Bundesrat _ " Drucksache 17/87

03.02.87
EG - Fz - VP

Unterrichtung
durch die Bundesregierung

Mitteilung der Kommission der Europdischen Gemein-
schaften an den Rat lber die Ausschaltung der Verzerrun-
gen der Wettbewerbsbedingungen im Glterkraftverkehr

- Untersuchung iiber Kraftfahrzeugsteuern, Mineraldl-
~steuern und Stradenbenutzungsgebihren -

KOM(86) 750 endg.; Ratsdok. 11530/86

Alleinveririeb: Verlag Dr. Hans Heger, Postlach 200821, 5300 Born 2
ISSN 0720-2046



GemdB Artikel 2 Satz 1 d;s Gesetzes iu den Vertrdgen vom
25. Mdrz 1957 zugeleitet mit Schreiben des Chefs des Bundeskanz-
leramtes vom 30, Januar 1987 - 121 - 680 70 - E - Ve 147/87 -.

Diese Vorlage ist mit Schreiben des Herrn Prisidenten der Kom-
mission der Europdlschen Gemeinschaften vom 12. Dezember 1986
dem Herrn Prédsidenten des Rates der Europdischen Gemeinschaften
Ubermittelt worden.

Die Unterrichtung des Europ¥dischen ParTaments und des Wirtschafts-
und Sozialausschusses liber die genannte Kommissionsvorlage ist
vorgesehen.

Mit der unmittelbar bevorstehenden BeschluBfassung durch den Rat
ist zu rechnen. ' o .
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Ausschaltung der Verzerrfingen der Xlattheﬁ@_r“ﬁﬁbeﬁinglmqen
im Gﬁtquraftverkehr 7
Unterauchung iiber !(raftfahrzeugsteuern, Mlnaralﬁlsteuern und

qtrasaenb;p}nutzmgsgebﬁhrer_lm IR

M. EINLEITUNG _ -

1. Die Probleme im Zusammenhang mit der Besteuerunyg von Mutzfahrzeu-—
gen werden in der Cemeinschaft seit Mitte der sechziger Jahre er-—
drtert. In der letzten Zeit 'haben sie als Tail der Verkehrspoli-
tik, die im Rahmen der Vollendung des Binnenmarktes und der Re-
seitigung der physikalischen Crenzen in der Gemeinschaft bis 1992

zu Flihren ist, einen neuen Schwung erhalten.

2. Aufgrund des Urteils des Gerichtshofs vom 22. Mai 1985 und der
Ergtbnisse des Furopiischen Rates von 1935 beschloss der Rat am
14, Movember 1235, bhis 1992 einen freien Oifterkraftverkehrsmarkt
chne gquantitative noschrﬁnk'unqen zu schaffen, die derzeitigen
Kontingente schrittweise anzupassen und Vettbewerbsverzertungen
whhrend der [herganqszeit %u beseitigen. nuaf seiner Tagung .vorn
30. Juni 1936 gelangte der Pat zu dem Schluss, (dass zar vollstidn-
digen Neseitiqumag der Wetthewerbsverzerrunaon noch "die steuerli-
chen Aspekte zu r'egeln"‘ blieben. Daher wurde die Komission er-—
sucht, "so bald wie mdqlich, spitestens aber zum 1. Jamuar 1917,
eine Studie Uber die Kraftfahrzeugsteuern, die Mineraliilsteuern
und die Strassenbentzungsqgebiihren und den zwischen ihnen beste-

henden Zusammenhang vorzuleqen.®

3. In den sechzicer Jahren haben Resprechungen und Untersuchungen
iber die Probleme der Anlastung der legekosten an die Benutzer
den Rat 1965 veranlasst (1), ein gemeinsames Konzept grundsftz-
lich =zu billigen. 1971 unterbreitete die Fommission fiir die
Durch fllhrung des Systems einen f&rmlichen Vorschlag nebst einer
Erlluterung (2). Der Grundqedanke bestand darin, den Benutzern
jedes Binnenverkehrstrigers {Strasse, Schiene und Binnemwmsaser— -
strasse) die von ihnen verursachten Kosten in einem zweistufigen
Verfahren anzulasten, wobei zunichst die Grenzkosten (variable
Kosten) und dann die Gesamthkosten gedeckt werden sollen.

(17 Entscheidung des Rates 65/771/MIC, ABL Wr. BR vom 24. Mai 19€5
(2) xot1 (71) 268 endqg. vom 24. Wlhrz 1971, -
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4. Auf der Endstufe sollten folgende Hauptziele erreicht werden:

- Anlastung der gesamtwirtschaftlichen ‘legekosten an die Renut-
zer;

- Ausschaltung der Yettbewerbsverzerrungen scwohl innerhalb als
auch zwischen den Verkehrstrigern:

- ausreichendes Steueraufkommen fiir jeden Mitgliedstaat:

- freier und ungehinderter Giiter- und Personenverkehr innerhalb
der Gemeinschaft.

Ftwas spiter wurde als zus#tzliches Ziel die Neriicksichtigung der

Interessen von Hichtmitgligdétaaten, insbesondere von

Transitlindem, hinzugefligt.

5. Um die Dinge in Gang zu bringen, legte die ¥ommission 1967 einen
Yorschlag flir die Restcuerung von Mutzfahrzeugen {l1) vor. Ter
Vorschlag uzielte darauf ab, zundchst die Steuerstrukturen zu
harmonisie;en, danit zumindest die Grenzkosten gedeckt werden,
und MBglichkeiten-zur Deckung der Gesamtkosten zu bieten. Dieses
Grundkonzept curde 1968 vom Turopdischen Parlament und demn
Virtschafts- und Sozialausschuss uneingeschrankt unterstiitat und
auf einer Sitzung im Jahre 1975 zur Information der drei neuen

Mitgliedstaaten nicht in Frage gestellt.

6. Angesichts dieses offensichtlichen Yonsens und aufgrurd der
wiederholten Besprechungen im Rat wurde der Richtlinienvorschlag
im Juni 1978 qrundsﬁtzlich gebilligt (2). TBr wurde Jjedoch nie
férmlich verabschiedet, und dem urgpriinglichen 'icderstand cines
Mitgliedstaates folgten weitere. Obwohl ein Mitgliedstaat derzeit
die in der Richtlinie vnrqeschlaqenen_ﬂrundsétze und Verfahren
ohne Schwierigkeiten anwendet, haben andere verschiedene und
gegensHitzliche Probleme wie die Sctwrierigkeit der Verfahren, das
Ausbleiben sofortiger Frgebnisse, Vorbehalte gegeniiber einem
Crenzkostenkonzept, die Frhebung von Strassenbenutzungsgebiihren,
die fehlende TRereitschaft, den GiiterkraFtverkehrsunternehinern

hShere Kosten zu verursachen usw., genannt.

(1) Vorschlag einer ersten Richtlinie des Rates zur Anpassung der
natiocnalen Systcine der- Steuern flir Nutzfahrzeuge vom 17, Juli
1968 (ABL C 25 vom 21. September 19068, S. 41)

(2) Dokument des Pates T/S 12/78 (TRANS) vom 20. Juni 1978
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7. hs diesen Griinden forderte der Rat auf seiner Tagung vom 30. Ju-—

ni 1986 die Kommission auf, diese Untersuchung fher die Auswir-
kung der Kraftfahrzeugsteuern, }‘!ineralﬁlstéugx"n und Ftrassenbe-
nutzungsgeblihren auf Jie \jettbewerbsbedingunagen "?ﬁterkr&ftvar—
kehr durchzufiihran. Selbst wenn diese {hateréuchung sich daher pur
auf einen begrenzten Nereich erstreckt, so sind darin doch weite—
re relevante Probleme zu tﬁfﬁcksichtigm, auch wernn nicht auf =ie
eingegangen wird. Zum Reispiel sollte bel der AfranmniSierung der
Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstrigern auf die Vor-
schlige der Komnission zur Sanierung der Fisenbahnunternehmen 1)

hingewiesen werden.

Die zu analysierenden Fragen lassen sich wie folgt zusammenfas-

sen:

Worin bestehen die derzeitigen Unterschiede in den nationalen
Systemen der Kraftfahfzemjstéuem, HineralBlsteuern und Stras-
genbenutzungsgebithren?. . . . e

- Haben diese Unterschiede’ derzeit Yiettbewerbsverzerrungen zur
Folge? Henn ja, in welchem Umfang? '

- Inwieweit kOnnten solche Verzerrungen nach ]‘f—’!qﬁ verschiirft wer—
den, wenn der Markt des grenzilberschreitenden Verkehrs von Fon-
tingentierung frei und die Vabotage mBglich wird?

- Wie kdnnen solche Verzerrungen durch cine Angleichung der

(raftfaﬁrzeug- und !MMineralSlsteuern und durch die Y&sung dJer

Probleme der Strassenbenutzungsgebﬁhrén beseitigt werden?

Nach dieser Analyse sollte liber die huswirkungen der Reselitigung
der ilettbewerbsverzerrungen im Steuergebiet auf die anderen lanqg-
fristigen Ziele im Sinne vor Ziffer 4 nachgedacht werden. Ferner
ist zu berlcksichtigen, dass ein zushtzliches steverliches Fle—
ment, das den tlettbewerb beeinflussen knnte, die I'Ghe der SGteuer
auf die Anschaffung von Fakrzeugen 1ist: hier bestehen zwischen
den Mitgliedstaaten sehr grosse Unterschiede, die vom normalen
Mehrwertsteuersatz z.B. in Laxemburg bis zu Steuers¥tzen reichen,
die in Griechenland und Dnemark fast das Noppelte des Fahrzeuq-

preises chne Steuern errelchen. . . _ . . __ ..

(1) ABL. Nr. C 36 vom 10. Februar 1904



" Brucksache 1 '7 /8'7

o .

E. DIE DERZEITIGEN_UNTERSCHIﬁDE rN DEN STEUFR-~ UﬂDiGEBﬁHRENSKTZEW

Allgenmeine Ge81chtapunkte der Fraftfahrzeugsteuern, Mineral8lsteuern

PN B (U T

und Strassenbenutzungggebuhrgn o

ey R

10. Allgemeine Steuern wie die Mehrwertsteuer, Ninkommen— bzw. Kir-
perschaftssteuer usw. gehBren nicht zu den spezifischen Stcuern
jm Verkehr. Zu den spezifischen Steuern, die sich won Mitglied-
staat zu Mitgliedstaat unterschelden. gehren im allgemeinen
- Steuern auf das Figentum an Fahrzeugen oder deren Renutzung

{Kraft fahrzeugsteuern) und

Verbrauchssteuern auf ¥raftstoff {Mlneralolateuern).
Bei der Betrachtung der Tegekosten kommt-in einigen Mitgliedstaa-
ten ein dritter Faktor. namlich o
- Strassenbenut?ungsgebuhren, '
hinzu.
Eine Relhe von kleineren Steuern und nbgabpn (Zulassungsgehiihren,
Parkgeb iihren) bleiben hier unberuck81cht1gt, da 919 sich auf die
in Rede stehenden Probleme kaum auswirken durften.

~

11. Xraftfahrzeugsteuern werden jﬁhrlldh (oder fdr kurzere Zeitriume

erhoben) und hdngen auf dlese oder jene Veise mit "Fahrzeugmerkma~
len wie Motorleistung, Leer— oder Gesamtgewicht und Zahl der Ach-
sen zusammen. In der Gemeinschaft und generell sind Fahrzeuge nur
im Zulassungsland kraftfahrzeugsteuerpflichtig. Dieser Steueryru-
ndsatz beruht auf dem sogenamnten Nationalitdtsprinzip.

*

12. Mineraldlsteuern hangen nicht unmittelbar init den Fahrzeugmerkma-

len zusammen. Da die Hlneralblsteuerbelastunq jedoch wvom Kraft-
stoffverbrauch abhingt, steht er in einem gewissen 7usamuenhang
zur Motorleistung, héngt aber insbesondéré vonrder Verwendung des
Fahrzeugs, d.h. von der Kilometerleiétung und der BAuslastung,
ab. Die Einnahmen fliessen dem TLand zu, in dem der Kraftsﬁoff
gekauft wird, und konnen daher als Steuern nach dew Territoriali-
titsprinzip bezeichnet werden; dde Hﬁgllchl'elt, den betreffenden
Kraftstoff in einém Nachbarland zu verbrauchen, kann eine Abwei-

chung vom reinen Territorialitdtsprinzip darstellen.



13. Der Hauptgrund fiir die Ubernahme einer der beiden vorgenannten

14.

15.

16.

Steuergrundsitze {FMatiomalitBts— oder . ‘Territorialitﬁtsprinzip}
besteht darin, eine Doppelbestenerungy zu vermeiden. In den sech-
ziger und siebziger Jahren schlossen viele europiische 3taaten
bilaterale Abkommen #ber dJdie gegenseltige Befreiung von den
Kraftfahrzeugsteuern in beiden Lindern. Dieser Trend wurde in den
achziger Jahren unterbrochen, als bhestimmte Wichtmitgliedstaaten
dazu ilbergingen, auf der Fahrzeugbenutzung, Tonnenkilometerlei-
stung usw. beruhende Transit- oder andere Algaben einzufiihren.

die beiden vorgenannten Steuern. S5ie berechtigen dazu, mit einem
Fahrzeug bestimmte Verkehrseinrichtungen zu benutzen oder {Uber
bestinmte Autobahnabschnitte zu fahren. Die Renutzungsgebiihren
sind gewbhnlich an vereinfachte'?ahrzeug!narkmle und die Entfer—
nming gebunden. Sie werden in Frankreich, Itélien, Spanien, Portu-
gal and Griechenland auf Autobahnen und. in diesen und anderen
Lindern auf bestimmte Timnel, Rriicken oder Viadukten erhoben.

Aufgrund der weiter oben in Ziffer 3.genannten mtscheidung des
Rates von 1965 sind spezifisclie Steuern im gewerblichen Glter-—
kraftverkehr wie eine Steuer je geleisteter Tonnenkilometer in
der Gemeinschaft librigens nicht mehr zuliissig. Solche Steuern be-
stehen jedock nach wie wvor in bestimmten Nrittldndern, zum Nei-
aspiel in Jugoslawien, Usterreich und Schweden.

Angesichts der Bedeutung, die in dieser Untersuchung den letlkbe-—
werbsbedingungen beigemessen wird, sollen die Zahlenangaben in
erster Linie zeigen, wie sich die Stewern und Geblihren auf die
Kosten des Gliterkraftverkehrs auswirken, und so die Vlettbewerb-
stellung der Cilterkraftverkehrasunternehmer aus den werschiedenen
Mitgliedstaaten verglichen. Das war dadurch mdglich, dass keine
Beur-eilung der Gesamtsituation versucht, sondern vereinfachte
Annahmen aufgestellt und typische RefdrderungsvorgSnge ausgewdhlt

wurden.
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17. Dabei sind auch Ubergeordnete staatliche Fragen zu untersuchen,
die Daten iiher die Steuereinannahmen aus dem Verkehr und iliren
Anteil am gesanten Steueraufkowmen, iber das Verh#ltnis zwisclhen
Einnahmen aus, und Ausgaben flir, den Strassenverkehr und iiber
eine miglicherweise unausgewogene BRenutzung der Verkehrswege
eines Mitgliedstaates durch in- und auslindische Fahrzeuge erfor-
dern. Diese Analyse ist in Abschnitt D nachzulesen.

18. Abschliessend ist nachdricklich darauf hinzuweisen, dass die der
Komuission flir diesen Rericht zur Verfiigung stehénden Angaben aus
den iblichen statistischen Cuellen und aufgrund besonderer Anfra~
gen in Qualit&t, Aufschliisselung und 7uverl¥ssigkeit ausgespro-
chen uneinheitlich sind. Auch wenn es mbqlich sein dlrfte, die
ualitdt zu verbessern und zeitgemBissere Zahlenangaben zu erhal-
ten, so kann dies doch erhebliche Zeit erfordern; in diesem Zu-
sammenhang ist es aufschlussreich, dass die FXWI und die Bundes-
republik Deutschland mit der Wilfe von "nternehmensberatern Hhn—
liche Untersuchungen durchflihren und dJdie franz®sische Regierung

eine Untersuchung {lber &hnliche Gesichitspunkte eingeleitet hat.

Steuer—~ und Geblihrensitze

19. Tabelle 1 zeigt die derzeitigen bzw. in der letzten Zeit gelten~

den S#tze der Kraftfahrzeugsteuer auf Lastkraftwagen mit einem
Gesamtgewicht wvon mindestens 12 Tonnen. Pamit sie zwischen Aden
Mitgliedstaaten vergleichbar gemacht werden kdnnen, musste wvon
Annahmen {iber bestimmte Fahrzeugmerkmale, zum Beispiel lber dJdas
Verhdltnis von Leergewicht zu Césamtgewicht, die Zahl der Achsen,
Lastzlige oder Sattelziige usw., ausgegangen wverden. Die Vielzahl
der SHtze und ihr unterschiedlicher Aufbau machen die Auswahl re-
prisentativer Fahrzeuge notwendis. '



20.

21.

22,

~ _7_

Un sich auf Fahrzeuge zu konzentrieren, -die im qrenziiberschrei-
tenden Giiterfernverkehr inténs;iv eingesetzt werden, haben wir an
der Cbergrenze die 38-t-Kombination (Lastzug oder fattelzug) aus-
gewdhlt, da Angaben Uber das fimfachsige ®Erpn-Fahrzoug” nit
einem gzuldissigen Gesamtgewicht von 40 t nach der Richtlinie
85/3/e9G (1} noch nicht vorliegen. Tine zweite Fahrzeugart, die
bel diesem Verkehr in erheblichem Umfang verwendet wird, ist die
vierachsige 32-t—¥ombipation. Die derz;eitigen S3tze fUr diese
Fahrzeuge gehen aus Tabelle 2 hervor, wonach das Verhdltnis zwi-
schen dem hdchsten und dem niedrigsﬁen Steuersatz fiir ein 30-t-
Fahrzeug nicht weniger als 14:1 (Vereinigtes Kdnigreich:Italien)
und bei 32-t-Fahrzeugen immer poch 11:1 {wicderum *!ereinigtes htead
nigreich:Italien) betr8at (2). ‘

RBei solchen Unterschieden ist zu bedenken, dass die wvollen Steu-
ersitze verglichen und_keine Brm;_ﬁ;s#igqug:;_ oder Befreiungen be-—
ricksichtigt werden. BeispielweiSe kiinnen in Belgien die Ualter
vonn mindestens drei Fahrzeugen S{;euére;juﬁgg_igungen erhalten, die
ihre tats#chlichen Steuerzahlungen auf gerade 35 3 des vollen
Satzes senken und damit_in die Mihe des niedrigsten ausgewiesenen

Wertes bringen.

2u den MineralSlsteuern ist zu sagen, dass im Giterkraftverkehr

- PSR e AT S RS S T s T

mit Fahrzeugen ab einem zuldssigen Gesamtgewicht von3,5 Tonnen
mir Dieselkraftstoff verwendet wird. Cleichwohl dirften auch Zah-
lenangaben {ber die Penzinsteuern aufschiussreich sein, um einen
Vergleich und einen Uberblick iber die Nesteuerung aller Kraft-
atoffarten zu bieten. Tabelle 3 ‘genthiilt'die Steuersitze flir 1970
und 1986 und veranschauylicht damit die_'_grosse*n-_tlnterschiede Zwi—
schen den Benzin- und Dieselkraftstoffsteuern sowottl zwischen den
Mitgliedstaaten als auch zwischen beiden Kraftstoffarten.

s T R T T T TR T e e T

(1) ABL. Nr. L 2 vom 3. Januar 1985, 5. 14.

(2) Die spanischen Xraftfahrzeugsteuern weisen von Ort zu Ort erheb-

liche Unterschiede auf. Der in den Tabellen I und 2 ausgewiesene
Steuersatz ist etwa ehensc hoch wie die italienische Steuer, wo—
bei es jedoch weiterer Untersuchungen dartiber bedarf, ob dieser
Satz reprisentativ ist.
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23. Reispielsweise betriigt das Verhdltnis zwischen der hdchsten und der

24.

25.

niedrigsten BRenzinsteuer weniger als 3:1 {Italien : Tuxemburg)}, bei
Pieselkraftstoff jedoch 4:1 (Irland : WNiederlande oder Dinemark).
Zum Verhiltnis zwischen Dieselkraftstoff und Renzin ist zu sagen,
dass die Dieselkraftstoffsteuer in Deutschland und im Vereiniqten
Kénigreich rund 85 % der Renzinsteuer, in Dinenark aber nur 16 % und
in Italien und den Niederlanden rund 25 % betridgt (1). Die durch-
schnittliche Dieselkraftstoffsteuer in der Gemeinschaft betrdgt rund
160 ECU je 1000 Liter, wdhrend dic Renzinsteuer im Nurchschnitt 305
FCU, d.h. nahezu das Doppelte, ausmacht.

Strassenbenutzungsgeblihren sind in den Tabellen 4 his 7 fir ¥Frank-

reich, Italien, Griechenland und Gpanien flir typische Autobahnab~
schnitte und filr die Art von FTahrzeugen, die diesem Pericht zugrunde
liegt, dargestellt. Fiir diese Fahrzeudge hetragen sie im Turchschnitt
in Frankreich 6,4 RCU je 100 Fahrzeugkilometer, in ITtalien £,3 ™CU
je 100 Fahrzeugkilometer und in Spanien 11,0 BCU1 je 100 Fahrzeug-

kilometer.

Bei diesen Durchschnittswerten fHllt auf, dass die Geblihrensitze auf
den neueren, teureren Autobahnen in Frankreich etwa doppelt so hoch
sind wie auf den Hlteren, billigeren Abachnitten. In Ttalien hetrigt
dieses Verhdltnis fast 3:1 und Spanien etwa 1,7:1. In Oriechenland
sind die GHtze auf den alten Abschnitten ziemlich niedrig, wihrend
auf einem neueren Abschnitt bei Lastkraftwagen ein unmittelarer fc—
wichtsfaktor zugrunde gelegt und so filir ein 3%-t-Fahrzeuq eine rund
siebenmal so hohe Gebiihr wie fiir einen 3,5%-t-Tastkraftwagen erhoben
wird. In Portugal reichen die Tarife 193G von 4,5 bis 2,9 ECU je 109
Fahrzeugkilometer bei einem Durchschnitt von 7,6 FCU.

(1)

Niese Zahlenangaben sind mit einigen Vomplilationen wverbunden. In
Dinemark wird die Steuer auf die Fnergie erhoben und kann, &hnlich
wie die Mehrwertsteuer, aber anders als normale Verbrauchsteuern,
erstattet werden:; ausserdem wird, da eine echte Dieselkraftstoff-
steuer fehlt, .auf das Tahrzeug, solange es in DiEnemark verkehrt,
eine “Ausgleichssteuer" erhoben. In Spanien verschafft das Renzin-
monopolunternehinen CAMPSEA dem Staat ein Steueraufkommen, das etva
ebenso hoch ist wie die Verbrauchsteuer auf den bhetreffenden Kraft-
stoffy dies wurde in die Tabelle aufgenommen. Andernfalle wire dia
spanische Dieselkraftstoffsteuer die niedrigste in der Gemeinschaft.
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26. Abschliessend ist zu bemerken, dass in einicen anderen Mitglied-

27.

20,

staaten gelegentlich Gebtthren, vor allem fiir bestimrte Tunnel und
Prilcken, erhoben werden. BDeispielsweise im Verainigten K&nigreich
gibt es Geblihren ir die Benitzung der Hunhe;,—,-ﬁr!&cke und des Dart-
fort-Tunnel, in den Fiederlanden anf einiéien der  Rhein-Delta-
Uperfithrungen und in Irland huf eifier Ungehindsstrasse wn Dublin;
gie werden aber nicht auf einem groassen ’I‘e:.l der Autobahnen oder
gleichwertigen Strassen srhoben.

VERZERRUNGEN DER VETTBEI MRBSEENINGIRIGN 77 e

Anteil der Steuern uncL_Cem an den Beffirderungsdaten

Machdem dargelegt worden ist, welche Unterschiede die Steuern und
Cebithren in den Mitgliedstaaten afweisen, wird in diesem Abschnitt
der Versuch unterncmmen, ihre fuswirkang auf die f?et_tbaverbsbedin-
gungen festzustellen und dabei zunfchst den Anteil der Steuern und
Ceblihren an den RefBrdernungskosten zi betrachten. Da dies e':i.ne‘ Reihe
von wichtlgen Annahmen erfordexrt, wird diese Analyse vor dem linter-
grund einiger Grunddaten tber dJdas Strassen— und Autobahnnetz der
Mitgliedstaaten f£ilr 1972 “vorgenommen. Aus Tabelle 8 geht hervor,
dass das Autobahnnetz Hiareichend ausgedehnt Ist ind so eine reali-
stische Beurteilung des grenzliherschreitenden literkraftverkehrs er-
mdglicht, whhrend Tabelle 9 die %ahl und die gﬁdef’&higkeit des De-
standes an Glterkraftfahrzeugzn einschliesslich Mnh3ngern und 3at-
telanhingern darstellt. .

I'ie Tabellen 10 bis 12 zeigen/die nath wichtigsten <ostenarten auf-
geachlileselten f‘ixterfernverkeﬁrs?ostm Pa dic’ r"ahl-em ursprﬁnglmh
fir andere Zwecke als Flir diesen Nereich ’bere:.tgs;ellt wurden, wei-
sen sie gewisse MiEngel auf. Nelispielsweise enthalten die Kosten nié-
derlidndischer Giiterkraftvarkelirsunternehmer, die innerhalb der Bene-
lux~Linder und fiir Fahrten nach wund von Frankreich. und Italien
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38-t~Fahrzeuge verwenden, keine Strassenbenutzungsgeblihren; ausser-—
dem enthalteﬁ die Daten keine Mehrvertsteuer, d.l1. auch keine Mehr-
wertsteuer auf den Traftstoff. Die Angaben flr Cliterkraftverkehrsun-—
ternehmer aus anderen Mitgliedstaaten (z.R. dem Vereinigten Idnic-
reich) beruhen auf verschiedenen Leistungsannahmen bzw. ~gchdtaun-
gen: Beispielsweise schwankten die Jj&hrlichen Tahrleistungen von
80.000 bis 130.000 km, wobei auch die Ruslastung und der Kraftstoff-
verbrauch unterschiedlich hoch waren. Gleichwohl sind die Ergebnisse
ausreichend dhnlich und lassen die Dedeutung der Kraftfahrzeug- und

Kraftstoffsteuern sowie der St rassenhenutzungsgebiihren erkennen.

Cenerell machen Mineraldl- und Kraftfahrzeugsteuern zusammen 4 bis
10 ¢ der Kosten im grenzilherschreitenden Giiterkra€tverkehr, die
Kraftfahrzeugsteuern allein rund 1 bis 5 2 aus. Die Auswirkung der
Strassenbenutzungsgebilhren hdngt sehr stark von den Annahmen Uber
die Fahrleistung auf geblUhrenpflichtigen Strassen abj daher konnen .
sie in Frankreich bis zu 4 3 der Xosten grosser Fahrzeuct, die diese
Ctrassen soviel wvie mbglich benutzen, beti niederl¥ndischen oder
britischen Giiterkraftverkehrsunternehmern, die nur 25 % ihrér jahr—
lichen Fahrleistung auf gebilhrenpflichtigen "utobahnen erbringen,

bis knapp Uber 1 T ausmachen.

nag Verhiiltnis zwischen diesen Gebiihren und den Yosten ist nicht der
einzig mdgliche }assstai'a, mit dem ihre Ausvirkung qgemessen werden
kann. In einer Uettbewerbssituation wire es interessant, sie im Ver-
hiltnis zu den Gewinnen zu betrachten. Da liber die Bruttogewinnspan—
nen keine geschitzten Angaben vorgelegt wurden, kOnnte man mit nomi-
nalen Sitzen von 5 oder 10 % arbeiten; in solchen FHllen dirften die
weiter oben gezeigten Unterschiede zwischen den hichsten und den

niedrigsten M:Lneralol- und raftfahrzeugsteuern e;.nen erhebllchen

Anteil dieser Gewinne ausmachen. Die T‘Interschiede nur ‘zwischen hohpn

und niedrigen raftfahrzeugsteuern wuruen sich in rjerlngerem “lasse

auf die Bruttogewinne auswirken, wobei die J\uswlrlcungen natlirlich
geringer wiren, wenn man die Tteuersdtze nicht untereinander, son-

dern mit einem Durchschnittswert fUr die Gemeinschaft vergliche.
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31. Die cobige Analyse der jewslligen Auswirkurigen wuss mit ¥onkreten

Zahlenangaben veranschaulicht werden. Ausserdem liegen Zahlenan-
gaben Uber Glterkraftverkehrsunternehmer aus drei Uindern, jedoch
nicht aus Italien und Frankrelch wvor, die unbedingt analysiert
werden milasen, da die Steuersitze verhdltnismissig niedriaq, die
Strassenbenutzungsgeblihren dagegen wverhBItnism¥ssiqg hoch gind.
Tabelle 13 enthilt daher Angaben ffir fiinf Tinder einschliesslich
Frankrelch und Italien £fir 38-t-Fahrzeuge, die unter folgenden
Annahnen eine 33hr11che Fahrleistung von 100.000 km erbringen:

Szenario e

A: Gesamte Fahrleistung im Inland; cohne Benuizung gehﬁhrenpfllch~
tiger Rtrassen

B " " woon s 50 % auf gebithrenpflichtigen
Strassen
c: " " o ; 100 % auf gebthrenpflichtigen
Strassen
D: 75 % Fahrleistung im Iriland: 25 3 im Ausland) maximale Denut~
E: 50% " oo s 500 % " " } zung gebiihren-
F: 25 %8 " .o ;758 % ¢ } pflichtiger
) Strassen
G: 25 % " . r 758 ¢ "t keine Benutzung
geblihrenpflich-

tiger Strassen

Es versteht sich, dass es sich in den Fillen A bié C un rein in-
nerstaatlichen Verkehr handelt, wdBhrend in den FHilen D bis G der
Anteil am grenziiberschreitenden Verkehr immer gr8sser wird.

., Die Tabellen werden sowohl in W1 als auch in Indices (nieder-

lindieche Fahrzeuge‘= 100}, dargestellt, da die Nelastung in den
Niederlanden meistens die niedrigste der flinf beriicksichtigten
Linder ist. Die {ibrigen L¥nder liegen zwischen den Extremen mit
dem Vereinigten Kdnigreich als Spitzenreiter, dicht gefolgt von
Deutschland, und Tindern wie den WNiederlanden, Italien, Frark-
reich (und ibrigens auch Luxemburg und RBelgien, die hier nicht

besonders analysiert wurden) am anderen Fnde der Skala.
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33. Die Tabellen erlauben einen Vergleich der !Interschiede zwischen
- den Mineral®Blsteuern {sie werden nach der ¥ilometerleistung in
jedem Land erhcben),
- den Kraftfahrzeugsteuern nach dem ltationalit8tsprinzip und den
-~ entrichteten Strassenbenutzungsgeblhren.

Die vom BAnteil der Fahrleistung 'im innerstaatlichen bzw. im
grenzliberschreitenden Verkehr abhlingenden Unterschiede zwischen
der hchsten und der niedrigsten Pelastung reichten daher

- von 1.B00 bis 7.300 FCU hei den Mineralilsteuern und
- von 1.100 bis 83.300 TCU bei den Strassenbemitzungsgeblihren.

Bei den Kraftfahrzeugsteuern betrug der Unterschied zwischen den
hi'chsten und den niedrigsten itlerten in allen F&llen 4.600 TClJ.

lenn Steuern und Strassenbenutzungsgebiihren 2usammengerechnet
werden, reichen die Unterschiede zwischen hoher und niedriger Re-

lastung

- bei allen Steuern und Strassenbenutzungsgebiithren von 5.300 bis
’ 10.800 =C}

- bei Kraftfahrzeugsteuern und Strassenbenutzungsgebithren von
3.500 bis

7.200 TCU

34. Diese Ergebnisse zeigen, dass

a) die Unterschiede zwischen der gesamten Belastung durch Steuer
und Strassenbenutzungsgeblihren in dem Nasse geringr werden,
wie die Fahrzeuge mehr ausserhalb ihres eigenen Landes fahren;

b) die Annahmen liber die Fahrleistung und die 3enutzung geblihren-
pflichtiger Strasscn die Frgebnisse stark beeinflussen;

¢) die Ungleichheiten zwischen den Gllterkraftverkehrsunterneh-
mern bei den Kraftfahrzeugsteuern sowohl relativ als auch ah-
solut gr&sser sind als bei den MineralBlsteuern;

d) die Unterschiede sowohl relativ als auch in XU geringer wer-
den, wenn man die Strassenbenutzungsgebﬂhran diesen Steuern

hinzurechnet;
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e) unter den analyslerten L¥ndern niéderlﬁ_m]:[sche Fahrzeuge unter
den meisten Annahmen die garihgs’te Belastung durch Steuern und
Strassenbenutzungsgebithren tragen und such italienische und
franzbeische Fahrzeuge sich am unteren Inde der Skala beve-
gen. Spitzenveiter sind hier eindeutig britische Fahrzeuge,
wobei die deutschen an zweiter Stelle folgen.

Hier ist darauf hinzuweiseén, dass bei der obigen Analyse Folgende

Gesichtspunkte nicht ber!icknichtigt'w'orden sind: ‘

-~ die Ruswirkungen der in einige Slteuersys‘t'eme eingebauten Xraft-
fahrzeugsteuerermiasigungen; o '

- die Auswirkungen des abgabenfrelen XKraftstoffsz in den Fraft-
stoffbehliltern der Fahrezeuge, d.h. ome weitere Ahgaben zuge—,
lassener Kraftstoff. ‘ '

Als schlagendes BReispiel der ersten Art bietet das belgische
Steversystem erhebliche Kraftfahrzeugsteuerermiissigungen, sofern
dem Halter mindestens drei Fahrzeuge gehBren. nuf" diese lleisze
kann dle Steuer auf eln 3I8-t-Fahrzeug nur noch 350 ECU anstelle
des in der Tabelle ausgewiesenen vollen Retrages von 1000 o4
ausmachen. Tabelle 14 enth$lt einige Einzelheiten.

"Abgabenfreier® Kraftstoff spielt so lange eine Polle, wie die
Dieselkraftstcffpreise {und -steuern) in den Mitgliedstaaten er-
hebliche Unterschiede aufweisen. Die Ruswirkungen einer abgaben-
freien Menge von 200 und 600 Literm werden in Tabelle 15 analy-
siaert, aus der hervorgeht, inwieweit ein 38~t-Fahrzeug mit Kraft-~
stoff, der dicht an der Grenze gekauft -wurde.' bei einem angenom-
menen Verbrauch won 40 1 je 200 xm fahren kann. Dabei ist zu be-
denken, dass GHterkraftver’kehraunterne?mn_er mit mitteligrossen oder
grossen Fahrzeugbestinden oft einen Rabatt auf die offiziellen
Tankstellenpreise erhalten und daher Dieselkrafistoff auf der an-
deren Seite der Crenze, wo er billiger ist, nicht unbedingt gfin-
stiger kaufen. Ausserdem erhGhen grosse ¥ra ftatoffmengen das Ge-—
wicht des Fahrzeugs, was wiederum den Verbrauch geringfiigig er-
hht . '
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Derzeitige Verzerrungen

37.

38.

Nun stellt sich die Frage, welchen Pffekt die vorgenannten Iin-
gléichheiten auf die Wettbewerbsbedingungen im wirtschaftlichen
und/oder verkehrspolitischen Sinn austiben. Virtschaftlich gese-
hen, scheinen die festgestellten Unterschiede bei der Mineraldl-~
steuer, der Kraftfahrzeugsteuer und den Strassenhenutzungsgebiih-—
ren - und die Kombination dieser Faktoren - sich bhei den Befdrde-
rungskosten nicht nachhaltig zu Puche zu schlagen, kdnnen aber
gleichwohl die Ertrige {oder Verluste) der Giiterkraftverkehrsun—
ternehmer erheblich beeinflussen. Aus der vorgenannten Untersu-—
chung kann nicht abgeleitet werden, inwieweit die derzeitiqge
Marktlage 1im grenzlberschreitenden Giliterkraftverkehr zu solchen
Ungleichheiten beigetragen hat. Zum grenzilberschreitenden Gliter-
kraftverkehr innerhalb der Gemeinschaft dlUrften die bestehenden
mengenmissigen Beschrinkungen der Verkehrsleistungen und bestjmun-
te Tarifsatzvorschriften ihre Auswirkungen ahgemildert haben. Tm
innerstaatlichen Verkehr werden sie durch das Cabotageverbot wir-
kungslos (1).

Verkehrspolitisch gesechen, wird im Vertrag eindeutig angestrebt,
solche Ungleichheiten zu beseitigen, die aus staatlichen Eingrif-

‘fen in die Virtschaft herriiliren und den Handel zwischen den Mit-

gliedstaaten beeintrichtigen k&nnten. Steuern, wie sie hier un—
tersucht werden, sind ein hervorragendes Beispiel f£flir staatliche
Eingriffe dieser Art. Ungeachtet des Prinzips der Frrichtung
eines Systems, das den Vettbewerb vor VerfHlschungen schiltzt, ist

"es nicht Ziel des Vertrages (und deshalb auch der gemeinsamen

Verkehrapolitik)}, "naturgegebene” Ungleichheiten zu beseitigen.
Soweit die letzteren unterschiedliche Marktanteile zur Folge ha-

ben, gelten sie nicht als "Verzerrungen".

(1) Wirtschaftlich gesehen, beodiirfte es einer eingehenden Untersu-

chung, um die Auswirkungen wvon BAnderungen dJder Steuern bzi.
Strassenbenutzungsgebilhren von andaren wirtschaftlichen Verinde-
rungen zu trennen, die im selben Zeltraum im Verkehrsgewerle
eingetreten sind; Verzerrungern kBmnen nicht in einer bestehenden
(statischen) Situation gemessen werden, sondern nur dann, wenn
Veranderungen eintreten.
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39. Daraus ist der Schluss zu ziehen, dass es gegenwlrtig Verzerrun—

gen bei den Vlettbewerbsbtedingungen aufgrund der Unterschiede bei
den Steuern und Benutzungageblihren im Verkehr gibt, die grund-
slitzrlich beseitigt werden sollten, wemn der Wachweils nicht er-
bracht werden kann, dase ihre Auswirkung nicht ins Gewicht fillt.

MBgliche Verrerrungen nach 1992 2

40.

41.

42.

Vlerden zur Zeit bestehende Verzerrungen durch die Schaffung eines
freien Verkehrsmarktes ochne ﬁengenmﬁssige, Beschrinkungen nach
1992 verschirft? Die Frage ist eindeutig zu bejahen, falls in der
Zwischenzeit keine !lassnahmen getroffen werden. Buswirkungen auf
den Uettbewerb werden sowchl im grenzﬁberschreitenden als auch im
innerstaatlichen Giiterkraftverkehr zu spitven sein. qu den erste-—
ren bedeutet der freie Markt die Weseltlgung der derzeitigen
quantitativen \Iettbewerhabgschrhnkungen: flir den letzteren die
MSglichkeit zur Kabotage. ‘

Sollten die bisherirgen Unterschiede bei den Steuern und/oder
Straasenbenutzungsgebithren zwisdhenf Verkehrsunternehmern ver-
schiedener Mitgliedstaaten, die einigen von ihnen Kostenvorteile
verschaffen, fortbéstehen.rso wiirden sieinatﬁrlichrfﬁr den gesam-
ten Bereich grenzifherschreitender Verkehrsleistungen gelten. Bis-
her dienten die Anwendung der Kontingeute dazu, diese Vorteile
auf Telle des Marktes zu begrenzen, obwohl nicht Ubersehen werden
sollte, dass andere Kostenfaktoren und Kriterien wie Zuverldssig-
keit, Plinktlichkeit und Art der gebotenen Leistung bei der Uahl
des Verkehrsunternehmers eine wichtige Rolle spielen.

Bei der Kabotage fH1llt die Auswirkung von Unterschieden bei den
Kraftfahrzeugsteuern ing Gewicht; wenn an dem derzeitigen Natio-
nalit¥tsprinzip festgehalten wird, so wire ein ausléndischer Yer-
kehrsunternehmer, der in seinem Herkunftsland niedrige Kraftfahr-
zeugsteuern zu zahlen hat, gegeniiber dem einheimischen Verkehrs—
unternehmer deutlich im Vorteil. Das legt nahe, dass entweder die
Steuersitze angendhert werden oder ein auf dem Territorialitdtg-
prinzip beruhendes Verfahren gefunden werden sollte, damit der
Wettbewerb auf einer einheitlicheren Grundlage stattfindet. Yier-
auf wird in den Ziffern 59 bis 63 h¥her eingegangen.
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DIE BESEITIGUNC VON VFERZERRUNGEIT

Bevor auf die bereits geplanten Massnahmen und andere Miglichkei-
ten zur Beseitiqung der in diesem Dericht genannten Vettbewerhs-
verzerrungen eingegangen wird, sei daran erinnert, dass dies nur
eines der Ziele der. gemeinsamen Vérkéhrspolitik in dem Gesamtbe-
reich der Vegekostenanlastung darstellt. Bisher haben wir ndmlich
nur die mikro-Bkonomischen Faktoren des tletthewerbs zwischen Ver-
kehrsunternehmern verschiedener Mitgliedstaaten betrachtet, ohne
die makro—-Skonomischen Virkungen auf die Staaten und Volkswirt-

schaften zu untersuchen.

Wie eingangs erwthnt, verfolgt die gemcinsare Verkehrspolitik anf
diesem Gebiet im wesentlichen fiinf Ziele:

a) freier Giliter- und Perscnenverkehr innerhalb der Gemeinschaft:

b) Ausschaltung der Wettbewerbsverzerrungen innerhalb und zwi-
schen Verkehrstr3gemn: _

¢) .Anlastung der gesamtwirtschaftlichen llegekosten an die Benut-
zer:;

"d) ausreichende Steuereinnahmen der 'litgliedstaaten;

e} Erzielung annehmbarer Transitvereinbarungen mit Nicht-itglie-
dataaten.

Solche weitreichenden ehrgeizigen Ziele lassen sich leider nicht
immer vereinbaren. So wiirde die Anndherung der Steuersdtze in
einigen Mitgliedstaaten zu einer Senkung dieser S&tze filhren, was
die angestrebte Deckung der Vegekosten und ein ausreichendes Ste-
ueraufkommen des Staates gefihrden k8mnte. Ein anderer Fonflikt
kBnnte zwischen dem freien Verkehrsfluss, der eine weitere Anwen-
dung des steuerlichen Nationalit#tsprinzips verlangt, und Verbes-
serungen bei der Kostenanlastung an die Benutzer entstehen, die
eine Besteuerung nach dem Territorialit#tsprinzip erfordern wiir-
den.

Der folgende Abschnitt gibt einen flberblick Ulber die gesamten ile~
gekosten und das Gesamtaufkommen aus Kraftfahrzeugsteuern, ‘line-
raldlatenern und Strassenbenutzungsgebilhren sowie deren Jjewelli-
gen Anteil, damit die Mitgliedstaaten politische Entscheidungen
bewerten kbnnen.
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Die Bedeutung des Aufkormens aus Kraftfahrzeugsteuern, !ineraldi~

stevern und Strassenbenutzungsgebllhren flir die Mitgliedstaaten

46,

47.

48,

Tabelle 16 gibt Aufschlusa Uber das jEhrliche Aufkommen aus Mine-
raldlsteuern, Kraftfahrzeugsteuern und Strassenbenutzungsgebilhren
der Mitgliedstaaten im Jahre 1980. Die Zahlen gelten flir den ge~
samten Verkehr, also einschliesslich des Individualverkehrs, und
zeigen dams

- die Mineraldlsteuern ' 75_% des geamten _Nufkomnens aus [Nraft-
fahrzeugsteuer, der MineralBlsteuer und den Strassenbenutzungs-
geblihren in der gesamten Gemeinschaft, die Kraftfahrzeugsteuer
etwa 20 % und die Strassenbenutzungsgebiihren xund 5 % ausmach-

ten: '

-~ diese Anteile in den Mitgliedstaaten erheblich schwanken und
bei den MineralBlsteuern von 60 bis 20 % und Hei den Kraftfahr-
zeugsteuern von 7 bis {iber 40 % reichen. Tn Ttalien betrug der
Anteil der Strassenbenutzungsgeblihren am gesamten Aufkommen 11
% und in Frankreich 14 %. "

Aus Tabelle 17 ist zu entnelwvoen, dass diese Tinnahmen in AShe wvon
{iber 40 Milliarden ECU im Jahre 1980 filr das Ruropa der “wolf
einen Anteil von rund 5 % erreichen - von 3 © in den Miederlanden
bis zu 6 3 oder mehr in Irland, dem Vereinigten ¥nigreich und
Griechenland - und einen wichtigen Faktor in den Gesamteinnahmen
des Staates ausmachen. Am Bruttoinlandsprodukt ist das Aufkoiwen
aus der Kraftfahrzeuqgsteuer, der MineralSlsteuer und den Stras-
genbenutzungsgebtihren bel einer Schwankungsbrelte von 1,6 bis 2,4
% mit rund 2 2 beteiligt. In diesen Zahlen ist die Mehrwertsteuer
nicht enthalten. . o - '

In Tabelle 10 wird nur das 'uifkomnen aus Jder TIineralEiisteuer un--
tersucht; daraus ist zu entnehmen, dass ihre relative Tedeutung
in den letzten .Jahren etwas zugenomuen hat. Da ale die bei,weiterln
wichtigste Duelle der Staaten flir Steuern aus den Verkehr ist,
dlirfte ihr Redeutung heute noch grosser sein als Anfang der acht-
ziger Jahre. : '
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49. Von Interesse ist ferner die Frage, oh diese Einkiinfte die Auf-
wendungen flir das Strassennetz decken. Aus Tabelle 19 geht her-
vor, dass im Jahr 1900 die Ausgaben flir das Strassennetz, die in
diesem Jahr relativ hoch waren, in flinf Mitgliedstaaten das Tteu-
eraufkommen um 2 bis 35 % Uberstiegen, wihrend in den Flinf ande-
ren Mitgliedstaaten die Steuereinnahmen um 25 bis 20 % hBher la-~
gen als die Pusgaben; insgesamt waren die Einnahmen in der Ge-
meinschaft um ein Viertel hther als die Ausqgaben. Aus einer neue-
ren OFCD-Analyse fUr einige Mitgliedstaaten geht hervor, dass der
Trnd zur Einnahaensteigerung bei aqleichzeitiger Ausgabenkiirzung

fiir das Strassennctz in den achtziger Jahren anhilt.

5C0. Vdhrend die worgenannten DNaten flir den gesamten Strassenverkehr
gelten, wird der Uberwiegende Teil des Aufkormens wvon den "altern
privater Kraftfahrzeuge aufgebracht. In Tabelle 20 wird der Ver~
such unternommen, die Position f£lir Mutzfahrzeuge allein darzu-
stellen. Da die Daten hier weniger zuverlBssig sind, wird in Sr-
mangelung detaillierter Aufgliederungen angehorrmnen, dass das
gesamte Steueraufkommen auf den Gliterkraftverkehr entfillt, ob~
wohl dieselgetriebene Personenkraftwagen in einigen Mitglied-
staaten einen erheblichen !larktanteil . haben. ¥Nit diesen Tin-
schrinkungen diirfte der Glterkraftverkehr 1900 rund 20 % am Ge-
gamtaufkommen aus Kraftfahrzeugsteuern, MineralBlstewern und
Strassenbenutzungsgeblhren heteiligt gexwesen sein, wobei der An-
teil von 10 ? in Italien kis zu 27 % im Vereinigten I'Snigreich
reicht. Auch wenn von diesem Aufkommen nach wie vor der grdsste
Teil auf die Dieselkraftstoffsteuer entfiel, so spielte die
Kraftfahrzeugsteuer mit fast 30 2 bei Mutzfahrzeugen gegenitber

weniger als 20 % bei Personenkraftwagen doch eine grdssere olle.

51. Es wire sinnvoll, diese Steuereinnnahmen aus dem Gilterkraftver—
kehr mit den Ausgaben fiir das Strassennetz bgw. den dieser Ver-
kehrsart anzulastenden Kosten zu vergleichen. Innerhalb der GCe~
meinschaft wurden solche Berechnungen flir das Vereinigte Ynie—
reich und Deutschland angestellt (1). Paraus geht hervor, dass im

(1) Ausflthrliche Rerechnungen gibt es fir die Schwelz, die jedoch
etwas umstritten sind, da sie bei der Kostendeckung aufarund
verschiedener Annahmen erhebliche Unterschiede aufweisen.
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Vereinigten Kdnigreich Lastkraftwagen bei den r]erzaii:igen Steuer-
siktzen die ihnen anzulastenden legekosten ,1?011 decken und dariiber
hinaus noch einen Teltrag zo den Umveltkosten leisten. Tir
Deutachland ist den fiir 1981 vorliegenden Naten zu entnehmen, dus
die Giiterkraftfahrzeuge die NMosten etwa zu 45 % - je nach Taur-
zeugklasse zwischen 30 und 60 % decken, wihrend auslindische
Lastkraftfahrzeuge rund 20 % zur lostendeckung beitrugen. el
niedrigerer Verzinsung des investierten Wapitals betrigt der HKo-
stendeckungsgrad {iber 60 % (verglichen mit 45 %).

Es liegt auf "der lland, dass in diesen bheiden ldndern mit hohen
Kraftfahrzeugsteuersitzen .f']e.r gewerbliche‘ Glterkraftverkehr £lir
seinen Anteil an den legekosten oder doch flir einen erheblichen .
Teil aufkommt, so dass eine Senkung der Steuern auf einen euro-
pdischen Durchschnittswert die Kostendeckungslage. verscl1lec11£em
wiirde. '

Andererseits machen die Tinnahmen aus I{raftfahrzeugéteuern, Mine-
ral3lsteuern und Strassenbenutzungsgebiihren nur 0,6 bis 1,2 3 der
gesamten staatlichen Finnahmen aus, so dass RAnderungen in der Be-
steuerung aufgrund einer Steueranndherung auf Cemeinschaftsebene
sich nur geringfliglg auf dJden gesamten ¥irnzrahmen der Staaten
auswirken wiirde.

Im Rahmen dieser makro~Skonomischen Untersuchung £dllt ein
weiterer Faktor ins Gewici;t. nimlich die relative Nenutgung cer
Verkehrswege durch ausl¥ndische Fahrzeuge und die sich daraus
ergebenden Ungleichgewichte in der ‘!erkehrél.eistung. Tabelle 21,
die auf Arbeiten im R&hmen der Turop#ischen Konferenz der
Verkehrsminister {CEMT) fusst, lHsst erkemnen, dass in bestimmten
Lindern zugelassene . _ Fahrzeuge im- Masland hdhere
Tonnenkilometerleistungen erbringen als ausl¥ndische Sahrzeuge im
Hoheitsgebiet dieser Linder und umgekehrt. Neispielsweise leisten
niederl¥indische Lastkraftfahrzeuge im Ausland rund 12 ird
Tonnenkilometer gegenllber pur 2,1 *rd  Tonnenkilometer
auglindischer Fahrzeuge in den Niederlanden. Fiir Deutschland und
Frankreich =sind die Ungleichgewichte insofern umgekehrt, als
ausliindische Fahrzeuge auf. ihren Strassen einen Nettollberschuss
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von 8,4 bzw. 9,7 tird Tonnenkilometer leisten. Hier muss festge-
stellt werden, inwieweit die in anderen Mitgliedstaaten zugelas~—
senen Fahrzeuge fiir die BRenutzung der Verkehrswege aufgrund der
dort geltenden IlineralBlsteuern und Strassenbenutzungsgebiihren
zahlen (oder nicht zahlen). Dies ist filir Deutschland geschehen
(siehe Ziffer 51): eilne derartige Clesamtuntersuchung, insbesonde-
re auyf monetlrer CGrundlage, wiirde in Anlehnung an die 1924 wvon
der Xommission mit Hilfe eines Beraters durchgefilhrte Studie iber
den Transitverkehr durch Usterreich einen hohen Arbeitsaufirand

erfordern.

53. Die vorstehende Untersuchung unter mikro- und makro-8konomischen
Gesichtspunkten hat gezeigt, dass bei der angestrebten Deseiti-
gung ven Verzerrungen in den 1lettbewerbsbed ingungen zwischen Cu-
terkraftverkehrsunterncehmern verschiedener Mitgliedstaaten be-
riicksichtigen werden iuss, wie sich Abhilfemassnahmen auf die un-
terschiedlichen einzelstaatlichen und Vgemeingchaftlidhen Ziele
bei der Anlastung der Vegekosten, worauf in Ziffer 4 eingegangen
wird, aueswirken. Denn wie die Untersuchung zeigt, kdnnen solche
7iele sehr schwer miteinander zu vereinbaren sein. Bevor die 18g-
lichkeit fiir alternative Abhilfemassnahmen und deren Auswirkungen
untersucht werden, wird im n#chsten Absatz dargelegt, welches
Vorgehen im Bereich der MineralBlsteuern hereits in Aussicht ge-—

nomuen wurde.

Geplantes Vorgehen bei den MineralBlsteuern

54. Eine Anniherunqg der !Mineraldlsteuern ist Bestandteil der Cemein-—
schaftspolitik mur Vollendung des Dinnenmarktes bis 1992, eben~
falls mit dem Zeithorizont 1992. Damit die Steuers#tze bis =u
diesem Zeitpunkt angenthert werden k&nnen, muss in nichster Zu-
lunft Einvernehmen {ber die Struktur der Mineral&lsteuern ex-
reicht werden. Dieses Thema wurde im Rat zuletzt im Jahre 1972
auf Bagis des Kommissionsvorschlages von 1973 erbtrtert.

(1) AB1. Nr. C 92 vom 31. Oktober 1973, 5. 36
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Wie aus Tabelle 3 hervorgeht, sind hier die sehr unterschiedli-
chen Sktze der Dieselkraftsteuer sowohl im Vergleich zu den nen—~
zinsteuern als auch immn Vergleich zwischen den Mitgliedstaaten
ein grosses Problem. Das beste whre, zﬁrﬁchst die SGtsuerstruktur
featzulegen, damit eine gemeinsame Struktur fir die beiden wich-
tigsten Kraftstoffarten besteht. Tauptprobiem dlirfte das von den
Kraftfahrern als N ndverbrauchern zu eizielende Steueraufkommen
sein, da die RBenzinsteger eine verh¥ltnismissig einfach zu erhe-
bende und zu erfassende Steuer chne unmittelbare Auswirkungen auf
Industrie und Dienstleiitungﬁgmfbe ist,

Ein weiterer Cesichtspunkt ist der Vorschlag der Kommission - als

‘Teil der angestrebten Aufhebung unnStiger Grenzkontrellen -, die

"abgabenfreie” TFinfithr des in den Kraftmtoffbehlltern der Mutz-
kraftfahrzeuge enthaltenen Xraftstoffs von 200 anf 600 1 herauf-
zugetzen. Dieser Vorachlay wird vom Ruroplischen Parlament einmii-
tig unterstlitzt und nur von einem Mitgliedstaat entschieden abge-
lehnt, wihrend ein weiterer “fitgliedstaat etwas zigert. TFs wire
nattirlich wiinschenswert, Verzernmgen durch Gﬁter_kraftfahrzeuge
zu vermeiden, die mit billigerem inl¥ndischen Dieselkraftstoff im
und durch das Tlcheltsgebiet anderer Mitgliedstaaten fahren, cohne
dort aufrutanken. Aus Tabelle 15 geht die Auswirkung einer abga-
benfreien Menge von 200 und 600 1 auf Glterkraftverkehrsunterneh-
mer hervor. : - '

Deher kinnte es notwendig und auch realistischer sein, die der-
rzeitigen Dieselkraftstoffsteuern einem verhBltnismfissig encen
Band “"anzundhern”. Solche Vorschlige sind ein Teil des Ueissbuchs
ber den Binnenmarkt, wobel vom Standpunkt des Verkehrs diese
"Ann¥herung™ bis 1992 in Kraft getreten sein wird. In diesem 7u-~
ua:menﬁang wlirde eine Bandbreite der Dieselkraftstoffsteusr in
der NEhe der oberen Grepnze die Wegekosten zwer besser decken. in
Mitgliedstaaten mit niedrigen Steuersitzen aber drastischere Ver-
inderungen erfordern als eine 'Bmdﬁreite gtwe beim EWG-Durch-
schnitt.
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MBglichkeiten fiir ein Vorgehen bei den Kraftfahrzeugsteuern und

St rassenbenutzungsgebiihren

Kraftfahrzeugsteuern

53, Rei den Steuern auf Giiterkraftfahrzeuge bestehen zwischen den
Mitgliedstaaten erhebliche Unterschiede. Eine !%glichkeit, diese
Unterschiede zu verringern - und‘dadurch ﬁcttbewerbsverzerrungen
zwischen den GiiterkraFtverkehrsunternehmern zu beseitigen -, he—
stilnde nach wie vor darin, den in Ziffer 5 genénnten Richtlinien=-
vorachlag der Yormission vielleicht in einer vereinfachten Form
zu verasbschieden. Dies hitte den Vorteil, auch Knderungen der in
den vorausgegangenen Abschnitten behandelten Dieselkraftstoff-

\gteuern zu ermoglichen.

59, Sollte sich diese Hdglichkelt als nicht annehmhar erweisen, wire
ein Konzept im Sinne einer hnnéherung der Steuersitze die natlir-
liche Alternative, bei der das Natiohalitltsprinzip beibehalten
wiirde, um Doppelbesteuerung zu vermeiden. Tabelle 23 zeigt ein
oder zwei mBgliche Verfahren zur Berechnung eines Durchschnitts-—
satzes bzw. einer Bandbreite in der Gemeinschaft und die dabeil
bestehenden Unterschiede im Vergleich zu den derzeitigen SHtzen.
1lie bereits friher gesagt, nuss die angleichung der Kraftfahr—
zeugsteuersitze an den Purchschnittswert sorgfiltig vom Stand-
punkt der Wegekosten aus betrachtet werden. Solange die einzalnen
Mitgliedstaaten die Steuereinnahmen und die Abgeltung der Benut-
zung der Verkehrswege nach eigenen Gesichtspunkten behandeln,
werden die Mitgliedstaaten bei den Wegekosten und ihrer Deckung
durch die Verkehrsnutzer weltefhln eigene tlege gehen. ‘enn die
niedrigen Kraftfahrzeugsteuersatze angehoben werden, liesse sich
ein grdaserer Teil der \legekosten decken, wihrend flir Linder wit
hiheren Kraftfahrzeugsteuern natﬁrllch das Cegenteil der rall wad—
re. Eine MBglichkeit wlre daher, dass die "AnnBherung" sich auf
die Anhebung niedriger Kraft fahrzeugsteuern konzentrieren und die
hdheren SBtze unverndert lassen sollte, vielleicht im Rahmen
einer Stillhaltevereinbarundg, damit die bestghenden Spannen sich
nicht weiter ausbreiten.
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G0. Bei einem solchen Vorgehen, dessen Durchfithrung sicherlich einige

61.

62.

Zeit in Anspruch nehmen wird, sollte auch die geplante "in¥herund
der MineralBlsteuern berlitksichtigt werden. Deren Anhebung oder
Serkung wird dag Ausmsass, in dem die Vegeliosten gadeckt werden,
vergrdssern oder verkleinemm. S

Fine dritte MSglichkeit besteht darin, das Problem vom “territo-
rialen™ Standpunkt aus zu betrachten. ilie bereits gesagt, werden
Kraftfahrreugsteuern bishar nach dem Hationalititspringip nur im
Zulassungsland des Talifzetgs erhoben. Um @ie beréits erviihnten
Ungleichheiten uml Uettbswerbsverzerrungen zwischen den Stiter-
kraftverkehrsunternehmern fu vermeiden, kinnten die Xraftfahr-
zeugsteuern nach dem Territorialit¥tsprinzip erhoben werden.
Versuche, die bereits in den sechziger Jahren unternommen imrﬁez;,
um die Kraftfahrzeugstevertt auf dieser Crundlage durch tlegeahga-
ben zu ersetzen, sind aus einer Reihe von f?rﬁhdt:m. zﬁ denen auch
der zu hohe Verwaltungsaufwand und die Wotwendigkeit zusitzlichr
Grenzkontrollen geh¥rt, géscheitert. In dem 1978 grunds¥tzlich
gebilligten Steuerrichtlinienvorschlag werden die Yraft Eahrzeug-
steuersysteme der liitgliedstaaten ganz bewusst nicht angetastet.

Der Begteuerung nach dem  'ationalit8tsprinzip Ilag darmals dic
stillschweigende Annahme zugrunde, dass es bei der Benutzung der
Verkehrswege durch Fahrzeuge aus verschiedenen litqgliedstaaten zu
keinen grBsseren !Ingleichheiten kommen wlirde. Aber seélbst dann,
wenn es zu solchen "ngleichgewichiten kime, wiren die Votrteile
vermiedener Crenzkontrollen innerhalb der Cemeinschaft grBsser
als die Auswirkungen dieser Ungleichgewichte. In Ziffer 32 wurde
dargelegt, dass diese Annahme nicht l¥nger haltbar ist. Eine 1.5~
sung diemes Problems liessé sich finden, venn durdh den Einsatz
der Datenverarbeitung und von Hilfemitteln wie Chipkarten, auto-
matischen Impulsen usw. neue und verhHltnist¥ssig preisverte ''6g-
lichkeiten flir die Festatélleung der Fohrzeugleistung in den ein-
gelnen Mitgliedstanten antwickelt werden k&nnten. In diesem Fall
Wrmte die BRerechnung eimer Kraftfahfzeugstéuer nach Azt der
skaninavischen Kilometersteoer machbar werden. VEhrend das “ulas-
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sungsland zweifellos weiterhin die Steuern einnelmwen wilirde, kSnn-
te ein Verrechnungs~ oder Ausgleichssystem zwischen den Dbetrel-
fenden Lé&ndern flUr erfordérlidhe'TTansferzahlungen sorgen. Die
Probleme der Grenzkontrollen wilrden durch die Computertdéchnik in
Grenzen gehalten. Auch wenn die Einfllhrung neuer Systene dieser
Art zu administrativen bnfangsschwierigkeiten filhren kdnnte, so
legen die raschen Fortechritte der Datenverarbeitung doch nahe,
dase sie lingerfristig ernsthaft berﬁcksichtigt werden sollte.

63. Bis zur Einfilhrung eines solchen Steuerkonzepts, das sich stirker
an das Territorialitdtsprinzip anlehnt, sind bel den TKraftfalhu-
zeugsteuern weitere Intwicklungen denkbar. Piese k¥nnten in einer
Untersuchung der gesamten ‘legekosten in der Gemeinschaft und in
dem Versuch bestehen, die KFraftfahrzeugstcuern an die "durch-
schnittlichen® FC-Strassenkosten anzundhern und daraufl die e
reits auf einer angen8herten Grundlage entrichteten Mineraldl-

steuern anzurechnen.

Strassenbenutzungsqgebiihren

64. Die Frage der Strassenbenutzungsgebilhren wurde erstmals im Zusain-
menhang mit privaten Xraftfahrzeugen aufgeworfen und dirfte wir-
tachaftlich und politisch hier wichtiger sein als flir Nutzfahr-
zeuge. Zweifellos stehen ¥raftverkehrsunternehmer in Ulindern wie
Deutschland und dem Vereinigten Konigreich, dJdie hohe Steuern,
aber keine Strassenbenutzungsgebilhren kennern, auf dem Standpunkt,
dass sie in Liindern wie Frankrelch, Italien oder Spanien keine
weiteren Abgaben zahlen sollten. Andererseits zeigen die weiter
oben genannten 7ahlenangaben, dass der Zwandg, im innerstaatlichen
Verkehr in Lindern mit gebiihrenpflichtigen Strassen Autobahnen zu
nutzen und dadurch Nenutzungsgebilihren zu =zahlen, die ungleichen

Vettbewerbsverhiiltnisse eher verringern als verqgrdssern dirfte.

5. Die Gebithrenpflicht wurde vor allem deshalb eingefiihrt, weil das
Investitions~ bzw. Fremdkapital zurlickgezahlt werden musete und
es als am sinnvollsten galt, die Kosten von den Benutzern tragen
zu lassen. Daher ist der verh8ltnismissiqg kleine Anteil des Mutz-
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fahrreugverkehrs bei dexr Frage nicht entscheidend, ob die Stras-
senbenutzungsgeblihren nach dem Auslaufen von Autobahnkonzessianen
abgeschafft werden sclien. Gleichwohl kanmn es durchaus der Fall
sain, dass die Xraftfahrzeucateuern in L¥ndern mit Strassenbenui-
zungsgebiihren niedrig sind, weil sie zusarmen mit den Denutzungs-
gebllhren sicherstellen. dass die inldEndischen Ciiterkraftverkehrs—
unternehmer einen angemessenen Teil der auf sie entfallenden lle-
gekosten decken. *Mit anderen Veorten kSanten dle BehGrden bei ‘er
Festsetzung der Kraftfahrzeugstcuersftze mur die Kosten des ge-~
blihrenfreien Strassennetzes berlicksichtigen oder, wenn sie von
den Kosten des gesamten Strassennetzes auggehien, eine Frrdissigung
fiir entrichtete Strassenbenutzungeblihren gewShren. Die der Rom
mission vorliegenden Angaben reichen nicht aus, um diese therle-
gqungen zu beatXtigen oder zu widerlegen, wobei ausléndische Cii-
terkraftverkehrsunternehmer , falls sie zutreffen, das Arqument
ins Fald fUhren kBnnen, dass sie doppelt besteuert werden, und
zwar einmal im Inland durch die nach dem WationalitdHtsprinzip er-
hobenen Kraftfahrizeugsteuern fir das gesamite inlBndische 3tras-
sennetr und ein weiteres Hal nach dem Territorialititsprinzip,
wenn sie Strassenbenutzungebithren entrichtén; Andererseits liesse

sich sagen, dass

a) ausl¥ndische Gilterkraftverkehrsunternehmer nicht gezwungen
aind, gebllhrenpflichtige Autobahnen zu benutzen und
b) alle Verkehrsnutzer dieselben SEtze entrichten.

Als erster Schritt auf dem lUege zu [Bsungen auf diesem Gehiet
miissen alle offensichtlichen Forwen der Diskriminierung heseitigt
warden. Beispielsweise in Frankreich erhalten Cliterkraftverkehrs-
unternehmer eine FrumEssiqung auf ihre Kraftfahrreugsteuer (Achs-
steuer), wenn sie Autqbahnen benutzen, und eine vollstindige Re-
freiung bei einer Fahrleistung vonn jEhrlich 10€.000 km. Diese
Praxis sollte aufgehoben oder anderen Fahrzeugen aus PEG-Lindern
in konkreter lleise zuginglich gemm;ﬁt ﬁenim. wobei zu bertick-
sichtigen ist, dass sie wegen des Nationalit¥tsprinzips die fran-
z8sische Achssteuer nicht entrichten.
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67. Die IL¥sung des Problems der Autobahngebilhren dlirfte mit der Lo~
sung zusammenhingen, die flir die Beseitigung der unterschiedli-
chen Kraftfahrzeugsteuersiitze gewfihlt wird. Uenn die Fraftfahr-
zeugsteuern weiterhin nach dem Nationalitdtsprinzin erhohen und
ihre SHtze angenfhert werden, k¥nnten Autobahngebiihren unabhdngig
davon nach dem Territorialititsprinzip auf in- und ausldndische
CGliterkraftfahrzeuge erhchen werden, oime eine Verzerrung zu ver-—
ursachen.

Wenn die Steuern auf Tastkraftwagen aber in ein neues fystem nach
dem Territorialititsprinzip umgewandelt werden, dann scllten die
Autobahngebiihren entweder als Teil dieser ncuen Steuer Lerechnet
(und die entsprechenden Sinnahmen an den Fonzessionsinhaber abee-—
filhrt) oder als Erginzung zur Kraftfahrzeugsteuer auf alle in-
oder auslindischen Lastkraftiragen, welche die Autobahn benutzen,
erhoben werden. In letzterenm Falle sollten die in Ziffer 72 Le-
schriebenen elcktronischen 'ilfsmittel so bheschaffen sein, dass

sie auch auf gebllhrenpflichtigen Strassen benutzt werden “&nnen.

Fventuelle MBglichkeiten

62, In der vorausgehenden Analyse wurden die geplante hngleiclhung der
MineralBlsteuern und verschiedene Alternativen £lr die Yarwoni-
sierung der Kraftfahrzeugsteuern geschildert; darin wurdce auch
die Auswirkung der Strassenbenutzungsgeblihren erdrtert. DNiese
MB3glichkeiten miissen in ihren verschiedenen Fombinationen im in-
blick auf ihre Auswirlkungen sowohl auf den iletthewerb zwischen
den Gliterkraftverkehrsunternehmen und auf die weiteren langfri-
stigen Ziele der Abgeltung der Benutzung der Verkehrswege einge-
hender untersucht werden,. damit die Xommission geelqgnete Vor-
schlige filr Rechtavorschriften unterbreiten Yann oder andere
Massnahmen nehmen karnn.
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Der mBgliche Konflikt zwischen den Trfordernisben eincs gleichixe—
rechtigten Vletthowerhs zwischen_ den Glterkroftverichrsunternelvie—
rn und einer anqemcasenen Peckung der !Iega}'b'sten vurde ebenso da-
rgelegt wie die jeweiligen Vorteile einer Besteuerung nach d&em
Nationalit¥teprinzip wxd nach dem TerritorialitBtsprinzip sowie
deren Aufgabe in einem System, das auch die TransitlEnder einsch-
liesst. Ein weiterer Gesich®pmkt ist der Uettbewerb rwischen den
Verkehratriqgern, insbesondere zwischen Strasse und Schiene. TDie
Antwort der Iommisgion liegt hier in ihrem alten - wor kurzen
{iberarbeiteten (1) - Vorschlag, dass die Tisenbahnen eine Infra-
strukturhilfe in einem ‘solchen Umfang erhalten sollten, dass ihr
Beitrag e den Vegenkostery dem Deitrag der {fhrigen Verkehrstriger
entspricht. Cbenfalls wichtiq ist das Zilel ausreichender Steuer-
einnnahmen insbesondere flir die Finanzminister. Td diirfte jedtoch
durchaus m8glich sein, das gesamte Steueraufkommen aus dem Ver—
kehr zu erhalten und gleic‘hze:.ta.g eine interme Thwerteilung im

Sinne von Verkehrspolitik worzunehmen.

UEITERES VORGRHEN

Im Mittelpunkt dieses Berichts stehen die heutigen Verh3ltnisse
bei den Kraftfahrzeugsteuern, HineralBlsteuern und Strassenbenut— -
zungsgabllhren und der Zusamnenhang gwischen ihnen sowchl nach demn
heutigen Stand als auch im [linblick auf die FntwicklungsmBjlich-
keiten nach 1992. Er bietet mBigliche J\nsatzpunicﬁe_zur Pegeitiguna
der Vettbewerbsverzerrungen. '

Um diese Dinge im Ninblick auf die Vorlage an:spfechender Vor-
schl¥ge woranzutwingen, beabsichtigt die Konmmission, eine Srurmé
von Sachverstindigen der Mitgliedstaaten zu konsultieren. nNiesc
Arbeit Dbetrifft die Verkebrs—- und die Tinanzminister, weshalb
Sachverstindige aus beiden Rereichen 7 teilnehmen sollten, dJamit
auf beiden Cebieten Fortscliritte erzielt werden k@innen. Fs kbnnte
sich als notwendig erweisen, stufenweise wvorzugehen, wobel das
Ziel darin bestcht, im Jahre 1977 die ersten \?orsc_'hlﬁge zu unter—
breiten.

ABl. WNr. C 36 vom 10. Februnr 1994
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ANNUAL VEMICLE TAXES FOR HEAVY GOOBS VEMICLES OF

17 ¢ Gwu AND DVER ... ...

Tabka 1

19_5_‘: wn Ly

o e |
ov * mer weight P 8 b B & £ f taL 1 L nL s | ca
Tonnes Tonnes
12 5 380 331 801| 2%7 350 229 130  198] 897 156 - 485
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14 4 «ss | se8) 1027 ] 350 312 18| ez{ 8ok 180 | Bas
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a) Grass Vehicle Weight in tonnes

b} Uniladen vehicle weight in tonnes

) 1985

d} Approx. escimiie TOBE

N.B. The horizontal Lines indicate changes in vahicle categaory, u

Source ! National{ data

DG VII/A.Z.

November 1986

isually by the number ot asbes. |
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Table 2

al
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In ECU and dindices

Member 32 t vehicle 38 t Vehicle

State ECU Index ECU Index
B 906 ™ 260 980 * 284
DK 3 220 933 3 406 987
5 3 169 919 4 335 1 257
GR 653 189 726 210
£ n.a. n.a. 365 4 , 106
F 433 ) 126 433 2 126
IRL 525 152 540 157
1 345 * 100 345 * 100
L 562 157 589 171
NL 1410 " 409 1514 * 439
p 411 © 119 488 141
UK 3 850 1 116 4 870 1 412

a) Articulated 4 axled for 32 t GVW and 5 axled for 38 t GVW ;

b) 1985 data

¢) type of combination unknown

d) Estimated national average .

* Indicates road train

Source : Various, mainly Federal German Min. of Transport and hauliers
assocfations ;

06 VII/A.2.

November 1986

some national contributions
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Excise duties on motor fuels
© and Rate pf VAT

1980 and 1986 = ie ECU per 1000 litres
Petrol Diesel VAT rate
. in %
Incr‘i&‘a:-ne" - ) - W‘_W - . Increase
\z B x
Country 1980 1986| 1986/ 1980 1986 | 1986 1986
1980 1080
B 208 248 19 & | 116 68, 25
TS 232 462 99 382  76a) 100 22
) 174 244 40 165 | 203 23 14
GR n.a. 418 il n.a. 120 -c)
3 n.a. 202 n.a. 87d) 12
F 248 393 58 130 193 48 19
IRL 207 382 8 123 §. 294 | 139 25
I 292 533 8% . 21 | 120 | 114 18
L 171 198 16 49 95 94 12
NL 190 288 52 &7 75 | 12 | 19
P n.a. 408 - ; n.e&. 184 8
UK 136 305 224 ‘ 155 258 56 15
I {
EEC
averags bl 315 160

a) Excluding Compensatory Tax _
b) weighted average based on fuel consumtion . . _ _. . _

c) VAT yet introduced S e
d) Direct tax of 32 ECU plus monbpoly revenue from CAMPSA

n.a. = not available

Source : Commission Exciseﬂdgty_;;ptgs_QQQE;XXI[?EZZ§§}

November 19864
DG VII/A.Z.
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Table. -4

Motorway Toll Rates

France, 1984

(per 100 vehicle/km)

Basic Tariff for
Network . average tariff heavy vehicles
, FF ECU FF ECU

Paris-Normandy 22 3,2 ' 44 6,4
Paris-rRhinz-Rhdne 24 3,5 48 7,0
North-East _ 24 3.5 48 7,0
South 28 4,1 56 8,2
Paris-East-Lorraine 20 4,4 &0 8,7
Esterel-Cdted'Azur 35 5,2 ‘ 70 10,2
Mont-Blanc 38 5,5 16 11,1
Rhéne-Alpes ‘ 40 5.8 8Q 11,6
Basque Coast : 43 6,3 84 12,5

Source : OECD/Road Beseaqch

National Contribution France (February/March 1985)

0G VII/A.Z
Nov. 1986
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Motorway Toll Rates

Italy 1984
(per 100 vehicle/km)

Tariff for Medium]  Tariff for 38 tonne
Company Passenger Car. ‘ Vehicle

Lire ECU Lire ECU
Brescia-Padua 2 226 1.6 . 275 2.0
Venice-Padua o2 643 1.9 3 348 2.4
Autorie-Venete 2 S8% 1.9 3 716 2.7
Messina-Catania 2 797 2.0 3 814 2.8
Meridionale 2 364 1.7 3 856 2.8
Turin—Milan 2 415 1.7 4 %19 3.1
Messina-Palermo 3535 2.6 4 510 3.3
Central Po Valley 3179 2.3 6632 | 3.4
AUTOSTRADE 3 524, 2.6 4 715 3.4
valdestico 3 524 2.6 4 715 3.4
S.A_T.A_P. I 712 2.7 L S58 3.8
Brenner 3 736 2.7 S 001 3.6
Turin—-Savona 3 299 2.4 & 5?2 5.0

Note : 1. The above are “"closed” systems with several access/exit points.

Rates are arranged in ascending order tor heavy vehicles ; car

rates do hot vary §n the same way .

2. Between 1980 and 1983 averagé motorway tariffs in Italy rose
from 2.0 Ecu to 2.9 £CU per 100 km. '

Source : DECD/Road Rese;rth;f N&tiggggrtonggibg;ign,,I;aLy WFeb/March 1985)

-

DG VII/A.Z. ) _ ) R
November 1986 ) —



Motorway Toll Rates

Greece 1984

34 -

Drucksache 17 /87

Table &6 .

Motorway Private passenger cars Trucke over 15 tonnes
b - 7 Gross weight
Drachmas ECU Drachmas ECU
Athens—Korinth 30 0.3 50 0.6
Korinth—Patras 35 0.4 80 0.9
Athens-Lamia 40 .5 80 0.9
Lamia~Larissa 30 0.3 60 0.7
Larissa-Katerini 40 0.5 790 8 8.9 a)

a) Calculated for a 38 tonne vehicle

Note : The above toll rates are total tariffs ;

are not available

quysqjggrfjod veﬁicle/km

Source : OECD — Road Research - National Contribution.

DG VII/A.Z2.
November 1986
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1

Table 7 -

Craritts per 100 vehicle/km

Novetber 1986

Motorway _ Comiercinl vihicles
ts axles or more)
o L sednd ol nsas g3, £ e o i b
Pegetas ECU
Barcelona~-La Jungukra 1 128 B.7
Vatencia~alicante i 392 9.2
Zaragora-Vendrell 1 200 9.3
8i lbao-Behoria i 8B3 146
Bilbao-Zaragois T 8% 13.1
Sourcé : Contribution rghicnale, bet. 1988
DG VII/A.Z. -
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LTILTRRrE T B
S SR N - . S S - S L‘.E.E..mmﬂfm
E
e e - I

ﬁﬁtgé&;ys

Surface {Population “lother
in © 4im mio e LOBAS
Member | 1000 km®] - - llength  lpmx . | [pex 1000 |(1000
State - R A Af.,Jin'km | 1oo¢ km? {inkabit. |km)

e B R

i = S 5 e

c1y (2 | (31 | (4)=3:1 Asi=3:2 | (8)
B 30.5 9.9 - 1 388} 45.5 0.14 123
K 43.0 51 516 12.0 0.10 69

b 249.0. 61.6 7813 .| 31.8 ‘6.13 | 482
E 1 sbace” _31&5, | 27z 4.1 | o.08
GR isz.e ] e.s | et Vo a.7 | e.01 37
£ 547.0 54.2‘ | osase . 9.7 1 0.0 756
IRL 70.3 '315j- . r*,f,f B - © 92
1 301.3 s6.6 | "5 @01 | f9.6 [ 0.10 291
- 2.6 | 0.4 sk | 168 | o.rz 5
NL Coat.z ] 1ei3 1 841 o A4.7 f .13 94
P 92.1 1.0 | 3321 1.e . .01
UK 244.0 sec3 ) 2 s | 11,3 .| o.05 364

eEC (12) | 2 287.7 | 31¢.7 | @a-7ss .1 11,4 | v.08

Source: Staristical- Yearbook Transport, Commuiications, Tourism (1970-1983) ..

B S L

a) Excl. Spain mnd Poxtwgkl =~ oo e oo e o

DG VII/A.Z. LTI T I L T ___‘
November 1984 T




Stocks of gnods vehicles in Member States 1982

(In 000's)
Memb&r[ No of vehicles (000 . LLoad Capacity {000 tonnes)
State Motar Trailers | Semi Road Motor Trailers | Semi Totat
Vehicles | trajlers | Tractors| vehicles trailers
B 227 - 27 31 18 702 108 71 T 521
BK 231 147 10 11 426 146 20s 778
D 1 291 256 49 243 3 817 1 820 1 457 7 091
GR 500 3 3 0.4 974 67 60 1 100
: E 1 462 n.a. n.a. n.a.
| F 2 739 23 123 132 4 018 248 2 619 6 886
. IRL 68 n.a. n.a. 1
3 1 809 293 36 37
L 2 n.a. rn.a. 1
NL. 319 45 L4 24 814 305 751 1 870
P 79 2] n.a. n.a. n.a.
UK 1 610 n.a. 203 92 3 302 | n.a. n.a. n.a.
% EEC(12) | 10 344
EEC(D) 8 726 794 507 557

ay 1981 n.a. not available

b)) Excluding Spain, Ireland, Luxembourg, Portugal.

Source : Eurostat Transport 1970-83

————— e - b

DG VII/A.Z2.
November 19B4
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Table 10

ruel and vehicle taxes

as haulage cost elements in international journgys
et R R

R T Y

1986 . jn %
Destination Germany “mﬂ Nethertdhdﬁr o gelgium/Luxemburg
Haulier NL B | B D ' D NL
vehicle tax . 1.5 1.0 1.2 3.8 3.8 1.7
Fuel excise taxa) 4.8
Fuel, other? 11241 10.9
Fuel, total 16.9 19.3 15.3 14.0 14.9 13.5
Maint./Deprec. 23.4 23.9 24.7 22.8 22.5 23.5
Driver 32.6 29.1 33.9 32.8 32.5 37.9
Interest, Insur. 9.7 8.8 9.4 10.1 10.0 10.1
Overheads 15.8 17.% 15.5 16.3 16.3 13.3
TOTAL ' 71 100.0 400.0 | 100.0 100.0 100.0 100.0
T T T e R e B e 0] BT B QDA otk o
Destination I Fraﬁéé T T ‘Itaf?
NL B D N B D
Vvehicle tax . 1.6 1.0 4.0 1.5 1.0 3.7
Fuel excise tax 1 4.3 4.7
fuel, other .. 10.3 13.
fuel total 14.6 19.3 14.1 18.3 19.4 14.3
Maint./Deprec. 23.0 23.3 22.5 23.5 22.4 22.4
priver 35.3 29.8 32.8 1z2.8 0.4 33.3
Interest, Insur. 10.0 9.0 10.3 9.5 93 2.8
Overheads 15.5 12.6 146.3 15.5 17.4 16.4
TOTAL : ' 100.0 100.0 "100.0 | 100.0 100.0 100.0

Source: Market Observat1on System

a) Estimated breakdown not ava1lab[e ?or Bé(g1nn and German hauliers.
DG VIL/A.2
Nov. 1986




Table 11

- rr— 5 s

Fuel and Vehicle taxes

as_haulage cost elements

1986 - U.K. Heavy goods vehicles in domestic traffic

T YO MLt e N 3R

Vehicle - GVW

32.5 ¢t 8t 40 t
- Type 4 axle artic. 5 axle artic.| 5 axle artic.

Annual mileage C(km) 70 400 91 500 95 000.
Fuel consumption L/7100km | 35.7 352 40.3
Cost elements in X = o
Vehicle tax 5.3 5.5 5.7
Fuel excise tax 9.0 10.5 10.4
Fuel other 10.8 12.6 12.5
Fuel total RTE PR 2209
Maint./Deprec. 24.4 26.4 26.6
Oriver 26.2 22.3 22.3
Interest, Insur. 10.7 10.2 10.3
Overheads 13.5 12,5 12.2
TOTAL 100.0 " 100.0 100.0
Vehicle + fuel taxes (I) 14.3 16.0 16.1

Source:

b VII/A.2
Nov. 1986

Hauliers Assogiation




variations in Road llaulaqge rost Flements

Drucksache 17 /87

1002-~-123Rk

e e

Rasis 1982 =

100

—Toest  |1982 |19e3 |i9sa- |1985 |1986 |

State Element

Belgium |Fuel  [100 104.6 l101.2 l105.5 |102.1
Vehicle Tax |100 92.4 | 89.2 | 93.2 | 93.9
vages 100 99.7 |100.3 {111.7 {114.9

Total Costs 100  |101.8 TioL.8 |110.1 |112.8

cormany |Fuel |00  |105.5 102.5 |109.7 |105.2
Vehicle Tax |100 |106.7 |108.6 |109.8 |112.6
Viages 100 {111.0 |116.5 |121.0 {127.4

Total Costs (100 109.0 |112.2 ]115.5 |119.0

France |Fuel  |100 111.8 1106.6 |118.7 |114.0
Vehicle Tax [100 9g.9 |{101.0 |102.7 |106.7
Viages 100 |110.0 |116.8 |124.3 [136.5

Total Costs |100  |108.5 111.3 |120.1 |124.2

Nether— |Fuel  |l100 105.3 1103.3 | 99.5 | 98.2

lands Vehicle Tax 100 105.9 1106.5 {107.4 |110.4
Wages 100 111.8 {112.0 {115.3 {125.8

Total Costs |100 108.6 1108.8 |111.0 |117.7

UK Fuel " {oo  1103.3 |109.3 |114.8 |121.7
Vehicle Tax 100 112.8 {147.6 {150.9 (156.3
Wages 100 ea.7 |109.9 |109.2 {111.7

Total Costs |100  |100.4

111.7 1111.9 {114.1

T T o

o AT T BN

Note : Indices are based on ECU figqures. .

Source : Market Observation System.

DG VII/A-2
Novenber 1986

T VS
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Annuat'Vehiﬁtg_ﬁgﬁ.?ugt,nggg_?gqﬂxgﬁgnghgrgsi

on 38 tonne vehicles (ggigtgrgg_inﬁéifjgpéggfﬁﬁnbgr $§ate3_

Basic data and assumptions |

TTERTT -ute s mLh el e

A r Tl ATl STV S

Member States : D, F, I MLOUK. .

Vehicle : 38 Tonne GVW Combination .. .
100 000 km/year __
Fuel consumption : 40 /100 km .

Mileage :

[

........

Taonle 13/1

November 1984

4. e e
5. Road tolls France &4 Ecul100deh JKB on . - oemoroem o s e
Italy 8.3 Eculif00wveh /km _
4. Location and type of roads used : Seven scenacins . 8-G.
o o B e, Sl o Ny Tl sl M :
Mileage (km) A B C b E F G &
a) At home 100 000 §100.000 {100 000 | 75 0O0 | 50 bog [ 25 obo | 25 ooc 5
~ of which toll : | 3
roads if they - - 50 D00 100 00C | 75 00O | 50 000 | 25 oOO - i
exist ’
. 1
b) Abroad » ~ - - 25 000 | 50 000 75 000 75 OoC
~ of which tall _
roads in F - - - 12 508 | 25 000 |37 s00 -
- of which toll
roads in I - - - 12 500 25 000 37 500 -
* French vehicles are asumed to fravel SO of mileage abroad on Italian toll
roads, the rest on non-totl roads; Italisn vehicles 50% mileage. abread on
French toll roads. ' ‘
7. Fuel Tax : CaLcuLate# prgjcagg;tqumiigéggM:ramgLLgd.in eanh country.
DG VII/A_Z.
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Table 13/2

Annual Taxes apd Totﬁs

Scenario A

Vehicles registered in UK D F I NL
in ECU

1. vehicle tax 5 030 | 4 288] 433 446 1 496

2. Tolls - -] - - -

3. Fuel taxes 10 320 8 12047 720 L 800 3 Q00

L. Total (1+2+3) ‘ T15 350 112 408|8 153 |5 246 | & 496

5. veh.tax+tolls T '

(1+2) See L1ne.1

e e

ll

Indices (NL = TOQ?;

1. Vehicle tax 336 287 29 30 100
2. Tolls - - .- - -
3. Fuel Taxes 344 e 257 160 180
4. Total (1+2+3) 3N 2761 181 17 100

S. Veh.tax+tolls

(142) See line 1

Note : Mileage 100 00O km at home ; none on toll roads.
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Armual taxes and tolls

Scenario B

Table 13/3

e etu oo iie b Lo e adn i TR _
Vehicles registered in UK ) F I ML
in ECU . i . .
1. Vehicie tax 5030 | 42881 433 %) ass 1 496
2. Tolls - ~ 3 P00 4L 150 -
3. Fuel taxes 10 320 8 120} 7 720 & BDO 3 Doo
4. Totat (1+2+3) 15 350 |12 408 |11 353 9 394 4L 496
5. Vehic. tax+tolls 5 030 L 28813 633 4 598 1 496
(1+2)
- S A —
Indices (NL = 100} L
1. Vehicte tax 334 287 29 30 100
2. Tolls 2) - - - - -
3. Fuel taxes 344 271 252 160 100
4. Total (1+2+3) . 341 276 253 20%
5. Vehic. tax+tolls 336 287 243 307 100
(1+2) J

Note : Mileage 100,000 km_ﬁ?;@§§¢4 of which 50% on toll roads for F and I.

a} Not applicable
bl No allowanee made for rebate based on toll rosd usage




ldtnsabiit L rai
Table 13/4

annual taxes and tolls

Scenario C

vehicles
registered in UK D F I NL
in ETU
1. Vehicle tax 5 030 , 288 433 2| 446 1 496
2. Tolls - - 6 400 8 300 -
3. Fuel taxes 10 320 8 120 | 7 720 4 800 3 000
4. Total (1+2+43) |15 350 12 408 |14 553 |13 546 & 496
5. vehic. tax+tolls| 5 030 4 288 | 6 833 8 746 1496 __4
Indices (NL=100)
1. Vehicle tax 336 287 29 30 100
5. Totls ¥ - - - - -
3. Fuel taxes 344 271 257 160 100
4. Total (1+2+3) 341 276 324 300 100
5. Vehic. tax+tolls 336 287 457 ‘585 100

Note : Mileage 100 GGO‘km at home {on toll roads for F and I}

a) Not applicable

h) Mo allowance made for rebate based on toll road usage

-
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Annual taxes and tolls

Scenaric b o ,d_;;.
Vehicles N ‘ .
registered in UK b f I NL
in Ecu L '
1. vehicle tax 5030 | 4 2838 3% 544 1 494
2. Tolls 1 B3B8 1 838 5 B3B8 7 025 1 1 838
3. Fuel taxes 9 309 4 7 671 & B4R 5 594 X RoR
R e i s - =St B : = .

4. Total Cl+2+%) 16 177 13 791 73 239 13 ps2 7 220
5. Vehic.

tax+tolls

(142) 688 | s 128 6 271 7 & 3 392

Indices
1. Vehicle tax 134 287 29 s 100
2. Tolls 100 100 318 382 100
3. fuel taxes 243 200 183 148 160
4. Total (1+2+3) 224 191 183 181 0o
5. vehic.

tax+tolis B :

(1+2) 203 181 185 220 100

= ek TRPEEE S CEETE i et et e i

Note : Mileage at home : 7% 080 km tom tolt roads for F dnd 13
Mileage abroad : 25 000 km on tol( roads
(F : 12 500 km on toll roads in %
I : 12 500 km oh totl roads in R}

8) No elllowance made for rebsté based on toll road ussge.
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Yable 13/6

Annual taxes and tolls

Scenario E

Vehicles
registered UK D F I NL
in
In ECU
1. Vehicle tax 5 Q30 4 288 433 3l L4 1 496
2. Tolls 3 575 3 475 & 275 5 750 3 &75
3. Fuel taxes 18 292 7 200 6 220 5 368 4 838
4. Total (1+2+3) 16 997 15 143 12 928 12 564 9 809
5. Vehic.+tolls
(1+2) 8 705 7 943 & 708 6 196 5 171
Indices
1. Vehicle tax 1 336 287 29 30 100
2. Tolls 100 100 171 157 100
3. Fusl taxes 179 155 134 137 100
4. Total (1+2+3) 173 155 132 128 I 100
5. vehic. tax+tolls] 168 154 130 120 100

Note : Mileage at home : 50 000 km Con toll reads for F and 1)

Mileage abroad : 50 000 km on toll roads (F : 25 000 km on tolliroads in 1
I : 25 000 km on toll roads in F).

a) No atlowance made for rebate based on toll road usage.

-
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Annual taxes and tolls

Scenario F

Table 13/7
e 13/

Note : Mileage at home : 25
Mileage abroad

: 75

{F :
I

8) No allowance for rebate based on toll road usage,

o oo oo o
Vehicles
registered UK b F I NL
in
in ECU
1. Vehicle tax 5 030 4 288 433 P 4 17496
2. Tolls 5 513 5 513 4 713 4 475 5 513
3. Fuel taxes 7 274 & 730 S 477 T 1464 5 449
4. Total (1+2+3) 17 819 18 531 10 623 12 DAY 12 458
5. Vehicle
tax + tolls
(1+2) 10 543 9 801 5 146 4 921 7 Ooe
Indices
(NL = 10M)
1. Vehicle tax 338 287 29 k18] 100
2. Tolls 100 100 117 95 100
3. Fuel taxes 134 124 101 131 100
4. Total (T+2+3) 143 133 85 o7 100
5. vehicle
tax + tolis
{(1+2) 150 140 73 70 106

000-km (on toll roads for F and I)
000 km on toll roads

37 500 km on toll roads in I
37 500 km on toll roads in F)

-~
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- 48 - ‘ Table 13/8

Annual taxes.and tolls

Scenario €

Vehicles
registered in UK D F I NL
in ECU .
1. Vehicle tax 5 030 4 288 433 . bbb 1 514
2. Tolls - - - - -
3. Fuel taxes 7 276 4 730 5 477 7 146 5 449
4. Total (1+2+3) 112 306 11 018 5 910 7 592 6 963
5. vehic.

tax+tolls see Lline 1

Indices
1. Vehicle. tax 335 ) 287 29 30 100
2. Tolls - - - _— -
I. fFuel taxes 134 124 101 i35 100
4. Total (1+2+3) 177 158 85 109 100
5. Vehic.

tax+toll (1+2) see lLine 1 i

I

Note : Mileage : 25 (0O km at home ; 75 Q00 km abroad ; no toll roads.
(F : 37 500 km in I ' o
(I : 37 500 km in F)
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5 Tabhle 14

Tax_rebates available in Mewber States

Vehicle Taxes {examples)

A. Belgium

A system of 3 different rebates exists:

1. Reduction of 10¥ on each wehicle if the haulier has more than 2
- mwotor vehicles. . . e e g

2. Reduction of 40X on esach vehicle it the haulier .

- has more than 2 motar wehicles of minimum 7 tons, and
- DOSSESSEs 3 general [1cence for ‘road transport-

3. Reduction of 25X {cumulative with 1. or 2_3 fﬁr vehicles which.
are registered for 5 years or wore.

4. The maximum reduction obiainable is therefore 65X on motor vehicles.

B.. France

The french government reimburses the axle tax pro rata fo the number
of kilometers driven on tall motoruays. The tariff of reimbursement is
5% per 5 000 km. As a consequence, a French haulier driving 100 000 km
on toll motorways will, on balance, pay no axle tax. The system does
not spply to geods,vehfcték subject to the “wignetie™ type of vehicle
tax. ’

C. Derurark

In benmark a compensatory diesel tax exists. A rebate is given for each
day spent abroad; informat¥ion availabie 2o Ffar indicstes that s Danish
haulier operating in International haulage could nnly benefit from a

55X reduction of this tax..

DG VII/ALZ .
Nov. T9B& - : ~
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Table 15

'xamples of cffect on fuel taxes paid in international baulaae |

Dutch German
haulier haulier
Pasic assumptions
- 28 t G\ fombination
- Fuel consumption : 40 17100 km .
- Iocation o on M./ border 150 ¥m S. of border
- Vovane to Italy one wav 1500 ¥in 1350 km
- Muty free Mial : 200 or 600 1
Mo restriction on Mustrian transit
Muty]| km Jlitres| duty km  {litres) duty
rate ot T
ren/
A, 200 litrco franchise
1. Qutward trip
Tuel boudght in ML .07% 500; 200 15.00 - - -
Fuel bought in D 203 400 160 32.4% 750 00 60,90
Tuel bought in T .120 50Q| 24Q 28.80 60N 240 28.80
Total Outward 1500 6NO 7,00 1350 240 89.70
2. Return trip
Fuel bougnt in I LIZ20111100| 440 £2.00 1100 2440 52.80
Fuel bought in D .203 400| 160 32.49 250 100 20.320
matal Peturn 1500| 600 B85.28 1350 540 73.10
3. Total trip 3000!1200 161.58G ) 27007 1020 (1&2.80
Mwerage duty paid per ¥m 0.52 0.60
e wor——
P. 600 litre franchise
1. Cutward trip
Mael bought in ML LO075111500( €00 45,00
Fuel bought in D .203 - - - 7500 300 | 6N.90
Yuel bought in T .120 - - - &No 240 28,80
Total Outward 1500 600 45. 00 1350 540 19,70
2. Return trip
Fuel bought in I L1201 115001 &00 F72.00y; 1339 540 | 64.80
3. Total trip 3000]1200 |117.00|] 2700| 1080 [154.50
Average duty paid per km 0.3% n.57
' TR IEET R RY

NG VIT-A-2

Mowv,

1985




Table 16
Estizated Tax and Toll Hevénue
from &ll rosd rransport ~
1980 . % million ECU and %
Revenue Exom B % Share of
Harber fuel {VahicleiTolls|{Total Fuel !VvehicleiTolls|Toral
Stace Taxes | Taxas Taxes TEX

(1) (23 (3) | (&) {5} (6} (7) (s}

B 1314 3120 - 1334 76 24 - 100

DK 455 zaob:. - 735} 62 38 - 180

p & 7836 | 2623 : 10559 75 25 -1 100

GR 473 37 1 571 83 17 - 100

E 100

£ 6342 154 1935 | 85131 74 12 14 100
nL 3C4 ‘28 332 92 8 - 100

1 5155 420%y{ 710 | 6247 82 7 11 100

L 57 9 66 86 1 - | 1o80

N 1151 BOY o 1960 55 21 -t 100

P 264 . 18 -0 282 | 93 7 - | 100

uK 5504 2212 7716 71 23 100
eec (11> )| 28635 | 7670 |isas y38351(| 75 | 20 s | 100

a) 1981
b) 1982

) Excl. Spain

Source: HNational Contributions. L

‘

DG VII/A.Z. , , .
November 1986 '
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Table 17

ReLative importance of tax revenue from transport 1980

in millijard ECU and %

Tax Revenue from Transport Government revenue in
% of GDP
in milliard | % of 60P 2 | % of Government
ECU _ revenue
1) 3 ) (4)
B | 13% 1.6 3.6 44.6
DK 35 2.4 4.5 52.9
b 10 567 1.8 4.0 45.3
| 583 2.0 6.6 30.2
E n.a
F 8 521’ 1.8 3.9 46.6
IRL 332 2.4 6.4 | 37.7
I 6 287% 2.2 5.8 38.1
L 75 2.3 4t 52.7
AL 1 964 1.6 3.0 53.6
pb 262
UK 7 716 2.0 5.1 | 39.5
EEC 38 376% 1.9 4.3 43.7

a) Gross Domestic Product

by 1985

¢) Including road tolls

d) Excluding Spain

Source: Eurpstat and national contributions

bG VII/A.2
Nov. 19868



- 83 - TABLE 18

Relative importance of Fuel Tax Revsouie

1980 and 1983
in mio ECU and X
Fuel Tax Revenue
Hember — —_ . . L. o L L. . .
in &ia. ECY in £ of Severnment Revenue
State 1980 | 1983 [ X incressel] 1980 1983 X incresse™
1983780 || e 1983/80
B i 1 014 1 118 i [I 2.7 2.7 -
DK 4S5 691 51 2.8 2.4 (14
D 7 936 10 279 30 3.0 3.5 17
F & 342 8 799 g It oz L 3.4 17
IRL 304 547 78 5.9 5.8 14
I 5155 | 9 161 78 4.8 5.5 15
L 57 [ 87 | 18 3.8 4.2 1%
NL 1 151 1 443 25 1.8 2.0 10
UK 5 504 9 158 &6 Y T 4 I 4.7 -
EEC (90 | 27 918 | 44 257 48 i 3.6 3.9 g P

&) Approximate rates, due te rounding off
b) Estimate : o
c) Decrease

 Source: 1983: Eurostat not yet published
1987: Tahles 16 and 17

BG VII A-Z
Novembher 1986



Transport tax and‘toLL revenue

- 54

“Drucksache

Table 19

compared with expenditure on roads

1980 Estimates

million ECU

17787

Transport _Expend- Excess/(Shortfall)
Tax and Toll iture on Revenue over Expenditure
Revenue ?°3§5, gcu % '
D €3] (3> =1-21 (4 = 3X 100
2

B 1 334 1777 (443> (25)

DK 735 751 (16> (2)

D 10 559 11 029 470 &)

GR 571 334 237 42

E

F 8 531 6 413 2 118 25

IRL 332 213 119 56

I 6 191 3 464 2 727 79

L 86 101, (35) (35

NL 1 960 2 310 (350> €*5)

P 262 n.a.

UK 7 716 4 286 3 430 80

b)

EEC (1) 33 D89 I 30 478 7 411 24
a) 1985 b) Excl. Spain and Portugal

Source: Revenue: Table 16.
Expenditure: 12th Commission Report on In

e ——— e

and use

DG VII/A-2

November 1986

f;astructure Expenditure
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Table 20

Estimated Tax and Toll Revenue
from Commercial Transport %)

million ECU and %

1980
Revenue fr;;_ifwmv t_ééaéﬁ éf . Commercial
- : Revenue share
Mamber Diesel|{VehiclejTolls rotal| |Diesel{Vehicle |[Tolls | Totaljof all
sState Tax Taxes - Tax Tax Rev enues 3
(1) (2) () | 48) || (5 | 8 | (1 | (8 (3)*
B 142 64 206 69 37 100 15
1+ S 77% 44 121 64 36 100 16
D 1667 876 2543 66 34 100 24
GR 64 37 - 107 63 a7 100 18
2¢) 520 71 302 | 893 53 8 34 100
r 1273 35093 3759 1998 64 12 19 | 100 23
IRL &1 16 57 72 28 100 17
I 320 60 233 621 53 10 37 100 10
L : 5 4 - si| 55 45 100 14
L ' 236 145 - 381 62 38 100 19
P
gx 1463 655 2118 69 31 100 27
exc (19)%)| s296 | 2251 €08 | 8155 65 28 7 | 100 21

a) inecl. compensstory tax

b) 1981

c) 1984/5

4) Estimated by DG VIX -

%) Assuming all diessl tax is plid by commmrcial vuhicl-s. rhis assumption leads
to . excessively high figures in M:S. with & large diesel car fleet (D,Br etc. 3

£} Zxcl. E + P - . .

» (9) = (4) : (4 Table 16 )

Source : Various Mational Contributions

0G VII/A.Z.
November 1986 L



- 56 - Drucksache 17 /87
Jable 21
Estimated International Road Haulage Output : 1982
(billion T/km)
Country Trucks Trucks Poreign Difference
: registered .. ragisteraed trychks batwasn
* lin the country [in the country |operating 2 and 3
operating at - operating within the (4)
bhome (1) abroad (2) country (3)
Germany 2.6 11.6 20.0 -B.4
France 9.4 5.3 15.0 ~9.7
Italy 7.2 6.7 9.4 -2.7
Netherl. 4.5 12.0 2.1 +9.9
Belgium 2.7 7.5 4.9 +2.6
Luxemburg 0.1 0.7 g.1 +0.6
Ireland 0.1 0.5 0.1 +0.4
UK 1.4 1.8 1.9 «~0.1
Greace g.1 0.5 0.1 +0.4
Denmark 1.2 3.3 .8 +2.5

Source :ECMT Round Table 71 ~ page 6%9.

Note : These figures should be considered as approximate estimates
and of an indicative nature only.



Table 22

Average EFC Vehicle Tax Caleculation

Possible methods .

Using the 1986 vehicle tax rate in Table 2, an average rate for the
FEC can be calculated for a particular vehicle type {38 tonne GVW) as

follows =
FOU /vear
1. Arithmetical average of ratio 1550
2. Weighted average using -
aj Mumbers of goods vehicles (1982) ' 1860
b} lLoad capacity of goods vehicles (1982) 1810

?

a) It must be emphasired that the figures are rounded off and
largely based on estimates. Load capacity data foxr 2b) are
available for only seven Member States; their weighted avetage
vehicle tax would be 2540 ECU. The other five countries (E. IR,
I, L., P) were estimated, assuming an average load capacity of 3
tonnes, the same as for the seven. The gubstantially lower
average of 1B10 ECU is due to the fact that these % countries all

have low tax rates.

b} Other methods may of course be devised. . All of them need to take
into account that tax éystems applying to all vehicles registered
in & Member State must be consistent with ﬁétﬁ"ﬁémestiC‘and
international use and should lead to a comprehensible and logical
tax structure. This would not necessarily result from
calculating European averages of existing rates, as these are

based on quite different systems of assgsément.

Sourse : Furostat Transport 1970-33 (in part]
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Ta_hle 24

Conversion Values of the ECU in natlamal gyrrencies : 1980-198¢

Nov. 1986

1980 1981 1982 1983 . 1984 1985 1986
) ' Jan/Mar

BFR/LFR | 40,60 | 41,29 | 44,68 | 45,4 45,44 446,91 | 44,35
DKR 7,83 7,92 8,15 8,13 8,15 8,02 7,98
DM 2,53 2,51 2,38 2,27 2,24 2,23 2,17
OR 59,24 81,62 85,30 78,09 88,44 105,7 133,2
PTA 102,7 107,6 127,5 126,6 129,1 136,2
FF 5,87 6,04 6,43 8,77 6,87 &,80 6,60
IAL 0,676 0,691 0,650 0,715 8,726 0,715 0,715
LIT 1189 1263 1326 1350 1381 1447 1476
HFL 2,76 2,78 2,62 2,54 2,52 2,51 2,45
ESC 68,5 78,0 98,7 16,3 130,2 141,3
UKL g,598 0,553 0,561 0,587 0,591 | 0,589 0,642
Source : Eurostat -
DG VII/A.2
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Graph. No 1
TAX INCIDENCE INTHE RETAIL PRICE
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Bundesrat - Drucksache 1'7/8.7 (BeschluB)
05.06.87

BeschluBB

des Bundesrates

Zur

Mitteilung der Kommission der Europiischen Gemeinschaften an

den Rat {iber die Ausschaltung der Verzerrungen der Wettbe-
werbsbedingungen im Gliterkraftverkehr '

- Untersuchung iiber Kraftfahrzeugsteuern, Mlneraldlsteuern und

Straﬁenbenutzungsgebuhren -

KOM(86) 750 endg.; Ratsdok. 11530/86

Der Bundesrat hat in seiner 577. Sitzung am 5. Juni 1987 zu
der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

Im Hinblick auf den bevorstehenden Verkehrsministerrat am
26. Juni 1987 gibt der Bundesrat folgende vorliufige und sich
auf grundsdtzliche Aussagen beschrédnkende Stellungnahme ab:

1. Die Kommissionsmitteilung bestidtigt die von der Bundes-
republik Deutschland immer wieder reklamierten Wettbewerbs-
verzerrungen im grenziiberschreitenden Verkehr, insbesondere
zu Lasten der deutschen Unternehmer. Sie stellt dariiber
hinaus fest, daB die Schaffung eines Verkehrsmarktes ohne
mengenmiBige Beschrinkungen die bestehenden Wettbewerbsver-
zerrungen noch verschirfen wiirde.

Alleinvertrieb; Verlag Dr. Hans Heger, Postfach 200821, 5300 Bonn 2
1SSN 0720-2946



2. Die von der Kommission aufgezeigten Mdglichkeiten der
Angleichung der Mineral$lsteuern und der Harmonisierung der
Kraftfahrzeugsteuern uhter Berlicksichtigung der Aus-
wirkungen von Strafenbenutzungsgebiihren bediirfen ein-
gehender Untersuchungen im Hinblick auf ihre Auswirkungen
auf die Lidnderhaushalte, den Wetthewerb zwischen den
Giterkraftverkehrsunternehmen und eine angemessene Deckung
der Wegekosten. Zu berlicksichtigen ist dabei auch ein
Wettbewerb zwischen den Verkehrstrdgern, insbesondere

Strafle und Schiene.

3. Ein Abgabemodell nach dem Territorialitﬁtsprinzip mit
multilateralem Verrechnungs- und Ausgleichssystem konnte
den Weg aufzeigen, neben der Wettbewerbsgleichheit auch die
Wegekostendeckung sicherzustellen. Das setzt voraus, daf
dem bisher befiirchteten erhdhten Verwaltungsaufwand mit den
Méglichkeiten der modernen Datenverarbeitung begegnet

werden kann.

4. Die Mitteilung der Kommission unterstreicht die Notwendig-
keit, Liberalisierungsmafinahmen nur schrittweise durchzu-
filhren. Damit einhergehen milssen die MaBnahmen einer

stufenweisen Harmonisierung.

Der Bundesrat behidlt sich eine ergdnzende Stellungnahme zu den
Lésungsvorschlidgen im einzelnen vor, sobald die vom Finanzaus-
schull erbetene Aufzeichnung iiber die Ergebnisse des von der
Bundesregierung in Auftrag gegebenen Gutachtens und dabei
insbesondere {iber die Auswirkungen - einer auf EG-Niveau
herabgeminderten Kraftfahrzeugsteuer fiir die Haushalte der
Lidnder vorliegt.



Bundesnﬂ Dm&wﬁm‘18/8?

28.01.87
EG - U - Wi

Unterrichtung
durch die Bundesregierung

Vorschlag fir einen BeschluB des Rates iber eine

Ergdnzung zu Anhang IV des Ubérefnkomﬁens zum Schutz des
Rheins gegen chemische Verunreinigung durch Quecksi]ber
mit Ausnahme desjenigen aus dem Industriezweig Alkali-
chloridelektrolyse

Mitteilung der Kommission der Europdischen Gemein-
schaften an den Rat betreffend die Empfehlung der
Internationalen Kommission zum Schutz des Rheins gegen
Verunreinigqung  zwecks Kontro!]e. der Quecksiiber-
ableitungen mit Ausnahme des ,Induétrieiweigs Alkali-
chloridelektrolyse '

KOM(86) 710 endg.; Ratsdok. 11577/86

Alleinvertrieh: Vertag Dr. Hans Hager, Postiach 200821, 5300 Bonn 2
ISSN 0720-2946



GemdB Artikel Z Satr 2 des Gesetzes zu den Yertrligen vom 25. Mirz 1957
zugeleitet mit Schrelben _des Chefs  des Bundeskanzleramtes vom
26. Januar 1987 - 121 - 680 70 - £ - Um 96/87 -.

Diese Voriage ist mit Schrelben des Herrn Pr¥sidenten der Kommission
der Europ¥ischen Gemeinschaften vom 12. Dezember 1986 dem Herrn
Prisidenten des Rates der “Europ¥ischer Gemeinschaften {bermittelt
worden. '

Die Anh@rung des Europﬁ1skhen Parlaments und des Wirtschafts-
und Sozialausschusses zu der genannten Kommissionsvorlage st
vorgesehen. ; I ‘ '

Mit der unmittelbar bevorstehenden . BeschluBfassung durch den Rat
ist zu rechnen. : : :

Zur Information. wird gleichzeltig die vor der Kommission der
Europdischen Gemeinschaften zu ihrer YorTage Ubermittelte Begriindung
beigefligt. — . L



