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VERKEHRSPOLITIK

Norbert Eickhof, Martin Franke

Die Autobahngebuhr fur Lastkraftwagen

Ein zweckmaBiges Instrument der Verkehrspolitik?

Nachdem zum 1.4.1994 in der Bundesrepublik die Kraftfahrzeugsteuer fiir Lastkraftwagen
gesenkt wurde, soll am 1.1.1995 fir diese Fahrzeuge erstmalig eine Autobahngebiihr eingefiihrt
werden. Welche verkehrspolitischen Ziele sollen damit im einzelnen verwirklicht werden ?
Inwieweit ist eine Autobahngeblihr geeignet, diese Ziele zu realisieren?

m Juni 1993 haben sich die EU-Verkehrsminister nach

jahrelangen Verhandiungen auf die Einfihrung einer
Autobahngebihr fur schwere Lastkraftwagen geeinigt.
Die Geblhr soll ab 1.1.1995 auf alle Lkw, die ausschlieB-
lich fir den Guterkraftverkehr bestimmt sind und ein
zuldssiges Gesamtgewicht von mindestens 12 Tonnen
haben, erhoben werden. Neben einer Jahresgebihr von
2500 DM sind Monats-, Wochen- und Tagesgebuhren
vorgesehen. Diese Gebuhren sollen zur Nutzung der
Autobahnen in der Bundesrepublik, Belgien, den Nieder-
fanden, Dédnemark und Luxemburg berechtigen.

Gleichzeitig haben die Verkehrsminister beschlossen,
daf die Mitgliedstaaten bis spétestens 1.1.1995 einen EU-
einheitlichen Mindestsatz der Kraftfahrzeugsteuer fur
Lastkraftwagen anzuwenden haben. Dieser soll bei-
spielsweise fur ein 40-t-Fahrzeug circa 1400 DM pro Jahr
betragen. Allerdings sind fir Frankreich, Griechenland,
Italien, Portugal und Spanien Ausnahmeregelungen ge-
troffen worden, die es diesen Staaten ermdglichen, bis
zum 31,12.1997 eine bis zu 50% unter dem Mindestsatz
liegende Kfz-Steuer zu erheben’.

Diese européische Vereinbarung wurde in der Bundes-
republik in zwei Schritten wie folgt umgesetzt:

Bezulglich der Kraftfahrzeugsteuer hat der Bundestag
im November 1993 beschlossen, Lastkraftwagen der
Schadstoffklasse S 1 (Euro |) nur noch mit héchstens
2000 DM und soiche der Schadstoffklasse S 2 (Euro 11}
mit maximal 1300 DM pro Jahr zu belasten. Fiir Anhanger
betragtdie Héchstbelastung 1750 DM im Jahr. Insgesamt
belautt sich die jahrliche Steuerlast fir einen 40-t-Euro |-
Lastzug (Zugmaschine und Anhanger) auf 3500 DM und
fir einen abgasarmen 40-t-Euro li-Lastzug nur noch auf

Prof. Dr. Norbert Eickhof, 51, lehrt Volkswirtschafts-
lehre, insbesondere Wirtschaftspolitik, an den Uni-
versitdten Bochum und Potsdam; Martin Franke,
29, Dipl.-Okonom, ist wissenschaftlicher Mitarbeiter
am Lehrstuhl fur Volkswirtschaftsiehre, insbeson-
dere Wirtschaftspolitik, an der Universitdt Potsdam.
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2800 DM. Aus verwaltungstechnischen Grinden konn-
ten die neuen Steuerbestimmungen erst zum 1.4.1994 in
Kraft treten®.

Im Februar 1994 hat dann das Bundeskabinett die Ein-
fuhrung einer Autobahngebuhr fir Lastkraftwagen ab
1.1.1995 beschlossen. Die Geblhr wird fiir Lkw mit bis zu
drei Achsen pro Jahr etwa 1500 DM, fur einen Monat rund
150 DM und fiir eine Woche etwa 40 DM betragen. Fur
Fahrzeuge mit vier oder mehr Achsen betragt die Gebithr
pro Jahr rund 2 500 DM, fur einen Monat circa 250 DM und
fur eine Woche etwa 66 DM. Die Gebuhr pro Tag soll fir
beide Fahrzeugklassen einheitlich 12 DM ausmachen.
Fur die Entrichtung der Gebihr werden Bescheinigungen
ausgegeben, die an wichtigen Tankstellen und Raststat-
ten erworben werden kénnen. Lkw-Fahrer, die die Auto-
bahnen benutzen, ohne die Gebthr entrichtet zu haben,
sollen bis zu 10000 DM Strafe zahlen®,

Mit der Einfihrung der Autobahngebuhr fir Lastkraft-
wagen hofft die deutsche Seite, mindestens drei wichtige
verkehrspolitische Ziele verwirklichen zu kénnen, die in
der politischen Diskussion vielfach miteinander ver-
mischt werden. Im einzelnen handelt es sich:

O erstens um eine starkere Beteiligung des grenziiber-
schreitenden Verkehrs sowie des Transitverkehrs an den
deutschen Wegekosten,

O zweitens um eine Verbesserung der Wettbewerbsposi-
tion der deutschen Transportunternehmen und

0O drittens um die Vermeidung von Verkehrsinfarkten auf
den deutschen Autobahnen.

Im folgenden soll untersucht werden, ob und gegebe-
nenfalls wie weit die Autobahngebuhr geeignet ist, diese
verkehrspolitischen Ziele zu verwirkiichen.

' Vgl. Bulletin der Europaischen Gemeinschaften, 26. Jg. (1993), H. 6,
Ziffer 1.2.111., S. 63 .

? vgl. Bundesgesetzblatt, Jg. 1993, Teil I, S. 2342 ff.

® Vgl. Bundesminister fiir Verkehr: Pressemitteilung Nr. 34/94 vom 9. 2.
1994.
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Im Zuge der europdischen Integration wird mit einem
starken Anstieg des grenziberschreitenden sowie des
Transitverkehrs in bzw. durch das Bundesgebiet gerech-
net'. Wegen der damit einhergehenden wachsenden Be-
lastung und Abnutzung der deutschen StraBenverkehrs-
infrastruktur durch auslédndische Kraftfahrzeuge ist die
Absicht, letztere starker als bisher an den inlandischen
Wegekosten® zu beteiligen, durchaus vertretbar. Instru-
mente, die hierflr prinzipiell in Frage kommen, sind die
Kraftfahrzeugsteuer, die Mineralélsteuer sowie Straen-
benutzungsgebiihren, vor allem in Form einer Autobahn-
gebuhr fur Lastkraftwagen.

Da die Kraftfahrzeugsteuer jedoch im jeweiligen
Ursprungsland erhoben wird, ohne den Nachbar- bzw.
Transitl&ndern etwaim Rahmen eines europaischen Aus-
gleichsverfahrens anteilig zuzuflieBen, scheidet sie als
Instrument zur Deckung fremder Wegekosten aus. Viel-
mehr tragen ausléndische Kraftfahrzeuge bislang nur
Uber die in der Bundesrepublik entrichtete Mineraldl-
steuer zur Finanzierung der deutschen Wegekosten bei.
Da es allerdings fiir diese Fahrzeuge in vielen Fallen
moglich und insbesondere fir osteuropéische Lastkraft-
wagen angesichts der relativ hohen deutschen Kraftstoff-
preise auch ausgesprochen zweckmaBig ist, das Bun-
desgebiet ohne Tankstopp zu befahren®, kann es nicht
verwundern, daB3 ausléndische Lkw derzeit lediglichin ei-
nem unzureichenden Ausmaf3 an den inldndischen We-
gekosten beteiligt sind. So deckten sie ihre Wegekosten
in der Bundesrepublik im Jahre 1991 nur zu 14,3%’.
Insofern erscheint die Einfiihrung einer Autobahngebihr
fur Lkw als geeignetes Mittel, auslandische Transport-
unternehmen stéarker anden vonihnen bei uns verursach-
ten Wegekosten zu beteiligen.

Eine Autobahngebuhr darf jedoch nach dem EG-Recht
wegen des Verbots der Ausldnderdiskriminierung (Art. 76

* Naheres siehe bei Kessel und Partner: Giterverkehrsprognose 2010
far Deutschland — Kurzbericht, Freiburg i. Breisgau 1991, S. 13.

* Die Wegekosten setzen sich aus den Kapitalkosten (Abschreibungen
und katkutatorische Zinsen) fiir das Anlagevermogen der Verkehrswege
sowie aus den laufenden Kosten fur die Unterhaltung, den Betrieb und
die Verwaltung (inkl. Verkehrspolizei) der Verkehrswege zusammen.
Der Wegekostendeckungsgrad gibt an, wieviel Prozent der Wegekosten
durch die Wegeeinnahmen, die sich in der Hauptsache aus der Kraft-
fahrzeug- und der Mineraldlsteuer ergeben, gedeckt sind.

® Im Vergleich zur Bundesrepublik, wo ein Liter Dieselkraftstoff zur Zeit
1,08-1,20 DM kostet, liegen die entsprechenden Preise in den osteuro-
paischen Staaten um 0,15-0,92 DM pro Liter niedriger. So kostet ein
Liter Dieselkraftstoff in der Tschechischen Republik umgerechnet
0,93 DM, in Polen 0,66 DM, in Bulgarien 0,39 DM und in Rumanien
0,28 DM.

7 Vgl. H. Enderlein, H. Link: Berechnungen der Wege-
kosten- und der Wegeausgabendeckungsgrade fir den StraBenver-
kehrin den alten Landern der Bundesrepublik Deutschiand fir das Jahr
1991, Berlin 1992, Ubersicht 27.

® Vgl. ebenda.

? Vgl. Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs: Verkehrs-
wirtschaftliche Zahlen 1992, Frankfurt a. M. 1992, S. 66.
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EG-Vertrag) nicht allein fir auslandische Fahrzeuge
eingefiihrt werden. Wird sie indes unterschiedslos fir in-
und auslandische Lastkraftwagen erhoben, ergibt sich
auch eine zusétzliche Belastung des inldndischen Stra-
Benglterverkehrs. Dies ist unter Wegekostenaspekten
allerdings durchaus zu vertreten, deckten doch auch die
inlandischen Nutzfahrzeuge des StraBengiterverkehrs
ihre Wegekosten beispielsweise im Jahre 1991 nur zu
66,3%°. Gegen eine Autobahngebiihr, die diesen Dek-
kungsgrad ansteigen 14Bt, ist also unter Wegekostenge-
sichtspunkten nichts einzuwenden. Dennoch bleibt zu
beméangeln, daf die Einfihrung von Straenbenutzungs-
geblhren in der Bundesrepublik und vier weiteren EU-
Landern allenfalls eine ,zweitbeste” Losung darstellt.
Zum einen beeintrachtigen diese Gebiihren das Streben
nach einem einheitlichen europaischen Verkehrsmarkt,
solange sie nicht einheitlich in allen EU-Staaten erhoben
werden. Und zum anderen bringen sie eine nicht zu unter-
schatzende Ausweitung der Blrokratie mit den bekann-
ten negativen Folgeerscheinungen mit sich.

ZweckmasBiger ware statt dessen eine europaweite
Harmonisierung und Anhebung der Mineralélsteuer auf
Dieselkraftstoff, um in- und ausl@ndische Lastkraftwagen
in einem groBeren Ausmaf an den Wegekosten zu betei-
ligen. Unter solchen Voraussetzungen wére es schlieB3-
lich fur den einzelnen Lkw-Fahrer unerheblich, in wel-
chem Staat er tankt, so daf3 aufgrund sich wandelnder
Tankgewohnheiten gerade im Bundesgebiet der Wege-
kostendeckungsanteil der auslandischen Fahrzeuge
Uber die Mineraldisteuer ansteigen wiirde.

Verbesserung der Wettbewerbsposition

Neben einer gerechteren Anlastung der Wegekosten
soll die Einfihrung der Autobahngebuhr fir Lastkraftwa-
gen auch eine Verbesserung der Wettbewerbsposition
der deutschen Transportunternehmen auf dem europai-
schen Verkehrsmarkt erméglichen. Konkret soll dieses
Ziel durch die Angleichung der Wettbewerbsbedingungen
im EU-StraBengiiterverkehr erreicht werden.

Bis vor kurzem fuhrten vor allem die Unterschiede bei
der steuerlichen Belastung der Lkw in den einzelnen
européischen Landern zu erheblichen Wettbewerbsver-
zerrungen. Betrug im Jahre 1992 die Kraftfahrzeugsteuer
fur einen 40-t-Zug in der Bundesrepublik 10505 DM, so
waren dafiir in Frankreich nur 118 DM und in den Nieder-
landen 2 028 DM zu zahlen®. Dieser Wettbewerbsnachteil
der inldndischen Fahrzeughalter konnte nun durch die im
April 1994 durchgetihrte Kfz-Steuersenkung vermindert
werden, der freilich die Einfuhrung der Autobahngebihr
fur Lkw gegenlibersteht, welche jedoch unterschiedslos
fir in- und auslandische Fahrzeuge erhoben wird. Somit
kann eine Verbesserung der Wettbewerbsposition der
deutschen Transportunternehmen erreicht werden, ohne
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daf3 dem Bund starkere Einnahmenverluste entstehen,
wie sie bei einer kompensationslosen Senkung der inlan-
dischen Kfz-Steuer aufgetreten waren. Damit durfte deut-
lich geworden sein, warum zur Erreichung des Zieles der
Angleichung der Wettbewerbsbedingungen bzw. der Ver-
kehrsabgaben Gberhaupt eine zusétzliche Abgabe einge-
fuhrt wird.

Die aus deutscher Sicht zur Angleichung der Wettbe-
werbsbedingungen bessere Alternative ware indes eine
europaweite Harmonisierung und Anhebung der Kfz-
Steuersatze auf das friihere deutsche Niveau. Diese Lo-
sung wirde nicht zuletzt auch alle Nachteile vermeiden,
die sich mit der Einfiihrung, Verwaltung und Kontrolle der
Autobahngebiihr ergeben. Da eine entsprechende Uber-
einkunft zwischen den europaischen Staaten allerdings
nicht erzielbar war, blieb den Deutschen zur Angleichung
der Wettbewerbsbedingungen nur der Weg der Steuer-
harmonisierung ,nach unten*.

An dieser Stelle ist jedoch festzuhalten, daf3 die deut-
schen Transportunternehmenim Vergleich zu ihren euro-
paischen Konkurrenten trotz der soeben genannten Maf3-
nahmen immer noch kostenmaBig benachteiligt sind. Um
eine vollige Harmonisierung der Abgaben zu erreichen,
hatten der von den EU-Verkehrsministern festgelegte
Kfz-Steuermindestsatz héher und fur alle Mitgliedstaaten
verbindlich oder aber die neuen deutschen Kfz-Steuerta-
rife noch geringer ausfallen mussen. Aber selbst unter
diesen Voraussetzungen waren noch nicht alle Wettbe-
werbsnachteile der inlandischen Fuhrunternehmen be-
seitigt. Denn auch die Unterschiede bei den Arbeitsldh-
nen und Lohnnebenkosten sowie die bei den technischen
und institutionellen Rahmenbedingungen (wie die Rege-
lungen bezuglich der Fahrzeuge, der Lenkzeiten, der Ge-
schwindigkeitskontrollen usw.) lassen den Kilometer-
preis zwischen deutschen und auslandischen Gliterkraft-
verkehrsunternehmen differieren.

Dariiber hinaus ist anzumerken, daB die beiden Re-
formmafBnahmen die bereits oben angesprochene Wege-
kostenproblematik des Lkw-Verkehrs verscharfen wer-
den, (bersteigt die Senkung der Kraftfahrzeugsteuer
doch bei weitem die neue Autobahngebihr, so dafl der
Wegekostendeckungsgrad der inléandischen Lkw noch
weiter sinken wird. In diesem Zusammenhang darf natr-
lich die am 1.1.1994 bei uns in Kraft getretene Mineraldl-
steuererhdhung um 0,07 DM je Liter Dieselkraftstoff zu-
zuglich Mehrwertsteuer nicht Gibersehen werden, die ei-
nen Anstieg des soeben betrachteten Deckungsgrades
bewirkt. Auf der anderen Seite ist zu bedenken, daB diese
isolierte Mineraldlsteuererhdhung die bereits fir die Ver-
gangenheit monierte gezielte Umgehung deutscher
Tankstellen ftir Transportunternehmen weiterer Nachbar-
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lander interessant werden 148t, was sich im Bundesgebiet
natirlich negativ auf den Wegekostendeckungsgrad der
auslandischen Fahrzeuge auswirken wird.

Die Einfihrung der Autobahngebihr fir Lastkraftwa-
gen wird also wegen der damit verbundenen Senkung der
Kraftfahrzeugsteuer eine deutliche Verbesserung der
Wettbewerbsposition der deutschen Transportunterneh-
men, aber noch keine vollstandige Harmonisierung der
Wettbewerbsbedingungen auf dem europdischen Ver-
kehrsmarkt gewahrleisten.

Vermeidung von Verkehrsinfarkten

Neben einer starkeren Beteiligung der ausléndischen
Transportunternehmen an den deutschen Wegekosten
und einer Verbesserung der Wettbewerbsposition der
deutschen Fuhrunternehmen soll die Einfihrung der Au-
tobahngeblhr fur Lkw schlief3lich zur Vermeidung von Ver-
kehrsinfarkten auf den deutschen Autobahnen beitragen.

Verkehrsinfarkte ergeben sich typischerweise bei Eng-
passen. Spezielle engpafireduzierende Wirkungen der
neuen Autobahngeblihr sind allerdings nicht zu erwarten,
ist diese Gebihr doch villig lastunabhangig konstruiert.
Wer sie entrichtet hat, darf auch in Spitzenzeiten bereits
Uberlastete Autobahnabschnitte befahren. Die Autobahn-
gebuhrist somitnichtinder Lage, gezielt und differenziert
zeitlichen oder ortlichen Engpassen entgegenzuwirken.

Auf der anderen Seite wird die Autobahngebihr ganz
generell die Attraktivitat des Giterverkehrs auf den Auto-
bahnen durch eine Verteuerung dieser Verkehrsart ver-
ringern. Bei einer entsprechenden Geblhrenhohe kann
das zu einer allgemeinen Abwanderungsbewegung weg
von den Autobahnen und somit auch zu einer Verminde-
rung des Infarktrisikos fuhren. Im einzelnen sind nun zwei
Substitutionsmoglichkeiten zu unterscheiden, und zwar
die Verlagerung von Autobahnverkehr

0O auf andere StraBen, insbesondere auf Bundes- und
Landesstraflen, sowie

0O auf andere Verkehrstréger, vor allem auf die Eisenbahn
und die Binnenschiffahrt.

Die erstgenannte Alternative ist jedoch aus verkehrs-
politischer Sicht abzulehnen. Auch wenn es auf den er-
sten Blick zweckmaBig erscheint, infarktgefahrdete Auto-
bahnabschnitte durch Verkehrsverlagerung auf benach-
barte Bundes- und LandesstraBen zu entlasten, so greift
diese Uberlegung doch zu kurz. Zum einen werden bei
der mit der Autobahngebihr verbundenen generellen
Verkehrsverlagerung auch solche Autobahnabschnitte
entlastet, die bislang nur suboptimal befahren wurden.
Und zum anderen werden die Infarktprobleme nicht be-
seitigt, sondern nur auf die den Autobahnen benach-
barten Bundes- und LandesstraBen verlagert bzw. dort
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nochverstarkt. Sotern ndmlich Nebenstrecken Uberhaupt
vorhanden sind, werden diese eine nennenswerte Mehr-
belastung wegen unzureichender StraBengrée, fehlen-
der Standspuren, mangelnder Ortsumgehungen usw. erst
recht nicht verkraften. Daruber hinaus durfte es zu einer
Uberproportionalen Zunahme der Umweltbelastung in-
folge von Umwegfahrten, mangelndem L&rmschutz und
dergleichen sowie zu einem Anstieg der Unfallzahlen
kommen, gelten die Bundes- und LandesstraBen bei uns
doch als die gefahrlichsten Verkehrswege'®.

Verlagerung auf andere Verkehrstrager

Gunstiger ist dagegen die zweitgenannte Alternative
zu bewerten, d.h. die Verlagerung von Autobahnverkehr
auf Eisenbahn und Binnenschiffahrt. Selbst unter der Vor-
aussetzung, daf} die letztgenannten Verkehrstrager iber
hinreichend freie Kapazitaten verfugen, dirfte diese Al-
ternative jedoch am unwahrscheinlichsten sein. Dies gilt
vor allemim Hinblick auf deutsche Transportunternehmen.
Fir sie geht die Einfihrung der Autobahngebiihr mit einer
erheblich gréeren Senkung der Kraftfahrzeugsteuer
einher, so daf3 sich eine deutliche Verbilligung des Stra-
fenglterverkehrs ergibt. Eine Transportverlagerung auf
Bahn oder Binnenschiffahrt ist daher nicht zu erwarten.

Etwas anderes gilt fur ausldndische Fuhrunterneh-
men. Fir diese steigen mit der Autobahngebihr ohne
gleichzeitige steuerliche Entlastung die Kosten des Auto-
bahnverkehrs in Deutschland. Gerade der Transitverkehr
wird daher zunéchst die im jeweiligen Heimatland beste-
henden Kostenvorteile nutzen, um auch weiterhin deut-
sche Autobahnen befahren zu kénnen. Gelingt das nicht,
werden die auslandischen Fuhrunternehmen eventuell
auf deutsche Bundes- und LandesstraBen ausweichen.
Wegen relativ hoher Umstellungskosten ist eine Verla-
gerung auf Bahn und Binnenschiffahrt dagegen sehr
unwahrscheinlich.

Die EinfUhrung der Autobahngebihr fir Lastkraftwa-
gen durfte also eher zu einer Verlagerung von Autobahn-
verkehr auf andere Strafien, und zwar insbesondere auf
Bundes- und Landesstrafien, als auf andere Verkehrstra-
ger wie Eisenbahn und Binnenschiffahrt fihren. Das an-
gestrebte Ziel der Vermeidung von Verkehrsinfarkten auf
den deutschen Autobahnen ist also allenfalls um den
Preis einer Gberproportionalen Zunahme der Stau-, Un-
fall-und Umweltkosten auf den anderen, untergeordneten
StraBen zu erreichen.

Im Hinblick auf die drei eingangs genannten verkehrs-
politischen Ziele ist die geplante Autobahngebuhr fir Last-
kraftwagen also ambivalent zu beurteilen: Zum einen wird

'° Vgl. Bundesminister fur Verkehr: Verkehr in Zahlen 1993, Bonn
1993, S. 153 ff.
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sie eine starkere Beteiligung der auslandischen Transport-
unternehmen an den deutschen Wegekosten bewirken.
Zum anderen ermdglicht sie in Verbindung mit der Sen-
kung der Kraftfahrzeugsteuer eine Verbesserung der
Wettbewerbsposition der deutschen Fuhrunternehmen
auf dem europdischen Verkehrsmarkt, womit allerdings
eine Verringerung des Wegekostendeckungsgrades die-
ser Unternehmen einhergeht. Die ebenfalls angestrebte
Vermeidung von Verkehrsinfarkten auf den deutschen Au-
tobahnen ist dagegen nicht gesichert und allenfalls auf
Kosten einer ungleich gréBeren Zunahme von Staus, Un-
fallen und Umweltbelastungen im Gibrigen StraBennetz zu
erreichen. SchlieBlich dirfen die unmittelbar mit der Ein-
fuhrung, Verwaltung und Kontrolle der Autobahngebihr
verbundenen Kosten nicht iibersehen werden.

Gunstiger als die Autobahngebiihr wére als Alternative
hierzu eine europaweite Harmonisierung und Anhebung
der Kfz-Steuersatze auf das friihere deutsche Niveau.
Auch auf diese Weise kdnnte die frithere steuerliche
Schlechterstellung der deutschen Transportunterneh-
men vermieden werden, ferner die Gefahr der Verkehrs-
verlagerung von den Autobahnen auf andere StraBen, die
Abnahme des Wegekostendeckungsgrades der inlédndi-
schen Lkw sowie alle unmittelbar mit der Autobahnge-
buhr verbundenen Kosten. Eine starkere Beteiligung der
auslandischen Kraftfahrzeuge an den von ihnen bei uns
verursachten Wegekosten wéare dagegen auf diese
Weise nicht erreichbar.

Am gunstigsten erscheint daher ein Verzicht auf die
Autobahngebihr und statt dessen eine deutliche Erhd-
hung und europaweite Harmonisierung der Mineralél-
steuer auf Dieselkraftstoff. Die zusatzlichen Kosten einer
neuen Gebihr wiirden entfallen, das Bestreben auslandi-
scher Lkw-Fahrer, deutsche Tankstellen zu meiden,
wiirde verschwinden, und nach einer Normalisierung der
Tankgewohnheiten ergébe sich eine starkere Beteiligung
der auslandischen Transportunternehmen an den inlan-
dischen Wegekosten. Kdme es ferner zu einer europa-
weiten Harmonisierung der Kfz-Steuer, wéare auch die
steuerliche Benachteiligung der deutschen Transportun-
ternehmen vollig beseitigt. Und wiirden beide Steueran-
derungeninsgesamt eine Verteuerung des StraBenguter-
verkehrs bewirken, kénnte sich schlieBlich eine vollstan-
dige Wegekostendeckung seitens der deutschen Lkw so-
wie eine Verkehrsverlagerung von der StraBe auf die
Schiene und die Wasserwege ergeben, womit natlrlich
auchdas Risiko von Verkehrsinfarkten auf den deutschen
Autobahnen und sonstigen StraBen abnehmen dirfte.

Sollen also die eingangs genannten verkehrspoliti-
schen Ziele verwirklicht werden, sind die bestehenden
Verkehrssteuern in der genannten Weise zu andern und
nicht eine neue StraBenbenutzungsgebihr einzufihren.
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