Stellungnahme zur geplanten EU-Wegekostenrichtlinie

(Bezug: Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur
Anderung der Richtlinie 1999/62/EG iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung
bestimmter Verkehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge vom 29.08.2003)

Die deutsche Vertretung der Internationalen Alpenschutzkommission CIPRA, die iiber den
Zusammenschluss von Umwelt- und Bergsportverbdanden bundesweit weit liber eine Million
Mitglieder représentiert, nimmt im Folgenden Stellung zum Entwurf der EU-
Wegekostenrichtlinie:

Umsetzung der Prinzipien der Kostenwahrheit und des
Verursacherprinzips:

In der Einleitung wird als Ausgangspunkt der Richtlinie das Wei3buch zur européischen
Verkehrspolitik bis 2010" genannt. Hier wird das Ungleichgewicht im Verkehrssystem
dargelegt, das darauf zuriickgefiihrt wird, dass die Verkehrstriger nicht immer und iiberall die
Kosten bezahlen, die sie verursachen.

CIPRA Deutschland sieht in der konsequenten Umsetzung des Verursacherprinzips und der
Kostenwahrheit einen Schliissel fiir eine nachhaltige Verkehrs- und Umweltpolitik und sieht
in der Novellierung der Wegekostenrichtlinie daher gro3e Chancen.

Die Inhalte der Richtlinie sind jedoch nach Ansicht von CIPRA Deutschland von einer
konsequenten Umsetzung dieser Prinzipien weit entfernt.

Gebiihrenberechnung: Zwar werden bei der Berechnung der Hohe der zu erhebenden
durchschnittlichen Mautgebiihren in Art. 7 (9) neben den Kosten fiir Bau, Betrieb,
Instandhaltung und Ausbau des betreffenden Verkehrswegenetzes auch die Kosten fiir
Infrastrukturmafnahmen zur Verringerung der Larmbeldstigungen sowie die unmittelbaren
und mittelbaren Unfallkosten genannt. Kosten fiir ,,objektive umweltbezogene Aspekte, wie
zum Beispiel die Bodenverseuchung® diirfen jedoch nur eingerechnet werden, wenn
tatsdchliche Zahlungen des Infrastrukturverwalters nachgewiesen werden. An keiner Stelle
der Richtlinie ist definiert, was unter ,,objektiven umweltbezogenen Aspekten* verstanden
wird. Gesundheitskosten, Schiden durch die Verminderung der Biodiversitdt und
Umweltschdden durch Luftschadstoffe bleiben im Entwurf weiter unberiicksichtigt.

Verwendung der Einnahmen: Gleichzeitig legt die Richtlinie jedoch in Artikel 9 (2) fest,
dass die Einnahmen zur Instandhaltung der betreffenden Infrastruktur sowie zugunsten des
Verkehrssektors unter Berticksichtigung des ausgewogenen Ausbaus der Verkehrsnetze
eingesetzt werden miissen. Um externe Kosten durch Umweltschdden bei der Berechnung zu
beriicksichtigen miissen also zwar Zahlungen zur Behebung oder besser zur Vorbeugung der
Umweltschdden nachgewiesen werden, andererseits diirfen fiir diese Zahlungen aber die
eingenommenen Gelder aus der Maut iiberhaupt nicht verwendet werden.

Die einseitige Verwendung der Einnahmen aus den Benutzungsgebiihren fiir die
Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur (erginzt durch Unfallkosten) steht in starkem
Widerspruch zum Verursacherprinzip. Durch den Verkehr verursachte Umwelt- und
Gesundheitskosten (Vorbeugung wie Reparatur) miissen konsequenterweise auch aus
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dem Verkehrsbereich gedeckt werden. Seriose Berechnungsmodelle fiir diese Kosten
existieren.

In der Richtlinie enthaltene Ansitze zu einer stirkeren Beriicksichtigung der Kostenwahrheit
im Zuge der Differenzierungsmaoglichkeiten fiir die Gebiihrenerhebung werden begriif3t:

e Die Differenzierung der Gebiihren nach 4 Fahrzeugklassen (Art 7 (10a)); aufgrund
negativer Erfahrungen in der Vergangenheit sollte jedoch eine konsequente
Uberwachung der Schadstoffausstoe festgelegt werden

¢ Die Differenzierung nach Stauneigung und Tageszeit (Art. 7 (10c)) erscheint sinnvoll,
um Uberlastungen zu reduzieren und somit auch zusitzliche Infrastrukturen nach
Moglichkeit zu vermeiden. Jedoch ist die Begrenzung auf eine Schwankungsbreite von
maximal 100 % kontraproduktiv.

e Die Differenzierung nach der Sensibilitit der Region wird ausdriicklich begriiit und
stellt nach Ansicht der CIPRA einen erheblichen Fortschritt dar.

Geltungsbereich der Richtlinie und Verbindlichkeit

Die Ausweitung des Geltungsbereichs auf Fahrzeuge ab 3,5 t wird begriif3t.

Nicht nachvollziehbar ist jedoch die (weitgehende) Beschrinkung des Geltungsbereichs auf
die Strafien des Transeuropéiischen Netzes. Diese Einschrankung wird zu unerwiinschten
groffriumigen Umwegfahrten auch iiber hochrangige Strallen, die nicht dem TEN angehdren,
fithren, zumal die Ausweitung der Wegekostenrichtlinie auf nicht den TEN-Straflen
angehorende Straflen nur bei wenige Kilometer von der Autobahn parallel laufenden Straflen
tiber ein u. U. langwieriges Verfahren und mit Zustimmung der EU-Kommission mdglich ist.
Die Souverénitét der Nationalstaaten zur Erhebung von Maut bzw.
StraBenbenutzungsgebiihren auf Stralen, die von der Wegekostenrichtlinie nicht betroffen
sind, darf nicht eingeschriankt werden, um auch hier die Kostenwahrheit zu gewiahrleisten und
das Problem der Umwegfahrten einzuschrénken.

Die CIPRA kritisiert die mangelnde Verbindlichkeit der Regelung. Nach Art 7 (1) bleibt es
den Nationalstaaten freigestellt, ob sie liberhaupt eine Maut und/oder Benutzungsgebiihren
einfiihren. Damit ist die Wegekostenrichtlinie eine Begrenzung der Moglichkeiten fiir mehr
Kostenwahrheit im Verkehr, jedoch keinerlei Verpflichtung fiir die Nationalstaaten,
tatsdchlich mehr Kostenwahrheit zu schaffen. In Art 7(8) wird zudem die Moglichkeit zur
Erhebung von Jahresgebiihren anstelle der streckenbezogenen Benutzungsgebiihren
eroffnet. Die erwiinschte Lenkungswirkung ist bei Jahresgebiihren jedoch erheblich geringer.
Der Absatz sollte daher gestrichen werden.

Beriucksichtigung Sensibler Zonen (Art 7 (11))

Grundsatzlich ist die Beriicksichtigung sensibler Zonen ein wichtiger Fortschritt, wenn
hierdurch die Belastungen dieser Regionen verringert werden konnen.

Im von der Europiischen Union ratifizierten ,,Ubereinkommen zum Schutz der Alpen* (Art
2) verpflichten sich die Vertragspartner zur Beachtung des Vorsorge- und
Verursacherprinzips sowie zur Ergreifung von Mallnahmen u. a. im Bereich Verkehr:

Art2 ..

Jj) Verkehr - mit dem Ziel, Belastungen und Risiken im Bereich des inneralpinen und
alpenquerenden Verkehrs auf ein Maf3 zu senken, das fiir Menschen, Tiere und Pflanzen sowie
deren Lebensrdume ertrdiglich ist, unter anderem durch eine verstdrkte Verlagerung des



Verkehrs, insbesondere des Giiterverkehrs, auf die Schiene, vor allem durch die Schaffung
geeigneter Infrastrukturen und marktkonformer Anreize,...

Die Umsetzung dieses Artikels ist im Rahmen der Wegekostenrichtlinie zu gewéhrleisten. Die
Wegekostenrichtlinie ist ein wesentliches Instrument, um marktkonforme Anreize zur
Verminderung der Belastungen und Risiken des Verkehrs in sensiblen Zonen auf ein
ertrigliches Mal} zu senken.

Im Entwurf der Richtlinie wird zwar die Moglichkeit zu einer um bis zu 25 % erhdhten
Benutzungsgebiihr in sensiblen Zonen gegeben. Die Einnahmen miissen jedoch fiir
Verkehrsinfrastrukturen verwendet werden, wéhrend die aus der Alpenkonvention
resultierende Verpflichtung zur Senkung der Belastungen fiir Menschen, Tiere und Pflanzen,
unberiicksichtigt bleibt. In der Begriindung der Richtlinie wird auf den Multiplikatoreffekt der
zusitzlichen Einnahmen fiir die Finanzierung neuer Streckenabschnitte und auf die
Verwirklichung des Transportverkehrsnetzes in besonders sensiblen Gebieten hingewiesen.
Dies bedeutet, dass die Belastungen in besonders sensiblen Zonen durch einen
verstirkten Bau von Straflen und Verkehrsinfrastrukturen weiter zuzunehmen drohen.

Stattdessen regt die CIPRA an, dass eine Querfinanzierung aus den Einnahmen der
Straflenbenutzungsgebiihren in sensiblen Zonen ohne Einschrinkungen ermaoglicht und
auf Logistik-Losungen, Ausbau des Schienenverkehrs und Lirmschutzmafinahmen
(nicht nur Infrastruktur zur Lirmverminderung!) begrenzt wird. Neue hochrangige
Stral3en in sensiblen Zonen lehnt die CIPRA ab, im deutschen und dsterreichischen
Alpenraum ist dies aufgrund der Verpflichtungen des von diesen Staaten ratifizierten
Verkehrsprotokolls der Alpenkonvention ausgeschlossen. Die iiber die in anderen Regionen
hinausgehenden Strafienbenutzungsgebiihren in sensiblen Zonen sollen nach Ansicht
der CIPRA ausschlieBlich zur Vorbeugung und Behebung der hier deutlich erhohten
Umwelt- und Gesundheitsschiiden eingesetzt werden.

Die Einnahmen aus dem Schwerlastverkehr miissen auch und gerade in sensiblen Zonen die

tatsdchlichen Kosten wiederspiegeln. Ein Zuschlag von 25 % reicht zur Deckung der hier oft
erheblich hoheren Gesundheits- und Umweltkosten bei Weitem nicht aus. Dementsprechend
widerspricht die Begrenzung auf 25 % der konsequenten Umsetzung von Verursacherprinzip
und Kostenwahrheit.

Die Erhebung von Stralenbenutzungsgebiihren bzw. Maut darf gerade in sensiblen Zonen
nicht auf die TEN-Verkehrsverbindungen beschréinkt bleiben. Léngst nicht alle bedeutenden
Alpenpisse gehoren beispielsweise zu dieser Kategorie. Kostenwahrheit und die Vermeidung
von Umwegtransporten miissen in sensiblen Zonen generell oberstes Gebot sein.
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