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Antrag der Fraktion der FDP, Drucksache 18/1137

Sehr geehrter Herr Vorsitzender,

mit Schreiben vom 17. Dezember 2013 hatten Sie unsere Stellungnahme zum Antrag der
FDP, Drucksache 18/1137, erbeten. Dieser Aufforderung sind wir gerne nachgekommen und

Ubermitteln Ihnen unsere diesbezlgliche Stellungnahme zur weiteren Verwendung.

Wir winschen |hnen und Ihren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern zum beverstehenden Jah-

reswechsel alles Gute sowie viel Glick und Erfolg im neuen Jahr.
Mit freundlichen Grufien

BUNDESVERBAND GUTERKRAFTVERKEHR
LOGISTIK UND ENTSORGUNG (BGL) E.V.
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Bundesverband Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e. V. B ‘ ; L

Unterwegs nach morgen

Stellungnahme: Bundesverband Giterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V.,
Frankfurt am Main, zum Antrag der FDP-Fraktion im Schleswig-Holsteinischen Landtag,
Drucksache 18/1137.

Zu dem von der FDP-Fraktion im Schleswig-Holsteinischen Landtag gestellten Antrag

nehmen wir wie folgt Stellung:

Die Ausweitung der Lkw-Maut auf das den Bundesautobahnen nachgeordnete Strallen-
netz wird regional- und strukturpolitische Konsequenzen nach sich ziehen. Aufgrund der
Notwendigkeit, Kosten flr die logistische Bedienung auf die Auftraggeber zu Uberwalzen,
werden revierferne und strukturschwache Regionen in besonderem Malle betroffen sein.
Der regionale Wirtschaftverkehr ist eine Doméane des mittelstandischen deutschen Guter-
kraftverkehrsgewerbes, das als erster durch die Mautausweitung bei niedrigen Transport-
margen gezwungen sein wird, Mehrbelastungen 1 : 1 an Kunden in Industrie, Handel,

Landwirtschaft und auch gegeniber privaten Verbrauchern weiterzugeben.

Bei der Bedienung der regionalen Wirtschaft ist weiterhin zu beachten, dass weitaus weni-
ger Verkehre paarig, d. h. mit hinreichender Auslastung bei Rickladungen, gestaltet wer-
den kénnen als im Fernverkehr (z. B. Entsorgungsverkehre, Einwegverkehre in der Land-
wirtschaft, etc.). Mautbelastungen im Flachenverkehr treffen deshalb im Vergleich zur Be-
mautung von Autobahnen bestimmte Marktsegmente mit erhohter Intensitat, weil Hin- und
(Leer-) Ruckfahrten sowie die dann fallige Maut als Frachtaufschlag zu verrechnen sind. In
revierfernen Regionen werden vor allem das produzierende Gewerbe und auch die Land-
wirtschaft durch eine Ausweitung der Lkw-Maut vor neue Kostenbelastungen gestellt. Die-
se konnen bei grenziberschreitenden Wirtschaftsbeziehungen nicht automatisch uber die
Endverbraucherpreise weitergegeben werden. So wird sich beispielsweise der Weltmarkt-
weizenpreis durch eine Lkw-Mauteinfithrung in Deutschland nicht erhdhen. Gleichwohl
steigen die Transportkosten im Flachenverkehr von den landwirtschaftlichen Produktions-

statten in die deutschen Seehéafen in erheblichem Ausmall.
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Mit schrumpfenden Handelsmargen ohne hinreichende Preistiberwélzungsspielraume
durften Industrie- und Handelsunternehmen sowie landwirtschaftliche Erzeugerbetriebe
unter erheblichen Wettbewerbsdruck von Anbietern geraten, die nicht in peripheren Regi-
onen angesiedelt sind und transportékonomische Vorteile genielen. Je nach Hohe der
mautbedingten Mehrkosten kann die Existenz von Industrie- und Handelsunternehmen
gefahrdet sein, was bestenfalls den Rlickzug von Arbeitsstatten aus der Flache in ver-
kehrsgunstiger gelegene Regionen nach sich ziehen wird. Strukturpolitische Ziele und die

Schaffung von Arbeitsplatzen in Wohnortndhe der Menschen kénnten konterkariert wer-

den.

Hervorzuheben ist weiterhin, dass die durch die Bodewig-Kommission errechneten Mehr-
einnahmen aus einer Mautausweitung auf Bundesstrallen (2,3 Mrd. Euro) nur eingenom-
men werden, wenn auf Bundesstralten eine in etwa doppelt so hohe Maut pro Kilometer
wie auf Bundesautobahnen verlangt wird. Grund hierfir sind die relativ niedrigen Lkw-
Fahrleistungen auf Bundesstral’en in Relation zu den vergleichsweise hohen Bau- und
Instandhaltungskosten von Bundesstrallen. So liegt die durchschnittliche Lkw-Frequenz in
einem 24-Stunden-Zeitraum auf Bundesautobahnen um den Faktor 10 héher als auf Bun-
desstrallen. Bei nachgelagerten Kreis- und Landesstrallen dirften sich noch niedrigere
Lkw-Anteile ergeben. Auch ist anzuzweifeln, dass die aus strukturpolitischen Grinden ge-
bauten Bundes- und Landesstralen zu vollkostendeckenden Preisen im Lkw-Verkehr ab-
gerechnet werden konnen, ohne die gewollte strukturpolitische RaumerschlieRungsfunkti-
on zu beeintrachtigen. Fir den Schienenpersonen- und -glterverkehr ist diese Erkenntnis
schon seit langem politisch anerkannt, da ein Grofdteil dieser Verkehre ohne direkte und
indirekte staatliche Zuschisse langst zum Erliegen gekommen ware. Gleichwohl mangelt
es in der Lkw-Maut-Diskussion vielfach noch an der politischen Erkenntnis, dass zahlrei-
che Nutzen- und Einkommenseffekte der regionalen Wirtschaft in erster Linie durch die
Erschlielungsfunktion der Stralien und erst in zweiter Linie durch den verkehrlichen Nut-
zen entstehen. Die Gesellschaft muss deshalb ein besonderes Interesse an der Erschlie-
Rung des landlichen Raums haben. Die dafur aufzuwendenden volkswirtschaftlichen Kos-
ten sind verursachergerecht nicht allein den Verkehrsnutzern oder dem Lkw als hervorge-
hobener Nutzergruppe anzulasten. Geschieht dies dennoch, sind die entgehenden
Wohlstandsverluste in der Flache aus ruckverlagerten Wirtschaftsaktivitdten in verkehrs-
gunstigere Regionen als politisch gewollt anzuerkennen cder zu kompensieren. Mit Letzte-

rem ware eine hohe burokratische Umverteilungsorganisation verbunden. Subventionen



und Fordermittel zur Kompensation struktureller Nachteile vermindern jedoch erhoffte Net-

toeinnahmen aus der Ausweitung der Lkw-Maut.

Das mittelstandische Transportlogistikgewerbe, soweit es im BGL organisiert ist, warnt vor
einem Uberdrehen der Lkw-Mautschraube. Die Auswirkungen auf die logistische Qualitat
der Flachenbedienung und die Kosten fur die Anbindung revierferner, entlegener Standor-
te sind vorab zu analysieren und auf struktur- und raumordnungspolitische Wirkungen zu
untersuchen. Den Lkw-Verkehr isoliert und einseitig als Einnahmenquelle zur Infrastruktur-
finanzierung heranzuziehen, wird dessen Rolle fur die Versorgung von Wirtschaft und Be-
vélkerung nicht gerecht. Infrastrukturfinanzierung und -erhalt sind der Daseinsvorsorge
des Staates zuzuordnen und schon deshalb nur sehr bedingt nutzerbezogen Uber Gebtih-

ren zu organisieren.

Frankfurt, den 27. Dezember 2013





