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Einfluss der Lkw-Maut auf den Modal Split im Giterverkehr

1 Einleitung

Bereits Mitte der 80er Jahre wurde beschlossen, den EU-Stralenguterverkehr zu
liberalisieren. So wurde im internationalen EU-Verkehr bis 1993 vollige Dienstleis-
tungsfreiheit verwirklicht, die EU-Kabotage wurde 1998 freigegeben. Heute bestehen
nur noch Kabotagevorbehalte in und fur die im Rahmen der EU-Osterweiterung 2004
hinzugekommenen neuen Mitgliedsstaaten. Allerdings kdnnen schon heute polnische
Lkw in Deutschland Fracht nach Frankreich aufnehmen. Européische Lkw-Flotten
konnen mit beliebigen Standorten eine in der EU flachendeckende Organisation der
Transporte ohne jegliche nationalstaatliche oder regulierende Behinderungen aus-
Uben. Parallel dazu generiert der Europaische Binnenmarkt z.B. durch den Wegfall
von Grenzkontrollen enorme Effizienzsteigerungen und damit ein spurbares Wachs-
tum des StraRenguterverkehrs.

Weil der Schienenguterverkehr wegen der nicht stattfindenden Liberalisierung den
Prozess des intramodalen Wettbewerbs und der damit einhergehenden, deutlichen
Effizienzsteigerung nicht mit vollzogen hat, konnte die Stral3e deutliche Marktanteile
gegenuber dem Schienenguterverkehr gewinnen. Erbrachten Stral3e und Schiene
1970 in den zentraleuropaischen Landern noch eine in etwa gleich grof3e Transport-
leistung (knapp 40% Marktanteil), so liegt der Anteil des Schienenguterverkehrs heu-
te noch gerade bei 15%, wahrend die StralRe zum Teil deutlich Gber 70% erreicht hat.

Modal-Split im Giiterverkehr 1950-2009 in Deutschland
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Abb. 1: Modal Split im Guterverkehr 1950 — 2009 in Deutschland [tkm]
Quelle 1: DIW; ifo; Statistisches Bundesamt; Prognos/ProgTrans, BVU, Darstellung TransCare
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Drastisch sinkende Stral3entransportpreise im Zuge der Liberalisierung halfen den
prosperierenden Volkswirtschaften in ihren Entwicklungsmdglichkeiten und unter-
stutzten damit auch maf3gebend die Internationalisierung, insbesondere im Konsum-
guterbereich. So wurden Guter aus Europa unabhéngig von ihrer Transportweite fur
alle Konsumenten mehr oder weniger zum selben Preis erreichbar.

Im Gegensatz dazu wurde die Schiene de facto nicht liberalisiert. Zwar wurden un-
terschiedliche nationalstaatliche Aktivitdten zur Liberalisierung der Schiene gestartet,
die insbesondere in Skandinavien, Deutschland, Holland, Osterreich und der
Schweiz auch fur vorsichtig beginnenden Wettbewerb gesorgt haben. Eine de facto
Liberalisierung, so wie sie auf der Stral3e seit deutlich mehr als einer Dekade be-
steht, ist aber bei weitem noch nicht erreicht. Dies wird schon alleine dadurch deut-
lich, dass die Preise des Stral3enverkehrs in den letzten 20 Jahren splrbar gesunken
sind, dem gegenuber die Preise des Schienenguterverkehrs im selben Zeitraum aber
leicht gestiegen sind.

Stuckgutfrachten

Preis pro Km

nat. Ratenverfall

ab 01/94

int. Ratenverfall

ab 01/90

1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005

Abb. 2: Preisentwicklung Strafl3e und Schiene 1975-2005
Quelle 2: TransCare AG
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Von Effizienzsteigerungen im Sinne von marktgerechten Leistungsverbesserungen
ist der Schienenverkehr - trotz positiver Einfliisse privater Bahnen - noch immer weit
entfernt. Die Folge sind drastisch sinkende Marktanteile der Schiene. Diese behaup-
tete sich im Wesentlichen in ihrem angestammten Massengutgeschaft gegentber der
Binnenschifffahrt. Im Segment der hochwertigen Wirtschaftsguter konnte die Schiene
am Marktwachstum nicht teilnehmen und verlor deshalb dramatisch Marktanteile.
Lediglich im Kombinierten Verkehr konnte bei hochwertigen Wirtschaftsgttern in et-
wa mit dem Wachstum der Straf3e Schritt gehalten werden.

Erst in den letzten beiden Jahren konnte bei hochwertigen Gitern wenigstens in
Deutschland der Anteil der Schiene leicht gesteigert werden, nachdem seit 50 Jahren
kontinuierlich Verkehre verloren wurden (siehe Abb.1).

Nachdem sich die StraRe offensiv mit der Liberalisierung und der Steigerung ihrer
eigenen Prozesseffizienz auseinander gesetzt und diese vollzogen hat, ist trotz der
juristisch eingeleiteten Liberalisierung solch ein dynamischer Wettbewerbsprozess
auf der Schiene nicht zu erkennen. Hintergrund ist auch die Tatsache, dass der Stra-
Benguterverkehrsmarkt von je her sehr stark mittelstandisch gepréagt ist, und es
durch die hohe Anzahl an Akteuren im Markt keine andere Moglichkeit gibt, als sich
sofort auf die sich verdndernden Rahmenbedingungen der Verkehrswirtschaft und
individuelle Kundenwiinsche einzustellen.

Dem gegeniber hatten und haben wir es auch noch heute im Bahnmarkt hauptsach-
lich mit Staatsbahn-Monopolen zu tun, die diesen intramodalen Wettbewerbsdruck
nicht von der ersten Stunde der Liberalisierung an spiren. Dies zeigt sich zuneh-
mend darin, dass viele Staatsbahnen — statt sich sofort auf den unvermeidlichen
Wettbewerb einzustellen — ihr Heil in Monopolerhaltungsstrategien suchen und eine
relativ grofRe Vielfalt an Diskriminierungsinstrumenten aufgebaut haben. Dazu geho-
ren beispielsweise:

e Das Zulassungsverfahren als Eisenbahnverkehrsunternehmen,

e die nationale Abschottung der Strom- und Kommunikationssysteme,

e Energiepreise,

e Zulassungsregularien fur Lokomotiven insbesondere im internationalen Ein-

satz,
e Rilckbau von Bahnanlagen, die zur Nutzung fir Dritte geeignet sind
e u.v.m.
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Hinzu kommt, dass der Liberalisierungsprozess innerhalb Europas sehr unterschied-
lich fortgeschritten ist.

Abb. 3: Grad der Liberalisierung des Schienenmarktes in Europa
Quelle 3: TransCare AG

Wahrend in Deutschland, Benelux und Skandinavien die Liberalisierung schon erste
spurbare Erfolge zeigt, ist es in den romanischen Staaten sehr viel schwieriger, frei-
zugig Eisenbahnbetrieb auf den jeweiligen Netzen durchzufihren.

Unter diesem Blickwinkel ist es interessant, dass die Zuwachse des Bahnanteils in
den letzten beiden Jahren in Deutschland ausschlie3lich dem Engagement privater
Eisenbahnen zu verdanken ist, wahrend die deutsche Staatsbahn von 2000 bis 2004
weitere 6% an Tonnage verloren hat. Ganz offensichtlich kénnen also fur die Schiene
Marktanteile unter marktwirtschaftlichen Bedingungen gewonnen werden.

In diesem, und ausschlief3lich in diesem Umfeld, ist die wiederholt in der Vergangen-
heit gemachte, und nunmehr akzentuiert Uber eine Studie von Mckinsey verdéffentlich-
te Forderung, den StraRenguterverkehr durch die Erh6hung der Maut auf Schweizer
Niveau von ca. 0,70 EUR pro km zu belasten, zu sehen. Hintergrund dieser Forde-
rung ist die falsche Annahme, dass der weit Uberwiegende Teil der Schienen- und
Stral3entransporte, mit Ausnahme des Massenguttransports, im direkten Wettbewerb
stehen und damit eine Belastung der StralRe zu Wettbewerbsvorteilen fir die Schiene

TransCare AG 8



Einfluss der Lkw-Maut auf den Modal Split im Guterverkehr

und damit zu héheren Marktanteilen fuhrt. Insofern gab es schon haufig den Versuch
durch die Bahnen, deren Gewerkschaften sowie die Politik (meist unter dem Siegel
der Umweltpolitik) auf dieses Wettbewerbsverhéltnis Einfluss zu nehmen. Beispiels-
weise auch tber die Diskussion der Internalisierung externer Kosten, um insoweit die
Zugangsbedingungen fir die Stral3e zu verteuern und damit zu Gunsten der Schiene
zu verbessern.

So wurden in Europa z.B. folgende Maflinahmen ergriffen:
e Anpassung der Trassenpreise im Schienenguterverkehr (Halbierung der Tras-
senpreise in Deutschland)
e StraRennutzungsgebuhren (Eurovignette, LKW-Maut in Deutschland und Os-
terreich, LSVA in der Schweiz)
e Erh6hung der Mineraldlsteuer in Deutschland
e Erhohung der Kfz-Steuer in Osterreich

Alle diese Bemiuhungen haben ihre Wirkung zur Veranderung des Modal Split zu
Gunsten der Bahnen verfehlt, da der StraRenguterverkehr immer wieder in der Lage
war, seine Marktattraktivitat weiter zu erhéhen. Als Folge setzte sich der Trend der
Modal Split Erhéhung der Stralie am Gesamtverkehr fort.

Die oben genannte Studie von McKinsey rechnet nun vor, dass mit einer Anhebung
der Maut auf 0,70 EUR pro km den Bahngesellschaften zu neuem Aufschwung ver-
holfen und eine Steigerung des Marktanteils von heute 14%-15% um bis zu drei Pro-
zentpunkte auf 17%-18% erreicht werden konnte. Weiter fuhrten die Vorsitzenden
der franzésischen und deutschen Bahnen Louis Gallois (SNCF) und Hartmut Meh-
dorn (DB) aus, dass ausschliel3lich durch diesen Eingriff die ,Einzelwagenverkehre
der Bahn gerettet werden kénnten®.

Diese Aussage verwundert einerseits, weil in der Vergangenheit Erh6hungen der
Kosten im Stral3enguterverkehr regelmafig durch die Bahnen dazu genutzt wurden,
selbst die Preise zu erhthen. Andererseits bedeuten drastische Mauterh6hungen,
wie hier von den Bahnen vorgeschlagen, einen massiven Eingriff in die marktwirt-
schaftliche Entwicklung des Transportmarktes zu Lasten der Verlader.

Sie verwundert aber auch deshalb, weil gerade von den Bahnern selbst die Behaup-
tung aufgestellt wird, dass die Kapazitat des Schienennetzes derzeit begrenzt sei.
Die Zuschisse zum Ausbau des Schienennetzes missten deutlich erhoht werden,
damit ein qualitativ hochwertiges Schienennetz erhalten bliebe. Unter Experten ist
allerdings unumstritten, dass das Schienennetz weitaus mehr Kapazitat aufnehmen
konnte, wenn sich die Bahnen auf entsprechend einheitliche Kommunikationsverfah-
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ren, wie z.B. die ,elektronische Sicht verstandigen und dies im internationalen Ver-
kehr netzweit einsetzen wirden.

Unter Zugrundelegung der Stralenkapazitaten, gibt es deutliche Engpésse in den
Ballungsraumen und zwar im Wesentlichen in den Hauptverkehrszeiten. Ein grof3er
Teil des StraRenguterfernverkehrs — also genau der Verkehr der zur Verlagerung auf
die Schiene Uberhaupt nur in Frage kommt — findet jedoch auf Grund der Anforde-
rungen der Wirtschaft nachts statt (Nachtsprung). In dieser Zeit ist das Fernstral3en-
netz allerdings nicht nur nicht Gberlastet, sondern weist sogar grof3e Kapazitatsreser-
ven auf.

In der Marktwirtschaft entscheidet ein wettbewerbsfahiger Preis, eine nachfragege-
rechte Qualitat und ein ausreichendes Angebot im Wettbewerb tber den Erfolg und
auch Misserfolg eines Anbieters.

Auf Basis der vorher genannten Entwicklung und der Tatsache, dass die Bahnen
immer wieder versuchen, ihre Stellung im Wettbewerb durch die Verteuerung der
Stral3e zu verbessern, anstatt aktiv ihre Angebotsstrukturen weiter zu entwickeln,
wurde die vorliegende Studie beauftragt. Es gilt folgende Fragen zu beantworten:

1. Ist es richtig, dass mit einer Mauterh6hung mehr Verkehr fir die Schiene gene-
riert werden kann?

2. Wenn es richtig ist, welche Mengen kdénnen dann bei welcher Mauthéhe fur die
Schiene generiert werden? Oder anders formuliert: Welche Mengen reagieren
preissensibel auf eine entsprechende Stral3enpreiserhdhung (Preiselastizitat der
Nachfrage)? Zum Vergleich ist auch die Frage zu beantworten, welche Mengen
(Tonnage) Uber die Weiterentwicklung der Angebote der Schienenanbieter (Ver-
besserung des Preis-Leistungsverhaltnisses) erreicht werden kénnen? Wie hoch
muss die Maut dann sein?

3. Welche Auswirkung hatte die dafir notwendige Maut fir die Volkswirtschaft?

Die IRU und der BGL haben TransCare als kompetenten Berater im Schienenverkehr
mit diesem Projekt beauftragt. So hat TransCare innerhalb der letzten 13 Jahren
mehr als 300 Beratungsprojekte im Schienenverkehr, und zwar sowohl fur die Ange-
botsseite (Staatsbahnen und Privatbahnen), als auch fiir die Nachfrageseite (Handel,
Industrie und auch Speditionen), durchgeftihrt, z.B. Projekte wie Rail4Chem fur die
BASF AG oder Seehafen-Hinterlandverkehre fir die HHLA AG.

TransCare AG 10
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Im Rahmen dieser Projekte hat TransCare erfolgreich StralRenguterverkehre auf die
Schiene verlagert. Der Hauptaktionar und Vorstandsvorsitzende von TransCare ist
dartber hinaus als Geschaftsfuhrer des grof3ten europaischen Intermodalunterneh-
mens, der Kombiverkehr KG, tatig gewesen.

2 Analyse Status Quo ,Maut in Europa“

Zunachst geht es darum zu dberprifen, wie sich in der Vergangenheit der Modal
Split zwischen Stral3e und Schiene in den Landern entwickelt hat, in denen Mautge-
bidhren erhoben werden. Insgesamt 27 européische Lander erheben Gebihren fur
die Nutzung von Autobahnen durch Lkw.

Dabei sind drei Mauttypen zu unterscheiden.

» Eine zeitabhangige Maut, die jeweils fir einen fixierten Zeitraum (z.B. Mo-
nat/Jahr) als Pauschale zu entrichten ist.

» Eine streckenabhangige Maut.

» Geographisch begrenzte Mautsysteme, zumeist in Ballungsraumen.

Ein Kriterium fUr die Maut-Bemessung ist die Schadstoffklasse des Lkw. Haufig ist
die Maut auf bestimmte Stralenklassen (Frankreich, Deutschland) begrenzt oder
wird nur fir spezielle Strecken, wie z.B. die Brennerautobahn in Osterreich, Briicken
oder Tunnel, erhoben.

Die Hohe der zu entrichtenden Maut je Streckenkilometer variiert sehr stark und liegt
in Europa zwischen 0,01 EUR in der Turkei und 0,74 EUR in der Schweiz.

Im Folgenden werden verschiedene Mautsysteme und deren Einfluss auf den Modal
Split beschrieben. Dabei wurden mit Deutschland, Frankreich und der Schweiz 3
Lander ausgewahlt, die aus folgenden Grinden mal3stabgebend fur eine spéatere
Extrapolation auf Europa (EU 25) geeignet sind:

TransCare AG 11
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» Die Einfuhrung der Maut liegt unterschiedlich lange zurtick, so dass kurz-, mit-
tel- und langfristige Wirkungen - je nach betrachtetem Land - abgelesen wer-
den kdnnen.

» Die durchschnittliche Maut weicht in den betrachteten Landern erheblich von-
einander ab, woraus gegebenenfalls Rickschlisse auf den Zusammenhang
zwischen Mauth6éhe und Verlagerungstendenzen gezogen werden kdnnen.

» Alle 3 Lander haben ein hochwertiges Schienennetz mit guter Flachende-
ckung.

» Die betrachteten Lander nehmen fur sich eine fortschrittliche Haltung in An-
spruch, soweit es Internationalisierungsbemihungen und die darauf aufbau-
ende Angebotspolitik der Bahnen betrifft. Eine Verteuerung der Stral3e muisste
demzufolge besonders erfolgreich im Sinne der Verlagerung auf die Schiene
sein.

> Eine Ubertragbarkeit der Gesamtergebnisse dieser Studie fir den Rest von
Europa (EU25) miusste von daher flir die Schiene eher zu optimistisch ausfal-
len.

2.1 Maut in Deutschland

Die Lkw-Maut ist ein so genanntes Free-Flow-System, in dem die Mauterhebung oh-
ne Stopp der Lkw an einer Mautstation erfolgen kann. Die Hohe der Maut wird in
Deutschland nach dem Verursacherprinzip ermittelt. So zahlt ein Lkw mit einem zu-
lassigen Gesamtgewicht von mindestens 12 t einen durchschnittlichen Satz von 12,4
Cent je km (Staffelung von 9 bis 14 Cent je nach Schadstoffklasse und Achsenzahl),
wahrend alle leichteren Fahrzeuge keine Gebuhr zahlen.

Nach den technischen Startschwierigkeiten (falsche Abrechnungen in der Testphase,
fehlerhafte OBU, zu wenige OBU und ungeschulte Werkstatten) funktioniert das Sys-
tem aus technischer Sicht seit 1. Januar 2005 nach Bekundungen des BMVBS gut.
Laut dem Schlussbericht der Bund-Lander-Arbeitsgruppe ,Verkehrsverlagerung in-
folge der Lkw-Maut® finden relevante Ausweichverkehre auf die Bundesstral3en nur
auf einer Streckenlange von 300 km der insgesamt 41.200 km Bundesstral3en statt.
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Guterverkehrsleistung Strale und Schiene in Deutschland
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Abb. 4: Modal Split in Deutschland [Mrd. tkm]

Quelle 4: Kraftfahrt-Bundesamt, Statistisches Bundesamt und BVU Prognose, Progtrans,
Darstellung TransCare

Die Entwicklungskurven in Abbildung 4 zeigen sehr deutlich, dass mindestens eine
der politischen Hauptzielsetzungen — die Verlagerung von Giuterfernverkehr von der
Stral3e auf die Schiene - nicht erreicht wurde, obwohl der Liberalisierungsprozess in
Deutschland vergleichsweise weit fortgeschritten ist. Dagegen konnte die Deutsche
Bahn AG (DB AG) ihre Marge im kombinierten Verkehr verbessern, weil sie punktlich
zur Mauteinfihrung Anfang 2005 netzweit die Preise in diesem Angebotssegment
erhoht hat.

Dartber hinaus zeigt die Abbildung aber auch, dass selbst die Verkehrsprognose des
BMVBS bis 2009 von keiner Verbesserung des Modal Split zu Gunsten der Schiene
ausgenht.

2.2 Maut in Frankreich

In Frankreich wird eine Maut fur alle Fahrzeuge auf allen Autobahnen erhoben. Auto-
bahn durch das Massif Central (Clermont-Ferrand - Montpellier) ist in grof3en Teilen
mautfrei. Autobahnen, die durch Ballungszentren fihren oder Autobahnabschnitte,
die an gro3en Stadten vorbeifiihren, sind ebenfalls mautfrei (Beispiele: Paris, Bor-
deaux, Lyon, Montpellier). Die Erhebung erfolgt an festen Mautstellen durch Personal
und durch Automaten entfernungsabhangig und in der H6he abhéngig von der Art
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des Fahrzeugs. Zudem richtet sich die Hohe der Maut nach den beim Bau der Stre-
cke entstandenen Kosten. Vielfahrer kdnnen ein Abonnement erwerben.

Heute gibt es elf verschiedene Betreibergesellschaften fur das gut 11.000 Kilometer
lange Streckennetz. Einzelne Strecken sind allerdings bis heute im Staatsbesitz,
werden aber nach und nach auch privatisiert.

Die in der Kategorie Il eingestuften Lkw zahlen pro gefahrenen Autobahn-km zwi-
schen 0,14 und 0,19 EUR. Diese Maut gilt bereits seit mehreren Dekaden.

Abbildung 5 zeigt sehr deutlich, dass ein Verlagerungseffekt durch die Maut nicht
abzuleiten ist. Der Modal Split gestaltet sich in Frankreich sehr &ahnlich, wie in
Deutschland, mit ca. 78% StraRen- und 14% Schienentransport bezogen auf die
Leistung gemessen in Tonnenkilometern (tkm).

Im Vergleich zu Deutschland ist die Liberalisierung des Schienenverkehrs in Frank-
reich noch kaum vorangekommen, de facto besteht noch immer das Monopol der
franzosischen Staatsbahn SNCF. Derzeit sind lediglich 3 Lizenzen fir den Schienen-
guterverkehr in Frankreich erteilt, in Deutschland sind mehr als 200 Guterbahnen,
davon allerdings nur rund 20 mit ernst zu nehmender GroR3e, tatig.

Guterverkehrsleistung StraRe und Schiene in Frankreich

StraRenguterverkehr —8— Schienenguterverkehr
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F 150
©
= 100
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Abb. 5: Modal Split in Frankreich [Mrd. tkm]

Quelle 5: EU-Generaldirektion Energie und Verkehr, Darstellung TransCare
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2.3 Maut in der Schweiz

In der Schweiz und Liechtenstein gibt es ein elektronisches Mautsystem auf Lkw flr
alle Stral3en. Am 1. Januar 2001 startete eine elektronisch erhobene, entfernungsab-
hangige Maut fur Lkw ab 3,5 Tonnen, die Leistungsabhangige Schwerverkehrsabga-
be (LSVA). Je nach Fahrzeuggréf3e und Strecke betragt die Maut zwischen 0,05 —
0,74 EUR pro km. Der typische Schwerlastkraftwagen mit 40t zulassigem Gesamt-
gewicht ist durchschnittlich mit 0,70 EUR je km belastet.

Fur Einzelbauwerke wird eine Extragebuhr, wie fur einige Tunnel an der italienischen
Grenze, z. B. dem Grossen Sankt Bernhard, erhoben.

In der Schweiz wurde nicht nur die LSVA eingefuhrt, sondern ein ganzheitliches Pa-
ket zur Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die Schiene verabschiedet. Ziel ist
es, zunachst die Anzahl der Lkw-Fahrten zu stabilisieren und dann in den Folgejah-
ren nachhaltig zu reduzieren. Folgende zusatzliche Mal3hahmen wurden ergriffen:

» Flankierende Mal3Bhahmen mit dem Ziel den Stral3enguterverkehr zu reduzie-
ren oder auf Nachbarstaaten zu verlagern

Ruckerstattung der LSVA im Vor- und Nachlauf von KV-Terminals

» Stufenweise ErhOohung des zulassigen Gesamtgewichts fur Fahrzeuge von
28 t auf 40t

Konsequente Modernisierung der Bahninfrastruktur

» Trassenpreisreduzierung auf der Schiene

Y

Y

TransCare AG 15



Einfluss der Lkw-Maut auf den Modal Split im Guterverkehr

Guterverkehrsleistung Strale und Schiene in der Schweiz

StraRenguterverkehr —@— Schienenguterverkehr
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Abb. 6: Modal Split in der Schweiz [Mrd. tkm]
Quelle 6: LITRA, Schweiz 2005, Darstellung TransCare

Der kombinierte Verkehr konnte in der Schweiz durch die erwahnten Malinahmen
gestarkt werden, wahrend der Wagenladungsverkehr weitere Marktanteile verloren
hat. Die Folge davon wird in Abbildung 6 insoweit deutlich, als der Saldo aus Wagen-
ladungs- und kombiniertem Verkehr im Schienenguterverkehr insgesamt zu keinen
hoheren Marktanteilen gefuhrt hat. Schatzungen des Schweizer Bundesamtes fur
Raumentwicklung gehen davon aus, dass maximal 40% des Ruckganges an Lkw-
Fahrten auf die LSVA zurtickzufihren ist; fast ebenso hoch ist der Anteil, der den
hoheren zugelassenen Lkw-Gewichten beigemessen wird. [Bundesamt fir Raum-
entwicklung, Bern, November 2004]. Experten fuhren allerdings an (Hupac, TransCa-
re), dass die Verdnderung der Einkaufspolitik der Hupac Uber durchgehende Ange-
bote mit Mehrstromlokomotiven - zumal im Wettbewerb von Staats- und Privatbah-
nen durch Ausschreibungen erreicht - weitgehend fir den Anstieg des Kombinierten
Verkehrs verantwortlich ist.

Bemerkenswert ist, dass trotz dieser enormen Verteuerung der Stral3enguterverkehr
im Vergleich zur Schiene tberproportional gewachsen ist und sogar Marktanteile ge-
wonnen hat. Dies gilt umso mehr, als dass eine spurbare Anzahl Lkw tber die hohe
Maut auf Ausweichrouten via Osterreich und Frankreich abgedrangt wird.

Dieses Beispiel zeigt auf, welchen geringfligigen Einfluss eine Lkw-Maut auf die Ver-
anderung des Modal Split hat. Trotz einer Maut, die sechs mal hoher ist als in
Deutschland heute, konnten nur marginale Verlagerungspotenziale fir den Schie-
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nenverkehr aus dieser Malinahme realisiert werden. Der gesamte Schienenguterver-
kehr in der Schweiz hat sich von 2000 bis 2003 sogar leicht verringert. Nur im kombi-
nierten Verkehr, wo auch die zusatzlichen Malihahmen greifen, konnte ein stetiges
Wachstum verzeichnet werden.

Offensichtlich bewirkt eine marktwirtschaftlich ausgerichtete Angebotspolitik mit at-
traktivem Preis-Leistungsverhaltnis auf der Schiene mehr als hohe Mautgebihren auf
der Stral3e.

2.4 EU 25

Nachfolgend soll - neben den qualitativen Ausfuihrungen in der Einleitung zu diesem
Kapitel - auch quantitativ deutlich werden, dass eine Hochrechnung von den mal3-
stabgebenden Landern Frankreich und Deutschland schlissig ist.

Guterverkehrsleistung Stral3e und Schiene EU 25

StraBenguterverkehr —8— Schienenguterverkehr
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Abb. 7: EU 25 Modal Split [Mrd. tkm]

Quelle 7: EU-Generaldirektion Energie und Verkehr, Darstellung TransCare

Abbildung 7 zeigt eine Transportleistung von 1.554 Mrd. tkm im Stral3enguterverkehr
in 2002. Davon wurden in Deutschland (359,8) und in Frankreich (277,2) bzw. der
dort zugelassenen Fahrzeuge insgesamt 637,0 Mrd. tkm beférdert (siehe Abbildun-
gen 4 und 5). Insgesamt ist dies ein Anteil von 40,9% an der gesamten Leistung im
StralRenguterverkehr innerhalb der EU Lander (EU 25).
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Abbildung 8 macht erganzend deutlich, dass auch der Modal Split Schiene in
Deutschland und Frankreich in 2002 nahezu deckungsgleich mit EU 25 ist:

> Deutschland Anteil Schiene 14,8%
» Frankreich Anteil Schiene 14,3%
> EU 25 Anteil Schiene 16,4%

Modal Split EU 25 - 2000

Pipelines 5,6

Binnen-
wasserstralle 6,2

Schiene 17,7

StralRe 70,4

Modal Split EU 25 - 2002

Pipelines 5,6

Binnen-
wasserstralRe 6,0

Schiene 16,4

StralRe 72,0

Abb. 8: EU 25 Modal Split [%]

Quelle 8: EU-Generaldirektion Energie und Verkehr, Darstellung TransCare

Damit kann in Kapitel 3 die Ermittlung des modal-shift-fahigen Volumens des Stra-
Renguterverkehrs fur die Schiene auf Basis der im Detail untersuchten Lander

Deutschland und Frankreich erfolgen und entsprechend fur die gesamte EU extrapo-
liert werden.
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2.5 Kosteneffizienz in Abhangigkeit verkehrspolitischer Rahmenbedingungen

Bereits Mitte der 90er Jahre beschéftigten sich die Verkehrsministerien von Oster-
reich und der Schweiz sehr intensiv mit dem Wettbewerbsverhéaltnis zwischen den
Verkehrstragern Strafe und Schiene. Zielsetzung war, die Frage zu beantworten,
durch welche verkehrspolitischen MaRnahmen der Schiene zu mehr Wettbewerbsfa-
higkeit gegenuber der Stral3e verholfen werden kann.

In diesem Projekt wurde TransCare beauftragt, 10 verkehrspolitische Rahmenbedin-
gungen auf ihre Wirksamkeit zur Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Schie-
ne zu uUberprufen. Dies wurde anhand von 6 statistisch reprasentativen Transportfal-
len im Alpentransit auf der Stral3e untersucht, indem die einzelnen verkehrspoliti-
schen Malinahmen monetar bewertet und die sich dann ergebenden ,door-to-door*
Kosten im reinen StralRenguterverkehr gegeniiber dem unbegleiteten kombinierten
Verkehr verglichen wurden. Die Kostenbasis Stral3e und Schiene wurde fiir 2005
aktualisiert. Bei der Schiene sind die Vor- und Nachlaufkosten sowie die Umschlag-
kosten je Gesamtkilometer door-to-door umgelegt.

Die verkehrspolitischen MalRnahmen wurden wie folgt segmentiert:

1) MalRnahmen, die Wettbewerb schaffen und keine monetéare Belastung fur den
Staat zur Folge haben, z.B.
- diskriminierungsfreier Zugang zum Fahrweg Schiene
- Trennung Netz und Betrieb
- Harmonisierung der Energiepreise fir Staats- und Privatbahnen
- etc.

2) Steuerhilfen und Subventionen fiir den kombinierten Verkehr, z.B.
- Investitionshilfen fur Terminals
- Subventionen beim Kauf von KV-Equipment
- etc.

3) Verteuerungsmal3nahmen Stral3e, z.B.
- fiskalische Belastung durch Maut
- schéarfere Kontrollen der Sozialvorschriften
- Nachtfahrverbote
- etc.
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Kostenniveau 2005 pro km
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Abb. 9: MaBhahmen und Ranking
Quelle 9: TransCare (1995-97)

Das Ergebnis, das diese Untersuchung bereits 1997 brachte, bestatigt die aktuelle
Situation in der Schweiz, wie sie in Kapitel 2.3 dargestellt ist.
Die Schaffung von nachhaltigem Wettbewerb auf der Schiene hat die bei weitem

hdchste Wirkung bei der Verbesserung der Wettbewerbsposition der Schiene gegen-
Uber der Stral3e.
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3 Ermittlung verlagerbarer Potenziale des Stral3enguterverkehrs

In diesem Kapitel wird ermittelt, welcher Anteil am Volumen des Stral3enguterver-
kehrs ausschlief3lich fur die Schiene gewonnen werden kénnte. Ausgangspunkt ist
das gesamte Transportvolumen im StraRenguterverkehr, das in logischen Schritten
auf Basis der Gutergruppen, deren Durchschnittsentfernungen und der spezifischen
logistischen Anforderungen auf Verlagerbarkeit geprift wird.

Gesamtvolumen StraBenguterverkehr (hach Gultergruppen)

nicht schienenfahiger Anteil (Expertenbefragung)

zu geringe Transportentfermung

wirtschaftlich nicht vertretbarer Zugang zum KV

fehlende/schlechte Angebotsqualitat

Uber Preis verlagerbares
Volumen

Abb. 10: Vorgehensweise zur Ermittlung verlagerbarer Potenziale des StralRengiiterverkehrs
Quelle 10: TransCare AG

Gesamtvolumen StraBenguterverkehr unterteilt nach Gitergruppen (3.1)

- Nicht schienenfahiger Anteil am Volumina

= Schienenfahiges Volumen [t] am Stra3enguterverkehr (3.2)
- Anteil mit zu geringer Transportentfernung
= Schienenaffines Transportvolumen am StraRenguterverkehr (3.3)

- Anteil der containerisierbaren Volumina ohne wirtschaftlich vertretbaren Zu-
gang zum KV-Netz (Verhaltnis Vor- und Nachlauf StralRe zu Hauptlauf Schie-
ne unverhaltnismafig hoch)

- Anteil schienenaffiner Volumina, denen die derzeitige Servicequalitat auf der
Schiene nicht gerecht wird

= Modal Shift-Potenziale fiir die Schiene (3.4)
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In den einzelnen Schritten werden die jeweils nicht auf die Schiene verlagerbaren
Mengen segmentiert und subtrahiert, so dass man abschliel3end die Gesamtmenge
Uber den Preis verlagerbarer und damit preissensibler Volumina bei gleich bleiben-
der Qualitat der Schiene erhalt.

3.1 Gesamtvolumen Stral3enguterverkehr nach Gutergruppen

Aus den Verkehrsstatistiken der europaischen Staaten kénnen die Guterverkehrsvo-
lumina der Stral3e abgelesen werden.
Der gesamte Stral3enguterverkehr umfasst folgende Mengen:

» Frankreich: 2.076.705.000 t
» Deutschland: 2.727.900.000 t,
insgesamt also 4.804.605.000 t.

Aus den Erfahrungen der letzten 30 Jahre und auch den aktuellen Erfahrungen in der
Schweiz ist klar, dass Ansatze zur Verlagerung von Stral3enguterverkehren auf die
Schiene weitgehend nur durch den kombinierten Verkehr bestehen. Seit 20 Jahren
ist es der kombinierte Verkehr, der die hohen Verkehrsverluste im konventionellen
Schienenguterverkehr, insbesondere im Einzelwagenladungsverkehr, wenigstens
zum Teil kompensiert und mit den prozentualen Wachstumsraten der Straf3e anna-
hernd mithalten kann.

3.2 Schienenféahiges Volumen am Stral3engiterverkehr

Bereits in den 90er Jahren gab es mehrere Projekte in Deutschland, in denen es um
die Ermittlung von Potenzialen fur die Schiene und insbesondere fir den kombinier-
ten Verkehr ging. Im Vorwege wurden die containerisierungsfahigen Potenziale durch
eine Expertenbefragung auf Basis der Gutergruppen ermittelt. An der Expertenbefra-
gung waren folgende Unternehmen/Forschungsinstitute beteiligt:

» Kombiverkehr GmbH & Co. KG, Frankfurt/M.
» Studiengesellschaft fir den Kombinierten Verkehr, Frankfurt/M.
» TransCare AG, Wiesbaden

Das Ergebnis im einzelnen ist aus der folgenden Abbildung 11 ersichtlich, wonach
die hochwertigen Guter (Fahrzeuge, Maschinen, Halb- und Fertigwaren) die hochste
Affinitat fur den kombinierten Verkehr aufweisen, wahrend Massengiter wie Kohle,
Erze, Steine und Erden gar kein oder nur ein sehr geringes Potenzial aufweisen.
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Volumina D Cont.grad der Volumina F Cont.grad der
StralRengiter- Hauptgiter- [schienen- Stral3en- Hauptgiter- [schienen-
verkehr [t] gruppen fahig guterverkehr [t] gruppen fahig
Land und Forstwirtschaft 141.000.000 25% 35.250.000 63.223.000 25% 15.805.750
Nahrungs- und Futtermittel 304.000.000 35% 106.400.000 364.892.000 35% 127.712.200
Kohle 12.300.000 0% 0 6.655.000 0% 0
Erdol und Mineraldlerzeugnisse 105.100.000 37% 38.887.000 85.508.000 37% 31.637.960
Erze und Metallabfélle 28.600.000 10% 2.860.000 41.832.000 10% 4.183.200
Eisen, Stahl und NE-Metalle 72.100.000 35% 25.235.000 39.657.000 35% 13.879.950
Steine und Erden 1.361.100.000 15% 204.165.000 941.487.000 15% 141.223.050
Diingemittel 20.000.000 30% 6.000.000 48.384.000 30% 14.515.200
Chemische Erzeugnisse 209.600.000 63% 132.048.000 45.891.000 63% 28.911.330
Fahrzeuge, Maschinen, Halb-
und Fertigwaren 474.100.000 68% 322.388.000 439.176.000 68% 298.639.680
Gesamt 2.727.900.000 873.233.000f 2.076.705.000 676.508.320
Abb. 11: Schienenféhiges Volumen am StraRenguterverkehr
Quelle 11: TransCare AG
Die schienenfahigen Anteile, abhangig von den Giterabteilungen und ihren Anforde-
rungsprofilen (Gré3e, Massenhaftigkeit, Zeit, etc.), ergeben damit folgende Mengen:
» Frankreich: 676.508.000 t
» Deutschland: 873.233.000 t,
insgesamt also 1.549.741.000 t oder 32,3%.
Damit verbleiben nach der ersten Verlagerungsprifung ein knappes Drittel des ge-
samten Stral3engiteraufkommens als schienenfahiges Volumen. Dieser Wert bildet
die Ausgangsbasis fur den nachsten Prifungsschritt.
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3.3 Schienenaffines Transportvolumen am Stral3engiterverkehr

Das von der Giterart her schienenfahige Volumen in H6he von 1,55 Mrd. t betrifft
alle Transportentfernungen der Stral3e. Transporte mit sehr kurzen Entfernungen
sind bekanntermal3en nicht auf die Schiene verlagerbar und damit nicht schienen-
affin. Insoweit weist das zuné&chst ermittelte verlagerbare Gutervolumen von 1,55
Mrd. t in Abhangigkeit von den Transportentfernungen eine unterschiedlich hohe
Affinitdat zum Kombinierten Verkehr auf. Hierzu wurden folgende Annahmen getrof-
fen:

» 0 — 100km 0%
» 100 — 250km 10%
» 250 — 500km 50%
» > 500km 100%

Aus statistischen Daten Uber die Durchschnittsentfernungen der einzelnen Gluter-
gruppen (siehe Anhang 1) ergeben sich folgende Volumina/Anteile schienenaffiner
Potenziale am Stral3engtterverkehr:

» Frankreich: 85.530.000 t

» Deutschland 110.401.000 t,
insgesamt also 195.931.000t oder 4,1%.
34 Modal Shift-Potenziale fiir die Schiene

Insgesamt sind also 196 Mio. t in Frankreich und Deutschland oder gut 4% der ge-
samten Tonnage im Stral3engiterverkehr aufgrund der Spezifika der transportierten
Guter sowie aufgrund ihrer Transportentfernung schienenaffin und kénnten insoweit
fur die Schiene gewonnen werden. Dieser Wert bildet die Basis fur die Ermittlung des
preissensiblen Verlagerungsvolumens

Bei einer ermittelten Durchschnittsentfernung von 292km* lage die verlagerbare Ver-
kehrsleistung in Deutschland und Frankreich bei 57,1 Mrd. tkm.

Derzeit transportieren die Bahnen in Deutschland und Frankreich 436 Mio. t, so dass
sich bei einer vollstéandigen Verlagerung folgende Zuwéachse fur die Bahnen an die-
sem Beispiel ergeben kénnten:

» Bei der Tonnage von 436 Mio. t: 44, 7%
» Bei der Transportleistung von 126,6 Mrd. tkm:45,1%
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Die berechneten 196 Mio. t sind erfahrungsgemalf noch nicht die bei Kostenerho-
hung der Stral3e zu gewinnenden Mengen. Transcare hat mehr als 300 Projekte be-
arbeitet, bei denen es um den Erhalt von Gutervolumen fur die Schiene oder deren
Verlagerung auf die Schiene ging. Dabei wurde deutlich, dass nur bei deutlichen
Verbesserungen der auf der Schiene angebotenen Dienstleistungen eine Gewinnung
der schienenaffinen Gitermengen machbar ist, ansonsten aber folgende Mengen zu
subtrahieren sind:

» Mengen ohne wirtschaftlich vertretbaren Zugang zum KV: 35%
» Mengen ohne entspr. Zeitfenster im Schienentransport: 25%
» Mengen mit Qualitdtsanforderungen

(Temperaturfihrung, Zwischenabladestellen, etc.)

die derzeit nicht von der Schiene angeboten werden: 10%

Die genannten 196 Mio. t sind daher nur zu etwa 30% preissensibel, oder umgekehrt:
selbst bei Reduzierung des Schienenpreises auf angenommene 50% des heutigen
Preisniveaus konnten bei derzeitiger Angebotsqualitat 70 % dieses Volumens nicht
fur die Schiene gewonnen werden.

Im Umkehrschluss werden bei Erhéhung der Kosten im StralRenguterverkehr in

» Frankreich 25.659.000 t
» Deutschland 33.120.300 t,
insgesamt also maximal 58.779.300t oder 1,22%

reagieren und potenziell auf die Schiene verlagert werden kdénnen.

Berechnet man daraus am Beispiel Deutschland mit aktuell 310 Mio. t auf der Schie-
ne den Zugewinn (siehe Abb. 12) so wiirde sich das Volumen auf der Schiene um
gerade einmal 11% erhéhen. Der Anteil der Schiene an der Tonnage Stral3e-Schiene
(nicht an der Leistung in tkm) wirde sich um 1,08 Prozentpunkte auf 11,29% erho-
hen.
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Modal Split am Beispiel Deutschland

Status Quo Fallstudie

Stral3e 2.727 Mio. t Stral3e 2.694 Mio. t

Schiene 310 Mio. t (10,21%) Schiene 343 Mio. t (11,29%)
3.037 Mio. t 3.037 Mio. t

Abb. 12: Modal Shift-Potenzial fiir die Schiene
Quelle 12: TransCare AG

3.5 Zwischenergebnis

Das Gesamtpotenzial fur Verkehrsverlagerungen aufgrund preispolitischer (fiskali-
scher) Malinahmen betragt maximal 1,22% (58,8 Mio. t) des StraRenguterverkehrs.
Dieses Potenzial
» kann aber nur in Transportméarkten erschlossen werden, in denen die
Transportkosten einen hohen Anteil an den Gesamtkosten der Supply-
Chain ausmachen
» und die Kosten des StraRenguterverkehrs flachendeckend erhdht wer-
den.
Demgegeniber betragt das Gesamtpotenzial fur Verkehrsverlagerungen durch An-
gebotsverbesserungen 4,1 % des Volumens des StraRenguterverkehrs.
Dieses Potenzial
» kann aber nur dann genutzt werden, wenn die potenziellen Effizienz-
gewinne durch zunehmenden intramodalen Wettbewerb auf der Schie-
ne eingepreist werden
» und die Qualitat der angebotenen Leistungen deutlich verbessert wird.
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4 Ermittlung der ,modal shift-verursachenden* Mauththe

Nachdem in den vorhergegangenen Berechnungen die verlagerbaren Potenziale
durch eine reine Verteuerung der Stral3e ermittelt wurden (58,8 Mio. t in Deutschland
und Frankreich), werden im folgenden Kapitel die Nutzungskosten sowie die Preis-
sensibilitdt berlcksichtigt. Daraus kann abgeleitet werden, welche Mauterh6hung
notwendig ware, um eine Verlagerung von der StraRe auf die Schiene zu bewirken.
Es wird uberpruft, ob die Nutzungskosten von Stral3e und Schiene heute in einem
betriebswirtschaftlich nachvollziehbaren Verhaltnis zueinander stehen.

4.1 Nutzungskosten Infrastruktur

In der nachfolgenden Abbildung 13 wurden am Beispiel Deutschlands die Nutzungs-
kosten je Lkw flir die StralRe einerseits und den kombinierten Verkehr andererseits
errechnet. Zur Vergleichbarkeit wurde der Schienentransport mit Diesellokomotiven
zu Grunde gelegt. Beide Transportwege werden auf diese Weise mit Mineraldlsteuer
belastet. Wirde man E-Lokomotiven, die Ublicherweise im Kombinierten Verkehr
eingesetzt werden, zu Grunde legen, waren die Kosten fur die Nutzung der Schiene
noch etwas niedriger.

Die Trassenpreise werden in Deutschland und auch sonst Ublicherweise in Europa
pro Zugkilometer erhoben und sind deshalb je Lkw umzulegen. Hierfir wurden eine
Zuglange von 600m und eine Auslastung von 66%, dem Ublicherweise kalkulierten
Break-even im Schienenguterverkehr, angenommen. Damit wirde ein Zug etwa 20
Lkw-adaquate Transporteinheiten beférdern.

Nutzungskosten Infrastruktur im KV
Nutzungskosten StraRe je je Lkw Einheit
km/LKw (Basis: 1 Zug, 2/3 ausgelastet = 20 Lkw)
Maut 0,12 € | Standard-Trassenpreis 0,15 €
Kfz-Steuer 0,02 € |Mineraldlsteuerdquivalent Lok 0,06 €
Mineralblsteuer 0,18 € | ant. Mineraldlsteuer StrafRe im Vor-/Nachlauf 0,03 €
Kosten je Lkw-Einheit 0,32 € |Kosten je Lkw-Einheit 0,24 €

Abb. 13: Nutzungskosten Stral3e vs. Kombinierter Verkehr
Quelle 13: TransCare AG

Das Ergebnis in Abbildung 13 zeigt, dass die Nutzung der Stral3e in Deutschland be-
reits heute ca. 25% teurer ist als die Nutzung fir die jeweilige Infrastruktur im Kombi-
nierten Verkehr.
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4.2 Ermittlung der Preissensibilitat

Das zuvor ermittelte preissensible Modal Shift-Potenzial auf der Stral3e von 58,8 Mio.
t setzt sich weitestgehend aus hochpreisigen und gleichzeitig kleinteiligen Gutern im
Fernverkehr zusammen. Das Potenzial in den anderen, hier grau dargestellten Be-
reichen, kann vernachlassigt werden.

hochpreisig GroRtenteils auf der Schiene Auf der StraRe
niedrigpreisig Auf der Schiene/BiSchi Ml fed ge”sncﬁgnnge” AT el
massenhatft kleinteilig

Abb. 14: Preissensibilitat der Giiter

Quelle 14: TransCare AG

Im Folgenden werden die Anteile der Transportkosten im Verhdltnis zu den gesam-
ten Logistikkosten dargestellt. Daraus wird erkennbar, inwieweit die Erh6hung der
Transportkosten auf die gesamten Kosten der Logistikkette wirkt. Weiterhin lasst sich
ableiten, welche Mauth6he notwendig ware, damit verlagerungsrelevante Reaktionen
der Verlader eintreten.

HierfUr wurden die ermittelten Modal Shift-Potenziale in die folgenden logistisch rele-
vanten Segmente unterteilt:

* Paket
» Paketprozess: Abholung-Umschlag-Transport-Umschlag-Zustellung
» Paketpreis in Europa ca. 6€, davon Fracht 10 %

» Palette (Kommissionierpalette)
» Palettenprozess: Abholung-Umschlag-Transport-Umschlag-Zustellung
» Palettenpreis in Europa ca. 60€, davon Fracht: 20 %

» Palette (Vollpalette)
» Palettenprozess: Abholung-Umschlag-Transport-Umschlag-Zustellung
» Palettenpreis in Europa ca. 40€, davon Fracht: 30 %

e Teilladung
» LTL*-Prozess: Abholung-Zuladung-Transport-Teilentladung-Zustellung
» Palettenpreis in Europa ca. 30€, davon Fracht: 50 %

* Komplettladung
» FTL*-Prozess: Laden — Transport - Entladen
» Anteil Fahrtkosten an den Umlaufkosten incl. Ladezeiten 75 %

* FTL = full truck load
TransCare AG 28
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Damit wird deutlich, dass Kostenerh6hungen im reinen Stral3enverkehr sehr unter-
schiedlich hohe Wirkungen auf die jeweils betroffene Supply chain haben und inso-
weit die Reagibilitat der einzelnen Logistikstrukturen sehr unterschiedlich sein wird.
Dabei wird unterstellt, dass erst bei einer Kostenerhéhung der gesamten Logistikket-
te um 10% aktiv alternative Transportwege und damit die Verlagerung von der Stra-
3e auf die Schiene ins Kalkil gezogen werden.

Zusammenfassend ergibt sich in Abbildung 15, dass, je héherwertiger das Markt-
segment ist, desto niedriger ist die Neigung, bei erhdhten Kosten auf der Stral3e auf
die Schiene zu wechseln. Gerade aber die hochwertigen Segmente Paket und
Stuckgut/Palette sind auch hochpreisige Segmente mit entsprechenden Margenpo-
tenzialen fur den Transporteur. Genau eines dieser Segmente (Paket) reagiert aber
auf eine Verteuerung der Stral3e erst bei einer zusatzlichen Mauthdéhe von 1€ je km.
Stuckgut reagiert frihestens bei einer Erhéhung von 0,50€ je km. Damit kann das
ermittelte preissensible Modal Shift-Potenzial von 58,8 Mio. t in seiner Gesamtheit
erst bei einer Verteuerung der Stral3e um 1€ je km erreicht werden.

Kostenerhdhung
StralBe Anteil
an den 0,25€=| 050€= 0,75 €= 10€=
Kostenauswirkung Gesamt
Supply Chain kosten 25% 50% 75,0% 100%
Paket 10% 2,5% 5,0% 7,5% 10% .
Wirksame
Kommissionierpalette 20% 5,0% 10,0% 15,0% 20% Prozesskosten-
Erh6éhung
Vollpalette 30% 7,5% 15,0% 22,5% 30% >10%’ bei der
, Reaktionen
Teilladung 50% 12,5% 25,0% 37,5% 50%
erfolgen
Komplettladung 75% 18,8% 37,5% 56,3% 75%

Abb. 15: Wirksame Prozesskostenerhéhung
Quelle 15: TransCare AG

Eine solche Mauthdhe hat natirlich massive Auswirkungen im Markt und damit auf
die betroffenen Volkswirtschaften.
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5 Volkswirtschaftliche Auswirkungen

Drastische Erh6hungen des Stral3enguterverkehres werden zwei potenzielle Folgen
nach sich ziehen. Entweder wird die Kostenerhéhung des Stral3enverkehrs an die
Verlader weitergegeben und damit auf die transportierte Ware umgelegt, dann wird
dies unweigerlich zu Preiserhbhungen ohne gesteigerte Wertschopfung und damit zu
Inflation fuhren. Oder aber die Wirtschaft kompensiert diese Mehrkosten, dann fihrt
dies zu geringeren Margen bei den Unternehmen und damit letztlich zu einer Verrin-
gerung der Wettbewerbsfahigkeit. Beide Konsequenzen sind nachfolgend dargestellt.

5.1 Erh6hung der betrieblichen Gesamtkosten durch erhdhte Lkw-Maut

In Deutschland und Frankreich werden insgesamt 4 Mrd. t auf der Stral3e transpor-
tiert. Dabei legen Lkw insgesamt 50 Mrd. km zurtick, mit der Folge, dass bei einer
um 1€ erhdohten Maut eine Mehrbelastung von 50 Mrd. € pro Jahr entsteht.

2004 betrug das BIP in Deutschland 2,21 Billionen € und in Frankreich 1,65 Billionen
€, insgesamt also 3,86 Billionen €. Damit betragt die Kostensteigerung in beiden
Landern zusammen ca. 1,3%. In Abbildung 16 ist diese Rechnung fur alle wichtigen
europaischen Lander vollzogen worden, wobei die durch eine derartig hohe Maut
entstehende Betriebskostensteigerungen bis zu 8,5% (Slowakei) betragen wurden.
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Verkehrstatigkeit Maut-
BIP 2004 Lkowy Anhebung Anhehung :HKostensteigerung
Land [Mio €] [Mio km] um [£] Kosten [Mio €] © in X % des BIP
be Belgien 283089 3755 1 3755 1.3
¢z Tschechische Republik aa787 5495 1 5495 63
i Dianernark 1965300 2316 1 2316 1,2
de Deutschland 2215650 28792 1 28792 13
ee Estland 3043 595 1 595 66
&5 Spanien 837316 19090 1 19090 23
fr Frankreich 1648363 21709 1 21709 1.3
ig Irland 148557 2314 1 2314 16
it ltalien 1351323 13422 1 13422 1.0
cly Zypemn 12533 143 1 143 1,1
M Lettland 11167 741 1 741 66
I Litauen 18083 1183 1 1183 65
Ju Luxembury (Grand-Duché) 25664 726 1 726 28
hu Ungarn 81115 2201 1 2201 27
al Miederlande 483642 6836 1 6836 14
at Osterreich 237039 3268 1 3268 14
2 Palen 203711 12872 1 12872 6,3
ot Portugal 142434 3833 1 3833 27
& Slowenian 2614k 955 1 055 3.7
sk Slowakei 33119 2822 1 2822 85
fi Finnland 149725 2620 1 2620 17
se Schweden 282014 2531 1 2531 02
Wk Nereinigtes Kanigreich 1715059 23944 1 23944 14
no Morwegen 204353 1776 1 1776 [HRE]
ch Schweiz 288853 GIE6 1 B2EE 24
Durchschnitt 428044 6836 1 6836 1,6

Abb. 16: Erh6hung der betrieblichen Gesamtkosten

Quelle 16: TransCare AG

Im Durchschnitt aller o.g. européischen Lander wirde die durch eine zuséatzliche
Maut in Hohe von 1€ entstehende betriebliche Gesamtkostensteigerung 1,6% betra-
gen. Eine gewaltige volkswirtschaftliche Belastung.
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5.2 Wirtschaftliche Auswirkungen

Aufgrund der Erh6hung der betrieblichen Gesamtkosten sind weitere negative Folgen
einer drastischen Mauterh6hung zu erwarten:

» Verlust der Attraktivitdt Europas als Logistikstandort in der globalen
Vernetzung

» Anstieg der Produktionskosten der verladenden Wirtschaft

» Einerseits Preissteigerungen:

- Der Burger wird letztendlich einen (Grol3) teil der Mehrkosten
durch die Maut tragen mussen

- Schwachung der Binnenkonjunktur und dadurch Hemmnis des
Wirtschaftswachstums

- Schwaches Wirtschaftswachstum bedeutet Anstieg der Arbeits-
losigkeit!

» Andererseits wird ein Teil der Mehrkosten innerhalb des Wirtschafts-
kreislaufes kompensiert, da sie im globalen Wettbewerb nicht umzu-
wélzen sind. Dadurch sinkt die bereits niedrige Umsatzrendite (Ge-
winnanteil am Umsatz) der gewerblichen Wirtschaft in Europa mit der
Folge:

- Halbierung (und mehr) der Umsatzrendite in I, GB, F, DK, A, D
- Insolvenzen
- Arbeitsplatzverluste
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Gegenuberstellung
8 - Umsatzrendite in der gewerblichen Wirtschaft -
Erhéhung der betrieblichen Gesamtkosten

B Umsatzrendite 2003 O Erhdéhung betrieblicher Gesamtkosten

Prozent

E CH IRL B FIN NL S | GB F DK A D

Abb. 17: Umsatzrendite in der gewerblichen Wirtschaft vs. Erh6hung der betrieblichen Gesamtkosten

Quelle 17: Institut der Deutschen Wirtschaft (IW), Koln, Darstellung TransCare

Bei einer solchen Verringerung der Umsatzrendite ist eine weitere massive Verlage-
rung von Produktion und damit Arbeitsplatzen in das aul3ereuropaische Ausland na-
he liegend.
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6 Fazit und Zusammenfassung

Die vorliegende Untersuchung setzt sich detailliert mit der immer wieder kommuni-
zierten Forderung der Staatsbahnen auseinander, die Kosten der Stral3e Uber Maut-
gebihren zu erhéhen. Damit kann, so die Meinung der Bahnen, der Modal Split zu
Gunsten der Schiene um 3 Prozentpunkte verbessert werden. Die von den européi-
schen Eisenbahnunternehmen in diesem Zusammenhang geforderte Erhéhung der
Maut in Europa betragt 0,60 €.

In der vorliegenden Studie wird nunmehr erstmals — ebenso pragmatisch wie statis-
tisch abgesichert — nachgewiesen, dass diese Forderung ohne messbare Verlage-
rungseffekte verpufft und zu nachhaltigen Schaden des Standortes Europa fuhrt!

1. Die Uber den Preis erzielbaren Verlagerungspotenziale vom Straf3en- auf den
Schienenguterverkehr liegen ohne Veranderung der Angebotsqualitat bei maximal
1,22% des derzeit auf der Stral3e beforderten Gutervolumens.

2. Erst ab einer Mauterhhung um mindestens einen Euro je Lkw-km kdnnen diese
Effekte in einer Grél3enordnung von gerade 1,22 % (58,8 Mio. t) erzielt werden.

3. Ob diese Verbesserung der Wettbewerbssituation von den Bahnen genutzt wirde,
bleibt indessen ungewiss. In der Vergangenheit jedenfalls haben die Bahnen Kos-
tenerh6hungen der Straf3e durch die Einfihrung oder Erh6hung von Mautgebihren
regelmaRig fur eigene Preiserhohungen verwertet, ohne den mdglichen Wettbe-
werbsvorteil zur Generierung von Mehrverkehr zu nutzen.

4. Die negativen volks- und betriebswirtschaftlichen Auswirkungen einer Mauterho-
hung in dieser GréRenordnung mussen dagegen als gravierend eingestuft werden.
Die betrieblichen Gesamtkosten in Europa wirden um durchschnittlich 1,6% erhdht
mit entsprechendem Inflationsdruck. Soweit globaler Wettbewerb Preisanpassungen
wegen staatlich induzierter Kostenerh6hungen verhindert, fihrt dies zu einer Halbie-
rung der Umsatzrenditen der gewerblichen Wirtschaft in den gré3ten europaischen
Volkswirtschaften. Die Folgen sind Insolvenzen, verringertes Wirtschaftswachstum
und hoéhere Arbeitslosigkeit.

5. Drastisch erhohte Stral3enkosten werden zu einem Standortnachteil mit der Folge
einer deutlichen Schwachung des Wirtschaftsraumes Europa im globalen Wettbe-
werb. Ein hoher Preis, um den Bahnen einen marginalen Mengenzuwachs zu ver-
schaffen.
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6. Eine Verkehrsverlagerung von der Stral3e auf die Schiene kann also kaum durch
die Schwachung des Stral3enguterverkehrs mittels h6herer Abgaben erreicht werden.

7. Demgegenuber kdnnten Uber Qualitats- und Strukturverbesserungen bei den
Bahnangeboten ca. 4,1% des auf der Stral3e beférderten Guterverkehrs fir die
Schiene akquiriert werden. Dies ware eine Steigerung des Schienenguterverkehrs
am Beispiel Deutschlands und Frankreichs von immerhin 196 Mio. t oder 40%!

Spurbare Mengensteigerungen fur die Schiene kbénnen ganz eindeutig nur tber ge-
Zielte Angebotsverbesserungen im Schienenguterverkehr gewonnen werden. Das
Management der Bahnen sollte sich insoweit um sein tatsachlich vorhandenes
Chancenpotenzial kimmern, anstatt den effizient funktionierenden Wettbewerb der
Stral3e zum Nachteil der Wirtschaft zu belasten. Privatbahnen zeigen bereits an we-
nigen Beispielen, z. B. im Seehafenhinterlandverkehr, zu welcher Effizienz der Ver-
kehrstrager Schiene in der Lage ist.
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