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1. Gegenstand der Stellungnahme

Gegenstand der nachfolgenden Stellungnahme ist die am 23.02.2015 auf der Home-
page des BMVI verdffentlichte ,Prognose der Einnahmen aus dem Verkauf von Vignet-
ten an Halter von im Ausland zugelassenen Fahrzeugen im Rahmen der Einfiihrung
einer Infrastrukturabgabe“ (BMVI, 2015) fur die Sachverstandigenanhérung des Haus-
haltsausschusses des Deutschen Bundestages am 23.03.2015. Dabei sollen insbe-
sondere die vom Ministerium verwendete Methodik und die aus der Methodik resultie-
renden Setzungen zu bestimmten Annahmen kritisch hinterfragt werden.

Die zukunftigen Einnahmen aus einer Infrastrukturabgabe fur im Ausland zugelassene
Pkw hangen insbesondere von folgenden drei StellgroRen ab:

1. Die Zahl der Ein- und Durchfahrten auslandischer Fahrzeuge an deutschen
Grenzubergangen, bzw. die Zahl der fir den Grenzibertritt und/oder die nach-
folgende Fahrt eine Autobahn nutzenden Fahrzeuge.

2. Die Umrechnung der Ein- und Durchfahrten auf die Zahl der betroffenen Pkw,
die eine Vignette kaufen und die Verteilung der Vignettenkaufe auf Jahres- bzw.
Zehntages- und Zweimonatsvignetten.

3. Der durchschnittlich zu zahlende Preis einer Jahresvignette bzw. die Preise von
Zehntages- und Zweimonatsvignetten.

Erhebungskosten entstehen zum einen in Form von Zahlungen an einen privaten Be-
treiber fur die Errichtung eines Erhebungssystems sowie als laufende zusatzliche Aus-
gaben in der Verwaltung und laufende Zahlungen an den Betreiber.

Im Folgenden wird daher in der gebotenen Kiirze auf diese zentralen Problemkomple-
xe der Mautprognose des BMVI eingegangen, um deren Validitat und ékonomische
Plausibilitdat zu evaluieren. Die Stellungnahme beinhaltet bewusst nicht die Ableitung
eines eigenen Rechenmodells.

2. Abschatzung der Ein- und Durchfahrten auslandischer Pkw

Die vom BMVI vorgelegte Mautprognose betritt insofern Neuland, als von der bisher in
einschlagigen Schatzungen (insbesondere Ratzenberger 2014) verwendeten Methodik
abgewichen wird. Ratzenberger ermittelt als BasisgroRe aller Abschatzungen des po-
tentiellen Mautaufkommens die Ein und Durchfahrten (EuD) ausléndischer (gebiets-
fremder) Pkw aus der zugegebenermalen unbefriedigenden statistischen Basis der
Erhebung des grenziiberschreitenden Stralenverkehrs des KBA fiir 2003 (letztmalig
vorgenommen) und der Auslanderverkehrszahlungen der BAST fiir die Jahre 2003 und
2008. Mit verschiedenen Plausibilitatsiiberlegungen wird fir das Bezugsjahr 2013 eine
Zahl von 157 Mio EuD ausléndischer Pkw ermittelt (148 Mio auf Autobahnen). In seiner
Stellungnahme fir die 6ffentliche Sitzung des Bundestagsausschusses fur Verkehr und
digitale Infrastruktur vom 18. Mérz 2015, welche die nunmehr vorliegenden Ergebnisse



der Dauerzdahlstellen an BAB fir das Jahr 2013 bertcksichtigt, nennt Ratzenberger 154
Mio EuD auslandischer Pkw (davon 127 Mio auf Autobahnen; vgl. Ratzenberger 2015).

Auch das BMVI bezieht sich bei der Abschatzung der globalen Ein- und Durchfahrten
auf die Statistiken der BAST und ergéanzende Quellen (Abschatzung der grenziiber-
schreitenden EuD durch IVV Aachen fur 2002). Trotz erheblicher methodischer Unter-
schiede im Detail ergibt sich in der BMVI-Prognose ein durchaus vergleichbarer globa-
ler Wert von knapp 128 Mio EuD auf deutschen Autobahnen fur 2013. Damit scheint
die Abschéatzung der EuD ausléandischer Pkw auf deutschen Autobahnen im Rahmen
der bisher verfiigbaren Ergebnisse zu liegen.

3. Umrechnung der Ein- und Durchfahrten auf die Zahl der betroffenen Pkw und
Vignettenkaufe
3.1 Generelle Anmerkungen

Bei der Umrechnung der Zahl der Ein- und Durchfahrten auslandischer Pkw in die Zahl
der von einer Infrastrukturabgabe betroffenen Pkw-Einheiten wahlt das BMVI ebenfalls
eine Methodik, die von der Vorgehensweise friiherer Untersuchungen abweicht. So
wird gut die Halfte der EuD (68,08 Mio EuD) mit einer fahrtzweckspezifischen Analyse
umgelegt, die auf Pendlerdaten und neueren Statistiken der Deutschen Zentrale fir
Tourismus e.V. (DTZ 2011, 2014) basiert (Pendler, Geschéaftsreisen mit Ubernachtung,
Urlaubsreisen mit Ubernachtung, sonstige Fahrten mit Ubernachtung und Tagesge-
schéftsreisen). Die erhebliche RestgréRe der ,Privatfahrten ohne Ubernachtung” (53%
der EuD) wird als Differenz aus der global ermittelten Zahl der EuD und der vorher bot-
tom up fur die anderen Fahrtzwecke bestimmten EuD bestimmt.

Damit unterliegt die Vorgehensweise des BMVI einem Methodenbruch, der die Qualitat
der Ergebnisse nicht zwangslaufig verbessert, sondern die bestehenden Unsicherhei-
ten Uber die Datenlage verstarkt. Auf den ersten Blick scheint die zusatzliche Berlck-
sichtigung dieser Daten die Qualitat der Berechnungen zu erhdhen. Dieser Eindruck
tauscht aber. Vergleicht man die Methodik der BMVI-Prognose z.B. mit der Vorge-
hensweise von Ratzenberger, zeigt sich klar, dass die empirische Fundierung der mi-
nisteriellen Abschétzung schlechter ist als die bisher vorgelegten Studien. So argumen-
tiert Ratzenberger (2014) hinsichtlich der Fahrtzweckstruktur ,aus einem Guss* und
leitet die fahrtzweckspezifische Differenzierung der Ein- und Durchfahrten aus der so
genannten ,Personenverkehrsmatrix” fir das Jahr 2007 ab. In diese gehen bereits alle
verfugbaren empirischen Elemente ein (hier relevant: Fremdenverkehrsstatistik Desta-
tis, Eurostat, European Travel Monitor, World Tourism Organisation sowie nationale
Statistiken aus Osterreich, der Schweiz und Frankeich; vgl. Ratzenberger 2015).

Wie noch im Detail zu erértern sein wird, schafft die Allokation allein anhand der Zah-
len der Deutschen Zentrale fir Tourismus e.V. aul3erdem versteckte Moglichkeiten zur
Beeinflussung der Einnahmenprognose Uber zusatzliche erforderliche Annahmeset-
zungen. Dies zeigt sich im Ergebnis bei der Abschatzung der Zahl der von der Maut



betroffenen auslandischen Pkw. Ratzenberger (2014) leitet diese Zahl aus der fahrt-
zweckspezifischen Struktur der grenziiberschreitenden Personenfahrten ab und kommt
auf 6,7 Mio Pkw, die das deutsche Autobahnnetz benutzen. In der ministeriellen Ab-
schatzung wird mit 15,9 Mio Pkw kalkuliert, was zwangslaufig wesentlich héhere Ein-
nahmen nach sich zieht. Um diese Diskrepanz zu verstehen, ist eine kritische Analyse
der fahrtzweckspezifischen Abschatzungen erforderlich.

3.2 Fahrtzweckspezifische Abschéatzungen
3.2.1 Pendler

Die Mauteinnahmen von auslandischen Pendlern werden Uber die offizielle Pendlersta-
tistik der Bundesagentur flr Arbeit abgeleitet. Insgesamt erscheint die Vorgehensweise
plausibel; die durchschnittliche Fahrtenzahl je Pkw ist mit 85 zudem relativ nahe an
den von Ratzenberger (2014) unterstellten 100 EuD je Pkw. Angesichts der geringen
Ergebnisrelevanz der ermittelten potentiellen Mauteinnahmen in Hohe von lediglich
18,7 Mio Euro wird auf die spezifischen gesetzten Annahmen nicht weiter eingegan-
gen.

3.2.2 Geschéftsreisen mit Ubernachtung

Etwas bedeutsamer fur das Mautaufkommen sind mit erwarteten 31,3 Mio Euro die
Geschaftsreisenden mit Ubernachtung. Hier bezieht sich die ministerielle Abschatzung
auf eine Statistik der Deutschen Zentrale fur Tourismus e.V. (DZT 2014). Die DZT
schétzt, dass im Jahre 2013 insgesamt 47,8 Mio. Europaer mit Ubernachtung nach
Deutschland gereist sind. 47% haben dabei laut DTZ-Angaben den Pkw genutzt.* 12,6
Mio Reisende haben einen geschaftlichen Zweck mit ihrer Reise verfolgt.

Wendet man die Pkw-Nutzungsquote von 47% auf diese 12,6 Mio Reisenden an, ergibt
sich bei einem Besetzungsgrad von 1,35 (Personen je Fahrzeug) ein Potential von 4,4
Mio Einfahrten fir Geschéftsreisen mit Ubernachtung. Um zur Zahl der betroffenen
Pkw zu kommen, unterstellt das Ministerium ohne weitere Begriindung 10 Fahrten pro
Pkw und Jahr und folgert zugleich, dass alle Geschéftsreisenden eine Jahresvignette
kaufen. Dies fuhrt zu Einnahmen von 31,25 Mio Euro.

Kritisch anzumerken ist zu dieser Berechnung zunachst, dass zum einen die Zahlen
der DTZ als Schatzgrofien moglicherweise nicht die gleiche Qualitdt aufweisen wie
statistisches Material aus einschlagigen Verkehrserhebungen. Es kann zudem nicht
nachvollzogen werden, auf welchen Quellen insbesondere die Angaben zum Modal
Split beruhen. Das BMVI verwendet zudem den angegebenen Pkw Anteil von 47%
pauschal fur alle 47,8 Mio Reisenden, obwohl die Reisezwecke unterschiedlich sind
und bei Urlaubsreisen und Verwandtenbesuchen moglicherweise starker der eigene
Pkw genutzt wird als bei Geschéaftsreisen; andererseits kdnnte man sich vorstellen,

! Es ist darauf hinzuweisen, dass der Anteil des Pkw im Jahre 2012 bei der letzten Erhebung 3
Prozentpunkte héher lag (DZT 2014, S. 17); méglicherweise nimmt der Anteil des Pkw bei in-
ternationalen Reisen im Zeitablauf ab, weil andere Verkehrsmittel (insbesondere das Flugzeug)
starker wachsen.



dass bei Geschaftsreisen vermehrt Mietwagen eingesetzt werden, die ohnehin mit ei-
ner Vignette ausgestattet sind.

Weiterhin steht die pauschale Annahme von 10 EuD pro Pkw und Jahr einfach so im
Raum. Allen empirischen Erfahrungen nach dirfte die Fahrtenhaufigkeit je Pkw deut-
lich hoher liegen (Ratzenberger rechnet bei Geschéftsreisen mit 50 EuD je Pkw), zu-
mal ein Grof3teil der Pkw-Geschéftsreisen uber relativ kurze Entfernungen im ,kleinen
Grenzverkehr ablaufen. Unterstellt man z.B. in einer Modellrechnung 20 Fahrten je
Pkw und Jahr, halbieren sich die entsprechenden Mauteinnahmen auf 15 Mio Euro.
Problematisch ist auch die willkirliche Annahme, dass alle Geschaftsreisenden eine
Jahresvignette kaufen. Hier tduscht der ohne weitere Begrindung angenommene
Durchschnitt von 10 Fahrten dariiber hinweg, dass eine Verteilung der Aktivitaten und
damit der Vignettenkédufe geschatzt werden misste. So wird es Geschéaftsreisende
geben, die nur einmal jahrlich nach Deutschland einfahren und daher nur eine Zehn-
tagesvignette kaufen, wahrend andere zwei bis dreimal monatlich auf deutschen Auto-
bahnen unterwegs sind und daher zu einer Jahresvignette greifen. Auch wenn die
GroRenordnung der Mauteinnahme von den Geschéftsreisenden mit Ubernachtung
letztlich absolut gering ist, bewirken die vom BMVI gesetzten Annahmen eine tenden-
zielle Uberschatzung.

3.2.3 Urlaubsreisen mit Ubernachtung

Das Mautaufkommen aufgrund von Urlaubsreisen mit Ubernachtung wird ebenfalls auf
Basis der Zahlen der DTZ abgeschatzt. Aus 26 Mio européaischen Reisenden ermittelt
das BMVI bei einem Besetzungsgrad von 1,487 ca. 8,3 Mio EuD. Die Zahl der Fahrten
je Pkw wird in Anlehnung an einschlagige Untersuchungen mit 2 angenommen, So
dass sich wiederum 8,3 Mio Zehntagesvignetten verkaufen lassen. Die prognostizier-
ten Einnahmen belaufen sich damit auf 82,6 Mio Euro und erscheinen plausibel. Ge-
genuber der Prognose von Ratzenberger (2014) ist die Zahl der EuD und der betroffe-
nen Pkw sogar eher vorsichtig geschatzt.

3.2.4 Besuche bei Verwandten und sonstige Privatreisen mit Ubernachtung

Aus dem Potential von 9,2 Mio Reisenden ermittelt das BMVI 2,9 Mio EuD, die von
1,46 Mio Pkw geleistet werden. Es kdnnen entsprechend 2,9 Mio Zehntagesvignetten
mit einem Erl6s von 29,2 Mio Euro verkauft werden. Die Berechnung ist @hnlich plausi-
bel wie bei den Urlaubsreisen mit Ubernachtung.

3.2.5 Tagesgeschaftsreisen (TGR) ohne Ubernachtung

Weitaus problematischer erscheinen die Kalkulationen in der Kategorie der Tagesge-
schéftsreisen (TGR) ohne Ubernachtung. Festzuhalten ist zunachst, dass die Global-
zahl von 540 Mio TGR in Deutschland mit erheblichen Unwagbarkeiten behaftet ist.
Zudem kann fir diese Grundgesamtheit der Anteil der auslandischen Geschéftsreisen-
den nicht ausgewiesen werden. Dieses Problem |6st die ministerielle Rechnung ein-

? Die beim Geschaftsreise- und Urlaubsverkehr unterstellten Besetzungsgrade erscheinen
durchgéangig sachgerecht und plausibel.



fach dadurch, dass einfach der von der DTZ berichtete Auslanderanteil von 12,6% fiir
mehrtagige Geschaftsreisen auch fur diese Kategorie angesetzt wird. Dies erscheint
nicht sachgerecht, da ausldndische Geschéftsreisende insbesondere bei gréf3eren
Entfernungen weniger haufig in einer Tagesrandverbindung reisen kénnen und damit
der Auslanderanteil bei TGR mit Ubernachtung groRer sein diirfte als bei Reisen ohne
Ubernachtung. Daher wére bei dieser KenngroRe ein Sicherheitsabschlag erforderlich
gewesen. Auch der bei den Tagesgeschéftsreisen ohne weitere Begriindung unterstell-
te Pkw-Anteil von 60% wirkt gegriffen, zumal bei mehrtagigen Geschéftsreisen ein mo-
dal share des Pkw von 47 % unterstellt wurde. In einer entsprechenden Sensitivitatsbe-
trachtung (Auslénderanteil 10% statt 12,6%; Pkw-Anteil 47%;) ergeben sich Einnah-
men von nur noch 223 Mio. statt der errechneten 360 Mio Euro.

AulRerdem scheinen weitere Annahmen in diesem Zusammenhang unplausibel. Wie-
derum wird unterstellt, dass TGR mit Pkw eine Jahresvignette kaufen, obwohl klar sein
durfte, dass die Reisetatigkeit einer Verteilung unterliegt und es durchaus eine relevan-
te Zahl von Nutzern geben wird, die nur eine Zehntages- oder Zweimonatsvignette
kaufen werden. Hinzuweisen ist auch auf die geringe durchschnittliche Fahrtenzahl von
6 EuD je Pkw und Jahr, die im Text weder explizit gemacht noch naher begriindet wird.
Es wurde bereits im Abschnitt zu den Geschaftsreisen mit Ubernachtung erwahnt, dass
in der Studie von Ratzenberger (2014) ein Wert von 50 (!) angenommen wird. Unter-
stellt man in einer erganzenden Simulationsrechnung moderate 10 EuD je Pkw, sinkt
das potentielle Mautaufkommen der TGR weiter von 223 Mio auf 134 Mio Euro.

Diese wenigen kritischen Uberlegungen zeigen, dass die potentiellen Einnahmen von
Tagesgeschéftsreisen in der Prognose des BMVI gravierend Uberschétzt werden.

3.2.6 Privatfahrten ohne Ubernachtung inkl. ,Kleiner Grenzverkehr* sowie Ta-
gesausflige und Transitverkehre

In dieser Kategorie werden unterschiedliche Verkehrszwecke zusammengefasst, was

eine realistische Einnahmenprognose nicht einfacher macht. Tatsachlich handelt es

sich bei dieser ,Restgrofie” um erhebliche Quantitaten. Bereits die Basis der Berech-

nungen ist allerdings unsicher, da die 60 Mio EuD fir Privatfahrten (fast die Halfte der

Gesamtsumme) residual ermittelt werden (siehe Anmerkungen oben).

Am meisten angreifbar sind allerdings die Annahmen zur Nutzungshaufigkeit und zum
Vignettenkaufverhalten. So wird ohne weitere Validierung unterstellt, dass die Halfte
der EuD auf Transit- und Tagesreisende ohne Ubernachtung entfallt; fiir diese Gruppe
werden nur 2 EuD je Jahr und Pkw, also der Kauf von zwei Zehntagesvignetten unter-
stellt. Bei der anderen Halfte, dem ,kleinen Grenzverkehr®, nimmt man 24 EUD je
Fahrzeug und Jahr an, so dass im Mittel 13 Fahrten je Pkw absolviert werden.

Auf Basis dieser Annahmen kaufen 2,3 Mio Nutzer der ersten Gruppe 4,6 Mio Zehn-
tagesvignetten mit einem Erlés von 46 Mio Euro; der kleine Grenzverkehr bringt es bei
2,3 Mio Jahresvignetten auf 164 Mio Einnahmen. Insgesamt werden 210,6 Mio Euro
Einnahmen prognostiziert.



Bei nuchterner Betrachtung erscheinen diese Annahmen willktrlich und priméar ergeb-
nisorientiert gesetzt. Grundsatzlich ware anzumerken, dass die Zahl der Fahrzeuge,
die im kleinen Grenzverkehr Vignetten kaufen, bereinigt werden muss, da es dort
durchaus relevante Uberschneidungen zwischen privater und geschaftlicher Nutzung
geben dirfte. AuRerdem durfte ein relevanter Teil der Privatfahrten im kleinen Grenz-
verkehr bei einer Bemautung der BAB Ausweichmdglichkeiten auf das nachgeordnete
Netz (oder zu Zielen im Herkunftsland) haben. Gerade im lokalen Verkehr in einer
Grenzregion sind aus Sicht der Pkw-Nutzer haufig relativ gute Substitutionsmadglichkei-
ten gegeben, die dann wiederum an anderer Stelle zu Problemen fiihren (Verlagerung
von Einkaufsstromen, Staus auf nachgeordneten Stral3en).

Zentrales prognostisches Problem der BMVI-Abschétzung bleiben allerdings die will-
kirliche hélftige Teilung der Nutzergruppen und die extrem niedrige Annahme hinsicht-
lich der jahrlichen Fahrten je Pkw. Wirde man z.B. nur fur den ,kleinen Grenzverkehr”
die Zahl der monatlichen Einreisen von 2 auf 4 anpassen, sinken die geschéatzten
Mauteinnahmen dieser Kategorie von 210,6 Mio Euro auf 109,5 Mio Euro. Dies zeigt
die hohe Sensitivitat der Ergebnisse gegeniber einzelnen Setzungen.

3.3  Verteilung der Vignettenkéaufe

Bei der Analyse der Transformation der Ein- und Durchfahrten in betroffene Pkw wurde
bereits angemerkt, dass die Annahmen zur Verteilung der Vignettenkaufe teilweise
unplausibel erscheinen. Generell wird suggeriert, dass Zweimonatsvignetten fir die
Allokation der Vignetten keine Rolle spielen. Dies widerspricht empirischen Erfahrun-
gen z.B. aus Osterreich, wo von ca. 24 Mio insgesamt verkauften Vignetten (In- und
Auslander) 1,1 Mio auf Zweimonatsvignetten entfallen (3,9 Mio Jahresvignetten, 19 Mio
Zehntagesvignetten). Insbesondere die Annahme, dass alle Tagesgeschéftsreisenden
pauschal eine Jahresvignette kaufen, erscheint willklrlich gegriffen. Fir alle Fahrtzwe-
cke fehlt eine empirisch fundierte Schatzung der Verteilung der Vignettenkaufe auf
Zehntages-, Zweimonats- und Jahresvignetten.

4. Durchschnittspreis der Jahresvignette fur auslandische Fahrzeuge

In der Abschatzung der potentiellen Mauteinnahmen durch das BMVI wird fir die in-
landischen Fahrzeuge auf der Basis komplexer Berechnungen zur Struktur des Fahr-
zeugbestandes in Deutschland ein durchschnittlicher Preis der Jahresvignette von
74,01 Euro ermittelt (Benziner: 58,86 Euro und Diesel 108,37 Euro).

Da keine Informationen Uber die Struktur der einfahrenden ausléandischen Fahrzeuge
verflgbar sind, Ubertragt das BMVI dieses Preisgeriist mit einem Sicherheitsabschlag
auf die von der Infrastrukturabgabe betroffenen ausléndischen Pkw (Anteil der mit
Benzin betriebenen Fahrzeuge 75% statt 69,39% im Inland). Der Preis der Jahresvig-
nette liegt somit im Durchschnitt bei 71,30 Euro. Dies erscheint zundchst konservativ
gerechnet, da der Anteil der Dieselfahrzeuge im europaischen Ausland teilweise hoher
ist als in Deutschland. Im Durchschnitt sind die Fahrzeuge allerdings auch schwacher
motorisiert, was einen gegenlaufigen Effekt erzeugt. Unterstellt man in einer Sensitivi-



tatsanalyse zur BMVI-Rechnung den fiur deutsche Fahrzeuge anzunehmenden Durch-
schnittsbetrag von 74 Euro, wirden sich die Gesamteinnahmen c.p. um ca. 22 Mio
Euro erhghen.

An dieser Stelle ist auRerdem anzumerken, dass die Differenzierung der Jahresvignet-
ten nach Schadstoffausstof3 und Motorisierung der Fahrzeuge aus transportékonomi-
scher Sicht wenig sachgerecht erscheint, da von einer pauschalen Infrastrukturabgabe
keine relevanten Lenkungswirkungen im Hinblick auf Umweltziele ausgehen und das
Finanzierungsziel klar im Vordergrund der Einfihrung steht. Die Differenzierung
scheint hier ausschlie3lich durch das Erfordernis einer vollstdandigen Kompensation
deutscher Autofahrer durch die Reduzierung der Kraftfahrzeugsteuer motiviert.

5. Erhebungskosten

Die Erhebungskosten der Infrastrukturabgabe belaufen sich laut Angaben in der Ge-
setzesbegrindung zum Infrastrukturabgabengesetz auf 202,5 Mio. Euro jahrlich. Da
Inlander vollstandig Uber die Reduzierung der Kraftfahrzeugsteuer kompensiert wer-
den, sind diese Ausgaben ausschliellich auf die Einnahmen von auslandischen Pkw
zu beziehen. Bereits in Bezug auf die vom Ministerium unterstellten Einnahmen in H6-
he von ca. 700 Mio. Euro scheint die Relation von Aufwand und Ertrag problematisch,
wie auch der Nationale Normenkontrollrat kritisch anmahnt. Bei einem durch mehrere
Untersuchungen bestatigten Einnahmenpotential von 350 Mio Euro, das auch der Ver-
fasser dieser Stellungnahme nach den vorgenommenen Sensitivitatsanalysen fir rea-
listisch halt, diurfte die okonomische Rationalitat dieses Vorhabens vollends auf der
Strecke bleiben. Es kommt hinzu, dass die geschatzten Einmalkosten der Errichtung
des Erhebungssystems (335 Mio Euro) und der einmalige Erfullungsaufwand in der
Administration in geeigneter Weise in die Rechnung einzubeziehen sind. Unterstellt
man einen Zinssatz von 2,5% und einen Wiedergewinnungszeitraum von 10 Jahren,
ergibt sich fir den geschatzten Gesamtbetrag des Einmalaufwands von 370 Mio Euro
eine Annuitat von ca. 42 Mio Euro.

Aulerdem zeigt die einschlagige Literatur zu GroR3projekten im offentlichen Bereich,
das die Kosten der Realisierung vieler solcher und &hnlicher Vorhaben ex ante zumeist
zu optimistisch eingeschatzt werden. Es besteht durchaus das Risiko, dass die Biro-
kratiekosten des Vorhabens hoher ausfallen als derzeit unterstellt.

6. Zusammenfassende Bewertung

Obwohl an mehreren Stellen der ministeriellen Prognose herausgestellt wird, dass man
zusatzliche Daten benutzt, eher konservativ gerechnet und sogar Sicherheitsabschlage
vorgenommen habe, zeigt sich bei der in dieser Stellungnahme vorgenommenen Ana-
lyse, wie unzureichend begriindete oder willkiirliche Annahmen in Richtung héherer
Einnahmen wirken. Zu hinterfragen sind insbesondere die Annahmen zur Fahrtenh&u-
figkeit von Pkw bei den Tagesgeschafts- und Privatreisen ohne Ubernachtung sowie
die pauschalen Annahmen zum Vignettenkaufverhalten. Auch wenn das rechnerische
Ergebnis nicht maRgeblich durch Zweimonatsvignetten beeinflusst werden sollte, sind



diese im Rahmen einer derzeit fehlenden seriosen Abschétzung der Verteilung der
Vignettenkaufe zu bericksichtigen. Insgesamt erscheinen die prognostizierten Ein-
nahmen daher aus analytischer Perspektive wenig plausibel bzw. Giberzeugend und die
Annahmen insbesondere ergebnisorientiert gesetzt. Setzt man die realistischerweise
zu erwartenden Einnahmen von ca. 350 Mio. Euro ins Verhdltnis zu den kalkulierten
Ausgaben, bestehen erhebliche Zweifel an der 6konomischen Rationalitat dieses Pro-
jektes.
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