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1. Schlussfolgerungen und Empfehlungen

1.1.  Der Europiische Wirtschafts- und Sozialausschuss (EWSA) befiirwortet ausdriicklich den Vorschlag der
Europdischen Kommission vom 31. Mai 2017 iiber die Interoperabilitit elektronischer Mautsysteme, mit dem die in der
Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 festgelegten Bestimmungen verbessert werden
sollen. Die praktische Anwendung dieser Bestimmungen in den letzten Jahren hat gezeigt, dass viele davon den modernen
Anforderungen nicht gentigen.

1.2.  Elektronische Mautsysteme sind bereits in 20 Mitgliedstaaten auf nationaler, regionaler und lokaler Ebene in Betrieb.
Allerdings verursacht die geringe Interoperabilitdt dieser Systeme auf internationaler Ebene erhebliche Einnahmenausfalle
fir die Mitgliedstaaten sowie zusitzliche Kosten fiir die direkten Stralenbenutzer. Der EWSA bestirkt die Mitgliedstaaten,
ihre grenziiberschreitende Zusammenarbeit bei der Entwicklung fortgeschrittener Mautsysteme aktiv fortzusetzen.
Aufgrund mangelnder Zusammenarbeit haben die Mitgliedstaaten keine Moglichkeit, einzelne Mautpreller zu ermitteln,
deren Fahrzeug in einem anderen Mitgliedstaat zugelassen ist.

1.3.  Der EWSA ist fest davon iiberzeugt, dass alles unternommen werden muss, um ein einheitliches, auf
fortgeschrittener Technik basierendes elektronisches Mautsystem EU-weit einzufithren. Er spricht sich fur ein einfaches,
flexibles und giinstiges System aus, das rasch ausgebaut werden kann, um ein breiteres Spektrum an Nutzern und Stralen
abzudecken. Ein derartiges System wire eine gute Grundlage fur die Umsetzung nicht diskriminierender Mautpraktiken, wie
sie in der Eurovignetten-Richtlinie vorgesehen sind.

1.4.  Das Bordgerit (On-Board-Unit, OBU), das Schlisselelement des elektronischen Mautsystems, muss nicht
zwangsldufig ein Einzelgerdt sein. Es kann aus verschiedenen physisch oder drahtlos miteinander verbundenen Geriten
bestehen, u. a. Smartphones und Tablets, die zusammen die Funktionen eines Bordgerits iibernehmen. Der EWSA
empfiehlt, die Entwicklung spezieller IT-Anwendungen fiir diese Zwecke zu fordern, die eine betrichtliche Kostensenkung
fir die Straenbenutzer bewirken wiirden.

1.5.  Einige Mitgliedstaaten verwenden bereits unterschiedliche Technologien zur Erhebung von Stralenmautgebiihren,
die Ubertragung dieser Systeme in ein einheitliches System wire fiir sie daher mit erheblichen Kosten verbunden. Der EWSA
empfiehlt daher, dass die Europdische Kommission flexible Finanzierungs-, Technologie- und Rechtsinstrumente sucht, um
Anreize fiir die Mitgliedstaaten zu bieten, die verschiedenen bestehenden Losungen in einem interoperablen System
zusammenzufithren. Die Aufnahme einer Liste der in den Mautsystemen mit Bordgeriten verwendeten Technik in den
Anhang der Richtlinie wiirde eine raschere Reaktion auf technologische Entwicklungen ermoglichen und die
Vereinheitlichung fordern.
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1.6.  Der EWSA befiirwortet die Kommissionsinitiative zur Einfithrung eines einzigen Vertrags mit dem Anbieter des
europdischen elektronischen Mautdienstes (EETS) fiir alle EU-Nutzer. Dies wird zur Umsetzung transparenterer und
benutzerfreundlicherer Verfahren beitragen.

1.7.  Damit konnten unbezahlte Mautgebiithren unehrlicher und betriigerischer Strafenbenutzer unabhingig von dem
Mitgliedstaat, in dem ihr Fahrzeug registriert ist, einfacher und wirksamer eingetrieben werden. Der EWSA empfiehlt der
Kommission, die Ausweitung der Vertrdge fiir die Nutzung des EUCARIS-Systems (Europdisches Fahrzeug- und
Fithrerscheininformationssystem) in Erwdgung zu ziehen. In diesem System werden den Lindern bereits die Infrastruktur
und die Software fiir den Austausch von Fahrzeug- und Fahrerlaubnisregisterdaten bereitgestellt, was zur Bekdmpfung von
Fahrzeugdiebstahl und Zulassungsbetrug betrigt.

1.8.  Die sozialen Aspekte des Kommissionsvorschlags sind ebenfalls sehr wichtig. Im Strafiengiiterverkehr in der EU sind
in erster Linie KMU und Kleinstunternehmen titig. Die Anwendung elektronischer Mautsysteme auf Pkw ist ein sehr heikles
Thema. Losungen in diesem Bereich sollten daher sehr sorgfiltig austariert werden.

2. Hintergrund und Uberblick iiber bestehende Mautsysteme

2.1.  Im Jahr 2012 wurden in 20 Mitgliedstaaten StrafSenbenutzungsgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge und in
12 Mitgliedstaaten fiir Pkw erhoben. Das mautpflichtige Strafennetz umfasste ca. 72 000 km, von denen 60 % mit
elektronischen Mautsystemen abgedeckt waren, die seit Beginn der 1990er-Jahre auf nationaler oder lokaler Ebene
eingefithrt wurden und mehr als 20 Mio. Strafenverkehrsteilnehmer betreffen. DSRC-Systeme (Dedicated Short-Range
Communications) sind die am hiufigsten verwendete Losung fiir elektronische Mautsysteme. Seit zehn Jahre werden auch
neue Technologien, u. a. satellitenbasierte Systeme, eingesetzt. In der Folge besteht in der EU eine Reihe unterschiedlicher
und in den meisten Fillen nicht interoperabler Technologien nebeneinander.

2.2, Mit der Richtlinie 2004/52/EG sollte dieser Marktfragmentierung durch die Einrichtung eines ,europdischen
elektronischen Mautdiensts“ (EETS) entgegengewirkt werden. Gemif dieser Richtlinie sollte der EETS spdtestens ab Oktober
2012 fur schwere Nutzfahrzeuge und ab Oktober 2014 fiir alle anderen Fahrzeugtypen zur Verfigung stehen.

2.3, In der Richtlinie werden drei Technologien fur die elektronische Mautabwicklung aufgelistet, um sicherzustellen,
dass die unterschiedlichen Mautsysteme technologisch kompatibel sind und somit mit diesem einheitlichen Mautdienst
verbunden werden konnen: Mikrowellentechnik (DSRC), Satellitenortung (GNSS) und Mobilfunk (GSM).

2.4.  Bislang wurden die Bestimmungen der Richtlinie 2004/52/EG auf dem europdischen Mautmarkt noch nicht
vollstindig umgesetzt. Die Mautsysteme sind nach wie vor unterschiedlich; jeder Mitgliedstaat und jeder Mauterheber
verfiigt iiber seinen eigenen Rechtsrahmen, verfolgt seine eigenen Ziele fiir die Errichtung eines Mautsystems und arbeitet
unter spezifischen lokalen Gegebenheiten und Verkehrsbedingungen.

2.5.  In den Empfehlungen in vielen seiner fritheren Stellungnahmen (') hat der EWSA auf die Bedeutung gemeinsamer
Normen und grenziiberschreitender Interoperabilitdt hingewiesen, um einen effizienten grenziiberschreitenden Verkehr und
die Entwicklung eines effizienten européischen elektronischen Mautdienstes (EETS) zu gewahrleisten.

2.6.  Die gingigsten Mautsysteme in der EU sind:

2.6.1.  Streckenabhingige Mautsysteme: Die Maut wird auf der Grundlage der vom Fahrzeug zuriickgelegten Strecke
berechnet und anschliefend aufgrund weiterer Fahrzeugparameter (Gesamtgewicht, Anzahl der Achsen, Emissionsklasse
usw.) angepasst. Diese Art von System ist in der EU am weitesten verbreitet; es werden verschiedene technische Mittel
genutzt, um die Mautgebithren verhdltnismafig, d. h. auf der Grundlage der tatsichlichen Nutzung der StrafSeninfrastruktur,
zu berechnen.

2.6.2.  Zeitabhingige Mautsysteme bzw. Vignetten: Die Maut wird auf der Grundlage eines bestimmten Zeitraums
berechnet und anschlieend ebenfalls aufgrund der gleichen oben genannten Fahrzeugparameter angepasst. Derartige
Systeme beruhen auf dem Kauf einer Vignette, die zur Nutzung eines bestimmten Straflennetzes fiir einen bestimmten
Zeitraum berechtigt (einen Tag, einen Monat oder ein ganzes Jahr). Die Gebiihr wird unabhingig von der tatsichlichen
Nutzung der Strafeninfrastruktur entrichtet.

() ABL C 32 vom 5.2.2004, S. 36.
ABL. C 277 vom 17.11.2009, S. 85.
ABL. C 291 vom 4.9.2015, S. 14.
ABL. C 173 vom 31.5.2017, S. 55.
ABL. C 288 vom 31.8.2017, S. 85.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2004:032:SOM:DE:HTML
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2009:277:SOM:DE:HTML
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2015:291:SOM:DE:HTML
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2017:173:SOM:DE:HTML
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2017:288:SOM:DE:HTML
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2.6.3.  Zufahrtsbasierte Mautsysteme: Die Maut wird vor allem fiir die Zufahrt zu innerstddtischen Gebieten und die
Nutzung spezifischer Infrastruktur erhoben: der Nutzer errichtet also eine Gebithr fur die Strafennutzung in der
betreffenden Zone. Mit derartigen Systemen konnen Verkehr und Verschmutzung in besonders sensiblen innerstidtischen
Zonen oder in stark bebauten stadtischen Gebieten erheblich verringert werden.

2.7.  In der EU werden in erster Linie zwei Technologien zur elektronischen Mauterhebung in streckenabhingigen
Mautsystemen verwendet: das Globale Satellitennavigationssystem (GNSS) und die dedizierte Nahbereichskommunikation
(DSRQ), d. h. 5,8 GHz-Mikrowellentechnik, die vom Europdischen Komitee fiir Normung (CEN) entwickelt wurde.

2.7.1.  Die GNSS-Technologie nutzt die iiber ein Satellitennetz iibermittelten Standortdaten des Fahrzeugs und misst die
auf der Strafle zuriickgelegte Strecke zur Berechnung der Mautgebiihr. Das Bordgerit ermittelt den Standort des Fahrzeugs
und sammelt und verarbeitet die notwendigen Daten ohne Hilfe von strafenseitigen Geraten. Dies ist das praktischste, aber
auch das teuerste System.

2.7.2.  Die DSRC-Technologie beruht auf einer zweiseitigen Funkkommunikation zwischen straflenseitiger Ausriistung
und einem Bordgerdt im Fahrzeug. Im Zuge einer derartigen Kommunikation wird der Straflenbenutzer (und sein Fahrzeug)
durch strafenseitige Infrastruktur fiir die Gebithrenerhebung ermittelt.

2.8.  Die automatische Nummernschilderkennung (Automatic Number Plate Recognition, ANPR) wird fiir zufahrts-
basierte Mautsysteme verwendet. Dabei werden Videokameras zur Fahrzeugerkennung eingesetzt. Es wird kein Bordgerit
bendtigt, und die erforderliche strafenseitige Ausriistung ist preisgiinstiger.

2.9.  Die nachstehende Tabelle enthilt einen Uberblick iiber die verschiedenen Mautsysteme in den Mitgliedstaaten:

2.9.1.  Streckenabhingige Mautsysteme fiir schwere Nutzfahrzeuge:

Mautsysteme Verwendete Technologie Mitgliedstaat
Freeflow GNSS mit ANPR und/oder Ungarn, Slowakei, Belgien
DSRC
Freeflow GNSS mit Infrarot und/oder Deutschland
DSRC
Freeflow DSRC Osterreich, Tschechische Republik, Polen, Portugal,

Vereinigtes Konigreich (Dartford Crossing)

Freeflow ANPR Vereinigtes Konigreich (Dartford Crossing)
Freeflow ANPR und DSRC OBU Portugal (A22, ..., A25)
Netze mit Mautstationen DSRC Kroatien, Frankreich, Griechenland, Irland, Italien, Polen,

Portugal, Spanien, Vereinigtes Konigreich

2.9.2.  Streckenabhingige Mautsysteme fiir leichte Nutzfahrzeuge:

Mautsysteme Verwendete Technologie Mitgliedstaat

Freeflow DSCR/ANPR Portugal
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Mautsysteme

Verwendete Technologie

Mitgliedstaat

Einzelne Abschnitte mit
Mautstationen

DSCR/ANPR

Osterreich (A 9 Pyhrn-Autobahn, A 10 Tauern-Autobahn,
A 11 Karawanken-Autobahn, A 13 Brenner-Autobahn und
S 16 Arlberg-Schnellstrafie)

Netze mit Mautstationen

DSCR

Kroatien, Danemark, Frankreich, Griechenland, Irland,
Italien, Polen, Portugal, Spanien

2.9.3.  Zeitabhingige Mautsysteme fiir schwere Nutzfahrzeuge:
Mautsysteme Verwendete Technologie Mitgliedstaat
Vignette e-Eurovignette Dinemark, Luxemburg, Niederlande, Schweden
Vignette Elektronische Vignette Vereinigtes Konigreich, Lettland
Vignette Aufkleber Bulgarien, Litauen, Ruménien
2.9.4.  Zeitabhingige Mautsysteme fur leichte Nutzfahrzeuge:
Mautsysteme Verwendete Technologie Mitgliedstaat
Vignette Sticker Osterreich, Bulgarien, Tschechische Republik, Ungarn (e-

Vignette), Rumdnien (Papiervignette), Slowenien, Slowakei

Mautstationen oder Freeflow

DSRC, ANPR — je nach
System

Vereinigtes Konigreich

2.9.5.

Zufahrtsbasierte Mautsysteme fiir alle Fahrzeuge (*):

Mautsysteme

Verwendete Technologie

Mitgliedstaat

Zufahrtsgebithr (Kontrollsta- ANPR Schweden (Stockholm)
tionen)
Zufahrtsgebiihr (Vignette) ANPR Vereinigtes Konigreich (,London Congestion Charge*),

Mailand (Gebiihr firr die Umweltzone ,Area C)

3. Erliuterung der wesentlichen Probleme

2.3.2018

3.1.  In ihrer Mitteilung ,Einrichtung des europdischen elektronischen Mautdienstes“ von August 2012 (COM(2012) 474
final) hielt die Europdische Kommission ganz klar fest, ,dass der EETS nicht eingefithrt und der vorgesehene Zeitrahmen
nicht eingehalten wurde, ist nicht auf technische Griinde zuriickzufihren“. Die Einfuhrung wurde vielmehr ,durch den
Mangel an Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen Interessengruppen behindert” und durch die begrenzten
Anstrengungen der Mitgliedstaaten. In seinem Bericht iiber eine Strategie fiir einen europdischen elektronischen Mautdienst
und ein Vignettensystem fir leichte Privatfahrzeuge in Europa von April 2013 (Dok. A7-0142/2013) nahm das
Europiische Parlament den gleichen Standpunkt ein und stimmte der Kommission zu, ,dass es bereits die erforderlichen
Technologien gibt, um eine Interoperabilitit der Mautsysteme realisieren zu konnen*.

()  Studie ,State of the Art of Electronic Road Tolling“, MOVE/D3/2014-259.


http://ec.europa.eu/transport/modes/road/road_charging/doc/study-electronic-road-tolling.pdf
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3.2, Bei den meisten Mautsystemen missen die Straffenbenutzer Bordgerite in ihrem Fahrzeug installieren. Manche
bieten grenziiberschreitende Interoperabilitit, die meisten jedoch nicht. Dies fithrt zu Kosten und Belastungen fiir die
StraRenbenutzer, da sie ihre Fahrzeuge mit mehreren Bordgeriten ausstatten miissen, um ungehindert die Strafen
unterschiedlicher Lander nutzen zu kénnen. Diese Kosten belaufen sich jahrlich auf schitzungsweise 334 Mio. EUR und
diirften bis 2025 auf knapp unter 300 Mio. EUR sinken.

3.3.  Obwohl eine gewisse grenziiberschreitende Interoperabilitit erreicht werden konnte, konnen in Deutschland,
Griechenland, Irland, Italien, Kroatien, Polen, der Slowakei, Slowenien, der Tschechischen Republik, Ungarn und dem
Vereinigten Konigreich nach wie vor nur nationale Bordgerite zur Zahlung von Mautgebiihren verwendet werden. Mit den
Rechtsvorschriften fiir den europdischen elektronischen Mautdienst (EETS) sollte u. a. eine Integration von Bordgeriten mit
anderen fahrzeugseitigen Gerdten, insbesondere digitalen Fahrtenschreibern, ermdglicht werden. Die Integration mit
Fahrtenschreibern hat sich nicht als vielversprechend erwiesen.

3.4.  Das Fehlen grenziiberschreitender Interoperabilitit bedeutet auch Kosten fiir die Behorden, die fir die Beschaffung
und Wartung nicht benétigter Bordgerite zustindig sind, die in ihrem Mitgliedstaat, nicht aber im Ausland verwendet
werden konnen. Allein in einem nationalen System, in dem Fahrzeuge per Satellitenortung lokalisiert werden, belaufen sich
die einmaligen Kosten der Beschaffung der Bordgerite jahrlich auf 120 Mio. EUR und die Instandhaltungskosten auf
14,5 Mio. EUR ().

3.5.  Es gibt nach wie vor keinen vollumfinglichen EETS, und bei der Interoperabilitit hat es nur geringe Fortschritte
gegeben. Fir EETS-Anbieter bestehen erhebliche Markteintrittsschranken, wie z. B. diskriminierende Behandlung durch
Behorden, lange, dnderungsanfillige Verfahren und technische Besonderheiten der lokalen Systeme, die nicht den
festgelegten Normen entsprechen. Es wurde nur einige wenige grenziibergreifende Vereinbarungen geschlossen.
Hauptursachen hierfiir sind:

3.5.1.  In einigen nationalen Mirkten verfiigt der etablierte Mautsystembetreiber iiber eine privilegierte Stellung. Dies
beeintrichtigt die Umsetzung harmonisierter und nicht diskriminierender Mautpraktiken in der EU.

3.5.2.  Mit den EETS-Rechtsvorschriften wurden selbst Hiirden geschaffen, insbesondere die Verpflichtung, dass EETS-
Anbieter innerhalb von 24 Monaten in der Lage sein miissen, ihre Dienste in der gesamten EU anzubieten.

3.5.3.  Die nach den EETS-Rechtsvorschriften zugelassenen drei Technologien werden in den einzelnen nationalen
Mautsystemen sehr unterschiedlich angewandt, weshalb eine grenziiberschreitende Interoperabilitit teuer und schwer zu
erreichen ist.

3.6.  Die EETS-Vorschriften enthalten aufierdem keine wirksamen Bestimmungen zur Durchsetzung von Mautgebiihren
fiir Fahrzeuge, die in einem anderen Mitgliedstaat zugelassen sind. In einigen Gebieten entfillt ein betrdchtlicher Anteil der
Gesamteinnahmen aus Mautsystemen auf den internationalen Verkehr, daher ist die Einschrinkung der Moglichkeiten fiir
auslindische Nutzer zur Mauthinterzichung eine betrachtliche Herausforderung. Ein Mitgliedstaat, der mithilfe
automatischer Gerdte zur Rechtsdurchsetzung einen Rechtsverstoff im Zusammenhang mit Mautgebithren festgestellt
hat, kann den Zuwiderhandelnden nicht anhand des Nummernschilds identifizieren, wenn das Fahrzeug im Ausland
zugelassen ist. Auf EU-Ebene gibt es keine Rechtsgrundlage fiir den Austausch von Fahrzeugzulassungsdaten zwischen den
Mitgliedstaaten zum Zweck der Rechtsdurchsetzung bei Nichtzahlung von Mautgebithren. Die daraus resultierenden
Einnahmenausfille belaufen sich bei den nationalen, regionalen und lokalen Mautsystemen pro Jahr auf rund
300 Mio. EUR (¥).

3.7.  Der Informationsaustausch tiber Mauthinterziehung auf EU-Ebene muss unbedingt gefordert werden; die
Mautbehorden miissen umfassendere Befugnisse erhalten, um Mautpreller zu ermitteln und Vollstreckungsverfahren
einzuleiten. In Bezug auf die Vollstreckung sind die Mitgliedstaaten dafuir verantwortlich, dass alle Straenbenutzer gleich
behandelt werden und Strafen angemessen angewendet werden.

3.8.  Die Verpflichtung fur EETS-Anbieter, alle Fahrzeugarten und alle Mautgebiete in Europa abzudecken, wird als
unzumutbar angesehen. Es wire effizienter, den EETS-Anbietern zu gestatten, auf die Anforderungen ihrer Kunden zu
reagieren, statt sie dazu zu zwingen, umfassende, aber teure Dienste anzubieten.

() Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Interoperabilitit elektronischer Mautsysteme und
die Erleichterung des grenziiberschreitenden Informationsaustauschs tiber die Nichtzahlung von Straenbenutzungsgebiihren in der
Union (Neufassung) (COM(2017) 280 final).

(%  Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die Interoperabilitit elektronischer Mautsysteme und
die Erleichterung des grenziiberschreitenden Informationsaustauschs iiber die Nichtzahlung von Straenbenutzungsgebiihren in der
Union (Neufassung) (COM(2017) 280 final).


http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX:52017PC0280
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX:52017PC0280
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3.9.  Die von der Européischen Kommission vorgeschlagenen Anderungen der Interoperabilititsrichtlinie und der EETS-
Entscheidung werden Einsparungen von insgesamt 370 Mio. EUR fiir die Strafenbenutzer bringen (Gegenwartswert 2016-
2025). Das meiste wird den Kraftverkehrsunternechmen, d. h. hauptsichlich KMU, zugutekommen. Strafennetzverwal-
tungen werden ebenfalls von Einsparungen (48 Mio. EUR Gegenwartswert) profitieren, da die Beschaffung tiberfliissiger
Bordgerite entfillt, sowie von zusdtzlichen Mauteinnahmen (150 Mio. EUR pro Jahr) durch bessere Vorschriften zur
grenziiberschreitenden Rechtsdurchsetzung. Fiir EETS-Anbieter werden eine Verringerung des Verwaltungsaufwands im
Zusammenhang mit dem Eintritt in nationale Markte (10 Mio. EUR Gegenwartswert fiir voraussichtlich 12 EETS-Anbieter)
sowie eine Marktexpansion mit zusitzlichen Einnahmen in Hohe von 700 Mio. EUR pro Jahr erwartet (°).

4. Zentrale Elemente des Kommissionsvorschlags zur Neufassung der Richtlinie 2004/52/EG

4.1.  Die angemessene grenziiberschreitende Durchsetzung soll wie folgt durchgefiihrt werden:

4.1.1.  Es gilt, einen einfachen automatischen Mechanismus zum Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten
einzufithren. Zur Losung des Problems der grenziibergreifenden Durchsetzung im Falle von Mauthinterziehung werden
neue Mechanismen umgesetzt und rechtliche Vereinbarungen ausgearbeitet. Anhand dieser Informationen konnten die
Mitgliedstaaten den Fillen nachgehen, in denen nicht gebietsansissige Fahrer der Entrichtung ihrer Mautgebiihren nicht
nachkommen.

4.1.2.  Dieses System soll alle Arten von Fahrzeugen und elektronischen Mautsystemen, auch Videomaut, umfassen.
4.2.  Die wesentlichen Vorschlige in Bezug auf die genutzte Technik und die Behandlung leichter Nutzfahrzeuge lauten:

4.2.1. Die Liste der Technik wurde in den Anhang der Richtlinie verlegt. Damit kann auf technologische Fortschritte
schneller und effizienter reagiert werden.

4.2.2. Die Liste selbst bleibt unverdndert und kann kiinftig nur nach eingehenden Tests, Normungsarbeiten usw.
gedndert werden.

4.2.3.  Die Europiische Kommission schldgt vor, den EETS fiir schwere Nutzfahrzeuge und fiir leichte Nutzfahrzeuge zu
trennen, damit sie unabhingig voneinander bereitgestellt werden konnen.

4.2.4.  Es wird eine Ausnahme fiir EETS-Anbieter fiir leichte Nutzfahrzeuge geben, um Kunden mit DSRC-Bordgeriten
auszustatten.

4.3.  Die Begriffsbestimmungen fiir den EETS werden vereinheitlicht, und es werden einige Prazisierungen vorgeschlagen:

4.3.1.  Es wird klargestellt, dass der EETS von EETS-Anbietern und nicht von Mauterhebern bereitgestellt wird. EETS-
Anbietern wird ein gleichberechtigter Marktzugang auf einer Stufe mit nationalen Mautsystemanbietern garantiert. Dadurch
finden die Kunden ein groferes Angebot an Mautdiensteanbietern vor. Die Mitgliedstaaten werden nicht verpflichtet, die
EETS-Einfithrung bis zu einer bestimmten Frist zu gewahrleisten.

4.3.2.  Bordgerite miissen keine Einzelgerite sein und koénnen mehrere, physisch oder drahtlos miteinander verbundene
Gerite umfassen, u. a. bereits im Fahrzeug installierte Gerdte wie Navigationssysteme, die iiber alle Funktionen eines
Bordgerits verfiigen. Ein Bordgerit sollte fir alle Strafenmautsysteme tauglich sein, und tragbare Gerite wie Smartphones
konnen zusammen mit fest installierten Bordgeraten verwendet werden.

5. Mogliche Hindernisse fiir die Umsetzung des Kommissionsvorschlags

5.1.  Die Verwirklichung einer grenziibergreifenden Interoperabilitit konnte einen erheblichen Verwaltungsaufwand und
betrichtliche Kosten aufgrund rechtlicher, technischer und betrieblicher Unterschiede in den einzelnen nationalen
Mautsystemen durch die Nutzung unterschiedlicher Techniken erfordern.

5.2.  Die Europdische Kommission sollte die Moglichkeit der Einrichtung eines Finanzmechanismus zur Bewdltigung
dieser Probleme in Erwédgung ziehen. Die Bereitstellung der erforderlichen Mittel wire ein Anreiz fiir die Mitgliedstaaten, die
Interoperabilitit ihrer nationalen Systeme auf EU-Ebene zu fordern.

5.3.  Esist wichtig, dass EETS-Dienste parallel zu den nationalen Diensten entwickelt werden konnen, allerdings konnte
es dazu kommen, dass EETS-Anbieter auf die eine oder andere Weise von den lokalen Behorden in den Mitgliedstaaten
diskriminiert werden.

() Arbeitsunterlage der Kommissionsdienststellen: Zusammenfassung der Folgenabschitzung (SWD(2017) 191 final).


https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/swd20170191-eets-exec-summary-ia.pdf
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5.4.  Die sozialen Aspekte dieses Vorschlags sind ebenfalls sehr wichtig. Im StrafSengiiterverkehr in der EU sind in erster
Linie KMU und Kleinstunternehmen titig; der Vorschlag sollte sich positiv auf sie auswirken. Die Ausweitung des
Geltungsbereichs, d. h. die Anwendung elektronischer Mautsysteme auf Pkw auf einem grofSeren Teil des Strafiennetzes,
konnte auf Widerstand seitens der Biirger stoflen; Losungen in diesem Bereich sollten daher sehr sorgfiltig austariert
werden.

5.5. Die Kosten fuir die Nutzer konnten durch die Forderung von Forschung und Entwicklung fiir Technik- und

Informatiklosungen fiir elektronische Mautsysteme gesenkt werden. Die Forderung der Innovation in diesem Bereich ist ein
entscheidender Aspekt, auf den die Europdische Kommission den Schwerpunkt legen sollte.

Briissel, den 18. Oktober 2017

Der Prisident
des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses
Georges DASSIS



