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Zusammenfassung

Das Bundesamt hat die Auswirkungen der streckenbezogenen Lkw-Maut eineinhalb Jahre nach Einfliihrung
im Rahmen der Marktbeobachtung erneut untersucht. Nach den teilweise heftigen Diskussionen vor und
kurz nach Einfihrung der Lkw-Maut in Deutschland zum 1. Januar 2005 hat das Thema ,Maut® im Ver-

kehrsmarkt zwischenzeitlich erheblich an Aktualitat verloren.

Als Nutzer im Mautsystem waren Anfang Juli 2006 Gber 114.000 Unternehmen mit rund 796.000 Kraftfahr-
zeugen registriert. Der Anteil der Gebietsfremden betrug bei den Unternehmen etwa ein Drittel, bei den
Fahrzeugen mehr als 40 %. Anfang Juli 2006 waren 517.000 Fahrzeuge (= 65 % aller registrierten Fahrzeu-
ge) mit einer On-Board Unit (OBU) ausgestattet. Rund 90 Prozent der insgesamt durchgeflihrten Fahrten

werden inzwischen automatisch gebucht.

Im ersten Halbjahr 2006 haben mautpflichtige Lkw auf deutschen Autobahnen insgesamt eine Strecke von
12,6 Mrd. Kilometer zuriickgelegt. Damit stiegen die mautpflichtigen Fahrleistungen gegeniiber dem ersten
Halbjahr 2005 um 8,1 Prozent. Die Mauteinnahmen des Bundes aus der Lkw-Maut sind im ersten Halbjahr
2006 gegeniber dem Vorjahreszeitraum um 6,8 Prozent auf rund 1,49 Mrd. EUR gestiegen. Der gezahlte
durchschnittliche Mautsatz pro Kilometer betrug damit 11,8 Eurocent. Sowohl von den erzielten Einnahmen
als auch von den erbrachten Fahrleistungen entfielen 66 Prozent auf Inlander und 34 Prozent auf

Gebietsfremde.

Sowohl die Abrechnung der Maut durch die Betreibergesellschaft Toll Collect (TC) als auch die Zahlungsab-

wicklung der Maut durch die Verkehrsunternehmen verlauft weiterhin relativ problemlos.

Nachdem die technische Abwicklung reibungslos erfolgt und auch die Umristung der On-Board Units (OBU)
auf die neue Software 2.0 zum Jahresbeginn ohne technische Probleme verlief, gehort der Umgang mit der
Maut heute zum Tagesgeschaft. Die weit Uberwiegende Anzahl der Transportunternehmen im Bereich des
Ladungsverkehrs kann die Mautkosten fir die Lastkilometer an die Auftraggeber (Speditionen und verladen-
de Wirtschaft) weiterbelasten. Allerdings gehen die Mautkosten fiir die Leerkilometer in den meisten Fallen
zu ihren Lasten. Die administrativen Kosten kénnen in den seltensten Fallen an die Auftraggeber weiterbe-
lastet werden. Damit verbleiben in diesem Marktbereich etwa 10 bis 20 Prozent der Mautkosten bei den be-

troffenen Transportunternehmen.

Im Gegensatz zum Ladungsverkehr ist es den im Sammelgut- und Teilladungsverkehr tatigen Speditionen in
der Regel moglich, Uber prozentuale Erhéhungen oder auf der Grundlage haus-/verbandsinterner Preisemp-
fehlungen neben der Maut fir Lastkilometer auch Maut fiir Leerkilometer und sonstige mautbedingte Kosten
bei der Abrechnung zu bertcksichtigen. Damit kénnen diese Unternehmen vielfach eine Kostendeckung

bzw. eine Uberdeckung der Mautkosten erzielen.
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Bei Unternehmen mit Werkverkehr zeigt sich zwischenzeitlich, dass die energiepreis- und mautbedingten
Verlagerungen auf den gewerblichen Verkehr umfangreicher ausgefallen sind, als dies noch zum Zeitpunkt

der ersten Untersuchung des Bundesamtes im September 2005 festzustellen war.

Die mit der streckenbezogenen Lkw-Maut verbundenen verkehrswirtschaftlichen und verkehrspolitischen
Ziele wurden eineinhalb Jahre nach Einfiihrung in weiten Teilen erreicht. So wurde das Einnahmeziel voll er-
fullt und die Wegekosten den deutschen und gebietsfremden Unternehmen anteilsmaRig gerechter angela-
stet. Der Leerfahrtenanteil sank weiter. Die Unternehmen bertcksichtigen die Maut bei ihren Investitionsent-
scheidungen und schaffen in groRem Umfang umweltfreundliche Fahrzeuge an. Ausweichreaktionen in
Form der Anschaffung nicht mautpflichtiger Fahrzeuge unter 12 Tonnen zGG halten sich ebenso in engen

Grenzen wie Ausweichverkehre auf das nachgeordnete Stral3ennetz.

Kaum erflllt hat sich allerdings das Ziel, mit Hilfe der streckenbezogenen Lkw-Maut zu einer spirbaren Ver-
lagerung von Guterverkehrsanteilen vom Strallenguterverkehr auf andere Verkehrstrager beizutragen. Aktu-
elle Mengenzuwachse im kombinierten Verkehr sind nach Angaben der befragten Terminalbetreiber primar

auf die Konjunkturentwicklung und auf Kapazitatsengpasse im Stralenguterverkehr zuriickzufiihren.

Auch eineinhalb Jahre nach Einfiihrung wird die streckenbezogene Lkw-Maut vom deutschen Transportge-
werbe als eine in die richtige Richtung weisende Losung beflirwortet. Die Unternehmen gehen weiter davon
aus, dass MalRnahmen zum Abbau der Doppelbelastungen aus Mauterhebung und Mineraldlsteuerzahlung
im Hinblick auf die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen in der EU schnell ergriffen und ohne ho-

hen Verwaltungsaufwand umgesetzt werden.
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Einfiihrung

Das Bundesamt hat im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
einen zweiten Sonderbericht Uber die Auswirkungen der streckenbezogenen Lkw-Maut erarbeitet, nachdem
es im September 2005 erstmals hierzu berichtet hatte. Die neue Untersuchung zeigt vor allem die Entwick-
lung seit Beginn der Erhebung der Lkw-Maut am 1. Januar 2005 bis Mitte 2006 und vergleicht die neuen Er-
gebnisse mit denen des ersten Berichtes. Die Betrachtung richtet sich auf die betriebswirtschaftlichen und
verkehrswirtschaftlichen Aspekte sowie auf die fahrzeugbezogenen Auswirkungen der Einfiihrung der Lkw-
Maut.

Insbesondere werden betrachtet:

e die Weiterbelastung der Mautkosten an die Auftraggeber / Rechnungserstellung,
e die Auslastung der Transportkapazitaten,

e die Schadstoffklassen der mautpflichtigen Fahrzeuge,

e der Einsatz nicht mautpflichtiger Fahrzeuge sowie

e mautbedingte Verlagerungen auf andere Verkehrstrager.

Von zentraler Bedeutung sind in diesem Zusammenhang die Fragen, inwieweit die Einfihrung der strecken-
bezogenen Lkw-Maut in Deutschland die wirtschaftliche Situation des Guterverkehrsgewerbes in Deutsch-
land belastet und ob die mit der Mauteinfihrung verbundenen verkehrspolitischen Ziele bislang erreicht wor-

den sind.

Die Untersuchung erfolgte im Rahmen der verkehrstrageriibergreifenden Marktbeobachtung im Guterver-
kehr. Hierzu flihrten Mitarbeiter des Bundesamtes rund 300 Marktgesprache mit Experten des Stralen-, Ei-
senbahn- und Binnenschiffsgliterverkehrs. Neben den Gesprachen mit Transportunternehmen und Speditio-
nen wurden einzelne Gesprachspartner aus den Bereichen Werkverkehr und Verlader einbezogen. Der Be-
richt bezieht darlber hinaus die im Bereich der allgemeinen Marktbeobachtung gewonnenen Erkenntnisse
zur streckenbezogenen Lkw-Maut sowie Sekundarquellen, insbesondere amtliche und nichtamtliche Statisti-

ken, mit ein.

Eineinhalb Jahre nach dem aus technischer Sicht reibungslosen Start der Lkw-Maut liegen nunmehr vertiefte
und gefestigte Erkenntnisse zu den Auswirkungen auf das Verkehrsgewerbe sowie auf Industrie und Handel

vor.
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Anwendung des Mautsystems

Nutzer- und Fahrzeugregistrierung

Seit dem ersten Bericht des Bundesamtes im September 2005 ist die Anzahl der registrierten Unternehmen
und Fahrzeuge weiter angestiegen. Nach den vorliegenden statistischen Ergebnissen waren Anfang Juli
2006 bei Toll Collect 114.352 in- und ausléndische Nutzer des Mautsystems und 796.067 Fahrzeuge

registriert (zum Vergleich: Anfang Juli 2005 104.718 registrierte Nutzer und 687.552 registrierte Fahrzeuge).
Damit stieg die Zahl der registrierten Benutzer gegenliber dem gleichen Betrachtungszeitpunkt des Vorjah-
res um uber 9 Prozent an. Wahrend bei inlandischen Nutzern ein Zuwachs von 8 Prozent zu verzeichnen

war, stieg die Anzahl der gebietsfremden Nutzer um 12 Prozent an.

Die Anzahl der registrierten Fahrzeuge erhéhte sich mit 16 Prozent in den vorgenannten Betrachtungsmona-
ten deutlich starker als die Anzahl der Nutzer. Auch hierbei erreichten die von gebietsfremden Nutzern re-
gistrierten Fahrzeuge einen hdéheren Zuwachs als die Gebietsansassigen (Gebietsfremde +17 %, Gebiets-

ansassige +15 %).

Die Registrierung ist Voraussetzung fiir die Teilnahme am automatischen Mauterhebungsverfahren sowie fir
die Einbuchung lber das Internet. Fir die Einbuchung am Mautstellenterminal ist dagegen keine Registrie-
rung bei Toll Collect erforderlich. Nutzer, die sich bislang ausschlie3lich Gber Mautstellenterminals einge-

bucht haben, sind in der nachfolgenden Tabelle nicht enthalten.

Die Zunahme der Nutzer- und Fahrzeugregistrierungen ist nicht allein auf die zunehmende Akzeptanz des
Mautsystems zuriickzufihren. Ein wesentlicher Impuls geht von der Belebung der Fuhrparkinvestitionen in
den letzten Quartalen aus. Unter anderem infolge der Mauteinfiihrung war zu Beginn des Jahres 2005 die
Investitionstatigkeit der befragten Unternehmen in ihren Fuhrpark zunachst spurbar eingebrochen. Ebenso
waren vermehrt Fahrzeugabmeldungen/-stilllegungen zu beobachten. Etwa seit dem vierten Quartal 2005 ist
bei den Unternehmen des Guterkraftverkehrs eine Belebung der Fuhrparkinvestitionen festzustellen, die seit
Jahrsbeginn 2006 weiter an Dynamik gewonnen hat. Dies gilt sowohl bei den schwerpunktmafig im Binnen-

verkehr tatigen als auch bei den tberwiegend im grenziiberschreitenden Guterverkehr tatigen Unternehmen.

Tabelle 1: Registrierte Nutzer und Fahrzeuge nach Landern
(Stand: Anfang Juli 2006)

Lander- Registrierte Nutzer Registrierte Fahrzeuge
Ubersicht Anzahl in % Anzahl in %
Gesamt 114.352 100 796.067 100
Inland 74.562 65 443.688 56
Ausland 39.790 35 352.379 44

Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr, Toll Collect

Mit rund zwei Dritteln stammt die Mehrheit der registrierten Nutzer nach wie vor aus Deutschland, rund ein

Drittel sind Gebietsfremde. Etwa 56 Prozent der registrierten Fahrzeuge sind in Deutschland zugelassen.
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Auf jeden registrierten inlandischen Nutzer entfielen Anfang Juli 2006 durchschnittlich 6,0 registrierte Fahr-
zeuge (Anfang Juli 2005: 5,6). Demgegeniber kamen auf jeden registrierten gebietsfremden Nutzer durch-
schnittlich 8,9 Fahrzeuge (Anfang Juli 2005: 8,5). Die geringere durchschnittliche Fahrzeuganzahl bei inlan-
dischen Unternehmen ist darauf zuriickzufiihren, dass in Deutschland Transportunternehmen aller Grofien-
klassen am automatischen Abbuchungsverfahren teilnehmen. Bei Gebietsfremden gilt dies dagegen vor al-
lem fiir die groRen Transportunternehmen mit regelmaligen Deutschlandverkehren. Kleine gebietsfremde
Transportunternehmen scheuen bislang noch den Aufwand der Registrierung und nutzen eher Mautstellen-

terminals.

Einbau der Fahrzeuggerite

Anfang Juli 2006 waren von den 796.067 registrierten Fahrzeugen 517.034 mit einer On-Board Unit (OBU)
ausgeristet. Damit verfugten, wie zum gleichen Zeitpunkt des Vorjahres, 65 Prozent der registrierten Fahr-
zeuge Uber eine OBU. Nach dem zunachst zdgerlichen Einbau der fur die automatische Einbuchung not-
wendigen Fahrzeuggerate bei der Mauteinfihrung verlief die Umristung auf die neue Software 2.0 zum Jah-

resbeginn 2006 reibungslos.

Grafik 1: Anteile der registrierten Fahrzeuge mit und ohne OBU
in % (Stand: Anfang Juli 2006)
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Quelle: Bundesamt fiir Guterverkehr, Toll Collect

Bei registrierten Fahrzeugen aus Deutschland erreichte der OBU-Anteil Anfang Juli 2006 75 Prozent (Anfang
Juli 2005: 79 %), wahrend der Anteil von gebietsfremden Fahrzeugen mit OBU zum selben Zeitpunkt bei 53
Prozent lag (Anfang Juli 2005: 49 %).

Nach den Ergebnissen der Marktgesprache konnte ein Grund fir den leichten Riickgang des Anteils der mit
OBU ausgestatteten deutschen Fahrzeugen sein, dass zahlreiche Unternehmen zunachst ihre gesamt Fahr-
zeugdflotte 2005 mit OBUs ausgestattet hatten und bei Neubeschaffungen einzelner Fahrzeuge nun genauer

prufen, ob ein regelmafiger Einsatz des Fahrzeugs auf Autobahnen erfolgen wird.
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Anzahl der mautpflichtigen Fahrten, Fahrleistungen und Héhe der Mauteinnahmen nach Inldndern

und Gebietsfremden

In den eineinhalb Jahren seit Einfiihrung der streckenbezogenen Lkw-Maut in Deutschland haben Inlander
und Gebietsfremde insgesamt 221 Mio. mautpflichtige Fahrten durchgefihrt. Die mautpflichtigen Lkw fuhren
in diesem Zeitraum 36,6 Mrd. Fahrzeugkilometer auf deutschen Autobahnen. Damit wurden pro Fahrt durch-

schnittlich 166 km auf deutschen Autobahnen zurtickgelegt.

Im gesamten Zeitraum erzielte der Bund insgesamt rund 4,4 Mrd. EUR Einnahmen aus den mautpflichtigen
Fahrten. Die durchschnittlichen Einnahmen je Kilometer betragen im gesamten Zeitraum 11,9 Eurocent. Die
nachstehende Tabelle zeigt den Entwicklungsverlauf der Lkw-Maut in Deutschland in den ersten drei Halb-
jahren nach Einfihrung. Die im Zeitablauf insgesamt ansteigenden Werte sind dabei vor allem auf die kon-

junkturbedingt wachsende Verkehrsnachfrage zuriickzufiihren.

Tabelle 2: Anzahl der Fahrten, zurlickgelegte Strecke und Einnahmen

Halbjahr

Anzahl der Fahrten zuriickgelegte Strecke in km Einnahmen aus Fahrten in EUR

Inléander

Gebietsfremde

Gesamt

Inlander

| Gebietsfremde

Gesamt

Inléander

Gebietsfremde

Gesamt

1. Hj. 2005
2. Hj. 2005

1. Hj. 2006

54.869.664
59.360.766

60.779.757

14.943.499
14.828.329

16.068.303

69.813.163
74.189.095

76.848.060

keine Angaben
keine Angaben

8.354.626.781

4.251.080.965

11.660.201.302
12.293.579.179

12.605.707.746

927.627.299,74
993.367.968,37

985.176.532,51

470.107.905,18
474.787.939,06

507.593.213,79

1.397.735.204,92
1.468.155.907,43

1.492.769.746,30

Insgesamt

175.010.187

45.840.131

220.850.318

36.559.488.227

2.906.171.800,62

1.452.489.058,03

4.358.660.858,65

Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr, Toll Collect

Wie die Tabelle zeigt, ist die Anzahl der mautpflichtigen Fahrten im ersten Halbjahr 2006 gegeniiber dem
ersten Halbjahr 2005 um 10 % auf 76,8 Mio. gewachsen. Dabei stieg die Anzahl der von Inlandern durchge-

fUhrten Fahrten um 10,7 % und die der Gebietsfremden um 7,5 % an.

Die mautpflichtigen Fahrleistungen wuchsen im Vergleich der Halbjahre um 8,1 Prozent auf 12,6 Mrd. Fahr-
zeugkilometer. Eine weitere Unterteilung der Entwicklung im Halbjahresvergleich nach Inlandern und Ge-

bietsfremden ist aufgrund fehlender Daten zur Zeit nicht mdglich.

Ein Vergleich der Fahrleistungsdaten aus der Lkw-Mautstatistik mit den Daten aus der Statistik zum Stra-
Renguterverkehr (Verkehrsleistungsstatistik) ermoglicht einen Abgleich der Fahrleistungen sowie eine Auf-
gliederung der Inlandsfahrleistung nach Mautstrecken und dem Ubrigen Strallennetz. Im Gesamtjahr 2005
erreichten deutsche Lkw mit mehr als 12 t zGG im StraRenguterverkehr auf allen Stral3enkategorien eine In-
landsfahrleistung von insgesamt 24,1 Mrd. km. Geht man davon aus, dass Gebietsansassige im Jahr 2005
wie im ersten Halbjahr 2006 etwa zwei Drittel der gesamten mautpflichtigen Fahrleistung erbracht haben,
legten nach der Mautstatistik im Inland zugelassene Lkw im selben Zeitraum etwa 15,8 Mrd. km auf deut-
schen Autobahnen zuriick. Unter dieser Annahme wurden etwa zwei Drittel der von mautpflichtigen deut-

schen Fahrzeugen insgesamt gefahrenen Kilometer auf Autobahnen zurlickgelegt.
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Die Einnahmen aus der Lkw-Maut erreichten im ersten Halbjahr 2006 einen Betrag von insgesamt 1.493
Mio. EUR. Damit lagen sie im ersten Halbjahr 2006 um 6,8 Prozent Uber den Einnahmen des ersten Halb-
jahres 2005 (1. Halbjahr 2005: 1.398 Mio. EUR). Von den erzielten Einnahmen entfielen 985,2 Mio. EUR auf
Inlander und 507,6 Mio. EUR auf Gebietsfremde. Damit stiegen die Einnahmen bezogen auf die deutschen
Unternehmen um 6,2 Prozent und bezogen auf die gebietsfremden Unternehmen um 8,0 Prozent. Die hé-
here Steigerungsrate bei den Mauteinnahmen von auslandischen Unternehmen dirfte auf das hohere
Wachstum des grenziberschreitenden Verkehrs gegenlber den innerdeutschen Beférderungen zuriickzu-
fuhren sein. Am grenzuberschreitenden Verkehr erreichen die auslandischen Unternehmen einen erheblich

hoheren Anteil als die deutschen Unternehmen.

Grafik 2: Anteile der mautpflichtigen  Grafik 3: Anteile der zurlickgelegten Grafik 4: Anteile der Mautein-

Fahrten nach Inlandern Strecken nach Inlandern nahmen nach Inlandern
und Gebietsfremden und Gebietsfremden und Gebietsfremden
im ersten Halbjahr 2006 im ersten Halbjahr 2006 im ersten Halbjahr 2006
Gebiets- Gebiets- Gebiets-
fremde fremde fremde
21% 34% 34%
Inlander Inlander
66% 66%
Inlénder
79%
Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr, Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr, Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr,
Toll Collect Toll Collect Toll Collect

Der hohere prozentuale Einnahmeanteil der gebietsfremden Fahrzeuge im Vergleich zu deren Fahrtenanteil
ist auf die im Durchschnitt grofiere zuriickgelegte Entfernung bei Fahrten dieser Lkw durch/in Deutschland
zurlckzufiihren. Wahrend deutsche Unternehmen Fahrten im Nah-, Regional- und Fernbereich durchfiihren,
handelt es sich bei den Fahrten der gebietsfremden Fahrzeuge vor allem um grenziiberschreitende Beférde-

rungen oder Transitbeférderungen, die in der Regel Giber langere Strecken abgewickelt werden.

Die Hohe der Mauteinnahmen hangt primar von der auf mautpflichtigen Bundesautobahnen zuriickgelegten
Strecke ab. Insoweit ist es nicht verwunderlich, dass die Grafiken 3 und 4 bei den Fahrleistungen und den
Mauteinnahmen fir Inldnder und Gebietsfremde &hnliche Ergebnisse aufweisen. Die identischen Anteilswer-
te implizieren, dass die von Inlandern und Gebietsfremden gezahlten durchschnittlichen Mautsatze pro Kilo-
meter nahezu identisch sind (Inlander: 11,8 Eurocent; Auslander: 11,9 Eurocent). Letzteres konnte die Ver-
mutung nahe legen, dass sich die von beiden Seiten eingesetzten Fahrzeuge nur unwesentlich hinsichtlich
Achszahl und Emissionsklasse voneinander unterscheiden. Tatsachlich ist eine derartige Interpretation auf-
grund der verschiedenen Kombinationsmdglichkeiten der Achszahlen und Emissionsklassen bei der Maut-

spreizung jedoch nicht mdglich.
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Einbuchung

Der grofte Teil der Einbuchungen in das Mautsystem erfolgt automatisch iber OBU. Bei knapp neun Zehn-
teln der von Inlandern und Gebietsfremden durchgeflihrten rund 76,8 Mio. Fahrten im ersten Halbjahr 2006
wahlten die Betroffenen diese Einbuchungsart. Gegenliber dem ersten Halbjahr 2005, in dem etwa 70 Mio.

automatische Einbuchungen erfolgten, erhdhte sich damit der Anteil dieser Einbuchsart um rund finf

Prozentpunkte.
Grafik 5: Anteile der Fahrten nach bevorzugtem Grafik 6: Anteile der Fahrten nach bevorzugtem
Einbuchungssystem im 1. Hj. 2006 in % Einbuchungssystem im 1. Hj. 2005 in %
0,
10% 1% 149 2% O Automatisches Svet
OAutomatisches System Hiomatisches System
M lles Syst
OManuelles System BManuelles System
B Sonstige Systeme
B Sonstige Systeme (Internet) (Intern?et) y
89% 84%
Quelle: Bundesamt fiir Guterverkehr, Toll Collect Quelle: Bundesamt fiir Giterverkehr, Toll Collect

Bei ndherer Betrachtung zeigen sich zwischen Inlandern und Gebietsfremden Unterschiede im Hinblick auf

die Nutzung der verschiedenen Mauterhebungssysteme:

» Die im Rahmen der Marktbeobachtung befragten deutschen Transportunternehmen bevorzugen zur
Mautentrichtung die automatische Einbuchung mittels On-Board Unit. Das System funktioniert nach
Aussage der Unternehmen - von Einzelfallen abgesehen - weiterhin ohne nennenswerte Probleme. Als
haufigstes Problem wird genannt, dass OBU-Einstellungen bei Werkstattaufenthalten verandert werden
und dies - falls es dem Fahrer nicht sofort auffallt - zu Beanstandungen fiihrt. Die anderen Verfahren zur
Einbuchung sind fiir fast alle Gesprachspartner zu zeitaufwandig und zu umstandlich, sie werden nur in

Ausnahmefallen genutzt.

» Die Inlander haben im ersten Halbjahr 2006 rund 60,8 Mio. Fahrten (= 79 %) auf dem mautpflichtigen
deutschen Autobahnnetz durchgefiihrt. Rund 95 Prozent (1. Halbjahr 2005: 91 %) dieser Fahrten wur-
den Uber das automatische Mauterhebungssystem abgewickelt. Lediglich bei 5 Prozent der Fahrten der
Inlander erfolgte die Einbuchung Uber das manuelle Mauterhebungssystem, d. h. Gber Mautstellen-

Terminals oder Uber das Internet.

» Anders stellen sich die Praferenzen bei der Einbuchung durch Gebietsfremde dar, die im ersten Halb-
jahr 2006 rund 16,1 Mio. mautpflichtige Fahrten (= 21 %) in Deutschland durchgefiihrt haben. Zwar wi-
ckelten sie mit rund 66 Prozent (1. Halbjahr 2005: 57 Prozent) ebenfalls den Grofdteil dieser Fahrten
Uber das automatische Mauterhebungssystem ab, eine hohe Bedeutung kam jedoch weiterhin den

Einbuchungen Uber die Mautstellen-Terminals zu. So wurden im Betrachtungszeitraum rund 33 Prozent
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(1. Halbjahr 2005: 41 Prozent) der mautpflichtigen Fahrten der Gebietsfremden Uber die Mautstellen-
Terminals eingebucht. Einbuchungen (ber das Internet nahmen Gebietsfremde ebenfalls nur in geringe-

rem Umfang vor.

Grafik 7: Anteile der Fahrten der Inlander nach Grafik 8: Anteile der Fahrten der Gebietsfremden nach
bevorzugtem Einbuchungssystem im bevorzugtem Einbuchungssystem im
ersten Halbjahr 2006 in % ersten Halbjahr 2006 in %

4% 1% 1%
33%
66%
95%

O Automatisches System OAutomatisches System

O Manuelles System O Manuelles System

B Sonstige Systeme (Internet) B Sonstige Systeme (Internet)

Quelle: Bundesamt fiir Giiterverkehr, Toll Collect Quelle: Bundesamt fiir Giiterverkehr, Toll Collect

Mautabrechnung und Zahlungsabwicklung

Die Mautabrechnung durch die Betreibergesellschaft Toll Collect erfolgt nach Auskunft der Unternehmen -
von Einzelfallen abgesehen — zufriedenstellend. Bei der Zahlungsabwicklung der Mautkosten bestehen kei-
ne grélReren Schwierigkeiten. Bevorzugte Zahlungsweise ist weiterhin die Abbuchung Uber die Tank- und
Flottenkarte. Die Untersuchung hat gezeigt, dass die Unternehmen - bezogen auf das Einbuchungssystem -
im ersten Halbjahr 2006 fir die Zahlungsabwicklung regelmafig die gleichen Zahlungsmittel einsetzten, wie

im ersten Halbjahr nach Einfihrung der Lkw-Maut.

Die Abwicklung der Zahlung uber alle Einbuchungssysteme zusammen erfolgte im ersten Halbjahr 2006 zu
79 Prozent (1. Halbjahr 2005: 78 %) Uber Tank- und Servicekartengesellschaften sowie zu 11 Prozent

(1. Halbjahr 2005: 10 %) mittels Lastschriftverfahren (sogen. LogPay-Verfahren). Der Grund hierfur liegt vor
allem in den durch die genannten Gesellschaften gewahrten Zahlungsmodalitdten. So bieten diese Abrech-
nungsverfahren den Vorteil, dass das Zahlungsziel der Mautzahlung in der Regel um zwei Wochen bis einen

Monat gegentiber der Direktabrechnung (Guthabenzahler, Barzahler) mit Toll Collect verlangert wird.

Neben der Zahlungsabwicklung Gber Tank-/Flottenkarten und Lastschriftverfahren findet Bargeld als weite-

res Zahlungsmittel lediglich an den Mautstellen-Terminals nennenswerte Verwendung.
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Grafik 9: Einnahmen nach Zahlungsmittel und Einbuchungssystem im ersten Halbjahr 2006
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Quelle: Bundesamt fir Guterverkehr, Toll Collect

Betriebswirtschaftliche Aspekte

Weiterbelastung der Mautkosten an die Auftraggeber

Bei der weit Uberwiegenden Anzahl der im Rahmen der Marktbeobachtung besuchten Unternehmen ist die
Weiterbelastung der Maut eineinhalb Jahre nach ihrer Einfihrung kein aktuelles Thema mehr. Die Maut ist
fur die Unternehmen eine weitere Kostenart, die in der Kalkulation entsprechend zu bertcksichtigen ist. Al-
lerdings ergibt sich aus den Gesprachen mit den Transportunternehmen und Spediteuren, dass sie die
Mautkosten in ihren Preiskalkulationen nicht immer in voller Hohe bericksichtigen kénnen. Dabei ergeben

sich jedoch deutliche Unterschiede zwischen verschiedenen Teilmarkten.

Nach den Erkenntnissen aus den beiden Untersuchungen des Bundesamtes kann die weit lUiberwiegende
Anzahl der Transportunternehmen im Bereich des Ladungsverkehrs die Mautkosten fir die Lastkilometer
vollstandig an die Auftraggeber (Speditionen / verladende Wirtschaft) weiterbelasten. Dies gilt insbesondere

im Verhaltnis zu Stammkunden oder bei festen Touren.

Auftraggeber, die die Ubernahme der Mautkosten fiir die Lastkilometer prinzipiell ablehnen, sind selten und
werden von den meisten Transportunternehmen als Kunden abgelehnt. In einigen Marktbereichen kommt es
jedoch in nicht wenigen Fallen vor, dass Auftraggeber nur einen Teil der Mautkosten fiir die Lastkilometer
zahlen. Zu diesen Bereichen zahlt z.B. der Lebensmitteleinzelhandel im unteren Preissegment, die Bau-
branche und zum Teil die Automobil- und Mdébelindustrie. In diesem Zusammenhang wurden im Rahmen der
Marktbeobachtung von Transportunternehmen auch Bundesbehdrden als Auftraggeber genannt, die nicht
bereit seien, die Mautkosten fur Lastkilometer zu Ubernehmen. Bei Ladungsverkehren auf dem Spotmarkt
war der Druck auf Transportunternehmen, die Mautkosten selbst zu tragen, bis zum Frihjahr 2006 sehr
hoch. Daneben ist es fir im Nah- und Regionalbereich tatige Transportunternehmen teilweise schwer, die
Mautkosten fiir die Lastkilometer an ihre Auftraggeber weiterzubelasten, da sie durch die auftraggebenden

Unternehmen auf Alternativen zur Autobahnnutzung hingewiesen werden.
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Die Maut firr Leerkilometer bei fehlender Riickladung oder bei Fahrten zur ersten bzw. nachsten Ladestelle
geht bei den im Rahmen der Sonderuntersuchung besuchten Transportunternehmen in den meisten Fallen
zu Lasten der Transportunternehmen. Unternehmen, die die Maut nicht separat in den Rechnungen an ihre
Auftraggeber ausweisen, versuchen Uber eine Mischkalkulation einen Teil der Mautkosten der mit dem Auf-
trag zusammenhangenden Leerkilometer auszugleichen. Dabei ist der Anteil der Leerfahrten bei den Trans-
portunternehmen je nach Tatigkeitsschwerpunkt sehr unterschiedlich. Geht man von einem durchschnittli-
chen Leerfahrtenanteil von 9 Prozent (bezogen auf die gefahrenen Kilometer, vgl. Abschnitt 4.1.1) im Fern-
verkehr aus, wird ein im Fernverkehr tatiges Transportunternehmen je Lastzug mit etwa 1.116 € Maut im

Jahr fUr Leerfahrten belastet, wenn es diese Kosten nicht an seine Auftraggeber weiterberechnen kann'.

Eine teilweise oder vollstandige Ubernahme der Maut durch den Auftraggeber auch fir Leerfahrten zeigte
sich vor allem bei der Gestellung von Spezialfahrzeugen, die von ihrer Art her einen besonders hohen Leer-
fahrtenanteil verursachen (z. B. Tank-, Silo- oder Schwergutbeférderungen). Dartber hinaus Ubernehmen
Auftraggeber eher Maut fur Leerkilometer, wenn Beférderungen in periphere Gebiete gehen, in denen ein

Angebot an Ruckladungen kaum besteht.

Im Bereich der Tankfahrzeuge wird haufig eine Kostenlibernahme fiir die Fahrt von der Entladestelle bis zur
nachsten Tankreinigungsanlage vereinbart. Jedoch sind manche auftraggebende Unternehmen aus diesem
Bereich nur bereit, eine geringe Pauschale fur Leerkilometer oder fur Uber eine bestimmte Leerkilometerent-
fernung hinausgehende Mautkosten zu erstatten. Dies hat nach Ausfiihrungen von Betreibern von Tankrei-
nigungsanlagen in manchen Fallen zu unseridsen Reinigungspraktiken (einfache Schlauchwéasche statt

ruckstandsfreier Profireinigung) verleitet.

Die sonstigen Kosten im Zusammenhang mit der Maut — z.B. zusatzliche Personalkosten in der Verwaltung
— sind fur die Unternehmen schwierig zu quantifizieren und zu belegen. Sie kénnen von den befragten
Transportunternehmen im Bereich des Ladungsverkehrs deshalb nur allgemein in der Preiskalkulation be-

ricksichtigt und dem Auftraggeber nicht direkt in Rechnung gestellt werden.

Anders als im bisher beschriebenen Bereich der Ladungsverkehre wird die Maut bei Stickgut- und Teilla-
dungsverkehren in fast allen Fallen Uber eine prozentuale Erhéhung der Beférderungsentgelte, einen Kilo-
metersatz je mautpflichtigem Lastkilometer oder auf Grundlage haus- oder verbandsinterner Preisempfeh-
lungen an die auftraggebenden Unternehmen weiterberechnet. Transportunternehmen oder im Selbsteintritt
tatige Speditionen mussen bei Stlickgut- und Teilladungsverkehren aufgrund der hohen Anzahl der Auftrag-
geber pro Ladung, den geringen Betragen fir die Maut pro Sendung und den intransparenten Kostenstruktu-
ren hier kaum einen Anteil an den Mautkosten tragen. Teilweise kdnnen in diesem Bereich tatige Unterneh-
men insgesamt einen hoheren Betrag als die ihnen entstandenen Mautkosten realisieren. Hierzu trégt auch

der bei diesen Verkehren meist geringere Anteil der Leerkilometer bei.

! Berechnungsgrundlage: Fahrzeug oder Fahrzeugkombination mit vier oder mehr Achsen, jahrliche Fahrleistung von 135.000 km, da-
von rund 100.000 km auf dem deutschen Autobahnnetz, durchschnittliche Mauthéhe von 12,4 Cent/km.
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Rechnungserstellung

Nach den Erkenntnissen hinsichtlich der Behandlung der Mautkosten bei der Rechnungserstellung zeigte
sich bereits sechs Monate nach der Einfihrung der Maut, dass die Mautkosten zunehmend mit den Beférde-
rungsentgelten in einer Summe ausgewiesen werden. Diese Entwicklung hat sich im weiteren Verlauf fort-

gesetzt.

e Dies zeigt sich insbesondere im Ladungsverkehr und bei der Transportvermittlung im Rahmen von
Frachtenbdrsen - vor allem im Bereich des grenziberschreitenden StralRenguterverkehrs. Viele Fracht-
zahler wollen nur noch tber einen kompletten und damit insgesamt vergleichbaren Transportpreis ver-
handeln. Hierbei spielt auch eine Rolle, dass viele Auftraggeber, unabhangig von den Mautkosten, pro-
duktbezogene oder verpackungsbezogene Beforderungsentgelte winschen, um so eine bessere Kalku-

lationsgrundlage zu erhalten.

e Die Mautkostenabrechnung im Sammelgutverkehr fiir Stickgut und Teilladungen erfolgt meist anhand
von unternehmens- oder verbandsinternen Preisempfehlungen, die auf der Rechnung separat ausge-
wiesen werden. Diese Satze zur Weiterberechnung der Lkw-Maut an die Auftraggeber berlicksichtigen
in der Regel neben den direkten Mautkosten der Lastfahrten auch Anteile fur Leerfahrtenmauten sowie

indirekte Kosten der Lkw-Maut.

Der Trend zur pauschalen Berechnung wird von den Transportunternehmen unterschiedlich beurteilt. Wah-
rend viele Unternehmen die Mautkosten regelmafig als festen Bestandteil in ihrer Kosten- und Preiskalkula-
tion bericksichtigen und - soweit vereinbart - weiterberechnen, ist die Darstellungsweise der Mautkosten in
der Transportabrechung fir sie von nachrangiger Bedeutung. Demgegentber beflirchten andere Unterneh-
men die fehlende Transparenz pauschaler Rechnungsbetrage. Sie sehen bei Zunahme der pauschalen Be-
rechnungen die Gefahr, dass die Auftraggeber bei kiinftigen Preisverhandlungen versuchen werden, den
Gesamtbetrag der Beférderungsleistung (inklusive Maut) zu verringern. Dartber hinaus ist zu berlcksichti-
gen, dass bei einer kiinftigen Erhdhung der Mautsatze pauschale Gesamtentgelte wahrscheinlich weniger
leicht angepasst werden kdnnen als einzeln ausgewiesene Mautkosten. Dies durfte sich erstmals bei der
Herabstufung der Euro 4-Fahrzeuge und Euro 2-Fahrzeuge von der Gebuhrenklasse A in die Geblhren-
klasse B bzw. B in C im Oktober 2006 zeigen. Eine getrennte Ausweisung der Mautkosten hat fur die Trans-
portunternehmen den Vorteil, dass die Gegenlberstellung der entstandenen Mautkosten mit den Erstattun-
gen relativ leicht erfolgen kann. Die Einbeziehung der Maut in pauschale Transportpreise erschwert dagegen
die Gegenuberstellung der Mautkosten mit den Mauterstattungen, zumal viele Transportunternehmen nicht

Uber ein permanentes Maut-Controllingsystem verfligen.



3.3

BAG — Marktbeobachtung 13 Lkw-Maut - November 2006 -

Vorfinanzierung der Maut

Die Diskussionen im Vorfeld der Einfliihrung der streckenbezogenen Lkw-Maut konzentrierten sich neben der
Ubernahme der Mautkosten durch die Auftraggeber vor allem auf die Vorfinanzierung der Maut. Viele Unter-
nehmen befirchteten, dass die Entrichtung der Maut und der Zahlungseingang vom Auftraggeber zeitlich
deutlich auseinander fielen und sie so eine Vorfinanzierung leisten missten. Bedingt durch die geringe

Eigenkapitalausstattung im Verkehrsgewerbe bedeutete dies fur viele Unternehmen die Notwendigkeit zur
Aufnahme von Zwischenkrediten und damit einen zusatzlichen Zinsaufwand. Nach den im Rahmen der
Marktbeobachtung gewonnenen Erkenntnissen haben sich diese Beflirchtungen bisher nur in begrenztem

Umfang bestatigt.

Der Grund hierfir ist vor allem in den von den Tank- und Servicegesellschaften angebotenen Dienstleistun-
gen zu sehen. Diese Gesellschaften reichen die Sammelrechnungen von Toll Collect, auf Wunsch in spezifi-
zierter Form, an den Mautschuldner weiter und buchen nach einer vereinbarten Zeitphase die Maut von sei-
nem Konto ab. Dies erleichtert einerseits die Organisation und die Kontrolle der Zahlungsabwicklung und
bietet Kostentransparenz. Primar wird die Dienstleistung jedoch auf Grund der von den Gesellschaften ge-
wahrten verlangerten Zahlungsziele in Anspruch genommen. Der Zeitraum zwischen Rechnungserhalt von
Toll Collect und Mautzahlung zégert sich so flir den Transportunternehmer in der Regel um etwa 14 bis 20

Tage hinaus.

Neben der Zahlungsweise der Mautgebuhren Uber die Tank- und Servicegesellschaften kdnnen registrierte
Nutzer auch das Lastschriftverfahren (sog. LogPay-Verfahren) wahlen, das zur Zeit allein Gber eine Tochter-
gesellschaft der Deutschen Verkehrs-Bank AG angeboten wird. Bei dem LogPay-Verfahren besteht eben-
falls ein verlangerter Zeitraum zwischen mautpflichtiger Fahrt und Mautentrichtung. Die Maut wird hierbei in

der Regel einmal im Monat abgerechnet.

Darliber hinaus wird von einem Teil der Unternehmen die Barzahlung sowie die sogenannte Gut-
habenabrechnung gewahlt. Bei einer vereinbarten Guthabenabrechnung unterhalt der Benutzer ein Gutha-
benkonto bei Toll Collect, auf das vorab ein Betrag einzuzahlen ist und von dem nach der mautpflichtigen
Fahrt der fallige Mautbetrag abgebucht wird. Da diese Zahlungsweise dem Transportunternehmer eine er-
hoéhte Liquiditat abverlangt, wird es relativ selten gewahlt. Die Guthabenabrechnung erfolgt meist dann,
wenn die Voraussetzungen der vorgenannten anderen Zahlungsweisen (ausreichende Bonitat) nicht erfullt

werden kénnen.

Durch die Ausdehnung der Zahlungsfrist bei den erstgenannten beiden Verfahren wird die Zeitspanne zwi-
schen der Mautzahlung/-abbuchung und dem Zahlungseingang der Beférderungsentgelte durch die Auftrag-
geber bei den Verkehrsunternehmen verkirzt oder vermieden. Je nach Zahlungsmoral der Auftraggeber
kommt es in vielen Fallen vor, dass durch die Inanspruchnahme der Service-Gesellschaft keine Finanzie-
rungsliicke entsteht. Gleichwohl missen viele Unternehmen eine Vorfinanzierung der Maut Gbernehmen, da

Frachtrechnungen in nicht wenigen Fallen erst nach sechs und mehr Wochen beglichen werden.
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Auswirkung der Mauteinfuhrung auf die Ertragslage deutscher Transportunternehmen und

Speditionen

Die Einfuhrung der streckenbezogenen Lkw-Maut hat die Ertragslage der Guterkraftverkehrsunternehmen
insgesamt negativ beeinflusst, da - wie aufgezeigt - die Mautkosten nicht immer in voller Hohe weiterbelas-
tet werden kénnen. Dabei hat sich die Hohe der Ertragsschmalerung sehr unterschiedlich auf die Unterneh-

men ausgewirkt.

So sehen sich viele kleinere Transportunternehmen, die regelmafig von gréReren und mittelstdndischen
Speditionen als Subunternehmen eingesetzt werden, gendétigt, einen Teil der direkten und indirekten Maut-
kosten selbst zu tragen. Im Bereich der Ladungsverkehre werden, wie aufgezeigt, die Mautkosten zwar fir
die Lastkilometer nahezu vollstandig von den Auftraggebern getragen. Maut fir Leerkilometer sowie admi-
nistrative Kosten werden im Allgemeinen jedoch nur in bestimmten Marktsegmenten gezahlt. Nach den Er-
gebnissen der Marktgesprache wirken sich im Ladungsverkehr etwa 10 bis 20 Prozent der Mautkosten er-

tragsmindernd aus.

Ungleich positiver stellt sich die Lage flr Speditionsunternehmen dar. Im Rahmen der Abwicklung von La-
dungsverkehren ohne Selbsteintritt sind die Mautkosten aus Sicht der Speditionsunternehmen regelmafig
ein durchlaufender Posten, der sich neutral auf deren Ertragslage auswirkt. Im Bereich der Stickgut- und
Teilladungsverkehre berechnen die Speditionen die Mautkosten in der Regel Uber eine prozentuale Erho-
hung, einen Kilometersatz pro Lastkilometer oder anhand haus- bzw. verbandsinterner Preisempfehlungen
und stellen ihren Auftraggebern den entsprechenden Betrag in Rechnung. Dieser liegt mitunter Uber dem
Satz der anschlieRend seitens der Speditionen an die fiir die Beférderungen eingesetzten Subunternehmen
gezahlt wird. Im Selbsteintritt werden von gréReren Speditionen im Allgemeinen nur noch lukrative Beférde-

rungen mit geringem Leerfahrtenanteil gefahren.

Wesentlich starker als die direkten und indirekten Mautkosten belasten jedoch die hohen Kraftstoffpreise die
Kostenseite der Unternehmen. Letzteren ist es im Allgemeinen kaum mdglich gewesen, die im Verlauf der
letzten Monate deutlich gestiegenen Dieselkosten in Form héherer Beférderungsentgelte an ihre Auftragge-
ber weiterzugeben. Hierbei ist anzumerken, dass die Dieselkosten im September 2006 erstmals nach lange-
rer Zeit gesunken sind. Als weitere wichtige Belastungen der Ertragslage nennen die Transportunternehmen
die Kosten der geanderten Sozialvorschriften sowie den Preisdruck im grenziiberschreitenden Verkehr infol-
ge der EU-Osterweiterung. Auf die Mauteinfiihrung und die gestiegenen anderen Kosten reagierten die
deutschen Guterkraftverkehrsunternehmen vor allem mit erneuten Effizienzsteigerungen. Wie dem Kapitel
Uber die Auslastung der Transportkapazitaten zu entnehmen ist, konnten sie ihren Leerfahrtenanteil aber-
mals reduzieren. Dieses gelang unter anderem dadurch, dass Transportunternehmen ihre Beférderungsab-
ldufe in Zusammenarbeit mit ihren Auftraggebern weiter optimieren konnten. Dennoch ist insgesamt festzu-
stellen, dass die Einflihrung der Maut in Verbindung mit den anderen genannten Kostenentwicklungen und
der EU-Osterweiterung im Betrachtungszeitraum bei vielen deutschen Transportunternehmen zu einer wei-

teren Anspannung der finanziellen Lage gefiihrt hat. Angesichts dieser Situation haben zahlreiche - meist
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kleinere - Transportunternehmen ihre Geschafttatigkeit eingestellt oder den Laderaum reduziert. Sie konnten
den weiteren finanzielle Belastungen nicht mehr standhalten. Seit Mitte 2005 ist die Zahl der Insolvenzen
und Betriebsaufgaben wieder auf das Niveau der Jahre vor der Mauteinfiihrung zuriickgegangen. Es fallt je-

doch auf, dass die Anzahl der Betriebsgriindungen seit Anfang 2005 erheblich zuriickgegangen ist.

Mautkompensation

Anderthalb Jahre nach Einfiihrung der Lkw-Maut steht das deutsche Transportgewerbe dem Grundgedan-
ken der streckenbezogenen Maut weiterhin positiv gegeniber. Die Verkehrsunternehmen flihlen sich jedoch
aufgrund einer teilweisen ,Zweckentfremdung“ der Mauteinnahmen als eine Art ,Steuereintreiber fir den
Staat“. Nach Meinung der Unternehmen misste die Verwendung der Mauteinnahmen zweckgebunden fir
den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, zur besseren Instandhaltung der vorhandenen Autobahnen, zur Be-
seitigung aktueller Engpasse sowie zur Ausweitung von Parkflachen an den Autobahnen eingesetzt werden.
Die Unternehmen gehen weiterhin davon aus, dass MaRnahmen zum Abbau der Doppelbelastungen durch

Mineraldlsteuer und Maut umgesetzt werden.

Die Mautkompensation sollte aus Sicht der Transportunternehmen einen wichtigen Beitrag zur weiteren
Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen in der Europaischen Gemeinschaft leisten. Die geplante Ab-
senkung der Kraftfahrzeugsteuer und die gleichfalls geplanten Investitionszuschiisse bei der Anschaffung
besonders umweltfreundlicher Kraftfahrzeuge werden von den befragten Transportunternehmen meist posi-
tiv bewertet, auch wenn diese MaRnahmen nicht in direkter Verbindung zur Mautzahlung stiinden und Un-
ternehmen mit geringer Autobahnfahrleistung pro Fahrzeug genauso beglnstigen wirden wie Unternehmen
mit hohen Autobahnstreckenanteilen. Die Gesprachspartner sehen lUberwiegend die zwei genannten Maf3-
nahmen nicht als hinreichend an. Es fehle immer noch ein Ausgleich, der an den Doppelbelastungen durch
die Mauterhebung und die Erhebung von Mineraldlsteuern ansetze. Hierzu ist anzumerken, dass deutsche
Unternehmen versuchen, der bestehenden relativ héheren Belastung durch Auslandsbetankungen im Rah-
men von internationalen Verkehren auszuweichen. Eine Rickkehr zur Inlandsbetankung wird daher nach
Einschatzung des Bundesamtes nur dann erfolgen, wenn die diskutierten AusgleichsmafRnahmen den Kos-

tenvorteil des Tankens in den preisgiinstigen Nachbarstaaten ausgleichen.

Als wichtig bei der Umsetzung aller diskutierten Initiativen zur Mautkompensation sehen die Gesprachspart-
ner an, dass mit den Ausgleichsmalinahmen keine umfangreichen neuen birokratischen Verfahren verbun-

den sind.
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Verkehrswirtschaftliche Aspekte

Auslastung der Transportkapazititen

Eine der Erwartungen im Zusammenhang mit der Einfihrung der LKW-Maut richtete sich darauf, dass die so
entstehenden zusatzlichen variablen Kosten den Transportunternehmen und den Werkverkehr betreibenden
Unternehmen einen noch effizienteren Fahrzeugeinsatz abverlangen wirden. Auf diese Weise kdnnten ver-
kehrswirtschaftlich erwiinschte Effekte hinsichtlich einer Uberproportionalen Reduzierung des Leerfahrtenan-
teils sowie einer besseren Auslastung der eingesetzten Fahrzeuge erreicht werden. Bei der Beurteilung der

diesbezlglichen Entwicklungen sind die langjahrigen Trends zu berucksichtigen.

Ausnutzung der angebotenen Fahrleistung

Im Jahr 2005 haben deutsche Lastkraftfahrzeuge im Binnen- und grenziberschreitenden Straflenguterver-
kehr insgesamt 28,5 Mrd. Kilometer (Last- und Leerkilometer) zuriickgelegt. Dies entspricht in etwa dem
Vorjahreswert. In den ersten funf Monaten des Jahres 2006 hat sich die Gesamtfahrleistung gegeniiber dem
entsprechenden Vorjahreswert dagegen deutlich erhéht. Von der insgesamt erbrachten Fahrleistung entfie-
len im Betrachtungszeitraum etwa drei Viertel auf den gewerblichen Glterkraftverkehr und ein Viertel auf

den Werkverkehr.

Einem langjahrigen Trend folgend, geht die Anzahl der insgesamt zurlickgelegten Leerfahrtenkilometer seit
mehr als zehn Jahren kontinuierlich zuriick. Der Leerfahrtenanteil schrumpfte dabei jahrlich um etwa einen
Prozentpunkt und erreichte 2005 insgesamt 19,7 Prozent. In den ersten Monaten des laufenden Jahres hat
sich dieser Trend in abgeschwachter Form fortgesetzt, wobei die Entwicklung der ersten Monate in den ver-

gangenen Jahren fir das Gesamtjahr nicht immer reprasentativ war.

Tabelle 4: Fahrleistung deutscher Lastkraftfahrzeuge nach Last- und Leerkilometern (Angaben in Mio. km)
in den Jahren 1997 bis 2005 und im Zeitraum Januar — Mai 2006

Jahr 2000 2001 2002 2003 2004 2005 |Januar - Mai 2006
Lastkilometer 21.449 | 21.981 | 21456 | 21.579 | 22.549 | 22.885 9.648
Leerkilometer 7.045 6.777 6.289 6.060 5.931 5.628 2.287
Anteil Lastkilometer in % 75,3 76,4 77,3 78,1 79,2 80,3 80,8

Quelle: Statistische Mitteilungen des Bundesamtes fur Giterverkehr und des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 8

Bei der Untersuchung der Auswirkungen der Einfihrung der LKW-Maut auf die Entwicklung des Leerfahr-
tenanteils ist eine differenzierte Betrachtung nach den Verkehrsarten sowie nach den verschiedenen Entfer-

nungsbereichen notwendig.

Im gewerblichen Giiterkraftverkehr haben im Jahr 2005 die gefahrenen Laststrecken insgesamt um 4 Pro-
zent zugenommen, wahrend die zurlickgelegten Leerstrecken um 3 Prozent abnahmen. Der Leerfahrtenan-
teil sank hierdurch auf 17,6 Prozent. Im Fernbereich, in dem der mautpflichtige Streckenanteil besonders
hoch ausfallt, sank der Leerfahrtenanteil gegentber den anderen Entfernungsbereichen Uberproportional

und lag mit 9,0 Prozent erstmals unter der Zehnprozentmarke. In den Marktgesprachen bestatigten die
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Transportunternehmen, dass diese Entwicklung Folge der MalRnahmen zur Eindammung der variablen Kos-
ten (Maut und Kraftstoff) ist. Hinsichtlich der Maut gilt dies insbesondere, wenn Auftraggeber die Maut nur fur
Laststrecken Gbernehmen und die Maut fiir Leerfahrten durch den Transportunternehmer allein getragen
werden muss. Zu den genannten MalRnahmen zahlen Streckenoptimierungen, die zeitliche Optimierung von
Beférderungsablaufen in Zusammenarbeit mit den Auftraggebern, die Akquirierung zusatzlicher Rickladun-

gen Uber Frachtenbdrsen sowie Kooperationen mit anderen Unternehmen.

In den ersten Monaten des Jahres 2006 konnten die Unternehmen des gewerblichen Guterkraftverkehrs den
Leerfahrtenanteil im Nah- und Regionalbereich zwar weiter senken, doch war dies im Fernbereich nicht
moglich. Die Entwicklung im Fernbereich ist insbesondere darauf zuriickzufiihren, dass der Lastfahrtenanteil
bereits ein sehr hohes Niveau erreicht hat und in vielen Fallen auch unter Bericksichtigung der Mautkosten
und der gestiegenen Kraftstoffpreise wirtschaftlich sinnvoll nicht weiter gesteigert werden kann. Dies gilt zum
Beispiel beim Einsatz von Spezialfahrzeugen, fir die oft keine geeignete Rickladung akquiriert werden
kann. Die konjunkturelle Entwicklung der letzten Monate hat dazu geflhrt, dass gerade Beférderungen von
Gutern, die notwendigerweise in Spezialfahrzeugen wie Silo-, Tank- und Isolierfahrzeugen transportiert wer-

den missen, Uberproportional zugenommen haben.

Im Bereich des Werkverkehrs liegt der Leerfahrtenanteil traditionell héher als im gewerblichen Giiterkraftver-
kehr. Im Jahr 2005 nahmen im Werkverkehr sowohl die gefahrenen Last- als auch die Leerkilometer ab. Da
der Rickgang der Leerkilometer deutlich starker ausfiel, sank der Leerfahrtenanteil des Werkverkehrs auf
insgesamt 26,7 Prozent und im Fernbereich auf 16,6 Prozent. Auch im Bereich des Werkverkehrs dul3erten
betroffene Unternehmen, dass die Einfuhrung der Maut sowie die gestiegenen Kraftstoffkosten zusatzliche
Anstrengungen zur Effizienzsteigerung bedingt haben. Hierzu gehdrte u. a. die Verlagerung unrentabeler
Verkehre auf den gewerblichen Giterkraftverkehr. Konjunkturbedingt nahmen die Laststrecken im Werkver-
kehr in den ersten fiinf Monaten des Jahres 2006 in allen Entfernungsbereichen zu, und der Leerfahrtenan-

teil sank insgesamt auf 25,1 Prozent.

Gewichtsmafige Auslastung der Lastkraftfahrzeuge

Im Vergleich zu den Einflissen auf die Entwicklung der Leerfahrtenanteile lassen sich die Auswirkungen der
LKW-Maut auf die gewichtsmafige Auslastung weniger genau erkennen. Der Grund hierfur liegt in verschie-
denen Entwicklungen, die zum Teil widerlaufende Effekte ausldsen. Auf der einen Seite versuchen die
Transportunternehmen und die Werkverkehr betreibenden Unternehmen die variablen Kosten durch eine
moglichst groe Auslastung der Fahrzeuge zu reduzieren. Hierbei stehen sich die Ziele Vermeidung von
Leerfahrten und mdoglichst hohe Auslastung der Fahrzeuge nicht selten entgegen, denn zur Vermeidung ei-
ner Leerfahrt akzeptieren Transportunternehmen haufig Ladungspartien, die den Laderaum nur zum Teil
ausflillen. Daneben erschweren oftmals enge durch Auftraggeber vorgegebene Zeitfenster fir die Be- oder

Entladung die optimale Auslastung der Fahrzeuge.

Auf der anderen Seite filhrt der sogenannte Guterstruktureffekt bei den beférderten Giitern zu einer geringe-
ren gewichtsmafigen Auslastung der Fahrzeuge. Durch den technischen Fortschritt und geanderte Kon-

sumgewohnheiten nimmt der Anteil der héherwertigen Beférderungsguter im Zeitablauf zu, und héherwertige



4,2

BAG — Marktbeobachtung 18 Lkw-Maut - November 2006 -

Waren verfiigen regelmafig ber geringere spezifische Gewichte als einfache Giter oder Grundstoffe. So
liegt die durchschnittliche gewichtsmafRlige Auslastung bei der Beférderung von Gitern in Containern und
Wechselbehaltern bei etwa 30 Prozent und bei der Beforderung von Gitern auf Paletten bei etwa 50 Prozent
der eingesetzten Fahrzeugkapazitaten. Dagegen wird bei der Beforderung unverpackten Massengutes eine
fast vollstandige gewichtsmaRige Auslastung erreicht. Die nachfolgende Grafik zeigt, dass sich in den letzten
Jahren die Menge der beférderten Massenguter deutlich verringert hat, wahrend das Gewicht der auf Palet-

ten und in Containern/Wechselbehaltern transportierten Glater zugenommen hat.

Grafik 10: Beférderte Gutermenge nach Form der Ladung in den Jahren 2001 bis 2005
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Insgesamt gehen von der streckenabhangigen LKW-Maut positive Effekte auf die Vermeidung von Leerfahr-
ten aus. Hinsichtlich der gewichtsmaRigen Auslastung der Fahrzeuge hat die Einfiihrung der LKW-Maut bei
den Transportunternehmen und den Werkverkehr betreibenden Unternehmen ebenfalls zusatzliche Optimie-
rungsanstrengungen gefordert. Aufgrund der aufgezeigten widerlaufenden Entwicklungen lassen sich hier

die Erfolge der Anstrengungen jedoch statistisch weniger klar erkennen.

Mautausweichverkehre

Nach wie vor wird die Frage der Mautausweichverkehre intensiv diskutiert. Vielfach gehen dabei die Mei-
nungen auseinander, ob bestimmte LKW-Verkehre auf dem nachgeordneten Strallennetz bereits vor der
Mauteinfiihrung bestanden haben oder ob erst die Einfiihrung der streckenbezogenen Maut zu Ausweichre-

aktionen in Form eines Umfahrens von Autobahnabschnitten gefihrt hat.

Nach den Ergebnissen der Marktgesprache dirfte der Umfang der Ausweichverkehre insgesamt relativ ge-
ring sein und sich im Verlauf der letzten eineinhalb Jahre kaum verandert haben. Dabei ist das nachgeord-
nete Stralennetz recht unterschiedlich durch die Ausweichverkehre betroffen. Die befragten Transportunter-
nehmer nannten insbesondere die zeitlichen Rahmenbedingungen und die hdéheren Gesamtkosten als

Grinde, die gegen ein Verlassen der Autobahn allein zur Reduzierung der Mautkosten sprechen. So lassen
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die engen durch Auftraggeber vorgegebenen Zeitfenster fir das Be- und Entladen oder die Tageseinsatz-
plane der Transportunternehmen oft keine langeren Fahrzeiten, die mit der Benutzung von Ausweichstre-
cken verbunden sind, zu. Hinsichtlich der Gesamtkosten sind zusatzliche Personalkosten, ein héherer Treib-
stoffverbrauch sowie ein verstarkter Verschlei® der Fahrzeuge den eingesparten Mautkosten entgegenzu-

rechnen, wenn statt Autobahnen nachgeordnete Straflen benutzt werden.

Diese grundsatzlichen Uberlegungen kénnen durch andere Aspekte lberlagert werden, die ein Umfahren
von Autobahnabschnitten im Einzelfall gleichwohl sinnvoll erscheinen lassen. Die Gesprachspartner auler-
ten hierzu u. a. die folgenden Griinde: Die Autobahnstrecke ist deutlich langer als die mégliche Ausweich-
strecke, es gibt autobahnahnlich ausgebaute Stral’en des nachgeordneten Netzes parallel zur Autobahn, es
gibt mautfreie Ausweichstrecken im Ausland, die Autobahn ist durch Baustellen oder andere Behinderungen
besonders staugefahrdet, die Ausweichstrecke fihrt nachts wegen der geringen Verkehrsdichte zu keinen
nennenswerten Zeitverlusten. Der Vergleich von Befdrderungsstrecken mit und alternativ ohne Autobahnbe-
nutzung féallt bei relativ kurzen Beférderungsstrecken eher als bei weiten Strecken zu Gunsten der Routen-
wahl ohne Autobahnbenutzung aus. Aus diesem Grund sind Ausweichverkehre im Regional- und Nahbe-
reich vergleichsweise haufiger anzutreffen als bei Beférderungen im Fernbereich. Die genannten Griinde
gelten zum grof3ten Teil unabhangig von der Mauterhebung, so dass auf den durch Ausweichverkehre be-
troffenen Streckenabschnitten haufig bereits vor Einflihrung der Maut ein relativ hohes Lkw-Aufkommen vor-
handen war. Die Ergebnisse der Marktgesprache werden insofern durch die Ergebnisse der Untersuchung
der Bundesanstalt flr StralRenwesen und der Ingenieurgruppe IVV, die dem Deutschen Bundestag im De-

zember 2005 vorgelegt worden sind, bestatigt.

Die Diskussion Uber die mautbedingten Ausweichverkehre hat die Lander veranlasst, auf bestimmten Ab-
schnitten von Bundesstral’en Sperrungen fir den Schwerverkehr vorzunehmen. Weitere derartige Sperrun-
gen sind in Planung. Daneben sollen drei Bundesstralenabschnitte kiinftig mautpflichtig sein. Zahlreiche
Gesprachspartner kritisierten verschiedene der vorgenommenen oder geplanten Sperren fir den Schwer-
verkehr, da sie diese Bundesstraltenabschnitte aus den oben genannten Griinden bereits vor der Mautein-
fuhrung benutzt hatten und sie nun erhebliche Umwegkosten tragen missten. Die Bereitschaft der Auftrag-
geber, solche Umwegkosten zu Gbernehmen, sei gering. Zum Teil wird auf nicht abgestimmte Verfahren be-
nachbarter Lander hingewiesen, so dass Sperrungen in dem einen Land negative Auswirkungen auf Wirt-

schaftsstandorte in einem anderen Land hatten.

Neben den Ausweichverkehren innerhalb Deutschlands sind grenziiberschreitende Auswirkungen der Maut-
einflhrung in Deutschland zu berlicksichtigen, die im Ergebnis zu Verkehrsverlagerungen von deutschen
Autobahnen auf Straflen im Ausland gefihrt haben. Zu nennen sind
e Verkehre zwischen den ndrdlichen/westlichen Regionen Deutschlands und Ostdster-
reich/Sldosteuropa, die auf Transitstrecken durch Tschechien verlagert werden,
e Verkehre zwischen den sldlichen Regionen Deutschlands und Polen/Osteuropa, die nun ebenfalls
Uber tschechische Transitrouten laufen,
e West-Ost-Verkehre, die innerhalb Polens so geplant werden, dass die Autobahnstrecke zwischen

Grenzubergangsstelle und deutscher Ladestelle moglichst gering ausfallt, sowie
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e Nord-Sud-Verkehre, die statt Uiber die deutsche Oberrheinautobahn Uber die parallele franzésische

Autobahn gefiihrt werden?.

Verlagerungen vom Werkverkehr auf den gewerblichen Giiterkraftverkehr

Im Verlaufe des vergangenen Jahres wurde das Festhalten am Werkverkehr von einem zunehmenden Anteil
der Industrie- und Handelsunternehmen im Hinblick auf die eingefiihrte Lkw-Maut sowie aufgrund der hohen
Kraftstoffpreise einer wirtschaftlichen Analyse unterzogen, da die gesamten zusatzlichen Kostensteigerun-

gen regelmafig vom Unternehmen allein zu tragen sind und so zu ErtragseinbulRen fiihren.

Zwischenzeitlich zeigt sich, dass die energiepreis- und mautbedingten Verlagerungen auf den gewerblichen
Guterverkehr umfangreicher ausgefallen sind, als dies noch zum Zeitpunkt der ersten Untersuchung des
Bundesamtes Uber die Auswirkungen der Lkw-Maut auf das deutsche Transportgewerbe im September
2005 festzustellen war. Dabei ist jedoch meist nur ein Teil der Warentransporte auf den gewerblichen Ver-
kehr verlagert worden. Eine vollstandige Auflésung des Werkverkehrs zeigte sich nur in Einzelfallen. Andere
Unternehmen versuchen, Uber den Abbau der eigenen Fahrzeugflotte sowie tUber Umstrukturierungsmalf3-
nahmen im Fuhrparkbereich eine Kostenreduzierung zu erreichen. In verschiedenen Fallen haben die Un-
ternehmen den vorhandenen Werkverkehrsbereich ausgegliedert und in gewerbliche Transportunternehmen
umgewandelt. Das vorhandene Fahrpersonal erhalt in solchen Fallen neue Arbeitsvertrage, mit denen die
Personalkosten gesenkt werden konnen. Daruber hinaus wurde von einigen Unternehmen zur weiteren Effi-

zienzsteigerung der Aufbau von Kooperationen im méglichst gleichen Branchensegment Uberlegt.

Eine direkte Umlegung der erhéhten Transportkosten im Werkverkehrsfuhrpark auf den Warenpreis ist auch
weiterhin nur schwer durchsetzbar. Insbesondere Zulieferbetriebe fir die Automobilindustrie und im Baube-
reich tatige Unternehmen mit eigenem Fuhrpark berichten im Rahmen der Marktbeobachtung, dass eine
Umlage der anfallenden Mautkosten auf die Produktpreise zu Neuausschreibungen der Auftrage und teilwei-
se zu Auftragsverlusten gefiihrt hatten. Insgesamt konnte in diesen Wirtschaftsbereichen ein Abbau der ei-

genen Fahrzeugflotten und vielfach eine Umstellung der Lieferklausel auf ,Ab Werk® festgestellt werden.

Verlagerungen auf andere Verkehrstrager

In den letzten eineinhalb Jahren zeigte sich deutlich, dass das Interesse an einer Verlagerung von Gliterbe-
forderungen auf alternative Verkehrstrager erheblich von der Art des Unternehmens abhangt. Reine Trans-
portunternehmen bzw. Subunternehmer von Speditionen haben kein Interesse an einer Verlagerung auf das

Binnenschiff oder die Bahn, da sie ihre Beférderungsauftrage nicht verlieren méchten.

Auftraggebende Speditionen sind dagegen bei guter Angebotsqualitét eher bereit, andere Verkehrstrager

einzusetzen. Wurden von diesen Unternehmen in den letzten eineinhalb Jahren Transporte auf die Bahn

2 Vgl. hierzu Bundesamt fur Guterverkehr: Marktbeobachtung Guterverkehr, Zwei Jahre EU-Osterweiterung - Auswir-
kungen auf das deutsche Verkehrsgewerbe, Koln April 2006
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oder das Binnenschiff verlagert, war die Maut jedoch lediglich einer von verschiedenen Grinden fir die Ver-
lagerung. Im bisherigen Jahresverlauf 2006 wurden Speditionen durch im StralRenguterverkehr teilweise be-
stehende Laderaumengpasse und dadurch erhdhte Beférderungsentgelte zusatzlich ermutigt, alternative
Verkehrstrager zu nutzen. Ein Grofiteil der Beférderungen auf der Stralle ist jedoch nach Ansicht von Spedi-
tionen nicht oder nur schwer verlagerbar, z.B. Befdrderungen von zeitkritischen oder speziellen Gitern oder
Beférderungen mit langen Vor- und Nachlaufen auf der Stra3e bis zum/vom Bahn- oder Binnenschiffstermi-

nal bei kombinierten Verkehren.

Bei Industrie- und Handelsunternehmen zeigt sich ein breites Spektrum in der Einstellung der Unternehmen
zur Nutzung von Bahn oder Binnenschiff. So wird auf der einen Seite von verladenden Unternehmen berich-
tet, die Mautkosten fiir den reinen Stral3entransport nur so weit ibernehmen, wie die Gesamtkosten des
Stralientransports die des kombinierten Verkehrs nicht Gberschreiten. Auf der anderen Seite berichteten
Speditionen im Rahmen der Marktbeobachtung Uber vertraglich fixierte Verbote ihrer Auftraggeber, andere

Verkehrstrager als den Lkw zu nutzen.

Fir mautbedingte Verlagerungen von der Stral3e auf Schiene bieten sich vorrangig Beférderungen von Con-
tainern bzw. Wechselbehaltern im kombinierten Verkehr an. Hier haben sich nach den vorliegenden Er-
kenntnissen in den ersten eineinhalb Jahren der Mautpflicht folgende Entwicklungen gezeigt: Im aufkom-
mensmalig bedeutenden unbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen den deutschen Seehafen und deut-
schen Binnenterminals, der geschatzt vier Flinftel des gesamten nationalen unbegleiteten kombinierten Ver-
kehr ausmacht, hat sich im Jahr 2005 die Nachfrage nach Beférderungen deutlich erhéht. Mehrere Kombi-
gesellschaften starteten neue Ganzzige. Hauptrelationen des nationalen Seehafenhinterlandverkehrs waren
Verkehre zwischen Baden-Wirttemberg bzw. Bayern und den Seehafen Hamburg und Bremen. Auch im
bisherigen Jahresverlauf 2006 erweiterten zahlreiche Kombigesellschaften ihr Angebot im nationalen Seeha-
fenhinterlandverkehr. Die Anzahl der beférderten Container erhéhte sich im Zeitraum Januar — Mai 2006 um
ca. 7 % gegeniiber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum. Allerdings filhren die Kombioperateure diesen
Aufkommenszuwachs nur in geringem Umfang auf eine Verkehrsverlagerung auf Grund der Mauteinfiihrung
zurlick, sondern vor allem auf die hohen Kosten flir Treibstoff und die im bisherigen Jahresverlauf 2006 be-
stehende Laderaumknappheit mit hdheren Beférderungsentgelten im StralRenguiterverkehr in Verbindung mit

einem erheblichen Wachstum im internationalen Seecontainerverkehr.

Im aufkommensmaRig erheblich weniger ausgepragten unbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen deut-
schen Binnenterminals wurde der Aufkommenszuwachs von 9 % im Jahr 2005 noch als Fortsetzung der
schon langer andauernden positiven Entwicklung im unbegleiteten kombinierten Verkehr gesehen. Eine
deutlich positive Entwicklung war im Zeitraum Januar — Mai 2006 zu erkennen: die Anzahl der Sendungen
erhohte sich um 17 % gegenlber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum. Auch hier fiihren die Kombige-
sellschaften die Entwicklung nur in geringerem Umfang auf eine Verkehrsverlagerung infolge der Mautein-

fuhrung zurtick, sondern vor allem auf die bereits im vorangehenden Absatz angefihrten Ursachen.

Beim grenziberschreitenden kombinierten Verkehr von, nach und durch Deutschland setzte sich in den letz-

ten eineinhalb Jahren die bereits vorher bestehende stetige Zunahme des beforderten Aufkommens fort. In
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diesem Bereich ist die Einfiihrung der deutschen Lkw-Maut von geringerer Bedeutung als im nationalen Ver-

kehr, da die Auslandsstrecke in vielen Fallen langer ist als die in Deutschland zurtickgelegte Strecke.

Auch flr Verlagerungen von der Stralle auf die Wasserstralde eignet sich vor allem der kombinierte Verkehr:
In den letzten eineinhalb Jahren ist die Anzahl der umgeschlagenen Container bei vielen Terminalbetreibern
in der Binnenschifffahrt deutlich gestiegen. Diese Tatsache ist vorrangig auf das Wachstum im internationa-

len Seecontainerverkehr zuriickzufihren.

Fahrzeugbezogene Auswirkungen
Schadstoffklassen der mautpflichtigen Fahrzeuge

Um einen Anreiz fiir den Einsatz umweltfreundlicher Fahrzeuge zu schaffen, wurde die Hoéhe der Mautsatze
fur die auf mautpflichtigen Bundesautobahnen zurtickgelegten Strecken nach Emissionsklasse und nach der
Anzahl der Achsen des mautpflichtigen Fahrzeuges gestaffelt. Die folgende Tabelle stellt die im ersten und
zweiten Halbjahr 2005 sowie im ersten Halbjahr 2006 auf mautpflichtigen Bundesautobahnen erbrachten

Fahrleistungen differenziert nach Schadstoftklassen dar:

Tabelle 5: Fahrleistung auf mautpflichtigen Bundesautobahnen seit 2005 im Halbjahresvergleich

Schadstoffklasse Zuruckgelegte Strecke
Jan - Jun 2005 Jul — Dez 2005 Jan - Jun 2006

inkm| in % Inkm| in% inkm| in %
S4 (Euro 4) 100.352.798 0,9% 186.388.316| 1,5% 315.534.073 2,5%
S5 (Euro 5) 27.276.072 0,2% 163.507.196| 1,3% 487.357.987| 3,9%
EEV 1 (bes. umweltfreundlich) 4.719.195 0,0% 3.587.043] 0,0% 3.962.912] 0,0%
S2 (Euro 2) 3.824.138.818| 32,8% 3.452.436.113| 28,1% 2.922.032.903| 23,2%
S3 (Euro 3) 7.272.599.077| 62,4% 8.104.845.619| 65,9% 8.571.362.145| 68,0%
S1 (Euro 1, Euro 0, andere) 431.115.343 3,7% 382.814.891] 3,1% 305.457.726) 2,4%
Summe 11.660.201.302 12.293.579.179 12.605.707.746

Quelle: Bundesamt flir Glterverkehr, Toll Collect

Bei einem Vergleich der Halbjahre wird deutlich, dass ein zunehmender Anteil der auf mautpflichtigen Bun-
desautobahnen zurlckgelegten Strecken von umweltfreundlicheren Fahrzeugen absolviert wird; die
Fahrleistungen vergleichsweise umweltschadlicher Fahrzeuge sind hingegen ricklaufig. Auf Fahrzeuge, die
nach der bis im September 2006 geltenden Einteilung den Schadstoffklassen S 4 (Euro 4) und S 5 (Euro 5)
zugeordnet waren, sowie auf besonders umweltfreundliche Fahrzeuge (EEV 1) entfielen im 1. Halbjahr 2006
kumuliert bereits Uber 6 Prozent der insgesamt auf mautpflichtigen Bundesautobahnen zuriickgelegten
Wegstrecke. Im 1. Halbjahr 2005 lag ihr Anteil lediglich bei etwas Uber einem Prozent. Nach wie vor wird der
weit Uberwiegende Teil der Fahrleistungen mit Fahrzeugen der Schadstoffklasse S 3 (Euro 3) zurtickgelegt.

Lag ihr Anteil an der gesamten Wegstrecke im 1. Halbjahr 2005 bei gut 62 Prozent, so waren es im 1. Halb-
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jahr 2006 rund 68 Prozent. Deutlich riicklaufig ist hingegen der Anteil von Fahrzeugen der Schadstoffklasse
S 2 (Euro 2). Er ging von knapp 33 Prozent im 1. Halbjahr 2005 tber rund 28 Prozent im 2. Halbjahr 2005
auf gut 23 Prozent im 1. Halbjahr 2006 zuriick. Ebenfalls riicklaufig sind die Fahrleistungen von Fahrzeugen
der Schadstoffklasse S 1. Im 1. Halbjahr 2006 lag ihr Anteil an den gesamten Fahrleistungen auf mautpflich-
tigen Bundesautobahnen bereits deutlich unter 3 Prozent. Der Schadstoffklasse S 1 sind u.a. Fahrzeuge zu-
geordnet, die keiner Schadstoffklasse der Anlage XIV der Stral3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung angehéren.

Die folgende Abbildung stellt die skizzierte Entwicklung noch einmal graphisch dar.

Grafik 11: Fahrleistungen auf mautpflichtigen Bundesautobahnen seit 2005 nach Schadstoffklassen (Anteile in %)
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Quelle: Bundesamt fiir Glterverkehr, Toll Collect.

Die dargestellte Entwicklung hat zu abnehmenden Einnahmen des Bundes je gefahrenem mautpflichtigen
Kilometer Fahrleistung gefiihrt. Lag der durchschnittliche Satz im ersten Habjahr 2005 bei 11,987 Eurocent,
sank er im zweiten Halbjahr 2005 auf 11,942 Eurocent und im ersten Halbjahr 2006 auf 11,842 Eurocent.
Insgesamt ergaben sich hieraus einnahmemindernde Tendenzen fiir den Bund, die durch die insgesamt zu-

nehmende Fahrleistung jedoch ausgeglichen worden sind.

Seit dem 1. Oktober 2006 unterliegen Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 2 (Euro 2) nicht mehr der Geblh-
renklasse B, sondern der Gebihrenklasse C. Zum selben Zeitpunkt wurden Fahrzeuge der Schadstoffklasse
S 4 (Euro 4) von der Gebihrenklasse A in die Gebuhrenklasse B zuriickgestuft. Dementsprechend erhéhten
sich die Mautsatze ab dem 1. Oktober 2006 fiir Fahrzeuge der Schadstoffklassen S 2 und S 4 um je 2 Euro-
cent pro mautpflichtigem Kilometer. Bei einer angenommenen Jahresfahrleistung von 100.000 mautpflichti-
gen Kilometern pro Fahrzeug bedeutet dies flir das betroffene Unternehmen eine zusatzliche Kostenbelas-

tung in Hohe von 2.000 Euro pro Fahrzeug und Jahr.
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Nach Kenntnis des Bundesamtes setzen Unternehmen, die ihre Fahrzeuge vorrangig im Guterfernverkehr
einsetzen, im Rahmen von Ersatz- und Neuinvestitionen seit etwa Mitte 2005 verstarkt auf Euro 5-
Fahrzeuge. Neben den geringeren Mautkosten sind es jedoch noch andere Faktoren, auf Grund derer sich
Unternehmen zum Kauf eines Euro-5-Fahrzeuges entscheiden. So ist bei Euro-5-Fahrzeugen im Vergleich
zu weniger schadstoffarmen Fahrzeugen der Wiederverkaufswert in Deutschland deutlich héher, und das
Unternehmen sichert sich die langfristige Unabhangigkeit von Fahrverboten in Zusammenhang mit der
Feinstaubproblematik. Zum Teil fordert auch die auftraggebende Verladerschaft - insbesondere die Automo-

bilindustrie - den Einsatz der neuesten verfiigbaren Technik.

Fahrzeuge der Schadstoffklasse Euro 4 werden dagegen eher von Unternehmen nachgefragt, die vorrangig
im Nah- und Regionalbereich tatig sind. Begriindet wird dies mit den geringeren Anschaffungskosten im
Vergleich zu Euro-5-Fahrzeugen und der fehlenden Kompensation des Mehrpreises Uiber das Einsparpoten-

tial bei den Mautkosten im Nah- und Regionalbereich.

Der weitere Anstieg der von Fahrzeugen der Schadstoffklasse S 3 (Euro 3) auf mautpflichtigen Bundesauto-
bahnen erbrachten Fahrleistungen deckt sich ebenfalls mit den Erkenntnissen des Bundesamtes zum Inves-
titionsverhalten der Giterkraftverkehrsunternehmen. So beschafften im vergangenen Jahr noch zahireiche
Unternehmen neue Euro 3-Fahrzeuge. Zum einen hat sich die Technik von Euro 3-Fahrzeugen fiir den Be-
trieb mit kostenguinstigerem Biodieselkraftstoff bewahrt. Zum anderen wurden diese Fahrzeuge zu deutlich
glnstigeren Konditionen angeboten als Euro 4- und Euro 5-Fahrzeuge. Daneben boten noch nicht alle Lkw-
Hersteller ein ausreichendes Angebot an Euro 5-Fahrzeugen an. Auch fur den Wiederverkauf in osteuropai-

schen Staaten bieten Euro-3-Fahrzeuge noch Vorteile.

Einsatz nicht mautpflichtiger Fahrzeuge

In diesem Abschnitt soll der Fragestellung nachgegangen werden, inwieweit Unternehmen versuchen, der
Mautpflicht durch eine Umstrukturierung ihres Fuhrparks und den verstarkten Einsatz von Fahrzeugen mit
einem zuldssigen Gesamtgewicht von weniger als 12 Tonnen zu entgehen. Tats&chlich ist in den Jahren
2003, 2004 und 2005 im Vergleich zu den Vorjahren eine Zunahme bei den Neuzulassungen von Lastkraft-
wagen mit einem zulassigen Gesamtgewicht tiber 10 bis einschlieRlich 12 Tonnen festzustellen. Wie der fol-
genden Abbildung zu entnehmen ist, stiegen die Neuzulassungen in diesem Segment von 4.946 im Jahr
2003 (iber 5.665 im Jahr 2004 auf 7.228 im Jahr 2005.°

® Die Zulassungsstatistik weist grundsatzlich die Gewichtsklasse tber 10 bis 12 t aus, obwohl Kraftfahrzeuge mit 12,0 t
bereits mautpflichtig sind. Eine genauere Priifung hat ergeben, dass eine Berechnung auf der Grundlage von 10 bis
11,99 t keine nennenswerten Abweichungen ergeben wiirde. Aus Griinden der Vergleichbarkeit sind die Vergleichsbe-
rechnungen deshalb auf der Grundlage der Ublichen Einteilung der Gewichtsklassen der Zulassungsstatistik durchge-
fuhrt worden.
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Grafik 12: Neuzulassungen von Lastkraftwagen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht tUber 10 bis einschlieRlich 12
Tonnen in den Jahren von 1999 bis 2005
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt: Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 1

Die Anzahl der Neuzulassungen von Fahrzeugen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht ber 10 bis ein-
schlief3lich 12 Tonnen stieg in den vergangenen Jahren im Vergleich zum Gesamtmarkt Gberproportional an.
Wahrend die Anzahl aller neuzugelassenen Lastkraftwagen in den Jahren 2004 und 2005 im Vergleich zum
jeweiligen Vorjahr lediglich um 6,2 bzw. 3,7 Prozent anstieg, waren im Segment der Lastkraftwagen mit ei-
nem zulassigen Gesamtgewicht tber 10 bis einschlieRlich 12 Tonnen Zuwachse von 14,5 bzw. 27,6 Prozent
zu verzeichnen. Offensichtlich hat die Einfliihrung der streckenbezogenen Lkw-Maut bei einigen - insbeson-
dere im Regionalverkehr tatigen - Unternehmen die Investitionsentscheidung zugunsten nicht-mautpflichtiger
Fahrzeuge (10 bis 11,99 Tonnen) beeinflusst. Gleichwohl ist der Anteil von Lastkraftwagen mit einem zulas-
sigen Gesamtgewicht tber 10 bis einschlief3lich 12 Tonnen an den insgesamt in Deutschland zugelassenen
Lastkraftwagen vergleichsweise gering. Am 1. Januar 2006 gehdrten deutlich unter 3 Prozent aller zugelas-
senen Lastkraftwagen zu dieser Gewichtsklasse.

Die Zulassungsdaten des 1. Halbjahres 2006 und die Erkenntnisse aus den Marktgesprachen deuten darauf
hin, dass es sich bei dem Anstieg der Neuzulassungen von Lastkraftwagen mit einem zulassigen Gesamt-
gewicht Gber 10 bis einschlieRlich 12 Tonnen in den vergangenen Jahren lediglich um eine temporare Ent-
wicklung handelt. Wie die folgende Abbildung zeigt, war die Anzahl der Neuzulassungen von Lastkraftwagen
dieser Gewichtsklasse im 1. Halbjahr 2006 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum leicht rtck-
l&ufig. Wurden im 1. Halbjahr 2005 noch 3.582 Neuzulassungen in dieser Gewichtsklasse registriert, so wa-
ren es im 1. Halbjahr 2006 3.534.

Im Gegensatz zur o. g. Entwicklung stieg die Anzahl der Neuzulassungen von Lkw insgesamt im 1. Halbjahr
2006 im Vergleich zum entsprechenden Vorjahreszeitraum an. Mit 124.689 neu zugelassenen Lastkraftwa-
gen wurden die Werte aus dem 1. Halbjahr 2005 um 15.354 Einheiten bzw. rund 14 Prozent Ubertroffen. Be-
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sonders deutlich zugenommen haben im 1. Halbjahr 2006 die Neuzulassungen von Lastkraftwagen mit ei-
nem zulassigen Gesamtgewicht von Uber 12 Tonnen. Wurden im 1. Halbjahr 2005 11.302 Neuzulassungen
in diesem Gewichtssegment registriert, so waren es im 1. Halbjahr 2006 mit 14.004 Neuzulassungen knapp

24 Prozent mehr.

Grafik 13: Neuzulassungen von Lastkraftwagen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht tber 10 Tonnen
im 1. Halbjahr 2005 und im 1. Halbjahr 2006
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt: Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamtes, Reihe 1

Die positive Entwicklung der Zulassungszahlen bei den Nutzfahrzeugen diirfte primar auf die positive Kon-
junkturentwicklung zuriickzufiihren sein, die seit Herbst vergangenen Jahres zu einem deutlichen Auf-
schwung im StraBengtterverkehr fihrt. Vor dem Hintergrund steigender Auftrags- und Umsatzvolumina hat
die Investitionsbereitschaft der Guterkraftverkehrsunternehmen zugenommen. Dies zeigt sich insbesondere
im Fahrzeugbereich. Ein weiterer Grund fir die hohen Zulassungszahlen im ersten Halbjahr liegt darin, dass
zahlreiche Transportunternehmen wegen der seit dem 1. April 2006 geltenden Einbaupflicht fur digitale Kon-

trollgerate geplante Investitionen in den Zeitraum vor der Einbaupflicht vorgezogen haben.








