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1.1

BEGRUNDUNG

HINTERGRUND DESVORSCHLAG
Griundeund Zielsetzung

Das Européische Parlament und der Rat haben die Kommission 2006 aufgefordert,
ein algemein gultiges, transparentes und nachvollziehbares Modell zur Bewertung
der externen Kosten des Verkehrs, wie z. B. Umweltverschmutzung und Staus,
auszuarbeiten, das als Grundlage fur die Berechnung von Infrastrukturbenutzungs-
gebihren dienen kann. Die Kommission wurde aufgefordert, eine Strategie fur die
schrittweise Umsetzung des Modells fir alle Verkehrstréger vorzuschlagen, die
gegebenenfalls mit der Vorlage eines Vorschlags zur Anderung der
Richtlinie 1999/62/EG Uber die Erhebung von Gebihren fir die Benutzung
bestimmter V erkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge einhergehen konnte'.

In jingerer Zeit hat das Parlament die Kommission in seiner Entschlief3ung vom
11. Méarz 2008 Uber eine nachhaltige européische Verkehrspolitik dringend ersucht,
ein solches Modell, eine Strategie fur dessen Umsetzung in allen Verkehrsarten
sowie Legidativvorschldge vorzulegen und dabei mit einer Uberarbeitung der
Richtlinie zu beginnen.

Zusammen mit diesem Vorschlag wird dem Parlament und dem Rat eine Mitteilung
vorgelegt, die ein Modell und eine Strategie umfasst (s. KOM(2008) 435). Ziel ist
die korrekte Preisbildung im Verkehr, so dass die Kosten fir die Nutzung von
Fahrzeugen, Zugen, Flugzeugen oder Schiffen unter den Gesichtspunkten Umwelt-
verschmutzung, Infrastrukturbelastung und Klimawandel besser widergespiegelt
werden.

Dazu ist ein schrittweiser Ansatz fur ale Verkehrstrager, insbesondere jedoch fur
den StralRenverkehr, notwendig, da dieser innerhalb des Verkehrssystems sowie
aufgrund seines Anteils am Verkehrsaufkommen und den Schadstoffemissionen eine
sehr wichtige Rolle spielt. Das bedeutet, dass im Strallenverkehr in grof3erem
Umfang Mautgebiihren erhoben werden mussen, die nach Maligabe der
zurickgelegten Strecke, dem Ort und der Zeit der Infrastrukturnutzung sowie der
durch die Fahrzeuge verursachten externen Kosten variieren.

Der beiliegende Vorschlag leistet einen Beitrag zu dieser umfassenderen Strategie.
Dadurch sollen die Mitgliedstaaten im Interesse einer Steigerung von Effizienz und
Umweltfreundlichkeit des Guterkraftverkehrs zu einer differenzierten Umlage der
Kosten ermutigt werden. Die Richtlinie 1999/62/EG soll durch den Vorschlag
geandert werden, um einen Rahmen zu schaffen, der es den Mitgliedstaaten
ermoglicht, Mautgeblhrensdtze auf der Grundlage der Kostenfaktoren Umwelt-
verschmutzung und Verkehrsstaus in einer mit dem Binnenmarkt zu vereinbarenden
Weise zu berechnen und differenziert anzuwenden.
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Artikel 11 der gednderten Richtlinie 1999/62/EG.
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Derartige Gebuhren schaffen fur die Transportunternehmen Anreize, umweltfreund-
lichere Fahrzeuge einzusetzen, weniger Uberlastete Strecken zu nutzen, die Beladung
ihrer Fahrzeuge zu optimieren und letztlich die Infrastruktur effizienter zu nutzen.

Allgemeiner Hintergrund

Der Verkehr spielt eine wesentliche Rolle fur Wirtschaft und Gesellschaft. Aber er
ist in hohem Mafe vom Ol abhéngig und verursacht der Gesellschaft Kosten in Form
von Gesundheitsausgaben und Produktionsausfallen infolge von Luftverschmutzung,
Larmbelastung und Unfdllen, Zeitverlusten und nutzlosem Kraftstoffverbrauch in
Verkehrsstaus sowie algemeineren Umweltschaden, wie beispielsweise Klima-
wandel.

Diese externen Kosten werden derzeit von der Allgemeinheit getragen, und zwar
entweder Uber Steuern und Abgaben zur Deckung der Kosten von Polizei,
Straf3ennetz und Gesundheitsfursorge oder in Form der Auswirkungen von Larm,
Schadstoffemissionen und Unfdlen auf die Gesundheit und Lebensqualitét des
Einzelnen.

Ungefdhr 90 % dieser negativen Auswirkungen werden in der Regel dem
Straf3enverkehr zugeschrieben, ca ein Viertel dem Guterkraftverkehr. Angesichts der
stetigen Zunahme insbesondere des grenziberschreitenden Guterkraftverkehrs,
dessen Volumen sich den Prognosen zufolge zwischen 2000 und 2020 verdoppeln
konnte, durften diese sozialen Kosten hdchstwahrscheinlich ansteigen.

Wie anlasslich der Uberpriifung der européischen Verkehrspolitik im Jahr 2006
festgestellt wurde, bedarf es einer breiten Palette an politischen Instrumenten auf
Ebene der EU und der Mitgliedstaaten, um die européischen Logistikketten zu
optimieren, den gesamten Verkehr umweltfreundlicher und effizienter zu gestalten
und letztlich einen nachhaltigeren Verkehr zu gewahrleisten. Der richtige ,, Policy-
mix* setzt nicht nur auf der Angebotsseite an, sondern wirkt auch auf die
Preisbildung ein, die in einer Marktwirtschaft ein wirksames Mittel zur besseren
Steuerung der Verkehrsnachfrage und zum Verwirklichen einer effizienten
Infrastrukturnutzung ist.

Die derzeit in den verschiedenen Mitgliedstaaten praktizierte Belegung des
Guterkraftverkehrs mit Abgaben reflektiert eine grofe Vielfalt unterschiedlicher
Konzepte. Einige Staaten kombinieren verschiedene fiskalische Instrumente
(Kraftstoff- und Fahrzeugsteuer). In anderen ist die Kombination von Abgaben
vielfaltiger und umfasst auch Stral3enbenutzungsgebihren, um den Transport-
unternehmern, die Autobahnen benutzen, Infrastrukturkosten anzulasten. Die
Benutzungsgebihren werden erhoben in Form von zeitabhangigen Gebihren
(z. B. Eurovignette?), die oftmals als Ubergangssystem eingefilhrt werden, oder
entfernungsabhéngigen Gebihren (Maut) fir einzelne Streckenabschnitte oder das
gesamte Autobahnnetz.

Eine Vignette oder ein Aufkleber auf der Grundlage einer Vereinbarung zwischen verschiedenen
Mitgliedstaaten, die zur Nutzung des Strallennetzes auf dem Hoheitsgebiet der beteiligten
Mitgliedstaaten berechtigt — daher der Begriff , Eurovignette”.
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Von den Abgaben, die die Mitgliedstaaten derzeit erheben, geht in den meisten
Fallen nicht das richtige Preissigna aus. Allen Nutzern des Stral3ennetzes wird
unabhdngig von der von ihnen verursachten Infrastrukturbelastung oder
Umweltverschmutzung ohne Differenzierung die gleiche Behandlung zuteil. Es
werden ihnen keine wirksamen Anreize zur Nutzung umweltfreundlicherer
Fahrzeuge und zur Anderung ihrer Streckenwahl und ihres Mobilitatsverhaltens
geboten. So wird fur einen Lkw, der auf der Autobahn durch ein landliches Gebiet
fahrt, eventuell eine Maut erhoben, wahrend bel der Durchquerung eines
Ballungsraums in der Regel kein Entgelt féllig wird, obwohl die dabei in Form von
Umweltverschmutzung und Staubildung verursachten Kosten im allgemeinen bis zu
funfmal hoher liegen konnen.

Mit Ausnahme des Klimawandels werden die meisten externen Kosten von der
Bevdlkerung und den regionalen oder nationalen Behorden des Gebiets getragen, in
dem die Verkehrsbewegung erfolgt, und nicht dort, wo das Fahrzeug zugelassen ist
oder betankt wird. Diese Kosten variieren je nach der zuriickgelegten Strecke, der
Umweltleistung des Fahrzeugs (z. B. Euro-Emissionsnormen), des jeweiligen
Zeitpunkts (innerhalb oder auRRerhalb der Hauptverkehrszeiten) und des Ortes
(Ballungsraum oder dinn besiedelter Raum). Dies gilt insbesondere fur die durch
Luftverschmutzung, L&rm und Stau verursachten Kosten.

Das beste Instrument, um diese Kosten den Verursachern gerecht und
wirksam anzulasten, sind Mautgebiihren, weil diese nach Mal3gabe der Hauptkosten-
faktoren — Verschmutzung und Stau — differenziert werden konnen. Anders als die
MineralOlsteuer kann die Maut nach Maldgabe der Emissionsnorm der Fahrzeuge
unterschiedlich hoch angesetzt werden, und im Gegensatz zur Kraftfahrzeugsteuer
oder zu zeitabhéangigen Gebuhren (Vignetten) konnen Mautgebihren je nach
Nutzungsintensitét, -ort und -zeit variieren. Deshalb kann die Hohe von
Mautgebthren so festgesetzt werden, dass sie dem tatséchlichen Fahrzeuggebrauch
und damit den von den Nutzern tatschlich verursachten externen Kosten besser
entspricht.

Die von der Kommission durchgefihrte Folgenabschéatzung legt den Schluss nahe,
dass Mautgebihren, die auf der Grundlage der Kosten verkehrsbedingter
Luftverschmutzung und Lérmbelastung sowie der den anderen Verkehrsteilnehmern
durch Verkehrsstauungen verursachten Kosten berechnet werden, selbst bei einem
geringen Differenzierungsgrad einen erheblichen Nutzen in Form von Zeitgewinnen,
Verringerung der Umweltverschmutzung, Verbesserung der Stral3enverkehrssicher-
heit sowie Optimierung der Infrastrukturnutzung und des Gesamtverkehrssystems
generieren konnten. Durch eine Verringerung der in Verkehrsstaus verschwendeten
Kraftstoffmenge wurden auch die CO,-Emissionen des Stral3enverkehrs reduziert.

Derartige MautgebUhrensysteme wéren also auch ein willkommener Beitrag zur
Strategie fur die Bekampfung des Klimawandels. Es ist zu betonen, dass eine
Mautgebuhr, die in einem Mitgliedstaat auf der Grundlage der Kosten von Verkehrs-
staus und Umweltbelastung festgesetzt wird, im unmittelbaren Verhdltnis zur Infra
strukturnutzung steht. Ihr zentrales Ziel ist die Optimierung des V erkehrssystems und
die Verwirklichung einer nachhaltigeren Mobilitét. Die Maut ist eine Zahlung fur
Kosten, die dem betreffenden Mitgliedstaat, dem Infrastrukturanbieter und der
lokalen Bevdlkerung entstehen. Als Gegenleistung verleiht diese Zahlung das Recht
zur Nutzung der Infrastruktur und zur Inanspruchnahme begrenzter Kapazitaten und
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Ressourcen. Nach dem Vorschlag sollen die Mauteinnahmen zur Entwicklung von
Verkehrsalternativen (umweltfreundlichere Fahrzeuge, neue Infrastruktur) verwendet
werden. Da eine Maut von allen Nutzern unabhangig davon fallig wird, in welchem
Mitgliedstaat ihr Fahrzeug (unter Entrichtung von Kraftfahrzeugsteuern) zugelassen
ist oder (unter Entrichtung von Mineral6lsteuern) betankt wird, besteht nicht die
Gefahr, dass sie zu einer Verzerrung des Wettbewerbs zwischen Transport-
unternehmen aus unterschiedlichen Mitgliedstaaten fihrt.

Auf globaler Ebene schlagen sich die Auswirkungen von Kraftfahrzeugen im
Klimawandel nieder. Die damit verbundenen Kosten héngen nicht vom Ort und der
Zeit der Fahrzeugnutzung ab, sondern vom Kraftstoffverbrauch. Deshalb werden
Mineral 6lsteuern unabhangig von etwaigen anderen Mal3nahmen zur Verwirklichung
des auf Ebene der Europaischen Union vereinbarten Ziels fir die Verringerung der
COx-Emissionen in der Regel as einfaches und wirksames Instrument zur
Internalisierung dieser Kosten betrachtet. Die Kommission hat diesbeziiglich bereits
die Anwendung von Artikel 93 des Vertrags zur Grindung der Européischen
Gemeinschaft vorgeschlagen®, damit die Besteuerung von Kraftstoffen, u. a durch
Anhebung des Mindeststeuersatzes fur gewerblich genutzten Dieselkraftstoff, besser
koordiniert werden kann. Daneben wird die Kommission die allgemeine Richtlinie
zur Energiebesteuerung Uberarbeiten, um zu gewahrleisten, dass sie den klima- und
energiepolitischen Zielen der EU besser entspricht. Falls die bis Ende 2013 erzielten
Ergebnisse nicht befriedigend sind, wird die Kommission alerdings priifen, ob die
Richtlinie Uber die Erhebung von Gebthren fir die Benutzung bestimmter
V erkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge dahingehend Uberarbeitet werden sollte,
dass sie die Mitgliedstaaten nicht an der Einbeziehung eines CO,-Gebuhren-
bestandteils in Mautgebihren hindert.

Verkehrsunfalle schliefdlich stellen einen grof3en Teil der sozialen Kosten dar. 2003
hat die Kommission vorgeschlagen, die Einbeziehung von Unfallkosten in die
Berechnung von Mautgebihren zu erméglichen. Die entsprechende Bestimmung
wurde jedoch vom Parlament und vom Rat schlieflich abgelehnt®. Unfallrisiken
hangen nicht nur von der zurtickgelegten Strecke ab, sondern auch von komplexen
Faktoren wie Uberhohter Geschwindigkeit, Fahren unter Alkoholeinfluss oder
Nichtanlegen des Sicherheitsgurts, weshalb Instrumente wie Versicherungspramien
wirksamer sein konnten. Diese Frage wird im Rahmen der Uberpriifung des
Gemeinschaftlichen Aktionsprogramms im Bereich der Stral3enverkehrssicherheit
eingehender behandelt, die die Kommission bis 2010 durchzuftihren beabsi chtigt.

Geltende Richtlinien

In der Richtlinie 1999/62/EG wird das Nutzerprinzip (,Nutzer zahlt*) anerkannt,
wonach die Mitgliedstaaten die Kosten fur Bau, Instandhaltung und Betrieb von
Infrastrukturen entfernungsabhangig auf die Entgelte (Mautgebthren) umlegen
konnen. Daneben erlaubt die Richtlinie zeitabhangige Gebilhren bis zu einem
bestimmten Hochstsatz.

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie 2003/96/EG hinsichtlich der
Anpassung der Sonderregelungen fir die Besteuerung gewerblich genutzten Gastls und der
Koordinierung der Besteuerung von unverbleitem Benzin und Gastl, KOM(2007) 52 endgdiltig.
Vorschlag fiir eine Richtlinie zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG, KOM (2003) 448 endgiiltig.

DE



Die MautgeblUhrensdtze konnen unter der Bedingung der Ertragsneutralitét nach
Mal3gabe der Fahrzeugemissionsnormen und der Verkehrslage (Stauneigung) ale
zwel Jahre angepasst werden. Diese Mdoglichkeit wurde allerdings aul3er in
Deutschland und der Tschechischen Republik kaum wahrgenommen. Das liegt u. a.
daran, dass es fur die Infrastrukturbetreiber sehr kompliziert ist, ihre Entgeltstruktur
so an die Nachfrage anzupassen, dass ihre Ertrage konstant bleiben.

Im Jahr 2006 wurde die Richtlinie durch die Richtlinie 2006/38/EG mit dem Ziel
geandert, Regeln fir die Berechnung anlastbarer Infrastrukturkosten aufzustellen.
Dadurch wurde in Bergregionen ein Mautaufschlag um bis zu 25% zur
Mitfinanzierung alternativer Infrastrukturen méglich, und zwar flr vorrangige
Vorhaben der transeuropédischen Netze. Dieser Aufschlag wird derzeit auf der
Osterreichischen Brennerautobahn zur Mitfinanzierung des Brenner-Basistunnels fur
die Eisenbahn erhoben, der Teil der Prioritétsachse Berlin-Palermo ist. Durch die
Anderung wurde auch eine Bestimmung in Bezug auf spezifische Gebihren
aufgenommen, mit denen der Umweltverschmutzung und Staus entgegengewirkt
werden soll; allerdings wurden Rechtsunsicherheiten beziiglich Ort und Zeit ihrer
Erhebung nicht ausgerdumt. Deshalb zogern die Mitgliedstaaten, diese Gebuhren
einzufihren.

Die obigen Bestimmungen sind ein Schritt in die richtige Richtung, d. h. zur
Verbesserung des Preissignals. Aber sie erlauben den Mitgliedstaaten noch immer
keine optimale Kostenanlastung. Durch die Richtlinie werden némlich die
Mautertrage auf das zur Deckung der Infrastrukturkosten absolut notwendige
Mindestmald begrenzt, und zwar auch in Gebieten, in denen die durch
verkehrsbedingte Verschmutzung und Staus verursachten Kosten die wieder
eintreibbaren Baukosten Ubersteigen. Die Richtlinie schafft keine wirksamen
Anreize, die Entgelte so zu differenzieren, dass sie auf die wichtigsten
Kostenfaktoren, ndmlich Zeitraum, Ort und Fahrzeugart, abgestimmt werden konnen.
Aulerdem bezieht sie sich nur auf die Nutzung der transeuropéischen Netze, was zu
Widerspriichlichkeiten zwischen den Entgeltstrukturen fur die Hauptkorridore und
andere vom grenziberschreitenden Verkehr genutzte Fernstral3en fhren kann.

Effizientere und umweltger echter e Entgelterhebung

Die bestehenden Stral3enbenutzungsgebihren haben sich nicht as hinreichend
wirksam erwiesen, um eine Internalisierung der externen Kosten des Guterkraft-
verkehrs zu bewirken. Die Mautsdtze kénnen effizienter gestaltet werden, aber die
geltende Richtlinie verhindert das.

Die Kommission spricht sich seit langem fir differenzierte Infrastrukturentgelte aus,
in denen die externen Kosten sich widerspiegeln. Sie hat bereits 1996 vorge-
schlagen®, es den Mitgliedstaaten zu erméglichen, einen Gebihrenbestandteil zur
Deckung externer Kosten in die von schweren Nutzfahrzeugen erhobenen Entgelte
zu integrieren. Damals betrachteten die Mitgliedstaaten einen solchen Schritt wegen
Unsicherheiten in Bezug auf die Berechnung externer Kosten sowie Zweifeln an der
Reife der dazu notwendigen Mauterhebungstechnologien als verfriht.

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates Uiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter
Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge, KOM (1996) 331 endgliltig.
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Diese Grinde bestehen nicht mehr.

Methoden zur Bezifferung der durch Fahrzeuge in Form von Umweltverschmutzung,
Larm und Stau verursachten externen Kosten sind nun verfiigbar. Die meisten dieser
Methoden werden in nahezu alen Mitgliedstaaten bereits in unterschiedlichem
Umfang im Zuge von Kosten/Nutzen-Analysen von Infrastrukturvorhaben genutzt.
Daneben bietet das von der Kommission infolge der Initiative des Europaischen
Parlaments erstellte Modell (siehe KOM(2008) ...) verlassliche Methoden und eine
Reihe von Werten je Einheit, die as Grundlage fir die Berechnung von
Stral3enbenutzungsgebiihren dienen konnen.

Was die Mauterhebungstechnologien angeht, so sind in verschiedenen Mitglied-
staaten bereits elektronische Systeme in Betrieb, die automatischen Zahlungsverkehr
mit einer automatischen Fahrzeugortung verbinden und die sich als zuverléssig und
kosteneffizient erwiesen haben. Eine Reihe anderer Mitgliedstaaten hat die Absicht
bekundet, bis 2011 solche Systeme auf ihrem Hauptstral3ennetz zu installieren. Die
vollstandige technische und vertragliche Interoperabilitét fur die Nutzer ist bereits
durch die Richtlinie 2004/52/EG vorgesehen. Diese Systeme haben noch andere
Vorteile; im Gegensatz zu Mautstationen, an denen Lkw haufig anhalten missen,
verursachen sie keine Warteschlangen und andere Beeintrachtigungen.

Um den Weg fir eine umweltfreundlichere und effizientere Erhebung von
Stral3enbenutzungsgebiihren freizumachen, sieht die Kommission ein abgestuftes
Konzept vor. Der nun vorgeschlagene Schritt besteht darin, den Mitgliedstaaten die
Berechnung der Maut auf der Grundlage der Kosten lokaler Umweltbel astungen und
— auf den wéhrend der Hauptverkehrszeiten Uberlasteten Stralen — von Verkehrs-
stauungen zu ermoglichen. AulRerdem werden Anreize zur entsprechenden Differen-
zierung der Mautgebiihrensdtze und zur Installation von Gebihreneinzugssystemen
ohne Mautstationen geschaffen.

Der vorgeschlagene Rechtsrahmen Uberlésst den Mitgliedstaaten die Entscheidung
darlber, ob Gebuhren fir externe Kosten erhoben werden oder nicht. In Bezug auf
die Kosten und den Nutzen der notwendigen Mautsysteme auf den weniger stark
genutzten Netzen einiger Mitgliedstaaten bestehen noch Ungewissheiten. Unter
diesen Umstanden ist ein schrittweises Konzept, das Pilotprojekte ermoglicht und
einen stufenweisen Aufbau sowie den Austausch von Erfahrungen begiinstigt, einem
auf festen Benutzungsgebiihren beruhenden verbindlichen Konzept vorzuziehen. Die
Kommission wird diese Strategie in jedem Fall 2013 Uberprifen, um zu ermitteln, ob
ein verbindlicheres Konzept fur die Internalisierung externer Kosten angesichts des
wahrscheinlichen  kinftigen RUckgangs der Kosten fir Mauteintreibungs-
technologien denkbar ist. In Abhangigkeit von den Fortschritten bei der Festlegung
eines gemeinsamen Mineral6lsteuerelements fir den Klimaschutz in der Richtlinie
zur Energiebesteuerung wird bei der Uberpriifung auch untersucht werden, ob die
Einbeziehung der Kosten von CO,-Emissionen in Mautgebiihren erlaubt sein sollte.

Um eine einheitliche Anwendung von Gebuhren zur Anlastung externer Kosten im
Binnenmarkt zu gewahrleisten, werden im beiliegenden V orschlag bestimmte Regeln
nach dem Vorbild der geltenden Richtlinie Uber die Erhebung von Gebihren zur
Anlastung der Infrastrukturkosten festgelegt. Durch diese Regeln wird jegliche
Diskriminierung zwischen inléandischen und auslandischen Transportunternehmen
verhindert. Sie gewéhrleisten, dass die Gebihren weder zu unverhadtnismaldigen
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Hindernissen fur die Freiziigigkeit noch zu Kontrollen oder Uberpriifungen an den
Binnengrenzen fuhren. Sie schaffen insbesondere gemeinsame Grundsétze und
Mechanismen fur die Gebuhrenerhebung, um zu verhindern, dass Infrastruktur-
monopole Uberhdhte Gebihren verlangen. Sie schreiben die Verwendung ener
gemeinsamen und transparenten Methode zur Berechnung der anlastbaren Kosten
vor. Daneben fordern sie die Verwendung elektronischer Mautsysteme, die den
freien Verkehrsfluss nicht beeintrachtigen. Und schliefdlich gewdahrleisten sie, dass
ein Beleg Uber die Gebiihrenhdhe ausgestellt wird, der es dem Transportunternehmer
erleichtert, diese Kosten auf den Versender abzuwal zen.

Ein nachhatiger Verkehr erfordert die Nutzung besserer Instrumente zur
Kostenanlastung, aber auch erhebliche Investitionen in Forschung und Entwicklung
sowie Infrastruktur. Finanzmittel werden insbesondere bendtigt, um Umwelt-
belastungen durch den Stral3enverkehr an der Quelle zur reduzieren, den CO,-
Ausstol3 von Fahrzeugen zu verringern und deren Energieeffizienz zu verbessern und
den Nutzern ein breiteres Spektrum an realistischen Alternativen zu bieten. Wenn
diesen Notwendigkeiten angemessen Rechnung getragen wird, steigt die Effizienz
der Kostenanlastung. In der bestehenden Richtlinie wird empfohlen, die Einnahmen
aus Infrastrukturgebiihren zum Nutzen des V erkehrssektors und zur Optimierung des
Gesamtverkehrssystems einzusetzen. In Bezug auf Mautaufschldge in Bergregionen
hat der Gesetzgeber verfiigt, dass diese von Nutzern aus allen EU-Staaten gezahlten
Aufschlége unter der Voraussetzung erhoben werden kénnen, dass die Einnahmen
eindeutig fur bestimmte Projekte des transeuropaischen Netzes, also fur VVorhaben im
allgemeinen gemeinschaftlichen Interesse, zweckgebunden werden. Dem gleichen
Grundsatz folgend schlagt die Kommission vor, dass samtliche zusétzlichen
Einnahmen aus der verschmutzungs- und Uberlastungsspezifischen Entgeltkompo-
nente zur Steigerung der Nachhaltigkeit des Verkehrs und mithin im gemein-schaft-
lichen Interesse und zum langfristigen Vorteil fur die Allgemeinheit der Verkehrs-
nutzer eingesetzt werden.

Abschlieflend ist zu betonen, dass der Versuch, eine effizientere und umweltfreund-
lichere Kostenanlastung im Stral3enverkehr zu ermdglichen, im Interesse sowohl
einer nachhaltigen Mobilitét als auch des Binnenmarktes unter gar keinen
Umstanden scheitern darf. Angesichts der zunehmenden Umweltauswirkungen des
Verkehrs drangt die Zeit, und eine effiziente Kostenanlastung ist ein guter Weg, um
die negativen Auswirkungen des Verkehrs zu den geringstmdglichen Kosten fir die
Wirtschaft zu verringern. Andernfalls konnten lokale Behtrden in Gebieten mit einer
starken Infrastruktur- und Umweltbelastung durch den internationalen Verkehr sich
gezwungen sehen, andere, nicht koordinierte Malhahmen, wie z. B. sektor-
spezifische Verkehrsverbote, zu treffen. Dies wirde die Versorgungskette
unterbrechen und unverhaltnisméallige Hindernisse fur die Freizigigkeit schaffen.

Koharenz mit der Politik und den Zielen der Union in ander en Bereichen

Die vorgeschlagene Richtlinie ist Teil des Arbeitsprogranms der Kommission
(TREN/2008/073) und des Pakets zur Okologisierung des Verkehrs. Der Vorschlag
tragt insgesamt betrachtet sowohl zur Lissabon-Agenda as auch zu Strategie fir
nachhaltige Entwicklung bei, da er Malinahmen zur besseren Bewdltigung von
Verkehrsiiberlastungen und — durch die Forderung der Entwicklung saubererer
Verkehrstechnologien — zur Reduzierung der Schadstoffemissionen des Verkehrs
ermaoglicht.
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KONSULTATION DER BETEILIGTEN UND FOLGENABSCHATZUNG

Die Konsultation der Offentlichkeit und die Folgenabschétzung erstreckten sich
sowohl auf die breitere Strategie fur alle Verkehrstréger als auch auf den
beiliegenden Vorschlag.

Zwischen dem 29. Oktober und dem 31. Dezember 2007 wurde eine Konsultation
per Internet durchgefihrt, auf die am 31. Januar 2008 eine Anhdrung der Beteiligten
erfolgte.

Die Teilnehmer an der Konsultation unterstiitzten den Grundsatz der Internalisierung
der externen Kosten des Verkehrs, betrachteten L uftverschmutzung und Staus als die
beiden groften Nachteile des StralRenverkehrs und &uflerten die Ansicht, dass
differenzierte Benutzungsgebihren das beste wirtschaftliche Instrumente seien, um
diesen entgegenzuwirken. Im Hinblick auf den Klimawandel wurde die
Energiebesteuerung oder die Einbeziehung des Verkehrs in das Emissions
handel ssystem als zweckmal3iger betrachtet. Allgemein bestand die Auffassung, dass
Ertrége aus der Internaliserung externer Kosten in alternative Verkehrs-
infrastrukturen und saubere Technologien investiert oder generell zur Verringerung
der negativen externen Auswirkungen des Verkehrs verwendet werden sollten®.

Die Folgenabschatzung gibt einen Uberblick Uber das externe Know-how, das
herangezogen wurde, um die Erstellung des Vorschlags methodisch und mit
Modellen zu unterstiitzen. Die Kommission hat insbesondere eine Studie zur
Ermittlung des aktuellen theoretischen und praktischen Stands bei der Einschédtzung
und Internalisierung externer Kosten durchgefiihrt’.

Die Untersuchung hat bestétigt, dass ein , Weiter so*-Szenario, also die Unterlassung
neuer Maldnahmen zur Forderung einer effizienten Kostenanlastung, das Ziel einer
nachhaltigen Mobilitdt verfehlen wirde. Es wurde der Nachweis erbracht, dass
differenzierte Benutzungsgeblhren zur Reduzierung von Luftverschmutzung,
Larmauswirkungen und Staus im Stral3enverkehr wirksamer sind as die
herkdmmliche V erkehrsbesteuerung.

Die Vor- und Nachtelle verbindlicher und fakultativer Entgeltregelungen fir den
Guterkraftverkehr wurden verglichen. Dabei zeigte sich, dass in Mitgliedstaaten mit
hohem Verkehrsaufkommen die Vortelle zwar deutlich und unverziglich zu Tage
treten, aber in Mitgliedstaaten mit geringerem Verkehrsaufkommen die finanzielle
Tragféhigkeit von Systemen zur Anlastung der externen Kosten noch eingehender
untersucht werden muss.

Auch die Erhebung einer spezifischen CO,-Abgabe oder einer Steuer zusétzlich zu
Luftverschmutzungs- und Larmentgelten wurde untersucht. Dabel ergab sich die
Schlussfolgerung, dass dies zwar mit zusétzlichen Vorteilen verbunden sein konnte,
aber besser durch ein stérker koordiniertes Konzept auf EU-Ebene zur Verringerung
der Treibhausgasemissionen auf der Grundlage des Emissionshandelssystem oder

Eine Zusammenfassung der eingegangenen Beitrége und ein Bericht Uber die Anhérung sind auf
folgender Website verfiigbar: http://ec.europa.eu/transport/road/consultations/road market en.htm.
.Handbook on the estimation of external cost in the transport  sector”:
http://ec.europa.eu/transport/costs/handbook/index_en.htm.
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eines gemeinsamen Kraftstoffsteuerelements in der Richtlinie zur Energie-
besteuerung bewerkstelligt werden sollte.

Ferner wurde untersucht, welche Auswirkungen die Erhebung einer Stauabgabe auf
Uberlasteten Streckenabschnitten hétte. Diese Option wirde eine Verringerung der
Stauneigung und der Emission von CO, und anderen Schadstoffen ermdglichen,
insbesondere wenn entsprechende Abgaben auch von Pkw erhoben wiirden.

Aul¥erdem wurde festgestellt, dass durch die Ausdehnung des Geltungsbereichs von
Gebuhrenregelungen fur das transeuropédische Netz auf andere Fernstral’en das
Problem potenzieller Verkehrsverlagerungen von mautpflichtigen Autobahnen auf
nicht mautpflichtige Fernstral3en vermieden werden konnte.

Auch die Vor- und Nachteile der Zweckbindung von Einnahmen aus der Anlastung
externer Kosten wurde sowohl unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten als auch im
Hinblick auf das Erreichen von Verstdndnis und Unterstitzung auf Seiten der
Verkehrsnutzer untersucht.

Falls alle Mitgliedstaaten sich fir die Erhebung von Stral3enbenutzungsgebiihren wie
durch den Vorschlag erlaubt entscheiden, so wirde sich nach der Folgenabschéatzung
eine erhebliche Verringerung der loka wirkenden Schadstoffemissionen und des
CO,-Ausstolies des Guterkraftverkehrs, eine Abnahme der Stauneigung sowie eine
Absenkung der Unfallopferzahlen ergeben. Die Abstufung der Geblhrenhdhe nach
Maldgabe der Emissionsnormen wird die Flottenerneuerung fordern und damit die
Umweltfreundlichkeit der Fahrzeuge steigern. Die positiven Auswirkungen auf die
Stauneigung werden mit einer Verringerung des Dieselkraftstoffverbrauchs durch
Lkw um 8% und in der Folge mit einer Verringerung der CO,-Emissionen um
einhergehen. Das wére ein deutlicher Beitrag zur Verringerung der Umwelt-
verschmutzung und zur Bekampfung des Klimawandels. Auswirkungen auf das
algemeine Mobilitdtsniveau sind nicht zu erwarten (weitere Einzelheiten
s. SEK(2008) 2208).

RECHTLICHE ASPEKTE DESVORSCHLAGS
Zusammenfassung der vor geschlagenen Mal3nahmen

Die vorgeschlagene Richtlinie wird es den Mitgliedstaaten erméglichen, in die von
schweren Nutzfahrzeugen erhobenen Geblihren einen Betrag zu integrieren, der die
vom Verkehr verursachten Kosten von Luftverschmutzung und Lé&rmbelastung
widerspiegelt. Daneben erlaubt der Vorschlag die Berechnung der zu Spitzenzeiten
geltenden Mautgebihrensdtze auf der Grundlage der Kosten, die anderen Verkehrs-
teilnehmern in Form von Verkehrsstauungen verursacht werden. Um diese externen
Kosten besser widerzuspiegeln, werden die Mautgebihrensatze in Abhéngigkeit von
der zurlickgelegten Entfernung sowie dem Ort und der Zeit der Stral3ennutzung
variieren. Die Einnahmen missen von den Mitgliedstaaten dazu verwendet werden,
die Nachhaltigkeit des Verkehrs zu steigern, beispielsweise durch Forschungs- und
Entwicklungsprojekte zu saubereren und energieeffizienteren Fahrzeugen, mit denen
die Umweltbelastungen durch den Stral3enverkehr abgefedert werden oder den
Verkehrsnutzern aternative Infrastrukturkapazitét bereitgestellt wird.
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3.2.

Die tellnehmenden Mitgliedstaaten missen gemeinsame Erhebungsgrundsétze sowie
Mechanismen zur Unterrichtung der Kommission Uber die Mautregelungen en-
halten. Die Mitgliedstaaten missen unabhangige Stellen benennen, die die anlast-
baren Kosten mit einer gemeinsamen Methode festsetzen, die leicht Uberprift und an
den wissenschaftlichen Fortschritt angepasst werden kann. So wird gewahrleistet,
dass die Gebuhrenregelungen transparent und dem verfolgten Ziel angemessen sind
und dass ausl andische Transportunternehmen nicht diskriminiert werden.

Die Geblhren missen durch elektronische Systeme eingezogen werden, die den
Verkehrsfluss nicht hemmen, nicht zu lokalen Beeintrachtigungen an Mautstationen
fUhren und zu einem spéteren Zeitpunkt ohne bedeutende zusétzliche Investitionen
auf die anderen Telle des Verkehrsnetzes ausgedehnt werden konnen. Fir die derzeit
verwendeten Systeme mit Barrieren ist ein Ubergangszeitraum vorgesehen. Zur
Vermeidung Uberhohter Gebiihren miissen weitere Bedingungen erfillt sein, wenn
eine auf der Infrastruktur- und Umweltbelastung beruhende Gebiihr mit einer Gebuihr
zur Anlastung der Infrastrukturkosten verbunden wird.

Durch den Vorschlag wird der Geltungsbereich der bestehenden Richtlinie Gber das
transeuropéaische Netz hinaus ausgedehnt, um Widersprichlichkeiten zwischen den
Gebuhrenregelungen fur die Hauptkorridore und jenen fir andere Fernstral3en zu
vermeiden. Die Bestimmungen der bestehenden Richtlinie zum Mautaufschlag in
Bergregionen zur Mitfinanzierung vorrangiger Vorhaben werden dadurch
praktikabler.

Der Vorschlag hindert die Mitgliedstaaten nicht daran, auf Stadtstral3en speziell zur
Verringerung der Staubildung oder zur Bekdmpfung von Umweltauswirkungen in
stadtischen Gebieten konzipierte Gebuhren zu erheben.

Rechtsgrundlage, Subsidiaritatsprinzip und Grundsatz der Verhaltnismafigkeit

Der Vorschlag beruht auf Artikel 71 EG-Vertrag, dadie Steigerung der Effizienz und
Umweltfreundlichkeit des Guterkraftverkehrs ein zentrales Ziel der gemeinsamen
Verkehrspolitik ist.

Er entspricht den Prinzipien der Subsidiaritdét und der Verhdltnismaldigkeit.
Angesichts der Bedeutung des Verkehrs fur den Binnenmarkt, seiner zunehmenden
internationalen Dimension und der steigenden externen Kosten mussen fur alle
Fernstral3en einschliefdlich des transeuropéischen Netzes gemeinsame Grundsétze fur
die Entgelterhebung aufgestellt werden, um den Mitgliedstaaten die Anlastung der
externen Kosten durch Mautgebihren zu erméglichen. Dies kann nur durch
Anderung einer bestehenden Richtlinie und mithin nicht von den Mitgliedstaaten
aleine erreicht werden.

Der Vorschlag Uberlasst den Mitgliedstaaten die Entscheidung dartiber, ob und auf
welchen Stral3en sie Mautgebihren erheben und ob sie Gebihren zur Deckung der
lokalen Kosten der Umwelt- und Infrastrukturbelastung in die Mautgebiihrensétze
integrieren. Auch die Auswahl der mit den Ertrdgen dieser Entgelterhebung zu
finanzierenden Vorhaben bleibt im Ermessen der Mitgliedstaaten, sofern die
ausgewahlten Projekte einen Beitrag zu nachhaltiger Mobilitét leisten. Der Vorschlag
geht daher nicht Uber das zum Erreichen seiner Ziele erforderliche Mal3 hinaus.
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Bei dem vorgeschlagenen Instrument handelt es sich um eine Richtlinie, da eine
Verordnung den Ermessensspielraum der Mitgliedstaaten unnétig einschranken
konnte.

Der Vorschlag betrifft ein Gebiet von Bedeutung fir den Européischen Wirtschafts-
raum und sollte sich daher auf diesen erstrecken.

Er hat keine Auswirkungen auf den Gemeinschaftshaushalt.

DETAILLIERTE ERLAUTERUNG DESVORSCHLAGS

Artikel 2 enthdlt neue Begriffsbestimmungen in Bezug auf Mautgebihren,
Infrastrukturgebihren, Gebuhren fur externe Kosten, Kosten verkehrsbedingter
Luftverschmutzung und Larmbelastung sowie Verkehrsstaukosten. Der zuvor
verwendete Begriff ,gewogene durchschnittliche Mautgebuhr® wird durch den
Begriff ,,gewogene durchschnittliche Infrastrukturgebtihr* ersetzt.

Nach Artikel 7 kénnen die Mitgliedstaaten nicht sowohl landesweite Mautgebihren
als auch Benutzungsgebuihren erheben; sie missen sich daher fur eines der beiden
Systeme entscheiden.

In Artikel 7a werden die Verhadtnisse zwischen den Tages-, Wochen-, Monats- und
Jahrestarifen zeitabhéngiger Gebihren (Vignetten) festgelegt, um sicherzustellen,
dass gelegentliche Nutzer — dies sind in der Regel auslandische Transport-
unternehmen — durch die erhobenen Gebiihren nicht diskriminiert werden.

Artikel 7b verschafft den Mitgliedstaaten die Moglichkeit, zur Anlastung der Kosten
der verkehrsbedingten Luftverschmutzung und Larmbelastung sowie der Verkehrs-
staukosten und/oder der Kosten fir Bau, Instandhaltung und Betrieb der Infrastruktur
Mautgebthren zu erheben.

Artikel 7c schreibt die Differenzierung der Gebihren fir externe Kosten nach
Fahrzeugklasse, Stral3enkategorie und Zeitraum vor. Die Gebuhrenhéhe wird von
einer unabhéngigen Stelle nach der in Anhang Il1a dargestellten Methode festgesetzt.

Artikel 7e erlaubt die Erhebung eines Aufschlags auf Alternativstrecken zu
Hauptstral3en, auf denen in Bergregionen ein Mautaufschlag erhoben wird, und fihrt
fur den Fall, dass eine Gebuhr fur externe Kosten in Kombination mit einem
Aufschlag erhoben wird, eine Regel zur Verhinderung einer doppelten
Gebuhrenbel astung ein.

Die Bestimmungen von Artikel 7f Absatz5 verhindern eine doppelte Gebiuhren-
belastung, die sich aus einer doppelten Differenzierung, nadmlich sowohl der
Infrastrukturgebuhren als auch der Gebihren fr externe K osten, ergeben wirde.

Durch Artikel 7g werden die Bestimmungen in Bezug auf die Notifizierungspflicht
aktualisiert.

Artikel 7f enthdt ein Verbot von Erméldigungen auf Gebuhren fir externe Kosten.
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Artikel 7i schreibt vor, dass Gebihren fur externe Kosten mittels eines elektro-
nischen Systems einzuziehen sind, das Beeintrachtigungen des freien Verkehrs-
flusses vermeidet und zu einem spéteren Zeitpunkt ohne die Notwendigkeit von
Hindernissen, die erhebliche zusdtzliche strallenseitige Investitionen implizieren,
ausgedehnt werden kann. Fur bestehende Mautgebihrenregelungen ist ein
Ubergangszeitraum eingeplant. Ferner ist dem Transportunternehmen ein Beleg tiber
die Hohe der Gebuhr auszustellen.

Artikel 8b gewahrleistet die Einbeziehung der Kommission im Falle der Zusammen-
arbeit mehrerer Mitgliedstaaten bei der Einfuhrung eines Mautsystems.

Nach Artikel 9 Absatz 1a sind auf Stadtstral3en in stadtischen Gebieten speziell
konzipierte Gebuhren erlaubt.

Artikel 9 schreibt die Zweckbindung des auf externe Kosten entfallenden Gebihren-
bestandteils fur bestimmte Mal3nahmen zur Forderung nachhaltigen Verkehrsvor.

Artikel 9b und 9c erméchtigen die Kommission zur Anpassung der Gebuihrenberech-
nungsmethode an den wissenschaftlichen Fortschritt.

Durch Artikel 11 wird eine Berichterstattungspflicht fir die Mitgliedstaaten und die
Kommission eingefihrt. Ein Bericht zur weiteren Ausdehnung des Geltungsbereichs
der Richtlinieist zum 31. Dezember 2013 féllig.

Andere Artikel greifen bestehende Bestimmungen auf und sind aus Grunden der
rechtlichen Klarheit eingefligt.

(Die Artikelbezeichnungen beziehen sich auf die geanderte Richtlinie und nicht auf
die Anderungsrichtlinie.)
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2008/0147 (COD)
Vorschlag fur eine

RICHTLINIE DESEUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG uber die Erhebung von Gebiihren fir die

Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwer e Nutzfahr zeuge

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestitzt auf den Vertrag zur Grindung der Europaischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 71 Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission®,

nach Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozial ausschusses?’,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen®,

gemal dem Verfahren des Artikels251 des Vertrags zur Grindung der Europaischen
Gemeinschaft,

in Erwagung nachstehender Grinde:

D

2

©)

Die Forderung nachhaltigen Verkehrs ist ein zentrales Element der gemeinsamen
Verkehrspolitik. Zu diesem Zweck missen die negativen Auswirkungen des Verkehrs
— insbesondere Staus, die die Mobilitdt einschranken, Verschmutzung, die
Gesundheits- und Umweltschaden verursacht, sowie der Beitrag des Verkehrs zum
Klimawandel — reduziert werden. Daneben missen die Erfordernisse des Umwelt-
schutzes bel der Festlegung und Durchfhrung der anderen Gemeinschaftspolitiken,
darunter die gemeinsame V erkehrspolitik, einbezogen werden.

Im Interesse eines soliden Wirtschaftswachstums und des relbungsiosen
Funktionierens des Binnenmarktes sollte das Ziel der Verringerung der negativen
Auswirkungen des Verkehrs erreicht werden, ohne die Freizligigkeit unverhdltnis-
mafdig zu beeintrachtigen.

Um das Verkehrssystem dementsprechend zu optimieren, muss die gemeinsame
Verkehrspolitik sich einer Kombination von Instrumenten bedienen, um die
Verkehrsinfrastruktur und die Verkehrstechnologien im Sinne einer effizienteren
Steuerung der Verkehrsnachfrage zu verbessern. Dazu ist die umfassendere
Anwendung des Nutzerprinzips (,Nutzer zahlt“) und die Entwicklung des
Verursacherprinzips (,, Verschmutzer zahlt*) im Verkehrssektor notwendig.

ABI.L[..]vom[...],S.[...].
ABI.L[..]vom[...],S.[..].
ABI.L[..]vom[..],S.[..].
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(4)

©)

(6)

(7)

Der Kommission wurde durch Artikel 11 der Richtlinie 1999/62/EG des Européi schen
Parlaments und des Rates’ die Verpflichtung auferlegt, ein Modell zur Bewertung
samtlicher aus der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur resultierenden externen Kosten
vorzulegen, das kinftigen Berechnungen von Infrastrukturgebihren zugrunde gelegt
werden kann. Zusammen mit diesem Modell sollten eine Wirkungsanalyse der
Einbeziehung von externen Kosten fur alle Verkehrstrager und eine Strategie fr eine
schrittweise Einfuhrung des Modells sowie erforderlichenfalls Vorschlage fur eine
weitere Uberarbeitung dieser Richtlinie vorgelegt werden.

Im Interesse des Ubergangs zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik sollten die im
Verkehr zu zahlenden Preise die mit verkehrsbedingter Luftverschmutzung,
verkehrsbedingter L&rmbelastung, Klimawandel und Verkehrsstaus verbundenen
Kosten, die durch die tatsichliche Nutzung von Fahrzeugen, Zigen, Flugzeugen oder
Schiffen verursacht werden, besser widerspiegeln, um so als Instrument fur die
Optimierung der Infrastrukturnutzung, die Verringerung lokaler Verschmutzung, die
Bewdltigung von Verkehrsstaus und die Bekdmpfung des Klimawandels zu den
geringstmoglichen Kosten fur die Wirtschaft zu fungieren. Dazu bedarf es eines
abgestuften Konzepts fur alle Verkehrstrager, das deren jeweiligen Besonderheiten
Rechnung tragt.

Im Guterkraftverkehr sind Mautgebthren as entfernungsabhéngige Gebuhren fir die
Infrastrukturnutzung ein gerechtes und wirksames wirtschaftliches Instrument zum
Erreichen dieses Ziels, da dse in unmittelbarem Zusammenhang mit der
Infrastrukturnutzung stehen und nach Mal3gabe der zuriickgelegten Strecke, der
Umweltleistung von Fahrzeugen sowie Ort und Zeit der Fahrzeugnutzung differenziert
und deshalb so festgesetzt werden kdnnen, dass ihre Héhe den durch die tatséchliche
Fahrzeugnutzung in Form von Verschmutzung und Verkehrsstaus verursachten Kosten
widerspiegelt. AulRerdem fihren Mautgebiihren nicht zu Wettbewerbsverzerrungen im
Binnenmarkt, da sie von allen Transportunternehmen unabhéngig vom Mitgliedstaat
ihrer Herkunft oder Niederlassung im Verhdltnis zur Intensitdt der Nutzung des
Stral3ennetzes zu entrichten sind.

Die Folgenabschatzung belegt, dass auf der Grundlage der durch Verschmutzung und
— auf Uberlasteten Strallen — Verkehrsstaus verursachten Kosten berechnete
Mautgebihren positive Auswirkungen auf das Verkehrssystem hétten und einen
Beitrag zur Strategie der Gemeinschaft zur Bekdmpfung des Klimawandels leisten
wuirden. Sie wirden der Staubildung und der lokalen Verschmutzung durch Anreize
fir die Nutzung umweltfreundlicherer Fahrzeugtechnologien, die Optimierung der
Logistik und die Reduzierung von Leerfahrten entgegenwirken. Sie wirden mittelbar
eine wichtige Rolle bei der Verringerung des Kraftstoffverbrauchs spielen und einen
Beitrag zur Bekampfung des Klimawandels leisten. Mautgebtihren fir Uberlastete
Stral3en, deren Berechnung ein belastungsabhangiges Kostenelement beinhaltet,
werden der Staubildung effizienter entgegenwirken, wenn die Mitgliedstaaten andere
Stral3en, die nicht in den Geltungsbereich dieser Richtlinie falen, in eine dhnliche
Gebuhrenregelung einbeziehen.

ABI. L 187 vom 20.7.1999, S.42. Zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2006/103/EG des Rates
(ABI. L 363 vom 20.12.2006, S. 344).
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(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

Die Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung und L&rmbelastung sowie von
Verkehrsstaus, z. B. Gesundheitsausgaben und Aufwand flr medizinische Versorgung,
Ernte- und Produktionsausfélle sowie Wohlfahrtskosten, werden von der Bevdlkerung
im Hoheitsgebiet des Mitgliedstaats getragen, in dem die Verkehrdeistung in
Anspruch genommen wird. Das Verursacherprinzip wird durch die Gebiihr fur externe
Kosten umgesetzt und dies wird ebenfalls zur Verringerung von externen Kosten
beitragen.

Das von der Kommission infolge der Initiative des Europaischen Parlaments erstellte
Modell zur Berechnung der Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung und
Larmbelastung sowie von Verkehrsstaus bietet verlassiche Methoden und eine Reihen
von Werten je Einheit, die bereits as Grundlage fur die Berechnung von
Stral3enbenutzungsgebiihren dienen kénnen.

In Bezug auf die Kosten und den Nutzen der notwendigen Systeme zur Erhebung
differenzierter Benutzungsgebihren auf weniger stark befahrenen Straf3en bestehen
nach wie vor Ungewissheiten. Solange diese Ungewissheit nicht ausgerdumt sind,
erscheint ein flexibles Konzept auf Gemeinschaftsebene am zweckméfdigsten. Nach
diesem flexiblen Konzept sollte es den Mitgliedstaaten Uberlassen bleiben, auf der
Grundlage der Merkmale des lokalen und nationalen Stral3ennetzes darlber zu
entscheiden, ob und auf welchen Stral3en Gebihren fir externe Kosten erhoben
werden.

Zeitabhangige Nutzungs- und Mautgebihren sollten im Hoheitsgebiet eines
Mitgliedstaats nicht gleichzeitig erhoben werden, um eine Fragmentierung der
Gebuhrenregelungen mit negativen Auswirkungen fir die Transportbranche zu
vermeiden; eine Ausnahme konnen bestimmte Félle bilden, in denen dies zur
Finanzierung des Baus von Tunneln, Briicken oder Gebirgspéssen notwendig ist.

Zeitabhangige Benutzungsgeblihren, die auf Tages, Wochen-, Monats- oder
Jahresbasis erhoben werden, sollten gelegentliche Nutzer nicht diskriminieren, bel
denen es sich zu einem hohen Anteill um auslandische Transportunternehmer handeln
dirfte. Deshab sollte ein detallierteres Verhdltnis zwischen Tages, Wochen-,
Monats- oder Jahressétzen festgelegt werden.

Widerspruchlichkeiten zwischen den Gebuhrenregelungen fir das transeuropdische
Netz und andere Teile des Stral3ennetzes, die vom grenziberschreitenden Verkehr
genutzt werden, sollten vermieden werden. Fir das gesamte Fernstral3ennetz sollten
deshalb die gleichen Geblhrengrundsétze angewandt werden.

Entfernungsabhangige Mautgebtihren sollten einen Gebuhrenbestandteil fur externe
Kosten enthalten konnen, der sich nach den Uberwiegend auf lokaler Ebene
anfallenden Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung und Lé&rmbelastung
bemisst. AulRerdem sollte es erlaubt sein, auf gewohnlich Uberlasteten Stral3en und
wahrend der Hauptverkehrszeiten die Kosten von Verkehrsstauungen, die
Uberwiegend auf lokaler Ebene getragen werden, durch die Gebuihr fir externe Kosten
zu decken. Der in Mautgebuhren enthaltene GeblUhrenbestandteil fir externe Kosten
sollte unter der Voraussetzung, dass bel der Kostenberechnung bestimmte
Bedingungen zur Vermeidung Uberhdhter Gebihren beachtet werden, zu den
Infrastrukturkosten hinzuaddiert werden konnen.
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

Um die Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung und L&rmbelastung sowie von
Verkehrsstaus besser widerzuspiegeln, sollte der Gebihrenbestandteil fir externe
Kosten nach Maf3gabe der Stral3enkategorie, des Fahrzeugtyps und des betreffenden
Zeitraums, also innerhalb oder aufllerhalb der téglichen, wdchentlichen oder
jahreszeitlichen Hauptverkehrszeiten, sowie der Tageszeit differenziert werden.

Das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes setzt einen gemeinschaftlichen
Rechtsrahmen voraus, der gewéhrleistet, dass Weggebihren auf der Grundlage der
lokalen Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung und Larmbelastung sowie von
Verkehrsstaus transparent, verhad tnismafdig und diskriminierungsfrei sind. Dazu bedarf
es gemeinsamer GeblUhrengrundsétze, Berechnungsmethoden und Werte je Einheit
externer Kosten auf der Grundlage anerkannter wissenschaftlicher Methoden in
Verbindung mit Mechanismen fir die Unterrichtung der Kommission Uber die
Mautgebuhrenregel ungen.

Auch sollte die Stelle, die die Hohe des Gebuhrenbestandteils flr externe Kosten
festsetzt, kein Eigeninteresse daran haben, den Betrag Uberméafdig hoch anzusetzen; sie
sollte deshalb unabhangig von der Stelle sein, die die Maut einzieht und die Ertrége
verwaltet. Erfahrungsgemal’ sind Mautaufschlage in Bergregionen zur Finanzierung
vorrangiger Vorhaben des transeuropdischen Netzes fur Infrastrukturbetreiber keine
praktikable Option, wenn die aus einer Mautanhebung mdglicherweise resultierende
Verkehrsverlagerung zu einem Einnahmeverlust fuhrt. Um dies zu vermeiden, sollte
auf alternativen Strecken, auf die der Verkehr ansonsten umgeleitet wirde, ein
Aufschlag moglich sein.

Damit vorrangige Vorhaben von européischem Interesse prioritér verwirklicht werden
konnen, sollten die Mitgliedstaaten, die einen Mautaufschlag erheben kdnnen, diese
Option eher nutzen as die Einflhrung eines Geblhrenbestandteils fir externe Kosten.
Zur Vermeidung Uberhohter Gebihren sollte ein Gebuhrenbestandteil fir externe
Kosten nicht mit einem Mautaufschlag kombiniert werden, sofern die externen Kosten
die Hohe des bereits erhobenen Mautaufschlag nicht Ubersteigen. In diesen Féllen ist
es daher angemessen, dass die Hohe des Mautaufschlags von der Gebuhr fir externe
K osten abgezogen wird.

Fals differenzierte Gebuhren fir externe Kosten erhoben werden, wére eine
Differenzierung der Infrastrukturgebtihren zur Stauvermeidung, zur Optimierung der
Infrastrukturnutzung, zur Minimierung von Infrastrukturschaden und zur Steigerung
der Verkehrssicherheit eine unzumutbare Belastung fur bestimmte Nutzerkategorien
und sollte daher ausgeschlossen sein.

Erméanigungen der Gebihr fir externe Kosten sollten nicht erlaubt sein, da diese fur
bestimmte Nutzerkategorien ein erhebliches Diskriminierungsrisiko mit sich bringen
wrden.

Die Anlastung der externen Kosten durch Mautgebihren wird Entscheidungen im
Verkehrsbereich wirksamer beeinflussen, wenn die Nutzer fir diese Kosten
sensibilisiert sind. Sie sollten deshalb auf einem Auszug, einer Rechnung oder einem
entsprechenden Beleg des Mauteintreibers separat ausgewiesen werden. Ein solches
Dokument wirde dem Transportunternehmer auch die Abwdazung der Gebuhr fir
externe Kosten auf den Versender oder andere Kunden erleichtern.
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(23)

(24)

(25)

(26)

Die Nutzung elektronischer Mautsysteme ist von wesentlicher Bedeutung, um die
Hemmung des freien Verkehrsflusses und Beeintrachtigungen der lokalen Umwelt
durch Warteschlangen an den Mautstationen zu vermeiden. Deshalb ist es
zweckmafdig, dass die Gebuhr fur externe Kosten mittels eines solchen Systems unter
Einhaltung der Richtlinie 2004/52/EG des Européischen Parlaments und des Rates
vom 29. April 2004 Uber die Interoperabilitét elektronischer Mautsysteme in der
Gemeinschaft® eingezogen wird, die geeignete und verhatnismaRige MaRRnahmen
vorsieht, um zu gewdhrleisten, dass bei der Verwirklichung der elektronischen
Mauterhebung technischen, rechtlichen und kommerziellen Aspekten sowie den
Belangen des Datenschutzes und des Schutzes der Privatsphare angemessen Rechnung
getragen wird. Daneben sollten diese Systeme ohne stral3enseitige Hindernisse und so
konzipiert sein, dass deren spdtere Ausdehnung auf etwaige Parallelstrecken zu
geringen Kosten moglich ist. Allerdings sollte ein Ubergangszeitraum vorgesehen
werden, um die notwendigen Anpassungen zu erméglichen.

Aus Grunden der Rechtssicherheit sollte angegeben werden, in welchen Féllen speziell
zur Verringerung der Staubildung oder zur Bekdmpfung von Umweltauswirkungen
wie Luftverschmutzung konzipierte Gebulihren erhoben werden konnen.

Die zusétzlichen Einnahmen aus der Gebuhr fir externe Kosten sollten entsprechend
den verkehrspolitischen Zielen dieser Richtlinie fur Projekte von allgemeinem
gemeinschaftlichen Interesse zur Férderung nachhaltiger Mobilitat im weiteren Sinn
verwendet werden. Solche Projekte sollten daher auf die Forderung einer wirksamen
Kostenanlastung, die Verringerung der stral3enverkehrsbedingten Umweltver-
schmutzung an ihrem Ursprung, die Abfederung ihrer Auswirkungen, die
Verringerung des CO,-Ausstol3es und die Verbesserung der Energieeffizienz von
Fahrzeugen sowie die Entwicklung alternativer Infrastrukturen fir die Verkehrsnutzer
abzielen. Das schliefdt beispielsweise Forschung und Entwicklung im Bereich
umweltfreundlicherer Fahrzeuge und die Durchfhrung des verkehrsspezifischen Tells
des Aktionsplans nach der Richtlinie 96/62/EG des Rates vom 27. September 1996
Uber die Beurteilung und die Kontrolle der Luftquaitat® und der
Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002
tber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm’ ein, die Malinahmen zur
Verringerung der verkehrsbedingten Lérmbelastung und Luftverschmutzung in der
Umgebung grof3er Infrastrukturen und in Ballungsrdumen umfassen. Die Zweck-
bindung dieser Einnahmen entbindet die Mitgliedstaaten nicht von der Pflicht zur
Unterrichtung der Kommission Uber bestimmte nationale Maldnahmen gemald
Artikel 88 Absatz 3 EG-Vertrag und greift dem Ergebnis etwaiger Verfahren gemaid
den Artikeln 87 und 88 EG-Vertrag nicht vor.

Zur Forderung der Interoperabilitét von Mautsystemen sollten zwei oder mehrere
Mitgliedstaaten bei der Einfihrung eines gemeinsamen Benutzungsgebuihrensystems
zusammenarbeiten konnen, sofern bestimmte Bedingungen eingehalten werden.

Die Kommission sollte dem Européischen Parlament und dem Rat zu gegebener Zeit
eine umfassende Beurteilung der Erfahrungen Ubermitteln, die von den

ABI. L 166 vom 30.4.2004, S. 124. Berichtigte Fassung in ABI. L 200, vom 7.6.2004, S. 50.

ABI. L 296 vom 21.11.1996, S.55. Geandert durch die Richtlinie 1882/2003/EG des Européischen
Parlaments und des Rates (ABI. L 284 vom 31.10.2003, S. 1).

ABI. L 189 vom 18.7.2002, S. 12.
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(30)

Mitgliedstaaten, die in Ubereinstimmung mit dieser Richtlinie eine Gebiihr fur externe
Kosten erheben, gewonnen wurden. Im Rahmen dieser Beurteilung sollten auch die
Fortschritte bel der Strategie zur Bekampfung des Klimawandels und bel der
Festlegung eines gemeinsamen Mineral dlsteuerelements fur den Klimaschutz in der
Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27. Oktober 2003 zur Restrukturierung der
gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Energieerzeugnissen
und elektrischem Strom® einschlieRlich des von schweren Nutzfahrzeugen genutzten
Kraftstoffes untersucht werden. Im Lichte dieser Fortschritte sollte die Frage der
Kohlendioxidemissionen einbezogen und eine Anayse aler weiteren zweckmaliigen
Mal3nahmen vorgenommen werden.

Nach Artikel 55 Absatz2 der Verordnung (EG) Nr.1083/2006 des Rates vom
11. Juli 2006 mit allgemeinen Bestimmungen Uber den Europaischen Fonds fir
regionale Entwicklung, den Européischen Sozialfonds und den Kohasionsfonds und
zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 1260/1999° sind bei Projekten, die Einnah-
men generieren, die durch Erhebung direkter Abgaben erzielten Einnahmen bel der
Berechnung der Finanzierungsliicke zu berlicksichtigen. Da alerdings die durch
Gebiihren fur externe Kosten erzielten Einnahmen fir Projekte zweckgebunden sind,
die auf eine Verringerung der stral3enverkehrsbedingten Umweltverschmutzung an
ihrem Ursprung, die Abfederung ihrer Auswirkungen, die Verringerung des CO,-Aus-
stof3es und die Verbesserung der Energieeffizienz von Fahrzeugen sowie die Entwick-
lung alternativer Infrastrukturen fir die Verkehrsnutzer abzielen, sollten diese nicht in
die Berechnung der Finanzierungsl ticke eingehen.

Die zur Durchfuhrung dieser Richtlinie erforderlichen Mal3nahmen sollten gemal? dem
Beschluss 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalitéten
fur die Auslbung der der Kommission ubertragenen Durchfihrungsbefugnisse
beschlossen werden™®.

Insbesondere sollte die Kommission zur Anpassung der Anhénge O, 111, Illaund IV an
den wissenschaftlich-technischen Fortschritt sowie der Anhangel und Il an die
Inflation erméchtigt werden. Da es sich hierbei um Malinahmen von allgemeiner
Tragweite zur Anderung nicht wesentlicher Bestimmungen dieser Richtlinie handelt,
muissen diese gemal3 Artikel 5a des Beschlusses 1999/468/EG im Regelungsverfahren
mit Kontrolle erlassen werden.

Da die Ziele der beabsichtigten Mal3nahme, nadmlich die Forderung einer nach
Mallgabe der externen Kosten differenzierten Gebuhrenerhebung als Mittel zur
Steigerung der Nachhaltigkeit im Verkehr, von den Mitgliedstaaten alleine nicht im
notwendigen Umfang erreicht werden konnen und wegen der bedeutenden
internationalen Dimension des Verkehrs daher besser auf Gemeinschaftsebene zu
erreichen sind, kann die Gemeinschaft im Einklang mit dem in Artikel 5 EG-Vertrag
niedergelegten Subsidiaritatsprinzip tatig werden. Entsprechend dem in demselben

10

ABI. L 283 vom 31.10.2003, S.51. Zuletzt gedndert durch die Richtlinie 2004/75/EG des Rates
(ABI. L 157 vom 30.4.2004, S. 100. Berichtigte Fassung in ABI. L 195 vom 2.6.2004, S. 31).

ABI. L 210 vom 31.7.2006, S. 25. Geandert durch Verordnung (EG) Nr. 1989/2006 (ABI. L 411 vom
30.12.2006, S. 6).

ABI. L 184 vom 17.7.1999, S. 23. Gedndert durch den Beschluss 2006/512/EG (ABI. L 200 vom
22.7.2006, S. 11).
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Artikel genannten Verhaltnismaldigkeitsprinzip geht diese Richtlinie nicht Gber das fur
die Erreichung dieser Ziele erforderliche Mal3 hinaus —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

Die Richtlinie 1999/62/EG wird wie folgt geandert:

1.

In Artikel 2 erhalten die Buchstaben b und ba folgende Fassung:

#b)

ba)

bb)

bc)

bd)

be)

bf)

bg)

,Mautgebihr* eine fur eine Fahrt eines Fahrzeugs auf einem bestimmten
Verkehrsweg zu leistende Zahlung, deren Hohe sich nach der zuriickgelegten
Wegstrecke richtet und die eine Infrastrukturgebihr und/oder eine Gebuhr fir
externe Kosten beinhaltet;

»Infrastrukturgebihr® eine mittels einer Mautgebtihr erhobene Abgabe zur
Anlastung der infrastrukturbezogenen Kosten, die einem Mitgliedstaat
entstehen;

»Gebuhr fir externe Kosten eine mittels einer Mautgebtihr erhobene Abgabe
zur Anlastung der Kosten, die einem Mitgliedstaat durch verkehrsbedingte
L uftverschmutzung und L érmbelastung sowie V erkehrsstauungen entstehen;

,Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung® die Kosten der beim Betrieb
eines Fahrzeugs durch die Emissionen bestimmter Schadstoffe in die Luft
verursachten Schaden;

.Kosten verkehrsbedingter Lambelastung” die Kosten der durch die
L&rmemissionen eines Fahrzeugs oder die Larmemissionen bei der Interaktion
eines Fahrzeugs mit dem Stral3enbel ag verursachten Schaden;

»Verkehrsstaukosten* die zusédtzlichen Kosten in Form von Zeitverlust,
Ungewissheit Uber die Fahrtdauer, erhthtem Kraftstoffverbrauch und erhéhten
Fahrzeuginstandhaltungskosten, die anderen Verkehrsteilnehmern verursacht
werden, wenn die Auslastung der Infrastrukturkapazitét sich ihrer Obergrenze
nahert;

»gewogene durchschnittliche Infrastrukturgebihr® samtliche Einnahmen aus
einer Infrastrukturgebthr in einem bestimmten Zeitraum, geteilt durch die
Anzahl der in diesem Zeitraum auf den gebuhrenpflichtigen Stral3enabschnitten
zurlickgel egten Fahrzeugkilometer;

~gewogene durchschnittliche Gebuhr fir externe Kosten® samtliche
Einnahmen aus einer Gebihr fir externe Kosten in einem bestimmten
Zeitraum, geteilt durch die Anzahl der in diesem Zeitraum auf den
gebuhrenpflichtigen Stral3enabschnitten zurtickgel egten Fahrzeugkilometer.”
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Die Artikel 7, 7aund 7b erhalten folgende Fassung:

D

()

©)

(4)

©)

D

L Artikel 7

Die Mitgliedstaaten dirfen Maut- und/oder Benutzungsgebihren auf ihrem
Stral3ennetz oder auf bestimmten Abschnitten dieses Netzes unter den in den
Absdtzen 2, 3 und 4 dieses Artikels und in den Artikeln 7a bis 7] genannten
Bedingungen beibehalten oder einfihren.

Die Mitgliedstaaten erheben auf ihrem Hoheitsgebiet fir keine Fahrzeugklasse
gleichzeitig Mautgebihren und Benutzungsgebihren. Jedoch kann ein
Mitgliedstaat, der auf seinem Stral3ennetz eine Benutzungsgebiihr erhebt, auch
Mautgebuhren fur die Benutzung von Briicken, Tunneln und Gebirgspassen
erheben.

Maut- und Benutzungsgebuhren dirfen weder mittelbar noch unmittelbar zu
einer unterschiedlichen Behandlung aufgrund der Staatsangehorigkeit des
Transportunternehmers, des Mitgliedstaats oder Drittlandes der Niederlassung
des Transportunternehmers oder der Zulassung des Fahrzeugs oder des
Ausgangs- oder Zielpunktes der Fahrt fihren.

Die Mitgliedstaaten koénnen fir Fahrzeuge, die von der Verpflichtung zum
Einbau und zur Benutzung von Kontrollgeréten gemal3 der Verordnung (EWG)
Nr. 3821/85 des Rates ausgenommen sind, sowie in den in Artikel 6 Absatz 2
Buchstaben a und b der vorliegenden Richtlinie genannten Féllen geméald den
dort festgelegten Bedingungen ermélligte Mautgebihrensidtize oder
Benutzungsgebiihren oder Befreiungen von der Verpflichtung zur Entrichtung
von Maut- oder Benutzungsgebiihren vorsehen.

Bis zum 31. Dezember 2011 kann ein Mitgliedstaat Maut- und/oder
Benutzungsgebiihren erheben, die ausschliefdlich fir Fahrzeuge mit einem
zuladssigen Gesamtgewicht von mindestens 12 Tonnen gelten. Ab
1. Januar 2012 missen Maut- und/oder Benutzungsgebuhren fir ale Fahrzeuge
im Sinne von Artikel 2 Buchstabe d gelten, sofern ein Mitgliedstaat nicht der
Auffassung ist, dass die Ausweitung der Gebiihrenerhebung auf Fahrzeuge mit
einem Gesamtgewicht unter 12 Tonnen:

a) sich erheblich negativ auf den freien Verkehrsfluss, die Umwelt, den
Larmpegel, die Staubildung oder die Gesundheit auswirken wiirde; oder

b)  Verwatungskosten in Hohe von Uber 30 % der zusétzlichen Einnahmen
durch diese Ausweitung der Gebuihrenerhebung verursachen wurde.

Artikel 7a

Die Benutzungsgebiihren missen im Verhdltnis zu der Dauer der Benutzung
der betreffenden Verkehrswege stehen, und es missen Tages, Wochen-,
Monats- oder Jahrestarife verflgbar sein. Dabei muss der Jahrestarif
mindestens das Achtzigfache, der Monatstarif mindestens das Dreizehnfache
und der Wochentarif mindestens das Finffache des Tagestarifs betragen.
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)

©)

)

)
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Einem Mitgliedstaat steht es frei, auf die in seinem Hoheitsgebiet zugel assenen
Kraftfahrzeuge ausschliefdlich Jahresgebihren zu erheben.

Fur die Benutzungsgebuhren einschliefdlich der Verwaltungskosten wird von
dem betreffenden Mitgliedstaat fir alle Fahrzeugklassen ein Betrag festgesetzt,
dessen Hohe die in Anhang Il festgel egten Hochstsdtze nicht Ubersteigt.

Artikel 7b

Die Infrastrukturgebihren beruhen auf dem Grundsatz der Anlastung von
Infrastrukturkosten. Die gewogenen durchschnittlichen Infrastrukturgebihren
mussen sich an den Baukosten und den Kosten fur Betrieb, Instandhaltung und
Ausbau des betreffenden Verkehrswegenetzes orientieren. Die gewogenen
durchschnittlichen Infrastrukturgebiihren knnen auch eine Kapitalverzinsung
oder Gewinnmarge zu Marktbedingungen umfassen.

Die Gebuhren fur externe Kosten missen sich an den Kosten verkehrsbedingter
Luftverschmutzung, den Kosten verkehrsbedingter Larmbelastung oder beiden
orientieren. Auf stauanféligen Stral3enabschnitten dirfen die Gebuhren fir
externe Kosten wahrend der Zeitréume, in denen diese Stral3enabschnitte in der
Regel Uberlastet sind, auch die Verkehrsstaukosten beinhalten.

Die berlicksichtigten Kosten miissen sich auf das Netz oder den Teil des
Netzes, auf dem Mautgeblhren erhoben werden, und auf die geblhren-
pflichtigen Fahrzeuge beziehen. Die Mitgliedstaaten konnen beschlief3en, nur
einen Prozentsatz dieser Kosten anzul asten.

Artikel 7¢

Die Gebuhren fir externe Kosten sind nach Stral3enkategorien, EURO-
Emissionsklassen und, sofern die Gebihr die Kosten von Verkehrsstaus
und/oder verkehrsbedingter Larmbelastung einschliefdt, nach Zeitraumen zu
differenzieren.

Die Hohe der Gebuihr fur externe Kosten fur die einzelnen Kombinationen von
Fahrzeugklasse, Stral3enkategorie und Zeitraum wird nach Mal3gabe der
Mindestanforderungen, der allgemeinen Berechnungsformeln und der
Obergrenze fir anlastbare externe Kosten nach Anhang |11a festgesetzt.

Die HOhe der Gebuhr fir externe Kosten wird von einer von den
Mitgliedstaaten eigens dazu benannten Stelle festgesetzt. Diese Stelle muss
rechtlich und finanziell unabhéngig von der Organisation sein, die dafur
zustandig ist, einen Tell oder die Gesamtheit der Gebiihren einzuziehen oder zu
verwalten. Falls diese Organisation vom betreffenden Mitgliedstaat kontrolliert
wird, kann die Stelle jedoch eine Verwaltungseinheit dieses Staates sein.
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Artikel 7d

Die Mitgliedstaaten berechnen die Infrastrukturgebihren anhand einer
Methode, bei der die in Anhang |11 aufgefuhrten Eckpunkte fur die Berechnung
zugrunde gelegt werden.

Im Falle konzessionsgebundener Mautgebihren dirfen die Infrastruktur-
gebuhren nicht hther sein als bel der Anwendung einer Methode, der die in
Anhang |11 aufgefuihrten Eckpunkte zugrunde liegen. Diese Aquivalenz ist auf
der Grundlage eines auf die Art dieses Konzessionsvertrags abgestimmten
ausreichend langen Bezugszeitraums zu bewerten.

Mautsysteme, die am 10. Juni 2008 bereits eingefihrt waren oder fur die vor
dem 10. Juni 2008 im Rahmen eines 6ffentlichen Vergabeverfahrens Angebote
oder Antworten auf Einladungen zur Teilnahme am Verhandlungsverfahren
eingesandt wurden, sind von den in den Absdizenl und 2 genannten
Verpflichtungen ausgenommen, solange sie in Kraft blelben und sofern sie
nicht wesentlich gedndert werden.

Artikel 7e

In Ausnahmefdllen und nach Unterrichtung der Kommission kann bel
Verkehrswegen in Bergregionen zu der Infrastrukturgebihr, die auf
bestimmten Stral3enabschnitten erhoben wird, welche von ener akuten
Verkehrsiiberlastung betroffen sind oder deren Nutzung durch Fahrzeuge
erhebliche Umweltschéden verursacht, unter folgenden Voraussetzungen ein
Aufschlag hinzuaddiert werden:

a)  diedurch den Aufschlag erzielten Einnahmen flief3en in die Finanzierung
der Bauarbeiten fur vorrangige Vorhaben von européischem Interesse
nach Anhang |1l der Entscheidung Nr. 1692/96/EG, die unmittelbar zur
Verringerung der betreffenden  Verkehrsiberlastung bzw. der
Umweltschéden beitragen und die auf derselben Verkehrsachse liegen
wie der Stral3enabschnitt, fir den der Aufschlag gilt;

b) der Aufschlag Uberschreitet nicht 15 % der gemald Artikel 7b Absatz 1
und Artikel 7d berechneten gewogenen durchschnittlichen Infrastruktur-
geblhren, auf¥er wenn die erzielten Einnahmen in grenziberschreitende
Abschnitte vorrangiger Vorhaben von européischem Interesse investiert
werden, die Infrastruktur in Berggebieten beinhalten; in letzterem Fall
darf der Aufschlag 25 % nicht Uberschreiten;

c) die Erhebung des Aufschlags hat keine Benachtelligung des gewerb-
lichen Verkehrs gegenliber anderen Verkehrsteilnehmern zur Folge;

d) der Kommisson wird vor Erhebung des Aufschlags eine genaue
Beschreibung des Ortes der Zuschlagserhebung sowie ein Beleg fur die
Entscheidung zur Finanzierung der in Buchstabea genannten
Bauarbeiten vorgelegt;

23

DE



DE

)

3
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D

€)  der Zeitraum, in dem der Aufschlag erhoben werden soll, wird im Voraus
festgelegt und begrenzt und stimmt hinsichtlich der erwarteten
Einnahmen mit den vorgelegten Finanzierungsplanen und der vorge-
legten Kosten-Nutzen-Anayse fir die mit den Einnahmen aus dem
Aufschlag mitfinanzierten V orhaben Uberein.

Unterabsatz 1 gilt fir neue grenziberschreitende Vorhaben vorbehaltlich der
Zustimmung aler daran beteiligten Mitgliedstaaten.

Ein Aufschlag kann nach Unterrichtung der Kommission auch auf einem
Strafenabschnitt erhoben werden, der eine Alternativstrecke zu dem in
Absatz 1 genannten und mit einem Aufschlag belegten StralRenabschnitt
darstellt, wenn folgende V oraussetzungen erfillt sind:

—  die Erhebung eines Aufschlags auf einer Stral3e hétte die Verlagerung
eines erheblichen Verkehrsantells auf diese Alternativstrecke zur Folge
und

— diein Absatz 1 Unterabsatz 1 Buchstabe a bis e genannten Bedingungen
werden eingehalten.

Ein Aufschlag auf eine gemal? Artikel 7f differenzierte Infrastrukturgebihr ist
moglich.

Wenn die Kommission die notwendigen Informationen von enem
Mitgliedstaat, der einen Aufschlag erheben will, erhdt, stellt sie diese
Informationen den Mitgliedern des in Artikel 9c genannten Ausschusses zur
Verflgung. Ist die Kommission der Ansicht, dass der geplante Aufschlag nicht
den in Absatz 1 festgelegten Bedingungen entspricht oder dass der geplante
Aufschlag erhebliche negative Auswirkungen auf die wirtschaftliche
Entwicklung in Regionen in Randlage haben wird, kann sie die von dem
betreffenden Mitgliedstaat geplanten Geblhren nach dem Verfahren des
Artikels 9c Absatz 2 ablehnen oder deren Abanderung verlangen.

Auf Stral3enabschnitten, auf denen die Kriterien fur die Erhebung eines
Aufschlags geméald Absatz 1 erflllt sind, dirfen die Mitgliedstaaten keine
Gebuhr fr externe K osten erheben, sofern nicht ein Aufschlag erhoben wird.

Die Hohe des Aufschlags ist von der nach Artikel 7c berechneten Hohe der
Gebihr fur externe K osten abzuziehen.
Artikel 7f

Mautgebihrensétze, die nur eine Infrastrukturgebihr beinhalten, sind nach
EURO-Emissionsklassen so zu differenzieren, dass keine Mautgebihr mehr as
100 % Uber derjenigen Mautgebuhr liegt, die fur gleichwertige Fahrzeuge
erhoben wird, die die strengsten Emissionsnormen erfillen.
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(1)

Kann ein Fahrer bei einer Kontrolle die zur Feststellung der EURO-
Emissionsklasse des betreffenden Fahrzeugs nétigen Fahrzeugdokumente nicht
vorlegen, so sind die Mitgliedstaaten berechtigt, Mautgebihren bis zum
Hochstsatz zu erheben.

Mautgebuhren, die nur eine Infrastrukturgebihr umfassen, dirfen auch zur
Stauvermeidung, zur Minimierung von Infrastrukturschaden und Optimierung
der Nutzung der betreffenden Infrastruktur oder zur Forderung der
Verkehrssicherheit differenziert werden, sofern folgende Voraussetzungen
erfullt sind:

a) die Differenzierung ist transparent, allgemein einsehbar und allen
Benutzern zu den gleichen Bedingungen zugéanglich;

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

c) keine Mautgebthr liegt mehr als 100 % Uber der Gebuhr, die wahrend
der billigsten Tageszeit, Tageskategorie oder Jahreszeit erhoben wird.

Die Differenzierungen nach den Absédtzen 1 und 3 sind nicht auf die Erzielung
zusétzlicher Mauteinnahmen ausgerichtet. Ein unbeabsichtigter Anstieg der
Einnahmen wird durch eine Anderung der Differenzierungsstruktur
ausgeglichen, die innerhalb von zwei Jahren nach Ende des Rechnungsahres,
in dem die zusétzlichen Einnahmen erzielt wurden, vorzunehmen ist.

Enthdlt eine Mautgeblhr eine Gebihr fur externe Kosten, so werden die
Absdtize 1 bis 3 nicht auf den Tell der Mautgeblhr angewandt, der eine
Infrastrukturgebuhr darstellt.

Artikel 7g

Die Mitgliedstaaten Ubermitteln der Kommission spéatestens sechs Monate vor
dem Einsatz eines neuen I nfrastrukturgebihrensystems folgende Angaben:

a)  Fur Mautsysteme ohne konzess onsgebundene MautgebUhren:

—  die zur Berechnung der verschiedenen Infrastrukturkostenbestand-
teile herangezogenen Werte je Einheit und anderen Parameter;

— eindeutige Angaben zu den von den Mautsystemen erfassten
Fahrzeugen und zur geografischen Ausdehnung des Netzes oder zu
den Teilen des Netzes, die fur die jeweilige Kostenberechnung
herangezogen werden, sowie dem Anteil der Kosten, die angel astet
werden sollen.
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(4)

)

©)

b)

Fur konzess onsgebundene Mautgebihren:

die Konzessionsvertrage oder wesentliche Anderungen dieser
Vertrage,

das Basismodell, von dem der Konzessionsgeber bel der
Bekanntmachung der Konzession nach Anhang VIl Teil B der
Richtlinie 2004/18/EG ausgeht. Zu diesem Basismodell gehéren
auch eine Schdtzung der im Rahmen der Konzession zu
erwartenden Kosten nach Artikel 7b Absatz 1, das prognostizierte
Verkehrsaufkommen, aufgeschltisselt nach Fahrzeugtypen, die
vorgesehene Hohe der Mautgebihren sowie die geografische
Ausdehnung des Netzes, fir das der Konzessionsvertrag gilt.

Die Kommission nimmt innerhalb von sechs Monaten nach Erhalt aler
notwendigen Angaben gemal3 Absatz 1 dazu Stellung, ob die Verpflichtungen
nach Artikel 7d erfillt sind. Die Stellungnahmen der Kommission werden dem
in Artikel 9c genannten Ausschuss zur Verfligung gestellt.

Die Mitgliedstaaten Ubermitteln der Kommission spatestens sechs Monate vor
dem Einsatz eines neuen Geblhrensystems fir externe Kosten folgende

Angaben:

a)

b)

c)

d)

genaue geografische Informationen zu den Stral3enabschnitten, auf denen
Gebuhren fir externe Kosten erhoben werden sollen, unter Bezeichnung
der Fahrzeugklassen, Stral3enkategorien und exakten Zeitrdume, nach
denen die Gebihr fur externe Kosten differenziert wird;

die vorgesehene gewogene durchschnittliche Gebihr fur externe Kosten
und die vorgesehenen Gesamteinnahmen;

Bezeichnung der gemald Artikel 7c Absatz 3 benannten Stelle zur
Festsetzung der Gebihr und Name ihres Vertreters;

Parameter, Daten und Informationen zur Erlauterung der Anwendung der
Berechnungsmethode nach Anhang I11a.

Die Kommission kann innerhalb von sechs Monaten nach Erhalt der Angaben gemal3
Absatz 3 beschlieRen, den betreffenden Mitgliedstaat zur Anpassung der
vorgeschlagenen Gebuhr fur externe Kosten aufzufordern, falls sie der Auffassung
ist, dass die Verpflichtungen nach Artikel 7b, Artikel 7c, Artikel 7i oder Artikel 9
Absatz 2 nicht erfullt sind. Die Entscheidung der Kommission wird dem in
Artikel 9c genannten Ausschuss zur Verfligung gestellt.

D

Artikel 7h

Die Mitgliedstaaten sehen keine Rabatte oder Erméaldigungen des in ener
Mautgebihr enthaltenen Geblhrenbestandteils fur externe Kosten fir
irgendwel che Nutzer vor.
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(2)

©)

(D

(2)

Die Mitgliedstaaten konnen Rabatte oder Erméaldigungen der Infrastruktur-
gebihr unter folgenden V oraussetzungen vorsehen:

a) die sich daraus ergebende Gebihrenstruktur ist verhdtnismasig,
allgemein einsehbar und allen Benutzern zu den gleichen Bedingungen
zuganglich und fuhrt nicht dazu, dass zusétzliche Kosten auf andere
Benutzer in Form héherer Mautgebihren abgewdl zt werden;

b) die Rabatte oder Erméaldigungen flhren zu tatséchlichen Einsparungen an
Verwaltungskosten und Uberschreiten nicht 13% der Infrastruktur-
gebuhr, die fur gleichwertige, nicht erméldigungsberechtigte Fahrzeuge
erhoben wird.

Vorbehaltlich der in Artikel 7f Absatz 3 Buchstabe b und in Artikel 7f Absatz 4
genannten Bedingungen konnen in Ausnahmefallen fir spezifische Vorhaben
von grof3em europdischem Interesse andere Formen der Differenzierung auf die
Mautgebihrensitze angewandt werden, um die wirtschaftliche Rentabilitét
solcher Vorhaben sicherzustellen, wenn sie im direkten Wettbewerb mit
anderen Verkehrsmitteln stehen. Die sich daraus ergebende Gebihrenstruktur
muss linear, verhdtnismaldig, allgemein einsehbar und alen Benutzern zu den
gleichen Bedingungen zugénglich sein und darf nicht dazu fihren, dass
zusétzliche Kosten auf andere Benutzer in Form hoherer Mautgebihren
abgewdlzt werden. Vor der Einfuhrung der betreffenden GebUhrenstruktur
pruft die Kommission die Einhaltung dieser Bedingungen.

Artikel 7i

Maut- und Benutzungsgebihren werden so eingefiihrt und erhoben und ihre
Zahlung wird so kontrolliert, dass sie den freien Verkehrsfluss moglichst wenig
beeintrachtigen, wobei darauf zu achten ist, dass sie keine Zwangskontrollen an
den Binnengrenzen der Gemeinschaft erfordern. Hierzu arbeiten die
Mitgliedstaaten zusammen, um es den Transportunternehmen zu ermadglichen,
die Benutzungsgebihren zumindest an den groferen Zahistellen 24 Stunden
téglich und mit allen tblichen Zahlungsmitteln inner- und auf¥erhalb derjenigen
Mitgliedstaaten zu entrichten, in denen sie erhoben werden. Die
Mitgliedstaaten sorgen fur die Bereitstellung entsprechender Vorrichtungen an
den Zahistellen fir Maut- und Benutzungsgebihren, um Beeintréchtigungen
der Stral3enverkehrssicherheit auszuschlief3en.

Durch die Systeme zur Erhebung von Maut- und Benutzungsgebthren dirfen
gelegentliche Benutzer des Stral3ennetzes weder finanziell noch auf andere
Weise ungerechtfertigt benachteiligt werden. Insbesondere dann, wenn ein
Mitgliedstaat Maut- oder Benutzungsgebuihren ausschliefdlich mittels eines
Systems erhebt, das die Verwendung von Bordgerédten erfordert, muss dieser
Staat gewdhrleisten, dass alle Nutzer die geeigneten, den Anforderungen der
Richtlinie 2004/52/EG entsprechenden Bordgeréte im Rahmen angemessener
administrativer und wirtschaftlicher Vereinbarungen erhaten kénnen.
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(3 Fals ein Mitgliedstaat ein Fahrzeug mit einer Gebuthr fir externe Kosten
belegt, ist der Betrag dieser Gebihr in einem dem Transportunternehmen
auszuhéngenden Beleg anzugeben.

(4) Eine Gebuhr fur externe Kosten wird mittels eines elektronischen Systems
erhoben und eingezogen, das den Anforderungen von Artikel 2 Absatz 1 der
Richtlinie 2004/52/EG entspricht und zu einem spéteren Zeitpunkt ohne die
Notwendigkeit strallenseitiger Hindernisse, die erhebliche zusdtzliche
Investitionen implizieren, auf andere Stral3enabschnitte ausgedehnt werden
kann.

(5) Allerdings kann eine Gebthr fir externe Kosten bis zum 31. Dezember 2013
mittels eines bestehenden Geblhrensystems erhoben und eingezogen werden.
In diesem Fall bringt der betreffende Mitgliedstaat der Kommission bis
spatestens 31. Dezember 2013 einen Plan fir den Ubergang zu einem System,
das den Anforderungen von Absatz 4 entspricht, zur Kenntnis.

Artikel 7j

Diese Richtlinie bertihrt nicht die Freiheit der Mitgliedstaaten, die ein System von
Maut- und/oder Benutzungsgebiihren fir Verkehrswege einfuhren, unbeschadet der
Artikel 87 und 88 EG-Vertrag einen angemessenen Ausgleich fur diese Gebuhren
vorzusehen.

* ABI. L 370vom 31.12.1985, S. 8."

In Kapitel 111 wird folgender Artikel 8b angefugt:

,, Artikel 8b

(1) Zwei oder mehrere Mitgliedstaaten kdnnen bel der Einfihrung eines gemein-
samen Mautgebihrensystems fur ihre Hoheitsgebi ete zusammenarbeiten. Diese
Mitgliedstaaten beteiligen die Kommission eng an dieser Zusammenarbeit
sowie an dem spateren Betrieb und etwaigen Anderungen des Systems.

(2) Fur das gemeinsame Mautgebihrensystem gelten die Bedingungen nach
Artikel 7 bis 7j, und es steht anderen Mitgliedstaaten offen.”

In Artikel 9 erhalten Absétze 1a und 2 folgende Fassung:

»(18) Diese Richtlinie |asst das Recht der Mitgliedstaaten unberihrt, auf Stadtstral3en
in stadtischen Gebieten speziell zur Verringerung der Staubildung oder zur
Be