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Einziger Tagesordnungspunkt
Gesetzentwurf der Bundesregierung

Entwurf eines Vierten Gesetzes zur Anderung
des Bundesfernstraenmautgesetzes

BT-Drucksache 18/9440

Vorsitzender: Ich begrii3e alle recht herzlich zu
unserer heutigen 77. Sitzung, der 6ffentliche An-
hérung zu dem Gesetzentwurf der Bundesregie-
rung. Zu dieser Anhérung darf ich die Sachver-
stdndigen begriiBen: Herrn Prof. Dr. Thorsten Be-
ckers von der Technischen Universitit Berlin (TU
Berlin). Herrn Prof. Torsten Boger von der Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft mbH
(VIFG). Herrn Henryk Bolik von der Ingenieur-
gruppe IVV GmbH & Co. KG. Herrn Stefan Ger-
wens von Pro Mobilitdt. Herrn Michael Korn von
Alfen Consult GmbH. Herrn Dr. Werner Reh vom
Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland
e.V. (BUND). Frank Schmid von Schmid Mobility
Solutions GmbH. Dann haben wir die Vertreter
der kommunalen Spitzenverbdnde bei uns, Herrn
Dr. Markus Brohm, Deutscher Landkreistag. Herz-
lich Willkommen. Es war sehr kurzfristig, wir
freuen uns, dass es trotzdem geklappt hat. Vom
Deutschen Stddte- und Gemeindebund ist Herr
Carsten Hansen hier. Beide hatten keine Gelegen-
heit zur schriftlichen Stellungnahme mehr. Sie
werden Gelegenheit haben, bei der Beantwortung
von Fragen Thren Standpunkt ausfiihrlicher dar-
stellen zu konnen.

Allen anderen mochte ich fiir die schriftlichen
Stellungnahmen danken. Sie wurden verteilt, sind
im Internet abrufbar und liegen hier aus.

Zum Verfahren: Wir haben uns darauf verstdndigt,
keine Eingangsstatements zu machen. Wir werden
2 Fragerunden durchfiihren, in der die Ausschuss-
mitglieder, die sich zu Wort melden, bis zu 3 Fra-
gen an bis zu 3 Sachverstidndige stellen kénnen.
Wir haben eine Redezeit fiir die Fragesteller von 3
Minuten vereinbart. Wir bitten auch bei den Ant-
worten auf die Zeit zu achten, da wir maximal 1 %
Stunden zur Verfiigung haben. Ich méchte darauf
hinweisen, dass wir ein Wortprotokoll erstellen.
Deswegen ist wichtig, jeweils am Anfang den Na-
men deutlich zu horen.

Wir beginnen jetzt mit der CDU/CSU-Fraktion.
Das Wort hat der Kollege Holmeier.
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Abg. Karl Holmeier (CDU/CSU), vielen Dank! Ich
hétte 2 Fragen. Zunéchst die Frage 1 an Herrn Bo-
lik und zwar zum Thema ,,Mautregelung zwi-
schen 7,5 und 12 Tonnen“. Wir haben, als die
Maut-Grenze auf 7,5 Tonnen abgesenkt wurde, im
Jahre 2015 einen EntschlieBungsantrag auf den
Weg gebracht, dass bei der Ausweitung der Maut
auf BundesstraBien im Jahr 2018 zu priifen ist, eine
Regelung auf den Weg zu bringen: Wie kénnen
wir die Unterschiede bei 7,5 bis 12 Tonnen und
bei 38 oder 40 Tonnen mit gleicher Achszahl aus-
gleichen? Wir sehen darin eine Ungleichbehand-
lung zwischen den Fahrzeugen mit 8,5 oder 9
Tonnen, das sind hédufig Wagen des Handwerks,
und den schweren Sattelfahrzeugen.

Frage 1: Wie schétzen Sie die vorgenannte Proble-
matik ein? Und welche technischen sowie gesetz-
geberischen Moglichkeiten gibt es, hierfiir eine
Losung zu finden?

Frage 2 an Herrn Korn: Hier geht es um die Hohe
der Mautsétze. Die Ausweitung der Lkw-Maut auf
alle Bundesfernstraflen hat Auswirkungen auf den
léndlichen Raum, sie kann dort zu Preisanstiegen
fithren. Andererseits profitiert natiirlich auch der
landliche Raum, weil zusétzliches Geld zur Verfi-
gung steht. Die Mautkosten werden erst im Rah-
men eines neuen Wegekostengutachtens 2018 fest-
gesetzt, sodass wir dazu aktuell noch keine Werte
haben. Wir miissen in besonderer Weise darauf
achten, dass wir gleiche Mautsétze auf Autobah-
nen und auf Bundesstrallen haben.

Deshalb meine Frage: Sehen Sie dies genauso?
Was konnen bzw. sollen wir jetzt schon verbind-
lich tun, um ein eindeutiges und verpflichtendes
Signal zu setzen, dass bei Einfiihrung der Lkw-
Maut auf allen BundesstraBlen die Mautsétze nicht
hoher sind als auf der Autobahn? Danke!

Vorsitzender: Dann kommt zuerst Herr Bolik,
bitte.

Henryk Bolik (Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co.
KG): Es geht letztlich darum, ob man den Tarif
weiter differenzieren kann. Wir haben heute eine
Differenzierung nach Gewicht; ab einem bestimm-
ten Gewicht gibt es eine Maut, darunter nicht.
Und wir haben eine Differenzierung nach der
Schadstoffrelevanz, die hier nur bedingt greift;
ein Unterschied zwischen 12 Tonnen und 7,5
Tonnen lésst sich visuell nicht so einfach erfas-
sen. Technische Moglichkeiten gibt es ohne Ende.
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Bei dem jetzt geplanten Vorgehen wird nicht in
der On-Bord-Unit ausgerechnet, ob es ein maut-
pflichtiger Fall ist oder nicht. Aber auch, welche
Schadstoffkategorie das ist, da kénnte man ge-
nauso gut Fahrzeugdaten installieren. Das ist eine
Frage der Zeit und der technischen Umsetzung.
Ich personlich halte das fiir notwendig. Wir haben
im Auftrag des Verkehrsministeriums seit 10 Jah-
ren den Mautverkehr in Folge der Bemautung der
Bundesautobahnen und die Ausweichreaktionen
beobachtet. Erfahrungen iiber die Verhaltenswei-
sen der Fahrzeuzge unter 12 Tonnen, also zwi-
schen 7,5 und 12 Tonnen, liegen noch nicht vor.
Zusammenfassend: ich wiirde es als sinnvoll er-
achten, dass man eine weitere Tarifdifferenzie-
rung einfiihrt. Das ist technisch méglich und es
miisste gepriift werden, welche Voraussetzungen
dazu zu schaffen sind. Ich denke, in den On-Bord-
Units miisste das relativ einfach implementiert
werden konnen.

Eine andere Frage, die sich in dem Zusammen-
hange stellt ist: Was ist mit Anhdngern? Lastwa-
gen ohne Anhénger oder mit Anhdnger? Auch
dort miisste man moglicherweise, wenn das Sys-
tem angelaufen ist, die Lage beobachten und wei-
ter justieren. Das wird sich zeigen!

Vorsitzender: Danke, Herr Bolik! Ich bitte deut-
lich ins Mikrophon zu sprechen, das hilft dem
Ausschusssekretariat auch beim Wortprotokoll.
Herr Korn.

Michael Korn (Alfen Consult GmbH): Vielen Dank
fiir die erneute Einladung in den Ausschuss. Zu
Threr Frage kann ich nur sagen: in der Tat ist das
Gutachten Ende August gestartet. Wir haben also
vor, diese Frage, die Thnen zwangsldufig auf den
Négeln brennt, innerhalb des Gutachtens intensiv
zu bearbeiten und darauf hinzuwirken, dass tat-
sdchlich auf beiden Strallenkategorien (Autobahn
und Bundesstralen) die gleichen Mautsitze gelten
werden. Das hat natiirlich eine Reihe von Implika-
tionen, gerade fiir Verdrangungsverkehre, mit de-
nen man sich ganz anders beschéftigen muss, als
wenn man gleiche Mautsétze auf beiden Strecken
hat. Wir hatten in dem bisherigen Gutachten 2013
verschiedene Mautsédtze ausgewiesen, sodass man
in etwa eine Abschétzung hat, wie die Verdnde-
rungen aussehen. Sie fragen, welche Dinge getan
werden konnen, damit dieses Ergebnis auch tat-
sdchlich moglich wird. Da muss man natiirlich sa-
gen, dass wir hier insbesondere mit der EU-Kom-
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mission in Diskussionen sind. Wir miissen ge-
wihrleisten, dass die beiden Netze, die nach unse-
ren Gesichtspunkten in Deutschland dem Fernver-
kehr dienen, und die insofern denselben Zweck
verfolgen, auch als ein einheitliches Netz durch
die EU-Kommission wahrgenommen werden. Die
Kommission muss zustimmen, dass tatsdchlich
ein einheitlicher Mautsatz auf beiden Stralenkate-
gorien Autobahn und Bundesstralen gelten kann.
Wie Sie das konkret unterstiitzen konnen: da ha-
ben Sie sicherlich die besseren Erfahrungen.

Vorsitzender: Danke, Herr Korn! Jetzt die Fraktion
DIE LINKE. der Kollege Behrens.

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE.): Wir haben
uns mit den Stellungnahmen kurz befassen kon-
nen. Am interessantesten sind, auch fir meine
Nachfragen, die vom BUND. Von daher mdchte
ich meine Fragen in dieser Runde an Dr. Werner
Reh richten. Dies verbunden mit der Vorbemer-
kung, dass unser politischer Ansatz immer gewe-
sen ist, dass wir die Ausweitung der Maut auf alle
Bundesstralen wollen. Es geht darum, dass wir
den Wettbewerbsnachteil fiir den Giiterverkehr
auf der Schiene verringern und deshalb diese Un-
gleichbehandlung schnellstmoglich beenden wol-
len. Auch die Einhaltung und das Erreichen von
Klimazielen macht es notwendig, zu einer ent-
sprechenden Bemautung zu kommen, um ver-
kehrslenkend einzugreifen.

Meine konkreten Fragen sind: In welchem ver-
kehrspolitischen Rahmen miisste die Bundesstra-
Benmaut eingebettet sein? Eine einzelne Mal-
nahme kann diesen groBen iibergeordneten Zielen
nicht gerecht werden. In welchen Rahmen miissen
sie eingebettet sein, damit sie eine wirklich effek-
tive Lenkungswirkung in Richtung eines umwelt-
vertrdglichen Giiterverkehrs entfalten kann?

Meine 2. Frage: Welche Anderungen am Fernstra-
Benmautgesetz sind Threr Meinung nach nétig und
moglich, um auch diesem Ziel der Kostenwahr-
heit im Giiterverkehr ndher zu kommen und die
Lenkungswirkung des Gesetzes zu verbessern? In
diesem Zusammenhang geht es uns nicht nur um
Bemautung von Giiterverkehr, sondern bei den
Fernbussen auch um die Frage der Bemautung
von Personenverkehren.

Dazu meine Frage: Ist ist aus Threr Sicht auch die
Notwendigkeit einer Bemautung von Fernbussen
gegeben?
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Vorsitzender: Herr Reh, bitte.

Dr. Werner Reh (BUND e.V.): Vielen Dank! Der
erste Punkt: der verkehrspolitische Rahmen fallt
dadurch auf, dass viele Schritte in die richtige
Richtung unternommen werden, aber das Gesamt-
konzept nicht erkennbar ist. Das muss auch ver-
kehrspolitisch angelegt sein. Der Schritt zur Ein-
beziehung der Larmkosten ist ein sehr guter und
richtiger, ebenso wie die Ankiindigung, dass die
Fernbusse mit bemautet werden sollen. Deswegen
muss man mit Blick auf die klimapolitische Her-
ausforderung und die Tatsache, dass der Verkehr
bisher noch tiberhaupt keinen Beitrag zur Klima-
schutz geleistet hat — er hat gegeniiber von 2015
im Vergleich zu 1990 sogar als einziger Sektor in
der CO,-Emission zugelegt -Maflnahmen ergrei-
fen, die den Rahmen etwas weiter spannen. Ver-
kehrsverlagerung wird dann moglich werden. Ich
denke, ein kleiner Effekt konnte entstehen, wenn
einheitliche Mautsétze gelingen, so dass die Auto-
bahn etwas héher bepreist werden kann. Das
koénnte die Absenkung der Maut in 2014 etwas
ausgleichen. Das wére ein kleiner Vorteil fiir die
Bahn. Aber es wird erst dann ein groBerer Effekt
auftreten, wenn die Einbeziehung der externen
Kosten bei allen Verkehrstridgern angegangen
wird. Es war bei den Anhérungen in der Vergan-
genheit versprochen worden, mit der EU entspre-
chend zu verhandeln. Das ist unser Ziel, die volle
Anlastung der externen Kosten, in Besonderheit
der Klimakosten bei allen Verkehrstragern. Das
wire das Petitum, diesen Weg zu gehen und klar
zu beschreiben, dass das ein Verhandlungsziel ge-
geniiber der Europédischen Union ist. Dann wére
in der Tat ein Gesamtverkehrssystem im Entste-
hen begriffen, das effizienter und klimagerechter
wire.

Was sollte man konkret an diesem Gesetzentwurf
dndern? Einheitliche Mautsitze kann man mit
Blick auf das Wegekostengutachten nicht hinein-
schreiben. Einen Grundsatzbeschluss bzw. eine
klare Selbstbindung aufzunehmen, wére aus mei-
ner Sicht wichtig. Sonst hat man Ausweichver-
kehre in das nachgeordnete Strallennetz, die ganz
beachtlich und eben negativ waren fiir Klima und
Verkehrssicherheit.

Zur Verpflichtung, eine Fernbusmaut einzufithren
- es gibt keine Griinde, die dagegen sprechen. Aus
unserer Sicht wire eine solche Selbstbindung
wichtig. Die Moglichkeit, schrittweise externe
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Kosten weiter anzulasten, ist abhéngig davon,
dass die Eurovignettenrichtlinie geédndert wird.
Die sofortige oder baldige Einbeziehung der Larm-
kosten wurde genannt. Wir glauben, dass der
Kreislauf — der de facto nicht im Gesetz festgelegt
ist, sondern in den Haushaltsbeschliissen —
»StraBe finanziert Strafe” ungiinstig ist, weil
dadurch die Reinvestition in das Straennetz mit
den Effekten hoherer CO,-Emissionen stimuliert
werden. Wir empfehlen den Kreislauf , Verkehr fi-
nanziert Verkehr“, weil das Verkehrsproblem in
den Stddten, in den Korridoren des Seehafenhin-
terlandes und in der ganzen Europédischen Union
nur durch integrierte Verkehrsplanung aller Ver-
kehrstrdger gelost werden kann. Das wire ein gro-
Ber Schritt, um die verkehrspolitischen Ziele zu
erreichen: Umweltziele, Klimaschutzziele, Star-
kung der Schiene. Das wollen eigentlich alle, weil
die Kapazitdten der Schiene durchaus beachtlich
sind.

Vorsitzender: Fiir die SPD-Fraktion der Kollege
Hartmann, bitte.

Abg. Sebastian Hartmann (SPD): Zunéchst mal an
alle Sachverstdndigen herzlichen Dank, auch fiir
das Einreichen der schriftlichen Stellungnahmen,
die weitere Problemkreise bzw. Herausforderun-
gen aufgegriffen haben und deutlich machen, dass
wir mit der Ausweitung der Lkw-Maut einen ganz
entscheidenden Schritt gehen und insbesondere
auch im Zeitraum 2018 bis 2022 — unter Zugrun-
delegung eines neuen Wegekostengutachtens, ei-
ner neuen Berechnung der Wegekosten — eine be-
sondere Herausforderung haben werden. Deswe-
gen mochte ich den Blick auf diesen Zeitraum
richten und die Fragen an Herrn Prof. Dr. Beckers
und an Herrn Gerwens richten und ihre unter-
schiedlichen Blickwinkel erbitten.

Zum einen wiirde ich gerne von Ihnen, Herr Prof.
Dr. Beckers, folgendes erfahren: Sie thematisieren
die Fortentwickelung der Wegekostenrichtlinie
auf europdischer Ebene. Diese hat auch andere
Hintergriinde, ndmlich dass man tiber Internalisie-
rung von externen Kosten nachdenken kann bzw.
auch tiber die Ausweitung der Kostenanteile, die
entstehen, um zu einer fairen Bemautung zwi-
schen den einzelnen Verkehrstriagern zu kommen.
Zum anderen kann es auch aus nationaler Sicht
geboten sein, weil es moglicherweise schwierig
ist, bestimmte Kostenanteile anzulasten. Dann
gehe ich zu Herrn Gerwens iiber, wo der Punkt
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auch aufgegriffen wird.

Wie viele Autobahndhnliche Teilnetze kann ich
eigentlich bilden? Autobahnédhnliche Bundesstra-
Ben kann ich dem Autobahnnetz zuschlagen. Wie
weit geht das bei der Bundesstrale und kann uns
dieser Ansatz helfen, schon unter dem geltenden
Recht? Wie kénnen wir diese Gewichtung der
Mautsétze dazu nutzen, dass es nicht zu unerwar-
teten oder ungewiinschten Verlagerungswirkun-
gen kommt? Sie haben Berechnungsbeispiele ein-
gefiigt. Wie geht das unter dem jetzigen Regime?
Was miisste auf EU-Ebene fortentwickelt werden?

Dritte Frage: es gibt die Annahme, dass 8 % des
StraBennetzes in der Baulast der Kommunen ste-
hen. Diese 8 % stehen aber nicht zwingend auch
fiir 8 % der Einnahmen. Das soll heillen, eine
Kommune kann eine besonders befahrene Strafie
haben und einen relativ hohen Einnahmeanteil
haben, aber irgendwann ist die StraBe saniert und
der entsprechende Gebiihrensatz ist dann erfiillt.
Welche Moglichkeiten sehen Sie, Herr Gerwens,
zu einer Durchleitung iiber die Lander an die
Kommunen, um das Netz entsprechend zu finan-
zieren? Wie wiirden Sie das einordnen, gerade
weil der Komplex wegen der Beteiligung von
Bund und Ldndern und dem Verhiltnis zu den
Kommunen mit der kommunalen Baulast eine be-
sondere Herausforderung darstellt? Die zweite
Frage wiirde sich aus unserer Sicht auch an die
kommunalen Vertreter richten.

Vorsitzender: Das waren genau 3 Minuten. Herr
Beckers, bitte.

Prof. Dr. Thorsten Beckers (TU Berlin): Sehr ge-
ehrter Herr Vorsitzender, vielen Dank fiir die Ein-
ladung. Herr Hartmann, Sie haben mir eine sehr
schwierige Frage gestellt, die ich eigentlich nicht
richtig beantworten, sondern, wo ich nur einige
Anregungen geben kann. Eine Wegekostenrichtli-
nie auf europédischer Ebene ist sinnvoll, um Wege-
lagerei durch die einzelnen Ldnder zu verhindern.
Es ist ein interessanter und kein schlechter An-
satz, wenn man dabei den Bezug zu den Wegekos-
ten herstellt, wenn es um die Ermittlung der
Mauthohen geht. Da gibt es natiirlich Spielrdume,
wie man die ermittelt. Wenn man die reduzieren
will, muss man klarer werden. Die EU-Kommis-
sion ist iiber den Anhang 3 in der Wegekosten-
richtlinie im Laufe der Zeit klarer geworden. Wir
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haben aber die Situation, dass das mégliche Er-
gebnis mit verkehrlichen Zielen durchaus konfli-
gieren kann. Stellen wir uns nur die Frage, wel-
ches StraBennetz betrachtet werden soll. Es kann
h&ufig sinnvoll sein, ein groBles Straennetz zu
nehmen. Hier haben wir das Thema bei den Auto-
bahnen und den Bundesstralien und einer einheit-
liche Bepreisung. Das fiihrt dazu, dass bei den
dem Fernverkehr besonders dienenden Anteilen
(Autobahnen) die Mautsdtze nach oben gehen. Das
steht diesem europédischen Gedanken entgegen,
Wegelagerei zu verhindern. Jetzt kann ich viel-
leicht noch ein paar weitere Punkte pro und
contra einbringen. Am Ende ist es ganz schwierig.
Ich werde hier nicht in Ansétzen eine geniale Lo-
sung prasentieren kénnen. Ich glaube, man sollte
sehr stark mit der EU-Kommission in einen Dis-
kurs gehen, aber auch in der Verkehrspolitik in
Deutschland, wie man weiter vorangehen kann.
Unabhéngig von den Fragen, wie man die Maut
im Detail technisch ermittelt und auf welche Stra-
Bennetze man sich beziehen will, stellen sich
grundsitzliche verkehrspolitische Uberlegungen:
welche Rolle sollen die Verkehrstrdger im Ver-
kehrssystem? Das hat natiirlich mafBgebliche Be-
deutung fiir die Moglichkeit zum Einbezug exter-
ner Kosten. Wenn man dort bestimmte Ziele hat,
dann spricht viel dafiir, dass an dieser Stelle die
Richtlinie so weiterentwickelt wird, dass mehr
Kosten einbezogen werden kann.

Vorsitzender: Herr Gerwens, bitte!

Stefan Gerwens (Pro Mobilitit): Herr Hartmann,
vielen Dank fiir die Frage. Die Wegekostenrichtli-
nie bezieht sich im Kern auf die Autobahn und
das TEN-Netz und deckt auch noch vierstreifige
Bundesstralien ab. Das hat man auch daran ge-
merkt, dass wir in der Vergangenheit bei der Aus-
weitung die BundesstraBen als ,,autobahndhnlich“
klassifiziert haben. Nun stellt sich die Grundfrage,
wenn man iiber dieses Netz hinausgeht — wogegen
sich die Kommission oder die Richtlinie nicht
stellt — darf man einen Durchschnittssatz erheben?
Fiir die Richtlinie gilt: Es darf keine Diskriminie-
rung erfolgen. Ausldnder nutzen im Schwerpunkt
die Autobahn, gerade beim Transitverkehr. Des-
wegen ist die Frage: Wenn das Autobahnnetz ei-
nen Mautsatz ,, X hat, die Bundesstralen aber in
den Wegekosten teurer sind, wenn man diese auf
den Kilometer umlegt, dann kommt man auf bei-
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spielsweise X+ 2 und wenn man einen Durch-
schnitt bildet, liegt man iiber dem Satz, den die
Richtlinie eigentlich definiert. Also ist die Grund-
frage: erlaubt die EU, dass wir einen Durchschnitt
bilden, der iiber das Autobahnnetz und iiber die
autobahndhnliche Bundesstrafie hinaus geht und
der eigentlich nur auf Autobahnen oder autobahn-
dhnlichen Bundesstraflen erhoben werden
konnte? Ist das eine Diskriminierung? Diese Frage
muss dringend geklédrt werden. Deswegen hat die
nationale Wegekostenrechnung in der Vergangen-
heit die drei Strallentypen unterschieden: die Au-
tobahn, die autobahnédhnlichen mautpflichtigen
Bundesstraien und die sonstigen Bundesstrafen.
Wenn man die bisherige Wegekostenrechnung zu-
grunde legt, ergibt sich ein mehr als doppelt so
hoher Mautsatz. Das hdngt damit zusammen, dass
Sie die Vollkosten auf die Nutzer umlegen. Die
BundesstraBe hat ungefdhr ein Kostenniveau pro
Kilometer von einem Fiinftel, also 20 Prozent. Das
Fahrleistungsniveau der schweren Lkw liegt unge-
fahr bei 10 Prozent. Wenn Sie also diese Kosten
auf die Nutzer umlegen, kommen Sie zu einem
maximal zuldssigen Mautsatz —der ist nicht ver-
pflichtend, sondern maximal zulédssig — der dop-
pelt so hoch oder hoher ist als auf den Autobah-
nen. Die Richtlinie ldsst ausdriicklich zu, dass
man auf Bundesstralen (also unterhalb der Auto-
bahnen) dem Grunde nach bemautet, aber nicht
den vollen Mautsatz anrechnet. Das ist ganz we-
sentlich fiir Thre Entscheidung. Wenn Sie fiir
gleich hohe Mautsétze votieren, haben Sie die
Frage: Lasst Briissel die Durchschnittsbildung zu?
Wenn das nicht der Fall ist, miissen Sie sich ent-
scheiden, ob Sie das maximale Aufkommen von
zwei Milliarden unbedingt erreichen wollen — um
den Preis, dass Sie deutlich hohere Mautsitze auf
den Bundesstralen erheben. Oder Sie miissen
festlegen, ob fiir Sie der landliche Raum eine so
wichtige Bedeutung hat, dass Sie lieber auf einen
Teil der Einnahmen verzichten und letztendlich
zu gleich hohen Mautsétzen auf Autobahnen und
Bundesstrafen kommen, und dabei nur einen Teil
der Kosten anlasten.

Zur zweiten Frage, der kommunalen Baulast. Acht
Prozent der Lange liegt in der Baulast der Kom-
munen. Ich hatte eben schon skizziert, dass das
Fahrleistungsaufkommen im Durchschnitt der
Bundesstralen deutlich niedriger ist als auf den
Autobahnen. Ich habe aber keine Zahl, wie hoch
die Einnahmen wiren, die den Kommunen zuflie-
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Ben. Man kann sicherlich im Einzelfall in die Si-
tuation kommen, dass eine Kommune gerade eine
Straf3e saniert hat, zukiinftig weiter Einnahmen
aus der Lkw-Maut bekommt und sich fragt: Ich
darf sie nur fiir diese Stralie einsetzen, wenn ich
nur eine Bundesstrale in der Baulast habe. Wie
gebe ich das aus? Ich denke, da wire es wichtig,
dass man Riickstellungen bildet, damit man in
eine nachhaltige Bewirtschaftung auch der StraBe
kommt, die in der Baulast der Kommune liegt und
das Prinzip nicht aufgibt, dass wir die enge
Zweckbindung verfolgen. Entscheidend ist aber
im Verhéltnis der Weitergabe der Mittel an die
Kommunen, dass die enge Zweckbindung erhal-
ten bleibt. Danke.

Vorsitzendgr: Danke! Fiir die Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN die Kollegin Wilms.

Abg. Dr. Valerie Wilms (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich habe eine Frage an Herrn Schmid. Wir
haben bei der Autobahnmauteinfithrung fiir Lkw
das Problem des Ausweichverkehrs mit parallel
liegenden BundesstraBen gehabt. Wir gehen jetzt
den Schritt weiter, das Ganze in die Kommunen
hereinzufiithren. Wie sehen Sie die Problematik im
Hinblick auf Ausweichverkehre, wenn wir jetzt
die Bundesstrafen, die durch die grofen Stéddte
fithren, bemauten und ggfls. parallel liegende &hn-
lich gut ausgebaute, aber ,,Nicht-Bundesstrafen*
haben? Wie konnte dieses Risiko deutlich mini-
miert werden? Was konnen Sie sich vorstellen,
um solche Ausweichverkehre zu vermeiden?

Die zweite Frage die ich habe, geht an den Vertre-
ter der kommunalen Spitzenverbénde, Herrn Han-
sen. Sie haben eine gemeinsame Stellungnahme
an das BMVI abgegeben. Sie haben darauf hinge-
wiesen, dass zwar das Geld auch bei Thnen landen
wird, aber natiirlich auch in irgendeiner Form da-
fiir gesorgt werden muss, dass solche Ausweich-
verkehre nicht méglich sind. Kénnten Sie sich
vorstellen, wie das verniinftig gel6st werden
kann?

Vorsitzender: Dann fangen wir mit Herrn Schmid
an, bitte.

Frank Schmid (Schmid Mobility Solutions
GmbH): Ich wiirde gerne bei der kommunalen Be-
trachtung auf das Mautgesetz eingehen, in dem ja
nun auch das Mautsystem sich von einem dezent-
ralen in ein zentrales System verdndert. Das stellt
eine wesentliche Systemédnderung dar, wo in einer
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Cloud die Erfassung der Daten erfolgt und ein Ab-
gleich stattfindet, wo der Verkehrsteilnehmer sich
bewegt. Das heilit: Ausweichverkehre wéren ge-
nau dokumentiert. Das hiétte fiir den Gesetzent-
wurf zur Konsequenz, was heute auch schon mit
Einzelgenehmigungen moglich ist, dass die Nut-
zungsanlastung auf die im kommunalen Bereich
gefahrenen Strecken ausgedehnt wiirde. Das
wiirde bedeuten: man miisste sich beim Gesetz-
entwurf iiber diesen Passus der Anrechnung der
Maut nach dem Motto: ,,Rechne ich die Maut
uberall an, wo er fahrt?* Gedanken machen, um
die Ausweichverkehre schon im Keim zu ersti-
cken. Eines muss man sich bei der Betrachtung
klar machen: Bei Stddten iiber 80.000 Einwohner
geht die Baulast vom Bund auf die Kommunen
uber. Mittel, die dort ethoben werden, miissten —
aus meinem Verstdndnis heraus — einer gewissen
Zweckbindung unterliegen. Das steht im Wider-
spruch zur kommunalen Selbstverwaltung. Auf
der anderen Seite ist die Leistungsfidhigkeit des
Netzes zu erhalten. Auch an der Stelle wire das
Thema kommunaler Stralen, die durch die Bun-
desstraBen beriihrt werden, abzubilden. Meiner
Meinung nach ist in der Tat im Gesetz das Thema
der Ausweichverkehre durch die neue Systematik
regelbar, machbar und technisch auch lgsbar. Ein
anderer Punkt ist die Eindeutigkeit des Strallen-
netzes. Wie weil} ein Nutzer, ob er auf einer Bun-
desstrale ist oder auf einer Landstralle? Der
zweite Punkt: in dem Gesetzentwurf wird ange-
nommen, dass faktisch jeder eine OBU hat. Was
ist fur die, die sich manuell einbuchen? Das ist fur
mich eine Frage der Rechtssicherheit. Wie fiihre
ich den Nachweis? Das sind Dinge, die ich nicht
juristisch bewerten kann, aber im Kontext der Be-
trachtung der Maut beriicksichtigen wiirde.

Stellv. Vorsitzender: Eine weitere Frage ging an
Herrn Hansen, Sie haben das Wort, bitte!

Carsten Hansen (Deutscher Stidte- und Gemein-
debund): Das ist eine komplizierte Frage, die da-
rin begriindet liegt, dass wir auch innerorts ein
sehr differenziertes Stralennetz haben. Die Frage
zielte in erster Linie auf die Vermeidung des Aus-
weichverkehrs. Da ist dem zuzustimmen, was
Herr Schmid sagte — wenn wir das regulierungs-
seitig hinbekommen, wiére das eine Mdglichkeit,
um zumindest Vorteile durch einen Ausweichver-
kehr nicht greifen zu lassen, wobei das nur die
zweitbeste Losung ist. Die Idee ist eigentlich, die-
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se Ausweichverkehre gar nicht erst entstehen zu
lassen. Es ist eine Frage von Anordnung und Klar-
heit, auch durch Beschilderung, deutlich zu ma-
chen, was bemautete Bundesstralien sind. Das
miisste deutlicher geschehen als bisher. Das ist
vollig richtig. Im Ubrigen kann man sich denken,
dass durch bauliche Verdnderungen durch die
Kommunen gekldrt wird, was eine reine innerort-
liche Strafle ist, die nicht fiir die Verkehre zur
Verfiigung stehen soll und auf welchen Straen
demgegeniiber dieser Verkehr stattfinden soll,
weil es sich um eine Bundesfernstrafie handelt.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Hansen.
Wir kdmen dann zur zweiten Fragerunde. Wir be-
ginnen mit der Fraktion der CDU/CSU, das Wort
hat Kollege Steffen Bilger.

Abg. Steffen Bilger (CDU/CSU): Ich will an das ge-
rade schon diskutierte Thema ankniipfen und
Herrn Bolik die Frage zu den Mautausweichver-
kehren stellen, die wir natiirlich verhindern wol-
len. Uns geht es auch um die Verkehrssicherheit.
Wie wiirden Sie eine solche Regelung treffen?

Die zweite Frage geht an Herrn Korn, ohne zu wis-
sen, ob Sie Experte sind. Das Thema der Mauthar-
monisierungsmittel beschéftigt uns auch sehr.
Meine Frage wire: Wie kann sichergestellt wer-
den, dass diese Mittel tatsdchlich abflieBen? Oder
hitten Sie eine Idee, wie wir an die Héhe von 450
Millionen herankommen, nachdem es bisher
Probleme gibt, die eigentlich vorgesehenen Sum-
men ausschiitten oder abflieBen lassen zu kénnen.

Die dritte Frage geht an Herrn Schmid: Wir haben
uns in unserem KoalitionsentschlieBungsantrag
vom Mairz 2015 schon dafiir ausgesprochen, dass
die Daten, die aus der Lkw-Maut erhoben werden,
anonymisiert zur Verfiigung gestellt werden kon-
nen. Wie stehen Sie zu dieser Forderung aus unse-
rem EntschlieBungsantrag?

Stellv. Vorsitzender: Die Beantwortung bitte in
der Reihenfolge, Herr Bolik, Herr Korn und Herr
Schmid.

Henryk Bolik (Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co.
KG): Das ist wieder eine sehr schwere Frage. Fiir
die Frage, wie konnen wir Mautausweichverkehre
verhindern, muss man erst mal die Grundan-
nahme treffen, wie die Preise sein werden. Unter
der Annahme, dass auf Bundesstraffen und Auto-
bahnen gleiche Preise gelten, wiirde ich zu folgen-
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der Einschidtzung kommen: es gibt ,,gute” und
,bose“ Verlagerungen. Die ,,Guten” sollte man
nicht verhindern, dass sind diejenigen, die von
den BundesstraBen wieder auf die Autobahnen
zuriick gehen, weil der Grund, auf die Bundesstra-
Ben auszuweichen, wegen Kostengleichheit entfal-
len ist.

Die ,,bosen” Verlagerungen sind die auf das nach-
geordnete Netz. Man sollte zwischen Innerortsver-
kehr und AuBerortsverkehr unterscheiden und die
Kriterien sehen, die zur Mautverlagerung fithren.
Das sind Personalkosten, Fahrzeug- Treibstoffkos-
ten. Eine unbekannte Grofie ist da, die man eigent-
lich erst beobachten kann. Das ist die so genannte
Zuverldssigkeit. Wir beobachten seit zehn Jahren
die Mautausweichverkehre und stellen fest, dass
die normalen Kriterien wie Geld, Zeit, Treibstoff-
verbrauch, Liange in den Hintergrund treten, so-
bald es um Zuverlédssigkeit geht. Also: wie stark
muss ich auf meiner Route mit Unsicherheiten
rechnen? Es ist einfach wichtig, diesen Punkt ein-
zubringen. Es gibt einen Mehrwert bei den Auto-
bahnen und den Bundesstraien gegeniiber den
LandesstraBlen. Der Mehrwert ist Zuverldssigkeit.
Ich kann besser planen, was unterwegs passiert.
Es gibt nicht so viele Umleitungen, nicht so viele
Unfalle usw. Wir erwarten also, wenn ich die Zu-
verldssigkeit mit einbeziehe, im nachgeordneten
System keine nennenswerten Verlagerungen.

Innerorts ist das ein bisschen schwieriger zu be-
antworten. Da miissen wir die Nutzer anschauen,
die innerorts mit einem Lkw fahren. Da sehe ich
keine groBen Verlagerungsumfinge, weil die
Struktur der Fahrten eine ganz andere ist. Es han-
delt sich innerorts in der Regel um Auslieferver-
kehre, Internetbestellungen, Warenlieferungen an
Geschiifte usw. Der Innerorts-Lastwagenverkehr
kann nur in seltenen Fillen seine Route selber
wihlen; er ist an seine Lieferauftrdge gebunden.
Ich glaube nicht, dass ein paar Prozent Kosten
durch die Maut ihn dazu bewegen werden, Um-
wege zu fahren.

Stellv. Vorsitzender: Die zweite Frage richtete
sich an Herrn Korn.

Michael Korn (Alfen Consult GmbH): Vielen
Dank, Herr Bilger, fiir die Frage. Leider muss ich
bekennen, dass ich mich mit der Thematik noch
nicht befasst habe. Das lag bisher auBerhalb unse-
rer Befassung, die sich stédrker auf die Verwen-
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dungsseite der Mautmittel befindet. Die haben wir
in den Wegekosten nicht beriicksichtigt.

Stellv. Vorsitzender: Die Frage 3 betrifft Sie, Herr
Schmid. Sie haben das Wort.

Frank Schmid (Schmid Mobility Solutions
GmbH): Gerne mdchte ich auf die Frage eingehen.
Der Gesetzentwurf enthalt derzeit im § 4 Punkt B
eine Regelung von Positionsdaten zum Zweck der
Mauterhebung durch im Fahrzeug eingebaute Ge-
rate. In § 9 Abs. b ist die Vorschrift enthalten, die
Daten zu anonymisieren. Vom Gesetz her sind die
Grundlagen gelegt, die Daten anonymisiert nutz-
bar zu machen. Das hat eine Relevanz im Zusam-
menhang mit dem Betreibervertrag, inwieweit
dort eine solche duale Nutzung moglich gemacht
wird. Ich wiirde es im Kontext der Diskussion
iiber interaktive Strafe und autonomes Fahren
durchaus fiir sinnvoll erachten, eine optimale Da-
tennutzung sicherzustellen. Ich glaube, technolo-
gisch ist es heute auch machbar, den Datenschutz
damit zu gewdhrleisten. Es ist ein optimales Friih-
warnsystem. Wenn ein Lkw diese Daten sendet,
der stehenbleibt, bekommt man schneller eine
Riickmeldung iiber einen Unfall oder iiber eine
Stérung im Fahrbetrieb. Deswegen wiirde ich im
Kontext der Ausschreibung Toll Collect darauf
achten, dass das Beriicksichtigung findet, um da-
mit moglichst eine optimale Verkehrsflusssteue-
rung sicherstellen zu kénnen.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Schmid.
Wir kommen dann zur Fraktion DIE LINKE., Kol-
lege Herbert Behrens.

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE.): Ich habe eine
Frage zunédchst an Herrn Beckers und Herrn Korn.
Eigentlich miissen wir uns schon bald mit der
Frage der Mautsétze beschiftigen. Das Wegekos-
tengutachten lduft 2017 aus. Wie wir uns erin-
nern, hat die Verdnderung der Mautsétze in der
letzten Runde ihren Ursprung darin gehabt, dass
die Zinssétze eingebrochen waren und deshalb —
so war die Forderung der EU — die Mautsétze in
Bezug auf diesen Punkt herabgesetzt werden
mussten. Wir hétten Vorschldge gehabt, wie das
nicht hétte passieren miissen. Aber das war nicht
mehrheitsfdhig. Nun stehen wir vor der Situation,
dass sich auf der Grundlage des jetzigen Projekts
BundesfernstraBlen- oder Bundesautobahngesell-
schaft ein anderer Mechanismus auftut, wo unter
Umstédnden die Frage der Zinsen eine ganz andere
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Rolle spielt. Wenn sich private Investoren an die-
ser Gesellschaft beteiligen sollen, sind natiirlich
Renditeerwartungen vorhanden.

Nun ist meine Frage an Sie beide: Welche Potenzi-
ale bestehen, hohere Kapitalkosten (Zinssédtze) im
Rahmen der Wegekostenberechnung in Ansatz zu
bringen? Welche Konsequenzen bringt die jlingste
Einigung zur Griindung der Bundesfernstralienge-
sellschaft? Ich sehe das in einem Zusammenhang
mit den Kapitalkosten der Infrastruktur und der
Mautsétze. Ich hoffe, dass zumindest im Groben
klargeworden ist, wo ich hin méchte. Sonst will
ich das gerne nochmal prizisieren.

Meine dritte Frage geht an Herrn Prof. Beckers.
Wir haben uns damit befasst, wie das Vergabever-
fahren der Mauterhebung stattfindet. Wir haben in
einer Anfrage herausgefunden, dass die Bundesre-
gierung im néchsten Jahr Toll Collect kurzzeitig
im Rahmen der Call-Option iibernehmen wird,
um dann die Anteile wieder zu verdufern. Von
daher wiirde ich ganz gern von Ihnen, Herr Prof.
Beckers, wissen: Wie bewerten Sie die voriiberge-
hende Ubernahme von Toll Collect durch den
Bund? Welche anderen Optionen wiirden Sie
ggfls. bevorzugen?

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank! Die Fragen
1,2,3 zundchst an Sie, Herr Prof. Dr. Beckers. Und
die Frage 2 dann auch an Herrn Korn.

Prof. Dr. Thorsten Beckers (TU Berlin): Die Frage
1 wiirde ich gerne an Herrn Korn weiterreichen.
Ich war im Sommer dieses Jahres fiir das BMVI in
einem Konsortium zu Wegekostenberechnungsfra-
gen tdtig. Es gibt vertragliche Regelungen, die es
erschweren, dass ich dazu etwas sage.

Zur zweiten Frage denke ich, kann ich problemlos
etwas sagen. Die Wegekostenrichtlinie erlaubt die
Berechnung von Zinssdtzen entsprechend der Ka-
pitalkosten. Es gibt verschiedene Varianten, wie
man dahin kommen kann. Wenn man eine 6ffent-
liche Gesellschaft hat, im staatlichen Haftungsver-
bund, wo aufgenommenes Kapital einer Staatsga-
rantie unterliegt, sind diese Kapitalkosten gering.
Wenn man eine Gesellschaft hat, die privat ist,
werden infolge verschiedener Faktoren die Kapi-
talkosten hoher liegen. Das ist empirisch einfach
zu beobachten. Das kann gemaD Richtlinie grund-
sétzlich berticksichtigt werden, sodass bei einer
privatisierten Gesellschaft h6here Kapitalkosten
anfallen werden. Jetzt ist die Frage: In welcher
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Beziehung steht das zu dieser Bund-Léander Eini-
gung aus der letzten Woche? Da steht — wenn ich
das richtig in Erinnerung habe —, dass die Auto-
bahnen, grundgesetzlich abgesichert, im 6ffentli-
chen Eigentum stehen. Dann steht drin, dass eine
unter staatlicher Regelung stehende Infrastruktur-
gesellschaft Verkehr gegriindet werden soll. Es
steht aber nicht drin, dass diese Gesellschaft im
unverduBerlichen Eigentum des Bundes stehen
soll. Damit ist dem Wortlaut nach — wenn man
das richtig interpretiert — diese Gesellschaft priva-
tisierungsfdhig. Eine grundgesetzliche Regelung,
dass das Eigentum dem Bund zusteht, ist aus wirt-
schaftlicher Sicht nicht besonders bedeutsam.
Man kann sozusagen de facto wirtschaftlich die
Autobahn in diese Gesellschaft legen. Das ist ein
bisschen hohe juristische Kunst, aber ohne Prob-
leme moglich. Es ist schon in Gutachten aufge-
zeigt worden, was denkbar ist. Wenn diese grund-
gesetzliche Offnung genutzt und die Gesellschaft
privatisiert wird, werden die Kapitalkosten, in-
folge von unvollstdndigen Vertrdgen, Commit-
ment-Problemen und Informations-Asymmetrien,
hoher liegen, und dann wird auch die Maut héher
liegen. Jetzt ist die Frage, ob das etwas fiir die
StraB3e bringt. Es fallen hohere Kapitalkosten an.
Also: die Maut ist hoher, aber es fallen héhere Ka-
pitalkosten an. Man kann im Endeffekt auch nicht
mehr als jetzt bauen.

Zur 3. Frage, zu Toll Collect. Wie ist der Zusam-
menhang zu der Mautfrage? Es ist ein Entwurf fiir
eine Vierte Gesetzdnderung. Es weist darauf hin,
es gibt Dynamik bei allem, was passiert. Man
nimmt neue Fahrzeugkategorien herein, man dif-
ferenziert Mautsétze anders. Es stellen sich neue
Fragen. Wie soll mit den Daten umgegangen wer-
den? Das ist Dynamik. Da ist es grundsétzlich
problematisch, in einen langfristen Vertrag zu ge-
hen, der sicherlich unvollkommen sein wird. Das
ist ein spezieller Aspekt, der es als eher nachteilig
erscheinen ldsst, dass der Bund nach dem Ziehen
der Call-Option Toll Collect wieder verkaufen
will. Grundsétzlich halte ich es jetzt, selbst wenn
diese Dynamik nicht gegeben wire, fiir offensicht-
lich nicht sinnvoll, also unwirtschaftlich, wenn
man diese funktionierende Gesellschaft nach Zie-
hen der Call-Option wieder verkauft. Ich habe
Verstdndnisprobleme, wie diese Entscheidung
motiviert ist. Zur Klarstellung muss ich sagen,
dass ich es sehr sinnvoll fand, dass in der ersten
Phase hier ein PPP-Projekt gemacht worden ist.
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Jetzt macht es Sinn, die Call-Option zu ziehen
und einen anderen Weg zu gehen, wie die ASFI-
NAG in Osterreich das bei der Mauterhebung
auch macht. Danke!

Vorsitzender: Dankeschon, dann kommt der Herr
Korn.

Michael Korn (Alfen Consult GmbH): Vielen
Dank, Herr Behrens, fiir die Frage. Vielleicht zu-
néchst einmal kurz zur grundsétzliche Vorgehens-
weise, wie die Kapitalkosten bei den Wegekosten
berechnet wiirden. Es gibt nach wie vor zwei Me-
thoden, wie grundsétzlich vorgegangen werden
kénnte. Das ist einmal auf Basis historischer Da-
ten, mit historischen Zinssatzen, oder wie wir das
in dem Wegekostengutachten 2013 gemacht haben
— auf Basis von Wiederbeschaffungswerten und
aktuellen Zinsen. Wir haben im Zuge des letzten
Gutachtens weitere Diskussionen gefiihrt, einen
Expertenworkshop gemacht, um dariiber zu disku-
tieren, ob diese Kapitalkosten zwangsldufig sind,
welche Entwicklung wir erwarten und welche As-
pekte mit eingebunden werden koénnen. Grund-
sdtzlich hat man festgestellt, dass moglicherweise
in der bisherigen Vorgehensweise, wie wir die
Wegekosten ermittelt haben, durchaus zwei ver-
schiedene Zinssitze zur Anwendung kommen
kénnen. Das wiren die soziale Zeitpréaferenzrate
oder eben die sozialen Opportunitidtskosten des
Kapitals, die wir hinzugezogen haben. Zum dama-
ligen Zeitpunkt hatten sich die jeweiligen Zinss-
dtze fiir die beiden Aspekte kaum unterschieden,
sodass wir hier den Weg gewdhlt hatten, uns né-
her an den Finanzierungsbedingungen des Staates
zu orientieren. Wir rechnen damit, dass wir im
Jahr 2017 tatsdchlich Mautsétze ermittelt haben.
Nach derzeitiger Planung ist das etwa Mitte des
Jahres der Fall, sodass wir uns genau diesen Fra-
gen im Moment stellen, um beispielsweise die
Anregungen, die auf Basis dieser Expertendiskus-
sion gekommen sind, einzubeziehen. Es ist also
die Frage, ob vielleicht die soziale Zeitpréferenz-
rate fiir Opportunitdtskosten des Staates gegebe-
nenfalls ein geeigneter Weg wire und welche Ef-
fekte sich daraus ergeben. Diese Rate wurde ja im
Zuge des Bundesverkehrswegeplans mit real 1,7
% neu kalkuliert. Als zweiter Punkt war in der
Diskussion, wie man denn mit den Wirkungen der
Finanzkrise umgeht, ndmlich ob es zwangsldufig
den tagesaktuellen Zinssatz braucht oder ob man
in gewisser Weise die Finanzkrise ausblenden
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kann. Aber das ist ein Thema, was auch mit der
EU-Kommission abgestimmt werden miisste. Als
dritter Punkt stellt sich natiirlich die Frage, inwie-
weit Regulierungssachverhalte hier eine Rolle
spielen kénnen. Da beriihrt sich tatsédchlich das,
was Sie mit der Frage angedeutet hatten, zu der
zukiinftigen Gestaltung des Betreibens von Bunde-
sautobahnen und BundesstraBen: ob hier in Form
einer offentlichen Gesellschaft gegebenenfalls an-
dere Kapitalkosten angesetzt werden konnen. Herr
Beckers hat schon darauf hingewiesen, dass dann
auch andere Grundlagen gelten und hier miisste
man dann im Zuge unseres Gutachtens klédren, in-
wieweit der Ansatz solcher Kapitalkosten sachge-
recht wére.

Vorsitzender: Danke, Herr Korn. Fiir die SPD-
Fraktion kommt der Kollege Hartmann.

Sebastian Hartmann (SPD): Herr Vorsitzender,
vielen Dank. Ich mochte eine Vorbemerkung ma-
chen, bevor ich zu den Fragen komme, weil es in
einer Frage eine verpackte Aussage gab, die so
nicht im Raum stehen bleiben darf. Es ist nicht be-
absichtigt, durch eine Infrastrukturgesellschaft das
offentliche Eigentum an Strallen zu privatisieren.
Das ist nicht Gegenstand der Bund-Lénder-Fi-
nanzbeziehung und auch iiber die Rechtsform
wird noch zu sprechen sein. Ich rate davon ab,
iiber ungelegte Eier zu sprechen, bevor konkrete
Gesetzentwiirfe auf dem Tisch liegen. Herr Beh-
rens, das ist nicht zutreffend; da muss man den
Beschluss lesen und vielleicht auch die Protokoll-
notiz des von den Linken gefiihrten Freistaates
Thiiringen. Wir machen keine Anhoérung iiber die
Infrastrukturgesellschaft. Das muss getrennt wer-
den. Dazu wird es entsprechende Anhérungen ge-
ben, erheblichen Diskussionsbedarf. Das vorweg-
geschickt, mochte ich auf den Ausgangspunkt der
Anhérung zuriickkommen und an Herrn Gerwens
die Frage richten: Sie machen Annahmen zu den
Ausweichverkehren, die nicht eintreten, aber
gleichwohl hat die Vorlage der Anderung des
BundesfernstraBenmautgesetzes einige Vorschlédge
gemacht, wie man das nachgeordnete Netz in eine
Bemautung hineinnehmen kann. Halten Sie die in
dem Gesetzentwurf aufgefithrten Tatbestédnde fiir
ausreichend? Welche weiteren Mafinahmen sehen
Sie? Gleichzeitig gibt es den Komplex der Regio-
nalverlagerung von Verkehren. Der Giiterverkehr
auf der StraBe erfiillt eine andere Funktion als der
Schienengiiterverkehr. Kénnen Sie das bitte noch

18. Wahlperiode Protokoll der 77. Sitzung

vom 19. Oktober 2016

Seite 11 von 16



einmal einordnen? Dann md&chte ich gerne an
Herrn Prof. Dr. Beckers eine Nachfrage stellen.
Wenn Sie die Wegekostenberechnung anschauen
und vertiefend die entsprechenden Netze: ob man
vielleicht iiber die Konstruktion von Teilnetzen —
indem man Netzen eine unterschiedliche Funk-
tion zuordnet — auch die BundesstraBlen, die nicht
,»Autobahnéhnlich“ sind, in eine Einordnung
bringen kann, so dass ,,zuféllig” (ich sage das au-
genzwinkernd), ein einheitlicher Satz erreicht
wird. Ferner frage ich, was Sie fiir eine Einscht-
zung haben — wenn man sich die bisherige Kos-
tenberechnung anschaut —, wie sich das auf die
zukiinftigen zu erwartenden Einnahmen auswir-
ken wiirde. Meine letzte Frage, das will ich noch
mal aufgreifen aus der ersten Runde, geht an
Herrn Hansen. Ich habe die Bitte, dass Sie noch
mal den Bezugspunkt ,,Baulasttrager Kommune*
betrachten. Wir wollen als Bund natiirlich das
Geld eins zu eins zuordnen und durchleiten, aber
moglicherweise ist die Einnahmeposition einmal
hoher als die Ausgabeposition oder umgekehrt.
Am Ende soll keine Kommune {iber das darstell-
bare MaD be- oder entlastet werden- Zweckbin-
dung entsprechend der Zuweisung. Ich wiisste
gern, was Sie sich als optimale Losung auch im
Benehmen mit den Léndern vorstellen. Vielen
Dank.

Vorsitzender: Dann beginnen wir mit dem Herrn
Gerwens, bitte.

Stefan Gerwens (Pro Mobilitit): Wie man Maut-
ausweichverkehr vermeiden kann, hidngt ganz ent-
scheidend von der Frage der Mauth6he ab. Wenn
Sie 30 Cent pro Kilometer nehmen, dann spart ein
Lkw-Fahrer im Grunde nach 3 Kilometern fast 1
Euro. Wenn Sie 13 Cent nehmen, dann wiirde er
deutlich weiter fahren. Die Frage, ab wann sich
ein Ausweichen lohnt, ist letztendlich eine Frage
des Preises, den Sie perspektivisch festlegen wol-
len. Generell haben die Ldander angeregt, dass man
das Thema auch auf Landes- und Kommunalstra-
Ben erweitert und ihnen Instrumente in die Hand
gibt, um auch gemeinsam mit dem Bund nach-
steuern zu konnen. Der Bund hatte in der Gegen-
duBerung angedeutet, dass er einer Erméchtigung
zum Erlass einer Mautstreckenausdehnungsver-
ordnung zustimmen koénnte. Es geht im Wesentli-
chen um Vermeidung von Mautausweichverkeh-
ren und Verkehrssicherheit. Ich denke, das ist ein
guter Ansatz, der sicherlich auch verfolgt werden
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sollte. Wenn Sie in den Kommunen kleinteilig
denken, und es bestimmte Ausweichstrecken gibt,
kann man notfalls auch mit den Instrumenten der
StraBenverkehrsordnung (AnliegerstraBe etc.) ar-
beiten. Ich glaube, man muss vor allem in den gro-
Beren Stddten die ldngerfristigen Achsen im Blick
haben. Wenn Sie aus Berlin herausfahren, haben
Sie oft eine Bundesstrale, die durch die Stadt geht
und vielleicht einen Kilometer parallel eine Lan-
desstrafle. Da kommt es eher in Betracht, dass Sie
Mautausweichverkehr haben. Man muss das,
glaube ich, in den Blick nehmen und nach der
Einfiihrungsphase beobachten und schauen, was
es wirklich fiir Effekte gibt. Beim Thema Verlage-
rung und modale Auswirkungen ist es wichtig zu
betrachten, dass wir hier vor allem iiber den regio-
nalen Wirtschaftsverkehr reden. Das heifit, es geht
im Wesentlichen um die regionale Versorgung o-
der Entsorgung bzw. um die Zubringerverkehre zu
Autobahnen, aber genauso auch zu kombinierten
Verkehrsterminals. Sie haben hier also eigentlich
nicht den Wettbewerb mit der Schiene oder der
WasserstraBe in dem Segment, sondern Sie treffen
mit der Kostenerh6hung die Schiene oder die
Wasserstralle genauso, zumindest im intermoda-
len Bereich. Von daher glaube ich, dass Verlage-
rungswirkungen im Hinblick auf Giiter und
Schiene und Wasserstralle hier Ausnahmefille
sein, aber keine flichendeckende Wirkung haben
werden.

Vorsitzender: Danke, dann Herr Beckers.

Prof. Dr. Thorsten Beckers (TU Berlin): Herr Hart-
mann, vielen Dank fiir die Frage. Sie stellen mir
wirklich sehr schwierige Fragen. Es gibt natiirlich
verschiedene Wege, die man bei einer Mautsatzbe-
rechnung gehen kann und manche von denen
sind ein bisschen risikobehaftet, manche sind sehr
risikobehaftet — umso kreativer sie werden, umso
risikobehafteter sind sie. Eins ist offensichtlich:
ein enger Austausch der Exekutive vor allem mit
der EU-Kommission ist sehr wichtig, um ein Risi-
komanagement zu betreiben. Konkret zu den
Uberlegungen, wiirde ich die Frage wie vorhin
gern an Herrn Korn weitergeben.

Vorsitzender: Das knnen wir gern machen. Herr
Korn, wenn Sie dazu etwas sagen kénnen, bitte-
schon.

Michael Korn (Alfen Consult GmbH): In der Tat
ist es schwierig, gerade in dem Stadium kreativ zu
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sein, wenn man die eigentliche Begutachtung und
Berechnung noch vor sich hat. Man darf natiirlich
nicht verkennen, dass wir in dem letzten Gutach-
ten diese klare Trennung zwischen den Bundes-
straen und den Bundesautobahnen von vornhe-
rein sozusagen als ,,gottgegeben“ hingenommen
und entsprechend die Uberlegung an keiner Stelle
angestellt haben, welche Aspekte fiir eine Zusam-
menlegung der Mautsétze sprechen wiirden. Inso-
fern sehen Sie es mir bitte nach, dass ich dazu
jetzt auch keine inhaltlichen Ausfiihrungen ma-
chen moéchte, weil wir genau diese Frage erst im
jetzigen Gutachten kldren miissen. Wir miissen
klaren: welche Effekte ergeben sich, wenn man
sich die BundesstraBen noch mal ndher anschaut?
Dies gilt insbesondere auch fiir die Einbeziehung
der innerortlichen Verkehre und der innerortli-
chen Infrastrukturen. Was ergibt sich fiir ein
Mautsatz, wie ist das Verhaltnis zwischen den
einzelnen beteiligten Fahrzeuggruppen usw.? Sie
sprachen von mehreren Mautteilsédtzen. Da kommt
in meiner Wahrnehmung die Infrastrukturabgabe,
also das, was zur Refinanzierung oder zur De-
ckung der Infrastrukturkosten beitragen soll, in-
frage und der Aspekt, der eigentlich die externen
Kosten abdecken soll. Das sind zwei Teilmauts-
dtze, die wir zur Zeit auch erheben und hier kann
man sicher sagen, dass die externen Kosten auf
den BundesstraBen in der Tendenz pro Fahrzeug
eher hoher liegen als bei den Bundesautobahnen,
weil im nachgeordneten Netz die weniger emissi-
onsfreien Fahrzeuge unterwegs sind. Schon ldnger
wird dariiber diskutiert, Fahrzeuggruppen zu ver-
dndern. Insofern denke ich, wir sollten die enge
Abstimmung, wie Herr Beckers schon angefiihrt
hatte, mit der EU-Kommission suchen und die
Funktionen des Netzes, so wie das in Deutschland
verstanden wird, ndmlich den Fernverkehr tragen-
des Netz, auch in das Verstindnis der EU-Kom-
mission hineintragen.

Vorsitzender: Wir freuen uns auf das Gutachten.
Herr Hansen, bitte.

Carsten Hansen (Deutscher Stidte- und Gemein-
debund): Ich méchte die Frage in drei Teilen be-
antworten. Das Erste ist die Zumessung des Betra-
ges, der den kommunalen StraBenbaulasttragern
aus den Ortsdurchfahrten tiberlassen wird. Wir
sind der Auffassung, dass allein die Netzldnge
und die Verkehrsleistung nicht mafBigeblich fiir die
Zumessung des Mautaufkommens sein kénnen,
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weil sich die Typik des Verkehrsgeschehens In-
nerorts sehr unterscheidet von dem Verkehrsge-
schehen AuBerorts oder auf Bundesfernstraf3en.
Wir haben eine unvergleichlich héhere Anzahl
von Stopps, von Beschleunigungs-, von Verzoge-
rungsvorgdngen. Das alles bewirkt eine Fahrdyna-
mik, die die Straflen erheblich stédrker belastet als
das ruhige Dahinrollen auf der Bundesautobahn.
Deshalb sind wir der Auffassung, dass hier ein
weiteres Kriterium einschlédgig sein muss, das
diese Fahrdynamik berticksichtigt. Wir kénnten
uns spontan eine Art Zuschlag vorstellen. Das
miisste vertieft untersucht und diskutiert werden.
Es sollte allerdings in jedem Fall beriicksichtigt
werden, dass es eine grundsétzlich andere Fahr-
dynamik und Entschddigungspotenzial gibt. Das
Zweite ist: Sie fragten nach der Zweckbindung,
weil es keine unzuldssigen Bevorzugungen oder
Benachteiligungen einzelner Kommunen geben
sollte. Eine Zweckbindung halten wir selbstver-
stdndlich fiir richtig. Sie sollte allerdings etwas of-
fener sein und nicht absolut straBenbezogen, weil
auch eine Ortsdurchfahrt mit dem umgebenen
StraBennetz verflochten ist. Deshalb kénnen wir
uns vorstellen, dass es einen entsprechenden
Fond gibt, der zeitlich begrenzt eine gewisse Uber-
deckung oder Unterdeckung zuldsst. Wichtig ist
keine Zweckbindung auf die einzelne Strale, son-
dern zeitliche und rdumliche Flexibilitdt mit Blick
auf das innerortliche StraBlennetz. Dritter Teil: Be-
nehmen mit den Lidndern. Das ist eine Erfahrung,
die viele Stddte und Gemeinden gemacht haben:
dass nicht immer Mittel, die fiir die Kommunen
gedacht sind, auch vollstindig durchgereicht wer-
den, um es mal ganz vorsichtig zu formulieren.
Das Auftkommen der Maut ist aber der jeweiligen
Strale zuzuordnen und insofern kénnen wir uns
schon vorstellen, dass konkret bezeichnete Mittel,
an die Lander weitergegeben werden mit dem ge-
setzlichen Auftrag, diese an die zu begiinstigen
StraBenbaulasttrdger weiterzuleiten. Danke.

Vorsitzender: Dankeschon, dann kommen wir zur
Kollegin Dr. Wilms, bitteschon.

Abg. Dr. Valerie Wilms (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN), vielen Dank, Herr Vorsitzender. Herr
Schmid, Sie haben bei der Antwort auf meine
erste Frage relativ deutlich gesagt, wie so etwas
technisch moglich wére, die Ausweichverkehre
mit zu berticksichtigen. Im Prinzip steckt mit drin,
dass wir frither oder spéter alle innerstddtischen
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oder gemeindlichen StraBlen mit einem Mautsys-
tem, nach Kilometern abgerechnet, belegen miiss-
ten. So habe ich das zumindest verstanden. Das
heilt, wir sind bei den ganzen StraBen dann in ei-
nem System, wo wir im Prinzip die Erfassung
iiber die On-Board-Unit unter Toll-Collect bendti-
gen. Ich méchte meine Frage zu dem Problem
Ubergang von Toll-Collect zu einem Mautbetrei-
ber nach 2018 stellen. Was sind nach Threr Auffas-
sung fiir Vorkehrungen erforderlich, damit so et-
was reibungslos {iber die Biihne gehen kann? Das
wire meine Frage. Dann habe ich eine Frage an
Herrn Gerwens. Sie haben sich zum Thema KV
und den Auswirkungen geduBert. Ich mdchte ei-
nen Blick zuriick werfen. Wir haben Mautkosten
auf der StraBenseite und Trassenpreise auf der
Bahnseite. Gibt es eigentlich einen Vergleich der
Steigerung der Mautkosten zu den Trassenpreisen
auf seit Einfiilhrung der Maut und hat sich
dadurch in irgendeiner Form ein Verlagerungsef-
fekt ergeben? Ich habe eine dritte Frage Prof. B6-
ger. Die VIFG nimmt die Mauteinahmen in die
Hand und verteilt sie an die Auftragsverwaltung.
Gibt es eine Uberlegung, wie Sie es beriicksichti-
gen, wenn wir die kommunalen Strallen einbezie-
hen, die nicht in der Baulasttragerschaft des Bun-
des liegen? Was hitte das fiir Auswirkungen auf
die VIFG. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank und dann kann ich sa-
gen, Herr Dr. Brohm, Sie kommen am Ende auch
noch dran, um Thre wichtigsten Botschaften mit-
zuteilen. Dann fangen wir an, Herr Schmid, bitte!

Frank Schmid (Schmid Mobility Solutions
GmbH), Frau Dr. Wilms, ich méchte das gerne né-
her ausfithren. Ich glaube, hier miissten wir auf
den unterschiedlichen Ebenen das Ganze noch er-
ortern. Das System derzeit bei der Ausdehnung
auf die Bundesstralen wandelt sich von einem de-
zentralen zu einem zentralen System. Das heil}t,
es wurde eine andere Architektur gewdhlt, die
letztendlich die Erfassung des Fahrzeuges doku-
mentiert. Insofern ist damit durchaus technisch
eine Schnittstelle geschaffen, die eine Ausdeh-
nung auf weitere Stralen méglich macht. In der
Stellungnahme der Bundesregierung ist deutlich
geworden, dass man nur die BundesfernstraBlen
sieht. Ich glaube, wir miissen zwei Dinge trennen.
Das Eine ist, welche Netze in der Obliegenheit
und der Zustdndigkeit des Bundes stehen und
welche tiberortliche Straien sind. 1951 war die
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Diskussion offensichtlich schon mal virulent. Die
oberste Baubehorde hatte damals in ein blaues,
griines und gelbes System getrennt. Dies erfolgte
mit der MaBigabe, wie heute in der Richtlinie fiir
integrierte Netzentwicklung, dass man Netze be-
trachtet und in ihrer Funktions- und Zusammen-
gehorigkeit abbildet. Damit kommt zum Tragen,
was Herr Bilger zur Nutzung der Daten fragte. In-
sofern glaube ich, wir miissen dafiir Sorge tragen,
dass es ein lernendes System ist, das tatsdchlich
die Netze abbildet und praktisch der Netzzu-
schnitt im Laufe einer Lernphase so optimiert
wird, dass er in der richtigen Zusténdigkeit ist,
um eine effiziente Bewirtschaftung sicherzustel-
len. Es wire ganz wichtig, vom Ende her zu den-
ken und zu sagen, wer macht die Ausfithrung, Er-
haltung, Betrieb am effizientesten. Das Mautsys-
tem, so wie es sich im Gesetzentwurf liest und so
wie ich es verstehe —jetzt auch im Zuge von Toll-
Collect, Ausdehnung auf die Bundesstrallen im
Auftrag — wird ein System ein, das die techni-
schen Grundlagen enthélt, um so was machen zu
kénnen. Wir miissen nur aufpassen, dass wir
nicht am Schluss 17 Mautsysteme haben und uns
auf die Position zuriickziehen, ITZ (Informations-
technikzentrum Bund) regelt es. Es gibt dann ei-
nen integrierten Betreiber. Wenn man das zu
Ende denkt, bedeutet das, dass man mdoglicher-
weise noch 400 Citymautsysteme hat und einen
Erhebungsaufwand generieren muss, um die Mit-
tel zu bekommen, der in keinerlei Verhaltnis mehr
zu den Einnahmen steht.

Vorsitzender: Dankeschon! Dann kommt jetzt
Herr Gerwens.

Stefan Gerwens (Pro Mobilitit), vielen Dank, Frau
Dr. Wilms, fiir die Frage — Trassenpreise und Ent-
wicklung der Kosten im Bereich Schienengiiter-
verkehr im Vergleich zur Lkw-Maut. Ich weil,
dass die Schienenverbédnde aktiv sind und da
auch Vergleiche ziehen. Ich habe die Zahlen nicht
parat, ich kann Thnen das nicht sagen. Aber es gibt
sicherlich Impulse, die bei der Schiene gewirkt
haben. Bei der Mautentwicklung kann man sagen,
wenn man es auf den Kilometer zieht, dann waren
sicherlich die sinkenden Zinsen der ausschlagge-
bende Grund, warum die Mautsétze pro Kilometer
gesunken sind, das Gesamtmautaufkommen aber
in der Tendenz — wenn ich es recht im Kopf habe
— leicht gestiegen, bzw. zumindest stabil geblieben
ist. Mit diesem Gesetzentwurf soll perspektivisch

18. Wahlperiode Protokoll der 77. Sitzung

vom 19. Oktober 2016

Seite 14 von 16



ein weiterer Schritt gemacht werden. Beziiglich
der Verlagerungseffekte kann man sagen, dass der
grobe Trend in den letzten zehn Jahren war, dass
die Binnenschifffahrt etwas verloren hat und
Schiene und StraBle im Giiterverkehr leicht zuge-
nommen haben. Man kann das nicht auf die Maut
allein reduzieren, sondern man muss sehen, was
fiir Effekte insgesamt am Markt wirken. Dazu z&h-
len Giiterstrukturen, die sich verdndern. Wenn
wir aus der Kohle aussteigen, gibt es weniger
Fracht fiir die Schiene, wie auch fiir die Wasser-
straBe. Das sind ganz elementare Effekte, die die
beiden Verkehrstrager dann im Bereich Kauf-
mannsgliter wieder aufholen miissen. Diese Ef-
fekte werden gar nicht in der durchschnittlichen
Statistik so sichtbar. Wir haben eine Baukonjunk-
tur, die in den letzten Jahren angezogen ist, die ge-
rade den StraBengiiterverkehr im Nahbereich sehr
stark verstdrkt. Man kann das nicht auf das Thema
Maut allein reduzieren, sondern muss das Ge-
samtpaket sehen.

Vorsitzender: Danke, dann Herr Prof. Boger.

Prof. Torsten R. Boger (Verkehrsinfrastrukturfi-
nanzierungsgesellschaft mbH (VIFG)), vielen
Dank, Herr Vorsitzender, Frau Dr. Wilms. Ich
freue mich iiber die Frage, weil wir uns bei der
VIFG auch Gedanken dariiber gemacht haben. Sie
haben darauf hingewiesen, dass wir seit dem Jahr
2016 die Komplettbewirtschaftung fiir Betrieb und
Investition in die BundesfernstraBen iiber unser
System abwickeln. Das heift fiir uns, dass wir
rund 600.000 Zahlungen pro Jahr abwickeln. Ubli-
cherweise lduft das so, dass die Auftrdge, die die
Léander auslosen, im Rahmen der Bewirtschaftung
iiber unser System an die Auftragnehmer gezahlt
werden. Daneben werden aber auch Direktzuwei-
sungen iiber unser System abgewickelt — ich weise
zum Beispiel mal auf Titel 88302-725 hin, das
sind die Zuweisungen an kommunale Baulasttra-
ger nach § 5a des Bundesfernstralengesetzes. Das
heiBit, ganz grundsétzlich kann auch die Auskehr
der Anteile an andere StraBenbaulasttrédger iiber
die VIFG erfolgen. Welchen Umfang das annimmt,
héngt letztendlich davon ab, wie diese Zuweisung
erfolgen soll. Wenn die Zuweisung direkt an die
Léander geht, dann haben wir 16 Zahlungsempfan-
ger, die wir neben den Einzelprojekten, die wir
heute tiber unser System laufen haben, mit einbu-
chen miissen. Das wéren Zahlungen, je nach Jah-
resthythmus, aber — das sage ich mal ein bisschen
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flapsig —, das fillt bei der Anzahl der Zahlungen,
die wir jahrlich abwickeln, iiberhaupt nicht ins
Gewicht. Eine andere Frage wire, wenn das ganze
projektbezogen sein soll, das heilit, wenn die Ein-
zelprojekte in den Kommunen mit erfasst und
dann aus dem Anteil der Maut bedient werden
sollten, dann héatten wir sicherlich einen etwas
hoheren Aufwand. Wir haben gesehen, dass das
derzeit nicht vorgesehen ist, aber auch selbst so
etwas wiirde iiber unser System abzuwickeln sein.
Es stellt sich immer die Frage nach dem Aufwand.
Der ist nach unserer Einschédtzung von unterge-
ordneter Bedeutung. Das System ist so leistungsfé-
hig, dass wir eine Skalierung ein Stiickweit nach
oben durchaus vornehmen kénnen.

Vorsitzender: Dankeschon! Dann, Herr Dr. Brohm,
Sie bekommen die Chance, uns Ihre zentralen
Uberlegungen mitzuteilen.

Dr. Markus Brohm (Deutscher Landkreistag), vie-
len herzlichen Dank. Ihnen liegt die Stellung-
nahme der kommunalen Spitzenverbdnde vor. Ich
kann mich den Ausfiihrungen von Herrn Hansen
anschlieBen. Wir unterstiitzen im Grundsatz das
Anliegen, die Finanzierung der Verkehrsinfra-
struktur zu verbessern und sie moderner, sicherer,
leistungsfahiger zu gestalten. Das gilt natiirlich
nicht nur fiir die Verkehrsinfrastruktur des Bun-
des, sondern auch der Lander und der Kommu-
nen. Die Sicherstellung eines Gesamtverkehrsfi-
nanzierungssystems muss weiter im Blick bleiben,
das Gesetz, das jetzt vorliegt, ist insofern erst ein
wichtiger Schritt. Wenn ein neues Mautsystem
durch den Bund ausgeschrieben wird, muss natiir-
lich eine Anschlussfahigkeit auch fiir die Maut-
systeme der Lander sichergestellt werden. Ob dies
finanzverfassungsrechtlich iiberhaupt moglich ist,
ist nach meinem Kenntnisstand noch nicht ab-
schlieBend geklédrt. Es ist nicht unbedingt wiin-
schenswert, das wir am Schluss 16 oder 17 unter-
schiedliche Mautsysteme haben. Es ist nicht nur
eine Frage der technischen Interoperabilitét, son-
dern auch der Mauth6éhen und der Einbettung in
ein Gesamtkonzept, weil das auch fiir die politi-
sche Akzeptanz maligeblich ist. Was die Aus-
weichverkehre betrifft, kann ich das wissenschaft-
lich nicht belegen, aber gefiihlt wiirde ich mich
den Ausfithrungen von Herrn Bolik nicht ganz an-
schliefen konnen. Innerstddtisch mag man es
technisch vielleicht 16sen konnen, das kann ich
nicht abschlieBend beurteilen. Ich glaube aber,
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dass es das iiberortliche StraBlennetz auch betrifft,
also die Lander und die Kreisstralen. Die Kreis-
straBen haben etwa 40 Prozent Anteil am {iberort-
lichen StraBennetz, da ist durchaus mit Verkehrs-
verlagerung in das nachgeordnete Netz zu rech-
nen, wenn die BundesfernstraBen gesamthaft be-
mautet werden. Diese Problematik der Auseich-
verkehre im iiberortlichen Netz stellt sich, meines
Erachtens, eher noch stdrker als bisher, jedenfalls
nicht weniger. Da muss eine Losung adressiert
werden und die vorgeschlagene Verordnungser-
maéchtigung fiir solche Mautausweichverkehre ist
sicherlich richtig und berechtigt.

Schluss der Sitzung: 12:33 Uhr

e G

Martin Burkert, MdB
Vorsitzender
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Vorsitzender: Dankeschon, Herr Dr. Brohm! Wir
sind am Ende der Anhorung, ich sage recht herzli-
chen Dank. Sie sehen, wie wichtig das fiir die Ge-
setzgebung ist, fiir das weitere Verfahren. Alle
kénnen dann spéter das Wortprotokoll einsehen.
Ich wiinsche einen schénen Tag! Dann miissten
wir die Nichtéffentlichkeit wieder herstellen und
klédren, wie wir mit unseren noch offenen Tages-
ordnungspunkten aus der nicht 6ffentlichen Sit-
zung noch umgehen.
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“VIFG

Wir bahnen Wege

1. Starkung der Nutzerfinanzierung

Grundsatzlich stellt die Erhebung von Nutzungsentgelten ein sinnvolles Instrument zur
Finanzierung von Stral3en dar, da bei StraRen die Nutzung {iber eine Zugangsgebiihr geregelt
werden kann und sich durch die wirtschaftlich sinnvolle Anwendung des sogenannten Ausschluss-
oder Exklusionsprinzips abgrenzen lassen. Dies macht es erforderlich, dass nichtzahlende Personen
von der Nutzung eines Gutes ausgeschlossen werden kdnnen, wie es gerade die heutigen
technischen Erhebungssysteme ermdglichen.

Mit dem vorliegenden Gesetzentwurf wird der im Jahre 2004 mit der Einfiihrung der Maut fiir
schwere Nutzfahrzeuge (LKW-Maut) eingeleitete schrittweise Systemwechsel von der Steuer-
finanzierung hin zu einer nutzerbezogenen Infrastrukturfinanzierung im Sinne der Empfehlungen
der Pallmann-Kommission konsequent weitergefiihrt.

Der entscheidende Vorteil der Nutzerfinanzierung basiert auf dem Gegenleistungs- oder auch
Aquivalenzprinzip. Die Erhebung von Gebiihren fiir die Nutzung der StraRen wie bei der LKW-Maut
erfordert als Gegenleistung die Bereitstellung einer leistungsfahigen StraRenverkehrs-
infrastruktur. Die zu zahlende Leistung leitet sich aus den Vollkosten der genutzten Infrastruktur
ab. Dabei werden zundchst die Gesamtwegekosten (Kapitalkosten fiir das Anlagevermdgen und
laufende Kosten) ermittelt, auf die Fahrzeugklassen verteilt und nach Achsklassen und Emissions-
klassen differenziert.

Insgesamt wird mit dem vorliegenden Gesetzentwurf der verkehrspolitische Ansatz eines
schrittweisen Umstiegs von der Steuer- hin zu einer Nutzerfinanzierung systemisch durch die
horizontale Verbreiterung der Maut durch die Einbeziehung bislang noch nicht mautpflichtiger Teile
des BundesfernstralRennetzes in die Mautpflicht gestarkt.

Mit der Ubernahme der Komplettbewirtschaftung der Mittel fiir die BundesfernstralRen im
Haushaltsjahr 2016 hat die VIFG bereits die Voraussetzungen geschaffen, um gemaR ihrem Auftrag
nach § 2 Abs. 1 VIFGG auch das mit diesem Gesetzentwurf einhergehende erhohte Mautaufkommen
verteilen zu kdnnen.
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2. Vorteile des Systems einer vollstandigen Nutzerfinanzierung

In Falle der Einfiihrung einer vollstandigen Nutzerfinanzierung im Bereich der Bundesfernstral3en
konnen die ,fiinf Verkehrsregeln” der Nutzerfinanzierung umgesetzt werden.

Diese Verkehrsregeln sind die Basis fiir eine nachhaltige Finanzierung und Bereitstellung einer
leistungsfahigen Infrastruktur und eréffnen die Moglichkeit, die Bewirtschaftung der Infrastruktur
auf der Leistungsseite mit der Einnahmeseite zu verkniipfen. Damit lieRe sich die Basis fiir ein
modernes Bewirtschaftungssystem fiir die StraRenverkehrsinfrastruktur schaffen, dass sich

e andem Gedanken der Qualitdt und Verfiigbarkeit von Infrastruktur,
e am Lebenszyklusgedanken,
e und an Effizienzkriterien

orientiert.

Die fiinf Verkehrsregeln im Einzelnen:

Kundenorientierung

Die Gebiihr und das damit verbundene Aquivalenz- oder Gegenleistungsprinzip stirkt die Kunden-
rolle des Nutzers und Gebiihrenzahlers, der fiir die Zahlung einer Gebiihr eine Gegenleistung in

Form einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur erhdlt. Der Nutzer wird zum Kunden. Dadurch
verbessert sich auch die Akzeptanz einer Benutzungsgebiihrenerhebung.

Das Aquivalenzprinzip der Nutzerfinanzierung wird auch durch den Charakter der Gebiihr (wie auch
Beitragen, Sonderabgaben und sonstiger nichtsteuerlicher Abgaben) und der damit verbundenen
Zweckbindung des Gebiihrenaufkommens verdeutlicht. Der Sachgesetzgeber kann eine Gebiihr nur
aus einem Sachzweck heraus erheben, der {iber die reine Mittelbeschaffung hinausgeht. Steuern
dagegen werden ausschlieBlich zur grundsatzlichen Mittelbeschaffung erhoben und sind daher per
se nicht an einen Sachzweck gebunden (Non-Affektationsprinzip). Daher ist auch die Wirkung der
Zweckbindung von nichtsteuerlichen Abgaben wie der Gebiihr grundsatzlich anders zu bewerten als
eine einfachgesetzliche Zweckbindung von Teilen des Steueraufkommens.

Effiziente Finanzierung

Eine starke Zweckbindung ist die entscheidende Voraussetzung, um einen geschlossenen und
kostendeckenden Finanzierungskreislauf aufzubauen, der auf den Wegekosten beruht und bei dem
die Nachfrage (nach Mobilitat) das Angebot (an Verkehrsinfrastruktur) bestimmt. Dadurch wird eine
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effiziente Finanzierung erreicht, die sich an der Nachfrage orientiert und bei dem die Finanzierung
eine wichtige Ressource ist, um wirtschaftliche Beschaffungs- und Bewirtschaftungsvorgange zu
steuern.

Investitionen der Verkehrsinfrastruktur miissen im nutzerfinanzierten System kosteneffizient
durchgefiihrt werden. Dies ist beispielsweise durch die Implementierung effizienter Erhaltungs-
strategien und die Optimierung der Bauabldufe zu erreichen. Die Optimierung des Herstellungs-
prozess ist auch an eine optimale Finanzplanung und einen planmaRigen Liquiditatsfluss
gekoppelt. Eine Finanzierung iiber den Haushalt kann dies nicht immer gewahrleisten.

Optimale Preissetzung

Investitionen in die BundesfernstraRen miissen gemaR des Aquivalenzprinzips grundsitzlich einen
Vorteil fiir die Nutzer ergeben, der die Hohe der entrichteten Gebiihren/Entgelte rechtfertigt. Die
Wirkungen der Investitionen miissen und sollten somit in einem nutzerfinanzierten System fiir den
Kunden transparent werden. Qualitdt und Umfang der Infrastrukturen kénnen regelmaRig bewertet
werden.

Die differenzierte Abbildung der Vermdgens- und Kostenstruktur ist in einem vollstandig
nutzerfinanziertem System Basis fiir die Festlegung der Mauthdhe. So kann sichergestellt werden,
dass die anfallenden Kosten fiir Planung, Bau, Betrieb, Erhalt und Finanzierung vollstandig erfasst
und gedeckt werden.

Effizientes Management

Die Nutzerfinanzierung erfordert als Gegenleistung zur Gebiihrenerhebung die Bereitstellung eines
leistungsfahigen und kostendeckenden FernstraRennetzes.

Die derzeitige Haushaltssystematik beschrankt sich auf die Abbildung einer einnahmen- und
ausgabenbezogenen Betrachtung. Dies erschwert eine optimale Bewirtschaftung langfristiger
Investitionen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur, da die Verfiigbarkeit der Mittel die Bauabldufe
wesentlich bestimmen.

Effiziente Planung

Mit Hilfe betriebswirtschaftlicher Management- und Steuerungsinstrumente kann sich die
Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur an wirtschaftlichen Kriterien orientieren. Durch einen
effizienten Planungsprozess kann das verkehrliche Angebot an der Nachfrage ausgerichtet werden.
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Stel I u n g n ah m e Stellungnahme zur OA am 19.10.2016 Initiative fiir Verkehrsinfrastruktur e.V.

zum Gesetzentwurf der Bundesregierung
zum ,,Entwurf eines Vierten Gesetzes zur Anderung
des BundesfernstraBenmautgesetzes” (Drucksache 18/9440)

Offentliche Anhérung des Ausschusses fur Verkehr und Digitale
Infrastruktur des Deutschen Bundestages am 19. Oktober 2016

Stefan Gerwens
Geschaftsfiuihrer, Pro Mobilitat — Initiative fur Verkehrsinfrastruktur e.V.

Berlin, den 18. Oktober 2016
Kernaussagen

Pro Mobilitat' begriiRt, dass mit dem Gesetzentwurf der technische und organisatorische
Rahmen zur Ausweitung der Lkw-Maut auf alle BundesstrafRen ab Mitte 2018 geschaffen
werden soll. Ein Anderungsbedarf bei den jetzt vorgelegten Anpassungen des Bundesfern-
straRenmautgesetzes wird nicht gesehen, doch sollte das Parlament flankierende Festle-
gungen zu noch nicht geregelten Sachverhalten treffen. Diese umfassen insbesondere die
derzeit in Arbeit befindliche Wegekostenrechnung und die in einer spateren Gesetzgebung
zu beschlieRende Mauthéhe auf Bundesstralen.

= Der Gesetzentwurf fiihrt vor allem im regionalen Wirtschaftsverkehr zu héheren Kosten
fur die Wirtschaft, er Iasst aber auch Nutzen durch zusétzliche Mittel fur Investitionen in
die FernstraBen und damit eine Qualitatsverbesserung der Infrastruktur erwarten.

=  Erstmalig soll die Erhebung der Lkw-Maut auf Straf3en auRerhalb der Baulast des Bun-
des ausgeweitet werden, wobei Sorge zu tragen ist, dass den kommunalen Baulasttra-
gern das auf ihrem Netz eingenommene Mautaufkommen tatséchlich ohne Abzlige
durch die Lander zuflief3t.

= Unter bestimmten Anforderungen des Datenschutzes sollten Mautdaten fur die Ver-
kehrsforschung nutzbar gemacht werden.

» Die Mautsatze fur Autobahnen und Bundesstral3en werden erst in einem folgenden Ge-
setzgebungsverfahren auf Basis einer neuen Wegekostenrechnung festgelegt. Deshalb
sollte das Parlament Giber den vorliegenden Gesetzentwurf hinausgehen und Orientie-
rung fur die in Arbeit befindliche Wegekostenrechnung geben: Sofern eine Durch-
schnittsbildung des Mautteilsatzes fir Infrastrukturkosten Uber das gesamte Fernstra-
Rennetz nicht mit EU-Recht vereinbar sein sollte, kénnte es zu mehr als doppelt so
hohen Mautséatzen im Vergleich zur Autobahn kommen.

Der Bundestag sollte dieses Risiko deutlicher Nachteile fur autobahnferne Wirtschafts-
standorte ausschliel3en und schon jetzt eine Grundsatzbeschluss fur weiterhin einheit-
liche Mautteilsatze fur Infrastrukturkosten auf Autobahnen und Bundesstrafien treffen.

I. Anmerkungen zum Inhalt des vorliegenden Gesetzentwurfs

! Pro Mobilitat setzt sich als branchentibergreifendes Biindnis fir leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur, insbesondere
im Bereich der Stral3en ein. Trager sind Automobilclubs, Verbande und Unternehmen des Giiterkraftverkehrs, der Au-
tomobil- und Bauwirtschaft, der Dienstleistungswirtschaft, sowie Infrastrukturbetreiber und Mautdienstleister.
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(4)
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Mit dem Entwurf zum vierten Gesetz zur Anderung des BundesfernstraBenmautge-
setzes soll der technische und organisatorische Rahmen zur Ausweitung der
Lkw-Maut auf alle BundesstraRen ab Mitte 2018 gesetzt werden. Die Bundesre-
gierung greift damit das Votum des EntschlieBungsantrags des Deutschen Bundes-
tages 18/4463 auf, dazu einen Gesetzentwurf in 2016 vorzulegen.

Die Ausweitung der Lkw-Maut auf alle Bundesstra3en wird einerseits zu zuséatzli-
chen Kosten vor allem fur den regionalen Wirtschaftsverkehr fiihren. Anderer-
seits erhoht sich das Mautaufkommen und damit die Finanzausstattung der Bundes-
fernstral3en, was zusatzliche MalBnahmen in den Bereichen Erhaltung, Aus- und
Neubau ermdglicht. Diese hdheren Investitionen in eine Modernisierung von Auto-
bahnen und Bundesstralen lassen nach Abschluss der Baumaflinhahmen weniger
Staus, hohere Verkehrssicherheit und besseren Larmschutz erwarten. Aus dem Ge-
setzentwurf entstehen daher zusétzliche Kosten fir die Wirtschaft, es ist aber auch
mittelbarer Nutzen zu erwarten.

In Ziffer 1 soll mit der Anderung von § 1 (1) das mautpflichtige Netz ab dem 1. Juli
20018 mehr als verdreifacht werden. Bisher unterliegen laut Gesetzentwurf rund
12.800 km Autobahnen und 2.300 km ,autobahnahnliche” Bundesstralten der Maut-
pflicht, kiinftig sollen mehr als 37.000 km Bundesstraf3en hinzukommen.

Erstmalig soll in Ziffer 9 durch die Anderung von § 1 (1) die Erhebung der Lkw-Maut
auf Stralen auBBerhalb der Baulast des Bundes ausgeweitet werden. Konkret
geht es um Bundesstral3en in Kommunen ab 80.000 Einwohnern, deren Baulast bei
der jeweiligen Stadt liegt. Hier ist sicherzustellen, dass das Mautaufkommen vom
Bundeshaushalt Uber die Lander bei der Kommune mit Stra3enbaulastverantwortung
ankommt und in die dortigen Bundesstraf3en investiert wird.

Im Gesetzentwurf ist mit der Anderung von § 11 die Festlegung enthalten, auf Bun-
desstraRen in kommunaler Baulast erhobenes Mautaufkommen ausschliel3lich
far die Finanzierung dieser BundesstralRen zu nutzen. Pro Mobilitat begrufdt, dass
die bewahrte Zweckbindung des Mautaufkommens fir die Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur der Bundesfernstralen auch fiir die kommunalen Baulasttrager
von Bundesstral3en gelten soll.

Der Bund sieht sich aus verfassungsrechtlichen Griinden nicht in der Lage, das Maut-
aufkommen auf diesen BundesstralBen den kommunalen Stral3enbaulasttragern di-
rekt zuzuweisen. Daher sieht der Entwurf den Umweg der Zuweisung aus dem Bun-
deshaushalt an die Lander vor, die in der foderalen Aufgabenteilung fur die kommu-
nale Ebene verantwortlich sind. Der Gesetzentwurf enthalt keine Aussagen dariber,
ob die Lander aufgrund der gesetzlichen Zweckbindung im BFStrMG verpflichtet sind,
diese Mittel in voller Héhe und nur an die jeweiligen Kommunen mit Baulast von Bun-
desstraRen weiterzuleiten. Es sollte gewahrleistet sein, dass den kommunalen
Baulasttragern das auf ihrem Netz eingenommene Mautaufkommen ohne Ab-
ziige durch die Lander zuflief3t.

In Einzelfallen kann die Zweckbindung zu Problemen flhren, z.B. wenn die Kommune
Baulasttrager nur einer Bundesstralie ist und diese kirzlich saniert hat. Hier ist ge-
gebenenfalls durch die Bildung von Ruckstellungen Vorsorge fir kiinftigen Sanie-
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(6)

()

(8)

(9)

rungsprojekte zu treffen. So kann sich ein Einstieg in eine nachhaltigere Bewirtschaf-
tung des Infrastrukturvermdgens ergeben. Die Zweckbindung sollte daher auch fir
die kommunalen Baulasttrager nicht eingeschrankt werden.

Der Bund sollte das den jeweiligen Kommunen zustehende Mautaufkommen
nachtraglich jahrlich verdffentlichen, um auch auf kommunaler Ebene eine trans-
parente Kontrolle durch die Burger und die Wirtschaft zu gewéhrleisten, ob die Mittel
zweckbestimmt eingesetzt wurden.

Fur den Fall der Verzégerung der Mauteinfiihrung auf bisher nicht mautpflichtigen
BundesstraRRen sieht Ziffer 10 im § 13 a (2) Ubergangsregelungen vor. Danach kann
das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur durch Rechtsverord-
nung ohne Zustimmung des Bundesrates einen neuen Zeitpunkt festlegen. Aus der
Wirtschaft wird darauf hingewiesen, dass im Falle einer verzogerten Umsetzung
langere Zeitraume als zwei Wochen notwendig sind, um vertragliche Vereinbarun-
gen in Bezug auf die Ubernahme und Verrechnung der Mautkosten zu regeln und
abrechnungstechnisch abzubilden.

In der Gesetzesbegriindung wird im Allgemeinen Teil unter Ziffer 9 wird ausgefihrt,
dass die erweiterte Mautpflicht sich positiv auf den Anteil des Schienenverkehrs und
der Binnenschifffahrt an der Glterbeférderungsleistung auswirken kénne. Ein solcher
Verlagerungseffekt im Guterfernverkehr ist nicht zu erwarten, da die Ausweitung
der Mauterhebung auf alle Bundesstra3en vor allem zu einer Kostenbelastung fir
den regionalen Wirtschaftsverkehr sowie flr Anbindungsfahrten im Fernverkehr an
Autobahnen oder Terminals des kombinierten Verkehrs fuhrt. Eine Auswirkung auf
die Wettbewerbssituation im Guterfernverkehr durfte sich daher nicht einstellen.

Pro Mohbilitat sind keine Abschéatzungen bekannt, ob die Mauterhebung innerorts
zu Verlagerungen auf nachgeordnete StralRen fihren wird. Je héher die Mautsatze
auf BundesstraRen ausfallen und je langer eine potenzielle Ausweichstrecke ist,
umso gréRer sind jedoch die Anreize. Bei der Mauteinfiihrung 2005 hat sich der Aus-
weichverkehr nach einer Anfangsphase schnell auf wenige Strecken beschrankt. Es
bietet sich an, in den ersten Monaten Verkehrsablaufe entlang der Innerorts-Bundes-
stral3en zu beobachten und auszuwerten. Dariiber hinaus haben die Kommunen die
Moglichkeit, Nutzungsbeschrankungen auf Basis der StVO einzufthren.

Der EntschlieBungsantrag 18/4463 des Deutschen Bundestages enthielt eine Auffor-
derung an die Bundesregierung, die nicht Personen zuzuordnende Daten der Mauter-
hebung fur Zwecke der Verkehrslenkung und Verkehrsforschung zuganglich zu ma-
chen, sofern diese vollstéandig anonymisiert sind und dies in enger Abstimmung mit
den Datenschutzbeauftragten erfolgt. Der Gesetzentwurf sieht hierzu bisher keine
Umsetzung vor. Unter den im Antrag genannten Datenschutzbedingungen wird eine
Nutzbarmachung von Daten fir Verkehrsforschung von Pro Mobilitat beflirwortet.
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Il. Zusatzlicher Handlungsbedarf bei der Festlequng der Mauthdhe

(10)

(11)

(12)

(13)

Pro Mobilitat unterstitzt den Anspruch des Gesetzentwurfs, friihzeitig Klarheit zur
technischen und organisatorischen Vorbereitung der Ausweitung der Lkw-Maut zu
schaffen. Fruhzeitige Klarheit sollte tber den Gesetzentwurf hinausgehen und insbe-
sondere Orientierung bei der laufenden Erarbeitung der neuen Wegekosten-
rechnung geben:

e Bundesstral3en erfillen nicht nur die Aufgabe, den Verkehr abzuwickeln, sie
sichern auch Erreichbarkeit in der Flache. Deshalb sollte in der Wegekosten-
rechnung bei Bundesstral3en ein Kostenabzug fir Aufgaben der Daseins-
vorsorge erfolgen. Der Staat wiirde damit anerkennen, dass er die Verfiigbar-
keit von Bundesstral3en (wie auch von Landes- und Kommunalstral3en) fur Er-
schlieBungs- und verkehrsfremde Funktionen benétigt. Erwahnt seien z.B. die
Erreichbarkeit von Orten sowie durch Rettungsdienste, Polizei, Militar etc. In
friheren Wegeausgaben-/-kostenrechnungen vor Beginn der Mauterhebung
wurde dieser Staatsanteil bereits bei innerdrtlichen Stral3en bertcksichtigt. Die-
ser Ansatz ist fur Bundes-, Landes- und Kreisstral3en ebenfalls gerechtfertigt.

e Der Bundestag sollte schon jetzt eine Grundsatzentscheidung fur weiterhin
einheitliche Mautteilsatze fur Infrastrukturkosten auf Autobahnen und
Bundesstrafen treffen. Dies wird im Folgenden naher erlautert.

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung enthalt noch keine Aussagen zur geplanten
Mauthéhe auf den ab Mitte 2018 neu der Mautpflicht unterliegenden BundesstralRen.
Deren Festlegung soll Gegenstand einer weiteren Gesetzgebung zur Anderung des
BundesfernstraRenmautgesetzes werden. Dazu werden die Ergebnisse der Wege-
kostenrechnung 2018 bis 2022 bendétigt, die derzeit erarbeitet wird. Das Gesetzge-
bungsverfahren soll voraussichtlich zu Beginn der nachsten Legislaturperiode erfol-
gen. Je nach Aufkommenserwartung und der Ausgestaltung der Mautsatze sind im
Vergleich von BundesstraRen und Autobahnen mehr als doppelt so hohe Maut-
satze auf Bundesstrallen moglich, sie sind aber nicht zwingend vorgeschrie-
ben.

Auf Autobahnen und bisher mautpflichtigen autobahn&hnlichen BundesstralRen wer-
den heute einheitliche Mautsatze fur beide Netzteile erhoben?. Auf bisher noch nicht
der Mautpflicht unterliegenden (Uberwiegend zweistreifigen) Bundesstrafl3en soll ab
Mitte 2018 die Lkw-Maut erhoben werden. In weiten Teilen der Wirtschaft besteht der
klare Wunsch, auch dann auf allen Bundesfernstraen einheitliche Mautteilsatze
fur Infrastrukturkosten festzuhalten, um erhebliche Nachteile fir autobahnferne
Wirtschaftsstandorte aus deutlich hdheren Mautsatzen im Vergleich zur Autobahn zu
vermeiden.

Unternehmen ohne nahegelegene Autobahn haben schon heute einen Standortnach-
teil. Durch Uberproportional steigende Kosten fiir die Benutzung der BundesstralRen

2 Wenige zweistreifige Bundesstraen, die zur Vermeidung von Ausweichverkehr der Mautpflicht unterlie-
gen, fallen hierbei als Ausnahme kaum ins Gewicht.
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(14)

(15)

wirde dieser verstarkt. Transportintensive Unternehmen wirden vor allem in struk-
turschwachen landlichen Raumen erwégen, Betriebe in die Nahe von Autobahnen zu
verlagern. Neuansiedlungen wirden sich gleich auf dortige Lagen konzentrieren.

Zur Mautsatzdifferenz zwischen Autobahnen und Bundesstraen kommt es, weil die
Wegekosten je Teilnetz bestimmt und entsprechend der Fahrleistungen auf das je-
weilige Teilnetz umlegt. Die BundesstraRen weisen im Vergleich zu Autobahnen we-
niger Fahrstreifen und geringere Ausbaustandards. Dies fuhrt zwar zu geringeren
Wegekosten je Kilometer, die jedoch auf ein viel niedrigeres Niveau an Fahrleistun-
gen umzulegen sind. Bei der Durchschnittsbildung ergeben sich daraus hohere Maut-
teilsatze fur Infrastrukturkosten bei zweistreifigen, bisher nicht mautpflichtigen Bun-
desstral3en als bei Autobahnen.

Fir schwere Lkw ab 12 t zGG lasst sich grob vereinfacht sagen, die durchschnittli-
chen Wegekosten je Kilometer bisher nicht-mautpflichtiger Bundesstral3e er-
reichen rund ein FlUnftel des Niveaus an Autobahnen und vierstreifigen Bun-
desstralRen, die Fahrleistungen dieser Fahrzeuggruppe je Kilometer jedoch we-
niger als ein Zehntel. In der Umlegung der spezifischen Kosten auf die spezifischen
Fahrleistungen ergibt sich so ein mehr als doppelt so hoher Mautteilsatz fur Infra-
strukturkosten auf BundesstralRen im Vergleich zu Autobahnen und vierstreifigen
Bundesstral3en. So weist die Wegekostenrechnung 2013-2017 fur Lkw ab 12 t im
Berechnungsjahr 2014 einen Mautsatz von 29 Cent/km fiir damals nicht mautpflichti-
gen BundesstralRen aus, dagegen von rund 12 Cent/km fur Autobahnen.

Die Mauterhebung fiir Lkw in Deutschland basiert auf der EU-Wegekostenrichtlinie
(1999/62/EG), die sich laut Artikel 7 auf das Transeuropaische Verkehrsnetz bzw.
Autobahnen bezieht. Die Mautpflicht auf Autobahnen in Deutschland fallt deshalb ein-
deutig in den Regelungsbereich der Richtlinie. Auch die Ausweitung der Mautpflicht
auf vierstreifige Bundesstral3en konnte in der Vergangenheit darunter gefasst wer-
den, weil diese StralRen als autobahnahnlich klassifiziert werden konnten. Bei zwei-
streifigen Bundesstral3en ist die Autobahnahnlichkeit dagegen eher fraglich.

Laut Artikel 7 (1) der Richtlinie bleibt das Recht der Mitgliedstaaten unberihrt, Maut-
und/oder Benutzungsgebihren auf anderen Stral3en zu erheben, ,sofern die Erhe-
bung von Maut- und/oder Benutzungsgebiihren auf solchen anderen StraRen den
internationalen Verkehr nicht diskriminiert und nicht zur Verzerrung des Wettbewerbs
zwischen den Unternehmen fuhrt.”

Da auf dem Autobahnnetz bei isolierter Berechnung ein niedrigerer Mautteilsatz Inf-
rastrukturkosten als bei Durchschnittsbildung mit Bundesstraf3en erhoben wirde,
stellt sich die Frage, ob die EU eine Durchschnittsbildung als diskriminierend
einstuft oder als zusammenhéangendes Netz zulasst. Eine mdgliche Diskriminie-
rung konnte sich ergeben, wenn auslandische Fahrzeuge einen geringeren Fahrleis-
tungsanteil auf Bundesstrafl3en als auf Autobahnen hatten. Da Transitverkehr tber-
wiegend die Autobahnen nutzen wird, ist eine solchen Anteilsverteilung nicht ausge-
schlossen.
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(16)

(17)

Ein gleich hoher Mautteilsatz fur Infrastrukturkosten auf Autobahnen und Bundesstra-
Ben istin zwei Umsetzungsvarianten denkbar:

Variante A: Ermittlung eines gewichteten Durchschnitts fir den Mautteil-
satz Infrastrukturkosten fir Autobahnen und alle Bundesstral3en

Hier sind Mautsatze zul&ssig, die den Nutzern anzulastenden Infrastrukturkosten
in der Summe fur beide Teilnetze decken. Der Mautteilsatz wiirde bei Autobah-
nen hoher als auf Basis einer isolierten Berechnung liegen, bei Bundesstral3en
ware es umgekehrt. Zu klaren ist, ob eine solche Durchschnittsbildung mit EU-
Recht vereinbar ist.

Variante B:Begrenzung des Mautteilsatzes Infrastrukturkosten fir Bun-
desstrafRen auf jenen fir Autobahnen

Die den Nutzern anzulastenden Infrastrukturkosten waren bei Autobahnen ge-
deckt, bei Bundesstralien teilweise. Der Mautteilsatz wiirde bei Autobahnen dem
einer isolierten Berechnung fur diese Stral3en entsprechen, bei Bundesstralien
lage er unter dem maximal zuldssigen Niveau fur dieses Teilnetz. Von einer Ver-
einbarkeit mit der EU-Wegekostenrichtlinie kann ausgegangen werden. Eine
Teilanlastung von Wegekosten lasst die EU-Wegekostenrichtlinie ausdrticklich
zu (Artikel 7b (2)). Statt des erwarteten Aufkommens von bis zu zwei Milliarden
Euro wéare mit weniger Einnahmen zu rechnen.

In beiden Fallen kdnnten Teile der Wegekosten flir Aufgaben der Daseinsvorsorge
(rdumliche Erschliel3ung, Rettungsdienste, Polizei (ohne Verkehr), Militar, ..) dem
Staat zugeschrieben und von vornherein in der Wegekostenrechnung abgezogen
werden.

Im Gesetzentwurf werden die Einnahmeerwartungen mit der Aufkommensschat-
zung von ,,bis zu zwei Milliarden Euro* jdhrlich bereits am maximalen Betrag
der bisherigen Wegekostenrechnung 2013-2017 orientiert:

e 2018 eine Milliarde Euro, da die Mautausweitung Mitte 2018 erfolgen soll,

e 2019 und 2020 jeweils zwei Milliarden Euro pro Jahr.

Berlicksichtigung der Mautausweitung ab Mitte 2018 in der Finanzplanung

In Mrd. Euro 2016 2017 2018 2019 2020
Bruttoaufkommen Lkw-Maut (Verwendung fiir Investitionen, Erhebung, Harmonisierung)
Finanzplan Juli 2015 4.6 4.5 4,5 4,5

Finanzplan Juli 2016 4.6 4.6 55 6,5 6,5
Investitionen (aus Lkw-Maut und Steueraufkommen)

Finanzplan Juli 2015 6,2 6,6 6,7 5,6

Finanzplan Juli 2016 6,2 6,6 7,2 7,2 7,0
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(18)

Die in den kommenden Jahren geplante Anhebung des Investitionsniveaus fiir Bun-
desfernstra3en stitzt sich vor allem auf die Erreichung der Aufkommensziele, die
sich die Bundesregierung bei der Ausweitung der Lkw-Maut auf alle Bundesstral3en
gesetzt hat. Der als ,bis zu“ skizzierte Einnahmenrahmen im Gesetzentwurf ist in vol-
ler H6he in der Finanzplanung enthalten. Je nach Auslegung des EU-Rechts kann
sich ein Konflikt mit einer Zielsetzung ergeben, autobahnferne Wirtschafts-
rdume nicht zu benachteiligen, und dazu gleichhohe Mautsatze fir Autobahnen
und Bundesstral3en vorzusehen.

Der Betrag von bis zu zwei Milliarden Euro jahrlich bzw. die Anlastung der vollen
Wegekosten auf Bundesstralien ist namlich nur auf zwei Wegen erreichbar:

a. Der Erhebung einheitlicher maximal zuldssiger Mautsétze im Teilbereich
Infrastrukturkosten fiir Autobahnen und Bundesstral3en auf Basis gewich-
teter Durchschnittskosten und Fahrleistungen tber die Gesamtheit beider Teil-
netze, was die beschriebene Vereinbarkeit mit EU-Recht voraussetzt.

b. Der Erhebung maximal zulassiger Mautsatze im Teilbereich Infrastruktur-
kosten getrennt nach Autobahnen und mautpflichtigen Bundesstrafien,
was in der Folge zu mehr als doppelt so hohen Mautséatzen auf Bundesstra-
Ren im Vergleich zu Autobahnen fihren durfte. Die Auswirkungen auf auto-
bahnferne Wirtschaftsregionen wurden bereits geschildert. Fir die Mautpflich-
tigen ware der Anreiz hierbei besonders hoch, von einer Bundesstraf3e nicht
nur auf Autobahnen, sondern auch auf Landes-, Kreis- und Kommunalstraf3en
auszuweichen.

(19) Maximale Einnahmeerwartungen und gleichhohe Mautsatze fir Autobahnen

und BundesstraBen sind somit nur Uber einen durchschnittlich gewichteten
Mautsatz zu erreichen. Dies setzt die Vereinbarkeit mit EU-Recht voraus.

Sofern ein einheitlicher Mautsatz fir Autobahnen und Bundesstra3en nur ohne
Durchschnittsbildung umsetzbar ist, kann auf Bundesstral3en nur ein Teil der Ge-
bihrenhéhe erhoben werden, die geman der Wegekostenrechnung maximal méglich
ware. Die geschétzten maximalen Einnahmeerwartungen von bis zu zwei Milliar-
den Euro pro Jahr waren dann nur teilweise zu erzielen.

* * %
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Entwurf Viertes Gesetz zur Anderung des BundesfernsmafRenmautgesetzes
Ihr Zeichen G 14/3153.1/3

Sehr geehrter Herr Dr. Schulz,

vielen Dank fur die Méglichkeit, zum oben genannkariwurf Stellung nehmen

zu konnen.

Wir dirfen allerdings darauf hinweisen, dass distAvedeutend zu kurz bestimmt ist, um

unsere Mitglieder zu konsultieren. Wir konnen damerdem Themenbereich n
Stellung nehmen und behalten uns weitere Stellungea vor.

Allgemein

Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbdetriudt grundsatzlich

ur vorlaufig

das Vorha-

ben, die Lkw-Maut auf alle Bundesstralien auszuweitds einen Schritt in die richtige

Richtung. Ziel muss es jedoch sein, die Lkw-Maut @as gesamte 6ffentliche
auszudehnen, um fir die Infrastrukturen aller Btien Ebenen einschliel3lich

StralRennetz
der Lander

und Kommunen Uber eine starkere Nutzerfinanziemungusatzlichen Mitteln fur die Ver-

kehrsinfrastrukturfinanzierung zu gelangen. Auclmmevir uns eine frihere Aus

weitung als

zum angestrebten Datum Mitte 2018 gewiinscht hasemegriufRen wir doch, dass mit dem

Entwurf das gesetzgeberische Verfahren begonnethewesoll.

Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande
Hausvogteiplatz 1, 10117 Berlin Telefon (0 30) 3 77 11-0 Telefax (0 30) 3 77 11-999
E-Mail: post@kommunale-spitzenverbaende.de; www.kommunale-spitzenverbaende.de
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Zu Art. 1 Nr. 1

Die Ausdehnung der Nutzerfinanzierung durch einesd®nnung der Lkw-Maut entspricht
der von den kommunalen Spitzenverbanden lange eneobForderung. Mit der nun vorge-
schlagenen Ausdehnung der Lkw-Maut werden einigeblBme, die sich aus der
Beschrankung der Mauterhebung auf Bundesautobalnmereinige Abschnitte von Bundes-
stralden ergeben haben, behoben. Besonders dieeauBrakis immer wieder berichtete
Problematik der Ausweichverkehre wird fir das N#gr Bundesfernstraf3en hinfallig, bleibt
allerdings bezlglich des nachgeordneten Netzed a@edes-, Kreis- und Gemeindestral3en
fortbestehen. Des Weiteren halten wir die Auswejttiivr geeignet, die in der Begriindung
enthaltene Zielsetzung, die Finanzierung der BuedestralRen zu verbessern, zu erreichen.

Die Kommunalen Spitzenverbande halten es jedockevidn flr dringend erforderlich, die
Lkw-Maut auf alle Stral3en auszudehnen. Die Bes&hrégn der Ausdehnung entsprechend §
1 des Entwurfes ist zu eng gerade angesichts @¢sefzungen, die im vorliegenden Gesetz
nur fur die Bundesfernstral3en formuliert werden.

Einzubeziehende Fahrzeuge

Wir schlieRen uns der Auffassung der Verkehrsmenksinferenz an, dass hinsichtlich der
Ausnahmen vom Geltungsbereich, Kraftomnibusse imebverkehr nach 8§ 42a in die Maut
einzubeziehen sind (Ruckausnahme in 8 1 Abs. 2ZLNrEin Fernbus wiegt ca. 18t und ist
uberwiegend auf Bundesautobahnen und Bundesstiadéfinsatz. Die Finanzierung der
Abgabe wird nach ersten lberschlagigen RechnunigeRaksagiere mit Kosten in Héhe von
0,2 bis 0,4 ct belasten.

Die eigenwirtschaftlichen Verkehre haben auch udén Aspekt der Gleichstellung von Ei-
senbahn- und Stral3enfernverkehren fir ihre Infrlakirkosten (Stations- und Trassenpreise)
anteilig aufzukommen.

Finanzierung

Die Zielsetzung, mit der Ausweitung der Nutzerfim@nung im Wege der Ausweitung der
Lkw-Maut die Finanzierung von Verkehrswegen zu essgern, gilt ebenso fur die Landes-
straf3en und auch fir die Stral3en der kommunalelagtager.

Die inhaltliche Begriindung des RegelungsvorschlagesAusweitung der Maut hebt darauf
ab, dass die Lkw samtliche BundesstralRen benutzérdie Verkehrsinfrastruktur belasten,
fur diese Belastung aber nur auf einem Teil desigéen Netzes, dem bislang bemauteten
Netz, einen Refinanzierung- und Erhaltungsbeiteggjen.

Diese Begrundung trifft inhaltlich vollstandig auabf das von den kommunalen StraRenbau-
lasttragern vorgehaltene StralRennetz zu. Zuglesthdie Stral3ennutzung von Lkw im
nachgeordneten kommunalen StralRennetz wegen deiffisgeen Fahrdynamik erheblich
belastender fir die Infrastruktur, als auf demdén weitrdumigen Verkehr optimierten Fern-
stralBennetz. Viele Verzdogerungs- und Beschleungporgédnge, Ampelstops,
Einmundungen, Stop and Go im Stadtverkehr sowigleehsweise enge Kurvenradien ver-
ursachen hier erheblich gro3ere Schubkréafte aubttedieninfrastruktur.

Daher kann der vorliegende Vorschlag nur als erStdritt begrif3t werden, er ist jedoch
nicht hinreichend, um die Problematik der Finanegrder kommunalen Verkehrsinfrastruk-
tur und der hoheren Erhaltungsaufwendungen wedeebkech grof3erer Belastungen durch
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den Lkw-Verkehr gesamthaft gerecht zu werden. UenFilnanzierung der StralR3eninfrastruk-
tur durch zusatzliche Mittel zu verbessern und damine moderne, sichere und
leistungsstarke Verkehrsinfrastruktur in Deutsctlan gewéhrleisten, muss die Nutzerfinan-
zierung konsequent vorangetrieben und auf alld38trausgedehnt werden.

Nachhaltigkeit

Unter Punkt 4.9. der allgemeinen Begrindung wirfl @&n Umweltschutz im Sinne der

Nachhaltigkeitsstrategie Bezug genommen. Es wirsgetfiihrt, dass die Ausdehnung der
Maut auf die Bundesstral3en zu einem Teil externsgtéfo(bes. Luftverschmutzungskosten)
bertcksichtigt und zur Internalisierung dieser kasbeitragt. Dartber hinaus kdnne sich die
erweiterte Mautpflicht positiv auf den Anteil deshfenenverkehrs und der Binnenschifffahrt
auswirken.

Diese Effekte missen in der gleichen Weise angeremmmerden, wenn die Maut auf alle
Stral3en ausgedehnt wird. Der Verzicht auf die Ansdag der Maut auf alle Stra3en bedeu-
tet auch einen Verzicht darauf, Wirkungsanteile d¥&®rkehrssektors fur die
Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregierung zielerz

Mautaufkommen
Eine zentrale Regelung fir die Kommunen wird in. AriNr. 9, 8§ 11 des Entwurfes getroffen.

Wir begrif3en, dass fir die Trager der StrallenbaeiliasAnspruch auf Erhalt des Mautauf-

kommens klargestellt wird (Stral3e finanziert Stjalbir begrifRen weiterhin, dass dieser
Anspruch auf andere Trager der Stra3enbaulasteal8dnd ausgeweitet wird. Dies bezieht
sich bisher auf die Gemeinden mit mehr als 50.G8%. B0.000 Anwohner entsprechend 8 5 a
Abs. 2a BundesfernstralRengesetz.

Im Entwurf des 8 11 Abs. 3 wird von den Anteilerdarer StralRenbaulasttrager gesprochen.

Dies legt nahe, dass es Uberlegungen fir die Zumgsdes Mautaufkommens gibt. In der

Begriindung heil3t es dazu, dass sich ca. 8 % dateBtarnstralien in der Tragerschaft ande-
rer StralRenbaulasttrager als dem Bund befindeWaéiteren sind jedoch keine Hinweise fir

die Zuweisung des Mautaufkommens an die kommun8kealRenbaulasttrager enthalten.

Vielmehr wird pauschal auf noch zu schaffende Glageh fir die Berechnung der Anteile

verwiesen.

Wir weisen schon jetzt darauf hin, dass eine arStierckenlange des Netzes in kommunaler
Baulasttragerschaft orientierte Berechnung der éAminensanteile den Erwartungen der
Kommunen allein nicht gerecht wird. Desgleichertdralwir eine Orientierung der Berech-

nung am Fahrzeugaufkommen oder den auf den Stremkeachten Verkehrsleistungen fur

nicht hinreichend. Vielmehr muss bertcksichtigt aesr, dass die Fahrdynamik im Bereich

des kommunalen Stral3ennetzes insgesamt besondastuBgen verursacht und in erheblich

hoherem MaRRe schadigend flur die Verkehrsinfrastruist, als auf BundesfernstraRen und
Bundesautobahnen, auf denen ein vergleichsweisehgiéRiges und die Fahrbahn wenig

belastendes Fahrprofil festzustellen ist.

Wir schlagen vor, diese Aspekte als grundlegendteken fir die Berechnung der Anteile
kommunaler Stral3enbaulasttrager am Aufkommen dert iha Gesetzentwurf ausdrticklich
zu benennen.
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Wir behalten uns weitere erganzende Stellungnahroennd stehen fir eine Erérterung der

weiteren Ausgestaltung zur Verteilung des Mautanfik@ens ab 2018 selbstverstandlich ger-
ne zur Verfigung.

Mit freundlichen GriRen
In Vertretung

\ G ﬁM 3 (ot hA o crnnn

Hilmar von Lojewski Mathias Wohltmann
Beigeordneter Beigeordneter
des Deutschen Stadtetages des Deutschen Landge=sst

a— —
Timm Fuchs

Beigeordneter des
Deutschen Stadte- und Gemeindebundes
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BUND-Stellungnahme zum Entwurf des 4. BundesfernstraRenmautéanderungsgesetzes - BFStrMAndG 2

Allgemeine Anmerkungen:

Der BUND begriiRt, dass das Vierte Gesetz zur Anderung des BundesfernstraRenmautgesetzes
die Lkw-Maut auf alle Bundesfernstralien, also auf insgesamt fast 40.000 BundesstraRen aus-
weitet, von denen bisher 2.300 km bemautet sind. Das ist ein wichtiger Schritt in Richtung Be-
mautung des gesamten Stral3ennetzes wie das in der Schweiz heute schon der Fall ist. Der BUND
hat diese umfassende Bemautung seit Beginn der Debatte (iber die Lkw-Maut vertreten. Eine
Einbeziehung der Straf3en in der Baulast der Lander und teilweise auch der Kommunen ist mit
Blick auf die Wahrung der Einheitlichkeit der Lebensverhaltnisse geboten, denn auf allen staatli-
chen Ebenen gibt es ein gleich gelagertes Probleme der Refinanzierung der Verkehrsinfrastruk-
tur. Und die Nutzerfinanzierung ist dafir die am besten geeignete und verursachergerechte Lo-
sung. Auf3erdem wiirde dadurch das Problem der Mautausweichverkehre an der Wurzel gelost.

Auch die Absicht, die La&rmkosten kiinftig anzulasten ist zu begriiBen. Dadurch kann die Gesund-
heit der Blrger besser geschiitzt werden, verkehrslenkende Effekt kdnnen erzielt, eine effektive-
res Verkehrsmanagement durchgefuhrt werden. Allerdings fehlt bisher die Einbettung in ein Ge-
samtkonzept, das auf die vollstandige Anlastung der externen Kosten bei allen Verkehrstragern
zielt und eine EU-Initiative fur eine entsprechende Veranderung der Eurovignetten-Richtlinie
unternimmt. Diese Anlastung der externen Kosten an alle Verkehrstrager ware ein entscheiden-
der Schritt zu einem effizienten Gesamtverkehrssystem. Zudem wiirde die Einhaltung der Klima-
ziele, die im Verkehrssektor derzeit krass verfehlt werden sowie weiterer Umweltziele ermég-
licht.

Das 4. BundesfernstraBenmauténderungsgesetz dient primar der Erzielung hoherer Einnahmen
und ist nicht in ein Gesamtkonzept der Nutzerfinanzierung im Verkehr und eine Verkehrstrager
ubergreifende Planung eingebunden. Die Maut flir Fernbusse wird nur angekiindigt. Auch fur die
Ausweitung der Lkw-Maut auf kleinere Fahrzeuge zwischen 3,5 bis 7,5 Tonnen zuldssigem Ge-
samtgewicht gibt es nur einen Priifantrag der bis ,spatestens bis Ende 2017" zu erflllen ist.

Satt in den Kreislauf ,Verkehr finanziert Verkehr" flieRen die Einnahmen aufgrund von Haus-
haltsbeschliissen in den Kreislauf ,Straf3e finanziert StraBe” durch den negative Umweltwirkun-
gen verstarkt werden. Verkehrsprobleme lassen sich aber in Stadten, in den Korridoren des See-
hafen-Hinterlandes und in der Europaischen Union insgesamt nur durch eine Gesamtverkehrs-
planung losen, die alle Verkehrstrager einschlief3t.

Eine zentrale Frage in Zusammenhang mit der Mautausweitung auf alle Bundesstral3en, namlich
ob fur Bundesstral’en und Bundesautobahnen einheitliche Mautsétze erhoben werden kdnnen
ist leider ungeklért. Wiirden den BundesstraRen aufgrund der niedrigeren Verkehrsfrequenz von
Lkw Gber 7,5 Tonnen zGG etwa doppelt so hohe Mautsétze pro Kilometer angerechnet wie auf
Autobahnen, hatte das erhebliche Auswirkungen auf das nachgelagerte Stralennetz und auf
landliche Raume. Der Bundestag sollte daher einen Grundsatzbeschluss fur die Einfiihrung eines
fur Bundesautobahnen und Bundesstra3en einheitlichen Durchschnittsmautsatzes auf allen
Bundesfernstralien verabschieden. Mit der EU-Kommission sollte unverziiglich verhandelt wer-
den. Eine Verletzung des Diskriminierungsverbots der Europaischen Union durch eine solche Re-
gelung ist nicht erkennbar.
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BUND-Stellungnahme zum Entwurf des 4. BundesfernstraRenmautéanderungsgesetzes - BFStrMAndG 3

Anmerkungen zu einzelnen Punkten:

(1) Hauptziel des Gesetzes ist das Erzielen von Einnahmen. Verkehrsminister Dobrindt fuhrte
dazu im Bundestag aus: ,Es geht im Wesentlichen darum, dass wir unseren Rekordmittelauf-
wuchs fir die Infrastruktur auch in die Zukunft verstetigen.” (169. Sitzung des Bundestages v.
11.5.2016).

Lenkungsziele sind dagegen nicht definiert, mit Ausnahme sauberer Lkw, die aber mit der Sprei-
zung der Mautsatze und nicht mit der Ausweitung der Maut auf alle Bundesstraen zusammen-
héngen. Das Ziel der Verlagerung von Verkehr auf die umweltfreundlichen Verkehrstrager Schie-
ne und Binnenschiff wird erwéhnt. Ein solcher Effekt kdnnte sich bei einem Durchschnittsmaut-
satz auf Autobahnen ergeben, der die Absenkung der Mautsétze in 2014 kompensieren konnte.

(2.) Ausweichverkehre: Die Frage der Hohe der Mautsatze auf Bundesstraen und deren Sprei-
zung ist leider noch nicht geklart. Weil die auf BundesstraRen niedrigere Verkehrsfrequenz
schwerer Lkw zu deutlich héheren Wegekosten pro Fahrzeug fuhren, kénnten die Mautsétze pro
Kilometer im Vergleich zu Autobahnen wesentlich hoher liegen und wiirden zu einer Benachtei-
ligung des landlichen Raums und zu unerwinschten Ausweicheffekten auf das den Bundesstra-
Ren nachgeordnete StralRennetz fuhren. Angeglichene Mautsétze zwischen Bundesstral3en und
Bundesautobahnen sind notwendig, um die Forderung nach gleichwertigen Lebensverhéltnissen
im Bundesgebiet zu erfullen und diese Ausweicheffekte zu verhindern. Diese Frage muss rasch
mit der EU-Kommission verhandelt werden.

Als mdgliche Gegenmalinahme sollte die Ausdehnung der Mautpflicht auf Straen im nachge-
ordneten Netz geprift werden - z.B. mit Hilfe des bisherigen § 1 Absatz 4 und 5 BFStrMG - um
Ausweichverkehre zu vermeiden oder aus Griinden der Verkehrssicherheit (vgl. dazu auch die
Bundesrats-Stellungnahme). Auch bei der Bemautung innerstéadtischer Bundesstral3en miissen
bei der Unterscheidung zwischen Mautstrecken und Nicht-Mautstrecken unerwinschte Effekte
vermieden werden.

(3.) Vergaberechtlich bestehen erhebliche Risiken: Die Direktvergabe der technischen Aufris-
tung an Toll Collect kann ein Prajudiz fiir den Vertrag Uber den Mautbetrieb, der aus Grinden
des Vergaberechts neu ausgeschrieben werden muss, darstellen.

(4.) Einnahmeverwendung: Die Einnahmesch&tzung von "bis zu 2 Mrd. Euro" zusétzlich er-
scheint recht optimistisch, hangt entscheidend von der Mauthdhe ab. Laut § 11 werden diese
Gebuhren ,vollstandig im Bundeshaushalt vereinnahmt und ... zusatzlich dem Verkehrshaushalt
zugefihrt.”

Diese Zweckbindung der Einnahmen fir die Verkehrsinfrastruktur insgesamt erscheint sinnvoll.
Aufgrund haushaltsgesetzlicher Festlegung ist diese breite Zweckbindung aber ausschlieRlich
auf StraBeninvestitionen eingeschrénkt. Da die Mauteinnahmen auch aus der Anlastung exter-
ner Kosten stammen, miissen mindestens diese fiir die Reduzierung von Umweltbelastungen
verwendet werden, also z.B. flr Investitionen in umweltfreundlichere Verkehrstrager wodurch
die die Belastungen durch Lkw sinken.

Besonders fragwirdig werden diese Verwendungsregeln in den Gemeinden, deren Bundesstralen
bemautet werden. lhnen sollen die anteiligen Einnahmen Gber die Ladnder zugeschieden werden.
GemaR § 11 des 4. BFStrMANndG muss das auf Bundesstraen in kommunaler Baulast erhobene
Mautaufkommen ausschlief3lich fur die Finanzierung dieser Bundesstral3en genutzt werden. Sie
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BUND-Stellungnahme zum Entwurf des 4. BundesfernstraRenmautéanderungsgesetzes - BFStrMAndG 4

mussen diese auch dann in den Ausbau oder die Erneuerung des Bundesstraennetzes investie-
ren, wenn es, z.B. wegen jingst erneuerter Stralen daftr keinen konkreten Bedarf gibt.

Die optimale Losung sind Verkehrstrager Gbergreifende Investitionen, die sich an einem uber-
greifenden Zielsystem ausrichten, wie es z.B. im Bundesverkehrswegeplan 2030 enthalten, aller-
dings nicht in die Praxis umgesetzt ist.

(7.) Die Anlastung externer Ladrmkosten ist heute bereits im Rahmen der Eurovignettenrege-
lung und zusétzlich zu den Schadstoffkosten mdglich. Diese verstarkte Internalisierung externer
Kosten ist nicht nur aus einnahmepolitischen Griinden sinnvoll, sondern auch um Lenkungswir-
kungen zu erzielen und die Belastung in stark exponierten Gebieten zu vermindern, die von
BundesstraRen durchzogen werden.

Berlin, den 18.10.2016

Kontakt:

Dr. Werner Reh

Leiter Verkehrspolitik

Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland
Am Kollnischen Park 1

10179 Berlin
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Deutscher Bundestag

Ausschuss fur Verkehr
und digitale Infrastruktur

Ausschussdrucksache

18(15)378-E Berlin, 19.10.2016

Stellungnahme zur OA am 19.10.2016

Prof. Dr. Thorsten Beckers'

Technische Universitat Berlin, Fachgebiet Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik (WIP),

Bereich Infrastrukturmanagement und Verkehrspolitik (IM-VP)

Stellungnahme im Rahmen der 6ffentlichen Anhorung des Ausschusses fur

Verkehr und digitale Infrastruktur des Deutschen Bundestages am 19.10.2016

zu dem Gesetzentwurf der Bundesregierung ,,Entwurf eines Vierten Gesetzes

zur Anderung des BundesfernstraBenmautgesetzes* (Drucksache 18/9449)

(1)

Im Zusammenhang mit der Ausweitung der LKW-Mauterhebung auf das gesamte Netz der
Bundesstralien besteht die Gefahr der Verdrangung von LKW-Verkehren auf das untergeord-
nete Strallennetz (Landes-, Kreis- und Gemeinde-/Kommunalstralen etc.). Nach meinem
Kenntnisstand liegen offentlich keine Abschatzungen dariiber vor, in welchem Ausmal} derar-
tige Verdrangungswirkungen zu erwarten sind. Wenn entsprechende Erkenntnisse vorliegen
wurden, konnte daran anschlieRend untersucht und diskutiert werden, durch welche Strate-
gien ,problematischen“ (da umfangreichen und ggf. auch speziell in sensiblen Gebieten auf-
tretenden) Verlagerungen entgegengetreten werden kénnte. Dabei kdnnten derartige Strate-
gien z.B. in einem Verzicht auf eine Mauterhebung auf ausgewahlten Abschnitten der Bun-
desstralen oder in einer Ausweitung der Mautpflicht auf Abschnitte des untergeordneten Net-
zes oder in Fahrverboten fiir LKW auf Abschnitten des untergeordneten Netzes bestehen. Die
konkrete Anwendung derartiger Strategien im Einzelfall (d.h. an bestimmten Stellen des Stra-
Rennetzes) wird vielfach umfangreiche technische und institutionelle Voraussetzungen bzw.
Vorarbeiten erfordern. Sofern umfassende Klarungen zu den vorstehend genannten Punkten
zeitlich als nicht mdglich angesehen werden, empfehle ich mit dem BMVI zumindest zu disku-
tieren, welches Risiko (im Sinne von Gefahren) hinsichtlich derartiger ,problematischer* Ver-
kehrsverlagerungen bestehen dirfte und inwieweit Vorkehrungen hinsichtlich einer zigigen
Reaktionsfahigkeit im Falle des Auftretens derartiger Verlagerungswirkungen im Stralkennetz
getroffen worden sind. Im Ubrigen méchte ich abschlieRend darauf hinweisen, dass bei einer
Erhebung der LKW-Maut auf dem gesamten Stral’ennetz, die ja in der Schweiz praktiziert
wird, derartige problematische Verkehrsverdrangungseffekte nicht auftreten kénnen.

Sofern Kommunen StraRenbaulasttrager fir Abschnitte der Bundesfernstralden sind, sollen

diese nach dem vorliegenden Gesetzesentwurf die dort eingenommene LKW-Maut (zumin-

' Kontaktdaten von Thorsten Beckers: Tel.: 030-314-23243 / 0163-8479465, tb@wip.tu-berlin.de.
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dest weitgehend) erhalten und sind dann verpflichtet, diese Einnahmen fiir Ausgaben im Be-
reich der Bundesfernstra3en einzusetzen, fiir die sie als Strallenbaulasttrager verantwortlich
sind. Insbesondere innerhalb einzelner (Haushalts-)Jahre dirfte in manchen Kommunen die
Problematik bestehen, dass die Einnahmen aus der LKW-Maut grof3er sein werden als die
Ausgaben, die auf eine sinnvolle (d.h. insbesondere die wohlfahrtsékonomische Vorteilhaf-
tigkeit von Bereitstellungs-/Qualitatsentscheidungen sowie die langfristige Effizienz hinsichtlich
des intertemporalen Mitteleinsatz bericksichtigende) Weise im Bereich der Bundesfernstra-
Ren getatigt werden konnen, fur die die jeweilige Kommune als Stralenbaulasttrager verant-
wortlich ist. Ich empfehle in diesem Zusammenhang mit dem BMVI zu klaren, welche Er-
kenntnisse bezliglich dieser Problematik dort vorliegen und ob und ggf. welche Uberlegungen
angestellt worden sind, wie Kommunen in derartigen Situationen auf eine sinnvolle Weise
agieren und haushaltsrechtlich verankerte (Wirtschaftlichkeits-)Grundsatze bericksichtigen
kénnen.

(3) Meines Erachtens besteht Handlungsbedarf hinsichtlich einer Weiterentwicklung der Wege-
kostenrichtlinie der EU. In diesem Zusammenhang verweise ich auf den diesbeziglichen Teil
meiner schriftlichen Stellungnahme im Rahmen der 6ffentlichen Anhérung im Deutschen Bun-
destag (Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur) am 06.10.2014 zum Gesetzentwurf
der Bundesregierung ,Entwurf eines Zweiten Gesetzes zur Anderung des Bundesfernstra-

Renmautgesetzes” (Drucksache 18/2444):2

Es ist sinnvoll, dass auf europaischer Ebene Vorgaben hinsichtlich der maximalen Mautsatze bestehen,
die auf fir den Fernverkehr bedeutsamen (Fern-)Straflen erhoben werden dirfen. Damit wird ,Wegelage-
rei“ verhindert und Koordinationsproblemen zwischen Staaten bei der Mautfestsetzung entgegengewirki.
Die entsprechenden Vorgaben in der Richtlinie 1999/62/EG verweisen auf die Wegekosten bei der Fest-
setzung einer Obergrenze fur Mautsatze. [Es] ... besteht kein Konsens hinsichtlich der Methodik fiir die
Ermittlung von Wegekosten, und auch die europaischen Vorgaben fiihren nicht dazu, dass nur ein Weg
zur Ermittlung von Wegekosten im Hinblick auf die Ermittlung von Mautobergrenzen beschritten werden
kann. Auch weitere Faktoren, wie z.B. die Altersstruktur eines Stralennetzes oder Zinsentwicklungen an
den Kapitalmarkten, kdnnen dazu fiihren, dass bei der Kalkulation von Wegekosten zu unterschiedlichen
(aber nicht unbedingt weit auseinanderliegenden) Zeitpunkten (mehr oder weniger) voneinander abwei-
chende Ergebnisse erzielt werden kénnen.

Von einer Maut gehen Lenkungswirkungen aus, weshalb eine Maut von der Politik im Hinblick auf die Er-
reichung umwelt- und verkehrspolitische Ziele eingesetzt werden kann. Schwankungen der Mautsatze,
die in keinen Zusammenhang mit umwelt- und verkehrspolitischen Zielen stehen und vielmehr durch
schwankende Ergebnisse von Wegekostenberechnungen bedingt sind, wirken im Hinblick auf die Errei-
chung der entsprechenden politischen Ziele grundséatzlich kontraproduktiv. Sofern Mauteinnahmen — wie
in Deutschland praktiziert — in Finanzierungsregime flr die Verkehrsinfrastruktur eingebunden sind, ge-
hen derartig schwankende Ergebnisse von Wegekostenberechnungen ebenfalls grundsatzlich mit Nach-
teilen einher.

Vor diesem Hintergrund ist zu empfehlen, dass von deutscher Seite versucht wird auf der europaischen
Ebene darauf hinzuwirken, dass eine Diskussion Uber die Weiterentwicklung der Vorgaben hinsichtlich
der maximalen Mautsatze erfolgt, die in der EU auf fur den Fernverkehr bedeutsamen (Fern-)StralRen er-
hoben werden diirfen. In diesem Zusammenhang wére auch zu thematisieren, dass grundsatzliche Uber-
legungen der Europaischen Kommission

2 Diese Stellungnahme steht im Internet auf der Webseite http://www.wip.tu-

berlin.de/menue/kontakt_mitarbeiterinnen/prof_dr_thorsten_beckers zum Download zur Verfligung
(http://www.wip.tu-berlin.de/fileadmin/fg280/forschung/publikationen/2014/stellungnahme_thorsten_beckers_
anhoerung_verkehrsausschuss-bundestag_lkw-maut_wegekosten.pdf).
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e (i) zur auf eine Erzielung effizienzférdernder Lenkungswirkungen ausgerichtete Bepreisung von
Verkehrsinfrastrukturen (,Soziale Grenzkosten®),

e (ii) zur Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturen (z.B. ,Nutzerfinanzierung®, wofiir im Ubrigen
verschiedene Definitionen existieren) und

e  (iii) zu den Vorgaben hinsichtlich der Ermittlung von Mautobergrenzen (an Durchschnittskosten
orientierte Bepreisung unter Berlcksichtigung von ,Wegekosten® [siehe oben] sowie — neuer-
dings — auch die Mdglichkeit zur Berucksichtigung von externen Umweltkosten des Verkehrs
[Luftschadstoffe und Larm] in einem jedoch durch absolute Vorgaben recht begrenzten Aus-
maf)

nicht oder nur begrenzt miteinander kompatibel sind.

Erganzende Anmerkungen:

In meiner vorstehenden Stellungnahme bin ich lediglich auf ausgewahlte zentrale Themen
eingegangen, die im Kontext des zu diskutierenden Gesetzentwurfes der Bundesregierung
,Entwurf eines Vierten Gesetzes zur Anderung des BundesfernstraRenmautgesetzes* (Druck-
sache 18/9449) meines Erachtens von Relevanz sind. In der Ausschusssitzung gehe ich zu-
nachst selbstverstandlich gerne auf die vorstehend angesprochene Themen vertieft ein, wei-
terhin nehme ich — auch dies ist natlrlich eine Selbstversténdlichkeit — grundséatzlich gerne
auch zu weiteren Themen Stellung.

Ich méchte darauf hinweisen, dass ich in dieser schriftlichen Stellungnahme im Kontext einer
Mitwirkung in einem Konsortium, das flir das Bundesministerium flr Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (BMVI) im Sommer 2016 zu Fragen der Wegkostenrechnung und der Ermittlung
von LKW-Mautsatzen tatig gewesen ist, bewusst nicht auf Fragen der Wegekostenermittlung
fur die Bundesfernstrafden eingegangen bin. Dies ist zundchst dadurch bedingt, dass vertrag-
liche Vereinbarungen zwischen dem BMVI und dem DLR, das als Hauptauftragnehmer des
BMVI das Konsortium geleitet hat, und mir, der ich als Unterauftragnehmer des DLR tatig ge-
wesen bin, es mir aktuell eindeutig nicht erlauben, bestimmte AuBerungen zu tatigen. Weiter-
hin wird es Themen geben, bei denen es im Kontext von Unklarheiten und Auslegungsschwie-
rigkeiten in den vorstehen genannten Vertragswerken mir wohl nicht eindeutig erlaubt und
insofern fir mich nicht eindeutig risikofrei sein durfte, mit einem gewissen Konkretheitsan-
spruch Stellung zu beziehen; auch dies hat dazu gefiihrt, dass ich das genannte Themenge-
biet in dieser Stellungnahme ausgeklammert habe. In der Ausschusssitzung werde ich ledig-
lich insoweit zu Fragen der Wegkostenrechnung Stellung beziehen, als dass dies fir mich
grundsatzlich absolut zweifels- und damit risikofrei im Kontext der vorstehend genannten Ver-
tragsbeziehungen maglich ist; dies durfte bedeuten, dass ich mich zu sehr vielen Fragen zur

Wegekostenrechnung nicht werde auf3ern kénnen.
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