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BEGRUNDUNG

I. EINLEITUNG

Im WeiBbuch zur europidischen Verkehrspolitik bis 2010' wurde dargelegt, dass ein
Hauptgrund fiir das Ungleichgewicht im Verkehrssystem die Tatsache darstellt, dass die
Verkehrstrager nicht immer und iiberall die Kosten bezahlen, die sie verursachen. Das
Europdische Parlament hat bei der Annahme des Berichts zu den Schlussfolgerungen des
Weillbuchs die Notwendigkeit einer Tarifierung der Infrastrukturen bekriftigt.

Fiir den Schienenverkehrssektor war sie bereits Bestandteil des ersten Eisenbahnpakets. Die
Kommission behélt sich vor, zu einem spiteren Zeitpunkt sektorspezifische Richtlinien
beziiglich der Erhebung von Entgelten fiir die Nutzung der Infrastrukturen in den Sektoren
Luft-, Binnenschiff- und Seeschifffahrt vorzulegen. Zunichst ist es jedoch angezeigt, sich mit
einer sektoralen Richtlinie auf die Strae zu konzentrieren. Aus diesem Grund hat der
Europdische Rat von Kopenhagen vom 12. und 13. Dezember 2002 (bekréftigt durch den
Européischen Rat von Briissel vom 20. und 21. Mirz 2003) die Kommission aufgefordert, bis
spatestens Ende des ersten Halbjahres 2003 einen Vorschlag fiir eine «neue Richtlinie fiir die
Eurovignette» vorzulegen.

Durch diesen Vorschlag wird die Richtlinie 1999/62/EG, die sogenannte
«Eurovignettenrichtlinie», gedindert. Diese Anderung ist umso dringender erforderlich, als die
meisten Mitgliedstaaten die notwendigen Reformen fiir eine Einbeziehung der fiir die
Gesellschaft entstehenden Kosten in die von den Infrastrukturnutzern gezahlten Preise priifen.
Einige Mitgliedstaaten planen die FEinfilhrung neuer Systeme fiir streckenbezogene
Benutzungsgebiihren im Stralenverkehr bzw. haben diese bereits geschaffen.

Durch diese Versuche einer Reform der Entgelterhebung im StraBenverkehr sollen bestimmte
mit dem Verkehr verbundene Kosten internalisiert werden. Der freie Verkehr, der Ausbau der
Infrastrukturen und die Verbesserung der Sicherheit im StraBenverkehr haben ihren Preis, den
frilher oder spiter der Steuerzahler zu zahlen hat, ohne jedoch die Hohe der Kosten zu
kennen. Die Biirger als unmittelbare oder mittelbare Verkehrsnutzer und Steuerzahler haben
ein Recht zu erfahren, was sie wofiir zahlen. Die Erhebung von Entgelten kénnte dazu
beitragen, dass sie sich der Kosten bewusst werden. Dieser Ansatz ermdglicht aulerdem tiber
eine bessere Nutzung der Infrastrukturen eine Erhohung der Wettbewerbsfahigkeit der
Gesamtwirtschaft.

Diese isolierten Initiativen fithren jedoch zu einem Mosaik von Rechtsvorschriften, durch das
die bereits in der Europdischen Union bestehende Zersplitterung bei der Gebiihrenerhebung
und Tarifierung des Verkehrs noch erhoht wird. Diese Lage ist der Ausgangspunkt fiir die
Ungleichbehandlung der in den verschiedenen Netzen tédtigen Verkehrsunternehmer und
damit fliir Wettbewerbsverzerrungen.  Sie schreckt Investoren ab und schadet den
kommerziellen Strategien der Verkehrsunternehmer, die es schwer haben, die
Tarifierungspolitik vorherzusehen und ihre Strategien entsprechend anzupassen.
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Fiir die StraBBe sind in der Richtlinie 1999/62/EG {iber die Erhebung von Gebiihren fiir die
Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge® bereits bestimmte
Regeln fiir die Erhebung von Benutzungs- («Eurovignette») und Mautgebiihren festgelegt.
Diese miissen jedoch vervollstindigt werden, da die Angleichung der einzelstaatlichen Maut-
und Benutzungsgebiihrensysteme fiir die Benutzung von Verkehrswegen anhand
gemeinsamer Grundsitze fiir die Gewdhrleistung eines fairen Wettbewerbs zwischen den
Betreibern notwendig ist.

Ein solches Entgeltsystem kann viel eher auf das Verstindnis und die Akzeptanz der Benutzer
rechnen, wenn es zu einer Verbesserung der Qualitidt der von den Infrastrukturbetreibern
angebotenen Dienste fiihrt. In bestimmten Féllen konnte es zur Finanzierung alternativer
Infrastrukturen (gegeniiber der Straf3e) dienen, und zwar im Rahmen einer Querfinanzierung,
wie sie bereits in der Schweiz praktiziert wird. Die Akzeptanz des Systems durch die
Benutzer und die oOffentliche Meinung hidngen weitgehend von der Verwendung der
Einnahmen und der Sichtbarkeit der Finanzfliisse ab, die durch die Erhebung von Entgelten
entstehen. Stellen die Biirger fest, dass die Einnahmen als Investitionen in die
Verkehrsinfrastrukturnetze zuriickflieBen, aus denen sie herkommen, wird das System
legitimiert und damit akzeptiert. Im entgegengesetzten Fall wird die Erhebung von Entgelten
ein zusdtzliches Besteuerungsinstrument, dessen einziger Zweck es ist, dem Staat mehr
Einnahmen zu verschaffen. Ebenso ist es fiir die Akzeptanz unabdingbar, dass der
Gemeinschaftsrahmen zur Vermeidung jeglicher Diskriminierung zwischen den Lindern im
Zentrum und denen am Rande der Européischen Union dient.

Nur im Mittelalter erhielten die Eigentiimer strategischer Durchgédnge ,,Benutzungsentgelte®,
ohne dafiir irgend einen Mehrwert oder eine andere Gegenleistung zu liefern.

Nicht alle Ungleichgewichte des Verkehrsmarkts lassen sich allein durch die Erhebung von
Entgelten losen. Sie bildet jedoch den erforderlichen Rahmen, damit die
Verkehrsunternehmen die  Mdglichkeit  erhalten, unter Beriicksichtigung  aller
Kostenparameter jedes einzelnen Verkehrstragers eine rationale Wahl zu treffen. Mit diesem
stabilen und vorhersehbaren Rahmen kann sie zusammen mit anderen Instrumenten zur
Losung der Finanzierungsprobleme der groen Verkehrsinfrastrukturen beitragen.

Es muss nicht so sehr die Hohe der Verkehrsentgelte, sondern vielmehr die Struktur der
Abgaben und die Art und Weise weiterentwickelt werden, wie diese erhoben und auf die
Benutzer umgelegt werden. Ohne Erhohung der Steuer- und Abgabenbelastung im
StraBenverkehr ldsst sich durch Infrastrukturentgelte eine stirkere Differenzierung je nach
Fahrzeugtyp, Zeitpunkt und Ort und damit einer exakteren Beriicksichtigung der Kosten je
nach tatsdchlicher Situation vornehmen.

II. DIE WICHTIGSTEN ANDERUNGEN DER RICHTLINIE 1999/62/EG

1. Mautgebiihren, die die Verkehrskosten besser widerspiegeln

Durch die Entgelterhebung fiir StraBeninfrastrukturen allein konnen nicht alle mit dem
StraBBenverkehr verbundenen Probleme gelost werden. Es gibt verschiedene Instrumente zur
Senkung der Verkehrskosten: Rechtsvorschriften, Benutzungsgebiihren, Mineral6lsteuer und
Kraftfahrzeugsteuer. Die Infrastrukturabgaben sind also ein Instrument unter anderen. Sie
konnen beispielsweise nicht einfach die Rechtsvorschriften im Bereich der Emissionsnormen,
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des Larmschutzes und der Geschwindigkeitsbegrenzung ersetzten. Fiir jedes Problem muss
die Losung in Form eines geeigneten Instruments gefunden werden. Dariiber hinaus besteht
Unsicherheit im Hinblick auf die Berechnung der Kosten von bestimmten Auswirkungen des
Verkehrs.

Unter diesen Bedingungen muss die Entgelterhebung folgende Kosten widerspiegeln (Artikel
7 Absatz 9):

a. Die Kosten fiir Bau, Betrieb, Instandhaltung und Ausbau des Verkehrswegenetzes

Diese bereits durch die Richtlinie 1999/62/EG abgedeckte Kostenkategorie umfasst die
Kosten der Schiden an den Infrastrukturen sowie die Investitionskosten (Baukosten,
gegebenenfalls einschlieBlich der Zinsen auf das investierte Kapital). Die Kosten der
Schiden schlieBen die gelegentlich durchgefiihrten StrukturinstandhaltungsmaB3nahmen,
beispielsweise  die  Erneuerung der  Fahrbahndecken, und die  jdhrlichen
Instandhaltungsmafnahmen wie die Fahrbahnmarkierung oder Winterarbeiten ein.

Der Richtlinienvorschlag beschrinkt die Beriicksichtigung der Baukosten auf neue
Infrastrukturen, dh. Infrastrukturen, die in Zukunft gebaut werden bzw. gerade fertiggestellt
wurden. Bereits abgedeckte Kosten fiir den Bau von Infrastrukturen sollten nicht in die
Abgaben einbezogen werden. Eine besondere Bestimmung wurde vorgesehen, um bei der
Berticksichtigung der Baukosten die Rechte aus zum Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser
Richtlinie bereits bestehenden Konzessionsvertridgen zu wahren.

Zu den Investitionskosten zédhlen vor allem die zur Verringerung der Lérmbeldstigung
bestimmten Infrastrukturkosten, beispielsweise das Aufstellen von Lirmschutzwinden am
Stralenrand.

Die Kosten dieser Strukturinstandhaltung sind proportional zu den durch den Verkehr
verursachten Infrastrukturschdden. Diese Schidden sind je nach Achslast unterschiedlich.
Diese Schiden nehmen mit der vierten Potenz der Achslast zu. Daher steigen bei einer
Verdoppelung des Gewichts die StraBenschidden um das 16-Fache. Die Kosten der
regelméBigen Instandhaltungsarbeiten hingen zwar nicht mit dem Gewicht der Fahrzeuge
zusammen, spiegeln aber Intensitdt und Zusammensetzung des Verkehrs insgesamt wider.

Da eine Erhohung des Achsgewichts erheblich grofere Schdden verursacht, ist in dem
Richtlinienvorschlag eine Einstufung in 4 Fahrzeugklassen vorgesehen, damit eine bessere
Differenzierung der Mautgebiihren hinsichtlich der von ihren verursachten Schidden moglich
ist (nach zuldssigem Gesamtgewicht, Zahl der Achsen und Art der Radauthingung).

b. Die nicht gedeckten Unfallkosten

Die Unfille gehoren zu den auffélligsten schiadlichen Auswirkungen des Verkehrs. Jedes Jahr
werden in Europa als Folge von Unfillen, hauptséchlich im Straenverkehr, 40 000 Tote und
1,7 Millionen Schwerverletzte gezdhlt. Mit diesen Verkehrsopfern sind Kosten fiir die
Gesellschaft verbunden, die sich auf einen zweistelligen Milliarden-Euro-Betrag belaufen,
ganz abgesehen von dem nicht bezifferbaren menschlichen Leid.

Die Versicherungspramien decken bereits einen Teil dieser Unfallkosten ab, indem in den
meisten Fillen der materielle Schaden und ein Teil der Kosten der Gesundheitspflege erstattet
werden. Die Mautgeblihren miissen die nicht durch Versicherungen gedeckten Kosten
umfassen, die teilweise von der Sozialversicherung oder der Gesellschaft insgesamt getragen
werden.



Genauer gesagt miissen die fiir die Gesellschaft entstehenden tatsichlichen Kosten
beriicksichtigt werden. Dazu zdhlen die - in der Regel weitgehend durch Versicherungen
gedeckten - Kosten fiir Reparatur und Ersatz von Fahrzeugen, aber auch die
Verwaltungskosten der im Rahmen von Unfiéllen tdtigen Behdrden, die Kosten der
medizinischen Versorgung sowie die Verluste an Humankapital (aktualisierte Verluste des
Produktionspotentials) und die Kosten der korperlichen Schiden. Damit bereits durch die
Versicherungen internalisierte Kosten nicht erfasst werden, miissen anschlieBend die
Versicherungspramien, d.h. die von den  Verkehrswegenbenutzern an  die
Versicherungsgesellschaften gezahlten Beitrdge abgezogen werden.

C. Die Schitzung der Kosten

Die Kosten fiir Bau, Betrieb und Instandhaltung der Infrastrukturen lassen sich im
Allgemeinen relativ leicht messen.  Sie lassen sich aus der volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung oder der Buchfiihrung der Infrastrukturbetreiber ableiten. Bei Unfallkosten,
fiir die aufgrund fehlender Mirkte keine finanziellen Gréfen existieren, kann der Geldwert
aus objektiven Erhebungen abgeleitet werden. Verschiedene laufende oder abgeschlossene
Studien zeigen Verfahren auf, wie man den Geldwert der externen Kosten beziffern kann.

Um eine einheitliche und harmonisierte Anwendung des Mautsystems zu gewéhrleisten, ist in
einem Anhang der Richtlinie eine gemeinsame Methode fiir die Berechnung der einzelnen
Kostenbestandteile enthalten. Fiir die Falle, in denen keine Werte fiir die Unfallkosten
vorliegen, werden Durchschnittswerte vorgeschlagen. Die Mitgliedstaaten greifen auf diese
Werte zurilick, wenn eine hinreichend korrekte Evaluierung der Unfallkosten nicht moglich
ist. Es versteht sich von selbst, dass sich diese Zahlen zunichst auf ein vereinfachtes
Verfahren beziehen und dass sie sich insbesondere nach Mafigabe genauerer Daten auf
regionaler oder lokaler Ebene verdndern konnen. Ihre regelméfige Aktualisierung wird somit
ein zentraler Bestandteil eines Systems zur Uberwachung der Verkehrskosten sein.

2. Eine besser differenzierte Entgelterhebung

In der Richtlinie 1999/62/EG werden die an den Infrastrukturen verursachten Schiden und die
Verkehrsiiberlastung oder die Unfallrisiken kaum oder gar nicht zueinander in Bezug gesetzt.
Durch Mautgebiihren ldsst sich ein solcher Zusammenhang herstellen, und zwar durch eine
starkere Differenzierung je nach Fahrzeugtyp, Zeitpunkt und Ort und damit einer exakteren
Bertiicksichtigung der Kosten je nach tatsdchlicher Situation.

Um diese Beziehung herzustellen, eréffnet die vorgeschlagene Richtlinie den Mitgliedstaaten
daher die Moglichkeit, die Mautgebiihren anhand unterschiedlicher Faktoren zu
differenzieren:

¢ Die zuriickgelegte Strecke

e Die ortliche Lage: Die Unfallraten unterscheiden sich zwischen stidtischen und léndlichen
Gebieten sowie je nach Bevolkerungsdichte in erheblichem MaBle. AuBlerdem ziehen
strengere Winter in bestimmten Gebieten steigende Stralenunterhaltungskosten nach sich.

e Art der Infrastruktur und Fahrgeschwindigkeit: Die Aufwendungen fiir die Unterhaltung
der Verkehrswege unterscheiden sich in erheblichem Malle zwischen Autobahnen und
NationalstraBen.  Die Art der Infrastruktur bestimmt dariiber hinaus auch die
Geschwindigkeit der sie benutzenden Verkehrsmittel. Dies hat wiederum Folgen fiir die
Unfallzahlen.

e Technische Daten der Fahrzeuge: Achslast und Radauthdngung der schweren
Nutzfahrzeuge beeinflussen die Aufwendungen fiir Instandsetzung und Instandhaltung der



Infrastruktur in hohem Malle. Die Art des Motors, die Energiequelle und die
Emissionsnormen (EURO-Normen) bestimmen den Grad der Luftverschmutzung. Zu
beachten ist, dass in der Richtlinie 1999/62/EG bereits die EURO-Normen der Fahrzeuge
als ein Faktor genannt werden, der zur Differenzierung der Mautgebiihrenh6he
herangezogen werden kann. Je groBer die Fahrzeuge, desto groBer ist auch ihr Beitrag zu
Verkehrsiiberlastung und Staus.

e Tageszeit und Stauneigung: In den 90er Jahren hat sich in bestimmten Regionen Europas
und entlang bestimmter Achsen eine Stauneigung herausgebildet, deren Fortbestehen die
Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft bedroht. Eine kiirzlich abgeschlossene Studie kam zu
dem Ergebnis, dass die externen Kosten der Verkehrsiiberlastung im Stralenverkehr
alleine auf 0,5 % des Bruttoinlandsprodukts (BIP) der Gemeinschaft veranschlagt werden
und bis 2010 1 % des BIP erreichen konnten, d.h. rund 80 Milliarden Euro.

Das AusmaB der Uberlastung variiert erheblich zwischen Spitzen- und Nebenzeiten im
Tagesverlauf sowie zwischen normalen Verkehrszeiten und den Spitzenzeiten der
Ferienzeit. Die unterschiedlichen Verkehrsiiberlastungsintensitidten fiihren ihrerseits zu
unterschiedlicher Luftverschmutzung.

Die Differenzierung nach den Achsen des StraBennetzes, um die Intensitit der
Verkehrsiiberlastung  beriicksichtigen zu konnen, ist zundchst fakultativ. Der
Richtlinienvorschlag sieht vor, dass die Mitgliedstaaten ab Juli 2008 die Mautgebiihren
entsprechend der Achse des Straennetzes differenzieren miissen.

In der Praxis werden diese Abgaben vom Infrastrukturbetreiber erhoben, bevor dieser den
Zugang zu dem von ihm verwalteten Stralenabschnitt freigibt. Dieses System, dass heute
zumeist in Form von Mautstellen praktiziert wird, ermoglicht in der Praxis eine
Differenzierung der Entgelte nach den Fahrzeugkategorien und sogar eine Abstufung nach
den Tageszeiten. Damit ist ein erster Schritt zur Erfassung der Umwelt-, Infrastruktur- und
Staukosten getan.

In einigen Jahren wird den Mitgliedstaaten dank der allgemeinen Einfilhrung von
Satellitenortungssystemen die Einrichtung ausreichend feiner Entgeltraster mdglich sein,
anhand derer sich die Verkehrskosten zeitlich und rdumlich so differenzieren lassen, dass die
Kosten am Ort der Nutzung besser ausgedriickt werden konnen. Die Inbetriebnahme des
europdischen Galileo-Systems in einigen Jahren wird dazu beitragen.

3. Die betroffenen Netze und Nutzer

Der Gemeinschaftsrahmen fiir die Erhebung von Infrastrukturbenutzungsentgelten muss sich
auf die unmittelbar vom Binnenmarkt betroffenen Netze und Nutzer beziehen. Er konzentriert
sich daher auf Lastkraftwagen iiber 3,5 t und die Hauptverkehrsstraf3en.

a. Lastkraftwagen fiir den Giiterverkehr mit einem Gesamtgewicht iiber 3.5 t

Die Eurovignetten-Richtlinie gilt fiir Fahrzeuge, die ausschlieBlich fiir den Giiterkraftverkehr
bestimmt sind und deren zuldssiges Gesamtgewicht mindestens 12 t betrdgt. Der
Richtlinienvorschlag weitet den Gemeinschaftsrahmen der Entgelterhebung fiir die
Infrastrukturnutzung auf fiir den Gliterkraftverkehr bestimmte Fahrzeuge mit einem
Gesamtgewicht {iber 3,5 t aus. Die leichteren Lastkraftwagen befordern zwar weniger Giiter
als die Schwerlaster, doch verursachen auch sie Schdden an den Verkehrswegen und tragen
unmittelbar - in gleichem MaB wie der Schwerlastverkehr - zur Uberlastung des StraBennetzes
und zum Anstieg der Unfallzahlen bei.



Zu beachten ist, dass der Geltungsbereich des Richtlinienvorschlags mit dem
Gemeinschaftsrecht fiir den Stralenverkehr in Einklang steht, das allgemein Lastkraftwagen
tiber 3,5 t betrifft. Als Beispiel seien die Verordnung (EWG) Nr. 881/92 des Rates vom 26.
Mirz 1992 iiber den Zugang zum Giiterkraftverkehrsmarkt in der Gemeinschaft, die
Richtlinie 98/76/EWG {iber den Zugang zum Beruf des Giiterkraftverkehrsunternehmers, die
Verordnung 3820/85 und die Verordnung 3821/85 iiber die Lenk- und Ruhezeiten sowie die
Richtlinie 2002/15/ iiber die Arbeitszeit usw. genannt.

Fahrzeuge, die diese Bedingungen nicht erfiillen, fallen nicht unter den Geltungsbereich der
Richtlinie. Aufgrund ihres niedrigen Gewichts sind sie nur in sehr begrenztem Umfang am
innergemeinschaftlichen Verkehr beteiligt.

Im Bereich des Personenkraftverkehrs stellt sich die Problematik anders dar. Die durch
Verkehrsiiberlastung verursachten Kosten konnen immense Ausmaflle - vor allem in
Stadtgebieten - annehmen. Der Pkw-Verkehr spielt sich iiberwiegend innerhalb der
Landesgrenzen ab, vom Fremdenverkehr wihrend der Urlaubssaison einmal abgesehen. Die
Kommission strebt also an, den Mitgliedstaaten und den Gemeinden die Freiheit und
Verantwortung  fiir die  Entwicklung eines eigenen Konzepts fiir diese
Verkehrsteilnehmerkategorie zu belassen. BeschlieBen die kommunalen Behorden, unter
strenger Beachtung der Subsidiaritdt, auch fiir Pkw Stralenbenutzungsgebiihren zu erheben,
konnten sie sich natiirlich von den Grundziigen dieser Richtlinie leiten lassen.

b. Die Hauptverkehrsstral3en

Es handelt sich in der Hauptsache um das transeuropdische Verkehrsnetz (TEN-V), wie es in
der Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europédischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli
1996 iiber gemeinschaftliche Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropdischen
Verkehrsnetzes® festgelegt ist. Dieses Netz umfasst derzeit rund 60 000 km Autobahnen,
gewoOhnliche Stralen und qualitativ hochwertige Stralen auf dem Gebiet der Europdischen

Union (zur Illustration nachstehend eine Karte des transeuropdischen Verkehrsnetzes im Jahr
2001).
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------- High quality road, 1 lane
High quality road, 2 lanes
—High quality road, 3 lanes
------- Motorway, 1 lane

Motorway, 2 lanes
Matorway, 3 lanes and more
~Ordinary road

Wenn man sich auf die Entgelterhebung auf dem TEN-V-Netz beschrinkt, kann es zu
Ausweichbewegungen auf parallel verlaufende LandstraBen oder andere stark belastete
Stadtstraen kommen, was natiirlich erhebliche Auswirkungen auf die Verkehrsregelung und
Stauneigung sowie Unfallrisiken und Umweltbelastungen nach sich zieht. Als Beispiele
lassen sich die N7 parallel zur Autobahn A7 zwischen Lyon und Marseille, die N10 parallel
zur A10 zwischen Bordeaux und Paris oder die N II parallel zur Autobahn A7 zwischen
Figueras und Barcelona nennen. Daher wird vorgeschlagen, dass die Mitgliedstaaten in
bestimmten Fillen, in denen eine Land- oder Hauptverkehrsstrale wenige Kilometer von der
Autobahn entfernt verlduft, den Geltungsbereich des Gemeinschaftsrahmens auf
Parallelstrecken ausweiten konnen. Die Angemessenheit dieser Maflnahmen wird von der
Kommission in jedem Einzelfall bewertet.

Diese Begriffsbestimmung des unter den Gemeinschaftsrahmen fallenden Netzes hindert die
Mitgliedstaat nicht daran, gemid dem Subsidarititsprinzip auf den Straflen, die keine
Hauptverkehrsstralen sind, ein Entgeltsystem fiir die Nutzung der Infrastrukturen
anzuwenden.  Diese Moglichkeit wiirde es vor allem den Beitrittslindern, deren
Hauptstralennetz derzeit noch sehr begrenzt ist, erlauben, Benutzungsgebiihren auf anderen



Straflen zu erheben, um so Finanzmittel zur Verbesserung ihres gesamten Stralennetzes zu
erlangen.

4. Die Verwendung dieser Einnahmen aus Entgelten

Der Richtlinienvorschlag basiert auf dem allgemeinen Grundsatz, dass die Einnahmen aus
Maut- und Benutzungsgebiihren zur Instandhaltung der Infrastruktur, auf der die Maut
erhoben wird, sowie zugunsten des gesamten Verkehrssektors eingesetzt werden miissen,
unter Berticksichtigung des ausgewogenen Ausbaus der Verkehrsnetze. Die Mitgliedstaaten
diirfen diese Einnahmen also auf keinen Fall im Rahmen ihrer allgemeinen Ausgaben,
beispielsweise fiir Gesundheit oder Bildung, verwenden. Die Kommission, die
Mitgliedstaaten und die von den Mitgliedstaaten zu benennende unabhingige
Infrastrukturaufsichtsbehdrde tragen Sorge fiir die strikte Einhaltung dieses Grundsatzes.

Die Frage der ordnungsgemiBen Verwendung der Einnahmen ist umso wichtiger, als der
Richtlinienvorschlag die Moglichkeit flir die Mitgliedstaaten vorsieht, die Entgelte auf
Strecken in besonders sensiblen Gebieten, vor allem den Berggebieten (Alpen, Pyrenéden) zu
erhohen; der Richtlinienvorschlag sieht fiir diese Infrastrukturen die Moglichkeit einer
Entgelterh6hung vor unter der Bedingung, dass die Einnahmen zur Verbesserung des
bestehenden Verkehrs und zum Ausbau alternativer Verkehrstrager im gleichen Korridor oder
Gebiet (beispielsweise fliir den Bau einer Eisenbahnverbindung Lyon-Turin) verwendet
werden. Im Unterschied zum «Okopunktesystem», das fiir den Transit des gesamten
Osterreichischen Hoheitsgebiets angewandt wird, sind diese Entgelterhohungen klar darauf
ausgerichtet, die Verkehrsnetze - StraBenverkehr und anderer Verkehr - in einem bestimmten
Gebiet zu fordern.

Im WeiBlbuch zur europdischen Verkehrspolitik bis 2010 wurde dargelegt, welche
Anstrengungen noch zu unternehmen sind, um die groBen Verkehrsachsen zu entlasten und
die fiir eine Verflechtung der transeuropidischen Verkehrsnetze erforderlichen Abschnitte zu
bauen. Die Entgelterhebung kann somit einen Multiplikatoreffekt fiir die Finanzierung neuer
Streckenabschnitte in einem multimodalen Korridor oder besonders sensiblen Gebieten
haben.

III. DIE VORTEILE DER ENTGELTERHEBUNG

1. Besseres Funktionieren des Marktes

Der Richtlinienvorschlag tragt auf entscheidende Weise dazu bei, die Leistungsfiahigkeit und
Produktivitit des StraBBenverkehrssektors zu steigern. Ein gemeinschaftlicher Rahmen fiir die
Erhebung von Entgelten im Stralenverkehr ermdglicht nicht nur einen gerechteren Preis fiir
die Benutzer durch unterschiedliche Gestaltung der Entgelte abhingig von den lokalen
Gegebenheiten, sondern trdgt auch zur Schaffung der Voraussetzungen fiir einen fairen
Wettbewerb zwischen Verkehrsunternehmen in der Européischen Union bei. Dieser Rahmen
fiir einen fairen Wettbewerb wird durch Vermeidung einer geografischen Zersplitterung der
Gemeinschaft die Integration des Binnenmarktes und damit die Wettbewerbsfahigkeit der
europdischen Wirtschaft stirken.

Sie stellt ferner einen stabilen und vorhersehbaren Rahmen fiir die Entgelterhebung dar, der es
den Verkehrsunternehmern ermdglicht, sich zu positionieren und ihre Entwicklungsstrategie
im erweiterten Markt festzulegen.

Wie bereits im Weillbuch zur europdischen Verkehrspolitik bis 2010 hervorgehoben wurde,
konnte eine Tarifierung der Infrastrukturnutzung Systeme ersetzen, bei denen Rechte zur



Durchfahrt sensibler Gebiete rationiert werden. Das «Okopunktesystem », bei dem Rechte
fiir die Durchfahrt des oOsterreichischen Hoheitsgebiets vergeben werden, wurde ja als
Zwischenlosung zur Einddmmung der Auswirkungen des LWK-Verkehrs in den Alpen
eingefiihrt, weil es noch kein effizientes System zur LKW-Tarifierung gab.

2. Eine rationellere Infrastrukturnutzung

Nach Gebieten und ihren rdumlichen Gegebenheiten differenzierte Entgelte werden dauerhaft
dazu anregen, dort, wo es moglich ist, auf weniger {iberlastete Netze sowie
umweltfreundlichere und sicherere Verkehrsmittel auszuweichen. Verringert werden nicht nur
die Staus, die Luftverschmutzung (durch den Einsatz von Lastkraftwagen, die mit
emissionsreduzierenden Technologien ausgeriistet sind) und die Unfallzahlen, sondern auch
die derzeit mit dem Verkehr verbundenen Kosten, wodurch im Gegenzug die
Wettbewerbsfahigkeit der europdischen Wirtschaft und die Lebensqualitéit erhoht werden.

3. Ein Gewinn fiir die europiische Wirtschaft

Durch die Entgelterhebung lésst sich durch Verringerung der in Staus verbrachten Zeit, der
Unfallzahlen sowie eine Verbesserung der Umweltqualitdt jihrlich ein zweistelliger
Milliardenbetrag (in Euro) einsparen. Die Entgelterhebung bietet vor allem einen Anreiz,
umweltbelastende Fahrzeuge durch die leistungsfahigsten und umweltfreundlichsten
Technologien zu ersetzen. Durch weitere verkehrspolitische Maflnahmen wie beispielsweise
strengere Abgasnormen konnen diese positiven Entwicklungen weiter gestérkt werden.

Erwidhnenswert ist ferner, dass das System zur Verringerung der Fahrtleistung beitragen wird,
da es fiir die Verkehrsunternehmer und Verlader Anreize bietet, ihre Ladung zu optimieren
bzw. ihre Logistikkette anzupassen.

4. Finanzielle Unterstiitzung fiir neue Infrastrukturen

Im WeiBlbuch zur europdischen Verkehrspolitik bis 2010 wurde dargelegt, welche
Anstrengungen noch zu unternehmen sind, um die groBen Verkehrsachsen zu entlasten und
die fiir eine Verflechtung der transeuropidischen Verkehrsnetze erforderlichen Abschnitte zu
bauen. Die Kosten fiir den Bau fehlender Infrastrukturen im transeuropdischen Netz, dessen
Verlauf im Jahr 1996 vom Européischen Parlament und vom Rat beschlossen wurde, werden
heute auf mindestens 600 Milliarden Euro veranschlagt, davon 100 Milliarden Euro in den
kiinftigen Mitgliedstaaten.  Bislang wurde keine Losung fiir die Deckung dieses
Finanzbedarfs gefunden, der weit iiber die in den einzelstaatlichen Haushalten und im
Gemeinschaftshaushalt  verfligbaren Mittel hinausgeht. Bis heute werden die
Verkehrsinfrastrukturen hauptsdchlich aus 6ffentlichen Haushaltsmitteln finanziert. Dieser
Weg ist heute angesichts der enormen Investitionen, die in einem erweiterten Europa
notwendig sind, und der derzeit knappen Haushaltsmittel nicht mehr gangbar oder realistisch.

Durch eine differenzierte Entgelterhebung auf den Infrastrukturen koénnte im Vergleich zu
heute ein Einnahmeniiberschuss erzielt werden. Diese Uberschiisse konnten den éffentlichen
Haushalten einen gewissen Spielraum verschaffen, um neue Verkehrsinvestitionen
vorzunehmen und damit die Kapazitit des Netzes zu erhdhen.

Erwdhnt sei ferner, dass die Mitgliedstaaten die Moglichkeit haben, die Mautgebiihren in
besonders sensiblen Gebieten um bis zu 25 % zu erhéhen, um Mittel fiir eine
Querfinanzierung zugunsten anderer Verkehrsinfrastrukturen von hohem europédischem
Interesse im gleichen Korridor oder in der gleichen Verkehrsregion bereitstellen zu kdnnen.
Diese Einnahmeniiberschiisse, kombiniert mit einer Konzentration der Mittel aus allen
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Infrastrukturgebiihren fiir bestimmte Achsen oder Abschnitte, werden einen echten Beitrag
zur Vollendung des transeuropdischen Netzes leisten.

Auch andere Instrumente werden dazu beitragen, vor allem die in der Mitteilung der
Kommission « Ausbau des transeuropdischen Verkehrsnetzes vom 23. April 2003
vorgesehenen Mafinahmen, die auf eine Forderung der privat-6ffentlichen Partnerschaften
und eine allgemeine Einflihrung elektronischer Mautsysteme in der Gemeinschaft sowie ihre
Interoperabilitit abzielen®.

5. Ein transparenteres und weniger diskriminierendes System

Eine Reform der Voraussetzungen flir die Maut- und Benutzungsgebiihren wiirde die dem
Benutzer abverlangten Preise transparenter machen und ihm einen notwendigen, deutlichen
wirtschaftlichen Anreiz geben. Er wiirde Zugang zu Tarifinformationen erhalten, die ihm die
Optimierung seiner Route und die Wahl zwischen den Wegstrecken oder Verkehrstragern
ermdglichen wiirden, die die geringsten Kosten nach sich ziehen. Eine bessere Kenntnis der
Hohe der verursachten Kosten und ihre Umsetzung in Entgelterhebungssysteme wiirde den
Benutzern ihre Verantwortung fiir diese Kosten bewusst machen.

Die Uberwachung der Verkehrskosten und eine umsichtige Einbindung der Entgelte werden
auflerdem zum guten Funktionieren des Binnenmarkts und zur Vermeidung diskriminierender
Entgelte beitragen. Die Voraussetzungen fiir gerechte und diskriminierungsfreie Entgelte
miissen auf transparente Weise gewéhrleistet werden.

IV. KONKRETE MITTEL FUR DIE GEWAHRLEISTUNG DER UMSETZUNG

1. Der Ausgleich bei den jahrlichen Kraftfahrzeugsteuern

Oberstes Ziel der Infrastrukturgebiihren ist nicht die Erzielung neuer Einnahmen, sondern die
Schaffung wirtschaftlicher Anreize fiir den Verkehr durch eine Struktur, bei der die externen
Kosten und Infrastrukturen in den Verkehrspreisen besser beriicksichtigt werden. AuBlerdem
sollen Investitionen in den Straenverkehr und in andere Verkehrstrager erleichtert werden,
sofern dies erforderlich ist.

Zundchst ist zu Dbeachten, dass dieser Richtlinienvorschlag, soweit es die
Berechnungsgrundlage fiir die Mautgebiihren betrifft, auf den gesamten Infrastrukturkosten
(Bau, Betrieb und Instandhaltung) beruht. In dem Vorschlag werden zu dieser
Berechnungsgrundlage ferner die Unfallkosten hinzugerechnet, wobei diese Mautgebiihren
nach bestimmten externen Kosten der Umweltbelastung und Uberlastung differenziert werden
konnen.

Um die mit der Einflihrung eines Infrastrukturgebiihrensystems verbundene Belastung zu
kompensieren, gibt der Richtlinienvorschlag daher den Mitgliedstaaten die Moglichkeit, vor
allem durch die Senkung der jdhrlichen Kraftfahrzeugsteuer einen Ausgleich (durch die
Richtlinie 1999/62/EG harmonisierte Kraftfahrzeugsteuer) fiir die Einflihrung der Maut-
und/oder Benutzungsgebiihren zu gewéhren. Die jéhrliche Kraftfahrzeugsteuer basiert auf
dem Eigentum am Fahrzeug, nicht auf seiner Nutzung. Sie wird einmal jdhrlich als
Pauschalbetrag erhoben. Die Entgelterhebung kann diese Steuer ganz oder teilweise durch
Regelungen ersetzen, die gerechter sind, da sie die Einfiihrung von Gebiihren ermoglichen,
die die mit der Benutzung der Infrastrukturen verbundenen Kosten besser widerspiegeln.
Diese Entgelte werden nach der zuriickgelegten Wegstrecke berechnet, nach den

4 KOM(2003) 132 endg.
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Umwelteigenschaften der Fahrzeuge (EURO-Normen, wie bereits in der bestehenden
Richtlinie) und dem Achsgewicht differenziert sowie entsprechend Stauausmal3 und Unfillen
im Netz angepasst.

Was die mdoglichen Auswirkungen eines solchen Systems auf den Stralenverkehrssektor
betrifft, so konnte die Kommission die Bedingungen fiir die Umsetzung von
Rechtsvorschriften priifen, die eine Harmonisierung bestimmter Vertragsklauseln
ermoglichen, um die Transportunternehmer gegeniiber den Verladern zu schiitzen. Diese im
Weillbuch der Kommission zur Verkehrspolitik bis 2010 vorgesehene Moglichkeit wiirde es
den Transportunternehmer erlauben, ihre Tarife bei einem plotzlichen Anstieg ihrer Belastung
aufgrund der Einfiihrung von Systemen zur Infrastrukturtarifierung in den Mitgliedstaaten zu
erhohen.

2. Die technischen Systeme zur Erhebung von Infrastrukturgebiihren

Unter den Mautsystemen sind diejenigen am verbreitetsten, bei denen die Fahrzeuge an
Mautstellen halten miissen, was fiir die Verkehrsteilnehmer mit Unbequemlichkeiten,
zuweilen sogar mit erheblichen Wartezeiten verbunden ist. Die Richtlinie besagt
diesbeziiglich, dass die Mitgliedstaaten die erforderlichen MalBnahmen treffen miissen, damit
die Einziehung der Gebiihren den freien Verkehr so wenig wie mdglich behindert und
obligatorische Kontrollen an den Binnengrenzen der Gemeinschaft vermieden werden.

Bei der Einfilhrung neuer Gebiihrenmodelle fiir die Benutzung der Verkehrsinfrastrukturen
sollten neue Technologien in optimaler Weise eingesetzt werden. Solche Technologien
ermoglichen bereits die Einfithrung automatischer Geldtransfers und registrieren dank der
Satellitenfunk-Navigationssysteme die gefahrenen Kilometer, die technischen Merkmale der
Fahrzeuge und den Ort einer Fahrstrecke. Diese Systeme bieten somit die Grundlage fiir eine
Entgeltpolitik, bei der zeitlich und rdumlich stirker differenziert wird und die Kosten zugleich
weit geringer sind als bei herkdmmlichen Systemen.

Die Entwicklung elektronischer Systeme zur Entgelterhebung, die nach unterschiedlichen
Technologien arbeiten, birgt allerdings die Gefahr, dass in einem geeinten Europa neue
kiinstliche Barrieren entstehen und die Fahrer vor unannehmbare Schwierigkeiten gestellt
werden. Um derartige unerwiinschte Zustinde zu verhindern, miissen diese Systeme
unbedingt europaweit interoperabel sein. Zu diesem Zweck hat die Kommission am 23. April
2003 einen Vorschlag fiir eine Richtlinie {iber ein europdisches Mautsystem angenommen,
das gilinstigere Voraussetzungen fiir die rationelle Nutzung der transeuropdischen
Verkehrsnetze schaffen wird.  Gegenstand des Vorschlags ist die Schaffung eines
europdischen Dienstes zur elektronischen Gebiihrenerhebung, um so die Interoperabilitdt der
Mautsysteme im Binnenmarkt zu gewdéhrleisten. Dieses System fiihrt zu weniger Staus,
einem besseren Verkehrsfluss und einem begrenzten Bargeldverkehr an den Mautstellen. Die
Infrastrukturnutzer kénnen mit einem beliebigen Betreiber eines Teilabschnitts des Netzes
einen Abonnementvertrag abschlieBen. Gemd dem Vorschlag miissen die Betreiber der
Mautsysteme in der Lage sein, ab dem 1. Januar 2005 fiir alle Fahrzeuge tliber 3,5 t diesen
Mautdienst anbieten konnen.

Bei den neuesten, derzeit im Aufbau befindlichen Systemen muss der Fahrer beim
Durchfahren der Mautstellen nicht mehr abbremsen. Diesen Systemen liegt die Mikrowellen-
Nahbereichskommunikationstechnik zugrunde, zu deren Nutzung im Fahrzeug ein
entsprechendes Gerédt installiert werden muss, das mit Baken auflerhalb des Fahrzeugs
kommuniziert und damit die Erfassung des Fahrzeugs und die Abwicklung der finanziellen
Transaktionen ermoglicht. Aufgrund dieser Erfahrungen erdffnen sich neue Perspektiven fiir
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die Entwicklung von Systemen, die statt auf erdgebundenen Baken im Wesentlichen auf der
Kommunikation mit einem Satellitensystem (heute GPS, kiinftig Galileo) beruhen und mit
denen ein Fahrzeug stindig geortet werden kann und die Fahrstrecken ermittelt sowie die
falligen Entgelte berechnet werden konnen. Die Entgeltzahlung erfolgt dann {iber
Mobilfunksysteme (GSM).

3. Eine unabhingige Infrastrukturaufsichtsbehorde

Die Entgelterhebung fiir StraBeninfrastrukturen muss Hand in Hand gehen mit der Schaffung
einer unabhingigen Infrastrukturaufsichtsbehdrde in jedem Mitgliedstaat, zu deren
wichtigsten Aufgaben es gehort:

e das Funktionieren der nationalen Entgelterhebungssysteme zu kontrollieren, damit
Transparenz und Diskriminierungsfreiheit zwischen den Betreibern gewihrleistet sind;

e zu iiberpriifen, ob die aus Maut- und Benutzungsgebiihren fiir Verkehrsinfrastrukturen
stammenden Finanzmittel gemdB der Richtlinie wieder in die Verkehrsnetze investiert
werden. Diese Finanziiberschiisse diirfen nicht fiir andere, fiir den Verkehrssektor nicht
produktive Investitionen abgezweigt werden.

Der Richtlinienvorschlag tiberldsst die Verwendung der Finanzmittel nicht dem Zufall,
sondern sieht die Verwendung dieser Einnahmen fiir die Instandhaltung des
Stralennetzes sowie fiir nachhaltige Verkehrsprojekte vor;

e Synergien zwischen den verschiedenen fiir die Verkehrsinfrastrukturen bestimmten
Finanzquellen zu férdern.

Diese Behorde muss also sicherstellen, dass die Berechnung der Mautgebiihren im
transeuropdischen Netz und in den damit konkurrierenden Netzen sowie die Verwendung der
Einnahmen aus Maut- und Benutzungsgebiihren mit den Bestimmungen der Richtlinie
konform sind. Sie muss unabhéngig sein, um diskriminierungsfrei und mit groBtmoglicher
Transparenz die Interessen des offentlichen und des privaten Sektors beriicksichtigen zu
konnen. Die Betreiber der StralBen oder bestimmter Stralen des Netzes, flir deren Benutzung
Gebiihren erhoben werden, sind in vielen Féllen dem privaten Sektor zuzurechnen.

Jeder Mitgliedstaat konnte diese Struktur je nach seinen Erfordernissen schaffen und sie an
die Besonderheiten des nationalen Netzes anpassen.

V. BESTANDTEILE DER ANALYSE DER AUSWIRKUNGEN DER RICHTLINIE

Der StraBlenverkehr verursacht externe Kosten, die nach Fahrtstrecke und Uhrzeit, Art der
Infrastruktur und Fahrzeugmerkmalen stark variieren. Im Rahmen des Projekts RECORDIT?
wurden die Kosten der einzelnen Verkehrstrager in der Europdischen Union gepriift und die
Auswirkungen eines Entgeltsystems auf LKW evaluiert. RECORDIT hat die Kosten nach Ort
und Bevolkerungsdichte zugewiesen.

> RECORDIT Real Cost reduction of door-to-door intermodal transport, ein im Rahmen des Fiinften

Rahmenprogramms fiir Forschung und Entwicklung finanziertes Projekt. Die Projektberichte sind im
Internet verfligbar unter www.recordit.org
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Die Erhebung von Stralenbenutzungsgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge auf der Grundlage
der externen Kosten wurde dariiber hinaus anhand des SCENES-Modells® fiir das Jahr 2020
untersucht. Dieses Modell vergleicht ein Basisszenario mit einem Alternativszenario mit
Benutzungsgebiihren.

Dieser Richtlinienvorschlag wird zu einer Verringerung der unerwiinschten externen
Auswirkungen des Stralengiiterverkehrs beitragen. Durch die gestaffelten Mautgebiihren
werden der Einsatz schadstoffarmerer Fahrzeuge gefordert, die Transportwege optimiert, die
umweltfreundlichsten Strecken wettbewerbsfahiger gemacht und die Benutzer dazu angeregt,
ihr Verhalten mit Blick auf die echten Verkehrskosten zu dndern.

Die Kapazititen der einzelnen Netze werden somit zweckmifBiger und effizienter genutzt,
wodurch Staus und damit Zeitverluste zuriickgehen. Langfristig werden die
Wirtschaftsbeteiligten dazu angeregt, ihre Logistikkette neu zu organisieren und ihre Wahl
der Verkehrstriager auf der Grundlage klarer 6konomischer Signale anzupassen - zum Nutzen
sowohl der Umwelt als auch des Verkehrsbereichs.

Dariiber hinaus wird das System der Infrastrukturabgaben zu voraussichtlichen
Einnahmeniiberschiissen in Gebieten mit hoher Verkehrs- und Bevolkerungsdichte fiihren.
Diese Uberschiisse werden zur Steigerung der Effizienz des gesamten Verkehrsbereich
verwendet.

Hervorzuheben sind vor allem folgende Auswirkungen des vorgeschlagenen neuen
Entgeltsystems:

e Anderung der Fahrtstrecken des Schwerlastverkehrs

Da fiir den Verkehr durch sensible Gebiete hohere Abgaben erhoben werden kdnnten, kdnnte
der Straflengiiterverkehr sich aus diesen Gebieten vermehrt zuriickziehen und sich stiarker auf
UberlandstraBen konzentrieren, wo die Kosten der Umweltbelastung am niedrigsten sind.
Sind die Berggebiete zwingend zu durchfahren, so werden alternative Verkehrstrager, vor
allem die ,,Rollende Landstral3e*, verstarkt von diesem Korrektureffekt der Richtlinie iiber die
StraBenbenutzungsgebiihren profitieren.

e Anderung des LKW-Bestands

Das Entgelt pro Tonne wird fiir kleine/mittlere Lastkraftwagen im transeuropéischen Netz
iiber dem Entgelt pro Tonne flir schwere Nutzfahrzeuge liegen. Die kleinen/mittleren Lkw
befordern weniger Tonnen Giiter als die Schwerlaster, auf die die Infrastrukturgebiihren
umgelegt werden konnen. Die kleinen Lastkraftwagen befordern zwar weniger Giiter als die
Schwerlaster, doch verursachen auch sie Schdden an den Verkehrswegen und tragen
unmittelbar - in gleichem MaB wie der Schwerlastverkehr - zur Uberlastung des TEN-Netzes
und zum Anstieg der Unfallzahlen bei. Das neue Gebiihrensystem sollte also in gewissem
Malle den FEinsatz schwerer Nutzfahrzeuge und damit die Optimierung des
Stralengiiterverkehrs fordern.

6 SCENES Scenarios for European transport, im Rahmen des Vierten Rahmenprogramms fiir Forschung

im Bereich des Verkehrs finanziertes Projekt. Weitere Einzelheiten sind dem Abschlussbericht zu
entnehmen unter http://europa.cu.int/comm/transport/extra/final_reports/strategic/SCENES.pdf
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Das Beispiel der Tarifierung in der Schweiz hat starke Auswirkungen in Form einer
Umstrukturierung der Fahrzeugflotte gezeigt. Nach der Einfilhrung der Kilometerabgabe ist
der Verkauf von Fahrzeugen iiber 3,5 t um 45% angestiegen, wobei der Verkauf der
Fahrzeuge tliber 26 t besonders stark anstieg. Da die Abgabe auf dem gesamten Strallennetz
der Schweiz gilt, sind die Auswirkungen der auf das TEN-Netz beschrankten Politik auf den
Fahrzeugbestand wahrscheinlich geringer, doch diirften sie trotzdem erheblich sein, da {iber
dieses Netz 50% des Verkehrs in tkm abgewickelt werden.

Die Erhebung von StraBenbenutzungsentgelten diirfte auBerdem weitere positive Anderunge
bewirken, sowohl in Bezug auf die Fahrzeugtechnik als auch auf das Verhalten der
Straflengiiterverkehrsunternehmen und des Logistikmanagements im Gliterverkehr. Die
Differenzierung der Mautgebiihren diirfte sich positiv auf den Fahrzeugbestand auswirken. So
weisen beispielsweise die im Hinblick auf die Einfiihrung des neuen Gebiihrensystems in
Deutschland vorgenommenen Schétzungen bis 2010 auf eine drastische Verringerung der
EURO-III-Fahrzeuge hin, wihrend der Anteil der EURO-V-Fahrzeuge dann iiber 50% liegen
wird.

VI. SCHLUSSFOLGERUNG

Die Verkehrsbenutzer haben ein Recht zu erfahren, was sie wofiir zahlen. Daher miissen die
Systeme gefordert werden, bei denen die mit der Benutzung der Infrastrukturen verbundenen
Kosten in Form von Beforderungspreisen an die Benutzer weitergegeben werden, ohne den
Zugang zu hochwertigen und flichendeckend verfiigbaren Verkehrsdiensten zu
beeintrichtigen.

Immer mehr Mitgliedstaaten ergreifen die Initiative zur Errichtung eines Systems der
Infrastrukturtarifierung, das diese Kosten an die Benutzer weitergibt. Angesichts dieser
isolierten Initiativen der Mitgliedstaaten und der Bedeutung des Stralengiiterverkehrs fiir die
europdische Wirtschaft muss der bestehende Gemeinschaftsrahmen fiir die Erhebung von
Benutzungsgebiihren verstdarkt werden. Es besteht die Gefahr, dass diese einzelstaatlichen
Initiativen zu neuen Wettbewerbsverzerrungen fiihren und damit das gute Funktionieren des
Binnenmarktes gefahrden.

Nach wiederholter Aufforderung durch die Mitgliedstaaten, den europdischen Rat und das
Europdische Parlament legt die Kommission daher einen Vorschlag zur Anderung der
Richtlinie 1999/62/EG iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter
Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge vor. Dieser Rechtsrahmen ist eine wichtige
Ergiinzung des Binnenmarkts, der dauerhaft freien Verkehr gewdhrleistet.

Diese Reform tragt auf entscheidende Weise dazu bei, die Leistungsfihigkeit und
Produktivitit des Verkehrssektors zu steigern. Mit den Einnahmen aus Benutzungsentgelten
konnen Vorhaben des transeuropdischen Netzes finanziert werden, die gegenwirtig den
Rahmen der einzelstaatlichen Haushalte und des Gemeinschaftshaushalts sprengen.
Langfristig werden die Transportunternehmer und Verlader dazu angeregt, ihre Logistikkette
umzustrukturieren.

Der Richtlinienvorschlag bildet einen Rahmen, innerhalb dessen die Mitgliedstaaten unter
Berticksichtigung des Subsidaritdtsprinzips durch eine Preisstruktur, die die von der
Allgemeinheit zu tragenden Kosten besser widerspiegelt, wirtschaftliche Anreize fiir den
Verkehr bieten konnen.
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Die schrittweise FEinfiihrung der Gebiihren fiir den gewerblichen Verkehr kann als
Schulbeispiel dienen und die Mitgliedstaaten bei Bedarf auch zur Einfithrung von Gebiihren
fiir den Privatverkehr ermutigen, insbesondere in stidtischen Ballungsgebieten.

VII. ZUSAMMENFASSUNG DER WICHTIGSTEN ANDERUNGEN DER
RICHTLINIE 1999/62/EG

Artikel 1 des Richtlinienvorschlags

e Punkt 1) dndert Artikel 2 der Richtlinie 1999/62/EG, der die Begriffsbestimmungen im
Rahmen der Richtlinie enthdlt. Zu den neuen Begriffsbestimmungen zdhlen das Netz, fiir
das die Mautgebiihren gelten (neue Absédtze a und a a, die an die Stelle des Konzepts der
Autobahn in der Richtlinie 1999/62/EG treten), die Baukosten (in der Richtlinie
1999/62/EG nicht definiert) und das Fahrzeug (die Richtlinie gilt nun fiir Lastkraftwagen
tiber 3,5 t). Artikel 2 bezieht ferner im Sinne grofBerer Klarheit unter Verweis auf einen
Anhang die gesamte derzeitige Nomenklatur der Fahrzeuge der EURO-Emissionsklassen
ein.

e Punkt 2) passt Artikel 6 der Richtlinie 1999/62/EG im Sinne groBerer Einheitlichkeit des
Wortlauts an, um die durch den Richtlinienvorschlag gebotene neue Moglichkeit zur
Senkung der Kfz-Steuern gemill dem neuen Artikel 7 ¢ zu bertlicksichtigen.

e Punkt 3) dndert bzw. fligt mehrere neue Bestimmun gen in Artikel 7 der Richtlinie
1999/62/EG ein.

e Absatz 2 betreffend das Autobahnnetz, auf dem die Mautgebiihren erhoben werden,
wird ersetzt. Der auf dem Konzept der «Autobahn » beruhende Ansatz wird ersetzt
durch einen in anderen gemeinschaftlichen Rechtsvorschriften entwickelten Ansatz
ersetzt, der auf dem transeuropdischen Straflennetz basiert, zu dem konkurrierende
Stralen hinzutreten. Dieses Konzept von mit dem transeuropésichen Stralennetz
konkurrierenden Straflen trdgt den derzeitigen Bedenken der Mitgliedstaaten Rechnung,
die mit einer Verlagerung des Verkehrs auf nichtmautpflichtige Verkehrsachsen
konfrontiert sind.

e Absatz 4 zum diskriminierungsfreien Charakter der Infrastrukturbenutzungsgebiihren
wird ersetzt durch einen vollstandigeren Wortlaut.

e Absatz 5 a zielt auf die Anpassung der Richtlinie 1999/62/EG an den technischen
Fortschritt bei der Mautgebiihrenerhebung ab, d.h. auf die elektronischen
Erhebungssysteme. Es handelt sich darum, sicherzustellen, dass diese Systeme fiir den
StraBBenverkehr so wenig Nachteile wie mdglich mit sich bringen und den freien
Verkehr nicht behindern.

e In Absatz 9 wird die Grundlage fiir die Berechnung der gewogenen durchschnittlichen
Mautgebiihren entwickelt. Der Wortlaut der Richtlinie 1999/62/EG wird ersetzt durch
den neuen Ansatz dieses Vorschlags (gesamte Infrastrukturkosten und Unfallkosten).

e Absatz 10 der Richtlinie 1999/62/EG wird ersetzt durch den neuen Ansatz betreffend
die Differenzierung der gewogenen durchschnittlichen Mautgebiihren. Die
Mitgliedstaaten konnen nun die Mautgebiihren nach den einzelnen Fahrzeugtypen,
Tageszeit, Stauneigung und der Achse des StraBBennetzes differenzieren. Der
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Richtlinienvorschlag sieht auBerdem vor, dass die achsenspezifische Differenzierung
der Gebiihren des Netzes ab Juli 2008 zwingend sein wird.

e Der neue Paragraph 11 sieht die Mdglichkeit vor, Erh6hungen der Gebiihren in den
besonders empfindlichen Zonen und insbesondere in den Bergen vorzunehmen. Diese
Bestimmung bildet ein wesentliches innovatives Element des Richtlinienvorschlags, um
die Verwirklichung des Transportverkehrsnetzes (Stralen und Andere) in diesen
empfindlichen Zonen zu unterstiitzen. Diese Erhohungen werden unter der strengen
Kontrolle der Kommission umgesetzt.

e Der neue Paragraph 12 umfasst eine praktische Modalitit der Anwendung der Gebiihren
durch die Mitgliedstaaten. Er spiegelt das neue Konzept einer gréofleren Unterscheidung
der Gebiihren wider.

Punkt 4) fligt der Richtlinie 1999/62/EG einen Artikel 7a und 7 b hinzu. Artikel 7 b
stellt die Grundsitze der Berechnung der Gebiihren nach einer gemeinsamen Methodologie
auf. Diese Methodologie wird in einem neuen Anhang III der Richtlinie 1999/62/EG
entwickelt.  Artikel 7 b erlaubt den Mitgliedstaaten, die Nutzungsgebiihren fiir
Infrastruktur erheben, eine Kompensation fiir diese Lasten zu bewilligen. Diese
Kompensation findet auf die Kraftfahrzeugsteuern Anwendung, ohne allerdings andere
Kompensationen auszuschlieBen.

Punkt 5) fiigt der Richtlinie 1999/62/EG einen Artikel 8 a und 8 b hinzu. Artikel 8 «a
erlegt den Mitgliedstaaten die Schaffung einer unabhingigen
Infrastrukturiiberwachungsbehorde auf. Sie stellt eine MaBBlnahme dar, die fiir die gute
Umsetzung des neuen Rahmens notwendig ist, der durch die Richtlinie geschaffen wurde.
In Artikel 8 b  sind die Bedingungen der Bewilligung von Nachldssen und von
Reduzierungen der Gebiihren festgelegt.

Punkt 6) dndert hauptsidchlich das Verwendungskonzept der Einnahmen der
Infrastrukturnutzungsgebiihren, das in Artikel 9 der Richtlinie 1999/62/EG verankert
wurde. Wiéhrend die Mitgliedstaaten nach der Richtlinie 1999/62/EG frei sind, jede Art
von Ausgaben mit diesen Einnahmen vorzunehmen, sieht der neue Vorschlag vor, dass
diese dem Verkehrssektor zugewiesen werden miissen, wobei die ausgewogene
Entwicklung der Verkehrsnetze zu beachten ist.

Punkt 7) fiigt der Richtlinie 1999/62/EG Artikel 9 a,9 b und 9 ¢ hinzu. Artikel 9 a
erlegt den Mitgliedstaaten auf, addquate Kontrollen sowie ein Sanktionssystem zu
schaffen, das eine Anwendung der Richtlinie garantiert. Artikel 9 b hat die
Aktualisierung der technischen Anhénge der Richtlinie zum Gegenstand und insbesondere
die neue Methodologie der Berechnung der Gebiihren. SchlieBlich fiihrt der Artikel 9 ¢
das Verfahren eines Ausschusses und eines Konsultationsverfahren der Kommission ein.
Diese Bestimmung ist die praktische Umsetzung der neuen Kompetenzen der Kommission
im Bereich der Infrastrukturnutzungsgebiihren (fiir die Definition des Netzes, das durch die
Richtlinie erfasst wird, fiir die Kontrolle der Parameter der Berechnung der Gebiihren
usw.)

Punkt 8) &dndert Artikel 11 der Richtlinie 1999/62/EG. Er sieht vor, dass die Kommission
an das Europdische Parlament und an den Rat iiber die Umsetzung und die Auswirkungen
der Richtlinie bis zum 1. Juli 2008 Bericht erstatten wird.

17



e Punkt 9) hat eine Aktualisierung der Hochstsdtze der Benutzungsgebiihren in Anhang II
der Richtlinie 1999/62/EG zum Gegenstand. Diese im Jahre 1999 festgelegten
Benutzungsgebiihren, sind mittels eines korrigierenden Faktors angepasst worden, der
aufgrund der Inflation in der Europédischen Union im Jahre 2000 (1.9%) berechnet wurde,
2001 (2.2%), 2002 (2.1%).

e Punkt 10) fiihrt einen Anhang O ein, der die verschiedenen EURO-Normen wieder
aufnimmt, die auf die Fahrzeuge anwendbar sind (siehe ebenfalls Punkt 1) oben).

e Punkt 11) fiihrt einen neuen Anhang III ein, der die Methodologie der Berechnung der
Gebiihren wieder aufnimmt (siehe ebenfalls Punkt 4) oben).

Artikel 2 des Richtlinienvorschlags

Anpassung von Rechts- und Verwaltungsvorschriften an den Richtlinienvorschlag durch die
Mitgliedstaaten.

Artikel 3 des Richtlinienvorschlags

In Kraft treten des Richtlinienvorschlags.
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2003/0175 (COD)
Vorschlag fiir eine
RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die
Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 71, Absatz 1,

gestiitzt auf die Richtlinie 1999/62/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 17.
Juni 1999 iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege
durch schwere Nutzfahrzeuge7, insbesondere auf Artikel 7,

auf Vorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Wirtschafts- und Sozialausschusses’,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen',

gemiB dem Verfahren des Artikels 251 des Vertrags'',

in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1)  Die Beseitigung der Wettbewerbsverzerrungen zwischen Verkehrsunternehmen aus
den Mitgliedstaaten, das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes und die
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit erfordern die Einfilhrung gerechter
Mechanismen fiir die Erhebung von Gebiihren von den Verkehrsunternehmern. Ein
gewisser Grad an Harmonisierung wurde bereits mit der Verabschiedung der
Richtlinie 1999/62/EG des Européischen Parlaments und des Rates erreicht.

(2) Gerechtere Gebiihren fiir die Nutzung der StraBeninfrastruktur sind von grundlegender
Bedeutung fiir die Gewdhrleistung dauerhafter Verkehrsbedingungen in der
Gemeinschaft. Das Ziel der optimalen Nutzung des bestehenden Stralennetzes und
einer erheblichen Verringerung seiner negativen Auswirkungen muss, wenn moglich,
ohne zusitzliche Belastung fiir die Unternehmer erreicht werden, damit ein solides

! ABL. L 187 vom 20.07.1999, S. 42.
8 ABLC[...]vom[...],S. [...].
’ ABL C[...]vom[...],S. [...].
10 ABLC[...]vom[...],S. [...].
H ABL C[...]vom[...],S. [...].
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3)

(4)

)

(6)

(7

Wirtschaftswachstum und das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes
gewahrleistet sind.

Im Weillbuch ,,Die europidische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die
Zukunft“ hat die Kommission die Vorlage einer Richtlinie zur Tarifierung der
Straeninfrastruktur angekiindigt. Das Europidische Parlament hat bei der Annahme
des Berichts zu den Schlussfolgerungen des Weillbuchs die Notwendigkeit einer
Tarifierung der Infrastrukturen bekréftigt. Der Europdische Rat von Kopenhagen im
Dezember 2002 und der Europdische Rat von Briissel im Mérz 2003 haben auflerdem
die Absicht der Kommission befiirwortet, eine neue Richtlinie zur «Eurovignette »
vorzulegen.

In der Richtlinie 1999/62/EG werden bei der Festlegung der Mautgebiihren die Kosten
von Bau, Betrieb, Instandhaltung und Ausbau der Infrastrukturen beriicksichtigt. Um
zu verhindern, dass bereits gezahlte Baukosten in die Abgaben einbezogen werden,
muss die Beriicksichtigung dieser Kosten auf neue Infrastrukturen beschrankt werden,
d.h. auf Infrastrukturen, die in Zukunft gebaut werden bzw. gerade fertiggestellt
wurden. Gleichwohl sollte eine besondere Bestimmung vorgesehen werden, um bei
der Beriicksichtigung der Baukosten die Rechte aus zum Zeitpunkt des Inkrafttretens
der Richtlinie bereits bestehenden Konzessionsvertragen zu wahren.

In die Entscheidung der Mitgliedstaaten iiber die Einfiilhrung von Mautgebiihren
sollten ferner die nicht durch Versicherungen abgedeckten Unfallkosten, die zu Lasten
der Allgemeinheit gehen, einflieBen.

Der internationale Straengiiterverkehr konzentriert sich auf das transeuropéische
Stralengiiterverkehrsnetz. AuBerdem ist die Schaffung des Binnenmarktes von
grundlegender Bedeutung fiir den gewerblichen Kraftverkehr. Daher muss der
gemeinschaftliche Rechtsrahmen den  kommerziellen Verkehr auf dem
transeuropdischen StraBBennetz umfassen, wie es in der Entscheidung Nr. 1692/96/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 iiber gemeinschaftliche
Leitlinien fiir den Aufbau eines transeuropédischen Verkehrsnetzes' festgelegt ist. Um
ein Ausweichen des Verkehrs mit moglicherweise schwerwiegenden Auswirkungen
auf die StraBlenverkehrssicherheit und die optimale Nutzung des Verkehrsnetzes zu
verhindern, miissen die Mitgliedstaaten die Mautgebiihren auf allen unmittelbar mit
den transeuropdischen Netz konkurrierenden Stralen (Hauptverkehrsstralennetz)
erheben. In Einklang mit dem Subsidarititsprinzip steht es den Mitgliedstaaten
weiterhin frei, unter Beachtung der Regeln des EG-Vertrags auf anderen, nicht zum
Hauptverkehrsstralennetz gehorenden Stralen, Maut- und/oder Benutzungsgebiihren
zu erheben.

Ein grundlegender Bestandteil des Gebiihrensystems ist die Tatsache, dass der Nutzer
die Entscheidungen, die die Hohe der Gebiihren beeinflussen (umweltfreundlichere
Fahrzeuge, 0kologisch weniger anféllige Strecken, verkehrsédrmere Zeitrdume sowie
sicherere Strecken und Fahrzeuge) selbst trifft. Daher sollten die Mitgliedstaaten die
Mautgebiihren entsprechend dem Fahrzeugtyp, seiner Emissionskategorie («EURO»-
Einstufung), dem Grad der von ihm verursachten Stralenschiden sowie nach Ort,
Zeitpunkt und Grad der Stauneigung anpassen konnen. Diese Differenzierung der
Mautgebiihrenhohe muss proportional zum angestrebten Ziel sein.

ABI. L 228 vom 9.9.1996, S. 1. Geédndert durch die Entscheidung 1346/2001/EG (ABI. L185 vom
6.7.2001, S.1).

20



(8)

)

(10)

(11)

(12)

(13)

Die finanzielle Belastung des Stralenverkehrssektors darf im Rahmen des Mdoglichen
nicht erhoht werden, sondern muss umverteilt werden, indem das System von Steuern
und festen Gebiihren durch ein System nutzungsbezogener Gebiihren ersetzt wird. Bei
der Einfilhrung von Maut- und/oder Benutzungsgebiihren miissen die Mitgliedstaaten
daher in der Lage sein, die jihrlichen Kraftfahrzeugsteuersidtze zu senken,
gegebenenfalls unter die in Anhang I der Richtlinie 1999/62/EG vorgesehenen
Mindestsitze.

Bei der Finanzierung der Infrastrukturen besteht Grund, die Anstrengungen zur
Verringerung der Stauneigung und Schaffung der Infrastrukturen des
transeuropdischen Netzes zu erhohen. Um den Ausbau des Verkehrsnetzes als Ganzes
sicherzustellen, miissen die Einnahmen aus Gebiihren fiir die Instandhaltung der
Strafleninfrastrukturen sowie zum Nutzen des Verkehrssektors eingesetzt werden und
so zum ausgewogenen Ausbau aller Infrastrukturen beitragen.

Besonders sensiblen Gebieten, vor allem Berggebieten wie den Alpen oder den
Pyrenden, muss besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden. Der Start neuer
wichtiger Infrastrukturvorhaben ist oft gescheitert, weil die bendtigten betrdchtlichen
Finanzmittel nicht vorhanden waren. In besonders sensiblen Gebieten miissen die
Benutzer daher einen zusitzlichen Beitrag zur Finanzierung grundlegender Vorhaben
von sehr hohem zusdtzlichem Nutzen auf europidischer Ebene leisten, die sich
gegebenenfalls auch auf andere Verkehrstriger im gleichen Korridor und in der
gleichen Region beziehen. Die Hohe dieses Betrags darf jedoch im Hinblick auf die
Erhaltung des freien Verkehrs nicht unverhéltnismifBig sein und muss sich an den fiir
das Vorhaben erforderlichen Finanzmitteln orientieren. Der Betrag muss ebenfalls am
Ausgangswert der Mautgebiihren orientiert sein, damit die Kosten in einem Korridor
nicht kiinstlich erhoht werden, was zum Ausweichen des Verkehrs auf andere
Korridore, einschlieBlich ortlicher Verkehrsiiberlastung und einer ineffizienten
Nutzung der Netze, fiihren konnte.

Die Gebiihren diirfen weder diskriminierend sein, noch iibermiflige Formalititen
umfassen oder Hindernisse an den Binnengrenzen schaffen. Zu diesem Zweck miissen
geeignete Mallnahmen getroffen werden, damit die Zahlung jederzeit und mit
unterschiedlichen Zahlungsmitteln erfolgen kann. Auerdem muss sichergestellt sein,
dass das elektronische Zahlungssystem (das im Fahrzeug angebrachte Gerit) sowohl
fiir gelegentliche als auch fiir haufige Nutzer zugédnglich ist.

Um eine einheitliche Anwendung des Systems der Infrastrukturtarifierung zu
gewidhrleisten, miissen die Mitgliedstaaten die Hohe der Mautgebiihren unter
Berticksichtigung der zu deckenden Kosten nach einer gemeinsamen Methodik festlegen.
Diese Methodik muss ebenfalls Schitzungen von Unfallkosten vorsehen, die
herangezogen werden fiir den Fall, dass ein Mitgliedstaat bei seiner Evaluierung die
lokalen und regionalen Gegebenheiten nicht angemessen beriicksichtigt hat. Die
Mitgliedstaaten teilen der Kommission aullerdem die Werte je Einheit und die tibrigen
Parameter, die sie zur Berechnung der einzelnen Bestandteile der Mautgebiihren
heranziehen mochten, zur Genehmigung mit.

Um die ordnungsgemidBle Anwendung der Bestimmungen der Richtlinie zu
gewahrleisten, miissen die Mitgliedstaaten eine unabhédngige Aufsichtsbehdrde fiir die
StraBBeninfrastrukturen benennen. Diese Behdrde stellt ein Schliisselelement im
Hinblick auf die Gewihrleistung - durch angemessene Kontrolle - einer ausgewogenen
Verwendung der verfiigbaren Mittel dar. In diesem Zusammenhang miissen einfache
und klare Regeln im Hinblick auf Synergien zwischen den Infrastrukturen
konkurrierender Verkehrstrager im gleichen Korridor gefordert werden.

21



(14)

(15)

Fiir den Ausbau des Tarifierungssystems fiir die Benutzung der StraBeninfrastruktur
sind weitere technische Fortschritte erforderlich. Vorzusehen ist ein Verfahren, das es
der Kommission ermdglicht, die Bestimmungen der Richtlinie 1999/62/EG an den
technischen Fortschritt anzupassen und zu diesem Zweck die Mitgliedstaaten zu
konsultieren. Die zur Durchfilhrung der genannten Richtlinie erforderlichen
MaBnahmen sind geméd3 dem Beschluss 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999
zur Festlegung der Modalitdten fiir die Ausiibung der der Kommission iibertragenen
Durchfithrungsbefugnisse zu erlassen.

Die Ziele der geplanten MaBnahme, ndmlich die Harmonisierung der Bedingungen,
die fiir die Erhebung von Mautgebiihren fiir die Benutzung von Stra3eninfrastrukturen
gelten, konnen auf Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausreichend erreicht werden; da sie
angesichts der gemeinschaftlichen Dimension und dem  Schutz des
Verkehrsbinnenmarktes besser auf Gemeinschaftsebene erreicht werden konnen, kann
die Gemeinschaft gemidl dem in Artikel 5 EG-Vertrag verankerten
Subsidiarititsprinzip titig werden. Entsprechend dem im selben Artikel enthaltenen
Grundsatz der VerhéltnisméBigkeit geht diese Richtlinie nicht iiber das fiir die
Erreichung dieser Ziele erforderliche MaR hinaus -

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Die Richtlinie 1999/62/EG wird wie folgt geéndert:
1) Artikel 2 wird wie folgt gedndert :

a)

b)

d)

Buchstabe a) erhilt folgende Fassung:

«a) “transeuropdisches Straflennetz” das in Anhang I, Abschnitt 2 der Entscheidung
1692/96/EG des Europiischen Parlaments und des Rates'* festgelegte und mit Karten
erlduterte Stralennetz. Die Karten beziehen sich auf die entsprechenden Abschnitte im
verfiigenden Teil und/oder in Anhang II der genannten Entscheidung; »

Folgende Buchstabe a @) und a b) werden eingefiigt:

«a a) “Hauptstrallennetz” das transeuropdische Stralennetz sowie jede andere Strecke,
auf die der Verkehr vom transeuropidischen Stralennetz ausweichen kann und die direkt
mit bestimmten Teilen dieses Netzes konkurriert; dazu zdhlen die stddtischen
Durchgangsstraf3en ;

«a b) “Baukosten” die mit dem Bau verbundenen Kosten, gegebenenfalls einschlieBlich
der Kosten der Zinsen auf das investierte Kapital, neuer Infrastrukturen oder von
Infrastrukturen, deren Bau nicht vor dem ... [15 Jahre vor Inkrafitreten dieser Richtlinie
abgeschlossen wurde] ;»

unter Buchstabe b) werden die Worte «deren Hohe sich nach der zuriickgelegten
Wegstrecke und dem Fahrzeugtyp richtet» ersetzt durch die Worte «deren Hohe sich
nach der zuriickgelegten Wegstrecke und den entsprechenden Kosten pro Kilometer
richtet» ;

Die Buchstaben d) und e) erhalten folgende Fassung :

13

14

ABI. L 184 vom 17.7.1999, S. 23.
ABI. L 228 vom 9.9.1996, S. 1

22



e)

«d)“Fahrzeug” ein Kraftfahrzeug oder eine Gelenkfahrzeugkombination, die
ausschlieBlich vorgesehen ist oder ausschlieBlich eingesetzt wird fiir den
Giiterkraftverkehr und deren zuldssiges Gesamtgewicht mindestens 3,5 t betragt ;

e) Fahrzeug der Klasse «kEURO 0», «EURO I»,«EURO II»,«EURO II» «EURO
IV»,«EURO V» ein Fahrzeug, das mit den Emissionsgrenzwerten in Anhang 0 dieser
Richtlinie konform ist.»

Buchstabe f) wird gestrichen.

2) Artikel 6 wird wie folgt geéndert :

a)

b)

In Absatz 2 werden die Worte «Die Mitgliedstaaten konnen erméBigte Sitze oder
Befreiungen anwenden auf:» ersetzt durch folgenden Wortlaut : «Unbeschadet von
Artikel 7b konnen die Mitgliedstaaten ermifigte Sdtze oder Befreiungen anwenden
auf :»

In Absatz 4 werden die Worte «Unbeschadet von Absatz 1, Unterabsatz 2 und der
Absitze 2 und 3 dieses Artikels» ersetzt durch die Worte «Unbeschadet der Absétze 2
und 3 und von Artikel 7b,»

3) Artikel 7 wird wie folgt gedndert :

a)

b)

d)

Die Absitze 1 und 2 erhalten folgende Fassung :

«1. Die Mitgliedstaaten diirfen unter den in den Absédtzen 2 bis 12 genannten
Bedingungen Maut- und/oder Benutzungsgebiihren beibehalten oder einfiihren.

2. Die Maut- und Benutzungsgebiihren gelten fiir die festgelegten Fahrzeuge und auf
dem transeuropdischen StraBlennetz. Die Mitgliedstaaten konnen die Maut- und
Benutzungsgebiihren auf andere Strecken des HauptstraBennetzes ausweiten.
Unbeschadet von Artikel 6 unterliegt die Ausweitung auf diese anderen Strecken dem
Verfahren des Artikels 9¢, Absatz 5.

Diese Richtlinie beriihrt nicht das Recht der Mitgliedstaaten, unter Beachtung der
Regeln des EG-Vertrags auf anderen, nicht zum Hauptverkehrsstralennetz gehdrenden
Straflen, Maut- und/oder Benutzungsgebiihren zu erheben.»

Absatz 4 erhilt folgende Fassung :

«4. Maut- und Benutzungsgebiihren diirfen weder mittelbar noch unmittelbar zu einer
unterschiedlichen Behandlung, insbesondere aufgrund der Staatsangehorigkeit des
Verkehrsunternehmers, des Landes oder Ortes der Zulassung des Fahrzeugs, des
Ausgangs- oder Zielpunktes des Verkehrs fiihren.»

Der folgende Absatz 5 a wird eingefiigt :

«5 a. Die Mitgliedstaaten, die elektronische Systeme zur Erhebung von Maut- und/oder
Benutzungsgebiihren einsetzen, stellen fiir alle Fahrzeuge im Rahmen angemessener
administrativer und wirtschaftlicher Vereinbarungen die in die Fahrzeuge einzubauenden
Endgerdte ("On-Board-Units") zur Verfiigung. Durch diese Vereinbarungen diirfen
gelegentliche Benutzer des StraBlennetzes weder finanziell noch auf andere Weise,
beispielsweise durch zusétzliche Verwaltungsgebiihren oder Anforderungen in Bezug auf
Zusatzausrlistungen, benachteiligt werden.»

Absatz 7, zweiter Unterabsatz, wird ersetzt durch den folgenden Text:
«Die Hochstsdtze werden nach dem [Datum des Inkrafttretens der aktuellen Richtlinie]
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g)

h)

alle zwei Jahre tiberpriift. Bei Bedarf passt die Kommission die Sitze entsprechend dem
in Artikel 9 ¢, Absatz 2 vorgesehenen Verfahren an.»

In Absatz 7 wird der Unterabsatz 3 gestrichen.
Absatz 9 erhilt folgende Fassung :

«9. Die gewogenen durchschnittlichen Mautgebiihren miissen sich an den Kosten fiir Bau,
Betrieb, Instandhaltung und Ausbau des betreffenden Verkehrswegenetzes, einschlieSlich
der zur Verringerung der Larmbeldstigung bestimmten Infrastrukturkosten und an den
Kosten entsprechend den tatsdchlichen Zahlungen des Infrastrukturverwalters, auf Basis
objektiver umweltbezogener Aspekte, wie zum Beispiel die Bodenverseuchung, sowie an
den unmittelbaren und mittelbaren Unfallkosten orientieren, die nicht durch ein
Versicherungssystem gedeckt sind und daher von der Gesellschaft getragen werden
miissen.

Bei der Berechnung der gewogenen durchschnittlichen Mautgebiihren werden hinsichtlich
der Beriicksichtigung der Baukosten die Rechte aus am ...[Datum des Inkrafttretens der
aktuellen Richtlinie] bereits bestehenden Konzessionsvertrigen gewahrt».

Absatz 10 erhélt folgende Fassung :

«10. Unbeschadet der gewogenen durchschnittlichen Mautgebiihren nach Absatz 9 kdnnen
die Mitgliedstaaten die Mautgebiihrensétze differenzieren nach:

a) Fahrzeugtypen entsprechend der Klasse der von ihnen an den Strecken verursachten
Schdden gemdll Anhang III sowie entsprechend ihrer EURO-Emissionsklasse geméf
Anhang 0;

b) Tageszeit und Stauneigung auf der betreffenden Achse sofern keine Mautgebiihr mehr
als 100 % iiber der wihrend der giinstigsten Tageszeit erhobenen Gebiihr liegt;

¢) der betreffenden Achse des Stralennetzes entsprechend der Sensibilitét der Region unter
okologischen Gesichtspunkten, der Bevolkerungsdichte und der Unfallgefahr.

Eine Differenzierung der Gebiihren nach Fahrzeugtyp, Tageszeit und Stauneigung sowie
der betreffenden Achse des Stralennetzes muss dem angestrebten Ziel angemessen sein.

Bis spitestens 1. Juli 2008 miissen die Mitgliedstaaten die Mautsétze entsprechend der
betreffenden Achse des StraBennetzes gemall Buchstabe c) differenzieren.»

Folgende Absétze 11 und 12 werden eingefiigt:

«11. In Ausnahmefillen von Infrastrukturen in besonders sensiblen Gebieten, insbesondere
den Berggebieten, und nach Konsultation der Kommission gemi3 dem Verfahren des
Artikels 9¢, Absatz 5 konnen die Mautgebiihren erhoht werden fiir eine Querfinanzierung
der Investitionskosten, die andere Verkehrsinfrastrukturen von hohem europdischem
Interesse im gleichen Korridor und in der gleichen Verkehrsregion betreffen. Die
Erhohung darf 25 % der Mautgebiihren nicht iiberschreiten. Die Anwendung dieser
Bestimmung unterliegt der Vorlage von Finanzierungsplinen fiir die betreffenden
Infrastrukturen und einer Kosten-Nutzen-Analyse fiir das neue Infrastrukturvorhaben. Bei
neuen grenziiberschreitenden Vorhaben unterliegt die Anwendung dieser Bestimmung der
Zustimmung der betreffenden Mitgliedstaaten.

Falls die geplante Erhohung nach Ansicht der Kommission nicht den in diesem Absatz
festgelegten Bedingungen entspricht, bittet sie den Ausschuss nach Artikel 9¢, Absatz 1
um Stellungnahme. Sie kann die von dem betreffenden Mitgliedstaat geplanten Gebiihren
nach dem Verfahren des Artikels 9¢, Absatz 2 ablehnen.
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Teilt die Kommission dem betreffenden Mitgliedstaat mit, dass sie beabsichtigt, den
Ausschuss um Stellungnahme zu bitten, so wird die in Artikel 2 der Entscheidung des
Rates gemif Artikel 9¢, Absatz 5 genannte Frist von 30 Tagen ausgesetzt.

12. Jeder Mitgliedstaat trigt dafiir Sorge, dass die Einstufung der auf seinem Hoheitsgebiet
zugelassenen Fahrzeuge nach Emissionen und den an den Strecken verursachten Schéden
leicht nachvollziehbar ist.

Kann ein Fahrer bei einer Kontrolle die erforderlichen Unterlagen nicht vorlegen, so
konnen die Mitgliedstaaten Mautgebiihren erheben, die der Klasse der Fahrzeuge
entspricht, die die stirkste Umweltverschmutzung und die groften Schiden an den
Strecken verursachen, d.h. der Fahrzeuge EURO 0 und der Fahrzeuge der Klasse III der
Streckenschiden.»

4) Folgende Artikel 7a und 7b werden eingefiigt:
«Artikel 7a

1. Die Mitgliedstaaten legen die Hohe der Mautgebiihren unter Beriicksichtigung der
abzudeckenden Kosten nach der gemeinsamen Methodik in Anhang III fest. Die Schitzungen
der Unfallkosten unter Ziffer 2 des Anhangs werden herangezogen, falls ein Mitgliedstaat bei
seiner Evaluierung die lokalen und regionalen Gegebenheiten nicht angemessen
bertiicksichtigt hat.

2. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission die Werte je Einheit und die {ibrigen
erforderlichen Parameter, die sie zur Berechnung der einzelnen Kostenbestandteile
heranziehen, mit. Nach Stellungnahme des gemill Artikel 9c, Absatz 1 eingesetzten
Ausschusses genehmigt die Kommission die Werte und Parameter nach dem Verfahren des
Artikels 9¢, Absatz 2.

Artikel 7b

1. Unbeschadet der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag und vorbehaltlich der iibrigen
Bestimmungen des Gemeinschaftsrechts konnen die Mitgliedstaaten bei der Einflihrung eines
Systems von Infrastrukturmaut- und/oder Benutzungsgebiihren einen Ausgleich fiir diese
Abgaben gewihren, insbesondere durch eine Senkung der Kraftfahrzeugsteuersitze,
gegebenenfalls unter die in Anhang I festgelegten Mindestsétze.

2. Die Hohe des Ausgleichs muss an der Hohe der entrichteten Maut- und/oder
Benutzungsgebiihren orientiert sein. Die Mitgliedstaaten konnen jedoch einen
Durchschnittswert festlegen, der auf dem flir die einzelnen, in Anhang I genannten
Fahrzeugklassen gewéhrten Ausgleich basiert.

3. Die Mitgliedstaaten legen in einem gemeinsamen Programm das System der Maut-
und/oder Benutzungsgebiihren und die Ausgleichsregelung fest. Jede Ausgleichsregelung
muss in dem auf die Einfiihrung des neuen Maut- und/oder Benutzungsgebiihrensystems
folgenden Jahr eingefiihrt werden.»

5) Folgende Artikel 8a und 86 werden eingefligt:
«Artikel 8a

1. Jeder Mitgliedstaat trdgt fiir die  Benennung eine  unabhingigen
Infrastrukturaufsichtsbehorde Sorge.
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2. Die unabhingige Infrastrukturaufsichtsbehorde liberwacht das Funktionieren des Maut-
und/oder Benutzungsgebiihrensystems unter Gewdahrleistung von Transparenz und
Nichtdiskriminierung zwischen den Betreibern.

3. Unbeschadet der Unabhingigkeit des privaten Konzessionsinhabers, priift die
unabhéngige Infrastrukturaufsichtsbehdrde, ob die aus Maut- und Benutzungsgebiihren fiir
Verkehrsinfrastrukturen stammenden FEinnahmen fiir nachhaltige Verkehrsprojekte
verwendet werden.

4. Die unabhingige Infrastrukturaufsichtsbehorde fordert durch Koordinierung der
verschiedenen Finanzierungsmittel fiir Verkehrsinfrastrukturen Synergieeffekte bei der
Finanzierung.

5. Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission {iber die Benennung der unabhéngigen
Infrastrukturaufsichtsbehdrde und {iber deren Zustindigkeitsbereiche.

Artikel 85

Die eventuell gewdhrten ErméBigungen der Mautgebiihren sind auf die tatsdchlichen
Einsparungen des Infrastrukturbetreibers bei den Verwaltungskosten begrenzt. Bei der
Festlegung der Hohe der ErméBigung diirfen die in den erhobenen Mautgebiihren bereits
enthaltenen Kosteneinsparungen nicht berticksichtigt werden.»

6) Artikel 9 wird wie folgt gedndert :
a) Absatz 1 Buchstabe c) erhélt folgende Fassung :
«c) Versicherungssteuerny.

b) Absatz 2 erhélt folgende Fassung :

« 2. Unbeschadet des Artikels 7, Absatz 11 werden die Einnahmen aus Maut- und/oder
Benutzungsgebiihren zur Instandhaltung der betreffenden Infrastruktur sowie zugunsten
des gesamten Verkehrssektors eingesetzt, unter Beriicksichtigung des ausgewogenen
Ausbaus der Verkehrsnetze.»

7) Folgende Artikel 9a, 95 und 9¢ werden eingefiigt:
«Artikel 9a

Die Mitgliedstaaten sehen geeignete Kontrollen vor und legen einen Sanktionsmechanismus
fir VerstoBe gegen die aufgrund dieser Richtlinie erlassenen innerstaatlichen
Rechtsvorschriften fest; sie treffen alle notwendigen Mallnahmen, um sicherzustellen, dass
diese Sanktionen angewendet werden. Die festgelegten Strafmallnahmen miissen wirksam,
angemessen und abschreckend sein.

Artikel 9b

Die Kommission aktualisiert die Anhénge entsprechend dem technischen Fortschritt oder dem
Preisanstieg gemdfl dem Verfahren des Artikels 9¢, Absatz 3.

Artikel 9¢

26



Die Kommission wird von dem durch Artikel 9 der Verordnung (EWG) Nr. 1108/70"
eingesetzten Ausschuss unterstiitzt.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, werden die Artikel 3 und 7 des Beschlusses
1999/468/EG des Rates gemiB3 den Bestimmungen von Artikel 8 des Beschlusses
angewendet.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, werden die Artikel 5 und 7 des Beschlusses
1999/468/EG des Rates gemill den Bestimmungen von Artikel 8 des Beschlusses
angewendet.

Der in Artikel 5 Absatz 6 des Beschlusses 1999/468/EG vorgesehene Zeitraum wird
auf 3 [drei] Monate festgesetzt.

Der Ausschuss gibt sich eine Geschéftsordnung.

Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, wird die Entscheidung des Rates vom 21.
Mirz 1962'¢ iiber die Einfiilhrung eines Verfahrens zur vorherigen Priifung und
Beratung kiinftiger Rechts- und Verwaltungsvorschriften der Mitgliedstaaten auf dem
Gebiet des Verkehrs angewendet.»

8) Artikel 11 erhélt folgende Fassung :

«Artikel 11

Spétestens am 1. Juli 2008 legt die Kommission dem Europidischen Parlament und dem Rat
einen Bericht liber die Durchfithrung und die Auswirkungen dieser Richtlinie vor, wobei sie
der Entwicklung der Technik und des Verkehrsautkommens Rechnung trégt.

Die Mitgliedstaaten tibermitteln der Kommission spétestens zwolf Monate vor diesem Termin
die erforderlichen Angaben.»

9) Die Tabelle in Anhang II mit den Hochstsdtzen der Jahresgebiihren wird wie folgt

gedndert:
«Jahresgebiihr
max. 3 Achsen min. 4 Achsen
EURO O 1020 1 648
EURO 1 904 1 488
EURO II und 797 1329
schadstoffarmer

10) Der Anhang 0, dessen Wortlaut in Anhang I dieser Richtlinie enthalten ist, wird

eingefiigt.

15

16

ABI. L 130 vom 15.6.1970, S. 4

ABIL. L 23 vom 3.4.1962, S. 720. Entscheidung gedndert durch die Entscheidung 73/402/EWG des
Rates vom 22. November 1973 (ABI. L 347 vom 17.12.1973, S.48)
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11) Der Anhang III, dessen Wortlaut in Anhang II dieser Richtlinie enthalten ist, wird
angefligt.

Artikel 2

1. Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften, die erforderlich
sind, um dieser Richtlinie nachzukommen, vor dem 1. Juli 2005 in Kraft. Sie teilen der
Kommission unverziiglich den Wortlaut dieser Rechtsvorschriften mit und fiigen eine
Entsprechungstabelle dieser Rechtsvorschriften und der vorliegenden Richtlinie bei.

Bei Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten 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.

Artikel 3

Diese Richtlinie tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union in Kraft.

Artikel 4

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Briissel, den [...]

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates

Der Prdisident Der Prisident
ANHANG 1
«ANHANG O »
EMISSIONSGRENZWERTE

1.  Fahrzeug «EURO 0»

Masse Kohlenmonoxid (CO) g/kWh Masse Kohlenwasserstoffe Masse Stickstoffoxid (NOx) g/kWh
(HC) g/kWh
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12,3 2,6 15,8
2. Fahrzeuge «<EURO I» / « EURO II»
Masse Kohlenmonoxid Masse Masse Stickstoffoxid Partikel (PT)
(CO) g/kWh Kohlenwasserstoffe (NOx) g/kWh g/kWh
(HC) g/lkWh

Fahrzeug 4,9 1,23 9,0 0,4 ("
«EURO I»

Fahrzeug 4,0 1,1 7,0 0,15
«EURO II»

(1) Auf den Grenzwert fiir die Partikelemissionen wird bei Motoren mit einer Leistung bis zu 85 kW ein
Koeffizient von 1,7 angewendet.

3. Fahrzeuge «EURO III» / «<EURO IV» / «kKEURO V»

Die spezifischen Massen des Kohlenmonoxids, der gesamten Kohlenwasserstoffe, der
Stickstoffoxide und der Partikel, die bei der ESC-Priifung gemessen wird, und der bei der ELR-

Priifung gemessene RuB3wert diirfen folgende Werte

(1

nicht Uiberschreiten:

Masse Masse Masse Partikel (PT) Ruf
Kohlenmonoxid (CO) | Kohlenwasserstof Stickstoffoxid g/kWh 1
g/kWh fe (HC) g/kWh (NOx) g/kWh m

Fahrzeug 2,1 0,66 5,0 0,10 (® 0,8
«EURO III»

Fahrzeug 1,5 0,46 3,5 0,02 0,5
«EURO IV»

Fahrzeug 1,5 0,46 2,0 0,02 0,5
«EURO V»

(1) Ein Priifzyklus besteht aus einer Abfolge von Priifphasen mit jeweils einer bestimmten Drehzahl und einem
bestimmten Drehmoment, die der Motor unter stationdren (ESC-Priifung) bzw. instationdren Bedingungen
(ETC-, ELR-Priifung) durchlaufen muss
(2) 0,13 fiir Motoren mit einem Hubraum von unter 0,7 dm® je Zylinder und einer Nenndrehzahl von iiber

3000min-1.

Bei Dieselmotoren, die zusdtzlich der ETC-Priifung unterzogen werden, und speziell bei
Gasmotoren darf die spezifische Masse von Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe ohne Methan,
Methan (gegebenenfalls), Stickstoffoxid und Partikeln (gegebenenfalls) folgende Werte nicht

iiberschreiten:
Masse Masse Masse Methan Masse 12/11:%5 8)Pe>§{1;/(;11
Kohlenmonoxid | Kohlenwasserstoffe (CH,) " Stickstoffoxid &
(CO) g/kWh ohne Methan o/kWh (NOx) g/kWh
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(NMHC) g/kWh
Fahrzeug 5,45 0,78 1,6 5,0 0,16 @
«EURO III»
Fahrzeug 4,0 0,55 1,1 3,5 0,03
«EURO IV»
Fahrzeug 4,0 0,55 1,1 2,0 0,03
«EURO V»

(1) Nur fiir mit Erdgas betriebene Motoren.
(2) Gilt nicht fiir Gasmotoren.

(3) 0,21 fiir Motoren mit einem Hubraum von unter 0,75 dm® je Zylinder und einer Nenndrehzahl von iiber
3000min-1.»
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ANHANG II

«ANHANG III

BERECHNUNG UND ANRECHNUNG DER KOSTEN

In diesem Anhang wird die Methode zur Berechnung der einzelnen Bestandteile der
Mautgebiihren festgelegt. Die geschétzten Kosten und die verwendeten Angaben unter Ziffer
2 dienen nur der Information. Sie miissen jedoch herangezogen werden, wenn ein
Mitgliedstaat bei seiner Evaluierung die lokalen und regionalen Gegebenheiten nicht
angemessen bertlicksichtigt hat.

1. Infrastrukturkosten
1.1. Kosten der Investitionen in Infrastrukturen

Die Kosten der Infrastrukturinvestitionen, berechnet als Baukosten der betreffenden
Infrastrukturen und als jdhrlicher Betrag ausgedriickt (einschlieBlich eines angemessenen
Zinssatzes auf das investierte Kapital) wahrend der vorausbestimmten Lebensdauer der
Infrastrukturen, sind nach Mallgabe der Zahl der Fahrzeuge/der von jeder Fahrzeugklasse
jahrlich zuriickgelegten Kilometer anzulasten.

Durchschnittliche Investitionskosten (Euro/Fahrzeug.km)=
Jiahrliche Abschreibungen der Investion und Zinsen auf das investierte Kapital
* Anteil des gewerblichen Verkehrs

/ von Nutzfahrzeugen zuriickgelegte Kilometer

1.2. Kosten der Schiden an den Infrastrukturen

Die Kosten der Schidden an den Infrastrukturen werden als Durchschnitt (iiber hochstens fiinf
Jahre) der jéhrlichen Instandhaltungs- und Betriebskosten der betreffenden Infrastrukturen
berechnet und miissen - mit einem Aquivalenzfaktor gewichtet - nach MaBgabe der
Fahrzeuge/der jéhrlich von jeder Fahrzeugklasse zuriickgelegten Kilometer angelastet werden.
Dieser unter Ziffer 1.3 angegebene Faktor gibt den Einfluss jeder Fahrzeugklasse auf die
Instandhaltungs- und Betriebskosten der betreffenden Infrastrukturen wieder. Der Faktor
definiert sich nach Gewicht, Art der Radaufhéngung und Zahl der Achsen der Fahrzeuge.

Durchschnittliche Infrastrukturkosten (Euro/Fahrzeug.km)=
Jihrliche Instandhaltungs- und Betriebskosten

® Verkehrsanteil nach Fahrzeugklassen, gewichtet mit den
Aquivalenzkoeffizienten

/ zuriickgelegte Kilometer nach Fahrzeugklasse

1.3.  Fahrzeugklassen und Aquivalenzfaktoren
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Die folgende Tabelle enthilt die Aquivalenzfaktoren

Fahrzeugklasse Aquivalenzkoeffizienten
Strukturinstandhalt Regelmdfige
ung'’ Instandhaltung
<3,5t 0,0001 1
Zwischen 3,5 t und 7,5t, Klasse 0 1,46 3
>17,5tKlasse | 2,86 3
>7,5 t Klasse 11 5,06 3
>7.5 t Klasse 111 8,35 3

Die StrukturinstandhaltungsmafSnahmen sind gelegentlich durchgefiihrte
Instandhaltungsmafnahmen, z. B. die Erneuerung der Fahrbahndecken und die Sanierung von
Briicken oder des Fahrbahnunterbaus. Die Kosten dieser Instandhaltung sind proportional zu
den durch den Verkehr verursachten Infrastrukturschiden. Diese Schidden sind je nach
Achslast unterschiedlich. Diese Schidden nehmen mit der vierten Potenz der Achslast zu.
Daher steigen bei einer Verdoppelung des Gewichts die Straenschiden um das 16-Fache.

Die regelmiiligen InstandhaltungsmaBBnahmen sind regelmédfig durchgefiihrte
InstandhaltungsmaBBnahmen, z.B. jdhrliche Arbeiten wie Fahrbahnmarkierung, Reinigung der
StraBBengridben, Winterarbeiten usw. Diese hdngen zwar nicht mit dem Gewicht der Fahrzeuge
zusammen, doch kommen in ihnen die Gesamtverkehrsdichte, aber auch
Verkehrszusammensetzung zum Ausdruck.

Kann in der Buchfithrung des Infrastrukturbetreibers nicht zwischen Strukturausgaben und
den {tibrigen Ausgaben unterschieden werden, so werden letztere pauschal auf 20% der
Gesamtausgaben angesetzt.

Die Fahrzeugklassen werden in der nachstehenden Tabelle festgelegt.

Die Fahrzeuge miissen entsprechend den durch sie verursachten Schiden am StraBenoberbau
in aufsteigender Folge in die Unterklassen 0, I, II und III eingestuft werden (Klasse III ist
also diejenige, die die meisten Schidden an den Straeninfrastrukturen verursacht). Die
Schéden steigen mit der Erhohung der Achslast exponentiell an.

Alle Kraftfahrzeuge und Fahrzeugkombinationen, deren zuldssiges Gesamtgewicht weniger
als 7,5 Tonnen betrégt, fallen unter die Klasse 0.

17 Die Fahrzeugklassen entsprechen einer Achslast von 0,5, 55,
6,5,
7,5 oder 8,5 Tonnen.
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Kraftfahrzeuge

Antriebsachsen mit
qutfederqngen oder als Andere Aufhidngungssysteme der
gleichwertig anerkannten Antricbsachsen
18
Federungen Schadensklasse
Achszahl und zuldssiges Achszahl und zuldssiges
Gesamtgewicht (in Tonnen) Gesamtgewicht (in Tonnen)
mindestens unter mindestens unter
Zwei Achsen
7,5 12 7,5 12
12 13 12 13
13 14 13 14
14 15 14 15
15 18 15 18
Drei Achsen I
15 17 15 17
17 19 17 19
19 21 19 21
21 23 21 23
23 25 23 25
II
25 26 25 26
Vier Achsen
23 25 23 25
25 27 25 27 !
27 29
27 29
29 31 II
31 32

Als gleichwertig anerkannte Federungen geméil der Begriffsbestimmung in Anhang II der Richtlinie
96/53/EG des Rates vom 25. Juli 1996 zur Festlegung der hochstzuldssigen Abmessungen fiir
bestimmte Stralenfahrzeuge im innerstaatlichen und grenziiberschreitenden Verkehr in der
Gemeinschaft sowie zur Festlegung der hochstzuldssigen Gewichte im grenziiberschreitenden Verkehr
(ABIL. L 235 vom 17.09.1996, S. 59).
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29 31

31 32

Fahrzeugkombinationen (Gelenkfahrzeuge und Anhiangerfahrzeuge)

Antr1ebsachs:en mit Luftfedemngen Andere Aufhiingungssysteme der
oder als gleichwertig anerkannten .
Fed Antriebsachsen
ederungen Schadensklasse
Achszahl und zuldssiges Achszahl und zuléssiges
Gesamtgewicht Gesamtgewicht
(in Tonnen) (in Tonnen)
mindestens unter mindestens unter
2 +1 Achsen
7,5 12 7.5 12
12 14 12 14
14 16 14 16
16 18 16 18
18 20 18 20
20 22 20 22
22 23 22 23
23 25 23 25
25 28 25 28
I
2 +2 Achsen
23 25 23 25
25 26 25 26
26 28 26 28
28 29 28 29
29 31 29 31 11
31 33 31 33
33 36 33 36
I
36 38 36 38
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2 + 3 Achsen
36 38 II
36 38
38 40
38 40 111
3 +2 Achsen
II
36 38 36 38
38 40 38 40
111
40 44 40 44
3+ 3 Achsen
36 38 36 38 |
38 40 38 40
II
40 44 40 44

2. Unfallkosten

Die Kosten je Einheit fiir jede Unfallart werden entsprechend der von der Unfallart und vom
Fahrzeugtyp ausgehenden Gefahr angepasst. AnschlieBend wird die Versicherungsprimie je
Fahrzeugtyp in Abzug gebracht. Der Bestandteil der endgiiltigen Belastung ist in Euro je
zuriickgelegtem Kilometer anzugeben. Zwischen Autobahnen, stidtischen und den iibrigen,

nicht-stadtischen Straflen ist zu differenzieren.

Folgende Formel zeigt in vereinfachter Form die Moglichkeit, die nicht durch Versicherungen

gedeckten Unfallkosten zu berticksichtigen:
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Durchschnittliche externe Unfallkosten nach Art der Infrastruktur
(Euro/Fahrzeug.km)=

(Summe der Kosten nach Unfallart fiir alle Unfallarten)

* Zahl der Unfialle mit Beteiligung eines LKW nach Unfallart -
Versicherungsprimien)

/ Fahrzeug.km

Geschitzte Hohe der Kosten nach Unfallart:

Unfille

mit Todesfolge 1 Mio. € / Fall
mit Schwerverletzten 135 000 € / Fall
mit Leichtverletzten 15.000 €/ Fall
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