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Praambel

Der StralRengtiterverkehr ist mit seiner hohen Flexibilitdt und Verfigbarkeit
ein Garant fur den Fortbestand der arbeitsteiligen Volkswirtschaften Euro-
pas. Alleine in Deutschland leistet er als Standortfaktor — zusatzlich zu di-
rekten Wachstumseffekten im Verkehrssektor — durch die Bereitstellung
von Mobilitat einen hohen Beitrag zur Bruttowertschdpfung. Die Schaffung
eines gemeinsamen Marktes fir Logistik- und Transportdienstleistungen in
Europa und die dadurch bedingte Zunahme der Wettbewerbsintensitat auf
diesen Teilméarkten bilden eine wichtige Grundlage fir die Verstarkung die-
ser Wachstumseffekte.

Uber 50 Jahre nach den ersten Ansétzen ist der ‘Gemeinsame Markt’
jedoch aufgrund einer Vielzahl von Ausnahmeregelungen und Schlupfl6-
chern vom Idealbild der Griindungsvéter noch weit entfernt. Uber die Band-
breite der politisch gesetzen Rahmenbedingungen in den einzelnen Mit-
gliedsstaaten und daraus folgende Wettbewerbsnachteile fir Unternehmen
in vergleichsweise schlechter gestellten LAndern gehen die Meinungen weit
auseinander.

Der Lenkungskreis ‘Straf3enverkehr’ im Deutschen Verkehrsforum hat sich
dieses wichtigen Themas angenommen, um der Diskussion eine sachli-
che Basis zu geben und Wettbewerbsnachteile wie Harmonisierungs-
bedarf sowohl quantitativ als auch qualitativ aufzuzeigen.

Durch Fokussierung auf die Betriebskosten von Unternehmen des Glter-
kraftverkehrs und die Darstellung aller wettbewerbsrelevanter Faktoren
wird die notwendige Transparenz geschaffen, um vorhandene Wettbe-
werbsnachteile im Zahlenvergleich klar zu identifizieren.

Dieses Positionspapier hat nicht die Weiterfihrung des Subventionsge-
flechts im Blick, sondern die Schaffung einer tberlebensfahigen, modernen
und leistungsfahigen Transportwirtschaft, die die Herausforderungen des
Wettbewerbs unter fairen und gleichen Ausgangsbedingungen annimmt
und somit durch die Bereitstellung von Mobilitét einen wesentlichen Beitrag
zum Wachstum unserer Volkswirtschaften leistet.

Neben einer Bestandsaufnahme der Wettbewerbssituation im StralRen-
guterverkehr sollen konkrete Instrumente zum Angleichen der
Wettbewerbssituation aufgezeigt werden, die mit einer Reduktion mdglicher
Stellschrauben einhergehen. Subventionstatbestande und divergierende
Wettbewerbsbedingungen fihren zu einer Beeinflussung und Verzerrung
der Verkehrsmittelwahl der Verlader, sowohl im Hinblick auf den
intramodalen als auch auf den intermodalen Wettbewerb. Die hierdurch
verursachte Fehlallokation volkswirtschaftlicher Ressourcen ist fir die
Européische Union im internationalen Wettbewerb auf Dauer nicht tragbar.
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Abgrenzung und Kostenfaktoren

Zur wertungsfreien Darstellung der Wettbewerbssituation im Stral3engtiter-
verkehr ist die Einbeziehung aller wettbewerbsrelevanter Kostenfaktoren
erforderlich. Im einzelnen sind dies die Fixkosten, bestehend aus Kauf-
steuer, Kraftfahrzeugsteuer, Versicherungssteuer, Versicherungspramie,
Personalkosten, Kapitalkosten und Zulassungsgebiihren, sowie die varia-
blen Kosten, bestehend aus Mineraldlsteuer und Kraftstoffkosten, Oko-
abgaben und -steuer sowie Stral3enbenutzungsgebiihren. Weitere wichtige
‘weiche’ Faktoren sind u.a. Arbeits- und Sozialvorschriften, technische
Vorschriften, die jeweilige Kontrolldichte und Sanktionierung sowie politi-
sche Rahmenbedingungen.

Tab.: Kostenfaktoren und ihre wettbewerbliche Relevanz

Wettbewerbliche Relevanz abhangig von ...
Sitz des Ort der Zuge- genereller

Kostenfaktoren Unter- Dienst - horigkeit Standort -
nehmens | leistung Verkehrs - | faktor

gewerbe

Fixkosten

- Kaufsteuer X

- KfzSt X

- Versicherungssteuer X

- Versicherungspramien ) ) X

- Personalkosten X (x) (x)

- Kapitalkosten ) ) X

- Zulassungsgebuhren X X

Variable Kosten

- MindISt ) ) X

- Kraftstoff x) x) X

- Okoabgaben und -steuer ) ) X

- Stral3enben.gebiihren X X

Arbeits- und

Sozialvorschriften

- Fahrerausbildung X X

- FUhrerscheinregelungen X X

- Fahrerbescheinigungen X X

- Lenk- und Ruhezeiten X X

Weitere Faktoren

- Technische Vorschriften X X

- Abschreibungen X (x) (x)

- Kontrolldichte, Sanktionen x) x) X

- Entlastungen, Erstattungen x) x) (x) (x)

- Polit. Rahmenbedingungen X X

(X) nicht eindeutig zuzuordnen
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Bei der Abgrenzung der relevanten Kostenfaktoren wurde Wert darauf
gelegt, dass alle wesentlichen Faktoren erfasst werden. Abweich-
ungen zu anderen Darstellungen ergeben sich dennoch aufgrund der
getroffenen Annahmen (s.u.) oder durch die Auslassung bestimmter
wettbewerbsirrelevanter Kosten, wie z.B. Fahrerspesen. Eine Ubersicht
Uber die einzelnen Kostenfaktoren sowie Uber die kostenrelevanten
Rahmenbedingungen ist im Anhang aufgefuhrt.

Um den Harmonisierungsbedarf darzustellen, wurden zunachst die durch-
schnittlichen Gesamtkosten je Lkw und Jahr errechnet und dargestellt.
Danach wurden diejenigen Kosten isoliert, die wettbewerbs-
differenzierend wirken. In einem dritten Schritt wird die Analyse auf die
staatlich beeinflussbaren, steuerlichen Kostenfaktoren beschrankt. Die
Analyse bezieht sich auf die Staaten der EU15 zuzlglich der Schweiz und
Norwegen. Wegen fehlender Daten zu Fahrerléhnen wurden Danemark,
Irland und Schweden nicht beriicksichtigt.

Die Berechnung der durchschnittlichen Gesamtkosten pro Jahr er-
folgte fur ein reprasentatives Fahrzeug mit Unterstellung einer prototypi-
schen Fahrweise: 40t - Lastzug (17 + 23), Euro Il, ohne Luftfederung, mit
einer Laufleistung von 135.000 km/Jahr und einem Verbrauch von 35 |
Diesel/100km. Das Fahrzeug wird in den betrachteten EU-Staaten betrie-
ben, wobei die Gesamtfahrleistung von 135.000 km auf diese EU-Staaten
aufgeteilt wird. Basis hierzu ist der Anteil der Transportleistung des jeweili-
gen Staates an der Gesamttransportleistung der betrachteten Staaten.

Die Versicherungspramien wurden aufgrund der Liberalisierung und
Freizligigkeit des Versicherungssektors als wettbewerbsneutral gewertet.
Die Kapitalkosten sind aufgrund der Offenheit der Kapitalmérkte als na-
hezu wettbewerbsneutral einzustufen. Die StralRenbenutzungsgebih-
ren sind ebenfalls als wettbewerbsneutral einzuordnen, da allen Wettbe-
werbern das gleiche Fahrprofil unterstellt wird (s.0.).

Fur die Personalkosten wurden die jeweiligen Fahrerlohne ermittelt. Da-
bei ist zu bericksichtigen, dass vereinfachend jeweils ein Fahrergehalt an-
gesetzt wurde, d.h. je nach Annahmen (Einsatzintensitat Fahrzeug, Ur-
laubstage, Vorhaltung von Fahrern, Transportweiten, Notwendigkeit zweiter
Fahrer, etc.) sind hier Korrekturfaktoren anzusetzen. Eine Testrechnung
nach Ewers (1993) zeigte jedoch, dass die jahrliche Laufleistung bei
durchschnittlichen Annahmen von 1 bis 1,1 Fahrern bewaltigt werden kann.

Es wurden bei Entlastungen nur jene Beihilfen berticksichtigt, die sich
auch jedem Lkw zurechnen lassen, so dass z.B. Personalkostenzuschisse
und Betriebsbeihilfen nicht einberechnet wurden.

In einem Szenario A wird — in Anlehnung an andere Untersuchungen —
unterstellt, dass die Reichweite einer Tankfillung des Fahrzeugs ausge-
nutzt wird, um den Kraftstoff jeweils nur im eigenen Land aufzunehmen.
Das Szenario B stellt die andere Extremsituation dar und unterstellt die
Kraftstoffaufnahme proportional zur Fahrleistung im jeweiligen EU-Land
(siehe o.a. Nebenbedingungen). Somit kénnen beide mdglichen Extrema
der Kostensituation dargestellt und bewertet werden.
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Stand: 1. Juni 2001

Ein Vergleich der — gemessen an ihrer Transportleistung im internationalen
Verkehr — Hauptakteure des internationalen StralR3enguterverkehrs in der
EU macht deutlich, dass deutsche Unternehmen im Stral3enguterfernver-
kehr in Bezug auf die Wettbewerber Belgien, Frankreich, Italien,
Niederlande und Spanien einen erheblichen Wettbewerbsnachteil in
Kauf nehmen muissen. Der Zuschlag fur deutsche Fuhrunternehmen unter
Zugrundelegung von Szenario A liegt zwischen 3,3 % (BezugsgrofRe
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Belgien) und 7,4 % (BezugsgréfRe Spanien). Unter Einbeziehung von
Entlastungen wie z.B. erlassene Oko- und Mineraldlsteuern verschérft sich
dieser Kostennachteil auf Werte zwischen 3,3 % (Belgien) und 8,6 %
(Frankreich). Mit anderen Worten: jeder deutsche Lkw muss gegenuber
diesen Wettbewerbern Mehrkosten in Hohe von bis zu DM 15.000
erwirtschaften.

Lediglich gegeniiber GroRbritannien und Osterreich lassen sich fiir
Deutschland im StralRenguterverkehr bei dieser Betrachtung kostenmalRiige
Wettbewerbsvorteile ablesen. So kdénnen deutsche Lkw ihre Leistung im
Vergleich zu britischen Unternehmen um 21,7 % glnstiger erbringen, zu
Osterreich liegt der Kostenvorteil bei 5,2 %.

Gesamtkostenbelastung im StralRenguterfernverkehr der EU

Betriebskosten je Lkw/Jahr im Stra3enguterfernverkehr fur
ausgewahlte Staaten in Europa in DM (Szenario A):
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Stand: 1. Juni 2001

Betrachtet man die Gesamtheit aller Kosten, so zeigt sich, dass Differenzen
bei den Betriebskosten von bis zu DM 109.000 bestehen. Die Betriebsko-
sten reichen von rund DM 140.300 (Portugal) bis zu rund DM 249.200
(GroRbritannien). Deutschland hat mit rund DM 195.100 den funft-
hochsten Wert. Der Wettbewerbsnachteil fir deutsche Unternehmen
gegenuber Unternehmen in besser gestellten Landern liegt somit je
Lkw/Jahr zwischen DM 6.300 und DM 54.800. Deutschland ist lediglich ge-
genuber GrolR3britannien, Norwegen, Osterreich und der Schweiz im Vorteil.



Betriebskosten im StralRenguterfernverkehr fur ausgewahlte Staaten
in Europa in DM (Szenario B):
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Wettbewerbs- Da eine Beschrankung der Kraftstoffaufnahme auf den jeweiligen Unter-
X?Jrstf;'n‘c’iiz Hicht nehmenssitz nicht in allen Fallen vorausgesetzt werden kann, wurde in ei-
nur durch nem zweiten Szenario die Betankung ‘en route’ angenommen, so dass
Mineraldlsteuer ~ etwaige Vorteile aus Mineraldlsteuersatzen oder Kraftstoffpreisen unterblei-
ben. Die Analyse zeigt jedoch, dass Deutschland auch bei diesem Szenario
unter den kostenintensivsten Landern bleibt (Rang sieben). Wettbewerber
aus dem Ausland profitieren u.a. von niedrigeren oder entfallenden Versi-
cherungssteuern, geringeren Kfz-Steuersatzen sowie deutlichen Unter-

schieden bei den Personalkosten.
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Wettbewerbsdifferenzierende Kostenfaktoren

Wettbewerbsdifferenzierende Betriebskosten im Stralenguter fern -
verkehr fur ausgewahlte Staaten in Europa in DM (Szenario A):
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Wettbewerbsdifferenzierende Betriebskosten im Straenguter fern -
verkehr fir ausgewahlte Staaten in Europa in DM (Szenario B):
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Unter Zugrundelegung von Szenario B wurden im Rahmen der getroffenen
Annahmen diejenigen wettbewerbsdifferenzierenden Kostenfaktoren iso-
liert, die unstrittig vom Sitz des jeweiligen Unternehmens abhangig sind
(Kfz-Steuer, Versicherungssteuer, Personalkosten und Kapital-
kosten).

Bei dieser Betrachtung riickt Deutschland hinsichtlich der Kosten auf den
sechsten Rang. Aus dieser Perspektive wird deutlich, dass die Differenzen
auch ohne die mehr oder weniger standortunabhéangigen Faktoren erheblich
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sind, und selbst bei Kfz- und Versicherungssteuer die wettbewerbs-
verzerrende Wirkung spurbar ist.

Unterstellt man Szenario A, flieRen Differenzen der Kraftstoffpreise und
der Mineraldlsteuer in den Vergleich mit ein. Unter dieser Pramisse ist
der wettbewerbsdifferenzierende Kostennachteil deutscher Lkw bei nahezu
unveranderten Relationen absolut gemessen grofer.

Der Staat als Einflussfaktor

Staatlich beeinflussbare Betriebskosten im Stral3engiterfernverkehr
fur ausgewahlte Staaten in Europa in DM (Szenario A):
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Staatlich beeinflussbare Betriebskosten im Stral3engtiterfernverkehr
fir ausgewahlte Staaten in Europa in DM (Szenario B):
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Stand: 1. Juni 2001
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Schréankt man die Betrachtung auf die Kosten ein, die einem direkten
staatlichen Einfluss unterliegen (Mineral6l-, Kraftfahrzeug- und
Versicherungssteuer), so wird deutlich, dass Deutschland bei diesen
Faktoren den dritthtéchsten Wert verzeichnet. Damit gehen rein steuerliche
Wettbewerbsnachteile je Lkw und Jahr zwischen 2 % oder rund DM 4.700
(Italien zu Deutschland) und 43 % oder rund DM 20.000 (Spanien zu
Deutschland) einher; im Vergleich zum EU-Durchschnitt sind es 17 % oder
rund DM 8.000.

Auch unter Zugrundelegung von Szenario B liegt Deutschland an dritter
Stelle. Hier wird jedoch die wettbewerbsdifferenzierende Wirkung von Kfz.-
und Versicherungssteuer deutlich. Dies zeigt sich z.B. bei der Kfz.-Steuer in
Osterreich und der Versicherungssteuer in Finnland.

Weitere Kostenfaktoren

Auch von den sog. ‘weichen’ Kostenfaktoren gehen erhebliche wettbe-
werbsverzerrende Wirkungen aus, die jedoch aufgrund einer Vielzahl von
Abhangigkeiten und Variablen nicht in Vergleichsrechnungen eingebracht
werden konnen.

So werden z.B. Transportleistungen in zunehmendem MaRe durch
Transporteure bereitgestellt, die nicht in der EU anséssig sind.
Zudem wird aus Wettbewerbsgriinden verstarkt auch fir EU-Fahrzeuge die
vergleichsweise  billige  Arbeitskraft von  Arbeitnehmern aus
Drittstaaten genutzt. Das dortige Lohnkostengefalle sowie gunstige
Steuer- und Sozialvorschriften fiuhren dazu, dass deutsche
Transportpreise um bis zu 30% unterboten werden kénnen. Auch die
zunehmende Bildung von Tochterunternehmen bzw. Filialen von EU-
Transportunternehmen in den betreffenden Drittstaaten belegt die dortigen
Wettbewerbsvorteile. Bereits heute sind die Auswirkungen der EU-
Osterweiterung an diesen Entwicklungen somit deutlich ablesbar.

Instrumente zur Nutzung von Wettbewerbsvorteilen durch Drittstaaten sind
Genehmigungen, Lizenzen und Kontingente, die durch die EU, durch
bilaterale Abkommen oder durch die European Conference of Ministers of
Transport (ECMT) erteilt werden. Unter Uberschreitung der raumlichen
Gultigkeit der Genehmigungen kann es dabei zu illegaler (sog. ‘grauer’)
Kabotage bei Inner-EU oder nationalen Verkehren kommen, d.h. ergdnzend
zu genehmigten Verkehren wird Kabotage durchgefuhrt, fir die keine
Genehmigung vorliegt.

VerstoRe gegen gemeinschaftliche Arbeits- und Sozialvorschriften
wirken als Wettbewerbsvorteil fur die betreffenden Fuhrunternehmen. Die
vorgeschriebenen nationalen Kontrollen stellen daher ein wichtiges Hilfs-
mittel zur Uberpriifung der Einhaltung der Vorschriften dar. Nahezu alle
Staaten Ubererfullen ihr Kontrollsoll, Deutschland sogar um 400 %.
Dennoch ist zu bericksichtigen, dass sich auch Unterschiede bei der
Kontrollqualitdt und bei der Gewichtung von Betriebs- und
Stral3enkontrollen u.U. wettbewerbsverzerrend auswirken kénnen, z.B. Uber
die daraus resultierenden unterschiedlichen Kilometerleistungen der Fahrer.
Vor diesem Hintergrund sind noch wichtige Fragen wie einheitliche
Sanktionierung, gleiche  Durchfihrungsvorschriften und  verkehrs-
leistungsabhéangige Kontrollvorgaben ungeklart. Der von der EU-
Kommission protokollierte kontinuierliche Anstieg der VerstoRe ist ein
ernstzunehmendes Warnsignal. Dabei ist allerdings zu bedenken, dass dies
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teilweise auch auf eine gestiegene Kontrolleffizienz zurtckzufiihren sein
konnte.

Auch in den Abschreibungsmodalitaten verbergen sich mdgliche
Entlastungen. So kénnen ein hoherer Abschreibungssatz und/oder eine
kirzere Abschreibungsdauer unter der Annahme der Gewinner-
wirtschaftung Steuervorteile bedeuten, deren HOhe sich an den
anzuwendenden (und ebenfalls stark schwankenden) Steuerséatzen
bemisst.  Zusatzlich werden durch kirzere  Abschreibungsfristen
Investitionsanreize gewahrt, die sich in moderneren Fahrzeugflotten
niederschlagen  kénnen. Derzeit schwanken die Fristen im
Untersuchungsraum zwischen 2,5 Jahren (Schweiz) und bis zu 14 Jahren
(Maximalwert in Spanien).

Bewertung und Ausblick

Die vorangegangene vergleichende Darstellung Uber die Wettbewerbsbe-
dingungen im StralRenguterfernverkehr in Europa offenbart fir Unterneh-
men in einigen Staaten erhebliche Wettbewerbsnachteile. Auch deutsche
Fuhrunternehmer missen gegentiber der Mehrheit der EU-Staaten nicht
nur allgemeine Standortnachteile, wie z.B. hohe Personalkosten in Kauf
nehmen, sondern zudem am Markt gegen wettbewerbsverzerrende Beihil-
fen und Steuervorteile fir ausl&andische Wettbewerber bestehen. Selbst bei
Auslassung von Kostenfaktoren, deren wettbewerbliche Relevanz strittig ist,
verbleiben erhebliche Betriebskostendifferenzen, die einem staatlichen
Einfluss unterliegen. Vor diesem Hintergrund ist zu fordern:

> Grundsétzlich muss das Geflecht von fiir den Transportsektor wett-
bewerbsverzerrenden Beihilfen und Ausnahmeregelungen in der
EU beseitigt werden, um einen gemeinschaftlichen Transportmarkt zu
schaffen, der diesen Namen auch verdient. Die Bemiihungen der EU-
Kommission, auch Félle aus der Vergangenheit genauer zu untersuchen
und zur Ruckzahlung aufzufordern, sind hierflr ein erster und wichtiger
Schritt.

> Im Zuge der politisch gewollten Harmonisierung der Steuergesetzgebung
missen die Unterschiede bei den MineralOlsteuersatzen durch
Angleichung der Steuersatze nivelliert werden. Dies gilt auch fur andere
relevante Steuern.

> Auch im Bereich des Stral3enguterverkehrs stellen die Abschreibungs-
regelungen eine versteckte Mdoglichkeit dar, Steuervorteile zu
gewahren oder Uber unterschiedliche Investitionsanreize Wettbewerbs-
vorteile zu ermdglichen. Die Bandbreite der Abschreibungssatze und -
fristen zeigt den dringenden Harmonisierungsbedarf.

> Zugleich ist europaweit auf eine Nutzerfinanzierung der Verkehrs-
infrastruktur abzustellen, dergestalt, dass die Belastung auch in dem
Land anféllt, in dem die StrafRe genutzt wird. Hierbei muss jedoch darauf
geachtet werden, dass zusatzliche Belastungen aufkommensneutral
an anderer Stelle ausgeglichen werden, um wettbewerbsverzerrende
Einfluisse durch das Tanken auslandischer Lkw im Heimatland
auszuschalten und der hohen Transitbelastung Deutschlands gerecht zu
werden. Mogliche MalRnahmen kénnten z.B. das Einfrieren oder sogar
Absenken der Mineraldlsteuersatze oder eine Entlastung bei der
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Kraftfahrzeugsteuer sein. Solchermafien muss fir in- wie auslandische
Lkw das gleiche Belastungsniveau erreicht werden. Im gleichen Zuge
muss bei den Belastungssystemen die lange geforderte Transparenz
und Vereinfachung endlich hergestellt werden.

Die Einhaltung von Sozialvorschriften muss streng Uberwacht und
Vergehen missen abschreckend sanktioniert werden. Wichtige Kri-
tikpunkte sind hierbei auch die BezugsgrdfRen fur Mindestkontrollen
(sinnvoll: Verkehrsleistung) und die Harmonisierung von Kontrolldurch-
fuhrung und Sanktionsmitteln.

Die europdischen Bemuhungen, illegaler Beschaftigung mit der
Folge exorbitant niedriger Fahrerlohne und Umgehung der
Sozialvorschriften sowie ‘grauer’ Kabotage durch geeignete
Rahmenbedingungen einen Riegel vorzuschieben, werden begruf3t und
mussen forciert werden. Dies gilt besonders fur Richtlinien betreffend
Fahrerbescheinigungen,  Kontrollvorschriften  sowie  Lenk-  und
Ruhezeiten. Ebenso ist auf eine transparente Gestaltung und effektive
Uberwachung der Marktzugangsmechanismen zu achten.

Die Wettbewerbsbedingungen im Stralengiterverkehr missen dem
Vergleich mit anderen Verkehrstragern standhalten. Dies gilt
insbesondere fur Arbeits- und Sozialvorschriften, Besteuerung und
Nutzergebuhren.

Bei der EU-Osterweiterung muss sichergestellt werden, dass die Be-
muihungen um einen gemeinschaftlichen Transportmarkt nicht erneut
durch Ausnahmeregelungen und Beihilfen einen Rickschlag erleiden.
Angesichts von mdglichen Preisunterbietungen der MOE-Unternehmen
von derzeit bis zu 30% infolge niedrigerer Lohnkosten sowie gunstigerer
Sozialvorschriften und steuerlicher Regelungen, sind klare, ange-
messene Richtlinien zu formulieren, wie diese Unterschiede bis zu einer
Nivellierung der Wettbewerbsbedingungen aufgefangen werden kénnen.
Besondere Beriicksichtigung verdienen hierbei steuerliche Regelungen
sowie Sozialvorschriften. Weiterhin muss darauf geachtet werden, dass
sich  aus dem Zusammenwirken von Dienstleistungs- und
Niederlassungsfreiheit sowie der Freizlgigkeit der Arbeitnehmer keine
Diskriminierungen ergeben. Fir die Unternehmen des StralRen-
guterverkehrs muss auf schnellstem Wege Sicherheit Uber diese
Regelungen und die zu erwartenden wirtschaftlichen und
verkehrlichen Folgen hergestellt werden.



ANHANG



Sachstand

Werte

Handlungs-
bedarf

—Al-

Einzelbetrachtung der Kostenfaktoren

Kraftfahrzeugsteuer

Kostenbelastung im StraRengiterfernverkehr durch die Kraftfahrzeug -
steuer flr ausgewaéhlte Staaten in Europa in DM:
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Die Mindestsatze fir die Kfz-Steuer der Mitgliedstaaten sind in einer euro-
paischen Richtlinie von Juni 1999 geregelt. Dabei soll die Nutzung straRen-
und umweltschonender Fahrzeuge Uber eine Differenzierung bei der Kfz-
Steuer (sowie auch der Gebuhren) geférdert werden. Einigen Staaten, wie
Griechenland, Italien, Portugal und Spanien, ist es fiir eine Ubergangsfrist
von 2 Jahren erlaubt, geringere als die von der EU festgelegten Minimalra-
ten (65%) zu verlangen. Darlber hinaus sind Ausnahmen flr Spezialfahr-
zeuge erlaubt.

Belgien, Niederlande und Schweden planen eine verstarkte Ausrichtung der
Besteuerung von Kraftfahrzeugen an Emissions- und Verbrauchsgrof3en,
die vor allem beim Pkw zur Anwendung kommen wird.

Fur ein EUROIlI Fahrzeug ohne Luftfederung sind derzeit zwischen DM
793,-- bzw. 58% des EU-Mindestsatzes (Griechenland) und DM 7980,--
(Osterreich) zu bezahlen. Deutschland verzeichnet den vierthochsten Wert
mit DM 2.979,--.

Steuerpolitik ist Wesensmerkmal der staatlichen Hoheit und Bestandteil der
Wirtschafts- und Finanzpolitik eines Landes. Eine der wichtigsten Ursachen
fur die unterschiedliche Gestaltung der Steuersysteme und das Ge-
samtsteueraufkommen liegt in der Art der Finanzierung der groRen Ausga-
benbltcke Bildung, Alterssicherung und Gesundheit.

Zwar gibt es Ansinnen, die Steuerpolitiken starker zu harmonisieren. Den-
noch ist bis auf weiteres davon auszugehen, dass Mallnahmen auf Ge-
meinschaftsebene nur nachrangig sind. Sie zielen nicht auf eine Vereinheit-
lichung der einzelstaatlichen Abgabensysteme ab. Vielmehr sollen die Sy-
steme untereinander und mit den Zielen des Vertrags zur Grindung der
Européaischen Gemeinschaft in Einklang stehen, d.h. unerwiinschte Auswir-
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kungen auf die anderen Mitgliedstaaten sollen vermieden werden.

Im Rahmen der Erweiterung der Europaischen Union missen die Beitritts-
kandidaten die geltenden EU-Rechtsvorschriften in ihr jeweiliges innerstaat-
liches Recht umsetzen. Somit ist davon auszugehen, dass die geltenden
Mindestsatze auch auf die Beitrittsstaaten Anwendung finden werden.

Da die aktuell glltigen Satze der einzelnen Mitgliedsstaaten sehr weit aus-
einander liegen (Griechenland nur knapp 15% des Wertes fiir Osterreich;
bzw. Osterreich 673% des griechischen Wertes, Deutschland 376% des
griechischen Wertes), ist eine Harmonisierung der Satze dringend nétig, um
die bestehende Wettbewerbsverzerrung zu minimieren.

Die deutsche Regierung mochte noch in dieser Legislaturperiode, d.h. bis
2002, das Kfz-Steuergesetz andern: Mdglich ist die Beibehaltung der steu-
erlichen Gleichstellung von EURO Il und EURO Il und die Férderung von
EURO IV und V (evt. Hier Anwendung des EU-Mindestsatzes). Die
steuerliche Gleichbehandlung von EURO Il und EURO Il Fahrzeugen ist
problematisch, da dies eine Abwertung der EURO Il Fahrzeuge bedeutet.
Die vorgesehene Forderung von Fahrzeugen, die noch nicht am Markt sind
(EURO IV und V), ist ebenfalls problematisch.

Versicherungssteuer

Kostenbelastung im Straf3engiterfernverkehr durch die Versiche
rungs steuer flr ausgewdéhlte Staaten in Europa in DM
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Fur die Betrachtung relevant sind die fir das Verkehrsgewerbe wesentli-
chen Versicherungen fir Kfz-Haftpflicht, Kfz-Kasko sowie Betriebshaft-
pflicht. Die Versicherung flr Warentransport wurde nicht betrachtet, da sie
vom Auftraggeber getragen wird. Die auf die jeweiligen Pramien entfallen-
den Versicherungsteuern sind in den betrachteten Landern sehr unter-
schiedlich, teilweise existiert keine Versicherungssteuer oder sie wird dem
Guterkraftverkehr erlassen.

Der niedrigste Wert ergibt sich fur Irland, Norwegen, Schweden und



Keine Relevanz
von Zulassungs-
gebihr und
Kaufsteuer

Kostenbelastung
je nach Ort des
Tankens

—A3-

Spanien (gar keine Steuern). In Danemark, Frankreich, Schweiz wird keine
Steuer auf Warentransportversicherung erhoben, in Dadnemark und Belgien
keine Steuer auf Kfz-Haftpflicht sowie Kaskoversicherung, in der Schweiz
keine Steuer auf Betriebshaftpflichtversicherung. Der hochste Wert ergibt
sich fur Finnland mit 22% Steuer auf alle Versicherungen.

Zulassungsgebuhren und Kaufsteuer

Da die Zulassungsgebuhren im Vergleich zu anderen Kostengréf3en in
der Regel aul3erst gering sind und dariiber hinaus nicht jahrlich anfallen,
wird von ihrer Berticksichtigung in der Belastungsanalyse abgesehen.

Im Gegensatz zum Bereich der Pkw wird in den meisten betrachteten Lan-
dern bei schweren Nutzfahrzeugen eine Kaufsteuer o. &. nicht erhoben.
AulRerdem féllt auch diese nur einmal pro Nutzungsdauer an. Da der auf ein
Nutzungsjahr entfallende Betrag im Vergleich zu den anderen betrachteten
KostengrofRen entsprechend gering ausfallt, findet auch dies in der Be-
trachtung keine Berticksichtigung.

MineralOlsteuer und Kraftstoffpreise

Kostenbelastung im Stra3engiterfernverkehr durch Mineraldlsteuer
und Kraftstoffkosten (netto) fiir ausgewahlte Staaten in Europa in DM
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Die Hohe der Kostenbelastung von Giuterkraftverkehrsunternehmen durch
den Kraftstoff hangt maf3geblich vom Ort des Tankens ab, da sich die
Kraftstoffpreise in den einzelnen europaischen Landern zum Teil sehr deut-
lich unterscheiden. Im Juni 2001 reichte die Preisspanne fiir einen Liter
Diesel allein innerhalb der Européischen Union von fast 2,50 DM in GroR3-
britannien bis zu lediglich 1,25 DM in Griechenland. Die Preisunterschiede
werden dabei bestimmt durch Unterschiede in den Nettopreisen und bei
den Mehrwertsteuer- und den Mineraldlsteuersatzen, auflerhalb der Euro-
Zone machen sich Wechselkurseinflisse bemerkbar. Die beiden steuerli-
chen GroéRRen sind staatlicherseits unmittelbar zu beeinflussen. Da fir die
Kostenbelastung eines Unternehmens nur der Preis abziglich Mehrwert-
steuer relevant ist, wird von der Mehrwertsteuer hier abgesehen. Was die



Berechnung

Werte

Bewertung

Oko-Steuer
inD ...

—A4d-—

Mineralblsteuer angeht, so sieht die EU-Richtlinie 92/82 fiir Dieselkraft-
stoff einen Mindestsatz von 0,48 DM pro Liter vor, die tatsachlichen Satze
liegen jedoch zum Teil deutlich dariber und reichen von 0,476 DM in Grie-
chenland bis zu 1,45 DM in Grof3britannien.

Fur den hier vorgenommenen Kostenvergleich wurde eine jahrliche Fahrlei-
stung von 135.000 km und ein Durchschnittsverbrauch von 35 | pro 100 km
unterstellt. Dabei ist zu bedenken, dass die Kraftstoffpreise im Jahresver-
lauf erheblichen Schwankungen unterliegen, so dass die tatsédchliche Ko-
stenbelastung der Unternehmen im Jahresdurchschnitt deutlich unter oder
auch deutlich tGber den hier angegebenen Werten liegen kann, abhangig
von der weiteren Entwicklung der Kraftstoffpreise. Weiterhin ist zu beden-
ken, dass die hier dargestellten KostengroRen auf Tankstellenpreisen ba-
sieren. Unternehmen des Guterkraftverkehrsgewerbes betanken ihre Fahr-
zeuge aber teilweise an eigenen Betriebstankstellen, wodurch sich die tat-
séchlichen Kosten vielfach reduzieren lassen. Schlief3lich wurde bei der hier
vorgenommen Betrachtung die in einigen Landern vorgenommene Rlcker-
stattung von Teilen der gezahlten Mineral6lsteuer nicht bertcksichtigt.
Diese Erstattungen werden in einem eigenen Kapitel behandelt.

Betrachtet man die in den einzelnen L&ndern entstehenden Kraftstoffko-
sten, so ist festzustellen, dass Deutschland mit einem Betrag von rund
68.000 DM hinter GrolRbritannien (99.300 DM), Norwegen (81.900) und der
Schweiz (78.600 DM) an vierter Stelle und erheblich tUber den Werten der
SchluBlichter Griechenland (50.000 DM) und Portugal (51.300 DM) liegt.
Was einen solchen Vergleich der Kostenbelastung zwischen den einzelnen
Landern angeht, so ist dabei jedoch zu beachten, dass in den hier durch-
gefuhrten Berechnungen eine Betankung vollstandig nur im Herkunftsland
unterstellt wurde. Damit werden die in der Praxis relevanten Unterschiede in
der Kostenbelastung vermutlich Uberzeichnet, da normalerweise zumindest
teilweise eine Betankung auch entlang der Fahrtstrecke in anderen Landern
erfolgen durfte. Die tatsachlichen Unterschiede liegen in der Realitat daher
vermutlich niedriger als in der hier dargestellten Extremsituation eines aus-
schlieBlichen Betankens im jeweiligen Herkunftsland. Letzteres, also eine
identische Kostensituation fur alle, liegt dann vor, wenn alle Fahrzeuge
jeweils entlang der Fahrtstrecken betankt werden und diese Fahrtstrecken
jeweils identisch sind.

Die Beeinflussung der Wettbewerbsbedingungen zwischen den Unterneh-
men des Guterkraftverkehrsgewerbes aus verschiedenen Landern durch
die Kraftstoffkosten und damit auch durch die Hohe der Mineraldl-
steuer hangt somit entscheidend vom Tankverhalten ab. Ein wesentlicher
Einflussfaktor ist dabei die Tankgrdf3e und damit die Reichweite des Lkw.
Wird aber davon ausgegangen, dass Uberproportional im eigenen
Herkunftsland betankt wird (z. B. an den eigenen Betriebstankstellen), dann
fuhren die unterschiedlich hohen Kraftstoffpreise zum Teil zu spirbaren
Kostenunterschieden, woraus sich der Bedarf fiur eine starkere
Harmonisierung der MineralOlsteuerséatze ableiten I&asst.

Okologische Elemente in Steuern und Abgaben

Einige Lander haben in ihrem Steuer- und Abgabensystem Elemente ein-
gebaut, die dazu dienen sollen, die Umweltqualitat zu erhéhen und den
Energieverbrauch abzusenken.

So gibt es in Deutschland die Okosteuer, die im Rahmen der
Mineraldlsteuer in funf zeitlich gestaffelten Erh6hungsschritten zu je 6Pfg
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jeden Liter Kraftsstoff zusatzlich belastet. Ab 2003 werden es kumuliert
30Pfg/l sein. Andere Energiearten werden mit deutlich geringeren Satzen
besteuert oder sind wie Kohle sogar ausgenommen. Ab 2003, der
vorlaufigen Endstufe, werden so von den ingesamt geschatzten jahrlichen
Mehreinnahmen aus der Okosteuer von 32,5 Mrd. DM 35% auf den
Guterverkehr entfallen, mehr als 63% auf den Verkehr insgesamt.

Die Kfz-Steuer ist bereits emissionsorientiert und soll so zu einer Verbesse-
rung der Umweltqualitdt beitragen. Die Bundesregierung plant, Das Kfz-
Steuer Gesetz zu andern. Im Bereich der schweren Nutzfahrzeuge sollen
EURO Il und EURO Il méglicherweise gleichgestellt werden, der Satz fur
EURO IV und besser soll niedriger sein (evt. der EU-Mindestsatz).

Selbstverstandlich gibt es auch in anderen Landern 6kologisch motivierte
Abgaben und Steuern.

Von allen existierenden Okosteuerkonzepten kommt das danische Modell
einer umfassenden &kologischen Steuerreform am nachsten. Trotzdem
werden in Danemark Kraftstoffe mit 72,1 Pfg/l schwefelarmen Diesel deut-
lich geringer besteuert als beispielsweise in Deutschland (z.Zt. 80 Pfg). Wie
in anderen Landern auch wurden die urspriinglichen Regelungen —meist
aufgrund massiver Proteste der Industrie- in erheblichem MalRe nachgebes-
sert. Durch die Nachbesserungen wurden die Ausnahmeregelungen fir
Industriebetriebe ausgeweitet, womit die internationale Wettbewerbsfahig-
keit gesichert werden soll.

Das Vorgehen GroR3britanniens ist besonders bedeutsam fur den Automo-
bilsektor: Dort wird seit 1994 die Mineral6lsteuer inflationsbereinigt um jahr-
lich 5%, seit 1998 um 6% angehoben. Die unterschiedliche Belastung von
Diesel- und Benzinkraftstoff wurde beseitigt. Die Mehreinnahmen werden
zur Senkung der Lohnnebenkosten verwendet. Seit dem Jahr 2000 wurde
die automatische Anhebung der Mineralblsteuer ausgesetzt.

Frankreich wird die Okosteuer erst zum 1.1.2002 einfiihren und diese dann
voll an die Transportunternehmen zurtickerstatten (bis 50.000 Liter).

In Italien wird ein Teil der Mineraltlsteuer bzw. Okosteuer (10,1 Pfg. bzw.
3,4 Pfg) an die Transportunternehmer zurlickerstattet (die Mineralblsteu-
ererstattung ist bis 30.Juni 2001fest, fur die Zeit danach zu bestimmen; da
sich die Situation der Transportbranche jedoch nicht substantiell gedndert
hat, ist mit einer Verlangerung zu rechnen).

Auch in den Niederlanden, die mit DAnemark tber eines der umfassendsten
und am langsten erprobten Konzepte fir eine 6kologische Steuerreform
verfligen, gibt es Entlastungen fir das Transportgewerbe. So gibt es im
Rahmen der sogenannten Lila-Diesel Regelung eine Erstattung von 4,69
Pfg/l bis 50.000l. Zudem ist die Steuer fiir schwefelarmen Dieselkraftstoff
seit 1.3.2001 deutlich ermaRigt.

Stral3enbenutzungsgebihren

Innerhalb Europas schlugen die L&nder in der Vergangenheit unterschiedli-
che Wege bei der Finanzierung der StraReninfrastruktur und hier insbeson-
dere der Finanzierung der FernstralRen (Autobahnen) ein. Generell kann
zwischen der Finanzierung Uber den allgemeinen Staatshaushalt und der
direkten Finanzierung tber die Erhebung von Nutzergebihren (Bsp. Frank-
reich) unterschieden werden.
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Zunehmend wird der Stral3enverkehr als Einnahmequelle genutzt, um z.B.
Finanzlécher im allgemeinen Staatshaushalt zu schlieBen. Durch den
Konsolidierungsbedarf der Staatshaushalte und den zunehmenden
Finanzbedarf fur Erhaltungs- und Erneuerungsmafinahmen sind allgemein
Bestrebungen zu erkennen, die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur aus
den allgemeinen Staatshaushalten auszugliedern, d.h. Umstellung von
einer bisherigen Haushalts- auf eine zukinftige Nutzerfinanzierung.

Die Erhebung von Strallenbenutzungsgebiihren kann unterschieden wer-
den nach zeitabhdngigen Gebihren, d.h. es muR3 ein festgelegter Be-
trag fUr einen bestimmten Zeitraum entrichtet werden, und es kénnen dann
die gebihrenpflichtigen Strecken ohne Fahrleistungsbegrenzung benutzt
werden (Bsp. Eurovignette), sowie strecken- und fahrleistungsabhan-
gige Gebuhren, d.h. in Abhangigkeit von der zuriickgelegten Strecke
mussen entsprechende Gebuhren bezahlt werden (Bsp. Autobahngebihren
in Frankreich).

Eine weitere Differenzierung besteht in der ,Ausweitung“ der StralRenbenut-
zungsgebihren, d.h. welche Strallen gebihrenpflichtig sind. Geblhren
werden entweder fur das gesamte Stralennetz (Bsp. LSVA Schweiz), fur
bestimmte StralRenkategorien (Bsp. Autobahnen) oder z.T. auch fur Einzel-
strecken (insbes. Briicken, Tunnel) erhoben. Mautgebuhren fur einzelne
Tunnel- oder Briickenbauwerke fanden in der vorliegenden Betrachtung
keine Berticksichtigung.

Die Kriterien fur die Abgrenzung der Fahrzeugkategorien bei der Gebihren-
erhebung (zulassiges Gesamtgewicht, Fahrzeughdhe, Anzahl der Achsen,
Emissionsklasse) sind europaweit nicht einheitlich festgelegt.

Innerhalb der européaischen Staaten gibt es unterschiedliche Regelungen
fur die Erhebung von StralRenbenutzungsgebihren. Jedoch sind diese im
Vergleich der einzelnen Lander nicht wettbewerbsdifferenzierend fur
das Transportgewerbe, da die jeweils in den Landern erhobenen
StralRenbenutzungsgebiihren von allen gleichermafRen zu entrichten sind
(Territorialprinzip).

Fur Lander, in denen strecken-/fahrleistungsabhangige StralRenbenut-
zungsgebihren zur Anwendung kommen, wurden jeweils, soweit mdglich,
Mittelwerte angegeben. Die Berechnung von Mittelwerten wurde erforder-
lich, da die Gebihrenhthe jeweils in Abhéngigkeit von Betreibergesell-
schaft, Laufzeit der Konzessionen, Streckenabschnitt mit entsprechend
unterschiedlichen Investitionskosten (Geographie, Geologie, Kunstbau-
werke) variieren konnen.

Fur die Berechnung der durchschnittichen Gesamtkosten pro Jahr
(aufgrund Straf3enbenutzungsgebihren; ochne Maut fir Tunnel, Bricken, ...)
fur einen Lkw, der in Europa im Fernverkehr unterwegs ist, wurden folgende
Annahmen getroffen:

- Lastzug 40t (17 + 23), Euro I, 135.000 km/Jahr
- Basis ist der Anteil der Transportleistung der betrachteten Landern

- Prozentualer Anteil der ,Landestransportleistung” entspricht auch dem
prozentualem Fahrleistungsanteil des Landes (Basis 135.000 km)

- Pauschaler Ansatz von 80 % ,Autobahnanteil* (gebuhrenpflichtiger
Anteil) an Fahrleistung im jeweiligen Land, da nur Fernverkehr betrachtet
wird
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- Fur Schweiz und Osterreich wurde Gesamtfahrleistung im Land
angesetzt, da gesamtes StralRennetz der Gebuhrenpflicht unterliegt

- Ansatz 1 x Eurovignette fur D, B, DK, L, NL, S

Rechnerisch ergibt sich somit eine durchschnittliche Belastung fur das un-
tersuchte Szenario in Hohe von DM 20.576 je Lkw und Jahr.

Die Schweiz (LSVA) nimmt seit dem 01.01.01 eine Vorreiterrolle bei einer
flachendeckenden europaweiten Einfihrung von Stral3enbenutzungsge-
bdhren ein. Doch auch in Deutschland kann nach dem politischen Be-
schluss davon ausgegangen werden, dass eine fahrleistungsabhéngige
automatische Autobahnbenutzungsgebihr fur schwere Lkws ab 01.01.03
eingefihrt wird und weitere Staaten folgen werden. Andere Staaten (spezi-
ell Osterreich) warten den deutschen Systementscheid fur das ETC
(Electronic Toll Collection) ab, um danach ihre Entscheidung zu treffen.

In Zukunft ist mit einer weiteren Ausdehnung des Road Pricing in Europa zu
rechnen. Bei der Gebuhrengestaltung werden die Fahrleistung und das
Emissionsverhalten der Fahrzeuge zunehmend Berlcksichtigung finden.

Personalkosten

Kostenbelastung im StralRenguterfernverkehr durch Personalkosten
(Fahrerléhne) fur ausgewahlte Staaten in Europa in DM

120.000

105.591

100.000

80.000 usels

68.438

— 65.505
60.617 60.617
60.000 755938 ] 1 —
— 52.795

58.661

46.929

40.000 +—  fF—" —— 37.152 —t — — 1 —
33.241

20.000 +— |— [— — — 1 —1 17.598 —
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1 Fahrer pro Jahr und Lkw; siehe hierzu auch die zuvor angefiihrten Nebenbedingungen
(Stand: 1. Juni 2001)

Die Personalkosten nehmen einen grof3en Anteil an den Gesamtkosten des
Guterkraftverkehrs ein (im europaischen Durchschnitt fast 29,5%), Unter-
schiede in der Entlohnung haben damit eine grof3e wettbewerbsdifferenzie-
rende Wirkung. Da die Lohn- und Gehaltsfindung - bis auf die Giiltigkeit von
Mindestlohnen zumindest in einigen Landern -jedoch bei den Tarifpartnern
liegt und von einer Reihe von Faktoren abhangt, ist die Héhe der Léhne und
Gehalter staatlich nicht beeinfluBbar.
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Auch bei den Loéhnen der Fahrer sind die Spannen sehr gro3. Allerdings ist
die Rangfolge der einzelnen Lander eine andere als bei den Ldéhnen im
Verarbeitenden Gewerbe, da sich bei dieser relativ engen Berufsgruppe im
Gegensatz zur Industrie die Bestimmungsfaktoren fir die Lohnfindung wie
Image der Fahrer oder ein etwa vorhandener Fahrermangel deutlicher zei-
gen.

Fur Fahrer betragen die Jahreslohne zwischen DM 17.600/Jahr (Portugal)
und DM 105.600/Jahr (Norwegen), der Durchschnitt liegt bei DM
55.900/Jahr. Die Werte fur das Verarbeitende Gewerbe weisen in der
Tendenz die gleichen Relationen auf.

Die Tarifpolitik ist in den Mitgliedslandern der EU unterschiedlich geregelt.
So werden in Deutschland die Léhne ausschlie3lich durch die Tarifpartner
bestimmt. Einige Lander wie beispielsweise die Niederlande, Irland,
Belgien, Finnland, Italien und Portugal haben den Staat in
Tarifverhandlungen eingeschaltet. In anderen Landern wie z.B. Belgien,
Deutschland und Spanien sind Versuche, Sozialpakte zu schlief3en,
gescheitert.

Sind schon die Unterschiede in den Loéhnen innerhalb der EU-
Mitgliedstaaten zuzlglich Schweiz und Norwegen sehr grof3, wird der
Unterschied noch eklatanter, betrachtet man die EU-Beitrittskandidaten. In
manchen Landern Zentral- und Osteuropas betragen die Arbeitskosten nur
ein Zehntel der Arbeitskosten in Deutschland.

Arbeits- und Sozialvorschriften

Spatestens ab 2004 soll es eine EU-weit einheitliche Grundausbildung far
Fahrer mit einer Dauer von insgesamt 210 Stunden geben. Hierzu gibt es
einen Richtlinienvorschlag der EU-Kommission zur Harmonisierung der
Ausbildung von Berufskraftfahrern. Dartber hinaus soll es eine
Verpflichtung zur Weiterbildung geben. Sie soll mindestens alle fiinf Jahre
funf aufeinanderfolgende Tage betragen.

Wahrend alle Lkw-Fahrer, die ihren Beruf zum Zeitpunkt des Inkrafttretens
bereits ausiben, von der Pflicht zur Grundausbildung ausgenommen sind,
mussen sie dennoch die Verpflichtung zur Weiterbildung einhalten.

Die EU-Richtlinie soll einen Mindeststandard regeln. Dartiber hinaus haben
die Mitgliedstaaten die Mdglichkeit, anspruchsvollere Ausbildungspakete zu
entwickeln und Landesspezifika einzubauen.

In Deutschland existiert eine mittlerweile dreijghrige Ausbildung zum
Berufskraftfahrer. Schon im November 1990 hat der BGL gemeinsam mit
den anderen Arbeitgeberverbdnden jedoch den Antrag auf
Weiterentwicklung der Berufskraftfahrer-Ausbildungsordnung gestellt.
Themen der Diskussion waren Ausbildungsinhalte, Mindestalter zum
Erwerb der Fahrerlaubnis und Fachrichtungen. Der seit Juli 1999 stehende
Eckdatenvorschlag enthalt keine Fachrichtungen mehr, sondern einen
gemeinsamen  Ausbildungsrahmenplan  fur  Guiterkraftverkehr  und
Personenbefdorderung. Die neue Ausbildungsordnung beinhaltet eine 3-
jahrige Ausbildung und ist zum 01. August 2001 in Kraft getreten.

Das Mindestalter, ab welchem die einzelnen Fahrzeugkategorien gefiihrt
werden durfen, ist sowohl EU-weit in einer Richtlinie als auch national in der
deutschen Fahrerlaubnisverordnung geregelt.
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Transportleistungen werden in zunehmendem Maf3e durch Transporteure
bereitgestellt, die nicht in der EU anséassig sind. Zudem wird aus
Wettbewerbsgriinden verstarkt die vergleichsweise billige Arbeitskraft von
Arbeithnehmern aus Drittstaaten genutzt. Dies fuhrt zu erheblichen
Wettbewerbsauswirkungen (in Deutschland werden auf diese Weise laut
BGL Preise um bis zu 30% unterboten). Auch eine Studie des
Européaischen Parlaments kommt zu &hnlichen SchlulR3folgerungen. So
bringt das Lohn- und Sozialkostengefdlle sowie die geringere
Steuerbelastung den Transport-Konkurrenten aus Drittstaaten einen
erheblichen Wettbewerbsvorteil gegentber den in der EU anséassigen
Transportunternehmen ein. Legale Instrumente zur Nutzung dieser Vorteile
sind z.B. Fahrtgenehmigungen durch die EU sowie die Bildung von
Tochterunternehmen bzw. Filialen von EU-Transportunternehmen in den
betreffenden Drittstaaten; unzulassige Instrumente sind ‘graue’ Kabotage
(s.0.) im Inner-EU Verkehr und illegale Beschaftigung.

Die MalRBnhahmen auf gemeinschaftlicher und nationaler Ebene zielen vor
allem darauf, die illegale Beschaftigung von Fahrern aus Drittlandern auf
Fahrzeugen aus der EU wirksam zu verhindern.

Der Deutsche Bundestag hat am 21. Juni diesen Jahres das Gesetz zur
Bekampfung der illegalen Beschaftigung im Gulterkraftverkehr verabschie-
det, der Bundesrat hat dem Gesetz auf seiner Sitzung vom 17. Juli zuge-
stimmt. Mit diesem Gesetz sollen die zunehmenden Misstande durch Sozi-
aldumping und illegale Transporte bekampft werden. Im Vorgriff auf eine zu
erwartende EU-LAsung verpflichtet das Gesetz Transportunternehmer dazu,
nur Fahrer einzusetzen, die eine entsprechende Arbeitsgenehmigung mit
sich fihren. Auch Auftraggeber sind neuerdings durch einen nicht ganz
unumstrittenen Bestandteil des Gesetzes in die Pflicht genommen. Sie
durfen Transportauftrage nicht erteilen, wenn sie wissen oder fahrlassig
nicht wissen, dass der Fahrer Uber keine Arbeitsgenehmigung verfiigt.

Die EU plant, illegaler Beschaftigung mit der Folge von Lohndumping vor
allem bei Fahrern aus Osteuropa einen Riegel vorzuschieben. Dazu sollen
Fahrer eine standardisierte Bescheinigung mit sich fihren. Diese muf
bescheinigen, dass der Fahrer zu den selben arbeits- und sozialrechtlichen
Bedingungen wie ein Fahrer aus dem EU-Staat arbeitet, in dem die
Spedition ihren Sitz hat. Nach einer Ubergangsregelung von einem Jahr soll
die neue Regelung wahrscheinlich im Sommer 2002 in Kraft treten. Bei
Missachtung der neuen Vorschriften drohen dem betreffenden
Unternehmen strenge Sanktionen wie das Verbot, Fahrer aus Drittstaaten
anzustellen bzw. sogar der Entzug der Lizenz flr grenziberschreitenden
Verkehr.

Die Arbeitszeiten sowie die Lenk- und Ruhezeiten sind in unter-
schiedlichen Verordnungen bzw. Richtlinien der EU geregelt.

Die Verordnung zu den Lenk- und Ruhezeiten ist schon 1985 verabschiedet
worden und auch umgesetzt. Wettbewerbsverzerrungen in diesem Feld
entstehen somit ausschliel3lich durch die unterschiedliche Kontrollpraxis in
den einzelnen Landern.

Nach langeren kontroversen Diskussionen hat die Europdische Kommission
im Dezember 2000 eine neue Arbeitszeitrichtlinie fur den Stral3enverkehr
beschlossen. Danach wird die wochentliche Arbeitszeit fur Fahrer auf
grundséatzlich 48 Stunden/Woche begrenzt. Selbstandige Fahrer sind fir
eine Ubergangszeit von sechs Jahren von dieser Richtlinie ausgenommen.
Die Konsequenzen sind mdglicherweise eine verstarkte Verselbstandigung
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der Fahrer oder die vermehrte Bildung von Filialen im Nicht-EU Gebiet, um
die Nichtanwendbarkeit der Richtlinie zu erreichen.

Die Einhaltung der gemeinschaftlichen Arbeits- und Sozialvor-
schriften wird regelmaRig durch die zustandigen nationalen Behdrden
Uberpruft. Der letzte Kontrolbericht tber die Umsetzung der Richtlinie EWG
3820/85 ergab bei nahezu allen Staaten fiir 1995/96 eine Ubererfiillung des
vorgeschriebenen Mindestumfangs hinsichtlich der zu kontrollierenden Ar-
beitstage. Deutschland ist hier mit einer Ubererfillung des Kontrollsolls von
Uber 400% vorbildlich und setzt sich deutlich von anderen Staaten ab. Auch
eine korrigierte Kontrolldichte unter Einbeziehung der anteiligen Gterver-
kehrsleistungen bestétigt dieses Ergebnis.

Die Quote der protokollierten Verstd3e bezogen auf die kontrollierten Ar-
beitstage ist in Deutschland besonders hoch, insgesamt wurden rund drei
Viertel aller Verst63e innerhalb der EU bei Kontrollen in Deutschland fest-
gestellt. Dies kann zum einen als Zeichen fir die Effizienz der deutschen
Kontrollen gewertet werden, zum anderen ergibt es sich auch aus der Be-
deutung Deutschlands als Transitland und internationaler Verkehrsmarkt:
rund ein Viertel aller Transportleistungen im Stralenguterverkehr der EU
werden auf deutschen StralRen abgewickelt. Die Sanktionierung der Ver-
stof3e fallt derzeit in den Mitgliedsstaaten der EU nicht einheitlich aus.

Der Bericht der EU-Kommission halt ebenfalls fest, dass die Zahl der bei
Kontrollen aufgedeckten Verstéf3e in den vergangenen Jahren kontinuier-
lich gestiegen ist. Vor diesem Hintergrund ist ebenfalls zu bemerken, dass
Zahlen des Bundesamtes fir Giterverkehr fir das Jahr 2000 bezogen auf
die durchgefiihrten Kontrollen in Deutschland bereits eine Verstol3quote von
fast 20% ausweisen. Dies kann jeweils als Zeichen fiir eine Zunahme der
Verstol3e, aber auch fur die zunehmende Effizienz der Kontrollen gewertet
werden.

Zur Durchsetzung von Arbeits- und Sozialvorschriften und zur Sicherstel-
lung der Einhaltung von Sicherheitsstandards sind Kontrollen auf européi-
schen Strallennetzen und in den Betrieben zwingend erforderlich. Die der-
zeitige Ubererfullung des Kontrollsolls in nahezu allen Staaten ist als positi-
ves Zeichen fur die Bereitschaft der Staaten zu werten, den Missbrauch in
diesen Bereichen einzudammen. Dennoch ist zu prifen, inwieweit Harmoni-
sierungsbedarf hinsichtlich Art und Umfang der Kontrollmainahmen be-
steht. Dies muss einhergehen mit einer Harmonisierung der Strafmafle, um
der Umgehung der Richtlinien durch effektive und einheitliche Sank-
tionen diskriminierungsfrei zu begegnen. Auch muss geprift werden, ob
die derzeitigen Kontrollvorschriften die Verkehrsstrome quantitativ (z.B.
Uber die Verkehrsleistung oder die Fahrzeugkilometer) ausreichend als Ein-
flussfaktor berticksichtigen, da bisher alleine Fahrzeugzahl und Arbeitstage
als Kennziffer in die Richtlinie eingehen. Um Benachteiligungen von Staaten
mit hohem Transitaufkommen auszuschlieen, kdnnte eine gemein-
schaftliche Beteiligung an den Kontrollkosten bei diesen Staaten erwogen
werden.

Mit dem Gemeinsamen Standpunkt (EG) 20 / 2001 vom 23. Marz 2001 tber
eine Richtlinie zur Regelung der Arbeitszeit des im StralRenverkehr be-
schaftigten Fahrpersonals wurden zumindest fir einige Umgehungstat-
bestdnde Gegenmalnahmen ergriffen. Dennoch verbleiben die zuvor ge-
nannten Kritikpunkte hinsichtlich BezugsgréRen fur Mindestkontrollen und
die Harmonisierung der Sanktionsmittel. Sollten zudem selbsténdige
Kraftfahrer ausgeklammert werden, so erfordert dies eine stringente
Uberprufung des Marktes auf Anzeichen von Scheinselbstandigkeit hin. Es
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ist auRerdem zu priufen, inwieweit einzelne MalRnahmen im Sinne einer
zugigen Angleichung der Wettbewerbsbedingungen nicht schon vor der
gesetzten Frist zur Umsetzung der Richtlinie (2004) in Angriff genommen
werden kénnen.

Technische Vorschriften

In der EU-Richtlinie 96/53/EG von 1996 sind Abmessungen und Gewichte
festgelegt. 1997 wurde in einer anderen Richtlinie festgelegt, wie diese Ab-
messungen und Gewichte im Rahmen einer EG-Typgenehmigung oder
einer Betriebserlaubnis nach nationalem Recht zu ermitteln sind.

Fir Lastzug und Sattelkraftfahrzeug gelten seit deml. Januar 1999 EU-weit
einheitliche Abmessungen. Dies gilt fur die Breite der Fahrzeuge und Fahr-
zeugkombinationen ebenso wie fur deren Hohe und L&nge, einschliel3lich
der hierzu festgelegten Teillangen.

In Deutschland diirfen seit diesem Zeitpunkt auch Lastzlge, die die Teillan-
gen nicht einhalten - auch wenn sie vor dem 01. Dezember 1992 erstmals
in Betrieb genommen wurden- nicht mehr betrieben werden. Fir alle neuen
Fahrzeuge galten die neuen Werte schon seit Dezember 1992.

Bezlglich der Abgasemissionen wurden mit der seit Ende November 1999
gultigen Richtlinie fir eine kiinftige Euro 3- und Euro 4/5 Norm Verschar-
fungen der Grenzwerte fur alle Schadstoffe in Kraft gesetzt. Dabei miissen
jeweils ein Jahr nach in Kraft treten der Grenzwerte fiir die Serienproduktion
alle Fahrzeuge, die erstmals in Betrieb genommen werden, die neuen
Grenzwerte einhalten.

Die Richtlinie sieht auch die Einfihrung neuer Abgasmessverfahren vor. Ab
2005 soll zuséatzlich zu den neuen Abgasnormen ein On-Board Diagnosesy-
stem fiir alle Fahrzeuge obligatorisch eingefuhrt werden.

Entlastungen

Die Regierungen Frankreichs, Italiens und der Niederlande leisten Rucker-
stattungen an das Transportgewerbe in groerem Ausmafd. So fallen fur
das Referenzfahrzeug Mineraldlsteuer-Erstattungen und Okosteuer-Riick-
erstattungen wie folgt an: in Frankreich DM 3520,--, in Italien DM 6379,--, in
den Niederlanden DM 2216,--.

Nicht eingerechnet sind hierbei die Vorteile, die einige Lander wie Grie-
chenland, Portugal oder Luxemburg aufgrund ihrer von vorneherein niedri-
geren Mineraldlsteuer Wettbewerbern wie GroRRbritannien, Schweiz, Nor-
wegen oder Deutschland gegeniber haben. Zudem werden von einigen
Staaten umfangreiche Personalkostenzuschisse und Betriebsbeihilfen
gewabhrt, die jedoch ausgeklammert wurden, da eine Zurechnung im Wege
der fahrzeugbasierten Betriebskostenvergleiche nicht méglich ist.
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Auch tber Abschreibungsmodalitdten kdnnen mégliche Entlastungen erzielt
werden. So kann — unter der Annahme, das betreffende Transportunter-
nehmen erwirtschaftet Gewinn — ein hoherer Abschreibungssatz und/oder

eine kirzere Abschreibungsdauer Steuervorteile bedeuten.

Wahrend die meisten Lander Nutzungsdauern von 5 Jahren sowohl bei
Lkw/Sattelzugmaschinen als auch bei Anhangern/Aufliegern anwenden, gibt
es auch einige L&nder, die wesentlich niedrigere bzw. héhere Nutzungs-

dauern aufweisen.

Tab.: Laufzeiten fur Abschreibungen im Guterkraftverkehr

Lkw/ Anhénger/

Sattelzugmaschine Auflieger
Deutschland
Branchentabelle Nr. 9) <7,5t 6 Jahre 6 Jahre

=7,5t5 Jahre
Tabelle allgemein
verwendbare 9 Jahre 11 Jahre
Wirtschaftsguter
Belgien 4 Jahre 8 Jahre
Finnland 5-6 Jahre 10 Jahre
Frankreich 4 Jahre 5 Jahre
Italien 6 bis 11 Jahre je nach km- 12 Jahre
Leistung;
aber Wahlrecht fur
Steuerpflichtige
Niederlande Keine festen Fristen, ausschlaggebend ist
wirtschaftliche Nutzungsdauer.

Schweiz 2,5 Jahre 3 1/3 Jahre
Spanien 10,12 oder 14 Jahre 18 Jahre
EU-Durchschnitt 5,4 Jahre 6,7 Jahre
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