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Faire Preise fiir dle Infrastrukturbenutzuno
. Ansatze fiir ein alternatwes Konzept

zum Welﬁbuch_ der Europiischen _Kommlssm_n.l -

1 Das WeiBbuch iiber “Faire Preise fiir _die__ InfraStrukturbe_liﬁtz'l_i_ng_” |
1.1 Das Weibuch in der Entwicklung der Gemein'sa'men.'V‘erkehré";ibliﬁk '; o

Das Welﬁbuch der Komnnssmn setzt dle Relhe der Rechtsakte und polmschen Orlenue? =

. rungspapiere fort mit denen sxch che Gememschaft seit M1tte der 80er Jahre um eme:"_- L

'_"Harmomswmng der Infrastrukturabgaben in den Mltghedstaaten bemuht Nachdem der: o G

Europalsche Genchtshof durch das. sogenannte Untangkeusurtell (EuGH 22 5 1985 — o ..:3 '-

-'Rs 13/83._ Parlament /. Rat, Sammlung der Rechtsprechuno des” Genchtshofs 1985

1513) das fruhere Funktim von L1bera1151erung und Harmoms1erung gesprengt hatte war e |

die Gememsame Verkehrspohuk seither durch eine fortschrenende Marktoffnung und"_ e S

_Vermrkllc}‘ung der Dlenstlmstunosﬁ*elhelt gekemlzelchnet Heute hat smh der Wettbe- R

- werb: ZWISChen Verkehrsunternehmen aus Verschledenen M1tghedstaaten auf welen

_ | Markte_n intensiviert.

Zugiewh treten aber auch die Verzerrungen dleses Wettbewerbs deuthch hervor dle 31ch1:-"_ - R

. msbesondere aus vollig unglelchen Abgabensystemen ergeben Sle ruhren daher daﬁ we- LT

senthche Teﬂe der Verkehrsabgaben in. elmgen Marktsegmenten nach dem Temton-_'. A

1 KOM (1998) 466 endg. vom 22.7.1998.



_ alpr'ihzip iiber Benutzergebiihren® (StraBenmaut, Hafen_gebﬁhren,' Staft-:_ und Landege-

biihren, Trassenpreise) erhoben werden, wihrend die Verkehrsteilnehmer in anderen

: Segmenten des europaxschen Verkehrsmarktes 1hre Abcaben verbrauchsabhanglg uber die

Mmeralolsteuer oder Verbrauchsunabhan01g iiber die Kraftfahrzeugsteuer zu entnchten '

- haben; im letzteren Fall ﬂleﬁen d1e Steuern allein dem Herkunftsland zu. Diese Unter--_ :
- schiede haben vor allem im StraBenverkehr zu betrichtlichen Verzerrungen geﬁlhrt Vor- I_ CE L
der Emﬁ;hrung temtonal anfallender Abgaben konnte das SchnellstraBennetz m wichti- - :

gen Transitlandern wm Deutschland von auslandlschen Tra.nsportunternehmen im we-

senthchen unentgelthch genutzt werden, wihrend deutsche Unternchmen mcht nur uber'_ .
die- Kraftfahrzeug- und Mmeraldlsteuer zur Fmanz1erung und Unterhaltung des deut- _

schen Straflennetzes’ beltrugen sondern zusitzlich in exmgen anderen Mltghedstaatenf

Mautgebuhren entrichten muBten '

Die Bemihungen der EG—Komm13310n um eine Harmom51enmg der Verkehrsaboaben

' wurden Zwar schon Mitte der 80er Jahre intensiviert. (KOM (86) 750 endg) doch war

die Hiirde der in Steuerangelegenhenen erforderhchen E1nst1mm1gke1t im Rat (Art 93

94, 95 Abs, 2 EGV ex 99, 100, 100a Abs. 2) zunichst unuberwmdhch Dies anderte_'

sich erst, als Deutschland im A]lemgang eine Losung suchte Zwar versneB es mit der |
Emﬁlhrung einer Schwerverkehrsabgabc gegen die Stﬂlhaltepﬂlcht des Art. 72 (ex 76)
EGV (EuGH 19.5.1992 - Rs. C-195/90 — Kommission A Buna’esrepubhk Deutschland :
Junsten-Zemmg 1992 868). Das Verfahren vor dem Gerichtshof hat anciererselts den

poht1schen Druck in Richtung auf emen Kornprormﬁ verstarkt Er 1st errelcht in der g

 Richtlinie 93/89/EWG vom 25.10. 1993 iiber die Besteuerung best1mmter Kraftfahrzeuge-'_ o

zZur Guterbefbrderung sowie die Erhebung von 1 Maut- und Benutzungsgebuhren ﬁll‘ be-"'-

' stammte Verkehrswege durch die Mltghedstaaten (ABI EG 1993 L 279/32) Dlese wur— __ '
_de zwar wegen der Mangei des Beschlquerfahrens fur nichtig erklart (EuGH 5.7, 1995 -

Rs C- 21/94-Parlament /. Rat, Europalsche Ze1tschr1ft fiir W1rtschaﬁsrecht 1995 767).

? Der Beorlff der Gebiihr wird im folgenden fiir dffentiich-r echtliche Abgaben. mit Gebuhrencharakter
und Benutzunosentge]te im pnvatrechtllchen Sinne verwendet, *



entfaltet 1hre erkungen aber doch weiterhin bis zum ErlaB einer neuen Refrelu.ng Dazu

ist bereits ein Gememsamer Standpunkt veroffentlicht worden (ABL EG 1999 C 58/ 1)

Die Rlchtlmle 93/89 enthélt erstmahg eine gememschaﬁsrechthche Regelung fur dle Be-. :
prexsung von Infrastruktur. Frelhch laft sie die untersclnedhchen Erhebungsformen §
(Maut, Benutzungsgebuhren) bestehen und 1Bt sie sogar ausdruckhch zu. Auch hm-'
sichtiich der Bernessungskntenen gelangt sie mcht {iber das vage Postulat einer Kosten- :

'onennerunc hlnaus Damlt kann es aber nicht sein Bewenden haben Da der Gerlchtshof '

in der Einfithrung nationaler Regeln gerade eine Verletzung des Snllhaltegebots gemaB S

: Art 72 (ex 76) EGV gesehen hat, kann d1e Uememsame Verkehrspohnk su:h nlcht dann
erschopfen, daB dle Gememschaft ledwhch per Rlchthme nationale Sonderwege erlaubt :

Sie verstieBe damit jedenfalls gegen den Geist von Art. 72 (ex 76} EGV.

~In Erkenntnis dleser Zusammenhange hat die Komrmssmn in den letzten Jahren mehrere S

| Strateg1epap1ere vorgelegt Bereits in dem WeLBbuch uber “Dle zukunftlge Entwwklung' o

der gememsamen Verkehrspolitik — Globalkonzept giner Gememschaftsstrategxe fiiir eine
auf Dauer tragbare Mobﬂltat” hat sie die Emﬁlhrung eines echten Terr1torlahtatspr1nz1ps

ﬁzr die Besteuerung schwerer Nutzfahrzeuge 1n den Vordergrund g gestellt (KOM (92) )

_ 494 endg. Z1ffer 346). Anfang 1996 hat die Komxmsswn nochmals ein Grunbuch mit

- dem Titel “Faire und effiziente Preise im Verkehr” herausgegeben, in dem sie noch deut- S

licher forderte -daB} die Preise von Verkehrslelstunoen auf der Grundlage der gesamten R

| sozialen Kosten berechnet werden und dann der Schitissel zu einem- efﬁ21enten und auf :
Dauer tragbaxen Verkehrssystem seien- (KOM (95) 691 endg S. 6). Es fehlen frelhch: g
' -noch detaillierte Vorschlage iiber die Berechnung Jener Kosten. Daher hat der WISSGD-
schafthche Beirat d1e prelspolmschen Grundsatze des Grunbuchs wegen ihrer mangehm—
den wissenschaftlichen Fundlerung kr1t131ert (Neue Wege Zur Fmanz'.lerung und Nut-
.zungsoptxmwmng fur d1e StraBemnfrastruktur ZVerkW1ss 1997 81) Das Welﬁbuch' -

von 1998 soll ersichtlich dlese Fundierung liefern.



12 Ziele des Weillbuchs und VOrgeschIageﬁe'I_nsfrunienté

" Das We1Bbuch der Komrmssmn geht von Zlelen aus, denen em hoher verkehxspohtlscher o

Stelienwert belgemessen wird:

. Hannom51erung der Entgeltsysteme fiir d1e Deckung der Verkehrswegekosten :"

. Abbau von Wettbewerbsverzerrungen die durch unterschledhche Anlastungspnnzr :

. pien bedingt sind.
o Umsetzung des Ve_rursachérpﬁniips.' |

« Einbezichung der externen Effekic in ein Entgeltsystem.

e ‘Wahrun'g'-der Grundséitzé:von Fairﬁéﬁ und Efﬁiienz. :

o Hoherer Grad der’ Kostendeckuno du;rch die Nutzer

~ Forderung pnvater Fmanz1eruncrsbet61houng an Verkehrs1nfrastruktur1nvest1txonen |

Im Sinne dér Erﬁlllung dleser Z1e]e werden vier zentrale Anforderungen an eln Konzept_:_ e

| _ der Erhebung von Infrastrukturbenutzungsgebuhren forrnuhert (1) Glelche Prmmplex}.:
'- ‘der Gebuhrenerhebung in der EU (2) Kostenan}astung nach dem Verursacherprmzxp mit
L dem Ziel efﬁ21enten Nutzerverhaltens Bezug auf verursachte Kosten mocrhchst nahe an' S

- dem Ort, an dem dlese Kosten anfallen 3) Direktes Verhaltms der Gebuhren zu den von". L T

Nutzern verm‘sachten Kosten, hier: Infrastrukturkosten, Umwelt- .und andere externe- '

) Kosten (4) Forderung emer efﬁzmnten Bereltstellung der Infrastruktur (WeﬁSbuch S 8) g

Es erd gefolgert daB das em21ge Gebuhren.konzept das diese Forderungen voll erﬁ;lle e e
das Konzept der sozialen G’renzkosten sel Bei einer Anlastung sozmler Grenzkosten o N
: entstunden ”ﬁ;r die Nutzer Anrelze 1hr Verhalten so zu andern, daB d1e gesellschafth--".' .
' _chen Gesmntkosten gesenkt werden gle;chzeltlg der md1v1duelle Nutzen gestelgert und

80 das ‘wirtschaftliche und. soziale Gememwol'ﬂ max;mmrt wird” (ebenda) Ein solches.  ;

Gebuhrensystem wurde auch‘ ”Anrelze Zur Verbesserunﬂ der Verkehrsswherhelt Gebe




die externen Umweltkosten s.enkén,. eine ”abgestiihmte Fléiéhennutzungépléﬁung auf 'vell"-

“schiedenen politischen Ebenen erleichtern” und "eine wichtige Vofauss_etiung--'_ﬁir:éihc
effiziente Infrastrukturpolitik” (Weibuch, S. 9, 10) darstellen. Ferner wird erwartet, da
dic Gebﬁhien_erhebung naicfl diesern Konzept »fir ausreichend Einnahmen zur Finanzie- .
rung der Kapitalkosten der Verkehrsinfrastruktur sowie kiinftiger Investitionen sorgen”

~wird (WeiBbuch, S. 11).

.Dadie Kapitalkos_ten keine Bes-tandt’eile der Grenzkosten darstellen und fO'IglicE nicht in

die Preise eingerechnet werden, soll die Fuﬁkﬁon ;der Kapitalkosténdeckung. durch d1e o
“ Grenzkosten der Uberlasting und. durch die externen Grenzkosten der'_lUmWe_it'_ soWie o
der Unfallfélgen wahrnommen 'wer'deﬁ. In Ausnahmef‘eillén, wénn.zum 'Beispiél_ béi‘-pr'i-
vat ﬁnanziertén Infrastruktur_en' in._der Anfangsphase die Kosténdeckung durch 'Greh'z- '_ _
. kostenpreise nicht erreicht werden kann, sind Aufschlige auf die Gr’e_nikésté_:n in Abhén-
| gi.gkéit von der Preisélastizitﬁt.dfl:r Nachfrage ("Ramsey Preisregel™) zuldssig, alléfdiﬁgs'_' >

nur solange, bis die Kapitalkosten aInortiSierf sind.

. Die Ramsey-Preisregel erfordert eine relative Abweichung der Preise von den Grenzkosten in Ab-
héingigkeit von der Preiselastizitit der Nachfrage. Die Preisaufschlage auf die Grenzkosten sorgen flir eine -
Deckung der gesamten Kosten. Auf Mirkten mit preiselastischer ("empfindlicher”) Nachfrage werden so
die Preise verhiltnism4Big geringfiigig iiber die Grenzkosten hinaus angehoben, wihrend auf Markten mit -
preisunelastischer Nachfrage wesentlich tiber den Grenzkosten liegende Preise verlangt werden. '
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2 Die Regelungskompetenz der Gemeinschaft und ihre Wahrheli’mun.g' .

2.1 Konkurrierende Erniéichtigungsgrundl_agen

Die Richtlinie 93/89/EWG uber d1e Besteuerung bestimmter Kraftfahrzeuge zur Guter-

beforderung sowie- dm Erhebung von Maut~ und Benutzungsgebuhren ﬁxr bestlmmte '
Verkehrswege durch die Mitgliedstaaten (51ehe oben) war sowohl auf che allgemelne ver-
kehrspohtlsche Ennachhgungsnorm des Art. 71 (ex 75) EGV als auch —~ Wegen der Re- | _ |
gelung der Kraftfahrzeugsteuer - zuglelch auf Art 93 (ex 99) EGV: gestutzt ‘Dies sind o
auch die Ennachtlgungsgrundlagen der gegenwartlg beratenen Nachfolge Rlchthme Wie | _

| _s1ch aus Art. 71 Abs. 1 1it. d) (ex 75) EGV. erglbt, kann ' die- Gememschaft “alle ..
sweckdienlichen Vorschriften” auf dieser Grundlage erlassen, soweit sie nur der Durch-. .
fuhrung des Artikels 70 (ex 74) EGV dienen,-d. h. den Rahmen einer gememsamen Ver-
kehrspolztlk schaffen Daneben stelit Art. 93 (ex 99) EGV: die Emlachugungsgrundlage_
fur die Harmonisierung der mdlrekten Steuern dar. Dazu zihit jedenfalls die Mineral-

olsteuer -aber nach ubemegender - Auffassung auch die Kraftfahrzeugsteuer, zwar'

knupft sie nicht im Smne der t'adltlonellen Verbrauchssteuem an den Lelstungsaus-_ o

~ tausch auf Markten an, wohl aber an eine best1mmte Verwendung von Le1stungen nam-:.' N

 lich an das Halten von Kraftfahrzeugen.

Das Nebenemander belder Ermachtlgungsgrundlacren w1rft die Frace auf welche von ih-

" nen ma.Bgebhch ist, wenn es um d1e Harmonisierung von Mmeralolsteuern und Kraft-'-

fahrzeugsteuern geht die emerse;ts als indirekte Steuern und andererselts auch als In- .

strumente der gememsamen Verkehrspohtlk angesehen werden, die also von Art. 71 (ex

75) und von Art. 93 (ex 99) EGV erfaBt werden Diese Frage ist im EG- Vertrag mcht R

geklart und vom Europauschen Gerlchtshof auch noch nicht entschieden. Sie ist von er-

hebhcher p011t1scher Bedeutung, well MaBnahmen der gememsamen Verkehrspohtlk o

vom Rat in der Regei mit qua11ﬁ21erter Mehrhelt also auch gegen den Wlderstand emzel-3
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ner Mitgliedstaaten, verabschiedet werden kéinnen,'wéihrend Art. 93 (ex 99) EGV fiir die.

Harmonisierung der mdlrekten Steuern Elnstzmrmgkelt im Rat verlanot Dlese klarungs—'__

bedurﬂlge Frage ist zwischen Komrmsszon und Rat bislang kontrovers behandelt Wwor- -
den, doch hat die Kommission ihre Auffassung vom Vorrang des Art. 71 (ex 75) EGV:

letztlich um politischer Fortschntte Wlllen zuruckgestellt
2.2 Subsidaritit

Unter. dem Gesichtspurikt der Subsidiaritdt (Art. 5 Abs. 2 EGY, ex 3 b). besteht ﬁlr die

Gemeinschaft kein Grund, auf die Wahmehmung 1hrer Kompetenz zu verzxchten Da

'_ -V1ele Mitgliedstaaten bis Zum Untatlckeltsurteﬂ des Gerichtshofs von 1985 dle Harrno— '

'mswrung der verkehrsbezogenen Abgaben 7u einer Vorbedmgung der leerahslerung

erklirt ha_ben,_kann an dem Ziel der Harmomswrung als solchem nicht gerutte_lt werden.
Die Angleichung der ve:rkchrsbezogenen Abgaben ist eine unabweisbar_e-Vbraussetzun’g._' '_

firr die Beseitigung von Wettbewerbsv.effalschunge'n, die gegenwirtig bestehen. Es liegt |

' auch auf der Hand, daf} die Mitgliedstaaten allein nicht im Stande sind; cinie solche Har} ; :

~ monisierung herﬁeiéuﬁihren, S0 daB es aus Griinden der Subsidiaritit keine Be_den_kenf '
gegen dié ‘Wahmehmung der Gemeinschaftskompetehz zur 'Hannonisi'erlmg der -Vef-'
- kehrsabgaben gibt. Dies let gleichermaﬁen fur den oewerbhchen Verkehr und den prlva-
ten Pkw-Verkehr. DaB die Kommission die Emﬁﬂ)rung von Stra.Benbenutzunﬂsgebuhren _'

ﬁlr Pkw den Mﬂghedstaaten uberlassen mochte, mag eine Frage pohtlscher Opportum—
tat sein, hat aber — entgegen den Beteuerungen des We1Bbuchs — mit rechthcher Subs1d1a—

ritt nichts zu tun. Im Gegenteﬂ Das WeIBbuch W‘lderspncht s1ch selbst, wenn es einer-

‘seits fiir eine Abgeltung der Staukosten pladiert andererseits aber den Pkw-Verkehr aus-

blendet, obwohl er dIC Staukosten maﬁgebhch it verursacht.
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23 VerhiiltnismaBigkeit

Eine ganz andere Frage geht dahin, in welche.rﬁ Umfang die Gemé_inséhaft von  ihrer | :
Kompetenz Gebfauch hmachen sollté' Eine rechtliche Grenze beéteht hief nach dem Ver-
halmzsmaﬁzgke:rsgrundsatz des Art. 5 Abs. 3 (ex 3 b Abs. 3) EGV. Danach durfen die - |
Maﬁnahmen der Gemelnschaﬁ mcht uber das fiir die Errelchung der. Ziele des EG— |
'Vertrages erforderhche MaB hmausgehen Aus der oben geschilderten Entw1ck1ung der .-
gemeinsamen Verkehrspoh‘uk ergeben sich zwel Ziele die die Initiative der Kom:mssmn
" dem Grunde nach rechtfemgen ihr aber zugleich auch Grenzen zichen: die Bese1t1g1mg '

von Wettbewerbsverzerrungen . und von Dlsknmmlerungen auslanchscher Verkehrsteﬂ- -

" nehmer.

Das Nebeneinénder von Kraftfahrzeﬁgsteuer die dem Zulassungsstaét 2uﬂieﬁt und
Stra3enmaut’ bzw Benutzungsoebuhren die nach dem Terrltorlahtatspnnmp erhoben :
werden, ﬁlhl‘t in manchen Fillen zu einer Doppelbelasnmg in anderen aber auch Zu einer
weitgehenden Befreiung von . Verkehrsabgaben Hinsichtlich der Beitrdge der Verkehrs- :

teilnehmer zur Finanzierung der Verkehrsmfrastrukturen ergeben szch auf dlese Welse_ -
- erhebliche Unterschxede die den Wettbewerb zwischen den Verkehrsuntemehmen aus
verschiedenen Mltghedsstaaten Verfal-schen GemaB Art. 3 lit. g) EGV ist es Aufgabe der |

| Gememschaft, ein System unverfdlschten Wettbewerbs Zu schaffen Frelhch Uenugt 51e_

: dleser Aufgabe schon dadurch, daB sie fiir die Verkehrsmfrastrukmren der Gememschaft -

emhelthch den Kostendeckungsgrad festsetzt, also bestlmrnt mlt welchem Antell dJe

Nutzer SlCh an den Kosten der Jewexhgen Infrastruktur bete1l1gen_ mussen., .

- Danach wire es weiterhin denkbar, daB einzelne Mitgliedstaaten diesen KOStenbeitraé-

der Nutzer iiber die K_raftfahrzeug- und Mmeralolsteuern im Zulassungsstaat erheben |

_ wahrend a.ndere Mltghedstaaten diesen Beitrag in Gestalt von StraBenbenutzungscebuh-- o

ren anlasten Es wire daher wexterhln mocrhch, daB Verkehrsteﬂnehmer aus Landem mit



hohen Kraftfahxzeungineralél?Steuem dadurch benachteiligt werden, daB sie in anderen”. . |

Mitgliedstaaten gleichwohl zu den Stfaﬁenbenutzungsgebﬁhren_-heré;ng.ezqgen'Werd_en;
Um solche Doppelbélastungen zu verhindern, ist deshalb auBerdem ein e.ufopaweiter :
Ubergang bei der Abgabenerhebung vom .Herkunftslandpr'inzip'.(Kraftfahrzeug_steﬁé_r}
zum Territorialprinzip (Straﬁenbenutzungsgebﬁhren) erforderlich. Es laBt si.ch'nicht aus.—
schheﬁen, daf3 Abgabenstrukmren auch in einigen weiteren Aspekten der Hannomsw-'
rung bedurfen doch 1aBt sich cine volhge Harmomswrung der Gebuhrenstrukturen ﬁlr die -
Benutzung von Verkehrsmfrastnﬂ(turen mcht damit begriinden, daf eine- Beseltlgung von

.Wettbewerbsverzerrungen erforderhch sei. Insbesondere ist unter d1esern Gesachtspunkt :

mcht emsmhng, warum in allen I\/Iltghedstaaten der EG nur ein e1nz1ges Kriterium fiir die

Bemessung der Benutzungsgebuhren maﬁgebhch sein soll Im ubrlgen w1rd man eme Ge-

: buhrenregelung, die der Anlastung von Staukosten dient, aber emen Hauptvcrursacher '

. dieser Kosten, namllch den_Pkw—Ver-kehr nicht betrifft, nicht als “crf_orderlxch” im Sinne

von Art. 5 Abs. 3 EGV (ex 3 b) anerkeﬁneh konnen.

- Als zweites Zie] ist bei der Bemessung und der 'Aﬁsgestaltlmg des Erheb.ung'sv'efféhrens” o

das Diskriminierungsverbot zu beachten. Es kommt bereits im EG-Vertrag an verschie-

denen Stellen zum Ausdruck (vgl. Art. 12, 72 EGV, ex 6, 76} und ist von den Behﬁi‘den'

. und Ger1chten unmn‘telbar anzuwenden Eme néhere Ausgesta}tung in den Richthmen c
der. Gememschaft ist aus Griinden der Klarheit glelchwohl smnvoﬂ Das stknmmle—

rungsverbot Verla.ngt VOr allem eine Staffelung der StraBenbenutzungsgebuhren m Abhan-:_ . B

gigkeit von der Intensitét der Nutzung, SO daB flir Einmalfahrten und die kurzfnstlge RS

Inanspruchnahme von Infrastrukturen mcht Gebuhren verlangt werden durfen Welche

~die kurzfnsuge gegeniiber der lanOﬁlstlgen Nutzung unverhaltmsmaBlg verteuern

Im Ercebms zelgt sich, daf die: Gememschaft Zur Ausgestalmng der Benutzungsgebuhren

fur Verkehrsmfrastrukturen zwar tiber ¢ eine umfassende Kompetenz Verﬁwt daB sie aber .

unter dem Gesw_htspunkt der Verhaltms_maﬁlgkelt nicht berechtigt ist, fir die gesamte e

Gemeinschaft und alle Mitgliedstaaten ein einheitliches Kriterium zur Bern_e'ssun_g der
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Nutzungsgebiihr festzulegen oder d1e Gebﬁhrenstfukfuren im einzelnen -gus'_zugc?st_alt_en._.
- Dié Vermeidung von Wettbewerbsx'rer.'zefrungen' und von Diskﬂrﬁhﬁerﬁngén ausléindi-
scher Verkehrstellnehmer erfordert allerdmgs eme Harmonisietrung der Kostendeckungs—
grade der Verkehrsmfrastrukturen d.h. dle Festlegung, mit WeIchem Anteil Slch dle Nut- _
zer an den’ Kosten der Jewe111gen Infrastruktur beteﬂlgen miissen. Zudem 151: ein europa-.
weiter Ubergang bel der Abgabenerhebung vom Herkunftslandprinzip (2.B. Kraftfahr—
zeugsteuer) zum Terr1tor1ahtatspnnz1p (z. B. Stxaﬁenbenutzungsgebuhren) erforderhch

~ Bei der Bemessung und Ausgestaltung der Erhebungsverfahren ist das Dlsknmimerungs-

verbot zu beachten, damit auch der intramodale Wettbewerb nicht verzerrt wird.

3 Kritik einer gemeinschaftsweiten Gebiihrenregelung nach sozialen

| Grenzkosten

3.1  Das Konzept der sozialen Grenzkosten und Voraussetzungen fiir seine

Anwendung-

»Als Grenzkdsfen 'Werden die variablen deten bezeichnet die ein .zusﬁtzlic.hes Fahr-
zeug oder eine Beforderungsemhelt durch die Nutzung der Infrastruktur verursacht Dle- -
_se Kosten konnen Strenggenommen Jjederzeit, bei unterschiedlichen Verkehrsnutzem |
unter’ verschiedenen Bedmgungen und an unterschledhchen Orten vameren” (We1J3buch .
S. 10) Mit dxeser Deﬁmtxon legt sich die Kommission demdlert auf die kurzﬁ*zst:gen"'
Grenzkosten fest, so daB alle Kostenbestandteile, die mcht auf kleine Veranderlmgen der )
| Nutzung reag1eren ausgeklarnmert werden. D1es betrifft alle kuerI’IStlg fixen Kosten Wle. _
" etwa die Kosten der Verwaltung, der Betrxebsbereltschaft oder des Kapitaldxenstes In -
der Abgrenzung des WeiBbuches bestchen die sozialen Grenzkosten aus de_n . .'
- Betrlebskosten _ -
- Kosten des Infrastrukmrverschlelﬁes

- Kosten der Infrastrukturuberlastung_und ~knappheit, -
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. 6k0106i3chen Kosten und
- Unfallkosten | |

- die von einer hmzutretenden Verkehrsemhelt vemrsacht werden

 Aus der konomischen Wohlfahristheorie ist bekannt, da3 eine' Preisbildung 7u sozialen-

 Grenzkosten unter besnmmtcn Voraussetzuneen effment 1st d.h bezogen auf ein Ver— - R

kehrsnetz zar bestmogllchen Auslastung dieses Netzes ﬁlhrt Dlese schon alte (auf P1— .
gou (1920) zuruckﬁlhrende und fiir akadennsche Zwecke penodlsch aufgeﬁlschte) Er— :

S kenntms ist an wesenthche Pramlssen geknupft

| _-' Verkehrsleistungen Wérdeh als homogene Gﬁter angesehen, wobei von .un:t'er-'-:_-" - |

schiedlichen Transportquahtaten und Verkehrswertlgkelten altematlver Ver—-
kehrsmfrastrukturen abstrahiert w1rd '

. Die Verkehrsmfrastruktur ist optunal ausgebaut und erd bei wachsender Ver—

) kehrsnachfrage kontmulerhch nach der Regel erweltert daB die Grenzkosten der-
Infrastrukmrerwelterung den hierdurch emgesparten Grenzkosten der Infrastruk- g
turnutzuno entsprechen : e

e Die Infrastrukturkapaz1tat ist beheblg teﬁbar und kenn in kleinen Schntten ange-' -

‘ paBt werden.

e Alle Grenzkostenbestandtelle stelgen miit wachsender Verkehrsbelastung oder B

- bleiben zunnndest konstant
. Auf den ubrlgen Markten werden dle Pre1se glelchfalls nach den’ soz1alen Grenz-__ -

kosten gebildet. Negaxlve Auswirkungen auf andere Berelche (etwa Flachennut- :
zung, Sledlunvsstruktur) sind ausgeschlossen ' : o

In der realen Welt 1st das Annahmensystem der klasmschen Wohlfahrtstheone bel wel-.

"~ tem mcht erfiillt. Im M1ttelpunkt neuerer. Theorlerlchtungcn stchen dﬂhﬂl‘ nlcht dle N a

Grenzkosten als- solche sondern die Abwelchungen von den Grenzkosten d1e durch
Bedmgungen der Realltat erzeugt werden. Von dxesem Fortschritt in- der okonomxschen' -
' Theorle wird im We1Bbuch abstrahlert Indem das’ Gememschaftskonzept auf dem mcht.

modifizierten Prinzip 'de_r somalen-Grenzk_osten- aufbaut, hat es als _schwerwwgen_d__e ’
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Konsequenz daB die im Idealmodell so attraktive E1genschaft der Efﬁz1enz mcht rnehr' :

erflillt 1st So konnen Grenzkostenpre:se auch negative Auswirkungen hervorrufen

. Wenn die Verkehrsinfrastrukturen nicht fest voroegeben sind, sondem uber die
Zeit ausgebaut werden, machen die Grenzkosten heftige Spriinge. in Abhingigkeit
von der Invesutlonstatlgkelt Dies fithrt zu dem Paradox, daf Verkehrsnutzer in -
‘Regionen vor dem Ausbau hohe Preise. fiir- schlechte Infrastrukturqualitit zu

. zahlen haben, wihrend sie nach dem Ausbau fiir gute Infrastrukturausstattung. .

_ mednoe Preise bezahlen und damit kaum zur Finanzierung der von 1hnen in An-
spruch genommenen staatlichen Le1stungen beltragen

. AuBérhalb der Verdichtungsréiumé und fiir nicht an der Kapazitﬁtsgrenze belaste--
te Verkehrsmittel werden zu geringe Gebiihreneinnahmen entstehen, um die In-
frastrukturkosten zu- decken. Dann werden entweder. problematische Quersub-
ventionen (von stidtischen zu landlichen Réumen; von der StraBe zur Schiene)
erforderlich, oder der Steuerzahler hat die Lasten zu tragen. Das ‘System- vermit-

" telt keinen Anreiz, das Infrastrukturangebot effizient zu managen, denn mit _]e— -
dem abgebauten Engpal3 entfalit eine wichtige Fmanzquelle :

. 'E1n1ge wichticre Bestandteile der sozialen Grenzkosten verlaufen nicht steigend in
“der Verkehrsmenge. Dies gilt z.B. fiir die externen Grenzkosten der ‘Verkehrsun-

fille und des Verkehrsldrms: be1spielswe15e fiihrt bei einer hohen Kapazuatsaus-:'.
lastung die zusdtzliche Inanspruchnahme einer Strafle durch einige weitere Fahr-:

~ zeuge nicht mehr zu einer wahrnehmbaren Verstiarkung des Lirms. Wird hier eine
Preisbildung zu sozialen Grenzkosten durchgefithrt, so decken die Zahlungen der
Verursacher nicht die Kosten der Geschidigten. Das Verursacherprinzip ist also.

nicht erfiillt und das System. bewirkt zu geringe Anreize fiir die Redukt;on der ex--

ternen Kosten. : '

. Verkeh:sprelse beemﬂussen neben anderen Faktoren die F lachennutzung, d.h. dle .

Wahl der Wohn-, Handels- und Produktionsstandorte. Werden in verdlchteten g

stidtischen Bereichen hohe StraBenbenutzungsgebiihren verlangt, ohne daB ein
gutes Angebot an dffentlichen Verkehrsmitteln zur Verfigung steht, so kann dies

_ zu Standortverlagerungen in Zonen niedriger Verkehrskosten fithren und so die
Landschaftszer51edelung wie auch die Ausdehnung der Re1sedlstanzen beschleu- :
- nigen (Beispiel: Factory Outlets). Dies wiren bezogen aufl RaumordnunU und' o

Umweltschutz unerwiinschte Ergebnisse.

Eine wesenthche Erkenntms ‘der neueren angewandten Wohlfahrtstheone besteht darm :
daB ein Biindel von heterogenen Zielen nicht durch ein einziges Instrument opt1ma1 er—

reicht werden kann, sondern daBl es mehrerer Instrumente bedarf, d;e auf’ unterschledh-
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chen Ebenen der Entscheidung ansetzen. ‘D'ie Komrhission schléigt hingegen ¢in einheitli--

ches, uniformes Pre15b11dungspr1nz1p vor, mit dem es nicht moghch 1st die jeweils. beab-. o

sichtigten Anreizwirkungen auf den verschledenen Ebenen der Verkehrsentscheldungen-'

zuerzu_el_en. '
3.2 Fixkostendeckung -

Bei einer Preisbemeséung in Hohe der sozialen Grenzkosten bleiben die fixen Klolstén.' ude’:f
Lelstungsbereltschaft (z.B.: InﬂastruManﬁgement) und des K.élpitaldiénsté:s. unibe- |
- ricksichtigt. Im theoretlschen Modell werden diese fixen Kosten durch Emnahmen aus
der Anlastung von Grenzkosten der Uberlastung und Knappheit (”Staugrenzkosten") B
finanziert. Dies ist eine statische Betrachumgswelse Sobald die Infrastruktur auscebaut

_erd (dynamlsche Betrachtungswelse) entstehen Groﬁenvortelle S0 daB dle Grenzko-

sten der Infrastrukturemelterung abnehmen Bei Prelserhebung Zu Grenzkosten foigt P

damit eine Fmanzzertmgslucke. Diese Fm_anzwrungslucke kann durch A_nlastung der
Staugrenzkosten nicht gé‘schlolssen werden, da letztere bei Kapazititserweiterung sink_én. N

Dies fiihrt zu einem entspreéhendcn Subventionsbedarf.

Problematlsch ist dabex daﬁ sich die. lekostendeckung als Res1dualgroﬁe ermbt und
- nicht als ex ante-Bedmgung in das Tanfbﬁdungsprmmp aufgenommen wn'd Der Staat

_' der zur Deﬁ21tdeckung herangezogen werden soll wird somlt I‘Illt mcht kalkuherbaren
Zuschuﬁbeda.rfen konfrontlert Wiirde zum Belsplel das Prmmp der so:nalen Grenzko~
_-sten auch im Luftverkehr angewendet, SO _e_ntstunden_ bislang nicht bestehende_.Zuschuﬁ- _

bedarfe flir die -Flugsiché'rung.:

Der grisfite Schwachpunkt der Preisbildung allein nach sozialen Grenzkosten lie_gt'in__dé_n' .
fehlenden Anreizen, den Ausbau der Infrastrukturkapazitit nach Wdrtéchaftlicﬁen Krite-
rien zu gestalten und dabet privatWirts_chaftliéhe Beteiligimgen éinz_ubinderi. Die Aus__'

sicht auf staatliche Defizitdeckung verleitet zu {iberzogenen Ausbaufdtdémngexi, da sich
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- der durch AusbaumaBnahmen begiinstigte Berelch nicht anoemessen an der Fman:aerung- S
- angemessen muf. Er hat den Vorteil germgerer Grenzkosten des Staus und kann die da-_ -
. mit verbundenen Lasten auf andere nicht begunstlgte Bere1che verlagern (“systembe—-_'.:- '

. dmgtes Tnﬁbreﬂfahren") Der Anreiz fir das Verschleben von Kostenverantwortung. o

w1rkt um so stirker, je hoher der F1xkostenante11 be1 der Lelsnmgserstellung ist.”

Das Welﬁbuch gxbt auf das Arcrument moghcher Fehllenkungen bei den- Infrastrukturer- S

_we1teruncren die Antwort daB d1es durch Anwendung von Nutzen—Kosten—Rechnungen'.-_ e

zu verhindern sei. Dles erschemt angesmhts der v1elfalt1gen Moghchkelten, durch gee:g—'.

. nete Bewertung von Nutzenkomponenten ein angestrebtes Nutzen-Kosten—Verhaltms_ R
zu errelchen 111usonsch Vlelmehr smd Fehllenkungen am’ besten dadurch Zu’ vermelden,._ s

. Forderungen nach besserer Infrastrukturquahtat mit einer angemessenen Beteﬂl— _'. o

. gung an den entsprechenden Kosten verbunden sind oder

. pnvates Kapltal an der Reahszerung von, Pro;ekten beteﬂlgt erd das eine ange-

messene Verzmsung aus der. Anlagennutzung erwartet.

In beiden Fa.llen wirkt: das Grenzkostenkonzept kontraproduktw Es f“uhrt ﬁlI‘ dle Nut- -

zer nicht zu Beiastungen nach MaBgabe der Inanspruchnahme teurer Quahtaten und -

bewirkt fiir private Investoren kemen Anreiz der Beteiligung. Denn bel neten Vorhaben ' :
._ w1rd eine Auslasmng der Kapazuat erst nach Ianger Zeit errelcht SO daB dle Grenzko-
sten des Staus erst nach. e]nem langen Zeitversatz grofj genug Werden um zur Reﬁnan—

_'memng der Kapltalkosten belzutragen Fir prlvate Investoren ist aber elne lange An—.'

laufphase nnt hohen Verlusten mcht tragbar So wirkt das Grenzkostenkonzept dem erl. o TR
der Kommission entgegen, aufgrund der Knapphe1t oﬂ'enthcher Mlttel mehr pnvates': “ i

" 'Kap1ta1 zur Fmanzaerung der Verkehrsmfrastruktur bat) ge\mnnen
3.3 Informationsbedarf

Das System der sozmlen Grenzkosten ist em zentral1st1sches Konzept des Wohlfahrts— _ o

staates, das der Herstellung emes sektoralen Optlmums in emer ansonsten optlmal= :
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strukturierten wirtschaftlichen Umgebung dient. Es fithrt, wie jedes Konzépt' ze'ntr'ale'r
Verrechnungspre1se zu einem auBerordenthch hohen Infonnatlonsbedarf denn dw Br

mittlung “effizienter” Prelse setzt voraus, daB die Optlmalmmanon bekannt ist.

In der wohlfahrtstheoretlschen Partlalanalyse wird dieses Komplexxtatsprobiem dadurch' )
veremfacht daR das Verkehrsnetz auf eine virtuelle Strecke reduziert wird, auf der Ver-
kehrsnachfrage und —_angebot zusa:fnment_reffen. In der Realitit spiel_t sich aber das Nach-

_ fragevefha}ten auf Netzen mehrerer Verkehrstriger ab. Der Nutzer kann auf _Veréiﬁdérﬁn- :
gen von Preisen und Qualitéiten in unterschiedlicher Weise reagieren etwa indé?n ér'.die‘

" Anzahl der Wege, die Zlele die Verkehrsmlttel die Art ihrer Nutzung (Besetzungs-'-'
/Auslastungsgrad) oder die Fahrtroute findert. Die Art der Nutzerreaktlonen das GlCICh--
gewicht in den Netzen und deren Veranderung auf Preis¢ und Quahtaten 1463t swh somlt =
nicht m1t Hilfe einfacher Pamalanalysen abielten sondern verlangt ko‘mplexe und daten—l

aufwendige Optimierungsansitze. -
3.4 i}berbetdnung der St_augre’nzkoSten

: Grenzkosten des Staus entstehen wenn die Nutzer eines Verkehrsweges sich gegenseltlg'
_beelnﬂussen und einander Relsezenverluste sowie Betr1ebskostenzuwachse zuﬁlgen
Zum groBen Teil werden diese Kosten von den Jeweﬂzgen Verursachern getragen. In el- -
nem dezentral gesteuerten System wie dem StraBenverkehr gibt es aber auch Kosten- die
 der einzelne Nutzer anderen Zuﬁlgt, ohne deren Umfang zu erkennen und be1 seinet Ent-._ o
| schexdung zu berucksmhtlgen Diese als "exteme Staugrenzkosten" bezeichneten Effekte |
bewirken, da3 der durch die einzelnen Nutzez_'entschmdungen entstehende Belast_ung_szu-_ .
stand im Netz suboptimal ist und durch ein zentrales Managérﬁcnt besser gesteuert wer- |
den kénnte. In der Theorie der Gfrenzk_ostenpreise geht és darum, die externen Stai-
grenzkosten zu mternahsleren d.h. die Verkehrsnachfrage tiber den Preis S0 zu steuern,

daB die Verkehrsteﬂnehmer d1e knappen Weoekapamtaten bestmoghch nutzen.
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Neben den angeflhrten Daten- li_n'd Komp_lexitﬁtspfoblemen sprechen. folgendé Griinde

- dagegen, die Staugrenzkosten europaweit zum beherrschenden Element der P'reisbﬂdung -

im Verkehr zu erheben:

'« Die Basis fiir die Bemessung der Gebithrenhhe im StraBenverkehr wird durch ein

: _ Geschwmdlgkelts—DurchﬂuB—Diagramm gebildet. Die Hohe der Gebiihr ist sehr -
~stark davon - abhingig, welche StraBentypen und welche verkehrstechnischen |
Grundlagen gewihit werden. So gibt es zum Beispiel in Deutschland zwei Stan-
dardansitze: Der "BVWP-Ansatz” wurde fiir die standardisierte Bewertung im -
Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung 1992 zugrundegelegt. Im Jahre 1997

erschien bei der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrwesen der -

"EWS-Ansatz". Fiir eine Autobahn mit zwei Fahrstreifen pro Richtung und ei-

nem durchschnittlichen tiglichen Verkehr von 50.000 Pkw-Einheiten ergeben sich

Staugrenzkosten nach BVWP in Héhe von 0,06 DM/Pkwkm, wihrend nach dem
EWS-Ansatz nur 0,02 DM/Pkwkm ‘entstehen. Dies indiziert die hohe Unsicher-
heit der Bewertung und die daraus. foigende Angrexfbarkelt von Staucrrenzkosten- ¥
Bereohnungen - :

o - Ist das Infrastrukturangebot nicht optimal ausgelegt, so fithrt das Prei_ssy-stér‘ﬁ zu '_ e

Belastungsdlffefenmerungen die als nicht fair empfunden werden. So sind bei =

sehr gutem Infrastrukturangebot die Preise niedrig, bei sehr schlechtem aber hoch.
Fiir den jeweils geltenden Infrastrukturzustand sind politische Entscheldungen -
iiber Ausbaupriorititen verantwortlich gewesen, die vielfach nicht okonomisch
fundiert waren, Weiter fiihren Investltlonstatlgkelten zu einer Fluktuauon der
Prexse in'den betroffenen Netzabschnitten. : :

e Inderim zweiten Punkt beschriebenen Sltuatmn werden masswe Anrelze entste— _'
hen, vom Staat mehr Infrastruktur zu fordern. Denn im AnschluB an Engpafibe-
seitigungen verringern. sich dort die Staugrenzkosten, wihrend die- finanziellen

Lasten anderen Nutzern aufgebiirdet werden, die auf nicht ausgebauten Strecken' L

weiter im Stau stehen.

. Staugebithren kénnen nur dann die gewiinschte Lenkungswirkung austiben, wenn
alle Verkehrsteilnehmer, die zum Stau beitragen, in die Gebiihrenerhebung einbe- .
zogen sind. Das WeiBbuch bezicht sich aber nur auf Lkw und kla.mmert m1t dem
Pkw einen w1cht1gen Stauverursacher aus.

. -Entgegen den Erwartungen der Komrmssmn ist nicht zu erkennen daf} ein maB-
* " geblicher Anteil der Infrastrukturkosten durch Staugebithren finanziert werden
kann. Die in Gritn- und WeiBbiichern der Komrmsswn genannte Groﬁenordnung

von ca 2 % des Bruttosozialprodukts halt keiner wissenschaftlichen Pruﬁmg
Stand. Zusitzlich entstehen Probleme mit Quertransfers, dle auf Grund ° des
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» Auslastungsgefilles” entweder von Ballungstiumen z 'léind_lichen Réiumen oder -
vom motorisierten Individualverkehr zum éffen_tlichen Ver_kehr flieBen mﬁBt'en. -

Somlt kann weder erwartet werden, da3 von Grenzkostenprclsen die’ nach Rlchthmen '

der EU festgesetzt werden, die erwunschten Amelzmrkungen ausgehen, noch daB dle_

' 'Flnanzwruno der Verkehrsmﬁastruktur cresmhert w1rd
‘3.5 Grenzkosten der Umwelt und der Unfallfolgen

Eine wesentliche Voraussetzung flir die Optimalitit der Anlastung sb_zialer- Grenzkosten

ist der steigende Verlauf der Grenzkostenfunktionen. Dies ist jedoch fiir einige wesentli-
che Komponenten der-externen Kosten, wie zum Beispiel fir die Kosten des Larms oder

der Unfallfolgen in Verdichtungstéiumen, nicht der Fall. Die Grenzkosten sinken hier mit-

_ wachsender Fahrleistung, so daB keine Umwelt- und Unfallkolstendcckun.g zZu erwarte_n_

- ist. Folglich wﬁrde das Vefursaéherprinzip bei einer Erhe’bung von Grenzkostenpreiseh

bei w1cht1gen Umwelt— und Unfalleffekten verletzt. Der Verkehr wiirde dann in denjeni-
gen Netzabschmtten nlcht kostenoerecht belastet in denen er dle rrroBten Umweltpro- .

bleme verursacht. -

Gleichfalls ist der VorscMag der Kommission unakzeptabel, die Einnahmen aus Preisauf-

schldgen fur 'UmWelt— unid Unfallfolgekosten fiir andere als durch die Kostehvefﬁféa- )

chung begrundete Zwecke zu verwenden, weil hierdurch okonormsch mcht verl:retbare'.

_ Moghchke1ten der Quersubventlomeruno eroffnet werden.

36 | _Fazit -

Mit dem Vorschlag ei.ries. Systems dér. sozialen Grenzkostenpreise fiir alle _Vei-'keﬁ_rstrz'a'._— N

ger, Regionen und Verkehrsorganisationen begibt sich die Kommission in das Dilemma,

" entweder ein weltfremdes, fir didaktische Zwecke. géschaffénés Kons_trukt r R__eai_iféit
zu erkliiren oder aber vielféltige 'Ausnahméregelungen yall Schaffen,_die m Widerspl_'uch |

* zu den erklirten 'Grun'dséitz.en' stehen. Im WeiBbuch wird ein Mittelweg g’ewéihlt'.,--.dér



zudem in die Zwinge vorher festgelegter verkehrspolitischer 'Gmnds_éitze_ eingepalt We_r— _
"den muB, so dal das Ergebnis aus  wissenschaftlicher Sicht offene Flanken nach allen 2

Seiten aufweist:

. Die unterstellten vielfiltigen Ziele der Verkehrs— Umwelt- und Raumordnungs-'
~ politik konnen nicht mit Hilfe eines umformen Prelssystems angesteuert werden.

. Das.Preissystem- der sozialen Grenzkosten kann eine Reihe von unerwﬁnschten
Anreizwirkungen ausldsen, insbesondere Subventionstatbestéinde noch ' verschér-
fen. ' ' '

*  Die gesamten Kosten des Verkehrssystems werden ebensowenig gedeckt wie die

Kosten der Umwelt und der Unfallfolgen.

. Die fir die Akzeptanz eines Preissystems wichtige Information uber dle Ver—
- wendung der Einnahmen fehlt. : : o

Die Beteiligung von privatem Kapital wird erschwert.

Die Kommission hat das letztgenannte Problem erkannt und empfichit e_iné Lﬁ'sung,-. die
das selbsterzengte Dilemma kérikiert. Bei neuen Projekten sollen Abweichungen V.(.)Il_ de'n.
Grenzkosten nach oben erlaubt sein, aber mit zeitlicher Begrenzung: “Nach einigen Jah-
~ ren, wenn die Investitibnskbstén amdrtisieft sind und eine ausreichende _Reﬁd‘ite' erwi_ﬁ-

' schaftet wurde, sollten die Zusatzgebiihren abgeschafft werden” (WeiBbuch, S. 13). B
- Durch den Versuch, das allgemeine Preisbildungsprinzip in die konkrete Verkehrspolitik |
mit ihren ge‘schaffene_n_ZWéingen unterzubringen, entsteht ferner egine R_eihé Voli logisch'_-

nicht nachvoll_ziéhbaren EinzelausSagen:

. ‘Die Vorschlage des. WeiBbuches beziehen sich nur auf den Fernverkehr. ‘Das

Prinzip der sozialen Grenzkosten macht aber nur ﬁ.lr Ballungsverkehre also pri- o

‘mir fiir den Nahverkehr Sinn.

. Primir soll das Pre1sk0nzept fiir den Guterverkehr auf Schiene und StraBe ange-
wendet werden. Stauungen entstehen aber ganz wesentlich durch den Personen-
verkehr, der ausgeklammert bleibt. : =



. Aufschlige auf die Grenzkosten diirfen ausnahmswelse im Sch1enenpersonenver~
kehr, nicht aber im Schlenenguterverkehr erhoben werden. '

. Im Schlenencruterverkehr soll die Zweckbindung von Emnahmen aus Infrastruk- o
: turbenutzungsgebuhren mdglich sein, ansonsten nicht.”

Die kritische Kommentlerung der Weiflbuchvorschlige bedeutet keineswegs, daB der

~ Beirat éin Verkehrsmanagement mlt gestaffelten Preisen ablehnt Im Geoentell ist der - -
_Ben'at der Auffassung, dal mehr pnvatwmschafthche Elemente belm Angebots- und E
' Nachfragemanagement ﬁll‘ die Verkehrsmfrastruktur einflieen sollten. Dazu bedarf es

emes institutionellen Rahmens, der EU—emhexthch angelegt sein sollte. Zweckbmdung_'

~der Emnahmen aus Verkehrsgebuhren Onenﬁerung der Gesamtemnahmen an Kosten- _

deckungzielen, Obet- bzw Unterorenzen fiir Verkehrsprelse standardlslerte Techmken-

" zu ihrer Erhebung und Oroamsatlon des Verkehrsmanagements koénnen in emem solchen SRS

Rahmen geregelt werden. Die Prelsbemessur_lg als solche ist aber an't_errltonalen und sek-"
toralen G_egebenheitén auszurichten, um die ‘Anreizwirkungen filr die Angebots- und

Nachfrageseite marktkonform gestalten zu konnen.

~ Vordem Hintérorund der vielen Schwachstelien des Weilbuches ist es verfriiht, auf der -
- Ebene der Mltghedslander bereits in konkrete. Schrltte der Grenzkostenrechnung einzu-

: .treten und Remerungsbeauftragte zu ernennen, die fiir die Ausarbeltung des Systems -

verantwortlich sein sollen. Vielmehr ist zuné4chst eine Phase der intensiven Auseinander- .
setzimg mit dem WeiBbuch erforderlich, in der auch alternative Uberleguﬁgen_ gepfﬁft -

werden sollten. Am Ende dieser Phase kann ein revidiertes Kohzept’ stehen, das eine

~ flexiblere Anpassung an die Bedh}gtmgen der Verkehrstréger, Regioneri und Organiséti—_ .

onsfonnen ermoghcht und sormt bessere Aussichten auf Akzeptanz sowie Umsetzung'

in den Mxtghedslandem hat.-



4 Ansiitze fiir ein alternatives Konzept der Infrastruktufbenutzuilgsgébiil_l_é. '

ren

4.1  Trennung .def Umwelt- und Unfallabgaben von Infrastrukturbenutzungs- o

gebiithren

Beim Entwurf einer Skizze fiir ein alternatives Konzépt der Infrastrukt_ﬁi‘benutzungge:-
bithren im Verkehrssektor geht der Beirat davon aus, daf es nicht mtiglich':..i.st -die vei'— :
schiedenen Ziele der Verkehrs— Umwelt— und Raumordnungspohtlk mit Hilfe emes em— _'
zigen, umformen Gebuhrensystems das fiir alle Verkehrstrager, Regionen und Ver- -
| ' kehrsorganisationen in gleicher Weise angewendet wird, zu errelchen Glelchfaﬂs 1st zZu
. bcruckswhtlgen daB ein Gebuhrensystem fiir die Nutzung der Verkehrsmfrastrukmr mit

der Steuer-, Regulierungs- und Instltutionenpohtlk abgestimmt werden muB

Angesichts der vielfiltigen verkehrspohtlschen Instrurnente konnen die Zlele fiir Infra—' o
| 'stmkturbenutzungsgebuhren auf wenige Punkte zuruckoeﬁJhrt werden Die Ziele des .

‘Umweltschutzes und der Verkehrssmherhelt lassen 51ch “vor die Klammer 21ehen und

‘mit Hilfe' anderer Instrumente wxrksarn sowie mit geringen Transaktlonskosten o

verfolgen. Belsplelswelse konnen von der Mineral6l- oder Kerosinsteuer  Anreize zur
- Verringerung des Treibstoffverbrauches im StraBen- und Luftverkehr ausgehen eine
| Spreizung cheser Steuern nach Schadstoffgehalt der Kraftstoffe konnte ein tibriges tun, i
©um Pamkelemlssmnen Zu reduz1eren Eine geeignete zimsge:stal‘funU der Kfz - Steuer-' '
kann Motoren mit hohem Wirkungsgrad und ge_nnger Schadstoffemission b_egunstlgen,
- und t_echnisché Vofs?:hﬁften_ bieten sich in élleﬁ Verkehrszweigen zur .Absénkur'l_g- der "
Larmbelistigung an,Zusc.hléige zur Versicherungsteuer auf die Haftpﬂichtversic'heru.l_lge'n :

der Kraftfahrzeughalter kénnen zur Internalisierung der externen Unfallfoigekosten bei--

tragen und durch Einbeziehung in die Bonués‘y'steme die richﬁgeh Anreize fiir die Ver- |

minderung von Unfallrisiken vermitteln. Durch solche und andere Instrumente konnen’ |



| die externen Effekte der Umwelt 'un.d-‘Unféllfol'gen wéifgeheﬁd zurﬁckgéﬁihrt:"w.etdgn, 50
daB sie nicht mehr in einer Gebﬁhreﬁre.éhnung fiir die Infrastrukturbe_hut_iﬁng éréche_ih_en._- o

Somit verbleiben die Zicle der V‘erkéhrsléhkling zur optirnal‘en Auslastung' der Kapa'zi.t'ﬁ-"f'

, ten und der Fmanmerung der Verkehrsa:rﬂagen mlt Hilfe von dlskrlmlmerungsﬁelen Be-3_

nutzungsgebuhren Eme Beschrankung der Prexspohnk auf d1ese erlberelche venneldet "

eine Uberﬁachtung der Prelse ‘mit welen Emzelfunknonen dle ﬁll‘ den Verkehrstellneh—_ R
~ mer nicht unterscheldbax smd Sie bew1rkt ferner eine. erhohte Akzeptanz, vor. allem
o | wenn die GebithrenhShe rmt der Quahtat der benutzten Infrastruktur in Zusam.menhang T

steht,

4.2 Anforderungen an die Ausgestaltung von Tarlfsystemen o } B

fiir Wegelnfrastrukturen -

Tarifsysteme zur .Benutzung Von'Wegéinfranrukturen' sollten s0- ausgestaltef .W'erdé'n, :

~daB sie in der Lage smd glezchzeztzg die Kntenen der D1skr1munerungsﬁexhe1t der efﬁ21~_.- o
enten Allokatzon knapper Wegemfrastruktu;rkapazﬁaten (Efﬁ21enzanforderung) sowie - :

- der Fmanzwrungsanforderung (harmomsmrter Kostendeckungsgrad) mOghchst Weltge- S

hend zu _erfiﬂlgn. o
421 Berii.ckéichtigung von Fixkosten und Griil?oé.n'vortei_len;

Der Personen— und Guterverkehr auf St:raBen Schienen, Schlffahrtswegen soww m Luft-

_ komdoren hat was d1e Bereatsteliung von Infrastmkturkapazxtaten betrlfft ein gemem~

sames Merkmal dies ist der hohe F 1Xkostenante11 an den Gesamtkosten der hamﬁcr rmt_'-' P

GroBenvortellen bel der Lexs‘rungserstellung emhergeht Aufgrund der stark gestlegenen

' Verkehrsnachﬁ'age in den Ietztcn Jahrzehnten 1st eine zunehmende Verknappung der_ o o

Wegemfrastrukturkapa21taten entstanden SO daﬁ smh hleraus die Notwendlgkelt fur die o

Ent\mcklung marktwmschafthcher Losungen ermbt
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Hohe Fixkosten ﬁ1r die Bereltstellung von Netszrastruktur smd kein Argument an s1ch -
fiir staatliche Subventlomerunv ‘Daher darf" der Grad der Gesamtkostendeckung mcht '

dem Zufall tiberlassen bleiben, sonder_n ist mit wu‘tschafthchen Mitteln zu steuern. -Falls' a

keine Leistlmgen fir die Allgemeinheit erbreicht werden, Sollten die gesaniten Kosten voll - |
.gedeckt werden Llegen Lelstungen fiir die Allgememhelt vor, zum Belsp1e1 in Form von

' ‘recrlonalwn'tschaﬂhchen Beltragen Umweltvorteﬂen oder verkehrstragerubergrelfenden' '

Synergismen, so sind die entsprechenden Teile der Kosten dem Staat zuzurechnen".
(Staatsanteﬂ) Die verbleibende F1nar121erungsanforderung fiir. Infrastruktu:benutzungs- _'
gebuhren ist im pohtxschen ProzeB festzulegen, wobei die blshengen verkehrsbezooenen |
Steuern sukzessiv durch Gebithren ersetzt werden sollten (Ubergang zum -Bestlm- |

mungslandprinzip).

422 St_atiéche und dynamische Effizienz

| Der im Welﬁbuch stark strapa21€rte Begnff der Effizienz betrifft ausschhethh d1e op--. |

timale Auslastung emes Netzes in einem kurzen Zeltraum Langfns’mg ISt es }edoch ab-

wegig zu erwarten, daf der Staat durch Zentralsteuerung mit standlcer Anlastung der '

; rlchtxofen” Grenzkosten das System in emem optlmalen Zustand halten kann Ferner'

_ wird der Infrastrukturberelch des Verkehrssektors auf diese Weise den -Marktkraften und

ihren innovatorischen AnstoBen entzogen, evolutorischen Kraften also, dle man in ande-
ren Netzsek:toren ‘wie der Telekommumkatlon oder der Enerbleversorglmo zu entdecken

und erschheBen gelemt hat. Diese als dynamische Effizienz bezeichnete okonomLSche o

Z1e1setzun0 legt den g'roﬁten Wert auf die Schafﬁmg der richtigen Anrexze bet den Akteu- s |

ren in langfristiger Sicht.

- Die dynam1sche Effizienz des Marktes entsteht durch dezentrale Entschelduncen Nur_. _

- 80 1st es moglich, das Wissen iber den konkreten Handlungsbedarf "vor Ort“ moghchst |

umfassend Zu berucksmhtwen und eine bessere Erfolgskomrolle zu errelchen Auch Ent-
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scheidungen tiber Verkehr'spre.ise kénnen f’rruildséitzlich dezentral und \}erkéhrstrﬁgefbe-

- zogen, also nach dem Pr1nz1p der Sub51d1ar1tat getroffen werden um die unterschledh— e

chen Bedmoungen in Reglonen und Netzen bestmoghch zu bemckswhtlgen
423 Diskriminierungsfreiheit =

Die Grenze der dezentralen Preisentschéi_dungen ist dort zu sehen, wo Verzerrungen 'dcs

'Wet'tbewerbs durch Preisdiskritniniemnden enfstehen. Dies ist auf mehrfabhe Wei'se

moglich. Verzerrung des Wettbewerbs innerhalb eines Verkehrstrabers (mtramodaler_ _

We’ftbewerb) ﬁndet z. B statt, wenn eine nat10nale Elsenbahnoesellschaft sich durch ein | o

Rabattierungssystem auf den von 1hr stark benutzten Strecken Vorteile gegenuber zu-
trittswilligen Wettbewerbern verschaffen ‘kann. Ferner konnten hohe Trassenprelse in
‘Deutschland die nationalen Gesellschaften benachteiligen und Verkehr auf Auslandsrou-
‘ten verlagern. Aber auch eine Verzerruncr des Wettbewerbs zwischen den elnzeinen Ver- :
kehrstragern (1ntexm0da1er Wettbewerb) muf vermieden werden damit d1e komparatwen.
Vorteile der einzelnen Verkehrstrager moghchst voll zum Tragen | kommen Das Neben-
emander von unterschledhchen Tanﬁerunﬂsformen m Kommumkatlonssektor (elnstuﬁ-

* ge, mehrstufige, BundeIungs-Tanfe) zeigt, daB D1sknm1merungsfre1helt aber kemeswegs

bedeutet daB alle Wettbewerber nach den gleichen Prmzxplen zu tarifieren haben. DIS- o -

lmmnnenmgsfrmheﬁ 1afit sich V}elmehr in jedem Teilmarkt durch wemge Grundsatze :

definieren und mlt den Mitteln der Wettbewerbsaufsmht durchsetzen Das Krlterlum der -

Dlsknmlmerungsfrelhelt muB sich dabei sowohl auf die bereltgestellte Infrastrukturquah— '

tat_ als auch auf die Zugangstarife _bezwher_l_.

. Das Zlel eines grenzuberschreltenden mtramodalen Wettbewerbs erfordert also keme.-__ '
europawelte Harmonisierung der Tar1ﬁer1mgsgrundsatze fiir- dle Verkehrsmfrastruktur :
gebiihren. Solange in Jedem Land die glelchen Bedmgunoen fuir samthche Transportanble« _ _'

" ter herrschen, findet keine Disknmlmerung auslandlscher Anbieter von Transpor.ﬂel-.'.’.'_ '
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stungen statt. Auch fiir die Beseztlgung von Verfalschuncen des Wettbewerbs 1st es mcht' - R

notig, daB die Tanfstrukturen fur die Infrastruktumutzung uberemsnmmen

. Dies gilt in gleicher Wexse fir den mtermodalen (verkehrstragerubergrexfenden) Wettbe- _

- Werb Hmrelchend 1st berelts eine Hannom51erung der Kostendeckungsgrade ﬁxr aﬂe- S

Verkehrsinfrastrukturen - in allen Mltghedstaaten Dadurch erhalt Jeder Verkehrsmﬁra o

strukturbetrelber die: glexchen dynarmschen Entmcklungschancen _

Dles schiiefit leferen21enmgen des Kostendeckungsgrades aus n1cht verkehrsmrt—

schaftlxchen Griinden mcht aus, be1sp1elswexse aus nnhtatstrateglschen Erwagungen ur

' ErschheBung und Forderung mrtschaftsschwacher Geblete oder im mnerorthchen Be-- .

reich, um den Zugang zZu Gfundstucken zu erleichtern. Solche leferenmerungen smd :

: freilich in einem transparenten Verfahren Zu rechtfertlgen und konnen die Regel eines

emhelthchen Kostendeckungsgrades mcht auBer Kraft setzen

Allerdmgs ist zu konstatleren daB die Anglemhung von Kostendeckungsgraden nur 1n-_'

einem langﬁ'lstlgen ProzeB oeschehen kann. chhtlg ist, daB Lander in- denen der Ko- -

| stendeckungsgrad unterdurchschmtthch xst veranlaBt werden prelspohtlsche Verande- ’ .'

; rungen im Verkehr grundsatzhch in Rlchtung auf eine Erhohung des Kostendeckungsgra»

- des vorzunehmen
43 Alternativen zum System der sozialen Grenzkosten

_ 4.3.1. _Raiﬁsey¢Preis.e und _Sbitz_énlaﬁt-Pre_ise'

' Da in der Regel Groﬁenvortelle beim Ausbau einer Wegemfrastruktur Vorhegen und foig- s

'hch optlmale Staugebuhren d1e Investltlonskosten der Wegemfrastruktur mcht decken.'-

kodnnen, stellt sich die Frage, wie der. festgelegte Kostendeckungsgrad errel_cht we_r_de_n .; ) L

soll. Fﬁr_den-Fall eines (kurzfristig) gesebenen Infrastrﬁktﬂmivéa_us éntépﬁéht. d_.ié-se_é o

" Problem der Herleitung von Rai_nséy—Pre'isen. Dabei sind Aufschlige (rezip_r.ok zu den -



Nachfrageelastizitdten der Verschiédenen Beﬁutze'rkategoﬁe’n) auf die sozialen Grenzko- n
sfen zu erheben. Je niedriger die Preiselastizitat der Na_chﬁage'einer:Bcnutzerkategdri_e,
umso héher ist der erforderliche Aufschlag. Auch wenn Ramsey-Preise eine P_réi'sdif'fef_. '

renzierung zwischen unterschiedlichen Benu‘rzerkétegorien‘ .Vomeh'mér_x, sind sie dennoch _
diskrirniniex"ungsfrei, da simtliche Verkehrsteilnehmer einer bestimmten Benutzer-kété-

gorie gleich behandeln.

Es handelt sich bei der thébung von Staugebtﬂ]ren nach dém'Ramsey-'Pre.is—Pi‘inz.ip um

“einen globalen, ve_rkeh_r-splanerischen Ansatz, der mit erheblichen Infohnatidﬁsproblemeﬁ
und Durchfithrungskosten verbunden ist. Werden Investitionen fiir den Ausbau der Ka-
'_ pa21tat eines :Verkeh_'rstrﬁgers' vorgé,no.mn;len, so kann dies die Staugrenzkosten: 1m betrof-
_ fenen Netz .und béi anderen Verkehrstrigem gleichfalls' verdndern. Mit zuhehméndé: _
'. Anzahl von Nutzerkategorien und Réaktionsrnijglichkeiten auf die Prei's_e_ Wac::hseﬁ' die
Umsetzungsprobleme. Die__: Erhebung von intraﬁmodaien.Rarhséy—Preisen .solll'te daher auf

EU-Ebene nicht als uniformes Prinzip durchgésetzt werden.

Sobald die Einnahmen aus Grenzkosten-Tarifen stark von der 'Kostend:eékungsforderﬁng '-
abweichen, werden die. nachfragebezogenen 'Aufschléiloe das dominjereﬁde Elerhent der -
Ramsey-Preise. In Anbetracht der Implementlerungsprobleme ist zu empfehlen in Ver- '
kehrsbereichen, die 51ch pr1n21p1ell ﬁlr ein Ramsey-Pre1ssystem elgnen veremfachte _
Lssungen anzuwenden. Hierzu kommen einfache Spltzenlast-Prel-sblldungen in .Frage. |
| biest: haben zum Ziel,. die Nachfrage auf ein gewiinschtes Ma} der Kapazititsauslastung
einzuregeln. Dieses Maf kann aus einfachen.technischen Beziehungen (zum 'BeiSpiei"-
praktische Kapa21tat einer StraBenverbmdung bzw. eines E1senbahnknotens) oder ver- -
kehrspolitischen Voroaben (zum Belsplel GTenzwerte der Umweltbelastung fur Anlle- -
ger) abgeleltet werden. Daneben werden Informationen iiber die erwartete Auslastung der
Kapa21tat und die Preiselastletaten der Nachfrage fiir die emzelnen Nachfragergruppen ?
'benougt Informationen iiber die Hohe der sozialen Grenzkosten sind nicht erforderlich, _' N

~ was die Preisbestimm’ung stark’ vereinfacht. In praxi wird aufgrund de'r ’oegrenzten'_ In-



formation iiber die Prelselasuzﬁaten der Nachfrage ein einfaches Zu/Abschlagsschema "
(mlttlerer Prels + X Prozent fiir Spltzenstunden bzw - y Prozent fiir Schwachlaststun— _
den) als Stanclard gesetzt werden konnen, der auf die Anforderuncren der Dzsknmune-

rungsfre1he1t und der anteiligen Gesamtkostendeckung zZu Justleren ist.
432 Zweistufige / .meh_rstuﬁge Tarife

a) Design

Zweistufige Tarifsysteme sind in anderen Netzbereichen bereits seit Jangem etabliert. o

| Beispiele hierflir sind Elektrizitits-, Wasserversorgdngs- und Telekomrhunikationshetm,
wo neben der Rechnung fiir deri ‘individuellen Verbrauch der Einheiteﬁ, .auch- An"schlﬁB-

und Grundgebuhren erhoben werden. Aber auch in anderen Branchen m1t SIgmﬁkanten

Fixkosten sind zweistuﬁge Tarifsysteme zu ‘beobachten. Wahrend durch Zahlung einer. -

festen Prexskomponente (Emtrlttsgebuhr) der Zutritt zu einem "Infrastrukturclub" er- .
kauft wird, ermocrhcht die Zahlung einer varlablen Preiskomponente die konkrete Nut-
| zung der Infrastruktur. Zweistufige Tarife konnen auch optional neben e__mstu_ﬁgen Tari-

fen angeboten We'_r'den.

Grundsﬁtzlicﬁ gilt es bei zweistufigen Tarifsystemen zu 1[.)ea.chten_, daB die.f_estc und dJe _
Vaﬁébie. Preiskomponente. aufeinander abgestimmt werden. milssen. Die féstlegﬁng. -del_'
jeweiligen Parameter darf nicht unabhéingig voneinander erfolgén sondern.muﬁ m ihfe'r
' gesamthaften Ame1zwxrkung beurteilt werden. Die variable Prelskomponente rnuB umso_
niedriger bemessen sein, je hoher die Grundgebiihr ist. Bei geelgnetem De31gn wzrkt die

variablen Prel_skornponente in Richtung auf eine effiziente Allokation knapper Inﬁa- -
Strukturkapazitéiten. Die .feste- _Pr-eiskomponen.te soll die Erreichuhg des _vbfge.:gebe_ne_n' .

Kostendeckungsgrades ermbglichen.
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b) Effizienz und Dezentralitiit

Opnonale zwe1te1hge Tanfe haben den Vorteil, daB 51e = den Nachfragern Anre1ze setzen,
Informationen iiber ihre individuelle Zahlungsbereltscha.ft zu offenbaren (z. B..ob es sich
fiir sie lohnt, eine bestimmite fixe Emtnttsgebl‘.ihr Zu bezahlen) und sich somit se_lbst einer.

bestimmten Nachfragergruppe zuzuordnen.

' Der aus volksWiitschaftlidhér Sich‘t zentrale Vorteil zweistuﬁger Tarife gégenﬁber einstu- .
ﬁgen Tarifen 11egt darin, daB das Ziel der Kostendeckung erreicht werden kann ohne die . o
Verkehrsnachfrage durch erhebliche Aufschlidge auf den variablen Preis in starkern Maﬁe —

abzuschrecken. Von besonderer Bedeutung fiir die wohlfahrtserhohenden Auswirkungen
ist der mit zweistuﬁgen Tarifen typischerweisé einhergehende Zuwachs an -Absatzvo;' |
lumen (Mehrverkehr) Grofere. Nachfrager nach Wegemfrastrukturen werden eme
Grundgebuhr entrichten und die Wegeinfrastrukturen dank des niedrigen vanablen Prc1-_ :
Se$ umso intensiver nutzen. Klemere Nachfrager dagegen, flir die sich die Entrlchtuno der

Grundgebuhr nicht lohnt, werden - Optionalitiit. der zwe1stuﬁ0en Tarife vorausgesetzt -

- ebenfails die Wegemfrastrukturkapamtaten nutzen kénnen, wenn auch zu emem hoheren

~ variablen Preis. Auf diese Welse wird keine Nutzergruppe chsknmlmert

Es gllt an dieser Stelle zu betonen, daB es nicht ein einziges opt1ma.1es Tanfschema g1bt

das von einer zentralen Stelle aus angestrebt werden kénnte. V1e]mehr kann fiir jedes'.

' zwe1te111ge Tarifsystem ein wohlfahrtsverbesserndes dreiteiliges Tarlfsystem entwickelt

werden, fiir jedes dreltelhge ein-vierteiliges ete. Die Grenze einer welteroehenden Diffe- '

renmerung w1rd dann erreicht, wenn dle Transaktlonskosten fiir das Pretsschema zu

hoch Werden d.h. wenn che Kosten der Arbitragevenneldung die Vortexle einer Tarlfver- :
feinerung uberschreiten Dlese Grenze 148t 51ch Jedoch nicht umform bestmnnen son-

dern hangt von den 3eweﬂs herrschenden Verhaltmssen vor Ort" ab. Als Konsequenz 1st'



ein verkehrspolitischer Ordnungsrahmen erforderlich, der die Suche der Infrastrukturbe-
treiber nach innovativen Tarlfstrukturen nicht behmdert Dabei sind grlmdsatzhch die
Bedingungen der

. Diskriminierungsfreiheit

. Allokationseffizienz und

° anteiligen.Kostendeckung

einzuhalten.
¢) Mehrstufige Tarife und Privatisierungsanreize -

_ .Investmonen in den Ausbau von Infrastrukturen unter Embemehun pnvaten Kapltals_ :

werden im Weifbuch nachrangig und nicht angemessen behandelt, obwohl die Komm1s-' _f

sion die Bedeutung privatfﬁffentlicher Partnerschaften gerade im Zusammenhang mlt.
~ dem Aufbau Transeuropalscher Netze hervorhebt. Anreize fiir private Investmonen smd
nur dann zu erwarten wenn nicht nur die laufenden Kosten der Wartung der Infrastruk- )
tur, sondern auch die Kapitalkosten durch die anfallenden Ertrage gedeckt werden kon- |
nen. Abhingig von den Preiselastizititen der Nachfrage nach den Kapazititen unter- - |
schiedlicher Wegeinfrastrukturen und den damit' ehmergehenden untersc:hiedlich hohen
Fixkosten wird swh eine V1elzah1 unterschiedlicher Kombmatlonen von Grundgebuhren a

und variablen Nutzungsgebuhren herauskristallisieren.

Kostenunterdeckungen und Quersubventlonen zvnschen proﬁtablen und deﬁ21taren

Infrastruktm*pro;ekten, wie sie sich als Konsequenz der Welﬁbuchvorschlage ergeben

schrecken anatkapltal ab und stehen folglich im _Gegensatz zum Ziel vermehrter pri-- .

_Vat/c'_jfféntlicher Partnerschaften ﬁn‘ den Infrastrukturausbau.
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- 433 Kostenumlageverfahren -

Falls die Nachﬁag'er nach Verkehrsinfrastruktur klein an Zahl und in Form eines :"'Clubé" -

(verbandsahnhch) orgaxusuert smd lassen sich kooperative Losungen fir die Nutzunﬂs- o

gebuhren finden. Dann konnen die Nutzergruppen — in der Regel unterstutzt durch 1hre_ |

Organisation und die zustandlge offenthche Behorde - im AnschluB an- die Vorgabe eines

anteiligen Kostendeckunosgrades nach dezentral aufgestellten Verbandsregeln uber dle.

Gebiihrenstruktur mitentscheiden. Hauﬁg entstehen in einem solchen Abstlmmungspro- '

zel einfache Prinzipien fir gestaffelte Kostenumlagen, mdem Kostenb_loc__ke geblldet und -
den Mitgliedern mit Hilfe von Schliisselgrofen zugerechnet werden. Ein B.ei's'piel fiir eine o

~ solche Form der Gebithrenbestimmung ist die Umlage der Flug’sicheruﬁgskoste'h. nach

EUROCONTROL-Régeln. -

Die Ergebnisse VOn'Kostenumlageverféhien vermitteln den Beteiligten in dem dyﬁami—
schen Wechselsplel zwischen Infrastrukturoestaltuno und Nutzung chhtlge Informatxo—
nen itber die Kostenverantworthchkelten einschlieBlich der Kapnalkosten Anfordcrun-. )

gen fiir zusatzhche oder bessere Infrastrukturen (hier: Ausdehnung der Kapazﬁaten in

den Kontrollzentren der Flugsmherung) miissen mit Zahlungsbermtschaﬁen verbunden '-

werden.
4.4 Verkehrstrﬁgerspeiiﬁsc’he 'Differenzierung_ der_.'Preisbildun_g :

Wesentliches Kriterium fiir diskﬁmini_érungsﬁéie Gebiihren ist die Festlegt_.mg' einés an- |

zustrebenden Kbsténdeckungsgrades, wobei auf ‘der europdischen Ebene kurszistig"é -
Mindest- und langfristige Sollwerte festzulegen sind. Dabeil smd alle Kosten, emschheﬁ-
lich. der Kapltalkosten emzubemehen Bemessungsgrundlage ist die in der Zukunft vor-
zuhaltende Infrastruktur mit Anpassung 1hrer quahtatlven Substanz an dle kunﬂlge"

Nachfrage Ein Staatsaniteil kann in Abhanglgkelt von den Le1stungen d1e im offenthchen :
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Interés_se liegen, in Abzug gebracht werden. Fir Einzelprojekte indizieren die Bauko-

" stenzuschiisse des Staates die individuellen Staatsanteile neuer Vorhaber.

Im Alternativkonzept des Beirats .werden- aie Umweltkosten bei der Béréchnﬁng von '
Verkehrégebﬁhren' nicht mit.einbezogen' Umweltkosteh flieRen Vielmehr m die B’em‘es-"

sung von Steuem (Kfz—Steuer, Mmeralolsteuer ggfs. spezielle Oko-Steuver und spemelle |
Verswherungssteuer) und Regullerungen (Umwelt Grenzwerte) ein und smd fiir dlese '

Zwecke zu berechnen.

Eine Berechnung von Staukosten nach elnhexthchem Schema 1st mcht erforderhch o

Stauprobleme treten Verkehrstragerspemﬁsch rédumlich und zeitlich untersch_ledhch auf~ . ¢

und miissen folghch auch in dlfferenmerter Wexse auf Grundlage der Nachfrageelastlzlta-
ten bepreist werden. Die folgenden Skizzen ﬁlr moghche Prelsk()nzepte 1n emzelnen

Verkehrssektoren beschranken 51ch auf den StraBen— Elsenbahn- und: Luftverkehr

. 4.4.1 StraBenvérkehr'

Die Eckdaten fiir die Ermittlung eines harmonisierten KostendeckungsgradES_ folgen 'al_is__

Berechnungen der WégekoSten 'u'nd der spezifischen Wegeeinnahmen. Fiir diese Bereéh- B |

~nungen ist ein gememschaﬁsemheltllcher Ra.hmen zZu entwqckeln in dem auch die reglo-

nalen und kategonalen Untergliederungen des Kostendeckungsgrades festzulegen sind.

_Wesenthche Gesichtspunkte sind die Beriicksichtigung der Kapltalkosten auf der Ko-

* stenseite und die Festlegung der Verkehrsﬁnanzwnmgs— und Umweltantelle spemﬁscher

Verkehrssteuern auf der Emnahmense1te Die StraBenbenutzungsgebuhren lassen 51ch

c e nach Quahtat der Infrastruktur (Entwurfsgeschw1nd1gke1ten),

e . nach Verkehrsbelastlmg (Grundwert, starke Belastung, schwache Belastung) so-
o wie : _
. weiteren réiumlich/z_eitlichc‘n Merkmalen und nach Fahrzeugkatego:ien untertei- ©

len.



Im Nahverkehr st generell ein Staatsantell fiir die Kommumkatwnsﬁmktlon der mner-"".
orthchen Verkehrswege Zu beruckswhtlgen wahrend dles ﬁ1r den Fernverkeh:r nur gﬂt w

wenn a.llgememe Staatszwecke durch die StraBenmfrastruktur gefordert werden

- Grundsitzlich sind die Emnahmen aus StraBenbenutzungsgebuhren zweckbezogen zu_-

verwenden, was- am emfachsten durch Ausghederung der StraBenverwaitlmg aus dem_--

- offenthchen Haushalt zu errelchen wire. Einnahmen aus Oko— oder Vers1cherungssteu-_

eraufschlagen ﬂJeBen dagegen in den allgememen Haushalt und ki‘)nnen fur Starkungen_ : '

des offenthchen Verkehrs verwendet werden. Andere Quersubventmmerungen des of~ L

| fenthchen Verkehrs durch den prlvaten Straﬁenverkehr sind nur in dem Umfang ange— o

zeigt, in dem der offenthche Verkehr Lelstungen ﬁll' den motonswrten pnvaten Verkehr_'ﬁ ’
: erbnngt (etwa Entlastungen im StraBenverkehr durch Verlegung des OPNV in Hoch— o
 oder T1eﬂage) ' E

ehrstuﬁge Tar1fe mit penodenbezogener Grundgebuhr und vanabier Lelstungsgebuhr L

wie sie fur den Elsenbahnverkehr und die Luftfahrt empfohlen Werden konnen auch im D e

Straﬁenverkehr Anwendung ﬁnden Allerdmgs stoBen-s1e hier auf den Emwand daB der'. e

“Erwerb der Ielstungsunabhanglgen Emtnttsgebuhr Anrezze zu emer verstarkten Nutzung‘

(Mehrverkehr) bletet Wecren der hohen externen’ Effekte des StraBenverkehrs entSpncht.-" R

d1es nicht den umweltpohtlschen Zlelvorstellungen Um die Kosten der Infrastruktur zu

reﬂektxeren und den Auslastungsg:rad des Netzes zu verbessem WIl‘d eme Mehrstuﬁg- o

keit der vanablen Lelstungsgebuhr nach Quahtatsstufe und Belastungszustand vorge-'

schlagen
442 'Eise.nb';‘lhnverkehr

¢ Dasim Juni 1998 bel der Deutschen Bahn AG emgeﬁlhrte Trassenpre1ssystem TPS '98 '

: '1st durch eme zwelstuﬁge Tarifstruktur gekennzelchnet Ein Trassennachﬁ'acer erhalt dle'__

Wahlmwhchkmt durch Erwerb einer [nﬁaCard einen medngeren vanablen Prexs pro_ R
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Zugtrasse in Anspruch zi nehmen, éd_er aber ohne InfraCard den hoheren ,VarfdPr'eis fiir
die konkrete Léisttingsinanspmchnahme zu zahlen.

Die Deutsche Bahn AG hat die folgenden Parameter bei der Prelsblldung fiir InfraCards

(feste Prelskomponente) beriicksichtigt:

» Umfang des genutzten Netzes.
* Qualitat des genutzten Netzes

« Vertragsdauer.

.DIBSE Parameter miissén hinsichtlich ihrer Steuerungswn'kung sowie threr okonormschen':
* Anreiz- und Efﬂzxenzwxrkung geeignet gewahlt werden Insbesondere gﬂt es Dlskrlml- ]
nierungen zw15chen groflen und kleinen Anbletern zu vermeiden. Dle MmdestnetzgroBe o
fiir den Erwerb einer InfraCard darf mcht prohlbmv gegenuber kIemeren Anbletern wir+

ken.

Das neue Trassenpreissystem berﬁcksichtigt die folgenden Parameter bei der Berechnung

 der variablen Preiskomponente:

. Kapazitéitsausiast'ung
+ Fahrplanflexibilitat

s Zu- und Abschlige (innovative Zugsysteme, Umweltbonus). '

- Diese Parameter miissen ebenfalls hinsichtlich der Steuerungsmechanismen sowie der -

Skonomischen Anreiz- und Effizienzwirkungen angemessen ausgestaltet werden.

Die Ausgestalﬁmg der festen und variablen _Prei_skomp_onénte im TPS '98 macht deutlich,

daB.die Ziele der Deckung der Infrastrukturkosten und der ef_ﬁzie'nten' Allokatic’an_khap-

per Trdssenkapazitéiten sowohl die Einbeziehung von Kostengesichtspunktén.al_s auch :



von Nachfragegesichtspbnkten bedingen. Auch nach Art_ikel 8 der .Richtli:ﬁé 95/ 19EG
des Rates vom 19. Juni 1995 ist‘e.s zuléissig-und mit dem Efford_erniS der _Nichfcdis’kﬂ_mi— :
| nierung vereinbér, sowohl Kosteﬁgesichtspunkte (z.B. Abnutzung des Fahrweges)' als
auch Nachfrageoesmhtspunkte (Markﬂage) be1 den vom Fahrwegbetrezber erhobenen _

Entgelten einzubeziehen. Dxe Einbezichung von Nachfrage- und Marktgeswhtspunkten
darf folglich nicht als Dlskmmmerungstatbestand angesehen werden. Bei einer geeigneten._ :

A_usgestalmng der PreLSparametei_' ist damit gleichzeitig das Ziel emes dlsknmlmerun_gs-' =

freien Zugangs zu den Schienenwegen gewdéhrleistet.
4.4.3 Luftverkehr

Die Kosten. der Flugsicherﬁng (einschiieBlich der Kapitalkoéten) Werden .zur Zeit &mch :
EUROCONTROL Regeln nach einem "Club Prinzip" umgelegt. Da dieses Pr1n21p '
die Gesamtkostendeckung sicherstellt, besteht kein weiterer pohtlscher I—Iandlungsbe-
darf. Dle Notwendigkeit zusétzlicher Differenzierungen (etwa unterschledhche Gebiih-
ren fiir das Uberﬂlegen eines Gebietes oegenuber Start- und Landeanﬂugen) kann inner-
halb des "Clubs" der Luftfahrtgesellschaften unter Koordlmerung durch EURO—'

- CONTROL geregelt werden. Start- und Landegebithren werden nach Fluc,zeuggewscht'

- und Flugzeugtyp umgelegt, bei einigen Flughafen wird zusatzhch nach Umweltg651chts~

punkten (Larmkategone) d1fferenz1ert.

" Das Problem der ﬂughafenbezogenen Preise llegt sowohl bei den Benutzungsgebuhren

_ selbst, als auch bei der Slot - Allokatlon die traditionell stark durch “GroBvaterrechte

dommlert w1rd Durch eine. ex ante-Verstelgerung von Start- und Landeslots konnen dxe - |

: Vorteﬂe einer langfnstlgen Fahrplangestaltung beibehalten, glelchzeztlg jedoch der Luft-

_ verkehrsmarkt auch fiir neue Wettbewerber geoffnet werden. Bei einer Slot—Vergabe nach L

- Auktionsregeln oder Spltzenlast Bepreisung wird die Knapphelt der Start-/ Landekapa—, g

Zitéiten bemck51cht1gt wobei es- es keiner Staugrenzkostenrechnung bedarf Bel den lan- o

' gerfnsngen Slot-Verm‘aoen werden die Preise: als Erﬂebmsse von Emzeiverhandlungen :
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: entstehen welche dle strateglschen Kosten— und Erloserwartungen der Partelen Zur

- Grundlage haben und somit ebenfalls ohne Grenzkostenkalkiile auskommen Staathcher:: o

Handlungsbedarf besteht v1elmehr bei der “Ausgestaltung dlsknnnruerungsﬁrewr und
transparenter Verstelgerungsregeln und der Uberwachung langfnsnger Vertrage durch d1e : g

Wettbewerbsaufsmht

4.5 Fazit

. Der alternative Ansatz, den der Beirat skizziert hat, weicht in vier Punkten deutlich von

der WeiBbﬁéh_ - Koﬁzé_ptibn ab: -

«  Die fixen Kapitalkosten werden explizit in der Preisbildung beriicksichtigt. -

. Faire WettbeWefbsbedingurigen' werden grenziiberschreitend, sowohl innerhalb
eines Verkehrstriigers wie auch verkehrstracembergrelfend durch die Forderun-

- gen einer anteiligen Kostendeckung sow1e einer dlslmnumerungsfrelen Prelsstruk—_ -

- tur charakterlslert ' :

. Gebithren fur die Inanspruchnahme der Infrastruktur und Steuem ﬁlr dle Interna—

lisierung externer Effekte werden. strikt getrennt. Damit sind die. Zlele flir dle__ - o
Bemessung der Infrastrukturbenutzungsgebuhren auf die efﬁmente Auslastuna' S

und antelhge Fmanmerung der Kapamtaten beschrankt

'. '-_ - Es g1bt mcht eine einzige optimale- Tarlfstruktu:r sondern eine Vielfalt moghcher o R
. _Konzepte, wobei die Bedingungen des Einsatzfeldes, beschneben durch Verkehr— SRR

strdger, Region und Organisationsform des. Infrastrukturbetriebs,. tiber die Aus— '
wahl der besten Losung entscheiden. Auswahlentsche1dungen iiber geeignete Ta-

rifkonzepte und deren dynamische Arnpassurng an verinderte - Bedmgungen sollten ) |

wextestgehend dezentrai nach dem Prinzip der Submdmntat getroffen werden
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5  Schlufifolgerungen und Empfgﬁlungen

1. Dle Europalsche Gemelnschaft verfligt zwar liber eine umfassende Regelungskom— :

petenz zZur Ausgestaitung der Benutzungsgebuhren fiir Verkehrsinfrastrukturen, 1st aber
unter dem Gesichtspunkt der Verhaltmsmaﬁlgkelt nicht berechtigt, fiir dle ‘gesamte Ge-
meinschatt, alle Mitg‘liedstaatefi und alle Verkehrstréigér gin einheitliches Kriterium zur
Bemessung der Nutzungsgebﬁhr festzulegen oder die Gebﬁhrenstruktﬁ_ren im etnzelnen .

auszugestalten.

2.. Die Venneiciung vbn Wettbewerbsverzerrungen und von Diskﬁminierungen aus- .
landischer Verkehrsteﬂnehmer erfordert allerdlngs eine Harrnoms1erung der Kostendek- .
kungsgrade der. Verkehrsmfrastrukturen d. b die Festlegung, mit Weichem Anteil die _
Nutzer sich an den Kosten der }ewelhoen Infrastruktur beteiligen mussen Dxeser Antell'
sollte langfristig fiir alle Verkehrstriger und alle Mitgliedstaaten im Prinzip _emhe1t11ch "
sein, auch wenn Abweichungeﬁ aus nicht-verkehrsWirtschaﬁlichen Griinden des offentli- '
chen Interesses, etwa zur RegionaIentWicklung, ausnahmsweise zuzulassen sind. o

Zudem ist et europaweiter Ubergang bei der Abgabene.rhebung‘ vom_Hei‘kunftsland—'_ _

| sprinzip (z. B. Kraftfahrzeugsteuer) zum Territorialprinzip (z. B. StraBenBenﬁt_zﬁngs-

- gebiihren) erforderlich. Bei der Bemessung und Ausgestaltung der Erhebung_éverfahren ist -

das Diskriminjemhgsverb(it zu beachten, damit auch der intramodale Wettbewerb nicht

verzerrt wird.

3. Fir die Beseltlgung von Wettbewerbsverfalschmngen 1st m Pr1n21p die Deckung |
der gesamten Kosten aus Infrastruktur und Umweit durch die Benutzer der Verkehrswe— :
ge erforderlich, wobei freilich ein deﬁmerter Anteil des Staates fiir dle Infrastrukturko-
sten abgezooen werden kann Lancfnstlg gibt es in entwwkelten Landern wemge {iber-

zeugende Grunde fir eine hohe, dauerhafte und ﬂachendeckende Subventlomerung der

_ Verkehrswege durch den Staat. Fiir d1e Harrnoms1erung ist ein abgestuftes Konzept rmt_

zeitlich gestaffelten Anpassungsschntten zZu enfwerfen.
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4.  FEine Vielfalt .ﬁntersghiedli‘cher Ziele'kanh- nicht mit Hilfe eines uniformen '-Preis_sy- '
stems optimal angésfeﬁert Wérden; Jjedes Ge_:biihrenéystmﬁ wire damit ﬁberfordert._ Viel-
mehr bedarf es eines strukt'urierten' Konzepts von preispoli.tischen' und o'rdnungsrechtli— |
chen Maﬁnahmen Insbesondere ist eine Separlerung der Umwelt- und Unfailkosten von |

den Staukosten erforderlich. Manche Ziele, wle etwa die Vemngerung von Kohlen-_ "

: d10x1dermss_10nen, konnen_ mit anderen Mitteln, z. B. durch Mmeralolstcue_r, Vergunstl

" gungen bei der Kfz-Steuer oder Regulierungen effektiver erreicht werden. |

5. Wesentliche Merkmale bei der Bereltstellung von Wegemfrastrukmrkapazﬂaten N

sind hohe F1xkosten und GroBenvorteile bei der Le1stungserstellung Die im We1Bbuch :

vorgeschlagenen Tarife nach somalen Grenzkosten ﬁlhren dann nur in Ausnahmefallen’ :

zur anteiligen Gesamtkostendeckung. Es glbt alternative Preissysteme, welche die antel- e
lige Gesamtkostendeckung sichern und Anreize fiir eine w1rtschafthche Gestaltung der .
'Infrastrukturen vermitteln Dazu Zahlen etwa mehrstuﬁge Tanfe (feste Grundgebuhr

zuzughch nutzungsabhingiger varlabler Zahlungen)

6. . Eine einzige optlrnale Gebuhrenstruktur fiir die Abgeltung der Infrastrukturkosten L

glbt es nicht. Weil d1e Kostenstrukturen Nutzuncvsbedmgungen und Orgamsatmnsfor- o

men in den vers‘chl_edenen Verkehrsmirkten sehr unterschiedlich sind, liegt es nahe, die -

' Preisbildung dezentral nach dem Prinzip der Subsidiaritét durchzufiihren. -



A

7. Ferner erfordern die gesc'hildex.'ten Eigenarten der Inﬁ-astruktfun-nﬁrkté- einen Ord--
" nungsrahmen, der die Suche nach mnovatlven Tarifstrukturen nicht behindert. Die jewei-
ligen Anbieter von Verkehrsmfrastrukturen miissen die Fre1he1t besitzen, 1hre Tarlfstruk

turen selbst zu suchen. Sie sollten neue Tarifstrukturen austesten konnen die es 1hnen_ .:
ermdglichen, den erforderlichen Kostendeckungsgrad unter Berucks1cht1gung der Kosten—

und_Nachﬁ‘agesnuat:lon_ dlsknnumerungsfrel zu erreichen.

8. Das Ziel eines diskriminierungsfreien grenzilberschreitenden Wettbewerbs inner-

halb eines Verkehrstragers erfordert keine europawelte Harmoms;lerung der Tarlfstruk L

turen der Verkehrsmfrastrukturgebuhrcn. Solange in jedem’ Land die gle;chen Bedmgun
gen fiir simtliche Transportanbieter herrschen, findet keine D'i'ékrimhﬁefun'g auslindi-
scher Anbieter von Transportlelstungen statt. Auch aus dem Ziel emes unverf‘alschten.
. Wettbewerbs zwischen versch:ea’enen Verkehrstragern ergibt sich nlcht daB die' :

Prelsstrukturen ﬁlr die Infrastruktumutzung fir alle Verkehrstrager uberemstlmmen- :

miissen. Hmrelchend ist schon eine Harmom31erung der Kostendeckuncrsgrade ﬁlr alle

Infrastrukturen in allen M1tghedstaaten.

9. - Fiir private Infrastrukturprojekte gilt wie fiir Investitionen in anderen Wi:tS(éhaftSQ :

sektoren auch, daB die Deckung der Kapitalkosten (6koﬂomische Abschreibung und -

marktgereéhte Bedienung von ‘Figen- und Fremdkapital) geW?ihﬂeistét sein mub. Dies
wird im WeiBlbuch vemachlas31gt, wenn dort die sozialen Grenzkosten Zum alleuugen

Gebuhrenkntenum erhoben werden. Auch Verkehrstragerubergre1fende Quersubventlo--:_

‘nen zwischen proﬁtablen und deﬁzﬂ:aren Infrastmkturprogekten, die im Welﬁbuch als_'

erwiinscht angesehen werden stehen dazu im Gegensatz.



