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Zusammenfassung

Die Landesregierung von Baden-Wirttemberg befasst sich mit der Einfiihrung einer Maut fur
Lkw > 7,5 t technisch zuldssige Gesamtmasse auf Landes- und KreisstralRen in Baden-Wirttem-
berg (Lkw-Maut BW). Es wird davon ausgegangen, dass emissionsfreie Lkw von der Lkw-Maut
BW bis 2035 vollstandig befreit werden.

Im vorliegenden Auftrag schatzen wir die 6konomischen Wirkungszusammenhange und Aus-
wirkungen einer solchen Lkw-Maut BW auf die Wirtschaft und Bevdlkerung ab. Anhand von il-
lustrativen Beispielen untersuchen wir die Auswirkungen auf Spediteure, transportintensive Un-
ternehmen bzw. deren Giltergruppen, Industrieunternehmen und dem Endverbraucherpreis
ausgewahlter Giter. Auf eine umfassende volkswirtschaftliche Analyse und empirische Datener-
hebung war im gesetzten Zeitrahmen nicht moglich.

Im Vergleich zur bestehenden Lkw-Maut Bund auf Autobahnen und BundesstraBen ware die
Zusatzbelastung mit einer Lkw-Maut BW auf Landes- und KreisstraBen vergleichsweise gering:
86% aller Mauteinnahmen auf dem Strallennetz in BW wiirden aus der Lkw-Maut Bund resultie-
ren und an den Bund gehen. Die Mautgebiihren in BW wiirden mit Einflihrung der Lkw-Maut BW
fir fossil angetriebene Lkw lber 7,5 t und den getroffenen Annahmen durchschnittlich um ca. 3
% steigen, flr elektrisch betriebene Lkw voraussichtlich bis 2035 hingegen gar nicht.

Die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen stellen sich im Jahr 2024 und voraussichtlich auch
2025 fiir viele Unternehmen als schwierig dar. Sofern sich diese nicht verbessern, konne die Zu-
satzbelastung durch eine Lkw-Maut BW nach Einschatzung der Interviewpartner fir einzelne Un-
ternehmen zu einer Herausforderung werden. Dies gelte vor allem dann, wenn die Maut nicht
vollstandig an die Kunden weitergegeben werden kann. Dies kdnne z.B. der Fall sein, wenn in
umliegenden Bundeslandern konkurrierende Unternehmen ansassig sind, die dort keine Maut
entrichten missten. Fir Unternehmen, die zudem einen hohen Anteil an Fahrleistungen auf Lan-
des- und KreisstraRen erbringen und ohnehin nur niedrige Margen ausweisen, kdnnten diese
zusatzlichen Kosten fiir einzelne Unternehmen in den vorliegend untersuchten Branchen rele-
vant werden. Es ist aber davon auszugehen, dass die Kosten mittelfristig weitergegeben werden
kénnen.

Die geplante Befreiung E-Lkw von der Lkw-Maut BW setzt positive Anreize und reduziert die
Betriebskosten. Die hohen Investitionskosten fiir die Anschaffung der E-Lkw und der Ladeinfra-
struktur stellen jedoch ein Hemmnis fiir die Unternehmen dar. Eine reine Betrachtung der Ge-
samtkosten (Total Cost of Ownership) greift in der Praxis daher zu kurz, da auch die Finanzie-
rungsmoglichkeiten der Unternehmen berticksichtigt werden missen.

Die Verwendung der Einnahmen aus der Lkw-Maut BW ist daher zentral. Ungefahr die

Halfte des Ertrags aus der Lkw-Maut BW soll den StraBenbaulasttrdgern (Land, Kommunen) zur
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Finanzierung von Strallen- und Briickensanierungen zugewiesen werden. Diese Mittel erhéhen
deren finanziellen Handlungsspielraum und kommen insbesondere auch den in BW ansassigen
Unternehmen und der Bevoélkerung zugute. Die andere Halfte der Einnahmen kann vom Land
zur Forderung der Antriebswende in BW eingesetzt werden (z. B. Férderung der Ladeinfrastruk-
tur oder Unterstltzung fur Anschaffung emissionsfreier Fahrzeuge) und hilft somit indirekt den
Unternehmen mit Nutzfahrzeugen in BW. Dadurch ergibt sich ein Standortvorteil fir die Unter-
nehmen in BW, da sie einfacher auf mautbefreite E-Lkw umstellen kénnen.

Steigt die Effizienz im StraBengiterverkehr (Reduktion Leerfahrten, héhere Auslastung) und
der Anteil E-Lkw, sinkt in der Folge die Umweltbelastung fiir die Baden-Wirttembergische Be-
volkerung. Die Einfihrung der Lkw-Maut BW wiirde zudem punktuelle Anreize fiir mautbedingte
Ausweichverkehre von BundesstraBen auf Landes- und Kreisstraflen verringern und die Baulast-
trager der Landes- und Kreisstraflen aufgrund geringerer Unterhaltskosten entlasten.

Flr in BW ansdssige Logistikunternehmen wiirden die Transportkosten mit Einfilhrung der
Lkw-Maut BW gemalR den illustrativen Transportfallen um 1 bis 5 % steigen. Eine entscheidende
Determinante ist dabei der Streckenanteil, der auf Bundesfern- sowie Landes- und Kreisstraflen
zuriickgelegt wird.

Dies zeigt auch die Analyse der Auswirkungen der Lkw-Maut BW auf die Spediteure. Je hdher
beiihnen der Anteil des Nahverkehrs ist, desto hoher ist die Zusatzbelastung durch die Lkw-Maut
BW. Nach Einschatzung der Interviewpartner werden kleine Speditionen mit wenigen Lkw, die
insbesondere im Nahverkehr auf Landes- und KreisstraRen unterwegs sind, mit geringen Ge-
winnmargen und hohem Wettbewerbsdruck davon kurzfristig starker betroffen sein als gréRere
Speditionen mit héheren Margen.

Neben den Speditionen gibt es weitere transportintensive Branchen, die von einer Lkw-
Maut BW bzw. generellen Transportkostensteigerungen besonders betroffen waren, weil der
Anteil der Transportkosten am Wert des Ladeguts in diesen Branchen hoch ist. Dies trifft u.a. auf
folgende Gitergruppen zu: Land- und Forstwirtschaft (Anteil Transportkosten am Wert des La-
deguts 10 %), Steine und Erden (Anteil 28 %), Erdol und Erdgas (Anteil 15 %) sowie Kalk, Gips und
Zement (Anteil 10 %). Die Lkw-Maut BW wiirde bei diesen Transporten zu einer Zunahme des
Anteils der Transportkosten am Wert des Ladeguts von lediglich rund 0,2 bis 0,5 Prozentpunkten
flhren.

Unser Beispiel fiir einen Transport von Maschinen fiir Industrieunternehmen zeigt, dass bei
Produkten mit einem hohen Warenwert und einem sehr geringen Anteil der Transportkosten am
Warenwert die Einfihrung einer Lkw-Maut BW bei vollstandiger Weitergabe der Zusatzkosten
lediglich zu einer 0,006 %-igen (rund 9 Euro bei einem Warenwert von rund 150.000 Euro) und

damit marginalen Erhéhung des Warenwerts fiihren wirde.
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Die Analyse der Wirkung der Lkw-Maut BW auf verschiedene Produkte des taglichen Ge-
brauchs hat gezeigt, dass die Endverbraucherpreise durch die Lkw-Maut BW nur in sehr gerin-
gem Malde beeinflusst wiirden. Bei einer vollstandigen Weitergabe der Lkw-Maut BW auf die
Endverbraucher wiirden sich Preiserhéhungen im Zehntel-Cent-Bereich pro Verkaufseinheit er-
geben. Es stellt sich jedoch die Frage, ob dies unter den jeweiligen wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen moglich ist. Aufgrund der landlichen Struktur und des in einigen Landesteilen gerin-
gen BundesstralRenanteils in BW werden dort vergleichsweise viele Kilometer auf Landes- und
Kreisstrallen zuriickgelegt. Diese Landesteile waren somit starker von der Lkw-Maut BW betrof-
fen. Transportwege mit hoherem Anteil an Landes- und KreisstraRen (d.h. regionale Transporte)
innerhalb Baden-Wiirttembergs konnen von Transportkostensteigerungen zwischen 2 % und 5 %

betroffen sein.

1. Grundlagen

1.1. Ausgangslage

Der StraBengiiterverkehr verursacht hohe Infrastruktur- und externe Kosten. Die externen Kos-
ten der Lkw! > 3,5 t technisch zuldssiger Gesamtmasse (tzGm) betragen in Deutschland rund
23 Mrd. Euro jahrlich. Sie umfassen Kosten der Luftverschmutzung, Lirmbelastung, Klimakosten,
Unfallkosten, Kosten flir Natur und Landschaft, die von der Allgemeinheit und der 6ffentlichen
Hand getragen werden. Gleichzeitig resultieren Stauzeitkosten fiir den Lkw-Verkehr von rund 3
Mrd. Euro aufgrund der Uberlastung der StraReninfrastruktur, die sich die Verkehrsteilnehmen-
den gegenseitig auferlegen (INFRAS 2023).

Im Jahr 2005 wurde auf Bundesebene eine fahrleistungsabhangige Lkw-Maut auf Bundes-
fernstraflen (Lkw-Maut Bund) eingefiihrt. Seit 1.07.2024 gilt diese auch fur Lkw > 3,5 t tzGm. Mit
ihr werden die Infrastrukturkosten der BundesfernstralRen sowie ein Teil der Kosten der Luftver-
schmutzung und Larm sowie seit 1.12.2023 auch der Klimakosten (CO,-Aufschlag) internalisiert.

Insbesondere auf Lander- und kommunaler Ebene besteht eine Unterfinanzierung fiir Be-
trieb und Erhalt der bestehenden StraBeninfrastruktur (Daehre 2012, Bodewig 2016). Gleichzei-
tig beansprucht der schwere StraRengiiterverkehr die Strallen stark. Vor diesem Hintergrund ist
die Ausweitung der Mautpflicht auch auf Landes- und Kreisstrallen flir eine verursachergerechte
Finanzierung aber auch zur Erreichung der klimapolitischen Ziele sinnvoll (z.B. UBA 2021, INFRAS
2022, INFRAS 2023). Zudem werden mit einer Ausweitung der Mautpflicht punktuelle Fehlan-

reize beseitigt, bei der Routenwahl BundesfernstralRen zu meiden und stattdessen Landes- und

1 Der Begriff Lastkraftwagen (Lkw) wird im vorliegenden Bericht fiir alle schweren Nutzfahrzeuge fir den StraRengtterverkehr
verwendet, d.h. sowohl Lastwagen mit/ohne Anhdnger als auch Sattelzugmaschinen mit/ohne Auflieger.
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Kreisstrallen zu nutzen. Eine nach Emissionen differenzierte Maut setzt auRerdem Anreize, emis-
sionsarme Fahrzeuge einzusetzen.

Im vorliegenden Bericht werden die 6konomischen Auswirkungen einer Lkw-Maut auf Lan-
des- und KreisstraRen in Baden-Wirttemberg (Lkw-Maut BW) hinsichtlich der erwarteten Aus-
wirkungen auf die regionale Wirtschaft und deren Akteure untersucht. Die libergeordneten Wir-
kungen sind in Kapitel 2 zusammengefasst. Weiterhin zeigen wir die betriebswirtschaftlichen Ef-
fekte der Lkw-Maut BW bei Spediteuren, weiteren transportintensiven Unternehmen, aber auch
auf die Endverbraucherpreise anhand von fiktiven Beispielen (Kapitel 3). Es wird davon ausge-
gangen, dass emissionsfreie Fahrzeuge voraussichtlich bis Ende 2035 komplett von der Lkw-
Maut BW befreit sind. Emissionsfreie Fahrzeuge verstehen wir dabei als Fahrzeuge der CO,-Emis-

sionsklasse 5. Die Wirkungen einer solchen Mautbefreiung werden in Kapitel 4 thematisiert.

1.2. Konzept und Tarife der Lkw-Maut Baden-Wirttemberg

Im vorliegenden Bericht wird davon ausgegangen, dass die Lkw-Maut BW das Konzept und die
Mauttarife der Lkw-Maut Bund Gbernehmen und diese auf die Landes- und Kreisstraflen in Ba-
den-Wirttemberg Gibertragen wiirde, wobei die Tarife maximal denjenigen der Bundesmaut ent-
sprechen. Die Lkw-Maut BW wiirde zudem in folgenden zwei Punkten von der Lkw-Maut Bund
abweichen:

= Die Lkw-Maut BW gilt ausschlieBlich fir Lkw = 7,5 t tzGm. Lkw zwischen 3,5 und 7,5 tzGm sind

von der Lkw-Maut BW ausgenommen.

= Emissionsfreie Lkw sind von der Lkw-Maut BW bis voraussichtlich 2035 vollstandig befreit.

Fiir die Berechnungen werden die ab 1.1.2026 giltigen Mautsatze der LKW-Maut Bund beriick-
sichtigt. Es wird angenommen, dass die Lkw-Maut BW im Jahr 2027 eingefiihrt wiirde. Tabelle 1
zeigt die im vorliegenden Bericht fiir die Berechnungen verwendeten Mautsatze der Lkw-Maut
Bund und Lkw-Maut BW fiir die ausgewdahlten CO,-Emissionsklassen 1 (schlechteste) und 5

(beste) sowie Schadstoffklassen Euro 6 und Zero Emission.
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Tabelle 1: Verwendete Mautsatze, giiltig ab 1.1.2026

Tabelle INFRAS. Quelle: Alfen Consult GmbH und AVISO 2023.

CO;-Emissions- Achs- und Gewichts- Euro-Schadstoff- Lkw-Maut Bund in Lkw-Maut BW in
klasse klasse klasse Cent/km Cent/km
1 7,5-11,99t Euro 6 17,70 17,70
1 12-18t Euro 6 23,80 23,80
1 > 18 t bis 3 Achsen Euro 6 30,30 30,30
1 > 18 t mit 4 Achsen Euro 6 32,40 32,40
1 >18 t ab 5 Achsen Euro 6 34,80 34,80
5 7,5-11,99t Zero Emission 3,40 -
5 12-18t Zero Emission 4,40 -
5 > 18 t bis 3 Achsen Zero Emission 5,30 -
5 > 18 t mit 4 Achsen Zero Emission 5,20 -
5 > 18 tab 5 Achsen Zero Emission 5,20 -

1.3. Ziel und Vorgehen der Studie

Es ist Ziel der Studie, die wirtschaftlichen Auswirkungen einer Lkw-Maut BW fiir einen 6ffentli-
chen Diskurs darzulegen. Folgende Themen werden adressiert:
1. Verwendete Methoden und Annahmen
Allgemeine wirtschaftliche Auswirkungen
Wirtschaftlichen Auswirkungen auf das ansassige Transportgewerbe
Wirtschaftlichen Auswirkungen auf transportintensive Unternehmen

Auswirkungen auf die Endverbraucherpreise

AN A

Kostenersparnis aufgrund einer Mautbefreiung von emissionsfreien Fahrzeugen

Die erwarteten Wirkungen auf Unternehmen und Konsument:innen aufgrund der Einfiihrung ei-
ner Lkw-Maut auf den Landes- und Kreisstrallen in Baden-Wiirttemberg werden anhand von Bei-
spielrechnungen illustriert. Betrachtet werden einerseits drei fiktive und illustrative Spediteure
sowie transportintensive Branchen und deren Entwicklung der Transportkosten. Dabei wurden
insbesondere die Branchen analysiert, fiir die eine zuséatzliche Lkw-Maut BW die potenziell gra-
vierendsten Auswirkungen erwarten lasst, d.h. es wurde eine Worst-Case-Betrachtung durchge-
fihrt. Im Fokus stehen daher die Veranderungen der Transportkosten. Es wird zusatzlich disku-
tiert, inwiefern diese Zusatzkosten an die Kunden der Unternehmen weitergegeben werden kon-

nen und was die Folgen sind, wenn dies kurzfristig nicht moglich sein sollte.
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Ergdnzend zeigen wir auch die Wirkungen auf die Preise von einem Industriegut sowie auf
Preise flir Konsument:innen anhand von ausgewahlten Gitern des Endverbrauchs auf. Wir ge-
hen in beiden Fallen davon aus, dass die Lkw-Maut BW zu 100 % weiterverrechnet und damit
von dem Kunden bzw. den Endverbraucher:innen getragen wiirde. Dies ist als ,, Was-ware-wenn“
Abschéatzung zu verstehen.

Die Annahmen der Berechnungsbeispiele basieren soweit moéglich auf 6ffentlich verfligba-
ren Datengrundlagen (z.B. BGL-EV 2024) und wurden mit Hilfe von Expert:innen-Interviews
punktuell validiert. Sie sind aber nach wie vor als illustrative Anschauungsbeispiele zu verstehen
und haben keinen Anspruch auf empirische Validitat. Ziel ist es, die Wirkungen im Rahmen von
Was-Ware-Wenn-Analysen zu illustrieren. Eine umfassende volkswirtschaftliche Analyse war im
gesetzten Zeitrahmen und aufgrund fehlender Daten nicht moglich. Auch eine empirische Erhe-

bung von Daten war im Rahmen dieser Studie nicht moglich.

INFRAS | 18. Dezember 2024 | Grundlagen



|10

2. Allgemeine Auswirkungen

2.1. Wirkungszusammenhange und erwartete Wirkungen

Die EinfUhrung einer fahrleistungsabhangigen Maut fihrt dazu, dass sich die variablen Kosten im
StralRenverkehr in Abhdngigkeit von der Ausgestaltung der Maut (bspw. Differenzierung nach
Emissionen, Fahrzeuggewicht etc.) andern. Im Falle einer Lkw-Maut steigen die Produktionskos-
ten des Strallengiterverkehrs im Werk- und Gewerbeverkehr, sofern keine anderen Abgaben

oder Steuern kompensiert werden (Abbildung 1).

Abbildung 1: Wirkungsmodell Lkw-Maut

e

Veranderung der Kosten im StraBengiterverkehr

B e
C e

Verkehrliche Wirkungen

v v v [
Umweltwirkungen Fiskalische Wirtschaft und | Raum
Wirkungen Bevélkerung (Standortwahl)
|
Mehrkosten Transportkosten Endpreise
e . —_
Transporteure verladende Wirtschaft Konsumenten

Vorleistungsguter
Produzenten

|

Auf den hellgelb markierten Bereichen liegt der Fokus der vorliegenden Studie.

Grafik INFRAS. Quelle: angelehnt an INFRAS 2022.

Die veranderten Produktionskosten fiihren zu verkehrlichen Wirkungen, bspw. zu einer Veran-

derung der Ziel- oder Routenwahl, verdndertem Fahrzeugeinsatz, Vermeidung von (Leer-)Fahr-
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ten sowie allgemein einer hdheren Effizienz. Damit einher gehen Nachfrageeffekte und Wirkun-
gen auf Raum und Umwelt, Wirtschaft, Bevélkerung sowie den 6ffentlichen Haushalt. Diese Ef-
fekte gelten fir jedes Lkw-Mautsystem. Die Auswirkungen auf Wirtschaft und Bevoélkerung bzw.
Endverbraucher stehen im Fokus dieser Studie und sind im Wirkungsmodell (vgl. Abbildung 1) in
hellgelber Farbe dargestellt.

Die Verdanderung der Transportkosten im StralRenglterverkehr aufgrund der Lkw-Maut BW
ist insbesondere abhdngig (a) vom Anteil gefahrener Kilometer auf Landes- und Kreisstrafen und
(b) vom Lkw-Typ bzw. dem Mautsatz. Tabelle 2 zeigt die Annahmen und die durchschnittliche
Veranderung der Transportkosten aufgrund der Einfihrung einer Lkw-Maut BW fiir verschiedene
Marktsegmente. Unter den getroffenen Annahmen und den differenzierten Transportfallen stei-

gen die Transportkosten mit der Lkw-Maut BW zwischen +1 und +5 %.

Tabelle 2: Verdnderung der Transportkosten mit Einfiihrung der Lkw-Maut BW

Zunahme Kosten

Nutzungsprofil: Anteil Fahrleistung mit Lkw-Maut
nach StraRenkategorie (%) Transportkosten (ct/km) BW
Mit Lkw- Mit Lkw-
Transport- Bundes- Landes-und  StraBen Ohne Maut Maut Bund
fille Lkw-Typ fernstraBe KreisstraBen mautfrei Maut Bund +BW

>18tab
Fernverkehr 1 5 Achsen 94% 5% 1% 127,5 160,3 162,0 1,1%
Regionalver- >18tab
kehr 1 5 Achsen 84% 15% 1% 159,3 188,5 193,7 2,8%
Regionalver- > 18 t bis
kehr 2 3 Achsen 84% 15% 1% 149,0 174,4 179,0 2,6%
Regionalver-
kehr 3 12-18t 84% 15% 1% 131,2 151,2 154,7 2,4%

>18tab
Nahverkehr 1 5 Achsen 65% 30% 5% 191,4 214,0 224,5 4,9%

7,5-

Nahverkehr 2 11,99t 65% 30% 5% 160,6 172,1 177,4 3,1%
Mittelwert
(ungewich-
tet) 79% 18% 2% 153,2 176,7 181,9 2,8%

Die den Transportfallen zugrunde liegenden Annahmen finden sich in Annex Al.

Tabelle INFRAS. Quelle: BGL-EV 2024 fir Anteile Fahrleistungen, Teleroute 2024 fiir Betriebskosten, Mauttarife gemaR Bundesgesetzblatt 2023,
eigene Schatzungen.

Bei der Verdanderung der Transportkosten durch die Einfihrung der Lkw-Maut BW kdénne gemaR
der Riickmeldung eines Branchenvertreters damit gerechnet werden, dass mit der Einflihrung
der Lkw-Maut BW zuséatzliche Administrationskosten auf die Unternehmen zukommen (vgl.
blaue Box). Dieser Effekt ist vor allem kurzfristig in der Ubergangsphase relevant und betrifft

insbesondere Unternehmen, die bisher selten bzw. keine Lkw-Maut Bund entrichtet haben. Wir
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haben diese administrativen Kosten nicht in den Berechnungen beriicksichtigt. Die Wirkung auf

die Transportkosten ist aber in Annex Al im Sinne einer Sensitivitatsrechnung dargestellt.

Zunahme Administrationskosten durch Lkw-Maut BW

Ein Lkw fahrt in der Praxis nicht nur eine einzige Ladung von A nach B. Haufiger sind komplexere Transport-
félle, bei denen Teilladungen von unterschiedlichen Auftraggebern an verschiedene Destinationen durch Spe-
diteure geliefert werden. Auch die Transportstrecken sind in der Praxis nicht fix vorgegeben, sondern hangen
vom Verkehrsaufkommen sowie von Umleitungen etc. ab. Die Weiterverrechnung der Lkw-Maut BW an die
Auftraggeber ist aus Sicht der Spediteure komplex und fihrt zu Zusatzaufwand, welcher gemaR einem Bran-
chenvertreter bis zu 5 % der Mautkosten (aus Sicht der Spediteure) betragen kann. Dieser Effekt lasst sich flr
die gesamte Branche kaum quantifizieren. Konkrete Angaben dazu oder Erfahrungen hierzu aus der Einfiih-
rung der Lkw-Maut Bund sind uns nicht bekannt.

Aufgrund der Veranderungen der Transportkosten mit Einfihrung der Lkw-Maut BW sind fol-

gende Wirkungen moglich:

= Die Befreiung emissionsfreier Lkw von der Lkw-Maut BW und die geringere Lkw-Maut Bund
setzt Anreize zur Anschaffung emissionsfreier Lkw (vgl. auch Kapitel 4). Insbesondere im Nah-
und Regionalverkehr werden vermehrt Lkw besserer CO,-Emissionsklassen zum Einsatz kom-
men, wahrend momentan die schlechteste CO,-Emissionsklasse 1 nach wie vor Standard ist.
Fiir die vorliegende Studie gehen wir davon aus, dass emissionsfreie Lkw bis 2035 von der
Lkw-Maut BW ganzlich befreit sind. Im Fernverkehr hangt die Durchdringung emissionsfreier
Fahrzeuge vor allem auch von der Verfiigbarkeit 6ffentlicher Schnellladeinfrastruktur entlang
der StraRRen ab. Letzteres kdnnte mit den Mauteinnahmen zusatzlich geférdert werden.

= Die Effizienz verbessert sich tendenziell weiter, d.h. die Anzahl Leerfahrten sinkt und die Aus-
lastung steigt. Dies hdangt jedoch stark von den transportierten Glitergruppen, Frachtarten,
Transportdistanzen bzw. Marktsegmenten und Transportstromen ab. Unpaarige Transport-
strome und damit Leerfahrten konnen nicht ganzlich eliminiert werden. Dies gilt insbesondere
bei Transporten mit Spezialfahrzeugen (Kipplaster, Treibstofftransporte etc.), da bei diesen
im Normalfall keine Riickladung bei der Rickfahrt aufgenommen werden kann.

= Im Allgemeinen hat die Einfihrung der Lkw-Maut Bund auf BundesstraRen nur in Ausnahme-
fallen zu Ausweichverkehr auf Landes- und KreisstraRen gefiihrt (Deutscher Bundestag 2019).
Daher wird die Lkw-Maut BW auch kaum zu einer Rickverlagerung auf das lbergeordnete
StraBennetz fiihren. In Einzelféllen ist eine Entlastung einzelner Abschnitte von Landes- oder
Kreisstrallen jedoch moglich. Ist dies der Fall, vermindert sich sowohl die Belastung von Stad-
ten und Gemeinden aufgrund der Reduktion des Durchgangsverkehrs als auch der Unterhalts-

bedarf fir das niederrangige StralRennetz.
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® In ,Grenznadhe” zu anderen Bundeslandern sind Umwegverkehre aufgrund der Lkw-Maut BW
nicht auszuschliefen, um die Befahrung mautpflichtiger Strecken in BW zu minimieren. Aller-
dings haben die Zeitkosten bei den Transportunternehmen je nach Gutergruppe und Frachtart
i.d.R. einen groReren Einfluss. Die Maut ist daher nur ein Faktor der Routenwahl von vielen.

= Falls langerfristig die umliegenden Bundeslander keine Maut auf deren Landes- und Kreisstra-
Ren einflihren werden, seien nach Auffassung der Interviewpartner in sehr kompetitiven Bran-
chen mit niedrigen Margen Standortverlagerungen in vereinzelten Fallen nicht génzlich aus-
zuschlieRen. Die Standortwahl der Unternehmen hangt jedoch stark von anderen Faktoren ab,
insbesondere der Verfligbarkeit von geeigneten Flachen und Personal.

= Die Interviews mit verschiedenen Akteuren haben ergeben, dass Branchen mit niedrigen Mar-
gen und vielen Klein(st)anbietern (z. B. Speditionsunternehmen) durch die Lkw-Maut BW und
anderen Kostensteigerungen grofRere Herausforderungen befiirchten. Konnten die héheren
Mautkosten — wie auch andere Kostensteigerungen — nicht vollstandig an die Kunden weiter-
gegeben werden, wiirden die Margen der Unternehmen sinken. Gerade im Transportgewerbe
mit tendenziell kleinen Unternehmen seien nach Auffassung der Interviewpartner im
schlimmsten Fall einzelne Insolvenzen nicht auszuschlieRen, wenn die Margen sehr gering sind
und die wirtschaftliche Lage so herausfordernd bleibt wie das derzeitige Marktumfeld. Dabei
wird davon ausgegangen, dass kleine Unternehmen mit wenigen Lkw vor allem Auftrage mit
tendenziell kleineren Margen und weniger langfristige Vertrage bzw. Vertragsbeziehungen
haben. GréRBere Unternehmen mit tendenziell hoheren Margen haben dagegen geringere
Probleme, die Kostensteigerungen weiter zu verrechnen, wenn diese langerfristige Vertrags-
beziehungen haben. Die Margen in der Kontraktlogistik sind tendenziell héher. Wird die defi-
nitive Einfihrung der Lkw-Maut BW daher friihzeitig und mit groBem Vorlauf kommuniziert,
kénnen sich die Unternehmen besser darauf einstellen. Die Weiterverrechnung der daraus
resultierenden Zusatzkosten ist in diesem Fall schneller moglich, weil sie in Vertragen bereits

friihzeitig antizipiert werden kénnen.

Die Wirkungen sind also von zwei zentralen Faktoren mafigeblich beeinflusst:
1. Maoglichkeit der Weitergabe von Kostensteigerungen an die Kunden
2. Verwendung der Einnahmen aus der Lkw-Maut BW insbesondere auch fir in BW ansas-

sige Unternehmen

INFRAS | 18. Dezember 2024 | Allgemeine Auswirkungen



|14

2.2. Einnahmen aus der Lkw-Maut BW und deren Verwendung
Die erwarteten Ertrdage aus der Lkw-Maut BW kénnen derzeit erst grob geschatzt werden. Die
wichtigsten Eckwerte fir diese Schatzung sind der effektiv erwartete Durchschnittsmautsatz so-

wie die erwartete Fahrleistung von Lkw > 7,5 tzGm.?

Tabelle 3: Eckwerte zur Schitzung der Mauteinnahmen fiir 2026

Fahrleistung Durchschnittl. Mautsatz
Lkw > 7,5t tzGm Lkw > 7,5t tzGm
( (EUR/km)
Mio. Fz-km/Jahr)
Lkw-Maut BW 746 0,338
Lkw-Maut Bund in BW 4 602 0,335

Tabelle INFRAS. Quelle: Berechnungen RAPP Trans (DE) AG 2024 (Werte Bund: Hochrechnungen fiir 2026 auf Basis BALM-Statistik 01/23-12/23 und
Wegekostengutachten 2023-2027 3. Erganzungsbericht; Werte BW: Hochrechnung auf Basis PTV Validate Modell 2019)

Auf Basis dieser Eckwerte ergeben sich geschatzte Mauteinnahmen von mautpflichtigem Lkw-
Verkehr (2 7,5 t tzGm) in Baden-Wirttemberg von insgesamt rund 1,79 Mrd. EUR, wobei 1,54
Mrd. EUR (86 %) aufgrund der Lkw-Maut Bund anfallen. Rund 250 Mio. EUR (14 %) resultieren

aus der konzipierten Lkw-Maut BW.
Abbildung 2: Schatzung gesamte Maut-Ertrage aus Lkw-Verkehr in BW (2026)

Einnahmen (Mrd. EUR) u Lkw-Maut BW = Lkw-Maut Bund

1,54

- 0,20 0,40 0,60 0,80 1,00 1,20 1,40 1,60

Grafik INFRAS. Quelle: Berechnungen RAPP Trans (DE) AG 2024 (Werte Bund: Hochrechnungen fiir 2026 auf Basis BALM-Statistik 01/23-12/23;
Werte BW: Hochrechnung auf Basis PTV Validate Modell 2019).

Der Ertrag von 250 Mio. EUR aus der Lkw-Maut BW entspricht in Relation zum Bruttoinlandpro-
dukt (BIP) von Baden-Wiirttemberg fiir 2023 einem Anteil von 0,04 %. Wird der bundesweite

2 Die Schatzung der Fahrleistungen fir die Lkw-Maut BW basieren auf dem PTV Validate Modell 2019 und wurden entsprechend
der erwarteten Verkehrszunahme auf das Jahr 2026 hochgerechnet.
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Ertrag aus der Lkw-Maut Bund in Relation zum BIP von Deutschland fiir 2023 gesetzt, dann ent-
spricht dies 0,18 % (Statistisches Landesamt BW 2024).

Die Verwendung der rund 250 Mio. EUR Einnahmen aus der Lkw-Maut BW hat malRgeblichen
Einfluss auf die Wirkungen (Kapitel 2.1). Rund 48 % der Einnahmen gehen auf den Infrastruk-
turmautteilsatz zuriick, die restlichen 52 % auf die Mautteilsatze fiir externe Kosten (Luft, Ldrm,
CO,). Dies ist relevant fiir die Verwendung der Mittel (nach Abzug der Erhebungskosten).

Das Verkehrsministerium BW beflirwortet nach der derzeitigen Konzeption, die Einnahmen
aus dem Infrastrukturanteil der Lkw-Maut BW entsprechend der StraBenbaulast und Fahrleis-
tung am jeweiligen mautpflichtigen StraRennetz an die Baulasttrager (Land, Kommunen) zu ver-
teilen. Knapp die Halfte der Mauteinnahmen flielt somit in die Baden-Wirttembergische Stra-
Beninfrastruktur.

Der Anteil der Einnahmen aus den Mautteilsdtzen fiir externe Kosten wiirde fir Mafnahmen
zur Forderung der Antriebswende eingesetzt werden. Es ist dem Land somit moglich, die Einnah-
men aus den externen Kostenbestandteilen, z.B. auch an Gemeinden zu verteilen, die keine Teile
des mautpflichtigen Streckennetzes in ihrer Baulasttragerschaft haben. Somit kdnnen insbeson-
dere auch kleine Gemeinden von diesen Ertragen profitieren.

Wir empfehlen, die Ertrage aus den Mautteilsdtzen fiir externe Kosten moglichst gezielt zur
Forderung des Einsatzes umweltfreundlicher Technologien im StraBenverkehr durch in Baden-
Wiirttemberg ansassige Unternehmen einzusetzen. Mégliche Beispiele, die positive Umweltwir-
kungen haben und auch den Transportunternehmen dienen: Investitionsbeitrage fur den Kauf
von emissionsfreien Lkw oder verstarkte Férderung von so genannten ,Hypercharger“-Ladesta-
tionen fiir E-Lkw. Mit der finanziellen Forderung der Anschaffung emissionsfreier Lkw fir in Ba-
den-Wirttemberg ansassige Unternehmen wiirden diese einerseits von den im Vergleich zu Die-
selfahrzeugen héheren Anschaffungskosten entlastet und kénnten andererseits von der Befrei-

ung von der LKW-Maut BW profitieren.

2.3. Konjunkturelle Lage und 6konomische Rahmenbedingungen in
Baden-Wirttemberg

Die wirtschaftliche Entwicklung in Baden-Wirttemberg ist aktuell weniger glinstig als in anderen
Bundeslandern. Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) des Landes ist im Jahr 2023 preisbereinigt um
0,6 % gesunken, wahrend es auf Bundesebene nur um 0,3 % zurilickgegangen ist. Allerdings ist dies
eine Momentaufnahme. Das BIP in Baden-Wirttemberg ist in den letzten zehn Jahren um rund
45 % gestiegen und hat sich somit dhnlich zum BIP fiir Gesamtdeutschland entwickelt (Statistisches
Landesamt BW 2024).
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Die aktuelle Konjunkturschwache hat auch Auswirkungen auf das Transportgewerbe in Ba-
den-Wirttemberg, wie die Interviews gezeigt haben. Die Transportnachfrage sei geringer als er-
wartet, was zu einem Uberangebot an Transportkapazitaten und Preisdruck fiihre. Sofern sich
die wirtschaftliche Lage bis zu einer Einfihrung einer Lkw-Maut BW nicht grundlegend bessert,
konnten die Spediteure und andere transportintensive Branchen die gestiegenen Kosten, die
durch die Erhéhung der Lkw-Maut Bund, die hohen Energiepreise und die allgemeine Teuerung
entstehen, daher nicht vollstandig an ihre Kunden weitergeben. Die Margen der Spediteure Ia-
gen heute zwischen 1 % und 3 %, was nach Aussagen der Interviewpartner kaum ausreiche, um
rentabel zu wirtschaften. Die Aussagen zum Bereich der Margen werden durch 6ffentlich verfiig-
bare Analysen gestiitzt.> Wenn die Transportkosten durch die Lkw-Maut BW um 1 % bis 5 %
ansteigen (siehe Tabelle 2) und die Kosten nicht an die Kunden weiterverrechnet werden kén-
nen, wirden die Margen entsprechend reduziert. Dies wiirde die schwierige wirtschaftliche Si-
tuation nach Einschatzung der Interviewpartner weiter verscharfen, in der bereits heute Lohn-
erhéhungen fir Lkw-Fahrer:innen kaum finanzierbar seien, was den Fahrer:innenmangel weiter
verscharfen wirde. Zuséatzlich kime gemaR den Interviewpartnern der starke Wettbewerb von
Spediteuren aus Osteuropa hinzu. Diese bezahlen zwar dieselben Mautsatze, konnten aber zu
niedrigeren Lohn- und Betriebskosten arbeiten. Die Summe dieser Effekte verscharfe die aktuell
bereits schwierige Situation des Transportgewerbes in Baden-Wiirttemberg. Weitere Konsolidie-
rungen und BetriebsschlieBungen seien nach Auffassung der Interviewpartner nicht ausgeschlos-
sen.

Eine weitere Erhohung der Lkw-Maut Bund ab 1.1.2026 sowie die Einfliihrung einer Lkw-
Maut BW wéaren gemaR den Interviewpartnern herausfordernd. Aktuelle Konjunkturprognosen
zeigen aber auch, dass sich die wirtschaftliche Situation wieder verbessert und sich insbesondere
die Inflation normalisiert und das BIP wéchst (z.B. ifo 2024). Die Méglichkeit der Verrechnung

und damit Weitergabe der hoheren Mautkosten verbessert sich dadurch.

2.4. Zwischenfazit

Die wichtigsten Erkenntnisse zur Einflihrung der Lkw-Maut BW aus aggregierter Sicht sind:

= Im Vergleich zur bestehenden Lkw-Maut Bund ist die Zusatzbelastung einer Lkw-Maut BW
gering: 86% aller Einnahmen der Lkw-Maut auf dem StralRennetz in Baden-Wiirttemberg flie-
Ren nach Berlin, 14% bleiben in Baden-Wiirttemberg.*

= Die aktuellen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen sind aufgrund steigender Preise und

schwacher Konjunktur in Baden-Wirttemberg schwierig. Unter diesen Vorzeichen wére auch

3 IBISWORLD (2024) geht fur 2024 von einer durchschnittlichen Gewinnmarge von 2,1 % aus.
4 Die Zusatzbelastung pro Fahrzeugkilometer bzw. in Relation zu den Transportkosten hangt von spezifischen Transportfallen ab
und wird in Kapitel 3 ausgewiesen.
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eine moderate Zusatzbelastung durch eine Lkw-Maut BW nach Auffassung der Inter-
viewpartner herausfordernd. Das gelte insbesondere fiir Unternehmen, die standortbedingt
einen hohen Anteil an Fahrleistungen auf Landes- und KreisstraRen erbringen missen und
generell niedrige Margen ausweisen. In solchen Fallen seien laut Aussagen der Inter-
viewpartner mittelfristig vereinzelte Standortverlagerungen oder Insolvenzen nicht auszu-
schlieflen. Die Interviewpartner sind daher besorgt liber die wirtschaftlichen Folgen der Lkw-
Maut BW. Aktuelle Konjunkturprognosen deuten aber darauf hin, dass sich die momentan
schwierige Situation kurz- bis mittelfristig wieder bessern wird. Es ist daher die konjunkturelle
Lage bei Einfiihrung der Lkw-Maut BW relevant.

= Die Weiterverrechnung der Lkw-Maut BW (und anderen Kostensteigerungen) an die Kunden
ist zentral. Diese wird zwar kurzfristig nicht vollstandig aber mittelfristig moglich sein. Je fri-
her die Mauteinfiihrung bekannt und von den Unternehmen antizipiert werden kann, desto
schneller kénnen die entstehenden Zusatzkosten weiterverrechnet werden.

= Auch die Verwendung der Einnahmen aus der Lkw-Maut BW ist zentral. Ungefahr die Halfte
des Ertrags aus der Lkw-Maut BW soll nach bisherigen Uberlegungen des Verkehrsministeri-
ums an die StraBenbaulasttrager (Land, Kommunen) zur Finanzierung des StraBenunterhalts
zugewiesen. Die andere Halfte der Einnahmen kann von Land oder Kommunen zur Forderung

der Antriebswende fiir in BW ansdssigen Unternehmen eingesetzt werden.

Gemeinden, Landkreise und das Bundesland profitieren von der Lkw-Maut BW:

= Eine Maut und v.a. die Befreiung elektrisch angetriebener Lkw setzt positive Anreize zur Ver-
wendung umweltfreundlicher Lkw. Durch den Einsatz modernerer Lkw im Regional- und Nah-
verkehr nimmt die Umweltbelastung fiir die Baden-Wirttembergische Bevolkerung ab.

= Die Reduktion von punktuellem Ausweichverkehr von den BundesfernstrafSen auf Landes- und
Kreisstrallen kann die Verkehrsbelastung in Stadten und Gemeinden vereinzelt vermindern
und die Landkreise und das Bundesland in Bezug auf Unterhaltskosten von Landes- und Kreis-
strallen entlasten.

= Die nach bisherigen Uberlegungen des Verkehrsministeriums vorgesehene Verteilung der Mit-
tel an die StralRenbaulasttrager erhoht den finanziellen Handlungsspielraum des Landes und
der Kommunen fir die Instandhaltung der StraBen und kommt insbesondere auch den in BW

ansassigen Unternehmen und der Bevolkerung zugute.
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3. Auswirkungen an ausgewahlten Beispielen

Ergdanzend zu den in Kapitel 2 gezeigten allgemeinen Wirkungen der Lkw-Maut BW auf die Trans-
portkosten von nicht-emissionsfreien Lkw wird in Kapitel 3 der potenzielle Einfluss einer Lkw-
Maut BW auf Speditionsunternehmen, auf andere transportintensive Branchen und auf die
Preise von Industrieprodukten und verschiedenen Endprodukten an ausgewahlten Beispielen
gezeigt. Dabei gilt es zu betonen, dass es sich hierbei um fiktive und illustrative Beispiele handelt,
die keinen Anspruch auf empirische Reprasentativitat erheben. Die Annahmen basieren auf den
Einschatzungen der Autor:innen auf Basis von Literaturrecherchen. Zur punktuellen Validierung
der Berechnungen wurden verschiedene Interviews mit Expert:innen der verschiedenen Bran-
chen gefiihrt (vgl. Annex 0). Die Riickmeldungen im Rahmen dieser Interviews sind in die Annah-

men und Berechnungen eingeflossen.

3.1. Speditionsunternehmen

Im Folgenden werden drei fiktive Spediteure mit je 100 Lkw betrachtet, die in Baden-Wirttem-

berg ansassig sind. Auf eine Differenzierung der GroRRe der Speditionen wurde aufgrund der

Rickmeldungen aus den Interviews verzichtet. Zudem spielt die Anzahl Lkw keine entschei-

dende Rolle in Bezug auf die relativen Kostendanderungen. Letztlich haben die Nachfrage und

Auslastung der Fahrzeuge sowie die Rahmenbedingungen in den jeweiligen Marktsegmenten

den groBeren Einfluss. Die Interviews zeigen, dass Spediteure in ihrem Arbeitsalltag ganz unter-

schiedliche Transportfille bearbeiten und nicht nur in einem Marktsegment tatig sind. Wir ha-

ben deshalb eine illustrative Auswahl fiir drei Haupttatigkeitsgebiete getroffen (Tabelle 4):

= National: 75 % der Fahrten erfolgen gemaR Transportfall «Fernverkehr 1». Je 5 % der Fahrten
erfolgen gemaR den Transportfallen «Regionalverkehr 1/2/3» sowie «Nahverkehr 1/2».

= Regional: 75 % der Fahrten erfolgen gemaR den Transportfillen «Regionalverkehr 1/2/3» (je
25 %). Je 10 % der Fahrten gemaR den Profilen «Nahverkehr 1/2» und 5 % der Fahrten gemaR
«Fernverkehr 1».

= Lokal: Je 40 % der Fahrten entfallen auf die Profile «Nahverkehr 1/2» und je 5 % auf alle Gbri-

gen Transportfalle.
Die Transportfalle wurden von den Autor:innen auf Basis von Erfahrungswerten gewahlt, um zu

illustrieren, wie fiktive Spediteure mit unterschiedlichen Tatigkeitsfeldern von einer moglichen

Lkw-Maut BW betroffen waren. Die gewdhlten Transportfalle sind laut Interviews realistisch.
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Tabelle 4: Haupttatigkeitsgebiete bzw. Marktsegmente der Spediteure (illustrative Beispiele)

Trans- Fernver- Regional- Regional- Regional-  Nahver-  Nahver-

portfélle kehr1  verkehr1 verkehr2 verkehr3  kehrl kehr 2

Jahres-

Lkw-T >18tab >18tab >18tbis 12-18t >18tab 7.5- Anzahl fahrleis-
yp 5Achsen 5Achsen 3 Achsen 5 Achsen 1199t Lkw total tung total
(Mio. km)
Haupttatig- National (An- 75% 5% 5% 5% 5% 5% 100 1,35

keits- teil Fahrten) ’

gebiete Regional (An- o o o o . o
Spediteur teil Fahrten) 5% 25% 25% 25% 10% 10% 100 7,45
Lokal (Anteil 5% 5% 5% 5% 40% 40% 100 5,05
Fahrten)

Tabelle INFRAS. Quelle: eigene Annahmen bzw. Annahmen geméR Tabelle 14 im Annex Al.

Tabelle 5 zeigt die Kosten fiir die Lkw-Maut Bund, die Lkw-Maut BW sowie die Transportkosten
insgesamt. Weiterhin wird die Verdanderung der Transportkosten aufgrund der Einfiihrung einer
Lkw-Maut BW je nach Haupttatigkeitsgebiet der Spediteure ausgewiesen.

Tabelle 5: Verdnderung der Transportkosten fiir Spediteure bei Einflihrung der Lkw-Maut BW (illustrative Bei-
spiele)

Mautkosten Lkw- Transportkosten inkl. Mautkosten Transportkosten inkl. Zunahme Trans-
Maut Bund (Mio. Lkw-Maut Bund (Mio. BW (Mio. EUR Lkw-Maut Bund/BW portkosten durch
EUR pro Jahr) EUR pro Jahr) pro Jahr) (Mio. EUR pro Jahr) Lkw-Maut BW (%)
Nati-
Hauptta- onal 3,56 18,45 0,25 18,71 1,4%
tigkeits- Regi-
gebiete onal 1,84 12,87 0,34 13,21 2,7%
Spediteur Lo-
kal 1,06 9,28 0,32 9,59 3,4%

Tabelle INFRAS. Quelle: eigene Annahmen bzw. Annahmen gemaR Tabelle 4 und Tabelle 14 im Annex Al.

Die Transportkosten steigen mit 3,4 % am starksten beim Spediteur, der in erster Linie lokal
unterwegs ist (80 % der Fahrten Nahverkehr 1 und 2), weil im Nahverkehr der Anteil zuriick-
gelegter Kilometer auf Landes- und KreisstraBen mit 30 % vergleichsweise hoch ausfillt.>

Um rund 2,7 % steigen die Transportkosten beim Spediteur mit Fokus Regionalverkehr. Der
Anteil zuriickgelegter Kilometer auf Landes- und KreisstraBen ist mit 15 % halb so hoch wie im
Nahverkehr, dafiir werden eher schwerere Lkw mit hoheren Mautsatzen eingesetzt.

Beim Spediteur mit Fokus nationaler Fernverkehr wurde aufgrund der landlichen Struktur von

Baden-Wirttemberg ein im bundesweiten Vergleich hoher Anteil von 5 % der Fahrleistungen

5 Siehe Tabelle 2 fir eine Erlduterung der Anteile der Fahrleistung auf Landes- und KreisstraRen.
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auf Landes- und KreisstraBen angenommen.® Daraus resultiert eine Zunahme der Transport-

kosten aufgrund der Einfiihrung einer Lkw-Maut BW von 1,4 %.

GemaR Interviews liege die Marge von Spediteuren in der Regel bei rund 1 bis 3 % des Umsatzes
(vgl. Kapitel 2.3). Wenn die Transport- bzw. Betriebskosten um rund 1,4 % bis 3,4 % steigen und
diese Kosten kurzfristig nicht vollstandig weitergegeben werden kénnen, dann sinken — ceteris
paribus’ — die Margen in gleicher Héhe (d.h. um 1 % bis 3 % Prozentpunkte). Entsprechend ist es
fir die Unternehmen wichtig, dass die hoheren Kosten aufgrund der Lkw-Maut BW und anderen
Faktoren an die Kund:innen mittelfristig vollstandig weitergegeben werden kénnen. Wiirden die
Margen durch die Lkw-Maut BW auf null sinken, waren Marktaustritte von wirtschaftlich bereits
angeschlagenen, vorwiegend kleineren Transportunternehmen, die vor allem im Regional- und
Nahverkehr unterwegs sind, nach Auffassung der Interviewpartner mogliche Folgen.

Wie die kurzfristig beschlossene CO,-bedingte Erhohung der Lkw-Maut Bund ab 1.12.2023
aber gezeigt hat, konnte in der ersten Phase nach der Einfiihrung nur ein Teil der Mehrkosten an
die Kund:innen weitergegeben werden. Voraussetzung fiir eine Weitergabe ist ein detaillierter
Nachweis der tatsachlich entstandenen Zusatzkosten, welcher aufwandig sei und zu Mehrkosten
in der Administration der Spediteure fihre.® Die Einfihrung einer Lkw-Maut BW muss daher
frihzeitig kommuniziert werden, damit die Unternehmen die daraus resultierenden Kostenstei-
gerungen frihzeitig in ihren Planungen und Verhandlungen zu Transportvertragen bericksichti-

gen bzw. antizipieren kénnen.

6 BGL-EV 2024 geht von 98 % Anteil an den Fahrleistungen auf BundesstraRen und Autobahnen aus. GeméaR der bundesweiten
Statistik zu StraRen des ortsiiblichen Verkehrs (Statistische Amter des Bundes und der Linder, 2024) hat BW einen héheren An-
teil an Landes- und Kreisstrafen (in km) als Deutschland im Durchschnitt. Deshalb nehmen wir vereinfachend an, dass auch die
anteilige Fahrleistung auf diesen StraRen beim Spediteur mit dem Fokus nationaler Fernverkehr hoher ist.

7 ceteris paribus bedeutet ,unter sonst gleichen Bedingungen”.

8 Dies ergibt sich aus zwei Interviews mit Spediteuren. Die Erh6hung der Transportkosten aufgrund der Ein-
fiihrung der Lkw-Maut BW einschlieBlich zusatzlicher Administrationskosten ist im Sinne einer Sensitivitats-
rechnung in

Tabelle 12 Annex Al aufgefiihrt.
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3.2. Transportintensive Branchen

Neben den Speditionen gibt es noch weitere transportintensive Branchen, die von einer neuen
oder hoheren Lkw-Maut bzw. generell Transportkostensteigerungen besonders betroffen sind,
weil der Anteil der Transportkosten in diesen Branchen am Umsatz vergleichsweise hoch ist.
Welche Branchen als «transportintensiv» gelten bzw. zur Definition von «transportintensiv» gibt
es keine allgemeingiiltige Konvention. Es fehlen 6ffentlich verfligbare Daten zur Berechnung der
Auswirkungen der Lkw-Maut BW. Daher fokussiert sich das vorliegende Kapitel nicht auf Bran-
chen, sondern auf Gitergruppen und zeigt illustrative Beispiele fiir diese Giitergruppen bzw. gi-
terspezifische Transportfalle.

Im Fokus stehen Giitergruppen, deren Transportkosten in Relation zum Wert der transpor-
tierten Glter hoch ist. Diese Gitergruppen sind daher von einer Erhéhung der Transportkosten
besonders betroffen. Die verwendeten Daten (Anteil Transportkosten am Wert Ladegut) sowie
die mittleren Transportdistanzen pro Gutergruppe stammen aus der Studie von TRIMODE (2022)
im Auftrag des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV). Sie beriicksichtigt alle
Verkehre des nationalen Verkehrsmodells.

Einen hohen Anteil der Transportkosten am Wert des Ladeguts haben insbesondere fol-
gende Glitergruppen:

= Land- und Forstwirtschaft (Transporte mit Lkw, die nicht als mautbefreite landwirtschaft-
liche Fahrzeuge gelten);

= Steine und Erden;

= Erdol und Erdgas sowie

= Kalk, Gips und Zement.

Tabelle 6 zeigt die Annahmen fir die nachfolgenden illustrativen Berechnungen fiir die vier be-

trachteten Gitergruppen.

Tabelle 6: Annahmen Transportfalle transportintensive Branchen

Anteil Transportkos-

Mittlere Transport-

Anteil StraBen mit

Lkw-Typ

Tarif Lkw-Maut BW

ten am Wert Ladegut distanz (km) Lkw-Maut BW (Cent/km)
- irt- >18t, ab 5 Achsen,

Land- und Forstwirt 10,30% 226 15% 348
schaft Euro 6, CO2-Klasse 1
> 18t, ab 5 Achsen,

Steine und Erden 27,65% 78 30% 34,8
Euro 6, CO2-Klasse 1
> 18t, ab 5 Achsen,

Erddl, Erdgas 15,10% 200 15% 34,8
Euro 6, CO2-Klasse 1
>18t, ab 5 Achsen,

Kalk, Gips, Zement 10,00% 238 15% 34,8

Euro 6, CO2-Klasse 1

Grafik INFRAS. Quelle: TRIMODE 2022, BMDV 2022, eigene Schatzungen (vgl. Tabelle 10 im Annex Al).
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In Tabelle 7 sind die Auswirkungen der Lkw-Maut BW auf die vier betrachteten transportinten-
siven Gltergruppen dargestellt, die reprasentativ sind flir in BW ansassige Unternehmen dieser
Branchen. Die Ergebnisse lesen sich wie folgt (Beispiel): Bei land- und forstwirtschaftlichen Gu-
tern fuhrt die Lkw-Maut BW (unter Verwendung der Annahmen gemaR Tabelle 6) zu zusatzlichen
Transportkosten von rund 5,5 Cent/km. Dies erhdht den Anteil der Transportkosten am Wert des
Ladeguts von 10,3 % auf rund 10,5 %, was einer Zunahme von rund 0,2 Prozentpunkten ent-
spricht. Diese Zunahme basiert auf den in TRIMODE (2022) publizierten Ergebnissen unter Ver-

wendung der fir diese Studie berechneten Zusatzkosten der Lkw-Maut BW.

Tabelle 7: Effekte Lkw-Maut BW auf transportintensive Giitergruppen

Zusatzkosten Lkw-

Nur Lkw-Maut Bund:
Anteil Transportkos-

Lkw-Maut Bund und
BW: Anteil Transport-

Zunahme (Prozent-

Maut (ct/km unkte
(ct/km) ten am Wert Ladegut kosten am Ladegut P )

Land- und Forstwirt-
anc- und Forstwir 5,22 10,30% 10,46% 0,16

schaft

Steine und Erden 10,44 27,65% 28,17% 0,52
Erdél, Erdgas 5,22 15,10% 15,36% 0,26
Kalk, Gips, Zement 2,22 10,00% 10,16% 0,16

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Die Einordnung der errechneten Effekte ist nicht direkt intuitiv, gelingt aber einfacher iber einen
Vergleich: Bei ,Steine und Erden” erhoht sich der Anteil der Transportkosten am Wert des Lade-
guts aufgrund der Lkw-Maut BW um 0,52 Prozentpunkte auf rund 28,2 %. Dieser Anteil der Trans-
portkosten am Wert des Gutes ist sehr viel im Vergleich bspw. mit der Gltergruppe ,,Maschinen”
(vgl. Tabelle 8 aufS. 11 in TRIMODE 2022 bzw. Kapitel 3.3). Bei dieseni.d.R. hochpreisigen Giitern
betragt der gesamte Anteil der Transportkosten am Wert der Maschinen nur 0,5 %. Lediglich die
Gutergruppe ,Fahrzeuge” hat mit 0,4 % einen noch tieferen Anteil der Transportkosten am La-
dungswert. Im Durchschnitt Gber alle Giiterarten betrdgt der Anteil der Transportkosten am La-
dungswert rund 2 %.

Aufgrund der gemaR Interviews eher niedrigen Gewinnmargen bei ,Steine und Erden” in
Kombination mit einem hohen Transportkostenanteil in Relation zum Giterwert, sind die be-
rechneten durchschnittlichen Zusatzbelastungen gemaR den Interviewpartnern nicht vernach-
lassigbar, gerade fir kleine Unternehmen. Im Einzelfall kénnen diese auch deutlich héher aus-
fallen, wenn z. B. die zuriickgelegten Strecken einen hdheren Anteil an Landes- und KreisstralRen
aufweisen. Allerdings kann in dieser Branche davon ausgegangen werden, dass die zusatzlichen

Transportkosten aufgrund der Einfihrung einer Lkw-Maut BW an die Kund:innen vollstéandig
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Uberwalzt werden kénnen. Die Kund:innen werden aufgrund des hohen Anteils der Transport-
kosten am Warenwert kaum weiter entfernte Unternehmen beauftragen, weil dadurch héhere
Transportkosten entstehen.

Eine weitere Vergleichsmoglichkeit ist die Veranderung der Transportkosten unabhangig
vom Wert des Ladeguts. Wir gehen daflir davon aus, dass Steine und Erden gemaR Tabelle 2 ein
Transportfall ,,Regionalverkehr 1“ ist und die restlichen Gitergruppen aus Tabelle 7 ,Fernver-
kehr“-Transportfalle. In Relation zu den Transportkosten ohne Lkw-Maut BW betragt die Kosten-
steigerung im , Regionalverkehr 1“ 5,5 % (Steine und Erden) bzw. im , Fernverkehr” 3,3 % (alle
Ubrigen Glitergruppen gemal Tabelle 7). Dabei ist zu beriicksichtigen, dass es bei solchen Trans-
porten gemaR Tabelle 7 im Normalfall keine Moglichkeit fir Rickladungen gibt. Die Riickfahrt
wird daher normalerweise als Leerfahrt erfolgen, was eine doppelte Mautbelastung zur Folge
hat.

Quantitative Einschatzungen zu den Wirkungen der Lkw-Maut BW auf die Wirtschaftlichkeit
der Unternehmen in den transportintensiven Branchen ist aufgrund fehlender Datengrundlagen

(Geschaftsgeheimnis) schwierig und war im Rahmen der verfiigbaren Zeit nicht moglich.

3.3. Industrieunternehmen

Im Folgenden wird analysiert, wie sich eine Lkw-Maut BW auf die Preise von Industriegiitern
auswirken wirde, wenn die héheren Transportkosten vollstandig weitergegeben wirden. Ob
dies realistisch ist, muss im Einzelfall beurteilt werden. Es soll insbesondere untersucht werden,
wie sich eine Lkw-Maut BW auf Glter auswirkt, die einen hohen Warenwert haben und bei de-
nen nur wenige Guter gleichzeitig mit einem Lkw transportiert werden kénnen.

Konkret analysieren wir die Gutergruppe ,Maschinen”, bei der die Transportkosten im
Durchschnitt einen geringen Anteil an den Gesamtkosten haben. Wir haben uns auf die Auswir-
kungen der Lkw-Maut BW auf den Preis eines hochkomplexen Industriegutes konzentriert und
dafiir eine Prazisionswerkzeugmaschine (CNC-Maschine) als Beispiel gewahlt. Diese wird von ei-
nem Maschinenbauunternehmen in Deutschland hergestellt und anschlieend an ein Automo-
bilwerk in Baden-Wirttemberg geliefert. Folgende Annahmen werden getroffen:
= Es handelt sich um einen Transport im Regionalverkehr | (siehe Tabelle 2).
= Es wird ein Lkw >18t ab 5 Achsen mit Nutzlast 25 Tonnen eingesetzt.
= Aufgrund der MaRe und des Gewichts kann nur eine Maschine pro Lkw transportiert werden.
= Der Preis einer CNC-Maschine liegt bei ca. 150 000 Euro.
= Die Transportdistanz betragt ca. 170 km, davon ca. 25 km auf Stralen mit Lkw-Maut BW

Abbildung 3 zeigt einen solchen mdglichen Transportweg einer CNC-Maschine. Aufgrund des ge-

ringen Anteils von Landes- und Kreisstraflen an der Transportstrecke wird nur eine kurze Strecke
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mit der Lkw-Maut BW zuriickgelegt. Fiir den gesamten Transport erhéhen sich daher im illustra-
tiven Rechenbeispiel die Transportkosten durch die Lkw-Maut BW um ca. 3,33 %. Umgerechnet
auf den Verkaufspreis der Maschine wiirde dies eine Preiserh6hung von ca. 8,90 Euro pro Ma-
schine bedeuten. Aufgrund des sehr hohen Preises der CNC-Maschine wiirde dies jedoch nur zu
einer prozentualen Preiserh6hung von 0,006 % fiihren. Wenn mehr als eine Maschine pro Lkw

geliefert werden kdnnte, ware die Auswirkung auf den Preis noch geringer.

Abbildung 3: lllustrativer Transportweg Maschine

Lkw: > 18t ab 5 Achsen
Mautsatz: 34,8 Cent/km

Transportdistanz: 170 km, davon 25 km mit Lkw-Maut BW Automobil-

unternehmen Effekt Lkw-Maut BW: werk

Maschinenbau-

- Transportkosten steigen um 3,33%
- Endverkaufspreis steigt um 8,90 Euro pro Maschine, was einer Preiserhhung um 0,006
% entspricht

Grafik INFRAS. Quelle: Annahmen gemaR Ausfiihrungen im vorliegenden Bericht

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass der Einfluss der Lkw-Maut BW auf die Preise von
(hochpreisigen) Industrieglitern marginal ware und die Nachfrage nach diesen Glitern mit hoher
Wahrscheinlichkeit in keiner Weise verandern wiirde. Dementsprechend sind keine negativen
6konomischen Effekte der Lkw-Maut BW fir Kaufer und Verkaufer von spezialisierten und hoch-

preisigen Gutergruppen zu erwarten.

3.4. Endverbraucherpreise

Die moglichen Wirkungen der Lkw-Maut BW auf die Endverbraucherpreise werden im Folgenden
illustriert. Wir gehen hierbei davon aus, dass die hoheren Mautkosten vollstdndig weiterverrech-
net wirden, um aufzuzeigen, welchen Effekt die Einfihrung der Lkw-Maut BW aus Sicht der End-
verbraucher:innen im Extremfall haben kdnnte. Dies ist eine wichtige Annahme, die in den Inter-
views auch vereinzelt in Frage gestellt bzw. als unrealistisch betrachtet wurde. Ob dies in der
Praxis nach Einfihrung der Lkw-Maut BW direkt moglich ist, hangt — wie bereits zuvor erortert —
von den jeweiligen vertraglichen Bedingungen mit den Transporteuren und dem Marktumfeld,
aber auch von einer frithzeitigen Kommunikation der Mauteinfiihrung ab. Die nachfolgend dar-
gestellten Wirkungen sind folglich als Obergrenze zu interpretieren.

Fir die Analyse der Auswirkungen der Lkw-Maut BW auf die Endverbraucherpreise haben
wir vier Konsumgliter untersucht, die eine exemplarische Auswahl an Gitern des taglichen Ge-
brauchs darstellen. Ziel war es einerseits, Giter zu analysieren, die von Endverbraucher:innen
regelmaRig konsumiert werden und deren Preise die taglichen Kaufentscheidungen beeinflus-

sen, und andererseits wiederum unterschiedliche realistische Transportfalle abzubilden. Fir die
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einzelnen Konsumgtiter werden die in Tabelle 8 dargestellten Annahmen getroffen. Diesen An-
nahmen liegen folgende Transportwege zugrunde:
= Betrachtet wird eine lokale, d.h. in Baden-Wirttemberg produzierte Milch. Diese wird wie
folgt transportiert:
= Transport der Milch vom Bauern zur Molkerei mit Milchsammelwagen.
= Die in der Molkerei abgefiillten 1 | Milchpackungen werden von dort direkt in Lebensmit-
telgeschifte geliefert.
= Einin einem anderen Bundesland hergestelltes Mineralwasser wird in Form von 6 x 1.5 | Kas-
ten mit einem groBen Lkw in ein Distributionszentrum eines groRBen Lebensmittelhdndlers in
der Nahe von Stuttgart geliefert und von dort an eine Verkaufsstelle in der Innenstadt von
Stuttgart geliefert.
= Ein lokal hergestelltes Brot besteht hauptsachlich aus importiertem Mehl (Vorprodukt). Es
werden folgende Transportwege betrachtet:
= Das Mehl wird vom Hamburger Hafen in eine GroRbéackerei in Reutlingen geliefert und dort
zu Landbrot verarbeitet (1 kg pro Laib, hergestellt mit 0.7 kg Mehl).
= Von der Backerei aus werden Verkaufsstellen wie bspw. Supermarkte in Stuttgart direkt
beliefert.
= Im Ausland hergestellte Markenjeans werden vom Hamburger Hafen direkt in ein Modefach-

geschéaft in Baden-Wirttemberg geliefert.

Tabelle 8: Annahmen zu ausgewdhlten Produkten und deren Wirkungen auf die Endverbraucherpreise

Wasser (Fernliefe- Mehl (Vorpro-
Milch rung) Wasser (Verteilung dukt) Brot Jeans
Nahverkehr 2 Fernverkehr 1 Regionalverkehr 3 Fernverkehr 1 Nahverkehr 2 Fernverkehr 1
>18t, ab 5 Ach- >18t, ab 5 Ach-
Typ Lkw 7,5-11,99t > 18t, ab 5 Achsen 12-18t sen 7,5-11,99t sen
Nutzlast (t) 52 25,0 10,0 25,0 52 25,0
Mautsatz
(cent/km) 17,7 34,8 23,8 34,8 17,7 34,8
Anzahl Europa-
lette 15 34 18 34 15 34
Anzahl Guterein- 300 Kilo Brot
heit pro Europa- 60 Trager Wasser 60 Trager Wasser (1 660 Packungen (30 Kisten mit
palette 300 Liter Milch (1 Trager: 6x1.5I Trager: 6x1.5I a lkg je 10 Broten) 600 Jeans
Pro Einheit im 1,39 Euro (11 1,99 Euro / 109,95 Euro /
Handel Milch [Zwischenhandel] 6,90 Euro / Trager [Vorprodukt] Brot Jeans
Transportdistanz
(km) 175,7 583,9 15,1 707,1 49,8 704,1
Davon BW-Maut
(km) 173,9 29,2 2,3 35,4 14,9 35,2

Grafik INFRAS. Quelle: Annahmen gemaR Ausfihrungen im vorliegenden Bericht; Annahmen teilweise in Interviews verifiziert.

In Abbildung 4 ist ein moglicher Transportweg von Milch dargestellt, der erst vom Bauernhof zur
Molkerei mittels Milchsammeltransport geht und danach von der Molkerei in die Verkaufsstelle.

Auf beiden Strecken wird ein Teil auf Landes- und KreisstralRen (rund 30 %) zurlickgelegt. Fiir den
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ganzen Transport steigen im illustrativen Rechenbeispiel die Transportkosten aufgrund der Lkw-
Maut BW um rund 3,86 %. Umgerechnet auf den Endverkaufspreis wiirde dies einer Preiserh6-
hung von 0,25 Cent pro Liter Milch entsprechen.

Gemal dem Interview mit einem Einzelhandelsunternehmen entsprache diese Berechnung
dem Transportfall, bei dem eine Verkaufsstelle in einer groRen Stadt mit gutem BundesstraRen-
anschluss beliefert wird. Wenn jedoch kleinere Markte in den landlicheren Regionen beliefert
werden, steige der Anteil der Befahrung des Lkw-Maut BW-pflichtigen StraBennetzes und ent-
sprechend die Transportkosten und der Einfluss auf den Endverkaufspreis. Wenn fiir das hier
vorliegende Beispiel beinahe 100 % Landes- und Kreisstrallen befahren wiirden, waren die Trans-
portkosten 13,9 % hoher als ohne Lkw-Maut BW, was bei vollstandiger Weitergabe der Kosten
einer Preiserhohung von 0,8 Cent pro Liter Milch entsprechen wiirde. Die Endkundenpreise wa-
ren folglich unabhangig vom Anteil der befahrenen Landes- und Kreisstrallen und nur in gerin-
gem Male von der Lkw-Maut BW betroffen.

Abbildung 4: lllustrativer Transportweg Milch

Lkw: > 18t auf 5 Achsen Lkw: 7.5-11.99t
Mausatz: 34,8 Cent/km Mautsatz: 17,7 Cent/km
Transport: 108 km, davon Transportdistanz: 176 km, davon
32 km mit Lkw-Maut BW 53 km mit Lkw-Maut BW Verkaufs-
Bauernhof
Effekt Lkw-Maut BW: Effekt Lkw-Maut BW: stelle
- Transportkosten steigen um 3,09 % - Transportkosten steigen um 4,88 %

Gesamteffekt Lkw-Maut BW:
- Transportkosten steigen um 3,86 %
- Endverkaufspreis steigt um 0,25 Cent pro Liter Milch

Grafik INFRAS. Quelle: Annahmen gemaR Ausfiihrungen im vorliegenden Bericht; Annahmen teilweise in Interviews verifiziert.

Das in Abbildung 5 dargestellte Mineralwasser wird in einem anderen Bundesland produziert
und in Form vom 6 x 1.5 | Kisten in ein Verteilzentrum nahe Stuttgart geliefert. Von dort aus wird
die Verkaufsstelle mit einem kleineren Lkw bedient. Insgesamt steigen durch die Lkw-Maut BW
die Transportkosten um 1,12 % bzw. umgerechnet auf den Endverkaufspreis um weniger als 0,6
Cent pro Kasten Wasser. Der relative Effekt auf die Transportkosten ist dabei fiir die Fahrt vom
Verteilzentrum zur Verkaufsstelle mit 2,36 % deutlich grosser als fir die Fahrt von der Mineral-
wasserquelle zum Verteilzentrum (1,09 %).

Die Interviews haben gezeigt, dass die Transportkosten von der Fahrt vom Verteilzentrum
zur Verkaufsstelle weiter ansteigen kénnen, wenn auf einer Fahrt mehrere Markte in verschie-
denen landlichen Regionen beliefert werden. So wiirde selten vom Verteilzentrum nur eine Ver-
kaufsstelle direkt beliefert, was den Anteil der Strecke auf Landes- und KreisstraBen erhdht und

entsprechend auch die Transportkosten. Die Zusatzkosten waren im Falle von Mineralwasser
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aber durchweg gering und es sind kaum spiirbare Effekte fir die Endkundenpreise durch die Lkw-

Maut BW zu erwarten.

Abbildung 5: lllustrativer Transportweg Mineralwasser

Lkw: > 18t ab 5 Achsen Lkw: 12 - 18t
Mautsatz: 34,8 Cent/km Mautsatz: 23,8 Cent/km
Transportdistanz: 584 km, davon Transportdistanz: 15 km, davon
Mineral- 29 km mit Lkw-Maut BW Verteil- 2 km mit Lkw-Maut BW Verkaufs-
quelle Effekt Lkw-Maut BW: zentrum Effekt Lkw-Maut BW: stelle

Transportkosten steigen um 1,09 % Transportkosten steigen um 2,36 %

Gesamteffekt Lkw-Maut BW:
- Transportkosten steigen um 1,12 %
Endverkaufspreis steigt um 0,55 Cent pro Kasten Wasser (6x1.5 )

Grafik INFRAS. Quelle: Annahmen gemaR Ausfiihrungen im vorliegenden Bericht; Annahmen teilweise in Interviews verifiziert.

Beim Brot bzw. dessen wichtigstem Vorprodukt Mehl prasentiert sich eine dhnliche Situation wie
beim Mineralwasser (vgl. Abbildung 6): Zunachst legt das Mehl eine lange Strecke mit geringem
Anteil auf Baden-Wirttembergischen Landes- und KreisstralRen zurlick. Die Auslieferung von der
GroRbackerei zu den Verkaufsstellen in einem kleineren Lkw erfolgt dann zu einem hoheren pro-
zentualen Anteil auch Uber Landes- und KreisstraRen und ist somit von der Lkw-Maut BW relativ
starker betroffen.

Die Transportkosten der Mehllieferung steigen aufgrund der Lkw-Maut BW um 1,09 %, die-
jenigen der Auslieferung der Brote von der Backerei zu den Verkaufsstellen um 3,09 %. Unter
Bericksichtigung, dass pro Laib Brot (1 kg) 0,7 kg Mehl benétigt werden, steigen die Transport-
kosten des Brots insgesamt um 1,23 %, was einer Kostensteigerung des Endverkaufspreises von
0,1 Cent pro Laib Brot (1 kg) entspricht. Auch hier ist der erwartete Effekt der Lkw-Maut BW auf

die Endkund:innen damit vernachlassigbar.

Abbildung 6: lllustrativer Transportweg Brot und Vorprodukt Mehl

Lkw: > 18t ab 5 Achsen Lkw: 7.5-11.99t
Mautsatz: 34,8 Cent/km Mautsatz: 17,7 Cent/km
Transportdistanz: 707 km, davon Transportdistanz: 50 km, davon
Hamburg 35 km mit Lkw-Maut BW (Errsee 15 km mit Lkw-Maut BW Verkaufs-
Hafen Effekt Lkw-Maut BW: béckerei Effekt Lkw-Maut BW: stelle

Transportkosten steigen um 1,09 % Transportkosten steigen um 3,09 %

Gesamteffekt Lkw-Maut BW:
- Transportkosten steigenum 1,23 %
Endverkaufspreis steigt um 0,1 Cent pro Brot (1 kg Landbrot)

Grafik INFRAS. Quelle: Annahmen gemaR Ausfihrungen im vorliegenden Bericht; Annahmen teilweise in Interviews verifiziert.
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Abbildung 7 zeigt den Transportweg von im Ausland hergestellten Markenjeans vom Hamburger
Hafen direkt in ein Modefachgeschaft in Baden-Wirttemberg. Aufgrund der Lkw-Maut BW stei-
gen die Transportkosten um rund 1,1 %, was — umgerechnet auf den Endverkaufspreis — einer
Preiserhdhung von weniger als 0,1 Cent pro Jeans entspricht. Aufgrund der kompetitiven Wett-
bewerbslage in diesem Markt sei es jedoch — gemaR der Aussagen in den Interviews — unrealis-
tisch, dass Modehauser solch geringe Kostenerhohungen direkt an die Kund:innen weitergeben.
Wenn lberhaupt wiirden derartige Preisspriinge gleich 5 oder 10 Euro betragen, was zum Ver-
lust der Kund:innen fiihren kénne. Dementsprechend seien die Geschafte gezwungen, kleinere

Kostensteigerungen zunachst selbst zu tragen.

Abbildung 7: lllustrativer Transportweg Markenjeans

Lkw: > 18t ab 5 Achsen
Mautsatz: 34,8 Cent/km
Hamburg Transportdistanz: 704 km, davon 35 km mit Lkw-Maut BW Modefach-

Hafen Effekt Lkw-Maut BW: geschaft
- Transportkosten steigen um 1,09%
Endverkaufspreis steigt um 0,06 Cents pro Jeans

Grafik INFRAS. Quelle: Annahmen gemaR Ausfiihrungen im vorliegenden Bericht; Annahmen teilweise in Interviews verifiziert.

Die illustrativen, fiktiven Transportfille fur die vier ausgewdhlten Produkte zeigen:

= Die Endverbraucherpreise sind durch die Lkw-Maut BW nur in sehr geringem AusmaR betrof-
fen. Bei einer vollstandigen Weitergabe der Lkw-Maut BW an die Endverbraucher wiirden sich
Preiserhohungen im Bereich von Zehntel-Cent pro Verkaufseinheit ergeben.

= Die Lkw-Maut BW fiihrt in den illustrativen Beispielen zu Steigerungen der Transportkosten
zwischen 1,1 % und 3,9 %. Je regionaler produziert wird, je héher der Anteil an Landes- und
Kreisstrallen ist, desto starker wirkt sich die Lkw-Maut BW relativ auf die Transportkosten pro
Fahrzeugkilometer aus.

= Die Interviews haben zudem gezeigt, dass unsere Transportfalle fiir gewisse Lieferungen der
Einzelhandler oder Modefachgeschafte reprasentativ sind. In der Regel diirften sie jedoch die
Transportkosten und damit auch ihren Effekt auf die Endkundenpreise etwas unterschatzen.
Bei Lieferungen in landlichen Regionen und Transportféllen, bei denen mehrere Markte im
Rahmen einer Tour beliefert werden, diirfte der Anteil der Lkw-Maut BW nochmals hdher sein

und entsprechend auch die mautbedingten Mehrkosten.
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4, Anreize zur Beschaffung emissionsfreier Lkw

Mautbefreiungen fir emissionsfreie Fahrzeuge haben einen bedeutenden Einfluss auf die Trans-
portkosten und fordern die Elektromobilitat, weil die Gesamtkosten bzw. Total Costs of Ow-
nership (TCO) von Diesel-Fahrzeugen im Vergleich zu emissionsfreien Fahrzeugen hoher liegen.
Dieser komparative Kostenvorteil der Elektrofahrzeuge ist wichtig, um die Antriebswende im
Strallengliterverkehr zu fordern.

Aktuell sind emissionsfreie Fahrzeuge von der Lkw-Maut Bund befreit. Ab 1.1.2026 werden
emissionsfreie Lkw (CO,-Emissionsklasse 5) bei der Lkw-Maut Bund ebenfalls bemautet, aber
mit einem reduzierten Mautsatz. Bei der Lkw-Maut BW wiirde die CO,-Emissionsklasse 5 nach
bisherigen Uberlegungen des Verkehrsministeriums voraussichtlich bis Ende 2035 mautfrei
bleiben (vgl. Tabelle 1). Im vorliegenden Kapitel wird die Frage beantwortet, welche finanziel-
len Anreize ab 2026 bestehen, emissionsfreie Lkw anstelle von Diesel-Lkw einzusetzen.

TNO (2022) geht davon aus, dass ab 2028 in den allermeisten Anwendungsfallen die Gesamt-
kosten (TCO) fur E-Lkw kleiner oder gleich den Gesamtkosten fiir Diesel-Lkw sind. Als TCO ver-
stehen wir die gesamten Betriebskosten wahrend eines bestimmten Nutzungszeitraums. Sie um-
fassen die Anschaffungskosten, die Energiekosten und die Wartungskosten.

Die nachfolgenden Uberlegungen gehen davon aus, dass ab 2028 die TCO fiir batterieelekt-
rische und Diesel-Lkw gleich sind. Die niedrigeren Mautkosten fiihren somit zu finanziellen An-
reizen zum Kauf von E-Lkw. Gleichzeitig wird davon ausgegangen, dass die Wartungskosten der
E-Lkw tiefer sind. Hingegen haben E-Lkw deutlich héhere Anschaffungskosten im Vergleich zu

Diesel-Fahrzeugen.

Abbildung 8: Kostenvergleich (TCO) von Diesel- und Batterie-Lkw

Telcof}]no-economic uptake potential of Articulated Regional in Europe Teclragoveconomic uptake potential of Articulated Long Haul in Europe
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Figure 30: Aggregated techno-economic zero-emission powertrain uptake potential for articulatecrigyre 31: Aggregated techno-economic zero-emission powertrain uptake potential for articulated
regional delivery trucks in the EU+UK. long haul trucks in the EU+UK

Quelle: TNO (2022).
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Fiir die Beispielberechnungen werden wiederum die bereits in Kapitel 2.1 eingefiihrten Trans-
portfalle verwendet, mit spezifischen Annahmen pro Transportfall zu Lkw-Typ, Nutzungsprofil
und Transportkosten (Tabelle 9). Die Kosten in der Spalte «Diesel-Lkw» umfassen die Transport-
kosten inkl. Lkw-Maut Bund und Lkw-Maut BW exemplarisch fiir einen Lkw der CO,-Emissions-
klasse 1 und EURO-Schadstoffklasse 6. Die Spalte «E-Lkw» umfasst die Transportkosten und die
reduzierten Tarife fiir die Lkw-Maut Bund fiir emissionsfreie Lkw. Die entsprechenden Mautsatze
far die Lkw-Maut BW sind null.

Tabelle 9: Transportkosten emissionsfreie Lkw

Nutzungsprofil: Anteil StraBen mit spezifischer Maut Transportkosten (EUR/km)

Landes- Diesel-Lkw: E-Lkw: Lkw-  Verdn-

BundesstraBen / und Kreis- StraRen Ohne Lkw-Maut Maut Bund de-

Transportfalle Lkw-Typ Autobahnen straBen mautfrei Maut Bund & BW & BW rung
>18t,ab 5

Fernverkehr 1 Achsen 94% 5% 1% 1,275 1,620 1,324 -18%
>18t,ab 5

Regionalverkehr 1 Achsen 84% 15% 1% 1,593 1,937 1,636 -16%
> 18t, bis 3

Regionalverkehr 2 Achsen 84% 15% 1% 1,490 1,790 1,534 -14%

Regionalverkehr 3 12-18t 84% 15% 1% 1,312 1,547 1,349 -13%
>18t,ab 5

Nahverkehr 1 Achsen 65% 30% 5% 1,914 2,245 1,948 -13%

Nahverkehr 2 7,5-11,99 t 65% 30% 5% 1,606 1,774 1,628 -8%

Grafik INFRAS. Quelle: Mautsatze gemaR Tabelle 1; Transportfdlle gemaR Tabelle 10.

Die Transportkosten liegen aufgrund der niedrigeren Mautséatze fiir emissionsfreie Lkw im nati-
onalen Fernverkehr 18 % tiefer als diejenigen von Diesel-Lkw, im Regionalverkehr 13 bis 16 %
tiefer und im Nahverkehr 8 bis 13 % tiefer. Es gilt jedoch zu betonen, dass der GroRteil der Er-
sparnis durch die niedrigere Lkw-Maut Bund entsteht, da der Anteil der befahrenen Strecken auf
Landes- und Kreisstrallen in BW in allen Transportfallen geringer ist.
Fur transportintensive Branchen sind 8 bis 18 % tiefere Transportkosten fiir sich betrachtet
ein nicht zu vernachladssigender Anreiz, Diesel-Lkw durch emissionsfreie Lkw zu ersetzen, sofern
entsprechende Alternativen verfigbar sind. Die effektive Anreizwirkung wird jedoch von folgen-
den Faktoren gemindert:
= Setzt eine Speditionsfirma auf E-Lkw, dann braucht sie Lademoglichkeiten auf dem Firmenge-
lande. Diese Infrastruktur ist teuer und belduft sich gemall Aussage in einem Interview auf
Investitionskosten von 300 000 bis 500 000 EUR fiir eine entsprechend dimensionierte Lade-
anlage.

= |n Kombination mit der geringeren Reichweite von E-Lkw wird die Routen- und Einsatzplanung
im Regional und Fernverkehr anspruchsvoller. Aktuell gibt es noch wenige 6ffentliche Ladesta-
tionen, an welchen E-Lkw unterwegs laden kdnnen. Im Idealfall reicht eine Ladung tiber Nacht

auf dem Firmengeldnde.
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= Auch wenn die Gesamtkosten von E-Lkw gleich oder tiefer sind im Vergleich zu Diesel-Lkw,
unterscheidet sich die Kostenstruktur: E-Lkw sind teurer in der Anschaffung und dafiir glinsti-
ger im Betrieb. Je nach Finanzierungsmaglichkeiten einer Speditionsfirma kann dies eine Her-
ausforderung darstellen. Gleiches gilt flir Transportunternehmen im Einzelhandel. Die hohen

Anschaffungskosten missen finanziert werden.

Die Interviews haben ergeben, dass insbesondere die signifikant hoheren Anschaffungskosten
der E-Lkw (1,5 bis 2x héher) eine groRe Hirde fiir Speditionen, transport-intensive Unternehmen
und den Einzelhandel darstellen. Das gilt insbesondere fiir kleinere Betriebe mit geringen Mar-
gen. In diesen Fallen bringt die Mautentlastung liber die Lebensdauer des E-Lkw nur bedingt
Vorteile, wenn die entsprechenden Investitionen aufgrund fehlenden Kapitals nicht getéatigt wer-
den kénnen. Hierflr sind entsprechende Forderprogramme fiir Fahrzeuge aber auch Ladeinfra-
struktur sinnvoll, wie es sie in Baden-Wiirttemberg und auf Bundesebene bereits gibt.

Diese negativen Faktoren in Bezug auf die Antriebswende kdnnen gemindert werden, indem
die Ertrage aus der Lkw-Maut BW gezielt zur Forderung der Elektromobilitdt insbesondere fir in
BW ansissige Unternehmen eingesetzt werden. Nach bisherigen Uberlegungen des Verkehrsmi-
nisteriums ist vorgesehen, dass der Anteil der Einnahmen aus den Mautteilsatzen fir externe
Kosten fiir MaRnahmen zur Forderung der Antriebswende eingesetzt wird. Wenn diese Einnah-
men bspw. fiir die Forderung von Lkw-Ladestationen oder als Investitionsbeitrag zur Beschaffung
emissionsfreier Lkw verwendet wiirden, kénnten die Anreize zum Umstieg auf emissionsfreie
Lkw deutlich verstarkt werden.

Die Mautbefreiung ist ein wichtiger Schritt zur Férderung der Elektromobilitdt bzw. der An-
triebswende. Ein vereinfachtes, illustratives Rechenbeispiel zeigt: Die Mautbefreiung von E-Lkw
bei der Lkw-Maut BW kann im Falle des Einsatzes eines E-Lkw im Regionalbereich 1 unter den
getroffenen Annahmen gemaR Tabelle 14 in Annex Al zu Einsparungen von rund 4 200 EUR pro
Jahr fihren, wodurch sich der E-Lkw trotz doppelt so hohen Anschaffungskosten tiber die ge-

samte Lebensdauer schneller amortisiert als ein Diesel-Lkw.
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Al.Transportfalle und Transportkosten pro Transportfall

Tabelle 10: Transportfille

Jahresfahr- Tagesfahr- Anteil Stra- Anteil Anteil Lkw: CO,- Lkw: Transportkosten Mauttarif Mauttarif

leistung leistung Ren Bundes- StraRen StraRen Emissions-  Schadstoff- (ct/km ohne Bund BW

Transportfille (km) (km) maut BW Maut Mautfrei Lkw-Typ klasse klasse Maut) (ct/km) (ct/km)
>18t,ab 5

Fernbereich 1 130000 500 94% 5% 1% Achsen 1 6 127,5 34,8 34,8
>18t,ab 5

Regionalbereich 1 80000 308 84% 15% 1% Achsen 1 6 159,3 34,8 34,8
>18t, bis 3

Regionalbereich 2 80000 308 84% 15% 1% Achsen 1 6 149,0 30,3 30,3

Regionalbereich 3 80000 308 84% 15% 1% 12-18t 1 6 131,2 23,8 23,8
>18t,ab 5

Nahbereich 1 40000 154 65% 30% 5% Achsen 1 6 191,4 34,8 34,8

Nahbereich 2 40000 154 65% 30% 5% 7,5-11,99t 1 6 160,6 17,7 17,7

Die Transportkosten entsprechen den durchschnittlichen Selbstkosten (ohne Gewinnzuschlag).

Grafik INFRAS. Quelle: BGL-EV 2024, eigene Schatzungen und Interviews.

Tabelle 11: Verdanderung der Transportkosten

Nutzungsprofil: Anteil Fahrleistung nach
StraRenkategorie (%)

Transportkosten (ct/km)

Zunahme Kosten
mit Lkw-Maut BW

Transportfille  Lkw-Typ Bundes- Landes- und Stralen Ohne Mit Lkw- Mit Lkw-Maut
fern-straBe  KreisstraBen mautfrei Maut Maut Bund Bund + BW

Fernverkehr 1 >18tab5 94% 5% 1% 127,5 160,3 162,0 1,1%
Achsen

Regionalver- >18tab5 84% 15% 1% 159,3 188,5 193,7 2,8%

kehr 1 Achsen

Regionalver- >18this3  84% 15% 1% 149,0 174,4 179,0 2,6%

kehr 2 Achsen

Regionalver- 12-18t 84% 15% 1% 131,2 151,2 154,7 2,4%

kehr 3

Nahverkehr 1 >18tab5  65% 30% 5% 191,4 214,0 224,5 4,9%
Achsen

Nahverkehr 2 7,5-11,99 65% 30% 5% 160,6 172,1 177,4 3,1%
t

Mittelwert 79% 18% 2% 153,2 176,7 181,9 2,8%

(ungewichtet)

Grafik INFRAS. Quelle: Teleroute 2024, BGL-EV 2024, eigene Schatzungen.
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Tabelle 12: Verdnderung der Transportkosten einschlieBlich zusétzlicher Administrationskosten (Sensitivitat)

Zunahme Kos-

Nutzungsprofil: Anteil Fahrleistung ten mit Lkw-
nach StraBenkategorie (%) Transportkosten (ct/km) Maut BW
Bundes- Landes- Mit Lkw- Mit Lkw- Admin-Zusatz-
Transport- fern- und Kreis- Stralen Ohne Maut  Maut Bund kosten Spedi-
félle Lkw-Typ stralle straBen  mautfrei Maut Bund +BW teure
Fernverkehr >18tab
1 5 Achsen 94% 5% 1% 127,5 160,3 162,0 0,1 1,1%
Regional- >18tab
verkehr 1 5 Achsen 84% 15% 1% 159,3 188,5 193,7 0,3 2,9%
Regional- > 18t bis
verkehr 2 3 Achsen 84% 15% 1% 149,0 174,4 179,0 0,2 2,7%
Regional-
verkehr 3 12-18t 84% 15% 1% 131,2 151,2 154,7 0,2 2,5%
Nahverkehr >18tab
1 5 Achsen 65% 30% 5% 191,4 214,0 224,5 0,5 5,1%
Nahverkehr 7,5-
2 11,99t 65% 30% 5% 160,6 172,1 177,4 0,3 3,2%
Mittelwert
(ungewich-
tet) 79% 18% 2% 153,2 176,7 181,9 0,3 2,9%

Die zusatzlichen Administrationskosten wurden mit 5 % der Mautkosten angenommen.

Grafik INFRAS. Quelle: Teleroute 2024, BGL-EV 2024, eigene Schatzungen.

Tabelle 13: Verdnderung Transportkosten durch Lkw-Maut BW fiir Spediteure (illustrative Beispiele)

Mautkosten BW (Mio. Transportkosten inkl. Lkw-Maut Zunahme Transportkosten
EUR pro Jahr) Bund/BW (Mio. EUR pro Jahr) durch Lkw-Maut BW (%)

Natio-

. nal 0,25 18,71 1,4%

Haupttatigkeitsge- "

biete Spediteur Regio-

nal 0,34 13,21 2,7%

Lokal 0,32 9,59 3,4%

Tabelle INFRAS. Quelle: eigene Annahmen bzw. Annahmen gemaR Tabelle 14 und Tabelle 4.
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Tabelle 14: Herleitung der Transportkosten pro Transportfall

Ibereich Ibereich Ib Nahbereich
Fernbereich 1 1 2 reich 3 Nahbereich 1 2
>18tab 5 Ach- >18tab 5 Ach- >18 t bis 3 Ach- >18tab 5 Ach-
sen sen sen 12-181t sen 7,5-1199t
Jahresfahrleistung (km) 130000 80000 80000 80000 40000 40000
Gesamtkosten Fahrer pro Jahr (EUR) 66990 60390 53680 53680 60390 40260
Kaufpreis Lkw (EUR) 110000 110000 88000 88000 110000 110000
Kosten Lkw pro Jahr (EUR) 7700 7700 6160 6160 7700 4620
Kosten Auflieger/Anhénger pro Jahr (EUR) 770 770 770 0 770 0
Andere Kosten pro Jahr (EUR) 7700 7700 7700 7700 7700 4400
Kraftstoffverbrauch (I/100km) 34 34 34 34
Dieselpreis (EUR/!) 1,87 1,87 1,87 1,87 1,87 1,87
Transportkosten pro EUR/km (ohne Maut-
kosten) 1,28 1,59 4,49 1,31 1,91 1,61

Grafik INFRAS. Quelle: Teleroute 2024, eigene Annahmen, verifiziert mittels Interviews.
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A2. Ubersicht Interviews

Transportunternehmen in Baden-Wiirttemberg; Interview vom 2.7.2024 durch S. Osterwald
(INFRAS) und K.-G. Freyer (Rapp Trans DE AG)

Transportunternehmen in Baden-Wiirttemberg; Interview vom 5.7.2024 durch S. Osterwald
(INFRAS) und K.-G. Freyer (Rapp Trans DE AG)

Logistikunternehmen im Bereich Steine und Erden in Baden-Wirttemberg; Interview vom
7.8.2024 durch M. Zimmermann (INFRAS) und R. Yen (Rapp Trans DE AG)

Einzelhandel in Baden-Wirttemberg; Interview vom 14.8.2024 durch M. Zimmermann (INF-
RAS) und R. Yen (Rapp Trans DE AG)

Handel im Bereich Mode in Baden-Wirttemberg; Interview vom 15.8.2024 durch M. Zimmer-

mann (INFRAS) und R. Yen (Rapp Trans DE AG)
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