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(Gesetzgebungsakte)

RICHTLINIEN

RICHTLINIE (EU) 2022/ 362 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 24. Februar 2022

zur Anderung der Richtlinien 1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520 hinsichtlich der Erhebung
von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch Fahrzeuge

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Européischen Union, insbesondere auf Artikel 91 Absatz 1,
auf Vorschlag der Europiischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses (1),

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen (%),

gemif$ dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren (),

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Bei der Erreichung des von der Kommission in ihrem WeiSbuch vom 28. Marz 2011 mit dem Titel ,Fahrplan zu
einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcen-
schonenden Verkehrssystem“ vorgegebenen Ziels, ndmlich den Ubergang zur vollen Anwendung des Verursacher-
prinzips (,der Verursacher zahlt“) und des Nutzerprinzips (,der Nutzer zahlt“) zu vollziehen, um Einnahmen zu
erzielen und die Finanzierung kiinftiger Verkehrsinvestitionen zu sichern, sind nur schleppend Fortschritte gemacht
worden, und es bestehen nach wie vor Unstimmigkeiten bei der Erhebung von StrafSeninfrastrukturgebiihren in der
Union.

(2)  In diesem Weifbuch spricht sich die Kommission fiir die ,vollstindige und obligatorische Internalisierung externer
Kosten (u. a. fiir Lirm, lokale Umweltverschmutzung und Verkehrsiiberlastung zusitzlich zur verbindlichen Abgabe
zur Deckung von Verschleiffkosten) im Straffen- und Schienenverkehr* aus.

(3)  Der Giiter- und Personenkraftverkehr ist ein Faktor, der zum Ausstof§ von Schadstoffen in die Atmosphire beitragt.
Zu den Schadstoffen, die sehr schwerwiegende Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit haben und eine
Verschlechterung der Luftqualitit in der Union bewirken, gehoren PM,s, NO, und O;. Nach Schitzungen der
Europdischen Umweltagentur aus dem Jahr 2020 waren diese drei Schadstoffe in der Union im Jahr 2018 fiir
379000, 54 000 bzw. 19 400 vorzeitige Todesfille durch langere Exposition verantwortlich.

(4)  Allein der vom Straflenverkehr verursachte Lirm ist der Weltgesundheitsorganisation zufolge in Europa nach der
Luftverschmutzung der zweitschidlichste Umweltstressor. Mindestens 9 000 vorzeitige Todesfille jahrlich sind auf
durch Verkehrslarm verursachte Herzerkrankungen zuriickzufiihren.

() ABL C 81 vom 2.3.2018, S. 188.

() ABL C 176 vom 23.5.2018, S. 66.

() Standpunkt des Europdischen Parlaments vom 25. Oktober 2018 (noch nicht im Amtsblatt verdffentlicht) und Standpunkt des Rates in
erster Lesung vom 9. November 2021 (noch nicht im Amtsblatt verdffentlicht). Standpunkt des Europdischen Parlaments vom
17. Februar 2022 (noch nicht im Amtsblatt veroffentlicht)
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Gemif$ dem Bericht der Europdischen Umweltagentur aus dem Jahr 2020 tiber die Luftqualitit in Europa war der
Strafenverkehr 2018 der Sektor mit den hochsten NO,-Emissionen und der zweitgrofite Emittent von Ruf$partikeln.

In ihrer Mitteilung vom 20. Juli 2016 mit dem Titel ,Eine europiische Strategie fir emissionsarme Mobilitit”
kiindigte die Kommission an, dass sie Anderungen an der Richtlinie 1999/62/EG des Européischen Parlaments und
des Rates (*) vorschlagen werde, um auch eine nach dem CO,-Ausstof§ gestaffelte Kostenanlastung zu ermaoglichen
und einige der Grundsitze dieser Richtlinie auf Kraftomnibusse sowie auf Personenkraftwagen und leichte
gewerbliche Nutzfahrzeuge auszuweiten.

In Anbetracht der fiir die Flottenerneuerung benoétigten Zeitspanne und der Tatsache, dass der StralSenverkehrssektor
zu den Klima- und Energiezielen der Union fiir 2030 und dariiber hinaus beitragen muss, wurden durch die
Verordnung (EU) 2019/1242 des Europiischen Parlaments und des Rates () als Zielwerte fiir die Senkung der CO,-
Emissionen von neuen schweren Nutzfahrzeugen gegeniiber einem festgelegten Durchschnittswert der CO,-
Emissionen 15 % fiir 2025 und 30 % fiir 2030 festgelegt.

Zur Verwirklichung eines Kraftverkehrsbinnenmarkts unter lauteren Wettbewerbsbedingungen sollten die
Bestimmungen einheitlich angewendet werden. Eines der Hauptziele dieser Richtlinie ist es, Wettbewerbsver-
zerrungen zwischen den Verkehrsteilnehmern zu beseitigen.

Ungeachtet der Bedeutung des StrafSenverkehrssektors haben alle schweren Nutzfahrzeuge erhebliche Auswirkungen auf
die Strafeninfrastruktur und tragen zur Luftverschmutzung bei. Leichte Nutzfahrzeuge sind trotz ihrer 6konomischen
und sozialen Bedeutung bei Schadstoffemissionen und Staus fiir die meisten negativen Auswirkungen des
Strafenverkehrs auf Umwelt und Gesellschaft verantwortlich. Im Interesse der Gleichbehandlung und eines fairen
Wettbewerbs sollte dafiir gesorgt werden, dass Fahrzeuge, die von dem durch die Richtlinie 1999/62/EG geschaffenen
Rahmen im Hinblick auf Maut- und Benutzungsgebiihren bislang nicht erfasst werden, nun auch in diesen Rahmen
einbezogen werden. Der Anwendungsbereich jener Richtlinie sollte daher auch auf andere als die zur Giiterbeférderung
bestimmten schweren Nutzfahrzeuge sowie auf leichte Nutzfahrzeuge und Personenkraftwagen ausgeweitet werden.

(10) Um zu verhindern, dass Verkehrsteilnehmer auf mautfreie Stralen ausweichen, was fiir die Stralenverkehrssicherheit

und die optimale Nutzung des Straennetzes ernste Folgen haben konnte, sollten die Mitgliedstaaten auf allen
Abschnitten ihres Autobahnnetzes Mautgebiihren erheben konnen.

(11) Um eine einheitliche und harmonisierte Anwendung des Infrastrukturgebithrensystems in der gesamten Union und

gleiche Wettbewerbsbedingungen auf dem Giiterkraftverkehrsmarkt zu gewahrleisten, ist es wichtig, dass die Kosten
im Rahmen der unterschiedlichen Mautsysteme auf vergleichbare Weise berechnet werden. Da bestehende
Konzessionsvertrage andere als die in der vorliegenden Richtlinie festgelegten Regelungen beinhalten konnen,
sollten die Mitgliedstaaten bestehende Konzessionsvertrige von bestimmten Verpflichtungen nach dieser Richtlinie
befreien konnen, bis die betreffenden Vertriage wesentlich gedndert wurden, um die finanzielle Tragfahigkeit dieser
Vertrige zu gewahrleisten. Die Mitgliedstaaten konnen sich auch dafiir entscheiden, bestehende Konzessionsvertrage
mit Anderungen des Rechtsrahmens der Union oder der Mitgliedstaaten in Einklang zu bringen oder zu priifen, ob
die Moglichkeit besteht, eine Gebiihr fiirr CO,-emissionsbedingte und luftverschmutzungsbedingte externe Kosten
zu erheben und/oder Ermifigungen im Zusammenhang mit diesen Emissionen zu gewihren, wenn Konzessions-
gebiihren nicht gemaf dieser Richtlinie differenziert werden.

(12) Zeitabhidngige Benutzungsgebithren konnen die tatsichlich durch Stralenbenutzung verursachten Kosten
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naturgemaf$ nicht genau widerspiegeln und bieten aus dhnlichen Griinden auch keine wirksamen Anreize fiir
sauberere und effizientere Verkehrsabliufe oder Staureduzierung. Damit kiinftige Straflengebithren von den
Verkehrsteilnehmern akzeptiert werden, sollte den Mitgliedstaaten aber dennoch gestattet werden, geeignete
Gebiihrenerhebungssysteme als Teil eines umfangreicheren Pakets von Mobilititsdiensten einzufithren. Solche
Systeme sollten eine faire Verteilung der Infrastrukturkosten gewihrleisten und dem Verursacherprinzip
entsprechen. Mitgliedstaaten, die solche Systeme einfiihren, sollten sicherstellen, dass dabei die Bestimmungen der
Richtlinie (EU) 2019/520 des Europdischen Parlaments und des Rates (°) eingehalten werden. Da schwere
Nutzfahrzeuge erhebliche Auswirkungen auf die Strafeninfrastruktur haben und zur Luftverschmutzung beitragen,
sollten akkurate Gebithrensysteme in erster Linie auf diese Nutzfahrzeuge ausgerichtet sein. Damit Anreize fiir
umweltfreundlichere und effizientere Transportvorginge mit diesen Fahrzeugen gesetzt werden, sollten
insbesondere im transeuropdischen Kernverkehrsnetz —zeitabhingige Benutzungsgebithren grundsitzlich
schrittweise abgeschafft werden, da dieses Netz die strategisch wichtigsten Knotenpunkte und Verbindungen des
transeuropdischen Verkehrsnetzes umfasst.

Richtlinie 1999/62/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die

Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge (ABL L 187 vom 20.7.1999, S. 42).

Verordnung (EU) 2019/1242 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur Festlegung von CO,-
Emissionsnormen fiir neue schwere Nutzfahrzeuge und zur Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 595/2009 und (EU) 2018/956 des
Europdischen Parlaments und des Rates sowie der Richtlinie 96/53/EG des Rates (ABL. L 198 vom 25.7.2019, S. 202).

Richtlinie (EU) 2019/520 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. Midrz 2019 iiber die Interoperabilitit elektronischer
Mautsysteme und die Erleichterung des grenziiberschreitenden Informationsaustauschs iiber die Nichtzahlung von Strafenbenutzungs-
gebiihren in der Union (ABL L 91 vom 29.3.2019, S. 45).
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In Anbetracht der historisch bedingten Umstinde sowie unter Beriicksichtigung der Herausforderungen und des
erheblichen Verwaltungsaufwands, die mit der Einfithrung von Mautgebiihren einhergehen wiirden, sollte den
Mitgliedstaaten ein ausreichend bemessener Ubergangszeitraum gewihrt werden, in dem sie zeitabhingige
Benutzungsgebiihren einfithren oder beibehalten konnen. Nach Ablauf dieses Ubergangszeitraums sollten die
Mitgliedstaaten nur in hinreichend begriindeten Fillen die Moglichkeit haben, auf Abschnitten ihres transeuropiischen
Kernverkehrsnetzes vollstindig zeitabhdngige Benutzungsgebiihren fur schwere Nutzfahrzeuge zu erheben. Solche
hinreichend begriindeten Fille sollten auf jene Fille beschrinkt sein, in denen die Erhebung einer Maut auf schwere
Nutzfahrzeuge — beispielsweise aufgrund der begrenzten Linge der betreffenden Straffenabschnitte oder der relativ
geringen Bevolkerungsdichte oder des relativ geringen Verkehrsaufkommens — im Vergleich zu den erwarteten
Einnahmen oder Vorteilen mit unverhaltnismaf8ig hohen Verwaltungs-, Investitions- und Betriebskosten verbunden
wire, oder in denen die Erhebung einer Maut zu einer Verkehrsverlagerung mit negativen Folgen fiir die Straenver-
kehrssicherheit oder die Gesundheit der Bevolkerung fithren wiirde. Diese Moglichkeit fiir Mitgliedstaaten in
hinreichend begriindeten Fillen ist aus zentralen Griinden des offentlichen Interesses erforderlich, z. B. damit der
schwierigen Lage und der Abgeschiedenheit von Gebieten mit geringer Bevolkerungsdichte, mangelnder Verkehrssi-
cherheit oder schlechter medizinischer Versorgung Rechnung getragen werden kann. Aulerdem sollte die Erhebung
zeitabhingiger Benutzungsgebithren in diesen hinreichend begriindeten Fillen an die Einhaltung von Verfahrensvor-
schriften gebunden sein: die Verpflichtung zur Bewertung der Notwendigkeit eines solchen Systems und die
Verpflichtung, der Kommission dessen Anwendung mitzuteilen. Diese Mitteilung sollte eine Begriindung enthalten, in
der die besonderen Umstinde dargelegt werden, die bei den Abschnitten des transeuropdischen Verkehrsnetzes
vorliegen, fiir die zeitabhingige Benutzungsgebiihren erhoben werden.

(13) Mitgliedstaaten, die bei Inkrafttreten der vorliegenden Richtlinie in ihrem transeuropaischen Verkehrskernnetz oder auf
einen Abschnitt davon Mautgebithren erheben, sollten fiir alle schweren Nutzfahrzeuge oder fiir bestimmte Typen
schwerer Nutzfahrzeuge ein kombiniertes Gebithrensystem einfithren konnen. Diese Option sollte jedoch nur dann
bestehen, wenn es sich um die Fortsetzung und Ergdnzung eines Mautsystems im transeuropdischen Verkehrskernnetz
handelt, in dem sich die strategisch wichtigsten Knotenpunkte und Verbindungen des transeuropiischen
Verkehrsnetzes befinden, oder auf einem Abschnitt davon. Dieses System wiirde es den Mitgliedstaaten ermaoglichen,
die Anwendung des Nutzerprinzips und des Verursacherprinzips iiber das mautpflichtige Netz hinaus anzuwenden
und auszuweiten, indem auf nicht mautpflichtigen Abschnitten des transeuropiischen Verkehrskernnetzes oder fiir
bestimmte Arten schwerer Nutzfahrzeuge, die beispielsweise unter eine bestimmte Tonnage fallen und nicht
mautpflichtig sind, Benutzungsgebithren erhoben werden. Das kombinierte Gebithrensystem wiirde den
Mitgliedstaaten somit insbesondere dort, wo es kein Gebiihrensystem gibt und Mautgebiihren keine wirtschaftlich
tragbare oder sozial vertretbare Option darstellen, helfen, weitere Fortschritte zu erzielen und einen umweltfreund-
licheren Strafenverkehr zu gewéhrleisten. Aufferdem sollte der Hochstbetrag dieser Benutzungsgebiihren sowohl nach
der Euro-Emissionsklasse als auch nach der CO,-Emissionsklasse des Fahrzeugs differenziert werden, um den
Grundsidtzen der nachhaltigen Mobilitit uneingeschriankt Rechnung zu tragen. Ausgehend von diesen Ausfithrungen
ist unbestreitbar, dass die Anwendung eines solchen Systems, bei dem Zeitabhingigkeit und Entfernungsabhangigkeit
kombiniert werden, viele Vorteile mit sich bringen wiirde; deshalb sollte es moglich sein, dieses System auch nach
Ablauf des Ubergangszeitraums fiir vollstindig zeitabhéngige Systeme anzuwenden. Spitestens fiinf Jahre nach
Inkrafttreten dieser Richtlinie sollten die Mitgliedstaaten, wenn auf Lastkraftwagen Strafenbenutzungsgebiihren
erhoben werden, Maut- oder Benutzungsgebiihren auf alle Lastkraftwagen erheben.

(14) Bei der Stirkung des Nutzer- und des Verursacherprinzips sollten bestimmte Merkmale der Mitgliedstaaten oder
ihrer Systeme zur Erhebung von Maut- und Benutzungsgebiithren beriicksichtigt werden. So sollte es beispielsweise
bei besonders diinn besiedelten Gebieten oder bei einem besonders groffen Stralennetz, auf das Maut- oder
Benutzungsgebiihren erhoben werden, méglich sein, fiir bestimmte Strafenabschnitte Ausnahmen vorzusehen.

(15) Einige Mitgliedstaaten haben groffe mautpflichtige StrafSennetze, die weitaus mehr Autobahnen und Straflen als die des
transeuropdischen Verkehrsnetzes umfassen. Auf alle Lastkraftwagen Maut- oder Benutzungsgebithren zu erheben,
wiirde daher insbesondere fiir kleine und mittlere Handwerksbetriebe (wovon viele in erster Linie Bauleistungen und in
der Regel keine Verkehrsdienstleistungen erbringen), zu wesentlich umfangreicheren Belastungen fithren. Diese
wiederum wiirden — zum Beispiel im Bausektor — zu hoheren Preisen fiihren. Preissteigerungen konnten bedeuten,
dass insbesondere kiinftige Investitionen wie die energetische Sanierung von Héusern und Wohnungen sowie die
Modernisierung der Gebdudetechnik verschoben oder sogar gestrichen werden. Auferdem legen Handwerksbetriebe
mit Fahrzeugen mitunter, grofere Entfernungen zuriick, um ihre Dienstleistungen zu erbringen, und diese Fahrten
kénnen nicht ohne Weiteres mit anderen Verkehrstrigern durchgefithrt werden. Unternehmen aus lindlichen Gebieten,
die aufgrund der geringeren Bevolkerungsdichte und schwicheren Nachfrage in diesen Regionen darauf angewiesen
sind, ihre Dienste und Bauleistungen in Ballungsgebieten erbringen zu konnen, befinden sich zudem gegeniiber
Unternehmen, die in Grofstadten oder am Stadtrand titig sind, in einer ungiinstigeren Wettbewerbssituation. Daher
sollte den Mitgliedstaaten die Moglichkeit eingerdaumt werden, bestimmte Befreiungen von der Gebiihrenerhebung
vorzuschen, etwa fiir Fahrzeuge, die zur Beforderung von Material, Ausriistungen oder Maschinen, die der Fahrer zur
Ausiibung seines Berufs benotigt, oder zur Auslieferung von handwerklich hergestellten Giitern benutzt werden.

(16)  Fir Menschen mit Behinderungen kann es wichtig sein, statt unwegsamer lokaler Stralen gebiihrenpflichtige Strafien
wie Autobahnen, Tunnel oder Briicken nutzen zu konnen. Damit sie gebiihrenpflichtige Straen ohne zusitzlichen
Verwaltungsaufwand nutzen konnen, sollten die Mitgliedstaaten Fahrzeuge von Menschen mit Behinderungen von
der Verpflichtung zur Entrichtung einer Maut- oder Benutzungsgebiihr befreien diirfen.
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(18)

(19)

(21)

(24)

Den Mitgliedstaaten sollte nahegelegt werden, bei der Anwendung von Systemen zur Erhebung von Gebiihren fiir
StrafSeninfrastrukturen fiir Personenkraftwagen soziodkonomischen Faktoren Rechnung zu tragen. Um
beispielsweise eine tibermifige Belastung von Haufignutzern zu vermeiden, konnte die Hohe der Gebithren fiir
Personenkraftwagen angepasst werden.

Es ist besonders wichtig, dass die Mitgliedstaaten ein gerechtes Gebiihrenerhebungssystem einfithren, mit dem
insbesondere Nutzer von Privatfahrzeugen, die aufgrund ihres Wohnorts in einem lindlichen oder schwer
erreichbaren oder abgelegenen Gebiet haufiger gebiihrenpflichtige Straflen benutzen miissen, nicht benachteiligt
werden.

Wie im Fall schwerer Nutzfahrzeuge muss auch bei Einfithrung zeitabhingiger Gebiihren fiir leichte Nutzfahrzeuge
sichergestellt werden, dass die Gebiithren verhiltnisméRig sind, und zwar auch fiirr Nutzungszeitraume, die kiirzer
als ein Jahr sind. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass sich die Nutzungsmuster leichter und schwerer Nutzfahrzeuge
unterscheiden. Die Berechnung verhidltnismifiger zeitabhingiger Gebiihren kénnte anhand vorhandener Daten zu
Bewegungsmustern erfolgen.

Gemif der Richtlinie 1999/62/EG kann eine Gebiihr fiir externe Kosten erhoben werden, deren Hohe sich an den
sozialen Grenzkosten der Nutzung des betreffenden Fahrzeugs orientiert. Das ist erwiesenermaflen die fairste und
effizienteste Methode zur Beriicksichtigung der von schweren Nutzfahrzeugen durch Luftverschmutzung und
Larmbelastung verursachten negativen 6kologischen und gesundheitlichen Auswirkungen und wiirde eine faire
Beteiligung schwerer Nutzfahrzeuge an der Erfiillung der Luftqualititsstandards fiir Europa gemdf der Richtlinie
2008/50/EG des Europdischen Parlaments und des Rates () sowie geltender Grenzwerte oder Zielvorgaben fiir die
Larmbelastung sicherstellen. Der Erhebung derartiger Gebiihren sollte also der Weg geebnet werden. Die Erhebung
von Gebithren fiir externe Kosten sollte systematischer erfolgen. Die Mitgliedstaaten sollten bei schweren
Nutzfahrzeugen in infrastrukturgebithrenpflichtigen Netzen zumindest fiir die Luftverschmutzung die
Gebiihrenerhebung fiir externe Kosten anwenden, um zur vollstindigen Anwendung des Verursacherprinzips zu
gelangen.

Dabei sollten die hochsten gewogenen durchschnittlichen Gebithren fiir externe Kosten durch unmittelbar
anwendbare Bezugswerte ersetzt werden, die anhand der Inflation, des wissenschaftlichen Fortschritts im Bereich
der Schdtzung von externen Kosten des Strafenverkehrs und der Entwicklung der Flottenzusammensetzung
aktualisiert werden.

Die Differenzierung der Infrastrukturgebiihren nach der Euro-Emissionsklasse hat dazu beigetragen, dass sauberere
Fahrzeuge eingesetzt werden. Mit der Flottenerneuerung diirfte diese Art der Gebithrendifferenzierung im
aufSerstadtischen Strafennetz mittelfristig an Wirksamkeit verlieren. Die Mitgliedstaaten sollten die Gebiihrendiffe-
renzierung auf dieser Grundlage also einstellen diirfen.

Da der Anteil der CO,-Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge steigt, sollte gleichzeitig eine Differenzierung von
Infrastrukturgebithren und Benutzungsgebithren nach der CO,-Emissionsklasse eingefithrt werden, die
Verbesserungen in diesem Bereich ermdglicht. Bei gemeinsamen Benutzungsgebiihrensystemen, die zu einer
weiteren Harmonisierung beitragen konnen, gestaltet sich die Umsetzung der Differenzierung vor allem aufgrund
der Bedingungen, die solche gemeinsamen Systeme erfiillen miissen, schwieriger. Da die teilnehmenden
Mitgliedstaaten eine Einigung bei der Verteilung der Einnahmen aus der Benutzungsgebiihr, erzielen sowie
internationale Vereinbarungen dndern miissen, wihrend die Hohe der Gebithr durch die Bestimmungen dieser
Richtlinie begrenzt ist, ist es gerechtfertigt, fiir die Umsetzung der Differenzierung auf der Grundlage der CO,-
Emissionen in einem solchen besonderen Fall mehr Zeit einzurdumen. In jedem Fall sollte so differenziert werden,
dass es den Festlegungen der Verordnung (EU) 2019/1242 entspricht.

Solange es fiir die Regelung der CO,-Emissionen keine geeigneteren Instrumente gibt, beispielsweise eine
harmonisierte ~Kraftstoffbesteuerung mit CO,-Komponente oder ein Emissionshandelssystem fiir den
Stralenverkehr, sollten die Mitgliedstaaten auch Gebiihren fiir externe Kosten erheben diirfen, die die Kosten von
CO,-Emissionen widerspiegeln. Soweit das aufgrund wissenschaftlicher Nachweise gerechtfertigt ist, sollten die
Mitgliedstaaten Gebiihren fir externe Kosten fir CO,-Emissionen erheben konnen, die iiber den in dieser Richtlinie
festgelegten Bezugswerten liegen.

Um die Entwicklung hin zu einer saubereren Flotte schwerer Nutzfahrzeuge zu fordern, sollte die Verpflichtung zur
Differenzierung der Infrastrukturgebiihren und der Benutzungsgebiihren aufgrund der CO,-Emissionen bestehen, es
sei denn, es werden Gebiihren fiir CO,-emissionsbedingte externe Kosten erhoben.

() Richtlinie 2008/50/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2008 iiber Luftqualitdt und saubere Luft fiir Europa
(ABL. L 152 vom 11.6.2008, S. 1).
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(26) Um die Fahrzeuge mit der besten Leistung zu honorieren, sollten die Mitgliedstaaten die Moglichkeit haben, die
hochsten Gebithrensenkungen auf Fahrzeuge ohne Auspuffemissionen anzuwenden. Um weitere Anreize fiir die
Einfithrung emissionsfreier Fahrzeuge zu schaffen, sollten die Mitgliedstaaten diese Fahrzeuge voriibergehend von
Stralenbenutzungsgebiihren befreien diirfen. Aus demselben Grund, und damit sichergestellt ist, dass der Anteil der
Fahrzeuge, die von einer MautermafSigung profitieren, im Laufe der Jahre stabil bleibt, sodass fur die Mitgliedstaaten
bei den Mauteinnahmen langfristige Planungssicherheit garantiert ist, sollten neue Fahrzeuge anhand ihrer Leistung
gegeniiber der in der Verordnung (EU) 2019/1242 festgelegten linearen Emissionsreduktionskurve zwischen 2021
und 2030 in CO,-Emissionsklassen eingestuft werden.

(27)  Um die Wirksamkeit und die Kohirenz der Differenzierung der CO,-emissionensabhingigen Gebithren und der
Gebiihren fiir CO,-bedingte externe Kosten zu gewdhrleisten, die beide die Einfithrung emissionsarmer und
emissionsfreier Fahrzeuge fordern sollen, und um sicherzustellen, dass die Richtlinie 1999/62/EG im Einklang mit
anderen, moglicherweise in Zukunft angenommenen fiir den Strafenverkehr geltenden Instrumenten der CO,-
Bepreisung umgesetzt wird, sollte die Kommission die Wirksamkeit und Notwendigkeit dieser Gebiihren rechtzeitig
bewerten. Ausgehend von dieser Bewertung sollte die Kommission gegebenenfalls eine Anderung der Bestimmungen
tiber die Differenzierung der CO,-emissionensabhingigen Gebithren und der Gebiihren fur CO,-emissionsbedingte
externe Kosten vorschlagen, um eine doppelte Gebithrenbelastung durch unterschiedliche Instrumente zur CO,-
Bepreisung zu vermeiden. Wihrend die kiinftige Mafinahme Rechtssicherheit und eine koharente Anwendung der
verschiedenen Vorschriften gewiahrleisten sollte, sollte in der vorliegenden Richtlinie prazisiert werden, dass die
Mitgliedstaaten nach dem Geltungsbeginn eines anderen fiir den StraSenverkehr geltenden Instruments zur CO,-
Bepreisung, das auf Unionsebene moglicherweise erlassen wird, z. B. auf der Grundlage des Vorschlags fiir eine
Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie 2003/87/EG, des Beschlusses (EU)
2015/1814 und der Verordnung (EU) 2015/757 [2021/0211 (COD)], nicht mehr verpflichtet sein sollten, das in
dieser Richtlinie vorgesehene System zur CO,-Differenzierung anzuwenden. Sollte zwischenzeitlich ein anderes fiir
den Strafenverkehr geltendes Instrument zur CO,-Bepreisung angenommen werden, so sollte die Hohe der
Gebiihren fur CO,-emissionensbedingte externe Kosten darauf beschrankt werden, was zur Internalisierung dieser
externen Kosten erforderlich ist, und die Kommission sollte ermichtigt werden, die in Anhang Illc festgelegten
Bezugswerte im Wege eines delegierten Rechtsakts anzupassen.

(28) Um das Automobilerbe der Union zu erhalten, sollten die Mitgliedstaaten die Moglichkeit haben, Fahrzeuge von
historischem Interesse einer gesonderten Kategorie zuzuordnen, sodass die gemdfl der vorliegenden Richtlinie
erhobenen Gebithren angepasst werden konnen.

(29) Derzeit sind in der Verordnung (EU) 2019/1242 fir Gruppen schwerer Nutzfahrzeuge, die nicht unter Artikel 2
Absatz 1 Buchstaben a bis d der genannten Verordnung fallen, keine Emissionsreduktionskurven festgelegt. In
Anbetracht von Artikel 15 der genannten Verordnung ist es moglich, dass jene Verordnung kiinftig gedndert wird
und dass Emissionsreduktionskurven fiir solche Fahrzeuggruppen festgelegt werden. Wenn eine solche Anderung
erlassen wird, sollte die Differenzierung von Infrastrukturgebithren und Benutzungsgebithren fiir schwere
Nutzfahrzeuge gemifl den CO,-Emissionsklassen 2 und 3 auch fiir diese Fahrzeuggruppen gelten. Wird keine
derartige Anderung erlassen, so sollte die Differenzierung bei diesen Fahrzeuggruppen nur fiir die CO,-
Emissionsklassen 1, 4 und 5 erfolgen.

(30) Im Fall einer Ausweitung des Anwendungsbereichs der Verordnung (EU) 2019/1242 auf weitere schwere
Nutzfahrzeuge sollte die Kommission gegebenenfalls in Erwigung ziehen, einen Vorschlag fiir die Anderung der
Richtlinie 1999/62/EG dahingehend zu unterbreiten, dass die CO,-Emissionsklassen 2 und 3 gemidfl den
Grundsitzen, die nach der Verordnung (EU) 2019/1242 derzeit fur die CO,-Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge
gelten, fur alle schweren Nutzfahrzeuge eingefithrt werden.

(31) Die vorliegende Richtlinie sollte die Reduzierung der CO,-Emissionen vorantreiben, indem technische
Verbesserungen an Lastkraftwagenkombinationen und ihren Anhingern und Sattel-Anhingern vorgenommen
werden. Daher ist in dieser Richtlinie eine Minderung der Stralenbenutzungsgebiihren fiir Lastkraftwagen mit
niedrigen CO,-Emissionen vorgesehen. Sobald rechtlich zertifizierte Werte fiir die Auswirkungen von Anhingern
und Sattelanhdngern auf die CO,-Emissionen von Lastkraftwagenkombinationen vorliegen, sollte die Kommission
im Interesse der uneingeschrinkten rechtlichen Kohidrenz gegebenenfalls einen Gesetzgebungsvorschlag zur
Anderung dieser Richtlinie unterbreiten, damit diese zertifizierten Werte beriicksichtigt werden, wenn die in der
Richtlinie 1999/62/EG vorgesehene Reduzierung der Straenbenutzungsgebiihren festgelegt wird.

(32) Damit weiterhin der Anreiz fur eine Flottenerneuerung besteht und eine Verzerrung des Gebrauchtmarktes fiir
schwere Nutzfahrzeuge verhindert wird, sollte die Einstufung von Fahrzeugen der CO,-Emissionsklassen 2 und 3
nach der Erstzulassung alle sechs Jahre tiberpriift werden. Um den Verwaltungsaufwand moglichst gering zu halten,
sollte die Giiltigkeit der vor dem Zeitpunkt der Reklassifizierung geltenden Benutzungsgebiihren davon unberiihrt

bleiben.
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(33) Was das Inkrafttreten der Reklassifizierung in den Benutzungsgebithrensystemen betrifft, so hiangt die Wahl eines

geeigneten Modells von konkreten Uberlegungen zu dem damit verbundenen Verwaltungsaufwand und den
Auswirkungen dieser Reklassifizierung auf die Einnahmen ab. Daher sollte die Entscheidung iiber die Umsetzung
einer Reklassifizierung in den Benutzungsgebiihrensystemen den Mitgliedstaaten (oder — im Falle gemeinsamer
Systeme — den Gruppen betroffener Mitgliedstaaten) tiberlassen bleiben.

(34) Um eine kohdrente Anwendung der Mautdifferenzierung nach CO,-Emissionen zu gewdhrleisten, muss die

Richtlinie 1999/37/EG des Rates (*) dahingehend geindert werden, dass die spezifischen CO,-Emissionen eines
schweren Nutzfahrzeugs in seine Zulassungsbescheinigung einzutragen sind, falls sie in seiner Ubereinstimmungsbe-
scheinigung angegeben sind. Wird die Verordnung (EU) 2019/1242 auf eine Weise gedndert, die sich auf die
Berlicksichtigung der mit kohlenstoffarmem Kraftstoff verbundenen CO,-Emissionen auswirkt, konnte es
angebracht sein, dass die Kommission priift, ob fiir mehr Kohdrenz zwischen der vorliegenden Richtlinie und diesen
Anderungen gesorgt werden muss. Es ist wichtig, sicherzustellen, dass Bordgerite, die als Teil eines Mautdienstes
verwendet werden, die Daten zu den CO,-Emissionen und der CO,-Emissionsklasse des schweren Nutzfahrzeugs
enthalten, und dass diese Daten fiir den Informationsaustausch zwischen Mitgliedstaaten im Sinne der Richtlinie (EU)
2019/520 verftigbar sind.

(35) Leichte Nutzfahrzeuge verursachen zwei Drittel der negativen Auswirkungen des Straffenverkehrs auf die Umwelt

und die Gesundheit. Daher ist es wichtig, durch Differenzierung der Strafenbenutzungsgebithren nach den
spezifischen CO,-Emissionen der Fahrzeuge und ihren Schadstoffemissionen, die gemdfl der Verordnung (EU)
2017/1151 der Kommission (°) und in Bezug auf die Verordnung (EU) 2019/631 des Europiischen Parlaments und
des Rates (%) bestimmt wurden, Anreize fiir den Einsatz besonders sauberer und kraftstoffeffizienter Fahrzeuge zu
schaffen. Um den Einsatz der saubersten und effizientesten Fahrzeuge zu fordern, sollten die Mitgliedstaaten die
Moglichkeit haben, auf diese Fahrzeuge deutlich erméfSigte Maut- und StrafSenbenutzungsgebiihren zu erheben. Die
Mitgliedstaaten sollten die durch Umriistung auf alternative Kraftstoffe verbesserte Umweltvertraglichkeit des
Fahrzeugs beriicksichtigen diirfen. Dabei sollten die Mitgliedstaaten die Moglichkeit haben, Kraftstoffe
auszunehmen, die aus Rohstoffen mit einem hohen Risiko indirekter Landnutzungsinderungen (indirect land-use
change, ILUC) erzeugt wurden, fir die eine erhebliche Ausweitung des Erzeugungsgebiets auf Flichen mit hohem
Kohlenstoftbestand zu verzeichnen ist. Im Rahmen von Dauerabonnements oder anderen vom Mautsystembetreiber
autorisierten Mechanismen sollten Nutzer Vorteile daraus ziehen konnen, dass Maut- oder Benutzungsgebiihren
entsprechend der nach der Umriistung verbesserten Umweltvertraglichkeit des Fahrzeugs differenziert werden.

(36) Damit fiur die Entwicklung und Nutzung emissionsfreier leichter Nutzfahrzeuge keine Nachteile aufgrund des

zusdtzlichen Gewichts der emissionsfreien Antriebstechnik entstehen, sollten die Mitgliedstaaten die Maoglichkeit
haben, auf solche Fahrzeuge ermifSigte Sitze oder Befreiungen anzuwenden.

(37) Staus im Straenverkehr, zu denen alle Kraftfahrzeuge in unterschiedlichem Mafe beitragen, verursachen Kosten in

Hohe von ungefihr 1 % des Bruttoinlandsprodukts. Ein betrichtlicher Teil dieser Kosten entfillt auf Staus im
auferstddtischen Verkehr. Deshalb sollte es gestattet sein, eine besondere Staugebithr zu erheben, sofern sie
gleichermafSen fiir schwere und leichte Fahrzeugkategorien gilt. Da kollektive Verkehrsmittel, das heifSt Kleinbusse
und Kraftomnibusse, potentiell zur Verringerung von Staus beitragen, konnen Mitgliedstaaten diese Verkehrsmittel
von der Staugebiihr ausnehmen. Damit die Gebiihr greift und verhaltnismigig ist, sollte sie auf der Grundlage der
Grenzkosten von Verkehrsstaus berechnet und nach Ort, Zeitpunkt und Fahrzeugklasse differenziert werden.

(38) Durch Straflengebiihren konnen Mittel fiir die Finanzierung der Instandhaltung und des Ausbaus hochwertiger

3
~
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Verkehrsinfrastrukturen mobilisiert werden. Daher sollten die Mitgliedstaaten verpflichtet werden, iiber die
Verwendung dieser Einnahmen entsprechend Bericht zu erstatten. Das sollte insbesondere helfen,
Finanzierungsliicken zu erkennen und die Akzeptanz von Strafennutzungsgebithren in der Offentlichkeit zu
erhohen. Im Interesse der Transparenz sollten die Mitgliedstaaten den Verkehrsteilnehmern bestimmte
Informationen iiber die in ihrem Hoheitsgebiet erhobenen Mautgebithren und Benutzungsgebithren offenlegen,
beispielsweise Informationen iiber die Verwendung der Einnahmen aus der Anwendung der Richtlinie 1999/62/EG,
die Differenzierung der Infrastrukturgebiihren, Gebiihren fur externe Kosten und die Gesamteinnahmen aus
Staugebiihren je Fahrzeugkategorie.

Richtlinie 1999/37EG des Rates vom 29. April 1999 iiber Zulassungsdokumente fiir Fahrzeuge (ABL L 138 vom 1.6.1999, S. 57).

Verordnung (EU) 2017/1151 der Kommission vom 1. Juni 2017 zur Ergidnzung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Européischen
Parlaments und des Rates iiber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen
und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und iiber den Zugang zu Fahrzeugreparatur- und -wartungsinformationen, zur Anderung der
Richtlinie 2007/46/EG des Europiischen Parlaments und des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der Kommission und der
Verordnung (EU) Nr. 1230/2012 der Kommission sowie zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der Kommission (ABL.
L175vom 7.7.2017, S. 1).

Verordnung (EU) 2019/631 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 zur Festsetzung von CO,-
Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fiir neue leichte Nutzfahrzeuge und zur Aufthebung der Verordnungen (EG)
Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 (ABL. L 111 vom 25.4.2019, S. 13).
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(39)

(41)

(42)

(43)

Staugebiihren sollten in verhaltnismafSiger Weise die tatsdchlichen Kosten widerspiegeln, die ein Fahrzeug anderen
Verkehrsteilnehmern direkt und der Gesamtgesellschaft indirekt verursacht. Um zu verhindern, dass solche
Gebiihren den freien Personen- und Warenverkehr unverhiltnismafig behindern, sollten sie auf bestimmte Betrige
begrenzt werden, die den sozialen Grenzkosten von Verkehrsstaus bei nahezu vollstindiger Auslastung entsprechen,
d. h., wenn sich das Verkehrsaufkommen der Aufnahmekapazitit der Strae nihert. Aus demselben Grund sollte
keine Staugebiihr in Kombination mit einer nach Tageszeit, Wochentag oder saisonal differenzierten Infrastruk-
turgebiihr erhoben werden, um die Staubildung zu reduzieren. Um mit Staugebithren die bestmogliche positive
Wirkung zu erzielen, sollten die entsprechenden Einnahmen fiir Projekte verwendet werden, mit denen die
Ursachen des Problems bekdmpft werden.

Da bestehende Konzessionsvertrige andere als die in der vorliegenden Richtlinie festgelegten Regelungen beinhalten
konnen und damit diese Vertrige finanziell tragfihig bleiben, ist es angemessen zu verlangen, dass bestehende
Konzessionsvertrige die Verpflichtung zur Differenzierung der Infrastrukturgebiihr erst erfiillen miissen, nachdem
sie wesentlich gedndert wurden.

Zur Losung von Problemen im Zusammenhang mit erheblichen Umweltschidden oder Staus, die nicht nur in
Bergregionen durch die Benutzung bestimmter Stralen verursacht werden, konnten auch Aufschlige auf die
Infrastrukturgebiihr einen niitzlichen Beitrag leisten. Die derzeitige Beschrinkung von Aufschligen auf solche
Gebiete sollte daher aufgehoben werden. Wenn zwei oder mehr Mitgliedstaaten in demselben Korridor hohere
Aufschlige erheben, sollte beriicksichtigt werden, dass diese Aufschlige negative Auswirkungen auf andere
Mitgliedstaaten im selben Korridor haben konnten. Um eine doppelte Gebiihrenbelastung der Nutzer zu vermeiden,
sollten auflerdem auf Strafenabschnitten, auf denen bereits eine Staugebiithr erhoben wird, keine Aufschlige zuldssig
sein. Zu diesem Zweck und um nachteilige Auswirkungen auf die wirtschaftliche Entwicklung von Randgebieten zu
vermeiden, und um einheitliche Bedingungen fiir die Umsetzung dieser Richtlinie zu gewihrleisten, sollte die
Kommission die Durchfithrungsbefugnis erhalten, von dem Mitgliedstaat {ibermittelte Plane abzulehnen oder
Anderungen zu fordern, Aufschlige auf die Infrastrukturgebiihr fiir bestimmte Straenabschnitte hinzuzufiigen, die
in der Regel verstopft sind oder deren Nutzung durch Fahrzeuge bedeutende Umweltschiden verursachen. Diese
Befugnisse sollten nach MafSgabe der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europdischen Parlaments und des Rates
ausgeiibt werden ().

Um einheitliche Bedingungen fiir die Anwendung dieser Richtlinie zu gewihrleisten, sollten der Kommission
Durchfithrungsbefugnisse zum Erlass von Durchfithrungsrechtsakten zur Prazisierung der Bezugswerte fiir die CO,-
Emissionen der Untergruppen schwerer Nutzfahrzeuge tibertragen werden, die nicht unter Artikel 2 Absatz 1
Buchstaben a bis d der Verordnung (EU) 2019/1242 fallen. Die Kommission sollte die fiir diese Fahrzeuggruppen
relevanten Daten wiedergeben, die in dem in Artikel 10 der Verordnung (EU) 2018/956 des Europdischen
Parlaments und des Rates (*}) genannten Bericht veroffentlicht wurden. Da die der Kommission {ibertragenen
Durchfithrungsbefugnisse begrenzt sind, ist es nicht notig, eine Kontrolle dieser Rechtsakte vor ihrer Annahme
durch einen aus Vertretern der Mitgliedstaaten zusammengesetzten Ausschuss vorzusehen.

Wenn ein Mitgliedstaat ein System von StrafSengebiihren einfiihrt, konnten dafiir gewédhrte Ausgleiche in bestimmten
Fillen je nach Sachlage zur Diskriminierung nicht ansissiger Verkehrsteilnehmer fithren. Die Moglichkeit, einen
Ausgleich zu gewihren, sollte deshalb auf Mautgebiihren beschrinkt werden und im Falle von Benutzungsgebiihren
nicht mehr méglich sein.

Damit etwaige Synergien zwischen bestehenden Straengebiihrensystemen und fiir die Senkung der Betriebskosten
genutzt werden konnen, sollte die Kommission in die Zusammenarbeit der Mitgliedstaaten, die gemeinsame
Straflengebiihrensysteme einzufiithren gedenken, uneingeschrinkt einbezogen werden.

Es ist notwendig, den Mitgliedstaaten die Finanzierung des Baus, des Betriebs, der Instandhaltung und des Ausbaus
von Anlagen zur Strom- oder Kraftstoffversorgung emissionsarmer und emissionsfreier Fahrzeuge zu ermdglichen,
um die Elektrifizierung der Stralen zu erleichtern. Insbesondere wenn ein Mitgliedstaat beabsichtigt, diese
elektrischen Anlagen unabhingig von der Finanzierung der Strafeninfrastruktur zu finanzieren, sollte diese
Richtlinie den betreffenden Mitgliedstaat nicht daran hindern, Gebiithren fiir die Nutzung solcher Anlagen zu
erheben.

(") Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Européischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen
Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfithrungsbefugnisse durch die Kommission
kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).

(*) Verordnung (EU) 2018/956 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 28. Juni 2018 iiber die Uberwachung und Meldung der
CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs neuer schwerer Nutzfahrzeuge (ABl. L 173 vom 9.7.2018, S. 1).
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(46) Da das Ziel der vorliegenden Richtlinie, ndmlich zu gewahrleisten, dass die Erhebung nationaler Gebiihren auf die
Nutzung bestimmter Infrastrukturen durch Fahrzeuge innerhalb eines schliissigen Rahmens erfolgt, der die
Gleichbehandlung in der gesamten Union sichert, auf der Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht
werden kann, sondern wegen des grenziiberschreitenden Charakters des Straffenverkehrs und der Probleme, die mit
der vorliegenden Richtlinie gelost werden sollen, besser auf Unionsebene zu verwirklichen ist, kann die Union im
Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags iiber die Europiische Union niedergelegten Subsidiaritdtsprinzip tétig
werden. Entsprechend dem in demselben Artikel genannten Grundsatz der Verhiltnismafigkeit geht die vorliegende
Richtlinie nicht tiber das fur die Verwirklichung dieses Ziels erforderliche Maf hinaus.

(47) Es muss sichergestellt werden, dass Gebiihren fiir externe Kosten, ohne das Gebiithrensystem tiberméfig kompliziert
werden zu lassen, weiterhin moglichst genau den durch Luftverschmutzung, Lirmbelastung und Klimawandel von
schweren Nutzfahrzeugen verursachten Kosten entsprechen, damit der Anreiz besteht, besonders kraftstoffeffiziente
Fahrzeuge einzusetzen, und damit die Anreize weiterhin greifen und die Differenzierung von Straffengebithren auf
dem neuesten Stand bleibt.

(48) Daher sollte der Kommission die Befugnis tibertragen werden, gemaf$ Artikel 290 des Vertrags iiber die Arbeitsweise
der Europdischen Union (AEUV) Rechtsakte zu erlassen, um die Bezugswerte der Gebiihren fiir externe Kosten
gemdfl den Anhidngen IIb und IIc der Richtlinie 1999/62/EG an den wissenschaftlichen und technischen
Fortschritt anzupassen. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission im Zuge ihrer Vorbereitungsarbeit
angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von Sachverstindigen, durchfihrt, die mit den Grundsitzen in
Einklang stehen, die in der Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung (%)
niedergelegt wurden. Um insbesondere eine gleichberechtigte Beteiligung an der Ausarbeitung der delegierten
Rechtsakte zu gewihrleisten, erhalten das Europdische Parlament und der Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie
die Sachverstindigen der Mitgliedstaaten, und ihre Sachverstindigen haben systematisch Zugang zu den Sitzungen
der Sachverstindigengruppen der Kommission, die mit der Ausarbeitung der delegierten Rechtsakte befasst sind.

(49) Die Richtlinien 1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520 sollten daher entsprechend gedndert werden —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Anderungen der Richtlinie 1999/62/EG

Die Richtlinie 1999/62/EG wird wie folgt gedndert:
1. Der Titel erhilt folgende Fassung:

,Richtlinie 1999/62/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 iiber die Erhebung von
Gebiihren fir die Benutzung von Strafeninfrastrukturen durch Fahrzeuge*.

2. Die Artikel 1 und 2 erhalten folgende Fassung:

JArtikel 1

(1)  Diese Richtlinie gilt fiir:

a) Kraftfahrzeugsteuern, die von Lastkraftwagen erhoben werden,

b) Maut- und Benutzungsgebiihren, die von Fahrzeugen erhoben werden.

(2) Diese Richtlinie betrifft nicht Fahrzeuge, die ausschlieflich in den aufSereuropiischen Gebieten der
Mitgliedstaaten eingesetzt werden.

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

(% ABLL123vom 12.5.2016,S. 1.
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Artikel 2
(1)  Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck

1. ,transeuropdisches Strafennetz“ die Straenverkehrsinfrastruktur, die in Kapitel I Abschnitt 3 der Verordnung
(EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates (*) festgelegt und auf den Karten in Anhang I
jener Verordnung dargestellt ist;

2. transeuropdisches Kernverkehrsnetz“ die Verkehrsinfrastruktur im Sinne von Kapitel III der Verordnung (EU)
Nr. 1315/2013;

3. ,Baukosten” die mit dem Bau verbundenen Kosten, gegebenentfalls einschlieflich der Finanzierungskosten, von

a) neuen Infrastrukturen oder neuen Infrastrukturverbesserungen, einschlieflich umfangreicher struktureller
baulicher Instandsetzungen;

b) Infrastrukturen oder Infrastrukturverbesserungen, einschlieflich umfangreicher baulicher Instandsetzungen,
die nicht mehr als 30 Jahre vor dem 10. Juni 2008 fertig gestellt wurden, soweit Mautsysteme am 10. Juni
2008 bereits eingefithrt waren, oder deren Bau nicht mehr als 30 Jahre vor der Einrichtung neuer
Mautsysteme, die nach dem 10. Juni 2008 eingefithrt wurden, abgeschlossen wurde; oder

¢) Infrastrukturen oder Infrastrukturverbesserungen, die vor Ablauf der in Buchstabe b genannten Fristen fertig
gestellt wurden, wenn

i) ein Mitgliedstaat mittels eines Vertrags mit einem Mautsystembetreiber oder mittels eines anderen
Rechtsakts mit gleicher Wirkung, die vor dem 10. Juni 2008 in Kraft traten, ein Mautsystem eingerichtet
hat, das die Anlastung dieser Kosten vorsieht, oder

ii) ein Mitgliedstaat nachweisen kann, dass es fiir den Bau der betreffenden Infrastruktur ausschlaggebend war,
dass ihre erwartete Lebensdauer iiber 30 Jahre betrdgt.

4. Finanzierungskosten“ Kreditzinsen und Verzinsung des Eigenkapitals der Anteilseigner;

5. ,umfangreiche strukturelle bauliche Instandsetzung“ bauliche Instandsetzung mit Ausnahme derjenigen
Instandsetzung, die fur die Verkehrsteilnehmer keinen aktuellen Nutzen mehr hat, insbesondere wenn die
Ausbesserung durch eine weiter gehende Erneuerung der Stralendecke oder andere Bauarbeiten ersetzt wurde;

6. ,Autobahn” eine Strafle, die nur fiir den Verkehr mit Kraftfahrzeugen bestimmt und gebaut ist, zu der von den
angrenzenden Grundstiicken aus keine unmittelbare Zufahrt besteht und die folgende Kriterien erfiillt:

a) Sie weist fiir beide Verkehrsrichtungen — auféer an einzelnen Stellen oder voriibergehend — besondere
Fahrbahnen auf, die durch einen nicht fiir den Verkehr bestimmten Gelindestreifen oder in Ausnahmefillen
auf andere Weise voneinander getrennt sind;

b) sie hat keine hohengleiche Kreuzung mit Strafen, Eisenbahn- oder Straenbahnschienen, Radwegen oder
Gehwegen; und

¢) sie ist speziell als Autobahn gekennzeichnet;

7. ,Mautgebiihr* eine fiir eine Fahrt eines Fahrzeugs auf einem bestimmten Verkehrsweg zu leistende Zahlung, deren
Hohe sich nach der zuriickgelegten Wegstrecke und dem Fahrzeugtyp richtet, die zur Benutzung der
Verkehrswege durch das Fahrzeug berechtigt und die eine oder mehrere der folgenden Gebiihren beinhaltet:

a) eine Infrastrukturgebiihr;
b) eine Staugebiihr; oder
¢) eine Gebiihr fiir externe Kosten;

8. Infrastrukturgebiihr* eine Abgabe zur Anlastung der infrastrukturbezogenen Bau-, Instandhaltungs-, Betriebs-
und Ausbaukosten, die in einem Mitgliedstaat entstehen;

9. ,Gebiihr fiir externe Kosten“ eine Abgabe zur Anlastung der Kosten, die durch einen oder mehrere der folgenden
Faktoren entstehen:

a) verkehrsbedingte Luftverschmutzung,
b) verkehrsbedingte Lirmbelastung oder

¢) verkehrsbedingte CO,-Emissionen;
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

,Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung” die Kosten der Gesundheitsschiden beim Menschen und der
Umweltschiden, die beim Betrieb eines Fahrzeugs durch die Emissionen von Feinstaub und Ozonvorldufern wie
NO, sowie von fliichtigen organischen Verbindungen verursacht werden;

,Kosten verkehrsbedingter Lirmbelastung“ die Kosten der Gesundheitsschiden beim Menschen und der
Umweltschiden, die durch die Lirmemissionen eines Fahrzeugs oder das Abrollgerdusch auf dem Straenbelag

verursacht werden;

,Kosten verkehrsbedingter CO,-Emissionen” die Kosten der Schiden, die beim Betrieb eines Fahrzeugs durch die
Freisetzung von CO, verursacht werden;

,Stau” eine Situation, in der das Verkehrsaufkommen die Aufnahmekapazitit der StrafSe fast erreicht hat oder
iiberschreitet;

,Staugebithr* eine Abgabe, die von Fahrzeugen zur Anlastung der in einem Mitgliedstaat entstehenden
staubedingten Kosten und zur Staureduzierung erhoben wird;

,gewogene durchschnittliche Infrastrukturgebiihr* simtliche Einnahmen aus einer Infrastrukturgebiihr in einem
bestimmten Zeitraum geteilt durch die Anzahl der in diesem Zeitraum auf den gebiihrenpflichtigen Strafenab-

schnitten von schweren Nutzfahrzeugen zuriickgelegten Fahrzeugkilometer;

,Benutzungsgebithr” eine zu leistende Zahlung, die wihrend eines bestimmten Zeitraums zur Benutzung der in
Artikel 7 Absitze 1 und 2 genannten Verkehrswege durch ein Fahrzeug berechtigt;

,Fahrzeug” Kraftfahrzeuge mit vier oder mehr Riddern oder Fahrzeugkombinationen, die fir den Giiter- oder
Personenkraftverkehr auf Straflen bestimmt sind oder verwendet werden;

L,schweres Nutzfahrzeug* Fahrzeuge mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse im beladenen Zustand von mehr
als 3,5 t;

,Lastkraftwagen” schwere Nutzfahrzeuge, die fiir den Giiterkraftverkehr bestimmt sind;

,Kraftomnibus“ schwere Nutzfahrzeuge, die fiir die Beférderung von mehr als acht Fahrgésten (zusitzlich zum
Fahrer) bestimmt sind;

Jleichtes Nutzfahrzeug” Fahrzeuge mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse im beladenen Zustand von nicht
mehr als 3,5 t;

,Personenkraftwagen” leichte Nutzfahrzeuge, die fiir die Beférderung von bis zu acht Fahrgésten (zusitzlich zum
Fahrer) bestimmt sind;

,Fahrzeug von historischem Interesse Fahrzeuge von historischem Interesse im Sinne von Artikel 3 Absatz 7 der
Richtlinie 2014/45/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (**);

,Kleinbus“ leichte Nutzfahrzeuge, die fiir die Beférderung von mehr als acht Fahrgésten (zusitzlich zum Fahrer)
bestimmt sind;

,Wohnmobil“ Fahrzeuge mit einem Wohnbereich, der Sitzgelegenheiten und einen Tisch, getrennte oder durch
Umstellung von Sitzen geschaffene Schlafgelegenheiten, Kochgelegenheiten und Einrichtungen zur
Unterbringung von Gegenstinden umfasst;

Jleichtes gewerbliches Nutzfahrzeug* leichte Nutzfahrzeuge, die fiir den Giiterkraftverkehr bestimmt sind;

,JKleintransporter leichte Nutzfahrzeuge im Sinne von Anhang I Teil C Nummer 4.2 der Verordnung (EU)
2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates (***);

,CO,-Emissionen” eines schweren Nutzfahrzeugs seine spezifischen CO,-Emissionen gemafs Nummer 2.3 seiner
Kundeninformationen nach Anhang IV Teil Il der Verordnung (EU) 2017/2400 der Kommission (****);

Lemissionsfreies Fahrzeug*

a) ,emissionsfreie schwere Nutzfahrzeuge* im Sinne von Artikel 3 Nummer 11 der Verordnung (EU) 2019/1242
des Europdischen Parlaments und des Rates (*****); oder

b) Personenkraftwagen, Kleinbusse oder leichte gewerbliche Nutzfahrzeuge ohne Verbrennungsmotor;
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30. ,emissionsarmes schweres Nutzfahrzeug*

a) ,emissionsarme schwere Nutzfahrzeuge* im Sinne von Artikel 3 Nummer 12 der Verordnung (EU)
2019/1242 oder

b) schwere Nutzfahrzeuge, die nicht in den Geltungsbereich von Artikel 2 Absatz 1 Buchstaben a bis d jener
Verordnung fallen, deren CO,-Emissionen weniger als 50 % der Bezugswerte fiir CO,-Emissionen ihrer
Fahrzeuggruppe betragen und die keine emissionsfreien Fahrzeuge sind;

31. ,Verkehrsunternehmer Unternehmen, die Giiter oder Fahrgiste im Stralenverkehr beférdern;

32. ,Fahrzeug der Emissionsklasse EURO 0/, EURO I', [EURO IT', ,EURO III‘, ,EURO IV*, EURO V’, [EEV, [EURO VI* ein
schweres Nutzfahrzeug, das die jeweiligen Emissionsgrenzwerte in Anhang 0 einhilt;

33. ,Typ des schweren Nutzfahrzeugs“ eine Fahrzeugeinstufung, der ein schweres Nutzfahrzeug je nach Achszahl,
Abmessungen, Masse oder anderen Faktoren der Fahrzeugeinstufung nach verursachten Strafenschiden, z. B.
anhand der in Anhang IV enthaltenen Einteilung nach Strafenschiden, zugeordnet wird, sofern das
Einstufungssystem auf Fahrzeugmerkmalen beruht, die in den in allen Mitgliedstaaten verwendeten Fahrzeugun-
terlagen angegeben oder die von auflen sichtbar sind;

34. ,Fahrzeuguntergruppe“ ,Fahrzeuguntergruppe* im Sinne des Artikels 3 Nummer 8 der Verordnung (EU)
2019/1242;

35. ,Fahrzeuggruppe® eine Gruppe von Fahrzeugen, die in Anhang I Tabelle 1 der Verordnung (EU) 20172400
aufgefihrt sind;

36. ,Berichtszeitraum des Jahres Y* ,Berichtszeitraum des Jahres Y* im Sinne des Artikels 3 Nummer 3 der
Verordnung (EU) 2019/1242;

37. ,Emissionsreduktionskurve” fiir den Berichtszeitraum des Jahres Y in der Fahrzeuguntergruppe (sg), d. h. ETy,,
das Produkt aus dem jihrlichen CO,-Emissionsreduktionsfaktor (R-ETy) und dem Bezugswert fiir CO,-
Emissionen der Untergruppe sg rCO,,, die fur die Jahre Y < 2030 beide in Anhang I Nummer 5.1 der
Verordnung (EU) 2019/1242 definiert sind als: ETy,, = R-ETy x rCO,,: Fiir die Jahre Y < 2030 werden R-ETy und
1CO,,, gemifl Anhang I Nummer 5.1.der Verordnung (EU) 2019/1242 festgelegt. Fiir die Jahre Y > 2030 wird
R-ETy auf 0,70 festgesetzt. rCO,,, wird durch die delegierten Rechtsakte, die gemaf8 Artikel 11 Absatz 2 der
Verordnung (EU) 2019/1242 erlassen werden, fiir die Berichtszeitrdume, die nach dem Tag der Anwendung des
delegierten Rechtsakts beginnen, angepasst;

38. ,Bezugswert fiir CO,-Emissionen einer Fahrzeuggruppe®:

a) fur Fahrzeuge, die unter die Verordnung (EU) 2019/1242 fallen, den gemifl der Formel in Anhang I
Nummer 3 dieser Verordnung bestimmten Wert;

b) fiir Fahrzeuge, die nicht unter die Verordnung (EU) 2019/1242 fallen, den Durchschnittswert aller CO,-
Emissionen von Fahrzeugen dieser Fahrzeuggruppe, die gemif der Verordnung (EU) 2018/956 des
Europdischen Parlaments und des Rates (*****) fiir den ersten Berichtszeitraum gemeldet wurden; dieser
Zeitraum beginnt nach dem Tag, an dem die Zulassung, der Verkauf oder die Inbetriebnahme von Fahrzeugen
dieser Fahrzeuggruppe, die nicht den in Artikel 9 der Verordnung (EU) 2017/2400 genannten Anforderungen
entsprechen, gemif Artikel 24 der Verordnung (EU) 2017/2400 verboten wird;

39. ,Konzessionsvertrag“ eine Bau- oder Dienstleistungskonzession im Sinne des Artikels 5 Nummer 1 Buchstabe a
bzw. b der Richtlinie 2014/23/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (*****¥);

40. ,konzessionsgebundene Mautgebiithr* eine von einem Konzessiondr im Rahmen eines Konzessionsvertrags
erhobene Mautgebiihr;

41. ,wesentlich gedndertes Maut- oder Gebithrenerhebungssystem* ein Maut- oder Gebithrenerhebungssystem, bei
dem die Anderung der Tarife — ohne die Auswirkungen des steigenden Verkehrsaufkommens und inflations-
bereinigt gemif den Anderungen des von der Kommission (Eurostat) verdffentlichten EU-weiten harmonisierten
Verbraucherpreisindex (HVPI) mit Ausnahme von Energie und unverarbeiteten Lebensmitteln — voraussichtlich
dazu fithrt, dass die Einnahmen um mehr als 10 % gegeniiber dem vorangegangenen Geschiftsjahr steigen.

(2)  Fiir die Zwecke des Absatzes 1 Nummer 2 gilt Folgendes:
a) auf jeden Fall darf der Anteil der zu beriicksichtigenden Baukosten den am 10. Juni 2008 oder, wenn die

Einfithrung neuer Mautsysteme spater erfolgt, den zum Zeitpunkt dieser Einfithrung noch ausstehenden Anteil der
laufenden Lebensdauerperiode der Infrastrukturbestandteile nicht tiberschreiten;
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b) die Kosten fiir Infrastrukturen oder Infrastrukturverbesserungen diirfen spezielle Infrastrukturaufwendungen zur
Verringerung der Larmbeldstigung, zur Einfihrung innovativer Technologie oder zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit und tatsichliche Zahlungen des Infrastrukturbetreibers fiir objektive umweltbezogene Aspekte, wie z. B.
Schutz gegen Bodenverseuchung, einschlieen.

(3)  Unbeschadet des Artikels 7da Absatz 3 konnen die Mitgliedstaaten Wohnmobile als Kraftomnibusse oder als
Personenkraftwagen behandeln.

* Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Dezember 2013 iiber
Leitlinien der Union fiir den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes (ABL. L 348 vom 20.12.2013,
S. 1).

(**) Richtlinie 20144 5/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 3. April 2014 iber die regelmifige

technische Uberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern und zur Aufhebung der
Richtlinie 2009/40/EG (ABL. L 127 vom 29.4.2014, S. 51).

(***) Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018 iiber die
Genehmigung und die Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern sowie von
Systemen, Bauteilen und selbststindigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge, zur Anderung der
Verordnungen (EG) Nr. 715/2007 und (EG) Nr. 595/2009 und zur Aufhebung der Richtlinie 2007/46/EG
(ABL L 151 vom 14.6.2018, S. 1).

(F**) Verordnung (EU) 2017/2400 der Kommission vom 12. Dezember 2017 zur Durchfiithrung der Verordnung
(EG) Nr. 595/2009 des Europdischen Parlaments und des Rates in Bezug auf die Bestimmung der CO,-
Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs schwerer Nutzfahrzeuge und zur Anderung der Richtlinie
2007/46[EG des Europiischen Parlaments und des Rates sowie der Verordnung (EU) Nr. 582/2011 der
Kommission (ABL L 349 vom 29.12.2017, S. 1).

(****)  Verordnung (EU) 2019/1242 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019 zur Festlegung
von CO,-Emissionsnormen fiir neue schwere Nutzfahrzeuge und zur Anderung der Verordnungen (EG)
Nr. 595/2009 und (EU) 2018/956 des Europdischen Parlaments und des Rates sowie der Richtlinie
96/53/EG des Rates (ABL. L 198 vom 25.7.2019, S. 202).

(%) Verordnung (EU) 2018/956 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 28. Juni 2018 iiber die
Uberwachung und Meldung der CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs neuer schwerer
Nutzfahrzeuge (ABL. L 173 vom 9.7.2018, S. 1).

(o) - Richtlinie 2014/23/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2014 iber die
Konzessionsvergabe (ABL. L 94 vom 28.3.2014, S. 1).

3. Die Artikel 7 und 7a erhalten folgende Fassung:

LArtikel 7

(1) Unbeschadet des Artikels 9 Absatz 1a diirfen die Mitgliedstaaten unter den in den Absitzen 4 bis 14 dieses
Artikels und in den Artikeln 7a bis 7k genannten Bedingungen Maut- und Benutzungsgebiihren im transeuropdischen
Straennetz oder auf bestimmten Abschnitten dieses Netzes und zusitzlich auf anderen Abschnitten ihrer
Autobahnnetze, die nicht zum transeuropdischen StrafSennetz gehoren, beibehalten oder einfithren.

(2)  Absatz 1 ldsst das Recht der Mitgliedstaaten, unter Beachtung des AEUV Maut- und Benutzungsgebiihren auf
anderen Strafen zu erheben, unberiihrt, sofern die Erhebung von Maut- und Benutzungsgebiihren auf solchen
anderen Straen den internationalen Verkehr nicht diskriminiert und nicht zur Verzerrung des Wettbewerbs zwischen
den Unternehmen fithrt. Maut- und Benutzungsgebiihren, die auf anderen Strafen als denen des transeuropiischen
Stralennetzes und als Autobahnen erhoben werden, miissen die Voraussetzungen der Absitze 4 und 5 des
vorliegenden Artikels, des Artikels 7a und des Artikels 7j Absidtze 1, 2 und 4 erfiillen.

(3)  Unbeschadet anderer Bestimmungen der vorliegenden Richtlinie kénnen Maut- und Benutzungsgebiihren fiir
verschiedene Fahrzeugklassen, beispielsweise schwere Nutzfahrzeuge, Lastkraftwagen, Kraftomnibusse, leichte
Nutzfahrzeuge, leichte gewerbliche Nutzfahrzeuge, Kleinbusse und Personenkraftwagen, voneinander unabhingig
eingefithrt oder beibehalten werden. Wenn die Mitgliedstaaten jedoch fiir Personenkraftwagen Gebithren erheben,
miissen sie auch fiir leichte gewerbliche Nutzfahrzeuge Gebiihren erheben.

(4)  Die Mitgliedstaaten erheben fiir keine Fahrzeugklasse gleichzeitig Maut- und Benutzungsgebihren fiir die
Benutzung ein und desselben StrafSenabschnitts. Jedoch kann ein Mitgliedstaat, der in seinem Strafennetz eine
Benutzungsgebiihr erhebt, auch Mautgebiihren fiir die Benutzung von Briicken, Tunneln und Gebirgspissen erheben.
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Die Mitgliedstaaten konnen davon absehen, Artikel 7ca Absatz 3, Artikel 7ga Absatz 1 und Artikel 7gb Absatz 2 auf
solche Mautgebiihren fiir die Benutzung von Briicken, Tunneln und Gebirgspassen anzuwenden, wenn eine oder beide
der folgenden Bedingungen erfiillt sind:

a) Die Anwendung von Artikel 7ca Absatz 3, Artikel 7ga Absatz 1 und Artikel 7gb Absatz 2 wire zur Einfithrung
einer solchen Differenzierung bei dem betreffenden Mautsystem technisch nicht durchfithrbar;

b) die Anwendung von Artikel 7ca Absatz 3, Artikel 7ga Absatz 1 und Artikel 7gb Absatz 2 wiirde bewirken, dass
besonders umweltschidliche Fahrzeuge auf andere Strecken ausweichen, mit negativen Folgen fiir die Strafenver-
kehrssicherheit und die Gesundheit der Bevolkerung.

Ein Mitgliedstaat, der sich gemif Unterabsatz 2 gegen die Anwendung von Artikel 7ca Absatz 3, Artikel 7ga Absatz 1
und Artikel 7gb Absatz 2 entscheidet, setzt die Kommission davon in Kenntnis.

(5) Maut- und Benutzungsgebithren diirfen weder mittelbar noch unmittelbar zu einer unterschiedlichen
Behandlung aufgrund

a) der Staatsangehorigkeit des Verkehrsteilnehmers,

b) des Mitgliedstaats oder Drittlandes der Niederlassung des Verkehrsunternehmers,
¢) des Mitgliedstaats oder Drittlandes der Zulassung des Fahrzeugs, oder

d) des Ausgangs- oder Zielpunktes der Fahrt eines Verkehrsunternehmers fihren.

(6)  Die Mitgliedstaaten konnen auf bestimmten Strafenabschnitten ermafSigte Mautgebithren oder Benutzungs-
gebithren vorsehen oder bestimmte Strafenabschnitte, insbesondere solche mit geringer Verkehrsdichte in diinn
besiedelten Gebieten, vollstindig von der Gebiihrenerhebung ausnehmen.

(7)  Bei Maut- und Benutzungsgebiihren auf Strafeninfrastrukturen, die Gegenstand von Konzessionsvertrigen sind,
konnen die Mitgliedstaaten wenn der Vertrag vor dem 24. Mirz 2022 unterzeichnet wurde oder die Angebote oder
Antworten auf Einladungen zur Teilnahme am Verhandlungsverfahren im Rahmen eines 6ffentlichen
Vergabeverfahrens vor dem 24. Mirz 2022 eingegangen sind, von der Anwendung von Artikel 7ca Absatz 3,
Artikel 7g Absidtze 1 und 2, Artikel 7ga und Artikel 7gb auf die Maut und die Nutzungsgebiihren fiir diese
Infrastrukturen absehen, bis der Konzessionsvertrag verlingert oder das Maut- oder Gebiihrenerhebungssystem
wesentlich gedndert wird.

(8)  Absatz 7 gilt auch fiir zwischen offentlichen und nichtoffentlichen Stellen geschlossene langfristige Vertrage
tiber die Ausfithrung von Bauleistungen und/oder die Verwaltung anderer Dienstleistungen als der Ausfithrung von
Bauleistungen ohne Ubertragung des Nachfragerisikos, die vor dem 24. Marz 2022 unterzeichnet wurden.

(9)  Die Mitgliedstaaten konnen ermifSigte Maut- oder Benutzungsgebiihren oder Befreiungen von der Verpflichtung
zur Entrichtung von Maut- oder Benutzungsgebiihren vorsehen fiir

a) schwere Nutzfahrzeuge, die von der Verpflichtung zum Einbau und zur Benutzung von Kontrollgeriten gemaf§ der
Verordnung (EU) Nr. 165/2014 des Européischen Parlaments und des Rates (*) ausgenommen sind,

b) Lastkraftwagen mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse im beladenen Zustand von mehr als 3,5 t und weniger
als 7,5 t, die zur Beforderung von Material, Ausriistungen oder Maschinen, die der Fahrer zur Ausiibung seines
Berufs bendtigt, oder zur Auslieferung von handwerklich hergestellten Giitern, wenn die Beférderung nicht
gewerblich erfolgt, benutzt werden,

c) Fahrzeuge, die unter die in Artikel 6 Absatz 2 Buchstaben a und b festgelegten Bedingungen fallen, oder Fahrzeuge,
die im Eigentum von Menschen mit Behinderungen stehen oder von diesen genutzt werden, und

d) emissionsfreie Fahrzeuge mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse im beladenen Zustand von bis zu 4,25 t.

(10) Ab dem 25. Mirz 2030 erheben die Mitgliedstaaten im transeuropdischen Kernverkehrsnetz keine
Benutzungsgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge.

(11)  Abweichend von Absatz 10 konnen die Mitgliedstaaten auf Abschnitten des transeuropdischen
Kernverkehrsnetzes Benutzungsgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge erheben, jedoch nur in hinreichend begriindeten
Fillen, in denen die Erhebung einer Maut

a) beispielsweise aufgrund der begrenzten Linge der betreffenden Straflenabschnitte oder der relativ geringen
Bevolkerungsdichte oder des relativ geringen Verkehrsaufkommens im Vergleich zu den erwarteten Einnahmen
oder Vorteilen mit unverhéltnismafig hohen Verwaltungs-, Investitions- und Betriebskosten verbunden wire oder
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b) zu einer Verkehrsverlagerung mit negativen Folgen fiir die Stralenverkehrssicherheit oder die Gesundheit der
Bevolkerung fithren wiirde.

Bevor die Mitgliedstaaten diese Benutzungsgebiihren erheben, teilen sie sie der Kommission ihre entsprechende
Absicht mit. Die Mitteilung enthélt eine Begriindung, in der angesichts des Unterabsatz 1 anhand objektiver
Kriterien und eindeutiger Informationen zu den benutzungsgebiihrenpflichtigen Fahrzeugen und Strafenab-
schnitten dargelegt wird, warum die Benutzungsgebithren erhoben werden.

Die Mitgliedstaaten konnen fiir mehrere Straflenabschnitte, die unter die Ausnahmen fallen, eine einzige Mitteilung
einreichen, sofern fiir jeden Abschnitt eine Begriindung beigefiigt ist.

(12)  Wenn Mitgliedstaaten ein gemeinsames Benutzungsgebithrensystem gemaf$ Artikel 8 anwenden, passen sie das
gemeinsame System bis zum 25. Mérz 2032 an oder losen es auf.

(13)  Bis zum 25. Mérz 2027 kann ein Mitgliedstaat fiir Lastkraftwagen beschliefen, Maut- oder Benutzungs-
gebithren nur auf Lastkraftwagen zu erheben, deren technisch zuldssige Gesamtmasse im beladenen Zustand
mindestens 12 t betrdgt, wenn er der Auffassung ist, dass die Erhebung von Maut- oder Benutzungsgebithren auf
Lastkraftwagen mit einer zuldssigen Gesamtmasse von weniger als 12 t

a) sich aufgrund von Verkehrsverlagerungen erheblich negativ auf den freien Verkehrsfluss, die Umwelt, den
Larmpegel, Staubildungen, die Gesundheit oder die Verkehrssicherheit auswirken wiirde,

b) Verwaltungskosten in Hohe von mehr als 15 % der zusitzlichen Einnahmen verursachen wiirde, die durch diese
Ausweitung der Gebithrenerhebung erzielt wiirden, oder

c) eine Fahrzeugklasse betrifft, die hochstens 10 % der anlastbaren Infrastrukturkosten verursacht.

Mitgliedstaaten, die beschlieen, Maut- oder Benutzungsgebiihren oder beides nur auf Lastkraftwagen zu erheben,
deren technisch zuldssige Gesamtmasse im beladenen Zustand mindestens 12 t betragt, teilen der Kommission
ihren Beschluss und die Griinde dafiir mit.

(14)  Wenn auf alle schweren Nutzfahrzeuge Mautgebithren erhoben werden, konnen sich die Mitgliedstaaten fur
die Anlastung eines anderen Prozentsatzes der Kosten von Kraftomnibussen und Wohnmobilen einerseits und von
Lastkraftwagen andererseits entscheiden.

(15)  Bis zum 25. Mirz 2027 bewertet die Kommission die Umsetzung und die Wirksamkeit dieser Richtlinie bei
der Erhebung von Gebiihren fiir leichte Nutzfahrzeuge.

Bei dieser Bewertung wird der Entwicklung Rechnung getragen, die bei Gebithrenregelungen fiir leichte Nutzfahrzeuge
je nach Art der auf die verschiedenen Fahrzeugklassen erhobenen Gebiihren, Umfang des gebithrenpflichtigen Netzes,
Verhaltnismafigkeit der Preisgestaltung und anderen relevanten Elementen zu verzeichnen ist.

Auf der Grundlage dieser Bewertung unterbreitet die Kommission gegebenenfalls einen Gesetzgebungsvorschlag zur
Anderung der einschldgigen Bestimmungen dieser Richtlinie.

Artikel 7a
(1)  Benutzungsgebiihren miissen im Verhiltnis zur Dauer der Benutzung der betreffenden Verkehrswege stehen.

(2)  Soweit Benutzungsgebithren auf schwere Nutzfahrzeuge erhoben werden, wird die Infrastrukturnutzung
zumindest fiir folgende Zeitrdume ermoglicht: einen Tag, eine Woche, einen Monat und ein Jahr. Der Monatstarif darf
nicht mehr als 10 % des Jahrestarifs, der Wochentarif nicht mehr als 5 % des Jahrestarifs und der Tagestarif nicht mehr
als 2 % des Jahrestarifs betragen.

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

Die Mitgliedstaaten setzen die Benutzungsgebithren einschlieflich der Verwaltungskosten fiir alle schweren
Nutzfahrzeuge in einer Hohe fest, die die in Anhang II festgelegten Hochstsdtze nicht iibersteigt.

(3)  Soweit Benutzungsgebithren auf Personenkraftwagen erhoben werden, wird die Infrastrukturnutzung
zumindest fiir folgende Zeitrdume ermdoglicht: einen Tag, eine Woche oder 10 Tage oder beides, einen Monat oder
zwei Monate oder beides und ein Jahr. Der Zweimonatstarif darf nicht mehr als 30 % des Jahrestarifs, der Monatstarif
nicht mehr als 19 % des Jahrestarifs, der 10-Tages-Tarif nicht mehr als 12 % des Jahrestarifs, der Wochentarif nicht
mehr als 11 % des Jahrestarifs und der Tagestarif nicht mehr als 9 % des Jahrestarifs betragen.
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Die Mitgliedstaaten konnen die tagliche Benutzungsgebiihr auf Transitzwecke begrenzen.

Die Mitgliedstaaten konnen die Infrastrukturnutzung auch fiir andere Zeitrdume ermdéglichen. In diesen Fillen legen
die Mitgliedstaaten die Gebiihren nach dem Grundsatz der Gleichbehandlung der Nutzer und unter Beriicksichtigung
aller einschligigen Faktoren fest, insbesondere des Jahrestarifs und der fir andere Zeitrdume geltenden Tarife nach
Unterabsatz 1 sowie der bestehenden Nutzungsgewohnheiten und der Verwaltungskosten.

Bei Benutzungsgebithrenregelungen, die vor dem 24. Marz 2022 erlassen waren, konnen die Mitgliedstaaten Tarife, die
iiber den im ersten Unterabsatz festgelegten Hochstsitzen liegen, insofern sie vor diesem Termin in Kraft waren, sowie
entsprechende hohere Tarife fur andere Zeitrdume unter Einhaltung des Grundsatzes der Gleichbehandlung
beibehalten. Sobald ein wesentlich geindertes Gebithrenerhebungssystem in Kraft tritt, spitestens aber ab dem
25. Mirz 2030, halten sie jedoch die im ersten und zweiten Unterabsatz festgelegten Hochstsitze ein.

(4)  Bei Kleinbussen und leichten gewerblichen Nutzfahrzeugen verfahren die Mitgliedstaaten entweder gemifS
Absatz 2 oder Absatz 3. Wenn Mitgliedstaaten fiir leichte gewerbliche Nutzfahrzeuge andere Benutzungsgebiihren als
fiir Personenkraftwagen festlegen, legen sie fiir leichte gewerbliche Nutzfahrzeuge hohere Benutzungsgebithrensitze
fest als fiir Personenkraftwagen.

(5)  Spatestens bis zum 25. Mirz 2027 bewertet die Kommission, ob es technisch und rechtlich durchfithrbar ist,
zwischen verschiedenen leichten gewerblichen Nutzfahrzeugen zu differenzieren, je nachdem, ob diese leichten
gewerblichen Nutzfahrzeuge mit oder ohne Fahrtenschreiber ausgestattet sind. Auf der Grundlage dieser Bewertung
unterbreitet die Kommission gegebenenfalls einen Gesetzgebungsvorschlag zur entsprechenden Anderung dieser
Richtlinie.

() Verordnung (EU) Nr. 165/2014 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 4. Februar 2014 iber
Fahrtenschreiber im Strafenverkehr, zur Authebung der Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des Rates iiber das
Kontrollgerdt im StraBenverkehr und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 561/2006 des Europdischen
Parlaments und des Rates zur Harmonisierung bestimmter Sozialvorschriften im Straenverkehr (ABL. L 60 vom
28.2.2014,S.1).

4. Folgender Artikel wird eingefiigt:

JArtikel 7aa

(1)  Mitgliedstaaten, die in ihrem Kernnetz des transeuropiischen Verkehrsnetzes oder auf einem Abschnitt davon
bereits vor dem 24. Mdrz 2022 Mautgebithren erhoben haben, konnen fiir alle schweren Nutzfahrzeuge oder fiir
bestimmte Typen schwerer Nutzfahrzeuge ein kombiniertes Gebiihrensystem einfiihren.

(2) Im Rahmen dieses kombinierten Gebiihrensystems konnen die Mitgliedstaaten gemafl Artikel 7 Absatz 4
unbeschadet des Artikels 7 Absatz 10 im Kernnetz des transeuropdischen Verkehrsnetzes oder auf Abschnitten davon
Benutzungsgebithren fiir alle schweren Nutzfahrzeuge oder fiir bestimmte Arten schwerer Nutzfahrzeuge,
einschliefSlich bestimmter Gewichtsklassen schwerer Nutzfahrzeuge, erheben.

(3)  Die Benutzungsgebiihren im Sinne von Absatz 2 des vorliegenden Artikels werden gemif$ Artikel 7ga und nach
Euro-Emissionsklasse differenziert. Aufferdem legen die Mitgliedstaaten die Benutzungsgebiihren einschlieflich der
Verwaltungskosten fiir die betreffenden schweren Nutzfahrzeuge in einer Hohe fest, die die in Anhang II festgelegten
Hochstsitze nicht iibersteigt.

(4)  Mitgliedstaaten, die das kombinierte Gebiihrensystem einrichten, fiihren eine Folgenabschitzung oder Analyse
durch, in deren Rahmen die Einfuhrung dieses Systems dargelegt und begriindet wird; die Einfithrung des Systems
wird der Kommission mindestens sechs Monate vor der Einfithrung mitgeteilt.

5. Die Artikel 7b und 7c erhalten folgende Fassung:

LArtikel 7b

(1)  Die Infrastrukturgebithren fiir schwere Nutzfahrzeuge beruhen auf dem Grundsatz der Anlastung von
Infrastrukturkosten. Die gewogenen durchschnittlichen Infrastrukturgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge miissen
sich an den Baukosten und den Kosten fiir Betrieb, Instandhaltung und Ausbau des betreffenden Verkehrswegenetzes
orientieren. Die gewogenen durchschnittlichen Infrastrukturgebithren kénnen auch eine Kapitalverzinsung und/oder
eine Gewinnmarge zu Marktbedingungen umfassen.

(2)  Die beriicksichtigten Kosten miissen sich auf das Netz oder den Teil des Netzes, in dem Infrastrukturgebiihren
fur schwere Nutzfahrzeuge erhoben werden, und auf die gebiihrenpflichtigen Fahrzeuge beziehen. Die Mitgliedstaaten
konnen beschliefSen, nur einen Prozentsatz dieser Kosten anzulasten.
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Artikel 7¢

(1)  Die Mitgliedstaaten konnen eine Gebiihr fir externe Kosten, die sich an den Kosten der verkehrsbedingten
Luftverschmutzung, Lirmbelastung, CO,-Emissionen oder einer Kombination dieser Belastungen orientiert,
beibehalten oder einfiihren.

Wenn auf schwere Nutzfahrzeuge eine Gebiihr fur externe Kosten erhoben wird, differenzieren die Mitgliedstaaten
diese und legen sie entsprechend den in Anhang Illa angegebenen Mindestanforderungen und Methoden fest, wobei
die Bezugswerte in den Anhdngen IIIb und Illc einzuhalten sind. Die Mitgliedstaaten konnen beschliefen, nur einen
Prozentsatz dieser Kosten anzulasten.

(2)  Die Hohe der Gebiihr fiir externe Kosten wird von dem betreffenden Mitgliedstaat festgesetzt. Benennt ein
Mitgliedstaat hierzu eine Stelle, so muss diese Stelle rechtlich und finanziell unabhingig von der Organisation sein, die
daftir zustdndig ist, einen Teil oder die Gesamtheit der Gebithren zu erheben oder zu verwalten.

(3)  Die Mitgliedstaaten konnen Ausnahmeregelungen anwenden, die fiir Fahrzeuge von historischem Interesse eine
Anpassung der Gebiihren fiir externe Kosten ermdglichen.”

6. Die folgenden Artikel werden angefiigt:

JArtikel 7ca

(1)  Erheben die Mitgliedstaaten eine Gebiihr fiir externe Kosten fiir Luftverschmutzung und Lirmbelastung, so
beriicksichtigen sie die Kosten fiir das Netz oder den Abschnitt des Netzes, in dem die Gebiihr fiir externe Kosten
erhoben wird, und die Fahrzeuge, die dieser Gebiihr unterworfen sind.

(2)  Der Gebithrenbestandteil fiir externe Kosten, der die verkehrsbedingte Luftverschmutzung betrifft, wird nicht
auf schwere Nutzfahrzeuge erhoben, die die strengsten Euro-Emissionsnormen einhalten.

Die Geltungsdauer des Unterabsatzes 1 endet vier Jahre nach dem Tag, an dem die Anwendung der Vorschriften zur
Einfithrung dieser Normen begonnen hat.

(3)  Abdem 25. Mirz 2026 wenden die Mitgliedstaaten bei schweren Nutzfahrzeugen in dem in Artikel 7 Absatz 1
genannten mautpflichtigen Straennetz eine Gebiihr fiir externe Kosten fiir verkehrsbedingte Luftverschmutzung an.

Abweichend von Unterabsatz 1 kénnen die Mitgliedstaaten jedoch entscheiden, die Gebiihr fiir externe Kosten auf den
genannten Strafenabschnitten nicht zu erheben, wenn diese Gebiihrenerhebung zu Ausweichverkehren besonders
umweltschidlicher Fahrzeuge fithren wiirde, was wiederum negative Folgen fiir die StraRenverkehrssicherheit und die
Gesundheit der Bevolkerung mit sich bringen wiirde.

(4)  Wenn konzessionsgebundene Mautgebiihren nicht gemaf§ den Artikeln 7g und 7ga fiir schwere Nutzfahrzeuge
und gemif Artikel 7gb fiir leichte Nutzfahrzeuge differenziert werden, kénnen die Mitgliedstaaten die Moglichkeit
priiffen, ob Gebiihren fir CO,-emissionsbedingte und luftverschmutzungsbedingte externe Kosten erhoben oder
Ermifigungen im Zusammenhang mit diesen Emissionen gewahrt werden.

Das Ergebnis dieser fakultativen Bewertung, einschlieflich der Griinde dafiir, keine Gebiihr fiir externe Kosten zu
erheben oder keine Ermifigungen zu gewihren, ist der Kommission mitzuteilen.

Artikel 7cb

(1)  Ein Mitgliedstaat kann auch Gebiihren fir CO,-emissionsbedingte externe Kosten erheben, die iiber den in
Anhang Illc festgelegten Bezugswerten liegen, sofern diese Gebithren auf nichtdiskriminierende Weise erhoben
werden und das Doppelte der in Anhang Illc festgelegten Werte nicht iiberschreiten. Wenden Mitgliedstaaten diesen
Absatz an, so begriinden sie ihre Entscheidung und setzen die Kommission gemaf Anhang Illa davon in Kenntnis.

(2)  Bei Kraftomnibussen konnen die Mitgliedstaaten beschliefen, die fiir Lastkraftwagen geltenden oder niedrigere
Werte anzuwenden.

(3)  Eine Gebihr fiir CO,-emissionsbedingte externe Kosten kann mit einer gemifS Artikel 7ga differenzierten
Infrastrukturgebiithr kombiniert werden.

(4)  Bis zum 25. Mérz 2027 bewertet die Kommission die Umsetzung und die Wirksamkeit der Gebiihr fir CO,-
emissionsbedingte externe Kosten sowie deren Kohirenz mit den Richtlinie 2003/87/EG des Europdischen Parlaments
und des Rates (*) und der Richtlinie 2003/96/EG des Rates (**). Auf der Grundlage dieser Bewertung unterbreitet die
Kommission gegebenenfalls einen Gesetzgebungsvorschlag zur Anderung des vorliegenden Artikels. Wenn dieser
Artikel bis zum 1. Januar 2027 nicht entsprechend geindert wird, die Richtlinie 2003/87/EG oder die Richtlinie
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2003/96/EG jedoch so gedndert wurde, dass zumindest ein Teil der durch den Straffenverkehr verursachten CO,-
emissionsbedingten externen Kosten effektiv internalisiert wird, nimmt die Kommission im Wege von delegierten
Rechtsakten gemdR Artikel 9d der vorliegenden Richtlinie zur Anderung des Anhangs Illc der vorliegenden Richtlinie
die Bezugswerte der Gebiihr fur CO,-emissionsbedingte externe Kosten an, wobei sie dem fiir Stralenverkehrs-
kraftstoffe in der Union geltenden tatsichlichen CO,-Preis Rechnung tragt.

(*)  Richtlinie 2003/87/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. Oktober 2003 iiber ein System fiir
den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten in der Union und zur Anderung der Richtlinie 96/61/EG des
Rates (ABL L 275 vom 25.10.2003, S. 32).

(**) Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27. Oktober 2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen
Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Energieerzeugnissen und elektrischem Strom (ABL L 283 vom
31.10.2003, S. 51).°

7. Artikel 7d erhilt folgende Fassung:

LArtikel 7d

Spitestens sechs Monate nach dem Erlass neuer strengerer Euro-Emissionsnormen legt die Kommission gegebenenfalls
einen Gesetzgebungsvorschlag zur Festlegung der entsprechenden Bezugswerte in Anhang IlIb und zur Anpassung der
Hochstsdtze der Benutzungsgebithren in Anhang II vor.”

8. Folgender Artikel wird eingefugt:

LArtikel 7da

(1)  Die Mitgliedstaaten konnen nach den Anforderungen des Anhangs V auf stauanfilligen Abschnitten ihres
Strafennetzes eine Staugebiihr einfithren. Die Staugebiihr darf nur auf Straenabschnitten, in denen sich regelmifig
Staus bilden, und nur in den Zeitrdumen, in denen Staus iiblicherweise auftreten, erhoben werden.

(2)  Die Mitgliedstaaten bestimmen die in Absatz 1 genannten Straenabschnitte und Zeitraume aufgrund objektiver
Kriterien, die an das Ausmaf der Staubelastung der Straffen und ihrer Umgebung gekniipft sind, gemessen z. B. am
durchschnittlichen Zeitverlust oder an den Stauldngen.

(3)  Eine auf einem Abschnitt des Strafennetzes erhobene Staugebiihr gilt in gleicher Weise fiir alle Fahrzeugklassen
entsprechend den Norm-Aquivalenzfaktoren in Anhang V. Um kollektive Verkehrsmittel, die soziokonomische
Entwicklung und den territorialen Zusammenhalt zu fordern, konnen die Mitgliedstaaten jedoch Kleinbusse und
Kraftomnibusse ganz oder teilweise von der Staugebiihr befreien. Wohnmobile gelten fiir die Zwecke dieses Absatzes
unabhingig von ihrer technisch zuldssigen Gesamtmasse im beladenen Zustand nicht als Kraftomnibusse.

(4)  Die Staugebithr muss den Mindestanforderungen in Anhang V geniigen. Sie spiegelt die Kosten wider, die ein
Fahrzeug anderen Verkehrsteilnehmern und indirekt der Gesellschaft verursacht, und wird unter Beachtung der in
Anhang VI fiir bestimmte Strafenkategorien festgelegten Bezugswerte festgelegt. Wenn ein Mitgliedstaat beabsichtigt,
Staugebiihren zu erheben, die iiber den in Anhang VI festgelegten Bezugswerten liegen, setzt er die Kommission
davon gemif$ den Anforderungen in Anhang V in Kenntnis.

Einnahmen aus Staugebiihren oder der finanzielle Gegenwert dieser Einnahmen werden zur Losung des Stauproblems
oder zur Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs und einer nachhaltigen Mobilitit verwendet.

Wenn diese Einnahmen in den Staatshaushalt fliefen, gilt Unterabsatz 2 dann als von einem Mitgliedstaat erfullt, wenn
dieser finanzielle Fordermaffnahmen zur Losung des Stauproblems oder zur Entwicklung eines nachhaltigen
Transports und nachhaltiger Mobilitit ergreift, deren Wert dem Betrag der Einnahmen aus Staugebiihren entspricht.

(5)  Die Mitgliedstaaten schaffen geeignete Mechanismen fiir die Uberwachung der mit Staugebiihren erzielten
Wirkung und fiir die Uberpriifung der Gebiihrenhohe. Jeder Mitgliedstaat iiberpriift regelméRig, zumindest alle drei
Jahre, die Hohe der Gebithren, um sicherzustellen, dass diese nicht hoher sind als die Kosten der in dem betreffenden
Mitgliedstaat auftretenden Staus auf den Strafenabschnitten, auf denen die Staugebiihr erhoben wird.”
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9. Artikel 7e Absitze 1 und 2 erhilt folgende Fassung:

,(1)  Die Mitgliedstaaten berechnen den Hochstsatz der Infrastrukturgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge anhand
einer Methode, bei der die in Artikel 7b und Anhang III aufgefithrten Eckpunkte fiir die Berechnung zugrunde gelegt
werden.

(2)  Im Falle konzessionsgebundener Mautgebiihren diirfen die Infrastrukturgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge
nicht hoher sein als bei Anwendung einer Methode, der die in Artikel 7b und Anhang III aufgefithrten Eckpunkte fir
die Berechnung zugrunde liegen. Die entsprechende Aquivalenz ist anhand eines der Art des Konzessionsvertrags
entsprechend angemessenen, ausreichend langen Bezugszeitraums zu ermitteln.”

10. Die Artikel 7f und 7g erhalten folgende Fassung:

JArtikel 7f

(1)  Nach Unterrichtung der Kommission kann ein Mitgliedstaat zu der Infrastrukturgebiihr, die auf bestimmten
Straflenabschnitten erhoben wird, die regelmdflig von Staus betroffen sind oder deren Nutzung durch Fahrzeuge
erhebliche Umweltschdden verursacht, unter folgenden Voraussetzungen einen Aufschlag hinzuaddieren:

a) Die durch den Aufschlag erzielten Mehreinnahmen werden in den Ausbau von Verkehrsdiensten oder den Bau oder
die Instandhaltung derjenigen Verkehrsinfrastrukturen des transeuropdischen Kernverkehrsnetzes investiert, die
unmittelbar zur Verringerung der betreffenden Verkehrsiiberlastung bzw. der betreffenden Umweltschidden
beitragen und auf derselben Verkehrsachse liegen wie der Straffenabschnitt, fur den der Aufschlag gilt;

b) der Aufschlag iiberschreitet nicht 15 % der gemafs Artikel 7b Absatz 1 und Artikel 7e der vorliegenden Richtlinie
berechneten gewogenen durchschnittlichen Infrastrukturgebithren, aufler wenn die erzielten Einnahmen in
grenziiberschreitende Abschnitte der Kernnetzkorridore im Sinne von Kapitel IV der Verordnung (EU)
Nr. 1315/2013 investiert werden; in diesem Fall darf der Aufschlag 25 % dieser gewogenen durchschnittlichen
Infrastrukturgebiihren nicht iberschreiten; oder zwei oder mehr Mitgliedstaaten erheben in demselben Korridor
einen Aufschlag; in diesem Fall darf mit Zustimmung aller Mitgliedstaaten, die Teil dieses Korridors sind und an
Mitgliedstaaten angrenzen, in deren Hoheitsgebiet der Abschnitt des Korridors liegt, fiir den der Aufschlag gilt, ein
Aufschlag von mehr als 25 %, aber nicht mehr als 50 % dieser gewogenen durchschnittlichen Infrastruktur-
gebiihren erhoben werden;

¢) die Erhebung des Aufschlags hat keine Benachteiligung des gewerblichen Verkehrs gegeniiber anderen
Verkehrsteilnehmern zur Folge;

d) der Kommission wird vor Erhebung des Aufschlags eine genaue Beschreibung des Ortes der Aufschlagserhebung
sowie ein Beleg fiir die Entscheidung zur Finanzierung der in Buchstabe a genannten Verkehrsinfrastrukturen oder
Verkehrsdienste vorgelegt;

e) der Zeitraum, in dem der Aufschlag erhoben werden soll, wird im Voraus festgelegt und begrenzt und stimmt
hinsichtlich der erwarteten Einnahmen mit den Finanzierungsplanen und der vorgelegten Kosten-Nutzen-Analyse
fur die mit den Einnahmen aus dem Aufschlag mitfinanzierten Vorhaben tiberein.

(2)  Bei einem neuen grenziiberschreitenden Vorhaben wird ein Aufschlag nur mit Zustimmung aller an dem
Vorhaben beteiligten Mitgliedstaaten erhoben.

(3)  Ein Aufschlag auf eine gemifs Artikel 7g, 7ga oder Artikel 7gb differenzierte Infrastrukturgebiihr ist moglich.

(4)  Erhilt die Kommission die vorgeschriebenen Informationen von einem Mitgliedstaat, der einen Aufschlag
erheben will, stellt sie diese Informationen den Mitgliedern des in Artikel 9¢ genannten Ausschusses zur Verfiigung.
Ist die Kommission der Ansicht, dass der geplante Aufschlag nicht den in Absatz 1 des vorliegenden Artikels
festgelegten Bedingungen entspricht oder dass der geplante Aufschlag erhebliche negative Auswirkungen auf die
wirtschaftliche Entwicklung in Regionen in Randlage haben wird, kann sie im Wege von Durchfiihrungsrechtsakten
die von dem betreffenden Mitgliedstaat vorgelegten Gebiihrenpldne ablehnen oder deren Abanderung verlangen.
Diese Durchfithrungsrechtsakte werden gemafl dem in Artikel 9c Absatz 3 genannten Priifverfahren erlassen.

(5)  Auf Strafenabschnitten, auf denen eine Staugebiihr erhoben wird, darf kein Aufschlag erhoben werden.
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Artikel 7g

(1)  Die Infrastrukturgebithr darf zur Staureduzierung, zur Minimierung von Infrastrukturschiden und zur
Optimierung der Nutzung der betreffenden Infrastruktur oder zur Forderung der Verkehrssicherheit differenziert
werden, sofern folgende Voraussetzungen erfiillt sind:

a) Die Differenzierung ist transparent, wird der Offentlichkeit zugénglich gemacht und ist allen Nutzern zu den
gleichen Bedingungen zuginglich;

b) die Differenzierung erfolgt nach der Tageszeit, der Tageskategorie oder der Jahreszeit;

¢) keine Infrastrukturgebiihr betrdgt mehr als 175 % des Hochstbetrags der gewogenen durchschnittlichen Infrastruk-
turgebithr gemaf$ Artikel 7b;

d) die Hauptverkehrszeiten, in denen zur Staureduzierung die hoheren Infrastrukturgebithren erhoben werden,
betragen hochstens sechs Stunden pro Tag;

e) die Differenzierung wird fur den iiberlasteten Stralenabschnitt auf transparente und ertragsneutrale Weise gestaltet
und angewandt, indem Verkehrsteilnehmern, die den betreffenden Straflenabschnitt aufSerhalb der
Hauptverkehrszeiten nutzen, ermifSigte Mautgebithren und denjenigen Verkehrsteilnehmern, die denselben
Abschnitt wihrend der StofSzeiten nutzen, erhohte Mautgebiihren berechnet werden;

f) fir den betreffenden Strafenabschnitt wird keine Staugebiihr erhoben.

Ein Mitgliedstaat, der eine solche Differenzierung einfihren oder eine bestehende dndern will, unterrichtet die
Kommission dariiber und legt ihr die Informationen vor, die zur Priifung, ob die Bedingungen erfiillt sind,
erforderlich sind.

(2)  Bis die Differenzierung von Infrastrukturgebiihren und Benutzungsgebithren im Sinne des Artikels 7ga zur
Anwendung kommt, differenzieren die Mitgliedstaaten bei schweren Nutzfahrzeugen die Infrastrukturgebiihr nach
der Euro-Emissionsklasse des Fahrzeugs so, dass keine Infrastrukturgebithr mehr als 100 % iiber der entsprechenden
Gebiihr liegt, die fiir gleichwertige Fahrzeuge erhoben wird, die die strengsten Euro-Emissionsnormen erfiillen. Sobald
die Differenzierung von Infrastrukturgebithren und Benutzungsgebithren nach Artikel 7ga erfolgt, konnen die
Mitgliedstaaten die Differenzierung nach Euro-Emissionsklasse einstellen.

Abweichend von Unterabsatz 1 kann ein Mitgliedstaat von der geforderten Differenzierung der Infrastrukturgebiihr
abweichen, wenn einer der folgenden Umstinde vorliegt:

a) die Kohirenz der Mautsysteme in seinem Hoheitsgebiet wiirde dadurch ernsthaft untergraben;
b) eine solche Differenzierung wire fiir das betreffende Mautsystem technisch nicht umsetzbar;

¢) die umweltschadlichsten Fahrzeuge wiirden auf andere Strecken ausweichen, mit negativen Folgen fiir die
Stralenverkehrssicherheit und die Gesundheit der Bevolkerung;

d) die Mautgebiihr schlief3t eine Gebiihr fiir luftverschmutzungsbedingte externe Kosten ein.

Alle derartigen Ausnahmen oder Abweichungen sind der Kommission mitzuteilen.
(3)  Die Differenzierung nach diesem Artikel darf nicht dazu dienen, zusitzliche Einnahmen zu erzielen.

11. Die folgenden Artikel werden eingefiigt:

JArtikel 7ga

(1)  Die Mitgliedstaaten nehmen eine Differenzierung von Infrastrukturgebithren und Benutzungsgebithren fiir
schwere Nutzfahrzeuge nach MafSgabe des vorliegenden Artikels vor.

Die Mitgliedstaaten wenden diese Differenzierung fiir Untergruppen schwerer Nutzfahrzeuge, die unter Artikel 2
Absatz 1 Buchstaben a bis d der Verordnung (EU) 2019/1242 fallen, spitestens zwei Jahre, nachdem der fur diese
Fahrzeuguntergruppen geltende Bezugswert fir CO,-Emissionen in den gemifl Artikel 11 Absatz 1 dieser
Verordnung erlassenen Durchfithrungsrechtsakten veréffentlicht wurde, an.

Die Differenzierung nach den CO,-Emissionsklassen 1, 4 und 5 gemaff Absatz 2 des vorliegenden Artikels gilt fir
Gruppen schwerer Nutzfahrzeuge, die nicht unter Artikel 2 Absatz 1 Buchstaben a bis d der Verordnung (EU)
2019/1242 fallen, spitestens zwei Jahre, nachdem der fiir die betreffende Gruppe geltende Bezugswert fiir CO,-
Emissionen in den gemiff Absatz 7 des vorliegenden Artikels erlassenen Durchfithrungsrechtsakten veroffentlicht
wurde. Wird Anhang I Nummer 5.1 der Verordnung (EU) 2019/1242 dahingehend durch einen Rechtsakt der Union
gedndert, dass die Bezugswerte fiir CO,-Emissionen, die fiir eine Gruppe schwerer Nutzfahrzeuge gelten, erfasst sind,
so werden diese Bezugswerte fiir die CO,-Emissionen nicht linger gemif§ Absatz 7 des vorliegenden Artikels, sondern
nach Anhang I Nummer 5.1 dieser Verordnung festgelegt.
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Werden Emissionsreduktionskurven fiir Gruppen schwerer Nutzfahrzeuge, die nicht unter Artikel 2 Absatz 1
Buchstaben a bis d der Verordnung (EU) 2019/1242 fallen, durch einen Rechtsakt der Union zur Anderung von
Anhang I Nummer 5.1 der genannten Verordnung festgelegt, so gelten die Differenzierungen fiir die CO,-
Emissionsklassen 2 und 3 gemifl Absatz 2 des vorliegenden Artikels ab dem Tag des Inkrafttretens der neuen
Emissionsreduktionskurven.

Unbeschadet der in Absatz 3 vorgesehenen ErmifSigungssitze konnen die Mitgliedstaaten fiir emissionsfreie Fahrzeuge
jeder Fahrzeuggruppe ab dem 24. Mirz 2022 bis zum 31. Dezember 2025 ermifigte Infrastruktur- oder Benutzungs-
gebiithrensitze oder die Befreiung von diesen Gebiihren vorsehen. Ab dem 1. Januar 2026 sind solche ErmafSigungen
auf 75 % der Gebiihren begrenzt, die fiir die CO,-Emissionsklasse 1 im Sinne von Absatz 2 gelten.

(2)  Unbeschadet des Absatzes 1 legen die Mitgliedstaaten fiir jeden Typ schwerer Nutzfahrzeuge die folgenden CO,-
Emissionsklassen fest:

a) CO,-Emissionsklasse 1 — Fahrzeuge, die zu keiner der CO,-Emissionsklassen der Buchstaben b bis e gehoren;

b) CO,-Emissionsklasse 2 — Fahrzeuge der Fahrzeuguntergruppe sg, die im Berichtszeitraum des Jahres Y erstmals
zugelassen wurden und deren CO,-Emissionen mehr als 5 % unter der Emissionsreduktionskurve fiir den
Berichtszeitraum des Jahres Y und die Fahrzeuguntergruppe sg liegen, aber keiner der unter den Buchstaben ¢, d
und e genannten CO,-Emissionsklassen angehéren;

¢) CO,-Emissionsklasse 3 — Fahrzeuge der Fahrzeuguntergruppe sg, die im Berichtszeitraum des Jahres Y erstmals
zugelassen wurden und deren CO,-Emissionen mehr als 8 % unter der Emissionsreduktionskurve fiir den
Berichtszeitraum des Jahres Y und die Fahrzeuguntergruppe sg liegen, aber keiner der unter den Buchstaben d und
e genannten CO,-Emissionsklassen angehoren;

d) CO,-Emissionsklasse 4 — emissionsarme schwere Nutzfahrzeuge;

¢) CO,-Emissionsklasse 5 — emissionsfreie Fahrzeuge.

Die Mitgliedstaaten stellen sicher, dass die Einstufung eines Fahrzeugs der CO,-Emissionsklasse 2 oder 3 nach seiner
Erstzulassung alle sechs Jahre tiberpriift wird und dass das Fahrzeug auf der Grundlage der zu diesem Zeitpunkt
geltenden Schwellenwerte gegebenenfalls neu in die entsprechende Emissionsklasse klassifiziert wird. Fir die
Benutzungsgebithr wird die Reklassifizierung spdtestens am ersten Geltungstag, das heifft am Tag dieser
Reklassifizierung oder an dem darauf folgenden Tag wirksam.

(3)  Unbeschadet des Absatzes 1 werden ermifiigte Gebithren bei Fahrzeugen der CO,-Emissionsklassen 2, 3 sowie
4 und 5 wie folgt erhoben:

a) CO,-Emissionsklasse 2-5 bis15 % ErmifSigung gegeniiber den fiir CO,-Emissionsklasse 1 geltenden Gebiihren;
b) CO,-Emissionsklasse 3-15 bis 30 % Ermifigung gegeniiber den fiir CO,-Emissionsklasse 1 geltenden Gebiihren;
¢) CO,-Emissionsklasse 4-30 bis 50 % Ermifigung gegeniiber den fiir CO,-Emissionsklasse 1 geltenden Gebiihren;

d) CO,-Emissionsklasse 5-50 bis 75 % Ermifligung gegeniiber den fiir CO,-Emissionsklasse 1 geltenden Gebiihren.

Erfolgt eine Differenzierung der Infrastrukturgebithr oder der Benutzungsgebithr auch anhand der Euro-
Emissionsklasse, so beziehen sich die in Unterabsatz 1 genannten ErmafSigungen auf die Gebiihr, die fiir die strengste
Euro-Emissionsnorm gilt.

(4)  Die Differenzierung nach diesem Artikel darf nicht dazu dienen, zusitzliche Einnahmen zu erzielen.

(5)  Abweichend von Absatz 1 des vorliegenden Artikels kann ein Mitgliedstaat von der Verpflichtung zur
Differenzierung der Infrastrukturgebiihr gemifl Absatz 2 des vorliegenden Artikels absehen, wenn eine Gebiihr fir
CO,-emissionsbedingte externe Kosten erhoben und gemafl den in Anhang Illc vorgesehenen Bezugswerten fiir die
Gebiihr fur CO,-emissionsbedingte externe Kosten differenziert wird.

(6)  Auf den Strafenabschnitten, auf denen ein Fahrzeug nachweislich ohne CO,-Emissionen betrieben wird,
konnen die Mitgliedstaaten fiir dieses Fahrzeug ermifSigte Gebiihren gemidfl CO,-Emissionsklasse 5 erheben.
Mitgliedstaaten, die von dieser Moglichkeit Gebrauch machen, erheben die fiir die CO,-Emissionsklasse 1 geltenden
Gebiihren fiir dieses Fahrzeug in anderen StrafSenabschnitten.
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(7)  Die Kommission erldsst Durchfithrungsrechtsakte zur Festlegung der Bezugswerte fiir CO,-Emissionen fiir
Fahrzeuggruppen, die nicht unter Artikel 2 Absatz 1 Buchstaben a bis d der Verordnung (EU) 2019/1242 fallen.

In diesen Durchfithrungsrechtsakten werden die fiir jede Fahrzeuggruppe relevanten Daten wiedergegeben, die in dem
Bericht gemdfl Artikel 10 der Verordnung (EU) 2018/956 veroffentlicht wurden. Die Kommission erldsst diese
Durchfithrungsrechtsakte spitestens sechs Monate nach der Veroffentlichung des entsprechenden in Artikel 10 der
Verordnung (EU) 2018/956 genannten Berichts.

(8)  Bis zum 25. Mdrz 2027 bewertet die Kommission die Umsetzung und die Wirksamkeit der CO,-emissionsab-
hingigen Gebithrendifferenzierung nach diesem Artikel sowie deren Notwendigkeit und Kohirenz mit den Richtlinien
2003/87/EG und 2003/96/EG. Auf der Grundlage dieser Bewertung legt die Kommission gegebenenfalls einen
Gesetzgebungsvorschlag zur Anderung der einschligigen Bestimmungen dieser Richtlinie iiber die CO,-emissions-
abhingige Gebithrendifferenzierung vor.

(9)  Die Kommission iiberpriift nach dem 24. Mirz 2022 alle fiinf Jahre die Hochstsétze der Benutzungsgebiihren in
Anhang I und die in Absatz 3 genannten Ermafigungen und unterbreitet gegebenenfalls einen auf den Ergebnissen
dieser Uberpriifung beruhenden Gesetzgebungsvorschlag zur Anderung dieser Bestimmungen.

(10)  Die Kommission verfasst nach dem 24. Mirz 2022 alle 30 Monate einen Bericht, in dem sie bewertet, ob die in
Artikel 7ga Absatz 2 Buchstaben b und c dieser Richtlinie genannten Schwellenwerte fur die CO,-Emissionsklassen 2
und 3 angesichts der gemafl Artikel 11 Absatz 1 der Verordnung (EU) 2019/1242 veroffentlichten Bezugswerte fiir
CO,-Emissionen oder der gemif der Verordnung (EU) 2018/956 gemeldeten CO,-Emissionen angemessen sind, und
unterbreitet auf der Grundlage der Ergebnisse dieser Bewertung gegebenenfalls einen Gesetzgebungsvorschlag zur
Anderung dieser Schwellenwerte.

(11)  Die in diesem Artikel genannte Differenzierung von Gebiithren nach CO,-Emissionen ist nicht zwingend
vorgeschrieben, wenn eine andere EU-Mafnahme zur CO,-Bepreisung von Strafenverkehrskraftstoffen gilt.

Artikel 7gb

(1)  Die Mitgliedstaaten konnen bei leichten Nutzfahrzeugen Maut- und Benutzungsgebithren nach der Umweltvert-
réglichkeit des Fahrzeugs differenzieren, die anhand der in Eintrag 49 der Ubereinstimmungsbescheinigung des
Fahrzeugs erfassten kombinierten oder gewogenen kombinierten spezifischen CO,-Emissionen und der Euro-
Emissionsleistung bestimmt wird.

Unbeschadet des Absatzes 2 gelten niedrigere Maut- und Benutzungsgebiihrensitze fiir Personenkraftwagen,
Kleinbusse und leichte gewerbliche Nutzfahrzeuge, die die beiden folgenden Bedingungen erfiillen:

a) Thre gemidfl der Verordnung (EU) 2017/1151 der Kommission (*) bestimmten spezifischen CO,-Emissionen sind
gleich null oder niedriger als die folgenden Werte:

i) fur den Zeitraum 2021 bis 2024 die EU-weiten Flottenziele,,, gemafs Anhang I Teil A Nummer 6 und Teil B
Nummer 6 der Verordnung (EU) 2019/631 des Européischen Parlaments und des Rates (**);

i) fur den Zeitraum 2025 bis 2029 die gemafl Anhang I Teil A Nummer 6.1.1 und Teil B Nummer 6.1.1 der
Verordnung (EU) 2019/631 ermittelten EU-weiten Flottenziele;

iii) fiir den Zeitraum ab 2030 die gemifd Anhang I Teil A Nummer 6.1.2 und Teil B Nummer 6.1.2 der Verordnung
(EU) 2019/631 ermittelten EU-weiten Flottenziele;

b) ihre gemif$ der Verordnung (EU) 2017/1151 ermittelten Schadstoffemissionen entsprechen den in der Tabelle in
Anhang VII dieser Richtlinie angegebenen Werten. Die Mitgliedstaaten konnen die ErméfSigung fur emissionsfreie
Fahrzeuge gemifl Anhang VII der vorliegenden Richtlinie gewihren, ohne fiir die anderen in jenem Anhang
genannten Emissionsklassen ErmafSigungen zu gewéhren.

(2)  Ab dem 1. Januar 2026 differenzieren die Mitgliedstaaten, soweit technisch durchfithrbar, die Maut- und
Jahresbenutzungsgebithrensitze fiir Kleintransporter und Kleinbusse entsprechend der Umweltvertriglichkeit des
Fahrzeugs gemdfl den Vorschriften in Anhang VII. Zu diesem Zweck dienen die Bestimmungen von Absatz 1
Unterabsatz 2 als Hinweis.
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Wenn Mitgliedstaaten sich dafiir entscheiden, unterschiedliche Emissionsverhaltenskriterien oder von den in Absatz 1
genannten abweichende Ermifigungsstufen anzuwenden oder unterschiedliche oder zusitzliche Kriterien
aufzunehmen, setzen sie die Kommission davon spitestens sechs Monate vor Einfihrung der Differenzierung in
Kenntnis zusammen mit einer Begriindung.

Die Mitgliedstaaten konnen sich jedoch entscheiden, ErmafSigungen nur fiir emissionsfreie Fahrzeuge anzuwenden und
auf andere Fahrzeuge keine Differenzierungen anzuwenden, ohne die Kommission davon in Kenntnis zu setzen

(3)  Unter den in den Absdtzen 1 und 2 genannten Bedingungen koénnen die Mitgliedstaaten die durch die
Umriistung auf alternative Kraftstoffe erzielte Verbesserung der Umweltvertriglichkeit des Fahrzeugs beriicksichtigen.

(4)  Zur Erhebung von Gebithren auf Fahrzeuge von historischem Interesse konnen die Mitgliedstaaten
Sondermafinahmen ergreifen.

(5)  Die Differenzierung nach diesem Artikel darf nicht dazu dienen, zusitzliche Einnahmen zu erzielen.

(*)  Verordnung (EU) 2017/1151 der Kommission vom 1. Juni 2017 zur Erginzung der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates iiber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen
hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und
iiber den Zugang zu Fahrzeugreparatur- und -wartungsinformationen, zur Anderung der Richtlinie
2007/46[EG des Europiischen Parlaments und des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der Kommission
und der Verordnung (EU) Nr. 1230/2012 der Kommission sowie zur Aufhebung der Verordnung (EG)
Nr. 692/2008 der Kommission (ABL. L 175 vom 7.7.2017, S. 1).

(**)  Verordnung (EU) 2019/631 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019 zur Festsetzung
von CO,-Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fur neue leichte Nutzfahrzeuge und zur
Authebung der Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011. (ABL. L 111 vom 25.4.2019, S. 13).¢

12. Artikel 7h wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 wird wie folgt gedndert:
i) Der Einleitungssatz erhilt folgende Fassung:

,(1)  Die Mitgliedstaaten iibermitteln der Kommission spitestens sechs Monate vor dem Einsatz eines neuen
oder wesentlich gednderten Systems fiir die Erhebung von Infrastrukturgebiihren folgende Angaben:“.

ii) In Buchstabe a wird folgender Gedankenstrich angefiigt:

,— gegebenenfalls eindeutige Angaben zu den Hauptmerkmalen des elektronischen Mautsystems,
einschlieflich Interoperabilitat;*.

b) Der folgende Absatz wird eingefiigt:

,(1a)  Im Zuge der Ubermittlung von Angaben an die Kommission gemifl Absatz 1 kann ein Mitgliedstaat
Informationen iiber mehr als eine Anderung am System fiir die Erhebung von Infrastrukturgebiihren aufnehmen.
Wurde die Kommission bereits iiber eine Anderung informiert, so wird die Informationsanforderung des
Absatzes 1 als durch den Mitgliedstaat erfiillt angesehen und die Anderung kann ohne Information der
Kommission durchgefithrt werden.

¢) Absatz 3 erhilt folgende Fassung:

,(3)  Vor dem Einsatz eines neuen oder wesentlich gednderten Systems fur die Erhebung von Gebiihren fur
externe Kosten oder Staugebiithren unterrichten die Mitgliedstaaten die Kommission tiber das betreffende Netz
sowie die vorgesehenen Tarife pro Fahrzeugklasse und Emissionsklasse und teilen der Kommission gegebenenfalls
die Angaben gemifl Anhang Illa Nummer 2 oder Anhang V Nummer 2 mit.”

d) Absatz 4 wird gestrichen.
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13. Artikel 7i wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 2 Buchstaben b und c erhalt folgende Fassung:

,b) die ErmifSigungen entsprechen den durch die andere Behandlung von Haiufignutzern im Vergleich zu
Gelegenheitsnutzern tatsichlich eingesparten Verwaltungskosten;

¢) die Ermifigungen iberschreiten nicht 13 % der Infrastrukturgebiihr, die bei gleichwertigen, nicht
ermafiigungsberechtigten Fahrzeugen erhoben wird.”

b) Der folgende Absatz wird eingefiigt:

»(2a)  Die Mitgliedstaaten konnen Haufignutzern, insbesondere in diinn besiedelten Gebieten und Randbezirken
von Stidten, Ermifigungen auf die Infrastrukturgebithr fir Personenkraftwagen gewihren. Riickliufige
Einnahmen aufgrund Héufignutzern gewéhrter Erméfigungen diirfen nicht zu Lasten von Nutzern gehen, die die
Infrastruktur seltener nutzen.”

¢) Absatz 3 erhilt folgende Fassung:

.,(3)  Vorbehaltlich der Bedingungen des Artikels 7g Absatz 1 Buchstabe b und des Artikels 7g Absatz 5 dieser
Richtlinie konnen auf Mautgebiihrensitze fur Grofprojekte im transeuropidischen Kernverkehrsnetz gemifl den
Karten in Anhang I der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 auch andere Formen der Differenzierung angewandt
werden, um die wirtschaftliche Rentabilitit solcher Vorhaben sicherzustellen, wenn sie im direkten Wettbewerb
mit anderen Verkehrstrigern stehen. Die resultierende Gebiihrenstruktur muss linear und verhiltnismifig sein.
Thre Details werden der Offentlichkeit zuginglich gemacht und sind allen Nutzern zu den gleichen Bedingungen
zuganglich. Das darf nicht dazu fithren, dass zusitzliche Kosten in Form héherer Mautgebiihren an andere Nutzer
weitergegeben werden.”

14. Artikel 7j wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1 erhalt folgende Fassung:

,(1)  Maut- und Benutzungsgebithren werden so eingefiihrt und erhoben und ihre Zahlung wird so kontrolliert,
dass sie den freien Verkehrsfluss moglichst wenig beeintrichtigen und dass sie keine Zwangskontrollen an den
Binnengrenzen der Union erfordern. Hierzu arbeiten die Mitgliedstaaten bei der Erstellung von Methoden
zusammen, die es den Verkehrsteilnehmern ermoglichen, die Maut- und Benutzungsgebithren zumindest
elektronisch oder am Grenziibergang oder an den groferen Zahlstellen 24 Stunden tdglich und mit {iblichen
Zahlungsmitteln inner- und auflerhalb derjenigen Mitgliedstaaten zu entrichten, in denen sie erhoben werden. Die
Mitgliedstaaten sind nicht verpflichtet, physische Zahlstellen bereitzustellen.”

b) Der folgende Absatz wird eingefugt:

,(2a)  Kann ein Fahrer oder gegebenenfalls der Verkehrsunternehmer oder der Anbieter des europiischen
elektronischen Mautdienstes (EETS) fiir die Zwecke von Artikel 7g Absatz 2, Artikel 7ga oder Artikel 7gb keinen
Beleg fur die Emissionsklasse des Fahrzeugs vorweisen, so sind die Mitgliedstaaten berechtigt, Maut- oder
Benutzungsgebiihren bis zum Hochstsatz zu erheben.

Die Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen Maflnahmen, um sicherzustellen, dass der Verkehrsteilnehmer die
Emissionsklasse des Fahrzeugs zumindest auf elektronischem Wege angeben kann, bevor er die Infrastruktur
nutzt. Die Mitgliedstaaten konnen elektronische und nichtelektronische Moglichkeiten anbieten, die es dem Nutzer
ermdglichen, die fiir die Inanspruchnahme von Mautermifigungen oder im Falle einer Kontrolle verlangten Belege
vorzuweisen. Die Mitgliedstaaten konnen verlangen, dass elektronisch iibermittelte Belege vor der Nutzung der
Infrastruktur vorgewiesen werden.

Die Mitgliedstaaten konnen die erforderlichen MafSnahmen ergreifen, um sicherzustellen, dass Belege, die innerhalb
von 30 Tagen oder eines von den Mitgliedstaaten festgelegten lingeren Zeitraums nach der Nutzung der
Infrastruktur vorgewiesen werden, akzeptiert werden und dass die etwaige Differenz zwischen den erhobenen
Maut- oder Benutzungsgebithren und der Maut- oder Benutzungsgebithr aufgrund der Emissionsklasse des
betreffenden Fahrzeugs gemdfd den innerhalb der Frist vorgewiesenen Belegen erstattet wird.”

¢) Die Absitze 3 und 4 erhalten folgende Fassung:

,(3)  Erhebt ein Mitgliedstaat eine Mautgebiihr fiir ein Fahrzeug, so sind der Gesamtbetrag der Mautgebiihr, der
Betrag der Infrastrukturgebiihr, der Betrag der Gebiihr fiir externe Kosten und der Betrag der Staugebiihr, soweit
zutreffend, auf einem Beleg anzugeben, der dem Verkehrsteilnehmer méglichst in elektronischer Form ausgestellt
wird. Der Verkehrsteilnehmer kann sein Einverstandnis dafiir geben, dass ihm kein Beleg ausgestellt wird.
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(4)  Soweit es wirtschaftlich durchfuhrbar ist, verwenden die Mitgliedstaaten fiir die Erhebung und Einziehung
von Infrastrukturgebithren, Gebiihren fiir externe Kosten und Staugebiithren ein elektronisches Mautsystem, das
den Bestimmungen des Artikels 3 Absatz 1 der Richtlinie (EU) 2019/520 des Europdischen Parlaments und des
Rates (*) entspricht. Die Kommission fordert die Kooperation zwischen den Mitgliedstaaten, die sich unter
Umstidnden als erforderlich erweist, um die Interoperabilitit der elektronischen Systeme zur Mauterhebung auf
europdischer Ebene zu gewahrleisten.

() Richtlinie (EU) 2019/520 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 19. Mirz 2019 iiber die
Interoperabilitit elektronischer Mautsysteme und die Erleichterung des grenziiberschreitenden Informations-
austauschs iiber die Nichtzahlung von Strafenbenutzungsgebiihren in der Union (ABL. L 91 vom 29.3.2019,
S. 45).¢

15. Artikel 7k erhilt folgende Fassung:

LArtikel 7k

Unbeschadet der Artikel 107 und 108 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union berithrt diese
Richtlinie nicht die Freiheit der Mitgliedstaaten, die ein System von Mautgebiithren einfithren, einen angemessenen
Ausgleich vorzusehen.”

16. Artikel 8 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 2 Buchstaben a und b erhalt folgende Fassung:

,a) Die Entrichtung der gemeinsamen Benutzungsgebiithren berechtigt zur Benutzung des von den teilnehmenden
Mitgliedstaaten gemafd Artikel 7 Absdtze 1 und 2 definierten StrafSennetzes;

b) die gemeinsamen Benutzungsgebiihrensitze werden von den teilnehmenden Mitgliedstaaten in einer Hohe
festgelegt, die die in Artikel 7a genannten Hochstsdtze nicht tiberschreitet;”.

b) Der folgende Absatz wird angefiigt:

,(3)  Im Falle eines gemeinsamen Systems fiir Benutzungsgebithren im Sinne von Absatz 1 des vorliegenden
Artikels wird die Geltungsdauer der Differenzierungen gemdfl Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsitze 2 und 3 nach
Inkrafttreten dieser Richtlinie bis zum 25. Mdrz 2025 oder, wenn die Bezugswerte fiir CO,-Emissionen nach dem
24. Mirz 2022 veroffentlicht werden, nach der Veroffentlichung der Bezugswerte fiir CO,-Emissionen verlangert.”

17. Artikel 9 wird wie folgt gedndert:
a) Absatz 1a erhilt folgende Fassung:
,(la)  Diese Richtlinie hindert die Mitgliedstaaten nicht an der Erhebung von

a) Gebiihren, die speziell zur Verringerung der Staubildung oder zur Bekdimpfung von Umweltauswirkungen wie
Luftverschmutzung auf Strafen in stidtischen Gebieten konzipiert sind; das gilt auch fiir Straffen des transeuro-
péischen Verkehrsnetzes, die stidtische Gebiete durchqueren;

b) Gebiihren, die speziell fur die Finanzierung des Baus, des Betriebs, der Instandhaltung und des Ausbaus von
Anlagen konzipiert sind, die als Bestandteil von oder entlang von oder iiber StrafSen fiir die Stromversorgung
emissionsarmer und emissionsfreier Fahrzeuge im Strafenverkehr errichtet werden bzw. wurden und die bei
diesen Fahrzeugen erhoben werden.

Diese Gebiihren werden auf nichtdiskriminierende Weise erhoben.”
b) Absatz 2 Unterabsatz 2 wird gestrichen.
18. In Artikel 9c wird folgender Absatz angefiigt:
,(3)  Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

19. Die Artikel 9d und 9e erhalten folgende Fassung:

LArtikel 9d

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, delegierte Rechtsakte gemaf Artikel 9e zur Anderung dieser Richtlinie
in Bezug auf Anhang 0, die Formeln in Anhang Illa Nummern 4.1 und 4.2 und die Betrdge in den Tabellen der
Anhinge I1Ib und Illc zu deren Anpassung an den wissenschaftlichen und technischen Fortschritt zu erlassen.
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Unter den in Artikel 7cb Absatz 4 genannten Umstinden erldsst die Kommission delegierte Rechtsakte gemifS
Artikel 9e, um die in Anhang Illc dieser Richtlinie festgelegten Bezugswerte fiir die Gebiihr fiir CO,-emissionsbedingte
externe Kosten zu dndern, wobei sie dem fur Straenverkehrskraftstoffe in der Union geltenden tatsdchlichen CO,-
Preis Rechnung trégt. Diese Anderungen sind darauf beschrinkt, sicherzustellen, dass die Hohe der Gebiihren fiir
CO,-emissionsbedingte externe Kosten nicht iiber das hinausgeht, was zur Internalisierung dieser externen Kosten
erforderlich ist.

Artikel 9e

(1)  Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte wird der Kommission unter den in diesem Artikel festgelegten
Bedingungen iibertragen.

(2)  Die Befugnis zum Erlass der in Artikel 9d genannten delegierten Rechtsakte wird der Kommission fiir einen
Zeitraum von fiinf Jahren ab dem 24. Médrz 2022 iibertragen. Die Kommission erstellt spatestens neun Monate vor
Ablauf des Zeitraums von funf Jahren einen Bericht uiber die Befugnisiibertragung. Die Befugnisiibertragung
verldngert sich stillschweigend um Zeitraume gleicher Linge, es sei denn, das Europdische Parlament oder der Rat
widersprechen einer solchen Verlingerung spitestens drei Monate vor Ablauf des jeweiligen Zeitraums.

(3)  Die Befugnisiibertragung gemidfl Artikel 9d kann vom Europiischen Parlament oder vom Rat jederzeit
widerrufen werden. Der Beschluss iiber den Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem Beschluss angegebenen
Befugnis. Er wird am Tag nach seiner Veroffentlichung im Amitsblatt der Europdischen Union oder zu einem im
Beschluss iiber den Widerruf angegebenen spiteren Zeitpunkt wirksam. Die Giiltigkeit von delegierten Rechtsakten,
die bereits in Kraft sind, wird von dem Beschluss iiber den Widerruf nicht beriihrt.

(4)  Vor dem Erlass eines delegierten Rechtsakts konsultiert die Kommission die von den einzelnen Mitgliedstaaten
benannten Sachverstindigen im Einklang mit den in der Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber
bessere Rechtsetzung (¥) enthaltenen Grundsitzen.

(5)  Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erlésst, ibermittelt sie ihn gleichzeitig dem Europaischen
Parlament und dem Rat.

(6)  Ein delegierter Rechtsakt, der gemif$ Artikel 9d erlassen wurde, tritt nur in Kraft, wenn weder das Europdische
Parlament noch der Rat innerhalb einer Frist von zwei Monaten nach Ubermittlung dieses Rechtsakts an das
Europdische Parlament und den Rat Einwidnde erhoben haben oder wenn vor Ablauf dieser Frist sowohl das
Europdische Parlament als auch der Rat der Kommission mitgeteilt haben, dass sie keine Einwinde erheben werden.
Auf Initiative des Europdischen Parlaments oder des Rates wird diese Frist um zwei Monate verlingert.

(*) ABLL123vom 12.5.2016,S. 1.

20. Die Artikel 9f und 9¢ werden gestrichen.

21. Die Artikel 10a und 11 erhalten folgende Fassung:

JArtikel 10a

(1)  Die in Anhang II festgelegten, in Euro ausgedriickten Betrige und die in den Tabellen der Anhinge IIIb und Illc
festgelegten, in Cent ausgedriickten Betrige werden alle zwei Jahre angepasst, um Anderungen des EU-weiten
harmonisierten Verbraucherpreisindexes (HVPI) mit Ausnahme von Energie und unverarbeiteten Lebensmitteln (wie
von der Kommission (Eurostat) veroffentlicht) Rechnung zu tragen. Die erste Anpassung findet zum 31. Mérz 2025
statt.

Die Betrige werden automatisch aktualisiert, indem der Grundbetrag in Euro bzw. Cent um die prozentuale Anderung
des genannten Index angepasst wird. Die sich daraus ergebenden Betrige werden fiir Anhang Il auf den néchsten Euro
und fiir die Anhdnge IlIb und Illc auf das nichste Zehntel Cent aufgerundet.

(2)  Die Kommission veroffentlicht die angepassten Betrige gemafs Absatz 1 im Amtsblatt der Europdischen Union bis
zum 31. Midrz 2025. Diese angepassten Betrige treten am ersten Tag des auf die Veroffentlichung folgenden Monats in
Kraft.

Artikel 11

(1)  Bis zum 25. Midrz 2025 und anschlieBend alle fiinf Jahre verdffentlichen die Mitgliedstaaten in
zusammengefasster Form einen Bericht iiber die in ihrem Hoheitsgebiet erhobenen Maut- und Benutzungsgebiihren.
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(2)  Der nach Absatz 1 zu veroffentlichende Bericht enthalt folgende Angaben:

a) die Entwicklungen bei Gebiihren fur die Nutzung der Strafeninfrastruktur, d. h. der gebithrenpflichtigen Netze und
Fahrzeugkategorien, einschlieflich etwaiger Ausnahmen gemif den Artikeln 7, 7c oder 7gb;

b) die Differenzierung der Infrastrukturgebithren oder Benutzungsgebithren nach Fahrzeugklasse und Typ des
schweren Nutzfahrzeugs;

¢) die Differenzierung von Infrastruktur- oder Benutzungsgebiihren entsprechend der Umweltvertriglichkeit von
Fahrzeugen gemif den Artikeln 7g, 7ga oder 7gb;

d) gegebenenfalls die Differenzierung von Infrastrukturgebiithren nach der Tageszeit, der Tageskategorie oder der
Jahreszeit gemafS Artikel 7g Absatz 1;

e) die Gebihren fiir externe Kosten, die auf die einzelnen Kombinationen von Fahrzeugklasse, Straflenkategorie und
Zeitraum erhoben werden;

f) die gewogenen durchschnittlichen Infrastrukturgebithren und die Gesamteinnahmen aus diesen Infrastruktur-
gebiihren;

g) die Gesamteinnahmen aus Gebiihren fiir externe Kosten;

h) die Gesamteinnahmen aus Staugebiihren je Fahrzeugklasse;

i) die Gesamteinahmen aus Aufschligen mit Angabe der Straenabschnitte, auf denen sie erhoben wurden;
j) die Gesamteinnahmen aus Maut- und Benutzungsgebithren, oder gegebenenfalls beiden;

k) die Verwendung der in Anwendung dieser Richtlinie erzielten Einnahmen und Angaben dariiber, inwiefern der
Mitgliedstaat die in Artikel 9 Absatz 2 genannten Ziele dadurch erreichen konnte, oder, wenn diese Einnahmen in
den Staatshaushalt flie€en, Informationen zur Hohe der Ausgaben fiir Straenverkehrsinfrastrukturprojekte und
Projekte im Bereich nachhaltiger Verkehr; und

1) die Entwicklung des Anteils der Fahrzeuge in den verschiedenen Emissionsklassen auf mautpflichtigen Stralen.

Mitgliedstaaten, die diese Angaben online veroffentlichen, konnen beschlieffen, den Bericht nicht zu erstellen.
22. Die Anhidnge werden wie folgt gedndert:

a) Die Anhinge 0, II, II[, Illa, IlIb und IV werden gemif den Nummern 1, 2, 3, 4, 5 und 7 des Anhangs der
vorliegenden Richtlinie gedndert.

b) Der Wortlaut in Nummern 6 und 8 des Anhangs dieser Richtlinie wird als Anhdnge Illc, V, VI und VII der Richtlinie
1999/62/EG angefiigt.

Artikel 2

Anderung der Richtlinie 1999/37/EG

Anhang I der Richtlinie 1999/37 EG wird wie folgt gedndert:
1. Nummer IL6 (V.7) erhilt folgende Fassung:

,(V.7) CO, (in g/km) oder spezifische CO,-Emissionen, sofern diese in Nummer 49.5 der EG-Ubereinstim-
mungsbescheinigung schwerer Nutzfahrzeuge gemif§ der Anlage zu Anhang VIII der Durchfithrungs-
verordnung (EU) 2020/683 der Kommission (*) oder in Nummer 49.5 des Fahrzeug-Einzelgenehmi-
gungsbogens gemifl der Anlage 1 zu Anhang IIl der genannten Verordnung angegeben sind

(*) Durchfithrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission vom 15. April 2020 zur Durchfithrung der
Verordnung (EU) 2018/858 des Europiischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der administrativen
Anforderungen fir die Genehmigung und Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeu-
ganhingern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststidndigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge
(ABL. L 163 vom 26.5.2020, S. 1).
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2. Folgende Nummer wird angefiigt:

,(V.10) Zum Zeitpunkt der Erstzulassung gemif Artikel 7ga Absatz 2 der Richtlinie 1999/62/EG des

Europiischen Parlaments und des Rates ermittelte CO,-Emissionsklasse schwerer Nutzfahrzeuge (*)

(*) Richtlinie 1999/62/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 iiber die Erhebung
von Gebiihren fir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge (ABL. L 187 vom

20.7.1999, S. 42).«

Artikel 3

Anderung der Richtlinie (EU) 2019/520

In der Richtlinie (EU) 2019/520 erhilt die Tabelle in Anhang I, Abschnitt ,Infolge der automatisierten Suche gemaf
Artikel 23 Absatz 1 bereitgestellte Einzeldaten® Teil I ,Angaben zum Fahrzeug“ folgende Fassung:

,Teil . Angaben zum Fahrzeug

Punkt OfF (1 Bemerkungen
Amtliches Kennzeichen
Fahrgestellnummer/Fahrzeug- 0]
Identifizierungsnummer/FIN
Zulassungsmitgliedstaat 0]
Marke 0 (D.1 (%) z. B. Ford, Opel, Renault
Handelsbezeichnung des Fahrzeugs 0] (D.3) z. B. Focus, Astra, Megane
EU-Fahrzeugklasse (0] ]) z. B. Kleinkraftrider, Motorrider, PKW
EURO-Emissionsklasse 0] z. B. Euro 4, EURO 6
CO,-Emissionsklasse F anwendbar fiir schwere Nutzfahrzeuge
Zeitpunkt der Reklassifizierung F anwendbar fiir schwere Nutzfahrzeuge
CO, in g/tkm F anwendbar fiir schwere Nutzfahrzeuge
Technisch zuldssige Gesamtmasse des Fahrzeugs im 0
beladenen Zustand

(") O = obligatorisch, wenn im nationalen Register vorhanden; F = fakultativ.
() harmonisierter Code der Union, siehe Richtlinie 1999/37/EG.”

Artikel 4

Umsetzung

(1)  Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungsvorschriften in Kraft, die erforderlich sind, um dieser
Richtlinie bis zum 25. Midrz 2024 nachzukommen. Sie teilen der Kommission unverziiglich den Wortlaut dieser

Vorschriften mit.

Bei Erlass dieser Vorschriften nehmen die Mitgliedstaaten in den Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der

amtlichen Veroffentlichung auf diese Richtlinie Bezug. Die Mitgliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.

(2)  Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten nationalen Vorschriften mit, die sie auf dem
unter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.
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Artikel 5
Inkrafttreten

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

Artikel 6
Adressaten
Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.
Geschehen zu Briissel am 24. Februar 2022.
Im Namen des Europdischen Parlaments Im Namen des Rates
Die Présidentin Die Présidentin

R. METSOLA A. PANNIER-RUNACHER
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ANHANG
1. In Anhang 0 Nummer 3 der Richtlinie 1999/62/EG wird die folgende Tabelle angefiigt:

»~EURO-VI-Emissionsgrenzwerte

Grenzwerte
o THC NMHC CH, NOy 0 NH, Partikel- | | ikelzahl
(mglkWh) | (mg/kWh) | (mg/kWh) | (mg/kWh) | (mglkWh) | (ppm) | G | (#/kWh)

WHSC (CI) 1500 130 400 10 10 8,0 x 10"
WHTC (CI) 4000 160 460 10 10 6,0 x 10"
WHTC (P]) 4000 160 500 460 10 10 6,0 x 10"
Anmerkung:
PI= Fremdziindung (Positive Ignition)
Cl= Selbstziindung (Compression Ignition)

O Der Wert des zuldssigen NO,-Anteils am NO,-Grenzwert kann zu einem spiteren Zeitpunkt festgelegt werden.”

2. Anhang II der Richtlinie 1999/62/EG erhilt folgende Fassung:

+ANHANG II
HOCHSTSATZE DER BENUTZUNGSGEBUHREN EINSCHLIESSLICH DER VERWALTUNGSKOSTEN GEMASS ARTIKEL 7a ABSATZ 2
(IN EURO)
Jahrlich

hochstens 3 Achsen mindestens 4 Achsen
EURO 0 1899 3185
EURO I 1651 2757
EURO II 1428 2394
EURO III 1242 2073
EURO IV 1081 1803
EUROV 940 1567
EURO VI 855 1425

Monats-, Wochen- und Tagesgebiihr

Die Hochstsitze der Monats-, Wochen- und Tagesgebithren miissen im Verhiltnis zur Dauer der Benutzung der
betreffenden Infrastruktur stehen.”
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3. Anhang III der Richtlinie 1999/62/EG wird wie folgt gedndert:
a) in Nummer 2.1 erhilt der sechste Gedankenstrich folgende Fassung:

,— Die Verteilung der Kosten auf schwere Nutzfahrzeuge erfolgt auf objektive und transparente Weise unter
Beriicksichtigung des Anteils des Verkehrs mit schweren Nutzfahrzeugen im Netz und der damit
zusammenhingenden Kosten. Die von schweren Nutzfahrzeugen zuriickgelegten Fahrzeugkilometer konnen
zu diesem Zweck durch objektiv gerechtfertigte ,Aquivalenzfaktoren, wie sie in Nummer 4 vorgesehen sind,
korrigiert werden (').”

b) Nummer 2.2 zweiter Gedankenstrich erhilt folgende Fassung:

,— Die Kosten werden auf der Grundlage der tatsichlichen und der prognostizierten Fahrzeugkilometeranteile
auf schwere Nutzfahrzeuge und andere Fahrzeugtypen verteilt; die Verteilung kann durch objektiv
gerechtfertigte Aquivalenzfaktoren, wie sie in Nummer 4 vorgesehen sind, korrigiert werden.”

¢) In Nummer 4 erhilt die Uberschrift folgende Fassung:
,4. Anteil des Verkehrs mit schweren Nutzfahrzeugen, Aquivalenzfaktoren und Korrekturmechanismus®.
d) in Nummer 4 erhilt der erste Gedankenstrich folgende Fassung:

,— Die Berechnung der Mautgebithren beruht auf dem tatsichlichen oder prognostizierten Fahrzeugkilome-
teranteil schwerer Nutzfahrzeuge; die Gebiihren kénnen, sofern es gewiinscht wird, durch Aquivalenzfaktoren
korrigiert werden, um den erhohten Kosten fur den Bau und die Instandsetzung der von schweren
Nutzfahrzeugen genutzten Infrastruktur gebiihrend Rechnung zu tragen®.

4. Anhang Illa der Richtlinie 1999/62/EG erhilt folgende Fassung:

»~ANHANG Illa

MINDESTANFORDERUNGEN AN DIE ERHEBUNG VON GEBUHREN FUR EXTERNE KOSTEN

In diesem Anhang werden die Mindestanforderungen an die Erhebung einer Gebiihr fiir externe Kosten und
gegebenenfalls die Berechnung der Hochstgebiihr fiir externe Kosten festgelegt.

1. Betroffene Abschnitte des Straflennetzes

Die Mitgliedstaaten geben genau an, auf welchen Abschnitten ihres Stralennetzes Gebiihren fiir externe Kosten
erhoben werden.

Beabsichtigt ein Mitgliedstaat, lediglich einen oder mehrere Abschnitte des Strafennetzes, die sich aus seinem
Anteil am transeuropdischen Straflennetz und seinen Autobahnen zusammensetzen, mit Gebiihren fiir externe
Kosten zu belegen, so werden der oder die gebithrenpflichtigen Abschnitte im Anschluss an eine Bewertung
ausgewdhlt, in deren Rahmen festgestellt wurde, dass sich die Erhebung einer Gebiihr fiir externe Kosten auf
anderen Abschnitten des so zusammengesetzten Strafennetzes nachteilig auf die Umwelt, die Gesundheit der
Bevolkerung oder die Strafenverkehrssicherheit auswirken konnte.

Ab dem 25. Mirz 2026 wihlt ein Mitgliedstaat, der beabsichtigt, auf bestimmten Abschnitten seines
mautpflichtigen Strafennetzes keine Gebiihr fur luftverschmutzungsbedingte externe Kosten zu erheben, diese
bestimmten Abschnitte ebenfalls auf der Grundlage einer solchen Bewertung aus.

2. Betroffene Fahrzeuge, Stralen und Zeitrdume

Beabsichtigt ein Mitgliedstaat, Gebiihren fiir externe Kosten zu erheben, die hoher sind als die in Anhang ITIb oder
IIc festgelegten Bezugswerte, so unterrichtet er die Kommission iiber die Fahrzeugklassen, nach denen die Gebiihr
fiir externe Kosten differenziert wird. Gegebenenfalls teilt er der Kommission geografische Angaben zu den Straffen
mit, auf denen die Gebithren fur externe Kosten hoher (im Folgenden ,Vorstadtstraflen (einschliefSlich
Autobahnen)“) oder niedriger (im Folgenden ,Fernstraflen (einschlieflich Autobahnen)®) sind.

Gegebenenfalls teilt er der Kommission die genauen Uhrzeiten des Nachtzeitraums mit, zu denen hohere Gebiihren
fur externe Lirmkosten verlangt werden konnen, um der groferen Larmbeldstigung Rechnung zu tragen.

() Bei der Anwendung von Aquivalenzfaktoren durch die Mitgliedstaaten kann der Strafenbau in mehreren Phasen oder in Form eines
den gesamten Lebenszyklus erfassenden Ansatzes beriicksichtigt werden.
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Die Einstufung von Stralen als Vorstadtstraffen (einschlieflich Autobahnen) und Fernstralen (einschliefSlich
Autobahnen) und die Festlegung von Zeitriumen miissen auf objektiven Kriterien beruhen, die mit dem Grad der
Belastung der betreffenden Straflen und ihrer Umgebung durch Luftverschmutzung und Lirm zusammenhingen,
also Kriterien wie: Bevolkerungsdichte, mittlere jahrliche Luftverschmutzung (insbesondere die Werte fiir PM;,
und NO,) sowie die Zahl der Tage (fiir PM, o) und Stunden (fiir NO,), in denen die Grenzwerte gemif der Richtlinie
2008/50/EG tiberschritten werden. Diese Kriterien sind in der entsprechenden Mitteilung zu nennen.

3. Gebiithrenhohe

Dieser Abschnitt findet Anwendung, wenn ein Mitgliedstaat beabsichtigt, Gebiihren fiir externe Kosten zu erheben,
die hoher sind als die in Anhang IlIb oder Illc festgelegten Bezugswerte.

Der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhingige Stelle setzt fiir jede Fahrzeugklasse, jede Strafenkategorie
und jeden Zeitraum — soweit anwendbar — einen gesonderten Betrag fest. Die resultierende Gebithrenstruktur
muss transparent sein, der Offentlichkeit zugdnglich gemacht werden und allen Nutzern zu den gleichen
Bedingungen zuginglich sein. Die Veroffentlichung sollte rechtzeitig vor der Umsetzung erfolgen. Samtliche
Parameter, Daten und sonstigen Informationen, die notwendig sind, um die Berechnung der einzelnen
Bestandteile der externen Kosten nachvollziehen zu kénnen, sind zu veréffentlichen.

Bei der Festsetzung der Gebithrenhohe orientiert sich der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls die unabhingige Stelle
am Grundsatz der effizienten Preisgestaltung, das heifdt, die Gebithren bewegen sich in der Nihe der mit der
Nutzung des gebithrenpflichtigen Fahrzeugs verbundenen sozialen Grenzkosten.

Die Hohe der Gebithr wird nach Priffung des Risikos einer Verkehrsverlagerung und anderer nachteiliger
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, die Umwelt und die Stauneigung sowie von Losungen zur Abfederung
dieser Risiken festgelegt.

Der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhingige Stelle iberwacht die Wirksamkeit der Gebiihrenregelung
bei der Verringerung der verkehrsbedingten Umweltschdden. Gegebenenfalls passt er bzw. sie alle zwei Jahre die
Gebithrenstruktur und die firr die einzelnen Fahrzeugklassen, Straflenkategorien und Zeitrdume jeweils
festgesetzte gesonderte Gebiihr an Anderungen von Verkehrsangebot und -nachfrage an.

4.  Gebiihrenbestandteile fiir externe Kosten

4.1. Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung

Beabsichtigt ein Mitgliedstaat, Gebiihren fiir externe Kosten zu erheben, die hoher sind als die in Anhang IIIb
festgelegten Bezugswerte, so errechnet der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhingige Stelle die
anlastbaren Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung mittels folgender Formel:

PCV1J = Zk EFik X PCjk

Dabei sind
—PCV; = Kosten der Luftverschmutzung durch ein Fahrzeug der Klasse i auf einer Strae der Kategorie j
(EUR[Fahrzeugkilometer);
—EF,. = Emissionsfaktor des Schadstoffes k und der Fahrzeugklasse i (Gramm/Fahrzeugkilometer);
—PCj = monetire Kosten des Schadstoffes k fiir eine Strafle der Kategorie j (EUR/Gramm).

Die Emissionsfaktoren sind dieselben, die von den Mitgliedstaaten zur Erstellung der nationalen Emissions-
inventare gemafs der Richtlinie (EU) 2016/2284 des Europiischen Parlaments und des Rates (*) verwendet werden
(wobei der EMEP-/EUA-Leitfaden zum Inventar der Luftschadstoffemissionen (**) anzuwenden ist). Die monetiren
Kosten von Schadstoffen werden von den Mitgliedstaaten oder gegebenenfalls von der in Artikel 7c Absatz 2 dieser
Richtlinie genannten unabhangigen Stelle mit wissenschaftlich gesicherten Methoden geschitzt.

Der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhingige Stelle kann wissenschaftlich gesicherte alternative
Methoden zur Berechnung des Betrags der Kosten der Luftverschmutzung unter Verwendung von Daten aus
Luftschadstoffmessungen und des lokalen Werts der monetiren Kosten von Luftschadstoffen anwenden.
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4.2. Kosten der verkehrsbedingten Lirmbelastung
Beabsichtigt ein Mitgliedstaat, Gebithren fiir externe Kosten zu erheben, die héher sind als die in Anhang IIb

festgelegten Bezugswerte, so errechnet der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhingige Stelle die
anlastbaren Kosten der verkehrsbedingten Lirmbelastung mittels folgender Formeln:

NCV; (daily) = e x Zx NCjx x POP/WADT

NCV, (day) = a x NCV,

Dabei sind

—NCV; = Kosten der Lirmbelastung durch einen Lastkraftwagen auf einer Strafle der Kategorie j (EUR/
Fahrzeugkilometer);

—NCj = Kosten der Lirmbelastung pro Person, die auf einer Strafle der Kategorie j einem Liarmpegel k
ausgesetzt ist (EURPerson);

—POP, = Zahl der Einwohner, die dem tiglichen Lirmpegel k pro Kilometer ausgesetzt sind (Personen/
Kilometer);

— WADT = gewogenes durchschnittliches tigliches Verkehrsvolumen (Pkw-Aquivalent);

—aundb= Gewichtungsfaktoren, die vom Mitgliedstaat so festgelegt werden, dass die daraus resultierende

gewogene durchschnittliche Lirmgebiihr pro Fahrzeugkilometer den (tédglichen) NCVj entspricht.

Die verkehrsbedingte Larmbelastung bezieht sich auf die Auswirkungen des Lirms auf die Gesundheit der Biirger
in der Umgebung der Strafe.

Die Zahl der dem Larmpegel k ausgesetzten Einwohner wird den nach Artikel 7 der Richtlinie 2002/49/EG des
Europiischen Parlaments und des Rates (***) erstellten strategischen Lirmkarten oder anderen gleichwertigen
Datenquellen entnommen.

Die Kosten der Lirmbelastung je Person, die dem Larmpegel k ausgesetzt ist, werden von den Mitgliedstaaten oder
gegebenenfalls von einer unabhingigen Stelle mit wissenschaftlich gesicherten Methoden geschatzt.

Fiir das gewogene durchschnittliche tigliche Verkehrsvolumen wird ein Aquivalenzfaktor ,e“ zur Umrechnung
zwischen Lastkraftwagen und Personenkraftwagen zugrunde gelegt, der anhand der Gerduschemissionswerte des
durchschnittlichen  Personenkraftwagens und des durchschnittlichen Lastkraftwagens sowie unter
Berticksichtigung der Verordnung (EU) Nr. 540/2014 des Européischen Parlaments und des Rates (****) ermittelt
wird.

Der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhingige Stelle kann differenzierte Lirmgebiihren festlegen, um die

Nutzung gerduscharmerer Fahrzeuge zu belohnen, sofern das nicht zu einer Diskriminierung auslindischer
Fahrzeuge fithrt.

4.3. Kosten der verkehrsbedingten CO,-Emissionen
Wenn ein Mitgliedstaat fiir CO,-Emissionen eine Gebiihr fir externe Kosten zu erheben beabsichtigt, die iber den
in Anhang Illc festgelegten Bezugswerten liegen, kann der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhingige
Behorde die gebithrenpflichtigen Kosten auf der Grundlage wissenschaftlicher Erkenntnisse nach dem Konzept der
Vermeidungskosten berechnen, wobei insbesondere folgende Aspekte beriicksichtigt und erklart werden:
a) als Zielvorgabe fiir Emissionen gewahlter Wert;
b) Schitzung der Minderungslosungen;
¢) Schitzung des Referenzszenarios;

d) Risiko- und Verlustvermeidung;

e) Kapitalgewichtung.
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Die Mitgliedstaaten setzen die Kommission von der Einfithrung einer solchen Gebiihr fiir CO,-emissionsbedingte

externe Kosten spitestens sechs Monate vor der Erhebung in Kenntnis.

* Richtlinie (EU) 2016/2284 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 14. Dezember 2016 iiber die
Reduktion der nationalen Emissionen bestimmter Luftschadstoffe, zur Anderung der Richtlinie 2003/35/EG
und zur Aufhebung der Richtlinie 2001/81/EG (ABL L 344 vom 17.12.2016, S. 1).
() Methode der Europdischen Umweltagentur: EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook
2019 - Technical guidance to prepare national emission inventories (http://www.eea.europa.eu/[publications|

emep-eea-guidebook-2019).

(***)  Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und

Bekdmpfung von Umgebungslarm (ABL L 189 vom 18.7.2002, S. 12).

(***)  Verordnung (EU) Nr. 540/2014 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. April 2014 {iber den
Gerduschpegel von Kraftfahrzeugen und von Austauschschalldimpferanlagen sowie zur Anderung der Richtlinie
2007/46/EG und zur Aufthebung der Richtlinie 70/157/EWG (ABL. L 158 vom 27.5.2014, S. 131).

Anhang IIIb der Richtlinie 1999/62/EG erhilt folgende Fassung:

+~ANHANG IIIb

BEZUGSWERTE FUR DIE GEBUHR FUR EXTERNE KOSTEN

Dieser Anhang enthdlt Bezugswerte fir die Gebithr fur externe Kosten, einschlielich der Kosten von
Luftverschmutzung und Lirmbelastung.

Tabelle 1

Bezugswerte fiir die Gebiihr fiir externe Kosten fiir Lastkraftwagen

Fahrzeugklasse Eurocent/Fahrzeugkilometer Vorstadt (') Auferstadtisch ()
Lastkraftwagen mit einer technisch EURO 0 18,6 9,9
zuldssigen Gesamtmasse im beladenen
Zustand unter 12 Tonnen EURO I 12,6 6,4
oder mit zwei Achsen EUROII 12,5 6,3
EURO III 9,6 4,8
EURO IV 7,3 3,4
EUROV 4,4 1,8
EURO VI 2,3 0,5
Umweltfreundlicher als EURO VI, 2,0 0,3
einschlieflich emissionsfreier
Fahrzeuge

Lastkraftwagen mit einer technisch EURO 0 24,6 13,7

zuldssigen Gesamtmasse im beladenen

Zustand zwischen 12 und 18 Tonnen | EUROI 15,8 8,4

oder mit drei Achsen EURO II 15,8 84
EURO III 12,5 6,6
EURO IV 9,2 4,5
EUROV 5,6 2,7
EURO VI 2,8 0,7
Umweltfreundlicher als EURO VI, 2,3 0,3

einschlieflich emissionsfreier
Fahrzeuge
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Fahrzeugklasse Eurocent/Fahrzeugkilometer Vorstadt (') Auferstadtisch (3
Lastkraftwagen mit einer technisch EURO 0 27,8 15,8
zuldssigen Gesamtmasse im beladenen
Zustand zwischen 18 und 32 Tonnen | EUROI 20,4 11,3
oder mit vier Achsen EURO II 20,4 11,2
EURO III 16,3 8,9
EURO IV 11,8 6,0
EURO V 6,6 3,4
EURO VI 3,1 0,8
Umweltfreundlicher als EURO VI, 2,5 0,3
einschlieflich emissionsfreier
Fahrzeuge

Lastkraftwagen mit einer technisch EURO 0 33,5 19,4

zuldssigen Gesamtmasse im beladenen

Zustand iiber 32 Tonnen EURO 1 25,0 14,1

oder mit funf oder mehr Achsen EURO II 24,9 13,9
EURO III 20,1 11,1
EURO IV 14,2 7,5
EUROV 7,6 3,8
EURO VI 3,4 0,8
Umweltfreundlicher als EURO VI, 2,8 0,3

einschlieflich emissionsfreier
Fahrzeuge

(") Als ,Vorstadt“ gelten Gebiete mit einer Bevolkerungsdichte zwischen 150 und 900 Einwohnern/km® (einer mittleren
Bevélkerungsdichte von 300 Einwohnern/km?).
() Als ,auflerstadtisch“ gelten Gebiete mit einer Bevolkerungsdichte unter 150 Einwohnern/km?.

Die Werte in Tabelle 1 diirfen in Bergregionen und in Ballungsraumen mit einem Faktor von héchstens 2 multipliziert
werden, soweit das durch geringere Streuung, StrafSensteigung bzw. -gefille, geografische Hohe oder Temperaturin-
versionen gerechtfertigt ist. Wenn wissenschaftliche Erkenntnisse fur einen hoheren Faktor fiir Bergregionen oder
Ballungsraume sprechen, kann der betreffende Bezugswert mit einer ausfiihrlichen Begriindung erh6ht werden.”

6. Der folgende Anhang wird in der Richtlinie 1999/62EG angefuigt:

+ANHANG IlIc

BEZUGSWERTE FUR DIE GEBUHR FUR CO,-EMISSIONSBEDINGTE EXTERNE KOSTEN

Dieser Anhang enthilt Bezugswerte fiir die Gebiihr fiir externe Kosten, unter Beriicksichtigung CO,-emissionsbedingter

Kosten.
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Tabelle 1

Bezugswerte fiir die Gebiihr fiir CO,-emissionsbedingte externe Kosten fiir Lastkraftwagen

Eurocent/ Fernstraflen
Fahrzeugklasse Fahrzeugkilom- (einschlieRlich
eter Autobahnen)
Lastkraftwagen mit einer technisch CO,-Emissionsklasse 1 Euro 0 4,5
zuldssigen Gesamtmasse im beladenen
Zustand unter 12 Tonnen Euro I 4,0
oder mit zwei Achsen Euro II
Euro III
Euro IV
Euro V
Euro VI
CO,-Emissionsklasse 2 3,8
CO,-Emissionsklasse 3 3,6
emissionsarme Fahrzeuge 2,0
emissionsfreie Fahrzeuge 0
Lastkraftwagen mit einer technisch CO,-Emissionsklasse 1 EURO 0 6,0
zuldssigen Gesamtmasse im beladenen
Zustand zwischen 12 und 18 Tonnen EURO I 5,2
. . EURO II
oder mit drei Achsen EURO 1II
EURO IV 5,0
EUROV
EURO VI
CO,-Emissionsklasse 2 4,8
CO,-Emissionsklasse 3 4,5
emissionsarme Fahrzeuge 2,5
emissionsfreie Fahrzeuge 0
Lastkraftwagen mit einer technisch CO,-Emissionsklasse 1 EURO 0 7,9
zuldssigen Gesamtmasse im beladenen
Zustand zwischen 18 und 32 Tonnen EURO I 6,9
oder mit vier Achsen EURO II
EURO III
EURO IV 6,7
EUROV
EURO VI
CO,-Emissionsklasse 2 6,4
CO,-Emissionsklasse 3 6,0
emissionsarme Fahrzeuge 3,4
emissionsfreie Fahrzeuge 0
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Eurocent/ Fernstraflen
Fahrzeugklasse Fahrzeugkilom- (einschlieRlich
eter Autobahnen)
Lastkraftwagen mit einer technisch CO,-Emissionsklasse 1 EURO 0 9,1
zuldssigen Gesamtmasse im beladenen
Zustand {iber 32 Tonnen EURO 8,1
oder mit fiinf oder mehr Achsen EURO II
EURO 1III
EURO IV 8,0
EUROV
EURO VI
CO,-Emissionsklasse 2 7,6
CO,-Emissionsklasse 3 7,2
emissionsarme Fahrzeuge 4,0
emissionsfreie Fahrzeuge 0*

7. In Anhang IV der Richtlinie 1999/62/EG erhilt die Tabelle ,Fahrzeugkombinationen (Sattelkraftfahrzeuge und

Lastziige)“ folgende Fassung:

,Fahrzeugkombinationen (Sattelkraftfahrzeuge und Lastziige)

Antriebsachsen mit Luftfederung oder einer als
gleichwertig anerkannten Federung

Andere Federungssysteme an den Antriebsachsen

Schadensklasse

Achszahl und technisch zuldssige Gesamtmasse im
beladenen Zustand
(in Tonnen)

Achszahl und technisch zuldssige Gesamtmasse im

beladenen Zustand
(in Tonnen)

Gleich oder iiber Unter Gleich oder iiber Unter
2 + 1 Achsen
7,5 12 7,5 12 I
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
2 + 2 Achsen
23 25 23 25
25 26 25 26
26 28 26 28
28 29 28 29
29 31 29 31 II
31 33 31 33
33 36 33 36 111
36 38
2 + 3 Achsen I
36 38 36 38
38 40
38 40 111

2 + 4 Achsen

II
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Antriebsachsen mit Luftfederung oder einer als
gleichwertig anerkannten Federung

Andere Federungssysteme an den Antriebsachsen

Schadensklasse

Achszahl und technisch zulissige Gesamtmasse im

beladenen Zustand

Achszahl und technisch zuldssige Gesamtmasse im

beladenen Zustand

(in Tonnen) (in Tonnen)
Gleich oder uiber Unter Gleich oder iiber Unter
36 38 36 38
38 40
38 40 11
3+ 1 Achsen 1I
30 32 30 32
32 35
32 35 111
3 + 2 Achsen I
36 38 36 38
38 40
38 40 11
40 44
40 44
3 + 3 Achsen
36 38 36 38 I
38 40
38 40 11
40 44 40 44
7 Achsen
40 50 40 50 I
50 60 50 60 11
60 60
mindestens 8 Achsen
40 50 40 50 I
50 60 50 60 Il
60 60 [

Folgende Anhinge werden in der Richtlinie 1999/62/EG angefiigt:

+~ANHANG V

MINDESTANFORDERUNGEN AN DIE ERHEBUNG VON STAUGEBUHREN

In diesem Anhang werden die Mindestanforderungen an die Erhebung einer Staugebiihr festgelegt.

1. Von der Erhebung von Staugebiihren betroffene Abschnitte des Strafiennetzes, Fahrzeuge und Zeitrdume

Die Mitgliedstaaten legen im Einzelnen fest,

a) auf welchem Abschnitt bzw. welchen Abschnitten ihres in Artikel 7 Absatz 1 genannten StrafSennetzes, das sich
aus ihrem Anteil am transeuropdischen Stralennetz und ihren Autobahnen zusammensetzt, gemif Artikel 7da
Absitze 1 und 3 eine Staugebiihr erhoben wird;

b) wie die Abschnitte des Straflennetzes, auf denen eine Staugebiihr erhoben wird, als ,stidtische“ bzw. ,nicht-
stadtische” Abschnitte einstuft werden. Die Mitgliedstaaten verwenden die Kriterien in Tabelle 1 zur Einstufung
der einzelnen Straffenabschnitte;
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Tabelle 1

Kriterien fiir die Einstufung von Strafen des in Buchstabe a genannten Straflennetzes als ,stidtisch*
bzw. ,nicht-stadtisch*

Strafenkategorie Einstufungskriterien
,stadtisch” Abschnitte des Stralennetzes innerhalb von Ballungsraumen mit
einer Bevolkerung von 250 000 oder mehr Einwohnern
,nicht-stidtisch* Abschnitte des Straflennetzes, die nicht als ,stidtisch” eingestuft
werden

¢) in welchen Zeitrdumen auf den einzelnen Stralenabschnitten Gebiihren erhoben werden. Kommen im
Gesamtzeitraum der Gebiihrenerhebung unterschiedliche Gebiihrensitze zur Anwendung, so legen die
Mitgliedstaaten den Anfang und das Ende jedes Zeitraums, fir den ein bestimmter Gebiihrensatz gilt, eindeutig
fest.

Die Mitgliedstaaten nutzen die in Tabelle 2 angegebenen Aquivalenzfaktoren zur Bestimmung des Verhiltnisses
zwischen den Gebiihrensitzen fiir verschiedene Fahrzeugklassen:

Tabelle 2

Aquivalenzfaktoren zur Bestimmung des Verhiltnisses zwischen den Staugebiihrensitzen fiir
verschiedene Fahrzeugklassen

Fahrzeugklasse Aquivalenzfaktor
Leichte Nutzfahrzeuge 1
Lastkraftwagen 1,9
Kraftomnibusse 2,5
Sattelkraftfahrzeuge 2,9

2. Gebithrenhdhe

Der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhingige Stelle setzt fiir jede Fahrzeugklasse, jeden Straenabschnitt
und jeden Zeitraum einen gesonderten Betrag fest, der gemifl den Bestimmungen in Abschnitt 1 dieses Anhangs
unter Beriicksichtigung des entsprechenden in der Tabelle des Anhangs VI angegebenen Bezugswerts ermittelt wird.
Die resultierende Gebiihrenstruktur muss transparent sein, veréffentlicht werden und allen Nutzern zu den gleichen
Bedingungen zuginglich sein.

Vor der Einfithrung einer Staugebiihr veréffentlicht der Mitgliedstaat fristgerecht die folgenden Angaben:

a) samtliche Parameter, Daten und sonstigen Informationen, die notwendig sind, um die Einstufung von Straflen
und Fahrzeugen sowie die Bestimmung der Zeitraume fiir die Gebithrenerhebung nachvollziehen zu kénnen;

b) die vollstindige Beschreibung der Staugebiihren fiir jede Fahrzeugklasse auf jedem Strafenabschnitt und in jedem
Zeitraum.

Die Mitgliedstaaten stellen der Kommission alle gemifs den Buchstaben a und b zu verdffentlichenden Informationen
zur Verfiigung.

Die Hohe der Gebiithr wird erst nach Priifung des Risikos einer Verkehrsverlagerung und anderer nachteiliger
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, die Umwelt und die Stauneigung sowie von Losungen zur Abfederung
dieser Risiken festgelegt.

Wenn ein Mitgliedstaat beabsichtigt, Staugebiihren zu erheben, die iiber den in der Tabelle des Anhangs VI
festgelegten Bezugswerten liegen, so teilt er der Kommission Folgendes mit:

i) geografische Lage der StrafSen, auf denen Staugebiihren erhoben werden;

ii) die Einstufung von Strafen als ,stadtische” bzw. ,nicht-stidtische” Stralen gemaf Abschnitt 1 Buchstabe b;
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(*)

iii) in welchen Zeitrdumen die Gebiihren gemdf§ Abschnitt 1 Buchstabe ¢ erhoben werden;

iv) etwaige teilweise oder vollstindige Gebithrenbefreiungen fiir Kleinbusse und Kraftomnibusse.

Uberwachung

Der Mitgliedstaat oder gegebenentfalls eine unabhingige Stelle iiberwacht die Wirksamkeit der Gebiihrenregelung bei
der Staureduzierung. Er bzw. Sie passt gegebenenfalls alle drei Jahre die Gebithrenstruktur, den Zeitraum/die
Zeitrdaume der Gebithrenerhebung und die fiir die einzelnen Fahrzeugklassen, Strafenkategorien und Zeitraume
festgesetzte gesonderte Gebiihr an Anderungen von Verkehrsangebot und -nachfrage an.

ANHANG VI

BEZUGSWERTE FUR STAUGEBUHREN

Dieser Anhang enthilt die Bezugswerte fiir Staugebiihren.

Die in der nachstehenden Tabelle angefithrten Bezugswerte gelten fiir leichte Nutzfahrzeuge. Die Staugebiihren fiir
andere Fahrzeugklassen werden durch Multiplikation der Gebiihr fiir leichte Nutzfahrzeuge mit den in der Tabelle
des Anhangs V angegebenen Aquivalenzfaktoren ermittelt.

Tabelle

Bezugswerte der Staugebiihren fiir leichte Nutzfahrzeuge

Eurocent/Fahrzeugkilometer Lstadtisch* Lnicht-stadtisch”
Autobahnen 25,9 23,7
Hauptverkehrsstraffen 61,0 41,5
ANHANG VII
EMISSIONSLEISTUNG

In diesem Anhang ist die schadstoffbezogene Emissionsleistung festgelegt, nach der Maut- und Benutzungsgebiihren
gemdfd Artikel 7gb Absatz 1 Buchstabe b differenziert werden.

Tabelle

Kriterien fiir die schadstoffbezogene Emissionsleistung leichter Nutzfahrzeuge

Maut- und 5-15 % unter dem 15-25 % unter 25-35 % unter dem Hochstsatz Bis zu 75 % unter
Benutzungs- Hochstsatz dem Hochstsatz dem Hochstsatz
gebiihren
Emission- Euro 6d-TEMP-x * Euro 6d-x * angegebene RDE-Hochstwerte fiir emissionsfreie
sleistung Schadstoffemissionen ** < 80 % Fahrzeuge
der geltenden
Emissionsgrenzwerte

*# Fur x muss nichts angegeben werden, aber x kann EVAP, EVAP-ISC, ISC oder ISC-FCM sein.

# NO, und Partikelzahl sind die Angaben gemif Nummer 48.2 der Ubereinstimmungsbescheinigung in der Anlage zu
Anhang VIII der Durchfithrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission (*).

Durchfithrungsverordnung (EU) 2020/683 der Kommission vom 15. April 2020 zur Durchfihrung der

Verordnung (EU) 2018/858 des Europdischen Parlaments und des Rates hinsichtlich der administrativen
Anforderungen fiir die Genehmigung und Marktiiberwachung von Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern
sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge (ABL L 163 vom
26.5.2020, S. 1).
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