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1 Hintergrund und Aufgabenstellung 

Die Bundessparte Transport und Verkehr in der Wirtschaftskam-

mer Österreich, der Fachverband für das Güterbeförderungsge-

werbe und die Arbeitsgemeinschaft Internationaler Straßenver-

kehrsunternehmer Österreichs (AISÖ) haben die Prognos AG und 

das Zentrum für integrierte Verkehrssysteme (ZIV) damit beauf-

tragt, die Mauttarife auf Österreichs Autobahnen und Schnellstra-

ßen zu prüfen. 

Die fahrleistungsabhängige Maut für Fahrzeuge über 3,5 Tonnen 

höchstzulässiges Gesamtgewicht (hzG) auf Österreichs Autobah-

nen und Schnellstraßen wird seit 2004 eingehoben und jährlich er-

höht bzw. angepasst. Aus den Mauttarif-Verordnungen ergibt sich 

keine offene und transparente Wegekostenkalkulation, die eine 

Nachprüfbarkeit der Mauttarife ermöglicht. Grundlage der österrei-

chischen Wegekostenrechnung ist die Studie des Büros Herry aus 

Wien aus dem Jahr 2003, die seitdem nicht mehr aktualisiert wor-

den ist.  

Ziel dieser Untersuchung ist es festzustellen, welche Eingangsgrö-

ßen und Parameter der Mauttarifberechnung zugrunde liegen und 

besonders sensitiv auf das Ergebnis – die Mautsätze – wirken. Mit-

tels öffentlich verfügbaren Informationen erfolgt eine vereinfachte 

Fortschreibung des Anlagevermögens sowie der infrastrukturbezo-

genen Ausbau-, Erweiterungs-, Instandhaltungs- und Betriebskos-

ten des österreichischen Autobahnen- und Schnellstraßennetzes.  

Die Fortschreibung erfolgt getrennt für das Kern-Mautnetz (im 

Flachland) sowie die Sondermautstrecken (im alpinen Bereich). Im 

Weiteren sind diese Gesamtkosten dann gemäß den Allokations-

prinzipien der Wegekostenrechnung 2000 auf Fahr-

zeuge > 3,5 Tonnen und Fahrzeuge <= 3,5 Tonnen aufzuteilen. 

Damit soll in weiterer Folge ein Modell-Kilometer Autobahn / 

Schnellstraße für Fahrzeuge > 3,5 Tonnen Sonderstrecken be-

rechnet werden, der den durch diese Fahrzeuge verursachten Inf-

rastrukturkosten entspricht. Diese berechneten spezifischen Infra-

strukturkosten werden im Zeitverlauf den tatsächlich erhobenen 

Mautsätzen gegenübergestellt, um damit die Mautsatzentwicklung 

zu beurteilen.  

Nach einem allgemeinen Kapitel zur Wegekostenrechnung in Ös-

terreich beginnt die Analyse mit der Bewertung und Fortschreibung 

des Straßenanlagevermögens für Autobahnen und Schnellstraßen 

in Kapitel 3. Die folgenden Kapitel orientieren sich am Ablauf der 

Mauttarifrechnung, welche in Abbildung 1 dargestellt ist. In Kapi-

tel 11 erfolgen die Schlussfolgerungen und Bewertung der Ana-

lyse. 
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2 Wegekostenrechnung in Österreich 

Die wesentliche Aufgabe einer Wegekostenrechnung für den Ver-

kehrsträger Straße ist die monetäre Bewertung der Straßeninfra-

struktur. Mit der Wegekostenrechnung für das Jahr 2000 wurde die 

Rechnung aus dem Jahr 1990 für Österreich aktualisiert, seitdem 

gibt es keine umfassende Aktualisierung der Verkehrsinfrastruktur-

kosten für Österreich. 

Abbildung 1 zeigt, wie die Mauttarife aus dem Anlagevermögen 

abgeleitet werden: Wesentliche Stellgrößen ist der Wert des Anla-

gevermögens, der Zinssatz, die Kategorienrechnung und die Höhe 

der mautpflichtigen Fahrleistung. 

Abbildung 1: Schema zum Ablauf der Mauttarifberechnung 

 

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Herry 2003: Österreichische Wege-

kostenrechnung 2000 

Basis der Mauttarifrechnung bildet das Anlagevermögen für Auto-

bahnen und Schnellstraßen. Die Höhe des Anlagevermögens ist 

auch von der Bewertungsmethode abhängig (vgl. Kapitel 3). In Ös-

terreich wird das Anlagevermögen stets zum Neuwert bewertet, 

deshalb wird bei der Berechnung der Kapitalkosten nebst einem 
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Zinssatz auch die Lebensdauern der Straßenbauteilgruppen be-

rücksichtigt (vgl. Kapitel 4).  

Die Infrastrukturkosten ergeben sich aus den Kapitalkosten und 

den laufenden Kosten. Um die Infrastrukturkosten der mautpflichti-

gen Fahrzeuge zu isolieren, werden sie mittels Kategorienrech-

nung auf die verschiedenen Fahrzeugkategorien aufgeteilt. Die so 

ermittelten allokierten Infrastrukturkosten können den Mauterlösen 

gegenübergestellt werden, daraus ergibt sich die Kostendeckung 

(vgl. Kapitel 7). Die mittleren Mauttarife ergeben sich dann schließ-

lich, indem die Infrastrukturkosten mautpflichtiger Fahrzeuge durch 

die mautpflichtige Fahrleistung geteilt werden. 

Abbildung 2 zeigt die Infrastrukturkosten für die Autobahnen und 

Schnellstraßen für das Jahr 2000, zunächst für alle Kraftfahr-

zeuge, in der weiteren Allokation für die Fahrzeuge ab 3,5 Ton-

nen hzG. Je nach Betrachtung des Anlagevermögens betragen die 

Infrastrukturkosten 565 Mio. bzw. 625 Mio. €. Die wesentlichen 

Einflussfaktoren sind der Zinssatz, mit dem das Anlagevermögen 

in Kapitalkosten umgewandelt wird, und die Allokation der Kapital- 

und laufenden Kosten zu den Fahrzeugen über 3,5 t hzG. Der An-

teil dieser Fahrzeuge von 55 % an den Kapitalkosten liegt deutlich 

über dem Fahrleistungsanteil von 11 % und trägt der Tatsache 

Rechnung, dass die schweren Kraftfahrzeuge aufgrund ihrer ho-

hen Achslasten vor allem bei den Ingenieurbauwerken und der Di-

mensionierung der Tragschichten den baulichen Aufwand verursa-

chen. 

Abbildung 2: Ermittlung der Infrastrukturkosten (Lkw > 3,5 t hzG. 
und Busse) für das A+S-Netz, Stand 2000 

 
Quelle: Herry 2003: Österreichische Wegekostenrechnung 2000 
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3 Bewertung und Fortschreibung 

Anlagevermögen 

Grundlage der Wegekostenrechnung und somit auch der Mautta-

rif-Höhe bildet der Wert des Anlagevermögens. In der Österreichi-

schen Wegekostenrechnung 2000 wird das Anlagevermögen mit 

zwei verschiedenen Methoden bewertet: 

▪ Das Bruttoanlagevermögen bezeichnet den Wiederbeschaf-

fungswert zu einem bestimmten Zeitpunkt. In der WKR 2000 

wird das Bruttoanlagevermögen als Variante Neuwert ausge-

wiesen. 

▪ Das Nettoanlagevermögen bezeichnet den Zeitwert unter Be-

rücksichtigung der Abnutzung der Straßeninfrastruktur. In der 

WKR2000 wird das Nettoanlagevermögen als Variante Zeit-

wert ausgewiesen. 

Die Variante Zeitwert wird in der WKR2000 jedoch nur als Alter-

nativrechnung angeführt. Es wird mehrfach darauf hingewiesen, 

dass die Variante Neuwert die ausschlaggebende Methode für die 

Österreichische Wegekostenrechnung sei. Begründet wird diese 

Entscheidung mit der fehlenden Datenverfügbarkeit in Österreich. 

Bei Bewertung des Anlagevermögens zu Zeitwerten werden jedes 

Jahr die Investitionen dazu addiert und die Vermögensabgänge 

abgezogen. Zu dieser Bewertungsmethode sind hinreichend lange 

Investitionszeitreihen, die Kenntnis der Abgangsverteilung und 

Kenntnisse über den Wertverlust der Kapitalgüter notwendig. Da 

diese Daten in Österreich nur in unzureichender Qualität vorliegen, 

wird die Bewertung des Anlagevermögens zu Wiederbeschaf-

fungswerten (Neuwert) als Hauptvariante angewandt. 

Die Fortschreibung des Anlagevermögens in dieser Untersuchung 

erfolgt gemäß WKR 2000 mit der Variante Neuwert. Wie sich der 

Wert des Anlagevermögens zwischen den beiden Methoden unter-

schiedet, ist aus der Abbildung 3 ersichtlich.  

Das Anlagevermögen wird in der WKR 2000 nach Straßenkatego-

rien und Bundesländer getrennt ausgewiesen. Für die Fortschrei-

bung des Anlagevermögens der Sondermautstrecken (vgl. Kapi-

tel 9) wird die Differenzierung nach Bundesländern herangezogen. 

Zusätzlich wird das Anlagevermögen nach Bauteilgruppen ermit-

telt. Zur Bestimmung der Kapitalkosten wird diese Differenzierung 

genutzt, da je nach Bauteilgruppe unterschiedliche Lebensdauern 

angesetzt werden (vgl. Kapitel 4). 

In der Wegekostenrechnung wird das Anlagevermögen inklusive 

Mehrwertsteuer bewertet. In Deutschland und in der Schweiz 
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bleibt die Mehrwertsteuer bei der Kostenermittlung unberücksich-

tigt. Bei der Rechnung zur Bestimmung der Mauttarife (Mautta-

rifrechnung) wird die Mehrwertsteuer beim Anlagevermögen nicht 

berücksichtigt, da die ASFINAG Vorsteuer abzugsberechtigt ist. In 

der Folge werden deshalb sämtliche Werte ohne Mehrwertsteuer 

bewertet. 

In der Bilanz der ASFINAG wird das Fruchtgenussrecht als Ak-

tiva bei den immateriellen Vermögenswerten erfasst. 1997 schloss 

die ASFINAG mit dem Bund den Fruchtgenussvertrag. Dieser er-

mächtigt die ASFINAG Erlöse (Mauten) auf dem hochrangigen 

Straßennetz einzuheben. Das Entgelt für die Einräumung des 

Fruchtgenussrechtes betrug 5,7 Mrd. Euro. Im Jahr 2016 betrug 

der Wert des Fruchtgenussrechts bereits 13,7 Mrd. €1 (+140% ge-

genüber 1997). In den Geschäftsberichten der ASFINAG wird die 

Wertveränderung beim Fruchtgenussrecht jeweils ausgewiesen. In 

den Erläuterungen steht, dass das Fruchtgenussrecht am hoch-

rangigen Straßennetz mit den Anschaffungs- und Herstellungskos-

ten der Infrastruktur wächst. 

In der WKR2000 wird das Anlagevermögen aus 1990 (gemäß 

Wegekostenrechnung 1990) mittels Straßenbauindex für das 

Jahr 2000 valorisiert. Dieser Straßenbauindex wird verwendet, um 

die Preisbasis des Anlagevermögens zu aktualisieren. Damit wird 

die Teuerung bei Wiederbeschaffungswerten berücksichtigt. Bis 

zum Jahr 2016 stieg der Straßenbauindex – in somit indirekt auch 

das Anlagevermögen – um 30 % gegenüber dem Jahr 2000 an. 

Die Entwicklung des Bauindexes für den Straßenbau wird in der 

folgenden Tabelle dargestellt.  

Tabelle 1: Kostenindex zur Fortschreibung des Anlagevermögens 

 

Statistik AT2 

Nach der in Österreich angewandten Bewertungsmethodik (Neu-

wert) werden sämtliche wertsteigernden Investitionen ins Stra-

ßennetz dem Anlagevermögen zugerechnet. Das Anlagevermögen 

für Autobahnen und Schnellstraßen wächst somit jährlich mit den 

Investitionstätigkeiten der ASFINAG. Dies gilt allerdings nicht für 

Reparatur- und Erhaltungsinvestitionen, diese werden den laufen-

den Kosten zugerechnet.  

Ausgaben für Neubau und Erweiterungen am hochrangigen Stra-

ßennetz werden jährlich dem Anlagevermögen dazu addiert, ohne 

                                                 

1 bmvit, 2012: Faktenblatt Gesamtverkehrsplan für Österreich, Hochrangige Straßeninfrastruktur 
2 Statistik AT: Baupreisindex für den Straßenbau 

Index 2000 2008 2010 2014 2015 2016

Baukosten für den Straßenbau 100 113 123 131 129 130
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Berücksichtigung eines Wertverlustes (Abschreibungen). Die In-

vestitionen für Neubaumaßnahmen werden in den Geschäftsbe-

richten der ASFINAG unter dem Punkt „Infrastruktur-Investpro-

gramm“ dargestellt. Uns zugänglich sind jährliche Neubauinvestiti-

onen seit 2004. In den Jahren 2004 bis 2009 wurden jährlich 600 

bis 800 Mio. in den Neubau investiert, danach lagen die Neubauin-

vestitionen deutlich niedriger bei rund 250 bis 400 Mio. €. 

Das Fruchtgenussrecht wächst mit dem Wert des Anlagevermö-

gens. Die jährlichen Veränderungen beim Fruchtgenussrecht kor-

respondieren jedoch nicht direkt mit den Neubauinvestitionen, da 

das Fruchtgenussrecht erst mit der Inbetriebnahme der Straßeninf-

rastruktur an Wert zulegt. Werden die kumulierten Veränderungen 

beim Fruchtgenussrecht und die kumulierten Neubau- und Erwei-

terungsinvestitionen verglichen, wird dieser Zusammenhang deut-

lich. In den Jahren 2006 bis 2008 lagen die Investitionen für Neu-

bau & Erweiterung teilweise deutlich über den Wertveränderungen 

beim Fruchtgenussrecht, mit der Inbetriebnahme des Gesamtpro-

jektes PPP-Ostregion im Februar 20103 wuchs der Wert des 

Fruchtgenussrechtes um mehr als 1,2 Mrd. €. 

Zur Fortschreibung des Anlagevermögens werden die Werte Neu-

bauinvestitionen aus den ASFINAG Geschäftsberichten verwen-

det. 

                                                 

3 ASFINAG, online: Feierliche Eröffnung des Gesamtprojektes PPP-Ostregion: https://www.ots.at/presseaussen-
dung/OTS_20100129_OTS0066/asfinag-feierliche-eroeffnung-des-gesamtprojektes-ppp-ostregion-anhang (Zugriff: 
26.03.18) 

 

https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20100129_OTS0066/asfinag-feierliche-eroeffnung-des-gesamtprojektes-ppp-ostregion-anhang
https://www.ots.at/presseaussendung/OTS_20100129_OTS0066/asfinag-feierliche-eroeffnung-des-gesamtprojektes-ppp-ostregion-anhang
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Abbildung 3: Vergleich jährliche Veränderung beim Fruchtgenuss-
recht mit Neubau und Erweiterung der ASFINAG so-
wie kumulierte Werte  

 

ASFINAG Geschäftsberichte, mehrere Jahre, doppelte Skalierung 

Die letzte ausführliche Bewertung des Straßen-Anlagevermögens 

in Österreich erfolgte im Jahr 2000. Damals wurde der Wert für 

Schnellstraßen und Autobahnen auf rund 20 Mrd. € (Neuwert) ge-

schätzt. Nach Abzug der Mehrwertsteuer bleiben rund 16,5 Mrd. €, 

welche nach der oben beschriebenen Methodik bis zum Jahr 2016 

fortgeschrieben werden. 

Die Valorisierung mit dem Baukostenindex für den Straßenbau 

steigert den Wert des Anlagevermögens um 30 % von 2000 bis 

2016. Inklusive Neubau- und Erweiterungsinvestitionen bemisst 

die Wertsteigerung des Anlagevermögens für Autobahnen und 

Schnellstraßen rund 13,1 Mrd. € oder + 80 %.  
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Abbildung 4: Fortschreibung des Anlagevermögens für Schnell-
straßen und Autobahnen bis 2016 

 

 eigene Berechnung 

Im Jahr 2000 bemaß sich das Streckennetz für Autobahnen und 

Schnellstraßen 1.909 km4. Nach einer aktuellen Statistik des Bun-

desministeriums für Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) 

wuchs das Straßennetz seit dem Jahr 2000 um rund 275 km auf 

2.208 km (+ 14 %). Der Wert des Anlagevermögens ist mit einer 

Wertsteigerung von knapp 80 % somit deutlich stärker gewachsen 

als die Straßennetzlänge für Autobahnen und Schnellstraßen. Be-

zogen auf den Kilometer kostete das A+S-Netz im Jahr 2000 rund 

8,6 Mio. € je Kilometer und im Jahr 2016 entspricht der Wiederbe-

schaffungswert 13,4 Mio. €, dies spiegelt eine Steigerung der spe-

zifischen Baukosten von über 60 %. 

Zum Vergleich: Das Bruttoanlagevermögen des deutschen Auto-

bahnnetzes betrug 2005 164 Mrd. €, die Prognose für 2012 belief 

sich auf 187 Mrd. €.5 In dem letzten verfügbaren Wegekostengut-

achten von 2014 wurde das Bruttoanlagevermögen neu bewertet 

und für 2010 mit 155 Mrd. € festgesetzt. Für 2017 beträgt das 

prognostizierte Brutto-Anlagevermögen 184 Mrd. €. In beiden 

Wegekostenrechnungen liegen die jährlichen Veränderungsraten 

bei 2 - 2,5 % p.a. 

  

                                                 

4 Herry 2001: Österreichische Wegekostenrechnung für die Straße 2000, S. 136 

 
5  ProgTrans/IWW: Wegekostenrechnung 2007 – 2012 
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4 Kapitalkosten und Zinssätze 

Die Berechnung der Kapitalkosten basiert auf der Bewertung des 

Anlagevermögens. In Österreich wird das Anlagevermögen zu 

Wiederbeschaffungswerten (Neuwert) bewertet, dementsprechend 

sind bei der Kapitalisierung des Anlagevermögens die Kapitalver-

zinsung sowie die Lebensdauer der Infrastruktur zu berücksichti-

gen. 

Die Lebensdauern werden in der WKR 2000 nach Bauteilgruppen 

differenziert ausgewiesen. Das Anlagevermögen wird deshalb – 

analog den Angaben der WKR 2000 – in die verschiedenen Bau-

teilgruppen zerlegt, um bei der Kapitalisierung die differenzierten 

Lebensdauern zu berücksichtigen. Die Lebensdauern nach Bau-

teilgruppen werden von der WKR 2000 übernommen und konstant 

gehalten. 

Tabelle 2: Durchschnittliche Lebensdauer der Bundesstraßen nach 
Bauteilgruppen 

Herry 2001, S. 55 
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Bei der Kapitalisierung des Anlagevermögens sind die Zinskos-

ten, die als Preis für den Verzicht auf eine anderwärtige Kapital-

verwendung (Opportunitätskosten) zu bezahlen sind, zu berech-

nen. 

In der österreichischen Wegekostenrechnung wird das Straßen-

vermögen zu Wiederbeschaffungspreisen (WW) in einem aktuellen 

Basisjahr berechnet. Dann wird in Form einer „Annuität“, d.h. ei-

ner gleichbleibenden regelmäßigen Zahlung, ermittelt, wie hoch 

die Kapitalkosten in jedem Jahr anzusetzen sind. Dazu wird an-

hand der Lebensdauer der einzelnen Bauteilgruppen und dem 

Vermögenswert dieser Bauteilgruppen berechnet, wieviel Vermö-

gen jedes Jahr verbraucht wird.  

Zusätzlich zu diesen reinen Abschreibungskosten, die den Vermö-

gensverzehr abbilden, werden die Zinskosten für die Bindung des 

Kapitals eingepreist. Da die gesamten Kapitalkosten in Form einer 

„Annuität“ zu Preisen im Basisjahr berechnet werden, muss ein re-

aler, d.h. um die Inflation bereinigter Zins angewendet werden, 

der sich ebenfalls auf das Basisjahr bezieht. 

Die ermittelten Wiederbeschaffungswerte je Baugruppe und 

Straße werden mit Hilfe der unten angeführten Annuitätenformel 

und den dazu benötigten Lebensdauern und dem Zinssatz kapitali-

siert. 

Annuitätenformel: 

𝐴𝑖 =
𝑊𝑊𝑖 ∗ 𝑧 ∗ (1 + 𝑧)𝑛

((1 + 𝑧)𝑛 − 1
 

mit: 
A Annuität 
WW Wiederbeschaffungswerte (Anlagevermögen) 
z Zinssatz 
n Lebensdauer 
i Bauteilgruppe 

Herry 2001, S. 57 

Bei allen Wegekostenrechnungen stellen die Kapitalkosten einen 

wesentlichen Anteil an den gesamten Infrastrukturkosten dar.6 Ihr 

Umfang wird maßgeblich durch den angewandten Zinssatz mitbe-

stimmt. Daher ist die Wahl des Zinses absolut bedeutsam für die 

Bestimmung der Infrastrukturkosten. Wie stark die Höhe der Infra-

                                                 

6  Prognos (2015), Beschreibung des Moduls „Zins“ im Rahmen des Gesamtberichts zur Mauttarifrechnung, nicht öffentli-

cher Bericht im Auftrag der ASFINAG, Basel  
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strukturkosten und damit die Kostendeckung durch die Mautein-

nahmen auf den gewählten Zinssatz reagiert, zeigt die Sensitivi-

tätsprüfung zur Kostendeckung in Kapitel 7. 

In der WKR 2000 wird mit einem Zinssatz von 3,5 % gerechnet. 

Aus Untersuchungen für die ASFINAG zur Höhe des Zinssatzes 

wissen wir, dass der Zinssatz für die Tarifrechnungen auf 4,5 % 

erhöht wurde. Aufgrund der niedrigeren Renditeerwartungen an 

den Kapitalmärkten sowie dem sehr tiefen Zinsniveau der letzten 

Jahre wurde der Zinssatz im Jahr 2015 auf 3 % herabgesetzt. 

Diese Zinssatzentwicklung wird für die Basisrechnung verwendet. 

Zusätzlich werden zwei Variantenrechnung einmal mit der durch-

schnittlichen Kapitalverzinsung der ASFINAG (vgl. Kapitel 10) und 

einmal mit den Zinssätzen, welche in der WKR in Deutschland an-

genommen werden durchgeführt. Diese hinterlegten Zinssätze für 

die Basis- und die Variantenrechnungen werden in der folgenden 

Abbildung dargestellt. 

Abbildung 5: Variantenrechnungen mit unterschiedlichen Zinssät-
zen 

 
eigene Darstellung 

Basierend auf dem ermittelten Anlagevermögen, den Lebensdau-

ern und den Zinsvarianten ergeben sich folgende Kapitalkosten für 

das Anlagevermögen des Mautnetzes in Österreich. 
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Abbildung 6: Kapitalkosten bei unterschiedlichen Zinssätzen für 
das Mautnetz 

 
eigene Darstellung 

In der WKR 2000 werden Kapitalkosten in der Höhe von 809 Mio. 

€ für Autobahnen und Schnellstraßen angegeben7. Die Kapitalkos-

ten reagieren deutlich mit den unterschiedlichen Zinsätzen. In der 

Basisrechnung steigen sie bei einem Zinssatz von 4,5 % bis auf 

knapp 1,7 Mrd. € (+107 %), danach sinken sie in der Basisrech-

nung aufgrund der Zinsanpassung auf 3,5 % im Jahr 2015 auf 

1,4 Mrd. €. 

  

                                                 

7 Herry 2001: Österreichische Wegekostenrechnung für die Straße 2000, S. 111 
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5 Laufende Kosten 

Nach der österreichischen Wegekostenrechnung umfassen die 

laufenden Kosten die allgemeine bauliche und betriebliche Erhal-

tung, die Verwaltung sowie die bauliche Erhaltung und die Be-

triebsausgaben für die Mauteinhebung. Für 2000 wurden für die 

Autobahnen 270 Mio. €, für die Schnellstraßen 36 Mio. € ermittelt, 

in Summe 306 Mio. €. 

Bei einer Länge der österreichischen Autobahnen von 1.634 km 

und 300 km der Schnellstraßen im Jahr 2000 betrugen die spezifi-

schen laufenden Kosten: 

▪ für Autobahnen  165 Tsd. €/km 

▪ für Schnellstraßen  120 Tsd. €/km 

Werden die laufenden Kosten den Fahrzeugklassen zugeordnet, 

so trägt der Lkw-Verkehr insgesamt 197 Mio. € von den 

306 Mio. €, mithin 64,3 %. Umgerechnet auf die Autobahnen und 

Schnellstraßen muss der Lkw im Durchschnitt pro Kilometer rund 

100 Tsd. € für die Deckung der laufenden Kosten beitragen. 

Im Vergleich zu Österreich werden bei der deutschen Wegekos-

tenrechnung zusätzlich die Kosten des Winterdienstes, Reinigung 

und Pflege der Grünflächen genannt. Außerdem werden die Kos-

ten der Verkehrspolizei und der Verwaltung den laufenden Kosten 

zugerechnet. Für das Jahr 2010 wurden in der Wegekostenrech-

nung 2007 laufende Kosten von 2,68 Mrd. € prognostiziert8; der 

Kostenanteil der Polizei und Verwaltung beträgt 1,18 Mrd. €. Bei 

einer Gesamtlänge des deutschen Autobahnnetzes von 12.813 km 

sind dies 209 Tsd. €/km.  

Da in der deutschen Wegekostenrechnung die Kosten nach Allo-

kationsprinzipien aufgeteilt werden, lässt sich der Anteil für die 

mautpflichtigen Fahrzeuge an den laufenden Kosten nicht nach-

weisen. Aufgrund des weiter gefassten Begriffsverständnisses der 

laufenden Kosten dürfte der spezifische Kostenbeitrag pro Kilome-

ter höher als in Österreich ausfallen.  

In den Geschäftsberichten der ASFINAG finden sich leider die An-

gaben zu den Aufwendungen nicht wieder, welche in der Wege-

kostenrechnung unter den laufenden Kosten verbucht wurden. Die 

Aufwandsstruktur der ASFINAG gemäß Geschäftsbericht umfasst 

für das Jahr 2016 folgende Kategorien: 

                                                 

8  ProgTrans / IWW: Aktualisierung der Wegekostenrechnung für die Bundesfernstraßen in Deutschland; im Auftrag des 

BMVBS, Basel/Karlsruhe 31. Dezember 2007; S. 63. 
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▪ Aufwendungen für Material und bezogene Leistungen (68 %) 

▪ Personalaufwand (14 %) 

▪ sonstige Aufwendungen (13 %) 

▪ Zu- und Abschreibungen, Wertverminderungen (5 %) 

Insgesamt betrugen die Aufwendungen 1,35 Mrd. € im Jahr 2016 

(ASFINAG Geschäftsbericht 2016, S. 48). In diesem Differenzie-

rungsgrad ist es jedoch nicht möglich, die Aufwendungen für das 

mautrelevante Straßennetz herauszulösen, um die laufenden Kos-

ten zu ermitteln, welche der Mauttarifberechnung zu Grunde lie-

gen. 

Bei den Finanzkennzahlen werden Investitionen für Neubau und 

für bauliche Erhaltung ausgewiesen. In der vorliegenden Rech-

nung werden die Ausgaben für bauliche Erhaltung zu den laufen-

den Kosten zugerechnet. Die Größenordnung passt zu den laufen-

den Kosten gemäß WKR 2000.  

Abbildung 7: Ausgaben für Bauliche Erhalt der ASFINAG 

 
ASFINAG Geschäftsberichte, mehrere Jahre 
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6 Kategorienrechnung und Infrastrukturkosten 

Die Infrastrukturkosten ergeben sich aus den Kapitalkosten und 

den laufenden Kosten. Für beide Kategorien werden unterschiedli-

che Anteile dem bemauteten Fahrzeugkollektiv zugerechnet. Die 

Basisarbeiten zum Allokationsverfahren wurden in der WKR 2000 

durchgeführt. Der zu tragende Kostenanteil je Verkehrsmittel wird 

in einem Allokationsschlüssel festgelegt. Dieser ist je nach abhän-

gig von  

▪ Fahrzeugkilometer, 

▪ Bruttotonnen-kilometer sowie 

▪ den Achslast-kilometer 

Für Busse und Lkw ergeben sich folgende Anteile an den Kapital-

kosten und den laufenden Kosten, welche sie tragen: 

Tabelle 3: Anteile an den Kapitalkosten und den laufenden Kosten 
für Busse und Lkw 

 

Gemäß Kategorienrechnung übernimmt der Schwerverkehr 

(Busse und Lkw) rund 55 % der Kapitalkosten und 66 % der lau-

fenden Kosten, der Rest wird von den Pkw getragen. Vergleicht 

man diese Anteile mit dem Fahrleistungsanteil für Fahr-

zeuge > 3,5t hzG, welcher bei rund 11 % liegt, erscheinen die Kos-

tenanteile als hoch. Diese Anteile beziehen sich nicht auf die Kos-

tendeckung, diese wird im Folgenden Kapitel 7 betrachtet.  

Beim Vergleich mit Deutschland, wo mautpflichtige Fahrzeuge 

rund 55 % der Kapitalkosten tragen, liegen die Anteile in Öster-

reich in derselben Größenordnung. Busse haben in Österreich ei-

nen Fahrleistungsanteil von weniger als 1 %. Im Vergleich zu 

Deutschland sind in Österreich auch die Busse mautpflichtig. 

Über diese Anteile werden nachfolgend die Infrastrukturkosten für 

die mautpflichtigen Fahrzeuge, getrennt nach Kapitalkosten und 

laufende Kosten für die Basisrechnung dargestellt. 

Busse Lkw Busse+Lkw

Kapitalkosten 2% 53% 55%

laufende Kosten 3% 63% 66%
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Abbildung 8: Infrastrukturkosten für Lkw und Busse nach Kapital-
kosten (Basisrechnung) und laufende Kosten 

 
eigene Darstellung 

Die Infrastrukturkosten werden im folgenden Kapitel den Mautein-

nahmen gegenübergestellt, um die Kostendeckung zu prüfen. 
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7 Mauteinnahmen und Kostendeckung 

Die ASFINAG erhebt Infrastrukturgebühren für schwere Nutzfahr-

zeuge sowohl für Lkw wie auch für Busse und für den motorisier-

ten Individualverkehr. Die Erlöse sind in den Unternehmensergeb-

nissen der ASFINAG getrennt nach drei Kategorien dargestellt. 

Tabelle 4 zeigt die Vignettenerlöse und die Sondermauterlöse auf 

Sonderstrecken, beide für den motorisierten Individualverkehr.  

Die Erlöse aus den Infrastrukturgebühren für schwere Nutzfahr-

zeuge inklusive Sondermautstrecken werden als Lkw-Mauterlöse 

ausgewiesen. Die Mauterlöse der Busse werden bei den Lkw-

Mauterlösen verbucht und sind somit nicht getrennt für Busse aus-

gewiesen. Die Lkw- und Bus-Mauterlöse sind in Tabelle 4 zuun-

terst aufgeführt und machen ungefähr zwei Drittel der gesamten 

Mauterlöse aus. 

Im Zeitraum von 2008 bis 2016 sind alle Komponenten der Maut-

erlöse jährlich angestiegen mit Ausnahme des Rückgangs der Lkw 

und Bus-Mauterlöse von 2008 auf 2009. Die Wachstumsraten 

schwanken von Jahr zu Jahr, liegen aber im Durchschnitt bei den 

Sondermauterlösen für den motorisierten Individualverkehr mit 

4,9 % am höchsten. Bei den Vignettenerlösen beträgt die durch-

schnittliche Wachstumsrate über diesen Zeitraum 4,4%; bei den 

schweren Nutzfahrzeugen 2,3%. 

Tabelle 4: Entwicklung der Mauterlöse der ASFINAG 

 

 
eigene Darstellung auf Basis: ASFINAG Jahresabschlüsse 2008 - 2017 

Die nachfolgende Tabelle 5 zeigt die fortgeschriebenen Kapital-

kosten für Lkw und Busse nach drei Zins-Szenarien bis 2016: 

▪ Basisrechnung 

Kostenindex zum Anlagevermögen 2000 und wertsteigernde 

Investitionen, Zinssatz gemäß Tarifrechnung in Österreich 

▪ Zinssensitivität ASFINAG  

Wie oben, aber Zinssatz für Fremdkapital der ASFINAG 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Mauterlöse

Sondermauterlöse Mio. € 118 122 124 131 136 147 155 157 173

jährl. Wachstum 3,8% 1,4% 5,5% 4,2% 7,6% 5,7% 1,4% 9,8%

Vignettenerlöse Mio. € 336 338 357 368 383 406 428 449 472

jahrl. Wachstum 0,7% 5,5% 3,3% 4,0% 6,1% 5,4% 4,9% 5,1%

Lkw- und Bus-Mauterlöse

 (inkl. Sondermautstrecken) Mio. € 1.062 926 1.031 1.062 1.103 1.135 1.242 1.253 1.274

jährl. Wachstum Mio. € -12,8% 11,3% 3,0% 3,8% 2,9% 9,4% 0,9% 1,7%
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▪ Zinssensitivität WKG DE  

wie Basisrechnung, aber Zinssatz aus der deutschen Wege-

kostenrechnung 

Tabelle 5: Berechnete Kostendeckungen für die Basisrechnung 
sowie den Zinssensitivitäten 

 
eigene Berechnung 

Die Berechnungen machen deutlich, dass in allen drei Zins-Szena-

rien die erzielten Mauterlöse die Infrastrukturkosten (Kapital- und 

laufende Kosten) mehr oder weniger deutlich überdecken. Nach 

unserer Berechnung deckten die Erlöse im Jahr 2010 ziemlich ge-

nau die Infrastrukturkosten, die Überdeckung steigt aber in allen 

drei Zinsszenarien stark an. Damit überdecken die Mauterlöse die 

jährlich entstehenden Infrastrukturkosten der ASFINAG. 

Ausschlaggebend für die Überdeckung ist einerseits der Anstieg 

der Mauteinnahmen, andererseits auch stagnierenden Kapitalkos-

ten, für die zwei Effekte verantwortlich sind, die sich aufheben: 

Steigendes Anlagevermögen und ein sinkendendes Zinsniveau. 

Ab 2017 wird das Lkw- und Busmautsystem in Österreich neu ge-

regelt. Der Tarif setzt sich aus einem Infrastruktur-Grundkilometer-

tarif je nach Tarifgruppe und der externen Kosten für verkehrsbe-

dingte Luftverschmutzung und Lärmbelastung (nach Emissions-

klasse und Achskategorie) zusammen. Die Infrastrukturmaut bleibt 

bei der ASFINAG und soll weiterhin in Bau, Betrieb und Verkehrs-

sicherheit auf Österreichs Autobahnen und Schnellstraßen fließen.  

Die externen Kosten fließen dem zuständigen Verkehrsministerium 

zu. Dies bedeutet, dass ab 2017 bei der Ermittlung der Kostende-

ckung die Mauteinnahmen des ASFINAG nach den beiden Kos-

tenkomponenten Infrastruktur und externe Kosten zu trennen ist. 

  

Kapitalkosten für Lkw+Busse 2000 2008 2010 2014 2015 2016

Basisrechnung Mio. EUR 447 754 841 922 743 757

Zinssensitivität ASFINAG Mio. EUR 703 836 734 726 714

Zinssensitivität WKG DE Mio. EUR 754 841 624 676 742

laufende Kosten für Lkw+Busse

Basisrechnung Mio. EUR 205 178 194 229 253 235

Mauterlöse Mio. EUR 1.062 1.031 1.242 1.253 1.274

Unter- / Überdeckung

Basisrechnung Mio. EUR 130 -5 91 256 282

Zinssensitivität ASFINAG Mio. EUR 181 1 279 274 324

Zinssensitivität WKG DE Mio. EUR 130 -5 389 324 297
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8 Fahrleistungen und Mauttarife 

Zur Bestimmung der Mauttarife werden die mautrelevanten Fahr-

leistungen herangezogen. Je höher die Fahrleistung desto niedri-

ger dürften die Mauttarife ausfallen, da die Fahrleistungen in der 

Tarifrechnung als Divisor eingehen. 

Fahrleistungsdaten für Kfz > & < 3,5t hzG werden in den Ge-

schäftsberichten der ASFINAG ausgewiesen. Seit 2008 haben die 

Fahrleistungen beim Schwerverkehr um 7 % zugenommen, bei 

leichten Verkehr (< 3,5t) haben die Fahrleistungen im gleichen 

Zeitraum um 18 % zugenommen. 

Tabelle 6: Fahrleistungen nach Fahrzeugkategorien 

 

ASFINAG Geschäftsberichte, mehrere Jahre 

Um die Fahrleistungen mit den Mauttarifen zu verknüpfen sind die 

mautpflichtigen Fahrleistungen nach Achsen und Euro-Normen zu 

differenzieren. Diese Angabe konnte der Auftraggeber (die WKO) 

dem Auftragnehmer zur Verfügung stellen, zumindest für die Jahre 

2010 bis 2012 (nach Achskategorien) bzw. 2009 bis 2015 (nach 

Euro-Normen). 

Die Infrastrukturkosten sind prozentual stärker gestiegen als die 

Fahrleistungen, dementsprechend sind auch die Mautsätze ange-

stiegen. Einerseits leiten sich die Mautsätze aus den Infrastruktur-

kosten ab und andererseits kennen wir die Mauterlöse der 

ASFINAG. In der folgenden Analyse werden die mittleren Mautta-

rife auf beide Weisen gerechnet und verglichen. 

▪ Einerseits wird der mittleren Mautsatz auf Basis der mautrele-

vanten Infrastrukturkosten ermittelt (Berechnung über Mautta-

rifrechnung).  

▪ Andererseits werden die mittleren Mautsätze auf Basis der ver-

öffentlichten Mauterlöse mit der entsprechenden Fahrleistung 

berechnet (Ermittlung über veröffentlichte Mauterlöse).  

Das Ergebnis dieser Analyse wird in der folgenden Abbildung dar-

gestellt. 

Fahrleistungen 2008 2010 2014 2015 2016

Kfz <= 3,5 t hzGMio. Fzkm 23.101 23.431 25.708 26.432 27.274

Kfz > 3,5 t hzG Mio. Fzkm 3.254 3.027 3.268 3.335 3.496
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Abbildung 9: Mittlere Mauttarife, berechnet als spezifische Infra-
strukturkosten je Fzkm sowie als spezifische Mauter-
löse  

 
eigene Berechnung 

Diese Analyse zeigt, dass die aus den Mauterlösen gerechneten 

mittleren Mautsätze tendenziell höher liegen als die Werte, welche 

über die Infrastrukturkosten ermittelt sind. Mit der Zinsreduktion im 

Jahr 2015 sinken die Kapitalkosten deutlich, dementsprechend 

hätten die Mautsätze auch abgesenkt werden müssen. Tatsächlich 

sieht man bei den fahrleistungsgewichteten Mautsätzen keine Re-

duktion. 

Nach den auf eigenen Annahmen gestützten Modellrechnungen 

hätte ein durchschnittlicher Infrastrukturmautsatz von 28 €-

Cent/Fzg.-km für 2016 ausgereicht, um die den Lkw und Bussen 

anlastbaren Wegekosten zu decken. Tatsächlich lag er 2016 im 

Mittel bei 36 €-Cent/Fzg.-km und damit 28 % höher.  

Eine Differenzierung des Mautsatzes nach Lkw und Bussen wäre 

möglich, wenn die Mauterlöse der ASFINAG entsprechend unter-

teilt würden. Aus der Wegekostenrechnung 2000 von Herry lassen 

sich jedoch folgende durchschnittliche Wegekosten für Lkw und 

Busse ermitteln: 

▪ Lkw: 21,4 €-Cent/Fzg.-km 
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▪ Bus: 18,5 €-Cent/Fzg.-km 

Danach müssten die durchschnittlichen Mautsätze für Busse etwa 

12 % niedriger als die Mautsätze für Lkw angesetzt werden. 

Ein Vergleich mit der deutschen Wegekostenrechnung 2014 zeigt 

ein vergleichbares Ergebnis: Auch dort liegen die Wegekosten der 

Busse unter den spezifischen Wegekosten für Lkw (ab 3,5 t hzG). 

Der relative Unterschied beträgt für das Jahr 2016 13 %, bei einem 

insgesamt sehr viel niedrigeren Wegekostenniveau.9 Im Unter-

schied zu Österreich unterliegen die Busse in Deutschland keiner 

Maut auf den Bundesfernstraßen. 

  

                                                 

9  WKR 2014, S. 21; eigene Berechnungen 
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9 Sondermautstrecken im Alpinen Bereich 

In diesem Teil der Untersuchung sollen die Infrastrukturkosten der 

Sondermautstrecken ermittelt werden. Auf folgenden Strecken des 

hochrangigen Straßennetzes ist in Österreich eine gesonderte 

Streckenmaut zu entrichten: 

▪ A 9 Pyhrn Bosruck 10 km 

▪ A 9 Gleinalm  25 km 

▪ A 10 Tauern  47 km 

▪ A 11 Karawanken 10 km 

▪ A 13 Brenner  35 km 

▪ S 16 Arlberg  16 km 

Die angegebenen Streckenlängen können den Tarif-Blättern von 

GO Maut entnommen werden (Go Maut Tarife 2018)10. 

Die größte Herausforderung besteht darin, das Anlagevermögen 

der Sondermaut-Streckenabschnitte einzuschätzen. In der 

WKR 2000 gibt es diesbezüglich keine Differenzierung. Das Anla-

gevermögen wird in der WKR 2000 jedoch nach Bundesland und 

Straßenkategorie differenziert ausgewiesen11. Diese Differenzie-

rung wird verwendet, um das Anlagevermögen je Kilometer für die 

neun Bundesländer zu ermittelt. Dies führt zu folgendem Ergebnis: 

                                                 

10 GO Maut Tarife 2018 für Streckenmaut sowie die A 12 
11 Herry 2001: Österreichische Wegekostenrechnung für die Straße 2000, S. 119 
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Tabelle 7: Spezifische Wiederbeschaffungswerte je Netzkilometer 
und der Anteil der Sonder-mautstrecken am hochrangi-
gen Straßennetz nach Bundesländer 

eigene Berechnung 

Die berechneten Kosten je Straßenkilometer variieren sehr stark 

von rund 3,2 Mio. € je Kilometer in Burgenland bis zu rund 

27 Mio. € pro Kilometer in Wien. Der Anteil der Sondermautstre-

cken am hochrangigen Straßennetz in den Bundesländern ist lei-

der nur bedingt ein Indikator dafür, wie hoch die spezifischen Kos-

ten je Straßenkilometer sind. Andere Faktoren wie: Siedlungs-

dichte oder Topographie in den Bundesländern führen zu sehr un-

terschiedlichen Kosten je Kilometer. Eine systematische Abschät-

zung der Infrastrukturkosten für die Sondermautstrecken lässt sich 

auf dieser Informationsbasis nicht adäquat durchführen. Deshalb 

sollen an dieser Stelle die Kostendeckung für den Brenner exemp-

larisch abgeschätzt werden.  

Die Sondermaut-Streckenlänge am Brenner bemisst 35 km und 

die Lkw-Maut Tarife variieren zwischen 21 € (2-Achsen, Euro-

Emissionsklasse A, Tag) und 88 € (4-Achsen, Euro-Emissions-

klasse D, Nacht), die Tarife in der Nacht sind am Brenner bei 4 

und mehrachsigen Fahrzeugen doppelt so hoch. Aus den Statisti-

ken der ASFINAG sind die durchschnittlichen täglichen Verkehrs-

stärken (DTV) an insgesamt 270 Standorten bekannt. Am Brenner 

werden im Jahr 2016 DTV von rund 4.400 Kfz/24h für Fahr-

zeuge > 3,5 t hzG von Montag bis Freitag gemessen12. Werden 

diese DTV mit 280 Tagen13 multipliziert ergeben sich rund 1,2 Mio. 

Fahrten jährlich am Brenner auf der Straße. 

                                                 

12 ASFINAG Verkehrsstatistik 2016; Zählstelle A13 Gärberbach; Kfz > 3.5t hgZ 
13 Abschätzung ohne Sonntag und Samstag gewichtet. 

Bundesland A S A+S

Wien 34,4 n.a. 26,9 0%

Niederösterreich 3,8 2,7 3,5 0%

Burgenland 3,8 2,5 3,2 0%

Oberösterreich 7,4 n.a. 6,9 2%

Salzburg 14,2 n.a. 14,2 33%

Steiermark 11,9 6,5 10,1 7%

Kärnten 10,6 n.a. 9,9 4%

Tirol 14,1 15,5 14,3 23%

Vorarlberg 9,4 20,5 12,8 0%

Insgesamt 9,7 5,9 8,9 6%

Kosten je km Mio. EUR / 

km
Anteil 

Sondermaut-

strecken
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Gemäß den Fahrleistungsstatistiken nach Größenklasse werden 

rund 77 % der Fahrzeugkilometer in Österreich mit 4 und mehr-

achsigen Fahrzeugen geleistet. Der fahrleistungsgewichtete Tarif 

am Brenner liegt bei ca. 46 €. Nach dieser Abschätzung liegen die 

Mauteinnahmen am Brenner bei rund 55 Mio. € pro Jahr. Bei 

35 km Streckenlänge ergeben sich rechnerisch 1,6 Mio. € Einnah-

men pro Kilometer am Brenner. Vergleich man diese spezifischen 

Einnahmen mit den durchschnittlichen Infrastrukturkosten pro 

Netzkilometer von rund 440 Tsd. € pro Mautnetzkilometer liegen 

die streckenbezogenen Einnahmen am Brenner mit dem Faktor 

3,6 über dem Durchschnitt.   
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10 Unternehmensergebnisse der ASFINAG 

Die Richtlinie 1999/62/EG des Europäischen Parlaments, geändert 

durch die Richtlinie 2011/76/EU stellt in Artikel 7b folgende Anfor-

derung an Infrastrukturgebühren für schwere Nutzfahrzeuge: 

„Die Infrastrukturgebühren beruhen auf dem Grundsatz der Anlas-

tung von Infrastrukturkosten. Die gewogenen durchschnittlichen 

Infrastrukturgebühren müssen sich an den Baukosten und den 

Kosten für Betrieb, Instandhaltung und Ausbau des betreffenden 

Verkehrswegenetzes orientieren. Die gewogenen durchschnittli-

chen Infrastrukturgebühren können auch eine Kapitalverzinsung 

und/oder eine Gewinnmarge zu Marktkonditionen umfassen.“  

Unternehmensgegenstand der ASFINAG sind zum einen die Fi-

nanzierung, die Planung, der Bau und die Erhaltung von Bundes-

straßen in Österreich und zum anderen die Erhebung von zeit- und 

fahrleistungsabhängigen Mauten von Nutzern dieser Straßen.14 

Die Höhe der Infrastrukturgebühren für schwere Nutzfahrzeuge in 

Österreich müssen sich also am Anteil der Kapitalkosten der 

ASFINAG für die Bereitstellung des Verkehrswegenetzes für die 

schweren Nutzfahrzeuge orientieren.   

ASFINAG Jahresabschlüsse 2008 - 2017, DARS d.d. Jahresabschlüsse 2008 - 2016, Luka 

Koper Group Jahresabschlüsse 2008 - 2016 und eigene Berechnung (kursiv) 

Die Geschäftskennzahlen der ASFINAG in Abbildung 10 zeigen 

die positive Rentabilität des Unternehmens, dessen Jahresüber-

schuss im Zeitraum 2008 bis 2016 jährlich zwischen 13,4 % und 

24,7 % der Umsatzerlöse betrug. Betrachtet man die Kapitalverzin-

sung anhand der einfachen Division der jährlichen Zinsaufwendun-

gen durch das Fremdkapital, so ergibt sich ein kurzfristiger Anstieg 

                                                 

14 ASFINAG (2014), Jahresabschluss und Lagebericht für das Geschäftsjahr 2016, Beilage III S.1, in Jahresfinanzbericht 

für das Geschäftsjahr 2016, Wien 

Abbildung 10: Kennzahlen der ASFINAG im Vergleich 
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des Zinssatzes von 4,0 % in 2008 auf 4,9 % in 2009; danach sinkt 

der Zinssatz stetig herunter auf 2,8 % in 2016.  

Die Eigenkapitalrendite der ASFINAG, die das Unternehmen 

selbst ausweist ist über den Zeitraum 2008 bis 2016 von 23,3 % 

auf 14,0 % gesunken. Damit liegt die Eigenkapitalrendite noch im-

mer relativ hoch, auch im Vergleich zu anderen Infrastrukturgesell-

schaften wie der slowenischen DARS d.d., deren Eigenkapitalren-

dite seit dem Zeitpunkt der Übertragung der Nutzungsrechte der 

slowenischen Bundesstraßen auf die Gesellschaft im Jahr 2010 

zwischen 1,0 % und 3,9 % liegen. Eine höhere Eigenkapitalrendite 

weist die Groupe Sanef aus, die in Frankreich für mehrere bemau-

tete Strecken verantwortlich ist. Ihre Eigenkapitalrendite, die aus 

Angaben zur Höhe des Eigenkapitals und zum Jahresgewinn be-

rechnet wurde, liegt im Zeitraum von 2010 bis 2016 bei ungefähr 

50%.  

Da der Unternehmensgegenstand der ASFINAG die Bereitstellung 

der Bundesstraßen und die Erhebung von Mauten sowohl für 

Nutzfahrzeuge als auch für den motorisierten Individualverkehr 

umfasst, lässt sich aus den Unternehmensergebnissen nicht direkt 

ablesen, ob die Gewinnmarge in Bezug auf Nutzfahrzeuge Markt-

konditionen entspricht. Die aufgezeigte Eigenkapitalrendite ist 

zwar im Vergleich zur DARS d.d. sehr hoch; im Vergleich zur 

Groupe Sanef, die wie die ASFINAG sowohl für Nutzfahrzeuge als 

auch für Pkw-Mauten erhebt, liegt sich jedoch niedriger.           
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11 Bewertung und Schlussfolgerungen 

Die Grundlage der Mauteinhebung in Österreich ist die Österreichi-

sche Wegekostenrechnung aus dem Jahr 2000, die seitdem nicht 

mehr grundlegend aktualisiert worden ist.  

Nach den Bestimmungen der sogenannten Eurovignetten-Richtli-

nie für die Ausgestaltung von Straßenbenutzungsgebühren für 

schwere Nutzfahrzeuge in den EU-Mitgliedsstaaten (RL 

1999/62/EG bzw. 2006/38/EG) dürfen die Einnahmen der Gebüh-

ren die Infrastrukturkosten (Baukosten, Betriebskosten) nicht über-

steigen. Zulässig ist es allerdings, die Gebühren u. a. nach Zeit 

und Emissionen zu differenzieren.  

Für die von ASFINAG vereinnahmten Mauterlöse ist es für Außen-

stehende nicht möglich nachzuvollziehen, ob die Summe der 

Mauterlöse aus dem Lkw-Verkehr die diesen Fahrzeugen zure-

chenbaren Infrastrukturkosten für die Autobahnen und Schnellstra-

ßen nicht übersteigen. In Deutschland und der Schweiz sind die 

Wegekostenrechnungen bzw. die Grundlagen für die Mautberech-

nung öffentlich zugänglich und damit auch Gegenstand fachwis-

senschaftlicher und auch gerichtlicher Auseinandersetzungen.  

Nach der kursorischen Prüfung der uns zugänglichen Unterlagen 

und den eigenen überschlägigen Berechnungen haben wir Indizien 

gefunden, die darauf hindeuten, dass die aktuellen Mauteinnah-

men der ASFINAG die den Fahrzeugen ab 3,5 t hzG zurechenba-

ren Infrastrukturkosten überdecken könnten: 

▪ Die Neuwertbetrachtung des Anlagevermögens führt in der 

Fortschreibung in Form von der Valorisierung des Anfangsan-

lagevermögens und der jahresweisen Zuschreibung der Erwei-

terungs- und Neubauinvestitionen zu einer Erhöhung des Anla-

gevermögens bis 2016 gegenüber dem Jahr 2000 von über 

80 %. Zu überprüfen wäre, ob die Summe tatsächlich dem An-

lagevermögen zu aktuellen Wiederbeschaffungskosten ent-

spricht.   

 

Für die deutschen Bundesautobahnen wurde in dem letzten 

verfügbaren Wegekostengutachten das Bruttoanlagevermögen 

um jahresdurchschnittlich rund 2,0 % erhöht.15 Wird diese Ver-

änderungsrate für einen Zeitraum von 16 Jahren angesetzt, so 

ergibt sich eine Gesamtveränderung von knapp 40 %, also 

deutlich weniger als für die österreichischen Autobahnen und 

 Schnellstraßen. 

                                                 

15  Alfen Consult et. al. Berechnung der Wegekosten für das Bundesfernstraßennetz sowie der externen Kosten nach Maß-

gabe der Richtlinie 1999/62/EG für die Jahre 2013 – 2017; März 2014 
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▪ Wie die Zins-Szenarien zeigen, hat der Zinssatz in Verbindung 

mit durchschnittlichen Lebensdauer einen erheblichen Einfluss 

auf die jährlichen Infrastrukturkosten. Für die österreichische 

Wegekostenrechnung böte sich der tatsächliche Kapitaldienst 

der ASFINAG als Referenz für die Kapitalkosten an. Hier zei-

gen die Geschäftsberichte der ASFINAG, dass die Durch-

schnittsverzinsung in den letzten Jahren deutlich zurückgegan-

gen ist. Dies spiegelt die aktuelle Kapitalmarktpolitik im Euro-

Raum mit niedrigen Zinsen. Es wäre nach Meinung der Auto-

ren dieser Studie sachgerecht, den Zinssatz, der zur Ermittlung 

der Mauteinnahmen herangezogen wird, aus den tatsächlichen 

Zinsaufwendungen der ASFINAG abzuleiten. 

▪ Aus Deutschland ist bekannt, dass seit Einführung der Lkw-

Maut die dem Lkw zurechenbaren Infrastrukturkosten bei der B 

Neuermittlung der Wegekosten im Jahr 2013 deutlich abge-

senkt wurden – mit der Folge, dass auch die Mauttarife nach 

unten korrigiert wurden. Ursächlich können eine Neubewertung 

der Infrastrukturkosten, aber auch eine veränderte Zusammen-

setzung der Fahrleistungen von mautpflichten und mautbefrei-

ten Fahrzeugen sein. In jedem Fall machen die Aktualisierun-

gen und Neuberechnungen deutlich, dass eine einfache Fort-

schreibung der Infrastrukturkosten, so wie in Österreich prakti-

ziert, den verschiedenen Einflussfaktoren für die Mautbestim-

mung nicht gerecht werden können. 

▪ Eigene, auf Annahmen basierende Fortschreibungen der Infra-

strukturkosten für Lkw und Busse ergeben für 2016 964 Mio. € 

(Basisvariante Zins); die tatsächlichen Lkw-Mauteinnahmen 

betrugen jedoch 1.274 Mio. €; dies spricht für eine Überde-

ckung der Wegekosten.  

▪ Bei einer getrennten Bestimmung der Wegekosten und Maut-

sätze für Lkw und Busse müssten die Mautsätze für Busse im 

Durchschnitt etwa 12 % unter denen für Lkw liegen. Eine ähnli-

che Abweichung ergibt sich auch in der deutschen Wegekos-

tenrechnung. 

Abschließend ist festzuhalten, dass die Ergebnisse dieser Studie 

aufgrund der uns nicht zugänglichen Datenlage allein auf Indizien 

und eigenen Modellrechnungen beruhen. Die Studie stellt insofern 

keinen Nachweis zur Deckung der Wegekosten durch die Lkw- 

und Bus-Mauterlöse dar. Gleichwohl deuten die Analysen an, dass 

die Mauteinnahmen der ASFINAG die den Lkw- und Bussen zure-

chenbaren Wegekosten für die Autobahnen und Schnellstraßen 

überdecken. Ohne Einblick in die Mauttarifberechnungen selbst 

und die ihnen zugrundeliegenden Daten sind endgültige Aussagen 

nicht möglich. Die Transparenz dieser Berechnungen ist die Vo-

raussetzung dafür, um mögliche Zweifel an der Kongruenz von 

Mauteinnahmen für Lkw- und Busse einerseits und den Wegekos-

ten andererseits auszuräumen. 


