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Z Zusammenfassung

(1) Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) hat die ProgTrans AG (Basel) und das Institut far Wirtschaftspolitik
und Wirtschaftsforschung der Universitat Karlsruhe (IWW) beauftragt, die We-
gekostenrechnung fir die deutschen Bundesfernstrallen aus dem Jahr 2002,
welche die Grundlage fiur die Festlegung der Mautsatze fir die seit dem
1. Januar 2005 erhobene Lkw-Maut bildet, zu aktualisieren.” Diese Aktualisie-
rung wurde aus verschiedenen Grinden vorgenommen, insbesondere auf-
grund des Wirkbetriebs der Lkw-Maut seit dem 01.01.2005, wegen der Novel-
lierung der Wegekostenrichtlinie 1999/62/EG, zur Bericksichtigung der Not-
wendigkeit einer Reduzierung der Feinstaubbelastung sowie zur Nutzung ak-
tuellster und neuer Daten zu den Kosten und Fahrleistungen.

(2) Die Methodik der Wegekostenrechnung 2002 wurde grundsatzlich bei-
behalten, wobei einzelne Anpassungen notwendig waren, die im Endbericht
ausfiihrlich dargestellt sind. Hinsichtlich der Grundstruktur der Wegekosten-
rechnung wurden folgende Festlegungen beibehalten:

1. Betriebskonditionen eines 6ffentlichen Unternehmens,

2. Prinzip der langfristigen Substanzerhaltung des Netzes, also einer Ab-
schreibung zu Wiederbeschaffungswerten,

3. Zukunftsbezogene Rechnung nach dem ,life cycle costing“-Prinzip
(Reinvestitionszyklen),

4. Unterscheidung von laufenden und Kapitalkosten (Abschreibung und
Zins),

5. Vermogensbewertung auf Grundlage von Zustandserhebungen und
Tagesgebrauchtwerten der Anlagen,

6. Flexible (lastabhangige) Abschreibungsrechnung unter Berticksichti-
gung der verkehrlichen Belastungen in der Berechnungsperiode,

7. Kompatibilitat der Erweiterungsplanung und der verkehrlichen Entwick-
lung mit der Bundesverkehrswegeplanung,

8. Allokation nach den Prinzipien der verursachungsbezogenen, veran-
lassungsbezogenen und intergenerationalen Fairness,

9. Bezug auf die (Fahrzeug-)kategorialen Fahrleistungen und

! Prognos AG/Institut fir Wirtschaftspolitik und Wirtschafsforschung der Universitat Karlsruhe (IWW), 2002.
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10. Sicherung der Ubereinstimmung von Gesamterlésen aus einer kos-
tenbasierten Maut und den Gesamtkosten im Falle von anreizbezoge-
nen Mautdifferenzierungen.

(3) Der in Abbildung 1 dargestellte Ablauf der Wegekostenrechnung ent-
spricht dem Vorgehen des Wegekostengutachtens 2002. In einem ersten
Schritt war fur die Ermittlung der Wegekosten eine detaillierte Bestandsauf-
nahme der Netzinfrastruktur vorzunehmen. Dabei wurden die Bauelemente
Strecke, Tunnel, Briicken, Knoten, Ausstattung, Meistereien und Rastanlagen
berlcksichtigt. In der Differenzierung nach vordefinierten Parametern wurden
allgemeine Wiederbeschaffungspreise hergeleitet, welche anschlieRend den
Bestandsdaten der Bundesfernstral’en zugeschrieben wurden. Die Summe
Uber alle Bauelemente entspricht dem Bruttoanlagevermégen im jeweiligen
Rechnungsjahr.

Abbildung 1: Rechnungsablauf des Wegekostenrechnung

Ermittlung der Wegekosten

Bestandsaufnahme der Infrastruktur nach
Netzabschnitten und Bauelementen

g

Ermittlung der Wiederbeschaffungspreise Bruttoanlagevermogen
nach Netzabschnitten und Bauelementen ) des Basisjahres

fur das Basisjahr 2005

!

Ermittlung der Tagesgebrauchtwerte Nettoanlagevermdgen
nach Strecken und Bauelementen ) des Basisjahres

fur das Basisjahr 2005

g g

Prognose des Nettovermdgens Prognose der Reinvestitionen Abschreibungen und Zinsen
fur die Zukunftsjahre fur die Zukunftsjahre j fur das Basisjahr
nach Bauelementen nach Bauelementen und die Prognosejahre

ST V) Prognos_e_; Ermittlung der Gesamtkosten
der laufenden Kosten fiir " . .
fur Basisjahr und Prognosejahre

Basisjahr und Zukunftsjahre

Allokationsrechnung

Quelle: ProgTrans/IWW
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(4) Wertminderung durch Abnutzung sowie das Alter der Bauelemente fuh-
ren zu einer Reduzierung des Bruttoanlagevermogens. Mithilfe von ,Tagesge-
brauchtwerten®, die dem Wiederbeschaffungswert der Infrastruktur unter den
vorliegenden Rahmenbedingungen entsprechen, gehen Wertminderungen in
die vorliegende Berechnung ein. Aggregiert Uber die Tagesgebrauchtwerte
aller Bauelemente wird das Nettoanlagevermdgen der Verkehrsinfrastruktur
ermittelt. Hieraus resultieren Abschreibung und Zins der Bauelemente im
Rechnungsjahr, was den direkten Infrastrukturkosten entspricht.

(6) Zusatzlich zu den ermittelten Kosten des physischen Bestands werden
kapitalisierte Erhaltungsinvestitionen bei Briicken und Tunneln sowie laufende
Kosten fir betrieblichen Unterhalt, Verwaltung, Polizei und das Erhebungssys-
tem berlcksichtigt. Die Gesamtwegekosten lassen sich schliel3lich aus der
Summe der laufenden Kosten und dem Nettoanlagevermdgen bestimmen.

(6) Die zur Wegekostenberechnung herangezogene Methodik ist auch fir
die Prognose der zukiinftigen Vermdgenswerte geeignet. Hierflr wird erneut
auf den disaggregierten Ansatz nach Bauelementen und Netzabschnitten zu-
ruckgegriffen. Der Bestand jeder Klasse von Bauelementen wird in die Zu-
kunftextrapoliert und dient erneut als grundlegender Input fir die Kalkulation
der Wegekosten in der Zukunft. Ein wichtiges Element dabei ist, dass die
Prognose der Wegekosten in Abhangigkeit der zu erwartenden Verkehrsbe-
lastung durchgefuhrt wird. Die Berechnung des Brutto- sowie des Nettoanla-
gevermogens erfolgt analog zum obigem Verfahren auch fiir die Prognosejah-
re.

(7) Die Gesamtwegekosten werden in einem zweiten Schritt nach dem Ver-
ursacherprinzip den einzelnen Nutzer- bzw. Fahrzeugkategorien zugeordnet
(Allokationsrechnung). Die Leitlinien der Zuordnung der Gesamtkosten zu den
einzelnen Fahrzeugkategorien sind wie auch schon im Wegekostengutachten
2002 Effizienz und Fairness. Effizienz lasst sich statisch und dynamisch inter-
pretieren. Statisch bedeutet Effizienz die bestmdgliche Auslastung von gege-
benen Kapazitaten und entsprechende Zuordnung von Kosten zu den Benut-
zern. Ein solches Ziel verfolgt die Grenzkostenrechnung. Dynamisch bedeutet
Effizienz, dass die Nutzer mit ihren Zahlungen sicherstellen, dass das Netz
entsprechend des Bedarfs ausgebaut werden kann und die notwendigen Er-
haltungsmalnahmen zu den wirtschaftlich angezeigten Zeitpunkten durchge-
fuhrt werden. Jede Forderung der Nutzer nach Ausbau oder Erhaltung muss
von diesen also mit einer entsprechenden Zahlungsbereitschaft fir die Finan-
zierung dieser MaRnahmen verbunden sein. Eine Kostenrechnung, basierend
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auf den durchschnittlichen Kosten der Infrastruktur, liefert fir die dynamische
Effizienz wesentliche Informationsgrundlagen.

(8) Wirtschaftliche Fairness lasst sich einerseits in Richtung auf Vertei-
lungsgerechtigkeit und andererseits auf faire Wettbewerbsbedingungen inter-
pretieren. Im Mittelpunkt steht hier die gerechte Beteiligung der Nutzerkatego-
rien an den gesamten Kosten der Infrastruktur. Dabei sind folgende Aspekte
zu unterscheiden:

" Verursachungsbezogene Fairness,
" Veranlassungsbezogene Fairness und
" Intergenerationale Fairness.

Verursachungsbezogene Fairness bedeutet, dass der nachweislich von einer
Nutzerkategorie verursachte Verschleils von Anlagen dieser Kategorie auch
voll zugeordnet wird. Veranlassungsbezogene Fairness bedeutet, dass Nut-
zerkategorien, die fur die Dimensionierung oder Bereitstellung bestimmter
Anlagenelemente verantwortlich sind, die dadurch bedingten spezifischen
Kosten auch tragen. Dies gilt auch und vor allem dann, wenn die spezifischen
Veranlasser am Verschleild kaum beteiligt sind und daher nur geringe verur-
sachungsbezogene Kostenanteile zugeordnet bekommen. Intergenerationale
Fairness bedeutet, dass eine Nutzergeneration nur diejenigen Kosten tragt,
die mit der anteiligen Nutzung innerhalb der Nutzergeneration verbunden sind.
Weder soll die Gegenwartsgeneration einen Vorteil haben, indem sie Lasten
auf die Zukunft verschiebt, noch sollen Zukunftsgenerationen einen Vorteil
haben, indem sie bereits von Vorganger-Generationen bezahlte Anlagen gra-
tis nutzen kénnen.

(9) Die Kosten der einzelnen Bauelemente werden anhand eines Auftei-
lungsschlissels verschiedenen Allokationsprinzipien zugewiesen. Wie im letz-
ten Wegekostengutachten im Jahr 2002 werden folgende Prinzipien unter-
schieden, wobei neu die systemspezifischen Kosten der Pkw (und sonstigen
Fahrzeuge) sowie der leichten Lkw separat ausgewiesen werden:

" Proportional zu verteilende Kosten (linear nach Fahrleistung),
" Systemspezifische Kosten der Pkw (und sonstige),

" Systemspezifische Kosten der leichten Lkw (3,5 — 12 t zGG),
" Systemspezifische Kosten der Lkw (ab 12 t zGG),

" Kapazitatsabhangige Kosten und

. Gewichtsabhangige Kosten.

© 2007 ProgTrans AG/IWW Aktualisierung Wegekosten - Endbericht Seite 4
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Im Ergebnis liegen dann fur die einzelnen Nutzer- bzw. Fahrzeugkategorien
Motorrader, Pkw, Busse, Lieferwagen (bis 3,5 t zGG), Lkw bis 12 t zGG sowie
Lkw ab 12 t zGG die Kosten, die ihnen angelastet werden, fir Bundesauto-
bahnen und Bundesstrallen getrennt vor.

(10) Fur die Ermittlung der Wegekosten und insbesondere fir die Allokations-
rechnung war eine Abschatzung der Fahrleistungen auf den Bundesfernstras-
sen nach einzelnen Fahrzeugkategorien fir das Analysejahr 2005 sowie die
Prognosejahre 2007, 2008, 2010 und 2012 vorzunehmen. Die Ergebnisse der
Fahrleistungsschatzungen fur die Lkw ab 12t zGG sind zusammen mit den
Ergebnissen der Wegekosteberechnungenn und den spezifischen, mittleren
Wegekosten (€-Cent/km) in Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1: Hauptergebnisse der Wegekostenrechnung fir die deutschen
Bundesfernstrallen

Bundesautobahnen 2005 2007 2008 2010 2012

Gesamtkosten (Mrd. €) 9,53 | 10,57 | 10,99 | 11,74 | 12,74

Kosten Lkw ab 12t (Mrd. €) 4,08 4,72 4,84 5,20 5,65

Fahrleistungen Lkw ab 12t
(Mrd. Fz-km)

Spezifische Wegekosten je
Lkw-km (€/Fz-km)

24,85 | 27,42 | 28,20 | 29,79 | 31,40

0,16 0,17 0,17 0,17 0,18

Bundesstral3en 2005 2007 2008 2010 2012

Gesamtkosten (Mrd. €) 8,66 9,23 9,51 10,09 10,74

Kosten Lkw ab 12t (Mrd. €) 2,18 2,55 2,62 2,78 2,98

Fahrleistungen Lkw ab 12t
(Mrd. Fz-km)

Spezifische Wegekosten je
Lkw-km (€/Fz-km)

Quelle: ProgTrans/IWW

8,24 8,78 8,89 9,04 9,31

0,26 0,29 0,29 0,31 0,32

© 2007 ProgTrans AG/IWW Aktualisierung Wegekosten - Endbericht Seite 5
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Die Wegekosten fur das mautpflichtige Segment der Lkw ab 12 t zGG betra-
gen im Jahr 2007 etwa 4,7 Mrd. € bzw. 44,7% der gesamten Wegekosten der
Bundesautobahnen (10,57 Mrd. €). In den folgenden Jahren werden die We-
gekosten fiur die Lkw ab 12 t zGG kontinuierlich ansteigen. Im Jahr 2012 wer-
den sie knapp 5,7 Mrd. € betragen, dies entspricht etwa 44,3% der gesamten
Wegekosten der Bundesautobahnen (12,74 Mrd. €). Aus dem Quotient der
gesamten Wegekosten je Fahrzeugkategorie und den kategoriespezifischen
Jahresfahrleistungen ergeben sich die spezifischen Mautsatze fiir das jeweili-
ge Fahrzeugsegment. Die spezifischen Wegekosten der Lkw ab 12t zGG auf
Bundesautobahnen steigen von 0,16 €-Cent/km im Jahr 2005 auf etwa 0,18 €-
Cent/km im Jahr 2012.

(11) Vergleicht man diese Ergebnisse mit denen der Wegekostenrechnung
von 2002, dann kann man feststellen, dass sich die spezifischen Kostensatze
nur leicht verandert haben. So stiegen die Mautsatze fur Lkw ab 12 t fir das
Jahr 2005 von Euro 0,15 auf 0,16 und fir 2010 von 0,16 auf 0,17 an. Diese
Zunahme wird vor allem durch methodische Neuerungen bei der Berechnung
der Wegekosten, z.B. durch die neue Einbeziehung der Planungskosten,
durch héhere Baupreisindizes beim Grunderwerb oder durch die neue Einbe-
ziehung von Autobahnmeistereien und Raststatten hervorgerufen.

(12) Die spezifischen Wegekosten der Lkw ab 12t zGG wurden anschlies-
send nach der Anzahl der Achsen und nach der Schadstoffklasse differenziert.
Bei der Differenzierung der Mautsatze mussten entsprechend der geltenden
Mauthéhenverordnung (MautHV) neben den beiden Achsklassen folgende
Kategorien berlcksichtigt werden:

" vom 01. Oktober 2006 bis 30. September 2009 folgende drei Katego-
rien:
- Kategorie A: Fahrzeuge der Schadstoffklassen S5 und der EEV
Klasse 1
- Kategorie B: Fahrzeuge der Schadstoffklassen S4 und S3
- Kategorie C: Fahrzeuge der Schadstoffklassen S2 und schlechter

sowie

. ab dem 1. Oktober 2009 folgende drei Kategorien:
- Kategorie A: Fahrzeuge der Schadstoffklassen EEV Klasse 1
- Kategorie B: Fahrzeuge der Schadstoffklassen S5 und S4
- Kategorie C: Fahrzeuge der Schadstoffklassen S3 und schlechter.

© 2007 ProgTrans AG/IWW Aktualisierung Wegekosten - Endbericht Seite 6
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Bei der Spreizung der Mautsatze ist zu bertcksichtigen, dass bei der Differen-
zierung nach den Emissionsklassen neu eine maximale Spreizung von 100%
zulassig ist; d.h. es darf kein Mautsatz mehr als 100% Uber dem Satz liegen,
der flr gleichwertige Fahrzeuge erhoben wird, die die strengsten Emissions-
normen erfullen. Zur Differenzierung der Mautsatze innerhalb dieser Sprei-
zung wurde — wie im Gutachten aus dem Jahr 2002 — ein Toxizitatsvergleich
der Emissionsklassen durchgefuhrt.

(13) Die Zusammensetzung der prognostizierten Fahrleistungen der Lkw ab
12t zGG nach den Achs- und Schadstoffklassen mussten geschatzt werden.
Es wird davon ausgegangen, dass die mautpflichtigen Fahrleistungen in den
Klassen S1 und S2 bis 2010 deutlich an Anteil verlieren und bis 2010 fast ver-
schwunden sein werden. Bei S3 wird der Fahrleistungsanteil ab dem Jahr
2007 stark sinken, da die Marktdurchdringung mit Fahrzeuge der Schadstoff-
klasse 5 stark zunehmen wird. Es wird angenommen, dass S4 nahezu uber-
sprungen wird. Bei der Schatzung der Fahrleistungen nach den einzelnen
Klassen wurde berlcksichtigt, dass insbesondere durch die héhere Spreizung
von 100% die Fahrleistungsanteile der Schadstoffklasse 5 und besser deutlich
steigen werden.

(14) Die Ergebnisse zur Mautdifferenzierung fir die entsprechend der
MautHV vorgegeben Kategorien sind in den folgenden Tabellen 2 und 3 dar-
gestellt.

Tabelle 2: Mautsatze entsprechend der Kategorien vom 01. Oktober 2006
bis 30. September 2009 der MautHV [in Cent/km]

Kategorie Emissions- und Achsklassen | 2007 2008 2010
: EEV Klasse 1 + S5/ 1 10.1 10.9 12.2
Kategorie A
EEV Klasse 1 + S5/2 13.7 14.8 16.5
: S4 +S3/1 12.5 13.6 15.1
Kategorie B
S4+8S3/2 17.0 18.3 204
. S2 + S1 + sonstige / 1 20.2 21.8 24 .4
Kategorie C -
S2 + S1 + sonstige / 2 27.3 29.5 32.9

Achsklasse 1 = bis zu 3 Achsen, Achsklasse 2 = 4 und mehr Achsen
Quelle: ProgTrans/IWW
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Tabelle 3: Mautsatze entsprechend der Kategorien ab dem 01. Oktober
2009 der MautHV [in Cent/km]
Kategorie Emissions- und Achsklassen 2008 2010 2012
. EEV Klasse 1/ 1 8.1 9.9 11.8
Kategorie A
EEV Klasse 1/2 10.9 13.3 15.9
. S5+584/1 9.0 11.0 13.2
Kategorie B
S5+S54/2 12.2 14.9 17.8
. S3 + S2 + S1 + sonstige / 1 16.1 19.7 23.6
Kategorie C -
S3 + 82 + S1 + sonstige / 2 21.8 26.6 31.8

Achsklasse 1 = bis zu 3 Achsen, Achsklasse 2 = 4 und mehr Achsen
Quelle: ProgTrans/IWW

(15) Neben der Differenzierung des mittleren Mautsatzes entsprechend der
geltenden MautHV musste neu auch die Spreizung unter Bericksichtigung
von Partikelminderungsklassen (PMK) durchgefiihrt werden. Aufbauend auf
den Prognosen der Fahrleistungen nach Schadstoff- und Achsklassen wurde
neu die Marktdurchdringung mit Partikelfiltern geschatzt. Dieser Arbeitsschritt
ist notwendig, um die Fahrleistungen der Fahrzeuge, die in die (neuen) Parti-
kelminderungsklassen fallen, abzuschatzen. Bei Einfuhrung der Partikelmin-
derungsklassen ab dem 01.01.2008 wird erwartet, dass vor allem die Fahr-
zeuge mit Schadstoffklasse 3 mit Partikelfiltern nachgeristet werden. Im ers-
ten Jahr der Einflhrung (2008) sind dies etwa 50%, wobei sich dieser Anteil in
den folgenden Jahren noch — wenn auch mit abnehmender Rate — erhdhen
wird. Bei den Fahrzeugen der Klasse S2 wird davon ausgegangen, dass die
Nachristung nur durch wenige Fahrzeughalter durchgefiihrt wird. Die Ergeb-
nisse dieser zusatzlichen Rechnung sind in der nachstehenden Tabelle 4 wie-
dergegeben.
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SICA progtrans
HNAF W
Tabelle 4: Mautséatze nach den Kategorien unter Berlicksichtigung der
Partikelminderungsklassen ab 01.01.2008
' Emissions- und ProgTrans/IWW | Fahrleistungen
Kategorie
Achsklassen €-Cent/km Mio. Fzg-km
EEV/S6/S5 11'423
Kategorie A |EEV/S6/S5/ 1 13.0 620
EEV/S6/S5/ 2 14.3 10'802
S4 + PMK 2 (S3 + Filter) 8'461
Kategorie B |S4 + PMK 2 (S3 + Filter) / 1 15.6 460
S4 + PMK 2 (S3 + Filter) / 2 16.9 8'002
S3+ PMK 1 (S2 + Filter) 7'178
Kategorie C [S3 + PMK 1 (S2 + Filter) / 1 19.5 390
S3 + PMK 1 (S2 + Filter) / 2 20.8 6'788
S1+S2 1'142
Kategorie D [S1+S2/1 25.3 62
S1+82/2 26.6 1'080

PMK = Partikelminderungsklasse
Achsklasse 1 = bis zu 3 Achsen, Achsklasse 2 = 4 und mehr Achsen
Quelle: Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), eigene Berechnungen
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