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RICHTLINIE (EU) 2022/...
DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

vom 24. Februar 2022

zur Anderung der Richtlinien 1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520
hinsichtlich der Erhebung von Gebiihren

fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch Fahrzeuge

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europédischen Union, insbesondere auf Artikel 91

Absatz 1,

auf Vorschlag der Européischen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,
nach Stellungnahme des Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschusses!,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen?,

gemil dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren?,

1 ABL. C 81 vom 2.3.2018, S. 188.

2 ABI. C 176 vom 23.5.2018, S. 66.

3 Standpunkt des Europidischen Parlaments vom 25. Oktober 2018 (noch nicht im Amtsblatt
verdffentlicht) und Standpunkt des Rates in erster Lesung vom 9. November 2021 (noch
nicht im Amtsblatt veréffentlicht). Standpunkt des Europdischen Parlaments vom ... noch
nicht im Amtsblatt veréffentlicht)
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in Erwédgung nachstehender Griinde:

(1

)

3)

Bei der Erreichung des von der Kommission in ihrem Wei3buch vom 28. Mirz 2011 mit
dem Titel ,,Fahrplan zu einem einheitlichen europédischen Verkehrsraum — Hin zu einem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem* vorgegebenen Ziels,
nimlich den Ubergang zur vollen Anwendung des Verursacherprinzips (,,der Verursacher
zahlt*) und des Nutzerprinzips (,,der Nutzer zahlt*) zu vollziehen, um Einnahmen zu
erzielen und die Finanzierung kiinftiger Verkehrsinvestitionen zu sichern, sind nur
schleppend Fortschritte gemacht worden, und es bestehen nach wie vor Unstimmigkeiten

bei der Erhebung von Straeninfrastrukturgebiihren in der Union.

In diesem Weillbuch spricht sich die Kommission fiir die ,,vollstdndige und obligatorische
Internalisierung externer Kosten (u. a. fiir Lirm, lokale Umweltverschmutzung und
Verkehrsiiberlastung zusédtzlich zur verbindlichen Abgabe zur Deckung von

Verschleilkosten) im Stralen- und Schienenverkehr* aus.

Der Giiter- und Personenkraftverkehr ist ein Faktor, der zum Ausstofl von Schadstoffen in
die Atmosphire beitrdgt. Zu den Schadstoffen, die sehr schwerwiegende Auswirkungen
auf die menschliche Gesundheit haben und eine Verschlechterung der Luftqualitit in der
Union bewirken, gehoren PMz s, NO2 und Os. Nach Schétzungen der Européischen
Umweltagentur aus dem Jahr 2020 waren diese drei Schadstoffe in der Union im Jahr 2018
fiir 379 000, 54 000 bzw. 19 400 vorzeitige Todesfdlle durch langere Exposition

verantwortlich.
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4

)

(6)

Allein der vom Stralenverkehr verursachte Larm ist der Weltgesundheitsorganisation
zufolge in Europa nach der Luftverschmutzung der zweitschidlichste Umweltstressor.
Mindestens 9 000 vorzeitige Todesfélle jéhrlich sind auf durch Verkehrslarm verursachte

Herzerkrankungen zuriickzufiihren.

Gemail dem Bericht der Europdischen Umweltagentur aus dem Jahr 2020 {iber die
Luftqualitit in Europa war der StraBenverkehr 2018 der Sektor mit den hochsten NOx-

Emissionen und der zweitgrofte Emittent von RuBpartikeln.

In ihrer Mitteilung vom 20. Juli 2016 mit dem Titel "Eine europdische Strategie fiir
emissionsarme Mobilitit" kiindigte die Kommission an, dass sie Anderungen an der
Richtlinie 1999/62/EG des Europdischen Parlaments und des Rates! vorschlagen werde,
um auch eine nach dem CO;-Ausstof3 gestaffelte Kostenanlastung zu ermdglichen und
einige der Grundsitze dieser Richtlinie auf Kraftomnibusse sowie auf Personenkraftwagen

und leichte gewerbliche Nutzfahrzeuge auszuweiten.

1

Richtlinie 1999/62/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 tiber
die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere
Nutzfahrzeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42).
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(7) In Anbetracht der fiir die Flottenerneuerung bendtigten Zeitspanne und der Tatsache, dass
der StraBBenverkehrssektor zu den Klima- und Energiezielen der Union fiir 2030 und
dariiber hinaus beitragen muss, wurden durch die Verordnung (EU) 2019/1242 des
Européischen Parlaments und des Rates! als Zielwerte fiir die Senkung der CO»-
Emissionen von neuen schweren Nutzfahrzeugen gegeniiber einem festgelegten

Durchschnittswert der CO2-Emissionen 15 % fiir 2025 und 30 % fiir 2030 festgelegt.

(8) Zur Verwirklichung eines Kraftverkehrsbinnenmarkts unter lauteren
Wettbewerbsbedingungen sollten die Bestimmungen einheitlich angewendet werden. Eines
der Hauptziele dieser Richtlinie ist es, Wettbewerbsverzerrungen zwischen den

Verkehrsteilnehmern zu beseitigen.

9) Ungeachtet der Bedeutung des StraBenverkehrssektors haben alle schweren Nutzfahrzeuge
erhebliche Auswirkungen auf die Straleninfrastruktur und tragen zur Luftverschmutzung
bei. Leichte Nutzfahrzeuge sind trotz ihrer 6konomischen und sozialen Bedeutung bei
Schadstoffemissionen und Staus flir die meisten negativen Auswirkungen des
StraBenverkehrs auf Umwelt und Gesellschaft verantwortlich. Im Interesse der
Gleichbehandlung und eines fairen Wettbewerbs sollte dafiir gesorgt werden, dass
Fahrzeuge, die von dem durch die Richtlinie 1999/62/EG geschaffenen Rahmen im
Hinblick auf Maut- und Benutzungsgebiihren bislang nicht erfasst werden, nun auch in
diesen Rahmen einbezogen werden. Der Anwendungsbereich jener Richtlinie sollte daher
auch auf andere als die zur Gliterbeforderung bestimmten schweren Nutzfahrzeuge sowie

auf leichte Nutzfahrzeuge und Personenkraftwagen ausgeweitet werden.

1 Verordnung (EU) 2019/1242 des Européischen Parlaments und des Rates vom 20. Juni 2019
zur Festlegung von COz-Emissionsnormen fiir neue schwere Nutzfahrzeuge und zur
Anderung der Verordnungen (EG) Nr. 595/2009 und (EU) 2018/956 des Europiischen
Parlaments und des Rates sowie der Richtlinie 96/53/EG des Rates (ABI. L 198 vom
25.7.2019, S. 202).
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(10)

(11)

Um zu verhindern, dass Verkehrsteilnehmer auf mautfreie Stra3en ausweichen, was fiir die
Stralenverkehrssicherheit und die optimale Nutzung des StraBennetzes ernste Folgen
haben konnte, sollten die Mitgliedstaaten auf allen Abschnitten ihres Autobahnnetzes

Mautgebiihren erheben konnen.

Um eine einheitliche und harmonisierte Anwendung des Infrastrukturgebiihrensystems in
der gesamten Union und gleiche Wettbewerbsbedingungen auf dem
Giiterkraftverkehrsmarkt zu gewéhrleisten, ist es wichtig, dass die Kosten im Rahmen der
unterschiedlichen Mautsysteme auf vergleichbare Weise berechnet werden. Da bestehende
Konzessionsvertrage andere als die in der vorliegenden Richtlinie festgelegten Regelungen
beinhalten konnen, sollten die Mitgliedstaaten bestehende Konzessionsvertrige von
bestimmten Verpflichtungen nach dieser Richtlinie befreien kdnnen, bis die betreffenden
Vertridge wesentlich geéndert wurden, um die finanzielle Tragfahigkeit dieser Vertrage zu
gewihrleisten. Die Mitgliedstaaten konnen sich auch dafiir entscheiden, bestehende
Konzessionsvertrige mit Anderungen des Rechtsrahmens der Union oder der
Mitgliedstaaten in Einklang zu bringen oder zu priifen, ob die Moglichkeit besteht, eine
Gebiihr fiir CO2-emissionsbedingte und luftverschmutzungsbedingte externe Kosten zu
erheben und/oder Erméfigungen im Zusammenhang mit diesen Emissionen zu gewéhren,

wenn Konzessionsgebiihren nicht geméf dieser Richtlinie differenziert werden.
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(12) Zeitabhéngige Benutzungsgebiihren konnen die tatsdchlich durch Stralenbenutzung
verursachten Kosten naturgemal nicht genau widerspiegeln und bieten aus dhnlichen
Griinden auch keine wirksamen Anreize fiir sauberere und effizientere Verkehrsabldufe
oder Staureduzierung. Damit kiinftige Stralengebiihren von den Verkehrsteilnehmern
akzeptiert werden, sollte den Mitgliedstaaten aber dennoch gestattet werden, geeignete
Gebiihrenerhebungssysteme als Teil eines umfangreicheren Pakets von Mobilitdtsdiensten
einzufiihren. Solche Systeme sollten eine faire Verteilung der Infrastrukturkosten
gewihrleisten und dem Verursacherprinzip entsprechen. Mitgliedstaaten, die solche
Systeme einfiihren, sollten sicherstellen, dass dabei die Bestimmungen der Richtlinie (EU)
2019/520des Europdischen Parlaments und des Rates! eingehalten werden. Da schwere
Nutzfahrzeuge erhebliche Auswirkungen auf die StraBeninfrastruktur haben und zur
Luftverschmutzung beitragen, sollten akkurate Gebiihrensysteme in erster Linie auf diese
Nutzfahrzeuge ausgerichtet sein. Damit Anreize fiir umweltfreundlichere und effizientere
Transportvorgénge mit diesen Fahrzeugen gesetzt werden, sollten insbesondere im
transeuropdischen Kernverkehrsnetz zeitabhidngige Benutzungsgebiihren grundsitzlich
schrittweise abgeschafft werden, da dieses Netz die strategisch wichtigsten Knotenpunkte

und Verbindungen des transeuropidischen Verkehrsnetzes umfasst.

1 Richtlinie (EU) 2019/520 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 19. Midrz 2019
iiber die Interoperabilitit elektronischer Mautsysteme und die Erleichterung des
grenziiberschreitenden Informationsaustauschs iiber die Nichtzahlung von
Stralenbenutzungsgebiihren in der Union (ABI. L 91 vom 29.3.2019, S. 45).
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In Anbetracht der historisch bedingten Umstidnde sowie unter Beriicksichtigung der
Herausforderungen und des erheblichen Verwaltungsaufwands, die mit der Einfiihrung von
Mautgebiihren einhergehen wiirden, sollte den Mitgliedstaaten ein ausreichend bemessener
Ubergangszeitraum gewihrt werden, in dem sie zeitabhiingige Benutzungsgebiihren
einfiihren oder beibehalten kénnen. Nach Ablauf dieses Ubergangszeitraums sollten die
Mitgliedstaaten nur in hinreichend begriindeten Fillen die Moglichkeit haben, auf
Abschnitten ihres transeuropéischen Kernverkehrsnetzes vollstindig zeitabhéngige
Benutzungsgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge zu erheben. Solche hinreichend
begriindeten Fille sollten auf jene Falle beschrénkt sein, in denen die Erhebung einer Maut
auf schwere Nutzfahrzeuge — beispielsweise aufgrund der begrenzten Lénge der
betreffenden Stralenabschnitte oder der relativ geringen Bevolkerungsdichte oder des
relativ geringen Verkehrsaufkommens — im Vergleich zu den erwarteten Einnahmen oder
Vorteilen mit unverhéltnismaBig hohen Verwaltungs-, Investitions- und Betriebskosten
verbunden wire, oder in denen die Erhebung einer Maut zu einer Verkehrsverlagerung mit
negativen Folgen fiir die Stralenverkehrssicherheit oder die Gesundheit der Bevdlkerung
fiihren wiirde. Diese Moglichkeit fiir Mitgliedstaaten in hinreichend begriindeten Féllen ist
aus zentralen Griinden des 6ffentlichen Interesses erforderlich, z. B. damit der schwierigen
Lage und der Abgeschiedenheit von Gebieten mit geringer Bevolkerungsdichte,
mangelnder Verkehrssicherheit oder schlechter medizinischer Versorgung Rechnung
getragen werden kann. Aullerdem sollte die Erhebung zeitabhéngiger Benutzungsgebiihren
in diesen hinreichend begriindeten Féllen an die Einhaltung von Verfahrensvorschriften
gebunden sein: die Verpflichtung zur Bewertung der Notwendigkeit eines solchen Systems
und die Verpflichtung, der Kommission dessen Anwendung mitzuteilen. Diese Mitteilung
sollte eine Begriindung enthalten, in der die besonderen Umsténde dargelegt werden, die
bei den Abschnitten des transeuropéischen Verkehrsnetzes vorliegen, fiir die zeitabhingige

Benutzungsgebiihren erhoben werden.
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(13)

Mitgliedstaaten, die bei Inkrafttreten der vorliegenden Richtlinie in ihrem
transeuropdischen Verkehrskernnetz oder auf einen Abschnitt davon Mautgebiihren
erheben, sollten fiir alle schweren Nutzfahrzeuge oder fiir bestimmte Typen schwerer
Nutzfahrzeuge ein kombiniertes Gebiihrensystem einfiihren konnen. Diese Option sollte
jedoch nur dann bestehen, wenn es sich um die Fortsetzung und Ergidnzung eines
Mautsystems im transeuropéischen Verkehrskernnetz handelt, in dem sich die strategisch
wichtigsten Knotenpunkte und Verbindungen des transeuropdischen Verkehrsnetzes
befinden, oder auf einem Abschnitt davon. Dieses System wiirde es den Mitgliedstaaten
ermOglichen, die Anwendung des Nutzerprinzips und des Verursacherprinzips iiber das
mautpflichtige Netz hinaus anzuwenden und auszuweiten, indem auf nicht mautpflichtigen
Abschnitten des transeuropéischen Verkehrskernnetzes oder fiir bestimmte Arten schwerer
Nutzfahrzeuge, die beispielsweise unter eine bestimmte Tonnage fallen und nicht
mautpflichtig sind, Benutzungsgebiihren erhoben werden. Das kombinierte
Gebiihrensystem wiirde den Mitgliedstaaten somit insbesondere dort, wo es kein
Gebiihrensystem gibt und Mautgebiihren keine wirtschaftlich tragbare oder sozial
vertretbare Option darstellen, helfen, weitere Fortschritte zu erzielen und einen
umweltfreundlicheren Stralenverkehr zu gewéhrleisten. AuBlerdem sollte der Hochstbetrag
dieser Benutzungsgebiihren sowohl nach der Euro-Emissionsklasse als auch nach der CO»-
Emissionsklasse des Fahrzeugs differenziert werden, um den Grundsitzen der nachhaltigen
Mobilitdt uneingeschrankt Rechnung zu tragen. Ausgehend von diesen Ausfithrungen ist
unbestreitbar, dass die Anwendung eines solchen Systems, bei dem Zeitabhédngigkeit und
Entfernungsabhéngigkeit kombiniert werden, viele Vorteile mit sich bringen wiirde;
deshalb sollte es mdglich sein, dieses System auch nach Ablauf des Ubergangszeitraums
fiir vollstindig zeitabhingige Systeme anzuwenden. Spétestens fiinf Jahre nach
Inkrafttreten dieser Richtlinie sollten die Mitgliedstaaten, wenn auf Lastkraftwagen
StraBenbenutzungsgebiihren erhoben werden, Maut- oder Benutzungsgebiihren auf alle

Lastkraftwagen erheben.
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(14)

(15)

Bei der Stiarkung des Nutzer- und des Verursacherprinzips sollten bestimmte Merkmale der
Mitgliedstaaten oder ihrer Systeme zur Erhebung von Maut- und Benutzungsgebiihren
beriicksichtigt werden. So sollte es beispielsweise bei besonders diinn besiedelten Gebieten
oder bei einem besonders groflen Stra3ennetz, auf das Maut- oder Benutzungsgebiihren

erhoben werden, moglich sein, fiir bestimmte Stralenabschnitte Ausnahmen vorzusehen.

Einige Mitgliedstaaten haben grof3e mautpflichtige Stralennetze, die weitaus mehr
Autobahnen und Straflen als die des transeuropéischen Verkehrsnetzes umfassen. Auf alle
Lastkraftwagen Maut- oder Benutzungsgebiihren zu erheben, wiirde daher insbesondere fiir
kleine und mittlere Handwerksbetriebe (wovon viele in erster Linie Bauleistungen und in
der Regel keine Verkehrsdienstleistungen erbringen), zu wesentlich umfangreicheren
Belastungen fiihren. Diese wiederum wiirden — zum Beispiel im Bausektor — zu hoheren
Preisen fiithren. Preissteigerungen konnten bedeuten, dass insbesondere kiinftige
Investitionen wie die energetische Sanierung von Hiusern und Wohnungen sowie die
Modernisierung der Gebdudetechnik verschoben oder sogar gestrichen werden. AuBBerdem
legen Handwerksbetriebe mit Fahrzeugen mitunter, groere Entfernungen zuriick, um ihre
Dienstleistungen zu erbringen, und diese Fahrten kénnen nicht ohne Weiteres mit anderen
Verkehrstragern durchgefiihrt werden. Unternehmen aus lédndlichen Gebieten, die aufgrund
der geringeren Bevolkerungsdichte und schwicheren Nachfrage in diesen Regionen darauf
angewiesen sind, ihre Dienste und Bauleistungen in Ballungsgebieten erbringen zu konnen,
befinden sich zudem gegeniiber Unternehmen, die in GroBstddten oder am Stadtrand tétig
sind, in einer ungiinstigeren Wettbewerbssituation. Daher sollte den Mitgliedstaaten die
Moglichkeit eingerdumt werden, bestimmte Befreiungen von der Gebiihrenerhebung
vorzusehen, etwa fiir Fahrzeuge, die zur Beforderung von Material, Ausriistungen oder
Maschinen, die der Fahrer zur Ausiibung seines Berufs benétigt, oder zur Auslieferung von

handwerklich hergestellten Giitern benutzt werden.
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(16)

(17)

(18)

(19)

Fiir Menschen mit Behinderungen kann es wichtig sein, statt unwegsamer lokaler Stra3en
gebiihrenpflichtige Stralen wie Autobahnen, Tunnel oder Briicken nutzen zu kdnnen.
Damit sie gebiihrenpflichtige Stralen ohne zusétzlichen Verwaltungsaufwand nutzen
konnen, sollten die Mitgliedstaaten Fahrzeuge von Menschen mit Behinderungen von der

Verpflichtung zur Entrichtung einer Maut- oder Benutzungsgebiihr befreien diirfen.

Den Mitgliedstaaten sollte nahegelegt werden, bei der Anwendung von Systemen zur
Erhebung von Gebiihren flir Stra3eninfrastrukturen fiir Personenkraftwagen
soziookonomischen Faktoren Rechnung zu tragen. Um beispielsweise eine iibermafige
Belastung von Haufignutzern zu vermeiden, konnte die Hohe der Gebiihren fiir

Personenkraftwagen angepasst werden.

Es ist besonders wichtig, dass die Mitgliedstaaten ein gerechtes Gebiihrenerhebungssystem
einfiihren, mit dem insbesondere Nutzer von Privatfahrzeugen, die aufgrund ihres
Wohnorts in einem ldndlichen oder schwer erreichbaren oder abgelegenen Gebiet hiufiger

gebiihrenpflichtige Stralen benutzen miissen, nicht benachteiligt werden.

Wie im Fall schwerer Nutzfahrzeuge muss auch bei Einfiihrung zeitabhéngiger Gebiihren
fiir leichte Nutzfahrzeuge sichergestellt werden, dass die Gebiihren verhdltnismaBig sind,
und zwar auch fiir Nutzungszeitrdume, die kiirzer als ein Jahr sind. Dabei ist zu
beriicksichtigen, dass sich die Nutzungsmuster leichter und schwerer Nutzfahrzeuge
unterscheiden. Die Berechnung verhéltnisméBiger zeitabhangiger Gebiihren konnte anhand

vorhandener Daten zu Bewegungsmustern erfolgen.
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(20)

21)

Gemal} der Richtlinie 1999/62/EG kann eine Gebiihr fiir externe Kosten erhoben werden,
deren Hohe sich an den sozialen Grenzkosten der Nutzung des betreffenden Fahrzeugs
orientiert. Das ist erwiesenermallen die fairste und effizienteste Methode zur
Beriicksichtigung der von schweren Nutzfahrzeugen durch Luftverschmutzung und
Larmbelastung verursachten negativen 6kologischen und gesundheitlichen Auswirkungen
und wiirde eine faire Beteiligung schwerer Nutzfahrzeuge an der Erflillung der
Luftqualitétsstandards fiir Europa gemal der Richtlinie 2003/87/EG des Européischen
Parlaments und des Rates! sowie geltender Grenzwerte oder Zielvorgaben fiir die
Larmbelastung sicherstellen. Der Erhebung derartiger Gebiihren sollte also der Weg
geebnet werden. Die Erhebung von Gebiihren fiir externe Kosten sollte systematischer
erfolgen. Die Mitgliedstaaten sollten bei schweren Nutzfahrzeugen in
infrastrukturgebiihrenpflichtigen Netzen zumindest fiir die Luftverschmutzung die
Gebiihrenerhebung fiir externe Kosten anwenden, um zur vollstindigen Anwendung des

Verursacherprinzips zu gelangen.

Dabei sollten die hochsten gewogenen durchschnittlichen Gebiihren fiir externe Kosten
durch unmittelbar anwendbare Bezugswerte ersetzt werden, die anhand der Inflation, des
wissenschaftlichen Fortschritts im Bereich der Schidtzung von externen Kosten des

StraBenverkehrs und der Entwicklung der Flottenzusammensetzung aktualisiert werden.

1

Richtlinie 2008/50/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2008 iiber
Luftqualitit und saubere Luft fiir Europa (ABIL. L 152 vom 11.6.2008, S. 1).
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(22)

(23)

Die Differenzierung der Infrastrukturgebiihren nach der Euro-Emissionsklasse hat dazu
beigetragen, dass sauberere Fahrzeuge eingesetzt werden. Mit der Flottenerneuerung diirfte
diese Art der Geblihrendifferenzierung im auerstadtischen Stra3ennetz mittelfristig an
Wirksamkeit verlieren. Die Mitgliedstaaten sollten die Gebiihrendifferenzierung auf dieser

Grundlage also einstellen diirfen.

Da der Anteil der CO2-Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge steigt, sollte gleichzeitig eine
Differenzierung von Infrastrukturgebiihren und Benutzungsgebiihren nach der CO»-
Emissionsklasse eingefiihrt werden, die Verbesserungen in diesem Bereich ermoglicht. Bei
gemeinsamen Benutzungsgebiihrensystemen, die zu einer weiteren Harmonisierung
beitragen konnen, gestaltet sich die Umsetzung der Differenzierung vor allem aufgrund der
Bedingungen, die solche gemeinsamen Systeme erfiillen miissen, schwieriger. Da die
teilnehmenden Mitgliedstaaten eine Einigung bei der Verteilung der Einnahmen aus der
Benutzungsgebiihr, erzielen sowie internationale Vereinbarungen éndern miissen, wihrend
die Hohe der Gebiihr durch die Bestimmungen dieser Richtlinie begrenzt ist, ist es
gerechtfertigt, fiir die Umsetzung der Differenzierung auf der Grundlage der CO»-
Emissionen in einem solchen besonderen Fall mehr Zeit einzurdumen. In jedem Fall sollte
so differenziert werden, dass es den Festlegungen der Verordnung (EU) 2019/1242

entspricht.
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(24)

(25)

(26)

Solange es fiir die Regelung der COz-Emissionen keine geeigneteren Instrumente gibt,
beispielsweise eine harmonisierte Kraftstoffbesteuerung mit CO>-Komponente oder ein
Emissionshandelssystem fiir den StraBenverkehr, sollten die Mitgliedstaaten auch
Gebiihren fiir externe Kosten erheben diirfen, die die Kosten von COz-Emissionen
widerspiegeln. Soweit das aufgrund wissenschaftlicher Nachweise gerechtfertigt ist, sollten
die Mitgliedstaaten Gebiihren fiir externe Kosten fiir CO2-Emissionen erheben kdnnen, die

iiber den in dieser Richtlinie festgelegten Bezugswerten liegen.

Um die Entwicklung hin zu einer saubereren Flotte schwerer Nutzfahrzeuge zu fordern,
sollte die Verpflichtung zur Differenzierung der Infrastrukturgebiihren und der
Benutzungsgebiihren aufgrund der CO2-Emissionen bestehen, es sei denn, es werden

Gebiihren fiir COz-emissionsbedingte externe Kosten erhoben.

Um die Fahrzeuge mit der besten Leistung zu honorieren, sollten die Mitgliedstaaten die
Moglichkeit haben, die hochsten Gebiihrensenkungen auf Fahrzeuge ohne
Auspuffemissionen anzuwenden. Um weitere Anreize fiir die Einfiihrung emissionsfreier
Fahrzeuge zu schaffen, sollten die Mitgliedstaaten diese Fahrzeuge voriibergehend von
Strallenbenutzungsgebiihren befreien diirfen. Aus demselben Grund, und damit
sichergestellt ist, dass der Anteil der Fahrzeuge, die von einer MauterméfBigung profitieren,
im Laufe der Jahre stabil bleibt, sodass fiir die Mitgliedstaaten bei den Mauteinnahmen
langfristige Planungssicherheit garantiert ist, sollten neue Fahrzeuge anhand ihrer Leistung
gegeniiber der in der Verordnung (EU) 2019/1242 festgelegten linearen
Emissionsreduktionskurve zwischen 2021 und 2030 in CO-Emissionsklassen eingestuft

werden.
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(27)

Um die Wirksamkeit und die Kohérenz der Differenzierung der CO»-
emissionensabhédngigen Gebiihren und der Gebiihren fiir CO»-bedingte externe Kosten zu
gewihrleisten, die beide die Einfiihrung emissionsarmer und emissionsfreier Fahrzeuge
fordern sollen, und um sicherzustellen, dass die Richtlinie 1999/62/EG im Einklang mit
anderen, moglicherweise in Zukunft angenommenen fiir den Straenverkehr geltenden
Instrumenten der CO»-Bepreisung umgesetzt wird, sollte die Kommission die Wirksamkeit
und Notwendigkeit dieser Gebiihren rechtzeitig bewerten. Ausgehend von dieser
Bewertung sollte die Kommission gegebenenfalls eine Anderung der Bestimmungen iiber
die Differenzierung der CO;-emissionensabhidngigen Gebiihren und der Gebiihren fiir CO»-
emissionsbedingte externe Kosten vorschlagen, um eine doppelte Gebiihrenbelastung
durch unterschiedliche Instrumente zur COz-Bepreisung zu vermeiden. Wihrend die
kiinftige MaBBnahme Rechtssicherheit und eine kohédrente Anwendung der verschiedenen
Vorschriften gewéhrleisten sollte, sollte in der vorliegenden Richtlinie prazisiert werden,
dass die Mitgliedstaaten nach dem Geltungsbeginn eines anderen fiir den StraBenverkehr
geltenden Instruments zur CO»-Bepreisung, das auf Unionsebene moglicherweise erlassen
wird, z. B. auf der Grundlage des Vorschlags fiir eine Richtlinie des Européischen
Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie 2003/87/EG, des Beschlusses (EU)
2015/1814 und der Verordnung (EU) 2015/757 [2021/0211 (COD)], nicht mehr
verpflichtet sein sollten, das in dieser Richtlinie vorgesehene System zur CO»-
Differenzierung anzuwenden. Sollte zwischenzeitlich ein anderes fiir den Stralenverkehr
geltendes Instrument zur CO2-Bepreisung angenommen werden, so sollte die Hohe der
Gebiihren fiir CO;-emissionensbedingte externe Kosten darauf beschriankt werden, was zur
Internalisierung dieser externen Kosten erforderlich ist, und die Kommission sollte
ermichtigt werden, die in Anhang Illc festgelegten Bezugswerte im Wege eines

delegierten Rechtsakts anzupassen.
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(28)

(29)

(30)

Um das Automobilerbe der Union zu erhalten, sollten die Mitgliedstaaten die Moglichkeit
haben, Fahrzeuge von historischem Interesse einer gesonderten Kategorie zuzuordnen,
sodass die geméal der vorliegenden Richtlinie erhobenen Gebiihren angepasst werden

konnen.

Derzeit sind in der Verordnung (EU) 2019/1242 fiir Gruppen schwerer Nutzfahrzeuge, die
nicht unter Artikel 2 Absatz 1 Buchstaben a bis d der genannten Verordnung fallen, keine
Emissionsreduktionskurven festgelegt. In Anbetracht von Artikel 15 der genannten
Verordnung ist es moglich, dass jene Verordnung kiinftig gedndert wird und dass
Emissionsreduktionskurven fiir solche Fahrzeuggruppen festgelegt werden. Wenn eine
solche Anderung erlassen wird, sollte die Differenzierung von Infrastrukturgebiihren und
Benutzungsgebiihren fiir schwere Nutzfahrzeuge gemif3 den CO>-Emissionsklassen 2

und 3 auch fiir diese Fahrzeuggruppen gelten. Wird keine derartige Anderung erlassen, so
sollte die Differenzierung bei diesen Fahrzeuggruppen nur fiir die CO2-Emissions-

klassen 1, 4 und 5 erfolgen.

Im Fall einer Ausweitung des Anwendungsbereichs der Verordnung (EU) 2019/1242 auf
weitere schwere Nutzfahrzeuge sollte die Kommission gegebenenfalls in Erwidgung ziehen,
einen Vorschlag fiir die Anderung der Richtlinie 1999/62/EG dahingehend zu unterbreiten,
dass die CO2-Emissionsklassen 2 und 3 gemal3 den Grundsitzen, die nach der

Verordnung (EU) 2019/1242 derzeit fiir die CO2-Emissionen schwerer Nutzfahrzeuge

gelten, fiir alle schweren Nutzfahrzeuge eingefiihrt werden.
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(1)

(32)

(33)

Die vorliegende Richtlinie sollte die Reduzierung der COz-Emissionen vorantreiben,
indem technische Verbesserungen an Lastkraftwagenkombinationen und ihren Anhéngern
und Sattel-Anhéngern vorgenommen werden. Daher ist in dieser Richtlinie eine
Minderung der StraBenbenutzungsgebiihren fiir Lastkraftwagen mit niedrigen CO»-
Emissionen vorgesehen. Sobald rechtlich zertifizierte Werte fiir die Auswirkungen von
Anhidngern und Sattelanhdngern auf die COz-Emissionen von Lastkraftwagen-
kombinationen vorliegen, sollte die Kommission im Interesse der uneingeschriankten
rechtlichen Kohirenz gegebenenfalls einen Gesetzgebungsvorschlag zur Anderung dieser
Richtlinie unterbreiten, damit diese zertifizierten Werte berticksichtigt werden, wenn die in
der Richtlinie 1999/62/EG vorgesehene Reduzierung der Stralenbenutzungsgebiihren
festgelegt wird.

Damit weiterhin der Anreiz fiir eine Flottenerneuerung besteht und eine Verzerrung des
Gebrauchtmarktes fiir schwere Nutzfahrzeuge verhindert wird, sollte die Einstufung von
Fahrzeugen der CO2-Emissionsklassen 2 und 3 nach der Erstzulassung alle sechs Jahre
iiberpriift werden. Um den Verwaltungsaufwand moglichst gering zu halten, sollte die
Giiltigkeit der vor dem Zeitpunkt der Reklassifizierung geltenden Benutzungsgebiihren

davon unberiihrt bleiben.

Was das Inkrafttreten der Reklassifizierung in den Benutzungsgebiihrensystemen betrifft,
so hiingt die Wahl eines geeigneten Modells von konkreten Uberlegungen zu dem damit
verbundenen Verwaltungsaufwand und den Auswirkungen dieser Reklassifizierung auf die
Einnahmen ab. Daher sollte die Entscheidung {iber die Umsetzung einer Reklassifizierung
in den Benutzungsgebiihrensystemen den Mitgliedstaaten (oder — im Falle gemeinsamer

Systeme — den Gruppen betroffener Mitgliedstaaten) liberlassen bleiben.
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(34) Um eine kohdrente Anwendung der Mautdifferenzierung nach COz-Emissionen zu
gewihrleisten, muss die Richtlinie 1999/37/EG des Rates! dahingehend geédndert werden,
dass die spezifischen CO>-Emissionen eines schweren Nutzfahrzeugs in seine
Zulassungsbescheinigung einzutragen sind, falls sie in seiner Ubereinstimmungs-
bescheinigung angegeben sind. Wird die Verordnung (EG) Nr. 2019/1242 auf eine Weise
gedndert, die sich auf die Berlicksichtigung der mit kohlenstoffarmem Kraftstoff
verbundenen CO;-Emissionen auswirkt, konnte es angebracht sein, dass die Kommission
priift, ob fiir mehr Kohirenz zwischen der vorliegenden Richtlinie und diesen Anderungen
gesorgt werden muss. Es ist wichtig, sicherzustellen, dass Bordgerite, die als Teil eines
Mautdienstes verwendet werden, die Daten zu den CO-Emissionen und der CO»-
Emissionsklasse des schweren Nutzfahrzeugs enthalten, und dass diese Daten fiir den
Informationsaustausch zwischen Mitgliedstaaten im Sinne der Richtlinie (EU) 2019/520
verfligbar sind.

1 Richtlinie 1999/37/EG des Rates vom 29. April 1999 iiber Zulassungsdokumente fiir
Fahrzeuge (ABI. L 138 vom 1.6.1999, S. 57).
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(35) Leichte Nutzfahrzeuge verursachen zwei Drittel der negativen Auswirkungen des
StraBBenverkehrs auf die Umwelt und die Gesundheit. Daher ist es wichtig, durch
Differenzierung der StraBenbenutzungsgebiihren nach den spezifischen CO2-Emissionen
der Fahrzeuge und ihren Schadstoffemissionen, die gemél} der Verordnung
(EU) 2017/1151 der Kommission! und in Bezug auf die Verordnung (EU) 2019/631 des
Europiischen Parlaments und des Rates? bestimmt wurden, Anreize fiir den Einsatz
besonders sauberer und kraftstoffeffizienter Fahrzeuge zu schaffen. Um den Einsatz der
saubersten und effizientesten Fahrzeuge zu fordern, sollten die Mitgliedstaaten die
Moglichkeit haben, auf diese Fahrzeuge deutlich erméBigte Maut- und Stralenbenutzungs-
gebiithren zu erheben. Die Mitgliedstaaten sollten die durch Umriistung auf alternative
Kraftstoffe verbesserte Umweltvertraglichkeit des Fahrzeugs berticksichtigen diirfen.
Dabei sollten die Mitgliedstaaten die Moglichkeit haben, Kraftstoffe auszunehmen, die aus
Rohstoffen mit einem hohen Risiko indirekter Landnutzungsédnderungen (indirect land-use
change, ILUC) erzeugt wurden, fiir die eine erhebliche Ausweitung des Erzeugungsgebiets
auf Flachen mit hohem Kohlenstoftbestand zu verzeichnen ist. Im Rahmen von
Dauerabonnements oder anderen vom Mautsystembetreiber autorisierten Mechanismen
sollten Nutzer Vorteile daraus ziehen konnen, dass Maut- oder Benutzungsgebiihren
entsprechend der nach der Umriistung verbesserten Umweltvertraglichkeit des Fahrzeugs

differenziert werden.

Verordnung (EU) 2017/1151 der Kommission vom 1. Juni 2017 zur Ergénzung der
Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Européischen Parlaments und des Rates iiber die
Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten
Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro 6) und iiber den Zugang zu
Fahrzeugreparatur- und -wartungsinformationen, zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG
des Européischen Parlaments und des Rates, der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der
Kommission und der Verordnung (EU) Nr. 1230/2012 der Kommission sowie zur
Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der Kommission (ABI. L 175 vom 7.7.2017,
S. 1).

2 Verordnung (EU) 2019/631 des Europidischen Parlaments und des Rates vom 17. April 2019
zur Festsetzung von CO;- Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und fiir neue
leichte Nutzfahrzeuge und zur Authebung der Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU)
Nr. 510/2011 (ABL. L 111 vom 25.4.2019, S. 13).
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(36)

(37)

(3%)

Damit fiir die Entwicklung und Nutzung emissionsfreier leichter Nutzfahrzeuge keine
Nachteile aufgrund des zusétzlichen Gewichts der emissionsfreien Antriebstechnik
entstehen, sollten die Mitgliedstaaten die Moglichkeit haben, auf solche Fahrzeuge

erméBigte Sédtze oder Befreiungen anzuwenden.

Staus im Straenverkehr, zu denen alle Kraftfahrzeuge in unterschiedlichem Maf3e
beitragen, verursachen Kosten in Hohe von ungefahr 1 % des Bruttoinlandsprodukts. Ein
betrachtlicher Teil dieser Kosten entfdllt auf Staus im auBerstadtischen Verkehr. Deshalb
sollte es gestattet sein, eine besondere Staugebiihr zu erheben, sofern sie gleichermallen fiir
schwere und leichte Fahrzeugkategorien gilt. Da kollektive Verkehrsmittel, das heif3t
Kleinbusse und Kraftomnibusse, potentiell zur Verringerung von Staus beitragen, konnen
Mitgliedstaaten diese Verkehrsmittel von der Staugebiihr ausnehmen. Damit die Gebiihr
greift und verhéltnismiBig ist, sollte sie auf der Grundlage der Grenzkosten von

Verkehrsstaus berechnet und nach Ort, Zeitpunkt und Fahrzeugklasse differenziert werden.

Durch Straengebiihren konnen Mittel fiir die Finanzierung der Instandhaltung und des
Ausbaus hochwertiger Verkehrsinfrastrukturen mobilisiert werden. Daher sollten die
Mitgliedstaaten verpflichtet werden, liber die Verwendung dieser Einnahmen entsprechend
Bericht zu erstatten. Das sollte insbesondere helfen, Finanzierungsliicken zu erkennen und
die Akzeptanz von StraBennutzungsgebiihren in der Offentlichkeit zu erhdhen. Im
Interesse der Transparenz sollten die Mitgliedstaaten den Verkehrsteilnehmern bestimmte
Informationen {iber die in ihrem Hoheitsgebiet erhobenen Mautgebiihren und
Benutzungsgebiihren offenlegen, beispielsweise Informationen iiber die Verwendung der
Einnahmen aus der Anwendung der Richtlinie 1999/62/EG, die Differenzierung der
Infrastrukturgebiihren, Gebiihren fiir externe Kosten und die Gesamteinnahmen aus

Staugebiihren je Fahrzeugkategorie.
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(39)

(40)

Staugebiihren sollten in verhéltnisméBiger Weise die tatsdchlichen Kosten widerspiegeln,
die ein Fahrzeug anderen Verkehrsteilnehmern direkt und der Gesamtgesellschaft indirekt
verursacht. Um zu verhindern, dass solche Gebiihren den freien Personen- und
Warenverkehr unverhdltnisméBig behindern, sollten sie auf bestimmte Betrdge begrenzt
werden, die den sozialen Grenzkosten von Verkehrsstaus bei nahezu vollstandiger
Auslastung entsprechen, d. h., wenn sich das Verkehrsautkommen der Aufnahmekapazitét
der Straf3e ndhert. Aus demselben Grund sollte keine Staugebiihr in Kombination mit einer
nach Tageszeit, Wochentag oder saisonal differenzierten Infrastrukturgebiihr erhoben
werden, um die Staubildung zu reduzieren. Um mit Staugebiihren die bestmogliche
positive Wirkung zu erzielen, sollten die entsprechenden Einnahmen fiir Projekte

verwendet werden, mit denen die Ursachen des Problems bekdmpft werden.

Da bestehende Konzessionsvertrdge andere als die in der vorliegenden Richtlinie
festgelegten Regelungen beinhalten konnen und damit diese Vertrige finanziell tragfahig
bleiben, ist es angemessen zu verlangen, dass bestehende Konzessionsvertriage die
Verpflichtung zur Differenzierung der Infrastrukturgebiihr erst erfiillen miissen, nachdem

sie wesentlich gedndert wurden.
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(41) Zur Losung von Problemen im Zusammenhang mit erheblichen Umweltschéden oder
Staus, die nicht nur in Bergregionen durch die Benutzung bestimmter Straf3en verursacht
werden, konnten auch Aufschlidge auf die Infrastrukturgebiihr einen niitzlichen Beitrag
leisten. Die derzeitige Beschrankung von Aufschldgen auf solche Gebiete sollte daher
aufgehoben werden. Wenn zwei oder mehr Mitgliedstaaten in demselben Korridor hdhere
Aufschldge erheben, sollte beriicksichtigt werden, dass diese Aufschlidge negative
Auswirkungen auf andere Mitgliedstaaten im selben Korridor haben kénnten. Um eine
doppelte Gebiihrenbelastung der Nutzer zu vermeiden, sollten aulerdem auf
StraBBenabschnitten, auf denen bereits eine Staugebiihr erhoben wird, keine Aufschldge
zuldssig sein. Zu diesem Zweck und um nachteilige Auswirkungen auf die wirtschaftliche
Entwicklung von Randgebieten zu vermeiden, und um einheitliche Bedingungen fiir die
Umsetzung dieser Richtlinie zu gewéhrleisten, sollte die Kommission die
Durchfiihrungsbefugnis erhalten, von dem Mitgliedstaat iibermittelte Plane abzulehnen
oder Anderungen zu fordern, Aufschlige auf die Infrastrukturgebiihr fiir bestimmte
Straflenabschnitte hinzuzufiigen, die in der Regel verstopft sind oder deren Nutzung durch
Fahrzeuge bedeutende Umweltschdden verursachen. Diese Befugnisse sollten nach
MaBgabe der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Européischen Parlaments und des Rates

ausgeiibt werden!.

1 Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Européischen Parlaments und des Rates vom 16.
Februar 2011 zur Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsétze, nach denen die

Mitgliedstaaten die Wahrnehmung der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission
kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
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(42) Um einheitliche Bedingungen fiir die Anwendung dieser Richtlinie zu gewéhrleisten,
sollten der Kommission Durchfiihrungsbefugnisse zum Erlass von
Durchfiihrungsrechtsakten zur Préizisierung der Bezugswerte flir die CO2- Emissionen der
Untergruppen schwerer Nutzfahrzeuge {ibertragen werden, die nicht unter Artikel 2
Absatz 1 Buchstaben a bis d der Verordnung (EU) 2019/1242 fallen. Die Kommission
sollte die fiir diese Fahrzeuggruppen relevanten Daten wiedergeben, die in dem in
Artikel 10 der Verordnung (EU) 2018/956 des Européischen Parlaments und des Rates!
genannten Bericht verdffentlicht wurden. Da die der Kommission iibertragenen
Durchfiihrungsbefugnisse begrenzt sind, ist es nicht nétig, eine Kontrolle dieser Rechtsakte
vor ihrer Annahme durch einen aus Vertretern der Mitgliedstaaten zusammengesetzten

Ausschuss vorzusehen.

(43) Wenn ein Mitgliedstaat ein System von Stralengebiihren einfiihrt, konnten dafiir gewéhrte
Ausgleiche in bestimmten Fillen je nach Sachlage zur Diskriminierung nicht ansissiger
Verkehrsteilnehmer fiihren. Die Moglichkeit, einen Ausgleich zu gewihren, sollte deshalb
auf Mautgebiihren beschrinkt werden und im Falle von Benutzungsgebiihren nicht mehr

moglich sein.

(44) Damit etwaige Synergien zwischen bestehenden Stralengebiihrensystemen und fiir die
Senkung der Betriebskosten genutzt werden kdnnen, sollte die Kommission in die
Zusammenarbeit der Mitgliedstaaten, die gemeinsame Stralengebiihrensysteme

einzufiihren gedenken, uneingeschrinkt einbezogen werden.

1 Verordnung (EU) 2018/956 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 28. Juni 2018
iber die Uberwachung und Meldung der CO2-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs
neuer schwerer Nutzfahrzeuge (ABI. L 173 vom 9.7.2018, S. 1).
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(45)

(46)

(47)

Es ist notwendig, den Mitgliedstaaten die Finanzierung des Baus, des Betriebs, der
Instandhaltung und des Ausbaus von Anlagen zur Strom- oder Kraftstoffversorgung
emissionsarmer und emissionsfreier Fahrzeuge zu ermdglichen, um die Elektrifizierung der
Straflen zu erleichtern. Insbesondere wenn ein Mitgliedstaat beabsichtigt, diese
elektrischen Anlagen unabhéngig von der Finanzierung der Stra3eninfrastruktur zu
finanzieren, sollte diese Richtlinie den betreffenden Mitgliedstaat nicht daran hindern,

Gebiihren fiir die Nutzung solcher Anlagen zu erheben.

Da das Ziel der vorliegenden Richtlinie, ndmlich zu gewéhrleisten, dass die Erhebung
nationaler Gebiihren auf die Nutzung bestimmter Infrastrukturen durch Fahrzeuge
innerhalb eines schliissigen Rahmens erfolgt, der die Gleichbehandlung in der gesamten
Union sichert, auf der Ebene der Mitgliedstaaten nicht ausreichend verwirklicht werden
kann, sondern wegen des grenziiberschreitenden Charakters des StraBenverkehrs und der
Probleme, die mit der vorliegenden Richtlinie gelost werden sollen, besser auf
Unionsebene zu verwirklichen ist, kann die Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des
Vertrags tiber die Europdische Union niedergelegten Subsidiaritétsprinzip titig werden.
Entsprechend dem in demselben Artikel genannten Grundsatz der VerhéltnisméBigkeit
geht die vorliegende Richtlinie nicht {iber das fiir die Verwirklichung dieses Ziels

erforderliche MaB hinaus.

Es muss sichergestellt werden, dass Gebiihren fiir externe Kosten, ohne das
Gebiihrensystem liberméfBig kompliziert werden zu lassen, weiterhin moglichst genau den
durch Luftverschmutzung, Lirmbelastung und Klimawandel von schweren
Nutzfahrzeugen verursachten Kosten entsprechen, damit der Anreiz besteht, besonders
kraftstoffeffiziente Fahrzeuge einzusetzen, und damit die Anreize weiterhin greifen und die

Differenzierung von Stralengebiihren auf dem neuesten Stand bleibt.

PE-CONS 4/22 23

DE



(48)

(49)

Daher sollte der Kommission die Befugnis iibertragen werden, gemil3 Artikel 290 des
Vertrags liber die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) Rechtsakte zu erlassen,
um die Bezugswerte der Gebiihren fiir externe Kosten gemif3 den Anhdngen IIIb und Illc
der Richtlinie 1999/62/EG an den wissenschaftlichen und technischen Fortschritt
anzupassen. Es ist von besonderer Bedeutung, dass die Kommission im Zuge ihrer
Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen, auch auf der Ebene von
Sachverstiandigen, durchfiihrt, die mit den Grundsétzen in Einklang stehen, die in der
Interinstitutionellen Vereinbarung vom 13. April 2016 iiber bessere Rechtsetzung!
niedergelegt wurden. Um insbesondere eine gleichberechtigte Beteiligung an der
Ausarbeitung der delegierten Rechtsakte zu gewihrleisten, erhalten das Européische
Parlament und der Rat alle Dokumente zur gleichen Zeit wie die Sachverstdndigen der
Mitgliedstaaten, und ihre Sachverstindigen haben systematisch Zugang zu den Sitzungen
der Sachverstindigengruppen der Kommission, die mit der Ausarbeitung der delegierten

Rechtsakte befasst sind.

Die Richtlinien 1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520 sollten daher entsprechend

gedndert werden —

HABEN FOLGENDE RICHTLINIE ERLASSEN:

1

ABL. L 123 vom 12.5.2016, S. 1.
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Artikel 1
Anderungen der Richtlinie 1999/62/EG

Die Richtlinie 1999/62/EG wird wie folgt gedndert:
1. Der Titel erhélt folgende Fassung:

,»Richtlinie 1999/62/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999
iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung von Stra3eninfrastrukturen durch

Fahrzeuge*
2. Die Artikel 1 und 2 erhalten folgende Fassung:
Artikel 1
(1) Diese Richtlinie gilt fiir:
a)  Kraftfahrzeugsteuern, die von Lastkraftwagen erhoben werden,
b)  Maut- und Benutzungsgebiihren, die von Fahrzeugen erhoben werden.

(2) Diese Richtlinie betrifft nicht Fahrzeuge, die ausschlielich in den

auBBereuropidischen Gebieten der Mitgliedstaaten eingesetzt werden.
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(3) Sie betrifft ferner nicht auf den Kanarischen Inseln, in Ceuta und Melilla sowie auf
den Azoren oder Madeira zugelassene Fahrzeuge, die ausschlieBlich fiir Transporte
in diesen Gebieten oder zwischen diesen Gebieten und dem spanischen bzw.

portugiesischen Festland eingesetzt werden.
Artikel 2
(1) Im Sinne dieser Richtlinie bezeichnet der Ausdruck

1. »transeuropdisches Stralennetz die Stralenverkehrsinfrastruktur, die in
Kapitel II Abschnitt 3 der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 des Europdischen
Parlaments und des Rates” festgelegt und auf den Karten in Anhang I jener

Verordnung dargestellt ist;

2. "transeuropdisches Kernverkehrsn