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ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

Der dieselbetriebene StraBengUterverkehrist fir fast 90 % der externen Kosten des nationalen Gliterverkehrs ver-
antwortlich. Diese Kosten werden ihm aber nur unzureichend angelastet. Der Grad der Kosteninternalisierung
durch Lkw-Maut und Steuern ist sehr gering. Das gewéahrt ihm einen unsachgemafBen Kostenvorteil gegentber al-
ternativen Antriebsformen und anderen Verkehrstrégern. Mit einer héheren Anlastung von Klima-, Umwelt- und
Gesundheitskosten durch staatliche Instrumente lieRBe sich ein gerechterer Kostenwettbewerb erzielen, der die ge-
winschte Verlagerung des StraBenguterverkehrs auf die Schiene sowie die Elektrifizierung der Antriebe beschleu-
nigt. Dazu eignen sich die im Koalitionsvertrag geplante Anlastung von Klimakosten Gber die Lkw-Maut, eine zu-
satzliche Ausweitung der Maut auf alle StraBen und der Abbau des Steuervorteils fir Diesel in der Energiesteuer. In
Kombination wiirden diese MaBnahmen die Total Cost of Ownership eines Diesel-Lkw in etwa auf die eines E-Lkw
anheben, so dass der Antriebswechsel in vielen Fallen auch ohne zusatzliche FordermaBnahmen fur E-Lkw finanzi-
ell vorteilhaft ware. Den Staatshaushalt wiirde eine solche Reform doppelt entlasten: Neben den zusatzlichen Ein-
nahmen von jahrlich rund 7,2 bzw. 10 Mrd. Euro aus Lkw-Maut und Energiesteuer kdnnten die FérdermaBnahmen
(rund 1bis 2 Mrd. Euro) reduziert werden. Statt die Antriebswende durch Subventionierung herbeifiihren zu wollen,
konnte der Staat das Ziel der Verkehrsverlagerung priorisieren und dafir auf eine verursachergerechte Kostenan-
lastung setzen. Daflr sind eine stetige Fortentwicklung der Maut (insbesondere Ausweitung auf alle StraBen) und
der Abbau bestehender Subventionen im dieselbetriebenen StraBenglterverkehr zentral. Mehreinnahmen kénn-
ten fur die Verlagerung und die Starkung des Kombinierten Verkehrs sowie den Aufbau der Tank- und Ladeinfra-
struktur genutzt werden.

Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.
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1 Einleitung

Die Verlagerung des StraBBenguterverkehrs auf die
Schiene und dessen Elektrifizierung sind entschei-
dende Baustellen vieler Szenarien fur erfolgreichen
Klimaschutz. An verschiedenen Stellen sind die Plane
mit konkreten Zielsetzungen hinterlegt: Der Anteil der
Schiene an der Guterverkehrsleistung soll bis 2030 auf
25% steigen (BMVI 2020, Bundesregierung 2021).
Beim Lkw-Verkehr wird im gleichen Zeitraum ein
elektrischer Fahrleistungsanteil von tber 30 % bis
2030 anvisiert (BMWK 2022).

Wichtige Instrumente zur Erreichung dieser Ziele sind
die im Koalitionsvertrag (Bundesregierung 2021) ge-
nannte Reform der Lkw-Maut (CO2-Aufschlag, Aus-
weitung auf Fahrzeuge 23,5t) im Rahmen der EU-
Richtlinie, eine zusatzliche Ausweitung der Maut auf
allen StraBen und der Abbau der Subventionierung
des Dieselkraftstoffs. Bislang hat sich die Ampel-Re-
gierung auf die ersten Reformschritte der Lkw-Maut
geeinigt und dies im Koalitionsausschuss bekraftigt
und prazisiert (Bundesregierung 2023). Eine Auswei-
tung auf alle StraBBen ist hingegen noch nicht abzuse-
hen. Auch die Diesel-Subventionierung besteht wei-
terhin und wurde wahrend der Energiepreiskrise sogar
durch einen dreimonatigen ,Tankrabatt” im Jahr 2022
ausgeweitet (siehe Abschnitt 4).

Mit dkonomischen Instrumenten (Steuern, Abgaben,
Entgelte, Subventionen etc.) nimmt der Staat direkten
Einfluss auf den Kostenwettbewerb, sowohl zwischen
den Antrieben als auch zwischen den Verkehrstragern.
Derzeit ist der Wettbewerb oft jedoch durch die staat-
lich induzierten Preisbestandteile (SiP) verzerrt und
steuerliche Anreize stehen Verlagerung und Elektrifi-
zierung haufig im Wege - trotz der Potentiale fur die
Reduktion von Energieverbrauch und Treibhaus-
gasemissionen sowie der politischen Zielsetzungen.

Ein Ziel des Einsatzes 6konomischer Instrumente ist
neben der Generierung von Einnahmen die Internali-
sierung externer Kosten. Im Vergleich der Verkehrs-
trager und Antriebe zeigt sich, dass die externen Kos-
ten des dieselbetriebenen StraBengiterverkehrs deut-
lich Gber denen der Alternativen liegen und der Grad
der Internalisierung am geringsten ist. Eine starkere
Nutzerfinanzierung und Kosteninternalisierung durch
Lkw-Maut und Subventionsabbau erscheint sinnvoll
und zielfUhrend. Auch haben sie das Potenzial den
Staatshaushalt doppelt zu entlasten. Auf der einen
Seite starkt sie die Nutzerfinanzierung der Verkehrsin-
frastruktur. Auf der anderen Seite kdnnte die hohe
Subventionierung von Elektro-Lkw zurlckgefahren
werden, wenn die externen Kosten der Diesel-Lkw ge-
rechter angelastet werden. Darlber hinaus ginge mit
einem reduzierten Verbrauch am fossilen Kraftstoff
Diesel eine reduzierte Energieabhangigkeit einher.
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Ziel dieser Studie ist es, die externen Kosten im Guter-
verkehr auf StraBe und Schiene zu vergleichen und das
Potenzial der stérkeren Kosteninternalisierung mit
staatlichen Instrumenten hinsichtlich der gewtnsch-
ten Verlagerung und Elektrifizierung zu untersuchen.
Dazu wird in Kapitel 2 zundchst der klimapolitische
Hintergrund beleuchtet. Kapitel 3 vergleicht die exter-
nen Kosten des Guterverkehrs und berlcksichtigt da-
bei Diesel-, Elektro-Lkw und die Schiene. Kapitel 4 gibt
einen Uberblick (iber staatlich induzierte Preisbe-
standteile, die den Kostenwettbewerb der Verkehrs-
trager im Guterverkehr beeinflussen, und stellt die
Kosteninternalisierung gegenlber. Kapitel 5 ver-
gleicht den Einfluss von Lkw-Maut und Dieselbesteu-
erung auf die Total Cost of Ownership (TCO, Gesamt-
kosten) von Diesel- und Elektro-Lkw. Kapitel 6 wirft ei-
nen Blick auf die fiskalischen Auswirkungen der MaB-
nahmen und die Hohe der impliziten Subventionierung
des Diesel-Kraftstoffs.

2 Klimapolitischer Hintergrund

In Hinblick auf die ambitionierten Klimaschutzziele
besteht Handlungsbedarf. Im Jahr 2022 trug der Ver-
kehrssektor mit 148 Mio. Tonnen COz-Aquivalenten
rund 20 % zu den deutschen Treibhausgasemissionen
bei (UBA 2023). Damit hat der Verkehr die im Bundes-
klimaschutzgesetz fur 2022 zuldssige Jahresemissi-
onsmenge um 9 Mio. t Uberschritten (ebd.). Bis 2030
muss der Treibhausgasausstof auf 84 Mio. Tonnen fal-
len.Im Vergleich zum Jahr 2022 bedeutet das fast eine
Halbierung der Emissionen. Der Guterverkehr steht
mit einem Anteil von rund 40 % der CO2-Emissionen
im Verkehr (Eurostat 2020) in der Verantwortung, we-
sentlich zu diesen Einsparungszielen beizusteuern.

FUr den Klimaschutzim Verkehr sind dabei drei Hand-
lungsbereiche zentral: Die Steigerung der Effizienz,
vor allem durch die Verlagerung auf emissionsarmere
Verkehrstrager, der Ubergang zu emissionsarmen
Fahrzeugen und Antrieben sowie der Einsatz emissi-
onsarmer Kraftstoffe.

Die Verkehrsverlagerung von der StraBe auf die
Schiene hat ein enormes Potenzial fir die Reduktion
der Treibhausgasemissionen. Von den 58,7 Mio.t CO:2
im Guterverkehr (Jahr2019) entstehen 55,1 Mio.t COx,
also fast 94 %, auf der Straf3e (Dannhoff u. a. 2021). Da-
bei tragt sie aber nur 72,3 % zur Guterverkehrsleistung
bei (BMVI 2021a; UBA 2021a). Der Schienengterver-
kehr hingegen leistet derzeit 20,2 % (Bundesnetza-
gentur 2023) und emittiert dabei lediglich
0,6 Mio.t CO2 (rund 1%). Eine Verlagerung geht daher
mit hohen Emissionseinsparungen einher, reduziert
weitere externe Kosten (z.B. Larm, Luft, Stau) und
beugt weiteren Herausforderungen eines wachsenden
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StraBenguterverkehrs vor (z. B. Personalmangel, stei-
gende Personal- und Energiekosten). Dabei wird dem
Kombinierten Verkehr eine steigende Bedeutung zu-
kommen, um StraBBe und Schiene zu verbinden und vor
allem den schweren Guterfernverkehr zu verlagern.

Die Verlagerung kommt bisher aber nichtvoran. Dasim
,Masterplan Schiene” (BMV12020) formulierte und im
Koalitionsvertrag (Bundesregierung 2021) wiederholte
Ziel, den Anteil der Schiene bis 2030 auf 25 % zu er-
hohen, entfernt sich derzeit noch. Zwischen 1991 und
2021 hat die Transportleistung auf der StrafBe Gberpro-
portional zugelegt und auch zukUlnftig ist von weiterem
Wachstum auszugehen (siehe Abbildung 1). Bis 2024
wird die gesamte Beforderungsleistung des Guterver-
kehrs gegentber 1991 knapp 86 % zugelegt haben.
GrofBter Wachstumstreiber ist und bleibt die StraBe.
Umso wichtiger ist daher die Verzahnung der Ver-
kehrstrager z. B. durch den Kombinierten Verkehr.

Abbildung 1: Beférderungsleistung im
Giiterverkehr nach Verkehrstriagern
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Neben Investitionen in den Ausbau der Schieneninfra-
struktur und des Kombinierten Verkehrs, die beide
Grundlage fur eine hohere Verkehrsleistung auf der
Schiene sind, ist der Kostenwettbewerb zwischen den
Verkehrstragern und -mitteln eine entscheidende
GrofBe fur die Verlagerung und die Reduzierung der
Emissionen.
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Je weniger Verkehr auf der StraBe verbleibt, desto ein-
facher die Antriebswende (Elektrifizierung) beim Lkw.
Derzeit héalt die Bundesregierung beim Lkw-Verkehr
einen elektrischen Fahrleistungsanteil von liber
30 % bis 2030 fur erreichbar (BMWK 2022). Die Emis-
sionen des StraBBenglterverkehrs wirden damit in sel-
bem Umfang reduziert, denn die CO2-Emissionen der
Stromerzeugung entfallen auf den Energiesektor. Ob
dieses Ziel jedoch auch erreichbar ist, ist noch offen.

Zur Zielerreichung ist eine deutliche Beschleunigung
der Antriebswende mafgeblich. GemaR einer Um-
frage unter Herstellern, die im Auftrag des Verkehrsmi-
nisteriums durchgefihrt wurde, konnte der Anteil der
Verbrenner unter den schweren Nutzfahrzeugen bis
2030 auf 25% sinken und der Anteil von batterie-
elektrischen und Wasserstoff-Lkw auf rund 58 % bzw.
17 % steigen (dpa 2023). Eine Potenzialanalyse von
TNO (2022) im Auftrag von Agora Verkehrswende und
Transport & Environment (2022) kommt zum Ergebnis,
dass es sowohl technisch als auch wirtschaftlich mach-
bar sei, dass nahezu alle neuen Guterverkehrs-Lkw bis
2035 Nullemissionsfahrzeuge sind. In einer dhnlichen
Studie (ifeu 2022) haben Batterie-Lkw bereits 2030 -
trotz noch deutlich héherer Anschaffungskosten - ei-
nen Vollkostenvorteil gegenlber Diesel-Lkw fir na-
hezu alle betrachteten Einsatzprofile. Die Ergebnisse
dirfen dabei aber nicht als Modellierung des tatsachli-
chen Markthochlaufs missverstanden werden (ebd.).

Den Markthochlauf beschleunigen kénnen in den
Jahren bis 2030 laut TNO (2022) anspruchsvolle Emis-
sionsstandards sowie 6konomische Instrumente auf
Nachfrageseite. Eine COz-basierte Lkw-Maut kann die
Antriebswende demnach um ein bis drei Jahre vorzie-
hen. Die Einflhrung des EU-ETS 2 fir Verkehr und
Warme kommt laut den Autor*innen (ebd.) zu spat, um
darauf einwirken zu kdonnen. Auf nationaler Ebene
konnte Deutschland mit dem nationalem Emissions-
handel und der Energiesteuer auf Diesel frihzeitige
Anreize setzen.

Die technisch-wirtschaftliche Machbarkeit stellt aber,
wie gesagt, noch keine Modellierung der tatsachlichen
Umsetzung dar. Dafir gibt es laut TNO (2022) noch ei-
nige Hemmnisse. Vor allem die Verfugbarkeit der
Fahrzeuge, die Verflugbarkeit der Ladeinfrastruktur
und die Ungewissheiten bzgl. der neuen Technologien
werden dabei genannt. Zu dhnlichen Ergebnis kommt
das ICCT (2022) in einer Umfrage unter Flottenbetrei-
bern, Logistikunternehmen und Wirtschaftsverban-
den: mangelnde Ladeinfrastruktur und zu geringe
Reichweiten werden dort als besonders grof3e Heraus-
forderungen identifiziert. Vor allem kleinere Transport-
unternehmen geben daneben an, Schwierigkeiten mit
der Finanzierung der Investitionen zu haben, obwohl
sich die Befragten einig sind, dass Elektro-Lkw kosten-
maBig konkurrenzfahig sein kdnnen.
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Ob die technisch mdgliche Antriebswende in der Rea-
litat schnell genug vollzogen werden kann, bleibt also
offen. Dasifeu (2022, S. 11) weist in seiner Studie auf die
Grenzen der Emissionsminderungen durch einen aus-
schlieBlichen Antriebswechsel hin und schlussfolgert:
.Insbesondere MaBnahmen zur Verringerung der
Transportleistung (Vermeidung) und Verlagerung auf
den systemisch effizienteren Verkehrstrager Schiene
sind damit weiterhin entschieden voranzutreiben, um
die gesteckten Klimaziele erreichen zu kénnen.”

3 Externe Kosten im Gliterverkehr

Mit dem GuUterverkehr gehen Belastungen und uner-
winschte Auswirkungen auf die Umwelt und Gesell-
schaft einher. Zu diesen Externalitdten zahlen Um-
weltverschmutzung,  klimaschadliche  Treibhaus-
gasemissionen, Unfélle und La&rmemissionen sowie der
UberméBige Ressourcenverbrauch (Infras 2019). Bis-
her werden viele dieser Auswirkungen nicht preiswirk-
sam adressiert. Die Externalisierung ist ein Marktversa-
gen und kommt in ihrer Wirkung einer Subventionie-
rung gleich. Die fehlende Kostenwahrheit verzerrt die
signalgebende Funktion von Preisen und fihrt zu
Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrs-
mitteln sowie falschen Transportentscheidungen. In
Folge werden zu viele Guter auf ineffizienten Trans-
portwegen beférdert.

Akteure des gewerblichen Guterverkehrs, die Klima-
gase und Luftschadstoffe ausstoBen oder in Unfélle
verwickelt sind, verantworten Kosten fir die Allge-
meinheit. Wenn sie als Verursacher*innen die Auswir-
kungen ihres Handels auf Dritte Gberwélzen, ohne dass
diese daflr kompensiert werden, liegen externe Kos-
ten vor. Okonomisch lassen sich externe Kosten aus
der Differenz zwischen sozialen Kosten (Kosten fr die
Allgemeinheit) und privaten Kosten (Kosten auf Seite
des GUtergewerbes) ausdriicken.

3.1 Absolute externe Kosten

Die absoluten externen Kosten des gesamten Ver-
kehrssektors betrugenim Jahr 2017 rund 149 Mrd. Euro
(Infras 2019). Davon sind mit 32,56 Mrd. Euro ca. 28 %
dem inlandischen Warentransport zuzurechnen. Der
StraBengiiterverkehr verursachte mit 88 % bzw.
28,71Mrd. Euro den groB3ten Anteil an den externen
Kosten des Gutertransports. Rund 21 Mrd. Euro entfal-
lendabeiauf Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht
von Uber 3,51t (Infras 2022). Deutlich geringer fiel mit
8,1% (2,63 Mrd. Euro) der Anteil des Schienengliter-
verkehrs aus (Infras 2019). Beim Eisenbahnverkehr be-
stehen wiederum Unterschiede zwischen elektrischen
(2,38 Mrd. Euro) und dieselbetriebenen Antriebstypen
(0,25 Mrd. Euro). Die Binnenschifffahrt verursachte
mit 1,22 Mrd. Euro etwa 3,7 % der Gesamtkosten (ebd.).
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3.2 Durchschnittliche externe
Kosten

Beim Vergleich der externen Kosten verschiedener
Verkehrstrager und Transportmittel sollte beachtet
werden, dass die Beférderungsleistung die absoluten
Betrage mafBgeblich beeinflusst (siehe Abbildung 1).
Eine bessere Vergleichbarkeit kann durch Betrach-
tung der durchschnittlichen externen Kosten erzielt
werden. Im Giterverkehr erfolgt diese Durchschnitts-
betrachtung in Euro pro Tonnenkilometer (tkm). Auch
mit Blick auf die durchschnittlichen externen Kosten
zeigt sich, dass der straBengebundene Guterverkehr
deutlich hohere Externalitaten als der Warentransport
aufanderen Verkehrstréagern aufweist (Abbildung 2). In
Summe liegen die externen Kosten eines in Deutsch-
land verkehrenden Lkw (zulédssiges Gewicht > 3.5 t) bei
4,37 ct/tkm. Mit 44 % (1,93 ct/tkm) sind Unfélle der
groBte Kostenbereich. Luftverschmutzung und Kli-
maschaden machen 24 % (1,07 ct/tkm) bzw. 13 %
(0,57 ct/tkm) der externen Kosten eines Lkw aus.

Abbildung 2: Durchschnittliche externe Kosten
des innerdeutschen Giiterverkehrs (2016)
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Beim StraBenverkehrist die Fahrzeuggrof3e wesentlich
far die spezifischen Emissionen. Wahrend der Treib-
hausgasausstoB kleinerer Last-und Sattelzlige um den
Faktor 3 hoher ist als beim Schienengtiterverkehr,
steigt dieser Wert bei kleineren Fahrzeugen und
Transportern bis auf den Faktor 18 an (Allekotte u.a.
2020).

Gegenlber dem StraBenglterverkehr belastet die
Schiene die Allgemeinheit durch ihre externen Kosten
also deutlich geringer. Pro Tonnenkilometer liegen die
externen Kosten des Eisenbahnverkehrs bis zu 72 %
unter denen eines Lkw. Allein im Kostenbereich
LKlima” unterschreitet der durchschnittliche Treib-
hausgasausstoBes einer Guterbahn (16 g CO2-
Aq/tkm) die Emissionen eines Lkw (111 g CO2-Aqg/tkm)
etwa um den Faktor 7 (UBA 2022).

Zwischen Guterzigen mit Diesel- und elektrischem
Antrieb bestehen groBe Unterschiede bezilglich der
durchschnittlichen externen Kosten:

=  Pro Tonnenkilometer verursachen Dieselloks Kli-
maschéddenin Hohe von 0,31 ct/tkm. Eine Diesellok
stoBt demnach je Tonnenkilometer durchschnitt-
lich 1,7-mal mehr COz aus als das elektrisch betrie-
bene Aquivalent (Allianz pro Schiene 2022a).

= Miteinem Anteil von 49 % machen Luftschadstof-
femissionen (1,91ct/tkm) bei fossil angetrieben
Loks den hochsten Kostenpunk aus. Bei E-Loks fal-
len keine externen Kosten durch Luftverschmut-
zung an.

= Auch bei den Ldarmemission schneiden dieselbe-
triebene Zige mit 1ct/tkm schlechter ab als elekt-
rische (0,76 ct/tkm).

Der Diesel-Anteil im Guterverkehrist jedoch gering. Im
Jahr 2019 wurden 93 % aller Tonnenkilometer auf der
Schiene elektrisch zuriickgelegt (BMVI 2021b). Folg-
lich stellen im Vergleich die externen Kosten elektri-
scher Loks die aussagekréftigere ReferenzgréBe ge-
genlber der StraBBe dar.

3.3 Marginale externe Kosten

Eine weitere Darstellungsform der Externalitaten zum
Vergleich der Umwelt- und Gesundheitswirkung ver-
schiedener Verkehrstrager und Antriebstechnologien
sind die marginalen externen Kosten (soziale Grenz-
kosten). Diese beschreiben die Hohe der zusatzlichen
externen Kosten, die mit jedem zusatzlichen Tonnen-
kilometer anfallen, nicht aber diejenigen, die bereits
angefallensind (z. B.Schaden an Natur und Landschaft
aufgrund der bestehenden Verkehrsinfrastruktur). Im
Vergleich zu den durchschnittlichen externen Kosten
fallen sie daher geringer aus.

Die Bepreisung sozialer Grenzkosten (inklusive Infra-
strukturkosten) gilt grundsatzlich als ein first-best”
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Ansatz, um Verursacher*innen den gesellschaftlichen
Schéaden einer zusatzlichen Verkehrsleistung (oder zu-
satzlichen Verkehrsmittels) anzulasten. Werden mar-
ginale externe Kosten internalisiert, nehmen Verkehrs-
teilnehmende die sozialen Grenzkosten ebenso in ihre
Transportentscheidung auf wie private Kosten, so dass
effiziente Marktergebnisse erreicht werden kdénnen
(Hintermann u. a. 2021).

Die kurzfristigen marginalen externen Kosten (ohne
Infrastrukturkosten) eines Lkw mit zulassigem Gewicht
von Uber 32 Tonnen belaufen sich auf 1,80 ct/tkm. Sie
liegen damit auf dem Niveau einer dieselbetriebenen
Gutereisenbahn (1,81 ct/tkm). Die sozialen Grenzkos-
ten einer E-Lok fallen im Vergleich zum Lkw hingegen
mehr als 5-Mal geringer aus und liegen bei
0,33 ct/tkm. Der elektrische Schienenguterverkehr
weist damit nicht nur bei der Durchschnittsbetrach-
tung einen erheblich geringeren negativen Einfluss auf
die Umwelt und Gesundheit als der StraBengiterver-
kehr auf. Auch mit Blick auf die Grenzkosten fir den
nachsten Tonnenkilometer ist sie Gberlegen.

Abbildung 3: Marginale externe Kosten des
innerdeutschen Giiterverkehrs (exkl.
Infrastrukturkosten, 2016)
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Quelle: Europédische Kommission (2019a), reprasentatives Kostensze-
nario, exkl. Infrastrukturkosten, * = Lkw > 32 t; eigene Berechnungen.

Fur einige Kostenbereiche ahneln sich durchschnittli-
che und marginale externen Kosten Uber die verschie-
denen Verkehrstrager hinweg. Fur die Klimakosten
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des Guterverkehrs gilt beispielsweise, dass eine je Ton-
nenkilometer zusatzlich emittierte Tonne CO2 zu den-
selben externen Kosten wie eine durchschnittlich aus-
gestoBene Tonne des Klimagases fuhrt. Die Folgekos-
ten der Klimakrise sind ceteris paribus unabhangig von
Zeit oder Ort der Emission, allerdings stark abhangig
vom CO.-Gehalt des Treibstoffs, dem Anteil fossiler
Energien im Strommix oder dem Fahrzeugtyp und des-
sen Abgasnorm (Nash u. a. 2010).

Vor diesem Hintergrund sind auch divergierende Kili-
makosten des StraBengilterverkehrs in Abbildung 2
und Abbildung 3 zu erklaren. Die Européische Kom-
mission (2020a) weist die durchschnittlichen externen
Kosten fur Lkw mit einem Gewicht von Uber 3,5 Ton-
nen aus. Die marginalen externen Kosten beziehen
sich hingegen auf einen Lkw mit zuldassigem Gewicht
groBer 32 Tonnen. Im Schienenglterverkehr (Diesel
sowie E-Lok) und der Binnenschifffahrt gleichen sich
durchschnittliche und marginale externe Kosten hin-
gegen.

Auch in anderen Kostenbereichen sind Fahrzeugei-
genschaften oder spezifische Umweltzustande Treiber
auseinanderfallender durchschnittlicher und margina-
ler externer Kosten. Die Kapazitatsauslastung eines
Verkehrstragers wirkt sich beispielsweise auf die
Larmemissionen oder Unfalle aus. Fur Verkehrsmittel,
die wie der Schienengtterverkehr einem getakteten
Fahrplan folgen, hangt das Unfallrisiko nurin geringem
MaBe vom Verkehrsaufkommen ab (beide Kostenty-
pen gleichen sich). Im StraBenglterverkehr ist hinge-
gen grundsatzlich davon auszugehen, dass die margi-
nalen externen Kosten umso hoher ausfallen, je starker
die Infrastruktur ausgelastet ist (Christen u. a. 2021).

3.4 Infrastrukturkosten

Neben den externen Kosten durch Umwelt- und Ge-
sundheitsschaden sind Infrastrukturkosten der Ver-
kehrstréager zu berlcksichtigen. Die Kosten der Infra-
struktur teilen sich in variable und fixe Kostenpunkte
ein. Fixe Infrastrukturkosten beziehen sich auf Inves-
titionen in die Verkehrsinfrastruktur (z. B. Neubau oder
Erweiterung bestehender Gleisanlagen, StraBBen oder
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Hafen). Variable Infrastrukturkosten (auch Grenzinf-
rastrukturkosten) umfassen hingegen im weiteren
Sinne Betriebs- und Wartungskosten (z. B. Instandhal-
tung von Infrastruktur) und sind maBgeblich von Um-
weltzustanden, wie dem Verkehrsaufkommen, dem
Fahrzeuggewicht oder Wetterbedingungen abhangig
(Atkins/Jacobs 2019).

Bei der nutzerseitigen Anlastung externer Infrastruk-
turkosten werden Fixkosten Ublicherweise vernachlas-
sigt und sind damit nicht ausschlaggebend fir die
Transportmittelwahl (Korzhenevych u.a. 2014). Vari-
able Infrastrukturkosten werden hingegen als Nahe-
rungswert verstanden, um marginale externe Infra-
strukturkosten zu berechnen. Werden marginale ex-
terne Infrastrukturkosten den Verkehrsteilnehmenden
angelastet (z.B. Infrastrukturkomponente der Lkw-
Maut), tragen sie zur Lenkungswirkung von dkonomi-
schen Steuerungsinstrumenten bei. Daneben gilt die
Nutzerfinanzierung als Moglichkeit, die Finanzierung
von Infrastrukturen langfristig sicherzustellen (FOS
u.a.2021).

Tabelle 1 verdeutlicht, dass die hochsten marginalen
Infrastrukturkosten mit 77 ct/tkm im StraBengtterver-
kehr (Lkw > 321t) vorliegen. Im Schienenguterverkehr
belaufen sich die marginalen Infrastrukturkosten je
Tonnenkilometer auf 0,30 ct fur elektrisch und 0,31ct
fur dieselbetriebene Guterbahnen; fur die Binnen-
schifffahrt liegen sie bei 0,18 ct/tkm. Ein zusatzlicher
Tonnenkilometer verursacht demnach auf der StraBBe
die hochsten variablen Infrastrukturkosten.

Tabelle 1: Marginale Infrastrukturkosten des
innerdeutschen Gliterverkehrs (2016)

Verkehrs- Marginale
triger Verkehrsmittel Infrastrukturkosten

9 (€-ct/tkm)
StraBBe Lkw* 0,77
Schiene elektrisch 0,30
dieselbetrieben 0,31
Wasser Binnenschifffahrt 0,18

Quelle: Européische Kommission (2019a); Européische Kommission
(2019b), reprasentatives Kostenszenario, * = Lkw > 32 t.
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4 Staatlich induzierte Preisbestandteile

FUr Marktteilnehmende bestehen ohne Kosteninter-
nalisierung keine preislichen Anreize, Externalitaten in
ihren individuellen Kostenkalkulationen einzubezie-
hen. Das kann ein Grund fir die GberméaBige Nutzung
der StraBBe im Guterverkehr trotz der hohen gesell-
schaftlichen Kosten sein. Mit Preisinstrumenten wie
Steuern und Abgaben kann der Staat versuchen, indi-
viduelle und gesellschaftliche Kostenerwagungen
besser in Einklang zu bringen und Marktversagen zu
korrigieren. Zudem generiert er mit diesen Instrumen-
ten Einnahmen, mit denen die Infrastruktur finanziert
werden kann.

In Deutschland existiert eine Reihe an Steuern und Ab-
gaben, die den StraBen- und Schienenglterverkehr
betreffen und als staatlich induzierter Preisbestandteil
(SiP) die Kostenkalkulationen der Marktakteure beein-
flussen. Dabei sind klare Differenzen in der Behand-
lung der Verkehrstrager (StraBe und Schiene) sowie
des Kraftstoffs (Diesel und Strom) zu erkennen, die an
einigen Stellen zuungunsten des elektrischen Schie-
nenverkehrs ausfallen. Diesist z. B. bei Steuern und Ab-
gaben auf Energie der Fall (siehe Abbildung 4). Der
Strom der Schiene enthalt mit 7,07 ct/kWh rund 25 %
hohere SiP als der Dieselkraftstoff eines Lkw. Vor Ab-
schaffung der EEG-Umlage waren es fast 50 % (vgl. Al-
lianz pro Schiene 2022). Die Lenkungswirkung der
Preisinstrumente steht damit oft im Widerspruch zu
den Zielen der Verkehrsverlagerung und der Elektrifi-
zierung.

Im Folgenden werden die zentralen SiP im Guterver-
kehr kurz beschrieben und in Tabelle 2 gegenlberge-
stellt.

= Die Lkw-Maut ist eine streckenbezogene
StrafBenbenutzungsgeblhr. Sie gilt fir schwere
Nutzfahrzeuge (Lkw ab 7,5 t) auf Autobahnen und
BundesstraBBen. Landes- und Kommunalstraf3en
sind bislang nicht bemautet. Bei der Berechnung
des Mautsatzes je Kilometer werden Infrastruktur-,
Luftverschmutzungs- und Larmbelastungskosten
berlcksichtigt. Laut Ergebnis des Koalitionsaus-
schusses im Marz 2023 soll im Rahmen der EU-
Richtlinie ein CO2-Aufschlag eingefihrt werden,
der sich - abhangig vom AusstoB - an einem CO>-
Preis von 200 Euro/tCO: orientiert. Fur dreiach-
sige Lkw 218 t entspricht dies - je nach Schadstoff-
klasse - einem Mautsatz von 6,3 bis 15,8 ct/km (Al-
fen Consult/Aviso 2023, Tabelle 11). Zudem soll die
Maut auf Lkw Uber 3,5 bis 7,5 t ausgeweitet werden
(Bundesregierung 2023). Mit den Reformschritten
erfillt die Bundesregierung wichtige Forderungen
far eine sinnvolle Weiterentwicklung der Maut (In-
fas 2022). Ein konsequenter néchster Schritt wére
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die Ausweitung der Maut auf das gesamte Straf3en-
netz (ebd.).

= Trassenpreise sind ein Entgelt, das flr die Nutzung
der deutschen Eisenbahninfrastruktur anfallt. Die
Hohe des Entgelts pro Trassenkilometer bemisst
sich im Guterverkehr am Gewicht, der Art des
transportierten Guts (Gefahrgut) und der Leistung
(Punktlichkeit).

= Uber die Kraftfahrzeugsteuer werden alle Fahr-
zeugen, die am offentlichen StraBenverkehr in
Deutschland teilnehmen, besteuert. Grundsatzlich
werden Lkw geméaB dem zuldssigen Gesamtge-
wicht besteuert. Ab einem zuldssigen Gesamtge-
wicht von Uber 3,5 t werden zusatzlich Schadstoff-
und Gerauschklasse bertcksichtigt.

Abbildung 4: Steuern und Abgaben auf Energie im
Gilterverkehr
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Quelle: eigene Darstellung nach Allianz pro Schiene (2022b), Bundes-
netzagentur (2023)

= Die Energiesteuer besteuert den Verbrauch aller
Energiearten. Die Hohe der Steuer ist je nach
Energieerzeugnis und Verwendungszweck
unterschiedlich. Far StraBen- und
Schienenglterverkehr ist vor allem die
Besteuerung des Dieselkraftstoffs von Relevanz.
Dieserist trotzhoherem Energiegehalt je Liter rund
28 % niedriger als der fir Benzin. Im
Entlastungspaket Il (BMF 2022) wurde die
Energiesteuer auf Kraftstoffe im Zeitraum Juni bis
August 2022 tempordr auf das européische
Mindestmal abgesenkt (,Tankrabatt”).

= Die Stromsteuer besteuert den Verbrauch von
elektrischem Strom. Sie wird beim Versorger als



Steuerschuldner erhoben und Uber den Strompreis
an die Verbraucher*innen weitergegeben. Aktuell
ist die Stromsteuer vor allem fir den elektrischen
Schienenverkehr, perspektisch aber zunehmend
fir den StraBenverkehr relevant. Aufgrund um-
weltpolitischer Abwagungen gilt im
Schienenbahnverkehr ein ermaBigter
Stromsteuersatz fir den Fahrbetrieb.

Der europdische Emissionshandel (EU-ETS)
begrenzt den TreibhausgasausstoB
emissionshandelspflichtiger Anlagen (z.B. der
Stromerzeugung) und gibt jeder Tonne CO:z einen
Preis, der durch den Handel mit den
Emissionsberechtigungen entsteht. Uber den
Strompreis trifft der CO2-Preis (derzeit zwischen
90 und 100 Euro/tCOz2) den elektrischen Verkehr.

Das Brennstoffemissionshandelsgesetz (BEHG)
erfasst Treibhausgas-Emissionen, die bisher nicht
unter den europaischen Emissionshandel fallen
(z.B. durch die Verbrennung von Kraftstoffen).
Dieser auf die Kraftstoffe umgelegte CO.-Preis
betrifft damit dieselbetriebene Lkw und Zige. Im
vorgegebenen Preispfad war fir das Jahr 2023 eine
Erhéhung von 30 auf 35 Euro/tCO:2 vorgesehen,
die im Entlastungspaket Il jedoch um ein Jahr ver-
schoben wurde (Bundesregierung 2022).

EEG-Umlage und weitere Entgelte: Bis zum 30.
Juni 2022 regelte die Erneuerbare-Energien-
Gesetz-Umlage die bevorzugte Einspeisung von
Strom aus erneuerbaren Quellen ins Stromnetz
und garantierte deren  Erzeugern feste
Einspeiseverglitungen. Grundséatzlich mussten alle
Stromverbraucher*innen die EEG-Umlage als Teil
des Strompreises zahlen. Fur den Schienenverkehr
existierte dabeieine Obergrenze. Die EEG-Umlage
wurde im Rahmen der Entlastungspakete
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frihzeitig abgeschafft. Neben der EEG-Umlage
enthélt der Strompreis weiterhin Netzentgelte und
weitere Abgaben.

Forderprogramme (De-minimis): Im Rahmen der
,De-minimis“-Forderung werden Unternehmen
des Guterkraftverkehrs mit
Nutzfahrzeugen geférdert, die MaBnahmen zur
Starkung von Sicherheit und Umwelt durchfihren.

schweren

Trassenpreisférderung: Seit Juli 2018 bis derzeit
Juni 2023 tbernimmt der Bund jéhrlich 350 Mio.
Euro an Trassengebihren der Giterbahnenim DB-
Netz. Flir 2024 ist die Fortflihrung noch nicht be-
schlossen. Erstempfanger der Zuwendung ist die
DB Netz AG als Betreiberin der Schienenwege des
Bundes; Letztempfanger sind die Zugangsberech-
tigten des Schienenguterverkehrs (SGV).

Anlagenpreisféorderung: Seit 13.122020 bis
30.11.2025 fordert der Bund die Nutzung von Ser-
viceanlagen des SGV mit Betragen zwischen 40
Mio. Euro und aktuell 83 Mio. Euro pro Jahr (insge-
samt 200 Mio. Euro). Zuwendungsempféanger sind
die SGV-Zugangsberechtigten. Die Forderung
kommt im Wesentlichen jedoch der DB zugute.
Beispielsweise werden Hafen- und Werksbahnen
nicht gefordert und die Forderung ist auf "Zugbil-
dungsgleise" beschrankt. Perspektivisch soll die
Anlagenpreisférderung in der neuen Einzelwagen-
verkehrs-Forderung aufgehen.

Mehrwertsteuer: Die Mehrwertsteuer, gesetzlich
Umsatzsteuer, besteuert den Mehrwert eines Pro-
duktes. Die Steuer wird von Unternehmen auf ihre
Waren und Dienstleistungen aufgeschlagen und
Uber den Kaufpreis von ihren Kunden erhoben.
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Tabelle 2: Gegeniiberstellung der staatlich induzierten Preisbestandteile im StraBen- und

Schienengiiterverkehr

StraBengiiterverkehr

Schienengiiterverkehr

(Diesel-Lkw)
Infrastruktur

(elektrisch)

Nutzungsentgelte

Lkw-Maut: 9,8 bis 19,0 ct je Kilo-
meter fur einen Lkw der Schad-
stoffklasse Euro 6 mit 27,5t Ge-
wicht

Gilt auf Autobahnen und Bun-
desstraBen, nicht jedoch auf
Landes-und Kommunalstraf3en

Ab Dezember 2023 ist ein CO2-
Aufschlag in Hohe von 200
Euro/tCO2 geplant (fur einen
dreiachsigen Lkw 218t von 6,3
bis 15,8 ct/km je nach Schad-
stoffklasse)

Ausweitung auf Lkw tber 3,5 t
far 2024 geplant

Standardentgeld: 3,21 Euro Trassenpreis
je Trassenkilometer (Fahrplan 2023/24)

Fahrzeug

Besteuerung der Fahr-
zeughaltung

534 Euro Kfz-Steuer im Jahr fur
Lkw >12 t mit Emissionsklasse S,
S2 und besser

Betrieb (Kraftstoff, St

rom)

CO:-Bepreisung

30 Euro/tCO2 in 2023 auf

Dieselkrafstoff (BEHG)

Die fur 2023 vorhergesehen Er-
hohung auf 35 Euro/tCO:
wurde im Entlastungspaket I
um ein Jahr verschoben.

90 bis Euro/tCO2im Mé&rz 2023 (EU-ETS)
auf Strom

Energiesteuer

Diesel: 47,04 ct/I (4,77 ct/kW)

Stromsteuer

1,142 ct/kWh Stromsteuer

EEG-Umlage

Seit 1. Juli 2022: Abschaffung der EEG-
Umlage

Bis 30. Juni 2022: 0,7446 ct/kWh EEG-
Umlage (gegentber 3,723 ct/kWh auf
20 % begrenzt)

Weitere Entgelte

Netzentgelte (durchschnittlich
5,8 ct/kWh im Jahr 2021) und weitere
Umlagen (0,09 ct/kWh)

Subventionen, Férderungen, Steuervergiinstigungen

Forderprogramme
(De-minimis)

33.000 Euro
Forderhochstbetrag)

(absoluter

Steuervergiinstigungen
Kraftstoff/Strom

Um 2,69 ct/kWh bzw. 18,41 ct/I
geringerer  Energiesteuersatz
ggqu. Benzin

Im Entlastungspaket Il wurde

die Energiesteuer auf

Um 0,908 ct/kWh ermaBigter
Stromsteuersatz (1,142 statt 2,05 ct/kWh)
Um 2,9784 ct/kWh reduzierte EEG-

Umlage (EEG-Umlage abgeschafft seit
1.7.2022)
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Kraftstoffe im Zeitraum Juni bis
August 2022 temporar auf das
EU-MindestmalB3 gesenkt: fiur
Benzinum 30 ct/lund fur Diesel
um 14 ct/I.

Trassenpreisforderung = Seit 07/18 bis derzeit 06/23 Ubernimmt
der Bund jahrlich 350 Mio. Euro an
Trassengeblhren der Guterbahnen im
DB-Netz. (Far 2024 noch nicht
beschlossen.)

= Erstempféanger der Zuwendungist die DB
Netz AG als Betreiberin  der
Schienenwege; Letztempfanger sind die
SGV-Zugangsberechtigten

Anlagenpreisférderung = Im Zeitraum 13.12.2020 bis 30.11.2025
fordert der Bund die Nutzung von
Serviceanlagen des SGV mit Betragen
zwischen 40 Mio. Euro und aktuell 83 Mio.
Euro pro Jahr (insgesamt 200 Mio. Euro)

= Zuwendungsempfinger sind die SGV-

Zugangsberechtigten. Die Forderung
kommt im Wesentlichen der DB zugute.

Ubergeordnet

Mehrwertsteuer = 19%

Quellen: u.a. Alfen Consult/Aviso (2023), Allianz pro Schiene (2022), BMDV (2022b), BMF (2022), Bundesnetzagentur (2023), Tagesspiegel Back-
ground (2023)
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4.1 Kosteninternalisierung

Die marginalen externen Kosten und Infrastrukturkos-
ten des Guterverkehrs sind durch die staatlich indu-
zierten Preisbestandteile nicht vollstandig internali-
siert. Der Grad der Internalisierung fir den elektri-
schen Schienenverkehr liegt jedoch deutlich hdher als
far Diesel-Lkw auf der StraBBe (siehe Abbildung 5 und
Abbildung 6).

Die Steuern und Geblhren (umgerechnet auf einen
Tonnenkilometer), die ein elektrisch betriebener Gii-
terzug zu zahlen hat, belaufen sich geméaB den Zahlen
einer Studie fiur die Europaische Kommission (2019a,
2019b) auf 44 ct/tkm. Damit Gbersteigen sie die margi-
nalen externen Kosten in Héhe von 0,33 ct/tkm (siehe
Abbildung 3). Unter Bericksichtigung der Infrastruk-
turkosten in Hohe von 30 ct/tkm (siehe Tabelle 1) be-
lauft sich die gesamte Kostendeckung auf 70 %.

Kosten und
Steuern und

Abbildung 5: Externe
Kosteninternalisierung lber
Gebiihren (Schiene elektrisch)
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Infrastrukturkosten (Grenzkosten)
B Marginale externe Kosten

Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Européaische Kommission
(2019a); Européaische Kommission (2019b).
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Die Kostendeckung bei einem Diesel-Lkw belauft sich
auflediglich 26 %. Den Steuern und GebUhren in Hohe
von 67 ct/tkm stehen marginale externe Kosten und
Infrastrukturkosten in Hohe von 180 ct/tkm und
77 ct/km gegendtiber.

Eine deutliche Anhebung der staatlichen Preisbe-
standteile erscheint vor diesem Hintergrund aus gleich
mehreren Grinden gerechtfertigt. Hierzu eignen sich
vor allem solche Instrumente, die mit jedem Tonnenki-
lometer eines Diesel-Lkw zuséatzlich anfallen (z. B. Lkw-
Maut, Energiesteuer und CO2-Bepreisung).

Kosten und
Steuern und

Abbildung 6: Externe
Kosteninternalisierung Uber
Gebiihren (Diesel-Lkw)
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Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage Européaische Kommission
(2019a); Européaische Kommission (2019b).
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5 Total Cost of Ownership

Die Gesamtbetriebskosten (oder TCO, Total Costs of
Ownership) von Transportfahrzeugen sind in aller Re-
gel ein zentrales Kriterium bei der Kaufentscheidung
und damit fur die Antriebswende von groBer Rele-
vanz. Sie umfassen neben den Anschaffungskosten
auch potenzielle Erlése durch den Weiterverkauf so-
wie Kosten fir Wartung und Betrieb, inklusive magli-
cher Steuern, Mautzahlungen etc.

Das ICCT (International Council on Clean Transporta-
tion) hat die TCO von Elektro- und Diesel-Lkw (Sattel-
zugmaschinen im Fernverkehr) fir Deutschland und
andere europaische Lénder analysiert (ICCT 2021a,
ICCT2021b). Die TCO wurden dabeiaus Sicht des Erst-
besitzers mit funf Jahre Haltedauer berechnet. Die
starken Anstiege der Strom- und Energiepreise des
Jahres 2022 sind darin noch nicht bericksichtigt, be-
trafen aber beide Antriebsarten.

Wie Abbildung 7 verdeutlicht, werden die TCO maB-
geblich von den staatlich induzierten Preisbestand-
teilen beeinflusst. Die TCO eines Elektro-Lkw wirden
sich ohne staatliche MaBnahmen Uber funf Jahre auf
rund 680 Tsd. Euro belaufen. Aufgrund der Forderpro-
gramme (Kaufpramien) und der temporaren Befreiung
von der Lkw-Maut sind es jedoch lediglich rund
400 Tsd. Euro. Damit lagen die TCO eines Elektro-Lkw
dank der staatlichen Foérderung bereits im Jahr 2021
unter denen eines Diesel-Lkw (rund 510 Tsd. Euro).

Der Vorteil der Elektro-Lkw basiert derzeit also vor al-
lem auf Subventionen und Verginstigungen. Fir den
Staat glnstiger und effizienter ware es den Kosten-
wettbewerb durch eine hohere Anlastung der exter-
nen Kosten und den Subventionsabbau beim Diesel-
Lkw zu erreichen. Im Koalitionsvertrag genannt wer-
denin diesem Kontext die Anlastung von Klimakosten
liber die Lkw-Maut sowie die Abschaffung des steu-
erlichen Vorteils fiir den Dieselkraftstoff (siehe
,CO2-Maut”und ,Diesel”in Abbildung 7). Dartber hin-
aus ware auch die Ausweitung der Maut auf alle Stra-
Ben erstrebenswert (Infras 2022). Bislang hat die Am-
pel-Regierung jedoch nur die Reform der Lkw-Mautim
Rahmen der EU-Richtlinie vereinbart (Bundesregie-
rung 2023).

Die Auswirkung der CO2-Maut auf die TCO wird in der
Studie des ICCT bereits beschrieben. Die Wirkung der
reformierten Dieselbesteuerung basiert auf eigenen
Berechnungen, die sicham Kommissionsvorschlag fir
die Revision der Energiesteuerrichtlinie orientieren.
Derzeit wird Diesel in den meisten EU-Staaten (auch in
Deutschland) geringer besteuert als Benzin. Der Vor-
schlag sieht nun eine Besteuerung der Kraftstoffe ge-
maéBihrem Energiegehalt vor. Der Steuersatz fur Diesel
(47,04 ct/1) muss dann aufgrund des hdheren Energie-
gehalts hoher liegen als der fur Benzin (65,45 ct/l).
Ausgehend davon, dass der Steuersatz flur Benzin
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unverandert bleibt, wirde der neue Steuersatz fur Die-
sel 72,70 ct/I betragen undlage damitrund 26 ct hoher.
Hinzu kédmen zusatzliche Kosten durch die Mehrwert-
steuer. Die Ausgaben flr Kraftstoffe wirden somit um
ca. 20 % steigen (blau-schraffierter Kostenpunkt ,Die-
sel”in Abbildung 7).

Abbildung 7: Gesamtbetriebskosten (TCO) liber 5
Jahre von Elektro- und Diesel-Lkw (2021, in
Tausend Euro) (ICCT 2021a)
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Quelle : eigene Darstellung nach ICCT (2021a), ergénzt um die Reform
der Dieselbesteuerung auf Grundlage eigener Berechnungen.

Fur das Jahr 2030 wird in der Verkehrsverflechtungs-
prognose (BMVI 2014) von einem Dieselpreis von
2 Euro/l ausgegangen (im Mai 2023 liegt er bei rund
1,70 Euro/l). Fur die weitere Steigerung um ca. 30 ct/I
misste der CO2-Preis (BEHG) bis zum Jahr 2030 auf
rund 140 Euro/tCO: steigen. Sollte der CO2-Preis die-
ses Niveau nicht erreichen, ware eine entsprechende
Anhebung der Energiesteuersatze eine denkbare Op-
tion.

In Kombination wirden die geplanten Reformen der
Lkw-Maut und der Energiebesteuerung - unter den
getroffenen Annahmen - die TCO eines Diesel- auf die
eines Elektro-Lkw (ohne MaBnahmen) anheben. In
Anbetracht der sehr geringen Kosteninternalisierung
von durchschnittlich 26 % (siehe Abschnitt 4.1) erschei-
nen beide MaBnahmen gerechtfertigt. Die Subventio-
nierung der Elektro-Lkw konnte dann schneller zu-
rickgefahren werden. Auch dies erscheint vor diesem
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Hintergrund sinnvoll. Zwar fallen die externen Kosten
geringer aus (was sich auf die Hohe der Lkw-Maut po-
sitiv auswirkt), jedoch fallen z. B. ebenso Infrastruktur-
und Staukosten an. Auch im Wettbewerb zur Schiene
stellt die Mautbefreiung elektrischer Lkw eine Verzer-
rung dar und stehtim Widerspruch zur anvisierten Ver-
kehrsverlagerung.

6 Fiskalische Auswirkungen

Wie in den vorherigen Kapiteln erlautert, kdnnten mit
einer Neuordnung der staatlich induzierten Preisbe-
standteile die externen Kosten des Guterverkehrs ver-
ursachergerecht angelastet bzw. internalisiert werden.
Zuletzt hatte die OECD (2023) Deutschland im Um-
weltprifbericht 2023 zu mehr Verursachergerechtig-
keit im Steuersystem und dem Abbau umweltschadli-
cher Subventionen ermahnt. Das wiirde zu einem ge-
rechteren Kostenwettbewerb der Verkehrstrager und
Antriebstechnologien fihren und die Ziele der Verla-
gerung und Elektrifizierung unterstitzen.

Eine solche Neuordnung héatte darlber hinaus fiskali-
sche Auswirkungen. Die Anlastung von Klimakosten in
der Lkw-Maut, deren Ausweitung auf alle Straf3en so-
wie der Abbau der Subventionierung des Dieselkraft-
stoffs wirden zunéchst zu Mehreinnahmen fihren.
Langfristig sinken die Einnahmen aus der Besteuerung
fossiler Kraftstoffe und der Bepreisung von CO2 bei zu-
nehmender Elektrifizierung und erfolgreicher Dekar-
bonisierung (FOS u.a. 2021, ITF 2023). Gleichzeitig
ware mit Blick auf den TCO-Vergleich ein schnelleres
ZurUckfahren von Subventionen fur Elektro-Lkw denk-
bar (siehe Abschnitt 5) und mit Blick auf die langfristige
Tragféhigkeit der Verkehrsfinanzierung auch notwen-
dig.

Die zentralen Veranderungen der staatlichen Einnah-
men und Ausgaben in Folge moéglicher Reformen wer-
den in den folgenden Abschnitten beleuchtet. Zent-
rale Ergebnisse zum finanziellen Umfang der MaB3nah-
men sind in Tabelle 3 zusammengefasst.

Tabelle 3: Finanzieller Umfang der MaBnahmen

MaBnahme Mrd. Euro

Steuervorteil Diesel 4,3 (nur Lkw;
10,1inkl. Pkw)

Klimakosten in der Lkw-Maut 65-6,8

Ausweitung der Lkw-Maut auf 2,2

alle StrafBen

Maut-Befreiung fur Elektro-Lkw 0,5-2,0

Kaufpramien fur Elektro-Lkw 0,26

Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.

Abbau der Subventionierung von Dieselkraftstoff

Der Dieselabsatz (Lkw und Pkw) in Deutschland im
Jahr 2021 betrug 40,2 Mio. m*® (Destatis 2022), was in
etwa 107 Mio.tCOz2 Emissionen entspricht. Im Jahr
2019 vor der Corona-Pandemie waren es noch rund
44,5 Mio. m® (ebd.). Bei gleichbleibender Nachfrage
wurde die Anhebung des Steuersatzes von 47,04 auf
72,70 ct/l zu Mehreinnahmen der Energiesteuer von
rund 10,1 Mrd. Euro pro Jahr fihren. Bei einer solcher
Erhéhung ist jedoch mit einer Reduktion der Nach-
frage zu rechnen, die in Agora Verkehrswende (2018)
mit 2,8 % fur Lkw und 2,5 % fir Pkw beziffert wird. Die
Mehreinnahmen wirden in
9 Mrd. Euro betragen.

diesem Fall rund

GemaéafB den Daten des Statistischen Bundesamts
(2019) entfielen im Jahr rund 47,6 % des Dieselver-
brauchs auf Pkw und 44 % auf Lkw. An den Mehrein-
nahmen waren demnach Pkw mit 4,7 Mrd. Euro und
Lkw mit 4,3 Mrd. Euro beteiligt. Innerhalb der Gruppe
der Pkw entfielen 85,1 % des Verbrauchs auf die priva-
ten Haushalte und 14,9 % auf die Produktionsbereiche.
Innerhalb der Lkw (Sattelzlge) entfielen 63,1% auf den
gewerblichen Verkehr und der Rest (inkl. Werksver-
kehr) auf Ubrige Halter*innen.

Abbildung 8 zeigt die Subventionierung des Diesels
aufgrund des geringeren Steuersatzes der letzten
Jahre sowie eine Schatzung fir die kommenden Jahre,
sollte die angestrebte Anpassung des Steuersatzes
nicht erfolgen. Die Werte sind unterteiltin den Schwer-
lastverkehr und leichte Nutzfahrzeuge. Der Prognose
hinterlegt ist der Einfachheit halber ein Anstieg des
Kraftstoffverbrauchs von 1% pro Jahr.

Abbildung 8: Subventionierung des Diesels im
Giiterverkehr
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Quelle: eigene Berechnungen auf Grundlage Agora Verkehrswende
2018; Destatis 2020; Destatis 2022; Statistisches Bundesamt 2019
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In der Abbildung nicht berlcksichtigt, ist die dreimo-
natige Absenkung der Energiesteuer auf Kraftstoffe im
Jahr 2022 (,Tankrabatt”). Das Subventionsvolumen
belief sich auf 3,1 Mrd. Euro (BMF 2022) bzw.
3,4 Mrd. Euro (DIW 2022). Auf den Diesel entfielen da-

bei schatzungsweise 1,4 Mrd. Euro.!

Klimakosten in der Lkw-Maut

Mit der Umsetzung der Eurovignettenrichtlinie wer-
den zuklnftig Klimakosten Uber die Lkw-Maut ange-
lastet. Die Mehreinnahmen wirden sich nach dem Er-
gebnis des Koalitionsausschusses im Marz 2023 bei ei-
nem CO2-Preis von 200 Euro/tCO:2 (Bundesregierung
2023) auf 6,5 bis 6,8 Mrd. Euro ab dem Jahr 2024 be-
laufen (Alfen Consult/Aviso 2023, Tabelle 12).

Ausweitung der Lkw-Maut auf alle StraBen

Bislang wird die Lkw-Maut auf Autobahnen und Bun-
desstrafBen erhoben, nicht jedoch auf Landes- und
KommunalstraBen. Eine Ausweitung wirde gemafB
Infras (2022) zu Mehreinnahmen in Hohe von rund
2,2Mrd. Euro fiihren. Angenommen werden dabei
durchschnittliche Kilometerkosten von 13 ct/km und
17 Mrd. km Fahrleistung fir Lkw > 3,5 t (ebd.).

Maut-Befreiung fiir Elektro-Lkw

Elektro-Lkw sind derzeit komplett von der Lkw-Maut
befreit (BMDV 2022a). Ab dem Jahr 2026 soll ihnen
nach Planen des BMDV eine 75 %-ErmaBigung des
Mautteilsatzes fur die Infrastrukturkosten gewahrt
werden (Alfen Consult/Aviso 2023).

Aufgrund des noch sehrgeringen elektrischen Fahran-
teils im StraBenguterverkehr ist das Subventionsvolu-
men aktuell gering. Bereits im Jahr 2025 kénnte der
elektrische Fahranteil bei Lkw Uber 3,5 t aber bei 7%
liegen (siche Tabelle 41, FOS u.a. 2021) und sich damit
die entgangenen Mauteinnahmen auf rund 0,5 Mrd.
Euro belaufen.? Die Bundesregierung (BMWK 2022)
halt einen E-Anteil von Uber 30 % im Jahr 2030 fir
moglich. Der Einnahmeausfall kénnte dann rund
2 Mrd. Euro betragen. Die erméaBigten Mautsatze sind
mit den wachsenden Aufgaben zum Erhalt der Ver-
kehrsinfrastruktur nicht vereinbar, verzerren den inter-
modalen Wettbewerb und sollten daher schnell been-
det werden.

Ein Viertel (drei von zwolf Monaten) des Vorjahres-
verbrauches multipliziert mit dem Steuernachlass
(1/4* 40,2 Mio. m**14,04 ct/1 =1,41 Mrd. Euro).

Im Jahr 2021 wurden auf mautpflichtigen StrafBen
rund 41,8 Mrd. Kilometer zurlickgelegt. 2,9 Mrd. km

Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.

Kaufpramien fiir Elektro-Lkw

In den Jahren 2018 bis 2021 wurden im Rahmen des
Forderprogramms ,Energieeffiziente und/oder CO»-
arme schwere Nutzfahrzeuge” (EEN) Zuschisse bei
der Anschaffung mautpflichtiger Lkw mit alternativen
Antrieben gewahrt. Lkw mit Erd- bzw. FlUssiggasan-
trieb wurden mit bis zu 8.000 bzw. 12.000 Euro,
Elektro-Lkw mit bis zu 12.000 Euro und ab 12 t mit bis
zu 40.000 Euro gefordert. In der Periode 2018-2020
hatte das Programm ein Budget von 10 Mio. Euro jéhr-
lich. Das Forderprogramm endete zum 31.03.2021
(Bundesamt fir Logistik und Mobilitat 2021). Wegen
der stark gestiegenen Gaspreise wurden keine nach-
haltigen Anreize zum Antriebswechsel gesetzt und so-
wohl Steuermittel ineffizient verausgabt als auch ge-
forderte Unternehmen geschadigt.

Seit 2021 wird der Kauf von Nutzfahrzeugen mit
Elektro- und Wasserstoffantrieben im Rahmen der
Richtlinie KsNI mit bis zu 80 % des Kaufpreises sowie
die Beschaffung von entsprechender Tank- und Lad-
einfrastruktur gefordert (BMVI 2021). Bis zum Jahr
2025 steheninsgesamt rund 1,3 Mrd. Euro flr Kaufpra-
mien (0,26 Mrd. Euro pro Jahr) sowie rund 6,3 Milliar-
den Euro fur die Infrastruktur zur Verfigung (NOW
GmbH 2022). In den ersten beiden Forderaufrufen in
den Jahren 2021 und 2022 wurden 1.217 bzw. 1.670
Nutzfahrzeuge mit Elektro- und Wasserstoffantrieben
bezuschusst (ebd.).

Ausblick: Langfristige Verkehrsfinanzierung

Die Einnahmen aus der Besteuerung fossiler Kraft-
stoffe werden mit der Elektrifizierung und erfolgreicher
Dekarbonisierung von Lkw und Pkw perspektivisch
stark zuriickgehen (Abbildung 9) (FOS u.a. 2021, ITF
2023). Damit entféllt eine Saule der Verkehrsfinanzie-
rung und eine Neugestaltung wird notwendig.

(7 %) konnten im Jahr 2025 auf Elektro-Lkw zurick-
zufUhren sein. Bei einem maximalen Mautsatz von
17,1 ct/km (Infrastruktur und Larm fir >18 tab 4 Ach-
sen) ware mit Einnahmen von bis zu 0,5 Mrd. Euro zu
rechnen.
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Abbildung 9: Energiesteuereinnahmen aus dem
Verkehrssektor, 2018 bis 2050
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Quelle: eigene Darstellung nach FOS u.a. (2021)
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Mit der Lkw-Maut existiert bereits ein Instrument, mit
dem die Finanzierungslicke im StrafBenguterverkehr
geschlossen werden kann. Im Unterschied zu energie-
absatzbezogenen Abgabenldsungen erfasst sie auch
diskriminierungsfrei Kraftfahrzeuge, die nicht in
Deutschland zugelassen sind bzw. Kraftstoff tanken
oder andere Energie beziehen. |hr wird in Zukunft eine
noch gewichtigere Rolle zukommen -insbesondere fir
E-Lkw, denn die Stromsteuer kann die Energiesteuer
auf Diesel nicht ansatzweise ausgleichen (Abbildung
9). Das liegt vor allem an der hdheren Energieeffizienz
elektrischer Fahrzeuge. Der Finanzierungsbeitrag von
E-Lkw wird also noch starker Uber die Lkw-Maut ge-
leistet werden mussen als es bei Verbrenner-Lkw
heute der Fall ist. Die langfristigen Maut-ErmaBigun-
gen fur E-Lkw sind vor diesem Hintergrund kritisch zu
prifen.

Zu beachten ist, dass fUr die Ausgestaltung der Maut
die Eurovignetten-Richtlinie der EU maBgeblich ist.
Die Anderungen mussten also auf EU-Ebene angesto-
Ben werden. (In diesem Kontext kdnnte eine Auswei-
tung der Maut auf Pkw ab ca.2030 vorbereitet werden.
Fur Pkw existiert derzeit noch kein Instrument, um E-
Autos zukilnftig sinnvoll an der Verkehrsfinanzierung
zu beteiligen.)
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7 Fazit

Im Vergleich mit E-Lkw und dem elektrischen Schie-
nenglterverkehr hat der Diesel-Lkw die hochsten ex-
ternen Umwelt- und Gesundheitskosten. Die Verlage-
rung des StraBengUterverkehrs auf die Schiene sowie
die Elektrifizierung der Antriebe sind daher von zent-
raler Bedeutung fir mehr Umwelt- und Gesundheits-
schutz sowie die Erreichung der Klimaziele im (Giter-)
Verkehr im Speziellen. Mit einem reduzierten Ver-
brauch am fossilen Kraftstoff Diesel ginge dartber hin-
aus eine reduzierte Energieabhangigkeit einher.

Die externen Kosten des Giiterverkehrs rechtferti-
gen den Einsatz 6konomischer Instrumente. Mit
ihnen konnen die Kosten verursachergerecht angelas-
tet bzw. internalisiert werden. Zuletzt hatte die OECD
Deutschland zu mehr Verursachergerechtigkeit im
Steuersystem und dem Abbau umweltschadlicher
Subventionen ermahnt.

Als staatlich induzierte Preisbestandteile haben Steu-
ern, Abgaben, Entgelte, Subventionen etc. direkten
Einfluss auf den Kostenwettbewerb im Guterverkehr,
sowohl zwischen den Verkehrstragern als auch den
Antrieben. Aktuell ist der Wettbewerb jedoch an vielen
Stellen verzerrt und die staatlichen Anreize stehen oft
nicht im Einklang mit den Zielen. Diesel-Lkw weisen
besonders hohe externe Kosten, aber einen sehr

Forum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft e.V.

geringen Grad der Internalisierung auf. Der elektri-
sche Schienenglterverkehr hingegen hat deutlich ge-
ringere externe Kosten, aber einen deutlich hdheren
Internalisierungsgrad.

Aufgrund der geringen Internalisierung bei Diesel-Lkw
sind Elektro-Lkw mit Blick auf die Total Cost of Ow-
nership derzeit nur aufgrund umfangreicher Subven-
tionen und Verglnstigungen konkurrenzfahig. Diese
sollten zeitnah beendet werden, da Subventionen
grundsétzlich nur befristet gewéhrt werden sollten. Ein
far die Verkehrsfinanzierung nachhaltigerer Weg ware
stattdessen die geplante Anlastung von Klimakosten
Uber die Lkw-Maut, die Ausweitung der Maut auf alle
StraBBen sowie der Abbau des Steuervorteils fir Diesel
in der Energiesteuer. Die TCO von Elektro- und Die-
sel-Lkw lagen dann auch ohne Verglnstigungen in
etwa gleich auf.

Fir den Staatshaushalt und die Verkehrsfinanzierung
wilrde die verursachergerechte Kostenanlastung ein
deutliches Plus auf Einnahmenseiten und eine Entlas-
tung auf Ausgabenseite bedeuten. Diesel-Lkw wirden
einen vollstandigeren Beitrag zur verursachergerech-
ten Nutzerfinanzierung leisten, was die Notwendigkeit
von Subventionen fur Elektro-Lkw verringert.
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