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1 Vorbemerkungen

Im Juli 2014 wurde von Bundesverkehrsminister Dobrindt das Modell einer sog. "Infrastruktur-
abgabe" vorgestellt, die fir die Benutzung des Bundesautobahnnetzes und (von deutschen
Pkw) auch des BundesstraBennetzes zu entrichten ist. Die auf auslandische Pkw entfallenden
Einnahmen wurden damals vom BMVI mit 860 Mio. Euro prognostiziert.' Grundlagen fiir diese
Schatzung wurden nicht bekanntgegeben. Im Gesetzentwurf der Bundesregierung wurden die
Einnahmen — bei einer teilweise abweichenden Ausgestaltung der Abgabe — mit 700 Mio. Euro
prognostiziert.? Details zu dieser neuen Abschatzung wurden am 23.02.2015 auf der Internet-

prasenz des BMVI verdffentlicht.®

Diese Betrage liegen um ein Mehrfaches liber dem Betrag in Héhe von 260 Mio. Euro, der
vom Autor dieser Stellungnahme — bei anderen Annahmen zur Ausgestaltung der MaBnahme —
im Jahr 2013 in einer Studie fir den ADAC geschatzt wurde.* Deren Modifikation im Hinblick auf
die Infrastrukturabgabe (in der im Juli 2014 vorgestellten Ausgestaltung) flihrte zu einem Betrag
in Héhe von 280 Mio. Euro.’

Auf Grund dieser Arbeiten wurde der Ersteller dieser Schatzungen dieser gebeten, fiir den
Bundestagsausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur eine Stellungnahme zu erstellen.
Deren Gegenstand ist die Ermittlung der Griinde fur diese erhebliche Abweichung. Sie erfor-

derte eine eingehendere Analyse der vom BMVI vorgenommenen Berechnungen.

Am Rande sei darauf hingewiesen, dass fir die deutschen Pkw vom BMVI ein Gebliihrenauf-
kommen in H6he von 3,2 Mrd. Euro errechnet wurde, was in einem (prozentual) wesentlich
geringerem Ausmalf Uber der eigenen Schatzung aus 2013 (2,8 Mrd. Euro) liegt. Hier erklart

sich die Abweichung vor allem dadurch, dass gemaB der geplanten Ausgestaltung alle deut-

1 BMVI, Infopapier zur Pkw-Maut/ Infrastrukturabgabe vom 7.7.2014, S. 3.
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/pkw-maut-infrastrukturabgabe-
infopapier.pdf? blob=publicationFile

2 Entwurf eines Gesetzes zur Einflihrung einer Infrastrukturabgabe flr die Benutzung von BundesfernstraBen, Bun-
destags-Drucksache 18/3990 vom 11.02.2015, S. 3. Die Abweichungen zur Ausgestaltung vom Juli 2014 beziehen
sich vor allem auf die geblhrenpflichtige StraBenkategorien (nur noch Autobahnen statt alle), auf die einbezogenen
Fahrzeugarten (nur noch Pkw statt alle Fahrzeuge unter 3,5 t) sowie auf die Preise der Jahresvignette.

3 Prognose der Einnahmen aus dem Verkauf von Vignetten an Halter von im Ausland zugelassenen Fahrzeugen im
Rahmen der Einflihrung einer Infrastrukturabgabe, im Folgenden zitiert als "BMVI-Prognose"
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/IR/prognose-infrastrukturabgabe.html

4 R. Ratzenberger, Abschétzung der Gebihreneinnahmen aus einer Autobahn-Vignette fir Pkw, Miinchen, Oktober
2013.

5 R. Ratzenberger, Abschétzung der Geblhreneinnahmen aus einer Autobahn-Vignette fir Pkw — Erweiterung um die
2014 vorgeschlagene Maut auf allen StraBen, Miinchen, August 2014. Der genannte Betrag versteht sich ohne die
damals noch einbezogenen Zweiradder und Transporter (zusammen 18 Mio.).
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schen Pkw — (weitestgehend) unabhangig von ihrem Nutzungsverhalten — abgabenpflichtig
sind, wahrend in der Schatzung aus 2013 davon ausgegangen wurde, dass sich Uber 20 % der
Abgabenentrichtung durch Nicht-Benutzung von Autobahnen entziehen werden. Teilweise wird

das durch den jetzt niedrigeren Preis ausgeglichen.

Das Bezugsjahr der Schatzungen bildet nach wie vor das Jahr 2013, weil sich auch das BMVI
in seiner Prognose, soweit ausgewiesen, darauf bezogen hat. Fir dieses Jahr liegen die erfor-
derlichen Daten entweder vor oder kénnen hinreichend genau geschatzt werden. Angesichts
der unvermeidbaren Unscharfe der Schatzungen kdnnen die Ergebnisse grundsatzlich auch far
die Jahre 2016 oder 2017 verwendet werden. Das Wachstum des auslandischen Pkw-Verkehrs
auf dem deutschen StraBennetz kann derzeit auf 2 bis 3 % pro Jahr geschéatzt werden (vgl.
Abschn. 3). Fir den Zeitraum zwischen 2013 und 2017 errechnet sich somit ein Hochrech-

nungsfaktor von rund 10 %. Dies liegt im Unsicherheitsbereich aller vorliegenden Schatzungen.




Ralf Ratzenberger Stellungnahme zur BMVI-Prognose der Einnahmen

2  Ausgestaltung der Infrastrukturabgabe

GemaB dem Gesetzentwurf erstreckt sich die Infrastrukturabgabe ausschlieBlich auf Pkw1, d.h.
nicht, wie im Juli 2014 angekiindigt, auf Zweirader, leichte Nutzfahrzeuge und Omnibusse. Fur
Halter von deutschen Pkw wird grundsatzlich eine Jahresvignette eingefihrt. Fir auslandi-
sche Pkw? werden zusatzlich — bereits aus EU-rechtlichen Griinden, die ein System wie in der
Schweiz verbieten — auch Zweimonats- sowie Zehntagesvignetten zum Preis von 22 bzw. 10

Euro angeboten. Auslandische Fahrzeuge sind "zunachst" nur auf Autobahnen abgabepflichtig.?

Der (fur in- und auslandische) Pkw zu entrichtende Preis fur die Jahresvignette ist — entspre-
chend der Kfz-Steuer, die zur Kompensation fir in Deutschland zugelassene Fahrzeuge ver-
wendet werden soll — nach der Antriebsart (Otto- / Dieselmotor), dem Hubraum und der Emissi-

onsklasse gestaffelt. Er betrdgt maximal 130 Euro.

Fir die deutschen Pkw wurden in der BMVI-Prognose sehr detaillierte Berechnungen auf der
Basis der entsprechend differenzierten Bestandsstruktur angestellt.* Aus den Einzelwerten von
Uber 400 Gruppen (2 Antriebsarten, 52 Hubraumklassen und 4 Emissionsklassen) errechnete
sich ein Durchschnittspreis in Hohe von 74,01 Euro bzw. 58,86 (Otto) und 108,37 (Diesel)’.
Die Anteile der beiden Antriebsarten am Bestand belaufen sich auf 69,4 bzw. 30,6 % (ohne

sonstige).

Fir die auslandischen Pkw ging die BMVI-Prognose davon aus, dass sich deren Struktur nach
Hubraum und Emissionsklassen nicht wesentlich von derjenigen der deutschen Fahrzeuge
unterscheidet. Lediglich der Anteil der Otto-Pkw wurde etwas modifiziert, namlich auf 75 %, so

dass sich insgesamt ein Durchschnittspreis in Héhe von 71,24 Euro ergibt.

Zusatzlich kénnte angemerkt werden, dass der Anteil der leistungs- und damit in der Regel
auch hubraumstarkeren Pkw in Deutschland hdher ist als in den meisten anderen europaischen
Landern, weshalb der Durchschnittpreis fir ausléndische Fahrzeuge noch unter dem o.a. Wert

liegen kénnte. Andererseits werden langere Fahrten eher mit gr6Beren Fahrzeugen durchge-

1 In der zulassungsrechtlichen Definition ("M1-Fahrzeuge"), d.h. einschlieBlich Wohnmobile.

2 Hier und im gesamten Text wird grundséatzlich der Begriff der "deutschen Pkw" und der "auslandischen Pkw" ver-
wendet. Es dirfte sich von selbst verstehen, dass sich die Unterscheidung auf den Zulassungsort (und nicht etwa
auf den Produktionsstandort) bezieht, so dass aus Griinden der sprachlichen Vereinfachung auf die Formulierung
"in Deutschland / im Ausland zugelassene Pkw" verzichtet wird.

3 Gesetzentwurf, a.a.0., S. 1.

4 BMVI-Prognose, Anhange 1 bis 5.

5 BMVI-Prognose, S. 11.




Ralf Ratzenberger Stellungnahme zur BMVI-Prognose der Einnahmen

fohrt, was in die gegenlaufige Richtung wirkt. Saldiert liegt das BMVI-Ergebnis im plausiblen

Bereich, und zwar hier eher an dessen unterem als am oberen Rand.

Im Vergleich dazu wurde in der Abschétzung des Autors aus dem Jahr 2014 — bei anderen
Abgabesédtzen — von einem Durchschnittspreis in Hohe von 95 Euro ausgegangen, was sich
auf die damaligen Angaben des BMVI fir die deutschen Fahrzeuge (88 statt jetzt 74 Euro)

stitzte.

In der Studie aus dem Jahr 2013 wurden keine variablen Abgabenséatze, sondern — in Anleh-
nung an das 6sterreichische Muster und die damalige politische Diskussion — ein Geblihrenmo-
dell mit fixen S&atzen in Héhe von 100 Euro flr die Jahres-, 30 Euro fiir die Zweimonats- und 10

Euro fir die Zehntagesvignetten zu Grunde gelegt.
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3 Anzahl der Ein- und Durchfahrten von auslandischen Pkw

AusgangsgroBe aller Schatzungen der Einnahmen von auslandischen Pkw ist die Zahl von
deren Ein- und Durchfahrten (EuD) nach bzw. durch Deutschland an den Grenziibergangen.
Sie wiederum basiert auf den EuD aller (deutschen und auslandischen) Fahrzeuge. Vom BMVI
wurde als Basis das entsprechende Ergebnis aus der Fahrleistungserhebung 2002 herange-
zogen, das sich auf 284 Mio. Kfz- bzw. auf 250 Mio. Pkw-Fahrten belief.' Die Abweichung zum
Ergebnis der, damals noch durchgefiihrten und ab 2004 eingestellten, Erhebung des grenz-
Uberschreitenden StraBenverkehrs durch das KBA fir dieses Jahr (248 Mio.) ist vernachlas-
sigbar. In der eigenen Schétzung aus 2013 wurde letzteres fur das Jahr 2003 (256 Mio., vgl.
Tab. 1)® verwendet, weil dies mit der, in diesem Jahr durchgefiihrten, Auslanderverkehrszah-

lung (AVZ) kombiniert werden konnte.

Tabelle 1: Schétzung der Ein-und Durchfahrten auslandischer Pkw

eavi | MV Figene
2015 modifi- | Schatzung
ziert 2013
EuD dt. u. ausl. Pkw 2002 (BMVI) bzw. 2003 (eig.Sch., Mio.) 250 250 256
Anteil ausl. Pkw 2002 bzw. 2003 (%) 50 43 43
--> EuD ausl. Pkw 2002 bzw. 2003 (Mio.) 125 108 111
Wachstumsrate 2008 / 2003 (AVZ, %) 22
--> EuD ausl. Pkw 2008 (Mio.) 135
Wachstumsrate 2013 / 2008 (auf Basis Dauerzihlstellen, %) 14
Wachstumsrate 2013 /2002 bzw. 2003 (errechnet, %) 38 43 39
--> EuD ausl. Pkw 2013 (Mio.) 172 154 154
Anteil BAB-Benutzer (%) 75 82 82
--> EuD ausl. Pkw 2013 mit BAB-Benutzung (Mio.) 128 127 127

Die Bestimmung des Anteils der auslandischen Pkw an dieser Summe der EuD stitzte sich

auch in der BMVI-Prognose auf die, im Auftrag der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt)

1 BMVI-Prognose, S. 6. Genau genommen handelt es sich dabei um "Personenverkehrs-Fahrzeuge", d.h. einschlieB-
lich der Kraftrader und der Busse. Deren Anteil belauft sich allerdings auf lediglich 2 bis 3 %.

2 Vgl. die letztmalige Darstellung in: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung (Hrsg.) / Deutsches
Institut flir Wirtschaftsforschung (Bearb.), Verkehr in Zahlen 2007/08, S. 178.
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durchgefiihrten, Auslanderverkehrszéhlungen (AVZ) der Jahre 2003 und 2008." An den 45, in
unmittelbarer Nahe eines Grenzlibergangs gelegenen, Zahistellen wurden 36 % der o.a. insge-
samt 256 Mio. Ein- und Durchfahrten dieses Jahres erfasst. Somit kénnen die Z&histellen der
AVZ als reprasentativ fir alle deutschen Grenziibergange betrachtet werden. Die Anteile der
ausléndischen Pkw an diesen Zahlstellen wurden in der eigenen Schétzung aus 2013 mit 43 %
(2003) und 47 % (2008) ermittelt.?

Dies wurde in der BMVI-Prognose Ubernommen, daraufhin bis 2013 zunachst linear fortge-
schrieben (51 %) und anschlieBend "unter Berlicksichtigung leicht sinkender Steigerungsraten”
auf 50 % abgesenkt.3 AnschlieBend wurde dieser Anteil (des Jahres 2013, also nicht des Jah-
res 2003) auf die 0.a. Zahl aller EuD des Jahres 2002 gelegt, so dass sich fir die EuD der aus-
landischen Pkw dieses Jahres 125 Mio. errechneten. Es ist zu vermuten, dass es sich hierbei
um ein Versehen handelte. Bei Verwendung des Werts fir 2003 (43 %) ergeben sich 108 Mio.
EuD. Folgerichtig liegt dies sehr nahe an den 111 Mio., die in der eigenen Schéatzung auf Basis

der Erhebung des grenzlberschreitenden Verkehrs ermittelt wurden (vgl. Tab. 1).

Um diesen Wert auf das Jahr 2013 hochzurechnen, wurde in der BMVI-Prognose eine Steige-
rungsrate von "rund 3 %" p.a. angenommen, woraus sich "gut 170 Mio. EuD" errechnen.” Fir
die Gesamtveranderung (2013/02) bedeutet das 38 %. Genauer begriindet wurde der Zuwachs
nicht; es wurde lediglich auf den starken Anstieg des o.a. Anteils der auslédndischen Pkw am

Verkehr an den grenznahen AVZ-Zahlistellen zwischen 2003 und 2008 verwiesen.

Prozentual stieg der DTV-Wert auf den grenznahen Zahlstellen in diesem Zeitraum um 22 %,°
damit die Zahl der EuD auslandischer Pkw von 111 Mio. (2003) auf 135 Mio. (2008, vgl. Tab. 1).
Deren Fahrleistung auf Bundesautobahnen erhéhte sich sogar um 26 %;° offensichtlich wurden
in 2008 langere Strecken zuriickgelegt, was mit dem jahrzehntelangen Trend des Uberdurch-
schnittlich steigenden Fernverkehrs zusammenhangt. Grundsétzlich kann der Gberproportionale
Anstieg des Verkehrs der ausléandischen Pkw durch die, seit Jahrzehnten anhaltende, Zunahme
der wirtschaftlichen und sozialen Verflechtungen erklart werden. Zwischen 1998, dem Jahr der
ersten AVZ, und 2003 belief sich das Plus auf 10 %. Das (wesentlich h6here) AusmaB des An-

stiegs zwischen 2003 und 2008 war damals auf ersten Blick Uberraschend und bedarf der In-

1 N. Lensing, Zahlungen des auslandischen Kraftfahrzeugverkehrs auf den Bundesautobahnen und EuropastraBen
2003 bzw. 2008, Berichte der Bundesanstalt flir StraBenwesen, Reihe Verkehrstechnik, Heft V 141 bzw. 197, Ber-
gisch Gladbach 2006 bzw. 2010.

2 R. Ratzenberger (2013), S. 8.

3 BMVI-Prognose, S. 6.

4 BMVI-Prognose, S. 7.

5 R. Ratzenberger (2013), S. 8-10.

6 N. Lensing (2010), S. 17.
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terpretation. In diesen Zeitraum fiel die Osterweiterung der EU (2004), nach der die Verkehre
mit den neuen Mitgliedsstaaten drastisch expandierten. Auf dem deutschen StraBennetz ma-
chen sich die Fahrzeuge aus (den beiden Nachbarstaaten) Polen und Tschechien mit Abstand
am starksten bemerkbar. Die Fahrleistung von Pkw aus diesen beiden Léandern ist mit 89 % weit
Uberproportional gestiegen, so dass auf sie mehr als die Halfte des Gesamtwachstums entfiel
(vgl. Tab. 2).

Tabelle 2: Verkehr auslandischer Personenverkehrs-Kfz auf Bundesautobahnen nach
Nationalitaten in den Jahren 2003 und 2008

DTV (Kfz/24h) Veranderung 2008/03

Nationalitat

2003 2008 in% in Kfz
Insgesamt 2002 2524 26,1 522
Polen 238 438 84,0 200
Tschechien 61 126 106,6 65
PL/CZ zusammen 299 564 88,6 265
Ubrige Lander 1703 1960 151 257

Diese Entwicklung darf auf den Zeitraum zwischen 2008 und 2013 mangels vergleichbarer
Effekte nicht fortgeschrieben werden. In der Auswertung der AVZ 2008 wurde das Wachstum
des Verkehrs der auslandischen Pkw mit dem der Ankiinfte auslandischer Géste in deut-
schen Beherbergungsbetrieben gegeniibergestellt.” Zwar sind groBe Teile des auslandischen
Pkw-Verkehrs, v.a. der Berufs-, der Einkaufs- und der Freizeitverkehr im Rahmen des kleinen
Grenzverkehrs, unabhéngig von den touristischen Strémen. Dennoch zeigte sich sowohl zwi-
schen 2003 und 2008 als auch zwischen 1998 und 2003 ein durchaus stabiler Zusammenhang
zwischen den beiden GréBen. Die Zahl der Gasteankiinfte ist zwischen 2008 und 2013 um
27 % gestiegen. Zieht man das Verhaltnis der Verdnderungsraten in den beiden friiheren Zeit-
raumen heran, errechnete sich fir die Einfahrten ausléandischer Pkw eine Zunahme um 14 %.

Dies wurde in der eigenen Schatzung aus 2013 firr die weiteren Berechnungen verwendet.”

Damals reichten die Ergebnisse der Dauerzéahilstellen lediglich bis zum Jahr 2010, mittlerweile

jedoch bis 201 3.2 Anden 25 grenznahen Zahlstellen, die im Jahr 2008 in Betrieb waren, wurden

1 N. Lensing (2010), S. 16.

2 R. Ratzenberger (2013), S. 10. Die Abweichung zum dort ausgewiesenen Wert (16 %) ist auf Revisionen der Zeit-
reihe fir die Gésteankinfte infolge von Definitionsédnderungen zurlickzufiihren.

3 A. Fitschen, H. Nordmann, Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen, BASt-Bericht V 244, Bergisch-Gladbach
2014, und frihere Jahrgange.
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(zusammen) rund 195.000 auslandische Pkw pro Tag, d.h. 71,5 Mio. pro Jahr gemessen. Dies
entspricht 53 % der o.a. Zahl aller Einfahrten dieses Jahres (135 Mio.), womit diese 25 Z&hlstel-
len als reprasentativ betrachtet werden kénnen. Das Wachstum des Verkehrs aller (deutschen
und auslandischen) Pkw zwischen 2008 und 2013 belief sich demnach auf 6,6 % (vgl. Tab. 3).
Damit hat sich die Dynamik der Vorperiode (12,5 %), wie erwartet, nicht fortgesetzt, sondern
splrbar abgeschwacht. Zum einen ist dies auf den Wegfall des o.a. Einflusses der Osterweite-
rung und zum anderen natlrlich auch auf die stérkste Rezession in der Wirtschaftsgeschichte

der Bundesrepublik Deutschland im Jahr 2009 zurlickzufihren.

Tabelle 3: DTV an grenznahen Dauerzahlstellen in den Jahren 2008 und 2013

Land |Zahlstelle / -strecke DTV Personenv.-Kiz
2008 2013 2013/08 (%)
DK |A7 Flensburg (- Apenrade) 12391 12091 2,4
NL |A280 Bunde (- Groningen) 9079 8597 -5,3
A 30 Gildehaus (- Hengelo) 13536 12040 -11,1
A3 Elten (- Arnhem) 25735 27958 8,6
A57 Hommersum (- Nijmegen) 9532 10223 7,2
A 40 Straelen (- Venlo) 21426 21602 0,8
A 61 Schwanenhaus (- Venlo) 19478 17550 -9,9
A 52 Elmpt (- Roermond) 9490 13004 37,0
A4 Aachen (- Heerlen) 27954 26715 -4,4
B A 44 Aachen (- Littich) 19635 20165 2,7
A 60 Steinebrick (- Littich) 5000 5902 18,0
L A 64 Sauertalbriicke Trier (- Luxembourg) 24657 26376 7,0
F A 5a Neuenburg (- Mulhouse) 9268 11496 24,0
CH |A5 Weil am Rhein (- Basel) 25457 29390 15,4
A 861 Rheinfelden (- Sissach) 15466 22089 42,8
A A 96 Lindau (- Bregenz) 20992 23701 12,9
A7 Tunnel Fissen (- Reutte) 10745 13884 29,2
A 93 Kiefersfelden (- Kufstein) 34992 31631 -9,6
A 8 Reichenhall (- Salzburg) 37150 40116 8,0
A 3 Pocking (- Linz) 16966 18412 8,5
CZ |A6 Waidhaus (- Pilsen) 6444 7380 145
PL |A4 Gorlitz (- Boleslawiec) 8087 11028 36,4
A 15 Forst (- Breslau) 6553 5542 -15,4
A 12 Guldendorf (- Posen) 21426 21602 0,8
A 11 Nadrensee (- Stettin) 6819 7288 6,9
Insgesamt 418278 445782 6,6
Davon deutsche Pkw" 222792 222792 0,0
--> Auslandische Pkw 195486 222990 14,1
1) 2008 gemaB AVZ, 2013 als konstant gegeniiber 2008 angenommen (Untergrenze der Schatzung)

Die Ergebnisse der Dauerzahlistellen sind naturgemaf nicht nach deutschen und auslandischen
Fahrzeugen differenziert. Als Untergrenze der Schéatzung fir die erstgenannten kann eine
Stagnation angenommen werden. Das bedeutet fir die auslandischen Pkw einen Anstieg um

14 %. Tatsachlich werden es wohl einige Prozentpunkte weniger gewesen sein; diese Ober-
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grenze wird jedoch aus Grinden der "Vorsicht" weiter verwendet. Jahresdurchschnittlich ent-
spricht das 2,7 %, was wiederum in Relation zu der Entwicklung in den Vorperioden als durch-

aus plausibel erscheint.

Mit dieser Veranderungsrate ergibt sich fur die (absolute) Zahl der EuD ausléndischer Pkw eine
Zunahme von 135 Mio. (2008) auf 154 Mio. (2013, vgl. Tab. 1). Gegeniber 2003 bedeutet das
einen Anstieg um 39 %, was also sehr nahe an der 0.a. Annahme der BMVI-Prognose (38 %
gegenlber 2002) liegt. Allerdings ist die absolute Zahl wegen des geringeren Ausgangniveaus
noch geringer, allerdings nicht, wenn man den Anteil der ausléandischen Pkw im Jahr 2002 kor-

rigiert (vgl. nochmals Tab. 1).

AbschlieBend in diesem Arbeitsschritt wurde in der BMVI-Prognose auf die Zahl der EuD der
ausléndischen Pkw (auf allen StraBen) in der 0.a. Héhe von 170 Mio. der Anteil der Fahrleis-
tung auf Autobahnen in Hbéhe von 75 % gelegt.1 Daraus errechnen sich 128 Mio. Ein- und
Durchfahrten auslandischer Pkw auf Autobahnen. Dieses Vorgehen ist jedoch nicht ganz sach-
gerecht, weil die Ubrigen 25 % der Fahrleistung teilweise auf Fahrten entfallen, die (vorher oder
nachher) auf Autobahnen zurlickgelegt werden. Deshalb ist der Fahrleistungsanteil von 75 % zu

niedrig.

In der eigenen Schéatzung aus 2013 wurde in einer fahrzweckspezifischen Analyse fiir die vier
Zwecke, die hauptséchlich im Nahbereich stattfinden, d.h. fir den Berufs-, den Ausbildungs-,
den Einkaufs- und den Privatverkehr, ein Anteil von 80 %, fir den noch autobahnaffineren Ge-
schaftsverkehr ein Anteil von 90 % und flr den Urlaubsverkehr schlieBlich aus nahe liegenden
Grinden ein Anteil von 100 % unterstellt. Dies bezog sich allerdings auf die Zahl der betroffe-
nen Pkw, deren Fahrtzweckstruktur von derjenigen der Fahrten erheblich abweicht (vgl. Ab-
schn. 4). Fir die Fahrzeuge ergab sich daraus damals eine Quote von 94 %.% Legt man die
Anteile nunmehr auf die Fahrten, dann errechnet sich ein durchschnittlicher Autobahn-Anteil
von 82 %. Ubertragen auf die Zahl der EuD auf allen StraBen resultieren daraus 127 Mio. EuD
auslandischer Pkw auf Autobahnen. Dies wiederum entspricht fast exakt dem o.a. Wert der
BMVI-Prognose in Héhe von 128 Mio. Anders formuliert gleichen sich der zu hohe Anteil aus-
landischer Pkw im Jahr 2002 und der zu geringe Autobahn-Anteil nahezu vollstédndig aus (vgl.
Tab. 1).

Zusammenfassend ist also festzustellen, dass die — komplexe und aufwandige — Schéatzung
der Zahl der von einer Vignetteneinfuhrung betroffenen auslandischen Pkw-Fahrten im Jahr

2013 zu fast exakt libereinstimmenden Ergebnissen fiihrt.

1 BMVI-Prognose, S. 7.
2 R. Ratzenberger (2013), S. 14.
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4 Fahrtzweckstruktur der Ein-und Durchfahrten

Die weiteren Abschétzungen im Rahmen der BMVI-Prognose erfolgten in einer fahrtzweckspe-
zifischen Differenzierung. Entsprechend den dabei genutzten empirischen Informationen erfolg-
te sie nach den sechs Zwecken

e Pendler

e Geschéftsreisen mit Ubernachtung

e Urlaubsreisen mit Ubernachtung

e Sonstige Fahrten mit Ubernachtung

e Tagesgeschéaftsreisen

e Privatfahrten ohne Ubernachtung.

Dabei wurden fur die Pendler, d.h. den Berufsverkehr, Daten aus der Pendlerstatistik der Bun-
desagentur fiir Arbeit und fiir die vier nachstgenannten Zwecke Daten aus Erhebungen der
Deutschen Zentrale fiir Tourismus verwendet. Die Privatfahrten ohne Ubernachtung wurden
residual aus dem Eckwert (128 Mio., vgl. Abschn. 3) berechnet. Die Ergebnisse sind Tabelle 4

Zu entnehmen.

Bevor detailliert auf diese Struktur eingegangen wird, ist grundsétzlich darauf hinzuweisen,
dass sich die — vergleichbare, wenngleich teilweise anders gegliederte — fahrtzweckspezifische
Differenzierung in der eigenen Schatzung aus 2013 auf die sog. "Personenverkehrsmatrix"
von Intraplan stltzte. Die damals letzte Ausgabe bezog sich auf das Jahr 2007. Sie dient unter
anderem den raumlich tief differenzierten Prognosen, die im Rahmen der Bundesverkehrs-
wegeplanung (im Auftrag des BMVI) erarbeitet werden, und wird mit einem auBerordentlich
hohen Aufwand erstellt. Dabei gehen nicht nur die beiden o.a., auch in der BMVI-Prognose
verwendeten, sondern alle verfiigbaren empirischen Elemente ein. Im hier relevanten Be-
reich sind neben den beiden genannten weitere touristische Datenbasen des Statistischen
Bundesamts ("Fremdenverkehrsstatistik"), von Eurostat, des European Travel Monitor, der
World Tourism Organisation sowie nationaler Statistiken aus Osterreich, der Schweiz und
Frankreich zu erwahnen.' Deshalb ist die empirische Fundierung der "Matrix" sicherlich héher
als die Berechnungen im Rahmen der BMVI-Prognose. In letzterer mussten, ausgehend von
einem Wert fir das jeweilige Nachfragepotenzial (Anzahl der Pendler, der Geschéftsreisen
etc.), erst weitere mehr oder minder abgesicherte Annahmen zu den jeweiligen Pkw-Anteilen,
Fahrtenhaufigkeiten, Besetzungsgraden etc. getroffen werden. Bei der Matrix erlbrigt sich das

weitgehend; es musste lediglich die Zahl der Personenfahrten in Pkw-Fahrten umgerechnet

1 Vgl. die Darstellung der "Empirischen Matrixelemente" bei (zuletzt) BVU / Intraplan / IVV / Planco, Verkehrsverflech-
tungsprognose 2030, Freiburg/Miinchen/Aachen/Essen 2014, S. 74-91.
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werden. Bei dem dafiir erforderlichen Besetzungsgrad sind die Unscharfen vergleichsweise
gering. Wegen dieser héheren empirischen Fundierung der "Matrix" ist die Aussage zur BMVI-
Prognose auf der Homepage des BMVI "Die Aufteilung auf die Fahrtzwecke erfolgt aufgrund
der vorliegenden verflgbaren offiziellen statistischen Daten. Sie ist damit empirisch determiniert
und wird eben nicht, wie in anderen Studien (blich, iiber Annahmen vorgenommen."" (Hervor-

hebung des Verfassers) sicherlich unberechtigt.

Die Matrizen sind unterschieden nach den Fahrtzwecken

e Beruf,

e Ausbildung,

e Einkauf/Erledigung,

e Geschafts- und Dienstreiseverkehr,

e Urlaubsverkehr,

und sonstiger Privatverkehr (vereinfacht als "Privat" bezeichnet),
wobei letzterer zusatzlich differenziert wird in
o Freizeit-/Ausflugsfahrten, bei denen Hin- und Riickfahrt innerhalb von 24 Stunden er-

folgen (Tagesausflige, Kinobesuche etc.)

(@)

Erholungs- und Freizeitreisen mit einer Dauer von zwei bis vier Tagen (z.B. Wochen-

endurlaub),

o Fahrten, bei denen der Besuch von Verwandten oder Bekannten im Mittelpunkt steht,
unabhéangig von der Ausbleibedauer,

o Fahrten zwischen Wohnort und Arbeits-, Ausbildungs- oder Stationierungsplatz (Militar),
wenn zwischen Hin- und Rickfahrt mehr als 24 Stunden liegen, also im wesentlichen
Wochenpendlerfahrten, sowie

o sonstige Fahrten zwischen mehreren Wohnsitzen (z.B. zwischen Freizeitwohnsitz und

Hauptwohnsitz).

o Fahrten zum Bringen und Holen ("Begleitung").

Demzufolge entfielen im Jahr 2007 von allen grenziberschreitenden Pkw-Fahrten, d.h. nach
Umrechnung aus den Personenfahrten laut Matrix, zwei Drittel (67 %) auf den Privatverkehr. Es
folgten der Berufs- (12 %), der Geschéfts- (9 %), der Urlaubs (7 %), der Einkaufsverkehr (5 %)
und schlieBlich der unbedeutende Ausbildungsverkehr (0,3 %). Diese Strukturen a&ndern sich
nach aller Erfahrung nur sehr allméahlich, so dass die Verteilung zumindest annéhernd auch fir

2013 unterstellt werden kann.

1 http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/IR/prognose-infrastrukturabgabe.html
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Tabelle 4: Fahrtzweckstruktur der Ein-und Durchfahrten der auslandischen Pkw geman

der BMVI-Prognose

Fahrtzweck Mio. %

Pendler 22,178 17,3
Geschaftsreisen mit Ubernachtung 4,387 3,4
Urlaubsreisen mit Ubernachtung 8,257 6.4
Sonstige Fahrten mit Ubernachtung 2,922 2,3
Tagesgeschaftsreisen 30,336 23,7
Privatfahrten ohne Ubernachtung 60,022 46,9
Insgesamt 128,100 100,0

Der Vergleich mit der Struktur gemaB der BMVI-Prognose zeigt eine hohe Ubereinstimmung
im Urlaubsverkehr. Die Geschéftsreisen und die Sonstigen Fahrten jeweils mit Ubernachtung
kénnen nicht exakt verglichen werden, weil das Kriterium "Ubernachtung” in der Matrix nicht
erfasst wird; ihre Anteile sind jedoch im plausiblen Bereich. Bei den Berufspendlern ist zu
berlcksichtigen, dass sie gemaB Matrix nicht die Wochenendpendler beinhalten, die hier beim
Privatverkehr subsumiert werden. Bei Bereinigung ist der Anteil von 17 % ebenfalls plausibel.
Dagegen ist der hohe Anteil der Tagesgeschéftsreisen nicht plausibel. Dies dirfte mit hoher
Sicherheit darauf zuriickzufihren sein, dass der hier vom BMVI angesetzte Auslanderanteil an
allen Fahrten in Héhe von 12,6 %, der aus den mehrtagigen Geschéaftsreisen lbertragen wurde,
erheblich zu hoch ist. Entsprechend ist der (residual bestimmte) Anteil des Privatverkehrs zu
niedrig. Beides zusammen hat, wie noch gezeigt wird, spurbare Folgen auf das Gesamtergeb-

nis.
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5 Anzahl der vignettenpflichtigen auslandischen Pkw

Naturlich werden die 128 Mio. Ein- und Durchfahrten nicht von 128 Mio. verschiedenen Fahr-
zeugen durchgeflhrt. An einem Beispiel: 1000 Einfahrten kénnen sich im Extremfall auf 1000
verschiedene Fahrzeuge, etwa im Urlaubsverkehr (nach Deutschland), oder auf nur vier ver-
schiedene Fahrzeuge, namlich von Tageseinpendlern im Berufsverkehr, verteilen. Zur Ableitung
der Zahl der von der Vignetteneinfihrung betroffenen ausldndischen Pkw musste also die
durchschnittliche Zahl der Einfahrten pro Pkw bestimmt werden. Die diesbeziglichen Er-
gebnisse der BMVI-Prognose sind in Tabelle 5 dargestellt. Sie wurden in der zentralen (BMVI-)
Abbildung 4 nicht ausgewiesen, kénnen jedoch errechnet werden. Zudem wurden sie mehrheit-

lich in der Kommentierung erwéhnt.

Fir den Berufsverkehr wurde ein Wert von 85 EuD pro Pkw angenommen. Er liegt erheblich
unter der Anzahl der jahrlichen Arbeitstage, weil nicht jeder Pendler taglich fahrt, sondern ein
Gutteil nur wochentlich und am Arbeitsplatz Gber einen Zweitwohnsitz verfigt. Das Ergebnis
liegt nahe an demjenigen der eigenen Schatzung aus 2013 (100) und kann als plausibel be-

zeichnet werden.

Fir die Geschéftsreisen mit Ubernachtung wurden 10 EuD pro Pkw angegeben, und zwar
ohne jede weitere Kommentierung.1 In der eigenen Schatzung aus 2013 wurde dieses Segment
nicht eigens dargestellt. Eine Beurteilung des BMVI-Werts eriibrigt sich jedoch weitgehend
wegen der geringen Bedeutung des Fahrtzwecks. Wirde man den Wert fir den gesamten Ge-
schaftsverkehr (50) ansetzen, was fir die Mehrtagesreisen sicherlich zu hoch wére, dann ver-
minderten sich die gesamten Einnahmen um lediglich 25 Mio. Euro, nadmlich von 733 Mio. auf
708 Mio.

Im Urlaubsverkehr wurden 2 EuD pro Pkw angenommen. Dies stimmt exakt mit der eigenen
Schétzung aus 2013 Uberein. Hier ist zu berlcksichtigen, dass nur die in Deutschland urlau-
benden Auslander einmal pro Reise einfahren, die Transitreisenden dagegen zweimal, namlich
auf der Hin- und auf der Ruckfahrt. GemaB der "Matrix" ist die Zahl der Urlaubstransitfahrten
annahernd gleiche hoch wie diejenige der Urlaubsfahrten nach Deutschland. Somit konnte die
Zahl der Einfahrten pro Reise mit 1,5 angenommen werden. Mit einem Pkw kénnen mehrere
Urlaubsreisen pro Jahr vorgenommen werden. In Anlehnung an die Reisehaufigkeit der Deut-
schen wurde hierfiir ein Wert von 1,3 angenommenZ, so dass sich die Zahl der (jahrlichen) Ein-

fahrten pro Pkw mit rund 2 errechnete.

1 BMVI-Prognose, S. 13.
2 Vgl. Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen e.V., Reiseanalyse 2013, Erste Ergebnisse, Kiel, Marz 2013, S. 2.
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Tabelle 5: Bestimmung der Anzahl der auslédndischen Pkw gemaB der BMVI-Prognose

Fahrtzweck EuD (Mio.) | EuD/Pkw | Pkw (Mio.)
Pendler 22,178 84,6 0,262
Geschaftsreisen mit Ubernachtung 4,387 10,0 0,439
Urlaubsreisen mit Ubernachtung 8,257 2,0 4,128
Sonstige Fahrten mit Ubernachtung 2,922 2,0 1,461
Tagesgeschaftsreisen 30,336 6,0 5,056
Privatfahrten ohne Ubernachtung 60,022 13,0 4,617
Insgesamt 128,100 8,0 15,963

Fir die Sonstigen Reisen mit Ubernachtung, d.h. in aller Regel mehrtagige Privatreisen, wur-
den ebenfalls 2 EuD pro Pkw angenommen. Die Analogie zum Urlaubsverkehr ist plausibel.

Zudem ist auch dieses Segment vergleichsweise unbedeutend.

Fir die Tagesgeschéftsreisen, bei denen schon die Anzahl der EuD sehr hoch angesetzt wur-
de, wurde zudem lediglich 6 EuD pro Pkw unterstellt, und zwar ohne explizite Erwdhnung und
ohne jede Kommentierung.1 Dies ist mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit erheblich
zu niedrig. Denn auch hier dominieren, wie im Privatverkehr, die Fahrten Uber relativ kurze
Distanzen im "kleinen Grenzverkehr". Somit werden die einzelnen Fahrzeuge hier wesentlich
h&ufiger pro Jahr grenziberschreitend eingesetzt als vom BMVI angenommen. Zu denken ist
hier z.B. an Handelsvertreter, Handwerksbetriebe, Anbieter von (unternehmens- oder haus-
haltsbezogenen) Dienstleistungen u.v.m., die ihren Kundenkreis zu gréBeren Teilen in Deutsch-
land haben und entsprechend haufig einreisen. In der eigenen Schatzung aus 2013 wurde flr
diesen Fahrtzweck, wie fiir einige andere, pro Pkw eine Fahrt pro Woche angenommen, d.h.
rund 50 EuD im Jabhr.

Im dominierenden Privatverkehr (ohne Ubernachtung) schlieBlich wurden 13 EuD pro Pkw
unterstellt. Dies ist zwar hdher als bei den Tagesgeschéaftsreisen, aber immer noch deutlich zu
niedrig. Der Wert setzt sich zusammen aus 2 bei einem sog. "Gelegenheitsverkehr" und 24
(2 Mal pro Monat) im "Kleinen Grenzverkehr", wobei fiir diese beiden Gruppen eine halftige
Aufteilung (der Fahrzeuge) angenommen wurde. Vor allem Letzteres muss als auBerst zweifel-
haft betrachtet werden. Bei diesem Segment handelt es sich vor allem um Freizeitfahrten am
Abend und am Wochenende sowie um Besuchsfahrten zu Verwandten, Freunden und Bekann-
ten (ohne Ubernachtung). Insbesondere erstere werden allesamt nicht nur wenige Male pro

Jahr, sondern wesentlich haufiger durchgefiihrt, und zwar auch hier im "kleinen Grenzverkehr".

1 "... ergeben sich rd. 30,3 Mio. EuD von gut 5 Mio. Pkw ...", BMVI-Prognose, S. 15.
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In den allermeisten Fallen werden mit einem Pkw mindestens eine Fahrt pro Monat und héchs-
tens mehrere Fahrten pro Woche unternommen. In der Schatzung aus 2013 wurden auch hier
50 EuD pro Pkw unterstellt. Der BMVI-Wert in H6he von 24 mag auch noch als halbwegs realis-
tisch betrachtet werden, jedoch entfallt dann von allen Fahrzeugen weitaus mehr als die Halfte
auf den "kleinen Grenzverkehrs". Modifiziert man diesen Anteil auf 80 %, was noch tief gegriffen
ist, dann erhdht sich die Zahl der EuD pro Pkw bei allen Privatfahrten ohne Ubernachtung be-

reits auf 20.

Im Gesamtergebnis errechnet sich fir die Zahl der EuD pro Pkw in der BMVI-Prognose ein
Wert von 8 (vgl. Tab. 5), in der eigenen Schatzung aus 2013 dagegen von 19.' Diese drasti-
sche Abweichung um 135% ist entscheidend flr den Unterschied der Gesamtergebnisse flr

das Gebihrenaufkommen.

Durch die fahrtzweckspezifische Segmentierung entsteht das Problem der Mehrfachzahlung.
Denn die in den einzelnen Fahrtzwecken eingesetzten Fahrzeuge sind nicht voneinander ver-
schieden, sondern teilweise deckungsgleich. Dies gilt insbesondere fir die im grenziber-
schreitenden Nahverkehr eingesetzten Pkw. Ein im Berufsverkehr verwendeter Pkw wird sicher-
lich auch zu anderen Zwecken eingesetzt. Deshalb wurde in der Schatzung aus 2013 eine ent-
sprechende Bereinigung vorgenommen, die den Gesamtwert um 10 % reduzierte. In der
BMVI-Prognose wurde vergleichbar vorgegangen, allerdings nicht bei der Bestimmung der Zahl
der Pkw, sondern ganz am Ende der Schatzungen in Form eines Abschlags in H6he von 5 %.

Dies ist also niedriger, aber noch im plausiblen Bereich.

T Die Abweichung zum damals ausgewiesenen Wert in Héhe von 20 (R. Ratzenberger (2013), Tab. 4, S. 12) entsteht
dadurch, dass letzterer noch vor der Bereinigung um Mehrfachzéhlungen sowie vor der Ausklammerung von Nicht-
BAB-Nutzern berechnet wurde.
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6  Verteilung der Vignetten nach dem Geltungszeitraum und Hohe der

Einnahmen

Im letzten Schritt der Abschatzung wurde bestimmt, zu welchen Anteilen Vignetten fur die zur
Auswahl stehenden Geltungszeitrdume erworben werden. Dabei wurde die Zweimonatsvignet-
te vollstandig unberiicksichtigt gelassen, und zwar "aufgrund der Erfahrungen aus Osterreich,
die zeigen, dass diese Vignettenart kaum genutzt wird".! Dem ist entgegenhalten, dass erstens
immerhin 1,1 Mio. Zweimonatsvignetten (von insgesamt 24 Mio.) fiir Osterreich verkauft werden
und zweitens der Preis fir diese Art in Osterreich mit derzeit 25,30 Euro drei Mal so hoch ist als
fiir eine Zehntagesvignette (8,70 Euro),” gemaB dem Gesetzentwurf der Bundesregierung da-
gegen mit 22 Euro nur geringfigig teuer als zwei Zehntagesvignetten. Diese Preisrelationen
kénnen die Verteilung durchaus beeinflussen. Andererseits wird der Effekt auf das Gesamter-
gebnis durch die unterschiedlichen Preise wieder weitgehend ausgeglichen.

In der BMVI-Prognose wurde angenommen, dass fur Pkw, die im Pendlerverkehr und fir Ge-
schéftsreisen (mit und ohne Ubernachtung) jeweils ausnahmslos eine Jahresvignette erstan-
den wird (vgl. Tab. 6). Bei den Tagesgeschéftsreisen ist dies mit einem Fragezeichen zu verse-
hen; zudem steht das etwas im Widerspruch zu der Annahme einer sehr geringen Zahl von EuD

pro Pkw (vgl. Abschn. 5). Allerdings ist die Bedeutung fiir das Gesamtergebnis gering.

Bei den fiir Urlaubs- und Sonstige Privatreisen mit Ubernachtung verwendeten Pkw wurde er-
wartet, dass ausschlieBlich Zehntagesvignetten erworben werden, und zwar jeweils zwei pro
Pkw. Bei Transitfahrten wird in aller Regel eine (pro Fahrt) gekauft, aber zwei Mal (pro Pkw),
wenn der Urlaub l&nger als zehn Tage dauert. In diesem Fall wirde in der Realitat eher eine
Zweimonatsvignette erworben werden, weil die Mehrkosten von 2 Euro den Mehraufwand wohl
aufwiegen. Wenn der Urlaub in Deutschland verbracht wird, kénnten bei Urlauben von mehr als
20 Tagen sogar drei Vignetten erforderlich sein. Im Privatverkehr schlieBlich wurde eine halfti-
ge Aufteilung in Jahres- und Zehntagesvignetten sowie bei letzteren zwei Kéufe pro Pkw un-

terstellt.

Daraus ergibt sich somit die Anzahl der verkauften Vignetten. Sie errechnet sich auf

8,1 Mio. Jahresvignetten,

16,0 Mio. Zehntagesvignetten,
e insgesamt also 24,1 Mio. (vgl. Tab. 6).

—_

BMVI-Prognose, S. 11.
http://www.asfinag.at/maut/vignette

N
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Tabelle 6: Verteilung und Anzahl der verkauften Vignetten sowie Einnahmen gemaB der

BMVI-Prognose

Anzahl Vignetten Einnahmen

Mio. Mio. Euro

Fahrtzweck Vignetter:)- ( ! ( !

struktur Zehn- Zehn-

Jahresv. tagesv. Jahresv. tagesv. Insg.
Pendler 100/0/0 0,262 0,000 18,7 0,0 18,7
Geschaftsreisen m.Ub.| 100/0/0 0,439 0,000 31,3 0,0 31,3
Urlaubsreisen m.Ub. 0/100/2 0,000 8,257 0,0 82,6 82,6
Sonstige Fahrten m.Ub| 0/100/2 0,000 2,922 0,0 29,2 29,2
Tagesgeschaftsreisen| 100/0/0 5,056 0,000 360,2 0,0 360,2
Privatfahrten ohne Ub. 50/50/2 2,308 4617 164,4 46,2 210,6
Insgesamt 51/49/2 8,065 15,795 574.6 158,0 732,5

1) Anteil Jahresvignette / Anteil Zehntagesvignette / Anzahl Kaufe von Zehntagesv. pro Pkw

Im Durchschnitt errechnet sich eine Verteilung in Héhe von 51 zu 49 % und pro Pkw 2 Kaufe
von Zehntagesvignetten. Inder eigenen Schatzung aus 2013 ergab sich eine Struktur von 24 %
(Jahres-), 16 % (Zweimonats-) und 60 % (Zehntagesvignetten). Die erhebliche Divergenz
kommt vor allem durch die hohe Anzahl der Tagesgeschéftsreisen und durch die Annahme

zustande, dass hierfur ausschlieBlich Jahresvignetten erworben werden.

Die entstehenden Gebiihreneinnahmen belaufen sich somit auf 733 Mio. Euro, wovon der
weitaus groBere Teil, ndmlich 575 Mio. Euro, aus Jahresvignetten generiert wird. Wie oben
erwahnt, wurde in der BMVI-Prognose abschlieBend auf das Gesamtergebnis ein "Sicherheits-
anschlag" in Héhe von 5 % gelegt, so dass letztendlich Einnahmen in Hé6he von 696 Mio. Euro

ermittelt wurden.

Der mittlere Preis pro Vignette (ohne "Sicherheitsabschlag”) gemaB der BMVI-Prognose ist mit
31 Euro etwas héher als in 2013 geschatzt (28 Euro). Dieses Ergebnis ist auf den ersten Blick
erstaunlich. Denn je héher die Zahl der vignettenpflichtigen Pkw geschatzt wird, desto niedriger
wird unter sonst gleichen Umstanden auf Grund des dann gréBeren Anteils der Kurzzeitvignet-
ten der Durchschnittspreis sein. In der Ages-Studie aus dem Jahr 2013 wurde bei 29 Mio. be-
troffenen Pkw ein Durchschnittspreis von lediglich 12 Euro geschatzt." Auch hier liegt die Ursa-
che fur den hohen Wert gemaB BMVI in der hohen Anzahl der Tagesgeschéftsreisen und der

angenommenen Vignettenstruktur.

1 W. Schulz, L. Linnemann, Einnahmen von auslandischen Pkw bei einer Pkw-Maut auf deutschen Autobahnen,
KéIn/Langenfeld, Marz 2013, S. 30.
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7  Zusammenfassung und Sensitivitatsanalyse

Die Zahl der Ein- und Durchfahrten (EuD) der ausléndischen Pkw wurde in der BMVI-
Prognose mit 172 Mio. Pkw ermittelt. Dies liegt um 12 % Uber dem Wert aus der eigenen
Schatzung aus 2013 (vgl. Tab. 7). Die Abweichung kommt vor allem dadurch zustande, dass
bereits flr das Jahr 2002, das wegen der damals stattgefundenen Fahrleistungserhebung das
Basisjahr der BMVI-Berechnungen darstellt, ein héherer Wert zu Grunde gelegt wurde. Jedoch
wird dies durch einen niedrigeren Anteil von BAB-Benutzern nahezu vollstandig ausgeglichen,
so dass die Zahl der EuD auf Autobahnen mit 128 Mio. fast exakt dem der eigenen Schatzung
gleicht.

For die SchlisselgréBe "Ein- und Durchfahrten pro Pkw" wurde in der BMVI-Prognose ein
Wert in H6he von 8 angenommen, was lediglich 43 % des eigenen Werts bedeutet. Daraus
folgt, dass die Zahl der betroffenen Pkw mit 16 Mio. die der eigenen Schéatzung (6,7 Mio.) um
137 % Ubertrifft. Diese drastische Abweichung ist entscheidend flr den Unterschied der
Ergebnisse fir das Gebihrenaufkommen. Im Einzelnen kommt der geringe Wert fir die EuD
pro Pkw zustande durch niedrige Annahmen bei den Tagesgeschaftsreisen (6) und den Privat-
fahrten (13), die das Gesamtergebnis zusammen ohnehin dominieren. Hier finden die allermeis-
ten Fahrten im Nah-, d.h. im kleinen Grenzverkehr statt, so dass pro Pkw nicht wenige Fahrten
pro Jahr, sondern eine wesentlich héhere Zahl durchgefiihrt werden. In der eigenen Schéatzung
wurden hier 50 EuD pro Pkw unterstellt. Die o.a. Werte der BMVI-Prognose missen als wenig

realistisch eingestuft werden.

Tabelle 7: Zusammenfassender Vergleich der wichtigsten Parameter der BMVI-

Prognose und der eigenen Schatzung aus 2013

BMVI- Eigene Abwei-
Prognose Schatzung chung (%)
aus 2013

EuD ausl. Pkw (Mio.) 171,9 154,1 12
Anteil BAB-Benutzer (%) 745 82,3 -9
EuD ausl. Pkw auf BAB (Mio.) 128,1 126,8 1
Ein-/Durchfahrten pro Pkw 8,0 18,9 -57
Anzahl betroffene Pkw (Mio.) 16,0 6,7 137
Anzahl K&ufe pro Pkw 1,5 1,4 8
Anzahl Vignetten (Mio.) 23,9 9,3 156
Preis pro Vignette (Euro) 30,7 28,2 9
Gebithrenaufkommen (Mio. Euro) 732,55 262,1 180
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Dartber hinaus wurde in der BMVI-Prognose geschatzt, dass pro Pkw im Durchschnitt 1,5
Vignetten erworben werden. Dies ist zwar nicht weit entfernt von der eigenen Quantifizierung
(1,4). Dennoch erhdht sich damit bei der Anzahl der verkauften Vignetten (23,9 zu 9,3 Mio.)

weiterhin auf 156 %.

Der mittlere Preis pro Vignette ist mit 31 Euro trotz der wesentlich héheren Zahl der vignetten-
pflichtigen Pkw noch etwas hdéher als in 2013 geschéatzt (28 Euro). Dies kommt durch die (un-
plausibel) hohe Anzahl der Tagesgeschéaftsreisen und die Annahme zustande, dass hierflr

ausschlieBlich Jahresvignetten erworben werden.

Damit liegen die gesamten Gebiihreneinnahmen laut BMVI (733 Mio. Euro, ohne "Sicher-
heitsabschlag”) um 180 % Uber der eigenen Schétzung (262 Mio.). Die BMVI-Annahmen fUr die
Parameter, die fir dieses Ergebnis maBgeblich sind, sind als weniger realistisch zu betrachten,
so dass die GréBenordnung der eigenen Schétzung nach wie vor als deutlich plausibler ein-

gestuft wird.

Diese Aussage wurde bestétigt durch die Schatzungen

e von Randelhoff, Student an der TU Dresden, der sich ohnehin weitgehend auf die oben
dargestellten Arbeiten aus 2013 stiitzte und zu einem Ergebnis von 275 Mio. kam,’

e sowie von Eisenkopf, Verkehrswissenschaftler an der Zeppelin-Universitat in Friedrichsha-

fen, der 350 Mio. ermittelte.?

Im Folgenden werden die wichtigsten Parameter im Sinne einer Sensitivitatsanalyse variiert.
In Tabelle 8 sind die Berechnungsgrundlagen nochmals zusammenfassend dargestellt. Die
Werte fur die ErgebnisgroBen (EuD, Pkw, Anzahl Vignetten, Einnahmen) finden sich auch in der
zentralen Tabelle der BMVI-Prognose.3 Die Auspragung der Eingangsparameter EuD pro Pkw,
Verteilung der Vignettentypen und Anzahl der K&ufe pro Pkw gemaB der BMVI-Prognose wur-
den errechnet. Der Weg der Berechnungen durfte offensichtlich sein:

e Mittels der GroBe EuD pro Pkw wird aus der Zahl der EuD die Zahl der vignettenpflichtigen

Pkw berechnet.
e Aus der Verteilung nach dem Giltigkeitszeitraum und der Anzahl der Kaufe pro Pkw (von

Zehntagesvignetten) ergibt sich die Anzahl der verkauften Vignetten.

1 hitp://www.zukunft-mobilitaet.net/71442/analyse/infrastrukturabgabe-einnahmen-berechnung-kalkulation-pkw-maut/

2  http//www.wiwo.de/politik/deutschland/koalitionsstreit-dobrindts-maut-plaene-stossen-auf-
widerstand/10190372.html

3 BMVI-Prognose, Abbildung 4, S. 17.
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e Daraus und aus den, in Tabelle 8 nicht ausgewiesenen, Preisen (71,24 bzw. 10 Euro) resul-
tieren die jeweiligen Einnahmen.
Tabelle 8: Schema der Sensitivitdtsanalyse und variierte Parameter

Gesch. | Urlaub | Privat Tages- Privat
Pendler mit mit mit egch ohne Insg.

Ubern. | Ubern. | Ubern. | 9 | Ubern.
EuD (Mio.) 22,178 4,387 8,257 2,922| 30,336/ 60,022] 128,100
EuD pro Pkw 84,6 10,0 2,0 2,0 6,0 13,0 8,0
--> Pkw (Mio.) 0,262 0,439 4,128 1,461 5,056 4617 15,963
Anteil JV (%) 100,0 100,0 0,0 0,0 100,0 50,0 50,5
Anteil ZTV (%) 0,0 0,0 100,0 100,0 0,0 50,0 49,5
Kaufe pro Pkw (von ZTV) 0,0 0,0 2,0 2,0 0,0 2,0 2,0
--> Anzahl JV (Mio.) 0,262 0,439 0,000 0,000 5,056 2,309 8,065
--> Anzahl ZTV (Mio.) 0,000 0,000 8,257 2,922 0,000 4617 15,795
--> Einnahmen JV (Mio.) 18,678 31,250 0,000 0,000| 360,184 164,459| 574,570
--> Einnahmen ZTV (Mio.) 0,000 0,000| 82,568| 29,216 0,000 46,170] 157,954
--> Summe Einnahmen (Mio| 18,678| 31,250| 82,568| 29,216| 360,184| 210,629| 732,525
JV = Jahresvignetten, ZTV = Zehntagesvignetten

e Wenn allein der Anteil der Tagesgeschiftsreisen an den EuD auf 6 %, was zusammen
mit den Mehrtagesgeschaftsreisen dem Matrix-Wert (9 %) entspricht, gesenkt (und damit
derjenige der residual bestimmten Privatfahrten auf 64,5 % angehoben) wird, dann reduzie-
ren sich die Gesamteinnahmen wegen der hier geringen Zahl der EuD pro Pkw auf 543
Mio. Euro, d.h. gegeniber der Basisprognose bereits um 190 Mio. oder 26 %.

e Wird die Zahl der EuD pro Pkw bei den Tagesgeschéftsreisen auf das Niveau der Privat-
fahrten (13) angehoben, dann resultieren 539 Mio. Euro.

e Beide Modifikationen zusammen flhren zu 494 Mio. Euro.

e Werden die EuD pro Pkw in beiden Segmenten auf den Wert der eigenen Schétzung (50)
angehoben, ergeben sich nur mehr 248 Mio. Euro. Dies verdeutlicht nochmals die Bedeu-
tung dieser GréBe.

e Setzt man sie auf 24 (2 Mal pro Monat statt 1 Mal pro Woche, vgl. Abschn. 5), dann entste-
hen 342 Mio. Euro. Dies ist von den 262 Mio. aus der eigenen Schétzung nicht mehr allzu

weit entfernt und kann als Obergrenze einer realistischen Schéatzung betrachtet werden.

20



