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BEGRUNDUNG

HINTERGRUND DES VORSCHLAG
Griunde und Zielsetzung

Das Europaische Parlament und der Rat haben die Kommission 2006 aufgefordert,
ein allgemein 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
Infrastrukturbenutzungsgebihren dienen kann. Die Kommission wurde aufgefordert,
eine Strategie fur die schrittweise Umsetzung des Modells fur alle Verkehrstrager
vorzuschlagen, die gegebenenfalls mit der Vorlage eines Vorschlags zur Anderung
der Richtlinie 1999/62/EG Uber die Erhebung von Gebihren fiir die Benutzung
bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge einhergehen konnte®.

In jungerer Zeit hat das Parlament die Kommission in seiner EntschlieBung vom
11. Mdrz 2008 uber eine nachhaltige europaische Verkehrspolitik dringend ersucht,
ein solches Modell, eine Strategie fur dessen Umsetzung in allen Verkehrsarten
sowie Legislativvorschlage 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
Umweltverschmutzung,  Infrastrukturbelastung und  Klimawandel  besser
widergespiegelt werden.

Dazu ist ein schrittweiser Ansatz fur alle Verkehrstrager, insbesondere jedoch fir
den Strallenverkehr, 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 gréfierem
Umfang Mautgebihren erhoben werden missen, die nach MaRgabe der
zurlickgelegten 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
geéndert werden, um einen Rahmen zu schaffen, der es den Mitgliedstaaten
ermoglicht, Mautgebuhrensdatze auf der Grundlage der Kostenfaktoren
Umweltverschmutzung und Verkehrsstaus in einer mit dem Binnenmarkt zu
vereinbarenden Weise zu berechnen und differenziert anzuwenden.

Artikel 11 der geanderten Richtlinie 1999/62/EG.
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Derartige Gebiihren schaffen fiir die Transportunternehmen Anreize, umweltfreund-
lichere Fahrzeuge einzusetzen, weniger berlastete Strecken zu nutzen, die Beladung
ihrer Fahrzeuge zu optimieren und letztlich die Infrastruktur effizienter zu nutzen.

Allgemeiner Hintergrund

Der Verkehr spielt eine wesentliche Rolle fir 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 Unfallen, Zeitverlusten und nutzlosem Kraftstoffverbrauch in
Verkehrsstaus  sowie allgemeineren  Umweltschaden, wie beispielsweise
Klimawandel.

Diese externen Kosten werden derzeit von der Allgemeinheit getragen, und zwar
entweder Uber Steuern und Abgaben zur Deckung der Kosten von Polizeli,
Strallennetz und Gesundheitsfursorge oder in Form der Auswirkungen von Ldarm,
Schadstoffemissionen und Unfallen auf die Gesundheit und Lebensqualitat des
Einzelnen.

Ungefahr 90 % dieser negativen Auswirkungen werden in der Regel dem
Strallenverkehr zugeschrieben, ca. ein Viertel dem Guterkraftverkehr. Angesichts der
stetigen Zunahme insbesondere des grenzlberschreitenden Guterkraftverkehrs,
dessen VVolumen sich den Prognosen zufolge zwischen 2000 und 2020 verdoppeln
konnte, dirften diese sozialen Kosten hdchstwahrscheinlich ansteigen.

Wie anlasslich der Uberprifung der europaischen Verkehrspolitik im Jahr 2006
festgestellt wurde, bedarf es einer breiten Palette an politischen Instrumenten auf
Ebene der EU und der Mitgliedstaaten, um die europdischen Logistikketten zu
optimieren, den gesamten Verkehr umweltfreundlicher und effizienter zu gestalten
und letztlich einen nachhaltigeren Verkehr zu gewéhrleisten. 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 grofle Vielfalt unterschiedlicher
Konzepte. Einige Staaten kombinieren verschiedene fiskalische Instrumente
(Kraftstoff- und Fahrzeugsteuer). In anderen ist die Kombination von Abgaben
vielfaltiger und umfasst auch  Stralenbenutzungsgebihren, um  den
Transportunternenmern, die Autobahnen benutzen, Infrastrukturkosten anzulasten.
Die Benutzungsgebuhren werden erhoben in Form von zeitabhéngigen Gebihren
(z. B. Eurovignette?), die oftmals als Ubergangssystem eingefiihrt 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 StraBennetzes 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 Preissignal aus. Allen Nutzern des Stralennetzes wird
unabhéngig von der wvon 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 fiir einen Lkw, der auf der Autobahn durch ein landliches Gebiet
fahrt, eventuell eine Maut erhoben, wéhrend bei der Durchquerung eines
Ballungsraums in der Regel kein Entgelt fallig wird, obwohl die dabei in Form von
Umweltverschmutzung und Staubildung verursachten Kosten im allgemeinen bis zu
funfmal hoher liegen kdnnen.

Mit Ausnahme des Klimawandels werden die meisten externen Kosten von der
Bevolkerung und den regionalen oder nationalen Behdrden 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 zurtickgelegten Strecke, der
Umweltleistung des Fahrzeugs (z. B. Euro-Emissionsnormen), des jeweiligen
Zeitpunkts (innerhalb oder aulerhalb der Hauptverkehrszeiten) und des Ortes
(Ballungsraum oder dinn besiedelter Raum). Dies gilt insbesondere flr die durch
Luftverschmutzung, Larm und Stau verursachten Kosten.

Das beste Instrument, um diese Kosten den Verursachern gerecht und wirksam
anzulasten, sind Mautgebdihren, weil diese nach MaRgabe der Hauptkostenfaktoren —
Verschmutzung und Stau - differenziert werden konnen. Anders als die
Mineral6lsteuer kann die Maut nach Maligabe der Emissionsnorm der Fahrzeuge
unterschiedlich hoch angesetzt werden, und im Gegensatz zur Kraftfahrzeugsteuer
oder zu zeitabhangigen Gebuhren (Vignetten) konnen Mautgebihren je nach
Nutzungsintensitat, -ort und -zeit variieren. Deshalb kann die Ho6he von
Mautgebihren so festgesetzt werden, dass sie dem tatsachlichen Fahrzeuggebrauch
und damit den von den Nutzern tatsachlich verursachten externen Kosten besser
entspricht.

Die von der Kommission durchgefiihrte Folgenabschatzung legt den Schluss nahe,
dass Mautgebihren, die auf der Grundlage der Kosten verkehrsbedingter
Luftverschmutzung und Larmbelastung 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
Strallenverkehrssicherheit sowie Optimierung der Infrastrukturnutzung und des
Gesamtverkehrssystems generieren konnten. Durch eine Verringerung der in
Verkehrsstaus verschwendeten Kraftstoffmenge wiirden auch die CO,-Emissionen
des Stral3enverkehrs reduziert.

Derartige Mautgeblhrensysteme waren also auch ein willkommener Beitrag zur
Strategie fur die Bekdmpfung des Klimawandels. Es ist zu betonen, dass eine
Mautgebihr, die in einem Mitgliedstaat auf der Grundlage der Kosten von
Verkehrsstaus und Umweltbelastung festgesetzt wird, im unmittelbaren Verhéltnis
zur Infrastrukturnutzung steht. Ihr zentrales Ziel ist die Optimierung des
Verkehrssystems und die Verwirklichung einer nachhaltigeren Mobilitat. Die Maut
ist eine Zahlung fir Kosten, die dem betreffenden Mitgliedstaat, dem
Infrastrukturanbieter und der lokalen Bevolkerung entstehen. Als Gegenleistung
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verleint diese Zahlung das Recht zur Nutzung der Infrastruktur und zur
Inanspruchnahme begrenzter Kapazitdten und Ressourcen. Nach dem Vorschlag
sollen die Mauteinnahmen zur Entwicklung von Verkehrsalternativen
(umweltfreundlichere Fahrzeuge, neue Infrastruktur) verwendet werden. Da eine
Maut von allen Nutzern unabhéngig 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 Transportunternehmen aus
unterschiedlichen Mitgliedstaaten fiihrt.

Auf globaler Ebene schlagen sich die Auswirkungen von Kraftfahrzeugen im
Klimawandel nieder. Die damit verbundenen Kosten hangen nicht vom Ort und der
Zeit der Fahrzeugnutzung ab, sondern vom Kraftstoffverbrauch. Deshalb werden
MineralGlsteuern unabhangig von etwaigen anderen MaRnahmen zur Verwirklichung
des auf Ebene der Europdischen Union vereinbarten Ziels fir die Verringerung der
CO2-Emissionen in der Regel als einfaches und wirksames Instrument zur
Internalisierung dieser Kosten betrachtet. Die Kommission hat diesbezlglich bereits
die Anwendung von Artikel 93 des Vertrags zur Griindung der Européischen
Gemeinschaft vorgeschlagen®, damit die Besteuerung von Kraftstoffen, u. a. durch
Anhebung des Mindeststeuersatzes flr 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 allerdings priifen, ob die
Richtlinie Uber die Erhebung von Gebihren fir die Benutzung bestimmter
Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge dahingehend iiberarbeitet werden sollte,
dass sie die Mitgliedstaaten nicht an der Einbeziehung eines CO,-
Gebuhrenbestandteils in Mautgebiihren hindert.

Verkehrsunfalle schlieBlich stellen einen grofRen Teil der sozialen Kosten dar. 2003
hat die Kommission vorgeschlagen, die Einbeziehung von Unfallkosten in die
Berechnung von Mautgebihren zu ermdglichen. Die entsprechende Bestimmung
wurde jedoch vom Parlament und vom Rat schlieBlich 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 StraRenverkehrssicherheit
eingehender behandelt, die die Kommission bis 2010 durchzufiihren beabsichtigt.

Geltende Richtlinien

In der Richtlinie 1999/62/EG wird das Nutzerprinzip (,,Nutzer zahlt*) anerkannt,
wonach die Mitgliedstaaten die Kosten fir Bau, Instandhaltung und Betrieb von
Infrastrukturen entfernungsabhéngig auf die Entgelte (Mautgebihren) umlegen

Vorschlag fir eine Richtlinie des Rates zur Anderung der Richtlinie 2003/96/EG hinsichtlich der
Anpassung der Sonderregelungen fiir die Besteuerung gewerblich genutzten Gasols und der
Koordinierung der Besteuerung von unverbleitem Benzin und Gasél, KOM(2007) 52 endg.

Vorschlag fiir eine Richtlinie zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG, KOM(2003) 448 endg.
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konnen. Daneben erlaubt die Richtlinie zeitabhangige Gebihren bis zu einem
bestimmten Hochstsatz.

Die Mautgebuhrensatze konnen unter der Bedingung der Ertragsneutralitat nach
MaRgabe der Fahrzeugemissionsnormen und der Verkehrslage (Stauneigung) alle
zwei Jahre angepasst werden. Diese Madoglichkeit wurde allerdings aufler in
Deutschland und der Tschechischen Republik kaum wahrgenommen. Das liegt u. a.
daran, dass es flr die Infrastrukturbetreiber sehr kompliziert ist, ihre Entgeltstruktur
so an die Nachfrageelastizitat anzupassen, dass ihre Ertrage konstant bleiben.

Im Jahr 2006 wurde die Richtlinie durch die Richtlinie 2006/38/EG mit dem Ziel
gedndert, Regeln flr die Berechnung anlastbarer Infrastrukturkosten aufzustellen.
Dadurch wurde in Bergregionen ein Mautaufschlag um bis zu 25% zur
Mitfinanzierung alternativer Infrastrukturen mdoglich, die vom Parlament und dem
Rat als vorrangige Vorhaben der transeuropéischen Netze eingestuft wurden. Dieser
Aufschlag wird derzeit auf der 0Osterreichischen Brennerautobahn zur
Mitfinanzierung des Brenner-Basistunnels fir die Eisenbahn erhoben, der Teil der
Prioritatsachse 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 bezuglich Ort und Zeit ihrer Erhebung nicht ausgerdaumt.
Deshalb zdgern die Mitgliedstaaten, diese Gebdihren 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 namlich die
Mautertrdge auf das zur Deckung der Infrastrukturkosten absolut notwendige
Mindestmal? 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, nd&mlich Zeitraum, Ort und Fahrzeugart, abgestimmt werden kénnen.
AuRerdem bezieht sie sich nur auf die Nutzung der transeuropéischen Netze, was zu
Widersprichlichkeiten zwischen den Entgeltstrukturen fir die Hauptkorridore und
andere vom grenzilberschreitenden Verkehr genutzte Fernstral3en fiihren kann.

Effizientere und umweltgerechtere Entgelterhebung

Die bestehenden Strallenbenutzungsgebihren haben sich nicht als hinreichend
wirksam erwiesen, um eine Internalisierung der externen Kosten des
Guterkraftverkehrs zu bewirken. Die Mautsatze kénnen effizienter gestaltet werden,
aber die geltende Richtlinie verhindert das.

Die Kommission spricht sich seit langem fur differenzierte Infrastrukturentgelte aus,
in denen die externen Kosten sich widerspiegeln. Sie hat bereits 1996
vorgeschlagen®, es den Mitgliedstaaten zu ermdglichen, einen Gebiihrenbestandteil
zur Deckung externer Kosten in die von schweren Nutzfahrzeugen erhobenen

Vorschlag fur eine Richtlinie des Rates (iber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter
Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge, KOM(96) 331 endg.
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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.

Diese Griinde bestehen nicht mehr.

Methoden zur Bezifferung der durch Fahrzeuge in Form von Umweltverschmutzung,
Larm und Stau verursachten externen Kosten sind nun verfugbar. Die meisten dieser
Methoden werden in nahezu allen Mitgliedstaaten bereits in unterschiedlichem
Umfang im Zuge von Kosten/Nutzen-Analysen von Infrastrukturvorhaben genutzt.
Daneben bietet das von der Kommission infolge der Initiative des Europdischen
Parlaments erstellte Modell (sieche KOM[2008] ...) verlassliche Methoden und eine
Reihe von Werten je Einheit, die als Grundlage fir die Berechnung von
Straenbenutzungsgebiihren dienen kénnen.

Was die Mauterhebungstechnologien angeht, so sind in verschiedenen
Mitgliedstaaten bereits elektronische Systeme in Betrieb, die automatischen
Zahlungsverkehr mit einer automatischen Fahrzeugortung verbinden und die sich als
zuverlassig und kosteneffizient erwiesen haben. Eine Reihe anderer Mitgliedstaaten
hat die Absicht bekundet, bis 2011 solche Systeme auf ihrem HauptstraRennetz zu
installieren. Die vollstdndige technische und vertragliche Interoperabilitat 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 hdufig anhalten
mussen, verursachen sie keine Warteschlangen und andere Beeintrachtigungen.

Um den Weg fir eine umweltfreundlichere und effizientere Erhebung von
Strallenbenutzungsgebihren 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 Umweltbelastungen und
— auf den wéhrend der Hauptverkehrszeiten (Uberlasteten StraBen - von
Verkehrsstauungen zu ermdéglichen. Auflerdem werden Anreize zur entsprechenden
Differenzierung  der  Mautgebiihrensdtze  und  zur  Installation  von
Gebuhreneinzugssystemen ohne Mautstationen geschaffen.

Der vorgeschlagene Rechtsrahmen Uberldsst den Mitgliedstaaten die Entscheidung
darliber, ob Gebihren 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 Umsténden ist ein schrittweises Konzept, das Pilotprojekte ermdéglicht und
einen stufenweisen Aufbau sowie den Austausch von Erfahrungen begiinstigt, einem
auf festen Benutzungsgebuhren beruhenden verbindlichen Konzept vorzuziehen. Die
Kommission wird diese Strategie in jedem Fall 2013 Uberprifen, um zu ermitteln, ob
ein verbindlicheres Konzept fir die Internalisierung externer Kosten angesichts des
wahrscheinlichen kunftigen Rickgangs der Kosten fur Mauteintreibungs-
technologien denkbar ist. In Abhangigkeit von den Fortschritten bei der Festlegung
eines gemeinsamen Mineral6lsteuerelements fiir den Klimaschutz in der Richtlinie
zur Energiebesteuerung wird bei der Uberpriifung auch untersucht werden, ob die
Einbeziehung der Kosten von CO,-Emissionen in Mautgebuhren erlaubt sein sollte.
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Um eine einheitliche Anwendung von Gebihren zur Anlastung externer Kosten im
Binnenmarkt zu gewéhrleisten, werden im beiliegenden Vorschlag bestimmte Regeln
nach dem Vorbild der geltenden Richtlinie Gber die Erhebung von Gebiihren zur
Anlastung der Infrastrukturkosten festgelegt. Durch diese Regeln wird jegliche
Diskriminierung zwischen inléandischen und auslédndischen Transportunternehmen
verhindert. Sie gewéhrleisten, dass die Gebuhren weder zu unverhdltnismaRigen
Hindernissen flir die Freizugigkeit noch zu Kontrollen oder Uberpriifungen an den
Binnengrenzen fihren. Sie schaffen insbesondere gemeinsame Grundsétze und
Mechanismen  fur die Gebihrenerhebung, um zu verhindern, dass
Infrastrukturmonopole (berhdhte  Gebihren verlangen. Sie schreiben die
Verwendung einer gemeinsamen und transparenten Methode zur Berechnung der
anlastbaren Kosten vor. Daneben fordern sie die Verwendung elektronischer
Mautsysteme, die den freien Verkehrsfluss nicht beeintrachtigen. Und schlieBlich
gewadhrleisten sie, dass ein Beleg Uber die Gebihrenhthe ausgestellt wird, der es dem
Transportunternehmer erleichtert, diese Kosten auf den Versender abzuwalzen.

Ein nachhaltiger Verkehr erfordert die Nutzung besserer Instrumente zur
Kostenanlastung, aber auch erhebliche Investitionen in Forschung und Entwicklung
sowie Infrastruktur.  Finanzmittel werden insbesondere  benétigt, um
Umweltbelastungen durch den StraBenverkehr an der Quelle zur reduzieren, den
CO,-Ausstol 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 Infrastrukturgebihren zum Nutzen des Verkehrssektors und zur
Optimierung des Gesamtverkehrssystems einzusetzen. In Bezug auf Mautaufschlage
in Bergregionen hat der Gesetzgeber verfligt, dass diese von Nutzern aus allen EU-
Staaten gezahlten Aufschldge unter der VVoraussetzung erhoben werden kénnen, dass
die Einnahmen eindeutig fir bestimmte Projekte des transeuropdischen Netzes, also
fur Vorhaben im allgemeinen gemeinschaftlichen Interesse, zweckgebunden werden.
Dem gleichen Grundsatz folgend schlagt die Kommission vor, dass samtliche
zusétzlichen Einnahmen aus der verschmutzungs- und uberlastungsspezifischen
Entgeltkomponente zur Steigerung der Nachhaltigkeit des Verkehrs und mithin im
gemeinschaftlichen Interesse und zum langfristigen Vorteil fur die Allgemeinheit der
Verkehrsnutzer eingesetzt werden.

AbschlieRend ist zu betonen, dass der Versuch, eine effizientere und
umweltfreundlichere Kostenanlastung im StraBenverkehr zu ermdglichen, im
Interesse sowohl einer nachhaltigen Mobilitat als auch des Binnenmarktes unter gar
keinen Umstanden scheitern darf. Angesichts der zunehmenden Umweltauswir-
kungen des Verkehrs drangt die Zeit, und eine effiziente Kostenanlastung ist ein
guter Weg, um die negativen Auswirkungen des Verkehrs zu den geringstmdglichen
Kosten fur die Wirtschaft zu verringern. Andernfalls konnten lokale Behorden in
Gebieten mit einer starken Infrastruktur- und Umweltbelastung durch den internatio-
nalen Verkehr sich gezwungen sehen, andere, nicht koordinierte MalRnahmen, wie
z. B. sektorspezifische Verkehrsverbote, zu treffen. Dies wirde die Versorgungskette
unterbrechen und unverhaltnisméRige Hindernisse fur die Freizlgigkeit schaffen.
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1.5.

Kohéarenz mit der Politik und den Zielen der Union in anderen Bereichen

Die vorgeschlagene Richtlinie ist Teil des Arbeitsprogramms der Kommission
(TREN/2008/073) und des Pakets zur Okologisierung des Verkehrs. Der Vorschlag
tragt insgesamt betrachtet sowohl zur Lissabon-Agenda als auch zu Strategie fir
nachhaltige Entwicklung bei, da er MalRnahmen zur besseren Bewaltigung von
Verkehrslberlastungen und — durch die Forderung der Entwicklung saubererer
Verkehrstechnologien — zur Reduzierung der Schadstoffemissionen des Verkehrs
ermoglicht.

KONSULTATION DER BETEILIGTEN UND FOLGENABSCHATZUNG

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

Zwischen dem 29. Oktober und dem 31. Dezember 2007 wurde eine Konsultation
per Internet durchgefiihrt, 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 Luftverschmutzung und Staus als die
beiden grofiten Nachteile des Stralenverkehrs und duRerten die Ansicht, dass
differenzierte Benutzungsgebuhren das beste wirtschaftliche Instrumente seien, um
diesen entgegenzuwirken. Im Hinblick auf den Klimawandel wurde die
Energiebesteuerung oder die Einbeziehung des Verkehrs in das Emissions-
handelssystem als zweckmaRiger betrachtet. Allgemein bestand die Auffassung, dass
Ertrdge aus der Internalisierung 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 lber das externe Know-how, das
herangezogen wurde, um die Erstellung des Vorschlags methodisch und mit
Modellen zu unterstitzen. Die Kommission hat insbesondere eine Studie zur
Ermittlung des aktuellen theoretischen und praktischen Stands bei der Einschétzung
und Internalisierung externer Kosten durchgefiihrt’.

Die Untersuchung hat bestatigt, dass ein ,,Weiter so*-Szenario, also die Unterlassung
neuer Mallnahmen zur Férderung einer effizienten Kostenanlastung, das Ziel einer
nachhaltigen Mobilitat verfehlen wirde. Es wurde der Nachweis erbracht, dass
differenzierte Benutzungsgebiihren zur Reduzierung von Luftverschmutzung,
Larmauswirkungen und Staus im Straenverkehr wirksamer sind als die
herkdmmliche Verkehrsbesteuerung.

Eine Zusammenfassung der eingegangenen Beitrdge und ein Bericht {ber die Anhorung sind auf

folgender Website verfugbar: 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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Die Vor- und Nachteile verbindlicher und fakultativer Entgeltregelungen fir den
Guterkraftverkehr wurden verglichen. Dabei zeigte sich, dass in Mitgliedstaaten mit
hohem Verkehrsaufkommen die Vorteile zwar deutlich und unverziiglich 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 zusatzlich zu
Luftverschmutzungs- und Ldrmentgelten wurde untersucht. Dabei ergab sich die
Schlussfolgerung, dass dies zwar mit zusatzlichen Vorteilen verbunden sein kénnte,
aber besser durch ein starker koordiniertes Konzept auf EU-Ebene zur Verringerung
der Treibhausgasemissionen auf der Grundlage des Emissionshandelssystem oder
eines  gemeinsamen  Kraftstoffsteuerelements in  der  Richtlinie  zur
Energiebesteuerung 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.

AuRerdem wurde festgestellt, dass durch die Ausdehnung des Geltungsbereichs von
Gebuhrenregelungen fur das transeuropéische Netz auf andere Fernstraen 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 Verstandnis und Unterstitzung auf Seiten der
Verkehrsnutzer untersucht.

Falls alle Mitgliedstaaten sich fur die Erhebung von StraRenbenutzungsgebuhren wie
durch den Vorschlag erlaubt entscheiden, so wiirde sich nach der Folgenabschatzung
eine erhebliche Verringerung der lokal wirkenden Schadstoffemissionen und des
CO,-Ausstolles des Glterkraftverkehrs, eine Abnahme der Stauneigung sowie eine
Absenkung der Unfallopferzahlen ergeben. Die Abstufung der Gebiihrenh6he nach
Mafgabe 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 wadre ein deutlicher Beitrag zur Verringerung der
Umweltverschmutzung und zur Bekampfung des Klimawandels. Auswirkungen auf
das allgemeine Mobilitatsniveau sind nicht zu erwarten (weitere Einzelheiten s.
SEK][2008] ...).

RECHTLICHE ASPEKTE DES VORSCHLAGS
Zusammenfassung der vorgeschlagenen Malinahmen

Die vorgeschlagene Richtlinie wird es den Mitgliedstaaten ermoglichen, in die von
schweren Nutzfahrzeugen erhobenen Geblhren einen Betrag zu integrieren, der die
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3.2.

vom Verkehr verursachten Kosten von Luftverschmutzung und L&rmbelastung
widerspiegelt. Daneben erlaubt der VVorschlag die Berechnung der zu Spitzenzeiten
geltenden Mautgebiihrensatze auf der Grundlage der Kosten, die anderen Verkehrs-
teilnehmern in Form von Verkehrsstauungen verursacht werden. Um diese externen
Kosten besser widerzuspiegeln, werden die Mautgebiihrensétze in Abhangigkeit von
der zurlckgelegten Entfernung sowie dem Ort und der Zeit der Stralennutzung
variieren. Die Einnahmen mussen 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 StraRenverkehr abgefedert werden oder den
Verkehrsnutzern alternative Infrastrukturkapazitat bereitgestellt wird.

Die teilnehmenden Mitgliedstaaten missen gemeinsame Erhebungsgrundsatze sowie
Mechanismen zur Unterrichtung der Kommission (ber die Mautregelungen ein-
halten. Die Mitgliedstaaten mussen unabhdngige Stellen benennen, die die anlast-
baren Kosten mit einer gemeinsamen Methode festsetzen, die leicht tberprift und an
den wissenschaftlichen Fortschritt angepasst werden kann. So wird gewaéhrleistet,
dass die Gebuhrenregelungen transparent und dem verfolgten Ziel angemessen sind
und dass auslandische Transportunternehmen nicht diskriminiert werden.

Die Gebuhren missen durch elektronische Systeme eingezogen werden, die den
Verkehrsfluss nicht hemmen, nicht zu lokalen Beeintrachtigungen an Mautstationen
fuhren und zu einem spateren Zeitpunkt ohne bedeutende zusatzliche Investitionen
auf die anderen Teile des Verkehrsnetzes ausgedehnt werden kénnen. Fur die derzeit
verwendeten Systeme mit Barrieren ist ein Ubergangszeitraum vorgesehen. Zur
Vermeidung Uberhdhter Geblhren missen weitere Bedingungen erfiillt sein, wenn
eine auf der Infrastruktur- und Umweltbelastung beruhende Gebuhr mit einer Geblhr
zur Anlastung der Infrastrukturkosten verbunden wird.

Durch den Vorschlag wird der Geltungsbereich der bestehenden Richtlinie uber das
transeuropéische Netz hinaus ausgedehnt, um Widersprichlichkeiten zwischen den
Gebuhrenregelungen fir die Hauptkorridore und jenen fur andere Fernstralen 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 Stadtstraen speziell zur
Verringerung der Staubildung oder zur Bekampfung von Umweltauswirkungen in
stadtischen Gebieten konzipierte Gebiihren zu erheben.

Rechtsgrundlage, Subsidiaritatsprinzip und Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit

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

Er entspricht den Prinzipien der Subsidiaritit und der VerhéltnisméalRigkeit.
Angesichts der Bedeutung des Verkehrs fir den Binnenmarkt, seiner zunehmenden
internationalen Dimension und der steigenden externen Kosten mussen fur alle
FernstraBen einschliel3lich des transeuropéischen Netzes gemeinsame Grundsatze fur
die Entgelterhebung aufgestellt werden, um den Mitgliedstaaten die Anlastung der
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externen Kosten durch Mautgebthren zu ermdglichen. Dies kann nur durch
Anderung einer bestehenden Richtlinie und mithin nicht von den Mitgliedstaaten
alleine erreicht werden.

Der Vorschlag tberlasst den Mitgliedstaaten die Entscheidung dartiber, ob und auf
welchen StralRen sie Mautgebiihren erheben und ob sie Gebihren zur Deckung der
lokalen Kosten der Umwelt- und Infrastrukturbelastung in die Mautgebihrensatze
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 Gber das zum Erreichen seiner Ziele erforderliche Mal} hinaus.

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
Wirtschaftsraum und sollte sich daher auf diesen erstrecken.

Er hat keine Auswirkungen auf den Gemeinschaftshaushalt.

DETAILLIERTE ERLAUTERUNG DES VORSCHLAGS

Artikel 2 enthdlt neue Begriffsbestimmungen in Bezug auf Mautgebihren,
Infrastrukturgebiihren, Gebihren fir externe Kosten, Kosten verkehrsbedingter
Luftverschmutzung und Léarmbelastung sowie Verkehrsstaukosten. Der zuvor
verwendete Begriff ,,gewogene durchschnittliche Mautgebihr“ wird durch den
Begriff ,,gewogene durchschnittliche Infrastrukturgebihr ersetzt.

Nach Artikel 7 kdnnen die Mitgliedstaaten nicht sowohl landesweite Mautgebuhren
als auch Benutzungsgebuhren erheben; sie missen sich daher fur eines der beiden
Systeme entscheiden.

In Artikel 7a werden die Verhéltnisse zwischen den Tages-, Wochen-, Monats- und
Jahrestarifen zeitabhé&ngiger Gebuhren (Vignetten) festgelegt, um sicherzustellen,
dass gelegentliche Nutzer - dies sind in der Regel auslandische
Transportunternehmen — durch die erhobenen Gebiihren nicht diskriminiert werden.

Artikel 7b verschafft den Mitgliedstaaten die Mdglichkeit, zur Anlastung der Kosten
der verkehrsbedingten Luftverschmutzung und L&rmbelastung sowie der
Verkehrsstaukosten und/oder der Kosten fir Bau, Instandhaltung und Betrieb der
Infrastruktur Mautgebiihren zu erheben.

Artikel 7 schreibt die Differenzierung der Gebuhren fir externe Kosten nach
Fahrzeugklasse, StralRenkategorie und Zeitraum vor. Die Gebihrenhohe wird von
einer unabhéngigen Stelle nach der in Anhang Illa dargestellten Methode festgesetzt.

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

Die Bestimmungen von Artikel 7f Absatz5 verhindern eine doppelte
Gebuhrenbelastung, die sich aus einer doppelten Differenzierung, ndmlich sowohl
der Infrastrukturgebuihren als auch der Gebihren fir externe Kosten, ergeben wirde.

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

Artikel 7f enthalt ein VVerbot von ErméRigungen auf Geblhren fir externe Kosten.

Artikel 7i  schreibt vor, dass Geblhren fir externe Kosten mittels eines
elektronischen Systems einzuziehen sind, das Beeintrachtigungen des freien
Verkehrsflusses vermeidet und zu einem spéteren Zeitpunkt ohne die Notwendigkeit
von Hindernissen, die erhebliche zusatzliche strallenseitige Investitionen implizieren,
ausgedehnt werden kann. Fir bestehende Mautgebiihrenregelungen ist ein
Ubergangszeitraum eingeplant. Ferner ist dem Transportunternehmen ein Beleg (iber
die Hohe der Gebuhr auszustellen.

Artikel 8c gewidhrleistet die Einbeziehung der Kommission im Falle der
Zusammenarbeit mehrerer Mitgliedstaaten bei der Einflihrung eines Mautsystems.

Nach Artikel 9 Absatz 1a sind auf Stadtstrallen in stadtischen Gebieten speziell
konzipierte Gebiihren erlaubt.

Artikel 9 schreibt die Zweckbindung des auf externe Kosten entfallenden
Gebuhrenbestandteils fur bestimmte Malinahmen zur Forderung nachhaltigen
Verkehrs vor.

Artikel 9b  und 9c ermdchtigen die Kommission zur Anpassung der
Gebuhrenberechnungsmethode an den wissenschaftlichen Fortschritt.

Durch Artikel 11 wird eine Berichterstattungspflicht fiir die Mitgliedstaaten und die
Kommission eingefuhrt. Ein Bericht zur weiteren Ausdehnung des Geltungsbereichs
der Richtlinie ist zum 31. Dezember 2013 fallig.

Andere Artikel greifen bestehende Bestimmungen auf und sind aus Grinden der
rechtlichen Klarheit eingefugt.

(Die Artikelbezeichnungen beziehen sich auf die gednderte Richtlinie und nicht auf
die Anderungsrichtlinie.)



13 Drucksache 520/08
2008/0147 (COD)

Vorschlag fur eine

RICHTLINIE DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

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

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION -

gestutzt auf den Vertrag zur Grindung der Europdischen Gemeinschaft, insbesondere auf
Artikel 71 Absatz 1,

auf Vorschlag der Kommission®,
nach Stellungnahme des Européischen Wirtschafts- und Sozialausschusses®,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen™®,

gemal dem Verfahren des Artikels 251 des Vertrags zur Grindung der Europdischen
Gemeinschaft,

in Erwagung nachstehender Grinde:

(1)  Die Forderung nachhaltigen Verkehrs ist ein zentrales Element der gemeinsamen
Verkehrspolitik. Zu diesem Zweck missen die negativen Auswirkungen des Verkehrs
— insbesondere Staus, die die Mobilitdat einschranken, Verschmutzung, die
Gesundheits- und Umweltschaden verursacht, sowie der Beitrag des Verkehrs zum
Klimawandel - reduziert werden. Daneben mussen die Erfordernisse des
Umweltschutzes bei der Festlegung und Durchfihrung der anderen
Gemeinschaftspolitiken, darunter die gemeinsame Verkehrspolitik, einbezogen
werden.

(2) Im Interesse eines soliden Wirtschaftswachstums und des reibungslosen
Funktionierens des Binnenmarktes sollte das Ziel der Verringerung der negativen
Auswirkungen des Verkehrs erreicht werden, ohne die Freizugigkeit
unverhaltnismaRig zu beeintrachtigen.

(3) 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

10
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(4)

()

(6)

()

Anwendung des Nutzerprinzips (,,Nutzer zahlt*) und die Entwicklung des
Verursacherprinzips (,,Verschmutzer zahlt®) im Verkehrssektor notwendig.

Der Kommission wurde durch Artikel 11 der Richtlinie 1999/62/EG des Européischen
Parlaments und des Rates'’ die Verpflichtung auferlegt, ein Modell zur Bewertung
samtlicher aus der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur resultierenden externen Kosten
vorzulegen, das kunftigen Berechnungen von Infrastrukturgebiihren zugrunde gelegt
werden kann. Zusammen mit diesem Modell sollten eine Wirkungsanalyse der
Einbeziehung von externen Kosten fur alle Verkehrstrdger und eine Strategie fur eine
schrittweise Einfihrung des Modells sowie erforderlichenfalls Vorschlage fiir 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 Larmbelastung, Klimawandel und Verkehrsstaus verbundenen
Kosten, die durch die tatsachliche Nutzung von Fahrzeugen, Zlgen, Flugzeugen oder
Schiffen verursacht werden, besser widerspiegeln, um so als Instrument fir die
Optimierung der Infrastrukturnutzung, die Verringerung lokaler Verschmutzung, die
Bewaltigung von Verkehrsstaus und die Bekdmpfung des Klimawandels zu den
geringstmoglichen Kosten fur die Wirtschaft zu fungieren. Dazu bedarf es eines
abgestuften Konzepts fir alle Verkehrstrager, das deren jeweiligen Besonderheiten
Rechnung tragt.

Im Guterkraftverkehr sind Mautgebihren als entfernungsabhéangige Entgelte fir die
Infrastrukturnutzung ein gerechtes und wirksames wirtschaftliches Instrument zum
Erreichen dieses Ziels, da sie in unmittelobarem Zusammenhang mit der
Infrastrukturnutzung stehen und nach Malgabe der zuriickgelegten Strecke, der
Umweltleistung von Fahrzeugen sowie Ort und Zeit der Fahrzeugnutzung differenziert
und deshalb so festgesetzt werden kénnen, dass ihre Hohe den durch die tatséchliche
Fahrzeugnutzung in Form von Verschmutzung und Verkehrsstaus verursachten Kosten
widerspiegelt. AuRerdem fiihren Mautgebuhren nicht zu Wettbewerbsverzerrungen im
Binnenmarkt, da sie von allen Transportunternehmen unabhé&ngig vom Mitgliedstaat
ihrer Herkunft oder Niederlassung im Verhaltnis zur Intensitdt der Nutzung des
StralRennetzes zu entrichten sind.

Die Folgenabschatzung belegt, dass auf der Grundlage der durch Verschmutzung und
— auf 0berlasteten Stralen — Verkehrsstaus verursachten Kosten berechnete
Mautgeblhren positive Auswirkungen auf das Verkehrssystem hatten und einen
Beitrag zur Bek&mpfung des Klimawandels leisten wirden. Sie wirden der
Staubildung und der lokalen Verschmutzung durch Anreize fiir 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. Mautgebhren fur Uberlastete Stral3en, deren
Berechnung ein belastungsabhangiges Kostenelement beinhaltet, werden der
Staubildung effizienter entgegenwirken, wenn die Mitgliedstaaten andere StraRen, die

11
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nicht in den Geltungsbereich dieser Richtlinie fallen, in eine ahnliche Entgeltregelung
einbeziehen.

Die Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung und Larmbelastung sowie von
Verkehrsstaus, z. B. Gesundheitsausgaben und Aufwand fiir medizinische Versorgung,
Ernte- und Produktionsausfélle sowie Wohlfahrtskosten, werden von der Bevolkerung
im Hoheitsgebiet des Mitgliedstaats getragen, in dem die Verkehrsleistung in
Anspruch genommen wird.

Das von der Kommission infolge der Initiative des Europdischen Parlaments erstellte
Modell zur Berechnung dieser externen Kosten bietet verlassliche Methoden und eine
Reihen von Werten je Einheit, die bereits als Grundlage fur die Berechnung von
Stralenbenutzungsgebiihren dienen kénnen.

In Bezug auf die Kosten und den Nutzen der notwendigen Systeme zur Erhebung
differenzierter Benutzungsgebiihren auf weniger stark befahrenen Strallen bestehen
nach wie vor Ungewissheiten. Solange diese Ungewissheit nicht ausgeraumt sind,
erscheint ein flexibles Konzept auf Gemeinschaftsebene am zweckmalRigsten. Nach
diesem flexiblen Konzept sollte es den Mitgliedstaaten Uberlassen bleiben, auf der
Grundlage der Merkmale des lokalen und nationalen Straldennetzes dartber zu
entscheiden, ob und auf welchen StraBen Geblhren flr externe Kosten erhoben
werden.

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

Zeitabhdngige Benutzungsgebiihren, die auf Tages-, Wochen-, Monats- oder
Jahresbasis erhoben werden, sollten gelegentliche Nutzer nicht diskriminieren, bei
denen es sich zu einem hohen Anteil um ausléndische Transportunternehmer handeln
durfte. Deshalb sollte ein detaillierteres Verhaltnis zwischen Tages-, Wochen-,
Monats- oder Jahressétzen festgelegt werden.

Widerspriichlichkeiten zwischen den Entgeltregelungen fiir das transeuropdische Netz
und andere Teile des StralRennetzes, die vom grenzuberschreitenden Verkehr genutzt
werden, sollten vermieden werden. Flr das gesamte Fernstraennetz sollten deshalb
die gleichen Entgeltgrundsatze angewandt werden.

Entfernungsabhangige Mautgebuhren sollten einen Gebuhrenbestandteil fir externe
Kosten enthalten kdnnen, der sich bemisst nach den Uberwiegend auf lokaler Ebene
anfallenden Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung und Larmbelastung sowie —
auf gewohnlich Uberlasteten StraBen und wéhrend der Hauptverkehrszeiten — den
Kosten von Verkehrsstauungen. Der in Mautgebihren enthaltene Gebihrenbestandteil
fir externe Kosten sollte unter der Voraussetzung, dass bei der Kostenberechnung
bestimmte Bedingungen zur Vermeidung Uberhéhter Gebulhren beachtet werden, zu
den Infrastrukturkosten hinzuaddiert werden kénnen.
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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 MaRgabe der StraRenkategorie, des Fahrzeugtyps und des betreffenden
Zeitraums, also innerhalb oder auBerhalb der taglichen, wdchentlichen oder
jahreszeitlichen Hauptverkehrszeiten, sowie der Tageszeit differenziert werden.

Das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes setzt einen gemeinschaftlichen
Rechtsrahmen voraus, der gewahrleistet, dass Wegeentgelte auf der Grundlage der
lokalen Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung und Larmbelastung sowie von
Verkehrsstaus transparent, verhéltnisméfRig und diskriminierungsfrei sind. Dazu bedarf
es gemeinsamer Entgeltgrundsétze, Berechnungsmethoden und Werte je Einheit
externer Kosten auf der Grundlage anerkannter wissenschaftlicher Methoden in
Verbindung mit Mechanismen fur die Unterrichtung der Kommission Uber die
Mautgebiihrenregelungen.

Auch sollte die Stelle, die die Hohe des Gebuhrenbestandteils fir externe Kosten
festsetzt, kein Eigeninteresse daran haben, den Betrag Gbermé&Rig hoch anzusetzen; sie
sollte deshalb unabhéngig von der Stelle sein, die die Maut einzieht und die Ertrage
verwaltet. ErfahrungsgeméaR sind Mautaufschldge in Bergregionen zur Finanzierung
vorrangiger VVorhaben des transeuropdischen Netzes fiir Infrastrukturbetreiber keine
praktikable Option, wenn die aus einer Mautanhebung mdoglicherweise resultierende
Verkehrsverlagerung zu einem Einnahmeverlust fihrt. Um dies zu vermeiden, sollte
auf alternativen Strecken, auf die der Verkehr ansonsten umgeleitet wirde, ein
Aufschlag mdglich sein.

Damit vorrangige VVorhaben von europaischem Interesse prioritér verwirklicht werden
kdnnen, sollten die Mitgliedstaaten, die einen Mautaufschlag erheben kénnen, diese
Option eher nutzen als die Einflihrung eines Gebuhrenbestandteils flr externe Kosten.
Zur Vermeidung Uberhdhter Gebihren sollte ein Gebilhrenbestandteil fiir externe
Kosten nicht mit einem Mautaufschlag kombiniert werden, sofern die externen Kosten
die Hohe des bereits erhobenen Mautaufschlag nicht Gbersteigen. In diesen Fallen ist
es daher angemessen, dass die Hohe des Mautaufschlags von der Gebihr flr externe
Kosten abgezogen wird.

Falls differenzierte Gebuhren fur externe Kosten erhoben werden, ware eine
Differenzierung der Infrastrukturentgelte zur Stauvermeidung, zur Optimierung der
Infrastrukturnutzung, zur Minimierung von Infrastrukturschaden und zur Steigerung
der Verkehrssicherheit eine unzumutbare Belastung flr bestimmte Nutzerkategorien
und sollte daher ausgeschlossen sein.

ErméRigungen der Gebuhr fiir externe Kosten sollten nicht erlaubt sein, da diese fur
bestimmte Nutzerkategorien ein erhebliches Diskriminierungsrisiko mit sich bringen
wirden.

Die Anlastung der externen Kosten durch Mautgebihren wird Entscheidungen im
Verkehrsbereich wirksamer beeinflussen, wenn die Nutzer fur 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 Abwalzung der Gebdihr fir
externe Kosten auf den Versender oder andere Kunden erleichtern.



(22)

(23)

(24)

(25)

(26)
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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
zweckméRig, dass die Gebihr fir externe Kosten mittels eines solchen Systems unter
Einhaltung der Richtlinie 2004/52/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 29. April 2004 Uber die Interoperabilitat elektronischer Mautsysteme in der
Gemeinschaft*? eingezogen wird, die geeignete und verhaltnismaRige MaBnahmen
vorsieht, um zu gewahrleisten, dass bei der Verwirklichung der elektronischen
Mauterhebung technischen, rechtlichen und kommerziellen Aspekten sowie den
Belangen des Datenschutzes und des Schutzes der Privatsphdre angemessen Rechnung
getragen wird. Daneben sollten diese Systeme ohne stralenseitige Hindernisse und so
konzipiert sein, dass deren spatere Ausdehnung auf etwaige Parallelstrecken zu
geringen Kosten maoglich ist. Allerdings sollte ein Ubergangszeitraum vorgesehen
werden, um die notwendigen Anpassungen zu ermdglichen.

Aus Griinden der Rechtssicherheit sollte angegeben werden, in welchen Fallen speziell
zur Verringerung der Staubildung oder zur Bekampfung von Umweltauswirkungen
wie Luftverschmutzung konzipierte Gebuhren erhoben werden konnen.

Die zusatzlichen Einnahmen aus der Gebihr flr externe Kosten sollten entsprechend
den verkehrspolitischen Zielen dieser Richtlinie fir Projekte von allgemeinem
gemeinschaftlichen Interesse zur Forderung nachhaltiger Mobilitat im weiteren Sinn
verwendet werden. Solche Projekte sollten daher auf die Forderung einer wirksamen
Kostenanlastung, die Verringerung der straRenverkehrsbedingten
Umweltverschmutzung an der Quelle, die Abfederung ihrer Auswirkungen, die
Verringerung des CO,-AusstoRes und die Verbesserung der Energieeffizienz von
Fahrzeugen sowie die Entwicklung alternativer Infrastrukturen fur die Verkehrsnutzer
abzielen. Das schliefit beispielsweise Forschung und Entwicklung im Bereich
umweltfreundlicherer Fahrzeuge und die Durchfiihrung des verkehrsspezifischen Teils
des Aktionsplans nach der Richtlinie 96/62/EG des Rates Uber die Beurteilung und die
Kontrolle der Luftqualitat™ und der Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen
Parlaments und des Rates uUber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm®* ein, die MaBnahmen zur Verringerung der verkehrsbedingten
Larmbelastung und Luftverschmutzung in der Umgebung groRer Infrastrukturen und
in Ballungsraumen umfassen. Die Zweckbindung dieser Einnahmen entbindet die
Mitgliedstaaten nicht von der Pflicht zur Unterrichtung der Kommission Uber
bestimmte nationale MaBnahmen gemaR Artikel 88 Absatz 3 EG-Vertrag und greift
dem Ergebnis etwaiger Verfahren gemall den Artikeln 87 und 88 EG-Vertrag nicht
vor.

Zur Forderung der Interoperabilitdt von Mautsystemen sollten zwei oder mehrere
Mitgliedstaaten bei der Einfihrung eines gemeinsamen Benutzungsgebiihrensystems
zusammenarbeiten kdnnen, sofern bestimmte Bedingungen eingehalten werden.

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

12
13

14

ABI. L 166 vom 30.4.2004, S. 124.

ABI. L296 vom 21.11.1996, S.55. Gedandert durch die Richtlinie 1882/2003/EG des Europaischen
Parlaments und des Rates (ABI. L 284 vom 31.10.2003, S. 1).

ABI. L 189 vom 18.07.2002, S. 12.
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(27)

(28)

(29)

in Ubereinstimmung mit dieser Richtlinie eine Gebiihr fiir externe Kosten erheben,
gewonnen wurden. Im Rahmen dieser Beurteilung sollten auch die Fortschritte bei der
Strategie zur Bekdmpfung des Klimawandels und bei der Festlegung eines
gemeinsamen Mineral6lsteuerelements fir 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 Analyse aller weiteren zweckméRigen
Malinahmen vorgenommen werden.

Nach Artikel 55 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 1083/2006 des Rates vom 11. Juli
2006 mit allgemeinen Bestimmungen Uber den Europdischen Fonds fiir regionale
Entwicklung, den Europaischen Sozialfonds und den Kohasionsfonds™ sind bei
Projekten, die Einnahmen generieren, die durch Erhebung direkter Abgaben erzielten
Einnahmen bei der Berechnung der Finanzierungsliicke zu berlcksichtigen. Da
allerdings die durch Gebuhren fir externe Kosten erzielten Einnahmen flr Projekte
zweckgebunden sind, die auf eine Verringerung der strallenverkehrsbedingten
Umweltverschmutzung an der Quelle, die Abfederung ihrer Auswirkungen, die
Verringerung des CO,-Ausstofles und die Verbesserung der Energieeffizienz von
Fahrzeugen sowie die Entwicklung alternativer Infrastrukturen fur die Verkehrsnutzer
abzielen, sollten diese nicht in die Berechnung der Finanzierungsliicke eingehen. Die
zur Durchfihrung dieser Richtlinie erforderlichen Malnahmen sollten gemaR dem
Beschluss 1999/468/EG des Rates vom 28. Juni 1999 zur Festlegung der Modalitaten
fir die Ausibung der der Kommission ubertragenen Durchfiihrungsbefugnisse
beschlossen werden®’.

Insbesondere sollte die Kommission zur Anpassung der Anhénge 0, 11, Illa und IV an
den wissenschaftlich-technischen Fortschritt sowie der Anhéngel und Il an die
Inflation erméchtigt werden. Da es sich hierbei um Malinahmen von allgemeiner
Tragweite zur Anderung nicht wesentlicher Bestimmungen dieser Richtlinie handelt,
mussen diese gemal Artikel 5a des Beschlusses 1999/468/EG im Regelungsverfahren
mit Kontrolle erlassen werden.

Da die Ziele der beabsichtigten MaRnahme, ndmlich die F6rderung einer nach
Malgabe der externen Kosten differenzierten Gebihrenerhebung 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
Artikel genannten VerhaltnisméaRigkeitsprinzip geht diese Richtlinie nicht tber das fur
die Erreichung dieser Ziele erforderliche MaR hinaus —

15

16
17

ABI. L 283 vom 31.10.2003, S. 51. Zuletzt geandert durch die Richtlinie 2004/75/EG des Rates (ABI.
L 157 vom 30.4.2004, S. 100).

ABI. L 210 vom 31.7.2006, S. 25.

ABI. L 184 vom 17.7.1999, S.23. Geédndert durch den Beschluss 2006/512/EG (ABI. L 200 vom
22.7.2006, S. 11).
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HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

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

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

»(0)

(ba)

(bb)

(bc)

(bd)

(be)

(bf)

(bg)

»Mautgebuhr* eine fur eine Fahrt eines Fahrzeugs auf einem bestimmten
Verkehrsweg zu leistende Zahlung, deren HOhe sich nach der zurtickgelegten
Wegstrecke richtet und die eine Infrastrukturgeblihr und/oder eine Gebihr fir
externe Kosten beinhaltet;

»Infrastrukturgebuhr* eine mittels einer Mautgebiihr erhobene Abgabe zur Anlastung
der infrastrukturbezogenen Kosten, die einem Mitgliedstaat entstehen;

,»,Gebuhr fur externe Kosten“ eine mittels einer Mautgebiihr erhobene Abgabe zur
Anlastung der Kosten, die einem Mitgliedstaat durch verkehrsbedingte
Umweltverschmutzung und Larmbelastung sowie Verkehrsstauungen entstehen;

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

»Kosten verkehrsbedingter Léarmbelastung® die Kosten der durch die
Larmemissionen eines Fahrzeugs oder die Larmemissionen bei der Interaktion eines
Fahrzeugs mit dem Strallenbelag verursachten Schéden;

»Verkehrsstaukosten* die zusatzlichen Kosten in Form von Zeitverlust, Ungewissheit
uber  die  Fahrtdauer, erhohtem  Kraftstoffverbrauch und  erhohten
Fahrzeuginstandhaltungskosten, die anderen Verkehrsteilnehmern verursacht
werden, wenn die Auslastung der Infrastrukturkapazitét sich ihrer Obergrenze nahert;

»gewogene durchschnittliche Infrastrukturgebihr sdmtliche Einnahmen aus einer
Infrastrukturgebihr in einem bestimmten Zeitraum, geteilt durch die Anzahl der in
diesem Zeitraum auf den geblhrenpflichtigen StraBenabschnitten zurlickgelegten
Fahrzeugkilometer;

»gewogene durchschnittliche Gebuhr fiir externe Kosten“ sdmtliche Einnahmen aus
einer Gebuhr fir externe Kosten in einem bestimmten Zeitraum, geteilt durch die
Anzahl der in diesem Zeitraum auf den gebuhrenpflichtigen StraBenabschnitten
zurlickgelegten Fahrzeugkilometer;*

2. Die Artikel 7, 7a und 7b erhalten folgende Fassung:



Drucksache 520/08 20
L, Artikel 7

1. Die Mitgliedstaaten durfen Maut- und/oder Benutzungsgebihren auf ihrem StralRennetz
oder auf bestimmten Abschnitten dieses Netzes unter den in den Absétzen 2, 3 und 4 dieses
Artikels und in den Artikeln 7a bis 7j genannten Bedingungen beibehalten oder einfiihren.

2. Die Mitgliedstaaten erheben auf ihrem Hoheitsgebiet fur eine bestimmte Fahrzeugklasse
nicht gleichzeitig Mautgebiihren und Benutzungsgebuhren. Jedoch kann ein Mitgliedstaat, der
auf seinem StralRennetz eine Benutzungsgebihr erhebt, auch Mautgebuhren flr die Benutzung
von Briicken, Tunneln und Gebirgspassen erheben.

3. Maut- und Benutzungsgebihren dirfen weder mittelbar noch unmittelbar zu einer
unterschiedlichen Behandlung aufgrund der Staatsangehdrigkeit des Transportunternehmers,
des Mitgliedstaats oder Drittlandes der Niederlassung des Transportunternehmers oder der
Zulassung des Fahrzeugs oder des Ausgangs- oder Zielpunktes der Fahrt fuhren.

4. Die Mitgliedstaaten konnen fur Fahrzeuge, die von der Verpflichtung zum Einbau und zur
Benutzung von Kontrollgeraten gemal der Verordnung (EWG) Nr. 3821/85 des Rates vom
20. Dezember 1985 (iber das Kontrollgerat im StraRenverkehr'® ausgenommen sind, sowie in
den in Artikel 6 Absatz 2 Buchstaben a und b der vorliegenden Richtlinie genannten Féllen
gemall den dort festgelegten Bedingungen ermaRigte Mautgebihrensdtze oder
Benutzungsgebuhren oder Befreiungen von der Verpflichtung zur Entrichtung von Maut- oder
Benutzungsgebuhren vorsehen.

5. Fur einen Ubergangszeitraum bis einschlieBlich 31. Dezember 2011 kann ein Mitgliedstaat
Maut- und/oder Benutzungsgebihren erheben, die ausschlielich fur Fahrzeuge mit einem
zulédssigen Gesamtgewicht von mindestens 12 Tonnen gelten. Ab 1. Januar 2012 missen
Maut- und/oder Benutzungsgebuhren fir alle Fahrzeuge im Sinne von Artikel 2 Buchstabe d
gelten, sofern ein Mitgliedstaat nicht der Auffassung ist, dass die Ausweitung der
Gebuhrenerhebung auf Fahrzeuge mit einem Gesamtgewicht unter 12 Tonnen

(@ sich erheblich negativ auf den freien Verkehrsfluss, die Umwelt, den
Larmpegel, die Staubildung oder die Gesundheit auswirken wiurde oder

(b) Verwaltungskosten in Héhe von tber 30 % der zusatzlichen Einnahmen durch
diese Ausweitung der Gebiihrenerhebung verursachen wiirde.

Artikel 7a

1. Die Benutzungsgebuhren mussen im Verhéltnis zu der Dauer der Benutzung der
betreffenden Verkehrswege stehen, und es missen Tages-, Wochen-, Monats- oder
Jahrestarife verfligbar sein. Dabei muss der Jahrestarif mindestens das Achtzigfache, der
Monatstarif mindestens das Dreizehnfache und der Wochentarif mindestens das Fiinffache
des Tagestarifs betragen.

Einem Mitgliedstaat steht es frei, auf die in seinem Hoheitsgebiet zugelassenen
Kraftfahrzeuge ausschliel3lich Jahresgebiihren zu erheben.

18 ABI. L 370 vom 31.12.1985, S. 8. Zuletzt gedndert durch die Verordnung (EG) Nr. 432/2004 der
Kommission (ABI. L 71 vom 10.3.2004, S. 3).
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2. Fur die Benutzungsgebihren einschlieflich der Verwaltungskosten wird von dem
betreffenden Mitgliedstaat fir alle Fahrzeugklassen ein Betrag festgesetzt, dessen Hohe die in
Anhang Il festgelegten Hochstsatze nicht Gbersteigt.

Artikel 7b

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

2. Die Gebihren fir externe Kosten missen sich an den Kosten verkehrsbedingter
Luftverschmutzung, den Kosten verkehrsbedingter Larmbelastung oder beiden orientieren.
Auf stauanfalligen StraBenabschnitten durfen die Gebuhren fur externe Kosten wéhrend der
Zeitrdume, in denen diese StralRenabschnitte in der Regel Uberlastet sind, auch die
Verkehrsstaukosten beinhalten.

3. Die berticksichtigten Kosten mussen sich auf das Netz oder den Teil des Netzes, auf dem
Mautgebuihren erhoben werden, und auf die gebuhrenpflichtigen Fahrzeuge beziehen.

Artikel 7c¢

1. Die Gebuhren flr externe Kosten sind nach StraRenkategorien, EURO-Emissionsklassen
und, sofern die Gebiihr die Kosten von Verkehrsstaus und/oder verkehrsbedingter
Larmbelastung einschlief3t, nach Zeitradumen zu differenzieren.

2. Die Hohe der Gebuhr fir externe Kosten fur die einzelnen Kombinationen von
Fahrzeugklasse,  StraBenkategorie und  Zeitraum wird nach  Mallgabe der
Mindestanforderungen, der gemeinsamen Formeln und der Obergrenze fir anlastbare externe
Kosten nach Anhang Illa festgesetzt.

3. Die Hohe der Gebiihr flr 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 daflir zustandig ist, einen Teil oder die Gesamtheit der Gebihren
einzuziehen oder zu verwalten. Falls diese Organisation vom betreffenden Mitgliedstaat
kontrolliert wird, kann die Stelle jedoch eine Verwaltungseinheit dieses Staates sein.

Artikel 7d

1. Die Mitgliedstaaten berechnen die Infrastrukturgebuhren anhand einer Methodik, bei der
die in Anhang 11l aufgefiihrten Eckpunkte fiir die Berechnung zugrunde gelegt werden.

2. Im Falle konzessionsgebundener Mautgebiihren dirfen die Infrastrukturgebiihren nicht
hoher sein als bei der Anwendung einer Methodik, der die in Anhang Il aufgefihrten
Eckpunkte zugrunde liegen. Diese Aquivalenz ist auf der Grundlage eines auf die Art dieses
Konzessionsvertrags abgestimmten ausreichend langen Bezugszeitraums zu bewerten.
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3. Mautsysteme, die am 10. Juni 2008 bereits eingefuhrt waren oder fiir die vor dem 10. Juni
2008 im Rahmen eines oOffentlichen Vergabeverfahrens Angebote oder Antworten auf
Einladungen zur Teilnahme am Verhandlungsverfahren eingesandt wurden, sind von den in
den Absétzen 1 und 2 genannten Verpflichtungen ausgenommen, solange sie in Kraft bleiben
und sofern sie nicht wesentlich gedndert werden.

Artikel 7e

1. In Ausnahmeféllen und nach Unterrichtung der Kommission kann bei Verkehrswegen in
Bergregionen zu der Infrastrukturgebuhr, die auf bestimmten Stral3enabschnitten erhoben
wird, welche von einer akuten Verkehrsuberlastung betroffen sind oder deren Nutzung durch
Fahrzeuge erhebliche Umweltschédden verursacht, unter folgenden Voraussetzungen ein
Mautaufschlag hinzuaddiert werden:

- (a) die durch den Mautaufschlag erzielten Einnahmen flieRen in die Finanzierung der
Bauarbeiten fiir vorrangige Vorhaben von européischem Interesse nach Anhang IlI
der Entscheidung Nr. 1692/96/EG, die unmittelbar zur Verringerung der betreffenden
Verkehrsuberlastung bzw. der Umweltschdden beitragen und die auf derselben
Verkehrsachse liegen wie der StraRenabschnitt, fur den der Mautaufschlag gilt;

- (b) der Mautaufschlag tberschreitet nicht 15 % der gemaR Artikel 7b Absatz 1 und
Artikel 7d berechneten gewogenen durchschnittlichen Infrastrukturgebihren, auBRer
wenn die erzielten Einnahmen in grenzuberschreitende 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 Benachteiligung des gewerblichen
Verkehrs gegeniliber anderen Verkehrsteilnehmern zur Folge;

- (d) der Kommission wird vor Erhebung des Aufschlags eine genaue Beschreibung
des Ortes der Zuschlagserhebung sowie ein Beleg fiir die Entscheidung zur
Finanzierung der in Buchstabe a genannten Bauarbeiten 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
vorgelegten Finanzierungspléanen und der vorgelegten Kosten-Nutzen-Analyse fir
die mit den Einnahmen aus dem Aufschlag mitfinanzierten VVorhaben (berein.

Der erste Unterabsatz gilt fur neue grenziuberschreitende Vorhaben vorbehaltlich der
Zustimmung aller daran beteiligten Mitgliedstaaten.

2. Ein Mautaufschlag kann nach Unterrichtung der Kommission auch auf einem
Stral3enabschnitt erhoben werden, der eine Alternativstrecke zu dem in Absatz 1 genannten
und mit einem Aufschlag belegten StraRenabschnitt darstellt, wenn folgende Voraussetzungen
erflllt sind:

— die Erhebung eines Aufschlags auf einer StralRe hatte die Verlagerung eines erheblichen
Verkehrsanteils auf diese Alternativstrecke zur Folge und

— die in Absatz 1 Buchstabe a bis e genannten Bedingungen werden eingehalten.*
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3. Ein Aufschlag auf eine gemaR Artikel 7f differenzierte Infrastrukturgebihr ist moglich.

4. Wenn die Kommission die notwendigen Informationen von einem Mitgliedstaat, der einen
Mautaufschlag erheben will, erhélt, stellt sie diese Informationen den Mitgliedern des in
Artikel 9c genannten Ausschusses zur Verfligung. 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
Gebuhren nach dem Verfahren des Artikels 9c Absatz 2 ablehnen oder deren Ab&nderung
verlangen.

5. Auf StralRenabschnitten, auf denen die Kriterien fur die Erhebung eines Aufschlags gemal
Absatz 1 erflllt sind, durfen die Mitgliedstaaten keine Gebdiihr fur externe Kosten erheben,
sofern nicht ein Aufschlag erhoben wird.

6. Die HOhe des Aufschlags ist von der nach Artikel 7c berechneten Hohe der Gebuhr far
externe Kosten abzuziehen.

Artikel 7f

1. Mautgebilhrensatze, die nur eine Infrastrukturgebihr umfassen, sind nach EURO-
Emissionsklassen so zu differenzieren, dass keine Mautgebihr mehr als 100 % (ber der
Mautgebulhr liegt, die flr gleichwertige Fahrzeuge erhoben wird, die die strengsten
Emissionsnormen erfillen;

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

3. Mautgeblhren, die nur eine Infrastrukturgebuhr umfassen, durfen auch zur
Stauvermeidung, zur Minimierung von Infrastrukturschaden und Optimierung der Nutzung
der betreffenden Infrastruktur oder zur FoOrderung der Verkehrssicherheit differenziert
werden, sofern folgende Voraussetzungen erfillt sind:

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

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

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

4. Die Differenzierungen nach den Absétzen 1 und 3 sind nicht auf die Erzielung zusétzlicher
Mauteinnahmen ausgerichtet, wobei ein unbeabsichtigter Anstieg der Einnahmen durch eine
Anderung der Differenzierungsstruktur ausgeglichen wird, die innerhalb von zwei Jahren
nach Ende des Rechnungsjahres, in dem die zusatzlichen Einnahmen erzielt wurden,
vorzunehmen ist.

5. Enthalt eine Mautgebihr eine Gebihr flr externe Kosten, so werden die Absétze 1 bis 3
nicht auf den Teil der Mautgebiihr angewandt, der eine Infrastrukturgebuhr darstellt.
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Artikel 7g

1. Die Mitgliedstaaten tbermitteln der Kommission spétestens sechs Monate vor dem Einsatz
eines neuen Infrastrukturgebiihrensystems folgende Angaben:

(a) Fur Mautsysteme ohne konzessionsgebundene Mautgebuhren:

die zur Berechnung der verschiedenen Infrastrukturkostenbestandteile
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 angelastet werden sollen.

(b) Fir konzessionsgebundene Mautgebihren:

die Konzessionsvertrage oder wesentliche Anderungen dieser Vertrage;

das Basismodell, von dem der Konzessionsgeber bei der Bekanntmachung der
Konzession nach Anhang VII Teil B der Richtlinie 2004/18/EG ausgeht. Zu
diesem Basismodell gehdren auch eine Schatzung der im Rahmen der
Konzession zu erwartenden Kosten nach Artikel 7b  Absatz 1, das
prognostizierte Verkehrsaufkommen, aufgeschliisselt nach Fahrzeugtypen, die
vorgesehene Hohe der Mautgebiihren sowie die geografische Ausdehnung des
Netzes, fur das der Konzessionsvertrag gilt.

2. Die Kommission nimmt innerhalb von sechs Monaten nach Erhalt aller notwendigen
Angaben gemal? Absatz 1 dazu Stellung, ob die Verpflichtungen nach Artikel 7d erfllt sind.
Die Stellungnahmen der Kommission werden dem in Artikel 9c genannten Ausschuss zur
Verfligung gestelt.

3. Die Mitgliedstaaten bermitteln der Kommission spatestens sechs Monate vor dem Einsatz
eines neuen Gebuhrensystems fur externe Kosten folgende Angaben:

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

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

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

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

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

Artikel 7h

1. Die Mitgliedstaaten sehen keine ErméaRigungen des in einer Mautgeblhr enthaltenen
Gebuhrenbestandteils fur externe Kosten fur irgendwelche Nutzer vor.

2. Die Mitgliedstaaten konnen ErmaRigungen der Infrastrukturgebihr unter folgenden
Voraussetzungen vorsehen:

— die sich daraus ergebende Gebihrenstruktur ist verhaltnismaRig, allgemein einsehbar und
allen Benutzern zu den gleichen Bedingungen zugénglich und fiihrt nicht dazu, dass
zusétzliche Kosten auf andere Benutzer in Form hoherer Mautgebiihren abgewalzt werden;

— die ErméRigungen fihren zu tatsachlichen Einsparungen an Verwaltungskosten und
uberschreiten nicht 13 9% der Infrastrukturgebuhr, die fir gleichwertige, nicht
ermaRigungsberechtigte Fahrzeuge erhoben wird.

3. Vorbehaltlich der in Artikel 7f Absatz 4 und in Artikel 7f Absatz 3 zweiter Spiegelstrich
genannten Bedingungen konnen in Ausnahmeféllen fiir spezifische Vorhaben von groflem
europdischem Interesse andere Formen der Differenzierung auf die Mautgebuhrensatze
angewandt werden, um die wirtschaftliche Rentabilitdt solcher Vorhaben sicherzustellen,
wenn sie im direkten Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern stehen. Die sich daraus
ergebende Gebuhrenstruktur muss linear, verhaltnismaRig, allgemein einsehbar und allen
Benutzern zu den gleichen Bedingungen zugénglich sein und darf nicht dazu fiihren, dass
zusatzliche Kosten auf andere Benutzer in Form hdéherer Mautgebiihren abgewélzt werden.
Vor der Einfiihrung der betreffenden Gebuhrenstruktur prift die Kommission die Einhaltung
dieser Bedingungen.

Artikel 7i

1. Maut- und Benutzungsgebiihren werden so eingefuhrt 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 ermdglichen, die Benutzungsgebiihren zumindest an den gréReren
Zahlstellen jederzeit und mit allen (blichen Zahlungsmitteln inner- und aul3erhalb derjenigen
Mitgliedstaaten zu entrichten, in denen sie erhoben werden. Die Mitgliedstaaten sorgen fur
die Bereitstellung entsprechender Vorrichtungen an den Zahlstellen fir Maut- und
Benutzungsgebihren, um Beeintrachtigungen der StraRenverkehrssicherheit auszuschlieRRen.

2. Durch die Systeme zur Erhebung von Maut- und/oder Benutzungsgeblhren dirfen
gelegentliche Benutzer des Stralennetzes weder finanziell noch auf andere Weise
ungerechtfertigt benachteiligt werden. Insbesondere dann, wenn ein Mitgliedstaat Maut-
und/oder Benutzungsgebihren ausschlieBlich mittels eines Systems erhebt, das die
Verwendung von in die Fahrzeuge einzubauenden Fahrzeuggeraten erfordert, muss dieser
Staat gewahrleisten, dass alle Nutzer die geeigneten, den Anforderungen der Richtlinie
2004/52/EG entsprechenden Fahrzeuggerdate im Rahmen angemessener administrativer und
wirtschaftlicher Vereinbarungen erhalten kdnnen.
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3. Falls ein Mitgliedstaat ein Fahrzeug mit einer Gebihr fir externe Kosten belegt, ist der
Betrag dieser Gebuhr in einem dem Transportunternehmen ausgehéndigten Beleg anzugeben.

4. Eine Gebihr fir 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 spateren Zeitpunkt ohne die Notwendigkeit stralenseitiger
Hindernisse, die erhebliche zusatzliche Investitionen implizieren, auf andere
Strallenabschnitte ausgedehnt werden kann.

5. Allerdings kann eine Gebiihr fiir externe Kosten wahrend eines Ubergangszeitraums bis
einschlieBlich 31. Dezember 2013 mittels eines bestehenden Gebiihrensystems erhoben und
eingezogen werden. In diesem Fall bringt der betreffende Mitgliedstaat der Kommission bis
spatestens 31. Dezember 2013 einen Plan fiir den Ubergang zu einem System, das den
Anforderungen von Absatz 4 entspricht, zur Kenntnis.

Artikel 7j

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

3. Folgender Artikel 8c wird eingefugt:

,, Artikel 8¢

1. Zwei oder mehr Mitgliedstaaten koénnen bei der Einfihrung eines gemeinsamen
Mautgeblhrensystems flir ihre Hoheitsgebiete zusammenarbeiten. Diese Mitgliedstaaten
beteiligen die Kommission eng an dieser Zusammenarbeit sowie an dem spateren Betrieb und
etwaigen Anderungen des Systems.

2. Fir das gemeinsame Mautgebiihrensystem gelten die Bedingungen nach Artikel 7 bis 7j,
und es steht anderen Mitgliedstaaten offen.”

4. Artikel 9 Absatz 1a erhalt folgende Fassung:

,Diese Richtlinie lasst das Recht der Mitgliedstaaten unberiihrt, auf StadtstraRen in
stadtischen Gebieten speziell zur Verringerung der Staubildung oder zur Bek&mpfung von
Umweltauswirkungen  wie  Luftverschmutzung  konzipierte  Geblhren in  nicht
diskriminierender Weise zu erheben.*

5. Artikel 9 Absatz 2 erhalt folgende Fassung:

»,Mitgliedstaaten, in denen Gebihren flir externe Kosten erhoben werden, stellen sicher, dass
die Einnahmen aus diesen Gebihren fir Malinahmen zweckgebunden werden, die auf die
Forderung einer effizienten Kostenanlastung, die Verringerung der straBenverkehrsbedingten
Umweltverschmutzung an der Quelle, die Abfederung ihrer Auswirkungen, die Verringerung
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des CO,-Ausstolles und die Verbesserung der Energieeffizienz von Fahrzeugen sowie die
Entwicklung alternativer Infrastrukturen fur die Verkehrsnutzer abzielen.

Mitgliedstaaten, in denen Infrastrukturgeblhren erhoben werden, entscheiden Uber die
Verwendung der Einnahmen aus diesen Gebiihren. Um den Ausbau des Verkehrsnetzes als
Ganzes sicherzustellen, sollten die Einnahmen aus Gebiihren zum Nutzen des Verkehrssektors
und zur Optimierung des Gesamtverkehrssystems eingesetzt werden.*

6. Artikel 9b erhalt folgende Fassung:

., Artikel 9b

Die Kommission fordert den Dialog und den Austausch von technischem Know-how
zwischen den Mitgliedstaaten in Bezug auf die Durchfihrung dieser Richtlinie und
insbesondere der Anhdnge. Die Kommission passt die Anhange 0, I, Illa und IV
entsprechend dem technischen Fortschritt und die Anhange | und 11 entsprechend der Inflation
an. Die MaRnahmen zur Anderung nicht wesentlicher Elemente dieser Richtlinie werden nach
dem in Artikel 9c Absatz 3 genannten Regelungsverfahren mit Kontrolle erlassen.”

7. Artikel 9c erhélt folgende Fassung:

,, Artikel 9c
1. Die Kommission wird von einem Ausschuss unterstitzt.

2. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten die Artikel 3 und 7 des Beschlusses
1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8.

3. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gelten die Artikel 5a Absétze 1 bis 4 und
Artikel 7 des Beschlusses 1999/468/EG unter Beachtung von dessen Artikel 8.

8. Artikel 11 erhalt folgende Fassung:

L Artikel 11

1. Die Mitgliedstaaten, die Gebihren fur externe Kosten und/oder Infrastrukturgebihren
erheben, erstellen erstmals zum 31. Dezember 2012 und danach alle vier Jahre einen Bericht
uber die auf ihrem Hoheitsgebiet erhobenen Mautgebihren und Ubermitteln diesen der
Kommission. Der Bericht enthalt folgende Angaben:

- gewogene durchschnittliche Gebihr fir externe Kosten und die fur die
einzelnen Kombinationen von Fahrzeugklasse, Strallenkategorie und Zeitraum
jeweils erhobenen Betrége;

- Gesamteinnahmen aus den Gebihren fir externe Kosten und
Verwendungszweck derselben;
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- gewogene durchschnittliche Infrastrukturgebiihren und Gesamteinnahmen aus
denselben.

2. Die Kommission erstattet dem Rat und dem Européischen Parlament spétestens zum
31. Dezember 2013 Bericht tber die Durchfiihrung und die Wirkung dieser Richtlinie,
insbesondere (ber die Wirksamkeit der Bestimmungen zur Anlastung der durch
Verkehrsstaus und verkehrsbedingte Umweltverschmutzung verursachten Kosten und tber
die Einbeziehung von Fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht iber 3,5 und unter 12 Tonnen.
Der Bericht geht daneben auf Folgendes ein:

—  ZweckmaéRigkeit der Einbeziehung anderer externer Kosten in die Berechnung
von Mautgebuhren, insbesondere der Kosten von Kohlendioxidemissionen,
sofern die Festlegung eines klimawandelspezifischen gemeinsamen
Kraftstoffsteuerelements noch keine befriedigenden Ergebnisse erbracht hat,
der Unfallkosten und der Kosten des Biodiversitatsverlustes;

-  ZweckmaRBigkeit einer Erweiterung des Geltungsbereichs der Richtlinie auf
andere Fahrzeugklassen;

- Mdglichkeit der Annahme einer Uberarbeiteten Fahrzeugklassifikation zur
Differenzierung  der  Mautgeblihren  unter  Berlcksichtigung  der
durchschnittlichen Auswirkungen auf Umwelt, Verkehrslage und Infrastruktur,
des CO,-Ausstoles und der Energieeffizienz sowie praktische und
wirtschaftliche Durchfiihrbarkeit der Erhebung wund Eintreibung von
Mautgebiihren;

—  technische und wirtschaftliche Machbarkeit der Einfuhrung
entfernungsabhéngiger Mindestgebihren auf den wichtigsten FernstraBen. In
dem Bericht sind die mdglichen Arten gebihrenpflichtiger Straenabschnitte,
Maoglichkeiten der kosteneffizienten Erhebung und Eintreibung dieser
Geblhren sowie eine einfache gemeinsame Methode zur Festsetzung der
Mindestsatze darzulegen.”

9. In Anhang Ill werden die Worte ,,gewogene durchschnittliche Mautgebuhr* durch
»gewogene durchschnittliche Infrastrukturgebihr* ersetzt.

10. Der Anhang dieser Richtlinie wird nach Anhang Il eingefligt.

Artikel 2

1. Die Mitgliedstaaten setzen die erforderlichen Rechts- und Verwaltungsvorschriften in
Kraft, um dieser Richtlinie spatestens am 31. Dezember 2010 nachzukommen. Sie teilen der
Kommission unverziglich den Wortlaut dieser Rechtsvorschriften mit und legen eine
Entsprechungstabelle dieser Rechtsvorschriften und der vorliegenden Richtlinie vor.

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

3. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission den Wortlaut der wichtigsten innerstaatlichen
Rechtsvorschriften mit, die sie auf dem unter diese Richtlinie fallenden Gebiet erlassen.
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Artikel 3

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

Artikel 4

Diese Richtlinie ist an alle Mitgliedstaaten gerichtet.
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ANHANG IHA

MINDESTANFORDERUNGEN BEI DER ERHEBUNG VON GEBUHREN FUR
EXTERNE KOSTEN UND HOCHSTBETRAG DER GEBUHRENBESTANDTEILE
FUR EXTERNE KOSTEN

In diesem Anhang werden die bei der Erhebung einer Gebilhr flr externe Kosten
einzuhaltenden Mindestanforderungen und die Obergrenzen der bei der Festsetzung der
Gebuhrenhohe zu beriicksichtigenden Gebuhrenbestandteile flr externe Kosten festgelegt.

1. BETROFFENE NETZABSCHNITTE

Die Mitgliedstaaten geben genau an, auf welchem Abschnitt beziehungsweise auf welchen
Abschnitten des Strallennetzes Gebuhren fir externe Kosten erhoben werden.

Falls ein Mitgliedstaat das StralRennetz nur teilweise mit Gebiihren fiur externe Kosten belegt,
so werden die geblhrenpflichtigen Abschnitte im Anschluss an eine Bewertung ausgewahilt,
bei der folgende Feststellungen getroffen werden:

e der durch den Fahrzeugverkehr auf den StralRen, die der Gebihr fir externe Kosten
unterliegen, verursachte Umfang an Umweltschdaden und Verkehrsstaus Ubersteigt den
durchschnittlichen Umfang der betreffenden Beeintrdchtigungen auf anderen Abschnitten
des StraBennetzes, auf denen keine Gebihr fiir externe Kosten erhoben wird, oder

e die Erhebung einer Gebihr flr externe Kosten auf anderen Teilen des Netzes kdnnte sich
nachteilig auf die Umwelt, die Verkehrslage oder die Verkehrssicherheit auswirken, oder
die Erhebung und Eintreibung einer Gebuhr fur externe Kosten waére dort mit
unverhéaltnisméligen Kosten verbunden.

2. BETROFFENE FAHRZEUGE, STRASSEN UND ZEITRAUME

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission uber die Fahrzeugklassifikation, nach der
die Gebuihr differenziert werden soll. Ferner teilen sie der Kommission die geografische Lage
der StraBen mit, auf denen die Gebilhren flr externe Kosten hoher (nachfolgend
»,VorstadtstralRen® genannt) oder niedriger (nachfolgend ,,andere FernstralRen* genannt) sind.

Gegebenenfalls teilen sie der Kommission die genauen Uhrzeiten des Nachtzeitraums und der
taglichen, wochentlichen oder jahreszeitlichen Hauptverkehrszeiten mit, in denen hohere
Gebuhren fur externe Kosten verlangt werden koénnen, um der gréReren Beeintrachtigung
durch starkere Staubildung und L&rmbel&stigung Rechnung zu tragen.

Die Klassifizierung von Strallen und die Festlegung von Zeitrdumen mussen auf objektiven
Kriterien beruhen, die mit der Anfalligkeit der betreffenden Stralen und ihrer Umgebung fur
Staubildung und  Luftverschmutzung  zusammenhangen, also  Faktoren  wie
Bevolkerungsdichte, jahrliche Anzahl der nach der Richtlinie 96/62/EG gemessenen
Schadstoffspitzenkonzentrationen, durchschnittliches  tdgliches  und  stindliches
Verkehrsvolumen und Auslastungsniveau (prozentualer taglicher oder jéhrlicher Zeitanteil, an
dem die Hochstkapazitat erreicht oder Uberschritten wird, durchschnittliche Zeitverluste
und/oder Stauldngen). Diese Kriterien sind in der entsprechenden Mitteilung zu nennen.



31 Drucksache 520/08
3. GEBUHRENHOHE

Die unabhéngige Stelle setzt fir jede Fahrzeugklasse, jede Straflenkategorie und jeden
Zeitraum einen jeweils spezifischen Betrag fest. Die daraus resultierende Gebihrenstruktur
muss transparent, allgemein einsehbar und allen Benutzern zu den gleichen Bedingungen
zuganglich sein.

Bei der Festsetzung der Geblhrenhohe orientiert sich die unabhédngige Stelle am Grundsatz
der effizienten Preise, wonach der Gebuhrensatz nahe bei den durch die Nutzung des mit der
Gebuhr belegten Fahrzeugs verursachten sozialen Grenzkosten liegt. Die Geblhrenhohe sollte
den tatséchlichen externen Kosten, die der betreffenden StraBennutzerkategorie zugewiesen
werden kénnen, moéglichst nahe kommen.

Die Hohe der Gebihr sollte erst nach Prifung des Risikos einer Verkehrsumleitung und
anderer nachteiliger Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, die Umwelt und die
Verkehrslage sowie von Ldsungen zur Abfederung dieser Risiken festgelegt werden.

Die unabhangige Stelle Uberwacht die Wirksamkeit der Gebuhrenregelung im Hinblick auf
die Verringerung der verkehrsbedingten Umweltschédden und die Stauvermeidung in ihrem
Geltungsbereich. Sie passt die Gebuhrenstruktur und die fiir die einzelnen Fahrzeugklassen,
StraRenkategorien und Zeitraume jeweils festgesetzte spezifische Gebiihr an Anderungen der
Verkehrsnachfrage an.

4, GEBUHRENBESTANDTEILE FUR EXTERNE KOSTEN
4.1. Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung

Falls ein Mitgliedstaat die Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung vollstandig oder
teilweise in die Gebuhr fir externe Kosten einflieBen lassen mochte, so errechnet die
unabhéngige Stelle die anlastbaren Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung mittels
folgender Formeln oder unter Zugrundelegung der Werte je Einheit nach Tabelle 1, sofern
diese niedriger sind:

PCVU = zk EF,'kxPCjk, wobei:

- PCV;j; = Kosten der Luftverschmutzung durch ein Fahrzeug der Klasse i auf
einer Stralle der Kategorie j (EUR/Fahrzeugkilometer)

- EFik = Emissionsfaktor des Schadstoffesk und der Fahrzeugklasse i
(Gramm/Kilometer)

- PCj« = monetare Kosten des Schadstoffes k flir eine Strale der Kategorie j
(EUR/Gramm).

Berlicksichtigt werden nur die Emissionen von Partikeln und Ozonvorlaufern wie Stickoxide
sowie fliichtige organische Verbindungen. Die Emissionsfaktoren sind dieselben, die von den
Mitgliedstaaten zur Erstellung der nationalen Emissionsinventare gemall der Richtlinie
2001/81/EG uber nationale Emissionshdchstmengen fir bestimmte Luftschadstoffe verwendet
werden (wobei das gemeinsame Handbuch von EMEP/CORINAIR anzuwenden ist)*°. Die

19 Methodik der Europaischen Umweltagentur http://reports.eea.europa.eu/EMEPCORINAIRS/.
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monetaren Kosten von Schadstoffen werden Tabelle 13 des ,,Handbook on the estimation of
external cost in the transport sector“?° entnommen.

Tabelle 1: Kosten der Luftverschmutzung durch ein Fahrzeug

Eurocent/Fahrzeugkilometer | Vorstadtstraf3en Andere Fernstral3en
EURO 0 16 13
EURO | 11 8
EURO I 9 8
EURO I 7 6
EURO IV 4 4
EURO V und

schadstoffarmer 3 2

Werte in Eurocent zu Preisen des Jahres 2000.

Die Werte in Tabelle 1 sind arithmetische Mittel der in Tabelle 15 des ,,Handbook on the
estimation of external cost in the transport sector“? fiir Fahrzeuge aus vier unterschiedlichen
Gewichtsklassen angegebenen Werte. Die Mitgliedstaaten konnen auf die Werte in Tabelle 1
einen Berichtigungsfaktor anwenden, um die tatsdchliche Zusammensetzung der
Fahrzeugflotte in Bezug auf die FahrzeuggroRe widerzuspiegeln. Die Werte in Tabelle 1
durfen in Bergregionen mit einem Faktor von hdchstens 2 multipliziert werden, soweit dies
durch StralRensteigung bzw. —gefélle, Hoéhe und/oder Temperaturinversionen gerechtfertigt ist.

Die unabhédngige Stelle kann alternative Methoden unter Verwendung von Daten aus
Luftschadstoffmessungen und des lokalen Werts der monetdren Kosten von Luftschadstoffen
anwenden, sofern die daraus resultierenden Betrége nicht die Ergebnisse tbersteigen, die mit
den obigen Formeln oder den obigen Werten je Einheit fir die einzelnen Fahrzeugklassen
erreicht wirden.

Samtliche Parameter, Daten und sonstigen Informationen, die notwendig sind, um die
Berechnung der anlastbaren Kosten der Luftverschmutzung nachvollziehen zu kénnen, sind
zu veroffentlichen.

4.2 Kosten der verkehrsbedingten Larmbelastung

Falls ein Mitgliedstaat die Kosten der verkehrsbedingten Larmbelastung vollstandig oder
teilweise in die Gebuhr fir externe Kosten einflieBen lassen mdochte, so errechnet die
unabhéngige Stelle die anlastbaren Kosten der verkehrsbedingten Larmbelastung mittels
folgender Formeln oder unter Zugrundelegung der Werte je Einheit nach Tabelle 2, sofern
diese niedriger sind:

NCVij (Tag) = Yk NCjk x POPk / ADT
NCVj; (Nacht) = n x NCV;; (Tag), wobei

- NCV;; = Kosten der Larmbelastung durch ein Fahrzeug der Klasse i auf einer
Stralle der Kategorie j (EUR/Fahrzeugkilometer)

20
21

http://ec.europa.eu/transport/costs/handbook/index _en.htm.
Idem.
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- NCjx = Kosten der Larmbelastung je Person, die auf einer Strale der
Kategorie j Larm des Pegels k ausgesetzt ist (EUR/Person)

- POPy = Zahl der Einwohner, die dem téglichen Larmpegel k pro Kilometer
ausgesetzt sind (Personen/Kilometer)

—  ADT = durchschnittliches tagliches Verkehrsvolumen (Fahrzeuge)
- n = Korrekturfaktor fir die Nacht.

Die Zahl der dem taglichen Larmpegel k ausgesetzten Einwohner wird den nach Artikel 7 der
Richtlinie 2002/49/EG ber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm erstellten
strategischen Larmkarten enthnommen.

Die Kosten der Larmbelastung je Person, die dem L&rmpegel k ausgesetzt ist, werden
Tabelle 20 des ,Handbook on the estimation of external cost in the transport sector“?
entnommen.

Fur das durchschnittliche téagliche Verkehrsvolumen wird ein Gewichtungsfaktor von
hdchstens 4 zur Umrechnung zwischen schweren Nutzfahrzeugen und Pkw zu Grunde gelegt.

Tabelle 2: Anlastbare Kosten der Larmbelastung durch Fahrzeuge

Eurocent/Fahrzeugkilometer Tag Nacht
Vorstadtstralen 1.1 2
Andere Fernstra3en 0.13 0.23

Werte in Eurocent zu Preisen des Jahres 2000.
Quelle: ,, Handbook on the estimation of external cost in the transport sector *, Tabelle 225,

Die Werte in Tabelle 2 dirfen in Bergregionen mit einem maximal 5 betragenden Faktor
multipliziert werden, soweit dies durch Strallensteigung bzw. —gefalle, Temperaturinversionen
und/oder den Amphitheatereffekt von Talern gerechtfertigt ist.

Samtliche Parameter, Daten und sonstigen Informationen, die notwendig sind, um die
Berechnung der anlastbaren Kosten der L&rmbelastung nachvollziehen zu kénnen, sind zu
veroffentlichen.

4.3 Verkehrsstaukosten

Die Mitgliedstaaten kénnen die durch Verkehrsstaus auf lberlasteten Straen verursachten
Kosten vollstandig oder teilweise in die Gebuhr fiir externe Kosten einflieBen lassen, sofern
sie nachweisen, dass die Kosten, die ein Fahrzeug anderen Nutzern durch den Verkehrsstau
verursacht, die diesem Fahrzeug bereits auferlegten Kosten des Infrastrukturausbaus
ubersteigen. In diesem Fall errechnet die unabhéngige Stelle die anlastbaren Kosten von

2 Idem.

Idem.
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Verkehrsstaus fir die verschiedenen Zeitrdume mittels folgender Formeln oder unter
Zugrundelegung der Werte je Einheit nach Tabelle 3, sofern diese niedriger sind:

CCV = MEC(Qo) — IDC

MEC(Q) — VOTXQ X (V(Q) B V(Q B AQ)
v(Q)? AQ Dabei sind:

- CCV = anlastbare Verkehrsstaukosten (EUR/Fahrzeugkilometer)

- IDC = Dbereits auferlegte Kosten der Infrastrukturentwicklung
(EUR/Fahrzeugkilometer)

- Qo = optimales stiindliches Verkehrsvolumen (Fahrzeuge/Stunde)

- MEC(Q) = externe Grenzkosten von Verkehrsstaus (EUR/Fahrzeugkilometer)
—  VOT = Wert der Zeit (EUR/Fahrzeugstunde)

— Q= durchschnittliches stundliches Verkehrsvolumen (Fahrzeuge)

-  AQ = geringe Anderung des stiindlichen Verkehrsvolumens

- v(Q) = durchschnittliche Verkehrsgeschwindigkeit (Kilometer/Stunde).

Fur das durchschnittliche tagliche Verkehrsvolumen wird ein Aquivalenzfaktor von héchstens
3 zur Umrechnung zwischen schweren Nutzfahrzeugen und Pkw zu Grunde gelegt.

Das optimale stundliche Verkehrsvolumen wird errechnet, indem die Kosten wiederholt
schrittweise angehoben werden, bis sich ein Gleichgewicht zwischen dem stiindlichen
Verkehrsvolumen und den externen Grenzkosten von Verkehrsstaus einstellt. Alternativ dazu
wird das Verhaltnis zwischen anlastbaren Verkehrsstaukosten und externen Grenzkosten von
Verkehrsstaus auf 0,5 angesetzt.

Der Geschwindigkeit-Fluss-Funktion werden die im Ingenieurswesen Ublichen Kurven
zugrunde gelegt.

Der Wert der Zeit wird auf Grundlage fachgerechter Erhebungen zur Zahlungsbereitschaft
ermittelt.
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Tabelle 3: Anlastbare Verkehrsstaukosten

Eurocent/Fahrzeugkilometer | Zeitraum | Zeitraum B | Zeitraum C
A

Vorstadtstrallen 0 20 65

Andere Fernstral3en 0 2 7

Werte in Eurocent zu Preisen des Jahres 2000.
Quelle: Schitzung nach ,, Handbook on the estimation of external cost in the transport sector, Tabelle 7°*.

Zeitraum A ist ein Zeitraum aullerhalb der Hauptverkehrszeiten mit konstantem
Verkehrsfluss.

Zeitraum B ist ein Zeitraum innerhalb oder nahe der Hauptverkehrszeiten mit unbestandigem
Verkehrsfluss.

Zeitraum C ist eine Spitzenverkehrszeit mit erzwungenem Verkehrsfluss oder
Verkehrsstillstand.

Samtliche Parameter, Daten und sonstigen Informationen, die notwendig sind, um die
Berechnung der anlastbaren Verkehrsstaukosten nachvollziehen zu kénnen, sind zu
veroffentlichen.

24 Idem.
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