Bereich Wirtschaft — Kubitschek

TOP 3.7.2 Die flichendeckende Lkw-Maut und Lebensmittelpreise

1. Beschreibung der Problematik

Das niederrangige Stralennetz (Gemeinde- und Landes- und ehemalige Bundesstralien) ist in die
Jahre gekommen. Mit den derzeit verwendeten Mitteln verschiechtert sich der Zustand bis 2020 deut-
lich. Ein Hinausschieben der Instandhaltung bei Stralen, Briicken und Tunnelanlagen verteuert dies
in Zukunft noch einmal. Zur Bedarfsdeckung wird ein Betrag bis 400 Mio € veranschlagt. Der Unterhalt
der niederrangigen StraReninfrastruktur in den Bundeslandern erfolgt derzeit indirekt uber Steueran-
teile des Bundes, die vorwiegend aus Massensteuern (Mehrwert- und Lohnsteuer) bestritten werden.
Die verantwortlichen Bundeslander streben eine Ausdehnung der Lkw-Maut auf das niederrangige
Strakennetz an, damit die Straenschéden dem Schwerverkehr verursachergerecht angelastet wer-
den. Die Wirtschaft wehrt sich dagegen und spitzt dies in der Offentlichkeit auf einen Preisanstieg bei
Lebensmitteln und einer Gefahrdung der Nahversorgung in abgelegenen Regionen zu. Vor diesem
Hintergrund hat die AK Wien eine Studie beim OIR (Osterr. Institut fir Raumplanung) zur Versachli-
chung in Auftrag gegeben.

2. Auswirkungen

Die Studienautoren untersuchen die Transportkostenstruktur und mégliche Preiseffekte auf Lebens-
mittel, wenn der derzeitige Lkw-Maut-Tarif auf der Autobahn auch am niederrangigen Strallennetz
eingehoben und keine logistischen Effizienzgewinne erzielt werden sollten.

Grundlegendes: Transportkostenanteil bei Produktion und Absatz betragt im Durchschnitt 2% bei
allen Branchen und 3% im Lebensmittelbereich. Innerhalb der Wertschépfungskette wiirde eine sol-
che Lkw-Maut selbst bei sehr transportintensiven Tatigkeiten (zB Milchsammeltransporte mit max 3
Promille!) nur marginale Auswirkung haben. Zwei Drittel der Transportkosten sind dzt fahrleistungsun-
abhangig (va Personalkosten), nur ein Drittel variabel (Treibstoffkosten). Der Anteil der Fixkosten ist
im Guternahverkehr hoher als im Guterfernverkehr. Auch im Quell-Ziel-Verkehr und Binnenverkehr
erfolgt heute schon der GrofRteil der Transporte am bemauteten Autobahnnetz.

Die Regionale Produktion in der Peripherie erleidet durch hohere Transportkosten nicht zwangslau-
fig wirtschaftliche Nachteile (Bsp Backer im Ort versus Uberregionale Béckerei, Anreize fur bauerliche
Direktvermarktung und regionale Spezialitatenproduktion, Einsatz regionaler Baustoffe). Die ,Neue
Okonomische Geographie* von Nobelpreistrager Krugman betont sogar, dass bei steigenden Trans-
portkosten ceteris paribus die regionale Produktion vor ,billigen Importen* aus dem Zentrum geschutzt
wird.

Eine Verlagerung der Glter mit geringer Wertdichte, ohne Transportdruck und hoher Gutermenge
(zB Erdépfel, Zuckerriiben oder Holz) und Nahe zur Anschlussbahn kénnte auf der Schiene erfolgen.
Mit einer signifikanten Verlagerung durch die flachendeckende Lkw-Maut ist aber nicht zu rechnen.

Sirukiureffekie konnen durch eine Konzentration in der eher kleinbetrieblich strukturierten Frachter-
branche eintreten. Einzelhandelsketten nehmen derzeit trotz Marktmacht keine raumliche Preisdiffe-
renzierung vor. Nur bei Diskonter und Outlet-Schienen eines Konzerns (zB Penny bei REWE) ist dies
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teilweise zu beobachten. Eine Preisdifferenzierung im Lebensmittelhandel zwischen Ballungszentren
und abgelegenen Regionen ist aufgrund der marginalen Preiseffekie unwahrscheiniich.

Die maximalen Preiseffekte einer flachendeckenden Lkw-Maut liegen bedingt durch den niedrigen
Transportkostenanteil im Bereich der statistischen Unscharfe. Die Transportkosten im Quell-Ziel-
Verkehr witrden demnach im Durchschnitt um 4,7% und im Lebensmittelhandel um 5-6% steigen. Die
Endverbraucherpreise fur alle Produkte und Dienstleistungen wirden im Durchschnitt um 0,09% stei-
gen. Im Detail steigen unverarbeitete landwirtschaftliche Produkte um 0,09%, Fischereierzeugnisse
um 0,12%, Getranke, Nahrungs- und Futtermittel um 0,11%. Umgelegt auf Produkte des téglichen
Bedarfs (MaReinheit: 1 kg oder ) heil3t dies 0,1 Cent bei Erdapfel, 0,2 Cent bei Bier, Milch und Para-
deiser, 0,4 Cent bei Brot, 0,8 Cent bei Schweinsschnitzel und 1,1 Cent bei Hartk&se.

3. &Stand der Verhandiungen

Am 30. April 2015 beraten die Verkehrsreferentinnen der Bundesiander Uber das weitere Vorgehen.
Im Raum steht ein ,15a-Abkommen* zwischen Bund und Landern, dass die Lander zur Einhebung
einer fahrleistungsabhangigen Lkw-Maut am niederrangigen Strallennetz erméchtigen sollen. Die
Haltung der Bundeslander (va Burgenland, Niederosterreich, Salzburg) zu dieser Frage ist weniger
durch parteipolitische Praferenzen als durch deren Finanzbedarf bestimmt. Die zustandigen Minister
fur Verkehr und Finanzen wollen in der Offentlichkeit zu dieser Frage nicht in Erscheinung treten. Fiir
Planung und Inbetriebnahme eines neuen Mautsystems sind drei Jahre zu veranschlagen.

4, Position/Forderung der AK

Die AK tritt seit Jahren flr eine fahrleistungsabhéngige Lkw-Bemautung am niederrangigen Strafien-
netz ein. Sie ist ein Schritt zu mehr Kostenwahrheit und Fairness im Guterverkehr. Eine verursacher-
gerechte Anlastung der StraRenbenttzung durch Lkw ist besser als eine Finanzierung tber &ffentliche
Haushalte auf Basis von Massensteuern (Mehrwert- und Lohnsteuer). Die eingenommenen Mautgel-
der mussen fur Instandhaltung der Infrastruktur und Offentlichen Verkehr zweckgewidmet werden.
Dadurch sind auch positive Beschaftigungseffekte vor allem in der regionalen Bauwirtschaft zu erwar-
ten.
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