir die Verbesserung
der Voraussetzungen fiir den schienengebundenen Giiter-, Fern- und Regionalverkehr und zu
Erreichung des Verlagerungsziels mitfinanziert. Gleichzeitig profitiert der Stralengiiterverkehr

von einer Verlagerung und damit Entlastung der StraRe (INFRAS 2021).

Wirkungen

Die Einflihrung der LSVA und die seinerzeitige Erhohung des maximalen zuldssigen Gewichts
der Lkw von 28 auf 40 t fihrten zu einer Effizienzzunahme im StralRengiterverkehr, d.h. einer
hoheren Auslastung der Lkw und weniger Leerfahrten. Im Gegensatz zu einem hypothetischen

Referenzszenario ohne LSVA und niedriger Gewichtsbegrenzung reduzierte sich die
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Fahrleistung im Jahr 2005 in der Summe um rund 23 % (ARE 2007). Ein Drittel davon ist auf
eine Verlagerung auf die Schiene zuriickzufiihren (Ecoplan 2012).

Der Modal Split im Glterverkehr konnte in der Schweiz liber die Jahre stabil gehalten wer-
den, trotz des Anstiegs der Transportleistungen. Ohne LSVA wére der Modal Split des StraRen-
gliterverkehrs deutlich gestiegen.

Gegeniber einem Referenzszenario ohne LSVA liegen die CO,-Emission des StralRenguter-
verkehrs pro Jahr etwa 6 % tiefer (ARE 2007). Aufgrund der hoheren durchschnittlichen Bela-

dung der Fahrzeuge sanken die Emissionen im Vergleich zur Fahrleistung weniger stark.

2.3. Der auslandische Vergleich zeigt verschiedene Weiterentwick-
lungsschritte auf.

Aufgrund des internationalen Vergleichs zeigt sich:

= Die Hohe der deutschen Lkw-Maut ist vergleichsweise gering bis mittel.

= Eine Ausweitung der Lkw-Maut fiir Fahrzeuge ab 3,5 t zGG ist anzustreben. Der Einbezug von
Lieferwagen bis 3,5 t zGG ist zu diskutieren.

= Analog wie im Schienenverkehr und v.a. in der Schweiz praktiziert, sollte die Lkw-Maut auf
allen StraRen eingefiihrt werden. Dies wird beispielsweise auch von Bundeslandern wie Ba-
den-Wirttemberg gefordert.

= Auf eine vollstandige Befreiung alternativ angetriebener Fahrzeuge sollte mittelfristig ver-
zichtet und so die Deckung mindestens der Infrastrukturkosten sichergestellt werden.

= Die Verwendung der Einnahmen ist zentral. Fiir eine langfristige Verlagerung auf die Schiene
und damit auch Entlastung der Stral3e sollte ein Teil der Einnahmen der Lkw-Maut — wie in

der Schweiz — auch fir die Schieneninfrastruktur verwendet werden.
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3. Kiinftige Ausgestaltung der Lkw-Maut und ihre Wirkungen
3.1. Wie st die Lkw-Maut in Deutschland weiterzuentwickeln?

Folgende funf Ansatzpunkte zur Weiterentwicklung der Lkw-Maut sind zentral:
6. Ausweitung der Mautpflicht und Befreiungen

7. Internalisierung weiterer externer Kosten

8. Berlicksichtigung von Stauzeitkosten bzw. einer Staugebihr

9. Differenzierung der Mautsatze

10. Verwendung der Einnahmen der Lkw-Maut

Ausweitung der Mautpflicht und Befreiungen
Aufgrund des Finanzierungsbedarfs der Verkehrsinfrastruktur insbesondere auch fiir Landes-
und Kommunalstrallen und dem Riickgang der Energiesteuereinnahmen ist eine Ausweitung
der Mautpflicht auf alle StraRen sinnvoll.” Im Vordergrund steht dabei eine verursacherge-
rechte Finanzierung. Eine Ausweitung der Mautpflicht fir Fahrzeuge ab 3,5 t zGG ist zur Har-
monisierung mit dem Ausland und aus Sicht der Verursachergerechtigkeit anzustreben.
Analog zu Regelungen im Ausland (z.B. in der Schweiz) ist es zur Forderung des Kombinier-
ten Verkehrs und Verlagerung auf die Schiene sinnvoll, fir Lkw-Fahrten im Vor- und Nachlauf
auf die Lkw-Maut zu verzichten bzw. diese zurlickzuerstatten. Die Riickerstattung sollte mog-
lichst nach der Anzahl an Umschlagseinheiten berechnet werden, damit kein Anreiz zur Verlan-
gerung von Lkw-Fahrten besteht. Transportunternehmen miissten also z. B. pro Jahr deklarie-
ren, wie viel Umschlagseinheiten sie im Vor- und Nachlauf zum KV transportiert haben und er-
halten einen pauschalen Betrag aus den Einnahmen der Lkw-Maut pro Umschlagseinheit zu-

ruck.

Internalisierung externer Kosten und Beriicksichtigung einer Staugebiihr

Die Mauthdhe kann nach verschiedenen Prinzipien definiert werden. Im Vordergrund steht das
Kostendeckungsprinzip, d. h. die Anlastung der verursachten sozialen Kosten. Hierbei ist zu be-
riicksichtigen, inwiefern die jeweiligen Kosten bereits auf anderem Weg internalisiert werden.

Um den Kostendeckungsgrad des Glterverkehrs auf der StraRe beurteilen zu kénnen, brauchte

es eine Statistik analog der Statistik der Kosten und der Finanzierung des Verkehrs in der

7 Aufgrund fehlender aktueller Grundlagen der durch Lkw > 3,5 t zGG verursachten Infrastrukturkosten auf Landes- und Kommu-
nalstraBen wird im Folgenden angenommen, dass der durchschnittliche Mautteilsatz fiir die Infrastrukturkosten bundesweit
gleich hoch ist und sich an den Kosten der Bundesfernstralen orientieren. Wird auf eine Differenzierung nach der Straenkate-
gorie verzichtet, kdnnen auch Ausweichverkehre vermieden werden.
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Schweiz (BFS 2021). Abbildung 4 zeigt die resultierenden Kilometerkosten der Lkw > 3,5 t zGG

fir die Infrastruktur- und externen Kosten — basierend auf Tabelle 1 in Kapitel 1.1.

Abbildung 4: Durchschnittliche Infrastruktur- und externe Kosten der Lkw > 3,5 t zGG pro Kilometer

m Externe Kosten Klima
m Externe Kosten Luftschadstoffe
m Externe Kosten Unfalle

m Externe Kosten Larm
Externe Kosten Natur und Landschaft

m Externe Kosten Vor- und nachgelagerte Prozesse

m Infrastrukturkosten Bundesfernstrallen

Grafik INFRAS. Quelle: Alfen / AVISO / BUNG 2021, BMVI 2021, EU 2019, INFRAS 2019, bast 2017.

Gemal der geplanten Revision der Wegekostenrichtlinien soll kiinftig eine Staugebihr bzw.
Anti-Stau-Gebuhr eingefiihrt werden kdnnen. Die Geblihr ist zu differenzieren (vgl. Tabelle 4).
Eine solche Gebiihr macht jedoch nur Sinn, wenn alle Fahrzeuge, d.h. beispielsweise auch Per-
sonenkraftwagen (Pkw), diese zahlen miissen. Darlber hinaus ist die Ausweitung der Maut auf
andere Fahrzeugklassen — insbesondere den Pkw — anzustreben (Agora Verkehrswende 2022).
Zur Festlegung der Mautteilsatze sind entsprechende Grundlagen — analog dem Wegekos-
tengutachten fir die BundesfernstraBen — notwendig. Die Hohe der durch die schweren Stra-
Rengiterfahrzeuge verursachten Kosten und deren Deckung durch Steuern und Abgaben sind

aulerdem regelmaRig zu lberprifen.

Differenzierung der Mautteilsitze

Die Mautséatze konnen nach verschiedenen Kriterien differenziert werden. Dies hdngt in erster

Linie von den jeweiligen Kosten ab, die internalisiert werden, z.B.:

= Infrastrukturkosten: Gesamtgewicht, Anzahl Achsen

= Luftverschmutzungskosten: Euro-Normen, eventuell Stralenkategorie

= Liarmbelastungskosten: Zeit, StralRenkategorie, Raum (stadtisch, nicht-stadtisch)

» Klimakosten: CO,-Emissionen (CO»-Aquivalente)

= Staugebuhr: StraBenkategorie (auf Gberlasteten StraBen), Raum (stadtisch, nicht-stadtisch)
Eine CO,-Differenzierung ist verursachergerecht und daher sinnvoll, wenn die Klimakosten

internalisiert werden. Ansonsten misste eine Lkw-Maut nicht zwingend als Instrument zur For-

derung COz-emissionsarmer Antriebstechnologien ausgestaltet werden (auch wenn dies mit

der Wegekostenrichtlinie angestrebt wird). Dies ware mit der CO,-Abgabe zielfiihrender und
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effizienter. Allerdings sieht die geplante Revision der EU-Wegekostenrichtlinie eine Differenzie-
rung der Infrastrukturkosten nach den CO,-Emissionen vor, sofern kein Mautteilsatz zur Anlas-

tung externer Klimakosten erhoben wird.

Verwendung der Einnahmen

Die Einnahmen aus der Lkw-Maut werden heute vor allem fir die Finanzierung der StraReninf-
rastruktur verwendet und teilweise tiber Programme an die Transportunternehmen zuriickge-
geben. Dies ist jedoch nur fir den Mautteilsatz der Infrastrukturkosten verursachergerecht und
daher sinnvoll, damit Betrieb und Erhalt der bestehenden Infrastruktur gewahrleistet wird. Die
Einnahmen aus dem Mautteilsatz der Infrastrukturkosten waren auf die Baulasttrager der Stra-
Ren aufzuteilen. Hierfiir waren VerteilschllUssel (z.B. Fahrleistungen, StraBenlange) zu definie-
ren.

Die Einnahmen aus den Mautteilsdtzen zur Internalisierung externer Kosten sollten hinge-
gen nicht zur Deckung von Kosten fiir die StraBeninfrastruktur verwendet werden. Diese sollten
zur Reduktion der jeweiligen Kosten z. B. durch Verkehrsverlagerung auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel eingesetzt werden. Analog der Schweiz kdnnte die Schieneninfrastruktur einen
Teil der Einnahmen erhalten, um die Schieneninfrastruktur auszubauen und zu entwickeln und
so die Verlagerung von Giterverkehr auf die Schiene ermoglichen. Eine Finanzierung der Infra-
struktur von nicht-bundeseigenen Eisenbahnen auch durch den Bund kdnnte gepriift werden.

Die Einnahmen aus der Staugeblihr miissen zur Losung des Stauproblems oder zur Entwick-
lung eines nachhaltigen Systems fiir Transport und Mobilitdt aufgewendet werden. Da die Ge-
blhren in stadtischen Gebieten deutlich hdher sind und in diesen ein Ausbau der StraBeninfra-
struktur in der Regel nicht moglich ist, waren diese Einnahmen beispielsweise fiir die Bestel-
lung von Angeboten im OV oder die Errichtung moderner City-Logistik-Terminals mit Schienen-

anschluss und dadurch Entlastung der StrafRe sinnvoll einzusetzen.

Tabelle 10 fasst die Ansatzpunkte zur Weiterentwicklung der Lkw-Maut zusammen. Eingeflos-
sen sind hierbei auch aktuelle Studien (z.B. UBA 2021a, 2021b).
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Tabelle 10: Vorschlag zur Weiterentwicklung der Lkw-Maut

Ansatz Beschreibung

Ausgestaltung

Ausweitung Ausweitung auf

der Maut- alle StralRen, d.h.

pflicht Einbezug Landes-
und Kommunal-
straBen

= Die durchschnittlichen Infrastrukturkosten pro Km auf Landes- und Kommu-
nalstralen sind i.d.R. héher als auf BundesfernstraBen. Um Ausweichver-
kehre zu vermeiden, kénnte ein durchschn. Mautsatz in Hohe der Bundes-
fernstraBen definiert werden, d.h. 13 ct/km im Durchschnitt 2018-2022 fir
Lkw > 3,5 t zGG.

Bei durchschnittlichen Kilometerkosten von 13 ct/km und einer geschatzten
Fahrleistung der Lkw > 3,5 t zGG auf Landes-, Kreis- und sonstigen StralRen
von rund 17 Mrd. km entspricht dies zusatzlichen Einnahmen von rund 2,2
Mrd. Euro.

Ausweitung auf
alle Fahrzeuge >
3,5t2GG

Die Infrastrukturkosten der Lkw ab 3,5 bis 7,5 t zGG betragen rund 337 Mio.
Euro (0 2018-2022), was Kilometerkosten von rund 4 ct/km entspricht.

Keine Mautbe-
freiung fir Lkw
mit alternativen
Antriebstechno-
logien

Alle Fahrzeuge unabhangig von der Antriebstechnologie sollten mindestens
die von ihnen verursachten Infrastrukturkosten decken, sonst resultieren
mittel- bis langfristig hohe Einnahmeausfalle mit zunehmender Dekarboni-
sierung. Anreize zur Antriebswende kdnnen auch mit anderen Instrumen-
ten (z. B. CO,-Abgabe) gesetzt werden.

Internalisie- Luftverschmut-
rung weite-  zung

rer externer

Kosten

= Die Luftverschmutzungskosten werden mit der Lkw-Maut teilweise interna-
lisiert. Der fahrleistungsgewichtete Mautteilsatz betrug im 2020 1,3 ct/km.

Die von den Lkw > 3,5 t zGG verursachten Luftverschmutzungskosten betra-
gen jedoch rund 4 ct/km, d.h. dieser Mautteilsatz konnte entsprechend um
durchschnittlich 2,7 ct/km erhdht werden.

Larm

Die Larmkosten werden aktuell nur teilweise internalisiert. Der Mautteil-
satz von 0,2 ct/km kénnte auf rund 3 ct/km erhéht werden.

Klima

Klimakosten werden mit der Lkw-Maut bisher nicht internalisiert, konnten
aber mit Revision der Wegekostenrichtlinie neu als Mautteilsatz bertick-
sichtigt werden. Andere Instrumente zur Internalisierung sind hierbei zu be-
ricksichtigen.

Mit dem CO,-Preis des Brennstoffemissionshandelsgesetz (BEHG) wurde
ein Instrument zur Internalisierung der Kosten der Treibhausgasemissionen
eingefuhrt. Die Abgabe deckt nicht die vollen Klimakosten, soll aber sukzes-
sive erhoht werden. Vor diesem Hintergrund ist fraglich, ob auch mit der
Lkw-Maut diese Kosten internalisiert werden sollten.

Falls eine Internalisierung auch via Lkw-Maut angestrebt wiirde, wiirden
die Kilometerkosten schitzungsweise zwischen 5 und max. 10 ct/km betra-
gen. Die Instrumente (CO,-Abgabe, Lkw-Maut) missten eng abgestimmt
werden.

Unfalle

Unfallkosten werden teilweise bereits durch Entschadigungsvereinbarun-
gen der Kraftfahrzeug- und Haftpflichtversicherung gedeckt. Die genaue
Hohe der Kostendeckung ist unklar. Bottger (2021) quantifiziert die zah-
lungswirksamen Unfallkosten im Stralenverkehr auf insgesamt 17,5 Mrd.
Euro, die von der Allgemeinheit getragen werden. Dies entspricht rund 30%
der von INFRAS (2019) ausgewiesenen externen Kosten.

Unfalle sind stochastische Ereignisse. Eine fahrleistungsabhangige Abgabe
fur Unfallkosten kann die komplexen Beziehungen zwischen Fahrleistungen
und Unfallrisiko nicht addquat abbilden (BMVI Beirat 2009).
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Ausgestaltung

= Die Internalisierung der bisher ungedeckten Unfallkosten steht daher nicht
im Vordergrund, kann aber als Option geprift werden. Der Mautteilsatz
wurde nach einer sehr groben Abschitzung durchschnittlich rund 1 ct/km
fiir Lkw betragen.

Die Internalisierung von externen, ungedeckten Unfallkosten geht liber die
aktuelle Revision der Wegekostenrichtlinie hinaus.

Natur und Land-
schaft

Die Internalisierung der externen Kosten fir Natur und Landschaft ist in der
Revision der Wegekostenrichtlinie nicht vorgesehen.

Grundsatzlich ist eine Internalisierung mit einer Lkw-Maut anzustreben. Der
Kostensatz sollte im Durchschnitt rund 3 ct/km betragen.

Die Internalisierung von externen, ungedeckten Kosten fiir Natur und Land-
schaft geht Uber die aktuelle Revision der Wegekostenrichtlinie hinaus.

Vor- und nachge-
lagerte Prozesse

Die Internalisierung der Kosten der vor- und nachgelagerten Prozesse steht
nicht im Vordergrund, weil nicht sicher beurteilt werden kann, inwiefern
diese Kosten nicht bereits an anderer Stelle internalisiert sind.

Beriicksich-
tigung von
Ver-
spatungs-
kosten

Stauzeitkosten

Fir iberlastete StraRen kann ein Uberlastungszuschlag erhoben werden.
Die Wegekostenrichtlinie enthalt Bezugswerte zur Festlegung einer Stauge-
bihr fir die verschiedenen Fahrzeugklassen (vgl. Tabelle 4).

Eine Einfihrung macht aber nur dann Sinn, wenn alle Fahrzeuge und nicht
nur der StraRengiiterverkehr einbezogen werden.

Differenzie-
rung der
Mautteils-
atze

fahrzeugbezo-
gen, zeitlich oder
raumlich

Der Mautteilsatz Infrastrukturkosten wiirde wie bisher nach Fahrzeugge-
wicht und Anzahl Achsen differenziert.

Luftverschmutzungskosten waren verursachergerecht weiterhin nach den
Schadstoffklassen bzw. Antriebstechnologie der Fahrzeuge zu differenzie-
ren.

Larmkosten kénnten neu differenziert (z.B. Tag vs. Nacht, Straenkategorie,
Raumtyp) erhoben werden.

Werden Klimakosten internalisiert, sind diese nach den CO,-Emissionen
(CO,-Aquivalente) zu differenzieren.

Natur und Landschaft: Die Kosten konnten nach der Anzahl Achsen und
dem Gesamtgewicht des Fahrzeugs differenziert werden (vgl. UBA 2020).
Der Stauzuschlag ist nach dem Raumtyp und der StraRenkategorie zu diffe-
renzieren.

Verwendung
der Einnah-
men

Tabelle INFRAS.

Differenzierte
Verwendung je
nach Mautteil-
satz

Infrastrukturkosten: Betrieb und Erhalt der bestehenden StraReninfrastruk-
tur

Externe Kosten (Luftverschmutzung, Larm etc.): Zur Deckung der ungedeck-
ten Kosten und zur Finanzierung alternativer Verkehrstrager (Schiene), um

eine Verlagerung zu erreichen. Denkbar ist auch, die Einnahmen zur Forde-
rung von Verlade- und Umschlagseinrichtungen fiir den Kombinierten Ver-

kehr zu verwenden.

Staugebiihr: Die Einnahmen sind zur Losung des Stauproblems oder zur Ent-
wicklung eines nachhaltigen Verkehrs und einer nachhaltigen Mobilitat zu
verwenden. Z.B. Finanzierung kollektiver Verkehre (OPNV) zur Entlastung
der StraRe.
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Fazit

Werden die in Tabelle 10 genannten Kosten mit der Lkw-Maut internalisiert und die Maut fur
alle Lkw ab 3,5 t zGG erhoben, ergibt sich ein durchschnittlicher Mautsatz fiir Lkw > 3,5 t zGG
von rund 31,6 ct/km. Dies entspricht einer Verdopplung im Vergleich zu einem (fiktiven) grob
geschitzten Mautsatz von rund 15 ct/km, den Lkw > 3,5 t zGG heute zahlen missten. Die Maut

gilt auf allen StraBen. Die Einnahmen werden zweckgebunden fiir Mobilitat verwendet.

Abbildung 5: Durchschnittliche Mautteilsdtze heute und kiinftig fiir Lkw > 3,5 t zGG

Durchschnittliche Mauthéhe der Lkw > 3,5 t zGG (ct / km)

35
. —
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0

Aktuell Kanftig

Grafik INFRAS.

Fur die folgende Wirkungsanalyse werden die durchschnittlichen Mautteilsatze (ohne Bertick-

sichtigung der Differenzierung) zugrunde gelegt.
3.2. Wie wirkt eine weiterentwickelte Lkw-Maut?
Vorgehen und Annahmen

Die Wirkungsanalyse wird grob quantitativ anhand eines vereinfachten Wirkungsmodells
durchgefiihrt (Abbildung 6).
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Abbildung 6: Wirkungsmodell

Verdanderung der Kosten im StraBengiiterverkehr
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Grafik INFRAS.

Die Wirkungsanalyse beriicksichtigt eine Referenzentwicklung der Fahrleistungen der Lkw ab
3,5 t zGG auf allen StraBen und den BundesfernstraBen (bast 2017, BMVI 2019, Alfen / AVISO /
BUNG 2021, INFRAS 2022). Die Referenz stellt die Entwicklung gemaR der heutigen Hohe der
Lkw-Maut dar. Fir die Prognose wurde ein jahrliches Wachstum der Fahrleistungen von rund
1.7 Prozent p.a. zugrunde gelegt. Die Wirkungsanalyse zeigt, welche Wirkungen mit einer Wei-
terentwicklung einer Lkw-Maut gemaR Vorschlag in Kap. 3.1 zu erwarten sind.

Durch die Weiterentwicklung der Lkw-Maut erhéhen sich die variablen Fahrzeugkosten.
Dies fuhrt zu einem Nachfrageeffekt. Dieser wird mit Hilfe von Preiselastizitaten geschatzt. Im
Modell wurde eine Preiselastizitit von -0.6 angenommen (Oko-Institut / DLR / ifeu / INFRAS
2016). Das bedeutet, dass die Fahrleistung um 6 Prozent sinkt, wenn sich die variablen Fahr-
zeugkosten um 10 Prozent erhéhen.

Die Umweltwirkungen einer Weiterentwicklung der Lkw-Maut werden tber die Fahrleis-
tungsanteile pro Antriebstechnologie multipliziert mit den entsprechenden Emissionen (CO»-
Aquivalent) pro Fahrzeugkilometer gemiR Handbuch der Emissionsfaktoren geschatzt (INFRAS
2022).
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Verkehrliche Wirkungen
Mit einer Erhéhung der Lkw-Maut wird Verkehr verlagert, die Produktivitat erhdht und Fahrten
vermieden. Wird ein Mautsatz von 31.6 Cent pro Fzkm angenommen, sinken die mautpflichti-
gen Fahrleistungen um schatzungsweise 6—7 Prozent jahrlich im Vergleich zur Referenzentwick-
lung.

In Abbildung 7 sind die Fahrzeugkilometer abgebildet, die auf allen StraRen und bezogen
auf alle Lkw > 3,5 t zGG gegeniliber dem Referenzszenario fiir die Jahre 2025 und 2030 schat-

zungsweise eingespart werden kdnnten.

Abbildung 7: Verkehrliche Wirkungen eines Mautsatzes von 31,6 ct/km auf allen StraBen fiir Lkw > 3,5 t 2GG
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Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf Bast 2017, BMVI 2019, Alfen / AVISO / BUNG 2021, INFRAS 2022.

Umweltwirkungen

Aufgrund der Reduktion der Fahrleistungen kénnen im Jahr 2025 schatzungsweise 3,5 Mio.
Tonnen CO,-Aquivalente eingespart werden. Abbildung 8 zeigt die Hohe der CO,-Aquivalente,
die auf allen Strassen fiir Lkw > 3,5 zGG in den Jahren 2025 und 2030 gegeniliber dem Referenz-
szenario schatzungsweise eingespart werden kénnen. Hierbei wird angenommen, dass sich die
Entwicklung der Fahrleistungsanteile nach der Antriebstechnologie gegeniiber der Referenz-
entwicklung nicht verandert.

Dariber hinaus sinken beispielsweise auch die Larm- und Unfallkosten.
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Abbildung 8: Umweltwirkungen einer Lkw-Maut von 31,6 ct/km auf allen StraBen fiir Lkw > 3,5 t zGG
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Grafik INFRAS. Eigene Berechnungen basierend auf INFRAS 2022.

Fiskalische Wirkungen

Im Jahr 2025 erhohen sich die Einnahmen mit der vorgeschlagenen Weiterentwicklung der
Lkw-Maut von rund 8 Mrd. Euro um rund 15 Mrd. Euro auf 23 Mrd. Euro. Im Jahr 2030 sind es
rund 17 Mrd. Euro Mehreinnahmen. Mit der Reduktion der Fahrleistungen sinken aber auch
die Einnahmen aus der Umsatz- und Energiesteuer, die entsprechend noch abzuziehen waren,
um die fiskalischen Nettowirkungen zu schatzen. Die Verlagerung von Verkehren auf die
Schiene fuihrt wiederum zu Mehreinnahmen (Stromsteuer, etc.).

Lost eine fahrleistungsabhdngige Maut langfristig die Energiesteuer ab, kann zudem das Prob-
lem des Tanktourismus geldst werden. Im Unterschied zur Besteuerung von Kraftstoffen wer-
den bei der Bemautung sicher und nach gleichen Malistaben alle in- und ausléandischen Last-

kraftwagen flr die Nutzung der jeweiligen Infrastruktur in Anspruch genommen.

Auswirkungen auf die Wirtschaft und Bevélkerung

Die Auswirkungen einer hoheren Lkw-Maut auf die Bevdlkerung und Wirtschaft hdangt von den
weiteren Rahmenbedingungen ab. Wir gehen davon aus, dass hohere Transportpreise auf-
grund der Erhéhung der Lkw-Maut die Preise der transportierten Giter erhéhen. Folgendes

Beispiel veranschaulicht die Preiserhhung einer Flasche Bier.
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Beispiel: Einfluss einer Erh6hung der Lkw-Maut auf den Preis einer 0.5 | Flasche Bier

Um den moglichen Einfluss einer Weiterentwicklung der Lkw-Maut auf die Preise eines Kon-
sumgutes zu illustrieren, wird eine beispielhafte Berechnung hinzugezogen. Dafiir wird ange-
nommen, dass ein Sattelschlepper mit 40 t zGG der Euro-Klasse 6 bayerisches Bier von Miin-
chen nach Hamburg (803 km, davon 796 km mautpflichtig) transportiert. Aufgrund der Interna-
lisierung zusatzliche Kosten und damit Erhéhung des Mautsatzes sowie der Ausweitung der
Maut auf alle StraRen, kostet eine Flasche Bier schatzungsweise durchschnittlich rund 0.7 Cent

mehr. Der Preis verteuert sich also um 0.6 Prozent.
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