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Disclaimer

Conformément au réglement (CEE, Euratom) n°® 354/83 du Conseil du 1er février 1983
concernant I'ouverture au public des archives historiques de la Communauté économique
européenne et de la Communauté européenne de I'énergie atomique (JO L 43 du 15.2.1983,
p. 1), tel que modifié par le réglement (CE, Euratom) n° 1700/2003 du 22 septembre 2003
(JO L 243 du 27.9.2003, p. 1), ce dossier est ouvert au public. Le cas échéant, les documents
classifies présents dans ce dossier ont été déclassifies conformément a I'article 5 dudit
reglement.

In accordance with Council Regulation (EEC, Euratom) No 354/83 of 1 February 1983
concerning the opening to the public of the historical archives of the European Economic
Community and the European Atomic Energy Community (OJ L 43, 15.2.1983, p. 1), as
amended by Regulation (EC, Euratom) No 1700/2003 of 22 September 2003 (OJ L 243,
27.9.2003, p. 1), this file is open to the public. Where necessary, classified documents in this
file have been declassified in conformity with Article 5 of the aforementioned regulation.

In Ubereinstimmung mit der Verordnung (EWG, Euratom) Nr. 354/83 des Rates vom 1.
Februar 1983 uber die Freigabe der historischen Archive der Europdaischen
Wirtschaftsgemeinschaft und der Europaischen Atomgemeinschaft (ABI. L 43 vom 15.2.1983,
S. 1), geandert durch die Verordnung (EG, Euratom) Nr. 1700/2003 vom 22. September 2003
(ABI. L 243 vom 27.9.2003, S. 1), ist diese Datei der Offentlichkeit zugénglich. Soweit
erforderlich, wurden die Verschlusssachen in dieser Datei in Ubereinstimmung mit Artikel 5
der genannten Verordnung freigegeben.
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BEGRUIDUIG

I. Lllcemeine Uberle uncen

1, Das Problem der Abgeltung der Wegebenutzung - auch als "Problem der An-—
lastung der Wegekosten" bezeichuet —~ gilt seit langem als ein Kermproblem der

gemeinsamen Verkshrspolitika

- In der Ubereinkuaft vom 22, Juli 1945 Uber die Orgenisation des Verkehrs—
marktes beschloss der Rat;im Zusammenhang mit den Naqsnahme& zur AnnZherung
der Bedingungen, unter denen die Mhrkte ILnAtlonleren, eine ceme.msame Lsung

'dieses Problems zu treffen.

In der FEntsch esburg, ule er 1n seiner Tagung vom 19. und 20, Oktober
1966 angenommen hatte, betunte er erneut wie wichtig es sei, dieses Problem
gegsbenenfalls durch Annahue e:ner vorléuiigen Zwis chenldsung schnell zu
13sen,

Am 14. Dezember 1967(1) billigte der Rat -~ auf Crund einer‘Efklgrung.der
Kommission -~ den Zeiiplan und die allgemeine Linie von ersten Massnahmen zur

'Einftihrung einer Abgeltung der Wegebenutzunz.

2. Wach dieSem Beschluqs unterbreltete aLe Komm¢ss¢on zwel Vorschldge von
\ersten Massnahmen, die sich elnmal anf die Einffihrung einer e1nhe1t11~hen und
standigen Buchfilhrung Uber die auugaben fiir die Verkenrswege, zum andern auf

_die havmoalsleruﬂﬂ der Strukturen der Steuem fir Nutzfehrzeuge be21eLene

(1) Beschluss des Rates vom 14. Dezémber 196" Tber bestimmte Massnuhmen auf
demn O=bist der gemeinsamen Verkehrspolitik,
(AB Nre 322 vow 30. Dezember 1957, Seite 4).
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Den ersten Verschlag nahm éer Rat am 4, Juldl 19'}’0(1)8,11, der zweite(z)
wird noch immer erdrtert. Die ilitgliedstaaten stellen gegenvirtig gemeinsam
mit der Kommission Zahlenmateriel zusammen, damit beurteilt werden kann, wel-—

che Folgen die betreffende Massnahme nach sich ziehen wilrde.

Jedanfalls zeigt sich, dass auf dem in dem Beschluss vom 14. Dezember
1967 cremesenen Wc—w nur sehr begrenzte Fortschriite mbglich sind und sehr
schnell ein Punkt erreicht werden k¥nnte, an dem Grundsatzentscheidungen

unvermeidbar werdan,

Im ubr:l.gen kK%anten 51ch e,w" Gemeinschaftsebene get;.offe“e Teilmassnah~
men als unzureichend erwelsen, um einzelsiaatliche Massnahmen anf dem Gebiete
dexr Wegekostenanlastung zu verhindern, die nicht nur die spdtere Einflhrung
e:mer geme.v.nsamen Regelung auf a esem Gebiet, sonder”z auch die Entwicklung

der nemelnsamen Verxehrspolltlk in ihrer Gesamtheit zu belasten drohsan,

3 So halt die Kommission den Zeitpuaki fUr gekommen, dass die Orgeme der
Gemeinschaft die Grundlagen eirnes gemeinsamen Systems der Abgeliung der Wege~

benutzung schaffen.,

Das Pro*r?mm von Untersuc hungen und Enqueten, das in den letzien Jahren

N .
auf Grund der Ratsentscheidungen vom 22, Juni 1964(") und vom 13, Mal 3.965(4)
V'em-:i.rklicht wu.rde, liefert wichtige fechnische wnd wirtschaltliche Beurtei-

lmggfa.ktaren, d.«. es erm: Bglichen, die Elrt.,c‘wmdunﬂen in diezer .1”"qicht Zu

~

(1) Verordnung (EHG) Nr. 1108/70 vem 4. Juni 1670 mur Einflihrung siner Puch-

f¥hrung fiber die Ausgaben ilir die Verkshrswege des Eismnbahn-, Sirassen—
und Binnenschiffsverkehrs. o
(AB Nr, L 130 vom 15, Juni 1979, Selte 4)e

(2) Vorschlaz einer ersten Richtlinie des Rates Zu Anpacsmﬂ der naticnalen
Sysieme der Steuern flUr Nuitzfahrzougs. :
[ 4
{4B Nr, C 95 vom 21. September 19E8, seite 41).

(3) Entscheidung de.> Rates Nr. 6//309/E4G wom 22, Juni 1964 zur Dare hf‘;hmnv
einer Eaquete liber die Wegekcsten dss Eisenbahn~, Strazsen— und Binnen—
schiffsverkehrs. ,

(AB Nr. 102 vom 29. Juni 1964, Seite 1598/64)

(4) Entscheidung des Rates Nr. 6“/0"0"1";{(} vom 13, Mai 1965 zar Anwendung von

Artikel 4 der Entscheidung N 6 ;/3‘”' TWG des Rates wvoir 22. duai 1964 zur
Durchfihrung einer Eagquete Uber die Wegekosten des Eisenbahn-, Strassen—
und Binnenschiffsverkshrs.

(AB Nr. 88 vom 24. Mai 19565, Seite 147J/55)

tl‘/d.‘
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erhellen, Insbesondere die Musteruntersuohung(l) enth¥lt wertvolle theore—~
tische und Zahlenangaben iiber die in Frage kommenden Systeme der Abgeltung

der Benutzung der Wege.

Mit diecen Systemen werden jedoch unterschiedlicha Ziele angestrebt,
‘Daher ist zwischen den Zielsetzungen eine Wahl zu treffen, die wiederum die

Wahl zwischen den Systemen bhestimman wird,

Es muss unbedingt eine L¥sung festgehalten werden, die eine vom Stand-
punkt der Allgemeinheit optimale Benutzung der Wege gewadhrleistet und dabei
genigend Einnahmen verschafft, die alls Ausgaben fiir den Bau und Betrieb die—
ser Weze decken., Die Abgeliung zu sozialen Grengkosten ist in Verbindung
'mit der Auflaze des Haushaltsausgleichs die einzige Ldsung, die dieser dop—-

pelten Anforderung entspricht.

Gegenstand dieses Vorschlags einer Intschesidung ist, dliese Lésung zur
Grundlage des gemeinsamen,Systems der Abgeltung der Wezebenutzung zu machen
und die allgemeinen GrunidsSize daffir festzulegeh. Auf dieser Grundlage kdn-
nen so die spiteren Massnalmen zur Durchfithrung der fiir die drei Verkéﬁrstr%—
ger gevihlten Politik ausgearbeitét werden,'deren Inhalt und innerer Zusam-
menhang aus der Denkschrift der Kommission an den Rat Uber die Abgeltung der

Benutzung der Wege hervorgehen.

(1) Baricht Hiber die Musteruntersuchung geriss Artikel 3 der Entscheidung des
Rates Nr, 65/270/EdG vom 13. Mai 1965 (Dok. SEC(69)700 endg. vom 12, Mirz
15¢5). ,
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IT. Besondere Uberlezungen’

Artikel 1

In diesem Artikel wird die grundsatzliche Einflhrung eines gemein-

" samen Systems der Abgeltuﬁg der Wegebenutzung fUr alle drei Binnenver-

kehrstriger fostgelegte.

Artikel 2

In Absatz 1 dieses Artikels werden die‘Zielsetzungen der Abgeltung

‘der Wegebenutzung festgelegt. Diese soll sowohl eine Aufgabe des Fak~

toreinsatzes als auch eine Aufgabe der Ausgabenfinanzierung erfillen.

Das erste dieser Ziele wird erreicht, wenn der Abgeltung die so-

zialen Grenzkosten zugrundegelegt werden. Die EBinnahmen, die damit er-

zielt werden, reichen jedoch nicht immer aus, um sZmtliche Wegeausga-

ben zu decken. Zur Verwirklichung des zweiten Ziels muss die Regel,

‘dass sich Entgelte und soziale Grenzkosten decken mlsson, durch die

Auflage der Gleichheit von Einnahmen und Ausgaben erginzt werden.

Absatz 2 sieht vor, dass der Rat Regeln flir die Ermittlung der
sozialen Grenzkosten und der Ausgieiclsentgelte festlegen wird. Solche
Regeln eind unerlfsclioh, demit das gemeinsame System der Abgeltung
der Hegebénutzung bei den einzelnen Verkehrsirfigern und in den sechs
Mitgliedstaaten zu gleichartigen Auswirkungen flhrt und somit die Har-

monisierung der Wettbewerbsbedingungen im Verkehr gewBhrleistets

o



hrtikel 3

In diesem Artikel wird festgelegt, welche Ausgaben mit den Einnahnen
aus der Abgeltung wahrend eines gegevenen Zeitraums zu decken sind, Dies
sind grundsBtzlich die wihrend des betreffenden Zeitraums filr den .Bau, die
Instandha.lf*ano und. den Betrieb der Wege get¥tigten Ausgaben. Es wird jedcch
die Mdglichkeit erdéffnet, zur Finanzieruny der Investitionsausgaben Anleihen
aufzunehmen, In c¢iesem Falle wird nicht die direkte Investitionsausgabe,
sondern der Kapitaldienst der zu ihrer Finanzierung aufgenommenen Anleihen
berilcksichtigt, Diese I-Téglichkeiten verden gemeinhin als "Haushaltsausgleich"

chne Linleihen" und "Hzushaltsausgleich mit Anleihen" bezeichnet.

Es soll bemerkt werden, dass der Zeitraum, vZhrend dessen die Gleich—
'heit_ der Ausgaben und der Einnahmen hergestellt werden soll, nicht unbedingt
ein Jahr gein muss ; es ké.nn vielme_hr angezeigt sein, das Gleichgewicht inner-
halb eines lingcren Zeitraumes anzustreben, in dem die Schwankungen der Aus~
gaben von Jahr zu Jahr ausgeglichen verden kidnnen., Ein solches Vorgehen
i‘”hru auch dazu, dass die Entgelis 1'n Duruhsﬂm'!tt einigermassen gleich -

tleiven, vodurch die DlSpOal’b.\.O”len der Ver kenronutzer erleichtert werden.
Artikel 4

. Mit der Abgeltung der Wegebenutzung 1l¥sst sich die angestreble opti-
. male Nutzung der bestehenden Wege nur dann erreichen, wenn die Entgelie még-
lichst stark na,oh den sozialen Grenzkosten der einzelnen Verkehrskategorien
dlfi‘erenmert ve*‘den. Insbesondere ist eine angemessene Differenzierurng der
Ent"elte in Rawm und Ze:l.t erforderlich, wobei die Schwankung der Grenzk:osten
der Stauun»r besonders wichtig ist. Thre vGrenz.en findet die Differenzierung

se;'bstver tamhun in den bestehenden Erhebungsverfahren und deren Koston.

\
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Artikel 5

Das zu¢r1edenstellende Funktionieren des Abgeltunygssystems setzt voraus,
dass selbstdndige Betriebseinheiten geschaffen und mit allen Befugnissen aus—
gestattet werden, die erforderlich sind, um eine den Zielen und Grundsitzen

dieser Abgelitung enitsprechende Betriebsfihrung zu gewdhrleisten.

Jeder cdieser Einheiten obliegt es, ihre Entgeltie nach den Kosten— und

Benutzungsbvedingungen der von ihnen verwalieten Vege festzulegen.

Artikel 6

In Absatz 1 dieses Artikels wird festgelezt, mit welchen liitteln die

Avgeltung der Wegebenutzung durchgeflihrt wirde

Bei den Eisenbaknon kdnnen die Wegekesten avf CGrond der integrierten
Verwvaltung unmittelbar in die Befdrdermmgsentgelte einbezoger werden., Folglich

ist diestezliglish keine Sondermassnahme vorzusehec.

Bei der Strasse wind der Binnenwasserstrasse hingegen liegt die Verwal-
tung der Wege und des Transrorimaterials nicht in einer Hand ; deswegen sind
von den Benutzern dieser lege Entgelﬁe zu erheben,

Bei der Strasse werden diese Entgelte. gleichzeitiz in Form von Kroft-
fahrzeugsteuem, TreibstofIsteuern und direkien Abzeliungsmassraimen erhoden,
die die Verkehrsleistung zum Zeitpunkt und am Ort ikeer Erxsiellumng trefliey,
Die veiden ersten Faktoren gehdren gegenxartlg zu den spazifischen Steuera 3
ihre Héhe wird in nahezu allen Fillen in bermg auf Uberlezingen festgesetzt,

die der Wegekostenanlastung fremd sindj ihre Verwendunz als Instrumente zur

coefaee
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Abgeltung der Wegebenutzung flhrt dazu, daf sowohl ihre Hghe als auch ihre
Struktur nach den Erfordernissen dieser Abgeltung festgelegt werden miissen.
Was Jedoch die Personenkraftwagen betrifft, so erdffnet Absatz 2 die Mig-
lichkeit, ibnen auf Grund von steuerlichen Erfordernissen eine zusdtzli-
che Belastung aufzuerlegen, die nicht eine Abgabe fir die Wegebenutzung,
sondern eine Verbrauchssteuer darstellt. Wird eine solche Belastung auf-
erlegt, so muB deren H5he unter Berlicksichtigung sowohl der haushaltspo-
litischen Erfordernisse als auch einer Reihe von Erwdgungen « insbesondere

sozialer Art - festgésetzt werden.

Bei der Wasserstrage ist es auf Crund der technischen Betriebsbe-
dingungen méglich, sich auf 'die Erhebung von Schiffahrtabgaben zu be-
schréinken, die nach dsn Merkmalen der einzelnen Wasserstraffien und der

Schiffe sehr stgrk differenziert werden. kdnnen.

Artikel 7

Absatz 1

Die Abgeltung der Wegebenutzung kann auf Crund ihres komplexen Cha-
rakters und der Vielzahl der erforderlichen Dﬁfchfﬁhrungsmaﬁnahmen sowie
ihrer grogen wirtschaftlichen und finanziellen Auswirkungen nur schritt—

weise eingefiihrt werden.

" Die Pfobleme, die sich in diesem Zusammenhang stellen, sindlbei'der
Wasserstrase eindeutig griBer als bei der Strale, &enn die Benutzéf der’
‘Wasserstraﬁe tragen gegenwirtig nur verhéltniéméﬁig'ﬁenig und oft liber—
haupt nicht zur Deckung der ihnen zurechenbaren Wegekosten bei. Daher
sird fir die Einfihrung dér'Abgelttng bei diesen Verkehrstriégern zwei
verschiedene Zeitpuakte vorgeséhen,”ﬁn@'2war der.3l. Dezember 1981 fiir

die StraBe und der 31. Dezember 1386 fiir die Wasserstrafe.

voifean



Der erste Termin bedesutet eine Ubergangszeit von zehn Jahren, und

i zwar von dem Zeitpunkt an gerechnet, zu dem die erste Richtlinie des Rates
Tber die Anpassung der nationalen Systeme der Steuern flir Nutzfahrzeuge,
der ersten wirklichen Massnahme einer Abgeltung der Wegebenutzung, ver-

|
|
|
i‘ mutlich in Kraft treten wird.
E

Fir die Bimnenschiffahrt ersche int es angemessen, diese Ubergangs—

! zeit um fUnf Jahre zu verlingern.

~ Um es den Mitgliedstaaten und auch den Wirtschaftssubjekten zu er-
mdglichen, die fTr die Anpassung an die neugeschaffenen Bedingungen er-
forderlichen Vorkehrungen zu treffen, ist es zweckmissig, dass der Rat

im voraus das Gesamtprogramm der einzelnen Massnahmen sowie den Zeitplan

ihrer stufenweisen Einflhrung festlegt.

‘
j% o Absatz 2

‘Diese Beétimmung bezieht sich auf den'Fall; wo im Laufe der Zeit
‘der Einflhrung und innerhalb einer Stufe die Anwendung der vom Rat be-
|- " schlossenen Massnahmen in gewissen Thtigkeitsbereichen ernsthafte wirt-
: schafftliche und sosiale Schwierigkeiten in dem einen oder anderen Mitgiied—
staat hervor;ufen whrde. Sie sieht flir den betroffenen Mitgliedstaat die
M8glichkeit ver, auf Schutzmassnahmen, die von den vorgesehenen Vorschrif-

j ten abweichen, zurlickzusgreifan.

‘; \ . Unm sicherzustellen,'dass diese Abweichungen nicht die Einheit des

Abgeltungssystems geféhfdeﬁ, ist es notwendig, daflir vorherige Genebmigun-—

I gen der Kommission, die nach AnhSrung der anderen Mitgliedstaateh»gewahrt

werden, vorzuseher. sowlie ihre Anwendung zeitlich zu begrenzen.




Absatz 3

Das in Absatz 1 genannte Gesamtprogramm muss flexibel sein wdauf
Grund der gemachten Erfahrungen angepasst werden kOnnen. Daher ist vorge=-

- sehen, dass die Kommission dem Rat vor Eande jeder Stufe einen Beriocht

filber die erhaltenen Ergebnisse und die gegebenenfalls gewdhrten Abwei-~

chungen vorlegt. Wenn es sich zeigt, dass die Einflihrung der Massnahmen

auf ernsthafte Schwieri gkeiten stdsst oder nicht die erwarteten Ergeb-

nisse hervorbringt, kann die Kommission die erforderlichen Anderungen vor-

schlagen.
Absatz 4

Was die Eisenbahn betrifft, so befinden sich die Unternehmen die-
ses Verkechrstrigers so lange in einer unglnstigen Position, wie ihre
Konkurrenten des Strassen— und Binnenschiffsverkehrs nicht die gesamten
ihnen anzulastenden Wegeausgaben>tragen. Daher sieht dieser Absatz vorT,
dass den Eisenbahnunternehmen wahrend der Zeit der Einfihrung der Abgel-
tung Entschadigungszahlungen zum Ausgleich der ihnen hierdurch entstehen-
den Benachteiligungen gewZhrt werden.

\

Artikel 8

Keine Bemerkungen.
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Vorschlag einer Intscheidung des Rates
Uver die Einflhruwng einea gemeinsomen Systenms
der Abgeltung der Lenuizung cer Verizehrswege

DER RAT DFR BUROPAISCHEN GEVMEINSCHAFTTN ~

gestiizt auf den Verirag zur Gillndung der Eurcpdischen Wirtschafis—

" gemeinschaft, insbesendere zuf Artikel 75,

auf Vorschlag der Koemmission,

nach Stellungnahme das BEuroptischen Parlamanis,

und Seziaiausschusses,

nach Stellungnahme des Wlrischafis-—

in Erwigung nechsiehender Crinde ¢
Tie Einfihrung siner gemsinsamen Verkeshrspolitilk setzt voraus, dass
. ein gemeinsames System auf dem Geblet Ger Abgeltung der Wegsbenutzug fest-
gelegst wird., DTieses Sysiem soll ~ zur Gewdhrleistung eines gesunden Weﬁ-t-
bewzrbs im Verkeir - fr die Verkebroweg? der Eisenbahn, Strascs u:d Ei -

nenschifTahrt gelten, .

Die Einfllrung einer Abgeitung d‘erv Benutzung der Wege erfordert zahl-
' reiche lasshahusn, die nur schritiweise erlassen und argewandi werden kEn-
nen. Die Ausrichtung und die allgemeinen Grundsiatze dieser Abgeltung sind
jedoch schon heute festzulegen, um die Ausarieitung der Durchfihrungsmass-
rokzen zu erleichiern und die gegemseitigs Anndherung der einzelsteatiichan

Regelungzen zu firdemm.. . o . o o

Mit der Abgeltung soll ein doppeliss Ziel erreicht werden 3 einmal
za einer optimalen Benvizung der Lestelhancen eze beizuiragen, zun andern
dan Benutzern alle Ausgaben anzulasten, 2ie fiir den Bou wad den Beirieb der

Verkehrswage erforderlich sind, Dieses Zisl wird erreicht, venn die fiir dis

voofues
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verschiedenen Verkehrskategorien zu erkebeaden Batgelte nach den sozialen
Grenzkosten festgelegt werden, gegebenenfalls zuzliglich eines Mehrbetrags,
der cie Deckung der Gesartavrsgaben flr dis betreffenden Wege durch die Ein-

nahmen zus der Abgeltung ihrer Benutzung gewdhrleistet.

Zur Gewihriistung der optimalen Nutzung der bestehenden Wege sollten
die von den einzoelnen Verkehrskategorien zu erliebenden Entgelie ndglichst
in Abhargigkeit von den VerZ@nderungen ihrer sozialen Grenzkosten differen-

ziert werden.

Es ist festzulegen; nit welchen NMitteln dis Entgelte flr die Wegebe-
nutzung im Strassen~ und im Bimnenschiffsverkehr» erhoben werden. Was die
Personenkraftwagen betrifft,—so muss die MZglichkeit offéngelassen werden,
ihnen eine zusatzliche Belastung aufzuerlegen, deren Hohe unter Berficksich-
tigung sowchl haushaltsPOIitisbheﬁ Erfordernisse als auch einer Reihe an—

derer Erwigungen — insbesondere sozialer Art -~ festgeseizt werden muss.

Zs ist schon Jetzt zu bestimmen, innerhalb welchen Zeitrsums das ge-
meinsame System der Sbgeltung der Wegsbenutzung flr diese beiden Verkehrs—
trager schrittweise eingeffart wind. Dabei ist den Auswirkungen der vorge-
sehenson Massuahmen auf den Wettbewerb zwischen Verkehrstrigern Rechnung
zu tragen. Das Programm und der Zeitplan, die diesbezfliglich vom Rat fest-
zulegen sind, mUssen jedoch gegebenenfalls in Abhﬁngigkeit von den erziel-

ten Ergebnissen jeweils angepasst werden kOnnen.

. Zur Schaffung gerechter Wettbewerbsbedingungen zwischen Verkehrstrd--

- gern muss von Beginn cder Einffthrung des gemeinsamen Systems an vorgesehen

werden, dass den Zisenbahnunternehmen Ausgleichszahlungen flr den Fall ge-
wahrt werden, dass dle  Benutzer der Strassen und der Wassersirassen nicht

die gesaomten Ausgaben fir diese Verkehrswege tragens
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Dis MBglichkeit, dass die Einffihrung der Abgeltung der ¥egebenutzung
in manchen T3tigkeitsbereichen des einen oder des anderen Mitgliedstaates
ernsthafte wirtschaftliche und soziale Schwierigkeiten mit sich bringt,
kann nicht ausgeschlossen werden. Es muss die MSglichkeit vorgeseken wer-
den, diesen Schwierigkeiten durch vorflibergehende Abweichungen voa den ge-
meinsamen Bestimmungen entgegenzutreten, und das Verfahrea fir die G

wZhrung dieser Abweichengan muss festgolegt werden -

‘

HAT FOLGENDE ENTSCHELDUNG ERLASOIN:
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Artikel 1

Gem#ss den Bedingungen und innerhalb der Fristen, die in diceser Ent-
scheidung festgelegt sind, wird in der Gemeinschaft ein gemeinsamen System
der Abgeltung der Benutzung der Verkehrswege des Eisenbahn-, Strassen-

und Binngnschiffsverkehrs eingeffiict.

Artikel 2

1. Die Abgeltunz der Wegebenutzung soll die bestmbgliche Benutzung der
Wegs fOrdern und dabei Eimmahmen verschaffen, die alle damit zusammenhin-

genden und der Verkehrsfunktion anzulastenden Ausgaben decken.

| Zu diesem Zweck nmiissen die Entgelte, die von den einzelnen Verkehrs—

i‘ kategorien zu erheben sind, den Jeweiligen sozialen Grenzkosten der Be-

| nutzung der Wege entsprechene In dem Fall, wo die diesen Ertgelten ent-
sprechenden Eilnnghmen unter den Ausgaben liegen, mUsson die sozialen

g Crenzkosten um ein Ausgleichsentgelt erhBht werden, das so festgesevzt

wird, dass die Deckung dieser Ausgaben sichergestellt ist.

L 2. Der Rat legt auf Vorschlag der Kommission mit qualifizierter Mehr-
heit Regela flr Gie Bes‘immuag der sozialen Grenzkosten und der Ausgleichs—

entgelte fest.
2 ' Artikel 3

Die Ausgaben im Sinne von Artikel 2 Absatz 1, die innerhalb eines
bestimmten Zeitraums durch die Einnahmen in diesem Zeitraum zu decken

sind, umfassen die folgsnden, in diesem Zeitraum get&tigien Ausgaben:

- Ausgabéh‘fﬁr den Bau, die Wiederherstellung und die Erneuerung der

Anlagen, d.he. Investitionsausgabenj




- festgelegts
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- Ausgaben fiir die Unterhaltung und den Betrieb dieser Anlagen und der

Varvsltungsdienststellen, d.h. Jaulende Auszaben,

Wenn die Finanzierung der Investitionsausgaben Uiber Anleihen vorgenom—
men wird, nfissen die Einnalmen ans den Entgelien .:ma.chnlb dieses Zeitrauns

der Summe der beiden folgenden C*‘éssen entsprechen

~ innerhalb dieses Zeitraums gotdtigte und durch Anleihen nicht gedeck~

te Ausgabden,

- Tilgungs— und Zinslasten flir Anleihen, die in frilheren Zeitrdumen zur
Finanziervng von Investitionsausgeben aufgencmmen vurden und die diesem

Zeitraum zuzurechnen sind,
Artikel ' 4

Die Entgelte I’ur die Benutzung der Wege-werden miglichst weiitgehend
nach Verkehrskateﬂov‘len rit unterschiedlichen sozialen Cranzkosten differen-
mer‘t. Fiir dieselbe Verlcehrskategom_e' werden immer dann uniterschiedlicha
Tarife “erhoben, wehn ihre Einfihrang auf Grund der unterschiedlichen Bedine
gungen der Wegebenutzung in Zeit und Raum gerechifertigt und wenn ihrs An-
venduny mit den vorhandenen Mitteln unter Be:ﬁcksichtigtmg der Lrhebungse

kosten m¥glich ist,
Artikel §
Unterschiedliche Entgelte fir die Benutuzung der Wege werden jeweils

filr die selbstindig betriebenen Xunstoeuten, Verkehrswege odsr Verlkehrsnetze

coofoes
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. 7. Artikel 6
1. Die abgelitung der Benutzung dexr Wege wird duréhgefﬁhrts

- bei der Strasse Tber die‘Kraftfahrzeugsteuern, die Treibstoffsteuern

wc direkte Abgeltungsmassnahmen, und

— bei der Binnenwasserstrasse Uber Schiffahrtsabgaben.

2. Die Verwendung der Kraf+tfahrzeug- und der Treibstoffsteuefﬁ als In-
strumente zur Abgeltung der Wegebenutzunz verhindert nicht, insbesondere
im Falle steuerpolitisohef Erfordernisse; eine zusitzliche Besteuerung des
Haltens von Personenkraftwagen oder des ftr den Antrieb der Motoren ver-

brauchten Treibstoffs.
Artikel T

1. Die ibgeliung der Benutzung der Wege wird schrittweise eingefTihrt.
Vorbehaltlich eventueller Fristverléngerungen, die geméss den Vorschrifiten
von Absatz 3 vom Rat fesﬂgesetzt werden, w:ird diese Abgeltung im Stréssén-
verkenhr spatestons am 31. Dezember 1981 und im Binnenschiffsverkeh» Sph-

testens am 31. Dezember 1986 abgeschlossen sein.

Der Zeitplan der einzelnen Stufen s~wie die innerhaldb jeder Siufe
zu treffenden Massnahmen werden avuf Vorschlag der Kommission vom Rat fest-

gelegt.

2. Sollte whhrend der Zeit der Einfthrung der Abgeltung die Anwendung
der flir eine Stufe vorgesehenen Massnahmen ernsthafte wirtschaftliche und
soziale Schwierigkelten in gewissen TZtigkeitsbereichen hervorrufen, kann
die Kommission auf Antrag eines Mitgliedstaates und nach Anhdrung der an-
deren Mitgliedstaaten Abweichungen von diesen Massnahmen wzhrend eines be-
grenzten Zeitraums genehmigen. Diese Abweichungen dlirfen flr die Einfli.-
rung des Systems nur ein Minimum von St3rungen hervorrufen und nicht Tber
das unbedingt erforderliche Mass zur Beseitigung der festgestellten Schwie-

rigkeiten hinausgehen.
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3. Vor Exde einer jeden Stufe legt die Kommission dem Rat einen Bericht
Uilber die Ergebnisse der wahrend dieser Stufe angewendeten Massnahmen vor.
Der Bericht fGhrt inshesondere die eventuell gem&ss den Vorschriftean von
Absatz 2 gewihrten Abweichungen sowie gegebenenfalls Vorschlige zur Ande-—
rung der Dauer der Stufe oder der wihrend der folgenden Stufe zu treffen-

den Massnahmen auf.

4. Wekrend der Zeit der EinfThrung der Abgeltung werden den Eisenbzhn-
unternehmen nzch gemsinsamen Regeln, die auf Vorschlag der Kommission vom
Rat féstgelegt werden, Entschidigungszahlungen gewahrt, die dazu bestimmt
'sind, die unzureichenden Einnahman zur Deckung der Ausgaben fUr dis Ver-

kehrswege der Strasse und der Bimnenschiffahrt durch deren Benutzer aus-

zugleichen.
Artikel 8

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Geschehen zu BrlUssel, am

Im Namen des Rates

Der Prisident
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ENTWURPF

Denkschrift Uber die Abgeltung der DBenutzung -
der Verkehrswege im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik

(Mitteilung der Kommission an den Rat)

1. EINLEITUNG

—— e E— e G e e e —— g o Cvmty  —— 0 M - . e o—

Die Einfiihrung einer Abgeltwng der Benutzung der Wege ist aus

zwei Hauptgriinden wichtig.

Erstens iét sie ein wesentlicher Teil der Hérmonisiefung der Wett-
bewerbsbedingungen im Verkehr. Denn ein echter Wettbewerb ist weder zwi-
schen den Verkehrstriger noch —~ innerhalb der Véfkehrstréger ~ zZWischen
den einzelnen Fahrzeugkategorien méglich, wenn ein so bedeutender Bestand-
teil der Kosten wie der Preis filir die Benutzung der Vérkeﬁrswége nicht
nach gleichen oder gleichwertigen Kriterien bestimmt ﬁird. Diese Uber—
legungen gelten auf innerstazatlicher wie auch auf zwischenstaatlicher

Ebene.

Zweifens ist die Abgeltung der Wégebenutzung ein Teil des Bemithens
un eine optimele Nutzung der Gemeinschaftsgliter. Die gegenwdrtigen Schwie—
rigkeiten, die auf die Stauwungserscheinunzen auf zahlreichen Verkehrswegen
zuriickzufithren sind, erfordern dringend Maﬁnahmen,idamit_éie vdfﬁandenen
Verkehrswege bestmgglich genutzt werden kdnnen. Mit der Abgeltung der
Wegebenutzung, die den Preismechanismus in dem Bereich der Verkehrswege
einfiihrt, kann dieses Ziel unter Wahrung der Entscheidungsfreihéit des

Verkehrsnutzers erreicht werden.
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Bs soll bemerkt werden, daf die Abgeltung der Wegebenutzung nur
ein Aspekt des Handelns auf dem Gebiet dep Verkehrswege ist; der
zweite — ebenso wichtige — ist die Koordinierung der Investitionen.
Somit muf das gemeinsame Abgeltungssystem zu gegsbener Zeit durch ge—

meinsame Regeln fiir die Wahl der Investitionen ergénzt wenrden.

organse . ‘

Das Problem der Abgeltung der Benutzung der Verkehrswege nahm wegen
seiner Bedeutung in den Beratungen und Arbeiten der Gemeinschaftsorgane
auf dem Gebiet der gemeinsamen Verkehrspolitik schon immer einen breiten

Raum ein.

Nachdem die Kommission in ihrer Denkschrift {iber die Grundausrich-

(2)

die Tragweite dieses Problems hervorgehoben und dabei insbesondere auf

tung der gemeinsamen Vérkehispolitik<l) und in ihrem Aktionsprogramm

die Zusammenhinge mit der Harmonisierung der spezifischen Steuern hinge—
Wiesen hatté, schlug sie schon 1963 im allgemeinen Rabmen der Harmoni-
sierung der Wettbewerbsbedingungen vor, die Systeme der spezifischen
Steuern und‘Abgaben im Verkehr in einer Weise anzupassen, die eine an—

gemessene Anlastung der Wegekosten verwirklicht.

Der Rat glaubte seinerzeit, der Kommission in diesem Punkt nicht

folgen zu k¥nren, und klammerte beim Erlag der Harmonisierungsentschei-

(3) (4) aus.

dung den entsprechenden Artikel des Vorschlags

(1) Dok. VII/EOM(61) 50 endg. vom 10. April 1961.
(2) Dok. VII/KOM(62) 88 endg. vom 23. Mai 1962.

(3) Entscheidung des Rates vom 13. Mai 1965 iiber die Harmonisierung
. bestimmter Vorschriften, die den Wettoewerb im Eisentahn-, Strafen—
und Binnenschiffsverkehr beeinflussen (AB Nr. 88 vom 24. Mai 1955,
Se. 1500). S

(4) Dok. VII/K0M(63) 167 vom 10. Mai 1963.



-3 -

Bei bedeutenden Beratungen iiber die gemeinsame Verkehrspolitik
bestdtigt der Rat jedooh jedesmal, wie wichtig diese Frage und wie not—

wendig es ist, dafiir eine schnelle Lasuﬁg zu finden.

So sieht die Ubereinkunft vom 22. Juni 1965 iiber dle Org anlsatlon
des Verkehrsmarktes vor, daf die Bedingungen, unter denen die Mirkte
funktionieren, wEhrend der beiden ersten Stufen der Einfihrung dieser
Organisation auf bestimmten Gebieten einander angendhert werden miissen
und dazu eine gemeinsame Ldoung fir das Problem der Anlastung der Wege-

kosten zu flnden ist.

Der Rat betonte in der Entschliefung, die er in seiher 1%4. Tagung
vom 19. und 20. Oktober 19266 angenommen hatte, erneut die Notwerdigkeit,
dieses Problem gegebenenfalls durch Annahme einer vorlaufigen Zwischen-
18sung zu regeln. Die Kommission unterbreitete in ihrer Mlttelgung vom
-10. Februar 1967(1) an den Rat entsprechende Anregungen.

Mit Beschlug vom 14. Dezember 1967(2) billigte der Rat den Zeit—
plan und die allgemeine Lihie der ersten Magnahmen zur Einfuhrmmg einer

'Abgeltung der'Wégebenutzung im Sinne einer Erklirung der Kommission.

)

(1) Dok. SEK(67) 346 ’endg.

(2) Beschlup des Rates vom 14. Dezember 1967 iiber bestimmte Msgnahmen
- auf dem Gebiet der gemeinsamen Vérkehrupolltlk (AB Nr. 322 vom
30. Devembe‘ 1907, Seite 4). .

cerfone
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Von diesen allgemeinen Erklirungen abgesehen,’ist darauf hinzu-
weisen, daf der Rat auf Vorschlag der Kommission mit zwei Entscheidun—
gen aus den Jahren 1964(1) und 1965(2) ein groBes Prégramm fiir Unter—
suchungen und Enqueten iilber die Wégelosten und die verschiedenen Mg
lichkeiten einer Abgeltung der Wégebenutzuhg festgelegt hat. Die Kom—
mission erliep ihrerseits.zwei Entscheidungen zur Durchfihrung einer
Reihe von Erhkebungen und Sondierungen iiber die Nutzung der Verkehrs-

(3)

Kommission an den Rat vorgelegt

» Die Ergebnisse dieser Arbeiten Wurden in drei Berichten der

(4)

we ge

Am 27. Januar 1970 erliel der Rat eine Entscheidung, nach der finf

Mitgliedstaaten neue Untersuchungen iiber die Probleme im Zusammenhang mit

(5)

“den StraBennetzen in Stadtéebieten durchfiihren. werden .

(1) Entscheidung des Rates Nr. 64/389/EWG vom 22. Juni 1964 zur Durch-
flihrung einer Enquete ilber die Wegekosten des Eisenbahn—, StraBen-
und Binnenschiffsverkehrs (4B Nr. 102 vom 29. Juni 1964, Seite

- 15%8/64) . ’

(2) Bntscheidung des Rates Nr. 65/270/EWG vom 13. Mai' 1965 zur Anwendung |
von Artikel 4 der Entscheidung Nr. 64/389/EWG des Rates vom 22. Juni
1964 zur Durchfiihrung einer Eaquste iliber die Wegekosten des Eisenbahny,
Stragen~ und Binnenschiffsverkehrs (AB Nr. 88 vom 24. Mai 1965,

Seite 1473/65).

- (3) Entscheidung X¥r. 64/449/EWG der Kommission vom 10. Juli 1964 iiber
die im Jahre 1965 durchzufiihrenden StraBenverkehrszdhlungen, gemdg
der Entscheidung des Rates vom 22. Juni 1964 lber die Durchiihrung
einer Bnquete iiber die Wegskosten (AB Nr. 123 vom 30. Juli 1564,
Seite 2084/64) und

Entscheidung Nr. 65/258/EWG der Xommission Uber die Nutzung der
Verkehrswege (AB Nr. 82 vom 12. Mai 1965, Seite 1405/65).

(4) Bericht iiber die Musteruntersuchung gemi8 Artikel 3 der Entschei-
dung des Rates ¥r. 65/270/EWG vom 13. Mai 1965 (Dok. SEK(69)700
endg. vom 12. Marz 1969)

Béricht Uiber die Ergebnisse der Wegekostensrhebung im Eisenbahn-,
Stragen— und Binnenschiffsverkehr (Dok. SBXK(69) 2169 endg. vom

- 16. Juni 1969)3 : 4

.Bericht iiber die Ergebnisse der 1966 durchgefiihrten Erhsbungen und
Scndierungen iber die Nutzunz der Verkehrswege im Rahmen der Enquete
iiber die Wegekosten (Dok. SEK(69) 3450 endg. vom 30. September 1969).

(5) intecheidung Ir. 70/108/EWG des Rates vom 27. Januar 1970 zur Ande~
rung der Entscheidung des Rates vom 13. Mai 1965 zur Anwendung von
Artikel 4 der Entsckeidung des Rates vom 22. Juni 1964 zur Durch—
fihrung einer Enquete liber die Wegekosten des Eisenbahn-, StraBen—
und Binnenschiffsverkekrs (AB Nr. L 23 vom 30. Januar 1970,

Seite 24).

s
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Das Buropidische Parlament sowie der Wirtschafts~ und Sozialaus-
schud haben ihrerseits sténdig darauf hingewiesen, welche Bedeutung eine
schnelle Lésung des Problems der Anlastung der Wegekosten fir die Weiter—

entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik besitzt.

Wie die Analyse der weiter oben kurz erwdhnten Arbeiten der Ge—
meinschaftsorgane und der Stellﬁngnahmen der Ratsmitglieder iq allen
wichtigen Tagungen zeigen, h&ngen entscheidende Fortschritte in der ge—
meinsamen Verkehrspolitik davon ab, dag eine auf gemeinsamen Grundsitzen

beruhende Abgeltung der Wegebsnutzung eingefihrt wird.

(2)

Ratsmitglieder in den Tagungen des Rates ilber Verkehrsfragen vom 26. und

7

Dieser Frage maBen die franz6sischen(1> und die niederl&ndischen
27; Januar und 4. Juni 1970 eine besonders grofe Bedeubung bei.

_ Im tUbrigen kann das Ausbleiben einer L¥sung dieses Problems auf
Gemeinschaftsebene nur das einseitige Vorgehen der Regierungen be glinsti-
gen, wodurch die unentbehrliche Iarmonisierung innerhalb der Gemeinschaft

noch schwieriger werden kdnnte.

(1) Dok. B/447/70(TRANS 40) vom 26. Februar 1970..
(2) Dok. R/1238/70(TRANS 91) vom 12. Juni 1970.

verfoen



_EBin gemeinsames Vorgehen wird somit immer dringlicher§ die Lei der
Durchfibhrung des weiterroben erwdhnten Gemeinschaftsprogramms fir Unter-
suchungen'und Engueten erhaltenen Ergebnisée und Erkenntnisse ermdglichen
esy, ein derartiges Vorgehen auf zuverlfissige harmonische Daten zu stiitzen.
Daher h&lt die Kommission den Augenblick fiir gekommen, die Untersuchung in

die Tat umzusetzen und Vorschlége fiir eine Gesamtldsung zu unterbreiten.

1.4. Notwendigheit eines Gesemtplans

/Ein‘so bedeutendes Problem wis die Abgelfung der Wegebenutzung,
’das zudem Weit iliber den Rahmen der Verkehrspolitik hinausragt und siéh
insbesondere auf die Steuerpolitilk erheblich auswirkt, kann mit verein—
. zelten, von allen wirtschaftlichen und politischen Kbnétellationen ab—
héngigen ‘I‘eilniaﬁnahmen nicht wirklich gel8st werden. ‘Bine Gesamtkonzep-
tion soll festgelegt werden, um ein konsequentes Handeln zu gewdhrleisten.
Dies setzt voraﬁs,-daﬁ die Gemeinéohaftsorgane zum einen eine Crundsatz—
entscheidung treffen und zum anderen in einem Programm festlegen, mit -
welchen Maﬁnahmen_und in welcher Zeit die gew&hlte Politik iﬁ den jeﬁei—

ligen Gebieten durchzufiihren ist.

Die Kommission will mit der Vorlage dieser Denkschrift im Rat die
groge Diskussion; welche die Bedeutung des Problems erfordert, in Gang
bringen. Wie bei allen fiir die Zukunft der Gemeinschaft wichtigen Ent-
scheidungen sollten das Europdische Parlament sowie der Wirtschafis— und
Sozialausschul an der Ausarbeitung der Lsungen fiir die in dieser Denk—
‘schrift behandelten Fragen beteiligt werden.

'Eine solche Diskussion darf, um wirklich sinnvoll zu sein, nicht
auvf Allgemeinbetrachtungen beschrénkt bleibeny sie mus auf miglichst kon—
krete Fragen ausgerichtet sein und zu praktischem EHandeln fiihren. Deé;
‘halb wollte die Kommission nicht nur Ziele festlegen und allgemeine Grund—
sétze aufstellsn, sondern auch darlegen, mit welchen Magnahmen ein in
sich geschlossenes System der Abgeltung der Benutzung der Wege eingefihrt

werden kann. Deshalb hat sie auch beschiossen, dem Rat gleichzeitig mit

s
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dieser Denkschrift den Vorschlag einer Entscheidung iber die Ausrichtung

und allgemeinen Crundsdtze dieses Systems vorzulegen.

s e M e G o e mew e o

In der Denkschrift werden die Ziele der Abgeltung der Wegebenutzung
(Ziffer 2) festgelegt und die verschiedenen Lisungsmsglichkeiten (3.1.)
besprochen, von denen das System des Haushaltsausgleichs als Grundlage
der gemeinsamen Regelung vorgeschlagen wirdy die wichtigsten Probleme,
die mit der Anwendung dieses Systems verbunden sind, werden allgemein

dargelegt (3.2.).

Fiir die'Durohfﬁhrung dieses Syctems bei den einzelnen Verkshrs-
trigern werden dann ausfithrliche Vorzchlige unterbreitet (4.),in denen
unter Beachtung der jeweiligen Besonderheiten der Anwendungsbereick der
Abgeltung, die Festsetzung der Entgelte, die‘Mittel und die Zeitfolge

fiir die Einfilhrung der gemeinsamen Regelung besprochen werden.

Auch die institutionellen Fragen im Zusammenhang mit der Einfihrung
einer auf dem Begriff des Haushaltsausgleichs berulenden Abgeltung der

Wégebenutzung werden kurz erléutert (5.).

Sodann folgen einige Angaben, die eine erste Beurteilung der wirt--
schaftlichen und finanziellen Auswirkungen der vorgeschlagenen Lsungen

" erméglichen (6.).
In den Anlagen werden statistische und quantitative Angaben zu-

sanmengefapt, die zu einem besseren Verstdndnis der Probleme und Lésungs—

vorschldge beitragen dlirften.
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2. FRsT

3

FuUF“ DER ZIELE UND VORAUSSETZUNGEN EINER ABGELTUNG DFR WEGE-

Wie weiter oben gesagt, Wurden'séit 1960 auf Gemeinschaftsebene im
Zusammenhang mit dem Problem der Anlastung der Wé?ekosten zahlreiche
Untersuchungen durchgefihrt und ﬂber]euungen angestellt Daneben fiihrten

verschisdene Linder der Gemeingchaft wiohtige Uhtersuchungen durch. Grof-
angelegte Unbersuchungen wurden ebenfalls in anderen internationalen Or-
ganisationen und in einigen Drittl&ndern, insbesondere in Grogtritannien

und in den Vereinigten Staaten, durchgefihrt.

Diess vielfaltigén Untersuchungen konnten zwar nicht alle Einzel-
fragen lasen,.ermaglichten aber doch eine Kl&rung der allgemeinen Aus— .
gangsdaten; so daB Jjetzt in voller‘KEnntnis der Sachlage Entscheidungen
tiber die Ausrichtung und die Zlele des gemeinsamen Systems der Abgeltung

der Wéoebenquung "etroffen werden kdnnen.
Die Abgeltﬁng der Wegebenutzung, d.h. die Brstellung eines Preis—
systems fir die Benutzung der Verkehrswege; mu3 eine Doppelaufgabe er—

“filllens

a) Zur.ichst die Aufgzabe der optimalen Benutzung der Verkehrswege

Die Entgelte missen derart festgesetzt sein, daj sie die bestmSgliche
Benutrung der Verkehrswege flir die Allgemeinheit gewdhrleisten. Dieses
Ziel wird erreicht, wenn die Auswirkung der Entgelte dahingeht, nur die
Nutzer von der Benutzung abzubringen, die der Wegebenutzung einen ge-
ringeren Wert als den Kosten beimessen, die diese Benutzung der Allge-

meinheit verursacht. ~

b) Sofann eine Finanzierungseufgabe
&

Turch die Abgeltung sollen die zur Finanzierung der Ausgaben fiir den
Betrieb und den Ausbau der Verkehrswege erforderlichen Mittel aufge—

bracht werden. Auf CGrund der Unteilbarkeiten und des steigenden Er-

veifue.
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tragszuwachses.bei den Verkehrswegen fuhr dle Anwendung eines Preig-
systens, das der Zielsetzung einer cptlmalen Wérebenutzung en+sprlcht,
jedoch zu Einnahmen; dies niedriger sind als die Sume aller Ausgaben,

die fir die Verwirklichung der Produktion getitigt werder miissen 1),

Die Deckung des in einigen Fallen somit m3zlichen Defizits durch die
_Allgeme;nhelt ist mit zahlreichen Fachteilen verbunaen. Sie ktunte
ingbesondere zu Investitionen fhhrnn, die bei einer genauen wirt-
schaftlichen Berechnung nicht‘gereohtfertigt wiren. Denn die Verkehrs—
nutzer lben dann in der Cewigheit, die Kosten nicht tragen zu missen,
einen starken Druck aus, damit neue Wege gebaut werden. Vorschriften
flir investitionsentscheidungen ohne finanzielle Sankticnen wiren von
" gweifelhaftem Wert. Eine Mittelverschwending 158t sich am besten da—
durch verhindern, daf auf die Benutzer zus&tziich zu den Ausgaben fur
den Betrieb der Verkehrswege auch die gesamten Investitionsangaben
abgewslzt werden. Eine derartize L3sung ist auch die einzige, die die

Gleicbbehandlung der einzelnen Verkehrstréger sicherstellt.

Damit die so dafinierten allgemeinen Ziele tatsdchlich erreicht
werden, milssen zwei Voraussetzungen erfilllt werden:
Zunéchst muf die gewdhlte Lésung unbedingt auf zuverlissigen theo-

retischen Grundlagen beruhen..
Sodann muad die Abgelitung praktisch anwendbar. sein, d.h. aus einer

‘Reihe logischer, kiarer, leicht verst#éndlicher und leicht anwendbarer

Regeln bestehen.

— r—————.

samte Nutzunzsdauer eines Verlkehrs—

(O

(1) Dies gilt natlirlich, Wenn man die g
veges betrachtety Finnabmen uvnd Ausgaben sind dabei in aktualisicrtem
Wert ausgedriickt. Fiir eir bsstimmtes Jahr-wihrend dieses Zeltraumes
Iknnen die Einnahmen iber den Ausgaben liegen.

0

‘:
T

e
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3. VORSCHLAG rd? DIE VAHL EINES CFME IVSCHAF“SSVDT“MS IER ABCELTUNG TER -
WECEBENUTZUNG : : o S

3.1+ Losunzemgglichkeiten
Die verschiedenen Systeme, die auf dem Cebiet der Abgeliung der

Wegebenutzung in Frage kommen kdnnen, wurden in der Musteruntersuchung,
welche die Kommission unter Mitwirkung der Sachversténdigen aller Mit-

gliedstaaten.durchgefﬁhrt hatte, eingehend untersucht. Dabel handelt es

sich um

—das System der sozialen Grenzkosten,
~ das System der wirtschaftlichen Entgelte,
—_das System des Eaushaltsausgleichs,

.—.das System der wirtschaftlichen Vollkosten.
Diese Systeme ktnnen wie folgt kurz umrissen Werdens
a) Das System'der sozialen Qrenzkosten beruht auf der Grenzkostentheorie

fir die Preisbildung, die auf das Gebiet der Verkehrswege Ubertragen

wurde. Die sozialen Grenzkosten sind die Fbsten,'die der Alléemein—

_heit durch eine zusdtzliche Verkehrselnhelt auf einem bestlmmten Ver—

kehrsweo entstehen., Sie setzen s1ch aus folgenden Faktoren zusammens

- die Grenzkosten der Benutzung des Weges, d.h. die Mehrkosten, die
dem Triger des Weges durch eine zus&tzliche Verkehrseinheit ent—

}stehen;

- = .die Grenzkosten der Staumg, d.h. die Mehrkosten, die dem ubrlgen

Verkehr durch eine zusdtzliche Vérkehrselﬁhelt entstehen;

., — die externen Grenikosten, d.h. alle sonstigen Mehrkosten, die der
Allgemeinheit durch eine zusZtzliche Verkehrseinheit entstehen.
- 8ie umfassen vor allem die Schwankung der Unfallkosten und der
Kosten der Umweltbeldstigung.

e
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b) Das System der W1rtschaftlldh@n Fntnelte Teltet s1ca ebenfalls aus

der Grenzkostentheorle ab Es unuerscneldet s1oh von d=m - vorausgehen—
den System dadurch, da an die Inanspruchnahme der Kapazitdt der Ver-
kehrswege eine Auflage gekniipf% ist. Diege Auflaze besisht &arih,
diese Inanspruchnahme auf ein Niveau zu begrenzen, das vuter der

physischen Kapazitét liegt.

<

" Das wirtschaftliche Entgelt besteht aus. -
den Grenzkosten der Benutzung, die wie nach dem System der sozialen

Grenzkosten ermittelt werdeny

dem reinen IEntgelt, das die Nachfrage an dle Kapaz1tat anpassen soll.
Es ist gleich Wull, solange die Nachfrage unter der im voraus festge—
setzten Kapazitdt liegty drobt die Nachfragze diese Kapezitht zu iiber—
steigen, dann wird es auf eine“solche Hshe festgésétzt, da3 die Nach—
frage wieder auf das Niveau der Kapazitdt zurickgeht. Das reine Bat-
gelt ersetzt élle Faktoren der sozialeh Grenzkosten auﬁér‘den Grenz-

kosten der thumzunv.

Das Systém‘des'Haushaltsausglqichs beruht auf dem System der sozialen

Grenzkosten. Wenn die nach dem System der sozialen Grenzkosben er—
z¢eluen Einnalmen die Wegeausgabpn innerhalb eines bestimmion Bezugs—
zeitraums 1edoon nicht decken, worden die sozialen Grenzkosten wn ein
Entgelt erhoht, das die Mehreinnahmen verschaffen soll die fur den

Ausglelch der Betrlebsrecnnunv notwendlg sind.

Das System der wirtschaftlichen Yollkosten ermittelt nach bétriebs—

wirtschaftlichen Grunds#tzen die Kosten, die durch die Bereitstellung

und Benutzung der bestehendesn Verkehrswe?e entstehen. Es berubt also

auf einer ganz anderen Lonzentloﬁ als die drei vorausgehendeh Systeme.
Die wirtschaftlichen Vollkosten besteben aus den Kosten fir die Unter—
haitung und dén Betrieb der Wege zuzliglich der Kapitalkobten; d.h.

der Kosten flr die Tiigung und Verzinsung des investierten Kapitals.

Sie werden den Benutzern nach Verfahren, die auf dem Kausalitdisprin-

.oo/-.o
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zip beruhen, zugerechnet, wobei zwischen den vom Nutzungsgrad abhin-
gigen Benutzungskostén und den davon unabhingigen Kapazititskosten
unterschieden wird. Die Benutzungskosten werden vereinbarungsgemis

4

den Grenzkosten der Benutzung gleichgesetzt.
Ferner ist zu bemerken, daf das Systen der wirtschafilichen Vollkosten
im Gegensatz zu den drei anderen Systemen nur ein Verfahren fir die

- Kostenberechnung und keine Lésung der Abgeltung der Wegebenutzung ist,
flir deren Ausarbeitung es nur einer von mehreren Beurteilungsfakioren
wire. ' *

7

3.2. Das System des Haushaltsausgleichs.als Grundlage einer gemein-

e el e e b e e

3.2.1. Vorteile des Systems des Haushaltsausgleichs

In der Einleitung zum Bericht {iber die Musteruntersuchung hat die
Kommission bereits einige sachliche EBinwendungen gegen das System der
wirtschaftlichen Entgelte und der wirtschaftlichen Vollkosten vorge-
bracht. Die Beurteilung der efnzelnen_Systeme anhand der weiter oben
in Ziffer 2 festgelegten Kriterien fihrt jedoch zu dem Ergebnis, daB
nur eines davon in vollem Umfangvden gestellten Anforderungen genigt,
némlich das System des Haushaltsausgleichs. In den letzten Jahren wurde
diese L¥sung sowohl von den Theoretikern der Verkehrswirtschaft als auch
von den Praktikern und den Berufsverbinden sehr stark befilirwortet. Dabei

" ist insbesondere auf die Stellungnahmén der Verfasser zweler Berichte
hinzuweisen, welche die Xommission iliber die Abgeltung der Benutzung der

Were ausarbeiten lies(l) (2).

- (1) Msglichkeiten der Tarifpolitik im Verkehr. Studien, Reihe Verkehr, 1,
Brilissel, 1965. Bericht der Professoren ALLATS, IEL VISCOVO, DUQUESYTE
DB LA VINZLLE, OORT und SBIDEFFUS.

(2) Fragen im Zusammenhang mit der Anwendung eines Systems zur Abgeltung

der Benutzung der Stragen. Bericht von Herrn René MALCOR (erscheint
demnZchst in der Versffentlichungsreihe "Studien", Reihe Verkehr).

R
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Das System des Haushaltsausgleichs entsﬁrioht s0, Wie ez in der
Musteruntersuchung dargelégt ﬁtrde und wie es die Kommission als allge-
meine Grundlage fir eine gemeinsame Lasung der Abgeltung der Wegebenut-—
zZung vorschiégt, vollauf den beiden wesentlichen Zielen, deren Bedeutung

- Weiter oben herausgestellt wurde;

" Erstens haudelt es sich um ein System des Faktoreinsatzes. Die
Entgelte beruhen auf den sozialen Grenzkosten, weshalb die von den Ba-
nutzern zu bezahlenden Preise diese Kosten nie unterschreiten dlrfen.
Diese Regel ist von entscheidender Bedeutung, denn sie bedeutet, dag
gich das System des EHaushaltsausgleichs nicht darauf beschrinkt, einfach
ein Gleichgewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben herzustellen, sondern
vor allem darauf‘abgeStelltrist, die bestmdgliche Benutzung der bestehen—

den Wege zu gewadhrleisten.

Zweitens handelt es sich um ein Pinanzierungssystem. Dies bedeutet

zvelerleis

~ Einmal muf jeder Verkehrstriger und innerhalb dieser wiederum jede
Benutzergruppe fiir alle Kosten, die ihnen anzulasten sind, sélbt auf—
kommen. Dieser Grundgatz schlieft jede staatliche Beihilfe ebenso aus

wie die Subventionierung einer Branche durch eine andereng

- Zum anderen milssen alle sich sus der Abgeltung ergebenden Lrlgse fiir

dis Verwaltung wnd den Ausbau der Wege verwendet werden.

3.2.2. Wichtigste Probleme der Anwenldung

Zu vermeiden ist, deB dis Regel des Haushaltsausgleichs, anstatt
die Leistungsfdhigkeit zu erhShern, die Tréger des Verkehrsweges einengt
oder zu wnwirtschaftlicher Wirkungen fihrt. Foligende Punkte diurften in

diesem Zusammenhang daher besondere Beachtung verdienens

ciefoes
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Zeitriume von einem Jahr dlirften als Rahmen fiir die Herbeiflihrung

~eines Ausgleichs zwischen Einnahmen und Ausgaben zu kurz sein. Zwischen

den einzelnen aufeinanderfolgenden Betriebsergebnissen mligte, wie dies
bei Industrie— und Handelsunternehmen die Regel ist, ein Ausgleich

msglich sein.

Ein mehrjéhriger Zeitraum wirde. im' iibrigen den Vorteil gleichmépiger
Entgelté bieten. Wirden diese aufgrund von mehr jihrigen Kosten~ und
Verkehrsvorausschitzungen festgesetzt,.dann migten sie nicht bei jeder
Inderuns dieser Faktoren geindert werden. Damit kidnnte die Abgeltung

der Wegebenutzung auBcrdem in den Rahmen der mittelfristigen Wirtschafts-

politik einbezogen werden.

Aufnahme von inleihen

Es muB die M5glichkeit geééhaffen werden, die Investitionsausgaben
durch die 4ufnahme von Anleihen zeitlich zu verteilen. Eine soforti-
ge Belastung der Benutzer mit den hohen Investitionsausgaben kidnnte
dem Verkehr in zahlreichen Fédllen ilibermdfige Lasten aufblirden und in

Bezus auf den optimalen Faktoreinsatz zu erhebliehen Verzerrungen fibren.

éufoleicé lm~Paum

Das AusmaB der Wegenetze; bei denen der Haushaltsausgleich aufzuerle-~
gen ist; mu8 so festgelegt werden, dag diese Auflage gegeniiber einer
Abgeltung zu sozialen Grenzkosten keine zu groge Verzerrung hervor—
ruft. Mit{ anderen Worten mug die Differenz zwischen den Einnahmen, die
den sozialen Grenzkosten entspréchen, und den zu deckenden Gesamtaus-
gaben anhénd eines angemessenen raumlichen Ausgléichs auf eine aus-

reichend groBe Anzahl Benutzer verteilt werden, damit keine zu starke

ceefenn
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Abweichung vom Optimum erfolgt. Es darf nicht vergessen werden, daj
zu hohe Entgelte die Nachfrage ﬁbermégig dé&mpfen und dadurch gerade

den Haushaltsausgleich gefEhrden kdnnten.

Der Ausgleich sollte jedoch seine Grenzen in der Forderung finden,

daf die Vernflichtung zum Haushaltsausgleich, ihre Aufgabe, ungerecht—
fertigte Investitionsentscheidungen abzuwenden, wahren muB. Daker is$
zu verhindern, daf die Xosten soclcher Investitionen Benutzern ange-

. lastet werden, die keinerlei Nutzen davon haben. .

coifon.
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4. DURCHFUHRUNG DRS CRMEINSAMEN SYSTEMS BT TEN EINZETNEN VERKEHRSTRAGERN

Ziel und Grundsidtze mﬁssén-zwar_fﬁnglié Vérkehrstrager gleich sein,
Mittel und Zeitfolge fiir die Binfilhrung der Abgeltung der Wegebenutzung
éind jédoch nach der Ausgangssituation uhd'den besonderen Betriebsbedin-

'geﬁ jedes'Vérkehrstragers festzulegen, wobei die Auswirkungen auf die
Wirtschaftslage der Untefnehmen und den jeweiligen Verkehr zu berlicksich-

tigen sind.

degenﬁértig kdnnen noch keine ausfilhrlichen Vbrschlége fﬁr die L&~
sung aller Probleme vorgelegt werden, die mit der Einfiihrung einer gemeins
samen Abgeltung der Wegebenutzung zﬁsammenhéngen. Hingegen reichen die An-
gébenraus, un die empfohlene Losungsart genau zu beschreiben, die Art der
einzusetzenden Mittel darzulegen und die Ausﬁirkungen der empfohlehen Mag~

nahmen auf andere Gebiete, insbesondere auf das Steuerwesen, aufzuzeigen.

4.1. Bisenbahn

— e . -

4.1.1. Allcemeines

Bei der Eisenbahn ergibt sich die Anwendung der Regel des Eaushalts-
ausgleidhs_auf die Abgeltung der We gebenutzung bereits stillschﬁeigend aus
der allgemeinen Leitlinie, die der Rat fiir die Bisenbahnpolitik der Ge— |
meinschaft in Abschnitt IT der Entscheidung Nr. 65/271/EWG vom 13. Mai
1965 iber die Harmonisierung bestimmter Vorschriften, die den VWettbewerb
im Eisenbahn-, Stfaﬁen— und Binnenschiffsverkehr beeinflussen(l), feétge—

legt hat. | |

D

(1) AB Nr. 88 vom 24. Mai 1965, Seite 1500/65.

ceifeae
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Nach Artikel 8.diesef,Enﬁschéidungnwérdeﬁ'die~vorschriftén‘sch£itt.
weise harmonisiert,'die die finanziellen Beziehungen zwischen den Eisen-—
bahnunternehmen und den Staaten‘regeln; Ziel ist die finanzielle Eigen—-
stédndigkeit der Eisenbahnunternehmen. Undenkbar ware, daﬁ diese Eigen;
sténdigkeitbnur fiir einen Teil des Eisenbahnbetriebs verWirklicht:und'
die Verkehrswege:au° schlossen werden kdnnten, demn die Betrlebsfquuav

der Eisenbahnen ist untellbar.-

Daraus ergitt sich auch, daB eine Lasung‘des Haushaltsausgleichs
im Hinblick auf die Abgeltung der Benutzung der Wege der Eisenbahnen
" nicht getrennt und eigensténdig herbeigefihrt werden kann; Die Einfihrung
dieéer’ Ldsung und die allgemeinen MaBnahmen zur Gesundung der Wirtschafts—
-und Finanzlage der Bisenbabnunternehmen sind untrennbar; die einzelnen
© Stufen 1hrer VerW1rkllohung miissen sich nach dem Zeltplan dieser Maﬁnah—

‘men’ rlohten.

4.1.2. Merknale der vorgeschlagenen Lgsung

4.1.2.1. Geltungsbereich
{

Die Regeln der Abgeltung der Wégeﬁenutzuhg miissen fiir alle Ver-
kehrswege der Eisenbahnen gelten. Die einzige Ausnahme sollen die Eisen—
bahnen sein, die dem Hauptnetz jedes Mitgliedstaates nicht angeschlossen
sind und die auch der Rat vom Geltunc sbcrelch der Verordnung (EWG) ¥r.
1108/70 vom 4. Juli 1970 zur Einfﬁhrung einer Buchfilhrung iiber die Aus—~
gaben fir die Verkehrswege des Eisenbahn-, Strafen- und Binnenschiffs—
verkehrs(l) ausgenommen'hat. Diese Wege sind fir die gemeinsame Verkehrs—

politik von ganz untergeordneter Bedeutung.

(1) 4B Nr. L 130 vom 15. Juni 1970, Seite 4.
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4.1.2.2. Umfang der Auflage des Haushaltsausgleichs

Die Revel des Haushaltsausvlelchs schliegt alle staatlichen Subven-
tionen ohne Ruckglcht auf die Form und die Einzelheiten ihrer Gewdhrung
aus. Natlrlich sind Ausgaben, die der Staat auf Grund von gemeinschaft-
lichen Regeln libernimmt, keine Subventionen in diesem Sinﬁ. Dies trifft
auf die Ausgaben fixr Kieuzungéanlagen zu, die nach den Vorschriften der
Verordnung (EWG) Nr. 1192/69 des Rates vom 26. Juni 1969 liber gemeinsame
Regeln fiir die Wormalisierung der Konten der Eisenbahnunternehmen(l ZWim

schen den Eisenbahnen und den Staaten aufzuteilen sind. .

Wahrend der Einfiithrungszeit der gemeinsamen Regelung kionnen andere
Regeln gerechtfertigt sein, da die einzelnen Verkehrstriger in unte r-
sohiedlichem MaBe zur Deckung'ihrer Wégekosten beitrageny darauf wird

weiter unten in Ziffer 4.1.3. eingegangen.

‘4.1.2.3. Aufnahme von Anleihen

Bei der Wisenbahn wiirde eine Abgeltung zZu sozialen Grenzkosten ein
gropes Defizit verursachen. Dies ist auf das Zusammentreffen zweier Um—

stinde zurlickzufiihrent

— elnmal h&ngen die Ausgaben fur die Unterhaltung, den Betrieb und die Er-

neuerunsz der Weze nur zu einen gerlngen Teil vom Verkehrsaufkommen abj

~ zum anderen kann die Stéuung durch die Planung des Zugangs zu den Ver—
kehrswegen sehr stark eingeschfénkt, wenn niqﬁt ganz ausgesochaltet wer—~
den. Die meisten Eisenbahnanlagen haben eine Kapazit@tsreserve, durch
welche die Unternehmen einen Verkebrszuwachs bewdltigen kdnnen, ohne

dag die Benutzung der Wege zu Mehrkosten Pithrt.

\

(1) AB Nr. L 156 vom 28. Juni 1969, Seite.l.
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In Anbetracht der hohen Wegeinvestitionsausgsben und der im allge—-
meinen sehr lahgen Behﬁtzuﬁgsddﬁér mufl der Eisenbahn die M3glichkeit ge--
geben werden, Anleihen in dem Mafe aufzunehmen, wie es flir eine sachgemnépe
Betriebsfiihrung notwendig ist. Die diesbeszliglichen Vorschriften werden im
Rahmen der Harmonisierung der Vorschriften, die die finanziellen Beziehun-
gen zwischen den Staaten und den Eisenbahnunternehmen regeln (Arﬁikel 8

der berelts genannten Entscheidung Nr. 65/271/EWG) festgesetzt werden.

4.1.2.4. Bestimnung der Wemeausgaben

Die Bestimmung der durch die BEinnahmen zu deckenden Wegeausgaben
ist bei der Eisenbahn kaum ein Problem. Je nachdem, ob zur Finanzierung
der Ausgaben teilweise Anleihen aufgenommen werden oder nicht, entspricht

der in einem bestimnmten Zeitraum zu deckende Gesamtbetrag

— entweder den Unterhal tung—, Betriebs— und Investitionsausgaben in diesem

Zeitraum (Haushaltsausgleich ohne inleihen)

— oder der Summe der Unterhaltungs-, Betriebs- und Investitionsausgaben
in diesem Zeitraum, die nicht durch Anleihen gedeckt sind, sowie Til-
gungs; und Zinslasten f£ir friher aufgenommene Anleihen (Hausha]tsgleich—

gewicht mit Anleihen).

, Diesbezliglich ist darauf hinqueisen,>daB die in der bereits genann—
~ ten Verordnung (EWG) Nr. 1108/70 enthaltenen Gemeinschaftsvorschriften fiir
die Buchfilihrung liber die Ausgaben flir die Verkehrswege an die tatsichlich

gewdhite Begriffsbestimmung des Haushaltsausgleichs anzupassen ist.

Der Zeitraum, in dem der Ausgleich zwischen Einnahmen und Ausgaben
erfolgen muB, wird entsprechend dem weiter oben dargelegten allgemeinen
Grundsatz nicht zwangsldufig auf ein Jahr begrenzt. Er kann sich auf
mehrere Jahre erstrecken, so dap die normalerweise auftretenden Schwan—

kungen in der Ausgebenhdhe ausgeglichen werden kinnen und eine gewisse

o
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Stabilitit sichergestellt wird. Diesem letzten Punkt sollte jedoch keine
zu greBe Bedeutung beigemescen werden, denn die Abgeltung der Wé gebenut—
zung muf sehr elastisch bleiben und den Wﬂchselnd n Verhil tnlesen sohnell

angepa8t werden konneﬂ.

Die Verkehrswége der'Eisenbahn érfﬁllen im Gegzensatz zu den iibrigen
. Verkehfstrégern nur eine Vérkehréfuﬁktion. Infolgedessen besteht nickt
das Problem einer Aufteilung der Kosten auf verschiedene Funktionen, so
dag alle Wegeausgaben von dem Uhtefnehmen getragen und auf die Verkchrs—

nutzer abgewdlzt werden miissen.

4. 1 2.5. Fes tlegung der Entgelte und einzusetzende Mittel

Das Entgelt fir die Benutzunz der Hege mud zwel Faktoren entna¢ten,
némlich die sozialen Grenzkesten und ein Auszleichsentgelt. Dleses Aus—
gleichsentgelt ist unter Berqckszchtlgung der Nachfrage nach den einzel-

nen Leistungsarten festzusetzen.

Die inteﬂriefte Betriebéfﬁhrung der Bisenbahn QfmGglioht}einé séhr

weitzehende DlL;eLenzierung def Ent ﬂelte. Hier bestehen éindeutig gréfere
M3glichkeiten als bei den iibrigen Verkehrstra~ern, bei denen die Verwal~
tung dep Wege und der Betriebd der Verkehrsmittel voneinander getrennt
sind. Dig GeBﬁhren fur die Benutzung der Wege der Eisenbahneh séllen némn-
lich ebenso differenziert werden wie die Frabhten, in denen sie, eﬂfhaiten
. sind. In der Praxis werden Frachten und Lntvelte auf elnmal festgesetzt
ohne daﬁ dabei ZW1schen den Faktoren "Betried" und “Meve" untersohleden

wird.

s
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4.1.3. Ubergangsreseliung .

In Wettbewerb zwischen den einzelnen VerkehrstrBgern werden, solange
die Einflhrung der gemeinsamen Regelung im Hinblick‘auf die Abgeltung der
Wegebenutzung nichkt abgeschlossen ist, weiterbin Verzerrungen bestehen.
Die Ewsenbdhnuntnrnehmen, die ihre Wege selbst verwalten, tragen im all-
gemeinen unmittelbar deren ganze Last. Der Umstand, daB der Betrieb die-
ser Unternehmen defizitiar ist und die Einnahmenliicke durch staatliche Du~

schilsge geschlossen wird, &ndert nichits an diesem Sachverhalt und darf
die zustdndigen Behtrden nicht davon abhalten, nach Korrektiven filir diese
Verzerfung zu suchen, damit das tatsfchliche Defizit ermittelt wird, d.h.

das De Tlth, das sich ausg der Betx 1eb~fahrunU der Eisenbahn ergzibvt.

Die Verordnung (EWG) Nr. 11 07/70 des Rates vom 4. Juni 1970 iiber
Beihilfen im Eisenbahn-, Sirafen- und Blnnenschlffsverkehr.l berechtigt
die Mitgliedstaaten, den Untervehmen Beihilfen zu gewdhren, die im Gegen-
éatzvzu anderen Unternehmen mit fusgaben fir die von iianen benutzien Ver—
kehrswege belastet sind; dabei mu3 die Hshe der Peihilfen unter Berilick-
s1cht1gunﬂ der Wegekosten beurteilt Werden, welche die konkurrierenden
_Verkehrstraﬂer nicht zu trazen haben. Diese Bestimmung gilt bis zum In-

kraft reten einer gemeinsamen Regelung fir die Anlastunv der Wegekosten.

Die Annahme einer auf dem Grundsatz des Haushaltsausgleichs beruhen—
_den Losuno der Abgeltung der Wegebenutzung wird zur Folge haben, dag diese
Vorsohrlft, die Jedem Mitgliedstaat die Msglichkeit bietet, seine Beihilfe-

gelung nach seiner eigenen Verkehrspolitik festzusstzen, Uberfllissig
und durch Gemeinschaftsnormen einerseits fir die GewEhrung und anderer—

scits die Berechnung solcher Beihilfen ersetzt wird.

by

(1) AB Nr. L 130 vom 15. Juni 1970, Seite 1.

.../4-‘.’
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Zum ersten Aspekt ist zu ‘sagen, dag diese Beihilfen den Eisenbahn-
unternehmen zu gewahren sind, wenn 1nre Wettbewerber ihre elvbnen We ge—
ausgaben nicht vollstandlb decken. Bei der Stz aﬁe und der Wéssersfraﬁe
entspricht der Deckungsgrad dem Verhaltnls zWischen den den Wegen ZUZ U~

rechnenden Einnahien und Ausgaben.

Da der Haushaltsausgleich, wie weiter oben gesagt, unteilbar ist,

wird keine Unterscheidung nach Tatigkeitsbereichen erforderlich sein.

Zun zweiten Aspekt ist zu sagen, dag die Beihilfen je nach den Ver-
haltnlssen im Stragen— und Blnnenscn1¢fsverkehr, mit denen die Risenbahn
im Wbttbewerb steht, festzusetzen sind. S¢e sollen von folaenaen Eaktoren

abhangens

— Anteil der Einnabmen aus dem Eisenbahnverkehr, der mit jedem dieser
Verkehrstréger im We ttbewerb steht dieser Anteil wird auf Grund der

Gesamtelnnahmen aus dem Personen— und Guterverkehr errochnet; '

- Grad der Deckung der %Wegeausgaben Jedes dileser Vérkehrstrager.

Die Beihilfe ist dann gleich dor Summe der beiden”fdigenden GréBen
fir die Verkehrsleistungen, bei denen ein Wettbewerb mit der Binnenwas—

serstrafe bzw. der Stralle bestehts

LT
D,ox = (1=-==) ‘
R R S- Dy
wmd R, P
xR (1-58)
P~ R D

Die Bezeiohnungen haben folgende Bedeutung:
DF = Gesamte Wégeausoaben der Elsenoaan

: DN = Gesamte Wégeausgaben der B*nnenschlffahrt

DR = Gesamte Wegeausgaben der Strage

‘-
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R = Gésémteinnahmen des»EisenBahhvérEehrs

Hiunnahmen des Elsenbahnverkeh:s, der mit dem Blnnenschlffsverkehr
im Wétubewe”b steht ‘

1o
B |

R

R, = Einnahmen des Eisenbahnvefkehrs, der mit dem Stragenverkehr im
Wettbewerb steht -

‘

PN:g= Gesamtauflzommen der Abgeliunz der Benutzung der Wasserstragen

P_ = CGesambaufkommen der Abgeltunyg der Benutzung der Stragen.

Die’ Be:h1‘f°q, die dea Bigenbahmunternehmen in dlesem Zusammen—
hang gewahrt Werden, sind auf Grund der j&hrlichen Ano"ab@n genau zu ere
‘mitteln. Hier miissen Vorschﬁss° vorgesehen werden, wobel die endgulflﬁe

Regelung erst nach Abschlug des GesnhaftSJahras erfolét.

Diese Beiliilfezahlungen Werden selbstverstindlich in dem Mage ab-
nehmen, Wﬂe bei den brigen Verkehrstr ern die Abgeltung der Wezebe—

aubtzung elngefuhrt wird.

4.2. Wagserstrage

— ) e e e een

4.2.1. Allgeneines

Die Verbindung der beiden Zielsetzungen der Abgeltung der Wegebe—
nutzung, némlich die optimale Benutzung der Wége.und die Finanzierung
der Ausgaben fiir den Bau und die Verwaltung der Wege, wirft bei den Bin-
nenwasserstragen besonaérs schwierige Probleme auf. Diese Schwierigkeiten
hingen mit den technischen und wirtschaftlichen Merkmalen dieses Verkehrs—

frézers zusammen.

Jede einzelne Wasserstrage und manchmal seibst jeder einzelne Was-
serstraﬁenabschnitf sind Sonderfdlle und sollten im Hinblick auf die Ab—
geltung als'solche behandelt werden. Dis unterschiedlichen abmessungen -
der Fahrrinne und der Anlagen zur Bewdltigung von Haheﬁﬁhtersohieden haben
in vielen Fillen zur Folge, daB keine Verbindungz zwischen den einzelren

"Meilen der eigenstaatlichen WasserstraSennetze besteht. Umfang, Zusammen—

setzung und” Zukunftsaussichten des Verkehrs sind Je nach Wasserstrage

s

sehr unterschiedlich.
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Die Anwendung des Systems des Haushaltsauszleichs auf die einzelrnen
Wasserstragen, die als wirtschaftliche Einheiten vetrachtet wex»den, kinn-
te auf Grund dieses Sachverhalts in einigen Fédllen zu ernsthaften Schwic—
rigkeiten fiihren. Verhéltﬁisméﬁig hohe Ausgaben mﬁsteh dann auf einen
verhiltnismigig geringen Vérkehr verteilt werden. Die Folgen wiren weit
Uber die sozialen (renzkosten hinausgzehende Einheitslasten, die nur noch
mehr von der Benutzung bereits wenig befahrener Wasserstfaﬁen abhalten
und die Lage noch verschirfen wirden. Ein solches Ergebnis ist fiir die

Allzemeinheit natlirlich nicht wlinschenswert.

Aus dem Konflikt zwigchen den beiden Zielsetzungen der Abgeltung
der Wegebenutzung kdnnen zwar erastliche Schwierigkeiten entstehén, die
sich jedoch durch geeignete Mittel lbecrwinden lassecn. Auf die wiohfigston
Punkte, die dabei in Betracht zu ziehen sind, wird in den folgenden Ab—
schnitten ausfiihrlicher eingegangen. Dies sind der Ausgleich zwischen
Wasserstragen durch die Bildung von Schiffahrtsbecken, die wirtschaf+t-
liche Hinheiten darsteiien,'und die Aufnahme von Anleihen, die bei den
Wasserstragen auf Grund der hohen Investitionen bssonders ausgedehnt sein

mU.B.

4.2.2. Merkmale der vorgeschlazenen L&sung

4.2.2.1. Geltungsbereich

Die Abgeltung der Wegebenutzung mud alle Wasserstraﬁenbdér Gemein-
schaft ungeéchtet ihrer Art und Rechtsstellung umfassen. Es géheinf Je—
doch angézéigt; die jenigen Wasserétraﬁen, deren Benutzung.fﬁrZSchiffe‘
mit einer Tragféhigkeit von weniger als 250 % begreﬁzt‘iét, und einige
Seeschiffahrtsstfaﬁen, auf denen der Binnenschiffévérkéhr v51llig unbe-
deutend ist, auszuklamnern. Diese Ausnahmen sind die gleichen wie in aer'
Verordnung (EWG) Nr. 1108/70 des Rates und beziehen sich auf Wasserstra—

g8en, die fiir die gemeinsame Verkehrspolitik kaum von Bedeutung sind.

o../n‘.
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Die Anwendung dieses Grundsatzes wirft die Frage auf, ob die Er-
hebung von Schiffahrtsabgaben mit der Mannheimer Akte zu vereinbaren ist.
- Nach Artikel 3 Absatz 1 der Mannheimer Akte darf auf Schiffe oder ikre
Ladung und auf Flége, die auf dem Rhein oder seinen Nebenfliissen ver-
kehren, soweit diese auf dem Hoheitsgebiet der Hohen Vertragsparteien
liegen, keine Abgabe erhoben werden, die ausschlieg8iich auf dem Tatbe-
stand der Schiffahrt beruhtd. '

Is kdénnte auf den ersten Blick scheinen, da8 diese Vorschrift jede
Abgeltuang der Bonutzung der Verkehrswege auf dem DRhein aussculieBe. Nach
Angicht der Komnission ist eine solcke Auslegung jedoch aboulehnern, denn
die Abgaben, deren Einfllhrungz von ihr vorgeschlagen wird, sind ganz und
gar nicht derselben Art wie die Schiffahrtzabgaben, die vor 1863 auf dem
Rhein erhoben und durch die Mamnheimer ikte abgeschafft wurden. Diese Ab-
gaben waren eine betrichtliche Behinderung fiir die Schiffahrt und ikre
Entwicklung und entsprachen tatsdcilich keineswegs der Verglitung einer
Pienstleistung. Sie stellten vielmehr ein Souverinititsbezeugung der in-

liegerstaaten dar.

4.2.2.2. Aufnahme von Anleihen

'

" Die Ausfiibrungen im Abschnitt 4.1.2.2. Uber die Eisenbahn gelten

a fortiori fir dies Binnenwasserstiaje.

In Anbetrachf der sehr langen Benutzunzsdauer der Anlazen der Bin-
nenschiffahrt und der Hihe der entsnrechenden Ausgaben wird es'notwendig
sein, die Belastung durch diese Ausgaben zeitlich zu verteilen, wid zwar
arhand von Anleihen, die imnerhalb der Grenze der Letensdauer der Anlagen
in regeln#fizen ibstinden jeweils zum Zeitpunkt ihrer FEllizkeit erneuert

worden kBnnten.
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4:2.2.3. Bestimmung der Wegeausgaben

Wie fir den vorstehenden Punkt gelfen hier die in Abschnitt 4.1.2.3.
fir die Eisenbahn gemaéhten Angabten ebenfalls fir die WasSerétraBen. Da
diese jedoch vielfdltige Aufgaben erfiilllen, insbesondere fiir die Wasser—
wirtschaft und die Energiegewinnung, ergibt sich das Protlem der Aus-
gabenverteilung. Ein Teil dieser Ausgaben ist den verkehrsfreunden Funk—

tionen anzulasten.

Fiir die Ermittlung des Ausgabenteils, der der Verkehrsfunktion an—
zulasten ist, miissen gemeingame Kriterien festgelegt werden. Artikel 9
der bereits genannten Verordnung (EWG) Nr. 1108/70 des Rates beauftragt

die Kommission mit der Festlegung dieser Kriterien.

4.2.2.4. Abgrenzung der Ausgleichséonen

. Aus den in sbschnitt 4.2.1. dargelegten Griinden ist es in den mei-
sten Fdllen ausgeschlossen, flir jede Wasserstraﬁe den Eaushaltsausgleica
anzustreben. Daker sind Ausgleichszonen zu bilden, in deunen das Defizit,
das sich aus eiﬁer Abgeltung zu sozialen Grenzkosten erzibt, auf eine

hinreichend grofe Zahl von Verlkehrsnutzern verteilt werden kann.

Diese Ausgleichszonen kénnten Schiffahrtsbecken sein, die neben
einer oder mehreren grogen Verkehrsadern auch weniger bedeutende Wasser—
* strafen unfassen, die deren natiirliche Fortsetzung sind. Diese Schiffahrts-
becken sollten ein wirtschaftlich und technisch m8glichst einheitliches

Ganzes darstellen.

Die diesbezliglichen Entscheidungen konnen dem Ermessen der Mitglied-

staaten liberlassen werden. -



- 27 =

4.2;2,5. Festsetzung der Bntgelte und einzusetzende Mittel

Iunerhalb jedes Sohiffahrisbeckens sollte die Abgeltung nach den
éozialen Qrenzkosten filr die Benutzung der einzelnen Wasgersitragen diiffe-
renziert werden, soweit die sozialen Grenzkosten erhebliche Schwankungen
aufweisen. Die Ausgleichsehtgelte sollten auf Grund des Defizits des
ganzen Schiffahrtsbeckens und nach vom Rat festzulegenden Regelu berech-

nat werden.

. Bel der Festsetzung der Entgelte sollten nur Kriterien herangezogen
wzrden, die mit der Benutzung der Wege im Zusaicmenhang stehen. Dies er-
kléart die groge Bedecutung, die dem Schiffstyp beizumessen ist, denn von
ihm hé&ngen die GOrenzkosten der Benutzungzg wie auch die Grenzkosten der
Stauung ab. Die Abgeltung soll sowokhl die beladenen als auch die leeren

~

ocihiffe einschliegen.

Im Hinblick auf die einzusetzeunden Mittel ist zu sagen, dag es auf
Grund der Betriebshedingungen bol den asserstragen einfach ist, Schiff-

9,

fahrtsabgdﬁen zu erheben. Duher kdrnen alle anderen formen der Aibgeliung,
_insbesondere die in allen Miﬁgliedstaaten(l) bereits abgeschafften Steuern
auf’ die Haltung von Schiffen mit der Rinfiihrung der Wegeabgeltung voll-
st&ndig aufzubebenden Treibstoffsteuern, unberiicksichitigh bleiben<2 )
Diese Abgaben werden im Ubrigen nur noch auf einen sehr kleinen Teil des
Schiffsverkehrs erhoben(3>; ihr unbedeutendes Aufkommen isgt deshaldb fir
das allgémeine Cleichzewicht des Staatshaushalts nur von untergeordneter

Bedeutung.

(1) Auger in Italien, wWo der Satz sehr niedrig und das Aufkommen bedeu—
tungslos ist.

(2) Dieser Vorschlag betrifft nicht die Sportschiffahrt, die weiterkin
Gegenstand von Steuermagnahmen sein kann, und zwar sowohl hinsicht-
lich des verwendeten Treibstoffs als auch des Haltens der Schiffe.

(3) Italien bildet in dieser Hinsicht eine Ausnahme. Der Treibsioff, der
von der Binnenschiffahrt — ausgenommen die $ffentlichen Dienste auf
~dem Comosee, den Lago Maggiore und denm Gardasee, die villig steuer—
frei sind — verwendet wird, wird mi® dem vollen Satz besteuert. Diese
Steuern haben dem Fiskus 1966 mehr als 11 Milliarden Lire eingebracht.
(Diese Zahl ist den 987 Milliarden Lire gegeniiberzustellen, die das
Aufkommen der Treibstoffsteuern aus dem Stragenverkshr im selben Jair
darstellen.
veef e
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4.2.3. Binfiibrung der gemeinsamen Rezelung

Die heutige Lage der Binnenwasserstragen ist im allgemeinen dadurch
gekennzeichnet, da3 die Verkehrsnutzer ‘zu den von ihnen verursachten Wege—
kosten kaum oder h8ufig Uberhaupt nicht beitrageny so mup bei der Anwen—
dung der Magnahmen zur Abgeltung der Wegebenutzung schritiweise vorge—
gangen werden. Die vorgeschlagene gemeinsame Regelunz dlirfie in drei
Stufen eingefihrt werden konneng dabei miigte die Dauer dieser Stufen
lang genug sein, um eine reibungslose Anpassung an die neue Lage zu er—
m3glichen, damit die Fristen nicht ihren unausweichlichen Charakter ver—
lieren. Dle Daver von 15 Jahren diirfte beiden Erfordernissen gereoht

werden. -

—~ In einer ersten Stufe sollten die En%gelte S0 festgesétzt werden, daB

sie mindestens den sozialen Grenzkosten entsprechen.

Dabei ist zu betonen, dag die Abgeltung nach den sozialen Grenzkosten
nach Wasserstrafen oder Wasserstragenkategorien sowis nach Schiffsar-
ten differenziert werden soll. Demnach geniizt es nicht, dag das Cecant—

aufkommen der Entgelte die sozialen Grenzkosten deckt oder iibersteigt.
Die Pesteuerung der Treibstoffe von Binnenschiffen éollte gleich zu Be~
ginn dieser Stufe beseitigt werdenj die Verringerunyg der Lastén; die
sich daraus ergibt, mug durch gleichzeitige Anhebung der Abgaben aus—
geglichen werden.

Diese Stufe konute drei bis finf Jahre dauern.

—~ In einer zweiten Stufe sollten die Entgelte schrlttwelse angehoben We -

den, bis die Gesamteinnahmen die laufenden Kosten decken.

Die Verwirklichung dieser Stufe setzt voraus, daB zwei Probleme geldst
werdens einmal die Verteilung der Ausgaben auf die verschiedenen Funk-
tionen der Wasserstrafen, zum anderen die Aufgliederung des Defizits

auf die einzelnen Schiffskategorien.
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Die Kommission hat bereits die notwendigen Untersuchungen eingeleitet,

un flir diese Probleme praktische Lasunéen zu finden.
Die Schiffabrtsbecken, fiir welche die Auflage des Haushaltsausgleichs
in Prage kommen soll, sind ebenfalls spétestens'in dieser Stufe fest—

zulegen.

Diese Stufe konnte ebenso lang sein wie die erste, d.h. drei bis finf
Jahre. ‘ /

— In einer dritten Stufe sollte das Endziel erreicht werden, s#mtliche

Ausgaben (laufende Ausgzgaven und Investitionsausgaben) nit den Einnaih~
men aus der Abgeltunz zu decken. In diescer Stufe werden sich dieselben
Probleme ergeben wWie in der zweiten Stufe; wobei lediglich ein graduel-

y
ler Unterschied besteht.
Diese Stufe sollte nicht mehr als finf Jahre umfassen.

. Bs kinnte sich herausstellen, daB dieser allzeneine Plan trotz seiner
Elastizitéf nicht flir alle Verh&ltnissce geeignet ist. In einigen F&llen,
insbesondere bei den modernen Grofschiffahrtsstragen, kinnte vieileicht
eine schnellere Einfiihrung der Abgeltung erwogen werden. Dies hitte natiir—
lich betr&chtliche Auswirkungen, wenn man bedenkt, welche Bedeutung diese

Wasserstragen im Wettbewerb mit der Eiserbahn haben..

4.3, Strage

- — -

4.3.1. Allgemeines

In Stragenverkehr hat die Einfﬁhrung einer Abgeltung der Wegebenut—
zung die grogte Tragweite, sis wirft dort aber auch die schwierigsten

Probleme auf.

cofees
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Ihre Tragweite beruht auf folgenden Umstanden:
-~ die Kosten der Wegesabnutzung sind bei der Strage viel verkéhrsabhéngi—
ger als bei den iibrigen Verkehrstrigern. Zudem sind diese Kosten, da sie -

von den Achslasten abhéngen, je nach Verkehrsart sehr unterschiedlichj

~ die Stauungs— und S&ttigungserscheinungen sind auf Grund des willkiir-
lichen Zugangs zu den StraBen sehr hiufig; sie weisen Jjedoch starke
Unregelmdgigkeiten in der Zeit auf (Spitzenverkebr Jje Tageszeit,

Tagen, Jahreszeiten)s

~ der Stragenverkehr fithrt durch den L#rm und die Abgaee #u erheblichen

Unweltbeléstigungens

- die immer étérkere Benutzung des Pkw im Stadtverkehr zwingt dazu, die

Gestaltung der Grofstddte und des Lebensstils neu zu durchdénken.

Der komplexe Charakter der anstehenden Probleme a3ngt mit der Viel-
falt ihrer Aspekte zusammen, von denen die wichtigsten eben aufygez&dhlt
wurden. Hinzu kommen weitere Schwierigkeiten, die auf dis Verflechtung
der Abgelfung der Wegebenutzung und der spezifischen Verkehrssteuern
zurtickzufiithren sind. Die Abgeltung erfordert eine tiefgreifende Reform
dieser Steuefn; d.h. der Kraftfahrzeugsteuern'uhd der Treibstoffsteuern.
Die groge Bédeutung dieser besonders letzteren Steuern.fﬁr die Biffent- '

liche Finanzwirtschaft zeigt, wie schwierig diesc Aufgabe ist.

4.3.2. Allgemeine Verfahrensgrundsatze} 
Die anstehenden Probleme sind so vielfdltig und verschiedenartig,:

dag sie nach ihrer Art eingeteilf und Rangfolgen festgelegt werden miissen.

Die Rangfolgen sollten die allgemeinen Erfordernisse der gemeinsamen Ver-—



kehrspolitik und den Stand der Studien und Untersuchungen berilicksichti-
gen, deren Brgebnisse filir die Ausarbeitung der Durchiiihrungsmuagnabmen

unerl&glich sind. : : \

Zwei groBé Problemkreise sind zu unterscheiden. Der ersie ist die
‘Abgeltung nach dem Fahrzeugtyp: Nutzfahrzeuge und Personenkraftwagen.
Der zweite ist die Differenzierung der Abgeltung nach der Art des Ver—

- kehreswegess AuBerortsstragen und Innerortsstragen.

4.3.2.1, U'nterscheldunb zwischen Tutzfahrzeuzen und

E?rsonenkraféwagen

Im Rahmen der gemeinsamen Verkéhrspolitik kommt der Abgeltung des
Verkenrs nit Nutzfahrzeusen, d.h. mit Fahrzeugen, die entgeltliche oder
unentgeltllche Perponen~ und G¢teroeforae;ungun durcafuhren, eine entschei-~

dende Bedeutunb ZUe

Die Schaffung angemessener Wetitbewerbsbedingungen gegeniiber den
ﬁbrigen Verkehrstrégern setzt voraus, daB diesen Fahrzeugen alle ihre
gekosten - und nur diese - anzulasten sind. Soweit dlese Anl astung,
wag notvwendiz erscheint, mittels Steue*maﬁnanﬂen erfolgt, mug die H3he
der Steuern nach den Wogokosten fCSug werden. Daraus er glbt sich,
dal die Abgeltung der Wegebenutzung fiir diese Fahrzeu 3e gleichzeitig die

angestrebte Noutraiitdt der spezifischen Steuern verwirklicht.

Bei'den Pergonenkraftwagen, deren Benubtzung grdgtenteils zum End-
- verbrauch gehtrt, kénnte eine weniger strenge Anwendung der Grundsdtze
der Abgeltung in Beitrackhi gezégen werden. Abwdhl die Anlastung der Wege-
. kosten auch bei diesen Fahrzeugen das Hauptcoiel sein mud, kdnnte im Rah-
~men der hausha*tspolltlschen Notwendigkeiten die M5glichkeit eingerdumt
Werden, zuzuglloh zum Entvelt flir dle Wegebenutzung eine Verbraucksteuer

zu erheben.

veifens
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Die Probleme, die sich hierbei ergeben, werden weiter unten aus-—

fiihrlich behandelt.

4.3.2.25 ‘hterscheldua» zWwischen Auvgerortsstragen und

Innerortsstragen

Da zwischen diesen Wegen erhcbliche Unterschiede bestehen, sind
verschiedcnartige Ldsungen zu suchen. Von den wichtigsten Unterschieden

seien folgende genannts

~ die Zusammenszsizung des Vserkehrs, bei dem der Anteil der Nutvfahrzeuge
auf freier Strecke erhsblich groﬁer ist als in der Stadts
- die sta kere und schnellere Abnutzung der AugerortsstraBen gerade wegen

des starkeren Verkehrs der schweren Fahrzeugej . -

-~ die sekr groge Umweltbelistigung in der Stadt durch Lirm und Luftver-

schnmutzung, die auf freier Strecke noch kaum splirbar ist.

Wahrend es im Stadfgebiet nahezu ebenso viele besondere Verhdltnis-
se Wie CroBstddte gibt, ist die Differenzierung auf freier Strecke viel

geringer.

Diese Uhterschiede wirken sich sowohl auf die Struktur der Abgeli~

tung als auch auf die Wahl der einzusetzenden Mittel erheblich aus.

Die Probleme der Augerortsstragen wurden in der Musteruntersuchung
eingshend behandelt. Dicse Untersuchung hat der Kommission ihrer Ansicht
nach in theoretischer und praktischer Hinsich%t ausrechende Aufschilisse
verschafZt. Die Probleme der Abgeltung der Benutzung der Innerortsstrafen
wurden in Gemeinschaftsuntersuchungen hingegen noch nicht behandelt. Des—

halb schrieb der Rat mit seiner weiter oben in Abschnitt 1.2. genannten

ceifens
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Entscheidung ¥r. 70/108/B¥G vom 27. Januar 1970 vor, in finf Stidten der
Gemeinschaft neue Untersuchungen durchzufiihren. Thre Ergebnisse sollten

im Laufe des Jahres 1973 zu Verfizung stchen.

4.3.2.3, Auswahl der Prioritéten

Die Weiterentwicklung der gemeiﬁsamen Verkehrspolitik wnd der Stand.
der vorbereitenden ﬁhtersuchungen erfordern unbedingt, da3 in den nichsten
Jahren die Probleme im Zusammenhang mit den Futzfabhrzeugen und die Abgel—
tung der Benutzung der Augerortssirapen in den Mittelpunkt gerlickt werden.
Die Kbmmission'hat diesen Weg im iUbrigen schon 1968 eingeschlagen, als sie
dem Rat den Vorschlaz einer ersten Richtlinie zur Anpassung der nationalsn

1)

reich auf AugerortsstraBen begrenzt ist.

Systeme der Steuern fiir Nutzfahrzeuge unterbreiitete, deren Jeltungsbe-

Der forrang, der den Problemen der Nutzfahrzeuge und &em Verkehr
auf AuBerortsstrafen eingeréumt wird, bedeutet jedoch nicht, dag fiir
die Pérsonenkraftwagen und den Stadtverkehr parallel dazu keine Mafnahmen
zu treffen sind. Eine solche Ausleguné wirde n&mlich auger acht lassen,
daf die einzelnen Probleme miteinander zusammenhingen und daf in den
Gropstédten konkrete MaBnahmen dringend notwendig sind. Die Kommission
ist jedoch der Auffassung daB auf ‘den einzelnen Gebieten in einer ersten
Stufe jeweils unterschiedliche Verfahren angewandt werden sollten, wobei
der Antell der einzelstaatlichen'Maﬁnahmen fiir Personenkraftwagen und die
Abgeltung der Benutzﬁng der Innerortsstrafen eindeutig gréfer sein konnte

und sollte.

(1) AB Nr. C 95 vom 21, September 1968, Seite 41.

XXV R
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4.3.3., Merkmale der vorgeschlagenen L3surg

4.3.3.1. Geltungsbereich

Die Abgeltung der Wegebenutzung sollte, wie die Ausfiihrungen in
den vorausgehenden Abschnitten zeigen, fir alle Innerorts— und AugBerorts-
stragen gelten. Sie sollte auch die groBen Kunstbauten umfassen, die -

wie insbesondere Alpentunnel -~ gewdhnlich selbsténdig betrieben werden.

Wie bei den librigen Verkehrstrigern sollte sich die Abgeltung nicht
auf die VWege erstrecken, die von der Anwendung der Verordnung Nr. 1108/70/
EVIG des Rates ausgenommen sind. Dabei haandelt es sich uua folgende, fir

die gemeinsame Verkehrspolitik unbedeutende Weges

- StraBen, die fiir den Kraftverkehr, d.h. fiir den Verkehr von Fahrzeugen

mit 50 cm3 Hubraum oder mehr gesperrt sindy
—~ Stragen, die nur von Fahrzeugen land- oder forstwirtschafter Betriebe
befahren werden oder lediglich als Zugang 2zu land— oder forstwirt—

schaftlichen Betrieben dienen.

4+¢3.3.2. Aufnabhme von Anleihen

Wie flr die librigen Verkehrstridger sollten auch fir die StraBe in
dieser Hinsicht keine: strengen Regeln aufgestellt werden, wobei jedoch
" davon ausgegangen wWird, daf die Anleihen auf alle F&lle nur fir Investi-
tionsausgaben.verwandt werden dlirfen. Die Erfahrung zeigt, das StraSen
in zahlreichen Fillen mit Anleihen in einem sonst nicht mdglichen Tempo
gebaut werden kinnen.

Da die Finanzierung der Strageninvestitionen grope Mittel erfor-.
dert, ist es angebraucht, daf der Kapitalmarkt im Einvernehmen mit den
Baulasttrdgern der Wege und der 5ffentlichen Hand in Anspruch genommen
wird.

eefen.
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4434303, Bestimmmng dar Wegeanseaben

s

Die vorausgechenden allgemeinen Angabsn fiir die Eisenbaha und die Bin-

nenwasserstrassen gelten auch filr dis Sirasse.

Das Vorhandensein verkehrsfremder Funkticnsn soilte nur bei Imnerocits—
- strassen ber‘iioksichtigt' werdens Dies sollte dazu fHhren, dass die von den
Verkehrsnutzern zu deckenden Gesambausgaben gesenkt werden, wobsi die Kom—
miscion vorschlégt, einsn einheitlichen Satz festzulegen, Iie Vorteile aus—
gefeilterer Bereoimungsverfahren stehen n3mlich in keinem VornZltnis zu den

Schwierigkeiten inrer Durchfihrung.
In diesem Zusammenhang sollte auch berlicksichtigt werden, dass voa eini-
gen Gruppen von Wegebeautzern, so vor aller Fussginger wnd Badfahrer, keains

Intgelte erhoben werden,

4e36364e Abgrenzung der Ansgleichszonen

‘Die bereiis erwdhmte Veorflschtung zwischen den einzelnen Teilen des ‘
trassennetzes rechtfertigt es grundsBtzlich nicht, getrenate Strassennetzs
zu bildsn, in denen das Gleichgewicht zwischen Eilnnshmea und Ausgaben var—
rwirklicht wsrden solltes '

Die Schalfung selbstindiger Betriebseirheiten kinnte jedoch in einigen
Féllen in Betracht gezogen werden, und zwar instesondsre fUr das Autobalnnetz
tmd ggfe gewisse dazu parallel verlanfends gew®hnliche Strassen) und die in

bbschniit 4e3.3:1e genamien grossen Kunstbauten.

Die Innerortstrassemnetzs sollten selbstversiBndlich jeweils selbstin-

dige Einheiten bilden,

Sy
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4e3s3e5s Fasisstzung der ntgaite

Die Struktur der.Entg'elte fir die Benutzung der Strassen ist besonders
~kompliziert., Die sczialen Grenzkosten enthalten rZmlich ausser den Crenz—
Xosten der Ponut zung und den Grenzkosten der Stawung zwei Fal:torén; ‘die bei
den Verkehrswagen der Eisenbain und der Binnenschiffahrt richt vorhanden oder
belanglos sind, n¥imlich die Unfallgrenzikosten und die Grenzkostén der Umv&el'b-

beligtigung.

Es ist zu bemerken, dass die Probleme hinsichtlich der Zezifferung die-
ses letzien Faktors sehr komplex sindj sie kcnnten noch nicht zufrieden- -
stellend gullst werden, und es ist nicht sicher, dass dies in n#chsier Zuw
kun®t geschehen kanme Im Rehmen der Untersuchungen Uber die Strassen in
Stadtgebicten,; die zur Zcit in ftnf Mitgliedstaaten unter Mitarbeit der Kom-
mission genaas der Fatscheidung Nr, '{O,’ 108,-’53-"16 d=2s Rates vom 27. Jazuar 1970

laufen, bemiiht man sich stark, um dafiir eine Ldsung zu finden,

Seilbstverstandlich kenn nicht die Rede davon sein, diesen Faktor - gleich
in welcher Form - in di= Abgeliung der Wegebenutzing einzuschliessen, soclange
keihe unbestrittene Methode filir die Berechnung der Grenzkosten der Umweltbe—

listigung gefunden worden ist,

' Auf jeden Fall stellt die Zurechnurg der Kosten der Umweltbellstizung
an die Nutzer nur einen zuskt z.lic;.hén Beiti‘a,g'; im Kampf gezen die Umveltbeld--
stigung dars Dieser Kampf muss vor allem auf gesetzmidssigen und technischen
Massnahmen baruhan, deren Ziel es ist, die Quellen der BelZstigungen zu be—

seitigen,

Die Ausgleichsentgelte, die zu den sozialen Grenzkosten hinzukomasn,
venn diese ein Defizit ergebea, sollten nach gemeinschaftlich aufzustellenden
Regoln festgelegt werden, Die Kommission hat die dazu erforderlichen Unter-

suclhmzan bereits eirngeleitet.

Q.‘/t‘.ﬁ
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- Die Differenzierung der Entgelte fir die Benuitzung der Strassen sollts
im wesentlichen davon abvhingen, welche Erhebungsveriahren in diesem Bereich
eingefithrt werden %¥nnern, Sie werden im folgenden Abs cnnltt srbrtert. Dabei
girnd dreierlei Differenziermgen zu unterscheiden 3

N

o ROLZEVES,

Diese Differenziervag erfordert zundchst eine Unterscheidung zwischen

Personenkrafiwagen und Nutzfahrzeugen, auf die natirlich ein sehr unter-

schiedlicher Kosteranteil entfBllt.

Zweitens ist zwischen den verschiedenen Arten von Nutzfahrzeugen zu’

unterscheiden, Das wesentliche Kriterium dieser Differenzierung sind die

‘Grenzkosten der Benutzung und insbesondere ihr Bestandteil "Amutzung der

v

FPahrbahnen", der, wie bereits betont, je nach Achslast sehr vers chleden &bt.
2° Differsnzierung nach Varﬁehrqvebggg

Die in dieser Hinsicht wichtigste Unu@rscnelaan 'igt zwischen Ausserw
ortsstrassen und Innb*orisstrabcen zu treffen. ' |
Zu den Innercrtssirassen wurde bereits gesagt, dass jeda Stadd in
Wirklichkeit ein Sonderfall'ist und Hassnahmen erfordert, die auf Grund der
jewesiligen VerhBlinisse festzulegen sind, Der 11ch+1r31e Jlf-erenzierungs~

faktor sind nat@Briich die Grenzkosten der Stenung. Hingegen werden die
Grenzkosten der Benutzung in der Regel nur ven untergeordnater Basdeuitung
sein, da die Lastkraftwagen am Stadtverikehr verhBlinisndssig wenig betei-

ligt sind.

Bai den Ausserortsstrassen wird keine so differenzierte Abg reltung wie

bei den StBditen mdglich sein. Dies erscheint im Hbr Lgen auch nicht notwendab.

A
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Einnal unterscheiden sich die Grenzkosten der Benutzung, der Haupt—
bestandteil der sozialen Grenzkosten auBerhaldb der Stddte, bei den ein-
zelnen Strafenarten nicht so stark, daf eine entsprechende Differenzie-

rung gerechtfertigt wirs.

Zun anderen ist die Stauung auf Augerortsstragen gegenwirtiz noch
verhdltnism&8ig selten und nur auf wenigen wichtigen Verbindungen anzu-—
treffen. Unter diesen Umsténden diirfte die beste Losung darin bestehen,
die grundlegende Abgeltung nach einer durchschnittlichen Nutzung der
Kapazitaf zu bestinmen und so festzusetzen, dag alle Situationen auger
ausgeprigten Stauungen hiermit erfagt werden. Fiir ausgeprégte Stauungen,
und zZwar nur dafiir, sollte eine direkte Abzeltung in Betracht gezogen

werden.

3. leferenz erung nach der Verkehrszeit

Die vorausgehenden Ausfiihrungen liber die Differenzierung im Raum
gelten auch fiir die Differenzierung in der Zeit. Auch hier sollte die
direkte Abgeltung nur flr Verkehrsspitzen, die den Durchschnittsverkehr

~eindeutig libersteigen, in Frage kommen. oo =

‘Eine Abgeltung der Verkehrsspitzen wird natlirlich vor allem in Stadt—
gebleten als no+wcnd1g empfunden, kommt aber auch filir einige AuBerorts—
stragen, 1nsbesonuere fir Ausfallotraﬁen der Grogstadte und Durcnﬁangs—

" stragen in der Fer 1ena01t, in Betracht.

4.3.3.6. Binzusetzende Mittel

Die Abgeltung der Wegebenutzung erfordert drei Mittel, deren Ein-

satz und Kombination von der Art der anstehenden Probleme abhingen. Dies

sind;

cefenn
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-~ die Trecibstolfsteuerns
- die Kraftfahrzeugsteuern;

— die direkte Abzeltunzg wie Autcbahngebiihren, individualisierte Verkehrs—

abgaben, Parkgebiihren.

4.3.3.6.1, Treibstoffstevern

— - e G e e wm wme

Die Treibstoffsteuern sollten wegen ihrer einfachen und mit geringen
Kosten verbundencn Erhebung die Grundlage der Abgeltung der Benutzung der
Stragen bilden. Ihre Verwendunz der Instrumente der Abgeltung wird nach-

stehende Folgen habens

Einmal sollten sie in dieser Sicht ausschlieglich nach den Erforder—
nissen der Abgeltung der Wegebenutzung und unter Berlicksichtigung der Ein-
nahmen festgelegt werden, die nit den ilibrigen, im Rahmen der Abgeltung

eingesetzten Mitteln erzielt werden.

- Zum anderen sollte das Verh&ltnis zwischen der Benzinsitcuer und der
Dieseltlsteuer so festgelegt werden, dag die Wahl zwischen Fahrzeugen, die
den einen bzw. den anderen Treibstoff benutzen und dieselben Wegekosten

. verursachen, durch die Besteuerung nicht beeinflugt wird. Es sollte daher

~.das VerhiZltnis des spezifischen Verbrauchs der Benzin— und der Dieselmoto—~

. ren widerspilegeln. Da dieses letztere Verh&ltnis je nach Fahrzeustyp unter—
schiedlich sein kann, sollte das Verhdltnis der Fahrzeugkategzorien héran—

gezogen werden, deren Betriebskosten, ohne Treibstoffsteuern, gleich sind.

Die Frage der Hbhe der Treibétoffsteuern bedarf einiger Erliuterungen.
Die zunehmende Verwsndung direkter Abgeliungsmafnahmen und eine hohere Be-
‘steuerung des Dieseltls, zu der eine Anderung des Verh#linisses zwischen
der Dieseltlsteuer und der Benzinsteuer aller Wahrscheirlichkeit nach
fihren wird, ktnnte zur Senkung der durchschnittlichen Hohe der Benzin-
steuern fihren. Eine solche Entwicklung h&tte in verschiédener Hinsicht

ginstige Auswirkungen.

--./coo



- 40 -

Das amerikanische Beispiel zeigt, daB eine mégige Besteuerun; Zu
einer stirkeren Motorleistung sowie zu einer Angleichung der Motorstdr—
ken fiihrt. Dies beeinflugt den Verkehrsfluf und infolgedessen die Sicher-
heit des Stragenverkehrs ganz erheblich.

Was jedoch die'PersoﬁenkraftWagen betrifft, so kénn von der in
Punkt 4.3.2.1. vorgesehenen Msglichkeit Gebrauch gemacht Werdeh, ihnen
eine zusitzliche Belastung aufzuerlegen. Bei der Festlegung deren Edhe
miissen auBer den haushaltspolitischen Erfordernissen, die bereits in
diesem Punkt erwihnt worden sind, eihe Reihe Eiwagungen insbesondere

sozialer Art berﬁcksichtigt werden.

“4.3.3.6.2, Kraftfahrzeugsteuern

Bei den Nutzfahfzeugen ermm#glichen es die Treibstoffsteuern nichkt,
die Abgzeltung ausreichend nach den sozialen Grenzkosten éu differenzie-
ren. Wie bereits weiter oben gesagt wurde, sind die Grenzkosten der Be—
nutzung, und vor allem ihr Hauptbestandteil, die Grenzkosten der Abnutéung,
je nach dem Gesamtgewicht des Fahrieugs sehr‘unterschiedlich. Die ent—

sprechende Schwénkung des Treibstoffverbrauchs ist jedoch viel geringer.

Unter diesen Umsténden' kann mit der Erhebung einer Kraftfahrzeﬁg-
steuer die unzureichende Differenzierunz durch die Treibstoffsteuern
. korrigiert werden. Der bereits genannte Vorschlag einer ersten Richt-
linie des Rates zur Anpassung der nationalen Systeme der Steuern fiir :
Nutzfahrzeuge beruht auf diesem Gedanken. Er sieht vor, daf die natio-
nalen Kraftfahrzeugsteuern durch ein Entgelt fiir die Benutzung der Stra-
gen ersetzt werden, dessen HOhe nach gemeinsamen Regeln und unter Berlick-
sichtigung der Grenzkosten'der Benutzung, ‘die durch die éinzelnen Nutzer—
kategorien verursacht werden, festgelegt Werden. N '

Was die Personenkraftwagen betrifft, so ist die Schwankung ihrer
sozialen Grenzkosten nach den Merkmalen der Fahrzeuge nicht meBbér; da—~
gegen schwanken sie stark in Raum und Zeit nach den Bedingungen der Wege--

benutzung. Die Kraftfahrzeugsteuern, die pauschal sind und deren Einflug
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der gleiche ist, ungeachtet'des'Orfes und'dér Verkehrsﬁéit;_kbnnen Jedoch
nicht dazu verwendet werden, den Nutzern diese‘Kbstén Zuzurecﬂnen, und
étéllen somit keine geeigneten Maﬁnahmeﬁ daf, den Verkehr besser auf die
verschiedenen Strecken und Zeitriume zu verteilen. Nuf direkté'Abgoltungs—
magnahmen, von dencn im folgenden Punkt die Rede ist, ermdglichen diesbe- |

ziglich eine wirksame Steuerung.

Unter diesen Umsté&nden ktnnte die Beibehaltung der Personenkraft-
fahrzeugzsteuern nicht durch die eigentlichen Erfordernisse der Abgeliung
der Wegenutzung gerechtfertigt werden, sondern nur durch steuerliche und

haushal tspolitische Erwidgungen.

4.3.3.6.3. Magnahmen der direkten Abgeltung

— e i e e e et mes v s e b e G e mep e

~ Stadtgebiet

Diese MaBnahmen, mit dencn die.Benutzung der Wege im Augenblick
ihrer Inanspruchnahme abgegolten werden soll, sind vor allem flr die

Stadtgebiete geeignet.

Finf Mitgliedstaaten flihren gegenwdrtig aufgrund der Entécheidung
Nr. 70/108/EWG des Rates vom 27. Januar 1970 in Zusammenarbeit mit der
Kbmmission Untersuchungen durch, um diese Magnahmen, die teilweise sehr
heikle technische Probleme aufwerfen, auszuvarbeiten und deren Anwendungs—

mdglichkeiten genau festzulegen.

Der Abschlug dieser Avbeiten, die drei Jahre dauern sollen, kann .
jedoch nicht abgewartet werden, da schon vorher gehandelt werden mug.
Die Verschlechterung nicht nur der Verkehrsverhdltnisse, sondara auch
des Lebensraumes und der Unwelt in den Gropstddten erfordert schnelle
Magnahmen, damit der Personenkraftwagen sinnvoller benutzt und die Ver-
kehrsnachfrage besser zwischen Privatfahrzeugen und offentlichen Verkehrs—

mitteln verteilt wird.

ceefeen
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Zweifellos kinnte ein Experimentieren der Moglichkeiten, die fiir eine
direkte Abgeltung in Betracht kommen, die Untersuchungen schneller voran—
bringen, als dies mit mehr oder ﬁéﬂiger theoretischen Studien mglich ist
und vor allem die Verkehrsnutzer mit diesen M&zlichkeiten. vertraut machen.
Nach Auffassung der Kommission sollten die Mitgliedstaaten .entsprechende

Musterexperimente unterstiitzen.

Ferner empfiehlt sie ilnen, das geblihrenpflichtige Parken allge-
mein einzufiihren.und den Gemeinden, die diesen Wez einschlagen, insbe-

sondere Beihilfen zu gewdhren.

Die Kommission weist dabei darauf hin, daB die Abgeltung der Benut—
zung der Imncrortsstragen allein keinesfalls ausreichen kann, um die Pro-
bleme zu laéen, denen die Grogstddte gegenwirtig gegeniiberstehen. Diese
Abgeltung muf Teil einer Reihe von Magnahmen sein, mit denen fiir. jede
dexr betreffendeﬁ Stadte éin allzemeiner Plan fiir den Verkehr und die
Ordnung des stddtischen Raumes aufgestellt werden, bei dem der Akzent
in erster Linie auf den gquantitativen und qualitativen Ausbau der Sffent—
lichen‘verkehrsmittel gelegt W@f@@n sollte. -

Die Ausarbeitung und Dﬁrchfﬁhrung dieser Pl&ne sollte einer selbstén-
digen Behtrde mit Eigenmitteln ibertragen werden. In diesem Rahmen sollten
"die Binnahmen, die aus der ABéelfung des Stadtstragenverkehrs erzielt wer—
'”den,'zur~Verbesserung.deé'Bffentlichen Verkehrswesens verwendet werden

knnen.

Auﬁerdem, und flir den Fall, daB die Lntgelte flir die Wegebenutzung
einen den QOrenzkosten der Umweltbeléstigung entsprechenden Faktor ent—
halten, sollte die Mglichkeit gepriift werden, einen Teil dér betreffen-
den Einnahmen fiir die Finanzierung -~ auf Gemeinschaftsebene -~ von Unter—
suchunzen {iber die Mittel fiir den Kampf gegen die Luftverunreinigung und

den Larm des Stragenverkehrs zu reservieren.

OOQ/..Q
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. = Freie Strecke

Bei Ausserortsstrassen sollte die direkte Abgeltung, eantsprechend
den weiter oben aufgestellten allgemeinen Grunds3tzen, nur flir starke

. Stauungen in Betracht gezogen werden.

_ ~Die Kommission schligt Gemeinschaftsuntersuchungen vor, um hierfir
befriedigende technisoche L3sungen auszuarbeiten und deren wirtschaftliche

/

Kosten zu ermitteln.

Einstweilen erachtet es die Kommission als Wﬁnschenswért, die gegen—
wartig auf gewissen Autobahnen‘angewendeten Gebﬁhrensysteme; die eher
finanzpolitische als wirtschaftliche Ziele verfolgen, shzuindern. Eine
solche nderung mbisste im wesentlichen eine Differenzierung der  Abgaben—
sitze nach dem Grad der KapazitBtsausnutziung enthalten. In dieser Sicht
ware es unter anderem éngezeigt, zu Spitzenverkehrszeiten (nach Tagen und
-Jahreszeiten) hdhere GebThren zu erheben. Die Verwirklichung des finanziel-
len Gleichgewichts des Autobahnbetriebs wirde durch Massnahmen dieser Art

" nicht geféhfdet, sondern vielmehr erleichtert.

44344+ Abgeltung der Wegebenutzung und Harmonisierung der Steuern

- Die Verwendung der Kraftfazhrzeugsteuern und der Treibstoffsteuern
als Instrumente der Abgeltung der degebenutzung wird die Harmonisierung
der indirekten Steusrn erginzen, die mit deor Einflhrung des gemeinsamen

lMiehrwertsteuersystems im Verkehr bereits tesonnen wurde.

~ Selbst wenn diese Massnahme dazu flihren w3udo, dass in den einzelnen
Mitgliedstaaten stindig unterschiedliche Kraftfahrzesug- und Treibstoff-
steuern bestehen bleiben, ware die angestrebte Harmonisierung der Wettrewerbs-

bedinzungen voll erreicht.Gleichwohl kénnen es andere wirtechaftspolitische Ziel:

e
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der Gemeinschaft erforderlich machen,flr die betreffenden Steuern harmoni-
sierte oder einheitliche S&tze festzusetzen. Erhebliche Unterschiede
zwischen den Steuorsitzen der einzelnen Mitgliedstaaten kdnnten nim- -
lich die Beseitigung der Steuergrenzen und die Freizlgigkeit der Ver-
kehrstriger und der Treibstoffe innerhalb des Gemeinéamen Marktes ver—
hindern oder beeintrichtigen. Daher ist zu untersuchen, ob die Harmo-
nisierung der Steuersitze mit den Erfordernissen der.Abgeltung der Wege-

benutzung zu vereinbaren ist.

Besonders wichtig ist diese Frage beli den Treibstoffsteuern (1),
denn hier sind die Unterschiede zwischen den Steuersitzen der einzel-
nen Mitgliedstaaten und die Handelsbeschrinkungen gegenwirtig am grdss—

ten.

. Zunfchst soll bemerkt werden, dass die.Verwirklichung der won
der Kommission vorgeschlagenen Abgeltungsmassnahmen im Sinne einer
Harmonisierung der. S&tze wire. Der Vorschlag, zwischen Benzin- und
DieselBlsteuer ein gemeinsames VerhZltnis festzusetzen, misste eine .
Anniherung der nationalen Steuersiize mit sich bringen, denn es darf
angenommen werden, dass dies zu einer Anhcbung der Diesel8lsteuern in
den Mitgliedstaaten flihrt, in denen sie gegenwirtig am niedrigsten

sind.

(1) Mabei ist darauf hinzuweisen, dass dieses Problem nur bei der Strasse
besteht, da die Besteuerung des Treibstoffs der Eisenbahn und der
Binnenschiffghrt, die auf dem Gebiet der Abgeltung der Wegebenut- -
zung dieser beiden Verkehrstriger keine Rolle spielt; im Rahmen der
Steuerharmonisierung heseitigt werdsn soll. '

./



- Ausserdem dlUrfen unterschiedliche HShen der Wagekosten in den ein-
zelnen Mitgliedstaafen kein Hindernis daflir sein, die Treibstoffsteuer-
sitze anzunihern oder sogar zu vereinheitlichen. Solohe Kostenunterschie-
de kdnnen namlich-in den. Kraftfahrzeugsteuern und vér‘allem bei der direk-
ten Abgel tung berticksichtigt werden. Es ist vor allem die Ausdehhung die-
ser letzteren Massnahmen, welche die Harmonisierung der Treibstoffsteuern
erleioﬁtert. Denn sie wird die MSglichkeit bieten, die Entgelte fir die
Benutzung der Wege nicht mehr im Rahmen des jeweiligen Staatsgebiets fest-
zusetzen, sondern die Differenzierung nach den Merkmalen der einzelnen
Netze oder Wege und ihren Benutzungsbedingungen unabhingig von ihrer geo-
graphischen Lage in den Mittelpunkt zu ricken. So kBnnte die Verwaltung
der Wege gleichzeitig diese fegionale Dimension erhalten, die ein wesent-

licher Faktor flir die harmonische Entwicklung der Gemeinschaft ist.

4.3.5. Einflihrung der gemeinsamen Regelung

,‘ Die Kommission schlZgt vor, dass die Einflhrung der gemeinsamen Re—
gelung der Abgelitung der Sirassenbenutzung in zwei Stufen von jewelils
h3chstens ftnf Jahren vor sich geht. Es mugs jedenfalls darauf geaohtet
werden, dass sie zur gleichen Zeit wie das Programm der Steuerharmonisie-

rung abgesohlossen ist.

4- 3. 501- EI‘S't-é Stuf

P e e

In dieser Stufe sollten folgende Massnahmen getroffen werden:
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é) Die Kommission wlinscht, dass der Rat ihren Vorschlag einer ersten
Hichtlinie zur‘Anpaésung der natienalen Systeme der Steuern £fir Nutzfehr-
zeuge moglichst schnell annimmt. Die Arbeiten, welche die Mitgliedastaaten
gemBss dem am 27. Januar 1970 im Rat zustande gekommencn Ubereinkommen

unter der Leitung der Kommission begonnen haben, um die Grenzkosten der

./
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Benutzung und die'ﬁbrigen Faktoren, die die Struktur dieser Steuern bhe- .
einflussen, zu eimitteln, werden demndchst abgeschlossen. Dem Rat liegen
dann.alla notéendigen Angaben Vor, damit er in voller Sachkenntnis iiber
diesen Vorschlag entscheiden kann. Nach Auffassung der Kommission konnte

die betreffende Magnahme am 1. Januar.1972 in KXraft tietén.

b) Die Harmonisierung der Struktur der Nutzféhrzéugsteﬁérn berﬁhrt
nicht unmittelbar ihr EShe, flir deren Festsetzung'nabh wie vor allein
aie Mitgliedstaaten zustdndig sind. Deshalb sollten danach Weder\in
allzu kurzelr ﬁoéh in allzu langer Zeit entspréchende gemeinsame Regeln

eingefihrt werden.

Die Kommission sohiégt vor, dap die Mitgliddstaaten dié Edhe dieser
Steuern drei Jahre nach dem Inkrafttreten der efsten Richtlinie auf Grund
der Wegekosten, die den Nutzfahrzeugen nach dem System des Haushaltsaus-—
gleichs anzulasten sind, festlegen und dabsi die wvon diesen Fahrzeugen
aufgebrachten Treibstoffsteuern und die Einnahmen aus der direkten Ab-
gel%unglberﬁcksiohtigen. Pabei sind Bestimmungzen festzulegen, die ge-
vdhrleisten, daj den Benutzefn von Lastkraftwagen und Bussen die diesbe-
ziglich gezahlten Betrige, soweit sie die den betreffenden Fahrzeugén anzu-

lastenden Wegeskosten Ubersteigen, erstattet werden.

4.3.5.1.2. Ergiésjoffgtgugpg

a) Die erste MaBnahme, die auf diesem Qebiet zu treffen ist, sollte
‘die Festsetzung eines gemeinsamen Verhiltnisses zwischen Dieselflsteuern
und Benzinsteuérﬁ sein. Der Rat sollte diese MaBnahme, die die sp&tere
Harmonisierung der jeweiligen Steuersétze sinnvoll vorbereiten und im
{ibrigen schr wahrscheinlich eihe gewisse Annfherung spontan ausl8sen wird,
in der Mitte der ersten Stufe beschlieBen. Dadurch kdnnten dié Mitsglied~
steaten vor dem Ende der ersten Stufe die ersten Enderungen ihrer Steuer—
sdtze im Hinblick auf die Anndherung ihrer Steuern an das gemeinsame Ver—
h8¥tnis vornehmen. Zeitfolgé und Unfang dieser ersten Anderungen kénnten

dem Ermessen jedes Mitgliedstazates liberlassen werden.
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Die Durchfihrung dieser Mafnahme, die sich insbesondere auf den
Verkehr, die §ffentlichen Finanzen und den Automobilbau erheblich aus~
wirken wird, kdnnte den ganzen Zeitraum unfassen, der zur Einfllhrung der

gemeinsamen Regelung flir die Abgeltung vorgesehen isgt.

b) Nach dieser ersten Stufe werden alle Angaben vorliegen, die fiir
die Festsetzung der harmonisier ten Treibstoffsteuersédtze erforderlich
sind. Zu diesem Zeitpunkt wird vor allem bekannt sein, welchen tatséchw
lichen_Umfang die direkte Abgeltung auf den verschiedenen mdglichen An-

wendungsgebieten erhalten kann;

Die Ausrichiung der einzelstaatlichen S&tze auf die harmonisierten

S&tze wird nach Abschnitt 4.3.5.2.2. in der zweiten Phase vorgenommen. ,

4.3. 5 1.3. Naﬁnahmen fir eine direkte Abgeltung

— . e e e G Wee e St e e e Gy M e e e e
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Die Schwierigkeit und dér Umfang der einzelnen Uhtérsuchungen, mit
denen die Dufchfﬁhrung der direkten Abgeltung vorbéraitet werden soll,
‘lassen darauf schliegen, dag sie erst in mehreren Jahren beendet werden
kénnen. Unter diesen Umsténden diirfte es bei AuBerortsstragen wie auch
bei Innerortsstragen kaum m$glich seln, auf diesem Gebiet kurzfristig

eine groBangelegte Gemeinschafismafnahiae durchzufiihren.

Die erste Stufe wird infolgedessen vorwiegend einzelstaatlichen
MaBnahmeﬁ vorbehalten sein. Die Kommission schligt vor, sie auf Cemein-
schaftsehene mSglichst weitgehend zu koordinieren. Der Ausschuf von Re—
gierungssachversténdigen zur Beratung der Kemmission, der in den ver—
schiedenen Entsoheidungen des Rates Uber das Prodlem der Wegekosten er—
widhnt wird, ist natlirlich unbeschadet der Anwendung der Entscheidung vom

21. Marz 1962( 1) ein geeigneter Rahmen fir diese Koordinierung.

(l) Entscheidung des Rates iber die Biniiihrung eines Verfahrcns ZUTr VOI-—
herigen Priifung und Beratung kinftiger Rechts- und Verwaltungsvor- -
schriften der Mitgliedstaaten auf dem Gebiet des Verkehrs.

(AB Nr. 23 vom 3. April 1962). .

ceifen
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4.3.5.2. Zweite Stufe

In dieser Stufe sollten die Magnahmen, die in der vorausgehenden
Stufe auf den einzelnen Gebieten begonnen wurden, fortgesetzt und abge-

schlossen werden.

e et et e ame e Gms  mm e

Sollten sich die S&tze dieser Steuern in den einzelnen Mitglied~
staaten derart unterscheidén,“daa der freie Verkehr der Fahrzeuge be—
eintréchtigt wird, migte nach Mgglichkeiten gesuciht werden, die einzel-

staatlichen Sitze zu harmonisieren oder zumindest einander anzunihern.

4.3.5.2.2. Treibstoffsteuern
Die Mitgliedstaaten werden die S&tze ihrer Dieseldl- und Benzin-
steuern nach und nach den gemeinsamen S&Ztzen anpassen missen, die am

.Ende der ersten Stufe festgesetzt werden.

Da die Mitgliedstaaten unterschiedliche Ausgangssituationen haben,
sollte ihnen hinsichtlich der Zeitfolge dieser Aripassungen ein grofer
Ermessensspielraum éingeréumt werden. Es wdre jedoch winschenswert, daB
entsprechende Vorhaben der einzelnen Mitgliedstaaten auf Gemeinschafts;
ebene koordiniert sowiexvom Rat bestitigt und von ihm verbindlich er-

kldrt werden.

In dem Mage, wie sich die Unterschiede zvisohen den einzelnen S&t—
zen verringefn, kdnnte ein allgemeines Prograhm zur schrittweigen Locke-
rung der Beschrinkungen bei der Binfuhr des in den Treibstoffbehiltern
der Nutzfahrzeuge enthaltenen Treibstoffs ausgearbeitét werden. Diese
Beschrénkungen sollten spitestens am Ende der zweiten Stufe, wenn die
Harmonisierunz der Treibstoffsteuersdtze abgeschlossen ist, beseitigt

werden.

‘
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4.3.5.2.3. Steuern auf Personenkraft wagen

In Anbetracht der unter 4.3.2.3. dargeslegten Erwigungen ist es
angezeigt, nach Maggabe der Anwenduny der direkten Abgeitung die 3chlug—-
folgerungen zu prifen, die aus dieser neuen Situation hinsichtlich der

Héke der Fersonenkraftfahrzeugsteuer zu ziehen sind.

4.3.5.2.4. yaﬁnghfeﬂ fiir Elge_dirgkée_Anglﬁugc;
Die MaBnahmen fiir eine direkte Abgeltung kdnnen aufzrund der Ce-
neinschaftsuntersuchungen, die in der ersten Stufe durchgefiihrt werden,
gemeinsam festgelegt Werden. Sie sollten, wie bereits bétont, vor allem
fir den Stadtverkehr gelten, knnten aber auch in nicht unerheblicher
Weise in die Abgeltung der—Benutzung verkehrsreicher Augerortsstrafen
hineinreichen. Sie wiren ein ausgezeichnetes Instrunent fir die Abgel-~

tung der Stauung.

..'./...‘
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5. INSTITUTIONELLE VORKRHRUNGEN

Der Haushaltsausgleich kann nicht nur durch amtliche Regeln sicher—
gestellt werden. Er setzt voraus, dag die Betrlebsfuhrunv der Wege aus-

druckllﬂh auf diese Zlelsetzung ausgerichtet 1st.

. Bei der Eisenbahn ist diese Bedinguhg échdﬁ erfiillt oder wird dem-

nichst von Artikel 8 der Harmonisierungsentscheidung erfillt werden.

Bei der Strage und der WasserstraBe besteht nach Ansicht der Kom-
mission die geeignetste L sung dérin, rechtlich und finanziell selbstén-
dige ad~hoc— Einrickitungen zu schaf?en, die damit beauftragt sind, die
Wege mit der Auxla.b des Haushaltﬁausmlelohs zu verwalten. Der Status
' dieser Binrichtungen, ihre Zusammensetzung und ihwe Geschiéftsordnung
miissen einzehend untersucht werdeny genaue diesbezligliche Vorschlége
sind verfriht. s steht Jedoch fest, daB sie auf allen Gebieten der
Betrlebofuhrurg eine groﬁtmogllche Entscheidungsfreibeit besitzen soll-

ten, insbesondere die Befugnis,

- den Unfang ihrer Unterhalftungs- und Betriebsausgaben unter Beachtung
der Lastenhefte zu bestimmen, welche die Aufsichisbehdrden filr den

Betrieb der Wege, die gemeinniitziz bleiben sollen, festlegeny

- ihre Investitionsprogramme unter Beachtung der Regeln aufzustellen,
die auf Gemeinschaftsebene fiir die Auswahl und die Koordinierung der

Wogeinvestitionen festzulegen sindy
- zur Finanzierung dieser Programme Anleihen aufzunebmen, wobei geplante

Ausgaben von Schuldverschreibungen mit der 5ffentlichen Hand abzustim-

men sindg

s



- 51 -

— die Entgelte fir die Benutzung der Wege zu bestimmen, die fiir eine aus~

geglichense Betriebsrechnung erforderlich sind.

Bei der Strage sollten die Mitzlicdstaaten diesen Organen einen nach
dem Jjeweiligen Verkehrsaufkommen berechneten Anteil des aufkommens aus den

Treibstoff~ und den Kraftfahrzesugsteueru zuwelsen.

Ferner sollte ihnen die 8ffentliche Hand die sich aus der Anwendung
von Ubergangsnagnahmen (bei den Wasscrstragen wihrend der Zeit der Dinfilh-

rung der gemeinsamen Regelung) ergebenden Ausslceichszahlunzen gewiZhren.
| &3 GQ’ O S D > S

Die selbsténdigen Verwaltungsorgane sind schrittweise in dem Mafe
zu schaffen, wie die verschiedenen Magnahmen der Abgeltung der Wegsbe—
nutzung eingefihrt werden.

Zunichst sollten autonome Budgets und Konten fiir die von sffentli-
chen Korperschaften verwalteten Verkehrswege geschaffen werden. So wird
es m¥glich sein, jederzeit die tatsichliche Situation der betreffenden
Verkehrswege hinsichtlich der Verwirklichunz dse Aussleinbs. zwischen Rin-

nabmen und Ausgaben aufzuzeigen.
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6. WIRTSCHARTLICHD UND FINANZIFLLE AUSWIRKUNCGEN IER LUSUNGSVORSCHLAGE

‘Zur Zeit kann nicht genau und ersch¥pfend angegeben werden, wie-
sich die weiter oben empfohlenen Magnahmen der Abgeltung der Wegebenutzung

wirtschaftlich und finanziell auswirken werden. Dafiir gibt es zwei Criinde.

Einmal k&nnen die Modalit&ten fir die Durchfibrung mehrerer Mafnab-
men im einzelnen noch nicht vollstindig festgzelegt werden. Thre Auswir-

kung hingt aber weitgehénd davon ab.

Zum anderen sind die derzeit verfligbaren Zahlenangaben sehr liicken-
hafty auBerdem spiegeln sie oft Verhd@ltnisse wider, die mehrere Jahre
zuriickliegen und sich seither teilweise erheblich gedndert haben. So
liegen zwar Angaben Uber die Wegeausgaben in allen Mitgliedstaaten und
bei allen Verkehrstrigern vor, sie beziehen sich aber auf 1966. Uber die
sozialen Grenzkosten gibt es keine Ahgaben.fﬁr die ganze Gemeinschafts
Die einzig bekannten Zahlen betreffen Frankreich und beruhen auf franzs-—
sichen Untersuchungen cder auf der Musteruntersuchungs auf andere Mit-

gliedstaaten sind sie kaum ibertragbar.

Trotz dieser Unzuldnglichkeiten erscheint es Jjedoch mdglich, eine
Vorstellung davon zu 3ebeh, in welcher Richtung und in welchem Umfang
sich die in dieser Denkschrift enthaltenen Lisungsvorschlédge auswirken

werden. Dies wird im folgenden fiir die drei Verkehrstriger versucht.

-+ 6.1.. Tisenbabn
Wie in Abschnitt 4.1. betont, ist die BEinfiihrung einer auf dem
Haushaltsausgleich beruhenden Abgeliung der Wegebenutzung ein Teil des
allgemeinen-Bestrobens, die Voraussetzungen fiir eine finanziell ausge-

glichene Betriebsfiihrung der Eisenbabn zu schaffen. Wenn diese Voraus—-

ooq/ttl
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setzungen voll verwirklicht sind, uiissen die Risenbahnunternchmen simt—
liche Ausgaben, einschlieflich Wegeausgaten, mit ihren Tarifeinnahmen

decken.

Bis dahin ‘sollte die Eisenbahn,—soweit'dié ibrigen Verkehrstriger
ihre eigenen Wegekosten nicht deckén, Ausgleichszanlungsen erhalten, die
nach dem in Abschnitt 4.1.3. dargelegten Verfahren zu berecknen sind.
In der Praxis werden diese Ausgleichszahlungen die Firanzlaze der Unter—
nehmen inszesamt nicht &nderns eie werden ledigiich von der Rubrik der
" nicht differenzierten Ausgleichssubventionen, mit denen die Mitglied—
staaten die Betriebsverluste ungeachtet ihres Ursprungs ausgleichen,
in die Rubrik der spezifischen Zahlungen ilibertragen. Gleichwohl kommt
ihnen eine erhebliche Bedeutung zu, da sie in Verbindung mit der Norma— '
lisierung der Konten und dém‘Ausgleioh der Lasten des 8ffentlichen
Diensteé die tats8chlichen Betriebsbedingungen und die tatsichliche

Finanzlage der Eisenbalm sichtbar machen.

Dabei ist die Frage zu stellen, ob die Abgeltung zu sozialen Grenz—
kogten in allen Fillen ein Defizit im Verzleich 2zu den Wegeausgaben nach

sich zieht und, wenn ja, wie gro3 dieser Fehlbetrag ist.

Die Antwort auf den ersten Teil dieser Frage ist eindeutig; Aie

Verkehiswege der Bisenbahnen weisen steigende Ertragszuwichse auf (Wie

im {ibrigen, wenn auch in geringerem Mage, der Bisenbahnbetrieb), wobei
die CGrenzkosten immer unter den Durchschnittskosten liegen. Die Grenz—
kosten der Wegebenutzung spielen nach der Musteruntersuchung nur bei zweil
Ausgabenposten eine Rolle, n&mlich bei der Irneuerung der Hauptgleise und
der Drnéuerung der Fahrleitungsdrdhte. Da alle anderen Ausgaben (ausze-
nommen die Ausgaben fiir Schieneniiberginge bei verkehrsschwachen Strecken)
’ verkehrsﬁnabhéhgig sind, liegt das Aufkommen aus einer Abgeltung zu den

Crenzkosten der Benutzung erheblich unter den gesamten Wegeausgaben. In
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einer Untersuchung des Internationalen Eisenbahnverbandes(l) ilber das
Hauptnetz der seohs‘Mifgliedstaaten'und das Sohweiﬁer Netz haben 13 %
der gesamten Wegeausgaben.Grenzkostencharakter.

Die Berﬁcksichtigung der ﬁbrigen'Faktoren der soéialen Grenzkosteh :
8ndert diese Schlugfolgerung nicht wegentlich. Aufgrund der Verkehrs—
lenkunsg und der Kapazitidtsmarge auf den meisten Strecken sind die Stau~
ungskosten sehr gering, ausgenommen vielleicht auf einigen Stfeckenab—
schnitten und auf den Vorortnetzen. Die betriebsfremden Kosten sind, da
Unweltbelédstigungen villig oder nabezu villig fehlen, nur bei Schienen-
ﬁbérgéngen fihlbar (Wartezeiten fir Stragenverkehrstcilnehmer bei Schlie~

Bung der Schranken).

Aus dieser Analyse geht hervor, dag der Betrag der Wegcausgaben
‘die obere Grenze der Lasten darstellt, die den Verkehrsnutzern fiir die
Benutzung der Schienenwege anzulasten sind. Diese Wegeausgaben kionnen
natirlich dvrch die Aufnahme von Anleihen,'die.eine zeitliche Vertei~

lunz der Investitionslast ermdglichen, sehr stark beeinfluBt werden.

6.2. Binnenwasserstrage

o mm e e we eew mee e e ey

6.2.1. Angaben iber die gegenwirtige Laze

Un verstandlich zu machen, wie sich die von der Kommission vorge-
schlagenen Mafnahmen der Abgeltung der Benutzunz der Wasserstragen aus—
wirken werden, ist es notwendig, die heutige Lage in dieser Hinsicht kurz

zu beschreiben.

r—— ——

(1) Gruppe der Bisenbahnen der sechs Mitzliedstaaten der Europdischen
Gemeinschaltens Le chemin de fer, mode de transport & rendement
croissant. Octobre 1968. '
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. 6.2.1.1. Allgemeine Rechisvorschriften

Die Benutzung der WasserstraBen ist in mehreren Mitgliedstaaten vdl-
lig abgabenfrei, wihrend sie in anderen, zunindest auf einem Teil der

Wasserstragen, gebuh¢enpf11cni1f ist.

Italien und die Niederlande (bel den staatlich verwalteten Wasser~

straﬁen) gehoren zu der ersten Landergra“pe.

In Deutschland ist die Schiffahrt auf den regulierten Flissen vdl—
liz geblihrenfrei. Auf den anderen Binnenwasserstragen werden amtlich’

festgesetzte Benutzungsgeblihren in Form von Schiffahritabgaben erhoben.

In Belgien werden auf allen staatlich verwalteten Binnenwasserstra-
gen ‘Schiffahrtabgaben erhoben, ausgsnommen aul den gezeitenabhingigzen
sowie auf den gezeitenunabhingigen Binnenwasserstraﬁen,:die durch die

fir sie geltende Sonderregelunzg davon befreit sind.

In Frankreich unterliegen Gliterbefdrderungen im Binnenschiffsver—
kehr einer allgemeinen Abgabe und auf bestimmten Binnenwasserstragen oder
Wasserstragenabschnitten, die vor kurzem erheblich ausgebaut wurden,
Sonderabgaben. Auf dem Rhein, dem GroSen Ilsapkanal und der Mosel unter—
halb von Diedenhofen werden diese Abgaben nicht erhoben. Befdrderungen auf
der Mosel unterliégen einem internationalen Tarif, der vonvder Interna~
tionalen Moéeikommiséion festzesetzt wurde und fiir die deutsche, die

franzgsische und die luxemburgische Strecke gilt.

6.2.1.2. Struktur der Abgeltung

Auch.die Struktur der Abgeltung ist in den einzelnen Mitgliedstaa—

ten sehr unterschiedlich.

In Deutschland enthalten die Regeltarife flir eine Reihe von Glter-
klassen (ge nech Bimnenwasssratrafe 4 oder 6) untcrschiedliche Tonnensit—
z¢. Neben diesen Regeltarlfen bestehen Ausnahmetarife mit besonderen Tarif-

ermdfigungen, die fiir bestimmte Glter im allgemeinen oder unter bestimmten

o)
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Voraussetzungen gelten. Die AB*aben werden durch'MultiplikatiOn der
Tonnenfracht mit der Zahl der zuruokgelegten Kilometer berechnet. Die
Abﬁabensatze variieren somit nicht nach der Croge der Sendungen. Die
Tarife sind bis zu einem gewissen Mage nach Wasserstraﬁen oder Wasser—
straBengruppen'differenziert. Von Leerschiffen werden keine Abgaben er—

boben, ausgenommen auf den vom Bund verwalteten Kan&len.

In Belzien haben die CGrdge der Sendung uhdgdie Art der (Gliter keiner~‘
lei Einflug auf die S&tze Je Leistungseinheity die Abgaben Werdeﬁ auf-
grund eines Tonnenkilometersatzes unter Beriicksichtigung der tatsichlich
- zurlickgelegten Entfernungen berechnet. Dabei-ist jedech -hervorzuheben,
dag die Hahe;der”Abgaben danach differenziert ist, ob die Wasserstraﬁeh

vom Staat, oder von einer anderen Stelle verwaltet werden.

: Fur Schiffe, die auf »ezelﬁerunabhanglwen Wasserstragen leer fah-
ren, bestehen zwei verschiedene Sawae, deren Anwendung sich danach rich~
, . tet, ob dle zuriickgelegte Enifernung geringer oder aber glglch oder gro—
Ber als 20 km ist. Diese S&tze sind zudem nach de} Tragféhigkeit des
SChiffes:aifferenzigrt. Ahnliche Vorschriften gelten auf den tibrigen

abgabepflichtigen Binnenwassersiragen.

In Frankreioh richtet sich die allgemeine Abgabe, dia auf alle Citer-
befarderdngen erhoben wird, nach dem Schiffskilometer, wobei die Schiffe
nach ihrer Tragféhigkeit in drei Klassen eingeteilt WGrHen;'Die Be're oh-
nungzsorundlage fiir dielSonderabgaben ist im allgemeinen die befBrderte

Gitertonnej in bestimmten Féllen ist es der Tonnenkilometer.

6.2.1.3. Hshe der Sohiffahrtabgaﬁen

. Iine vollstdndige Analyse der EShe der Abgaben ist hier weder fiir
Jeden einzelnen der drei Mitgliedstaaten, in denen die Benutzung der
Binnenwasserstragen abgabenpflichtig ist, noch ein Vergleich zwischen
diesen Staaten m&glich. Die Struktur der Abgeltung ist in manchen Féllen
sehr kompliziert, da neben Regeltarifen, die oft nur die Ausnahme gind,
zahlreiche Ausnahmetarife gelten. Zudem kgnnen je nach Wasserstrage oder

WasserstraBengruppe groge Unterschiede bestehen.

coefenn
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Unter dlesen Umsténden‘wérden 1ediglich einigze gzlobale Angabeh auf-
gefihrt, dienjedoch ausreichen diirfton, um einen allgeméinen Eindruck
der_Lage zu vermitteln; D;e Zaﬁlen geltéh fﬁ: 1966; im Vergleich zur
heutigen Situation sind Sié étWas zu niedrig, da mittlerweile insbeson;

dere in Deutschland einige Tariferhhungen eingetreten sind.

Die durchschnittlichen Einnahmen aus den Abgaben je Vérkehrsein—
heit(geleisteten Tonnenkilometer) ist am aufschlugreichsten. Die ent-

sprechenden Zaklen fﬁrfl966 gehen aus der folgendeh Tabelle hervors

W8 en G8 9% 4% GN Q0 > b OF 1A ea V0 AP G5 on

1lande
1 o

: Art der :’ : Gesamtbetrag : Abgabe je 1000 tkm :
) L Wasser— - in 1000 dér erhobenen - _

Mitglied~ 1 . | . $ in $ in 3

staat [ St?iﬁen s Netto—tkm": ébgzzzzézg‘ .3 Landes— sRechnungs—s
3 $ g B0 WZ, wihrung seinheiten 3

3 ] H 3 ] 3

Deutsche : ‘ : 44..591.400 : 63.509.261 : 1,42 : 0,355 :

land R : ) | ¢ ' ' o

davon . RF . 31.969.600 . - . - ' -,

i K9 $. 5.576.500 .1 15.692.055 ¢ 2,81 1 0,702 3

:' K .: 7.045 . 300 : 47.817.206 : 6,79 : 1,697 :

Belgien ¢ - : 5.944.615 ¢ 123.278.229 3. 20,73 & 0,415 3

Frankreich: : 12.491.856 : 17.100.000 : 1,37 : 0,278 :

iVieder— . 3 s 29.115.900 . - H S | - $

$ $ H H $ H

] ] § 3 ] $.

(1) RF = regulierte Fliisse
KFP = kanalisierte Flisse

K = Kandle

~Quelles Gemeinschafitsuntersuchung von 1966. -

v
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Dabei ist festzustellen, dag das Durchschnittsaufkommen je Tonnen—
kilometer in Belgien nur rund 15 % hdher als in Deutschland und nur mehr

als 50 % hsher als in Frankreich ist.

In Deutschland entfallen auf die einzelnen Wasserstragenkategorien
folrende Anteile am Verkehr und an den Einnahmens

Anteil
'
am Verkehrian den Einnahmen

RF~ 72% 0
. ]
KP 12% 25 %
’ i',
X 6% 1 5%

Das'geringe Durchsohnittsaufkommen auf allen deutschen Binnenwas-
serstragen ist somit darauf zurlickzufiihren, da3 auf den regulierten
Fllissen, zu denen auch der Rhein und die Ubrigen grogen Flisse gehoren,

keine Abgaben erhoben warden.

6.2.1.4. Deckungsgrad der Ausgaben

Ausgenommen in Italien, dessen Verhéltnisse.hinsichtlich der Bin-
nenwasserstragen mit denen der lbrigen Mitgliedstaaten kaum vergleichbar
sind, decken die Beitrdgze der Binnensgchiffahrt in Form von Abgaben, Treib-
stoff—- oder Schiffssteuern nur einen Bruchteil der Wegeausgaben. Dieser
Teil liegt zwischen 8,7 % (Wiederlande) und 31,5 % (Belgien) fiir die
laufenden Ausgaben und zwischen 2,7 % (Niederlande) und 10,8 ¢ (Deutsch-

land) fir die Gesamtéusgaben.
Diese Zalklen geben jedoch Anlaf zu zwei Bemerkungens

a) Bs wird nicht der Tatsache Rechnung getragen, daB ein Teil der Aus—
gaben der Wasserstrafen den verkshrsfremden Funktionen anzulasten
ist. Dieser Teil ist je nach Wasserstrage verschieden. Fiir alle
deutschen WasserstraBen beispielsweise ist er auf 2¢ % geschitzt

worden.

C'O/Cll
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’b) Die Gesamtausgaben sind die tatséchlidheh Betriebs~ und Investitions—
ausgaben, dies der Ldsung des Haushaltsauséleichs ohne Anleihen ent—
sprechen. Falls jedoch, wie in Punkt 4.2.2.3. vo:gesohlagen wurde, fir
‘die Finanzierung der Investitionen auf fnleihen zurlickgegriffen wird,
unfassen die Gesamtausgaben eines bestimmten Jahres, was die Investi-
tionen betrifft, nur die finanziellen Lasten und wiren selbstverstand-

lich niedriger.

Trotzdem bléibt der Abstand zwischen Rinnahmen undvAusgaben be—
trdchtlichy dabei ktnnen die Verh&ltnisse allerdings von einer Wasser—
straje zur anderen sehr unterschiedlich sein, denn in diesem Bereich

gibt es prakitisch nur Einzelf#dlle.

6.2.2. Auswirkung der verschiedenen vorgeschlagenen MaBnahmen

Wie in Punkt 4.2.2.6; angegeben, wirde die Einflihrung der Abgel-
tung der WasserstraBenbenutzung nur itiber die Schiffahrtabgaben~verwirk-
licht werden. Die Treibstoffesteuern, deren Beibehaltung in dieser Sicht
nicht sehr notwendig wire, wirden am Beginn der ersten Stufe beseitigt
werden. Da diese Magnahne von einer gleichzeitigen und &quivalenien An—
hebung der Schiffahrtabgaben begleitet wire, wiirde sie sich nicht auf
-die Laéten der Binnenschiffahrt auswirken. Es geniigt somit, hier die
Auswirkungen des vorgeéohlagenen Vorgehens im Hinblick auf die Siruktur

und die Hohe der Schiffahrtabgaben zu prifen.

Es sei daran erinnert, daf der Haushaltsausgleich in drei Stufen
erreicht werden soll, in denen die Schiffahrtabgaben so festzusetzen
sind, dag sie zun#chst den sozialen Grenzkosten, dann den laufenden Aus-

gaben und schlieflich den Gesamtausgaben entsprechen.

Zur ersten Stufe ist zu Sagen, dag anhand der vorhandenen Angaben

weder im allgemeinen noch im besonderen beurteilt werden kann, wie sich
.die vorgesehenen Magnabmen in allen Mitgliedstaaten auswirkea werden.

Aus den Angaben flir Frankreich lassen sich folgende Schlilsse ziehens

cerfons
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~ nach der Musterunitersuchung hitte eine Abgeltung zu sozialen (Crenz-
kosten auf dem Unterlauf der Seine 1966 Einnahmen in HShe von 3,8 Mil-
lionen franzdsischen Frankren erbracht; d.h. rund 23 % der gesamten
Investitions~ und Betriebsausgaben gedeckt. Die Einnahmen aus den .
Schiffahrtabgaben (allgemeine Abgaben und Sonderabgaben) lagen mit

9 Millionen franzdsischen Franken Jedoch erheblich liber diesem Bétrag;

—~ flir das gesamie franzdsische WasserstraBennetz schétze der von fran-—
zdgischen Minister fiir Ausrilistung eingesetzte Uhtersuchungéauséchuﬁ
fir Weekosten den Gesamtbetrag der Abgaben fiir 1967, derAden.sozialen
Grenzkosten entsprechen wiirde, auf 25,61 Millionen franzisische FTah~
ken. In demselben Jahr wurden miﬁ.allgemeinen und besonderen Abgaben
20,39 Millionen franzisische Franken aufgebraucht. Wie aus der folgen—
den Tabelle hervorgeht, ist;das Bild je nach Art der WasserstraBe sehr

vnterschiedlich (Einheit: Million franzdsische Franken) (;);

Soziale

stragen

H $ § H] H
s Wasserstragen—~ f s Abgaben— t Deckungsindex 3
$ - kategorie $ Grenzkosten aufkommen ¢ Spalte 3/2 ]
) $ ! $ 1
: : 3 , H 3 5
i L ) 2 ] 3 s 4 )
: Grof schiffahrtswege : 8,24 : 13,60 . : 1,645 :
$ kanalisierte Fliisse 2,717 1 0,99 [ 0,357 1
t mit Abmessungen nachg . ' s 3
4+ Freycinet H H 1 ]
| Kanile mit Abmessun-! 13,70 b 5,58 L 0,407 ,
, &en nach Freycinet :_ . ;: . .
t Sonstige Wasser— 1 0,90 s 0,22 i 0,245 ]
H $ 1 $ s
? ;- : $ ?

Aus der Tatsache, da8 die jahrlichen Abgaben auf einer Binnenwas—
serstraBe und auf einer (Gruppe bestimmter Binnenwasserstrafen die Jjahr-
lichen sozialen Grenzkosten libersteigen, darf nicht geschlossen werden,

daf dies auch bei den einzelnen Schiffskategorien der Fall ist.

(1) Ohne Rhein, Groger Elsagkanal, Rhdne und Schlauchmiindungen.

i)
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Diess Fragelléﬁt sich mangelé Angaben nicht allgemein beantﬁorten.
Us ist anzunehmen, daﬁ'jedes Schiff seine sczialen (renzkosten deckt,
wenn sich zwischen dem gesamten‘Abgabenaufkommen und den sozialen Grenz—
kosten einer Binnenwasserstrage ein vroﬁer Plussaldo erzibt. Bereohnunven,
die anhand der Musteruatersuchung fir einige auf dem Unterlauf der Seine
verkehrende Schiffsarten duréhgefﬁhrt wurden, scheinen diese These zu be-
stdtigen. Liegt jedoch das gesamte Abgabenaufkommen einer ganzen Binnen-
Wwasserstrage unter ihren sozialen Grenzkosten, so deutet Vieles darauf
hin, daB dieses Migverhdltnis auch bei jeder eingelnen Schiffskategorie
besteht. |

Ganz all'remeln kann wohl a.ngenommen Irerden, dag die Durchfiihrunyg
der ersten Stufe, von Ausnahmen abgesehen, keine ernsten Probleme auf-
werfern dlirfie, um so mehr die Binnensciiffahrt funf Jahre Zeit haben wird,
um sich an dle neue Lape anzupassen.

« {

BErnstere Problemé konnten sich in der zweiten Stufe erzeben, in der

die Schiffahrtabgaben den laufenden Ausgaben angeglichen werden sollen

Der Anteil der laufonden Ausgaben'l), in denen die Ausgaben fiF die
Unterhaltung und den Betrieb der WasserstraBen und'der'Kunstbauten sowie
' ‘die allgemeinen Aufwendungen enthalten sind, an den Gesamtausgaben war

1966 je nach Mitgliedstaat verschiedent

Belgien ‘. 19,4 %
Deutschland 50,0 %
Frankreich . 30,5%
Italien .. . 6,5 % (2)
Luxemburg 75,7 % (3)

Niederlande 31,09 .

(1) Es handolt sich um die tatsichlichen Betriebs- und Investltlonsaus—
gaben. :

(2) Der geringe Anteil erki&irt sich durch den umfangreichen Bau neuer
. Wasserstragen.

(3) Der hoke Anteil .der laufenden Angaben rihrt daher, daf auf der Mosel,
einer verhiltniesm8fig neuen Binnenwasserstrafe, keine Investitionen
‘(fﬁr Erneuerungen) vorgenommen wardsen.
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Werden die laufenden Ausgaben aller Binnenwasserstramén zu den
Schiffskilometern in Beziehung gesetzt, so ergibt sich fiir die einzelnen
Mitgliedetaaten (ausgenommen fiir Italien und Luyemburv mit wenig auf-

schlugreichen Verhiltnissen) fol*endes Blldt

Belgien 0,53 R&
Deutschland 0,62 H&
Frankreich 0,34 BB

Niederlande 0,11 RE .

Auch hier verbergen die Durchschnitte, wie sehr sich die Verh&lt-—
nisse im einzeolnen unterschieden. In Deutschland entfallen auf regulierte
Fliisse 0,36 RB, auf kanalisierte Flisse 1,10 R und auf Kan#dle 1,15 RE.
In Belgien betragen die durchschnittlichen laufenden Ausgaben fir requ
lierte Fliisse 0,21 RE, fiir kenalisierte Flisse 0,63 RE und fiir Kanile
0,59 R&

Ware die Verpflichtunz zur Deckung der laufenden Ausgaben 1966 ein-
gefihrt worden, h&tte das durchschnittliche Abgaberaufkommen je Schiffs-
- \ .
kilometer aller WasserstraBen in Belgien(l’ 5s4 @aal, in Deuischland

4,6 mal und in Frankreich 5,8 mal h3her sein miissen.

Mit den der Kommission vorliegenden Angaben 188t sich nicht fest—
stellen, wie sich eine solche Magnalme auf dié'Wéttbewerbslage der bin-
nenschiffahrt atswirken wﬁrde;.dazu"wéren Linzeldarstellungen unter Be—
rlcksichtigung der Merkmale jeder Wasserstrafe, der Zusammensetzung ihres
Verkehrs, der Lade- und Entladeeinrichtungen der Verkehrsnutzer an den
Endpunkten usw. erforderlich. Auf die Frachten und damit auf d1e;Dnda~.
preise der Gliter wirken sich die Abgaben im allgemeinen freilich nur™
wenig aus. Bei den Maséengﬁtern vor allem konnen Jedoch selbst gering-
fligize Anderungen des Preisrefiiges die Verkehrsverteilung erkeblich ver—
tndern. Im Ubrigen darf nicht vergessen'Werden, daB.Abgaben und Steuern
fir die Unternchmen zumindest kurzfristig unausweichliche Kostenfaktoren

sind.

(15 Dieser Faktor berlicksichtigt nicht die Besteuerung der von einem
Teil der Binnenschiffe benutzten Treibstoffe. /
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Diese Uberle ungen diirfen Jjedoch nicht als Argumente gegen die Ab-
geltung der WegebenutZuhg angefﬁhrt werden. Die Abgeltung teeinfludt
natiirlich die Wettbewerbsverhiltnisse zwischen den einzelnen Verkehrs;
tréagerns wire dies nicht der Fall, so wlrde sie zum grogen Teil ihre
Berechtigung verlieren, da sie im wesentlichen im Rahmen der Beziehungen
zwischen den Verkehrstrégern eine Magnahme zur Normalisierung des Wett-

bewerbs ist.

Die Abgzabenerhshung wird im Ubrigen auf einen verh&ltnismdgiz langen

Zeitraum verteilt, so daB die Unternehmen Zeit zur Anpassung haben.

Zur dritten 3tufe ist zu sagen, daB die vorausgehenden Erl&uterun-

gen zur zweiten Stufe in noch starkerem MaBe zutreffen, wenn man berilick-
sichtigt, daf die laufenden Ausgaben nur einen Bruchteil der Gesamtaus—

gabén, deren Deckung letzten Endes angestrebt wird, ausmachen 1 .

6.3. Strage

— w— e -

6.3.1, . Angaben iber die gegsenwdrtige Lage

6.3.1.1. Steuern und Abzaben, die fiir Fahrzouge oder

den Verkehr erhoben werden

Fir die Benutzung von Krafifahrzeugen werden eine Reihe von Steuern

und Abgaben erhobeﬁ, die iliblicherweise in zwei Gruppen eingeteilt sind.

——

oy

(l) Bs wird daran erinnert, daB entsprechend den weiter oben gemachten
Vorschlizen flir die VWesserstra8en das System des Esushaltsausgleichs
mit Anleihen angewendet werden sollte. Die Gesamtansgaben wirden in
diesem Fall die Betriebsausgaben und die finanziellen Lasten der An-
leihen umfassen, die zur Finanzierung der Investitionen aufgenommen
warden. AuvBerdem kdnnten unter bestiumten Bedingungen im Fall von

ernsthaften wirtschafilichen und sozialen Schwierigkeiten in gewWis-
sen Tdtigkeitsbereichen Schutzmagnahmen ergriffen werden.

cer/eos
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Die erste Gruppre unfagt dle K‘ra,ftfa.hrzeurrbes*l,c'u.e**unf~ im engeren
Slnne, nsmlioh Kraftfahrzeug- und Treibstoffsteuern, die zweite die Ab-
saben und sonstigen Ceblihren fiir die Benutzung von StraBen oder bestinm—
ten Bauwerken. Wahrend derartige Geblihren gegenwirtig nur in geringem
MaBe eihoben werden, sind Kraftfahréeug» uhd Treibstoffsteuern hingegen

in allen Mitgliedstaaten allgemein tiblich.

- Die Elnnahnen aus diesen Steuern gind in absoluten Betragen sehr
hoch. Ihr Antell an den Gesamtsteuerelnnahmen der elnzelnen Mitzlied—~

staaton von 1966 kann wie folgt zeschidtzt werden:

Belgien | 6,9 %
Deutschland 14,8 %
Prankreich 9,9 %
Ttalien 14,2 %
.Lﬁxemburg 3,1 %_
Niederlande 12,5 % .

Die Treibstoffsteuern stellen in allen Mitzliedstaatben, wenn auch
in unterschiedlichem Maﬁe,‘einen Uberwiegenden Teil des Aufkommens aus
der Kraftfahrzeugbesteuerung dar, wobei die inteile wven 57,5 % in Luxem—
burg bis 89,1 % in Frankreich reichen. Diese Zahlen sind nur global
aussagefahig, da die Aufschlﬁsselﬁng dieser beiden.Kategorien auf das

einzelne Fahrzeug vom Typ und den Bedingungen seiner Benutzung abhingt.

6.3.1.1.1; Kiaftfahrzeugsteuern

Gegenwirtig teruhen die innerstaatlichen Regelungen fiir die Kraft—
fahrzeugsteuern sowohl fiir Personenkraftwagen als auch fiir Nutzfahrzeuge
~auf unterschiedlichen Uberlegungen;vdie mit einer Abgelitung der Wegebe—

nutzung in keinem Zusammenhang stehen. Einiige Ausnahme ist die franzé—
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sische Regelung, nach der Nutzfahrzeuge von einem bestimmten Gewicht ab
nach den Kosten besteuert werden, die ibr Verkehr der Allgemeinheit ver—

ursacht.

Speziell bel den Nutzfahrzeugen sind die gegenwirtigen Strukturen
der Besteuerungssysteme und die Steuersiize fiir die-einzelnen Fahrzeug—
.. arten Jje nach Mitgliedstaat.sehr unterschiedlich. Die kumulierenden
Wirkungen der unterschiedlichen Besteuerungsgrundlage und Progressivitit
der S&tze innerhald der Steuertabellen werden sichtbar, wenn die Besteue-—
rung eines leichten Fahrzeugs (Lieferwagen mit einem Gesamtgewicht von
3.700 kg) und eines schweren Fahrzeuss (Sattelzug von 35.000 kgz) ver—
glichen wird. Am 1. Juni 1969 wurden folzende Verh&ltnisse zwischen den

Steuersitzen festgestellt:

Delgien , 12,1
Deutschland 13,2
Frankreich 14,9 (1)
Ttalien 11,5
Luxemburg 8,0
-Niederlande Ts4 -

Mit einem Vergleich der Steuern filir eincn gegelenen Fahrzehgtyp
knnen die Unterschiede der durchschnittlichen Hhe der Besteuerung je
nach Mitgliedstaat gezeigt werden. Bezogen auf das Land, in dem diese
Steuern am niedrigsten sind, bestehi bei den Steuersitzen fir die in
dem vorausgehenden Vergleich herangegorenen Fahrzsuge folgendes Ver-

biltrnis (Stand 1. Juni 1969)s

‘(l) Bei der Berechnung der franz@siscaen Steuer spielt neben dem hichsi—
zuldssigen Gesamtgewickt auch der Fahrzeugumrif; d.h. Zahl und An-
ordnung der Achsen, eine Rolle. Fahrzeuge, die ann&hernd das gleiche
Oesamtgewicht, aber unterschiedliche Umrisse haben, konnen dzher unter—
schiedlich besteuert werden. Der fiir den Vergleich herangezogene Sat—
telzug besteht aus einer dreiachsigen Zugmaschine und einem einachsi-
gen SatteianhBnger. Bei einem Sattelzug des gleichen Gewichts mit
einer zweiachsiren Zugmaschine und einem zweiachsigen Sattelanhdnger
f8llt das obige Verhiltnis ven 14,9 auf 4,0.

N
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: : X Sattelzusz :
s _ i Lieferwagen . Gesant ewicht 35.000 k3 .
! Land ! Geg;m;ggw;cnt : dreiachsige : zWwelachsige :
: : 30 & . Zugmaschine Zugmaschine
' s $ einachsiger + 2zweiachsiger
3 ' $ Sattelanhinger s Sattelanbénzer
' $ ! $ 3
} . i b ' '
. Fraékreloh . %,- . 1,3 . 1,—- :
1 Italien t 1,1 ¢ 1,1 s 3,- ’
| Luxemburg - 1,4 ' 1,~ : 2,8 :
+ Belgien s 1,8 ' 2,~ : 545 s
| Deutschland ' 2,7 X 3,1 X 8,9 :
t Niederlande ' 5,2 $ 3,4 ¢ 9,6 '
' s ] $ $

6.3.1.1.2, Treibstoffsteuern
. Dis.Treibstoffsteuern sind eine wichtige Quelle der Steuereinnahmen,
bei deren Festsetzung vorwiegend haushalts— oder konjunkturpolitische Tber-
legungen maBgebend sind, ohne daB ein Zusammenhang mit der Abgeltung der
We mebenutzung besteht. Die uneinheitlichen Konzepte, die den gegenwérti-
gen Steuern zZugrunde liegen, fihren in zweifacher Hinsicht zu grofen Unter—

schiedent

— Die Steuersitze in den sechs Mitgliedstaaten lagen am 1. Januar 1970
zwischen 14,65 ER (Wiederlande) und 106,13 E® (Deutschland) je metri-
sche Tomne Dieselsl und zwischen 120 RE (Deutschland) und 212,72 REE
(Italien) Je metrische Tonne Superkraltstoff. Die extremen Sitze er-

geben daher die Verh#ltniswerte 7,2 (Dieselsl) und 1,7 (Superkraft—
stoff)s '

~ die Verhéltniéwerte fir die Besteuerung von Dieseldl und Superkraft—

stoff lagen am 1. Januar 1970 zwischen 0,12 (Niederlando) und 0,92
(Deutschland).

Y
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Bei der Umsatzsteuer ergibt sich ein weiterer Unterschied, da
”unenWartl & Mehrphasensteuern und Mehrwertsteuern nebeneinander bestehen
und die Keurwertsteuversysteme unterschisdlich gehéndhabt werden. So kann
der gewerbliche Verbraucker in Deutsclland, Luzeuburg und den Niederlan-
den die Mehrwertsteuer auf Treibstoff absctzen, wihrend dies in Fran-

reich nicht mOU]lCh ist.

6.3.1.1.3. Maﬁnabmen einer direkten Abgeltung
Wie in Abschnitt 6.3.1.1. gesagt, ist die direkte Abgeltung ge SCYim

vartig weniy verbreitet.

Bei den AuBerortsstrafen ist nur die RBenutzung der italicnischen
Autobahnen und der sogenannten Verbindungsautobahnen in Frankreich
sowie bestimmter Grogpauten wie die Tancarville-Brilicke und der Montblanc—

Tunnel abgabenpflichtig.

Auf den Innerortgstrasen ist ein sténdig zunchmender Kraftverkehr
‘zu bewdltigen, so daf es notwendig wird, in immer stidrkerem Mafe zur
direkten Abgeltung insbesondere in Form des geblhrenpflichtigen Parkens

tberzugehen.

6.3.1.2., Auswirkuugen der Besteuerwung Jje nach Mutzfahrzeug-
& ——

kateorien

e

Die Auswirkung der Kraftfabrzeuy— und Treibatoffsteuvern auf die
eirzelnen Fahrzeugkategorien innerhald eines Landes héngt von mehreren

Faktoren ab.
Binmal weist die Xurve des Treibsicffverbrauchs und damit die Hdhe

der enisprechenden Steuern, die wWeitzehend vom Gesamtgewicht abhénren
T ’ S 3 ’

bei Fahrzeuzen mit verschiedenem Gesamtgewicht oft einen anderen Ver—

cerfons
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lauf auf als die Kurve der Kraftfahrzeugsteuern, da selbst in den Lindern,
in denen die Kraftfahrzeugsteuer nach dem Gesamtgewicht bemessen wird,
zWischen dem Gesamtgewicht des Fahrzeugs und der dafiir zu entrichtenden

Steypr keine Proportionglitit bésteht.

‘ Zum anderen ist die Jj8hrliche Kraftfahrzeugsteuer, die fir ein bew
stimmtes Fahrzeug zu entrich*en ist, eine Pauschalsteucr, wihrend die
Treibstoffsteuern natlirlich von der jahrlichen Fahrleistung abhéngen.
Die Auswirkung der Kraftfahrzeug- bzw. der Treibstoffsteuer hidngt alco

davon ab, wie Jedes Fahrzeug benutzt wird.

6.3.1.3. Deckungsgrad der Ausgaben

Die im Rahmen der Erhebung von 1966 iiber die ﬁégeausgében ermittel~
ten Arngaben iliber die Einnahmen und Ausgaben geben eine recht gendue Vor-
stellung davon, bis zu welchem Gfade die Wegeausgaben durch Einnahmen aus
den Kraftfahrzeug- und Treibstoffsteuern sowie Abgaben und Parkgebiinren
~gedeckt werden. Obwohl dieser Vergleich mit der ganzen Vors1cht z1 beur-
teilen ist, welche die Auslegung der Ergebnlsse einer auf ein Jahr be-
grenzten BErhebung erfordert, zeigt sich doch, daf die Ausgaben fiir die
Stragen in den einzelnen Mitgliedstaaten in unteréchiedlichem Mage ge—
deckt werden. Wahrend in drei Mitgiiedétaatén (Deutsphland, Luxemburg,
Niéderlande) eine Unterdeckung festgestellt ﬁifd, ist in dexn drei ande—
ren Mitgliedstaaten (Belgien, Frankreich, Italien) ein Birnahmeiiben-
schug zu verzeichnen, wobei die Extreme bel rund 47 % in Luxemourv und

bei etwas iiber 180 % in Italien liegen.

Diese Feststellungen sind jedoch nur global aussagefédhig, das
heigt filir alle Wegekategorien und alle Fahrzeugtypen. Solaﬁge weder
- Angaben iiber die sozialen Grenzﬁosten der einzelnen Pahrzeugtypen noch
wirtschaftlich gerechtfertigte Kriterien fiir die Verteilung eines eiwai-
gen Defizits vorliegen, ist es insbesondere unmglich, den jedem Fahn-
zeugtyp anzulastenden Teil der‘Gesamtausgaben zu ermitteln oder gar eine

Bilanz nach Verkehrskategorien aufzustellen.

1
..o/o.o
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6.3.2. Auswirkunz der vorzeschlagenen Magnahmen

6.3.2.1. Gesamtbeurteilung

In einer Globalbeurteilung des vorgeschlagenen Gesamtprogramms fiir

die StraBe ktunen vier Punkte hervorgehoben werdens

a) Die Investitions— und Betiriebsausgaben sind der von den Verkehrs-

nutzern zu deckende Mindestbetrag. Piese Ausgaben k¥nnen je nach dem,
wie die Kapazitdt der einzelnen Stragennetze ausgenutzt wird, mehr -
oder wehiger ﬁbersohrittenAwerden.

Anhand der gegenwirtig vorliegenden Angaben {iber die Grenzkosten der
Stauung, der Unfille und der Umweltbeldstigung 188+ sich nicht fest-
stellen, wie hoéh die Geblhren bei einer Abgeltung zu sozialen Grenz-
kosten sein miBten. Dazu ist insbesorders der Abschluf der Untersu—~

chungen abzuwarten, die gegzenwdrtig von den Mitgliedstaaten aufgrund

_ der Entscheidung KOM/70/108/BHG des Rates vom 27. Januar 1970 {iber

die Stragennetze in Stadtgebieten durchgefihrt werden.

Die relative Bedeutung der verschiedenen AbgzeltungsmaBnahmen wird sich

tieforeifend &ndern, wenn die Einflihrung der Abgeltung der Wegebenut-

-zung abgeschlossen ist. Dann wird die direkte Abgeltung, die gegen—

wartig nur eine valiig untergeordnete Rolle spielt, vor allem in
fadtgebieten erheblich an Bedsutung gewinnen. Die Kraftfahrzeugsteu-

ern verlieren dann noch mehr an Bedeutung als die Treibstoffsteuern.

Die Lasten werden auch auf die Benutzergruppen und auf die Wegetypen

neu verteilt werden.
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Bei dem gegenwértigén Steuversystem ist der Fahrzeugtyp der wesentliche

Differenzierungéfaktor. Dies trifft hesonders auf die Kraftfahrzeug-'

steuern zu, die pauschal erhoben werden und somit jede Differencierung

(1)

nach dem Ausmag der Benutzung der Fahrzeuge wie auch nach Ort und

Zeit der Benutzung ausschlieﬁeh.
Diese Feststellunz gilt zum groBen Teil auch fir die Kraftstoffsteuern.

Der Fahrzeugtyp erhdlt dadurch, da er der wesentliche Differenzierungs—
faktor ist, gegeniliber den je nach Fahrzeugfyp unterschiedlichen Wege—
kosten teils eine lbermégige (Personenkraftwagen), teils eine unzu-

reichende (Wutzfahrzeuge) Bedeutung.

Das empfohlene Abgeltungssystem wird die anderen Differenzierungsfak-
toren zunehmend zur Geltung bringen. Man kann annehmen, dag dieses Sy-
stem dadurch zu einer gewissen Unmverteilung der Lasten auf die Benut—
zerkategbrien filhrt. Einmal solife dies zvu einer hdheren Belastung
der Nutzfahrzeuge als denjenigen der Personenkraftwagen flhren. Zum
anderen ermdzlicht es die Einfﬁhrung‘von Magnahmen fiir eine direkte
Abgeltung, den Benutzern der Strafen in Stadtgebieten oder in Gebie—
ten mit grogen Industrie— und Bevdlkerungsdichte die sozialen Kosten

anzulasten, die die Benutzung dieser Verkehrswege mit sich'briﬂgt.

_Sohliealich werden die Einnahmen zwischen den Staaten einerseits

und den-nachgeordneten Gebietskdrperschaften und den 3ffentlichen
oder privaten Stellen andererseits, denen die Verwalitung bestimmter
Netze oder Bauwerke lbertragen werden kann, neu verteilt. Diese Ver-

&nderungen werden die Folge einer zweifachen Entwicklung seins

(1) Die franzdsische Achslaststeuer,ist in gewissem MaBe eins Ausnahme

von dieser Regel, da sie die durchschnittliche Nutzung der Fahrzeuge
berilicksichtigt.

A
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— einmal der Entwicklung der Mafnahmen fﬁr_eine direkte Abgeltung, deren

Einnahnen den Verwaltunsstrédzern der Wege zuflieBeng ‘

—,zuﬁ anderen dér neuen Regelung fir die Verteilung der Einnahmen aus
den Treibstoff- und Kraftfahrzeugsteuerny die Einnahmen aus diesen
Steuern, deren Erhebung weiterhin den Staaten obliegt, sollte auf die
Verwal tungstriger der einzelnén Netze nach dem Verkehrsaufkommen auf

den ihnen unterstehenden Stiaﬁen verteilt wérden.

6.3.2.2. Nutzfahrgeugsteﬁern

Unter Federfibhrung der Kommission stellen die Mitgliedstaaten An-
gaben lber die den Nutzfahrzeugen anzuiastenden Grenzkosten der Benutzung
und liber die entsprechenden Treibstoffsteuern zusammen, um die Entschei-
dung des Rates liber die Anpassung der nationalen Systeme der Steuern fir
Wutzfahrzeuge vorzubereiten. Vor Abschlud dieser Arbeiten 183+t sich nicht
genau abschétzen, wie sich die vorgeschlagenen Magnahmen auf diese Fahr-

zeurkategorie auswiriken werden.

6.3.2.3. Treibstoffsteuvern

Aus den in Abschnitt 6.3.2.1. genannten Griinden kann jetzt noch
nicht angegeben werden, wie hoch die Treibstoffsteuern im Rahmen eines
Systems der Abgeltung zu sozialen Grenzkosten mit der Auflage des Haus—
hal tsausgleichs sein niissen. Hingegen kann zu den Auswirkungén von zwel

anderen Vorschlidgen folgendes gesagt werdens

= Abzugsfihigkeit der Mehrwertsteuer auf den Preis des Treibstoffs,

der von den Nutzfahrzeugen in Frankreich benutzt wirds

- Festsetzung eines einheitlichen Verhdltnisses zwischen Dieselgl- und
Kraftstoffstevern '
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Die Verwirklichung der ersten Magnahme bedeutet fiir das franzdsi-
sche Finanzministerium einen jihrlichen Einnahmenverlust von rund 500 Mil-

lionen franzdsischen Franken.

" Zur Festsefzung eines einheitlichen Verhdltnisses zwischen Dieseldl-
und Kraftstcffsteuer ist zu sagen, dag die Anwendung der in Abschnitt
4.3.3.6.1. genannten Grundsétze zur Folge hitte, daB die Dieseldlsteuer
um rund 40 f( ) hsher festgesetzt wirde als die Kraftstoffsteuer. In
der Annahme, daf die gegenwirtigen Gesamteinnshmen jedes einzelnen Mit-
gliedstaates aus den Treibstoffsteuern erhalten bleiben, wirden die '

Xraftstoff- und die Dieselslsteuersitze prozentual wie folgt geénderts

Kraftstoff Dieseldl
Belgien - 26 + 162
Deutschland 12 + 37
Frankreich - 19 + 106
Italien - 25 + 136
Luxenmburg - 26 + 352
Viederlande - - 26 + 769 .

Selbstversténdlich kann die vorgeschlagene Magnahme die Rentabili-
t&t der einzelnen Fahrzeugztypen erheblich beeinflussen, da der Bereich
des Gesemtgewichts, innerbalb dessen die Benzinfahrzeuge weittbewerbs—
féhig sind, erheblich breiter wird. Fiir die Automobilindustrie in der
Gemeinschaft kdnnten aus einer solchen Entwicklung Probleme entstehen,
da dise amerikaniéche Industrie im Bau schwerer Benzinfahrzeuse einen ge—

Wissen technischen Vorsprung zu besitzen scheint.

(1) Dieses Verhiltnis wurde Seite 12 der Uhtersuohung von Herrn MALCOR
entnommen.

coif e
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6.3.2.4. Magnahmen fiir cine direkte Abgeltung

Die allgemeinen Auswirkungen der entsprechenden Magnahmen gehen aus
den 'Gberlegﬁngen hervor, die in den vorstehenden Abschnitten dargelegt
wurden. Die sgpezifischeren Auswirkungen werden sich erst im Laufe der
' Untersuchungen liber die Arhebungsverfahren sowie liber die besonderen Ver—
hiltnisse in Staditgebieten und auf dem flachen Lande Zelgen, die flr eine

direkte Abzeltung in Frage kommen.
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T. SCHLUSSFOLGERUNCEN

Das Programm der Magnahmen, die Gegenstand dieser Denkschrift so-
wie des Vorschlags einer Entscheidung iiber die Einfillhrung eines gemeir—
samen Systems der Abgeltuns der Benutzung der Verkehrswege sind ein, be-

deutender Bestandteil der gemeinsamen Verkehrspolitik.

Das Vorgehen, dessen Ziele, lMittel und Stufen die Kommission fest—

zulegen suchte, diirfte sich auf mehrere Gebiete erheblich auswirken.

— Zundchst auf die Abgeltung der Wegebenutzung, die sein Hauptziel ist.
-+ Wenn das vorgeschlagene Programm verwirklicht wird, -kann die Gemein—

schaft einen Erfolg verzeichnen, den bisher kein Land aufzuweisen hat.

- Sodann auf die Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen im Verkehr.
Diese Harmonisierung, deren Leitlinien in der Entscheidung XNr. 65/271/
EWG vom 13. Mai 1965 auf dem QGebiet dér Sozialvorschriften, der Steuer—
vorschriften und der staatlichen Eingriffe festgelegt worden sind, ist
nach wie vor zu unvollst&ndig und zu unzureichend, um in der Organisa—
tion des\Vérkehrsmarktes entscheidende Fortschritte zu ermdglichen.

Die neuen Vorschlidge sind in diescr Hinsicht daher eine unorlépliche

Erginzung.

~ BchlieBlich auf die Umweltpolitik. Der Vorschlag, bei der Festsetzung
der Entgelfe fiir die Wegebenutzung nicht nur die unmittelbaren Kosten
des Kraftverkehrs, sondern auch die dadurch der Allgemeinhcit insge—
samt entstehenden externen wirtschaftlichen Naéhteile zu berilicksichti-
gen, wird dazu beitragen, allen Wirtschaftssubjekten, Erzeugern wie Ver—

brauchern, die sozialen Folgen ihrer Entscheidungen bewut zu machen.

.ll/..'
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Jedooh wird die Einfilhrung der vorgeschlagenen MaBnahmen fiir die
Abzeltung der Wegebenutzung augerdem Auswirkungen haben, die iber den

eigentlichen Rabmen der Verkehrswirtschaft hinausgehen.

Auf dem Gebiet der Regionalrolitik wird sie es dank der Einbezie~
hung der sozialen Kosten ermdglichen, die Magnahmen zu vervollstdndigen,
Uber die die nationalen und die Gemcinschaftsinstanzen zur Fgrderung

einer harmonisclhen Entwicklung der ganzen Gemeinschaft verfiigen.

Auf der Ebene der Industriepolitik wird die Gleichgestaltung eines
bedeutenden Faktors der Transportkosten und somit der Produktionskosten,
die sich aus der Anwendung gemeinsamer Regeln filr die Bildunsg der Wege—
benutzungsgebilhren ergeben, dazu beitragen, den Wettbewerb zwischen Hr-

zeugnissen der einzelnen Mitgliedstaaten zu normalisieren.

Was die Steuerpolitik betrifft, so wird es das vorgeschlagene Vor~
gehen ermdglichen, der Parnon1s1crun@ eines bedeutenden Teils des indi-
rekten Steuerwesens, fir dessen Verwirklichung es eine ganze Reihe objek—

tiver Kriterien liefern wird, einen neuen Impuls zu geben.

Die Kommission hofft, daB der Rat die allgemeine‘Ausrichtung der
Abgeltung fir die Benutzung der Wege zlizig beschlieft und somit die Vor-
aussetzungen schafft, die in der gemeinsamen Verkehrspolitik und damit

beim Aufbau der Wirtschaftsunion neue Fortschritte ermdglichen.
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INHALTSVERZEICHDNIS

EISENBAHN
Qegamte Vegeausgaben
Benutzung der Verkehrswege

Wegeausgaben je km Strecke und Jje Zug-km

BINNEISCHIFFAHRT

Gesamte Wegeausgaben
(je Land, alle WasserstraBenkategorien zusammen )

Gesamte Wegzeausgaben
(je Land und Wasserstragenkategorien)

Benutzung der Verkehrswege
Wegeausgaben je km WasserstraBe und je Schiffskilometer

Aufkommen und Struktur der Einnahmen aus der Wasser-
stragenbenutzung

Vergleich zwischen den Wegeausgaben und den gesamten
Einnahmen aus der Waaserstraﬁenbenutzunp

Vergleich zwischen den Wegeausgaben und den Einnahmen aus
Schiffahrtabgaben filir das belgische Hetz (abgabepfllchtlge
VYasserstrafen)

Vergleich zwischen den Wegeausgaben und den Einnahmen aus
Schiffahrtabgaben fir das deutsche Netz (abgabepfllchtlge
WasserstraBen)

STRASSE
Gesamte Wegeausgaben

Benutzung der Verkehrswege

Benutzunz der Verkehrswege ~ Anzahl Fahrzeuppassagen
je km StraBe (alle Fahrzeuge zusammen)
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Tabelle
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Tabelle

Tabelle

15 -
16 -
17 -

18 -

20 -

21 -
22 -
23 -
24 —
25
26 -
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Wezeausgaben je km Strage und ‘je 1000 Fahrzeugkilcmeter

Ertrag aus den Steuern, Abgaben und Gebihren im Zusammen—
hang mit der Benutzung der Strafen -

Vergleich zwischen Wegeausgaben und Gesamteinnahmen im
Zusammenhang mit der Benutzung der Strafen

ERinnahmen aus der Kraftfahrzeugbesteuerung (in absolutem
Wert und im Verhdltnis zu den gesamten Steuereinnahmen)

Aufteilung der Einnahmen aus der Besteuerung der Kraft—
fahrzeuge zwischen Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen

Binnahmen aus der Kraftfahrzeugbesteuerung pro 1000 Fahr-
zeug-km

Fuhrpark _

Preise und Besteuerung von normalem Benzin

Preise und Besteuerung fir Super-Benzin

Preise und Besteuerung von Dieseldl

Kraftfahrzeugsteuern fiir einige Lastwagen-~ und Lastzugtypen

Struktur und Hohe der Kraftfahrzeugsteuer filir Lastkrafi-
wagen

Steuerlasten fiir zwei Fahrzeugtypen in Abhéngigkeit von
der Jahresfahrleigtung

Falls nicht anders angegeben, beziehen sich die

Zahlenangaben der einzelnen Tabellen auf das Jahr 1966;



EISENBARN D c e N . TABELIE }

-~ Gesamte Wegeausgaben

R

Einheit ¢ 1.000 Rechnungseinheiten

3 s _ ' ' 3 Struktur der Ausgaten
‘.: o : Befrag der Ausggbeé : (in % der Cesamtausgaben)
: g_Schignennetz : Ausgaden : Ausgaben:
.3 ‘ L3 - :
. ¢ Investitions- ¢ : $ Investitions- ¢ Laufende
g . auszaben ‘ Laufende Ausgaben . Cesamtausgaben :  ausgaben : Ausgaten
s - . s s : 3 ' 3 :
¢ 1. Hauptnetz 3 s : _ :
}H : . N ; R . 2 o ¢ e e =: -
3 S.N.C.B. 3 43.832 : 57.441 s 101.273 : 43,3 : 56,7
Pons. o ioowears D s ) cqeast P 252 G 14,8
“3 SJN.C.F. 3 . 222,476 : 384,715 s " 607,191 : 36,6 s . 63,4
Pors. 3 wsae 190.229 } 328,627 ;4,1 [ 509
"t C.F.Le : 1,450 : 8.561 10,017 3 14,4 : 85,6
P NS, 35.313 26,883 | 62,196 56,8 43,2
PemsaMtE miG ¢ - 619.844 3 1.197.817 °  1,817.661 : 34,1 : 65,9
: : : B | s , 3
3 2. Netennetze f f : 3 . i
L4 ""'_——‘— . 1 H o H 14
% Deutschlandi - : - : 20.494  } - : -
;  Nichtbun- : : 8 :
e deseigene | f ¢ .
. Eisenbahnen 3 : 3 :
MO : : : )

P 00 00 00 00 0 S0 S0 A0 00 00 00 00 GO 0O 50 A% 40 A6 00 80 00 00 06 90 06 00 00 0

- (1) Vollstindige Angaben filr die Nebennetze der anderen Linder stehen nicht zur ?erfﬁgung.



EISENBAON TABELLE 2 °

. .Benutzung der Verkehrswege |
s s o Zug-km (in 1.000) s ﬁ.
s ' s Linge des s ; ! Anzahl Zige .
by Netz s Netzes . ' Reise- ! Giiter— Andere : Insgesamt ‘je km Strecke
s ' ' (in km) * verkehr ' verkehr °® Verkehrs- ®. s ‘
3 3 s $ 3 s 3

o leistungen

3 $ $ $ 3 s :
3 s s $ 3 H $
$1S.N.C.B. s 4.394 s 58.345 s 20.621 901 . 79.867 3 18.176
[ s $ $ s } 3
sD.B. . 1 30.226 -3 1360.706 35 178.194 ] 3.428 g 542.328 ¢ 17.942
5 3 $ 3 ' $ 3
15.N.C.Pe s 37.717 8 231.441 s 211.644 3 3.411 3 446,496 3 11.838
s ] 3 ] 3 3 s :
¢F.S, s 16,096 s 185.802 - 60.260 s+ 10.850 s 256.912 s5° 15.961 |
s s s ] s ' 3 s ; |
3 s : s s 3 3 3 '
sN.S. $ 30232 ] 600063 ] 18.238 4 bad 1 78.301 $ 240227 4
3 ] 8 T s : $ :
8 B } ] | - ] H . $
s GESAMTE $ . $ s s $ 1
(EWG : 92.005 : .899.325 . 490.445 : 18.590 . 1.408.360 . 15.307 !
1 s s ’ S ] H ' s ' s ]
() 3 3 3 ] $ % !
1 $ 3 3 3 s )
s $ ] 3 3 s 3
$ s s ] ] 3 ]
s s ] 3 ] $ 3
[} U 3 1 3 3 $



ETSENBAEN : o R TABELLE 3

Wegeausgaben Je lkm Streoke;und*je Zug-km

Einheits Reohnungseinheit'

R s Wegeausgaben s
' Netz _ L :
: : je km Strecke : je Zug-km :
s s ) s
s s . o s 8
] SQNOGOB. ] 23:049 ’ $ 1,27 H
s ' s . s ‘ s
s s ) s . )
s D.B. s 23.43% - s 1,31 s
s s : : s v s
s L H s
3 S.N.C.F, . | 16.098 s 1, 36 ‘ A |
' s o s s
3 : ] $ - {]
1 F.S. t 20.416 H 1,28 s
s s - s : s
$ s s $
s C.F.L. 3 29.461 } s 2,25 s
s s $ s
s : s ‘ s t
s N.S, 3 19.243 s 0,79 s
s t : s . s
s ‘ s o s s
s+ ALLE NETZE $ . $ s

. ¢ ZUSAMMEN s 19.756 $ 1,29 3
$ $ ‘3 $
3 3 3 s



BINVENSCHIFFAMRT B ~° TABELLE

Gesamte Wegeausgaben

(je Land, alle Wasserstrassenkategorien zusammen) -

Einheit s 1,000 Rechnungseinhéiten

: H H
Struktur der Ausgaten

3 f Betrag der Ausgaben f (in % der Gesamtausgaben)
; Law¥D | . . ; . —

° Investitions—- ° N .. Investitions- | Laufende
: E ausgaben f Laufende Ausgaben 3 Gesamtausgaten i ausgaben : Ausgaben
s : H : : :
: Belgien : 55.043 : 13.273 : 68.316 : 80,6 : 19,4
beut;chland 73.401 73.466 146.867 49,9 : 50,1
4 H H : H 3 4
s Frankreich : 46.871 : 20,528 : 67.405 s 69,5 : 30,5
: H H _ H : 3
¢ Italien : 11.731 : 814 : 12,545 : 93,5 : 6,5
s H : H H H
¢ Luxemburg : 43 : 134 : 177 : 24,4 : 75,6
: H : : : :
t Niederlande 26,189 : 11,743 : 37.932 s 69,0 : 31,0
® GESAMTE ENC  ©  213.284 f 119.958 P332 : 64,0 36,0

S0 B0 0% 00 00 00 48 #P 90 80 00 08 94 00 80 % 05 00 00 e e S0 &
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BINRENSCHIFFAHRT
Geoamte Wegesusgaben "
' (Je Land und Wasserstraseenkategorien)
_ Einheit 1 1.000 R.E.
h : ' Struktur der Ausgaben
] : Botmg' der ‘_“f‘m : (in % der Gesantausgaben)
1 — o
! ! Investitione- } Laufende ' - Qesamt~ ! Investitions= ! Laufende '
: susgaben : Ausgaden : ausgaben : susgaben ’ : Auegaben
t H 1 | 4 H
BELQIEN ] ] ) [ ) H [ .
3 3 ]
Regulierte Flllase ¢ 2.170 ! 916 3,086 70,3 29,7
Kanalisierte Fllsse ! 15,177 : 4,251 : 20,028 | 78,8 . 1. 21,2
Kandle . : 32.613 . 1 8,106 . 40.719° | 80,1 . 19,9
ALLE IN BETRIEB BEFINDLICHEN 1 50.560 ' 13.273 : 63.83) 1 19,2 : . 20,8 .-
WASSERSTRASSEN L 3 t 1 ' : t
In Bau befindliche Wasser- : ) : : : : : .
straseen ' 4,483 . - . 4,483 ' 100,0 : - L
INSQESAMT : 55,043 t 13,273 1 68,316 t - 80,6 s 19,4 -
1] H ] s . H s
DEUTSCHLAND [ ] ] . ] . ] . [
Rogulierte Fitines : 9.196 1 128,807 : 38,003 : 24,2 : 75,8 1
Kanalisierte Flllsse ' 4465 L %52 0 22211 b 201 b 79,9 )
Kanile o 16,282 ) 26,907 ) 43.189 '} m €,3 . '}
ALLE IN BETRIEB BEFINDLICHEN 29.943 1 T3.466 [ 103, 409 t 29,0 : 1,0 'y
WASSERSTRASSEN ' P Ty ' t R
Im Bau befindliochen Wasser~ " 434458 [ - s 43,458 [ 100,0 H - 8
etrassen - T | ) R - s o8 3 ]
INSOESAMT ' - 3400} 730466 ) 146,867 99 501 |
’ H 3 . H ] ] 1
FRANKRELCH o : : . : , . :
Regulierte Fillsee . ] 161 ] 693 ! 854 t 18,9 % 81,1 s
Kanalisierte Flloee [ 13.040 . 3 50925 [ 18,965 : 68,8 ] 31,2 [
Kanile : © 8. 33.676 1 13,910, 3 47.586 70,8 $ 29,2 :
INSGESANT : : 46,871 : 20.528 : 61e405 | 69,5 : 30,5 )
. 3 s E : 1 ) s )
LTALTEN : [ : ] o : [ ] ) o}
Regulierte Filluse t 61 - 13 516 -8 - 3 10,5 ] 89,5 1t
Kanalisierte Flllese ] 85 1 - ] : 85 - 100,0 ] — T
Kan%le . ] - [ 298 @ 3 298 ] - [ 100,0
ALLE 1N BETRIER BEFINDLICHEN : 146 : 814 - : - 960 : 15,2 : 84,8 !
WASSERSTRASSEN - : : : C e . . » , s
In Bau befindlichen Wesser- | 11,585 : - : 1,585 ) 100,0 : - !
strasoen ’ T . ot S 8 s ) :
INSCESAMT s 1730 814 - 12,545 1 93,5 ' 6,5 1
] 3 V 1 . H 3 . ]
LUXIMBURG - ] ] [ [] [] ]
Kanalisierte Fllsse : S LV I m 24,4 5.6 )
INSGESANT S : 4 : e 134 T 177 s 24,4 t 75,6 '
~ . 3 . [ [ 3 (R
NIEDERLANDE 1 BT I 1 ' 1 ")
Regulierts Fillase - ' 306 Y 2,473 ¢ 5.489 -V 55,0 ’ 45,0
Kanalisierte Fltisse : 7.680 3.103 : 10,783 . | 70,7 s 29,3
Kanile ~ 8.609 . 1 40992 . 13.601 ¢ 63,3 s 36,7
Andere natiirliche nu-.n;na.}‘ : 481 RIS P81 1 . . 1656 29,0 : 7,0
ALLE IN BETRIEB BEFINDLICHEN 19.786 : 11,74 t - 31529 62,0 t © 3143
WASSERSTRASSEN N | ) 4 [} . I 3 e
Im Bau befindlichen Wasser- 3 6,403 ] - : 6,403 % 100,0 : - "
strasesen ] . 3 : ] ) '
INSOESAMT ¢ 268y L 1 ) e ! 6,0 .. 31,0
GESAMT E.W, 0, MR SR Rt U I £ X 7 640 1. .26,0
davon 1 - : ' I I : o ' ' 5 3
Regulierte Filllose s 14.604 . 3 33,405 t 48,009 ) 30,4 % 69,4 t
Kanalisierte Fllsse | 41,090 - ¢ | 31,165 s T2.255 [ 56,9 [} 43,1 []
Kanile ' ' 91,180 . 54,213 : 145.393 3 62,1 ’ 373 -
Andere natfirliche Nassersirassen i 481 [} 1175 1 1,656 [ 29,0 t 71,0 - 8 -
Im Bau befindliche WNasser~ 654929 3 - s . 65,929 t 100,0 1 - ]
stragoen } ] ] ] . : [} t ' oy
] 1 [] ] 3 {1




BINNENSCHI PFAERT

Benutzung der Verkehrswege

TABELLE 6

oe 9 00 PP 08 Us G4 G0 Gm 60 B0 G G6 O B 00 0 VO 6 Du WS BT B0 64 6 00 W0

3
H Reguliarte Plisse Eanalisierte Fllisee Eanile Andere Wasserstrassen Insgesant
Langag ‘!

1 t : H H : 3 : : t z

s (1) ¢ (2 ¢ (3) vy « (@ ) 1y + (2 = (3) M+ @ s+ v + (@ =

[ 1 3 H 3 3 H { H 3 3

] H 1 3 : H H H H H H

H H s H H H ] t H t 3

3 1 H t H 3 H t H ' H t
Belgien :t 177,0 :  4.378,2 : 24.735 487,4 1 6.768,8 : 13.887 785,8 : 13.820,9 : 17.588 - 3 - t - 1.450,2 : 24.967,9 : 17.217

] H H ] H H H H H t 3

H] H H t H s H H T H t
Deutschland 3 1.573,23 : 79.245,5 : 50.371 { 1.372,92 : 16.185,1 ; 11.789 ! 1,111,19 : 23.482,1 : 21.132 - 1 - T - 4.057,34 3 }18.912,7 1 29.308

H [ H H : H t H ] H . :

t H 3 H H H ] ] H : 3
Prankreich : 276,6 : 6,561,0 ; 23,720 § 1.999,86 : 32.992,9 : 16.498 ! 3.759,3 s 20.532,4 : 5.462 - 3 - i - 6.035,76 1 -60.086,3 : 9.955

t H t H H H s H 3 H . s

H 3 t H H H ] H H 3 . t
Italien : 47,0 69,9 1 167 15%5,0 18,8 3 121 49,5 14,9 3 301 - 3 - i - 621,5 -103,6 ¢ 166

H H t t t H H 3 H H 3

t H 1 : H t 1 s H H t
Hiederlande 3 503,40 : 45.362,5 : 90.112 533,6 : 17.970,6 : 33.678 752,4 & 17.603,1 : 23.396 ! 386,0 s 24.683,1 : 63.945 2.175,4 : 105.619,3 1 48.551

s H H 1 H H H H H t . H

t H t [ H H [ H H 3 $
Gesamte EWG : 2.947,23 t 135.617,1 s 46.015 § 4.548,78 1 73.936,2 1 16,254 ! 6.458,19 3 75.453,4 3 11.683 ! 386,0 1 24.683,1 : 63.945 ! 14.340,20 : 309.589,8 : 21.596

1 H ] % H H H : H H H

] H H [ H H 3 H [ : H

3 : H 3 H H 3 t 3 ? H

4 86 00 e 6 G0 Gv G6 W Be B0 00 04 60 G Be Ge B8 S 4T S0 BC K G e 00 be e

(1) Linge des Wasserstrassemnetzes (in km).
(2) Anzahl der Schiffekilometer {in 1.000).

(3) Anzahl der Schiffspassagen pro km—Wasserweg.
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\
Wégeausgaben je km WasserstraBe und je Schiffskilométer
Einheit: Rechnungseinheit

s Nl s
. . Wegeausgaben .
: Land : Regulierte Fliisse : Kanalisierte Flﬁsse: Kanidle. : Andere Wasserstrafen : Insgesamt(3) :
] ] ] 3 ] ’ H H $ ' I t g
s . (1) . (2) . w0 , @ (1) @, @ . (2) . @ @
s s s t 3 : ' g 3 8 8. s
] ] ] s t $ I ] ] 3 e R |
$Belgien ¢ 17.435 s 0,70 ¢ 41.091 ¢ 2,96 ¢ 51.818 s 2,95 ' - ' - s 47.108 ¢ 2,74 s
s ' ] L s ) ] s : ] ] ) ] s s
sDeutschland: 24.156 s 0,48 s 16.182 s 1,37 3 38.867 1,84 1 - s - s 34.640 3 1,24
s . s 3 ] $ . $ , g . ' s ' s N R s
sFrankreich 3 3.087 ¢+ 0,13 ‘¢ 9.483 3 0,57 3 12.658 3 2,32 s - t - : g 11,167 ¢ 1,12
] s S $ s o8 8 $ t I | s 3
tItalien s 1.384 ¢+ 8,25 : 548 3. 4,52 3 6.020 ¢ 20,00 t - 3 - . g 20.200 s 121,10 .
s t s 'l t S8 ! s : s .8 R | e
tNiederlande: 10.904 s 0,12 ¢t 20.208 ¢ 0,60 3 18,077 s 0,77 s 4.290 .3 0,07 ¢ 14.493 s 0,35 3
] ] ] ] ] | ] 3 B | 3 s : t
t1Gesante EiGs 16.289 0,35 s 15.884 ¢+ 0,98 g 22.913) 1,93 s 4.290 ¢ 0,07 ¢ 23.28 1,08 3
s s - $ s _ s ' 3 s $ s s :
] ' U 1 : 3 $ - 1 ] 1 g s ]

(1) je Kilometer Wasserstrage
(2) je Schiffskilometer

(3) einschliefilich der in Bau befindlichen Wagserstrafen
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Aufkommen und Struktur der Einnahmen aus

der WasserstrafSenbenutzung

Binheit:s 1.2 R.E.

: ' : Belgien : Deutschland : Frankreich : - Italien : Luxemﬁurg : Fiedazlarie :
3 3 ! . 1 S ] 8 s s ' 'y :
. , O, @, 0 @ a0 @ ;@ @ @ @@;;5 @, & ‘;
] . t ) t 3 ' t t % Yoy v ' -0t
. ?relbstoffsteuern . 1.709 : 40,9 T '17.622 : 97,3 . s , . 1.021 ¢ - ?0 .
t s 4 H s s ] ] ) $ I t t ;
: . : t t (3)s t ' s _ 0y _ v r
. Schiffssteuern N .1.421 . 29,0.' 480 . 2,7 . s : . .
s ; s . s ’ . s t (| $ ' - t ] $
s . s (] ' ] ] PR I 1 ] ] 1 3 ] ] ]
4 Schiffahrtsabgaben : 2.466 . 59’1-'151877,' lOO,Q '3.411 . 71,0 . - . 16 ‘,1Q0,0 ‘ - ' - .
s " s SR ' $ s s : s Y : 3 '

' : s H] B t
: Insgesamt - : 4.175_: 100,0 :15.877 : 100,0 :41892 : 100,0 :18.102 : 100,0 : 16 ! 100,0} 1.021 | :30,0
] ] 3 ] s ] ] ] ] ] 4 t ) 3 ]
: s : 3 s 3 s : s t ' s t 1
t s s s t s $ 3 $ K : t 3 3
] ] ] ] ' ] ] $- K H ] 3 ] 3
3 ] {0 H ] $ 3 ] ] ] 3 ] t L

_(1) Betrag in absolutem Wert

(2) Betrag in % des Gesamtbetrages

(3) Steuern, die mit der Einfilhrung der Mehrwertsteuer im Verkehrssektor am 1. Januar 1968 abgeschafft wurden.
N . . o ) -~ : .

)
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.. Vergleich zwischen den Wegeausgaben und den )

' gesamten Einnahmen aus der Wasserstragenbenutzung

Einheits 1.000 R.E.

s ] S t o _ s : s : 1
t t DBelgien sDeutschland s Frankreich Italien 3 Luxemburg 3 Niederlande t
3 ) t ‘ ) t 1 g t
1 : : t ' t ' _ :
t Wegeausgaben 1 68.316 ‘ 2 146.867 1 67.405 . H 12.545 ] 177 A 37.932 H
, davon: Investitions | 55.043 L 73.401 L 46.877 . 1173 X 43 . 26.189 X
P ausgaben ‘ . r . , . _ " . - . N : -
' laufende Ausgaben s 13.273 ' T73.466 1 20.528 ' 814 : 134 - : 11.743 :
‘8 : t - 3 ] ] ] t
t Gesamteinnahmen ? 4.175 : 15.877 ' 4.892 s 18.102 3 .16 ' 1.021 3
i ] t H - , t S 1 ] [ H
t Verhiltnis Einnahmen/ 1 31,5 3 21,6 23,8 1 2.225,0 1 11,8 : 8,7 "1
L laufende Ausgaben ; s s S | 3 i : 3
3 1 : $ t ! $ 3
t Verh8ltnis Einnahmen/ : 6,1 1 10,8 1 T,3 ¢ 144,3 3 8,9 : 2,7 1t
t Gesamtausgaben‘_ [ s t X H : 1 s
: s $ s 3 s s '
1 1 s ) : t ) $
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(abgabepflichtige Wasserstrassen)

o Mmm 10

Verglelch zmschen den Weveausga.ben und den Einnahmen aus Schlffahrta.bgaben fir das belglsche Netz

o o0 8

98 00 06 20 60 0

(1) Nach der Klassifizierung in Anlage 2 der Entscheidung Nr, 65/270/E'\-IG des Rates vom 13, Mai

1965.

. K R : : s , : . . : 3

prt dep :FTe der Wasser—: Ausgaben ; Blnnahmen . pnigam o Auseeben Jje Schiffskm . pyrenschnittli-:

¢ strassen oder : -8 : - ¢ Schiffs =km ; : sche Schiffahrt~;
:Hasserstrassen Wasserstrassen-: Ea.urende ¢ Gesamtausgaben Schlffahrt-: in H Laufende sGesamtausgaben: abzave je 3
: * Ausgaben ° abgaben Ausgaben | hiffs-km 3

. gruppe (1) . 1,000 FB . 1 000 FB H 1,000 FB °* 1,000 H H H Schi S=—X H

e s : * s : * : FB '3 FB : FB H

- : : ~ : : : 3 s B | : : : :
Regulierie 3 1 : 2,970 = 5.306 72 29,0 -+ 102,41 182,96 2 2,48 2
Flilsse s : s s : g : s L s :
S : : S e H ’ 3 ' 2 K I : H

¢ Kanalisierte 3 6 : 112,338 704.990 ¢ 18,104 : 4.382,3 : 25,63 160,87 4,13 :
: Flﬁsse : : H . H B s - e ) 3 : . s ) . s ‘ s
: : 1 : 9.402 45.555 - : 69 15,7 ¢ 598,85 :  2.,901,59 4,39 :
i "3 . H . H : . S . N R A O H
3 S 8 s 59.953 129.256 3 Te359 &+ 1.452,2 : 41,28 ;.  -89,00 .z . 5,06 :
L3 R T T B L S P - SRR SO S A -8
i 4T 9 0 30,852k 121,589 i 5.594 i 917,60 : 33,62 & L1850 e 6,09 . :
RS R S X3 R N R e - R
‘ :"-Ka"‘ale i 32t Bon280.221 Y 4aa49 P 13061 0 % 102,80 980 18 . 3,40 ]
: R T 74.521,3 122,613 °  9.416 : 2.897,8 ¢ 25,71 ¢ 4238 1 3,24
h M ¢ R T, 57.217 1 3.089 1 82 ! oay 61,93 . 3,66 |
R :oT4787 T 12090 1 45357 1 7.2953 ¢ 1025 18,10 6,21 !



BIMMEVSCEIFFARRT = x ; _— R . mEEIED

Vergleich zwischen den Wegeaus*a.ben und den Einnahmen aus Schiffahrtabgaben fir das deutsche Netz
o : , (abgabepflichtige Wasserstrassen)

Ausgaben

3 - 3 f ! Einnahmen : *Ausgaben je Schiffs-ku’Durchschnittli-
o Areoder Bezeichn : Laufend 3 : X S ;?;fiiit : ﬁ?;?ﬁlkm : Laufende ° Gesamt- ;e iihiffanrt—

gHa.sserst rassens saereIne : Au:g:.ge: ‘ :Gesamtausgaben : ca;ga.ben o 5¢ linu- 3 Aulslg:%ez gauszzi::n : S:hii:f: -J lecm

: : : 1.000DM . 1.000 DA : 1.000 DM} 1,000 T o ] D

¥ Kanalisierte ° Lahn P 2,610,000 } 2,698,500 °® 52,848 3 216,4 * 12,06 ' 12,46 } 0,24

; Flisse : Ilmenau s 443.100 ¢ 444,400 1 3.012 17,0 : 26,06 : 26,14 : 0,17

: : Fulda : 942,300 ! 942,300 4.386 ‘87,8 } 10,13 i 10,73 ] 0,04 |
3 : Neckar 315,056,100 3 . 19.394.000 : 6,005,694 : .- 4.251,7 : 3,54 : 4,56 1,41 -
i ¥ Mosel D 9.445.700 ] 10.987.900 ! 2[716.288 ! 1.929,0 I 4,89 P 569 1,40 -
R ¢ Main $ 15.780.900 : 22,788,100 :  4.459.734 : 3.607,T : 4,37 = 6,31 ¢ 1,23

: : Mittelveser . s 15.897.500 : 17.404,200 : 1.931.540 | 2.536,2 . 6,26 : .- 6,86 : 0,76 .
: : Ruhrvasserstrasse : 488.800 : 942,100 : 22,960 : 21,7 = 22,52 :° 43,41 : 1,06

: '} Main | T 2,636,400 4.470.300 P 495.525 ;. 1.459,8 1,80 1 3,06 ; 0,33

: Kanile { Ens—Jade-Kanal | 1,004,200 ; 1,004,200 : 59.203 © 86,5 . 11,60 i 11,60 ; 0,68

: : Links>zsische Kandle: 401,100 : 401,100 : 9.268 9,7 i 41,35 3 41,35 0,95

: * Kanal Rhein-Kleve X 481,600 574,900 ° 4618 4,8 [ 100,33 P 119,77 ! 9,74

: : Elbelliibeck-Kanal : 2,504,700 : 2,504,700 t 309,291 : 608,4 : 4,11 : 4,11 0,50

: ; Nord-Ostsee-Kanal | 39.716.800 [ 54,218,800 } 13.350.200 } 13,6 ! 5565 1 75,91 I 18,70

: ¢ Westdeutsche Ka~ : 60,517,100 : 114,050,800 : ' 34.042.456 : 21.435,8 : 2,82 5,32 1,59

: s s 3 $ : : I - s :




STRASSE

Qesamte Wageausgaben

Einhelts 1000 R.E.

TABELLE 12

Betrag der Ausgaben

Struktur der Ausgaben

{in % der geeamten Ausgaben)

* Investitione-

' '
' 1
s [
s Laufende ¢ Gesamte ' Investitions~ ! Laufende '
] ausgaben : Ausgaben : Ausgaben : ausgaben : Ausgaben :
BELGIEN ' ' ' ' N !
—— ' - ' ' s ' ’
s Autoroutes s 111.782 ’ 8.363 ] 120.145 ' 93,0 ) 1,0 '
t Autres routes de 1'Etat Y 49.467 ’ 29.030 ] 78.497 63,0 ' 37,0 ]
3 Routes provinoiales ' 5.902 , 3.391 [} 9.293 63,5 1 36,5 '
$ ALLE KLASSIFIZIERTEN STRASSEN s 167.151 [] 40.784 ] 207.935 [ 80,4 [ 19,6 s
t Routes communales ' - ' - : 1 60.000 3 - ] T - [
+ INSGESAMT ] ' ] 267.935 ] - ] - [
’ ' ' s s ' '
s DEUTSCHLAND ] ] s 4 ] ] . ]
: Bundesautobahnen Vo262.18 ' 91,672 ' 354.410 : 74,1 : 25,9 :
; Bundesstragen 393587 ! 159.969 1 553.556 | 1,1 : 28,9 .
, Landetragen I. Ordnung 246.029 | 161.322 . 407.351 60,4 . 39,6 .
, bandstragen II. Ordnung ' 138.648 19.527 . 218.175 63,5 . 36,5 .
ALLE KLASSIFIZIERTER STRASSEN ' 1.041.002 ' 492.490 1.533.492 ! 67,9 32,1
[ ) t s [ s ' ’
, Oemeindeatragen . - . - ] 1.579.893 . - . - '
' INSGESAMT ' . ' 2,813.38 . - ' - ’
' ' . ' ' ' '
L RANKREICH ‘ ' . s . : '
1 Autoroutes ' 98.049 ¢ 13.824 [ 111.873 81,6 ' 12,4 [
1 Routes nationales ' 234.000 3 176.204 ] 410.204 3 51,0 [ 43,0 ]
1 Chemina départementaux ' 96.425 1 241.570 t 337.995 28,5 ’ 11,5 '
t ALLE KLASSIFIZIERTER STRASSEN ] 428.474 1 431,598 ] 860.072 [ 49,8 [ 50,2 []
t Voies oommunales ] - [ - . ' 431.375 s - ' - '
1 INSOESAMT [} ] t 1.291.447 - ] - ]
' ' 1 1 s 1 [
s ITALTEN ' s [] ' [} s
} Autostrade 'o224.357 ! 53.942 voo218.299 ) 80,6 : 19,4 :
| Strade statali ' o185.395 1 119.832 305.218 60,7 P19, '
, Strade provinoiali : 138.99%8 | 125.885 : 264.883 1 52,5 ' 47,5 .
, ALLE KLASSIFIZIERTEN STRASSEN - 548.750 . 299.650 s 848.400 . 64,7 . 35,3 N
. Strade comunali . - . - t 190.011 - s - . - ‘
, INSGESAMT . . . 1.038,411 . - . - .
' LUXEMBURG s s ' ' ' '
g ' ' ) s ' ’
t Routes d'Etat ' 3.505 1.638 ' 5.143 3 68,1 ' 31,9 '
1 Chemine reprie ' 1.720 & 2.108 ' 3.828 4 44,9 s 55,1 [
t ALLE KLASSIFIZIERTEN STRASSEN B 5.225 ] 3.746 ’ 8.971 [ 58,2 s 41,8 '
s Chemins vioinaux ' - ' - ] 4.384 - s - '
s INSOESAMT ’ 1 [ 13.355 - ’ - ’
' 1 1 [ ’ s '
1 NIEDERLANDE t ] [ ] [ ]
t Autosnelwegen van het ! s s ' ! . '
: Rijkewegenplan 1958 s 93.840 4 22,328 ' 116.168 : 80,8 : . 19,2 :
, Overigo wegen van het RWP : 7.700 : 12,227 : 19.921 | 3,6 . 61,4 .
Wegen van de provinociale
: wegenplannen (secundaire wegen) ° 36.097 : 15.688 : 51.785 : 69,1 : 30,3 :
Wegen van de tertiaire wegenplanne
' (ausgenornmen Gemeaindestragen und 9.3517 s 11.496 ' 20.853 : 44,9 : 35,1 :
: dieeen gleiohgestell ten Strapen) ° ' ! . . .
+ ALLE KLASSIFIZIERTEN STRASSEN ' 126.994 ! 61.739 0 .,  208.733 10,4 : 29,6 '
, Gemeindestraden und diesen gleiob-' : - . 192,372 - . - ’
, €%stallten Stragen ' - . . ¢ . . ‘
, INSOESAMT : . ,  4ora05 | - : - .
s INSOESAMT EWQ s ' 1 5.825.641 3 ] ]
s davon klaesifizierte Stragen s [ s 3.667.603 [ ]
1 Gemsindestrafien . ' s s 2,158.08 ’ 1
' [ s [ ' [ ]
L [ [} ! (] ) 3



TABELLE 13

%0 #0 50 @0 05 46 0 00 95 9 40 40 96 W es 0u e 90 B0 00

* (1) Perscnenkraftwagen. '

-(2) Wutafahrzeuge (Lastkraftfahrzeuge, Ommibusse und Reisetusse). '

STRASSE _ ' :
Benutzung der Verkehrswege .
77 Einheit & 1.000 Fahrasugkilometer
: - : . - Baelgien ~_" Deutschland : Prankreich : :
: \ : MStusn:‘- : Fahrieugkilometer x::‘f def : Fahrzeugkilometer I‘sinri‘";i' : Pahrzeugkilometer :
: ‘4ometese ! e (1) § Bfs. (2) ) Insgesamt | TPIMS D pnw. (1) | ¥ra. (2) ] Insgeeant metzes Pev. (1) ! Brs (2) | Insgesamt |
. ) : . T ' 3 R N 2 , 1
:.Auowmu © b U316 s 1.268 1 281 1 1.509 © 3440 3 MJTL ¢ 3100 1 20.271° 650 1 - 2.56) 1 458 3 3.2l i
sy T i %) s 6% ) s 10 ] (B4TH s (1538 1 (1006) 1 (@584 1 (15,29 5 (100%) «
s - N I R IR B ] C ] N ] : : e ' s ]
" § _Andere Strassen :  11.410 T2 12,758 ¢ 3.329 3 16.087 143.406 = 101.579 : 19.166 3 120.741 361,000 ¢+ 86.783 . 20,018 i 106.80L 1
s T T s (19038 5 (2078 s (100 %) T (8418 ¢ (15,99 t (100%) e (81,3%) ¢ (18,74) 1 (1008
s ) i o | . B | S ot ) t .8 s ) s PN 4 -
" 3 ‘Gemeindestrassen : 80,000 t 3.000 1@ 26 13 3.416 113.689 :  51.525 9.520 3 61,045 420.000\ T 22,900 1@ 9.000 3 31.900
S : r (BT8%) 1 (12,29 1 (10%) s (Bt 1 (1569 s (0% Ty (8% s (28,2%) 1 (10%) s
s s t 3 T s z 3 1 3 t t
s ) T j 3 T 3 3 T : T T T :
1] Insgesanmt ? 91.726 3 17.026 3 3.986 ¢ 21.012 260.535 : 170.271 s 31.786 31 202.057 781.650 3 112,246 3 29.476 1 141.722 3
: sgosant s (31,09 + (1,08 1 (00%) | .z (843% 1 (1578 : (100%) | - t (19,2%) & (20,8%) & (100%) 1
3 : 3 $ : : 3 3 3 z 3 _1
: . Italisn Loxemburg ¥iederlande
: L::‘f:s”?_‘ : - Fahrzeugicilometer ;‘E‘f’g‘ das : Pahrzeugkilometer I::::- :::-_ : A Pahrzeugkilometer -
: "?;:S' : Pxw, (1) : srs. (2) : Insgesamt netzes : Pxw, (1) : Brs. (2) : Insgesant u?;:)u : Pew. (1) : _'lfs. (2) : Insgesamt
3 RS T : s ) : T T : 3 7 3 .
Autobahnen $ 2,127 1 T.105 3 1.682 3 8.787 - T - 3 -8 e 586 3 3.331. ¢ 637 3.968
L s+ (80,9%) ¢+ (19,0 %) s (100%) s s ¥ _ ot (84% ) ¢+ (6% ) 3 (100%)
H N | | 3 : E . . AR SRR . s - - s B | :
Andere Strassen 1 102.100 ¢ 33.743 s 14.483 ¢ 48,226 2.741 653 s 2 t 89? . 10,742 3 9.242 3 2,023 ¢ 11.26§
e o s (0% ) s (30% ) ¢ (200%) - 1 (3% ) s (1% ) ¢ (100% o v (Rg) 1 (18% ) » (0%
C- S s 2 s - H . t S o St s
Cemeindestrassen 3 137.000 ¢ 23,882 - ; 8.088 1 31.970 1,072 ¢ " 165 33 198 60,090 "¢+ 14.022 2.851 ¢ 16.873
. _— 8 (14,1%) s (25,3%) ¢ (100%) s (83,3%) : (16,74) s (100%) , .3 (83,1%) s (16,9%) : (100%)
s : 3 : 3 3 3 : 3 t
ey 1 T 1 3 3 3 , : 3 T
Insgesant 3 241.227 3 64.730 3 24.25) s 88,983 3.812 : 818 s 215 s 1.093 T1.418 s 26.595 3 5.511 ¢ 32,106
T s (72,7%) s (21,3%) s (100%) : .8 (14,8%) & (25,2%) s (100%) s (82,8%4) ¢ (17,2%) 3 (100%)
: : t 3 s 3 3 1 T s



STRASSE

o 48 50 o5 S0 jea = e ¢ 28 0 8 |00 s

TABELLE 14
. . Benutzung der Verkehrswege
Anzahl‘Fahrzeugpassagen Jje km StraBe
(alle Fahrzeuge zusammen)

t ] ] _ S | ] : t

s ] Belgien t Deutschland t PFrankreich t Italien 3 Luxemburg 31 Niederlande
N 3 ' s ' s $ s : s '

] ] $ ] s 8 s

¢ Autobahnen s+ 4.775.000 s 5.892.000 s 4.647.000 3+ 4.131.000 3 - 3 6.771.000
B ] : 1 ) 1] % ‘ t L :

t Andere Strafien t 1.409.000 3 841.000 s 295.000 472.000 326.000 s 1.048.000

s : s ' t 8 . s Co '

3 Cemeindestrafien - 3 43.000 3 536.000 $ 75.000 3 233.000 ¢+  184.000 ] 280.000

L] 8 s L 1 - ) ‘ ' s - s
e [ H ] ] ' s _ s

s : s S s ‘ 8 s s oy s -

s - INSCESAMT H 229.000 s 175 .000 t 181.000 3 368.000 ¢ 287.000 s 449.000

H ] .8 1 : : s ’ ’ : -4 S

3 1 s ' 1 3 t
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STHASSS - _ . .- . PABELLE 15°

o T " _ ST D ﬁégéalti’sgaben Je km Strasse und. ;ie .iOOOAFahrzeﬁgkil'oniéteruk‘-‘ : ) :
ey SR ' SR ; Einheit { Hechnungseinheit -
N . g o e I 3 ‘{."- - .( T
T IR 3 Wegeausgaben: L D ﬂegeausgaben %

i ; 3 - N 35 ‘ 3

S H $ Jje 1000 3 s Je 1000 :

zje km Stra.sseg Fahrzeug-km . :je km Stra.sse: Fahrzeug-km :

. 3 : : s .-

BELGIEN 3 3 , ‘ ITALIEN K B - 3 T :
Autobahnen ; : 380.205 : 79,6 Autobahnen - : 130.841. f“ 31:'8 :
Andere Strassen :  T.694 55 Andere Strassen ) oy 5.567 .- 11,8 - g
' ALLE mssxmzmnfrm smssm : 17.732 : 11,8 - ALLE KLASSIMZIERTEN smssm : | 8,116 & 14,9 : )
Gememdestrassen : : 70 : 17,6 _ Gemelndestrassen R 1.386{ 5,9 L
mscmam - ‘. : 2,921 : 12,8 - INSGESANT B : 4.304 ot ’ :
 perscHLAND PR ' N  LUXEMBURG S T
- Autobahnen ) St 103.026 : 17,5 ‘Autobahnen S T L P T
Andere Strassen , : 8.222 : 9,8 Andere Strassen _ : ' 3.272 : 10,0 :
ALLE KLASSIFIZIERTEN STRASSEN : 10,443 : 10,9 . ~ ALLE KIASSIFIZIERTEN STRASSEN : 2 3.272 : _.41('),0' H
Cemeindestrassen T - : 1.126 : 21,0 Gemeindestrassen - . ) : - 4,093 : 22,1

' FRANKREICH - - A NIEDERLANDE = ) : S o
Autobahnen s 172,110 : - 37,0 Autobahnen ~ 3 198,239 ¢ 29,3 .

. N : . [

- .Andere Strassen : 2.073 f 1.0 Andere Strassen ) ‘ : 8.839 - : 8,2 :
ALLE KLASSIFIZIERTEN STRASSEN : 2,378 ¢ 1,8 ALLE KLASSIFIZIERTEN STRASSEN : 18.876 13,7 s

: H H H . 3

Cemeindestrassen f , 1.027 ; 13,5 Gemeindestrassen . 3.200 11,4 s

~ INSGESAMT : 1.652 9,1 INSGESANT 3 5.616 1 12,5 :
. s s . F i s :



 STRASSE o , : o | TABELLE 16

Genaue Angaben zu den in der Tabelle
auf Seite 1 aufgefilbrten Steuern und Abgaben

- . Belgien

Dr01ts d'accise sur les huiles minérales

Taxe de oiroulation sur les véhiocules automoblles.

Deutschland

MineralBlsteﬁer

Kraftfabrzeugsteuer. -

Frankreich

Taxe intérieure sur les produits pétroliers

Taxe generale et surtaxe sur les véhicules servant au transport
de marchandises par route

Taxe différentielle sur les automobiles
Taxe sur les véhicules de tourisme des sociétés.

\

- ' Tialien

Diritti di fabbricazione sugli olii minerali
Tassa di oircolazione sugli autoveicoli

Tassa addizionale del 5 % sulle tasse di ocircolazione.

Luxemﬁurg

Droits d'accise sur les huiles minérales

Taxe de ciroulation sur les véhicules aﬁtomgteurs{

Nilederlande

' Acoijns op minerale olien
Motorrijtuigenbelasting.



STRASSE . T - L T mERlIe 16

- .'Ertrag aus den Steuern,:Abgaben und Gebithren
© . im Zusammenhang mit der Benutzung der Stragen (1)

' Einheits 1.000 R.E.

‘_: ": : Belgien : Deutschland : Prankreich - : Italien : Luxemburg : Niederlande :?
] ; s s s t ' s s s s - ) s s '
. @ 06, 3, @ [ 6, @ 036, @ [ 03, @ (3) .
s . s s 8 s s s s s t s . s ) s

- g1e Treibstoff B L R 2 | s s B S | e B | s s s
$ Benzin t 177.099 s 63,4 31.186250¢ 49,8 31.677.998: 72,4 31.104.274 3 58,1 1 2.2m1 'g' 36,3 228.556: 66,6 3
; Dieselsl | 17.921 ; 6,4 ) 455.000; 19,1 } 284.200] 12,3 ! 255.635 ! 13,4 ) 1.093 ! 17,5, 6.619] 1,9,

"8 andere Mineral-s ' s $ um et 4 4 S FREr e e PR BT S
¢  ble s "5'479 g 02, 32.250, 1,4, 85'666:.,~3’7 s ,220'414 s 1;’6>s»'-.;95’h's 315 - $ - 8

N | ST B I ) B I s - R | Y S s s - 8

_y Zwischensumme s 195.499 ¢ . 70,0 £1.673.5008° 70,3 12.047.864s 88,4 31.580.323 s 83,1 s 3.559 s 56,9 s 235.235: ,5 8
t I ‘ ‘ N s s | I s . ] , s s R -8 s s
s L $ . s s st s s R | s T s 3 C 8 t
$2. Kraftfahrzeug- s+ =~ 83.850 + 30,0 s 708.250s 29,7 s. 249.568s 10,8 s 223.520 s 11,8 s 2.634 s 42,1 3 107.640s 31,3 s

. 8 . steuer S 88 . $ 8 s - s ] - s "3 R | s
| B o s : s B N | o ) s s ) | s e s T ] 8
s3. Strasenbenut— s - ] $ B ] ] ] 3 8 ] 4 ) ] ]
$  zungsgebithren ¢ = s T .5 T 4 = 4 1188, 08 . 97.216 5,1 -~ S T T
L% T I s s s ' S 3 ' Lt s A | s Cog -

- 84. Parkgebilhren 8- ‘= 3 - g (4): Co(4)s - s - 8! - g - 8 67- s+ 1,08 5808 0,23
- R I s ‘ 3 8 s s s 8 s s 8
$ + Insgesamt 1 279.349 100 0 l2 381.750! 100, 0 12. 315 317s 100,0 31.901.059 $100,0 s 6.260 s 100,0 s 343.455s 100,0 s
$ . : : 3 3 3 s ) s 1 1 ] 1

(1) Die Einzelheiten der hier beruckslchtlgten Steuern und Abgaben sind aus Seite 2 dieser Tabelle 2zu ersehsn.
(2) Betrag in absolutem Wert : - : :
(3) Betrag in Prozent des Gesamtbetrages ‘ '

(4) Der Betrag der Aufkommen aus diesen Gebiihren konnte nlcht ermlttelt werden.



STRASSE ‘ ' TABELLE 17

Vergleich zwischen Wegeausgaben und Gesamteinnahmen
im Zusammenhang mit der Benutzung der Strafen

Einheit: 1000 Rechnunsseinheiten

! ! : ! Decicung der Ausgaben s -
! ! . s s durch die Binnahmen s . " !
] 8 Cesamteinnabmen 3 Wegeausgaben 1 ! verhil tnis Emnagmem
: : : s Uberschus ' Manko ' Ausgaben 1
H H 3 3 s [ 3
H ] H s H 3 s
] H H ] H s 3
1 Belgien 1 279.349 3 267.935 $ 11.414 3 3 104,3 s
] t $ 3 ] ] ’ $
8 i ] ] 3 3 1 8
$ Deutschland g 2.381.750 s 2.813.388 s t 431.638 t 84,7 s
] ] H s s s - 8
L] ] 3 ] ] H : s
¢ Prankreich 3 2.315.317 s 1.291.447 s 1.023.870 3 3 179,3 s
s $ 3 3 t s s
] ] H t % 8 $
s Italien $ 1.901.059 $ 1.038.411 ' 862.648 s s 183,1 s
s $ H ] [] L] t
] ] s 8 t ] g
s Luxemburg s 6.260 8 13.355 s t 7.09 1 46,9 s
L ] H ] f t t
¢ ] H ] 3 H 8
s Niederlande s 343.455 s 401.105 ' 3 57.650 3 85,6 s
s ] H H t s s
3 s s s 3 ) s $




STRASSE o A S - S J .. [DABELIE 18

Einnabmen aus dér Kraftfahrzeugbesteuerung

(in absolutem Vert und im Verh&ltnis zu den gesamten Steuereinnahmen)

‘Einheit: 1000 Rechnungseinhéiten

“”-““-Q-..‘“‘-.‘...

; :ﬁ _Belgien | " Doutschland | Frankréich !  Italien ; Luxemburg ' | Niederlande !

O I C I O I T I S I O T ¢ B ¢ B e DR OB

Kfz.-steuefhx~ ', 83.850 | 2,08] 708.250 | 4,36, 249.563 | 1,08, 223.520 ! 1,76} 2.634 ! 1,32} 107.¢00 ! 3,52
- Pkw. s 33.308 s 0,831 427.500 s 2,631 178.417 s 0,77s 168.960 s 1,33+ 1.956 1 O, 98: 50.784 & 1,85s

- Nutzfahrzeuo :- 50.542 : 1,25: 280.750 : 1,73: 71.151': 0,31: 54.560 : 0,43: 678 : 0,34: 56.856 : 2,07:
Trelbstoffsteuernz_: 195.499 _: 4,86:1;673.5001:10,31:2.047.864 : 8,83:1.580.323 :12,48: 3.559 :-1;79: 235.235 : 8,58:
- Pkw. | 4 159.160 1 3,9631.154.000 s T,1111.494.892 s 6,45: . (3) s (3) $ 2.040 5-1,03s 202.335 & 7.3
- Kutzfahrzeug : 36.339 : 0,90: 519.500 : 3,2o: 552.972 : 2,3s: (3) : (3) :_»1_519 . : q,76: .50 ¢ 1’20:
Gesamtsteuern ; 219349 | 6,94,2.381.750 [14,77,2.297.432 | 9,9111.803.843 14,24} .6.193 ! 3,11' 32.875 ‘12,50
-~ Pkw. $ 192.468 3 4,78$1.581.500 s 9,74:1.673.309 s 7,22: (3) & (3) s 3.996 ° 3 2,013 253.119 1 9,23s
- '_ Nutzfahrzeug ' 86.881 ! 2,16 800.250 ' 5,03" 624.123 ¢ 2,69 (3) ' (3% 2.0t *a1,10' 89.756 ! 3,27°
3 3 $ H $ $ $ $ 3 3 3 $ $

’ gl) Absoluter Yert :
2; In Prozent der Gesamtsteuereinnahmen
(3 Keine Angaben verfugbar

‘.\ 'l', "v. -




STRASSE TABELLE 19
Aufteilung der Eimmahmen ans der Beateuerung der Kraftfahrzeuge
swischern Personenkrafiwagen und Nutzfahrazeugen
Binheit ¢ 1.000 Rechnungseinheiten
: g Belgien  Deutschland Frankreich Italien Loxemburg Fiedarlande
- v @G W ;@ ;0 W @ OGO N ORI B O
3 Pe“mm‘uw H H 3 4 1 3 3 4 1 3 3 3
3 s H ’ H H H H H [ t t : [ ]
s Kraftfahrieugateuem 33.308 :+ 39,7 : 17,3 427.500 : 60,4 : 27,0 178.417 : 71,5 : 10,7 168,960 : 75,6 : (4) 1.956 : 74,21 48,9 50.784 1 47,2 : 20,1
4 3 3 H 3 H H 4 3 H H 4 H
3 Treibstoffstsuern 159.160 + 81,4 : 82,7 ! 1.154.000 : 69,0 : 73,0 ! 1.494.892 :+ 73,0 : 89,3 (4) : (4) + (4) 2,040 ¢ 57,4 : S1,1% 202.335: 86,0: 79,9
H E 4 3 3 4 4 3 3 H 4 13 3 14
1 Inszessmt Personen— 192.468 : 68,9 3 100,0 ! 1.681.500 : 100,0 : 100,0 £ 1,673.309 «+ 72,8 ; 100,0 (4) t (4) : (4) 3.996 : 64,5 : 100,0 ! 253,119 : 73,8 : 100,0
1 kraftwagen : t 3 : 1 t 3 s : t 1 3
H H 3 3 H 4 3 t 4 H 3 4 H
3 Nutzfahrzeuge b 3 s 3 : b s 3 3 3 s :
3 H H ) 3 3 3 1 H 3 3 H H
3 Xraftfahrzeugsteuem 50.542 + 60,3} s 58,2 280.750 : 39,6 : 35,1 Ti.151 ¢ 28,5 : 11,4 54.560 1 24,4 : (4) 678 : 25,8 3 10,9 56.856 3 52,8 3 63,3
3 ) - H H 1 4 H H H S H 4 H 3 3
: Treibstoffstensm 36.339 : 18,6 : 41,8 519.500 : 31,0 s+ 64,9 552.972 : 27,0 : 88,6 (4) 1 (4) = (4) 1.519 : 42,6 : 69,1 { 32,900 : 14,031 36,7
3 -4 4 3 3 H H H H H H 3
s+ Insgesamt Butzfahr— 86.881 : 31,1 : 100,0 800.250 : 100,0 : 100,0 624.123 3 27,2 ¢ 100,0 (4) : (4)  (4) 2,197 ¢ 35,5 : 100,0Q 89.756 ¢+ 26,2 : 100,0
3 teuge H 3 H H H H H H H H : 3
] . : H H H H H H H ) H H ]
alle Fahrzeuge zusammen 3 3 £ t 3 3 s : : 3 ' '
3 3 H H H H H 3. T H H H H
3+ Kraftfahrzeugsteuern { 83,850 : 100,0 : 30,0 708.250 : 100,0 + 29,7 249.568 : 100,0 : 10,9 223,520 : 100,0 ¢+ 12,4 § 2.634 1 100,0 : 42,5 i 107.640 3 100,0 1 31,4
: 1 H 1 H H t H H 13 H H 3
3 Treibstoffsteuern 195.499 = 100,0 ¢ 70,0 ; 1.673.500 1 100,0 s 70,3 ! 2.047.864 : 100,0 :+ 89,1 } 1.580.323 : : 87,6 3.559 & 100,0 : 57,5 § 235.235 : 100,0 : 68,6
3 H H H s H H H H H H ° H H
: Insgesant 279.349 ¢ 200,0 : 100,0 | 2.381.750 : 100,0 : 100,0 { 2.297.432 : 100,0 : 100,0 : 1.803.843 : t 100,0 § 6.193 : 100,0 : 100,0 } 342,875 : 100,0 : 100,0
— 3 3 1 2 3 3 4 1 3 3 3
:—‘ T s e - ! N t t s s : : =
4 H3 $ 3 H 2 3 g 4 H ] 3

(1) In ebsolutea Wert.

(2) In £ des Gesaamtaufkommang sus der

betreffenden Steuer oder aus der gueamten Bestsuerung der Kraftfahrzeuge.

(3) In % der gesamten Steuern fir den Fahrzeugtyp.

(4) Angaben nicht verfTgbar,




.

-

‘§PRASSE o S - | TABELIE 20

N Do . . -

3 Einnabmen aus der Kraftfahrzeugbesteuerung -
f _ pro 1000 Fahrzeug-km
: l ~ Einheits Rechnungseinheit
bt : s Kraftfahrzeug- s Treibstoff- ° ‘Kraftfahrzeug- und Treibstoffsteuern s
R . o steuern = ° steuern ' - : _ : s
R 3 LAND S s s s s : s
Y | ' v ' - sPkw.-NutzfahrzeugsPkw.~Nutzfahrzeugs Pkw. s Nutzfahrzeug  sPkw.-Nutzfahrzeus:
s : 1 s g : H g
] T s ] ] s 1 s
8 Belgien s 4,0 s 913. s 11,3 g 21,8 s 13,3 s
3 8 - s 1 3 3
] - ' L] s - $ L] s
¢ Deutschland s 3,5 s 8,3 s 9,9 s 25,2 s 11,8 s
S | ‘ 3 3 3 ~ $ $ 8
] I « ] H " 3 3 : ]
8 Frankreich - s 1,8 s 14,4 : 14,9 s 21,2 s 16,2 g
s - 1) : s 3 s 8 3
. e s s s - -8, | s
‘s Italien $ 2,5 : * 17,8 g (1) ' (1) g: 20,3 s
3 s 3 ] 3 H
o8 e , g s : s $
$ Luxemburg : 2,4 s 3,3 s 4,9 1 1,9 K 5,1 3
4 ' s s 3 % - g 3
N I oL T s ] 3 s s
~ ¢ Niederlande e 3,4 s 7,3 s 9,5 . 16,3 ' 10,7 :
g : - 1 1 1 L

© (1) Keine Angaben verfiigbar.



 STRASSE > . mmEuE 21
N . '::Fuhrpérk;

s - . 5 - 3 H . ] [ § ] -8
] Fahrzeugtyp 8  Belgien s Deutschlands Frankreich ¢ Italien 3 Luxemburg sNiederlande sGesamte EWG 3
] $ 3 3 . 3 3 ] $ "3
:‘Pkw und Kombi-Wagen : 1.492.130 : 10.302.080 : 10.400.000 : 6.432.925 : 65.343 -: 1.502.226 : 30.194.704 :

ER . ‘ 'S S ' o R ) s s s
: Futzfahrzeuge : S 213.346 | 1.296.231 : 2.608.272 : 1.007.097 ! 10.720 : - 285.904 : 5.421.570 |
s - B ] N B I s s ] o B 1]
: davon Liw : '172.013 : 915.656 : 2.194.540 : 908.455 : 7.408 :A 233.950 : 4.432.022 :
' Anhinger _ ¢ 7.124 s 209.954 s 256.791 s 49.131 ¢ 1.900 s 18.414 s - 543.314 s
: Zugmaschinen . 9.143 ' 103.762 48.000 5  7.940 1 462 | 8.960 ': 178.267 }
s Sattelanhinger ] 12.405 27.581 1 59.172 s 8.852 1 450 s 14.945 123.405 3
: Busse ' vo12.660 1 39.218 0 49.769 % 32119 P s00 [ 9.635 | 144.562
L) . ] s s (1)' s 3 : s ]
: Spezialfahrzeuge : 3.811 : 154.223 : 204.933 : . : 116 : 8.073 : . !
s s i : H | ‘8 H s

s | 3 3 3 - 3 s 3 J s

(1) Angaben von 1967



STRASSE

Preise und Besteuerung von normalem Benzin
Hafengebiete -~ Januar 1970

TABELLE 22

© .~ Binheits Rechnungseinheit

: s s s " s . s :
Frankreich . .
: : Belgien :Deutschla.nd:Le Havre ‘Marseille: Italien :Luxemburg:Nlederlande;
! Preise am 1.1.1970 : 59,62 | 46,14 :‘ 61,87 * 61,87 * 62,13 : 15,12 : 69,13
' obne Steuern je mt ~ o $ .8
3 s ) 3 3 3 3 3
s e s s t 8 s : s _
s Steuer Jje mt , s s : s o N S s T o
s Verbrauchssteuern — Akzise s 147,58 1 132,25 8 152,09 s 152,09 s 212,72 135,17 - s 137,43
‘: Umsatzsteuer — Mehrwertsteusr : 20,41 : 19,61(1) : 8,74 : 8,74 : 12,05 : 7,37(1):- 24,771(1)
8  Rechnungssteuer v . s 1,49 s . 3 ' ] s ' B Y o
: Inzidenz der Steuer auf das Rohsl o : 0,14 : : : ‘ : : ) :
8  Abgabe Unterstiitzungsfonds fiir die Kohlen- s s ' 598 % 518 ° s s
¢ wasserstoffe , - ] s s ’ s ? s s
3 s ] ] ] s ] s
s I.F.P. | : . : 0,44 . 0,44 ‘ s s
, Stsuern insgesamt : 169,62 | 151,86 | 197,05 s 197,05 , 224,71 142,54 | 162,20
$ Gesamtsteuerbelastung fiir das Kraftverkehrs— s 3 : s 3 s, s '
1 gewerbe , 169,62 132,25 197,05 | 197,05 ' 224,77 135,17 137,43
s ] ] s s ] ] s
3 Verkaufspreis der Tankstellen pro hl' s 16,62 3 14,32 s 18,72 s 18,72 s 20,80 s 15,78 s 16,73
. s Dichte o s 0,725 0,723 s 0,723 s 0,723 s 0,725 s 0,725 s _ 0,723 1
s ' i A s s $ ) $ 3 s s

(1) Mehrwertsteuer abzugsfihig

e e e e A £ ¢orvE . - WM o

s
s
3
s
s
$
3
s
s
.
s
s
s
s
s
s
s
t
s
s
s

S —



STRASSE

Preise und Besteuerung fiir Super-Benzin
Hafengebiete - Januar 1970

. TABELLE 23

Einheits Rechnungseinheit

: 1 s : . . s T t ' 3
s s Belgien sDeutschlands Frankreich 8 Italien s$LuxemburgsNiederlandes
U ] 3 sle Havre tMarseilles 3 3 )
' Preise am 1.1.1970 s : . s s s : .

$ obne Steuern jo mt s 69,82 s 67,73 t T3,30 ¢ 71,25 1 17,27 82,71 1 713,89

1 s $ 3 1 t 1 g

s . . 3 t s s ] s ]

s Steuer je mt _ , . : . . . s s ‘

1 Verbrauchssteuern - Akzise s 143,23 s 128,00 s 154,26 s 154,26 ¢ 212,72 3131,19 8 132,48

:  Unsatzsteuer - Mehrwertsteuer: ; 2L,13 | 21,50(1) § 41,11 § 41,11 ¢ oa2,m ! o8,53(1)! 24,73(%)
8  Rechnungssteuer ‘ s 1,56 s ' ] 3 s

s . ' " g H t ] ] ] i

. Inzidenz der Steuer auf das thol _ . 0,.14 . : . : . a

t  Abgabe Unterstiitzungsfonds fiir die Kohlen- 3 s P 5'9 2 559 ! [ s

s wagserstoffe : ‘ ] $ s ’ ' ! t '] S |

3 : ] ] 3 s 1 3 3

. I.F.P._ : : : 0,44 . 0,44 . : s

i Steuern insgesamt , 166,06 1 149,50 ! 201,40 | 201,40 ! 225,43 ‘139,72 ! 157,21

H Gesamtsteuerbelastung fiir das Kraftverkehrs— t g 3 s t- s s

1 zewerbe . , 166,06 128,00 ; 201,40 201,40 225,43 131,19 | 132,48

t , o 3 ] s s s s

8 Verkaufspreis der Tankstellen pro hl s 17,62 s 16,22 s - 20,52 3 20,37 s 22,40 s 16,62 17,33
:33—_38 TR = = EE 2 it 2 T LT 3 =R ; == _-—_—-‘ = = F h

8 Dichte ] 0,747 s 0,747 s 0,747 & 0,747 s 0,747 ¢ 0,747 s 0,750

L] 8 3 3 1 3 3

S W% R|Os Gh B0 (9 W0 NS W [BS W UL B0 B O TE 96 4 et B4 OF e o8 e

(1) Mehrwertsteuer abzugsfihig



STRASSE - . . - 0T . _— T . TAEELIE 24

" Preise und Besfeuerung'von Dieselsl .' o N j R L ;?...:*,
o Hafengebiete - Januar 1970 ) oo ‘ . . .

LT e e . SR . S  Einheits Rechnungseinheit
s s . s 1 . s s ’ s
] - 3 Belgien sDeutschlands F;-ankr-elch s Italien gsLuxemburgsNiederlandes
s 3 ) tLe Havre sMarseilles s 3 3
! Preise am 1.1.1970 ' ' s s s ' s '
' ohne Steuern je mt t 57,97 s 54,32 s 50,22 s 49,55 43,16’ 1 59,64 s 51,62 '
3 3 $ 3 ) 3 8 s s
' Steuer je mt s ' s s ' s - ' .
s : s . s ’ - s s s
$  Verbrauchssteuern - Akzise £ 51,81 -3 106,13 s 78,30 ¢ 78,30 s 86,40 s 27,71 s 14,65 T
i- . Unsatzsteuer - Mehrwertsteuer ' 10,712 T o17,64(1) § 22,71 § 22,51 | 13,30 | 3,451 2,65(1) !
s Rechnungssteuer 7 . s 0,80 3 ' 3 s s s Cs '
] ' - ] ] t ] s t s ]
. Inzidenz der Steuer auf das Rohsl : 0,14 : . : : . . .
[} Steueridhnliche Abgabe fur das Instltut du 3 s ' 0,43 ' 0,43 ° ] 3 ]
] Pétrole : t s s ’ SR A | ] 1 ]
s : 3 s $ 3 $ 3 $ $
: Steuern 1nsgesa.mt : : 63,46 : 123,71 : 101,44 : 101,24 : 99,70 : 31,20 | 17,30 :
AR | Cesamtsteuerbelastung fur das Kra.ftverkehrs— t s s t .1 s ' s
: gewerbe s 63,46 . 106,13 : 101,44 101,24 99,70 . 27,71 | 14,65 .
[ . 3. -8 N $ s s . - s 3
s Verkaufspreis der ’I‘ankstellen pro hl s 10,08 s 14,78 s 12,60 ¢ 12,50 s 12,00 s 7,52 s 5,72 s
s 3
s Dichte - ‘ ' s 0,83 0,83 s 0831, 0,831s 0,84 s 0,83 3s- 0,83 s
s ‘ S , 5 ) 3 [ 3 3 s $ 3 [

(1) Mehrwertsteuer abzugsfahig

X Ee . R s o E T o DR ankl R VI




STRASSE

Kraftfahrzaugateuern flr einige Lastwagen und Lastzugtypen
(stands 1.6.1969)

TABELLE 25

Einheity Reohnungssinheit

B I il B R I £ I I T L L . L L I e ey et R S N RN L R L g

R L R

Lastwagen mit 2 Aohgen.
Lastzug bestehend aus Lastwagen mit 2 Achesn und Anhdnger mit 2 Aohsen.

Sattelzug bestehend aus Zugnmaeohine mit 2 Acheen und Sattelanhiinger mit 1 Aohse,
Sattslzug bestehend aus Zugraeohine mit 3 Aohsen und Sattelanhinger mit 1 Aokse.
Sattelzug bestehend aus Zugmaeobine mit 2 Aohsen und Sattelanhinger mit 2 Aohsen.

[y [ [ ). Lo ] [ ]

3 Fahrzeugtyp t Balgien 1 Doutsohland ¢ Frankreich Italien t Luzemburg - 1+ Niederlande
' [} ] i ' [ t )

' Lieferwagen ' ! ' y ! !

[ [ ' [ [ [ 1

¢+ Leergewioht 1.800 kg 1 ' t [ [

t FNutzlast 1.900 kg 74,16 ' 109,38 ' 40,52 (1) + 42,84 ' 57,60 1 209, 34
t Gesamtgewioht 3.700 kgs [} ] ] ) ]

1 ] ) [ ) ' ]

' f ' ' [ t [

. Lastwagen ' . ' ' s s

y Leergewioht 2.500 kg [} ' ' [} t

s HNutzlast . 3.700 kgt 127,50 191,12 ' 40,52 (1) v 93,24 ' 84,80 282,84
s GOesamigewioht 6.200 kg ' B ] 1 1

’ s 3 1 s [ )

1 t [ [ s ' [}

, Lastwagen . . . . : '

» Leergewioht 5.000 kg t : ] [ t t

s Nutzlast 8.100 kg 346,00 491,26 4 40,52 (1) 1+ 181,44 ' 180,80 o 581,68
¢t Omsamtgewioht 13.100 kg . ] [ . [ [} ]

1 ¢ 1 [ s 1 t

t 1 [} s t s '

[ Lastvagen t [ t [ ' '

s Lesrpgewicht 7.500 kgs o ] [l [} : t

¢+ FNutzlast 10.800 kg 519,00 ' 773,76 - ¢ - 304,50 (1) + 231,84 ' 284,80 1 939, 30
s+ Oesamtgewiokt 18,300 kg ' 1 [] ] t

] 3 s [ ' [ s

¢ s [ [} 1 [} [

' Lantzug ' [ T 1 1 5

t Leergewicht =~ 8.000 kg . ] ’ [ s ]

¢ Nutzlast 14.000 kg 520,00 ' 781,26 ' 40,52 (2) + 305,42 ' 269,00 ' 875, 62
t Oesamtgewiont 22.000 kg ] [} ] ] s

3 3 : s s ) 1

g ! ] ] t 1 '

, Sattelzug ' [ 1 ' ' )

s Leergewicht 10.800 kgi - [] ' : 1 ] s

1 FKutzlast 18.000 ke 692,00 ) 929,76 v 495,32 (3) ¢+ 369,18 1 349,18 1 1.125,46
1 Uesamtgewioht 28.000 kg [} 1 [ ] ]

3 s 3 [ ] [ [ 1

ViLaatzu 1 s ' ' ' ¢

1 [ 3 ’ [ s [

s Loergawicht 10.000 kg ) ' [ [ '

s Tutzlast 18.000 kg1 692,00 t+ 1.062,50 1 40,52 (2) + 388,08 1 344,00 1,130,236
¢ Qesamtgewicht 28.000 kg . ] ] [ ' ] .

] ' ] s ] i (

[ t ' 3 [ [ ]

[ Sattelzug s | ] s ] [}

s Leergewioht 12.000 kg . o ] [] [ [ ]

1 Nutzlast 20,000 kg 830,40 s 1.314,54 s 1.421,00 é;; ' 369,18 ' 424,00 v 1.399,80
1 Omeamtgewicht 32.000 kg 1 ] 162,40 (4) - ] []

1 1 [} ' ] t 1

[ [} [} ' ] 3 '

' Laetzug [ ' [ ’ [ '

s Lasrgewicht 11,100 kg : ' [ [ t ]

¥ Nutzlast 20,900 kg 168,12 + 1.273,76 s 142,10 (2) ¢+ 493,10 (2) 389,00 v 1.202,22
+ CGesamigewicht 32.000 kg [ [] [ ] ]

] 1 1 ' t [ [

[ [ [} [} [ ' ]

] Sattelzug 1 ' [ ' [] s

t Lesrgowiocht = 13.000 kg ’ B} [ : s [] . [

t Futzlast 22.000 kgs 899,60 s 1.269,38 y . 604,94 543 . 379,26 ' 454,00 s 1.541,88
1t Ossamtgewicht 35.000 kgi . s ' 162,40 (5) [ .8

s [ ] ] t ] 1 s

' ) [ [} [} s '

) Lestzug ' 1 ' ' ' '

¢+ Leergewioht 13.000 kg : [} ] v ] ) '

t Nutzlast 22.000 kgs 899,60 1 1.442,50 ' 406,00 (2) 1 493,92 ) 459,00 1 1.551,68
9 UOesamtgewicht 35.000 kg o R ] ] ] '

1 ) 3 0 ! [ !
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3TRASSE . ‘ TABELLE 27
- Steuerlasten flr swei Fahrseugtypen in Abhingigkeit von der Jahresfahrleistung - .
(Stand 1 1.6.1969)

I. Einzel-Lkw t Leergewiocht 2.500 kg Treibstoffverbrauch 1 22 1/100 km
Nutzlast 3.700 kg
Oesamtgewicht 6.200 kg

o Einheit & Rechnungseinheit

! ! ! Jah : : : :Kraftt'ahrzeng-: Avzilge
' : ' Jahresfahr- ! bm’-h ,Kraftfnhrzeug-‘ Abzlge : Gesante : steuer , 8uf Dierel3dl
! LAND ' leistung ! verhraug steuer auf Diegeldl Steuerlast

1 t t an Diegeldl @ t t 1 in % der geeamten
: : km : (in 1) ; : : : Steuerlast
.28 : | 1 30000 ! 6,600 | 127,50 | 283,80 | a3 o 3,0 ! 69,0
: 1 50.000 1 11.000 1 127,50 ¢ 413,00 600,50 1 21,2 ' 78,8
: : 60. 000 : 13.200 : 127,50 : 561,60 | 695,10 : 18,3 ' 81,7
: DEUTSCHLAND : 30.000 : 6. 600 : 191,12 : 531,24 : 722,36 : 26,5 : 13,5
1 1 50,000 1 11,000 ¢ 191,12 1 885,52 1 ° 1.076,64 1 17,8 : 82,2
: : 60. 000 : 13.200 : 191,12 : 1.062,62 : 1.253,74 : 15,2 ‘ 84,8
: FRANKRELC : 0. 000 ' 6.600 : 40,52 : 449,34 : 489,86 ‘ 8,3 ; 91,7
. "3 50,000 1 11.000 3 40,52 1 748,90 1 189,42 5,1 : 94,9
j : 60,000 : 13.200 } 40,52 : 898,68 : 939,20 ! 4,3 : 95,7
: ITALIER : 30,000 : 6.600 : 93,24 : 479,00 : 512,24 | 16,3 : 83,7
t H 50. 000 t 11.000 3 93,24 1 798,32 [} 891,58 3 10,5 ] 89,5
: P 60000 i 13200 93,24 | 958,00 | 1.051,24 | 8,9 : 91,1
, LUXEMBURG ;30,000 1 6,600 84,80 | 15,80 ; 236,60 1 358 ! 64,2
' + 50,000 1 11.000 1 84,80 1 253,00 1 337,80 25,1 v 74,9
. ; 60000 ' 13200 ] 84,80 ! 303,60 | 388,40 | 21,8 X 18,2
,  NLEDERLANDE . 3000 ! 6.600 | 282,84 ! 80,16 | 363,00 ! 11,9 : 22,1
t t 50,000 1 11,000 1 282,84 1 133,58 1 416,42 4 67,9 1 32,1
: : 60, 000 : 13.200 ‘ 282,84 : 160,30 : 443,14 : 63,8 ‘ 36,2
: II. §attelzug't  Leergewicht _'13.000 kg Treibstoffverbrauch 1 46 1/100 km

] . Nutzlast 22.000 kg

t Gepantgewicht 315,000 kg

H

: BELGIEN ; 80. 000 : 16.800 : 899,60 : 1.582,40 : 2.482,00 : 36,2 : 63,8
1 i 100.000 1 46.000 1 899,60 ¢ 1,978,00 1 2,877,60 1 31,3 1 68,7
, , 120,000 ! 55200 © 899,60 ! 2.373,60 | 3.213,20 | 21,5 . 12,5
; . DEUTSCHLAND i 80,000 ;36,800 | 1.269,38 | 2.962,50 | 423,88 ! 30,0 ! 70,0
1 s 100,000 1 46.000 1 1,269,383 3,703,12 1 4.972,50 25,5 t 74,5
X P 120,000 | 55,200 | 1.269,38 | 4.443,74 | 5.713,12 | 22,2 : 17,8
; FRANKREI CH : 80.000 . | 36,800 : 604,94 : 2.505,42 : 3.110,36 | 19,4 : 80,6
' 1 100,000 ¢ 46,000 604,94 1 3.131,78 ¢ 3.736,72 3 16,2 3 83,8
X ;120,000 | 55,200 : 604,94 , 3.758,14 | 4.363,08 ! 13,9 X 86,1
,  ITALIEN . 80,000 |, 36.800 | 39,26 | 2.670,80 | 3.050,06 | 12,4 : 87,6
' + 100,000 & 46,000 1 379,26 1 3.338,50 1 3.717,76 3 10,2 : 89,8
: 7 1200000 ) 55200 | 379,26 : 4.006,20 |  4.385,46 ! 8,6 X 91,4
,  Luxaxpura , 80000 | 36800 | 454,00 | 846,40 | 1.300,40 | 34,9 X 65,1
' 1 100,000 1 46,000 1 454,00 1 1.058,00 3 1.512,00 30,0 ' 70,0
: 1 120,000 ) 55200 | 454,00 '} 1.269,60 | 1.723,60 | 26,3 ' 13,71
! RIEDERLADE ! 8o.000 ! 36800 1 1.541,88 | 446,90  1.988,78 | 71,5 | 22,5
3 .t 100,000 ] 46.000 1 1.541,88 558,62 1 2,100,50 3 13,4 [ 26,6
: : 120, 000 : 554200 : 1.541,88 : 670,34 : 2,212,22 : 69,7 : 30,3




