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Tagesordnungspunkt 1
a) Gesetzentwurf der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Einfiihrung einer
Infrastrukturabgabe fiir die Benutzung von
Bundesfernstralien

BT-Drucksache 18/3990
Pkw-Maut

b) Antrag der Abgeordneten Herbert Behrens,
Sabine Leidig, Thomas Lutze, weiterer Abgeord-
neter und der Fraktion DIE LINKE.

Keine Einfiihrung einer Pkw-Maut in Deutsch-
land

BT-Drucksache 18/806

Vorsitzender: Ich begriiBle Sie ganz herzlich zur
36. Sitzung des Ausschusses fiir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur, heute zu unserer Offentlichen
Anhoérung zum ,.Entwurf eines Gesetzes zur Ein-
fithrung einer Infrastrukturabgabe fiir die Benut-
zung von BundesfernstraBen” auf Bundestags-
drucksache 18/3990 sowie zu dem Antrag der Ab-
geordneten Herbert Behrens, Sabine Leidig,
Thomas Lutze, weiterer Abgeordneter und der
Fraktion DIE LINKE. , Keine Einfiihrung einer
Pkw-Maut in Deutschland“ auf Bundestagsdruck-
sache 18/806.

Wenige Themen unseres Ausschusses werden
auch in der Offentlichkeit so intensiv diskutiert,
wie das Thema ,,Infrastrukturabgabe“, langldufig
auch Pkw-Maut genannt. Dies gilt fiir den Inhalt
wie auch fiir die Ausgestaltung dieser Abgabe, die
zum ersten Mal eine so genannte Nutzerfinanzie-
rung auch fiir Pkw-Halter einfiihren soll. Seit
1984 beschaftigt sich der Deutsche Bundestag im-
mer wieder mit diesem Thema. Ich bin daher si-
cher, dass wir eine sehr interessante Anhdrung
haben werden und begriie dazu recht herzlich —
schon so frith am Morgen — unsere Sachverstidndi-
gen: Herrn Dipl.-Ing. Henryk Bolik von der Inge-
nieurgesellschaft fiir Verkehrsplanung und -siche-
rung GmbH, Herrn Prof. Dr. Christian Hillgruber
von der Universitédt in Bonn — Sie waren ja auch
schon bei der Anh6rung im Finanzausschuss —

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Herrn Hilmar von Lojewski von der Bundesverei-
nigung der kommunalen Spitzenverbdnde, Herrn
Prof. Dr. Franz Mayer von Universitét Bielefeld —
Sie haben es piinktlich geschafft, wunderbar —
Herrn Ralf Ratzenberger, den Verkehrswissen-
schaftler, Herrn Prof. Dr. Wolfgang H. Schulz von
der Zeppelin Universitét in Friedrichshafen —
auch eine weite Anreise — schon, dass Sie bei uns
sind — und schlieBlich Herrn Prof. Dr. Holger
Schwemer von der Kanzlei Schwemer Titz & T6t-
ter. Thnen allen ein recht herzliches Willkommen
und einen Guten Morgen.

Den Sachverstdndigen darf ich insbesondere im
Namen des Ausschusses dafiir danken, dass Sie
uns Thre schriftlichen Stellungnahmen tibermit-
telt haben. Diese liegen hier heute aus und sind
auch bereits im Internet abrutbar. Ich darf kurz
fiir die Offentlichkeit und fiir die Sachversténdi-
gen noch einmal kurz das Verfahren der heutigen
Anhérung schildern. Wir haben uns darauf ver-
stdndigt, dass es keine Eingangsstatements der
Sachverstdndigen geben soll. Wir werden also
gleich in die Fragerunde einsteigen, der sich in
Abhingigkeit von der verfiigbaren Zeit weitere
Fragerunden anschlieBen werden. Wir haben
etwa zwei Stunden Zeit eingeplant. In jeder Fra-
gerunde konnen die Ausschussmitglieder, die
sich zu Wort melden, bis zu zwei Fragen an bis zu
zwei Sachverstidndige stellen. Aufgrund eines
Beschlusses der Obleute im Ausschuss bitte ich
die Fragesteller, sprich die Abgeordneten, sich
auf eine Redezeit von drei Minuten zu beschrén-
ken. Wir haben ja Gelegenheit, um ausfiithrlich zu
diskutieren. Heute soll wirklich die Fragestellung
im Mittelpunkt stehen. Dabei folgen die Fragestel-
ler im Wechsel von Koalition zu Opposition auf-
einander. Die Kolleginnen und Kollegen des
Haushaltsausschusses, die heute mit eingeladen
sind, konnen sich selbstverstiandlich auch beteili-
gen. Durch eine Vereinbarung der Obleute vom

5. Mirz ist ihnen ein Fragerecht eingerdumt wor-
den. Von der heutigen Offentlichen Anhérung —
das ist wichtig fiir alle Beteiligten — werden wir
wie liblich ein Wortprotokoll erstellen, welches
den Sachverstindigen und allen Interessierten zu-
ginglich sein und auch ins Internet eingestellt
wird. Deswegen ist es wichtig, dass vor jedem
Wortbeitrag noch einmal der Name des Antwor-
tenden erwdhnt wird. Nun beginnen wir mit der
CDU/CSU-Fraktion, das Wort hat der Kollege
Lange.
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Abg. Ulrich Lange (CDU/CSU): Herr Vorsitzender,
liebe Kolleginnen und Kollegen, sehr geehrte Her-
ren Sachverstdndige, ich habe zwei Fragen an
Herrn Prof. Hillgruber. Die Einfiihrung der Infra-
strukturabgabe soll nicht zu einer Doppelbelas-
tung fithren. Mit der Aufnahme von Steuerentlas-
tungsbetrdgen in das Kraftfahrzeugsteuergesetz
soll gewihrleistet werden, dass im Inland steuer-
pflichtigen Personen durch die Infrastrukturab-
gabe keine zusétzlichen finanziellen Lasten aufer-
legt werden. Der Bundesrat hat europapolitische
Bedenken geltend gemacht. Gegen den Entlas-
tungsbetrag bei der Kfz-Steuer eingewandt, dass er
— abgesehen von dem allgemeinen Diskriminie-
rungsverbot — insbesondere gegen Artikel 92
AEUV verstoBe. Kritisiert wird teilweise auch,
dass fiir Kurzzeitvignetten — im Gegensatz zu Jah-
resvignetten — feste Gebiihrensitze vorgesehen
sind.

Erste Frage: Teilen Sie diese Bedenken im Hin-
blick auf die Vereinbarkeit mit dem europédischen
Recht, insbesondere im Hinblick auf das allge-
meine Diskriminierungsverbot und den Artikel
927 Sind ferner aus Ihrer Sicht die Festpreise fiir
Kurzzeitvignetten mit dem europédischen Nicht-
diskriminierungsverbot vereinbar oder miissten
die Gebiihren auch fiir Kurzzeitvignetten nach
Hubraum und Schadstoffklasse gestaffelt werden?

Zweite Frage: Der Bundesrat hat in seiner Stel-
lungnahme festgestellt, dass es sich bei dem Ge-
setzentwurf um ein zustimmungspflichtiges Ge-
setz handle, da den nach dem Landesrecht fiir die
Kfz-Zulassung zustdndigen Behorden neue Aufga-
ben zugewiesen wiirden. AuBerdem hat der Bun-
desrat verfassungsrechtliche Bedenken gegen die
geplante Ubertragung von Aufgaben an die Zulas-
sungsbehdrden gedulert. Frage dazu: Stellt aus ITh-
rer Sicht die Aufgabenverteilung im Hinblick auf
die Ausnahmepriifung nach dem Gesetzentwurf
eine nach dem Grundgesetz unzulédssige Misch-
verwaltung zwischen Bundes- und Linderbehor-
den dar? Und wie beurteilen Sie die Frage nach
der Zustimmungsbediirftigkeit des Gesetzentwur-
fes?

Vorsitzender: Vielen Dank! Dann Herr Prof. Dr.
Hillgruber.

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Prof. Dr. Christian Hillgruber (Universitdt Bonn):
Erlauben Sie mir, die Fragen in umgekehrter Rei-
henfolge zu beantworten, weil die letzteren, die
verfassungsrechtlichen Fragen — glaube ich — sehr
einfach und sehr rasch zu beantworten sind. Eine
Zustimmungspflichtigkeit ist im Falle dieses Bun-
desgesetzes nicht erkennbar. Wie Sie wissen, sind
Gesetze nur in den enumerativ im Grundgesetz
aufgefiihrten Féllen zustimmungspflichtig. Ein
solcher Fall liegt hier nicht vor. Insbesondere
fiithrt die Zuweisung einer — es ist nur eine ein-
zige — Verwaltungsaufgabe an fiir die Zulassung
von Fahrzeugen zustédndige Landesbehorden —
némlich die Einholung des SEPA-Mandats nach

§ 8 Abs. 3 des Entwurfs eines Infrastrukturabga-
bengesetzes — nicht zur Zustimmungspflichtig-
keit. Seit der Foderalismusreform und der ent-
sprechenden Anderung des Art. 84 Abs. 1 16st die
Regelung des Verwaltungsverfahrens, wie die Be-
hoérdeneinrichtung durch ein Bundesgesetz, nicht
mehr die Zustimmungspflichtigkeit aus, sondern
begriindet eine Abweichungskompetenz der Lan-
der. Art. 84 Abs. 1 ist also kein Fall der Zustim-
mungspflichtigkeit mehr. Andere Zustimmungs-
pflichtigkeitstatbestdnde sind nicht erkennbar.
Das vorgesehene Gesetz ist somit nicht zustim-
mungspflichtig.

Zweitens zu Threr Frage, ob hier ein Fall unzulés-
siger Mischverwaltung vorliegt. Auch das ist zu
verneinen. Allein die Tatsache, dass in erster Li-
nie Bundesoberbehorden, namlich das Kraftfahrt-
bundesamt und das Bundesamt fiir Giiterverkehr,
und daneben — sozusagen als Sonderfall, den ich
eben angesprochen habe (§ 8 Abs. 3) — auch die
fiir die Zulassung zustdndigen Landesbehérden
fiir die Ausfithrung dieses Gesetzes zustdndig sein
sollen, begriindet noch keinen Fall unzuldssiger
Mischverwaltung. Davon spricht auch das Bun-
desverfassungsgericht erst dann, wenn Bundesbe-
horden die Moglichkeit eingerdumt wird, auf den
Verwaltungsvollzug durch Landesbehoérden un-
mittelbar Einfluss zu nehmen, etwa durch Inan-
spruchnahme von Weisungsbefugnissen. Solche
Weisungsbefugnisse sind zum Beispiel im Falle
des Kraftfahrtbundesamtes durch § 1 Abs. 2 des
Gesetzes iiber die Errichtung eines Kraftfahrtbun-
desamtes ausdriicklich ausgeschlossen. Auch
sonst ist hier nichts erkennbar. Also liegt hier
auch kein Fall unzuldssiger Mischverwaltung vor,
der zur Verfassungswidrigkeit fithren wiirde. So
viel zu Thren verfassungsrechtlichen Fragen.
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Nun zum Europarecht, das —wie ich glaube —

der deutlich umstrittenere Teil ist. Ich habe in
meinem Gutachten, das ich fiir das Bundesver-
kehrsministerium erstellt habe, und auch in mei-
ner Stellungnahme fiir diese Anhérung ausge-
tiithrt, dass das gesamte Vorhaben und auch die
Kombination der Einfiihrung einer Infrastruktur-
abgabe mit einem Entlastungsbetrag bei der Kfz-
Steuer mit dem Europarecht vereinbar ist. Es
stellt weder eine unzulédssige mittelbare Diskrimi-
nierung wegen der Staatsangehorigkeit dar, noch
verstoSt es gegen Grundfreiheiten oder gegen Ar-
tikel 92 des Vertrages iiber die Arbeitsweise der
Europdischen Union. Ich will dies noch einmal
kurz begriinden. Zunichst zur Frage eines Versto-
Bes gegen das Diskriminierungsverbot. Es gibt im
Grunde zwei Méglichkeiten der Herangehens-
weise. Sie konnen entweder die beiden vorgese-
henen gesetzgeberischen Mafinahmen getrennt be-
trachten oder — was die Haltung der Bundesregie-
rung ausweislich der Begrindung des Regierungs-
entwurfs ist; eine Auffassung, die ich teile — eine
Gesamtbetrachtung vornehmen. Aber lassen Sie
mich — sozusagen der Vollstindigkeit halber — die
beiden Varianten kurz durchspielen. Wenn man
von einer getrennten Betrachtung ausgeht, dann
liegt der Fall — denke ich — sehr eindeutig. Der
Pflicht zur Entrichtung einer Infrastrukturabgabe
nach § 1 des Gesetzentwurfes unterliegen sowohl
im Inland als auch im Ausland zugelassene Kfz.
Dabei ist zu betonen, dass dies fiir Letztere nur
dann gilt, wenn sie Bundesautobahnen — also nur
einen Teil des BundesfernstraBennetzes — benut-
zen. Auf der anderen Seite gibt es eine Regelung
im Kraftfahrzeugsteuergesetz, die im § 9 vorgese-
hene Einfiihrung eines Entlastungsbetrages. Von
dieser Entlastung partizipieren die Halter und
Nutzer im Ausland zugelassener Kfz nicht. Aber
das beruht — wie Sie wissen — auf europarechtli-
chen Vorgaben. Denn zur Vermeidung einer Dop-
pelbesteuerung hat man — ungeachtet einer feh-
lenden einheitlichen Regelung der Frage der
Kraftfahrzeugsteuer in Europa — festgelegt, dass
der Halter eines Fahrzeuges in dem Mitgliedstaat
Kraftfahrzeugsteuer zahlt, in dem sein Fahrzeug
zugelassen ist. Wenn man das Ganze also getrennt
betrachtet, ist die Sache ganz eindeutig. Wie sieht
es nun aus, wenn man es zusammen betrachtet?
Ich will noch einmal betonen, dass ich dies fiir
angezeigt halte. Das ist ja auch — wie gesagt — aus-
weislich der Begriindung des Regierungsentwurfs

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

der Standpunkt der Bundesregierung. Ich halte
dies auch fiir richtig. Denn das Ganze stellt sich
in der Gesamtbetrachtung als eine Systement-
scheidung dar, das heiBt als eine Entscheidung
fiir die partielle Umstellung der bisher aus-
schlieBlich steuerfinanzierten auf eine gebiihren-
finanzierte Infrastrukturfinanzierung, die alle
Nutzer in Anspruch nimmt. Diese Umstellung
liegt aber ganz auf der Linie dessen, was die Euro-
pdische Union ausweiBlich etwa des Weillbuches
der Kommission selbst plant und selbst als Ziel
vorgegeben hat. Das wird auch deutlich etwa an
der Eurovignettenrichtlinie, also der sogenannten
Lkw-Maut. Interessanterweise ist in Art. 7k der
Eurovignettenrichtlinie ausdriicklich vorgesehen,
dass die Mitgliedstaaten bei der Einfiihrung eines
Maut- oder eines StraBenbenutzungsgebiihrensys-
tems Kompensationen vorsehen kdnnen. Bei sol-
chen Kompensationen, ist — das zeigen auch die
Materialien zu dieser Richtlinie — ausdriicklich
auch an die Kfz-Steuer gedacht. Das heilit, das ge-
samte Europarecht geht — wenn man so will — von
einem System kommunizierender Réhren aus, so-
mit von einer Infrastrukturfinanzierung, die auf
zwei Sdulen ruht, der Kfz-Steuer und der Maut
bzw. der Stralenbenutzungsgebiihr. Das Europa-
recht geht ferner davon aus, dass hier Verschie-
bungen stattfinden kénnen oder sogar sollten,
weil das Nutzer- und das Verursacherprinzip aus-
geweitet werden sollen. Das ist genau das Ziel,
das europarechtlich vorgegeben ist. Wenn man
hingegen der Auffassung, wie sie etwa der Kol-
lege Mayer in seiner schriftlichen Stellungnahme
vertreten hat, folgen wiirde, wonach dies eine un-
zulédssige Diskriminierung darstellt, dann miisste
man erstens daraus schlieBen, dass die Eurovig-
nettenrichtlinie selbst, namlich der Art. 7k, uni-
onsrechtswidriges Unionsrecht darstellt — eine
These, die bisher noch niemand vertreten hat —
und zweitens wire die Konsequenz — auch das
halte ich fiir abwegig — dass die Umstellung eines
bisher ausschlieBlich steuerfinanzierten auf ein
zumindest teilweise gebiihrenfinanziertes System
ohne Zusatzbelastung fiir diejenigen, die bisher
die Steuer entrichtet haben, unzulédssig wére. Es
wiére somit unmoglich, die Systementscheidung
einer Umstellung vorzunehmen ohne Zusatzbe-
lastung fiir diejenigen, die bisher die Steuerfinan-
zierung tragen. Es gibt im Europarecht keinen An-
haltspunkt dafiir, dass es unzulédssig sein sollte,
die Umstellung im Ergebnis kostenneutral fiir die
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bisher die Infrastrukturfinanzierung Schulternden
vorzunehmen. Insgesamt gelange ich somit zu der
Auffassung, dass hier keine Diskriminierung vor-
liegt. Wenn man eine Gesamtbetrachtung vor-
nimmt, meine Damen und Herren, dann muss
man sie konsequent vornehmen. Das heifit, man
muss dann auch bei der Beurteilung des Status
Quo Ante eine Gesamtbetrachtung vornehmen
und die Frage stellen, wer bisher zur Infrastruk-
turfinanzierung zu welchen Anteilen beigetragen
hat. Und wenn man diese Gesamtbetrachtung
konsequent zu Ende denkt, dann gelangt man zu
dem Ergebnis, dass auch nach der Einfithrung der
Infrastrukturabgabe plus Steuerentlastungsbetrag
keine Diskriminierung vorliegt. Im Gegenteil —
nach wie vor — und ich halte dies im Ergebnis fiir
richtig — stehen sich die Halter und Nutzer von
im Ausland zugelassenen Kfz besser. Erstens kon-
nen sie die jetzt einzufiihrende Infrastrukturab-
gabe anders als Halter inldndischer Kfz vermei-
den, indem sie keine Bundesautobahnen in An-
spruch nehmen. Zweitens zahlen sie die Infra-
strukturabgabe eben maximal in der gleichen
Hohe wie die Halter von im Inland zugelassenen
Kfz. Wie gesagt, die Tatsache, dass sie von der
Kfz-Steuerentlastung nicht profitieren kénnen,
liegt an den Umstédnden, die ich bereits geschil-
dert habe. Zweiter Punkt, zu dem europarechtli-
chen Aspekt: Wie sieht es mit dem Art. 92 AEUV
aus? Das ist eine Vorschrift, die tiber das Diskri-
minierungsverbot — das ich bisher behandelt habe
— hinausgeht. Nach dem bisherigen Verstdndnis
dieser Vorschrift, insbesondere in der Auslegung
durch den Europdischen Gerichtshof — Thnen al-
len ist ja die Entscheidung aus dem Jahr 1992 be-
kannt — ist das eine so genannte ,,Stand still-Klau-
sel“. Das heiBt, danach darf die vorgefundene
Wettbewerbslage fiir ausldndische und inléndi-
sche Verkehrsunternehmer nicht zu Lasten der
ausldndischen Verkehrsunternehmer verdndert
werden. Ich habe in meinem Gutachten in Uber-
einstimmung mit einer Reihe von anderen Stim-
men in der Literatur Zweifel angemeldet, ob diese
Auslegung durch den Europdischen Gerichtshof
wirklich zu tiberzeugen vermag. Denn dadurch
werden im Grunde Wettbewerbsverzerrungen —
entgegen dem Grundziel des Binnenmarkts, der
auf wettbewerbsgleiche Rahmenbedingungen ab-
zielt — perpetuiert, zumindest bis zu einer europa-
weit einheitlichen Regelung. Aber das kann man
— glaube ich — hier unentschieden lassen.

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Insofern ist, wenn Sie so wollen, die Entschei-
dung von 1992 heute nicht mehr maBigebend.
Entscheidend ist, dass sich das européische Se-
kundérrecht seit 1992 grundlegend verdndert hat.
Wenn Sie den Art. 92 AEUV lesen, meine Damen
und Herren, dann werden Sie feststellen, dass
dieser Art. eben nur Geltung beansprucht — ich
will dies mal zitieren — ,,bis zum Erlass der in Art.
91 Abs. 1 genannten Vorschrift.“ Dies sind genau
die europarechtlichen, sekundérrechtlichen Rege-
lungen. Nun haben wir zwar streng genommen
nur eine Regelung — die Eurovignettenrichtlinie —
fiir Pkw und Lkw mit einem zulédssigen Gesamtge-
wicht von tiber 3,5 Tonnen. Aber wenn Sie sich
diese Eurovignettenrichtlinie einmal genauer an-
sehen, dann werden Sie feststellen, dass sie aus-
weislich der Begriindungserwédgungen 3 und 9 in
Verbindung mit Art. 7 Abs. 1 und Art. 7k eben
doch auch fiir Kraftfahrzeuge bis 3,5 Tonnen gilt.
Somit ist das Gebot des ,,Stand still“ nicht mehr
malgebend, sondern stattdessen greift das allge-
meine Diskriminierungsverbot. Das heil3t, beim
jetzigen Stand der Entwicklung des européischen
Sekundéarrechts hat Art. 92, bezogen auf die uns
hier interessierende Thematik der Verkehrspoli-
tik, ihre Bedeutung als ,,Stand still Klausel“ ein-
gebiiBt. Nicht wegen einer anderen Auslegung —
denn es war vielleicht etwas kithn anzunehmen,
der EuGH wiirde sich eine andere Auslegung zu
Eigen machen — sondern weil das Sekundérrecht
sich weiterentwickelt hat.

Letzte Bemerkung noch zu der Frage des Preisver-
hiltnisses zwischen Kurzzeit- und Langzeitvignet-
ten. Auch hier beruft man sich hédufig auf Kom-
missionspapiere. Die entsprechenden Malstdbe
sind jedoch, wenn man sich das genauer an-
schaut, hier nicht einschldgig. Wenn die Europdi-
sche Kommission hier sozusagen Proportionalité-
ten festgelegt hat, dann zeigt sich bei ndherem
Hinsehen, dass es dabei immer um Systeme von
Mitgliedstaaten ging, die sowohl fiir die Kurzzeit-
wie fiir die Langzeitvignetten eine variable Preis-
gestaltung hatten. Hier sieht es aber eben anders
aus. Hier sind aus verstdndlichen Griinden —
Stichwort ,,Abgeltung des Verwaltungsaufwands“
fiir Kurzzeitvignetten — Fixpreise festgelegt wor-
den, und nur der Preis der Jahresvignette ist ab-
héngig von den bekannten Parametern. Fiir ein
solches System gibt es somit keine unmittelbar
einschldgigen europarechtlichen Vorgaben.
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Selbstverstdndlich gilt auch hier das Diskriminie-
rungsverbot. Aber man muss — glaube ich — eben
auch in Rechnung stellen, dass die absolute Hohe
der Preise fiir Kurzzeitvignetten keine Grundlage
dafiir bietet, von der Ausiibung européischer
Grundfreiheiten, insbesondere auch der Freizii-
gigkeit, Gebrauch zu machen. Vor diesem Hinter-
grund habe ich gegen diese Preisgestaltung — auch
gegen die Proportionen von Kurzzeit- und Lang-
zeitvignetten — im Ergebnis keine durchgreifen-
den europarechtlichen Bedenken.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Hillgruber!
Ich glaube, das 6ffentlich zugéngliche Protokoll
wird fiir alle, die sich mit Europarecht befassen,
eine hoch interessante Lektiire werden. Jetzt kom-
men wir zur Fraktion DIE LINKE., Kollege Beh-
rens, bitte!

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE.): Einen Teil
dieser Ausfithrungen hétten wir auch in der Stel-
lungnahme lesen kénnen. Wir haben Sie eingela-
den, um genauer beurteilen zu konnen, wie wir
mit dem vorliegenden Gesetzentwurf umgehen
sollen. Ich will mich mit weiteren politischen Be-
wertungen zuriickhalten, damit wir wirklich an
den Kern herankommen und in die Lage versetzt
werden — vorausgesetzt, uns wird ausreichend
Zeit dafiir zur Verfiigung gestellt — die hier vorge-
tragenen Bemerkungen noch einmal zu durchden-
ken und mit dem Gesetzentwurf abzugleichen. Es
geht in der Tat um groBe Dimensionen bei diesem
Steuerentlastungsgesetz. Zumindest ist klar, dass
die Kfz-Halter im Inland um 3,2 Mrd. Euro entlas-
tet werden sollen. Dabei geht es nattiirlich auch
um die Frage, wie hoch der Ertrag ist, mit dem
diese Steuerentlastung finanziert werden soll.

Herr Ratzenberger, meine ersten beiden Fragen
beziehen sich auf die Einnahmesituation, weil
diese neben der Europarechtskonformitét das
zentrale Argument ist, mit dem wir uns hier aus-
einanderzusetzen haben. Wir haben nicht nur mit
der Steuerentlastung, sondern auch mit einem
Einmalbetrag von iiber 450 Mio. Euro zu tun, der
erstmal aufgebracht werden muss, damit es diese
Mauterhebung iiberhaupt geben kann. Dann sind
weitere mehr als 200 Mio. Euro jdhrlich erforder-
lich, um den Betrieb aufrecht zu erhalten. Und

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

wenn ich mir die Aussagen der Zoll- und Finanz-
gewerkschaft vom vergangenen Montag noch ein-
mal ansehe, dann ist die Frage der Kosten noch
nicht abschlieBend gekldrt. Denn es wurde darauf
hingewiesen, dass dies mit dem vorhandenen Per-
sonal moglicherweise gar nicht zu schaffen ist.

Also fiir mich ist wichtig, dass Sie schon vor der
Veroffentlichung der Prognose des Bundesver-
kehrsministeriums eigene Berechnungen ange-
stellt hatten und diese in Ihrer Stellungnahme
noch einmal ausfiihrlich dargestellt haben — vie-
len Dank dafiir. Sie haben eine weitgehende Uber-
einstimmung, was die Zahlen anbetrifft, festge-
stellt, Sie kommen aber dennoch zu ganz anderen
Ergebnissen. Darum meine Frage: Kénnen Sie uns
dies noch einmal anschaulich erldutern? Sie ha-
ben es versucht mit verschiedenen Tabellen. Aber
koénnen Sie uns noch einmal anschaulich erldu-
tern, welche zwei oder drei zentralen unter-
schiedlichen Annahmen zu den erheblichen Ab-
weichungen gefiihrt haben? Ferner mdchte ich
gern erfahren, an welchen Stellen Sie die Annah-
men des Bundesverkehrsministeriums fiir wenig
plausibel — diesen Begriff haben Sie verwendet —
halten bzw. wie Sie zu diesem Urteil gekommen
sind.

Vorsitzender: Herr Ratzenberger, bitte!

Ralf Ratzenberger (Verkehrswissenschaftler): Vie-
len Dank! Man kann die beiden Fragen letztlich
gemeinsam beantworten. Die Parameter in der
Schitzung des BMVI, die ich als nicht sonderlich
plausibel bezeichnet habe, sind letztlich die glei-
chen wie die, mit denen auch ich arbeite und auf-
grund derer ich aber zu anderen Ergebnissen
komme. Vielleicht gestatten Sie mir trotzdem
zwei Vorbemerkungen. Ich darf hier heute sitzen,
weil ich bereits im Jahr 2010 fiir den ADAC ein
Gutachten erstellt habe, in dem ich das Aufkom-
men aus einer Autobahnmaut geschétzt habe, und
zwar sowohl fiir deutsche als auch fiir auslandi-
sche Pkw. Dem Ergebnis hat damals niemand wi-
dersprochen. Ich wurde dann 2013 vom ADAC
beauftragt, das Gutachten zu aktualisieren, und
zwar vor dem Hintergrund der Modelle, die sie
damals im Wahlkampf im Sommer bzw. im
Herbst 2013 — vor der Landtagswahl in Bayern
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bzw. vor der Wahl zum Bundestag — im politi-
schen Raum gehandelt worden sind. Ich bin da-
mals zu dem Ergebnis gekommen, dass von den
ausldndischen Pkw ein Ertrag in Hohe von abge-
rundet 260 Mio. Euro zu erwarten sei. Auch dem
hat damals zundchst niemand widersprochen.
Seit Ende Februar — ich glaube, es war am 23.
Februar dieses Jahres — hat das BMVI dann den
Betrag, den es ja schon lidnger schitzt — etwas
mehr als 800 Mio. Euro oder jetzt etwas mehr als
700 Mio. Euro — sowie die Berechnungsgrundla-
gen verdffentlicht, mit denen dieses Ergebnis be-
stimmt wurde. Vorher war dies — wie Sie wahr-
scheinlich alle wissen — nicht der Fall. An diesem
Tag hat mein Handy sehr héufig geldutet, und die
Leute wollten wissen, was ich davon halte. Ich
habe jetzt fiir diese Veranstaltung hier eine Stel-
lungnahme geschrieben. Ich gehe davon aus, dass
Sie alle — insbesondere Sie, die Sie auf der ande-
ren Seite des Tisches sitzen — die 20 Seiten von
mir nicht gelesen haben. Ich kann dies auch nicht
erwarten. Aber vielleicht haben Sie die Zusam-
menfassung gelesen. Wenn Sie sich dort die ent-
scheidende Tabelle anschauen — die Tabelle 8 auf
der Seite 20 — dann erkennen Sie die Parameter,
um die es geht. Ich habe sie sogar farblich unter-
legt.

Es geht also im Prinzip erstens um die Aufteilung
der Pkw-Fahrten. Pkw-Fahrten sind nicht gleich-
zusetzen mit der Zahl der Pkw. Denn ein auslén-
discher Pkw, der nach Deutschland einreist, der
tut das ja mehrmals im Jahr. Die Frage ist daher,
wie oft er das pro Jahr tut. Diese Pkw legen also
Fahrten zuriick, und diese Fahrten werden, um
sich der Sache etwas besser niahern zu konnen,
fahrzeugspezifisch aufgeteilt. Dafiir gibt es ver-
schiedene Moglichkeiten. Das BMVT hat sich fiir
die Aufteilung entschieden, die Sie hier in der
Tabelle 8 sehen. Wenn Sie sich hier die oberste
Zeile anschauen, dann erkennen Sie eine Hiu-
fung bei den Tagesgeschiftsreisen, die — ich sage
das jetzt mal so, wenn Sie es genauer wissen wol-
len, miissten Sie noch einmal nachfragen —
sicherlich sehr hoch, um nicht zu sagen zu hoch
ist. Da bei diesen Tagesgeschéftsreisen relativ we-
nige Fahrten pro Fahrzeug zuriickgelegt werden,
fiihrt dies in der Konsequenz dazu, dass relativ
viele Fahrzeuge betroffen sind und somit wiede-
rum relativ viele Vignetten gekauft werden miis-
sen. Andert man diese Struktur, dann fiihrt dies
schon rein rechnerisch zu einem anderen Er-
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gebnis, ndmlich dazu, das die errechneten Gebiih-
reneinnahmen sinken. Sie finden das auf der letz-
ten Seite, bei den fiinf Spiegelstrichen. Hier geht
es um fiinf ganz einfache Sensibilitdtsannahmen.
Das konnen Sie mit Excel nachvollziehen. Ich
hatte tibrigens im Vorfeld mal angefragt, ob es
moglich wire, dies hier im Raum auf dem Moni-
tor zu zeigen. Ich hétte Thnen dann mal vorfithren
konnen, auf welche Parameter das Gesamtergeb-
nis reagiert. Allein wenn sie diese verdndern,
dann kommen Sie nicht mehr auf 730 Mio., son-
dern nur noch auf 540 Mio. Euro. Ich bin zutiefst
davon tberzeugt, dass dieser Parameter in der Va-
riante des BMVI zu hoch angesetzt ist. Ferner
habe ich schon angedeutet, dass es um die Zahl
der Fahrten geht, die ein ausldndisches Fahrzeug
pro Jahr nach Deutschland unternimmt. Das ist
das, was Sie in Tabelle 8 in der zweiten Zeile se-
hen, abgekiirzt EUD pro Pkw. Sie erkennen hier
insbesondere, dass dies bei den ersten vier Spal-
ten im plausiblen Bereich liegt, bei den folgenden
beiden jedoch nicht, insbesondere nicht beim Pri-
vat- oder Freizeitverkehr. Denn hier wird ange-
nommen, dass ein Fahrzeug 13 Mal fahrt. Wenn
Sie davon ausgehen, dass es vielleicht jede Wo-
che fahrt, dann sind wir bei einer Zahl von 50
Fahrten. Wenn Sie als Mittelwert von der Schat-
zung ausgehen, dass das Fahrzeug zweimal im
Monat fahrt, dann ergibt dies 24, und das ent-
spricht ungefdhr 340 Mio. Euro Gebiihrenaufkom-
men: also nicht mehr 730 Mio., sondern 340 Mio.
Euro. Dies wiirde ich als Obergrenze einer realis-
tischen Schitzung bezeichnen. Wie gesagt, ich
habe selbst in einer etwas anderen Auspragung
der Inputs, das heilit der Ausgestaltung der Mal-
nahme, 260 Mio. Euro errechnet. Aber wenn man
die jetzt vorgesehene Ausgestaltung zugrunde
legt, dann gelangt man zu einer GréBenordnung
von 250, 300 vielleicht 350 Mio. Euro, mehr mei-
nes Erachtens nicht. Ich bin in der gliicklichen
Situation, nicht der Einzige in dem Land zu sein,
der das sagt. Es gibt zumindest noch Herrn Prof.
Eisenkopf, der heute nicht hier sein kann, der
meines Wissens aber gebeten wurde zu kommen.
Er wird am kommenden Montag im Haushaltsaus-
schuss anwesend sein. Er hat die Summe von 350
Mio. Euro sozusagen in die Welt gesetzt. Und das
ist fiir mich dann doch befriedigend.
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Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Ratzenberger!
Die Unterlagen liegen allen vor, daher haben wir
nicht den Monitor in Betrieb genommen. Jeder
hat das Papier an seinem Platz liegen und kann
dann jeweils das nachvollziehen, was die Sach-
verstdndigen ausfiihren. Jetzt kommen wir zur
SPD-Fraktion, der Kollege Hartmann, bitte!

Abg. Sebastian Hartmann (SPD): Vielen Dank,
auch an die Sachverstdndigen, die hier heute mit-
wirken, insbesondere auch fiir die umfianglichen
Stellungnahmen, die wir im Voraus lesen konn-
ten. Im Koalitionsvertrag haben wir drei Punkte
festgelegt, die fiir uns als SPD-Fraktion von grofBer
Bedeutung sind, ndmlich die Konformitdt mit
dem EU-Recht, die Nichtbelastung der deutschen
Autofahrer und Autofahrerinnen und die Anfor-
derung, dass die Maut einen entsprechenden Er-
trag erbringen muss. Es ist bereits angedeutet wor-
den, dass wir die Erfiillung dieser drei Kriterien
als zwingende Voraussetzung fiir die Einfiihrung
der Infrastrukturabgabe ansehen. Wir erwarten,
dass wir heute bei der Beratung dieses umfangrei-
chen Gesetzesvorhabens einen groBen Schritt vo-
rankommen. In diesem Zusammenhang haben wir
natlirlich eine Weiterentwicklung des Gesetzent-
wurfes erlebt. Im Juli des vergangenen Jahres sind
zundchst die Eckpunkte zu einer Bemautung aller
StraBen vorgestellt worden. Wir haben dann eine
Entscheidung und eine Diskussion iiber die
Grenzregionen erlebt. Das ist ein Punkt, den wir
in der Debatte sehr wichtig finden. Daher méchte
ich die erste Frage fiir unsere Fraktion an Herrn
von Lojewski stellen. In Threr Stellungnahme ge-
hen Sie auf das Problem der Ausweichverkehren
ein bzw. auf die Erméichtigungsmoglichkeiten,
weitergehende Regelungen zu treffen, um die
Grenzregionen zu schiitzen. Wir wollen nicht den
Gelegenheitsverkehr ausschlieBen, aber wir haben
die Bundesstraien aus der Bemautung herausge-
nommen und nehmen damit eine Differenzierung
zwischen Inldndern und Ausldndern vor. Ich
mochte Sie bitten, zu dieser Frage aus Sicht der
Kommunen und der entsprechenden Grenzregio-
nen Stellung zu nehmen.

Der zweite Punkt meiner Frage zielt auf eine Er-
gianzung der Ausfiihrungen von Prof. Hillgruber.
Es geht dabei um eine vertiefende Betrachtung be-
stimmter Fragen, die durch das Gesetz aufgewor-
fen worden sind. Die Frage richtet sich an Herrn
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Prof. Schwemer, der auch schon einige Austiih-
rungen zur Regionsrechtsfrage gemacht hat. Es
geht mir speziell um den Aspekt der Umstellung
von der Steuerfinanzierung auf die Nutzerfinan-
zierung. Wir befinden uns hier in einem Zwi-
schenstadium. Welche Empfehlungen kénnen Sie
uns hierzu geben? Es geht dabei auch um den As-
pekt der Beleihung und auch um die Fragen, die
der Bundesrat aufgeworfen hat. Ich méchte Sie
bitten, vor dem Hintergrund der Ausfiithrungen
Ihres Kollegen Prof. Hillgruber Ergénzungen vor-
zunehmen, die uns auf dem Weg der weiteren Be-
ratung des Gesetzes hilfreich sein konnen. Ich
verweise dabei insbesondere auch auf den Kom-
plex der Umstellung der Lander. Es ist in der Stel-
lungnahme des Bundesrates deutlich geworden,
dass es notwendig ist, diese beiden Komplexe
noch einmal ergédnzend zu beleuchten.

Vorsitzender: Vielen Dank! Dann fangen wir an
mit Herrn von Lojewski, bitteschon!

Hilmar von Lojewski (Bundesvereinigung der
kommunalen Spitzenverbédnde): Herr Vorsitzen-
der, Herr Abg. Hartmann, vielen Dank fiir die Ein-
ladung und die Fragestellung. In der Tat, wir ha-
ben uns ausgiebig Gedanken dariiber gemacht,
wie die Grenzregionen geschiitzt werden kénnen,
und zwar insoweit, als zwischen diesen Grenzre-
gionen und den jeweils angrenzenden Regionen
in den Nachbarstaaten ein intensiver Tagesaus-
flugs-, Einkaufs- und — wohlgemerkt — auch kultu-
reller Verkehr besteht. Wir haben unsere Mit-
gliedstddte dazu befragt, und zwar sozusagen im
Uhrzeigersinn um die Staatsgrenzen herum — na-
mentlich Passau, Lorrach, Freiburg, Trier,
Aachen, Flensburg und Frankfurt/Oder. Das poli-
tische Statement unserer Mitglieder war sehr
deutlich dergestalt, dass man sagte: , Freunde, die
zu Besuch sind, kassiert man nicht ab“. Dies gilt
insbesondere fiir die Regionen, in denen auf der
anderen Seite der Staatsgrenze keine Maut erho-
ben wird. Und das ist, wenn wir die Staatsgren-
zen abfahren, offenbar der grofte Teil. Wir haben
einen Losungsvorschlag zu der Grenzproblematik
unterbreitet, der ein wenig aus der Not geboren
ist. Denn wir haben das Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur in unserer
ersten Stellungnahme darum gebeten, Unter-
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suchungen zu den Ausweichverkehren anzustel-
len. Die werden je nach Netzausgestaltung sehr
unterschiedlich sein. Wenn es in erster Linie eine
Primérverbindung {iber eine Bundesautobahn
zwischen den Grenzregionen gibt, dann wird es
nach unserer Einschédtzung zu nicht unerhebli-
chen Ausweichverkehren kommen. Lassen Sie
uns das Beispiel Trier nehmen. Dort wird eine
Bemautung der Primérverbindung Bundesautob-
ahn zwangsldufig zu Ausweichverkehren im Ne-
bennetz fiihren, die nicht gewollt sein konnen,
und zwar weder verkehrspolitisch noch anwoh-
nerbezogen, wenn man etwa an zusétzliche Emis-
sionsbelastungen etc. denkt. Deshalb finden wir
den Vorschlag im Gesetzentwurf nicht zureichend
und schlagen vor, in einem Streifen von 30 Kilo-
meter ab der Staatsgrenze fakultativ die Maut auf
den Bundesautobahnen fiir die ausldndischen Be-
nutzer zu suspendieren — fakultativ deshalb, weil
wir es nicht fiir richtig hielten, einen 30 Kilome-
ter breiten Streifen einmal um die Staatsgrenze
herum zu ziehen und dies pauschal zu bestim-
men. Vielmehr sollte aufgrund ortlicher, regiona-
ler oder auch landespolitischer Erwédgungen ent-
schieden werden, wo das erforderlich ist, und
dies sollte durch das Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur gepriift werden.
Damit kénnte man Nutzen ziehen aus einer noch
in den Gesetzentwurf einzubringenden Erméchti-
gungsgrundlage fiir eine entsprechende Rechts-
verordnung. Gibe es eine solche Erméchtigung,
dann kénnte man lokalen, regionalen und Lan-
desbelangen besser Rechnung tragen. Ich mochte
noch einmal betonen, dass das Motiv keineswegs
nur wirtschaftlicher Art ist. Es wird immer wie-
der auf die Einkaufsverkehre hingewiesen bzw.
auf den Abfluss von Kaufkraft. Es fiir mich immer
sehr interessant, in der Konsultation mit den Mit-
gliedstddten zu erfahren, dass dies gar nicht das
tragende Motiv ist. Es gibt zwar Untersuchungen
dazu, was an Kaufkraft entfiele, wenn weniger
Anrainer aus den Nachbarregionen kdmen. Aber
das Hauptmotiv ist die kulturelle Zerschneidung
der zusammengewachsenen Regionen — sei es die
Quadropole an der Mosel, mit den Grenzregionen
Luxemburg, Belgien und Frankreich fiir Trier, sei
es das Zusammenwachsen von Flensburg mit den
Anrainerregionen in Ddnemark, sei es das Zusam-
menwachsen von Regionen und Stddten an der
Oder. Das kulturelle Moment wurde interessan-
terweise ganz deutlich in den Mittelpunkt

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

geriickt, und zwar das immaterielle kulturelle
Moment. Was bedeutet es eigentlich in der Konse-
quenz, wenn man gegeniiber den befreundeten
Anrainerregionen quasi eine Barriere errichtet?
Aber auch das materielle Moment ist wichtig.
Was bedeutet es eigentlich fiir einen Theaterbe-
trieb zwischen Luxemburg und Trier, wenn die
Luxemburger genotigt werden, mit der Pkw-Maut
sozusagen ein zusitzliches Eintrittsgeld zu zah-
len? Diesen Aspekt hatten wir in der Bundesver-
einigung der kommunalen Spitzenverbénde — of-
fen gestanden — so noch gar nicht auf der Rech-
nung. Das ist uns erst durch die Konsultation mit
den lokalen Vertretern deutlich geworden. Daher
lautet unser Petitum an Sie alle, genau zu iiberle-
gen, ob der Gesetzentwurf in diesem Punkt schon
der Weisheit letzter Schluss ist oder man nicht in
dem Sinne, wie Sie dies unserer Stellungnahme
entnehmen konnen, durch eine Erméchtigungs-
grundlage die Mdéglichkeit schaffen sollte, die Re-
gelung nach Bedarf zu korrigieren und einen 30-
Kilometer-Abschnitt von der Bemautung auf den
Bundesautobahnen auszunehmen, um die nach-
teiligen Effekte wie Ausweichverkehre, kulturelle
Zerschneidung und auch wirtschaftliche Nachtei-
len zu vermeiden.

Vorsitzender: Danke, Herr von Lojewski! Jetzt
Herr Prof. Dr. Schwemer, bitte!

Prof. Dr. Holger Schwemer (Schwemer Titz &
Totter Rechtsanwaltssozietdt): Die an mich ge-
stellten Fragen gehen in etwa in die Richtung wie
die Fragen, die Herr Hillgruber bereits beantwor-
tet hat. Man kann aber auch etwas, davon abwei-
chende Schwerpunkte setzen. Ich stimme der
These der Unionskonformitdt der Regelung fiir
den Fall zu, dass tatsdchlich ein Systemwechsel
vollzogen wird. Das, was in der amtlichen Be-
griindung des Gesetzes dazu ausgefiihrt wird —
,Wir wollen weg von der Kraftfahrzeugsteuer hin
zu einer Geblihrenregelung” — das ist ein System-
wechsel, und der muss moglich sein. Dazu gehort
natiirlich, dass die Kraftfahrzeugsteuer gesenkt
und gleichzeitig die Gebiihr eingefiihrt wird. Die-
ser Vorgang muss moglich sein und verst68t nicht
gegen das Diskriminierungsverbot des Art. 18
AEUV. Die Zweifel, die bisher gedubert worden
sind, beruhen letztlich darauf, dass es eben kein
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echter Systemwechsel ist. Es bleibt weiterhin bei
dem System der Steuer in Deutschland weiterhin,
es wird nur zusétzlich noch die Gebiihr fiir die In-
anspruchnahme der Bundesfernstrafien einge-
fiihrt. Es ist also kein Systemwechsel, sondern es
wird ein Nebeneinander der beiden Systeme ge-
ben. Wahrscheinlich ist es in einer Ubergangszeit
nicht anders mdglich; ich meine aber, dass der
Systemwechsel deutlicher sichtbar sein miisste,
damit in diesem Fall nicht doch die Gefahr der
Diskriminierung besteht, weil es eben kein echter
Systemwechsel ist. Ein zweiter Punkt kommt
hinzu. Die Art der Abgabenerhebung ist bei inldn-
dischen Benutzern von Kraftfahrzeugen, also bei
Deutschen, eine ganz andere als bei den Unions-
biirgern. In Deutschland wird die Maut jdhrlich
erhoben, sozusagen fiir ein Jahreszeitraum. Sie
wird verbunden mit der Zulassung des Kraftfahr-
zeugs und sie wird praktisch genauso erhoben
wie die Kraftfahrzeugsteuer. Fiir die Deutschen
gibt es da iiberhaupt keinen Unterschied. Es wird
zwar in der Ubergangszeit noch eine genauere Be-
rechnung durchgefiihrt, aber im Grunde erfolgt
die Abgabenerhebung wie bei einer Steuer, auch
wenn das Aufkommen — das ist keine Frage —
zweckgebunden sein soll und nicht in den allge-
meinen Finanzhaushalt iiberfithrt wird. Es bleibt
aus der Sicht des Bundesbiirgers auch in Zukunft
eine Steuer, nur dass sie dann Stralenbenut-
zungsgebiihr heiBt. Bei den Unionsbiirgern das
hingegen anders aussieht. Bei ihnen ist die Maut
gebunden an die Intensitdt oder die Dauer der In-
anspruchnahme der BundesfernstraBlen. Das ist
ein Unterschied. Die Mautgebiihr hdngt davon ab,
ob die Vignette fiir zwei Monate oder ldnger er-
worben wird. Fiir die Unionsbiirger gilt jedenfalls
ein echtes Gebiihrensystem, wihrend die Maut
fiir die Deutschen eher den Charakter eines Bei-
trages hat.

Der Gesetzgeber hat sich um die Beantwortung
der Frage, ob es nun eine Gebiihr oder ein Beitrag
ist, ein bisschen herumgedriickt. Er nennt es im-
mer nur Abgabe. Auch in den Ausfithrungen von
Herrn Hillgruber habe ich vergeblich eine Ant-
wort auf die Frage gesucht, ob es nun eine Gebiihr
oder ein Beitrag ist. Er kommt am Ende zu dem
Ergebnis, dass es sich um eine Gebiihr handelt.
Aber aus der Sicht deutscher Nutzer handelt es
sich um einen Beitrag. Denn mit der Zulassung zu
dem System zahlt er fiir ein Jahr seine Abgabe,
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und zwar unabhédngig davon, in welcher Intensi-
tdt er die StraBe in Anspruch nimmt. Dagegen ist
es fiir Ausldnder eine Gebiihr, die sie tatsdchlich
in Abhéngigkeit vom Umfang der Nutzung bezah-
len. Wegen dieser Besonderheit bei der Einfiih-
rung des neuen Systems bin ich der Meinung,
dass der Eindruck einer verdeckten Diskriminie-
rung nicht ganz von der Hand zu weisen ist. Denn
in Deutschland wird das Ganze im Grunde ge-
nommen nur umgestellt bzw. steuerdhnlich wei-
tergefiihrt, wihrend Ausldnder nunmehr an der
StraBennutzungsgebiihr beteiligt werden. Dies
kénnte eine Diskriminierung nach dem Unions-
recht darstellen. Ich méchte das aber nicht weiter
vertiefen. Sie haben geniigend Stimmen dazu ge-
hoért. Man muss es abwarten.

Der zweite Punkt, auf den ich aufmerksam ma-
chen mochte, betrifft einen verfassungsrechtli-
chen Aspekt, ndmlich die Verwaltung durch das
Kraftfahrtbundesamt und durch das Bundesamt
fiir den Giiterverkehr. Es ist die Frage aufgewor-
fen worden — auch vom Bundesrat — ob es iiber-
haupt méglich ist, diese Verwaltung in dem ge-
planten Umfang durch eine Bundesoberbehorde
wahrnehmen zulassen. Die Moglichkeit ergibt
sich aus Art. 87 Abs. 3 GG, der es dem Bund ge-
stattet, in allen Bereichen, in denen er die Gesetz-
gebungskompetenz hat, auch die Verwaltung
durch eine Bundesoberbehoérde durchzufithren
oder ihr zuzuweisen. Von dieser Moglichkeit ist
hier offenbar Gebrauch gemacht worden. Sie be-
steht aber im Grundsatz nur dann, wenn es um
den Normalfall geht, dass Bundesgesetze von den
Landern ausgefiithrt werden. Wenn es dagegen —
wie in diesem Fall — um BundesfernstraBenver-
waltung geht, miisste man dartiber nachdenken,
ob diese Regelung iiberhaupt gilt oder ob Art. 90
Abs. 2 GG nicht als speziellere Norm die allge-
meine Regel, wonach Bundesgesetze ausnahms-
weise in den Bereichen, in denen der Bund die
Gesetzgebungskompetenz hat, auch von Bundes-
behorden — von Zentralbehérden des Bundes —
ausgefiihrt werden diirfen, auBer Kraft setzt. Denn
es geht in diesem Fall um die FernstraBenverwal-
tung. Dazu besagt Art. 90 Abs. 2 GG eindeutig:
,Die Bundesfernstralen werden in Bundesauf-
tragsverwaltung durch die Lander vollzogen.* Das
ist eine eindeutige Regelung. Ich bezweifle, dass
diese Regelung in der Weise ausnahmeféhig ist,
dass man die Verwaltung der Gebiihren fiir
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BundesfernstraBlen auf eine Zentralbehorde des
Bundes iibertragen kann.

Etwas anderes wére es, wenn man tatsdchlich den
Systemwechsel vornehmen wiirde, der angestrebt
wird. Denn dann wire es nicht eine Frage der
BundesfernstraBenverwaltung, sondern dann
wire es die Gesetzgebungskompetenz in Art. 74
Abs. 1 Nr. 22 GG zur Infrastruktur und zur Forde-
rung ganz allgemein von Infrastrukturvorhaben,
wie etwa des StraBenbaus. Wenn man dies in An-
spruch nehmen wiirde, dann hielte ich es auch
fiir denkbar, dass diese Art der Verwaltung nicht
spezielle Bundesfernstraenverwaltung ist, son-
dern iiber Art. 87 Abs. 3 GG tatsdchlich den Zent-
ralbeh6rden des Bundes zugewiesen werden
kann. Aber diese Gesetzgebungskompetenz ist,
weil es sich hier um den ersten Schritt handelt,
bisher noch gar nicht in Anspruch genommen
worden. Es handelt sich gegenwértig um eine Ge-
biihr — so ist es gewollt — fiir die Inanspruch-
nahme von Bundesfernstrallen. Damit ist es aber
auch FernstraBenrecht, und FernstraBenrecht ist
Auftragsverwaltung des Bundes durch die Lan-
der. Es ist in Art. 90 Abs. 2 GG eigentlich so ein-
deutig geregelt, dass es nicht ausnahmeféhig ist.
Es gibt zwar eine dhnliche Problematik im Atom-
recht, auch ein Fall von Auftragsverwaltung, zu
dem das Bundesverfassungsgericht gesagt hat:
,Das ist abweichungsfdhig.”“ Aber das ist im
Grundgesetz anders formuliert. Jedenfalls ist es
riskant, wenn man hier nur einen ersten Schritt
macht und nicht eine komplette Systemumstel-
lung vornimmt, wenn man eine Infrastrukturab-
gabe einfiihrt und die Kraftfahrzeugsteuer deswe-
gen sozusagen abschafft.

Zusammengefasst mochte ich Sie noch einmal auf
zwei neuralgische Punkte hinweisen. Da hier
eben nur ein erster Schritt vollzogen wird und
dieser Schritt auch nicht deutlich macht, ob es
sich nun wirklich um eine Gebiihr handelt, ist die
Maut nur sehr vorsichtig als Infrastrukturabgabe
bezeichnet worden. Bei deutschen Kraftfahrzeug-
haltern hat die Abgabe den Charakter eines Bei-
trags und nicht den einer Gebiihr. Und ein Beitrag
ist eher steuerdhnlich als gebiihrendhnlich, weil
der Deutsche automatisch zahlt. Hingegen hat die
Maut bei Ausldndern gebiihrendhnlichen Charak-
ter. Es ist es also vor allem diese Vermischung,
die deutlich macht, dass gegeniiber den anderen
Europédern moglicherweise eine verdeckte Dis-
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kriminierung vorliegt. Hier wird méglicherweise
etwas verschleiert, das diesen Europdern Anlass
gibt, gegen das Vorhaben in Deutschland vor dem
Européischen Gerichtshof vorzugehen.

Die zweite Frage lautet: Ist die Verwaltung nach
Art. 87 Abs. 3 GG durch das Kraftfahrtbundesamt
und durch das Bundesamt fiir den Giiterfernver-
kehr, so wie sie gegenwirtig konzipiert ist, verfas-
sungsgemdl bzw. ist sie wirklich vereinbar mit
Art. 90 Abs. 2 GG, wonach die Auftragsverwal-
tung im FernstraBenrecht eindeutig den Landern
zugewiesen ist? Ich hielte dies fiir unproblema-
tisch, wenn man einen echten Systemwechsel
vornehmen wiirde. Denn dann wiirde es sich
nicht mehr um FernstraBenrecht, sondern um Inf-
rastrukturrecht handeln. Gegenwdértig ist es aber
nicht Infrastrukturrecht, sondern spezielles Be-
nutzungsrecht der BundesfernstraBien. Das besagt
§ 1 des Infrastrukturabgabegesetzes: ,,Fiir die Be-
nutzung der Bundesfernstraen wird eine Infra-
strukturabgabe genommen.“ Das ist eine Gebiihr
und eben keine eindeutige Hinwendung zu einer
Infrastrukturabgabe. Bei einer Infrastrukturabgabe
wire es verfassungsgemél. Bei einer Gebiihr fiir
die Benutzung von Fernstraflen hielte ich es hin-
gegen fiir problematisch mit Blick auf Art. 90 Abs.
2 und Art. 87 GG, die Verwaltung von einer Zent-
ralbeh6rde des Bundes durchfiihren zu lassen. In
den weiteren verfassungsrechtlichen Fragen
stimme ich Herrn Hillgruber zu, insbesondere
was die Zustimmungsbediirftigkeit durch den
Bundesrat anbelangt. Das ist im Grundgesetz aus-
driicklich angesprochen und wird durch das Inf-
rastrukturabgabegesetz nicht beriihrt.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof: Schwemer!
Dann kommt jetzt fiir die Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN, Frau Kollegin Dr. Wilms.

Abg. Dr. Valerie Wilms (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich schaue mal ein wenig auf die Zeit. Wir
haben jetzt in einer Stunde erst drei Stellungnah-
men gehort — erstaunlich. Die Zeit reicht nicht,
werter Kollege Holmeier, denn wir haben es hier
mit einem grundlegenden Einschnitt zu tun, mit
dem wir wirklich unsere Biindnistreue zu Europa
aufs Spiel setzen. Denn das ist der entscheidende
Punkt. Errichten wir wieder Grenzen oder nicht?
Darum geht es hier. Sind wir europafeindlich
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oder nicht? In diese Richtung zielen auch meine
Fragen. Sie richten sich an Prof. Mayer, denn mit
dieser Europarechtsproblematik steht und fallt
die ganze Sache. Prof. Hillgruber vertritt die Auf-
fassung, die Maut im CSU-Modell laufe auf eine
Beseitigung der Inldnderdiskriminierung hinaus.
Da Inldnder bereits Kraftfahrzeugsteuer bezahlten,
sei die Entlastung gerechtfertigt. Ich habe bislang
keine Quelle gefunden, die Herrn Hillgruber in
dieser Auffassung unterstiitzt. Mir erscheint dies
daher als eine personliche Meinung von Herrn
Hillgruber, die bei einer Klage vor dem EuGH
kaum standhalten wiirde. Inwieweit kénnen Sie,
Herr Prof. Mayer, Quellen in der Rechtsprechung
nennen, die eine solche Haltung unterstiitzen
wiirden?

Ferner gehen Sie in Threr Stellungnahme — herzli-
chen Dank dafiir — die sehr umfangreich ausgefal-
len und sehr gehaltvoll ist, auch auf das Verfas-
sungsrecht ein. Unsere Verfassung, Herr Holm-
eier, gilt auch in Bayern! Das Bundesverfassungs-
gericht sieht im Grundgesetz ein Verfassungsprin-
zip der Europarechtsfreundlichkeit. Die Einhal-
tung des Unionsrechtes ist demzufolge auch ein
Verfassungsgebot. Kénnten Sie diesen Punkt bitte
noch einmal prézise erldutern und vor allem ein-
schitzen, inwieweit das Risiko besteht — sofern
sich die groBkoalitiondre Mehrheit dazu durchrin-
gen sollte, ein offenkundig nicht mit Unionsrecht
vereinbares Gesetzespaket zu verabschieden —
dass der Bundesprésident das Gesetz aufgrund
von Europarechtswidrigkeit beanstandet und das
Ganze dann noch scheitern lasst.

Vorsitzender: Dann Herr Prof. Dr. Mayer, Sie ha-
ben das Wort.

Prof. Dr. Franz Mayer (Universitét Bielefeld):Vie-
len Dank, Herr Vorsitzender, vielen Dank meine
Damen und Herren fiir die Einladung in den Aus-
schuss. Vielen Dank auch fiir die Fragen. Ich
denke, man muss vorausschicken, dass — wie
auch schon gesagt worden ist — die europarechtli-
che Beurteilung nach einer Gesamtschau verlangt.
Man muss die vorgesehene Entlastung im Bereich
der Kfz-Steuer im Zusammenhang mit der Belas-
tung durch die Infrastrukturabgabe betrachten. In
der Tat kommt man nach dem Europarecht — das
mochte ich hier als Europarechtler betonen — zu
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dem Schluss, dass sich aus der Gesamtschau der
beiden Regelungen in der Summe eine Schlech-
terstellung von EU-Ausldndern ergibt. Fiir die In-
lander dndert sich unter dem Strich nichts. Belas-
tet werden die Ausldnder. Diese Kopplung ist
auch nicht etwa zufillig, sondern politisch ge-
wollt. Das kann man im Koalitionsvertrag nachle-
sen. Das bestreitet — wenn ich recht sehe — auch
niemand. Nun wird argumentiert, dass es sich
hier — das ist auch der Kern Ihrer ersten Frage ge-
wesen — um die Riicknahme eines Privilegs han-
dele. Das Privileg besteht nach dieser Argumenta-
tion darin, dass die EU-Ausldnder nicht Kfz-steu-
erpflichtig sind. Dieses Argument geht aus mehre-
ren Griinden fehl. Erstens muss man hier entgeg-
nen, dass es nicht um eine Privilegierung, son-
dern um eine klare europarechtliche Vorgabe
geht. Das hat Herr Hillgruber, glaube ich, in seiner
einleitenden Stellungnahme selbst gesagt. Es ist
zur Vermeidung einer Doppelbesteuerung im Eu-
roparecht vorgeschrieben, dass man nicht schon
deshalb, weil man sich einmal kurz im Inland
aufhalt, gleich mit der Kfz-Steuer belegt werden
darf. Und das gilt eben auch fiir uns Deutsche im
EU-Ausland. Die Regelung hat eine symmetrische
Struktur. Daraus resultiert eine Gleichbehand-
lung, von Privilegierung kann keine Rede sein.
Die Vergleichsgruppen, auf die es hier ankommt,
sind also die Deutschen im Ausland und EU-Aus-
lander in Deutschland und nicht die Deutschen
und die EU-Ausldnder in Deutschland. Im Ergeb-
nis haben wir es hier also mit einer mittelbaren
Diskriminierung im Sinne des Europarechts zu
tun. Dazu kann ich gern auf Nachfrage noch Né-
heres ausfiihren. Es gibt nattirlich alle méglichen
Konzepte und Optionen, nach denen man Ver-
gleichsgruppen bilden kann. Das ist bei Gleich-
heitssdtzen immer so. MaBgebend muss jedoch —
wie ich meine — letztlich sein, wie der EuGH in
seiner stindigen Rechtsprechung entscheidet.
Das, was der EuGH hierzu vorgibt, spricht meiner
Ansicht nach ganz klar fiir eine mittelbare Diskri-
minierung. Es ist ja nicht das erste Mal, dass wir
uns mit solchen Féllen befassen. Die Entschei-
dung von 1992 zur so genannten Lkw-Maut hatte
genau dieselbe Problemstruktur. Der EuGH hat
die Regelung damals kassiert.

Es gibt aber einen weiteren Gesichtspunkt, auf
den — wie ich finde — in der Diskussion zu wenig
eingegangen wird. Selbst wenn man um des Argu-
mentes Willen die mittelbare Diskriminierung
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ausschlieft und annimmt, dass hier keine mittel-
bare Diskriminierung vorliegt, muss man darauf
verweisen, dass das Europarecht eine ganze Reihe
von Verboten enthilt, die wir Beschrankungsver-
bote nennen, die nicht auf die Diskriminierung
abstellen. Erinnern Sie sich an den beriihmten
EuGH-Fall zum Reinheitsgebot fiir Bier. Dabei
ging es nicht um eine Diskriminierung, dennoch
war die Regelung europarechtswidrig. Daher miis-
sen Sie sich auch unter dem Aspekt des Be-
schriankungsverbotes eingestehen, dass die vorge-
legte Regelung europarechtswidrig ist. Es ist ndm-
lich keine Rechtfertigung fiir die Beschréankung in
Sicht. Das Europarecht gilt nicht schrankenlos. Es
kann unter bestimmten Voraussetzungen sogar
eine offene Diskriminierung, also eine Ankniip-
fung an die Staatsangehdrigkeit, gerechtfertigt
sein, auch eine mittelbare Diskriminierung und
auch Beschrankungen. Dazu ist allerdings im vor-
liegenden Fall nichts in Sicht. Diskutiert wird
auch tiber das Argument der Kohédrenz. So ist das
Kohédrenzargument im Hinblick auf die Kohédrenz
der Steuersysteme in der Tat in der EuGH-Recht-
sprechung vorzufinden. Aber das passt hier nicht,
weil wir ja gerade aus einer reinen Steuerbetrach-
tung hinausgehen. Es ist auch schon gesagt wor-
den, die Abgabenstruktur ist hier etwas uniiber-
sichtlicher. Ich will noch einmal betonen, dass
man dies alles hétte wissen miissen oder wissen
kénnen. Hier liegt letztlich dieselbe Problem-
struktur vor wie bei der EuGH-Entscheidung zur
deutschen Lkw-Maut im Jahre 1992. Wir haben
inzwischen den Fall eines Vertragsverletzungs-
verfahrens gegen Italien. Hier geht es um den Ver-
such, die Inldnder beim Museumsbesuch zu privi-
legieren. Dabei wird argumentiert, dass Inldnder
nicht zahlen miissten, weil sie schon durch die
Entrichtung von Steuern zur Finanzierung der
Museen beitragen wiirden. Danach wéren nur
Ausldnder und nicht die Ortsansédssigen iiber Ein-
tritte zur Finanzierung der Museumskosten her-
angezogen worden. Das Vorhaben ist vor dem
EuGH gescheitert. Letztlich folgt die Rechtspre-
chung hier einer ganz klaren Linie. Das ist euro-
parechtlich — ich betone es — ziemlich eindeutig.

An dieser Stelle ist es vielleicht angezeigt, auf das
Systemargument einzugehen, das immer wieder
vorgebracht wird. Ja, man kann einen System-
wechsel vornehmen. Das ist unstreitig. Aber nur,
wenn man dabei nicht das Diskriminierungsver-
bot verletzt. Diese Einschrankung gilt immer. Das
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ist wird auch immer der Priifschritt sein, den der
EuGH vornimmt. Ob ein Systemwechsel vorliegt,
héngt tibrigens nicht unbedingt von den Katego-
rien ab, die gerade diskutiert worden sind. Viel-
mehr wurde hier konkret danach gefragt, ob sich
die Entlastung bei der Kfz-Steuer aus einer Eigen-
logik im Bereich der Kfz-Steuer ergibt oder ob —
was relativ offensichtlich ist — diese Kfz-Steuerdn-
derung mit dem Ziel der Entlastung bzw. der
Kompensation der Inlénder fiir die Belastung
durch die Infrastrukturabgabe liegt. So lange das
so ist, so lange diese Kopplung existiert, wird das
europarechtlich nicht zu machen sein bzw. so
lange wird das am Europarecht scheitern. Der
EuGH wird das kippen. Das wird bei dem Art. 92
AEUV sein, der die kleine Gruppe der Verkehrs-
unternehmer betrifft, die mit Fahrzeugen bis 3,5
Tonnen unterwegs sind, moglicherweise schon
deutlich werden. Wenn sie das nicht als ,,Stand-
still-Klausel“ — das ist ja gesagt worden — aner-
kennen wollen, bleibt immer noch das Diskrimi-
nierungsverbot. Und wenn man keinen VerstoB
gegen das Diskriminierungsverbot erkennen will,
bleibt immer noch das Beschrdankungsverbot. Ver-
mittelt iber die Grundfreiheiten wird das Thema
vor den EuGH getragen werden. Die Auffangnorm
wird dann letztlich der Art. 18, das allgemeine
Diskriminierungsverbot, sein.

Auch die Ausgestaltung der Kurzzeitvignette ver-
letzt das Diskriminierungsverbot. Es handelt sich
hier um eine mittelbare Diskriminierung. Wenn
man die Kurzzeitvignetten unverhéltnisméaBig
teuer macht, stellt dies eine verdeckte Diskrimi-
nierung dar, weil typischerweise die Kurzzeitvig-
netten im Regelfall von EU-Ausldndern gekauft
werden. Darin liegt dann die Diskriminierung.
Die einzelnen Rechenbeispiele, die dazu vorlie-
gen, setzen immer an den Kosten pro Tag an.
Hierbei geht es um GroBenordnungen, die von der
Kommission in ihrer Mitteilung von 2012 sowie
in den ergdnzenden Mitteilungen beziffert wor-
den sind. Darauf kann man verweisen.

Ich will noch einmal betonen, dass es hier nicht
um ein europarechtliches Gesellschaftsspiel geht,
bei dem die Diskriminierung so oder so verstan-
den werden kann und bei dem man die Fakten
dann so lange hin und her schiebt, bis plétzlich
keine Diskriminierung mehr gegeben ist. Das
Ganze wird mit Sicherheit vor dem EuGH landen.
Das Verfahren kann auf zwei verschiedenen
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Wegen ablaufen. Der EuGH konnte zum einen
iiber ein Vertragsverletzungsverfahren mit der Sa-
che befasst werden. Ich sehe dabei den wirklich
seltenen Fall kommen, dass ein Mitgliedstaat das
Vertragsverletzungsverfahren in Gang setzt. Das
ist seit 1958 nur vier Mal geschehen. Im Regelfall
tut das die Kommission. Damit ist schon angedeu-
tet, dass es auf die Kommission letztlich nicht an-
kommt. Wenn Sie also irgendwie Hoffnung haben
sollte, man kénne mit der Kommission eine Eini-
gung erzielen und diese werde dann auf eine
Klage verzichten, dann kann ich nur sagen: Das
wird nicht der Fall sein, weil auch die Mitglied-
staaten ein Vertragsverletzungsverfahren einleiten
kénnen. Und noch wichtiger: Das Ganze wird im
Wege des Vorlageverfahrens von den nationalen
Gerichten an den EuGH herangetragen werden.
Der Erste, der, weil er die Infrastrukturabgabe
nicht entrichtet hat, einen Buligeldbescheid er-
hélt, wird vor Gericht gehen. Dessen Urteil wird
dem EuGH dann vorliegen, und der EuGH wird
die Abgabe als europarechtswidrig einstufen.

Schlimmer noch, hier liegt ein qualifizierter Ver-
sto gegen Unionsrecht vor. Ein solcher 16st einen
Schadensersatzanspruch aus. Das ist eine richter-
rechtliche Rechtsfigur, die es seit einiger Zeit gibt,
die gesicherte Rechtsprechung ist. Auf dieser
Grundlage wiirden die ausldndischen Unionsbiir-
ger sich also an den deutschen Staat wenden und
die gezahlten Entgelte wieder zuriickfordern kon-
nen. Die Europarechtswidrigkeit wiirde allerdings
nicht die Inldnder betreffen, diese wiirden also
weiterhin die Abgabe bezahlen miissen. Ich will
einrdumen, dass es in diesem Fall naheliegt iro-
nisch sagen: ,,Zwei Juristen vertreten mindestens
drei Meinungen.“ Aus meiner Sicht trifft dies im
vorliegenden Fall aber definitiv nicht zu. Ich ent-
nehme aus der Diskussion, dass in dieser Frage
unter Europarechtlern grofe Einmiitigkeit
herrscht. Es gibt entsprechende Hinweise der
Kommission, es gibt von der dsterreichischen Re-
gierung in Auftrag gegebene Arbeiten, die an der
Universitdt Innsbruck vorgelegt worden sind und
es gibt ein Gutachten des wissenschaftlichen
Dienstes des Bundestages. Ich sehe hier wirklich
eine sehr grofe Einmiitigkeit. Noch wichtiger ist
aber die Tatsache, dass es hier nicht nur um
Rechtsanwendungsfehler geht, die immer — auch
im Gesetzgebungsverfahren — vorkommen kon-
nen. Vielmehr meine ich, dass hier ein Funda-
mentalprinzip des Unionsrechts beriihrt wird. Die
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Nichtdiskriminierung aufgrund der Staatsangeho-
rigkeit — ganz gleich, ob es sich um offene oder
verdeckte Diskriminierung handelt — ist letztlich
der zentrale Baustein des Unionsrechts. Da dies
so ist und da die Rechtsgemeinschaft letztlich ins
Mark getroffen wird, wenn selbst der groBte Mit-
gliedstaat sich nicht an diese fundamentale Regel
hilt, halte ich es fiir ausgemacht, dass der Fall bis
zum EuGH getragen wird. Die anderen Mitglied-
staaten und auch die Institutionen werden mit al-
len Mitteln dagegen vorzugehen versuchen.

Weil hier ein solch qualifizierter VerstoB3 vorliegt,
komme ich nun zu der zweiten Frage, ob dies
auch auf das Verfassungsrecht durchschldgt. Das
Bundesverfassungsgericht hat im Lissabon-Urteil
von 2009 dem Grundgesetz ein Verfassungsprin-
zip der Europarechtsfreundlichkeit entnommen.
Daraus ist — zusammen mit dem in der Prdambel
und in Art. 23 GG verankerten Staatsziel ,,Verein-
tes Europa“, jedenfalls fiir EuroparechtsverstoBe,
wie sie hier in Rede stehen — zu entnehmen, dass
die Vorgabe, das Europarecht einzuhalten, auch
ein Verfassungsgebot ist. Wenn also der Gesetzge-
ber eine europarechtswidrige Gesetzgebung ins
Werk setzt, verletzt er auch den Art. 20, demzu-
folge die Gesetzgebung an Recht und Gesetz in
diesem Land gebunden ist. Der Gesetzgeber kann
sich dabei meiner Ansicht nach nicht auf die Hal-
tung zuriickziehen: ,Mal sehen, was spéter der
Européische Gerichtshof dazu sagt.“ Der Bundes-
tag steht selbst bereits in der Verfassungspflicht,
europarechtskonforme Zustidnde herzustellen. Ich
meine, dies betrifft auch den Bundesprisidenten.
Das Priifungsrecht des Bundesprésidenten ist ein
komplexes Thema, schon im Verfassungsrecht.
Aber wenn es um evidente Europarechtsverstéfe
geht, wie im vorliegend Fall, dann wird auch der
Bundesprésident — wie ich meine — sein Prii-
fungsrecht aktivieren miissen, weil — ich wieder-
hole es — die Europarechtswidrigkeit hier auf die
Verfassung durchschlégt.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Mayer! Wir
gehen in die zweite Runde. Fiir die CDU/CSU-
Fraktion der Kollege Bilger.

Abg. Steffen Bilger (CDU/CSU): Meine beiden
Fragen richten sich an Prof. Hillgruber. Zunéchst
zur Vollstreckung der Infrastrukturabgabe. Hier
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sieht der Gesetzentwurf vor, dass das Kraftfahrt-
bundesamt auch fiir die Vollstreckung der Infra-
strukturabgabe zustdndig sein soll und rdumt dem
Kraftfahrtbundesamt das Recht ein, einem priva-
ten Betreiber die Erhebung der Infrastrukturab-
gabe fiir Kraftfahrzeuge, die nicht in der Bundes-
republik Deutschland zugelassen sind, zu iibertra-
gen.

Meine Frage dazu lautet: Gibt es rechtliche
Griinde, die dagegen sprechen, die Vollstreckung
bei den nach dem Verwaltungsvollstreckungsge-
setz grundsitzlich zustdndigen Verwaltungsvoll-
streckungsbehoérden der Bundesfinanzverwaltung
zu biindeln, um so die dort bereits vorhandenen
Kompetenzen fiir die Durchfiihrung der Vollstre-
ckung nutzen zu kénnen? Und halten Sie es unter
Beriicksichtigung der Vorgabe, dass nur Aufgaben
beliehen werden konnen, die nicht zu den staatli-
chen Kernaufgaben gehéren, fiir rechtlich zulés-
sig, den Betreiber auch mit der Erhebung der Inf-
rastrukturabgabe fiir in Deutschland zugelassene
Personenkraftwagen zu beleihen, um so Synergie-
effekte zu schaffen und Effizienzvorteile zu gene-
rieren?

Meine zweite Frage bezieht sich auf die Zustdn-
digkeit des BAG: Nach dem Gesetzentwurf ist das
Bundesamt fiir Giiterverkehr fiir die Vorortkon-
trollen zusténdig. Die Nacherhebungs- und Ord-
nungswidrigkeitsverfahren soll aber das Kraftfahr-
zeugbundesamt bzw. der private Dritte durchfiih-
ren. Malgeblich war hier, dass alle hoheitlichen
Tatigkeiten im Zusammenhang mit der Infrastruk-
turabgabe von einer Behorde durchgefiihrt wer-
den sollen. Hier meine Frage: Halten Sie es fiir
rechtlich zuldssig, die Zustdndigkeit fir die
Durchfiihrung der Nacherhebungs- und Ord-
nungswidrigkeitsverfahren beim Bundesamt fiir
Giiterverkehr anzusiedeln, um so die dort bereits
bestehenden Kompetenzen fiir die Durchfiihrung
von Nacherhebungs- und Ordnungswidrigkeits-
verfahrens zu nutzen? Das Bundesamt fiir Giiter-
verkehr konnte dann ja direkt vor Ort bei der
Kontrolle ein Buligeld und nicht nur, wie es im
Gesetzentwurf vorgesehen ist, eine Sicherheits-
leistung erheben.

Vorsitzender: Herr Prof. Hillgruber, bitte!
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Prof. Dr. Christian Hillgruber (Universitdt Bonn):
Vielen Dank, fiir Thre Fragen. Um es kurz zu ma-
chen: Ich sehe in beiden Fillen keine rechtlichen,
geschweige denn verfassungsrechtliche Ein-
wiénde. Es ist nach § 4 des Bundesverwaltungs-
vollstreckungsgesetzes so, dass die Vollstreckung
in der Hand der Bundesfinanzbehérden der Re-
gelfall ist. Es kann aber abweichend bestimmt
werden. Das wire selbstverstdndlich méglich. Es
wiire auch méglich, die Zustdndigkeiten fiir die
Erhebung der Infrastrukturabgabe nicht nur, wie
jetzt im Gesetzentwurf vorgesehen, auf private
Dritte im Wege der Beleihung zu iibertragen, son-
dern dies kann auch im Fall der inlédndischen
Kfz-Halter geschehen. Sie haben mit Recht darauf
hingewiesen, dass Beleihungen gesetzlich vorge-
sehen sein miissen. Der Beleihungstatbestand
muss also gesetzlich ausgepréigt sein und die Ver-
waltungsaufgabe, die den Beliehenen iibertragen
werden soll, muss bestimmt und begrenzt sein. Es
gibt hier aber keinen Unterschied zwischen aus-
landischen und inldndischen Abgabenschuld-
nern. Fiir beide gelten die gleichen Maf3stdbe. So
gesehen, sehe ich auch hier keine Probleme. Herr
Kollege Schwemer hat in seiner schriftlichen Stel-
lungnahme auch noch die Frage des Demokratie-
prinzips im Zusammenhang mit der Beleihung
diskutiert. Ich sehe hier aber keine Probleme. Die
sachlich-inhaltliche demokratische Legitimation
fiir eine ggfls. erfolgende Beleihung ldge in der
entsprechenden Bestimmung des § 4 Abs. 5 des
Infrastrukturabgabengesetzes, und die personelle
demokratische Legitimation des Beliehenen ginge
eben auf die Beleihung durch die zustdndige Bun-
desoberbehorde zurtick, die ihrerseits vermittelt
iiber den Bundesminister etc. iiber eine hinrei-
chende demokratische Legitimation verfiigen
wiirde. Also auch hier habe ich keine durchgrei-
fenden Bedenken. Meine Antwort auf Ihre erste
Frage lautet also: Ja, das ist mdglich. Beides wire
moglich. Und zur Frage zwei: Kénnte dem BAG
auBer der Vorortkontrolle nach § 10 (Uberwa-
chung) auch das Nachentrichtungsverfahren oder
das Ordnungswidrigkeitsverfahren — das wiéren,
wenn ich das richtig sehe, die §§ 9 und 13 — tiiber-
tragen werden? Ja, auch das ist selbstverstdandlich
moglich. Welche Bundesoberbehérde hier nach
87 Abs. 3 Satz 1 fiir zustdndig erklart wird, das
entscheidet der Gesetzgeber. Und dabei kann er
sich selbstverstdndlich von den Erwédgungen, die
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Sie genannt haben — also Synergieeffekte oder
Effizienz — leiten lassen.

Ich teile auch hier die Bedenken des Kollegen
Schwemer nicht. Wenn Sie sich die Systematik
der Art. 83 ff. ansehen, wird da ja zunédchst in Art.
83 der Grundfall geregelt: Ausfithrung der Bun-
desgesetze durch die Lander als eigene Angele-
genheit. Dann folgen die Art. 83 und 84 und dann
die Bundesauftragsverwaltung (Art. 85) und
schlieBlich Bundeseigenverwaltung. Der Art. 87
Abs. 3 bezieht sich auf alle denkbaren Verwal-
tungskonstellationen, selbstverstdndlich auch auf
die Konstellation der Bundesauftragsverwaltung.
Hier besteht die Moglichkeit der fakultativen mit-
telbaren Bundesverwaltung nach Art. 87 Abs. 3
Satz 1 GG. Auch dies wire somit mdglich. Hier
geht es also eigentlich um die Frage der sozusa-
gen sachlich angemessenen Zuweisung der Ver-
waltungszustidndigkeit. Hierbei konnten die Erwéa-
gungen, die Sie genannt haben, eine Rolle spie-
len. Auch das wére moglich.

Vorsitzender: Danke! Dann kommen wir zur Frak-
tion DIE LINKE. der Kollege Behrens.

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE.): Meine weite-
ren beiden Fragen richten sich an Herrn Prof.
Schulz. Sie haben quasi die zweite Sdule der Be-
grindung der RechtméBigkeit und des verniinfti-
gen Ergebnisses des Gesetzentwurfs dargestellt.
Wir hatten anfangs die Zahlenangaben von Herrn
Ratzenberger dazu gehort, der aber auf Basis der
gleichen Zahlen zu ganz anderen Aussagen als
das BMVI in Bezug auf die Ein- und Durchfahrten
der ausldndischen Pkw nach Deutschland gelangt
ist. Sie sagen nun: Das rechnet sich auf jeden Fall,
700 Mio. Euro werden da zusammenkommen.
Nun haben wir aber auch gehort, dass es moglich-
erweise zu Ausweichreaktionen kommen wird.
Herr von Lojewski hat darauf hingewiesen, was
geschieht, wenn insbesondere preissensible Auto-
fahrer vor der Entscheidung stehen, sich die
Mautausgaben zu sparen oder nicht. Wir kennen
das ja von manchen Spritpreistouristen, die we-
gen einem Cent Preisunterschied weite Wege auf
sich nehmen. Ich denke, dieser Faktor ist nicht zu
unterschitzen. Ich komme noch einmal zu Ihrer
Bewertung. Bleiben Sie dabei, dass die Annah-
men des Bundesverkehrsministeriums richtig

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

sind — insbesondere in Bezug auf Tagesgeschifts-
reisen im Privatverkehr und auf Privatverkehrs-
reisende — um auf die Einnahmen zu kommen?
Haben Sie sich mit dem Gedanken der Ausweich-
verkehre befasst?

Und noch eine abschlieBende, sehr direkte und
personlich Frage: Sie sind zu einem fritheren
Zeitpunkt gutachterlich bzw. mit einer Stellung-
nahme fiir die ARGES titig gewesen und haben
gemeinsam mit einem Mitarbeiter von ARGES,
Herrn Lindemann, ein entsprechendes Gutachten
angefertigt. Darf ich Sie fragen, ob Sie geschiftlich
zur Firma ARGES in Beziehung stehen, oder sind
Sie der unabhéngige Gutachter, als der Sie hier
eingefiihrt worden sind?

Vorsitzender: Herr Prof. Dr. Schulz, es steht
Thnen frei, die zweite Frage zu beantworten. Bitte-
schon!

Prof. Dr. Wolfgang H. Schulz (Zeppelin Universi-
tat Friedrichshafen): Gut, wir sind hier in einer
Demokratie, da kann man jede Frage beantworten.
Ich gehe einfach einmal ein Stiick zuriick. Ich
komme aus dem Hause Baum, das im Jahre 2010
fiir den ADAC — den guten alten ADAC — parallel
zu Ratzenberger die Studie in Auftrag gegeben
hat. Daher miissten Sie mich auch fragen, ob ich
mit dem ADAC irgendwie in Verbindung stehe
und ob ich mich in einem entsprechenden Inte-
ressenkonflikt befinde. Ich sage mal, jeder hat
eine Geschichte. Mein Forschungsansatz basiert
auf dem von Max Weber postulierten Prinzip der
werturteilsfreien Wissenschaft. Fiir mich geht es
hier um einen empirisch beobachtbaren Sachver-
halt. Ich habe dem Verkehrsministerium immer
gesagt: Wenn ich das mache, dann seid Euch bitte
dariber im Klaren, dass ich keine wissenschaftli-
che Meinung zur Maut habe. Ich bin kein Ord-
nungspolitiker wie der Kollege von der Mannhei-
mer Universitit, der irgendein Werturteil mit sich
herumtrédgt. Und Herr Lindemann ist Volkswirt
wie ich, und ich habe mich damals richtig dar-
liber gedrgert, dass solch manipulative Berech-
nungen durchgehen. Ich habe damals Herrn Lin-
demann gesagt: Wenn wir etwas zusammen
schreiben, dann lassen wir das durch den TUV
zertifizieren. Die Kosten fiir die Zertifizierung
durch den TUV waren dann viel hoher als die
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Kosten fiir die Arbeitskréfte, die getippt und re-
cherchiert haben. Insofern schlieffe ich hier eine
wirtschaftliche Abhéngigkeit von ARGES defini-
tiv aus. Volkswirte haben — bildlich gesprochen —
immer so ein bestimmtes Gen, an das sie ando-
cken kéonnen. Wir haben in dem ersten Gutachten
versucht, durch einen Stresstest aufzuzeigen, was
maximal méglich ist, weil wir damals noch nicht
wussten, wie die Maut konkret aussehen wiirde.
Insofern handelt es sich um ein reines Methoden-
gutachten. Wenn man genau nachliest, stellt man
fest, dass auch in diesem Methodengutachten
kein einziges Mal gesagt wird: Fiihrt eine Maut
ein. Das muss man noch einmal ganz klar sagen.
Was man jetzt — ich sage mal — im Zusammen-
hang mit dem, was Sie als erstes gefragt haben,
auch noch sehen muss, ist Folgendes: Der Bun-
desverkehrsminister bzw. das Verkehrsministe-
rium hat eine Excel-Datei. Das Gute an einer sol-
chen Excel-Datei ist, dass man sie priasentieren
und natiirlich auch bestimmte Werte darin dn-
dern kann. Das kann jeder. Dabei stellen sich aber
zwei Fragen: Welche Werte darf ich d&ndern und
um wieviel darf ich diese Werte dndern? Daher
handelt es sich fiir mich um einen beobachtbaren
Sachverhalt, der nur insoweit unsicher ist, als be-
stimmte Werte empirisch vorliegen miissten, die
in der Art und Weise, wie man sich das wiin-
schen wiirde, eben nicht vorliegen. Daher muss
man dann im Grunde Schétzungen durchfiihren.
Und diese Schdtzungen haben, basierend auf ei-
ner alten Studie, im Jahre 2010 begonnen. Alle
kommen mehr oder weniger zu dem Ergebnis,
dass die Ein- und Durchfahrten in der Gesamt-
hohe identisch sind. Dann rechnen es alle herun-
ter, und das Entscheidende bei dem ganzen Me-
chanismus ist, wie verldsslich die Angaben {iber
die Fahrten sind, die jemand tdtigt um einzukau-
fen oder um eine Geschéftsreise zu machen. Und
da ergibt sich folgendes Resultat: Je niedriger der
Wert an sich ist, desto hoher sind die Einnahmen,
und je hoher der Wert ist, desto niedriger sind die
Einnahmen. Da kann man natiirlich sagen: Ich
nehme das mal 50 oder mal 20, und ein Anderer
nimmt noch irgendeine andere Zahl. Jetzt kann
man erkennen, dass der Verkehrsminister sich be-
miiht hat — basierend auf der Statistik — empiri-
sche Quellen zu finden um herauszufinden, wie
hoch die Zahl der Ein- und Durchfahrten tatsdch-
lich ist. Da ergibt sich nun interessanterweise ein
unklares Bild, weil wir eine diffuse statistische
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Landschaft haben. Es gibt das Statistische Bun-
desamt, es gibt die Deutsche Tourismuszentrale
und es gibt noch andere Stellen. Ich nennen mal
als Beispiel, was wir gar nicht wussten: Es gibt
jetzt relativ neu das GFK in Niirnberg, For-
schungsinstitut holldndische Abteilung, das in ei-
ner Studie fiir den ADAC die Ein- und Durchfahr-
ten fiir Einkdufe auf 50 geschitzt. Die Holldnder
sagen also: Im Jahr 2014 fdhrt ein Niederldnder
sechs oder sieben Mal {iber die Deutsch-Nieder-
landische Grenze. Das heiBt, ich habe hierfiir jetzt
eine Studie jetzt zur Verfiigung (GFK), die auf Da-
ten fir 2014 basiert, die der Bundesverkehrsmi-
nister noch nicht kannte. Diese Daten kann er nun
seinem Excel-Modell zugrunde legen. Man muss
also sagen, dass das Excel-Modell, das er entwi-
ckelt hat, als ein weiteres Prognosen-Modell fort-
geschrieben werden kann. Man kann ja die Daten,
die man erhilt, dort einpflegen, und man kann
auch die statistische Quelle angeben. Jetzt konnte
man beispielsweise sagen: Wirt rechnen mit 50
Ein- und Durchfahrten pro Person fiirs Einkaufen.
Gemdl der GFK-Studie machen die Holldnder —
empirisch nachgewiesen — sechs bis sieben Fahr-
ten. Von der GFK gibt es auch aktuelle Werte fiir
die Osterreicher. Da liegt die GréBenordnung bei
elf Fahrten, das geht ein in die Pkw-Privatfahrten.
Hier kommt der Bundesverkehrsminister auf 13
Fahrten. Es ist also im Grunde beruhigend zu er-
kennen: Hier versucht jemand einen Rechenme-
chanismus herzustellen, der auf nachvollziehba-
ren und nachpriifbaren Daten beruht.

Es gab einige Angaben zu den Tagesgeschiftsrei-
sen, bei denen die Datenlage nicht so giinstig ist.
Hier muss man aber auch in Rechnung stellen,
wie die Argumentation auf der anderen Seite aus-
sieht. Es ist hier versucht worden, einen Analo-
gieschluss zu ziehen. Da sagen aber andere: Dann
miissen Sicherheitsabschldge gemacht werden.
Die Frage ist nur: Wie hoch sind diese Sicher-
heitsabschldge oder weshalb gibt es nicht auch Si-
cherheitszuschldge? Das heilt, wir haben hier ei-
nen Versuch, und der Versuch ist nachvollzieh-
bar. Es ist auch offengelegt worden, dass an eini-
gen Stellen leider auch mit Annahmen gearbeitet
werden musste. Mit den Daten beispielsweise der
GFK-Studie — da bin ich mir sicher — kann jetzt
aber mit Blick auf Osterreich und die Niederlande
nachgebessert werden, und es kénnen exaktere
Werte ermittelt werden. Da diese Werte tendenzi-
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ell niedriger sind als die Werte, die im Verkehrs-
ministerium angesetzt worden sind, stimmt dann
auch die Aussage, dass der zugrunde liegende
Ansatz. Dabei geht es immer um die Gesamtgiite
der Gesamtschdtzung und die Giite der einzelnen
Variablen. Und bei der Gesamtgiite wurde ein Ab-
schlag vorgenommen, sodass man nun in der Tat
sagen kann: Wenn es bestimmte Verdnderungen
bei den Variablen gibt, ist die Wahrscheinlichkeit,
dass die Einnahmen tendenziell eher steigen als
sinken, so oder so groB. Entscheidend ist letztlich
—und das ist fiir mich beruhigend und das fand
ich in dem Prozess auch ganz gut — dass wir jede
Zahl, die in dem Modell angesetzt wird, auch em-
pirisch untermauern kénnen. Und die zwei oder
drei Zahlen, fiir die es keinen empirischen Nach-
weis gibt, sind durch Analogiebildung hergeleitet
worden. Nun nimmt die Sache mit der GFK-Stu-
die fiir Holland und fiir Osterreich noch einmal
eine neue Wendung. Ich wiirde die Studie dann
am ndchsten Montag auch dem Finanzausschuss
préasentieren, damit man sehen kann, um welche
empirischen Zahlen es geht. Die Studie ist leider
auf Holldndisch, aber das wird sicher jemand
iibersetzen konnen. Jedenfalls kann das nicht so
verkehrt sein. Das ist also mein Versuch darzu-
stellen, dass hier eine Rechnung vorgelegt worden
ist, in der nicht irgendwie getrickst wird oder ir-
gendwelche Zahlen herbeizaubert werden, die
keiner kennt.

Vorsitzender: Vielen Dank, Prof. Dr. Schulz!
Dann kommen wir ...

Prof. Dr. Wolfgang H. Schulz (Zeppelin Universi-
tat Friedrichshafen): Ach so, ich habe einen Punkt
noch nicht ausgefiihrt. Man muss sagen, wir ha-
ben das ja schon einmal betrachtet, auch in der
Vergangenheit: Es gibt so genannte Schockelasti-
zitdten und es gibt die normalen Preiseleastizita-
ten. Von einem Schock kann hier keine Rede sein.
Es wird natiirlich Ausweichreaktionen geben. Es
wurde vorhin schon gesagt, dass immer auch die
Freiheit besteht, die Autobahn nicht zu benutzen.
Das wird man dann sicherlich mit Blick auf den
Verkehr verfolgen miissen. Auch in der gesamt-
wirtschaftlichen, volkswirtschaftlichen Bilanz
musste man einmal untersuchen, wie die Netzver-
teilungseffekte sind, ob sich da etwas verdndert.
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Aber nach den normalen Elastizitdten zu urteilen
—auch was die Hohe angeht, also welche Ge-
schéfte und in welchem Umfang Einkédufe getétigt
werden — diirften die preislichen Reaktionen rela-
tiv gering ausfallen. Die Elastizitdten werden
wahrscheinlich dhnlich hoch sein wie in
Deutschland generell, das heilit siewerden bei 0,2
liegen, weil man nicht von einem Schock ausge-
hen kann.

Vorsitzender: Danke! Dann kommt die SPD-Frak-
tion, der Kollege Hartmann.

Abg. Sebastian Hartmann (SPD): Meine Frage
richtet sich zunéchst an Herrn von Lojewski. Sie
haben in Ihrer Stellungnahme — nachdem Sie das
Vorhaben, die Nutzerfinanzierung auszuweiten,
nachdriicklich begriiit haben — auf Seite 2 von
den weitergehenden Notwendigkeiten gespro-
chen. Vor dem Hintergrund auch dieser Ausfiih-
rungen mochte ich folgende Frage stellen: Wenn
wir tiber die Priorisierung und auch iber die
Rolle der Kommunen sprechen — auch Sie haben
die Baulasttragerschaft nach § 5a angesprochen
und auch das Zusammenwirken, also die Zugrin-
gerfunktion von Bundesstralen — wo sehen Sie da
die Priorisierungsmoglichkeiten? Oder auch,
wenn wir im Infrastrukturabgabegesetz von der
Zuweisung an die nach Landesrecht zustdndigen
Behorden sprechen: Wie bewerten Sie da aus
Sicht der kommunalen Spitzenverbédnde die Rolle
der Kommunen? Grundsétzlich schliefit dies auch
die Frage auch der Verkehrsinfrastrukturfinanzie-
rung und der Priorisierung ein. Es gab mal einen
Entwurf, in dem vorgesehen war, die Strallen
komplett in die Nutzerfinanzierung einzubezie-
hen. Ich wiirde Sie bitten, dazu noch einmal Eini-
ges auszufiihren.

Ferner habe wir schon Einiges gehort zu den The-
men Rechtssicherheit, Europarechtskonformitét
und auch Zeitvignetten. Vor dem Hintergrund der
differenzierten Ausfithrungen zu diesen Themen
habe ich an Herrn Prof. Hillgruber folgende Frage:
Es gibt auch noch den Aspekt des Datenschutzes,
des inldndischen und des européischen Daten-
schutzes. Es gibt Aufbewahrungsfristen und un-
terschiedliche Rollen der entsprechenden Bun-
desoberbehorden. Je nach dem Beliehenen geht es
dabei um drei oder um sechs Jahre. Kénnten Sie
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bitte noch einmal erldutern, wie Sie die Wahrung
des Datenschutzes, die Datensicherheit — auch vor
dem Hintergrund der Gesetzesbegriindung — beur-
teilen und eine entsprechende Einordnung vor-
nehmen. Wir wollen ja ein moglichst hartes Da-
tenschutzrecht schaffen. Sie haben sich mit dem
entsprechenden Aspekt des Gesetzentwurfs ja
umfassend auseinandergesetzt. Es ist fiir uns von
grundlegender Bedeutung, dass dann, wenn wir
Daten erheben, diese auch sicher und nur fiir den
notwendigen Zweck erhoben werden, dass Losch-
fristen ein gehalten werden und dass bestimmt
ist, wer dann der entsprechende Tréger ist.

Vorsitzender: Dann zuerst Herr von Lojewski.

Hilmar von Lojewski (Bundesvereinigung der
kommunalen Spitzenverbdnde): Danke fiir diese
Frage. In der Tat finden Sie einen Eingangssatz,
der besagt: Wir begriilen es, dass die Bundesre-
gierung das Ziel verfolgt, die finanziellen Mittel
fiir verkehrliche InfrastrukturmaBnahmen zu er-
hohen. Wir gehen erst einmal von der Brutto-
summe aus, die das Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur ermittelt hat. Denn
eine Beteiligung der Stidte und Gemeinden an
dieser Bruttosumme halten wir fiir geboten, zu-
mindest fir die Stddte, die in der Baulast der
Bundesstraien stehen. Dabei handelt es sich an-
ders, als in der Begriindung zu dem Gesetzent-
wurf ausgefiihrt wird, nicht etwa um Summen,
die iiber § 5a Fernstralengesetz zugewiesen wer-
den kénnen. Nach unserer Auffassung miisste
dies dann auch leistungs- und umfangsgerecht
der Fall sein.

Das heilt beispielsweise, im Land Nordrhein-
Westfalen befindet sich ein Anteil von zehn Pro-
zent der Bundesstrafen in kommunaler Trédger-
schaft. Wenn wir das in die auf Nordrhein-West-
falen entfallende Verkehrsleistung iibersetzen
und in das auf die kommunalen Tréger entfal-
lende Netz, dann wird deutlich, dass man mit ei-
ner Zuweisung nach § 5a Fernstralengesetz kaum
auskommen kann. Es bediirfte vielmehr einer Re-
gelung in dem Gesetzentwurf, die zum Ausdruck
bringt, dass die Kommunen im Umfang ihrer Tra-
gerschaft beteiligt werden. Wir haben zumindest
in der Vergangenheit nicht erkennen konnen,
dass es moglich wire, solche Betrdge wie die jetzt
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in Rede stehenden iiber § 5a BundesfernstraBBen-
gesetz zuzuweisen. Wenn das der Fall sein sollte,
lassen wir uns gern vom Gegenteil iiberzeugen.
Aber solange wir nicht sicher sein kénnen, dass
wir in diesem Umfang in den Genuss der Anteile
aus der Bruttoerhebung kommen, solange werden
wir fordern, eine gesetzliche Regelung zu schaf-
fen, die die baulastpflichtigen Stddte entlastet.
Dabei geht es um einen ganz erheblichen Betrag.
Sie haben, Herr Abg. Hartmann, im Grunde nach
der Priorisierung gefragt. Ich denke, wir kdnnen
von der Infrastrukturabgabe als der vierten Priori-
tdt sprechen. Oberste Prioritdt — und das haben
die Gutachter des BMVI, sei es die Ddhre-Kom-
mission oder die Bodewig-Kommission, in der
Vergangenbheit stets vor die Klammer gezogen —
hatte immer das Ziel, den Anteil an der Mineral-
olsteuer, der in die Verkehrsinfrastrukturfinanzie-
rung flieBt, zu erhdhen. Die zweite Prioritédt hat
das Ziel, die Lkw-Maut auf das gesamte Netz aus-
zuweiten. Ich denke, es wiirde den Rahmen
sprengen, jetzt darliber zu rdsonieren. Aber Sie
werden in den Forderungen der kommunalen
Spitzenverbdnde immer den Hinweis finden, dass
es in erster Linie um die Lkw-Maut gehen muss,
damit auch ertragsrelevante Betrédge fiir das Ge-
samtnetz erzielt werden. Welche technischen und
Trdgerprobleme dem entgegenstehen, wissen Sie
als Verkehrspolitikerinnen und Verkehrspolitiker
alle miteinander sehr gut. Das muss ich nicht aus-
fithren. Dessen ungeachtet liegt hier in jedem Fall
die zweite Prioritdt. Die dritte Prioritét liegt tat-
sdchlich in einer Pkw-Maut, die intelligent gestal-
tet ist und die Zeit und Raum berticksichtigt, das
heiBt, Zeiten der Nutzung und Abschnitte der Be-
nutzung differenziert in Ansatz bringen. Wir fin-
den, dass es einem Ministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur gut Gesicht stiinde, intensiv
dariber nachzudenken, wie eine solche intelli-
gente Maut im digitalen Zeitalter — also in Zeiten,
in denen die Ausstattung von Kraftfahrzeugen mit
entsprechenden Transpondern und mit einer ent-
sprechenden Erfassungssoftware ausgesprochen
kostengiinstig zu realisieren ist — auf den Weg ge-
bracht werden konnte. Wenn man also an einer
Infrastrukturabgabe in der vorliegenden Form
festhilt, dann wire es — und das finden Sie in un-
serer Stellungnahme nicht, das sage ich Ihnen
jetzt spontan — wohlmoglich auch eine Moglich-
keit, sich da eine gewisse Beschrdankung aufzuer-
legen und zu sagen: Wir machen das jetzt erst
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einmal fiinf Jahre lang. Vielleicht rettet man sich
so iiber die Zeit. Und diese Zeit nutzt man dafiir,
tatsdchlich eine intelligente Infrastrukturabgabe,
eine intelligente Pkw-Maut auf den Weg zu brin-
gen. Das ist die dritte Prioritdt. Und die vierte Pri-
oritdt ist — und das hat wirklich die geringste Pri-
oritdt — die Infrastrukturabgabe in der vorliegen-
den Form, allerdings aus kommunaler Sicht im-
mer unter dem Vorbehalt der Beteiligung an den
Bruttoeinnahmen. Wir schauen uns sehr interes-
siert die Uberlegungen zu dem Nettobetrag an,
und haben begriindete Zweifel an der Annahme,
dass es zu Einnahmen in der Hohe kommt, wie
dies in Ansatz gebracht wird. Wenn sich die Ver-
mutung bestédtigen sollte, dass hier tatsdchlich ein
ganz profaner Rechenfehler vorliegt, dass ndmlich
Ein- und Ausfahrten in und aus der Republik
quasi doppelt gezdhlt worden sind, dann wére
dies ausgesprochen bedauerlich. Wir erleben in
der Mehrebenen-Interaktion zwischen Kommu-
nen und Bundesministerien auch das Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
als einen ausgesprochen verldsslichen und sorg-
faltig arbeitenden Partner. Ich kann mir nicht vor-
stellen, dass ein solcher Stockfehler passiert ist.
Aber einen Stockfehler, Herr Hartmann, gibt es
aus unserer Sicht auch im Umgang mit der Erhe-
bung. Sie fragten danach, wie dies denn vonstat-
tengehen soll. Wir halten das in jedem Fall fiir
hinterfragenswert, hier von nur von geringen Auf-
winden zu sprechen. In der Tat sind auch einstel-
lige Millionenbetrége fiir die Kommunen ganz er-
hebliche Aufwidnde. Wir sehen insoweit auch kri-
tisch, dass die Zulassungsbehdrden beim Einzug
der Infrastrukturabgabe mitwirken sollen, weil
dann die Zulassungsbehdrden auch bei den
Neuzulassungen tdtig werden miissen und die
SEPA-Mandate nicht nur — wie bislang — fiir den
Zoll, sondern eben auch fiir das Kraftfahrbundes-
amt einholen miissen. Die Priifungen, die fraglos
auch softwaregesteuert erfolgen konnen, erfordern
auch immer noch héndische oder zumindest ver-
bale Tatigkeit, denn wir werden eine Vielzahl von
Dispense- und Ausnahmefillen vor Ort zu beraten
haben. Das sind Zeiten und Aufwende, die aus
unserer Sicht nicht eingestellt worden sind. Der
reine Verfahrensaufwand, wir haben Thnen das
dargelegt in unserer Stellungnahme, belduft sich
auf ca. 1,6 Mio. Euro. Da rechnen wir aber noch
nicht all das ein, was dann auf die Kraftfahrtzu-
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lassungsbehorden im Einzelnen zukommt. Inso-
fern werden wir uns natiirlich auch vertrauens-
voll an die Lander wenden und sagen: Es gilt
auch hier der Grundsatz der Konnexitdt. Wir sind
nicht davon iiberzeugt, dass das in den Verwal-
tungsprozessen tatsdchlich bis zu Ende gedacht
worden ist und haben die Beflirchtung, dass da
einiges in Richtung der Kraftfahrzeugzulassungs-
stellen abgewilzt wird. Wie immer ist es auch in
diesem Fall so, dass dann nicht der Gesetzgeber
im Vollzug gefragt wird, sondern die Behérden
vor Ort. Und das sind unsere Kraftfahrzeugzulas-
sungsstellen, die — wie wir finden — diese Beden-
ken nicht ganz unbegriindet geltend machen.

Zu den Einzelheiten, wie es sich mit den SEPA-
Mandaten verhélt, verweise ich auf die Stellung-
nahme. Das wiirde ich jetzt ungern noch verbal
ausfiihren.

Vorsitzender: Dankeschon! Jetzt zum Daten-
schutz, Herr Prof. Hillgruber, bitte!

Prof. Dr. Christian Hillgruber (Universitidt Bonn):
Herr Abg. Hartmann, vielen Dank fiir Thre Nach-
frage nach der Einhaltung datenschutzrechtlicher
Vorgaben. Ich will es auch hier kurz machen, weil
ich ja ausfiihrlich — wie Sie gesagt haben — dazu
Stellung genommen habe. Ich wiirde mich sogar
zu der Aussage versteigen wollen, dass das daten-
schutzrechtlich vorbildlich ist, wie das hier im
Infrastrukturabgabengesetzentwurf vorgesehen ist.
Wir haben eine enge Zweckbindung, was die Da-
tenerhebung und -verarbeitung angeht. Die Wei-
tergabe an andere Stellen ist an mehreren Stellen
im Gesetz ausdriicklich untersagt. Die Daten kon-
nen nur weitergegeben werden — an das Bundes-
amt fiir den Giiterverkehr — zwecks Erfiillung der
Uberwachungsaufgabe. Und soweit Beliehene ein-
geschaltet werden, soweit also die Erhebung der
Infrastrukturabgabe im Wege der Beleihung iiber-
tragen wird, versteht sich von selbst, dass dann
die fiir die Erhebung erforderlichen Daten dem
Beliehenen zu Verfiigung stehen miissen. Insofern
ist die Dateniibermittlung unverzichtbar. Aber
jenseits der Zwecke dieses Gesetzes ist eine Da-
tenweitergabe an andere Stellen kategorisch aus-
geschlossen. Es werden sicherlich erhebliche Da-
tenmengen generiert. Das ist unvermeidlich, ne-
ben dem Kraftfahrzeugregister wird es jetzt ein
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Infrastrukturabgabenregister geben. Aber die An-
forderungen, wie sie etwa das Verfassungsgericht
an Eingriffe in das Grundrecht auf informationelle
Selbstbestimmung gestellt hat, werden erfillt.
Wir haben die enge Zweckbindung und wir haben
den ausdriicklich genannten Grundsatz der Ver-
hiltnism&Bigkeit der Datenerhebung, was eben
etwa bei den Haltern von im Inland zugelassenen
Kfz dazu fiihrt, dass hier UberwachungsmaBnah-
men nicht notwendig sind, weil die Dinge mit
dem SEPA-Mandat geregelt und iiberpriift werden
konnen. Und schlieBlich, darauf haben Sie ja ab-
gehoben, ist im Gesetz auch die Frage der Daten-
16schung genau geregelt, und zwar — wenn ich es
richtig sehe —im § 12. Hier lautet der Grundsatz,
dass die Daten, die erhoben worden sind, immer
dann umgehend zu 16schen sind, wenn der
Zweck der Datenerhebung sich erledigt hat. Das
wird fiir die einzelnen Konstellationen in § 12
konkretisiert. Wir haben ferner eine Bestimmung,
auf die Sie abgehoben haben, in § 12 Abs. 2. Da
haben wir diese Drei- bzw. Sechsjahres-Frist.
Aber das erklirt sich eben haushaltsrechtlich
durch die Notwendigkeit der Jahresrechnung
bzw. der Priifung, auch der ldngerfristigen Prii-
fung des Haushaltsgebarens durch den Bundes-
rechnungshof. Und auch diese Regelungen sind
selbstverstindlich zu beanstanden. Im Ubrigen ist
auch hier sichergestellt, dass die Daten, sobald sie
nicht mehr fiir die Zwecke dieses Gesetzes ge-
braucht werden, zu l6schen sind. Daher haben
wir hier eine enge Zweckbindung und eine sehr
prézise Bestimmung der Daten, die iiberhaupt er-
hoben werden konnen und schlieBlich eine klare
Regelung hinsichtlich der Loschungspflichten.
Ich habe daher aus datenschutzrechtlicher Sicht
keinerlei Bedenken gegen den Gesetzentwurf.

Vorsitzender: Dann spricht fir BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN, der Kollege Krischer.

Abg. Oliver Krischer (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Herzlichen Dank, Herr Vorsitzender! Ich
bin Herrn von Lojewski und Herrn Ratzenberger
dankbar, dass Sie auf die Absurditit der Einnah-
meerwartung der Bundesregierung hingewiesen
haben. Wir sind mit der Situation konfrontiert,
dass man im Bundesministerium offensichtlich
iibersehen hat, dass Grenziibertritte nicht gleich
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Einreisende sind und dass die Leute in ihren Pkw
Deutschland auch wieder verlassen. Insofern
steht die ganze Rechnung in Frage. Ich haben
zwei konkrete Fragen an Herrn Prof. Mayer. Sie
haben in Ihrer Stellungnahme und eben auch in
Ihren Ausfithrungen von der Méglichkeit des
Staatshaftungsanspruches als Schadensersatz von
Einzelpersonen gegen einen Mitgliedstaat gespro-
chen. Sie haben gesagt: Es besteht die Moglichkeit
— sofern sich herausstellt, dass das Ganze nicht
europarechtskonform ist — dass dann Deutschland
auf die Riickzahlung der Infrastrukturabgabe ver-
klagt bzw. dass die Riickzahlung verlangt werden
kann und wir das dann quasi alles an diejenigen
zuriickzahlen miissen, von denen das zuvor erho-
ben worden ist. Ich wiirde Sie bitten, darauf noch
ein bisschen konkreter einzugehen und zu erlédu-
tern, ob es vergleichbare Fille gibt und auch ein-
mal die moéglichen GréBenordnungen darzulegen.

Meine zweite Frage ware: Es gibt ja die Befiirch-
tung, dass nach einer Entscheidung des EuGH
nicht die Maut als solche, sondern die Kompensa-
tion gekippt wird und dass die dann fehlt. Da
waire meine Bitte, dass Sie noch einmal erldutern,
wie eigentlich das Verfahren vor dem EuGH ab-
lduft bzw. mit was fiir Entscheidungen man da
rechnen muss. Ferner wére uns wichtig, dass Sie
etwas zu der Stellungnahme des Bundesrates sa-
gen. Der hat ja — ich zitiere — eine rechtssichere
Regelung gefordert, die sicherstellt, dass bei ei-
nem AuBerkrafttreten eines der beiden Gesetze je-
weils das andere Gesetz ebenfalls auer Kraft tre-
ten soll. Also so eine Art Selbstzerstorungsklau-
sel. Wenn ich die Positionen aus den Koalitions-
fraktionen hore, wonach die deutschen Autofah-
rer auf keinen Fall belastet werden sollen, miisste
das Gesetz eine solche Selbstzerstorungsklausel
haben — dieser Begriff gefillt mir tibrigens im Zu-
sammenhang mit der Pkw-Maut gut. Ich wiirde
Sie, Herr Prof. Mayer einfach noch einmal fragen:
In welcher Form koénnte eine solche Klausel in
das Gesetz geschrieben werden? Und gibt es in
der europédischen Rechtsgeschichte tiberhaupt
vergleichbare Félle, in denen man so etwas ge-
macht hat? Das miissten wir eigentlich tun, wenn
die zentrale politische Forderung aus der Koali-
tion erfiillt sein sollte.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Prof. Mayer.
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Prof. Dr. Franz Mayer (Universitdt Bielefeld): Ich
will zunéchst auf die Frage der Staatshaftung ein-
gehen. Ausgehend von der europarechtlichen Ein-
schitzung, dass wir entweder deswegen, weil ein
Gesetz in Teilen an Art. 92 scheitert oder weil wir
die mittelbare Diskriminierung bejahen oder weil
ein VerstoB gegen das Beschriankungsverbot vor-
liegt, zur Europarechtswidrigkeit kommen, stellt
sich in der Tat die Frage der Staatshaftung nach
qualifizierter Verletzung von Europarecht. Das
Ganze geht zuriick auf eine EuGH-Entscheidung,
die fiir den Fall, dass Mitgliedstaaten in qualifi-
zierter Weise Unionsrecht verletzen, fiir Einzelne
die Mdglichkeit eines Staatshaftungsanspruchs
gegen den verletzenden Mitgliedstaat vorsieht.
Das ist urspriinglich als Reaktion auf VerstéBe ge-
gen die Umsetzung von Richtlinien entwickelt
worden, also gegen die Nichtumsetzung oder
mangelnde Umsetzung von Richtlinien in natio-
nales Recht. Das ist die so genannte Francovich-
Rechtsprechung. Die Idee dahinter ist, dass man
dem Mitgliedstaat die eigenen Biirger sozusagen
auf den Hals hetzt. Man setzt in einem gewissen
Sinne die Unionsbiirger als Helfer bei der Umset-
zung des Unionsrechts ein. Dies wird heute aber
nicht mehr nur auf die Nichtumsetzung von
Richtlinien beschréinkt, sondern die Priiffrage ist
— wie gesagt — eine qualifizierte Verletzung von
Europarecht. Darunter kann z.B. die Nichtvorlage
an den EuGH durch ein nationales Gericht fallen.
Daraus konnen sie ersehen, dass das Europarecht
hier relativ schmerzfrei ist, das heilit, es fragt
nicht nach der Unabhéngigkeit der Gerichte. Das
wird gleichwohl dem Mitgliedstaat zugerechnet,
und man muss Schadenersatz leisten. Und auch
das, was wir innerstaatlich eigentlich nicht ken-
nen, die Staatshaftung fiir legislatives Unrecht —
ich will das nicht vertiefen — ist im Europarecht
fraglos anerkannt. Dazu gibt es auch vielfache
Rechtsprechung. Ich will das hier nicht vertiefen.
Vielleicht ist es auch wichtig, noch einmal zu be-
tonen, dass die Haftung eines Mitgliedstaates
nicht als Abschreckung oder Sanktion gedacht ist,
sondern dass es um den Ersatz von Schédden geht,
die die Einzelnen durch VerstéBe der Mitglied-
staaten gegen Europarecht erleiden. Wenn also
ein einzelner ausldndischer Unionsbiirger durch
die Einfiihrung der europarechtswidrigen Infra-
strukturabgabe einen Schaden erleiden wiirde,
dann kénnte er in Deutschland vor den ordentli-
chen Gerichten — die Zustdndigkeit ergibt sich aus
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dem Grundgesetz, das sind Zivilgerichte — Scha-
densersatz einklagen. Dann miisste Deutschland
die von den Unionsbiirgern erhobene Infrastruk-
turabgabe und gegebenenfalls dariiber hinaus den
dadurch entstandenen Schaden zuriickzahlen. Ich
erinnere an einen Fall in der Vergangenheit, in
dem es um die Nichtumsetzung von Richtlinien
ging (,MP-TravelLine“). Die Bundesrepublik
Deutschland hat die Pauschalreiserichtlinie nicht
rechtzeitig umgesetzt. Das Ganze wurde dann vor
dem Landgericht Bonn eingeklagt, und der ent-
sprechende Kldger hat auch Schadensersatz be-
kommen. Also das Verfahren hat schon seine Wir-
kung und das funktioniert auch.

Das gibt mir auch die Méglichkeit, auf den ande-
ren Teil der Frage bzw. auf die zweite Frage ein-
zugehen, welche Szenarien denkbar sind, also auf
die Verfahrensfragen bzw. darauf, was als nédchs-
tes passieren wird. Es ist schon viel dariiber ge-
sprochen worden. Es liegt auf der Hand, dass im
weiteren Verlauf ein Vertragsverletzungsverfah-
ren gegen die Bundesrepublik in Betracht kommt.
Diese Verfahren werden in aller Regel von der
Kommission eingeleitet. Es gibt aber auch die
Moglichkeit, dass andere Mitgliedstaaten ein sol-
ches Verfahren einleiten. Allerdings wird das
nicht so gern gemacht, es ist sehr uniiblich. Bis
jetzt ist das — ich sagte es bereits — erst vier Mal
vorgekommen. Aber im vorliegenden Fall haben
einige Mitgliedstaaten schon angedeutet, dass sie
hier zu dieser seltenen Waffe greifen konnten.
Dies sagt vielleicht auch etwas tiber die Dimen-
sion des Europarechtsverstofles aus. Das Vertrags-
verletzungsverfahren konnte mit Verkiindung im
Bundesgesetzblatt beginnen. Es gibt hier schon
eine gewisse Vorkorrespondenz mit der Kommis-
sion. Deswegen wiirde ich zunéchst gleich auf das
Mahnschreiben zu sprechen kommen. Das ist der
erste Schritt in dem Verfahren. Die Kommission
richtet in diesem Mahnschreiben an Deutschland
noch einmal die Bitte, sich zu dulern. Dafiir gibt
es regelméBig eine Frist von zwei Monaten. Da-
nach folgt die so genannte begriindete Stellung-
nahme, wiederum mit einer Frist von zwei Mona-
ten. Diese Fristen — das muss man wissen — kon-
nen im Ermessen der Kommission sehr kurz ge-
fasst werden. Zwei Monate sind tiblich, aber die
Kommission kann sie auch um die Hélfte oder
noch stirker verkiirzen. Es gibt natiirlich Uberset-
zungserfordernisse. Jedenfalls kann man hier nur
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Durchschnittsangaben machen. Wenn die Ver-
tragsverletzung anhilt, entscheidet die Kommis-
sion iiber die Klageerhebung vor dem EuGH. Und
wenn wir jetzt die iiblichen Fristen ansetzen,
dann wiirde die Entscheidung iiber die Klageerhe-
bung mehr oder weniger neun Monate nach der
Verkiindung im Gesetzblatt fallen. Darum gibt es
einen gewissen Streit, ob das im politischen Er-
messen der Kommission liegt oder nicht. In der
Praxis kann man beobachten, dass die Dinge mehr
oder weniger automatisiert ihren Gang gehen.
Auch das Verfahren, wie dies kommissionsintern
von den Facheinheiten zu den Juristen tiberwie-
sen wird, ist ziemlich stark automatisiert. Noch
einmal: Neun Monate nach der Gesetzesverkiin-
dung und — wenn die Kommission es eilig hat —
kann dies auch schon fiinf Monate spéter — also
um die Halfte verkiirzt — geschehen. Danach muss
man mit einem Prozess von 15 bis 18 Monaten
rechnen. So lange dauern Vertragsverletzungsver-
fahren typischerweise. Wir haben es somit letzt-
lich mit einem Zeitraum von ungefdhr zweiein-
viertel Jahren zu tun. Das sind wir dann also im
Jahre 2017. Der Entscheidung des EuGH gehen
die Schlussantrdge des Generalanwaltes voraus.
Dabei handelt es sich in der Regel um drei, sechs
oder neun Monate. Die Antrége ziehen in aller Re-
gel groBe 6ffentliche Aufmerksamkeit auf sich.
Eilrechtschutz, einstweiliger Rechtschutz wire ab
Anhiéngigkeit der Klage moglich, also neun oder
vielleicht auch nur vier oder fiinf Monate nach
Verkiindung im Gesetzblatt. Dieser Eilrechtschutz
konnte so aussehen, dass der EuGH anordnet,
dass die Infrastrukturabgabe gegeniiber EU-Aus-
landern nicht erhoben werden darf. Die andere
Schiene ist das Vorabentscheidungsverfahren
durch Vorlage eines deutschen Gerichts. Es ist
aus meiner Sicht sehr wahrscheinlich, dass das
passiert. In dieser Konstellation ist die Kommis-
sion erst einmal komplett auBlen vor. Irgendein in-
landischer Verkehrsteilnehmer wird sich wahr-
scheinlich nicht wehren, denn er hatte auch kein
Rechtschutzbediirfnis, sondern es wird ein aus-
landischer Unionsbiirger sein. Nehmen Sie einen
Dienstleister, der fiir seine Dienstleistung mit dem
Pkw aus dem Unionsausland anreist, etwa ein da-
nischer Klempner, der in Deutschland tétig ist.
Der wird absehbar bei erster Gelegenheit vor ei-
nem deutschen Amts,- Verwaltungs- oder Finanz-
gericht klagen, und zwar entweder gegen das Bul3-
geld, mit dem man ihn iiberzieht, weil er nicht
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die Vignette hat, oder — wenn er vorbeugend titig
sein will — mit einer Feststellungsklage gemal

§ 43 VwGO, die vor die Verwaltungsgerichte geht,
zur Kldrung der Bezahlungspflicht in Hinblick auf
die Frage der Europarechtswidrigkeit. Das wird
wahrscheinlich von dem nationalen Gericht, das
dann angerufen wird, als entscheidungserheblich
angesehen werden, die Frage ndmlich, ob diese
ganze vorliegende Gesetzgebung ein Europa-
rechtsverstoB ist oder nicht. Und dann wird der
EuGH angerufen werden konnen. Die ersten In-
stanzen haben die Wahl, die letzte Instanz muss
den EuGH anrufen. Allein das Vorlageverfahren
dauert 15 Monate. Wenn parallel dazu ein Ver-
tragsverletzungsverfahren lduft, werden typi-
scherweise beide zusammengelegt. Im Falle der
Feststellung der Europarechtswidrigkeit der Infra-
strukturabgabe wiirde die Gebiihrenregel nicht
mehr auf den klagenden Unionsbiirger bzw. Uni-
onsausldnder angewendet. Sie wére aber immer
noch in Kraft. Das heiBt, die Deutschen miissten
weiterhin bezahlen, fiir die Inldnder gilt die Ge-
bithrenpflicht weiter. Wenn es nur zu einem Vor-
lageverfahren kdme, dann wiirde einige Wochen
nach dem Vorlageurteil die Kommission auf die
Bundesrepublik zugehen und fragen, wie man die
Europarechtwidrigkeit abstellen will. Sie wiirde
spétestens dann ein Vertragsverletzungsverfahren
einleiten.

Sie haben auch das Stichwort ,,Selbstzerstérung”
genannt. Das europarechtliche Problem liegt in
der Kopplung einer Belastung der Unionsbiirger
durch die Infrastrukturabgabe mit einer entspre-
chenden Entlastung der Inlédnder bei der Kfz-
Steuer. Das konnen Sie natiirlich zu jedem Zeit-
punkt eines gerichtlichen Verfahrens beseitigen,
indem sie einfach die Kfz-Steuerentlastung der
Inldnder riickgdngig machen. Wenn ich das mal
so sagen darf, wire das nattrlich fiskalisch das
Optimum, weil sie neben den Einnahmen aus der
Infrastrukturabgabe von In- und Ausldndern auch
noch die Kfz-Steuer in vollem Umfang, wie bis-
her, zur Verfiigung hétten. Politisch konnten Sie
die Verantwortung dem EuGH oder der Européi-
schen Kommission anlasten. Ich muss aber als
Europarechtler deutlich sagen, dass das aus euro-
parechtspolitischer Sicht und auch integrations-
politisch ein verheerender Schaden an der
Rechtsgemeinschaft wire.
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Ein Satz noch zur dem Selbstzerstérungsmecha-
nismus. Das ist eine Frage der Legistik, das kann
man in ein solches Gesetz reinschreiben, und dies
hitte vor dem Hintergrund dessen, was ich eben
sagte, durchaus Sinn. Wir haben ansonsten im
Gesetzgebungsverfahren das Instrument der Sun-
set Clause, wonach Gesetze nur auf Zeit in Kraft
gesetzt werden. In einem gewissen Sinne wiére ein
solcher Selbstzerstorungsmechanismus die kondi-
tionierte Variante einer Sunset Clause. Sunset
oder Sonnenuntergang wire hier die Beendigung
des Gesetzes im Falle der Europarechtswidrigkeit.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Mayer!
Nachdem wir noch Wortmeldungen von vier
Fraktionen vorliegen haben, wiirden wir — wenn
Sie noch Zeit mitgebracht haben — in die dritte
Runde gehen und uns die Zeit nehmen. Ich kiin-
dige an, Herr Bolik, wenn Sie nicht zu Wort kom-
men sollten, werden Sie auf jeden Fall noch die
Gelegenheit bekommen, Thre Stellungnahme zu
erldutern. Jetzt kommt die CDU/CSU-Fraktion,
der Kollege Holmeier.

Abg. Karl Holmeier (CDU/CSU): Ich habe zwei
Fragen. Zum einen noch einmal zu der Einnah-
meprognose an Herrn Dr. Schulz. Wie bewerten
Sie die jiingst von ,,.Schmid Mobility Solutions*
aufgestellte Behauptung, es ldgen der Einnahmen-
und Kostenberechnung falsche Annahmen zu-
grunde?

Meine zweite Frage richtet sich an den Herrn Bo-
lik von der IVV. Nach dem Gesetzentwurf sind
Halter von in Deutschland zugelassenen Pkw ver-
pflichtet, die Infrastrukturabgabe jeweils fiir ein
Jahr zu entrichten. Diese Verpflichtung beruht auf
einer Studie Threr Ingenieurgruppe, die zu dem
Ergebnis kommt, dass mehr als 99 Prozent aller
Halter von in der Bundesrepublik Deutschland
zugelassenen Pkw im Jahresverlauf das Bundes-
fernstralennetz nutzen. Auf welchen Annahmen
und Daten basiert die Studie? Und wie belastbar
sind diese Ergebnisse?

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank! Zunichst Herr
Prof. Schulz und dann Herr Bolik, bitte.
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Prof. Dr. Wolfgang H. Schulz (Zeppelin Universi-
tat Friedrichshafen): Eines muss man konstatie-
ren: Die ADAC-Studien und das BMVI sind be-
ziiglich des Gesamtumfangs der Ein- und Durch-
fahrten fast einer Meinung. Hier besteht ein weit-
gehender Konsens iiber die Zahlen. Die Zahlen,
die von Schmidt/Hillgruber vorgelegt worden
sind, basieren auf einer Studie der Bundesanstalt
fiir Stralenwesen, die etwas spéter stattfand und
die nicht methodisch identisch ist mit der ur-
spriinglichen Fahrleistungserhebung aus dem
Jahre 2002. Das heilt, es wéire wiinschenswert ge-
wesen — auch aus wissenschaftlicher Sicht —
wenn beispielsweise diese Fahrleistungserhebung
regelmébBig fortgeschrieben wiirde. Das ist nicht
erfolgt. Dann gab es eine Zwischenstudie, in der
dies an ausgewdhlten Grenziibergédngen sozusagen
ausgezidhlt worden ist. Dadurch sinkt die Zahl der
Ein- und Durchfahrten. Jetzt muss man sich die
Frage stellen: Ist diese neue Zahl der Ein- und
Durchfahrten tatsdchlich reprasentativ? Ich war
letztes Wochenende in Holland, bin iiber die
griine Grenze gefahren und anschlieBend iiber die
B 57 wieder zurtick. Ich wére im Rahmen dieser
neuen BAST-Studie nicht erfasst worden, weil
ich tiber die griine Grenze gefahren bin — aus wel-
chen Griinden auch immer. Also ich fahre tiber
die griine Grenze, und hinter der griinen Grenze
fahre ich wieder auf die Autobahn auf. Ich
komme aus der Grenzregion. Es ist ganz klar: Die
Studie hat ihre Berechtigung, sie stellt aber im
Grunde keine Fortschreibung der alten Studie dar
und kann damit auch nicht als eine Fortschrei-
bung der Erhebung der Ein- und Durchfahrten auf
Basis auf der ersten Studie der Bundesanstalt fiir
Straenwesen angesehen werden. Ich habe nicht
alles wortwortlich nachgelesen, ich habe das nur
mal iiberflogen und mir die wesentlichen Punkte
bei ,,Schmid Mobility Solutions“ angeschaut.
Aber hier besteht der grfBte Gegensatz. Man muss
hier in der Tat konstatieren, dass die Zahl der
Ein- und Durchfahrten eigentlich gar nicht streitig
gewesen ist. Es geht jetzt um einen neuen Aspekt.
Aber dieser neue Aspekt basiert auf einer metho-
disch nicht voll abdeckenden Erhebung der Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen. Das ist so die Ein-
schitzung, die man dazu vornehmen kann.

Stellv. Vorsitzender: Vielen Dank! Die zweite
Frage ging an Sie, Herr Bolik. Damit haben auch
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Sie die Gelegenheit zur Stellungnahme!

Henryk Bolik (Ingenieurgruppe IVV GmbH): Die
Frage, die Sie gestellt, bzw. der Sachverhalt, den
Sie angesprochen haben, ist folgender: Wie viele
deutsche Pkw-Halter werden die zwangserwor-
bene Vignette iiberhaupt nicht brauchen, weil sie
in ihrem tdglichen oder jahrlichen Verkehrsver-
halten keine Bundesfernstraien benutzen. Die
Frage war auch, auf welche Datengrundlagen wir
zuriickgegriffen haben. Es gibt natiirlich keine
konkreten Daten, aus denen man das direkt ablei-
ten konnte. Daher haben wir uns représentativer
Informationen bedient. Zunéchst ist vielleicht
ganz interessant, dass das deutsche Fernstrafien-
netz tiberall in Deutschland présent ist. Nicht
mehr als 0,6 Prozent der Bevolkerung wohnen in
einer Entfernung von mehr zehn Kilometern. Das
heifBit, Bundesfernstralien sind eigentlich tberall
verfiigbar, und die meisten unserer Verkehrsnut-
zer wissen auch gar nicht, ob sie tiber eine Bun-
desstrale fahren oder iiber eine Landesstrafle. In-
sofern gibt es keine entsprechenden Erhebungen.
Was haben wir nun gemacht? Wir haben die Fahr-
ten-Matrizen aus der Bundesverkehrswegepla-
nung und speziell die Wegeprotokolle aus der
Verkehrsverhaltensforschung ausgewertet. Grund-
lage dafiir ist die MiD — Mobilitdt in Deutschland
— eine periodisch wiederkehrende reprédsentative
Befragung. Diese enthélt Daten zu ca. 25.000 Pro-
banden, die im Jahre 2008 zuletzt befragt worden
sind, was sie an ihrem Verkehrswerktag und auch
in der Urlaubszeit gemacht haben. Die Auswer-
tung hat dann mit Hilfe der Wahrscheinlichkeits-
rechnung das Ergebnis gebracht, dass so gut wie
keiner in Deutschland im Jahresverlauf auf die
Nutzung einer Bundesstralle oder Autobahn ver-
zichten kann. Wie zuverldssig diese Ergebnisse
sind, haben Sie ebenfalls gefragt. Man kann sie
vielleicht mit Wahlprognosen vergleichen, bei de-
nen die Stichprobe aus 2.000 oder 3.000 Wihlern
besteht und mit denen relativ gute Ergebnisse er-
zielt werden bzw. deren Ergebnisse sich im Nach-
hinein als recht sicher erwiesen haben. Bei 25.000
Befragten liegen wir ziemlich sicher, und ich
wiirde sagen, die Zahl ist sehr vertrauenswiirdig.

Vorsitzender: Danke, Herr Bolik! Nun kommt der
Kollege Behrens von der Fraktion DIE LINKE.
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Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE.): Jetzt habe ich
fast den Eindruck, dass bei der Bewertung der
Zahl der Ein- und Durchfahrten ein bisschen Be-
liebigkeit herrscht. Herr Ratzenberger, ich wiirde
Sie gern noch einmal bitten, dezidiert auszufiih-
ren, ob unsere Annahmen beliebig sind bzw. ob
es eine Frage der Methode ist, die wir anwenden
oder ob sich die Schédtzungen nicht auch anders
validieren lassen. Sie haben in Threr Stellung-
nahme zumindest angedeutet, dass das so ist.
Nun haben wir gehort, dass die erste zusétzlich
empirische Information gerade erst gekommen ist,
namlich von der GFK. Darin kann man nachlesen,
wer aus welchen Griinden zu welcher Bewertung
gelangt ist und welchen Argumenten das Urteil
iiber die Einnahmen vielleicht noch einmal kriti-
siert werden kann. Auch dies ist fiir mich noch
einmal ein Argument dafiir, dieses Gesetz nicht
im Eiltempo durchzusetzen, sondern ganz genau
hinzuschauen, was da eigentlich geschieht. Meine
Frage an Sie, Herr Ratzenberger lautet daher: Ist
es wirklich nur eine Methodenfrage, welches Er-
gebnis man erzielt, und ist alles andere, was etwa
die Annahmen anbetrifft, der Beliebigkeit anheim
gegeben?

Meine zweite Frage mochte ich gern an Herrn Bo-
lik richten. Sie hatten in Threr Stellungnahme ge-
schrieben, dass zurzeit 12 Mio. Pkw Zweit- und
Drittwagen sind. Das hat bislang noch keine Rolle
gespielt, wenn es um die Nutzung des Autos ging.
Aber es konnte unter Umstédnden in Zukunft eine
Rolle spielen, mit welchem Fahrzeug ich auf wel-
chen Straffen unterwegs sein will. Gibt es eine
Moglichkeit, dies zu quantifizieren, und haben
Sie untersucht, ob es méglicherweise zu solchen
Nutzungsdnderungen kommt? Wie grof3 schitzen
Sie die Effekte ein, die das genaue Abwégen von
Autofahrern mit sich bringt?

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Behrens.
Dann Herr Ratzenberger, bitteschon!

Ralf Ratzenberger (Verkehrswissenschaftler): Sie
fragen, was ist valide und was ist beliebig? Zu-
néchst wiirde ich sagen, Herr Schulz hat vollkom-
men zu Recht darauf hingewiesen, dass die An-
zahl der Ein- und Durchfahrten in einem gewis-
sen Bereich, der jetzt fiir die Ergebnisse iiber-
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haupt nicht entscheidend ist, weitgehend unstrit-
tig ist. Die sind auch valide, weil sie sich auf be-
lastbare empirische Datengrundlagen stiitzen,
ndmlich die letzte Fahrleistungserhebung von
2002, in deren Rahmen auch der grenziiberschrei-
tende Verkehr erhoben wurde. Wir haben ferner
zwei Ausldnderverkehrszdhlungen, die im Auf-
trag der BAST in den Jahren 2003 und 2008
durchgefiihrt worden sind. Auf der Basis dieser
Erhebungen kann man ziemlich sicher und ziem-
lich valide hochrechnen auf 2013, 2016, 2017, auf
was auch immer. Deswegen ist es auch nicht er-
staunlich, dass das diesbezligliche Ergebnis mit
knapp 130, 140, 150 Mio. sogenannten Ein- und
Durchfahrten weitgehend unstrittig ist. Herr
Holmeier, Sie haben nach den Schmitt Solutions
gefragt. Meinen Sie das, was im Auftrag der FDP-
Landtagsfraktion NRW gemacht wurde? Oder hat
Schmitt in den letzten Tagen etwas verdffentlicht,
was ich nicht kenne? Dann kann ich dazu nichts
sagen. Trotzdem bleibe ich bei der Aussage, dass
die Anzahl der Ein- und Durchfahrten meines Er-
achtens sehr valide bestimmt werden kann. Jetzt
kommen wir zu dem zweiten groBen Punkt, ndm-
lich der Aufteilung dieser Ein- und Durchfahrten
auf die verschiedenen Fahrzwecke. Da sind wir
wieder — auch wenn Sie das jetzt wahrscheinlich
nervt, weil es zu sehr ins Detail und zu sehr in
technische Fragestellungen geht — bei der Anzahl
der Tagesgeschiftsreisen, die aus meiner Sicht
klar Giberh6ht worden ist. Ein Satz zur Technik.
Es wurde in der BMVI-Berechnung folgendes ge-
macht: Man hat bei Mehrtagesgeschiftsreisen,
also mit Ubernachtungen in Deutschland, einen
Ausldnderanteil von 12 %. Bei der BMVI-Schit-
zung wurde dieser Ausldnderanteil auf die Tages-
geschéftsreisen gelegt — in ganz Deutschland. Das
halte ich fiir maBlos tiberzogen. Daraus resultiert
dieser hohe Wert. Der hohe Wert in der Spalte Ta-
gesgeschiftsreisen fithrt in Kombination mit der
geringen Zahl der Ein- und Durchfahrten pro Pkw
zu diesem hohen Ergebnis. Wenn man allein die-
sen Parameter variiert, kommen nicht mehr 730,
sondern 540 Mio. Euro raus. Diese Aussage halte
ich fiir stark empirisch abgesichert. Das Néachste
ist die Anzahl der Ein- und Durchfahrten von
Pkw. Herr Schulz, ich gebe Ihnen Recht, da gibt
es Spielrdume. Als ich das 2013 gemacht habe,
habe ich einmal pro Woche bei bestimmten Fahr-
zwecken angenommen. Herr von Lojewski, Sie
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haben diese klassischen Grenzgebiete angespro-
chen. Wir sprechen hier nicht iiber brandenburgi-
sche Pampas, wir sprechen hier iiber Grenzge-
biete, ich sage es mal als Miinchener, Freilassing /
Salzburg oder Lorrach / Weil am Rhein / Basel,
also diese auf beiden Seiten der Grenze dicht be-
siedelten Rdume. Sie sind aus Aachen, Herr Bo-
lik. Stellen Sie sich vor, wie hdufig ein Holldnder
nach Aachen fahrt, ob er das einmal macht, finf-
mal oder fiinfzigmal. Natiirlich beruht das Ergeb-
nis, das Sie daraus ziehen, irgendwo auf Plausibi-
litdtsiiberlegungen. Und die empirische Validitét
dieser Ergebnisse ist natiirlich geringer, gar keine
Frage. Aber diesen Plausibilitdtsiiberlegungen
kann man gewisse Grenzen setzen. Und wenn Sie
diese Grenzen oben und unten setzen, kommt das
raus, was ich versucht habe darzustellen.

Vorsitzender: Dankeschon! Dann Herr Bolik.

Henryk Bolik (Ingenieurgruppe IVV GmbH): Die
Frage wurde gestellt, wir haben es ja auch in un-
serer Stellungnahme ausgefiihrt, dass es ganz
viele Zweit- und Drittwagen — 12 Mio. — gibt, die
fiir den hypothetischen Fall, dass es keine
Zwangsabgabe sein wird, sondern dass man das
freiwillig erwerben wiirde, auf eine Vignette ver-
zichten wiirden, um Geld zu sparen. Wir haben
diese Frage nicht untersucht. Sie haben mich aber
nach meiner personlichen Einschdtzung gefragt.
Wir haben seinerzeit Untersuchungen zur Maut-
verdrdngung oder Mautverlagerung bei Lkw ge-
macht. Und wir haben in den letzten fiinf Jahren
festgestellt, dass es am Anfang immer solche Ver-
lagerungen gibt, am Ende schwingt das in ver-
niinftige Bahnen ein. Nach meiner Einschédtzung
ist es keinesfalls so, dass mit Zweitwagen nicht
auch ldangere Fahrten durchgefithrt werden, so
dass mit dem Verzicht auf die Vignette ein Ver-
zicht auf eine umfassende Nutzbarkeit des deut-
schen StraBensystems verbunden ist. Man muss
also innerhalb einer Familie oder Gemeinschaft
die Zweit- und Drittwagen organisieren und hat
in dem Fall eingeschriankte Nutzung und muss
Umwege fahren. Und wenn man die Umwege mit
Nutzen/Kosten beziffert, wiirde ich personlich sa-
gen, nach einem Einschwingprozess wird sich das
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wieder normalisieren und der Umfang der ver-
kauften Vignetten wiirde sich nicht verdndern ge-
geniiber diesen Ansatz.

Vorsitzender: Dankeschon, Herr Bolik! Dann
kommt die SPD-Fraktion, der Kollege Hartmann.

Abg. Sebastian Hartmann (SPD): Ich mochte den
Themenkomplex Elastizitdt von Berechnungen
beziehungsweise Vignettenoptimierung aufgrei-
fen, den Sie eingebracht haben, Herr Bolik, und
nochmal auf den Punkt beziehen: , Ein Prozent
der Fahrzeuge im Jahresverlauf benutzt die Bun-
desfernstralBe nicht, oder mit unter 30 km Fahrt-
leistung”. Da wir in einer Situation in Deutsch-
land sind, mit vielen Zweit- und Drittfahrzeugen,
ist das eine spannende Frage. Sie sagen, es gibt
den Effekt, dass sich das auspendelt. Sie haben an
anderer Stelle in Thren Untersuchungen auch von
den Erreichbarkeitsdefiziten bestimmter Regionen
gesprochen. Hier sprechen wir tiber den Anreiz
zu einer Vignettenoptimierung, iiber die Wahr-
scheinlichkeit, dass man eine Bundesfernstrafle o-
der Bundesautobahn tiberfdhrt aufgrund des dich-
ten Netzes. Aber wir haben auch den Marktanreiz.
Wir haben in dieser Woche tiber die Lkw-Maut
und bestimmte Lenkungswirkungen von Achs-
klassen beziehungsweise Zinssétzen, von Bemau-
tung gesprochen. Das wiirde mich interessieren.
Meine zweite Frage geht an Prof. Dr. Schwemer.
Nachdem wir den Komplex Datensicherheit
schon einmal aufgerufen haben, wiirde ich Sie
gern nochmal dazu um eine Stellungnahme bit-
ten, was Aufbewahrungsfristen angeht. Es gibt ei-
nerseits die Fristen, was den Bundesrechnungs-
hof angeht, auf der anderen Seite gibt es den Biir-
ger, der seine Daten hinterlegt. Sie haben die in-
formationelle Selbstbestimmung genannt. Ich
bitte Sie, nochmal Thre Einschdtzung zum Thema
Datenschutz abzugeben. Selbstverstdndlich
braucht man bestimmte Daten, um eine Gebiihr o-
der einen Beitrag zu erheben. Welchen Rahmen
sehen Sie im Vergleich mit anderen Materien des
Verwaltungsrechts beziehungsweise der Stellung
Staat/Biirger? Ich bitte Sie um Ausfiihrungen,
vielleicht auch mit vergleichbaren Rechtsmate-
rien.
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Vorsitzender: Herr Bolik, Sie zuerst, bitteschon!

Henryk Bolik (Ingenieurgruppe IVV GmbH): Sie
sprachen zuerst die Erreichbarkeit des Bundes-
fernstralennetzes an, dazu gibt es in der Tat viele
Untersuchungen, auch im Rahmen der Bundes-
verkehrswegeplanung. Das ist immer ein Argu-
ment, das Netz zu ertiichtigen, zu verbessern. Wir
haben verkehrsferne Riume, was die Autobahnen
angeht in erheblichen Umfang. Was die Bundes-
straBen angeht, das sind immerhin 40.000 km
Bundesstralen in Deutschland. Insofern kénnen
wir von schlechten Erreichbarkeiten im Vergleich
zum Ausland iiberhaupt nicht reden. Auf sieben
Quadratkilometer Flache kommt ein Kilometer
BundesstraBe — das muss man sich mal vorstellen.
Innerhalb von 10 Kilometern ist fast jeder Biirger
an einer Bundesstrae dran. Also die Erreichbar-
keit ist eher ein Grund, das Bundesfernstraflen-
netz zu nutzen, weil es allgegenwiértig ist. Dazu
muss man auch sehen, viele Biirger, wenn sie
nicht gerade das Navi an haben, wissen tiber-
haupt nicht, ob sie {iber eine Bundesstralie, Lan-
desstrafle oder Kreisstrafle fahren. An den Aus-
baustandards kann man es kaum erkennen. Man
muss bedenken — das ist jetzt meine Auffassung,
Befragungen dazu gibt es nicht — dass man die
Wegekosten, die insgesamt entstehen im Ver-
gleich zu den Vignettenkosten betrachten muss.
Was ein Auto pro Kilometer kostet, da gibt es ver-
schiedene Rechnungen. Die Einfachste ist, was
verbraucht es an Benzin pro Kilometer? Eine ver-
niinftige Berechnung ist, was kostet mich das
Auto insgesamt. Ich wiederhole das, ich bin der
Meinung, dass nach einem Einschwingprozess
dieser Wert sich wieder stabilisieren wird, weil,
wie andere Forschungen zeigen, die Menschen
nicht bereit sind, sich gerade beim Auto in ir-
gendeiner Form einzuschranken. Man diirfte die-
ses Zweit- und Drittfahrzeug gerade dann nicht
benutzen, wenn man es gerade benutzen mochte.
Am Anfang wird es moglicherweise einen Ein-
schwingprozess geben. Aber auf Dauer, siehe
Lkw-Verkehr, wo diese Mautausweichverkehre
sich im GroBen und Ganzen wieder eingeschwun-
gen haben auf Normalrouten, wird das auch fiir
den Pkw-Verkehr gelten.
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Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Bolik! Ich versi-
chere Thnen, wenn Sie in Bayern fahren, wissen
Sie, ob Sie auf einer Bundesfernstralle oder auf ei-
ner StaatsstraBBe fahren. Das wird auch der Minis-
ter in Bayern bestétigen. Jetzt kommt Herr Prof.
Schwemer, bitteschon!

Prof. Dr. Holger Schwemer (Schwemer Titz &
Totter Rechtsanwaltssozietit): Es war nochmal
die Frage nach der Sicherheit der Daten bezie-
hungsweise der Zulédssigkeit der Datenerhebung
und der Datenverarbeitung aufgeworfen worden.
Ich méchte dazu Stellung nehmen. Was vorhin
vielleicht ein bisschen zu kurz kam, ist nicht nur
die Frage der Datenerhebung, sondern auch der
weiteren Datenverarbeitung. Es sind ja, das muss
man sich klar machen aus der Sicht des Biirgers,
eine Reihe von Behdorden beteiligt: das Kraftfahrt-
bundesamt an der Datenerhebung und an der Da-
tenverarbeitung, die Bundesanstalt fiir Giiterkraft-
verkehr, eine andere Bundesoberbehorde, die
mehr fiir die vollstreckungsrechtlichen Angele-
genheiten dieses Gesetzes zustédndig ist, die Stra-
Benverkehrsbehorden der Lander, die zuarbeiten
miissen. Es gibt zahlreiche Schritte, bei denen Pri-
vate eingebunden sind, teilweise im Wege der Be-
leihung, wo sie also Hoheitsaufgaben austiben;
teilweise werden Private offenbar nur als Werk-
zeuge herangezogen, jedenfalls fehlt im Gesetz die
nihere Definition, ob sie Hoheitsgewalt ausiiben
sollen oder nicht. Ich bin der Meinung, dass diese
Fragen etwas genauer zu regeln sind, insbeson-
dere wenn Hoheitsgewalt iibertragen wird. Wenn
der Biirger auf der einen Seite steht, um dessen
informationelle Selbstbestimmung es geht, und
auf der anderen Seite vier Verwaltungsbehérden
stehen, teilweise des Bundes, teilweise der Lan-
der, die einen regen Datenaustausch vornehmen
und einschlieBlich Privater, dann bestehen doch
in gewisser Weise Bedenken, ob das nicht unver-
hiltnismabBig ist fiir die Daten bzw. fiir die Ange-
legenheit, um die es hier geht. Das Bundesverfas-
sungsgericht stellt bei den Eingriffen in die infor-
mationelle Selbstbestimmung bei der Frage der
VerhdltnisméaBigkeit und der Regelungsdichte der
Gesetze darauf ab, ob der Biirger sich in einer ge-
wissen hilflosen Situation befindet, also ob er den
Eindruck hat, mit seinen Daten wird etwas ge-
macht, das er nicht nachverfolgen kann. Diesen
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Eindruck muss er bei dem Zusammenwirken die-
ser zahlreichen Verwaltungsbehérden haben. Des-
wegen bin ich der Meinung, die Datenerhebung
und Datenverarbeitung ist selbstverstdndlich not-
wendig, sie miisste aber etwas schérfer formuliert
werden, etwas préziser in den Voraussetzungen,
insbesondere was den Datenabgleich und den Da-
tenaustausch betrifft. Mir leuchtet nicht ein, dass
bis zu sechs Jahren Datenbestdnde aufgehoben
werden kénnen. Das muss nochmal iiberdacht
werden, ob das wirklich fiir die Zwecke der Infra-
strukturabgabe erforderlich ist, ob es tatsdchlich
verhdltnisméaBig ist.

Vorsitzender: Viel_gn Dank, Herr Prof.._Schwemer!
Jetzt kommt fiir BUNDNIS 90/DIE GRUNEN Frau
Kollegin Wilms.

Abg. Dr. Valerie Wilms (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. Ich
mochte nochmal auf diese Grenzregionenproble-
matik eingehen und richte meine erste Frage an
Herrn von Lojewski. Da war ein drastisches Bei-
spiel im Deutschlandfunk in einer Reportage vom
4. Mirz, wo ein hollandischer Gartenmarkt seinen
Hauptsitz 2004 nach Deutschland verlagert hat.
Viele Kunden kommen iiber die Autobahn aus
den Niederlanden, und eine Maut hitte damit di-
rekte Auswirkungen auf das Kerngeschift. Es
wurde gerade investiert und man ist auf Wachs-
tum der Kundenzahlen angewiesen. Die Maut
kann das Familienunternehmen in seiner Exis-
tenz gefdhrden. Das war eine sehr deutliche Aus-
sage. Ahnliche Fille wird es in vielen Grenzregio-
nen geben, wo Deutschland billiger ist, und da
haben wir eine ganze Menge an Regionen. Ich gu-
cke nach Flensburg und Ddnemark hiniiber; das
Bier ist in Deutschland garantiert erheblich billi-
ger als in Ddnemark. Die geplante Maut steht da-
mit exakt gegen die europdische Idee, dass Gren-
zen beim Warenverkehr und fiir Unternehmen
keine Rolle spielen. Jetzt meine konkrete Frage an
Herrn von Lojewski: Sie sind ja vom kommunalen
Spitzenverband. Wenn die Unternehmen wirt-
schaftliche EinbufBen in den Grenzregionen ha-
ben, was hitte das fiir Auswirkungen auf die
kommunalen Finanzen? Bricht uns das System im
kommunalen Bereich endgiiltig zusammen? Die
zweite Frage richtet sich an Herrn Prof. Mayer.
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Wir haben heute bei dieser Anhérung ganz inten-
siv gesehen, dass das Europarecht der Knack-
punkt ist, auch wenn einzelne Rechtsmeinungen
vielleicht anders sind. Das Entscheidende wird
sein, dass wir vermeiden, einen Rechtsbruch mit
Ansage zu begehen. Welche Handlungsoptionen
haben wir als Verfassungsorgan Gesetzgeber ei-
gentlich, um das Ganze auf eine saubere Linie zu
bringen? Sicherlich wire die einfachste Ge-
schichte, das Ganze in den Orkus der Geschichte
zu tun, nach dem Motto, das war eine kleine bay-
rische Regionalpartei, die uns da in eine gewisse
Richtung gebracht hat, und das Ganze zu beerdi-
gen. Aber was gdbe es sonst noch fiir Hand-
lungsoptionen, aus dieser Falle herauszukom-
men?

Vorsitzender: Vielen Dank! Dann Herr von
Lojewski, bitteschon!

Hilmar von Lojewski (Bundesvereinigung der
kommunalen Spitzenverbdnde): Herr Vorsitzen-
der, Frau Dr. Wilms, meine sehr verehrten Damen
und Herren, in Bezug auf die Grenzverkehre ha-
ben wir zwei Dimensionen: Wir haben eine mate-
rielle Dimension, die Thematik der Kaufkraftver-
luste durch entsprechende Verhaltensanpassung
der nach Deutschland einfahrenden Anrainer aus
den Grenzgebieten und dariiber hinaus, und wir
haben eine immaterielle Dimension, die ich in
der ersten Fragerunde versuchte zu beantworten
mit dem kulturellen Bewusstsein in unseren Mit-
gliedstddten und ihrer engen Verbindung zu ihren
Partnerstadten iiber die Grenze hinaus. Die mate-
rielle Dimension konnen fast alle Stadte abbilden,
indem sie Berechnungen dazu anstellen, welchen
Anteil die Nachbarn in den Mitgliedsldndern an
Kaufkraft ausmachen, und das ist je nach Region
und nach Sortiment, je nach GréBe der Stadt na-
ttirlich volatil. Das liegt zwischen 10 Prozent und
30 Prozent, das ist ein Erfahrungswert dessen,
was die Kaufkraft durch die einpendelnden, ein-
reisenden ausldndischen Anrainer ausmacht. Die
Frage, die natiirlich vdllig offen ist: Wie viele las-
sen sich jetzt von der Maut abhalten, diese wirt-
schaftlichen Verrichtungen in den Stddten zu téti-
gen? Das wissen wir nicht, das ist, auf nord-
deutsch gesagt, Spokenkiekerei. Deshalb, und das
fand ich wirklich das Bemerkenswerte auch in
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der Abfrage unserer Mitgliedsstéddte, wird selbst
von den Wirtschafts- und Verkehrsdezernenten
und den Oberbiirgermeistern gar nicht das wirt-
schaftliche Argument nach vorne gestellt, son-
dern, ich wiederhole es gerne, das kulturelle Mo-
ment. Man ist sich in den Stddten bewusst, dass
die Regionen zusammengewachsen sind, sie hei-
Ben ja inzwischen, auch das hatte ich erwéhnt,
Quadrupole, Stichwort Trier und die drei Anrai-
nerstaaten. Es gibt formelle und informelle Instru-
mente der Kooperation. Formell zum Beispiel
beim gemeinsamen Tragen von Kultureinrichtun-
gen. Es bedarf dazu zwar offenbar immer noch
Staatsvertrdgen, aber die Regel ist inzwischen,
dass die Grenzregionen so eng zusammengewach-
sen sind, dass es dort iiberhaupt keine Differen-
zierung mehr gibt, was Staatsgrenze, griine
Grenze etc. angeht. Die kulturellen Aktivitdten
zwischen Trier und Luxemburg hatte ich er-
wihnt. Ich will auch gern die noch ergénzen zwi-
schen Flensburg und Sgnderborg. Das ist ein
Raum, und es st6Bt auf hochstes Unverstdndnis in
diesen Raumen, dort eine artifizielle, und eben
auch kostenbewehrte Grenze aufzurichten, das ist
der Hauptpunkt. Es sind gar nicht ausschlieBlich
und in erster Linie die wirtschaftlichen Belange,
auch wenn wir im Einzelnen diese Kaufkraftab-
fliisse zu gewdrtigen haben, sondern es sind die
kulturellen Belange, die ganz oben anstehen. In-
soweit stoft die Infrastrukturabgabe in diesen Re-
gionen auf groBtes Unverstdndnis, weil man sich
weiter der guten Nachbarschaft versichern will
und — auch das Zitat wiederhole ich gerne — ,man
von den Freunden, die zu Besuch sind, kein Geld
verlangt®.

Vorsitzender: Vielen Dank und abschlieBend,
Herr Prof. Mayer, bitteschon!

Prof. Dr. Franz Mayer (Universitét Bielefeld):
Vielen Dank, Herr Vorsitzender, vielen Dank,
Frau Dr. Wilms, fiir die Frage. Ich will vielleicht
allgemein nochmal sagen, dass ich sehr dankbar
bin, dass ich hier fiir das Europarecht nochmal
die maBgeblichen Aspekte vortragen konnte. Man
hat als Europarechtler in letzter Zeit das Gefiihl,
dass die Diskussion sich ganz erstaunlich entwi-
ckelt hat, was das Europarecht angeht. Zur Frage,
was die Handlungsoptionen sind: Typischerweise
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werden wir Juristen vor allem dann gefragt, wenn
die Frage ist, was nicht geht. Ich will zunéchst sa-
gen, dass die mittelbare Diskriminierung, die da-
rin liegt, dass die Kurzzeitvignetten zu teuer sind,
am einfachsten zu beheben ist. Ich stelle mir vor,
dass man hier mit den zustédndigen Dienststellen
der Kommission recht einfach ermitteln kann, mit
Blick auf das, was bereits an Sekundarrecht be-
steht, Stichwort Lkw-Maut, Eurovignette usw.,
was hier die Parameter sind, die dieses Problem
entschérfen wiirden. Gleichwohl ist das Vorhaben
im Kern, dariiber sprechen wir ja heute schon den
ganzen Vormittag, nicht EU-rechtskonform. Es ist
nicht méglich, mit dem vorliegenden Konzept
gleichzeitig die Ziele einer nicht zusitzlichen Be-
lastung der Inlénder und der Europarechtskonfor-
mitit zu erreichen. Wenn das so ist, sehe ich im
Kern drei Handlungsoptionen, wenn Sie an der
Infrastrukturabgabe festhalten wollen. Die Erste
ist, sie verabschieden die vorgelegte Regelung un-
ter Inkaufnahme der Europarechtswidrigkeit. Das
wird absehbar enden mit der Authebung fiir die
EU-Ausldnder durch den EuGH in zwei bis drei
Jahren, mit moglichen Schadensersatzklagen, je-
denfalls Riickforderungen der mit der rechtswid-
rigen Infrastrukturabgabe Belasteten. Das ist die
Option ,,VerstoB gegen geltendes Recht”. Als Ju-
rist kann ich Ihnen dazu nicht raten, ich meine
auch, dass Sie als Gesetzgeber die Bindung nach
Artikel 20 GG an die verfassungsméBige Ordnung,
an Recht und Gesetz ernstnehmen. Zumal hier
auch der politische Gesichtspunkt im Raum steht,
dass der grofite Mitgliedsstaat hier eine besondere
Vorbildfunktion hat. Die zweite Option wére die
Verabschiedung der vorgelegten Regelung ohne
die gleichzeitige Entlastung der Inldnder tiber die
Kfz-Steuer. Hier zogere ich etwas, weil ich selbst
Autofahrer bin und daher das Gefiihl habe, das
koénnte mich selber belasten. Die dritte Option
wire die Einfithrung der Infrastrukturabgabe un-
ter Verschiebung einer Kfz-Steuerreform auf ei-
nen spéteren Zeitpunkt. Das wére die zeitliche,
politische und rechtliche Entkoppelung von Infra-
strukturabgabe und Kfz-Steuererh6hung. Das
wire der Systemwechsel. Und Systemwechsel be-
deutet, Entlastungseffekte fiir die Inldnder bei der
Kfz-Steuer diirften sich nicht, wie vorliegend, aus
einer Logik der Kompensation ergeben. Sie wiren
zuldssig, aber sie miissten sich ergeben aus einer
Eigenlogik, in dieser dann neuen Kfz-Steuersyste-
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matik. Das wiirde zum Beispiel auch ermogli-
chen, dass Sie die Kfz-Steuer ganz abschaffen. Da
hiitte man kein Problem mit der Uberpriifung, mit
dem Verdacht, dass hier die Inldnder unzuldssig
bevorzugt werden. Aber ich habe das Gefiihl, das
ist politisch nicht gewollt.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Mayer!
Frau Kollegin Wilms, Sie wollen nochmal fragen.
Bleibt das dabei, trotz der Zeit, dann muss ich die
anderen Fraktionen fragen, dann wiirden wir eine
vierte Runde aufmachen. Das wird bejaht, die
Frau Kollegin Ludwig hat sich auch schon gemel-
det. Wenn Sachverstdndige gehen miissen, haben
wir Verstdndnis. Sie haben auch Zeitplédne, aber
Sie sehen, das Thema ist jede Minute wert. Frau
Kollegin Ludwig, bitteschon!

Abg. Daniela Ludwig (CDU/CSU): Herr Vorsitzen-
der, vielen Dank. Ich erlaube mir eingangs die Be-
merkung, dass ich auch aus einer Grenzregion
stamme. Ganz ehrlich, die Horrorszenarien, die
hier von mehreren Experten an die Wand gemalt
werden, haben nichts zu tun mit der praktischen
Erfahrung einer Grenzregion zwischen Bayern
und Osterreich, die wir schon seit Jahren, wenn
nicht Jahrzehnten seit der Einfithrung der oster-
reichischen Vignette machen. Ich kann die Herren
beruhigen. Der kleine Grenzverkehr funktioniert
hervorragend, der wirtschaftliche Austausch
auch. Es ist kein Geschift gestorben, im Gegenteil,
es sind neue hinzugekommen und das kulturelle
Leben bliiht richtig. Ich darf Sie herzlich auffor-
dern, mich zu besuchen und sich vom Gegenteil
Threr Ausfiihrungen in der Praxis zu iiberzeugen.
Die Theorie ist immer das Eine und die Praxis ist
meistens das Andere. Lieber Herr Prof. Hillgruber,
und da bin ich auch schon bei meiner Frage an
Sie. Wir haben jetzt umfangreiche theoretische
Ausfithrungen Thres Kollegen Prof. Mayer zur
Frage gehort, was denn alles im Zuge eines Ver-
tragsverletzungsverfahrens, Klageverfahrens usw.
passieren konnte. Sie haben zu Anfang schon, wie
ich finde, ausgesprochen beeindruckend anhand
des Gesetzentwurfes zur Europarechtskonformitét
Stellung genommen. Im Hinblick auch auf die
Frage der Grenzregionen und die Frage ,,Zer-
schneiden wir Europa“, mochten Sie vielleicht
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aus juristischer Sicht dazu nochmal Stellung neh-
men, wie Sie das sehen. Und auch zur letzten
Ausfiithrung Ihres Kollegen Mayer, was den Sys-
temwechsel angeht, habe ich Sie heftig kopfschiit-
teln sehen, wenn ich das so sagen darf. Vielleicht
mochten Sie uns hier Thre vermutlich gegenteilige
Aussage noch zur Kenntnis geben.

Vorsitzender: Vielen Dank. Bitteschon, Herr Prof.
Hillgruber.

Prof. Dr. Christian Hillgruber (Universitdt Bonn):
Ich darf zunédchst betonen, dass ich Thre Einschét-
zung, was die Auswirkungen auf den Grenzver-
kehr angeht, vollstdndig teile. Gelegentlich habe
ich den Eindruck, dass die Summen, um die es
hier geht, véllig aus dem Bewusstsein geraten
sind. Wenn man an den Fixpreis fiir die Kurzzeit-
vignette denkt, es geht um zehn Euro. Uberlegen
sie sich mal, wenn Sie sich in einer Stadt, ob das
nun Flensburg oder Aachen ist, mehrere Stunden
aufthalten und mit Ihrem Fahrzeug in ein Park-
haus fahren, wie viel Sie allein dafiir aufwenden.
Und wenn Sie sich bei dieser Kurzzeitvignette
den Tagespreis ausrechnen, miissen wir wissen,
iiber welche GréBenordnung wir hier eigentlich
reden. Da scheint mir diese Annahme wirklich
abwegig zu sein. Vor diesem Hintergrund muss
man auch, glaube ich, die Sache mit dem Be-
schriankungsverbot, darauf hat ja der Kollege Ma-
yer abgehoben, deutlich tiefer hdngen. Im Ernst
anzunehmen, Warenverkehr tiber die Grenze,
Dienstleistungsverkehr werde nicht mehr stattfin-
den, wenn diese Infrastrukturabgabe eingefiihrt
wird, ist wirklich kaum nachvollziehbar. Was die-
sen Systemwechsel angeht, ich will nochmal auf-
greifen, was der Kollege Mayer gesagt hat: Ich
glaube, gerade an dem von ihm zuletzt genannten
Beispiel kann man deutlich machen, zu welch ab-
surden Konsequenzen seine eigenen Annahmen
fiihren. Die Annahme, wir wiirden die Kfz-Steuer
vollstdndig autheben, da muss man sich nochmal
klarmachen, was das bedeuten wiirde. Das wiir-
den wir nattirlich nur tun, wenn die Infrastruktur-
abgabe entsprechend héher wére. Die These wire
also eine hohere Belastung, insbesondere der aus-
landischen Nutzer des BundesfernstraBennetzes,
bzw. explizit der Bundesautobahn, das wére euro-
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parechtskonform. Die deutlich geringere Belas-
tung aufgrund dieses zunédchst partiellen System-
wechsels soll europarechtswidrig sein. Das will
nicht einleuchten. Ich glaube auch, wenn wir die
Frage der Diskriminierung beantworten wollen,
miissen wir uns etwas eingehender mit dem be-
stehenden Sekundérrecht auseinandersetzen. Es
ist ja nicht so, dass wir diese Systementschei-
dung, die jetzt getroffen werden soll, ins Blaue
hinein vornehmen. Wir haben das Weillbuch der
Kommission, wir haben Eurovignettenrichtlinien
und deren Entwicklung. Und da ist ganz eindeu-
tig, das Europarecht zielt auf eine Umstellung in
Richtung der Nutzerfinanzierung. Wie insbeson-
dere Artikel 7k der Eurovignettenrichtlinie deut-
lich macht, im WeiBBbuch der Kommission spie-
gelt sich das auch wieder, ist anerkannt: Erstens,
dass Kfz-Steuer und Maut, bzw. StraBenbenut-
zungsgebiihren sozusagen substitutionsfdhige Fi-
nanzierungsinstrumente sind. Das kénnen Sie
deutlich erkennen an der Festlegung von Kfz-
Mindeststeuersitzen in der Eurovignettenrichtli-
nie. Das ergébe gar keinen Sinn, wenn nicht ein
Zusammenhang gesehen wiirde zwischen dieser
Kfz-Steuer und einer gleichzeitig einzufiihrenden
oder weiter anzuwendenden Maut bzw. Strallen-
benutzungsgebiihr. Zweitens verlangt das Europa-
recht nicht und nirgends, dass eine solche Um-
stellung nur dann zuléssig ist, wenn die inlédndi-
schen Halter zusétzlich belastet werden. Im Ge-
genteil, das Europarecht erméchtigt die Mitglied-
staaten zu einer entsprechenden Kompensations-
regelung. In den Beratungen des Européischen
Parlaments zu dieser Eurovignettenrichtlinie ist
sogar erwogen wurden, eine Bestimmung aufzu-
nehmen, die es im Rahmen einer solchen Kom-
pensationslosung erlaubt hitte, unter die Kfz-
Mindeststeuersitze zu gehen. Das hat sich nicht
durchgesetzt, aber der Zusammenhang zwischen
Kfz-Steuerhche und Maut, bzw. Straennutzungs-
gebiihr ist europarechtlich anerkannt. Deshalb ist
die dahinterstehende Annahme, es miisse auch
bei deutschen Strallennutzern Verlierer geben —
das ist die Vokabel, die dann auftaucht — sonst sei
das nicht europarechtskonform, abstrus. Nein, das
muss nicht sein. Wenn Sie eine Gesamtbetrach-
tung machen, die halte ich fiir angezeigt. Die wird
ja auch offensiv in dem Entwurf der Bundesregie-
rung vertreten, da wird nichts versteckt, nichts
verschleiert, wie hier behauptet wurden ist, wird
der Zusammenhang offengelegt, den man hier
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sieht und der objektiv besteht. Dann kann von ei-
ner Diskriminierung keine Rede sein. Es bleibt da-
bei, ausldndische Nutzer werden auch nach Ein-
fithrung der Infrastrukturabgabe weniger beitra-
gen zur Infrastrukturfinanzierung. Nochmals, das
ist auch richtig, sie kénnen die Abgabe ganz ver-
meiden, sie brauchen unter Umstdnden nur die
Kurzzeitvignette, und Kfz-Steuer zahlen sie nicht,
weil sie befreit sind. Im Grunde wird im Ergebnis
tendenziell etwas getan fiir Belastungsgleichheit.
Das als Diskriminierung zu bezeichnen, kommt
mir nicht {iber die Lippen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Dann kommt die
Fraktion DIE LINKE., nochmal der Berichterstat-
ter, Kollege Behrens.

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE): Auch noch-
mal an Sie, Herr Hillgruber, Sie hatten sich noch-
mal vehement dafiir eingesetzt, was alles nicht
geht. Wir haben ja eben auch damit zu tun, dass
aus der Wegekostenrichtlinie hervorgeht, dass wir
eine Angemessenheit, wenn es zu einer Erstattung
kommt, dass sie angemessen sein muss. Sie spre-
chen auch davon, dass ein angemessener Aus-
gleich fiir diese Gebiihr vorzusehen ist. Nun ha-
ben wir ja im Gesetzentwurf noch drinstehen,
dass eben dieser Ausgleich vollstdndig erfolgen
soll. Ist auch der vollstandige Ausgleich angemes-
sen aus Threr Sicht? Zweitens, Sie haben auch ar-
gumentiert, dass Maut und Kfz-Steuer wechselsei-
tig substitutionsfihige Instrumente sein. An ande-
rer Stelle weichen Sie das wieder ein Stiick auf.
Also mit dieser Substitutionsthese habe ich ein
bisschen ein Problem und im Zweifelsfalle kénn-
ten wir auch Hundesteuer und Pkw-Maut substi-
tuieren nach der Logik, die Sie dort anwenden.
Das erscheint mir nicht so richtig plausibel zu
sein. Wo wird im EU-Recht dieser Zusammen-
hang zwischen Kfz-Steuer und StraBenbenut-
zungsgebiihr hergestellt und welcher ist das als
dieses korrespondierende Regelungssystem, wie
Sie es sagen, wo ist es hergestellt und woraus lei-
ten Sie das ab, das wiren meine Fragen.

Vorsitzender: Bitteschon, Herr Prof. Hillgruber.
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Prof. Dr. Christian Hillgruber (Universitdt Bonn):
Vielen Dank fiir Ihre Nachfrage. Ich leite das zum
einen selbstverstdndlich aus dem Weibuch der
Kommission ab. Das ist insofern bedeutsam, als
dieses WeiBbuch der Kommission strategische
Planungen aufstellt, die iiber den Anwendungsbe-
reich der Eurovignettenrichtlinie hinausgehen.
Aber auch die Eurovignettenrichtlinie ist auf-
schlussreich. Der Zusammenhang ist zundchst
einmal daran erkennbar, dass die Eurovignetten-
richtlinie Kfz-Mindeststeuersétze festlegt. Wie an-
ders soll ich das erkldren, wenn gleichzeitig dort
die Einfiihrung dieser sogenannten Lkw-Maut ge-
regelt wird. Nach der anderen Logik wiirde man
sagen, die Kfz-Steuer hat eben als Steuer eigent-
lich mit dieser Maut- und StraBenbenutzungsge-
biihr nichts zu tun. Warum sollte dann der Richt-
liniengeber Kfz-Mindeststeuersétze festlegen?
Dort wird ja auch das, was Steuer ist, im Sinne
der Richtlinie definiert und dann wird ein An-
hang aufgemacht und da finden Sie die Kfz-
Steuer in jedem Mitgliedsstaat. Hier wird ganz of-
fensichtlich dieser Zusammenhang anerkannt
und der ist auch da. Es ist richtig, dass die Instru-
mente sich unterscheiden, ich brauche Thnen
nicht zu sagen, was eine Steuer ist und was eine
nichtsteuerliche Abgabe mit Zweckbindung ist.
Aber in diesem europarechtlichen Kontext ist das
nicht der entscheidende Gesichtspunkt. Es wird
auch deutlich in der Formulierung der Kommis-
sion, Umsteuerung von einem steuerfinanzierten
Infrastrukturfinanzierungsmodell auf ein nutzer-
orientiertes, gebiihrenbasiertes. Es wiirde keinen
Sinn ergeben, mit steuerfinanziert ist ganz offen-
sichtlich nicht die Hundesteuer gemeint, die Sie
angesprochen haben, sondern die Kfz-Steuer, das
steht auch drin in den Richtlinien. Das ist der Zu-
sammenhang, der im Europarecht klar zu Tage
liegt. Von daher gesehen beantwortet sich aus
meiner Sicht auch Ihre erste Frage, die nach der
angemessenen Kompensation. Das ist keine, die
sozusagen iiberkompensieren wiirde. Angemessen
ist die Kompensation, die berticksichtigt, dass
nun auch deutsche Halter von Kfz wegen ihrer
Infrastrukturabgabenpflicht gebiihrenfinanziert
beitragen. Dies kann sozusagen spiegelbildlich ab-
gebildet werden durch eine entspreche Kfz-Steu-
ersenkung, also diesen Steuerentlastungsbetrag,
der in § 9 Kfz-Steuergesetzentwurf vorgesehen ist.
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Vorsitzender: Dankeschon! Bevor die SPD-Frak-
tion, der Kollege Hartmann, das Wort kriegt, will
ich nochmal darauf hinweisen, dass im An-
schluss die nichtéffentliche Ausschusssitzung
stattfindet. Und fiir alle, die den Ausschuss heute
auf der Cebit vertreten: um 11.15 Uhr geht der
Bus zum Bahnhof. Jetzt kommt die SPD-Fraktion,
der Kollege Hartmann.

Abg. Sebastian Hartmann (SPD): Vielen Dank,
Herr Vorsitzender! Meine Frage geht an Herrn Dr.
Schulz. Sie haben einige Ausfiihrungen gemacht
zu Threr Methodik, auch IThrem Modell, das dahin-
ter steht und an dem Sie eine gesamtgesellschaft-
liche Betrachtung, wenn ich das umgangssprach-
lich einordnen kann, vornehmen. Wir haben vor-
hin die Elastizitdt von Berechnungen gesehen und
auch die Lenkungswirkung von Vignetten. Dazu
hétte ich eine Frage an Sie zur Schdtzung der Len-
kungswirkungen, unabhéngig von genauen Zah-
len. Und was die funktionale Betrachtung der
Gleichsetzung von Reisenden, Pendlern etc. an-
geht, warum Sie da zu einem unterschiedlichen
Wert gekommen sind. Die empirisch problemati-
sche Variante, Sie haben vier verschiedene An-
satzpunkte gewdhlt, kénnen Sie bitte darauf noch-
mal eingehen, auch vor dem Hintergrund der
Elastizitdt. Und angesichts der Zeit, die der Vor-
sitzende angesprochen hat, wiirde ich das auch
als zwei Fragen werten, weil es zwei Komplexe
sind.

Vorsitzender: Das nehmen wir sehr gern an. Bitte-
schon, Herr Prof. Schulz.

Prof. Dr. Wolfgang H. Schulz (Zeppelin Universi-
tdt Friedrichshafen): Fairerweise muss man jetzt
sagen, dass das Berechnungsmodell, das wir ge-
priift haben, vom BMVI gekommen ist. Wir haben
nicht selbst gerechnet. Unser beobachtbarer Sach-
verhalt ist, es ist eine Berechnung des BMVI vor-
genommen wurden und wie hat das BMVI be-
rechnet. Es gibt im Grunde eigentlich nur zwei
Leute, Herr Ratzenberger und das BMVI und jetzt
meine Person mit dem Ages Gutachten, die ge-
rechnet haben. Kollege Eisenkopf rechnet nicht,
der baut immer auf Herrn Ratzenberger auf. Der
Unterschied in den Rechnungen, das muss man
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jetzt objektiv ja sagen, ist nicht die Zahl der Ein-
und Durchfahrten, sondern die Fahrten pro Fahr-
zweck, also wie oft fahrt ein Ausldnder zum Ein-
kaufen nach Deutschland, und wie ist das mit den
Geschiftsreisen? Man kann unterschiedlich vor-
gehen, man kann das irgendwie setzen, das ist so,
was unser Eindruck bisher war, oder das BMVI
hat im Grunde versucht zu sagen, ich versuche
diese Zahlen herzuleiten, also als Variablen zu
bestimmen aus der vorhandenen Statistik. Bei-
spielsweise, wenn Sie die Tagesgeschéftsreisen
nehmen, wiirde ein Makrotkonom sagen, das ist
plausibel, die Geschiftsreisen hdngen ab von der
konjunkturpolitischen Situation. Wie die sich
aber verteilen auf Tagesgeschiftsreisen ohne
Ubernachtung, hingt davon ab, ob der nach Fried-
richshafen oder nach Flensburg fahren muss.
Féhrt er nach Flensburg und Friedrichshafen
muss er {ibernachten, weil er nicht wegkommt.
Féhrt er nach Diisseldorf oder nach Hamburg oder
Berlin, kommt er wieder weg und iibernachtet
nicht. Es gibt keinen richtigen empirischen Wert
fiir die Tagesgeschiftsreisen ohne Ubernachtung.
Das Ubernachten ist nicht mehr so wie in den
50er Jahren des letzten Jahrhunderts. Wenn wir
genug Zeit haben, ibernachten wir. Die Leute
miissen relativ schnell wieder zuriick. Das heift,
da hétte man jetzt eine makrodkonomische Hypo-
these und konnte sagen, das ist plausibel. Alle an-
deren GroBen, die es jetzt noch gibt, also wie die
Einkaufswerte, hat das Ministerium versucht zu
entfrachten von Plausibilitédtsiiberlegungen, in-
dem sie gesagt haben, wir machen uns keine Ge-
danken, beispielsweise iiber den Einkaufsverkehr.
Beim Einkaufsverkehr konnen Sie beispielsweise
sagen, dariiber kann man streiten. Sie wissen alle,
einmal im Monat ist der Supermarkt voll, weil es
einen Kassenerhaltungskoeffizienten gibt, der re-
lativ konstant ist, die Leute kriegen ihr Gehalt
und dann gehen alle am Samstag einkaufen. Aber
die gehen nicht jeden Samstag einkaufen. So geht
auch nicht jeder Holldnder jeden Samstag nach
Deutschland einkaufen, sondern fihrt der Deut-
sche zu den ,,zwei Briiddern“ und der Holldander
fahrt einmal im Monat nach Oberhausen ins Zent-
rum. Wir haben 12 Monate dann kann man sagen,
Plausibilitédtsiiberlegung ist, die fahren nicht fiinf-
zig Mal, die fahren zwolf Mal. Das ist die Plausi-
bilitatsiiberlegung. Jetzt haben wir eine Zahl und
da steht, der durchschnittliche Hollander fahrt
sieben Mal. Damit ist jetzt die Plausibilitéts-
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iiberlegung abgelst durch eine Zahl. Es gibt eine
einzige Zahl, Tagesgeschiiftsreisen mit Ubernach-
tung, wo es keinen empirischen Wert gibt. Alle
anderen Zahlen lassen sich in irgendeiner Statis-
tik wiederfinden. Insofern ist der wesentliche Un-
terschied der, dass man versucht hat, sich von
den Plausibilitédtsiiberlegungen, die dann zu den
tollsten Ergebnissen fiihren, zu befreien. Wir wol-
len einen empirisch beobachtbaren Sachverhalt
und der empirisch beobachtbare Sachverhalt liegt
fiir manche vor und fiir manche Dinge nicht und
wir versuchen das Risiko zu minimieren, indem
wir uns von diesen Plausibilitédtsiiberlegungen
trennen. Letztendlich wird mir der Kollege Rat-
zenberger rechtgeben, dass man natiirlich mit die-
sen empirischen Zahlen besser arbeiten kann als
mit Plausibilitdtsiiberlegungen. Jetzt kann man
sich dann dartber nochmal trefflich streiten und
die Statistiken auf den Tisch legen, aber das ist
der Ansatz, den das Ministerium gew#hlt hat. Der
im Grunde ein sehr vorsichtiger Ansatz ist, also
ich habe schon die Furcht falsch zu rechnen, weil
man einer falschen Plausibilitdtsannahme auf den
Leim gehen wiirde. So kann man das im Wesent-
lichen als Rechenmethodik beschreiben. Das ist
quasi dieser vorliegende Ausdruck, wo wir es
funktional dargestellt haben, damit man das ma-
thematisch nachvollziehen kann. Das Einkaufs-
verhalten der Holldnder kann sich natiirlich 4dn-
dern, das ist die Unsicherheit, die man immer
hat, aber das ist immer so. Jede Entscheidung ist
immer eine Entscheidung unter Unsicherheit. Da
kann man dem Ministerium attestieren, dass es zu
mindestens versucht, diese Unsicherheit zu erfas-
sen, und offen zu legen. Sie verheimlichen nicht,
dass es bei Tagesgeschiftsreisen mit Ubernach-
tung ein Problem gibt, das wird durchaus proble-
matisiert und insofern wird die Unsicherheit of-
fengelegt. Vom Rechenansatz her wird diese Unsi-
cherheit letztendlich minimiert.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Schulz!
Dann kommt die Kollegin Wilms nochmal, bitte-
schon.

Abg. Dr. Valerie Wilms (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Vielen Dank, Herr Vorsitzender! Ich habe
meine erste Frage an Herrn Prof. Mayer. Wenn ich
das mitbekommen habe, was Herr Hillgruber uns
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geschildert hat, hat er die Behauptung aufgestellt,
dass das jetzige System schon fast eine Inldnder-
diskriminierung darstellt. Ich hétte gerne gewusst,
Herr Prof. Mayer, gibt es dazu juristische Bewer-
tungen, die iiber eine einzelne Meinung hinausge-
hen, kann man das in einem Gerichtsverfahren
wiederfinden, ist das irgendwo urteilsméBig dar-
gestellt worden? Das ist eine komplett andere Dar-
stellung als in allen anderen Gutachten, die sich
mit dem Europarecht beschaftigt haben. Das war
die erste Frage. Die zweite Frage geht an Herrn
Bolik. Herr Bolik, Sie sind ja vom IVV, die sich
mit Einfiihrung von solchen Systemen durchaus
auskennen. Laut Gesetzentwurf soll die Moglich-
keit eingerdumt werden, dass das Kraftfahrtbun-
desamt einen privaten Dritten mit dem Betrieb ei-
nes neuen Mautsystems beauftragt. Das BMVI
mochte die Maut 2016 erheben, wenn ich das
richtig verstanden habe, ist der Starttermin der

1. Januar, davon ist ja das BMVI schon wieder ab-
geriickt. In Frankreich wird seit 2007 von einer
Lkw-Maut auf NationalstraBen gesprochen, die
Ausschreibung erfolgte 2009. Angeblich soll jetzt
irgendwann ein Testbetrieb stattfinden mit meh-
reren Betreibern und hybriden OBUs. Welche Er-
fahrungen wurden in Europa in den letzten Jah-
ren mit Ausschreibungen und dem Aufbau von E-
Vignettensystemen gemacht und wie lange dauert
sowas? Ist der Zeitrahmen der derzeit angenom-
men wird, iiberhaupt realisierbar ist? Ab wann
wiire so ein System tatsédchlich verfiigbar, wenn
wir Klagen, Konkurrentenklagen mit beriicksichti-
gen miissten?

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Kollegin Wilms.
Dann bitteschén, Herr Prof. Mayer!

Prof. Dr. Franz Mayer (Universitét Bielefeld):
Vielen Dank, Herr Vorsitzender, vielen Dank,
Frau Dr. Wilms, fiir diese Nachfrage. Vielleicht
vorab zu dem Punkt der Inldnderdiskriminierung.
Lassen sie mich deutlich machen, Inlanderdiskri-
minierung ist kein Thema des Europarechts.
Wenn sich aus einem europarechtlichen Zusam-
menhang ergibt, dass die Inldnder schlechter ste-
hen als die EU-Ausldnder, dann ist das allenfalls
eine Frage des nationalen Gleichheitssatzes, also
in unserem Fall Art. 3 GG. Denken Sie wieder an
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das Reinheitsgebot fiir Bier, das wurde als europa-
rechtswidrig angesehen und daraufhin mussten
sich die EU-ausldndischen Biererzeuger nicht
mehr an das Reinheitsgebot halten, die inldndi-
schen mussten sich weiter an das Reinheitsgebot
halten, das ist eine Inldnderdiskriminierung, die
man allenfalls unter dem Gesichtspunkt von Art.
3 GG wiirdigen kann. Da hat das Bundesverfas-
sungsgericht bis jetzt noch nichts Abschlieendes
gesagt. In Osterreich wird das in der Tat als Ver-
stol gegen Gleichheitssatz der Verfassung angese-
hen. Hier sind die Dinge noch im Fluss. Zur
Frage, wo man diese Zusammenhénge iiberpriifen
kann, verweise ich auf meine schriftliche Stel-
lungnahme und das was hier an EuGH-Rechtspre-
chung vorliegt. Wir haben ein Vertragsverlet-
zungsverfahren gegen Deutschland 1992, wir ha-
ben Vertragsverletzungsverfahren gegen Oster-
reich, Frankreich, Slowenien, alles Dinge, die in
der EuGH-Rechtsprechung nachzulesen sind. Sie
haben den italienischen Museumsfall, diese Ver-
tragsverletzung die die Kommission gegen Italien
angestrengt hat, der hat dieselbe Logik — Privile-
gierung der Inldnder beim Besuch 6ffentlicher
Einrichtungen, in dem Fall Museen. All das ist
letztlich ausjudiziert und von daher bin ich fest
davon tiberzeugt, dass das spétestens vor dem
EuGH scheitern wird. Lassen sie mich, wenn ich
darf, vielleicht noch kurz auf zwei, drei Punkte
eingehen, die der Kollege Hillgruber im Hinblick
auf meine Ausfithrungen gesagt hat. Es war die
Rede davon, ich hitte etwas Absurdes oder Abs-
truses gesagt, ich glaube, das sollte ich erwidern
diirfen. Ich habe im Ubrigen gelernt, dass je str-
ker die Worte sind, desto schwécher die Argu-
mente. Ein konkreter Punkt, der, glaube ich, wirk-
lich schnell klargestellt ist, ist, dass ich nicht ge-
sagt habe, dass die Sache mit dem Beschran-
kungsverbot so zu verstehen ist, dass der Waren-
verkehr nicht mehr stattfinden wiirde. Das ist
nicht der Punkt, sondern der Punkt, um den es
uns Europarechtlern geht, ist, man muss sich
nicht bei der Diskriminierungsfrage verkdmpfen.
Wenn man, wie auch immer, argumentativ zu
dem Punkt gelangt, dass es gar keine Diskriminie-
rung ist, gibt es immer noch die Beschrdankungs-
verbote des Europarechts und die sind unglaub-
lich weit gefasst. Da reicht im Warenverkehr, die
Definition lautet hier sinngemél etwa, dass eine
staatliche Regelung, die auch nur potenziell und

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

mittelbar, also hochsthypothetisch die Waren-
stréme zwischen den Mitgliedsstaaten beeintrédch-
tigt, reicht um den Anwendungsbereich des Euro-
parechts zu er6ffnen. Dann miissten Sie nicht
mehr grof tiberlegen, ist es eine mittelbare Diskri-
minierung oder was auch immer, sondern sie sind
im Europarecht drin und brauchen eine Rechtfer-
tigung. Dasselbe gilt fiir die Dienstleistungsfrei-
heit, da fragt der EuGH einfach nur, ist eine staat-
liche MaBinahme da, die die Ausilibung der
Dienstleistungsfreiheit irgendwie beeintrachtigt o-
der weniger attraktiv macht. Und natiirlich macht
es fiir einen, sagen wir, ddnischen Dienstleister,
der mit seinem Pkw zu seiner Dienstleistung nach
Deutschland fahrt, die Dienstleistung weniger at-
traktiv, wenn fiir ihn die Kosten hoher sind, die
sich mit der Vignette verbinden. Das ist ein ganz
weiter Mafstab. Dann noch zum Punkt System-
wechsel. Ich freue mich natiirlich, wenn Kollege
Hillgruber sagt, dass es absurde Konsequenzen
sind, wenn es hohere Belastungen fiir die Unions-
biirger gibt. Mein Punkt mit der Abschaffung der
Kfz-Steuer ist schlicht, die Abschaffung der Kfz-
Steuer wire nicht von einer Diskriminierungslo-
gik getragen und darum geht es. Das ist immer die
Testfrage. Was ist die konkrete Logik der staatli-
chen MaBnahmen, geht es um Diskriminierung o-
der geht es nicht um Diskriminierung. Ich signali-
siere Zustimmung bei dem Punkt, dass das Euro-
parecht auf eine Umstellung im Blick auf Nutzer-
finanzierung ausgerichtet ist, aber — und das ist
auch letztlich der Ausweg, der sich damals, nach
dem die Lkw-Maut vom EuGH fiir europarechts-
widrig erkldrt wurde, auch in dem Bereich aufge-
tan hat. Sie miissen das auf européischer Ebene
regeln, Sie miissen das sekundéarrechtlich, ein-
heitlich regeln, dann geht es. Auf der européi-
schen Ebene konnen Sie diese Dinge dann regeln.
Es geht eben um das Verhindern nationaler Al-
leingénge. Der letzte Punkt, dass es bei der Frage
Systemwechsel darum gehen muss, dass es auf
deutscher Seite Verlierer gibt. Herr Hillgruber hat
gesagt, das sei eine abstruse Vorstellung. Ich halte
das fiir falsche Kategorien, Verlierer, Gewinner;
aber moglicherweise deutet sich hier an, dass das
genau die Logik ist, in der der vorliegende Gesetz-
entwurf geschrieben worden ist, ndmlich dass es
keine Verlierer auf deutscher Seite geben darf. Ich
kann nur nochmal sagen, es geht hier ausschliel3-
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lich um sehr formale Diskriminierungsgesichts-
punkte und nicht um Kategorien wie Gewinner
und Verlierer. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, dann Herr Bolik.

Henryk Bolik (Ingenieurgruppe IVV GmbH): Frau
Dr. Wilms, Sie sprechen die Frage der Terminpla-
nung an, fiir die Umsetzung dieser Vignettenver-
ordnung gibt es keine vergleichbaren oder nicht
direkt vergleichbaren Situationen in Deutschland.
Die ASFINAG hat es in einem relativ kurzen Zeit-
raum gemacht, wie ich weiB. Das hat in Deutsch-
land bei der Einfithrung der Lkw-Maut mit Toll
Collect einige Verzdgerungen gegeben, die mehr
oder weniger dem geschuldet waren, was Toll
Collect oder was die Verwaltung gemacht hat. Ich
glaube, das kann man mit der Vignette nicht ver-
gleichen. Mit der Einfiihrung ist es relativ ein-
fach, wir brauchen keine On-Board-Units, wir
brauchen eigentlich nur ein paar verniinftige
Rechner und jemand, der das organisiert. Mit
Ausschreibungsverfahren gebe ich Thnen Recht,
ist die Terminplanung eher sportlich. Ich persoén-
lich wiirde aber, weil die Aufgabe mit Sicherheit
sehr interessant und nicht wenig lukrativ ist, es
privaten Betreibern zutrauen, dass sie diese sport-
liche Leistung einigermaBen zeitgerecht hinkrie-
gen. Dankeschon.

Vorsitzender: Vielen Dank! Die Union verlangt
eine komplette Runde. Frau Kollegin Wilms,
bitte.

Abg. Dr. Valerie Wilms (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Wir haben noch eine ganze Reihe an Fra-
gen, dann machen wir eine komplette Runde, wir
kénnen das gerne bis heute 13 Uhr durchfiithren,
das ist eine normale Sitzungsendzeit und wenn
das dann nicht reicht, dann beantragen wir, dass
wir eine erneute Anhoérung zu den noch offenen
Fragen haben. Und insbesondere das, was fiir
mich noch ganz massiv offen ist, ist das, was Herr
Schwemer angesprochen hat, diese ganze Daten-
schutzproblematik, die ist noch offen wie ein
Scheunentor.

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Abg. Ulrich Lange (CDU/CSU): Herr Vorsitzender,
ich bitte um Geschiftsleitung.

Vorsitzender: Das ist kein Problem, die wird
gleich der Kollege Sendker iibernehmen.

Abg. Ulrich Lange (CDU/CSU): Moment, Herr
Vorsitzender, es ist nicht eine komplette Runde
beantragt, sondern wir hatten fiir die Anhorung
zwei Stunden angesetzt, von acht bis zehn Uhr
und es war von vornherein klar das die Fragen
auch so untergebracht werden sollten, dass es in
den zwei Stunden méglich ist. Jetzt haben wir
gute drei Stunden Fragen gestellt, da waren auch
durchaus Wiederholungen dabei, auch bei der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN. Man muss
die Fragen entsprechend strukturieren. Wir sind
der Meinung, dass die Anhérung ausreichend, an-
gemessen ist und damit abgeschlossen werden
kann. Sollte hier mit Mehrheit entschieden wer-
den, dass wir die Anhérung fortsetzen, dann geht
das nur, wenn alle Fraktionen neuerliches Frage-
recht haben.

Vorsitzender: Ich will vielleicht, bevor die Kolle-
gin Wilms nochmal das Wort kriegt, die Ge-
schéftsordnung bemiithen und vorlesen: Ist eine
zeitliche Begrenzung der Ausschusssitzung ver-
einbart — wie wir das gemacht haben — darf sie
iiber die vereinbarte Dauer nur fortgesetzt wer-
den, wenn nicht eine Fraktion im Ausschuss wi-
derspricht. Auch im Geschéftsordnungsausschuss
wurde das entschieden. Frau Kollegin Wilms,
bitte.

Abg. Dr. Valerie Wilms (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Herr Vorsitzender, dann beantrage ich offi-
ziell die Verldngerung dieser Anhérung, hilfs-
weise einen neuen Termin festzusetzen fiir eine
weitere Anhorung, um die noch offenen Fragen
kldren zu kénnen. Und wir haben eine Vielzahl
von offenen Fragen.

Vorsitzender: Dann wirde ich, obwohl die Ge-
schiftsordnung eindeutig ist, trotzdem driiber ab-
stimmen lassen. Ich frage aber vorher nochmal
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den Kollegen Lange.

Abg. Ulrich Lange (CDU/CSU): Sie miissen schon
alle Fraktionen fragen, sonst wiirde hier jetzt das
Ergebnis verfdlscht.

Vorsitzender: Kollege Herzog, bitteschén und
dann der Kollege Behrens.

Abg. Gustav Herzog (SPD): Herr Vorsitzender,
liebe Kolleginnen und Kollegen, von unserer Seite
aus sind die Fragen, die wir stellen wollten, auch
sehr konzentriert gestellt und beantwortet wor-
den. Natiirlich gibt es noch Diskussionsbedarf,
aber der bezieht sich nicht auf die moglichen Fra-
gen fiir die Sachverstdndigen, also fiir uns kénnen
wir jetzt Schluss machen.

Vorsitzender: Kollege Behrens.

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE.): Ich schlieBe
mich der Forderung von der Kollegin Wilms an.
Es wird wieder deutlich, dass es aufgrund der
iiberstiirzten Herangehensweise in diesem Verfah-
ren dazu fihrt, dass wir in diese Situation kom-
men, nicht ausreichend Zeit haben, uns mit den
Argumenten auseinanderzusetzen und deshalb
auch diese Anh6rung nicht verniinftig zu Ende zu
bringen. Also ich bin dafiir das wir dem Antrag
entsprechend verfahren.

Vorsitzender: Ich bedanke mich bei den Sachver-
stdndigen, dass sie iiber eine Stunde ldnger bei
uns waren. Die Geschéftsordnung wiirde iiber-
haupt keine Abstimmung erfordern, ich lasse aber
trotzdem driiber abstimmen, weil es beantragt
worden ist.

Der Antrag von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und
Fraktion DIE LINKE. lautet, die Anhdrung fortzu-
setzen und hilfsweise eine weitere Anhdrung
durchzufiihren.

Der Antrag wird mit den Stimmen der Fraktionen
der CDU/CSU und SPD gegen die Stimmen der

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Fraktionen BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und DIE
LINKE abgelehnt.

Vielen Dank an die Sachverstdndigen, die heute
dienliche Hinweise fiir das Parlament gegeben ha-
ben. Herzlichen Dank fiir das Kommen und fiir
das ldnger bleiben.

Schluss der Sitzung: 11.13 Uhr

St Buibioof~

Martin Burkert, MdB

Vorsitzender
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A. VerfassungsmaRigkeit des InfrAG

I.  Gesetzgebungskompetenz des Bundes

Die Erhebung nichtsteuerlicher Abgaben richtet sich kompetenzrechtlich nach den Art.

70 ff. GG. Nach Art. 74 Abs. 1 Nr. 22 GG besitzt der Bund — unter den
Voraussetzungen der Erforderlichkeitsklausel (Art. 72 Abs. 2 GG) - die
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Kompetenz zur Gebiihrenerhebung besteht als Annexkompetenz zur Kompetenz fir
den Bau und die Unterhaltung dieser Strafen. Im Ubrigen weist die VVorschrift des Art.
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74 Abs. 1 Nr. 22 GG dem Bund auch ausdriicklich die Kompetenz zur Erhebung von
Gebilihren fiir die Benutzung von 6ffentlichen Straen durch Kfz zu.

Gebiihren sind ,,6ffentlich-rechtliche Geldleistungen, die aus Anlass individuell
zurechenbarer 6ffentlicher Leistungen dem Gebuhrenschuldner durch eine 6ffentlich-
rechtliche Norm oder sonstige hoheitliche MalRnahme auferlegt werden und dazu
bestimmt sind, in Anknuipfung an diese Leistung, deren Kosten ganz oder teilweise zu
decken.“! Die Gebiihr ist also Gegenleistung fiir den vom Staat zugewandten Vorteil,
aus der Sicht des Staates ist sie Ausgleich der zur Leistungserbringung erforderlichen
Kosten.? Damit hat sich die Hohe der Gebilhr am Kostendeckungsprinzip zu
orientieren, wobei aber andere Gebuhrenzwecke anerkannt sind (z.B.
Vorteilsausgleich, Lenkungszwecke).® Die staatliche Leistung konnte bei der
Strallenbenutzungsgebihr darin  bestehen, dass die Nutzung des &ffentlichen
StraRennetzes oder eines Teiles hiervon durch Kfz-Fahrer fir einen bestimmten
Zeitraum geduldet wird.* Dies kann jedoch mit Blick auf den Kompetenztitel des Art.
74 Abs. 1 Nr. 22 Var. 4 GG dahinstehen, weil hier die Straenbenutzung als solche
zum Ankniipfungspunkt fiir die Gebiihrenerhebung (Abgabetatbestand) gemacht wird.’

Die Gegenleistungsabhdngigkeit ergibt sich fir die Infrastrukturabgabe von
Haltern/Nutzern im Ausland zugelassener Kfz schon daraus, dass diese die
Strallenbenutzungsgebihr vermeiden koénnen, in dem sie keine Autobahnen nutzen.
Auch fur Halter im Inland zugelassener Kfz hat sie den Charakter einer VVorzugslast, ist
sie  konkrete Gegenleistung fiir die tatsachliche Inanspruchnahme des
BundesfernstraBennetzes. Dies ergibt sich daraus, dass derjenige Halter, der den
Nachweis fiihren kann, dass er keine Bundesstrale benutzt hat, die Infrastrukturabgabe
zuriickerstattet erhalt (8 9 InfrAG-E).

Die Infrastrukturabgabe hat auch Finanzierungsfunktion; dem steht nicht entgegen,
dass den damit verbundenen Mehreinnahmen bei der Kfz-Steuer aufgrund des dortigen
Entlastungsbetrags Mindereinnahmen gegeniiberstehen. Auch die ,0kologisierte*
Staffelung der Jahresvignette spricht nicht gegen die Einordnung der
Infrastrukturabgabe als Benutzungsgebiihr; im Gegenteil spricht dieser Umstand
gerade fur eine solche Qualifikation. Lenkungseffekte sind zumindest als sekundarer
Grund fiir die Gebuhrenerhebung anerkannt.

Die Infrastrukturabgabe dient der Anlastung der durch den Stralenverkehr
verursachten Kosten fiir den Bau, den Betrieb und den Ausbau der Bundesfernstrafien

! BVerfGE 50, 217 (226).

2 Birk, Steuerrecht, 12. Aufl., § 2 A 12 Rn. 119.

® Birk, Steuerrecht, 12. Aufl., § 2 A 12 Rn. 119.

* So auch Schréder, Verbesserung des Klimaschutzes durch Einfiihrung einer City-Maut, in:
NVwZ 2012, 1438 (1439).

® Ders., NVwZ 2012, 1438 (1439).
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und zur Abschépfung des aus der Benutzung dieser StraRen resultierenden Vorteils.
Derartige StraRenbenutzungsgebiihren werden von Art. 74 Abs. 1 Nr. 22 Var. 4 GG
vorausgesetzt, ergeben sich jedoch auch aus dem Gedanken der Duldung der
StraBenbenutzung  als  individuell  erbrachte  hoheitliche  Leistung. Die
Infrastrukturabgabe dient dazu, in Anknipfung an diese Leistung, die zur
Leistungsgewéhrung notwendigen Aufwendungen des Bundes und die laufenden
Instandhaltungskosten zu decken. Mithin wird die Infrastrukturabgabe nicht
,voraussetzungslos wie eine Steuer®, sondern aus Anlass einer individuell erbrachten
offentlichen Leistung erhoben. Es handelt sich um eine Benutzungsgebiihr.

An der Erforderlichkeit einer bundeseinheitlichen Regelung kann vorliegend kein
Zweifel bestehen. Jedenfalls die Wahrung der Rechts- und Wirtschaftseinheit erfordert
im  gesamtstaatlichen  Interesse  eine  bundeseinheitliche = Regelung  der
Infrastrukturabgabe (Bedarfskompetenz des Bundes).

Il.  Keine Zustimmungspflichtigkeit des InfrAG (Gesetz zur Einfiihrung einer
Infrastrukturabgabe flir die Benutzung von Bundesfernstraf3en)

Nach dem GG sind Zustimmungsgesetze die Aushahme von der Regel, wonach
grundsétzlich alle Gesetze Einspruchsgesetze sind, es sei denn, das GG bestimmt
ausdriicklich die Zustimmungspflicht (vgl. etwa Art. 73 Abs. 2, Art. 74 Abs. 2 GG,
sog. Enumerationsprinzip). Dies ist zwar typischerweise dann der Fall, wenn ein
Bundesgesetz die Interessen der L&nder in besonderem MaRe beribhrt,
,ungeschriebene* Zustimmungsvorbehalte aus diesem Grund bestehen indes nicht.®

Fir das InfrAG ist nach dem GG kein Zustimmungsvorbehalt ersichtlich. Nach Art. 30,
83 GG werden Bundesgesetze von den L&ndern vollzogen, hiernach obliegt ihnen grds.
auch die Verwaltungsorganisation und die Ausgestaltung des Verwaltungsverfahrens.
Durch das InfrAG greift der Bund jedoch nicht in die Verwaltungsorganisation ein,
und auch das Verfahren des Gesetzesvollzugs bleibt den Lé&ndern (berlassen.
Jedenfalls eine bloR quantitative (Mehr-)Belastung der landeseigenen Verwaltung (z.B.
durch § 2 Abs. 1, § 4 Abs. 2 S. 4 Nr. 2, § 8 Abs. 3 InfrAG-E’) stellt keine Regelung der
Behérdeneinrichtung dar.® Vor Vollzugslasten als solchen sind die Lénder im Bereich
der Ausfuhrung der Bundesgesetze als eigene Angelegenheit nicht durch das

® Etwa aus der »Natur der Sache®, der ,,Bedeutung fiir die Lander” oder dem
Bundesstaatsprinzip.

" Entwurf eines Gesetzes zur Einfiihrung einer Infrastrukturabgabe fiir die Benutzung von
Bundesfernstrafien.

8 \Vgl. etwa BVerfGE 75, 108, 150 f. = NJW 1987, 3115, 3116 sowie BVerfGE 126, 77, 99 =
NVwZ 2010, 1146, 1147 zu Art. 85 Abs. 1 S. 1 GG..
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Erfordernis der Bundesratszustimmung zu Regelungen der Behdrdeneinrichtung
geschiitzt.®

Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen, dass im Zuge der Foderalismusreform I Art. 84
Abs. 1 GG als zentrale Norm zur Begriindung einer Zustimmungspflichtigkeit von
Bundesgesetzen grundlegend reformiert worden ist. Zwar kann ein Bundesgesetz auch
weiterhin  eigene  Regelungen zur Einrichtung der Behérde und dem
Verwaltungsverfahren treffen. Derartige Regelungen begriinden jedoch keine
Zustimmungspflicht mehr; vielmehr kodnnen die Léander ihrerseits von diesen
bundesrechtlichen Regelungen abweichen (Art. 84 Abs. 1 S. 2 GG), es sei denn der
Bund schlieft das Abweichungsrecht der L&nder ausnahmsweise wegen eines
besonderen Bedrfnisses nach bundeseinheitlicher Regelung aus (Art. 84 Abs. 1 S. 5, 6
GQG). Letzteres ist durch den InfrAG-E nicht vorgesehen.

Eine Pflicht zur Quantifizierung des Erfullungsaufwands fiir das erweiterte Kfz-
Zulassungsverfahren (durch Ausnahmeprifung gem. § 2 Abs. 1 InfrAG-E) besteht
tiberdies nicht, da den zustandigen Landesbehérden keine nennenswerten zusatzlichen
Kosten entstehen.

I11.  Kein Verstol? gegen Art. 84 Abs. 1 S. 7 GG durch Aufgabenibertragung
unmittelbar an die Kommunen

GemaR Art. 84 Abs. 1 S. 7 GG st eine Aufgabenibertragung unmittelbar an die
Gemeinden und Gemeindeverbdnde durch Bundesgesetz ausgeschlossen. Wenn das
InfrAG-E mit der bewusst offen gehaltenen Formulierung ,,den nach Landesrecht
zustandigen Behorden (z.B. § 8 Abs. 3) bestimmte Aufgaben zuweist, verbleibt die
néhere Bestimmung der Verwaltungsebene in der Kompetenz der Lé&nder. Eine
Aufgabenibertragung auf die Gemeinden oder Gemeindeverbande enthdlt das InfrAG-
E nicht.

IV.  Kein Versto3 gegen das Verbot der Mischverwaltung

Durch 8 8 Abs. 3 InfrAG-E wird keine unzuldssige Mischverwaltung zwischen
Bundes- und Landesbehdrden geschaffen.

Durch das sog. Verbot der Mischverwaltung wird festgelegt, dass eine bestimmte
Verwaltungsaufgabe entweder von einer Bundesbehorde oder von einer Landesbehdrde
erledigt werden muss. Aus dem Normgefiige der Art. 83 ff. GG wird gefolgert, dass

®Vgl. zu Art. 84 Abs. 1 GG a. F. BVerfGE 75, 108, 151 f.; 105, 313, 333.
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Mitplanungs-, Mitverwaltungs- und Mitentscheidungsbefugnisse gleich welcher Art im
Aufgabenbereich der Lander, wenn die Verfassung dem Bund entsprechende
Sachkompetenzen nicht Ubertragen hat, durch das Grundgesetz ausgeschlossen sind.
Innerhalb des durch die Art. 83 ff. GG gezogenen Rahmens ist eine zwischen Bund
und Léndern aufgeteilte Verwaltung aber durchaus zuléssig.’® Die grundsatzliche
Trennung der Verwaltungsraume von Bund und L&ndern gewdhrleistet durch eine
klare und auf WVollstindigkeit angelegte Zuordnung von Kompetenzen die
Verantwortlichkeit der handelnden Staatsorgane.™*

Den nach dem Landesrecht zustandigen Behdrden werden keine Aufgaben Ubertragen,
die gemaR Artikel 1 § 4 Abs. 1 und 2 sowie Artikel 2 Nr. 3 InfrAG-E dem Kraftfahrt-
Bundesamt (KBA) zugewiesen sind. Fur die Erhebung und Festsetzung der
Infrastrukturabgabe ist ausschlielich das KBA als Bundesoberbehtrde zustandig; es
handelt sich dabei um einen Gegenstand der fakultativen bundeseigenen Verwaltung
gemal Art. 87 Abs. 3 S. 1 1. Alt.GG. Gegenstand der landeseigenen Verwaltung
gemal Art. 83, 84 GG bleibt jedoch die Zulassung von Kfz zum StralRenverkehr.

Bei der Zulassung eines Kfz erfolgt keine abschlieRende Feststellung von
Ausnahmetatbestdanden nach Artikel 1 § 2 Abs. 1 InfrAG-E durch die zustandigen
Landesbehdrden, wie sich auch aus 8 2 Abs. 2 ergibt, wonach das KBA
Ausnahmetatbestande in das Infrastrukturabgaberegister nach § 5 Abs. 1 Nr. 2 von
Amts wegen eintragt. Vielmehr entféllt lediglich die Pflicht des Halters zur Erteilung
des SEPA-Lastschrift-Mandats vor Zulassung des Kfz (vgl. § 4 Abs. 2 S.3i.V.m. S. 4
Nr. 2 InfrAG-E), wenn der Zulassungsbehdrde ein Ausnahmetatbestand, etwa eine
schwere Behinderung (8 2 Abs. 1 Nr. 12 InfrAG-E) mit entsprechendem Ausweis,
glaubhaft gemacht wird. Diese vorgelagerte ,summarische” Priifung eines
Ausnahmetatbestands durch die Zulassungsbehdrden erfolgt nur mit Blick auf die
Verpflichtung zur Erteilung des SEPA-Lastschrift-Mandats, weil ohne die Erteilung
eines solchen ansonsten schon die Zulassung zu versagen wére (§8 8 Abs. 3 S. 2
InfrAG-E). Ohne die Zulassung entsteht einerseits keine Abgabepflicht (vgl. § 4 Abs. 2
S. 1 InfrAG-E), so dass die Kompetenz des KBA zur bundeseigener Verwaltung nicht
betroffen wére, andererseits stinden dem KBA fiir eine eigene Prifung des Vorliegens
eines Ausnahmetatbestands nicht die relevanten Informationen zur Verfiigung (vgl. 8 5
Abs. 1 S. 2 InfrAG-E), die in das Infrastrukturabgaberegister einzupflegen wéren (8 5
Abs. 1S. 1 Nr. 2 Alt. 2 InfrAG-E).

Die Zustandigkeit der Landesbehtrden bezieht sich folglich weiterhin ausschliellich
auf die Zulassung der Kfz im Inland, die gem. 8 4 Abs. 1 S. 5, Abs. 2 S. 1 Nr. 2
InfrAG-E den Zeitpunkt des Entstehens der Infrastrukturabgabenpflicht markiert.
Festgesetzt wird die konkrete Abgabeschuld jedoch durch Bescheid des KBA (§ 4 Abs.

10 BverfGE 119, 331, 365.
11 BVerfGE 119, 331, 365 f.
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1 S. 3), was eine letztverbindliche Prifung etwaiger Ausnahmetatbestiande einschlief3t.
Nur nach dieser Lesart ergibt auch die Regelung des 8 5 InfrAG-E einen Sinn, wonach
das KBA aus dem Zentralen Fahrzeugregister fur die Anlegung des
Infrastrukturabgaberegisters Daten — auch und gerade zum Vorliegen eines
Ausnahmetatbestands (vgl. § 5 Abs. 1 S. 1 Nr. 2 Alt. 2, Abs. 2 Nr. 9 InfrAG-E) —
ubernehmen soll. Hieran &ndert auch die Regelung des 8 4 Abs. 2 S. 4 Nr. 2 InfrAG-E
nichts, denn die nach Landesrecht fiir die Zulassung zustandigen Behdrden fungieren
hier lediglich als Empfangsbote (also ohne eigene Verwaltungskompetenz) fiir das
KBA, zu dessen Gunsten das SEPA-Lastschrift-Mandat eingerichtet wird.

Im Ubrigen nimmt das KBA gegeniber den nach Landesrecht zustandigen
Zulassungsbehdrden keine hierarchische Stellung (Weisungsbefugnisse 0.A.) ein (siehe
8 1 Abs. 2 des Gesetzes uber die Errichtung eines Kraftfahrt-Bundesamtes). Die
verfassungsrechtliche Grenze unzuldssiger Mischverwaltung wird aber erst
uberschritten, wenn die Verwaltungen von Bund und Lé&ndern organisatorisch
miteinander verbunden werden oder der Bund Ingerenzrechte bei der
Aufgabenerfiillung der Landesverwaltung erhalt, weil dann die grundsétzliche foderale
Trennung der Verwaltungsrdume von Bund und Léndern aufgegeben wird. Das ist hier
offensichtlich nicht der Fall.

V. Kein Verstol3 gegen Recht auf informationelle Selbstbestimmung gem. Art.
21iV.m. 11GG

1. Eingriff

Als potenzielle Eingriffe kommen die Uberwachung durch das Bundesamt fiir
Guterverkehr bzw. private Dritte (8 10 Abs. 1 InfrAG-E) und die Einrichtung eines
Infrastrukturabgaberegisters (8 5 InfrAG-E) in Betracht.

a) Uberwachung

Die Entrichtung der Infrastrukturabgabe wird insgesamt nur stichprobenartig
kontrolliert (§ 10 Abs. 1 InfrAG-E), etwa durch Kontrollbriicken, portable Kontrollen
und Kontrollfahrzeuge oder anhand des Zahlungseingangs der Infrastrukturabgabe.
Dabei werden die Daten erhoben und nach dem Abgleich mit den Zahlungseingingen
der Infrastrukturabgabe bzw. der Priifung der Abgabepflicht sofort geldscht (8 12 Abs.
3,4i1.V.m. § 10 Abs. 2 S. 1 InfrAG). Bilder der Kfz werden gemal? § 10 Abs. 2 S. 1
Nr. 1 InfrAG-E so aufgenommen, dass Insassen nicht zu sehen sind, so dass die
Herstellung eines Personenbezugs nicht mdglich ist. Diese Datenerfassungen
begriinden keinen Gefahrdungstatbestand, soweit die Daten unmittelbar nach der
Erfassung technisch wieder spurenlos, anonym und ohne die Mdglichkeit, einen
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Personenbezug herzustellen, ausgesondert werden. Insofern liegt bereits gar kein
Eingriff in das Grundrecht vor (vgl. BVerfGE 120. 378, LS 1, 399).

b) Infrastrukturabgaberegister

GemdR § 5 Abs. 2 und 3 InfrAG-E darf das Kraftfahrtbundesamt zum Zweck der
Erhebung der Infrastrukturabgabe im einzelnen bestimmte Daten erheben, verarbeiten,
nutzen , d.h. speichern, beispielsweise Informationen zur Infrastrukturabgabepflicht (§
5 Abs. 2 Nr. 1-4 InfrAG-E) aber auch das Kfz-Kennzeichen (§ 5 Abs. 2 Nr. 5 InfrAG-
E) und unmittelbar personenbezogene Daten (§ 5 Abs. 3 Nr. 2, 3 InfrAG-E).

Der Schutzumfang des Rechts auf informationelle Selbstbestimmung beschréankt sich
nicht auf Informationen, die bereits ihrer Art nach sensibel sind und schon deshalb
grundrechtlich geschiitzt werden. Auch der Umgang mit personenbezogenen Daten, die
fiir sich genommen nur geringen Informationsgehalt haben, kann, je nach seinem Ziel
und den  bestehenden  Verarbeitungs- und  Verknlipfungsmdglichkeiten,
grundrechtserhebliche Auswirkungen auf die Privatheit und Verhaltensfreiheit des
Betroffenen haben. Auch entféllt der grundrechtliche Schutz nicht schon deshalb, weil
die betroffene Information o6ffentlich  zugénglich ist - wie es flr
Kraftfahrzeugkennzeichen, die der Identifizierung dienen, sogar vorgeschrieben ist (8
23 Abs. 1 Satz 3 StVO). Allerdings missen weitere Manahmen — etwa eine
Lokalisierung durch die Uberwachung — hinzukommen. ,,Die Information, dass sich
ein Fahrzeug mit einem bestimmten Kennzeichen zu einem bestimmten Zeitpunkt an
einem bestimmten Ort befunden hat, hat einen Bezug zu der Person desjenigen
Kraftfahrzeughalters, auf den das Fahrzeug zugelassen oder an den es verdufert
wurde®. Im Hinblick auf die betroffenen Personen greift bereits die zur Speicherung
und Auswertung vorgenommene Kennzeichenerfassung in das Recht auf
informationelle Selbstbestimmung ein, weil durch sie Daten personenbezogen fir die
Behorden verfugbar gemacht werden, die eine Basis fir mogliche weitere Malinahmen
bilden konnen (BVerfGE 120, 378, 400 f.)

Fur Halter von im Ausland zugelassenen Kfz kommt es zu einem Eingriff in das
Grundrecht, wenn ein durch den Erwerb der E-Vignette erfasstes Kfz-Kennzeichen im
Speicher festgehalten wird (§ 5 Abs. 2 Nr. 5 InfrAG-E) und gegebenenfalls Grundlage
weiterer MalRnahmen (v.a. geméaR § 10 Abs. 2 InfrAAG-E) werden kann. Ab diesem
Zeitpunkt steht das erfasste Kennzeichen zur Auswertung durch staatliche Stellen zur
Verflgung und es beginnt die spezifische Personlichkeitsgefahrdungslage fur
Verhaltensfreiheit und Privatheit, die den Schutz des Grundrechts auf informationelle
Selbstbestimmung auslost (vgl. BVerfGE 120, 378, 399 f.). Im Hinblick auf die
inlandischen Kfz-Halter konnte man erwdgen, dass ebenfalls bereits die zur
Speicherung und Auswertung vorgenommene Datenerhebung — vgl. v.a. 8 5 Abs. 3 Nr.
2 — in das Recht auf informationelle Selbstbestimmung eingreift, weil durch sie Daten
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personenbezogen fir die Behdrden verfiighar gemacht werden, die eine Basis fur
mdogliche weitere MaRnahmen bilden kénnen. Andererseits verfiigt das KBA bereits
durch das Zentrale Fahrzeugregister Uber die in Rede stehenden personenbezogenen
Daten (z.B. Name und Wohnort des Halters), so dass insoweit keine weitere
grundrechtsrelevante Erhebung, Verarbeitung oder Nutzung vorliegt. Eine Weitergabe
der Daten an andere Stellen ist — vorbehaltlich der Ubermittlung bestimmter Daten an
die zustdndigen Bundesfinanzbehdrden zur Festsetzung der Kfz-Steuer (§ 5 Abs. 4
InfrAG-E) und an das Bundesamt fir Guterverkehr zum Zweck der Uberwachung der
Einhaltung der Abgabenpflicht (8§ 10 Abs. 4 S. 1 InfrAGE — ausgeschlossen (vgl. § 5
Abs.5S. 2,810 Abs. 2 S. 2 InfrAG-E).

2. Rechtfertigung

Soweit ein Eingriff in das Grundrecht auf informationelle Selbstbestimmung
anzunehmen ist, lasst sich dieser rechtfertigen.

Die Ermachtigungen zur Datenerhebung, -verarbeitung und -nutzung missen den
rechtsstaatlichen Anforderungen der Bestimmtheit und Klarheit einer gesetzlichen
Ermachtigung zu Eingriffen in das Grundrecht auf informationelle Selbstbestimmung
genugen. Dies ist durch die 8§ 5, 10, 12 InfrAG-E gewahrt, zumal sich die konkreten
Anforderungen an die Bestimmtheit und Klarheit der Erméchtigung nach der Art und
Schwere des Eingriffs richten und ein etwaiger Grundrechtseingriff vorliegend
lediglich eine geringe Intensitét aufweist.

Von maligebender Bedeutung das Gewicht des Grundrechtseingriffs ist ndmlich die
Personlichkeitsrelevanz der Informationen, die von der informationsbezogenen
MaRnahme erfasst werden. Das Kennzeichen ist fiir jedermann ohne weiteres
erkennbar und dient seiner Zweckbestimmung nach gerade der Identifizierung im
Strallenverkehr. Die blofRe Erhebung und Speicherung des Kfz-Kennzeichens gemal §
5 Abs. 2 Nr. 5 InfrAG-E —als Vorstufe zu etwaigen Uberwachungsmanahmen (s.0.) —
besitzt flr sich genommen keine Persénlichkeitsrelevanz.

Das Erfordernis der Zweckbindung Datenerhebung und —nutzung ist gewahrt. Nach 88§
5, 10 InfrAG-E erfolgen die genannten informationsbezogenen MaRnahmen streng
zweckbezogen und dienen ausschlielich der Sicherung der Erflllung der
Infrastrukturabgabepflicht durch alle Abgabepflichtigen.

Ferner wird in § 5 Abs. 2 und 3, § 10 Abs. 2 InfrAG-E hinreichend bestimmt
festgelegt, welche Daten iberhaupt erhoben, verarbeitet und genutzt werden durfen. §
12 Abs. 1-6 InfrAG-E bestimmt zudem prazise, wann die Daten zu léschen sind,
nédmlich immer dann unverziglich, wenn sie nicht mehr langer fir die Zwecke des
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Gesetzes benétigt werden. Die l&ngeren Speicherzeitrdume, die 8§ 12 Abs. 2 InfrAG-E
festlegt, erklaren sich aus der Notwendigkeit der Priifung der vom Bundesministerium
der Finanzen erstellten Jahresrechnung mit Blick auf die Entlastung der
Bundesregierung im Bundestag bzw. fir die langfristigen Prufungen durch den
Bundesrechnungshof entsprechend der Bundeshaushaltsordnung.

Die datenschutzrelevanten Bestimmungen des InfrAG-E geniligen schlieBlich den
Anforderungen an die verfassungsrechtlich gebotene VerhéltnisméRigkeit. Dieses
verlangt, dass der Staat mit dem Informationseingriff einen legitimen Zweck mit
geeigneten, erforderlichen und angemessenen Mitteln verfolgt (BVerfGE 120, 378,
427). Mit Blick auf den legitimen Zweck der Infrastrukturabgabenerhebung sind die
MaRnahmen geeignet und erforderlich. Sie sind auch angemessen, da das Interesse an
der Verfolgung und Durchsetzung des legitimen Zwecks das Interesse an einer
Vermeidung von ohnehin nicht-intensiven Beeintrachtigungen des Grundrechts auf
informationelle Selbstbestimmung (berwiegt. Dies gilt auch fiir die Fristen zur
Datenldschung gemald § 12 InfrAG-E, denn die Daten missen fiir die in der Abwégung
Uberwiegenden Zwecke der Abgabenerstattung, Abgabennacherhebung, der Ahndung
von Ordnungswidrigkeiten, der Entlastung der Bundesregierung im Bundestag
(Jahresrechnung) und der langfristigen Priifungen durch den Bundesrechnungshof nach
der BHO zur Verfugung stehen.

B. Vereinbarkeit mit Europarecht

I.  Keine mittelbare Diskriminierung aufgrund der finanziellen
Kompensation der Infrastrukturabgabe durch den
Steuerentlastungsbetrag bei der Kfz-Steuer

Die Einfihrung einer Infrastrukturabgabe gemaB § 1 Abs. 1 InfrAG-E* bei
gleichzeitiger Vermeidung einer Doppelbelastung fir in Deutschland Kfz-
Steuerpflichtige durch Einfiihrung eines Steuerentlastungsbetrags im Rahmen der Kfz-
Steuer nach Art. 1 Nr. 7 b) VerkehrStAndG 2-E* (§ 9 Abs. 6 bis 8 KraftStG n.F.) stellt
auch bei objektiv gebotener Gesamtbetrachtung der im InfrAG-E und im
VerkehrStAndG 2-E vorgesehenen MaBnahmen keine mittelbare Diskriminierung aus
Grinden der Staatsangehdrigkeit zulasten der nicht in Deutschland Kfz-

2 Entwurf eines Gesetzes zur Einfiihrung einer Infrastrukturabgabe fiir die Benutzung von
Bundesfernstralen, BT-Drucks. 18/3990.
3 Entwurf eines Zweiten Verkehrssteueranderungsgesetzes, BT-Drucks. 18/3991.
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steuerpflichtigen Fahrzeughalter und Nutzer der deutscher Bundesfernstralen aus
anderen Mitgliedstaaten dar, die nicht unionsrechtlich zu rechtfertigen ware.

1.

Tatséchlich stehen die beiden Gesetzentwirfe nach subjektiver Regelungsabsicht wie
objektivem Regelungsgehalt in einer Regelungseinheit; die Einflhrung der
Infrastrukturabgabe und die Entlastung bei der Kfz-Steuer werden — ungeachtet ihrer
Independenz und nicht gegebener Deckungsgleichheit — im Sinne einer
MaRnahmenkombination miteinander verknlpft, und zwar aus der Erwégung heraus,
dass sie funktional mit Blick auf die Finanzierung der StraBenverkehrsinfrastruktur
wechselseitig  substitutionsfahige Instrumente darstellen®® und deshalb eine
Beriicksichtigung der einzufiihrenden Strukturabgabe bei der Bemessung der Kfz-
Steuerlast sachgerecht erscheint. Es handelt sich folglich um eine geplante
Gesamtentscheidung fur eine partielle Umstellung von einem bisher ausschliellich
steuerfinanzierten System der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung auf ein auch
gebuhrenbasiertes unter Einbeziehung auch ausléandischer, deutsche Bundesautobahnen
nutzender Kfz-Halter, die nur einheitlich betrachtet und bewertet werden kann. Dies
muss dann notwendigerweise auch im Hinblick auf die Frage einer Benachteiligung
von EU-Auslandern oder eine mdogliche Rechtfertigung derselben konsequent
beriicksichtigt werden.

Die fehlende Zweckbindung des Kfz-Steueraufkommens fir die Finanzierung der
Stralenverkehrsinfrastruktur hindert europarechtlich nicht die Annahme, dass Kfz-
Steuer und Maut- bzw. StraBenbenutzungsgebiihren  hinsichtlich  ihrer
Finanzierungsfunktion in einer Wechselbeziehung stehen, was eine Saldierung und
Verrechnung erlaubt. Zwar liegt fur die erfassten Kfz noch keine europarechtliche
Harmonisierung vor, aber gleichwohl miissen die im bereits existenten einschlagigen
Sekundérrecht und in den Mitteilungen und Wei3blichern der Kommission enthaltenen
Wertungen beriicksichtigt werden. Nach Art. 7k der Richtlinie 2011/76/EU (RL
2011/76/EU v. 27.9.2011, ABIEU Nr. L 269 v. 14.10.2011, S.1) sind die Staaten frei,
neben den bestehenden Kfz-Steuern, die ohnehin in ihre Regelungszusténdigkeit fallen,
»ein System von Maut und/oder Benutzungsgebiihren fiir Verkehrswege einfiihren,
unbeschadet der Art 107 und 108 des Vertrages uber die Arbeitsweise der
Européischen Union einen angemessenen Ausgleich fiir diese Gebiihren vorzusehen.*
Damit ist auch im Unionsrecht anerkannt, dass die Kombination aus Kfz-Steuer und
Strallenbenutzungsgebihr ein korrespondierendes Regelungssystem darstellt. Eine
Gesamtumstellung der Straeninfrastrukturfinanzierung — etwa auf eine reine
Gebuhrenfinanzierung — ist europarechtlich nicht vorgegeben. Insofern besteht auch
eine Korrelation zwischen der in der Infrastrukturabgabe liegenden Belastung und in

1 MaRstab der juristischen Bewertung muss hier konsequenterweise das Unionsrecht sein.

10
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der regelméBig nur Haltern von im Inland zugelassenen Kfz zugutekommenden
Entlastung bei der Kfz-Steuer. Sie stellt eine die — nur Halter von im Inland
zugelassenen Kfz aufgrund ihrer Kfz-Steuerpflicht ohne Befreiung treffende -
steuerliche Vorbelastung in der Infrastrukturfinanzierung in Anschlag bringende
Gesamtbelastungsreduktion dar. Eine Zweckbindung des Aufkommens der Kfz-Steuer
erscheint angesichts des auch ohne diese bereits im Unionsrecht anerkannten
Sachzusammenhangs zwischen StraBenbenutzungsgeblihren und Kfz-Steuer aus
unionsrechtlicher Perspektive daher fur eine Legitimation eines Belastungsausgleichs
nicht notwendig.

Die Einfuhrung der Infrastrukturabgabe veréndert zwar den status quo zuungunsten der
dadurch erstmals an der Infrastrukturfinanzierung beteiligten ausldndischen Nutzer der
deutschen Bundesautobahnen; sie benachteiligt diese aber nicht gegenuber den Haltern
in Deutschland zugelassener Kfz, die erstens fiir die Nutzung des gesamten
Bundesfernstralennetz abgabepflichtig sind und zweitens in der Regel dariiber hinaus
noch Kfz-steuerpflichtig, wenn auch nunmehr in geringerer Hohe. Wollte man darin
entgegen der hier vertretenen Auffassung tatbestandlich eine mittelbare
Diskriminierung der ersteren erblicken, so lasst sich diese aufgrund der Notwendigkeit
der Herbeiflihrung eines Belastungsausgleichs zwischen den gegenwaértig bereits mit
Kfz-Steuer belasteten Haltern in Deutschland zugelassener Kfz und den von der Kfz-
Steuerpflicht in Deutschland befreiten Haltern und Nutzern im EU-Ausland
zugelassener Kfz rechtfertigen.

2.

Teilweise wird eine ,,Wechselbeziehung* zwischen der Infrastrukturabgabe als
Nutzungsgebiihr und der Kfz-Steuer mit der Begriindung verneint, Infrastrukturabgabe
und Kfz-Steuer seien nicht finanzverfassungsrechtlich gleichartig und dienten nicht
denselben Zielen: Wahrend die Einnahmen aus der Infrastrukturabgabe unmittelbar
und zweckgebunden der Infrastrukturfinanzierung zugutek&men, seien die Einnahmen
aus der Kfz-Steuer Teil des allgemeinen Haushalts und dienten damit der Finanzierung
aller moglichen Staatsaufgaben. Somit bestehe kein unmittelbarer Zusammenhang
zwischen den Ertrdgen der Kfz-Steuer und der Infrastrukturabgabe. Die Be- und
Entlastungsentscheidungen bei der Kfz-Steuer (auch hinsichtlich des hierauf
bezogenen  Steuerentlastungsbetrags) und der Infrastrukturabgabe konnten
entsprechend ihren spezifischen Funktionen nicht miteinander verkoppelt werden.

LieRen sich beide Positionen aber tatsdchlich mangels abgabenrechtlicher
Gleichartigkeit nicht saldieren, dann ist nicht nachvollziehbar, warum tberhaupt ein
Entlastungsbetrag bei der Kfz-Steuer als Kompensation der Infrastrukturabgabe fir
Halter im Inland zugelassener Kfz angesehen werden kénnen soll. Zwar verringert sich
die Steuerschuld im Rahmen der jeweiligen Kfz-Steuerpflicht im Falle des Bestehens

11
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einer Infrastrukturabgabenpflichtigkeit bei inlandischen Fahrzeugen um einen in der
Hohe weitgehend der jeweils zu entrichtenden Infrastrukturabgabe entsprechenden
Betrag. Doch diese ErmaRigung einer nicht zweckgebundenen Steuer wie der Kfz-
Steuer kann nach dieser Argumentation — ungeachtet ihrer der Infrastrukturabgabe
weitgehend entsprechenden Hohe — nicht als Reduktion der Belastung inlandischer
Kfz-Halter mit der zweckgebundenen Infrastrukturabgabe angesehen werden.

Eine Verrechnung von Infrastrukturabgabe und Steuerentlastung, aus der sich die
angebliche unterschiedliche Belastung im In- bzw. EU-Ausland zugelassener Kfz mit
der Infrastrukturabgabe ergeben soll, schiede danach vielmehr von vornherein aus:
Wenn Infrastrukturabgabe und Kfz-Steuer keine substituierbaren
Infrastrukturfinanzierungsinstrumente sind, dann muss nicht nur eine nach der
Begriindung des Gesetzentwurfs zu vermeidende Doppelbelastung im Inland
zugelassener Kfz verneint werden, sondern auch eine Konnexitdt von Be- und
Entlastungsentscheidung. Eine solche Konnexitdt kann nédmlich nicht allein aus der
Koinzidenz beider MalRnahmen und ihrer mathematischen Verrechenbarkeit abgeleitet
werden. Es kann offensichtlich keine Rede davon sein, dass die Infrastrukturabgabe
faktisch nur von auslandischen Infrastrukturnutzern zu entrichten sei. Vielmehr ist die
Infrastrukturabgabe von allen Nutzern der Bundesautobahnen (hinsichtlich der
Bundesstrallen nur von Haltern im Inland zugelassener Kfz) zu zahlen, und dass die
Halter im Inland zugelassener Kfz zeitgleich mit der Einflhrung der fir sie
unvermeidlichen Infrastrukturabgabe die Kfz-Steuer in geringerer Hohe zahlen,
mindert, wenn man die Verrechenbarkeit beider Abgaben mangels rechtlicher
Gleichartigkeit bestreitet, zwar ihre allgemeine Steuerlast, aber nicht ihre Belastung
mit der Infrastrukturabgabe.

Man muss sich daher entscheiden: Entweder ist eine Gesamtbetrachtung von
Infrastrukturabgabe und (Senkung der) Kfz-Steuerlast aufgrund einer objektiven
Verkoppelung — ungeachtet der Verschiedenartigkeit der beiden Instrumente — mdglich
und angezeigt; dann muss diese einheitliche Betrachtung aber auch konsequent
durchgehalten werden, bei der Feststellung des Vorliegens einer etwaigen mittelbaren
Diskriminierung mit Blick auf die Gesamtbelastung wie auch bei der Prifung ihrer
moglichen Rechtfertigung. Oder eine solche Gesamtbetrachtung scheidet wegen
fehlender Gleichartigkeit dieser beiden Finanzierungsinstrumente aus; dann bleiben
zwei isoliert zu betrachtende Mallinahmen (brig, bei denen jeweils eine
Diskriminierung offensichtlich ausscheidet: Hinsichtlich der Infrastrukturabgabepflicht
stehen sich die Halter im EU-Ausland zugelassener Kfz sogar eindeutig besser: Sie
sind nur infrastrukturabgabepflichtig, wenn sie Bundesautobahnen nutzen, wobei die
Hohe ihrer Belastung von der Dauer der Nutzung abhédngig ist. Halter im Inland
zugelassener Kfz missen dagegen grundsétzlich stets flr die Nutzung samtlicher
BundesfernstraRen die Infrastrukturabgabe zahlen, und zwar in Héhe des Preises der
Jahresvignette. Von der Kfz-Steuer —in welcher Héhe diese auch kiinftig anfallt — sind
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die Halter im (EU-)Ausland zugelassener Kfz im Regelfall befreit; fir sie ist allein die
Kfz-Steuer in dem Mitgliedstaat relevant, in dem ihr Fahrzeug zugelassen ist.

3.

Die Kfz-Steuerbefreiung von auslandischen Kfz-Haltern im Inland dient im Ubrigen
der Abgrenzung der nationalen Steuerbefugnisse in der EU, um trotz einer nicht
bestehenden Harmonisierung in diesem Bereich eine Doppelbesteuerung von
Unionsbirgern zu vermeiden. Damit ist die H6he der in Deutschland anfallenden Kfz-
Steuer, die regelmaRig nur Halter in Deutschland zugelassene Kfz trifft und nicht EU-
Auslander, fiir letztere schlicht irrelevant. Dann aber kann die Senkung der sie gar
nicht betreffenden deutschen Kfz-Steuer fir sie auch nicht diskriminierend sein. Sie
zahlen ,,ihre* Kfz-Steuer in dem Mitgliedstaat, in dem ihr Fahrzeug zugelassen ist,
daneben, sofern sie Bundesautobahnen nutzen, in Deutschland kiinftig
Infrastrukturabgabe, und zwar in maximal gleicher Hohe wie die Halter hier
zugelassener Kfz und damit in offensichtlich nicht diskriminierender Weise.

In- und auslandische Nutzer des deutschen Bundesfernstrallennetzes werden
hinsichtlich der Belastung mit einer Infrastrukturabgabenpflicht unterschiedlich
behandelt; die ausldndischen Nutzer stehen sich dabei besser: Bereits der BMVI-E
differenziert zwischen Kfz, die in Deutschland zugelassen sind und solchen, die es im
Ausland sind. Auslandische Kfz-Nutzer/-Halter sind gemal § 1 Abs. 2 InfrAG-E
schon tatbestandlich nur im Falle der Nutzung der Bundesautobahnen abgabepflichtig,
und auch dies, weil die Hohe der von ihnen zu leistenden Infrastrukturabgabe
zeitabhéngig ist, nicht notwendig in gleichem Umfang. Insofern kann gerade nicht von
einer anfanglichen  Belastungsgleichheit aller  Infrastrukturabgabepflichtigen
ausgegangen werden. Die fir auslandische Nutzer abgabenfrei bleibende Nutzung der
Bundesstrallen stellt einen vermdgenswerten Vorteil dar; er zeigt sich insbesondere
darin, dass die Nutzer im Ausland zugelassener Kfz die Infrastrukturabgabeleistung
ganz vermeiden konnen, indem sie nicht auf Bundesautobahnen fahren, wahrend
Halter im Inland zugelassener Kfz unausweichlich fir die Nutzung samtlicher
BundesfernstraBen infrastrukturabgabepflichtig sind. AuBerdem missen auslandische
Nutzer selbst bei Nutzung der Bundesautobahnen je nach Zeitdauer der Nutzung unter
Umstanden nur den Preis fir eine Kurzzeitvignette zahlen. Auch daran wird deutlich,
dass dem ,,Steuerentlastungsbetrag™ nach dem BMF-E bei einer Gesamtbetrachtung
der Belastungen weniger ein Entlastungscharakter zukommt, als er vielmehr einen
legitimen Ansatz darstellt, um Uberhaupt erst tendenziell Belastungsgleichheit
herzustellen.
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I1. Keine mittelbare Diskriminierung durch die Preisgestaltung fir
Kurzzeitvignetten

Eine UnverhaltnismaRigkeit der Preisstaffelung bei den Kurzzeitvignetten gegeniber
den 6kologisch gestaffelten Preisen fir Jahresvignetten ist nicht ersichtlich.

1.

Nach Auffassung der Europdischen Kommission kann zur Bestimmung des Punktes,
ab dem von einer erheblichen UnverhéltnismaRigkeit ausgegangen werden kann, auch
der durchschnittliche Tagespreis der Vignette herangezogen werden, d.h. der Preis der
Vignette, geteilt durch die Anzahl der Tage ihrer Glltigkeit. Je geringer das Verhéltnis
zwischen dem durchschnittlichen Tagespreis fiir Kurzzeitvignetten und dem
durchschnittlichen Tagespreis flr Langzeitvignetten ist, umso néher liegt der
Tageswert einer Kurzzeitvignette an dem einer Langzeitvignette, so dass gelegentliche
Nutzer nicht Uber den Preis mittelbar diskriminiert werden.”® Die Europdische
Kommission halt es fiir noch verhéltnisméaRig, wenn der durchschnittliche Tagespreis
fiir einen Nichtanséssigen nicht mehr als das 8,2-fache von dem von einem Anséssigen
verlangten Preis (Tagespreis der Jahresvignette) abweicht.’® Sie konzediert dariiber
hinaus, ,,dass es objektive Griinde dafiir geben [kann], dass fiir Kurzzeitvignetten
hohere Gebilhren erhoben werden, so etwa die héheren Verwaltungskosten. Diese
betreffenden Kosten miissen jedoch gerechtfertigt und angemessen sein“"’.

2.

Das Konzept der Europdischen Kommission, das auf eine maximal zuldssige
Abweichung der durchschnittlichen Tagespreise von Kurzzeit- und Jahresvignetten
abstellt, ist bei einem Vignettensystem mit preislich variablen Jahresvignetten und
Kurzzeitvignetten zu Fixpreisen nicht sinnvoll anwendbar. Die Europaische
Kommission hatte, wie sich aus dem Anhang zu ihren Leitlinien ergibt, lediglich
Vignettensysteme mit Fixpreisen fiir alle Vignetten gleich welcher Giltigkeitsdauer
vor Augen. Die Verwaltungskosten fiir den Betrieb des Vignettensystems und jede
Transaktion, die auch die Kosten fur die Herstellung, die Bereitstellung von
Nutzerinformationen, die Verbreitung und den Verkauf der Vignetten sowie die
Durchsetzung des Systems (Kontrollen) umfassen, sind Fixkosten, die nicht von der

5 vgl. KOM (2012) 199 endg., S. 7.

1® Europaische Kommission, Pressemitteilung ,,Verkehr: Pline zu Strafenbenutzungsgebiihren
miissen Fairness fiir alle Fahrer gewidhrleisten” vom 14.5.2012, Az. IP/12/471, S. 2 (Leitlinien
der Européischen Kommission, 2. b).

7 Européaische Kommission, Pressemitteilung ,,Verkehr: Pline zu Stralenbenutzungsgebiihren
miissen Fairness fiir alle Fahrer gewidhrleisten” vom 14.5.2012, Az. IP/12/471, S. 3 (Leitlinien
der Européischen Kommission 2. b) a.E.).
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Art und Geltungsdauer der Vignette abh&ngen. Dies rechtfertigt bei Kurzzeitvignetten
die Festlegung eines die Verwaltungskosten deckenden Mindestbetrags als Fixbetrag.*®

3.

Entscheidend kann nur sein, ob die Fixpreise fur Kurzzeitvignetten ihrer absoluten
Hohe nach so bemessen sind, dass sie die Halter von im EU-Ausland zugelassenen Kfz
von der kurzfristigen Nutzung der deutschen Bundesautobahnen abzuhalten geeignet
sind. Ein solcher Effekt ist bei Vignettenpreisen von lediglich 10 bzw. 22 €
auszuschlieRen. Die Tatsache, dass es Fahrzeugtypen gibt, bei denen der Preis flr die
Jahresvignette unter dem Preis flr die Zweimonatsvignette liegt, ist eine unmittelbare
Folge der 6kologischen Staffelung der Infrastrukturabgabe. Im Ubrigen kann dem
Halter/Nutzer eines im EU-Ausland zugelassenen PKW in einem solchen Fall ohne
weiteres zugemutet werden, die glinstigere Jahresvignette zu erwerben.

Hielte man die Festsetzung eines Fixpreises flr Kurzzeitvignetten in einer die
Verwaltungskosten deckenden, angemessenen absoluten Hohe bei variablen Preisen
fiir die Jahresvignette wegen relativer UnverhaltnisméaRigkeit fur unzuléssig, missten
entweder Kurzzeitvignetten zu nicht kostendeckenden Preisen abgegeben werden oder
aber ein Mindestpreis fur die Jahresvignette in einer Hohe festgesetzt werden, die die
Okologische Staffelung des Preises erschwert bzw. teilweise unmdglich macht. Weder
das eine noch das andere ist europarechtlich geboten.

I1l.  Vereinbarkeit mit Art. 92 AEUV

Die geplante Infrastrukturabgabe stellt — auch in Kombination mit dem
Steuerentlastungsbetrag nach 8 9 Abs. 6 und 7 KraftStG n.F. — keine unzuldssige
Schlechterstellung von auslandischen Verkehrsunternehmern im Sinne von Art. 92
AEUV dar, obwohl sie bei Gesamtbetrachtung den status quo zu deren Ungunsten
verandert.

1.

Nach der Rechtsprechung des EuGH verbietet Art 92 AEUV grundsétzlich eine
Verdnderung der bestehenden Wettbewerbssituation zwischen inldndischen und
auslandischen Verkehrsunternehmern zuungunsten der Letzteren. Dieses Verstandnis
des Art. 92 AEUV ist in der europarechtlichen Literatur durchaus umstritten. Das sog.
Stillhaltegebot des Art. 92 AEUV gilt allerdings nur ,,bis zum Erlass der in Artikel 91
Absatz 1 genannten Vorschriften®, also bis zu dem Zeitpunkt, zu dem der Rat und das

8 vgl. KOM (2012) 199 endg., S. 7.
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Parlament nach Art. 91 Abs. 1 AEUV fir die einschldagige Materie Vorschriften
erlassen haben.

2.

Jedenfalls beim jetzigen Stand der Entwicklung des Unionsrechts auf dem Gebiet der
Strallenverkehrspolitik kann Art. 92 AEUV nicht mehr als Abstandssicherungsgebot
interpretiert  werden. Die  Norm gewdhrleistet vielmehr lediglich die
Diskriminierungsfreiheit nationaler ~Gebiihrenregelungen fiir die Benutzung
offentlicher Stralen durch Kfz mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis zu 3,5 t. Art.
92 AEUV beinhaltet mithin keine ,,Stillhalteverpflichtung® mehr, sondern ,,nur* noch
ein Verbot der Diskriminierung wegen der Staatsangehdrigkeit, wie es allgemein —
uber den Bereich der Verkehrspolitik hinaus — speziell in den Grundfreiheiten und
subsidiar in Art. 18 AEUV niedergelegt ist.

3.

Das strikte Verbot relativer Schlechterstellung ausléndischer Verkehrsunternehmer
nach Art. 92 AEUV kommt nur zum Tragen, wenn und soweit es keine abweichenden
sekundérrechtlichen VVorgaben gibt.

Zwar gibt es noch  keine  europaweit geltende  Regelung  von
Strallenbenutzungsgebuhren fur Kfz bis 3,5 Tonnen. Aber Art. 7k der Eurovignetten-
Richtlinie 2011/76/EU bestimmt ausdriicklich: ,,Diese Richtlinie beriihrt nicht die
Freiheit der Mitgliedstaaten, die ein System von Maut und/oder Benutzungsgebiihren
fur Verkehrswege einfuhren, unbeschadet der Art 107 und 108 des Vertrages uber die
Arbeitsweise der Europdischen Union einen angemessenen Ausgleich flr diese
Gebiihren vorzusehen.” Nach ihrem Erwégungsgrund 9 hindert ,,[d]iese Richtlinie [...]
die Mitgliedstaaten nicht daran, nationale Vorschriften fur die Erhebung von Gebiihren
bei anderen Stralenbenutzern, die nicht in den Geltungsbereich dieser Richtlinie fallen,
anzuwenden®.

Das heil3t: Bis zu der Grenze der Herstellung von Wettbewerbsgleichheit in- und
auslandischer Unternehmen kodnnen die EU-Mitgliedstaaten nunmehr durch
Umgestaltung ihres nationalen Rechts bestehende Wettbewerbsvorteile von
Verkehrsunternehmern  anderer  EU-Mitgliedstaaten  bei  Einfihrung  von
Strallenbenutzungsgebuhren auch fur Kfz bis 3,5 t beseitigen.

Eine nunmehr erfolgende mitgliedstaatliche Einfiihrung von
Strallenbenutzungsabgaben auch von Haltern/Nutzern von Kfz mit einem zul&ssigen
Gesamtgewicht von bis zu 3,5 t im Sinne einer umfassenden Anwendung des Nutzer-
und Verursacherprinzips ist sekundérrechtlich nicht mehr l&nger ausgeschlossen,
sondern vielmehr freigegeben worden, verbunden mit der Ermachtigung, die
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Geblhrenerhebung zu kompensieren, vorausgesetzt, die StraBengeblhren als auch
etwaige  Kompensationsregelungen sind  transparent,  verhdltnismaRig und
diskriminierungsfrei ausgestaltet, was vorliegend der Fall ist.

4,

Im Ubrigen stehen sich auch Verkehrsunternehmer anderer EU-Mitgliedstaaten
hinsichtlich der vorgesehenen Infrastrukturabgabe nicht schlechter, sondern besser als
inlandische, weil sie diese wie alle auslandischen Nutzer deutscher Bundesfernstrallen
durch Inanspruchnahme nur von BundesstraRen vermeiden kénnen, was auch zumutbar
erscheint; denn grenzlberschreitende gewerbliche Personen- oder Warentransporte mit
Kfz unter 3,5 t durften nur im grenznahen Bereich erfolgen.

Erganzend verweise ich auf mein dem Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur erstattetes Rechtsgutachten lber die Vereinbarkeit der Einflhrung einer
Infrastrukturabgabe flir Kraftfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von bis
zu 3,5 Tonnen auf dem deutschen Bundesfernstralennetz mit dem Recht der
Européischen Union vom 17.10.2014, das unter:
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VVerkehrUndMobilitaet/Strasse/infrastrukt
urabgabe-gutachten.pdf?__blob=publicationFile abrufbar ist.

E:‘cw'féé.... oé/ﬁiz/u

Prof. Dr. Christian Hillgruber Bonn, den 13.03.2015
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Anhorung zum Entwurf eines Gesetzes zur Einfiithrung der Infrastrukturabgabe fiir die
Benutzung von Bundesfernstrafien am 18. Mirz 2015
Ihr Zeichen: PA 15/

Sehr geehrter Herr Burkert,

fiir die Einladung zur 6ffentlichen Anhérung am 18. Mirz 2015 diirfen wir uns herzlich be-
danken. Wir hatten vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur am
9.12.2014, 12 Uhr die Gelegenheit eingerdaumt bekommen, zu einem ersten Gesetzentwurf bis
zum 10.12.2014, 13 Uhr Stellung zu nehmen. Diese Gelegenheit hatten wir genutzt, wenn-
gleich sich unsere Stellungnahme infolge der unzutraglichen Fristsetzung auf allgemeine
Uberlegungen und einige fokale Punkte beschrinken musste. Daher begriiBen wir es, diese
Stellungnahme nunmehr im Zuge der parlamentarischen Befassung ergénzen zu konnen.

I. Einleitung

Wir begriilen grundsétzlich die mit dem Gesetzentwurf verfolgte Zielsetzung, mit einer Inf-
rastrukturabgabe die finanziellen Mittel filir verkehrliche InfrastrukturmaBnahmen zu erh6-
hen.

Wir bedauern allerdings unverdandert und ausdriicklich, dass die derzeitige Diskussion iiber
eine Pkw-Maut weitgehend isoliert gefiihrt wird und nicht in ein Gesamtfinanzierungskon-
zept fiir die Verkehrsinfrastrukturen aller staatlichen Ebenen eingebettet ist. Dabei haben die
Arbeiten der Daehre- und der Bodewig-Kommission in der zurilickliegenden Legislaturperio-

Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande
Hausvogteiplatz 1, 10117 Berlin; Telefon (0 30) 3 77 11-0; Telefax (0 30) 3 77 11-999
E-Mail: post@kommunale-spitzenverbaende.de; www.kommunale-spitzenverbaende.de
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de eindrucksvoll den Handlungsbedarf verdeutlicht, den Bestandserhalt der Verkehrsinfra-
struktur aller staatlichen Ebenen — neben und unabhingig von dem weiterbestehenden Neu-
baubedarf — durch eine Neuausrichtung der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung nachhaltig zu
sichern und den weiteren schleichenden Verzehr dieses volkswirtschaftlichen Vermogens zu
verhindern. Es muss daher vordringliches Ziel bleiben, eine nachhaltige Verkehrsinfrastruk-
turfinanzierung fiir Bund, Linder und Kommunen sicherzustellen.

Gemessen an diesen allgemein anerkannten gesamtstaatlichen Herausforderungen bleibt der
Gesetzentwurf zur Einfithrung einer Infrastrukturabgabe fiir die Benutzung von Bundesfern-
stralen deutlich hinter den Notwendigkeiten zuriick. Aufwand und Ertrag stehen nicht in ei-
nem angemessenen Verhdltnis zueinander. Die neue Abgabe vermag lediglich einen dem
Umfang nach u.E. nicht hinreichend belegbaren Beitrag zur Verkehrsinfrastrukturfinanzie-
rung des Bundes zu leisten. Dieser wird angesichts der zu erwartenden Verwaltungskosten
und der vorgesehenen Kompensation iiber die Kraftfahrzeugsteuer zudem nur einen geringen
Umfang haben. Der Gesetzentwurf greift insoweit zu kurz und lauft zudem Gefahr, den Zu-
gang zu einer verstarkten Nutzerfinanzierung als wichtigen méglichen Finanzierungsbaustein
im Rahmen einer kiinftigen Neuausrichtung des Verkehrsinfrastrukturfinanzierungssystems
zu verstellen. Dadurch wird auch keine Akzeptanz dafiir geschaffen, durch Nutzungsbeitrige
aller Verkehrsteilnehmer die erforderlichen Mittel fiir Investitionen in die Verkehrsinfrastruk-
tur zu erzielen. Zudem entsteht zusammen mit dem bisher vorgelegten Entwurf eines Dritten
Gesetzes zur Anderung des BundesfernstraBenmautgesetzes eine ,,Gerechtigkeitsliicke** be-
ziiglich der nicht von der Pkw- und Lkw-Maut erfassten Stralenverkehre. Wir fordern inso-
fern nachdriicklich, die Diskussion iiber ein neues Gesamtfinanzierungskonzept fiir die Ver-
kehrsinfrastruktur aller staatlichen Ebenen, also auch der Liander und Kommunen, fortzufiih-
ren und zu vertiefen. Entsprechende Beschliisse haben die Présidien aller drei kommunalen
Spitzenverbiande gefasst.

II. Unterstiitzung der Position des Bundesrates

Ausdriicklich unterstiitzen wir insoweit die Positionen des Bundesrates in seiner Stellung-
nahme vom 06.02.2015, dass eine tragfihige finanz- und verkehrspolitische Strategie zu ent-
wickeln ist, um die erforderlichen Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur zu sichern. Da-
bei sind nicht nur die Lander, sondern insbesondere auch die Stiadte, Landkreise und Ge-
meinden durch bessere Beteiligung an den bundesweiten Einnahmen aus Steuern und Ge-
biihren in die Lage zu versetzen, ihre Pflichten zur Erhaltung, Anpassung und Ausbau der
Verkehrswege materiell tragen zu konnen. Wir schlieBen uns ebenfalls der Kritik des Bun-
desrates an, dass die prognostizierten Einnahmen aus der Infrastrukturabgabe in Hohe von 3,7
Mrd. Euro abziiglich der Erhebungskosten nicht vollstindig in den Verkehrsinvestitionshaus-
halt des Bundes einflieBen sollen. Wie bereits bei der Erhebung der Lkw-Maut sollen die
Steuermittel fiir Verkehrsinvestitionen des Bundes fast im Umfang der erzielten Einnahmen
gekiirzt werden. Dies widerspricht diametral der verkehrspolitischen Zielsetzung der Bundes-
regierung, zu einer nachhaltigen Verbesserung der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung zu ge-
langen. Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbdnde erwartet wie der Bundes-
rat, dass die vollstindigen Netto-Einnahmen aus der Nutzerfinanzierung zusétzlich zweckge-
bunden in den Erhalt, die Erneuerung und den punktuellen Ausbau Verkehrsinfrastruktur
investiert werden.
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III. Zum Gesetzentwurf im Einzelnen

1. Ortsdurchfahrten

Bezogen auf den iibersandten Gesetzentwurf begriiBen wir, dass der Bund in § 14 Satz 1 vor-
sieht, zumindest einen Teil des Maut-Aufkommens fiir den Erhalt von Ortsdurchfahrten im
Zuge von Bundesfernstralen (§ 5a BundesfernstraBengesetz) auch den kommunalen Baulast-
tragern zuzuwenden. Wir teilen allerdings nicht die Einschitzung, dass die Infrastrukturabga-
be nur ,,in sehr