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Stelungnahme zum Entwurf der EU-Kommission zu einer

Richtlinie zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG (iber die Erhebung von Gebiihren
fur die Benutzung bestimmter Verkehrswege dur ch schwer e Nutzfahr zeuge
(Eurovignetten-Richtlinie)

Allgemeines

Die Union européischer Industrie- und Handel skammern (UECC) begriisst den Vorschlag der
Kommission zur Anderung der Eurovignetten- Richtlinie. Angesichts der bevorstehenden
EinfUhrung neuer Mautsysteme in mehreren Mitgliedstaaten und der Neigung eniger
Mitgliedstaaten, insbesondere den Stral3enverkehr verstérkt al's ergiebige Einnahmequelle zur
Finanzierung von Haushdtsdefiziten heranzuziehen, erfolgt die Vorlage des Entwurfs zu

einem spéten, aber immer noch hinreichenden Zeitpunkt, wenn denn das Legidativverfahren
rasch durchlaufen wird. Die UECC fordert Parlament und Rat auf, den Entwurf zlgig zu
beraten und zu beschliessen.

Um den freen Warenverkehr in der Européischen Union nicht empfindlich zu
beaintréchtigen, it ene fiskaische Harmonisierung ebenso erforderlich wie die technische
Harmonisierung. Deshalb begriifen wir auch den vor wenigen Wochen vorgelegten
Richtlinienentwurf zur Interoperabilitét der Mautsyseme. Auch hier muss es schnell zu
verbindlichen Festlegungen kommen, um den technischen Wildwuchs in Grenzen zu hdten
und einen europaweiten Clearingmechanismus zu ingalieren.

Der vorliegende Richtlinienentwurf schert den freien Warenverkehr nicht nur durch die
Festlegung einhetlicher Grundséize fir die Abgabensysteme, sondern vor alem auch durch
die Begrenzung der Abgabenhthe auf die Kosten der Verkehrswege und die vorgesehene
Zweckbindung. Die fiskdischen Begehrlichketen der Mitgliedstaaten fiihrten ohne eine
solche Begrenzung zu prohibitiven Wegesabgaben, die den Warenaustausch in Europa
einschrankten.

Aus unserer Sicht ware jedoch wiinschenswert, dass die Kommission in den Erwagungen
deutlich macht, dass unabhéngig von den ingalierten Abgabensystemen und der Einrichtung
von Infrastrukturgesdlschaften die Mitgliedstasten auch in Zukunft fir die Beraitstelung
elnes leistungsfahigen Strassennetzes verantwortlich sind. Ergtellung und Unterhdt der
Infrastruktur ist Staatsaufgabe.
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Im weiteren erlauben wir uns Anmerkungen und Ander ungsvor schlage zu
Einzdpunkten:

1. Die EU-Kommisson seht Verkehrsabgaben in erser Linieals Preilsnstrument, um zu
einer effizienteren Ressourcendlokation zu kommen, und erst in zwelter Linieds
Refinanzierungsindrument. Deshalb fordert e einen kostenneutralen Systemwechsel hin
Zu nutzungsabhangigen Benutzungspebihren. Dies findet grundsétzliche Zustimmung.
Dabe ig dlerdings zu beachten, dass es sich bel den "Praisen” um von aetlichen Stellen
oder von gaetlich lizenzierten Monopolunternehmen festgesetzte adminidtrierte Preise
handdt, die nicht tatsichliche Knappheiten in M&rkten widerspiegeln. Eine an diesen
Knapphaten orientierte Auswveitung des Angebots ist eher unwahrscheinlich. Schon aus
raumplanerischen Griinden ist ein an Markt und Wettbewerb orientierter Ausbau der
Verkehrainfrastruktur nicht zu erwarten. Die Infrastrukturunternehmen verhdten sichim
Gegentell in einem solchen "Preissystem” rationd, wenn Se wirtschaftlich attraktive
Verbindungen mit dem niedrigsten Ausbaustandard herstellen, K gpazitétserweiterungen
madglichst lange verzogern und Monopol renten eingtreichen. Die Zweckbindung der
Einnahmen dleine schefft keine Anreize fir Erweterungsnvedtitionen. Es kann dso
dlenfals von enem Marktmechanismen teilwei se nachempfundenen Abgabensystem die
Rede sain.

2. Folglich sehen wir auch die Preisdifferenzierung bei den Mauten
(Anderungsvorschlag zu Art. 7, Abs. 10) kritisch. Aus unserer Sicht ist nur eine
Differenzierung nach Schadensklassen und Audastung (Knappheit des Verkehrsraums)
im Tagesverlaf effizient. Eine Differ enzierung nach der Bedeutung der Achseim
Verkehrsnetz und der Sensbilitat der Region (Art. 7, Abs. 10c) lehnen wir als
systemwidrig ab. Das Nachfrageverhaten lief¥e sich dadurch nur beeinflussen, wenn den
Verkehrgellnehmern dternative Routen zur Verfligung stiinden. Diesist aber regdméldg
nicht der Fall. Diese Differenzierungsmdglichkelt dient nicht der Nachfragesteuerung,
sondern erdffnet die Mdglichkelt, Monopolgewinne abzuschopfen. Art. 7, Abs. 10 cist
ausunserer Sicht zu streichen.

3. Wenn einim Sinne der Ressoureninangpruchnahme effizientes System eingeftihrt werden
soll, dann miissten konsequenter Weise dle Nutzer in das System einbezogen werden. Die
Kommission tut dies mit der Ausweitung auf Fahrzeuge Gber 3,5t nur tellwelse (Art. 1,
Abs. d). Dies bedeutet, dass der Lkw die gesamten Kosten der Strasseninfrastruktur
dleinetragen 0ll. Deshalb sollte Art. 7, Abs. 9 prézisiert werden: Die gewogenen
durchschnittlichen Mautgebiihren missen sich an dem Tell der Kosten des
betreffenden Verkehrsnetzesorientieren, der den Lkw tber 35t zuzurechnen it
(und nicht den Gesamtkosten).

4. Die Kommisson schldgt enen welter gehenden Einstieg in die Anlastung der externen
K osten vor. Der erste Schritt war die Preisdifferenzierung nach Emissionsklassen. So
sollen in die Wegekosten nunmehr die "mittelbaren und unmittelbaren Unfalkogten, die
nicht durch ein Verscherungssystem getragen werden missen” (Art. 7, Abs. 9)
eingerechnet werden. Wir haben den Eindruck, dass dieser Eingtieg politisch gewollt war,
der Kommission aber aufgrund der objektiven wissenschaftlichen und der politischen
Schwierigkeiten bel der Interndiserung von externen Kosten die "Unfallkogten” ds
praktikabel ster Ansatzpunkt erschien, auch wenn er auf den ersten Blick Uberrascht. Wir
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haben hier gegen grof3e Bedenken. Die Heranziehung der Unfalkosten und deren Hohe
is willkdrlich. Diese Groféen snd einzewirtschaftlich nicht zu beainflussen. Wir kommen
auf unsere Grundposition zu externen Kosten zurtick: In M autsysteme sollten nur die
internen K osten einbezogen wer den. Die exter nen K osten sollten aufgrund der
vidfaltig diskutierten Probleme durch Steuern abgegolten werden. Dies efolgt
bereits durch die sehr hohe Minerddlsteuer. Se entfatet ds Leistungs- und
verbrauchsabhangige Abgabe die gewiinschte Lenkungswirkung. Dieswéare immerhin

auch eine sysemgemél?e Rechtfertigung fir einen Tell der Minerddlsteuer, der dann
dlerdings zur Senkung der externen Kosten eingesetzt werden miisste. Die Berechnung
der Unfallkosten als K ostenbestandteil der Wegekosten ist aus Art. 7 Abs. 9 und den
Folgevor schriften zu streichen.

. Der Systemwechsel soll aus Scht der Kommisson nicht zu einer Zusatzbelastung des
Verkehrssektors filhren. Die Kommission bescheinigt den Mitgliedstaaten, dass Se bereits
heute weit hdhere V erkehrsabgaben einnenmen, ds sefir die Stral¥eninfrastruktur
ausgeben. Die Kommission empfiehlt den Mitgliedstaaten, die Benutzungsgebihren fir

die Unternehmen kostenneutra einzuftihren. Ein Ausgleich kann Uber die Kfz- Steuer
erfolgen, die im Zusammenhang mit der Mauteinfiihrung unter den Mindeststeuersatz
gesenkt werden darf (neuer Art. 7b). Diese Grundhaltung der Kommission ist richtig
und deckt sich voll mit den Forderungen der UECC. Den Auggleich dlerdings auf die
Absenkung der Fahrzeugsteuerséize herbeifiihren zu wollen, geht an der Redlitét vorbel.

In keinem Mitgliedgtaat reicht das Volumen der Kfz-Steuer auch nur anndhernd fir den
Systemwechse aus. Eine mit der Mauteinfiihrung verkniipfte Senkung der

Minerd dlsteuer verhindert die Kommission sdbst mit Belhilfeverfahren. Wir fordern die
Kommission auf, Modelle vorzulegen, wie ein solcher kostenneutraler Systemwechsel
zu Benutzungsgebuhren praktisch moglich ist, ohne das eur opédische Vertragswerk
zu verletzen. Art. 7b ist keine L 6sung.

. Die Kommisson hdt an der Begrenzung der Mauthéhen auf die Infrastrukturkosten fest,

um enen unbegrenzten Angtieg der Mautséize zu verhindern. Da die Mitgliedstaaten
nunmehr sehr viel Phantasie bel der Berechnung der Baur und der Kapitalkosten

entwickelt haben, will die Kommission nun auch die Berechnungsverfahren festlegen
Diesfindet unsere nachhaltige Unter stiitzung. I nsbesonder e die Feststellung, dass die
bestehende I nfrastruktur bereits steuerfinanziert sei, und deshalb nicht noch einmal
in die Berechnung einbezogen werden darf, deckt sich voll mit unseren

Vor stellungen. Die Kommisson will die anrechenbaren Baur und Finanzierungskosten

auf Infrastrukturinvestitionen begrenzen, die jinger ds 15 Jahre snd, und unterwirft die
Berechnungsmethoden der Mitgliedstasten einem Genehmigungsvorbehalt (Art. 1, Abs. 1
a). Konsequenterweise hatte die Kommission auch auf diesen 15-Jahre-Zetraum
ver zichten mussen. Dies kann nur als Kompromissangebot an die Mitgliedstaaten
ver standen werden, das keinesfallsweiter zurtickdatiert werden darf. Fraglichist
allerdings die Berechnung einer internen Verzinsung des Kapitals. Weder flr maut-
noch fur steuerfinanzierte Infrastr uktur projekte diirfen die Opportunitétskosten
einer alternativen Mittelverwendung angesetzt wer den. Diese Mittedl sind fir
offentliche Aufgaben zweckgebunden.

. Die EU-Kommission will die Mauteinnahmen flr den Verkehrstrager Straf3e
zweckbinden. Diese Zweckbindung der Infrastruktureinnahmen fir denselben
Verkehrstrager simmt mit einer der Kernforderungen der UECC Uberein. Wir
bendtigen in sch schliissge Anreiz- und Steuerungsmechanismen. Die Bemessung der
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Mauthohe an den durchschnittlichen Infrastrukturkosten erzwingt eine solche
Zweckbindung. Die Verwendung der Einnahmen fUr einen anderen Zweck flhrteim
Umkehrschluss zu einer Unterfinanzierung des Verkehrstrégers Stral3e. Leider erfolgt die
Zweckbindung im Richtlinientext nicht so bestimmt und eindeutig, wie dies erforderlich

wéare: In Art. 9 Abs. 2 s0ll eskiinftig helfen: Die Einnahmen sind einzusetzen "zur
Instandhaltung der betreffenden Infrastruktur sowie zugunsten des gesamten
Verkehrssektors, unter Beriicks chtigung des ausgewogenen Ausbaus der Verkehrsnetze.”
Hier fordern wir eine eindeutige, klare Festlegung: Die Einnahmen sind einzusetzen
"zum Ausbau der betreffenden Infrastruktur”.

8. Die Kommisson will die obligatorische Einrichtung von I nfrastr uktur behér den bzw.
-unternehmen mit einer vom Fskus getrennten Rechnungdegung erreichen Dieswird
unter stiitzt. Die Einrichtung von vom Fiskus unabhangigen Infrastrukturbehtrden trégt
zwar nicht zur Entblrokratiserung bei, ist aer nach dler Erfahrung ein niitzliches
Instrument, um die Zweckbindung der Einnahmen zu unterstiitzen.

9. Die Kommission durchbricht mit einem neuen Art. 7, Abs. 11 die dringente,
durchgehende Linie des Richtlinienentwurfs. Wie schon im Weil3ouch angelegt, will se
bestimmten Raumen das Attribut "besonder s sensible Regionen” zubilligen (zunéchgt
beschrankt auf Berggebiete). Dort will se Mauththen bis zu 25 % Uber den
Infrastrukturkosten zulassen, um diesen Uberschief¥enden Antell als Querfinanzierung
fur andere Verkehrstréger im selben Korridor zuzulassen. Die UECC lehnt nach wie
vor die Definition von " besonder s sensiblen Regionen™ in Europa ab. Eswurdein
kirzester Zeit kein Gebiet mehr in der EU geben, das nicht besonders sensibel ist, denn
harte Kriterien fUr die Sengbilitét lassen sich nicht festlegen. Die UECC hat ein gewisses
Vegandnis fir die Absicht der Kommission, mit eéner Sonderregelung das
oOsterreichische Okopunktesystem aufzunehmen und den Bau der ulRerst kostenintensiven
Einsenbahntunnel in den Alpen und den Pyrenden zu ermdglichen. Die Hohe des
Zuschlags und die durchaus redtriktiven Kautelen die firr seine Verwendung vorgesehen
and, erscheinen plausibd. Statt eines gener ellen Ausnahmevorbehaltsfir sensible
Gebiete, der ausunserer Sicht nicht beherrschbar sein wird, fordern wir eine
abschliefRende Auflistung der konkreten Projekte oder Korridore, die auf diese
Weise behandelt werden sollen.

Wien, 25. September 2003
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