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KEP-AE-Nr.: 910537

Obermittelt vom Bundesminister fur Wirtschaft am
22. Februar 1991 gem#f Artikel 2 des Gesetzes zur Ein-
heitlichen Europdischen Akte (BGB1. II 1986 S. 1102 £f.).

Die Vorlage ist vom Herrn Prisidenten der Kommission der
Europldischen Gemeinschaften am 27. November 1990 dem Herrn
Prisidenten des Rates der Europdischen Gemeinschaften
"lUbermittelt worden.

Das Europdische Parlament und der Wirtschafts- und Sozial-
ausschul werden an den Beratungen beteiligt.

Die Kommission strebt &ie BeschluBfassung durch den Rat vor
Ende Oktober 1991 an.



1.

S - Drucksache 118 /91

BEGRUNDUN

Einfdhrung -

Mit diesam Vorschiag und seinen Anhdngen wird der Vorschiag vom
8. Januar 1988 flr eins Richtlinie des Rates zur Anlastung der
Wegekosten an schwere Nutzfahrzeuge(1) gesndert. Iweck des
urspriinglichen Vorschlags war es, den Rat in die Lage zu
versetzen, in Form von Rechtsvorschriften die MaBnahmen 2u
ergreifen, die flUr die Beseitigung von Wettbewerbsverzerrungen
erforderlich sind, welcha sich aus der unterschiedlichen Zuweisung
von Verkehrswegekosten ergeben. Das Vorhandensein derartiger
Unterschiede ist von der Kommission im Dezember 1586 in Iihrem
Bericht an den Rat Uber Kraftfahrzeugsteuern. Mineral&isteuern und
StraBenbenutzungsgebihren(2) aufgezeigt worden.

Obwoh| das Eurcpiische Parlament (siehe Ende von Absatz 2) und der
Wirtschafts- und Sozialausschud beflUrwortende Stelliungnahmen
abgegeben haben, wurden in den Beratungen des Rates keine
Fortschritte erzielt.

Yor diesem Hintergrund und nach einem Schreliben von
Kommissionsmitg!ied K. Van Mijert an Harrn Brennan vom
13. Februar 1990 beschloB der Rat auf seiner Tagung vom
18. Juni 1980, eine hochrangige Gruppe von Steuer- und
Verkehrsexperten sinzusetzen, die ihre SchiuBfolgerungen im
Hinblick auf den Verkehrsministerrat vom 30. Oktober 1990
auszuarbeiten hatte.

Obwohl sich elne Einigung in dieser Gruppe als #uBerst schwierlg
erwies, besteht offensichtlich die Tendenz, die dre! Elemente
(Kraftfahrzeugsteuer, Dieselkraftstoffsteuer und Autobahngebllhren)
glieichzeitig zu bshandelin; hierbei sol! die Dieselkraftstoffsteuer
auf elnem relativ hohen Niveau harmonisiert werden, wihrend dle
Erhebung von Kraftfahrzeugsteuern und Autobahngebilhren als zwel
gangbare, miteinander gekoppelte Alternativen geliten.

(1) KOM(87) 716 endg.
(2) KOM(88) 750 endg.
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Unter Berlcksichtigung der Ergebnisse der Verkehrsministertagung
vom 30. Oktober 1990 schligt die Kommission Jetzt mit dieser
Knderung Iihres VYorschiags vom Januar 1988 u.a. vor, gemeinsame
Mindestsétze filr die Kraftfahrzeugsteusr, wie in den folgenden
Paragraphen dieser Begrindung erkl&rt, flUr den Zeitraum zwischen
dem 1. Januar 1992 und dem 31. Dezember 1994 auf einer
provisorischen Basis und fir den Zeitraum nach dem 1. Januar 1995
auf der Grundlage verfeinerterer Daten{3) einzufdhren.

(3) Wie schon im Yorschlag vom 8. Januar 1988 fdr eine Richtlinle des
Rates zur Antastung der Wegekosten an schwers Nutzfahrzsuge
erwdhnt, Ist es eines der Ziele des Vorschlages, eine verniinftige
Harmonislerung von  Wegekosten zwischen den verschiedenen
Verkehrstrigern zu verwirklichen. Daher missen die Anpassungen
von Wegekosten bei allen Verkehrstriigern gleichzeitig erfolgen.
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Harmonisierungsbedilrftige St rel

Im Zusammenhang mit den Verbrauchsteuern hat die Kommission eine
Harmonisierung flr jede Produktkategorie vorgeschlagen. FUr Diesel
fuhrte die Kommission eine Bandbreite von 195-205 ECU/1000 Liter
in threm allgemeinen Yorschlag Uber Mineral&élsteusrsiitze von 1989
an. Diese Sitze unteriiegen einem regelmissigen Uberprifungsver-
fahren. Dieses Yerfahren muss dle BerUcksichtigung der Politik
besonders in einigen Sektoren, wie der Verkehrs-, Umwelt-,
Energiepolitik, erméglichen. Die Kommission ist bereit, die
Yorschlige Uber eine Abiinderung der im Herbst 1989 vorgeschiagensn
Bandbreite flr die Dieselkraftstoffsteuern zu pridfen.

In ihrer Mitteilung XKOM(86) 750 kam die Kommission zu dem Schluss,
dass zwischen den Systemen der Kraftfahrzeugbesteuerung erhebliche
Unterschiede bestehen, wobei die Kraftfahrzeugsteuer in sinigen
Fidllen bis zu 5 X der Betriebskosten dieser Fahrzeuge ausmacht.
Bei Harmonisierung der Diseselkraftstoffsteuer auf ein Niveau von
etwa 200 ECU/1000 | wiirden sich diese Unterschiede auf rund 3 X
der Betriebskosten eines typischen Fahrzeugs verringern. Es sei
daran erinnert, dass einige Mitgliedstaaten das urspringtiche
Niveau threr Diesslkraftstoffsteuer schon erhht haben.

Erste von den Kommissionsdienststellen vorgenommens Berachnungen
ergeben, dass die Dieselkraftstoffsteuer, um einen angemessenen
Deckungsgrad der durchschnittliichen variablen ﬁegekosten fdr
schwere Lastkraftwagen oder Fahrzeugkombinationen zu erreichen,
hdher sein mﬂsster é!s gegenwirtig von der Kommission vorge-
schlagen.
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Andererseits ist es offensichtlich, dass dies Deckung der Wege-
kosten bei den gr&sseren Fahrzeugen oder Fahrzeugkombinationen,
vor allem bei denen, die Ublicharweise im grenzlberschreitenden
GUterverkehr eingesetzt werden (40 Tonnen), unzureichend ist und
dureh andere Besteuerungs— oder Anlastungsformen erginzt werden
muss.

Aus einzelstaatlicher Sicht ist es gieichgiitlig, od ein
Mitgliedstaat die ({brigen Wegekosten ausschilesslich mit der
nationalen Kraftfahrzeugsteuer oder mit einer Komblination aus
etwas niedrigeren Kraftfahrzeugsteuern und BenutzungsgeblUhren fir
einzelna Teile des Trassennetres deckt. Probleme entstehen Jedoch
beim grenziberschreltenden innergemeinschaftlichen Verkehr, well
in. einigen Fiiten Gilterkraftverkehrsunternshmer aus Mitglied-
staaten ohne Strassenbenutzungsgeblhren in anderen Mitgliedstaaten
auf geblhrenpflichtigen Autobahnen fahren: Da sie in den
Mitgliedstaaten, in denen ihre Fahrzeuge zugelassen sind, hOhere
Kraftfahrzeugsteusrn entrichten milssen, wiren sie gegenliber den
Unternehmern aus Mitglledstaaten mit StraSenbenutzungsgeblhren
insofern benachteiligt, als sich flUr sie bei Fahrten auf
geblUhrenpflichtigen Strecken die hdhere Kraftfahrzeugsteuer und
die entrichteten Autobahngeblihren 2zu einer insgesamt gréBeren
Beiastung kumulieren wilrden.
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Es wird nicht bezwackt, dis Verwendung von gebdhrenpflichtigen
Autobahnen anzuregen, sondern nur, eine bestehende Lage zu
berlicksichtigen.

Aufgrund all dieser Uberlegungen ist flr gebUhrenpflichtige
Straden eine auf dem Territorialititsprinzip beruhende L&sung
ausgearbeitet worden, die ealne nichtdiskriminierende Geblhren-
erhebung fUr dle Autobahnbenutzung und eine Begrenzung des
Verwal tungsaufwands auf ein striktes Minimum vorsieht. Dabei sind
auch die meisten ZAnderungsantrige des Europdischen Parlaments
berilcksichtigt worden: Vermeidung der Doppeibesteuerung aufgrund
von Strasdenbenutzungsgeblhren, Gleichbehandiung von Iin- und
auslindischen Transportunternehmen, keine Behinderungen -an den

Grenzen und Eindimmung des bilrokratischen Aufwands.

W Z inem me inschaftsweiten m_der
Kraftfahrzeugbest run

Frihere Vorschlige

Die Bemihungen um eine geeignete L&sung flUr das Problem der
Kraftfahrzeugbesteuerung reichen bereits viele Jahre zurlck. Schon
in den sechziger Jahren haben umfangreiche 0Diskussionen und
Untersuchungen (ber die Aniastung der Wegekosten an die Benutzer
stattgefunden. 1968 legte die Kommisslon elnen Vorschiag flr elne
Richtiinie zur Anpassung der nationalen Systeme der Steuern fir
Nutzfahrzeuge(4) vor. Der Vorschlag zielte darauf ab, zunichst
die Steuerstrukturen zu harmonisieren, damit zumindest dis Grenz-
kosten der Verkehrswegebenutzung gedeckt wi&ren. Geblhrenpflichtige
Autobahnen waren nicht In den Harmonisierungsprozes8 éinbezogen.

Der Rat stimmte diesem Vorschlag fUr eine Richtlinie im Juni 1978
zwar grundsitzlich zu, nahm sie jedoch nie f&rmiich an.

(4)

Vorschiag fir eine erste Richtlinle des Rates zur Anpassung der
nationalen Besteuerungsregeiungen fUr Nutzfahrzeuge
ABI. Nr. C 95 vom 21.9.1968.



V&g,

tm Januar 1988 wurde ein neuer Vorschlag i{lber die Anlastung der
Wegekosten an schwere Nutzfahrzeuge vorgelegt, in dem das
Territorialitidtsprinzip eingefiihrt, flr die Einzelhaiten seiner
Anwendung Jedoch auf einen spidteren Vorschlag verwiesen wurde.
Iweck der Jetzt vorgeschlagenen Xnderungen ist eine Uberarbeitung
des ‘Vbrschiags vom Januar 1988 unter Berilcksichtigung der
Ergebnisse der in den letzten zwel Jahren geflthrten Diskussionen;
zugleich werden Einzglheiten der praktischen Umsetzung des
Territorialititsprinzips gomdB8 Artikel 10 des Richtlinien-
vorschiags in der Kommissionsvorlage KOM{(87) 716 endg. geregeit.

Das Problem der Autobahngebiihren

Strafienbenutzungsgebilhren in ihrer Jetzigen Form missen in das
Besteusrungssystem einbezogen werden. Nach Ansicht der Kommisslon
milssen bestimmte Bedingungen erflllt sein; unter anderem sollten
die erhobenen Gebilhren nicht 2zwischen Glterkraftverkehrs-
unternehmen unterscheiden, kostenbezogen sein und so erhoben
warden, daB sich die Behinderung des freien Verkshrsfliusses in
migl ichst engen Grenzen h¥lt.

Damit sich die Autcbahngeblhren reibungstios in eine harmonisierte
Steuerregelung fir den StraSenglterverkehrsbereich elinfilgen,
sollten Jedoch noch weiters Voraussetzungen erfilit werden.

Wihrend die Dieselkraftstoffsteuer, wenn sie eines Tages innerhalb
einer schmalen Bandbreite harmonisiert ist, ais wettbewerbsneutral
betrachtet werden kiénnte, gestaltet sich die Lages Dbei
Kraftfahrzeugstoeuern und Autobahngebilhren weit komplizierter.
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Der Ubergang zum Grundsatz der Territorialitsit

Wie aus der Mittellung von 1986 hervorgeht, haben sich die
Praktiken im StraBengilterverkehr dahingehend verindert, das
Fahrzeuge aus vielen Mitgliedstaaten heutzutage verstirkt in
anderen Mitgliedstaaten und auf gebUhrenpflichtigen Autobahnen
auBerhalb ihres Zuiassungslandes verkehren. Angesichts dieser
Entwicklung vertritt die Kommission dis Auffassung, da8 das
Nationalltdtsprinzip Inzwischen nicht mehr angebraéht und die Zeit
fur den Ubergang zum Territorialit&tsprinzip gekommen Ist, mit dem
gewdhrleistet werden sollte, daB die zu entrichtenden Abgaben die
von den jeweiligen Fahrzeugen tatsichlich verursachten Wegekosten
widerspiegel!n.

Hierzu hieB in Artikel 10 der Kommissionsvorlage KOM(87) 716
endg., "Territorialitdtsprinzip" im Sinne des nach dem
31. Dezember 1992 anzuwendenden Systems solle bedsuten, "daB die
Anlastung der Wegekosten an Jede Fahrzeugklasse insbesondere
aufgrund der Benutzung der Verkehrswege im Zulassungsland und der
Benutzung der Verkehrswege in den (brigen Mitgliedstaaten der
Geme inschaft festgelegt wird".

Diesem Vorschliag lag damals die Uberlegung zugrunde, da8 die zwdif
Strasdennetze mit den zwdIf nationalen Hoheitsgebieten (lberein-
stimmen. Demnach miBte sich die HShe der von den Unternshmen 2u
entrichtenden Steuern und Gebilhren nach der Intensitit der
Benutzung der jewefligen nationalen StraBennetzes richten; diese
Abgaben wiren entweder direkt in Form von Autobahngebilhren oder
indirekt, nachtrdgiich, in Form wvon Kraftfahrzeugsteuern zu
entrichten, die auf der Grundlage der in .den jowsiligen
Mitg!iedstaaten zurilckgeiegten Kitometer fastgesetzt_wﬂrden.
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Wie bereits erwihnt, padt die Kommission diesen Ansatz zur Zeit
an, weil einige Mitgliedstaaten Zweifel an der Durchflhrbarkeit
eines solchen Systems geHduBSert haben. Die Kommission betrachtest
die vollstindige Anwendung des Territorialititsprinzips bel. der
Kraftfahrzeugbesteusrung deshalb mittlerwsile ais l&ngerfristiges
Ziel. Hierfir widre aine verh¥ltnismidig langs Anlaufzelit
notwendig, die mit dem dringllichsen Erfordernis, rasch elne L&sung
zu finden, wunvereinbar wire. Um allerdings eine “Doppel-
besteuerung” zu vermeiden, die sich aus der kombinierten Erhebung
nationaler Kraftfahrzeugsteuern und territoriater Straden~
benutzungsgeblhren ergeben wirde, hat die Kommission ein System
ausgearbeitet, bei dem viele Elemente der Territorialitidt bereits
in etwa berlicksichtigt werden.

tragennatze in der me inschart

Aus gemeinschaftlicher Sicht 1348t sich . das Strasennstz In
geblihrenpflichtige StraBen (wie es sie in fdnf Mitgliedstaaten
gibt) und nicht gebiihrenpfiichtige StraBen unterteilen.

Die Anwendung des Territorialitdtsprinzips auf diese beiden
StraBennetze bedeutet, daB die StraBengliterverkehrsunternehmen nur
fur die Wegekosten aufkommen, die an dem von ihnen tatsichlich
benutzten StraBennetz entstehen:

- Bei den gebdhrenpflichtigen Autobahnen gewdhrieistet
Artikel 5 dieser Richtlinie, da8 die Wegekosten dieser
StraBen angemessen abgedackt sind;

- bel den (brigen Strasen Ist es angezeigt, gemeinschaftsweit
fahrzeugk lassenbezogens Stasuersitze festzulegen, dle so
bemessen sind, daB sie den Teil der Wegekosten, der nicht von
der Dleselkraftstoffsteuer gedeckt wird, ganz cder teilwaise
decken.

Die Zuweisung der Wegekosten und die Erhebung bzw. Entrichtung der
entsprechenden Gebillhren im Zuge einer L&sung, die anhand einer
besseren Datenkenntnis auszuarbeiten Ist, sollte sich In der
Praxis folgendermaBen gestalten: '
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Mit einem ersten Schritt solite die Kommission die
durchschnittlichen variablen und festen Wegekosten pro
Fahrzeugkiasse auf der Grundlage von Daten, dile von den
Mitgliedstaaten Ubermittelt werden, berechnen;

Iweitens sollte dle Kommission elinan elinzigen
Kraftfahrzeugsteuersatz filr jede Fahrzeugklasse errechnen,
wobei die folgenden Elemente berilcksichtigt werden:

. Wegekosten pro Fahrzeugklasse

eine Schitzung des jihrlichen Dieselverbrauchs pro Fahr-
zeugart

Festlegung von Kraftfahrzeugsteuersdtzen fur Jeds Fahr-
zeugk lasse, die elnem bestimmten Prozentsatz der nicht
voh der Dieselkraftstoffsteuer gedeckten Wegekosten ent-
spricht; dieser Satz soll den Mindestsatz darstellen,
der verbindlich anzuwenden wire.

Um eine Doppelbesteusrung zu vermeiden, die sich aus der
gleichzeitigen Zahlung von Kraftfahrzeugsteuern und Strafen-
benutzungsgeblihren ergibt, muss eine proportionale Rick-
erstattung von Kraftfahrzeugsteuern fUr die Anzahl der auf
gebilhrenpflichtigen Autobahnen zurlickge legten Kllometer
erfolgen. Zur Vermeidung eines zu grossen Verwal tungsaufwands
miisste das Ruckerstattungsverfahren so einfach wle mdglich
sein. Mit Inkrafttreten dieser Richtlinie muss der Zahiungs-
beweis flir die Benutzung von gebilihrenpf!ichtigen Autobahnen
die Anzahl der auf diesen Straden zurlUckgelegten Kilometer
angeben. Proportional zur Anzahl der auf geblhrenpfiichtigen
Autobahnen zurlickgelegten Kilometer kdnnen den Strasengliter-
verkehrsunternehmen nationale Kraftfahrzeugsteuern r{ick-
erstattet werden. Flr eine derartige Riuckerstattung milssten
die StradSenglterverkehrsunternehmen bei den Behdrden des
Zutassungstandes, bel denen die jéhrliche Kraftfahrzeugstousr
bezahlt wurde, einen Antrag stelien.
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Eine Iwischenldsun

Angesichts der Dringlichkeit, mit der dle Kommission zur Vorlage
einer geeigneten XAnderung ihres Vorschlags zur Anlastung der
Wegekosten an schwere Nutzfahrzeuge (KOM(87) 716 endg.) aufge-
fordert wurde, und angesichts der Vorgabe, da8 dis Rege lung
m&glichst baid umgesetzt werden sollte, gelangte die Kommission zu
dem Ergebnis, dad die groBe Mehrheit der Mitg!iedstaaten nicht in
der Lage ist, ihr die grundlegenden Daten zu den Wegekosten
bereitzusteilen, die flur die Ermittiung und Zuweisung dieser
Kosten nach Fahrzeugklasse erforderlich wiren. Da das endglltige
Abgabensystem flUr den StraBenverkehr relativ genau sein mus,
schligt die Kommission als anzustrebende L&ésung das unter Nummer 5
beschr iebene System vor, das auf einer genaueren Kenntnis der

verschiedenen Kostenkategorien und -parameter beruhen wird.

Entsprechend dem Ersuchen des Rates und in vollem BewuBStsein ihrer
Zustindigkeit in dieser Angelegenheit hat die Kommission eine
vereinfachte Regetung ausgearbeitet, die wihrand eines
qurgangszeltraums zwischen dem 1. Januar 1992 und dem

31, Dezember 1994 gelten soll. Das ausgeklligeltere endglitige
System wilrde dann ab 1. Januar 1995 in Kraft treten. Das
Anfangsdatum flr, die Zwischenlbsung ist aus folgenden Grinden

gewdh!lt worden:

- sie bereitet den Anfang des einheitlichen Marktes und die
vollstiandige Liberalisierung des Strassenglterverkehrs
Zwischen den Mitgliedstaaten vor

- sie fiihrt schon vor der Anwendung eines harmonisierten
Diesslkraftstoffsteuersatzes, der ein Berechnungselement fUr
die Kraftfahrzeugsteuer ist, eine gewisse Harmonisierung
durch

- sle berlcksichtigt die von den Mitgliedstaaten bendtigte Zeit
fir die erfordertiche Anderung Ihrer Kraftfahrzeugsteuer-
struktur.
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Die hinter dieser Iwischenli&sung stehenden (berlegungen und die
Funktlonsweise dieses Systems wilrden denen des endgllitigen Systems
jhneln, aber nicht auf den von allen Mitgliedstaaten vorgelegten
Angaben zu den Wegekosten beruhen, sondern auf den von den
Kommissionsdlienststelien ausgearbeiteten Kraftfahrzeugsteuer-
mindestsitzen, die, obwohl sie {lber den Jetzigen Mittelwerten der
Geme inschaft [legen, doch deutlich niedriger als dle Sitze sind,
dle sich aus den effektiven Wagekostenzahien flr Jede Fahrzeug-
klasse gem#B der fUr die Zeit nach dem 31. Dezember 1994 vorge-
schlagenen Berechnungsgrundiage ergeben hitten.

Mangels - volIstindiger Informationen (ber die Wegekosten fUr das
gesamte Gebiet der Gemeinschaft vertritt die Kommission dle
Angicht, daB auf Jeden Fall vermieden werden sollte, Steuern zu
erheben, die die tatslichliche HShe der Wegekosten (berschreiten.
Dia von der Kommission vorgeschlagenen Steuersitze sind
Mindestsitze, und es Iist in das Ermessen jodes Mitgliedstaates
gestellt, ihre Glterkraftverkehrsunternehmen h&her zu besteusrn.

Ein schrittweises Vorgehen

Yor Einflihrung eines Systems der Kraftfahrzeugmindestbesteuerung
sollten mehrere Bedingungen erfillit sein, und zwar entweder, weil
sie sich auf die Hdhe der Kraftfahrzeugsteuern stark auswirken
oder weil technische Grundvoraussetzungen fir die Einfdhrung einer
gemainschaftsweiten Harmonisierung der alnzelstaatlichen
Kraftfahrzeugsteusrn bestehen.

a) Erstens ist es notwendig, daB8 alle Mitgliedstaaten die
Struktur ihrer Kraftfahrzeugsteuern vollistindig vereinheit-
lichen. Zugrunde gelegt werden sollte vorzugswelise das
Zul¥ssige Gesamtgewicht des Fahrzeugs oder der Fahrzeug-
kombination. Hierzu wird eine bestimmte Anzahl von Fahrzeug-
und Fahrzeugkombinationskiassen geschaffen, die nicht nur auf
dem zullissigen Gesamtgewicht, sondern auch auf der Achs-
anordnung beruhen. Mitteis einer solchen Fahrzeug-
klassifizlerung kSnnen die Merkmale des betreffenden
Fahrzeugs mit den von |Ihm verursachten Wegekosten in
Verbindung gebracht werden.
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Die meisten Mitgiliedstaaten haben voneinander abweichende
Kraftfahrzeugsteusrsysteme; selbst die Systeme, die auf dem
Zul¥ssigen Gesamtﬁewlcht basieren, weisen hinsichtliich der
berldcksichtigten Merkmale des Fahrzeugs oder der Fahr-
zeugkombinat ion erhebl iche Unterschiede auf.

Angesichts dieser Unterschiede sollite den Mitgliedstaaten
ausreichend Zeit fiir die Umstellung i(hrer Bestsuerungssysteme
gegeben werden. Die Kommission ist der Ansicht, daB die neuen
Steuerstrukturen in allen Mitgliedstaaten mit Wirkung vom
1. Januar 1992 effektiv verwirklicht sein soliten.

Damit zweitens das vorgeschlagens Kraftfahrzeugbesteusrungs-
system korrekt arbeiten kann, missen zunichst einmal die
Dieseikraftstoffsteuern Innerhalb einer engen Bandbreite
harmonisiert werden.

Dieser Satz ist so bemessen, daB er die durchschnittlichen
variablen Wegekosten (Wartung, Erneuerung und Verkehrs-
kontrolle) deckt. Bei Betrachtung der verschledenen
Fahrzeugklassen 2zeigt sich, daB die Wegekosten mehr ais
proportional im Vergleich zum Diesslverbrauch ansteigen. Bei
den kleineren Fahrzeugen wird eine vollstindige Deckung
sidmtlicher Wegekosten allein mit der Dieselkraftstoffsteuer
erreicht, wdhrend bei den schwereren Fahrzeugen nicht einmal
die variablen Kosten vol!l gedeckt sind. AuBerdem hingt die
Kostendeckung von der Achszahl ab und kann somit auch bel
gleich schweren Fahrzeugen unterschiedlich sein.

Die Differenz zwischen dem Aufkommen aus der Dieselkraft-
stoffsteuer und den Wegegesamtkosten mus folglich flir jeda
Fahrzeugklasse ermitteit werden.

Dieser Vorschlag geht davon aus, da8 die Harmonisierung der
Dieselkraftstoffsteuern wie geplant erfoigen wird.
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Un diese Differenz genau ermitteln zu kdnnen, milssen die
einzeinen Mitgliledstaaten Angaben zu den nlicht cobﬁpren-
pflichtigen StraBen machen und dabei die Wegegesamtkosten
nennen, aufgeschilsselt in mehrere Kostenkategorien flir jede
Fahrzeugklasse. Die Mitgliedstaaten sollen der Kommlission
diese Angaben zusammen mit Zahlen (ber dle durchschnittlich
zurlickgelegten Entfernungen bis spdtestens 31.12.91 ber-
mittsin. Die Kommission wird daraufhin die ab 1. Januar 1995
glltigen Kraftfahrzeugsteuermindestsitze fUr dle verschie-
denen Fahrzeugklassen errechnen (siehe Anhang 4).

Die in Anhang 4 der XAnderung des Vorschlags beschrliebene
Berechnungsmethode ist so gestaltet, daB eine Doppelanlastung
vermieden wird, die sich bel Entrichtung von Dleselkraft-
stoffsteuern bel Benutzung geblhrenpflichtiger StraBen
ergebén wirde. Wie bereits erliutert, werdsn 2zwei- - ver-
schiedens StraBennstze berlicksichtigt: einerseits die gebilh-
renpflichtigen Autobahnen, bei denen die Gabilhren zur Deckung
von Infrastrukturkosten verwendet werden, und andererselts
die nicht gebidhrenpflichtigen StraBen, deren Wegekosten durch

die Kraftfahrzeug- und die Dieselkraftstoffsteusr gedeckt
werden.

Streng genommen sollte die bei Benutzung von geblihren-
pflichtigen Autobahnen entrichtete Dieselkraftstoffsteuer aus
den gleichen Grinden, die fir die Kraftfahrzeugsteuer gelten,
rickerstattet werden.

Wegen praktischer (berlegungen kann eine solche L8sung nicht
angestrebt werden. Es wird daher vorgeschiagen, fUr Jede
Fahrzeugklasse auf Grundiage der Zahien aus den Mitglisd-
staaten, deren Fahrzeuge am meisten auf geblhrenpflichtigen
Autobahnen verkehren, eine Korrektion vorzunehmen: Bei Fest-
legung der Kraftfahrzeugsteuermindestsiitze fdr die jeweliligen
Fahrzeugklassen werden dlé geschiitzten Einnahmen aus der
Dieselkraftstoffsteuer fUr die auf geblihrenpflichtigen Auto-
bahnen zur{ickgelegten Kliometer abgezogen. Dlase $Sitze sind,
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wie 1hr Name besagt, ledigliich Mindestsiitze, und jeder
Mitgliedstaat kann nach Belieben hihere Sitze festiegen, um
beisplelsweise eins bessere Wegekostendsckung zu erzieien,
wenn er der Ansicht ist, daf sine hdhere Kraftfahrzeugsteuer
die Wettbewserbsfihigkeit der StraBengiterverkehrsunternehmen
nicht beeintrichtigen wilrde.

d) Auch die Einbeziehung externer Kosten (Luftverschmutzung,
L4&rm, Unf3lle, usw.) muss widhrend der 2zweiten Phase
stattfinden, da es zum jetzigen Zeitpunkt nicht mdglich ist,
genaue Angaben (ber die anzulastenden Betrdge zu machen. Bai
der allmihiichen Anpassung der Wegekostenanlastung wird die
Kommission auch die externen Kosten{S), sowoh! variable als
auch feste, berlcksichtigen, und angemessene Massnahmen
vorschlagen, um die Zahlung dieser Kosten bei den Diesel-
kraftstoffsteuern und den Kraftfahrzeugsteuern einzubeziehen.

e) Jedes Jahr findet eine {berprifung der Kraftfahrzeug-
steusrmindestsitze, die auf Grund der von den Mitgliedstaaten
Ubermittelten Daten errechnet werden, statt. Die Kommission
wird dann geeignete Vorschlige machen.

Diese Vorschlifige werden die Notwendigkeit berlcksichtigen,
ein alimihliches Ansteigen des Deckungsgrades der gesamten
Wegekosten festzulegen. Der Gesamtdeckungsgrad sollte
spitestens am 31. Dezember 1999 erreicht werden.

Bel dieser Gelegenheit wird die Kommission auch das richtige
Funktionieren dés Kraftfahrzeugbesteuerungssystems im
allgemeinen prifen und, falls erfordertich, neue Vorschlige
unterbreiten, um diese Richtlinie zu #ndern oder zu erginzen.

{5) eine Berichtligung der fir die Berechnung von Kraftfahrzeugsteusrn,
die gezahlte Auytobahngeblhren ber{lcksichtigt (Art. 11), wird bal
der gleichen Gelegenheit erfoligen missen, um Jenen externen Kosten
Rechnung zu tragen, die nicht in Autobahngebiihren eingeschlossen
sind.
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insbesondere wird die Kommission bestimmen, ob eine Tendenz
zu einer differenzierteren Anwendung des Territorlalitits-
prinzips besteht. Bel lhrer Beurteilung wird sich die Kommis-
sion von mbglichen Miangsin bel der Anwendung des Systems
sowie von zukUnftigen technologischen Entwickiungen leiten
lassen.

f} -Die europalsghan Drittidinder bshalten grédsstenteils ziemlich
- verschiedenartige Wegekostensystems bei. Einige von diesen
schlieBen StraBenbenutzungsgeblihren fir StraBenglterver-
kehrsunternehmer aus der Gemeinschaft ein, w&hrend ihre
e!geneh StraBengliterverkehrsunternehmer solchen Gebllhren
nicht unterliegen, wenn sie das StraBennetz der Mitglied-
staaten benutzen.

Unter BerlUcksichtigung der Interessen des StraBenglter-
verkehrsgewerbes der Gemeinschaft und mit Blick auf den
freien Verkshrsflud (ber die Grenzen hinweg wird es In
einigen Fdllen zweckmiflig sein, mit diesen Lindern
Vereinbarungen auszuhandein, um die Unterschieds zwischen den
Abgabensystemen der Verhandliungspartner zu verringern und die
hierdurch bedingten Wettbewerbsverzerrungen auszuschalten.

6. Bemerkungen zu den geidnderten Artikeln

rtik

Aufgrund der XAnderung gilt die Richtlinie nunmehr, was die
Festiegung von Kraftfahrzeugsteuermindestsiitzen anbeslangt, nur
noch flr Zugfahrzeuge. Dle HShe der Steuer soll sich nach dem
zul¥ssigen Gesamtgewicht der grdBten Fahrzeugkombination richten,
in der das Zugfahrzeug wihrend des Besteuerungszeitraums
eingesstzt werden soll.

rti

Diese Xnderungen sind nur technische Anpassungen.

A



A1E/34

rtikel

Mit der Xnderung von Absatz 2 soll vermieden wsarden, dag8 ein
Mitgliedstaat belspieisweise auf seinem gesamten StraBennetz oder
alien seinen HauptverkehrsstraBen usw. Benut zungsgeblihren
einfilhrt.

rtik

Um vBliige (Ubereinstimmung zwischen den Steuerstrukturen der
Mitg!iedstaaten zu gewdhrleisten, sieht der gelinderte Artikel nun
eine einheitliche Einteilung aller Fahrzeugklassen gemi8 dem
zulissigen Gesamtgewicht und der Anordnung der Achsen vor.

Artike!l 7

Absatz 2 entfidllt, da kinftig nur noch die Zugfahrzeuge besteuert
werden,

Artikel 8

Der alte Absatz 2 Buchstabe b) entfidiit, weil Jetzt als fester
Bestandteil des vorgeschiagenen Kraftfahrzeugbesteuerungssystems
eine Tellrickerstattung der Kraftfahrzeugsteuern vorgesehen ist.

Artikel 9

Dieser Artikel gibt in Anhang 2, Tabelien 1 bis 3, die
Kraftfahrzeugsteuermindestsitze flUr Jede Fahrzeugklasse an, die
winrend eines Obergangszeitraums vom 1. Januar 1892 bis zum
3t. Dezember 1994 gelten sollen. Dliese Steuersitze sind auf der
Grundlage der von den Kommissionsdienststellen geschitzten
durchschnittlichen Kosten und der Kostenaufschliisselungs-
koeffizienten berechnet worden, die In den vom britischen Ver-
kehrsminister ium herausgegebenen Unteérlagen genannt werden (siehe
Methodologlie in Anhang 2). Sle sind so niedrig angesetzt, daB auch
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in den Mitgliedstaaten, In denen die Fahrzeuge am maisten auf ge-
bUhrenpflichtigen StraBen verkehren, eine (bermdB8ige Belastung
vermieden wird. ’

Artikel 10

Dieser Artikel beschreibt die Merkmale des endgllitigen, am
1, Januar 1995 in Xraft tretenden Besteuerungssystems. Hierzu
missen die Mitgl ledstaaten bis spitestens 1.6.82 bestimmte Angaben
Zu den Verkehrswegskosten und zur Nutzung der Stragen belbringen.
Anhand diesar Angaben werden die Kommissionsdlenststellen fir jede
Fahrzeugk lasse die Kraftfahrzeugmindeststeuer ermittein, die in
allen Mitgliedstaaten verbindlich sein sollte. Hierzu milBte der
Rat bis spitestens 31. Dezember 1993 auf Vorschlag der Kommission,
der vor dem 1. Mirz 1993 voriiegen muB, sinen Beschlu8 fassen.

Diese Zeitangabe beruht auf der Annahme, dass der gegenwirtige
Vorschiag vom Rat im Laufe des Jahres 1991 angenommen wird, und
berlUcksichtigt die Komplexitiit der Arbeit, dle von den
Mitgliedstaaten und der Kommission zu leisten ist.

Art. 10 Abs. 8 sieht ferner ein schrittweises Vorgehen vor, das in
Jéhrlichen Abschnitten zu Steuersitzen flhrt, die In einem
Zeltraum von sechs Jahren bis spitestens 31. Dezembsr 1999 eine
vollstindige Deckung der Wegekosten erreichen.

Die Berechnungen gshen von einem Schiitzwert flr die HShe der von
den verschiedenen Fahrzeugkiassen entrichteten Dieselkraft-
stoffsteuern und von der Annahme aus, dass die Fahrzeuge
ausschliess!lich auf nicht geblhrenpflichtigen Autobahnen
verkehren. Wie unter 5 c) dieser Begrindung erldutert, soll die
bael Fahrten auf gebihrenpflichtigen Autobahnen entrichtete
Dieselkraftstoffsteuer bel der Festiegung von Kraftfahr-
Zeugsteuermindestsitzen berilcksichtigt werden.



AR8I4

Der Artikel nennt ausserdem dle Wihrungseinheit, In der die
Kraftfahrzeugsteusr angegeben werden soll, und die vorgesehenen
Massnahmen flir den Fall, dass ein Mitgliedstaat es versiumt, die
arbeteanen Angaben rechtzeitig zu Ubermitteln.

Die Mitgliedstaaten, dle die verlangten Inforn&tlonon nicht
plnktlich beibr ingen, bleiben bel den Berechnungen
unberlicksichtigt. Der Kraftfahrzeugsteuermindestsatz wird dann
nur aufgrund der von anderen Mitgliedstaaten Ubermitteiten Daten
festgelegt. Mit dieser Bestlmmdng soll vermleden werden, dass
Mitgliedstaaten die Durchfihrung dieser Richtiinle blockieren,
indem sie die gewlnschten Daten nicht dbesrmittein.

Art 11

In diesem Artike! ist festgelegt, unter welchen Bedingungen eine
Teilrlckerstattung der Kraftfahrzeugsteuern erfolgen kdnnte. Eine
solche Riickerstattung Ist mdglich, wenn die Fahrzeuge auf
geblhrenpflichtigen Autobahnen gefahren sind. Der
Rickerstattungsbetrag ist abhiingig vom Verhiitnis zwischen den auf
geb{lhrenpfiichtigen Autobahnen und den im Jahr insgesamt
zurilckgslegten Kilometerentfernungen. Der Einfachheit halber wird
die Jahreskilometerzahl auf 100.000 km festgeiegt. F¥hrt ein
Fahrzeug davon In ‘einem Jahr 50.000 km auf gebllhrenpflichtigen
Autobahnen, so wirde dies zu einer 50 X-igen Rlckerstattung der
Jdhrlichen Kraftfahrzeugstsuer fithren.

Artike| 12

In diesem Artikel wird .das zulé#ssige Gesamtgewicht als
Besteusrungsgrundiage festgelegt.
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Anderung des Vorschlags flr eine
RICHTLINIE DES RATES
zur Anlastung der Wegekosten an schwere Nutzfahrzeuge

Der Vorschlag der Kommission vom 8. Januar 1988 (Dok. KOM(87) 718
enhdg.) wird wie folgt gedndert:

1.

Die Erwidgungsgrinde erhalten folgende Fassung:

“Die einzeistaatlichen Systeme flr die Besteuerung der Benutzung
und des Haltens von schweren Lastfahrzeugen sollen schrittweise
angeglichen werden. Diese Angleichung betrifft die Struktur der
Abgaben und Ihre effektive H3he.

Um ein gemeinschaftswoltes Wegekostenzuwe isungssystem 2u
verwirklichen, ohne den Wettbewerb zu verzerren, Ist eine
harmonisierte Struktur der Besteuerungssysteme erforder|ich, wobei
als Besteuerungsgrundlage das zullissige Gesamtgewicht der
Fahrzeuge innerhalb von Klassen dienen soll, deren Eintellung sich
nach Zah!l und Anordnung der Achsen richtet.

Die Steuersiitze sol|én so festgelegt werden, daB sie die von den
entsprechenden Fahrzeugen verursachten Wegekosten widerspiegein.
Hierbei sollen die fir ein Fahrzeug zu entrichtenden Abgaben unter
Berlcksichtigung der harmonisierten HShe der Dleselkraft-
stoffsteusr zumindest dle bei der Benutzung der Verkehrswege durch
dieses Fahrzeug entstehenden verkehrsabhiingigen Kosten decken. Der
Krartfahrzeugsteusrnsttobetrag scll den in einigen Witgliedstaaten
fiir die Benutzung bestimmter Wege entrichteten Gebilhren Rechnung
tragen. |
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Es ist angezeigt, die Angleichung der einzelstaatlichen Steuer-
systeme zunichst auf Lastfahrzeuge mit Dieselantrieb und einem
bestimmten Mindestgesamtgewicht, .dis potentiell Im Innerge-
me inschaftlichen grenzlbersachreitenden Glterverkehr eingesetzt
werden, zu beschrinken.

Die genaue Zuweisung der Wagekosten und der externen Kosten soll
im tdealfali aufgrund dlesbeziliglicher Kostenangaben der einzeinen
Mitgiiedstaaten erfoigen; da solche Angaben derzeit nicht
vollsténdig verflgbar sind, soll ein vor(bergehendes System
eingefihrt werden, das auf fdr alle MItgliedstaaten verbindlichen
Kraftfahrzeugsteuermindestsitzen beruht.

Lingerfristiges Zlel fUr dle Kraftfahrzeugbesteusrung ist dle
Anwendung eines gemeinschaftswelten Systems nach dem
Territorialitidtsprinzip.

Bei der Verwirklichung der einzelnen Phasen soll ein genauer
leitplan eingehaltan werden.

Fr ein reibungsioses Funktionleren des gemeinschaftiichen
Besteuerungssystems fdr den StraBenverkshr kann es zur
Verringerung der Uunterschiede zwischen den Besteuerungssysteman
und zur Sichesrung des freien Strassenverkehrsflusses erforder|ich
sein, mit Drittidndern Verhandlungen aufiuneﬁmen.'

In Artikel 2 erhdlt Absatz 1 folgendes Fassung:

"1. im Sinne dieser Richtliinie sind “schwere Nutzfahrzeuge”
Lastkraftfahrzeuge, Lastzlge und Sattelkraftfahrzeuge, die in
elnem Mitgliedstaat zugelassen sind oder andernfalls Unternshmen
mit Sitz in einem Mitglledstaat oder Gebietsansissigen eines
Mitgliedstaates gehren oder in einem Mitgliedstaat von diesen
Unternshmen oder von Gebietsansissigen benutzt werden, sofern

- die Zuglieistung mit einem Diessimotor erbracht wird;
- sie Im Stradengliterverkehr eingesetzt werden;
- ihr zul¥&ssiges Gesamtgewicht mindestens 12 Tonnen betrigt."
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Artikel 4 Absatz 3 wird gestrichen; dem Absatz 2 Buchstabe b)
werden folgende Worte angefligt: “Gebllhren auf Brilcken, in Tunnein
und auf Gebirgspissen,”.

In Artike! 5 erhdit Absatz 2 folgende Fassung:

“2. FUr den Zweck dieser Richtlinie sind Strasenbenutzungsgebithren
nur auf bestimmten Autcbahnen, Autobahnnetzen oder Tellen davon
zullssig.

'Autobahn’ ist eine Strade, die fUr den Verkehr mit
Kraftfahrzeugen bssonders bestimmt und gebaut ist, zu der von den
angrenzenden Grundstilcken aus keine unmittelbare Zufahrt bestent
und dia:

i) - auBer an einzelnen Stellen oder voribergehend - flr
beide Verkehrsrichtungen besondere Fahrbahnen hat, die
durch einen nicht fUr den Verkehr bestimmten
Gelindestreifen oder (n Ausnahmefdillen durch andere
Mittel voneinander getrennt sind;

ii) keine hihengleiche Kreuzung mit StraBen, Eisenbahn- oder
Strasenbahnschienen oder Gehwegen hat; und

i1i) als Autobahn besonders gekennzeichnet Ist.”

In Artikel 6 erhdit Absatz 2 folgende Fassung:

"2. In Jeder Klasse oder Unterklasse gilt das zullissige
Gesamtgewicht des schweren Nutzfahrzeugs als

Besteuerungsgrundiage.

Elne‘nlfferenzlerung des zullssioeh Gesamtgewichts erfoigt auf der
Grundlage der Klassifizierung in Anhang 1.”



10.

11.
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In Artikel 6 wird Absatz 3 gestrichen.

In Artikel 7 wird Absatz 2 gestrichen.

In Artikel 8 wird Absatz 2 Buchstabe b) gestrichen.

in Artike! 8 Absatz 2 wird Buchstabe ¢) zu Buchstabe b).

Artikel 9 erhilt folgende Fassung:

"Die Mitgliedstaaten wanden voriilbergehend die In Anhang 2
aufgefihrten Kraftfahrzeugsteuermindestsitze an. Diese gelten vom

1.

Januar 1992 bis zum 31. Dezember 1994; ab dann gelten die gemis

Artikel 10 festgelegten Sitze.”

Artikel 10 erhilt folgende Fassung:

"Artikel 10

Ab 1. Januar 1995 wenden die Mitgliedstaaten die gemif den
nachfolgenden Abs¥tzen festgelegten kraftfahrzeugstouer-
mindests&tze an. Der Rat beschliieB8t diese Sktze spitestens
bis zum 31. Dezember 1993 aufgrund eines Vorschlags, den ihm
die Kommission spitestens am 1. MArz 1993 vor legt.

Die Mitgliedstaaten {ibermitteln der Kommission bis spitestens
1. Juni 1992 gemiB8 dem Schema Iin Anhang 3 zu Jeder der In
Artikel 8 aufgeflihrten Fahrzeugklassen Angaben (lber die
antsprechenden Wegekosten.

Anhand der von den Mitgliedstaaten gemdB Absatz 2 gemachten
Angaben zu den Wegekosten ermitteit die Kommission dann die
durchschnlttiichen Iogékostqn far dle einzalinen
Fahrzeugklassen.
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Unter Verwendung der mitglledstaatlichen Angaben berechnet
die Kommission nach Abzug des voraussichtlichen Aufkommens
aus der Dieselkraftstoffsteuer gemaa‘ dem In Anhang 4
beschr lebsnen Verfahren und unter Bearlcksichtigung der gemis
Absatz 2 und 3 ermittsiten HShe der Wegekosten fUr Jede
Fahrzeugklasse den Kraftfahrzeugsteuermindestsatz.

Die Kraftfahrzsugsteusersitze lauten auf Ecu.

Die Mitgliedstaaten, die die in den Anhlingen 1 und 2 flr dle
Informat ionsibermittiung genannten Fristen nicht einhalten,
werden In dis Berechnungen nicht einbeszogen. Die
gemeinschaftlichen Wegekosten und die entsprechenden
Steuersitze werden dann ausschlie8lich anhand der von den
Ubrigen Mitg!iedstaaten Ubermittelten Angaben errechnet.*

Sofern und sclange wenigstens sieben Mitgliedstaaten nicht in
der Lage ist, den Kommissionsdienststellen gesignete Angaben
zu den Wegekosten gem3B Anhang 3 bereitzustelien, ist die
Kommigssion befugt, eine Anhebung der Iin Artikel 9 genannten
Sdtze um héchstens 10 X J&hrlich zu beschlieBen.

Das in den Absidtzen 2 bis 6 dargelegte Verfahren wird
Jdhriich wiederholit. Bei dieser Gslegenhelt wird auch die
Notwendigkelt beriicksichtigt, eins alim¥hliche Zunahme des
Wegekostendeckungsgrades festzulegen, so dass spitestens bls
zum 31. Dezember 1999 wenigstens die gesamten Wegekosten
gedeckt werden.

Der Rat wird vor dem 31. Dezember 1993 (ber einen Vorschlag
der Kommission beschiiessen, in dem das Verfahren zur
DurchfUhrung von Absatz 8 bestimmt wird."”



12. Artike! 11 erhdlt folgende Fassung:

"Artikel 11

Mit Wirkung vom 1. Januar 1992 kénnen die einzelstaatlichen
Behdrden an sie entrichtete Kraftfahrzeugsteuern unter Ber(lck-
sichtigung der Kilometer, die die Fahrzeuge auf gebUhrenpflich-
tigen Autobahnen in der Gemeinschaft zurlckgelegt haben, rick-
erstatten. Die Rlckerstattung auf Jdhrticher Basls erfolgt nach
folgender Formel:

(Fahrzeug-km_auf gebihrenpflightigen Autobahnen x nominale j¥hrj.
Kfz-Steuer) / 100.000." '

13. Artikel 12 wird zu Artikel 13.
14, Artikel 12 erhidtt folgende Fassung:

“Artikel 12
Die Mitgliedstaaten setzen die erforderlichen Rechts— und Verwaltungs-
vorschriften in Kraft, um dieser Richtlinie ab dem 1. Januar 1992
nachzukommen. Sie unterrichten die Xommission unverzlglich davon.
Wenn die Mitgliedstaaten die Vorschriften nach Absatz 1 erlassen,
nehmen sie In diesen selbst oder durch einen Hinwels bei der amtlichen

Yeritfentlichung auf diese Richtlinie Bezug. Sie regelin die Einzel-
heiten dleser Bezugnahme."

Geschehen zu Briissel am Im Namen des Rates
Der Prisident
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Anhang 1
Fahrzeugklasgifizierung
Unterktasge Lastfahrzeuge — zullissiges Gesamtgewicht (in Tonnen)
Ober r_oder
glejch
Lastkraftwagen
2 Achsen
7.5 12
12 13
13 14
14 15
15 18
3 Achsen
18 17
17 . 19
19 21
21 23
23 25
25% 267
4 Achsen
23 25
25 27
27 ' 29
29 31
1= Ja=*

Fahrzeuge mit elner Antriebsachse mit pneumatischer Aufhingung oder
glelchwertigem System.
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Fahrzeugkombinat ionen

2+1 Achsen

12 14
14 16
16 18
18 20
20 , 22
22 _ 23
23 : 25
25 28

2+2 Achsen

23 25
25 26
26 28
28 29
29 ' 31
31 33
33 38
38= 3gs
243 Achsen
38 38
38 40
3+2 Achsen
38 38
38 40
40 44
3+3 Achsen
36 38
as 40
40 44
* Fahrzeuge mit einer Antriebsachse mit pneumatischer Aufhingung oder

gleichwertigem System.
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Anhang 2
Tabells 1
St rgitze f di bergan hase
vom 1. nuar bi mb 1
Unterklassen Lastfahrzeuge (Gewlcht in Tonnen)

Lastkraftwagen Mindeststeuer
(In ECU/Jahr)

2 Achsen
12 13 71
13 14 204
14 15 286
18 18 645
3 Achsen
15 17 127
17 19 262
19 21 339
21 23 523
23 25 814
25* 26" 814
4 Achsen
23 25 343
25 27 §37
27 29 853
29 31 1267
31 32= 1267

Fahrzougé mit elner Antriebsachse mit pneumatischer Aufhingung oder
gleichwertigem System.

Fahrzeuge mit derartigen Aufhingungssystemen werden zu einem
Steuersatz veranlagt, der fir die unmittelbar darunter | tegende
Fahrzeugkiasse gilt. Zum Beispiel wird ein Lastkraftwagen mit 3 Achsen
und einem zul#issigen Gesamtgewicht von 23 Tonnen mit 339 ECU statt mit
523 ECU besteuert.
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Fahrzeugkombinationen Mindestst r
(in ECU/Jahr)
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2+1 Achsen
12 14 Q
14 16 0
16 18 32
18 20 76
20 22 175
22 23 229
23 25 414
25 28 723
2+2 Achsen
23 25 165
25 26 271
26 28 398
28 29 482
29 k]| 790
31 33 1097
33 36 1666
36+ 3a= 1666
2+3 Achsen
36 38 1216
38 40 16562
3+2 Achsen
36 a8 1072
38 40 1481
40 44 2191
3+3 Achsen
36 38 532
38 40 791
40 44 1262

Fahrzeuge mit einer Antriebsachse mit pneumatischer Aufhingung oder
gleichwertigem System.

Fahrzeuge mit derartigen Aufhidngungssystemen werden zu einem Steuersatz
verantagt, der fUr die unmittelbar darunter [legende Fahrzeugklasse
gilt. Zum Beispie! wird eine Fahrzeugkombination mit 3 Achsen und
einem zulliissigem Gesamtgewicht von 23 Tonnen mit 175 ECU statt mit 229
ECU besteuert.
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Anhang 2

t rsdtze fdr di ber
vom 1. Januar 1993 bis 31. Dezember 1993

Unterkiassen Lastfahrzeuge (Gewicht in Tonnen)

Lastkraftwagen Mindestst r
(in ECU/J2ahr)

2 Achsen
12 13 94
13 14 - 272
14 15 382
15 18 860

3 Achsen
15 17 189
17 19 349
19 21 452
21 23 697
23 25 1086
25= 26* 1086

4 Achsen
23 25 457
25 27 716
27 29 1137
29 31 1689
31* 32= 1689

* Fahrzeuge mit einer Antriebsachse mit pneumatischer Aufhingung oder
glteichwertigem System.

Fahrzeuge mit dérartlgan Aufhingungssystemen werden zu einem Steuersatz
veranlagt, der fldr die unmittelbar darunter |iegende Fahrzeugklasse
gilt. Zum Beisplel wird ein Lastkraftwagen mit 3 Achsen und einem
Zuldssigen Gesadtgewicht von 23 Tonnen mit 452 ECU statt mit 697 ECU
besteuert. '
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Fahrzeugkombinationen =  Mindeststeusr
{in ECU/Jahr)
2+1 Achsen
12 14 0
14 16 0
i6 18 43
18 20 101
20 22 233
22 23 305
23 25 5§52
25 28 964
2+2 Achsen
23 25 220
25 26 361
26 28 531
28 29 643
29 31 1053
31 33 1463
33 36 2222
36+ 3= 2222
2+3 Achsen
a5 38 1622
38 40 2203
3+2 Achsen
36 38 1430
3s 40 1974
40 44 2922
3+3 Achsen
36 38 709
38 40 1054
40 44 1683

Fahrzeuge mit einer Antriebsachse mit pneumatischer Aufhdngung oder
gieichwertigem System.

Fahrzeuge mit derartigen Aufhlingungssystemen werden zu einem Steusérsatz
varanlagt, der flr die unmittelbar darunter !liegende Fahrzeugklasse
gilt. Zum Beispiel wird eine Fahrzeugkombination mit 3 Achsen und
einem zul¥dssigem Gesamtgewicht von 23 Tonnen mit 233 ECU statt mit 305
ECU besteuert.
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Anhang 2

batl

t r fdr h
vom 1. Januar 1994 bis 3t. Dezember 1994

Unterklassen Lastfahrzeuge (Gewicht in Tonnen)

r w n ind
{in ECU/Jahr)

2 Achsen
12 13 118
13 4 340
14 15 477
15 18 1075
3 Achsen
L] 17 211
17 19 436
19 21 565
21 23 871
23 25 1357
25= 26* 1357
4 Achsen
23 25 571
25 27 895
27 29 1421
29 31 2111
1= 32= 2111

Fahrzeuge mit einer Antriebsachse mit pneumatischer Aufhingung oder
gleichwertigem System. - :

Fahrzeuge mit solchen Aufhingungssystemen werden zu einem Steuersatz
veranlagt, der fidr die unmittelbar darunter |legende Fahrzeugklasse
gilt. Zum Belispiel wird ein Lastkraftwagen mit 3 Achsen und elnem
Zul&ssigsn Gesamtgewicht von 23 Tonnen mit 565 ECU statt mit 871 ECU
besteuert.
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Fahrzeugkombinationen Mindeststeuer

(in ECU/Jahr)

2+1 Achsen

12 14 0]
14 16 0
16 18 54
18 20 126
20 22 291
22 23 as1
23 25 690

25 28 1205

242 Achsen

23 25 275
25 26 451
26 28 664
28 29 804
29 3 1316
31 a3 1829
a3 36 2777
36+ 38* 2777
2+3 Achsen
36 as 2027
as 40 2754
3+2 Achsen
36 38 1787
38 40 2468
40 44 3652
3+3 Achsen
36 38 886
38 40 1318
40 44 2104

Fahrzeuge mit einer Antriebsachse mit pneumatischer Aufhingung oder
gleichwertigen System.

fFahrzeuge mit solchen Aufhidngungssystemen werden zu elnem Steuersatz
veranlagt, der fir die unmitteibar darunter |iegende Fahrzeugklasse
gilt. Zum Beispiel wird eine Fahrzeugkombination mit 3 Achsen und
einem zutlissigen Gesamtgewicht von 23 Tonnen mit 291 ECU statt mit 381
ECU besteuert. '

L
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Methodologie

t

Wegen des Fehlens frdherer Angaben fUr die meisten Mitgliedstaaten
haben die Dienststelien der Kommission einige Berechnungen
angestellit, dle zu den Mindestsitzen der Kraftfahrzeugsteuern flr
die verschiedenen Fahrzeugktassen flhren.

Die Angaben (dber dle durchschnittlichen Wegekosten pro Fahrzeug.km
fir Lastkraftwagen sind nur f{ir vier Mitgliledstaaten (D, F, B, UK)
ver flgbar.

in der Annahme, dass die Lastkraftwagen 100.000 km pro Jahr
zuricklegen, werden Gesamtkosten von 15.610 ECU (10.23Q ECU fdr die
variablen Kosten und 5.380 ECU fidr die festen Wegekosten) anhand der
Kilomaterkosten errechnet. Es muss betont werden, dass diese Zahi
nur ein Durchschnitt ist, und dass sie demnach nicht den Wegekosten
einer wirklichen Fahrzeugklasse entspricht.

Um die Wegekosten der verschiedenen Fahrzeugklassen zu erhalten,
wurden einerseits die fdr die durchschnittiichen (variable, feste und
gesamte) Kosten errechneten Zahlen und andererseits dis verschiedenen
Koesfflzienten, die vom Verkehrsministerium des Yersinigten
Kdnigreiches verbffentticht worden sind, benutzt.

Un die }ihrtichen Mindests&tze der Kraftfahrzeugsteuer festiulegen,
wurde die folgende Berechnung f(r Jede Fahrzeugkiaasse durchgefihrt:

Die allgemsine Formel ist:

(gesamte Wegekosten - bezahlite Dieseikraftstoffsteuern) x K =
Kraftfahrzeug-Mindeststeuersatz.

wobel: gesamte Wegekosten = Summe der festen und variablen
Wegekosten flUr die betreffende Fahrzeugklasse (slehe unten
Punkt 3)
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bezahlte Dieselkraftstoffsteuern - Betrag der
Dieselkraftstoffsteuer, den ein bestimmtes Fahrzeug zahlen
wirde (= Jdhrliche Kilometerzahl X Einheitsverbrauch

(Liter/km x H&he der Z&1tle/Liter(1)) (siehe unten Punkt 4°

Der Mindestsatz der Kraftfahrz t r Ist gleich K x dem
Anteil der Wegegesamtkosten, der nicht von dan
Dieselkraftstoffsteuern gedackt wird. Der
Multiplikationskoeffizient K wird auf alle Fahrzeugklassen

angewandt (siehe unten Punkt §).

Genauere Erkl#rung dieser drei Elements.

3. Die Berechnung der Wegegesamtkosten fiir jede Fahrzeugklasse, gemiss
der im Vereinigten Kdnigreich angewandten Methods, beruht auf den
folgenden Parametern:

- zuldssiges Gesamtgewicht der Fahrzeuge

- die Anzahl Standardachsen (Funktion der Achsenanzahl und des
Fahrzeuggewichts)

- die Anzahl Wageneinheiten (Funktion der Fahrzeugmasse)

Mit diesen Spezifizierungen Kkann man die Wegekosten flUr die
verschiedenen Fahrzeugkliassen berechnen, unter der Voraussstzung,
dass man diese Kosten fir wenigstens eine einzige Fahrzeugklasse
kennt. Da nur die durchschnittlichen Kosten der Gesamtheit der
Fahrzeugklassen bekannt sind, sind diese Kosten fir die Berechnung
der Mindestsdtze der Kraftfahrzeugsteuern benutzt worden.

4, Die Zielsetzung Ist, im Durchschnitt die variablen Wegekosten durch
Dieselkraftstoffsteuern zu decken. Mit anderen Worten, die H&he der
Steuern sotl die variablen Kosten der “durchschnlittlichen*
Fahrzeugklasse decken. Da der Dieselvearbrauch nicht preoportional zu
den vartablen Kosten varilert, zahlen kleinere Fahrzeuge mehr als
ihre variablen Kosten, wihrend grissere Fahrzeuge wenigar zahlen.
Die Differenz 2wischen den Wegegesamtkosten und den bezahiten
Dieselkraftstoffsteuern wird f{r schwerere Fahrzeuge proportional
héher. Das geht tellwesise auf die h8heren festen Kosten fiUr die
ietzteren zurlck, aber auch auf die Uberproportional wachsende H&he
der Kosten im Vergleich zum Kraftstoffverbrauch.

(1) Die Dieselkraftstoffsteusr wird so berechnet, dass die
durchschnittiichen variablen Kosten gedeckt werden
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Die Wahl in Multiplikationgsfaktors K beruht auf dem poiitischen
IZwang, den notwendigen Ausgleich zwischen der Realisierung der
vollstindigen Deckung der Wegegesamtkosten, und dem Bemlhen, ein zu
starkes und zu pl&tzliches Anwachsen der Kraftfahrzeugsteuersdtze zu
vermeiden, zu finden.

Der Wert des Kceffizienten K entspricht:

0.15 fir das Jahr 1992
0.20 fdr das Jahr 1993
0.25 fUur das Jahr 1994

Falls die Mindestsdtze der Kraftfahrzeugsteuern fur die
Ubergangsphasen in Tabelle 3 mit einem Faktor 0.25 berechnet werden,
decken sie ein Viertel der Gesamtkosten, dies noch nicht von den
Diesalkraftstoffsteuern gedeckt werden.

Filr kleinere Fahrzeuge wird so mehr als ein Viertel der festen Kosten

gedeckt, wihrend fUr grdssere Fahrzeuge das Gegenteil der Fall ist,
Nur fUr die hypothetische “"mitttere"™ Fahrzeugkiasse wird genau ein
Viertel der festen Kosten gedeckt, da dann die gesamten

verinder | ichen Kosten schon von den Dleselkraftstoffsteuern gedeckt
werden,

Ein anderer Grund fUr die Wahl einer ziemlich nledrigen Steuerh&he
ist auf das Bestehsan - von gebilhrenpflichtigen Autobahnen
zurtckzuflhren. Da im Prinzip die Gesamtkosten dieser Strassen durch
die Geb{lnren gedeckt werden, folgt daraus, dass dle auf diesen
Strassen bezahlten Diesetkraftstoffsteusrn eine Herabsetzung der
Mindesth8hen erfordern.
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Anhang 3
ngaben, di t r hnun
r mittleren W n erbeten w

Die Mitgliedstaaten Ubermitteln fUr Jede in Anhang 2 verzeichnete
Fahrzeugklasse eine Aufschiftsselung der Wegekosten Jeo auf dem
gebilhrenfrelen Netz zurlckgelegten Kilometer. Das Verfakren zur Auftsllung
dieser Kosten zwischen den Fahrieugklassen soll genau beschrieben werden,
damit dile verschiedenen Ausklnfte von den Kommisslonsdienststellen
zusammenhingend gegenlbergestelit und anhand des Ourchschnitts der
vorgelegten Zahlen fdr jede Fahrzeugklasse die Kosten Je Kilometer
errechnet werden k&nnen. Jeder Mitgliedstaat soll sein elgensas Verfahren
ur Kostenantastung wihlen dlrfen, wobei Jedoch mindestens zwei
Differenzierungsfaktoren u berilcksichtigen gsind: das zul¥issige
Gesamtgewicht und die Achszahl.

Diese Zahlenangaben sollen in Ecu, Kurs von 1891, erfolgen.
Die Aufschlldsselung soll folgendermagen aussehen:

- Kosten fidr die Erweiterung des StraBesnnetzes (neus Autobahnen oder
StraBen, zusidtzliche Fahrstreifen), ausgehend von dem Mittelwert der
letzten zehn Jahre;

- Kosten flr Erneuerungé- und groBe Instandsetzungsarbeiten, ausgehend
vom Mittelwert der letzten zehn Jahre;

- Kosten flr Ausbesserung und Wartung®, ausgehend vom Mittelwert der
letzten drel Jahre;

- Kosten fir die Pollzei.

hd verstirkung, Entwisserung, Winterdienst, kleine
Fahrbahnausbessordnyon, Pflege der Bankette, Verkehrszeichen,
Beleuchtung, Unterhaltung der FuBgiinger- und Fahrradwege,
Schutzplanken usw,
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Anhang 4

Mit Wirkung vom-1. Janyar 1995 anzuwendendes System

Das Zlel ist, nach und nach die Wegegesamtkosten flr )Jede Fahrzeugklasse zu
decken. Deshaib muss dle HShe der Kraftfahrzeugsteuer von der Differenz
zwischen den Jdhriichen Wegekosten und dem jdhrlichen Aufkommen aus den
Diesselkraftstoffsteuern abhingen. Das Bestehen von Strassen jedoch, wo die
Kosten schon durch Geblhren gedeckt werden, fdhrt Zu einer
Doppe lbesteuerung. Da Kraftfahrzeugsteuern proportional zu den auf
_geblhrenpflichtigen Strassen zurlUckgelegten Kilometern rickerstattet
werden, geht die verbleibende Doppelbesteusrung auf die
Dieselverbrauchssteuern zurdck, die beim Fahren auf gebihrenpflichtigen
Autobahnen entrichtet warden.

Un diese Doppelbesteuerung auszugleichen, soilte eine Verringerung
durchgefdhrt werden, um einen ungerecht hohen Dsckungsgrad, vor allem In
Jenen Mitgliedstaaten, in dasnen Fahrzeuge am meisten auf
geblhrenpflichtigen Autobahnen fahren, 2u vermeiden, Diese
Doppelbesteusrung Ist sehr hoch: im Durchschnitt wirde es bedeuten, dass
die variablen Wegekosten doppeit berechnst werden, einmal als Teil der
entrichteten Autobahngebillhren, und Zweaitens in Form von
Dieselkraftstoffsteuern. Wenn man weiter berdcksichtigt, dass variable
Kosten etwa zwei Drittel der gesamten Wegekosten darstsllen, wird
ersichtlich, dass dies zu eliner ernsten Diskriminierung von Benutzern der
gebilhrenpflichtigen Autobahnen fithren wiirde,

Damit die Kommnission diese Aspekte berlcksichtigen kann, wenn sie Mindest-
Kraftfahrzeugsteuern vorschligt, sollten die Mitgliedstaaten foligende
Ausklinfte Ubermittelin:

- den j&hriichen Kilometer-~Durchschnitt pro Fahrzeugklasse auf nicht
gebUhrenpflichtigen Autobahnen

- den Jdhrlichen Kilometer-Durchschnitt pro Fahrzeugklasse auf
gebilthrenpfiichtigen Autobahnen
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FICHE D IMPACT SUR LA COMPETITIVITE ET L'EMPLOI

Quelles est la justification principale de ia mesure?

Cette mesure a comme but |‘étimination des distorsions de
concurrence d'origine fiscale dans le secteur du transport
routier, ainsi que |I'allocation des colits de |'usage des

infrastructures aux usagers.

L'établissement d’'un certain équilibre entre ces colts d‘un
¢Otéd et les taxes sur les véhicules, les accises sur ie diesel
et los péages autoroutiéres de |'autre cétéd, est envisagé.

L'élimination des distorsions de concurrence de nature fiscale
est Indigquéde parce que dans |le cadre de la f|ibéralisation des
prestations de services de transport routiers intra-CEE, il est
important que les transporteurs routiers puissent opérer dans
les mémes conditions.

Caractéristiques des entreprises concerndes. En particulier
(a) - Y a-t-il un grand nombre de PME? Oui
(b) Note-t-on des concentrations dans les régions

i. éligibles aux aides régionales des Etats membres?
Non ‘

il. éligibles au Feder?
Non

Quelies sont les obligations imposées directement aux
entreprises?

Malgré le fait que |'application de cette directive conduirait
4 une augmentation du niveau des taxes sur les véhicules pour
la plupart des Etats-Membres, aucune nouvelie obligation en
résulte directement pour les entreprises concerndes.

Les taux minimum proposés pour la période Intérimaire sont
donnés dans les tabfeaux 1 4 3 de |'annexe il & la proposition.

Quelles sont Ies obligations susceptibles d‘'8tre imposédes
indirectement aux entreprises via les autorités locales?

La proposition introduit pour tous les Etats-Membres !‘option
d’un remboursement (partiel ou total) des taxes sur les
véhicules au fr et i mesure qu‘on roule sur des autoroutes 3
péage.

Dans le cas édchéant, le remboursemant devrait se faire sur base
du nombre de ki!ométres parcourus sur les autoroutes & péage.
Pour vérifier la légallitéd d’une demande de remboursemsnt, les
transporteurs seront tenus & fournir périodiquement. les preuves
de paisment das péages.
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07.06.91

BeschiuB

des Bundesrates

zur

Anderung des Vorschlags fiir eine Richtlinie des Rates zur

Anlastung der Wegekosten an schwere Nutzfahrzeuge *)

*) Urspriinglicher Vorschlag vgl. Drucksache 62/88
KOM(90) 540 endg.; Ratsdok. 4714/91

Der Bundesrat hat in seiner 631. Sitzung am 7. Juni 1991 zu
der Vorlage wie folgt Stellung genommen:

1. Der Bundesrat verweist auf seine Stellungnahme vom
8. Juli 1988 - BR-Drucksache 62/88 (Beschluf) - und be-
krdftigt seine Auffassung, daB die Liberalisierung des
europdischen Verkehrsmarktes nur schrittweise zusammen
mit MaBnahmen zur Beseitigung bestehender Wettbewerbs-
verzerrungen erfolgen kann.

Der Bundesrat begriiBt die Initiative der EG-Kommission,
mit dem Richtlinienvorschlag méglichst schnell die
fiskalischen Belastungen innerhalb der EG zu harmoni-
sieren und damit Wettbewerbsverzerrungen abzubauen.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, sich fir

folgende Regelungen einzusetzen:

Ahemvertriob: Veriag Dr. Hans Heger, Postfach 200821, 5300 Bonn 2
" ISSN 0720-2946



o -2 - i}g : ,44é?kgq

Der Bundesrat hdlt wunter dem Gesichtspunkt einer
effizienten Angleichung der Wettbewerbsbedingungen die
vorgeschlagene Hohe der kraftfahrzeugsteuerlichen Min-
destsdtze fir unzureichend.

Die in dem gednderten Vorschlag vorgesehenen Mindest-
steuern liegen selbst in der dritten Stufe deutlich unter
den im ‘"Gesetz iiber Gebithren fir die Benutzung von
Bundesfernstraflen mit schweren Lastkraftwagen' ,vorgese-
henen Sitzen, d. h., der straBengebundene Giiterverkehr
wird weiterhin indirekt subventioniert. Die KXonkurrenz-
situation des schienengebundenen Giiterverkehrs wird damit
geschwdcht. Eine gerechte Anlastung der Wegekosten an
schwere Nutzfahrzeuge wird nicht erreicht.

Der Bundesrat bittet daher die Bundesregierung, sich bei
den weiteren Verhandlungen bei der Europiischen Gemein-
schaft dafir einzusetzen, daB die vorgesehenen Mindest-
steuersdtze filir Nutzfahrzeuge deutlich angehoben werden.

Eine Anhebung der Mindestsitze ist insbesondere auch
geboten, um eine effektive Anlastung der Wegekosten an
schwere Nutzfahrzeuge zu erreichen und die Konkurrenz-
situation des schienengebundenen Giiterverkehrs nicht zu
schwidchen,

In der Richtlinie sollten nicht nur Kfz-Steuer-Mindest-
sdtze, sondern als Endziel einheitliche Steuersitze
festgelegt werden; denn nur so kann eine standortbedingte
Verzerrung des Wettbewerbs -~ wie z. B. beim Hinterland-
verkehr der deutschen Seehifen - vermieden werden.
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Der Bundesrat hdlt die Mdglichkeit der Anrechnung von
Autobahngebithren auf die Kfz-Steuer fiir keine geeignete
MaBnahme zur Wettbewerbsangleichung. Eine derartige
Anrechnung wiirde der Einfihrung und Erh8hung von
Gebithren - auch im Pkw-Bereich - Vorschub leisten und
kénnte damit insgesamt zu einer weiteren nicht gewiinsch-
ten Aufsplitterung des verkehrsspezifischen Abgaben-
systems fiihren.
.

Insbesondere koénnte sich auch eine Benachteiligung
derjenigen Giiterverkehrsunternehmen ergeben, in deren
Heimatstaaten es keine Autobahngebiihren und damit inso-
weit keine Anrechnungsmdglichkeit gibt.

Die vorgeschlagene Anrechnung wiirde zudem das den Lidndern
zustehende Kfz-Steueraufkommen erheblich reduzieren und
zu einem kaum zu bewdltigenden biirokratischen Aufwand
sowohl im Bereich der Wirtschaft als auch bei der
Finanzverwaltung fiihren.

Da Mitgliedstaaten mit gebithrenpflichtigen Autobahnen ein
Uberdurchschnittliches, und Mitgliedstaaten ohne diese,
wie z. B. die Bundesrepublik Deutschland, ein wunter-
durchschnittliches Abgabenaufkommen erhielten, erscheint
es sachgerecht, entweder die bezahlten Autobahngebithren
durch den Mitgliedstaat zuriickzahlen zu 1lassen, in
welchem sich die gebiihrenpflichtige Autobahn befindet,
oder die Verkehrsteilnehmer von der Gebithr insgesamt
freizustellen.

Der gednderte Richtlinienvorschlag wird den gestiegenen
Erfordernissen des Umweltschutzes im Bereich des Giiter-
kraftverkehrs nicht gerecht. Der Bundesrat hilt im Rahmen
der Steuerharmonisierung eine . Fortentwicklung des
verkehrsspezifischen Abgabensystems unter &kologischen
Gesichtspunkten filir erforderlich.
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Der Bundesrat fordert die Bundesregierung auf, sich an
der Erarbeitung von Vorschligen fiir die Realisierung
einer &kologischen Zusatzkomponente aktiv zu beteiligen,
um die Einbeziehung externer Kosten des StraRengiiterver-
kehrs schnellstméglich zu erreichen.

Diese Zusatzkomponente muff nach seiner Auffassung so
bemessen werden, daB der &kologische Varteil des
schienengebundenen Gliterverkehrs gegeniiber dem f}ansport
auf der StraRe auch dkonomisch sinnfdllig, d. h. fiir den
Nutzer wirtschaftlich attraktiv wird. Der Ansatz der
Kommission bedarf insoweit der Konkretisierung und
Weiterentwicklung.

Der Bundesrat bekridftigt unter Hinweis auf seine Stel-
lungnahme vom 21. Dezember 1989, Drucksache 617/89 (Be-
schluB) Tz. 22 und 23, seine Auffassung, daB sich die
Besteuerung von Nutzfahrzeugen an den Schadstoff- und
Lirmemissionen sowie dem Kraftstoffverbrauch der Fahr-
zeuge orientieren sollte.

Es erscheint im {ibrigen sach- und umweltgerecht, das
Hauptgewicht zur Deckung der tatsidchlich verursachten
Wegekosten auf die Mineraldlsteuer zu legen. Dadurch
kénnte bei den kinftig steigenden Wegekosten das
Territorialitdtsprinzip ohne groBen Aufwand stidrker
angewendet werden.

Im Gegensatz zu dem Kommissionsvorschlag konnten die
Wegekosten auch in Transitlidndern, wie z. B. in der
Bundesrepublik Deutschland, durch die aufgebrachten
Mittel gedeckt werden.

s
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Der Bundesrat weist vorsorglich darauf hin, daB moégliche
aus der Liberalisierung des Verkehrsmarktes sich erge-
bende Steuermindereinnahmen der Linder in vollem Umfang

ausgeglichen werden miissen.

Die Bundesregierung wird aufgefordert, sich hei der Euro-
pdischen Gemeinschaft mit gréltem Nachdruck fiir eine
rasche, gerechte und umweltorientierte Harmonisierung der
fiskalischen Belastungen einzusetzen, damit die deutschen
Giterkraftverkehrsunternehmen bei fortschreitender
Liberalisierung des gemeinschaftlichen Verkehrs nicht vom
Markt gedringt werden. Durch die geplante Aufhebung der
Kraftfahrzeugsteuersenkung zum 1. Midrz 1991 und die
Erhéhung der Mineraldlsteuer hat sich die Wettbewerbs~
position des deutschen Strafenverkehrsgewerbes gegeniiber
den auslidndischen Konkurrenten wieder verschlechtert.
Daher sind Fortschritte bei der Harmonisierung der
Wettbewerbsbedingungen auf europidischer Ebene dringend
erforderlich. Andernfalls besteht die Gefahr, daB die mit
der Kraftfahrzeugsteuer verfolgten finanz-, umwelt und
verkehrspolitischen Zielsetzungen ins Leere gehen, wenn
die Transportleistungen auf deutschen StraBen zunehmend
mit im EG-Ausland zugelassenen Fahrzeugen erbracht

werden.,

Fiir den Fall, daB es bis zum 1. Januar 1992 auf
EG-Ratsebene nicht zu einer Einigung tiber die Wegekosten-
richtlinie kommt, fordert der Bundesrat die Bundes-
regierung auf, mit den Lindern in Verhandlungen einzu-
treten, wie durch geeignete nationale MaBnahmen die
insbesondere zu Lasten des mittelstindischen Verkehrs-
gewerbes bestehenden Wettbewerbsverzerrungen rasch und
nachhaltig abgébaut werden kénnen.
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In die Verhandlungen einbezogen werden sollte die Priifung
systemkonformer finanzieller Erleichterungen wie z. B.
die {iibergangsweise Anrechnung im Ausland erbrachter
Mautaufwendungen sowie Ubergangsbeihilfen bei im gesamt-
gesellschaftlichen Interesse liegenden Investitionen des

Verkehrsgewerbes,

P



