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0 Zusammenfassung

Untersuchungsziel

Die verkehrspolitische Diskussion beschéftigt sich seit nunmehr fast fiinfzig Jahren mit der
Frage, in welchem Umfang die Verkehrstrager fiir die von ihnen verursachten gesellschaftli-
chen Kosten aufkommen. Basierend auf der Methodik der Wegekostenenquéte hat das DIW
im Auftrage des Bundesverkehrsministeriums dazu mehrere vergleichende Wegekostenstu-
dien fiir Strale, Schiene, Wasserstral3e und Luftverkehr fiir Deutschland vorgelegt sowie im
Rahmen mehrerer européischer Projekte Infrastrukturkostenrechnungen erarbeitet. Die letzten
verfligbaren Ergebnisse nach DIW-Methodik beziehen sich auf das Jahr 1997. Auch in ande-
ren europdischen Léndern, in den USA und in Australien wurden Wegekosten- bzw. Wege-

ausgabenrechnungen in z. T. regelmifigen Abstéinden erstellt.

Seit der Vorlage des EU-Wei3buchs von 1998 zu Infrastrukturbenutzungsgebiihren und der
Revision der EU-Wegekostenrichtlinie2006/38/EG im Jahre 2006 ist die Quantifizierung von
Wegekosten und ihre Zuordnung zu Nutzergruppen in zunehmendem Maf3e zu einem europa-
ischen Thema geworden. So miissen auch nationale Studien, die in der Schweiz, Osterreich
und Deutschland sowie in den Niederlanden und GroBbritannien im Zusammenhang mit der
erfolgten bzw. geplanten Einfiihrung von entfernungsabhéngigen Stralenbenutzungsgebiih-
ren fiir schwere Lkw entstanden sind, den Anforderungen der EU Wegekostenrichtlinie zur

Berechnungsmethodik gentigen.

Die Notwendigkeit zur Erarbeitung einer neuen deutschen Wegekostenstudie durch das DIW
resultiert allein schon aus dem Bedarf an aktuellen Zahlen. Zudem haben sich verkehrspoliti-
sche Verdnderungen ergeben, so z. B. die Einfiihrung der Lkw-Maut im Jahr 2005, die er-
wihnte Neufassung der EU-Wegekostenrichtlinie 2006/38/EG im Jahr 2006, die Anderung
des Mautgesetzes in Richtung Mautspreizung, die Neufassung des Kraftfahrzeugsteuergeset-
zes, die seit 1998 erfolgten Erhohungen der Mineraldlsteuer sowie die Revisionen des Tras-
senpreissystems der Deutschen Bahn AG. Damit sind Konsequenzen hinsichtlich der Berech-
nungsmethodik und z.T. Verdnderungen der Datenbasis (Fahrleistungsrechnung, Mautstatisti-
ken) einhergegangen. Nicht zuletzt haben europdische Projekte neue Erkenntnisse zur Schét-

zung von Infrastrukturkosten ergeben.
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Das Untersuchungsziel des vorgelegten Gutachtens bestand darin, unter Beriicksichtigung
dieser veridnderten Sachverhalte, jedoch mit ansonsten vergleichbarer Methodik die Wegekos-
ten, Wegeeinnahmen und die Wegekostendeckungsgrade fiir den Schienen- und Stralenver-
kehr in Deutschland fiir das Jahr 2007 zu ermitteln. Dabei sollte die zugrunde gelegte Metho-
dik international vergleichbar sein und den Anforderungen der EU-Wegekostenrichtlinie
geniigen. Die vorgelegte Studie ermdglicht als vergleichende Wegekostenrechnung sowohl
Kostendeckungs- bzw. Eigenwirtschaftlichkeitsanalysen als auch Analysen des intermodalen
Wettbewerbs und der Unterschiede in der Kostenanlastung zwischen den einzelnen Nutzer-
gruppen eines Verkehrstragers. Dariiber hinaus stellt die Untersuchung einen Beitrag zur
Diskussion um Hohe und Struktur von Infrastrukturabgaben insbesondere im StraBBenbereich
dar. Nicht zuletzt unterstiitzt die ebenfalls in diesem Gutachten vorgelegte Ausgabenrechnung
auch haushaltswirtschaftliche Analysen. Die Quantifizierung von Staukosten, Umwelt- und

Unfallkosten ist ebenso wie die Frage der externen Nutzen nicht Gegenstand der Studie.

Untersuchungsmethodik

Die Untersuchung basiert auf den methodischen Grundsatzen der Wegekostenenquéte des
Bundesministeriums fiir Verkehr, um die Vergleichbarkeit mit den bisherigen DIW-
Wegekostenstudien zu gewihrleisten, nimmt aber Modifikationen und Weiterentwicklungen

der Methodik vor. Tabelle 0-1 fasst die Eckpunkte der Methodik zusammen.

Grundsitzlich konnen fiir Wegerechnungen verschiedene Rechengroflen verwendet werden,
die sich hinsichtlich der Verteilung der monetiren GroB3en auf Rechnungsperioden sowie im
Hinblick auf die Variabilitit der Kosten unterscheiden. In einer Ausgabenrechnung werden
die innerhalb eines Haushaltsjahres geflossenen Ausgaben fiir die Verkehrswege den von den
Wegenutzern entrichteten Abgaben gegeniibergestellt. Sie ist deshalb das fiir fiskalpolitische
Analysen geeignete Instrumentarium. Ausgabenrechnungen konnen jedoch nicht den Wert-
verzehr der Infrastruktur (Abschreibungen) abbilden und enthalten keine Opportunititskosten
fiir den Verzicht auf anderweitigen Einsatz des in der Infrastruktur gebundenen Kapitals.
Diese Elemente werden im Rahmen von Kostenrechnungen quantifiziert, die deshalb fiir alle
anderen Zwecke von Wegerechnungen als die addquate Rechenmethode anzusehen sind. Im
Gegensatz zur Ausgabenrechnung werden in einer Kostenrechnung die jeweiligen jahrlichen

Investitionsausgaben entsprechend der wirtschaftlichen Nutzungsdauer iiber mehrere Rech-
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nungsperioden verteilt, so dass sich die Kosten der Investition einer Periode grundlegend von

den Investitionsausgaben dieser Periode unterscheiden.

Kostenrechnungen kdnnen auf Vollkosten (Durchschnittskosten) basieren, oder als Grenzkos-
tenstudien erstellt werden. Bei Vollkostenrechnungen wird der gesamte Ressourcenverzehr
durch die Bereitstellung und Nutzung der Verkehrswege ermittelt und auf die Wegenutzer
verteilt. Sie sind daher fiir die Analyse der Eigenwirtschaftlichkeit und fiir die Untersuchung
eventueller Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrstragern das geeignete Instru-
mentarium. Bei einer Grenzkostenbetrachtung hingegen werden die durch eine zusétzliche
Verkehrseinheit verursachten Kosten ermittelt. Grenzkosten sind die Basis zur Bestimmung
wohlfahrtsoptimaler Preise der Infrastrukturnutzung und stellen deshalb eine wesentliche

Information fiir die Preispolitik dar.

Die EU-Wegekostenrichtlinie legt ein Durchschnittskostenprinzip fest, nach dem die Ge-
bilihren die Kosten fiir Bau, Betrieb und Unterhaltung der Autobahnen (Wegekosten im enge-
ren Sinne) sowie die anfallenden Kosten des Erhebungssystems nicht iibersteigen diirfen. Sie
erlaubt jedoch den Mitgliedsstaaten, zusétzlich zum durchschnittlichen Gebiihrensatz so ge-
nannte regulatorische Gebiihrenelemente wie Stauzuschldge zu erheben und den Gebiihren-
satz nach Emissionen, Wochentag und Tageszeit zu differenzieren. Auch unter Beachtung
dieser Eckpunkte kdnnen verschiedene methodische Ansétze zur Berechnung der Wegekosten
angewendet werden. Daher besteht selbst im Rahmen des zugrunde gelegten Durchschnitts-

kostenprinzips ein erheblicher Berechnungsspielraum.

Wie die Wegekostenenquéte, die darauf aufbauenden Wegekostenrechnungen des DIW und
die im Rahmen des EU-Projekts UNITE durchgefiihrten Wegekostenrechnungen fiir die EU-
Staaten unterstellt auch die vorliegende Studie die Betriebsfiktion einer offentlichen Ver-
waltung. Was das Stra3ennetz in Deutschland betrifft, so ist dies damit begriindet, dass es in
Deutschland vom Staat bereit gestellt, unterhalten und betrieben wird und auch in absehbarer
Zeit keine grundsdtzlichen Verdnderungen dieses generellen Status zu erwarten sind. Das
Schienennetz der Deutschen Bahn AG wird von der DB Netz AG zwar unternehmerisch be-
trieben, jedoch vom Staat finanziert bzw. subventioniert. Es befindet sich zudem noch immer
zu 100 % in Besitz der offentlichen Hand. Deshalb und aus Griinden der Vergleichbarkeit
zwischen den Verkehrstragern sowie mit den fritheren DIW-Studien wurde in der vorliegen-
den Untersuchung auch fiir das Schienennetz die Betriebsfiktion einer 6ffentlichen Verwal-

tung gewdhlt.
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Im Einklang mit der gewéhlten Betriebsfiktion einer 6ffentlichen Verwaltung entspricht die
zugrunde gelegte Abgrenzung der einer volkswirtschaftlichen Kostenbetrachtung. Sie
umfasst die Kapitalkosten fiir das Anlagevermodgen und die laufenden Kosten fiir Unterhal-
tung, Betrieb und Verwaltung, sowie bei den Bundesautobahnen, auBlerdem die Kosten fiir

das Mauterhebungssystem.

Die Kapitalkosten bestehen aus den kalkulatorischen Abschreibungen und den kalkulatori-
schen Zinsen. Die Abschreibungen erfassen den bewerteten Giiterverzehr infolge der Bereit-
stellung und Nutzung der Verkehrswege, wihrend die Zinsen die Kosten der Kapitalbindung
quantifizieren. Grundlage fiir die Berechnung der Kapitalkosten ist die Anlagevermdgens-
rechnung des DIW, in der entsprechend dem Perpetual-Inventory-Konzept das Anlagevermo-
gen durch Kumulation der einzelnen Investitionsjahrgénge und unter Nutzung formaler An-

sdtze fir Abschreibungen und Abginge ermittelt wird.

Die preisliche Bewertung des Anlagevermdgens hiangt zum einen von der gewahlten Be-
triebsfiktion ab, zum anderen von der Frage, in welcher Weise der Preisentwicklung Rech-
nung getragen wird. In der Mehrheit der auf dem Perpetual-Inventory-Konzept basierenden
Wegekostenstudien werden die Investitionen fiir die Anlagenteile zu Preisen des jeweiligen
Anschaffungsjahres erfasst und anschlieBend mit Hilfe anlagen- bzw. giliterartenspezifischer
Preisindexreihen auf konstante Preise des gewahlten Stichjahres umbasiert. Auf diese Wei-
se werden Preisentwicklungen sektor- bzw. anlagenspezifisch beriicksichtigt. Diesem Vorge-
hen folgt auch das DIW-Anlagevermogensmodell. Konventionsgemil3 enthalten die jahrli-
chen Nettoinvestitionen einen Zuschlag von 3 % auf die Investitionssumme fiir die bei Neu-

und Ausbauprojekten anfallenden Planungs- und Bauleitungskosten.

Die Zinskosten quantifizieren den Preis fiir den Verzicht auf eine anderweitige Kapitalver-
wendung (Opportunititskosten). Dies spricht fiir die Berechnung kalkulatorischer Zinsen in
der Wegekostenrechnung. Alle Wegekostenrechnungen des DIW legen einen realen Zinssatz
von 2,5 % p.a. zugrunde, der aus dem langjdhrigen Durchschnitt der Renditen fiir Anleihen
der o6ffentlichen Hand, vermindert um die durchschnittliche jahrliche Preissteigerungsrate fiir

Verkehrswegeinvestitionen, errechnet wird.

Die Bewertung von Grundsticken beruht auf den methodischen Grundsétzen der Wege-
kostenenquéte. Fiir die Fortschreibung wurden Daten des Bundesministeriums fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung und der amtliche Preisindex fiir sonstiges Bauland des Statisti-

schen Bundesamtes verwendet.
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Die laufenden Kosten fiir Betrieb und Unterhaltung wurden aus der Finanzstatistik des Sta-

tistischen Bundesamtes berechnet und um Angaben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau

und Stadtentwicklung und der Deutschen Bahn AG ergénzt.

Die Wahl geeigneter Kostenallokationsverfahren stellt fiir Wegekostenrechnungen einen

entscheidenden methodischen Schritt dar. Zum einen geht es bei der Kostenverteilung um die

inhaltliche und quantitative Abgrenzung der verschiedenen Funktionen, die Verkehrswege

erfiillen (Verkehrsfunktion und verkehrsfremde Funktion). Zum anderen sind die dem Ver-

kehr zuzurechnenden Kosten den Fahrzeugkategorien bzw. den Verkehrsarten zuzuordnen.

Tabelle 0-1

Methodische Grundziuge der DIW-Wegekostenrechnung

Betriebsfiktion Offentliche Verwaltung
Kosten- versus Aus- | Kostenrechnung
gabenrechnung

Bestimmung des
Anlagevermogens

Modell

Bewertung des Anla-

Volkswirtschaftlich entsprechend den Konventionen der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung, d.h. vergleichbar mit dem vom Statistischen Bundesamt
publizierten Anlagevermogen der Wirtschaftsbereiche

Perpetual-Inventory-Modell mit Wahrscheinlichkeitsfunktionen fir die Vertei-
lung der physischen Vermdgensabgange wahrend des Lebensdauer-Intervalls

Zu Preisen von 2007

gevermogens

Verzinsung Realer Zinssatz im Sinne der sozialen Opportunitatskosten des Kapitals von
2,5%

Allokation

Verkehrsfremde Strale:

Funktionen

Kostenzuordnung zu
Fahrzeugkategorien
und Verkehrsarten

Abzug der Zinsen fur den Grundstlckswert von Innerortsstraen unter 6 m
Breite als Aquivalent fir die allgemeine Kommunikations- und ErschlieBungs-
funktion

Schiene:
keine Beriicksichtigung verkehrsfremder Funktionen
Stral3e:

Aufteilung der Wegekosten in Grenzkosten der Benutzung (20%) und
Kapazitatskosten (80%), basierend auf Meta-Analyse ékonometrischer
Grenzkostenstudien

Zuordnung der Grenzkosten der Benutzung mittels AASHO-Faktoren

Zuordnung der Kapazitatskosten mittels raum- und geschwindigkeitsab-
hangiger Aquivalenzfaktoren

Zuordnung der Kosten des Mautsystems zur Gruppe der mautpflichtigen
Kraftfahrzeuge nach Fahrleistung

Schiene:

Aufteilung der Wegekosten auf Verkehrsarten entsprechend der Bruttotonnen-
km

Quelle: DIW Berlin.
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Die allgemeine ErschlieBungs- und Kommunikationsfunktion von Innerortsstralen und die
Vorhaltung von Straflen aus regional- und sicherheitspolitischen Erwidgungen heraus konnen
als verkehrsfremde Funktionen angesehen werden. Uber ein Verfahren der Bewertung des
Vermogenswertes der Fahrbahngrundstiicke bei InnerortsstraBen wurde fiir die verkehrsfrem-
den Funktionen ein Anteil von 6 % an den Gesamtkosten der Stralen ermittelt. Fiir den

Schienenverkehr wurden keine verkehrsfremden Funktionen beriicksichtigt.

Die Allokation der ausschlieflich auf die Verkehrsfunktion entfallenden Kosten auf die ein-
zelnen Nutzerkategorien ist einer der zentralen Punkte einer vergleichenden Wegekostenrech-
nung. Zum einen gilt dies im Hinblick auf die Beurteilung, ob und in welchem Umfang Wett-
bewerbsverzerrungen aufgrund der Wegekostenanlastung sowohl zwischen den Nutzergrup-
pen innerhalb eines Verkehrstragers als auch zwischen konkurrierenden Verkehrstrigern
bestehen. Zum anderen ist dieser Arbeitsschritt wesentlich, wenn eine Wegekostenrechnung
zur Begriindung der H6he und Struktur von Infrastrukturabgaben fiir einzelne Fahrzeugkate-
gorien herangezogen werden soll. Die Bedeutung dieses Arbeitsschrittes resultiert aus den
betrachtlichen quantitativen Auswirkungen unterschiedlicher Allokationsverfahren, so dass
der verwendete Kostenschlussel als einer der sensibelsten Parameter einer Wegekosten-

rechnung bezeichnet werden kann.

Ergebnisse fir den Schienenverkehr

Das Brutto-Anlagevermdogen der Schienenwege der Deutschen Bahn AG (Tabelle 0-2) belief
sich zum Jahresanfang 2007 auf 161 Mrd. Euro. Daraus ergaben sich fiir das Jahr 2007 Kapi-
talkosten von 6 Mrd. Euro, die zu etwa gleichen Teilen auf Abschreibungen und Zinsen ent-
fielen. Bezogen auf die Streckenldnge des DB-Schienennetzes resultieren daraus spezifische
Werte des Brutto-Anlagevermdgens von 4,76 Mill. Euro/km sowie spezifische Kapitalkosten
in Héhe von 0,18 Mill. Euro/km.

Die laufenden Aufwendungen fiir Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung des Fahrweges
beliefen sich im Jahre 2007 auf 4,5 Mrd. Euro, dies entspricht 43 % der gesamten Wegekos-
ten. Beim Vergleich mit den Ergebnissen der Wegekostenrechnungen fiir 1997 fillt auf, dass
der Anteil der laufenden Kosten an den gesamten Wegekosten des Schienennetzes gesunken
ist. Dies ist den seitdem erfolgten Streckenstilllegungen und der weiteren Reduktion des Per-

sonalbestandes geschuldet.
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Tabelle 0-2
Anlagevermégen und Kosten der Verkehrswege® 2007 (Mill. Euro)
Schienenwege der StralRen darunter:
Deutschen Bahn insgesamt
AG?
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen | stralen | fernstralRen
insgesamt
Anlagevermogen®
Brutto-Anlagevermdgen 161 544 703 647 132 033 98 770 230 803
Netto-Anlagevermdgen 117 532 534 437 97 496 69 623 167 119
Kapitalkosten 6 068 24 129 4522 3303 7 825
Abschreibungen 3130 10 768 2085 1562 3647
Kalkulatorische Zinsen” 2938 13361 2437 1741 4178
Laufende Kosten® 4 500 11 385 2 050 1635 3685
Gesamtkosten 10 568 35514 6572 4938 11 510
Abziglich:
Mehrwertsteuer® - 2144 350 360 710
Nicht dem Verkehr zuzu- - 1712 - 40 40
rechnende Kosten®
Dem Verkehr zuzurech- 10 568 31 658 6 222 4538 10 760
nende Kosten
Dem Verkehr zuzurechnende 0,312 0,045 0,494 0,112 0,203
Wegekosten je Netz-km
Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — 2 EinschlieBlich S-Bahnen Berlin und Hamburg.— ¥ Stand:
Jahresanfang. Einschlie3lich Grunderwerb. Zu Preisen von 2007. — ) Kosten fiir Unterhaltung, Betrieb und
Verwaltung der Verkehrswege einschlie3lich Verkehrspolizei sowie Kosten des Mauterhebungssystems auf
Bundesautobahnen. — ® In den laufenden Kosten und in den Abschreibungen der seit 1968 getatigten
Investitionen enthaltene Mehrwertsteuer. — ® Der allgemeinen Kommunikationsfunktion zuzuordnende
Kosten bei Innerortsstra3en.
Quellen: Bundesministerium der Finanzen; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Deutsche Bahn AG;
Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin.

Die gesamten Wegekosten des Schienenverkehrs der Deutschen Bahn AG beliefen sich im
Jahre 2007 auf 10,6 Mrd. Euro (Tabelle 0-2). Daraus ergeben sich auf die Netzlange bezogene
Wegekosten von 0,312 Mill. Euro/km, die im Vergleich zum Jahre 1997 um ein Drittel ge-
stiegen sind. Diesem Anstieg der spezifischen Wegekosten je km Netzldnge liegen allerdings
unterschiedliche Entwicklungen bei den Kapitalkosten einerseits und den laufenden Kosten
andererseits zugrunde: Wéhrend die Kapitalkosten um 61 % stiegen, belief sich der Anstieg

der laufenden Kosten nur auf 8 %. Dies reflektiert u. a. die Stilllegung von Strecken, die we-
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nig kapitalkostenintensiv, jedoch mit laufenden Kosten belastet waren, sowie die Reduktion

des Personalbestandes.

Tabelle 0-3
Wegekosten®, Wegeeinnahmen und Kostendeckungsgrade der Deutschen Bahn AG 2007
Verkehrsart Betriebs- Wege- Wegeeinnahmen Kosten-
leistungen kosten” deckungs-
Mill. Euro
grade
Mill. Zug-km Mill. Euro
Entgelte fir | Energie- und | Insgesamt %
die Trassen- Strom-
nutzung® steuer
Personenverkehr 804 4740 3912 357 4 269 90
Personenfernverkehr 153 2067 1052 96 1149 56
Personennahverkehr? 651 2673 2 860 261 3121 117
Guterverkehr 245 5828 613 56 669 11
Verkehr insgesamt 1049 10568 4525 413 4938 47
Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — 2 EinschlieBlich S-Bahnen Berlin und Hamburg. — ® Ohne
Entgelte fir die Bahnhofsnutzung.
Quellen: Deutsche Bahn AG, Berechnungen des DIW Berlin.

Fiir den Schienenverkehr liegen kaum nationale, 6ffentlich zugéngliche Wegekosten-Studien
und damit auch kaum einschligige Literatur zu Kostenallokationsverfahren vor. Obwohl in
den letzten zehn Jahren zahlreiche 6konometrische Studien zur Schétzung von Kostenfunkti-
onen und zur Ableitung von Grenzkosten entstanden sind, ist es bislang aufgrund methodi-
scher Probleme nicht gelungen, eine Differenzierung der Kosten nach Zuggattungen vorzule-
gen. Auch das Verfahren der deutschen Wegekostenenquéte konnte aufgrund fehlender Daten

nicht angewendet werden.

Die Zuordnung der Wegekosten zu den Verkehrsarten Personennahverkehr, Personenfern-
verkehr und Giiterverkehr wurde daher anhand der Bruttotonnenkilometer vorgenommen.
Nach diesem Verfahren entfielen mit 5,8 Mrd. Euro mehr als die Hilfte der Wegekosten auf
den Giiterverkehr. Von den Wegekosten des Personenverkehrs (4,7 Mrd. Euro) waren 44 %

dem Personenfernverkehr und 56 % dem Personennahverkehr zuzurechnen (Tabelle 0-3).
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Als Wegeeinnahmen aus dem Schienenverkehr auf dem Netz der Deutschen Bahn AG
werden die Entgelte aus der Trassennutzung und die auf den traktionsbedingten Diesel- und
Stromverbrauch gezahlte Energie- und Stromsteuer angesehen, so dass der Schienenverkehr
methodisch in der gleichen Weise wie der StraBenverkehr behandelt wird. Nach offiziellen
Angaben der DB Netz AG beliefen sich die gesamten Trasseneinnahmen im Jahre 2007 auf
4,5 Mrd. Euro. Nach DIW-Berechnungen entfielen 3,9 Mrd. Euro auf Trassenentgelte im
Personenverkehr, von denen mit 2,9 Mrd. Euro knapp drei Viertel vom Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) gezahlt wurden. Die vom Giiterverkehr geleisteten Entgelte beliefen sich
auf 613 Mill. Euro und machten lediglich 14 % der gesamten Trasseneinnahmen aus. Im Ver-
gleich zur Wegekostenrechnung von 1997 sind die Einnahmen aus Trassenentgelten gesun-
ken. Dies sollte allerdings nicht {liberinterpretiert werden, da fiir das Jahr 1997 aufgrund nicht
offentlich zuginglicher Informationen zur Gewinn- und Verlustrechnung der DB Netz AG
nicht nur die Einnahmenverteilung auf die Verkehrsarten, sondern auch die Gesamteinnah-

men geschétzt werden mussten.

Die Zahlungen der Nutzer der Schienenstrecken der Deutschen Bahn AG fiir den trakti-
onsbedingten Diesel- und Stromverbrauchverbrauch, ermittelt anhand der Angaben der Steu-

erstatistik und des sektoralen Verbrauchs, beliefen sich auf rund 413 Mill. Euro.

Damit standen den gesamten Wegekosten der Deutschen Bahn AG von 10,6 Mrd. Euro volks-
wirtschaftliche Wegeeinnahmen von 4,9 Mrd. Euro gegeniiber. Davon entfielen 4,3 Mrd.
Euro, also 86 %, auf den Personenverkehr, wovon wiederum knapp drei Viertel vom Perso-
nennahverkehr aufgebracht wurden. Damit ist der Wegekostendeckungsgrad im Schienen-
verkehr der Deutschen Bahn AG im Vergleich zu den Ergebnissen fiir das Jahr 1997 gesun-
ken und betrug im Jahre 2007 nur noch 47 % (Tabelle 0-3). Beim Vergleich der Jahre 1997
und 2007 ist allerdings zu beriicksichtigen, dass bei der Erstellung der Studie fiir das Jahr
1997 aufgrund fehlender Daten mit einem hoheren Anteil an Schétzungen selbst bei den glo-
balen Wegekosten und Wegeeinnahmen gearbeitet werden musste. In der Betrachtung der
Verkehrsarten ist zu konstatieren, dass mit Trasseneinnahmen und Energiesteuerzahlungen
lediglich 11 % der Wegekosten des Schienengiiterverkehrs gedeckt wurden. Hingegen belief
sich der Wegekostendeckungsgrad im Personenverkehr auf 90 %, insbesondere zuriickzufiih-
ren auf die Kosteniiberdeckung im SPNV von 117 %. Der SPNV ist der einzige Bereich, in

dem die Kostendeckung im Vergleich zu den Ergebnissen fiir das Jahr 1997 gestiegen ist.
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Eine Interpretation dieser Ergebnisse hat zu beriicksichtigen, dass seit 1996 die Aufgaben-
und Finanzverantwortung fiir den SPNV bei den Bundesldndern liegt. Die Regelungen nach
dem Regionalisierungsgesetz bewirken, dass der SPNV eine sehr solide finanzielle Basis
erhalten hat. Die umfangreichen Leistungen des Bundes an die Léinder diirften eine nicht
unwesentliche Rolle gespielt haben, als es um die Festlegung der Hohe der Trassenpreise im

SPNV durch die Deutsche Bahn AG ging.

Ergebnisse fir den Stralienverkehr

Die Stralen in Deutschland reprisentierten zum Jahresanfang 2007 ein Brutto-
Anlagevermdgen von 704 Mrd. Euro (Tabelle 0-2). Fast ein Drittel davon ist den Bundes-
fernstralen zuzurechnen. Aus diesen Zahlen ergeben sich fiir das Brutto-Anlagevermogen
kilometerspezifische Werte von 0,99 Mill. Euro/km bei den Stralen insgesamt, von 10,48
Mill. Euro/km bei den Bundesautobahnen und von 2,45 Mill. Euro/km bei den Bundesstraf3en.
Der Vergleich dieser Zahlen mit denen fiir das Schienennetz verdeutlicht, dass der durch-
schnittliche Anlagevermogenswert je Kilometer bei den StraBen um mehr als drei Viertel
unter dem des Schienennetzes liegt. Allerdings betrigt das kilometerspezifische Anlagever-
mogen der Bundesautobahnen mehr als das Doppelte des entsprechenden Wertes fiir das
Schienennetz. Diese Zahlen spiegeln die systematischen Unterschiede von Schienen- und
StraBenwegen (Netzfunktionen, technischer Aufwand fiir die Systeme) und die verschiedenen
Anteile kapitalintensiver Netzteile (Stilllegung von DB-Strecken mit niedriger Kapitalintensi-

tét) wider.

Aus diesem Anlagevermdgen resultieren Kapitalkosten von 24 Mrd. Euro bei den Straflen
insgesamt, wovon mit 7,8 Mrd. Euro wiederum ein Drittel auf die Bundesfernstralen entfiel.
Fiir die Bundesautobahnen ergibt sich der hochste kilometerspezifische Wert fiir die Kapital-
kosten von 0,359 Mill. Euro je km, gefolgt von den Bundesstra3en (0,082 Mill. Euro/km).

Fiir das gesamte Straflennetz wurden dem Verkehr zuzurechnende Kosten von 31,7 Mrd.
Euro berechnet (Tabelle 0-4). In der Verteilung auf BundesfernstraBen und iibrige Straflen
sowie im Verhéltnis von Bundesautobahnen zu Bundesstralen ergeben sich wie schon bei
Anlagevermogen und Kapitalkosten in etwa die gleichen Strukturen: Rund ein Drittel entfie-
len auf Bundesfernstralen, innerhalb der Bundesfernstralen machten die Wegekosten der

Bundesautobahnen mehr als die Halfte (58 %) aus.

10



DIW Berlin: Politikberatung kompakt 53

Zusammenfassung
Tabelle 0-4
Wegekosten des StraRenverkehrs” 2007 (Mill. Euro)
Stral3en darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen stral3en fernstraf3en
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 27 387 4875 4072 8 946
Motorisierte Zweirader 185 7 33 41
Personenkraftwagenz) 15699 2142 2 367 4 509
Kraftomnibusse 322 29 37 67
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 10116 2651 1397 4047
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 1746 228 291 519
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamt- 268 60 40 100
gewicht
Mautpflichtige Fahrzeuge 8 102 2 363 1065 3428
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamt- 335 102 47 149
gewicht
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht‘” 7768 2261 1019 3279
Gewohnliche Zugmaschinens) 538 23 112 134
Ubrige Kraftfahrzeuge 527 22 126 148
Auslandische Kraftfahrzeuge 4271 1348 466 1814
Personenkraﬁwagenz) 436 118 81 198
Kraftomnibusse 91 9 15 24
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 3744 1221 370 1592
Lastkraftwagen bis 3,5 t zul. Ge- 50 7 8 15
samtgewicht
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtge- 19 5 3 8
wicht
Mautpflichtige Fahrzeuge 3674 1209 360 1569
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamt- 169 55 23 78
gewicht
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht‘” 3505 1154 337 1491
Kraftfahrzeuge insgesamt 31658 6 222 4538 10 760
Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. Grenzkostenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-
Tests. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; einschlie3lich Wohnmobile. — % Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung
zu Gewichtsklassen folgt dem zulassigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — ) EinschlieRlich
Sattelziige. — ® Im Solo- und Zugbetrieb.
Quellen: Berechnungen des DIW Berlin.

Die Wegekostenrechnung des DIW fiir die Straf3en unterscheidet zwischen Kapazitatskos-
ten und Grenzkosten der Benutzung, wobei bislang die verwendeten Anteile dieser beiden

Kategorien an den Gesamtkosten auf den im Rahmen der Wegekostenenquéte durchgefiihrten

11
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Regressionsanalysen basierten. In der vorliegenden Untersuchung wurden die Erkenntnisse
neuer wissenschaftlicher Studien, in denen Kostenfunktionen mittels 6konometrischer Me-
thoden geschétzt wurden, beriicksichtigt. Zusétzlich wurden die in Wegekostenrechnungen

anderer Lander verwendeten Anteile variabler und fixer Kosten ausgewertet und einbezogen.

In der Studie wird der Stand der Forschung hinsichtlich des Anteils der variablen Kosten bzw.
der Grenzkosten an den gesamten Wegekosten des Stralenverkehrs dargestellt und ein revi-
dierter Grenzkostenanteil abgeleitet. Ferner wird auf das Problem der innerhalb der Grenz-
und Kapazititskosten verwendeten Allokationsfaktoren eingegangen sowie fiir den Bereich

der Kapazititskosten ein neuer Kostenschliissel abgeleitet.

Die Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge dienen als Grundlage fiir die Kostenallokation so-
wie zur Berechnung der Einnahmen. Hierzu wurden die Fahrleistungen nach Straenkatego-
rien, Kraftfahrzeugarten und Fahrzeugkombinationen untergliedert und nach Gewichtsklassen
und Achszahl differenziert. Fiir die Berechnung der Fahrleistungen wurden verschiedene
Quellen zusammengefiigt und auf Plausibilitét gepriift. Insbesondere die fiir das Projekt vor-
liegende Sonderauswertung des Kraftfahrtbundesamtes zur Giiterkraftverkehrsstatistik lieferte
einen substantiellen Teil der Fahrleistungsdaten. Fiir die allgemeine Schitzung der Fahrleis-
tungsverteilung auf die StraBenkategorien wurden insbesondere die aktuell vorliegenden
DTV!-Auswertungen der Bundesanstalt fiir StraBenwesen aus den automatischen sowie ma-

nuellen Verkehrszédhlungen und die daraus abgeleiteten Fahrleistungen herangezogen.

Die gesamte Inlandsfahrleistung betrug 2007 rund 720 Mrd. km. Mit 86 % dominierte der
Personenverkehr den StraBenverkehr, davon entfielen knapp 97 % auf Personenkraftwagen
(einschlieflich Wohnmobile). Wihrend im Personenverkehr ausldndische Kraftfahrzeuge nur
knapp 3 % der Inlandsfahrleistung erbrachten, trugen im Giiterverkehr (einschlieBlich iibrige
Kraftfahrzeuge) die ausldndischen Fahrzeuge fast 14 % zur Inlandsfahrleistung bei. Gut 30 %
aller Fahrleistungen fanden auf Bundesautobahnen statt, knapp ein Viertel auf Bundesstral3en

(auBer- und innerorts) und somit deutlich mehr als die Hélfte auf Bundesfernstrafen.

Tabelle 0-4 zeigt die Zuordnung der Wegekosten zu den Fahrzeugkategorien und Stra-
Renarten. Im Jahre 2007 entfielen auf die inldndischen Fahrzeuge 87 % aller Wegekosten des
gesamten Stralennetzes. Bei den Bundesfernstralen betrug ihr Anteil 83 %, bei den Bundes-

autobahnen 78 % und bei den Bundesstrallen 90 %. Diese Zahlen reflektieren die wesentlich

I DTV = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke.
12
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hohere Nutzung des Autobahnnetzes durch ausldndische Fahrzeuge. Innerhalb der Gruppe der
inlédndischen Kraftfahrzeuge entfielen 37 % der Wegekosten auf die Nutzfahrzeuge des Gii-
terverkehrs, bei den Bundesautobahnen hatte diese Fahrzeuggruppe an den Wegekosten sogar
einen Anteil von mehr als der Hilfte. Auch bei den auslédndischen Fahrzeugen hatten die

Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs den hochsten Anteil an den Wegekosten.

Betrachtet man die weitere Verteilung der Wegekosten innerhalb der Nutzfahrzeuge des
Guterverkehrs, so lasst sich feststellen, dass auf Nutzfahrzeuge iiber 12 t, d.h. auf die maut-
pflichtigen Fahrzeuge, 85 % der Wegekosten des gesamten Straennetzes und sogar 92 % der
Wegekosten auf Bundesautobahnen entfielen. Erwdhnenswert ist dariiber hinaus, dass der
Wegekostenanteil kleiner Lkw unter 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht fiir das gesamte Stra-

Bennetz bei immerhin 12 % lag, auf Autobahnen allerdings nur 6 % betrug.

Als Wegeeinnahmen des Straf3enverkehrs sind die Mineraldlsteuer, die Kraftfahrzeugsteuer
und die Parkgebiihren sowie das Aufkommen aus der Lkw-Maut definiert. Die Fragen zur
Anrechenbarkeit von Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteuer als Wegeeinnahme werden ausfiihr-

lich im Gutachten diskutiert.

Fiir die Wegekostendeckungsrechnung waren die Wegeeinnahmen (Energiesteuer in Hohe
von 35 Mrd. Euro, Lkw-Maut in Héhe von 3,3 Mrd. Euro, Kraftfahrzeugsteuer in Hohe von
8,9 Mrd. Euro) den Strallenkategorien zuzuordnen (Tabelle 0-5). Im Vergleich zum Jahre
1997 sind die Einnahmen aus der Kraftfahrzeugsteuer und der Mineraldl-/Energiesteuer no-
minal um jeweils gut ein Fiinftel gestiegen. Real — gemessen am Verbraucherpreisindex —
betrug der Anstieg etwa 5 %. Unter Zurechnung der Lkw-Maut lagen die gesamten Einnah-
men nominal um etwa 30 % bzw. real um gut 10 % hoher als im Jahre 1997. In der Entwick-
lung der Einnahmen schlagen sich gegenldufige Einfliisse nieder. Zu nennen sind insbesonde-
re die Erhohungen der Steuersitze auf Kraftstoffe, die Zunahme der Fahrleistungen bei
gleichzeitiger Verbesserung der Verbrauchswerte der Kraftfahrzeuge, der Umstieg vieler
Pkw-Nutzer auf die verbrauchsgiinstigeren Diesel-Fahrzeuge und nicht zuletzt die grauen
Importe von Kraftstoff fiir die inléndische Nutzung, eine Folge der ab 1999 aufgebauten Steu-

erdifferenzen zu den Nachbarldandern.

Mehr als die Hilfte der Wegeeinnahmen des Stralenverkehrs ist den Bundesfernstrafen
zuzurechnen, davon zwei Drittel den Bundesautobahnen. Dies reflektiert zum einen die hohe

Nutzungsintensitit dieser Stralenarten, die zu liberproportionalen Anteilen insbesondere der
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Energiesteuereinnahmen fiihrt. Zum anderen ist dies ein Effekt der nur auf Bundesautobahnen

erhobenen Lkw-Maut.

Tabelle 0-5
Wegeeinnahmen im Straf3enverkehr 2007 (Mill. Euro)

StralRen
insgesamt darunter:
Bundes- Bundes- Bundes-

auto- straf3en fernstraRen
bahnen insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 44 760 15 425 8 477 23903
Motorisierte Zweirader 488 38 126 164
Personenkraftwagen® 32590 9012 6 616 15 628
Kraftomnibusse 454 92 65 157
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs? 10 062 6181 1273 7 454
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 3153 988 375 1363
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 456 241 88 329
Mautpflichtige Fahrzeuge 6 453 4951 810 5761
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 388 288 51 339
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 6 065 4664 759 5422
Gewshnliche Zugmaschinen® 732 64 247 311
Ubrige Kraftfahrzeuge 433 39 151 190
Auslandische Kraftfahrzeuge 2472 2117 216 2333
Personenkraftwagen® 388 230 112 341
Kraftomnibusse 57 12 12 24
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs? 2027 1876 92 1968
Lastkraftwagen bis 3,5 t zul. Gesamtge- 33 11 9 19

wicht
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 12 8 2 10
Mautpflichtige Fahrzeuge 1981 1857 82 1939
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 126 110 10 120
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht3) 1855 1747 72 1818
Kraftfahrzeuge insgesamt 47 232 17 542 8 694 26 236

Y Im Solo- und Zugbetrieb; einschliel3lich Wohnmobile. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Ge-
wichtsklassen folgt dem zulassigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — % EinschlieRlich Sattelziige. —
* Im Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabelle 0-6
Wegekostendeckungsgrade® des StraRenverkehrs 2007 (%)
StralRen darunter:
insge-
samt Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen straflen fernstra-
RBen insge-
samt
Inlandische Kraftfahrzeuge 163 316 208 267
Motorisierte Zweirader 265 527 376 403
Personenkraftwagen? 208 421 280 347
Kraftomnibusse 141 312 174 235
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 99 233 91 184
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 181 433 129 263
Uber 3,5t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 170 403 220 330
Mautpflichtige Fahrzeuge 80 210 76 168
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 116 282 109 227
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht‘” 78 206 74 165
Gewohnliche Zugmaschinen® 136 281 221 231
Ubrige Kraftfahrzeuge 82 175 120 128
Auslandische Kraftfahrzeuge 58 157 46 129
Personenkraftwagenz) 89 195 138 172
Kraftomnibusse 63 134 83 102
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 54 154 25 124
Lastkraftwagen bis 3,5 t zul. Gesamtge- 67 162 105 130
wicht
Uber 3,5t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 62 147 80 125
Mautpflichtige Fahrzeuge 54 154 23 124
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 74 199 43 154
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht‘” 53 151 21 122
Kraftfahrzeuge insgesamt 149 282 192 244
Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. Grenzkostenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-
Tests. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; einschliellich Wohnmobile. — ¥ Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung
zu Gewichtsklassen folgt dem zulassigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — ) EinschlieBlich
Sattelziige. — ® Im Solo- und Zugbetrieb.
Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.

Mit knapp 45 Mrd. Euro erbrachten die inlandischen Fahrzeuge 95 % der gesamten Wege-
einnahmen. Lediglich auf Bundesautobahnen liegt dieser Anteil mit 88 % deutlich niedriger,
bedingt durch den hoheren Anteil auslédndischer Fahrzeuge (Tabelle 0-5). Fast drei Viertel der

gesamten, auf inldndische Fahrzeuge entfallenden Wegeeinnahmen wurden von den Pkw
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erbracht. In der Betrachtung nach Stralenarten sinkt dieser Anteil auf knapp 60 % bei den
Bundesautobahnen, was die hohere Nutzungsintensitét dieser StraBenart durch Fahrzeuge des
Giiterverkehrs mit entsprechend hoheren Wegeeinnahmen auch infolge der Lkw-Maut wider-

spiegelt.

Auf die auslandischen Fahrzeuge entficlen Wegeeinnahmen in Héhe von 2,5 Mrd. Euro und
damit 5 % der gesamten Einnahmen. Daran hatten die Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs mit
82 % den grofften Anteil. Auf Bundesautobahnen entfielen auf diese Gruppe sogar knapp
90 % der von ausldndischen Fahrzeugen erbrachten Wegeeinnahmen. Diese im Vergleich zu
1997 gestiegenen Wegekostendeckungsbeitrage des ausldndischen Straengiiterverkehrs sind
insbesondere auf die Einflihrung der Lkw-Maut auf Autobahnen zuriickzufiihren, der aller-

dings riickldufige Einnahmen bei der Energiesteuer gegeniiber stehen.

Der Wegekostendeckungsgrad fiir das gesamte StraBennetz der Bundesrepublik Deutschland
belief sich im Jahre 2007 auf 149 % (Tabelle 0-6) und ist damit im Vergleich zum Jahre 1997
nahezu konstant geblieben. Auf Bundesautobahnen belief sich die Kostendeckung auf 282 %
und lag damit, nicht zuletzt in Folge der Einflihrung der Lkw-Maut, um 14 Prozentpunkte
tiber dem Wert des Jahres 1997. Mit 163 % deckte der inldndische Kraftfahrzeugverkehr mehr
als das Anderthalbfache der ihm zuzurechnenden Kosten des gesamten Stralennetzes. Auch
bei den motorisierten Zweirddern und bei den Pkw war mit 265 % bzw. 208 % eine betracht-
liche Uberdeckung der Wegekosten zu verzeichnen. Beim Vergleich mit den Ergebnissen fiir
die inldndischen Pkw fiir das Jahr 1997 fillt auf, dass bei einem insgesamt betrdchtlichen
Ausmal} der Kosteniiberdeckung die Kostendeckung leicht riickldufig war. Hierfiir ist insbe-
sondere die Umschichtung des Fahrzeugbestandes auf Dieselfahrzeuge verantwortlich, die
zwar mehr Kraftfahrzeugsteuer zahlen, aber gleichzeitig aufgrund der niedrigeren Steuersitze
auf Dieselkraftstoff weniger zum Mineraldlsteueraufkommen beitragen. Zudem hat auch der
insgesamt niedrigere Kraftstoffverbrauch zu einem — im Vergleich zu den Wegekosten —
niedrigeren Anstieg der Wegeeinnahmen gefiihrt. Die Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs
deckten im Jahre 2007 auf dem gesamten StraBennetz nahezu vollstindig die ithnen zuzuord-
nenden Wegekosten, auf den Bundesautobahnen deckten sie sogar mehr als das Doppelte der
Wegekosten. Dieser Effekt ist eindeutig der Einfiihrung der Lkw-Maut im Jahre 2005 zuzu-
schreiben. Lediglich bei den Fahrzeugen iiber 18 t wurde auf den Stralen insgesamt keine
volle Kostendeckung erreicht. Hingegen deckten die inldndischen Nutzfahrzeuge des Giiter-

verkehrs aller Gewichtsklassen die ihnen zugeordneten Wegekosten auf Autobahnen um das
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Zwei- bis Vierfache. Auch die ausldndischen Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs erzielten auf
den Autobahnen eine Kosteniiberdeckung; auf dem Stralennetz insgesamt wurde die Hilfte

der Wegekosten gedeckt, bei den Fahrzeugen von 12-18 t sogar knapp drei Viertel.
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1 Untersuchungsziel

Die verkehrspolitische Diskussion beschéftigt sich seit nunmehr fast fiinfzig Jahren mit der
Frage, in welchem Umfang die Verkehrstriger flir die von ihnen verursachten gesellschaftli-
chen Kosten aufkommen. Haushalts- und steuerpolitische Diskussionen sowie Probleme des
intermodalen Wettbewerbs fiihrten in den 60er Jahren zu ersten methodischen und empiri-
schen Studien, in denen es um die Quantifizierung und Allokation der Wegekosten im enge-
ren Sinne sowie der ihnen gegeniiber zu stellenden Einnahmen aus Steuern und Gebiihren
ging. Bekannte Beispiele solcher Studien sind auf europdischer Ebene die so genannte EG-
Musteruntersuchung (Kommission der Europédischen Gemeinschaft 1969) sowie auf nationa-
ler Ebene die Wegekostenenquéte der Bundesrepublik Deutschland (AG Wegekosten 1969)
und die schweizerische Stralenrechnung (Eidgendssisches Statistisches Amt 1968). Basierend
auf der Methodik der Wegekostenenquéte hat das DIW im Auftrage des Bundesverkehrsmi-
nisteriums mehrere vergleichende Wegekostenstudien fiir Strafle, Schiene, Wasserstralle und
Luftverkehr vorgelegt (Enderlein et al. 1977, Enderlein 1978,1983, Enderlein und Rieke
1987, Enderlein und Kunert 1990, Enderlein und Link 1992). Im Auftrage der Deutschen
Bahn AG wurde fiir das Jahr 1994 eine verkehrstrigeriibergreifende Wegekostenrechnung
(Link et al. 1996) erarbeitet, sowie im Auftrage von BGL und ADAC fiir das Jahr 1997 eine
vergleichende Wegekostenstudie fiir die Verkehrstrager Strale und Schiene erstellt (Link et
al. 2000). Dariiber hinaus wurde fiir das Jahr 1994 unter Leitung des DIW eine europdische
Studie zu den Infrastruktur- und Staukosten fiir das StraBennetz aller EU-Lénder und der
Schweiz erarbeitet (Link et al. 1999). Auch in anderen europdischen Lidndern, in den USA
und in Australien wurden Wegekosten- bzw. Wegeausgabenrechnungen in z. T. regelméfBigen
Abstinden erstellt (z.B. in GroBbritannien, den Niederlanden, Frankreich, Osterreich, Déne-

mark, Schweden).

Mit der Vorlage des EU-Weiflbuchs zu Infrastrukturbenutzungsgebiihren (Européische Kom-
mission 1998), dem Weillbuch zur europdischen Verkehrspolitik (Europdische Kommission
2001) und der Revision der EU-Vignettenrichtlinie ist die Quantifizierung von Wegekosten
und ihre Zuordnung auf Nutzergruppen in zunechmendem Malle zu einem europdischen The-
ma geworden. Die Einrichtung mehrerer Expertengruppen zur Quantifizierung der sozialen
Grenzkosten (HLG 1999) sowie verschiedene europdische Forschungsprojekte wie UNITE,
GRACE, RECORD-IT und CATRIN verdeutlichen diese europdische Dimension. Auf natio-
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naler Ebene sind mit der Einfithrung von entfernungsabhingigen Stralenbenutzungsgebiihren
fiir schwere Lkw in der Schweiz, Osterreich und Deutschland sowie der geplanten Einfiihrung
vergleichbarer Gebiihrensysteme in den Niederlanden und GrofBbritannien nationale Studien
zu den Wegekosten entstanden. Beispielhaft seien fiir Deutschland die Mautstudien (Prognos
und IWW 2002, Progtrans und IWW 2007) genannt. Auch solche nationalen Studien weisen
eine europdische Dimension auf, da sie den Anforderungen der EU Wegekostenrichtlinie

2006/38/EG zur Berechnungsmethodik geniigen miissen.

Die letzten, der Offentlichkeit vorliegenden Ergebnisse nach DIW-Methodik beziehen sich
auf das Jahr 1998 (Link et al. 2000), fiir das im Rahmen des EU-Projektes UNITE eine alle
Verkehrstrager umfassende Berechnung der sozialen Kosten des Verkehrs auf Vollkostenba-
sis erstellt wurde. Die Notwendigkeit zur Erarbeitung einer neuen deutschen Wegekostenstu-
die durch das DIW resultiert damit allein schon aus dem Bedarf an aktuellen Zahlen. Zum
anderen haben sich verkehrspolitische Verdnderungen ergeben, so z. B. die Einfiihrung der
Lkw-Maut im Jahr 2005, die neue Fassung der EU-Wegekostenrichtlinie 2006/38/EG im Jahr
2006, die Anderung des Mautgesetzes in Richtung Mautspreizung, die Anderung des Kraft-
fahrzeugsteuergesetzes, die seit 1998 erfolgten Erhohungen der Mineral6lsteuer sowie die
Verdanderungen des Trassenpreissystems der deutschen Bahn AG. Dariiber hinaus sind mit
diesen Verdnderungen auch Konsequenzen hinsichtlich der Berechnungsmethodik und z.T.
Verdnderungen der Datenbasis (Fahrleistungsrechnung, Mautstatistiken) einhergegangen.
Zudem haben européische Projekte wie UNITE, GRACE und CATRIN, an denen das DIW
im Verbund mit namhaften europdischen Universitidten und Forschungsinstituten mitgearbei-

tet hat, neue Erkenntnisse zur Schitzung von Infrastrukturkosten ergeben.

Das Untersuchungsziel des hier vorgelegten Gutachtens besteht darin, unter Beriicksichtigung
dieser veridnderten Sachverhalte, jedoch mit ansonsten vergleichbarer Methodik die Wegekos-
ten, Wegeeinnahmen und die Wegekostendeckungsgrade fiir den Schienen- und Stralenver-
kehr in Deutschland fiir das Jahr 2007 zu ermitteln. Dariiber hinaus hat das DIW auch eine
Ausgabenrechnung fiir die jeweiligen Verkehrstrager erstellt. Die vorgelegte Wegerechnung
sollte zudem auf international vergleichbarer Methodik basieren und den Anforderungen der

EU-Wegekostenrichtlinie geniigen.

Den Anforderungen der EU-Wegekostenrichtlinie entsprechend, bezieht sich die hier vorge-
legte Untersuchung auf die Quantifizierung und Allokation der monetéren Kosten der Infra-

strukturnutzung. Weitere gesellschaftliche Kosten wie z. B. Staukosten, Umwelt- und Unfall-
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kosten, die zu einem vollstdndigen Abbild der mit der Infrastrukturnutzung verbunden Kosten

gehoren, werden ebenso wie die externen Nutzen in dieser Studie nicht behandelt.?

2 Der interessierte Leser sei hierzu auf Berechnungen des DIW in Rahmen des EU-Projektes UNITE verwiesen (vgl. Link et
al. 2001).
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2 Methodik

Die Untersuchung basiert auf den methodischen Grundsidtzen der Wegekostenenquéte des
Bundesministeriums fiir Verkehr (Arbeitsgruppe Wegekosten 1969), um die Vergleichbarkeit
mit den bisherigen DIW-Wegekostenstudien zu gewéhrleisten. Allerdings sind (und waren
auch in vorherigen DIW-Wegekostenstudien) Modifikationen und Weiterentwicklungen der
Methodik erforderlich. Dies ist zum einen durch Verdnderungen der verkehrspolitischen Rah-
menbedingungen (Anderungen der Mineraldlsteuersitze, Anderung der Kfz-Besteuerung,
Einfiihrung der Lkw-Maut, Revision des Trassenpreissystems der deutschen Bahn) verur-
sacht, zum anderen durch Verdnderungen der Datenbasis (Vorliegen separater Geschéftsbe-
richte fiir die DB Netz seit 1999, Revision der Fahrleistungsrechnung, Vorliegen der Mautsta-
tistiken) bedingt. Nicht zuletzt erfordern neue wissenschaftliche Erkenntnisse zur Bestim-
mung von Grenzkosten und zur Kostenallokation Modifikationen und Weiterentwicklungen
der urspriinglichen Methodik der Wegekostenenquéte. Die methodischen Grundziige der hier
vorgelegte Wegekostenrechnung sowie die vorgenommenen Modifikationen werden in
Tabelle 2-1 zusammengefasst und im Text erldutert und diskutiert. Wo dies nicht erfolgt,

wurde der Studie die Berechnungsmethodik laut Wegekostenenquéte zugrunde gelegt.

2.1 Ziele von Wegerechnungen und methodische Konsequenzen

Es diirfte unstrittig sein, dass es die ,,richtige* Methodik fiir Wegerechnungen nicht gibt. Die
Sinnhaftigkeit und Adéiquatheit einer Berechnungsmethodik ldsst sich vielmehr nur anhand
des Erkenntnisziels bzw. den Vorgaben eines Regelwerkes wie beispielsweise der EU-
Wegekostenrichtlinie bewerten. Aus diesem Grunde sollen an dieser Stelle zundchst die mog-
lichen Zwecke von Wegerechnungen und die sich daraus ergebenden Konsequenzen fiir die

zugrunde zu legenden Rechengrof3en dargelegt werden.

2.1.1 Ziele und Formen von Wegerechnungen

Wegerechnungen konnen folgenden Zwecken dienen:

e Analyse der Kostendeckung und damit der Eigenwirtschaftlichkeit bzw. der Subventionie-

rung von Verkehrswegen,
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e Analyse von intermodalen Wettbewerbsverzerrungen aufgrund unterschiedlicher Wege-

kostenanlastung bei den Verkehrstrigern,

¢ haushaltswirtschaftliche/fiskalpolitische Analysen (Deckung der Wegeausgaben durch
Wegeabgaben),

e Ermittlung von Preisen fiir die Infrastrukturnutzung.

Grundsitzlich konnen fiir Wegerechnungen verschiedene Rechengroflen verwendet werden,
die sich hinsichtlich der Verteilung der monetiren GroB3en auf Rechnungsperioden sowie im
Hinblick auf die Variabilitit der Kosten unterscheiden. Dies fiihrt zu den Begriffspaaren Kos-

ten versus Ausgaben und Vollkosten versus Grenzkosten.

In einer Ausgabenrechnung werden die innerhalb eines Haushaltsjahres geflossenen Ausga-
ben fiir die Verkehrswege den von den Wegenutzern entrichteten Abgaben gegeniibergestellt.
Sie ist deshalb das fiir fiskalpolitische Analysen geeignete Instrumentarium. Auch in die vor-
liegende Studie wurde daher eine Ausgabenrechnung aufgenommen. Ausgabenrechnungen
konnen jedoch nicht den Wertverzehr der Infrastruktur (Abschreibungen) abbilden und ent-
halten keine Opportunititskosten fiir den Verzicht auf anderweitigen Einsatz des in der Infra-
struktur gebundenen Kapitals. Diese Elemente werden im Rahmen von Kostenrechnungen
quantifiziert, die deshalb fiir alle anderen genannten Zwecke von Wegrechnungen als die
addquate Rechenmethode anzusehen sind. Im Gegensatz zur Ausgabenrechnung werden in
einer Kostenrechnung die jeweiligen jéhrlichen Investitionsausgaben entsprechend der wirt-
schaftlichen Nutzungsdauer {iber mehrere Rechnungsperioden verteilt, so dass sich die Kosten
der Investition einer Periode grundlegend von den Investitionsausgaben dieser Periode unter-
scheiden. Dieser Unterschied macht deutlich, dass eine Wegekostenrechnung auch den Cha-
rakter einer Wegefinanzierungsrechnung triagt. So werden einerseits von den heutigen Wege-
nutzern Netzteile in Anspruch genommen, fiir die die erforderlichen Investitionsausgaben in
vergangenen Rechnungsperioden getétigt wurden. Andererseits finanzieren heutige Wegenut-
zer durch ihre Wegeabgaben zum Teil Investitionen in das Wegenetz mit, die auch noch in
spateren Perioden genutzt werden. Die Anwendung der Kostenrechnung stellt sicher, dass die
Wegenutzer in der darauf aufbauenden Allokation nur mit den Kosten der Wegeanlagen be-

lastet werden, die sie auch tatsidchlich in Anspruch nehmen.

Bei Vollkostenrechnungen wird der gesamte Ressourcenverzehr durch die Bereitstellung und

Nutzung der Verkehrswege ermittelt und auf die Wegenutzer verteilt. Sie sind daher fiir die
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Analyse der Eigenwirtschaftlichkeit und fiir die Untersuchung eventueller Wettbewerbsver-
zerrungen zwischen den Verkehrstrigern das geeignete Instrumentarium. Bei einer Grenzkos-
tenbetrachtung hingegen werden die durch eine zusitzliche Verkehrseinheit verursachten
Kosten ermittelt. Grenzkosten sind die Basis zur Bestimmung wohlfahrtsoptimaler Preise der
Infrastrukturnutzung und stellen deshalb eine wesentliche Information fiir die Preispolitik dar.
Dabei ist jedoch zu beachten, dass angesichts des hohen Fixkostenanteils von Infrastruktur die
Differenz zwischen Grenz- und Vollkosten grofler und die Eigenwirtschaftlichkeit eines nach
dem Grenzkostenprinzip bepreisten Verkehrsweges geringer ist als bei anderen Wirtschafts-
giitern. Hinzu kommt, dass Grenzkosten in hohem Maf3e zeitlich, lokal und regional variieren
und von zahlreichen Faktoren abhdngen, die bei einer Preisbildung nach Grenzkosten ein
hochdifferenziertes Gebiihrensystem erfordern wiirde, um tatséchlich zur angestrebten wohl-
fahrtsoptimalen Losung zu kommen. Insbesondere aus erstgenanntem Grund wurde die Theo-
rie des ,,second best* entwickelt (vgl. z.B. Baumol und Bradford 1970, Faulhaber und Panzar
1976, Willig 1978), die die Grenzkosten als Ausgangspunkt ansieht und Zuschldge (z. B. in
Form von Ramsey-Preisen), aber auch zweiteilige Tarife als Moglichkeit vorsieht, um den
(maximal moglichen) Kompromiss zwischen dem wohlfahrtstheoretischen Optimum und
(einen bestimmten Grad von) Eigenwirtschaftlichkeit und Kostendeckung zu erreichen. Eine
Vollkostenrechnung kann hierbei wichtige Informationen zum Ausmall der insgesamt durch
Infrastrukturabgaben zu deckenden Kosten bzw. zur Hohe der erforderlichen Subventionie-
rung liefern, sowie zur Vermeidung von iiberhdhten Infrastrukturabgaben durch Ramsey-
Preise beitragen. Insofern stellen sowohl Grenz- als auch Vollkostenrechnungen eine wichtige

Informationsgrundlage fiir preispolitische Analysen dar.

AbschlieBend sei noch angemerkt, dass alle drei RechnungsgroBBen (Ausgaben, Vollkosten,
Grenzkosten) sowohl als vergangenheitsbezogene Groflen fiir ein gewéhltes Basisjahr als
auch als Plan-/Prognosegrofen erstellt werden konnen. Eine solche Prognoserechnung erfor-
dert die Erstellung von Prognosepfaden zur Verkehrsentwicklung und zur Quantitit und Qua-
litdt der Infrastruktur und ist von der Verfiigbarkeit und Giite dieser Input-Daten abhingig,

nicht jedoch an eine der drei Rechengroflen gebunden.
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2.1.2 Der européische Kontext zur Erhebung von Stral3enbenutzungs-
gebuhren und seine methodischen Konsequenzen fir Wege-
rechnungen

Die verbindliche Rechtsgrundlage fiir die Ausgestaltung von Stralenbenutzungsgebiihren ist

die nach mehrjdhrigen Abstimmungsprozessen im Jahre 2006 verabschiedete EU-

Wegekostenrichtlinie 2006/38/EG. Sie legt ein Durchschnittskostenprinzip fest, nach dem die

Gebiihren die Kosten fiir Bau, Betrieb und Unterhaltung der Autobahnen (Wegekosten im

engeren Sinne) sowie die anfallenden Kosten des Erhebungssystems nicht iibersteigen diirfen.

Sie erlaubt jedoch den Mitgliedsstaaten, zusitzlich zum durchschnittlichen Gebiihrensatz so

genannte regulatorische Gebiihrenelemente wie Stauzuschldge zu erheben und die Gebiihren

nach NOx und PM Emissionen sowie nach Wochentag und Tageszeit zu differenzieren. Dar-
iiber hinaus sind so genannte Mark-ups fiir sensitive Rdume (z. B. Alpen, Pyrenden) zuléssig.

Die Richtlinie gilt fiir die TEN-Netze und verpflichtet die Mitgliedsstaaten, alle Nutzfahrzeu-

ge ab 3,5t zuldssigem Gesamtgewicht einzubeziehen. Allerdings gestattet Artikel 7 Absatz

(2c), Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht unter 12t von der Gebiihrenerhebung auszuneh-

men, wenn negative Wirkungen auf Verkehrsfluss, Umwelt, Lirmpegel, Staubildung und

Gesundheit zu beflirchten wiren oder Verwaltungskosten der Gebiihrenerhebung verursacht

wiirden, die mehr als 20 % der Einnahmen betragen wiirden. Die Differenzierung der Gebiih-

ren nach den erwidhnten Umweltkriterien ist vor dem Jahre 2010 freiwillig, danach obligato-
risch. Erwdhnt werden sollte auch, dass die Mitgliedsstaaten {iber diese Richtlinie hinaus
eigenstindig iiber die Einbeziehung anderer Straflen in die Gebiihrenerhebung sowie iiber die

Einfiihrung von Road Pricing fiir Pkw oder Vans entscheiden konnen. Die Voraussetzung

dafiir ist, dass die Gebiihren nicht zur Diskriminierung des internationalen Verkehrs oder zu

Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Unternehmen fiihren.

Die Wegekostenrichtlinie steht mit ihrer Festlegung auf das Durchschnittskostenprinzip in
Widerspruch zu den verkehrspolitischen Strategiepapieren der EU-Kommission. So sieht das
WeiBlbuch 1998 (EU-Kommission 1998), die schrittweise Einfiihrung des sozialen Grenzkos-
tenprinzips vor, eine Forderung, die allerdings im Weilbuch von 2001 (EU-Kommission

2001) wieder abgeschwicht wird.

Die Wegekostenrichtlinie legt neben der Definition der einzubeziehenden Fahrzeugkategorien
und Wegenetze sowie der Ausgestaltung von Stralennutzungsgebiihren (Gebiihrenvariation

nach Knappheit, Wochentag, Tageszeit sowie Emissionen, Zuschlédge fiir Bergregionen) auch
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Eckpunkte fiir die Berechnungsmethodik der Wegekosten fest, denen die nationalen Studien

zur Hohe und Struktur der Mautgebiihren geniigen miissen. Die wesentlichen Eckpunkte sind

wie folgt zusammen zu fassen:

1.

In der Begriindung der Richtlinie, Absatz (18) heif3t es, dass ,,einheitliche, auf wissen-
schaftlich anerkannten Daten basierende Prinzipien fiir die Berechnung entwickelt
werden® sollen. Zudem ist die von den ,,Unternehmen des StraBengiiterverkehrs be-
reits getragene Steuerlast einschlieBlich Kfz-Steuern und Mineraldlsteuern zu bertick-

sichtigen.

Anhang III der Richtlinie definiert den Begriff der Infrastrukturkosten (Wegekosten)
im Detail. Danach umfassen die Infrastrukturkosten zum einen die Kosten fiir Investi-
tionen in Infrastrukturen, zum anderen die Kosten fiir die jéhrliche Instandhaltung und
Instandsetzung der Infrastruktur sowie die Betriebs-, Bewirtschaftungs- und Mautein-

zugskosten.
Als Kosten der Investitionen in Infrastrukturen definiert Anhang III:

a) die Baukosten (einschlieBlich der Finanzierungskosten) und die Kosten fiir die
Entwicklung der Infrastruktur sowie gegebenenfalls einen Zinsertrag fiir das

investierte Kapital oder eine Gewinnmarge,

b) die Kosten fiir Landerwerb, Planung, Auslegung, Uberwachung der Bauauftri-
ge und fiir das Projektmanagement, die Kosten fiir die archédologische und

sonstige Bodenuntersuchung sowie sonstige Nebenkosten.

Wesentlich ist auBerdem, dass ,,alle in der Vergangenheit entstandenen Kosten auf den
gezahlten Betrigen beruhen® miissen. ,,Kiinftig noch anfallende Kosten werden auf
der Grundlage von angemessenen Kostenschitzungen in Anschlag gebracht®, um so

den Fall von in Bau befindlicher Infrastruktur zu regeln.

Die Anlastung der Baukosten muss laut Anhang III entweder auf die erwartete Le-
bensdauer der Infrastruktur oder eine andere Amortisationszeit, die nicht unter 20 Jah-
ren liegen darf, gestiitzt sein. Aussagen zur Lebensdauer finden sich in Artikel 2. Hier
wird zunidchst festgelegt, dass die Berechnung von Mautgebiihren nur neue Infrastruk-
turen bzw. solche Infrastrukturen, die nicht &lter als 30 Jahre sind, einbeziehen soll.
Altere Infrastrukturen kénnen jedoch unter bestimmten Bedingungen ebenfalls einbe-
zogen werden, so z. B., wenn es fiir den Bau der Infrastruktur entscheidend war, dass
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ihre Lebensdauer hoher als 30 Jahre sein wird — eine Erwartung, die in aller Regel fiir
das deutsche Wegenetz zutreffen diirfte. Zu beachten ist auBerdem, dass die Lebens-
dauer eine gewichtete Grofle aus den teilweise sehr stark variierenden Lebensdauern
der einzelnen Aggregate wie Erdbau, Trassierung, Kunstbauten, Fahrbahn und Aus-

ristung ist.

5. Wurde die Infrastruktur durch oOffentliche Investitionen finanziert, so schreibt die
Richtlinie die Anwendung des Zinssatzes fiir 6ffentliche Anleihen des betreffenden

Zeitraums vor (Anhang III der Richtlinie).

6. Zur Kostenaufteilung auf die Fahrzeugkategorien ist ein transparentes Verfahren vor-
geschrieben, das den Schwerverkehrsanteil beriicksichtigt. Die Fahrleistungen des
Schwerverkehrs kénnen durch Aquivalenzfaktoren korrigiert werden, die zwischen
1,96 und 5,72 variieren (vgl. Abschnitt 2.8.2 fiir eine ausfiihrlichere Diskussion der
Aquivalenzfaktoren). Von diesen Faktoren kann abgewichen werden, wenn dies auf

der Grundlage sachlich gerechtfertigter und 6ffentlich zugénglicher Kriterien erfolgt.

Diese Zusammenfassung zeigt, dass unter Beachtung dieser Eckpunkte verschiedene metho-
dische Ansétze zur Berechnung der Wegekosten angewendet werden kdnnen und selbst im
Rahmen des zugrunde gelegten Durchschnittskostenprinzips ein erheblicher Berechnungs-
spielraum besteht. Die in diesem Gutachten vorgelegte Wegekostenrechnung hatte das Ziel,
als vergleichende Wegekostenrechnung sowohl Kostendeckungs- bzw. Eigenwirtschaftlich-
keitsanalysen als auch Analysen des intermodalen Wettbewerbs und der Unterschiede in der
Kostenanlastung zwischen den einzelnen Nutzergruppen eines Verkehrstrigers zu ermdogli-
chen. Dariiber hinaus stellt die Untersuchung, die auf den oben genannten Anforderungen der
EU-Wegekostenrichtlinie basiert, einen Beitrag zur Diskussion um Hoéhe und Struktur von
Infrastrukturabgaben insbesondere im Strallenbereich dar. Nicht zuletzt unterstiitzt die eben-
falls in diesem Gutachten vorgelegte Ausgabenrechnung auch haushaltswirtschaftliche Analy-

sen.
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2.2 Abgrenzungen und Definitionen

221 Sachliche, rdumliche und zeitliche Abgrenzung

Die Verkehrsinfrastruktur umfasst sowohl die Verkehrswege als auch die Umschlagplitze
(Bahnhofe und Héfen). In der Wegekostenrechnung werden definitionsgemall nur die Ver-
kehrswege behandelt, die analog zur Definition der Europdischen Gemeinschaft alle Wegean-

lagen umfassen, die fiir den Fahrzeugverkehr und die Verkehrssicherheit notwendig sind.

Entscheidend fiir die Zuordnung von Verkehrsanlagen zum Wege- oder Umschlagsbereich ist
der Vorgang des Transports bzw. des Umschlags. Danach zdhlen zum Vermogenswert der
Straflen neben dem unmittelbaren Stralenbereich auch die 6ffentlichen Parkflichen sowie —
da sie gedanklich allein dem Transportvorgang zugeordnet werden konnen — die Stralenmeis-
tereien. Im Bereich Schienenverkehr gehdren die Bahnhofe (mit Ausnahme des unmittelbaren
Fahrwegbereichs, d.h. Bahnsteige, Stellwerke usw.) und die sonstigen Umschlaganlagen nicht

zum Wegebereich.

Alle Ergebnisse dieses Gutachtens beziehen sich auf die Bundesrepublik Deutschland. Es gilt
das Inlandskonzept, d.h. es werden alle im Inland der Bundesrepublik Deutschland erbrachten
Verkehrsleistungen und die damit verbundenen Kosten und Einnahmen betrachtet, unabhin-
gig von der Herkunft des Fahrzeugs. Als Untersuchungsjahr wird das Jahr 2007 zugrunde
gelegt. Die Brutto-Anlageinvestitionen, die Werte des Anlagevermogens, der Wegekosten
und der Wegeeinnahmen werden einheitlich zu Preisen von 2007 (Jahresdurchschnitt) bewer-

tet.

2.2.2 Betriebsfiktion

Die in dieser Studie erarbeitete Wegekostenrechnung bezieht sich mit dem Straennetz auf
einen Offentlichen Bereich bzw. mit dem Schienennetz der DB AG auf einen unternehmerisch
gefiihrten, jedoch offentlich finanzierten und subventionierten Bereich des Verkehrssektors.
Hieraus ergibt sich die Notwendigkeit, eine in der Literatur als ,,Betriebsfiktion* bezeichnete,
unternehmerisch abgegrenzte und agierende Institution zu unterstellen, um die adiquaten
Bewertungsmafstibe fiir den Kapitalstock und die Verzinsung des Kapitals sowie Strategien
der Einnahmengenerierung (Steuern, Gebiihren, Preise und Preisdifferenzierung) in der Studie

zu berticksichtigen.
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Die Wahl der Betriebsfiktion beinhaltet letztlich die Annahme, in welchem Umfang staatli-
ches oder unternehmerisches Handeln fiir die Verkehrswege unterstellt wird. Da sich aus der
unterschiedlichen Motivation von Staat und Unternehmen unterschiedliche Bewertungsmal-
stabe fiir den Kapitalstock und fiir die Verzinsung ergeben (Maximierung der gesellschaftli-
chen Wohlfahrt versus privatwirtschaftliche Gewinnmaximierung), ist die zugrunde gelegte

Betriebsfiktion von entscheidender quantitativer Bedeutung.

Wie die Wegekostenenquéte, die darauf aufbauenden Wegekostenrechnungen des DIW und
die im Rahmen des EU-Projekts UNITE durchgefiihrten Wegekostenrechnungen fiir die EU-
Staaten unterstellt auch die vorliegende Studie die Betriebsfiktion einer 6ffentlichen Verwal-
tung. Was das Straflennetz in Deutschland betrifft, so ist dies damit begriindet, dass es in
Deutschland vom Staat bereit gestellt, unterhalten und betrieben wird und auch in absehbarer
Zeit keine substantielle Verdnderung dieses Status zu erwarten ist.? Das Schienennetz der DB
AG wird von DB Netz AG zwar unternehmerisch betrieben, jedoch vom Staat finanziert bzw.
subventioniert. Es befindet sich zudem noch immer zu 100 % in Besitz der 6ffentlichen Hand.
Aus diesem Grund sowie aus Griinden der Vergleichbarkeit zwischen den Verkehrstrigern
sowie mit den fritheren DIW-Studien wurde in der vorliegenden Untersuchung auch fiir das
Schienennetz die Betriebsfiktion einer 6ffentlichen Verwaltung gewahlt. Der Geschéftsbericht
der DB Netz gibt zusétzlich Aufschluss liber das Kostenniveau, die Einnahmen und die Kos-
tendeckung fiir die Betriebsfiktion eines privatwirtschaftlich organisierten Unternehmens in
Besitz der offentlichen Hand. Fiir die Betriebsfiktionen der 6ffentlichen Verwaltung spricht
sowohl hinsichtlich des Straflen- als auch des Schienennetzes zudem die Tatsache, dass die in
der Vergangenheit angefallenen Grunderwerbs-, Planungs- und Baukosten nicht zwangslaufig
an den Kosten einer effizienten Leistungserstellung orientiert gewesen sein diirften. Trassen-
verldaufe und Dimensionierungen resultieren in vielen Fillen aus der historischen Entwicklung
sowie aus Entscheidungen, die aus gemeinwirtschaftlicher Sicht (Regional- und Strukturpoli-
tik) motiviert waren.* Diese Planungsentscheidungen hitten kaufmannischen Grundsitzen
nicht standgehalten und kénnen daher sinnvoller Weise nur im Rahmen einer volkswirtschaft-
lichen Kosten/Nutzen-Analyse, so z.B. nach der Methodik der Bundesverkehrswegeplanung,

bewertet werden.

3 Auch der derzeitige und absehbare Umfang von OPP-Projekten diirfte hier zu keiner grundlegenden Anderung fiihren.

4 Diese Argumente gelten in besonders hohem Mafe fiir das Straflennetz, wo — anders als beim Schienennetz — keine Stillle-
gungen, bestenfalls Abstufungen in die néchst tiefere StraBenklasse erfolgen kdnnen.
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2.2.3 Begriffe und Konzepte: Kosten versus Ausgaben, historische Kosten
versus Plankosten

Im Einklang mit der gewihlten Betriebsfiktion einer 6ffentlichen Verwaltung entspricht die
zugrunde gelegte Abgrenzung der einer volkswirtschaftlichen Gesamtkostenbetrachtung. Sie
umfasst die Kapitalkosten (Abschreibungen und Zins) fiir das Anlagevermogen und die lau-
fenden Kosten fiir Unterhaltung, Betrieb und Verwaltung (einschl. Verkehrspolizei), sowie
bei den Bundesautobahnen, die Kosten fiir das Mauterhebungssystem. Im Gegensatz dazu
betrachtet eine Ausgabenrechnung die nicht kapitalisierten laufenden Aufwendungen fiir
Investitionen sowie — identisch zur Kostenrechnung — die laufenden Ausgaben fiir die Unter-

haltung, Betrieb und Verwaltung (einschl. Verkehrspolizei) des Verkehrsweges.

Die hier vorgelegte Studie basiert auf den historischen Anschaffungskosten der Wegeberei-
che, bewertet zu Preisen des gewéhlten Stichjahres 2007, unter Beriicksichtigung physischer
Abginge von Anlagenteilen aufgrund Uberschreitens ihrer Lebensdauer bzw. aufgrund von
Sondereinfliissen, wie Stilllegungen, Abstufungen und Schéden durch Naturkatastrophen. Die
Wegekostenrechnung des DIW bietet damit eine Bestandsaufnahme der Kosten und Einnah-
menhohe und ihrer Struktur nach Nutzer- und Fahrzeugkategorien fiir das gewdhlte Stichjahr
und ermoglicht eine Einschédtzung der zeitlichen Entwicklung iiber einen nunmehr 35 Jahre
umfassenden Zeitraum. Ein alternatives Konzept wurde in Prognos und IWW (2002) sowie
Progtrans und IWW (2007) verwendet. Es ermittelt, basierend auf der im BVWP geplanten
Netzentwicklung fiir einen definierten Zeithorizont prognostizierte Wegekosten, so genannte
Plankosten. Ein solches Konzept ist allerdings, wie jede Prognose, in hohem Malle von der
Treffsicherheit der zugrunde gelegten Entwicklung von Preisen und Verkehrsnetzen abhin-
gig. Zudem zeigt die inzwischen mehr als 30jéhrige Erfahrung mit der Bundesverkehrswege-
planung, dass es noch nie gelungen ist, zumindest die im vordringlichen Bedarf aufgenomme-
nen Projekte tatséchlich zu realisieren. Hinzu kommt eine zunehmende Liicke in der Realisie-
rung der zu tdtigenden Ersatzinvestitionen (vgl. hierzu Kunert und Link 2000). Eine Plankos-
tenrechnung, die in Prognos und IWW (2002) und Progtrans und IWW (2007) mit dem Ziel,
die Hohe der Lkw-Maut als Preis fiir die Nutzung des Autobahnnetzes abzuleiten, eingefiihrt

wurde, ist von daher als problematisch einzuschétzen.

Die hier vorgelegte Studie folgt daher der Methodik einer stichjahresbezogenen Ermittlung
der Wegekosten nicht flir Prognosejahre, sondern mit der Wahl des Jahres 2007 fiir ein relativ

zeitnahes Berichtsjahr.
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2.3

Anlagevermogen und Kapitalkosten

Die Kapitalkosten bestehen aus den kalkulatorischen Abschreibungen und den kalkulatori-

schen Zinsen. Die Abschreibungen erfassen den bewerteten Gliterverzehr infolge der Bereit-

stellung und Nutzung der Verkehrswege, wihrend die Zinsen die Kosten der Kapitalbindung

quantifizieren. Grundlage fiir die Berechnung der Kapitalkosten ist die Anlagevermdgens-

rechnung des DIW, in der das Anlagevermogen durch Kumulation der einzelnen Investitions-

jahrgénge und unter Nutzung formaler Ansitze fiir Abschreibungen und Abginge ermittelt

wird (vgl. Abschnitt 2.5.2).

Tabelle 2-1

Methodische Grundzlige der DIW-Wegekostenrechnung

Betriebsfiktion Offentliche Verwaltung
Kosten- versus Aus- | Kostenrechnung
gabenrechnung

Bestimmung des
Anlagevermégens

verwendetes Modell

Bewertung des Anla-

Volkswirtschaftlich, entsprechend den Konventionen der VGR, d.h. vergleich-
bar mit dem vom Statistischen Bundesamt publizierten Anlagevermdgen der
Wirtschaftsbereiche

Perpetual-Inventory Modell mit Wahrscheinlichkeitsfunktionen fur die Vertei-
lung der physischen Vermdgensabgange wahrend des Lebensdauer-Intervalls

Zu Preisen von 2007

gevermogens

Verzinsung Realer Zinssatz im Sinne der sozialen Opportunitatskosten des Kapitals von
25%

Allokation

Berucksichtigung Abzug der Zinsen flr den Grundstuckswert von Innerortsstraen unter 6 m

verkehrsfremder Breite als Aquivalent fir die allgemeine Kommunikations- und ErschlieRungs-

Funktionen funktion des StralRennetzes

Kostenzuordnung zu
Fahrzeugkategorien
und Verkehrsarten

keine Berlcksichtigung verkehrsfremder Funktionen fur den Schienenverkehr
Stral3e:

Aufteilung der Wegekosten in Grenzkosten der Benutzung (20 %) und
Kapazitéatskosten (80 %), basierend auf Meta-Analyse 6konometrischer
Grenzkostenstudien

Zuordnung der Grenzkosten der Benutzung mittels AASHO-Faktoren

Zuordnung der Kapazitatskosten mittels raum- und geschwindigkeitsab-
hangiger Aquivalenzfaktoren

Zuordnung der Kosten des Mautsystems zur Gruppe der mautpflichtigen
Kraftfahrzeuge nach Fahrleistung

Schiene:

Aufteilung der Wegekosten auf Verkehrsarten entsprechend der Brutto-
tonnen-km

Quelle: DIW Berlin.
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2.3.1 Mogliche Ansatze zur Bestimmung des Anlagevermdégens

Grundsitzlich existieren zwei Methoden zur Bestimmung des Anlagevermogens fiir die Ver-

kehrsinfrastruktur:
1) die Methode der direkten Bestandsbewertung,
i1) der makrookonomische Ansatz des Perpetual-Inventory Konzepts.

Bei der direkten Bestandsbewertung erfolgt in einem ersten Schritt disaggregiert fiir jeden
Netzabschnitt eine Aufnahme des physischen Bestands (Alter, Charakteristika des Abschnit-
tes wie Anzahl der Spuren, Existenz eines Randstreifens, Bauweise etc.). In einem zweiten

Schritt wird der physische Bestand mit geeigneten Einheitskostensdtzen monetir bewertet.

Beim Perpetual-Inventory Konzept werden fiir homogene Klassen von Anlagegiitern, ausge-
hend von einem Ausgangsbestand des Anlagevermogens (der z. B. im Rahmen einer direkten
Bestandsbewertung ermittelt wurde), die jdhrlichen Investitionen als Vermdgenszugéinge
kumuliert und mittels einer geeigneten Abgangs- und Abschreibungsrechnung die Vermo-
gensabginge bzw. Abschreibungen subtrahiert. Die Bewertung der Investitionen und damit
des Anlagevermdogens erfolgt im Perpetual-Inventory-Konzept typischerweise zu konstanten
Preisen eines Stichjahres, so dass Preisentwicklungen sektor- bzw. anlagenspezifisch beriick-

sichtigt werden.

Der entscheidende Unterschied zwischen den beiden Verfahren liegt darin, dass die direkte
Bestandsbewertung zunichst von physischen Grofen ausgeht und diese mit Einheitskos-
tensdtzen bewertet, wihrend das Perpetual-Inventory-Konzept von Anfang an mit monetiren
Groflen arbeitet. Das Verfahren der direkten Bestandsbewertung scheint aufgrund des di-
saggregierten Vorgehens das prizisere Verfahren zu sein, wenn es gelingt, die korrekten Ein-
heitskostensétze hinreichend differenziert fiir die verschiedenen Charakteristika der Netzab-
schnitte zu ermitteln. In dieser Voraussetzung liegt jedoch auch die Schwéche des Verfahrens
begriindet: Bereits geringfiigige Fehler in den Einheitskostensidtzen summieren sich iiber die
hohe Zahl der Netzabschnitte® zu groen Differenzen im Vermogensbestand. Das Perpetual-
Inventory-Modell hingegen erscheint zunéichst als das grobere Verfahren. Die entscheidenden
Parameter und potentiellen Fehlerquellen liegen in der Giite der Investitionsdaten sowie in der

korrekten Abbildung des Abgangs- und Abschreibungsgeschehens, wobei letzteres ebenfalls

5 So erfolgt beispielsweise im Progtrans und IWW (2007) die Vermdgensbewertung in der Differenzierung nach 25 000
Netzabschnitten.
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fiir das Verfahren der direkten Bestandsbewertung gilt. Der Vorteil des Perpetual-Inventory-
Konzepts liegt im wesentlich geringeren Datenbedarf, der einfachen Fortschreibung von
Vermogensbestinden und insbesondere in der Robustheit und geringeren Fehleranfalligkeit,
da sich im aggregierten Ansatz Fehler ausgleichen kdnnen. Diese Vorziige diirften der Grund
dafiir sein, dass in nahezu allen europdischen Lindern volkswirtschaftliche Infrastrukturkos-

tenrechnungen auf diesem Konzept basieren.®

Neben diesen grundsétzlichen Verfahrensmdoglichkeiten zur Ermittlung des Anlagevermdgens
stellt sich die Frage nach der preislichen Bewertung. Sie hangt zum einen von der gewéhlten
Betriebsfiktion ab, zum anderen von der Frage, in welcher Weise der Preisentwicklung Rech-
nung getragen wird. Die Mehrheit der Wegekostenstudien, die mit Hilfe des Perpetual-
Inventory-Konzepts das Anlagevermdgen und die Kapitalkosten der Wegebereiche quantifi-
zieren, basiert die Investitionen fiir die Anlagenteile von Preisen des jeweiligen Anschaf-
fungsjahres auf konstante Preise des gewdhlten Stichjahres um und beriicksichtigt damit
Preisentwicklungen sektor- bzw. anlagenspezifisch. Eine Ausnahme ist die schweizerische
Wegekostenrechnung, die den Kapitalstock iiber Investitionszeitreihen zu Anschaffungsprei-
sen ermittelt, im Gegenzug dann jedoch das so ermittelte Kapital mit einem nominalen Zins-

satz verzinst.

Die Wabhl einer anderen Betriebsfiktion fiihrt sowohl zu einem anderen Verfahren der Ermitt-
lung des Anlagenbestandes (physische Bestandsaufnahme) als auch zu einer anderen Bewer-
tung des physischen Bestandes. So wéhlen beispielsweise Prognos und IWW (2002) und
Progtrans und IWW (2007), basierend auf der Betriebsfiktion eines teilprivaten Unterneh-
mens, eine marktbezogene Bewertung iiber Einheitskostensitze, die den Tagesneu- bzw.
-gebrauchtwerten entspricht. Bei einer solchen Bewertung entspricht das Brutto-
Anlagevermogen als Summe der Tagesneuwerte aller Netzabschnitte dem Betrag, der im
jeweiligen Rechnungsjahr fiir eine vergleichbare, auf dem neuesten Stand der Technik ge-

baute Neubaustrecke aufgewendet werden wiirde (vgl. hierzu Prognos und IWW 2002, S. 43).

6 Allerdings unterscheiden sich die Berechnungen hinsichtlich der Kompliziertheit der Abschreibungsfunktionen sowie
hinsichtlich der Anzahl der betrachteten Vermdgensaggregate (vgl. Link et al. 2002a, b, c¢). Die Mehrzahl der Perpetual-
Inventory Modelle basiert auf konstanten Preisen, lediglich die schweizerische Stralenrechnung legt Anschaffungspreise
zugrunde. Eine methodische Ausnahme bildet die Osterreichische Wegekostenrechnung, die auf der direkten Methode der
Bestandsermittlung und —bewertung basiert.
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2.3.2 Anlagevermoégen und Kapitalkosten im betriebswirtschaftlichen
Rechnungswesen und in der VGR

Der wichtigste konzeptionelle Unterschied zwischen der vorliegenden Wegekostenrechnung

und einer Wegekostenrechnung im betriebswirtschaftlichen Sinne liegt in der Bestimmung

und Bewertung des Anlagevermogens und damit der Kapitalkosten. Da diese Unterschiede in

besonderem Mafle fiir die Unterscheidung der hier vorgelegten Wegekostenrechnung fiir die

DB Netz AG und dem im Geschéftsbericht der DB Netz AG ausgewiesenem Anlagevermo-

gen relevant ist, soll dies im Folgenden néher erldutert werden.
Bewertung des Anlagevermdgens

Je nach Betrachtungsweise werden die Aggregate des Anlagevermdgens unterschiedlich be-
wertet. Bei der Erstellung von Unternehmensbilanzen gilt generell das Niederstwertprinzip,
das heiB3t, Gegenstinde des Anlagevermogens werden im Zweifelsfalle eher zu niedrig als zu
hoch angesetzt. Fiir die Bewertung der Sachanlagen eines Unternehmens werden im allge-
meinen die um die planméfigen Abschreibungen verminderten urspriinglichen Anschaffungs-
bzw. Herstellungskosten zugrunde gelegt, die stets eine Obergrenze der Bewertung fiir die
Bilanz bilden. Allerdings kann unter bestimmten Voraussetzungen der Wert der Anlagen zum
gegenwartigen oder auch zum vorhergehenden Stichtag angesetzt werden, in jedem Fall je-
doch nur, wenn er niedriger ist als der urspriingliche Anschaffungs- bzw. Herstellungswert.
Aufgrund dieser Verpflichtung zum Niederstwertprinzip liegt der Anlagevermogenswert einer
Unternehmensbilanz immer unter dem aus volkswirtschaftlicher Sicht ermittelten Anlagever-
mogenswert, fiir den dieses Prinzip nicht gilt. In der VGR des Statistischen Bundesamtes wird
das Sachanlagevermdgen aller Wirtschaftsbereiche generell zu Anschaffungspreisen, zu Wie-
derbeschaffungspreisen und zu konstanten Preisen (z.Zt. zu Preisen des Jahres 2000) bewer-
tet. Das vorliegende Gutachten verwendet die Anlagevermdgensrechnung auf konstanter

Preisbasis 2007.
Abschreibungsmethode

Ein weiterer Unterschied zwischen volkswirtschaftlicher und betriebswirtschaftlicher Betrach-
tungsweise liegt in der Wahl der Abschreibungsmethode. Wihrend die volkswirtschaftliche
Wegekostenrechnung in dieser Untersuchung dem in der volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nung iiblichen linearen Abschreibungsverfahren folgt, ist im betrieblichen Rechnungswesen

die Wahl des Abschreibungsverfahrens generell freigestellt. Sie hingt ab von ZweckmiBig-
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keitsiiberlegungen, d.h. von der Frage, inwieweit vorhersehbare Wertminderungen erfasst

werden konnen.”

Tabelle 2-2

Unterschiede zwischen der Bestimmung des Anlagevermdgens in der VGR und in einer

Unternehmensbilanz

Kriterium

Anlagevermégen in der VGR

Anlagevermégen in der Unter-
nehmensbilanz

a) Begriff des Sach-
anlagevermogens

Bestand an reproduzierbaren dauerhaften
Produktionsmitteln

Gegenstande, die nicht fur den
kurzfristigen Umlaufprozess und
nicht zur VeraufRerung, sondern fur
den dauernden Geschéftsbetrieb
bestimmt sind

b) Methode zur
Bestimmung des
Anlagevermégens

¢ kumulative Methode (Perpetual-Inventory-
Konzept), in Ausnahmeféllen erganzt
durch inventurmaRige Bestandsaufnahme

¢ inventurmafige Bestandsauf-
nahme (so genannte kérperliche
Bestandsaufnahme, in Ausnah-
meféllen buchmafige Be-
standsaufnahme)

e Prinzip der Einzelbewertung,
ausnahmsweise auch Sammel-
bewertung

c) Bewertung der
Sachanlagen

¢ mdgliche Bewertungen in der VGR:
- zu Anschaffungspreisen
- zu Wiederbeschaffungspreisen
- zu konstanten Preisen eines Basisjahres

* DIW-Anlagevermdgensrechnung: zu
konstanten Preisen

e Bewertung mit den historischen
Anschaffungs- bzw. Herstel-
lungskosten als Obergrenze ab-
zuglich Abschreibungen

e unter bestimmten Voraussetzun-
gen auch Wert des gegenwarti-
gen oder des vorhergehenden
Stichtages

* Niederstwertprinzip

d) Abschreibungen

* im Netto-Konzept berticksichtigt

¢ Gruppenabschreibung mittels einer Ab-
gangsfunktion fur ein Investitionsaggregat,
welches sich aus verschiedenen Sachan-
lagen mit unterschiedlichen Nutzungsdau-
ern zusammensetzt

¢ lineare Abschreibungsmethode

« Wabhlfreiheit der Abschreibungs-
methode

* Mdglichkeiten:

a) kalenderzeitabhangig (mogliche
Verlaufe: z.B. linear, degressiv,
progressiv)

b) nutzungsabhéngig

e) Nutzungsdauer
der Sachanlagen

« Berlcksichtigung der wirtschaftlichen
Nutzungsdauer

¢ Nutzungsdauer bis zum endgultigen
Ausscheiden aus dem Produktionsprozess
relevant, daher Restnutzungszeit bei e-
ventuellen Zweitnutzern eingeschlossen

¢ Nutzungsdauern stets hoher als im be-
trieblichen Rechnungswesen ("Faustre-
gel": doppelt so hoch wie AfA-
Nutzungsdauern)

e Berucksichtigung der wirtschaftli-
chen Nutzungsdauer

e Grundlage: Nutzungsdauern
nach AfA-Tabelle

Quelle: DIW Berlin.

7 Allgemein unterscheidet man zwischen der nutzungsabhéngigen Abschreibung einerseits und der kalenderzeitabhéngigen
Abschreibung andererseits, wobei fiir letztere z.B. lineare, degressive und progressive Verlaufsformen denkbar sind.
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Nutzungsdauer von Sachanlagen

Ebenfalls unterschiedlich wird die Festlegung der Nutzungsdauer von Sachanlagen gehand-
habt. Wahrend im betrieblichen Rechnungswesen die wirtschaftliche Nutzungsdauer von
Sachanlagen durch die AfA-Tabelle? (Tabelle 2-2) bestimmt ist, wird in der volkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnung die wirtschaftliche Nutzungsdauer bis zum endgiiltigen Ausscheiden
aus dem Produktionsprozess als relevant angesehen. Aus diesem Grunde sind Restnutzungs-
zeiten bei eventuellen Zweitnutzern mit eingeschlossen und die Nutzungsdauern liegen stets

hoher als im betrieblichen Rechnungswesen.

Bestimmung des Anlagevermdgens

Nicht zuletzt bestehen auch gravierende Unterschiede bei der Bestimmung des Anlageverma-
gens. Im betrieblichen Rechnungswesen wird typischerweise eine inventurméfige Be-
standsaufnahme (so genannte korperliche Bestandsaufnahme, in Ausnahmefallen auch eine
buchmifBige Bestandsaufnahme) durchgefiihrt. Es gilt das Prinzip der Einzelbewertung, in
Ausnahmefillen kann auch eine Sammelbewertung durchgefiihrt werden. Demgegeniiber
wird das volkswirtschaftliche Anlagevermogen, das methodisch der Wegekostenrechnung
zugrunde liegt, mit einer kumulativen Modellrechnung (Perpetual-Inventory-Konzept) durch-

geflihrt und nur in Ausnahmefillen ergidnzt durch inventurméfige Bestandsaufnahmen.

Aus den hier dargelegten Unterschieden folgt, dass die in diesem Gutachten fiir die Deutsche
Bahn AG berechneten Abschreibungen und Zinskosten, nicht mit den entsprechenden Kate-

gorien aus der Bilanz der DB Netz AG verglichen werden konnen.

2.3.3 Methodik der in dieser Studie zugrunde gelegten volkswirtschaftlichen
Anlagevermdgensrechnung

Das fiir das vorliegende Gutachten verwendete DIW-Anlagevermogensmodell basiert auf dem

Perpetual-Inventory-Konzept, das Eingang in die volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen

der meisten OECD-Lénder gefunden hat, in Deutschland vom Statistischen Bundesamt fiir die

Kapitalstockberechnung aller Wirtschaftsbereiche sowie vom DIW fiir die Anlagevermdgens-

rechnung des Verkehrssektors im Rahmen von ,,Verkehr in Zahlen* (z.B. BMVBS 2008)

verwendet wird. Nach dem Perpetual-Inventory-Konzept werden das Anlagevermdgen und

8 Die Afa-Tabellen enthalten die Abschreibungsrichtlinien fiir Anlagegiiter.
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dessen Verdanderung ermittelt, indem den Bruttoinvestitionen (Zugéngen) die Vermogensab-
ginge gegeniiber gestellt werden. Die empirische Basis hierfiir sind hinreichend tief struktu-
rierte Zeitreihen iiber die Investitionstéitigkeit, um technisch relativ homogenen Investitions-
aggregaten entsprechende spezifische Nutzungsdauern zuordnen zu koénnen. Je nach Nut-
zungsdauer der Investitionsaggregate miissen diese Investitionszeitreihen teilweise weit in die
Vergangenheit zuriickverfolgt werden. Konventionsgemil3 setzen sich die Bruttoinvestitionen
aus den Nettoinvestitionen fiir Neu- und Ausbau sowie den Ersatzinvestitionen fiir die Erhal-
tung des bestehenden Netzes zusammen. Die zu Anschaffungspreisen vorliegenden jahrlichen

Investitionen werden anhand von Giiterarten und bauwerksspezifischen Preisindexreihen auf

die Preisbasis des gewidhlten Basisjahres umgerechnet. Konventionsgemif enthalten die jéhr-
lichen Nettoinvestitionen einen Zuschlag von 3 % auf die Investitionssumme fiir die bei Neu-

und Ausbauprojekten anfallenden Planungs- und Bauleitungskosten.

Grundlage fiir die Bestimmung der Vermdgensabgiinge ist eine Uberlebensfunktion, die an-
gibt, welcher Anteil eines Investitionsjahrganges nach i Jahren noch im Bestand enthalten ist,
und die mit einer Abgangsfunktion korrespondiert. Allgemein ldsst sich das Grundprinzip der

kumulativen Vermogensrechnung mit der Zustandsgleichung
Vi = Vi+Z - Ay (1)

beschreiben, wobei

Vi :  Anlagevermogensbestand zum Zeitpunkt t

Z; : Zugénge (Investitionen) zum Anlagevermogensbestand wihrend der Perio-
det, t+1 und

Ay :  Abgénge (Abschreibungen bzw. physische Abgéinge) aus dem Anlagever-

mogensbestand wéhrend der Periode t, t+1 sind.

Die Anlagevermogensrechnung umfasst eine Brutto- und eine Netto-Rechnung. Diese werden
im Modell nach gesonderten Berechnungskonzepten parallel, aber voneinander vollig unab-
hiangig durchlaufen, und konnen demzufolge nicht wechselseitig voneinander abgeleitet wer-

den.
Das Brutto-Konzept der Anlagevermdgensrechnung

Das Brutto-Anlagevermogen enthélt alle Teile von Investitionsjahrgdngen, die bis zum be-

trachteten Jahr noch physisch im Anlagenbestand existent sind, d.h. noch nicht ihre vorgege-
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bene Nutzungsdauer iiberschritten haben. Unter Vermogensabgédngen ist beim Brutto-Konzept
also das endgiiltige physische Ausscheiden von Giitern aus dem Anlagenbestand im Sinne
von Stilllegung bzw. Abbau zu verstehen. Die jdhrliche nutzungsbedingte Wertminderung der
existierenden Anlagen bleibt unberiicksichtigt. Es wird ferner unterstellt, dass ein Aggregat
durch ordnungsgeméfe laufende Wartung in der Regel bis zu seinem Ausscheiden in seiner

Kapazitit uneingeschrinkt nutzbar bleibt.

Abbildung 2-1
Zusammenhang zwischen Investitionen, Abgéangen und Abschreibungen (Einzelfall)

%

100

D - degressiv

| | | D - :Iineaf

tl tM

| = Investitionen D = Abschreibung A = Abgang

Quelle: DIW.

Die Ermittlung der physischen Abgénge basiert auf der Annahme, dass die Nutzungsdauern
der Anlagegiiter eines Investitionsjahrgangs mit einer bestimmten Streuung um den Mittel-
wert verteilt sind. Daraus ergibt sich eine wahrscheinliche Verteilung fiir das Ausscheiden
einzelner Anlagen eines Aggregates in einem bestimmten Zeitintervall, die angibt, welcher
prozentuale Anteil von Giitern in den einzelnen Jahren endgiiltig den Bestand verlésst, und
die als Abgangsfunktion bezeichnet wird. Als Obergrenze wird die maximale Nutzungsdauer
vorgegeben, bei der die letzten Giiter eines Investitionsjahrganges ausscheiden. Auf diese
Weise wird die Abgangsrechnung von einem eigentlich deterministischen Ansatz in die Néhe
eines probabilistischen Ansatzes geriickt. Das DIW-Anlagevermogensmodell basiert auf einer
rechtssteilen Abgangsfunktion, die als Polynom 3. Grades angepasst wurde und die Tatsache
beriicksichtigt, dass sich die Vermogensabginge zum Ende des Nutzungsdauerintervalls hin

konzentrieren. Mit der Abgangsfunktion korrespondiert die Uberlebensfunktion, die jeweils
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den Anteil der Giiter eines Investitionsjahrgangs bezeichnet, der noch in der Produktion ge-
nutzt wird. Die Abbildung 2-1 und Abbildung 2-2 zeigen den Verlauf von Abgangsfunktionen
fiir den Fall eines einzelnen Investitionsaggregats und fiir den Fall einer Investition mit Streu-

ung der Anlagegiiter innerhalb eines Nutzungsdauerintervalls.

Abbildung 2-2
Zusammenhang zwischen Abgang und Abschreibung (Investitionsaggregat)

% a) Diskrete Funktion

100

D3
ty tm

b) Stetige Funktion
%

| = Investitionen D = Abschreibung A = Abgang

Quelle: DIW.

Das Netto-Konzept der Anlagevermdgensrechnung

Legt man fiir das Anlagevermogen den Netto-Begriff zugrunde, so sind hier die Abschreibun-
gen als "Vermogensabginge" zu sehen. Die Abschreibungen sollen im Netto-Konzept der
Anlagevermodgensrechnung die Wertminderung der Anlagen quantifizieren. Hierzu wird der
Wert eines Anlagegutes iiber dessen spezifische Nutzungsdauer verteilt abgeschrieben, um so
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ein Mal3 fiir technischen Verschleil und 6konomisches Veralten zu erhalten. Dementspre-
chend wird mit dem Netto-Anlagevermdgen der Zeitwert aller noch vorhandenen Anlagegiiter

gemessen.

234 Kalkulatorische Abschreibungen

Die Abschreibungen messen den Verschlei3 und das wirtschaftliche Veralten des langlebigen
Produktionsmittels Verkehrsweg als Wertminderung des Anlagevermogens im Verlaufe einer
Periode. Zunéchst ist allerdings zu kldren, ob und inwieweit Abschreibungen fiir Wegeanla-

gen erforderlich sind und welche Abschreibungsmethode angewendet werden soll.
Notwendigkeit von Abschreibungen fiir Wegeanlagen

In der Anlagevermdgensrechnung des DIW fiir die Verkehrswege werden mit Ausnahme der
Grundstiicke alle Wegeanlagen abgeschrieben. Hierfiir spricht, dass der Funktionswert lang-
lebiger Anlagen bei ausreichender baulicher Unterhaltung zwar voll aufrechterhalten werden
kann, derartige Anlagen jedoch infolge einer verdnderten bzw. verlagerten Verkehrsnachfrage
oder aufgrund des technischen Fortschritts wirtschaftlich obsolet werden konnen und daher
aus wirtschaftlichen Uberlegungen heraus abgeschrieben werden miissen. Die Grundstiicke
fiir die Verkehrswege werden nicht abgeschrieben, da Grund und Boden nicht "verbraucht"

werden konnen.?
Abschreibungsmethode
Grundsatzliche Unterscheidungskriterien verschiedener Abschreibungsmethoden sind:

e Die Beriicksichtigung von Wahrscheinlichkeitsverteilungen (deterministische versus sto-

chastische Abschreibungsfunktionen),
o die Art der Zeitabhiingigkeit (progressiv, degressiv, linear),

e die Beriicksichtigung der tatsdchlichen Nutzung (nutzungsdauerabhéngige Abschreibungs-

verfahren).

9 Unter okologischen Aspekten ist dies allerdings durchaus zu hinterfragen (z.B. Bodenverschmutzungen bei Flughéfen,
Tankstellen, Rohrfernleitungen etc.). Erwdhnenswert ist auch, dass in der schweizerischen Wegekostenrechnung im Gegen-
satz zu anderen Wegekostenstudien auch die Grundstiicke abgeschrieben werden. Die hierfiir angefiihrten Griinde beruhen
allerdings weniger auf inhaltlichen Notwendigkeiten, sondern eher auf pragmatischen Erwégungen (zu hoher Aufwand bei
der Ermittlung der Grunderwerbskosten an den Gesamtkosten).
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Die methodisch und empirisch ambitionierteste Variante ist die stochastische Abschreibung,
die in Progtrans und IWW (2007) verwendet wird. Hierbei wird die in der Materiallehre zur
Beschreibung von Ausfallwahrscheinlichkeiten gebrauchliche Weibull-Verteilung zugrunde
gelegt. Zur Spezifikation einer Weibull-Verteilung werden Werte fiir drei Parameter (x, a, )
bendtigt, wobei x das Zeit- bzw. Belastungsmal} ist und o und B Lageparameter der Funktion
sind. Der Parameter x wird in Prognos und IWW (2002) und Progtrans und IWW (2007)
entweder als Altersinformation (Annahme einer durchschnittlichen Nutzungsdauer) oder als
Lastparameter (z. B. Zahl der 10 t Achslastiiberginge) bestimmt. Der recht ambitionierte
Ansatz wird allerdings hinsichtlich der verwendeten Datenbasis und der statistischen Schétz-
eigenschaften nicht dargelegt, so dass offen bleibt, inwieweit er tatsdchlich zu empirisch und
statistisch gesicherten Ausfallverteilungen fiir Anlagen des Bundesfernstralennetzes fiihrt.
Tabelle 10, S. 53 in Progtrans und IWW (2007) gibt an, dass das stochastische Abschrei-
bungsverfahren fiir die Briicken (hier wird der Parameter x als zeitliches Belastungsmal} an-
gesetzt) und fiir die Binder- und Deckschicht der Fahrbahn (hier wird x als lastabhingig mit
16,5/33 Mill. 10 t Achsiibergingen definiert) verwendet wird. In Anbetracht der Tatsache,
dass es, anders als beispielsweise in Schweden, fiir das deutsche Bundesfernstralennetz keine
ausreichend reprédsentativen Querschnittsinformationen zur effektiven Achslast auf Netzab-
schnitten in hinreichender Zeitreihenldnge gibt, diirfte die verwendete Ausfallverteilung fiir

die Binder- und Deckschicht allerdings empirisch nicht hinreichend gestiitzt sein.

Weitere Wegekostenstudien, die auf stochastischen Abschreibungsverfahren basieren, sind
nicht bekannt. Alle europdischen bzw. auch Studien in den USA nutzen die deterministische
Abschreibung oder aber schreiben das Anlagevermdgen im Rahmen einer Ausgabenrechnung
nicht ab. Hinsichtlich des Funktionsverlaufes (progressiv, degressiv, linear) ist festzuhalten,
dass im Zusammenhang mit Wegerechnungen oft gefordert wird, Verkehrswegeinvestitionen
progressiv abzuschreiben, um so die Investitionskosten entsprechend der tatsdchlichen Benut-
zung der Wegeanlagen tliber die Nutzungsdauer zu verteilen und die Zunahme der Verkehrs-
strome zu beriicksichtigen. Dies wiirde allerdings genaue Informationen iiber das Alter der
einzelnen Anlagen eines Verkehrsweges und auch Schitzungen fiir das kiinftige Verkehrs-
wachstum voraussetzen. Angesichts dieser Probleme wird in der Wegekostenrechnung des
DIW grundsétzlich die lineare Abschreibungsmethode angewendet, die entsprechend den
internationalen Konventionen auch der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung des Statisti-

schen Bundesamtes zugrunde liegt. Dabei wird der Wert der Anlageinvestitionen mit jéhrlich
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gleichen Betrdgen entsprechend der mittleren Nutzungsdauer auf die Gesamtzeit der Nutzung
verteilt; somit ist der jédhrliche Abschreibungssatz eines Investitionsgutes der Kehrwert seiner

Nutzungsdauer.

Allerdings ist zu beachten, dass Hohe und Verlauf der Abschreibungen nicht nur vom gewéhl-
ten Abschreibungsverfahren, sondern auch von den im DIW-Anlagevermdgensmodell ver-
wendeten Abgangs- und Uberlebensfunktionen abhingen. Um der Tatsache Rechnung zu
tragen, dass zwischen dem Baubeginn von Verkehrsprojekten und ihrer Freigabe fiir den
Verkehr oft mehrere Jahre vergehen, setzen sowohl die Abgangsrechnung als auch die Ab-
schreibungen nicht sofort bei Baubeginn, sondern erst zeitversetzt um einige Jahre spiter
ein.!0 Diese Angleichung zwischen Abgangs- und Abschreibungszeitraum stellt zudem impli-
zit die Anndherung an ein progressives Verfahren dar, das fiir Bauwerke realistischer ist als
die lineare Abschreibung von Anfang an und das auch oft fiir Wegekostenrechnungen gefor-

dert wurde.

Abschlie3end bleibt festzuhalten, dass im Unterschied zu betriebswirtschaftlichen Abschrei-
bungsmethoden in der volkswirtschaftlichen Anlagevermogensrechnung eine Gruppenab-
schreibung erfolgt und dass die Vorgabe einer Abgangsfunktion diesem Tatbestand als Wahr-
scheinlichkeitsverteilung fiir die Nutzungsdauern Rechnung triagt. Implizit wird damit eine
deterministische Verteilungsrechnung fiir den abzuschreibenden Gesamtbetrag der einzelnen

Anlagen in einem probabilistischen Verfahren zusammengefasst.

2.35 Verzinsung

Die Berechnung kalkulatorischer Zinsen im Rahmen einer Wegerechnung wurde in der Ver-
gangenheit von einigen Autoren entweder vollstindig oder zumindest teilweise abgelehnt
(vgl. z. B. Seidenfus und Stockhausen 1969, Holocher 1998, Brenner 1997). Hintergrund
hierfiir war die Diskussion um den Charakter der Wegeabgaben des Stralenverkehrs, insbe-
sondere die Frage, ob die von den Kraftfahrzeugbenutzern erhobene Kraftfahrzeug- und Mi-
neral6lsteuer als Eigenkapital der Stralennutzer bei der Finanzierung von Stralenbauvorha-
ben anzusehen sind. Damit verbunden war auch die Diskussion dariiber, ob das Nonaffekta-
tionsprinzip fiir Steuern auch fiir die Kraftfahrzeug- und Mineral6lsteuer gilt. In einigen Stu-

dien werden die Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteuer als zweckgebundene Gebiihren fiir die

10 Damit wird verhindert, dass im Modell bereits Kosten ermittelt werden, denen keine Nutzung gegentibersteht.
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Wegenutzung angesehen, die dem Staat als zinsfreie Kapitalbetrdge fiir die Stra3enbaufinan-
zierung zur Verfligung gestellt werden. Daraus wird der Schluss gezogen, dass kalkulatori-
sche Zinsen nur fiir den Teil der Investitionen berechnet werden diirfen, der aus 6ffentlichen

Haushalten oder Anleihen finanziert wird.

Die Methodik der DIW-Wegekostenrechnung folgt dieser Argumentation nicht. Zinskosten
quantifizieren den Preis fiir den Verzicht auf eine anderweitige Kapitalverwendung (Opportu-
nitdtskosten), was fiir die Berechnung kalkulatorischer Zinsen in der Wegekostenrechnung
spricht. Hinzu kommt, dass Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteuer erst nach dem Bau der Infra-
struktur erhoben werden, wobei der Umfang der kiinftigen Nutzung und die Hohe der Steuer-
einnahmen (die zudem auch von anderen Faktoren abhidngen) ungewiss sind. In jedem Falle
ist die StraBeninfrastruktur vom Staat vorzufinanzieren, so dass auch von daher die Ermitt-
lung kalkulatorischer Zinsen gerechtfertigt ist. Grundsitzlich ist anzumerken, dass Kapital-
marktzinsen fiir die Verzinsung des staatlich finanzierten Stralennetzes nicht malgeblich
sind. Vielmehr sind die Grundsétze einer volkswirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse he-
ranzuziehen. Dabei ist entscheidend, woher die vom Staat eingesetzten Gelder stammen. Im
Falle des Straflennetzes sind es Gelder aus dem Steueraufkommen, das zum einen den Kon-
sumenten entzogen wird und zur Verdringung von privatem Konsum fiihrt, sowie zum ande-

ren den Unternehmen, die damit alternative Projekte finanziert hétten.

Die Wahl des Zinssatzes hat erhebliche quantitative Konsequenzen. So beliefen sich z.B. die
in der DIW-Wegekostenrechnung fiir 1997 veranschlagten Zinsen beim Stralenverkehr auf
mehr als ein Drittel und beim Schienenverkehr auf gut ein Fiinftel der gesamten Wegekosten.
Die in Progtrans und IWW (2007) ermittelten Zinskosten fiir Bundesautobahnen machen
sogar knapp die Hilfte der Wegekosten aus. Eine Reduktion des in Progtrans und IWW
(2007) verwendeten Zinssatzes von 5,5 % auf 4 % wiirde zur Reduktion der Zinskosten bei

Bundesautobahnen um mehr als ein Drittel und der gesamten Wegekosten um 11 % fiihren.

Die wirtschaftswissenschaftliche Literatur zur Verzinsung offentlicher Investitionen ist um-
fangreich und kann an dieser Stelle nur in ihren Grundziigen diskutiert werden. Grundsitzlich
sind zwei GroBlen zur Verzinsung Offentlicher Investitionen relevant, zum einen die soziale
Opportunititskostenrate (social opportunity cost of capital) r, und zum anderen die soziale
Zeitpraferenzrate (social time preference rate) s. Beide Ansétze leiten sich aus volkswirt-
schaftlichen Erkldarungsmodellen her, die die Entscheidung der Wirtschaftsakteure zwischen

Konsumieren und Investieren intertemporal abbilden.
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Die soziale Opportunititskostenrate leitet sich aus der Investitionsseite des Modells ab. Sie
misst die Opportunitéitskosten einer 6ffentlichen Investition und driickt somit aus, welche
Rate of Return erzielt werden konnte, wiirde ,.heute auf eine Einheit Konsum verzichtet
werden. Die soziale Zeitpraferenzrate hingegen spiegelt die Konsumseite des Modells wider
und ist die Rate, mit der die Konsumenten den heutigen Konsum gegen den zukiinftigen Kon-
sum abwigen, oder anders ausgedriickt, um wie viel Prozent der Nutzen des Konsums zum

aktuellen Zeitpunkt hoher eingeschétzt wird als zu einem spiteren.

Beide GrofBlen sind quantitativ nur im Optimum der Volkswirtschaft identisch, ndmlich dann,
wenn die Allokation der Konsummenge optimal zwischen ,,heute und ,,morgen* erfolgt (fiir
eine ausfiihrlichere Darstellung vgl. Pearce und Nash 1981). Kotz et al. (1987) basiert auf
dieser Annahme einer optimalen Allokation und leitet mittels eines intertemporalen Modells
fiir r = s eine GroBenordnung von 2 % bis 3 % ab. Der obere Schétzwert von 3 % aus Kotz et
al. (1987) wurde als der maf3gebliche Zinssatz fiir die Bewertungsmethodik der BVWP f{iber-
nommen und liegt auch der Wegekostenrechnung in Progtrans und IWW (2007) zugrunde.

In der Realitdt ist jedoch typischerweise die Allokation zwischen heutigem und zukiinftigem
Konsum und damit zwischen Konsum und Investition aufgrund der Existenz von Steuern,
externen Effekten, unvollstindiger Information, Risikoprdmien bei privaten Investitionen etc.
nicht optimal (vgl. Baumol 1968), so dass die Annahme r = s nicht erfiillt ist. Damit stellt sich
das Problem, mit welcher Grof3e bei der Verzinsung offentlicher Investitionen gearbeitet wer-
den sollte - ein Problem nicht nur in Wegekostenrechnungen, sondern insbesondere auch in
Kosten-Nutzen-Analysen. In diesem Zusammenhang lassen sich in der Literatur zwei Rich-

tungen unterscheiden:

1. Ableitung der sozialen Opportunitatskostenrate aus der Rate of Return, die die
Unternehmen auf Low-Risk Investitionen anstreben (vgl. z. B. Flemming et al. 1976

fiir eine empirische Schitzung fiir GroBbritannien).

2. Quantifizierung der sozialen Zeitpraferenzrate

Diese Richtung hat zu zahlreichen Studien gefiihrt, insbesondere auch im Zusammen-
hang mit dem Problem der langfristigen Diskontierung von Umwelteffekten. Die sozi-
ale Zeitpriferenzrate ist definiert mit der so genannten Ramsey-Formel (Ramsey

1928) als

s=ptug (2)
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wobei p die ,,pure Zeitpraferenzrate, p die Elastizitit des Grenznutzens des Einkom-

mens (bzw. des Konsums) und g das Pro-Kopf Wachstum des Konsums darstellen.

Pearce und Ulph (1999) geben einen Uberblick iiber die betrichtliche Varianz empiri-

scher Schitzungen der einzelnen Komponenten. Sie zerlegen (2) weiter in

s=(p-D)+pg 3)

wobei mit L die so genannten Lebenschancen, empirisch geschétzt aus den Sterberaten
der Bevolkerung, abgebildet werden. Die in Pearce und Ulph (1999) angegebenen Be-
reiche empirischer Schitzungen fiir die einzelnen Komponenten betragen p =0 .. 0,5,
1=1,0%..1,2%,u=0,5..1,2und g=1,3 .. 1,6. OXERA (2002) zeigt, dass sich fiir
Grofbritannien aus diesen Bandbreiten fiir die soziale Zeitpraferenzrate ein Bereich

von 2,4 % bis 3,4 % ableiten ldsst.

Vorliegende Wegekostenrechnungen (z. B. Studien des DIW, Herry et al. 1993, NERA 2000,
aber auch Studien auf europdischer Ebene wie z. B. das EU-Projekt UNITE) legen einen rea-
len Zinssatz zugrunde, der aus dem langjdhrigen Durchschnitt der Renditen fiir Anleihen der
offentlichen Hand, vermindert um die durchschnittliche jéhrliche Preissteigerungsrate fiir
Verkehrswegeinvestitionen, errechnet wird. Er betrdgt in vorliegenden DIW-Rechnungen fiir

Deutschland 2,5 % p.a.

2.3.6 Bewertung von Grundstiicken

Wie alle DIW-Wegekostenstudien beruht auch in der vorliegenden Untersuchung die Grund-
stiicksbewertung auf den methodischen Grundsétzen der Wegekostenenquéte. Die dort ermit-

telten Bewertungsansitze werden

¢ fiir die BundesfernstraBen anhand der vom BMVBS zur Verfiigung gestellten und auf die

Preisbasis 2007 umgerechneten Angaben zu den Investitionsausgeben fiir Grunderwerb,
e fiir die librigen Straen anhand der Zunahme der Straflenfliche,

e fiir die Schienenwege der DB AG anhand der Verdnderung der Grundstiicksflache fiir das

Schienennetz

fortgeschrieben. Fiir diese Fortschreibung wurde der amtliche Preisindex fiir sonstiges Bau-
land (Industrieland, Land fiir Verkehrszwecke und Freiflichen) des Statistischen Bundesam-

tes verwendet. Gegen die Anwendung des Preisindex fiir baureifes Land, die in einigen Stu-
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dien (Huckestein und Verron 1995, Prognos und IWW 2002, Progtrans und IWW 2007) prak-
tiziert wird, sprechen zwei Argumente: Zum einen stehen die Verkehrsflichen innerorts de
facto in den wenigsten Fillen fiir eine Bebauung zur Verfiigung (allgemeine Kommunikati-
ons- und ErschlieBungsfunktion von Verkehrswegen, Unmdglichkeit von Bebauung auf Stra-
enkreuzungen). Zum anderen werden die fiir Verkehrszwecke bestimmten Flachen in vielen
Féllen zu einem Zeitpunkt erworben, wo sie nicht als baureifes Land klassifiziert sind, bzw.

wurden gar nicht erworben, da sie bereits historisch als StraBenland dienten.

SchlieBlich sei noch darauf hingewiesen, dass die Zunahme der Stralenfliche in den
DIW-Wegekostenrechnungen auf den vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung verdffentlichten Angaben zur befestigten Fldche der 6ffentlichen StraBlen basiert.
In diesen Angaben sind nur die Fahrbahnflachen, nicht jedoch die Bdschungen, Bankette und
Trenninseln enthalten, so dass von daher die Flichenangaben von denen des Statistischen

Bundesamtes abweichen.

2.4 Laufende Kosten und Abgrenzungsprobleme

Die laufenden Kosten fiir Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung (einschlieBlich Verkehrspo-
lizei) der Verkehrswege sind mit den entsprechenden Ausgaben der betrachteten Periode
identisch. Sie konnen im Allgemeinen aus der Finanzstatistik des Statistischen Bundesamtes
berechnet werden und werden ergédnzt um Angaben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau

und Stadtentwicklung und der Deutschen Bahn AG.

Methodische Probleme ergeben sich in einigen Fillen bei der Abgrenzung von Unterhaltungs-
und Erneuerungskosten, da die Ubergiéinge zwischen nicht aktivierungsfihigen (d. h. laufen-
den) und aktivierungsfdhigen (d.h. investiven) Ausgaben flieBend sind. Dies gilt insbesondere
fiir die Schienenwege der Deutschen Bahn AG. Dariiber hinaus besteht zwischen Unterhal-
tungsausgaben und Ersatzinvestitionen ein Zusammenhang. So kdnnen unterlassene Unterhal-
tungsmaBnahmen dazu fiihren, dass fiir einzelne Anlagen bereits vor dem Erreichen ihrer
wirtschaftlichen Nutzungsdauer Ersatzinvestitionen erforderlich sind. Umgekehrt kann der
Zeitpunkt der Erneuerung durch eine optimierte Folge von Unterhaltungs- und Instandset-
zungsmafBnahmen verzogert werden, wihrend die Vernachldssigung von Erneuerungsmal-

nahmen wiederum zu erhohten Aufwendungen fiir die laufende Unterhaltung fiihrt.
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Des Weiteren konnen Zurechnungsprobleme bei den Personalkosten fiir die Verkehrswege
entstehen, wenn bestimmte Einrichtungen nicht ausschlieflich fiir den Wegebereich zustindig

sind (z. B. Verwaltungspersonal).

2.5 Mehrwertsteuerbelastung

In den jahrlichen Investitionsausgaben und in den laufenden Ausgaben fiir Betrieb, Unterhal-
tung und Verwaltung fiir die Straflen ist anteilig Mehrwertsteuer enthalten, die als Vorsteuer
abgesetzt werden kann. Die Abschreibungen und die laufenden Kosten miissen daher um die

Mehrwertsteueranteile bereinigt werden.

2.6 Kostenallokation

Die Verkehrswege erfiillen zum einen sowohl verkehrliche als auch verkehrsfremde Funktio-
nen, und sie werden zum anderen von verschiedenen Nutzergruppen mit unterschiedlichen
Anspriichen an die Wegequalitédt, mit unterschiedlich starker Nutzung und kostenwirksamen
Verschlei3 in Anspruch genommen. Verkehrswegekosten sind auflerdem durch einen hohen
Anteil der Kosten fiir die Vorhaltung und Sicherung der Betriebsbereitschaft gekennzeichnet,
die unabhéngig von der tatsdchlichen Nutzung entstehen. Mit diesen Merkmalen ist die Leis-
tungsproduktion von Verkehrswegen ein typisches Beispiel fiir eine Verbundproduktion, bei
der in hohem MalBe Gemeinkosten anfallen. Der sehr stark differenzierten Leistungsinan-
spruchnahme stehen Kosten gegeniiber, die flir das Leistungsbiindel in seiner Gesamtheit
anfallen und den einzelnen Leistungen nicht direkt zugeordnet werden konnen. Aus diesen
Griinden stellt die Wahl geeigneter Kostenallokationsverfahren fiir Wegekostenrechnungen

ein besonderes methodisches Problem dar.

2.6.1 Kosten fir verkehrsfremde Funktionen

Im ersten Schritt der Kostenverteilung geht es um die inhaltliche und quantitative Abgrenzung
der verschiedenen Funktionen, die Verkehrswege erfiillen. In der Literatur findet man dies
unter den Begriffspaaren Verkehrsfunktion und verkehrsfremde Funktion bzw. Verkehrsanteil
und Staatsanteil subsumiert. Bei der Beriicksichtigung verkehrsfremder Funktionen sind fol-

gende Aspekte zu berlicksichtigen:
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e Verkehrswege werden auch zu anderen 6konomischen Aktivitdten als der Produktion von
Verkehrsleistungen genutzt. Dies gilt insbesondere fiir die in dieser Untersuchung nicht
behandelten Binnenwasserstrallen, die z. T. auch in groBerem Umfang der Energie- und

Wasserwirtschaft dienen.!!

e Verkehrswege erfiillen dariiber hinaus auch eine ErschlieBungs- und Kommunikations-
funktion und sind zur Versorgung und Entsorgung erforderlich. Dies gilt insbesondere flir

die Innerortsstraflen.

e In vielen Fillen ist die Errichtung und Erhaltung von Verkehrswegen unter rein verkehrs-
okonomischen Gesichtspunkten nicht zu rechtfertigen. Vielmehr bestimmen hier regional-,

sozial- und auch sicherheitspolitische Erwdgungen die Vorhaltung der Infrastruktur.

e Bei Wegekostendeckungsrechnungen ist zusétzlich zu berticksichtigen, dass Wegeeinnah-
men bzw. -abgaben aus sozialpolitischen Griinden herabgesetzt werden. Hierzu zdhlen die
teilweise oder vollstindige Steuerbefreiung einzelner Nutzergruppen im StraBBenverkehr
sowie das Angebot von Schienenverkehrsleistungen zu nicht kostendeckenden Sozialtari-

fen.

2.6.1.1 StralRenverkehr

Wie bereits erwédhnt, konnen die allgemeine ErschlieBungs- und Kommunikationsfunktion
von Innerortsstra3en und die Vorhaltung von Stralen aus regional- und sicherheitspolitischen
Erwdgungen heraus als verkehrsfremde Funktionen der Straen angesehen werden. Hinzu
kommt als gesondert zu beriicksichtigender Sachverhalt die teilweise oder gidnzliche Befrei-

ung einzelner Nutzergruppen von der Kraftfahrzeug- und/oder Mineraldlsteuer.

Eine exakte Quantifizierung der den beiden erstgenannten Funktionen zuzuordnenden Kosten
ist nicht moglich. Dies gilt insbesondere fiir die Vorhaltung von StraBlen aus regional- und
sicherheitspolitischen Erwdgungen heraus. Die Kosten fiir verkehrsfremde Funktionen kon-
nen daher nur durch ein pauschales Verfahren ermittelt werden. Wie dabei vorgegangen wer-
den soll, ist allerdings umstritten. Grundsétzlich fallt auf, dass zu diesem Thema eine Reihe
lterer Untersuchungen existieren, neuere Studien sich aber offenbar nicht mit dieser Proble-

matik auseinander setzen. Die in den vorliegenden Studien ermittelten Kosten fiir verkehrs-

11 Dariiber hinaus wird z. T. auf BinnenwasserstraBen auch Seeschifffahrt betrieben. Die ihr zuzuordnenden Kosten miissen
fiir die Ermittlung der Wegekosten des Binnenschiffverkehrs von den Gesamtkosten abgezogen werden.
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fremde Funktionen umfassen eine Spannbreite von 6 % bis zu 30 % der Gesamtkosten. Allen
Verfahren gemeinsam ist das Nutzungsprinzip, d.h. es wird geschitzt, in welchem Mafle die

Verkehrswege durch die unterschiedlichen Funktionen genutzt werden.

In Aberle und Holocher (1984) werden die Anliegerbeitriige als Aquivalent fiir die Erschlie-
Bungs- und Kommunikationsfunktion angesehen. Thr Anteil an den Stralenausgaben wird als
Anteil fiir ErschlieBung und Kommunikation zugrunde gelegt. Daraus ergeben sich ca. 8 %
bis 9 % der Wegeausgaben als Ausgaben fiir ErschlieBung und Kommunikation. Dieses Vor-
gehen ist aber praktisch fiir eine Kostenrechnung nicht geeignet, da es nur ein Aquivalent fiir
die ErschlieBungs- und Kommunikationsfunktion eines bestimmten Jahres ausdriickt, nicht
jedoch die diesen Funktionen zuzuordnenden Kosten vorangegangener Perioden. Dariiber
hinaus ist auch zu beachten, dass der Anteil der Anliegerbeitrdge an den Stralenausgaben im
Zeitverlauf schwankt. Insofern treten hier die gleichen Probleme wie bei Ausgabenrechnun-

gen insgesamt auf.

In der deutschen Wegekostenenquéte wurde davon ausgegangen, dass AuBerortsstralen in
vollem Umfang dem Verkehr dienen. Fiir InnerortsstraBen wurden - in Anlehnung an ein
niederldandisches Verfahren - die Zinsen des Vermogenswertes der Fahrbahngrundstiicke bei
Straflen bis zu 6 m Breite von den Gesamtkosten abgezogen. Auf diese Weise wurde fiir die
verkehrsfremden Funktionen ein Anteil von 6 % an den Gesamtkosten ermittelt. Dieses Ver-
fahren basiert auf dem Gedanken, die Opportunitdtskosten der StraBengrundstiicke, d.h. die

Kosten, die durch den Verzicht auf eine alternative Nutzung entstehen, zu erfassen. 12

Auch hinsichtlich der methodischen Behandlung von Steuerbefreiungen bestimmter Nutzer-
gruppen von der Kraftfahrzeug- und/oder Mineral6lsteuer unterscheiden sich die Ansitze der
Ausgabenrechnungen von dem Verfahren der Wegekostenrechnungen. In den Ausgabenrech-
nungen (z. B. Aberle und Holocher 1984) werden die Ausgaben des ganz oder teilweise abga-
bebefreiten Verkehrs als Ausgaben fiir verkehrsfremde Funktionen von den Gesamtausgaben
abgezogen. Dabei wird der in den DIW-Rechnungen ermittelte Wert (ca. 12 %) angesetzt.
Dies ist jedoch insofern problematisch, als die Steuerbefreiung einzelner Gruppen nicht eine
verkehrsfremde Funktion im eigentlichen Sinne ist, sondern eine Beglinstigung einer Gruppe

von Verkehrsteilnehmern hinsichtlich der Wegeabgabenhohe darstellt. Indem die von dieser

12 Auch dieses Verfahren ist sicherlich diskussionswiirdig. So wire z.B. zu fragen, warum nicht auch anteilig Kosten der
Unterhaltung einbezogen werden und warum dieses Verfahren nur fiir Straf3en bis 6 m Breite angewendet wird.
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Gruppe verursachten Ausgaben pauschal von den gesamten Wegeausgaben abgesetzt werden,
ergeben sich Verzerrungen, da damit die tatsédchlichen Wegeausgaben in allen Gruppen zu
niedrig ausgewiesen werden. In der vorliegenden Untersuchung werden Steuerbefreiungen

auf der Einnahmenseite beriicksichtigt."

In der schweizerischen Straenrechnung werden je nach StraBBenkategorie unterschiedlich
hohe Anteile fiir verkehrsfremde Funktionen angesetzt (Nationalstralen 0 %, Kantonstra3en
10 %, Gemeindestralen 30 %, vgl. INFRAS et al. 1994). Aullerdem wird bei Gemeindestra-
en nach GemeindegroBenklassen sowie nach bebautem und nicht bebautem Gebiet unter-
schieden. Ahnliche Anteile wurden in der dsterreichischen Wegekostenrechnung verwendet

(vgl. INFRAS et al. 1994).

In US-amerikanischen Wegekostenstudien finden sich verschiedene Methoden zur Beriick-
sichtigung der verkehrsfremden Funktion. So werden beispielsweise in einem Verfahren die
fritheren und die aktuellen Kosten bzw. Ausgaben fiir Stra3en verglichen, wobei die fritheren
Kosten als Aquivalent fiir die nicht dem StraBenverkehr anzulastenden Kosten betrachtet
werden. Dieses Vorgehen konnte als eine Art historischer Ansatz charakterisiert werden; er
beriicksichtigt Verdnderungen in der Bauausfiihrung, die durch verdnderte Nutzung verur-
sacht werden. In der so genannten "Relative Use Method" werden dhnlich wie in der schwei-
zerischen Kostenrechnung fiir verschiedene StraBBenkategorien verschiedene Anteilssitze fiir
verkehrsfremde Funktionen verwendet. Im sogenannten "Standard Costs Approach" (bzw.
seiner Weiterentwicklung, der "Earnings Credit Method") werden die Ausgaben fiir Stral3en
hoher und niedrigerer Ordnung (Bauklassen) verglichen. Die sich daraus ergebenden Diffe-
renzen dienen als Anhaltspunkte fiir die nicht dem Stralenverkehr zuzuordnenden Kosten.
Hinter diesem Vorgehen steht dhnlich wie bei der schweizerischen Stralenrechnung und wie
bei der "Relative Use Method" die Uberlegung, dass StraBen unterschiedlicher Kategorie und
Ordnung in unterschiedlichem MaBle der ErschlieBungs- und Kommunikationsfunktion die-
nen. Fiir das Jahr 1977 wurde auf diese Weise ein Anteil der verkehrsfremden Funktionen an

den Gesamtkosten von 34 % ermittelt.

In der vorliegenden Studie wird wie in allen DIW-Wegekostenrechnungen das Verfahren der

deutschen Wegekostenenquéte angewendet, d.h. die Zinsen des Vermdgenswertes der Fahr-

13 In der Wegekostenenquéte und in den élteren DIW-Wegekostenrechnungen wurden die Kosten des ganz oder teilweise
abgabebefreiten Verkehrs nicht pauschal von den Gesamtkosten abgezogen, sondern fiir diese Gruppen getrennt berechnet
und den entsprechenden Einnahmen (unter Beriicksichtigung der Steuerbefreiungstatbestéinde) gegeniibergestellt.
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bahngrundstiicke bei Stralen bis zu 6 m Breite werden von den Gesamtkosten abgezogen.

Hieraus ergibt sich ein Anteil verkehrsfremder Funktionen an den Gesamtkosten von 6 %.

2.6.1.2 Schienenverkehr

In den vorliegenden Wegekostenrechnungen fiir den Schienenverkehr (Wegekostenenquéte
und die methodisch darauf aufbauenden Wegekostenrechnungen des DIW fiir Deutschland,
Wegekostenstudien in der Schweiz und in Osterreich) werden bislang keine verkehrsfremden
Funktionen fiir die Eisenbahnen beriicksichtigt. In der deutschen Wegekostenenquéte wird
ausdriicklich formuliert, dass Eisenbahnstrecken nur Verkehrsfunktionen erfiillen. Dies ist in
verschiedenen Publikationen auf Kritik gestoBBen (vgl. Aberle und Holocher 1984, Niklas et
al. 1987). Fiir eine Beriicksichtigung verkehrsfremder Funktionen auch bei Eisenbahnen spre-

chen folgende Argumente:

a) Umfang und Struktur des heutigen Schienennetzes sind historisch bedingt. Sie beru-
hen in hohem Mafle auf politischen Entscheidungen aus der Zeit vor dem Aufkom-
men des Kraftfahrzeugverkehrs, wobei auch die Vorhaltung des Netzes fiir militéri-
sche Zwecke eine Rolle spielte. Schienenwege wurden zudem nicht nur unter rein
verkehrsokonomischen Aspekten gebaut, betrieben und aufrechterhalten, sondern
basieren in starkem Mafe auf struktur-, sozial- und - besonders in der Vergangenheit
- auf sicherheitspolitischen Erwdgungen. Hier bestehen gewisse Parallelen zur Vor-

haltung von Straflen unter regional- und sicherheitspolitischen Aspekten.

b) Das Netz ist gemessen an der heutigen Verkehrsnachfrage aus betriebswirtschaftli-
cher in vielen Bereichen iiberdimensioniert. Streckenstilllegungen waren der Bahn
jedoch bis zur Bahnreform von 1994 zum groflen Teil aus politischen Griinden ver-

wehrt.

¢) Zum Teil wurden politisch motivierte Streckenelektrifizierungen durchgefiihrt, die
zu einem Anstieg der Wegekosten der betreffenden Strecken gefiihrt haben und die

die Bahn als Unternechmen selbst in dieser Form nicht realisiert hitte.

d) Bestimmte Nutzergruppen zahlen reduzierte Tarife, vergleichbar mit der ginzlichen
oder teilweisen Kfz- und/oder Mineraldlsteuerbefreiung bei der Nutzung der Stra-

Ben.
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Wie auch bei den StraBBen ist die Quantifizierung der Kosten fiir verkehrsfremde Funktionen
des Schienenverkehrs umstritten. Aberle und Holocher (1984) schlagen vor, nur die Kosten
des elektrifizierten Netzes als des relevanten Netzteiles (also des Netzes, das die Bahn auch
ohne politische Entscheidungen aus ihrem eigenen unternehmerischen Interesse heraus betrei-
ben wiirde) anzusetzen. Die Kosten des ilibrigen Netzes wiirden als Kosten verkehrsfremder
Funktionen angesehen. Dieser Vorschlag ist jedoch problematisch, da auch das iibrige Netz
Verkehrsfunktionen erfiillt, und zudem Netzeffekte beriicksichtigt werden miissten. Altere
DIW-Wegekostenrechnungen Dberiicksichtigten auf der Einnahmenseite erfolgswirksame
Bundesleistungen flir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, die allerdings bewusst so be-
messen waren, dass die vollen Kosten der Deutschen Bundesbahn aufgrund ihrer gemeinwirt-

schaftlichen Verpflichtung nicht gedeckt wurden.

Die Bahnreform von 1994 hat zu grundlegenden Verdnderungen gefiihrt, die die oben ge-
nannten Argumente flir eine Beriicksichtigung verkehrsfremder Funktionen relativieren. So
werden nunmehr Leistungen des SPNV von den Léndern bestellt und in vollem Umfang ab-
gegolten, so dass nicht kostendeckenden Leistungen sowie aus sozialpolitischen Griinden
heraus reduzierten Tarifen entsprechende Ausgleichszahlungen gegeniiber stehen. Auch das
Problem politisch motivierter Investitionen, sei es aus regional- und strukturpolitischen Erwa-
gungen heraus (sieche Punkt a) oder seien es politisch initiierte Streckenelektrifizierungen
(siche Punkt c) ist seit 1994 so geldst, dass die DB AG derartige Investitionen nicht selbst

finanziert, sondern Baukostenzuschiisse (zumeist 100 % der Investitionssumme) erhélt.

Auch das Problem nicht oder nur schwer moglicher Streckenstilllegungen (Punkt b) hat sich
mit der Bahnreform grundlegend verdndert. Zwar sind nach wie vor Verfahren installiert, die
einen unkontrollierten Streckenabbau verhindern sollen. Insgesamt ist es jedoch der DB AG
bei Einhaltung der vorgeschriebenen Verfahren moglich, sich von unrentablen Strecken zu
trennen. Die Stilllegung von fast 3 000 km Strecken im Zeitraum von 1993 bis zum Jahresan-
fang 2007 belegt dies. Diese Streckenstilllegungen werden in der vorliegenden Wegekosten-
rechnung als Sonderabgénge des Anlagevermdgens beriicksichtigt und sind nicht mit Kosten

belastet.

2.6.2 Aufteilung der Wegekosten auf Verkehrsarten und Nutzergruppen

Die Allokation der ausschlieBlich auf die Verkehrsfunktion entfallenden Kosten auf die ein-

zelnen Nutzerkategorien ist einer der zentralen Punkte einer vergleichenden Wegekostenrech-

51



DIW Berlin: Politikberatung kompakt 53
Methodik

nung. Zum einen gilt dies im Hinblick auf die Beurteilung, ob und in welchem Umfang Wett-
bewerbsverzerrungen aufgrund der Wegekostenanlastung sowohl zwischen den Nutzergrup-
pen innerhalb eines Verkehrstragers als auch zwischen konkurrierenden Verkehrstrigern
bestehen. Zum anderen ist dieser Arbeitsschritt aber auch bedeutsam, wenn eine Wegekosten-
rechnung zur Begriindung der Hohe und Struktur von Infrastrukturabgaben fiir einzelne Fahr-
zeugkategorien herangezogen werden soll. Die Bedeutung dieses Arbeitsschrittes resultiert
aus den betrichtlichen quantitativen Auswirkungen unterschiedlicher Allokationsverfahren.
Der verwendete Kostenschliissel kann daher als einer der sensibelsten Parameter einer Wege-

kostenrechnung bezeichnet werden.

Bevor auf die Allokationsverfahren bei den einzelnen Verkehrstrigern eingegangen wird,

sollen zunéchst einige zentrale Begriffe definiert werden.

e Die Gesamtkosten sind die Kosten, die eine bestimmte Produktionsmenge insgesamt ver-
ursacht. Sie sind die Summe der mit den Faktorpreisen bewerteten eingesetzten Faktor-
mengen und setzen sich zusammen aus den fixen Kosten (auch als Kapazititskosten be-

zeichnet) und den variablen Kosten (auch als Benutzungskosten bezeichnet).

e Grenzkosten sind in der 6konomischen Theorie die Kosten, die durch die Produktion einer
zusitzlichen Produktionseinheit verursacht werden. Sie entsprechen mathematisch der ers-

ten Ableitung der Gesamtkosten nach der Produktionsmenge.

e Unter den fixen Kosten (Kapazititskosten) sind die Kosten zu verstehen, die durch die
Bereitstellung und Erhaltung der Betriebsfdhigkeit einer kurzfristig nicht verédnderbaren
Kapazitit zur Produktion einer bestimmten Produktionsmenge entstehen und die sich nicht

mit der Produktionsmenge verandern.

e Variable Kosten sind die Kosten, die durch die Benutzung von Produktionsanlagen mit
einer bestimmten, kurzfristig nicht verdnderlichen Kapazitdt verursacht werden und die

sich mit der Produktionsmenge verdndern.

Fiir die Kostenzurechnung auf die Kategorien der Wegebenutzer ist die Unterscheidung zwi-
schen fixen und variablen Kosten relevant. In der Wegekostenliteratur finden sich haufig die
Begriffspaare Kapazititskosten-Grenzkosten der Benutzung auf der einen Seite, und fixe und
variable Kosten auf der anderen Seite. Diese Begriffspaare sind nur dann identisch, wenn ein

linearer Kostenverlauf vorliegt und die variablen Kosten den Grenzkosten entsprechen. Die
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deutsche Wegekostenenquéte und die methodisch darauf aufbauenden Wegekostenrechnun-

gen des DIW gehen vom Begriffspaar Kapazitéts- und Grenzkosten aus.

Die Kosten von Verkehrswegen sind durch folgende Besonderheiten gekennzeichnet, die ihre

Zuordnung zu den Nutzerkategorien erschweren:

e Wie hoch der Anteil der Fixkosten an den Gesamtkosten ist, hingt vom gewéhlten Zeitho-
rizont ab. In der langfristigen Betrachtung kénnen nach der 6konomischen Theorie alle
Produktionsfaktoren an verdnderte Produktionsmengen angepasst werden, so dass alle
Kosten variabel sind. Dies ist allerdings ein Extremfall ohne praktische Relevanz fiir Infra-
strukturkostenrechnungen, da die kurzfristige Anpassung aller Produktionsfaktoren an sich
dndernde Produktionsmengen (Verkehrsnachfrage) nicht moglich ist. Bei kurzfristiger Be-
trachtung hingegen ist der Anteil der Fixkosten an den Gesamtkosten sehr hoch, der der
variablen Kosten gering. Daraus folgt, dass das Verhéltnis zwischen fixen und variablen
Kosten und damit auch das Verhiltnis zwischen Kapazititskosten und Grenzkosten nicht

eindeutig bestimmbar ist, sondern von der Lénge der betrachteten Zeitperiode abhéngt.

e Sowohl die fixen als auch die variablen Kosten der Verkehrsinfrastruktur sind durch einen

hohen Gemeinkostenanteil gekennzeichnet.

e Angesichts der Tatsache, dass fixe Kosten unabhingig von der Verkehrsmenge sind und
dariiber hinaus zu einem groflen Teil den Charakter von Gemeinkosten haben, ist eine di-
rekte Zuordnung dieser Kosten zu Nutzergruppen per definitionem nicht mdglich. Gleich-
wohl besteht ein Zusammenhang zwischen der Hohe dieser Kosten und dem beim Entwurf
der Wegeanlage erwarteten Verkehrsvolumen sowie der erwarteten Struktur (z.B. Dimen-

sionierung von Stra3enquerschnitten, Kurvenradien, Steigungen).

Die hier vorgelegte Wegekostenrechnung basiert auf der stichtagsbezogenen Berechnung des
Anlagevermogens und den daraus abgeleiteten Investitionskosten. Damit ist als Zeithorizont
der Untersuchung der Kurzfristbereich festgelegt. Bei einer solchen Betrachtung ist die Kapa-
zitdt kurzfristig determiniert; somit sind auch die Kapazitdtskosten bestimmt und begrenzen

als vorgegebene Grofle die Hohe der variablen Kosten und der Grenzkosten.

Bereits der Schritt einer quantitativen Analyse der Anteile fixer und variabler Kosten (bzw.
der Grenz- und Kapazititskosten) an den Gesamtkosten ist empirisch ausgesprochen kompli-
ziert. Eine theoretisch und empirisch befriedigende Losung ist die 6konometrische Schiatzung

von Kostenfunktionen, aus denen die Grenzkosten mathematisch abgeleitet werden kdnnen.
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Da diese Ansdtze jedoch methodisch sehr anspruchsvoll und insbesondere datenseitig sehr
aufwendig sind, wurde bislang auf Expertenschitzungen zuriickgegriffen, um das Verhéltnis
zwischen fixen und variablen Kosten zu quantifizieren. Innerhalb dieser beiden Kostenkatego-
rien werden dann verschiedene Allokationsfaktoren verwendet. Erst in den letzten zehn Jah-
ren sind im Rahmen europdischer Forschungsprojekte 6konometrische Grenzkostenstudien
entstanden. In den folgenden Abschnitten wird der Stand der Forschung und Anwendung von
Verfahren zur Ermittlung des Anteils der Grenzkosten an den Gesamtkosten und zu den in-

nerhalb von Grenz- und Kapazititskosten verwendeten Allokationsverfahren eingegangen.

2.6.2.1 Schienenverkehr

Anders als im StraBenbereich (vgl. Abschnitt 2.8.2.2) liegen fiir den Schienenverkehr kaum
nationale, offentlich zugdngliche Wegekosten-Studien und damit auch kaum einschligige
Literatur zu Kostenallokationsverfahren vor!4, obwohl derartige Verfahren intern bei den
Bahnen vorhanden sein diirften. In den letzten zehn Jahren sind jedoch eine Reihe von 6ko-
nometrischen Studien zur Schitzung von Kostenfunktionen und zur Ableitung von Grenzkos-
ten entstanden. Im Folgenden wird zunéchst der Erkenntnisstand dieser Forschungsarbeiten-
zusammengefasst. AnschlieBend soll, da dies fiir Deutschland nach wie vor die einzige me-
thodische und empirische Quelle zur Kostenallokation im Schienenverkehr ist, auf den Ansatz
der Wegekostenenquéte sowie auf die verwendetet Methodik des vorliegenden Gutachtens

eingegangen werden.

Grenzkostenstudien liegen fiir Finnland, Schweden, GroBbritannien, Frankreich, die Schweiz
und Osterreich vor. Tabelle 2-3 zeigt, dass die durchschnittliche Kostenelastizitit als das
Verhiltnis zwischen Grenzkosten und Durchschnittskosten fiir die laufende Unterhaltung
zwischen 0,2 und 0,4 liegt. Fiir die Erneuerung liegen weniger Studien vor, so dass eine Ver-
allgemeinerung schwierig ist. Mit Ausnahme von Gaudry und Quinet (2003) sowie Gaudry
und Quinet (2009) ist es bislang aufgrund methodischer Probleme keiner Studie gelungen,
eine weitergehende Differenzierung der Grenzkosten nach Zuggattungen vorzulegen. Die
Studien beziehen sich zumeist entweder auf globale Grenzkosten je Bruttotonnenkilometer

oder auf Grenzkosten je Bruttotonnenkilometer fiir den Giiter- und den Personenverkehr.

14 Eine Zusammenfassung findet sich in Link und Maibach (1999).
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Tabelle 2-3

Ergebnisse von 6konometrischen Grenzkostenstudien im Schienenverkehr

Datenbasis

(2004)

Studie Land Modell Kostenelastizitat
Laufende Unterhaltung
Wheat und Smith (20083)) GroR3britannien Querschnittsdaten Log-Modell mit 0,239
kubischen Termen
Wheat und Smith (2008")) GroR3britannien Querschnittsdaten Log-Modell mit 0,378
kubischen Termen
Andersson (20067) Schweden Panel (Pooled OLS and | Translog-Modell 0,204
Random effects)
Marti und Neuschwander Schweiz Panel (Pooled OLS) Log-Modell 0,200
(2006°)
Marti und Neuschwander Schweiz Panel (Pooled OLS) Log-Modell 0,285
(20067
Tervonen und Idstrom Finnland Panel (Pooled OLS) Log-Modell 0,133-0,175
(2004)
Munduch et al. (2002) Osterreich Panel (Pooled OLS) Log-Modell mit 0,27
Interaktionstermen
Gaudry und Quinet (2003) Frankreich Querschnittsdaten fur Generalisiertes Box- 0,37
1999, n=928 Cox-Modell
Andersson (2009) Schweden Querschnittsdaten fir Box-Cox Modell 0,25
185 Abschnitte und 5
Jahre, n=740
Marti und Neuschwander Schweiz Querschnittsdaten fiir Box-Cox-Modell 0,22
(20099 366 Abschnitte und 5
Jahre
Link (2009 Osterreich Querschnittsdaten fir Box-Cox-Modell 0,35
211 Abschnitte und 3
Jahre, n=633
Gaudry und Quinet (2009) Frankreich Querschnittsdaten fur Generalisiertes Box- 0,40
928 fur 1999, n=928 Cox-Modell
Wheat und Smith (2009 GroR3britannien Querschnittsdaten fur Log-Modell 0,08
51 Abschnitte und 2
Jahre, n=102
Wheat und Smith (2009°) 6-Lander-Studie | n=96 Log-Modell 0,28
Laufende Unterhaltung und Erneuerung
Andersson (2006h) Schweden Panel (Pooled OLS and | Translog-Modell 0.302
Random effects)
Marti und Neuenschwander Schweiz Panel (Pooled OLS) Log-Modell 0.265
(2006)
Tervonen und Idstrom Finnland Panel (Pooled OLS) Log-Modell 0.267-0.291

a) Modell IV.- b) Modell VI. — ¢) Modell 1, - d) Modell 2.
Quellen: Link et al. 2008 sowie Zusammenfassung der Studien des CATRIN-Projektes.
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Exemplarisch wurde im CATRIN-Projekt fiir ausgewidhlte Beispielstrecken ein ingenieurwis-
senschaftlicher Ansatz der Kostenallokation auf Zuggattungen angewendet. In Anbetracht der
noch zu geringen Zahl von Anwendungsfillen konnen jedoch derzeit keine verallgemeinerba-

ren Kostenschliissel abgeleitet werden.

Die wohl ausfiihrlichste Quelle hinsichtlich der Allokation von Kosten auf Zuggattungen ist
die deutsche Wegekostenenquéte, in der Regressionsanalysen zur Aufteilung der Gesamtkos-
ten auf Kapazitits- und Benutzungskosten durchgefiihrt sowie detaillierte Berechnungsverfah-
ren fiir deren weitere Zuordnung zu Verkehrsarten und Nutzergruppen publiziert wurden. Als
Benutzungskosten und damit als Kosten, die in Abhidngigkeit vom Verkehrsvolumen variie-
ren, wurden die Grenzkosten der Unterhaltung des Oberbaus, die Grenzkosten der Erneuerung
des Oberbaus und die Grenzkosten der Erneuerung der elektrischen Fahrleitung betrachtet,
deren Ermittlung auf der Oberbau-Anlagenrechnung der Deutschen Bundesbahn basierte. Die
Zuordnung der Grenzkosten auf die Verkehrsarten erfolgte mittels der so genannten Birmann-
schen Wertkennziffern, die fiir verschiedene Zuggattungen und Betriebsarten (Dampf-, Die-

sel-, Elektroloks etc.) folgende Faktoren berticksichtigen:

e senkrechte Last,

o seitliche Fiihrungskraft,

e Hertzsche Flichenpressung (Relation von Achslast und Raddurchmesser),
e Anzahl der Haltepunkte und Bremshaufigkeit (Relation der Halteabsténde),

e Haftwertausnutzung bei der Anfahrt (Relation zwischen Reibungsgewicht und ausgetibter

Zugkraft des Triebfahrzeuges).

Die Kapazititskosten, die sich als Differenz aus Gesamtkosten und den ermittelten Grenzkos-
ten ergeben, wurden in der deutschen Wegekostenenquéte in zwei Varianten berechnet. In der
ersten Variante wurden die einer Zugkategorie spezifisch zuzuordnenden Kosten direkt zuge-
teilt; die Kapazititskosten aller gemeinsam genutzten Anlagen wurden entsprechend der
Fahrzeit der Ziige aufgeteilt. Die zweite Variante basierte auf der Betriebskostenrechnung der
Deutschen Bundesbahn. Auch hier wurden zunichst alle spezifisch zuzuordnenden Kosten
direkt zugeteilt, wihrend zur Aufteilung der Kapazititskosten fiir die gemeinsam benutzten

Anlagenteile folgende Untergruppen unterschieden wurden:
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e Abschreibung und Unterhaltung (so genannte Vorhaltungskosten),
e Betrieb und Verwaltung (Betriebsfiihrungskosten),
e Zinsen.

Zur Aufteilung der Vorhaltungskosten dienten die Fahrzeiten und die Zugkilometer der Zug-
gattungen!, die Kosten fiir Rangier- und Zugbildungsgleise wurden nach ihrer Inanspruch-
nahme (z.B. Rangierzeit) und die Betriebsfiihrungskosten wurden den Zuggattungen entspre-
chend den gefahrenen Zugkilometern zugeordnet. Die Zinsen wurden im Verhiltnis der Ab-
schreibungen auf die Verkehrsarten aufgeteilt, wihrend die weitere Aufteilung der Kapazi-

titskosten auf Verkehrsarten anhand der Leistungstonnenkilometer erfolgte.

Bis zur Bahnreform von 1994 wurden diese Kostenschliissel von der Deutschen Bundesbahn
im Wesentlichen unveridndert angewendet und dem DIW fiir die Wegekostenrechnungen zur
Verfligung gestellt. Da dies seit 1994 nicht mehr erfolgt, wurde seitdem in den DIW-
Wegekostenrechnungen ein pragmatischer Ansatz gewéhlt, bei dem verschiedene 6ffentlich
verfiigbare Indikatoren (Zugkilometer, Wagenachskilometer und Bruttotonnen-Kilometer) auf
ihre Anpassung an die Angaben der Deutschen Bundesbahn aus fritheren Kostenrechnungen

getestet und der Indikator mit der besten Anpassung als Kostenschliissel verwendet wurde. 16

Wie aus Tabelle 3 ersichtlich ist, korrespondieren die Indikatoren Wagenachskilometer und
Bruttotonnenkilometer, so dass im Folgenden lediglich auf den Unterschied zwischen Wa-
genachskilometer und Zugkilometer einzugehen ist. Bei der Kostenverteilung liber die Zugki-
lometer wird insbesondere die Inanspruchnahme der Netzkapazitit beriicksichtigt. Die Ver-
kehrsarten werden nur anhand der gefahrenen Zugkilometer, nicht jedoch in Abhdngigkeit
von der Léange der eingesetzten Ziige und den Unterschieden der physischen Beanspruchung
mit Kosten belastet. Bei der Verteilung nach Wagenachskilometern wird insbesondere die
physische Beanspruchung der Infrastruktur berticksichtigt, da hier nicht nur die gefahrenen
Zugkilometer als Verteilungsmalstab gelten, sondern auch die Zugliange (liber die Anzahl der
Wagen) und die Anzahl der Achsen in die Kostenverteilung eingehen. Damit werden léngere

und schwerere Ziige stirker belastet als kiirzere und leichtere Ziige.

15 Dabei wurden allerdings abweichend davon die Unterhaltungskosten der Briicken sowie Teile der Unterhaltungskosten
des Bahnkorpers nach Leistungstonnenkilometern, d.h. in Abhédngigkeit von der physischen Leistung, verteilt.

16 Dieses Vorgehen basiert auf der Annahme, dass die fritheren Angaben der Deutschen Bundesbahn die Verursachung von
Kosten durch verschiedene Nutzer korrekt widerspiegeln und dass sich an diesen Verursachungsverhéltnissen im Wesentli-
chen nichts geéndert hat.

57



DIW Berlin: Politikberatung kompakt 53
Methodik

Beide Verteilungsschliissel haben Vor- und Nachteile. Fiir die Verteilung nach Zugkilometern
spricht, dass hier die Kosten in stirkerem Mafe {iber die Inanspruchnahme der Kapazitit
zugeordnet werden und damit dem hohen Gewicht der Kapazitédtskosten an den Gesamtkosten
entsprochen wird. Dieses Verfahren wird allerdings der Anforderung an eine Verteilung der
Benutzungskosten nach der physischen Beanspruchung nicht gerecht. Auflerdem ist zu be-
rliicksichtigen, dass auch die Hohe der Kapazititskosten davon abhédngt, welche Art von Ver-
kehren auf den betreffenden Strecken betrieben werden soll. So verursacht die Trassierung
von Strecken fiir den Giiterverkehr bzw. von Mischstrecken aufgrund anderer Anforderungen
(Steigung, Kurvenradius, Schienenklasse usw.) hohere Kosten als z.B. der Bau von Strecken
nur flir den Personenverkehr. Diese Argumente sprechen gegen eine Verteilung sowohl der
Benutzungskosten als auch der Kapazititskosten nach Zugkilometern. Mit der Kostenvertei-
lung nach Wagenachskilometern wird neben der Inanspruchnahme der Netzkapazitit (im
Sinne einer mittelbar von den Zugkilometern abhingigen zeitlichen Inanspruchnahme) auch
die physische Beanspruchung der Strecken nicht nur bei der Verteilung der Benutzungskos-
ten, sondern auch bei der Verteilung der Kapazititskosten beriicksichtigt. Gegen einen sol-
chen Kostenverteilungsschliissel mag sprechen, dass beispielsweise die hohere Anzahl von
Bahniibergingen im Personennahverkehr und der sich daraus ergebende hohere Aufwand
nicht in die Betrachtung eingeht. Wie aus Tabelle 2-4 hervorgeht, ergibt die Verteilung iiber
die Wagenachskilometer eine gute Anpassung an die Werte des fritheren Berechnungsverfah-
rens der DB fiir die Verkehrsarten Personenverkehr und Giiterverkehr, wihrend eine Alloka-
tion liber die Zugkilometer zu einer deutlichen Umkehrung der Gewichte der Verkehrsarten
fiihrt. Im vorliegenden Gutachten werden, da Angaben zu den Wagenachskilometern inzwi-
schen nicht mehr verfiigbar sind, die Bruttotonnenkilometer als Kostenschliissel zugrunde
gelegt. Innerhalb des Personenverkehrs ergeben sich allerdings auch bei der Kostenverteilung
tiber die Bruttotonnenkilometer bzw. Wagenachskilometer groBere Abweichungen gegeniiber
frilheren Wegekostenrechnungen. In den bisherigen Wegekostenrechnungen entfillt innerhalb
des Personenverkehrs ein hoherer Kostenanteil auf den Nahverkehr, als dies bei der Vertei-
lung nach den Wagenachskilometern der Fall ist. Hierflir konnten z.B. die bereits erwédhnten
hoheren Kosten des Nahverkehrs aufgrund der hoheren Anzahl von Bahniibergingen und
eventuell auch aufgrund der groBBeren Haltehdufigkeit von Ziigen des SPNV urséchlich sein.
Wie schon in der Wegekostenrechnung 1997 wird auch im vorliegenden Gutachten fiir den
Personenverkehr ein Korrekturfaktor verwendet, der sich am Verhéltnis der gefahrenen Zug-
kilometer im Nah- und Fernverkehr orientiert.
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Tabelle 2-4
Wegekosten des Schienenverkehrs und Entwicklung verschiedener Kenngrof3en der Be-
triebsleistungen fir ausgewahlte Jahre

Personen- Personen- Personen- Guter-
verkehr fernverkehr nahverkehr verkehr
- Anteile in % -
1966
Wegekosten” 38,2 13,4 24,8 61,8
Wagenachs-km 36,3 . . 63,7
Bruttotonnen-km . . . .
Zug-km 66,5 . . 33,5
1972
Wegekosten” 40,2 12,9 27,3 59,8
Wagenachs-km 37,7 24,6 13,1 62,3
Bruttotonnen-km 34,7 19,6 15,0 65,3
Zug-km 66,8 31,4 35,4 33,2
1975
Wegekosten” 41,5 13,7 27,8 58,5
Wagenachs-km 41,1 22,0 19,1 58,9
Bruttotonnen-km 38,1 21,3 16,8 61,9
Zug-km 68,9 24,4 445 31,1
1978
Wegekosten” 42,4 13,9 28,5 57,6
Wagenachs-km 39,0 21,2 17,8 61,0
Bruttotonnen-km 36,4 20,5 15,9 63,6
Zug-km 67,2 236 43,6 32,8
1981
Wegekosten® 42,8 13,8 29,0 57,2
Wagenachs-km 39,9 22,1 17,8 60,1
Bruttotonnen-km 37,4 21,4 16,0 62,6
Zug-km 67,8 24,4 43,4 32,2
1984
Wegekosten” 42,3 13,7 28,6 57,7
Wagenachs-km 38,7 21,7 17,0 61,3
Bruttotonnen-km 36,7 21,4 15,2 63,3
Zug-km 67,4 24,6 42,8 32,6
1987
Wegekosten® 42,5 13,5 29,0 57,5
Wagenachs-km 38,7 21,4 17,3 61,3
Bruttotonnen-km 36,8 214 15,5 63,2
Zug-km 67,9 24,0 43,9 32,1
1991
Wagenachs-km 38,1 20,1 18,0 61,9
Bruttotonnen-km 37,9 21,8 16,1 62,1
Zug-km 67,9 20,7 47,2 32,1
1992
Wagenachs-km 41,5 215 19,9 58,5
Bruttotonnen-km 41,9 24,1 17,8 58,1
Zug-km 69,6 20,6 48,9 30,4
1993
Wagenachs-km 44,2 22,5 21,7 55,8
Bruttotonnen-km 45,0 255 19,5 55,0
Zugkm 716 20,8 50,8 28.4
1994
Wagenachs-km 44,3 20,6 23,7 55,7
Bruttotonnen-km 44,5 23,1 21,5 55,5
Zug-km 74,0 19,2 54,8 26,0
1995
Wagenachs-km 45,0 20,9 24,1 55,0
Bruttotonnen-km 45,3 23,4 22,0 54,7
Zug-km 75,0 19,2 55,7 25,0
1996
Wagenachs-km 45,5 21,6 23,8 54,5
Bruttotonnen-km 46,2 24,0 22,2 53,8
Zug-km 76,4 18,5 57,9 23,6
2007 )
Zug-km? 76,6 14,6 62,0 23,4
Y Entsprechend Wegekostenenquéte. — 2 Informationen zur Bruttotonnen-km und Wagenachs-km liegen nicht vor.
Quellen: Bundesministerium fur Verkehr, Deutsche Bundesbahn, Deutsche Bahn AG, Berechnungen des DIW Berlin.
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2.6.2.2 StralRenverkehr

Anders als in den Wegerechnungen der meisten europdischen Lindern, unterscheidet die
Wegekostenrechnung des DIW zwischen Kapazititskosten und Grenzkosten der Benutzung,
wobei bislang die verwendeten Anteile dieser beiden Kategorien an den Gesamtkosten auf
den im Rahmen der Wegekostenenquéte durchgefiihrten Regressionsanalysen basierten. In
der vorliegenden Untersuchung war es jedoch mdglich, die Erkenntnisse neuer wissenschaft-
licher Studien, in denen Kostenfunktionen mittels konometrischer Methoden geschétzt wur-
den, zu beriicksichtigen. Zusétzlich wurden die in nationalen Wegekostenrechnungen ver-

wendeten Anteile variabler und fixer Kosten ausgewertet und einbezogen.

Im Folgenden wird zunéchst der Stand der Forschung hinsichtlich des Anteils der variablen
Kosten bzw. der Grenzkosten an den gesamten Wegekosten des StraBenverkehrs dargestellt
und ein neuer, flir die vorliegende Untersuchung zu verwendender Grenzkostenanteil abgelei-
tet. Daran anschlieBend wird auf das Problem der innerhalb der Grenz- und Kapazititskosten
verwendeten Allokationsfaktoren eingegangen sowie fiir den Bereich der Kapazitétskosten ein

neuer Kostenschliissel abgeleitet.

Grundsitzlich ist anzumerken, dass die Aufteilung der Gesamtkosten in Grenzkosten der
Benutzung und Kapazitdtskosten keinerlei Einfluss auf die globalen Wegekosten hat. Sie ist
jedoch bei den Wegekosten der einzelnen Nutzergruppen von Bedeutung, da Grenz- und
Kapazitdtskosten nach unterschiedlichen Schliisseln auf die Nutzergruppen verteilt werden
und damit die jeweiligen Kosten einer Nutzergruppe direkt vom Anteil der Grenzkosten be-
einflusst werden. Grundsitzlich gilt dabei: Da die Grenzkosten fiir die Unterhaltung der Fahr-
bahnbefestigung und fiir die Erneuerung der Fahrbahndecken entsprechend dem im folgenden
beschriebenen AASHO-Road-Test ausschlieBlich den schweren Fahrzeugen angelastet wer-
den, sinken die Wegekostendeckungsgrade der schweren Fahrzeuge, je hoher der Anteil die-

ser Grenzkosten an den Gesamtkosten ist.
Anteil variabler Kosten in internationalen Wegekostenstudien

Fiir den StraBenverkehr liegen international eine Vielzahl von Allokationsverfahren und dar-
auf aufbauende methodische und empirische Studien vor, die den Charakter von Vollkosten-
studien (fully allocated cost studies) haben. Auf diese Fiille methodischen Materials kann im
Rahmen des vorliegenden Gutachtens nicht ausfiihrlich eingegangen werden. Ein umfassen-

der Uberblick iiber verschiedene, in den EU-Léindern und in der Schweiz gebriuchliche Allo-
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kationsverfahren, ihre Merkmale sowie insbesondere ihre quantitativen Implikationen findet
sich in Link et. al. (1999) sowie in Link et al. 2008. Die in Link et. al. (1999) durchgefiihrten
Sensitivititsanalysen zeigen, dass die verschiedenen Allokationsverfahren zu groen Streuun-
gen in den Anteilen einzelner Fahrzeugkategorien an den Gesamtkosten fithren (vgl.
Abbildung 2-3). Dementsprechend und nicht zuletzt auch aufgrund der enormen verkehrspoli-
tischen Bedeutung existiert bislang kein Konsens tiber das "beste Verfahren" der Kostenzu-

ordnung.

Abbildung 2-3
Anteile der Fahrzeugkategorien in europaischen Allokationsverfahren, angewendet auf
Osterreichische, deutsche und schweizerische Daten
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Source: DIW, INFRAS, HERRY, NERA.

Die wesentlichen Merkmale der Studien lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Generell unterscheiden nahezu alle in den EU-Léndern und in der Schweiz iiblichen Allo-
kationsverfahren zwischen fixen und variablen Kosten, deren Verhiltnis mehr oder weni-
ger pragmatisch auf der Grundlage von Expertenschiatzungen bestimmt wurde.l7- Einige
Studien (NTP 2005, DETR 1997, NERA 2000, BFS 2003) differenzieren auBerdem bzw.

stattdessen nach gewichtsabhidngigen Kosten.

17 Eine Ausnahme bildet Osterreich, wo zur Bestimmung der Kostenanteile Regressionsanalysen durchgefiihrt wurden
(Herry et al 1993).
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e Je nach Land unterschiedlich, bendtigen die Verfahren mehr oder minder detaillierte Sub-

Kategorien der fixen und variablen Kosten. Innerhalb der fixen und der variablen Kosten
werden verschiedene Allokationsfaktoren verwendet, wobei insbesondere auf die Schwie-
rigkeiten bei der Wahl geeigneter Faktoren zur Zuordnung der fixen Kosten hinzuweisen
ist. Gebriuchliche Faktoren sind z.B. Fahrzeugkilometer sowie Aquivalenzfaktoren, die
die Fahrzeugkilometer pro Fahrzeugkategorie mit der Fahrzeuglédnge oder aber mit den
Geschwindigkeitsunterschieden zwischen den Fahrzeugkategorien gewichten (vgl. Tabelle

2-5).

Bei der Zuordnung der variablen Kosten wird typischerweise zunichst ein gewichtsabhin-
giger Teil (wiederum basierend auf Expertenschitzungen) bestimmt und zumeist mit Hilfe
der AASHO-Faktoren, in einigen Lindern aber auch unter Verwendung des maximal zu-
lassigen Gesamtgewichts, des durchschnittlichen Gesamtgewichts oder der Bruttotonnen-

kilometer alloziiert (vgl. Tabelle 2-5).

Die nicht-gewichtsabhédngigen variablen Kosten werden hiufig iiber Fahrleistungen oder

aber mittels der schon fiir die Fixkostenaufteilung benutzten Faktoren verteilt (vgl. Tabelle

2-5).

Tabelle 2-5

Allokationsfaktoren in Vollkostenstudien

USA

Austra-
lien

Schweiz

Déane-
mark

Finn-
land

Deutsch-
land”

Deutsch-
land?

Nieder
lande

Grol3-
britan-
nien

Schwe-
den

Fahrleistung

X

X

X

Achslast 4te
Potenz

X

X

X

Achslast 2te
Potenz

Durchschnittliches
Gesamtgewicht

Coefficient
agressivite

Max. Gesamtge-
wicht

pcu?

PcU? bei 60 km/h

PCU® bei 100
km/h

Fahrzeuglénge

X

X

Y Deutschland: Wegekostenenquéte und DIW.- 2 Progtrans und IWW.- ¥ PCU = Passenger car unit.

Quelle: Link et al. 2008.
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Die sich aus den verschiedenen Allokationsverfahren ergebenden Anteile variabler bzw. ge-
wichtsabhéngiger Kosten variieren zwischen 15 % und 58 % (variable Kosten) bzw. zwischen

33 % und 46 % (gewichtsabhingige Kosten, vgl. Tabelle 2-6).

Tabelle 2-6
Anteil variabler Kosten in Vollkostenstudien

Land Einbezogene Kostenelemente

% variable Kosten

Finnland 21 % | Alle Unterhaltungsausgaben

Deutschland 15% | Gesamtkosten (Kapitalkosten- und laufende Kosten)
Schweden 28 % | Alle Unterhaltungsausgaben

Niederlande? 58 % | Ausgaben fur Unterhaltung, Betrieb, Overheads

% gewichtsabhangige Kosten

Australien 46 % | Gesamtausgaben
Grol3britannien | 33 % | Gesamtausgaben

Schweiz 7% Investitionsausgaben

Schweiz 45 % | Bauliche Unterhaltung

Y Wegekostenrechnungen des DIW, z. B. Link et.al (2000).- 2 DHVI Tebodin 1992

Quelle: Link et al. 2008.

Grenzkostenanteile in 6konometrischen Kostenstudien

Wihrend der letzten Jahre sind — dhnlich wie fiir die Schienenwege — im Rahmen européi-
scher Forschungsprojekte Studien zur 6konometrischen Schitzung des Zusammenhangs zwi-
schen Infrastrukturkosten und Verkehrsbelastung entstanden. Die verfligbaren Studien lassen

sich in zwei Ansitze klassifizieren:

e Die Mehrheit der Studien analysiert den funktionalen Zusammenhang zwischen den tat-
sdchlich getétigten Ausgaben fiir die Unterhaltung, Erneuerung und Betrieb einerseits und
der Verkehrsbelastung sowie anderen Faktoren (Klima, Bauweise, regionale Faktoren) an-
dererseits. Da diese Studien auf dem beobachteten Ausgabeverhalten basieren, reflektieren
sie Zyklen von vernachldssigter Unterhaltung ebenso wie mogliche Perioden (zu) hoher
Ausgaben in den geschitzten Grenzkosten, d.h. die mit diesen Studien ermittelten Grenz-

kostenanteile konnen u. U. unterschéitzt oder auch Uiberschitzt sein.
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¢ FEin alternativer Ansatz, der so genannte Duration Approach, der in mehreren Arbeiten fiir
das schwedische Stra3ennetz verfolgt wurde, basiert auf Langsschnittdaten zum Stra3enzu-
stand und analysiert den Zusammenhang zwischen dem Straflenzustand, der Verkehrsbe-
lastung sowie weiteren Einfliissen (Klima). Dieser Ansatz geht davon aus, dass bei Errei-
chen eines kritischen Zustandswertes eine Erneuerung erfolgt, die zu Einheitskostensétzen
bewertet wird. Die mit diesem Ansatz ermittelten Grenzkosten reflektieren damit die Le-
bensdauerverkiirzung der StraBBenoberfliche, die aufgrund hoherer Verkehrsbelastung ein-
tritt, unter der Annahme einer stets bedarfsgerechten StraBenerneuerung. Bei vernachlis-

sigter Erneuerung fiihrt dieser Ansatz jedoch zur Uberschitzung der Grenzkosten.

Tabelle 2-7 fasst die in den verschiedenen Studien ermittelte Kostenelastizitét, d.h. den Quo-
tienten aus Grenz- und Durchschnittskosten zusammen. Schwierigkeiten bei der Verallgemei-
nerung ergeben sich aus der Tatsache, dass die Studien verschiedene EU-Lander mit unter-
schiedlich gut ausgebauten und unterhaltenen Straflennetzen und unterschiedlicher Verkehrs-
belastung sowie und verschiedene Kategorien der Infrastrukturkosten analysiert und z. T. mit
verschiedenen Formen von Kostenfunktionen gearbeitet haben. Dennoch lassen sich folgende

Eckpunkte ableiten:

e Obgleich alle Studien nichtlineare Grenzkostenkurven ermittelt haben, erscheint es ange-
sichts von eher schwach ausgeprédgten Nichtlinearititen vertretbar, die Begriffe Grenz- und

variable Kosten gleich zu setzen.

e Alle Studien haben eine durchschnittliche Kostenelastizitéit von unter 1 ergeben, wobei die
Hohe der Elastizitit, d.h. des Grenzkostenanteils, offenbar mit dem Zeithorizont der Mal3-
nahmen abnimmt. So ist der Grenzkostenanteil fiir die Erneuerung hoher als fiir die laufen-
de Unterhaltung, wihrend die Ausgaben fiir den laufenden Betrieb offensichtlich nahezu

vollstdndig den Charakter von Fixkosten tragen.

e Der Grenzkostenanteil fiir die Erneuerung variiert zwischen 30 % und 80 %!8. sieht man
von den Ergebnissen der schwedischen ingenieurwissenschaftlichen Studien (Haraldsson
2006, 2007) ab, die offensichtlich Problemen des methodischen Ansatzes geschuldet sind.

Fiir die laufende Unterhaltung liegt die Bandbreite des Grenzkostenanteils in einem Be-

18 Der untere Wert von 30 % stammt allerdings aus einer polnischen Studie, in der die Summe aus Erneuerungs- und Unter-
haltungsausgaben analysiert wurde, d.h. durch den Einschluss der laufenden Unterhaltung mit generell niedrigerem Grenz-
kostenanteil diirfte der Wert nach unten verzerrt sein.
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reich zwischen 27 % und 69 % eingrenzen, wenn man den Wert der polnischen Studie als

Ausreifler aufgrund relative geringer Unterhaltungsausgaben (vernachléssigte Unterhaltung

aufgrund der besonderen Situation osteuropéischer Lénder) ansieht.

Tabelle 2-7
Anteil der Grenzkosten an den Gesamtkosten
Studie Land StralRennetz Datenbasis Modell L%Uf?nde Erneuerung | Betrieb
nter-
haltung
Sedlacek et Osterreich Autobahnen n=46 Loglinear 1,046
al. (2002)
Schreyer et Schweiz Autobahnen Querschnitts- Loglinear 0,69 0,71
al. (2002) und Kanton- Daten fur 4
stral3en Jahre, n=316
Link (2006) Deutschland | Autobahnen Querschnitts- Translog, 0,87
Daten flr 20 Mehrglei-
Jahre, n=221 chungs-
modell
Link (2009b) | Deutsch- Autobahnen Querschnitts- Box-Cox- 0,47
land Daten fur 2 Modell
Jahre, n=530
Haraldsson Schweden Alle StraRen Panel fur 5 Translog 0,58 0
(2006) Jahre mit 145
Abschnitten,
n=725
Haraldsson Schweden Befestigte Querschnitts- Duration 0,04 - 0,05
(2007) Strallen daten fur 55 Approach
Jahre,
n=142331
Jonsson und | Schweden Alle StraRen Querschnitts- Panel, 0,39
Haraldsson Daten fur 4 loglinear
(2008) Jahre, n=429
Lindberg Schweden Alle Stra3en Querschnitts- Duration 0,8
(2002) Daten fir 639 Approach
Abschnitte
und 15 Jahre
Bak et al. Polen National- Querschnitts- Loglinear 0,12 0,57
(2006) straBen Daten fur 3
Jahre, n=792
Bak et al. Polen National- Querschnitts- Loglinear 0,3
(2008) stral3en Daten fir 6
Jahre, n=900

Quelle: DIW Berlin.

Ableitung des Grenzkostenanteils fir die vorliegende Wegekostenrechnung

Aus der Analyse insbesondere der Grenzkostenstudien wurde in der vorliegenden Wegekos-

tenrechnung ein Grenzkostenanteil von 80 % fiir die Kosten der Erneuerung und ein Grenz-
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kostenanteil von 50 % fiir die laufenden Kosten der Unterhaltung angenommen. Die Kosten
des laufenden Betriebs wurden als nicht mit dem Verkehr variierende Kosten (Fixkosten)
behandelt. Auch die Kosten fiir den Betrieb des Mautsystems wurden nicht fiir die Grenzkos-
tenbestimmung beriicksichtigt, sondern separat nur der Gruppe der mautpflichtigen Fahrzeuge
zugeordnet und {iber die Fahrleistungen auf die Fahrzeugkategorien verteilt. Um den Grenz-
kostenanteil fiir die Erneuerung abbilden zu kdnnen, musste der aus Ersatzinvestitionen resul-
tierende Kapitalkostenanteil bestimmt werden. Hierzu wurden, basierend auf den im Rahmen
der DIW-Studien zum Ersatzbedarf der Bundesverkehrswege durchgefiihrten Analysen der
Haushaltspléne, fiir die einzelnen Investitionsaggregate des Anlagevermdgensmodells lange

Investitionszeitreihen gebildet und das entsprechende Anlagevermdgen bestimmt.

Aus diesen Berechnungen ergab sich fiir die vorliegende Wegekostenstudie ein Grenzkosten-
anteil von 20 %, der damit um 5 Prozentpunkte {iber dem in bisherigen DIW-Studien verwen-

deten Anteil von 15 % liegt.

Grenzkostenallokation

Mit dem hier dargestellten Vorgehen zur Bestimmung des Grenzkostenanteils werden im
Unterschied zu den bisherigen Wegekostenrechnungen des DIW nur noch Teile der Kosten
fiir die laufende Unterhaltung und fiir die Erneuerung als Grenzkosten angesehen. Die Vertei-
lung dieser Kostenanteile auf die einzelnen Fahrzeugkategorien erfolgt durch Gewichtung der
Fahrleistungen mit den Aquivalenzziffern nach dem AASHO-Road-Test.!9 Das Ziel dieses
von Oktober 1958 bis November 1960 im Bundesstaat Illinois in den USA durchgefiihrten
Tests bestand darin, die Auswirkungen von Achslasten unterschiedlicher Héhe und Anord-
nung auf verschiedene Arten von Stralendecken und Tragschichten sowie auf Briicken zu
bestimmen und den erforderlichen Unterhaltungsaufwand auf den Teststrecken zu erfassen.
Anhand der im AASHO-Road-Test gesammelten empirischen Daten wurden Aquivalenzzif-
fern gebildet, die den Zusammenhang zwischen der tatsdchlichen Achslast eines Kraftfahr-
zeuges und den Grenzkosten der Unterhaltung der Fahrbahnbefestigung und der Erneuerung
der Fahrbahndecken quantifizieren. Danach werden nur den schweren Kraftfahrzeugen die
Grenzkosten der Unterhaltung und Erneuerung angelastet, wihrend den Pkw und motorisier-

ten Zweirddern keine Grenzkosten zugeordnet werden. Der AASHO-Road-Test fithrte zu dem

19 zur Beschreibung des AASHO-Road-Tests vgl.: Highway Research Board (1961), Kucera (1964) und Smith et al. (2004).
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Ergebnis, dass die Stralenschidden durch Kraftfahrzeuge mit der vierten Potenz der tatsichli-

chen Achslast ansteigen.

Uber die Aussagen des AASHO-Road-Tests und ihre Ubertragbarkeit auf deutsche Verhilt-
nisse ist seit Publikation der Testergebnisse heftig diskutiert worden.20 Kritikpunkte waren

insbesondere:

e die Bauweise der Strecken (Unterdimensionierung) und daraus resultierende Zweifel an

der Ubertragbarkeit der unter Testbedingungen gewonnenen Erkenntnisse auf die Praxis;

e die Ubertragung der auf amerikanischen Teststrecken gewonnenen Erkenntnisse auf deut-

sche Stra3enverhiltnisse;

e die Anwendung der AASHO-Road-Faktoren sowohl auf die Grenzkosten der Unterhaltung

der Fahrbahnbefestigung als auch auf die der Erneuerung der Fahrbahndecken,;

e die Vernachldssigung neuer straBenschonender Fahrzeugkomponenten (Verbesserung bei
Antrieb und Bremsen, Einzelradauthdngung, automatische Luftdruckiiberwachung, verbes-

serte Ddmpfung, Zwillingsbereifung);

e die Belastung nur der schweren Fahrzeuge mit Grenzkosten der Unterhaltung und Erhal-

tung und die Vernachldssigung der auch durch Pkw verursachten Straflenschiden.?!

Grundsatzlich wird in der Fachdiskussion die Abhdngigkeit der Stralenschiddigung von der
effektiven Achslast akzeptiert. So kommen beispielsweise ingenieurwissenschaftliche Unter-
suchungen in Deutschland zur Erkenntnis, dass der Exponent je nach Stralentyp und Ver-
kehrsbelastung/Fahrzeugmix zwischen 2.5 und 6 liegt, und bestédtigen damit die Ergebnisse
des AASHO-Road-Test im Durchschnitt.?> Wie Tabelle 4 zeigt, wenden alle vorliegenden
nationalen Wegekostenstudien die Ergebnisse des AASHO-Road Test an, jedoch mit z. T.
variierenden Exponenten in unterschiedlichem MaBle. So wurde in der Schweiz beispielsweise
bis zum Jahre 2000 ein Achslastfaktor mit dem Exponenten von 2,5 verwendet, in neueren
Studien fiir die Schweiz wird nunmehr ein so genannter coefficient agressivite genutzt. In den
Niederlanden wird fiir einen Teil der variablen Erhaltungs- und Betriebskosten ein Exponent

von 2 angesetzt (vgl. Vermeulen 2004).

20 Vgl. z.B. Castiglia et al. 0.J.

21 Insbesondere im Innerortsbereich durch Anfahren und Bremsen an Kreuzungen.
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Unbestritten ist, dass in Anbetracht der inzwischen eingetretenen technischen Verdnderungen
sowohl im Stralenbau als auch bei den Fahrzeugen (zunehmende Verwendung von Einzelrei-
fen bzw. breiten Reifen anstelle der Zwillingsbereifung, Luftfederungssysteme, lifted axles
etc) ein neuerlicher Feldversuch wie der AASHO-Road Test notwendig ist. So wurde von der
EU-Kommission innerhalb des im sechsten Rahmenprogramm finanzierten Forschungspro-
jekt CATRIN die Entwicklung eines Designs sowie eines Zeitplans fiir ein dem AASHO-
Road Test vergleichbarer Feldversuch (EURODEX) in Auftrag gegeben (Hofko et al. 2009).

Kapazitatskostenallokation

Da bei den Kapazititskosten kein direkter Zusammenhang zu Art und Umfang des Verkehrs
herstellbar ist, ist die Wahl des Kostenschliissels schwierig und unsicher. Im Allgemeinen
versucht man, die Inanspruchnahme der StraBenkapazitit durch die unterschiedlichen Fahr-
zeugkategorien zu messen und so geeignete Aquivalenzfaktoren fiir die Gewichtung der Fahr-

leistungen zu bestimmen.

Gemessen am quantitativen Gewicht der Kapazititskosten an den Gesamtkosten ist im Ver-
gleich zur Diskussion um den AASHO-Road-Test relativ wenig Kritik an der Verteilung der
Kapazitdtskosten gelibt worden. Dies ist umso erstaunlicher, als dass die Kapazitdtskosten, die
den liberwiegenden Teil der Gesamtkosten ausmachen und die zudem aus sehr unterschiedli-
chen Elementen bestehen, nur nach einem einzigen Kostenschliissel verteilt werden, der wie-
derum, neben den Fahrleistungen, in der Regel nur von einem Einflussfaktor (so z. B. in der

deutschen Wegekostenenquéte von der durchschnittlichen Geschwindigkeit) abhéngt.

Grundsitzlich ist anzumerken, dass es fiir die Bestimmung der Aquivalenzfaktoren zur Kapa-
zitdtskostenallokation (PCUs = Passenger Car Units) keine allgemein akzeptierte Methode
gibt. In Abhédngigkeit vom zugrunde gelegten Konzept basieren die international iiblichen
PCUs auf Faktoren wie der durchschnittlichen Geschwindigkeit, der Verkehrsdichte und den
durchschnittlichen Abstdnden zwischen den Fahrzeugen, sowie Verzogerungen, Kolonnenbil-
dung und Fahrzeitbeeinflussung aufgrund der Fahrzeugcharakteristika. Der Einfluss schwere-
rer Fahrzeuge auf den Verkehrsfluss wird iiber Konzepte wie der Fahrzeuglinge, dem Ver-

hiltnis zwischen Gewicht und Motorleistung, aber auch infrastrukturseitig iiber das Vorhan-

22 Vgl. hierzu: Eisenmann (1996) sowie Wechsler (1998).
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densein und die Lange von Steigungsstrecken und der Anzahl der Fahrspuren abgebildet (vgl.

Al-Kaisy et al. 2002, Rodriguez und Benekohal 2004).

In der deutschen Wegekostenenquéte und in den bisherigen DIW-Wegekostenrechnungen
wurden Aquivalenzfaktoren verwendet, die ausschlieBlich von der durchschnittlichen Fahr-
zeuggeschwindigkeit abhidngen. Dabei wurden die durchschnittlichen Geschwindigkeiten
verschiedener Fahrzeugtypen an Strecken mit unterschiedlicher Steigung beriicksichtigt und
anschlieBend mit dem Anteil der Steigungsstrecken am deutschen Stralennetz insgesamt
gewichtet.23 Die auf diese Weise bestimmten Aquivalenzziffern steigen mit sinkender Ge-
schwindigkeit, d.h. die Kapazitit der StraBen wird durch langsam fahrende Fahrzeuge beein-
trachtigt. Die Mautstudien von Prognos und IWW (2002) sowie Progtrans und IWW (2007)
verwenden niedrigere PCU-Werte, die sich offensichtlich am nachfolgend skizzierten Kon-

zept der dynamischen Fliache orientieren (vgl. Tabelle 2-8).

Tabelle 2-8
PCU-Faktoren in der deutschen Wegekostenenquéte und in den deutschen Mautstudien
Fahrzeugkategorie Wegekostenenquéte Mautstudien
Pkw 1,0 1,0
Busse 3,0 2,5
Motorrader 0,5 0,5
Nutzfahrzeuge des
Guterverkehrs
Unter 3,5t 1,7 1,2
3,5-12t 2,2-2,7 15
12-18t 4,3 2,5
18 -28t 5,8 3,5
28 -33t 5,8 4,0
Mehr als 33 t 58 4,5
Sattelzlige 6,0 4.5
Ubrige Fahrzeuge 6,0 2,0

Quellen: AG Wegekosten (1969), DIW (1978, 1980, 1983, 1990, 1992), Prognos und
IWW (2002), Progtrans und IWW (2007).

23 Eine Differenzierung nach StraBenkategorien und nach Innerorts- und Auferortsstrecken erfolgte nicht. Auch die Beriick-
sichtigung der Fahrzeugfliche in den Aquivalenzfaktoren wurde ausdriicklich abgelehnt. Kontrovers diskutiert wurde in der
Wegekostenenquéte auch die Frage, ob ein Teil der Kapazititskosten dem Spitzenverkehr zuzuordnen sei, mit dem Argu-
ment, dass fiir den "normalen" Verkehr eine geringere StraBenkapazitit genligen wiirde. Als Argument gegen eine solche
Forderung wurde angefiihrt, dass die Abgrenzung zwischen "Normal“- und "Spitzenverkehr" nicht eindeutig mdglich sei und
Sonderzahlungen erfordern wiirde. Das Verkehrswachstum bewirke zudem, dass die Stralenkapazitit, die heute dem Spit-
zenverkehr zuzuordnen wére, morgen mdoglicherweise bereits nicht mehr den Anforderungen des Normalverkehrs geniigen
wiirde.
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In der schweizerischen Wegekostenrechnung werden die Kapazititskosten jeweils zur Hilfte
nach Flachenkilometern (Fahrzeugfliche x Fahrleistung) und nach der Dauer der Benutzung
(Fahrleistung / durchschnittliche Geschwindigkeit) verteilt.2* Ebenfalls in der Schweiz ist der
Vorschlag erarbeitet worden, die durch Neubau und Erweiterung der Straflen verursachten
Kapazititskosten nach dem Kriterium der Flichenstunden (Fliche x Dauer der Inanspruch-
nahme) zu verteilen, d.h. die riumliche und zeitliche Beanspruchung der Stra3eninfrastruktur
durch die Fahrzeugkategorien zu erfassen.?’ Die Flache wird dabei als sogenannte "dynami-
sche Flache" berechnet (Fahrzeuglinge + Sicherheitsabstand, multipliziert mit der durch-
schnittlichen normierten Fahrstreifenbreite). In GroBbritannien wurden PCU-Faktoren im
Rahmen von Verkehrsmodellen entwickelt, die das Fahrzeugverhalten an Kreuzungen und im

Verkehrsfluss auf den Straflen abbilden (vgl. Tabelle 2-9).

Tabelle 2-9
PCU-Faktoren in britischen Verkehrsmodellen

PCuUs in Verkehrsmodel- PCUs in anderen Verkehrsmodellen
len fur Kreuzungen

Fahrzeugkategorie PICADY & | ARCADY? | StraRenim | Gemein- | Kreisver- | Kreuzun-
oscADY? landlichen destra- kehre gen mit
Raum Ben Signalen
Pkw und leichter Guterver- 1,0 1,0 1,0 1,00 1,00 1,00
kehr (4 Rader)
Mittlere Nutzfahrzeuge des 15 2,0 3,0 1,75 2,80 1,75
Guterverkehrs

(2 Achsen mehr als 4 Rader)

Schwerverkehr 2,3 2,0 3,0 2,50 2,80 1,75
(mehr als 2 Achsen)

Busse 2,0 2,0 3,0 3,00 2,80 2,25
Motorrader 0,4 0,0 1,0 0,75 0,75 0,33
Fahrrader 0,2 0,0 0,5 0,33 0,50 0,20

Y'PICADY: Modell fiir vorfahrtsgeregelte Kreuzungen, OSCADY: Modell fir signalisierte Kreuzungen. 2 ACADY: Modell fiir
Kreisverkehre.

Quellen: Fur die Kreuzungsmodelle TRL, fiir die sonstigen Modelle: Research on Road Traffic, table 6.1, chapter 6, HMSO
1965.

24 Vgl. Bundesamt fiir Statistik (1985).

25 Bundesamt fiir Statistik (1982).
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In Danemark variieren die PCU-Faktoren zwischen 2 und 4, in Schweden zwischen 2 und 3,5

und in den Niederlanden unter Beriicksichtigung des unterschiedlichen Fahrverhaltens bei

Geschwindigkeitslimits von 60 und 100 km/h zwischen 1 und 1,4 (vgl. Tabelle 2-10).

Tabelle 2-10
PCU-Faktoren in Schweden, den Niederlanden und in der Schweiz
Fahrzeugkategorie Nordquist | Commissi- | Vermeu- | Vermeu- VSS 2006: VSS 2006:
(1958) on on lenetal. | lenetal. | Knoten ohne | Knoten ohne
Vehicle (2004): (2004): Lichtsignal- Lichtsignal-
Taxation PCU bei PCU bei anlage anlage
(1965) 60km/h | 100kmih | (oo | o 640023
Pkw 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Fahrrader 0,25 0,25
Motorréder 0,50 0,50
Busse 2,5 *) 1,2 11
Giterverkehr > 3 t
3-12t 2,5 2,0
>12t 3,0
Fahrzeugkombinationen 3,5
Anhanger
<3t 0,5
3t-12t 1,0
>12t 2,0
Lkw ohne Anhanger 1,2 11 1,5 2,0
Lkw mit Anhanger 1,4 1,2 2,0 2,0
*) Busse sind in den entsprechenden Gewichtsklassen der Lkw und Anh&nger enthalten.
Quelle: DIW Berlin.

Interessante Ansdtze der Kostenanlastung sehen in der Schweiz und den USA entwickelte
Konzepte vor, die unter dem Oberbegriff Incremental-Costs-Methode zusammenzufassen
sind. In der Schweiz lag dieser Methode die Idee der "minimalen" Strale zugrunde, die auf
dem Veranlassungsprinzip basiert.2¢ Dieses Konzept besteht darin, zundchst die Kosten fiir
den Bau einer Strafle fiir Fahrzeuge bis zu einem Gesamtgewicht von 3,5 t zu berechnen und
anschlieBend zu fragen, welche gewichtsbedingten Mehrkosten fiir schwerere Fahrzeuge
entstehen wiirden. Der in den USA verwendeten Incremental-Costs-Methode liegt ein dhnli-

ches Vorgehen zugrunde. Hier werden die Kosten einer bestimmten Stral3e zerlegt in einzelne

26 Ependa.
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Differenzbetriige (increments), die jeweils beim Ubergang von den technischen Anforderun-

gen einer Fahrzeugkategorie zu der ndchst schwereren entstehen.2’ Dabei werden zwei Ansét-

ze unterschieden, die durch die Richtung, in der die Differenzbetrige (incrementals) gebildet

werden, charakterisiert werden. Bei der Bildung der Differenzbetrige

'

'von unten" werden

zunéchst die Kosten der Strafle fiir die Anforderungen der leichtesten Fahrzeuggruppe be-

rechnet und darauf aufbauend jeweils die Kosten fiir die Anforderungen der nichst schwere-

ren Fahrzeuggruppe ermittelt. Bei der Incremental-Costs-Methode "von oben" werden dem-

gegeniiber die Kosten fiir eine Stra3e, die den Anforderungen der schwersten Gruppe gentigt,

Tabelle 2-11

Aquivalenzziffern fir die Allokation der Kapazitatskosten im StraBenverkehr in den DIW-

Wegekostenrechnungen 1997 und 2007

Fahrzeugkategorie

Aquivalenzziffer®

Aquivalenzzifferl) neu

alt

Fahrrader 0,33 0,33
Mopeds, Mofas, Mokicks 0,33 0,33
Kraftrader 0,50 0,50
Personenkraftwagen 1,00 1,00
Landwirtschaftliche Zugmaschinen 6,00 5,00
Gewohnliche  Zugmaschinen auferhalb der
Landwirtschaft 6,00 6,00
Lastkraftwagen (mit Normal- und Spezialaufbau)

bis 3,5 t Gesamtgewicht 1,70 1,50

Uber 3,5 t bis 9 t Gesamtgewicht 2,20 2,00

Uber 9 t bis 12 t Gesamtgewicht 2,70 2,50

Uiber 12 t bis 18 t Gesamtgewicht 4,30 3,50

Uber 18 t Gesamtgewicht 5,80 5,00
Gewohnliche Kraftfahrzeuganhanger 3,00 2,00
Satteleinheiten 6,00 5,00
Ubrige Kraftfahrzeuge 6,00 5,00
Kraftomnibusse, Obusse 3,00 2,50

Berechnung der Beanspruchung des Stralenraumes.

Quellen: Bundesministerium fur Verkehr; Berechnungen des DIW Berlin.

Y Auf den Personenkraftwagen bezogene raum- und geschwindigkeitsabhangige Umrechnungsfaktoren zur

27 FHCA (1982).
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berechnet. Danach werden die moglichen Kosteneinsparungen ermittelt, wiirde die Stral3e fiir
die néchst leichtere Fahrzeuggruppe gebaut werden. Beide Ansétze fiihren zu unterschiedli-
chen Ergebnissen. Auch TRL et al. (1996) verwendet die Idee der Incremental Costs, durch-
gefiihrt von "oben nach unten" fiir ausgewdhlte Referenzstrecken. Das Hauptproblem, das von
den Autoren der Studie gesehen wird, besteht darin, dass die Ergebnisse nicht verallgemeine-

rungsfahig sind.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass es zwar kein allgemeingiiltiges Verfahren zur
Bestimmung von PCU-Faktoren gibt, die international verwendeten Werte jedoch durchgin-
gig unter denen der bisher in DIW-Wegekostenrechnungen verwendeten Groflen liegen. Aus
diesem Grunde wurden fiir die vorliegende Untersuchung die PCU-Werte nach unten korri-

giert (vgl. Tabelle 2-11).

2.7 Wegeeinnahmen

Um die Frage zu beantworten, welche Einnahmen aus der Nutzung der 6ffentlich finanzierten
Infrastruktur den Wegekosten gegeniiberstehen und inwieweit die einzelnen Verkehrstriger
sowie die Nutzergruppen innerhalb eines Verkehrstragers unterschiedlich mit Wegeabgaben
belastet sind (Wettbewerbsverzerrungen), sind zunédchst die bei den jeweiligen Verkehrswe-

gen als Wegeeinnahmen anzusehenden Abgaben, Steuern und Nutzungsentgelte zu definieren.
2.7.1 Wegeeinnahmen des Schienenverkehrs der DB AG

2.7.1.1 Allgemeine Definition

Eine wesentliche Maflnahme im Rahmen der 1994 eingeleiteten Bahnreform war die instituti-
onelle Trennung von Fahrweg und Transport, die Offnung des Schienennetzes fiir Dritte und
die Zahlung von Nutzungsentgelten fiir die Infrastruktur (Trassenpreise, Preise fiir die Bahn-
hofsnutzung, Einnahmen aus der Vermietung von Wegeanlagen). Damit stehen den von den

Nutzern des Schiennetzes verursachten Wegekosten direkte Wegeentgelte gegentiber.

Die von den Nutzern der Schienenwege zu zahlende Trassenentgelte stellen den wesentlichen
Block der zu berticksichtigenden Wegeeinnahmen dar. Zusétzlich wird die von den Trassen-
nutzern gezahlte Energie- und Stromsteuer fiir den traktionsbedingten Energieeinsatz als We-

geeinnahme angesehen, so dass der Schienenverkehr methodisch in der gleichen Weise wie
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der Stralenverkehr behandelt wird. Auf die mit der Beriicksichtigung der Mineral6lsteuer als
Wegeeinnahme des Stralenverkehrs verbundenen Probleme (Non-Affektations-Prinzip) und
ihre Konsequenzen auch auf die Anrechnung der Mineraldlsteuer beim Schienenverkehr wird
in Abschnitt 2.9.2 eingegangen. Da zur Ermittlung der auf die einzelnen Verkehrsarten entfal-
lenden Trasseneinnahmen umfangreiche Berechnungen erforderlich waren, sollen nachfol-
gend die Grundziige des im Jahre 2007 giiltigen Trassenpreissystems der DB AG erléutert

werden.

2.7.1.2 Trassenpreissystem der DB AG

Als erste grofle europdische Bahn hat die DB AG im Juli 1994 ihr Streckennetz fiir Dritte
gedftnet und ein Preissystem flir die Trassennutzung sowohl durch die DB-eigenen Sparten
Personen- und Giiterverkehr als auch durch andere Anbieter von Bahnleistungen eingefiihrt.28
Das deutsche Trassenpreissystem ist bereits unmittelbar nach seiner Publikation auf heftige
Kritik seitens der Linder wie auch der DB-Konkurrenten gestoen und in seiner nunmehr

15jahrigen Geschichte mehrfach revidiert worden.

Eine Trasse ist definiert als die zeitlich begrenzte Nutzung der Infrastruktur zwischen zwei
Punkten. Mit dem Trassenpreis werden die Nutzung der fiir die Zugfahrten bereitgestellten
Strecken, der Bahnhofs-, Uberholungs- und Kreuzungsgleise sowie die Leistungen der Be-
triebsfilhrung und Fahrplanerstellung bezahlt. Nicht im Trassenpreis enthalten sind die Bereit-
stellung von Diesel bzw. von Bahnstrom fiir die elektrische Traktion, Traktionsleistungen, die
Bahnhofsnutzung und sonstige Leistungen der DB AG sowie die Mehrwertsteuer. Gleise fiir
die Zugbildung und Abstellgleise konnen bei der Fahrweg-Sparte gemietet werden.

Der Trassenpreis je Trassenkilometer setzt sich aus drei Komponenten zusammen (vgl.

www.db.de/fahrweg):

1. Nutzungsabhingige Komponente. Sie variiert je nach Streckenkategorie und Trassenpro-
dukt.
2. Leistungsabhingige Komponente, die ein Anreizsystem zur Verringerung von Storungen

sowie zur Erhohung der Leistungsfahigkeit umfasst.

28 1995 trat auch ein Preissystem fiir die Bahnhofsnutzung in Kraft. Dieses ist jedoch fiir das vorliegende Gutachten, das sich
ausschlieBlich mit den Verkehrswegen und nicht mit den Umschlagplétzen beschiftigt, nicht relevant.

74



DIW Berlin: Politikberatung kompakt 53
Methodik

3. Sonstige Komponenten wie Regionalfaktoren und Zuschlédge fiir Ziige ab 3000 t Brutto-
gewicht.

Tabelle 2-12
Streckenkategorien und Grundpreise im Trassenpreissystem 2007

Streckenkategorien Grundpreise Grundpreise mit
(Euro/Trkm) Auslastungsfaktor
(Euro/Trkm)
Fernstrecke Fplus 7,90 9,48

Uberdurchschnittliche verkehrliche Bedeutung,
Geschwindigkeiten >280 km/h, Schnellverkehr

Fernstrecke F1 4,02 4,82
Geschwindigkeit groRer als 200 km/h bis 280 km/h
schneller Verkehr und Mischbetrieb

Fernstrecke F2 2,78 3,34
Geschwindigkeiten zwischen 161 bis 200 km/h
schneller Verkehr und Mischbetrieb

Fernstrecke F3 2,47 2,96
Geschwindigkeiten zwischen 101 bis 160 km/h

Mischbetrieb

Fernstrecke F4 2,36 2,83

Geschwindigkeiten zwischen 101 bis 160 km/h
Uberregionale, schnelle Verkehre

Fernstrecke F5 1,87 2,18
Uberregionale, langsame Verkehre mit Geschwindig-
keiten bis 120 km/h

Fernstrecke F6 2,13 2,56
Geschwindigkeiten zwischen 101 bis 160 km/h
Schienenpersonennahverkehr

Zulaufstrecke Z1 2,21 2,65
Geschwindigkeiten bis 100 km/h

Zulaufstrecke Z2 2,29 2,75
Geschwindigkeiten bis 50 km/h

nur einfachste bzw. keine Sicherungs- und Leittechnik
vorhanden

Stadtschnellverkehrsstrecke S1 1,55 1,86

Stadtschnellverkehr

Stadtschnellverkehrsstrecke S2 2,09 2,51
gleichstrombetriebener Stadtschnellverkehr Hamburg

Stadtschnellverkehrsstrecke S3 2,51 3,01
gleichstrombetriebener Stadtschnellverkehr Berlin

Quelle: DB Netz AG.
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1. Streckenkategorie

Hinsichtlich der Art der Strecke werden 12 Kategorien unterschieden, die zum einen die tech-
nischen Ausstattungsmerkmale und die Qualitdt der Infrastruktur, zum anderen die verkehrli-
che Bedeutung der Strecke beriicksichtigen. Jeder dieser 12 Kategorien ist ein Grundpreis

zugeordnet, der zuwischen 1,55 Euro/Trkm und 7,90 Euro/Trkm variiert (vgl. Tabelle 2-12).

Tabelle 2-13
Trassenprodukte und Faktoren im Trassenpreissystem 2007

Trassenprodukte Faktor

Personenverkehrs-Express-Trasse 1,80
schnellstmdgliche direkte Anbindung von Ballungszentren im Personenfern- und
Personennahverkehr (héchste Prioritat bei der Durchfiihrung)
Personenfernverkehrs-Takt-Trasse 1,65
alle Trassen des Fernverkehrs, die Uber Takte und Anschliisse miteinander verbun-
den sind

Personennahverkehrs-Takt-Trasse 1,65
alle Trassen des Nah- und Stadtschnellverkehrs, die Uber Takte und Anschliusse
miteinander verbunden sind

Personenverkehrs-Economy-Trasse 1,00
preisgunstige Trasse fur den Nah- und Fernverkehr au3erhalb eines Taktsystems

Personenverkehrs-LZ-Trasse 0,65
Trasse ermdglicht die Durchfhrung dispositiver Lok- und Triebfahrzeugfahrten sowie
Uberfuhrungsfahrten

Guterverkehrs-Express-Trasse 1,65

Schnellstmdgliche Verbindung mit hoher Zuverlassigkeit zwischen den wichtigsten
Ballungsraumen (hochste Prioritét bei der Durchfiihrung)
Glterverkehrs-Standard-Trasse 1,00

Trasse steht fur alle Zuge des Guterverkehrs zur Verfligung, Uber Anschlisse mit-
einander verknipft

Guterverkehrs-LZ-Trasse 0,65
Trasse ermoglicht die Durchfiihrung dispositiver Lok- und Triebfahrzeugfahrten sowie
Uberfuhrungsfahrten

Guterverkehrs-Zubringer-Trasse 0,50

Trasse kann fiir die Uberfuhrung beladener und leerer Wagen zwischen den Giiter-
verkehrsstellen genutzt werden (Trassenlange < 75 km)

Quelle: DB Netz AG.

2. Trassenprodukte

Das Trassenpreissystem beinhaltet neun so genannte Trassenprodukte, in denen sich die durch

die Nutzeranforderungen hinsichtlich Prioritit und Vertaktung der Ziige verursachten Kosten
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bzw. die entsprechenden Zahlungsbereitschaften widerspiegeln. Details enthilt Tabelle 2-13.
Trassen, die fiir dispositive Triebfahrzeugfahrten sowie fiir Uberfiihrungsfahrten schadhafter
Loks und Ziige bestellt werden, reduzieren den Grundpreis um die Hilfte; bei Standard-

Trassen fiir den Giiterverkehr bleibt der Grundpreis unveriandert. Die mit dem Grundpreis zu

multiplizierenden Faktoren schwanken ansonsten zwischen 1,65 und 1,80.

Tabelle 2-14
Regionalfaktoren im SPNV im Trassenpreissystem 2007

Personen-Nahverkehrstrassen

Regionalfaktor

Allgéu-Schwaben-Netz, Bayerwald-Netz, Mittelfrankisches Netz, Ober-
weil3bacher Berg- und Schwarzatalbahn

Altmark-Netz
Bergisch-Méarkisches-Netz, Thiringer-Becken-Netz
Burgenland-Netz

Bay. Oberlandstrecken, Eifel-Netz, Ost-Mecklenburg-Vorpommern-Netz
Elbe-Weser-Heide-Netz
Elster-Holzland-Netz
Erzgebirgsbahn

Kurhessenbahn, Westerwald-Netz
Lippe-Senne-Netz

Mittelelbe-Netz

Mittelsachsen-Netz
Minsterland-Netz
Oberpfalzisches-Netz
Odenwald-Netz, Templiner-Netz
Oder-Spree-Netz

Oldenburger-Netz

Ostharz-Netz
Ost-Niedersachsen-Netz
Ostsachsen-Netz

Prignitz-Netz

Rhein-Mosel-Netz
Rhon-Coburg-Fichtelgebirge-Netz
Schwerin-Mecklenburg-Strelitz-Netz
Spessart-Untermain-Netz
Sidbayern-Karwendel-Netz
Slidostbayernbahn
Sidtharinger-Netz
Vogtland-Ostthiringen-Netz
Weserbergland-Netz
Westbrandenburg-Netz

Wetterau-Netz

1,10

1,72
1,40
1,78
1,13
1,28
1,68
1,63
1,30
1,12
1,75
191
1,16
1,05
1,28
1,63
1,24
1,60
1,61
1,72
1,15
1,11
1,15
1,66
1,42
1,44
1,31
1,33
1,52
1,14
1,35
1,21

Quelle: DB Netz AG.
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3. Anreizsystem

Das Trassenpreissystem sieht vor, dass fiir Verspatungsminuten ein zusitzliches Entgelt von
0,10 Euro je Minute zu entrichten ist. Je nach Verursacher der Verspdtung (DB Netz versus
Trassennutzer) werden diese Entgelte entweder von der DB Netz an den Trassennutzer oder
umgekehrt vom Trassennutzer an die DB Netz gezahlt. AuBerdem beinhaltet das Trassen-
preissystem einen Auslastungsfaktor filir besonders stark belastete Strecken, fiir die nachweis-
lich Ausweichalternativen bestehen. Diese mit dem Grundpreis zu multiplizierenden Faktoren

sind in Tabelle 2-12dargestellt.

4. Sonstige Komponenten

Hierzu gehdren die so genannten Regionalfaktoren (Tabelle 2-14) fiir unrentable Strecken des
SPNV, sowie Zuschldge fiir besonders schwere Ziige. Weitere Komponenten sind unter

www.db.de/fahrweg zu finden.

2.7.2 Wegeeinnahmen des Stral3enverkehrs

In der Wegekostenenquéte werden als Wegeeinnahmen des Stralenverkehrs die Mineral-
Olsteuer, die Kraftfahrzeugsteuer und die Parkgebiihren definiert. Insbesondere die Anrech-
nung von Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteuer als Wegeeinnahme wird kontrovers diskutiert,
da Steuern laut § 3 Abgabenordnung Geldleistungen sind, die nicht eine Gegenleistung fiir
eine besondere Leistung darstellen. So gelten laut § 8 Bundeshaushaltsordnung verwiesen,
alle Einnahmen als Deckungsmittel fiir alle Ausgaben (Zweckbindungsverbot oder Nonaffek-
tationsprinzip). Letzteres wiederum steht im Gegensatz zu formal bzw. auch materiell existie-
renden Zweckbindungen fiir Teile des das Aufkommen der genannten Steuern. Im Folgenden
werden die Berechtigung der Anrechnung dieser Steuern als Wegeeinnahmen, die Eignung
dieser Steuern als Wegeeinnahmen zur Deckung der Wegekosten und die - unabhéngig davon

zu beurteilende - Frage des Zweckbindungsverbotes diskutiert.

Zur Besteuerung des StralRenverkehrs

Steuerbemessungsgrundlagen fiir Kraftfahrzeugsteuern konnen der Preis oder technische
Eigenschaften der Kraftfahrzeuge sein. Eine fiir Gesamtdeutschland giiltige Kraftfahr-
zeugsteuer wurde erstmals 1906 eingefiihrt, sie betraf nur private Pkw und Kraftrdder und
hatte den Charakter einer Luxussteuer. 1922 wurden die Kraftfahrzeuge des gewerblichen

Personen- und des Giiterverkehrs einbezogen. Zugleich veridnderte sich das Ziel der Besteue-
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rung; nunmehr sollten die Steuereinnahmen der Abgeltung der StraBBenkosten dienen. Dieses
Motiv wird auch darin deutlich, dass zu der Zeit 50 % des Aufkommens fiir den Straflenbau
zweckgebunden waren. Im Laufe der Zeit wurden Steuerbemessungsgrundlagen und Steuer-
sitze vielfach gedndert; es wurden Steuerbefreiungstatbestinde und -vergiinstigungen einge-

fiihrt, die jiingst auch durch umweltpolitische Aspekte begriindet sind.

Abgaben auf Mineraldlprodukte wurden zunédchst in Form von Zoéllen erhoben, in spiteren
Jahren wurde daraus dann eine generelle Verbrauchsbesteuerung. Das urspriingliche Ziel des
Ausgleichs der Zollbelastung wich zunehmend dem allgemeinen fiskalischen Ziel. Ab 1985
kam durch die Begiinstigung bleifreien Benzins eine umweltpolitische Zielsetzung hinzu. Die
Steuersétze waren und sind nach Produkt und/oder Verwendungsart unterschiedlich. Im Ver-
kehrsfinanzgesetz von 1955 wurden erstmals Teile des Steueraufkommens fiir Zwecke des
Bundesfernstralenbaus gebunden, eine Ausweitung der Zweckbindung erfolgte mit dem Stra-
Benbaufinanzierungsgesetz von 1960. Ab 1967 erhielten die Gemeinden Mittel aus dem Mi-
neraldlsteueraufkommen fiir den kommunalen Verkehrswegebau; diese konnten mit wech-
selnden Anteilen auch fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr verwendet werden. Eine
weitere inhaltliche Abschwichung der Zweckbindung erfolgt seit 1973 in den jeweiligen
Haushaltsgesetzen, wonach die geméfl Verkehrsfinanz- und Stralenbaufinanzierungsgesetz
fiir den Straflenbau zweckgebundenen Mittel auch fiir sonstige verkehrspolitische Zwecke des

Bundes verwendet werden konnen.

Mit den Gesetzen zur 0kologischen Steuerreform wurden ab 1999 die Stromsteuer eingefiihrt
sowie die Steuersitze auf Kraft- und Heizstoffe erhoht. Die Steuersitze auf Verkehrskraftstof-
fe wurden in fiinf Stufen angehoben: Vor dem 1. April 1999 betrugen die Steuersitze auf
Benzin 50,1 und auf Diesel 31,69 Cent je Liter, ab 2003 lagen diese dann um 15,35 Cent
hoher. Der Regelsteuersatz auf Strom betrégt seit 2003 2,05 Cent je kWh (vgl. BGBI I S. 378,
BGBI. T S. 2432, BGBI. I S. 4602). Bei einem Gesamtaufkommen der Energie- und
Stromsteuer im Jahr 2007 von 39,0 und 6,3 Mrd. Euro belduft sich der durch die Steuerreform
induzierte Anteil bei der Energiesteuer auf etwa 11,4 Mrd. Euro, das Aufkommen der

Stromsteuer ist ginzlich durch die Reform veranlasst.

Der politische Hintergrund der fiinf Stufen zur 6kologischen Steuerreform war die Zielset-
zung, ,.Energie iiber den Preis zu verteuern und durch Senkung der Sozialversicherungsbei-
trige Arbeit billiger zu machen.” (Bundestagsdrucksache 14/40, S. 1). In der Begriindung des

Gesetzentwurfes zur 6kologischen Steuerreform ist allerdings nur allgemein die Rede davon,
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dass diese Mittel den Finanzbedarf fiir die Beitragssatzsenkung in der Rentenversicherung
sowie fiir ein Programm zur Forderung regenerativer Energien ausgleichen sollen. Eine for-
male Zweckbindung ist in den Gesetzen nicht verankert. Faktisch wird das Mehrautkommen
zu anndhernd 90 % tber die Erhohung des Bundeszuschusses flir Leistungen zugunsten der

Gesetzlichen Rentenversicherung verwendet (vgl. Bach 2005, Bach 2009).

Mit dem riickldaufigen Aufkommen aus der Mineraldlsteuer wurde der Bundeszuschuss zur
Rentenversicherung vollstindig von den Einnahmen aus der dkologischen Steuerreform ge-

16st (vgl. Bundesministerium fiir Arbeit und Soziales 2006).

Anrechenbarkeit von Kraftfahrzeug- und MineralGlsteuer als Wegeeinnahme

Es diirfte unstrittig sein, dass die Kraftfahrzeug- und die Mineral6lsteuer in den Infrastruktur-
kosten des Kraftfahrzeugverkehrs begriindet sind und dass mit ihrem Aufkommen diese Kos-
ten (partiell oder total) abgegolten werden (sollen). Allerdings sind diese Abgaben des Kraft-
fahrzeugverkehrs nur insoweit auf seine Wegekosten anrechenbar, als sie Sonderlasten fiir
diese Gruppe der Steuerpflichtigen im Vergleich zu den tibrigen darstellen. In diesem Zu-
sammenhang wird, verstirkt mit dem stiirmischen Wachstum des Kraftfahrzeugverkehrs nach
dem zweiten Weltkrieg, die Errichtung und Instandhaltung des StraBennetzes als spezielle
staatliche Leistung fiir eine abgrenzbare Gruppe, die Kraftfahrzeughalter bzw. -nutzer, ver-
standen, flir deren Inanspruchnahme ein Entgelt zu entrichten ist. Die Hohe dieses Entgeltes

sollte sich an den Kosten (z. T. auch Ausgaben) orientieren.

Aus dieser inhaltlichen Betrachtung der vom Kraftverkehr entrichteten speziellen Steuern als
Entgelt fiir spezielle Leistungen folgt dann, dass die Besteuerung nach dem Aquivalenzprin-
zip vorgenommen werden muss, d.h. die Hohe der Abgaben soll dem Umfang der empfange-
nen Leistungen bzw. deren Kosten entsprechen. Damit stehen derartige Abgaben in deutli-
chem Gegensatz zu den Steuern, deren Einnahmen der Finanzierung allgemeiner Staatsaufga-
ben dienen sollen und die nach dem Leistungsfahigkeitsprinzip erhoben werden, d.h. nach der
individuellen Belastbarkeit der Steuerpflichtigen, und die It. § 3 Abgabenordnung keine Ge-
genleistungen flir besondere Leistungen darstellen. Insgesamt werden Kraftfahrzeug- und
Mineral6lsteuer in ihrem Sinn oder ihrer Zielrichtung deutlich anders beurteilt als allgemeine

Steuern, wie Einkommen- oder Mehrwertsteuer.

Die Zweiteilung der Besteuerung, Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteuer, wird ganz iiberwie-

gend als sinnvoll angesehen. Dabei wird die unabhingig von der Benutzungsintensitit als
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fester Jahresbetrag zu entrichtende Kraftfahrzeugsteuer den (fixen) Kosten der Vorhaltung des
Straflennetzes (Kapazititskosten), z. T. auch nur den Kosten fiir den ruhenden Verkehr, zuge-
ordnet. Der Mineralolverbrauch wird als Indikator fiir die (variierende) StraBlenbenutzung
angesehen, die daraus resultierende Mineralolsteuer soll daher die variablen Straenkosten
decken. Dieser sachlich sinnvolle inhaltliche Zusammenhang zwischen den beiden Steuern
wird z. T. jedoch durch die Einbeziehung weiterer Ziele gestort. So ist z.B. bei der Mineral-
Olsteuererhdhung zum 1.1.1994 der Steuersatz fiir Dieselkraftstoff, ausgehend von einem
ohnehin schon deutlich niedrigeren Niveau, nur um 7 Pf/l im Vergleich zu 18 P{/1 fiir Verga-
serkraftstoff erhoht worden. Diese geringere Anhebung wurde nicht zuletzt mit dem Schutz
der internationalen Wettbewerbsfahigkeit des deutschen Giiterkraftverkehrsgewerbes begriin-
det. Als Teilkompensation fiir die niedrigere Steuerbelastung von Dieselkraftstoff und den
daraus resultierenden Steuereinnahmenausfall wurden die Kraftfahrzeugsteuersitze fiir Die-

sel-Pkw heraufgesetzt.

Die vollstindige Anrechenbarkeit des Autkommens der Kraftfahrzeugsteuer als Wegeein-
nahme ist unstrittig. Dagegen wird die vollstdndige Anrechenbarkeit der Einnahmen aus der
Mineraldlsteuer des Kraftfahrzeugverkehrs vielfach problematisiert. Grund hierfiir ist, dass
nicht nur die fir Zwecke des Stralenverkehrs verbrauchten Mineral6lprodukte, sondern auch
andere (z.B. Heizol) besteuert werden, wenn auch die Steuersétze fiir Kraftstoffe am hochsten
sind. Zugleich ist anzumerken, dass die Definition des anrechenbaren Teiles nicht eindeutig

moglich ist.

Eine weitere Problematik betrifft die Anrechnung der Einnahmen aus der Mehrwertsteuer auf
die Mineraldl-/Energiesteuer als Wegeeinnahme. So ist die Mehrwertsteuer einerseits eine
allgemeine Verbrauchssteuer und von daher keine Sonderlast. Andererseits wird sie auf eine
Steuer, die Mineraldl-/Energiesteuer, erhoben, die ihrerseits (zumindest teilweise) als Sonder-
last anerkannt ist. Eine Anrechnung der Mehrwertsteueranteile aus der Mineral6lsteuer als
Wegeeinnahme ist jedoch nur auf den ersten Blick plausibel. Wenn man den vorhergehenden
Argumentationen folgt, wonach die Begriindung fiir die Mineraldlsteuer auf Kraftstoffe in der
Abgeltung der Sonderleistungen fiir den Kraftfahrzeugverkehr (Erstellung und Unterhaltung
des Stralennetzes) liegt, dann wird deutlich, dass die Mehrwertsteuer auf den "Preis" fiir die
StraBennutzung keine Sonderlast darstellt, sondern nur der Besteuerung der Preise fiir alle
Giiter und Dienstleistungen entspricht. Daher ist ihre Anrechnung als Wegeeinnahme zu ver-

neinen. Dies entspricht auch dem Vorgehen bei den Trassenpreisen.
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Zur Berechtigung der Zweckbindung bei Kraftfahrzeug- und MineralGlsteuer

Anders als bei den vorhergehenden Aspekten der Kraftfahrzeugverkehrsteuern sind die Ein-
schiatzungen zur Berechtigung der Zweckbindung derartiger Abgaben fiir Stralenbau und -
unterhaltung, also zur Durchbrechung des Nonaffektationsprinzips, durchaus kontrovers, und
zwar unabhdngig von der Tatsache formal oder auch nur faktisch vorliegender Zweckbindun-
gen. Prinzipiell ist diese Frage von der nach der Anrechenbarkeit als Wegeeinnahmen zu

trennen.

Mit dem Nonaffektationsprinzip soll insbesondere die Flexibilitdit der Haushaltswirtschaft
gewahrt werden, die anderenfalls durch die Bestimmung der Ausgabenhdhe in einzelnen
Sachbereichen aus der Hohe der ihnen zugeordneten Einnahmen zumindest teilweise beein-
trachtigt wiirde. Ein weiteres wichtiges Ziel ist die Gewéhrleistung der parlamentarischen
Kontrolle, die im Hinblick auf die Hohe einzelner Ausgabearten durch Zweckbindungen ver-
mindert wiirde. In dieser generellen Betrachtung ist das Nonaffektationsprinzip sicher wohl-
begriindet und seine Berechtigung unstrittig. Bei den hier betrachteten Steuern, Kraftfahr-
zeug- und Mineraldlsteuer, ergeben sich aber Einwendungen gegen das Zweckbindungsverbot
aus zwei Sachverhalten: Zum einen liegen nach allgemeiner Einschidtzung die Berechtigung
und die Begriindung fiir beide Steuern darin, dass sie gemiB dem Aquivalenzprinzip die Kos-
ten fliir empfangene Sonderleistungen abgelten sollen. Von daher liegt der Gedanke der
Zweckbindung sehr nahe. Zum anderen existieren fiir (im Zeitablauf variierende) Teile des
Mineraldlsteueraufkommens nach wie vor formale Zweckbindungen fiir den Stralenbau bzw.
den offentlichen Personennahverkehr (Verkehrsfinanz- und StraBenbaufinanzierungsgesetz),
die allerdings regelméBig seit 1973 jahrlich in den Haushaltsgesetzen auf "sonstige verkehrs-
politische Zwecke im Bereich des Bundesministers fiir Verkehr" ausgedehnt werden (vgl. z.B.

BGBI. 2007 I S. 3227).%°

29 Ein kiirzlich vorgelegtes Gutachten zu den verfassungsrechtlichen Fragen der Einschaltung einer Bundesfernstralenfinan-
zierungsgesellschaft, erstellt im Auftrag des ADAC im Zusammenhang zu dessen Konzeption "Auto finanziert Straf3e",
gelangt zu der Einschdtzung, dass Abweichungen vom Non-Affektationsprinzip verfassungsrechtlich nicht zu beanstanden
sind, vgl. Hermes 2008.
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2.8 Berechnung der Fahrleistungen als Basis fur Kostenallokation
und Einnahmenkalkulation

Die Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge dienen als Grundlage fiir die Berechnung der Kosten-
allokation auf der Basis von ASSHO- und Aquivalenzfaktoren. Hierzu miissen die Inlands-
fahrleistungen nach StraBenkategorien, Kraftfahrzeugarten und Fahrzeugkombinationen un-
tergliedert sein. Die Fahrleistungen der Giiterkraftfahrzeuge werden zudem nach Gewichts-
klassen und Achszahl ausdifferenziert. Tabelle 2-15 gibt einen Uberblick zu den verwendeten

Abgrenzungen.

Tabelle 2-15
Differenzierungsschema fir die Berechnung der Fahrleistungen 2007 als Basis fiir Kos-
tenallokation und Einnahmenkalkulation

Zulassiges Anzahl der

StralRenkategorien Kraftfahrzeugarten Fahrzeugkombinationen Gesamtgewicht Achsen

Bundesautobahn Mopeds Solobetrieb <3t 2 Achsen

Bundesstral3en,
inner- u. aul3erorts

Sonstige Stral3en Pkw 35t-4t 2 + 1 Achsen
Kraftomnibusse 4t-5t 2 + 2 Achsen
Lkw 5t-6t 3 + 2 Achsen
Sattelziige 6t—7t

Kraftrader Zugbetrieb 3t-35t 3 Achsen

Gewohnliche Zugma-
schinen

Sonstige Kfz 75t-8t
8t—9t
9t-10t

10t-12t

12t-14t
14t-16t
16t-17t
17t-18t
18t-19t
19t-20t
20t-22t

7t-75t

22t-241t

24t-261
26t—28t
28t-32t
32t-34t
34t-36t
36t—38t
> 38t

Quelle: DIW Berlin.
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2.8.1 Datenquellen

In Deutschland liegt keine umfassende Datenbasis zu den Kfz-Fahrleistungen vor. Die in der
amtlichen Statistik verfligbaren Daten umfassen nur Teilbereiche, stammen aus unterschied-
lichen Quellen und differieren zudem in den Abgrenzungen. Existierende Erhebungen zu
Stichjahren weisen Ergebnisse aus, die nur Ausschnitte der hier bendtigten Daten abdecken
und sich dariiber hinaus nicht auf das hier zu betrachtende Basisjahr 2007 beziehen. Die jahr-
liche Fahrleistungsrechnung des DIW Berlin liefert Eckwerte nach Fahrzeugarten, die fiir die
vorliegenden Berechnungen nicht ausreichend disaggregiert vorliegen und zudem nur Inlén-
derfahrleistungen erfassen. Demzufolge wurden fiir die Berechnung der Fahrleistungen in der
fiir die Kostenallokation und Einnahmenkalkulation erforderliche Untergliederung diverse
Quellen herangezogen, zusammengefiigt und auf Plausibilitit gepriift. Aus den Quellen der

amtlichen Statistik wurden folgende Daten herangezogen:

Kraftfahrt-Bundesamt (KBA)

e Guterkraftverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge (Inlandsverkehr), einschlielich
einer Sonderauswertung der Fahrleistungen fiir jeweils Lastkraftwagen und Sattelzugma-

schinen nach Zugkombinationen sowie Gewichts- und Achsklassen 2007

In der Erhebung zum Giiterkraftverkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge werden jéhrlich die
Fahrleistungen der Lastkraftwagen mit mehr als 3,5 t Nutzlast sowie der Sattelzugmaschi-
nen nach Zugkombinationen erhoben. Diese Erhebung diente als Datengrundlage fiir eine
Sonderauswertung, in der die Fahrleistungen fiir 2007 nach stark differenzierten Ge-
wichtsklassen und Zahl der Achsen untergliedert wurden. Allerdings liefert die Erhebung
keine Informationen zu den Fahrleistungen von Gliterkraftfahrzeugen mit einer Nutzlast
bis 3,5t. Auch eine Untergliederung der Fahrleistungen nach StraBenkategorien ist bei
dieser Erhebung nicht moglich.

e Verkehr europaischer Lastkraftfahrzeuge 2006

In der Statistik zum Verkehr europdischer Lastkraftfahrzeuge werden die entsprechenden,
aus den Léandern der Europidischen Union (plus Liechtenstein, Norwegen und Schweiz)
gemeldeten Fahrleistungen ausgewiesen. Die Daten beinhalten daher Angaben zu den
Fahrleistungen ausldandischer Lastkraftfahrzeuge auf dem Gebiet der Bundesrepublik

Deutschland. Allerdings sind die Daten aus einzelnen Landern z. T. unvollstindig und der
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Bereich der Nicht-EU-Fahrzeuge ist rudimentir. Zudem lagen die Daten fiir 2007 zum
Zeitpunkt der Projektbearbeitung noch nicht vor. Die Statistik enthélt auch keine weiteren
fiir die hier durchgefiihrte Fahrleistungsermittlung relevanten Untergliederungen, z.B.

nach Straflenkategorien oder Gewichtsklassen.

Bestand an Kraftfahrzeugen

Das KBA verfiigt iber umfangreiche Daten zum Bestand aller in Deutschland zugelasse-
ner Kraftfahrzeuge und Kraftfahrzeuganhénger. Fiir die hier durchgefiihrte Fahrleistungs-
ermittlung wurde eine Bestandssonderauswertungen nach Herstellern, Typen und Baujahr

2007 des KBA herangezogen.

Bundesanstalt fur StralRenwesen (BASt)

StraRRenverkehrszahlung 2005 (Dauerzéhlstellen plus manuelle Z&hlung)

Bei den Fahrleistungsdaten der BASt handelt es sich zum einen um Daten, die aus den
durchschnittlichen téglichen Verkehrsstirken (DTV-Werte) stammen, die per automati-
scher Dauerzéhlstellen auf Autobahnen und auBerortlichen Bundesstralen (freie Stre-
cken) erfasst und ausgewertet werden. Zusétzlich werden im 5-Jahresturnus (letztmalig
2005) von der BASt manuelle Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Diese erhobenen Daten
lassen eine Differenzierung nach sieben Kraftfahrzeugarten zu. Manuelle gezdhlt wird
auch auf den LandesstraBBen (aufler in Niedersachsen) und auf einem Teil der Kreisstra-

Ben, fiir deren Einbeziehung die jeweiligen Lénder zustandig sind.

Verkehrsentwicklung auf Bundesfernstraen 2007 (nur automatische Dauerzéhistel-

len)

Die bei den automatischen Zihlstellen erfassten DTV-Werte werden nach Zahlstellenab-
schnittslangen in Fahrleistungsangaben umgerechnet. Allerdings erfolgt die Umrechnung
auf Fahrleistungen lediglich nach ,,Leichtverkehr* und ,,Schwerverkehr®, so dass eine fei-
nere Differenzierung nach Fahrzeugarten nicht vorliegt. AuBlerdem werden nur , freie

Strecken® erfasst, so dass der Bereich Innerortsstralen grof3tenteils fehlt.

e Zahlung des auslandischen Kraftfahrzeugverkehrs auf Bundesautobahnen und Eu-

ropastrafen 2003

Ebenfalls im 5-Jahresrhythmus findet eine Zdhlung und Hochrechnung der auslédndischen

Kraftfahrzeuge statt. Sie erlaubt eine Untergliederung des ausldndischen Verkehrs in fiinf
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Fahrzeugarten, berticksichtigt dabei allerdings nur die Autobahnen und Europastraf3en.
Zum Zeitpunkt der Projektbearbeitung lagen die Ergebnisse der Zdhlung fiir das Jahr
2008 noch nicht vor.

e Auswertung der automatischen Grenzzéhlstellen, an Grenzibergdngen und in

Grenznahe

Zur Abschitzung der Entwicklung des grenziiberschreitenden Verkehrs von schweren
und leichten Kraftfahrzeugen wurden DTV-Werte der automatischen Dauerzihlstellen an

Grenziibergéngen und in Grenzndhe ausgewertet.

Bundesamt fur Guterverkehr (BAG)

e Mautstatistik, einschlie3lich einer zusatzlichen Auswertung nach Anzahl der Achsen
2007

Von der Mautstatistik erfasst werden auf Autobahnen die mautpflichtigen Fahrzeuge, d.h.
die Fahrzeuge ab 12 t zuldssiges Gesamtgewicht. In der 6ffentlich zugénglichen Statistik
werden die Daten ausschlielich in der Gliederung nach Herkunftslindern und Emissi-
onsklassen der Fahrzeuge dargestellt. Die fiir die Studie vorliegende Mautstatistik bein-
haltete dariiber hinaus eine Untergliederung der Fahrleistungen mautpflichtiger Fahrzeu-

ge nach Achsklassen fiir das Jahr 2007.

Zusitzlich zu den Daten aus amtlichen Quellen flossen Daten aus quasi-amtlichen und

nichtamtlichen Ver6ffentlichungen in die Berechnungen ein:

e Fahrleistungsrechnung des DIW — jahrliche Inlanderfahrleistung nach Fahrzeugka-
tegorien

Die Fahrleistungen des DIW Modells basieren u. a. auf den vom Mineraldlwirtschaftver-
band jdhrlich berichteten Kraftstoffabsatzmengen im Stralenverkehr und dem zeitpunkt-
bezogenen Bestand der in Deutschland zugelassenen Kraftfahrzeuge. Die DIW Fahrleis-
tungsrechung liefert grundsétzlich Inldnderfahrleistungen, d.h. die von allen inldndischen
Kraftfahrzeugen zuriickgelegten Strecken im In- und Ausland. Damit unterscheiden sie
sich von den Fahrleistungsgroflen, die aus StraBBenverkehrsziahlungen berechnet werden.
Letztere sind immer Inlandsfahrleistungen, d.h. einschlieflich der Fahrleistungen auslédn-

discher Kraftfahrzeuge in Deutschland, aber ohne die Auslandsstrecken inldndischer Kfz.
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¢ Fahrleistungserhebung 2002 (IVV Heilbronn im Auftrag der Bundesanstalt flir Stra-

Renwesen)

Band I: Inlanderfahrleistung und Band I1: Inlandfahrleistung und Unfallrisiko

Die Fahrleistungserhebung 2002 wurde im Auftrag der Bundesanstalt fiir Stralenwesen,
im Rahmen von zwei Teilprojekten durchgefiihrt: Die Grunderhebung wurde vom Institut
fiir angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung e.V. und dem Kraftfahrt-Bundesamt
gemeinsam bearbeitet; fiir die Erhebung des grenziiberschreitenden Verkehrs in Band 11
war die Ingenieurgruppe fiir Verkehrswesen und Verkehrsentwicklung (IVV) Aachen
verantwortlich. Ziel der beiden Erhebungen ist die Ermittlung von Inlandsfahrleistung
nach Fahrzeugarten, unterschieden nach In- und Auslidndern. Eine Aufteilung nach Stra-

Benkategorien ist nicht Gegenstand der Erhebung.

In der Fahrleistungsgrunderhebung wurden Halter von Kraftfahrzeugen schriftlich-
postalisch tliber die Fahrleistung eines durch das Kennzeichen aus dem KBA Fahrzeugre-
gister bestimmten Kraftfahrzeuges befragt; zusétzlich wurden einige Angaben zum Hal-
ter/Fahrer und zum Fahrzeugeinsatz erhoben. Die technischen Daten der Fahrzeuge wur-
den aus der Bestandsdatei des Kraftfahrt-Bundesamtes entnommen. Die erhobenen Fahr-
leistungsangaben sind Inlédnderfahrleistungen, d.h. die Werte enthalten auch die von deut-
schen Kraftfahrzeugen im Ausland zuriickgelegten Strecken, aber nicht die von ausldndi-

schen Kraftfahrzeugen im Inland gefahrenen Kilometer.

Mit der Erhebung zum grenziiberschreitenden Verkehr wurden Daten zu den Fahrleistun-
gen, die inldndische Fahrzeuge im Ausland zuriickgelegt haben, und zu den Fahrleistun-
gen von im Ausland zugelassenen Fahrzeugen im Inland (Deutschland) gewonnen. Damit
ist der Ubergang von der in der Grunderhebung ermittelten (fahrzeugbezogenen) Inlin-

der- zur (gebietsbezogenen) Inlandsfahrleistung moglich.

e TREMOD Transport Emission Estimation Model des (ifeu)

Die TREMOD Modellrechnung dient in erster Linie zur jahrlichen Emissionsberechnung
auf der Basis von Fahrleistungen nach Kraftfahrzeugarten sowie unter Berticksichtigung

der Straflenkategorie Autobahnen sowie aufler- und innerortliche Straf3en.

Fiir die Berechnung der Fahrleistungen in der hier bendtigten sehr differenzierten Form muss-
ten die vorhandenen Daten zusammengefiihrt werden. Dazu war es nétig, die Abgrenzungen
zu vereinheitlichen sowie Schidtzungen zur Anpassung der Werte auf das Jahr 2007 vorzu-

87



DIW Berlin: Politikberatung kompakt 53
Methodik

nehmen. Im Anschluss mussten die Liicken geschlossen sowie die Daten auf Plausibilitit

gepriift werden.

2.8.2 Vorgehensweise

Die fiir das Projekt vorliegende Sonderauswertung des KBA zur Giiterkraftverkehrsstatistik
lieferte einen substantiellen Teil der Fahrleistungsdaten als Basis fiir die Berechnung der
Kostenallokation und Einnahmenkalkulation. Die Untergliederung der Fahrleistungen von
Lkw und Sattelzugmaschinen iiber 6t zuldssigen Gesamtgewichtes (bzw. 3,5t maximale
Nutzlast) nach Gewichtsklassen, Achszahl und Kombinationsart (Solo- und Zugbetrieb) der
KBA- Sonderauswertung ermdglichte die Anwendung der AASHO-Road Faktoren, ohne wie
in dlteren DIW-Studien die AASHO Faktoren aggregieren zu miissen. Die Fahrleistungen
wurden im Weiteren auf die drei StraBenkategorien Bundesautobahnen, Bundesfernstraf3en -

inner- und auflerorts — sowie sonstige Strallen aufgeteilt.

Fiir die allgemeine Schitzung der Fahrleistungsverteilung auf die Stralenkategorien wurden
insbesondere die aktuell vorliegenden DTV-Auswertungen der BASt aus den automatischen
sowie manuellen Verkehrszdhlungen und die daraus abgeleiteten Fahrleistungen herangezo-
gen. Die Ergebnisse von TREMOD dienten lediglich dem Vergleichszweck. Des Weiteren
wurde eine Abstimmung der vorhandenen Eckwerte mit den Ergebnissen aus der DIW Fahr-

leistungsrechnung vorgenommen.

Die Aufteilung der Fahrleistungen ausldandischer Fahrzeuge auf den deutschen Straflen folgte
grundlegend einer vergleichbaren Struktur wie die der Inldnder. Die Fahrleistungseckwerte
fiir die Verteilung nach Stralenkategorien wurden hauptsidchlich aus den Fahrleistungsdaten
der BASt zu den Zdhlungen des ausldndischen Kraftfahrzeugverkehrs auf Bundesautobahnen
und Europastraien 2003 sowie zum grenziiberschreitenden Verkehr 2007 iibernommen. Wei-
terhin wurden auch die Ergebnisse zum Verkehr européischer Lastkraftfahrzeuge 2006 sowie
die Ergebnisse zum grenziiberschreitenden Verkehr aus der Fahrleistungserhebung 2002 mit-
beriicksichtigt. Zur Abstimmung dienten ebenfalls die Fahrleistungsdaten der Mautstatistik
fiir das Jahr 2007.

88



DIW Berlin: Politikberatung kompakt 53

Ergebnisse
3 Ergebnisse
3.1 Schienenwege der DB AG

3.1.1

Anlagevermdgen und Kapitalkosten

Das in Tabelle 3-1 ausgewiesene Brutto-Anlagevermogen3? der Schienenwege der Deutschen

Bahn AG belief sich zum Jahresanfang 2007 auf 161 Mrd. Euro, das Netto-Anlagevermdgen

betrug 117 Mrd. Euro. Aus diesen Werten ergaben sich fiir das Jahr 2007 Kapitalkosten von 6

Mrd. Euro, die zu etwa gleichen Teilen auf Abschreibungen und Zinsen entfielen. Bezogen

auf die Streckenléinge des DB-Schienennetzes resultieren daraus spezifische Werte des Brut-

to-Anlagevermodgens von 4,76 Mill. Euro/km, des Nettoanlagevermdgens von 3,47 Mill. Eu-

ro/km sowie spezifische Kapitalkosten in Hohe von 0,18 Mill. Euro/km.

Tabelle 3-1

Anlagevermogen und Kapitalkosten der Verkehrswege 2007 (Mill. Euro)

Schienenwe- StralRen darunter:
ge der Deut- insgesamt
schen Bahn Bundesauto- Bundes- Bundes-
AGY bahnen straRen fern-
stral3en
insgesamt
- insgesamt -
Anlagevermégen?
Brutto-Anlagevermdgen 161 544 703 647 132 033 98 770 230 803
Netto-Anlagevermdgen 117 532 534 437 97 496 69 623 167 119
Kapitalkosten 6 068 24 129 4522 3303 7 825
Abschreibungen 3130 10 768 2085 1562 3 647
Kalkulatorische Zinsen® 2938 13 361 2 437 1741 4178
- je km Netzlange -
Brutto-Anlagevermdgen 4,765 0,991 10,484 2,445 4,359
Netto-Anlagevermdgen 3,467 0,753 7,741 1,723 3,153
Kapitalkosten 0,179 0,034 0,359 0,082 0,148

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.

Y EinschlieRlich S-Bahnen Berlin und Hamburg. — ? stand: Jahresanfang. EinschlieBlich Grunderwerb. Zu
Preisen von 2007. — ¥ Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a.

30 EinschlieBlich der Grundstiicke.
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Bei der Interpretation dieser Werte ist zu beachten, dass im vorliegenden Gutachten die
volkswirtschaftlichen Wegekosten ermittelt wurden, d.h. Anlagevermoégen und Kapitalkos-
ten wurden nach den Prinzipien der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (vgl. die Ausfiih-
rungen in Kapitel 2.5.2), vergleichbar mit dem Vorgehen fiir den Stralenverkehr, berechnet.
Damit sind die Ergebnisse fiir das Anlagevermogen und die Kapitalkosten des Schienenver-
kehrs nicht mit den entsprechenden Werten der Gewinn- und Verlustrechnung und der Bilanz

der DB Netz AG vergleichbar.

3.1.2 Wegekosten und Kostenallokation

Zur Ermittlung der globalen Wegekosten waren neben den Kapitalkosten die laufenden Kos-
ten fiir Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung zu beriicksichtigen. Sie wurden dem Ge-
schiftsbericht der DB Netz AG entnommen und um die laufenden Kosten von Bahnbaube-
triecben (DB Tochterunternehmen), die Unterhaltungs- und Erneuerungsarbeiten am Fahrweg
durchfiihren, erginzt. Danach beliefen sich im Jahre 2007 die laufenden Aufwendungen fiir
Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung des Fahrweges auf 4,5 Mrd. Euro, dies entspricht 43 %
der gesamten Wegekosten. Beim Vergleich mit den Ergebnissen der Wegekostenrechnungen
fiir 1997 fallt auf, dass der Anteil der laufenden Kosten an den gesamten Wegekosten des
Schienennetzes gesunken ist. Dies ist den seitdem erfolgten Streckenstilllegungen und der
weiteren Reduktion des Personalbestandes geschuldet. AuBBerdem ist zu beriicksichtigen, dass
es fur das Jahr 1997 keinen Geschiftsbericht der DB Netz AG gab und damit keine offizielle

Quelle zu den laufenden Kosten des Netzes verfligbar war.

Wie in Abschnitt 2.8.1 dargelegt, wurden keine Kosten fiir verkehrsfremde Funktionen bei
der DB AG in Abzug gebracht. Streckenstilllegungen wurden bereits als Sonderabgidnge in
der Anlagevermogensrechnung beriicksichtigt, so dass die Kosten dieser Strecken bereits am

Anfang der Wegekostenrechnung eliminiert wurden.

Die gesamten Wegekosten des Schienenverkehrs der DB AG betrugen im Jahre 2007 10,6
Mrd. Euro (vgl. Tabelle 3-2). Die Wegekosten pro Netz-km beliefen sich demnach auf 0,312
Euro/km und sind im Vergleich zum Jahre 1997 um ein Drittel gestiegen. Diesem Anstieg der
spezifischen Wegekosten je km Netzldnge liegen allerdings sehr verschiedenen Entwicklun-
gen bei den Kapitalkosten einerseits und den laufenden Kosten andererseits zugrunde: Wéh-

rend die Kapitalkosten um 61 % stiegen, belief sich der Anstieg der laufenden Kosten nur um
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8 %. Dies reflektiert u. a. die Stilllegung von Strecken, die wenig kapitalkostenintensiv, je-

doch mit laufenden Kosten belastet waren.

Tabelle 3-2
Kosten der Verkehrswege® 2007 (Mill. Euro)
Schienenwege der StralRen darunter:
Deutschen Bahn insgesamt
AG?
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen | stralen | fernstralRen
insgesamt
Kapitalkosten 6 068 24 129 4522 3303 7 825
Abschreibungen 3130 10 768 2085 1562 3647
Kalkulatorische Zinsen® 2938 13361 2437 1741 4178
Laufende Kosten® 4 500 11 385 2 050 1635 3685
Gesamtkosten 10 568 35514 6 572 4938 11 510
Abzuglich:
Mehrwertsteuer” - 2144 350 360 710
Nicht dem Verkehr zuzu- - 1712 - 40 40
rechnende Kosten®
Dem Verkehr zuzurechnende 10 568 31658 6 222 4538 10 760
Kosten
Dem Verkehr zuzurechnende 0,312 0,045 0,494 0,112 0,203
Wegekosten je Netz-km
Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — 2 EinschlieRlich S-Bahnen Berlin und Hamburg.— 2 Kosten
fur Unterhaltung, Betrieb und Verwaltung der Verkehrswege einschlie3lich Verkehrspolizei sowie Kosten
des Mauterhebungssystems auf Bundesautobahnen. — “ In den laufenden Kosten und in den Abschreibun-
gen der seit 1968 getétigten Investitionen enthaltene Mehrwertsteuer. — % Der allgemeinen Kommunikati-
onsfunktion zuzuordnende Kosten bei Innerortsstral3en.
Quellen: Bundesministerium der Finanzen; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Deutsche Bahn AG;
Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin.

Die Zuordnung der Wegekosten zu den Verkehrsarten Personennahverkehr, Personenfernver-
kehr und Giiterverkehr wurde, wie in Abschnitt 2.8.2.1 dargelegt, anhand der Bruttotonnenki-
lometer vorgenommen. Dabei wurde innerhalb des Personenverkehrs die Aufteilung in Nah-
und Fernverkehr mit einem Faktor korrigiert, um eine bessere Anpassung an die Ergebnisse

der fritheren bahninternen Kostenaufteilungen zu erreichen.
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Nach diesem Verfahren entfielen mit 5,8 Mrd. Euro mehr als die Hilfte der Wegekosten auf
den Giiterverkehr, von den Wegekosten des Personenverkehrs (4,7 Mrd. Euro) waren 44 %

dem Personenfernverkehr und 56 % dem Personennahverkehr zuzurechnen (vgl. Tabelle 3-3).

Tabelle 3-3
Wegekosten®, Wegeeinnahmen und Kostendeckungsgrade der Deutschen Bahn AG 2007
Verkehrsart Betriebs- Wege- Wegeeinnahmen Kosten-
leistungen kosten® deckungs-
Mill. Euro
grade
Mill. Zug-km Mill. Euro
Entgelte fir | Energie- und Insge- %
die Trassen- Strom- samt
nutzung? steuer
Personenverkehr 804 4740 3912 357 4 269 90
Personenfernverkehr 153 2 067 1052 96 1149 56
Personennahverkehr? 651 2673 2860 261 | 3121 117
Guterverkehr 245 5828 613 56 669 11
Verkehr insgesamt 1049 10 568 4525 413 4938 47

Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — 2 EinschlieRlich S-Bahnen Berlin und Hamburg. — ® Ohne
Entgelte fir die Bahnhofsnutzung.

Quellen: Deutsche Bahn AG, Berechnungen des DIW Berlin.

3.1.3 Wegeeinnahmen

Als Wegeeinnahmen aus dem Schienenverkehr auf dem Netz der DB AG werden die Entgelte
aus der Trassennutzung und die auf den traktionsbedingten Diesel- und Stromverbrauch ge-
zahlte Energie- und Stromsteuer angesehen. Der Begriff "Wegeeinnahme" sollte hier aller-
dings nicht verwechselt werden mit den Einnahmen der Fahrweg AG der Deutschen Bahn
(vgl. hierzu Abbildung 3-1). Wie in Kapitel 2 dieser Untersuchung dargestellt, beschiftigt
sich eine volkswirtschaftliche Wegekostendeckungsrechnung mit der Frage, welche Einnah-
men aus Gebiihren und Steuern den volkswirtschaftlichen Wegekosten gegeniibergestellt
werden konnen. Es geht nicht darum, die Einnahmen der DB Netz AG zu bestimmen.
Gleichwohl enthalten die hier definierten volkswirtschaftlichen Wegeeinnahmen mit den
Trassenentgelten einen Einnahmeblock, der gleichzeitig, im Gegensatz zu den Energiesteuern,
auch eine Einnahme der Fahrweg AG darstellt.
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Abbildung 3-1
Einnahmen der DB Netz AG und in diesem Gutachten als Wegeeinnahmen definierte
Gebuhren und Steuern

Wegeeinnahmen (schematische Darstellung)

Geschéftsberichte DB Netz AG Wegekostenrechnung DIW

‘EITrassenentgelte B Energie- und Stromsteuer O ortliche Infrastruktur B Sonstige Erlése ‘

Zu den Trasseneinnahmen liegen lediglich offizielle Angaben der DB Netz AG zu den gesam-
ten Einnahmen vor, die sich im Jahre 2007 auf 4,5 Mrd. Euro beliefen. Das DIW hat daher
umfangreiche eigene Berechnungen zur Ermittlung der Trasseneinnahmen nach Verkehrsar-
ten durchgefiihrt. Nach diesen Berechnungen entfielen 3,9 Mrd. Euro auf Trassenentgelte im
Personenverkehr, von denen mit 2,9 Mrd. Euro knapp drei Viertel vom SPNV gezahlt wur-
den. Die vom Giiterverkehr geleisteten Entgelte beliefen sich auf 613 Mill. Euro und machten
lediglich 14 % der gesamten Trasseneinnahmen aus. Im Vergleich zur Wegekostenrechnung
von 1997 sind die Einnahmen aus Trassenentgelten gesunken. Dies sollte allerdings nicht
iberinterpretiert werden, da aufgrund nicht 6ffentlich zuginglicher Informationen zur Ge-
winn- und Verlustrechnung der DB Netz AG fiir das Jahr 1997 nicht nur die Einnahmenver-

teilung auf die Verkehrsarten, sondern auch die Gesamteinnahmen geschétzt werden mussten.

Die Zahlungen der Nutzer der Schienenstrecken der DB AG fiir den traktionsbedingten Die-
sel- und Stromverbrauchverbrauch wurden anhand der Angaben der Steuerstatistik und des

sektoralen Verbrauchs ermittelt.3! Sie beliefen sich insgesamt auf rund 413 Mill. Euro.

31 Statistisches Bundesamt (2008) und (2009); Mineraldlwirtschaftsverband (2008), Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen
(2009).
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Damit standen den gesamten Wegekosten der DB AG von 10,6 Mrd. Euro volkswirtschaftli-
che Wegeeinnahmen von 4,9 Mrd. Euro gegeniiber. Davon entfielen 4,3 Mrd. Euro, also
86 %, auf den Personenverkehr, wovon wiederum knapp drei Viertel vom Personennahver-

kehr aufgebracht wurden.

3.14 Wegekostendeckung

Der Wegekostendeckungsgrad im Schienenverkehr der Deutschen Bahn AG ist im Vergleich
zu den Ergebnissen fiir das Jahr 1997 gesunken und betrug im Jahre 2007 nur noch 47 %
(Tabelle 3-3). Bei diesem und allen folgenden Vergleichen mit den Ergebnissen fiir das Jahr
1997 ist zu beriicksichtigen, dass neben realen Verdnderungen bei Kosten, Verkehrsleistungen
und Einnahmen auch Verdnderungen der Datensituation hinsichtlich Verfligbarkeit, Detail-
liertheit und Qualitit der Daten einen Einfluss auf die Ergebnisse haben. So waren beispiels-
weise bei der Erarbeitung der Wegekostenrechnung fiir das Jahr 1997 keine Daten zu den
Trasseneinnahmen sowie zu den laufenden Kosten verfiigbar, so dass die Studie fiir das Jahr

1997 mit Schiatzungen auskommen musste.

In der Betrachtung der Verkehrsarten ist zu konstatieren, dass mit Trasseneinnahmen und
Mineral6lsteuerzahlungen lediglich 11 % der Wegekosten des Schienengiiterverkehrs gedeckt
wurden. Hingegen belief sich der Wegekostendeckungsgrad im Personenverkehr auf 90 %,
insbesondere zuriickzufiihren auf die Kosteniiberdeckung im SPNV von 117 %. Der SPNV ist
der einzige Bereich, in dem die Kostendeckung im Vergleich zu den Ergebnissen fiir das Jahr

1997 gestiegen ist.

Eine Interpretation dieser Ergebnisse hat folgende Tatbestdnde zu beriicksichtigen. Seit 1996
liegt nach dem Regionalisierungsgesetz die Aufgaben- und Finanzverantwortung fiir den
SPNV bei den Bundesldndern, d.h. sie entscheiden iiber Umfang und Art des SPNV-
Angebotes, bestellen die Nahverkehrsleistungen bei der DB AG und zahlen fiir diese Leistun-
gen die in entsprechenden Vertrdgen vereinbarten Preise. Um diese Regelungen finanziell
abzusichern legt § 8 Regionalisierungsgesetz fest, dass jdhrlich nach einem festgelegten
Schliissel Anteile aus dem Mineraldlsteueraufkommen des Bundes an die Lénder transferiert
werden und gemeinsam mit den GVFG-Mitteln die finanzielle Basis fiir den gesamten OPNV
in den Bundeslindern bilden. Insgesamt beliefen sich die OPNV-Mittel nach Regionalisie-
rungsgesetz im Jahr 1996, dem ersten Jahr der Regionalisierung, auf 8,7 Mrd. DM, zuziiglich
rund 6,3 Mrd. DM GVFG-Mittel. Im Jahr 2007, dem Basisjahr des vorliegenden Gutachtens,
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beliefen sich die Regionalisierungsmittel auf 6,6 Mrd. Euro. Die Zahlen verdeutlichen, dass
der SPNV mit der Regionalisierung eine sehr solide finanzielle Basis erhalten hat. Die um-
fangreichen Leistungen des Bundes an die Lénder diirften eine nicht unwesentliche Rolle
gespielt haben, als es um die Festlegung der Hohe der Trassenpreise im SPNV durch die DB
AG ging. So sind die fiir SPNV-Ziige zu zahlenden Trassenpreise, die in den meisten Ver-
kehrsvertrdgen als durchlaufende Posten und damit als von den Lindern zu tragende Kosten
gehandhabt werden, vielfach als zu hoch kritisiert worden im Vergleich zu denen des Giiter-
verkehrs. Ein weiteres Indiz ist die ungewdhnlich hohe Umsatzrendite von DB Regio, die laut
Monopolkommission im Zeitraum 2003-2007 zwischen 13 % und 23 % lag (vgl. hierzu Ab-
bildung 3-2, sowie im Detail Monopolkommission 2009). Auch in dem von der EU-
Kommission eingeleiteten Beihilfehauptverfahren gegen Deutschland wegen der vermuteten
Uberkompensation von DB Regio wird festgestellt, dass ,,angesichts des verhiltnismiBig
geringen Betriebsrisikos aufgrund der Tatsache, das der Grof3teil der Ertrage aus langfristigen
Vertrdgen mit den Lindern stammt®, ihr ein ,,Gewinn von 7 % angemessen erscheine® (vgl.

Européische Kommission 2008).

Abbildung 3-2
Geschaéftsergebnisse der DB Regio
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Quelle: Monopolkommission (2009), dort angegebene Quelle: Bureau van Dijk., ,,Amadeus“-Datenbank, Stand April 2008.
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3.2 StralRenverkehr

3.2.1 Anlagevermdgen und Kapitalkosten

Die StraBlen reprisentierten zum Jahresanfang 2007 ein Brutto-Anlagevermdgen von 704
Mrd. Euro und ein Netto-Anlagevermodgen von 534 Mrd. Euro (vgl. Tabelle 3-1). Fast ein
Drittel davon ist den Bundesfernstralen zuzurechnen.32 Aus diesen Zahlen ergeben sich fiir
das Brutto-Anlagevermdgen kilometerspezifische Werte von 0,99 Mill. Euro/km bei den
StraBen insgesamt, von 10,48 Mill. Euro/km bei den Bundesautobahnen und von 2,45 Mill.
Euro/km bei den Bundesstralen. Der Vergleich dieser Zahlen mit denen fiir das Schienennetz
verdeutlicht, dass der durchschnittliche Anlagevermogenswert je Kilometer bei den Strallen
um mehr als drei Viertel unter dem des Schienennetzes liegt; allerdings betragt das kilometer-
spezifische Anlagevermdgen der Bundesautobahnen mehr als das Doppelte des entsprechen-
den Wertes fiir das Schienennetz. In diesen Zahlen spiegeln sich zum einen systematische
Unterschiede von Schienen- und Straenwegen wie z.B. Netzfunktionen und technischer
Aufwand fiir die Systeme wider. Zum anderen umfasst das Stralennetz insbesondere mit den
Gemeinde- und KreisstraBen Infrastrukturen mit niedrigem Ausbauzustand und niedriger
Kapitalintensitét, wahrend die in groem Umfang erfolgten Streckenstilllegungen bei der DB
eine Infrastruktur mit niedriger Kapitalintensitdt betrafen. Damit enthélt der Kapitalstock des
Schienenetzes im Gegensatz zu dem des Stralennetzes einen hoheren Anteil von Strecken mit

hoher Kapitalintensitt.

Aus dem berechneten Anlagevermdgen resultieren Kapitalkosten von 24 Mrd. Euro bei den
StraBen insgesamt, wovon mit 7,8 Mrd. Euro wiederum ein Drittel auf die Bundesfernstrallen
entfiel. Fiir die Bundesautobahnen ergibt sich der hochste kilometerspezifische Wert fiir die
Kapitalkosten von 0,359 Mill. Euro je km, gefolgt von den Bundesstraen (0,082 Mill. Eu-
ro/km). Im Durchschnitt iiber alle Straenarten beliefen sich die Kapitalkosten auf 0,034 Mill.
Euro je km Strale, bezogen auf die Bundesautobahnen bzw. BundesstraBen waren es 0,359
Mill. Euro je km bzw. 0,082 Mill. Euro je km. Bei den Schienenwegen beliefen sich die Ka-
pitalkosten auf 0,179 Mill. Euro je km Schienenstrecke - ein Wert, der etwas liber dem des

Bundesfernstralennetzes liegt.

32 Das sich nach Abzug der Werte fir die BundesfernstraRen vom Vermdégenswert fir die StraRen insgesamt
ergebende Anlagevermdgen fiir die sonstigen Straf3en ist in den Ergebnistabellen dieses Kapitels nicht gesondert
ausgewiesen. Es umfasst die Landes-, Kreis- und Gemeindestral3en.
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3.2.2 Wegekosten und Kostenallokation

Aus der Finanzstatistik des Statistischen Bundesamtes wurden (nach der Umbuchung investi-
ver Teile der Unterhaltung/Erhaltung, sowie nach Addition der Kosten fiir den Betrieb des
Mautsystems) laufende Kosten in Hohe von 11,4 Mrd. Euro fiir das gesamte Straennetz
ermittelt. Davon entfiel knapp ein Drittel auf die BundesfernstraBen, wovon mehr als die
Hélfte den Bundesautobahnen zuzuordnen war. Nach Abzug der in den laufenden Kosten
enthaltenen Mehrwertsteuer sowie der nicht dem Verkehr zuzurechnenden Kosten (Zinsen fiir
den Vermogenswert der Grundstiicke von Fahrbahnen im Innerortsbereich bis 6 m Breite)
verblieben dem Verkehr zuzurechnende Kosten von 31,7 Mrd. Euro (vgl. Tabelle 3-2). In der
Verteilung auf Bundesfernstra3en und {ibrige Stralen sowie im Verhéltnis von Bundesauto-
bahnen zu Bundesstralen ergeben sich wie schon bei Anlagevermdgen, Kapitalkosten und
laufenden Kosten in etwa die gleichen Strukturen: Rund ein Drittel entfielen auf Bundesfern-
stralen, innerhalb der Bundesfernstralen machten die Wegekosten der Bundesautobahnen

mehr als die Hélfte (58 %) aus.

Der intermodale Vergleich der auf die Netzldnge bezogenen, auf die Verkehrsfunktion entfal-
lenden Wegekosten ergibt folgendes Bild: In der Durchschnittsbetrachtung iiber die jeweili-
gen Gesamtnetze liegt der Schienenverkehr mit 0,312 Mill. Euro je km Strecke deutlich {iber
den spezifischen Wegekosten des StraBBenverkehrs mit 0,045 Mill. Euro/km und ebenfalls
iiber dem entsprechenden Wert des BundesstraBennetzes von 0,112 Mill. Euro/km. Lediglich
das Autobahnnetz weist mit 0,494 Mill. Euro/km hohere Wegekosten auf. Ursdchlich fiir die
hoheren spezifischen Wegekosten des Schienennetzes sind einerseits die bereits an anderer
Stelle thematisierte hohere Kapitalintensitit des Netzes, bedingt durch den hoéheren techni-
schen Aufwand des Systems Schiene. Zum anderen spiegelt sich in den héheren spezifischen
Wegekosten des Schienennetzes auch eine hohere Personalintensitdt und wiederum ein hohe-
rer technischer Aufwand fiir die Betriebssicherung und die Unterhaltung des Netzes wider,

der zu hoheren spezifischen laufenden Aufwendungen fiihrt.

Tabelle 3-4 zeigt die im Jahre 2007 getitigten Ausgaben fiir die Verkehrswege. Die Schienen-
infrastruktur weist hierbei mit 56 % den hdchsten Anteil der Investitionsausgaben an den
gesamten Wegeausgaben auf. Bei den Stralen insgesamt belief sich der Investitionsanteil auf
46 %, bezogen auf die hoherwertigeren Bundesautobahnen und Bundesstralen betrug er je-
doch ebenfalls mehr als die Hélfte. Auch bei den Wegeausgaben weist das Schienennetz den
hochsten kilometerspezifischen Wert im Vergleich zum StraBennetz auf, lediglich die kilome-
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terspezifischen Ausgaben fiir die Bundesautobahnen liegen dariiber.

liegen in den gleichen Faktoren wie bei den Wegekosten begriindet.

Die Ursachen hierfur

Tabelle 3-4
Ausgaben fir die Verkehrswege 2007 (Mill. Euro)
Schienenwege StralRen darunter:
der Deutschen insgesamt
Bahn AG"
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen stralRen fernstral3en
insgesamt
Investitionen? 5637 8 930 2292 1757 4 049
Laufende Ausgabens) 4 500 10523 1940 1446 3386
Gesamtausgaben 10 137 19 453 4232 3203 7 435
Abzuglich:
Anliegerbeitrage 1555 10 10
Dem Verkehr zuzurechnende 10 137 17 898 4232 3193 7 425
Ausgaben

Y EinschlieRlich S-Bahnen Berlin und Hamburg. — 2 EinschlieBlich Grunderwerb. Ohne Mehrwertsteuer. —
3 Ausgaben fur Unterhaltung, Betrieb und Verwaltung der Verkehrswege einschlieBlich Verkehrspolizei sowie
Kosten des Mauterhebungssystems auf Bundesautobahnen. Ohne Mehrwertsteuer.

Quellen: Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Deutsche Bahn AG; Statistisches Bundes-
amt; Berechnungen des DIW Berlin.

Wie in Abschnitt 2.8.2.2 dargestellt, basiert die Aufteilung der Wegekosten auf die Fahrzeug-
kategorien auf der DIW-Fahrleistungsrechnung. Die Methodik der Fahrleistungsrechnung
wurde ausfiihrlich in Abschnitt 2.10 dargestellt. An dieser Stelle sollen, basierend auf Tabelle

3-5 die wesentlichen Ergebnisse zusammengefasst werden.

Die gesamte Inlandsfahrleistung betrug 2007 rund 720 Mrd. km. Mit 86 % dominierte der
Personenverkehr den Stralenverkehr, darunter wiederum entfielen auf Personenkraftwagen
(einschlieflich Wohnmobile) knapp 97 %. Wihrend im Personenverkehr ausldndische Kraft-
fahrzeuge nur knapp 3 % der Inlandsfahrleistung erbrachten, trugen im Giiterverkehr (ein-
schlieBlich tlibrige Kraftfahrzeuge) die ausléndischen Fahrzeuge fast 14 % zur Inlandsfahrleis-
tung bei. Gut 30 % aller Fahrleistungen fanden auf Bundesautobahnen statt, knapp ein Viertel
auf Bundesstralen (aufler- und innerorts) und somit deutlich mehr als die Hélfte auf Bundes-
fernstralen. Auslidndische Kraftfahrzeuge erbringen mit einem Anteil von 88 % den Schwer-
punkt ihrer Fahrleistungen auf Bundesfernstralen im Gegensatz zu inlédndischen Kraftfahr-

zeugen (rund 55 %). Der Anteil ausldandischer Fahrzeuge an der gesamten Fahrleistung auf
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den Bundesfernstralen lag bei 6,6 % und auf dem gesamten Stralennetz nur bei 4,3 %. Im

Giiterverkehr betrug der Anteil der Fahrleistungen von auslidndischen Kraftfahrzeugen auf

BundesfernstraBen sogar knapp 90% gegeniiber 68 % bei deutschen Giiterkraftfahrzeugen.

Tabelle 3-5
Gesamtfahrleistungen im StraBenverkehr 2007 (Mill. km)
_Stralzen darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen straf3en fernstraRen
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 690 408 212 767 167 506 380 273
Motorisierte Zweirader 15470 1190 4432 5622
Personenkraftwagen? 587 543 175 961 141 492 317 453
Kraftomnibusse 3056 710 500 1210
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 76 322 34 125 18 082 52 207
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 45 945 14 025 12 103 26 128
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtge- 4271 2034 1021 3055
wicht
Mautpflichtige Fahrzeuge 26 106 18 066 4 958 23024
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtge- 1581 1076 332 1408
wicht
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht” 24 525 16 990 4626 21 616
Gewdhnliche Zugmaschinens) 4414 432 1663 2095
Ubrige Kraftfahrzeuge 3603 349 1337 1686
Auslandische Kraftfahrzeuge 30672 19 805 7 163 26 968
Personenkraftwagenz) 16 407 9 686 4 859 14 545
Kraftomnibusse 850 210 200 410
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 13 415 9908 2104 12 012
Lastkraftwagen bis 3,5 t zul. Ge- 1249 358 332 690
samtgewicht
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtge- 289 172 64 236
wicht
Mautpflichtige Fahrzeuge 11877 9 378 1708 11 086
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtge- 960 654 201 855
wicht
uiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 10 917 8724 1507 10 231
Kraftfahrzeuge insgesamt 721 080 232571 174 668 407 239
Y Im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland. — ? Im Solo- und Zugbetrieb; einschlieRlich Wohnmobile. — ¥
Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichtsklassen folgt dem zulassigen Gesamtgewicht der
Fahrzeugkombination. — * EinschlieRlich Sattelzlge. — ® |m Solo- und Zugbetrieb.
Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt, Bundesamt firr Giiterverkehr, Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabelle 3-6
Wegekosten des StraRenverkehrs” 2007 (Grenzkostenallokation nach Ergebnissen des
AASHO-Road-Tests) (Mill. Euro)

StralRen darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen straBen fernstraBen
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 27 387 4875 4072 8 946
Motorisierte Zweirader 185 7 33 41
Personenkraftwagen? 15 699 2142 2 367 4509
Kraftomnibusse 322 29 37 67
Nutzfahrzeuge des Giterverkehrs® 10 116 2651 1397 4047
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 1746 228 291 519
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamt- 268 60 40 100
gewicht
Mautpflichtige Fahrzeuge 8 102 2 363 1 065 3428
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamt- 335 102 47 149
gewicht
uiber 18 t zul. Gesamtgewicht” 7768 2261 1019 3279
Gewohnliche Zugmaschinen‘r’) 538 23 112 134
Ubrige Kraftfahrzeuge 527 22 126 148
Auslandische Kraftfahrzeuge 4271 1348 466 1814
Personenkraftwagen? 436 118 81 198
Kraftomnibusse 91 9 15 24
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 3744 1221 370 1592
Lastkraftwagen bis 3,5 t zul. Ge- 50 7 8 15
samtgewicht
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtge- 19 5 3 8
wicht
Mautpflichtige Fahrzeuge 3674 1209 360 1569
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamt- 169 55 23 78
gewicht
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht‘” 3505 1154 337 1491
Kraftfahrzeuge insgesamt 31658 6 222 4538 10 760
Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. Grenzkostenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-
Tests. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; einschlie3lich Wohnmobile. — ¥ Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung
zu Gewichtsklassen folgt dem zuldssigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — “) EinschlieRlich
Sattelzlige. — ® |m Solo- und Zugbetrieb.
Quellen: Berechnungen des DIW Berlin.

Tabelle 3-6 zeigt die Zuordnung der Wegekosten auf die Fahrzeugkategorien und Stra3enar-
ten. Im Jahre 2007 entfielen auf die inldndischen Fahrzeuge 87 % aller Wegekosten des ge-
samten Straflennetzes. Dieser Anteil betrug bei den Bundesfernstraen 83 %, bei den Bundes-
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autobahnen 78 % und bei den Bundesstralen 90 %. Diese Zahlen reflektieren die wesentlich
hohere Nutzung des Autobahnnetzes durch ausldndische Fahrzeuge. Innerhalb der Gruppe der
inldndischen Kraftfahrzeuge entfielen 37 % der Wegekosten auf die Nutzfahrzeuge des Gii-
terverkehrs, bei den Bundesautobahnen hatte diese Fahrzeuggruppe an den Wegekosten sogar
einen Anteil von mehr als der Hilfte. Auch bei den auslédndischen Fahrzeugen hatten die
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs den hochsten Anteil an den Wegekosten (88 % auf den

Straflen insgesamt, 91 % auf den Autobahnen).

Betrachtet man die weitere Verteilung der Wegekosten innerhalb der Nutzfahrzeuge des Gii-
terverkehrs, so ldsst sich feststellen, dass auf Nutzfahrzeuge tiber 12 t, d.h. auf die mautpflich-
tigen Fahrzeuge, 85 % der Wegekosten des gesamten Stralennetzes und sogar 92 % der We-
gekosten auf Bundesautobahnen entfielen. Erwdhnenswert ist dariiber hinaus, dass der Wege-
kostenanteil kleiner Lkw unter 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht fiir das gesamte Stral3ennetz

bei immerhin 12 % lag, auf Autobahnen allerdings nur 6 % betrug.

3.2.3 Wegeeinnahmen

In den bisherigen DIW-Wegekostenrechnungen wurden die Kraftfahrzeugsteuer, die vom
Kraftfahrzeugverkehr aufgebrachte Mineraldlsteuer (seit dem 1. 8. 2006: Energiesteuer3?) und
die nach Abzug der Anschaffungs- und Betriebskosten verbleibenden Einnahmen aus Parkuh-
ren als Wegeentgelte fiir die Stralenbenutzung angesehen. Im Rahmen der Wegekostenrech-
nung fiir 1997 wurden die Wegeeinnahmen aus der Lkw-Vignette fiir Autobahnen bertick-
sichtigt, die in der vorliegenden Berechnung durch die im Jahre 2005 eingefiihrte Lkw-Maut

ersetzt werden.

Auf eine Schitzung der Einnahmen aus Parkuhren wurde in allen DIW-Studien verzichtet, da
nach Informationen ausgewéhlter Kommunen in den letzten Jahren die jdhrlichen Aufwen-
dungen fiir die Anschaffung (Abschreibungen), Unterhaltung und Betrieb der Parkuhren die
Erlose in den meisten Fallen iiberstiegen. Diese Aussage wurde auch durch die im Rahmen
des vorliegenden Gutachtens durchgefiihrten Recherchen bestitigt. Die Anliegerbeitrige
wurden entsprechend der Methodik der Wegekostenenquéte nicht in die Wegekostenrechnung
einbezogen. Sie sind definiert als Beitrdge fiir die ErschlieBungs-, Wohn- und Kommunikati-

onsfunktionen, d.h. fiir die auf verkehrsfremde Funktionen entfallende Kosten. In der in die-

33 Das Mineraldlsteuergesetz wurde aufgehoben und durch das Energiesteuergesetz ersetzt, vgl. Bundesministerium der
Justiz (2006).
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sem Gutachten ebenfalls vorgelegten Ausgabenrechnung wurden hingegen die Wegeausgaben

um die geleisteten Anliegerbeitrdge reduziert (Tabelle 3-7).

Da in dieser Untersuchung eine Wegekosten- und Wegekostendeckungsrechnung nach Stra-
Benkategorien durchgefiihrt wurde, waren die Wegeeinnahmen den Stralenkategorien zuzu-
ordnen. Wihrend diese Zuordnung bei der Mineraldlsteuer und der Lkw-Maut eindeutig defi-
niert ist, waren bei der Verteilung der Kraftfahrzeugsteuer-Einnahmen auf Straenarten me-
thodische Uberlegungen anzustellen.3 Am plausibelsten schien es, die Kraftfahrzeugsteuer-
Einnahmen entsprechend den Anteilen der Stralenarten an den gesamten Kapitalkosten zuzu-
ordnen. Diese Vorgehensweise trigt der urspriinglichen Intention Rechnung, iiber die Kraft-

fahrzeugsteuer die (fixen) Kosten fiir die Vorhaltung des Straennetzes zu decken.

Tabelle 3-7
Als Wegeentgelte definierte Steuereinnahmen und Abgaben im Stral3enverkehr 2007
KassenmaRige Einnahmen
Mill. Euro
Kraftfahrzeugsteuer 8 898
Energiesteuer des Kfz-Verkehrs 35016
Lkw-Maut 3318
Insgesamt 47 232

Quellen: Statistisches Bundesamt; Bundesministerium der Finanzen; Bundesministerium fr
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Mineraldlwirtschaftsverband; Bundesamt fur Guterverkehr;
Berechnungen des DIW Berlin.

Ausgangspunkt fiir die Ermittlung der Wegeeinnahmen des Stralenverkehrs waren die kas-
senméfBigen Einnahmen aus der Kraftfahrzeugsteuer und der Lkw-Maut sowie die versteuer-
ten Kraftstoffmengen. Diese Einnahmen beliefen sich im Jahre 2007 auf insgesamt 47,2 Mrd.
Euro (vgl. Tabelle 3-7). Im Vergleich zum Jahre 1997 sind die Einnahmen aus der Kraftfahr-
zeugsteuer und der Mineraldl-/Energiesteuer nominal um jeweils gut ein Flinftel gestiegen.
Real — gemessen am Verbraucherpreisindex — betrug der Anstieg etwa 5 %. Unter Zurech-
nung der Lkw-Maut lagen die gesamten Einnahmen nominal um etwa 30 % bzw. real um gut

10 % hoher als im Jahre 1997.

34 Fiir eine Diskussion dieser Fragen vgl. Link et al. (2000).
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Mithin stammen drei Viertel der Einnahmen aus der Energiesteuer, in deren Entwicklung sich

verschiedene Einfliisse nieder schlagen:

1. Die fiinf Stufen der Erhhung der Steuersétze fiir Kraftstoff von 1999 bis 2003 im Zuge der

okologischen Steuerreform um insgesamt 15,3 Eurocent je Liter;
2. die Zunahme der Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge um etwa 9 %;
3. die Verbesserung der Verbrauchswerte der Kraftfahrzeuge;

4. der Umstieg vieler Pkw-Nutzer auf die verbrauchsgiinstigeren Diesel-Fahrzeuge, so dass
im Jahre 2007 mehr als 50 % der in Deutschland abgesetzten Kraftstoffmenge auf Diesel-
kraftstoff entfiel (1997: unter 40 %);

5. der mit 47 Cent je Liter um fast 30 % niedrigere Steuersatz des Dieselkraftstoffes;

6. die grauen Importe von Kraftstoff fiir die inldndische Nutzung, eine Folge der ab 1999

aufgebauten Steuerdifferenzen zu den Nachbarldndern.

Insgesamt stiegen die Einnahmen aus der Energiesteuer bis 2003 an und waren seitdem deut-

lich riicklaufig (vgl. Statistisches Bundesamt 2008).

Die seit 1997 um ein Fiinftel gestiegenen Einnahmen aus der Kraftfahrzeugsteuer sind zum
einen durch den Zuwachs des Kfz-Bestandes um 13 % verursacht.33 Parallel fiihrten die Ver-
anderungen des Kraftfahrzeugsteuergesetzes von 199736, in Verbindung mit der Bestandsent-
wicklung bei den einzelnen Fahrzeugkategorien zu z. T. auch gegenldufigen Tendenzen in der
Entwicklung des Kfz-Steueraufkommens. Bei den Pkw, die etwa 85 % des Steueraufkom-
mens erbringen, fiihrte die Verlagerung zu den Dieselfahrzeugen zu einer deutlichen Erho-
hung der Einnahmen. Mindernd auf die Einnahmen wirkt die ab 1. September 2007 giiltige
Orientierung der Besteuerung der schweren Nutzfahrzeuge an den europdischen Mindestsét-

zen (vgl. Bundesministerium der Justiz 2008).

Mehr als die Hilfte der Wegeeinnahmen des StraBBenverkehrs ist den Bundesfernstralen zuzu-
rechnen, davon zwei Drittel den Bundesautobahnen (Tabelle 3-8). Dies reflektiert zum einen

die hohe Nutzungsintensitit dieser StraBlenarten, die zu iliberproportionalen Anteilen insbe-

35 Die Zahl der Kraftfahrzeuganhdnger nahm in diesem Zeitraum um 30 % zu.

36 Emissionsabhéngige Besteuerung von Pkw ab dem 01.07.1997.
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sondere der Energiesteuereinnahmen fiihrte. Zum anderen ist dies ein Effekt der nur auf Bun-

desautobahnen erhobenen Lkw-Maut.

Analog zu den Wegekosten wurden auch die Wegeeinnahmen getrennt nach in- und auslidndi-
schen Fahrzeugen sowie nach Fahrzeugkategorien unterteilt berechnet. Dabei war zu beriick-
sichtigen, dass auslidndische Fahrzeuge in Deutschland keine Kraftfahrzeugsteuer entrichten
und dass ein Teil des bei Fahrten in Deutschland verbrauchten Kraftstoffes im Ausland ge-

kauft wird.

Inlandische Fahrzeuge

Die den inldndischen Fahrzeugen zuzurechnenden Wegeeinnahmen wurden nach Fahrzeugar-
ten sowie fiir die Nutzfahrzeuge zusitzlich nach Gesamtgewichtsklassen unterteilt. Bei der
Kraftfahrzeugsteuer erfolgte die Zuordnung iiber die durchschnittlichen Steuersidtze und bei
der Energiesteuer liber die Fahrleistungen und den nach Vergaser- und Dieselkraftstoff diffe-

renzierten durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch (1/100 km).

Fiir die Berechnungen musste aufgrund der unterschiedlichen Hohe der Abgabepflicht bei den
inlédndischen Fahrzeugkategorien danach unterschieden werden, ob die Fahrzeuge voll bzw.
nicht oder nur teilweise abgabenpflichtig waren. Im Wesentlichen handelt es sich bei letzteren

um folgende Fahrzeuggruppen (vgl. Bundesministerium der Justiz 2008):

e die sowohl von der Kraftfahrzeug- als auch von der Mineraldlsteuerpflicht ausgenomme-

nen landwirtschaftlichen Zugmaschinen,
e die von der Kraftfahrzeugsteuer befreiten Mopeds und Fahrrader mit Hilfsmotor,

e die ganz oder teilweise von der Kraftfahrzeug- und/oder Mineral6lsteuer befreiten Kraft-

fahrzeuge der Polizei, der Bundeswehr, der Feuerwehr und der Stralenreinigung,

e die Personenkraftwagen der Korperbehinderten, die iiberwiegend im Linienverkehr einge-
setzten Kraftomnibusse des offentlichen Personenverkehrs und die in der Land- und
Forstwirtschaft verwendeten Kraftfahrzeuge, die ganz oder teilweise von der Kraftfahr-

zeugsteuer befreit sind,
e die besonders partikelreduzierten Personenkraftwagen.

Angaben iiber die Anzahl der Fahrzeuge, die von der Kraftfahrzeugsteuer befreit waren, so-
wie liber das im Jahre 2007 erzielte Kraftfahrzeugsteuer-Aufkommen nach Fahrzeugkatego-
rien wurden vom Bundesministerium der Finanzen zur Verfligung gestellt und durch eigene
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Berechnungen ergénzt. Sie wurden nach dem Anteil der Straenarten an den gesamten Kapi-

talkosten auf Bundesautobahnen, Bundesstra3en und iibrige Stra3en verteilt.

Tabelle 3-8
Wegeeinnahmen im Straf3enverkehr 2007 (Mill. Euro)
. Stral3en darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-

autobah- straf3en fgrnstraf&en
nen insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 44760 15425 8 477 23903
Motorisierte Zweirader 488 38 126 164
Personenkraftwagenl) 32 590 9012 6 616 15 628
Kraftomnibusse 454 92 65 157
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs? 10 062 6 181 1273 7454
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 3153 988 375 1363
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 456 241 88 329
Mautpflichtige Fahrzeuge 6 453 4951 810 5761
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 388 288 51 339
Uber 18 t zul. Gesamtgewichta) 6 065 4 664 759 5422
Gewobhnliche Zugmaschinen‘” 732 64 247 311
Ubrige Kraftfahrzeuge 433 39 151 190
Auslandische Kraftfahrzeuge 2472 2117 216 2333
Personenkraftwagen” 388 230 112 341
Kraftomnibusse 57 12 12 24
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs? 2 027 1876 92 1968
Lastkraftwagen bis 3,5t zul. Gesamtge- 33 11 9 19

wicht
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 12 8 2 10
Mautpflichtige Fahrzeuge 1981 1857 82 1939
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 126 110 10 120
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht3) 1855 1747 72 1818
Kraftfahrzeuge insgesamt 47 232 17 542 8 694 26 236

Y Im Solo- und Zugbetrieb; einschliel3lich Wohnmobile. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Ge-
wichtsklassen folgt dem zuldssigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — ¥ EinschlieRlich Sattelzlige. — 4
Im Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.

Die Einnahmen aus der Lkw-Maut auf den Bundesautobahnen wurden mittels der im Jahr

2007 giiltigen Mautsdtze und Angaben des Bundesamtes fiir Giiterverkehr zu den Fahrleis-
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tungen der mautpflichtigen Fahrzeuge berechnet (Fahrzeuge mit bis zu 3 Achsen, Fahrzeuge
ab 4 Achsen). Die Zuordnung der Einnahmen zu den Gesamtgewichtsklassen erfolgte anhand
der Kombination von Bestandsinformationen und Fahrleistungsdaten, das Gesamtergebnis

wurde mit den vorliegenden Quellen abgestimmt (vgl. Deutscher Bundestag 2008).

Mit knapp 45 Mrd. Euro erbrachten die inldndischen Fahrzeuge 95 % der gesamten Wegeein-
nahmen. Lediglich auf Bundesautobahnen liegt dieser Anteil mit 88 % deutlich niedriger,
bedingt durch hohere Anteile auslédndischer Fahrzeuge. Fast drei Viertel der gesamten, auf
inldndische Fahrzeuge entfallenden Wegeeinnahmen wurden von den Pkw erbracht. In der
Betrachtung nach Straflenarten sinkt dieser Anteil auf knapp 60 % bei den Bundesautobahnen,
was die hohere Nutzungsintensitét dieser StraBenart durch Fahrzeuge des Giiterverkehrs mit

entsprechend hoheren Wegeeinnahmen auch infolge der Lkw-Maut widerspiegelt.

Die hohe Nutzungsintensitit des Autobahnnetzes insbesondere durch Lastkraftfahrzeuge der
hoheren Gewichtsklassen wird auch durch einen Vergleich der Einnahmenverteilung der
Fahrzeugkategorien im Giiterverkehr auf Autobahnen und auf dem gesamten Straennetz
deutlich: Wiahrend fiir das StraBBennetz insgesamt betrachtet die schweren Fahrzeugklassen
(Lkw tiber 18t und Sattelziige) etwa zwei Drittel der Einnahmen aus dem Giiterverkehr
erbringen, dominiert auf den Bundesautobahnen der Anteil der schwerer Fahrzeuge mit 81 %

noch starker.

3.2.4 Ausléandische Fahrzeuge

Die auslédndischen Fahrzeuge entrichten als Wegeeinnahmen Energiesteuern und gegebenen-
falls Lkw-Maut. Fiir die Ermittlung der Einnahmen kann die beim Kraftstoffkauf in der Bun-
desrepublik Deutschland gezahlte Energiesteuer angesichts sehr liickenhafter Informationen
nur geschitzt werden. Zu beriicksichtigen war, dass ausldndische Giiterfahrzeuge und Kraft-
omnibusse bestimmte Kraftstoffmengen bei der Einfahrt nach Deutschland steuerfrei mit sich
fiihren diirfen. Des Weiteren lagen die Kraftstoffpreise der meisten Nachbarstaaten Deutsch-
lands im Jahr 2007 unter dem Preisniveau der Bundesrepublik. Alles in allem wurde fiir die
vorliegende Untersuchung davon ausgegangen, dass die 2007 in Deutschland von ausldndi-
schen Kraftfahrzeugen gefahrenen Strecken tiberwiegend mit im Ausland getanktem Kraft-

stoff zurlickgelegt wurden.
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Insgesamt entfielen auf ausldndische Fahrzeuge Wegeeinnahmen in Héhe von 2,5 Mrd. Euro
und damit 5 % der gesamten Einnahmen. Daran hatten die Nutzfahrzeuge des Giterverkehrs
mit 82 % den grofiten Anteil. Auf Bundesautobahnen entfielen auf diese Gruppe sogar knapp
90 % der von ausldndischen Fahrzeugen erbrachten Wegeeinnahmen. Diese im Vergleich zu
1997 gestiegenen Wegekostendeckungsbeitrage des ausldndischen Stra3engiiterverkehrs sind
insbesondere auf die Einflihrung der Lkw-Maut auf Autobahnen zuriickzufiihren, der aller-
dings riicklaufige Einnahmen bei der Energiesteuer gegeniiber stehen. Immerhin erbrachten
die auslidndischen Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs im Jahre 2007 mehr als ein Drittel der

gesamten Mauteinnahmen.

3.25 Wegekostendeckungsgrad

Tabelle 3-9 zeigt die Wegekostendeckungsgrade der einzelnen Fahrzeugkategorien auf dem
Straflennetz insgesamt und auf den BundesstraBen und Bundesautobahnen. Die folgende Er-
gebnisdarstellung und insbesondere der Vergleich mit den FErgebnissen der DIW-
Wegekostenrechnung fiir 1997 hat zu beriicksichtigen, dass sich insbesondere in den De-
ckungsgraden eine Vielzahl von Faktoren niederschligt, die sich teilweise verstirken, teilwei-

se auch kompensieren. Zu diesen Faktoren zdhlen

Verianderungen in der Methodik (z.B. modifiziertes Allokationsverfahren fiir die Wege-
kosten des StraBBennetzes),

Verdnderungen der Datenbasis (z. B. Revision der Fahrleistungsrechnung, Mautstatistik,
Verfligbarkeit getrennter Geschéftsberichte fiir DB Netz und die {ibrigen DB-
Unternehmen),

Verénderungen der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen (z. B. Einfithrung der Lkw-
Maut, Anderung der Kraftfahrzeugbesteuerung, Erhdhungen der Mineraldlsteuer, neues
Trassenpreissystem der DB Netz AG),

Reaktionen der Akteure im Verkehrsbereich (z. B. Umschichtungen im Pkw-Bestand,
Verbesserung der Verbrauchswerte der Kraftfahrzeuge, Streckenstilllegungen bei der

DB).

Eine Analyse der isolierten Wirkungen dieser Faktoren ist aufwéndig. Soweit moglich, wer-
den jedoch im folgenden Text bei Vergleichen mit den Ergebnissen des Jahres 1997 die Wir-

kungsrichtungen der genannten Faktoren aufgezeigt.
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Tabelle 3-9
Wegekostendeckungsgrade® des StraBenverkehrs 2007 (Grenzkostenallokation nach
Ergebnissen des AASHO-Road-Tests) (%)

StraBen darunter:
insge-
samt Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen strafl3en fernstra-
Ren insge-
samt
Inlandische Kraftfahrzeuge 163 316 208 267
Motorisierte Zweirader 265 527 376 403
Personenkraftwagen? 208 421 280 347
Kraftomnibusse 141 312 174 235
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 99 233 91 184
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 181 433 129 263
Uber 3,5t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 170 403 220 330
Mautpflichtige Fahrzeuge 80 210 76 168
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 116 282 109 227
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht‘” 78 206 74 165
Gewohnliche Zugmaschinen® 136 281 221 231
Ubrige Kraftfahrzeuge 82 175 120 128
Auslandische Kraftfahrzeuge 58 157 46 129
Personenkraftwagenz) 89 195 138 172
Kraftomnibusse 63 134 83 102
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 54 154 25 124
Lastkraftwagen bis 3,5t zul. Gesamtge- 67 162 105 130
wicht
Uber 3,5t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 62 147 80 125
Mautpflichtige Fahrzeuge 54 154 23 124
Uiber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 74 199 43 154
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht‘” 53 151 21 122
Kraftfahrzeuge insgesamt 149 282 192 244
Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — ? |m Solo- und Zugbetrieb; einschliel3lich Wohnmobile. — 9 Im
Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichtsklassen folgt dem zulassigen Gesamtgewicht der Fahr-
zeugkombination. — * EinschlieRlich Sattelzlige. — ® Im Solo- und Zugbetrieb.
Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.

Der Wegekostendeckungsgrad fiir das gesamte Stralennetz der Bundesrepublik Deutschland
belief sich im Jahre 2007 auf 149 % (Tabelle 3-9) und ist damit im Vergleich zum Jahre 1997
nahezu konstant geblieben. Diese Konstanz der Wegekostendeckung ist durch in etwa gleiche
Zuwichse bei den Wegekosten und den Wegeeinnahmen bedingt. Bei den Bundesautobahnen
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ergibt sich ein anderes Bild: Hier sind aufgrund der Einfiihrung der Lkw-Maut die Wegein-
nahmen stirker gestiegen als die Wegekosten. Daraus resultiert eine Kostendeckung von
282 %, die um 14 Prozentpunkte iiber dem Wert des Jahres 1997 liegt. Mit 163 % deckte der
inldndische Kraftfahrzeugverkehr mehr als das Anderthalbfache der ihm zuzurechnenden

Kosten des gesamten Stral3ennetzes.

Auch bei den motorisierten Zweirddern und bei den Pkw war mit 265 % bzw. 208 % eine
betriichtliche Uberdeckung der Wegekosten zu verzeichnen. Beim Vergleich mit den Ergeb-
nissen fiir die inlindischen Pkw fiir das Jahr 1997 fillt auf, dass bei einem insgesamt betracht-
lichen Ausmal} der Kosteniiberdeckung die Kostendeckung leicht riickldufig war. Hierflir ist
insbesondere die Umschichtung des Fahrzeugbestandes auf Dieselfahrzeuge verantwortlich,
die zwar mehr Kraftfahrzeugsteuer zahlen, aber gleichzeitig aufgrund der niedrigeren Steuer-
satze auf Dieselkraftstoff weniger zum Mineral6lsteuerautkommen beitragen. Zudem hat auch
der insgesamt niedrigere Kraftstoffverbrauch zu einem - im Vergleich zu den Wegekosten —
niedrigerem Anstieg der Wegeeinnahmen gefiihrt. Bei den inlédndischen Kraftomnibussen
bewirkte der im Vergleich zum Jahre 1997 in etwa gleich gebliebene Kraftstoffverbrauch bei
hoherer MineralOlsteuer einen Anstieg der Wegeeinnahmen und damit des Kostendeckungs-

grades.

Die inlédndischen Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs deckten im Jahre 2007 auf dem gesamten
Straflennetz betrachtet nahezu vollstindig die ihnen zuzuordnenden Wegekosten, auf den
Bundesautobahnen deckten sie sogar mehr als das Doppelte der Wegekosten. Auf Bundesau-
tobahnen deckten die inléndischen Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs in allen Gewichtsklassen
die ihnen zugeordneten Wegekosten, wobei der Kostendeckungsgrad der mautpflichtigen
Fahrzeuge beim Doppelten der Wegekosten, in der Klasse von 12t bis 18 t sogar fast beim
Dreifachen der Wegekosten lag. Diese hohe Uberdeckung der Kosten auf Bundesautobahnen
bewirkt in der aggregierten Betrachtung des gesamten StraBlennetzes ebenfalls hohe De-
ckungsgrade. Dieser Effekt ist eindeutig der Einfiihrung der Lkw-Maut im Jahre 2005 zuzu-
schreiben. Lediglich bei den Fahrzeugen iiber 18 t wurde auf den Stralen insgesamt keine
volle Kostendeckung erreicht. Bei den nicht mautpflichtigen Fahrzeugen ist sowohl auf dem
Strallennetz insgesamt als auch auf Bundesautobahnen eine betrdchtliche Kosteniiberdeckung
zu verzeichnen. So deckten die Fahrzeuge bis 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht auf Bundesau-
tobahnen mehr als das Vierfache ihrer Wegekosten, auf den StraBlen insgesamt mehr als das
Anderthalbfache. Fahrzeuge mit 3,5t bis 12 t zuldssigem Gesamtgewicht deckten auf Auto-
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bahnen gut das Vierfache, auf dem StraBBennetz insgesamt 170 % der von ihnen verursachten
Wegekosten. Im Vergleich zu den Ergebnissen fiir das Jahr 1997 ist insbesondere der Kosten-
deckungsgrad der kleinen Nutzfahrzeuge unter 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht stark gestie-
gen. Hierbei ist allerdings zu beriicksichtigen, dass bei den vergleichsweise niedrigen Gro-
enordnungen der diesen Fahrzeugen zugeordneten Kosten und Einnahmen bereits kleine
Verdnderungen dieser Groflen aufgrund der Quotientenbildung starke Auswirkungen auf den

Kostendeckungsrad haben konnen.3’

Auch der Kostendeckungsgrad der ausldndischen Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs ist in
Folge der Einfiihrung der Lkw-Maut im Vergleich zu 1997 gestiegen. So erzielten diese Fahr-
zeuge auf den Autobahnen eine Deckung der Kosten um das Anderthalbfache. Allerdings
wurde auf dem Stralennetz insgesamt nur die Hélfte der Wegekosten gedeckt, bei den Fahr-
zeugen von 12t bis 18t jedoch knapp drei Viertel. Hingegen ist der Kostendeckungsgrad
auslidndischer Pkw im Vergleich zu den Ergebnissen fiir das Jahr 1997 deutlich riickldufig.
Hierfiir sind insbesondere die im Vergleich zu 1997 deutlich gesunkenen Wegeeinnahmen,
die bei den auslidndischen Pkw ausschlieBBlich Einnahmen aus der Mineral6lsteuer umfassen,
verantwortlich. Besonders gravierend ist dieser Riickgang auf den Bundesautobahnen, wo die
Einnahmen im Jahre 2007 um ein Fiinftel unter den Einnahmen des Jahres 1997 lagen. Dieser
Einnahmenriickgang ist zum einen auf die Revision der Fahrleistungsrechnung zuriickzufiih-
ren, in deren Folge die Fahrleistungen ausldndischer Pkw auf deutschen Stralen nach unten
korrigiert wurde. Zum anderen spiegeln sich in den riickldufigen Mineraldlsteuereinnahmen
auch die Mitfiihrung von im Ausland getanktem Kraftstoff (graue Importe) und die verbesser-

te Kraftstoffeffizienz wider.

37 So bewirkt beispielsweise die modifizierte Kostenallokation (vgl. Abschnitt 2.8.2.2) einen Anstieg des Kostendeckungs-
grades in dieser Gewichtsklasse auf dem Straflennetz insgesamt um drei Prozentpunkte.
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Tabelle A-1

Anlagevermégen und Kapitalkosten der Verkehrswege 2007 — Mill. Euro —

Schienenwege Stral3en darunter:
der Deutschen | insgesamt
Bahn AG"
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen| stralen | fernstral3en
insgesamt
Anlagevermégenz)
Brutto-Anlagevermdgen 161 544 703 647 132 033 98 770 230 803
Netto-Anlagevermdgen 117 532 534 437 97 496 69 623 167 119
Kapitalkosten 6 068 24 129 4522 3303 7 825
Abschreibungen 3130 10 768 2085 1562 3647
Kalkulatorische Zinsen® 2938 13 361 2 437 1741 4178

Y EinschlieRlich S-Bahnen Berlin und Hamburg. — 2 Stand: Jahresanfang. Einschlie3lich Grunderwerb. Zu
Preisen von 2007. — ¥ Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5% p.a.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.

Tabelle A -2

Kosten der Verkehrswege® 2007 — Mill. Euro —

zuzurechnende Kosten

Schienenwege Straf3en darunter:
der Deutschen | insgesamt
Bahn AG?
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen| stral’en fernstraRen
insgesamt
Kapitalkosten 6 068 24 129 4522 3303 7 825
Abschreibungen 3130 10 768 2 085 1562 3647
Kalkulatorische Zinsen® 2938 13 361 2 437 1741 4178
Laufende Kosten® 4 500 11 385 2 050 1635 3685
Gesamtkosten 10 568 35514 6572 4 938 11 510
Abziglich:
Mehrwertsteuer” 2144 350 360 710
Nicht dem Verkehr 1712 40 40
zuzurechnende Kosten®
Dem Verkehr 10 568 31 658 6 222 4538 10 760

Mauterhebungssystems auf Bundesautobahnen. —
seit 1968 getatigten Investitionen enthaltene Mehrwertsteuer.
zuzuordnende Kosten bei Innerortsstra3en.

Y Bej einer Kapitalverzinsung von 2,5% p.a. — 2 EinschlieRlich S-Bahnen Berlin und Hamburg.— % Kosten fiir
Unterhaltung, Betrieb und Verwaltung der Verkehrswege einschlielich Verkehrspolizei sowie Kosten des
4) . .
In den laufenden Kosten und in den Abschreibungen der
5) . S .
— 7 Der allgemeinen Kommunikationsfunktion

Quellen: Bundesministerium der Finanzen; Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Deutsche
Bahn AG; Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabelle A—3
Ausgaben fir die Verkehrswege 2007 — Mill. Euro —
Schienenwege Stral3en darunter:
der Deutschen | insgesamt
Bahn AG"
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen| stralRen | fernstral3en
insgesamt
Investitionen? 5 637 8930 2292 1757 4049
Laufende Ausgaben® 4 500 10 523 1940 1446 3 386
Gesamtausgaben 10 137 19 453 4232 3203 7 435
Abzuglich:
Anliegerbeitrage 1555 10 10
Dem Verkehr zuzurechnende 10 137 17 898 4232 3193 7 425
Ausgaben

Y EinschlieRlich S-Bahnen Berlin und Hamburg. — 2 EinschlieRlich Grunderwerb. Ohne Mehrwertsteuer. —
3 Ausgaben fiir Unterhaltung, Betrieb und Verwaltung der Verkehrswege einschlieBlich Verkehrspolizei sowie
Kosten des Mauterhebungssystems auf Bundesautobahnen. Ohne Mehrwertsteuer.

Quellen: Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Deutsche Bahn AG; Statistisches
Bundesamt; Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabelle A-4

Wegekosten”, Wegeeinnahmen und Kostendeckungsgrade der Deutschen Bahn AG 2007

Verkehrsart Betriebs- | Wege- Wegeeinnahmen Kosten-
leistunge kosten® . deckungs-
n Mill. Euro rade
Mill. Euro 9
Mill. Zug- %
Km
Entgelte fir | Energie- Insgesamt
die Trassen- und
nutzung® | Stromsteuer
Personenverkehr 804 4740 3912 357 4 269 90
Personenfernverkehr 153 2067 1052 96 1149 56
Personennahverkehr? 651 2673 2 860 261 3121 117
Guterverkehr 245 5828 613 56 669 11
Verkehr insgesamt 1049 10 568 4525 413 4938 a7
Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5% p.a. — 2 EinschlieRlich S-Bahnen Berlin und Hamburg. — ® Ohne

Entgelte fur die Bahnhofsnutzung.

Quelle: Deutsche Bahn AG, Berechnungen des DIW Berlin.

Tabelle A-5

Wegeausgaben, Wegeeinnahmen und Ausgabendeckungsgrade der Deutschen Bahn AG 2007

Verkehrsart Betriebs- Wege- Wegeeinnahmen Ausgaben

leistungen | ausgaben Mill. Euro decl;:gegs-
Mill. Zug- | Mill. Euro 9
Km %
Entgelte fir | Energie- Insgesamt
die Trassen- steuer
nutzung?

Personenverkehr 804 4 547 3912 357 4 269 94
Personenfernverkehr 153 1983 1052 96 1149 58
Personennahverkehr” 651 2564 2 860 261 3121 122

Guterverkehr 245 5590 613 56 669 12

Verkehr insgesamt 1049 10 137 4 525 413 4938 49

Y EinschlieRlich S-Bahnen Berlin und Hamburg.— % Ohne Entgelte flr die Bahnhofsnutzung.

Quelle: Deutsche Bahn AG, Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabelle A—6
Gesamtfahrleistungen im Stra3enverkehr 2007 — Mill. km —
Stral3en darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen stral3en fernstral3en
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 690 408 212 767 167 506 380 273
Motorisierte Zweirader 15 470 1190 4 432 5622
Personenkraftwagen? 587 543 175961 141 492 317 453
Kraftomnibusse 3 056 710 500 1210
Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs® 76 322 34 125 18 082 52 207
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 45 945 14 025 12 103 26 128
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 4271 2034 1021 3055
Mautpflichtige Fahrzeuge 26 106 18 066 4958 23 024
Uiber 12 t bis 18 t zul. 1581 1076 332 1408
Gesamtgewicht
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht” 24 525 16 990 4626 21 616
Gewdhnliche ZugmaschinenS) 4414 432 1663 2 095
Ubrige Kraftfahrzeuge 3603 349 1337 1 686
Auslandische Kraftfahrzeuge 30672 19 805 7 163 26 968
Personenkraftwagenz) 16 407 9 686 4 859 14 545
Kraftomnibusse 850 210 200 410
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 13415 9908 2104 12 012
Lastkraftwagen bis 3,5t zul. 1249 358 332 690
Gesamtgewicht
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 289 172 64 236
Mautpflichtige Fahrzeuge 11 877 9378 1708 11 086
Uber 12 t bis 18 t zul. 960 654 201 855
Gesamtgewicht
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht®” 10917 8724 1507 10 231
Kraftfahrzeuge insgesamt 721080 232571 174 668 407 239

Y Im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland. — 2 |m Solo- und Zugbetrieb; einschliellich Wohnmobile. — 9 Im
Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichtsklassen folgt dem zuldssigen Gesamtgewicht der
Fahrzeugkombination. — * EinschlieRlich Sattelziige. — % Im Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, Bundesamt fir Guterverkehr, Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabelle A-7

Aquivalenzziffern der Fahrzeugkategorien fiir die Allokation der Kapazitatskosten im

StraRenverkehr 1997 und 2007

Fahrzeugkategorie

Aquivalenzziffer” alt

Aquivalenzziffer” neu

Fahrrader

Mopeds, Mofas, Mokicks
Kraftrader
Personenkraftwagen

Landwirtschaftliche Zugmaschinen

Landwirtschaft

Lastkraftwagen (mit Normal- und
Spezialaufbau)

bis 3,5 t Gesamtgewicht

Uber 3,5 t bis 9 t Gesamtgewicht
Uber 9 t bis 12 t Gesamtgewicht
Uber 12 t bis 18 t Gesamtgewicht
Uber 18 t Gesamtgewicht

Gewdhnliche Kraftfahrzeuganhénger
Satteleinheiten
Ubrige Kraftfahrzeuge

Kraftomnibusse, Obusse

Gewdhnliche Zugmaschinen auf3erhalb der

0,33
0,33
0,50
1,00
6,00

6,00

1,70
2,20
2,70
4,30
5,80

3,00
6,00
6,00
3,00

0,33
0,33
0,50
1,00
5,00

6,00

1,50
2,00
2,50
3,50
5,00

2,00
5,00
5,00
2,50

Y Auf den Personenkraftwagen bezogene raum- und geschwindigkeitsabhangige Umrechnungsfaktoren
zur Berechnung der Beanspruchung des Stral3enraumes.

Quellen: Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabelle A—8
Wegekosten des StraBenverkehrs® 2007

(Grenzkostenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-Tests) — Mill. Euro —

StralRen darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen| stralBen | fernstral3en
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 27 387 4875 4072 8946
Motorisierte Zweirader 185 7 33 41
Personenkraftwagenz) 15 699 2142 2 367 4509
Kraftomnibusse 322 29 37 67
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 10 116 2651 1397 4047
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 1746 228 291 519
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 268 60 40 100
Mautpflichtige Fahrzeuge 8 102 2 363 1 065 3428
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 335 102 47 149
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht4) 7 768 2261 1019 3279
Gewdhnliche Zugmaschinens) 538 23 112 134
Ubrige Kraftfahrzeuge 527 22 126 148
Auslandische Kraftfahrzeuge 4271 1348 466 1814
Personenkraftwagenz) 436 118 81 198
Kraftomnibusse 91 9 15 24
Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs® 3744 1221 370 1592
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 19 5 3 8
Mautpflichtige Fahrzeuge 3674 1209 360 1569
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 169 55 23 78
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 3505 1154 337 1491
Kraftfahrzeuge insgesamt 31658 6 222 4538 10 760

Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; einschlieRlich Wohnmobile. — ¥ Im
Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichtsklassen folgt dem zulassigen Gesamtgewicht der
Fahrzeugkombination. — *) EinschlieRlich Sattelzlige. — ®m Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabelle A-9

Wegekosten des StralRenverkehrs Y 2007 — Zusatzszenario
(Grenzkostenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-Tests) — Mill. Euro —

StralRen darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen stral3en fernstral3en
insgesamt

Inlandische Kraftfahrzeuge 27517 4874 4094 8 968
Motorisierte Zweirader 185 7 34 41
Personenkraftwagenz) 15715 2102 2378 4 480
Kraftomnibusse 333 31 37 69
Nutzfahrzeuge des Gterverkehrs® 10 053 2682 1366 4049
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 1979 253 331 584
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 287 63 43 106
Mautpflichtige Fahrzeuge 7 787 2 366 992 3 358

Uber 12 t bis 18 t zul.
Gesamtgewicht 329 104 45 149
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht4) 7 458 2 262 948 3210
Gewdhnliche Zugmaschinen® 619 25 134 159
Ubrige Kraftfahrzeuge 611 26 145 171
Auslandische Kraftfahrzeuge 4141 1348 444 1792
Personenkraftwagen? 437 115 81 197
Kraftomnibusse 94 9 15 24
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 3611 1224 348 1571

Lastkraftwagen bis 3,5t zul.

Gesamtgewicht o6 7 9 17
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 21 6 3 8
Mautpflichtige Fahrzeuge 3533 1211 335 1546

Uber 12 t bis 18 t zul.
Gesamtgewicht 174 =8 23 81
tber 18 t zul. Gesamtgewicht® 3359 1153 313 1 465
Kraftfahrzeuge insgesamt 31658 6 222 4538 10 760

Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; einschlie3lich Wohnmobile. — % Im Solo-
und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichtsklassen folgt
Fahrzeugkombination. — * EinschlieRlich Sattelzlige. — % Im Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.

dem zulassigen

Gesamtgewicht der
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Tabelle A—10
Wegeausgaben fir den StralRenverkehr 2007

(Grenzausgabenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-Tests) — Mill. Euro —
StralRen darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen| stralBen | fernstral3en
insgesamt

Inlandische Kraftfahrzeuge 15412 3278 2 865 6 143

Motorisierte Zweirader 102 5 24 28

Personenkraftwagenl) 8 694 1352 1665 3018

Kraftomnibusse 180 19 26 45

Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs? 5 846 1874 983 2 857

bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 967 144 205 349

Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 148 38 28 66

Mautpflichtige Fahrzeuge 4730 1692 750 2442

Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 199 75 33 108

tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 4531 1617 717 2333

Gewdhnliche Zugmaschinen® 299 14 78 93

Ubrige Kraftfahrzeuge 292 14 89 103

Auslandische Kraftfahrzeuge 2 487 954 328 1282

Personenkraftwagenl) 242 74 57 131

Kraftomnibusse 51 6 10 16

Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs? 2 195 874 261 1135

Lastkraftwagen bis 3,5 t zul. 28 4 6 10
Gesamtgewicht

Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 11 3 2 5

Mautpflichtige Fahrzeuge 2 156 866 253 1119

Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 101 41 16 57

tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 2 055 825 237 1062

Kraftfahrzeuge insgesamt 17 899 4232 3193 7 425

Y Im Solo- und Zugbetrieb; einschliellich Wohnmobile. — % Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichts-
klassen folgt dem zulassigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — ® EinschlieRlich Sattelzlige. — “ Im

Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabelle A-11
Wegeausgaben fir den StralBenverkehr 2007 — Zusatzszenario
(Grenzausgabenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-Tests) — Mill. Euro —

StralRen darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-

autobahnen stral3en fernstral3en
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 15 488 3280 2881 6 161
Motorisierte Zweirader 102 4 24 28
Personenkraftwagenl) 8714 1334 1673 3007
Kraftomnibusse 186 20 26 46
Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs? 5803 1889 961 2851
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 1097 161 233 394
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 159 40 30 70
Mautpflichtige Fahrzeuge 4546 1689 698 2 387
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 195 77 31 108
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 4351 1612 667 2279
Gewohnliche Zugmaschinen“’ 344 16 94 110
Ubrige Kraftfahrzeuge 339 16 102 118
Auslandische Kraftfahrzeuge 2411 952 312 1264
Personenkraftwagenl) 242 73 57 130
Kraftomnibusse 52 6 11 16
Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs? 2117 873 245 1117

Lastkraftwagen bis 3,5 t zul.
Gesamtgewicht 31 5 7 11
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 12 4 2 6
Mautpflichtige Fahrzeuge 2 074 864 236 1100
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 104 43 16 59
Uber 18 t zul. Gesamtgewichts) 1970 822 220 1041
Kraftfahrzeuge insgesamt 17 899 4232 3193 7 425

Y 1m Solo- und Zugbetrieb; einschlieRlich Wohnmobile. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichts-
klassen folgt dem zulassigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — % EinschlieRlich Sattelzlige. — ) Im Solo-
und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabelle A —-12

Wegeeinnahmen im StraBenverkehr 2007 — Mill. Euro —

Stral3en darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen| stralRen fernstral3en
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 44 760 15425 8477 23903
Motorisierte Zweirader 488 38 126 164
Personenkraftwagenl) 32590 9012 6616 15 628
Kraftomnibusse 454 92 65 157
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 10 062 6 181 1273 7 454
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 3153 988 375 1363
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 456 241 88 329
Mautpflichtige Fahrzeuge 6 453 4951 810 5761
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 388 288 51 339
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 6 065 4 664 759 5422
Gewdhnliche Zugmaschinen® 732 64 247 311
Ubrige Kraftfahrzeuge 433 39 151 190
Auslandische Kraftfahrzeuge 2472 2117 216 2333
Personenkraftwagenl) 388 230 112 341
Kraftomnibusse 57 12 12 24
Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs? 2 027 1876 92 1968
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 12 8 2 10
Mautpflichtige Fahrzeuge 1981 1857 82 1939
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 126 110 10 120
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 1 855 1747 72 1818
Kraftfahrzeuge insgesamt 47 232 17 542 8 694 26 236

1

Im Solo- und Zugbetrieb; einschlie3lich Wohnmobile. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichts-

klassen folgt dem zulassigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — ¥ Einschlielich Sattelzlige. — ? Im

Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabellenanhang

Tabelle A - 13
Wegekostendeckungsgradel) des StraBenverkehrs 2007
(Grenzkostenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-Tests) — % —

StralRen darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-

autobahnen stral3en fernstral3en
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 163 316 208 267
Motorisierte Zweirader 265 527 376 403
Personenkraftwagenz) 208 421 280 347
Kraftomnibusse 141 312 174 235
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 99 233 91 184
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 181 433 129 263
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 170 403 220 330
Mautpflichtige Fahrzeuge 80 210 76 168
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 116 282 109 227
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 78 206 74 165
Gewdhnliche Zugmaschinens) 136 281 221 231
Ubrige Kraftfahrzeuge 82 175 120 128
Auslandische Kraftfahrzeuge 58 157 46 129
Personenkraftwagenz’ 89 195 138 172
Kraftomnibusse 63 134 83 102
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 54 154 25 124

Lastkraftwagen bis 3,5t zul.
Gesamtgewicht 67 162 105 130
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 62 147 80 125
Mautpflichtige Fahrzeuge 54 154 23 124
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 74 199 43 154
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht‘” 53 151 21 122
Kraftfahrzeuge insgesamt 149 282 192 244

Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — % Im Solo- und Zugbetrieb; einschlie3lich Wohnmobile. — ¥ Im
Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichtsklassen folgt dem zuldssigen Gesamtgewicht der
Fahrzeugkombination. — * EinschlieRlich Sattelzlige. — % Im Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabellenanhang

Tabelle A - 14
Wegekostendeckungsgradel) des StraBenverkehrs 2007 — Zusatzszenario
(Grenzkostenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-Tests) — % —

Stral3en darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-

autobahnen stral3en fernstralRen
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 163 317 207 267
Motorisierte Zweirader 264 537 374 403
Personenkraftwagenz) 207 429 278 349
Kraftomnibusse 136 293 173 228
Nutzfahrzeuge des Giterverkehrs® 100 230 93 184
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 159 390 113 233
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 159 383 205 311
Mautpflichtige Fahrzeuge 83 209 82 172
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 118 276 115 228
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 81 206 80 169
Gewohnliche ZugmaschinenS’ 118 256 184 195
Ubrige Kraftfahrzeuge 71 152 104 111
Auslandische Kraftfahrzeuge 60 157 49 130
Personenkraftwagenz) 89 199 137 174
Kraftomnibusse 61 126 83 99
Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs® 56 153 27 125

Lastkraftwagen bis 3,5 t zul.
Gesamtgewicht 59 146 93 116
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 58 139 75 118
Mautpflichtige Fahrzeuge 56 153 24 125
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 72 190 43 149
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 55 152 23 124
Kraftfahrzeuge insgesamt 149 282 192 244

Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — 2 |m Solo- und Zugbetrieb; einschliellich Wohnmobile. — % Im Solo-
und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichtsklassen folgt dem zuldssigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination.
- * EinschlieRlich Sattelzlige. — % Im Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabellenanhang

Tabelle A—-15
Wegeausgabendeckungsgrade des StraRenverkehrs 2007
(Grenzausgabenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-Tests) — % —

StralRen darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-

autobahnen| straBen | fernstrallen
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 290 471 296 389
Motorisierte Zweirader 478 835 534 583
Personenkraftwagenl) 375 666 397 518
Kraftomnibusse 252 483 247 346
Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs? 172 330 130 261
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 326 687 183 391
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 307 636 313 499
Mautpflichtige Fahrzeuge 136 293 108 236
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 195 381 155 313
Gber 18 t zul. Gesamtgewichts) 134 288 106 232
Gewdhnliche Zugmaschinen"') 245 442 315 334
Ubrige Kraftfahrzeuge 148 276 170 185
Auslandische Kraftfahrzeuge 99 222 66 182
Personenkraftwagenl) 161 310 196 260
Kraftomnibusse 113 208 118 149
Nutzfahrzeuge des Gterverkehrs? 92 215 35 173
Lastkraftwagen bis 3,5t zul. 121 257 150 194

Gesamtgewicht
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 113 232 113 190
Mautpflichtige Fahrzeuge 92 214 32 173
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 124 268 61 210
Gber 18 t zul. Gesamtgewichts) 90 212 30 171
Kraftfahrzeuge insgesamt 264 415 272 353

Y Im Solo- und Zugbetrieb; einschlie3lich Wohnmobile. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichts-

klassen folgt dem zuldssigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — ¥ EinschlieRlich Sattelzlige. — Y Im
Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.
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Tabellenanhang

Tabelle A - 16

Wegeausgabendeckungsgrade des Stra3enverkehrs 2007 — Zusatzszenario

Grenzausgabenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-Tests) — % —

Straf3en darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-

autobahnen stral3en fernstralen
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 289 470 294 388
Motorisierte Zweirader 477 847 532 582
Personenkraftwagenl) 374 676 395 520
Kraftomnibusse 244 456 246 337
Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs? 173 327 132 261
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 287 614 161 346
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 287 602 202 469
Mautpflichtige Fahrzeuge 142 203 116 241
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 199 376 163 314
Gber 18 t zul. Gesamtgewichts) 139 289 114 238
Gewdhnliche Zugmaschinen® 213 404 261 282
Ubrige Kraftfahrzeuge 128 239 148 160
Auslandische Kraftfahrzeuge 103 222 69 185
Personenkraftwagenl) 160 314 195 262
Kraftomnibusse 110 196 118 146
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs? 96 215 38 176
Lastkraftwagen bis 3,5t zul. 107 230 132 172

Gesamtgewicht
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 105 218 106 179
Mautpflichtige Fahrzeuge 96 215 35 176
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 121 257 61 204
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 94 213 33 175
Kraftfahrzeuge insgesamt 264 415 272 353

Y Im Solo- und Zugbetrieb; einschlie3lich Wohnmobile. — 2 |m Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Gewichts-
klassen folgt dem zulédssigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — ¥ EinschlieRlich Sattelzlge. - ? Im

Solo- und Zugbetrieb.

Quelle: Berechnungen des DIW Berlin.
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