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RICHTLINIEN

RICHTLINIE 2011/76/EU DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES
vom 27. September 2011

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

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAI-
SCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europaischen
Union, insbesondere auf Artikel 91 Absatz 1,

auf Vorschlag der Europiischen Kommission,

nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozial-
ausschusses (1),

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen (?),
gemdfl dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren (3),
in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Die Forderung des nachhaltigen Verkehrs ist ein zentrales
Element der gemeinsamen Verkehrspolitik. Zu diesem
Zweck sollten der Beitrag des Verkehrssektors zum Kli-
mawandel und seinen negativen Auswirkungen reduziert
werden — insbesondere Staus, die die Mobilitdt ein-
schranken, sowie Luftverschmutzung und Larmbelastung,
die Gesundheits- und Umweltschiden verursachen. Da-
neben miissen die Erfordernisse des Umweltschutzes in
die Festlegung und Durchfithrung der anderen Politiken
der Union, darunter die gemeinsame Verkehrspolitik, ein-
bezogen werden.

(2)  Im Interesse eines soliden Wirtschaftswachstums, des rei-
bungslosen Funktionierens des Binnenmarktes und des
territorialen Zusammenhalts sollte das Ziel der Verringe-
rung der negativen Auswirkungen des Verkehrs erreicht
werden, ohne dass die Freiziigigkeit unverhaltnismifig
beeintrachtigt wird.

(3)  Um das Verkehrssystem dementsprechend zu optimieren,
sollte die gemeinsame Verkehrspolitik sich einer Kom-
bination von Instrumenten bedienen, um die Verkehrs-
infrastruktur und die Verwendung von Verkehrstechnolo-
gien zu verbessern sowie eine effizientere Steuerung der
Verkehrsnachfrage zu ermoglichen, insbesondere durch

(1) ABL C 255 vom 22.9.2010, S. 92.

() ABL C 120 vom 28.5.2009, S. 47.

(%) Standpunkt des Europiischen Parlaments vom 11. Marz 2009 (ABL
C 87 E vom 1.4.2010, S. 345) und Standpunkt des Rates in erster
Lesung vom 14. Februar 2011 (ABL C 77 E vom 11.3.2011, S. 1).
Standpunkt des Europiischen Parlaments vom 7. Juni 2011 (noch
nicht im Amtsblatt verdffentlicht) und Beschluss des Rates vom
12. September 2011.

die Forderung der Erneuerung der Fahrzeugflotte, eine
effizientere Nutzung von Infrastrukturen und die Ko-Mo-
dalitat. Dazu ist die umfassendere Anwendung des Nut-
zerprinzips (,Nutzer zahlt) und die Entwicklung und
Anwendung des Verursacherprinzips (,Verschmutzer
zahlt) im Verkehrssektor bei allen Verkehrstragern not-
wendig.

(4)  Die Kommission wurde mit der Richtlinie 1999/62/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates (*) aufgefor-
dert, ein Modell zur Bewertung aller aus der Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur entstehenden externen Kosten vor-
zulegen, welches kiinftigen Berechnungen von Infrastruk-
turgebithren zugrunde gelegt werden soll. Zusammen mit
diesem Modell sollten eine Analyse der Auswirkungen
der Internalisierung externer Kosten fiir alle Verkehrstra-
ger und eine Strategie zur schrittweisen Umsetzung die-
ses Modells sowie gegebenenfalls Vorschlige fir die wei-
tere Uberarbeitung dieser Richtlinie vorgelegt werden.

(5 Im Interesse des Ubergangs zu einer nachhaltigen Ver-
kehrspolitik sollten die Beforderungspreise die mit ver-
kehrsbedingter Luftverschmutzung und Lirmbelastung,
Klimawandel und Verkehrsstaus verbundenen Kosten,
die durch die tatsdchliche Nutzung aller unterschiedlichen
Verkehrstrager verursacht werden, besser widerspiegeln,
um so als Instrument fiir die Optimierung der Infrastruk-
turnutzung, die Verringerung lokaler Verschmutzung, die
Bewiltigung von Verkehrsstaus und die Bekimpfung des
Klimawandels zu den geringstmoglichen Kosten fur die
Wirtschaft dienen zu kénnen. Dazu bedarf es eines abge-
stuften Konzepts fiir alle Verkehrstriger, das deren jewei-
ligen Besonderheiten Rechnung trigt.

(6)  Fir manche Verkehrstrager wurde bereits mit der Inter-
nalisierung externer Kosten begonnen, und das einschli-
gige Unionsrecht zielt auf eine solche Internalisierung ab
oder verhindert diese zumindest nicht. Dieser Prozess
muss weiter iberwacht und fir alle Verkehrstrager unter
Anwendung gemeinsamer Grundsitze vorangetrieben
werden, wobei aber der Besonderheit jedes Verkehrstra-
gers Rechnung zu tragen ist.

() ABL L 187 vom 20.7.1999, S. 42.
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(11)

(12)

Im Giiterkraftverkehr sind entfernungsabhingig berech-
nete Mautgebiihren fiir die Infrastrukturnutzung ein ge-
rechtes und wirksames wirtschaftliches Instrument, um
eine nachhaltige Verkehrspolitik zu erreichen, da sie in
unmittelbarem Zusammenhang mit der Infrastrukturnut-
zung, der Umweltfreundlichkeit von Fahrzeugen sowie
Ort und Zeit der Fahrzeugnutzung stehen und deshalb
so festgesetzt werden konnen, dass ihre Hohe die durch
die tatsichliche Fahrzeugnutzung in Form von Ver-
schmutzung und Verkehrsstaus verursachten Kosten wi-
derspiegelt. Auflerdem fihren Mautgebithren nicht zu
Wettbewerbsverzerrungen im Binnenmarkt, da sie von
allen Transportunternehmen, unabhingig vom Mitglied-
staat ihrer Herkunft oder Niederlassung im Verhaltnis zur
Intensitdt der Nutzung des Straflennetzes zu entrichten
sind.

Die Folgenabschitzung belegt, dass Mautgebiihren, die
anhand der durch Verschmutzung verursachten Kosten
und — auf iberlasteten Straflen — mit einer stirkeren
Differenzierung der Mautgebithrensitze wihrend der
Hauptverkehrszeiten berechnet werden, positive Auswir-
kungen auf das Verkehrssystem haben konnten und ei-
nen Beitrag zur Strategie der Union gegen den Klimawan-
del leisten konnten. Sie konnten der Staubildung und der
lokalen Verschmutzung durch Anreize fiir die Nutzung
umweltfreundlicherer Fahrzeugtechnologien, die Optimie-
rung der Logistik und die Reduzierung von Leerfahrten
entgegenwirken. Sie konnten mittelbar eine wichtige
Rolle bei der Verringerung des Kraftstoffverbrauchs spie-
len und einen Beitrag zur Bekdmpfung des Klimawandels
leisten.

Diese Richtlinie hindert die Mitgliedstaaten nicht daran,
nationale Vorschriften fiir die Erhebung von Gebiihren
bei anderen Strafenbenutzern, die nicht in den Geltungs-
bereich dieser Richtlinie fallen, anzuwenden.

Die Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung und
Larmbelastung, z. B. Gesundheitsausgaben einschliefSlich
Aufwand fiir medizinische Versorgung, Ernte- und Pro-
duktionsausfille sowie Wohlfahrtskosten, werden von der
Bevolkerung im Hoheitsgebiet des Mitgliedstaats getragen,
in dem der Verkehr stattfindet. Das Verursacherprinzip
kommt in Form der Gebiihr fiir externe Kosten zur An-
wendung; dies wird zur Verringerung von externen Kos-
ten beitragen.

Fiir die Zwecke dieser Richtlinie bietet das von der Kom-
mission erstellte Modell zur Berechnung der Kosten ver-
kehrsbedingter Luftverschmutzung und Lirmbelastung
verldssliche Methoden und eine Reihe von Werten je Ein-
heit, die bereits als Grundlage fur die Berechnung der
Gebiihren fiir externe Kosten dienen konnen.

In Bezug auf die Kosten und den Nutzen der notwendi-
gen Systeme zur Erhebung differenzierter Gebithren auf
weniger stark befahrenen Straflen bestehen nach wie vor
Ungewissheiten. Solange diese Ungewissheiten nicht aus-
gerdumt sind, erscheint ein flexibles Konzept auf Unions-
ebene am zweckmifigsten. Nach diesem flexiblen Kon-
zept sollte es den Mitgliedstaaten tiberlassen bleiben, an-
hand der lokalen und nationalen Merkmale des Straflen-
netzes dariiber zu entscheiden, ob und auf welchen Stra-
Ben Gebiihren fir externe Kosten erhoben werden.

(13)

(14)

(15)

(16)

17)

(18)

(19)

Zeitabhingige Benutzungsgebiihren stellen ein niitzliches
System dar, bei dem bereits das Nutzerprinzip (,Nutzer
zahlt“) zur Anwendung kommt, wenn derzeit kein Ge-
bithrensystem auf der Grundlage der zuriickgelegten
Wegstrecke, das der tatsichlichen Nutzung der Infrastruk-
tur besser Rechnung tragen wiirde, angewendet wird.
Zeitabhingige Benutzungsgebiihren, die auf Tages-, Wo-
chen-, Monats- oder Jahresbasis erhoben werden, sollten
gelegentliche Nutzer nicht diskriminieren, bei denen es
sich zu einem hohen Anteil um auslindische Transport-
unternehmer handeln diirfte. Deshalb sollte fiir schwere
Nutzfahrzeuge ein detaillierteres Verhéltnis zwischen Ta-
ges-, Wochen-, Monats- und Jahressitzen festgelegt wer-
den.

Um sicherzustellen, dass die europdischen Verkehrsunter-
nehmer klare Preissignale als Anreiz fiir eine Verhaltens-
optimierung erhalten, sollten mittelfristig Anstrengungen
unternommen werden, um die Konvergenz der Metho-
den, die die Mitgliedstaaten fir die Berechnung der ex-
ternen Kosten verwenden, herbeizufiihren.

Eine klare und transparente Anwendung der Gebiihren-
regelungen konnte ein besseres Funktionieren des Bin-
nenmarktes bewirken. Widerspriichlichkeiten zwischen
den Gebiihrenregelungen sollten daher vermieden wer-
den, damit es nicht zu Wettbewerbsverzerrungen im
grenziiberschreitenden Giiterverkehr auf dem transeuro-
pdischen Straflennetz oder auf bestimmten Abschnitten
dieses Netzes oder auf anderen, nicht zum transeuropdi-
schen Strafennetz gehorenden Abschnitten dieser mit-
einander verbundenen Netze oder Autobahnen kommt.
Insbesondere sollten auf allen Abschnitten des Autobahn-
netzes eines Mitgliedstaats die gleichen Gebiihrenerhe-
bungsgrundsitze angewendet werden.

Die Mitgliedstaaten sollten die Moglichkeit haben, den
nach dieser Richtlinie zuldssigen Hochstbetrag der Infra-
strukturkosten und der externen Kosten in Form von
Mautgebiithren zu erheben; sie sollten aber auch beschlie-
fen konnen, dass fur eine oder beide dieser Kostenarten
niedrigere oder gar keine Gebiihren erhoben werden.

Bei der Festlegung des Netzes, fiir das die Gebihren fiir
externe Kosten gelten, sollten die Mitgliedstaaten be-
schlieen koénnen, dass Gebithren fiir externe Kosten
auf bestimmten Stralen nicht erhoben werden, um die
Erreichbarkeit und die Wettbewerbsfihigkeit am Rande
gelegener, eingeschlossener und insularer Gebiete zu ver-
bessern.

Es sollte moglich sein, bei der Infrastrukturgebiihr einen
Gebithrenbestandteil fir externe Kosten hinzuzufiigen,
der sich nach den Kosten verkehrsbedingter Luftver-
schmutzung und Lirmbelastung bemisst. Der in Maut-
gebiithren enthaltene Gebiihrenbestandteil fir externe
Kosten sollte unter der Voraussetzung, dass bei der Kos-
tenberechnung bestimmte Bedingungen zur Vermeidung
tiberhohter Gebiihren beachtet werden, zu den Kosten
der Infrastrukturnutzung hinzuaddiert werden konnen.

Um die Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung
und Lirmbelastung besser widerzuspiegeln, sollte der Ge-
bithrenbestandteil fiir externe Kosten je nach Straffenka-
tegorie, Fahrzeugtyp und — in Bezug auf Lirm — Zeit-
raum differenziert werden.
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(20)  Verkehrsstaus haben dadurch negative Auswirkungen, Nr. 661/2010/EU des Europiischen Parlaments und des

(21)

(24)

(25)

(26)

dass sie fiir die Stralennutzer im Allgemeinen einen Zeit-
verlust und eine Verschwendung von Kraftstoff bedeuten.
Die Differenzierung der Infrastrukturgebithren bietet ein
Instrument, um die Verkehrsbelastung zu steuern, sofern
die differenzierten Mautgebithren den Strafennutzern ein
eindeutiges und aussagekriftiges Preissignal geben, damit
sie ihr Verhalten &dndern und iberlastete StrafSen-
abschnitte wahrend der Hauptverkehrszeiten meiden.

Wird eine Differenzierung zur Stauvermeidung auf einem
bestimmten Strafenabschnitt eingefithrt, so sollte diese
ertragsneutral gestaltet und angewandt werden, sodass
Verkehrsunternehmer, die den betreffenden Straffen-
abschnitt auflerhalb der Hauptverkehrszeiten nutzen, be-
deutende finanzielle Vorteile gegeniiber denjenigen Ver-
kehrsunternehmern erhalten, die diese Abschnitte inner-
halb der StofSzeiten befahren.

Die Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung
und Bekdmpfung von Umgebungslirm (') bietet bereits
dadurch eine Grundlage fiir die Erarbeitung und Vervoll-
standigung des Manahmenpakets der Union gegen Lirm
durch Straflenfahrzeuge und -infrastruktur, dass vor-
geschrieben ist, dass die zustindigen Behorden strategi-
sche Lirmkarten fir Hauptverkehrsstrafen erstellen und
Aktionspldne zur Lirmminderung ausarbeiten, wenn die
Larmpegel schadliche Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit haben kénnen.

Das reibungslose Funktionieren des Binnenmarktes setzt
einen Rechtsrahmen der Union voraus, der gewahrleistet,
dass Straengebiihren, die anhand der lokalen Kosten
von verkehrsbedingter Luftverschmutzung und Larmbe-
lastung sowie auf der Grundlage von Verkehrsstaus er-
hoben werden, transparent, verhdltnismafSig und diskri-
minierungsfrei sind. Dieser Rahmen sollte gemeinsame
Gebiihrengrundsitze, Berechnungsmethoden, Hochst-
werte und Werte je Einheit externer Kosten auf der
Grundlage anerkannter wissenschaftlicher Methoden so-
wie Verfahren fiir die Unterrichtung und Informierung
der Kommission iiber die Mautgebithrenregelungen ent-
halten.

Benennt ein Mitgliedstaat eine Stelle, die die Hohe des
Gebithrenbestandteils fiir externe Kosten festsetzt, so
sollte diese kein Eigeninteresse daran haben, den Betrag
tibermafig hoch anzusetzen; sie sollte deshalb unabhin-
gig von der Stelle sein, die die Maut einzieht und die
Ertrige verwaltet.

Der Korridor, auf dem ein Mautaufschlag gestattet wird,
kann parallele und unmittelbar konkurrierende Straffen-
abschnitte in Bergregionen innerhalb einer vertretbaren
Entfernung umfassen, auf die sich der Verkehr infolge
der Einfilhrung des Mautaufschlags verlagern konnte.
Bei grenziiberschreitenden Vorhaben sollte die Anwen-
dung dieser Bestimmungen von den betroffenen Mitglied-
staaten und der Kommission beschlossen werden.

Damit Bauarbeiten fiir die vorrangigen Vorhaben von
europdischem Interesse, die in Anhang III des Beschlusses

() ABL L 189 vom 18.7.2002, S. 12.

(27)

(29)

(30)

(31)

Rates vom 7. Juli 2010 iiber Leitlinien der Union fur den
Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes (3) auf-
geftihrt sind, prioritdr verwirklicht werden konnen, soll-
ten die Mitgliedstaaten, die einen Mautaufschlag erheben
konnen, dieser Option vor der Einfithrung eines Gebiih-
renbestandteils fir externe Kosten den Vorzug geben. Zur
Vermeidung iiberhohter Gebiihren sollte ein Gebiihren-
bestandteil fur externe Kosten nicht mit einem Mautauf-
schlag kombiniert werden, sofern die externen Kosten die
Hohe des bereits erhobenen Mautaufschlags nicht iiber-
steigen. In diesen Fillen ist es daher angemessen, dass die
Hohe des Mautaufschlags von der Gebiihr fiir externe
Kosten abgezogen wird.

Ermafiigungen der Gebiihr fiir externe Kosten sollten
nicht erlaubt sein, da diese fir bestimmte Nutzerkatego-
rien ein erhebliches Diskriminierungsrisiko mit sich brin-
gen wiirden.

Vorbehaltlich der einschligigen Bestimmungen des Ver-
trags tiber die Arbeitsweise der Europdischen Union iiber
staatliche Bethilfen sollten Fordermafinahmen fiir Fahrten
mit teurem Verkehrstragerwechsel (z. B. Strafe-Schiff-
Strafe) zugunsten des territorialen Zusammenhalts und
der Erreichbarkeit und Wettbewerbsfahigkeit von am
Rande gelegenen, eingeschlossenen oder insularen Gebie-
ten gestattet werden konnen.

Ermafigungen der Infrastrukturgebiihr sollten unter be-
stimmten Bedingungen zugunsten von bestimmten Arten
von Nutzern wie Hiufignutzern oder Nutzern elektro-
nischer Mautsysteme gestattet werden kénnen.

Die Anlastung der externen Kosten iiber die Mautgebiih-
ren wird Transportentscheidungen der Nutzer wirksamer
beeinflussen, wenn sie sich dieser Kosten bewusst sind.
Daher sollten diese Kosten auf einem Auszug, einer Rech-
nung oder einem entsprechenden Beleg des Mautsystem-
betreibers separat ausgewiesen werden. Ein solches Do-
kument wiirde dem Verkehrsunternehmer auch die Ab-
wilzung der Gebiihr fur externe Kosten auf den Versen-
der oder andere Kunden erleichtern.

Die Nutzung elektronischer Mautsysteme ist wiinschens-
wert, um Storungen des Verkehrsflusses und lokale Um-
weltbelastungen durch Warteschlangen an den Mautsta-
tionen zu vermeiden. Es ist daher wiinschenswert, dass
eine Gebithr fiir externe Kosten gemifs der Richtlinie
2004/52[EG des Europdischen Parlaments und des Rates
vom 29. April 2004 iber die Interoperabilitit elektro-
nischer Mautsysteme in der Gemeinschaft mittels solcher
Systeme erhoben wird (}). Um das reibungslose Funktio-
nieren des Binnenmarkts zu erleichtern, sollte die Kom-
mission die im Rahmen der Richtlinie 2004/52/EG er-
zielten Fortschritte in Bezug auf die Einfithrung eines
echten europdischen Systems zur elektronischen Maut-
erhebung innerhalb der vereinbarten Fristen tiberwachen,
durch das sich die Zahl der elektronischen Mautgerite in
den Fahrzeugen auf ein einziges Gerdt beschrinkt, das
mit den elektronischen Systemen zur Gebithrenerhebung
aller Mitgliedstaaten vollstindig kompatibel ist.

. L 204 vom 5.8.2010, S. 1.
. L 166 vom 30.4.2004, S. 124.
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(32)

(34)

(35)

(36)

Wenngleich Entscheidungen tiber die einzelstaatlichen 6f-
fentlichen Ausgaben — einschlieflich der Verwendung
der Einnahmen aufgrund dieser Richtlinie — gemif8
dem Subsidiaritdtsprinzip eine Sache der Mitgliedstaaten
sind, sollten die zusitzlichen Einnahmen aus Gebiihren
fur externe Kosten oder der finanzielle Gegenwert dieser
Einnahmen entsprechend den verkehrspolitischen Zielen
dieser Richtlinie zugunsten des Verkehrssektors und zur
Forderung nachhaltiger Mobilitait im Allgemeinen ver-
wendet werden. Solche Projekte sollten daher unter an-
derem abzielen auf die Forderung einer wirksamen Kos-
tenanlastung, die Verringerung der stralenverkehrs-
bedingten Umweltverschmutzung an ihrem Ursprung,
die Abfederung ihrer Auswirkungen, die Verringerung
des CO,-Ausstofles und die Verbesserung der Energieef-
fizienz von Fahrzeugen, die Entwicklung alternativer In-
frastrukturen fiir die Verkehrsnutzer, die Optimierung der
Logistik oder die Verbesserung der Straflenverkehrssicher-
heit.

Zur Forderung der Interoperabilitit von Mautsystemen
sollten zwei oder mehrere Mitgliedstaaten bei der Einfith-
rung gemeinsamer Benutzungsgebithrensysteme zusam-
menarbeiten konnen, sofern bestimmte Bedingungen ein-
gehalten werden.

Die Kommission sollte dem Europdischen Parlament und
dem Rat zu gegebener Zeit eine umfassende Beurteilung
der Erfahrungen tibermitteln, die von den Mitgliedstaaten,
die in Ubereinstimmung mit dieser Richtlinie eine Ge-
bithr fiir externe Kosten undfoder eine Infrastruktur-
gebiihr erheben, gewonnen wurden.

Nach der Verordnung (EG) Nr. 1083/2006 des Rates
vom 11. Juli 2006 mit allgemeinen Bestimmungen
tiber den Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung,
den Europdischen Sozialfonds und den Kohisions-
fonds (') sind bei Projekten, die Einnahmen generieren,
die durch Erhebung direkter Abgaben erzielten Einnah-
men bei der Berechnung der Finanzierungsliicke zu be-
riicksichtigen. Die durch Gebithren fir externe Kosten
erzielten Einnahmen sollten allerdings nicht in die Be-
rechnung der Finanzierungsliicke eingehen, da diese Ein-
nahmen fiir Projekte verwendet werden sollten, die auf
eine Verringerung der straenverkehrsbedingten Umwelt-
verschmutzung an ihrem Ursprung, die Abfederung ihrer
Auswirkungen, die Verringerung des CO,-Ausstofles und
die Verbesserung der Energieeffizienz von Fahrzeugen
sowie die Entwicklung alternativer Infrastrukturen fiir
die Verkehrsnutzer abzielen.

Wenn die Mitgliedstaaten alternative wissenschaftliche
Methoden fiir die Berechnung der Gebiihren fiir externe
Kosten anwenden, sollten sie die Methoden zur Berech-
nung der Werte der monetiren Kosten von Externalititen
gemifl dem Handbook on estimation of external costs in the
transport  sector (%) beriicksichtigen konnen, das einen
Uberblick iiber den aktuellen Stand von Theorie und
Praxis der Schitzung externer Kosten bietet.

() ABL L 210 vom 31.7.2006, S. 25.
(®) http:/[ec.europa.cuftransport/costs/handbook/index_en.htm.

(37)

(38)

(39)

(40)

(41)

In Bergregionen, wie sie in der von der Kommission im
Jahr 2004 in Auftrag gegebenen Studie ,Mountain Areas
in Europe: Analysis of mountain areas in EU Member
States, acceding and other European countries” beschrie-
ben sind, sollten hohere Gebithren fiir externe Kosten
gestattet werden, soweit objektive wissenschaftliche Da-
ten belegen, dass Luftverschmutzung und Larmbelastung
aufgrund von geografischen Gegebenheiten und physika-
lischen Phinomenen wie Straflensteigung bzw. -gefille,
Temperaturinversionen und Amphitheatereffekt von Ta-
lern in diesen Bergregionen grofiere Schidden verursachen.

Zur Gewihrleistung einheitlicher Bedingungen fir die
Durchfithrung dieser Richtlinie, sollten der Kommission
Durchfithrungsbefugnisse iibertragen werden. Diese Be-
fugnisse sollten im Einklang mit der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011 des Europaischen Parlaments und des Ra-
tes vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der allgemei-
nen Regeln und Grundsitze, nach denen die Mitglied-
staaten die Wahrnehmung der Durchfithrungsbefugnisse
durch die Kommission kontrollieren (%), ausgeiibt werden.

Der Kommission sollte die Befugnis iibertragen werden,
gemdf Artikel 290 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der
Europdischen Union delegierte Rechtsakte zu erlassen,
mit denen bestimmte Anpassungen der Anhinge vor-
genommen werden. Es ist von besonderer Bedeutung,
dass die Kommission im Zuge ihrer Vorbereitungsarbeit
angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von
Sachverstiandigen, durchfiihrt.

Gemifl Nummer 34 der Interinstitutionellen Verein-
barung iiber bessere Rechtsetzung (¥ sind die Mitglied-
staaten aufgefordert, fiir ihre eigenen Zwecke und im
Interesse der Union eigene Tabellen aufzustellen, aus de-
nen im Rahmen des Moglichen die Entsprechungen zwi-
schen dieser Richtlinie und den Umsetzungsmafinahmen
zu entnehmen sind, und diese zu veroffentlichen.

Da das Ziel dieser Richtlinie, ndmlich die Forderung einer
nach Mafigabe der externen Kosten differenzierten Ge-
bithrenerhebung als Mittel zur Steigerung der Nachhaltig-
keit im Verkehr, von den Mitgliedstaaten alleine nicht
ausreichend verwirklicht werden kann und daher wegen
der bedeutenden internationalen Dimension des Verkehrs
besser auf Unionsebene zu verwirklichen ist, kann die
Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags
tiber die Europiische Union niedergelegten Subsidiaritdts-
prinzip titig werden. Entsprechend dem in demselben
Artikel genannten Grundsatz der Verhaltnismafigkeit
geht diese Richtlinie nicht iber das zur Erreichung dieses
Ziels erforderliche Mafl hinaus —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

Artikel 1

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

1. Artikel 2 wird wie folgt gedndert:

a) Folgender Buchstabe wird eingefuigt:

() ABL L 55 vom 28.2.2011, S. 13.

(* ABL C 321 vom 31.12.2003, S. 1.
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,ad) ,Autobahn“ eine Strafle, die nur fiir den Verkehr
mit Kraftfahrzeugen bestimmt und gebaut ist, zu
der von den angrenzenden Grundstiicken aus keine
unmittelbare Zufahrt besteht und die:

i) fur beide Verkehrsrichtungen — aufler an ein-
zelnen Stellen oder voriibergehend — beson-
dere Fahrbahnen aufweist, die durch einen nicht
fur den Verkehr bestimmten Geldndestreifen
oder in Ausnahmefillen auf andere Weise von-
einander getrennt sind;

ii) keine hohengleiche Kreuzung mit Strafen, Ei-
senbahn- oder Stralenbahnschienen, Radwegen
oder Gehwegen hat; und

iif) speziell als Autobahn gekennzeichnet ist;“.
b) Die Buchstaben b und ba erhalten folgende Fassung:

,b) ,Mautgebithr* eine fiir eine Fahrt eines Fahrzeugs
auf einem bestimmten Verkehrsweg zu leistende
Zahlung, deren Hohe sich nach der zuriickgelegten
Wegstrecke und dem Fahrzeugtyp richtet und die
eine Infrastrukturgebithr undfoder eine Gebiihr fir
externe Kosten beinhaltet;

ba) ,Infrastrukturgebithr“ eine Abgabe zur Anlastung
der infrastrukturbezogenen Bau-, Instandhaltungs-,
Betriebs- und Ausbaukosten, die in einem Mitglied-
staat entstehen;”.

¢) Die folgenden Buchstaben werden eingefuigt:

,bb) ,Gebiihr fiir externe Kosten“ eine Abgabe zur An-
lastung der Kosten, die in einem Mitgliedstaat durch
verkehrsbedingte  Luftverschmutzung  und/oder
Larmbelastung entstehen;

bc) ,Kosten verkehrsbedingter Luftverschmutzung® die
Kosten der Schidden, die beim Betrieb eines Fahr-
zeugs durch die Emissionen von Feinstaub und
Ozonvorldufern wie Stickoxiden sowie von fliichti-
gen organischen Verbindungen verursacht werden;

bd) ,Kosten verkehrsbedingter Larmbelastung die Kos-
ten der Schiden, die durch die Lirmemissionen ei-
nes Fahrzeugs oder das Abrollgerdusch auf dem
Straflenbelag verursacht werden;

be) ,gewogene durchschnittliche Infrastrukturgebiihr®
samtliche Einnahmen aus einer Infrastrukturgebiihr
in einem bestimmten Zeitraum geteilt durch die
Anzahl der in diesem Zeitraum auf den gebithren-
pflichtigen Strafenabschnitten zuriickgelegten Fahr-
zeugkilometer;

bf) ,gewogene durchschnittliche Gebithr fiir externe
Kosten“ samtliche Einnahmen aus einer Gebithr
fur externe Kosten in einem bestimmten Zeitraum
geteilt durch die Anzahl der in diesem Zeitraum auf
den gebiihrenpflichtigen Strafenabschnitten zuriick-
gelegten Fahrzeugkilometer.”.

d) Buchstabe d erhilt folgende Fassung:

,d) ,Fahrzeug“ Kraftfahrzeuge oder Fahrzeugkombinatio-
nen, die fiir den Giiterkraftverkehr bestimmt sind

oder verwendet werden und deren zuldssiges Gesamt-
gewicht mehr als 3,5 t betragt;“.

2. Die Artikel 7, 7a und 7b werden durch folgende Artikel

ersetzt:

JArtikel 7

(1)  Unbeschadet des Artikels 9 Absatz 1a diirfen die
Mitgliedstaaten unter den in den Absitzen 2, 3, 4 und 5
dieses Artikels und in den Artikeln 7a bis 7k genannten
Bedingungen Maut- und/oder Benutzungsgebiihren auf dem
transeuropdischen Straffennetz oder auf bestimmten Ab-
schnitten dieses Netzes und zusitzlich auf anderen Ab-
schnitten ihrer Autobahnnetze, die nicht zum transeuropii-
schen Strafennetz gehoren, beibehalten oder einfiithren. Das
Recht der Mitgliedstaaten, unter Beachtung des Vertrags
tiber die Arbeitsweise der Europiischen Union Maut- und|
oder Benutzungsgebithren auf anderen Straflen zu erheben,
bleibt hiervon unberithrt, sofern die Erhebung von Maut-
und/oder Benutzungsgebiihren auf solchen anderen Stralen
den internationalen Verkehr nicht diskriminiert und nicht
zur Verzerrung des Wettbewerbs zwischen den Unterneh-
men fiihrt.

(2)  Die Mitgliedstaaten erheben fiir keine Fahrzeugklasse
gleichzeitig Maut- und Benutzungsgebiihren fiir die Benut-
zung ein und desselben Strafenabschnitts. Jedoch kann ein
Mitgliedstaat, der auf seinem Straennetz eine Benutzungs-
gebiihr erhebt, auch Mautgebiihren fiir die Benutzung von
Briicken, Tunneln und Gebirgspdssen erheben.

(3)  Maut- und Benutzungsgebiihren diirfen weder mittel-
bar noch unmittelbar zu einer unterschiedlichen Behand-
lung aufgrund der Staatsangehorigkeit des Verkehrsunter-
nehmers, des Mitgliedstaats oder Drittlandes der Niederlas-
sung des Verkehrsunternehmers oder der Zulassung des
Fahrzeugs oder des Ausgangs- oder Zielpunktes der Fahrt
fuhren.

(4) Die Mitgliedstaaten konnen fiir Fahrzeuge, die von
der Verpflichtung zum Einbau und zur Benutzung von
Kontrollgeriten gemdf der Verordnung (EWG) Nr.
3821/85 des Rates vom 20. Dezember 1985 iiber das
Kontrollgerdt im Stralenverkehr (¥) ausgenommen sind, so-
wie in den in Artikel 6 Absatz 2 Buchstaben a und b der
vorliegenden Richtlinie genannten Fillen gemaff den dort
festgelegten Bedingungen ermifigte Mautgebithrensitze
oder Benutzungsgebithren oder Befreiungen von der Ver-
pflichtung zur Entrichtung von Maut- oder Benutzungs-
gebiithren vorsehen.

(5)  Ein Mitgliedstaat kann beschlielen, Maut- und/oder
Benutzungsgebithren nur fir Fahrzeuge zu erheben, deren
zuldssiges Gesamtgewicht mindestens 12 t betrdgt, wenn er
der Auffassung ist, dass eine Ausweitung auf Fahrzeuge mit
einem zuldssigen Gesamtgewicht von weniger als 12 t unter
anderem:

a) sich aufgrund von Verkehrsverlagerungen erheblich ne-
gativ auf den freien Verkehrsfluss, die Umwelt, den
Larmpegel, Staubildungen, die Gesundheit oder die Ver-
kehrssicherheit auswirken wiirde;
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b) Verwaltungskosten in Hohe von mehr als 30 % der zu-
sitzlichen Finnahmen verursachen wiirde, die durch
diese Ausweitung der Gebiihrenerhebung erzielt wiirden.

Mitgliedstaaten, die beschliefen, Maut- und/oder Benut-
zungsgebithren nur fur Fahrzeuge zu erheben, deren zulis-
siges Gesamtgewicht mindestens 12 t betrdgt, unterrichten
die Kommission {iber ihren Beschluss und die Griinde da-
tr.

Artikel 7a

(1) Die Benutzungsgebithren miissen im Verhiltnis zu
der Dauer der Benutzung der betreffenden Verkehrswege
stehen, wobei die in Anhang II angegebenen Werte nicht
iiberschritten werden diirfen, und sie miissen fiir einen Tag,
eine Woche, einen Monat oder ein Jahr giiltig sein. Der
Monatstarif darf nicht mehr als 10 % des Jahrestarifs, der
Wochentarif nicht mehr als 5% des Jahrestarifs und der
Tagestarif nicht mehr als 2 % des Jahrestarifs betragen.

Einem Mitgliedstaat steht es frei, auf die in seinem Hoheits-
gebiet zugelassenen Kraftfahrzeuge ausschlieflich Jahres-
gebiihren zu erheben.

(2)  Die Mitgliedstaaten setzen die Benutzungsgebiihren
einschlieflich der Verwaltungskosten fiir alle Fahrzeugklas-
sen in einer Hohe fest, die die in Anhang II festgelegten
Hochstsdtze nicht iibersteigt.

Artikel 7b

(1)  Die Infrastrukturgebithren beruhen auf dem Grund-
satz der Anlastung von Infrastrukturkosten. Die gewogenen
durchschnittlichen Infrastrukturgebithren miissen sich an
den Baukosten und den Kosten fiir Betrieb, Instandhaltung
und Ausbau des betreffenden Verkehrswegenetzes orientie-
ren. Die gewogenen durchschnittlichen Infrastrukturgebiih-
ren konnen auch eine Kapitalverzinsung und/oder eine Ge-
winnmarge zu Marktbedingungen umfassen.

(2) Die beriicksichtigten Kosten miissen sich auf das
Netz oder den Teil des Netzes, auf dem Infrastrukturgebiih-
ren erhoben werden, und auf die gebiihrenpflichtigen Fahr-
zeuge beziehen. Die Mitgliedstaaten konnen beschliefen,
nur einen Prozentsatz dieser Kosten anzulasten.

Artikel 7¢

(1)  Die Gebiihr fiir externe Kosten kann sich an den
Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung orientie-
ren. Auf Straflenabschnitten, in denen die Bevolkerung ei-
ner straenverkehrsbedingten Larmbelastung ausgesetzt ist,
kann die Gebiihr fur externe Kosten die Kosten der ver-
kehrsbedingten Liarmbelastung einschliefen.

Die Gebiihr fir externe Kosten wird entsprechend den in
Anhang Illa angegebenen Mindestanforderungen und Me-
thoden differenziert und festgelegt, wobei die in Anhang
IIb angegebenen Hochstwerte einzuhalten sind.

(2) Die beriicksichtigten Kosten miissen sich auf das
Netz oder den Teil des Netzes, auf dem Gebithren fiir
externe Kosten erhoben werden, und auf die gebithren-
pflichtigen Fahrzeuge beziehen. Die Mitgliedstaaten konnen
beschliefen, nur einen Prozentsatz dieser Kosten anzulas-
ten.

(3)  Der Gebiihrenbestandteil fiir externe Kosten, der die
verkehrsbedingte Luftverschmutzung betrifft, gilt firr Fahr-
zeuge, die die strengsten EURO-Emissionsnormen einhal-
ten, erst vier Jahre nach den in den Vorschriften zur Ein-
fiihrung dieser Normen festgelegten Geltungszeitpunkten.

(4)  Die Hohe der Gebiihr fir externe Kosten wird von
dem betreffenden Mitgliedstaat festgesetzt. Benennt ein Mit-
gliedstaat hierzu eine Stelle, so muss diese Stelle rechtlich
und finanziell unabhingig von der Organisation sein, die
dafir zustindig ist, einen Teil oder die Gesamtheit der
Gebiihren zu erheben oder zu verwalten.

Artikel 7d

Innerhalb eines Jahres nach Annahme kiinftiger strengerer
EURO-Emissionsnormen legen das Europdische Parlament
und der Rat im ordentlichen Gesetzgebungsverfahren die
entsprechenden Hochstwerte in Anhang IIIb fest.

Artikel 7e

(1) Die Mitgliedstaaten berechnen den Hochstsatz der
Infrastrukturgebiihren anhand einer Methode, bei der die
in Anhang III aufgefithrten Eckpunkte fiir die Berechnung
zugrunde gelegt werden.

(2)  Im Falle konzessionsgebundener Mautgebithren diir-
fen die Infrastrukturgebiihren nicht hoher sein als bei An-
wendung einer Methode, der die in Anhang III aufgefiihrten
Eckpunkte fur die Berechnung zugrunde liegen. Die ent-
sprechende Aquivalenz ist anhand eines auf die Art des
betreffenden Konzessionsvertrags abgestimmten, —ausrei-
chend langen Bezugszeitraums zu ermitteln.

(3)  Mautsysteme, die am 10. Juni 2008 bereits einge-
fiihrt waren oder fiir die vor dem 10. Juni 2008 im Rah-
men eines Offentlichen Vergabeverfahrens Angebote oder
Antworten auf Einladungen zur Teilnahme am Verhand-
lungsverfahren eingegangen waren, sind von den Verpflich-
tungen der Absdtze 1 und 2 ausgenommen, solange sie in
Kraft bleiben und sofern sie nicht wesentlich gedndert wer-
den.

Artikel 7f

(1)  In Ausnahmefillen und nach Unterrichtung der
Kommission kann bei Verkehrswegen in Bergregionen zu
der Infrastrukturgebiihr, die auf bestimmten Strafen-
abschnitten erhoben wird, welche von einer akuten Ver-
kehrsiiberlastung betroffen sind oder deren Nutzung durch
Fahrzeuge erhebliche Umweltschiden verursacht, unter fol-
genden Voraussetzungen ein Aufschlag hinzuaddiert wer-
den:

a) Die durch den Aufschlag erzielten Einnahmen werden in
die Finanzierung des Baus von vorrangigen Vorhaben
von europdischem Interesse nach Anhang III des Be-
schlusses Nr. 661/2010/EU des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 7. Juli 2010 iber Leitlinien der
Union fur den Aufbau eines transeuropiischen Ver-
kehrsnetzes (**) investiert, die unmittelbar zur Verringe-
rung der betreffenden Verkehrsiiberlastung bzw. der be-
treffenden Umweltschiden beitragen und die auf dersel-
ben Verkehrsachse liegen wie der Strafenabschnitt, fiir
den der Aufschlag gilt;
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b) der Aufschlag iiberschreitet nicht 15% der gemaf
Artikel 7b Absatz 1 und Artikel 7e berechneten gewo-
genen durchschnittlichen Infrastrukturgebithren, aufSer
wenn die erzielten Einnahmen in grenziiberschreitende
Abschnitte vorrangiger Vorhaben von europdischem In-
teresse investiert werden, die Infrastruktur in Berggebie-
ten beinhalten; in letzterem Fall darf der Aufschlag 25 %
nicht iiberschreiten;

¢) die Erhebung des Aufschlags hat keine Benachteiligung
des gewerblichen Verkehrs gegeniiber anderen Verkehrs-
teilnehmern zur Folge;

d) der Kommission wird vor Erhebung des Aufschlags eine
genaue Beschreibung des Ortes der Aufschlagserhebung
sowie ein Beleg fiir die Entscheidung zur Finanzierung
der in Buchstabe a genannten vorrangigen Vorhaben
vorgelegt; und

e) der Zeitraum, in dem der Aufschlag erhoben werden
soll, wird im Voraus festgelegt und begrenzt und stimmt
hinsichtlich der erwarteten Einnahmen mit den vor-
gelegten Finanzierungsplinen und der vorgelegten Kos-
ten-Nutzen-Analyse fiir die mit den Einnahmen aus dem
Aufschlag mitfinanzierten Vorhaben tiberein.

Unterabsatz 1 gilt fiir neue grenziiberschreitende Vorhaben
vorbehaltlich der Zustimmung aller daran beteiligten Mit-
gliedstaaten.

(2)  Ein Aufschlag auf eine gemdfl Artikel 7g differen-
zierte Infrastrukturgebiihr ist moglich.

(3) Wenn die Kommission die vorgeschriebenen Infor-
mationen von einem Mitgliedstaat, der einen Aufschlag er-
heben will, erhilt, stellt sie diese Informationen den Mit-
gliedern des in Artikel 9¢ genannten Ausschusses zur Ver-
fugung. Ist die Kommission der Ansicht, dass der geplante
Aufschlag nicht den in Absatz 1 festgelegten Bedingungen
entspricht oder dass der geplante Aufschlag erhebliche ne-
gative Auswirkungen auf die wirtschaftliche Entwicklung in
Regionen in Randlage haben wird, kann sie die von dem
betreffenden Mitgliedstaat vorgelegten Gebiihrenplidne ab-
lehnen oder deren Abanderung verlangen. Diese Durchfiih-
rungsrechtsakte werden gemaff dem in Artikel 9c Absatz 2
genannten Beratungsverfahren erlassen.

(4)  Auf Straenabschnitten, auf denen die Kriterien fiir
die Erhebung eines Aufschlags gemifs Absatz 1 erfillt sind,
dirfen die Mitgliedstaaten keine Gebiihr fiir externe Kosten
erheben, sofern nicht ein Aufschlag erhoben wird.

(5) Der Betrag des Aufschlags ist von dem nach
Artikel 7c berechneten Betrag der Gebiihr fiir externe Kos-
ten abzuziehen, aufSer bei Fahrzeugen der EURO-Emissions-
klassen 0, I und II ab 15. Oktober 2011 und III ab 2015.
Alle diese durch die gleichzeitige Anwendung des Auf-
schlags und der Gebiihren fiir externe Kosten erzielten Ein-
nahmen werden in die Finanzierung des Baus von vorran-
gigen Vorhaben von europiischem Interesse nach Anhang
I des Beschlusses Nr. 661/2010/EU investiert.

Artikel 7g

(1) Die Mitgliedstaaten haben die Infrastrukturgebiihr
nach EURO-Emissionsklasse des Fahrzeugs so zu differen-
zieren, dass keine Infrastrukturgebithr mehr als 100 % tiber
der entsprechenden Gebiihr liegt, die fiir gleichwertige Fahr-
zeuge erhoben wird, die die strengsten Emissionsnormen

erfiillen. Bestehende Konzessionsvertrige sind von dieser
Anforderung befreit, bis der Vertrag erneuert wird.

Ein Mitgliedstaat kann jedoch von der geforderten Differen-
zierung der Infrastrukturgebiihr abweichen, wenn:

i) dadurch die Kohidrenz der Mautsysteme in seinem Ho-
heitsgebiet ernsthaft untergraben wiirde,

i) fiir das betreffende Mautsystem technisch eine solche
Differenzierung nicht umsetzbar wire,

iii) dadurch die Fahrzeuge, die die Umwelt am stirksten
verschmutzen, auf andere Strecken ausweichen wiirden,
mit negativen Auswirkungen auf die Strafenverkehrs-
sicherheit und die Gesundheit der Bevélkerung, oder

iv) die Mautgebiithr eine Gebithr fiir externe Kosten ein-
schlieft.

Alle derartigen Ausnahmen oder Abweichungen sind der
Kommission mitzuteilen.

(2) Kann ein Fahrer oder gegebenenfalls der Verkehrs-
unternehmer im Falle einer Kontrolle die zur Feststellung
der EURO-Emissionsklasse des betreffenden Fahrzeugs né-
tigen Fahrzeugdokumente nicht vorlegen, so sind die Mit-
gliedstaaten berechtigt, Mautgebithren bis zum Hochstsatz
zu erheben.

(3) Die Infrastrukturgebithr darf auch zur Stauvermei-
dung, zur Minimierung von Infrastrukturschiden und Op-
timierung der Nutzung der betreffenden Infrastruktur oder
zur Forderung der Verkehrssicherheit differenziert werden,
sofern folgende Voraussetzungen erfullt sind:

a) die Differenzierung ist transparent, wird der Offentlich-
keit zuginglich gemacht und ist allen Benutzern zu den
gleichen Bedingungen zuginglich;

b) die Differenzierung erfolgt nach der Tageszeit, der Ta-
geskategorie oder der Jahreszeit;

) keine Infrastrukturgebithr liegt mehr als 175 % {iiber
dem Hochstwert der gewogenen durchschnittlichen In-
frastrukturgebithr gemidf Artikel 7b;

d) die Hauptverkehrszeiten, in denen zur Stauvermeidung
die hoheren Infrastrukturgebithren erhoben werden,
iiberschreiten nicht funf Stunden pro Tag;

¢) die Differenzierung wird fiir den iiberlasteten Straflen-
abschnitt auf transparente und ertragsneutrale Weise ge-
staltet und angewandt, indem Verkehrsunternehmern,
die den betreffenden Straflenabschnitt auferhalb der
Hauptverkehrszeiten nutzen, ermifigte Mautgebiihren
und denjenigen Verkehrsunternehmern, die dieselben
Abschnitte wihrend der Stofizeiten nutzen, erhohte
Mautgebiihren berechnet werden und

f) ein Mitgliedstaat, der eine solche Differenzierung einfiih-
ren oder eine bestehende dndern will, unterrichtet die
Kommission dariiber und legt ihr die erforderlichen In-
formationen vor, um sicherzustellen, dass die Bedingun-
gen erfiillt sind. Auf der Grundlage der zur Verfiigung
gestellten Informationen veroffentlicht die Kommission
eine Liste, die sie regelmifig aktualisiert und aus der
sich die Zeitraume, wihrend deren die Differenzierung
angewandt wird, und die entsprechenden Sitze ergeben.
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(4)  Die Differenzierungen nach den Absitzen 1 und 3
sind nicht auf die Erzielung zusitzlicher Mauteinnahmen
ausgerichtet. Ein unbeabsichtigter Anstieg der Einnahmen
wird durch eine Anderung der Differenzierungsstruktur aus-
geglichen, die innerhalb von zwei Jahren nach Ende des
Rechnungsjahres, in dem die zusdtzlichen Einnahmen er-
zielt wurden, vorzunehmen ist.

Artikel 7h

(1)  Die Mitgliedstaaten tibermitteln der Kommission spa-
testens sechs Monate vor dem Einsatz eines neuen Infra-
strukturgebiihrensystems folgende Angaben:

a) Mautsysteme ohne konzessionsgebundene Mautgebiih-
ren:

— die Werte je Einheit und die anderen Parameter, die
sie zur Berechnung der verschiedenen Infrastrukt-
urkostenbestandteile heranziehen; und

— cindeutige Angaben zu den von den Mautsystemen
erfassten Fahrzeugen und zur geografischen Ausdeh-
nung des Netzes oder zu den Teilen des Netzes, die
fur die jeweilige Kostenberechnung herangezogen
werden, sowie zu dem Anteil der Kosten, die ange-
lastet werden sollen;

b) Mautsysteme mit konzessionsgebundenen Mautgebiih-
ren:

— die Konzessionsvertrige oder wesentliche Anderun-
gen dieser Vertrige;

— das Basismodell, von dem der Konzessionsgeber bei
der Bekanntmachung der Konzession nach Anhang
VII Teil B der Richtlinie 2004/18/EG des Europdi-
schen Parlaments und des Rates vom 31. Mirz 2004
tiber die Koordinierung der Verfahren zur Vergabe
offentlicher Bau-, Liefer- und Dienstleistungsauf-
trage (***) ausgeht; zu diesem Basismodell gehoren
auch eine Schitzung der im Rahmen der Konzession
zu erwartenden Kosten nach Artikel 7b Absatz 1,
das  prognostizierte  Verkehrsaufkommen, —auf-
geschliisselt nach Fahrzeugtypen, die vorgesehene
Hohe der Mautgebiihren sowie die geografische Aus-
dehnung des Netzes, fiir das der Konzessionsvertrag
gilt.

(2)  Die Kommission nimmt innerhalb von sechs Mona-
ten nach Erhalt aller notwendigen Angaben gemifl Absatz
1 dazu Stellung, ob die Verpflichtungen nach Artikel 7e
erfilllt sind. Die Stellungnahmen der Kommission werden
dem in Artikel 9c genannten Ausschuss zur Verfigung
gestellt.

(3)  Die Mitgliedstaaten tibermitteln der Kommission vor
dem Einsatz eines neuen Gebithrensystems fiir externe Kos-
ten folgende Angaben:

a) genaue geografische Informationen zu den Straen-
abschnitten, auf denen Gebithren fiir externe Kosten er-
hoben werden sollen, unter Bezeichnung der Fahrzeug-
klassen, Strafsenkategorien und exakten Zeitrdume, nach
denen die Gebiihr fiir externe Kosten differenziert wird;

b) die vorgesehene gewogene durchschnittliche Gebiihr fiir
externe Kosten und die vorgesehenen Gesamteinnah-
men;

c) gegebenenfalls die Bezeichnung der gemifl Artikel 7c
Absatz 4 benannten Stelle zur Festsetzung der Gebiithr
und den Namen ihres Vertreters;

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

(4)  Die Kommission trifft die Entscheidung, ob die Ver-
pflichtungen aus den Artikeln 7b, 7c, 7j oder aus Artikel 9
Absatz 2 eingehalten wurden, bis:

a) sechs Monate nach Einreichung des in Absatz 3 genann-
ten Dossiers oder

b) gegebenenfalls drei weitere Monate nach Erhalt der von
der Kommission gemafl Absatz 3 angeforderten zusitz-
lichen Informationen.

Der betreffende Mitgliedstaat passt die vorgeschlagene Ge-
bithr fir externe Kosten an, um der Entscheidung nach-
zukommen. Die Entscheidung der Kommission wird dem
in Artikel 9c genannten Ausschuss, dem Europdischen Par-
lament und dem Rat zur Verfugung gestellt.

Attikel 7i

(1)  Die Mitgliedstaaten sehen keine Rabatte oder Ermafii-
gungen des in einer Mautgebiihr enthaltenen Gebiihren-
bestandteils fiir externe Kosten fiir die Nutzer vor.

(2)  Die Mitgliedstaaten kénnen Ermifigungen der Infra-
strukturgebithr unter folgenden Voraussetzungen vorsehen:

a) die sich daraus ergebende Gebiihrenstruktur ist verhalt-
nismifig, wird der Offentlichkeit zuginglich gemacht
und ist allen Nutzern zu den gleichen Bedingungen zu-
ganglich und fithrt nicht dazu, dass zusitzliche Kosten
auf andere Nutzer in Form hoherer Mautgebiihren abge-
wilzt werden;

b) die ErmafSigungen fithren zu tatsdchlichen Einsparungen
an Verwaltungskosten; und

¢) sie iberschreiten nicht 13 % der Infrastrukturgebiihr, die
fir gleichwertige, nicht ermafSigungsberechtigte Fahr-
zeuge erhoben wird.

(3)  Vorbehaltlich der Bedingungen des Artikels 7g Ab-
satz 3 Buchstabe b und des Artikels 7g Absatz 4 konnen in
Ausnahmefillen, nimlich fiir spezifische Vorhaben von gro-
Bem europdischem Interesse nach Anhang III des Beschlus-
ses Nr. 661/2010/EU andere Formen der Differenzierung
auf die Mautgebithrensitze angewandt werden, um die wirt-
schaftliche Rentabilitit solcher Vorhaben sicherzustellen,
wenn sie im direkten Wettbewerb mit anderen Strafenver-
kehrstragern stehen. Die sich daraus ergebende Gebiihren-
struktur muss linear und verhiltnismifig sein, wird der
Offentlichkeit zuginglich gemacht und ist allen Benutzern
zu den gleichen Bedingungen zuginglich und darf nicht
dazu fithren, dass zusitzliche Kosten auf andere Nutzer in
Form hoherer Mautgebiihren abgewilzt werden. Vor der
Einfithrung der betreffenden Gebiihrenstruktur priift die
Kommission die Einhaltung dieser Bedingungen.
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Attikel 7j

(1) Maut- und Benutzungsgebithren werden so einge-
fuhrt und erhoben und ihre Zahlung wird so kontrolliert,
dass sie den freien Verkehrsfluss moglichst wenig beein-
trachtigen und dass sie keine Zwangskontrollen an den
Binnengrenzen der Union erfordern. Hierzu arbeiten die
Mitgliedstaaten bei der Erstellung von Methoden zusam-
men, die es den Transportunternehmen ermdglichen, die
Maut- und Benutzungsgebiithren zumindest an den grofie-
ren Zahlstellen 24 Stunden tiglich und mit tiblichen Zah-
lungsmitteln inner- und auflerhalb derjenigen Mitgliedstaa-
ten zu entrichten, in denen sie erhoben werden. Die Mit-
gliedstaaten sorgen fiir die Bereitstellung entsprechender
Vorrichtungen an den Zahlstellen fiir Maut- und Benut-
zungsgebithren, um Beeintrichtigungen der Strafenver-
kehrssicherheit auszuschliefSen.

(2)  Durch die Systeme zur Erhebung von Maut- und
Benutzungsgebithren diirfen gelegentliche Nutzer des Stra-
Rennetzes weder finanziell noch auf andere Weise unge-
rechtfertigt benachteiligt werden. Insbesondere dann,
wenn ein Mitgliedstaat Maut- oder Benutzungsgebiihren
ausschliefflich mittels eines Systems erhebt, das die Verwen-
dung von Bordgeriten erfordert, muss dieser Staat gewéhr-
leisten, dass alle Nutzer die geeigneten, den Anforderungen
der Richtlinie 2004/52/EG des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 29. April 2004 iiber die Interoperabi-
litat elektronischer Mautsysteme in der Gemeinschaf t (***¥)
entsprechenden Bordgerite im Rahmen angemessener ad-
ministrativer und wirtschaftlicher Vereinbarungen erhalten
konnen.

(3)  Erhebt ein Mitgliedstaat eine Mautgebithr fur ein
Fahrzeug, so ist der Gesamtbetrag der Mautgebiihr, der
Betrag der Infrastrukturgebiihr und/oder der Betrag der Ge-
bithr fiir externe Kosten auf einem Beleg anzugeben, der
dem Verkehrsunternehmer moglichst in elektronischer
Form ausgestellt wird.

(4)  Soweit es wirtschaftlich machbar ist, verwenden die
Mitgliedstaaten fir die Erhebung und Einziehung von Ge-
bithren fur externe Kosten ein elektronisches System, das
den Anforderungen des Artikels 2 Absatz 1 der Richtlinie
2004/52[EG entspricht. Die Kommission fordert die Ko-
operation zwischen den Mitgliedstaaten, die sich unter Um-
standen als erforderlich erweist, um die Interoperabilitit der
elektronischen Systeme zur Mauterhebung auf europiischer
Ebene zu gewihrleisten.

Artikel 7k

Diese Richtlinie beriihrt nicht die Freiheit der Mitgliedstaa-
ten, die ein System von Maut- und/oder Benutzungsgebiih-
ren fir Verkehrswege einfilhren, unbeschadet der
Artikel 107 und 108 des Vertrags iiber die Arbeitsweise
der Europdischen Union einen angemessenen Ausgleich
fur diese Gebithren vorzusehen.

(*) ABL L 370 vom 31.12.1985, S. 8.
(**) ABL L 204 vom 5.8.2010, S. 1.
(*** ABL L 134 vom 30.4.2004, S. 114.
() ABL L 166 vom 30.4.2004, S. 124.%.

3. Nach Artikel 8a wird folgender Artikel angefiigt:

JArtikel 8b

(1)  Zwei oder mehrere Mitgliedstaaten konnen bei der
Einfithrung eines gemeinsamen Mautsystems fir ihre Ho-
heitsgebiete zusammenarbeiten. In einem solchen Fall sor-
gen diese Mitgliedstaaten dafiir, dass die Kommission iiber
diese Zusammenarbeit sowie den spiteren Betrieb und et-
waige Anderungen des Systems unterrichtet wird.

(2)  Fir das gemeinsame Mautsystem gelten die Bedin-
gungen nach den Artikeln 7 bis 7k. Andere Mitgliedstaaten
konnen sich dem gemeinsamen System anschlieffen.”.

. In Artikel 9 erhalten die Absitze la und 2 folgende Fas-

sung:

,(la)  Diese Richtlinie ldsst das Recht der Mitgliedstaaten
unberithrt, auf Strafen in stddtischen Gebieten speziell zur
Verringerung der Staubildung oder zur Bekidmpfung von
Umweltauswirkungen wie Luftverschmutzung konzipierte
Gebiihren in nicht diskriminierender Weise zu erheben;
dies gilt auch fiir Strafen des transeuropdischen Verkehrs-
netzes, die stadtische Gebiete durchqueren.

(2)  Die Mitgliedstaaten befinden iiber die Verwendung
der auf der Grundlage dieser Richtlinie erwirtschafteten Ein-
nahmen. Um den Ausbau des Verkehrsnetzes als Ganzes
sicherzustellen, sollten die Einnahmen aus den Infrastruk-
turgebithren und aus den Gebithren fiir externe Kosten
bzw. der finanzielle Gegenwert dieser Einnahmen zuguns-
ten des Verkehrssektors und zur Optimierung des gesamten
Verkehrssystems verwendet werden. Insbesondere sollten
die Einnahmen aus den Gebithren fiir externe Kosten
bzw. der finanzielle Gegenwert dieser Einnahmen dazu ver-
wendet werden, den Verkehr nachhaltiger zu gestalten,
wozu auch eine oder mehrere der folgenden Mafnahmen
zéhlen:

a) die Forderung einer wirksamen Kostenanlastung;

b) die Verringerung der stralenverkehrsbedingten Umwelt-
verschmutzung an ihrem Ursprung;

¢) die Abfederung der Auswirkungen der straffenverkehrs-
bedingten Umweltverschmutzung an ihrem Ursprung;

d) die Verringerung des CO,-Ausstofles und die Verbes-
serung der Energieeffizienz von Fahrzeugen;

e) die Entwicklung alternativer Infrastrukturen fur die Ver-
kehrsnutzer und/oder der Ausbau der derzeitigen Kapa-
zitdten;

f) die Unterstiitzung des transeuropdischen Verkehrsnetzes;
g) die Optimierung der Logistik;

h) die Verbesserung der Stralenverkehrssicherheit und

i) die Bereitstellung sicherer Parkplitze.

Es wird davon ausgegangen, dass die Mitgliedstaaten diesen
Absatz anwenden, wenn sie steuerliche oder finanzielle Un-
terstiitzungsmafinahmen eingefithrt haben und durchfith-
ren, mit denen eine finanzielle Unterstiitzung des trans-
europdischen Verkehrsnetzes gewdhrt wird und die einen
Gegenwert von mindestens 15 % der Einnahmen aus den
Infrastrukturgebithren und aus den Gebiihren fur externe
Kosten in jedem Mitgliedstaat haben.".

. Die Artikel 9b und 9c¢ werden durch folgende Artikel er-

setzt:
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JArtikel 9b

Die Kommission fordert den Dialog und den Austausch
von technischem Know-how zwischen den Mitgliedstaaten
in Bezug auf die Durchfithrung dieser Richtlinie und ins-
besondere der Anhinge.

Artikel 9c

(1) Die Kommission wird von einem Ausschuss unter-
stiitzt. Es handelt sich dabei um einen Ausschuss im Sinne
der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europiischen Par-
laments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Fest-
legung der allgemeinen Regeln und Grundsitze, nach denen
die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfithrungs-
befugnisse durch die Kommission kontrollieren ().

(2) Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt
Artikel 4 der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

Artikel 9d

Die Kommission erldsst gemifs Artikel 290 des Vertrags
iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union delegierte
Rechtsakte, um:

— Anhang 0 an den Besitzstand der Union anzupassen,

— die Formeln in Anhang Illa Abschnitte 4.1 und 4.2 an
den wissenschaftlichen und technischen Fortschritt an-
zupassen.

Fur die in diesem Artikel genannten delegierten Rechtsakte
gelten die in den Artikeln 9e, 9f und 9g dargelegten Ver-
fahren.

Artikel 9e

(1)  Die Befugnis zum Erlass der in Artikel 9d genannten
delegierten Rechtsakte wird der Kommission auf unbe-
stimmte Zeit tibertragen.

(2)  Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt
erldsst, iibermittelt sie ihn gleichzeitig dem Europdischen
Parlament und dem Rat.

(3) Die der Kommission iibertragene Befugnis zum Er-
lass delegierter Rechtsakte unterliegt den in den Artikeln 9f
und 9g genannten Bedingungen.

Artikel 9f

(1)  Die Befugnisiibertragung nach Artikel 9d kann vom
Europdischen Parlament oder vom Rat widerrufen werden.

(2)  Das Organ, das ein internes Verfahren eingeleitet hat,
um zu entscheiden, ob die Befugnisiibertragung widerrufen
werden soll, bemiiht sich, das andere Organ und die Kom-
mission innerhalb einer angemessenen Frist vor der endgiil-
tigen Beschlussfassung zu unterrichten, und nennt dabei die
iibertragene Befugnis, die widerrufen werden konnte, sowie
die etwaigen Griinde fiir einen Widerruf.

(3)  Der Beschluss iiber den Widerruf beendet die Uber-
tragung der darin genannten Befugnis und wird unmittelbar
oder zu einem darin angegebenen spateren Zeitpunkt wirk-
sam. Die Giiltigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits
in Kraft sind, wird davon nicht beriithrt. Der Beschluss wird
im Amtsblatt der Europdischen Union veréftentlicht.

Artikel 9g

(1)  Das Europdische Parlament oder der Rat konnen in-
nerhalb einer Frist von zwei Monaten nach dem Datum der

Mitteilung gegen einen delegierten Rechtsakt Einwinde er-
heben.

Auf Initiative des Europdischen Parlaments oder des Rates
wird diese Frist um zwei Monate verlingert.

(2)  Falls nach Ablauf dieser Frist weder das Europdische
Parlament noch der Rat Einwdnde gegen den delegierten
Rechtsakt erhoben haben, wird dieser im Amtsblatt der Eu-
ropdischen Union veroffentlicht und tritt zu dem darin ge-
nannten Zeitpunkt in Kraft.

Der delegierte Rechtsakt kann vor Ablauf dieser Frist im
Amtsblatt der Europdischen Union veréffentlicht werden und
in Kraft treten, wenn sowohl das Europiische Parlament als
auch der Rat der Kommission mitgeteilt haben, dass sie
nicht die Absicht haben, Einwinde zu erheben.

(3)  Erheben das Europdische Parlament oder der Rat Ein-
winde gegen einen delegierten Rechtsakt, so tritt dieser
nicht in Kraft. Das Organ, das Einwinde erhebt, gibt die
Griinde fur seine Einwande gegen den delegierten Rechtsakt
an.

(*) ABL L 55 vom 28.2.2011, S. 13.%

. In Artikel 10 Absatz 1 werden die Worte ,der Europii-

schen Gemeinschaften® ersetzt durch die Worte ,der Euro-
pdischen Union*.

. Nach Artikel 10 wird folgender Artikel eingefiigt:

LArtikel 10a

(1)  Die in Anhang II festgelegten, in Euro ausgedriickten
Betrdge und die in Anhang IIIb Tabellen 1 und 2 festgeleg-
ten, in Cent ausgedriickten Betrige werden alle zwei Jahre,
erstmals am 1. Januar 2013 iiberpriift, um Anderungen des
EU-weiten harmonisierten Verbraucherpreisindex mit Aus-
nahme von Energie und unverarbeiteten Lebensmitteln (wie
von der Kommission (Eurostat) veréffentlicht) Rechnung zu
tragen.

Die Betrige werden automatisch angepasst, indem der
Grundbetrag in Euro bzw. Cent um die prozentuale Ande-
rung des genannten Index angehoben wird. Die sich daraus
ergebenden Betrdge werden in Bezug auf Anhang II auf den
ndchsten Euro, in Bezug auf Anhang IlIb Tabelle 1 auf das
nichste zehntel Cent und in Bezug auf Anhang IlIb Tabelle
2 auf das nichste hundertstel Cent aufgerundet.

(2)  Die Kommission veroffentlicht die angepassten Be-
trige gemafs Absatz 1 im Amtsblatt der Europdischen Union.
Diese angepassten Betrdge treten am ersten Tag des auf die
Veroffentlichung folgenden Monats in Kraft.“.

. Artikel 11 erhalt folgende Fassung:

LArtikel 11

(1)  Die Mitgliedstaaten, die Gebiihren fiir externe Kosten
undfoder Infrastrukturgebithren erheben, erstellen spites-
tens bis zum 16. Oktober 2014, und danach alle vier Jahre
einen Bericht iiber die in ihrem Hoheitsgebiet erhobenen
Mautgebiihren, einschlieSlich konzessionsgebundene Maut-
gebiihren, und tibermitteln diesen der Kommission, die ihn
den anderen Mitgliedstaaten zur Verfiigung stellt. In diesem
Bericht miissen Mautsysteme nicht beriicksichtigt sein, die
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am 10. Juni 2008 bereits eingefithrt waren und die keine
Gebithren fur externe Kosten beinhalten, solange sie in
Kraft bleiben und sofern sie nicht wesentlich geindert wer-
den. Dieser Bericht enthilt folgende Angaben:

a) die gewogene durchschnittliche Gebiihr fiir externe Kos-
ten und die fir die einzelnen Kombinationen von Fahr-
zeugklasse, Straenkategorie und Zeitraum jeweils er-
hobenen Betrige;

b) die Differenzierung der Infrastrukturgebithren nach
Fahrzeugtyp und Zeitraum;

¢) die gewogenen durchschnittlichen Infrastrukturgebithren
und die Gesamteinnahmen aus diesen Infrastruktur-

gebiihren;

d) die Gesamteinnahmen aus den Gebiihren fiir externe
Kosten und

e) die in Anwendung von Artikel 9 Absatz 2 ergriffenen
Mafnahmen.

(2)  Die Kommission, die von dem in Artikel 9¢ genann-
ten Ausschuss unterstiitzt wird, legt dem Europdischen Par-
lament und dem Rat bis zum 16. Oktober 2015 einen
Bericht iiber die Durchfihrung und die Wirkung dieser
Richtlinie vor, insbesondere iiber die Wirksamkeit der Be-
stimmungen zur Anlastung der durch verkehrsbedingte
Umweltverschmutzung verursachten Kosten, und iiber die
Einbeziehung von Fahrzeugen mit einem Gesamtgewicht
iiber 3,5 und unter 12t. In dem Bericht wird daneben
auf der Grundlage einer ununterbrochenen Uberwachung
unter anderem Folgendes analysiert und bewertet:

a) die Wirksamkeit der in dieser Richtlinie vorgesehenen
Mafinahmen zur Bekdmpfung der negativen Auswirkun-
gen des Straffenverkehrs auch unter besonderer Beriick-
sichtigung der Auswirkungen auf geografisch isolierte
Mitgliedstaaten und Mitgliedstaaten in Randlage;

b) die Wirkung der Durchfithrung dieser Richtlinie bei der
Orientierung der Nutzer hin zu den umweltfreundlichs-
ten und effizientesten Beforderungslosungen; der Bericht
enthalt ferner Informationen iber die Einfithrung ent-
fernungsabhingiger Gebiihren;

¢) die Durchfuhrung und die Wirkung der Differenzierung
der in Artikel 7g genannten Infrastrukturgebithren auf
die Reduzierung lokaler Luftverschmutzung und von
Verkehrsstaus. Ferner wird in dem Bericht evaluiert, ob
die groftmaogliche Differenzierung und die Hauptver-
kehrszeiten im Sinne von Artikel 7g ausreichen, um
ein reibungsloses Funktionieren des Differenzierungs-
mechanismus zu ermoglichen;

d) der wissenschaftliche Fortschritt bei der Schatzung ex-
terner Kosten des Verkehrs zum Zwecke ihrer Internali-
sierung und

e) der Fortschritt auf dem Weg zur Erhebung von Gebiih-
ren fiir Straffennutzer und Mittel und Wege der schritt-
weisen Harmonisierung der Gebithrensysteme, die auf
Nutzfahrzeuge Anwendung finden.

Ferner wird in dem Bericht die Nutzung elektronischer
Systeme fiir Erhebung und Einzug von Infrastrukturgebiih-
ren und Gebiihren fiir externe Kosten evaluiert, sowie der
Grad ihrer Interoperabilitit gemdf der Richtlinie
2004/52/EG.

10.

1)

(3)  Dem Bericht wird gegebenenfalls ein an das Europdi-
sche Parlament und den Rat gerichteter Vorschlag fiir die
weitere Uberarbeitung dieser Richtlinie beigefiigt.

(4) Die Kommission legt bis zum 16. Oktober 2012
einen Bericht vor, in dem ein Uberblick iiber die anderen
(z. B. ordnungspolitischen) Maflnahmen zur Internalisierung
oder Verringerung der externen Kosten in Bezug auf Um-
welt, Lirm und Gesundheit bei allen Verkehrstragern gege-
ben wird, einschlieBlich der Rechtsgrundlage und der
Hochstwerte, die dabei verwendet wurden.

Um einen fairen Wettbewerb zwischen den Verkehrstragern
sicherzustellen und gleichzeitig schrittweise Gebiihren fiir
die externen Kosten aller Verkehrstriger zu erheben, enthalt
der Bericht einen Zeitplan fiir die Malnahmen, die noch zu
ergreifen sind, um andere Verkehrstriger oder Fahrzeuge
und/oder Bestandteile externer Kosten, die noch nicht be-
riicksichtigt sind, einzubeziehen, wobei der Fortschritt bei
der Uberarbeitung der Richtlinie 2003/96/EG des Rates
vom 27. Oktober 2003 zur Restrukturierung der gemein-
schaftlichen Rahmenvorschriften zur Besteuerung von Ener-
gieerzeugnissen und elektrischem Strom (*) zu beriicksich-
tigen ist.

(*) ABL L 283 vom 31.10.2003, S. 51.%

. Anhang III wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 1 erhilt folgende Fassung:

,In diesem Anhang sind die Eckpunkte fiir die Berech-
nung der gewogenen durchschnittlichen Infrastruktur-
gebithren gemifs Artikel 7b Absatz 1 festgelegt. Die
Verpflichtung, die Infrastrukturgebithren an den Kosten
auszurichten, berithrt nicht die Moglichkeit der Mitglied-
staaten, gemafs Artikel 7b Absatz 2 die Kosten nur teil-
weise iiber die Einnahmen aus den Infrastrukturgebiih-
ren anzulasten, und die Moglichkeit gemafl Artikel 7f,
die Infrastrukturgebithren abweichend vom Durchschnitt
zu differenzieren.;

b) in Absatz 2 werden die Worte ,gemeinschaftsrechtlichen
Verpflichtungen® ersetzt durch die Worte ,unionsrecht-
lichen Verpflichtungen* und die Worte ,gemeinschaftli-
chen Rechtsakten® ersetzt durch die Worte ,Rechtsakten
der Union*;

¢) in Nummer 1 zweiter Gedankenstrich werden die Worte
JArtikel 7a  Absatz 1¢ ersetzt durch die Worte
JArtikel 7b Absatz 2¢

Nach Anhang III wird der Text im Anhang dieser Richtlinie
eingefiigt.

Artikel 2

Die Mitgliedstaaten setzen die Rechts- und Verwaltungs-

vorschriften in Kraft, die erforderlich sind, um dieser Richtlinie
spitestens bis zum 16. Oktober 2013 nachzukommen. Sie tei-
len der Kommission unverziiglich den Wortlaut dieser Rechts-
vorschriften mit.

Wenn die Mitgliedstaaten diese Vorschriften erlassen, nehmen
sie in den Vorschriften selbst oder durch einen Hinweis bei der
amtlichen Veroffentlichung auf diese Richtlinie Bezug. Die Mit-
gliedstaaten regeln die Einzelheiten der Bezugnahme.
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Die Verpflichtungen zur Umsetzung und Durchfithrung dieser
Richtlinie gelten fur die einzelnen Mitgliedstaaten so lange nicht,
wie in ihrem Hoheitsgebiet keine Maut- oder Benutzungsgebiih-
ren bestehen.

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

Artikel 3

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

Artikel 4

Diese Richtlinie ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu Strafburg am 27. September 2011.

Im Namen des Europdischen Im Namen des Rates

Parlaments
Der Prisident Der Président
J. BUZEK M. DOWGIELEWICZ
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ANHANG

JANHANG Illa

MINDESTANFORDERUNGEN BEI DER ERHEBUNG VON GEBUHREN FUR EXTERNE KOSTEN

In diesem Anhang werden die Mindestanforderungen festgelegt, die bei der Erhebung einer Gebiihr fiir externe Kosten
und bei der Berechnung der Hochstbetrige der gewogenen durchschnittlichen Gebiihr fiir externe Kosten einzuhalten sind.

1.

Betroffene Abschnitte des Straflennetzes

Die Mitgliedstaaten geben genau an, auf welchen Abschnitten ihres Straffennetzes Gebiithren fiir externe Kosten
erhoben werden.

Belegt ein Mitgliedstaat das in den Geltungsbereich dieser Richtlinie fallende Straennetz nur teilweise mit Gebiihren
fur externe Kosten, so werden die gebithrenpflichtigen Abschnitte im Anschluss an eine Bewertung ausgewahlt, bei
der folgende Feststellungen getroffen wurden:

— Der Umfang an Umweltschdden durch den Fahrzeugverkehr auf den Strafen, die der Gebiihr fiir externe Kosten
unterliegen, iibersteigt den durchschnittlichen Umfang der betreffenden Beeintrichtigungen auf anderen Ab-
schnitten des in den Geltungsbereich dieser Richtlinie fallenden Strafennetzes, auf denen keine Gebiihr fir
externe Kosten erhoben wird, oder

— die Erhebung einer Gebiihr fiir externe Kosten auf anderen Abschnitten des in den Geltungsbereich dieser
Richtlinie fallenden StrafSennetzes konnte sich nachteilig auf die Umwelt oder die Verkehrssicherheit auswirken,
oder die Erhebung und Einziehung einer Gebiihr fiir externe Kosten wire dort mit unverhiltnismafigen Kosten
verbunden.

Betroffene Fahrzeuge, Straflen und Zeitriume

Die Mitgliedstaaten unterrichten die Kommission iiber die Fahrzeugklassen, nach denen die Gebiihr differenziert
werden soll. Ferner teilen sie der Kommission geografische Angaben zu den Straffen mit, auf denen die Gebiihren fiir

externe Kosten hoher (nachstehend ,Vorstadtstrafien (einschlieflich Autobahnen)“ genannt) oder niedriger (nach-
stehend ,Fernstraflen (einschlielich Autobahnen)“ genannt) sind.

Gegebenenfalls teilen sie der Kommission die genauen Uhrzeiten des Nachtzeitraums mit, zu denen héhere Gebiihren
fir externe Lirmkosten verlangt werden konnen, um der groferen Lirmbelistigung Rechnung zu tragen.

Die Klassifizierung von Stralen als Vorstadtstrafen (einschlieflich Autobahnen) und Fernstrafien (einschlieRlich
Autobahnen) und die Festlegung von Zeitrdumen miissen auf objektiven Kriterien beruhen, die mit dem Grad der
Belastung der betreffenden Straen und ihrer Umgebung durch Luftverschmutzung und Lirm zusammenhéngen, also
Kriterien wie Bevolkerungsdichte und jahrliche Anzahl der nach dieser Richtlinie gemessenen Schadstoffspitzenkon-
zentrationen. Diese Kriterien sind in der entsprechenden Mitteilung zu nennen.

Gebiihrenhohe

Der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhingige Stelle setzt fiir jede Fahrzeugklasse, jede Strafenkategorie
und jeden Zeitraum einen jeweils spezifischen Betrag fest. Die daraus resultierende Gebithrenstruktur — einschlief3-
lich des Anfangs- und Endzeitpunkts jedes Nachzeitraums (wenn die Gebiithr fiir externe Kosten die Kosten der
Lirmbelastung einschlieft) — muss transparent sein, der Offentlichkeit zuginglich gemacht werden und allen
Nutzern zu den gleichen Bedingungen zuginglich sein. Die Veroffentlichung sollte rechtzeitig vor der Umsetzung
erfolgen. Samtliche Parameter, Daten und sonstigen Informationen, die notwendig sind, um die Berechnung der
einzelnen externen Kostenbestandteile nachvollziehen zu kénnen, sind zu veroffentlichen.

Bei der Festsetzung der Gebiihrenhohe orientiert sich der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls die unabhingige Stelle am
Grundsatz der effizienten Preise, wonach der Gebithrensatz nahe bei den durch die Nutzung des gebiihrenpflichtigen
Fahrzeugs verursachten sozialen Grenzkosten liegt.

Die Hohe der Gebithr wird zudem erst nach Priifung des Risikos einer Verkehrsverlagerung und anderer nachteiliger
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit, die Umwelt und die Stauneigung sowie von Losungen zur Abfederung
dieser Risiken festgelegt.

Der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls die unabhingige Stelle iberwacht die Wirksamkeit der Gebiihrenregelung im
Hinblick auf die Verringerung der verkehrsbedingten Umweltschiden. Er bzw. sie passt gegebenenfalls alle zwei Jahre
die Gebiithrenstruktur und die fiir die einzelnen Fahrzeugklassen, Straenkategorien und Zeitrdume jeweils fest-
gesetzte spezifische Gebithr an Anderungen von Verkehrsangebot und -nachfrage an.

Gebiihrenbestandteile fiir externe Kosten

. Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung

Falls ein Mitgliedstaat die Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung vollstindig oder teilweise in die Gebiithr
fur externe Kosten einfliefen lassen mochte, so errechnet die unabhingige Stelle die anlastbaren Kosten der verkehrs-
bedingten Luftverschmutzung mittels folgender Formeln oder unter Zugrundelegung der Werte je Einheit nach
Anhang IIIb Tabelle 1, sofern diese niedriger sind:
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4.2.

PCVij = X EFy x PCjk

dabei ist

— PCVy; = Kosten der Luftverschmutzung durch ein Fahrzeug der Klasse i auf einer Strafe der Kategorie j (EUR/
Fahrzeugkilometer)

— EF; = Emissionsfaktor des Schadstoffes k und der Fahrzeugklasse i (Gramm/Fahrzeugkilometer)
— PCy = monetére Kosten des Schadstoffes k fiir eine Strafe der Kategorie j (EUR/Gramm).

Die Emissionsfaktoren sind dieselben, die von den Mitgliedstaaten zur Erstellung der nationalen Emissionsinventare
gemdf der Richtlinie 2001/81/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2001 iiber nationale
Emissionshdchstmengen fiir bestimmte Luftschadstoffe verwendet werden (') (wobei das gemeinsame Handbuch von
EMEP/CORINAIR anzuwenden ist (?). Die monetdren Kosten von Schadstoffen werden von den Mitgliedstaaten oder
gegebenenfalls von einer unabhingigen Stelle fachgerecht geschitzt.

Der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls die unabhingige Stelle kann wissenschaftlich nachgewiesene alternative Me-
thoden zur Berechnung des Betrags der Kosten der Luftverschmutzung unter Verwendung von Daten aus Luftschad-
stoffmessungen und des lokalen Werts der monetiren Kosten von Luftschadstoffen anwenden, sofern die daraus
resultierenden Betrdge die in Anhang IIIb Tabelle 1 fir die einzelnen Fahrzeugklassen angegebenen Werte je Einheit
nicht iiberschreiten.

Kosten der verkehrsbedingten Lirmbelastung

Falls ein Mitgliedstaat die Kosten der verkehrsbedingten Lirmbelastung vollstindig oder teilweise in die Gebiihr fiir
externe Kosten einfliefen lassen mochte, errechnet die unabhingige Stelle die anlastbaren Kosten der verkehrs-
bedingten Lirmbelastung mittels folgender Formeln oder unter Zugrundelegung der Werte je Einheit nach Anhang
IlIb Tabelle 2, sofern diese niedriger sind:

NCV; (taglich) = e x 5 NCjk x POP, /WADT
NCV; (Tag) = a x NCV;

NCV; (Nacht) = b x NCV;

dabei ist

— NCV; = Kosten der Larmbelastung durch ein schweres Nutzfahrzeug auf einer Strafle der Kategorie j (EUR/
Fahrzeugkilometer)

— NCj, = Kosten der Lirmbelastung je Person, die auf einer Straffe der Kategorie j Lirm des Pegels k ausgesetzt

ist (EUR/Person)
— POP, = Zahl der Einwohner, die dem téglichen Lairmpegel k pro Kilometer ausgesetzt sind (Personen/Kilometer)
— WADT = gewogenes durchschnittliches tigliches Verkehrsvolumen (Pkw-Aquivalent)

— a und b sind Gewichtungsfaktoren, die vom Mitgliedstaat so festgelegt werden, dass die daraus resultierende
gewogene durchschnittliche Larmgebiihr pro Fahrzeugkilometer NCV; (taglich) nicht tiberschreitet.

Die verkehrsbedingte Larmbelastung bezieht sich auf die Auswirkungen auf die Lirmpegel, die nahe an der Lirm-
quelle und gegebenenfalls hinter Lirmschutzwinden gemessen werden.

Die Zahl der dem Lirmpegel k ausgesetzten Einwohner wird den nach Artikel 7 der Richtlinie 2002/49/EG des
Europiischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungs-
larm () erstellten strategischen Lirmkarten entnommen.

Die Kosten der Lirmbelastung je Person, die dem Larmpegel k ausgesetzt ist, werden von den Mitgliedstaaten oder
gegebenenfalls von einer unabhingigen Stelle fachgerecht geschatzt.

Fiir das gewogene durchschnittliche tigliche Verkehrsvolumen wird ein Aquivalenzfaktor ,¢* von héchstens 4 zur
Umrechnung zwischen schweren Nutzfahrzeugen und Pkw zugrunde gelegt.

(") ABL L 309 vom 27.11.2001, S. 22.
() Methode der Europdischen Umweltagentur: http:/[reports.eea.curopa.eu/EMEPCORINAIR S/
() ABL L 189 vom 18.7.2002, S. 12.
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Der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhingige Stelle kann wissenschaftlich nachgewiesene alternative Me-
thoden zur Berechnung des Betrags der mit der Lirmbelastung verbundenen Kosten anwenden, sofern die daraus
resultierenden Betrige die Werte je Einheit nach Anhang IIIb Tabelle 2 nicht tiberschreiten.

Der Mitgliedstaat oder gegebenenfalls eine unabhangige Stelle kann differenzierte Lairmgebiihren festlegen, um die
Nutzung gerduschirmerer Fahrzeuge zu belohnen, sofern dies nicht zu einer Diskriminierung von auslindischen
Fahrzeugen fithrt. Werden differenzierte Larmgebiihren eingefiihrt, so dirfen die Gebithren fiir die lauteste Fahr-
zeugklasse die Werte je Einheit nach Anhang Illb Tabelle 2 nicht tiberschreiten, und sie diirfen nicht mehr als das
Vierfache der Lirmgebiihr fiir die gerduschdrmsten Fahrzeuge betragen.

ANHANG IIIb

HOCHSTBETRAGE DER GEWOGENEN DURCHSCHNITTLICHEN GEBUHR

Dieser Anhang enthilt die Parameter fiir die Berechnung der Hochstbetrdge der gewogenen durchschnittlichen Gebiihr fiir

externe Kosten.

1. Hochstbetrige der Kosten der verkehrsbedingten Luftverschmutzung

Tabelle 1: Hachstbetrdge fiir die Anlastung der Kosten der Luftverschmutzung

Cent/Fahrzeugkilometer

Vorstadtstraen (einschlieBlich

Fernstraflen (einschliefSlich Autobahnen)

Autobahnen)
EURO 0 16 12
EURO 1 11 8
EURO 1I 9 7
EURO 1II 7 6
EURO IV 4 3
EURO V 0 0
nach dem 31. Dezember 2013 3 2
EURO VI 0 0
nach dem 31. Dezember 2017 2 1
Umweltfreundlicher als EURO VI 0 0

Die Werte in Tabelle 1 diirfen in Bergregionen mit einem Faktor von hochstens 2 multipliziert werden, soweit dies
durch Strafensteigung bzw. -gefille, geografische Hohe und/oder Temperaturinversionen gerechtfertigt ist.

. Hochstbetrige der Kosten der verkehrsbedingten Lirmbelastung

Tabelle 2: Hochstbetrige fiir die Anlastung der Kosten der Lirmbelastung

Cent/Fahrzeugkilometer Tag Nacht
Vorstadtstraen (einschlieflich Autobahnen) 1,1 2
Fernstraflen (einschliefSlich Autobahnen) 0,2 0,3

Die Werte in Tabelle 2 diirfen in Bergregionen mit einem Faktor von hochstens 2 multipliziert werden, soweit dies
durch Straflensteigung bzw. -gefille, Temperaturinversionen und/oder Amphitheatereffekt von Télern gerechtfertigt ist.
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ERKLARUNG DER KOMMISSION ZU ENTSPRECHUNGSTABELLEN

,Die Kommission erinnert an ihre Zusage, dass sie im Interesse der Biirger, im Sinne einer besseren Recht-
setzung und einer grofBeren Rechtstransparenz sowie zur Unterstiitzung der Priifung der Ubereinstimmung
der innerstaatlichen Rechtsvorschriften mit den Bestimmungen der EU dafiir Sorge tragen wird, dass die
Mitgliedstaaten Entsprechungstabellen aufstellen, die die von ihnen erlassenen Umsetzungsmaffnahmen mit
der EU-Richtlinie verkniipfen, und der Kommission diese Tabellen im Rahmen der Umsetzung der Gesetz-
gebung der EU dibermitteln.

Die Kommission bedauert die fehlende Unterstiitzung fur die Bestimmung in ihrem Vorschlag fiir eine
Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie 1999/62[EG iiber die
Erhebung von Gebiihren fir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge (Euro-
vignette), wonach die Erstellung von Entsprechungstabellen verbindlich vorgeschrieben werden sollte.

Im Interesse einer Kompromisslosung und der umgehenden Annahme dieses Vorschlags ist die Kommission
bereit, anstelle der verbindlichen Vorschrift, Entsprechungstabellen in den Text aufzunehmen, einem ein-
schldgigen Erwdgungsgrund mit einer diesbeziiglichen Aufforderung an die Mitgliedstaaten zuzustimmen. Sie
wird innerhalb von 12 Monaten nach Annahme dieser Vereinbarung im Plenum informieren und am Ende
der Frist fiir die Umsetzung einen Bericht dariiber erstatten, wie die Mitgliedstaaten dabei vorgegangen sind,
eigene Tabellen fiir ihre eigenen Zwecke und im Interesse der Union aufzustellen, denen im Rahmen des
Moglichen die Entsprechungen zwischen dieser Richtlinie und den Umsetzungsmafinahmen zu entnehmen
sind, und diese zu verdffentlichen.

Der Standpunkt der Kommission in dieser Sache sollte aber nicht als Prazedenzfall verstanden werden. Die
Kommission wird sich auch weiterhin bemithen, gemeinsam mit dem Europdischen Parlament und dem Rat
eine geeignete Losung fiir diese horizontale institutionelle Frage zu finden.”

ERKLARUNG DES UNGARISCHEN, DES POLNISCHEN, DES DANISCHEN UND DES
ZYPRISCHEN VORSITZES DES RATES

,Hiermit wird erklart, dass die Einigung, die zwischen dem Rat und dem Européischen Parlament im Trilog
vom 23. Mai 2011 iiber die Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 1999/62/EG tiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch
schwere Nutzfahrzeuge (Eurovignette) erreicht wurde, das Ergebnis der interinstitutionellen Verhandlungen
tiber Entsprechungstabellen nicht vorwegnimmt.“

ERKLARUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS

,Das Europdische Parlament bedauert, dass der Rat nicht die vorgeschriebene Veroffentlichung der Ent-
sprechungstabellen im Rahmen des Vorschlags zur Anderung der Richtlinie 1999/62/EG akzeptiert hat.
Hiermit wird erklart, dass die Einigung, die zwischen dem Europiischen Parlament und dem Rat im Trilog
vom 23. Mai 2011 iiber die Richtlinie des Europiischen Parlaments und des Rates zur Anderung der
Richtlinie 1999/62/EG tiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch
schwere Nutzfahrzeuge (Eurovignette) erreicht wurde, das Ergebnis der interinstitutionellen Verhandlungen
tiber Entsprechungstabellen nicht vorwegnimmt.

Das Europiische Parlament fordert die Kommission auf, es innerhalb von 12 Monaten nach Annahme dieser
Vereinbarung im Plenum zu informieren und am Ende der Frist fir die Umsetzung einen Bericht dariiber zu
erstatten, wie die Mitgliedstaaten dabei vorgegangen sind, eigene Tabellen aufzustellen, denen im Rahmen
des Moglichen die Entsprechungen zwischen dieser Richtlinie und den Umsetzungsmaffnahmen zu entneh-
men sind, und diese zu verdffentlichen.




