Wie erreichen wir mehr Klimaschutz im Guter-
verkehr durch eine andere Maut?

Die Eurovignetten Richtlinie (RL 1999/62/EG bzw. 2006/38/EG), auch Wegekostenrichtlinie genannt,
bildet den europaischen Rahmen fiir die nationale Ausgestaltung zur Erhebung von StralRennutzungsge-
biihren, also der Maut. In Deutschland werden StraBennutzungsgebihren bisher nur fiir schwere Nutz-
fahrzeuge erhoben. Die nationale MAutgesetzgebung muss nach dem Abschluss der Revision der EU-
Richtlinie im Februar 2022 nun umgehend angepasst werden. Die Deutsche Umwelthilfe (DUH) fordert,
die Maut durch eine geanderte Ausgestaltung und erweiterten Geltungsbereich zu einem wirkungsvollen
Instrument fur Klima- und Umweltschutz im Sektor weiterzuentwickeln. Das Hauptziel muss dabei sein,
moglichst viel Verkehr auf die Schiene zu verlagern und den verbleibenden StraRenverkehr durch einen
beschleunigten Fahrzeugersatz zu decarbonisieren. Dazu ergibt sich jetzt die Chance.

Um dieses Ziel zu erreichen, fordert die DUH im Rahmen der nationalen Umsetzung der Eurovignetten
Richtlinie:

. die Erweiterung des Mautsystems auf alle Straflen auf Landes- und Kommunalstrallen

° die sofortige Ausweitung der Maut auf alle Fahrzeugklassen ab 3,5 Tonnen ohne Ausnahmen fir
Handwerkerfahrzeuge

. die Einfiihrung einer fahrleistungsbezogenen StraRennutzungsgebiihr fiir Pkw.

° die Einfihrung des maximalen Mauthdochstsatzes fiir alle Antriebe, insbesondere auch fiir Gas-
und Hybrid-Fahrzeuge.

° die Erhebung der maximal méglichen 50 Prozent der Infrastrukturabgabe fiir E-Lkw ab 2023

° einen zusatzlichen CO2- Aufschlag auf externe Kosten von 200 Euro pro Tonne CO2 ab 2023

° keine Verrechnung externer Kosten mit der CO2-Steuer

° die maximal mogliche Internalisierung von externe Kosten fiir Klima, Luftschadstoffe, Larm, Na-
tur und Landschaft

. die Einbindung von Reisebussen in das Mautsystem
° die Einfihrung einer Staugebihr mit angemessenen Aufschlagen
. die Einrichtung eines Bahninfrastrukturfonds, dem 2/3 der Einnahmen aus der Maut zuflieRen
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Zwischen 1991 bis 2019 stieg in Deutschland die Fahrleistung (Gesamtstrecke in km/Jahr) aller Lkw und
Sattelzugmaschinen im StraRenverkehr um knapp 70 Prozent an.! Trotz technischer Verbesserungen zur
Reduktion der Emissionen pro Fahrzeug erhohten sich dadurch die absoluten Kohlendioxid-Emissionen
des StraBengiterverkehrs in diesem Zeitraum von 39,3 auf 47,4 Millionen Tonnen, also um 21 Prozent.?
Dieser Trend wird sich nach Prognosen des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr (BMDV) weiter
fortsetzen. So erwartet das Ministerium, dass das Giterverkehrsaufkommen auf der Straf3e bis 2030 im
Vergleich zu 2010 um weitere 16,8 Prozent steigen wird3.

Geringe Lenkungswirkung der aktuellen Maut

In Deutschland gilt aktuell eine streckenbasierte Mautpflicht fiir schwere Nutzfahrzeuge auf Autobah-
nen (seit 2005) und allen BundesstralRen (seit 2018). Der aktuelle deutsche Mautsatz setzt sich aus den
Infrastrukturkosten sowie den externen Umweltkosten fiir Larm und Luftschadstoffe zusammen. Von der
Maut befreit sind u.a. elektrisch (BEV und PHEV) und gasbetriebene (CNG und LNG) Lkw sowie alle Nutz-
fahrzeuge, die weniger als 7,5 t wiegen.

Das Ziel, mit Hilfe der Maut durch die Staffelung nach Schadstoffklassen den Einsatz schadstoffarmerer
Fahrzeugtechnologie zu fordern und so die Erneuerung der Lkw-Flotte zu beschleunigen, wurde nach Ein-
schatzung des Umweltbundesamts in den letzten Jahren erreicht. Allerdings ist die Lenkungswirkung in-
zwischen aufgrund des hohen Anteils (82,5 Prozent) von EURO VI Fahrzeugen gering®.

Zudem fehlt ein ausreichender Ansatz, um den Gltertransport auf die Schiene zu verlagern. Derzeit
halt der Guterverkehr auf der Schiene einen Marktanteil von 19%. Um die Klimaschutzziele erreichen zu
konnen, muss dieser Anteil deutlich gesteigert werden.

Verlagerung und Decarbonisierung des Verkehrs fordern

Die jahrlichen Emissionen des Verkehrs missen nach Vorgaben des Klimaschutzgesetzes (KSG) vom
August 2021 auf 85 Mio. t im Jahr 2030 gesenkt werden. Das bedeutet eine Emissionsminderungen von
41 Mio. t CO2 bis 2025 und 79 Mio. t CO2 bis 2030°: Aktuell ergeben Schitzungen der Agora Energie-
wende, dass nicht einmal das fiir 2021 vorgegebene Ziel trotz Corona und den damit verbundenen Mobi-
litdtseinschrankungen erreicht wird®.

Zwar ist im Klimaschutzgesetz der Verkehrssektor nicht in weitere Kategorien unterteilt, klar ist jedoch,
dass der Giterverkehr einen relevanten Beitrag leisten muss, um die Klimaschutzziele im Verkehr zu er-
reichen7. Um auch den Giterverkehr nachhaltig und klimafreundlich zu gestalten, muss méglichst viel
Transportleistung von der Stralle auf die Schiene verlagert werden. Der Vergleich zwischen Schiene und
Strale zeigt, dass der Glterverkehr auf der Schiene umweltfreundlicher und effizienter mit Blick auf Ener-
gie- und Flachenverbrauch ist. Konkret stoRt ein LKW siebenmal so viel CO2 aus® ® und legt bei gleichem
Energieverbrauch nur rund ein Fiinftel der Strecke eines Zuges zuriick'®. Dennoch wird der StraRengiiter-
verkehr aktiv von der Politik gefordert, indem er fiir die Beseitigung der von ihm verursachten Schaden,
den sogenannten externen Kosten, bisher nur zu einem kleinen Teil selber aufkommen muss. Den grof3ten
Anteil tragt die Gesellschaft. Dies betrifft insbesondere den CO2 Ausstol} und die daraus resultierende
Kosten.
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Der Internalisierungsgrad, also der Umfang einer Einpreisung von externen Kosten, variiert zwischen
den Verkehrstragern Schiene und StraRe!l. Allein firr einen fairen Wettbewerb zwischen Schiene und
StralRe muss endlich eine Kostengerechtigkeit fiir den Glterverkehr hergestellt werden. Aus Griinden des
Klimaschutzes muss die Politik sogar noch weitergehen und die Schiene wesentlich mehr fordern. Die
Bundesregierung hat sich zum Ziel gesetzt, bis 2030 den Anteil der Schiene am gesamten Giiterverkehr
von aktuell 19 Prozent auf mindestens 25 Prozent zu steigern. Dazu ist ein massiver Ausbau der Schie-
neninfrastruktur notwendig. Die Finanzierung muss durch eine neugestaltete Maut und einen daraus an-
teilig gespeisten Bahninfrastrukturfonds nach Schweizer Vorbild sichergestellt werden.

Sicherung der Finanzierung von Infrastruktur

Um den Giterverkeht auf der Schiene auszubauen, ist ein massiver Ausbau der Schieneninfrastruktur
notwendig. Eine wesentliche Herausforderung dabei stellt die zuklinftige Finanzierung der Verkehrsinfra-
struktur vor dem Hintergrund der notwendigen Antriebs- und Mobilitatswende dar.

Sinkt der Anteil von Verbrennungsmotoren an der Gesamtflotte, gehen auch die Einnahmen aus der
Energiesteuer zurlick, die zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur genutzt werden. Im Vergleich zur
Steuer auf Benzin und Diesel fallt die Energiesteuer auf Strom sowohl anteilig als auch absolut niedriger
aus.'? Bei gleichbleibendem Steuersatz, sinkendem Verbrauch von fossilen Kraftstoffen sowie schrump-
fenden Einnahmen aus der Kfz-Steuer!® werden die Steuereinnahmen perspektivisch sinken. Deshalb ist
eine Anderung der Maut notwendig, um die Finanzierung zur Instandhaltung der StraBen- und den Ausbau
der Schieneninfrastruktur finanzieren zu kénnen.

Die DUH fordert, dass Deutschland im Rahmen der Spreizung schon 2023 den maximal méglichen
Beitrag fiir alle Antriebe ansetzt. Das betrifft zum einen die Infrastrukturabgabe, die nach CO2-Emissio-
nen gespreizt werden muss. Zusatzlich missen die Klimakosten auf Basis der UBA-Methodenkonvention
3.1 mit den durch die EU Richtlinie maximal méglichen 200 Euro pro Tonne CO2 internalisiert werden'?,
Wichtig ist es, keine Erstattungsregelung hinsichtlich der externen Kosten und der CO2-Steuer im Rah-
men des nationalen Emissionshandelssystems (Bundesemissionshandelsgesetz) einzufiihren. Denn an-
ders als die Logistik-Branche behauptet, handelt es sich hier nicht um eine Doppelbelastung. Im Gegen-
teil: Die beiden Instrumente erganzen sich und bilden nach momentanem Stand selbst zusammen nicht
die tatsachlichen Klimakosten der CO2-Emissionen ab.

Flr gasbetriebene Lkw muss zum nachstmdglichen Zeitpunkt gemalR ihrer Zuordnung zu den Emissi-
onsklassen ein entsprechender Mautsatz erhoben werden?®. Die von der alten Bundesregierung erlassene
Ausnahmeregelung, die bis 31.12.2023 gelten soll, muss sofort geandert werden. Eine Bevorzugung dieser
Antriebsart ware aus Umwelt-und Klimaschutzperspektive unsachgemaR, da diese gegeniiber Diesel-Lkw
kaum einen Klimavorteil aufweist 6. Die Bevorzugung birgt auBerdem eine gefihrliche Pfadabhingigkeit,
denn der Anteil gasbetriebener Lkw an der Flotte wiirde sich erhéhen und damit einhergehend auch eine
notwendige klimaschadliche Infrastruktur ausgebaut werden.

Auch Handwerkstransporte und Reisebusse mussen in die Mautpflicht aufgenommen werden. Denn
die EinfUhrung einer fahrleistungsabhangigen Bus-Maut entspricht dem Verursacherprinzip und wirde
Wege- und Umweltkosten gerechter verteilen. Der Fernbusverkehr erlebte in den letzten 10 Jahren bis zu
Beginn der Corona-Pandemie einen Boom, bei dem die jahrlichen Fahrgastzahlen von 3 Mio. in 2012 auf
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23 Mio. in 2016 stiegen?’. Der Fernbusbestand ist innerhalb von 5 Jahren von 200 in 2011 auf 1.500 Busse
in 2015 angestiegen®®. Werden Reisebusse weiterhin von der Maut ausgenommen, fiihrt dies zu einer
Wettbewerbsverzerrung gegentiber der klima- und umweltfreundlicheren Schiene.

Der Einbezug von Pkw und leichten Nutzfahrzeugen ist unbedingt notwendig, da auch diese Fahrzeuge
Kosten wegen Umweltschaden und Erhalt Infrastruktur erzeugen, die vom Verursacher gedeckt werden
miussen. Die Einnahmen stehen dann fiir die Finanzierung der Verkerhswende und damit der Vermeidung
und Verlagerung zur Verfifung. . Agora Verkehrswende schatzt, dass ein Mautsatz von durchschnittlich 8
ct/km auf allen StraRen inklusive der Internalisierung externer Kosten eine Reduktion der Fahrleistung um
30 Prozent bewirken wiirde. Das entspricht einer Minderung von 25,6 Mio. t CO2 bis 2030.*° Zudem
konnte die Pkw-Maut kilinftig einen finanziellen Beitrag zur Errichtung von Infrastruktur fir die Verkehrs-
wende leisten.

Eine Staugebiihr ermoglicht es, die externen Kosten des Staus (Zeit-, Energie-, Umwelt- und das Risiko
der Unfallkosten)?® zu adressieren und das Stauproblem im auRerstadtischen Verkehr konkret zu bekamp-
fen. Deshalb muss Deutschland eine solche Gebiihr als Mautaufschlag nationalrechtlich verankern und so
ausgestalten, dass alle Fahrzeugklassen in verhaltnismaRiger Art und Weise einbezogen werden.

Bis einschlieBlich 2010 flossen die Maut-Einnahmen in die Infrastruktur von StrafRe, Schiene und Bin-
nenwasserstrallen. Seit 2011 kommen die Maut-Einnahmen in Deutschland ausschlielich der Instandhal-
tung der Bundesfernstrallen zu Gute. Dies muss sich dndern: Die Gelder miissen kiinftig nach 6kologi-
schen Gesichtspunkten verteilt werden. Vorbild sollte der Schweizer Bahninfrastrukturfonds?! sein, da-
mit, wie im Koalitionsvertrag angekiindigt, eine Verwendung von Mauteinnahmen vorranging fiir den Aus-
bau der Schiene moglich wird.

In Deutschland muss die Mautpflicht auf die StraBen der Linder und Kommunen ausgeweitet wer-
den. Erstens, um die Verzerrung des Wettbewerbs zum Nachteil der klimafreundlichen Schiene zu been-
den, denn wahrend bisher nur auf 12 Prozent des deutschen StraRennetzes Nutzungsgebihren erhoben
werden, kostet auf der Schiene jeder Kilometer Geld. Zudem wird durch ein solches Instrument das Aus-
weichen auf nicht-mautpflichtige StralRen vermieden.

Das Umweltbundesamt (UBA) gibt an, dass hohere Gesamttransportkosten fir den StraRenguterver-
kehr neben einem besseren Angebot an Schienentransportkapazitdt zentrale Hebel fir die Verlagerung
auf die Schiene sind. Dies kann erreicht werden, indem der StralRenverkehr die tatsachlich von ihm verur-
sachten Kosten auch tragt — also mit einer vollstéandigen Internalisierung der externen Kosten und der
Infrastrukturkosten??. Ein wirkungsvolles Instrument hierfir ist die Maut. Eine ambitioniert ausgestaltete
und nach CO2-AusstoR gespreizte Lkw-Maut auf allen StraRen und fir alle Fahrzeuge lber 3,5 Tonnen ab
2025 kann eine Minderung der Treibhausgase von 6,8 Mio. t in 2030 bewirken?3.
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