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achdem es bei der Einführung
der Lkw-Maut in Deutschland
mehrfach Probleme gab, läuft

das System ohne größere Störungen. Auch
scheint sich die Anzahl der Vergehen (Maut-
preller) in Grenzen zu halten, so dass sich
der Bundesminister für Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, Wolfgang Tiefensee,
über steigende Einnahmen freuen kann.

"Die Einnahmen aus der Lastwagen-
Maut haben sich in diesem Jahr weiter er-
höht: Von Januar bis September stiegen die
Erträge auf 2,27 Mrd. Euro, wie das Nach-
richtenmagazin "Focus" unter Berufung auf
Zahlen des Verkehrsministeriums berichte-
te. Das entspreche einer Steigerung von
mehr als sechs Prozent im Vergleich zum
Vorjahreszeitraum, als 2,13 Milliarden in die
Kassen flossen. "Das Lkw-Mautsystem hat
sich voll bewährt", sagte Minister Wolfgang
Tiefensee (SPD) dem Magazin. "Es arbeite-
tet nun seit gut zwei Jahren reibungslos und
ohne technische Probleme." Das deutsche
Mautsystem gelte international als vorbild-
lich und stoße auf großes Interesse." [Han-

delsblatt, 2006]
Grundlage für die Mauterhebung für

schwere Lkw ist eine umfangreiche Vollkos-
tenrechnung, die durch das Institut für Wirt-
schaftspolitik und Wirtschaftsforschung
(IWW), Karlsruhe und das Unternehmen
Prognos AG (heute Progtrans), Basel im
Jahr 2002 entwickelt wurde. [Prognos/IWW
2002]

Anschließend wurde die Methodik der
Wegekostenrechnung auf weitere Bereiche
des Verkehrs übertragen, so dass mittler-
weile für alle Verkehrsträger - mit Ausnah-
me des Schiffsverkehrs - eine zukunfts-
orientierte Wegekostenrechnung vorliegt.
Das Modell kann somit als Grundlage einer
(voll-) kostendeckenden Entgelterhebung
dienen.

Im weiteren Verlauf dieses Artikels wird
die Methodik der Wegekostenrechnung
kurz vorgestellt und einige Besonderheiten
der jeweiligen Verkehrsträger präsentiert.
Daran schließt ein Vergleich der jeweiligen
Kosten je Personenkilometer für drei aus-
gewählte Verkehrskorridore an. Die Ergeb-
nisse werden bewertet und abschließend ei-
ner kritischen Stellungnahme unterzogen.

Die Methodik der Wegekostenrech-
nung

Die maßgeblichen Ziele der vorliegenden
Wegekostenrechnung liegen (1.) bei einer
möglichst exakten Schätzung der Gesamt-
kosten der Infrastruktur und (2.) bei einer

"fairen" Allokation dieser Kosten auf die ver-
schiedenen Benutzergruppen. "Fairness" in
diesem Sinn beinhaltet auch, dass die Be-
rechnungsmethoden zwischen den unter-
schiedlichen Verkehrsträgern vergleichbar
sind.

Insbesondere wegen ihrer Bewertungs-
probleme bleiben externe Effekte des
Transports in der vorliegenden Wegekos-
tenrechung unberücksichtigt, wodurch mul-
timodale Vergleiche lediglich mit durch-
schnittlichen Infrastrukturkosten durchge-
führt werden können. Ebenfalls soll an
dieser Stelle noch einmal betont werden,
dass ausschließlich ein Vergleich der In-
frastrukturkosten stattfindet. Die Kosten der
Verkehrsunternehmen für die Durchführung
von Transporten bleiben dabei unberück-
sichtigt.

Das Infrastrukturkostenmodell des IWW
kann in zwei Hauptebenen untergliedert
werden. In der ersten Ebene werden alle
Kosten eines jährlichen Vollkostszenarios
der Infrastruktur berechnet. Auf der zweiten
Ebene werden die Kostenanteile der einzel-
nen Verkehrsteilnehmer identifiziert und den
entsprechenden Nutzergruppen zugeteilt
(vgl. Abbildung 1), im Straßenverkehr sind
dies u.a. Pkw, Lkw (verschiedener Ge-
wichtsklassen), Busse und Motorräder.

Abbildung 1: Das Schema des Infrastruk-
turkostenmodells des IWW 
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Erfassen der Gesamtkosten

Exemplarisch wird in diesem Abschnitt die
Erfassung der Gesamtkosten der Schiene
demonstriert. Dabei können die jährlichen
Vollkosten der Eisenbahninfrastruktur in
drei Blöcke aufgeteilt werden:

-Kapitalkosten (Abschreibungen und Zin-
sen auf das gebundene Kapital),
- Infrastrukturkosten (inkl. Ablauf und 
Betrieb) sowie 
- Instandhaltungskosten.

Die verwendete Datenbank enthält u.a.
die folgende Information:

- Investitionsgüter pro Streckenabschnitt
(Gleise, Tunnel und Brücken),
- Wiederbeschaffungswerte der Bauwer-
ke (Ersetzungskosten),
- Alter und voraussichtliche Lebenser-
wartung jedes Elementes,
- empirische und prognostizierte Ver-
kehrsdichte der verschiedenen Zugtypen
in jedem Netzwerkelement sowie
- die Ausfallwahrscheinlichkeit des Netz-
werkelementes.

Die in die Berechnungen einbezogenen
Bauelemente enthalten alle Teile der Infra-
struktur, welche für eine sichere und fahr-
plangemäße Fortbewegung der Züge im
Netz notwenig sind. Dies beinhaltet z. B. al-
le Streckengleise incl. der Weichen sowie
der Leit- und Sicherungstechnik. Ausge-
schlossen werden hingegen Bahnhofsge-
bäude und andere zur Personen- oder Gü-
terbeförderung eingesetzte Einrichtungen.

Um den relevanten Nettokapitalwert der
betrachteten Infrastrukturelemente zu be-
rechnen, wurden die Wiederbeschaffungs-
werte der zu bewerteten Periode mit einem
"Zustandsindikator" multipliziert. Diese Indi-
katoren werden individuell für jedes Infras-
trukturelement ermittelt, indem die ge-
schätzte verbleibende Lebensdauer durch

die komplette Lebensdauer geteilt wird. Die
Abschätzung der Lebensdauer wird auf-
grund von Informationen des Alters, des
qualitativen Zustandes des Objektes als
auch aufgrund der vergangenen und vor-
hergesagten Verkehrsaufkommens durch-
geführt. Der Vorteil des Konzeptes der "Zu-
standsindikatoren" im Vergleich zu einfa-
chen zeitbasierten Beschreibungsmodellen
ist die verfeinerte zugtypengenaue Berück-
sichtigung der Abnutzung.

Die kalkulatorischen Zinsen werden be-
rechnet, indem der Nettowert des gebunde-
nen Kapitals der Berechnungsmethode mit
einem angemessenen Kapitalzinssatz mul-
tipliziert wird. Diese Zinsrate berücksichtigt
zwei Elemente: Zunächst sind dies die Refi-
nanzierungskosten, welche gewöhnlicher
Weise an die Zinshöhe langfristiger Kredite
angelehnt werden und weiterhin das unter-
nehmerische Risiko des Infrastrukturbetrei-
bers. Die Abschreibungen ergeben sich
dann aus der Differenz des Nettowertes der
Infrastruktur zweier Betrachtungszeitpunk-
te.

Die laufenden Kosten, welche das zweite

Element der Kostenrechnung bilden, wer-
den nicht kapitalisiert und gehen somit di-
rekt in die Gesamtkosten der Berechnungs-
periode ein. Deren Hauptkostentreiber sind:

- Steuerung und Sicherung der Züge 
(z.B. Weichen und Signale) und
- Verwaltung der Züge (z. B. Abfahrts-
pläne).

Daneben beinhalten die laufenden Kos-
ten Aufwendungen für die Infrastruktur, wel-
che nicht bilanziert werden. Diese Kosten
können in zwei weitere Kategorien aufgeteilt
werden:

- Regulär wiederkehrende Maßnahmen 
(z.B. Schleifen der Schienen) sowie 
- Unregelmäßig wiederkehrende Maß
nahmen (z.B. Schneeschieben).

Die Addition der Kapitalkosten und der
laufenden Kosten ergibt dann die Voll- bzw.
Gesamtkosten des Infrastrukturbetreibers
einer einzelnen Periode.

Abbildung 1: Das Schema des Infrastrukturkostenmodells des IWW
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Zuordnung der Kosten

Auf der zweiten Ebene des Modells wer-
den die berechneten Kosten den unter-
schiedlichen Benutzergruppen (hier den
Zugtypen) zugeordnet. Um Fairness in der
Kostenallokation zu gewährleisten, werden
die folgenden drei Kostengruppen unter-
schieden:

- Veranlassung: Für welches Verkehrs-
segment bzw. welche Zugtypen wurde 
das entsprechende Bauelement errich-
tet?
- Verursachung: Wer ist für die Abnut-
zung des jeweiligen Bauelementes in 
welchem Maße verantwortlich
- Nicht direkt zu spezifischen Zugtypen 
zurechenbare Kosten (Gemeinkosten).

Zunächst versucht das Infrastrukturmo-
dell des IWW die verschiedenen Bestand-
teile der Infrastruktur den verantwortlichen
Zugtypen zuzuschreiben; beispielsweise
heißt dies, dass die Kosten spezieller Sig-
nale für Hochgeschwindigkeitszüge allein
diesem Verkehrssegment zugeschlagen
werden.

Der zweite Teil der Kostenaufteilung ist
die Gliederung in Kosten, welche aus dem
Verschleiß resultieren. So ist z.B. der Ver-
schleiß der Schienen im Wesentlichen von
der Achslast und Geschwindigkeit des Zu-
ges abhängig. Aber auch die Qualität der
Anlagen sowie die örtlichen Eigenschaften
der Infrastruktur, der regionalen Umweltein-
flüsse sowie der Zeit können die Abnutzung
signifikant beeinflussen. Exemplarisch wer-
den in der folgenden Graphik Parameter
aufgezeigt, die den Verschleiß von Schie-
nen beeinflussen (vgl. Abbildung 2).

Der dritte Kostentyp, die so genannten
Gemeinkosten, repräsentieren die Kosten,
die jedem Zug bzw. jeder Zugfahrt in gleich-
er Höhe zugerechnet werden. Als Beispiel
können hier die laufenden Kosten des Win-
terräumdienstes (Schneeschieben) genannt

werden. Nach der Durchführung der Dienst-
leistung profitiert jeder Zug im gleichen Ma-
ße von der durchgeführten Maßnahme.

Die Komplexität der vorgestellten Wege-
kostenrechnung besteht zum einen darin,
eine genaue Kenntnis der Infrastruktur zu
erlangen, und zum anderen ist eine genaue
Kenntnis über die jeweiligen Nutzer und de-
ren (physikalischen) Eigenschaften notwen-
dig.

Besonderheiten der jeweiligen Ver-
kehrsträger

Auch wenn die Methodik der Wegekosten-
rechnung so angelegt wurde, dass sie auf
Grund ihrer Eigenschaften für jeden Ver-
kehrsträger (und auch etwas darüber hin-
aus, siehe Ott et al, 2005) geeignet er-
scheint, so sind bei den jeweiligen Infra-
strukturen oftmals die Abgrenzungen nicht
trivial. Hierbei steht im Kern die Frage, wel-
che Elemente der Infrastruktur tatsächlich
für den sicheren, zuverlässigen und fahr-
plangemäßen Betrieb notwendig sind.
Ebenso der Umgang mit Reservekapazitä-
ten. Darüber hinaus sind technisch beding-
te Unterschiede, z.B. bei der Abnutzung, zu
berücksichtigen und die Rechnungen anzu-

passen. Im Folgenden werden einige "Spe-
zialitäten" der betreffenden Verkehrsträger
aufgeführt.

Straße

Besondere Beachtung bei der Straße wur-
de auf die ingenieurswissenschaftlichen
Grundlagen gelegt. So wurden z.B. bei dem
Verschleiß der oberen Schichten durch den
Verkehr als auch bei der Dimensionierung
der Straßen bisher in der Wegekostenrech-
nung noch nicht angewendete Verfahren
eingesetzt.

Wie auf vielen Autobahnen zu beobach-
ten, sind insbesondere dort in den Deck-
schichten der Fahrbahnen Schäden zu fin-
den, wo viele schwere Lkws fahren. Die ge-
nauen Zusammenhänge zwischen den
Achsübergängen der Lkws und den Schä-
den werden seit längerem untersucht.
Bahnbrechend waren hier Forschungser-
gebnisse der American Association of State
Highway and Transportation Officials (AAS-
HO) in den 1950er Jahren. Es konnte ge-
zeigt werden das eine Verdopplung des Ge-
wichtes zu 16-fach höheren Schäden führt.

Die Schwierigkeit bei der Berechnung der
Vollkosten der Straße besteht in diesem Zu-

Abbildung 2: Wesentliche Einflussfaktoren auf die Abnutzung der Schiene
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sammenhang in der Überlegung, ob dem
Lkw nun die gesamten Kosten der Wieder-
herstellung der Deckschichten angelastet
werden können oder ob Teile in jedem Fall
auch den anderen Verkehrsteilnehmern an-
gelastet werden müssen. In diesem Fall
wurde eine nach Fahrspuren unterschied-
licher Zurechnungsschlüssel gewählt.

In diesem Umfeld ist auch die Dimensio-
nierung der Fahrbahnen zu nennen. Gäbe
es keine Lkw und Busverkehre, so könnten
die Dimensionierung der Trag und Deck-
schichten insgesamt bescheidener ausfal-
len. Im Umkehrschluss ist zu fragen, ob
denn alle Fahrbahnen gleichermaßen Di-
mensioniert werden müssen, da insbeson-
dere Lkw eher als langsame Fahrzeuge gel-
ten und bei einer mehrspurigen Straße vor-
wiegend den rechten Fahrstreifen
benutzen. Nun kann man argumentieren,
dass im Falle eines Überholvorganges, ei-
ner Baustelle, o. ä. Lkws oftmals gezwun-
gen sind auch die anderen Fahrstreifen mit
zu berücksichtigen ohne dass dies vollstän-
dig dem Lkw anzulasten wäre. Allerdings
sprechen auch herstellungsspezifische
Gründe dagegen, die Fahrbahnspuren je-
weils vollständig unterschiedlich zu dimen-
sionieren. In jedem Falle ist den schweren
Lkw ein relativ hoher Anteil der Erstellungs-
kosten zuzurechnen.

Schiene

Im Unterschied zum Straßenverkehr ist ei-
ne genaue Zurechnung der einzelnen Be-
standteile der Infrastruktur zu dem jeweili-
gen Veranlasser des Baus beim Schienen-
verkehr oftmals nicht möglich. Die
wesentlichen Verkehrsteilnehmer im Stra-
ßenverkehr, Pkw und Lkw, unterscheiden
sich voneinander hinsichtlich Größe, Ge-
wicht, Achslasten, Höchstgeschwindigkeit,
Kapazitätsbeanspruchung, etc. wesentlich
stärker als dies bei den Verkehrsarten auf
der Schiene der Fall ist.

Nach der Straßenverkehrszulassungs-

ordnung (StVZO) § 32 darf ein Kraftfahr-
zeug nicht höher als 4,00 Meter und als Lkw
mit einem Anhänger zur Güterbeförderung
nicht länger als 18,75 Meter sein. In der Re-
gel ist ein Pkw weniger als zwei Meter hoch
und unter fünf Meter lang, so dass alleine
die Maße eines durchschnittlichen schwe-
ren Lkws die des Pkws um den Faktor zwei
(bei der Höhe) und den Faktor drei bis vier
(bei der Länge) übertreffen. Im Bereich der
DB AG liegt die maximale Höhe von Schie-
nenfahrzeugen nach der Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung (EBO) § 9 bei etwa
fünf Metern, allerdings sind es an den Sei-
ten (auf Grund des Lichtraumprofils in Tun-
neln) weniger . Das Lichtraumprofil wird so-
wohl im Personenverkehr (Doppelstockwa-
gen) als auch im Güterverkehr
(Kombinierter Verkehr) nahezu vollständig
ausgenutzt, so dass hier keine großen
Unterschiede vorliegen. Die größtmögliche
Zuglänge wird nach EBO § 34 durch die
Bremsverhältnisse festgelegt. In der Regel
werden in Deutschland Personenzüge mit
einer Länge von bis zu 300 Meter und Gü-
terzüge mit bis zu 700 Meter gefahren. Dies
impliziert einen Faktor von etwa 2,3 bezüg-
lich der statischen Kapazitätsbeanspru-
chung. Bei der Dimensionierung von Bahn-
hofs-, Überhol- und Kreuzungsgleisen spielt
die maximale Zuglänge eine wesentliche
Rolle, bei der Kapazitätsbetrachtung auf
freier Strecke ist diese aber wenig relevant,
da die Kapazität in erster Linie durch die
Länge der Blockabstände definiert ist. Der
Blockabstand drückt wiederum den Abstand
zwischen zwei Hauptsignalen aus, zwi-
schen denen sich maximal ein Zug befinden
darf. Werden gleiche Durchschnittsge-
schwindigkeiten in dem Block vorausge-
setzt, so ist die Kapazitätsbeanspruchung
eines jeden Zuges nahezu identisch. Das
gleiche gilt für Strecken mit Stichstrecken-
block, auf denen sich nur ein Zug befinden
darf, egal ob Personen- oder Güterzug.

Bei den Achslasten gilt im Verhältnis zwi-
schen Straße und Schiene ähnliches. Nach

StVZO § 34 beträgt die zulässige Achslast
für (angetriebene) Einzelachsen maximal
11,5 Tonnen. Dieser Wert wird bei belade-
nen schweren Lkws durchaus erreicht, die
Achslast eines Pkws liegt jedoch im Regel-
fall bei maximal 10 Prozent des Wertes. Im
Bereich der Eisenbahnen in Deutschland
müssen alle neu zu errichtenden Bauwerke
nach EBO § 9 einer Achslast von 25 Tonnen
standhalten. Diese Achslast wird im Regel-
betrieb nur bei schweren Güterzügen auf
ausgewählten Relationen erreicht. Im Nor-
malbetrieb werden Achslasten von höch-
stens 22,5 Tonnen gefahren. Hier ist der
Unterschied zwischen dem Personen- und
Güterverkehr nur marginal. Die hauptsäch-
lich im Personenverkehr eingesetzte
Elektrolokomotive der Baureihe 101 hat ei-
ne Achslast von 21,7 Tonnen, die vorwie-
gend im Güterverkehr eingesetzte Elektro-
lokomotive der Baureihe 152 hat ebenfalls
eine Achslast im Bereich von 21,7 Tonnen.
Nur unwesentlich geringer sind die Achslas-
ten bei den sowohl im Personen- als auch
im Güterverkehr eingesetzten Dieselloko-
motiven der Baureihen 218 und 232. Selbst
ein Triebkopf des ICE 2 liegt bei Achslasten
von etwa 19,5 Tonnen [Enderlein 2001].
Wesentliche Reduktionen der Achslasten
konnten im Personenverkehr durch den
Einsatz von modernen Triebwagen erzielt
werden. Auszugehen ist ebenfalls von der
Tatsache, dass die durchschnittlichen Achs-
lasten im Güterverkehr über denen im Per-
sonenverkehr liegen. Dies hat allerdings
keine Auswirkungen auf den Bereich der
Veranlassung, da hier von den im Alltag ma-
ximal erreichten Lasten ausgegangen wird
und diese unterscheiden sich kaum. Eine
Ausnahme bilden besonders schwere Gü-
terzüge, hauptsächlich im Montanbereich.
Da z.B. für die Beschickung eines Hocho-
fens bzw. eines Stahlwerkes große Mengen
Rohstoffe mit einer hohen Dichte nötig sind,
lohnt es sich teilweise, die für den Transport
benötigten Strecken für höhere Achslasten
auszurüsten, so dass die Nettolast eines
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Zuges angehoben werden kann [Naue
1980, S. 333]. Diese Maßnahmen sind dann
ausschließlich den entsprechenden Güter-
verkehren anzulasten. Durch den zukünfti-
gen Einsatz von modernen Drehgestellen
lassen sich die Beanspruchungen für den
Oberbau signifikant reduzieren. Somit kön-
nen veranlassungsbezogene Baumaßnah-
men auf Grund von höheren Achslasten
unterbleiben. [Müller 2001, S. 38]

Luftverkehr

Insbesondere die Leit- und Sicherungstech-
nik stellt im Flugverkehr ein komplexes Ge-
bilde dar. Im Unterschied zur Schiene  ist
nicht eine einzige Institution mit der Über-
wachung der Bewegungen des Flugzeuges
betreut, sondern mehrere Institutionen. Von
der Startfreigabe bis zur Landung ist die
Flugsicherung zuständig, auf dem Boden
die jeweiligen Flughäfen.

Hinzu kommt, dass der Flugverkehr nur
auf dem Boden ortsfeste Anlagen benötigt.
Zwischen dem Start und der Landung ist
wird in der Regel keine weitere Infrastruktur
benötigt. Eine Ausnahme stellt höchstens
das Vorhalten von Ausweichflughäfen dar,

die in Schlechtwetterphasen und in Notsitu-
ationen angeflogen werden. Da diese (Aus-
weich-) Flughäfen in der Regel eigenen
Flugbetrieb aufweisen, ist eine genaue Zu-
ordnung der Kosten problematisch und wird
in diesem Falle nicht vorgenommen.

Nicht von vornherein erschließt sich die
Bedeutung und Komplexität des Lärmschut-
zes beim Luftverkehr. Maßnahmen zur Ver-
minderung des Umgebungslärmes sind
auch bei den anderen Verkehrsträgern in
Form von Schallschutzwänden mit in die
Berechnungen einbezogen. Obwohl diese
nicht zur sicheren Verkehrserzeugung not-
wendig sind, ist eine Genehmigung einer

Verkehrsinfrastruktur ohne eine solche
Maßnahme in Deutschland an entsprechen-
den Stellen nicht mehr möglich. Im Unter-
schied zu den anderen Verkehrsträgern be-
finden sich beim Luftverkehr die Maßnah-
men oft nicht in unmittelbarer Nähe zur
entsprechenden Infrastruktur, sondern kön-
nen sich z. B. in Form von lärmgedämmten
Fenstern auch mehrere Kilometer abseits
des Flughafens befinden.

Vergleich der Ergebnisse 

Im folgenden Abschnitt werden für drei aus-
gewählte Korridore (Hamburg-München
(HH-M), Berlin-Köln (B-K) und Frankfurt-
Mannheim (F-MA)) die Wegekosten der drei
Verkehrsträger berechnet. Die ausgewähl-
ten Relationen repräsentieren wesentliche
Teile der europäischen Ost-West- (B-K) und
Nord-Süd-Achsen (HH-M) sowie einen bei-
spielhaften Streckenabschnitt in Ballungs-
räumen mit Regional- und Fernverkehr (F-
MA). Zunächst wurden hierfür deren ver-
kehrsmittelspezifischen Entfernungen
bestimmt (Tabelle 1)

Die verkehrsmittelspezifischen Wegekos-
ten konnten u.a. der Studie "Wegekosten-
rechnung für das Bundesfernstraßennetz"
[Prognos/IWW 2002] entnommen werden
(Tabelle 2). Als Besetzungsgrade wurden
für den Pkw 1,7 Personen pro Fahrzeug (im
überregionalen Verkehr), für den Zug (ICE)
300 Passagiere pro Zug und für den Luft-

Abbildung 4: Wegekosten der Korridore für den Straßen-, Schienen- und Luft-
personenverkehr in EUR-Cent pro Personenkilometer

Tabelle 1: Verkehrsmittelspezifische Entfernungstabelle der Korridore [km]
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verkehr wurden pro Flug auf den untersuch-
ten Korridoren 100 Passagiere angenom-
men.

Mit Hilfe dieser Besetzungsgrade konn-
ten unter zu Hilfenahme der in Kapitel 2 er-
läuterten Berechnung die verkehrsmittel-

spezifischen Wegekosten in Cent pro Per-
sonenkilometer ermittelt werden (Abbildung
4).

Dabei ist ersichtlich, dass auf Langstre-
cken wie beispielsweise Hamburg-München
(ca. 700 km) die Straße aufgrund der teil-
weise geringen Auslastung der im Schie-
nenverkehr befahrenen Strecken (insbe-
sondere die Neubaustrecke von Hannover
nach Würzburg) hinsichtlich der Wegekos-
ten überlegen ist. Für eine Entfernung von
etwa 500 Kilometern wurde der Korridor
Berlin-Köln ausgewählt, welcher nun ein an-
deres Bild zeigt. Straße, Schiene und Luft-
verkehr sind in Bezug auf die Wegekosten
pro Strecke fast gleich auf. Ein anderes Bild
ergibt sich auf der Strecke von Frankfurt
nach Mannheim. Der Zug weist auf dieser
gut ausgelasteten Strecke (sowohl im Re-
gional- als auch im Fernverkehr), was einen
deutlichen Kostenvorsprung in Bezug auf
den Pkw ermöglicht.

Zusammenfassung und Bewertung

Im Unterschied zu vorangegangenen We-

gekostenrechnungen wird in der vom IWW
vorgestellten (Wege-) Kostenrechnung ein
zukunftsorientiertes Verfahren für alle Ver-
kehrsträger gleichermaßen angewendet.
Die Ergebnisse zeigen, dass die Wegekos-
ten in verschiedenen Korridoren mit unter-

schiedlicher Verkehrsbelastung und Alter-
struktur der Infrastruktur differenziert ausfal-
len. So kann keineswegs gesagt werden,
dass ein Verkehrsträger allen anderen kos-
tenmäßig generell überlegen ist.

Allerdings sind die dargelegten Kosten-
vergleiche mit großer Vorsicht zu genießen.
Durch eine Veränderung von verschiedenen
Einflussgrößen können die Wegekosten pro
Person erheblich beeinflusst werden. Her-
ausragende Faktoren sind zum einen der
Besetzungsgrad des jeweiligen Verkehrs-
mittels wie auch unterschiedliche Möglich-
keiten bei der Berechnung der Kapitalkos-
ten. Hier sind in erster Linie Abschreibungs-
zeiträume und kalkulatorische Zinsen zu
nennen, die bedeutende Auswirkungen auf
die Ergebnisse haben.

Um die drei Verkehrsträger einer voll-
ständigen volkswirtschaftlichen Bewertung
zu unterziehen, sollten auch externe Effekte
(z. B. Umwelteinwirkungen) mit in die Ver-
gleichsrechnung aufgenommen werden.
Diese sind jedoch monetär schwer erfass-
bar.
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