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1. Rechtsgrundlage & Art der Zustandigkeit:

a) Ziel(e) des Dokuments

Die EK kommt mit diesem Vorschlag der aus Art. 11
der RL 2006/38/EG resultierenden Verpflichtung nach,
ein allgemein anwendbares, transparentes Modell zur
Bewertung aller externen Kosten vorzulegen und die
MS zu einer differenzierten Umlage der Kosten zu
ermutigen.

Das Ziel des Richtlinienvorschlags liegt im Wesent-
lichen darin, den Grundsatz der Mobilitat mit jenem der
oOkologischen Nachhaltigkeit in Einklang zu bringen.
Mittels einer Internalisierung externer Verkehrskosten
in die Gebiihren-erhebung soll der Anreiz zum Kauf
umweltfreundlicher Fahrzeuge, die Nutzung weniger
{iberlasteter Strecken, die Optimierung der Beladung
sowie eine effizientere Nutzung der Infrastruktur im
Aligemeinen erreicht werden. Der EK zu Folge gilt es,
gesellschatftliche Transportmuster zu verdndern, da
diese nicht von den allgemeinen Umwelt- und
Klimazielen der EU zu trennen sind. Hinzuzufiigen ist,
dass eine Anlastung afler externen Kosten, wie dies im
Zuge der RL 2006/38/EG in Aussicht gestellt wurde,
zumindest vorerst nicht angedacht wird. Zudem
tiberlasst es der Vorschlag weiterhin dem Ermessen
der MS, ob und auf welchen Strecken Mautgebiihren
erhoben werden. -
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b) Auf welche(n) Artikel des Vertrags stiitzt sich das
Dokument? Bitte begrinden Sie etwaige Einwénde
gegen die Rechtsgrundlage.

c) Fallt der Vorschlag in die Zusténdigkeit der Union?
Handelt es sich um ausschlieBliche Zustandigkeit der
Union oder um geteilte Zustandigkeit zwischen der
Union und den Mitgliedstaaten'?

Das von der EK vorgelegte ,Green Transport Package”
beinhaltet sowohl  rechtliche als auch politische
Vorschlage. Wahrend sich der auf den Schwerverkehr
konzentrierende Richtlinienvorschlag auf Art. 71 EGV
beruft, miissen EU-Mafinahmen im Sinne nachhaltiger
Mobilitat auch im Lichte der Art. 6, 174ff und hier v.a.
Art 176 EGV beurteilt werden, da die Steigerung der
Umweltfreundlichkeit und der Effizienz ein zentrales
Ziel der gemeinsamen Verkehrspolitik ist.

Die im Zuge des Richtlinienvorschlages zu
beriicksichtigenden Artikel zu Transport und Umwelt
fallen in den zwischen EU und Mitgliedstaaten
geteilten Zustandigkeitshereich.

2. Subsidiaritatsprinzip

Solite die Gemeinschaft tatig werden, da

(a) dies ndtig ist, weil die Mitgliedstaaten (entweder
auf nationaler, oder auf regionaler und lokaler Ebene)
das Ziel der vorgeschlagenen MaRnahme nicht in
ausreichendem MafRe erreichen knnen, und

Kritisch anzumerken ist, dass der Vorschlag keine klare
und umfassende Argumentation zur Rechtfertigung der
Ubereinstimmung ~ der  Vorschidge mit  dem
Subsidiaritatsprinzip enthalt. Es zeigt sich allerdings,
dass die vorgeschlagenen Mafinahmen durchaus mit
dem Subsidiaritatsprinzip im Einklang stehen.  Auch
wenn die Behauptung, dass samtliche negativen
Folgen der Zunahme des Transportverkehrs grenz-
iiberschreitende  Aspekte aufweisen, nur schwer
aufrechtzuerhalten ist, da kurzfristige Auswirkungen auf
die Umwelt wohl lokal festzumachen sind und somit
auch mittels lokaler und regionaler MaRnahmen
bekampft werden kdnnen, konnte die Ubertragung der
Verantwortung fiir die Problembewaltigung allein auf
die MS oder ihre lokalen und regionalen
Gebietskorperschaften  durchaus die im Vertrag
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(b) da dies deutliche Vorteile in Bezug auf Ausmal
und Resonanz mit sich bringt?
Bitte begriinden Sie lhre Antwort auf diese Frage
unter Beriicksichtigung folgender Uberlegungen:
i) Weist das Sachgebiet grenzibergreifende
Aspekte auf, die durch MaRnahmen der

Mitgliedstaaten oder der lokalen und
regionalen  Gebiets-korperschaften  nicht
angemes-

sen geregelt werden kénnen?

i) Wirden alleinige MaRnahmen der Mit-
gliedstaaten gegen die Bestimmungen des
EG-Vertrags verstoRen oder auf sonstige
Weise die Interessen der Mitgliedstaaten
erheblich beeintréchtigen?

iii) Wirden bestehende MaRnahmen der
Gemeinschaft bzw. eine in deren Rahmen
geleistete gezielte Unterstiitzung ausreichen,
um die gesetzten Ziele zu erreichen?

verankerten Ziele gefahrden. Es sollte insbesondere
bedacht werden, dass gemaf der Rechtsprechung des
Europaischen Gerichtshofs Umweltschutzerwagungen
zwingend vorgeschrieben werden. Dies wirde
nichtdiskriminierende MaRnahmen rechtfertigen, die
wiederum den freien Warenverkehr oder die freie
Dienstleistungserbringung einschrénken konnen.

Ergreifen die Mitgliedstaaten und/oder ihre lokalen und
regionalen Gebietskorperschaften derartige
Schutzmalfnahmen jedoch unabhangig voneinander,
besteht die Gefahr, dass die daraus resultierende
Diversifikaton ~ der  Schutzmafinahmen  eine
Fragmentierung des Binnenmarktes entlang nationaler
oder regionaler Bruchlinien nach sich zieht. Daher gilt
es, die Ziele der Okologisierung des Verkehrs und die
Festlegung einer gemeinsamen Definition der
Grundsatze fiir die Internalisierung der externen Kosten
im Hinblick auf die grenziibergreifende Natur des
Verkehrs und seiner immer groReren finanziellen
Bedeutung auf Gemeinschaftsebene zu verfolgen.
AuRerdem wiirde ein derartiges gemeinschaftliches
Handeln angesichts seines Umfangs klare Vorteile
gegeniiber EinzelmaBnahmen auf lokaler, regionaler
oder nationaler Ebene bringen.

Die EK wahlt in ihrem Vorschlag zur Anderung der
Eurovignette-Richtlinie einen "basisorientierten” Ansatz
in Bezug auf die Internalisierung der externen Kosten.
Sie halt folglich fest, dass die Mitgliedstaaten den
Faktor "Umwelt" auf freiwilliger Grundlage in ihre
Gebithren einbeziehen diirfen. Dies mag aus
subisidaritatsrechtlichen ~ Griinden  prima  vista
argumentierbar sein, hat aber auf das aligemeine Ziel
der Okologisierung des grenziibergreifenden Verkehrs
negative Auswirkungen. Es ist somit weiterhin dem
Ermessen der MS d(berlassen, ob diese StraRen-
beniitzungsgebiihren einheben.  Unbefriedigend ist,
dass die unterschiedlich hohen Infrastrukturkosten im
Alpenbereich bestehen bleiben und die Anwendung
externer Kosten v.a. auf kurze Abschnitte beschrankt
sein wird und daher kaum eine Verlagerung auf die
Schiene zu erwarten ist. Beispielsweise wirde dies fiir
den Lkw-Transit tiber die Brennerroute bedeuten, dass
der aus der |Internalisierung exterer Kosten
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resultierende  Oko-Aufschlag mit den  schon
bestehenden Infrastruktur-Aufschl&gen in Bergregionen
- am Brenner sind dies 25% - gegenverrechnet werden
misste. Da aber der Richtlinienvorschlag der EK den
Aufschlag auf 30 % begrenzt, wird damit der Anspruch
einer Okologisierung des Schwerverkehrs v.a. in
sensiblen Bergregionen  konterkariert. Gerade fir
sensible, von externen Verkehrskosten besonders
betroffene Regionen stellt sich unweigerlich die Frage
nach einer Normenhierarchie zwischen Umweltschutz
bzw. Verkehrshelastung und Mobilitdt iS. des
Binnenmarktes. Es ist in diesem Zusammenhang
besonders auf die negativen Folgen hinzuweisen, die
ein Ausspielen der Gesundheit, der vom Schwerverkehr
betroffenen Menschen zu  Gunsten  der
Warenverkehrsfreiheit auf die  Akzeptanz  und
Legitimitat der EU in diesen Regionen hétte.

3. Grundsatz der VerhéltnismaRigkeit:

a) Gehen die vorgeschlagenen Mafinahmen (iber das

zur Verwirklichung der gesetzten Ziele notwendige

MaR hinaus? Bitte begriinden Sie Ihre Antwort unter

Beriicksichtigung folgender Uberlegungen:
i) Ist die vorgeschlagene Form des Handelns
so einfach wie mdglich (so ist z.B. eine Richt-
linie einer Verordnung und eine Rahmen-
richtlinie einer detaillierten Malnahme vorzu-
ziehen).
ii) Lasst der Vorschlag den Mitgliedstaaten
soviel Entscheidungsspielraum wie moglich?
iii) Werden durch den Vorschlag bewahrte
nationale Regelungen und besondere Bedin-
gungen in lhrem Mitgliedstaat bzw. lhrer
Region berlicksichtigt (z.B. die Struktur und
die Funktionsweise des Rechtssystems)?

b) Wenn Sie der Meinung sind, dass der Vorschlag
tatsachlich iiber das notwendige Mal hinausgeht,
welchen anderen Weg zur Erreichung der gesetzten
Ziele halten Sie fiir weniger restriktiv?

Auch der Grundsatz der VerhaltnismaBigkeit ist im
Spannungsfeld zwischen der Normintensitét i.S. des
Art. 5 EGV und der an mehreren Stellen des EGV
kodifizierten 6kologischen Nachhaltigkeit zu beurteilen.
Da der Richtlinienvorschlag es dem Ermessen der MS
liberlasst, wo bzw. ob die Anlastung exterer Kosten
tiberhaupt zum Tragen kommi, kann wohl nicht von
einem (iber das Ziel des Vertrages hinausgehenden

Vorschlag die Rede sein. Die MafRnahmen
entsprechen  somit dem  Grundsatz  der
VerhéltnismaRigkeit.

Dieser Argumentationslinie kann entgegengehalten
werden, dass die sehr detaillierten Ausfiihrungen im
Anhang HlIA (Mindestanforderungen bei der Erhebung
von Gebiihren fiir externe Kosten und Hochstbetrag
der Gebiihrenbestandteile fiir externe Kosten) den MS
und ihren regionalen und lokalen
Gebietskorperschaften  nicht geniigend  Spielraum
lassen, um auf die stark divergierenden Rahmen-
bedingungen zu reagieren. Dies gilt v.a. fir sensible
Bergregionen. Mit Berufung auf Art 176 EGV liefe sich
auch ein Recht auf stringentere MaRnahmen jenseits
der im Anhang llIA festgelegten Maximalgrenzen
ableiten. Die Ambivalenz besteht freilich darin, dass
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auch dies nichts an der Tatsache &ndern wiirde, dass
nur kurze Streckenabschnitte von den Mafnahmen
betroffen waren, da es ja weiterhin den MS oblage,
gegebenenfalls Gebiihren einzuheben. Dies wiirde v.a.
fiir sensible Bergregionen zu einer Kostenregression
fihren, insofemn die Internalisierung externer Kosten
zwar flir kiirzere Streckenabschnitte treffsicher wére,
auf den transeuropdischen Verkehr aber kaum
steuernde Auswirkungen hatte.

4. Finanz- und/oder Verwaltungsaufwand:

a) Bitte geben Sie an, ob der Finanz- oder Verwal-
tungsaufwand, der auf die Européische Union, die
einzelstaatlichen Regierungen, die lokalen und regio-
nalen Gebietskdrperschaften, die Wirtschaftsakteure
und die Biirger zukommt, in einem angemessenem
Verhéltnis zu den Zielen des Vorschlags steht und ob
er so gering wie méglich gehalten wird.

b) Bitte geben Sie, wenn sie (iber betreffende Angaben
verfligen, die geschatzte Hohe des Finanz- oder Ver-
waltungsaufwands an, der in ihrer Verwaltung oder auf
dem Gebiet ihrer lokalen bzw. regionalen Gebiets-
korperschaft durch die Umsetzung des Vorschlags
anfallen wiirde.

Grundsatzlich soliten Initiativen der EK den fiir die
implementierenden  Kdrperschaften  entstehenden
Finanz- bzw. Verwaltungsaufwand so gering wie
maglich halten. Der vorliegende Vorschlag gibt kaum
Aufschiuss dariiber, ob dies auch ausreichend
berticksichtigt wurde. Besonders die von der EK im
Zuge des Vorschlages angedachte unabhangige
Behorde zur Erhebung der externen Kosten entbehrt
jeglicher Erhebung hinsichtlich moglicher
administrativer und finanzieller Kosten.

Bessere Rechtsetzung & Erarbeitung des Vorschlags

5. Beriicksichtigung  lokaler _und _ regionaler
Aspekte bei der Folgenabschitzung und Konsul-
tation

a) Wurde eine umfassende Folgenabschatzung vor-
gelegt, in der lokale und regionale Aspekte berlick-
sichtigt werden?

b) Wurden die lokalen und regionalen Gebietskérper-
schaften vor Annahme des Vorschlags angemessen
konsultiert? Falls Sie an einer solchen Konsultation
teilgenommen haben, geben Sie bitte an, worin ihre
Beteiligung im Einzelnen bestand und wie Sie diese
Erfahrung bewerten.

Bezugnehmend auf die Ausfiihrungen in Punkt 2 und 3
muss festgestellt werden, dass der Vorschlag keine
klare und umfassende Beriicksichtigung regionaler
Aspekte bei der Folgenabschatzung enthadlt. Dem
Spannungsfeld  zwischen dem  Anspruch  der
Okologisierung des Schwerverkehrs und der Idee
transeuropdischer Mobilitdt wurde hinsichflich des
Subsidiaritatsprinzips  und des Grundsatzes der
VerhaltnismaRigkeit nicht ausreichend Rechnung
getragen.

6. Qualitat der vorgebrachten Argumente:
a) Enthalt der Vorschlag klare, passende und (ber-
zeugende Argumente, mit denen die Einhaltung des

Sowohl der Richtlinienvorschlag selbst wie auch die
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Subsidiaritatsprinzips und des Grundsatzes der Ver-
héltnismaRigkeit begriindet wird?

b) Beziehen sich diese Argumente sowohl auf quali-
tative als auch auf quantitative Indikatoren?

dazu durchgefiihrte Folgenabschatzung enthalten
kurze Ausfiihrungen zum Subsidiaritats- und zum
VerhaltnisméRigkeitsprinzip.  Allerdings sind diese
wenig substantiell und weisen keine quantitativen
Elemente auf. Besonders auffallend ist, dass einerseits
die Gewahrleistung des Subsidiaritatsprinzips durch
die Verhinderung einer Fragmentierung des
Binnenmarktes gerechtfertigt wird, andererseits aber
die Tatsache, dass es wiederum dem Ermessen der
MS {berlassen wird, Malnahmen iS. einer
Okologisierung des Schwerverkehrs zu treffen, einer
Homogenisierung unterschiedlich hoher
Infrastrukturkosten im Wege steht.

Sonstige Anmerkungen

Weitere Anmerkungen zur Qualitdt des Vorschlags
insgesamt sind willkommen, z.B. in Bezug auf die
Klarheit des Wortlauts, die Umsetzung auf regionaler
und lokaler Ebene, die Notwendigkeit einer tiefer
gehenden Debatte (ber den dem Vorschlag
entsprechenden Finanz- oder Verwaltungsaufwand
wahrend des Rechtsetzungsprozesses, die Eignung
der beabsichtigten Mafinahmen hinsichtlich der
gesetzten Ziele usw.

Es scheint, dass eine tiefer gehende Debatte Giber das
Spannungsfeld zwischen Okologie und Binnenmarkt
und die Auswirkungen der daraus resultierenden
Ambivalenzen auf regionale und lokale Kdrperschaften
von Noten ist.
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"OKOLOGISIERUNG DES VERKEHRSSEKTORS"

DER AUSSCHUSS DER REGIONEN

— begriit, dass erstmals in einem Vorschlag fiir eine neue Richtlinie das Prinzip der Internalisie-
rung externer Kosten vorgesehen wird, und dem vorliegenden Vorschlag zur Anderung der Wege-
kosten-Richtlinie umfangreiche Studien voraus gingen, in denen die Problematik fundiert betrach-
tet wurde;

— ruft in Erinnerung, dass im Verkehrswei3buch die Herstellung eines ausgewogenen Verhiltnisses
der Verkehrstrager, die Besteuerung nach einheitlichen, verkehrstrigerunabhingigen Grundsitzen
fiir eine bessere Anlastung der Kosten des Verkehrs, die Chancengleichheit zwischen den Ver-
kehrstrigern, die Forderung der vollstindigen Internalisierung der sozialen und Umweltkosten,
die Einrechnung der Kosten der Infrastruktur und der mit Unféllen, Luftverschmutzung, Lirmbe-
lastung und Staus verbundenen externen Kosten in die Kosten der Infrastrukturnutzung, die Gel-
tung dieser Grundsétze fiir alle Verkehrstrager und alle Benutzerkategorien als Ziele der européi-
schen Verkehrspolitik normiert wurden;

—  weist darauf hin, dass eine der wichtigsten Zielsetzungen der européischen Verkehrspolitik in der
Verlagerung des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs - und insbesondere des grenziiberschrei-
tenden Guiterschwerverkehrs - von der Strafie auf die Schiene besteht und die EU die Erreichung
dieses Ziels durch geeignete Mafinahmen sicherstellen muss, wenn ausreichend freie Kapazititen
hierfiir vorhanden sind;

— st der Uberzeugung, dass die Anlastung externer Kosten fiir TEN-Strecken den Mitgliedstaaten
nicht frei gestellt sein darf. Es muss vielmehr ein transparentes System mit entsprechenden
Kriterien geben, und die Mitgliedstaaten miissen mit verschiedenen MaBnahmen veranlasst
werden, die externen Kosten anzulasten und die lukrierten Ertrige zweckgebunden zu verwenden.

CdR 272/2008 fin (DE) ss

- Rue Belliard 101 - B-1040 BRUSSEL - Tel. +32 (0)2/ 282 22 11- Fax +32 (0)2/ 28223 25-
Internet http:/ /www.cor.europa.cu

DE



Berichterstatter:
Herr Herwig van Staa (AT/EVP), Prisident des Tiroler Landtags

Referenzdokumente

Mitteilung der Kommission "Okologisierung des Verkehrs"
KOM(2008) 433 endg.

Mitteilung der Kommission "Strategie zur Internalisierung externer Kosten"
KOM(2008) 435 endg.

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richt-
linie 1999/62/EG {iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege
durch schwere Nutzfahrzeuge

KOM(2008) 436 endg.

Mitteilung der Kommission "LirmschutzmafBnahmen am aktuellen Schienenfahrzeugbestand"
KOM(2008) 432 endg.

CdR 272/2008 fin (DE) ss : wed .
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POLITISCHE EMPFEHLUNGEN

DER AUSSCHUSS DER REGIONEN

Einleitung

erinnert daran, dass die Europdische Kommission in jhrem Weillbuch "Die européische Ver-
kehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft” vom 12.9.2001, KOM(2001) 370,
hinsichtlich des Ziels Kostenwahrheit auf den Européischen Rat von Gdoteborg verweist und
sich fiir die Forderung der vollstindigen Internalisierung der sozialen und Umweltkosten
durch eine nachhaltige Verkehrspolitik ausspricht;

bemerkt, dass die Europdische Kommission die Notwendigkeit von Mafinahmen unterstreicht,
um den Anstieg des Verkehrsautkommens durch eine Verlagerung von der Stralle auf die
Schiene, die Wasserwege und den 6ffentlichen Personenverkehr deutlich vom BIP-Wachstum
abzukoppeln. Die Européische Kommission ergénzt, dass die Besteuerung nach einheitlichen,
verkehrstrigerunabhéngigen Grundsétzen erfolgen muss, um eine bessere Anlastung der
Kosten des Verkehrs und damit Chancengleichheit zwischen den Verkehrstrigem zu errei-
chen, und stellt klar, dass die Kosten der Infrastrukturnutzung sowohl die Kosten der Infra-
struktur als auch die externen Kosten, die mit Unféllen, Luftverschmutzung, Lirmbelastung
und Staus verbunden sind, zu umfassen haben;

bedauert, dass sich in der Halbzeitbilanz zum Verkehrsweil3buch der Europdischen Kommis-
sion (Mitteilung der Kommission vom 22.6.2006, KOM(2006) 314), allerdings nur wenige
neue Initiativen zur Realisierung der Kostenwahrheit im Verkehr finden, lediglich im Kapitel
"Intelligente Entgelte" wird ein neues Instrument im Zusammenhang mit der Erhebung von
Strafenbeniitzungsgebiihren zur Finanzierung der Infrastruktur sowie zur Optimierung des
Verkehrs angekiindigt, die abgestuft sein kénnen, um Umweltauswirkungen oder Staurisiken
Rechnung zu tragen, besonders in Stidten sowie in unter Umweltaspekten empfindlichen
Gebieten, wo auch andere Formen der Kapazitdtszuweisung genutzt werden kdnnten, etwa
der Marktaustausch von Transitrechten; '

stellt fest, dass mit dem nunmehr vorliegenden Paket zur Okologisierung des Verkehrs (Gree-
ning Transport Package) und dem darin enthaltenen Vorschlag fiir die Revision der Wege-
kosten-Richtlinie die Kommission ihrer Verpflichtung aus Artikel 11 der RL 2006/38/EG
nachkommt, ein allgemein anwendbares, transparentes Modell zur Bewertung aller externen
Kosten vorzulegen, welches kiinftigen Berechnungen von Infrastrukturgebiihren zugrunde
gelegt werden soll. Begleitet wird dieses Modell durch eine Analyse der Auswirkungen der
Internalisierung externer Kosten fiir alle Verkehrstréiger und einer Strategie zur schrittweisen
Umsetzung dieses Modells fiir alle Verkehrstréger;

erinnert daran, dass die Internalisierung der Verkehrskosten ein nétiger Schritt ist, der jedoch
von weiteren Maflnahmen begleitet werden muss, um das Verkehrsangebot sowohl fiir die
Unternehmer als auch fiir private Nutzer attraktiver zu gestalten, die {iber ausreichende Infra-

CdR 272/2008 fin (DE) ss d.
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strukturen verfiigen miissen, die ihren Anspriichen gerecht werden. In diesem Zusammenhang
ist es notig, im vorgeschlagenen Mafnahmenpaket auf die Einrichtung von Schienennetzen
fiir den Giiterverkehr hinzuarbeiten, wobei in erster Linie transeuropdischen Verkehrsnetzen
der Vorzug zu geben ist, und die Systemwechselkonzepte fiir den Schienenverkehr moglichst
gut auszubauen, und die Probleme, die durch unterschiedliche Spurbreiten auftreten, rasch
einer Losung zuzufihren;

Wegekostenrichtlinie

begriiBt, dass erstmals in einem Vorschlag fiir eine neue Richtlinie das Prinzip der Internali-
sierung externer Kosten vorgesehen wird, und dem vorliegenden Vorschlag zur Anderung der
Wegekosten-Richtlinie umfangreiche Studien voraus gingen, in denen die Problematik fun-
diert betrachtet wurde;

begriiBt ferner, dass in Umsetzung des Artikels 11 der RL 2006/38/EG die EK einen Auftrag
zur Erstellung einer Studie {iber bewahrte Verfahren zur Bewertung der externen Kosten er-
teilt und 2007 das Handbuch zur Abschitzung der externen Kosten im Transportsektor
(Handbook on estimation of external cost in the transport sector, 2007) vorgelegt hat;

weist darauf hin, dass eine der wichtigsten Zielsetzungen der européischen Verkehrspolitik in
der Verlagerung des grenziiberschreitenden Giiterverkehrs - und insbesondere des grenziiber-
schreitenden Giiterschwerverkehrs - von der Straflie auf die Schiene besteht und die EU die
Erreichung dieses Ziels durch geeignete Maflnahmen sicherstellen muss, wenn ausreichend
freie Kapazititen hierfiir vorhanden sind. Des Weiteren muss die EU an der Inbetriebnahme
der nétigen Infrastrukturen, insbesondere im Rahmen der transeuropdischen Verkehrsnetze,
arbeiten;

ruft in Erinnerung, dass im Verkehrsweibuch die Herstellung eines ausgewogenen Verhalt-
nisses der Verkehrstriger, die Besteuerung nach einheitlichen, verkehrstrigerunabhingigen
Grundsitzen fiir eine bessere Anlastung der Kosten des Verkehrs, die Chancengleichheit zwi-
schen den Verkehrstrigern, die Forderung der vollstindigen Internalisierung der sozialen und
Umweltkosten, die Einrechnung der Kosten der Infrastruktur und der mit Unféllen, Luftver-
schmutzung, Larmbelastung und Staus verbundenen externen Kosten in die Kosten der Infra-
strukturnutzung, die Geltung dieser Grundsétze fiir alle Verkehrstrager und alle Benutzerka-
tegorien als Ziele der européischen Verkehrspolitik normiert wurden;

weist darauf hin, dass die Kommission bei der Internalisierung externer Kosten im Strafen-
verkehr die Unfallkosten nicht beriicksichtigt hat. Die Kommission betont, dass diese Kosten
iiber die Versicherungsbeitrage fiir Versicherungsunternehmen gedeckt werden; vertritt die
Auffassung, dass Versicherungsbeitrdge in den meisten Fillen keine ausreichenden Anreize
fiir eine verkehrssichere Fahrweise und vorausschauendes Fahrverhalten bieten. Bei Versiche-
rungsbeitrigen werden auch nicht diejenigen Kosten einberechnet, die die Gesellschaft bei
Unfallkosten tragen muss. Daher sollte die EU einen Rahmen dafiir schaffen, wie die externen
Kosten von Unfallkosten zu bewerten und zu berechnen sind. Dann kann jeder Mitgliedstaat

CdR 272/2008 fin (DE) ss vl
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selbst entscheiden, ob die externen Kosten von Unfallkosten iiber Versicherungsbeitrdge oder
auf eine andere Art und Weise internalisiert werden sollen;

ruft weiters in Erinnerung, dass es der Europdischen Kommission zu Folge gilt, gesellschaft-
liche Transportmuster zu verandern und die stirkere Nutzung der verschiedenen 6ffentlichen
Verkehrsmittel seitens der Biirger zu férdern, da diese Verhaltensmuster nicht von den allge-
meinen Umwelt- und Klimazielen der EU zu trennen sind, und EU-Mafinahmen im Sinne
nachhaltiger Mobilitit nicht nur nach Artikel 71 EGV, sondern ebenso nach Artikel 6, 174 {f.
und 176 EGV zu beurteilen sind, da die Steigerung von Umweltfreundlichkeit und Effizienz
ein zentrales Ziel der gemeinsamen Verkehrspolitik darstellt;

hegt jedoch Bedenken, ob der vorliegende Entwurf geeignet ist, die Erreichung der genannten
Ziele der europdischen Verkehrspolitik sicherzustellen, zumal eine Anlastung aller externer
Kosten, wie dies in der RL 2006/38/EG in Aussicht gestellt wurde, zumindest vorerst nicht
angedacht wird und es der Vorschlag der Europaischen Kommission weiterhin dem Ermessen
der Mitgliedstaaten iiberldsst, ob und auf welchen TEN-T Strecken Mautgebiihren erhoben
werden. Die besondere Verfassungsrechtslage der skandinavischen Staaten in Bezug auf die
Besteuerung des Straflengiiterverkehrs ist zu beriicksichtigen;

weist darauf hin, dass in den Erwdgungen als Ziel des Rechtsrahmens auch die Harmonisie-
rung der Abgabensysteme als ein mégliches Mittel zur Beseitigung von Wettbewerbsverzer-
rungen genannt und eine Okologisierung durch eine Differenzierung der Gebiihren nach der
Euroklasse des Fahrzeugs bereits vorgesehen wurde;

hofft jedoch, dass die kiinftigen Kommissionsvorschldge eine wirksamere Antwort auf die
Fehlentwicklungen auf Grund der grofien Unterschiede bei Gebiihren und Steuern und die
daraus resultierende unausgewogene Nutzung der Verkehrstréiger sowie die Uberlastung
bestimmter Infrastrukturen liefern, zumal auch der bisherige Rechtsrahmen fiir Straflenbentit-
zungsgebiihren dieses Ungleichgewicht nicht beseitigen konnte;

stellt fest, dass die Bestrebungen der EK zur Angleichung der Steuer bei Treibstoffen bislang
nicht zu einer Anndherung der Treibstoffbesteuerung in den Mitgliedstaaten der Européischen
Union gefiihrt haben und daher nach wie vor sehr grofle Unterschiede bei den Treibstoffprei-
sen in Europa bestehen. Die Kommission sollte ihre Bemithungen zum Abbau der groflen
Unterschiede bei der Treibstoffbesteuerung fortsetzen. Bis es zu einer weitgehenden Anglei-
chung der Treibstoffsteuern kommt, sollte jeder Mitgliedstaat die Moglichkeit haben, die
durch Klimabelastung entstehenden externen Kosten zu internalisieren;

fordert eine lingerfristige schrittweise Reduktion der grolen Unterschiede auch beim Steuer-
system im Verkehrsbereich (z.B. Kraftfahrzeugsteuern, Mineral6lsteuern etc.) und eine Trans-
parenz iiber die Mittelverwendung;

bedauert, dass die unterschiedlich hohen Infrastrukturkosten im grenziiberschreitenden Giiter-
verkehr bestehen bleiben, Nicht-EU-Mitglieder wie etwa die Schweiz diesbeziiglich sogar

CdR 272/2008 fin (DE) ss . .



18.

19.

20.

21.

-5.

besser gestellt sind als EU-Mitglieder, betont, dass auch die in den letzten Jahren erfolgten
Anderungen und Valorisierungen der StraBenbeniitzungsgebiihren nur geringfiigige Anderun-
gen gebracht haben, auf vergleichbaren Streckenldngen groBe Differenzen bei den eingehobe-
nen Gesamtmauten bestehen und diese unterschiedliche Kostenbelastung zu erheblichem
Umwegtransit und damit zu einer Verzerrung des Wettbewerbs fiihrt, fordert die EK auf,
MaBnahmen zu ergreifen und die Mitgliedstaaten zu unterstiitzen, dass bei der Routenwahl im
Straflengiiterverkehr die Auswirkungen auf die Umwelt, die Verkehrssicherheit und der
Stralenzustand beriicksichtigt werden;

ist sich bewusst, dass Ausgangspunkt aller Uberlegungen der europsischen Kommission fiir
eine gemeinsame Verkehrspolitik die Gewdhrleistung der vier Grundfreiheiten - im Besonde-
ren des freien Warenverkehrs und der Dienstleistungsfreiheit - ist, und die europdische Ver-
kehrspolitik das technisch reibungslose Funktionieren des Verkehrs zu volkswirtschaftlich
niedrigen Kosten sicherstellen soll;

weist jedoch darauf hin, dass gerade in sensiblen, von externen Verkehrskosten besonders
betroffenen, Regionen die Auswirkungen des Schwerverkehrs auf die Gesundheit der Bevol-
kerung und der Umwelt besonders gravierend sind und daher der freie Warenverkehr fiir sen-
sible Gebiete erheblich nachteilige Folgen mit sich bringt, nach der Rechtsprechung des
EuGH Umweltschutzerwigungen zwingend vorzuschreiben sind, und der Umweltschutz
sowie der Schutz der Gesundheit die européische Verkehrspolitik vor besondere Herausforde-
rungen stellt, sodass das Hauptziel der Schaffung eines modernen Verkehrssystems nunmehr
neben dem wirtschaftlichen und sozialen auch den 6kologischen Gesichtspunkten sowie dem
Schutz der Gesundheit Rechnung tragen muss, um ein tragfdhiges System auf Dauer sicherzu-
stellen;

unterstreicht weiters, dass die Gesundheit der Biirgerinnen und Biirger Europas ein unver-
zichtbares Gut ist und das Grundrecht auf Gesundheit und saubere Umwelt einem unbe-
schriankten freien Warenverkehr nicht untergeordnet werden darf und mit dem Grundsatz des
freien Personen- und Warenverkehr durch die Ergreifung geeigneter Maflnahmen vereinbar
sein muss. Dabei sind Bildungs- und Sensibilisierungsmafinahmen fiir Verkehrssicherheit
iiber Schulen und 6ffentliche Medien von grundlegender Bedeutung;

stellt fest, dass zwar die Richtlinie 1999/62/EG als Basis fiir die Anlastung der StraBenbentit-
zungsgebiihren die flir Bau, Betrieb und Ausbau des betreffenden Verkehrswegenetzes erfor-
derlichen gewogenen durchschnittlichen Mautgebiihren zu Grunde legte, der vorliegende
Vorschlag aber keine Losung fiir die grundsétzliche Problematik der groBen Unterschiede der
Steuern im Verkehrswesen darstellt, da es nach wie vor keine Verpflichtung fiir die Mitglied-
staaten gibt, auf dem TEN-Netz StraBenbenﬁtzungsgebﬁhren einzuheben, nur Hochstsatze,
nicht jedoch Mindestsétze normiert werden und die Mitgliedstaaten iiber die Verwendung der
Einnahmen aus den Gebiihren fiir die Nutzung der StraBeninfrastruktur entscheiden, eine
Zweckwidmung der Einnahmen hingegen fehlt;
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unterstiitzt den Vorschlag der Kommission, dass die Einnahmen aus der Internalisierung zur
Verringerung der negativen Auswirkungen des Verkehrs auf dem TEN-Netz vorgesehen und
genutzt werden sollten. Wenn Verkehrsstaukosten einberechnet werden, sollte dies nur unter
der Voraussetzung geschehen, dass es einen Aktionsplan gibt, der aufzeigt, wie die Probleme
der Verkehrsiiberlastung angegangen werden sollen, ohne jedoch an einen Verkehrstrager
gebunden zu sein;

bezweifelt auf Grund der kontroversiellen Diskussion zum Vorschlag der EK, der grofien
Verunsicherung der Finanzmirkte und der Rezessionsingste, dass alle Mitgliedstaaten das
System zur Anlastung zusitzlicher externer Kostenbestandteile anwenden werden;

ist der Uberzeugung, dass die Anlastung externer Kosten fiir TEN-Strecken den Mitgliedstaa-
ten nicht frei gestellt sein darf. Es muss vielmehr ein transparentes System mit entsprechen-
den Kriterien geben, und die Mitgliedstaaten miissen mit verschiedenen Mafinahmen veran-
lasst werden, die externen Kosten anzulasten und die lukrierten Ertrige zweckgebunden zu
verwenden;

gibt zu bedenken, dass in vielen Mitgliedstaaten die Regionen und Kommunen fiir einen gro-
Ben Teil des StraBennetzes zustindig sind. Werden fiir eine bestimmte Zone oder einen Stra-
Benabschnitt Mautgebiihren erhoben, kann dies zu unerwiinschten Verkehrsverlagerungen
fiihren. In der Richtlinie muss daher vorgegeben werden, dass alle Verwalter der Strafleninf-
rastruktur an der Entscheidung dariiber beteiligt werden miissen, fiir welche Strallen Maut
erhoben werden soll. AuBerdem ist eine Beteiligung der lokalen und regionalen Verwalter der
StraBeninfrastruktur wichtig, wenn es darum geht, wie das Mautsystem gestaltet und die Ein-
nahmen verwendet werden sollen;

fordert die Anlastung aller externen Kosten (wie Gesundheit, Klimaschutz, Umwelt allge-
mein, Unfallkosten, Kosten der Energieproduktion, der Fahrzeugproduktion, der Fahrzeugin-
standhaltung, der Fahrzeugentsorgung, Einfliisse auf FuBgénger und Radverkehr, Landver-
brauch) und ersucht die EK in dieser Hinsicht den Vorschlag zu tiberarbeiten und in diesem
auch einen Etappenplan fiir die Implementierung der externen Kosten aufzunehmen;

bedauert, dass nach dem vorliegenden Entwurf die Anrechnung externer Kosten primér dar-
auf abzielt, Problemstellungen, die insbesondere im Bereich von Grof3stidten in besonderem
Mafe auftreten, einer spezifischen Losung zuzufiihren, auf Fernstraen es hingegen zu keiner
realen Anlastung der anfallenden externen Kosten kommen soll, sodass es auf Grund fehlen-
der Internalisierung der externen Kosten auf der gesamten Wegstrecke zu keiner Verlagerung
der Giiterverkehrsstrome auf die Schiene kommen wird und auch die tatsichlichen Effekte in
Richtung einer 8kologisch ausgerichteten Fahrverhaltensinderung marginal sein werden;

bezweifelt, dass selbst die relativ hohen Staukosten vor dem Hintergrund der Erfordernisse
des Wirtschaftslebens (just in time Lieferungen) die erwarteten Lenkungseffekte entfalten
kOnnen;
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weist darauf hin, dass nur durch eine flaichenhafte und groBraumige Anwendung des Systems
die ambitionierten Ziele der EK (Kostenwahrheit, gleichméflige Belastung der Verkehrstra-
ger) erreicht werden konnen;

fordert daher, dass die Anwendung dieses Systems gefordert und unterstiitzt wird, um zu ver-
meiden, dass im Hinblick auf die wirtschaftliche Situation nur punktuell im Bereich dicht
besiedelter Agglomerationen (Stau und Luftbelastung) die Voraussetzungen vorliegen, um
diese Kostenanlastung vorzunehmen;

bedauert, dass keine Kombination von Querfinanzierung und externen Kosten moglich ist,
zumal die Querfinanzierung vornehmlich ein Finanzierungsinstrument ist und die externen
Kosten vom Grundsatz her auch anderen Verwendungszwecken zugefiihrt werden kénnen;

vermisst eine fiir die Verlagerung von Giiterverkehren auf umweltfreundliche Verkehrstrager
erforderliche gesamthafte Berlicksichtigung aller externer Kosten auf dem gesamten Netz, um
infolge hoéherer Straflenbeniitzungsgebiihren auch eine nachhaltige Verlagerung der Giiter-
strome auf die Schiene zu erreichen;

weist darauf hin, dass gepaart mit ungleichen Steuern und insbesondere einer fehlenden Ver-
pflichtung zur Anlastung von Mindestgebithren sowie einer ebenso fehlenden flachenhaften
Anlastung externer Kosten das Ungleichgewicht der Wegekosten auf den Transitkorridoren
perpetuiert werden wird;

betont, dass auch im Interesse der Sicherheit des Strallenverkehrs die tiberproportionale
Belastung einzelner Transitrouten vermieden werden und die Verbesserung einiger Routen
sowie die Errichtung alternativer, umweltgerechter Schienen- und Seeverkehrsverbindungen
vorangetrieben muss und die bestehenden Hochgeschwindigkeitsseewege gefordert und ent-
sprechende neue Routen eingerichtet werden miissen, um das Strafengiiterverkehrsaufkom-
men zu verringern;

hilt den Vorschlag fiir einen ersten Schritt, um die Uberlastung der Strafleninfrastruktur im
Allgemeinen zu vermeiden und umweltfreundlichen Verkehrstrigern mehr Marktanteile zu
sichern;

weist darauf hin, dass der Vorschlag fiir die Anderung der Richtlinie zunéchst nur fiir schwere
Nutzfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von iiber 12 Tonnen gelten soll; seiner
Auffassung nach spricht nichts dagegen, dass die Richtlinie sofort bei Inkrafttreten fiir alle
schweren Nutzfahrzeuge gilt;

unterstreicht, dass durch tiberproportional steigenden Stralengiiterverkehr in Verbindung mit
den geltenden Grenzwerten der européischen Umweltnormen Industrie und Gewerbe kaum
mehr Entwicklungsméglichkeiten haben, und somit neben der Gesundheitsbeeintrachtigung
der Bevolkerung auch deren wirtschaftliche Moglichkeiten drastisch eingeschrénkt sind;
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38. weist darauf hin, dass besonders Umwegverkehr unzumutbare Mehrbelastungen fiir einzelne
Transitkorridore schafft und durch unterschiedliche Kostenbelastung den Wettbewerb inner-
halb der Gemeinschaft in unzuldssiger Weise verzerrt;

39. fordert daher die Institutionen der EU auf, selbst sémtliche ordnungspolitischen Mafinahmen
zu ergreifen, um die Vergleichbarkeit der Wegekosten auf den jeweiligen Transitkorridoren
zu gewdhrleisten und dadurch zu bewirken, den Umwegtransit nachhaltig hintan zu halten,
wobei sie bei der Analyse des Zustands und der Kapazitit der verschiedenen Routen die
Markt- und Entwicklungserfordernisse der betroffenen Gebiete berficksichtigen sollten;

40. verweist zur Information auf die im Anhang zur Information angegebenen Grafiken fiir den

alpenquerenden Giiterverkehr, die deutlich die Diskrepanz unterschiedlicher StraBenbeniit-
zungsgebiihren auf den wichtigen Korridoren in Frankreich, Schweiz und Osterreich zeigen;
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Ldarmschutzmafsnahmen im Schienenverkehr

teilt die Auffassung der Kommission, dass Mafinahmen zur Senkung der Lirmbeldstigung
durch den Schienengiiterverkehr zu ergreifen sind und begriifit die von der Kommission vor-
geschlagenen Schritte. Insbesondere die Umriistung der Bestandsgiiterwagen auf lirmarme
Bremsen verspricht eine hohe Wirksamkeit bei vergleichsweise geringen Kosten. Er regt an,
in der Technischen Spezifikation Interoperabilitit fiir die Larmemission von Schienenfahrzeu-
gen (TSI-Noise) auch Lirmgrenzwerte fiir Bestandsfahrzeuge und einen Zeitrahmen fiir die
Umnrtistung festzulegen. Er bittet die Kommission zu priifen, ob auch fiir evtl. schidliche
Bestandteile des Abriebs von Bremsen Grenzwerte zu ermitteln und festzulegen sind, um
langfristig Beeintrédchtigungen aus dem Bremsabrieb im Bereich der Strecken zu vermeiden.
Er bittet die Kommission zu beachten, dass durch moderne Betriebsverfahren und kapazitéts-
erhohende InfrastrukturmaBnahmen erreicht werden kann, dass Ziige weniger durch Rei-
bungsbremsen gebremst werden miissen. Damit konnten die Energieeffizienz des Schienen-
verkehrs weiter verbessert und die Lirmemissionen sowie der Abrieb weiter vermindert wer-
den.

Briissel, den 12. Februar 2009

Der Président
des Ausschusses der Regionen

Luc VAN DEN BRANDE
Der Generalsekretir
des Ausschusses der Regionen

Gerhard STAHL
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CdR 290/2003 fin, ABL C 109 vom 30. April 2004.
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