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Einziger Tagesordnungspunkt
Gesetzentwurf der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Neuregelung
mautrechtlicher Vorschriften fir Bundesfern-
stral3en

BT-Drucksache 17/4979

Vorsitzender: Guten Morgen, liebe Kolleginnen
und Kollegen! Ich darf Sie bitten, Platz zu neh-
men! Ich begriie sehr herzlich auch die Expertin
und die Experten zu unserer 35. Ausschusssit-
zung, der offentlichen Anhdrung. Und ich darf Sie
bitten Platz zu nehmen. Und die Kolleginnen und
Kollegen bitte ich, die Gesprache einzustellen,
damit wir beginnen kénnen. Wir haben verein-
bart, dass wir heute eine Anhérung zum Thema
Maut machen, Mauterweiterung und Neurege-
lung mautrechtlicher Vorschriften. Dazu haben
wir im Konsens Sachverstandige eingeladen, die
ich hiermit herzlich begrifRen darf. Zunéchst
Frau Daniela Henze, sie ist die Leiterin der Re-
prasentanz des Deutschen Speditions- und
Logistikverbandes in Berlin, Herrn Matthias
Knobloch, Leiter des Verbindungsbiros Berlin
des Auto Club Europa (ACE), dann Herrn Oliver
Mietzsch, Hauptreferent fur Verkehr- und Tiefbau
des Deutschen Stadtetages fur die Bundesver-
einigung der Kommunalen Spitzenverbéande,
Herrn Dr. August Ortmeyer, Bereichsleiter
Dienstleistung, Infrastruktur, Regionalpolitik des
Deutschen Industrie- und Handelskammertages
(DIHK), Herrn Georg Stecker, Leiter der Repra-
sentanz Berlin des Bundesverbandes Guter-
kraftverkehr, Logistik und Entsorgung e.V. (BGL)
und Herrn Michael Ziesak, Bundesvorsitzender
des Verkehrsclub Deutschlands (VCD).

Wir freuen uns, dass Sie unsere Einladung an-
genommen haben und wir sind gespannt auf lhre
Stellungnahmen. Vielleicht noch soviel zum
Verfahren: Wir haben uns zwischen den Frakti-
onen auf Sie als Expertinnen und Experten ver-
standigt. Wir haben Sie um schriftliche Stel-
lungnahmen gebeten. Die sind meiner Kennt-
nisnahme nach auch weitgehend eingegangen.
Darauf mdchte ich die Kolleginnen und Kollegen
auch verweisen. Gleichwohl sollen Sie noch eine
Moglichkeit haben, zu Beginn unserer Anhdrung
in einem kurzen Statement von etwa 5 Minuten —
ich werde Sie daran erinnern, wenn es mehr als
5 Minuten sind — nochmal die wichtigsten Ge-
danken zu platzieren. Danach werden wir in die
Fraktionsrunden gehen. Die Fraktionen kommen
der GroRRe und der Reihe nach zu Wort. Wir
haben in den letzten Expertenrunden ein Ver-
fahren praktiziert, welches eigentlich sehr er-
folgreich war. Man kann ein kurzes Statement

vorab machen, in der ersten Runde, fir die
Fraktionen, und hat dann die Mdglichkeit, ent-
weder eine Frage an zwei Experten oder zwei
Fragen an einen Experten zu stellen. Also zwei
fir einen oder eine fir zwei. Das ist die Regel.
Ich bitte auch die Kollegen, die jetzt nicht zuge-
hort haben, das trotzdem zu praktizieren. Es ist
die gleiche Regel wie beim letzten Mal. Ich werde
Sie dann auch daran erinnern, wenn Sie bei der
dritten Frage sind, dass man nachzdhlen muss.
Damit beginnen wir mit der Expertin! Ich darf
Frau Henze bitten, zu er6ffnen.

Daniela Henze (DSLV): Guten Morgen! Vielen
Dank fur lhre Einladung zu der Anhérung zum
Entwurf eines Gesetzes zur Neuregelung
mautrechtlicher Vorschriften fir Bundesfern-
stralen. Vorweg mdchten wir zu dem Gesetz-
entwurf generell festhalten, dass wir davon
ausgehen, dass mit der Ausweitung der
Lkw-Maut auf vier- und mehrspurige Bundes-
stral3en zusatzliche Belastungen auf die Betriebe
der Speditionswirtschaft zukommen werden. Das
vor dem Hintergrund, dass schon im Jahr 2007
mit der neuen Sozialgesetzgebung (ber 10
Prozent Kostensteigerungen auf die Branche
zugekommen sind. Und das vor dem Hintergrund
der im Jahr 2008 beschlossenen und 2009 rea-
lisierten massiven Lkw-Mautanhebung um mehr
als 50 Prozent, die dann mitten in der Finanz-
und Wirtschaftskrise auf das Gewerbe traf und
nicht weitergereicht werden konnte. Zuletzt sind
nun in diesem Jahr von dem Gewerbe zuge-
sagten Harmonisierungsvolumen von 600 Milli-
onen Uber 50 Millionen Euro gestrichen worden.
Wenn denn auch die Bundesregierung an der
Mautausweitung auf vier- und mehrspurige
BundesstraRen festhalten mdchte und sie reali-
sieren wird, so ist es fiir uns nur folgerichtig, dass
diese dadurch erzielten Einnahmen komplett in
die StraRReninfrastruktur investiert werden. Inso-
fern ist die Einrichtung eines eigenstandigen
Finanzierungskreislaufes Strae und die Her-
stellung der Kreditfahigkeit der Verkehrsinfra-
strukturfinanzierungsgesellschaft fur uns der
richtige Weg. Wir sind mit den meisten Ande-
rungsantragen der Fraktionen der CDU/CSU und
der FDP vom 22. Méarz 2011 einverstanden.
Insbesondere hervorheben mdochte ich drei: Der
neu eingefugte § 1 Abs. 1 Ziff.2 Buchstabe b des
Bundesfernstrallenmautgesetzes sieht die Her-
ausnahme von Ortsdurchfahrten vor. Dieses
neue Kriterium begrifRen wir, da somit der Ge-
fahr, dass der regionale Wirtschaftsverkehr auf
innerstadtische Nebenstrecken ausweicht, ent-
gegengetreten werden kann und die Birger nicht
zusatzlich mit Emissionen belastet werden.

Dariiber hinaus begriiRen wir auch auf3eror-
dentlich den neu eingefiigten § 1 Abs. 1 Ziff. 2
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Buchstabe e des Bundesfernstralenmautge-
setzes. Er enthélt eine Regelung zur Mindest-
lange der zu bemautenden BundesstralRen, und
zwar eine Mindestlange von vier Kilometern.
Diesem Anderungsantrag kénnen wir ebenfalls
zustimmen, da die Bemautung von kiirzeren
Streckenabschnitten in keinem sachgerechten
Kosten-Nutzen-Verhéltnis stehen wirde. Zumal
die Systemkosten voraussichtlich in keinem
Vergleich zu den erwarteten Einnahmen stehen
werden. Der geénderte § 1 Abs. 1 Ziff. 2 Buch-
stabe f des Bundesfernstrallenmautgesetzes
nimmt die Abschnitte von Bundesstralen her-
aus, die nur mittelbar an das Bundesautobahn-
netz angebunden sind. Dies scheint unseres
Erachtens aus systemtechnischen Grinden
notwendig zu sein. Hier sollte man allerdings den
Betreiber um eine Einschéatzung bitten. Mdagli-
cherweise sind nicht alle Mautgeréte in der Lage,
das erweiterte Streckennetz zu erfassen. Ab-
schlielfend mochte ich anmerken, dass bei der
Ausweitung der Maut auf vier- und mehrspurige
Bundesstrafl3en wahrscheinlich ein Grof3teil der
erhofften Mehreinnahmen aus der Maut fir
Kontrolle und Mauterhebungen verwendet wird.
Der Gesetzentwurf benennt zwar Kosten, das
sind aber allein die Kosten, die beim Bundesamt
fur Guterverkehr anfallen. Nicht benannt werden
die Systemkosten, die eben dadurch entstehen,
dass die Mauterhebung an einen Dienstleister
weitergegeben wird. Diese Systemkosten sollten
unserer Ansicht nach im Vorfeld ermittelt werden
und auch bekanntgegeben werden, damit eben
wirklich eine Kosten-Nutzen-Analyse erstellt
werden kann. Nach dem derzeitigen Kenntnis-
stand haben wir erhebliche Zweifel, dass Auf-
wendungen und Einnahmen zur Bemautung auf
vier- und mehrspurigen Bundesstral3en in einem
verninftigen Kosten-Nutzenverhéltnis stehen. In
diesem Zusammenhang méchten wir auch an
die Zusage der Bundesregierung erinnern, dass
die Bemautung von vier- und mehrspurigen
BundesstraRen nur dann realisiert wird, wenn sie
eben technisch und 6konomisch Sinn macht.
Und genau diese Frage kénnen wir aufgrund
fehlender quantitativer Daten nicht beantworten.
Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Henze! Wir
machen weiter mit dem ACE, mit Herrn Knob-
loch.

Matthias Knobloch (ACE): Einen wunder-
schoénen guten Morgen, meine Damen und
Herren! Ich méchte ganz kurz die Argumente mal
darlegen, nach denen wir versucht haben, den
vorgelegten Gesetzesentwurf zu bemessen. Ich
muss beim Thema Maut natlrlich sehen, was
mdchte ich damit bezwecken. Und logischer-
weise steht dann natirlich als Erstes davor: Wie
bekomme ich Mittel fur die Infrastruktur? Da kann

ich mich auch Frau Henze anschlieBen. Wenn so
etwas kommt, muss natirlich sichergestellt sein,
dass die Mittel 1:1 in die Infrastruktur flieBen. Es
gibt da bestimmte Unterschiede, ob das nur die
Stral3e ist oder wo auch immer, aber es muss
einfach klar sein: die Systemkosten dirfen na-
turlich nicht die Einnahmen auffressen. Klar ist,
und da wird die Sache natirlich ein bisschen
komplexer, wir haben — das ist lhnen ja allen
hinreichend bekannt — ein Finanzierungsdefizit
beim Erhalt der Straf3en. Das haben wir insbe-
sondere, aber nicht nur auf den Autobahnen,
natirlich bei den Briicken, das haben wir aber
auch bei LandesstrafRen, das haben wir auch bei
Kommunalstraen. Das sehen wir jeden Winter
mit dem Thema Schlaglécher usw. Wir reden
hier nur Uber Autobahnen, aber wir missen
natirlich berticksichtigen, wir brauchen das Geld
fur die komplette Infrastruktur. Das mal als erste
Vorbemerkung.

Zweite Vorbemerkung: der immense Anwachs
beim Thema Guterverkehr. Wir kennen die
Zahlen. Wir selber schatzen das mal so ein, dass
der Anwachs beim Personenverkehr mogli-
cherweise gedammt werden kann. Da gibt es
verschiedene Faktoren, da méchte ich jetzt nicht
drauf eingehen. Aber der hohe Anwachs beim
Guterverkehr ist durchaus plausibel und wahr-
scheinlich denken wir da noch zu konservativ.
Aus unserer Warte sehen wir da auch relativ
wenig Moglichkeiten in Deutschland. Diese auch,
ich denke, Ubereinstimmenden Ziele, Umlenken
auch des Aufwuchses auf die Schiene.... das
wird schwierig. Das heil3t, wir werden auf jeden
Fall ein Anwachsen des Guterverkehrs auf der
StraRe haben. Wir wollen keinen Verkehr ein-
schrénken, aber wir wollen ihn nattrlich mog-
lichst umweltvertraglich abwickeln. Das sind die
beiden Punkte, diese hohen Sanierungskosten
und der sehr hohe Aufwuchs beim Giterverkehr,
an denen ich jetzt den Gesetzesentwurf messen
kann. Und dann frage ich: Ja, werden die Ziele
hier erreicht? Und dann muss man doch sagen,
dass dieser Gesetzesentwurf diese Ziele aus
unserer Sicht doch nur in relativ geringem Male
erreichen kann. Wir werden nicht besonders viel
Einnahmen haben. Wir werden ziemlich viel Geld
in die Systemkosten stecken. Das hat Frau
Henze ja auch schon dargestellt. Und wir werden
auch nicht — da sind wir, glaube ich, anderer
Meinung — eine so viel gréRere Belastung des
Gutertransportes auf der StraBe haben, dass
verstarkt auf die Schiene umgelenkt wird.

Vor dem Hintergrund sagen wir: Der Gesetzes-
entwurf geht generell aus unserer Sicht schon in
die richtige Richtung. Denn wir fordern auch
letztendlich irgendwann mal — da wird es auch
auf die Systemkosten ankommen, da missen wir
schauen, welche Lkw fahren wo in welchen
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Mengen, wie kann das erfasst werden — grund-
satzlich eine Lkw-Maut. Erst mal auf allen Stra-
Ben und dann auch herunter gebrochen auf
kleinere Fahrzeuge. Der StralRe ist es relativ
egal, wo sie geschadigt wird, ob es auf der Auto-
bahn ist oder in der Kommunalstral3e. Letztend-
lich muss es dann aber gezahlt werden. Das
heil3t also, es ist aus unserer Sicht zwingend
notwendig, auch auf Kommunalstral3en zu ge-
hen. Vor dem Hintergrund ist die Ausweitung
jetzt — weg von der Autobahn, auch auf die
Bundesstral3en — der richtige Weg, aber er geht
eben aus unserer Sicht nicht weit genug.

Der vorgeschlagene Anderungsantrag zum
Gesetzesentwurf: Da bin ich ein bisschen skep-
tisch, weil er natdrlich die Wirkungen noch weiter
reduzieren wird. Im Hinblick auf eine Notwen-
digkeit zur Systemumstellung der Gerate, die wir
nicht beurteilen kdnnen, wollen wir — auch als
Autoclub — natirlich keinem Spediteur unnétige
Lasten aufpacken. Aber wenn das tatsachlich
der Grund ist, dann sage ich, muss zumindest
eine Art Stufenplan vorgesehen werden. Da
muss verbindlich geregelt werden: Diese Stra-
Ren zu einem bestimmten Zeitpunkt, aber zu
einem spateren Zeitpunkt auch jene Stral3en.
Man kann nicht sagen: Wir reduzieren mal pau-
schal das Volumen um 50 Prozent und hoffen,
dass trotzdem noch genug Einnahmen rein-
kommen und denken dann, irgendwann machen
wir das nachste Anderungsverfahren. Also wenn
das mit den Geréten tatséachlich ein Problem ist,
dann wirden wir einen Stufenplan empfehlen.
Dann sagen wir: Gut, es sollte auf jeden Fall
gemacht werden, aber es sollte ganz bewusst
gemacht werden, mit der Uberlegung, es kann
eigentlich nur ein Zwischenschritt sein und wir
mussten eigentlich deutlich weiter gehen, um die
Ziele — auf der einen Seite genug Geld fir die
Infrastruktur, auf der anderen Seite versuchen zu
verlagern — letztendlich zu erreichen. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir machen weiter
mit Herrn Oliver Mietzsch von den Kommunalen
Spitzenverbanden.

Oliver Mietzsch (Bundesvereinigung der
kommunalen Spitzenverbande): Vielen Dank,
Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren!
Wie gesagt, ich vertrete heute nicht nur die Mit-
glieder des Deutschen Stadtetages, sondern
auch den Deutschen Landkreistag und den
Deutschen Stadte- und Gemeindebund, und
damit eher auch den landlich strukturierten
Raum. Alle drei kommunalen Spitzenverbande
hatten quasi schon bei der Einfihrung der
Lkw-Maut im Jahre 2005 unisono gefordert, dass
die Maut auf das gesamte Stral3ennetz ausge-
weitet gehort und dementsprechend auch alle
StraRenbaulasttrager am Aufkommen der Maut

beteiligt werden, denn Belastungen machen ja
nicht an Stralenbaulasttrdgergrenzen halt. In-
sofern sind wir uns auch nicht sicher, ob die
Abgrenzung, die man jetzt vornimmt, mit
vierstreifigen Bundesstral3en, wirklich der rich-
tige Anknipfungspunkt ist. Oder ob man sich
nicht zum Beispiel ganz konkrete Verkehrsstar-
ken, Verkehrsbelastungen, die man ja messen
kann, zur Grundlage fir die Einbeziehung der
Mautausweitung machen wirde. Dann wirde
man namlich unseres Erachtens relativ schnell
feststellen, dass es durchaus auch, gerade in
Ballungsrdumen, StralRenabschnitte gibt, die in
erheblichem MalRe von Lkw-Verkehr betroffen
sind. Das hat der Vorredner ja auch schon an-
gedeutet. Sie wissen, die Zahlen hinsichtlich der
Abnutzung einer Stral3e durch schwere Lkw, da
gibt es ganz unterschiedliche GréRenordnungen,
von sechzig- bis hundertsechzigtausendfach, da
brauchen wir uns gar nicht driiber zu streiten.
Fakt ist, die StraBen, und gerade die Kommu-
nalstral3en, die ja gar nicht dafiir ausgelegt sind,
werden durch den Schwerlastverkehr exorbitant
starker belastet. Insofern besteht auch die Not-
wendigkeit, an einem Aufkommen aus der
Lkw-Maut beteiligt zu werden.

Damit bin ich auch bei dem Stichwort ,ge-
schlossener Finanzierungskreislauf‘. Also wenn
man Uber Finanzierungskreislaufe spricht, dann
wirden wir sagen: Es muss einen Finanzie-
rungskreislauf fir den jeweiligen Baulasttrager
geben, der auch mit den Kosten und mit den
Problemen umzugehen hat. Wie er dann, der
jeweilige Baulasttrager, die Mittel seinerseits
verwendet, sollte ihm naturlich Uberlassen blei-
ben. In der Regel wird das zwar eine Mal3hahme
in der Stral3e sein, das kann aber durchaus unter
dem Aspekt der Verlagerung dann mal eine
MalRnahme im Schienenbereich sein. Vor dem
Hintergrund ist fir uns auch die Einbeziehung
der Ortsdurchfahrten in die Mautpflicht wichtig.
Der Bundesrat hatte dies ja auch eingefordert.
Es ist schade, dass sich die Bundesregierung
dem nicht angeschlossen hat und dass auch jetzt
der Anderungsantrag der Regierungsfraktionen
darauf nicht eingeht oder nur negativ eingeht. Ich
habe hier zum Beispiel ein Schreiben der Stadt
Ulm vorliegen. Das war damals an das Ver-
kehrsministerium in Stuttgart gerichtet, wo da
deutlich darum gebeten wurde, die Ortsdurch-
fahrten mit reinzunehmen, weil man sonst ganz
klar sieht, dass das dann die Ausweichstrecken
fur die Mautausweicher, fir die Mautvermeider
werden. Man sollte auch dariiber nachdenken,
jedenfalls in einem zweiten oder dritten Schritt,
auch da kann ich mich dem Vorredner an-
schlieBen, weitere Nutzfahrzeugkategorien, also
von der Tonnage her runtergehend, mit einzu-
beziehen. Sie wissen, die européische Richtlinie,
die das alles ermdglicht, sieht ja letztlich die
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Mdoglichkeit der Mauterhebung schon ab 3,5
Tonnen vor. Davon hat Deutschland meines
Wissens bisher keinen Gebrauch gemacht oder
will explizit keinen Gebrauch machen, obwohl es
eigentlich die Richtlinie so vorsieht. DarlUber
sollte man auch mal nachdenken. Unseres Er-
achtens nach sollte das, jedenfalls in einem
zweiten oder dritten Schritt, auch erwogen wer-
den. Aspekte der technischen Erfassung, die ja
jetzt in dem Anderungsantrag als ein Grund
angegeben werden, warum man jetzt vielleicht
die Ausweitung nicht so grof3 vornehmen kann,
wie das das Bundesverkehrsministerium ur-
sprunglich geplant hat, sind da fur uns, glaube
ich, nicht ausschlaggebend. Da braucht man sich
nur in anderen L&ndern umzuschauen. Stich-
wort: Die Schweiz. Da wird die Maut seit vielen
Jahren auf dem kompletten StraBennetz erho-
ben, auch fir kleinere Fahrzeuge. Ich habe
bisher nicht gehért, dass die an ihren System-
kosten gescheitert waren. Das soll es erst mal
sein. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Mietzsch! Er
hat fur alle kommunalen Spitzenverbande ge-
sprochen. Das wollen wir festhalten. Herr
Ortmeyer fur den DIHK!

Dr. August Ortmeyer (DIHK): Herr Vorsitzen-
der, meine Damen und Herren! Vielleicht in
einem Satz vorweggenommen: Bei dem Ge-
setzentwurf haben wir anschlieGend mehr
Kopfschmerzen als vorher. Und das will ich mal
kurz darlegen. Es geht ja darum, mehr Geld fir
den Finanzierungskreislauf zu mobilisieren.
Wenn ich mich recht erinnere, ging es anfangs
darum, 3.000 Kilometer einzubeziehen. Dann
ging es auf 2.000 Kilometer runter. Ich glaube,
jetzt sind wir bei 1.000 Kilometern angekommen.
Je mehr man von den Bundesautobahnen
weggeht, in die Flache, umso grof3er werden ja
die technischen Probleme, die Maut zu erfassen.
Vor dem Hintergrund fragen wir uns naturlich:
Was bleibt am Ende netto Ubrig? Ist das am
Ende nicht eine sehr teure Einnahme, von den
Erhebungskosten her? Und in dem Gesetzent-
wurf sind ja die Systemkosten praktisch ausge-
spart. Das kann ich verstehen, dass man in
diesem Moment, wo man nicht weil3, wieviel
Kilometer man einbezieht, man auch nicht viel zu
den Systemkosten sagen koénnen wird, mit all
den technischen Problemen, die da dran héan-
gen. Aber ich firchte, das wird die teuerste
Einnahme, die es jemals hier in Deutschland
gegeben hat. Der zweite Punkt: Je mehr man in
die Flache geht, umso mehr missen wir damit
rechnen, dass auch Ausweichverkehr sozusa-
gen weiter in die Flache verdrangt wird. Dazu
kann im Prinzip auch keiner heute seridse Aus-
sagen treffen. Das werden wir sehen, was sich
dabei ergibt. Letzte Bemerkung, um es relativ

kurz zu machen. Fur mich ist die Frage: Was ist
die Story, die dahinter liegt? Wir reden jetzt
vielleicht Uber 1.000 Kilometer Bundesfernstra-
Ren. Und je mehr wir in die Flache gehen, umso
mehr kommen wir dann an die Kommunalstra-
Ben heran. Wir haben ja gerade schon gehort,
dass die Kommunen jetzt auch anfangen, da-
riber nachzudenken, ob das nicht auch ein
Finanzierungsmodel fir sie sein kdnnte. Das
bitte ich zu bedenken, wenn Sie Uber diesen
Gesetzentwurf beraten. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Das war wirklich
kurz und knapp. Jetzt machen wir weiter mit
Herrn Stecker, BGL.

Georg Strecker (BGL): Vielen Dank, Herr Vor-
sitzender! Der BGL weist natirlich zunéchst
darauf hin, dass jede zusatzliche Belastung im
Transportgewerbe unter Umstanden Arbeits-
platze kosten kann und das ohnehin gebeutelte
Gewerbe noch stéarker belastet. Nichtsdestotrotz
haben wir uns offentlich mit Kritik an der Aus-
weitung der Maut auf die mehrstreifigen Bun-
desstralBen zuriickgehalten, weil wir zum Einen
die Zwange angesichts der Sparbemuihungen
der Bundesregierung sahen, zum Anderen aber
auch den Finanzierungskreislauf Stral3e begrif3t
haben und das fir uns ein Schritt in die richtige
Richtung ist und es in diesem Zusammenhang
auch jedem Transportunternehmer plausibler ist,
Maut fur diese Strecken zu bezahlen. Nichts-
destotrotz haben wir von Anfang an eingefordert,
dass eine Bestimmtheit der Strecken gewéhr-
leistet sein muss. Das heif3t, dass jeder Unter-
nehmer wissen muss, fir welche Strecke zahle
ich wieviel Maut. Das war im Ursprungsentwurf
Uberhaupt fur uns nicht erkennbar. Das ist jetzt
durch die Zusatzantrdge verbessert worden,
aber auch noch nicht abschlieRend klar. Das ist
das Mindeste, was derjenige, der zahlt, verlan-
gen kann, dass er weif3, woflir er wann wie viel
zahlt. Der nachste Punkt ist der fur uns erheb-
lichste, namlich dass flr uns Uberhaupt nicht
erkennbar ist, wie hoch die Kosten der Erhebung
sind. Das haben auch meine Vorredner schon
angefuhrt. Wir gehen soweit, dass wir sagen,
dass eigentlich der Entwurf insoweit noch nicht
beschlussfahig ist, weil eben nicht erkennbar ist,
was am Schluss an Ertrag tatsachlich Gbrig
bleibt. Wir bezweifeln auch die skizzierten Ein-
nahmen. Die Systemkosten sind nicht aufge-
fuhrt. Und ich meine, das Ganze ist nur vertretbar
—und so ist es uns auch in allen Gesprachen mit
der Bundesregierung zugesichert worden -
wenn ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen
den Erhebungskosten und den Mautertragen
gewabhrleistet ist. So viel dazu. Vielen Dank!

Vorsitzender: Danke, Herr Stecker! Jetzt kommt
Michael Ziesak vom VCD.
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Michael Ziesak (VCD): Herr Vorsitzender,
meine Damen und Herren! Zunéchst herzlichen
Dank fur die Einladung. Der Verkehrsclub
Deutschland begrufit die Absicht der Bundesre-
gierung, die Mautpflicht fir Nutzfahrzeuge auch
auf Bundesstralen ausdehnen zu wollen. An-
gesichts allein des sehr hohen Finanzbedarfes
fur den notwendigen Erhalt aller Stral3en ware es
unverstandlich, die Maut fiir Nutzfahrzeuge auch
weiterhin ausschlieRlich auf Bundesautobahnen
zu erheben. Der Gesetzentwurf der Bundesre-
gierung wie auch der Anderungsantrag der
CDU/CSU- und der FDP-Bundestagsfraktion
reduziert das selbst formulierte Ziel der nétigen
Mehreinnahmen auf ein Minimum. Denn nur ein
kleiner Prozentsatz der Bundesstralen soll
bemautet werden, nach dem CDU/CSU- und
FDP-Antrag etwa zwei Prozent. Der Nettoertrag
der Mautausdehnung wird deutlich geringer
ausfallen, als die in der Finanzplanung vorge-
sehenen 100 Millionen Euro pro Jahr, nach dem
Haushalt. Der Anderungsantrag reduziert diese
Einnahmen auch noch weiter, um mindestens
ein weiteres Drittel. Der Infrastrukturinstandhal-
tungsaufwand, auch fur die Bundesstral3en,
steigt, nicht nur wegen der vergangenen Winters,
massiv an. Die Unterfinanzierung des Ver-
kehrshaushaltes bleibt somit auch weiterhin
erhalten. Die meisten Mautausweichstrecken
bleiben auch weiterhin ohne Mauterhebung. Die
Mautflucht wird dadurch nicht im Geringsten
reduziert. Somit kénnen wir in kirzester Form
sagen: Die Situation bleib angesichts der vor-
aussichtlichen Entwicklung der finanziellen An-
forderungen aus Erhalt und Ausbau von Ver-
kehrsinfrastruktur somit weiterhin unbefriedi-
gend. Mit dem Gesetzentwurf wird zugleich die
Chance vertan, den Zielen der Nachhaltigkeits-
strategie der Bundesregierung Rechnung zu
tragen. Das Instrument Lkw-Maut, wie wir es
auch damals gefordert haben, kann bei richtiger
Ausgestaltung eine Vielzahl an verkehrspoliti-
schen Problemen I6sen, an verkehrspoltischen
Zielen erfiullen. Das sind einmal die Mehrein-
nahmen zur Finanzierung der Instandhaltung fir
alle Verkehrstrager. Das ist die Zuriickdrangung
des Schwerverkehrs, dort wo es nicht notwendig
ist, auf die Autobahnen. Das ist das Verhindern
von Mautflucht. Das ist das Verbessern von
Verkehrssicherheit. Das ist die Lenkungswirkung
bezlglich der Anschaffung emissionsarmerer
Fahrzeuge. Und das ist auch die Verlagerung
des Guterverkehrs, oder eine teilweise Verla-
gerung des Giterverkehrs, von der Strale auf
die Schiene. Und somit auch Schaffung von
Kapazitaten. Und letztendlich auch die Redu-
zierung von verkehrsbedingten Umweltbelas-
tungen wie Larm, Schadstoffen, Stickoxyden,
Feinstaub, Erschutterung etc.

Wenn diese Ziele, diese Ansatze verfolgt werden
sollen, missten folgende Aspekte im Rahmen
einer Neuregelung mautrechtlicher Vorschriften
fur BundesstralRen berlcksichtigt werden. Ers-
tens: Die Erhebung der Lkw-Maut sollte nach
Schweizer Vorbild mittelfristig fir alle Stral3en
ausgedehnt werden. Die jetzt im Entwurf darge-
stellte Ausdehnung auf nur wenige weitere
StraRen wird allenfalls eine minimal positive
Lenkungswirkung entfalten und nur eine geringe
Verbesserung der Einnahmesituation bringen.
Eine Mautflucht wird auch weiterhin unverandert
erfolgen. Eine Bemautung nur einzelner zuséatz-
lich benannter BundesstralRen erscheint wegen
ihrer willkiirlichen Auswabhl unverstandlich. Aber
selbst eine Ausdehnung auf alle Mautflucht-
stralen wirde andere und neue Ausweichver-
kehre bringen. Die Systematik wiirde trotzdem
kaum verstanden. Die vorgeschlagene Halbie-
rung zusatzlicher MautstraRen, wie im Ande-
rungsantrag vorgeschlagen, andert aber nur
sehr ungeniigend den derzeitigen Status quo.
Die im Anderungsantrag vorgesehene Heraus-
nahme von Ortsdurchfahrten ist aus unserer
Sicht kurzfristig sinnvoll, so lange nicht alle
StralRen bemautet werden. Es sollte aber das
Ziel sein, diese Lkw-Maut wirklich auf Dauer auf
alle Stral3en, mittelfristig aber erst mal auf alle
BundesstralBen auszudehnen, StraRen, fur die
der Bund Trager der Baulast ist. Beim Ver-
kehrstrager Schiene ist dieses seit der Bahnre-
form in Form von Trassen- und Stationspreise
Ubrigens der Fall. Die Ungleichbehandlung der
verschiedenen Verkehrstrager ist auch in diesem
Fall nicht verstandlich. Da die Benutzung der
StraBen durch StraRengiterverkehr Uberall
ahnliche Auswirkungen auf die Infrastruktur hat
und vergleichbare Kosten verursacht, macht es
Sinn, auch alle BundesstraRen zu bemauten. Da
auch die Kommunen und die L&nder ihren
StralRenunterhalt finanzieren muissen, sollte die
Lkw-Maut mittelfristig zusammen mit diesen
weiterentwickelt werden. Die Lkw-Maut sollte
nach Schweizer Vorbild auch ausgedehnt wer-
den auf Lkw unter 12 Tonnen, am besten auf 3,5
Tonnen. Denn auch kleinere Lkw erzeugen
Wegekosten, die bisher nicht abgedeckt sind.
Die Mauthéhe muss kurzfristig zumindest den
tatsachlichen Wegekosten angepasst werden.
Insbesondere fir die Bundesstralen hat das
Wegekostengutachten 2007 des BMVBS auf-
gezeigt, dass die Wegekosten deutlich hoéher
sind. Und die mussten bei 32 Cent angesetzt
werden, anstatt bei 16,3 Cent. Bundesstral3en
sind anders zu bemessen als Autobahnen. Der
Infrastrukturinstandhaltungsaufwand ist auch
hier hdher. Was wir brauchen ist aber auch auf
Dauer eine starkere Internalisierung externer
Kosten des Verkehrs, auch auf den Guterver-
kehr. In der Schweiz gibt es dieses, da ist man
inzwischen in mehreren Schritten auch bei einem
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Preis von 45 Cent pro Kilometer angekommen.
Die Schweiz steht, denke ich, aul3er Verdacht
ideologisch zu handein.

Vorsitzender: Achten Sie bitte auf die Zeit!

Michael Ziesak (VCD): Ja! Integrierte Ver-
kehrspolitik statt geschlossener Finanzierungs-
kreislaufe. Wir reden in vielen Diskussionen
immer Uber integrierte Ansatze, lber verkehrs-
trageribergreifende Ansétze, aber um Zu-
wachse im Guterverkehr noch ermdglichen zu
kénnen. Aber aus Griinden des Klimaschutzes
muss dauerhaft mehr Verkehr auf die Schiene
verlagert werden. Das neue Instrument ge-
schlossener Finanzierungskreislaufe ist hinge-
gen kontraproduktiv fir den verkehrstrager-
Ubergreifenden integrativen Ansatz. Der VCD
fordert, dass die Einnahmen aus der Lkw-Maut
wie bisher auch weiterhin anteilig fiir Schienen-
und WasserstraBen verwendet werden. Danke
fur Ihre Aufmerksamkeit!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Ziesak fur den
VCD. Damit sind wir mit den Expertenstatements
durch. Wir beginnen mit den Kolleginnen und
Kollegen, die die Fragen stellen und vielleicht
auch ein kurzes Einleitungsstatement machen.
Aber wirklich kurz. Nicht 5 Minuten, sondern
kurzer. Mir liegen folgende Wortmeldungen vor:
Kollege Holmeier fur die CDU/CSU, Kollege
Beckmeyer fiir die SPD, Herr Behrens fir DIE
LINKE., Herr Doring fir die FDP und Herr Hof-
reiter fr die Griinen. Ich erinnere nochmal an die
Regel: Zwei Fragen an einen Experten oder eine
Frage an zwei Experten. Alles klar? Herr Hol-
meier!

Abg. Karl Holmeier: Sehr verehrter Herr Vor-
sitzender, meine Damen und Herren! Die Aus-
weitung der Maut auf vierspurige Bundesstral3en
wird, was man in den Stellungnahmen so hort,
grundséatzlich begriiRt. In den Stellungnahmen
werden zum Teil auch héhere Belastungen fir
die Wirtschaft gesehen und angesprochen, an-
dererseits aber auch gefordert, dass die Maut auf
alle StralRen in Deutschland auszuweiten ist.
Beziglich der Forderung der Kommunalen
Spitzenverbande, diese Maut auf Kommunen,
Landkreise usw. aufzuteilen, kann man sagen,
dass die Landkreise, Stadte und Gemeinden
Mittel aus dem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz fir die Strallenbauten erhalten und
dass die Bundeslander jeweils den Kommunen
StraRenunterhaltszuschiisse gewahren. Der
urspringliche Gesetzentwurf der Bundesregie-
rung sah eine Ausweitung der Maut auf etwa
2.000 Kilometer StraRenlange vor. Dies hatte zu
bestimmten Belastungen bei der Erhebung der
Maut gefuhrt. Der Anderungsantrag der
CDU/CSU und FDP starkt insgesamt gesehen

die Transportwirtschaft. Das mautpflichtige
Streckennetz wird um die Halfte reduziert, auf
etwa 1.000 Kilometer. Damit werden Trans-
portunternehmen von unnétigen Werkstattauf-
enthalten entlastet, da keine neuen Fahrzeug-
gerate eingebaut werden mussen. Ich glaube,
das ist — vor allem fiir die Spediteure — eine ganz
grof3e Entlastung. Und vor allem: dies zeigt die
Unternehmerfreundlichkeit der Bundesregie-
rung. Vor allem wird auch auf die Belange und
Forderungen der Bundeslander eingegangen.

Die Bemautung: Es werden nur unmittelbar an
Autobahnen angrenzende Bundesstral’en be-
mautet. Die Mindestlange wird auf vier Kilometer
festgesetzt. Es findet keine Bemautung der
Ortsdurchfahrten statt. Und durchgehende bau-
liche Richtungstrennung bzw. durch Mittelstrei-
fen missen vorhanden sein. Das waren Forde-
rungen der Bundeslander und die werden von
unserem Antrag mit beflirwortet. Bei den Fi-
nanzmitteln ist zwar eine Reduzierung gegeben,
weil wir die Kilometer reduzieren, auf etwa 100
Millionen Euro jahrliche Einnahmen. Es ist ganz
klar vorgesehen, dass diese Einnahmen — wie in
der Koalition beschlossen — fur den Stral3enbau
verwendet werden und nicht anders. Es war
noch ein Vorschlag der Lé&nder, dass man
eventuell die Streckenabschnitte, wo die Maut fur
vierspurige Bundesstra3en berechnet werden
soll, dass die durch Verkehrszeichen gekenn-
zeichnet werden sollen. Das wére vor allem fur
auslandische Fahrer, glaube ich, von hoher
Bedeutung. Also grundsatzlich ist das ein Antrag
der unternehmerfreundlich ist und der insgesamt
die Mauteinnahmen erhoht. Ich hatte aber zwei
Fragen an den Herrn Knobloch und an den Herrn
Mietzsch. Sie fordern, dass die Lkw-Maut auf
allen Strafl3en in Deutschland eingefiihrt werden
soll. Frage an beide: Wie stellen Sie sich das
vor?

Vorsitzender: Ja, Herr Mietzsch, Sie dirfen
gleich antworten!

Oliver Mietzsch (Bundesvereinigung der
kommunalen Spitzenverbande): Vielen Dank!
Wie wir uns das vorstellen? Also vielleicht er-
lauben Sie mir, Herr Abgeordneter, nur den
Hinweis darauf, dass das GVFG ab 2014 schon
nicht mehr in seiner verkehrsspezifischen
Zweckbindung gesichert ist und ab 2019 géanz-
lich zur Disposition steht. Sie wissen ja, es ist
ohnehin schon in das Entflechtungsgesetz
Uberfuhrt worden. Also das ist nicht unbedingt
die sichere Bank, auf die wir die Verkehrsfinan-
zierung der Zukunft griinden kénnen. Wie wir uns
das vorstellen? Da habe ich als Beispiel ja die
Schweiz genannt. Ich glaube wir sollten — und
das war ja auch schon bei der Diskussion damals
um die Schwerverkehrsabgabe im Jahre 2005 —

13



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 35. Sitzung, 06.04.2011

die Frage, wie wir unser Stral3ennetz lenken und
wie wir es finanzieren, nicht von technischen
Erfassungsmdglichkeiten abh&ngig machen.
Wenn wir das tun, werden wir immer wieder an
Grenzen stofRen, die sich dann..... wenn ich
Ihren Antrag lese, Sie glauben ja auch, dass sich
in kiirzester Zeit die technische Erfassung dann
auch erweitert hat, so dass man dann auch
eventuell weitergehen kann, in dem bemauteten
Netz. Also insofern glaube ich, dass diese tech-
nischen Fragen kein Hindernis darstellen kénnen
fur die Frage: Was will ich eigentlich? Und wir
wollen mit der Maut ja nicht nur eine Finanzie-
rungsquelle hier generieren, sondern wir wollen
auch Verkehr lenken. Wenn Sie sich das neue
Weil3buch der Kommission anschauen, steht das
immer im Vordergrund. Lenkung und Finanzie-
rung. Das gehort zusammen. Insofern glauben
wir, dass das machbar ist, das Beispiel Schweiz
zeigt es. An technischen Erfassungssystemen
und deren Kapazitaten und vielleicht Nichtkapa-
zitaten wirde ich jetzt nicht gerne die ganze
Diskussion festmachen wollen. Vielen Dank!

Vorsitzender: Herr Knobloch!

Matthias Knobloch (ACE): Ich denke auch, wir
mussen es vom Ziel her diskutieren. Das Ziel ist:
Wir brauchen auch fur die KommunalstrafZen
mehr Geld. Wir haben ja jetzt eine Variante der
Mauterfassung per GPS mit den Kontrollbri-
cken. Man kann nattrlich sagen, dass wir — etwa
im Containerverkehr — jetzt schon ein relativ
lickenloses GPS Tracking haben. Es ist inzwi-
schen technisch fast méglich — abgesehen von
Storquellen — ein lickenloses GPS Tracking von
Fahrzeugen beziglich des Strallennetzes zu
hinterlegen. Dann kdnnte man schauen, auf
welchen Stral3en sie fahren. Es werden naturlich
Probleme des Datenschutzes kommen. Es ist
auch die Frage: wie fehleranfallig ist die Technik;
man muss noch ein paar ,Kinderkrankheiten*
auskurieren. Aber ich sehe nicht grundsatzlich
technische Probleme. Eine jetzige Verfolgung
von Fahrzeugfahrten auf dem StralRennetz und
eine Ruckrechnung, auf welchen Baulasttra-
gerabschnitten sie fahren — Herr Mietzsch hat es
angesprochen —, ist meiner Ansicht nach schon
jetzt technisch moglich und kdnnte umgesetzt
werden. Und man muss sagen: das Mautsystem
muss weiter entwickelt werden. Aber wir kriegen
deshalb das Problem natirlich nicht vom Tisch;
wir mussen es auch fir die Kommunalstraf3en
hinbekommen. Deswegen sage ich: die Aus-
weitung wird noétig sein. Technische Hindernisse
scheinen mir dem grundséatzlich nicht entgegen
zu stehen.

Abg. Uwe Beckmeyer: Herr Vorsitzender,
meine sehr geehrten Damen und Herren! Wer
heute Morgen Friihstlicksfernsehen gesehen hat

und den Bundesverkehrsminister dabei erlebt
hat, durfte feststellen: Es gibt eigentlich keine
Probleme in der deutschen Verkehrsinfrastruk-
turstrukturfinanzierung. Weil — entweder gibt es
eine Deckung durch den Haushalt, oder aber
durch OPP... Ich frage mich, warum machen Sie
eigentlich diesen Maut-Murks? Es bringt kein
Geld, Sie wissen nicht, wie gro3 die System-
kosten sind, Sie haben noch nicht einmal das
technische Verfahren im Griff, geschweige denn
100 Mio. Euro im Haushalt. Die Wirklichkeit ist:
Wir sind mit mindestens 2 Milliarden Euro in der
Infrastruktur in Deutschland unterfinanziert. Und
Sie vergeigen zurzeit gerade ein Instrument in
einer derart dummen Weise, dass man eigentlich
nur noch den Kopf schitteln kann. Und das mit
den Kopfschmerzen von Herrn Dr. Ortmeyer
eben, das sollten Sie sich in lhr Stammbuch
schreiben!

Meine Frage geht dahin: Hier sind heute Morgen
einige Vorschlage gemacht worden. Ich will die
Frage nicht an die Vertreter vom DSLV und vom
BGL stellen, weil Sie zurzeit diejenigen sind, die
das alles umsetzen mussen, und eigentlich
insoweit die Falschen sind, weil Sie Spediteure
sind und zurzeit unsere Ansprechpartner bei der
Mauth6éhe — aber Sie sind nicht die Verursacher,
die Nutznie3er von Verkehr. Meine Frage geht
an Herrn Dr. Ortmeyer und an Herrn Knobloch.
Hier sind Vorschlage gemacht worden, die Maut
insgesamt auszuweiten, erst mal auf samtliche
BundesstraRen. Meine Frage: Kénnen Sie sich
so etwas grundsatzlich vorstellen?

Dr. August Ortmeyer (DIHK): Ich kann mir viel
vorstellen. Wir reden Uber einen Finanzierungs-
kreislauf Straf3e. Und so lange wir nur tber die
Instrumente reden, habe ich ein groRes Unbe-
hagen. Weil ich furchte, am Ende verselbstan-
digen sich die Instrumente und wir haben das
eigentliche Ziel aus den Augen verloren. Ich
wirde ganz anders herangehen und fragen: Wie
viel Geld brauchen wir denn noch? Und da ste-
hen ja immer die 7 Milliarden im Raum, zumin-
dest fur die Bundesfernstraf3en, darauf hat sich,
glaube ich, mal die Verkehrsministerkonferenz
so halbwegs verstandigt. Fur mich als Okonom
ist die Frage: Wie kriege ich denn die 7 Milliarden
zusammen? Also, wir nehmen jetzt schon die
LKW- Maut ein. Das ist ein relativ einfaches
System, gemessen an dem, worlber wir im
Moment reden. Woher kriegen wir den Rest? Ich
warte ja immer noch auf den Vorschlag der
Bundesregierung zum Finanzierungskreislauf
StralRe. Es ist ja angedacht, tGiber eine wie auch
immer begrenzte Kreditfahigkeit der Verkehrs-
infrastrukturfinanzierungsgesellschaft  nachzu-
denken. Also, um welchen Betrag geht es — das
ist fur mich der Ausgangspunkt. Und die an-
schlieBende Frage ist fur mich: Welche Ein-
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nahmemaoglichkeiten gibt es zu den geringsten
Kosten? Und nur dartiber méchte ich diskutieren!

Matthias Knobloch (ACE): Sie hatten es ja
auch meinen AuRerungen schon entnommen,
wir bekommen dann natirlich das néchste
Problem. Wir haben sehr gut ausgebaute Lan-
desstral3en, dann haben wir da moglicherweise
Verdrangung — deswegen kann das letztendlich
da nur der Einstieg sein. Das Thema der Belas-
tung ist ein sehr spannendes: Wir haben eine
Unterfinanzierung, Herr Beckmeyer hat es ja
auch dargestellt, die kann ich nicht wegdisku-
tieren. Ich kann jetzt aber aus unserer Sicht nicht
sagen: Ja, die Belastung der Wirtschaft! Ich
mdchte die Wirtschaft auch nicht belasten. Aber
die Kosten fir die StraRenbeschadigung sind ja
nun mal zweifelsfrei vorhanden. Das heilt: ir-
gendwo missen diese Kosten am Ende landen.
Entweder landen sie bei der Wirtschaft — dann ist
die Frage: Kdénnen sie weitergegeben werden?
Oder aber kénnen sie nicht weitergegeben
werden?

Das ist ein separates Diskussionsthema, aber
wenn wir sagen, wir missen die Wirtschaft
schonen, dann haben am Ende die Steuerzahler
trotzdem die kaputten StraRen, d. h. die Kosten
liegen bei der offentlichen Hand. Und dann ist
nattrlich die Frage, wie der Staatshaushalt das
wieder ausgleichen kann. Deswegen ist fir mich
die Ausweitung einfach notwendig, weil wir das
Problem sonst nicht in den Griff bekommen.

Irgendwo missen diese Kosten landen, entwe-
der wir weisen sie direkt aus, indem wir sie in die
Maut reinpacken oder wir haben sie irgendwo
anders. Aber die Kosten sind da und mit dieser
Frage miussen wir uns beschéftigen. Deswegen
sagen wir aus unserer Sicht: lieber direkt in die
Maut hineinpacken, auf alle StraBen, wo sie
gebraucht werden, als mit offenen Augen auf
VerschleiR zu fahren. Dann haben wir an-
schlieBend einen noch weiter ansteigenden
Sanierungsstau und mussen nachschauen, wie
wir das Geld aus dem Bundeshaushalt bekom-
men. Das kann aus unserer Sicht nicht die L6-
sung sein.

Abg. Patrick Doéring: Ich will zunachst mit ei-
nigen Bemerkungen beginnen. Die Debatte,
glaube ich, darf man nicht isoliert fihren. Und
wenn man sich Uberlegt, dass jeden Tag in
Deutschland mehrere Millionenbetrage, z. B. in
der Bundesagentur fiir Arbeit, fur falsche Dinge
ausgegeben werden und dass niemand in die-
sem Politikbereich Uber Systemkosten spricht,
dann finde ich, sollten wir uns die Diskussion
gesamtstaatlich anschauen. Der Verkehr von
Menschen, die Mobilitat brauchen, um ihre Ein-
kommen zu erzielen, fuhrt zu ungefahr 40 Milli-

arden Steuereinnahmen dber die Mineral6l-
steuer und die Kfz-Steuer, d. h. wir haben kein
grundsétzliches Einnahmeproblem, sondern ein
Verteilungsproblem innerhalb der staatlichen
Einnahmen. Wir haben eine Zweckbindung in
dem Mineraldlsteuergesetz fir Verkehrsinfra-
struktur, die regelmaRig auRer Kraft gesetzt wird.
Das ist die gesetzgeberische Wirklichkeit. Und
deshalb sollte man sich schon sehr genau
Uberlegen, ob man isoliert Gber Nutzerfinanzie-
rung spricht oder sagt: Uber die Mineraldlsteuer
und die Kfz-Steuer werden schon so viele
Staatseinnahmen erzeugt, dass im Prinzip die-
jenigen, die die Infrastruktur in Deutschland
benutzen, schon reichlich belastet sind.

Ich stelle aulRerdem fest, dass die im Auto-
bahnmautgesetz gegebene Option, Bundes-
stral3en zu bemauten, derzeit von so gut wie von
keinem Landkreis und keiner Stadt in Anspruch
genommen wird. Ganz offensichtlich gibt es eine
so grofRe lustvolle Neigung, diese Mdoglichkeit
auszunutzen, in den Kommunen nicht, sondern
man verlasst sich darauf, dass der Bund eine
allgemeine Regelung macht, wahrend man die
Gestaltungmaoglichkeiten, die das Gesetz schon
heute eroffnet, weder als Landkreis noch als
Stadt wahrnimmt — Ubrigens auch im Umfeld der
berihmten Mautausweichdiskussion, die Mdég-
lichkeit ist ja im Gesetz gegeben. Sie wird von
den kommunalen Spitzenverbanden und Ver-
tretern in der Regel nicht angewendet, weil na-
turlich isolierte Losungen grof3ere Probleme
machen. Und deshalb ist es klug, dass wir an
dieser Stelle jetzt zun&chst einmal die unmittel-
bar an Bundesautobahnen angebundenen
vierstreifigen Bundesstralen in das System
einbinden.

Und es ist ja schon bemerkenswert, dass der
eine Teil der Sachverstandigen sagt, das Ge-
werbe ist ohnehin schon relativ hoch belastet
und die Frage der Systemkosten ist unzurei-
chend beantwortet. Und der andere Teil sagt, wir
missten eigentlich die Belastungen auf alle
StraRen ausweiten. Dann kann der Ansatz, den
wir haben, so schlecht nicht sein. Letzter Kom-
mentar: ich finde es schon wirklich bemerkens-
wert, dass ausgerechnet der Kollege Beck-
meyer, dessen Fraktion ja dieses System er-
funden hat, dieses System mit diesen hohen
Systemkosten, das die Mautlige und die
Nichtzweckbindung der Maut Uber Jahre perpe-
tuiert hat, jetzt den Eindruck erweckt, als wirde
sich mit unserer zusatzlichen, korrigierenden
MaRnahme das System in die falsche Richtung
entwickeln. Seinerzeit bei der Einfihrung der
LKW-Maut sind die Grundentscheidungen viel-
leicht nicht ganz richtig gefallen, aber das kann
man, glaube ich, den aktuell Handelnden nicht
vorwerfen, denn die Konzessionsvergabe ist ja
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da. Wir kénnen ja an der aktuellen technischen
Erhebung nichts andern, sondern hier gibt es
Vertrage, die einzuhalten sind. Am Ende der
Vergabezeit wird man dann vielleicht dariber
sprechen, ob man beim Thema Systemkosten
andere Schwerpunkte machen kann. Aber das
ist die vertragliche Grundlage, und diese ver-
tragliche Grundlage stammt aus einer anderen
Regierungszeit und deshalb ist es auch, glaube
ich, unzureichend, hier diese Reden zu fiihren.

Ich habe zunéchst eine Frage an Herrn Mietzsch:
Woran liegt es aus seiner Sicht, dass derzeit die
Mdglichkeit der Landkreise und Stadte, zusatz-
liche BundesstraRen in das Bemautungssystem
einzubeziehen, so unzureichend genutzt wird.
Und Sie haben ja sicher auch einen Uberblick
Uber die aktuelle Gemengelage in der Diskussion
in den Migliedsstadten und den Mitgliedsland-
kreisen der kommunalen Spitzenverbande. Und
eine weitere Frage an Herrn Stecker: Es ist
zunachst von Herrn Ziesak darauf hingewiesen
worden, dass wir ja ein Wegekostengutachten
haben fir BundesstraRen im Allgemeinen. Gibt
es seitens des BGL Erfahrungen, inwieweit diese
Zahlen ubertragbar sind auf vierstreifige Bun-
desstralRen oder ist es nicht so, dass man doch
schon davon ausgehen kann, dass wahrschein-
lich die Wegekosten fiir vierstreifige Bunde-
straBen ndher an dem ermittelten Wert flr
Bundesautobahnen liegen als an dem ermittel-
ten Wert fir BundesstraBen im Wegekosten-
gutachten?

Vorsitzender: Vielen Dank, das war zwar nicht
gemall der Regel, aber wir lassen das jetzt
einmal durchgehen. Es waren zwei Fragen an
zwei Sachverstandige. Also, wir beginnen mit
Herrn Mietzsch.

Oliver Mietzsch (Bundesvereinigung der
kommunalen Spitzenverbande): Ja, vielen
Dank, vielleicht erlauben Sie mir einfuhrend nur
den Hinweis auf Folgendes: Das Kieler Welt-
wirtschaftsinstitut hat im Jahre 2001 einmal den
Versuch unternommen, ich spreche bewusst von
Versuch, alle verkehrsspezifischen Einnahmen
und Ausgaben zu saldieren und auf die Ge-
bietskorperschaften zu verteilen. Das mag mit
vielen Risiken behaftet sein, aber das Ergebnis
war frappierend: Der Bund — grosso modo —
macht einen richtig dicken Uberschuss, die
Lander machen noch einen leichten Uberschuss
und diejenigen, die im Umfang von etwa
7 Milliarden Euro jedes Jahr drauf legen, sind die
kommunalen Gebietskérperschaften. Leider ist
diese Studie aus dem Jahre 2001 nie wieder
aktualisiert worden. Es ist spannend zu lesen.

Zu der Frage, warum die Kommunen nicht gro-
Bere oder mehr Abschnitte von Bundesfern-

straBen in die Mautpflicht einbeziehen: Ganz
einfach — weil sie es gar nicht kénnen! Die
Kommunen kénnen nattrlich in Einzelfallen bei
den obersten StralRenverkehrsbehdrden der
Lander beantragen, dass die sich dann sozu-
sagen beim Bund dafiir einsetzen, dass dieser
Abschnitt in die Mautpflicht einbezogen wird.
Und dann wird das auch getan. Aber es gibt
durchaus.... ich meine, aus Bayern ware mir da
auch ein Fall bekannt, wo die Kommune dies
beim Land beantragt hat, aber das Land das
nicht getan hat, weil es aus seiner Warte heraus
die Notwendigkeit nicht gesehen hat. Sie haben,
Herr Abg. Déring, ja auch schon zu Recht darauf
hingewiesen, dass isolierte Lésungen so richtig
nicht weiterhelfen. Es macht ja auch keinen Sinn,
wenn jeder vor seiner eigenen Haustir sagt: bitte
hier eine Mautpflicht! Dann geht der Verkehr zum
Nachsten. Und so grol3 ist die Solidaritat in der
kommunalen Familie schon, dass wir das auch
nicht propagieren. Also insofern haben wir gar
nicht die Mdglichkeit dazu, oder sind immer an
die Lander gebunden, die das in der Regel dann
anders sehen. Und es ist einfach nicht die L6-
sung, dass jeder vor seiner Haustir die Maut-
pflicht einfihrt.

Georg Stecker (BGL): Zunachst vorausge-
schickt: Wir sind ja als BGL von Anfang an der
einzige Verband aus dem Bereich Transport-
wirtschaft gewesen, der das Instrument der Maut
begrufdt hat als gerechteste Anlastung der We-
gekosten. Und daher auch sich von Anfang an
nicht gegen diese Einflihrung — weder auf Auto-
bahnen, noch auf anderen Stralen gewandt hat.
Dass wir dann mit dem Ergebnis nicht so gliick-
lich waren, liegt an anderen Dingen. Dass nam-
lich das Geld namlich wer weif3 wo hinfliefl3t, nur
nicht in die StraRBeninfrastruktur und dass wir
jetzt weniger Geld fur die Infrastruktur zur Ver-
fiigung haben als vor der Einflhrung der ersten
Mautstufe. Damit haben wir ein Problem. Zu den
Wegekosten: Ich kann nur sagen, ich sitze hier
natdrlich nicht als autorisierter Wegekostengut-
achter, nur ich weil3 ja, dass es Ideen gibt, We-
gekosten auf BundesstralRen héher anzusetzen
als auf Bundesautobahnen, Dafir gibt es auch
wissenschaftlich belegbare Griinde. Ich weise
nur darauf hin, dass das naturlich den regionalen
Wirtschaftsverkehr, der die BundesstrafRen ja in
einem hdheren Mal3e benutzt, extrem bedrohen
wirde und den Nerv dieser Unternehmen treffen
wirde. Und die meisten Verkehre in unserem
Bereich spielen sich ja in einem Umkreis von
wenigen Kilometern ab. Insofern ware das et-
was, was wir weil3 Gott nicht begrifZen wirden.

Vorsitzender: Dankeschon! Kollege Behrens fir
DIE LINKE.
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Abg. Herbert Behrens: Also wir haben jetzt
gehort, dass wegen der unkalkulierbaren Sys-
temkosten wohl ein groRes Problem besteht.
Offenbar hat man sich dann doch bei der Ein-
fuhrung der Maut fir das teuerste oder zumin-
dest fUr das unflexibelste entschieden, was es da
auf dem Markt gab. Insofern ist es umso er-
staunlicher, dass selbst die Schadensersatz-
forderungen, die gegeniber dem Anbieter be-
stehen, nicht konsequenter eingetrieben werden,
um zumindest dort die Schaden zu minimieren.
Aber das soll nur eine kurze Vorbemerkung sein.

Es geht unserer Ansicht nach nicht darum, dass
mit der Ausweitung von bemauteten Stral3en
nicht nur eine zusatzliche Einnahme generiert
wird — es geht, und das wurde in einigen Bei-
tragen deutlich, auch um lenkende Wirkung bzw.
um das Verhindern von Mautausweichverkehr,
das Verhindern von Mautprellern. Meine Fragen
gehen an Herrn Dr. Ortmeyer und Herrn Ziesak.
Wir gehen als LINKE davon aus, dass wir starker
lenkend in die Verkehrsinfrastruktur eingreifen
mussen — nicht nur Verkehr, der nicht vermeid-
bar ist, dorthin bringen, wo er nach unserer
Meinung nach besser aufgehoben ist, sondern
auch dazu beizutragen, dass Verkehr sich an-
gemessen an den Kosten beteiligt. Das bedeutet
auch ein Stick Steuerung. Wie stark schatzen
Sie die verkehrslenkenden Maflinahmen ein,
wenn wir sagen, die Maut muss ausgeweitet
werden, nicht nur auf samtliche Bundestral3en,
sondern zuséatzlich auch auf das andere Stra-
Bennetz? Und beziglich der Frage der Ton-
nenbegrenzung von Lkw: Muss nicht auch da-
riber nachgedacht werden, ob auch andere,
namlich Lkw ab 3,5 Tonnen mit einbezogen
werden sollen? Also wie schatzen Sie die ver-
kehrslenkenden Maflinahmen ein, insbesondere
vor dem Hintergrund — Sie, Herr Dr. Ortmeyer,
hatten das erwahnt —, dass bestimmter Verkehr,
wenn er dann mit zusatzlichen Kosten belegt
wirde, dann nicht mehr stattfinden kann. Da
stellt sich die Frage, dass eben diese Verkehre
auch vermieden werden kdnnen, wenn ich Sie
richtig verstanden habe?

Vorsitzender: Herr Ziesak, bitte!

Michael Ziesak (VCD): Eine Verkehrslenkung
kann jederzeit mit einer Maut erzielt werden,
allerdings nicht ausschlie3lich. Und es héangt
sehr stark davon ab, wie ich sie ausgestalte.
Also, ich kann beispielsweise einen Anreiz
schaffen zum Kauf emissionsarmerer Fahrzeu-
ge, wenn ich da eine starkere Spreizung mache
zwischen Euro 3 und Euro 5, und dass insbe-
sondere die Fahrzeuge aus dem benachbarten
und ferneren Ausland — vielleicht auch aus
Siudosteuropa — dann wesentlich mehr belangt
wirden, als neue, moderne Fahrzeuge, die in

Deutschland angeschafft werden. Auch dariiber
bekomme ich durchaus Lenkungswirkung hin.
Ich bekomme Lenkung aber auch hin in Richtung
verkehrstrageribergreifender Ansatze. Wenn ich
sehe, dass der grofite Teil der deutschen Stra-
Ben bisher nicht bemautet ist, aber gleichwohl
jede Eisenbahnstrecke, jede Neben- bahn fir
ihre Infrastruktur bemautet wird und dass dies
erhebliche Kosten sind, dann habe ich da eine
Wettbewerbsverzerrung. Diese Wettbewerbs-
verzerrung kann ich durch eine Lkw- Maut zum
Teil etwas auflésen. Ansonsten musste ja die
Frage gestellt werden: Warum lassen wir das zu,
dass die Trassenpreise jedes Jahr bei der
Deutschen Bahn AG um 2,5 bis 3,0 % steigen.
Da musste man ja eigentlich etwas dagegen
setzen.

Dr. August Ortmeyer (DIHK): Zur Lenkung
habe ich eigentlich gar nichts gesagt. Als Oko-
nom, wie gesagt, habe ich da Unbehagen, wenn
der Staat anfangt Uber Preise zu lenken. Da will
ich zunachst einmal wissen: Was will er denn
jetzt konkret lenken? Will er rdumlich lenken,
oder will er von vornherein den Guterkraftverkehr
von der StralRe auf die Schiene lenken? Das ist ja
dann die Ausgangsfrage. Und soweit ich weil3
hat dazu mal der BGL ein Gutachten in Auftrag
gegeben. Wenn Sie sich nun die Wirklichkeit
drauBen angucken: Stiickguter, Kaufmannsgu-
ter, kleine Guter auf die Schiene zu verlagern,
das ist extrem schwierig. Also, der erhoffte Effekt
Uber die Anhebung der Maut mehr auf die
Schiene zu erzwingen, das werden Sie nicht
schaffen! Am Ende wird es nur die freie Wirt-
schaft bezahlen mussen. Ich glaube auch, man
muss realistischerweise sehen, was auf der
einen Seite machbar ist und was auf der anderen
Seite letztlich nur dazu fuhrt, dass wir fiskalisch
mehr Einnahmen erzielen, ohne dass ich tat-
sachlich die erwartete Lenkungswirkung von der
Stral3e auf die Schiene erreichen kann.

Vorsitzender: Dankeschon! Kollege Hofreiter fur
die Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN:

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Vielen Dank! Eine
Vorbemerkung, die eigentlich in eine Frage an
die Bundesregierung gekleidet ist. Denn es ist ja
angemerkt worden, die Systemkosten — und ob
die 100 Millionen Einnahmen wirklich erzielt
werden — und auch die Stellenentwicklung beim
Bundesamt fir Guterkraftverkehr (BAG). Das ist
das, was mich von Seiten der Bundesregierung
interessiert. Die Fachleute haben namlich ge-
sagt, sie kdnnen es schwer einschatzen. Ich
kann es auch schwer einschatzen. Weshalb
glaubt die Bundesregierung, dass die 100 Milli-
onen Euro eigentlich wirklich kommen? Die
Systemkosten — wie hoch werden die denn
eingeschatzt und wie schaut es mit der Stellen-
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entwicklung beim BAG aus? Und bei den Fach-
leuten hatte ich eine Frage an Herrn Mietzsch:
Gibt es Abschéatzungen, welche Kosten auf
kommunaler Ebene im Stralenbereich eigentlich
die néchsten Jahre auf Sie zukommen? Wie
hoch ist der Unterhaltsriickstand in dem Be-
reich? Und welchen Anteil macht der schwere
Guterkraftverkehr an den Unterhaltungsschaden
ungefahr aus. Wir kennen ja die Zahlen, je nach
dem, welchen Wissenschaftler man fragt: 60.000
mal bis 120.000, oder bis 150.000 — manche
sagen sogar 160.000 mal so grol3 sind die
Schéaden von einem 40 Tonnen Lkw im Vergleich
zu einem durchschnittlichen Personenwagen.
Die zweite Frage ware — da kann antworten, wer
sich berufen fuhlt — wie man sich die Weiterent-
wicklung des Mautsystems vorstellen kann, ob
Toll Collect Uberhaupt geeignet ist, oder ob es
eigentlich sinnvoller ware auf andere Systeme
umzusteigen, so wie in der Schweiz oder in
Osterreich.

Vorsitzender: Das waren zwar auch zwei Fra-
gen an zwei verschiedene Sachverstandige.
Aber wenn, dann bitte wenigstens den zweiten
Sachverstédndigen auch adressieren, sonst
antworten sechs. Das ware dann doch ein
bisschen zu viel.

Abg. Dr. Hofreiter: Dann nehme ich den VCD.

Oliver Mietzsch (Bundesvereinigung der
kommunalen Spitzenverbande): Also mit
Zahlen ist das ja immer so eine Sache. Eben ist
ja schon einmal die Zahl von 7 Milliarden gefal-
len, die will ich jetzt hier jetzt gar nicht grof3
kommentieren. Das Deutsche Institut fir Urba-
nistik hat schon im Jahre 2006 einmal versucht,
eine Abschéatzung des kommunalen Investi-
tionsbedarfs insgesamt vorzunehmen. Daraus ist
klar geworden, dass der Bereich Verkehr ins-
gesamt einer der grofdten Investitionsbrocken ist
und beim Verkehr selbst dann wiederum auch
die StraRe. Man sollte sich eher anschauen, wo
denn der Bedarf besteht. Der Bedarf besteht ja
nicht so sehr bei NeubaumaflRnahmen oder bei
Ausbaumafnahmen, sondern der Bedarf be-
steht darin, das Bestehende zu erhalten. Und da
haben wir, davon kdnnen Sie ausgehen, eine
gravierende Unterfinanzierung — ganz einfach
deshalb, weil die Finanzierungsinstrumente, die
eben von Herrn Abgeordneten Holmeier schon
einmal angesprochen worden sind, namlich das
GVFG, genau dafir ja gar keine Finanzie-
rungsmdoglichkeit vorsehen. Wir sind ja sehr bei
der o6ffentlichen Verkehrsfinanzierung auf Neu-
und Ausbau beschrankt. Und selbst wenn wir
jetzt — da kann ich ein konkretes Beispiel aus
einer Stadt in NRW bringen, die sich wie viele
Stadte in NRW in der Haushaltssicherung be-
findet — selbst wenn jetzt eine Kommune ver-

sucht, das bestehende Stralennetz, das kom-
munale zu erhalten, stehen Sie plotzlich vor der
Problematik: Sie fangen an, eine Stral3e aufzu-
reilRen, und jetzt stellen Sie fest, Sie missen viel
mehr machen, als Sie am Anfang kalkuliert ha-
ben. Es reicht also gar nicht, dass Sie — ich sag
mal — das Loch flicken, sondern Sie missen
richtig an die Tragschicht ran. Und dann kommt
plétzlich das Land und das sagt: Das ist aber
keine Erhaltungsmafinahme mehr, das ist eine
investive Malinahme! Und eine Kommune in der
Haushaltssicherung darf nicht investieren. Ein
Kommune, die eben von mir erwdhnte, die sehr
fortschrittlich ist, die das neue kommunale Fi-
nanzierungsmodell anwendet, die also Ab-
schreibungen bilden will, um genau fir die Zu-
kunft das zu verhindern, dass wir investieren
ohne Vorsorge zu treffen fir die Erhaltung der-
selben Investition — diese Kommune wird daran
gehindert, weil dann Landesbehérden sagen:
Soweit darf es Erhaltung sein, aber ab hier ist es
schon Investition. Daran sehen Sie schon, dass
es sehr schwer ist, mit Zahlen zu operieren,
sondern wir missen da ins Detail gehen. Und
deshalb die groRRe Bitte: Wenn wir Uber die zu-
kunftige Verkehrsfinanzierung in den Kommunen
nachdenken, missen wir den Erhalt an erster
Stelle zu setzen. Es geht nicht so sehr um Neu-
und Ausbau, sondern es geht um Erhalt der
bestehenden Infrastruktur — da wéare schon viel
gewonnen. Und zweitens: Mit solchen unsinni-
gen Abstufungen — was ist noch Erhalt, was ist
plétzlich Investition? — das denen zu Uberlassen,
die vor Ort die MaRBnahme auch durchfiihren,
weil das sind flieRende Grenzen. Wenn das
kédme, da war uns schon sehr geholfen. Und die
Zahlen — da kann ich mich gerne auf das noch
einmal beziehen, was u.a. der ACE in einer
Studie auch festgestellt hat: Ich denke das ist die
absolute Untergrenze.

Vorsitzender: Dankeschon, Herr Ziesak bitte!

Michael Ziesak (VCD): Die Systemkosten zu
reduzieren, ware insgesamt wiinschenswert. Ich
habe leider nicht die Moglichkeit, das Vertrags-
werk zwischen der Bundesregierung und Toll
Collect komplett auseinander zu nehmen, denn
da gabe es bestimmt einige Ansatze, wo man
reduzieren kdnnte. Aber auch das kénnte ich als
Sachverstandiger nicht beurteilen. Toll Collect
hat ja damals gesagt: wir bieten ein Bausatz-
system an, das wir jederzeit auch beliebig aus-
dehnen konnen. Jetzt werden da technische
Schwierigkeiten geltend gemacht. Das ist fir
mich etwas unverstandlich, denn auch die da-
malige Bundesregierung hat sich ja Miihe ge-
geben, da ein System zu installieren, was nicht
nur punktuell funktioniert. Wir hatten uns auch
andere Techniken vorstellen kdnnen, die bei-
spielsweise in der Schweiz eingesetzt werden.
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Das war aber damals nicht die Absicht, man
wollte ein neues innovatives Ansatzsystem ha-
ben fiur die Bundesrepublik. Jetzt einen Sys-
temwechsel vorzunehmen, wirde wahrschein-
lich ebenfalls immense Kosten bedeuten, und
das sehe ich nicht, dass das getragen werden
kann. Wenn wir es nicht schaffen, an die Sys-
temkosten, insbesondere wenn es um die Bun-
desstral3en geht, ranzukommen und eine deut-
liche Reduktion zu erreichen, verweise ich noch
einmal auf das Wegekostengutachten der Bun-
desregierung, wo deutliche Ansatze fur eine
maogliche Bemautung der BundesstralRen ent-
halten sind. Wenn ich héhere Einnahmen habe,
fallen die Systemkosten auch nicht mehr so auf.

Vorsitzender: Dankeschdn! Damit sind wir mit
der ersten Runde durch. Wir sind auch noch gut
in der Zeit. Wir schaffen auf jeden Fall eine
zweite Runde. Ich will aber daran erinnern, dass
wir pinktlich um 11.00 Uhr mit unserem Gast,
EU-Vizeprasident Siim Kallas, beginnen werden
und ich werde darauf abzielen, dass wir kurz vor
11.00 Uhr fertig sind, damit man noch kurz
rausgehen kann und sich auf die nachste Sitzung
einstellen kann. Mir liegen inzwischen zwei
Wortmeldungen vor: Fir die CDU-Fraktion Herr
Jarzombek und fir die SPD Herr Beckmeyer. Die
anderen Fraktionen sollten sich dann noch ein-
mal nachmelden. Wir beginnen mit Herrn Jar-
zombek fur die CDU-Fraktion!

Abg. Thomas Jarzombek: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Meine Damen und Herren, erst
einmal hore ich aus dieser Anhérung, dass das,
was wir getan haben, namlich jetzt noch einmal
den Gesetzentwurf zu verandern, offensichtlich
von allen als funktionsfahig bezeichnet wird und
wir damit schon den richtigen Weg zeigen. Herr
Ziesak hat zuletzt noch einmal das Thema der
Leistungsfahigkeit des bestehenden Toll-Collect-
Systems angesprochen, was damals nicht die
Entscheidung meiner Fraktion gewesen ist. Aber
es sei angemerkt, dass es technisch schon in der
Lage ist, auch weitergehende Bundesstraflien
abzudecken, dass aber die Speicherkapazitat in
den Geraten begrenzt ist, was damals wahr-
scheinlich einen sinnvollen wirtschaftlichen An-
satz hatte und wohl auch getauscht werden kann
und moglicherweise so auch mal passieren wird.
Man ist also nicht begrenzt, was das betrifft.
Herrn Dr. Ortmeyer wirde ich gerne fragen,
genauso wie Herrn Stecker, wie Sie denn das
Thema ,geschlossener Finanzierungskreislauf
StralRe” beurteilen und ob das fur Sie auch eine
Voraussetzung ist, weshalb man tberhaupt das
Thema ,Maut" anfasst und ob Sie beide uns auch
noch einmal etwas dazu sagen kdnnen, wie das
damals bei der Einfihrung gewesen ist, als man
mit der Lkw-Maut begonnen hat. Der damalige
Bundesverkehrsminister aus der rot-griinen

Koalition hat ja wohl sehr deutlich erklart, wenn
ich das richtig erinnere, dass die zusatzlichen
Mauteinnahmen komplett in die Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen flieBen. Was ist daraus
geworden ist und wie beurteilen Sie vor diesem
Hintergrund das Thema ,Finanzierungskreislauf
StraRe*? Vielen Dank!

Vorsitzender: Dankeschon! Wir beginnen mit
Herrn Dr. Ortmeyer!

Dr. August Ortmeyer (DIHK): Um beim letzten
anzufangen, Herr Jarzombek, das war ja ent-
tauschend. Es war angekindigt, dass die Maut-
einnahmen in der Tat zusétzlich in den Ver-
kehrsetat flieRen. Tatsachlich passierte etwas
anderes: Wie bei den kommunizierenden Réhren
wurden die Steuermittel in dem Umfange redu-
ziert. Deswegen sind wir immer skeptisch, wenn
Uber eine Ausdehnung der Maut diskutiert wird.
Wie koénnte der geschlossene Finanzierungs-
kreislauf aussehen? Da mochte ich zunéchst
einmal an das anknupfen, was Herr Déring ge-
sagt hat: Wir erlauben uns gelegentlich den
zarten Hinweis darauf, dass der Autofahrer tber
die Mineraldl- oder Energiesteuer ja schon ge-
nigend dazu beitrdgt. Wenn Sie sich daran
erinnern: Es gab ja mal den Vorschlag der
Pallmann-Kommission. Der sah am Ende so aus,
dass der Lkw wegen der héheren Wegekosten
etwas starker zur Kasse gebeten wird und der
Rest — sozusagen das Aquivalent des Pkws —
aus dem Mineral6lsteueraufkommen entnom-
men wird. Das waren jetzt ungefahr 2 Milliarden
Euro, die man sozusagen aus dem Mineraldl-
steueraufkommen fur den Pkw entnehmen
wirde. Am Ende ist ja die Gretchenfrage die:
Was wollen Sie eigentlich? Wollen Sie klar sa-
gen, Mineralblsteuer hat nichts mehr mit Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierung zu tun? Dann
missen Sie es auch dem Autofahrer sagen. Und
dann muss man uberlegen — ich bleibe immer
noch dabei, ich méchte nicht erst tber das In-
strument reden, sondern Gber den Betrag, der zu
decken ist: Wie kommen die 2 Milliarden Euro
zusammen? Madoglicherweise gibt es fir die 2
Milliarden Euro andere Erhebungsmethoden.
Nehmen Sie eine Vignette, die sehr viel kosten-
gunstiger ist, als ein kompliziertes System in die
Flache zu tragen.

Vorsitzender: Danke! Herr Stecker, bitte!

Georg Stecker (BGL): Der Finanzierungskreis-
lauf Strafe wird von uns ausdriicklich begrift,
auch der Einstieg in diesen Kreislauf. Das hat
auch dazu gefihrt, wie ich eben schon geschil-
dert habe, dass wir die Ausweitung der Maut auf
die mehrstreifigen Bundesstralen nicht kritisiert
haben. Fur die Akzeptanz des Instruments Maut,
egal welchen Verkehrstrager es betrifft, ist es
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ganz wichtig, dass das Geld da bleibt, wo es
ausgegeben wird, wo bezahlt wird. Das ist der
Grundfehler bei der Einfihrung der Maut gewe-
sen. Das Instrument ist von uns begruf3t worden,
auch von unseren Unternehmen, gerade weil es
Inlander und Auslander gleichermaf3en belastet.
Aber die Tatsache, dass die Maut in irgendwel-
chen Tépfen verschwindet, die noch nicht einmal
andere Verkehrstrager betreffen — es geht ja
nicht nur jetzt um die Stral3e, sondern generell ist
ja das Problem, dass die Maut in ganz anderen
Haushalten verschwindet, nur nicht im Ver-
kehrshaushalt —, macht die beschadigte Akzep-
tanz dieses Instruments aus. Das wird sich auch
noch bitter rdchen, wenn man an andere Ver-
kehrstrager denken wird, denn das Vertrauen in
dieses Instrument ist dadurch leider zerstort.
Aber das liegt schon langer zuriick, das ist gleich
mit dem Beginn der Maut so gewesen.

Vorsitzender: Dankeschon! Dann konnen wir
mit Herrn Beckmeyer weitermachen!

Abg. Uwe Beckmeyer: Ich habe noch eine
Vorbemerkung und eine Frage an die Bundes-
regierung. Das, was hier eben von Herrn Jar-
zombek beklagt worden ist, mag aus seiner Sicht
richtig sein, die Konsequenz nur, die ich daraus
ziehen wirde, ist: Ich vermisse jede Initiative
Ihrerseits, seitens der Koalition, das zu veran-
dern. Denn dort hat sich ja nichts gedndert. Sie
schieben jetzt zwei Verkehrstrager in den all-
gemeinen Haushalt. Der unterliegt dann an-
schliefend der Schuldenbremse und der Ver-
kehrsbereich StraRe ist dann davon ausge-
nommen. In der Summe wird es nicht mehr. Die
Frage an die Bundesregierung: Wie ist die
rechtliche Dimension der Ausschreibung oder
der Vergabe? Wie beurteilen Sie denn die aktu-
elle Lage? Ist das geklart? Konnen Sie das direkt
an Toll Collect vergeben oder miissen Sie das
ausschreiben? Man hort, es gabe ein Gutachten
dazu. Meine Frage ist, ob wir das eventuell, falls
es ein solches geben sollte, haben kénnten. Und
das Weitere ist: Wie stehen Sie denn zu dem
Vorschlag als Bundesregierung, samtliche
Bundesstrafl3en zu bemauten?

Vorsitzender: Jetzt wirde ich an der Stelle
gerne der Bundesregierung das Wort geben. Es
gab ja auch vorhin die Fragen vom Kollegen Dr.
Hofreiter nach den Systemkosten und den Ein-
nahmen und wenn man die Fragen vom Kollegen
Beckmeyer noch dazu nimmt, dann kénnte die
Bundesregierung diese vielleicht im Paket be-
antworten. Herr Staatssekretér Dr. Scheuer bitte!

PSts Dr. Andreas Scheuer: Es ist ja noch ein
Restant zur Beantwortung der Fragen des Kol-
legen Dr. Hofreiter da. Wir betrachten die Sys-
temkosten als Teil der Vertragsverhandlungen,

aber an den jetzigen Systemkosten des Maut-
betreibers von 12,5 Prozent, also vom beste-
henden System, kann man das ungeféhr able-
sen. Im Ubrigen ist das besser, als teilweise in
auslandischen anderen Mautsystemen. Dem-
gegeniber sind die Systemkosten in Deutsch-
land niedriger. Daran abzulesen ist auch, dass
wir von diesen Zahlen ausgehen, aber wie ge-
sagt, das sind Inhalte der Vertragsverhandlun-
gen mit Toll Collect. Wir gehen davon aus, dass
die 100 Millionen Euro als Einnahme kommen
und wir haben bei der BAG, da ja verschiedene
Aufstockungen erfolgt sind, neben den Anfor-
derungen des Ersparnisses, dem ja alles unter-
liegt, die Anforderung, dass durch die jetzige
Organisation das Arbeitsvolumen abgearbeitet
werden kann. Aber lhr habt ja eine Kleine An-
frage an das Haus gestellt, wo ja diese Frage
auch noch einmal vorkommt. Ich habe die Ant-
wort heute frih unterschrieben, sie wird in den
nachsten Stunden dem Bundestag zugehen.
Dort wird noch einmal aufgeschlisselt, welche
Arbeitsvorgange und Arbeitsablaufe bei der BAG
zu erwarten sind. Das ist ja dann auch in dieser
Kleinen Anfrage beantwortet worden.

Ich méchte vielleicht noch eine Bemerkung zum
Herrn Mietzsch machen, weil Sie vorhin gesagt
und kritisiert haben, dass die innerdrtlichen
Strecken nicht bemautet werden: Also ich kann
Ihnen den Stapel Briefe von Blrgermeistern
zeigen. Ich weild nicht, wie Sie mit lhren Kom-
munalpolitikern diskutieren, aber wir haben ge-
nug Briefe aufzubieten, wo wir explizit gebeten
werden, dass wir innerortliche Strecken aus-
nehmen. Also, ich finde die AuRerung auch
bemerkenswert, aber das nur am Rande. Zur
Vergabe, Herr Kollege Beckmeyer: Die verga-
berechtlichen Fragen sind von Seiten der Bun-
desregierung geklart — zunachst durch eine
interne, rechtliche Prifung und dann noch zur
Sicherheit von einem externen Berater. Unsere
Sichtweise wurde dann auch noch einmal be-
statigt. Von daher sehen wir keine Probleme im
Vergabeverfahren, also dass das in dieser Ver-
gabe laufen kann und das Zweite ist, wir haben
jetzt den Gesetzentwurf zur Ausweitung der
Maut vorliegen und dariiberhinaus machen wir
uns erst einmal noch keine Gedanken darlber,
wie die Ausweitung im bestehenden Netz noch
weiter vorgenommen werden kann. Wir haben
jetzt die Ausweitung auf die vierspurigen Bun-
desstraBen und das ist momentan Fakt....
[Zwischenfrage ohne Mikro] ... Ja gut, aber wir
haben ja auch Riicksicht darauf genommen —
das ist ja auch mittelstandsfreundlich —, indem
die Speicherkapazitat alterer Gerate in den
Verhandlungen bericksichtigt worden ist. Des-
wegen haben wir auch reduzieren mussen. Wir
haben lhnen ja in den Antworten aufgeschlis-
selt, warum wir das gemacht haben. Ich glaube,
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das ist ein gangbarer Weg jetzt mit dem, was
vorliegt und vor allem mit den Anderungswiin-
schen von den Koalitionsfraktionen. Ich glaube,
wir haben das jetzt wirklich intensiv diskutiert und
jetzt sind wir auch mit den Bundeslandern zu
einem Weg gekommen, der an dieser Stelle
gangbar ist. Auch hinsichtlich der Aufteilung der
Strecken und vieles mehr. Ich denke, dass das
zwar naturlich von den Verbandsvertretern kri-
tisch diskutiert wird, aber trotzdem denke ich,
dass es mit diesem Verfahren mdglich sein
musste, das praktikabel umzusetzen und zu-
satzliche Einnahmen auch fir den Bund zu ge-
nerieren.

Vorsitzender: Vielen Dank! An die Experten
waren keine Fragen gestellt. Dann kommen wir
jetzt zur Frau Leidig fur DIE LINKE.!

Abg. Sabine Leidig: Ich wirde gerne eine Frage
an Herrn Mietzsch stellen. Und zwar wirde mich
interessieren, wie Sie sich diesen Widerspruch
erklaren, der jetzt auch gerade noch einmal
deutlich geworden ist. Also den Widerspruch
zwischen dem, was die Regierungskoalition auf
Bundesebene vorschlagt, was die Mautent-
wicklung betrifft und dem, was Stadtetag und
Landkreistag als winschenswert beschreiben.
Zumal ja nach meiner Kenntnis ein grof3er Teil
der Stadte und Landkreise auch durchaus von
den Koalitionsparteien beeinflusst wird. Es inte-
ressiert mich einfach, wie dieser Widerspruch
zustande kommt und es wurde ja auch eben
gerade noch thematisiert. Die zweite Frage stelle
ich dann auch an Sie, weil das ja die Regel ist.
Wie schéatzen Sie tatséchlich die Mautauswei-
tung auf kleinere Lkw, also insbesondere die
3,5-Tonner oder eben auch darunter, ein? Das
ist auch noch einmal eine interessante Frage,
denn nach meiner Information haben von den 2,4
Millionen Lkw, die es in der Bundesrepublik gibt,
nur 600.000 Uber 3,5 Tonnen. Das heifdt, es
muss noch ganz viele Sprinter und Ahnliches
geben. Mich interessiert, wie Sie — Sie haben ja
ein Interesse an der regionalen Wirtschaft, also
daran, dass diese floriert —, wie Sie die Wirkung
auf die regionale Wirtschaft einschéatzen, die hier
ja auch sehr negativ befiirchtet wurde. Dort gibt
es ja offensichtlich auch einen Interessensun-
terschied oder einen Wahrnehmungsunter-
schied.

Vorsitzender: Herr Mietzsch, Sie haben die
Moglichkeit fur die kommunalen Spitzenver-
bande und fur die Wirtschaft zu antworten, wenn
ich die Frage richtig verstanden habe.

Oliver Mietzsch (Bundesvereinigung der
kommunalen Spitzenverbande): Ich wirde
jetzt gern erst mal fur den Deutschen Stadtetag
antworten, weil hier Fragen von innerverband-

licher Entscheidungsfindung angesprochen
wurden. Dort kann ich nun wirklich nur fir den
Verband sprechen, fur den ich auch arbeite.
Vielleicht erlauben Sie mir vorab, Herr Vorsit-
zender, dass ich da auch kurz auf den Herrn
Parlamentarischen Staatssekretar eingehe: Also
ich will nicht verhehlen, dass es durchaus, aber
schon im Jahre 2005 bei der Einflhrung der
Lkw-Maut auf Autobahnen, auch in unserer
Mitgliedschaft Anfragen gab, ob man dann das
Problem der Verlagerungsverkehre nicht da-
durch vermeiden kénnte, dass man zum Beispiel
Autobahnen um Ballungsrdume herum génzlich
ausnimmt. Das haben wir intensiv diskutiert und
da, zumindest im Deutschen Stadtetag, alle
Entscheidungen in unserem Prasidium mit Drei-
viertelmehrheit getroffen werden, kdnnen Sie
auch davon ausgehen, dass das einen breiten,
parteipolitischen Konsens beinhaltet. Wir sind zu
dem Ergebnis gekommen, dass das kein gang-
barer Weg ist. Denn wenn man das Ziel der
Maut, namlich die Anlastung der Wegekosten,
um quasi Finanzierungsmoglichkeiten und
gleichzeitig Verkehrslenkung zu generieren,
ernst nimmt und wirde diesem Wunsch folgen,
dass man zum Beispiel Autobahnringe um Bal-
lungsrdume aus der Maut herausnimmt, dann
ware schon die bestehende Lkw-Maut ein ab-
soluter Torso und dann hatten wir, glaube ich, die
ganze Veranstaltung vergessen kénnen. Inso-
fern haben wir dann gesagt, die kommunalpoli-
tische Solidaritét an der Stelle heif3t fir uns auch,
auch wenn einige Stadte davon starker als an-
dere betroffen sind: Wir fordern im umgekehrten
Schritt die Ausweitung der Maut auf alle, weil
dann dem Verursacherprinzip Rechnung getra-
gen wird. Insofern ist dieser Widerspruch je-
denfalls innerhalb des Deutschen Stadtetages
keiner. Ich kann jetzt an der Stelle explizit nicht
fur die beiden anderen Verbande sprechen. Die
missten Sie dann bitteschon selbst fragen.

Was das Thema kleine Lkw angeht: Ich habe ja
schon gesagt, in der Schweiz geht man runter bis
auf 3,5 Tonnen. Naturlich ist dadurch vor allem
die regionale Wirtschaft betroffen und jetzt
kommt der Aspekt, den ich eben schon ange-
deutet habe: auch der Verlagerungs- und der
Lenkungseffekt. Wir wollen ja nicht nur Geld
kassieren, sondern wir wollen vor allem dafur
sorgen, dass die Innenstadte — da kann ich jetzt
auch nur fir den Stadtetag sprechen, aber ich
glaube, das gilt fir die Kollegen der anderen
Verbande genauso —, dass die Zentren von
schadlichen Auswirkungen gerade des Giiter-
kraftverkehrs verschont bleiben und da kann
man nicht bei 12 Tonnen Halt machen. Wir hat-
ten nadmlich bei der 12-Tonnen-Grenze auch
gesehen: Dann gibt es plétzlich nur noch 11,99
Tonnen. Und da kann man vielleicht auch nicht
bei 7,5 Tonnen Halt machen, sondern da muss
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man unter Umstanden auf 3,5 Tonnen runter-
gehen. Nicht mit dem Ziel, den regionalen Wirt-
schaftsverkehr auszusperren, sondern mit dem
Ziel — und da kommt die Mautspreizung, die ja
mal angedacht war, und die stérkere Belastung
dann auch nach Emissionsklassen hinzu —, hier
eine Lenkungswirkung zu erzeugen. Namlich um
daflir zu sorgen, dass Fahrzeuge, die hdheren
Schadstoffaussto3 haben, durch solche mit
geringerem Ausstol3 ersetzt werden. Fir die
halten wir ja dann auch Privilegien vor. Die dir-
fen dann zum Beispiel in unsere innerstadtischen
Umweltzonen reinfahren. Also insofern wird ein
Schuh daraus, dass man den Lenkungseffekt an
der Stelle ernst nimmt, denn wenn diese gerade
nur im regionalen Bereich verkehren, dann ist ja
der Finanzierungsaspekt sowieso nicht so grof3.
Da das ja eine entfernungsabhangige Maut sein
soll, ware ja dort der Finanzierungsaspekt ohne-
hin nicht so gro3. Da steht fir uns der Len-
kungsaspekt im Vordergrund und erlauben Sie
mir zum Abschluss auch noch den Hinweis an
die Adresse des Herrn Dr. Ortmeyer: Eine Vig-
nette wéare da genau der falsche Weg. Eine
Vignette ist eine Flatrate fir das Vielfahren. Es
muss entfernungsabhéngig sein, denn dann
haben Sie die Lenkungswirkung. Wenn Sie Geld
akquirieren wollen und dies das einzige Ziel ist,
dann mag eine Vignette administrativ einfacher
zu handhaben sein, aber das wére nicht der
Weg, den wir gehen wollen. Es soll entfer-
nungsabhangig sein. So Ubrigens sieht es ja
auch die Wegekostenrichtlinie der EU vor. Vielen
Dank!

Vorsitzender: Dankeschodn! Herr Dr. Hofreiter!

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Vielleicht eine Vorbemerkung: Wir
sollten sowohl dem Gewerbe gegeniuber als
auch sonst ehrlich sein. Wir wissen, welche
Finanzierungsschwierigkeiten die 6&ffentliche
Hand hat. Wir wissen, dass wir uns eine Schul-
denbremse gegeben haben. Wir wissen, wie
viele Milliarden Euro Schulden allein beim Bund
lasten. Deswegen ist es offensichtlich und es
wird auch zukunftig so sein, dass wir starker die
Mauteinnahmen oder Uberhaupt die nutzerbe-
dingten Einnahmen erhdéhen und dass wir die
Steuerausgaben fur den Bereich absenken
werden. Das werden alle zukiinftigen Bundes-
regierungen in gewissem Umfang machen und
zwar werden sie es aus finanzpolitischen
Grinden machen miussen. Diese finanzpoliti-
schen Griinde sind einfach offensichtlich vor-
handen. Das hat, wie gesagt, etwas mit den
bereits existierenden hohen Schulden zu tun, die
auf uns lasten, es hat etwas mit der hohen
Zinslast zu tun und es hat etwas mit der Schul-
denbremse zu tun, die man eingefuhrt hat, um
die vollig ausufernde Staatsverschuldung in den

Griff zu bekommen. Deswegen kann ich lhnen
jetzt schon im negativen Sinne versprechen,
dass das auch zukinftig so weitergehen wird.
Das war bei allen Bundesregierungen so — egal,
wer regiert, und das wird auch zukinftig so sein.
Dann, was man einfach auch bedenken muss,
ist: Egal, wem wir jetzt die Kosten aufs Auge
drucken, die Kosten fur den Unterhalt der Stra-
Ben missen bezahlt werden. Das ist einfach
eindeutig so und ob wir das jetzt den Nutzern
aufs Auge dricken oder dem allgemeinen
Steuerzahler, das sind Kosten, die die Gesell-
schaft aufzubringen hat und da stellt sich nur die
Frage: Wo nehmen wir das Geld her, um diese
Kosten zu bezahlen? Und die weitere Frage stellt
sich vielleicht noch: Wie kdnnen wir moglichst
effizient das Geld ausgeben? Namlich, man kann
naturlich auch StraBenunterhalt teuer und we-
niger teuer machen. Man kann ihn zum Beispiel
zu spat machen, weil die Kommunen in einem so
schlechten Zustand sind, dass dann der Unter-
halt weitaus teurer werden wird, weil man nam-
lich die StraRBe de facto neu bauen muss. Also
das sind die Fragen, die sich dort stellen und
mich wirde vom BGL interessieren: Ich meine,
man kennt ja zum Teil auch mittelstdndische
Spediteure. Wenn man jetzt allgemein die Bun-
desstrallen mit sagen wir mal 30 Cent pro Kilo-
meter bemauten wirde und jemand fahrt 20
Kilometer am Tag mit seinem einzigen Lkw.
Dann sind das 6 Euro. Spielt das dann wirklich
eine relevante Rolle in der Kostenstruktur der
Spediteure? Was ich mir vorstellen kann und
was Sie mir gesagt haben, was durchaus prob-
lematisch ist, sind relativ hohe Kosten, bei-
spielsweise beim Einbau der OBU, aber da gibt
es ja auch andere Systeme... Spielt denn das
wirklich eine relevante Rolle? Namlich die Ein-
zelunternehmer sagen immer: Eigentlich spielt
das in der Gesamtkostenstruktur keine relevante
Rolle.

Vorsitzender: Herr Stecker!

Georg Stecker (BGL): Dazu kann ich nur sagen,
Sie kénnen sich gar nicht vorstellen, wie niedrig
die Margen im Transportbereich sind.

Abg. Dr. Anton Hofreiter: Ach, das weil3 ich!
Die sind extrem niedrig, aber...

Georg Stecker (BGL): Dennoch ist es nattrlich
so, dass die Maut — und insofern unterscheidet
sich die Maut positiv von steuerlichen Belas-
tungen — von allen Teilnehmern im gleichen
MaRe zu tragen ist. Es gibt keinen, ob der ge-
bietsfremd ist oder ob er aus Deutschland
kommt, der um die Maut herumkommt. Insofern
ist die Maut im héheren Mal3e umlagefahig. Das
stimmt. Wir haben auch unseren Unternehmern
dringend geraten, die Maut auch auf den Auf-
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traggeber zu Ubertragen, der allerdings, wie Herr
Dr. Ortmeyer lhnen bestétigen kann, auch nicht
die allerhdchsten Margen hat und fur den das
auch unter Umstanden ein Problem sein kann.
Aber Sie sehen natirlich, bei Bundesstrallen
kommen noch einmal zusétzliche Probleme im
regionalen Wirtschaftsverkehr hinzu. Da ist die
Frage unter Umstanden noch sensibler zu be-
trachten, denn da handelt es sich nicht nur um
Fernverkehre, sondern da ist der eine oder an-
dere Unternehmer, der vielleicht gerade an die-
ser StralRe seinen Betrieb hat, sein Transport-
unternehmen hat und dem man dann auf
Auftraggeberseite nahelegt: Dann verlagere
doch deinen Betrieb an eine Stelle, wo du halt
keine Maut fiir die Bundesstraf3en zahlen musst!
Es ist wirklich so und ich kann Sie nur davor
warnen, dort zu sehr an der Schraube zu drehen,
weil Sie Effekte erzielen, die Sie unter Umstan-
den gar nicht wiinschen.

Vorsitzender: Dankeschon! Jetzt sind wir mit
der zweiten Runde durch. Mir liegen im Moment
keine weiteren Fragen vor. Wenn sich keine
Hénde mehr recken, dann wirde ich der Expertin
und den Experten einfach noch einmal die Ge-
legenheit geben, dass Sie am Ende dieser Be-
fragung von sich aus sagen, was lhnen wichtig
ist und was vielleicht nicht zur Sprache gekom-
men ist. Man ist ja vielleicht auch nicht das ge-
fragt worden, was man gerne geantwortet hatte.
Jetzt haben Sie die Méglichkeit. Gut, es hat sich
auch niemand mehr gemeldet, dann machen wir
das so. Dann dirfen wir mit Frau Henze anfan-
gen!

Daniela Henze (DSLV): Was mir ein bisschen zu
kurz gekommen ist: Wenn von Kostenwahrheit
gesprochen wird und wenn es um das Thema
Verlagerung geht, dann muss man auch immer
auf der anderen Seite sehen: Wie sehen die
Kapazitaten aus und wie sehen die Systemei-
genschaften des anderen Verkehrstragers aus?
Wir als Spediteure sind verkehrstragerneutral
aufgestellt. Dem Spediteur ist es egal, ob die
Ware Uber die Stral3e, Uber die Schiene oder
Uber das Binnenschiff geht. Aber wenn die Kapa-
zitéten, die Strukturen nicht stimmen, dann kann
die Maut noch so hoch geschraubt werden, die
Ware wird weiter ihren Weg suchen, so wie sie
am schnellsten ankommt und das wird im Zwei-
felsfalle weiterhin Uber die Strae sein. Und es
gibt Untersuchungen, denen zufolge der Verla-
gerungseffekt maximal zwischen 3 und 4 Prozent
liegen wird. Im Weiteren muss man einfach
sehen, dass es auf der Schiene auch Staus gibt,
also von daher die Verlagerung einfach nicht
zustande kommen kann.

Vorsitzender: Danke, Frau Henze! Herr Knob-
loch!

Matthias Knobloch (ACE): Drei Aspekte: Was
wir im jetzigen Zeitpunkt vermeiden mussen, ist,
das System StraBe noch mehr zu starken. Wir
haben erklartermaf3en schon das Ziel, zumindest
die Zuwéachse wegzubekommen. Und dass man
dann sagt: Das System Stral3e — es ist notwen-
dig, wir bekommen nicht alles auf die Schiene,
das ist klar. Aber man muss dort schon sehr
sensibel sein — nicht unreflektiert stéarken! Dann,
was Herr Dr. Hofreiter auch angesprochen hat:
Ganz deutlich, die Kosten sind da. Da missen
wir gucken, wie wir die Kosten letztendlich
sinnvoll verteilen, ob Uber Nutzerfinanzierung
oder Steuerfinanzierung. Und dann eine Frage,
die man immer stellen muss: Wir haben damals
mit dem satellitengestitzten System gesagt: Das
ist das fortschrittlichste System und ich denke
grundsatzlich, ein satellitengestiitztes System ist
auch wesentlich besser als ein Vignettensystem.
Aber dieses satellitengestiitzte System sollte
doch um Himmels willen so modern sein, dass
wir auch das ganze System ausweiten kénnen.
Sonst haben wir damals etwas falsch gemacht.
Ich glaube, die Entscheidung ein satellitenge-
stutztes System zu nehmen, war grundséatzlich
richtig. Wir haben seit der Einfihrung der Maut
bis jetzt einen Technologiesprung in der EDV
gehabt, in der IT-Technik, der gigantisch ist,
inwieweit dieses System dann skalierbar ist.
Aber wenn ich sage, wir haben technische
Grinde, sodass wir das System nicht ausweiten
kénnen, dann haben wir damals wirklich was
falsch gemacht. Aber das glaube ich, ehrlich
gesagt, nicht. Ich denke, das System kann mehr,
als wir eigentlich denken.

Vorsitzender: Dankeschodn! Herr Mietzsch!

Oliver Mietzsch (Bundesvereinigung der
kommunalen Spitzenverbande): Auch von
meiner Warte drei Aspekte: Die Diskussion um
Finanzierungskreislaufe, in dem Fall Finanzie-
rungskreislauf Stral3e, greift, glaube ich, zu kurz.
Das ist nicht nur auf die Mineral6lsteuer bezo-
gen. Ich glaube, wir alle, auch aus dem Sozial-
bereich, kennen Situationen, wo man sogar in
Sozialversicherungssysteme Geld einzahlt, mit
denen andere Dinge finanziert werden, als man
gemeinhin dahinter vermutet. Insofern ist das
also nichts, was man nur im Verkehrsbereich
vorfindet. Wenn man einen Finanzierungskreis-
lauf einfuhrt, dann bitteschon fur den Verkehr.
Das Verkehrssystem besteht aus kommunizie-
rende Rohren und wenn man vor allem das
Verlagerungsziel anschaut — Sie haben nachher
hier Kommissar Kallas, ich nehme an, es geht
um das Weibuch Verkehr —, wenn Sie sich die
ambitionierten Verlagerungsziele der Européi-
schen Kommission anschauen, dann kénnen wir
die nur erreichen, wenn wir die Finanzierung als
Instrument nutzen, um Verlagerung zu erreichen
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und das heil3t, die Einnahmen aus der Nutzung,
zum Beispiel der StralRen, missen dann auch
zur Verlagerung des Verkehrs von der Stral3e auf
Schiene und Binnenschiff verwendet werden.
Wenn man das alles nur zuriick auf die StralRe
fuhrt, dann haben wir die vielleicht irgendwann in
einem besseren Zustand, aber dann haben wir
null Verlagerungsziel erreicht und damit werden
wir unserem Klimaschutzziel nicht gerecht. Also
insofern bitte ich einfach, dies in einem gréReren
Zusammenhang zu sehen und als Verkehrs-
ausschuss denken Sie bitte an den Gesamt-
verkehr. Das ist ein System. Das lebt nicht von
einzelnen Tragern, sondern das wird nur als
Ganzes verstandlich. Setzen Sie sich bitte dafir
ein, dass auch die Finanzierung so strukturiert
wird! Das heif3t dann auch: Alle, die zu diesem
System beitragen, die ihre Finanzierungslast als
StraBenbaulast beisteuern, missen dann auch
am Aufkommen beteiligt werden. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Mietzsch! Herr
Dr. Ortmeyer!

Dr. August Ortmeyer (DIHK): Vielen Dank fir
die Schlussbemerkung. Ich will noch einen ganz
anderen Aspekt einbringen: Wir haben heute nur
Uber Geld geredet. Ich mdchte an das ankniip-
fen, was Sie, Herr Dr. Hofreiter gesagt haben.
Wir mussen auch, bevor wir Uber Geld reden —
letztlich Gber die Frage ,Wie kippen wir mehr
Geld ins System?“ — die Systemfrage stellen.
Dort gibt es fir mich zwei Aspekte: Erstens,
bekommen wir das mit der Instandhaltung nicht
besser hin? Also Stichwort ,LuFV StraRe®. Je
langer wir warten, umso teurer die Instandhal-
tung. Das ist der erste Punkt. Der zweite: Wir
mussen endlich Prioritaten setzen. Mit der Re-
form der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung
begeben wir uns auf den Weg und ich hoffe, der
Bundesverkehrsminister hat den Mut, das auch
auf die anderen Verkehrstrager zu tbertragen.
Wir mussen Prioritaten setzen. Wir miissen von
der Landerquote wegkommen. Wir muissen in
Netzen und Korridoren denken. Und wir missen
uns anschauen: Wo sind die Verkehrsstréme?
Und dort missen wir sehen: Wie viel Geld
brauchen wir, um dieses Netz fir alle Verkehrs-
trager leistungsfahig zu machen? Ich rede nicht
nur Gber die Strale. Wenn dann am Ende Geld
fehlt und Sie dann mit den Argumenten Schul-
denbremse und ,Der Staat muss weiter sparen*”
kommen, dann missen Sie vor den Birger hin-
treten und sagen: Deine Kosten der Mobilitat
sind schon sehr hoch — Energiesteuer, Mineral-
Olpreis —, aber wir brauchen noch mehr Geld.
Aber dann ist es nachvollziehbar. Kurzum, ich
will mich dagegen wehren, einfach nur tUber die
Geldfrage zu reden, ohne Uber die Systemfrage
zu diskutieren. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank auch fir den deutli-
chen Hinweis der Priorisierung. Dankeschon!
Herr Stecker, bitte!

Georg Stecker (BGL): Auch zur Verteilung der
Mittel mdchte ich noch ergéanzen, dass wir auch
als Vertreter der StralRentransportunternehmen
Uberhaupt nichts gegen Investitionen in Schiene
und Schifffahrt haben. Im Gegenteil. Wir haben
im Aktionsplan angeregt, dass man eine Poten-
tialanalyse vornimmt und dass in dieser Poten-
tialanalyse festgestellt werden soll, was
verlagerbar ist und dass das, was sinnvoll
verlagerbar ist, auch auf die Schiene und auf das
Schiff verlagert wird. Und die Bundesregierung,
Herr Dr. Scheuer, verantwortlich fir den Akti-
onsplan, hat das ja auch aufgenommen. Es wird
von uns ausdriicklich begrii3t, dass man das
einmal ganz ideologiefrei aufnimmt und dann
sind wir auch dafir, dass diese Investitionen
getatigt werden. Zur Maut, will ich nur kurz noch
einmal erganzen, das habe ich schon kurz er-
wahnt: Lassen Sie nicht die Systemkosten aul3er
Acht, nehmen Sie die nicht fur alle Zeiten in der
Hohe als gottgegeben hin! Das Zweite ist: Ach-
ten Sie auf den Punkt Glaubwuirdigkeit bei der
Maut! Sie werden noch eines Tages in solch
gro3e Schwierigkeiten kommen, dass Sie unter
Umstanden an andere herantreten missen und
da ist es wichtig, dass Sie dieses Instrument
glaubwiirdig behandeln.

Vorsitzender: Danke, Herr Stecker! Als Letzter
Herr Ziesak!

Michael Ziesak (VCD): Bundesminister Dr.
Ramsauer hat heute Morgen im Fruhsticks-
fernsehen gesagt, wir brauchen neue Finanzie-
rungsformen, wir missen uns Uber neue Finan-
zierungswege Gedanken machen. Er hat auch
gleichzeitig die Pkw-Maut ausgeschlossen und
hauptsachlich von OPP geredet, was auch
starkere Nutzerfinanzierung bedeutet, aber er
legt einen Gesetzentwurf vor, der eigentlich
dieses System schwacht. Und dieses System ist
nicht schlecht. Wie das verwaltet, wie das betreut
wird, ist schade, aber das System, was da vor
Jahren eingefihrt worden ist, ist sinnvoll und
kann beliebig erweitert werden. Es wird aber
heutzutage kaum genutzt und das finde ich
einfach sehr schade, weil da auch sehr viel Geld
reingegangen ist und auch durch die System-
kosten weiterhin viel Geld reingehen wird. Mein
wichtigster Wunsch ist, auch wenn ich weil3,
dass da die Messen erst mal gelesen sind: Wir
missen schauen, dass wir das Geld nicht nur fur
den Ausbau neuer StralRen investieren. Wir
haben allein schon mit der Infrastrukturinstand-
haltungskrise massive Probleme auch auf der
StraRe. Wenn wir wollen, dass Verkehr auf die
Schiene verlagert wird, brauchen wir tatsachlich
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auch Ausbaugelder, auch im héheren Rahmen
fur die Schiene. Bisher gab es dort den Mix mit
den 38 Prozent der Lkw-Mautmittel fur die
Schiene. Das ist jetzt entfallen. Es fehlt also
somit ein Instrument der Uberjdhrigen Finanzie-
rung. Das macht den Ansatz der Verkehrsver-
lagerung nicht so einfach und angesichts auch
gerade des Klimawandels, der Herausforderung
des Klimawandels, ist es notwendig, dass wir
hier einfach noch einmal neu denken mussen.
Dankeschon!

Vorsitzender: Dankeschon! Frau Henze, meine
Herren Experten, ganz herzlichen Dank! Sie
haben gezeigt, dass man in kurzer Zeit kompakt
und informativ das Parlament unterrichten kann.
Die Fraktionen sind jetzt gefordert, daraus ihre
Schlisse zu ziehen und ebenso die Bundesre-
gierung. Das wird sich dann vielleicht in Antragen
niederschlagen. Noch einmal ganz herzlichen
Dank auch an die Kolleginnen und Kollegen. Wir
haben gedacht, es wird zeitlich zu eng werden.
Jetzt haben wir sogar noch Luft. Sie haben jetzt
also ein paar Minuten Zeit. Bleiben Sie bitte hier
in der Nahe. Das gilt jetzt nicht fur die Expertin-
nen und Experten, sondern fir die Kollegen des
Ausschusses. Falls EU-Kommissar Kallas ein
paar Minuten friher kommt, wirde ich gerne
frher anfangen. Bei den Gasten darf ich mich
herzlich fur die Aufmerksamkeit und fir den
Besuch bedanken. Diese darf ich jetzt verab-
schieden. Haben Sie einen schénen Tag!

Ende der Sitzung: 10.38 Uhr

K%o/%%

Winfried Hermann, MdB
Vorsitzender
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Deutscher Industrie- und Handelskammertag

Zum Thema: Gesetz zur Anderung mautrechtlicher Vorschriften

Der Deutsche Industrie- und Handelskammertag lehnt den Gesetzentwurf ab. Dagegen sprechen
drei Grinde:

1. Mehrbelastung fur die Wirtschaft, aber keine Gewahr fir mehr Investitionsmittel

Die Lkw-Maut war als Wegeentgelt zur Losung der Finanzierungs- und Instandhaltungskrise bei den
BundesfernstraRen eingefiihrt werden. Sie sollte ,on top* zu den bisherigen Haushaltsmitteln
verwendet werden. Erwartungsgemafd wurden die Haushaltsmittel fiir den Straenbau und
StraBenunterhalt in den folgenden Jahren durch Mautmittel ersetzt, so dass die Hohe der
Investitionsmittel im Wesentlichen unveréndert blieb. Der DIHK geht davon aus, dass auch die
zusatzlichen Mauteinnahmen nicht zu einer nachhaltigen Erhéhung der StraRenbaumittel fiihren
werden, sondern nur zu einer weiteren Erhdhung der Kosten fiir die Wirtschatt.

Vor einer Ausweitung der Maut muss der geplante eigenstandige Finanzierungskreislauf StraRe
geschaffen werden. Dieser muss dauerhaft angelegt sein und sicherstellen, dass die Maut-
einnahmen ohne den Umweg Uber den Bundeshaushalt direkt an die Verkehrsinfrastruktur-
finanzierungsgesellschaft (VIFG) zur Finanzierung des Stral3enbaus flieRen.

Die geplante Mautausweitung konterkariert zugleich die Bemihungen zur Entlastung der
Transportbranche. Wenn auf der einen Seite die zum 1. Januar 2011 geplante Mautstruktur-
veranderung zurtickgenommen wird, kann nicht kurz darauf die ,Bemessungsgrundlage” der Lkw-
Maut verbreitert werden. Dies gilt um so mehr, als auch die Harmonisierungsmittel, die das
Gewerbe Uber eine Gber den Wegekosten liegende Maut selbst aufgebracht hat, gekdirzt wurden.

2. Steuern und Abgaben missen wirtschaftlich erhoben werden

Schon bei der Lkw-Maut auf Autobahnen stehen Mauteinahmen von 4,870 Mrd. Euro Systemkosten
von 769,1 Mio. Euro gegeniiber (Stand 2010). Der Anteil der Systemkosten liegt damit bei 15,8 %.
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Berlin, 12. November 2010

Der Gesetzentwurf gibt mit Blick auf die offene Frage der Vergabe und die noch nicht endgiltige
Streckenliste keine Auskunft, in welchem Umfang bei der Mautweitung Systemkosten anfallen
werden. Da die DTV-Werte von Nutzfahrzeugen ab 12 t bei vierstreifigen Bundesstral3en eher unter
denen von Autobahnen liegen werden und es sich zum Teil um kiirzere Streckenabschnitte handelt,
ist zu befiirchten, dass der Erhebungsaufwand entsprechend héher sein wird. Hierflr spricht
folgender Vergleich:

BAB:

Mauteinnahmen 4.870,0 Mio. Euro : 12.718 km Streckenlange BAB-Netz

= 382.922 Euro Mauteinnahmen je BAB-km

Vierstreifige Bundesstral3en:

Mauteinnahmen 100,0 Mio Euro : 2.000 km geplante Mautpflicht auf vierstreif. Bundesstral3en

= 50.000 Euro Mauteinnahmen je Bundesstraen-km

Die Mauteinnahmen je Streckenkilometer auf vierstreifigen Bundesstralen werden damit nur 13 %
der Mauteinnahmen je Streckenkilometer auf Bundesautobahnen erreichen. Hinzu kommen die
Kontrollkosten, die das BAG mit 8,5 Mio. Euro ansetzt. Flr den — wenig realistischen — Fall, dass
der Anteil der Systemkosten bei der Mauterhebung auf vierstreifigen Autobahnen dem Anteil auf
Autobahnen entsprache, stiinden Mauteinnahmen von 100 Mio. Euro Kontroll- und Systemkosten
von 24,3 Mio. Euro gegenlber. Angesichts der geringen Einnahmen je Strecken-Kilometer ist zu
beflirchten, dass das Verhdltnis zwischen Einnahmen und Kontroll-/Systemkosten deutlich
schlechter ausfallt. Am Ende wirde die Wirtschaft zusatzlich belastet und ein grof3er Teil der Mittel
flosse weder in den Straf3enbau noch in den Bundeshalt.

3. Mautweitung kann zu Ausweichverkehr fiihren statt ihn zu vermeiden

Als Argument fiir die Mautausweitung auf vierstreifige BundesstralRen war im Vorfeld angefiihrt
worden, dass diese Streckenabschnitte Autobahnqualitat hatten und sich stellenweise als
kostenguinstige Mautausweichrouten anbieten wiirden. Dieses Argument gilt nach Auffassung des
DIHK nur fur wenige BundesstralRen, die inzwischen bemautet werden. Es dirfte nur wenige
Strecken geben, die in nennenswertem Umfang als Mautausweichrouten genutzt werden und
dennoch mautfrei sind.

Tatsachlich kdnnte die zuséatzliche Bemautung aber Ausweichverkehre induzieren, statt sie zu
vermeiden. So ist bei mautpflichtigen Ortsumgehungen damit zu rechnen, dass Lkw wieder
verstarkt mautfreie Ortsdurchfahrten nutzen werden. Dies kann zwar untersagt werden, die
Durchsetzung derartiger Beschrankungen hétte aber eine weitere Erh6hung des Kontrollaufwandes
zur Folge.

DIHK | Deutscher Industrie- und Handelskammertag e. V.
Besucheranschrift: Breite StraBe 29 | 10178 Berlin-Mitte | Postanschrift: DIHK | 11052 Berlin
Tel. 030-20308-0 | Fax 030-20308-1000 | Internet: www.dihk.de 28 - 2 -


verlietzma
Textfeld
28



BERATUNGSUNTERLAGE Auschussfiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP

. : ., Nr.17(15)196-B
Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande (13)

Do, JpEUTSCHER DSIGE
& LANDKREISTAG A | e,

Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande - Postfach 12 03 15 - 10593 Berlin

31.03.2011/re
An den Vorsitzenden des
Ausschusses fur Verkehr, Bau Bearbeitet von
und Stadtentwicklung , ,
Herrn Winfried Hermann, MdB SI"Ver Mietzsch, DST

arkus Brohm, DLT
Deutscher Bundestag Carsten Hansen, DStGB
Platz der Republik 1
H Telefon +49 30 37711-520

11011 Berlin Telefax +49 30 37711-509
vorab per Email: ver kehr sausschuss@bundestag.de E-Mail:

oliver.mietzsch@staedtetag.de

Aktenzeichen
66.71.10 D

Neuregelung mautrechtlicher Vorschriften fir Bundesfernstrafien
hier: Offentliche Anhérung am 06. April 2011, 8.30 Uhr im Deutschen Bundestag, M a-
rie-Elisabeth-L iiders-Haus

Sehr geehrter Herr Vorsitzender,

vielen Dank fur Ihr an die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande gerichtete
Einladung zur Teilnahme an der 6ffentlichen Anhdrung des Ausschusses fir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages am 06. April 2011 in der Zeit von 8:30 Uhr
bis 10:30 Uhr zum Entwurf der Bundesregierung fur ein Gesetz zur Neuregelung mautrechtli-
cher Vorschriften fur Bundesfernstraf3en (17/4979).

Gerne sind wir bereit, der Einladung zu folgen und dirfen Ihnen daher mit getrenntem
Schreiben die Vertreter der kommunalen Spitzenverbéande bei der Anhdrung benennen.

Weiterhin erhalten Sie anbei die Stellungnahmen des Deutschen Stédte- und Gemeindebundes
und des Deutschen Landkreistages sowie des Deutschen Stédtetages zum Gesetz zur Ande-
rung mautrechtlicher Vorschriften anlésslich der Verbandeanhdrung Ende letzten Jahres.

Wie Sie diesen Stellungnahmen entnehmen kénnen, sind wir grundsétzlich der Auffassung,
dass die Schwerverkehrsabgabe auf dem gesamten Stral3ennetz erhoben und folgerichtig alle
Stral3enbaulasttrager entsprechend Ihrem Belastungsanteil am Aufkommen aus der LKW-
maut beteiligt werden sollten. Ohne einen solchen Schritt befurchten wir weiterhin Verlage-
rungs- bzw. Verdrangungseffekte in das nichtbemautete, kommunale Stral3ennetz. Mit der
vorgesehenen Einbeziehung von 4streifig ausgebauten Bundesstral3en in das Netz der bemau-
teten Stral3en wird die Wahrscheinlichkeit der Nutzung von Ausweichrouten noch steigen.
Die von der Bundesregierung offensichtlich zur Abwehr solcher Reaktionen gegentiber dem
Ursprungsentwurf zwischenzeitlich erheblich reduzierte Liste der von der Einbeziehung in die
Mautpflicht betroffenen Bundesstral3en lehnen wir demgegentiber ab. Eine solche Reduzie-

Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande
Ernst-Reuter-Haus, Stra3e des 17. Juni 112, 10623 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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rung des Umfang der bemauteten Bundesstral3en mag zwar an der einen oder anderen Stelle
zu weniger Verdrangungsverkehren in das nichtbemautete Stral3ennetz fuhren. Gleichzeitig
wird damit jedoch das eigentliche Ziel der Einfuhrung der Schwerverkehrsabgabe, namlich
durch eine gerechte Anlastung der Infrastrukturkosten sowohl zu einer besseren Finanzierung
des Stral3ennetzes als auch der intelligenteren Steuerung von Guterverkehrsstromen beizutra-
gen, konterkariert.

Mit freundlichen Griif3en
In Vertretung

Folkert Kiepe

Anlagen
Stellungnahme DSTGB und DLT
Stellungnahme DST
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DEUTSCHER

:f::_ LANDKREISTAG
| Deutscher Stadte-
| und Gemeindebund
11.11.2010

Bundesministerium fiir Verkehr, Bearbeitet von
Bau und Stadtentwicklung Caf?(te” Hansen/DSIGB
Frau MinDirig Hilde Trebesch Markus Brohm/DLT
Leiterin der Unterabteilung Ul 2 Telefon O 30/7 73 07 - 243

Invalidenstralie 44 Telefon 0 30/59 00 97 - 331

10115 Berlin E-Mall;

carsten.hansen@dstgb.de

per E-Mail: Ref-Ul23@bmvbs.bund.de Markus. Brohm@Landkreistag.de

Aktenzeichen
734-05 VI3
111-850-50

Gesetz zur Anderung mautrechtlicher Vorschriften

Sehr geehrte Frau Trebesch,

vielen Dank fur die Zusendung des Entwurfs fur ein Gesetz zur Anderung mautrechtlicher
Vorschriften, der im Kern die Einbeziehung von vierstreifig ausgebauten Bundesstraen in
das Netz der bemauteten Strallen vorsieht.

Der Deutsche Stadte- und Gemeindebund und der Deutsche Landkreistag sind grund-
satzlich der Auffassung, dass eine Schwerverkehrsabgabe auf dem gesamten deutschen
Straennetz erhoben werden sollte, da die durch den schweren Lastverkehr verursachten
StraRenschiden nicht auf eine bestimmte Stralenkategorie beschrénkt sind. Insofern
begriiBen wir die Ausdehnung des mautpflichtigen Strafennetzes im Grundsatz, halten
sie in der Sache aber fur nicht weitgehend genug.

Da mit dem vorgelegten Anderungsentwurf die Mautpflicht nur auf bestimmte Bundesfern-
stralen ausgedehnt wird, sind -verstarkte Verdrangungseffekte (Mautausweichverkehre)
zu erwarten, die zu weiteren Belastungen des nicht bemauteten StralRennetzes fuhren.
Dabei ist dieses nachgeordnete StraSennetz regelmagig noch weniger geeignet, den zu-
satzlichen Belastungen durch Lkw-Verkehr standzuhalten, als es die  gut ‘ausgebauten
Bundesstraen sind. Die Begriindung des Gesetzentwurfs erkennt diese Verdréngungsef-
fekte selbst an, wenn in Bezug auf § 1 Abs. 4 ausgefiihrt wird, es missten alich Straen
und StralRenabschnitte, die weniger als vier Streifen aufweisen, der Mautpflicht unterwor-
fen werden kdnnen, um Ausweichverkehre zu unterbinden.

Die Begrindung zeigt, dass der Ausbauzustand der Bundesstralen letztlich nur ein hilfs-
weises Kriterium fur die Ausdehnung der Maut ist. Eigentiich erforderlich ist ein
inhaltliches Konzept filr ein bemautetes Stralennetz, welches atich Lénkungselemente
(zeitliche Entzerrung der Verkehrsstrome zur Vermeidung verkehrlicher Uberlastung,
Larmschutz, Luftverunreinigungen etc.) enthalten sollte.

Wir regen deshalb an, zusdtzlich zum Ausbaustandard der Bundesstraen al$. Ankniip-
fungspunkt fur die- Mauterhebung Auch einen Lkw-Belastungswert einzufiihren, ab dem

Deutscher Stadte- und Gemeindebund - Marienstralie 6 . 12207 Berlin
Deutscher Landkreistag - Eennéstralie 11 - 10785 Berlin

31



verlietzma
Textfeld
31



Seite 2

betroffene Strallenabschnitte — auch des nachgeordneten Strallennetzes — in die Maut-
pflicht- einbezogen werden. Dieser Wert kénnite eine bestimte Anzahi-von Lkw pro
Stunde sein, die eine bestimmte StraBenkategorie, gegebenenfalls abhangig von der Um-
gebungsbebauung, befahren.

- Fir den Nachweis von Ausweichverkehren ist die vorherige Einrichtung von Zahistellen
erforderlich, mit der die aktuelle Verkehrsbelastung vor der Mauterhebung festgestellt
werden kann. Es ist jedoch nicht absehbar, dass entsprechende Zahistellen rechtzeitig
eingerichtet werden und belastbare Daten zur Verfugung stehen kdnnen.

Erganzend -schiagen wir emeut vor, den StraBenbaulasttragern des nachgeordneten
StraRennetzes-einen gewissen Anteil aus den Mauteinnahmen.fur die Erhaltung und Ver-
besserung der StraBeninfrastrukiut, zumindest fiir die Zulaufstiecken zu Bundesstralien
und Bundesautobahnen, zur Verfugung zu stellen. Wenn di¢ Begriindung zum Gesetz-
entwurf feststelit, dass der Bedarf an Mitteln fur den Aus- und Neubau das zur Verfligung
stehende Budget Ubersteigt und deshalb neue und ergénzende Finanzierungsinstrumente
zur Sicherung und Starkung der Verkehrsinfrastruktur unerlasslich sind, so ist die Begrin-
dung universell glitig und trifft auf die Situation des nachgeordneten Stralennetzes

gleichermalien zu.

Die Idee eines integrierten StraBenverkehrsnetzes in Deutschland zur Sicherstellung mo-
derner Mobilitatsbediirfnisse ist nur bei einer ausreichenden Finanzierung aller
StraRenkategorien méglich. Das Verkehrssystem in Deutschland ist kein zweidimensiona-
les Verkehrsnetz lediglich auf der Bundesebene, sondern muss als dreidimensionales
Netzwerk mit vertikalem Aufbau verstanden werden. In diesem Sinne sind auch die kom-
munalen Strafen unverzichtbar fir die Gewdhrleistung von Mobilitat in Deutschland. Sie
sichern erst die ErschlieRung der gesamten Flache. Das StraBennetz ist ein volkswirt-
schaftlicher Wert, den es in seiner Gesamtheit zu erhalten gilt, um auch kunftig die
Mobilitit von Menschen und Gutern als wesentlichen Standortfaktor gewdhrieisten zu
kénnen.

Wir bedanken uns fur die Méglichkeit, unsere Anregungen in die Diskussion einbringen zu
kénnen und warden uns freuen, wenn sie beriicksichtigt werden kénnen. Gerne stehen
wir Ihnen fir weitere Gesprache zur Verfugung.

Mit freundlichen GriiRen

g Q&(Q«/ B,m ngw

Dr. Ralf Bleicher Uwe Zimmermann
Beigeordneter des Beigeordneter des
Deutschen Landkreistages Deutsches Stadte- und Gemeindebundes
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Bundesministerium fiir Verkehr,
Bau- und Stadtentwicklung
Frau MinDirig Hilde Trebesch
Leiterin der Unterabteilung
UL2

Invalidenstrafie 44

10115 Berlin

i

Postfach 12 03 15
10593 Berlin

Stral’e des 17. Juni 112
10623 Berlin

09.11.2010/re

Telefon +49 30 37711-0
Durchwahl 37711-520
Telefax +49 30 37711-509

E-Mail

oliver.mietzsch@staedtetag.de

UAL-UI2@bmvbs.bund.de

Bearbeitet von
Oliver Mietzsch

Aktenzeichen
66.71.10

Gesetz zur Anderung mautrechtlicher Vorschriften (Datenblatt Nr. 1712042)
hier: Thr Schreiben mit AZ UI123/315.2/0-02 vom 29.10.2010

Sehr geehrte Frau Trebesch,

vielen Dank fiir die Ubersendung des o. g. Gesetzentwurfes, dessen Zielsetzung es ist, die Maut
fiir die Nutzung von Bundesautobahnen durch schwere Nutzfahrzeuge auch auf die Nutzung von
mindestens vierstreifigen Bundesstrassen (mindestens zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung) in der
Baulast des Bundes mit unmittelbarer und mittelbarer Anbindung an eine Bundesautobahn aus-
zudehnen.

Hierzu nehmen wir wie folgt Stellung: Grundsatzlich ist die Ausweitung der streckenbezogenen
Nutzungsgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge auf StraB3enabschnitte tiber das Autobahnnetz
hinaus zu begriiflen, da damit die Folgekosten fiir die Inanspruchnahme der mit 6ffentlichen Mit-
teln finanzierten Straleninfrastruktur gerechter beriicksichtigt werden konnen. Allerdings sollte
sich eine derartige Neukonzeption aus unserer Sicht nicht allein an Ausbaustandards oder Mehr-
streifigkeit orientieren, sondern grofBraumiger bzw. flichendeckend angesetzt sein und insbeson-
dere verkehrslenkende Aspekte beriicksichtigen. Eine schlichte Ausweitung auf ausschlieB3lich
vierstreifige Bundesstrassen-Abschnitte halten wir nicht fiir zielfithrend, sondern vielmehr fiir
kontraproduktiv, da durch die vorgesehene Anderung die Gefahr besteht, dass eine Riickverlage-
rung fiir Verkehren von Ortsumgehungen auf die zuriickgestuften, entlasteten alten Bundesstras-
sen erfolgt.

So ist aus unserer Sicht nicht nachvollziehbar, warum die Maut ausschlieBlich auf vierstreifige
Bundesstrassen — ungeachtet ihrer Lage und ihrer Funktion — ausgedehnt werden soll. Es wird
dabei tiberhaupt nicht berticksichtigt, welche Lenkungswirkung eine Maut haben konnte — im
positiven wie im negativen Sinne. Ebenfalls ist die Ausweitung auf die ,,mittelbar an das Auto-
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bahnnetz angeschlossenen® Streckenabschnitte nicht nachvollziehbar. Dies kann ndmlich dazu
fihren, dass unmittelbar an das Autobahnnetz anschlielende Streckenabschnitte, die zum Bei-
spiel nicht vierstreifig ausgebaut sind, unbemautet bleiben, wéhrend weiter abgelegene vierstrei-
fige Abschnitte bemautet werden. Um Thnen ein konkretes Beispiel aus Freiburg im Breisgau zu
benennen: Der Zubringer Nord B294 blieb unbemautet, wihrend die B294 im Abschnitt Denz-
lingen-Waldkirch mautpflichtig wiirde.

Daraus wiirde sich ein nicht nachvollziehbares Flickwerk aus zukiinftig maut- und nicht maut-
pflichtigen Streckenabschnitten von Bundesstrassen ergeben. Dies ergibt aus unserer Sicht kei-
nen Sinn und hétte dariiber hinaus massive negative Auswirkungen auf Grund von absehbaren
Verdriangungs- bzw. Verlagerungseffekten infolge von Mautausweichverkehren, ganz abgesehen
von dem biirokratischen Aufwand der einzelnen Buchung fiir die kurzen Streckenabschnitte oder
der erforderlichen Kontrollen durch den Bund.

Nach Umsetzung einer solch unsystematischen Mautpflicht wiirde sich teilweise zwar der iiber-
regionale Nutzfahrzeugverkehr anteilig (auf kurzen Strecken) an den Wegekosten beteiligen,
aber insbesondere der lokale und regionale Verkehr wiirde aus unserer Sicht verstarkt auf das
nachgeordnete mautfreie Netz ausweichen. Dies wire insbesondere dann der Fall, wenn die
betreffenden Fahrten nicht ohnehin bereits ,,eine Nutzung der Bundesautobahn* (Zitat aus dem
Vorblatt zum Referentenentwurf) beinhalteten. Eine wiinschenswerte Lenkungswirkung auf kon-
fliktdrmere Strecken (z. B. von Mautfliichtigen zuriick auf die Autobahn, von nicht-ausgebauten
Bundesstrassen auf Bundesautobahnen oder von der Strafle auf die Schiene) ist so nicht zu er-
warten. Im Gegenteil ist bei dem jetzt verfolgten Ansatz davon auszugehen, dass vermehrt gut
ausgebaute, leistungsstarke Streckenabschnitte wegen der neuen Mautpflicht gemieden werden
und auf das nachgeordnete Netz von Landes- und vor allem Stadtstralen ausgewichen wird.

Im Ergebnis bekriftigt der Deutsche Stédtetag seine bereits im Zusammenhang mit der Einfiih-
rung der Schwerverkehrsabgabe auf Bundesautobahnen erhobene Forderung, diese auf das ge-
samte Stralennetz auszudehnen und infolgedessen auch alle Baulasttrdger an dem Mautaufkom-
men zu beteiligen. (Der entsprechende Beschluss unseres Prasidiums ist beigefiigt.) Nur dadurch
sind unerwiinschte Verlagerungswirkungen von Mautpflichtigen zu nicht-mautpflichtigen Stra-
Benabschnitten, worunter insbesondere Ballungsrdume mit Bundesfernstralen und parallelen
KommunalstraB3en verfiigen, betroffen.

Mit freundlichen Grii3en
In Vertretung

fﬁm'ﬂ/u,

Folkert Kiepe

Anlage
Prasidiumsbeschluss v. 24.05.2000
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Postfach 51 06 20
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Lindenallee 13 - 17
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24.05.2000

Telefon +49 221 3771-0
Durchwahl 3771-282
Telefax +49 221 3771-180

Aktenzeichen
66.71.10 D

Schwer ver kehr sabgabe

(Beschluss des Préasidiums des Deutschen Stadtetages vom 24.05.2000 - 329. Sitzung)

1. Der Deutsche Stédtetag stellt fest, dass der Gitterverkehr auf der Stral3e in den vergangenen
Jahren weiter stark zugenommen hat. Die aktuellen politischen Entwicklungen insbesonde-
re in Osteuropa werden diesen Trend wohl noch verstéarken oder zumindest fortsetzen. Vor
diesem Hintergrund erscheint es dem Prasidium des Deutschen Stédtetages dringend gebo-
ten, die durch den Stral3enguterverkehr verursachten Kosten adéquat zuzurechnen, um da-
durch zu mehr ,, Kostenwahrheit im Verkehr* zu kommen. Dies wiederum ist V orausset-
zung fur die verkehrs-, umwelt-, sowie gesellschaftspolitisch gewollte Verlagerung grofRe-
rer Anteile des Giterverkehrs von der Stral3e auf andere Verkehrstréger, insbesondere die
Schiene und Binnenschifffahrt. Der Deutsche Stadtetag hélt deshalb die Einfuhrung einer
Stral3enbenutzungsgebtihr fir Lastkraftwagen fur sinnvoll.

2. Das Prasidium des Deutschen Stadtetages bekréaftigt allerdings erneut seine bisherige Posi-
tion, dass die Einfuhrung einer Schwerverkehrsabgabe nicht zu Lasten des kommunalen
Stral3ennetzes gehen darf. Der Schwerlastverkehr belastet das kommunale Stral3ennetz
schon jetzt Uberproportional stark. Dieses Netz ist ndmlich im Vergleich zu Bundesfern-
stral3en in freier Strecke wegen der in den Stral3en vorhandenen Kandle und Leitungen und
sonstigen baulichen Gegebenheiten (enge Kurven, Steigungen etc.) sehr viel anfalliger und
unterhaltungsaufwendiger.

3. Das Présidium des Deutschen Stadtetages fordert deshalb mit Nachdruck, die angestrebte
Schwerverkehrsabgabe nicht nur fir Bundesstral3en, sondern fur alle Stral3enkategorien zu
erheben. Eine Schwerlastabgabe, die nur fur die Benutzung der Bundesautobahnen erhoben
wiurde, kann in grenznahen Bereichen und in den Verkehrsballungsréumen, in denen leis-
tungsfahige Landes- und Kommunalstral3en zur Verfligung stehen, zu einer unerwinschten
Verlagerung auf diese bereits stark belasteten Verkehrswege fiihren. Die Steuerungsprob-
leme im Stadtverkehr wirden hierdurch noch wachsen.
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4. Die Einnahmen aus der Schwerverkehrsabgabe sollten in erster Linie zur Sanierung und
Bestandspflege der Verkehrswege aller Kategorien eingesetzt werden und deshalb allen
Baulasttrégern zur Verfigung stehen - auch den kommunalen. Bei einer in diesem Zusam-
menhang evtl. vorgesehenen Absenkung der Kfz-Steuer fordert das Prasidium des Deut-
schen Sté&dtetages einen entsprechenden Ausgleich fir die entfallenden Kfz-Steueranteile
der kommunalen Gebietskorperschaften.
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BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP \

Nr. 17(15)196-C
DSLV

DSLYV - Deutscher Speditions- und Logistikverband e.V. - Postfach 1360 - 53003 Bonn Ihr Zeichen

Ilhre Nachricht vom
Herrn Unser Zeichen  YL/st
Winfried Hermann MdB Telefon-Durchwahl 0228 91440-23
Vorsitzender Telefax-Durchwahl 0228 91440-723

E-Mail YLowin@
dslv.spediteure.de
Datum 01.04.2011

Ausschuss fur Verkehr,

Bau- und Stadtentwicklung des
Deutschen Bundestages
11011 Berlin

Stellungnahme des DSLV e.V. zum Entwurf eines Gesetzes zur Neuregelung
mautrechtlicher Vorschriften fir Bundesfernstrallen

Offentliche Anhorung des Ausschuss furr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

am 6. April 2011

lhr Schreiben vom 23. Méarz 2011/Geschaftszeichen: PA 15/1

Sehr geehrter Herr Hermann,

vorweg moéchten wir zum Gesetzesentwurf generell festhalten, dass nach unserer Auffassung
die Ausweitung der Maut auf vier- und mehrspurige BundesstralR3en, nach der 2007 durchge-
setzten Anhebung der Sozialkosten fir Lkw-Fahrer um 10%, der 2008 beschlossenen und 2009
realisierten massiven Erh6hung der Lkw-Maut um durchschnittlich 50% sowie der Mittelkiirzung
fur die 2009 eingefiihrten Maut-Harmonisierungsprogramme ab 2011 um Uber 50 Mio. Euro zu
weiteren Belastungen fir die Betriebe flihren wird.

Wenn dennoch die Bundesregierung die Mautausweitung auf vier- und mehrspurige Bundes-
stral3en realisieren sollte, so ist es aus unserer Sicht nur folgerichtig die zusatzlichen Einnah-
men komplett in die Stral3eninfrastruktur zu investieren. Insofern ist die Einrichtung eines eigen-
standigen Finanzierungskreislaufes ,Straf3e” und die Herstellung der Kreditfahigkeit der Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) fur uns der richtige Weg. Nebenbei gesagt,
auch das jungst vorgelegte EU-Weissbuch ,Verkehr" krankt erheblich daran, dass einerseits bis
zum Jahre 2030 mehr als 1.500 Mrd. Euro in die Infrastruktur investiert werden sollen, anderer-
seits die Finanzierung dieses riesigen Infrastrukturprojektes vollig ausgeblendet wird.

Zum Anderungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU und der FDP vom 22. Marz 2011 (Aus-
schussdrucksache 17(15)192) nehmen wir wie folgt Stellung:

Der Ziffer 1 des Anderungsantrages konnen wir bedenkenlos zustimmen, da der Begriff
"Bundesfernstral3en” als Oberbegriff von Bundesautobahnen und Bundesstra3en im Gesetzes-
namen nicht auf einer Stufe mit den Bundesautobahnen stehen kann.

DSLV Deutscher Speditions- und Logistikverband e.V. - Weberstraf3e 77 - 53113 Bonn
Telefon (0228) 91440-0 - Telefax (0228) 91440-99 - E-Mail info@dslv.spediteure.de - www.dslv.org - www.spediteure.de
Commerzbank Bonn - Konto 1072529 - BLZ 380 400 07
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Der Erweiterung der Kriterien fiir die zu bemautenden Bundesstraen in Ziffer 2 des Ande-
rungsantrages kénnen wir ebenfalls zustimmen.

o Der neu eingefiigte 81 Abs. 1 Ziff. 2 lit. b) BFStrMG sieht die Herausnahme von Ortsdurch-
fahrten vor. Dieses neue Kriterium begrtf3en wir, da somit der Gefahr, dass der regionale
Wirtschaftsverkehr auf innerstadtische Nebenstrecken ausweicht, entgegengetreten werden
kann und die Birger nicht zusétzlich mit Emissionen belastet werden.

e Der neu eingefiigte 81 Abs. 1 Ziff. 2 lit. d) BFStrMG sieht eine Trennung der Fahrbahnen
durch bauliche Einrichtungen wie z.B. einen Mittelstreifen vor. Da der Grundsatz vorliegt,
nur solche BundesstralR3en zu bemauten, die einen autobahngleichen Charakter haben,
begriiRen wir auch diesen Anderungsantrag.

e Der neu eingefuigte 81 Abs. 1 Ziff. 2 lit. €) BFStrMG enthélt eine Regelung zur Mindestlange
der zu bemautenden Bundesstraf3en und zwar eine Mindestlange von 4 Kilometer. Diesem
Anderungsantrag konnen wir ebenfalls zustimmen, da die Bemautung von kiirzeren Stre-
ckenabschnitten in keinem sachgerechten Kosten-Nutzen-Verhéaltnis stehen wirde, zumal
die Systemkosten voraussichtlich in keinem Vergleich zu den erwarteten Einnahmen stehen
werden.

e Der geadnderte 81 Abs. 1 Ziff. 2 lit. f) BFStrMG nimmt die Abschnitte von Bundesstraf3en
heraus, die nur mittelbar an das Bundesautobahnnetz angebunden sind.

Dies scheint unseres Erachtens aus systemtechnischen Griinden notwendig zu sein; hier
sollte man den Betreiber um eine Einschatzung bitten. Méglicherweise sind nicht alle Maut-
geréate in der Lage, das erweiterte Streckennetz zu erfassen.

Einer Streichung der bisherigen Anlage 1 aus dem Gesetzesentwurf, gemaR Ziffer 3 des Ande-
rungsantrages, kénnen wir zustimmen, da es sich hier nur um eine Folgednderung auf Grund
der Anderung des §1 Abs. 1 Ziff. 2 lit. f) BFStrMG handelt.

Ebenso verhilt es sich mit den Anderungen aus Ziffer 4 des Anderungsantrages. Hier handelt
es sich um Folgeanderungen, die zwangslaufig eingearbeitet werden mussen.

AbschlieRend mdchten wir anmerken, dass bei der Ausweitung der Maut auf vier- und mehr-
spurige BundesstralRen ein Grof3teil der erhofften Mehreinnahmen aus der Maut fur die Kon-
trolle und Mauterhebung verwendet werden. Der Gesetzesentwurf benennt nach einer vorsich-
tigen Schatzung die mdglichen Kosten innerhalb des Bundesamtes fur Giterverkehr. Hier wer-
den Einmalkosten i.H.v. 2,3 Mio. Euro und jahrliche Kosten von rund 8,5 Mio. Euro veran-
schlagt. Der Gesetzesentwurf macht jedoch keinerlei Aussagen uber die zu erwarteten System-
kosten bei der Ubertragung der Mauterhebung auf einen externen Dienstleister. Diese System-
kosten sollten aus unserer Sicht im Vorfeld ermittelt und bekannt gegeben werden, damit eine
verlassliche Kosten-Nutzen-Aufstellung erstellt werden kann.

38


verlietzma
Textfeld
38



Nach dem derzeitigen Kenntnisstand haben wir erhebliche Zweifel, dass Aufwendungen und
Einnahmen zur Bemautung auf vier- und mehrspurigen Bundesstraf3en in einem verninftigen
Kosten-Nutzen-Verhéltnis stehen. In diesem Zusammenhang méchten wir AbschlieRend an die
Zusage der Bundesregierung erinnern, dass die Bemautung von vier- und mehrspurigen Bun-
desstralRen nur dann realisiert werden wird, wenn es technisch und 6konomisch Sinn macht.

Genau diese Frage kdnnen wir aufgrund des Fehlens quantitativer Daten bis heute nicht be-
antworten.
Mit freundlichen Grif3en

Deutscher Speditions- und Logistikverband e.V.
Referat Nationaler Stral3enguterverkehr

drfClé’. ZO‘-“:—_—

Yorick M. Lowin
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Ausschuss fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung AUfO
AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP (& Club
I Nr 17(15)196'D &= Europa i=———

BERATUNGSUNTERLAGE
Bitte aufbewahren!

ACE Auto Club Europa e.V., Markisches Ufer 28, 10179 Berlin ACE Auto Club Europa e.V.

Deutscher Bundestag Verbindungsbiiro Berlin

Markisches Ufer 28

Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 10179 Borli

Telefon: 030/2 787250

Telefax: 030/2787255

Internet: www.ace-online.de

E-Mail: matthias.knobloch@ace-online.de

Berlin, den 1.4. 2011

Stellungnahme des ACE Auto Club Europa e.V. zum Gesetzentwurf der
Bundesregierung zur  Neuregelung mautrechtlicher  Vorschriften  fiir
BundesfernstraBen DRS 17/4979 und zum Anderungsantrag der Fraktionen der
CDU/CSU und der FDP Ausschussdrucksache 17(15)192

Aus Sicht des ACE Auto Club Europa kann die Diskussion Uber den vorgelegten
Gesetzesenzwurf  nicht  losgelést von  einer  allgemeinen  Betrachtung  der
Infrastrukturfinanzierung gefuhrt werden. Hier ist festzustellen, dass der Bundeshaushalt
nach Ubereinstimmender Expertenschatzung eine deutliche Finanzierungslicke bei den
Mitteln zum Erhalt der BundesstraBen und Autobahnen — und hier besonders bei
Brickenbauwerken - aufweist. Der ACE schatzt diesen Bedarf auf ca. 1,5 bis 2 Mrd. EUR
p.a.. Es ist darauf hinzuweisen, dass mit zunehmendem Sanierungsstau die Kosten in den
Folgejahren zunehmen werden. Nicht einbezogen in die Finanzschatzung ist der
Erhaltungsbedarf fur Landes- Kreis- und kommunale StraBen, die — bezogen auf die
StralBenlange — Uber 90% des deutschen StraBennetzes ausmachen. Auch hier ist ein stark
wachsender Sanierungsstau zu erkennen. Die von Jahr zu Jahr zunehmenden
Winterschaden belegen den zusehends schlechter werdenden StraBenzustand.

Parallel zu dieser Entwicklung sind die Verkehrsprognosen zu sehen: Der PKW-Verkehr mit
prognostizierten 19% Wachstum bis 2025 steigt noch verhaltnismaBig moderat. Zu
bertcksichtigen ist dabei zusatzlich, dass gerade im Stadtverkehr der Autoverkehr eher
abnehmen wird, so ist fir Berlin bis 2025 ein Ruckgang der PKW-Nutzung um 8%
vorhergesagt. Im Fazit schatzt der ACE den generellen Zuwachs im PKW-Bereich eher
niedriger als 19% ein.

Bedenklich stimmt aber der erwartete Zuwachs im Guterverkehr von Uber 70%. Dieser
Zuwachs scheint nach Einschatzung des ACE eher ein Minimalwert zu sein: Verdndertes
ACE Auto Club Europa e. V.- Zentrale - Schmidener Str. 227 ¢ 70374 Stuttgart » Vorstand: Wolfgang Rose, Erwin Braun

Sitz des Vereins: Stuttgart  Zustéandiges Vereinsregister: Amtsgericht Stuttgart, VR 1733 e Steuer-Nr.: 99015/04876
Bankverbindung: SEB AG, Stuttgart ® Konto 1 074 510 900 * BLZ 600 101 11 e Postbank Stuttgart ® Konto 49 660-706 ¢ BLZ 600 100 70
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Kaufverhalten (Internetbestellungen) im Inland und weltweites Wirtschaftswachstum mit
neuen Wachstumsmarkten sind hier beispielhafte Grinde. Fir die exportorientierte
deutsche Wirtschaft allgemein und die hervorragende deutsche Logistikwirtschaft im
Speziellen, ist zu erwarten, dass sich wirtschaftliche Entwicklungen deutlich im steigenden
Transportvolumen widerspiegeln werden.

Der hohe Sanierungsaufwand und das hohe Guterverkehrswachstum mit einer damit
einhergehenden groBen StraBenbelastung sind aus Sicht des ACE zwei MafBstabe, an
denen sich die Diskussion um den vorgelegten Gesetzentwurf und den
Anderungsvorschlag orientieren muss. Ziel muss es sein, auf der einen Seite ausreichend
Mittel zu erwirtschaften, um die nétigen Erhaltungsinvestitionen auf allen StralBen tatigen
zu koénnen. Auf der anderen Seite ist es dkonomisch notwendig, die Verkehrszuwéachse
moglichst auf Schiene und Wasserstral3e zu verlagern, da die bereits jetzt unzureichenden
Mittel in keinem Fall fir die zu erwartenden Zuwachse ausreichen werden. Im Fazit
bedeutet dies: Eine Guterverkehrsmaut muss die durch den Guterverkehr entstehenden
Kosten auf allen StraBen decken. Sie muss so gestaltet sein, dass sie eine Verlagerung
ebenso anregt wie ggf. eine Produktivitatssteigerung im StraBenguterverkehr.

Gemessen an den formulierten Notwendigkeiten, ist der Nutzen des vorliegenden
Gesetzesentwurfs als gering zu bewerten. Weder sind signifikante Mehreinnahmen zu
erwarten, noch werden Verlagerungseffekte eintreten.

Der Anderungsantrag reduziert den aus Sicht des ACE ohnehin nur geringen Nutzen
weiterhin, die vorgebrachte Begrindung ist aus Verbandssicht nicht ganzlich
nachvollziehbar. Eine Reduzierung der Mautstrecken um 50% bei gleichbleibender
Einnahmehohe ist u.E. nicht maglich. Zwar mag beim Szenario des Anderungsantrages der
Einnahmeausfall geringer sein als 50% gegenlber dem Gesetzentwurf, Mindereinnahmen
sind aber auf jeden Fall zu erwarten. Sollte auf das Argument der Fahrzeugausstattung
eingegangen werden, so ware zumindest zum jetzigen Zeitplan ein Stufenplan fur die
Erhéhung von Mautstrecken verbindlich zu verabschieden.

Da fur die Finanzierung der StraBen jeder Euro gebraucht wird und die Bundesregierung
schon durch die 2. AndMautHV auf Mehreinnahmen verzichtet hat, sollte der
Anderungsantrag nicht berticksichtigt werden.

Der Gesetzesentwurf selber geht in die richtige Richtung, aber bei Weitem nicht weit
genug. Nach wie vor sollte aus Sicht des ACE eine Verschiebung der Gewichtsgrenzen
nach unten erfolgen. Ziel muss es sein, den Guterverkehr auf der StraBBe — egal, mit
welcher FahrzeuggroBe er erfolgt — an den Kosten fur die Infrastruktur zu beteiligen.
Konkret bedeutet dies, die Maut baldmdglichst auf Fahrzeuge zwischen 7,5 und 12 t
auszudehnen und perspektivisch auch Transporter einzubeziehen.

Da Erhaltungsinvestitionen auf allen StraBen nétig sind, muss konsequenterweise auch
eine Ausweitung der Maut auf alle StraBen erfolgen. Den physikalischen Gesetzen, nach
denen LKWs die StraBe wesentlich mehr schadigen als PKW, ist es egal, ob eine StraBBe

41

Gute Fahrt. Wir sind dabel.



verlietzma
Textfeld
41



Auto
Club

[T7() % R—

AeE

Autobahn oder KommunalstraBe genannt wird. Auch wenn derzeit maoglicherweise
europdische Vorgaben einer Ausweitung auf alle StraBen im Wege stehen, muss dieses Ziel
weiterverfolgt werden, zumal auch das WeiBbuch der Verkehr sich eindeutig in dieser
Richtung positioniert.

Vor diesem Hintergrund ist der Gesetzentwurf zu begriBen, er ist aber bei Weitem nicht
ausreichend, um einen wesentlichen Beitrag zur Lésung zukinftiger Probleme leisten zu
kénnen.

T

Matthias Knobloch

Leiter parlamentarisches Verbindungsbiro
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BERATUNGSUNTERLAGE Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bitte aufbewahren! AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP

| Nr. 17(15)196-E s
Bundesverband Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V. B .:‘

SreifenbochstiaBe 1, 60487 Fronkfurt om Main - Tel. 069./7919-0 - Fox 069 /79 19-207 Uriferwsins pochrargen
bgl@hgl-ev.de + www.bgl-ev.de

b6l 8.V, - Posttach 8302 60 + 40457 Frankurt om Main

Houptgeschafistihrung

Bundesministerium firr Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

Frau Ministerialdirigentin Hilde Trebesch
Leiterin Unterabteilung Ul 2
Invalidenstralle 44

10115 Berlin

fhue Zeichen / Schveiben vom Unsere Zeichen Dr.Sch/al 6. 069/7919 - 287 o 10.11.2010

Gesetz zur Anderung mautrechtlicher Vorschriften

Sehr geehrte Frau Trebesch,

21 dem uns mit Schreiben vom 29.10.2010 iiberlassenen Entwurf eines Gesetzes zur Anderung
mautrechtlicher Vorschriften nehmen wir wie folgt Stellung:

Die mit dem Geseizentwurf verfolgte Ausweitung der Autobahnmaut fir schwere Lkw auf bestimm-
te vierstreifige Bundesstrallen bringt fir das deutsche Transportlogistikgewerbe neue Belastungen.
Die rund 50 %ige Anhebung der Autobahnmaut zum 01. Januar 2009, die dem deutschen Trans-
portlogistikgewerbe mitten in der Krise zugemutet wurde, ist fir viele Unternehmer noch lange
nicht verkraftet. Als Folge der neuen Belastung werden in besonders exponierten Unternehmen

Liquiditatsprobleme und Insolvenzen zu beflirchten sein.

Eine Akzeptanz der Mautausweitung wird daher im deutschen Transportlogistikgewerbe kaum zu
erwarten sein. Wenn die Mautausweitung schon von der Bundesregierung als notwendig erachtet
wird, muss zum Mindesten die Verwendung des Lkw-Mautaufkommens fur Fernstralen im Rabh-
men des geplanten Finanzierungskreislaufs Strae sichergestellt sein. Dies impliziert auch, dass

bei der geplanten Erhebung der Maut auf vierstreifigen Bundesstraflen der Aufwand fir Betrieb
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und Kontrolle in einem angemessenen Verhéltnis zum Enrtrag steht. Wir verweisen darauf, dass
Herr Staatssekretéar Bomba auf dem Verbandegesprach am 16. Juni 2010 sehr nachdriicklich
diesen Aspekt hervorgehoben hat. Die erwarneten Enrdge aus der neuen BundesstraRenmaut
beruhen nur auf sehr vagen Annahmen, die nach unserer Kenntnis noch keine belastbaren Schit-
zungen enthalten. Auffallig ist, dass im Vorblatt des Gesetzentwurfs zwar die Kontrollkosten beim
zustandigen Bundesamt for Guterverkehr quantifiziert werden, nicht dagegen die Betriebskosten
des privaten Systembetreibers. Weder die Einnahmen- noch die Ausgabenseite ist daher durch
eine konkretisierte Datenbasis gesichert.

Weiterhin muss sichergestellt sein, dass die Maut fur die Benutzung der vierstreifigen Bundesstra-
Ren auf dem gleichen Niveau verbleibt wie fir die Nutzung von Autobahnen. Dies sollte mindes-
tens in der Begrondung des Gesetzes zum Ausdruck gebracht werden. Nach einigen Aussagen
aus dem BMVBS besteht offenkundig die Absicht, héhere Mauten fur vierstreifige BundesstraRen
zu erheben als fur Bundesautobahnen. Dies wirde nicht nur die Kalkulation von Kundenaufiragen
erschweren, sondermn zwangslaufig zu Ausweichverkehren in das Landes- und Kreisstralennetz
fuhren. Die Folgen dirften dann grofiraumige Stralensperrungen mit unabsehbaren Auswirkungen
auf die Wirtschaft und die Kontroltbehorden sein.

Die Autobahnmaut auf vierstreifigen Bundesstralen wird in besonderem Umfang Fahrzeuge des
regionalen Wintschaftsverkehrs erfassen. Diese Lastkraftwagen, die etwa im Baustellen- und Ent-
sorgungsverkehr eingesetzt werden, dirften zu einem uns nicht bekannten Anteil nicht mit On-
Board-Units ausgestattet sein. Die Unternehmer sind daher auf die manueile Einbuchung fur die
Nutzung der vierstreifigen Bundesstrallen angewiesen. Die Auflistung der mautpfiichtigen Stra-
Renabschnitte in der Anlage des Gesetzes ist fir eine ordnungsgemale Mauteinbuchung in keiner
Weise hinreichend. Auch die Kennzeichnung des Beginns der Mautpflicht durch ein Verkehrszei-
chen reicht dafir nicht aus. Vielmehr muss die Bundesregierung bei der Beauftragung des Betrei-
bers klarstellen, dass rechizeitig vor der Auffahit auf einen  mautpflichtigen
BundesstralRenahschnitt ein Mautterminal zur manuellen Einbuchung bereitsteht.

Mit freundlichen Grafien

BUNDESVERBAND GUTERKRAFTVERKEHR
LOGISTIK UND ENTSORGUNG (BGL) E. V.

70

Prof. Dr. Kariheinz Schmidt

212
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Mautpflicht fir
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VCD-Stellungnahme

zum Entwurf eines Gesetzes zur Neurege-
lung mautrechtlicher Vorschriften fir Bun-
desfernstralen (17/4979) sowie zum Ande-
rungsantrag der Fraktionen der CDU/CSU
und der FDP (17(15)192)

Der Verkehrsclub Deutschland begriiBt die Absicht der
Bundesregierung, die Mautpflicht fir Nutzfahrzeuge auch
auf BundesstraRen auszudehnen. Denn alleine angesichts
des sehr hohen Finanzbedarfes fiir den notwendigen
Erhalt aller StraBen wére es unverstindlich, die Maut fur
Nutzfahrzeuge auch weiterhin ausschlieBlich auf Bundes-
autobahnen zu erheben.

Der Gesetzentwurf der Bundesregierung wie auch der
CDU/CSU- FDP-
Bundestagsfraktion reduziert jedoch das selbstformulierte

Anderungsantrag  der und
Ziel (Mehreinnahmen) wie die Absicht auf ein Minimum.

Wesentliche Kritikpunkte sind:

e Nur ein kleiner Prozentsatz der BundesstraBen
soll bemautet werden (5 Prozent bzw. 2 Pro-
zent).

e Der Nettoertrag der Mautausdehnung wird deut-
lich geringer ausfallen als die in der Finanzpla-
nung vorgesehenen 100 Millionen Euro pro Jahr.
Der Anderungsantrag 17(15)192 reduziert die
Einnahmen um mindestens ein weiteres Drittel.

e Der Infrastruktur-Instandhaltungsaufwand (auch
fur die BundesstraBen) steigt nicht nur wegen
der vergangenen Winter massiv an.

e Die Unterfinanzierung des Verkehrshaushaltes
bleibt somit auch weiterhin bestehen.

e Die meisten Mautausweichstrecken bleiben auch
weiterhin ohne Mauterhebung. Die Mautflucht
wird damit nicht reduziert.

Die Situation bleibt angesichts der voraussichtlichen
Entwicklung der finanziellen Anforderungen fur Erhalt
und Ausbau von Verkehrsinfrastruktur so weiterhin

unbefriedigend.

Mit dem Gesetzentwurf wird sogleich die Chance vertan,
den Zielen der Nachhaltigkeitsstrategie der Bundesregie-
rung Rechnung zu tragen.

VCD Stellungnahme - Mautpflicht fir Lkw auf BundesstrafRen, 07.04.2011

2

Das Instrument ,LKW-Maut" kann bei richtiger Ausge-
staltung eine Vielzahl an verkehrspolitischen Zielen erfuil-
len:

¢  Mehreinnahmen zur Finanzierung der Instand-
haltung (fur alle Verkehrstréger)

e  Zurlckverdrdngung des Schwerverkehrs von Au-
tobahnen auf alternative Verkehrstrager

e  Verhindern von Mautflucht

e Verbesserung der Verkehrssicherheit (auch in-
nerorts)

e Lenkungswirkung bezlglich der Anschaffung
emissionsdrmerer Fahrzeuge

e (teilweise) Verlagerung des Guterverkehrs von
der StraRe auf die Schiene (2> Schaffung von
Kapazitaten)

e Reduzierung der verkehrsbedingten Umweltbe-
lastungen wie Larm, Schadstoffe (NOx, Fein-
staub) und Erschiitterungen

Wenn diese Ziele verfolgt werden sollen, mussen folgende
Aspekte im Rahmen einer Neuregelung mautrechtlicher
Vorschriften fur (Bundes-) StraRen beriicksichtigt werden:

Die Erhebung der Lkw-Maut sollte nach Schweizer Vor-
bild mittelfristig auf alle StraBen ausgedehnt werden:

Die jetzt im Entwurf dargestellte Ausdehnung auf nur
wenige weitere Stralen wird allenfalls eine minimal positi-
ve Lenkungswirkung entfalten und nur eine geringe Ver-
besserung der Einnahmesituation bringen. Eine Mautflucht
wird weiterhin unverandert erfolgen. Eine Bemautung nur
einzelner zusétzlich benannter BundesstraBen erscheint
wegen ihrer willkiirlichen Auswahl unverstandlich und
wirde auch beim Verbraucher weder Verstindnis noch
Akzeptanz erfahren. Aber selbst eine Ausdehnung auf alle
MautfluchtstraBen wiirde andere und neue Ausweichver-
kehre bringen. Die vorgeschlagene , Halbierung" zusatzli-
cher Maut-Strafen dndert aber nur ungenligend den
derzeitigen Status-Quo.

Die im Anderungsantrag vorgeschlagene Herausnahme
von Ortsdurchfahrten ist kurzfristig sinnvoll, solange nicht
alle Straen bemautet werden kénnen.

Die Lkw-Maut sollte ab 2012 zunéchst auf alle Bundes-
stralen (StraRen, fir die der Bund Trager der Baulast ist)
ausgedehnt werden. Beim Verkehrstrager Schiene ist dies
seit der Bahnreform in Form von Trassen- und Stations-

04/2011
46


verlietzma
Textfeld
46



preisen der Fall. Die Ungleichbehandlung der verschiede-
nen Verkehrstrager ist unverstandlich.

Die Benutzung der StraBen durch StraBengtiterverkehr hat
Uberall dhnliche Auswirkungen auf die Infrastruktur und
verursacht vergleichbare Kosten. Daher macht es Sinn,
auch alle BundesstraBen zu bemauten. Da auch die Kom-
munen und Linder ihren StraBenunterhalt finanzieren
miussen, sollte die Lkw-Maut mittelfristig zusammen mit
diesen weiterentwickelt werden.

Die Erhebung der Lkw-Maut sollte nach Schweizer Vor-
bild auf alle Lkw ab 3,5t ausgedehnt werden:

Auch kleinere Lkw verursachen Wegekosten, die bis heute
von der Allgemeinheit gezahlt werden. Das Ausweichen
bei Fahrzeuganschaffungen auf LKW bis 11,99t, wie nach
der Einfihrung 2005 geschehen, ist verstandlich, aber
verkehrspolitisch nicht sinnvoll.

Die Mauthohe muss kurzfristig zumindest den tatséachli-
chen Wegekosten angepasst werden:

GemalR dem Wegekostengutachten 2007 (BMVBS) sind
die tatsdchlichen Wegekosten fiir BundesstraBen deutlich
hoher als die Mautsdtze fur Bundesautobahnen. Die
Mautsdtze missen dementsprechend fur die Bundesstra-
Ren (durchschnittlich 32 ct./km) angepasst werden (Auto-
bahnen 17ct./km statt 16,3 ct./km).

Auch angesichts der Schuldenbremse des Bundes halt es
der VCD fur erforderlich, zukiinftig die externen Kosten
des Verkehrs verstarkt den Verursachern anzulasten. In
der Schweiz werden hier schon durchschnittlich 45 ct./km
verlangt.

Integrierte Verkehrspolitik statt geschlossener Finanzie-
rungskreislaufe

Um Zuwdéchse im Guterverkehr noch ermdoglichen zu
kénnen, aber auch aus Grinden des Klimaschutzes, muss
dauerhaft mehr Verkehr auf die Schiene verlagert werden.
Das neue Instrument , geschlossener Finanzierungskreis-
laufe" ist hingegen kontraproduktiv fur verkehrstrager-
Ubergreifende integrative Ansatze. Der VCD fordert, dass
die Einnahmen aus der Lkw-Maut (wie bisher) auch wei-
terhin anteilig fur Schiene und WasserstraBe verwendet
werden.

Michael Ziesak, VCD-Bundesvorsitzender

VCD Stellungnahme - Mautpflicht fur Lkw auf Bundesstraen, 07.04.2011

Fiir Riickfragen:

Heidi Tischmann, Referentin fiir Bahn- und Guterverkehr
Fon 030/280 351-36
heidi.tischmann@vcd.org
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