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Mirz 1997 an.
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BEGRUNDUNG

1. EINLEITUNG

1.1 Mit diesem Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates soll die Richtlinie
93/89/EWG ersetzt werden, die am 5. Juli 1995 vom Europédischen Gerichtshof wegen
Verfahrensfehlern aufgehoben wurde. Damit keine Gesetzesliicke entsteht, soll deren Wirkung
so lange aufrechterhalten werden, bis der Rat eine neue Rechtsvorschrift erlaft.

1.2 Aulerdem schrieb Artikel 7 Buchstabe f der Richtlinie vor, daB} die in diesem
Artikel festgesetzten Hochstsitze der Benutzungsgebithren am 1. Januar 1997 tiberpriift werden
milssen und der Rat die erfordertichen Anpassungen vornimmt.

1.3 Um diesen rechtlichen Verpflichtungen nachzukommen, legt die Kommission
diesen Vorschlag vor. Dabei benutzt sie die Gelegenheit, einen weiteren Schritt in der
Entwicklung einer Gemeinschaftspolitik fiir faire und effiziente Preise im Verkehr
vorzuschlagen.

2. HINTERGRUND DES VORSCHLAGS
2.1 Rechtlicher Hintergrund

2.1.1 Die Bedeutung der Fahrzeugbesteuerung fiir den Straflengiiterverkehrsmarkt in
der Gemeinschaft wurde schon vor Jahren erkannt. Bereits in den 60er Jahren wurde eine breit
angelegte Untersuchung tiber die verschiedenen Aspekte der Anlastung der Wegekosten
durchgefiithrt, und im Jahre 1968 machte die Kommission einen Vorschlag fiir ein
Besteuerungssystem fiir Nutzfahrzeuge. Im Juni 1978 stimmte der Rat dem Entwurf der
Richtlinie grundsitzlich zu, doch wurde diese nie férmlich erlassen.

2.1.2 Im Januar 1988 wurde ein neuer Vorschlag fur die Anlastung der Wegekosten
an schwere Nutzfahrzeuge'” vorgelegt, der das Territorialitétsprinzip einfithrte. Dieser Vorschlag
wurde durch die Kommissionsvorschlige vom Februar 1991 und September 1992 geiindert
und schlieflich als Richtlinie 93/89/EWG" angenommen. Ziel der Richtlinie war es, durch die
Harmonisierung der Abgabensysteme und die Einfuhrung gerechter Mechanismen fur die
Anlastung der Wegekosten an die Verkehrsunternehmer zur Beseitigung von Wettbewerbs-
verzerrungen zwischen den Verkehrsunternehmen in den Mitgliedstaaten beizutragen. Der im
Oktober 1993 genehmigte Text legte fur Lastkraftwagen von mehr als 12 Tonnen
gemeinschaftsweit Mindestsdtze fiir die Kraftfahrzeugsteuer, die Bedingungen fiir die
Einfiihrung von "StraBenbenutzungsgebithren” durch die Mitgliedstaaten fiir die Benutzung thres
priméren StraBennetzes sowie Hochstsitze fir die Benutzungsgebithren fest und beschrinkte
die Mautgebiithren auf das zur Deckung der Infrastrukturkosten erforderliche Niveau.

1 KOM(87) 716 endg,; ABL Nr. C 79 vom 26.3.1988, S. 8,
@ KOM(0) 540 endg.; ABL Nr. C 75 vom 20.3.1991 und KOM(92) 405 endg.
) ABL Nr. L 279 vom 12.11.1993, S. 32.
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2.1.3 Im Oktober 1992 wurden in der Richtlinie 92/82/EWG iber die
Harmonisierung der Struktur der Verbrauchssteuern auf Mineralole Mindeststeuersitze fur
Dieselkraftstoff festgelegt. Dies ist der Kraftstoff, der praktisch von allen " schweren
Nutzfahrzeugen in der Gemeinschaft benutzt wird.

2.1.4 Neben diesen Rechtsakten versffentlichte die Kommission 1992 das Weiflbuch
iiber die kiinftige Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik®, 1995 das Griinbuch "Faire
und effiziente Preise im Verkehr™® und einen Bericht, in dem die Mindestsitze der
Verbrauchssteuemn iiberpriift wurden”.

2.15 Im WeiBbuch iiber die kiinftige Entwickiung der gemeinsamen Verkehrspolitik
wurde die dringende Notwendigkeit der Entwicklung einer umfassenderen verkehrspolitischen
Strategie anerkannt. Es wurde argumentiert, da das BewuBtsein fur die unhaltbaren
Entwicklungen im StraBenverkehr, die zu immer mehr Umweltverschmutzung und
Verkehrsstaus filhren, zunimmt und im Rahmen einer umfassenden verkehrspolitischen Strategie
in starkerem MaBe als bisher preispolitische Instrumente eingesetzt werden miifiten, um diesen
Sektor zu beeinflussen.

2.1.6 In ihrem Grinbuch "Faire und effiziente Preise im Verkehr" entwickelte die
Kommission diese Gedanken weiter. Mit diesem weitreichenden Diskussionspapier sollte die
Debatte daritber angeregt werden, wie faire und effiziente Preise dazu beitragen konnen, den
unhaltbaren Entwicklungen im Verkehr in der Europdischen Union entgegenzuwirken, und wie
die externen Kosten insbesondere im StraBengiiterverkehr internalisiert werden kénnen. Es
wurde eingerdumt, daB iber die Problematik der externen Kosten des Verkehrs und die
Notwendigkeit von MaBnahmen zwar weitgehend Einigkeit besteht, es aber weniger klar ist,
wie diese Kosten beriicksichtigt werden sollten.

2.1.7 In threm Bericht iiber die Uberpriffung der Mindestsitze der Verbrauchssteuern
stellte die Kommission fest, daf} die einzelstaatlichen Kraftstoffsteuersitze im allgemeinen
wesentlich iiber den Mindestsitzen liegen und daf3 letztere deutlich erhoht werden missen,
wenn sie ihren Zweck, bei der Angleichung der Sitze zu helfen, erfillen sollen. Ein neuer
(zweiter) Bericht soll vor Ende 1996 erscheinen. Die Kommission nimmt auch eine umfassende
Uberpriifung der mit den Fahrzeugen zusammenhingenden Steuern in den Mitgliedstaaten vor.
Nach der Beratung iiber die Vorschldge fur eine Kohlendioxid-/Energiesteuer®™ forderte der
ECOFIN-Rat am 11. Mirz 1996 die Kommission dazu auf, neue Vorschlige fur einen globalen
Ansatz fir die Besteuerung von Energieprodukten vorzulegen. Dieser Ansatz  wird
wahrscheinlich die gegenwirtige Besteuerung von Mineraldlen mit einbeziehen und
Mindeststeuerniveaus festlegen, die aus binnenmarkt- wie auch aus umweltpolitischen Grunden
notwendig sind. Die nichste Uberpriifung der Mindestsitze wird integraler Bestandteil der
Vorbereitung dieser neuen Vorschlige sein.

2.1.8 Ferner entwickelt die Gemeinschaft mit Blick auf die Verwirklichung eines
ausgewogenen und effizienten Verkehrssystems zur Zeit verschiedene ordnungspolitische,
technische und organisatorische Instrumente zur Forderung der Benutzung anderer Land-

(4)
&3]
€6}

ABL Nr. L 316 vom 31.10.1992, S, 19.

Bulletin der Europdischen Gemeinschaften, Beilage 3/93.

KOM(95) 691 endg.

M kOM®S) 285.

@ KOM(92) 226 endg. vom 27.5.1992 und KOM(95) 172 endg. vom 10.5.1995,
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verkehrsmittel, und zwar der Eisenbahn (Marktoffnung), des kombinierten Verkehrs
(Pilotaktionen im kombinierten Verkehr - PACT) und der Binnenschiffahrt (Marktneuordnung).
Diese Instrumente zielen auf eine Steigerung der Attraktivitét von anderen Verkehrstrigern als
der StraBe ab, indem eine Reihe wichtiger Determinanten der Verkehrstrégerwahl, z.B. die
Dienstleistungsqualitit, verbessert wird. '
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2.2 Derzeitige Lage

Folgende Instrumente werden heute in der Gemeinschaft zur Anlastung der Kosten an schwere
Nutzfahrzeuge angewandt: Krafifahrzeugsteuer, Mineraldlsteuer, Maut- und Benutzungs-
gebiihren, so wie sie in diesem Vorschlag festgelegt sind. Die relative Bedeutung dieser
Instrumente, gemessen an ihren Gesamtertrigen in der Gemeinschaft, geht aus folgender Tabelie
hervor. Das Gesamtaufkommen aus Lkw-Abgaben in der Gemeinschaft wurde 1995 auf etwa
33,8 Mrd. ECU geschatzt. Davon entfielen 77 % auf die Verbrauchssteuer auf Dieselkraftstoff,
15 % auf die Kraftfahrzeugsteuer, 6 % auf Mautgebiihren und 2 % auf Benutzungsgebiihren
(Eurovignette und &sterreichisches System).

Tabelle 1

Aufkommen aus Steuern, Maut- und Benutzungsgebiihren fiir Lkws 1995

in Mrd, ECU
Mineraldlsteuer | Kraftfahrzeug- | Mautgebiihren Benutzungs- Insgesamt
steuer gebiithren
Aufkommen 26 5 o2 08 338

2.2.1

22.1.1

elle; Schatzung auigrond der Angaben, die

Kraftfahrzeugsteuern

den Kommmssionsdienststellen von den Mitghedstaaten (bermyittelt wurden.

Die Kraftfahrzeugsteuern werden jihrlich im Land der Zulassung erhoben und

sind nach verschiedenen Fahrzeugmerkmalen wie zum Beispiel der Motorleistung, dem
zulissigen Gesamtgewicht oder dem Eigengewicht des Fahrzeugs und der Achsanzahl oder
-anordnung differenziert. Die Tatsache, daB die den einzelstaatlichen Besteuerungssystemen der
Mitgliedstaaten zugrunde liegenden Fahrzeugmerkmale in der Gemeinschaft immer noch
voneinander abweichen, fithrt zu Schwierigkeiten und Ungenauigkeiten beim Vergleich der
Steuersitze. Nach dem Inkrafttreten der Richtlinie 93/89/EWG wurden Anpassungen an die in
der Richtlinie festgesetzten Mindestsitze vorgenommen. Die meisten Mitgliedstaaten wenden
heute Krafifahrzeug-Steuersitze an, die iiber den Mindestsétzen liegen (welche fiir Frankreich,
Griechenland, Italien, Portugal und Spanien bis zum 31.12.1997 um 50 % niedriger sind). Das
Vereinigte Kénigreich und - in geringerem Mafle - Deutschland und Irtand wenden deutlich
hohere Sitze an. Tabelle 2 enthilt Beispiele fiir die 1995 in einigen Mitgliedstaaten geltenden
Steuersatze fir einige gewohnliche Fahrzeugkategorien.

2212 Die Kraftfahrzeugsteuern bieten zwar gewisse Differenzierungsméglichkeiten
in bezug auf die Hohe der Sitze, gewihrleisten aber von Natur aus (feste jahrliche Betrige)
keine faire Anlastung der Kosten fiir die tatsichliche Benutzung der Strallen und l6sen nicht
das Problem der Kostendeckung im Zusammenhang mit der Benutzung des Fahrzeugs in einem
anderen Land als dem Land der Zulassung. Da die Kraftfahrzeugsteuern noch immer von Land
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zu Land unterschiedlich sind und nicht unbedingt an den tatsichlichen Kosten der
Verkehrswege orientiert sind, beeintrichtigen sie zudem die Wettbewerbsbedingungen zwischen
den Verkehrsunternehmern. Die Struktur der bestehenden Kraftfahrzeugsteuern in der Union
wird von der Kommission zur Zeit eingehend itberpriift.

in Ecu
Gesaml- Eigen- ] NUTZLAST| Achsen
gewicht { gewicht DK E 1229 EU L KL P UK
Tonnen Min.
18 7.5 10.5 2 1019 440 134 11t 277 832 419
32 10.8 21.2 4 1778 440 1247 537 544 L0492 1021 5449
38 135 245 2+3 1940 453 1759 100 109 1021 3974
40 14.3 257 2+3 1940 458 1930 100 9 1021

Quelle: Kommissionsdienststellen

2.2.2 Mineralblstenern

2221

Die Mineralolsteuern tragen in allen Mitgliedstaaten den groBten Teil (siehe
Tabelle 1) zu den Ertragen aus Lkw-Abgaben bei. Gemi8 der Richtlinie 92/82/EWG, die 1993
in Kraft trat, liegen die Verbrauchssteuern auf Dieselkraftstoff jetzt in allen Mitgliedstaaten tiber
dem festgesetzten Mindestsatz von 245 ECU je 1.000 Liter. Die derzeitigen Sitze (April 1996)
sind aus Tabelle 3 ersichtlich.

Tabelle 3
Migperaltlsteuer auf Dieselkraftstoff
April 1996
in Ecu je 1000 Liter
Mitpliedstant Belglen Diinemark Deutsch- Griechen- Spanien | Frankreich Idand [Italien
fand land
Mincralbisteuer 302 300 32¢ 245 273 354 303 361
Mitgliedstaat Lux NL Osterr. | Portugal | Finnland |Schweden| VK EU
Min.
Mineralblsteuer 263 327 301 326 291 291 406 245

Quelle: Kommissiondienststellen

2222

Aufgrund des zunehmenden grenziiberschreitenden Verkehrs innerhalb der
Gemeinschaft, der unterschiedlichen Krafistoffpreise, des groferen Fassungsvermégens der
Kraftstofftanks und der Tatsache, daf einige kleinere Linder ohne weiteres ohne Auftanken
durchquert werden konnen, wird der Kraftstoff vielfach nicht in dem Mitgliedstaat gekauft, in
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dem das Fahrzeug verkehri. In diesem Fall trigt das 'Fahrzeug auch nicht Gber die
Mineral6lsteuer zur Deckung der Kosten der benutzten StraBeninfrastruktur bei.

2223 Auch wenn die von einem Fahrzeug verbrauchte Kraftstoffmenge und die von
thm zuriickgelegte Entfernung ziemlich gut korrelieren, untersuchte die Kommission in ihrem
Griinbuch, inwieweit diese Beziehung mit Blick auf den Vergleich der von verschiedenen
Fahrzeugtypen verursachten StrafBenschidden eingeschrinkt ist. Zwar besteht fiir einen
bestimmten Fahrzeugtyp auch ein Zusammenhang zwischen der verbrauchten Krafistoffmenge
und den Schadstoffemissionen, doch hat der technologische Fortschritt dazu gefithrt, daB
modernere Fahrzeuge bei gleichem Kraftstoffverbrauch deutlich weniger Schadstoffe ausstoBen
als Fahrzeuge ilterer Bauart. Die Verkehrsstaus, wahrscheinlich der grofite externe Kostenfaktor
im StraBenverkehr, hiingen nur vage mit der Hohe des Kraftstoffverbrauchs zusammen.

2224 Diese Grinde zeigen, daB die Mineralolsteuer allein nur bedingt ein
Instrument zur Anlastung der Wegekosten wire, trotz seiner einfachen, bew#hrten und
kostengiinstigen Anwendung. Ergiinzende Instrumente sind daher néotig.

2.2.3 Mautgebiihren

223.1 Mautgebithren werden von verschiedenen Mitgliedstaaten fiir die Benutzung
von Autobahnen oder einzelnen kostspieligen Verkehrseinrichtungen erhoben. Die Erfordernisse
einer einfachen Erhebung und die Notwendigkeit einer gewissen Differenzierung der Mautsiitze
gegeneinander abwigend, haben die Mitgliedstaaten 3 bis 5 Gebiihrenklassen eingefiihrt, die
mit einer entsprechenden groben Klassifizierung der Fahrzeuge iibereinstimmen.

2232 GemaiB der Richtlinie 93/83/EWG miissen sich die Mautgebithren an den
Kosten fiir Bau, Betrieb und den weiteren Ausbau des betreffenden Verkehrsnetzes ortentieren.
Allerdings ist die heutige Differenzierung nicht immer in angemessener Weise auf die
tatschlichen Kosten der betreffenden Straflen abgestimmt.

12233 Die Mautgebiihren fiir dasselbe Fahrzeug schwanken manchmal erheblich,
sowohl zwischen den Mitgliedstaaten als auch innerhalb derselben. Solange die Mautgebithren
so festgesetzt werden, daB sie die StraBenkosten decken, und keinem anderen Zweck,
beispielsweise der Steigerung der Staatseinnahmen, dienen, gibt es keinen Grund fiir
einheitliche Mauten, da die StraBenkosten auch nicht einheitlich sind. Eine Mautgebiithr von
0,12 ECU je Kilometer wire als Mittelwert in der Gemeinschaft zu nennen,

2234 Die Straflenmauten sind von Natur aus das wohl am stirksten "territorial"
ausgerichtete Instrument, das heute in der Gemeinschaft angewandt wird. Das heutige Verfahren
ist im Hinblick auf eine aligemeine Einftihrung jedoch héchst problematisch, weil es die
Einrichtung von Mautstellen erfordert, was vielfach schwierig und kostspielig oder bei
bestehenden Verkehrsinfrastrukturen manchmal praktisch unmaoglich ist.

2.2.4 Benutzungsgebiihren

2.24.1 Die Benutzungsgebuihren wurden durch die Richtlinie 93/83/EWG als Pendant
zu den Mautgebithren eingefithrt, sofern deren Einfilhrung aus irgendeinem Grund nicht
moglich oder nicht erwiinscht war. Der Unterschied zwischen Mautgebithren und
Benutzungsgebiihren besteht darin, daB letztere der einfacheren Handhabung wegen fiir das
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gesamte Autobahn- (oder primire Straflen-)netz eines Mitgliedstaates statt fur bestimmte Teile
desselben gelten, wie es bei Mautgebiihren der Fall ist. Aus den gleichen Griinden werden die
Benutzungsgebiihren zeit- und nicht entfernungsabhingig festgesetzt. Deshalb besteht zwischen
den Benutzungsgebiihren und der tatsichlichen Benutzung der StraBen beziehungsweise den
Infrastrukturkosten zwangslaufig nur ein annihernder Zusammenhang. Die Benutzungsgebiihren
weisen aber den Vorteil auf, daB sie den VerkehrsfluB weit weniger behindern und fiir ihre
Erhebung kein StraBenraum in Anspruch genommen wird.

2242 Die Richtlinie 93/89/EWG legte einen jihrlichen Hochstsatz fir die
Benutzungsgebithren fest und schrieb vor, daB die Benutzungsgebiihren der Dauer der
Benutzung der betreffenden StraBenverkehrseinrichtungen entsprechen miissen. Eine weitere
Differenzierung nach Fahrzeugtypen wurde nicht vorgeschrieben.

2243 Osterreich wandte vor seinem Beitritt ein Benutzungsgebihrensystem mit
Gebiihrensitzen an, die deutlich iiber den nach Richtlinie 93/89/EWG zulissigen Sitzen lagen,
Im Rahmen des Beitrittsabkommens verpflichtete sich Osterreich, diese Sitze bis 1997 auf das
in der Richtlinie 93/89/EWG festgelegte Niveau abzusenken.

2244 Im Einklang mit der Richtlinie 93/89/EWG wurde seit dem 1. Januar 1995
in Belgien, Danemark, Deutschland, Luxemburg und den Niederlanden (seit dem 1.1,1996) ein
Benutzungsgebiihrensystem (auch als Eurovignette-System bezeichnet) eingefithrt. Schweden
wird dem System beitreten (Januar 1997), sofern das schwedische Parlament die
Beitrittsentscheidung der Regierung ratifiziert

2245 Nach dem Ubereinkommen zwischen den teilnehmenden Mitgliedstaaten ist
jedesLand in seinem Hoheitsgebiet fiir die Erhetung der Gebiihr sowohl von gebietsanséssigen
als auch von gebietsfremden Verkehrsuntemehmemn verantwortlich, wihrend die Verantwortung
fiir die Erhebung der Gebiithr auBerhalb des Gebiets der teilnehmenden Linder (in einer "Zone"
um sie herum) gemeinsam von Deutschland und Dinemark wahrgenommen wird. Bel gien,
Dinemark und Luxemburg wenden nur jéhrliche S#tze (zwei Sitze je nach der Zahl der Achsen
des Fahrzeugs) fiir die in ihrem Hoheitsgebiet zugelassenen Fahrzeuge an, wihrend Deutschiand
und die Niederlande auch Monats-, Wochen- und Tagesvignetten haben. Das gleiche System
(zwei Fahrzeugkategorien und vier Zeitrfume) gilt auch fiir alle Fahrzeuge anderer als der an
dem gemeinsamen System beteiligten Mitgliedstaaten.

2.2.5 Infrastrukturkosten

2251 Die fixen und die variablen Infrastrukturkosten wurden seit je durch ein
Mischsystem von Mineralélsteuern und Kraftfahrzeugsteuern abgegolten. Die Mineralolsteuer
steht ungefihr im Verhiltnis zur StraBenbenutzung. Die Tatsache, daB die Mineraloisteuer die
variablen Kosten, die weitgehend vom Achsgewicht abhingen, nicht angemessen widerspiegelt,
haben die Mitgliedstaaten durch eine weitere Differenzierung der Kraftfahrzeugsteuer zu
kompensieren versucht. Wihrend die Gesamtertriige angemessen sein mdgen, geht hiervon aber
nicht die richtige Signalwirkung fiir die Benutzer aus, da die variablen Kosten aus der
Straflenbenutzung resultieren, die unabhangig von der Kraftfahrzeugsteuer ist, und weil die
Abgaben nicht dann gezahlt werden, wenn die StraBenschiiden tatsichlich verursacht werden

2252 In der heutigen Situation wurde mit der Einfithrung der Maut- und
Benutzungsgebiihren versucht, die fixen und die variablen Kosten dann anzulasten, wenn sie
entstehen. Diese Gebithren sind jedoch nur zum Teil differenziert und sind daher nicht
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proportional zu den verursachten Kosten. Infolgedessen bleibt es im Falle der Deckung der

fixen und variablen Kosten durch die Kraftstoff- und die Kraftfahrzeugsteuer insgesamt bei der
bestehenden Fehlanpassung.

2253 Es ist wiinschenswert, daB die Gebtihren mit der Zeit besser an die jeweils
zu deckenden Kosten angepaBt werden. Die Maut- und die Benutzungsgebiihren soliten daher
zunehmend differenziert werden, zumal die Technologie, insbesondere die Telematik, dies
méglich macht. Diese Gebiihren sollten den tatsichlichen Kosten der StraBenbenutzung, d.h.
den variablen Kosten, weiter angenshert werden. Als ein erster Schritt in diese Rlchtung sollte

eine stirkere Differenzierung der Benutzungsgebithren und der Kraftfahrzeugsteuer ins Auge
gefaBt werden,

2254 Sobald die Gebiihreneinzugssysteme so weit fortgeschritten sind, daf3 sie
auf allen StraBen eingefuhrt werden konnen, kénnte die Kraftfahrzeugsteuer als wichtigstes
Mittel zur Deckung der variablen Kosten abgelést und die Abhangigkeit von anderen Steuern
und Gebithren in diesem Bereich verringert werden. Bis dahin werden diese Instrumente noch
notwendig sein, damit die Kosten gedeckt und Anreize zur Kostenreduzierung geboten werden.
Zudem sollte daran erinnert werden, daB3 der gegenwirtige Ansatz zur Kraftstoffbesteuerung in
der Gemeinschaft weiterhin nicht nur durch Fragen der Verkehrspolitik, sondern auch durch
Fragen der allgemeinen Steuerpolitik bestimmt wird, insbesondere dadurch, daB die
Kraftstoffsteuern eine wichtige Einnahmequelle bilden.

2.2.5.5. Der hohe Differenzierungsgrad fortgeschrittener Gebiihrensysteme macht
- wie im Griinbuch dargelegt - die Einflihrung telematikgestiitzter Gebithreneinzugssysteme
erforderlich. Die Kommission setzt die Forschungsarbeiten auf dem Gebiet der Telematik mit
diesem Ziel fort, doch ist klar, daB die Telematiktechnologie in naher Zukunft nicht auf breiter
Basis eingefiihrt werden kann. Jedes derartige System muB eine europaweite Interoperabilitit
aufweisen, damit ein maximaler Nutzen erzielt wird. Der Gemeinschaft kommt daher bei der
Festsetzung Klarer Anforderungen an die Gewihrleistung dieser Interoperabilitit eine
entscheidende Rolle zu. Uberdies miissen die Moglichkeiten untersucht werden, die
elektronische  Gebihreneinzugssysteme mit automatischer Klassifizierung und
Gebithrenerhebung und die Techniken des Wiegens wihrend der Fahrt bieten, mit deren Hilfe
das tatsachliche Achsgewicht bei hoher Geschwindigkeit gemessen wird und dadurch die
Gebihren dichter an den tatsichlichen Kosten festgelegt werden kénnen.

2256 Fir die Festlegung der Hohe der Gebtihren, die zur Deckung der
Infrastrukturkosten erforderlich sind, wurden in den I\/[ltghedstaaten bisher unterschiedliche
Methoden angewandt. In der Regel wurden die jihrlichen Gesamtausgaben fiir StraBenneubau
und StraBeninstandhaltung so auf die groBen Fahrzeugkategorien umgelegt, daB das
Gesamtaufkommen in unterschiedlichem Mafle die Gesamtausgaben deckt. Es ist klar, daf3 im
Falle der Entwicklung eines harmonisierten Konzepts fiir die Anlastung der Infrastrukturkosten
innerhalb der Gemeinschaft sowohl fir die Kostenbestandteile, die bei den betreffenden
Gesamtkosten zu berlicksichtigen sind, statt einfach die jihrlichen Ausgaben anzusetzen, als
auch fur die Anlastung an die verschiedenen Fahrzeugkategorien gemeinsame Methoden
festgelegt werden miissen. Dies ist besonders wichtig, um die Transparenz der Sitze und die
Nichtdiskriminierung beim elektronischen Gebuhreneinzug sicherzustellen. Unterdessen wurden
folgende Schitzungen der Gesamtinfrastrukturkosten in der Gemeinschaft und der auf die
schweren Nutzfahrzeuge entfallenden durchschnittlichen Kosten vorgenommen, auf deren
Grundlage angemessene Gebiihren festgesetzt werden sollten,




-8 -

2.2.5.7 Die jahrlichen Ausgaben fir die Strafen in der Gemeinschaft werden
insgesamt auf ca. 65 Mrd. ECU geschitzt™. Die Schitzung der Gesamtkosten, die auch die
Verzinsung des in das StraBennnetz investierten Kapitals einschliefen, ist schwieriger, diirfte
aber bei ca. 90 Mrd. ECU pro Jahr liegen®®. Davon lassen sich etwa 30 Mrd. ECU"" den
Lastkraftwagen von mehr als 12 Tonnen zurechnen. Das jihrliche Gesamtaufkommen aus
Steuern, Benutzungsgebiihren und Mautgebithren, die fiir alle Lastkraftwagen von mehr als
3,5 Tonnen"? entrichtet werden, liegt bei ca. 34 Mrd. ECU". 1995 waren ca. 4,8 Millionen
Lastkraftwagen von mehr als 3,5 Tonnen in der Union zugelassen. Davon waren 2 Millionen
Lastkraftwagen von mehr als 12 Tonnen. Dies 14Bt darauf schlieBen, daB Lastkraftwagen von
mehr als 12 Tonnen nicht in vollem Umfang ibre Infrastrukturkosten bezahlen.

22.5.8 Uberdies entspricht die heutige Struktur der Gebilhrensitze fur die
verschiedenen Fahrzeugkategorien nicht den tatsdchlich verursachten Infrastrukturkosten. So
schwanken die Infrastrukturkosten Schitzungen zufolge zwischen 0,07 ECU/km fiir einen
12-Tonnen-Lkw und 0,29 ECU/km fiir ein Sattelkraftfahrzeug mit (3+2) Achsen und einem
Gesamtgewicht von 38 Tonnen. Einerseits richtet sich die von den meisten Mitgliedstaaten
angewendete Struktur der Kraftfahrzeugsteuersitze nach diesen unterschiedlichen
Infrastrukturkosten. Dies steht im Einkiang mit der Richtlinie 93/89/EWG, auch wenn die darin
festgesetzten Mindestsitze dem zur Kostendeckung erforderlichen Niveau nicht entsprechen.
Andererseits sind die heutigen Sitze der Benutzungsgebiihren nicht angemessen differenziert.
Denn aus Griinden der einfacheren administrativen Handhabung beruht die heutige
Differenzierung auf zwei Gebithrenniveaus aufgrund der Anzahl der Achsen (mehr und weniger
als 4 Achsen), mit dem unerwinschten Ergebnis, daB fir Fahrzeuge mit demselben
Gesamtgewicht hohere Gebiihren entrichtet werden miissen, wenn sie 4 Achsen statt 3 Achsen
haben. Dies steht im Widerspruch zu den von diesen beiden Fahrzeugtypen verursachten
Infrastrukturkosten.

2259 Um sicherzustellen, daB die gesamten Fahrzeugabgaben zur Deckung der
Infrastrukturkosten ausreichen, muB der infrastrukturbezogene Bestandtei! der durchschnitt-
lichen Benutzungsgebiihren daher angemessen differenziert werden. Dies bedeutet, dall die
Benutzungsgebithren fiir bestimmte Fahrzeugkategorien angehoben, fiir andere wiederum
gesenkt werden miissen. '

2.2.6 Differenzierte Anlastung der Wegekosten

2.2.6.1 Es gibt zwei Arten von StraBeninfrastrukturkosten, die den Straflen-
benutzern angelastet werden miissen: die Investitionskosten fiir den Straenbau und die Kosten
fiir die Ausbesserung der aus der Straenabnutzung resultierenden Schéden. Die
Investitionskosten ergeben sich aus der Notwendigkeit, StraBenkapazititen zu schaffen oder
auszubauen. Diese Kosten hangen von dem erforderlichen Straflenraum und den Merkmalen der

4 Angaben der Mitgliedstaaten deuten auf Ausgaben von 65 Mrd. ECU hin, Dieses Niveau entspricht UNO-

Statistiken Ober Ausgaben fir Autobahnen, Femverkehrsstralen und regionalen Straflen. Wenn auch lokale
und Stadtstraflen hinzugezihlt werden, konnen die Ausgaben auf mindestens 80 Mrd, ECU geschitzt werden.

Die Investitionsausgaben betragen etwa 45 % der Gesamtausgeben. Es wurde ein Zinssatz von 8 % und ein
Verhaltnis zwischen Investitionsausgaben und Kapitalkosten von 1:1,7 zugrunde gelegt.

Wenn lokale und Stadtstrallen hinzugezahlt werden, belaufen sich die Kosten auf 36 Mrd. ECU.

Angaben (ber das genaue Aufkommen fir Lkws von mehr als 12 Tonnen sind nicht verfigbar,

Schitzung aufgrund der Angaben, die den Kommissionsdienststellen von den Mitgliedstaaten nutgeteilt
wurden:

a0

(1)
(12}
(13)
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verschiedenen Fahrzeugtypen ab. Schwere Nutzfahrzeuge sind grof und bewegen sich,
insbesondere auf Steigungen, relativ langsam fort, so daf3 sie mehr Kapazitit edfordern, als
wenn die StraBe nur fir Pkws ausgelegt wire. Auflerdem miissen die StraBBen wegen des
Eigengewichts und der Achslasten dieser Fahrzeuge fur hohere Belastungen ausgelegt werden,
was die Kosten erhoht. Die Anlastung der Investitionskosten an die verschiedenen
Fahrzeugkategorien trigt diesen Uberlegungen in der Regel Rechnung.

2262 Die von schweren Nutzfahrzeugen mit verschiedenen Achsanordnungen
und Federungstypen verursachten StraBenschiden waren Gegenstand umfangreicher
Forschungen. Daraus 148t sich mit einiger Genauigkeit ableiten, welche Schiden durch
ordnungsgemiB beladene Lkws verschiedener Konfigurationen verursacht werden. In diesem
Fall lassen sich die Kosten fiir die Ausbesserung der Schéden auf der Basis der durchschnittlich
zuritckgelegten Entfernungen zuscheiden. Die Mitgliedstaaten wenden aufgrund des
Zusammenhangs zwischen Achslast und StraBenschiden seit langem abgestufte jihrliche
Kraftfahrzeugsteuern fiir Lkws an. Dieser Faktor bildete zusammen mit der Zuweisung der
Investitionskosten die Grundlage fir die von der Kommission 1991 vorgeschlagenen
Mindeststeuersitze. Die Forschungsergebnisse sprechen dafiir, daf sich durch die Férderung der
Benutzung von Lkws mit einer groBeren Achsanzahl und einer straflenschonenderen Federung
weitere erhebliche Vorteile erzielen lassen. ’

2263 Da die Kosten der StraBenbenutzung aufgrund der Fahrzeugmerkmale
zeit- und orisabhinig wesentlich schwanken, ist fiir eine effiziente Kostenanlastung in
verschiedener Hinsicht eine genaue Differenzierung erforderlich. Die Anlastung der Kosten an
die verschiedenen Straflenbenutzer sollte ebenfalls Uberprift werden. Vorausgesetzt, daB
bestimmte Kostenstrukturbedingungen erfiillt werden und eine effiziente
Infrastruldurinvestitionspolitik verfolgt wird, diirften langfristig im Falle einer Kostenanlastung
auf der Basis der Grenzkosten die meisten Kosten gedeckt werden. Doch miissen anfangs
wahrscheinlich auch Gebithren, die auf Durchschnittskosten basieren, erhoben werden.

2.2.7 Externe Kosten

22.7.1 Daneben gibt es eine breite Palette weiterer Kosten, die der
StraBenbenutzung unmittelbar zuzurechnen sind. Hierzu gehéren die Kosten fiir Polizeidienst,
Unfille, Verkehrsstaus und andere umweltpolitische oder soziale Faktoren wie Lirm oder
Schadstoffemissionen. Diese Kosten werden heute von der Gesellschaft durch das allgemeine
Steueraufkommen, aus denen beispielsweise die Kosten fiir den Notfalldienst und die
Krankenhausbehandlung bezahlt werden, oder durch die Auswirkungen von Larm, Emissionen
und Unféllen auf die Gesundheit und Lebensqualitit der Bevilkerung getragen. Die Kosten der
Verkehrsstaus werden dagegen von den Verkehrsteilnehmern durch lingere Fahrzeiten getragen,
obwohl dies wegen des unterschiedlichen Stellenwerts der Zeit fuir die Verkehrsteilnehmer eine
ineffiziente Methode zur Kapazitdtszuweisung ist.

2.2.7.2 Obwohl die Kostenschitzungen fiir einzelne Externalititen mit grofBer
Ungewifheit behaftet sind und die Kosten zwischen den Verkehrstrigern und innerhalb
derselben sowie nach Zeit und Ort der StraBenbenutzung erheblich schwanken, ist die
GroéBenordnung der Gesamtkosten - die grob gesehen insgesamt mit dem direkten Beitrag der
Landverkehrstriger zum BIP vergleichbar ist - so erheblich, daB es gerechtfertigt ist,
MaBnahmen zu ergreifen. Es wire wiinschenswert, in Zukunft eine bessere Ubereinstimmung
zwischen diesen Kosten und dem Niveau der Gebiihren herzustellen, doch bedarf es einer
verbesserten Technologie, um eine verfeinerte Kostenanlastung umzusetzen.
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2273 Auf der Grundlage der spezifischen Emissionen eines reprisentativen
EURO I-Lkws im Uberlandzyklus wurden die Kosten nur fiir die ortliche Luftversghmutzung
vorsichtig auf etwas mehr als 0,03 ECU/km geschit2t'¥. Dieser Wert beriicksichtigt keine
weiteren Arten der Luftverschmutzung oder andere externen Faktoren wie etwa L#rm,
Verkehrsstaus oder Unfille und ist daher als sehr vorsichtige Schitzung der externen Kosten
in der Gemeinschaft anzusehen.

2.2.7.4 Mehrere Organisationen haben versucht, iiber die vorstehend dargelegte
ortliche Luftverschmutzung hinaus die gesamten externen Kosten zu schiitzen. Das Griinbuch
der Kommission enthilt hierzu einen aus der einschidgigen Literatur abgeleiteten Mittelwert von
ca. 0,33 ECU je Tonnenkilometer im StraBengfiterverkehr chne Kosten der Verkehrssiaus.
Aufgrund verschiedener Annahmen fiir die Umsetzung des Schitzwertes je Tonnenkilometer
in Kosten je Fahrzeugkilometer laBt sich ein durchschnittlicher Wert der externen Kosten des
StraBengiiterverkehrs von ca. 0,5 ECU je zuriickgelegtem Kilometer (ohne Kosten der
Verkehrsstaus) ableiten. In einer kiirzlich von ECOPLAN"® durchgefiihrten Studie wurde

nachgewiesen, daf3 die externen Kosten der Lkws im Alpengebiet bis zu 2 ECU erreichen
kénnen. ’

2275 * Die bestehenden Gebiihrensysteme erlauben keine entfernungsabhiingige
Erhebung, so daBl die jahrlichen Gebithren aufgrund von Schitzungen der jihrlich
zuriickgelegten Entfernung und der geschitzten Kosten je Kilometer festgesetzt werden miissen.
Pauschale Umweltgebithren sind jedoch wenig wirksam in bezug auf die Beeinflussung der
zuriickgelegten Entfernungen, so daB eine angemessene Differenzierung dieser Gebiihren
wichtiger ist als ein hoher absoluter Wert.

2.2.8 Differenzierung der externen Kosten

2.2.8.1 Fiir die Kontrolle der durch den Verkehr verursachten Luftverschmutzung
verfolgte die Gemeinschaft in den letzten zehn Jahren mit der Festsetzung von
Emissionsnormen fiir die Fahrzeuge ein rein ordnungspolitisches Konzept. Derzeit bestehen drei
verschiedene Emissionsnormen fiir schwere Nutzfahrzeuge, und zwar die Norm von vor 1988
(als nicht-EURO bezeichnet), EURO I, die im Oktober 1993 verbindlich eingefithrt wurde, und
EURO 1I, die ab Oktober 1996 verbindlich gelten wird.

2282 Diese Verordnungen legen fest, welche Hochstmengen an Schadstoffen
die Motoren ausstoffen dirfen, um den Anforderungen dieser Verordnung zu genilgen. Diese
Spezifikationen umfassen eine Reihe von Substanzen, durch deren Gewichtung sich aber
relative Gesamtverschmutzungsniveaus fiir verschiedene Fahrzeugkategorien ermitteln lassen.
Wird fiir das Verschmutzungsniveau EURO 1 ein Wert von 100 (Einheiten) angesetzt, so ergibt
sich nach Schitzung der Kommission fiir Vor-EURO-Lkws ein Wert von ca. 180 und flr die
Emissionen der EURO-II-Lkws ein Wert von ca. 70. Diese Schitzungen konnen daher als
Grundlage fiir die Differenzierung der von verschiedenen Fahrzeugkategorien verursachten
externen Kosten herangezogen werden.

(4 Wird ein Wert von 3 ECU/kg NOx zugrunde gelegt, so ergibt eine vorsichtige Schitzung der Kosten der

Luftverschmutzung - ohne Schwebstoffe - fiir einen gewshnlichen Falwzeugtyp einen Wert von 0,03 ECU/m.
Auswirkungen der Einbezichung der externen Kosten des Straflengtterverkehrs in die Wegeentgelte: Eine
Falistudie fitr die Alpen. ECOPLAN, Marz 1996

(1%
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2283 . Die externen Kosten schwanken jedoch nicht nur je nach der
Fahrzeugkategorie, sondern weisen auch je nach Zeit und Ort erhebliche Schwankungen auf.

2.3 Andere Erwiigungen

2.3.1 Die Vollendung des Binnenmarktes und dessen Vitalitit haben zu einer Zunahme
des Handels innerhalb der Gemeinschaft gefiibrt, und die Erweiterung der Gemeinschaft im
Januar 1995 hat das Wachstum des innergemeinschaftlichen Handels noch verstirkt. Diese
Ausweitung des Handels stellt erhohte Anforderungen an die Infrastruktur und erzeugt mit der
Zeit einen zusitzlichen Infrastrukturbedarf, so daB Methoden zur besseren Nutzung der
bestehenden Kapazitit erforderlich sind.

23.2 Die mit dem StraBenverkehr zusammenhingenden Umweltprobleme werden
zunehmend anerkannt. In vielen Fallen handelt es sich hierbei um ‘lokale oder regionale
Probleme, die auf der Ebene der Mitgliedstaaten geltst werden sollten. Die Gemeinschaft ist
jedoch gefordert zu handeln, wenn grenziibergreifende externe Effekte bestehen, wenn es
Auswirkungen auf den Binnenmarkt gibt, wenn durch Gemeinschaftsmafinahmen Skalenertrige
erzielt werden koénnen oder andere Politikbereich berithrt werden. Bei den mit dem
internationalen Giterverkehr zusammenhidngenden Umweltproblemen sind mehrere dieser
Voraussetzungen gegeben.

2.3.3 Die Erweiterung der Gemeinschaft hat tiefgreifende Auswirkungen auf die
Alpenregion, die eine natitrliche Barriere zwischen Nord- und Stdeuropa bildet. Zwischen 1984
und 1994 erhéhte sich die Zahl der Lkw-Fahrten durch diese Region doppelt so schnell wie die
durchschnittliche Verkehrszunabme in der Union"®, Da die Zahl der Strecken durch dieses
Gebiet seit je begrenzt ist, wird der Druck auf diese Transitstrecken infolge des zunehmenden
Handels zwischen Nord- und Siideuropa immer grofler.

2.3.4 Neben dem zunehmenden Verkehrsaufkommen fiihren die geographischen
Verhéltnisse dieser Region zu besonders hohen Bau- und Instandhaltungskosten. Zudem ist die
- Alpenregion besonders empfindlich, was die Auswirkungen der Umweltverschmutzung angeht.
Demzufolge sind die Alpenstaaten - ob Mitgliedstaaten der Gemeinschaft (Osterreich,
Frankreich und Italien) oder nicht (Schweiz) - mit mehr oder wenigen emnsten Problemen
konfrontiert. Es ist daher wichtig, daf} die spezifischen Probieme dieser Region im Rahmen der
verkehrspolitischen Strategie der Gemeinschaft umfassend angegangen werden.
Dies wird im Zusammenhang mit dem "Rahmen der Umweltauswirkungen" geschehen, welcher
im "Aktionsprogramm 1995-2000 der gemeinsamen Verkehrspolitik" (KOM(95) 302 endg.)
angekiindigt worden ist.

3. DER YORSCHLAG

3.1 Ziele

3.1.1 Ausgehend von der dargelegten Problematik, verfolgt die Kommission mit
diesemn Vorschlag in ‘erster Linie folgende Ziele:

6 Quelle; Generalsekretariat des Eidgendssischen Energie- und Verkehrsdepartements, Oktober 1995,
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a) Weiterentwicklung des Binnenmarkts im StraBenverkehr;

b) Gewihrleistung einer besseren Deckung der mit der StraBenbenutzung verbundenen
Kosten einschlieSlich der externen Kosten;

c) Gewihrleistung einer stirkeren, kostenorientierten Differenzierung der Gebiihren;
d} Weiterentwicklung des Territorialitétsprinzips bei der Anlastung der Wegekosten.

3.1.2 Der Vorschlag wird dem allgemeinen Ziel der Weiterentwicklung des
Binnenmarktes dadurch gerecht, dal Wettbewerbsverzerrungen reduziert werden. Dieses Ziel
wird durch eine weitere Harmonisierung des Steuer- und Benutzungsgebithrenniveaus fiir
identische Fahrzeugkategorien - unabhiéingig vom Zulassungsland - erreicht. Das reibungsiose
Funktionieren des Binnenmarktes setzt aber auch die Bereitstellung und Instandhaltung
angemessener Verkehrsinfrastrukturen voraus, deren Kosten von den Benutzem gedeckt werden
milssen. Damit dies auf gerechte Weise geschieht, ist eine stirkere Differenzierung der
Gebiihren notwendig. Desgleichen sind Bestimmungen erforderlich, um in den Gebiihren
verschiedene externe Kosten zu beriicksichtigen. AuBerdem sollte die Gebihrenerhebung
zunehmend auf temritorialer Basis erfolgen, damit die Kosten dort gedeckt werden, wo sie
entstehen. '

3.1.3  Durch folgende Merkmale der Richtlinie wird die Erreichung der itbrigen Ziele
sichergestellt:

a) Einfilhrung einer stirkeren Differenzierung in der Hohe der jihrlichen
Kraftfahrzeugsteuer und der Benutzungsgebiihren fiir einzelne Fahrzeugkategorien
entsprechend den verursachten Kosten.

Damit soll sichergestelit ;verden, daf} die Gebuhren den Kosten besser entsprechen und
Anreize fur die Fahrzeughalter schaffen, Fahrzeuge zu benutzen, die weniger Schiden
verursachen,

Durch diese Differenzierung erhoht sich die jihrliche Benutzungsgebiihr im gewichteten
Durchschnitt von 1020 auf 1258 ECU, die Benutzungsgebtibr fiir EURO II-Fahrzeuge
der niedrigen Schadensklasse sinkt auf 750 ECU, wihrend die Benutzungsgebiihr fir
Nicht-EURO-Fahrzeuge der hohen Schadensklasse auf 2.000 ECU steigt.

b) Einfiihrung von gednderten Regeln fiir die Krafifahrzeugsteuer sowie fiir die Maut- und
Benutzungsgebithren, um das Benutzungselement (vor allem bei Maut- und
Benutzungsgebihren) stirker zu betonen und sich dem Territorialititsprinzip bei der
Anlastung der Wegekosten anzunghern.

c) Eine weitere Harmonisierung der Struktur und der Niveaus der Kraftfahrzeugsteuern und
Gebihren in der Gemeinschaft.

Dieses Ziel wird erreicht durch die Einfithrung einer Bandbreite, innerhalb der die
Satze der Benutzungsgebiihren und Krafifahrzeugsteuern schwanken'kénnen (Festlegung
von Mindest- und Héchstsitzen), sowie von Regeln fir die Struktur dieser Gebiihren
und Steuern. Diese Mafinahmen fordern die Entwicklung eines Binnenmarktes im
Straflengiiterverkehrsgewerbe, lassen aber geniigend Raum, um Variationen in den
Infrastrukturkosten in der Gemeinschaft zu beriicksichtigen.
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Einfthrung der Méglichkeit der Beriicksichtigung eines externen Kostenbestandteils bei
den Maut- und Benutzungsgebiihren.

d

Mautgebithren diirfen bheute nur die Infrastrukturkosten 'decken. Wie bei den
Benutzungsgebiihren wird vorgeschlagen, da auch ein externer Kostenbestandteil
beriicksichtigt werden darf.

Einfihrung des Begriffs der empfindlichen Strecken, auf denen in Anbetracht ihrer
héheren externen Kosten ein hoherer externer Kostenbestandteil berechnet werden darf,

) " Besondere Vorschriften fiir Benutzungsgebiihren fiir kiirzere Zeitraume. Ferner wird
vorgeschlagen, daf} die entsprechenden Sitze attraktiver gestaltet werden sollen, damit
der Ubergang zu einer Grenzkostenanlastung gefordert wird.

Eine Ubersicht iiber die heutigen und die vorgeschlagenen Gebiihren fiir verschiedene
Fahrzeugkategorien ist in Tabelle 4 enthalten (Anhang 1 enthilt eine ausfiihrliche Beschreibung
der Verdnderungen): '

Tabelle 4

Veriinderung der Kraftfahrzeugsteuern und Benutzungsgehiihren

ECU pro Jahr

Heutige und vorgeschlagene Abgabensitze fiir verschiedene Fahrzeugkategorien
Alle Mitgliedstaaten, die Mitgliedstaaten, die Benuizungsgebithren
Mitglied- | keine Benutzungsge- erheben
staaten biihren erheben
Fahrzeugarnt Gegenwiirtige Vorge- Prozentuelle Vorge- Gegenwirtige | Vorgeschla- | Prozentuals
jihrliche Kfz- | schlagene | Verinderung schlagene jihrliche [ gene jahrliche | Verinderung
Steyer™ Kfz-Steuer” |der jahrlichen{] Kfz-Stever™ | Benuizungs- | Bemutzungs- |der jahrlichen
Kfz-Steuer gebiih™ gebithr? Benutzungs-
gebithr
2+2 Achsen a.F. 38 ¢ 706 854 +2] Q 1250 2000 +60
Nicht-Euro-Fahrz,
2+2 Achsen Lf. 38 t 465 563 +21 0 1250 1500 +20
Nicht-Euro-Fahrz, .
2+2 Achsen Lf. 465 512 +10 0 1250 1350 +8
38t Euro 1
2+2 Achsen Lf 465 465 0 0 1250 1250 0
38t Euro It
2+3 Achsen aF. 315 623 +21 0 1250 1500 +20
38 1 Nicht-Euro-Fahrz,
{ 243 Achsen L 370 448 +21 [¢] 1250 1500 +20
38 t Nicht-Euro-Fahrz,
3+3 Achsen aF.. 225 272 +21 0 1250 1060 -20
38 t Nicht-Euro-Fahrz.
3+3 Achsen Lf. 186 225 +21 Q 1250 1000 ~20
38 t Nicht-Euro-Fahrz.
A13+3 Achsen a.F. . 225 225 0 4] 1250 750 -40
381t Euro 1l
343 Achsen LE 186 186 0 0 1250 750 -40
38t Euro II
a) Mindestsatze Lf. = Luftfedemung oder gleichwertige
b) Hochststitze a.F.= andere Federung
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3.2 Inhalt des Vorschlags
a) Geltungsbereich des Vorschlags (Artikel 2)

3.2.1 Der Geltungsbereich des Vorschiags ist gegenitber der Richtlinie 93/89/EWG
unverdndert, sie gilt somit nur fiir Lastkraftwagen mit mehr als 12 Tonnen Gesamtgewicht.

b) Jahrliche Kraftfahrzeugsteuer (Artikel 3, 4, 5 und 6)

3.2.2 Um den Mitgliedstaaten, die ihre Kraftfahrzeugsteuern in den letzten Jahren
deutlich anheben mubBten, eine Pericde der Stabilitit einzurdumen, wird vorgeschlagen, die
heutigen Mindestsitze der jihrlichen Kraftfahrzeugsteuer fiir Fahrzeuge, die der EURO II-
Norm entsprechen (verbindlich ab Oktober 1996), beizubehalten. Damit den Haltern ein
finanzieller Anreiz geboten wird, 4ltere Fahrzeuge durch weniger umweltschiidigende Fahrzeuge
zu ersetzen, werden etwas hdhere Sitze fiir nicht-EURO und EURO I-Fahrzeuge (10% bzw.
21%)"7 vorgeschlagen. Diese Differenzierung beriicksichtigt die bestehende Regelung, wonach
fir Fahrzeuge mit einem straBenschonenderen Federungssystem angesichts der von ihnen
verursachten geringeren StraBenschdden geringere Mindestsitze vorgesehen sind.

3.23 Die Differenzierung der jahrlichen Kraftfahrzeugsteuern nach Richtlinie
93/89/EWG galt nur filir die Mindestsétze dieser Abgaben. Den einzelnen Mitgliedstaaten steht
es zwar frei, eine Differenzierung durch hdhere Abgaben fiir stirker umweltverschmutzende
Fahrzeuge einzufiihren, doch hat kein Mitgliedstaat dies bisher getan. Da eine Harmonisierung
der Wettbewerbsbedingungen und Beeinflussung der Fahrzeugwahl der Halter auf
Gemeinschaftsebene witnschenswert ist, scheint es angebracht, diese Differenzierung fur alle
Sétze der jahriichen Krafifahrzeugsteuer in allen Mitgliedstaaten verbindlich vorzuschreiben,
Die vorgeschlagene Differenzierung der jihrlichen Kfz-Steuersitze bedeutet, daf3 die Steuersitze
fur Nicht-EURO-Lkws 10% iiber denen fiir EURO-I-Lkws liegen, die wiederum 10% tber
denen fiir EURO-II-Lkws liegen.

3.2.4 Damit die Mitgliedstaaten sich stirker auf benutzungsabhingige Gebihren
stitzen, wird aulerdem vorgeschlagen, daB sie die Kraftfahrzeugsteuern unter die
Mindestbetrige herabsetzen diirfen, vorausgesetzt, sie wenden bereits ein
Benutzungsgebtihrensystem an oder beabsichtigen die Einfiihrung eines solchen Systems. Da
ferner die Einfihrung von Mindestsitzen fiir das Benutzungsgebithrensystem vorgeschlagen
wird (Artikel 7 Ziffer 6), stellt dieser Vorschlag sicher, daB die Mitgliedstaaten die
Infrastrukturkosten weiterhin ausgewogen decken konnen und gleichzeitig einen Schritt in
Richtung einer weiteren Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen im Binnenmarkt tun.

c) Benutzungs- und Mautgebiihren (Artikel 7)

3.25 Da die Benutzungsgebiihren nur zur Deckung der durchschnittlichen Kosten des
Straflennetzes bestimmt sind, decken sie nicht die Kosten spezifischer kostspieliger
Verkehrseinrichtungen wie Tunnels, Briicken, Gebirgspisse oder sog. empfindlicher Strecken.
Die Bestimmung des Artikels 7 Ziffer 3 sieht daher in bestimmten Fillen die Anwendung
beider Instrumente vor.

U7 10% zwischen jeder Kategorie (1.10%1.10 = 1.21, dh. 21%),
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3.2.6 Die Hochstsitze der Benutzungsgebithren erméglichen ‘eine angemessene
Deckung der Infrastrukturkosten (unter Beriicksichtigung der Mineraldlsteues. und der
Kraftfahrzeugsteuer) und die Beriicksichtigung eines gewissen Gebiihrenbestandteils fiir externe
Kosten. Die Infrastrukturkomponente betrigt hochstens 1.600 ECU und die Umweltkomponente
hochstens 400 ECU. Es wird vorgeschlagen, die 'Infrastrukturkomponente in drei
Schadensklassen aufgrund der jeweils verursachten unterschiedlichen Infrastrukturkosten zu
differenzieren. Die externe Komponente wird nach den gewichteten Emissionsgrenzwerten der
Typgenehmigung des Motors differenziert. Diese Anderungen fiihren zu einem viel gerechteren
System der Kostenanlastung und bewirken lediglich einen Anstieg der gewichteten
durchschnittlichen jahrlichen Gebiihr von 1020 auf 1258 ECU je Fahrzeug (Artikel 7 Ziffer 6).

3.2.7 Damit die Wettbewerbsbedingungen weiter harmonisiert werden und -
sichergestellt wird, daf} die Mitgliedstaaten, die die jahrliche Kraftfahrzeugsteuer herabsetzen
wollen, ein System beibehalten, das eine angemessene Anlastung der Infrastrukturkosten
gewdhrleistet, wird vorgeschlagen, Mindestsitze fiir das Benutzungsgebiihrensystem
einzufilhren. Diese Sitze betragen 50% der Hochstsitze. Diese Mindestsitze entsprechen
ungefihr den heutigen Mindestsitzen der Kraftfahrzeugsteuer, Dadurch wird sichergestellt, daf
falls die Mitgliedstaaten sich entschlieBen, die jahrlichen Kraftfahrzeugsteuern bei der
Einfiilhrung von Benutzungsgebithren abzuschaffen, die umfassende Harmonisierung der
Verkehrsabgaben (Gebithren und Steuern) gestirkt und sicht geschwicht wird (Artikel 7
Ziffer 6). '

328 Um die Hammonisierung der Wettbewerbsbedingungen im Binnenmarkt
sicherzustellen und die Anreize zur Beeinflussung der Entscheidungen der Fahrzeughalter iiber
ihre Flotten wirksamer zu gestalten, wird auBerdem vorgeschlagen, die Differenzierung aller
Benutzungsgebiihrensitze verbindlich vorzuschreiben (Artikel 7 Ziffer 6).

3.29 In der Richtlinie 93/89/EWG wurden jihrliche Hochstwerte fir die
Benutzungsgebithren festgelegt. Die Mitgliedstaaten waren gehalten, die Benutzungsgebiihren
entsprechend der Dauer der Benutzung der betreffenden Verkehrsinfrastruktur festzusetzen,
doch wurden keine Sitre oder Zeitriume fesigelegt. Die Benutzungsgebiihren sollen die
tatsichlichen Kosten fiir Straenbau und -benutzung widerspiegeln, und die Gebithren sollten
sich daher stirker an der tatsichlichen Nutzung des Fahrzeugs orientieren. Von jihrlichen
Gebithren geht aber nicht die richtige Signalwirkung fiir die StraBenbenutzer aus, denn wenn
die Gebiithr erst einmal bezahit ist, gibt es fiir den Benutzer keinerlei Anreiz, sich bei der
Benutzung der Straflen Beschrinkungen aufzuerlegen. Vielmehr sinken die entsprechenden
Kosten je Kilometer, je mehr Kilometer das Fahrzeug zuricklegt. Deshalb werden die
Mitgliedstaaten in dem Vorschlag verpflichtet, Gebiihren fiir kiirzere Zeitriume vorzusehen, die
der tatsichlichen StraBenbenutzung besser enisprechen; hierzu wird das zulissige Verhiltnis
zwischen tiglichen, wochentlichen, monatlichen und jahrlichen Gebiihrenzeitraumen festgesetzt,
Dies soll die Verkehrsunternchmen ermutigen, Benutzungsgebiihren zu zahlen, die in engerem
Zusammenhang mit der tatsichlichen Benutzung der Infrastruktur stehen (Artikel 7 Ziffer 7).

3.2.10 Der Vorschlag trigt dem Rechnung, daB einige Mitgliedstaaten Mautgebiihren statt
Benutzungsgebiihren zur Anlastung der Wegekosten fiir Autobahnen verwenden, Wichtig ist,
daf} die Mautgebiihren -auf faire und transparente Weise festgesetzt werden und wie die
Benutzungsgebithren nicht zur Ausnutzung einer Monopolstellung miBbraucht werden kénnen.
Die Kosten fuir spezifische Infrastruktureinrichtungen kénnen aber stark voneinander abweichen,
und daher werden in der Richtlinie keine Hochstsitze fiir die Mautgebiihren festgelegt, da dies
den Bau kostspieliger, aber notwendiger Infrastrukturen behindern konnte. Statt dessen wird
versucht, sicherzustellen, dall die Mautsitze so festgelegt werden, daB sie zur Deckung der
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tatsichlichen Kosten einschlieBlich einer zufriedenstellenden Rentabilitét ausreichen (Artikel 7
Ziffer 8). '

Artikel 7 Ziffer 8 stellt sicher, daB die Mitgliedstaaten die Kapitalkosten jedes individuellen
Teils ihrer Infrastruktur, auf dem Mauten erhoben werden, voll decken konnen. Da
Infrastrukturausgaben einem anderen Zeitprofil als Kapitalkosten unterliegen, bedeutet diese
Bestimmung, daB die Mitgliedstaaten Mauteinkiinfte einer bestimmten Infrastruktur, die gber
diesen Ausgaben liegen, zu anderen Zwecken, zum Beispiel zur Finanzierung anderer Teile
des Infrastrukturnetzwerkes, verwenden kénnen.

3.2.11 Damit die Vereinbarkeit von Benutzungs- und Mautgebiihren gewahrt bleibt, sieht
die Richtlinie die Maglichkeit der Beriicksichtigung einer spezifischen externen
Kostenkomponente in Héhe von bis zu 0,03 ECU/km in den Mautgebithren vor. Diese Zahi soll
nicht den externen Xosten auf einem bestimmten Autobahnabschnitt entsprechen, sondern diese
Gebiihren auf einem Niveau halten, das die externen Kosten des StraBenverkehrs insgesamt
nicht Gbersteigt (Artikel 7 Ziffer 8).

d) Empfindliche Strecken (Artikel 7 Ziffern 9 und 10 und Artikel 9)

3.2.12 Es ist klar, daBB die Kosten fir die Bereitstellung der Infrastruktur und deren
Benutzung in der Gemeinschaft nicht dberall gleich sind. In den meisten Teilen der °
Gemeinschaft diirften diese Kosten nicht stark voneinander abweichen. Es muf} aber anerkannt
werden, daf} diese Kosten in einigen Gebieten ganz erheblich tber dem Durchschnitt liegen
konnen, beispielsweise in Gebieten mit einer gefihrdeten Umwelt oder mit emnsthafter
Verkehrstiberlastung.

3.2.13 Der Vorschlag enthalt daher Bestimmungen fiir die Festlegung sog. empfindlicher
Strecken in solchen Gebieten. Zur Bestimmung empfindlicher Strecken sollten die Kriterien des
Artikels 9 zugrunde gelegt werden: die Kriterien zur Beurteilung der Frage, ob eine Autobahn
itberlastet ist und/oder ob der dortige Verkehr erheblich zur Verletzung von Luftqualititsnormen
und/oder zur Uberschreitung von Lirmemissionsgrenzwerten in der Umgebung beitrigt. Ferner
miissen zusitzliche Bedingungen erfiillt sein, vor allem muf} in dem betreffenden Gebiet ein
Angebot an Verkehrsdiensten angemessener Qualitit durch andere Verkehrstriger bestehen mit
einem offenem upd diskriminierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur fur die
Gemeinschaftsunternehmen, die eine Genehmigung innehaben, und es miissen MalBnahmen zur
Bekampfung der Luftverschmutzung aus allen anderen Quellen getroffen worden sein.
AuBerdem miissen die vorgeschlagenen Gebiihren begriindet werden; die Begriindung enthalt
eine Beschreibung: der Methode und der Berechnungsweise, anhand deren die Sitze festgesetzt
wurden; der Organisation anderer Verkehrstriger in dem Gebiet, der MaBnahmen, die zur
Reduzierung der relevanten externen Kosten aller Stralenbenutzer in dem Gebiet getroffen

wurden sowie der Mafinahmen, die zur Bekimpfung aller Quellen der Luftverschmutzung in
dem Gebiet ergriffen wurden.

3.2.14 Da die Benutzungs-Grundgebiihr einen Beitrag zur Deckung nur der
durchschnittlichen externen Kosten des gesamten StraBennetzes leisten soll, ist die Deckung
dieser Kosten durch eine Zusatzgebithr fiir empfindliche Strecken, auf denen die externen
Kosten auBergewéhnlich hoch sind, gerechtfertigt. Demnach wird vorgeschlagen, daBl jeder
Mitgliedstaat unabhingig von dem von ihm angewandten Gebiihrensystem fur empfindliche
Strecken Mautgebiihren zur Deckung der Infrastrukturkosten und zusitzlich einen externen
Kostenanteil von bis zu 0,5 ECU je Kilometer verlangen kann. Die jeweilige Hohe der
Gebiihren ist anhand einer plausiblen wirtschaftlichen Begriindung zu bestimmen.
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Zur Deckung der Wegekosten auf empfindlichen Strecken kénnen die Mitgliedstaaten zwischen
einem Maut- oder einem Benutzungsgebiihrensystem wihlen. Eine solche Benutzungsgebiihr
wiirde fir einen Tag fiir die Fahrt auf der genannten empfindlichen Strecke in einem
Mitgliedstaat gelten. Der Preis der Tagesgebithr muB unter Angabe plausibler wirtschaftlicher
Argumente festgesetzt werden und darf in keinem Fall 15 ECU pro Tag iberschreiten.

3.2.15 Da dieser Vorschlag die Existenz empfindlicher Strecken einschliefllich tiberlasteter
Korridore beriicksichtigt, ist Artikel 10 Buchstabe ¢ der Richtlinie 93/89/EWG ("spezifische
Gebiihren, mit denen orts- oder zeitbedingten Verkehrsstauungen entgegengewirkt werden soll")
durch Artikel 7 des Vorschlags abgedeckt und wurde daher gestrichen. In diesern Sinne fordert
der Vorschlag die Anwendung einer stark differenzierten Kostenanlastung fin Verkehrsstaus
unter Einbeziehung der Kostenanlastung fiir Verkehrsstaus im Uberlandverkehr in die Maut-
und Benutzungsgebiihren. Die Kostenanlastung im Stadtverkehr ist ebenso wie in der Richtlinie
93/89/EWG noch nicht geregelt (Artikel 11 Buchstabe b).

33 Die Rechtsgrundlage fiir den Vorschiag

Die Kommission schligt vor, den Vorschlag auf der Grundlage von Artikel 75 des EG-
Vertrages anzunehmen, Dieser ist die fur den Rat relevante Bestimmung zur Erlassung von
MaBnahmen (einschliefllich steuerlicher MafBnahmen), die auf die Festlegung einer
gemeinsamen Verkehrspolitik einschliefllich der Abschaffung der Wettbewerbsverzerrung unter
gemeinschaftlichen Verkehrsunternehmen abazielt.

3.4 Priifung der Auswirkungen
3.4.1 Auswirkungen auf die Zusammensetzung der Lkw-Flotte

3.4.1.1 Die obligatorische Differenzierung bei den Kraftfahrzeugstenern und
Benutzungsgebtihren wird sich wahrscheinlich auf die Zusammensetzung der Lkw-Flotte in der
Gemeinschaft insgesamt auswirken. Fiir Fahrzeuge, die weniger Strafen- und Umweltschiden
verursachen, werden nimlich in jeder Gewichtskategorie die Gebithren niedriger sein. Anhang 1
enthilt einige Beispiele flir sich daraus hinsichtlich der Gebiihren ergebende Unterschiede
zwischen verschiedenen Fahrzeugtypen. Daraus 14ft sich ersehen, dafl unter Zugrundelegung
der gegenwirtigen Gebiihren durch eine zusitzliche Achse bei einem 40-Tonnen-Fahrzeug
wihrend der Lebensdauer dieses Fahrzeugs bis zu 5.400 ECU gespart werden kénnen™. Fir
einen Straflenverkehrsunternehmer, der einen 40-Tonnen-Lkw betreibt, belaufen sich nach dem
heutigen Stand der Gebiihren die Einsparungen fur die straenschonendste Achsanordnung
(3 + 3 Achsen) mit Luftfederung auf 9.300 ECU verglichen mit der Konfiguration, die die
meisten Schiden verursacht (2 + 3 Achsen) ohne Luftfederung. Aufgrund der Differenzierung
von Gebiihren nach Emissionskategorien konnen im Vergleich zu einem EURO I-Fahrzeug
(3 + 2 Achsen, Luftfederung) fiir ein EURO Ii-Fahrzeug fast 3.000 ECU gespart werden.

3.4.1.2 Die aufgrund dieses Vorschlags moglichen Gebithreneinsparungen sollen
Anreize fiir StraBenverkehrsunternehmer bieten, in neue Ausriistung zu investieren’”, durch die

s Im Vergleich zu einer mdglichen Ersparnis von 2400 ECU unter Zugrundelegung der

Richtlinic 93/89/EWG.

Dies kann ein "saubereres” Fahrzeug, ein Fahrzeug mit mehr Achsen oder ganz einfach die Montage einer
zustitzlichen Achse an einem bestehenden Fahrzeug scin,

09y
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die schidlichen Auswirkungen auf Infrastruktur und Umwelt in der Gemeinschaft insgesamt
verringert und die damit zusammenhingenden Kosten gesenkt werden. Ahnliche_Anderungen
in der Besteuerung schwerer Lastfahrzeuge in den USA wurden in der Studie "Road Work"®*
analysiert, die als Anhaltspunkt dafiir dienen kann, wie sich die Zusammensetzung der Flotte
wahrscheinlich infolge des vorliegenden Vorschlages dndern wiirde. Diese Studie ging von
entfernungsbezogenen Gebiithren aus und kam zu dem Ergebnis, daBl mit einer Zunahme der
straBenschonenden Fahrzeuge und mit geringeren Kilometerleistungen in den am stiirksten
straBenschidigenden Kategorien zu rechnen ist.

3.4.1.3 ‘Aufgrund der durch das vorgeschlagene Gebiihrensystem gebotenen
wirtschaftlichen Anreize werden die Unternehmer sich wahrscheinlich so verhalten, wie es ihrer
speziellen Situation am angemessensten ist. Die dynamischen Effekte geinderter Steuern und
Gebiihren sollten nicht unterschitzt werden - obwohl kurzfristig keine groBen Anderungen zu
erwarten sind, diirften die Fahrzeugfiotten in einigen Jahren nach und nach weniger Schiden
verursachen. Sicher ist damit zu rechnen, daB die Verkehrsuntemehmer in einigen Fillen
Hintertiiren finden, um die vorgeschlagenen Gebiihren und Steuern zu umgehen; geht man
davon aus, wird der durchschnittliche Kostenanstieg niedriger ausfatlen. Die Analyse der
Auswirkungen umfaflt einmal ein Szenario, das den Basisfall fiir das Verhalten der
Verkehrsunternehmer zugrundelegt, und zusitzlich ein sogenanntes "Markireaktions"-Szenario,
das die Anderungen beriicksichtigt.

3.4.1.4 Ende 1995 waren etwa 2 Millionen schwere Lastfairzeuge itber 12 Tonnen
Gesamtgewicht in der Gemeinschaft registriert”. Die Schitzungen gehen davon aus, daf
innerhalb eines Jahres 7,5 % neue Fahrzeuge zugelassen und 4,5 % des Bestandes ausgemustert
werden, woraus sich ein Wachstum von 3 % ergibt. Ab Oktober 1996 miissen Fahrzeuge den
EURO-II-Normen entsprechen, so daB sich die vorgeschlagene Differenzierung nur auf die
Ausmusterungsrate und auf* den Finsatz von Fahrzeugen auswirkt, die Benutzungsgebiihren
bezahlen. Die EURO-III-Normen werden wahrscheinlich ab 2001 gelten. In der nachstehenden
Tabelle ist die voraussichtliche Zusammensetzung der Flotte in den Jahren 1998 und 2005 unter
Beriicksichtigung der obengenannten Anderungen als "Basisfall" dargestellt. Die Tabelle im
"Marktreaktions"-Szenario zeigt, wie sich die Zusammensetzung der Flotte 4ndert, wenn man
davon ausgeht, daB sich die Ausmusterungsrate von Fahrzeugen der Schadensklasse III nach
1997 im Vergleich zum Ausgangswert verdoppelt und nach diesem Zeitpunkt keine neuen
Fahrzeuge dieser Klasse verkauft werden. In der rechten Spalte ist die voraussichtliche
Zusammensetzung dargestellt, falls in die neue Richtlinie nachtriglich die Differenzierung von
Gebiihren fur Fahrzeuge, die den EURO-III-Normen entsprechen, aufgenommen wird®?,

3.4.1.5 Fir jedes Szenario wurde anhand der geschitzten Flottenzusammensetzung
in der nachstehenden Tabelle eine Benutzungsgebithr ermittelt, die dem gewogenen
Durchschnitt entspricht. Diese liegt fiir 1998, wenn die neue Richtlinie in Kraft treten soll, bei
1.258 ECU, wihrend der gewogene Durchschnitt zur Zeit 1.020 ECU betrigt, dies ist ein

(20)
(21)
(22

Small, Winston and Evans, Washington, 1989,
Schitzung der Kommissionsdienststellen.

Neue Normen, die hier als EURQ III bezeichnet werden, iiber Auspuffemissionen von StraBenfahrzeugen
werden wahrscheinlich Gegenstand e¢ines neuen Kommissionsvorschlags Ende 1996 scin. Die
Emissi~nsgrenzwerte, diec mit grofer Wahrscheinlichkeit vorgeschlagen werden, basieren auf den
Ergebnissen des sogenannten Auto/Ol-Programms. Es handelt sich dabei um ein kooperatives Programm
der Europ4ischen Kommission und der européischen Auto- und Mineraldlindustrie zur Untersuchung von
Motortechnologie, Brennstoffqualitit und Luftqualitit im Hinblick auf die Ausarbeitung von Optionen zur
Reduzierung von Fahrzeugabgasen.
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Anstieg von 23 %, Es ist anzumerken, daB in allen anderen Szenarios'dieser Tabelle die
durchschnittlichen Benutzungsgebiihren niedriger eingeschitzt werden, da als- Folge der
vorgeschlagenen Kostenanlastung niedrigere Infrastruktur- und Umweltkosten erwartet werden.

Tabelle S
' Zusammensetzung der E{l-Flotie und durchschnittliche Benutzungsgebiihren
Basisfall Marktreaktions-Szenario
1998 2005 1998 2005 I 2005 + EIII
Anteil der Schadeunsklassen am Fahrzeughestand (%)
Schadensklasse 1 53 53 55 61 61
Schadensklasse II 30 30 31 - 36 36
Schadensklasse III 17 17 i4 3 3
Anteil der Umweltklassen am Fahrzengbestand (%)
Kein Euro.Fahrz, 70 30 70 30 * 30+
Euro 1 19 15 19 15 * 15 *
Euro 11 11 20 11 20 * 8 *
Euro I1I (ab 2000} 0 34 0 34 % 46 *
Durchschnittliche Benutzungsgebiikr (ECU/Jahr)
Purchschnitti, 1258 1130 1243 1026 1014
Benutzungsgebilhr '

Mogliche Auswirkungen der gednderten Kostenantastung auf die frihzeitige Stillegung von
Nicht-EURO-Fahrzeugen wurden nicht berticksichtigt.
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3.4.2 Auswirkungen auf die Transportkosten

3421 Das folgende Siulendiagramm gibt Richtwerte fiir die Aufschliisselung
der Kosten fiir das StraBenverkehrsgewerbe®™ an. Daraus ist ersichtlich, daB es bei den
jahriichen Betriebskosten eines Lkw zwischen den verschiedenen Mitgliedstaaten, in denen im
Durchschnitt die Krafifahrzeugsteuern etwa 3 % und die Mineralélsteuern etwa 10 % oder mehr
der Gesamtbetriebskosten ausmachen, Abweichungen von etwa 50 % gibt. Die
durchschnittlichen Benutzungsgebiihren fallen im Vergleich zu den Gesamtbetriebskosten und
auch im Vergleich zu anderen Abgaben wie Mineraldisteuern oder Mautgebiihren kaum ins
Gewicht. .

3422 Bezahlt ein Verkehrsunternehmer in einem Mitgliedstaat, in dem
Benutzungsgebithren erhoben werden, die volle Jahresgebiihr, ergibt sich eine Erhdhung der
Gesamtbetriebskosten®™ von knapp iber 0,5 %. Auflerdem konnen diese Staaten den
Preisanstieg teilweise durch Anderungen an den jihrlichen Krafifahrzeugsteuern wieder
ausgleichen. Im Durchschnitt werden sich die Benutzungsgebiihren jedoch im Vergleich zu
diesem Extremfall nur um etwa ein Drittel erhéhen‘”’ so daBl die Betriecbskosten um etwas
weniger als 0,2 % steigen werden.

3423 Verkehrsunternehmer aus Lindern, die keine Benutzungsgebiihren
erheben, werden sich in der Regel fiir Tages- oder Wochengebithren entscheiden. Der
vorliegende Vorschlag legt das Verhaltnis zwischen den verschiedenen Gebiihrenarten fest. Der
absolute Jahreshéchstsatz soll um 60 % angehoben werden®, wihrend die Tagessitze nur um
etwa 33 % steigen sollen®”. Die Betriebskosten von Verkehrsunternehmen aus Lindem, die
keine Benutzungsgebtihren erheben, werden sich daher deutlich weniger dramatisch erhéhen als
in den obengenannten Fillen, wahrscheinlich eher in der GréBenordnung von durchschnittlich
0,1 %.

3424 Wird in den Mautgebiihren ein externer Kostenanteil beriicksichtigt,
konnen die durchschnittlichen Sitze hochstens um etwa 25 % steigen® . In Mitgliedstaaten, die
Mautgebithren anstelle von Benutzungsgebiihren erheben, kann von einem maximalen Anstieg
der Transportkosten von 0,75 % ausgegangen werden. &

3425 Die Einfithrung von Gebiihren fiir empfindliche Strecken kann dazu
fuhren, daf} die Betriebskosten fiir die Verkehrsunternehmen je nach ihrer Kostenstruktur und
der Linge der betreffenden Fahrten unterschiedlich ansteigen, So kénnen sich die Kosten fir

(23 Aufschliisselung der Kostenstruktur von Transportunternchmen. Mercer management consulting, Mai

1993,

Bei den ungiinstigsten Bedingungen, d.h. fiir einen Nicht-EURO-Lkw der Schadensklasse 111, werden die
Benutzungsgebithren von 1.250 auf 2.000 ECU, d.h um 750 ECU steigen. Teilt man diese hdhere
Benutzungsgebirhr durch durchschnittliche jahsiiche Kosten von etwa 130.000 ECU, ergibt dies cinen
jahrlichen Ansticg der Transportkosten von wenig iiber 0,5 %.

Im gewogenen Durchschnitt betrdgt die Erhdhung 1.258 - 1.020 = 238 ECU, d.h. etwas weniger als ¢in
Drittel des Maximalwertes von 75¢ ECU.

Dies ist die Differenz zwischen dem vorgeschlagenen Satz von 2.000 ECU und dem gegenwirtigen
Héchstsatz von 1.250 ECU,

Der vorgeschlagene Tagessatz betrigt 1/250 des Jahressatzes von 2.000 ECU, d.h. 8 ECU, wihrend zur
Zeit 6 ECU erhoben werden.

Dies ist ein Anstieg um 0,03 ECU/km bei einem durchschnittlichen Mautgebiihrsatz von 0,12 ECU/km.
Dies sind 25 % dcs Beitrags der Mautgebiihren zu den Betriebskosten, der auf 3 % veranschlagt wird,

(24)

(25)

(26)

(27

(28)
(2%)
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eine Fernfahrt von 750 km einschlieBlich einer Tagesgebiihr fiir einen” durchschnittlichen
Verkehrsunternehmer um etwa 1,5 % erhohen®”, Ist tiglich eine Gebiihr fir die.Benutzung
einer empfindlichen Strecke zu entrichten, kénnten sich die Betriebskosten um 3 % erhohen®?.
Fiir eine kiirzere Fahrt mit einem kostengiinstigen Fahrzeug kann die Gebiihr fiir die Benutzung
einer empfindlichen Strecke bis zu 5 %®” der Betriebskosten ausmachen.

3.4.3 Auswirkungen auf die Nachfrage im StraBengiiterverkehr und modale
Verschiebungen

343.1  Um die zu erwartenden Auswirkungen des Vorschlags auf die
Nachfrage im StraBengiiterverkehr und auf Verschiebungen zwischen den Verkehrstrigern zu
priffen, wurden Berechnungen fiir den Basisfall und die Marktreaktions-Szenarios unter
Zugrundelegung geschitzter Elastizititen angestellt. Es wurde untersucht, wie es sich auswirkt,
wenn nur die Benutzungsgebiihr beziehungsweise die Benutzungsgebiihr und gleichzeitig
Gebiihren fur die Benutzung einer empfindlichen Strecke erhoben werden. Im letzten Fall
wurde die extremste Annahme zugrunde gelegt, daf3 eine solche Strecke tiglich benutzt wird.

3432 Die Auswirkungen des Vorschlags werden im allgemeinen begrenzt
sein. Im Basisfall wird das gesamte Verkehrsvolumen im Jahr 2005 um weniger als 1 %
gesenkt. Beriicksichtigt man die Marktreaktionen des StraBenverkehrsgewerbes, bleibt die
Verkehrsdichte unverdndert, da zu erwarten ist, da} das Straflenverkehrsgewerbe mit einer
neuen Zusammensetzung der Flotte reagiert, die die preislichen Auswirkungen des Vorschlags
auffingt.

3433 Bei Fahrzeugen, die regelméafig empfindliche Strecken benutzen, wird
infolge der Gebithren von 15 ECU tiglich wahrscheinlich das Verkehrsvolumen um 1,5 %
gesenkt. Wenn die Sonder-Benutzungsgebtihr nicht zwischen Fahrzeugtypen unterscheidet, kann
die Preiserhdhung nicht durch eine Anderung der Flottenzusammensetzung ausgeglichen
werden, und die Verkehrsvolumen entsprechen denen im Szenario "Marktreaktionen". Jedoch
kann jeder Mitgliedstaat die Sonder-Benutzungsgebithr zwecks Bertcksichtigung ortlicher
Bedingungen differenzieren.

3434 Wird auBerdem gewihrleistet, daB andere Verkehrstriager Dienste von
entsprechender Qualitit bereitstellen konnen, ist trotzdem mit einer stirkeren
Verkehrsverlagerung hin zum modalen Verkehr zu rechnen.

3435 Auch wenn die Nachfrage im StraBengiiterverkehr nur geringfiigig
zuriickginge, wiirden fiir die Transporte doch zunehmend Fahrzeuge eingesetzt, die weniger
Schéden verursachen.

G0 Ausgehend von angenommenen durchschnittlichen Betriebskosten vor 130.000 ECU und einer

durchschnittlichen jihrlichen Kilometerleistung von 100.000 kin ergeben sich Kosten von 1,3 ECU/km.
Die angenommenen Betriebskosten fiir die genannten 750 km belaufen sich daher auf 975 ECU. Die
tigliche Gebiihr fiir die Benutzung empfindlicher Strecken von 15 ECU betriigt 1,5 % der Kosten dieser
750 km-Fahrt.

Bei 250 Einsatztagen zu 15 ECU tiglich betrigt die jihrliche Erhéhung 3.750 ECU, entsprechend 3 %
der auf 130,000 ECU angesetzten jihrlichen Betriebskosten ,

Fiir eine 300 km-Fahrt eines Verkehrsuntemehmers, der Betriebskosten von 1 ECU pro km hat, belaufen

sichbeispielsweiée die Kosten filr diese Fahrt auf nur 300 ECU. Die 15 ECU Tageshéchstsatz entsprechen
dann 5 % der Kosten,

Gh

€23]
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3.4.4 Auswirkungen auf die Warenpreise

3441 Die StraBentransportkosten stellen fiir die meisten Industriezweige nur
einen geringen Prozentsatz der Produktionskosten dar, doch geht aus vorliegenden Studien
hervor, daB sie fiir manche Unternehmen bedeutend tiber dem Durchschnitt liegen. Anhang 2
zeigt, wie sich steigende Transportkosten auf den Preis des Endproduktes auswirken witrden®®,
Ein Anstieg der Transportkosten um 100 % wiirde die Produktionskosten fiir die meisten
Produkte um 1 bis 8 Prozent erhohen. Dies wiirde im Durchschnitt zu einer Erhthung der
Kosten um 4 % fiihren, mit dem héchsten Anteil in der Mineralstoff- und Zementindustrie.
Anhang 2 zeigt die geschitzten Anteile der einzelnen Industriezweige anhand von Input-QOutput-
Tabellen (Eurostat).

3442 Die Erhohung der Standard-Benutzungsgebiihren betrgt, wie gezeigt
wurde, im gewogenen Durchschnitt etwa 23 %. Diese Erhshung entspricht, wie in Absatz
3.4.2.2 aufgefithrt, etwa 0,2 % der Fahrzeugkosten eines Verkehrsunternehmers. Fir den
durchschnittlichen Warenpreis, bei dem die StraBentransportkosten etwa 4 % ausmachen,
entspricht dies einer Erhshung wvon etwa 001 %, was im Vergleich =zu
Wechselkursschwankungen, Benzinpreisinderungen und Inflation kaum ins Gewicht falit.

3443 Im extremsten Fall, bei einem StraBentransportkostenanteil von 8 %
am Warenpreis und einem kostengiinstigen Verkehrsunternehmer mit einem Nicht-EURO-Lkw
der Schadensklasse III, der eine Jahresgebiihr entrichten muf, steigen die Betriebskosten des
Verkehrsunternehmers um etwa 1 %. Dies schldgt sich im Produktpreis in einer Erhéhung von
etwa 0,08 % nieder. Da jedoch die Gebithren die Verkehrsunternehmer unmittelbar betreffen,
wird der Vorschlag das Verkehrsverhalten sehr viel stirker beeinflussen als die Auswirkungen
auf den Warenpreis vermuten lassen.

3444 Die Gebithren fiir empfindliche Strecken liegen hoher als die iiblichen
Benutzungsgebiihren und wirken sich entsprechend stirker auf die Nachfrage aus. Geht man
davon aus, daf} der unter 3.4.2.5 beschriebene Effekt als typisch zu betrachten ist, ergibt sich
daraus ein fast 1,5 %iger Anstieg der Betriebskosten. Fiir eine durchschnittliche Ware entspricht
das einer Erhohung des Produktpreises um etwa 0,06 %, ausgehend von der Annahme, daB
nicht nur fur die direkt fiir die verschiedenen Industriezweige, sondemn auch fir die fir ihre
Zulieferer erbrachten Transportdienstleistungen in &hnlichem Umfang empfindliche Strecken
in Anspruch genommen werden. Im theoretisch schiimmsten Fall befahrt ein Verkehrs-
unternehmer stindig eine empfindliche Strecke. In diesem Fall steigen seine Betriebskesten um
etwa 3 %. Steigen auch die Kosten der Zulieferer fiir die verschiedenen Branchen entsprechend,
wiirde dies einem Preisanstieg um durchschnittlich 0,12 % entsprechen (in der Tabelle nicht
berticksichtigt).

3445 Eine Analyse der Auswirkungen auf die Preise in 54 Produkt-
sektoren®® die in Anhang 2 dargestellt ist, zeigt, daf als Folge der vorgeschlagenen Erhshung
der Benutzungsgebithren die Gesamtpreise nur um 0,008 % steigen wiurden, wenn die
Einnahmen nicht neu verteilt werden, und um 0,061 % bei Anwendung der vorgeschlagenen
Benutzungsgebiihren und Gebiihren fiir empfindliche Strecken. Der am schlimmsten betroffene

#3) Diese Schitzung beriicksichtigt sowohl die Kosten des gewerblichen Kraftverkehrs als auch die des

Werkverkehrs.
Anhand der Verinderungen des Transportpreises von 0,6 % im Falle von Benutungs- oder Mautgebithren
und 2 % im Falle von Gebithren fitr empfindliche Strecken,

(34)
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Sektor (Mineralstoff- und davon abgeleitete Produkte) wird mit einem Kostenanstieg von
weniger als 0,13 % zu rechnen haben.

3446 Wird auBerdem das Aufkommen der Benutzungsgebiihren genutzt, um
die Steuerbelastung (zum Beispiel Sozialabgaben oder Einkommenssteuer) der Wirtschaft zu
senken, stellen sich die Auswirkungen deutlich anders dar. Als Beispiel ist in Anhang 2
dargestellt, wie sich schitzungsweise eine Verringerung der Sozalabgaben -auf die
verschiedenen Sektoren auswirken wird. Danach wirde sich die Lage des
Dienstleistungsgewerbes im allgemeinen verbessern, da die Preise um bis zu 0,13% sinken
wiirden, Fir die Sektoren, die nach dem Szenario der Gebiihren fiir empfindliche Strecken am
stirksten betroffen wiren (wiederum Mineralstoff- und davon abgeleitete Produkte) liegt der

- geschiitzte Preisanstieg bei 0,10 %.

3.4.5 EinSparungen bei Strafieninfrastrukturkosten und Emissionen

3.4.5.1 Infolge der wirtschaftlichen Anreize, die das vorgeschlagene
Gebithrensystem bietet, ist eine deutliche Verringerung der externen Kosten zu erwarten.
Aufgrund der geschitzten Auswirkungen auf die Flottenzusammensetzung, die Nachfrage im
StraBengiterverkehr und die Verlagerungen zwischen den Verkehrstrigern kann davon
ausgegangen werden, daB infolge der Differenzierung und der vorgeschlagenen
Benutzungsgebiihrensitze sowohl Straflenschiden als auch Emissionen auf empfindlichen
Strecken zuriickgehen.

3452 Entsprechend werden im Hinblick auf die den schweren
Lastfahrzeugen angelasteten Infrastrukturkosten wie unter 2.2.5.7 beschrieben fiir das
Marktreaktions-Szenario im Jahr 2005 jihrliche Einsparungen von ca. 1,6 Mrd. ECU fiir die
Mitgliedstaaten geschitzt, die zur Zeit Benutzungsgebiihren erheben oder deren Einfithrung
planen®®. Dies entspricht einer 13 %igen Senkung gegeniiber dem Basisfall®®. Fast alle
Einsparungen ergeben sich aus der gednderten Zusammensetzung der Flotte. Die Auswirkungen
auf die modale Verschiebung sind vernachlissigbar. Konnte der gieiche Effekt in der gesamten
Union bewirkt werden®”, wiren Einsparungen von 4 Mrd. ECU zu erwarten. Aufgrund eines
geringeren StraBenerhaltungsbedarfs in der Union werden die negativen Auswirkungen von
Straflenbauarbeiten abnehmen, insbesondere Verkehrsstaus und Verkehrsunfille.

3453 Im Hinblick auf die Emissionen enth#lt die Richtlinie zur Zeit keine
Anreize fitr die Einfithrung neuer Technologien, das Marktreaktions- und das Basisfallszenario
gehen von den gleichen Emissionswerten aus. Infolge der vorgeschriebenen Normen werden
sich die Emissionen jedoch wahrscheinlich im Jahr 2005 im Vergleich zum Jahr 1996 um bis
zu 15 % reduziert haben®®®. Die Emissionen kénnen im Jahr 2005 um weitere 3 % reduziert
werden, wenn entsprechende Anreize zum Kauf sogenannter Euro-III-Fahrzeuge gegeben

35

B, DK, D, L, N und S. Die Schitzungen beriicksichtigen nicht A.
(36}

Fahrzeugbestand wie in Kapitel 3.4.1, Infrastrukturkosten auf der Grundlage von durchschnittlich
0,15 ECU/km, differenziert nach Fahrzeugtypen mit den ‘gleichen Schadensfaktoren und
Kostenzuweisungen wie in der Steuerstruktur der Richtlinie 93/89/EWG,

Entweder durch die generelle Einfilhrang von Benutzungsgebithren oder durch eine entsprechende
Anpassung der Mautgebiihren

Reduzierte Emissionen von schweren Lastfahrzeugen auf der Grundlage der folgenden
Emissionsdifferenzierung: Nicht-Euro = 180, Euro I = 100, Euro II = 75 und "Ewro 11" = 50.

én

(38)
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werden, bevor diese verbindlich sind, und damit eine Verschiebung zu Euro-IlI-Fahrzeugen
zwei Jahre froher, d.h. 1999, beginnt.

3454 Dariiber hinaus werden in Gebieten, in denen Gebithren fir
empfindliche Strecken erhoben werden, die Emissionen bis zum Jahr 2005 wahrscheinlich um
durchschnittlich bis zu 1,5 % zusitelich gesenkt. Bei einigen Strecken konnte dieser Wert noch
bedeutend hoher liegen. Wenn Mitgliedstaaten im Rahmen der Gebithren fiir empfindliche
Strecken Anreize fiir die Benutzung sauberer Fahrzeuge einfilhren, kdnnen die Emissionen
betrichtlich gesenkt werden.

3.4.6 Gebiihrenaufkommen
3.46.1 Das geschitzte Aufkommen der Benutzungsgebihren fiir schwere
Lastfahrzeuge sind aus der untenstehenden Tabelle fiir das Basisfall- und das Marktreaktions-
Szenario 1998 und 2005 zu entnehmen. Dabei geht man von der Annahme aus, daf die
Fahrzeugzusammensetzung wie unter 3.4.1 beschrieben repritsentativ ist fir die Fahrzeuge, die
Benutzungsgebiihren entrichten.

34.6.2 Aus der Tabelle ist zu entnehmen, daB das Aufkommen im Jahr 1998
mit Inkrafitreten der neuen Richilinie und der vorgeschlagenen Benutzungsgebithren im
Vergleich zu den geschitzten Einnahmen fiir dieses Jahr auf der Grundlage der zur Zeit
erhobenen Benutzungsgebiihren um etwa 23 % steigen diirften. Da diese Schitzingen nicht die
Auswirkungen einer moéglichen stirkeren Nutzung von kurzfristigeren Benutzungsgebithren
berticksichtigen, fallen die Ertragssteigerungen in den beiden Szenarios und Jahren mit dem

Anstieg des gewogenen Durchschnitts der Benutzungsgebithren, wie in der Tabelle in 3.4.1
ausgewiesen, zusammen.

Tabelie 6

Gebiihrenaufkommen in Mitgliedstaaten, die Benutzungsgebiihren erheben oder deren
Einfithrung planen

Modellschitzungen in Mio. ECU
- |
Normalfall Marktreaktionen

1998 2005 1998 2005
Richtlinie 878 1160 - -
93/8IEWG !
Vorschlag 1079 1221 1071 1119
Verglichen mit 23% 11% 22% 1%
Richtlinie
93/8YEWG

3.46.3 Wenn, wie unter 3.4.52 erwihnt, die Infrastrukturkosten im

Marktreaktions-Szenario um 1,6 Mrd. ECU gesenkt werden diirften, kann davon ausgegangen
werden, dal3 der sich aus dem Vorschlag ergebende positive Haushaltseffekt (entsprechend der
Emsparung von 1,6 Mrd. ECU und den Ertridgen von 1,1 Mrd. ECU) fiir das Marktreaktions-
Szenario 2,7 Mrd. ECU fir das Jahr 2005 betragen wird, im Vergleich zu 1,1 Mrd. ECU
(kursiv gedruckt) wenn die Richtlinie 93/89/EWG nicht gedndert wird.
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3.4.6.4 Als Ausgangsszenario, bei dem andere Steuern unverdndert bieiben, kann
das Aufkommen aus Benutzungsgebiihren, Kraftfahrzeugsteuern und Mautgebihrenfiir das Jahr
1998 auf etwa 36,3 Mrd. ECU veranschiagt werden. Durch die jetzt vorgeschlagenen
Anderungen wiirde sich dieser Wert auf 37 Mrd. ECU erhohen, wenn auf allen mautpflichtigen
Straflen ein externer Kostenanteil in die Gebiihr einbezogen wird. Diese Erhdhung wird sich
auf 0,7 Mrd. ECU bzw. 2 % der Einnahmen belaufen. Empfindliche Strecken bleiben bei dieser
Schéitzung unberiicksichtigt.

Tabelle7
Geschiitzte Einnahmen 1998 ‘
. in Mrd. ECU
I Kraftstoffsteuer Kraftfahrzeug- Mautgebiihren |- Benutzungs- | Insgesamt
, steuer gebithren
Richtlinie 28 53 2.1 0.88 36.3
93/89/EWG
Vorschlag 28 5.3 26 1.08 37

Ausgehend von einer jahrlichen Zunahme des Fahrzeugbestandes von 1995 um 3.5 % .

3.4.7 Auswirkungen auf die Wettbewerbsfihigkeit

3.4.7.1 Der Verkehr, insbesondere der StraBengiiterverkehr, spielt eine wichtige
Rolle fiirr die Wettbewerbsfihigkeit der Industrie, nicht nur weil er in die Kostenstruktur
praktisch aller Industriesektoren eingeht, sondern auch, weil er sich unmittelbar auf
Verl4flichkeit und Qualitat® der Produktlieferungen sowohl an der Input- als auch an der
Output-Seite des industriellen Prozesses auswirkt. Ein leistungsfihiges Verkehrssystem sollte
in der Lage sein, der Gesellschaft die erforderlichen Dienstleistungen zu den niedrigsten Preisen
zur Verfiigung zu stellen. Ein ineffizientes Verkehrssystem wird dagegen gerade das nicht
leisten, denn hier werden Ressourcen schlecht verwaltet und verschwendet. Verschwendung 1st
unter anderem die unnétige Beschddigung von Straflen, die Nichtauslastung einiger Teile der
Infrastruktur und Uberlastung anderer, tbermiflige Schidigung natiirlicher Ressourcen und
unndtige Verspitungen.

3.4,7.2 Verschwendung hat jedoch ihren Preis. Ein effizientes Gebtihrensystem, in
dem die Nutzer die von ihnen verursachten Kosten® angelastet bekommen, wird
wahrscheinlich die Verschwendung eindammen und damit die Gesamtleistungsfihigkeit des
Verkehrssystems verbessern. Der Nutzen, den ein leistungsfahiges Verkehrssystem fir die
Industrie und ihre Wettbewerbsfahigkeit darstellt, wird wahrscheinlich den Nachteil
mdoglicherweise hoherer Transportkosten liberwiegen.

3.4.73 In Kapitel 3.4.4 wurde untersucht, wie sich die geénderte Preisstruktur
darstellt, wenn die Einnahmen aus den vorgeschlagenen Gebithren nicht riickerstattet werden,
und wie, wenn sie in die Industne =zuriickflieBen, Im letzteren Fall bleiben die
durchschnittlichen Kosten fiir die Industrie als Ganzes unverindert, doch wird die Kostentast
auf die Zweige verteilt, die in stirkerem Mafle auf den StraBentransport zuriickgreifen. Die

39)

Zeit und anderc Bedingungen.
“0) .

EinschlieSlich der Kosten fiir Ressourcenverschwendung, dic bisher vonanderen oder vonder Gesellschaft
insgesamt getragen wurden.
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vorgeschiagenen Anderungen werden sich also im allgemeinen gar nicht oder positiv auswirken,
und nur fiir die hdufigsten StraBenbenutzer werden die Kosten betrichtlich ansteigen.

3.4.7.4 AuBerdem wiirde die erwartete rationellere Nutzung der Infrastruktur zu
weniger Verzogerungen aufgrund von Staus sowie zu weniger StraBenreparatur- und
Instandhaltungsarbeiten fiihren, da die Fahrzeuge weniger Schiden verursachen. Man kann
davon ausgehen, dal solchermaflen verkirzte Transportzeiten der Wettbewerbsfahigkeit der
europdischen Industrie dienen wiirden.

3.4.7.5 Schlieflich wird sich die in diesem Vorschlag schwerpunkimiBig
vorgesehene Erhebung eher territorialer Gebithren, d.h. Benutzungsgebiihren und Mautgebiihren,
und die Abwendung von den am wenigsten territorial gebundenen Gebithren wie
Kraftfahrzeugsteuern wahrscheinlich positiv auf die Position des Verkehrsgewerbes der
Gemeinschaft im Wettbewerb mit Unternehmen aus Drittlindern auswirken. Mogliche negative
Reaktionen von dieser Seite miiBten im Rahmen bestehender Abkommen unter Wahrung der
Gesichtspunkte der Reziprozitét und Nichtdiskriminierung behandelt werden. Aufgrund des
territorialen Charakters der vorgeschlagenen Gebiihren werden sie sich kaum auf die preisliche
Wettbewerbsfihigkeit von Gemeinschaftswaren auswirken.

3.4.8 Standorte und Konzentration der Produktion, geographische Kohiision

3.4.8.1 Geinderte Transportkosten haben langfristig Auswirkungen auf Standorte
und Konzentration der Produktion. Daher muB die Anpassung bis zur vollen Kostendeckung
unbedingt schrittweise vollzogen werden. '

Wie bereits unter 3.4.2 und 3.4.4 gezeigt, wirkt sich der Vorschlag auf die Transportkosten und
Produktpreise in begrenzter und unterschiedlicher Weise aus, je nach bestimmten
Charaktenistika der untersuchten Industriesektoren. Ob dies letztendiich zu einer Konzentration
der Produktion oder im Gegenteil zu einer Dezentralisierung fithrt, hingt von den spezifischen
Charakteristika jedes einzelnen Industriesektors ab.

3.4.8.2 Der Vorschlag zielt darauf ab, zu gewihrieisten, dafl ein deutlicherer
Zusammenhang zwischen Gebuhren fir die Straenbenutzung und der Intensitit der Nutzung
besteht. Eine Strategie, die die Gebiihren unmittelbarer von der Nutzung abhingig macht, hat
unweigerlich da groBeren EinfluBl auf die Kosten, wo Stralien stirker genutzt werden, Dies wird
allgemein dazu fihren, daB die Preise fiir Waren um so stirker steigen, je groBer die Distanz
ist, Uber die diese Waren befordert werden miissen.

3.483 Verglichen mit dem Kurzstrecken-Verteilungsverkehr hat die Beférderung
auf der StraBe tber lange Strecken gewohnlich jedoch mehr Méglichkeiten der Substitution
durch andere Verkehrstrager. Daher konnten die Transportkosten teilweise durch Anderung des
Verkehrstriagers aufgefangen werden.

3.484 Wie unter 3.4.4 und 3.42.5 ausgefihrt, werden die Auswirkungen der
vorgeschlagenen Anderungen auf die Transportkosten und auf die Produktpreise auflerdem von
der Kostenstruktur der Verkehrsunternehmer und von den individuellen Erzeugnissen abhingen.
Auflerdem kommt es darauf an, welche Strecken fiir den Warentransport benutzt werden. Muf}
ein Lkw beispielsweise eine empfindliche Strecke benutzen, fir die der Hochstsatz von 15 ECU
tiglich erhoben wird, liegen die zusitzlichen Kosten fir eine Fahrt von Griechenland nach
Nordeuropa wahrscheinlich in der GréBenordnung ven 1,5 %. Die zu erwartenden zusitzlichen
Kosten flir eine 200 km-Fahrt durch die gleiche Region ligen bei 5 %.
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3.4.8.5 Sowohl die Benutzungsgebiihren als auch die Gebiihren fiir empfindliche
Strecken wirken sich prozentual fir die Gesamttransportkosten am deutlichsten in.der Region
aus, in der sie erhoben werden, und zwar weil beide auf simtlichen Autobahnstrecken in diesen
Regionen anfallen wiirden.

. 3.4.3.6 SchlieBlich gibt es aufgrund der Staffelung zwischen Benutzungsgebiihren
unterschiedlicher Dauer keinen bedeutenden Nachteil mehr fiir StraBenverkehrsunternehmer, die
ihre Gebiihren nicht jhrlich, sondemn fiir kiirzere Zeitriume entrichten®?.

3.4.8.7 Folglich wird sich dieser Vorschlag nicht nachteilig auf die Kohasion in der
Gemeinschaft auswirken. Die Kommission wird bei kiinftigen Vorschligen zur Einfithrung eines
gemeinsamen Systems von Stralenabgaben entsprechend dem Bericht tiber die Umsetzung der
vorgeschlagenen Richtlinie den mdoglichen EinfluB von MaBnahmen auf periphere Regionen
berticksichtigen. Dieser Bericht wird insbesondere die moglichen Auswirkungen auf regionaler
Ebene und auf die raumliche Anordnung der Produktionsstrukturen in bezug auf die Wirtschaft
im allgemeinen und auf die KMU in der Union im besonderen evaluieren, die sich aus einem
mehr benutzungsorientierten System der Transportkostenanlastung ergeben konnten,

349 Zertifizierung

Die in diesem Vorschlag vorgesehene zusitzliche Differenzierung muB einfach und
billig zu tiberpriifen sein. Einzelheiten zu den Emissionsnormen fiir Lastkraftwagen sind nicht
in den entsprechenden Zulassungspapieren vermerkt, die auch keinen Hinweis auf die Art der
Aufhéingung enthalten. Die Verordnung Nr. 3298/94 der Kommission sieht ein einheitliches
Formular zur Bescheinigung der NOx-Emissionen von Lkw vor. Zur Zeit wird an einer
Anderung dieser Verordnung gearbeitet, um in dem genannten Formular die
Umweltschutzkategorie (EURO I oder II) eines Fahrzeugs aufzunehmen. Damit lieBe sich der
angemessene Benutzungsgebithrensatz schnell ermitteln. Da die Schadenskategorie von der
benutzten Fahrzeugkombination abhingt, muB sie im Fall einer StraBenkontrolle auf der
Grundlage von Anhang 2 festgelegt werden.

3.4,10 Administrative Belastung

3.4.10.1 Es 14Bt sich nicht abstreiten, daB die vorgeschlagenen Anderungen des
Gebiihrensystems eine gewisse administrative Mehrbelastung fiir die Behorden der
Mitgliedstaaten mit sich bringt, aufgrund der hoheren Differenzierung der Gebithren und der
Anreize fur die Nutzung von Gebithren fir kiirzere Zeitriume. Im Verhiltnis zu den
Gesamteinnahmen und zu den iibergeofdneten positiven Auswirkungen der MaBnahme werden
die administrativen Kosten jedoch wahrscheinlich nur geringfiigig ansteigen.

3.4.10.2 Weiter kann man wohl davon ausgehen, daB der Zahlvorgang in einem
gednderten Gebithrensystem wohl kaum linger dauert als im bestehenden System. Die
Fahrzeuge miissen zwar ein Zertifikat mitfiihren, das die Zahlung der korrekten Gebiihr
nachweist, doch diirfte es keine betrachtliche zusitzliche Biirde fur das Verkehrsgewerbe
darstellen, dieses Zettifikat zu erhalten.

“n Die cigentlich in peripheren Mitgliedstaaten anfallen.
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ANHANG 1
Derzeitige Benutzungsgebiihren (Eurovignette) und vorgeschlagene
Hochstsiitze
(ECU pro Jahr)
Achsen Gesamtgewlicht Luftfederung Andere

Kfz lAnhEnqer unteres loberes ﬂmr;:t. nonEu:cI EI l EIT |nonEure EX EII
2 o 12 13 750 1000 850 750 1000 850 750
2 0 13 14 750 1000 850 750 1000 850 150
2 0 14 15 750 1000 850 750 1000 B50 750
2 o 15 18 750 1000 850 750 1000 850 750
3 0 15 17 750 ' 1006 850 750 1000 8950 150
3 Q 17 138 750 1000 B5C 750 100G 850 750
3 0 15 21 750 1000 B5C 750 1000 850 750
3 0 21 23 750 1000 850 750 1c00 850 150
3 o 23 25 730 1000 850 750 isca 1350 1250
3 g 25 26 750 1000 850 750 15¢60- 1350 1250
4 o 23 25 1250 1000 850 750 1000 850 752
L] 0 25 27 1250 1000 850 750 1000 850 750
4 0 27 29 1250 1000 850 730 15060 1350 1250
4 0 2% 31 1250 1500 1350 1250 1500 1350 1250
L] 0 31 3z 1250 1500 1350 1250 1500 1350 1250
2 1 12 14 750 ioeco 850 730 1000 850 780
2 1 14 16 750 1000 850 750 Qo0 850 750
2 1 16 18 750 1000 850 750 1000 2850 750
2 1 18 20 750 1009 850 750 1000 830 750
2 1 290 22 750 1000 850 7150 1000 850 750
2 H 22 23 750 1000 830 750 1000 850 750
2 1 23 25 750 1000 850 750 1000 850 750
2 1 25 28 750 1000 850 750 1000 850 750
2 2 23 25 1250 1000 850 750 1000 880 750
.2 2 25 26 1250 1000 BL0 750 1000 830 750
2 2 4 28 1250 1000 B50 750 1060 850 750
2 2 78 29 1250 1000 BS0 730 1000 850 750
2 2 29 31 1250 1000 B850 750 1500 1350 1250
2 2 31 33 1280 1500 1350 1250 1500 1350 1250
2 2 33 36 1250 1500 1350 1250 2600 1850 1750
2 2 3¢ 38 1250 1500 1358 1280 2000 1850 1750
z 3 36 38 1250 1500 1350 1250 1500 1330 1250
2 3 38 40 1250 1500 1350 1250 2000 1850 1750
3 2 36 36 1250 1500 135¢ 1250 1500 1350 1250
3 2 ae 40 1258 1500 1350 1250 2000 1850 1750
3 2 40 LL] 1250 2000 1850 1750 2000 1850 1750
3 3 36 g 1250 1600 850 750 1000 850 750
3 3 38 40 1230 16eC 850 750 1500 1350 1259
3 3 40 44 1230 1500 1350 1250 1500 1350 1250
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Geiinderte Benutzungsgebiihren - vorgeschlagene (Hochst)Sitze im Vergleich zur

Eurovignette
(ECU pro Jahr)

Achsen Gesamtgewicht Luftfederung Andere Federung

Kfz IAnh&nger unteres }oberes nonEuro | ~ EI L EII nonEurc }_ EX | EII
2 o] 12 13 250 100 0 250 100 o)
2 0 13 14 250 100 Q 250 100 0
2 0 14 15 250 109 0 250 100 [+]
2 Q 15 18 250 100 0 250 100 0
3 0 15 17 250 100 Q 250 100 c
3 4] 17 19 250 100 o] 250 100 0
3 0 19 21 250 100 0 250 100 o
3 0 21 23 250 100 o] 250 100 0
3 0 23 25 250 100 0 750 600 500
3 a 25 26 250 100 Q 750 600 500
4 0 23 25 -250 -400 =500 =250 -400 -500
4 0 25 27 -250 -400 =500 ~-250 ~400 -500
4 4] 27 29 ~250 =400 -500 250 109 0
4 ] 29 31 250 100 o} 250 100 g
4 0 31 3z 250 100 0 250 100 0
2 1 12 14 250 100 0 250 100 0
2 1 14 16 250 100 0 250 100 v}
2 1 16 18 250 100 o} 250 100 0
Z2 1 18 20 250 100 o] 250 100 "]
2 1 20 22, 250 100 o 250 100 Q
2 1 22 23 250 100 o] 250 100 o
2 1 23 25 250 100 c 250 100 4]
2 1 25 28 250 100 o] 250 100 o]
2 2 23 25 -230 -400 =500 =250 -40C =500
2 z 25 26 =220 -400 =500 -250 ~400 =500
2 z 26 28 =250 -400 ~500 =250 -400C =500
2 2 28 23 ~250 -400 =500 -250 -400 ~500
2 2 29 31 ~250 -400 ~500 250 100 Q
2 2 31 33 Ul 100 [¥] 250 ico o]
2 2 a3 3 20 1CQ o] 1540 600 5Q0
2 z 1 38 250 100 0 750 600 500
2 3 36 e 250 100 0 250 100 o
2 3 a8 40 220 100 0 750 600 500
3 2 36 3B ZE2 200 o 250 100 ¢
3 z ag 40 250 100 0 750 600 500
3 2 40 44 750 6400 500 750 600 500
3 3 36 38 ~-250 =400 =500 ~250 -400Q ~500
3 3 3B 40 -250 ~400 =500 250 100 o
3 3 40 44 250 igeQ 0 250 100 ¢}
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Differenzierung StraBenschiidigung
Derzeitige Steuern und Abgaben fiir ein 40-t-EURO-II-Fahrzeug (8 %, 10 Jahre). ECU

Vorschlag Richtlinie 89/93/EWG Anderungen
%
2+3 Luft 11229 11826 -5%
2+3 norm. 15604 13065 19%
342 Luft 10888 11417 -5%
3+2 norm. 15202 12583 21%
3+3 Luft 6271 9883 -37%
343 norm. 10238 10626 4%

Differenzierung Umweltbelastung
E(e:r[zjextige Steuern und Abgaben fiir ein 40-t-F ahrzeug mit Luftfederung (8 %, 10 Jahre).

Vorschlag Richtlinie 89/93/EWG Anderungen
%
2+3 Luft Ell 11229 11826 -5%
2+3 Lufi El 12181 11826 +3%
3+2 Luft Ell 10888 11417 -5%
3+2 Luft El 13822 11417 +21%
3+3 Luft ElIl 6271 9883 -37%
3+3 Luft EI 7069 9883 -28%
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ANHANG 2 )
o
A¥Y B C D E |
Wirtschaftszweig | Rickvergatung soziale
. Sicherheit
Kosten- |Benutzungs | Berutzungs- | Benutzungs|  Be-
sensitivitit | -gebithren | gebiihren + | -gebiihren | nutzungs-
iH. auf : empfind- gebiibren
Strafen- liche Strecke +
transpost- empfindl.
preis {% Preis- | (% Preis- | (% Preis- | Strecke
anstieg) anstieg) anstieg)
(% Preis-
anstieg)
Landwirtschafts-, Forstwirtschafts-, 2.50 0.005 0.038 0.001 0.010
Fischereierzeugnisse
Kohle und Steinkohlebriketts 2.35 0.005 0.035 0.002 0.013
Braunkchle u. Braunkohlebriketis 1.16 0.002 0.017 0.601 0.007
Verkokungserzeugnisse 2387 0.006 0.043 0.003 0.023
Rohél 0.44 0.001 0.607 0.000 0.003
Raffinierte Erdolerzeugnisse 1.17 0.002 0.018 0.001 0.010
Erdgas 1.30 0.003 0.01% 0.002 0.013
Wasser 0.89 0.002 0.013 0.000 -0.002
Strom 1.26 0.003 0.019 -0.001 -0.004
Industriell erzeugte Gase 0.81 0.002 0012 0.001 0.006
Dampf, HeiBlwasser, Druckluft 1.61 0.003 0.024 0.001 0.004
Nukleare Brennstoffe 1.81 0.004 0.027 0.002 0.014
Eisenerz und EGKS-Eisen- und 5.85 0.012 0.088 0.008 0.057
Stahlerzeugnisse
Niclt-EGKS-Eisen- und 5.90 0.012 0.089 0.008 0.063
Stahlerzeugnisse
Nichteiserunetallerze, Nichteisen- 3.19 0.006 0.048 0.003 0.025
metalle )
Zement, Gips 77 0.015 0.116 0.013 0.099
Glas 5.19 0.010 0078 0.008 0.058
Steinzeug und Keramikerzeugnisse 6.20 0.012 0.093 0.010 0.072
Andere Erzeugnisse aus Mineralien- 837 0.017 0.126 0.013 0.101
Derivaten
Chemische Erzeugnisse 3.97 0.008 0.060 0.002 0.018
Metallerzeugnisse 394 0.008 0.059 0.002 0016
Landwirtschaftliche und industrielle 3.09 0.006 0.046 0.001 0.005
Maschinen
Biiroraschinen usw. 270 0.005 0.040 0.002 0.014
Elektrik 281 0.066 0.042 0.000 0.002
Motorfahrzeuge und Motoren 346 0.007 0.052 0.001 0.011
Andere Transportausriistung 216 0.004 0.032 0.000 0.000
Fleisch und Fleischerzeugnisse 332 0.007 0.050 0.003 0.022
Mileh und Milchprodukte 380 0.008 0.057 0.004 0.028

(42)

Prozentuale Kostendnderung im Sektor bei einer 100%igen Anderung der Straflentransportkosten. Der
Straflentransport selbst erfihrt einc Preiserhthung von mehr als 100%. Bei den direkten Preisen betragt
die Preissteigerung 100%, zusstzlich erthshen sich die Input-Preise des StraBentransports, da hierfiir auch
wieder Stralenverkehrsdienstleistungen in Anspruch genommen werden, woraus sich eine Erhshung von
insgesamt 101,8% ergibt.
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0.028

Andere Lebensmittel 0.008 0.063 £.004

Getrtinke 345 0.007 0.052 0.004 0.032
Tabakerzeugnisse 072 0.001 0011 0.001 0.004
Textilien und Bekleidung 2.66 0.005 0.040 0.000 0.002
Leder, Lederwaren, FuBbekleidung 325 0.007 0.049 0.003 0.026
Bauholz und Holzmobel 3.47 0.007 0.052 0.003 0.023
HalbstofY, Papier, Pappe 4.12 0.008 0.062 0.005 0.040
Papiererzeugnisse, Druckerzeugnisse 3.16 0.006 0.047 0.002 0018
Gummi und Kunststofferzeugnisse 3.38 0.007 0.051 0.003 0.019
Andere Verarbeitungserzeugnisse 2.80 0.006 0.042 0.003 0.022
Hoch- und Tiefbauarbeiten 443 0.009 0.066 0.001 0.004
Reparaturdienste 2.65 0.005 0.040 0.002 0.011
GroB- und Einzelhandel 392 0.008 0059 0004 0028
Hotel- und Gaststittengewerbe 2.53 0.005 0.038 0.001 0.008
Behntransport 2.46 0.005 0.037 0.001 0.009
StraBentransport 101.79 0.204 1.527 0.201 1.505
Binnenschiffahrt 211 0.004 0.032 0.002 0.018
See- und Ktistenschiffahrt 2.13 0.004 0.032 0.002 0.016
Luftverkehr 2.12 0.004 0.032 0.002 0.017
Verkehrs-Hilfsdienste 4.63 0.009 0.069 0.007 0.049
Kommunikation 0.84 0.002 0.013 -0.001 £.011
Kredit- und Versicherungswesen 1.82 0.004 0027 0017 0129
Dienstlcistungen fiir Unternehmen 1.00 0.002 0.015 0.005 0038
Vermjemung von Immobilien 0.44 0.001 0.007 0.001 0,005
Marktdienstieistungen (Ausbildung, 1.16 0.002 0.017 -0.003 -0.026
Gesundheit usw.)
"Allgemeine Sffentliche 127 0.003 0.019 -0.013% 0.110
Dienstleistungen

Nichtmarktbestimmte 0.99 0.002 0.015 0012 0.086
Dienstleistungen

Nutzer insgesamt 408 0.008 0.061 0.000 0.000
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Eriduterungen zur Tabelle

Die Tabelle zeigt, wie sich die vorgeschlagene Richtlinie auf die Endpreise in den 54
aufgefiihrten Sektoren auswirken wird.

Spalte A zeigt, um welchen Prozentsatz sich die Endpreise eines bestimmten Sektors
erhthen, wenn die StraBentransportkosten um 100% ansteigen. Die Spalte erfalt
sowohl den direkten als auch den indirekten Effekt der gestiegenen Transportkosten,
Der direkte Effekt ist der Anstieg der Kosten von Transportleistungen, die vom Sektor
selbst eingekauft werden, der indirekte Effekt ist der Anstieg der Preise fiir andere
Inputs, da sich deren Produktionskosten aufgrund hoherer Transportkosten ebenfalls
erhohen.

Spalte B stellt dar, wie sich héhere Benutzungsgebiihren auf die Endpreise auswirken.
Da hohere Benutzungsgebiihren voraussichtlich zu einer Erhéhung der Transportkosten
um 0,2% fithren werden (Absatz 3.4.2.2.), ergeben sich die Zahlen in Spalte B ganz
einfach durch Multiplikation der Spalte A mit 0,2%. Durch die Erhebung von
Benutzungsgebiihren wiirde sich beispielsweise der Preis von landwirtschaftlichen
Erzeugnissen um 0,005% erhéhen (= 2,5% * 0,2%).

Spalte C zeigt, wie sich die gleichzeitige Erhebung von hoheren Benutzungsgebiihren
und Gebiihren fiir empfindliche Strecken auf die Endpreise auswirkt. Durch diese
MaBnahmen werden sich voraussichtlich die Transportkosten um etwa 1,5% erhohen
(Absatz 3.4.2.5.), so daf3 der Einflu8 auf die Endpreise durch Multiplikation der Spalte
A mit 1,5% errechnet wird.

Den Spalten B und C kann entnommen werden, daB kein Sektor von einer Erhohung
der Transportkosten dramatisch betroffen ist. Sefbst wenn sowohl Benutzungsgebiihren
als auch Gebiihren fiir empfindliche Strecken erhoben werden, erfahrt der am stirksten
betroffene  Sektor (Erzeugnisse aus Mineralienderivaten) lediglich eine
Gesamtkostensteigerung von 0,13%. (Dies bedeutet, dal Produkte dieses Sektors, die
urspriinglich 1000 ECU kosten, dann zum Preis von 1001,3 ECU verkauft werden
miiBten, wenn die Profite des Sektors gleich bieiben sollen).

Es ist jedoch zu betonen, daB die in den Spalten A und B dargesteliten
Kostensteigerungen unter der Annahme errechnet wurden, dafi die Regierung die
erhéhten Einnahmen nicht niitzt. In der Praxis kann das Geld genutzt werden, um
andere Steuern zu verringern. Die Spalten D und E der Tabelle zeigen den
Nettopreiseffekt, wenn die Einnahmen tiber das soziale Sicherheitssystem riickvergiitet
werden. Auch dann ist noch immer der Sektor "Erzeugnisse aus Mineralienderivaten"
am stirksten betroffen, doch erhdhen sich die Nettopreise nur noch um 0,10%. In
einigen Sektoren, vor allem in der Dienstleistungsindustrie, verringern sich aufgrund
einer Rickvergitung die Produktpreise (negative Zahlen).
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Schaubild 1: )
Eurovignette + Gebdhren filr empfindliche Strecke
(% Preisanstieg, keine Riickverglitung)
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Schaubild 2:
Eurovignette +Gebilhren fiir empfindliche Strecke
(% Preisanstieg, mit soziale Sicherheit Rilckverglitung)
0,150 0,100 -0,050 0,000 0,050 0,100 0,150
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Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES RATES

tiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung
bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge

DER RAT DER EURQPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 75 Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses®,
gemiB dem Verfahren des Artikels 189 ¢ EG-Vertrag?®,

in Zusammenarbeit mit dem Europdischen Parlament,

in Erwigung nachstehender Griinde:

5

1. Die effiziente Nutzung des Verkehrssystems in der Gemeinschaft hiangt unter anderem von
der Einfithrung einer fairen und effizienten Kostenanlastung nach dem Verursacherprinzip
ab. '

2. Die Anwendung dieses Prinzips setzt die Schaffung eines geeigneten rechtlichen Rahmens
voraus, der allen Mitgliedstaaten erméglicht, die tatsichlichen Kosten ihrer StraBenverkehrs-
infrastruktur zu decken sowie gegebenenfalls externe Kosten den Verursachern anzulasten.

3. Die Mitgliedstaaten sollten das Funktionieren des Binnenmarktes gewihrieisten und
Behinderungen des freien Waren- und Dienstleistungsverkehrs in der Gemeinschaft
vermeiden. Das reibungslose Funktionieren des Verkehrsbinnenmarktes erfordert eine
Nivellierung der Wettbewerbsbedingungen im StraBengiiterverkehr, der gekennzeichnet ist
durch nicht vertretbare Unterschiede bei der Hohe verkehrsbezogener Gebithren, Steuern
und sonstiger einschligiger Abgaben. Deshalb sollten Kraftfahrzeugsteuern und Stral3enbe-
nutzungsgebithren zwischen bestimmten Mindest- und Hoéchstsitzen liegen.

4. Zur Gewihrleistung eines auf Dauer tragbaren Verkehrs in der Gemeinschaft muf3 die
Verwendung umweltfreundlicherer Arten des Giiterverkehrs gefordert werden.

5. Diese Ziele sollten stufenweise verwirklicht werden, um die Stabilitit des Straflenverkehrs-
marktes nicht zu erschiittern.

Lt
2)
{3)
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11.

12.

13.
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Mit der Richtlinie 92/81/EWG des Rates vom 19. Oktober 1992 zur Harmonisierung der
Struktur der Verbrauchsteuern auf Mineraldle®, zuletzt geéndert durch die Richtlinie
94/74/EG® und der Richtlinie 92/82/EWG des Rates vom 19. Oktober 1992 zur
Anniherung der Verbrauchsteuersitze fiir Mineralole®, geindert durch die Richtlinie
94/74/EG, ist bereits eine gewisse Harmonisierung bei den Abgabesystemen erreicht
worden.

Die Richtlinie 93/89/EWG des Rates vom 25. Oktober 1993 iber die Besteuerung
bestimmter Kraftfahrzeuge zur Giiterbeforderung sowie die Erhebung von Maut- und
Benutzungsgebiihren fiir bestimmte Verkehrswege durch die Mitgliedstaaten” wurde durch
den Gerichtshof der FEuropidischen Gemeinschaften mit Urteil vom 5. Juli 1995
(Rs. C-21/94, Parlament/Kommission™ aufgehoben, wobei die Wirkungen dieser Richtlinie
aufrechterhalten werden, bis in diesem Bereich eine neue Regelung erlassen wurde, die
Richtlinie 93/8%/EWG sollte deshalb durch diese Richtlinie ersetzt werden.

Unter den derzeitigen Umstiinden sollte die Angleichung der einzelstaatlichen Ab-
gabensysteme auf Nutzfahrzeuge mit einem bestimmten Mindestgesamtgewicht beschrankt
werden.

In Mitgliedstaaten, in denen StraBenbenutzungsgebihren erhoben werden, brauchen keme
Mindestsiitze fiir die Kraftfahrzeugsteuern angewandt zu werden.

Die Nutzung umweltfreundlicherer und strafienschonenderer Fahrze{;ge sollte durch eine
stirkere Differenzierung der Steuern und Gebiihren geférdert werden, sofern eine solche
Differenzierung das Funktionieren des Binnenmarktes nicht beeintréchtigt.

Fiir bestimmte Formen des innerstaatlichen ortlichen Guterverkehrs, die sich nur in
geringem MaBe auf den Verkehrsmarkt der Gemeinschaft auswirken, gelten zur Zeit
ermiBigte Kraftfahrzeugsteuersitze. Damit ein harmonischer Ubergang gewidhrleistet ist,
solite es den Mitgliedstaaten gestattet sein, zeitweilige Abweichungen von den Mindest-
sdtzen vorzusehen.

Es solite den Mitgliedstaaten gestattet sein, fiir Fahrzeuge, deren Einsatz keine Aus-
wirkungen auf den Verkehrsmarkt der Gemeinschaft haben kann, erméafigte Sitze oder
Befreiungen von der Kraftfahrzeugsteuer anzuwenden.

Die bestehenden Wettbewerbsverzerrungen kénnen zwar nicht allein durch die Harmoni-
sierung der Steuern oder der Verbrauchsabgaben auf Kraftstoffe beseitigt werden, sie
kénnen jedoch - solange es keine technisch und wirtschaftlich besseren Erhebungsformen
gibt - dadurch gemildert werden, daB Maut- und/oder Autobahnbenutzungsgebithren
beibehalten oder eingefithrt werden. Ferner sollte den Mitgliedstaaten das Erheben von
Gebithren fiir die Benutzung von Briicken, Tunnels, Gebirgspissen und empfindlichen
Strecken gestattet sein.

)
(5}
(&)
4
(8

ABIl Nr. L 316 vom 31.10.1992, S. 12.
ABI. Nr. L 365 vom 31.12.1994, S. 46,
ABI. Nr. L 316 vom 31.10.1992, §. 19.
ABIL Nr. L 279 vom 12.11.1993, S. 32.
Slg. 1995, 1-1827.
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Die Definition "empﬁndhcher Strecken” sollte von der Kommission in einem Verfahren
unter Beteiligung eines aus Vertretern der Mitgliedstaaten zusammengesetzten Ausschusses
erfolgen. Das Bestehen eines Angebots an Verkehrsdiensten adfiquater Qualitst durch
andere Verkehrstriiger sollte Voraussetzung fiir die Einstufung einer Strecke als empfindlich
sein,

Die Maut- und Benutzungsgebiihren sollten nicht mit Diskriminierungen, ‘ibermifigem
Verwaltungsaufwand oder Behinderungen an den Binnengrenzen verbunden sein. Deshalb
sollten geeignete MaBnahmen .ergriffen werden, die gewihrleisten, daBl d'e Maut- und
Benutzungsgebiihren jederzeit und mit verschiedenen giingigen Zahlungsmitteln entrichtet
werden kdénnen.

Die Benutzungsgebiihren sollten entsprechend der Dauer der Benutzung der betreffenden
Verkehrswege festgelegt werden und so nahe wie méglich an den tatstichiich von den
Strafenfahrzeugen verursachten Kosten liegen. Dies sollte kurzfristig durch die Einfihrung
einer beschrinkten Differenzierung der Tarife entsprechend dem jeweils verursachten
Umwelt— und Infrastrukturschaden bewerkstelligt werden.

Um eine einheitliche Anwendung der Benutzungs- und Mautgebithren sichercustellen,
wiiren bestimmte Regeln fiir deren Anwendung festzulegen, beispielsweise die Merkmale
der Verkehrswege, fiir deren Benutzung diese erhoben werden, der von den Ta-fen
potentiell gedeckte Umfang der Infrastrukturkosten und der externen Kosten sowie die
Mindest- und Hochstsdtze bestimmter Tarife. Bei der Festlegung von Mautgebithren kann
ferner fur das investierte Kapital eine der erreichbaren Rentabilitit vergleichbarer In-
vestitionen entsprechende Ertragsrate berficksichtigt werden.

Zwei oder mehrere Mitgliedstaaten sollten bei der Einfilhrung eines gemeinsamen
Benutzungsgebiihrensystems zusammenarbeiten kénnen, sofern bestimmte zusitzliche
Voraussetzungen eingehalten werden.

Nach dem Grundsatz der Verhiltnism#Bigkeit beschrink. sich diese Richtlinie gem#fB
Artikel 3 b Absatz 3 EG-Vertrag auf das fiir die Erreichung der damit r-erfolgten Ziele
Erforderliche.

Es sollte ein genauer Zeitplan fiir die Uberpritfung der Bestimmungen dieser Richtlinie und
deren etwaige Anpassung mit dem Ziel der Entwicklung eines stirker gebietsbezogenen Ab-
gabensystems festgelegt werden -

HAT FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

KAPITEL 1
| Artikel 1

Diese Richtlinie findet auf die in Artikel 2 definierte Besteuerung von Kraftfahrzeugen und
Maut- und Benutzungsgebithren, die von schweren Nutzfahrzeugen ethoben werden,
Anwendung
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Diese Richtlinie betrifft nicht Fahrzeuge, die ausschlieBlich fiir den Verkebhr mit aufBer-
europdischen Gebieten der Mitgliedstaaten eingesetzt werden.

Sie betx_ifﬁ ferner nicht auf den Kanarischen Inseln, in Ceuta und Melilla sowie auf den Azoren
oder Madeira zugelassene Fahrzeuge, die ausschlieBlich fiir Transporte in diesen Gebieten oder
zwischen diesen Gebieten und dem spanischen bzw. portugiesischen Festland eingesetzt werden.

\
Artikel 2
Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck
a) "Autobahn” eine Strafle, die nur fiir den Verkehr mit Kraftfahrzeugen bestimmt und
gebaut ist, zu der von den angrenzenden Grundstiicken aus keine unmittelbare Zufahrt
besteht und die

i) fiir beide Verkehrsrichtungen — aufler an einzelnen Stellen oder voruberge-
hend — besondere Fahrbahnen hat, die durch einen nicht fiir den Verkehr
bestimmten Gelindestreifen oder in Ausnahmefillen auf andere Weise
voneinander getrennt sind,

ii) keine hohengleiche Kreuzung mit Strafen, Eisenbahn- oder StraBenbahnschxenen
oder Gehwegen hat und
iif) als Autobahn besonders gekennzeichnet ist;
b) "Maut”" eine fiir eine Fahrt eines Kraftfahrzeugs zwischen zwei Punkten auf einem der

Verkehrswege nach Artikel 7 Buchstabe II) zu leistende Zahlung, deren Hohe sich nach
der zuriickgelegten Wegstrecke und dem Fahrzeugtyp richtet;

c) "Benutrungsgebihr" eine Zahlung, die wiahrend eines bestimmten Zeitraums zur
Benutzung der in Artikel 7 Buchstabe II) genannten Verkehrswege durch ein Kraftfahr-
zeug berechtigt,

d)  "Kraftfahrzeug" ein Kraftfahrzeug oder eine Fahrzeugkombination, die ausschliefilich fiir
den Giiterkraftverkehr bestimmt smd und deren zulissiges Gesamtgewicht mindestens
12 Tonnen betrigt;

e) "Fahrzeug der Kategorie Euro I" ein Fahrzeug mit den Eigenschaften gemiB der
Definition in Zeile A der Tabelle in Absatz 8.3.1.1 des Anhangs I der Richtlinie
88/77/EWG des Rates™:

) "Fahrzeug der Kategorie Euro II" ein Fahrzeug mit den Eigenschafien gemif der
Definition in Zeile B der Tabelle in Absatz 83.1.1 des Anhangs I der Richtlinie
88/7T/EWG des Rates;

© ABI. Nr. L 36 vom 9.2.1988, S. 33, gedndert durch die Richtlinie 91/542/EWG,
~ ABIL Nr. L 295 vom 25.10.1991, S. 1.
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"empfindliche Strecke" eine Verkehrsinfrastruktur, auf der Maut--oder Benutzungs-
gebiihren gemdB Artikel 7 Buchstabe II erhoben werden konnen, die die in Artikel 9
Absatz 2 genannten Kriterien erfiillt und gemaB dem in Artikel 10 beschriebenen
Verfahren ermittelt wurde;

"externe deten", die durch Verkehrsstaus, Luﬁ:verschmutzung und Lirm verursachten
Kosten,

"zugelassenes Verkehrsunternehmen" ein Eisenbahnunternehmen, das den Bestimmungen
der Richtlinie 95/18/EG des Rates’” oder ein Binnenschiffsgiiterverkehrsunternehmen,
das den Bestimmungen der Richtlinie 87/540/EWG des Rates™ entspri\cht;

"offener Zugang" fiir Eisenbahnen Zugang im Sinne der Richtlinie 91/440/EWGY? und

fur die Binnenschiffahrt Zugang im Sinne der Verordnungen (EWG) Nr. 2919/850%,
Nr, 3921/919 und (EG) Nr. 1356/96%9,

KAPITEL II

Kraftfahrzeugsteuern
Artikel 3

Kraftfahrzeugsteuern im Sinne von Artikel 1 sind folgende Steuern;

- Belgien: taxe de circulation sur les véhicules automabiles/
verkeersbelasting op de autovoertuigen,

- Dinemark: vegtafgift af motorkeretgjer m.v,,
- Deutschland: Kraftfahrzeugsteuer,
- Griechenland: TéAn wxuxiogpoplag
- Spanien:
{(a) impuesto sobre vehiculos de traccion mecanica
(b) impuesto sobre actividades econdmicas (nur in bezug auf

die fur Kraftfahrzeuge erhobenen Abgaben).

- Frankreich: .
(a) taxe spéciale sur certains véhicules routiers

(b) taxe différentielle sur les véhicules &4 moteur,

(10
an
(12}
(13)
(14)
(15}

ABl. Nr. L 143 vom 27.6.1995, S. 70.
ABL Nr. L 322 vom 12.11.1987, S. 20.
ABI. Nr. L 237 vom 24.8.1991, S. 25.
ABIL. Nr. L 280 vom 22.10.1985, S. 4.
ABI. Nr. L 373 vom 31.12.1991, S. 1.
ABI. Nr. L 175 vom 13.7.1996, S. 7.
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- Irland: vehicle excise duty,
- italien:
(a) tassa automobilistica
(b) addizionale del 5 % sulla tassa automobilistica,
- Luxemburg: taxe sur les véhicules automoteurs,
- * Niederlande: motorrijtuigenbélasting,
- Osterreich: Kraftfahrzeugsteuer,
- Portugal:
() imposto de camionagem
(b) imposto de circulagao,
- Finnland: moottoriajoneuvovero / Motorfordonsskatt
- Schweden: Fordonsskatt
- Vereinigtes -
Konigreich: vehicle excise duty.
2. Fin Mitgliedstaat, der eine der Steuern geméf} Absatz 1 durch eine andere, gleichartige

Steuer ersetzt, unterrichtet die Kommission davon, die die erforderlichen Anderungen

vornimmt.

Artikel 4

Die Verfahren zur Erhebung und Einziehung der in Artikel 3 genannten Steuern werden von

jedem Mitgliedstaat festgelegt.

ikel

Die Steuern nach Artikel 3 fiir Fahrzeuge, die in einem Mitgliedstaat zugelassen sind, werden
nur von dem Mitgliedstaat der Zulassung erhoben.

Artikel 6

1. Ungeachtet der Struktur der Steuern nach Artikel 3 setzen die Mitgliedstaaten die
entsprechenden Steuersatze so fest, daf sie fur alle in Anhang I genannten Fahrzeug-
klassen oder —unterklassen nicht unter den Mindestsitzen und nicht dber den
Héchstsitzen liegen, die in Anhang I aufgefithrt sind.

Ein Mitgliedstaat kann jedoch Kraftfahrzeugsteuern erheben, die unter diesen
Mindestsitzen liegen, falls er ein den Bestimmungen dieser Richtlinie entsprechendes
Benutzungsgebithrensystem anwendet. :
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Kraftfahrzeugsteuern fiir Fahrzeuge, die keiner Euro-Kategorie angehdren, missen um
mindestens 10 % iber den Steuern fiir gleichwertige Fahrzeuge der Kategorie Euro I
liegen. Die fir Fahrzeuge der Kategorie Euro I festgesetzten Steuertarife miissen um
mindestens 10 % iiber den Steuem fiir gleichwertige Fahrzeuge der Kategorie Euro II
liegen.

Die Mitgliedstaaten kdnnen ermiBigte Sitze oder Befreiungen anwenden auf:

a) Krafifahrzeuge der nationalen Streitkriifte, des Katastrophenschutzes, der
Feuerwehrdienste, anderer Notdienste, der Ordnungsbehérden und der Fahrzeuge
des Straflenwartungsdienstes;

b) Kraftfahrzeuge, die nur gelegentlich im StraBenverkehr des Mitgliedstaats
eingesetzt werden, in dem sie zugelassen sind, und die von naturlichen oder
juristischen Personen eingesetzt werden, deren Hauptgewerbe nicht der Gilterver-
kehr ist, sofern die mit den Fahrzeugen durchgefiihrten Transporte keine
Wettbewerbsverzerrungen verursachen und die Kommission ihre Zustimmung
dazu gegeben hat,

Vorbehaltlich der Uberpritfung nach Artikel 13 kénnen die Mitgliedstaaten bis zum
1. Juli 1998 besondere Ausnahmebestimmungen auf Fahrzeuge mit bis zu héchstens drei
Achsen anwenden, die ausschlieflich fiir den innerstaatlichen ortlichen Verkehr
eingesetzt werden.

Ein Mitgliedstaat kann nach dem in Artikel 10 beschriebenen Verfahren ermichtigt
werden, aus besonderen Griinden sozial- oder wirtschaftspolitischer Art oder aus
Griinden der Infrastrukturpolitik dieses Staates zusitzliche Befreiungen oder erméBigte
Sitze beizubehalten. Diese Befreiungen oder erméfligten Sitze dirfen nur fir Fahrzeuge
gewihrt werden, die in diesem Mitgliedstaat zugelassen sind und ausschlieflich
Transpor{ . innerhalb eines genau festgelegten Teils seines Hoheitsgebiets durchfiihren.

Unbeschadet der Absitze 1, Unterabsatz 1, 2, 3, und 4 dieses Artikels sowie des
Artikels 6 der Richtlinie 92/106/EWG deg Rates™® diirfen die Mitgliedstaaten bei den
Steuern im Sinne des Artikels 3 keine Befreiung oder Ermifiigung gewihren, die zur
Folge hitte, daB3 der zu entrichtende Steuerbetrag unter den Mindestsétzen von Absatz
1 dieses Artikels liegt.

Artikel 7

Die Mitgliedstaaten dirfen unter den in Absatz 2 bis 11 genannten Bedingungen Maut-
und/oder Benutzungsgebithren beibehalten oder einfithren,

(16}

ABI. Nr. L 368 vom 17.12.1992, S. 38.
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2. Maut- und Benu;tzungsgebiihren werden nur fiir die Benutzung von Briicken, Tunnels,
Gebirgspassen, empfindlichen Strecken, Autobahnen oder anderen mehrspurigen Strafien,
die ghnliche Merkmale wie Autobahnen aufweisen, erhoben.

In einem Mitgliedstaat, der iiber kein allgemeines Netz von Autobahnen oder StraBen
mit zwei Richtungsfahrbahnen, die &hnliche Merkmale wie Autobahnen aufweisen,
verfigt, konnen Maut- und Benutzungsgebiihren fir die Benutzung der héchsten
StraBenkategorie des betreffenden Mitgliedstaats erhoben werden.

Nach Anhérung der Kommission gemidf dem Verfahren der Entscheidung des Rates
vom 21. Mirz 1962¢” kénnen Maut- und Benutzungsgebiihren auch fiir die Benutzung
-anderer Abschnitte des primiiren Straflennetzes erhoben werden, insbesondere wenn dies
aus Sicherheitsgriinden gerechtfertigt ist.

Nach Anhorung der Kommission gema dem Verfahren der Entscheidung des Rates
vom 21. Mirz 1962 kann von den betreffenden Mitgliedstaaten eine Sonderregelung fiir
die Grenzgebiete eingefithrt werden.

3. Maut- und Benutzungsgebiihren diirfen nicht gleichzeitig fir die Benutzung ein und
desselben StraBenabschnitts erhoben werden. Jedoch kénnen die Mitgliedstaaten bei -
Netzen, auf denen Benutzungsgebithren erhoben werden, auch Maut fir die Benutzung
von Briicken, Tunneln, Gebirgspissen und empfindlichen Strecken erheben.

4, Unbeschadet Absatz 11 dieses Artikels und des Artikels 9 dirfen die Maut- und
Benutzungsgebithren weder mittelbar noch unmittelbar zu einer unterschiedlichen
Behandlung aufgrund der Staatsangehorigkeit des Verkehrsuntermehmers oder des
Ausgangs- oder Zielpunktes des Verkehrs fiihren. .

5. Maut- und Benutzungsgebiihren werden so eingefiihrt und erhoben und ihre Zahlung
wird so kontrolliert, daB sie den VerkehrsfluB moglichst wenig beeintriachtigen, wobei
darauf zu achten ist, daB sie keine Zwangskontrollen an den Binnengrenzen der
Gemeinschaft erfordemn. Die Mitgliedstaaten arbeiten zusammen, um es den Verkehrs-
unternehmern zu ermaglichen, die Benutzungsgebiihren jederzeit und mit allen gemein-
schaftlichen Zahlungsmitteln inner- und auflerhalb derjenigen Mitgliedstaaten zu
entrichten, in denen sie erhoben werden. Die Mitgliedstaaten sorgen fiir die Bereit-
steilung entsprechender Vorrichtungen an den Zahistellen fiir Maut- und Benutzungs-
gebiihren, um Beeintrichtigungen der Straenverkehrssicherheit auszuschlieBen.

6. Ab 1. Januar 1998 wird fiir die Benutzungsgebiihren einschliefllich der Verwaltungs-
kosten von den betreffenden Mitgliedstaaten fiir alle Fahrzeugklassen ein Betrag
festgesetzt, dessen Hohe zwischen 50 % und 100 % der in Anbang III fiir die ver-
schiedenen Fahrzeugklassen nach Anhang II und III festgesetzten Hochstsdtze liegt.
Unabhingig von der festgesetzten Hohe miissen die Gebithren fiir einzelne Fahrzeug-
klassen im gleichen Verhiltnis stehen wie die in Anhang III aufgefithrten Hochstsétze.

an ABL Nr. 23 vom 3.4.1962, S. 720/62, gedndert durch die Entscheidung 73/402/EWG
des Rates vom 22. November 1973, ABL. Nr. L 347 vom 17.12.1973, S. 48.
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Diese Hochstbetrage werden am 1. Januar 2001 und anschlieBend alle zwei Jahre
iiberprift. Die Kommission schligt gegebenenfalls notwendige Anpassungen vor, die
vom Rat nach den im EG-Vertrag vorgesehenen Verfahren vorgenommen werden.

Die Sitze der Benutzungsgebiihren miissen im Verhiltnis zu der Dauer der Benutzung
der betreffenden Infrastruktur stehen.

Die Entrichtung der Benutzungsgebithren kann jihrlich, monatlich, wéchentlich oder
tiglich erfolgen; die entsprechenden Sitze betragen 1/1, 1/12, 1/50 und 1/250 der
Jahresgebtihr fiir die jeweilige Fahrzeugklasse.

Einem Mitgliedstaat steht es frei, ausschlieBlich Jahresgebihren auf die in seinem
Hoheitsgebiet zugelassenen Kraftfahrzeuge zu erheben.

Die Mautgebiihren werden so festgelegt, daB die Ertrige des betreffenden Infrastruktur-
netzes nicht hoher sind als dessen Bau-, Betriebs- und Entwicklungskosten ein-
schiieBlich einer bei vergleichbaren Investitionen erreichbaren Rentabilitit. Ferner
konnen die Mitgliedstaaten einen Gebithrenbestandteil zur Deckung externer Kosten in
entsprechender Hohe erheben, héchstens jedoch 0,03 ECU pro Kilometer.

Auf empfindlichen Strecken kénnen die Mitgliedstaaten nach dem Verfahren nach
Artikel 10 und nach Vorlage der Begriindung gemaf Artikel 9 Absatz 1 eine Gebihr
zur Deckung externer Kosten, die die Hochstsitze nach Artikel 8 Ubersteigt, erheben,
Die Gebiihren zur Deckung extemer Kosten darf 0,5 ECU pro Kilometer nicht
ibersteigen.

Auf empfindlichen Strecken, auf denen keine Maut erhoben wird, koénnen die Mitglied-
staaten aufgrund einer Begrindung nach Artikel 9 Absatz 1 gemiB dem Verfahren nach
Artikel 10 eine zur Deckung externer Kosten bestimmte Tagesgebithr von héchstens
15 ECU erheben.

Die Ermittiung der in diesem Artikel Absitze 3 und 9 genannten empfindlichen
Strecken erfolgt nach dem Verfahren gemiaf Artikel 10 unter Zugrundelegung der in
Artikel 9 Absatz 2 aufgefithrten Kriterien.

Jeder Mitgliedstaat kann sicherstellen, daB die Emissions- und Straenschadens-
klassifikation der auf seinem Hoheitsgebiet zugelassenen Fahrzeuge ohne weiteres
ersichtlich ist. Ist ein entsprechendes Dokument nicht verfiigbar, so kénnen die Mitglied-
staaten Gebiihren wie fiir Fahrzeuge, die keiner Euro-Kategorie angehoren, und fur
Fahrzeuge der StraBenschadensklasse III erheben.

Zwei oder mehr Mitgliedstaaten kénnen bei der Einflihrung eines gemeinsamen Systems
von Benutzungsgebiihren fiir ihre Hoheitsgebiete zusammenarbeiten. Diese Mitgliedstaa-
ten beteiligen die Kommission eng an diesen Arbeiten sowie an dem spiteren Betrieb
und etwaigen Anderungen des Systems.

Fir ein gemeinsames System gelten neben den Bedingungen nach Artikel 7 folgende
Bedingungen:
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a) Fir die gememsamen Benutzungsgebiihren wird von den teilnehmenden
Mitgliedstaaten ein Betrag festgelegt, der nicht tber den Hchstsatzen und nicht
unter den Mindestsitzen von Artikel 7 Absatz 6, 7 und 9 liegt.

b) Die Entrichtung der gemeinsamen Benutzungsgebiihren berechtigt zur Benutzung
des von jedem teilnehmenden Mitgliedstaat geméB Artikel 7 Absatz 2 definierten
Stralennetzes.

c) Andere Mitgliedstaaten kénnen sich dem gemeinsamen System anschliefen.

d) Die teilnehmenden Mitgliedstaaten erarbeiten eine Aufteilungsregelung, um
jedem teilnehmenden Mitgliedstaat einen gerechten Anteil an den Einnahmen aus
den Benutzungsgebihren zu sichern.

Artikel 9

Im Hinblick auf die Ermittlung empfindlicher Strecken und die Festlegung der dort zu
erthebenden Benutzungsgebithren nach dem in Artikel 10 beschriebenen Verfahren
ibermitteln die Mitgliedstaaten der Kommission alle relevanten Daten sowie eine
Begrimndung der vorgesehenen Benutzungsgebithren. Diese Begriindung solite eine
Beschreibung der Methode und der Berechnung zur Festsetzung der Tarife, eine
Beschreibung der MaBnahmen, die zur Verringerung der von allen Straflenbenutzern im
betreffenden Gebiet verursachten relevanten externen Kosten getroffen wurden, sowie
eine Beschreibung der MaBinahmen zur Bekdmpfung der Luftverschmutzung aus allen
Quellen im betreffenden Gebiet enthalten.

Der Bestimmung empfindlicher Strecken werden folgende Kriterien — soweit
zweckdienlich — zugrunde gelegt: die Kriterien zur Beurteilung der Frage, ob eine
Autobahn iiberlastet ist und/oder ob der dortige Verkehr erheblich zu schlechter
Luftqualitit und/oder hoher Larmbelastung in der Umgebung beitrigt, insbesondere in
nach Artikel 2 der Richtlinie [xx/x</EG] tber die Beurteilung und die Kontrolle der
Luftqualitit’® ermittelten Gebieten und Ballungsrdumen. Ferner missen folgende
Bedingungen erfiillt sein: in dem betreffenden Gebiet muB3 ein Angebot an Verkehrs-
diensten ad4quater Qualitit durch andere Verkehrstriger sowie insbesondere freier, nicht
diskriminierender Infrastrukturzugang fiir zugelassene Verkehrsunternehmen bestehen
und miissen MaBnahmen zur Bekdmpfung der Luftverschmutzung aus allen Quellen
getroffen worden sein.

Artikel 10

Die Kommission wird bei der Durchfithrung der Artikel 6 Absatz 4 und 7 Absitze 9
und 10 von dem gemif der Entscheidung 65/270/EWG des Rates vom 13. Mai 19657
eingesetzten beratenden Ausschufl unter Vorsitz eines Vertreters der Kommission
unterstiitzt.

(18)
(19}

Gemeinsamer -Standpunkt (EG) Nr. 5/96, ABIL. Nr. C 59 vom 28.2.1996, S. 24.
ABI, Nr. 88 vom 24.5.1965, S. 1473/65.
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Der Vertreter der Kommissior unterbreitet dem AusschuB einen Entwurf der zu tref-
fenden MaBnahmen. Der AusschuB gibt eine Stellungnahme zu diesem Egtwurf inner-
halb einer Frist ab, die der Vorsitzende unter Berlicksichtigung der Dringlichkeit der
betreffenden Frage — erforderlichenfalls durch eine Abstimmung - festsetzen kann.

Die Stellungnahme wird in das Protokoll aufgenommen; daniber hinaus hat jeder Mit-
gliedstaat das Recht zu verlangen, daB sein Standpunkt im Protokoll festgehalten wird.

Die Kommisston beriicksichtigt soweit wie moglich die Stellungnahme des Ausschusses.

Sie unterrichtet den AusschuB} dariiber, inwieweit sie seine Stellungnahme beriicksichtigt
hat.

KAPITEL IV

Schlufbestimmungen
Artikel 1]

Diese Richtlinie 1483t das Recht der Mitgliedstaaten unberiihrt, folgende Steuern und Gebithren
zu erheben:

a)

b)

spezifische Steuern oder Abgaben:

- die bei der Zulassung des Fahrzeugs erhoben werden oder

- mit denen Fahrzeuge oder Ladungen mit ungewdhnlichen Gewichten oder
Abmessungen belegt werden.

Parkgebiihren und spezielle Gebiihren fiir die Benutzung von Stadtstrafen,

Artikel 12

Fir die Zwecke dieser Richtlinie wird der Kurs fiir die Umrechnung des ECU in die
verschiedenen Landeswihrungen einmal jihrlich festgelegt. Mafigeblich sind die am ersten
Arbeitstag im Oktober geltenden und im Amtsblatt der Europiischen Gemeinschaften
verdffentlichten Kurse; sie finden ab 1. Januar des darauffolgenden Kalenderjahres Anwendung,

Artikel 13
Die Kommission erstattet dem Rat spitestens zum 31, Dezember 1999 Bericht iber die

Durchfithrung dieser Richtlinie und iiber die Auswirkungen der Richtlinie 93/89/EWG,
wobei sie der Entwicklung der Technik und des Verkehrsaufkommens Rechnung trégt.

Damit die Kommission diesen Bericht erstellen kann, tibermitteln die Mitgliedstaaten
der Kommission spitestens zum 1. Juni 1999 die erforderlichen Angaben,

Zusammen mit diesem Bericht sind in erforderlichem Umfang Vorschlige zur
Einfuhrung einer auf das Territonalititsprinzip gestittzten gemeinsamen Regelung zur
Anlastung der Wegekosten vorzulegen, die Infrastrukturkosten und externen Kosten
sowie den potentiellen Folgen auf regionaler Ebene Rechnung tragt. Der Rat
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verabschiedet auf der Grundlage der Vorschlige bis zum 30. Juni 2000 eine gemeinsa-
me Regelung, die spitestens am 1. Januar 2001 in Kraft tritt.

2. Die Mitgliedstaaten, die elektronische Systeme zur Erhebung von Maut- und/oder
Benutzungsgebiihren einfuhren, unterstiitzen das Ziel, die Interoperabilitit dieser
Systeme zu erreichen. Die Kommission legt spatestens am 31. Dezember 1998 einen
Zwischenbericht hierzu vor. In diesem Bericht werden unter anderem die Maglichkeiten
untersucht, die elektronische Gebithrenerhebungssysteme mit automatischer Klassifizie-
rung und automatischem Gebiihreneinzug erdffnen.

Artike] 14

1. Die Mitgliedstaaten setzen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften in
Kraft, um dieser Richtlinie vor dem 31. Dezember 1997 nachzukommen. Sie
unterrichten die Kommission unverziiglich davon.

Wenn die Mitgliedstaaten Vorschriften nach Unterabsatz 1 erlassen, nehmen sie in den
Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der amtlichen Verdffentlichung auf
diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

2. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten innerstaatlichen
Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.
Die Kommission setzt die anderen Mitgliedstaaten davon in Kenntnis.

Artikel 15

"Die Mitgliedstaaten legen die Sanktionen fest, die bei einem Verstol gegen die einzel-
staatlichen Vorschriften zur Umsetzung dieser Richtlinie zu verhingen sind, und treffen alle
geeigneten MaBnahmen, um ihre Durchsetzung zu gewihrleisten. Diese Sanktionen miissen
wirksam, verhéltnismiBig und abschreckend sein. Die Mitgliedstaaten teilen diese Vorschriften
der Kommission spitestens an dem in Artikel 14 Absatz | Unterabsatz 1 genannten Tag
(Stichtag fiir die Umsetzung der Richtlinie) mit und melden so bald wie moglich alle sie
betreffenden Anderungen.”

Artikel 16

Die Richtlinie tritt zwanzig Tage nach 1hrer Veroffentlichung im Amesblatt der Europdischen
Gemeinschaften in Kraft,

rtikel 17
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
Geschehen zu
Im Namen des Rates

Der Prisident
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ANHANG I
KRAFTFAHRZEUGSTEUER-SATZE
Kraftfahrzeuge
Achszahl und zuldssiges Mindeststeuer Hochststeuer
Gesamtgewicht (in ECU/Jahi) (in ECU/Jahr)
(in Tonnen)
gleich oder unter Luftfederung oder als der | Andere Federungssysteme | Alle Fahrzeugtypen
iber Luftfederung gleichwertig | an der (den) Antriebsach-
anetkanntes Federungs- sen)
system'” an der (den) An-
i triebsachse(n)
Euro {I
2 Achsen
12 13 4] 3l 984
13 14 31 86 1060
14 15 86 121 1175
15 18 121 214 2210
3 Achsen
15 17 31 54 1287
17 19 54 111 1438
19 21 11 144 1481
21 23 144 222 2059
23 25 222 345 3133
25 26 222 345 3279
4 Achsen
23 25 144 146 1784
25 27 146 228 2059
27 29 228 362 3249
29 31 362 537 4714
31 32 362 537 4714

1)

Als der Luftfederung gleichwertig anerkanntes Federungssystem gemiB der Definition
in Anhang IIT der Richtlinie 92/7/EWG des Rates vom 10. Februar 1992 zur Anderung
der Richtlinie 85/3/EWG iiber die Gewichte, Abmessungen und bestimmte andere
technische Merkmale bestimmter StraBenfahrzeuge (ABl. Nr. L 57 vom 2.3.1992, S. 29).
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Fahrzeugkombinationen (sattelverbundene Kraftfahrz nd L
=
Achszahl und rulssiges ‘Mindeststeuer Héchststeuer
Gesamtgewicht (in ECU/Jahr) (in ECU/Jahr)
(in Tonnen)
gleich oder unter Lufifederung oder als der | Andere Federungssysteme | Alle Fahrzgugtypen
iiber Lufifederueng gleichwertig an der (den) Antriebs-
anerkanites Federungs- achse(n)
system” an der {den) An-
triebsachse(n)
Evro I

2+1 Achsen .

12 i4 0 0 951

14 16 0 0 1103

16 18 0 14 1254

18 20 14 32 1406

20 22 32 75 1557

22 23 75 97 1633

23 25 97 175 1784

25 28 175 307 2476 ¢
2+2 Achsen

23 25 30 70 1784

25 26 70 115 1860

26 28 115 169 2011

28 29 169 _ 204 2437

29 31 204 335 2702

31 33 335 465 3751

33 36 465 706 7252

36 38 465 706 7433
243 Achsen

36 38 370 515 4496

38 40 515 700 5647
3+2 Achsen

36 - 38 327 454 3959

38 10 454 628 . 5066

40 44 628 929 7494
3+3 Achsen

36 38 186 225 2768

38 40 225 336 2919

10 14 336 535 4316

t Als der Luftfederung gleichwertig anerkanntes Federungssystem gemiB der Definition in Anhang 111 der

Richtlinie 92/7/EWG des Rates vom 10. Februar 1992 zur Anderung der Richtlinie 85/3/EWG iiber die
Gewichte, Abmessungen und bestimmie andere technische Merkmale bestimmter StraBenfahrzenge (ABI.
Nr. L 57 vom 2.3.1992, §. 29).



Die Fahrzeuge werden nach MaBgabe des von ihnen verursachten Schadens am Fahrbahn-
oberbau in aufsteigender Reihenfolge den Unterklassen I, II und III zugewiesen (d.h. die
Fahrzeuge der Klasse I verursachen die geringsten Schéden an der Strafeninfrastruktur).

Kraftfahrzeuge
Luftfederung oder als der Luftfederung -{ Andere Federungssysteme an der (den)
gleichwertig anerkanntes Federungs- Antriebsachse({n)
system!” an der (den) Antriebsachse(n)
Achszah] und zulsissiges Gesamtgewicht | Achszahl und zul#ssiges Gesamtgewicht Strafienschadens-
(in Tonnen) _ (in Tonnen) klasse
gleich oder {iber unter gleich oder Gber nicht unter

2 Achsen 2 Achsen
15 12 7.5 12
12 13 12 13
13 14 13 14
14 15 14 15
15 I8 N 15 18 I

3 Achsen 3 Achsen
15 17 15 17
17 19 17 19
19 21 19 21
21 23 21
23 25
25 26

4 Achsen ‘
23 25
25 27

27

h Als der Luftfederung gleichwertig ancrikanntes Federungssystem gemithh der Definition in Anhang 111 der
Richtlinie 92/7/EWG des Rates vom 10. Februar 1992 zur Anderung der Richtlinic 85/3/EWG dber die
Gewichte, Abmessungen und bestimumnte andere technische Merkimale bestimmter Strafienfahrzeuge (ABL
Nr. L 57 vom 2.3.1992, S. 29,
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kombinationen (sattelverbun Kr rzeuge und L
Lufifederung oder als der Luftfederung -| Andere Federungssysteme an der (den)
gleichwertig anerkanntes Federungssy- _ Antriebsachse(n)
stem™ an der (den) Antriebsachse(n)
Achszahl und zulissiges Gesamigewicht | Achszahl und zulassiges Gesamigewicht | SttaBenschadens-
(in Tonnen) {(in Tonnen) klasse
gleich oder tiber unter gleich oder iiber unter
2+ 1 Achsen 2 + | Achsen
75 12 73 12
12 14 12 14
14 16 14 16 I
16 18 1 18
18 20 18 20
20 22 20 22
22 23 22 23
23 25 23 25 _
25 23 25 28
2+ 2 Achsen 2 + 2 Achsen ,

23 25 23 25
25 26 25 26 [
26 28 26 28
28 29 28 29

29

31

33
36

2 + 3 Achsen 243 Achsen
36 38

3 + 2 Achsen 342 Achsr:n
36 38

38

3 4+ 3 Achsen 3 + 3 Achsen

36 36
38

o Als der Luftfederung gleichwertig anerkanntes Federungssystem geméB der Definition in Anhang III der

Richtlinie 92/7/EWG des Rates vom 10. Februar 1992 zur Anderung der Richtlinie 85/3/EWG iiber die
Gewichte, Abmessungen und bestimmte andere technische Merkmale bestimmter StraBenfahrzeuge (ABL
Nr. L 57 vom 2.3.1992, S, 29),



ECU
StraBenschadens- Strafienschadens- Stralfenschadens-
kiasse 111 klasse II klasse I

kein EURO-Fahr- 2000 1500 1000
zeug

EURO1 1850 1350 850
EURO 11 1750 1250 750

2.

Die Mindestsitze der jahrlichen Benutzungsgebithren betragen 50% der oben angegebenen

Hochstsitze,
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AUSWIRKUNGEN AUF DIE UNTERNEHMEN

Die Auswirkungen des Vorschiags auf die Unternehmen,
insbesondere auf kleine und mittlere Unternehmen

Titel des Vorschlags: Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates zur Anlastung der
Wegekosten an schwere Nutzfahrzeuge
Dokumentennr.:
r Vorsch

1. Ist in Anbetracht des Subsidiarititsprinzips eine Gemeinschaftsvorschrift erforderlich und
welches sind die angestrebten Ziele

Gegenstand dieses Vorschlags ist eine Richtlinie des Rates, die die Richtlinie 93/89/EWG tiber
die Besteuerung bestimmter Kraftfahrzeuge zur Giiterbeférderung sowie die Erhebung von
Maut- und Benutzungsgebiihren fiir bestimmte Verkehrswege durch die Mitgliedstaaten, die vom
Européischen Gerichtshof im Juli 1995 aufgrund von Verfahrensfehlern aufgehoben wurde,
ersetzen soll. Zur Vermeidung einer Gesetzesliicke sollten die Bestimmungen der Richtlinie
weiter angewendet werden, bis der Rat neue Rechtsvorschriften erlassen hat.

Der Vorschlag ist daher zur Erfiillung dieser gesetzlichen Verpflichtung erforderlich.
Mit dem Vorschlag soll ein geeigneter gesetzlicher Rahmen abgesteckt werden, mit dem

* den Mitgliedstaaten die Moglichkeit gegeben wird, in fairer und effizienter Weise
ihre tatsdchlichen Infrastrukturkosten zu decken sowie gegebenenfalls Gebithren
fur 1hre externen Kosten zu erheben;

* die Weiterentwicklung und das reibungslose Funktionieren des Verkehrs-
binnenmarkts durch eine Nivellierung der Weftbewerbsbedingungen im
StraBBengiiterverkehr gefordert werden, wobei die ungleichen Wettbewerbs-
bedingungen auf nicht vertretbare Unterschiede bei der Hohe der Gebiihren,
einschliefllich Steuern und sonstiger relevanter Abgaben zuriickzufithren sind;.

* eine groflere Differenzierung der Gebithren eingefiihrt wird, wobei der Einsatz
umweltfreundlicher und straBenschonender Fahrzeuge begiinstigt und somit der auf
Dauer tragbare Verkehr in der Gemeinschaft geférdert wird.
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2. Betroffene

- Branchen

Der Vorschlag betrifft Giiterkraftverkehrsunternehmen, die Fahrzeuge mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht von 12 Tonnen und dartiber einsetzen.

Dort, wo Gebiihren fiir externe Kosten eingefiihrt werden, betreffen diese alle Fahrzeuge,
einschlieBlich Personenkraftwagen, im Verhiltnis der von ihnen verursachten Kosten.

- UnternehmensgroBe (Antei! der kleinen und mittleren Unternehmen)

Giiterkraftverkehrsunternehmen in der Gemeinschaft bringen durchschnittlich etwa
4,4 Fahrzeuge zum Einsatz. Im Jahre 1990 hatten 78 % der Giiterkraftverkehrsunter-
nehmen, fiir die Angaben vorlagen, zwischen 1 und 5 Fahrzeuge in Betrieb, 11 %
zwischen 6 und 10 und 11 % mehr als 11 Fahrzeuge. Die Konzentration kleiner und
mittlerer Unternehmen ist daher im Gitterkraftverkehr sehr hoch. Allerdings werden
Unternehmen aller GroBen, die iiber Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
12 Tonnen und dariiber verfiigen, von den in dem Vorschlag enthaltenen Mafnahmen
betroffen sein.

- Besondere Gebiete der Gemeinschaft, in denen diese Unternehmen ihren
Standort haben

Die Lage ist in allen Mitgliedstaaten mehr oder weniger identisch, mit Ausnahme von
Osterreich, Belgien und den Niederlanden, in denen die Zahl der Unternehmen mit dber
5 Fahrzeugen etwas héher liegt, wihrend in den Mittelmeerldndern sowie in Schweden
und Finnland iiber 90 % der Unternehmen nur zwischen I und 5 Fahrzeuge besitzen,

Weitere Einzelheiten zu diesem Thema sind in Kapitel 3.4.8 der Begriindung zu diesem
Vorschlag zu finden,

3. Verpflichtungen der Unternehmen aufgrund der Richtlinie

Durch den Vorschlag werden den Unternehmen keine zusitzlichen Verpflichtungen
auferlegt, sie miissen jedoch ein Dokument mit sich fiihren, aus dem die Umweltkategorie
(EURO I oder II) ihrer Fahrzeuge hervorgeht, um die Vorteile der vorgeschlagenen
reduzierten Benutzungsgebiihren fiir ihre "schadstoffreieren" Fahrzeuge in Anspruch
nehmen zu kénnen. Die Beschaffung dieses Dokuments wird jedoch voraussichtlich keine
nennenswerten neuen Verpflichtungen fiir die Unternehmen mit sich bringen. (Siehe auch
Kapitel 3.4.9 und 3.4.10 der Begriindung).

4. Voraussichtliche wirtschaftliche Folgen der Richtlinie

- Beschiftigungslage

Der Vorschlag wird voraussichtlich zu erheblichen Einsparungen bei den Kosten zur
Erhaltung der Infrastruktur filhren und ist geeignet, die durch Verkehrsiiberlastung und
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Umweltverschmutzung verursachten Kosten auf empfindlichen Strecken erheblich zu
senken. Diese Kosteneinsparungen werden die Wettbewerbsfahigkeit der eurgpdischen
Industrie stiarken, was sich wiederum positiv auf die Beschéftigung auswirken wird.

- Investitionen und Errichtung neuer Unternehmen

Die Schaffung neuer Unternehmen wird durch den Vorschlag voraussichtlich nicht
berithrt, es ist jedoch zu erwarten, daB beim Fahrzeugbestand die Tendenz der
Investitionen sich weg von den die Stralen am meisten beschidigenden und die Luft
verschmutzenden Fahrzeugtypen hin zu den neueren straBenschonenden und umwelt-
freundlicheren Modellen bewegen wird. (Siehe auch Kapitel 3.4.1 der Begriindung).

- Wettbewerbsfihigkeit der Unternehmen

Mit dem Vorschlag wird eine Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen der
Guterverkehrsunternehmen der Gemeinschaft angestrebt. Dies soll durch die Férderung
eines eher gebietsbezogenen Gebiihrensystems erreicht werden, von dem erwartet wird,
daf} es zu einem Abbau nicht vertretbarer Unterschiede bei der wirtschaftlichen bzw.
steuerlichen Belastung fithren wird. (Siehe auch Kapitel 3.4.7 der Begriindung.)

5. Bestimmungen der vorgeschlagenen Richtlinie, die der besonderen Lage kleiner
und mittlerer Unternehmen Rechnung tragen (geringere oder unterschiedliche
Anforderungen) Co

Der Vorschlag enthilt keine besonderen Bestimmungen fitr kleine und mittlere
Unternehmen.

' Konsultati

6. Organisationen, die zu der vorgeschlagenen Richtlinie konsultiert wurden, und die
wichtigsten von ihnen vertretenen Standpunkte

Auf der Grundlage eines Arbeitsdokuments i{iber die wichtigsten, in der Richtlinie
93/89/EWG nicht enthaltenen Punkte dieses Vorschlags, fand eine Konsultationssitzung
statt. Dabei waren die folgenden Organisationen vertreten:

- die IRU (Internationale StraBentransportunion),

- die UNICE,

- das CLECAT,

- die EUROCHAMBRES, und

- das "Comité Syndical des transports dans la CE".

Diese Organisationen haben sich insgesamt gegen eine signifikante Erhéhung der
Hochstsdtze der StraBenbenutzungsgebiihren und die Verknipfung des Vorschlags mit
dem Griinbuch uber faire und effiziente Preise im Verkehr ausgesprochen, die zu einer
vorzeitigen Berticksichtigung der externen Kosten fiihrt. Sie duBerten groBe Besorgnis
iber die voraussichtlichen Auswirkungen der vorgeschlagenen Gebtihren auf die
Transportkosten und auf die Wettbewerbsfihigkeit der Giiterverkehrsindustrie der EU.
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Die Stellungnahmen der Berufsverbinde sind bei der Abfassung dieses Vorschlags
weitgehend beriicksichtigt worden. Insbesondere was die Hochstsitze der Begutzungs-
gebithren und deren Differenzierung angeht, sind die vorgeschlagenen Sétze wesentlich
niedriger als diejenigen, die urspringlich vorgesehen und in dem Arbeitsdokument, das
der Konsultation zugrunde lag, enthalten waren. Daritber hinaus ist von zahlreichen
Dienststellen der Kommission eine gewissenhafte Bewertung der voraussichtlichen
Auswirkungen der vorgeschlagenen Anderungen durchgefiihrt worden. Die Ergebnisse
dieser Bewertung werden in der Begriindung des Vorschlags nédher erldutert; sie
bestitigen, daf sich die vorgeschlagenen Anderungen nicht oder schlimmstenfalls nur sehr
begrenzt auf die Transportkosten auswirken werden.

-
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BeschluB

des Bundesrates

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates iiber die Erhebung von
Gebihren fUr die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere
Nutzfahrzeuge

KOM(S6) 331 endg.; Ratsdok. 11642/96

Der Bundesrat hat in seiner 708. Sitzung am 31. Januar 1997 gemiB §§ 3 und 5
EUZBLG die folgende Stellungnahme beschlossen:

1. Der Bundesrat begriiit sowohl, daB die Kommission nunmehr einen Vorschlag
vorlegt,’mit dem die vom Europidischen Gerichtshof im Juli 1995 wegen Ver-
fahrensfehlern aufgehobene Richtlinie 93/89/EWG ersetzt werden soll, als auch -
ihre Absicht, mit ihrem Vorschlag einen weiteren Schritt hin zu fairen und
effizienten Preisen im Verkehr zu gehen. Die Ausgestaltung des Vorschlags im
einzelnen bleibt jedoch hinter dieser Absicht weit zuriick.

Der Bundesrat befiirwortet die Intention der Richtlinie, mit der ein Beitrag zur
fairen Kostenanlastung bei schweren Nutzfahrzeugen geleistet und zugleich An-
reize zum Einsatz schadstoffreduzierter Fahrzeuge geschaffen werden sollen.
Der Bundesrat hilt die Vorschlige jedoch fiir unzureichend. Der Bundestat
verweist hierzu auf seine Beschliisse vom 15. Oktober 1993, BR-Drucksache
612/93 (BeschluB), und 18. Mirz 1994, BR-Drucksache 133/94 (BeschluB), mit
denen die Bundesregierung zu einer N achbesserung der Richtlinie 93/89/EWG
mit dem Ziel aufgefordert wurde, die Mindestsiitze der Kraftfahrzeu gsteuer bis
1998 schrittweise zu erhdhen und die Benutzungsgebiihren ab 1. Januar 1997
auf den doppelten Betrag anzuheben. Der Bundesrat verweist ferner auf den
BeschluB der Verkehrsministerkonferenz vom 16./17. September 1993, der die
Bundesregierung aufforderte, den Mindestsatz der Kraftfahrzeugsteuer fiir Lkw
von 1996 bis 1998 stufenweise auf 5.000 DM fiir nicht emissionsarme und auf
3.500 DM fiir emissionsarme Fahrzeuge und djc StraBBenbenutzungsgebiihren ab
1. Januar 1997 auf den doppelten Betrag zu erhéhen. Der Bundesrat fordert die
Bundesregierung daher auf, bei der Kommission darauf hinzuwirken, da3 die
Mindestsdtze der Kraftfahrzeugsteuer und der Benutzungsgebiihren an den ge-
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nannten Werten orientiert {Nerden da derzeit weder die Infrastrukturkosten noch
die iibrigen externen Kosten des Nutzfahrzeugverkehrs auch nur ndherungs-
weise gedeckt sind.

Der Bundesrat unterstiitzt in diesem Zusammenhang die Forderung der Bundes-
regierung, in den Beratungen die StraBenbenutzungsgebuhr gegeniiber der
geltenden Regelung deutlich zu erhdhen, um eine verursachungsgerechte Li-
sung des Wegekostenproblems zu ermdglichen. Als kurzfristig notwendig wird
mindestens eine Verdoppelung des geltenden Hochstsatzes auf 2 500 ECU/Jahr
angesehen.

Dabei sollte der EURO I-Lkw die BezugsgriBe sein. Eine angemessene Ab-
senkung der Gebiihrenhdhe der EURO II-Fahrzeuge ist wiinschenswert, um ei-
nen Anreiz zur rascheren Umriistung der Fahrzeugflotte auf schadstoffirmere
Lkw zu schaffen.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, in den weiteren Beratungen folgende
Anderungswunsche zu verfolgen:

3.

Eine zusitzliche Differenzierung der Benutzungsgebiihr nach StraBenscha-
densklassen wird abgelehnt. Sie bedeutet einen betrichtlichen administrativen
Mehraufwand sowoh! fiir die die Bescheinigung ausgebenden wie die sie kon-
trollierenden Stellen. Eine solche Differenzierung ist, da die Wegekosten durch
die Gebiihr bei weitem nicht gedeckt werden, zu einer gerechteren Anlastung
auch nicht erforderlich. Wegen der zu geringen Gebiihrenhdhe erscheint die
Differenzierung zudem nicht geeignet, durch Umstellung des Lkw-Bestandes
auf straBenschonendere Bauweisen die Infrastrukturkosten wesentlich zu
verringern.

Die Einfithrung einer Zusatzgebiihr fiir die Benutzung empfindlicher Strecken
sollte nicht unterstiitzt werden. Zwar beriicksichtigt eine solche Gebiihr die hier
auflergewOhnlich hohen externen Kosten und entspricht damit dem Ziel einer
mdoglichst vollen Wegekostenanlastung. Zum einen wire auch hier der admini-
strative Aufwand besonders hoch, insbesondere fiir Lkw, die nur vereinzelt
diese Strecken benutzen. Gleiches gilt fiir den Kontrollaufwand. Zum anderen
kann es nicht angehen, daf3 zwar beispielsweise fiir die Alpenquerung erhebli-
che Gebiihren verlangt werden, es fiir die stark belasteten deutschen Zulauf-
strecken jedoch beim niedrigen allgemeinen Gebiihrenniveau bleibt. Es er-
scheint zur angemessenen Anlastung der Wegekosten und zur Vermeidung von
Verwerfungen sinnvoller, wie in Ziffern 4 und 5 gefordert, die Gebiihrensitze
allgemein und durchgiingig stirker anzuheben.

Die Mdglichkeit, die Kfz-Steuermindestsitze zu unterschreiten oder sogar ab-
zuschaffen, wenn ein Benutzungsgebiihrensystem besteht, wird abgelehnt
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Damit wiren neue Wettbewerbsverzerrungen programmiert. Verkehrsunter-
nehmen in Mitgliedstaaten, die die Hochstsitze erheben, hitten einen betriicht-
lichen Kostennachteil gegeniiber Unternehmen in anderen Lindern, die ihre
Kfz-Steuer abgeschafft haben.

Der Vorschlag wiirde zudem den &kologischen Lenkungseffekt einer stirker
nach emissionsorientierten Kriterien gestaffelten Kraftfahrzeugsteuer beein-
trichtigen.

Die Tendenzen zur "Ausflaggung" der LKW in solche Linder wiirden dadurch
weiter begiinstigt.

Der Bundesrat hat in seinem BeschluB vom 05.07.1996 - BR-Drucksache
391/96 (Beschlufl), BT-Drucksache 13/5360 - eine Umlegung der Kraftfahr-
zeugsteuer auf die Mineral6lsteuer mit ausfiihrlicher Begriindung nachdriicklich
abgelehnt. Er hat insbesondere darauf hingewiesen, daB einer Umlegung allen-
falls unter der Voraussetzung nihergetreten werden kann, daB den Lindern zur
Sicherstellung der Aufkommensneutralitit eine grundgesetzlich abgesicherte
Beteiligung am Aufkommen der Mineralélsteuer (Schaffung einer Gemein-
schaftssteuer) eingerdumt wird.

Die Mindeststeuersitze nach Artikel 6 in Verbindung mit Anhang I des Richt-
linienvorschlages sind deutlich anzuheben.

Der Richtlinienvorschlag riumt den Mitgliedstaaten bei der Bemessung der
Kraftfahrzeugsteuer einen weiten Ermessensspielraum ein. Dieser liegt bei-
spielsweise bei einem Kraftfahrzeug der Schadstoffklasse Euro II in der héch-
sten Kategorie zwischen 362 und 4.714 ECU jihrlich. Aus Griinden der Wett-
bewerbsharmonisierung ist es aber dringend erforderlich, die Steuersitze in den
Mitgliedstaaten anzunihern. Dem wird der Richtlinienvorschlag nicht gerecht;
von einer Harmonisierung der fiskalischen Rahmenbedingungen kann bei dem
vorgeschlagenen Rahmen keine Rede sein.

Der Bundesrat hilt unter dem Gesichtspunkt einer effizienten Angleichung der
Wettbewerbsbedingungen die vorgeschlagene Hshe der kraftfahrzeugsteuerli-
chen Mindestsitze fiir unzureichend.

Die Differenzierung der Mindestsitze nach den von den Fahrzeugen verursach-
ten Schadstoffemissionen stellt zwar einen begriiBenswerten Ansatz zur stirke-
ren Beriicksichtigung von 6kologischen Elementen bei der Kraftfahrzeugbe-
steuerung dar. Durch das niedrige Niveau der Mindestsitze wird jedoch keine
gerechte und effiziente Kostenanlastung erreicht. Die Konkurrenzsituation des
schienengebundenen Giiterverkehrs wird damit geschwiicht.

Der Bundesrat ist der Auffassung, daf die in der Richtlinie des Rates vorgese-
henen Héchstsitze der Kraftfahrzeugsteuer und der Straenbenutzungsgebiihren
die Bahn auch weiterhin erheblich benachteiligen. Der Richtlinienvorschlag ist
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10.

11.

damit unzureichend, sowohl hinsichtlich des verkehrs-, als auch des umwelt-
politischen Ziels der stirkeren Verlagerung des StraBengiiterfernverkehrs auf
die Schiene, dem insbesondere in der Bundesrepublik Deutschland als
zentralem Transitiand Europas hohe Bedeutung zukommt. Der Bundesrat
fordert die Bundesregierung daher auf, diese Aspekte bei den weiteren
Verhandlungen mit der Kommission verstirkt zu beriicksichtigen.

Der Bundesrat hiilt es daher unter Hinweis auf seinen BeschluBl vom 05.07.1996
- BR-Drucksache 161/96 (BeschluB) - fiir notwendig, die Kraftfahrzeugsteuer-
Mindestsitze deutlich anzuheben.

Die vorgeschlagenen kraftfahrzeugsteuerlichen Hochstsitze entfalien keine
spezifische Lenkungswirkung zur Anlastung von Wegekosten bzw. zur Wett-
bewerbsangleichung. Nach Auffassung des Bundesrates sollte daher auf diesen
Regelungsvorschlag verzichtet werden.

Der Bundesrat stellt fest, daf die nach Artikel 6 Ziffer 1 moglichen Spreizungen
der Kraftfahrzeugsteuer um mindestens jeweils 10 % fiir Fahrzeuge, die der
Vor-Euro-Kategorie, die der Kategorie Euro-I und die der Kategorie Euro-II
entsprechen, den von der Kommission festgestellten relativen Unterschieden im
Verschmutzungsniveau von 180 fiir ein Vor-Euro-, 100 fiir ein Euro-I- und 70
fiir ein Euro-Il-Fahrzeug nicht gerecht werden. Die geringen Steuerunterschiede
bieten vielmehr erhebliche Anreize, kostengiinstigere hochemittierende
Fahrzeuge einzusetzen. Der Bundesrat fordert die Bundesregierung daher auf,
bei den weiteren Verhandlungen auf wesentlich héhere Spreizungen der Min-
destsitze hinzuwirken, die sich an den von der Kommission festgelegten Ver-
schmutzungsniveaus orientieren.

Der Bundesrat stellt mit Bedauern fest, daB der vorliegende Richtlinienentwurf
keine Mindestsitze fiir die Kraftfahrzeugsteuer und die Benutzungsgebiihren
enthilt, die bei Euro-III-Fahrzeugen kiinftig anzuwenden sind. Da ein Kom-
missionsvorschlag fiir Euro-III-Abgasanforderungen fiir Ende 1996 vorgesehen
war, ist davon auszugehen, daB bereits beim Inkrafttreten der vorliegenden
Richtlinie zum 1. Januar 1998 Fahrzeuge in Verkehr kommen werden, die die
Euro-IiI-Standards, die zum 1. Oktober 1999 fiir neue Typpriifungen angewandt
werden sollen, erfiillen, z. B. erdgasbetriebene Nutzfahrzeuge. Der Bundesrat
fordert die Bundesregierung daher auf, sich fiir entsprechende Stever- und Ge-
biihrensitze einzusetzen, die dem fahrzeugtechnischen Fortschritt gerecht wer-
den.

Der Bundesrat stellt fest, daB die bestehenden Wettbewerbsverzerrungen auf-
grund unterschiedlicher Abgaben durch die nach Artikel 7 Ziffer 6 mogliche
Spanne der Benutzungsgebiihren von 50 bis 100 % der Hochstsdtze fortge-
schrieben werden. Der Bundesrat fordert die Bundesregierung daher auf, bei der
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12.

13.

14.

Kommission auf einen stufenweisen Abbau der Spanne bis zum
31. Dezember 1999 hinzuwirken.

Der Bundesrat hilt die nach Artikel 7 Ziffer 6 zum 1. Januar 2001 vorgesehene
Uberpriifung der Benutzungsgebiihren fiir verspitet. Damit kann der technische
Fortschritt bei der Reduzierung der Schadstoff- und Lirmemissionen ebenso-
wenig beriicksichtigt werden, wie die zahlreichen im Richtlinienentwurf er-
kennbaren Defizite rechtzeitig iiberwunden werden kénnen. Der Bundesrat for-
dert die Bundesregierung daher auf, die vorgesehene erste Uberpriifung ent-
sprechend dem vorgesehenen Rhythmus auf den 1. Januar 2000 vorzuziehen.

Der Bundesrat befiirchtet angesichts der bisherigen politischen Diskussion in-
nerhalb der Gemeinschaft, daB eine Anlastung der Wegekosten fiir schwere
Nutzfahrzeuge auf der Grundlage eines ausgewogenen und wettbewerbsneutra-
len Systems von Kraftfahrzeugsteuer, Mineraldisteuer, Maut- und Benutzungs-
gebiihren tatsidchlich nur mittel- und langfristig zu erreichen sein wird.

Er ist daher der Auffassung, daf es die Dringlichkeit, in der Wegekostendis-
kussion Fortschritte zu erzielen, und die Komplexitit der Problematik gebieten,
vordringlich pragmatische und kurzfristig greifende Losungen bei der zeitbe-
zogenen Straflenbenutzungsgebiihr zu erreichen. Ihre deutliche Erhéhung wiire
insoweit ein geeigneter Ansatz.

Der Bundesrat bedauert, daB die im Griinbuch der Kommission "Faire und ef-
fiziente Preise im Verkehr - Politische Konzepte zur Internalisierung der exter-
nen Kosten des Verkehrs in der Europiischen Union" entwickelten Ansitze im
vorliegenden Richtlinienentwurf allenfalls ansatzweise beriicksichtigt werden,
da lediglich die Umweltkosten durch den StickoxidausstoB in die Gebiihren ein-
gehen. Die weitaus héheren Kosten durch Dieselru und Lirm sind vernach-
lassigt. Der Bundesrat hilt diesen Ansatz fiir unzureichend, da u. a. der Beitrag
der Nutzfahrzeuge zur Luftverschmutzung mit DieselruB unberiicksichtigt
bleibt, obwohl von ihm das grofte Gesundheitsrisiko aller Luftverunreinigun-
gen ausgeht und daher der groBte Handlungsbedarf besteht. Der Bundesrat ver-
weist auf seinen Beschlul vom 5. Juli 1996, BR-Drucksache 161/96
(BeschluB), in dem er den Ansatz der Kommission begriiBt, der auch die Ge-
sundheitskosten einbezieht, und bittet die Bundesregierung, die Kommission zu
einer sachgerechten Beruckswhtlgung zumindest der externen Kosten durch
Lirm und DieselruB zu dringen. Zumindest sollte im ersten Schritt die Einhal-

tung der gerduschseitigen Anforderungen bei der Eingruppierung der Fahrzeu-
ge, vergleichbar der deutschen Kraftfahrzeugsteuer fiir Nutzfahrzeuge, einbe-
zogen werden.

Die Giiterbeférderung im Transit durch Deutschland findet inzwischen zur
Hilfte auf der Strale statt. Fiir das Jahr 1995 wird gegeniiber dem Vorjahr mit
insgesamt 27,9 Mio t ein Zuwachs von rund 18 % gemeldet.
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15.

16.

17.

18.

Die Bundesregierung wird deshalb gebeten, ihr in der Verkehrsministerkonfe-
renz am 16./17.12.1995 vorgestelltes Konzept "Giitertransit durch Deutschland"
mit Nachdruck umzusetzen und faire Wettbewerbsbedingungen unter den Ver-
kehrstrigern durch Abbau einseitiger Vorteile des Stralentransportes zu schaf-
fen. Es wird daran erinnert, dal danach eine Erhéhung der Straenbenutzungs-
gebiihren auf mindestens 3.500 ECU angemessen und notwendig wire.

Die Bundesregierung wird gebeten, die Kommission in ihrem Bemiihen zu un-
terstiitzen, die Grundlagen fiir die Anlastung der Wegekosten weiter aufzuar-
beiten, um daraus ein praxisgerechtes und ausgewogenes System von Gebiihren
und Abgaben zur wettbewerbsgerechten und -neutralen Anlastung der Wege-
kosten im Schwerlastverkehr abzuleiten, das in der Gemeinschaft alsbald
mehrheitsfihig erscheint.

Der Bundesrat weist darauf hin, daB mit der Reduzierung der Kraftfahrzeug-
steuer fiir Nutzfahrzeuge zum 1. April 1995 erhebliche Steuerverluste der Lin-
der in Hohe von jahrlich rund 1,5 Mrd. DM verbunden waren, wihrend dem
Bund durch das Aufkommen aus der Autobahnbenutzungsgebiihr rund
0,85 Mrd. DM zuflieBen. Der Bundesrat erinnert die Bundesregierung in diesem
Zusammenhang an ihren Kraftfahrzeugsteuer-Vorschlag aus dem Jahr 1953, der
rund 2,3-fach hohere Steuersitze vorsah, als sie derzeit fiir die inzwischen ob-
ligatorische Schadstoffklasse S 2 erhoben werden (BT-Drucksache 2/573). Der
Bundesrat ist der Auffassung, daB mit der teilweisen Anhebung der Benut-
zungsgebiihren und der Erhebung von Gebiihren auf sog. empfindlichen
Strecken nach Artikel 7 Ziffer 9 weitere Unausgewogenheiten im Abgabenauf-
kommen zuungunsten der Linder entstehen, die auszugleichen sind.

Der Bundesrat ist der Auffassung, daB die Linder bei den nach Artikel 9 zu
treffenden Festlegungen zu beteiligen sind. Der Bundesrat fordert die Bundes-
regierung daher auf, ihr weiteres Vorgehen mit den Lindern baldméglichst ab-
zustimmen.

Der Bundesrat sieht in der derzeitigen Gestaltung der Kraftfahrzeugsteuer fiir
Nutzfahrzeuge, bei der die Hochstsitze bereits von Fahrzeugen der mittleren
Gewichisklasse erreicht und damit schwerere Fahrzeuge mit héherem Stralen-
verschleifl und héheren Lirmemissionen erheblich begiinstigt werden, eine sy-
stemwidrige Besteuerung. Die hierdurch unterstiitzte Entwicklung, insbeson-
dere beim StraBengiiterverkehr, verursacht erhebliche gesamtwirtschaftliche
Schiden. Der Bundesrat verweist die Bundesregierung daher auf seine Be-
schliisse vom 15. Oktober 1993, BR-Drucksache 612/93 (Beschluf}), vom
5. Juli 1996, BR-Drucksache 161/96 (Beschluf), die von der Bundesregierung
eine umfassende Reform aller verkehrsbezogenen Steuern, Gebiihren und Ab-
gaben fordern.



i Drucksache 915/96 (Beschluf)

19.

20.

Der Bundesrat bedauert, dal der vorliegende Richtlinienentwurf noch immer
keinen konkreten Einfiihrungstermin fiir ein streckenbezogenes Gebiihrensy-
stem enthélt. Der Bundesrat befiirchtet, da damit den europdischen Telematik-
Anbietern im internationalen Wettbewerb weitere Nachteile durch fehlende eu-
ropdische Referenzanwendungen entstehen, da telematikgestiitzte Gebiihren-
systeme bereits weltweit breit eingefiihrt werden. Der Bundesrat fordert die
Bundesregierung daher auf, bei der Kommission auf die Festlegung eines baldi-
gen und verbindlichen Einfithrungstermins zu dringen.

In diesem Zusammenhang fordert der Bundesrat die Bundesregierung auf, eine
alle verkehrsbezogenen Steuern, Gebiihren und Abgaben umfassende Reform
vorzunehmen. Durch gleichzeitigen Ausbau der Schieneninfrastruktur soll eine
deutliche Verdnderung in der Verkehrsmittelwah! im Bereich des Giiterverkehrs
- aber auch des Personenverkehrs - erreicht werden.



