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1. Die Pkw-Mautt in der verkehrspolitischen Willensbildung

Fir die Einfhrung einer Pkw-Maut gibt esin Deutschland starke Bestrebungen. Die Impul-
se kommen von unterschiedlichen Seiten. Ein Hebel ist die Lkw-Maut, deren Erhebungs-
technologie Anwendungsfelder auch im Pkw-Verkehr sucht. Ein weiterer Antrieb kommt aus
den Finanzierungsengpassen fur die Verkehrsinfrastruktur. Die Pkw-Maut wird auch forciert
aus den Planen fir eine Privatfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur, die an eine Mauterhe-
bung fur alle Fahrzeugkategorien gekoppelt ist. Schliefdlich ergeben sich Impulse fir eine
Pkw-Maut aus Planen fur eine City-Maut, die aus der Zuspitzung der Feinstaubproblematik
im Stadtverkehr von Landern und Kommunen in Betracht gezogen werden.

Auch in der offentlich-politischen Willensbildung gibt es einen Auftrieb der Pkw-Maut-
Pléne:

Die Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung der Bundesregierung (,, Pallmann-
Kommission*) hat sich im Jahr 2000 fur eine Nutzerfinanzierung und damit gegen die bis-
herige Haushaltsfinanzierung ausgesprochen. Damit verbunden wére die Einfihrung ei-
ner elektronischen Pkw-Maut. Als Ubergangsldsung soll eine Pkw-Vignette fiir Auto-
bahnen erhoben werden.*

Der Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung— so
der damalige Vorsitzende Wiegard — votierte in 2004 fir eine Pkw-Maut als eine Még-
lichkeit, die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur zu finanzieren”

Der Bundesrechnungshof betonte in 2004 die Notwendigkeit einer Pkw-Maut fir Auto-
bahnen, um das Finanzierungsdefizit im StraRenbauhaushalt zu tiberwinden.?

Der Wissenschaftliche Beirat des Bundesministers fir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen pladiert in 2005 fir eine Pkw-Maut, die umfassend fiir das gesamte Stral3ennetz in
Deutschland erhoben werden soll. Als Ubergangslésung soll eine Autobahnvignette fiir
Pkw eingefuihrt werden.*

Wirtschaftsforschungsinstitute (so z.B. Ifo-Institut, Mnchen) fordern eine Maut fur ale
Stral3enverkehrsteilnehmer, um damit den , Autobahn-Kommunismus® abzuschaffen.

Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, Schlussbericht, 5. September 2000

Sussenburger, J., Wunsch und Wirklichkeit, in: Kélner Stadtanzeiger, Nr. 9 vom 12.1.2005, S. 2

Der Prasident des Bundesrechnungshofes als Beauftragter fur Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung,
Bundesfernstra3en — Planen, Bauen und Betreiben, Stuttgart 2004, S. 121

Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesminister fur Verkehr, Baw und Wohnungswesen, Privatfi-
nanzierung der Verkehrsinfrastruktur. Stellungnahme von Mérz 2005, verdffentlicht in: Internationa-
les Verkehrswesen, Heft 7/8 (2005), S. 303-310.
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Dieser entstehe dadurch, dass keine Knappheitspreise erhoben und eine Lenkung durch
Staus betrieben wiirden.®

Der Sachversténdigenrat fur Umweltfragen hélt in seinem Sondergutachten von Juni
2005 eine algemeine Maut fir ein sinnvolles Instrument zur Steuerung von Verkehrs-
stromen.® Allerdings bleibt eine Maut, die lediglich auf die zuriickgelegte Wegstrecke
abstellt, hinter den Mdglichkeiten einer direkten Steuerung Uber den Kraftstoffpreis au-
rick. Von daher hat der SRU eine Préferenz fur die Mineraldlsteuer. Eine Pkw-Maut
kommt nach Auffassung des SRU nur zur Reduzierung der Belastung in Ballungsraumen
(City-Maut) in Betracht.

Das Meinungshild der politischen Parteien zur Pkw-Maut ist nicht eindeutig. In der Um:
frage der ADAC-Motorwelt von August 2005 der verkehrspolitischen Sprecher der Bun-
destagsfraktionen (Uwe Beckmeyer, Klaus W. Lippold, Albert Schmidt, Horst Friedrich)
haben alle Parteivertreter die Einfilhrung einer Pkw-Maut zuriickgewiesen.” Friihere Par-
teidulRerungen lauteten zum Teil anders. So hat die Bundesregierung Pkw-Maut-Pléne
mehrfach zuriickgewiesen. Dennoch gab esin der SPD Stimmen fiir eine Pkw-Maut 2 Die
CDU spricht sich in ihrem Positionspapier vom 3. August 2004 fir neue Finanzierungs-
konzepte fir die Verkehrsinfrastruktur aus® Auch der neue baden-wiirttembergische Mi-
nisterprasident Oettinger beflirwortet in seiner Regierungserklarung vom 27.04.2005 die
Einfiihrung von StralRenbenutzungsgebiihren fiir Pkw.’® Die FDP sieht die Notwendigkeit
einer Pkw-Maut bei einer anzustrebenden Privatfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur.™
Lediglich Bundnis 90/Die Griinen haben bisher eine Pkw-Maut zugunsten einer Finanzie-
rung Uber die Mineraldlsteuer zuriickgewiesen, neuerdings wird aber auch von dieser
Seite eine Pkw-Maut fiir die Finanzierung von StralRenneubauten bef iirwortet.*?
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Sinn, H. W., Gegen den Autobahn-Kommunismus, in: Stiddeutsche Zeitung vom 28.02.2003, S. 2

Sachversténdigenrat fir Umweltfragen, Umwelt und StralBenverkehr. Hohe Mobilitdt — Umwelt-
vertréglicher Verkehr. Sondergutachten, Juni 2005

0.V. Was uns Autofahrer nach der Wahl erwartet, in: ADAC-Motorwelt, Heft 8, August 2005,
S. 20 ff.

Sussenburger, J., Wunsch und Wirklichkeit, aa.O., S. 2
CDU Deutschland, Mehr Wachstum durch moderne Infrastruktur, Berlin 3. August 2004, S. 10

Vgl. Oettinger, G.H., Tatkraft und Selbstvertrauen in schwieriger Zeit, Regierungserkldrung von Minis-
terprasident Gunther H. Oettinger am 27. April 2005, S. 16

o.V., Was uns Autofahrer..., aa 0., S. 21
Auto- und Reiseclub Deutschland ARCD, Rot-griine Verkehrspolitiker zeigen Appetit auf Pkw-Maut,
in: Presse-Information vom 10.05.2005, S. 1
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Auch die Mehrheit der Bevolkerung in Deutschland ist Uberzeugt, dass die Politik die
Mautpflicht auf Pkw ausdehnen wird. 35% erwarten dies in den néchsten ein bis zwei
Jahren, 20% zu einem spéteren Zeitpunkt.*®

Der Prozess der politischen Willenshildung l&sst erwarten, dass die Einflhrung einer Pkw-
Maut in Deutschland in der kommenden Legislaturperiode in Angriff genommen werden
konnte. Angesichts dieser Erwartung ist zu fragen, ob dieser Weg richtig ist, wo die Vorteile
und Nachteile einer solchen Losung liegen und ob mit dem Instrument der Pkw-Maut eine
Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse gegenliber der heutigen Situation erreicht werden
kann.

2. Szenaio fur die EinfUhrung ener Pkw-Maut

Um eine Wirkungsabschétzung einer potentiellen Pkw-Maut vornehmen zu kénnen, sind
Annahmen und Bedingungen der Maut zu definieren, die als Referenzbasis dienen. Dies
geschieht mit Hilfe eines Szenarios, das die roll-out-Strategie fur eine Maut beschreibt und
das nachfolgend entwickelt wird.

(1) Fur den raumlichen Anwendungsbereich einer Mauterhebung wird unterstellt, dass
zunachst eine PkwMaut auf Autobahnen eingefuhrt wird. Dies entspricht der Vorge-
hensweise bei der Lkw-Maut. AulRerdem wére eine umfassende Mauterhebung fir dle
Stral3enkategorien von der Erhebungstechnik, den Systemkosten und dem Zeitbedarf
vorerst nicht realistisch.

(2) Die Pkw-Maut wird als eine offentlich-rechtliche Gebuhr eingefuhrt, d.h. sie wird vom
Staat festgesetzt und erhoben. Zwar besteht auch die Méglichkeit, dass private Betreiber
von Autobahnabschnitten (nach dem F-Modell) ein privatrechtliches Entgelt fir die A u-
tobahnbenutzung erheben. Die Privatfinanzierung von Autobahnen wird zwar an Bedeu-
tung zunehmen. Uberwiegend betrifft dies jedoch Projekte nach dem A-Modell, fir das
eine eigenstandige Maut nicht vorgesehen ist. Vielmehr erfolgt deren Finanzierung aus
staatlichen Garantiezahlungen aus der 6ffentlichen Maut oder aus der Mineral 8l steuer
(,Schattenmaut*).

(3) Als Erhebungstechnik wird von einer elektronischen Maut ausgegangen, die kilometer-
abhangig streckenbezogen ist. Es wird eine vergleichbare Technologie wie bel der Lkw-
Maut angenommen. Die Entwicklung der Technologie erfordert jedoch Zeit. Bis dahin
soll eine zeitabhangige Vignette fir den Pkw-V erkehr auf Autobahnen— vergleichbar mit
Osterreich und der Schweiz — eingefiinrt werden. Mit einer solchen Vignette soll még-
lichst schnell der Finanzierungseffekt erreicht und eine Verkehrsentlastungswirkung er-
zielt werden.

B nstitut fur Demoskopie Allensbach, Kaufklima und Kaufkriterien im Pkw-Markt, 2005, S. 14
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(4) Uber die Hohe der Pkw-Maut gibt es noch keine konkreten Vorstellungen. Die Hohe der

Maut richtet sich nach der preispolitischen Ziel setzung und nach dem zugrundegel egten
Kakulationsprinzip.
Fur Deutschland gehen die Berechnungen der ,, Pallmann-Kommission“ davon aus,
dass die Pkw-Maut eine Deckung der Wegekosten fir Bau, Erhaltung, Unterhalt und
Betrieb der Bundsfernstraf3en gewéhrleisten soll. Daraus ergeben sich folgende
Mauthohen fir Pkw je Kilometer:**

- Bundesautobahnen: 1,5 Cent
- Bundesstralien: 5,0 Cent
- Durchschnitt: 2,5 Cent

Eswird eine Mischkalkulation mit dem Durchschnittssatz fir angebracht gehalten.

In der Wegekostenrechnung fir das Bundesfernstral3ennetz vom IWW und Prognos
werden schwerpunktmal3ig Mautgebihrensétze fir schwere Lkw ermittelt. Eswurden
aber auch Gebuhrensétze fir andere Fahrzeugkategorien kerechnet. Fur die Pkw-
Maut werden auf Basis einer Vollkostenrechnung fur das Jahr 2005 Gebihrensétze
fur die Bundesautobahnen von 0,02 €/ Fz-km und fur die Bundesstral3en von 0,04 € /
Fz-km ermittelt.®

Die TransCare-Studie schlégt eine Pkw-Maut in Héhe von 6,4 Cent/km vor.™ Dieser
Satz ergibt sich aus der bisherigen Belastung des Pkw mit Mineral 6I- und Kfz-Steuer,
die nach diesem Vorschlag bei Einfiihrung einer Maut entfallen wiirden.

Fir eine als Ubergangsldsung konzipierte Vignette fiir Pkw auf Autobahnen kénnen
als Orientierungswerte die Satze im Ausland dienen. In Osterreich wird eine Vignette
von rund 70 € pro Jahr erhoben, in der Schweiz von 27 €. Die Pallmann-Kommission
schlégt eine Vignette fir Pkw von 40 € vor.” Aberle halt fir Pkw eine Abgabe (als
Zuschlag auf die Kraftfahrzeugsteuer) von 50 € pro Jahr fiir angemessen.’®

14
15
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Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, a.a.O., S. 38

Institut fir Wirtschaftspolitik und Wirtschaftsforschung der Universitdt Karlsruhe (IWW) und
Prognos AG, Wegekostenrechnung fur das Bundesfernstral3ennetz unter Berlicksichtigung der Vorberei-
tung einer streckenbezogenen Autobahnbenutzungsgebihr. Im Auftrag des Ministeriums fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen, Basel — Karlsruhe 2002, S. 156/157

TransCare AG, Die Maut als Mobilitétsfaktor — MobiTax — Ansatz zur volkswirtschaftlich sinnvollen
Bepreisung der Stralfeninfrastruktur, Wiesbaden 2005, S. 46

Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung, aa.O., S. 41

Aberle, G., Wie das Kaninchen vor der Schlange, in: Internationales Verkehrswesen, 56. Jg. Heft 9,
2004, S. 355
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Fur GrofRbritannien wird ein differenziertes Mautsystem auf nationaler Ebene fir alle
Stral3enkategorien in Abhangigkeit des Stauungsgrades empfohlen. Kalkulations-
grundlage ist das Prinzip der marginalen Sozialkosten. Dazu gehdren die externen
Kosten der Stauung (Zeit- und Kfz-Betriebskosten) sowie die Umwelt- und Unfall-
kosten. Es werden unterschiedliche Preisstrukturen in einer Spannweite zwischen 0
Cent/km und 1,20 EUR/km je nach Stauungsintensitét zugrunde gelegt. Als Durch-
schnittssatz fur die Pkw-Maut Uber alle Streckenabschnitte wird eine Maut von 15
Cent je km errechnet.”

Fir die weiteren Berechnungen einer Pkw-M aut in Deutschland wird unterstellt, dass
fur die Mauthdhe ein Kompromiss aus der wegekostenorientierten Mauthéhe und
einer Mauththe aufgrund der marginalen Sozialkosten angestrebt wird. Auf3erdem
muss die Pkw-Maut in einer vertretbaren Relation zur Lkw-Maut von 12,4 Cent je Fz
km stehen. Als Grofenordnung fur die Pkw-Maut wird im Folgenden ein Durch-
schnittssatz von 5 Cent je Fz-km angenommen. Dieser Satz liegt oberhalb des Vor-
schlags der Pallmann-Kommission von 2,5 Cent und deutlich unter den britischen
Vorstellungen von 15 Cent. Es wird davon ausgegangen, dass die Pkw-Maut zusétz-
lich zu den bisherigen Abgaben im Kraftverkehr erhoben wird und eine kompensato-
rische Steuersenkung nicht erfolgt.

3. Verkehrliche und 6konomische Bewertung —
Nutzen-K osten- Analyse einer Pkw-Maut

Fur Deutschland liegen bisher keine Nutzen-K osten-Betrachtungen einer Maut vor. Es soll
im Folgenden dazu eine Abschétzung vorgenommen werden. Bei dieser Rechnung wird
berticksichtigt, dass ein Teil des Verkehrs durch die Maut eingeschrénkt wird und ein Teil
des Verkehrsvon der Autobahn auf das nachgeordnete Stra3ennetz verlagert wird.

Die Verkehrsteilnehmer werden auf die Mautpflicht fur Pkw auf Bundesautobahnen mit g-
nem Ruckgang der Nachfrage nach Autobahnfahrleistungen reagieren. Es wird von einer
Preiselastizitét der Nachfrage nach Fahrleistungen von —0.3 ausgegangen.” Dies bedeutet,
dass eine Verteuerung der kilometerbezogenen Kosten um 1% zu einem Fahrlei stungsriick-
gang von 0,3% fuhrt.

Fur die Reaktionen der Pkw-Fahrer wird davon ausgegangen, dass die Pkw-Fahrer, dieinfol-
ge der Mauterhebung nicht mehr die Bundesautobahnen nutzen, mit einem Fahrleistungsan-

9 Department for Transport, Feasibility study..., aa.O., S. 73

Vgl. Hautzinger, H., Mayer, K., (u.a.), Analyse der Anderungen des M obilitatsverhaltens — insbesonde-
re der Pkw-Fahrleistung — al's Reaktion auf gednderte Kraftstoffpreise, Schlussbericht zum Forschungs-
projekt Nr. 96.0756/2002, Heilbronn 2004, S. 8-19
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teil von 50% auf die gebiihrenfreien Bundesstral3en wechseln werden. Die anderen 50% des
Fahrleistungsriickgangs auf Bundesautobahnen fallen definitiv als Nachfrage aus®

Die Ermittlung der volkswirtschaftlichen Wirkungen erfolgt modellgestiitzt mit dem Straf3en-
verkehrssimulationsmodell des Instituts fir V erkehrswissenschaft an der Universitét Koln.
Das Simulationsmodell stellt eine integrierte Bewertungsplattform dar, mit der die physi-
schen und die monetéren Wirkungen verkehrspolitischer Mal3nahmen ermi ttelt werden kén-
nen.?? Die im Modell spezifizierten Zusammenhénge (z.B. zwischen Verkehrsstéarken und
Geschwindigkeiten) basieren auf den Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
an Strafl3en und der gesamtwirtschaftlichen Bewertungsmethodik des Bundesverkehrswege-
plans 2003.%

Ausgangspunkt fir die folgenden Analysen und Berechnungen ist die Annahme der Ein-
fuhrung einer Pkw-Maut auf Bundesautobahnen in Héhe von 5 Cent pro km Die Maut-
pflicht fihrt — bei zundchst unverandertem Verkehrsverhalten — zu einer Mehrbelastung der
Autofahrer. Die variablen Kosten des Pkw-Verkehrs, ausgedriickt in den Kosten pro km,
steigen von 8,2 Cent Kraftstoffkosten pro km auf 13,2 Cent pro km. Dies bedeutet, dass sich
die kilometerbezogenen Kosten des Pkw-Verkehrs um rund 60% erhdhen (vgl. Tabelle 1).
Dies fuhrt bei einer Preiselastizitdt von —0,3 zu einem Riickgang der Pkw-Fahrleistungen auf
Bundesautobahnen in Hohe von 18%.

Es kann nun untersucht werden, welche Auswirkungen auf die Verkehrsbelastung der
Bundesfer nstraf3en (Bundesautobahnen und -straf3en) insgesamt sich durch die Pkw-Maut
ergeben. In Tabelle 2 wird die Belastungssituation fur den Status Quo (Ohne-Fall) und die
Erhebung einer Pkw-Maut in Hohe von 5 Cent/km (Mit-Fall) ausgewiesen.

2 Empirische Untersuchungen haben gezeigt, dass die Anderungen der Verkehrsmittelwahl infolge einer

Verteuerung des Pkw-Verkehrs im Gegensatz zur Routenwahlénderung sehr gering ausfalen, vgl.
Holsken, D., Mdgliche Reaktionen der Verkehrsteilnehmer bei Einfiihrung von Stral3enbenutzungsge-
bihren, in: DVWG (Hrsg.), Privatisierung der Autobahnen, Schriftenreihe der DVWG, Band 188, Ber-
gisch Gladbach 1996, S. 85-115. Daher wird angenommen, dass der Effekt der Verteuerung auf die
Verkehrsmittelwahl Null betragt.

Vgl. Baum, H., Malmann, C., Pfau, G., Schulz, W.H., Gesamtwirtschaftliche Bewertung von Rationali-
sierungsmal3nahmen im StralRenverkehr, Schriftenreihe der Forschungsvereinigung Automobiltechnik
e.V., Frankfurt am Main 1994

Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsunter-
suchungen an StraRen (EWS97), Kdln 1997; Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen, Bundesverkehrswegeplan 2003 — Die gesamtwirtschaftliche Bewertungsmethodik (BVWP-03),
Berlin 2005
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Tabellel: Kilometer bezogene K osten des Pkw-Verkehrs
Eingangsgr 63en der Berechnung Variable Ohne-Fall Mit-Fall
Kosten (Status | (PkwMaut)
in Cent/km Quo)
Kraftstoffpreisin EUR/I Kraftstoff 82 82
(verbrauchsgewichtet): 1,025
* Durchschnittsverbrauch der ge- Pkw-M aut 5,0
samten Pkw-Flottein /200 km:** 80
= Kraftstoffkosten in Cent/km: 8,2 Summe 8,2 13,2

Qudle

Tabelle2:

Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.), Verkehr
in Zahlen 2004/2005, S. 285; eigene Berechnungen.

Verkehrshelastung der Bundesfernstraf3en im Status Quo im Vergleich
zur Erhebung einer Pkw-Maut

Netzkonfiguration Status Quo Erhebung einer Pkw-Maut
(Ohne-Fall) (Mit-Fall)
Netz- | Fahr Lange DTV in GV- Pkw- DTV in GV- Pkw-
kate- | strei in km Fz/Tag | Anteil Fahrleistun- Fz/Tag Anteil Fahrleistun-
gorie | fen in % genin Mrd. in % genin Mrd.
Fz-km/Jahr Fz-km/Jahr
2 130,0 15.034 | 20,4 0,6 12.880 23,8 0,5
4 9.194,0 43.760 | 18,8 119,3 37.361 22,0 97,8
BAB 6 2.253,5 72.385 | 18,3 48,6 61.739 21,4 39,9
8 36,0 | 123.075| 14,4 1,4 | 104.119 17,1 1,1
S 11.613,5 49.239 | 18,6 169,9 42.024 | 21,8 139,3
BS 2 31.879,0 9.271 | 11,1 95,9 11.127 9,8 111,1

Erlauterungen:
DTV
GV

Fz
Fz-km

Quélle:

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
Guterverkehr
Anzahl Fahrzeuge
Fahrzeugkilometer

Lensing, N., Strallenverkehrszéhlung 2000, Ergebnisse, Berichte der Bun-
desanstalt fur StraRenwesen, Reihe Verkehrstechnik, Heft V 101, Bergisch
Gladbach 2003, S. 11ff; eigene Berechnungen.
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Durchschnittsverbrauch tber alle StralBentypen. Eine Aufschlisselung nach Strallentypen liegt nicht
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Uber die Veranderungen der Verkehrsbelastung im Bundesfernstralennetz kénnen folgende
Aussagen getroffen werden:

Die jahrlichen Fahrleistungen der Pkw auf den Bundesautobahnen werden um rund 30
Mrd. Fz-km pro Jahr abnehmen. Gleichzeitig nehmen die Fahrleistungen der Pkw auf den
Bundesstraf3en um rund 15 Mrd. Fz-km pro Jahr zu. Bei unverénderter Konfiguration des
Stral3ennetzes verandert sich dazu proportional auch die Belastung der Netzabschnitte,
gemessen an der durchschnittlichen téglichen Verkehrsstérke (DTV).

Infolge der Pkw-Maut verandert sich der Anteil des Glterverkehrs. Bei abnehmendem
Pkw-V erkehr auf Bundesautobahnen steigt der Giiterverkehrsanteil von 18,6% auf 21,8%,
wahrend er auf den Bundesstral3en durch die htheren Gesamtverkehrsstérken von 11,1%
auf 9,8% sinkt.

Uber das gesamte Netz der Bundesfernstralen betrachtet, sinken die Pkw-
Fahrleistungen um 15 Mrd. Fz-km pro Jahr. Dies ist Ausdruck der Reaktionsannahme,
dass die Halfte des Fahrleistungsriickgangs auf Autobahnen definitiv entfalt.

Im néchsten Schritt erfolgt die Ermittlung des Verkehrsaufwandes in physischen Grofen.
Die Effekte werden modellgestiitzt berechnet fir die beiden Netzkategorien Bundesautobah-
nen und Bundesstral3en in den Situationen ohne und mit Mauterhebung. Aus diesen Gro-
Zen koénnen die Veranderungen des Ressourcenverbrauchs ermittelt werden. Das skizzierte
Berechnungsverfahren wird hierbei zweifach durchlaufen, indem das Mengengertist und die
anschlief3ende Bewertung der Effekte sowohl nach EWS-97 a's auch nach BVWP-03 vorge-
nommen werden.

In Tabelle 3 wird zusammengestellt, welche Anderungen des Ressour cenver brauchs im
StralRenverkehr sich infolge der Erhebung einer Pkw-Maut auf Bundesautobahnen ergeben.
Die Grolien spiegeln die Ersparnis bzw. den Mehrverbrauch an Ressourcen wider, die aus
der Abnahme der Pkw-Fahrleistungen um rund 30 Mrd. Fz-km pro Jahr auf den Bundesauto-
bahnen und der Zunahme um 15 Mrd. Fz-km pro Jahr auf den Bundesstralien entstehen.

Auf der Basis dieser Berechnungen konnen folgende Aussagen hinsichtlich der Auswir-
kungen der Pkw-Maut getroffen werden:

Nach beiden Modellen fuhren die Anderungen iiberwiegend zu einer Abnahme des
Ressourcenverbrauchs im Stral3enverkehr. Dieses Ergebnis ist nicht Uberraschend, da
annahmegemald nur die Halfte der Pkw-Fahrer, dieinfolge der Mauterhebung nicht mehr
die Bundesautobahnen benutzen, auf die Bundesstral3e wechselt.

Bei ndherer Betrachtung wird alerdings deutlich, dass aufgrund der niedrigeren Durch-
schnittsgeschwindigkeit auf Bundesstraf3en ein héherer Ressourcenverbrauch je z-
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ruckgel egtem Streckenkilometer entsteht. Die Abnahme der Reisezeiten auf den Bundes-
autobahnen betragt bezogen auf ein Jahr 240 Mio. Stunden. Auf den Bundesstralien
werden durch die Hélfte dieses Verkehrs bereits 202 Mio. Stunden wieder aufgezehrt.

Explizit negativ falt die Wirkung auf die Unfélle mit Personenschéden aus. Per Saldo
entstehen pro Jahr 214 Unfélle mehr mit Personenschaden. Diese Wirkung kommt -
stande, weil das Unfallrisko (Unfall/Mio. km) auf Bundesstral3en mehr a's doppelt so
hoch ist wie auf Bundesautobahnen.

Tabelle 3: Veranderungen des Verkehrsaufwandesinfolge der Erhebung einer
PkwMaut auf Bundesautobahnen
Anderung des EWS-97 BVWP-03
Ressourcen- Bundes- Bundes- Saldo Bundes- Bundes- Saldo
verbrauchs autobahn straf3e autobahn strafie
Kraftstoffverbrauch 2.506,50 -948,68 | 1.557,83 2.488,99 -942,06 | 1.546,93
in Mio. |
Reisezeit in Mio. h 240,26 -202,08 38,18 240,26 -202,08 38,18
Verkehrssicherheit
Unfélle mit 4.496 -4.710 -214 2.875 -3.226 -351
Personenschéden
dar. Unfélle mit 120 -172 -52 77 -117 -40
Getoteten
dar. Unfélle mit 993 -1.392 -399 635 -953 -318
Schwerverletzten
dar. Unfélle mit 3.383 -3.146 237 2.163 -2.156 7
Leichtverletzten
Unfalle mit 18.930 -14.710 4.220 18.930 -14.710 4.220
Sachschéaden
Schadstoffbelastung
in 1.000 t
CO 165,05 -40,09 124,96 62,66 -12,75 49,91
HC 8,79 -4,30 4,49 1,81 -0,89 0,92
NO, 32,08 -10,11 21,97 7,81 -1,61 6,20
0, 1,06 -0,42 0,64 0,15 -0,06 0,09
Partikel 0,53 -0,17 0,36 0,39 -0,10 0,29
NO,-Aquivalente 47,01 -17,17 29,84 11,00 -3,08 7,92
CO,-Emissionen in 5.961,96 | -2.260,30 | 3.701,66 5.339,38 | -2.007,96 | 3.331,42
1.000 t
Anmerkung: negative Vorzeichen = Zunahme des Ressourcenverbrauchs
Quéle: Eigene Berechnungen.

Im né&chsten Schritt erfolgt die monetdre Bewertung der Ressourceneinsparungen.
Tabelle 4 zeigt die Ergebnisse der monetéren Bewertung.
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Tabelle4: Erhebung einer Pkw-M aut auf Bundesautobahnen -
Bewertung der Wirkungen im Verkehrssystem
Bewertete Effekte EWS-97 BVWP-03
in Mio. EUR Bundes- Bundes- Saldo Bundes- Bundes- Saldo
autobahn straiBe auto- stralRe
bahn
K fz-Betriebskosten 3.340,91 -1.619,39 1.721,51 3.893,51 -1.889,34 2.004,17
Zeitkosten 1.427,59 -1.225,04 202,55 3.202,11 -2.709,79 492,32
Unfallkosten 574,25 -768,63 -194,38 407,22 -527,62 -120,40
Kosten der Schad- 42,85 -15,65 27,20 4,02 -1,13 2,89
stoffbelastung
CO,- 575,33 -218,12 357,21 1.094,57 -411,63 682,94
Emissionskosten
Summe bewertete 5.960,93 -3.846,84 2.114,09 8.601,43 -5.539,51 3.061,92
Effekte

Anmerkung: negative Vorzeichen = Zunahme der Kosten

Quelle: Eigene Berechnungen.

Die Ergebnisse der monetéren Bewertung zeigen, dass das BVWP-03-Bewertungsmodell
insgesamt zu héheren bewerteten Effekten kommt. Dies ist darauf zurtickzufihren, dass die
Wertansétze der BVWP-03 — bedingt durch Verbreiterung der Bewertungsbasis oder Aktua-
lisierungen der Bewertungssétze — tendenziell hdher ausfallen die Bewertungssétze der
EWS97.

Hinsichtlich der volkswirtschaftlichen Wirkungen der Erhebung einer Pkw-Maut vermitteln
die Ergebnisse in Tabelle 4 ein noch immer unvollstandiges Bild. Die Ressourcen, die als
Folge des Pkw-Fahrleistungsriickgangs um 15 Mrd. Fz-km nicht mehr im Stral3enverkehr
aufgewendet werden, sind in Tabelle 4 in der Spalte Bundesautobahn als Nutzen bzw. als
Kostenentlastung beriicksichtigt. Fir die betroffenen Pkw-Nutzer entstehen jedoch Nutzen-
einbulRen aus der Mobilitatsei nschrankung. Wird unterstellt, dass sich die Pkw-Fahrer ratio-
nal verhalten, ist der Nutzenentgang mindestens so grof3 wie die eingesparten internen Kos-
ten dieser Pkw-Fahrer. Der entgangene Nutzen wird daher in Hohe der nicht aufgewendeten
Zeit- und Kfz-Betriebskosten bewertet. Diese Groéfie stellt eine Untergrenze fir den entgan-
genen Nutzen dar, da darin noch nicht die auf den Kraftstoff entfallenden Steuern beriick-
sichtigt sind. Insgesamt ergeben sich die in Tabelle 5 dargestellten volkswirtschaftlichen
Wirkungen der Erhebung einer Pkw-Maut.




102 Pkw-Maut fur Deutschland? — Eine kritische Analyse
Tabelle5: Erhebung einer PkwMaut auf Bundesautobahnen -
Bewertung der volkswirtschaftlichen Wirkungen
Bewertete Bewertung nach EWS-97 Bewertung nach BVWP-03
Effekte in StraRen- Bewertung Saldo StraRen- Bewertung Saldo
Mio. EUR verkehr der Mobi- der verkehr der Mobi- der
litatsein- Nutzen litatsein- Nutzen
schrankung schrankung
Kfz- 1.721,51 -1.653,08 68,44 2.004,17 -1.930,64 73,53
Betriebskosten
Zeitkosten 202,55 -669,93 | -467,38 492,32 -1.559,79 | -1.067,47
Unfallkosten -194,38 0,00 | -194,38 -120,40 0,00 -120,40
Kosten der 27,20 0,00 27,20 2,89 0,00 2,89
Schadstoff-
belastung
CO,-Emis- 357,21 0,00 357,21 682,94 0,00 682,94
sionskosten
Summe der 2.114,09 -2.323,00 | -208,91 3.061,92 -3.490,42 -428,50
bewerteten
Effekte
Anmerkung: negative Vorzeichen = Zunahme der Kosten
Quelle: Eigene Berechnungen.

Insgesamt fuhrt die Pkw-M aut-Erhebung zu folgenden volkswirtschaftlichen Wirkungen:

Der Verlust fur die Volkswirtschaft betragt nach dem EWS 97-basi erten Bewertungsmo-
dell rund 210 Mio. EUR pro Jahr. Das BVWP 03-basierte Modell errechnet einen Verlust

in der GrofRenordnung von 430 Mio. EUR pro Jahr.

Die Nutzenminderungen infolge der mautbedingten Mobilitatseinschrénkung Uberwie-

gen dieim Strafl3enverkehr selbst auftretenden K ostenersparnisse.

Grundsétzlich nimmt die produktive Effizienz des Stral3enverkehrs durch die Einfihrung
einer Maut ab. Dies wird insbesondere dann deutlich, wenn die Kostenanderungen einer
betragsméRig gleichen Verkehrsverlagerung betrachtet werden. Zuriickzufihren ist die-
ser Effekt darauf, dass Verkehr von schnelleren auf langsamere Stral3en und von den si-
chersten Straf3en auf Strafen mit hoherem Unfallrisiko verlagert wird. Die aus dem Ge-
schwindigkeitsriickgang resultieren Einsparungen bei Kraftstoffverbrauch und Emissio-

nen (Schadstoffe, CO2) vermdgen diese Nachteile nicht aufzuwiegen.

Damit ergibt sich als Ergebnis, dass die Einfuhrung einer Pkw-Maut auf Autobahnen volks-
wirtschaftlich zu @nem Verlust fuhrt. Der immer wieder gedulRerten These, dass durch eine
Maut Wohlfahrtsgewinne durch Ressourceneinsparungen entstehen, muss damit wider-
sprochen werden.
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4. Wirkungen auf den Wirtschaftsstandort Deutschland
4.1 Volkswirtschaftliche K osten des Mobilitatsverlustes

Unter dem gewahlten Szenario wird eine Pkw-Maut zu einer Erhdhung der relativen Preise
des Personenverkehrs filhren. Es wird davon ausgegangen, dass eine Kompensation durch
eine Senkung von Steuern des Kraftstoffverkehrs nicht vorgenommen wird, so dass ein
Verteuerungseffekt verbleibt. Die Mobilitét von Bevélkerung und Wirtschaft wird einge-
schréankt, indem Verkehr verdréngt wird. Dies hat negative Auswirkungen auf den Wirt-
schaftsstandort Deutschland.

Die Preiseladtizitét der Verkehrsnachfrage zeigt — auch wenn sie relativ gering ist —, dass
V erkehrseinschrankungen infolge einer zusétzlichen Maut stattfinden werden. Diese Mobili-
tatsverluste mussen konomisch mitbewertet werden. Sie fihren zu einer Verringerung der
Arbeitsproduktivitét der Bevélkerung, weil die Flexibilitét des Faktors Arbeit zuriickgeht
(u.a Weg zum Arbeitsplatz, Arbeitsplatzwechsel, berufliche Mobilitét), die Erreichbarkeit
von Ausbildungs- und Weiterbildungsstétten schlechter wird und die Kommunikation und
Lerneffekte der Mitarbeiter eingeschrankt werden.

Um die GroRenordnung der volkswirtschaftlichen Kosten des Mobilitatsverlustes infolge
einer Pkw-Maut abzuschatzen, wurde in der Nutzen-Kosten-Analyse fir Deutschland eine
Naherungsl6sung angewendet. Die Berechnungen gehen davon aus, dass infolge der Pkw-
Maut ein Ruckgang der Fahrleistungen auf Bundesautobahnen von 18% (=30 Mrd. Fz-km)
erfolgt und dass davon die Halfte, also 9% (=15 Mrd. Fzkm), as Fahrleistungen definitiv
wegfallen. Der Nutzenverlust fir diese entgangenen Fahrleistungen wird bewertet mit den
internen Kosten der Fahrzeugnutzung (also Kfz-Betriebs- und Zeitkosten), zu denen im Fall
ohne Mauterhebung die Fahrleistungen noch erbracht worden waren. Daraus wird gefolgert,
dass diese aufgewendeten Kosten mindestens den Nutzen aus den entsprechenden Fahr-
leistungen entsprochen haben, denn ansonsten hatten die Fahrleistungen bei diesen Kos-
ten nicht stattgefunden. Diese Schatzung gibt also eine Untergrenze des Nutzens an, wahr-
scheinlich liegt der Nutzen noch héher. Nach dem EWS 97-Modell betragen die Kfz-
Betriebskosten 0,11 €/km und die Zeitkosten 0,04 €/km. Die internen Kosten belaufen sich
damit auf 0,15 €/km. Nach dieser Berechnung betrégt der volkswirtschaftliche Nutzenverlust
aus einer Einschrankung der Fahrleistungen von 15 Mrd Fz-km rund 2,3 Mrd €. Infolgedes-
sen entsteht aus der Verdrangungswirkung der Pkw-Maut ein erheblicher Nutzenverlust fir
die Wirtschaft.

4.2 Inflationseffekte einer Pkw-Maut
Die Einfuhrung einer Pkw-Maut auf Bundesautobahnen fuhrt zu einer Verteuerung des A u-

tomobilverkehrs und damit potentiell zu Inflationswirkungen. Ausgaben fir Mobilitét sind
generell Bestandteil gesamtwirtschaftlicher Preisindizes. Daher schlagen sich Preissteige-
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rungen im Bereich des Pkw-Verkehrs auch im allgemeinen Preisniveau nieder. Fur die Abbil-
dung der inflatorischen Entwicklung, die von einer Mauterhebung fir Pkw auf Bundesauto-
bahnen ausginge, konnen zwei verschiedene Preisindizes des Statistischen Bundesamtes
genutzt werden:”®

Verbraucherpreisindex fir Deutschland,
Kraftfahrer-Preisindex als Sonderrechnung desV erbraucherpreisindex.

Die Grundlage fir die Ermittlung der Preisniveauwirkungen bildet der Warenkorb des Statis-
tischen Bundesamtes. Wahrend dem Verbraucherpreisindex der gesamte Warenkorb mit
kumulierten Wagungsanteilen von 1000,00%. zugrunde liegt, gibt der Kraftfahrer-Preisindex
nur einen Ausschnitt der fir Autofahrer relevanten Preise mit kumulierten Wagungsanteilen
in Hohe von 125,31%. wieder. Tabelle 6 stellt die Beziehungen zwischen den Preisindizes
dar.

Tabelle6: Beziehungen zwischen dem Verbraucherpreisindex fur Deutschland
(Basis 2000) und dem Kraftfahrer-Preisindex
COICOP-VPI Ware/L eistung Wagungsanteil in %o

Verbraucherpreisindex (Gesamtlebenshaltung) 1000,00
—| Indexgruppen 01-12 (aulRer 07 Verkehr) 861,35
07 =| Verkehr 138,65
0713 —| (Kauf von) Fahrréder(n) 1,76
073 —| Verkehrsdienstleistungen 19,17
1254 +| Kraftfahrzeugversicherung 7,58
=| Kraftfahrer-Preisindex 125,31

Anmerkung: COICOP-VPI...Classification of Individual Consumption by Purpose in der fir den

Verbraucherpreisindex (VPI) geltenden Fassung

Quéele: Statistisches Bundesamt, Verbraucherpreisindex auf Basis 2000, Wiesbaden
2003, S.12ff; eigene Darstellung.

Fir die Ermittlung der Preisniveauwirkungen einer Pkw-Maut ist zu beachten, dass eine
entsprechende Position im Warenkorb des Statistischen Bundesamtes fehlt, da in Deutsch-
land bisher — bis auf punktuelle Ausnahmen, die erst seit kurzem unter Verkehr stehen (z.B.
Warnowtunnel Rostock) — keine Stra3enbenutzungsgebiihren erhoben werden. Die Inter-
pretation der Pkw-Maut als Erhéhung der kilometerbezogenen Kosten erdffnet aber die
Moglichkeit der Abbildung des inflatorischen Effekts einer Mauterhebung. Bei Einflihrung
einer Pkw-Maut auf Bundesautobahnen in H6he von 5 Cent pro km steigen die variablen
Kosten des Pkw-Verkehrs, die bisher ausschliedlich von den Kraftstoffkosten bestimmt
werden, von 8,2 Cent pro Fz-km auf 13,2 Cent pro Fz-km. Dies bedeutet, dass sich die variab-

% Vgl. Statistisches Bundesamt, Verbraucherpreisindex auf Basis 2000, Wiesbaden 2003, S. 7ff.
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len Kosten um rund 60% erhthen. Bei unverédndertem Verkehrsverhalten ist daher eine &-
hohung der Preise von auf Autobahnen verbrauchtem Kraftstoff um 60% in der Wirkung
aquivalent zu der Mauterhebung.

Entscheidend fir die Héhe der inflatorischen Wirkung sind der Wagungsanteil der Kraft-
stoffpreise am Warenkorb, die Nachfragereaktion auf die Erhebung einer Pkw-Maut auf
Bundesautobahnen und der Anteil der von der Mauterhebung betroffenen Fahrleistungen.
Hinsichtlich der Nachfragereaktion wird davon ausgegangen, dass die Preiselastizitét der
Nachfrage nach Fahrleistungen —0,3 betrégt. Bei einer Verteuerung der kilometerbezogenen
Kosten um 60% folgt hieraus ein Rickgang der Pkw-Fahrleistungen auf Autobahnen um
18%. Mit der Pkw-Maut belastet werden nur die auf den Bundesautobahnen verbleibenden
Pkw-Nutzer. Wird deren mautpflichtige Fahrleistung ins Verhdtnis gesetzt zur Gesamtfahr-
leistung der Pkw, so l&sst sich ein Anteil von rund 25% ermitteln. Fir die inflatorische Wir-
kung bedeutet dies, dass sich die Pkw-Maut in Héhe von 5 Cent pro Fz-km wirkungsaguiva-
lent zu einer Erhdhung der Kraftstoffpreise um 12,3% verhdlt (Rechengang: 60% * (100% -
18%) * 25% = 12,3%)).

Der Wégungsanteil der Kraftstoffpreise am Warenkorb des Statistischen Bundesamtes
betragt 33,70%.. Wenn sich diese Komponente bei Konstanz aller tibrigen Preise in der
Volkswirtschaft um 12,3% verteuert, fihrt die Erhebung einer Pkw-Maut demnach zu folgen-
den Wirkungen auf die Preisindizes:

Der Verbraucherpreisindex steigt um 0,4% an (Rechengang: Wagungsanteil am Verbrau-
cherpreisindex * Verteuerung = 33,70%0 * 12,3% = 0,4%).

Der Anstieg des Kraftfahrer-Preisindex fdlt mit 3,3% erheblich stérker aus, weil der Kraft-
fahrer-Preisindex nur einen Ausschnitt aler Preise in der Volkswirtschaft darstellt (Re-
chengang: Wéagungsanteil am Kraftfahrer-Preisindex * Verteuerung = 33,70%0 /
125,31%0 * 12,3% = 3,3%).

Damit fuhrt eine Pkw-Maut zu einem nicht unerheblichen Anstieg des Preisniveaus in
Deutschland. Wenn davon ausgegangen wird, dass die Inflationsrate in Deutschland derzeit
bei 1,8% liegt, bedeutet eine Steigerung um 0,4%-Punkte einen deutlichen inflatorischen
Effekt und damit eine weitere Schwéchung des Wirtschaftsstandortes Deutschland.

4.3 Sektorale Auswirkungen auf die Automobilindustrie
Die Erhebung einer Pkw-Maut auf Bundesautobahnen beeinflusst Uber die Ersatzbeschaf-

fungsnachfrage nach Pkw auch die Absatzpotentiale der Automobilindustrie. Dieser Effekt
kommt Uber verschiedene Wirkungskanél e zustande:
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Aufgrund der Mauterhebung schréanken Pkw-Fahrer ihre Fahrleistungen ein. Wenn un-
terstellt wird, dass die Kraftfahrer Ersatzbeschaffungen nach einer fixen Leistungsabga-
be des Pkw vornehmen (z.B. 100.000 km), verzdgert sich bei Konstanz aller tbrigen Ein-
flussfaktoren der Zeitpunkt der Ersatzbeschaffung, da die fixierte Pkw-Fahrleistung zeit-
lich gestreckt erbracht wird.

Die Pkw-Nutzer, die ihre Fahrleistungen auf dem mautpflichtigen Straf3ennetz nicht ein-
schrénken, sehen sich mit um die Maut erhthten Mobilitatsausgaben konfrontiert.
Wenn unterstellt wird, dass die Pkw-Fahrer in ihren Ausgabeentscheidungen ein fixes
Mobilitatsbudget planen, so werden durch die Maut Teile der Mobilitatsbudgets ge-
bunden, die nicht den Ricklagen fir eine Ersatzbeschaffung von Fahrzeugen zuflief3en.

Die Verzogerung der Ersatzbeschaffung aufgrund reduzierter Fahrleistungen geht von
folgenden Grunddaten aus. Die durchschnittliche Fahrleistung eines Pkw in Deutschland
betrégt rund 12.000 Fz-km pro Jahr, von denen etwa 3.600 Fz-km (= 30%) auf Bundesauto-
bahnen entfallen. Als Nutzungsdauer der Pkw werden in Ubereinstimmung mit den Bewer-
tungsmethoden der Bundesverkehrswegeplanung 12 Jahre angesetzt.”® Hieraus ergibt sich
eine fixierte Leistungsabgabe von 144.000 km pro Pkw, nach deren Erreichen eine Ersatzbe-
schaffung vorgenommen wird. Infolge der Mauterhebung gehen die Fahrleistungen nach
MaR3gabe der Reaktionen der Pkw-Fahrer (relative Verteuerung der variablen Kosten des
Pkw-Verkehrs, Preiselastizitat der Nachfrage nach Fahrleistungen) um 9% zurlck. Fir den
durchschnittlichen Nutzer bedeutet dies eine Einschrénkung der Pkw-Fahrleistungen auf
Bundesautobahnen um 324 Fz-km pro Jahr. Kumuliert Gber die Nutzungsdauer betragt der
Fahrleistungsriickgang rund 3.900 Fz-km. Dies bedeutet, dass das Fahrzeug nach Ablauf der
12 Jahre noch eine Leistungsabgabe in der genannten Hohe verfigt. Die Kilometerleistung,
die die Ersatzbeschaffung ausl st (144.000 Fz-km), wird folglich erst 4 Monate spéter erreicht
(Rechengang: Dt = 3.900 Fzkn/12.000 Fzkm* 12 Monate » 4 Monate).

Der Grofiteil der Autofahrer wird alerdings trotz Mauterhebung weiter die Bundesautobah-
nen benutzen. Fir diese Nutzergruppe steigen daher die Mobilitdtsausgaben. Bei einer
durchschnittlichen Fahrleistung von 12.000 Fz-km pro Jahr, einem Autobahnanteil von 30%
und einer Mautbel astung in Hohe von 5 ct/km ergeben sich Mautausgaben in Hohe von 180
EUR pro Jahr. Wenn davon ausgegangen wird, dass die Pkw-Fahrer ein fixes Mobilitéts-
budget planen und keine anderen Reaktionen zur Kompensation der Mautbelastung erfol-
gen (z.B. Veranderung der Routenwahl hin zu mautfreien Stral3en, kraftstoffsparende Fahr-
weise), so ergibt sich eine Deckungsliicke im M obilitatsbudget von durchschnittlich 180 €

% Vgl. Planco Consulting GmbH, Numerische Aktualisierung interner und externer Befdrderungskosten

fur die Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) auf den Preisstand des Jahres 1998, Schlussbericht zum
FE-Vorhaben Nr. 96.602/1999 des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen, Essen
2000
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pro Jahr. Diese Summe steht nicht fir Ricklagen zum Zweck der Ersatzbeschaffung zur Ver-
fugung.

Zur Ermittlung der erforderlichen Ersatzbeschaffungsriicklage wird von einem Représanta-
tivfahrzeug ausgegangen. Als Reprasentativfahrzeug wird der VW Golf IV mit Anschaf-
fungskosten von rund 17.000 € ausgewahlt?” Diskontiert tiber die durchschnittliche Nut-
zungsdauer von 12 Jahren unter Beriicksichtigung einer Diskontrate von 3%, ergeben sich
erforderliche Riicklagen in Hohe von 1.200 € pro Jahr. Infolge der Maut besteht aber eine
Deckungsliicke in Héhe von 180 € pro Jahr, so dass nur 1.020 € in die Riicklage eingestellt
werden. Durch die verminderte Rilcklage wird der Zeitraum gestreckt, in dem die Mittel fir
die Ersatzbeschaffung angespart werden. Hierdurch steigt der Zeitpunkt, an dem eine B-
satzbeschaffung getétigt wird, von 12,0 auf 13,7 Jahre an. Dies entspricht einer Verzégerung
der Ersatzbeschaffung von 21 Monaten.

Die Erhebung einer Pkw-Maut fihrt damit zu erheblichen Verzégerungen in der Ersatzbe-
schaffung von Automobilen. Diese Wirkung kommt dadurch zustande, dass die Pkw-Maut
finanzielle Mittel bei den Haushalten absorbiert, die dann fur die Esatzbeschaffung von
Automobilen fehlt. Bezogen auf die deutsche Automobilindustrie verzogert sich die Ersatz-
beschaffung von bis zu 320.000 Pkw pro Jahr. Bei Annahme eines Repréasentativfahrzeugs
(Golf IV) mit einem Anschaffungswert von 17.000 € resultiert daraus ein Umsatzriickgang
von bis zu 5,5 Mrd. € pro Jahr. In der Automobilindustrie sind pro 1 Mio. EUR Umsatz 3,36
Personen direkt beschéftigt.?® Daher ist fir die deutsche Automobilindustrie mit dem Um
satzausfall ein Beschéftigungsriickgang in Hohe von bis zu 18.360 Personen-Jahren verbun-
den. Dies entspricht einem Riickgang von bis zu 2,5% der Beschéftigten in der deutschen
Automobilindustrie. Insofern wird die Automobilwirtschaft in Deutschland durch die Pkw-
Maut in Umsatz und Beschéftigung erheblich geschadigt.

5. Systemkosten einer Pkw-Maut

Die Mauterhebung fir Pkw ist mit hohen Kosten fir Investitionen und Administration ver-
bunden. Damit bleibt es fiir die Bevolkerung nicht bei der zusétzlichen Abgabenbelastung,
sondern es kommen weitere K ostenbel astungen in Form von Systemkosten hinzu.

Fir eine Kostenabschadtzung der Pkw-Maut gibt es detailliertes Zahlenmaterial fir en lan-
desweites Mautsystem (einschlief3lich Stadtverkehr) in GroRbritannien, das sowohl Pkw als
auch Lkw umfasst” Preisbasisist das Jahr 2004

z Vgl. ADAC, ADAC Autokosten 2005, Sonderdruck, Stand 4/2005, Miinchen 2005, S. 11.

Eigene Berechnungen auf der Basis von VDA-Statistiken, www.vda de/de/aktuelles/statistik/jahreszah-
len/allgemeines/index.html.

Department for Transport, Feasibility study..., aa.O., S. 173 ff.
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Die Kosten fir die Erfassungsgeréte (OBUs) werden mit 150 € pro Gerét als redlistisch
angenommen. Bei insgesamt 30 Mio Fahrzeugen in UK ergibt sich eine
Investitionskostensumme fir die Fahrzeuge von 4,5 Mrd €.

Die jahrlichen Betriebskosten werden auf 3 bis 4,5 Mrd € geschétzt. Sie betragen etwa
25% der erwarteten Mauteinnahmen von 12 Mrd €. Sie setzen sich wie folgt zusammen:

- Vewaltungskosten (u.a. Call Center, Datenverarbeitung) 750 Mio€
- Kosten fr Telekommunikation 1500 Mio€
- Kosten fur Gebuhrenerhebung 1.300 Mio€
- Kosten der Kontrolle 400 Mio€

Eine Kostenabschétzung fur eine elektronisch erhobene Pkw-Maut in Deutschland liegt
bisher nicht vor. Es lassen sich jedoch gewisse Riickschliisse aufgrund der Daten fir Grof3-
britannien, fir Osterreich und fiir die Lkw-Maut ziehen.

Fir Deutschland wirden sich bei einem Preis von 150 € pro OBU und 45,022 Mio Fahr-
zeugen (2004) Investitionskosten von 6,750 Mrd € ergeben. Offen ist die Frage, welche
Lebensdauer die OBUs haben werden. Es muss mit Ersatzbeschaffungskosten in mehr-
jahrigen Rhythmen gerechnet werden.

Legt man die britischen Daten fir 30 Mio Fahrzeuge (mindestens 3 Mrd €) fir ein umfas-
sendes Mautsystem zugrunde, so wirden sich fir Deutschland mit 45 Mio Fahrzeugen
jéhrliche Betriebskosten von 4,5 Mrd € ergeben. Davon sind abzuziehen die Betriebskos-
ten fur die Lkw-Maut, die in Deutschland 600 Mio € betragen. Es verbleiben dann jéhrli-
che Betriebskosten fur Deutschland von 3,9 Mrd €. Diese Betriebskosten gelten fur ein
landesweites Mautsystem (einschlieflich der nachgeordneten Stralennetze und des
Stadtverkehrs).

Die Betriebskosten fur eine Pkw-Maut auf Autobahnen wéren geringer. Fir die Lkw-
Maut in Osterreich werden Betriebskosten in Héhe von 14% der Einnahmen angesetzt.*
Fur die Lkw-Maut in Deutschland betragen die Betriebskosten 600 Mio € pro Jahr. Bei
Einnahmen von 3 Mrd sind dies etwa 20%. Legt man diesen A nteil fir die Pkw-Maut auf
Autobahnen zugrunde, so ergeben sich bei einem geschétzten Einnahmevolumen von 7
Mrd € jéhrliche Betriebskosten von 1,4 Mrd €.

Zu den Betriebskosten kommen noch Verwaltungskosten hinzu (u.a. Sanktionen gegen
Mautpreller, Bearbeitung von Beanstandungen). Aufgrund der Erfahrungen mit der Lkw-
Maut in Deutschland ist — so Schatzungen des Bundesamtes fiir den Guterverkehr — von
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einer Beanstandungsquote von unter 1% der Abrechnungen auszugehen. Dies erfordert
eine Bearbeitung der jeweiligen Vorgange. Aufgrund der Untersuchung des , Kraftfahr-
zeugverkehrs in Deutschland* (KiD, 2002) ist von 23,2 Mio Fahrten mit Autobahnnut-
zung pro Tag auszugehen. Legt man eine Beanstandungsquote von 0,5% zugrunde, so
gibt es bei der Pkw-Maut pro Tag 116.000 beanstandete Rechnungen und pro Jahr 42,3
Mio beanstandete Rechnungen. Bei Bearbeitungskosten von 50 € pro Beanstandung er-
geben sich insgesamt Bearbeitungskosten von 2,1 Mrd € pro Jahr.

Hinzu kommen Gerichtskosten fir Einspriiche gegen Mautbuf3gelder. Fir die Lkw-Maut
rechnet das zustandige Amtsgericht Kéln pro Jahr mit mindestens 10.000 Verfahren®
Rechnet man diese Quote hoch auf die Pkw-Maut, so sind etwa 450.000 Gerichtsverfah-
ren pro Jahr zu erwarten.

Flr ein Mautsystem entstehen damit insgesamt tiberaus hohe Transaktionskosten. Die hohe
Kostenbelastung gilt vor allem fir ein landesweites Mautsystem Uber ale Stral3enkatego-
rien. Fur ein solches System muss mit 6,7 Mrd € an Fahrzeugkosten und 4 Mrd € an jahrli-
chen Betriebskosten gerechnet werden. Wirde man das Geld nur fur die Betriebskosten
aternativ fUr den StralRenausbau verwenden, so kénnten nahezu die gesamten StralReninfra-
strukturprojekte des Bundesverkehrswegeplans 2003 (rund 70 Mrd € fir 2003 bis 2015) ge-
baut werden. Aber auch fir die einfache Version eines Mautsystems nur auf Autobahnen
wuirden noch Fahrzeugkosten von 6,7 Mrd € und jahrliche Betriebskosten von 1,4 Mrd €
zuziglich der Verwaltungskosten entstehen. Dabei muss gesehen werden, dass die Kosten
nur fir eine Erhebungstechnik aufgewendet werden, ohne dass substantiell eine Verbesse-
rung der StralReninfrastruktur stattfindet.

6. Finanzierungseffekte einer Pkw-Mauit

6.1 Finanzmittelaufkommen einer Pkw-M aut

Vor dem Hintergrund der angespannten Finanzsituation des Bundeshaushaltes verbindet
der Fiskus mit der Erhebung einer Pkw-Maut die Erwartung einer spirbaren Steigerung der
offentlichen Einnahmen. Es wird davon ausgegangen, dass eine Maut fiir Pkw in Hdhe von
5 ct/Fz-km auf Bundesautobahnen erhoben wird. Unter den derzeitigen Verhaltnissen — Pkw-
Fahrleistung auf Bundesautobahnen in Héhe von rund 170 Mrd. Fz-km pro Jahr — resultiert
aus der Mauterhebung ein Einnahmevolumen von 8,5 Mrd. € (=170 Mrd. Fzkm* 0,05 €/Fz
km). Zu beriicksichtigen ist aber, dass die Verkehrsteilnehmer mit verschiedenen Reaktionen
(z.B. Einschrankung der Fahrleistung, Veranderung der Routenwahl) der Mautbelastung
ausweichen werden. Unter Berlicksichtigung eines Fahrleistungsriickgangs von 18% auf

3 0.V., Amtsgericht Kéln entscheidet Uber Maut-Bullgelder, in: Koélner Stadtanzeiger, Nr. 114 vom

19.05.2005, S. 11; o0.V., Justiz rechnet mit Prozesslawine wegen Maut, in: Kdlner Stadtanzeiger, Nr.
187 vom 13./14.08.2005, S. 9
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Bundesautobahnen (= 30 Mrd. Fz-km) ist daher ein Mautaufkommen in Hohe von 7 Mrd. €
zu erwarten (=140 Mrd. Fz-km * 0,05 €/Fz-km).

6.2 Zweckbindung einer Pkw-M aut

Die Befurworter einer Pkw-Maut argumentieren, dass diese neue Finanzierungsmittel fur den
Ausbau der StraflReninfrastruktur erschliefdt, einen Kapazitatsschub in der Infrastrukturbe-
reitstellung bewirkt und damit zu einer nachhaltigen Verbesserung der Verhéltnisse im Stra-
Renverkehr beitrégt. Die Pkw-Maut stellt eine Gebihr dar, deren Aufkommen zweckgebun-
den fir die Stral3eninfrastruktur zu verwenden sei. Diese Zweckbindung sei ein entschei-
dender Vorteil der Maut gegentiber der Mineral 6lsteuer, die al's Steuer nicht zweckgebunden
ist und fur den allgemeinen Staatshaushalt verwendet wird. Durch die Mautfinanzierung
wirde die Verkehrsinfrastruktur defiskalisiert, d.h, die Finanzierung kénnte von den Wech-
sellagen und Risiken des Staatshaushaltes abgekoppelt werden. Damit kdnnte eine stabile
Finanzierungsbasisim Verhdtnis zur derzeitigen Situation, in der die Stral3enbaufinanzierung
Jahr fir Jahr mit anderen Staatszwecken konkurrieren misse, geschaffen werden. Die
Zweckbindung sei wichtig fur eine hohe Akzeptanz der Pkw-Maut durch die Benutzer. Die
Bereitstellung von Stral3eninfrastruktur sei sozusagen die unmi ttelbare Gegenleistung fur die
Zahlung der Maut.

Fraglich ist jedoch, ob eine Zweckbindung der Maut von der Politik durchgesetzt werden
wird. Schon in der konzeptionellen Begriindung der Maut sind gewisse Auflocker ungen der
Zweckbindung fur den Stral3enverkehr feststellbar:

Die Palmann-Kommission hélt einen Verzicht auf eine Zweckbindung und eine Verwen-
dung fur einen anderen Verkehrstrager fir gerechtfertigt, wenn der Einsatz der Mittel zu
Gunsten eines anderen Verkehrtrégers Vorteile fir den Verkehr auf demjenigen Verkehrs-
tréger bringt, von dem die Entgelte erhoben werden® — z.B. Beseitigung von Stauzu-
sténden auf der Straf3e durch Ausbau des Schienenverkehrs.

Auch der Wissenschaftliche Beirat des Bundesministers fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen spricht sich fiir eine Lockerung der Zweckbindung aus® Quertransfers fiir
andere Verkehrsarten aus der Pkw-Maut sollen dann zugel assen werden, wenn der Stra-
Benverkehr vom Ausbau anderer Verkehrstréger profitiert. Eine Querfinanzierung soll
auch dann zulassig sein, wenn bestimmte Forderprojekte und —programme vorher defi-
niert worden sind. Schlief3lich sollen Quertransfers mdglich sein, wenn sie Uber 6ffentli-
che Haushalte abgewickelt werden, z.B. zahlt der Stral3enverkehr Mittel an den Haushalt,
etwa Uber Konzessionsabgaben des StralRenbetreibers, aus dem dann andere Verkehrs-

% Kommission Verkehrsi nfrastrukturfinanzierung..., aa.0O., S. 31
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tréger finanziert werden. Von daher werden Schlupflécher eingebaut, mit denen die enge
Zweckbindung der Maut fir den StraRenbau umgangen werden kann. In Frankreich ist
jungst eine Verkehrsfinanzierungsgesellschaft AFITF (Agence de financement desinfra-
structures de transport de France) ins Leben gerufen worden. Sie wird mit Einnahmen
aus der Privatisierung der Autobahngesellschaften und zu 100 Prozent vom Stral3enver-
kehr gespeist. Aber drei Viertel der Ausgaben sind fiir Eisenbahnprojekte vorgesehen.®

Wenn die Zweckbindung als Prinzip einmal aufgeweicht wird, ist damit zu rechnen, dass die
Politik sich grundsétzlich nicht an die Zweckbindung hélt. Bei einem Einnahmevolumen der
Pkw-Maut von 7 Mrd € ist davon auszugehen, dass Begehrlichkeiten von anderer Seite
geweckt werden. Dies ergibt sich aus den Erfahrungen mit Mautgebuhren in Deutschland,
bei denen eine konsequente Zweckbindung nicht erreicht werden konnte. So wurde die Lkw-
Vignette (1995-2003) entgegen den urspriinglichen politischen Zusicherungen fir den all-
gemeinen Staatshaushalt verwendet, es fand noch nicht einmal eine Zweckbindung fir den
Verkehrssektor statt. Auch die streckenbezogene Lkw-Maut ab 2005 wird nicht fir den Stra-
Benverkehr zweckgebunden, sondern wird auch zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
anderer Verkehrstrager verwendet. 51% gehen an die Stral3e, 38% an die Schiene und 11%
an die Binnenwasserstralie.

Die redlistische Erwartung, dass folglich auch die Zweckbindung einer Pkw-Maut nicht
eingehalten wirde, mindert die erschlieffbaren Finanzierungsmittel fir den Strallenverkehr,
verringert die Akzeptanz in der Offentlichkeit und nimmt der Maut ein entscheidendes Ar-
gument fir ihre Beflirwortung.

6.3 Finanzielle Kompensation einer Pkw-Maut

Die Pkw-Maut soll eine Anderung der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur herbeifiihren,
indem die Steuerfinanzierung auf eine Entgeltfinanzierung umgestellt wird. Von der Grund-
idee her ist mit dieser Anderung keine Mehrbelastung der Autofahrer verbunden, sondern
nur eine belastungsneutrale Umschichtung von der Steuerfinanzierung auf die Pkw-Maut.
Dies war auch die urspriingliche Konzeption der Péllmann-Kommission sowohl fiir die Lkw-
Maut als auch firr eine Pkw-Maut.®® Parallel zur Erhebung der Maut sollten Absenkungen
der Kfz-Steuer und der Mineral 6lsteuer erfolgen.

Ob dieses Konzept der belastungsneutralen Umstellung in den Finanzierungsinstrumenten
verwirklicht werden wird, ist Uberaus fraglich. Es ist vielmehr zu erwarten, dass die Pkw-
Maut genauso wie die zum 1.1.2005 in Kraft getretene Lkw-Maut zu einer zuséatzlichen fi-
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nanziellen Belastung fir die Autofahrer fihren wird, indem kompensatorische Steuersen-
kungen von der Politik nicht oder nicht umfassend genug aufgegriffen werden.

Die Beflurworter einer Pkw-Maut argumentieren, dass durch die Maut eine Nettomehrbe-
lastung erzielt werden musste, da die Maut neben der Finanzmittel bereitstellung auch ei-
ne Lenkungswirkung mit einer Verringerung und Verlagerung von Verkehr erreichen soll.
Dies erfordere eine Verteuerung des Pkw-V erkehrs gegentiber dem heutigen Niveau. Bei
einer Belastungsneutralitdt kéme es nur zu einer Umschichtung der Finanzierung ohne
Impulsfur eine Veranderung der Verkehrsaufteilung.

Eine Mehrbelastung der Autofahrer sei erforderlich, um einen zusétzlichen Finanzie-
rungseffekt zu erzielen. Wenn die Steuern parallel zur Mauteinfihrung gesenkt wiirden,
so miisse ein entsprechender Rickgang der Investitionsmittel erwartet werden, die durch
die Mauteinnahmen gerade ausgeglichen wirden. Zusétzliche Investitionsmittel wirden
dann durch die Mauterhebung nicht erschlossen. Es wirden nur dann zusétzliche Finan-
zierungsmittel gewonnen, wenn netto eine Mehrbelastung fur die Autofahrer durchge-
setzt wirde.

Im politischen Raum wird zum Teil diskutiert, dass bei Einfihrung einer Pkw-Maut die
Kfz-Steuer méglicherweise als Kompensation abgeschafft werden kénnte.* Die erwarte-
ten Einnahmen aus der Pkw-Maut belaufen sich auf 7 Mrd €, die Kfz-Steuer betrégt 7,3
Mrd €. Fraglich ist jedoch, ob eine Abschaffung der Kfz-Steuer politisch durchgesetzt
werden kann. Die Bundeslénder werden auf die Einnahmen aus der Kfz-Steuer nicht ver-
zichten wollen. Fir die Beibehaltung der Kfz-Steuer sprechen Uberdies umweltpolitische
Argumente. Die Kfz-Steuer hat sich als ein geeignetes Anreizinstrument zur Durchse-
zung schadstoffreduzierter Fahrzeuge erwiesen. Dieses Potential wirde bei einer Ab-
schaffung der Kfz-Steuer verloren gehen.

Wenn die Kompensation Uber eine Abschaffung der Kfz-Steuer nicht gelingt, so wére
eine Absenkung der Mineral6lstuer erforderlich. Dazu wird jedoch die Politik nicht bereit
sein. Die Mineral6lsteuer wurde 2003 um die letzte Stufe der Okosteuer erst ehoht. Die
MineralOlsteuer ist weitgehend fir allgemeine Haushaltszwecke eingeplant. Daneben
gibt es eine teilweise Zweckbindung mit Quersubventionierung aus der Mineral 6l steuer
fur die Finanzierung des OPNV nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz und fiir
die Regionalisierungsmittel fir den SPNV von insgesamt 6,7 Mrd. €.

Die Erfahrungen der Vergangenheit zeigen, dass die Bereitschaft der Politik fir eine
Kompensation der Mauteinnahmen gering ist. So wurde in Deutschland die Lkw-
Vignette (jahrliches Einnahmevolumen: 800 Mio €) in der Zeit von 1995 bis 2003 als Zu-
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satzbelastung ohne Kompensation erhoben. Fir die Lkw-Maut ab 2005 mit einem Ein-
nahmevolumen von 3 Mrd € wurde eine Rickerstattung der Mineraldlsteuer an das
Transportgewerbe von nur 600 Mio € vorgesehen. Bisher steht eine Kompensation we-
gen des Beihilfevorwurfs der Européischen Kommi ssion jedoch noch aus.¥

6.4 Wegekostenbeteiligung ausléndischer Pkw

Von den Beflrwortern einer Pkw-Maut wird vorgetragen, die Pkw-Maut in Deutschland sei
erforderlich, um auch ausléndische Pkw an der Finanzierung der Wegekosten in Deutsch-
land zu beteiligen. Auch dieses Argument Uberzeugt nicht.

Die auslandischen Pkw tragen zur Deckung der Straf3enkosten in Deutschland bei, so-
fern sie bel ihrer Fahrt in Deutschland Kraftstoff tanken und damit die in Deutschland
geltende Mineraldlsteuer entrichten. Ob die auslandischen Pkw in Deutschland tanken,
héngt ab von dem Ausmal3 der Fahrleistungen, die in Deutschland zuriickgelegt werden.
Nach Beobachtungen des ADAC® tanken die auslandischen Pkw bei ihrer Fahrt durch
Deutschland Uberwiegend auch in Deutschland, so dass sie zur deutschen
Mineraldlsteuer herangezogen werden. Der Wegekostendeckungsgrad ausléndischer
Pkw fiir die Stralken insgesamt in Deutschland betragt 135,6 %.%

Sofern die Auslander in Deutschland keine Mineral 6lsteuer bezahlen, liegt das Problem
der Bevorteilung ausléndischer Verkehrsteilnehmer darin begriindet, dass in Europa un-
terschiedliche Mineraldlsteuersdtze zur Anwendung kommen. Das Diskriminierungs-
problem musste gel 6st werden, indem im européi schen Rahmen eine Harmonisierung der
Mineral6lbesteuerung herbeigef iihrt wird.

Die internationalen Verkehrsstrome auslandischer Pkw bringen fur Deutschland erhebli-
che wirtschaftliche Vorteile. Der grenziiberschreitende Verkehr schlégt sich u.a. in hdhe-
ren Tourismusausgaben der Auslénder in Deutschland nieder. Vom grenziiberschreiten-
den Berufsverkehr profitiert die deutsche Wirtschaft durch die Verfligbarkeit leistungs-
fahiger und kostenguinstiger auslandischer Arbeitskréfte. Lediglich der reine Durch-
gangsverkehr der auslandischen Pkw hinterlasst kaum positive Wirkungen fir Deutsch-
land.

Das Problem der finanziellen Beteiligung des Ausléanderverkehrs mit Pkw wird in seinen
Dimensionen Uberschétzt. Nach Zahlungen der Bundesanstalt fir Stral3enwesen liegen
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die Fahrleistungen auslandischer Pkw auf Bundesautobahnen (bezogen auf den gesam
ten Pkw-Verkehr) bei lediglich 4,5%. Ein Drittel davon ist Durchgangsverkehr.

7. Pkw-Maut as Element der Privatfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur

Die Pkw-Maut sei — so die Befurworter — eine notwendige Voraussetzung fir den Einstieg
in die Privatfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur. Eine Privatfinanzierung wird angestrebt,
um eine grofere Effizienz und Kostensenkungen in der Bewirtschaftung der Infrastruktur zu
erreichen und um zusétzliche Finanzierungsmittel fir den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
zu erschliel3en. Bei einer Privatfinanzierung missten die Betreiber der Strecken privatwirt-
schaftliche Entgelte fur die Autobahnbenutzung erzielen. Eine 6ffentlich-rechtliche Maut sei
hier der VVorlaufer fir eine spétere privatwirtschaftliche Mauterhebung.

Auch dann, wenn eine Privatfinanzierung vorangetrieben wird, sind nicht ale Finanzie-
rungsmodelle mit einer eigenstandigen Mauterhebung durch die Betreiber verbunden. Ohne
eigenstéandige Mauterhebung operieren die sog. A-Modelle (Ausbau von Autobahnab-
schnitten mit zusétzlichen Fahrstreifen). Bei den A-Modellen erhalten die privaten Betreiber
vom Staat eine Finanzierungsgarantie. Der Staat fihrt an die Betreiber eine ,, Schattenmaut*
ab, die aus der Mineral6lsteuer oder der Lkw-Maut aufgebracht wird. Eine eigenstandige
Mauterhebung seitens der privaten Betreiber ist in Deutschland derzeit nur vorgesehen bei
den F-Modellen (Tunnel, Briicken und Gebirgspasse).

Vom Privatisierungspotential Uberwiegen bel weitem die A-Modelle. Im Februar 2005 wur-
den funf Projekte nach dem A-Modell beschlossen, u.a. der Ausbau der A1 und der A4.
Private Investoren finanzieren den Ausbau der Strecken und betreiben diese fir 30 Jahre. Sie
erhalten dafir 95% der Einnahmen aus der Lkw-Maut auf diesem Streckenabschnitt. Als
praktikable FModelle in Deutschland gelten nur die Warnow-Querung in Rostock, der Her-
rentunnel in Libeck und der Albaufstieg zwischen Ulm und Stuttgart. Danach kann die
Privatfinanzierung weitgehend ohne Mauterhebung stattfinden. Insofern ist eine Pkw-Maut
in Deutschland auch nicht Voraussetizung fur eine Privatfinanzierung.

8. Verflgbarkeit der Mauterhebungstechnol ogie und Datenschutz

Mit der Einfuhrung der satellitengestutzten Lkw-Maut zum 1.1.2005 wurde eine funktionsfé-
hige Technologie eingefuhrt, auf die nach weit verbreiteter Ansicht eine Pkw-Maut aufset-
zen konnte. Die Betreibergesellschaft Toll Collect hat nach ersten Erfahrungen im Mai 2005
verlautbaren lassen, dass das Mautsystem fur Lkw sich grundsétzlich auch fir eine Pkw-
Maut eignen wirde. Fur eine flachendeckende Pkw-Maut seien aber , grof3ere technische
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Anpassungen“ notwendig.** Es gibt Mutmafungen dariiber, dass das L kw-M aut-System fiir
die Erhebung einer allgemeinen Straf3enbenutzungsgebiihr ausgel egt sei. Das Maut-System
sollte von Beginn an weit mehr kdnnen, als nur eine Lkw-Maut erheben. Die Technik von
Toll Collect wurde unter anspruchsvollen Forderungen ausgewahlt. So sollte eine Gebiih-
renerhebung bei Geschwindigkeiten bis 200 km pro Stunde bei gleichzeitigem Spurwechsel
sichergestellt sein.”? Damit wére das System auch anwendbar auf den Pkw-Verkehr und auch
auf dem nachgel agerten Stral3ennetz. Ab 2008 soll das extrem genau und zuverlassige euro-
péische Satellitensystem Galileo arbeiten, das fir ein derart umfassendes Mautsystem ge-
nutzt werden koénnte. Probleme bereitet noch die Verarbeitung der Datenmenge. Neben 1
Mio Lkw-Fahrten pro Tag wéren 45 Mio Pkw-Fahrten pro Tag zu bearbeiten.

Inzwischen ist aber unklar, ob es bei einer Aufstockung des Lkw-Mautsystems bleiben soll.
Dievon Toll Collect erwéhnte ,, grof3ere technische Anpassung* soll nach internen Planspie-
len von Toll Collect darin bestehen, dass alle in Frage kommenden Pkw-Halter eine Fahr-
zeugkarte bekommen, die fir die Maut-Buchung an modifizierten Toll Collect-Terminals
eingesetzt werden kann.*® Damit wére ein umfassender Technologiewechsel in der Mauter-
hebung erforderlich.

Fir die Einfihrung einer elektronischen Pkw-Maut besteht ein erheblicher Zeitbedarf. Die
britische Machbarkeitsstudie rechnet mit einem Zeitbedarf bis zum Jahr 2014 fur ein landes-
weites Mautsystem.* Auch andere Untersuchungen kommen auf einen Zeitbedarf von 7 bis
10 Jahren.® Insofern muss eine el ektronische Pkw-Maut als eine nur langerfristig realisierba-
re Losung angesehen werden. Bis dahin ist damit zu rechnen, dass eine Pkw-Vignette als
Ubergangsldsung kommt, die eine bedeutend schiechtere Alternative zur Mineral 6lsteuer
darstellen wirde.

Ein gravierendes Problem der elektronischen Mauterhebung sind die Mautkontrollen. Ak-
tuelle Erfahrungen von Toll Collect zeigen eine hohe Unzuverléssigkeit der Kontrollsysteme.
Der Vorwurf lautet, dass Mauthinterziehung von den Kontrollsystemen weitgehend nicht
erkannt wird. Das ZDF berichtete im Juli 2005 von einem Experiment, das 70 Transportunter-
nehmer durchgefiihrt haben, um die Zuverlassigkeit der Kontrollen zu testen.®® Die Trans-
portunternehmen haben in den ersten Maitagen 2005 Fahrten unternommen und dabei ihren
Bordcomputer ausgeschaltet. Bei 140 Fahrten Uber 33.000 km im deutschen Autobahnnetz
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wurden nur 5 Fahrten als Schwarzfahrten von dem Kontrollsystem identifiziert. 96% der
Schwarzfahrten wurden von dem Mautkontrollsystem nicht erkannt. Wenn ein Kontrollver-
sagen in diesem Ausmal? schon bei 1 Mio Lkw-Fahrten je Tag auftritt, ist abzusehen, dass
bei 45 Mio Pkw-Fahrten erst recht eine mangelnde Kontrolleffizienz des Erhebungssystems
befrchtet werden kann.

Eine tragfahige Mauttechnol ogie muss den Erfordernissen des Datenschutzes entsprechen.
In Deutschland stellen sich dabei noch erhebliche Mangel und Schwéchen. Die Daten-
schutzkontroverse in Deutschland entziindete sich an der Lkw-Maut; die durfte in noch
erheblich groRerer Intensitét auf eine Pkw-Maut Ubergreifen.

Vertreter verschiedener Datenschutz- und Burgerrechtsorganisationenkritisier en, dass das
M auterfassungssystem fiir den Lkw-Verkehr ein , StralRen-Total ilberwachungssystem sei* .’
Das Verfahren, tber eine On-Board-Unit laufend Fahrdaten zu ermitteln, berge ein erhebli-

ches Uberwachungspotential.

Tatsache ist, dass Strafverfolgungsbehérden trotz anders lautender Regelungen Zugriff auf
die bei der Mauterfassung fiir Lkw anfallenden Daten haben wollen.®® So hat bereitsim A u-
gust 2003 die Staatsanwaltschaft beim Amtsgericht Gummersbach einen Beschluss ewirkt,
dass die Firma Toll Collect Daten aus dem Probebetrieb der Lkw-Maut herausgeben solle.
Sie begriindet ihren Anspruch damit, dass Toll Collect mit der Mauterfassung geschéaftsma-
Big Telekommunikationsdienste erbringe und die hierbei anfallenden Daten - wie andere
Anbieter auch - den Strafverfolgungsbehdrden zur Verfligung stellen misse.

Zwar sieht das Autobahnmautgesetz fir die Mautdaten eine Zweckbindung vor, die jede
andere Verwendung als fur das Mautsystem ausdriicklich ausschlief3t. Fir den Bundesda-
tenschutzbeauftragten schliefRen die gesetzlichen Regelungen generelle Verkehrsiiberwa-
chungen oder gar die Erstellung von Bewegungsprofilen von Fahrzeugen aus. Nach Auf-
fassung des Gerichtsist die gesetzliche Regelung der Zweckbindung gegentiber den Befug-
nissen der Strafverfolgungsbehtrden jedoch wertlos. Hier gelte offensichtlich die Devise
»Strafverfolgung bricht Zweckbindung, selbst wenn der Gesetzgeber Letztere ausdriicklich
vorgesehen hat*, kommentieren Datenschutzexperten den Fall.*

Das Vorgehen des Gummersbacher Amtsgerichts bestétigt alle Warnungen der Kiritiker.
Offensichtlich ist es eben doch so, dass die staatlichen Behdrden mit Toll Collect Uber ein
flachendeckendes Fahndungsreservoir fur Bewegungs- und Standortprofile der Birger
verflgen. Von einem datensparsamen System, wie im Bundesdatenschutzgesetz gefordert,
kann keine Rede sein.

4" Borchers, D., Lkw-Maut: Datenschiitzer fordern Kindigung, in heise online, 5.11.2003, S. 1

Schulzki-Haddouti, C., Fahnder wollen Daten aus Lkw-Mautsystem, in: heise online, 31.10.03, S. 1
Schulzki-Haddouti, C., Fahnder..., aa0O., S. 1
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9. Pkw-Vignette a's Ubergangd dsung

Die Befurworter einer Pkw-Maut rdumen ein, dass die Anwendung eines elektronischen
Road Pricing mit kilometerabhangiger Belastung Zeit erfordert. Fiir die Ubergangsphase bis
zur Funktionsfahigkeit einer elektronischen Maut soll aber — so die Beflirworter einer Pkw-
Maut — schon ein fiskalischer Zugriff auf die Autofahrer erfolgen. Daher wird vorgeschla-
gen, eine Pkw-Maut fiir Autobahnen in Vignettenfor m— vergleichbar mit Osterreich und der
Schweiz — zu erheben. Dies ist die Vorstellung der Pallmann-Kommission® und auch des
Wissenschaftlichen Beirates des Bundesministers fir Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen.> Begriindet wird dies mit folgenden A rgumenten:

Es soll eine Gleichbehandlung aller Fahrzeugkategorien erfolgen.

Das Prinzip des direkten Bezugs von Nutzung und Nutzungsentgelten, das bei der Mine-
ral6lsteuer nicht gegeben sei, soll umgehend eingefiihrt werden.

Es sollen méglichst schnell zusétzliche Finanzierungsmittel fir den Ausbau der Stralzen-
infrastruktur gewonnen werden.

Bei der Vignette steht eindeutig der Aspekt der fiskalischen Abschépfung der Autofahrerim
Vordergrund. Es sollen méglichst schnell Abgaben erhoben werden. Bei der Erhebung einer
Vignette entstehen dabei erhebliche Nachteile, indem Lenkungswirkungen von der Vignette
nicht ausgehen. Die Vignette ist eine fixe Abgabe, sie erlaubt keine Differenzierung der Be-
lastung nach Ort und Zeit und leistet insofern keinen Beitrag zur optimalen Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur.

Die Lenkungswirkungen der Vignette sind kontraproduktiv. Die fixe Abgabe fihrt dazu,
dass die durchschnittliche Belastung geringer wird, je mehr gefahren wird. Dieser Degressi-
onseffekt kann ein Anreiz sein fir eine Steigerung der Fahrleistungen und nicht — wie er-
wiinscht — fir eine Verringerung des Verkehrs. Die Vignette entspricht nicht dem Aquiva-
lenzprinzip und bewirkt eine verkehrspolitische Fehlsteuerung: Wer viel féahrt, zahlt
verhaltnismailig wenig. Sie belohnt den, der vidl fahrt und bestraft den, der wenig fahrt.
Insofern ist die Bewertung der Pkw-Vignette durch die Pallmann-Kommission, sie stelle
einen direkten Bezug von Nutzung und Nutzungsentgelt her®, falsch. Genau das Gegenteil
ist der Fall. Demgegentiber wirde die Mineral6lsteuer, die von der Pallmann-Kommission
abgelehnt wird, genau der Aquivalenzforderung entsprechen, indem derjenige, der viel fahrt,
auch viel bezahlt. Von der Lenkungswirkung und den Umwelteffekten stellt die Vignette
gegeniiber der Mineraldlsteuer keinen Fortschritt, sondern einen eindeutigen Rickschritt
dar. Auch verteilungspolitisch ist die Vignette von Nachteil, weil sie regressiv wirkt und

% Kommission Verkehrsi nfrastrukturfinanzierung..., aa.0., S. 41

Wissenschaftlicher Beirat des Bundesministers fur Verkehr Baw- und Wohnungswesen, Privatfinanzie-
rung..., aao., S. 16
Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung..., aa.O., S. 42
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verteilungspolitisch ist die Vignette von Nachteil, weil sie regressiv wirkt und einkommens-
schwache Bevolkerungsschichten hérter trifft als vielfahrende Besserverdiener.

Eine Vignette fur die Autobahnen erzeugt Ausweichverkehre in das nachgeordnete Stra-
Bennetz, um der finanziellen Belastung zu umgehen. Von daher findet eine Verschlechterung
der Infrastrukturnutzung statt, indem die leistungsfahigen Autobahnen weniger genutzt
werden und Verschlechterungen der Verkehrsverhaltnisse in dem weniger leistungsfahigen
nachgeordneten Stral3ennetz ausgel 6st werden.

Es muss damit gerechnet werden, dass Umgehungshandlungen von den Autofahrern unter-
nommen werden, indem die Autobahnen auch ohne Vignettenerwerb benutzt werden. Eine
konsequente Einhaltung der Vignettenpflicht erfordert erhebliche Kontroll- und Sanktions-
anstrengungen, die mit hohen Kosten verbunden sind. Dennoch wird es immer wieder zu
»Schwarzfahrten* kommen, die die Belastungsgerechtigkeit der Vignette beeintréchtigen
wird. Dies erhoht den Widerstand gegen diese Abgabenform in der Bevolkerung.

Die Ubergangsphase mit der Pkw-Vignette wird relativ lange — schétzungsweise 10 Jahre —
andauern. Fur den Staat bedeutet dies eine bequeme Einnahmequelle, so dass die Anreize
zur Umstellung des Erhebungsverfahrens gering sein werden. Damit ist die Gefahr verbun-
den, dass sich das Erhebungsinstrument der Vignette verfestigt. Der Bevélkerung wird da-
mit auf lange Zeit eine L&sung zugemutet, die nur eine Abschodpfung von Kaufkraft be-
zweckt und keine Optimierung der Infrastrukturauslastung herbeifiihrt. Dies bewirkt eine
eindeutige Schlechterstellung der Verkehrsnutzer im Vergleich zu einer Finanzierung Uber die
Mineral 6l steuer.

10. City-Mat

Fir deutsche Stadte wird in der aktuellen verkehrspolitischen Diskussion auch die Einfiih-
rung einer City-Maut gefordert.> Als auslandische Beispiele dienen das Congestion Char-
ging in London (seit 2003), die City-Maut in norwegischen Stadten (Bergen, Oslo, Trond-
heim, Stavanger), das Elektronische Road Pricing in Singapur (seit 1998) sowie City-Maut-
Systeme in Melbourne und Toronto. Die City-Maut-Debatte in Deutschland ist A nfang 2005
aufgekommen aufgrund der Uberschreitungen der Feinstaubgrenzwerte (Richtlinie 1999/30
EG). Um die EU-Richtlinie einzuhalten, wird eine City-Maut in Erwégung gezogen. Der Bun-
desminister fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen will eventuelle Pléane der Kommunen in
Richtung City-Maut , konstruktiv begleiten*.> Die Stédte sind bisher noch zuriickhaltend.

5 0.V., Strallensperren und City-Maut, in: Der Spiegel, Nr. 50 (2004), S. 54-56; Verkehrsclub Deutsch-

land, City-Maut. VCD-Position, Berlin 2004

Bundesverkehrsminister Stolpe: , Wenn die Kommunen Richtung City-Maut gehen wollen, werden wir
das konstruktiv begleiten* (0.V., Stolpe denkt an Staffelung der Lkw-Maut, in: Kélner Stadtanzeiger,
Nr. 10 vom 13.1.2005, S. 11)
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So beabsichtigen Berlin, Leipzig, Frankfurt, M inchen, Stuttgart und KéIn derzeit nicht, eine
City-Maut einzuftihren. Berlin will zun&chst den aktuellen Plan der Landesregierung zur
Luftreinhaltung umsetzen. Leipzig setzt auf einen Mix anderer Mal3nahmen. Auch der Deut-
sche Stadtetag hat sich gegen die City-Maut ausgesprochen.

Wenn eine City-Maut eingefthrt wirde, so durfte diesin Form einer Vignette (Gebietslizenz)
fUr das Stadtgebiet erfolgen. Vorbild ist das Congestion Charging in London. Einer elektro-
nischen Maut —wiein Singapur — stehen die hohen Systemkosten entgegen.

Die City-Maut weist als Instrument zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in Stadten
und Ballungsraumen erhebliche Nachteile und Schwéachen auf:

Die Feinstaubproblematik — zu der der Straf3enverkehr ohnedies nur zu 20% beitragt —
wird von der City-Maut nicht wirksam bekampft werden kénnen.® Siewirkt nicht selektiv
genug, da auch Fahrzeuge von der Verkehrsbeschrénkung betroffen wéren, die nicht zur
Feinstaubkonzentration beitragen. Erfolgversprechender scheinen hier die Anschaffung
besonders emissionsarmer Fahrzeuge und der Einbau von Russpartikelfiltern, die Gber
die Kfz-Steuer geférdert werden kénnten.

Eine City-Maut ist nur geeignet fiir Megastadte mit zentralen Stadtkernen (wiein Lon-
don), zu dem nur wenige EinfallstraRen fiihren, so dass die Mautkontrolle mé glichst kos-
tenguinstig funktioniert. In zahlreichen deutschen Stadten ist dies nicht erflllt. Ballungs-
réume in Deutschland weisen oft eine Mehrzahl von konkurrierenden kleineren Zentren
auf.

Die Stadtentwicklung ist von einem Trend zur Suburbanisierung gekennzeichnet. Diese
Entwicklung ist unerwiinscht, da sie zu steigenden Verkehrsleistungen auf3erhalb der
Charging Zone fihrt. Die City-Maut fordert die Suburbanisierung, indem der City-Maut
ausgewichen wird und andere Gebiete aul3erhalb der Innenstadt an Attraktivitat gewin-
nen. So andert z.B. der Einkaufs- und Freizeitverkehr seine Zielwahl, indem Standorte auf
der , griinen Wiese" bevorzugt werden.

In London sehen die in der Charging Zone anséssigen Geschéftsinhaber des Einzelhan-
dels in der Maut den Hauptgrund fiir den Riickgang ihrer Umsétze.® Insofern wird die
City-Maut vor allem von Vertretern des Einzelhandel s kritisiert.

56

Verband der Automobilindustrie (VDA), Der Diesel in der Feinstaub-Diskussion, Antworten auf die 20
wichtigsten Fragen, Frankfurt a. M. 2005

Eichinger, A., Knorr, A., Congestion Charging — Das Beispiel London, in: Internationales Verkehrswe-
sen, Heft 9 (2004), S. 370/371
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Die City-Maut stellt eine feste Gebuhr fur die Befahrung des Innenstadtgebietes dar. Sie
entspricht damit nicht dem Aquivalenzprinzip von finanzieller Belastung und Fahrleis-
tung. Es wird derjenige belohnt, der viel fahrt, und derjenige bestraft, der wenig fahrt. E-
ne effiziente Maut musste differenziert werden nach Fahrzeugtyp, Verkehrsaufkommen,
Route und Tageszeit. Dem Effizienzgewinn einer solchen differenzierenden Gebuhr stin-
de alerdings als Nachteil eine aus der Sicht der Nutzer intransparente Gebuhrenstruktur
gegeniiber. Eine solche Differenzierung erfordert den Ubergang zu einem el ektronischen
Road Pricing, was mit wesentlich hoheren Systermkosten verbunden wére.

Infolge der City-Maut kommt es zu einer zeitlichen und réumlichen Verlagerung der Stau-
ungserscheinungen. Es muss mit einer Zunahme des Verkehrs an den Randern des
gebuhrenpflichtigen Zeitintervalls — also vor Beginn und nach Ende der mautpflichtigen
Zeit — gerechnet werden. Ebenso finden rdumliche Verkehrsverlagerungen statt von der
Preiszone zu angrenzenden nicht-bepreisten Gebieten oder auch auf Umg ehungsstralien.

Die Verkehrsstrome in den Stadten weisen zum Teil die erforderliche Flexibilitét fur Reak-
tionen und Verlagerungen nicht auf, so dass Spielraume fir derartige Lenkungseffekte
erst gar nicht bestehen. Eine Verlagerung auf verkehrsérmere Zeiten ist nur in bestimm-
ten Grenzen madglich. Der Berufs- und Ausbildungsverkehr muss innerhalb einer be-
stimmten Kernzeit abgewickelt werden. Auch der Glterverkehr ist auf bestimmte An- und
Ablieferungszeiten festgelegt. Fur eine Umlenkung auf andere Verkehrsmittel (Bahn,
OPNV) fehlen bei diesen wahrend der Spitzenzeiten die notwendigen Aufnahmekapazité-
ten.

Die Kontrolle einer Vignette im Stadtverkehr ist mit erheblichen Problemen und Kosten
verbunden. In London wurden mehr als 700 Kameras an den Grenzen und innerhalb der
Charging Zone installiert, um die Kennzeichen aller Fahrzeuge, die in die Charging Zone
hineinfahren, ltckenlos zu erfassen. AufRerdem entsteht betrachtlicher Aufwand bei der
Uberwachung der Zahlungseingange und der Sanktionierung von Mautprellern.

Sozial schwéchere Bevolkerungskreise fahren relativ weniger as Bezieher hoher Ein-
kommen. Die City-Maut wirkt verteilungspolitisch regressiv, indem sie die Bezieher ge-
ringer Einkommen stérker belastet. Sieist insofern nicht vereinbar mit dem Ziel des sozia-
len Ausgleichs.

Die Mangel und Schwéchen der City-Maut sind so erheblich, dass sie as Instrument zur
Steuerung und Finanzierung des Verkehrs in Stadten und Ballungsrdumen nicht in Betracht
gezogen werden sollte. Dies gilt umso mehr, als auch fur den Stadtverkehr mit der Mineral-
Olsteuer @n Abgabeninstrument zur Verfligung steht, das die Anforderungen in hervorra-
gender Weise erflllt.
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11. Sozidvertréglichkeit einer Pkw-Maut
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Eine Pkw-Maut wirde dazu fihren, dass die verschiedenen Einkommensgruppen in der
Bevolkerung unterschiedlich belastet werden. Diese unterschiedliche finanzielle Belastung
bewirkt, dass die Pkw-Maut sozial nicht ausgewogen ist und eine politisch unerwiinschte
Jregressive Verteilungswirkung erzeugt, indem die Bezieher geringer Einkommen relativ
starker belastet werden als die Bezieher hoherer Einkommen. Insofern bewirkt die Maut eine
Umverteilung der Einkommen, Bevolkerungsgruppen mit geringen Einkommen werden bei
der Teilnahme am Individualverkehr erheblich eingeschrénkt oder gar ausgeschlossen und
kénnen aufgrund ihrer BEnkommensverhaltnisse oder ihrer Lebensumstande sich individuel-
le Mobilitat nicht mehr |eisten oder diese nur noch eingeschrankt in A nspruch nehmen. Von
der Maut profitieren die einkommensstérkeren Haushalte, die eine hohere Zeitpraferenz
haben. Sie kénnen sich die Maut leisten und haben Vorteile aus der Zeitersparnisinfolge der
Reduzierung des Stral3enverkehrs. Dies geht zu Lasten einkommensschwacher V erkehrsteil-
nehmer, die nur einen geringen Zeitwert haben und die von der Maut verdrangt werden. Es
werden jene Personen bestraft, die aufgrund ihrer individuellen Situation keine Chance ha-
ben, der Maut auszuweichen, z.B. bei fixem Arbeitsbeginn. Verlierer sind auch die Autofah-
rer, die — aufgrund mangelnder Zahlungsfahigkeit — auf andere unbepreiste Strallen mit
héherem Stauungsgrad ausweichen miissen.

Es gibt Analysen der Gewinner- und Verliererpositionen infolge einer Pkw-Maut, die zu
einer Bestétigung der negativen Verteilungswirkungen fiihren (Tabelle 7).%

Tabdle7: Gewinner und Verlierer einer Pkw-Maut

Direkte Gewinner

Direkte Verlierer

Wohlhabende Autofahrer, die ihre Zeitgewinne |-
héher bewerten al's die gezahlte Pkw-Maut.

OPNV-Benutzer, die einen besseren Service
bekommen infolge von weniger Staus und von
GroRenvorteilen.

Empfénger von Gebuhreneinnahmen.

Autofahrer mit geringen Einkommen, die die
Gebihr bezahlen, weil sie keine Verkehrsalterna-
tive haben und die die Zeitgewinne geringer ke
werten als die gezahlten Gebiihren.

Autofahrer, die andere Routen wahlen, um der
Maut zu entgehen.

Autofahrer auf unbepreisten Stral3en, die auf
eine groRere Stauintensitat treffen.

Autofahrer die infolge der Maut auf Verkehrs
leistungen verzichten.

Quele:

Litman, T., Using...,aa0.,S.7
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Litman, T., Using Road Pricing Revenue: Economic Efficiency and Equity Considerations. Victorian
Transport Policy Institute, VictoriaBC 1999, S. 6 ff.
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Eine Verteilungsanalyse einer Pkw-Maut fir Deutschland ist im Folgenden dargestellt. Eine
sozide Vertréglichkeit wéare dann gegeben, wenn die Bezieher geringer Einkommen relativ
geringer belastet werden als die Bezieher hoher Einkommen. Die Berechnung der Vertei-
lungswirkungen erfolgt unter folgenden Annahmen:

Die Datengrundlage ist die Einkommens- und Verbrauchsstichprobe des Statistischen
Bundesamtes (EVS).”

Die aktuelle EVS basiert auf Werten aus 1998. Dieses Jahr wird somit als Basisjahr
fr die Berechnung der Verteilungswirkungen gewahlit> Inzwischen ist die neue EVS
2003 zwar tellweise verdffentlicht. Maf3geblich fir diese Analyse ist jedoch Teilband
5 (Aufwendungen privater Haushalte fur den Privaten Verbrauch), der zur Zeit noch
nicht verflgbar ist.

Die EVS 1998 ist unterteilt in Angaben fur das frihere Bundesgebiet und die neuen
Bundeslander. Da die absolute Ausgabenhohe fir die hier durchzufihrende Berech-
nung von nachrangigem Interesse ist, werden zur Vereinfachung lediglich die Werte
fur das frihere Bundesgebiet in die Untersuchung einbezogen. Es wird damit unter-
stellt, dassdie Ausgabenanteilein den alten und neuen Bundeslandern dhnlich sind.

Die Wahrungseinheit in der EVS 1998 ist die Deutsche Mark (DM). Um Ungenauig-
keiten bei der Ubertragung der Einkommensklassen sowie bei den Einnahmen und
Ausgaben der Haushalte zu vermeiden, wird auf eine Umrechnung der Werte auf Eu-
ro verzichtet.

Basis der Berechnung der Verteilungswirkungen sind die Fahrleistungen der Haushalte
inihren jeweiligen Einkommensklassen. Die EV S léasst jedoch keinen Riickschluss auf die
Gesamtfahrleistungen einer Einkommensgruppe zu. Die Fahrleistungsanteile der Haus-
haltseinkommensklassen werden daher anhand der Ausgaben der Haushalte fir Kraft-
stoffe (EV S 1998) ermittelt.

Die Berechnung der Fahrleistungsanteile der Haushaltseinkommensgruppen auf Basis
der Kraftstoffausgaben der jeweiligen Haushaltsgruppe aus der EV S wird anhand eines

% Statistisches Bundesamt, Fachserie 15, Wirtschaftsrechnungen — Einkommens und Verbrauchs

stichprobe 1998, Heft 4, Einnahmen und Ausgaben privater Haushalte, Wiesbaden 2001; Statistisches
Bundesamt, Fachserie 15, Wirtschaftsrechnungen — Einkommens- und Verbrauchsstichprobe 1998,
Heft 5, Aufwendungen privater Haushalte fiir den Privaten Verbrauch, Wiesbaden 2000

Um die Vergleichbarkeit der Daten zu gewdahrleisten, werden im Rahmen der Berechnung wichtige
Eingangsdaten fur das verwendete Basisjahr 1998 ermittelt (z.B. Fahrleistungsanteil BAB, Durch-
schnittsverbrauch).
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durchschnittlichen Kraftstoffverbrauchs durchgefiihrt.* Unterstellt wird hierbei ein fiir
alle Einkommensklassen durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch in gleicher Hohe.

Das Ausmal3 des Nachfrageriickgangs nach Fahrleistungen im Fall einer Steigerung der
fahrleistungsabhéngigen K osten auf Bundesautobahnen wird von der Einkommenshdhe
einer Haushaltsklasse bestimmt. So ist anzunehmen, dass Haushalte mit niedrigerem Ein-
kommen einen groReren Fahrleistungsanteil einsparen als Haushalte mit htherem Ein-
kommen. Dieser Zusammenhang wird in einkommensabhangigen Preiselastizitaten be-
ricksichtigt. **

Tabelle8: Kraftstoffpreiseastizitat der Fahrleistungen nach Haushaltstypen
Haushaltstypen Preiselastizitat der
Fahrleistungen

Haushaltstyp 1 2-Personen-Haushalte von Renten- und Sozialhilfeemp- 036

fangern mit geringem Einkommen (unter 2.000 DM) '
Haushaltstyp 2 4-Personen-Haushalte von Angestellten und Arbeitern -0.28

mit mittlerem Einkommen (3.000 DM bis 5.000 DM) '
Haushaltstyp 3 4-Personen-Haushalte von Beamten und Angestellten -0.20

mit hdherem Einkommen (tber 5.000 DM) '

Quelle: Baum, H. u.a, Economic benefits..., aa.0., S. 63

Anhand dieser Eingangsdaten und der getroffenen Annahmen kdnnen die Verteilungswir-
kungen aus einer Pkw-M aut-Erhebung berechnet werden. Hierzu werden aus den Kraftstoff-
ausgaben die Fahrleistungen der einzelnen Haushaltseinkommensgruppen berechnet. Auf
den Fahrleistungsanteil auf Bundesautobahnen (31% der Gesamtfahrleistung) wird die Pkw-
Maut als Kostengréfile aufgeschlagen. Der Nachfragertickgang auf Autobahnen wird tber
die Preiselastizitét berlicksichtigt. 50% des Fahrleistungsriickgangs auf Bundesautobahnen
werden auf das nachgeordnete Stral3ennetz verlagert (ohne Pkw-Maut). Hierdurch erhéhen
sich die Kraftstoffausgaben der Haushalte, die auf dem nachrangigen Netz anfallen. Die
Ubrigen 50% des Fahrleistungsriickgangs auf Bundesautobahnen infolge der Pkw-Maut-
Erhebung entfallen als Nachfrage.

Die Veranderungen von Fahrleistungen und Kraftstoffausgaben nach Mauterhebung wer-
den mit den Werten vor der Mauterhebung verglichen. Aus der Steigerung der Kraftstoff-
ausgaben der Haushaltsgruppen infolge der Mauterhebung auf Bundesautobahnen |&sst
sich die Belastungswirkung fur einzelne Haushaltseinkommensgruppen (bezogen auf deren
Nettoeinkommen) ableiten. Die Ergebnisse sind in Tabelle 9 dargestellt.

% Fir das Basisjahr der Berechnung (1998) wird hier ein Durchschnittsverbrauch von 8,71/100 km ange-

nommen. Vgl. hierzu Verkehr in Zahlen 2000, S. 283.

&1 Baum, H. u.a., Economic benefits of car traffic, Cologne 1998, S. 62 ff.
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Tabelle9: Belastungswirkungen einer Kraftstoffkostensteiger ung infolge einer
Mauter hebung fur Pkw auf BAB nach Haushaltseinkommen und -gr 6f3e
Einkommens- E;Ltji Hna;l:fggl:]?' Kraftstoff- [ Fahrleis- clj:?hc;r::eiétrzjtr?g Mauthéhe
gruppe groRe kommen ausgaben tung auf BAB
DM/ Monat Pers. | DM/ Monat | DM/ Monat [ Km/ Monat Prozent DM/ Monat
<1.800 1 1375 23 178 31% 5,41
<1.800 2 1496 54 419 31% 12,71
<2.500 1 2153 52 403 31% 12,24
<2.500 2 2193 65 504 31% 15,30
<2.500 3 2250 72 559 31% 16,95
<3.000 1 2735 70 543 31% 16,48
<3.000 2 2761 76 590 31% 17,89
<3.000 8 2754 111 861 31% 26,13
<3.000 4 2790 91 706 31% 21,42
<4.000 1 3431 76 590 31% 17,89
<4.000 2 3510 99 768 31% 23,30
<4.000 3 3528 128 993 31% 30,13
<4.000 4 3563 134 1040 31% 31,54
<4.000 5 3564 149 1156 31% 35,07
<5.000 1 4445 88 683 31% 20,71
<5.000 2 4487 123 954 31% 28,95
<5.000 3 4505 164 1272 31% 38,60
<5.000 4 4512 170 1319 31% 40,02
<5.000 5 4559 151 1171 31% 35,54
<7.000 1 5859 106 822 31% 24,95
<7.000 2 5893 155 1202 31% 36,49
<7.000 3 5954 188 1458 31% 44,25
<7.000 4 6010 187 1451 31% 44,02
<7.000 5 6022 189 1466 31% 44,49
<10.000 1 8175 124 962 31% 29,19
<10.000 2 8188 177 1373 31% 41,66
<10.000 3 8277 218 1691 31% 51,32
<10.000 4 8335 216 1676 31% 50,84
<10.000 5 8348 221 1715 31% 52,02
<35.000 1 13879 160 1241 31% 37,66
<35.000 2 13678 207 1606 31% 48,73
<35.000 3 13611 246 1908 31% 57,91
<35.000 4 13353 265 2056 31% 62,38
<35.000 5 13636 264 2048 31% 62,14
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Tabdle9: (fortgesetzt)

Einkom- Haus- |Kraftstoffausgaben| Preis- Gigzgftrgtfj ?ns;[f R/I ';E ¢ m %zrctj):_l,a:?uns?
mens- halts- | auf BAB inklusive|elastizi-| g\ g q Verlage- | haltsnettoein-
gruppe RES Maut tat rungseffekt kommens

DM/ M onat Pers. DM/ Monat DM/ Monat

<1.800 1 12,55 25,57 0,19%

<1.800 2 29,47 60,04 0,40%

<2.500 1 28,37 57,82 0,27%

<2.500 2 35,47 72,27 0,33%

<2.500 3 39,29 -0,36 80,05 0,36%

<3.000 1 38,20 77,83 0,29%

<3.000 2 41,47 84,50 0,31%

<3.000 3 60,57 123,42 0,45%

<3.000 4 49,66 101,18 0,36%

<4.000 1 41,47 86,59 0,31%

<4.000 2 54,02 112,79 0,39%

<4.000 3 69,85 145,83 0,51%

<4.000 4 73,12 152,67 0,52%

<4.000 5 81,30 169,76 0,58%

<5.000 1 48,02 028 100,26 0,28%

<5.000 2 67,12 140,14 0,38%

<5.000 3 89,49 186,85 0,51%

<5.000 4 92,76 193,68 0,52%

<5.000 5 82,40 172,04 0,46%

<7.000 1 57,84 123,68 0,30%

<7.000 2 84,58 180,85 0,44%

<7.000 3 102,59 219,35 0,53%

<7.000 4 102,04 218,18 0,52%

<7.000 5 103,13 220,52 0,52%

<10.000 1 67,66 144,68 0,25%

<10.000 2 96,58 206,52 0,36%

<10.000 3 118,96 -0,20 254,35 0,44%

<10.000 4 117,86 252,02 0,43%

<10.000 5 120,59 257,85 0,44%

<35.000 1 87,31 186,68 0,19%

<35.000 2 112,95 241,52 0,25%

<35.000 3 134,23 287,02 0,30%

<35.000 4 144,60 309,19 0,33%

<35.000 5 144,06 308,03 0,32%

Quelle: Statistisches Bundesamt, EVS 1998, Verkehr in Zahlen 2003/2004, eigene

Berechnungen.
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Bei einem Vergleich der prozentualen Mehrbelastung durch die Pkw-Maut-Erhebung in
Prozent des Nettoeinkommens der Haushalte zeigt sich, dass die unteren und mittleren Ein-
kommensschichten (insbesondere die Mehrpersonenhaushalte) in stérkerem Mal3e durch
die Pkw-Maut belastet werden als die hoheren Einkommensschichten sowie Ein-Personen-
Haushalte. So entfallen z.B. bei einem Zwei personen-Haushalt mit einem Haushaltsnettoein-
kommen von unter 1.800 DM/ Monat 0,4% des gesamten Einkommens auf die Kostensteige-
rung durch die Pkw-Maut. Bel einem Ein-Personen-Haushalt mit einem monatlichen Netto-
einkommen von tber 35.000 DM sind es hingegen lediglich 0,19%. Die hichsten Einkom-
mensanteile werden im Fall der Mehrpersonenhaushate mit Einkommen zwischen 3.000 und
10.000 DM pro Monat fir die Kostensteigerung aus der Pkw-Maut aufgewendet. Hier liegen
die Werte zwischen 0,51% und 0,58% des Nettoeinkommens.

12. Akzeptanz einer Pkw-Maut in der Offentlichkeit

Der Erfolg der Maut im Sinne von Lenkungs- und Finanzierungswirkungen hangt von ihrer
Akzeptanz in der Offentlichkeit ab. Die Akzeptanz entscheidet dariiber, inwieweit sich Ab-
gabenwiderstéande und Ausweichhandlungen in der Bevélkerung bei einer Mauteinfiihrung
einstellen werden. Zur Akzeptanz der Maut sind in Deutschland verschiedene empirische
Untersuchungen durchgefiihrt worden.”

Nach einer ADAC-Umfrage sind 73% der Autofahrer gegen eine Maut, 26% daf Ur.

Eine Umfrage des Spiegel in der Bevolkerung ergab eine Ablehnungsquote der Pkw-
Maut von 60% und eine Zustimmung von 26%.

Nach einer ForsaUmfrage im Auftrag des Stern lehnen 49% der Bevdlkerung eine Pkw-
Maut ab. Lediglich 41% wiirden eine Regelung entsprechend der zu Jahresbeginn einge-
fuhrten Maut fir Lastkraftwagen begriiRen.

Das Allensbach-Institut kommt zu dem Ergebnis®, dass 44% fiir eine Maut sind, wenn
dafir die Kfz-Steuer entfallt, 45% votieren gegen diesen Vorschlag. Die Unterstiitzung
fur die Mautplane verringert sich dramatisch, wenn nicht eine Abschaffung, sondern nur
eine Senkung der Kfz-Steuer erfolgen wiirde. In diesem Fall wiirden nicht 44%, sondern
nur 20% der Bevolkerung eine Ausdehnung der Autobahnmaut auf private Pkw befiir-
worten.

Da die Bevdlkerung zutiefst allen staatlichen Ankindigungen misstraut, dass zusétzliche
Belastungen an anderer Stelle durch Entlastungen kompensiert werden, rechnet die Uberwal-
tigende Mehrheit auch nicht damit, dass der Staat eine Autobahnmaut fir Pkw tatséchlich

2 oV, Bundeshiirger skeptisch gegeniiber Auto-Maut, in: Medien-Info vom Januar 2005

8 Institut fur Demoskopie Allensbach, Kaufklima..., aa.O., S. 1ff.
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durch die Abschaffung der Kfz-Steuer ausgleichen wird. Nur 22% der Bevélkerung kénnen
sich das vorstellen, 70% &ulRern dezidierte Zweifel.

13. Die Alternaive: Stérkung der Stral3enfinanzierung tber die Minerdolsteuer

statt Pkw-Maut

Als bessere Alternative zu einer Mautfinanzierung kommt eine Stérkung der Finanzierung
der StralReninfrastruktur aus der Mineral6lsteuer in Betracht. Hier ist eine Riickbesinnung
auf den Aquival enzgedanken mit einer Renaissance der Zweckbindung fiir den StraRenbau
erforderlich. Von der Pallmann-Kommission wurde die Mineral 6lsteuer a's Finanzierungsin-
strument zugunsten der Pkw-Maut mit drei Argumenten zuriickgewiesen:**

Sie entspréche nicht dem Prinzip der Nutzerfinanzierung, sondern wére eine Steuer, die
nach dem Prinzip der Nonaffektation der allgemeinen Haushaltsfinanzierung zuzuordnen
ware.

Siewurde keine Verbindung von Infrastrukturnutzung und Entgeltbel astung herstellen.

Sie wirde keine Entkoppelung der Infrastrukturfinanzierung von der Haushaltslage e-
lauben.

Alledrei angefiihrten Argumente gegen die Mineral 6lsteuer sind jedoch unzutr effend:

Die Mineral6lsteuer entspricht in hohem Mal3e dem Prinzip der Nutzerfinanzierung, in-
dem der Nutzer der Infrastruktur direkt entsprechend seiner |nanspruchnahme ein Ent-
gelt zahlt.

Eine Unabhangigkeit der Finanzierung der Stra3eninfrastruktur von wechselnden Lagen
der offentlichen Haushalte kann sichergestellt werden, wenn die Zweckbindung zumin-
dest von Teilen der Mineral6lsteuer auch fur den Strafl3enbau beibehalten bzw. wieder
hergestellt wirde.

Die Mineral 6lsteuer ist tatséchlich keine allgemeine Steuer mit Nonaffektation, sondern
hat in der Finanzsystematik als Aquivalenzsteuer eher den Charakter eines Beitrags oder
einer Gebihr. Von daher ist die zweckgebundene V erwendung zumindest von Teilen des
Aufkommens der Mineraldlsteuer fir den Ausbau der Straf3eninfrastruktur finanzpoli-
tisch stringent begriindet.

64

Kommission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung..., aa.O., S. 31/32
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Es ist nicht einzusehen, dass eine Pkw-Maut der Mineral6lsteuer als Finanzierungsinstru-
ment Uberlegen sein soll, wie die Pallmann-Kommission behauptet. In der Bewertung der
Mineraldlsteuer durch die Pallmann-Kommission werden elementare finanzokonomische
Zusammenhange nicht gesehen. Tatséchlich ist die Mineral6lsteuer sowohl einer kilometer-
abhangigen Maut und schon gar der Pkw-Vignette von ihrer Finanzierungs- und L enkungs-
wirkung und unter dem Gesichtspunkt des Umweltschutzes bei weitem Uberlegen:

Die Abgabenbelastung bei der Mineraldlsteuer hangt direkt & von der Fahrleistung.
Wer viel fahrt, zahlt auch viel. Insofern bestent eine Aquivalenz von Fahrleistung und
Entgeltbelastung (,, pay as you use” -Prinzip).

Die Mineraldlsteuer gibt Anreize zur Schonung der Umwelt (Schadstoff- und CO.-
Emissionen). Sie fordert den Kauf verbrauchsarmer Fahrzeuge und belohnt eine
verbrauchssparende Fahrweise. Diese 6kologische Anreizwirkung fehlt bei der Pkw-
Maut, die sich nur nach der Kilometerleistung richtet.

Die Mineral 6l steuerbel astung richtet sich nach der Verkehrsstarke und der Stauungssi-
tuation und nimmt insofern eine ortliche und zeitliche Differenzierung der Abgabenbelas-
tung vor. Bei einem hohen Verkehrsaufkommen mit haufigen Staus steigen der Kraft-
stoffverbrauch und damit auch die Abgabenbelastung. Umgekehrt sinken bei geringem
V erkehrsaufkommen der Kraftstoffverbrauch und die Abgabenbel astung.

Der entscheidende Vorteil der Mineraldlsteuer gegentber der Pkw-Maut liegt in ihrer
einfachen und kostengunstigen Erhebungstechnik und damit in ihrer hohen Nettoergie-
bigkeit.

Dass die Mineraldlsteuer in die Kritik geraten ist und als Finanzierungsinstrument des
Stral3enverkehrs von der Politik nicht mehr anerkannt wird, liegt daran, dass sie als ,, Steuer”
— d.h. als Zwangsabgabe ohne Anspruch auf Gegenleistung — eingestuft wird. Sie sei — so
lautet die Argumentation — als Steuer fir die Finanzierung des allgemeinen Staatshaushalts
bestimmt und erlaube keine Zweckbindung.

Diese Auffassung von der Mineral6lsteuer als Instrument einer nicht zweckgebundenen
Haushaltsfinanzierung ist nicht haltbar. Sie verstot gegen die rechtlichen Grundlagen und
die historische Entwicklung der Mineral 6lsteuer, gegen die | dee der Aquivalenz-Steuer oder
Beitragssteuer, mit der sie immer as Finanzierungsinstrument fur die Str a3eninfrastruk-
tur gesehen wurde. Nach wie vor besteht eine gesetzliche Zweckbindung der Mineral-
Olsteuer fur den Straf3enverkehr. Das Stral3enbaufinanzierungsgesetz von 1960 schreibt in
Artikel 1 eine Zweckbindung des auf den Kraftverkehr entfallenden Teils der Mineral 6l steu-
er fir Zwecke des Straf3enwesens vor. Ab 1965 wurde die Bindung auf 50% des Aufkom-
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mens fiir Zwecke des StraRRenwesens festgelegt.® Erst seit Anfang der 1970er Jahre wird die
Zweckbindung Jahr fir Jahr aufgehoben und eine Verwendung der Mineraldlsteuer fir an-
dere Haushaltszwecke (z.T. fir die OPNV-Finanzierung nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz) vorgenommen. Mit dem Regionalisierungsgesetz ist 1994 sogar eine noch viel
weitreichendere Quersubventionierung des Schienenpersonennahverkehrs aus der Mineral-
Olsteuer durch eine Zweckbindung von 6,7 Mrd. € festgeschrieben worden.

In der Finanzwissenschaft wird die Mineral dlsteuer nicht als eine allgemeine Steuer gesehen,
sondern als eine Aquivalenzabgabe firr den StralRenverkehr interpretiert, fir die eine Zweck-
bindung gerechtfertigt ist*® Dem Staat entstehen StraRenvorhaltungskosten durch den
Kraftfahrzeugverkehr. Er ist daher berechtigt, den Kraftfahrzeugverkehr mit einer besonde-
ren Abgabe zu belasten, die ein Aquivalent fiir eine staatliche Sonderleistung darstellt. Stra-
Benbenutzung und Mineral 6lverbrauch sind eng miteinander gekoppelt. Die Ertrége aus der
Steuer missen die durch den Kraftfahrzeugverkehr verursachten spezifischen Straf3enkos-
ten decken. Insofern ist eine derart enge Zweckbindung der Mineraldlsteuer ausdriicklich
gerechtfertigt.

Ihrem finanzwirtschaftlichen und -politischen Wesen nach ist die Mineral dlsteuer gar keine
echte ,, Steuer”, sondern ist dies nur noch in abgabenrechtlicher und erhebungstechnischer
Hinsicht. Entsprechend ihrer 6konomischen Bedeutung und finanzpolitischen Funktion
bildet sie eine zweckorientierte Sonderbelastung des Kraftverkehrs, der nach dem Prinzip
von Leistung und Gegenleistung auch bestimmte Dienste des Staates im Interesse des
Kraftverkehrs entsprechen missen. In diesem Sinn stellt die Mineraldlsteuer ein gebihren-
ahnliches Entgelt fir die Beanspruchung des 6ffentlichen Straf3ennetzes dar. Sie ist nichts
anderes als eine Beitragssteuer des Straenverkehrs, die — im Gegensatz zur eigentlichen
steuerlichen Belastung — einen &quivalenten Anspruch auf spezielle Entgeltlichkeit begriin-
det.

Mit einer Rickbesinnung auf eine zumindest teilweise Zweckbindung der Mineral 6lsteuer
koénnten die Finanzierungsprobleme des Straenverkehrs geldst werden. Der ADAC hat
dazu in 2005 ein Finanzierungsmodell , Auto finanziert Strale" entworfen®’, in das eine teil-
weise zweckgebundene Mineral 6l steuer eingebunden werden soll. Danach soll die VIFG zu
einer Bundesfernstral3engesellschaft weiterentwickelt werden, die fur die StralRenbaufinan-
Zierung zustandig ist. Sie erhdlt einen gesetzlich festgeschriebenen Teil der Mineral 6l steuer
und die komplette Lkw-Maut. Damit wirde insgesamt ein Finanzierungsvolumen von 7 Mrd
€ (2,2 Mrd € aus der Lkw-Maut und 4,8 Mrd € aus der Mineral 6lsteuer) fur die Stra3eninfra-
struktur gesichert. Der Steueranteil muss gesetzlich festgeschrieben werden, damit er nicht

& Stral3enbaufinanzierungsgesetz vom 28.03.1960,

http: bundesrecht.juris.de/bundesrecht/strfing/Art. 1.html
Haller, H., Finanzpolitik, 3. Auflage, Tibingen-Zirich 1965, S. 262
8 0.V., Wir brauchen bessere StraRen, in: ADAC-Motorwelt, Heft 7, Juli 2005, S. 30-32
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in Zeiten knapper Kassen immer wieder gekirzt werden kann. Die restliche Mineral 6l steuer
(rund 39 Mrd € oder 89%) flief3t wie bisher in den Staatshaushalt. Damit wirde der weitaus
grofdte Anteil der Mineraldlsteuer zur Finanzierung allgemeiner Staatsausgaben verwendet
werden.

Das Einnahmenvolumen der Mineral 6lsteuer bietet einen ausreichenden Spielraum fir die
Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur. Die Politik musste aus ihrer gesamtwirtschaftlichen
Verantwortung fir eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur bereit sein fir eine angemes-
sene Zweckbindung eines Teils des Aufkommens zugunsten der Verkehrsinfrastruktur. Dies
wurde eine einfache, kostengiinstige und effiziente Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
ermdglichen, ohne auf aufwendige und komplizierte Mautsysteme zuriickgreifen zu muissen.
Gegeniber einer Mautlésung wirde dies die Mobilitat von Bevolkerung und Wirtschaft
sichern und volkswirtschaftliche Wachstumsimpul se vermitteln.

Abstract

The study analyses the impacts of road pricing for passenger cars in Germany. Based on alikely introduc-
tion scenario the traffic and socio-economic impacts are assessed by a cost-benefit analysis. Furthermore,
it is examined which effects occur for Germany as a business location (costs of mobility losses, inflation
effects, impacts on automobile industry). The system cods of passenger car road pricing are appraised. It
is also considered whether and to what extent revenues can be earmarked and road users can expect com-
pensations by other mobility related taxes. Prerequisites for a successful introduction of road pricing for
passenger cars are a workable charging technology and protection of data privacy. Alternative charging
approaches which are also discussed in the study are lump sum payments for the use of motorways (Auto-
bahnvignette) and congestion charging in conurbations (City-Maut). Furthermore, the impacts of road
pricing on income distribution are empirically assessed and public acceptance is characterised based on
recent surveys. Finally, it is recommended to rely on the existing fuel tax as an alternative to the intro-
duction of road pricing. This can best be done by earmarking a larger share of fuel tax revenues for infra-
structure financing.
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