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1 Untersuchungsziel

Die verkehrspolitische Diskussion beschaftigt ssgit nunmehr fast fiinfzig Jahren mit der
Frage, in welchem Umfang die Verkehrstrager firwbe ihnen verursachten gesellschatftli-
chen Kosten aufkommen. Basierend auf der Methodik/degekostenenquéte hat das DIW im
Auftrage des Bundesverkehrsministeriums dazu melhwergleichende Wegekostenstudien

fur StralR3e, Schiene, Wasserstral3e und LuftverkeHdéutschland vorgelegt sowie im Rahmen
mehrerer europaischer Projekte Infrastrukturkosigmungen erarbeitet. Die letzten verfligba-
ren Ergebnisse nach DIW-Methodik beziehen sichdagfJahr 1997. Auch in anderen europai-
schen Landern, in den USA und in Australien wurtéegekosten- bzw. Wegeausgabenrech-

nungen in z. T. regelméaRigen Abstanden erstellt.

Seit der Vorlage des EU-Weil3buchs von 1998 zu $tfuaturbenutzungsgebihren und der
Revision der EU-Wegekostenrichtlinie2006/38/EG iamr& 2006 ist die Quantifizierung von
Wegekosten und ihre Zuordnung zu Nutzergruppemmezmendem Mal3e zu einemropai-
schen Themageworden. So miissen auch nationale Studien, dieriSchweiz, Osterreich und
Deutschland sowie in den Niederlanden und Grof3brigan im Zusammenhang mit der erfolg-
ten bzw. geplanten Einfihrung von entfernungsabigéndstra3enbenutzungsgebuhrerfir
schwere Lkw entstanden sind, den AnforderungenEdénVegekostenrichtlinie zur Berech-

nungsmethodik gentgen.

Die Notwendigkeit zur Erarbeitung einer neuen deh#s Wegekostenstudie durch das DIW
resultiert allein schon aus dem Bedarf an aktueflahlen. Zudem haben sich verkehrspoliti-
sche Veranderungen ergeben, so z. B. die Einfuhdendtkw-Maut im Jahr 2005, die erw&hn-
te Neufassung deEU-Wegekostenrichtlinie 2006/38/EG im Jahr 2006, die Anderung des
Mautgesetzes in Richtung Mautspreizung, die Neufagsles Kraftfahrzeugsteuergesetzes, die
seit 1998 erfolgten Erh6hungen der Mineralblstaosvie die Revisionen des Trassenpreissys-
tems der Deutschen Bahn AG. Damit sind Konsequehzesichtlich der Berechnungsmetho-
dik und z.T. Veranderungen der Datenbasis (Faltulegsrechnung, Mautstatistiken) einherge-
gangen. Nicht zuletzt haben europaische Projekiie Bgkenntnisse zur Schatzung von Infra-

strukturkosten ergeben.

Das Untersuchungsziel des vorgelegten Gutachtens bestand darin, untdicB&chtigung

dieser veranderten Sachverhalte, jedoch mit arsongrgleichbarer Methodik die Wegekos-
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ten, Wegeeinnahmen und die Wegekostendeckungsfiraden Schienen- und Stral3enverkehr
in Deutschland fur das Jahr 2007 zu ermitteln. Dab#éte die zugrunde gelegte Methodik

international vergleichbar sein und den Anfordeemder EU-Wegekostenrichtlinie geniigen.
Die vorgelegte Studie ermdglicht als vergleicheMdegekostenrechnung sowohl Kostende-
ckungs- bzw. Eigenwirtschaftlichkeitsanalysen alehaAnalysen des intermodalen Wettbe-
werbs und der Unterschiede in der Kostenanlastuvigchen den einzelnen Nutzergruppen
eines Verkehrstragers. Darlber hinaus stellt dietdochung einen Beitrag zur Diskussion um
Hohe und Struktur von Infrastrukturabgaben insbdesomim Stral3enbereich dar. Nicht zuletzt
unterstitzt die ebenfalls in diesem Gutachten Jegje Ausgabenrechnung auch haushalts-
wirtschaftliche Analysen. Die Quantifizierung voma@kosten, Umwelt- und Unfallkosten ist

ebenso wie die Frage der externen Nutzen nicht i&tged der Studie.
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2 Untersuchungsmethodik

Die Untersuchung basiert auf derethodischen Grundsatzen der Wegekostenenquétkes
Bundesministeriums fur Verkehr, um die Vergleicldadtr mit den bisherigen DIW-
Wegekostenstudien zu gewahrleisten, nimmt aber fikationen und Weiterentwicklungen

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

Grundsatzlich kénnen fur Wegerechnungen verschee®athengrof3en verwendet werden, die
sich hinsichtlich der Verteilung der monetaren Gmfauf Rechnungsperioden sowie im Hin-
blick auf die Variabilitat der Kosten unterscheidém einer Ausgabenrechnungwerden die
innerhalb eines Haushaltsjahres geflossenen Aurdébelie Verkehrswege den von den We-
genutzern entrichteten Abgaben gegenubergestalisSdeshalb das fir fiskalpolitische Ana-
lysen geeignete Instrumentarium. Ausgabenrechnuk@aenen jedoch nicht den Wertverzehr
der Infrastruktur (Abschreibungen) abbilden undhahén keine Opportunitatskosten fur den
Verzicht auf anderweitigen Einsatz des in der ktfktur gebundenen Kapitals. Diese Ele-
mente werden im Rahmen vétostenrechnungenquantifiziert, die deshalb fur alle anderen
Zwecke von Wegerechnungen als die adaquate Recligmoeeanzusehen sind. Im Gegensatz
zur Ausgabenrechnung werden in einer Kostenrechdismgeweiligen jahrlichen Investitions-
ausgaben entsprechend der wirtschaftlichen Nutziaugs ber mehrere Rechnungsperioden
verteilt, so dass sich die Kosten der InvestitimeePeriode grundlegend von den Investitions-
ausgaben dieser Periode unterscheiden.

Kostenrechnungen konnen auf Vollkosten (Durchstskosten) basieren, oder als Grenzkos-
tenstudien erstellt werden. B¥iollkostenrechnungen wird der gesamte Ressourcenverzehr
durch die Bereitstellung und Nutzung der Verkehigavermittelt und auf die Wegenutzer ver-
teilt. Sie sind daher fir die Analyse der Eigensdhaftlichkeit und fur die Untersuchung even-
tueller Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Vestglgern das geeignete Instrumentari-
um. Bei einer Grenzkostenbetrachtung hingegen wedie durch eine zusatzliche Verkehrs-
einheit verursachten Kosten ermittéirenzkostensind die Basis zur Bestimmung wohlfahrts-
optimaler Preise der Infrastrukturnutzung und stelleshalb eine wesentliche Information flr

die Preispolitik dar.

Die EU-Wegekostenrichtlinie legt eldurchschnittskostenprinzip fest, nach dem die Gebuh-

ren die Kosten fur Bau, Betrieb und Unterhaltung Aatobahnen (Wegekosten im engeren
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Sinne) sowie die anfallenden Kosten des Erhebustmsy nicht Gbersteigen dirfen. Sie er-
laubt jedoch den Mitgliedsstaaten, zusatzlich zumclischnittlichen Geblhrensatz so genannte
regulatorische Gebuhrenelemente wie Stauzuschlagerteben und den Geblhrensatz nach
Emissionen, Wochentag und Tageszeit zu differeemieAuch unter Beachtung dieser Eck-
punkte kdnnen verschiedene methodische Anséatz8emachnung der Wegekosten angewen-
det werden. Daher besteht selbst im Rahmen desirmigrgelegten Durchschnittskostenprin-

zZips ein erheblicher Berechnungsspielraum.

Wie die Wegekostenenquéte, die darauf aufbauendegekéstenrechnungen des DIW und die
im Rahmen des EU-Projekts UNITE durchgefuhrten Wegenrechnungen fir die EU-
Staaten unterstellt auch die vorliegende StudiBdigiebsfiktion einer offentlichen Verwal-
tung. Was das Stral3ennetz in Deutschland betrifft,stadies damit begrindet, dass es in
Deutschland vom Staat bereit gestellt, unterhalteth betrieben wird und auch in absehbarer
Zeit keine grundsatzlichen Veranderungen diesesrgdan Status zu erwarten sind. Das
Schienennetz der Deutschen Bahn AG wird von delNB& AG zwar unternehmerisch betrie-
ben, jedoch vom Staat finanziert bzw. subventianies befindet sich zudem noch immer zu
100 % in Besitz der offentlichen Hand. Deshalb @od Grinden der Vergleichbarkeit zwi-
schen den Verkehrstragern sowie mit den friherei-Btudien wurde in der vorliegenden
Untersuchung auch fur das Schienennetz die Betikéba einer offentlichen Verwaltung

gewahlt.

Im Einklang mit der gewahlten Betriebsfiktion ein&fentlichen Verwaltung entspricht die
zugrunde gelegtdbgrenzung der einervolkswirtschaftlichen Kostenbetrachtung Sie um-
fasst die Kapitalkosten fir das Anlagevermdgen diedlaufenden Kosten fir Unterhaltung,
Betrieb und Verwaltung, sowie bei den Bundesautobahaul3erdem die Kosten fir das Maut-

erhebungssystem.

Die Kapitalkosten bestehen aus den kalkulatorischen Abschreibungeinden kalkulatori-
schen Zinsen. Didbschreibungen erfassen den bewerteten Guterverzehr infolge eeeiB
stellung und Nutzung der Verkehrswege, wéahrendZtheen die Kosten der Kapitalbindung
quantifizieren. Grundlage fir die Berechnung depikdkosten ist die Anlagevermégensrech-
nung des DIW, in der entsprechend dem Perpetuahlovy-Konzept das Anlagevermdgen
durch Kumulation der einzelnen Investitionsjahrgéngd unter Nutzung formaler Ansatze fur

Abschreibungen und Abgange ermittelt wird.
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Die preisliche Bewertung des Anlagevermodgenkangt zum einen von der gewéhlten Be-
triebsfiktion ab, zum anderen von der Frage, incivet Weise der Preisentwicklung Rechnung
getragen wird. In der Mehrheit der auf dem Perpdtueentory-Konzept basierenden Wege-
kostenstudien werden die Investitionen fir die gplateile zu Preisen des jeweiligen Anschaf-
fungsjahres erfasst und anschlieRend mit Hilfegerlabzw. guterartenspezifischer Preisindex-
reihen aufkonstante Preise des gewéhlten Stichjahresmbasiert. Auf diese Weise werden
Preisentwicklungen sektor- bzw. anlagenspezifisatidksichtigt. Diesem Vorgehen folgt auch
das DIW-Anlagevermdgensmodell. KonventionsgemaRadtein die jahrlichen Nettoinvestiti-
onen einen Zuschlag von 3 % auf die Investitionsaarfiir die bei Neu- und Ausbauprojekten
anfallenden Planungs- und Bauleitungskosten.

Die Zinskosten quantifizieren den Preis fur den Verzicht auf eanelerweitige Kapitalverwen-

dung (Opportunitatskosten). Dies spricht fur dierd®@bnung kalkulatorischer Zinsen in der
Wegekostenrechnung. Alle Wegekostenrechnungen ts|&gen einen realen Zinssatz von
2,5 % p.a. zugrunde, der aus dem langjahrigen Bulohtt der Renditen fur Anleihen der
offentlichen Hand, vermindert um die durchschrukié jahrliche Preissteigerungsrate fir Ver-

kehrswegeinvestitionen, errechnet wird.

Die Bewertung von Grundsttickenberuht auf den methodischen Grundsatzen der Westgeko
nenquéte. Fur die Fortschreibung wurden Daten desl&ministeriums fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung und der amtliche Preisindex fimstiges Bauland des Statistischen Bundes-

amtes verwendet.

Die laufenden Kostenfiir Betrieb und Unterhaltung wurden aus der Fistatistik des Statisti-
schen Bundesamtes berechnet und um Angaben dee®umisteriums fur Verkehr, Bau und

Stadtentwicklung und der Deutschen Bahn AG erganzt.

Die Wahl geeigneteKostenallokationsverfahren stellt fir Wegekostenrechnungen einen
entscheidenden methodischen Schritt dar. Zum ejeén es bei der Kostenverteilung um die
inhaltliche und quantitative Abgrenzung der versdenen Funktionen, die Verkehrswege
erfillen (Verkehrsfunktion und verkehrsfremde Fumk). Zum anderen sind die dem Verkehr

zuzurechnenden Kosten den Fahrzeugkategorien lemw/drkehrsarten zuzuordnen.
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Tabelle 1
Methodische Grundziige der DIW-Wegekostenrechnung

Betriebsfiktion Offentliche Verwaltung

Kosten- versus Aus- | Kostenrechnung

gabenrechnung

Bestimmung des Volkswirtschaftlich entsprechend den Konventionen der Volkswirtschaftlichen

Anlagevermoégens Gesamtrechnung, d.h. vergleichbar mit dem vom Statistischen Bundesamt
publizierten Anlagevermogen der Wirtschaftsbereiche

Modell Perpetual-Inventory-Modell mit Wahrscheinlichkeitsfunktionen fir die Vertei-

lung der physischen Vermdgensabgange wahrend des Lebensdauer-Intervalls
Bewertung des Anla- | Zu Preisen von 2007

gevermogens

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

Allokation

Verkehrsfremde Stral3e:

Funktionen

Abzug der Zinsen fur den Grundsttickswert von Innerortsstraf3en unter 6 m
Breite als Aquivalent fiir die allgemeine Kommunikations- und ErschlieBungs-
funktion

Schiene:
keine Beriicksichtigung verkehrsfremder Funktionen
Kostenzuordnung zu | Stral3e:

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

Zuordnung der Grenzkosten der Benutzung mittels AASHO-Faktoren

Zuordnung der Kapazitatskosten mittels raum- und geschwindigkeitsab-
hangiger Aquivalenzfaktoren

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

Schiene:

Aufteilung der Wegekosten auf Verkehrsarten entsprechend der Bruttotonnen-
km

Quelle: DIW Berlin.

Die allgemeine ErschlielBungs- und Kommunikationkfiom von Innerortsstralen und die
Vorhaltung von Stral3en aus regional- und sichespelitischen Erwagungen heraus kénnen als
verkehrsfremde Funktionen angesehen werden. Uber ein Verfahren der Bewedesgver-

maogenswertes der Fahrbahngrundstiicke bei Inndraftesm wurde fir die verkehrsfremden
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Funktionen ein Anteil von 6 % an den GesamtkoseEnStrallen ermittelt. Fir den Schienen-

verkehr wurden keine verkehrsfremden Funktionefidiesichtigt.

Die Allokation der ausschliel3lich auf die Verkehrsfunktion etgfaden Kosten auf die einzel-
nen Nutzerkategorien ist einer der zentralen Pueiter vergleichenden Wegekostenrechnung.
Zum einen gilt dies im Hinblick auf die Beurteilungp und in welchem Umfang Wettbewerbs-
verzerrungen aufgrund der Wegekostenanlastung dazvakchen den Nutzergruppen inner-
halb eines Verkehrstragers als auch zwischen koekenden Verkehrstragern bestehen. Zum
anderen ist dieser Arbeitsschritt wesentlich, weme Wegekostenrechnung zur Begriindung
der Hohe und Struktur von Infrastrukturabgaberefiizelne Fahrzeugkategorien herangezogen
werden soll. Die Bedeutung dieses Arbeitsschritdssiltiert aus den betrachtlichen quantitati-
ven Auswirkungen unterschiedlicher Allokationsvarien, so dassder verwendefesten-
schlisselals einer der sensibelsten Parameter einer Weggkeshnung bezeichnet werden

kann.
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3 Ergebnisse fur den Schienenverkehr

Das BrutteAnlagevermdgender Schienenwege der Deutschen Bahn AG (Tabelleekgf
sich zum Jahresanfang 2007 auf 161 Mrd. Euro. Baeagaben sich fir das Jahr 200api-
talkosten von 6 Mrd. Euro, die zu etwa gleichen Teilen abkéhreibungen und Zinsen entfie-
len. Bezogen auf die Streckenlange des DB-Schiertees resultieren daraus spezifische Wer-
te des Brutto-Anlagevermogens von 4,76 Mill. Eumo/kowie spezifische Kapitalkosten in
Hohe von 0,18 Mill. Euro/km.

Tabelle 2
Anlagevermdégen und Kosten der Verkehrswege Y 2007 (Mill. Euro)

Schienenwege der Stral3en darunter:
Deutschen Bahn insgesamt
AG?
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen | strallen | fernstralBen
insgesamt
Anlagevermogen?
Brutto-Anlagevermdgen 161 544 703 647 132 033 98 770 230 803
Netto-Anlagevermdgen 117 532 534 437 97 496 69 623 167 119
Kapitalkosten 6 068 24 129 4522 3303 7 825
Abschreibungen 3130 10 768 2085 1562 3647
Kalkulatorische Zinsen” 2938 13 361 2437 1741 4178
Laufende Kosten® 4 500 11 385 2 050 1635 3685
Gesamtkosten 10 568 35514 6 572 4938 11 510
Abziglich:
Mehrwertsteuer” - 2144 350 360 710
Nicht dem Verkehr zuzu- - 1712 - 40 40
rechnende Kosten®
Dem Verkehr zuzurech- 10 568 31658 6 222 4538 10 760
nende Kosten
Dem Verkehr zuzurechnende 0,312 0,045 0,494 0,112 0,203
Wegekosten je Netz-km
Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — 2 EinschlieRlich S-Bahnen Berlin und Hamburg.— 2 Stand:
Jahresanfang. EinschlieBlich Grunderwerb. Zu Preisen von 2007. — * Kosten fiir Unterhaltung, Betrieb und
Verwaltung der Verkehrswege einschlie3lich Verkehrspolizei sowie Kosten des Mauterhebungssystems auf
Bundesautobahnen. — ® In den laufenden Kosten und in den Abschreibungen der seit 1968 getétigten
Investitionen enthaltene Mehrwertsteuer. — ® Der allgemeinen Kommunikationsfunktion zuzuordnende
Kosten bei Innerortsstraf3en.
Quellen: Bundesministerium der Finanzen; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung; Deutsche Bahn AG;
Statistisches Bundesamt; Berechnungen des DIW.
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ienenverkehrs in Deutschland im Jahre 2007

Die laufenden Aufwendungenfir Betrieb, Unterhaltung und Verwaltung des Fages belie-
fen sich im Jahre 2007 auf 4,5 Mrd. Euro, dies ikt 43 % der gesamten Wegekosten.
Beim Vergleich mit den Ergebnissen der Wegekostmmengen fur 1997 fallt auf, dass der
Anteil der laufenden Kosten an den gesamten Wegghkates Schienennetzes gesunken ist.
Dies ist den seitdem erfolgten Streckenstilllegumged der weiteren Reduktion des Personal-
bestandes geschuldet.

Die gesamten Wegekosten des Schienenverketdsr Deutschen Bahn AG beliefen sich im
Jahre 2007 auf 10,6 Mrd. Euro (Tabelle 2). Darageleen sich auf die Netzlange bezogene
Wegekosten von 0,312 Mill. Euro/km, die im Verglezum Jahre 1997 um ein Drittel gestie-
gen sind. Diesem Anstieg der spezifischen Wegekgst&m Netzlange liegen allerdings un-
terschiedliche Entwicklungen bei den Kapitalkostémerseits und den laufenden Kosten ande-
rerseits zugrunde: Wahrend die Kapitalkosten unf?®Gstiegen, belief sich der Anstieg der
laufenden Kosten nur auf 8 %. Dies reflektiert udi Stilllegung von Strecken, die wenig
kapitalkostenintensiv, jedoch mit laufenden Kosbatastet waren, sowie die Reduktion des

Personalbestandes.
Tabelle 3
Wegekosten b, Wegeeinnahmen und Kostendeckungsgrade der Deutsch ~ en Bahn AG 2007
Verkehrsart Betriebs- Wege- Wegeeinnahmen Kosten-
leistungen kosten® deckungs-
Mill. Euro
grade
Mill. Zug-km Mill. Euro
Entgelte fir | Energie- und | Insgesamt %
die Trassen- Strom-
nutzung® steuer
Personenverkehr 804 4740 3912 357 4 269 90
Personenfernverkehr 153 2 067 1052 96 1149 56
Personennahverkehr? 651 2673 2 860 261 3121 117
Guterverkehr 245 5828 613 56 669 11
Verkehr insgesamt 1049 10 568 4 525 413 4938 a7
Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. — 2 EinschlieRBlich S-Bahnen Berlin und Hamburg. — ¥ Ohne
Entgelte fir die Bahnhofsnutzung.
Quellen: Deutsche Bahn AG, Berechnungen des DIW.
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Fur den Schienenverkehr liegen kaum nationale ntiith zugangliche Wegekosten-Studien
und damit auch kaum einschlagige Literaturkastenallokationsverfahren vor. Obwohl in

den letzten zehn Jahren zahlreiche 6konometristidie® zur Schatzung von Kostenfunktio-
nen und zur Ableitung von Grenzkosten entstandeah, $t es bislang aufgrund methodischer
Probleme nicht gelungen, eine Differenzierung destén nach Zuggattungen vorzulegen.
Auch das Verfahren der deutschen Wegekostenen§aétee aufgrund fehlender Daten nicht

angewendet werden.

Die Zuordnung der Wegekostenzu den Verkehrsarten Personennahverkehr, Persyneaf-

kehr und Guterverkehr wurde daher anhand der Bamtenkilometer vorgenommen. Nach
diesem Verfahren entfielen mit 5,8 Mrd. Euro melw die Halfte der Wegekosten auf den
Guterverkehr. Von den Wegekosten des Personenvsrkély Mrd. Euro) waren 43 % dem

Personenfernverkehr und 57 % dem Personennahverehirechnen (Tabelle 3).

Als Wegeeinnahmen aus dem Schienenverkelauf dem Netz der Deutschen Bahn AG wer-
den die Entgelte aus der Trassennutzung und dideaufraktionsbedingten Diesel- und Strom-
verbrauch gezahlte Energie- und Stromsteuer angessb dass der Schienenverkehr metho-
disch in der gleichen Weise wie der Stralenverbehandelt wird. Nach offiziellen Angaben
der DB Netz AG beliefen sich die gesamierasseneinnahmenim Jahre 2007 auf 4,5 Mrd.
Euro. Nach DIW-Berechnungen entfielen 3,9 Mrd. Eaub Trassenentgelte im Personenver-
kehr, von denen mit 2,9 Mrd. Euro knapp drei Vienem Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) gezahlt wurden. Die vom Guterverkehr gedtest Entgelte beliefen sich auf 613 Mill.
Euro und machten lediglich 13 % der gesamten Tnesseahmen aus. Im Vergleich zur We-
gekostenrechnung von 1997 sind die Einnahmen aass@&nentgelten gesunken. Dies sollte
allerdings nicht Gberinterpretiert werden, da fas dahr 1997 aufgrund nicht 6ffentlich zugang-
licher Informationen zur Gewinn- und Verlustrechguter DB Netz AG nicht nur die Einnah-
menverteilung auf die Verkehrsarten, sondern auehGesamteinnahmen geschatzt werden

mussten.

Die Zahlungen der Nutzer der Schienenstreckemler Deutschen Bahn AG fiur den traktions-
bedingten Diesel- und Stromverbrauchverbrauch, tegtheanhand der Angaben der Steuersta-

tistik und des sektoralen Verbrauchs, beliefen aighrund 413 Mill. Euro.
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Damit standen den gesamten Wegekosten der Deut8dtenAG von 10,6 Mrd. Euro volks-
wirtschaftliche Wegeeinnahmen von 4,9 Mrd. Euroeggtper. Davon entfielen 4,3 Mrd. Euro,
also annahernd 90 %, auf den Personenverkehr, wwiegterum rund drei Viertel vom Perso-
nennahverkehr aufgebracht wurden. Damit ist \dkgekostendeckungsgrad im Schienen-
verkehr der Deutschen Bahn AG im Vergleich zu den Ergeemdir das Jahr 1997 gesunken
und betrug im Jahre 2007 nur noch 47 % (Tabell®8m Vergleich der Jahre 1997 und 2007
ist allerdings zu bertcksichtigen, dass bei detelung der Studie fir das Jahr 1997 aufgrund
fehlender Daten mit einem hoheren Anteil an Schigen selbst bei den globalen Wegekosten
und Wegeeinnahmen gearbeitet werden musste. IBekeachtung der Verkehrsarten ist zu
konstatieren, dass mit Trasseneinnahmen und Eseegerzahlungen lediglich 11 % der We-
gekosten des Schienenguterverkehrs gedeckt wurtiegegen belief sich der Wegekostende-
ckungsgrad im Personenverkehr auf 90 %, insbesermetickzufiihren auf die Kosteniiberde-
ckung im SPNV von 117 %. Der SPNV ist der einziggeich, in dem die Kostendeckung im
Vergleich zu den Ergebnissen fir das Jahr 1997egest ist.

Eine Interpretation dieser Ergebnissehat zu bericksichtigen, dass seit 1996 die Aufgabe
und Finanzverantwortung fiir den SPNV bei den Bukdgeern liegt. Die Regelungen nach
dem Regionalisierungsgesetz bewirken, dass der SiNd/sehr solide finanzielle Basis erhal-
ten hat. Die umfangreichen Leistungen des BundeBeabhander durften eine nicht unwesentli-
che Rolle gespielt haben, als es um die Festledangiohe der Trassenpreise im SPNV durch

die Deutsche Bahn AG ging.
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4 Ergebnisse flr den StralRenverkehr

Die StralBen in Deutschland reprasentierten zum esdahfang 2007 ein Brutto-

Anlagevermégenvon 704 Mrd. Euro (Tabelle 2). Fast ein Dritteivda ist den Bundesfern-

straRen zuzurechnen. Aus diesen Zahlen ergeberiisidas Brutto-Anlagevermogen kilome-

terspezifische Werte von 0,99 Mill. Euro/km bei detmal3en insgesamt, von 10,48 Mill. Eu-
ro/km bei den Bundesautobahnen und von 2,45 Mikolkm bei den Bundesstraf3en. Der
Vergleich dieser Zahlen mit denen flir das Schieatmwerdeutlicht, dass der durchschnittliche
Anlagevermégenswert je Kilometer bei den Stral3ennuehr als drei Viertel unter dem des
Schienennetzes liegt. Allerdings betragt das kilemspezifische Anlagevermdgen der Bundes-
autobahnen mehr als das Doppelte des entspreché&iidetes fir das Schienennetz. Diese
Zahlen spiegeln die systematischen UnterschiedeSetiienen- und StralRenwegen (Netzfunk-
tionen, technischer Aufwand fir die Systeme) urel\dirschiedenen Anteile kapitalintensiver

Netzteile (Stilllegung von DB-Strecken mit niednidgéapitalintensitat) wider.

Aus diesem Anlagevermogen resultie€apitalkosten von 24 Mrd. Euro bei den Stral3en
insgesamt, wovon mit 7,8 Mrd. Euro wiederum eintt®tiauf die Bundesfernstralen entfiel.
Fur die Bundesautobahnen ergibt sich der hoch&benkierspezifische Wert fur die Kapital-
kosten von 0,359 Mill. Euro je km, gefolgt von déandesstral3en (0,082 Mill. Euro/km).

Fur das gesamte StralRennetz wurdem Verkehr zuzurechnende Kosternvon 31,7 Mrd.
Euro berechnet (Tabelle 4). In der Verteilung auh@esfernstral3en und Ubrige Stral3en sowie
im Verhaltnis von Bundesautobahnen zu Bundesstrafigeben sich wie schon bei Anlage-
vermogen und Kapitalkosten in etwa die gleicheul@tren: Rund ein Drittel entfielen auf
Bundesfernstral3en, innerhalb der Bundesfernstrafaahten die Wegekosten der Bundesauto-
bahnen mehr als die Halfte (58 %) aus.

Die Wegekostenrechnung des DIW fir &walden unterscheidet zwischafapazitatskosten
und Grenzkosten der Benutzung wobei bislang die verwendeten Anteile dieser &eilate-
gorien an den Gesamtkosten auf den im Rahmen dgekigstenenquéte durchgefiihrten Reg-
ressionsanalysen basierten. In der vorliegendeersinthung wurden die Erkenntnisse neuer
wissenschaftlicher Studien, in denen Kostenfunid@iommittels 6konometrischer Methoden
geschatzt wurden, berucksichtigt. Zusatzlich wurdién in Wegekostenrechnungen anderer

Lander verwendeten Anteile variabler und fixer Kosausgewertet und einbezogen.
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Tabelle 4

Wegekosten des StralRenverkehrs Y 2007 (Mill. Euro)

Stral3en darunter:
insgesamt
Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen stralRen fernstraBen
insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 27 387 4 952 4071 9023
Motorisierte Zweirader 185 7 34 41
Personenkraftwagenz) 15 697 2169 2 365 4534
Kraftomnibusse 322 30 37 67
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 10 118 2670 1397 4 067
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 1746 231 291 522
Uber 3,5t bis 12 t zul. Gesamt- 268 61 40 101
gewicht
Mautpflichtige Fahrzeuge 8 104 2378 1 066 3444
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamt- 335 103 47 150
gewicht
iiber 18 t zul. Gesamtgewicht” 7769 2275 1019 3294
Gewdhnliche Zugmaschinens) 538 23 112 135
Ubrige Kraftfahrzeuge 527 23 126 149
Auslandische Kraftfahrzeuge 4271 1300 467 1767
Personenkraftwagenz) 436 60 81 141
Kraftomnibusse 91 9 15 24
Nutzfahrzeuge des Giterverkehrs 3744 1231 371 1602
Lastkraftwagen bis 3,5 t zul. Ge- 50 7 8 15
samtgewicht”
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtge- 20 6 3 9
wicht
Mautpflichtige Fahrzeuge 3674 1218 360 1578
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamt- 169 56 23 79
gewicht
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht” 3505 1162 337 1 499
Kraftfahrzeuge insgesamt 31658 6 222 4538 10 760

Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. Grenzkostenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-
Tests. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; einschliel3lich Wohnmobile. — % Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung
zu Gewichtsklassen folgt dem zuldssigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — “ EinschlieRlich

Sattelziige. — ® Im Solo- und Zugbetrieb.
Quellen: Berechnungen des DIW.
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In der Studie wird der Stand der Forschung hinkathtles Anteils der variablen Kosten bzw.
der Grenzkosten an den gesamten Wegekosten d@eiSteakehrs dargestellt und ein revidier-
ter Grenzkostenanteil abgeleitet. Ferner wird auf das Problem der inalérlder Grenz- und

Kapazitatskosten verwendeten Allokationsfaktoremgegangen sowie flur den Bereich der

Kapazitatskosten ein neuer Kostenschlissel abgeleit

Die Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge dienen als Grundlage fur die Kostenallokation sowi
zur Berechnung der Einnahmen. Hierzu wurden dierl&igtungen nach Stralienkategorien,
Kraftfahrzeugarten und Fahrzeugkombinationen uhéstgrt und nach Gewichtsklassen und
Achszahl differenziert. Fur die Berechnung der Fastungen wurden verschiedene Quellen
zusammengefiugt und auf Plausibilitat gepruft. Issbelere die fur das Projekt vorliegende
Sonderauswertung des Kraftfahrtbundesamtes zurrkéteverkehrsstatistik lieferte einen
substantiellen Teil der Fahrleistungsdaten. Furatlgemeine Schatzung der Fahrleistungsver-
teilung auf die StraRenkategorien wurden insbesendbe aktuell vorliegenden DTV
Auswertungen der Bundesanstalt fir StraRenweserdansautomatischen sowie manuellen

Verkehrszahlungen und die daraus abgeleitetenéiafuthgen herangezogen.

Die gesamtdnlandsfahrleistung betrug 2007 rund 720 Mrd. km. Mit 86 % dominieder
Personenverkehr den Stral3enverkehr, davon entfielapp 97 % auf Personenkraftwagen
(einschliel3lich Wohnmobile). Wahrend im Personekeder auslandische Kraftfahrzeuge nur
knapp 3 % der Inlandsfahrleistung erbrachten, tuige Guterverkehr (einschlieRlich Ubrige
Kraftfahrzeuge) die auslandischen Fahrzeuge fas6 ur Inlandsfahrleistung bei. Gut 30 %
aller Fahrleistungen fanden auf Bundesautobahreghy khapp ein Viertel auf Bundesstral3en
(auBer- und innerorts) und somit deutlich mehdasHalfte auf Bundesfernstral3en.

Tabelle 4 zeigtie Zuordnung der Wegekosten zu den Fahrzeugkategi@n und StraRenar-

ten. Im Jahre 2007 entfielen auf die inlandischen Eaige 86 % aller Wegekosten des gesam-
ten Stral3ennetzes. Bei den Bundesfernstral3en bbtrégteil 84 %, bei den Bundesautobah-
nen 79 % und bei den BundesstralBen 90 %. DieseZabflektieren die wesentlich hohere
Nutzung des Autobahnnetzes durch auslandische &adez Innerhalb der Gruppe der inlandi-
schen Kraftfahrzeuge entfielen 37 % der Wegekaoatérie Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs,

bei den Bundesautobahnen hatte diese Fahrzeuggampgen Wegekosten sogar einen Anteil

1 DTV = durchschnittliche tagliche Verkehrsstérke.
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von mehr als der Hélfte. Auch bei den auslandisdfedmzeugen hatten die Nutzfahrzeuge des
Guterverkehrs den héchsten Anteil an den Wegekosten

Betrachtet man die weitere Verteilung der Wegekosteerhalb deNutzfahrzeuge des Gu-
terverkehrs, so lasst sich feststellen, dass auf Nutzfahrzéibge 12 t, d.h. auf die mautpflich-
tigen Fahrzeuge, 80 % der Wegekosten des gesarmgdieBnetzes und sogar 89 % der Wege-
kosten auf Bundesautobahnen entfielen. Erwahnehsstetariber hinaus, dass der Wegekos-
tenanteil kleiner Lkw unter 3,5 t zuldassigem Gegmwicht fir das gesamte Stral3ennetz bei

immerhin 17 % lag, auf Autobahnen allerdings nés ®etrug.

Als Wegeeinnahmen des Stral3enverkehrsind die Mineralblsteuer, die Kraftfahrzeugsteuer
und die Parkgebuhren sowie das Aufkommen aus derNlkut definiert. Die Fragen zur An-
rechenbarkeit von Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteakls Wegeeinnahme werden ausfuhrlich

im Gutachten diskutiert.

Fur die Wegekostendeckungsrechnung waremigeeinnahmen(Energiesteuer in Héhe von
35 Mrd. Euro, Lkw-Maut in Hohe von 3,3 Mrd. Eurorafifahrzeugsteuer in Héhe von 8,9
Mrd. Euro) derStralRenkategorienzuzuordnen (Tabelle 5). Im Vergleich zum Jahre71§d
die Einnahmen aus der Kraftfahrzeugsteuer und deefdlol-/Energiesteuer nominal um je-
weils gut ein Funftel gestiegen. Real — gemesseVarhraucherpreisindex — betrug der An-
stieg etwa 5 %. Unter Zurechnung der Lkw-Maut lagengesamten Einnahmen nominal um
etwa 30 % bzw. real um gut 10 % hoher als im JaB8Y. In der Entwicklung der Einnahmen
schlagen sich gegenlaufige Einflisse nieder. Zuneersind insbesondere die Erhéhungen der
Steuersatze auf Kraftstoffe, die Zunahme der Festwiegen bei gleichzeitiger Verbesserung
der Verbrauchswerte der Kraftfahrzeuge, der Umstieter Pkw-Nutzer auf die verbrauchs-
gunstigeren Diesel-Fahrzeuge und nicht zuletzgda@en Importe von Kraftstoff fur die inlan-
dische Nutzung, eine Folge der ab 1999 aufgeb&itmmerdifferenzen zu den Nachbarlandern.

Mehr als die Halfte der Wegeeinnahmen des Strafflesives ist deBundesfernstralRenzuzu-
rechnen, davon zwei Drittel den Bundesautobahnéss Eflektiert zum einen die hohe Nut-
zungsintensitat dieser StraRenarten, die zu Uhwopronalen Anteilen insbesondere der Ener-
giesteuereinnahmen fuhrt. Zum anderen ist dieg#ekt der nur auf Bundesautobahnen erho-

benen Lkw-Maut.
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Tabelle 5

Wegeeinnahmen im Stra3enverkehr 2007 (Mill. Euro)

Stral3en
insgesamt darunter:
Bundes- Bundes- Bundes-

auto- straf3en fernstraRen
bahnen insgesamt
Inlandische Kraftfahrzeuge 44 760 15425 8 477 239 03
Motorisierte Zweirader 488 38 126 164
Personenkraftwagen® 32 590 9012 6 616 15628
Kraftomnibusse 454 92 65 157
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs? 10 062 6181 1273 7 454
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 3153 988 375 1363
Uiber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 456 241 88 329
Mautpflichtige Fahrzeuge 6 453 4951 810 5761
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 388 288 51 339
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht3) 6 065 4 664 759 5422
Gewohnliche Zugmaschinen"') 732 64 247 311
Ubrige Kraftfahrzeuge 433 39 151 190

Ausléandische Kraftfahrzeuge 2472 2003 216 2220
Personenkraftwagenl) 388 116 112 228
Kraftomnibusse 57 12 12 24
Nutzfahrzeuge des Guterverkehrs 2027 1876 92 1968
Lastkraftwagen bis 3,5 t zul. Gesamtge- 33 11 9 19

wicht?

Uiber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 12 8 2 10
Mautpflichtige Fahrzeuge 1981 1857 82 1939
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 126 110 10 120
tiber 18 t zul. Gesamtgewicht® 1855 1747 72 1818
Kraftfahrzeuge insgesamt 47 232 17 429 8 694 26 122

- Im Solo- und Zugbetrieb.
Quelle: Berechnungen des DIW.

Y Im Solo- und Zugbetrieb; einschlie3lich Wohnmobile. — 2 Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung zu Ge-
wichtsklassen folgt dem zuldssigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination. — ¥ EinschlieRlich Sattelzlige.
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Tabelle 6
Wegekostendeckungsgrade Y des StraRenverkehrs 2007 (%)

Stral3en darunter:
insge-
samt Bundes- Bundes- Bundes-
autobahnen straf3en fernstra-
Ben insge-
samt

Inlandische Kraftfahrzeuge 163 311 208 265
Motorisierte Zweirader 264 542 370 399
Personenkraftwagenz) 208 415 280 344
Kraftomnibusse 141 306 175 234
Nutzfahrzeuge des Giiterverkehrs® 99 231 91 183
bis 3,5 t zul. Gesamtgewicht 181 428 129 261
Uber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 170 396 220 326
Mautpflichtige Fahrzeuge 80 208 76 167
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 116 280 109 226
iiber 18 t zul. Gesamtgewicht” 78 205 74 165
Gewohnliche Zugmaschinens) 136 278 220 230
Ubrige Kraftfahrzeuge 82 171 120 127

Auslandische Kraftfahrzeuge 58 154 46 126
Personenkraftwagenz) 89 193 138 162
Kraftomnibusse 63 130 83 100
Nutzfahrzeuge des Giterverkehrs 54 152 25 123
Lastkraftwagen bis 3,5 t zul. Gesamtge- 67 151 109 129

wicht?

Uiber 3,5 t bis 12 t zul. Gesamtgewicht 61 132 70 111
Mautpflichtige Fahrzeuge 54 152 23 123
Uber 12 t bis 18 t zul. Gesamtgewicht 74 197 42 152
Uber 18 t zul. Gesamtgewicht"') 53 150 21 121

Kraftfahrzeuge insgesamt 149 279 191 242

Y Bei einer Kapitalverzinsung von 2,5 % p.a. Grenzkostenallokation nach Ergebnissen des AASHO-Road-
Tests. — ? Im Solo- und Zugbetrieb; einschlielich Wohnmobile. — ¥ Im Solo- und Zugbetrieb; die Zuordnung

zu Gewichtsklassen folgt dem zuldssigen Gesamtgewicht der Fahrzeugkombination.

Sattelziige. — ® Im Solo- und Zugbetrieb.
Quelle: Berechnungen des DIW.

— ¥ EinschlieRlich
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Mit knapp 45 Mrd. Euro erbrachten diddndischen Fahrzeuged5 % der gesamten Wegeein-
nahmen. Lediglich auf Bundesautobahnen liegt didsdeil mit 89 % deutlich niedriger, be-

dingt durch den hdheren Anteil auslandischer FalgggTabelle 5). Fast drei Viertel der ge-
samten, auf inlAndische Fahrzeuge entfallenden @mgaghmen wurden von den Pkw erbracht.
In der Betrachtung nach Stral3enarten sinkt dies¢eilAauf 60 % bei den Bundesautobahnen,
was die hohere Nutzungsintensitat dieser StraR3ehsch Fahrzeuge des Giterverkehrs mit

entsprechend hoheren Wegeeinnahmen auch infolgekdeMaut widerspiegelt.

Auf die auslandischen Fahrzeugeentfielen Wegeeinnahmen in Hohe von 2,5 Mrd. Hurd

damit 5 % der gesamten Einnahmen. Daran hatteiNdiefahrzeuge des Guterverkehrs mit
80 % den groRten Anteil. Auf Bundesautobahnen @etii auf diese Gruppe sogar mehr als
90 % der von auslandischen Fahrzeugen erbrachtegedfsmahmen. Diese im Vergleich zu
1997 gestiegenen Wegekostendeckungsbeitrage démdiashen Stral3enguterverkehrs sind
insbesondere auf die Einfihrung der Lkw-Maut autodahnen zurtickzufihren, der allerdings

ricklaufige Einnahmen bei der Energiesteuer gegamtiehen.

Der Wegekostendeckungsgradiur das gesamte Stralennetz der Bundesrepubliks€dand
belief sich im Jahre 2007 auf 149 % (Tabelle 6) istddamit im Vergleich zum Jahre 1997
nahezu konstant geblieben. Auf Bundesautobahneef lseth die Kostendeckung auf 279 %
und lag damit, nicht zuletzt in Folge der Einflihguer Lkw-Maut, um 11 Prozentpunkte tUber
dem Wert des Jahres 1997. Mit 163 % deckte dendmdéhe Kraftfahrzeugverkehr mehr als
das Anderthalbfache der ihm zuzurechnenden Kostengdsamten Stral3ennetzes. Auch bei
den motorisierten Zweiradern und bei d&kw war mit 264 % bzw. 208 % eine betrachtliche
Uberdeckung der Wegekosten zu verzeichnen. Beinglsieh mit den Ergebnissen fiir die
inlandischen Pkw fur das Jahr 1997 fallt auf, dasiseinem insgesamt betrachtlichen Ausmalf3
der Kostenuberdeckung die Kostendeckung leichtlaintig war. Hierflr ist insbesondere die
Umschichtung des Fahrzeugbestandes auf Dieseliafezeerantwortlich, die zwar mehr
Kraftfahrzeugsteuer zahlen, aber gleichzeitig aufgrder niedrigeren Steuersatze auf Diesel-
kraftstoff weniger zum Mineraldlsteueraufkommentitagien. Zudem hat auch der insgesamt
niedrigere Kraftstoffverbrauch zu einem — im Verghezu den Wegekosten —niedrigeren An-
stieg der Wegeeinnahmen gefuhrt. Matzfahrzeuge des Gluterverkehrsdeckten im Jahre
2007 auf dem gesamten Stralennetz nahezu vollgtdreihnen zuzuordnenden Wegekosten,
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auf den Bundesautobahnen deckten sie sogar mekliasl®oppelte der Wegekosten. Dieser
Effekt ist eindeutig der Einfihrung der Lkw-Maut ilahre 2005 zuzuschreiben. Lediglich bei
den Fahrzeugen uber 18 t wurde auf den Stral3easasy keine volle Kostendeckung erreicht.
Hingegen deckten die inlandischen NutzfahrzeugeGidsrverkehrs aller Gewichtsklassen die
ihnen zugeordneten Wegekosten auf Autobahnen unZwas bis Vierfache. Auch die aus-

landischen Nutzfahrzeuge des Giterverkehrs emiek# den Autobahnen eine Kostentberde-
ckung; auf dem Stral3ennetz insgesamt wurde digeHddr WWegekosten gedeckt, bei den Fahr-

zeugen von 12-18 t sogar knapp drei Viertel.
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