Deutscher Bundestag Drucksache 14/1545

14. Wahlperiode
07. 09. 99

Beschlussempfehlung und Bericht
des Ausschusses fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (15. Ausschuss)

zu der Unterrichtung durch die Bundesregierung
— Drucksache 14/74 Nr. 2.109 -

Faire Preise fiir die Infrastrukturbenutzung:

Ein abgestuftes Konzept fur einen Gemeinschaftsrahmen
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KOM(98) 466 endg.; Ratsdok. 10778/98

A. Problem

Die Kommission der Europdischen Gemeinschaften stellt in ihrem
Weillbuch fest, dass es in den Mitgliedstaaten eine grofle Vielfalt
der Systeme zur Anlastung der Verkehrswegekosten gebe, Entgelte
selten am Ort der Nutzung erhoben wiirden und in der Regel nicht
mit 0kologischen oder anderen ,,externen* Kosten verkniipft seien.
Diese Situation fiithre zu erheblichen Wettbewerbsverzerrungen; An-
reize zur Verringerung von Umweltkosten und fiir eine effizientere
Infrastrukturpolitik wiirden in ihrer Wirkung beschnitten. Sie spricht
sich dafiir aus, die Grundsitze der Gebiihrenberechnung fiir alle
wichtigen gewerblichen Verkehrsarten schrittweise und progressiv
zu harmonisieren, die Gebiihrensysteme auf das Verursacherprinzip
zu stiitzen und ein an den sozialen Grenzkosten orientiertes Entgelt-
system einzufiihren.

B. Loésung

Annahme einer EntschlieBung, in der die Zielsetzungen des Weil3-
buchs grundsitzlich begriiit werden, die Bundesregierung aber auf-
gefordert wird, in den weiteren Beratungen darauf hinzuwirken, dass
u.a. die Wegekostenanlastung auf alle Verkehrstrager und in allen
Partnerlindern nach vergleichbaren Prinzipien vorgenommen wird
und dass langfristig alle Kostenelemente des Verkehrs von den Ver-
kehrstridgern zu finanzieren sind.

Mehrheitsentscheidung im Ausschuss
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C. Alternativen

1. Annahme einer von der Fraktion der CDU/CSU vorgeschlagenen
Entschlieung

2. Kenntnisnahme der Vorlage.

D. Kosten
Nicht bekannt.
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Beschlussempfehlung

Der Bundestag moge beschliefen,

in Kenntnis der Unterrichtung EU-Vorlage Ratsdok. 10778/98 (An-
lage) — folgende EntschlieBung anzunehmen:

1. Der Deutsche Bundestag begriiit die im Weilbuch der EU-
Kommission genannten Zielsetzungen:

— Harmonisierung der Entgeltsysteme fiir die Abdeckung der
Verkehrswegekosten;

— Abbau der Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrs-
tragern und den EU-Partnern, die durch unterschiedliche An-
lastungssysteme verursacht sind;

— Durchsetzung des Verursacherprinzips im Verkehrsbereich,
d.h. hoherer Kostendeckungsgrad durch die Nutzer;

— Wahrung der Grundséitze von Fairness und Effizienz unter
Einbeziehung sozialer und 6kologischer Aspekte.

2. Die bisher von der EU-Kommission vorgetragenen Vorschlige
zur praktische Umsetzung des WeiBlbuchs werfen jedoch noch
Probleme auf:

— Die zur Umsetzung erforderlichen Richtlinienvorschldge sind
bisher nur fiir den Schienensektor vorgelegt; solange jedoch
nicht sichergestellt ist, dass vergleichbare Regelungen fiir alle
Verkehrstriger umgesetzt werden kdnnen, wiirden sich die be-
stehenden Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrs-
tragern zu Lasten der Bahn weiter verschérfen.

— Das von der Kommission vorgeschlagenen Prinzip der Gebiih-
renfestsetzung nach Grenzkosten ist problematisch: Es sieht
die Abdeckung nur solcher Kostenbestandteile vor, die mit der
Verkehrsstirke variieren; Kapitalkosten wiirden folglich unbe-
riicksichtigt bleiben. Damit konnten die tatsdchlichen Infra-
strukturkosten der verschiedenen Verkehrstrager weder fiir die
StraBBe noch fiir die Schiene abgedeckt werden.

3. Der Deutsche Bundestag stellt fest, dass Deutschland als zentrales
Transitland verkehrlich iiberdurchschnittlich belastet ist und die
EU-Erweiterung nach Osten das Verkehrswachstum weiter ver-
stairken wird. Auf Grund der auch weiterhin zu erwartenden
hohen Belastungen fiir die Menschen und die Umwelt besteht die
Notwendigkeit, die Bewertung aller Kostenbestandteile — ein-
schlieBlich der externen Kosten — zu harmonisieren. Dadurch
wird das Verursacherprinzip umgesetzt, und es werden zugleich
marktwirtschaftliche Anreize fiir Ressourcen- und Umweltscho-
nung bei der Wahl der Transportmittel geschaffen.

4. Die Bundesregierung wird gebeten, bei den weiteren Beratungen
tiber die Umsetzung des EU-WeiBlbuchs — gemeinsam mit den
EU-Partnern — folgende Prinzipien zu verfolgen:
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a)

b)

d)

Zur Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen sollte die
kiinftige Wegekostenanlastung in der Européischen Union fiir
alle Verkehrstrager und in allen Partnerlindern nach ver-
gleichbaren Prinzipien vorgenommen werden. Dabei ist das
Verursacherprinzip in den Mittelpunkt zu stellen.

Eine Gebiihrenerhebung nach dem Prinzip der sozialen
Grenzkosten kann lediglich eine Moglichkeit der Kostenan-
lastung sein; langfristig sind andere Ansétze zu verfolgen, bei
denen alle Kostenelemente des Verkehrs — einschlieBlich der
Kapitalkosten flir die Verkehrsinfrastruktur — von den Ver-
kehrstragern zu finanzieren sind. Die Ergebnisse der Bahn-
reform diirfen durch die Bemiihungen um harmonisierte
Wegekostenanlastungen nicht gefdhrdet werden.

Das Ziel der Internalisierung der externen Kosten des Ver-
kehrs muss weiter auf der politischen Agenda der EU bleiben.
Allerdings ist die Frage der Umsetzung noch ungeklart und
methodisch weiter aufzuarbeiten. Fragwiirdig ist der hohe
Stellenwert der Staukosten, wihrend andere Umweltkosten
kaum oder gar nicht beriicksichtigt werden. Die bisher be-
kannten methodischen Ansédtze und Berechnungsmethoden
reichen fiir konkrete Modelle der Kostenanlastung noch nicht
aus.

Zur Verringerung der Wettbewerbsverzerrungen zwischen den
Verkehrstragern ist es vordringlich, eine leistungsabhédngige
Schwerverkehrsabgabe fiir den StraBengiiterverkehr einzufiih-
ren. Diese ist in der Regel elektronisch zu erheben. Sie muss
eine faire und nicht diskriminierende Kostenanlastung fiir alle
inlédndischen und ausldndischen Stralenbenutzer ermoglichen.
Sie wird ein weiterer Schritt zur Kostenwahrheit im Verkehr
sein.

Die Diskussion iiber die Umsetzung des Weillbuches darf die
Einfiihrung der elektronischen Lkw-StraBenbenutzungsgebiihr
in Deutschland nicht verzogern oder belasten.

Nutzungsgebiihren fiir die Verkehrsinfrastruktur sind zwar ein
wichtiger — aber nicht der einzige — Faktor, um die Verkehrs-
mittelwahl i. S. einer effizienten und 6kologisch vertretbaren
Nutzung zu beeinflussen. In das zukiinftige Konzept einer fai-
ren und effizienten Wegekostenanlastung sind deshalb auch
die Steuern der verschiedenen Verkehrstrager einzubeziehen:

— Wichtiger Baustein bei der Herstellung einer gerechten
Wegekostenanlastung und von fairen Wettbewerbsbedin-
gungen zwischen den Verkehrstrigern ist das OKO-Steuer-
konzept, das eine schrittweise und berechenbare Anhebung
der Mineral6lsteuer in vertretbaren Schritten vorsieht. Be-
stehende Wettbewerbsnachteile der Bahn, die schon heute
ithre Wegekosten selber decken muss, werden dadurch
schrittweise verkleinert.

— Im gesamten Steuer- und Abgabenkonzept fiir den Ver-
kehrsbereich sind die steuerlichen Mdglichkeiten zur Forde-
rung umweltvertriglicherer Kraftstoffe — Steuerspreizung
zugunsten schwefelarmen Kraftstoffes — einzubeziehen.
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— Weiterer Beitrag fiir ein neues gemeinschaftliches Kosten-
system, das Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Ver-
kehrstragern abbauen und das Verursacherprinzip anwenden
soll, ist die Durchsetzung der EU-weiten Besteuerung des
Kerosins.

Bonn, den 23. Juni 1999

Der Ausschuss fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

Eduard Oswald Karin Rehbock-Zureich Renate Blank Albert Schmidt (Hitzhofen)
Vorsitzender Berichterstatterin Berichterstatterin ~ Berichterstatter

Horst Friedrich (Bayreuth) Dr. Winfried Wolf
Berichterstatter Berichterstatter
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Bericht der Abgeordneten Karin Rehbock-Zureich, Renate Blank,
Albert Schmidt (Hitzhofen), Horst Friedrich (Bayreuth) und Dr. Winfried Wolf

I. Uberweisung

Die Vorlage wurde an den Ausschuss fiir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen zur Federfiihrung und an den
Finanzausschuss zur Mitberatung iiberwiesen (Druck-
sache 14/74 Nr. 2.109).

II. Wesentlicher Inhalt der Vorlage

Die Kommission der Europdischen Gemeinschaften stellt
in ihrem Weilbuch fest, dass es in den Mitgliedstaaten
eine grofle Vielfalt der Systeme zur Anlastung der Ver-
kehrswegekosten gebe. Ferner wiirden Entgelte selten am
Ort der Nutzung erhoben, und sie seien in der Regel nicht
mit okologischen oder anderen ,.externen” Kosten ver-
kniipft. Diese Situation fithre zu erheblichen Wettbe-
werbsverzerrungen innerhalb und zwischen Verkehrs-
arten. AuBerdem wiirden dadurch Anreize zur Verringe-
rung von Umweltkosten und fiir eine effizientere Infra-
strukturpolitik in ihrer Wirkung beschnitten. Sie vertritt
daher die Auffassung, dass zur Losung dieser Probleme
die Grundsétze der Gebiihrenberechnung fiir alle wichti-
gen gewerblichen Verkehrsarten schrittweise und progres-
siv harmonisiert werden miissten. Diese Grundsétze soll-
ten einen Rahmen bilden, innerhalb dessen die Mitglied-
staaten Entgelte nach freiem Ermessen festlegen konnten.
Die Kommission schldgt vor, die Gebiihrensysteme auf
das Verursacherprinzip zu stiitzen und ein an den sozialen
Grenzkosten orientiertes Entgeltsystem einzufiihren, mit
dem die Effizienz und Nachhaltigkeit des Verkehrssys-
tems verbessert werden solle. Das Weiflbuch beinhaltet
auch die Vorstellungen der Kommission iiber den zeit-
lichen Ablauf der Umsetzung ihrer Vorschlige sowie In-
formations- und Transparenzregelungen.

III. Beratungsverlauf und Beratungsergebnisse
im Ausschuss

Der Ausschuss fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
hat in seiner Sitzung am 24. Februar 1999 beschlos-
sen, zu dieser Vorlage eine nichtdffentliche Anhorung
durchzufiihren. Die nichtoffentliche Anhérung fand am
24. Mirz 1999 statt. Als Sachverstindige duBlerten sich
Dr. Karlheinz Schmidt (Bundesverband Giterkraftver-
kehr und Logistik), Prof. Dr. Dieter Schmidtchen, Prof.
Dr. Werner Rothengatter, Frau Dagmar Haase (Deutsche
Bahn AG), Prof. Dr. Axel Friedrich (Umweltbundes-
amt), Prof. Hans-Helmut Grandjot, Herr Wolf Drechsel
(Arbeitskreis Verkehr und Umwelt e.V. — UmKehr). Die
Sachverstdndigen haben sich in der Anhdrung mit dem
Weilbuch (mit zum Teil unterschiedlichen Ansétzen
und in unterschiedlichem MaR) kritisch auseinanderge-
setzt.

Die Vorlage wurde sodann durch den Ausschuss fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen in seiner 16. Sit-
zung am 23. Juni 1999 beraten. Die Fraktion der SPD hat

in den Ausschussberatungen die Auffassung vertreten,
dass eine Harmonisierung der Entgeltsysteme fiir die
Abdeckung der Verkehrswegekosten, der Abbau von
Wettbewerbsverzerrungen und die Einfithrung des Ver-
ursacherprinzips im Verkehrsbereich wichtig seien. Das
Prinzip der ausschlieBlichen Gebiihrenfestsetzung nach
den Grenzkosten sei problematisch; die Grenzkosten
miissten langfristig auch die Kapitalkosten einschlie-
Ben. Das Okosteuerkonzept, welches eine schrittweise
Anhebung der Mineraldlsteuer beinhalte, sei ein richti-
ger Schritt in Richtung Kostenwahrheit. Der Antrag der
Fraktion der CDU/CSU sei abzulehnen, da ihm das zu-
kunftsweisende Element der Internalisierung der exter-
nen Kosten fehle.

Die Fraktion der CDU/CSU verwies in der Ausschussbe-
ratung auf die in ihrem EntschlieBungsantrag enthaltene
Kritik an dem Wei3buch. Sie sprach sich fiir das Voll-
kostenprinzip anstelle des Prinzips der sozialen Grenz-
kosten aus. Sie kritisierte, dass das Weillbuch die vor-
gesehene EU-Erweiterung nicht beriicksichtige und den
Nutzen des Verkehrs nicht erwihne.

Die Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN verwies auf
die Begriindung ihres gemeinsam mit der Fraktion der
SPD gestellten Antrags. Dieser beinhalte eine ausgewogene
Position zwischen der Kritik an unzuldnglichen Punkten
des Weilbuchs und der Zustimmung dazu in wichtigen
Bereichen. Die Grenzkosten bildeten den Orientierungs-
rahmen, aber es miisse moglich bleiben, dass von Mit-
gliedstaaten hohere Infrastrukturkosten erhoben wiirden.

Die Fraktion der F.D.P. lehnte die Uberlegungen des
WeiBbuchs grundsitzlich ab, weil diese den falschen
Ansatz bildeten. Sie erkldrte, dem Antrag der Fraktion
der CDU/CSU zustimmen zu wollen. Die Fraktion der
PDS vertrat die Auffassung, dass es nach dem Ergebnis
der Anhdrung zutreffend sei, die Art der Kostenanrech-
nung zu diskutieren, dass der Ansatz, Kostenwahrheit zu
fordern, aber ebenfalls richtig sei. In dem Koalitionsan-
trag werde zwar die Problematik des Weilbuchs ange-
sprochen, man habe aber zu den in dem Antrag ange-
sprochenen Punkten der Bahnprivatisierung bislang eine
andere Auffassung vertreten.

Der Ausschuss hat mit den Stimmen der Fraktionen der
SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN gegen die Stim-
men der Fraktionen der CDU/CSU und F.D.P. bei Ent-
haltung der Fraktion der PDS beschlossen, dem Deut-
schen Bundestag die Annahme der aus der Beschluss-
empfehlung ersichtlichen EntschlieBung vorzuschlagen.
Einen Antrag der Fraktion der CDU/CSU hat er mit den
Stimmen der Fraktionen der SPD und BUNDNIS 90/
DIE GRUNEN gegen die Stimmen der Fraktionen der
CDU/CSU und F.D.P. bei Enthaltung der Fraktion der
PDS abgelehnt. In diesem Antrag wurde vorgeschlagen,
dass der Deutsche Bundestag folgende EntschlieBung
annehmen moge:
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Uberlegungen zum Erhalt und zur Fortentwicklung
einer auf Dauer tragbaren Mobilitit unter Anrechnung
tatsdchlich entstehender Kosten auf der Grundlage des
Verursacherprinzips sind grundsdtzlich zu begriifien.
Das Konzept der Kommission in ihrem Weiftbuch
. Faire Preise fiir die Infrastrukturbenutzung “, auf der
Basis der sozialen Grenzkosten ein einheitliches Ge-
biihrensystem fiir alle Verkehrstriger einzufiihren,
muss aber aus deutscher Sicht klar abgelehnt werden.

Der Kommissionsansatz ist unvereinbar mit der Bahn-
reform, d.h. der Ubertragung des Eigentums und des
unternehmerischen Risikos am Schienenweg auf die
DB AG. Die Folge wdre eine staatliche Bezuschus-
sung der Trassenpreise, durch die das Ziel des Wett-
bewerbs auf der Schiene unterlaufen oder einge-
schrédnkt wiirde.

Zudem beinhaltet der Weifsbuch-Ansatz eine Reihe
von Inkonsistenzen, auf die insbesondere die Gutach-
ter Prof. Rothengatter und Dr. Schmidt in ihren Stel-
lungnahmen konkret hingewiesen haben. Das FEuro-

Bonn, den 23. Juni 1999

Karin Rehbock-Zureich

Berichterstatterin

Horst Friedrich (Bayreuth)
Berichterstatter

Renate Blank

Berichterstatterin

Dr. Winfried Wolf

Berichterstatter

pdische Parlament hat kritisiert, dass die mit der EU-
Erweiterung anstehenden Fragen im WeifSbuch nicht
beriicksichtigt sind und damit auf einen zumindest fiir
das deutsche Verkehrsgewerbe wichtigen Punkt hin-
gewiesen.

Der Kommissionsansatz bedarf dringend einer Uber-
arbeitung. Dabei ist insbesondere darauf zu achten,
dass fiir die Mitgliedstaaten geniigend Raum bleibt,
um den spezifischen Besonderheiten der Verkehrstrd-
ger in den einzelnen Mitgliedstaaten Rechnung zu
tragen. Fiir Deutschland ist vorrangig eine angemes-
sene Anlastung der Wegekosten nach dem Prinzip der
vollen Infrastrukturkostendeckung incl. der Kapital-
kosten.

Die Bundesregierung wird aufgefordert, im EU-Rat
darauf zu dringen, dass das Weifbuch iiberarbeitet
und den deutschen Belangen Rechnung getragen
wird.

Der mitberatende Finanzausschuss hat am 27. Januar
1999 empfohlen, die Vorlage zur Kenntnis zu nehmen.

Albert Schmidt (Hitzhofen)
Berichterstatter
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Anlage

KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN

Rl
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AW

Briissel, den 22.07.1998
KOM(1998) 466 endg.

Faire Preise fiir die Infrastrukturbenutzung:

Ein abgestuftes Konzept fiir einen
Gemeinschaftsrahmen fiir Verkehrs-
Infrastrukturgebiihren in der EU

Weiflbuch

(von der Kommission vorgelegt)
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ZUSAMMENFASSUNG

1. Die grole Vielfalt der Systeme zur Anlastung der Verkehrswegekosten, die in den
einzelnen Mitgliedstaaten und fiir die verschiedenen Verkehrsarten bestehen,
untergraben die Effizienz und die Nachhaltigkeit des europdischen Verkehrssystems:
Gegenwirtig  bestehen fiir die Eisenbahninfrastruktur neun verschiedene
Entgeltsysteme, deren Kostendeckungsgrad zwischen 0 und 100% liegt. Auch im
Straflenverkehr sind die Systeme zur Anlastung der Infrastrukturkosten und die
Kraftfahrzeugsteuern sehr unterschiedlich. Die jihrlichen Kraftfahrzeugsteuern auf
Lkw beispielsweise weichen um bis zu 3 000 ECU voneinander ab, und nur vier
Mitgliedstaaten erheben auf erheblichen Teilen ihrer Autobahnnetze Benutzungs-
gebiihren. In dhnlicher Weise divergieren zwischen Verkehrsarten und Mitgliedstaaten
auch die Mehrwertsteuer und die Besteuerung der Energie. Ferner werden Entgelte
selten am Ort der Nutzung erhoben, und sie sind in der Regel nicht mit 6kologischen
oder anderen "externen" Kosten verkniipft. Deshalb bestehen fiir die Nutzer bislang
nur wenig Anreize, die Beforderungsmuster urnd -technologien zwecks Kostensenkung
anzupassen, und die Infrastrukturbetreiber erzielen nur selten Einkiinfte aus direkten
Nutzungsgebiihren in einer zur Amortisation der Investitionen ausreichenden Héhe.

2. Diese Situation fithrt zu erheblichen Wettbewerbsverzerrungen innerhalb und
zwischen  Verkehrsarten, oftmals aufgrund der Staatsangehorigkeit des
Verkehrsunternehmers. Auflerdem werden dadurch Anreize zur Verringerung von
Umweltkosten und fiir eine effizientere Infrastrukturpolitik in ihrer Wirkung
beschnitten.

3. Die zahlreichen Probleme, die durch die unterschiedlichen Konzepte zur Anlastung
der Infrastrukturkosten aufgeworfen werden, kdnnen nicht isoliert voneinander
angegangen werden. Die Kommission ist deshalb der Auffassung, daf} zur Losung
dieser Probleme die Grundsitze der Gebiihrenberechnung fiir alle wichtigen
gewerblichen Verkehrsarten schrittweise und progressiv harmonisiert werden miissen.
Es wird vorgeschlagen, die Gebiihrensysteme auf das Verursacherprinzip zu stiitzen.
Alle Nutzer von Verkehrsinfrastruktur sollen also fiir die von ihnen verursachten
Kosten (und zwar unter Beriicksichtigung Okologischer und anderer externer
Auswirkungen) so nahe wie mdoglich am Ort der Nutzung bezahlen. Es ist zu betonen,
daf} sich Gebiihrenidnderungen nicht automatisch in den Beftrderungsendpreisen
niederschlagen, da gewerbliche Anbieter ihre Nutzung zur Kostensenkung anpassen.
Ferner kénnen die Mitgliedstaaten natiirlich weiterhin die Bereitstellung bestimmter
Dienste von 6ffentlichem Interesse férdern, indem sie Verkehrsbetreiber unterstiitzen
und so die Auswirkungen auf die vom Nutzer zu zahlenden Preise kompensieren. Sie
konnen Infrastrukturbereiter auch direkt fiir die Vorteile, die die Bereitstellung der
Infrastruktur fiir die Nichtnutzer generiert, kompensieren (z.B. verbesserte
Flichenutzung). Durch die Grundsitze soll auch kein zentralisiertes Gemeinschafts-
Entgeltsystem durchgesetzt werden. Vielmehr stellen diese einen Rahmen dar,
innerhalb dessen die Mitgliedstaaten Entgelte nach freiem Ermessen festlegen
konnten. Ein an den "sozialen Grenzkosten" orientiertes Entgeltkonzept miifite sowohl
die Effizienz als auch die Nachhaltigkeit des Verkehrssystems verbessern. Sobald
dieser umfassende Rahmen besteht, konnen spezifische Probleme wirksam in Angriff
genommen werden.
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4. Dieses Konzept miifite schrittweise umgesetzt werden, damit Anbieter und Nutzer von
Verkehrsdiensten Zeit haben, sich darauf einzustellen. Deshalb schligt die
Kommission eine stufenweise Umsetzung unter Mitarbeit eines beratenden
Ausschusses aus Sachverstdndigen der Mitgliedstaaten und mit umfassender
Beteiligung aller betreffenden Wirtschaftssubjekte vor. Der Ausschufl kénnte auf der
Basis der schon zur Verfiigung stehenden Erkenntnisse seine Arbeit aufnehmen, was
erlauben wiirde, dall bereits in der ersten Phase die ersten Schritte unternommen
werden, um zu einer vollsténdigen Einfithrung der Prinzipien zu kommen. In dieser
bis zum Jahr 2000 andauernden Phase sollen die derzeit erorterten Gebiihrensysteme
fiir den Schienen- und Luftverkehr eingefiihrt werden, um die Gebiihrensysteme im
Straengiiterverkehr zu ergénzen und eine hinreichend kompatible Struktur in den
wichtigsten Verkehrsarten sicherzustellen. Die Anlastung der externen Kosten auf der
Grundlage eines Gemeinschaftsrahmens wire zuldssig, aber die GesamthShe der
Gebithren soll nach Mafigabe der durchschnittlichen Infrastrukturkosten plafoniert
werden (dies gilt gegenwirtig). In der zweiten Phase soll die Harmonisierung und
Anpassung der Geblihrensysteme vorangetrieben werden, insbesondere im Giiterkraft-
und Schienenverkehr, wo ein System entfernungsabhingiger Gebiihren mit
Differenzierung nach Fahrzeugart und geographischen Merkmalen eingesetzt wiirde,
wie auch im Hafensektor, fiir den ein Kostenanlastungsrahmen geschaffen wiirde.
Dabei sollten die Gebiihren die sozialen Grenzkosten (einschlieBlich externer Kosten)
nicht iibersteigen. Die Entscheidung iiber die Nutzung der Ertrdge ldge bei den
Mitgliedstaaten. Es bestehen u.a. folgende Moglichkeiten: Zuweisung von Mitteln an
die Infrastrukturbetreiber, Einbeziehung in den Gesamthaushalt (z.B. zur Finanzierung
von Steuerreformen), Mittelbindung fiir bestimmte Infrastrukturfonds, evtl.
multimodal, auf nationaler, regionaler oder lokaler Ebene. Allerdings sollte die
Einfilhrung neuer Entgeltregelungen mit der Anderung und/oder schrittweisen
Abschaffung anderer verkehrsbezogener Steuern bzw. Abgaben einhergehen. In der
dritten Phase soll der Gemeinschaftsrahmen im Lichte der in den beiden
vorangegangenen Phasen gewonnenen Erkenntnisse aktualisiert werden.

5. Dieses Kostenanlastungskonzept wiirde den Infrastrukturbetreibern erméglichen,
einen viel h6heren Grad der Kostendeckung durch die Nutzer zu erzielen (wenngleich
den Nutzern nicht unbedingt zusitzliche Kosten entstiinden, da eine Kompensation
durch die Verringerung bestehender verkehrsbezogener Steuern erfolgen konnte) und
diirfte deshalb die Bereitstellung und Finanzierung zusitzlicher Infrastruktur fordem.
Zusammen mit den von den Mitgliedsstaaten direkt an die Infrastrukturbetreiber (zum
Ausgleich der allgemeinen Vorteile fiir Nichtnutzer) gezahlten Subventionen wird dies
zu einer hohen, moglicherweise vollstindigen Deckung der gesamten
Verkehrsinfrastrukturkosten fithren. Sollte die vollstdndige Deckung nicht erreicht
werden und sollten Mitgliedsstaaten eine héhere Deckung erzielen wollen, dann sollte
dies iiber die Erhebung zusétzlicher nicht-diskriminierender und nicht-verzerrender
Benutzungsgebiihren geschehen. Aullerdem wird, zumindestens kurz- bis mittelfristig,
bei einigen Investitionsvorhaben wohl eine stirkere Kostendeckung durch die Nutzer
dieser Vorhaben erforderlich sein. In diesen Féllen wiren hohere Gebiihren fiir einen
begrenzten Zeitraum zuldssig, sofern die gemeinschaftlichen Regeln der
Nichtdiskriminierung eingehalten und keine Monopolprofite erzielt werden.
Zusammenfassend gesagt wiirde das in diesem Weiflbuch vorgeschlagene
Kostenanlastungskonzept - fiir eine effiziente Infrastrukturnutzung erforderlich - auch
die Voraussetzung fiir eine Finanzierung der Infrastruktu tiber Beitrdge der Nutzer,

-4-
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auch auf der Basis verschiedener Finanzierungsmodelle, schaffen. Angesichts der
starken Diversitdt der in der EU bestehenden Systeme zur Infrastrukturfinanzierung
und der Anwendung des Subsidaritétsprinzips, legt dieses Weilbuch keine Prinzipien
zur Infrastrukturfinanzierung fest.

6. Das Gebiihrensystem wiirde zu einer effizienteren Infrastrukturnutzung fithren und
mithin auch die effiziente Bereitstellung notwendiger neuer Infrastruktur férdern. Um
dies zu gewihrleisten, miilte der Rahmen fiir die Anlastung der Wegekosten
allerdings von "effizienten", auf umfassende Sozialkosten-Nutzen-Analysen gestiitzte
Entscheidungen iiber Infrastrukturinvestitionen flankiert werden (dabei sind als
Nutzen z.B. auch bessere Fldchennutzung und Zugénglichkeit zu beriicksichtigen).
Nur Vorhaben mit sozialem Nettonutzen sollten durchgefiihrt werden. In einem von
fortschreitender Integration gekennzeichneten Binnenmarkt wiirden neue
Infrastrukturprojekte voraussichtlich zunehmend grenziiberschreitende Wirkungen
haben. Diesen mufl bei der Kosten-Nutzen-Analyse sowie bei Investitions- und
Finanzierungsentscheidungen voll Rechnung getragen werden. Grenziiberschreitende
Nutzeffekte sind ein wichtiges Argument fiir' die Kofinanzierung transeuropéischer
Verkehrsinfrastrukturen durch den Gemeinschaftshaushalt. Derzeit bestehen jedoch
keine ausreichend leistungsfidhigen Mechanismen, um negative grenziiberschreitende
Auswirkungen von Infrastrukturinvestitionen zu ermitteln und zu gewéhrleisten, da3
diese beriicksichtigt werden. Dies ist von besonderer Tragweite im Bereich der Hifen,
wo neue, von der dffentlichen Hand geforderte Infrastrukturen teilweise zu Lasten von
Hifen in anderen Mitgliedstaaten gebaut werden konnten, die nicht in gleicher Weise
gefordert werden. Zusétzlich zur Entwicklung eines transparenten Rechnungswesens
wird deshalb ein Informationsaustausch iiber Kosten und Nutzen von Investitionen der
offentlichen Hand in diesem Bereich vorgeschlagen, um zu gewdhrleisten, dafl die
Mitgliedstaaten den Auswirkungen von Investitionsentscheidungen auf Angehdrige
anderer Mitgliedstaaten umfassend Rechnung tragen. Die Kommission wird dazu
gemidl Artikel 129b Absatz 2 EG-Vertrag geeignete Initiativen ergreifen. Die
Kommission erkennt jedoch an, dal in Koh&sionsgebieten eine schrittweise
Einfiihrung des Kostenanlastungskonzepts erforderlich sein konnte.

7. Die diversen im Auftrag der Kommission durchgefiihrten Studien weisen darauf hin,
daB die vorgeschlagene Orientierung am Verursacherprinzip die technische Effizienz
der einzelnen Verkehrsarten steigern und die Umweltkosten erheblich reduzieren
wiirde. Einige von den Nutzemn zu entrichtende Gebiihren wiirden zwar steigen, die
Gesamtkosten des Verkehrssystems aber deutlich fallen. Einer Extrapolation auf der
Grundlage verfiigbarer Daten zufolge konnte die Einflihrung des Verursacherprinzips
bei der Anlastung der Verkehrswegekosten zu Einsparungen in Héhe von 30-80 Mrd.
ECU jahrlich fithren. Erste Analysen weisen auch darauf hin, daf3 die vorgeschlagene
Politik sowohl den relativ fortgeschrittenen als auch den wirtschaftlich weniger
entwickelten Gebieten der Gemeinschaft zugute kidme.

8. Um die Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit des Verkehrssystems zu verbessern, ist
es unverzichtbar, die vielen von Staat zu Staat und von Verkehrsart zu Verkehrsart
unterschiedlichen Steuer- und Abgabensysteme durch ein harmonisiertes
Gemeinschaftskonzept zur Anlastung der Verkehrswegekosten zu ersetzen. In diesem
WeiBbuch wird dargestellt, wie dies geschehen kann.
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1. EINLEITUNG

1. Die europdische Verkehrsinfrastruktur ist fiir das Wirtschaftswachstum, die Mobilitit
der Arbeitskrifte, die Wettbewerbsfihigkeit und die Lebensqualitdt der Biirger der
Europédischen Union von grofler Bedeutung. Bei der Bereitstellung und Nutzung dieser
Infrastruktur hat méglichst grofle Effizienz deshalb einen sehr hohen Stellenwert. Ob
dieses Ziel erreicht werden kann, héngt unter anderem davon ab, wie die Nutzer an den
Infrastrukturkosten beteiligt werden und welche Mittel zur Finanzierung von
Investitionen verfiigbar sind. Allerdings wird es immer schwieriger, dieses Ziel zu
erreichen.

2. Die ausschlieBliche Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur durch die 6ffentliche
Hand wird immer problematischer, zumal die Mitgliedstaaten wachsende Finanzlasten zu
tragen haben und daher eine stirkere Einbeziehung der Privatwirtschaft in die
Finanzierung von Infrastrukturvorhaben anstreben. Ferner priifen Staaten die
Moglichkeiten, einen Teil der Kosten neuer Infrastrukturprojekte von den Nutzern wieder
einzutreiben. Auch die gegenwirtigen Tendenzen der Verkehrsnutzung und des
Verkehrsvolumens werden genau beobachtet, da die zunehmende Uberlastung und die
Umweltverschmutzung Zweifel an der Nachhaltigkeit des Verkehrs aufkommen lassen.
Gebiihren spielen bei der Behandlung dieser Probleme eine eindeutige Rolle, denn
Gebiihrendnderungen ziehen Kostenentwicklungen nach sich, die wiederum das
Verkehrsnutzerverhalten beeinflussen. Daneben wird sowohl Nutzern als auch Anbietern
im Verkehrssektor immer stirker bewuBt, daB unterschiedlich hohe Gebithren in
verschiedenen = Verkehrstrdigern und  Mitgliedstaaten zu  Kosten-  und
Wettbewerbsverzerrungen in der Industrie fithren und so das Funktionieren des
Binnenmarktes beeintrachtigen.

3. Alle drei Probleme konnen als Unzuldnglichkeiten des Verkehrsmarktes der
Europdischen Gemeinschaft betrachtet werden: Die Infrastrukturbetreiber sind nicht
immer in der Lage, sich den Nutzen, der Einzelnen und der Offentlichkeit aus der
Bereitstellung der Infrastruktur entsteht, vergiiten zu lassen um einen Grofiteil ihrer
Kapitalkosten zuriickzugewinnen, und sind deshalb Neuinvestitionen eher abgeneigt. Am
Markt schlagen sich externe Kosten nicht in den-Preisen nieder, so dafl manche
Verkehrstrager zeitweise exzessiv genutzt werden. Und schlieflich werden durch
unterschiedliche Steuer- und Abgabensysteme die Preissignale des Marktes und damit
Beforderungsoptionen der Industrie verzerrt. Diese drei Probleme kénnen ausnahmslos
mit wirtschaftlichen Instrumenten angegangen werden — die Unzuldnglichkeiten des
Marktes lassen sich durch einen Gemeinschaftsrahmen fiir Infrastrukturgebiihren
korrigieren.

4. In diesem WeiBBbuch ~wird aufgezeigt, wie durch eine Reform der
Infrastrukturgebiihren zahlreiche Probleme des Verkehrssektors gelost und die
Entwicklung europédischer Verkehrsdienste geférdert werden kann. Es wurde erstellt auf
der Grundlage der Diskussionen iiber das Weiflbuch der Kommission iiber die kiinftige
Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik von 19931 und das Griinbuch "Faire und

1 Europiische Kommission, KOM(92) 494 endg.
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effiziente Preise im Verkehr" von 19952, den Bericht der Hochrangigen Gruppe
"Offentlich-private Partnerschaften”> und den Bericht der Hochrangigen Gruppe
"Verkehrsinfrastruktur-Entgelte", die im Friihjahr 1998 zur Beratung bei der Erarbeitung
umfassender Grundsitze fiir die Erhebung von Infrastrukturgebiihren eingesetzt wurde?.
SchlieBlich wurden auch im Rahmen der gemeinsamen Ratssitzung der Verkehrs- und
Umweltminister MaBnahmen zur optimalen Nutzung der bestehenden Infrastruktur und
zum Erreichen einer Verkehrsverlagerung auf umweltfreundlichere Verkehrstriger sowie
die Nutzung wirtschaftlicher Instrumente zur Verringerung des Kraftstoffverbrauchs und
der Schadstoff- und Larmemissionen gefordert. Das Weiflbuch ist deshalb wie folgt
gegliedert:

(a) Zusammenfassung der derzeit bestehenden Probleme beim Erheben von Infra-
strukturentgelten und Nachweis der Notwendigkeit stirkerer Konvergenz der
Grundsitze fiir die Erhebung von Gebiihren.

(b) Darstellung gemeinschaftsweit angewandter Grundsitze der Entgelterhebung und
Erlduterung ihrer Auswirkungen auf verschiedene Probleme.

(¢) Entwurf eines Planes zur Umsetzung dieser Grundsitze in allen Verkehrsarten.

(d) Untersuchung der Implikationen des vorgeschlagenen Entgelterhebungssystems.

2. VERKEHRSPROBLEME INFOLGE BESTEHENDER ENTGELTSYSTEME

1. Fiir ein besseres Verstindnis der Infrastrukturentgeltsysteme ist es hilfreich, sich die
zugrundeliegende Kostenstruktur vor Augen zu fithren, die in der folgenden Tabelle
zusammengefafit ist. Die beiden wichtigsten Kategorien sind hier "Festkosten", die
unabhingig vom Verkehrsvolumen anfallen, und "variable Kosten", die an das
Verkehrsvolumen gekoppelt sind.

2 Europidische Kommission, KOM(95) 691 endg. In dem Griinbuch wurden die Berechnung der
Gebiihren nach dem Grenzkostenprinzip, eine hohere Kostendeckung und Transparenz als wichtige
Grundsitze eines effizienten Verkehrssystems empfohlen. Das Griinbuch gab den Anstof fir eine
breite Diskussion iiber die Anlastung der Kosten im Verkehr.

3 Hochrangige Gruppe "Offentlich-private Partnerschaften”, 1997. Im Bericht der Hochrangigen
Gruppe wurde die Notwendigkeit eines permanenten Kostenbeitrags der Nutzer fir den Aufbau
Sffentlich-privater Partnerschaften hervorgehoben.

4 Hochrangige Gruppe "Verkehrsinfrastruktur-Entgelte", 1998.
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Kostenelemente der Infrastrukturbereitstellurg

Festkosten Variable Kosten
Interne Kosten Externe Kosten/Nutzen Interne Kosten Andere externe Kosten
Kapitalkosten: Kosten: Variable Betriebskosten: | Lufi- und
* Tilgung * Trennwirkungen » Betriebskosten Wasserverschmutzung:
* Zins * Landschaftsverbrauch (Verkehrslenkung, * lokale Schadstoffe (Partikel)
* verlorene Rendite » Sichtbelistigung Polizéi, Hilfsdienste) » regionale Schadstoffe (NO,)
Feste Betriebskosten: * nutzungsabhéngige » globale Schadstoffe (CO,)
* (wetter- und zeit- Nutzen: " Wartung (neue oo

. * bessere ErschlieBung Fahrbahnbelige, Ersetzen | Unfille (teilweise)

abhingige) Instand- . .
haltungskosten . Netzvor.tegle? . von Schienen, .
« Betricbskosten (Be- * Produktivititssteigerung | Instandsetzung) Lirm, Erschiitterungen
mgl’néﬁzfr;) Uberlastung/Stau (teilweise)
s Verwaltung

nach Ergebnissen der Hochrangigen Gruppe ‘Verkehrsinfrastruktur-Entgelte”, Juni 1998.

2. In einem effizienten’ und wettbewerbsfihigen Verkehrssystem wird diesen
Kostenfaktoren bei Entscheidungen iiber die Bereitstellung und Nutzung von
Infrastruktur Rechnung getragen. Eine um Effizienz bemiihte Infrastrukturpolitik muf}
auf einer vollstindigen sozialen Kosten-Nutzen-Rechnung beruhen, in die alle privaten
und Offentlichen Kosten und Nutzen eingehen. Auch Auswirkungen in anderen
Mitgliedstaaten sollten dabei beriicksichtigt werden. Bei einer bestimmten
Infrastrukturausstattung wird eine effiziente Verkehrsnutzung dadurch geférdert, dafl die
variablen Kosten sich in den Endpreisen fiir Betreiber und Nutzer niederschlagen. Sind
die Infrastrukturgebiihren allerdings nicht mehr kostenorientiert, so ist der Verkehr nicht
mehr effizient, und die Wettbewerbsfihigkeit des europdischen Verkehrssektors wird
beeintrachtigt. Sind die Entgelte zu gering, entsteht exzessive Nachfrage, in deren Folge
die Kosten den Nutzen iibersteigen und einzelne Betreiber weniger Anreize zur
Verringerung der Kosten haben, die sie -der Allgemeinheit aufbiirden. Sind die Entgelte
dagegen zu hoch, werden einzelne Nutzer, die zur Bezahlung der von ihnen verursachten
Kosten in der Lage wiren, von der Nutzung der Infrastruktur abgeschreckt, so dafl deren
sozialer Nutzen sich verringert.

3. In einigen EU-Mitgliedstaaten wurden im Verkehrssektor lange Zeit Steuern und
Abgaben ohne jeden Kostenbezug erhoben. Diese waren Elemente einer allgemeinen
Steuerpolitik zum Erzielen staatlicher Einnahmen, wurden aber auch aus industrie-,
sozial- und umweltpolitischen Erwédgungen zur Preisgestaltung eingesetzt. Diese Steuern
und Abgaben spiegeln zumeist die wahren Kosten nicht wider und variieren von
Verkehrsart zu Verkehrsart und von Staat zu Staat. Daraus entwickelte sich eine Reihe
von Problemen:

Mitgliedstaaten die

(a) Wettbewerbsverzerrungen  zwischen (z.B. Hifen,

untereinander im Wettbewerb stehen)

5 Die Begriffe "effizient" und "Effizienz" ziehen sich durch das gesamte Weiflbuch. Damit wird ein
Zustand bezeichnet, in dem ein bestimmter Nutzen mit minimalen Gesamtkosten erreicht wird. Dabei
wird vorausgesetzt, daB} alle Konsequenzen (intern/extern, d.h. fiir Nutzer oder Allgemeinheit) von
Entscheidungen im Verkehrssektor beriicksichtigt werden und keine Verbesserung der
Ressourcennutzung und der Verkehrsoptionen moglich ist.
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(b) Wettbewerbsverzerrungen  innerhalb und  zwischen  Verkehrstrigern
(hauptséchlich Straflen- und Schienengiiterverkehr)

(©) Vernachlédssigung sozialer und 6kologischer Aspekte des Verkehrs (so daB die
relativen Umweltauswirkungen verschiedener Optionen fiir dieselbe Beférderung
sich nicht in den Kosten niederschlagen)

(d) Schwierigkeiten bei der Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen (wobei die
Verkehrsnutzer oftmals — unabhéngig von der Finanzierung des Verkehrsnetzes
— Steuern und Abgaben in erheblicher H6he entrichten).

4. Die daraus resultierenden Phinomene, wie die unausgewogene Nutzung der
Verkehrstriager (iibermifige Nutzung des StraBenverkehrs und Nichtauslastung des
Schienen-, Binnenschiffs- und Kurzstreckenseeverkehrs), Uberlastungen und Staus (in
und zwischen Ballungsrdumen) und Umweltbelastung, werden oftmals als ‘isolierte,
spezifische Probleme betrachtet. Tatsdchlich sind sie jedoch miteinander verkniipft, wie
die spater angefiihrten Beispiele zeigen.

5. Unterschiedliche Entgeltstrukturen in den einzelnen Mitgliedstaaten begiinstigen
bestimmte Wirtschaftsakteure zu Lasten anderer. Dies ist im StaBenverkehr besonders
deutlich: Nur ein Mitgliedstaat erhebt Zulassungssteuern fiir schwere Nutzfahrzeuge.
Fiinf Mitgliedstaaten erheben Mautgebiihren, in sechs anderen gilt fiir schwere
Nutzfahrzeuge die Eurovignetten-Regelung, und ein weiterer erhebt eine davon
abweichende Nutzungsgebiihr; in drei Mitgliedstaaten ist die StraBenbenutzung véllig
kostenlos. Alle Mitgliedstaaten erheben Kraftfahrzeugsteuern, die sich jedoch um bis zu
3 000 ECU jahrlich unterscheiden, und Verbrauchsteuern auf Dieselkraftstoff klaffen um
bis zu 330 ECU pro 1000 Liter auseinander. Diese Differenzen fithren zu stark
unterschiedlichen  ° Kosten fur StraBBenverkehrsunternehmer und zu
Wettbewerbsverzerrungen. Anstatt Beforderungen nach Gesichtspunkten
verkehrstechnischer Effizienz zu organisieren, neigen die Unternehmen dazu, den
Niederlassungsort dort zu wihlen, wo die Kfz-Steuern am geringsten sind, zu tanken, wo
die MineralGlsteuer am niedrigsten ist, und nach Moglichkeit die Streckenfiihrung an den
geringsten Nutzungsgebithren zu orientieren. Ohne eine harmonisierte Entgeltregelung
werden die Entscheidungen der StraBlenverkehrsunternehmer fehlgeleitet, und die
Effizienz des Giiterkraftverkehrs wird beeintréachtigt. "

6. Gegenwirtige Gebiihrenerhebungspraktiken erlauben Infrastrukturbetreibern zum Teil
auch, eine marktbeherrschende Stellung zu miBSbrauchen. So kénnen im Luftverkehr
Flughifen in strategisch wichtiger Lage ihre monopoldhnliche Position dazu nutzen,
Luftverkehrsunternehmen Gebithren aufzuerlegen, die keinen Bezug zu den Kosten der
erbrachten Leistungen haben. Dies kénnte zu unnétig hohen Kosten im Luftverkehr
fihren und die globale Wettbewerbsposition von Luftverkehrsunternehmen der
Gemeinschaft schwichen. ‘

7. AuBerdem wird das Gleichgewicht zwischen Verkehrstrigern gestort, wenn diese
unterschiedlichen Entgeltgrundsitzen unterliegen. Im Bereich der Eisenbahninfrastruktur
bestehen in der Gemeinschaft folgende Entgeltsysteme: zweigliedrige und mehrgliedrige
Tarife, Gebiihrenberechnung nach dem Prinzip der sozialen Grenzkosten, Verhandlungen
auf der Grundlage der Zahlungsbereitschaft und Kostenfreiheit. Die Kostendeckung
reicht dabei von 0% in einigen Mitgliedstaaten bis zu theoretisch 100% in anderen
Mitgliedstaaten, und weder die fiir die Entgelte erbrachten Leistungen noch die bei der
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Festsetzung der Entgelte zu beriicksichtigenden Parameter sind einheitlich. Komplexe
und undurchsichtige Gebiihren schaffen am Markt Desorientierung. Die komplizierten
Entgeltsysteme erschweren dem Nutzer das Verstédndnis der Zusammensetzung und Héhe
der Gebiihren und engen den Wettbewerb ein. Die Entwicklung internationaler
Verkehrsdienste, insbesondere im Schienengiiterverkehr iiber mehrere einzelstaatliche
Netze, wird gehemmt. Die unterschiedliche Gebiihrenhdhe hindert die Infrastrukturnutzer
ferner daran, auf Preissignale -zu reagieren. Eine bestimmte Gebiihrenregelung kann
beispielsweise den Betrieb kurzer Ziige auf Nebenstrecken bei Nacht fordern, eine andere
genau das Gegenteil bewirken. Die komplizierten Gebiihrensysteme im
Schienengiiterverkehr lassen die Verwaltungskosten ansteigen, beeintrachtigen die
Flexibilitdt im Kampf um die Kunden und sind im Wettbewerb mit dem StraBengiiter-,
Binnenschiffs- und Kurzstreckenseeverkehr ein Nachteil. Ein weiteres offenkundiges
Problem im Verhiltnis der Verkehrstriger liegt darin, daf§ die relativ geringe Hohe der
externen Kosten des Schienenverkehrs diesem nicht umfassend zugute kommt, da sie
sich nicht auf die den Nutzern auferlegten relativen Infrastrukturkosten auswirkt.

8. Ein weiteres ' deutliches Beispiel flir Wettbewerbsverzerrung zwischen
Verkehrstrigern als Ergebnis unterschiedlicher Gebiihrensysteme ist die Uberquerung
des Armelkanals. Fiir den Personen- wie den Giiterverkehr stehen hier der StraBen-,
Schienen, Schiffs- und Luftverkehr zur Wahl. Die Wettbewerbsbelebung nach der
Offnung des Kanaltunnels war deutlich und stark von den verschiedenen
Entgeltregelungen fiir die einzelnen Verkehrstriger geprigt: Hafengebiihren, Gebiihren
fir Bahn und Tunnelzugang, kostenlose Verbindungsstrallen, Flughafengebiithren und
selbst Zollbefreiungsregelungen beeinflussen auf unterschiedliche Weise den
Wettbewerb zwischen den verschiedenen Verkehrstragem. Im Zuge der Liberalisierung
des Verkehrsmarktes sowie der Verbesserung und Integration der Infrastruktur durch die
transeuropdischen Verkehrsnetze wird sich der Wettbewerb zwischen allen
Verkehrstrigern weiter intensivieren, und der Abbau von Wettbewerbsverzerrungen
durch unterschiedliche Entgeltsysteme wird immer dringender.

9. Auch die Auswirkungen der Hafengebiihren im Seeverkehr sind ein wichtiges
Beispiel fiir Wettbewerbsverzerrungen. Die derzeit geltenden Regelungen sind recht
unterschiedlich, und staatliche Subventionen ermdglichen Hifen Preissenkungen, um
Verkehr aus anderen Héfen abzuziehen. Wettbewerb zwischen Héfen ist eine Realitét und
wird vom Hinterland und dem seeseitigen Hafenzugang beeinflufit; die
Entgeltregelungen im Schiffs-, Stralen- und Schienengiiterverkehr haben also zweifellos
Auswirkungen auf den Hafensektor. Umgekehrt kann die intensive Nutzung
hochsubventionierter Hifen zu starker Belastung oder gar Uberlastung der StraBen- und
Schieneninfrastruktur bestimmter Regionen flihren.

10. Insgesamt 14t sich also sagen, dafl die unterschiedlichen Grundsétze bestehender
Entgeltsysteme den Wettbewerb verzerren, wihrend gemeinsame Entgeltgrundsétze
gleiche Bedingungen fiir alle Marktakteure schaffen und Ungleichgewichte innerhalb und
zwischen Verkehrstragern korrigieren.

11. Bestehende Entgeltsysteme fordern selten saubere Technologien. Beispielsweise

entfillt ein erheblicher Anteil der Schwefeldioxid- und Stickoxidemissionen auf den

Seeverkehr, und die Emissionen konnten durch stirkere Nutzung schwefelarmer

Bunkerdle und den Einsatz von Entstickungskatalysatoren deutlich gesenkt werden.

Solange allerdings das Verursacherprinzip nicht angewandt wird und Emissionen nicht

mit Gebiihren belegt werden, besteht fiir die Reeder keine Veranlassung, entsprechende
5
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Mafnahmen zu ergreifen. Ein Gebiihrensystem fiir Emissionen wire fiir die Betreiber ein
Anreiz, Mafinahmen zur Verringerung der Umweltverschmutzung in Betracht zu ziehen,
da Emissionsverringerungen durch niedrigere Gebiihren belohnt wiirden. Ubersteigen die
Gebiithren die Kosten fiir emissionsvermindernde Mafinahmen, wiirden die Reeder die
Schadstoffemissionen einschrianken, und die soziotkonomische Effizienz des Sektors
wiirde gesteigert. Gleiches gilt fiir andere Verkehrsarten.

12. Schliellich steht der Verkehrssektor Problemen bei der Finanzierung neuer
Infrastrukturinvestitionen gegeniiber. Da die Bereitstellung 6ffentlicher Finanzmitte] fiir
Verkehrsinfrastrukturvorhaben immer schwieriger wird, werden zur Finanzierung von
Infrastrukturvorhaben, insbesondere auf nationaler und gemeinschaftlicher Ebene (z.B.
Elemente des transeuropdischen Verkehrsnetzes) zunehmend offentlich-private
Partnerschaften und Gebiihrenregelungen angestrebt. Wie die Hochrangige Gruppe zur
Finanzierung von TEN-Verkehrsprojekten durch offentlich-private Partnerschaften
zweifelsfrei festgestellt hat, hingt die Beteiligung der Privatwirtschaft — bei einem
tragbaren Unsicherheitsgrad — von der Aussicht auf eine akzeptable Rendite und
angemessene Einkiinfte ab. Derzeit werden jedoch im StraBenverkehr nicht einmal 10%
und im Schienenverkehr weniger als 30% der Infrastrukturkosten durch direkte
Nutzungsgebithren  zugunsten der  Infrastrukturbetreiber  gedeckt.  Direkte
Nutzungsgebithren im Verkehrssektor wiirden zum Erzielen permanenter Einkiinfte
beitragen und so die Entwicklung o6ffentlich-privater Partnerschaften férdern und den
Bedarf an Finanzmitteln der 6ffentlichen Hand reduzieren.

13. Zu einigen dieser Probleme bestehen bereits Gemeinschaftsstrategien und -regeln. So
wird beispielsweise durch die Richtlinie 93/89/EWG die Besteuerung und Erhebung von
Gebiihren im Giiterverkehr in gewissem Umfang harmonisiert, und die Verordnung (EG)
Nr. 2978/94 iiber Hafengebiihren fiir Oltankschiffe mit Tanks fiir getrennten Ballast
verfolgt eine klare umweltpolitische Zielsetzung. Ferner hat die Kommission
Vertragsverletzungverfahren wegen Verstoflen gegen gemeinschaftliche
Gebiihrenregelungen angestrengt, und sie beobachtet staatliche Beihilfen im Verkehr
sorgfaltig. Verzerrungen, die sich daraus ergeben, daf} bestimmte verkehrsbezogene
Steuern und Abgaben vom Ort der Niederlassung abhingen (z.B. die jahrliche Kfz-

- Steuer), die externen Kosten nicht in verkehrstrageriibergreifend harmonisierter Weise
angelastet werden und der Kostendeckungsgrad der einzelnen Verkehrstriger hochst
unterschiedlich ist, werden jedoch von den bestehenden Regelungen nicht erfafit. Diese
Unzulénglichkeiten werden von Verkehrsunternehmen groftenteils eingesehen, und
verschiedene Gemeinschaftsinstitutionen haben die Kommission wiederholt aufgefordert,
Vorschldge zur Losung dieser Probleme vorzulegen.

14. Diese Probleme werden sich mit der fortschreitenden Liberalisierung der
Verkehrsmérkte wahrscheinlich sogar verschlimmern. Angesichts der vollsténdigen
Liberalisierung des Giiterkraftverkehrs- und Luftverkehrsmarktes im Jahr 1998, der
Offnung des Binnenschiffsverkehrsmarktes (im Jahr 2000) und der Bestrebungen zur
weiteren Offnung des Schienenverkehrsmarktes muB die Harmonisierung der
Gebiihrensysteme dringend angegangen werden. Zusammen fithren der Abstand
zwischen Kostenentstehung und Entgelterhebung, die Diskrepanzen in den Entgelt-
systemen der einzelnen Verkehrstriger und Mitgliedstaaten, wettbewerbsverzerrende
staatliche Eingriffe und die Existenz monopolistischer Gebiihrensysteme dazu, daf die
Effizienz des europdischen Verkehrssystems weit hinter dem erforderlichen Maf
zuriickbleibt. Dies zieht allgemein steigende Verkehrs- und Umweltkosten nach sich, die

ihrerseits die Mobilitit, die Wirtschaftstitigkeit und das Wirtschaftswachstum verringern
6
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und besonders zu Lasten von Randgebieten der EU gehen. Angesichts des
Verbesserungspotentials und der grenziiberschreitenden Dimension der Gebiihrenpolitik
steht die Notwendigkeit eines Gemeinschaftskonzeptes fiir die Anlastung der
Infrastrukturkosten aufler Frage.

3. EIN GEMEINSGCHAFTSKONZEPT FUR DIE ANLASTUNG DER INFRASTRUKTURKOSTEN

1. Ein Gemeinschaftskonzept fiir die Anlastung der Infrastrukturkosten sollte darauf
ausgerichtet sein, die in Abschnitt 2 analysierten wichtigsten Unzulinglichkeiten zu
beseitigen. Der wichtigste Zweck des vorgeschlagenen Gemeinschaftskonzeptes besteht
deshalb darin, die Gesamteffizienz bei der Bereitstellung und Nutzung der européischen
Verkehrsinfrastruktur zur steigern, den fairen Wettbewerb zu fordern, das Funktionieren
des Binnenmarktes zu sichern und die Nachhaltigkeit des Verkehrssystems zu
konsolidieren. '

2. Gleichzeitig sollte dem Subsidiaritétsprinzip bei der Entwicklung eines
Gemeinschaftskonzeptes fiir die Anlastung der Infrastrukturkosten umfassend Rechnung
getragen werden. Dies bedeutet insbesondere, dafl ein Rahmen auf der Grundlage
ge'meinsamér Prinzipien fiir alle gewerblichen Verkehrsarten erstellt werden sollte,
innerhalb dessen die Mitgliedstaaten die Gebiihrenhéhe weitgehend frei festsetzen
konnen. Ferner sollte das Konzept transparente und faire Regelungen gewéhrleisten, die
fiir private und offentliche Akteure gleichermaflen gelten. Bestehende Konzessionen
sollten durch die neuen Regeln allerdings nicht beeintriclitigt werden. Da die private
Pkw-Nutzung derzeit kaum grenziiberschreitende Auswirkungen hat, konzentriert sich
dieses WeiBbuch auf einen Gemeinschaftsrahmen fiir gewerbliche Beforderungen.

3. Die Grundsitze, die dem fiir Nutzfahrzeuge vorgeschlagenen Gebiihrenkonzept
zugrunde liegen, kénnten auf Pkw ausgedehnt werden, wodurch das Gebiihrensystem
insgesamt effizienter wiirde. Die Kommission ist der Auffassung, daf} diese Entscheidung
aus Griinden der Subsidiaritét allerdings den Mitgliedstaaten iiberlassen sein sollte. Die
Entwicklung und Umsetzung des gemeinschaftlichen Gebiihrensystems miifite natiirlich,
soweit der gewerbliche Personenverkehr betroffen ist, mit Entscheidungen im Hinblick
auf den Pkw-Verkehr kompatibel sein, damit die Stellung des offentlichen
Personenverkehrs und anderer -gewerblicher Personenverkehrsdienste nicht untergraben
wird®.

4. Es ist klar, dafl zur . Beteiligung des gewerblichen Verkehrs an den
Infrastrukturkosten ein gemeinschaftlicher Rahmen geschaffen werden muf.
Infrastrukturgebiihren wirken sich ndmlich auf den Wettbewerb im Binnenmarkt aus. Sie
konnen fiir den Marktzugang bestimmend sein und haben groflen EinfluB auf die
Entwicklung des grenziiberschreitenden Verkehrs. Um die oben umrissenen Ziele zu
erreichen, sollte das Konzept sich auf die folgenden Grundsétze stiitzen.

6  Hier ist zu erwihnen, daB die Kommission bereits einen Vorschlag zur Verbesserung des
Funktionierens des Binnenmarktes durch die Beseitigung grenziiberschreitender Probleme bei der
Zulassung und Besteuerung von Pkw beim Umzug von Privatleuten von einem Mitgliedstaat in einen
anderen vorgelegt hat. Die Kommission beabsichtigt ferner, 1999 eine Mitteilung iiber einen
Gemeinschaftsrahmen fiir die Besteuerung von Kraftfahrzeugen vorzulegen.
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(a) Fiir alle gewerblichen Verkehrsarten sollten in jedem Mitgliedstaat der Européischen
Union die gleichen Prinzipien gelten, wenngleich sich fiir die einzelnen Verkehrsarten
unterschiedliche Strukturen ergeben kénnen und die Gebiihrenhdhe lokal variieren kann,
um unterschiedliche Erfordernisse und Gegebenheiten widerzuspiegeln.

(b) Infrastrukturentgelte sollten die effizientere Infrastrukturnutzung fordern und deshalb
nach dem Verursacherprinzip erhoben werden: Allen Nutzern von Verkehrseinrichtungen
sollten Gebiihren in der Hohe der von ihnen verursachten Kosten auferlegt werden, und
zwar moglichst nahe an dem Ort, an dem diese Kosten anfallen.

(c) Die Gebiihren sollten in direktem Verhiltnis zu den von den Nutzern verursachten
Kosten stehen; dabei sind neben den Infrastrukturkosten auch andere Kosten fiir die
Allgemeinheit zu beriicksichtigen, also Umwelt- und sonstige externe Kosten. Die Hohe
der Gebiihren sollten nur dann unterschiedlich sein, wenn tatsichliche Unterschiede im
Hinblick auf die Kosten und die Dienstqualitit bestehen; eine Diskriminierung der
Nutzer aufgrund der Nationalit4dt und/oder der Niederlassung sollte ausgeschlossen sein.

(d) Die Entgelte sollten die efﬁziente Bereitstellung von Infrastruktur fordern.

Das einzige Gebiihrenkonzept, das diese Kriterien voll erfiillt, ist die an den sozialen
Grenzkosten orientierte Entgelterhebung, mit Anlastung der vom Nutzer verursachten
internen und externen Kosten am Nutzungsort (s. Kasten)?. Dadurch entstiinden fiir die
Nutzer Anreize, ihr Verhalten so zu dndern, daB die gesellschaftlichen Gesamtkosten
gesenkt werden, gleichzeitig der individuelle Nutzen gesteigert und so das wirtschaftliche
und soziale Gemeinwohl maximiert wird.

Zusammen mit den von den Mitgliedsstaaten direkt an die Infrastrukturbetreiber (zum
Ausgleich allgemeiner Vorteile fiir Nicht-Nutzer) gezahlten Subventionen wird die
Anlastung der Infrastrukturgrenzkosten (d.h. einschlieBlich Uberlastungsentgelt, aber
ohne andere externe Kosten) zu einer hohen, méglicherweise vollstdndigen Deckung der
gesamten Verkehrsinfrastrukturkosten fithren. Sollte die vollstdndige Deckung nicht
erreicht werden und sollten Mitgliedsstaaten eine héhere Deckung erzielen wollen, dann
sollte dies iiber die Erhebung zusétzlicher nicht-diskriminierender und nicht-verzerrender
Benutzungsgebiihren geschehen. )

Zusammenfassend gesagt wiirde das in diesem Weilbuch vorgeschlagene
Kostenanlastungskonzept - fiir eine effiziente Infrastrukturnutzung erforderlich - auch die
Voraussetzung fiir eine Finanzierung der Infrastruktu iiber Beitrdge der Nutzer, auch auf
der Basis verschiedener Finanzierungsmodelle, schaffen. Angesichts der starken
Diversitdt der in der EU bestehenden Systeme zur Infrastrukturfinanzierung und der
Anwendung des Subsidaritétsprinzips, legt dieses Weiflbuch keine Prinzipien zur
Infrastrukturfinanzierung fest.

Ein Verkehrsunternehmen, dem die tatsdchlichen Kosten seiner Aktivitit angelastet
werden, hitte klare Anreize, sein Verhalten zu iiberdenken und ggf. folgendermafien zu
korrigieren:

7 Nachfolgend wird der Begriff "Grenzkosten" verwendet, um die sozialen Grenzkosten einschlieBlich
externer Auswirkungen (z.B. auf die Umwelt) zu bezeichnen.

8
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Einsatz von Fahrzeugen, die weniger Straflen- und Umweltschdden verursachen und
sicherer sind; '

Korrektur von Logistik und Streckenfiihrung; Nutzung weniger belasteter Strecken,
dadurch Abbau von Uberlastungen/Staus, Unfallrisiken und Umweltauswirkungen;

Verlagerung von Beforderungen auf Verkehrstriger mit geringeren externen
Auswirkungen.

5. Ein solches Gebiihrensystem wiirde auch Anreize zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit geben: Verkehrsunternehmen konnen sicherere .Transportmittel
einsetzen und Verkehrssysteme sicherer betreiben, wihrend Infrastrukturbetreiber dazu
veranlaBt wiirden, die Sicherheitsmerkmale ihrer Netze zu verbessern. Dies wiirde zwar
die unmittelbaren Kosten steigern, langerfristig aber zu einem Nettonutzen durch die
Verringerung unfallbezogener Kosten fithren. Selbst Verkehrsbetreiber, die ihr Verhalten
nicht anpassen, wiirden von den Folgen der Reaktionen anderer (Abbau von
Uberlastungen/Staus, Unfallrisiken usw.) profitieren. Unter dem Strich wire die
Einfithrung von Gebiihren, die die tatséchlichen Kosten am Ort der Nutzung besser und
ausgewogener widerspiegeln, parallel zur Abschaffung bestimmter Gebiihrenregelungen
oder der Verringerung bestimmter anderer Steuern und Abgaben, fiir die meisten Nutzer
von Vorteil. '

6. Ferner ist zu betonen, dal ein an den sozialen Grenzkosten orientiertes
Gebiihrenkonzept mit anderen politischen Mafinahmen gut kompatibel ist. Die externen
sozialen Kosten des Verkehrs werden durch bestehende Sicherheits- und
Umweltschutzvorschriften bereits reduziert. Emissionsnormen fiir Fahrzeuge und
Flugzeuge reduzieren die externen Kosten in Form von Umweltschiden;
Gewichtsbeschrinkungen fiir schwere Nutzfahrzeuge und Eisenbahnwaggons reduzieren
Kosten durch Infrastrukturschdden, und Sicherheitsnormen verringern fiir alle
Verkehrstrager die Unfallkosten. Da die externen Kosten durch diese Normen und
Rechtsvorschriften gesenkt werden, sind die Gebiihren niedriger, als sie ohne diese
Normen wiren. Bei Verkehrsarten, fiir die wirksame Normen bestehen, werden also in
der Regel geringere Entgelte anfallen. Diese Art der Wegeentgelterhebung steht ferner im
Einklang mit der Bereitstellung von Diensten von allgemeinem Interesse (insbesondere
Offentlicher Personenverkehr). Die Gebiihrengrundsitze betreffen nur die Betreiber
Offentlicher Verkehrsdienste unmittelbar, nicht die Nutzer. Die Mitgliedstaaten hitten
weiterhin in vollem Umfang die Moglichkeit, diese Verkehrsdienste zu subventionieren.
Wo in Emmangelung direkter Gebiihren derzeit die 6ffentliche Hand die
Infrastrukturkosten trdgt, wéren bei Einfithrung neuer Gebiihren Finanzmittel in
ausreichendem Umfang vorhanden, um eventuelle Folgen fiir Betreiber offentlicher
Verkehrsdienste auszugleichen. In den Fillen schliellich, in denen ein Staat
Infrastrukturinvestitionen nicht nur aus verkehrstechnischen Griinden finanziert (z.B. zur
Anbindung einer Region in Randlage), fiihrt die Anlastung der sozialen Grenzkosten
voraussichtlich zu Gebiihren in geringer H6he, da die Nutzer nicht die mit diesen
Investitionen verbundenen Kapitalkosten tragen miifiten (s. auch Abschnitt 8).

7. Die Entwicklung eines gemeinsamen Gebiihrensystems auf der Grundlage der in
diesem Weilbuch vorgeschlagenen Grundsidtze wiirde auch eine abgestimmte
Flichennutzungsplanung auf verschiedenen politischen Ebenen erleichtern. Mehr
Effizienz im Verkehr fiihrt zu besseren Verbindungen. Dies wiederum unterstiitzt eine
rationelle Flachennutzung. Das gemeinsame Gebithrensystem fiir die Anlastung der

9
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Verkehrsinfrastrukturkosten steht ferner im Einklang mit dem Europiischen
Raumentwicklungskonzept, durch das verkehrs- und kohésionspolitische Ziele angestrebt
werden, indem Bedarf und Modglichkeiten einer besseren Zuginglichkeit und der
nachhaltigeren Infrastrukturnutzung auf EU-Ebene ermittelt werden.

PRAKTISCHE DEFINITION DER SOZIALEN GRENZKOSTEN

Als Grenzkosten werden die variablen Kosten bezeichnet, die ein zusitzliches Fahrzeug oder
eine Beforderungseinheit durch die Nutzung der Infrastruktur verursacht. Diese Kosten kénnen
strenggenommen jederzeit, bei unterschiedlichen Verkehrsnutzern, unter verschiedenen
Bedingungen und an unterschiedlichen Orten variieren. Auch kdnnen die Grenzkosten fiir den
letzten zusitzlichen Waggon auf der Schiene, das letzte zusitzliche Auto auf der Strafle bzw.
Schiff auf See gegen Null gehen. Eine derart strikte Definition ist natiirlich fiir die Praxis von
geringem Wert, und wie in anderen Gebiihrenregelungen in der Wirtschaft sind Mittel-
wertbildungen und Naherungsrechnungen zur Entwicklung einer verstandlichen und praktikablen
Gebiihrenstruktur notwendig. Grenzkostenorientierte Entgelte konnen mitunter lediglich die
durchschnittlichen variablen Kosten widerspiegeln. Sinnvoller ist allerdings, wenn sie die Kosten
von Infrastrukturschiden und -iiberlastung sowie Umweltschidigung reflektieren und
demzufolge Faktoren wie Gewicht, Achsenzahl, Verkehrszeit, Ort und Emissionen Rechnung
tragen.

Folgende Kosten kénnen Grenzkostenkomponenten sein:
¢ Betriebskosten: Energie, Personal, bestimmte Instandhaltungskosten

e Kosten von Infrastrukturschiden: Instandhaltungskosten, VerschleiB  (neue
Fahrbahnbelédge, Schienen, Pisten; Ausbaggern und Markierung von Kanélen usw.)

e Kosten der Infrastrukturiiberlastung und -knappheit: Kosten von Zeitverlusten aufgrund
gehemmter Verkehrsstrome (Staus auf Straflen, Warteschlangen auf Flughifen und
Bahnhéfen) fiir Nutzer und Dritte. Ferner hindert ein Verkehrsbetreiber bei der
Inanspruchnahme der Infrastruktur evtl. einen anderen an deren Nutzung (z.B. Start- und
Landebahn). ‘

e Okologische Kosten: Luft- und Wasserverschmutzung, Larmbelastigung

e Unfallkosten: Personen- und Sachschiden, Produktionsausfille.

8. Die Kommission schlédgt vor, einen Rahmen zur Einfilhrung eines entsprechenden
Entgeltsystems fiir alle Verkehrsarten auf Gemeinschaftsebene zu schaffen. Das System
miifite natiirlich schrittweise und progressiv entwickelt werden, und nicht alle
Kostenkomponenten kénnten von Beginn an beriicksichtigt werden. Diese Problematik
wird in Abschnitt 4 erortert.

9. Ferner kann gezeigt werden, dafl die an den sozialen Grenzkosten orientierte
Gebiihrenerhebung eine wichtige Voraussetzung fiir eine effiziente Infrastrukturpolitik
ist. Entscheidungen iiber Infrastrukturinvestititionen miissen auf langfristig effiziente
Nutzung abzielen. Wie die Hochrangige Gruppe "Verkehrsinfrastruktur-Entgelte"
bestitigte, sollten Entscheidungen iiber Infrastrukturinvestititionen auf der Grundlage
umfassender Sozialkosten-Nutzen-Analysen erfolgen, bei denen allen Kosten und
Nutzeffekten fiir Einzelne und die Allgemeinheit Rechnung getragen wird. Da einige
Nutzeffekte einzelner Projekte auch Nichtnutzern erwachsen koénnen — z.B.
Verringerung der Umweltbelastung, wenn eine zweispurige Ortsdurchfahrt durch eine
Autobahnumgehung ersetzt wird, Wertsteigerung von Immobilien in Stidten, die an das
Hochgeschwindigkeits-Schienennetz angebunden werden — konnte es hochgradig
ineffizient sein, zu fordem, daf} alle Kosten eines einzelnen Investitionsvorhabens durch
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die unmittelbaren Nutzer gedeckt werden. Bei Anwendung dieses Konzepts wiren in
Europa nur sehr wenige Hochgeschwindigkeitsverbindungen gebaut worden. Die
Durchsetzung vollstindiger Kostendeckung auf der Ebene einzelner Projekte wiirde
deshalb nicht nur zu grofer Ineffizienz in der Verkehrsnutzung fithren, sondern auch
Investitionsentscheidungen fehlleiten.

PREISCESTALTUNG NACH MASSGABE DER SOZIALEN GRENZKOSTEN
UND KAPITALKOSTENDECKUNG

Bei der Anlastung der sozialen Grenzkosten bleiben die Kapitalkosten unberiicksichtigt,
da diese nicht in Abh#ngigkeit von der Infrastrukturnutzung variieren. Es stellt sich also
die Frage, ob die Infrastrukturkosten mit einem an den sozialen Grenzkosten orientierten
Gebiihrenkonzept durch die Nutzer gedeckt werden kénnen.

Es ist leicht zu zeigen, daB dies beim Fehlen von Vorteilen fiir Nichtnutzer von der
Infrastrukturkapazitdt und den Kosten ihres Ausbaus abhingt. Bei effizienten
Investitionen aufgrund einer Kosten-Nutzen-Rechnung deckt die Anlastung lediglich der
Infrastrukturgrenzkosten (d.h. einschlieBlich Uberlastungsentgelt, aber ohne andere
externe Kosten) die Infrastrukturkosten vollstindig, wenn beim Infrastrukturbau keine
GroBenvorteile anfallen (Newberry 1988, Winston 1985 und Anhang III). Jedoch weisen
einige  Infrastrukturinvestitionen = andere  technische = Merkmale auf. Im
Gesamtverkehrssystem wiirden entsprechende Entgelte, auf der Basis von Segmenten des
europdischen Verkehrsnetzwerkes vorliegenden Studien zufolge, einen hohen
Kostendeckungsgrad gewihrleisten. Dies ergibt sich hauptsichlich aus dem Umstand,
daB fiir effiziente Niveaus der Infrastrukturbereitstellung zeitweilige Kapazititsengpisse
charakteristisch sind, so daB effiziente Entgelte ein Uberlastungselement beinhalten
miissen. Was die StraBeninfrastruktur ist die Einbeziehung von Personenkraftwagen
entscheidend.

Tatsdchlich ist allerdings die Bereitstellung von Infrastruktur nicht immer effizient, und
es ergeben sich Vorteile fiir Nichtnutzer, aufgrund deren nicht alle Kosten den Nutzern
angelastet werden konnen. Andererseits wiirde der vorgeschlagene Gebiihrenrahmen
auch externe Kosten einbeziehen. ’

Nach den vorliegenden Daten und Erkenntnissen (vgl. z.B. Roy 1998, EKVM 1998)
wiirde die in diesem Weiflbuch befiirwortete, konsequent an den sozialen Grenzkosten
orientierte Entgelterhebung bei den gegenwirtigen Bedingungen zu einer deutlich
hoheren Infrastrukturkostendeckung durch die Nutzer aller Landverkehrszweige in der
EU fithren. Ferner werden auf Ebene des Gesamtsystems die Einkiinfte aus einer
effizienten Gebithrenerhebung voraussichtlich das fiir eine vollstindige Deckung der
Infrastrukturkosten durch die Nutzer né&tige Niveau nahezu erreichen. Das
vorgeschlagene Konzept wiirde also zwar keine Kostendeckung fiir jedes einzelne
Infrastrukturprojekt gewahrleisten, aber fiir ausreichend Einnahmen zur Finanzierung der
Kapitalkosten der Verkehrsinfrastruktur sowie kiinftiger Investitionen sorgen.

10. Nachdem festgestellt wurde, daBl die grenzkostenorientierte Entgelterhebung

voraussichtlich Einkiinfte in einer Zur Deckung der gesamten

Verkehrsinfrastrukturkosten ausreichenden Héhe ermdglicht, liegt die Entscheidung iiber

die Verwendung dieser Einkiinfte natiirlich bei den Mitgliedstaaten. Es bestehen u.a.

folgende Moglichkeiten: Zuweisung von Mitteln an die Infrastrukturbetreiber,

Einbeziehung in den Gesamthaushalt (z.B. zur Finanzierung von Steuerreformen),
11
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Mittelbindung fiir bestimmte Infrastrukturfonds, evtl. multimodal, auf nationaler,
regionaler oder lokaler Ebene. Allerdings sollte die Einfithrung neuer Entgeltregelungen
mit der Anderung und/oder schrittweisen Abschaffung anderer verkehrsbezogener
Steuern bzw. Abgaben einhergehen.

11. Die Gebiihren werden von den (6ffentlichen oder privaten) Infrastrukturbetreibern
eingezogen. Hier stellt sich die Frage nach der Aufteilung der Ertrige auf verschiedene
Stellen (z.B. Infrastrukturbetreiber, Staat) und nach deren Nutzung. Selbstverstiandlich
kime dem Infrastrukturbetreiber der Teil der Einkiinfte zu, der den Infrastrukturkosten
entspricht (einschl. Infrastrukturschiden sowie Knappheits-/Uberlastungskomponente8).
Gebiihren, die sich auf andere Kostenkomponenten beziehen, kdmen eher dem Staat zu.
Die Hochrangige Gruppe "Verkehrsinfrastruktur-Entgelte" hat sich dafiir ausgesprochen,
Einkiinfte, die aus der Anlastung externer Kosten erwachsen, fiir die Verringerung der
Schiden einzusetzen, indem externen Auswirkungen vorgebeugt wird, oder — wo dies
nicht moéglich ist — die Betroffenen (unter Einhaltung der Regeln zu staatlichen
Beihilfen) zu entschidigen. Eine solche Nutzung der Mittel mag wiinschenswert sein, die
Kommission ist jedoch der Auffassung, daf die entsprechenden Entscheidungen gemf
dem Subsidiaritdsprinzip den Mitgliedstaaten tiberlassen sein sollten.

12. Aus den Uberlegungen zur Preisgestaltung nach MaBgabe der sozialen Grenzkosten
(Kasten und Anhang III) geht zwar hervor, dafl eine entsprechende Gebiihrenberechnung
insgesamt zu viel hoheren Einkiinften aus direkten Nutzungsgebiihren fithren wiirde, in
einzelnen Netzabschnitten kann die Situation jedoch unterschiedlich sein. Liegen die
Infrastrukturgrenzkosten iiber den Durchschnittskosten (Kapitalkosten machen einen
geringen Anteil der Gesamtkosten aus und Kapazititsgrenzen werden erreicht), fiihrt die
grenzkostenorientierte Gebiihrenerhebung sowohl zur effizienten Infrastrukturnutzung als
auch zur Kosteniiberdeckung (Ertrdge tibersteigen Kosten). Diese Situation weist auf
einen vorliegenden KapazititsengpaB hin und erzeugt gleichzeitig einen UberschuB3 an
Mitteln zur Behebung des Problems. Liegen die Grenzkosten unter den
Durchschnittskosten, trifft das Gegenteil zu: Die Ertrége fithren nicht zur Kostendeckung.
Soweit solche Infrastrukturabschnitté Teile von Netzen sind, in denen auch
Kapazititsengpisse auftreten, konnen die Infrastrukturbetreiber Defizite und Uberschiisse
in der Regel insgesamt ausbalancieren. Wenn dies nicht mdglich ist und allgemeine
Vorteile erwachsen, sind staatliche Beihilfen ungeachtet der Eigentumsverhiltnisse
(Infrastruktur in staatlichem oder privatem Besitz) gerechtfertigt. Es wurde jedoch darauf
hingewiesen, daB derzeit in der Europdischen Union kaum Infrastrukturen bestehen, die
ohne jede staatliche Beteiligung vollstéindig privat finanziert wurden. Das vorgeschlagene
Konzept wird deshalb die Notwendigkeit direkter staatlicher Unterstutzung zur Deckung
von Infrastrukturkosten erheblich reduzieren.

13. Die Entwicklung von grenzkostenorientierten Gebiihrenkonzepten fiir die gesamte
Verkehrsinfrastruktur, alle Verkehrstrdger, Terminals sowie Informations- und
Kommunikationssysteme bietet zwar zumindestens kurz- bis mittelfristig deutliche
Vorteile, doch sollte in manchen Fillen Spielraum fiir eine hohere Kostendeckung durch
die Nutzer auf der Ebene einzelner Infrastrukturprojekte bestehen. Hohere

8 Hohe Uberlastungsgebiihren sind dabei Anzeichen dafiir, dal ein Kapazititsmangel besteht und
Investitionen in Kapazititserweiterungen wiinschenswert wiren. Diesbeziigliche Entscheidungen
sollten auf der Grundlage von Sozialkosten-Nutzen-Analysen getroffen werden (s. Abschn. 9).
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Kostendeckungsraten konnen erforderlich sein, um wiinschenswerte 6ffentliche, private
oder offentlich-private Investitionen zu ermdglichen; der Rahmen mufl solche Fille
vorsehen.

Neue Vorhaben

14. Die Finanzierung neuer Infrastruktur ist ein zentraler Aspekt der europiischen
Verkehrspolitik, der sich eventuell auf die Entgeltregelungen fiir neue Infrastruktur
auswirken muf}. Dies gilt insbesondere fiir kostspielige Vorhaben wie Briicken und
Tunnel. Die Finanzierung von Infrastruktur durch die 6ffentliche Hand war bisher die
Regel. Angesichts angespannter Haushaltslagen kann dies nicht langer ein Automatismus
bleiben, da eine  ausschlieBlich o6ffentliche Finanzierung die Bereitstellung von
Infrastruktur zu sehr beschréinken und so die Effizienz beeintrichtigen kann.

15. Dies ist neben der Teilhabe an effizienten Strukturen der Privatwirtschaft der Grund,
weshalb die Bereitstellung neuer Infrastruktur immer hiufiger im Rahmen offentlich-
privater Partnerschaften erfolgt®. Privatwirtschaftliche Unternehmen miissen jedoch zur
Deckung ihrer Kosten Einkiinfte erzielen; was je nach der Hohe staatlicher Zuschiisse
dazu fithren kann, dafl die Gebiihren die Grenzkosten iibersteigen, insbesondere in der
Anfangsphase eines Vorhabens, wenn die Nutzung relativ gering ist und kaum
Uberlastungsgebiihren anfallen. Gebiihren tiber den Grenzkosten werden wahrscheinlich
den soziotkonomischen Nutzen eines Vorhabens beeintrachtigen, sie kénnen jedoch
notwendig sein, falls angesichts angespannter Haushaltslagen die Alternative hierzu der
vollige Verzicht auf die Realisierung eines Infrastrukturvorhabens wire.

16. Da die der grenzkostenorientierten Gebiihrenberechnung inhédrente Differenzierung
zu dem effizientesten Ergebnis fithren miifite, sollten diese zusitzlichen Gebiihren
moglichst geringe Auswirkungen auf die Verkehrsnutzung haben, und zwar im Hinblick
sowohl auf das Verkehrsvolumen als auch auf den Wettbewerb innerhalb und zwischen
Verkehrstragern. Um dies zu erreichen, sollten sie idealerweise pauschal festgesetzt
werden, d.h. nicht vom Umfang der Infrastrukturnutzung abhingen, wenngleich in der
Praxis eine Differenzierung zwischen Fahrzeugarten oder Beforderungseinheiten
erforderlich sein kann. Die jeweils angemessene Struktur wiirde sich in der Praxis von
Vorhaben zu Vorhaben unterscheiden. Fiir pauschale Gebiihren kann beispielsweise eine
Vignettenregelung eine praktikable Losung sein, wobei die Nutzer einen festen
"Eintrittspreis" bezahlen, um eine Infrastruktur fiir eine bestimmte Zeit nutzen zu kénnen
(zweigliedrige Tarife). Alternativ dazu konnte eine Marktsegmentierung vorgenommen
werden, mit hoéheren Gebiihren auf Marktsegmenten mit geringerer Preissensibilitét
("Ramsey-Preisgestaltung").

17. Nach einigen Jahren, wenn die Investitionskosten amortisiert sind und eine
ausreichende Rendite erwirtschaftet wurde, sollten die Zusatzgebiihren abgeschafft
werden.

18. Die Mitgliedstaaten miissen iiber die notwendige Flexibilitat verfligen, um den
Begriff "neue Infrastrukturvorhaben" nach Maflgabe der Gegebenheiten vor Ort zu
definieren. Es wire Dbeispielsweise angemessen, die Verbreiterung eines

9 Hochrangige Gruppe "Offentlich-private Partnerschaften”, 1997.
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Autobahnabschnitts um eine Spur als "neues Vorhaben" zu bezeichnen und daraufhin fiir
alle Spuren einheitlich Gebiihren zu erheben. Auch die Moglichkeit, bestehende oder
parallele Verbindungen zur Entgelterhebung in ein neues Projekt einzubeziehen, sollte
nicht von vornherein ausgeschlossen werden. Andererseits ist natiirlich eine zu breite
Auslegung des Begriffs "neues Projekt" unangemessen und ineffizient.

19. Eine der UngewiBheiten, denen sich potentielle Investoren bei 6ffentlich-privaten
Partnerschaften gegeniibersehen, sind kiinftige Gebiihrenregelungen (fiir ihren jeweiligen
Verkehrstriger sowie potentiell mit diesem in Wettbewerb stehende Verkehrstriger), da
diese die Verkehrsstrome, die Einkiinfte und somit die Rentabilitit beeinflussen. Durch
einen klaren Rahmen fiir die Gebiihrenerhebung wiirde also ein Hindernis entfernt, das
der Entwicklung 6ffentlich-privater Partnerschaften derzeit entgegensteht.

Konkurrierende Infrastruktur

20. Ein direkter Wettbewerb zwischen Infrastrukturvorhaben oder Sektoren auf
europdischer Ebene ist vorwiegend zwischen Knotenpunkten wie GroBhéfen, Terminals
fir den kombinierten Verkehr und Flughédfen im gleichen Einzugsbereich gegeben.
Solange die Mitgliedstaaten bei der Entscheidung tiber Infrastrukturinvestitionen vollig
ungebunden sind und den Auswirkungen ihrer Entscheidungen auf andere
Mitgliedstaaten nicht Rechnung tragen miissen, ist die Einfilhrung eines
grenzkostenorientierten Gebiithrenkonzepts zur Vermeidung erheblicher Verzerrungen bei
der Infrastrukturbereitstellung wohl nicht ausreichend. Dies liegt daran, daB die
Investitionen einiger Mitgliedstaaten — moglicherweise, um mutmalliche lokale
Vorteile zu gewihrleisten — das aus Sicht des Gesamtverkehrssystems wiinschenswerte
MaB iibersteigen wiirden. Solche Investitionen kénnen benachbarte Mitgliedstaaten zu
konkurrierenden, tiberzogenen Investitionen mit dem Ziel des Erhalts von Marktanteilen
veranlassen. Auf Gemeinschaftsebene fithrt dieser Mechanismus zu einem Infrastruktur-
Uberangebot, was einer Verschwendung wertvoller Ressourcen gleichkommt.

21. Bei groBen Terminals, die miteinander im Wettbewerb stehen, mufB} die
grenzkostenorientierte Gebiihrenerhebung so ergénzt werder, daB eine hohere
Kostendeckung moglich ist, die das Investitionsniveau widerspiegelt. Eine solche
fakultative Regelung wiirde jedoch die Schaffung von Uberkapazititen nicht
ausschlieBen. Deshalb sind zusitzliche politische Instrumente erforderlich, die in
Abschnitt 5(h) erortert werden.

14
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Schlufifolgerung

22. Die Koordinierung der Entgelte im Verkehrssektor und die Entwicklung effizienter
Gebithren wird voraussichtlich mit einem erheblichen Nettonutzen fiir das gesamte
Gemeinwesen verbunden sein. Diese Malflnahmen diirften die technologische,
betriebliche und organisatorische Effizienz unmittelbar steigern, die Aufteilung des
Verkehrs auf die verschiedenen Verkehrstriger leicht in wiinschenswerter Weise
verschieben und den Anstieg der Mobilitdtsnachfrage etwas bremsen!0. Studien der
Kommission weisen ferner darauf hin, daB der gesamtgesellschaftliche Nutzen einer an
den sozialen Grenzkosten orientierten Gebiihrenpolitik auf EU-Ebene 30-80 Mrd. ECU
jahrlich betragen wiirde (s. Abschnitt 6a).

23. Das hier skizzierte Gebiihrensystem wiirde die meisten der in Abschnitt 2
angesprochenen Probleme direkt betreffen. Es wiirde den fairen Wettbewerb innerhalb
der Verkehrsarten férdern, indem die Gebiihren ausschlielich von den Kosten abhéngig
gemacht wiirden, die die Betreiber verursachen, und nicht von deren Nationalitdt oder
Niederlassung. Wenn fiir externe Auswirkungen und andere verursachte Kosten
angemessene Entgelte erhoben werden, miissen die Betreiber, die in umweltfreundlichere
und infrastrukturschonende Fahrzeuge oder Schiffe investieren, geringere Gebiihren
_bezahlen. Anstatt die Wettbewerbsfdhigkeit der Unternehmen zu beeintrdchtigen, wiirden
sich solche Investitionen dann lohnen. Die vorgeschlagenen Entgelterhebungsgrundsitze
wiirden auch zu einem faireren Wettbewerb innerhalb und zwischen Verkehrstragern
fiihren, woraufhin sich eine bessere Ausgewogenheit zwischen den Verkehrstrigern,
ohne die derzeitigen kostenbedingten Verzerrungen, einstellen diirfte. Wenn in allen
Mitgliedstaaten die gleichen Grundsitze gelten, wiirden gleiche
Wettbewerbsbedingungen herrschen, und Anreize zur Verlagerung von Unternehmen in
Staaten mit giinstigeren fiskalischen Regelungen wiirden entfallen. Wenn die
Entgeltregelungen harmonisiert und transparent umgesetzt werden, verringern sich die
Verwaltungskosten  fiir ~ Verkehrsbetreiber und die Kosten  verschiedener
Beforderungsoptionen kénnen viel leichter verglichen werden. Die bestehenden, aus
komplizierten und undurchsichtigen Tarifen im Schienenverkehr erwachsenden Nachteile
wiirden beseitigt.

24. Grenzkostenorientierte Gebiihren wiirden ferner erhebliche Einkiinfte erzeugen. In
vielen Fillen miifiten zum Ausgleich dafiir verkehrsbezogene Steuern und Abgaben
gesenkt werden. Gleichzeitig wiirde das neue Entgeltsystem zu einer effizienteren
Nutzung der Infrastruktur fithren und so in gewissem Umfang die Notwendigkeit neuer
Investitionen reduzieren.

25. Zur Finanzierung wichtiger und sozio6konomisch niitzlicher Infrastrukturprdjekte
konnten ausnahmsweise Gebiihren iiber den Grenzkosten erhoben werden.

26. Die Verbindung zwischen Gebithren und Kosten wiirde verhindern, dafl an
bestimmten Knotenpunkten monopoldhnliche Marktstellungen ausgenutzt werden;
gleichzeitig koénnten Mafinahmen ergriffen werden, um einen unfairen Wettbewerb bei
der Infrastrukturbereitstellung zu vermeiden, der zu nutzlosen und teuren

10 EKVM 1998.
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Uberkapazititen fiihrt. Eine weitere detaillierte Untersuchung der Auswirkungen dieser
Vorschlédge findet sich in Abschnitt 6.

4. KEINKONZEPT DER SCHRITTWEISEN UMSETZUNG

1. Das vorgeschlagene Gebiihrenkonzept muf3 Schritt fiir Schritt eingefiihrt werden, da es
den unterschiedlichen Ausgangspunkten der einzelnen Verkehrstriger im Hinblick auf
die rechtliche Lage, den von der Einfiihrung neuer Entgelte aufgeworfenen komplexen
Fragen und weiteren Schwierigkeiten wie der Einnahmenbeschaffung Rechnung tragen
mufB. In manchen Fillen kénnen bestehende Gebiihren als angemessener Ersatz fiir
spezielle Grenzkostenentgelte dienen, so daB keine unmittelbaren Anderungen notwendig
sind. Beispielsweise wurde durch die vorgeschlagene Richtlinie iiber die Erhebung von
Gebtihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge
und die geplante Richtlinie zu Flughafengebiihren bereits die Grundlage fiir
entsprechende Gebiihrensysteme geschaffen, die gleichwohl fiir andere Verkehrstriger
noch fehlen. Ferner miissen die Betriebs- und Umsetzungskosten ("Transaktionskosten')
bei Entscheidungen iber die Auslegung von Gebithrensystemen umfassend
beriicksichtigt werden. '

2. Die Kommission schlédgt ein dreistufiges Konzept vor. In der ersten Phase sollte der
Gebiihrenrahmen erstellt werden. In der zweiten Phase wiirden die Kommission und die
Mitgliedstaaten mit der Anpassung der Gebiihrensysteme beginnen. In Phase III
schlieBlich soll der Ubergang vollendet werden und fiir alle Verkehrstrager das Prinzip
der grenzkostenorientierten Kostenanlastung gelten. Die wichtigsten Etappen jeder Phase
werden nachfolgend zusammengefalit. Vorrangige MafBlnahmen werden in Abschnitt 5
genauer dargestellt.

4.(a) PhaseI: 1998-2000

3. In der ersten, vorbereitenden Phase, sollte Einigung iiber die Methodik zur Ermittlung
von Grenzkosten angestrebt werden. Die Kostenanlastung am Ort der Nutzung soll
gefordert werden. Gemél geltenden Rechtsvorschriften wéren Gebiihren bis in Héhe der
Durchschnittskesten in der Regel akzeptabel.

4. Um der Umsetzung grenzkostenorientierter Gebiithrengrundsitze den Weg zu bereiten,
miissen fiir alle Verkehrsarten gemeinsame Methoden zur Abschéitzung der Grenzkosten
(einschliefilich externer Kosten) entwickelt werden. Die Kommission wird zu diesem
Zweck die Einsetzung eines "Ausschusses von Regierungssachverstdndigen fiir die
Anlastung von Verkehrsinfrastrukturkosten vorschlagen, der eine wichtige beratende
Funktion iibernehmen sollte. Zu seinen Aufgaben wird es gehoren, Methoden zur
Einschédtzung von Grenzkosten im Verkehr zu entwickeln, die Kommission im Hinblick
auf die Gemeinschaftsrolle sowie statistische und wissenschaftliche Erfordernisse und
Prioritdten zu beraten, Methoden fiir eine transparente Buchfiihrung zu erarbeiten und die
Einrichtung von "Verkehrskonten” auf Ebene der Mitgliedstaaten zu fordern. Der
Ausschufl wird von unabhingigen Sachverstdndigen und anderen Wirtschaftsakteuren
(Vertreter von Verkehrsunternehmen, Nutzern, Beschiftigten im Verkehrssektor sowie
anderen interessierten Kreisen) unterstiitzt. Die Vorlage der notwendigen
Legislativvorschldge obliegt der Kommission; sie wird sich dabei umfassend auf die
Arbeit des Ausschusses stiitzen.
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5. Der Vorschlag fiir eine Richtlinie iiber die Berechnung von Wegeentgelten im
Schienenverkehr von 1998 miifite so bald wie mdglich verabschiedet werden, um zu
gewihrleisten, dafl fiir die beiden wichtigsten Landverkehrsarten ein
Gemeinschaftsrahmen besteht!l. Der Vorschlag der Kommission fiir eine Richtlinie des
Rates iiber Flughafengebiihren sollte umgesetzt werden, und ein Rahmen fiir
Hafengebiihren ist ebenfalls zu entwickeln. AuBerdem wird die Kommission im Laufe
des Jahres einen Vorschlag fiir eine Uberarbeitung der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70
iiber Beihilfen im Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehr vorlegen und die
Notwendigkeit einer weiteren Ausarbeitung der Regelungen zu staatlichen Beihilfen und
von Leitlinien fiir andere Verkehrsarten untersuchen. Die Kommission wiirde die
Entwicklung eines an den Infrastrukturkosten und den externen Kosten orientierten
Gebiihrensystems fiir alle Verkehrsarten fordern, soweit dies nicht zu Gebiihren in einer
Hohe fiihrt, die die durchschnittlichen Infrastrukturkosten tibersteigt. Solche Gebiihren
werden durch den Rat im Rahmen der Beratungen iiber die Anderung der Richtlinie tiber
die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere
Nutzfahrzeuge bereits erdrtert und sollten nach dem neuen Vorschlag zu Wegeentgelten
im Schienenverkehr zuléssig sein.

6. Die Kommission ist der Auffassung, dafl diese erste Phase bis Ende des Jahres 2000
laufen sollte. In der zweiten Phase ab 2001 koénnen dann — bei neuen
Rahmenbedingungen fiir staatliche Beihilfen -— kompatible, grundlegende
Gebiihrensysteme fiir Strafien, Schienen, Hiifen und Flughiifen eingerichtet werden.

4.(b) Phase Il: 2001-2004

7. Nach der Erarbeitung des Gebiihrenrahmens und der methodischen Ansitze wiirden in
der zweiten Phase bestimmte Entgelte nach dem neuen Konzept angepafit, um die
Entgelterhebung zwischen den einzelnen Verkehrstriagern zu harmonisieren. Es wird
vorgeschlagen, in dieser Phase die Entgelte so festzusetzen, dafl sie den sozialen
Grenzkosten — d.h. den Grenzkosten der Infrastruktur und den externen Kosten —
entsprechen. Die Hohe von Gebithren fir externe Auswirkungen mit
Gemeinschaftsdimension sollte auf Gemeinschaftsebene festgesetzt werden, zunichst
wohl auf einem vereinbarten niedrigen Niveau. Die Einkiinfte k&imen natiirlich den
Mitgliedstaaten zugute. Die Erhebung anderer Gebiihren durch die Mitgliedstaaten fiir
Uberlastungen und sonstige externe Auswirkungen wiirde gefordert. Diese sollten auf
dem im Ausschuf} erarbeiteten und auf Gemeinschaftsebene beschlossenen methodischen
Rahmen beruhen. Der Ausschufl, der weiterhin Methoden der Entgelterhebung
untersucht, sollte die Verfahren der Entgelterhebung mit potentiell groflen Auswirkungen
auf andere Mitgliedstaaten priifen.

8. Durch den Ubergang zu Gebiihren, in denen sich die Inanspruchnahme der
Infrastruktur widerspiegelt, miifite eine héhere Kostendeckung direkt durch die Nutzer
erreicht werden. Es wiirde den Mitgliedstaaten freistehen, zusétzliche Gebilihren zum
Erzielen eines noch héheren Kostendeckungsgrades bei neuen Infrastrukturvorhaben zu
erheben. Die zusétzlichen Gebiihren sollten idealerweise pauschal festgesetzt werden
(zweigliedrige Jahresbeitrdge). Ein Teil der Einkiinfte aus den Gebithren zur Deckung der
externen Kosten kann auch zur Finanzierung weiterer Investitionen verwendet werden.

11 Der StraBenverkehr wird bereits durch die Richtlinie 93/89/EWG erfafit.
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Keinesfalls jedoch sollte die Hohe der Gebithren die Summe der Infrastruktur-
Durchschnittskosten und der externen Kosten iibersteigen.

9. Die Einfilhrung neuer Entgelte im Verkehrswesen miifite nicht nur mit der
Umstrukturierung bestehender Steuern und Abgaben einhergehen, sondern auch mit der
Evolution der allgemeinen Steuerpolitik vereinbar sein. So kénnten weitere Reformen fiit
die Gesamtwirtschaft kostenneutral umgesetzt werden!2.

4.(c) Phase III: nach 2004

10. Wihrend in den ersten beiden Phasen Erfahrungen gesammelt wiirden, sollten in der
dritten Phase im Hinblick auf die Grenzkostenbasis und die Konsistenz der
Kostenschitzung harmonisierte Grundsétze fiir die Gebithrenerhebung umgesetzt werden.
Das Niveau der gemeinschaftsweiten Entgelte fiir externe Auswirkungen wird ebenfalls
gepriift. Ferner konnten obligatorische Gebiihrenstrukturen — nicht jedoch
Gebiihrenhohen — fiir lokale externe Auswirkungen untersucht werden. Ein solcher
Ansatz wiirde den Druck auf die Mitgliedstaaten zur Reduzierung lokaler Entgelte
aufgrund des internationalen Wettbewerbs verringern.

Regeln der Gebiihrenerhebung

Phase I Phase II Phase 111

Hochstniveau fur jeden Verkehrstriger
unterschiedlich, aber in der

Regel Infrastruktur- | Infrastruktur-Grenzkosten plus
Durchschnittskosten® lokale und gemeinschaftsweite )
externe Kosten'2? soziale Grenzkosten" %>

Mindestniveau fur jeden Verkehrstrager | Infrastruktur-Grenzkosten plus
unterschiedlich, zwischen 0 | gemeinschaftsweite externe
und Infrastruktur- | Kosten"??

Durchschnittskosten*

Externe Kosten - | Differenzierung zulassig'

! Auf der Grundlage vereinbarter Parameter / Methoden.

2 Zusitzliche Gebiihren fiir neue Projekte unter Einhaltung des H0chsm1veaus — Durchschnitts-Infrastruktur- und externe Kosten —
zulissig.

? Durch Verringerungen bestehender Steuern und Abgaben ausbalanciert.

* Spiegelt die bestehenden Mindest- und Hochstniveaus in verschiedenen Verkehrsarten wider.

5. UMSETZUNG, VORRANGIGE MASNAHMEN UND IMPLIKATIONEN FOUR DIE
EINZELNEN VERKEHRSTRAGER

1. Dieser Abschnitt konzentriert sich auf die vorrangigen Mafinahmen in den ersten
beiden Phasen der Umsetzung des Konzepts. Die verschiedenen Verkehrstriger werden
einzeln behandelt.

12 Die Kommission hat in ihrem Richtlinienvorschlag KOM(97) 30 endg. bereits Bestimmungen zur
Besteuerung von Kraftstoffen vorgeschlagen. Diese Frage wird in Abschnitt 5(g) vertieft.
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S.(a) Entwicklung konsistenter Kostenrechnungs- und Buchhaltungsverfahren

2. Um die dargestellten Entgelterhebungsgrundsitze zu verwirklichen, muB eine Reihe
von Fragen im Hinblick auf die Kostenschitzung analysiert werden. Zur
Kostenschétzung werden praktische Methoden gebraucht, und eine Koordinierung der
von der Kommission und den Mitgliedstaaten diesbeziiglich geleisteten Arbeit kann
groBe Vorteile bringen. Der AusschuB von Regierungssachverstdndigen fiir die
Anlastung von Verkehrsinfrastrukturkosten sollte-unter dem Vorsitz der Kommission
seine Tatigkeit aufnehmen, um diese Fragen anzugehen und die Kommission bei ihrer
Arbeit im Bereich der Wegeentgelte zu unterstiitzen.

3. Der Arbeitsauftrag fiir den Ausschuf} sollte aktualisiert werden. Der Ausschuf sollte
sich mit allen Verkehrstrigem befassen, und es wiirden fiinf spezifische Ziele festgelegt.

(1) Entwicklung von Gemeinschaftsleitlinien fiir Methoden zur Einschitzung der
Grenzkosten des Verkehrs

Die unldngst im Rat iiber die alpine Dimension der Eurovignetten-Regelung gefiihrten
Diskussionen haben gezeigt, dal die Konzepte der Berechnung und Erhebung von
Wegeentgelten im Strallenverkehr sich in untragbarer Weise unterscheiden. Es gibt eine
Reihe potentiell verfligbarer Methoden zur Einschitzung der verschiedenen Grenzkosten
der Infrastrukturnutzung, und auf diesem Gebiet wurde viel Forschungsarbeit geleistet.
Der AusschuBl muf nicht unbedingt bestrebt sein, eine einzige Methode zur Messung
einer bestimmten Kostenkategorie zu ermitteln, aber er sollte feststellen, wie
verschiedene Methoden der Kostenschitzung oder -evaluierung korrekt angewandt
werden konnen. Dabei wire zwar ein intermodaler methodologischer Ansatz ideal, die
Unterschiede zwischen  den  Verkehrstrigern ~ konnen  jedoch  einige
verkehrstragerspezifische Abweichungen rechtfertigen. Der Einschétzung der Kosten von
Infrastrukturschdden und -iiberlastung sollte oberste Prioritdt eingerdumt werden, aber
der Ausschufl sollte sich auch mit der Evaluierung von Umweltauswirkungen und
Unfallrisiken befassen. Ferner mufl, was Festkosten betrifft, ein gemeinschaftsweit
giiltiges Konzept  zum Beziffern der Kapitalkosten (einschlieBlich
Abschreibungsmethoden) erarbeitet werden.

(2) Entwickluhg von Methoden zur Forderung der transparenten Buchhaltung und
Entwicklung von "Verkehrskonten" auf Ebene der Mitgliedstaaten

Um insbesondere an Terminals die Umsetzung von Regeln fiir die Gebiihrenerhebung
und staatliche Beihilfen zu férdern und deren Einhaltung zu gewihrleisten, miissen
Methoden fiir die transparente Buchhaltung entwickelt werden. Die Aufgabe des
Ausschusses bestiinde hier in der Ermittlung optimaler Kostenrechnungsverfahren. Das
demnichst erscheinende Inventar derzeitiger Gebiihrengrundsitze fiir Seehdfen miifite
hierfiir ein Ausgangspunkt sein.

Der AusschuB sollte auch im Hinblick auf Methoden zur Ermittlung des
Kostendeckungsgrades auf Verkehrstrager- und Sektorebene eine beratende Funktion
erfiillen und die Einrichtung einzelstaatlicher Konten fiir die vom Verkehr verursachten
Kosten und generierten Einkiinfte fordern. Der AusschuB sollte die Kommission auch bei
einer eventuellen Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 1108/70 zur Einfiihrung einer
Buchfiihrung iiber die Ausgaben fiir die Verkehrswege aller Verkehrstrager beraten.
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(3) Pritfung von Gebiihrenerhebungsmethoden

Dem Ausschul kommt ferner eine wichtige Rolle bei der Priifung von
Gebiihrenerhebungsmethoden und als Berater der Kommission in bezug auf die
Einhaltung der hier dargelegten Entgeltgrundsitze zu, sobald die Mitgliedstaaten diese
Grundsitze umsetzen. Er sollte priifen, ob die grenzkostenorientierten Entgelte angesichts
der einzelstaatlichen oder lokalen Gegebenheiten auf angemessenen Kostenschitzungen
basieren, ob ein vorgeschlagener zweigliedriger Tarif (zur Kostendeckung) eventuell
wettbewerbsverzerrend wirkt und ob Entgelte nichtdiskriminierend und ausreichend
transparent sind.

(4) Beratung zu statistischen und wissenschaftlichen Erfordernissen und Prioritéten

Die Evaluierung der Grenzkosten und die Erstellung von Verkehrskostenrechnungen
sollte durch weitergehende Forschung unterstiitzt werden. Der Ausschuf3 wiirde deshalb
gewidhrleisten, da3 die bereits mit Gemeinschaftsunterstiitzung geleistete
Forschungsarbeit im Bereich der Verkehrskostenanlastung umfassend genutzt wird, und
im Hinblick auf die kiinftige Forschung im .Zuge des 5. Rahmenprogramms der
Europiischen Gemeinschaft im- Bereich der Forschung, technologischen Entwicklung
und Demonstration beratend wirken. Besonderes Gewicht wiirde auf das Projekt CAPRI
gelegt, eine konzertierte Aktion zur Kostenanlastung im Verkehr und zur Erstellung von
Leitlinien fiir optimale Kostenanlastungsverfahren. Ferner wiirde die Forschung sich auf
Liicken in der Theorie und auf die Zuweisung von Verantwortlichkeiten auf verschiedene
administrative Ebenen (lokal, regional, national, gemeinschaftsweit) konzentrieren.

Um die Grenzkosten einschitzen und Verkehrskonten einrichten zu konnen, sind bessere
Verkehrsstatistiken notwendig. Die zur Verbesserung des statistischen Materials
unternommenen Anstrengungen sollten mit den derzeitigen Mafinahmen der Kommission
zur Verbesserung der Datenquellen zu Kosten und anderen soziodkonomischen Daten im
Verkehrssektor koordiniert werden. Die Kommission hat in Zusammenarbeit mit Eurostat
bereits einige Gebiete ermittelt, auf denen bessere Daten benétigt werden, z.B. in bezug
auf Investitionen im Verkehrssektor.

4. Der Ausschul von Regierungssachverstdndigen fir die Anlastung von
Verkehrsinfrastrukturkosten sollte von einem breiteren Forum aus unabhingigen
Sachverstidndiger und Vertretern betreffender Organisationen flankiert werden. Auf der
Grundlage der Empfehlungen des Ausschusses und dieses breiteren Forums sollte die
Kommission Leitlinien und gegebenenfalls Legislativvorschlige erarbeiten.
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MASSNAHMEN:

e Wirkungsvoller Einsatz des Ausschusses von Regierungssachverstindigen fiir die Anlastung
von Verkehrsinfrastrukturkosten zur Unterstiitzung der Kommission beim Entwickeln von
Methoden zur Evaluierung der Verkehrsgrenzkosten, Forderung der Erstellung. von
Verkehrskonten auf Ebene der Mitgliedstaaten; Erarbeitung von Buchfiihrungsverfahren, um
bei Terminals Kostendeckung zu gewidhrleisten, Beratung zu statistischen und
wissenschaftlichen Erfordernissen und Prioritaten, Priifung von Kostenanlastungsmethoden.

¢ Aufnahme von Forschungsarbeiten im Zuge des 5. Rahmenprogramms zur Einschitzung der

Grenzkosten, zu MeB- und Evaluierungsgrundsitzen im Hinblick auf Verkehrskonten und
Entgeltregelungen zur vollstindigen Deckung von Infrastrukturkosten.

e Entwicklung eines umfassenden gemeinschaftlichen Verkehrsstatistik-Konzepts. Priifung
einer Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 1108/70 zur Einfiihrung einer Buchfiihrung iiber
die Ausgaben fiir die Verkehrswege aller Verkehrstréiger.

5.(b) StraBenverkehr

5. Wichtigstes langfristiges Ziel ist es, das europiische Straflennetz effizienter zu nutzen,
nachhaltigen StraBBenverkehr zu fordern und Anreize fiir angemessene Investitionen in
transeuropdische Netze zu geben. Um dies zu erreichen, beabsichtigt die Kommission,
eine umfassende Regelung zur Anlastung der Wegekosten fiir schwere Nutzfahrzeuge
und den gewerblichen Personenverkehr zu erarbeiten, die mit Regelungen fiir Straen-
benutzungsgebiihren in Ballungsgebieten kompatibel sein sollen.

6. In der ersten Phase sollte der Ausschufl Kostenrechnungsmethoden priifen, um eine
gemeinsame Grundlage fir die Festsetzung von Gebithren nach Maflgabe der
Infrastruktur- und Uberlastungskosten zu ermitteln. Im Rahmen dieser Arbeit wiirden
gemeinsame Buchhaltungs- und Kostenrechnungsmethoden entwickelt. Diese
Mafinahmen sollten durch die Erarbeitung von Normen flir
Entgelterhebungstechnologien flankiert werden. Dann erhielten die Mitgliedstaaten
Anreize, interoperable StraBlenbenutzungsgebiihrensysteme flir schwere Nutzfahrzeuge
zu schaffen (Harmonisierung bestehender Maut- oder Eurovignettensysteme oder
vorzugsweise Entwicklung von stirker kostengebundenen, elektronisch erhobenen
Kilometergebiihren). Die Kommission erwartet, dafl dies von vielen Mitgliedstaaten als
attraktive Alternative zu vollig nutzungsunabhéngigen Gebiihrensystemen bzw. rein
zeitbezogenen Nutzungsgebiihren betrachtet wiirde. Dies wiirde auch gemeinschaftsweit
zu einer stirker entfernungsgebundenen Gebiithrenerhebung fithren. Die Kommission
wird ferner einen Vorschlag fiir die Skologische Klassifizierung schwerer Nutzfahrzeuge
erarbeiten, um die Festsetzung von Gebiihren, in denen sich die unterschiedlichen Kosten
von Umweltauswirkungen der Fahrzeugnutzung stirker niederschlagen, zu erleichtern.
SchlieBlich  werden  die  Mitgliedstaaten  aufgefordert,  Regelungen  fiir
Straflenbenutzungsgebiihren in Ballungsrdumen zu erarbeiten, die den externen Kosten
(einschlieBlich Uberlastung) des innerstidtischen Verkehrs Rechnung tragen. Die
Entwicklung derartiger Systeme auf Gemeinschaftsebene .ist nicht zweckmiBig;
gleichwohl wird die Kommission weiterhin Forschungs- und Demonstrationsprojekte zur
Kostenanlastung im Stadtverkehr finanziell fordern. Rechtsvorschriften der
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Gemeinschaft, die die Umsetzung beeintrachtigen konnen, sollten zur Beseitigung dieser
Hindernisse iiberarbeitet werden.

7. In der zweiten Phase sollten die entfernungsabhingigen Gebiihren so ausgedehnt
werden, daf} neben den Infrastrukturkosten auch die externen Kosten gedeckt werden.
Diese Gebithren wiirden auch fiir neue Stralenbauvorhaben gelten und so bei
Neuinvestitionen  kostendeckende  Gebithren ermdoglichen.  Daneben  sollten
Anstrengungen unternommen werden, um Regelungen fiir Stralenbenutzungsgebiihren in
Ballungsgebieten zu fordern, die mit der Gebiihrenregelung fiir schwere Nutzfahrzeuge
kompatibel sind.

8. In der dritten Phase sollte die Anwendung der gemeinschaftlichen Regelung
obligatorisch sein. Dann konnten harmonisierte, grenzkostenorientierte Gebiihren fiir
schwere Nutzfahrzeuge und den gewerblichen Personenverkehr die bestehenden, auf
unterschiedlichen Abgaben, Maut- und Nutzungsgebiihren basierenden Entgeltsysteme
ersetzen.

Eléktronische Gebiihrenerhebung!3

9. Die elektronische Erhebung von Straenbenutzungsgebiihren, die mit hinreichender
Genauigkeit die Grenzkosten der Straflenbenutzung widerspiegeln® kénnen, ist heute
technologisch machbar und wirtschaftlich sinnvoll. Dazu wird vorwiegend
Mikrowellentechnologie eingesetzt, wobei ein Bordgerit mit straenseitigen
Einrichtungen sowie Satellitenortungs- und -navigationssystemen kommuniziert, wie
auch GSM-Technologie, wobei das Bordgerit mit einem Satelliten kommuniziert und der
Gebiithreneinzug unter Einsatz von Mobilkommunikationstechnologien erfolgt. Auf
bestimmten Strecken wurde eine Reihe von mikrowellengestiitzten Systemen eingesetzt,
und obwohl bereits CEN-Vornormen verabschiedet wurden, sind zur FErarbeitung
europdischer Normen fiir diese Technologien weitere Anstrengungen notwendig. Die
Satellitensysteme GPS und GNSS haben gegeniiber mikrowellengestiitzten Systemen den
Vorteil, daf} sie keine straBenseitigen Einrichtungen bendtigen und sich langfristig als
kostengiinstiger erweisen konnten. Tatsdchlich werden Technologien, die eine
hochgradig differenzierte Gebiihrenerhebung erméglichen, bereits fiir andere
Anwendungen (z.B. Flottenmanagement) eingesetzt und werden infolge der kraft
Gemeinschaftsrecht obligatorischen Einfithrung elektronischer Fahrtenschreiber (zur
Kontrolle von Lenk- und Ruhezeiten) bald in groflem Umfang genutzt werden.

10. Das Entgelterhebungssystem fiir schwere Nutzfahrzeuge hat aufgrund der
internationalen Dimension dieses Verkehrsbereichs und dessen Bedeutung fiir die
Vollendung des Binnenmarktes besondere Prioritét fiir die Europédische Kommission.
Eine hochentwickelte gemeinschaftliche Entgeltregelung fiir schwere Nutzfahrzeuge
wiére fiir die Verwirklichung der Gebithrengrundsétze eine wichtige Etappe. Das System
sollte so konzipiert sein, dafl es mit den von Stddten und Regionen entwickelten
Gebiihrensystemen fiir den Verkehr in Ballungsrdumen kompatibel ist. Ein elektronisches
Gebiihrenerhebungssystem fiir Lkw kristallisiert sich als Weiterentwicklung des
gegenwirtigen Eurovignetten-Systems bereits heraus. Um diesen Trend zu fordern, sollte

13 Die Kommission wird diese Problematik in einer Mitteilung iiber die interoperable elektronische
Gebithrenerhebung in Europa eingehender behandeln.
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die Option der standardméBigen elektronischen Gebiihrenerhebung in die einschligigen
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft einbezogen werden. Dazu wiren jedoch weitere
Analysen der technischen Aspekte sowie von Fragen der Harmonisierung und
Verwaltung erforderlich.

Andere Mafinahmen

11. Zwischenzeitlich wiirde die Kommission die Mitgliedstaaten bei der abgestimmten
Erarbeitung und Realisierung von Systemen zur elektronischen Gebithrenerhebung
unterstiitzen. Das weitere Vorgehen wird in einer Mitteilung der Kommission iiber die
interoperable elektronischen Gebiihrenerhebung in Europa erldutert werden. Dabei wird
grofites Augenmerk auf die technische und administrative Interoperabilitit der Systeme
gerichtet werden, um unbeschrinkte Mobilitdt in der ganzen Gemeinschaft zu
gewihrleisten. Die Kommission wird ferner auf dieser Grundlage einen Vorschlag zur
Konvergenz des elektronischen Gebiihreneinzugs vorlegen.

Maigliche Kilometergebiihr fiir schwere Nutzfahrzeuge

Schwere Nutzfahrzeuge verursachen verschiedene Kosten, fiir die sie gegenwirtig nicht
vollstindig aufkommen. Kostenfaktoren sind beispielsweise StraBenschidden, Lirmemissionen
und Umweltverschmutzung; diese Faktoren variieren je nach Fahrzeugtyp, -grofie, -gewicht und
Motor. Die Erhebung von Gebiihren nach MaBigabe dieser Kosten am Ort der Nutzung und unter
Beriicksichtigung des Fahrzeugtyps wire deshalb ein deutliches Signal an - die
Kraftverkehrsunternehmer und wiirde die Deckung der entstehenden Kosten ermdéglichen.
AuBerdem ist es aufgrund des Territorialititsprinzips wichtig, dafl im Giiterkraftverkehr, der ein
internationales Gewerbe ist, die Gebiihren am Ort der Nutzung erhoben werden.

Fiir die Erhebung von Straenbenutzungsgebiihren steht den Mitgliedstaaten eine Reihe
technischer Optionen mit oder ohne Einsatz elektronischer Hilfsmittel zur Verfiigung.
Neufahrzeuge miissen in zwei Jahren mit digitalen elektronischen Fahrtenschreibern zum
Messen der zuriickgelegten Strecken ausgeriistet sein, und es wurden Bordsysteme zur Nutzung
globaler Satellitenortungs- und -navigationssysteme (GPS) entwickelt, so dal Daten wie
Entfernung, Zeit, Ort, Fahrzeugklasse und StraBlenkategorie sidmtlich elektronisch ermittelt und
aufgezeichnet werden kénnen. Solche Systeme werden bereits im Flottenmanagement eingesetzt.

|Die Kosten fiir technisch aufwendigere elektronische Bordsysteme betragen ca. 500 ECU pro
Fahrzeug, und die in Schweden gewonnenen Erfahrungen weisen darauf hin, daB die
Verwaltungskosten beim Einsatz derartiger Systeme relativ gering sind (ca. 2,6% der
Einnahmen). Die Hohe der Gebiihren pro Kilometer konnte zundchst an die
Infrastrukturgrenzkosten pro Kilometer und die Uberlastungsgrenzkosten im AuBerortsverkehr
| gekoppelt werden. In einer vor kurzem im Auftrag der Kommission durchgefiihrten Studie
wurden die von schweren Nutzfahrzeugen auf allen StraBen verschiedener Mitgliedstaaten
verursachten Kosten niherungsweise kalkuliert. Die Schitzungen der Infrastrukturgrenzkosten
liegen zwischen 0,02 ECU/km in Spanien und 0,08 ECU/km in Deutschland, und die
Uberlastungskosten liegen je nach Verkehrsdichte zwischen 0,02 und 0,3 ECU/km, wobei die
Werte abhingig von der Tageszeit erheblich schwanken. Die Gebiihren miifiten fraglos nach
Fahrzeugklasse, StraBenkategorie und Mitgliedstaat gestaffelt sein, um die verschiedenen Kosten
widerzuspiegeln. Die Gebiithrenerhebung auf einer homogenen Grundlage wiirde jedoch die
derzeit im europdischen Giiterverkehrsmarkt bestehenden Wettbewerbsverzerrungen beseitigen.

Fiir Fahrzeuge ohne diese elektronische Ausriistung, die nur gelegentlich fiir entsprechende
Bef6rderungen eingesetzt werden, ist eine einfache zeitgebundene oder streckenspezifische
Genehmigung (auf Papier) denkbar. Eine solche Genehmigung kénnte vor der Fahrt erworben
werden und Informationen zu Ort, Fahrzeugtyp und -kategorie, zuldssige Fahrtstrecke usw.
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enthalten. Diese Regelung sollte jedoch nur fiir eine begrenzte Anzahl von Fahrzeugen,
vorwiegend aus Staaten, die noch kein elektronisches System einsetzen, angewandt werden.

Die Auswirkungen von Kilometergebiihren wurden ebenfalls untersucht. Solche Gebiihren
wirden zu einer besseren Auslastung der Kapazitdt schwerer Nutzfahrzeuge und zu
-|Haushaltsnettoentlastungen fithren und die Verringerung anderer, weniger effizienter Steuern
und Abgaben erméglichen.

12. Die Europdische Kommission mufl auch bei der finanziellen Forderung von
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten sowie Demonstrationsprojekten im Bereich der
Anlastung von Verkehrswegekosten eine Rolle spielen. Dabei sollte sozialen Fragen
(z.B. Akzeptanz) ein hoher Stellenwert zukommen; Mittel hierfiir werden durch das
Fiinfte Rahmenprogramm fiir Forschung bereitgestellt.

13. Die Kommission wird den gemeinschaftsweiten Austausch iiber optimale Verfahren
zur Kostenanlastung im StraBenverkehr weiterhin férdern und Demonstrationsvorhaben
im Bereich der Gebiihrenerhebung im innerstiddtischen Verkehr unterstiitzen. Um die
Umsetzung entsprechender Systeme zu erleichtern, wird die Kommission mit
internationalen Gruppen von stddtischen und regionalen Behdrden zusammenarbeiten,
die die Einfithrung von Straflenbenutzungsgebiihren ernsthaft erwégen. Sie bringt dabei
ein koordiniertes Konzept ein, so daB3 diese Gruppen die in diesem Bereich geleistete
Arbeit und Forschung sowie die gewonnenen Erfahrungen in vollem Umfang nutzen
konnen. ‘

14. Ein wichtiger Schritt bei der Entwicklung von Gebiihrensystemen.ist die Schaffung
harmonisierter Kostenrechnungsmethoden zur Ermittlung der Straeninfrastrukturkosten.
Wie oben angedeutet, ist die Kommission der Auffassung, dal auf diesem Gebiet
frithzeitige gemeinsame Diskussionen- zu konsensfihigen, potentiell europaweit
einsetzbaren Methoden beitragen konnen.

15. Eine weitere von der Kommission unterstiitzte Initiative betrifft die Untersuchung
der Behandlung von Unfallkosten bei der Erhebung von Nutzungsgebiihren. Unfallkosten
sind theoretisch, empirisch und ethisch ein schwieriges Thema. Die Kosten werden in
gewissem Umfang vom Einzelnen oder von Versicherungen getragen, doch ein Teil der
Kosten bleibt extern und wird nicht von den Verkehrsnutzemn iibernommen. Indem
sichergestellt wird, daB die Preise im Verkehr die Unfallkosten widerspiegeln, erhalten
Infrastrukturbetreiber und Verkehrsunternehmen Anreize zur Verbesserung der
Sicherheit, wodurch die Unfallkosten gesenkt wiirden. Die Kommission schldgt vor,
weiter zu analysieren, ob und wie Unfallkosten und -risiken besser durch Versicherungen
internalisiert werden kénnen und in welchem Umfang staatliches Handeln notwendig ist.
Dazu sollte eine Sachverstiandigengruppe aus Vertretern der Versicherungsbranche, von
Hochschulen und Verbraucherschutzorganisationen eingesetzt werden, die in Fragen der
optimalen Verkehrshaftpflichtversicherung beratende Funktionen iibernehmen kénnen.

16. Die Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 iiber Beihilfen im Verkehr wird gemaf den hier
dargestellten Entgelterhebungsgrundsédtzen gedndert. Die neuen Vorschriften zu
staatlichen Beihilfen werden zu einem faireren Wettbewerb beitragen.

[MASSNAHMEN: , |

24



Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode -37- Drucksache 14/1545

¢ Mitteilung iiber interoperable Systeme zur elektronischen Gebiihrenerfassung in Europa.

e Vorschlag zur Konvergenz der elektronischen Gebiihrenerfassung und diesbeziiglichen
Normen.

o Weiterentwicklung eines Vorschlages zur Anlastung der Wegekosten fiir schwere
Nutzfahrzeuge und den gewerblichen Personenverkehr. '

¢ Einsetzung von Gruppen stidtischer und regionaler Behérden, die die Einfihrung von
Straflenbenutzungsgebiihren ernsthaft erwigen.

e Einsetzung einer Beratergruppe zur Erarbeitung optimaler Verkehrshaftpflichtversicherungs-
regelungen zur Internalisierung von Verkehrsunfallkosten und -risiken. .

e Uberarbeitung der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 iiber Beihilfen im Eisenbahn-, StraBen-
und Binnenschiffsverkehr.

5.(c) Schienenverkehr

17. Die grofiten Schwierigkeiten des Schienenverkehrs liegen in der notwendigen
Foérderung einer effizienten Infrastrukturnutzung, in der Finanzierung neuer Investitionen
sowie in potentiellen Verzerrungen des intermodalen Wettbewerbs durch den
Stralenverkehr. Die Festsetzung von Wegeentgelten nach Malligabe der Grenzkosten
wire flir die Eisenbahnunternehmen ein Preissignal, das die tatsdchlichen Kosten jeder
Fahrt widerspiegelt. Gebiihrensysteme der Zukunft sollten grenzkostenorientiert sein;
falls hohere Entgelte zur Deckung der Kosten neuer Infrastrukturen notwendlg sind,
sollten diese Preissignale moglichst nicht verzerrt werden.

18. Um fiir die beiden wichtigsten Landverkehrsarten #hnliche Bedingungen zu
gewihrleisten, legt die Kommission einen Vorschlag fiir eine Richtlinie iiber die
Berechnung von Wegeentgelten im Schienenverkehr vor, wonach die Hohe der Entgelte
von den Infrastrukturgrenzkosten abhingig gemacht werden soll. Diese Richtlinie sollte
in Phase I verabschiedet werden. Nach dem Vorschlag sind Gebiihren zur Kostendeckung
zuldssig, wenn der Infrastrukturbetrieb andernfalls nicht wirtschaftlich wire. Solche
Gebiihren sollten ohne Wettbewerbsverzerrungen erhoben werden, beispielsweise indem
bei weniger preissensiblen Personenverkehrsdiensten ein hoherer Kostendeckungsgrad
erreicht wird. Die Differenzierung der Entgelte zur Beriicksichtigung externer Kosten
wire ebenfalls zuldssig, da die externen Kosten des Schienenverkehrs geringer sind als
die einiger anderer Verkehrstriger.

19. Eine effizientere Losung wiirde die Anlastung der externen Grenzkosten erfordern.
Die Kommission wird deshalb im Laufe der Phase II und zur Ermittlung von Entgelten
fiir externe Auswirkungen die Erhebung larmabhingiger Umweltgebiithren fiir den
Schienenverkehr — parallel zu Gebiihren fiir sonstige externe Auswirkungen anderer
Verkehrstrager — priifen.

20. Die Nachfrage nach bestimmten Strecken, Linien, Streckenabschnitten und
Bahnhéfen hingt von der Tageszeit, der Art der Beforderung und der Verfiigbarkeit
alternativer Routen ab. Deshalb sollten die von den Eisenbahnunternehmen zu zahlenden
Entgelte im Prinzip fiir verschiedene Strecken und Tageszeiten unterschiedlich hoch sein,
um die begrenzte Kapazitiat widerzuspiegeln und eine effizientere Kapazititszuweisung
zu gewdhrleisten. Im genannten Kommissionsvorschlag werden solche Gebiihren
befiirwortet.
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21. In Phase III wiirde versucht, die Kapazititszuweisung im Schienenverkehr effizienter
zu gestalten. Dazu sind jedoch weitere Forschungsarbeiten notwendig. Ein
entsprechendes Vorhaben wird im Zuge des 4. Rahmenprogramms der Europdischen
Gemeinschaft im Bereich der Forschung, technologischen Entwicklung und
Demonstration gefordert.

MASSNAHMEN:

e Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates iiber die Zuweisung von Fahrwegkapazitit und die
Berechnung von Wegeentgelten im Schienenverkehr,

e Uberarbeitung der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 iiber Beihilfen im Eisenbahn-, StraBen-
und Binnenschiffsverkehr.

5.(d) Binnenschiffsverkehr

22. Die Kommission setzt sich fiir mehr Transparenz und Konsistenz in den
Gebiihrengrundsiatzen  fiir alle  Verkehrsarten ein. Deshalb werden im
Binnenschiffsverkehr wie in anderen Verkehrstrigern gemeinsame Normen fiir die
Gebiihrenerhebung sowie gemeinsame Buchhaltungs- und Kostenrechnungsverfahren zur
Ermittlung der Infrastrukturkosten angestrebt. Die Grenzkosten des Binnenverkehrs sind
sehr gering, und Beférderungen sind neben der Wasserwirtschaft und -versorgung nur
eine der Nutzanwendungen von Binnenwasserstralen, was bei Berechnungen von
Nutzungsgebiihren fiir Binnenwasserstraflen beriicksichtigt werden sollte. Ferner sind
sowohl die finanziellen als auch die dkologischen Kosten des Binnenschiffsverkehrs im
Vergleich zu anderen Verkehrstragern sehr gering.

23. Da das Kostenniveau niedrig ist und keine Hinweise auf nennenswerte
Wettbewerbsverzerrungen durch gegenwirtige Gebiihrenpraktiken vorliegen, ist die
Kommission der Auffassung, dafl der Ausschuf} sich mit einer Reform der Gebiihren im
Binnenschiffsverkehr befassen sollte und in der dritten Phase Vorschlige fiir Anderungen
vorgelegt werden sollten.

MASSNAHME:

o Uberarbeitung der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 iiber Beihilfen im Eisenbahn-, StraBen-
und Binnenschiffsverkehr.

S.(e) Luftverkehr
Flugsicherung (ATS)

24. Die derzeit fiir die Inanspruchnahme von Luftverkehrsdiensten erhobenen Gebiihren
umfassen in erster Linie Streckennutzungsgebiihren, die entsprechend dem Gewicht des
Flugzeugs und der zuriickgelegten Flugstrecke berechnet werden, sowie
Nahverkehrsbereichsgebiihren, bei deren Berechnung die zuriickgelegte Flugstrecke nicht
beriicksichtigt wird. Diese Gebiihren dienen nicht nur zur Deckung der variablen Kosten,
sondern auch der Gesamtkosten, wobei die Kosten fir den Umweltschutz oder die
Verkehrsiiberbelastung nicht vollstindig beriicksichtigt werden. Die Grundsitze fiir die
Erhebung von Gebithren fiir Flugsicherungsdienste werden von internationalen
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Organisationen (ICAO, Eurocontrol) festgesetzt. Im Rahmen von Eurocontrol wurde ein
multilaterales Ubereinkommen von 27 europdischen Staaten (darunter alle EU-
Mitgliedstaaten auBler Finnland) getroffen, um bei der Berechnung, der Kostenbasis und
der Erhebung von Gebiihren eine gemeinsame Politik zu verfolgen. Danach werden die
Einnahmen von Eurocontrol anhand des sogenannten “Gebiihrensatzes™ erhoben, dessen
Berechnung durch eine dem Verkehrsvolumen entsprechende Aufieilung der
Luftverkehrsdienstkosten erfolgt.

25. Da die derzeitigen Gebiihren in relativ hohem Malle harmonisiert und differenziert
sind und die bestehenden Gebiihrenmechanismen die tatsidchlichen Infrastrukturkosten
und zum Teil auch die Kosten der Verkehrsiiberlastung widerspiegeln, besteht in diesem
Bereich kein unmittelbarer Handlungsbedarf fiir die Kommission. Um effizientere
Gebiihren auf der Grundlage des Nutzer- und Verursacherprinzips zu entwickeln, sollten
die Gebiihrenstrukturen neben der zuriickgelegten Flugstrecke und dem Gewicht des
Flugzeugs auch noch folgende Faktoren berticksichtigen:

o Triebwerktyp/Treibstoffart (um die von der Triebswerksgrofie abhéngigen Emissions-
und Lérmkosten zu erfassen) und

e Reisezeit (da die Verkehrsbereichskosten in Spitzenbelastungszeiten ansteigen).

26. Wenn diese unterschiedlichen Kosten von den Gebiihren deutlich erfat werden, so
dal Luftraumnutzer lediglich fiir die in Anspruch genommenen Dienste und die
hierdurch verursachten Kosten zahlen, dann koénnen die Luftverkehrsunternehmen
entsprechend reagieren, indem sie Streckenfiihrung, Reisezeit, Luftfahrzeug, Treibstoff,
Triebwerke usw. dndern.

27. Der AusschuB sollte die Mdglichkeiten stirkerer Kostenbezogenheit der Gebiihren
untersuchen, insbesondere in bezug auf die Kosten von Larm- und Schadstoffemissionen
des Luftverkehrs. Es wird davon ausgegangen, daf3 eine vollige Deckung der Kosten fiir
Luftverkehrsdienste erzielt und somit deren angestrebte Privatisierung vorangetrieben
werden kann, wenn die Gebiihren Infrastrukturkosten und Kosten der
Verkehrsiiberlastung sowie externe Kosten widerspiegeln.

28. Die Kommission vertritt im Hinblick auf die Besteuerung von Flugkraftstoff derzeit
die Haltung, daBl eine solche Besteuerung eingefiihrt werden sollte, sobald die
internationale Rechtslage der Gemeinschaft die Erhebung entsprechender Steuem von
allen Luftfahrtunternehmen (auch aus Drittstaaten) ermdglicht. Diese Politik wurde im
Anschlu3 an eine Priifung bestehender obligatorischer Steuerbefreiungen und einen
Bericht hierzu festgelegt. Um mehr Informationen iiber die Auswirkungen dieser Politik
zu erhalten und einem Ersuchen des Rates Folge zu leisten, hat die Kommission eine
umfassende Studie zu den Folgen einer solchen Besteuerung in Auftrag gegeben. Die
Ergebnisse werden im Herbst 1998 vorliegen. Die Studie wird die Grundlage bilden fiir
weitergehende Diskussionen im Rat der Europdischen Union und im Europdischen
Parlament iber den Vorschlag der Kommission zur Besteuerung von
Energieerzeugnissen.

MASSNAHMEN:
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. Mitteilung tiber Luftverkehr und Umwelt

e Weitere Maflnahmen auf der Grundlage der Studie iiber die Besteuerung von
Flugtreibstoff

e Analyse der Mbglichkeiten, Flugverkehrskontrollgebiihren an den
Verschmutzungsgrad anzubinden, anstatt fiir diesen Bereich eine gesonderte Regelung
zu treffen.

e Griinbuch iiber die Finanzierung der Luftverkehrsmanagement-Insfrastruktur

Flughiifeh

29. Um die Nutzung der Flughidfen zu verbessern und die Moglichkeiten einer
exzessiven Gebiihrenpolitik zu verringern, wird in dem Vorschlag der Kommission fiir
eine Richtlinie des Rates iiber Flughafengebiihren der Grundsatz des “Kostenbezugs”
eingefiihrt. Dieser Grundsatz besagt, daB3 die Flughafengebiihren auf der Grundlage der
Kosten der vom Flughafen bereit gestellten Einrichtungen und Dienste berechnet werden
sollten, um eine vertretbare Kapitalrendite, einen angemessenen Abschreibungssatz fiir
das Betriebsvermdgen und ein effizientes Kapazititsmanagement zu erméglichen. Mit
der vorgeschlagenen Richtlinie soll ferner eine bessere Transparenz der
Rechnungsfiihrung - der  Flughdfen erzielt werden, indem  obligatorische
Konsultationsverfahren eingefiihrt werden. Ferner wiirde der Vorschlag, sofern er
angenommen wird, Modglichkeiten zur FEinfilhrung von Uberlastungsgebiihren
(Spitzenverkehrszeit vs. Normalverkehrszeit) und zur Anpassung der Gebiihren an
Auswirkungen auf die Umwelt (z.B. Larm) sowie Bestimmungen zur Ermittlung der
Flughafeneffizienz beinhalten.

30. In Ergénzung dieses Konzepts muBl auch das Verfahren der Slotvergabe verbessert
werden. Daher beabsichtigt die Kommission, die geltende Verordnung iiber die
Zuweisung von Zeitnischen zu tiberarbeiten. Langfristig wére eine weitere Anpassung an
die in diesem Weiflbuch dargestellten allgemeinen Grundsédtze der Gebiihrenerhebung
wiinschenswert.

MASSNAHMEN:

¢ Verabschiedung der Richtlinie des Rates {iber Flughafengebiihren
o Mitteilung iiber Luftverkehr und Umwelt
e Mitteilung tiber den Luftverkehrsmarkt

e Mitteilung tiber Flughafenkapazitit und Entwicklung der Flughafenkosten in der EU
(einschlieBlich MaBnahmen zum Abbau der Verkehrstiberlastung)

5.(f) Seeverkehr
Seeschiffahrt

31. In der Seeschiffahrt liegen die Infrastrukturkosten und externen Kosten relativ
niedrig, obwohl die Schwefeldioxid- und Stickstoffemissionen betrichtlich sind und
Anlafl zur Besorgnis geben. Deswegen sollten die vorbereitenden MafBnahmen in der
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ersten Phase auch die Schadstoffemissionen in der Schiffahrt vor dem Hintergrund der
Diskussionen beriicksichtigen, die derzeit zu dieser Frage auf internationaler Ebene
gefihrt werden. Die Rechtsvorschriften der Gemeinschaft sehen derzeit eine
obligatorische Steuerbefreiung fiir auf Schiffen verwendete Kraftstoffe vor. In der
zweiten Phase soll die Einfithrung von Mindestnormen fiir die Treibstoffqualitit erdrtert
werden und die Kommission sollte sich ebenfalls mit ‘Moglichkeiten befassen,
Treibstoffgebiihren -einzufithren, die abhingig von der Umweltbelastung variieren.
Alternativ  hierzu konnten Fahrrinnengebithren eingefithrt werden, die &hnlich
differenziert zu gestalten wiren. Auch in diesem Fall miifiten die beabsichtigten
Anderungen mit den Bestimmungen der international geltenden Vereinbarungen in
diesem Bereich vereinbar sein. Deshalb werden Erorterungen iiber die Anpassung der
Normen und Gebiihren auch in internationalen Foren wie MARPOL zu fiihren sein.

Hifen und Seeverkehrsinfrastruktur

32. Wie schon im Griinbuch der Kommission iiber Hiafen und Seeverkehrsinfrastruktur
dargelegt, sollte die Politik der Gemeinschaftshifen darauf abzielen, gleiche
Wettbewerbsbedingungen fiir alle Hifen in der EU zu schaffen und gleichzeitig die
Nutzung des gesamten Hafensektors zu optimieren. Ein gemeinschaftlicher Rahmen fiir
die Erhebung von Hafengebiihren kann ein wertvoller Beitrag zur Verwirklichung dieses
Ziels sein. Daher ist die Kommission der Ansicht, dal Hafenbenutzer gemif3 den in
diesem Weiflbuch dargelegten Grundsitzen fiir die von ihnen verursachten Kosten zahlen
sollten. Es trifft zu, daB eine grenzkostenorientierte Entgelterhebung nicht immer
ausreichen wiirde, den Nutzern die gesamten Infrastrukturkosten anzulasten. Daher
sollten hohere Entgelte zuldssig sein, solange diese nicht wettbewerbsverzerrend wirken.
Deswegen wiirde ein gemeinschaftlicher Rahmen in diesem Bereich eine
Kostenanlastung voraussetzen, bei der mindestens die Grenzkosten gedeckt werden
sollen.

33. Die Debatte um das Griinbuch hat gezeigt, dal ein breiter Konsens iiber die
Notwendigkeit besteht, die Hafenfinanzierung transparenter zu gestalten. Als erster
Schritt in diese Richtung ist eine Bestandsaufnahme der Systeme vorzunehmen, mit
denen die groBten Hifen der Gemeinschaft finanziert werden, damit ein Uberblick
dariiber entsteht, wie die offentlichen und privaten Finanzierungsmittel verwendet
werden. Die Kommission wird darum bemiiht sein, dieser Bestandsaufnahme Prioritit
einzurdumen. Das gleiche gilt fiir eventuelle Anderungen der Rechnungsfithrung und
Berichtpflicht, die sich als erforderlich erweisen kénnten. Ferner besteht erhebliches
Interesse daran zu kliren, inwieweit sich die Wettbewerbsvorschriften des Vertrags auf
Investitionsentscheidungen im Hafensektor auswirken. Diese Mafinahmen sollen parallel
zur direkten Kontaktaufnahme mit den Interessenverbinden des Hafensektors
durchgefiihrt werden, deren enge Zusammenarbeit einen entscheidenden Beitrag zu einer
frithzeitigen Verwirklichung dieses Vorhabens leisten kann.

34. Aus nachfolgend erlduterten Griinden kénnte eine staatliche Beihilferegelung keine
vollstindige Losung der Probleme dieses Sektors bewirken, da sie lediglich
Subventionen fiir einzelne Unternehmen, jedoch nicht die Bereitstellung der 6ffentlichen
Infrastruktur betrifft, zu der alle gleichermaBen Zugang haben. Dementsprechend wire es
ebenfalls erforderlich, die Arbeiten an einem gemeinschaftlichen Rahmen fiir
Hafengebiihren als Bestandteil eines umfassenderen Konzepts zur Koordinierung der
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unter Punkt 5(h) erlauterten Infrastrukturinvestitionen fortzusetzen. In diesem
Zusammenhang soll auch die Bereitstellung einer Seeverkehrsinfrastruktur auBerhalb der
Hifen behandelt werden.

MASSNAHMEN:

¢ Bestandsaufnahme der Systeme zur Hafenfinanzierung und Transparenz der
Rechnungsﬁihrung

. Bewertung der Notwendigkeit einer elngehenderen Erlduterung der Leitlinien tiber
staatliche Beihilfen im Hafensektor

e Entwicklung eines Rahmens fiir Hafengebiihren

5.(g) Verkehrsbezogene Steuerpolitik

35. Die Schaffung eines Rahmens fiir die Erhebung von Infrastrukturgebiihren miifite in
Abstimmung mit der Entwicklung bestehender Gemeinschaftsrahmen fiir die Mehrwert-
und Treibstoffverbrauchsteuer erfolgen.

- 36. Die Erhebung der Mehrwertsteuer unterliegt einer gemeinschaftsweiten Regelung
nach der Sechsten Richtlinie 77/388/EWG des Rates zur Harmonisierung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten iiber die Umsatzsteuern — Gemeinsames
Mehrwertsteuersystem. Die Mehrwertsteuer ist in der Gemeinschaft ‘als allgemeine
Verbrauchsteuer zum FErzielen staatlicher Einnahmen konzipiert. Sie ist deshalb kein
besonders geeignetes Instrument fiir das Verfolgen verkehrspolitischer und sonstiger
nichtfiskalischer Ziele (z.B. Umweltschutz). Die mehrwertsteuerliche Behandlung des
Personenverkehrs und der einzelnen Verkehrstréger ist in den einzelnen Mitgliedstaaten
jedoch recht wunterschiedlich. In einigen Fillen fithrt die unterschiedliche
mehrwertsteuerliche Behandlung zu  Wettbewerbsverzerrungen zwischen den
Verkehrstrégern. ‘

37. Die Kommission hat diese Problematik erkannt und eine Studie iiber das
Mehrwertsteuersystem und seine Auswirkungen auf den Wettbewerb im Personenverkehr
in Aufirag gegeben. Sie wird im Laufe des Jahres ein Diskussionspapier mit
Anderungsoptionen vorlegen. Die in Betracht gezogenen Optionen miissen
gewihrleisten, dal in der EU niedergelassene Verkehrsbetreiber gegeniiber ihren
Konkurrenten auflerhalb der EU nicht benachteiligt werden und daf3 auch im Wettbewerb
zwischen Verkehrstragern Benachteiligungen moglichst vermieden werden. Im
Konsultationsverfahren vorgebrachte Vorschlige fiir Anderungen miissen im Lichte der
Entwicklung des kiinftigen gemeinsamen Mehrwertsteuersystems ausgearbeitet und
gepriift werden. Der Ausbau offentlicher Personenverkehrsdienste sollte durch die
Mehrwertsteuer nicht beeintrichtigt werden. Bei der Erarbeitung und Einfithrung von
Gemeinschaftsregeln und -leitlinien zur Besteuerung im Verkehrssektor und der
schrittweisen- Einfiihrung des vorgeschlagenen Infrastrukturgebiihrenkonzepts sollten
diese Grundsitze eingehalten werden. Ziel muBl die Schaffung eines wirklich
ausgewogenen Gebilihrensystems fiir alle Verkehrsarten sein.
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38. Rechtsvorschriften der Gemeinschaft zu Mindestsitzen fiir Verbrauchsteuern auf
Motorkraftstoffe liegen vor. Die Moglichkeit, diese Mindestsitze zu tiberschreiten, wird
von den meisten Mitgliedstaaten genutzt. Am 12. Midrz 1997 verabschiedete die
Kommission einen Vorschlag fiir eine Richtlinie des Rates zur Restrukturierung der
gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Energieerzeugnissen
(KOM[97] 30). Das wesentliche Ziel des Vorschlags ist eine Erweiterung des
bestehenden Gemeinschaftssystems iiber Mineral6le hinaus auf andere, konkurrierende
Energieerzeugnisse. Durch den neuen Vorschlag werden die gemeinschaftlichen
Mindeststeuersitze u.a. fiir Motorkraftstoffe (die 1992 festgelegt wurden und daher
oftmals weit unter den von den Mitgliedstaaten angewandten Steuersitzen liegen)
aktualisiert. Die vorgeschlagenen Erhchungen sind tiber einen Zeitraum von vier Jahren
gestaffelt. Im ersten Schritt soll der Mindeststeuersatz fiir unverbleites Benzin um 45%
angehoben werden; fiir Diesel wird eine Erhhung um 27% vorgeschlagen. Gegenwiértig
wenden die meisten Mitgliedstaaten Steuersdtze an, die weit {iber den Mindestsitzen
liegen. Die Auswirkungen des Vorschlags auf die meisten einzelstaatlichen Steuersitze
wiren deshalb begrenzt. Der neue Rahmen wiirde fiir die Mitgliedstaaten mehr Freiraum
zur Differenzierung der Steuersitze tiber den Mindestsdtzen schaffen. Ferner wiirde er
den Mitgliedstaaten, die MaBnahmen zur direkten Kostenanlastung im Verkehr
einfiihren, unter bestimmten Umstdnden ermdoglichen, die Besteuerung von Kraftstoffen
selbst unter die nach den neuen Richtlinie geltenden Mindestniveaus zu senken. Die
Annahme dieses Kommissionsvorschlages wiirde die Lage im Hinblick auf die
unterschiedlichen Steuersitze fiir Dieselkraftstoff verbessern.

39. Die Kommission hat die Lage auf dem Gebiet der Kraftfahrzeugsteuer in der
Europdischen Union eingehend gepriift und beabsichtigt, die in diesem Bereich
bestehenden Probleme auf der Grundlage der Ergebnisse dieser Priifung im Laufe des
Jahres 1999 anzugehen.

Effiziente Infrastrukturbereitstellung

40. Fir die Entwicklung effizienter Infrastrukturinvestitionsniveaus ist eine strenge
Kosten-Nutzen-Analyse erforderlich, bei der simtliche Kosten — einschlieBlich der
Kapitalkosten —, die fir Investitionsentscheidungen ausschlaggebend sind,
beriicksichtigt werden. Fir neu erstellte Infrastrukturen sollten. Gebiihren auf der
Grundlage des Grenzkostenprinzips erhoben werden, es sei denn, die Erstellung neuer
Infrastrukturen lieBe sich nur iiber hohere Gebiihren zur Deckung der Kapitalkosten
bewerkstelligen. Die entsprechenden Vorschriften sollten ein gréferes Mafl an privater
oder sogar Offentlicher Infrastrukturfinanzierung zulassen, die fiir eine
Investitionsrentabilitdt unverzichtbar sind. '

41. Mangelnde Koordinierung bei der Bewertung von Investitionsvorhaben kann
erhebliche Verzerrungen verursachen. So kann beispielsweise das AuBlerachtlassen
gewisser Vorteile fiir Staatsangehérige von Drittlindern zu einer Unterbewertung des
Gesamtnutzens tragfihiger Vorhaben und somit zu einer unzureichenden Bereitstellung
von Infrastruktur im Rahmen der transeuropdischen Verkehrsnetze fithren. Dies ist einer
der Griinde fiir das Bestehen einer TEN-Haushaltslinie und der Mafnahmen auf
Gemeinschaftsebene. Im gegenteiligen Fall kann es zu einer Uberlappung bei der
Bereitstellung von Infrastruktur kommen, wenn die Mitgliedstaaten die Kosten neuer
Infrastrukturvorhaben, die eine Anbindung an andere Mitgliedstaaten herstellen,
unberiicksichtigt lassen. Solche Kosten- konnen entstehen, wenn bestehende Anlagen
durch Anlagen im neuen Vorhaben ersetzt werden. Eine derartige Entwicklung ist
31



Drucksache 14/1545 -44 - Deutscher Bundestag — 14. Wahlperiode

besonders wahrscheinlich, wenn die Preise in der neuen Anlage niedrig sind. Gerade im
Falle von international miteinander im Wettbewerb stehenden Verkehrsterminals,
insbesondere Hafenterminals und Terminals fiir den kombinierten Verkehr, fillt dies ins
Gewicht.

42. Durch eine Anwendung der Vorschriften iiber staatliche Beihilfen auf den Bereich
der Infrastrukturinvestitionen kénnen Wettbewerbsverzerrungen beseitigt werden, die
durch die Bereitstellung offentlicher Mittel fiir bestimmte Unternehmen oder die
Herstellung bestimmter Giiter entstehen. So finden beispielsweise die Vorschriften tiber
staatliche Beihilfen!* in Fillen Anwendung, in denen offentliche Mittel fiir die
Bereitstellung von Infrastruktur fir einen spezifischen Betreiber verwendet werden, und
diesem somit einen unlauteren Wettbewerbsvorteil gegeniiber seinen Konkurrenten
verschaffen. In den vergangenen Jahren hat sich die Beteiligung privaten Kapitals
und/oder Managements in Infrastrukturvorhaben zunehmend verstirkt. In diesen Féllen
wurde die Ansicht vertreten, daB das betreffende Unternehmen einen potentiellen Vorteil
hat, wenn die vom Staat bereitgestellte Hilfe das zur Erlangung des angestrebten Ziels
erforderliche Maf} iiberschreitet. Eine nichtdiskriminierende Ausschreibung ist eine
Moglichkeit, zu gewdhrleisten, dal die Beihilfe das erforderliche MaBl nicht
iiberschreitet!s. Werden keine Ausschreibungen durchgefithrt, muf die Kommission die
Finanzvereinbarungen einer besonders sorgfiltigen Uberpriifung unterziehen.

43. Andererseits ist es unwahrscheinlich, dafl ein spezifisches Unternehmen oder
Produkt gegeniiber anderen derartig  bevorteilt werden, dal es zu
Wettbewerbsverfilschungen und Beeintrichtigungen des Handels zwischen den
Mitgliedstaaten im Sinne von Artikel 92 Absatz 1 EG-Vertrag kommt, wenn die
Verkehrsinfrastruktur direkt von staatlichen Stellen finanziert und verwaltet wird und
allen derzeitigen und potentiellen Nutzern offen steht. Aus diesem Grund galten
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur traditionell als allgemeine wirtschaftspolitische
Mafinahmen, die nicht unter die Vorschriften iiber staatliche Beihilfen fallen.

44. Die Vorschriften iiber staatliche Beihilfen spielen jedenfalls eine immer wichtigere
Rolle, da sich die Mitgliedstaaten fir die Entwicklung und das Management der
Verkehrsinfrastruktur in verstdrktem Mafle privaten Unternehmen zuwenden. Deshalb
muf} genau ermittelt werden, wo der Einsatz 6ffentlicher Mittel fiir die Infrastruktur
bestimmte Unternehmen in einer Weise fordert, die den Wettbewerb verfélscht und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintriachtigt. Die Kommission beabsichtigt, ihr
Konzept fiir staatliche Beihilfen zur Infrastruktur im Landverkehr in Anwendung von
Artikel 77 EG-Vertrag durch eine Uberarbeitung der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70
klarer zu gestalten und zu aktualisieren. Ferner wird sie bewerten, inwieweit eine weitere
Kldrung der Leitlinien fiir staatliche Beihilfen, insbesondere fiir Hifen und sonstige
Terminals, erforderlich ist. Allerdings sind weiter Mafinahmen erforderlich, um zu
gewihrleisten, daB — insbesondere umfangreiche — offentliche Investitionen weder
ungenutzte Uberkapazititen noch unlauteren Wettbewerb verursachen. Die Kommission

14 | eitlinien fiir staatliche Beihilfen in der Luftfahrt, ABL. Nr. C 350 v. 10.12.1994, S. 5, Absatz 12 (2).

IS S KOM(97) 453 endg., Abschnitt 2.2.
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ist der Ansicht, daBl eine auf Artikel 129c Absatz 216 beruhende Initiative einer
freiwilligen Investitionskoordinierung ein erster Schritt sein koénnte, dieses Ziel zu
erreichen. Anhand der hierbei erzielten Ergebnisse wird zu bewerten sein, ob weitere
zwingende Mafinahmen auf dem Gebiet der Investitionskoordinierung erforderlich sind.

45. Die Initiative zur freiwilligen Koordinierung von Investitionsvorhaben muf sich auf
eine gewisse methodische Konvergenz bei der Analyse der sozialen Kosten und des
Nutzens sowie auf Verfahren fiir die Koordinierung stiitzen. Da die hierzu notwendige
Kosten-Nutzen-Analyse im wesentlichen mit jener fliir die Ermittlung des
transeuropdischen Nutzens von TEN-Vorhaben tibereinstimmt, mufl die Entwicklung der
Methodik im Rahmen der Vorbereitungen einer kiinftigen Uberarbeitung der TEN-V-
Leitlinien (Thema: transeuropdischer Nutzen) fortgefithrt werden.

MASSNAHMEN:

e [Initiative zur freiwilligen Investitionskoordinierung (Artikel 129 ¢ Absatz 2)
e Bewertung der Notwendigkeit einer Kldrung der Leitlinien fiir staatliche Beihilfen,
insbesondere fiir Hifen und andere Terminals

e Uberarbeitung der Verordnung (EWG) Nr. 1107/70 des Rates iiber Beihilfen im
Eisenbahn-, Straflen- und Binnenschiffsverkehr

16 Die Mitgliedstaaten koordinieren untereinander und in Zusammenarbeit mit der Kommission
einzelstaatliche Mafinahmen, die einen bedeutenden Beitrag zur Verwirklichung der in Artikel 129b
aufgefithrten Ziele leisten konnen. Die Kommission kann in enger Zusammenarbeit mit den
Mitgliedstaaten die einer Verstirkung dieser Koordinierung forderlichen MaBnahmen ergreifen.
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Ubersicht: Vorschriften (und MaBnahmen o) der Gemeinschaft auf dem Gebiet der
Anlastung der Verkehrsinfrastrukturkosten

Erste (laufende) Phase:
Definition und Auf-
stellung = eines detail-
lierten Konzepts fur die
Anlastung der Kosten.

Zweite Phase (2001-
2004): Konsolidierung
einer konsequenten
Gebiihrenpolitik fiir den
Straflen-, Schienen- und
Luftverkehr und die

Hifen.

Dritte  Phase:  Voll-
standige Umstellung: fiir
alle Verkehrstriger
gelten die  gleichen
Anlastungsgrundsitze.

Sachverstiandigen-
ausschufl

e Volle Inanspruch-
nahme des Ausschusses
nationaler Sachverstédn-
diger fiir die Anlastung
der Verkehrsinfra-
strukturkosten bei der
Ausarbeitung von Me-
thoden zur Berechnung
der Verkehrsgrenz-
kosten, verstdrkte Ent-
wicklung der Rech-
nungsfithrung auf Ebene
der Mitgliedstaaten,
Entwicklung von
Buchfithrungsmethoden,
die eine Kostendeckung
fur Terminals
gewihrleisten, Beratung
in den Bereichen
Statistik, For-
schungsbedarf und
Prioritéten.

Wie in Phase I, plus
Uberarbeitung der
Anlastungsverfahren.

Laufende Arbeiten.

Straflen

Férderung von Straflen-
benutzungsgebiihren.

Differenzierte = Gebiih-
rengestaltung fiir den
gewerblichen  Verkehr
(z.B. Fahrzeugtyp,
Grenzkostenbezogen-

heit), allerdings be-
grenzt auf die durch-
schnittl.  Infrastruktur-
kosten. Mitteilung tiber
die elektronische
Gebiihrenerhebung.

eEinrichtung einer Be-
ratergruppe zur Ausar-
beitung der optimalen
Praktiken fir Kraft-
fahrzeughaftpflichtver-
sicherungen.

eFuE
StraBenbenutzungs-
gebiihren im stidtischen

Forderung harmonisier-
ter elektronischer
Systeme zur Gebiihren-
erhebung (z.B. elektr.

Flotteniiberwachung).
Anhebung der Ge-
bithrenobergrenze  auf

die durchschnittl. Infra-
strukturkosten und ex-
ternen Kosten (Struktur
auf der Grundlage der
Grenzkosten und exter-
nen Kosten).

eWeitere Entwicklung
moglicher Systeme,
Normen und Konver-
genzvorschldge fur die
elektronische Gebiihren-
erhebung bei Lkws.

eUntersuchung der Op-
tionen fiir Verringerun-
gen verkehrsbezogener

Obligatorische Kosten-
bezogenheit der LKW-
Gebiihren, Moglichkeit
einer Ausdehnung auf
alle Verkehrstriger.
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Bereich.
eDemonstrations-
vorhaben Straflenbe-

nutzungsgebiithren  im
stadtischen Bereich.

Steuern und Abgaben.

ren sind (in der Regel)
kostengebunden und
nutzerbezogen.

sMitteilung iiber Luft-
verkehr und Umwelt.

eMitteilung iiber den
Luftverkehrsmarkt.

eFortfuhrung der Studie
iber die Besteuerung
von Flugtreibstoff.

oPriifung der Moglich-
keiten, Streckenge-
bithren an den Ver-
schmutzungsgrad anzu-
binden, anstatt ein
gesondertes System ein-
zufiihren.

oGriinbuch iiber die
Finanzierung der
Flugsicherungs-

strukturgebiihren  und
die Anlastung externer
Kosten (obwohl externe
Kosten auch  durch
Flughafengebiihren
erfaBt werden.

eVereinfachte Ein-
fihrung von  Km-
Gebiihren fiir Lkws..

Eisenbahn sVorschlag fiir eine | oPriifung  eventueller | Aktualisierung u. Vor-
Richtlinie des Rates | Larmgebiihren. schlag einer Ausdeh-
iiber die Berechnung nung der grenzkosten-
von Wegeentgelten im orientierten Gebiihren-
Schienenverkehr auf der regelung auf die Eisen-
Grundlage einer entfer- bahnunternehmen, zur
nungsabhingigen An- Deckung der Kosten
lastung der  Grenz- von Infrastruktur und
kosten, fakultative externen Auswirkungen.
Zusatzgebithren (Ober-
grenze: Durchschnitts-
kosten) fir den
Personenverkehr  und
Ausgleichszahlungen
fur nicht erfaBte externe
Kosten konkurrierender
Verkehrstriger.

Binnenschiffahrt Richtlinie  tber die
Anlastung der Infra-
strukturkosten und der
externen Kosten

Flugsicherung Die derzeitigen Gebiih- | Richtlinie tiber Infra- | Aktualisierung
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zahlungen fiir nichtge-
deckte externe Kosten
konkurrierender
Verkehrstréger.

eUberarbeitung der
Verordnung (EWG) Nr.

Hifen und Flughéfen.
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Infrastruktur.
Flughifen Richtlinie fiber |"Verbindliche Anlastung | Aktualisierung
kostenbezogene  Flug- | der externen Kosten
hafengebiihren. (Beispiel: Lande-
gebiithren in Schweden).
oVerabschiedung  der
Richtlinie tiber
Flughafengebithren.
eMitteilung iiber
Luftverkehr und
Umwelt.
eMitteilung tiiber den
Luftverkehrsmarkt.
eMitteilung iiber Flug-
hafenkapazititen  und
die Entwicklung der
Flughafenkosten in der
EU  (einschl. MaB-
nahmen zum Abbau der
Verkehrsiiberlastung).
Seeverkehr ePriifung von | eVerbesserung der | Aktualisierung.
Mafinahmen zum Abbau | internationalen Normen.
der Treibstoff-
emissionen. sGemeinschaftsinstru-
ment zur Durchsetzung
von Normen.
Hifen und Seeverkehrs- | eBestandsaufnahme der | Richtlinie iiber Infra- | Aktualisierung
infrastruktur staatlichen  Subventio- | strukturgebiihren  mit
nierung und Gebiihren- | kostenbezogener  Ge-
praktiken in Héfen staltung der Gebiihren.
Anbindung der Grenz-
kosten an Infra-
strukturkosten und
externe Kosten.
eDurchfithrung der
Richtlinie iiber Hafen-
gebiihren
Staatliche Beihilfen Klarung und Aktuali- | Priifung einer evtl. | Aktualisierung
sierung der Vorschriften | Ausdehnung der
fiir Beihilfen im Eisen- | Struktur auf alle
bahn-, Stralen- und | Verkehrsarten.
Binnenschiffsverkehr
gemdlB Artikel 77 EG- | e  Entwicklung von
Vertrag. Ausnahmen | Leitlinien fiir staatliche
u.a. fir Ausgleichs- | Beihilfen im Bereich
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1107/70 und der
Leitlinien {iber staatliche
Beihilfen

° Initiative zur
freiwilligen
Koordinierung von
Investitionsvorhaben
oPriifung der

Notwendigkeit einer
Klirung der Leitlinien
fiir staatliche Beihilfen.

Energiesteuer/Mehr-
wertsteuer

Die Besteuerung darf
Entscheidungen im
Verkehrssektor  nicht
verzerren oder  die
Entwicklung effizienter

Infrastrukturgebiihren
hemmen.

eAnnahme eines
Vorschlags iiber die
Einfithrung einer
Energiesteuer.
eDiskussionspapier,
evtl. gefolgt von einem
Vorschlag fiir eine

Richtlinie iiber die
Einfiihrung der Mehr-
wertsteuer im Verkehrs-
sektor.

Weitere
Harmonisierung.

Weitere
Harmonisierung.

6. SOZIOOKONOMISCHE BEWERTUNG DER STRATEGIE

6.(a) Allgemeine Auswirkungen auf die Wirtschaft

1. Es wird davon ausgegangen, daf} die Entwicklung eines Gemeinschaftskonzepts fiir
die koordinierte Kostenanlastung im Verkehr auf der Grundlage effizienter Gebiihren mit
erheblichen Vorteilen fiir das gesamte Gemeinwesen verbunden sein wird. Sie diirfte eine
unmittelbare Verbesserung der technologischen, operationellen und organisatorischen
Leistungsfahigkeit bewirken, das modale Gleichgewicht in beschrdnktem, jedoch
wiinschenswerten Mafle verindern und die immer groflere Nachfrage nach Mobilitét
geringfiigig einschrénken.!” Die Kommission hat eine Reihe von Studien iiber die
Auswirkungen solcher Gebiihrensysteme auf Wirtschaft, Industrie, Verbraucher,

17 EKVM 1998.
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Kohision und Gebiete in Randlage erstellt!8. Die wichtigsten SchluBlfolgerungen dieser
Studien laufen daraus hinauf, daf} effiziente Gebiihrenerhebungssysteme im allgemeinen
einen Nutzen fiir alle genannten Politikbereiche mit sich bringen, sofern die Ertrige
effizient eingesetzt werden. ' 7

2. Aus volkswirtschaftlicher Sicht werden langfristig keine oder nur geringe
unmittelbare Auswirkungen auf das Wachstum des Bruttoinlandsprodukts erwartet, doch
ist ein Sekundédrnutzen durch die Riickfiihrung von Einkiinften méglich. Da gemeinsame
Gebiihrenregelungen ferner die potentiell negativen Auswirkungen einer konkurrierenden
Besteuerung dimpfen, wiirde die Umstrukturierung der Steuersysteme mit dem Ziel eines
Abbaus verzerrender Steuern und Abgaben erleichtert. Ein neues Gebiihrensystem kénnte
sich — zum Teil in Abhingigkeit von entsprechenden Steuerreformen — positiv auf die
Beschiftigungslage auswirken. So wire beispielsweise eine Weitergabe eines Teils der
Einnahmen in Form einer Lohnkostensenkung denkbar. Ferner kénnte ein Wechsel von
der Steuer- zur Gebithrenpolitik klare Einnahmensgrundlagen schaffen und die
Bedingungen fiir Privatinvestoren und den Betrieb der Infrastruktur verbessern.

3. Die Internalisierung der Umweltkosten wiirde zu einer gréBeren Effizienz im Bereich
des Umweltschutzes fiihren: Wenn die Gebithren die Grenzkosten fiir Emissionen
widerspiegeln, diirfte das Emissionsniveau derartig zuriickgehen, daf die Kosten weiterer
Nachldsse/Herabsetzungen dem Grenznutzen entsprechen. Ferner kann jede
Verkehrsbewegung durch die Einfithrung direkter und entfernungsbezogener Gebiihren
eher anhand ihres Nutzens und der Kosten bewertet werden, die sie verursacht. Da alle
Kosten berticksichtigt wiirden, sollte jede Verkehrsbewegung einen Nettogewinn
erbringen. So wird aus gesellschaftlicher Sicht nicht die Anzahl der
Verkehrsbewegungen, sondern der allgemeine Wohlstand zunehmen.

4. Aus finanzieller Sicht diirfte eine effizientere Nutzung des Verkehrssystems zu einer
Reduzierung  der offentlichen  Ausgaben in den Bereichen Infrastruktur,
Gesundheitswesen und Umwelt fithren (obwohl direkte finanzielle Einnahmen im
Idealfall iiber eine Steuersenkung weitergegeben werden sollten). Die Auswirkungen auf
die Wirtschaft diirften positiv sein, da die unmittelbaren Auswirkungen h&herer
Verkehrsgebithren durch eine Senkung der Unfallkosten und Kosten der
Verkehrsiiberlastung sowie eventuelle Steuersenkungen staatlicherseits aufgehoben
wiirden. Es konnte zu einem gewissen Riickgang im Bereich der verkehrsintensiven
Branchen kommen, der jedoch gering wire, da sich der Preisanstieg im Verkehrssektor
generell in Grenzen hielte und die Unternehmen ihre Logistik und Betriebsstruktur
anpassen wiirden.!®

5. Die relativen Preisdnderungen wéren von Land zu Land fiir jeden Verkehrstriger
abhingig von den Kosten- sowie den urspriinglichen Steuer- und Gebiihrenstrukturen
unterschiedlich. In einer schwedischen Studie? wird vor dem Hintergrund eines

18 vgl. beispielsweise die im Griinbuch iiber faire und effiziente Preise im Verkehr (insbes. Abschnitt 8)
und die’ in der Begriindung des Kommissionsvorschlages zur Anderung der Richtlinie 93/89/EG
enthaltenen Analysen.

19 EKVM 1998.

20 per Kageson, 1998.
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allméhlichen Abbaus der Verkehrssteuern bewertet, welche Auswirkungen die
Internalisierung der sozialen Grenzkosten fiir Unfélle, Umwelt und Infrastrukturkosten
auf die verschiedenen Verkehrstriger hat. Die Studie hat gezeigt, daB eine
Internalisierung der Grenzkosten im Verbund mit einer Steuersenkung einen Riickgang
der Abgaben im Treibstoff-, Kraftfahrzeug- und Frachtschiffsektor und eine Zunahme der
Abgaben fiir andere Verkehrstriger bewirken wiirde. Die Studie gelangt zu der
Schlufifolgerung, dafl die bedeutendste Auswirkung einer solchen Mafinahme eine
verbesserte Wettbewerbsstellung des Schiffahrtsektors sein wiirde. Sie 148t ferner
erkennen, daf} die Endpreise im Verkehr weniger beeinflufit wiirden als die Gebiihren, da
die Unternehmen auf neue Gebiihren mit einer Anderung der Verkehrsabldufe und der
Fahrzeugflotten reagieren wiirden und damit ihre Kosten reduzieren, anstatt die Gebiihren
an den Verbraucher weiterzuleiten. ’

6. Die Kommission hat im Rahmen zahlreicher Studien und Forschungsprojekte
umfangreiche Analysen angestellt, um die Auswirkungen der naheliegenderen und
wahrscheinlicheren Verinderungen der Kostenanlastung im Verkehr zu verstehen. Das
“TRENEN”-Projekt priift die Anwendung effizienter Gebiihrensysteme im Stadtverkehr
(Amsterdam, Briissel, Dublin und London) und im Regionalverkehr (Belgien und Irland).
Das Projekt “EUNET” wuntersucht die Auswirkungen der unterschiedlichen
Kostenanlastungsmethoden in London, Siidostengland, Helsinki, Neapel und dem
Baskenland. Die Ergebnisse dieser Studien belegen, dafl die Einfithrung effizienter
Kostenanlastungssysteme zu einer objektiven Verbesserung des Gemeinwohls der in den
vier Stiddten und zwei Regionen ansédssigen Bevolkerung fithrt. Der Grund hierfiir ist, daf3
die Vorteile einer verringerten Verkehrsiiberlastung und Umweltverschmutzung
zusammen mit der Riickerstattung von Steuern bei weitem die durch den Preisanstieg
bestimmter Beforderungsleistungen verursachten “Verluste” aufwiegen. -

7. Studien in stddtischen Gebieten haben gezeigt, dafl Preisénderungen technologische
Verbesserungen bewirken. Das Verkehrsaufkommen in den Stof3zeiten nahm um 13% bis
zu 35% ab. Im Regionalverkehr ging die Verwendung privater PKW zuriick und in
London, Siidostengland und im Baskenland erfreuten sich 6ffentliche Verkehrsmittel
grofleren Zuspruchs. Die Zahl der Verkehrsunfille ging um 20% zuriick und die wahrend
der Stofizeiten durchschnittlich im Auto verbrachte Zeit sank um 16%. Die Studien
“EUNET” und “TRENEN” lassen erkennen, daB die Einfilhrung einer
Kostenanlastungspolitik auf EU-Ebene, bei der soziale Grenzkosten beriicksichtigt
werden, einen volkswirtschaftlichen Gesamtnutzen von insgesamt 30 bis 80 Milliarden
ECU pro Jahr erbringen kénnte.

8. In einer weiteren Studie der Kommission werden Prioritdten und die Einfiihrung einer
der ersten moglichen MaBnahmen untersucht: eine  gemeinschaftsweite
Strafiengiiterverkehrssteuer. Die Studie untersucht die Einfithrung von Gebiihren, die sich
anhand der von Lastkraftwagen in der Europdischen Union?! zuriickgelegten
Tonnenkilometer berechnen lieBen. In dem Modell werden die Gebiihren stufenweise
eingefiihrt, um die durchschnittlichen externen Kosten des StraBengiiterverkehrs (ohne
die Kosten der Verkehrsiiberlastung) widerzuspiegeln. Die Einnahmen aus den Gebiihren
werden der Volkswirtschaft in Form von Lohnsteuersenkungen wieder zugefihrt. Die

21 Barker, T. und Kohler, J. Unter EU sind die 12 Mitgliedstaaten des Jahres 1995 (ohne Griechenland)
zu verstehen.
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wichtigsten Ergebnisse der Studie spiegeln die Auswirkungen einer Gebiihr in einem
Szenario fiir das Jahr 2010 wider:

Anstieg des BIP um 0,3% und der industriellen Produktion um 0,21%.
Beschiftigungsanstieg um 0,5%.

Riickgang des Straflengiiterverkehrs.um 6,6%.

9. Werden die Gebiihreneinnahmen in Form von Lohnsteuersenkungen in die
Volkswirtschaft ~ zuriickgefithrt, = nehmen  Produktion, ' Beschiftigung  und
Wirtschaftswachstum zu, wodurch die Auswirkungen der Erhéhung der
Stralengiiterverkehrskosten aufgewogen werden.

6.(b) Verteilungseffekt

10. Eine verdnderte Kostenanlastung im Verkehr zielt auf eine Effizienzsteigerung dieses
Sektors ab. Falls dies unerwiinschte Verteilungseffekte haben sollte, miissen
Ausgleichsmafinahmen getroffen werden. Generell weist das “Konsumverhalten” im
Verkehrssektor eine steigende Tendenz auf. Die Haushalte verfiigen tiber mehr Geld und
geben einen groBeren Teil ihres Einkommens fiir Verkehrsleistungen aus. Folglich
konnte der Anstieg der Infrastrukturgebiihren eher progressive als degressive
Verteilungseffekte haben?2. Die tatsdchlichen Verteilungseffekte werden jedoch
letztendlich weitgehend davon abhingen, welche Verkehrssektoren oder Verkehrstriger
von einem Kostenanstieg betroffen sein werden und welche AusgleichsmaBnahmen der
jeweilige Mitgliedstaat anzubieten haben wird. Die obenerwihnte Studie iiber die
Auswirkungen der Einfithrung einer Straflengiiterverkehrssteuer 148t erkennen, dafl sich
ein solches System der Kostenanlastung positiv auf allen Einkommensgruppen auswirken
wiirde. Fiir alle sozio-6konomischen Gruppen wiirde sich hierdurch das verfiigbare
personliche Realeinkommen erhdhen.

6.(c) Kohision und Regionen in Randlage

11. Die Auswirkungen einer verdnderten Kostenanlastung im Verkehr auf Randgebiete
oder Gebiete mit Entwicklungsriickstand sind ebenfalls zu untersuchen. Die
entsprechenden Gebiihren konnten so differenziert werden, da3 Regionen mit geringerer
Umweltbelastung und Infrastrukturiiberlastung weniger stark betroffen waren. Es kann
davon ausgegangen werden, da3 die Gebiihren in infrastrukturschwachen Gebieten mit
geringer Verkehrsiiberlastung oder in Randgebieten unter Einbeziehung dieser Kosten
deshalb niedrig wéren. Es besteht also kein Grund dafiir, anzunehmen, dafl Randgebiete
und Gebiete mit Entwicklungsriickstand durch die Anwendung eines grenzkosten-
bezogenen Systems der Kostenanlastung grundsitzlich benachteiligt wiirden. Ferner wird
das System — wie schon erwidhnt — insgesamt betrichtliche Vorteile mit sich bringen,
in deren GenuB auch die wirtschaftlich weniger entwickelten Regionen kdmen.

12. In Fillen, in denen eine gewisse Besorgnis  dariiber besteht, daB hdohere
Benutzergebithren im Verkehr die wirtschaftliche Entwicklung von Randgebieten oder
Gebieten mit Entwicklungsriickstand hemmen koénnten, liee sich eine flexible und
vorsichtig  abgestufte Einfithrung der Gebithrenreform in Erwigung zichen,

22 (teilweise abhingig von der Art des Anstiegs), R. Iten u.a. 1998.
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vorausgesetzt, sie fithrt nicht zu Wettbewerbsverzerrungen. Dies kann insbesondere dort
der Fall sein, wo bestimmte Einrichtungen die einzige Verbindung zur restlichen Union
herstellen und/oder einen Schwerpunkt der lokalen Wirtschaftstitigkeit bilden.
Andererseits kann in Regionen mit relativ schwacher Verkehrsinfrastruktur, wo
umfangreiche Investitionen erforderlich sind, um den Zugang zu verbessern und/oder die
vorhergesagte Zunahme des Verkehrsaufkommens zu bewiltigen, eine Gebiihrenpolitik
notwendig sein, die zu einem hdheren Kostendeckungsgrad fiihrt.

13. Differenzierte  Gebiihrensysteme werden zu einer Verschiebung der
Verkehrskostenstruktur und -verteilung fithren. Gréflere Effizienz filhrt zu geringeren
Verkehrskosten fiir die Gesellschaft insgesamt, aber auch fiir einige Wirtschaftsakteure.
Fir diejenigen Produzenten, die nicht in der Lage sind, ihre Verkehrsnutzung in
ausreichendem Umfang an die neuen Gebiihrensysteme anzupassen, kénnen die
Verkehrskosten hingegen steigen. Wie bereits gesagt, machen die Verkehrskosten in der
Regel nur einen geringen Teil der Gesamtproduktionskosten aus. Zumindest kurzfristig
konnten solche Produzenten insbesondere dann stark betroffen sein, wenn sie in einem
Randgebiet anséssig und auf eine einzige Verkehrsart angewiesen sind und weit entfernte
Mairkte im Wettbewerb mit Anbietern vor Ort beliefern. Diese konnte die Aufnahme
bestimmter Vorschriften fiir dieses Problem in den Gemeinschaftsrahmen rechtfertigen.
Deshalb werden einige Gebiete in Randlage bei gleichzeitiger Einhaltung der Regelungen
zur Gewdhrung von Staatsbeihilfen zusitztlich Maflnahmen ergreifen wollen, um die
Wettbewerbsstellung solcher Produzenten auf zentralen Mairkten zu stiitzen,
beispielsweise durch Hilfen zur Anpassung der Produktionsstrukturen und eine
Verlagerung auf Produkte mit h6herem Wert/Gewichts-Verhéltnis und durch qualitativen
Ausbau und Diversifizierung der wichtigsten Transportsysteme, gegebenenfalls mit
Unterstiitzung durch den Strukturfonds und/oder den Kohisionsfonds.

7. SCHLUSSFOLGERUNG

1. Das von der Kommission vorgeschlagene dreistufige Konzept fiir faire und effiziente
Preise im Verkehr wiirde in allen Mitgliedstaaten und fiir alle Verkehrstriger einen
effizienten und kostenbezogenen Ansatz fiir die Kostenanlastung im Verkehr
gewidhrleisten. Unter Einbeziehung eines “Ausschusses von
Regierungssachverstandigen” wiirde die Kommission einen ausfiihrlichen praktischen
Leitfaden fiir optimale Praktiken fiir die Anlastung der Infrastrukturkosten, der Kosten
der Verkehrsiiberlastung und der externen Kosten ausarbeiten und dafiir sorgen, daf ein
konsequentes Konzept angenommen wird (bis zum Jahr 2004 fiir die prioritéren
Verkehrstrager und kurz darauf fiir alle weiteren Verkehrstriger). Wenn sichergestellt
wird, daf} sich die Gebiihrenberechnung auf spezifische, vereinbarte Kosten stiitzt, ist zu
erwarten, daB die Notwendigkeit von nutzungsbezogenen Infrastrukturgebiihren
allgemein akzeptiert wird und die Effizienz des europdischen Verkehrssektors sich als
Folge hiervon steigert.
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GLOSSAR

Abschreibung Die Abschreibung ist ein Verfahren zur Verbuchung der Wertminderung - eines
Anlagegegenstands liber die gesamte Nutzungsdauer. Die Abschreibung kann dazu benutzt
werden, die Kapitalkosten aus dem Kapitalwert der bestehenden StraBeninfrastruktur zu
ermitteln. ’

Ausgaben- Einige Mitgliedstaaten bewerten den Infrastrukturwert auf der Grundlage ihrer jihrlichen

konzept Infrastrukturausgaben. Dazu gehdren héufig die jahrlichen Investitionen (fiir neue
Infrastrukturen und fiir den Ausbau und den Ersatz von Anlagegegenstinden [nicht
kapitalisiert]) und die Unterhaltskosten (fiir Instandhaltung, Betrieb und Verwaltung). Zur
Bewertung der Verkehrsfinanzierung ist jedoch ein Kostenkonzept vorzuziehen).

Betriebskosten | Hierbei handelt es sich um Ausgaben, die fiir den Betrieb bestehender Infrastrukturen

oder erforderlich sind (Verwaltung, Polizei, Signalanlagen, Reinigung). Dies sind

-ausgaben Unterhaltskosten und brauchen daher nicht kapitalisiert zu werden.

Durchschnitts- | Die Durchschnittskosten errechnen sich aus den Infrastrukturkosten, geteilt durch ein MaB

kosten der Verkehrsleistung wie Fahrzeug-km oder Flugstunden. Sie zeigen daher die Kosten fiir die
Bereitstellung von Infrastruktur je Verkehrseinheit. Sie sind vor allem fiir die Kostendeckung
relevant, da Preise, die den Durchschnittskosten entsprechen, gewdhrleisten, daB die
Gesamtkosten gedeckt werden (die Gesamtkosten umfassen sowohl die festen als auch die
variablen Kosten). '

Erwerbskosten | Die beim Erwerb einer Ware oder eines Dienstes entstehenden Kosten.

Externe Kosten

Externe Kosten sind die Kosten, die nicht vom Nutzer von Giitern oder Diensten (wie der
Infrastruktur) getragen werden. Sie umfassen die Kosten fir die Nutzung der Infrastruktur,
wo diese nicht angelastet werden, die Kosten fiir Umweltverschmutzung, L#rm,
verkehrsbedingte Personen- und Sachschiden. Die Nichtanrechnung dieser Kosten fithrt zur
iiberm#figen Nutzung der Giiter oder Dienste. -

Festkosten

Festkosten sind vom Verkehrsaufkommen unabhingige Kosten (einschlieSlich Ausbau der
Infrastruktur, Beleuchtung).

Gesamtkosten

Die Summe der festen und der variablen Kosten, bzw. der Kapitalkosten und der
Unterhaltskosten. Die Gesamtkosten entsprechen daher den gesamten jihrlichen Kosten der
Bereitstellung der Infrastruktur.

Grenzkosten

Grenzkosten sind spezifische variable Kosten der Nutzung bestehender Infrastruktur (ohne
Beriicksichtigung von Kapazititserhhungen). Sie spiegeln die zusétzlichen Kosten eines
zusitzlichen Fahrzeugs oder einer anderen Verkehrseinheit wider und schliefien die Kosten
fiir die nutzungsabhingige Instandhaltung und die Betriebskosten ein. In diesem Weiflbuch
bezieht sich der Begriff "Grenzkosten" auf kurzfristige soziale Grenzkosten (ohne
Beriicksichtigung von Kapazititserhbhungen). Langfristige Grenzkosten umfassen zusétzlich
die Kosten kiinftiger Kapazititserweiterungen. Sie sind jedoch im Verkehr sehr schwer zu
ermitteln. Eine Verkniipfung der Gebithren mit den langfristigen Grenzkosten wiirde
auflerdem in Zeiten, in denen keine Kapazititserweiterungen vorgesehen sind, zu erheblicher
Ineffizienz fiihren. Aus diesem Grund sind die meisten Wirtschaftswissenschaftler der
Auffassung, daB die Gebiihrenerhebung nach Mafigabe der kurzfristigen Grenzkosten fiir den
Verkehrssektor das geeignetere Konzept ist.

Harmonisierung

Die internationale Koordinierung und mégliche Anpassung von unterschiedlichen Vor-
schriften, Verhaltenskodizes, Kostenberechnungsverfahren, Fahrzeugklassifizierungen,
Verkehrsbeschilderung usw.

Instandhaltung

Instandhaltungskosten sind die zur Instandhaltung der bestehenden Infrastruktur notwendigen
Kosten. Es wird unterschieden zwischen normaler Instandhaltung, beispielsweise Reinigung
und Winterdienst, die von der Nutzung unabhingig ist, und Instandhaltung, die vom
Verkehrsaufkommen abhiingig ist (z.B. Erneuerung des StraBenbelags). Bei letzteren
Instandhaltungskosten handelt es sich um Grenzkosten, da sie sowohl variabel als auch vom
Verkehrsaufkommen abhéngig sind.
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Interne Kosten

Interne Kosten sind die vom Nutzer getragenen Kosten.

Investitions-
ausgaben

Hierbei handelt es sich um jahrliche Ausgaben fiir dauerhafte Infrastrukturen (mit einer
Nutzungsdauer von mehr als einem Jahr, beispielsweise Neubau von Infrastrukturen). Solche
Ausgaben miissen “kapitalisiert” werden mit einer Abschreibungsrate und einem Zinssatz, die
den Opportunititskosten des investierten Kapitals entsprechen.

Ist-Kosten der
Vergangenheit

Die Kosten von Anlagegegenstinden, deren offizielle Nutzungsdauer abgelaufen ist. Sie
haben keinen formalen Kapitalwert oder ihr Wiederverkaufswert ist gleich null.

Kapitalkosten

Die Kapitalkosten setzen sich zusammen aus der Tilgung des festen Kapitals und den
Zinszahlungen. Ihr Anteil an den gesamten Infrastrukturkosten ist hiufig relativ hoch. Sie
unterscheiden sich von dem jihrlichen Kapitalaufwand, der simtliche Kosten decken kann,
aber nicht muf}. (Sind die Ausgaben niedriger als die Kosten, gehen Qualitit und Wert der
Infrastruktur zuriick.)

Kostenbezug

Dieser Begriff wird in Artikel 4 des Vorschlags fiir eine Richtlinie des Rates iiber
Flughafengebithren nher erldutert. Er findet im allgemeinen auf Terminals Anwendung. Er
bedeutet, dal die Gebiihren zumindest die Grenzkosten decken sollten, und der Betreiber
sollte nachweisen konnen, daB sich die Gebiihren auf die Grenzkosten beziehen. Er steht
ferner im Zusammenhang mit der Kostendeckung, da er impliziert, da die Betreiber zu-
sdtzliche nichtverzerrende Gebiihren erheben diirfen, um (hochstens) vollstindige Kosten-
deckung zu erreichen.

Kostendeckung

Hierbei handelt es sich um ein Konzept der Anlastung der Infrastrukturkosten, wobei die
(festen und variablen) Kosten der Infrastruktur vollstindig oder teilweise durch Gebiihren fiir
die Nutzung der Infrastruktur gedeckt werden. Ein solches Konzept ist fiir gewohnlich

| kostengebunden und trigt durch die Einnahmen zu Investitionen und zur Bereitstellung der

Infrastruktur bei.

Kostenkonzept

Bei einem kostengebundenen Konzept zur Bewertung der Infraétrukturfmanzierung werden
(unter Verwendung von Abschreibungsverfahren) die Werte der Kapital- und Betriebs-
strukturen ermittelt. (Die Alternative ist ein ausgabengebundenes Konzept). )

Kosten der
Verkehrs-
{iberlastung

Die Kosten der Verkehrsiiberlastung umfassen direkte Kosten (Zeitkosten, Betriebskosten)
und indirekte Kosten (die Opportunitdtskosten des Zeitverlusts, die Kosten, die Dritten
aufgrund verspiteter Warenlieferungen entstehen, Umweltkosten).

Normung

Festlegung einheitlicher technischer Konzepte, Technologien und Normen zwischen den
Mitgliedstaaten.

Pauschalgebiihr

Eine Gebiihr fiir die Nutzung der Infrastruktur, die haufig zusammen mit variablen Gebiihren
erhoben wird und nicht nutzungsabhiingig ist. Jahrliche Lizenzgebiihren, Eintrittsgebithren
oder Zugangsgebiihren sind Beispiele fiir Pauschalgebithren. (Gleichbedeutend mit
Festgebiihr). '

Strukturelle
Instandhaltung

Umfassende Instandhaltungsarbeiten. Ein gutes Beispiel fiir die strukturelle Instandhaltung ist
die Erneuerung der Fahrbahn und des StraBenbelags. Der Nutzeffekt dieser Ausgaben ist
einige Jahre lang spiirbar und nicht nur in dem Jahr, in dem der StraBenbelag ausgebessert
wurde.

Unterhalts-
kosten

Die Kosten, die entstehen, um einen bestimmten Anlagegegenstand instandzuhalten, ohne
daB dessen Wert dabei erhtht wird. Bei Infrastrukturen sind Unterhaltskosten jéhrliche
Ausgaben, die notwendig sind, um zu gewihrleisten, da die Infrastruktur eine akzeptable
Dienstequalitit bereitstellt (einschlieBlich Betriebskosten), ohne daB die Qualitit tiber einen
begrenzten Zeitraum hinaus aufrechterhalten wird. Sie beinhalten beispielsweise: Kehr- und
Reinigungsdienste, Méihen der Griinstreifen, Winterdienst (Schneerdumen und Streudienst),
Beleuchtung und Aufrechterhaltung von Ruhe und Ordnung.

Variable Kosten

Kosten, die je nach Verkehrsaufkommen variieren. Beispiele fiir variable Kosten sind die
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Abnutzung ‘der Infrastruktur, Kosten der Verkehrsiiberlastung.

Verkehrsiiber- Eine Verkehrsiiberlastung tritt ein, wenn das Verkehrsaufkommen die Infrastrukturkapazitit
lastung tibersteigt und die Geschwindigkeit des Verkehrsflusses abnimmt. Sie kann definiert werden
als eine Situation, in der der Verkehr langsamer fliefit als bei geringerem Verkehrs-
aufkommen. Die Definition dieser “niedrigeren Verkehrsaufkommen” (Bezugsverkehrs-
aufkommen) ist kompliziert und von einem Land zum anderen unterschiedlich. '

Wieder- Die Kosten, die entstehen, um einen bestimmten Anlagegegenstand einer bestimmten Qualitit

beschaffungs- durch einen Anlagegegenstand gleichwertiger Qualitit zu ersetzen. Wiederbe-

wert/-kosten schaffungskosten konnen aufgrund von Preiserhohungen die urspriinglichen Erwerbskosten
iibersteigen.

Zinsen Aufwandzinsen sind _Teil der Kapitalkosten der Infrastruktur. Sie spiegeln die

Opportunititskosten des Kapitals wider (wiren die Mittel nicht in die Infrastruktur investiert,
konnten sie anderswo im Land investiert werden). Der Zinssatz ist fiir gewohnlich
vergleichbar mit den Refinanzierungskosten fiir staatliche Darlehen.
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ANHANG I: VERSCHIEDENE KONZEPTE FUR DIE
INFRASTRUKTURKOSTENANLASTUNG

Grenzkostenorientierte Gebiihrenberechnung

Unter Grenzkosten sind bestimmte variable Kosten im Zusammenhang mit der Nutzung der
bestehenden Infrastruktur zu verstehen (wobei Kapazitdtssteigerungen nicht beriicksichtigt
werden). Sie reflektieren die durch ein zusitzliches Fahrzeug oder eine sonstige
Verkehrseinheit entstehenden zusétzlichen Kosten und schliefen nutzungsbezogene
Infrastruktur-Instandhaltungs- und -betriebskosten ein.

Langfristig (z.B. in 50 Jahren) werden alle Kosten (selbst Investitions- und Kapitaikosten)
variabel, so daB- sich die Grenzkosten den Durchschnittskosten annihern (weil die
Unterscheidung zwischen festen und variablen Kosten wegfillt). Liegt der politische
Schwerpunkt auf der effizienten Nutzung der bestehenden Infrastruktur, sind jedoch die
kurzfristig anfallenden Grenzkosten von Bedeutung.

Zwar wird die grenzkostenorientierte Gebiihrenberechnung zur effizienten Nutzung der
Infrastruktur fithren, Sektoren mit grélenbedingten Kosteneinsparungen (wie die Eisenbahn)
werden jedoch nicht alle Kosten decken. Zweitens kdnnen andere Ziele wie der Ausbau, die
Sicherheit und die Mobilitit zu Investitionen fiihren, die iiber dem theoretischen Optimum
liegen, was wiederum zur Folge hat, daB nicht alle Kosten durch die grenzkostenorientierte
Gebiihrenberechnung gedeckt werden. Drittens sind derzeit nur abgestufte und keine fein
abgestimmten Gebilhren machbar, so daB die Grenzkosten méglicherweise nicht deutlich
widergespiegelt werden (vgl. Preisdiskriminierung). Viertens kdnnten anderswo bestehende
unvollkommene Mirkte die Einfithrung eines angepafiten Grenzkostensystems verlangen.

An den Durchschnittskosten orientierte Gebiihrenberechnung

Die Durchschnittskosten errechnen sich aus den Infrastrukturkosten, geteilt durch ein MalB der
Verkehrsleistung wie Fahrzeug-km oder Flugstunden. Sie zeigen daher die Kosten fiir die
Bereitstellung von Infrastruktur je Verkehrseinheit. Sie sind vor allem fiir die Kostendeckung
relevant, da Preise, die den Durchschnittskosten entsprechen, gewiéhrleisten, daB3 die
Gesamtkosten gedeckt werden (die Gesamtkosten umfassen sowohl die festen als auch die
variablen Kosten).

Eine an den Durchschnittskosten orientierte Gebiihrenberechnung ist zwar ein gutes und
einfaches Konzept, es kann jedoch zu erheblicher Ineffizienz fithren, wobei einige
Verkehrsnutzer zuviel bezahlen (wenn ihre Grenzkosten niedrig sind, etwa bei kleinen
Personenkraftwagen) und einige zu wenig.

Ramsey-Preisgestaltung

Bei dieser Theorie wird davon ausgegangen, dall das Ausmalf, in dem ein Unternehmen Preise
iiber die Grenzkosten hinaus anhebt, von der Empfindlichkeit der Nachfrage auf
Preisverinderungen (sowie deren Flexibilitit) abhangt. Es ist besser, den Preis eines Produkts
anzuheben, bei dem die Nachfrage gegeniiber seinem Preis oder dem Preis anderer Waren
unempfindlich ist, als ein Produkt zu verteuern, bei dem die Preiserh6hung zu einer erheblichen
Verdnderung der Nachfrage fiihrt.  Hinsichtlich der Infrastruktur ist die
Personenverkehrsnachfrage weniger flexibel als die Giiterverkehrsnachfrage. Die Ramsey-
Preisgestaltung impliziert also, daB die Preise im Personenverkehr hoher sein sollten und ein
Produzent eine bessere Deckung seiner Kosten erzielt und die Effizienzverluste begrenzt. Eine
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solche Analyse setzt allerdings voraus, daB eine Segmentierung des Marktes méglich und
akzeptabel ist, und sie beriicksichtigt weder die Gewinnverteilung noch die sozialen
Auswirkungen im weiteren Sinn.

Preisdiskriminierung

Nach dieser Strategie werden die Nutzer je nach Ihrer Zahlungsbereitschaft  in
unterschiedlichem Mafle zur Kasse gebeten. Nutzer, deren Grenznutzen erheblich iiber den
Grenzkosten liegt, werden auch stirkér belastet, wihrend Nutzer mit niedrigeren Gewinnen nur
grenzkostenbezogene Gebiihren zu zahlen haben. In der Praxis ist es jedoch sehr schwierig,
solche Systeme festzulegen. Eines der Probleme besteht darin, dal die Nutzer keine
Veranlassung sehen, ihre tatsichliche Zahlungsbereitschaft offen zu zeigen. Theoretisch besteht
zwar die Moglichkeit, Gebiihrensysteme auszuhandeln, sie konnten jedoch dem Grundsatz der
Transparenz der Gebiihren entgegenstehen. Ferner stellt sich die Frage, ob solche Konzepte
gerecht sind.

Zweigliedrige Preissysteme

In einem zweigliedrigen Preissystem kann die grenzkostenbezogene Preisgestaltung kombiniert
werden mit einer bereits gebriduchlichen Pauschalgebiihr (z.B. Zulassungsgebiihren), um die
‘Kosten zu decken. Entscheidungen iiber einzelne Fahrten orientieren sich an den Grenzkosten,
wihrend eine Pauschalgebiihr die Moglichkeit zusétzlicher Einnahmen bietet, ohne daf3 die
Effizienz beeintrichtigt wird. Werden die Entscheidungen jedoch von den Preisen beeinfluft,
da sie zu niedrigeren Einkiinften fithren oder die Wahrmehmung der Verkehrskosten veréndert
wird, so kann das auch Marktverzerrungen verursachen.
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ANHANG II: BESTEHENDE ANSATZE DER
INFRASTRUKTURKOSTENANLASTUNG

Die nachstehende Tabelle zeigt die Unterschiede bei der Kraftstoffbesteuerung zwischen
den einzelnen Verkehrstriagern:

Tabelle 1: Kraftstoffverbrauchsteuern in der EU, nach Verkehrstrigern, Januar 1997,
ECU '

Verkehrstrager Verbleites Benzin Kiloliter | Unverbleites Diesel kl | LPG/ CNG/Me-
ki) Benzin ki ' Tonne than/ Tonne

Kfz-Kraftstoff, 396 ’ 349 252 0 : 0

Mindestsatz .

Kfz-Kraftstoff, 617 576 501 776 776

Hdchstsatz

Luftfahrzeug- 0 fiir internationale Fliige

treibstoff

Eisenbahn von einem Mitgliedstaat zum anderen unterschiedlich*

(Mineralsl)

Seeverkehr 0 | 0 f o | 0 | 0

Binnenschiffahrt 0 auf dem Rhein (auf dem tiber 70% des europdischen Verkehrs abgewickelt wird)

*A, D, G, L: Gleicher Satz wie Kfz-Kraftstoff; P, S, DK, I: befreit; UK, Irl: Gleicher Satz wie Heizol Quelle: GD XXI
Stralle

In den 1992 erlassenen Gemeinschaftsrechtsvorschriften?? wurden Minde§tsétze fiir die in
der Gemeinschaft erhobenen Verbrauchssteuern festgelegt. Ein Jahr spéter wurden mit
der Richtlinie 93/89/EWG24 Rahmenbedingungen fiir die Regeln iiber die fiir schwere
Nutzfahrzeuge erhobenen Kraftfahrzeugsteuern und straBBenverkehrsspezifischen
Gebiihren (wie Maut- und Stralenbenutzungsgebiihren) geschaffen.

Die Besteuerung des Straflenverkehrs ist, wie die nachstehenden Tabellen zeigen, von
einem Mitgliedstaat zum anderen sehr unterschiedlich. In der Tabelle 1 wird
veranschaulicht, daf} einige wenige Mitgliedstaaten Dieselkraftstoff nur leicht {iber diesem
Niveau besteuern (Luxemburg, Griechenland und Spanien). Die Tabelle zeigt beachtliche
Unterschiede zwischen den einzelnen Mitgliedstaaten.

Tabelle 2: Verbrauchssteuern auf Dieselkraftstoff; Stand Januar 1998, ECU

Mitgliedstaat Diesel 1000 !
EG- MINDESTSATZ 245
NIEDRIGSTER 248
STEUERSATZ

HOCHSTER 585
STEUERSATZ

DIFFERENZ 333

23 Richtlinie 92/82/EWG des Rates, ABL Nr. L 316/19 vom 31.10.1992.

24 Richtlinie 93/89/EWG des Rates, ABL. Nr. L 279/32 vom 12.11.1993.
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Tabelle 3 zeigt die verschiedenen in der EU bestehenden Arten von Kraftfahrzeugsteuern.
Zwar gibt es zwischen den Mitgliedstaaten einige Gemeinsamkeiten hinsichtlich der
Struktur dieser Steuern, deren Hohe weist jedoch erhebliche Unterschiede auf.

Tabelle 3: Fahrzeugbezogene Steuern in den Mitgliedstaaten; Stand 1. Januar 1998

Mitgliedstaat

jihrl
Steuer

Steuern und Abgaben auf Fahrzeugbetrieb

Kfz-Steuer

Verbfauchsteuer
- auf Kraftstoff,
MwSt.

Maut auf
StraBen und
Briicken

Nutzungsgebiihren
. (z.B. Euro-vignette)

Belgien
Deutschland
Dénemark
Spanien
Griechenland
Frankreich
Italien
Irland
Luxemburg
Niederlande
Osterreich
Portugal
Finnland
Schweden
Vereinigtes
Konigreich

L K K . R BN N BN SN R B

%*

L K K 2 S B B BN S

L R K B 3

1) Die bisher erhobenen Mautgebiihren sind eher privat erhobene Gebiihren als Steuern

In Tabelle 4 sind sowohl Lkw als auch Pkw erfafit. Die Tabelle zeigt, daf} die einzelnen
Arten von Steuern und Abgaben in den Mitgliedstaaten unterschiedlich gewichtet sind.
Gewisse Unterschiede fithren wohl nicht zwangsliufig zu Verzerrungen und ergeben sich
lediglich aus Kostenunterschiede. Es ist jedoch unwahrscheinlich, dafl die oben
angesprochenen Abweichungen gewollt sind oder unterschiedliche Kostenstrukturen

widerspiegeln.

Tabelle 4: Vergleich aller im Stralenverkehr erhobenen Steuern' (1993,1995 oder 1996) %

Land - Mineral6lsteuer Kfz-Steuer Mautgebiihren
Osterreich 62% 32% 6%
Finnland 55% 45% -
Deutschland 83% 17% -

Italien 67% 32% 1%
Portugal 73% 21% 6%
Spanien 83% 8,5% 8,5%

UK 80% 20% -

1 Alle StraBenfahrzeuge. Jeweiliger Anteil der erhobenen Steuer, ohne Einkiinfte aus der Eurovignetten-Gebiihr.

Mineraldisteuer schlieBt MwSt. nicht ein; Kfz-Steuer schlieft jahrliche Steuern und Erwerbssteuern ein.
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Eisenbahn

Die Richtlinie 95/19/EG de Rates enthilt Leitlinien fiir die Festlegung des
Gemeinschaftsrahmens fiir die Berechnung der Wegeentgelte im Schienenverkehr.

Die Konzepte fiir die Anlastung der Eisenbahninfrastrukturkosten, die bisher von den
einzelnen Mitgliedstaaten angenommen wurden, weisen erhebliche Unterschiede auf.
Die Systeme variieren zwischen einem Tarifsystem, zweigliedrigen Tarifen, einer
Entgeltberechnung nach dem Prinzip der sozialen Grenzkosten, Verhandlungen von Fall-
zu Fall und Kostenfreiheit. Sie spiegeln grofie Unterschiede der Marktstrukturen und der
Art des 'Eisenbahnnetzes in dem jeweiligen Mitgliedstaat und auch deutliche
Unterschiede zwischen der jeweiligen Politik der Regierung in bezug auf den
Offentlichen Verkehr und der Verfiigbarkeit 6ffentlicher Mittel wider. Dennoch kdnnen
die meisten der bestehenden Gebiihrensysteme einem der beiden folgenden Konzepte
zugeordnet werden:

e das “Skandinavische” Konzept, das ein relativ einfaches Kostenanlastungssystem
vorsieht, das auf den kurzfristigen Grenzkosten beruht, jedoch angepalit wurde, um
allgemeineren Prioritéten der Verkehrspolitik Rechnung zu tragen;

e das Konzept der “angeglichenen Durchschnittskosten”, mit dem Einnahmen in einer
bestimmten Hoéhe angestrebt werden, hauptsdchlich iiber variable Entgelte. Auch
wenn diese variablen Entgelte anhand einer Reihe von Kosten- und Marktfaktoren
angeglichen und ein kleinerer Anteil der Einnahmen durch Pauschalgebiihren
eingezogen werden konnen, fithrt dieses Konzept hidufig zu variablen
Kostenanlastungen die erheblich hoher sind als die kurzfristigen Grenzkosten, wobei
gegebenenfalls auch die Hohe staatlicher Zuschiisse eine Rolle spielt.

Ein entscheidender Unterschied zwischen diesen beiden Konzepten ist die Richtung der
kausalen Beziehung zwischen staatlichen Zuschiissen zur Eisenbahninfrastruktur und
dem Niveau der Wegeentgelte. Nach dem skandinavischen Konzept wird die Hohe der
Wegeentgelte (und somit der gesamten Einkiinfte aus diesen Gebiihren) hauptsichlich
durch Kostenfaktoren und Vergleiche mit anderen Verkehrstragern bestimmt, so da} das
Niveau der erforderlichen staatlichen Zuschiisse dann anhand der Differenz zwischen den
gesamten Eisenbahninfrastrukturkosten und den aus den Wegeentgelten stammenden
Einkiinften bestimmt wird. Dagegen wird beim Konzept der angeglichenen
Durchschnittskosten die Hoéhe der staatlichen Zuschiisse (sofern vorhanden) zur
Eisenbahninfrastruktur im allgemeinen im Rahmen gréflerer Entscheidungen iiber
vorrangige 6ffentliche Ausgaben bestimmt, so daB die Einkiinfte aus den Wegeentgelten
hoch genug sein miissen, um die Differenz zwischen den staatlichen Zuschiissen und den
gesamten Infrastrukturkosten zu decken.

Das in Grofibritannien praktizierte Konzept 148t sich nicht ohne weiteres in eine dieser
beiden Kategorien einordnen. Es kombiniert den im skandinavischen Konzept
enthaltenen Schwerpunkt auf den kurzfristigen Grenzkosten mit dem hohen MaB3 der
Kostendeckung, der eher fiir das Konzept der angepaliten Durchschnittskosten typisch ist.
GroBbritannien ist unter allen Mitgliedstaaten der einzige, in dem einige Wegeentgelte
zwischen den Schienenverkehrsbetreibern und dem Fahrwegbetreiber ausgehandelt
werden. Auflerdem erscheinen die Rahmenbedingungen fiir die Wegeentgelte in
GroBbritannien wesentlich komplexer als in vielen anderen Mitgliedstaaten.
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In den nachstehenden Tabellen werden die unterschiedliche Finanzlage der Eisenbahnen
in den Mitgliedstaaten und die in den Mitgliedstaaten angewandten verschiedenen

Drucksache 14/1545

Kostenanlastungskonzepte zusammengefalit:
Tabelle 5: Kosten und Zuschiisse im Eisenbahnverkehr 1989. (Mio. £, 1989)

Land Gesamtkosten der Staatl. Zuschiisse insges. Verhiltnis der “Einkiinfte”1
Eisenbahn _ zu den Kosten

GB 3591 636 82%
Frankreich 6201 3194 48%
Deutschland 8763 3611 59%

(West)

Italien 7226 6 059 16%

Belgien 1309 761 42%
Niederlande 834 377 55%

1 Einkiinfte=Kosten-Zuschufl. Quelle: OEIL 1997

Tabelle 6: Eisenbahngebiihren (Richtwerte) in verschiedenen Mitgliedstaaten (ECU, 1997)

Land Jihrliche Entfernungsbezogene Gewichtsbezogene | Kostendecku
Gebiihren Gebiihren Gebiihren ng

Osterreich 9 700-18 900/km 0,73 /Zug-km 0,001/Zug-km 26%

Belgien °

Dinemark 200-400/km’ 2,7-3/Zug-km 20-25%

Finnland 0,0015-0,0017/ 15%

Brutto- Zug-tkm

Frankreich 38-1 680/km 0,13-15/Zug-km?

Deutschland 2,5-12,6/Zug-km’

Schweden ° 0,0027-0,1 /Zug-km

UK ° °

1Von 1999 _ 2 nach Fahrzeit unterschiedlich 3 nach Strecken unterschiedlich Quelle: NERA 1998
(In den iibrigen Mitgliedstaaten wurden noch keine Eisenbahnwegeentgelte festgelegt)

Binnenwasserstralien

Etwa 7,6% des Verkehrs in Europa wird auf den Binnenwasserwegen abgewickelt, davon
70% auf dem Rhein, wo aufgrund der Mannheimer Akte Gebiihren unzuléssig sind. Auf
allen anderen Wasserstralen erheben die Mitgliedstaaten Gebithren, die auf
unterschiedlichen Grundsétzen beruhen.

Im Gegensatz zu der Mannheimer Akte wenden einige Mitgliedstaaten (Luxemburg,
Frankreich, Deutschland (im Rahmen des Mosel-Ubereinkommens), Belgien, Finnland,
das Vereinigte Konigreich (in erster Linie fiir Sportboote) und die Niederlande relativ
differenzierte Gebithren an, die nach Typ und Grofle des Schiffes, Typ und Umfang der
Fracht, Zahl der Fahrgiste, Haufigkeit der Fahrten und Tageszeit festgelegt werden (jedes
Land hat sein eigenes Konzept). Die Gebiihreneinnahmen werden zur Deckung einer
Reihe von Instandhaltungs-, Betriebs- und Kapitalkosten verwendet. Die Nachfrage
reagiert aber offenbar sehr empfindlich auf Gebiihrendnderungen, so dafl Gebiihren nicht
ohne weiteres erh6ht werden kdnnen.

In Deutschland werden weniger Gebiihren, auf dem Rhein, der Elbe, der Oder und der
Donau keine Gebiihren fiir die Sicherung des Schiffsverkehrs erhoben. Auf anderen
Wasserstraflien (mit unter 20% des gesamten Verkehrsaufkommens) werden Gebiihren
erhoben (beispielsweise im Rahmen des Mosel-Ubereinkommens), die in etwa den oben
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beschriebenen entsprechen. Diese Gebithren decken bis zu 25% der Betriebs- und
Instandhaltungskosten der Wasserstraf3en.

Finige Lé&nder (insbesondere Frankreich und das Vereinigte Konigreich) erheben
Gebiihren von anderen- Nutzern der Kanalnetze (wie Wasserwerke, gewerbliche und
landwirtschaftliche Nutzer). Diese Einrichtungen nutzen die Kanéle fiir andere Zwecke
als den Verkehr (das Verhiltnis ist etwa 80/20), und tragen in diesen Lindern erheblich
zu den Infrastrukturkosten bei. Im groBen und ganzen tragen Gebiihren fiir die Nutzung
der Binnenwasserstralen in den Mitgliedstaaten 2zu den unterschiedlichen
Infrastrukturkosten zwar bei, decken jedoch nicht die variablen Infrastrukturkosten. In
allen Mitgliedstaaten sind staatliche Zuschiisse noch immer bis zu einem gewissen Grad
erforderlich.

Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die in den einzelnen Mitgliedstaaten
angewandten verschiedenen Konzepte:

Tabelle 7: Kosten und Kostendeckung der Binnenwasserstrafien, 1998

Land Art der Gebiihren Kostendeckung Anmerkung
Belgien variabel' 7,5% der Investition Es ist zu beachten, daf3
Frankreich Variabel 10%  der Einnahmen . ano
: - vermutlich nur 20% der

Deutschland variabel bei 20% des 13% der Unterhaltskosten

Verkehrs Nutzung der Binnen-
UK Variabel 8,7% der Instandhaltungskqsten wasserstraBen der Schiffahrt
Finnland Variabel 21% der Instandhaltungs- und .

Ausbaukosten zugeschrieben

werden kann

1 Variable Gebithren richten sich i.a. nach Gewicht, Entfernung, Schiffstyp, Art der Fahrt Quelle: Fragebogen GD VII

Flughifen

Flughafengebiihren umfassen eine Vielzahl von Gebithren fiir die einzelnen
Flughafeneinrichtungen und -dienstleistungen. Dazu gehtren Lande-, Beleuchtungs-,
Park-, Betankungs- und Lagereinrichtungen sowie Luftfahrzeug-, Passagier- und
- Frachtdienste. Da es keine einheitliche Verwendung der einzelnen Flughafengebiihren
gibt, beziehen sie sich nicht immer auf die selben Einrichtungen oder Dienstleistungen.
Flughafengebiihren unterliegen einer Vielzahl von Kriterien, die von einem
Gebiihrensystem zum anderen unterschiedlich sind. Allerdings werden einige Kriterien
allgemein angewandt. Dazu gehoren:

e Herkunfts- und Zielort des Flugs, wobei bei den Lande-, Passagier- und
Beleuchtungsgebiihren hédufig zwischen innerstaatlichen und internationalen Fliigen
unterschieden wird;

e die Masse des Luftfahrzeugs, hiufig das Starthochstgewicht fiir Lande- und
Parkgebiihren;

s die spezifische Larmerzeugung des Luftfahrzeugs fiir die Larmgebiihr oder, falls eine
solche Gebiihr nicht besteht, fiir die. Landegebiihr, sofern diese den Larmemissionen
des Luftfahrzeugs Rechnung trégt;

e die Parkdauer, mitunter differenziert nach dem Flugplan, fir die Parkgebiihr;
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e die Zahl der Passagiere, deren Alter und mitunter die zuriickgelegte Entfernung fiir
die Passagiergebiihr;
e der beladene oder unbeladene Frachtraum fiir die Frachtgebiihr.

Die Héhe der Flughafengebiihren sind von einem Mitgliedstaat zum anderen und héufig
sogar innerhalb eines Mitgliedstaats von einem Flughafen zum anderen sehr
unterschiedlich.

Luftverkehrsdienste

Die insgesamt von einem Staat erhobene Eurocontrol-Gebiihr entspricht der Summe der
Einzelgebiihren fiir Fliige, die in den Luftraum dieses Staates eingeflogen sind. Die
Einzelgebiihr fir einen Flug errechnet sich durch. Multiplikation des nationalen -
Gebiihrensatzes mit der Anzahl der “Dienstleistungseinheiten” dieses Flugs. Der
nationale Gebithrensatz wird fiir jedes Land jahrlich festgelegt, wobei die
“Gebiihrenerhebungsgrundlagen” der nationalen Streckennavigationsdienste durch die
Gesamtzahl der “Dienstleistungseinheiten” im Luftraum dieses Landes in dem
betreffenden Jahr geteilt werden. Die Berechnung der “Dienstleistungseinheiten” erfolgt
in Abhingigkeit von der vom Luftfahrzeug zuriickgelegten Entfernung (ausgedriickt als
ein Hundertstel der Zahl, die die GroBkreisentfernung zwischen dem Einflugpunkt in den
Luftraum des Landes und den Ausflugpunkt aus diesem Luftraum angibt), multipliziert
mit dem Gewichtsfaktor des Luftfahrzeugs (ausgedriickt als die Quadratwurzel seines
Starthdchstgewichts). Die jéhrlichen “Gebiihrensitze” werden auf der Grundlage der
tatsdchlichen Kosten am Ende des vorhergehenden Jahres festgelegt. Es gibt einen
Mechanismus, der es ermdglicht, gréBere Abweichungen entsprechend anzupassen. Diese
Werte diirfen sich nur auf gebiihrenpflichtige Fliige beziehen. (Einige Fliige wie Fliige
mit Luftfahrzeugen unter 2 Tonnen und staatlichen Luftfahrzeugen, Such- und
Rettungsfliige, Militirfliige, Ubungsfliige und Fliige zum Testen der Navigationshilfen
sind gewohnlich gebiihrenfrei.)

Die Berechnung der “Gebiihrenerhebungsgrundlage” erfolgt in Ubereinstimmung mit den
allgemein anerkannten Rechnungsfithrungsgrundsidtzen fiir Investitionsausgaben und
Betriebskosten. Investitionsausgaben fir Ausriistungen und Gebdude werden
beriicksichtigt, indem deren endgiiltige Kosten auf der Grundlage der erwarteten
Nutzungsdauer amortisiert werden. Diese Kosten setzen sich zusammen aus der
Abschreibung (des tatsichlich aufgewendeten Kapitals) und den Zinsen (die sich auf den
Nettowert der Kostenabschreibung des investierten Kapitals beziehen). Unter
Betriebskosten sind Kosten fiir Luftverkehrsdienste, Kommunikation, Wetterdienst und
Fluginformationsdienste zu verstehen, die jeweils unterteilt werden nach Wartung,
Betrieb, Ausbildung, Forschung und Verwaltung. Samtliche Gebithren werden von
Eurocontrol erhoben und an die Mitgliedstadaten entsprechend den Verkehrsaufkommen
umverteilt.

Dieses Konzept reflektiert die tatsdchlichen Produktionskosten und erméglicht deren
vollstdndige Deckung.

Seehiifen
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Der Sechafensektor ist haufig kommerziell ausgerichtet und starkem Wettbewerb
ausgesetzt: Sowohl innerhalb ‘eines Mitgliedstaats als auch in verschiedenen
Mitgliedstaaten liefem sich die Seehifen eine scharfe Konkurrenz. Es gibt einen
deutlichen Trend zu noch gréBerer privater Beteiligung an Hafentétigkeiten, insbesondere
in ausgeprigt kommerziellen Bereichen wie der Frachtabfertigung. Das hat dazu gefiihrt,
daB die Finanzierung von Hafeneinrichtungen fiir diese Zwecke zunehmend vom
Privatsektor iibernommen wird, wihrend sich die Hafenbehtrden immer mehr auf ihre
Rolle des “Hausherrn” sowie auf die Finanzierung und den Betrieb von Einrichtungen
beschrénken, die fiir den sicheren und effizienten Betrieb des Hafens insgesamt von
Bedeutung sind.

Die Gebiihrensysteme der europdischen Seehdfen in der Gemeinschaft sind sehr
unterschiedlich. Immerhin sind ihnen einige grundlegende Merkmale gemeinsam, wie die
Beschreibung der Hafeneinrichtungen und der unter den jeweiligen Typ von
Hafengebiihren fallenden Dienste, die Grundlage der ecinzelnen Gebithren und die
Berechnungsmethode. Im allgemeinen lassen sich drei Arten von Gebiihren
unterscheiden?’: Gebiihren im Zusammenhang mit der Bereitstellung von Diensten und
Einrichtungen, die einem Schiff die sichere Einfahrt in und die Nutzung des Hafens
erlauben; Gebiihren fiir spezifische Dienste oder Versorgungsleistung und Mieten sowie
Gebiihren fiir die Nutzung von hafeneigenem Gelédnde oder Einrichtungen.

Die meisten Seehifen erheben Gebiihren fiir die Be- und Entladung von Giitern, und
einige auch fiir Fahrzeuge und Fahrgéste. Die Einkiinfte stammen aus der Vermietung
von Ausriistungen, Gebduden und Geldnde an Hafenbetreiber sowie aus der direkten
Bereitstellung von Diensten. In den meisten Lindern unterliegen die Gebiihren und
Abgaben noch immer der Genehmigung der staatlichen oder kommunalen Behérden.
Allerdings verfolgen sowohl die 6ffentlichen als auch die privaten Seehdfen in erster
Linie das Ziel, ihre Kosten zu decken.

Seeverkehr

Der Schiffsbetrieb auf hoher See ist gebiihrenfrei, einige Mitgliedstaaten erheben jedoch
Gebiihren fiir die Fahrrinnenbenutzung. Seit dem 1. Januar 1998 hat Schweden
umweltschutzbezogene Fahrrinnengebiihren eingefiihrt.

25 ESPO, 1996.
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ANHANG III: GEBUHRENBERECHNUNG NACH MASSGABE DER SOZIALEN
GRENZKOSTEN UND KAPITALKOSTENDECKUNG

Grenzkostenorientierte Gebiihren sind nicht unmittelbar an die festen Infrastrukturkosten
gebunden. Wenn allerdings die Bereitstellung der Infrastruktur effizient ist, kénnen unter
bestimmten Voraussetzungen die Festkosten durch eine Uberlastungs- bzw.
Knappheitskomponente der an den sozialen Grenzkosten orientierten Gebiihren gedeckt
werden.

Unter Effizienzgesichtspunkten und auf der Grundlage einer sozialen Kosten-Nutzen-
Bewertung von Infrastrukturprojekten ist ein Kapazitétsausbau in einem Malle, das selbst
in StoBzeiten freien Verkehrsflu} ermdglicht, selten zu rechtfertigen. Tatsachlich sollte
die Kapazitit auf normale Nachfrageniveaus abgestellt sein. Der Grenznutzen einer
Vermeidung von Uberlastung/Staus zu jedem Zeitpunkt ist stets niedriger als die
Zusatzkosten der dazu erforderlichen Infrastrukturinvestitionen. Mit anderen Worten: Die
effiziente Infrastrukturbereitstellung geht in der Regel mit zeitweiligen
Kapazititsengpissen und Uberlastungen einher.

Das  vorgeschlagene  Gebiihrenkonzept wiirde eine  Uberlastungs-  bzw.
Knappheitskomponente umfassen. Da diese Gebiithrenkomponenten keine direkten
Auslagen der Infrastrukturbetreiber widerspiegeln, konnen sie genutzt werden, um
Festkosten zu decken. In einem optimalen System mit konstanten Skalenertrdgen wiirden
Uberlastungsgebiihren die festen Infrastrukturkosten in der Regel decken (d.h. die
Durchschnittskosten entsprechen den Grenzkosten und die grenzkostenorientierten
Gebithren decken die Festkosten voéllig). Das Vorliegen von Groflenvorteilen und
Unteilbarkeiten kompliziert jedoch die Situation.

Groflenvorteile bewirken eine Kostendegression pro Einheit bei Bereitstellung
zusitzlicher Kapazitit (Grenzkosten < Durchschnittskosten). Als "Unteilbarkeit" wird der
Umstand bezeichnet, daB3 die Flexibilitit bei der Wahl von Kapazititsniveaus begrenzt
ist. Beispielsweise kann in einem konkreten Fall die Wahl zwischen ein- und
zweispurigem Ausbau einer Schienenstrecke bestehen, eine Zwischenlgsung existiert
nicht. Aufgrund solcher Bedingungen kann eine effizient ausgelegte Infrastruktur ein
Kapazititsniveau aufweisen, das keinen Spielraum fiir die Erhebung von Uberlastungs-
oder Knappheitsgebiithren zur vollstdndigen Kostendeckung 146t. Umgekehrt wiirden —
fir Ballungsridume typische — unterproportionale Skalenertrige (Grenzkosten >
Durchschnittskosten), physische Beschrinkungen des Kapazititsausbaus oder Fille, in
denen Unteilbarkeiten zu relativ geringen Kapazitdtsniveaus fithren, relativ hohe
Uberlastungsgebiihren (typischerweise mit Kosteniiberdeckung) bedingen.

Die verschiedenen Verkehrstrdger kénnen nicht ohne weiteres auf der Grundlage der
oben dargestellten Fille klassifiziert werden, und zwischen einzelnen Vorhaben treten
erhebliche Unterschiede auf. Sehr allgemein kann jedoch der SchluB3 gezogen werden,
daB sich bei einem Grofteil der Straflenverkehrsinfrastruktur, gréBeren Flughédfen und
Luftverkehrsdiensten oftmals konstante Skalenertrdge ergeben, wihrend bei der
Eisenbahninfrastruktur und in der Binnenschiffahrt Gréfenvorteile auftreten. Dies ist
einer der Griinde, weshalb vom Schienen- und Binnenschiffsverkehr geringere
Kostendeckungsraten zu erwarten sind als vom Straflen- und Luftverkehr.
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Insgesamt steht fest, daB3 die Anlastung der Infrastrukturgrenzkosten (einschlieBlich einer
Uberlastungs-/Knappheitskomponente, aber ohne externe Kosten) nicht immer zur
Kostendeckung aller Teilstiicke des betreffenden Netzwerkes fiihrt, doch wiirden Defizite
bei einigen Teilstiicken im allgemeinen durch Uberschiisse bei anderen aufgewiegt
werden. Im StraBlenverkehr ist dieses Gleichgewicht besonders deutlich. Von der
Kommission  geforderte ~ Forschungsarbeiten =~ weisen  darauf  hin,  daB
grenzkostenorientierte Gebiihren auf einigen stddtischen Straen in Belgien
Gebiihrenerhohungen in der GréBenordnung von 200% erfordern und mehr als die
Gesamtkosten dieser Stralen decken wiirden. Gleichzeitig steht fest, daBl die
grenzkostenorientierte Gebiihrenerhebung in diinnbesiedelten Gebieten nur in sehr
geringem Umfang zur Deckung der Festkosten beitragen wiirde.

Dieses Weiflbuch zeigt auf, dal Ertrdge aus dem Knappheitselement der sozialen
Grenzekosten zur kreuzweisen Finanzierung von Infrastruktur durch Infrastrukturfonds
auf Ebene der Verkehrstriager, auf regionaler oder nationaler Ebene eingesetzt werden
konnten. Auflerdem wurden Hinweise darauf angefiihrt, dal die Anlastung der sozialen
Grenzkosten zu hohen Kostendeckungsgraden auf dem gesamten Verkehrssektor fithren
konnte. Im Hinblick auf die Finanzierung der Infrastruktur wire dies gegeniiber der
heutigen Situation eine erhebliche Verbesserung. Der von Roy (1998) vorgelegten
Analyse zufolge konnten sogar die Ertrdge aus dem Verkehrssystem insgesamt die
Infrastrukturkosten weit tibersteigen.

Gebiihrenkomponentén fiir andere externe Auswirkungen wiirden zusétzliche Einkiinfte
schaffen. Wie im Text angesprochen, wire es aus Griinden der Billigkeit wiinschenswert,
daB diese Mittel eingesetzt werden, um diejenigen zu entschddigen, denen Nachteile
erwachsen, oder um MaBnahmen zur Beschrinkung kiinftiger externer Auswirkungen zu
finanzieren. Allerdings konnte der Einsatz dieser Mittel fiir allgemeine
Infrastrukturzwecke natiirlich eine noch héhere Kostendeckung erméglichen.
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