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Referentenentwurf

der Bundesregierung

Entwurf eines Dritten Gesetzes zur Anderung mautrechtlicher Vorschrif-
ten

A. Problem und Ziel

Die Mitgliedstaaten der Européischen Union missen bei der Erhebung von Mautgebihren
die Vorgaben der Richtlinie 1999/62/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom
17. Juni 1999 uber die Erhebung von Gebthren fur die Benutzung bestimmter Verkehrs-
wege durch schwere Nutzfahrzeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42) beachten. Die Richt-
linie 1999/62/EG wurde durch die Richtlinie (EU) 2022/362 des Européischen Parlaments
und des Rates vom 24. Februar 2022 zur Anderung der Richtlinien 1999/62/EG,
1999/37/EG und (EU) 2019/520 hinsichtlich der Erhebung von Geblihren fir die Benutzung
bestimmter Verkehrswege durch Fahrzeuge (ABI. L 69 vom 4.3.2022, S. 1) novelliert. Diese
Anderungsrichtlinie ist am 24. Marz 2022 in Kraft getreten. Sie sieht unter anderem vor,
dass im Falle von bestehenden Geblhrensystemen fur Nutzfahrzeuge, die fur den Giiter-
kraftverkehr bestimmt sind, ab dem 25. Marz 2027 grundsatzlich fur alle fr den Giterkraft-
verkehr bestimmte Nutzfahrzeuge mit mehr als 3,5 Tonnen technisch zulassige Gesamt-
masse eine StralRenbenutzungsgebihr erhoben werden muss. Des Weiteren verpflichtet
die Richtlinie zur Umsetzung einer Kohlenstoffdioxid-Differenzierung der Lkw-Maut auf Ba-
sis von Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen im Rahmen der allgemeinen Umsetzungsfrist
(bis 25. Marz 2024). Diese Differenzierung kann grundséatzlich im Rahmen des Mautteilsat-
zes fur Infrastrukturkosten, im Rahmen eines Mautteilsatzes fiur Kosten fur verkehrsbe-
dingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen oder im Rahmen beider Gebiihrenbestandteile vorge-
nommen werden. Emissionsfreie Fahrzeuge durfen bis 31. Dezember 2025 géanzlich von
der Mautpflicht befreit werden.

Im Koalitionsvertrag 2021 bis 2025 wurde zwischen SPD, BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und
FDP vereinbart: ,Wir werden 2023 eine CO,-Differenzierung der Lkw-Maut vornehmen, den
gewerblichen Guterkraftverkehr ab 3,5 Tonnen einbeziehen und einen CO2-Zuschlag ein-
fihren, unter der Bedingung, eine Doppelbelastung durch den CO»-Preis auszuschlief3en.
Wir werden die Mehreinnahmen fir Mobilitat einsetzen.“ (Zeile 1558 ff.).

Kunftig wird der Lkw-Mautsatz neben den Teilsatzen fir Infrastrukturkosten und externe
Kosten fir Luftverschmutzung und Larmbelastung auch einen Teilsatz flr Kosten fiir ver-
kehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen beinhalten. Gemalf3 den Vorgaben der Richtli-
nie 1999/62/EG werden Fahrzeuge in Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen eingeordnet.
Emissionsfreie Fahrzeuge werden zunéchst bis 31. Dezember 2025 von der Mautpflicht
befreit. Im sich anschlieRenden Zeitraum sind fiir diese Fahrzeuge lediglich ein um 75 Pro-
zent reduzierter Mautteilsatz fur die Infrastrukturkosten sowie die Mautteilsatze fur externe
Kosten fur Luftverschmutzung und Larmbelastung zu entrichten.

Die Mautdaten durfen bislang nur in anonymisierter Form fur andere Zwecke als fur Zwecke
der Lkw-Maut genutzt werden. Mit dem vorliegenden Gesetz soll zusétzlich die Nutzung
pseudonymisierter Mautdaten ermgglicht werden, zum Beispiel fur die Belegungserfassung
von Lkw-Stellplatzen.

Ab dem 1. Juli 2024 mussen alle Fahrzeuge mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse
von mehr als 3,5 Tonnen fir die Benutzung von Bundesfernstralen Maut entrichten.
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Darunter fallen sowohl Solofahrzeuge mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von
mehr als 3,5 Tonnen als auch Fahrzeugkombinationen, deren Motorfahrzeug eine tech-
nisch zulassige Gesamtmasse von mehr als 3,5 Tonnen aufweist. Von der Mautpflicht aus-
genommen werden sollen sogenannte Handwerkerfahrzeuge mit einer technisch zulassi-
gen Gesamtmasse von weniger als 7,5 Tonnen.

Die Richtlinie (EU) 2019/520 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 19. Mérz
2019 Uber die Interoperabilitéat elektronischer Mautsysteme und die Erleichterung des
grenzuberschreitenden Informationsaustauschs tber die Nichtzahlung von Stra3enbenut-
zungsgebihren in der Union (ABI. L 91 vom 29.3.2019, S. 45) ist am 19. April 2019 in Kraft
getreten und wurde fristgemafl mit dem Zweiten Gesetz zur Anderung mautrechtlicher Vor-
schriften hinsichtlich der Einfihrung des européaischen elektronischen Mautdienstes vom 8.
Juni 2021 (BGBI. I S. 1603) umgesetzt. Die Europadische Kommission hat mit Mahnschrei-
ben vom 29. September 2022 ein Vertragsverletzungsverfahren wegen teilweiser Nich-
tumsetzung der Richtlinie (EU) 2019/520 (INFR(2022)2017) gegen Deutschland eingeleitet.
Um eine moglichst frihzeitige Einstellung des Vertragsverletzungsverfahrens zu erreichen,
soll im Mautsystemgesetz eine Berichtspflicht Deutschlands gegeniiber der Européischen
Kommission erganzt werden.

Das Gesetz uber die Erhebung einer zeitbezogenen Infrastrukturabgabe fiir die Benutzung
von Bundesfernstral3en (Infrastrukturabgabengesetz) wird aufgehoben, da der Européische
Gerichtshof das Konzept fir die geplante Einfiihrung einer Infrastrukturabgabe in Deutsch-
land mit Urteil vom 18. Juni 2019 (Rechtssache C-591/17) fur nicht mit dem Unionsrecht
vereinbar erklart hat. In der Folge werden auch das Gesetz Uber die Errichtung eines Kraft-
fahrt-Bundesamtes, das Bundesgebiihrengesetz und das Stral3enverkehrsgesetz ange-
passt.

B. Losung

Erlass eines Anderungsgesetzes zum BundesfernstraBenmautgesetz hinsichtlich der Ein-
fuhrung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung (Artikel 1), hinsichtlich der Ausdehnung der
Lkw-Maut auf Lkw mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von mehr als 3,5 Tonnen
(Artikel 2) sowie zur Einflhrung eines um 75 Prozent reduzierten Mautteilsatzes fur die
Infrastrukturkosten (Artikel 3). Weitere Einzelheiten zur Ausgestaltung der Kohlenstoffdi-
oxid-Differenzierung werden in einem separaten Rechtsetzungsverfahren zur Anpassung
der Lkw-Maut-Verordnung geregelt. Das BundesfernstraBenmautgesetz soll kiinftig die
Nutzung pseudonymisierter Mautdaten erméglichen.

Im Mautsystemgesetz wird eine Berichtspflicht Deutschlands gegentiber der Européischen
Kommission erganzt (Artikel 4).

Des Weiteren wird das Infrastrukturabgabengesetz aufgehoben (Artikel 5). In der Folge
werden auch das Gesetz lber die Errichtung eines Kraftfahrt-Bundesamtes, das Bundes-
gebihrengesetz und das StraRenverkehrsgesetz angepasst (Artikel 6 bis 8).

C. Alternativen

Keine. Die Anpassung des Lkw-Mautsystems hinsichtlich der Einfihrung einer Kohlenstoff-
dioxid-Differenzierung sowie die Umstellung vom zuldssigen Gesamtgewicht auf die tech-
nisch zulassige Gesamtmasse, wie auch die Einbeziehung der Fahrzeuge mit mehr als 3,5
und weniger als 7,5 Tonnen sind unionsrechtlich (Richtlinie 1999/62/EG) geboten.
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D. Haushaltsausgaben ohne Erfullungsaufwand

Aufgrund der neuen Mautsatze werden bis 31.12.2027 folgende Mauteinnahmen in Milliar-
den Euro fur den Bund erwartet:

Jahr Infrastruktur- | Luftverschmut- Larmbelas- Kohlen- Summ
kosten zung tung stoffdioxid- e
Emissio-
nen

2023 6,451 1,034 0,514 0,537 8,536
davon >3,5t 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
bis <7,5t
2024 6,720 1,136 0,580 6,800 | 15,236
davon >3,5t 0,187 0,085 0,050 0,272 0,594
bis <7,5t
2025 6,984 1,241 0,646 7,149 | 16,020
davon >3,5t 0,372 0,165 0,101 0,539 1,177
bis <7,5t
2026 7,092 1,260 0,676 7,23 | 16,258
davon >3,5t 0,375 0,152 0,108 0,533 1,168
bis <7,5t
2027 7,175 1,291 0,696 7,304 | 16,466
davon >3,5t 0,373 0,145 0,110 0,528 1,156
bis <7,5t
2023 bis 34,422 5,962 3,112 29,02 | 72,516
2027
davon >3,5t 1,307 0,547 0,369 1,871 4,095
bis <7,5t

Die Mehreinnahmen durch die Einfihrung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung (nur Fahr-
zeuge ab 7,5 Tonnen berticksichtigt) belaufen sich auf 27,15 Mrd. Euro (2023 — 2027). Die
Mehreinnahmen durch die Mautausdehnung auf Fahrzeuge mit mehr als 3,5 Tonnen tech-
nisch zulassige Gesamtmasse belaufen sich auf 3,855 Mrd. Euro (2024 — 2027), wovon
1,871 Mrd. Euro (2024 — 2027) auf die Kohlenstoffdioxid-Differenzierung entfallen.

Die Ausgaben fur Personal- und Sachmittel umfassen einmalige und laufende Ausgaben.

Es entsteht ein zusatzlicher Bedarf von insgesamt 332 Planstellen/Stellen im mittleren, ge-
hobenen und héheren Dienst beim Bundesamt fir Logistik und Mobilitat. Der Personalkos-
tenbedarf wird mit 30.750.651,65 Euro beziffert. Die Einmalkosten werden mit 33.212.632
Euro beziffert.
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Bei der Toll Collect GmbH fallen Einmalkosten in H6he von 59.000.000 Euro und laufende
Kosten in H6he von 5.936.000 Euro an.

Die Verwaltungsausgaben und die Vergutung der Toll Collect GmbH und der Anbieter des

europaischen elektronischen Mautdienstes werden gemafd § 11 Bundesfernstralienmaut-
gesetz aus dem Mautaufkommen geleistet.

E. Erfallungsaufwand

E.1 Erfallungsaufwand fur Burgerinnen und Blrger

Fur Burgerinnen und Birger werden keine Informationspflichten eingefuihrt, gedndert oder
aufgehoben.

E.2 Erfallungsaufwand fur die Wirtschaft

Die Aktualisierung der Mautsétze hinsichtlich der Einfihrung der Kohlenstoffdioxid-Diffe-
renzierung und der Einbeziehung des Fahrzeugsegments 3,5 bis 7,5 Tonnen flihren zu
einer einmaligen Belastung von Unternehmen, die Guterkraftverkehr betreiben und maut-
pflichtige Fahrzeuge einsetzen, da die ndtigen Dokumente zur Feststellung der Kohlenstoff-
dioxid-Emissionsklasse bereitgestellt und ggf. an die Toll Collect GmbH (Betreiber) oder an
einen Anbieter des europaischen elektronischen Mautdienstes (Anbieter) Gbermittelt wer-
den mussen.

Davon Burokratiekosten aus Informationspflichten

Keine.

E.3 Erfullungsaufwand der Verwaltung

Bund:

Fur die Durchfuhrung dieses Gesetzes fallen beim Bundesamt fir Logistik und Mobilitat ein
einmaliger Umstellungsaufwand (Einmalkosten) sowie jahrlicher Erfillungsaufwand (lau-
fende Kosten) an.

Das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitéat geht von einmaligen Kosten in Héhe von circa
33.212.632 Euro aus. Die laufenden Kosten (Personalkosten) werden geschatzt bei
30.750.651,65 Euro liegen.

Die Betreibergesellschaft Toll Collect GmbH plant mit Einmalkosten in Hohe von
59.000.000 Euro sowie mit laufenden Kosten in Hohe von 5.936.000 Euro.

In Abhangigkeit der zu erwartenden steigenden Mauteinnahmen ist mit einer Steigerung
der Vergutungshéhe der Toll Collect GmbH und der Anbieter des europdischen elektroni-
schen Mautdienstes zu rechnen.

Lander und Kommunen:

Die Lander und Kommunen betreiben derzeit keine Mautsysteme. Daher fallen dort keine
Kosten im Zusammenhang mit diesem Gesetz an.
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Eine Evaluierung der jahrlichen Kosten ist nicht erforderlich, da diese aus der Umsetzung
von Vorgaben der Europaischen Union entstehen.

F. Weitere Kosten

Die Anpassung der Mautsétze hinsichtlich der Einfuhrung der Kohlenstoffdioxid-Differen-
zierung und der Einbeziehung des Fahrzeugsegments uber 3,5 bis 7,5 Tonnen fihren zu
einer kostenseitigen Belastung von Unternehmen, die Giterkraftverkehr betreiben und
mautpflichtige Fahrzeuge einsetzen, von rund 7,62 Mrd. Euro pro Jahr (Durchschnittswert
2024 - 2027).

Es ist jedoch davon auszugehen, dass die Guterkraftverkehrsunternehmen die Mautmehr-
kosten weiterreichen werden, so dass Einzelpreisanpassungen zu erwarten sind. Auswir-
kungen auf das Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, kdnnen daher
nicht ausgeschlossen werden. Da die Mautkosten jedoch nur einen geringen Anteil der
Transportkosten und somit einen noch geringeren der Gesamtkosten (Endprodukt) ausma-
chen (ca. 0,1 %-Punkte bei Kohlenstoffdioxid-Aufschlag basierend auf Tonnenpreis von
200€/t Kohlenstoffdioxid), durften die Auswirkungen auf das Verbraucherpreisniveau mar-
ginal ausfallen.
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Referentenentwurf der Bundesregierung

Entwurf eines Dritten Gesetzes zur Anderung mautrechtlicher Vor-

schriften

vom ...

Der Bundestag hat das folgende Gesetz beschlossen:

Artikel 1

Anderung des BundesfernstraBenmautgesetzes

Das BundesfernstraBenmautgesetz vom 12. Juli 2011 (BGBI. | S. 1378), das zuletzt
durch Artikel 31 des Gesetzes vom 2. Méarz (BGBI. 2023 | Nr. 56) geandert worden ist, wird
wie folgt gedndert:

1. 8§ 1 wird wie folgt geandert:

a)

b)

Absatz 1 wird wie folgt gefasst:

,Fur die Benutzung der Bundesautobahnen und der Bundesstral3en mit Fahrzeu-
gen im Sinne des Satzes 2 ist eine Gebihr im Sinne des Artikels 2 Buchstabe b
der Richtlinie 1999/62/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 17.
Juni 1999 Uber die Erhebung von Gebuhren fir die Benutzung bestimmter Ver-
kehrswege durch schwere Nutzfahrzeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42), die
zuletzt durch die Richtlinie (EU) 2022/362 (ABI. L 069 vom 4.3.2022, S. 1) geandert
worden ist, zu entrichten (Maut). Fahrzeuge sind Kraftfahrzeuge und Fahrzeug-
kombinationen,

1. die fur den Guterkraftverkehr bestimmt sind oder verwendet werden und
2. deren technisch zulassige Gesamtmasse mindestens 7,5 Tonnen betragt.

Im Fall von Fahrzeugkombinationen besteht eine Pflicht zur Entrichtung der Maut
nur, wenn das Motorfahrzeug eine technisch zuldssige Gesamtmasse von mehr
als 3,5 Tonnen aufweist. Die technisch zulassige Gesamtmasse einer Fahrzeug-
kombination im Rahmen dieses Gesetzes wird aus der Summe der technisch zu-
lassigen Gesamtmasse der Einzelfahrzeuge berechnet.”

Absatz 2 Satz 1 wird wie folgt geéndert:
aa) Nummer 7 wird wie folgt gefasst:

.. emissionsfreie schwere Nutzfahrzeuge im Sinne des Artikels 2 Absatz 1
Nummer 29 Buchstabe a der Richtlinie 1999/62/EG des Européischen
Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 Uber die Erhebung von
Gebuhren fir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch schwere
Nutzfahrzeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42), die zuletzt durch die
Richtlinie (EU) 2022/362 (ABI. L 069 vom 4.3.2022, S. 1) geé&ndert wurde,
bis 31. Dezember 2025."
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bb) In Nummer 8 wird der zweite Halbsatz gestrichen und das Semikolon durch
einen Punkt ersetzt.

cc) Es wird folgende Nummer 9 angefugt:

,9. emissionsfreie Fahrzeuge im Sinne der Nummer 7 mit einer technisch
zuldssigen Gesamtmasse von bis zu 4,25 Tonnen.”

dd) Folgender Satz wird angefugt:

LAls emissionsfreie Fahrzeuge gelten auch solche Fahrzeuge mit Verbren-
nungsmotor, deren Primarenergietrdger fur die Bereitstellung der An-
triebsenergie in der reinen chemischen Verbrennungsreaktion kein Kohlen-
stoffdioxid erzeugt. Kohlenstoffdioxid-Anteile im Abgas, die aus der Verbren-
nung technischer Hilfsstoffe entstehen, werden in dieser Klassifizierung nicht
berlcksichtigt.”

Absatz 6 wird aufgehoben.

2. 8§ 3 wird wie folgt gedndert:

a)

b)

Absatz 1 wird wie folgt geandert:
aa) Am Ende der Nummer 2 wird das Wort ,und“ durch ein Komma ersetzt.
bb) Am Ende der Nummer 3 wird das Wort ,und® eingefiigt.
cc) Folgende Nummer 4 wird angeflgt:

,4. die Kosten der verkehrsbedingten Kohlenstoffdioxid-Emissionen®
Folgender Absatz 6 wird angeflgt:

,(6) Das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr wird erméachtigt, durch
Rechtsverordnung ohne Zustimmung des Bundesrates zum Zwecke der Staure-
duzierung fir bestimmte Zeitraume auf genau bezeichneten Abschnitten der maut-
pflichtigen Stra3en nach MaRgabe des Satzes 2 die in Anlage 1 festgelegten Maut-
teilsatze fur Infrastrukturkosten fir Zeiten besonderer verkehrlicher Belastung zu
erhohen oder fir besonders verkehrsarme Zeiten zu erméRigen. Fir den Erlass
einer Rechtsverordnung nach Satz 1 missen folgende Anforderungen erfiillt sein:

1. die Differenzierung ist transparent, wird der Offentlichkeit zugéanglich gemacht
und ist allen Nutzern zu den gleichen Bedingungen zugénglich;

2. die Differenzierung erfolgt nach der Tageszeit, der Tageskategorie oder der
Jahreszeit;

3. kein Mautteilsatz fur Infrastrukturkosten betragt mehr als 175 % des durch-
schnittlichen Mautteilsatzes fir die jeweilige Fahrzeugkategorie;

4. die Hauptverkehrszeiten, in denen zur Staureduzierung der héhere Mautteil-
satz fur Infrastrukturkosten erhoben wird, betragen hochstens sechs Stunden
pro Tag;

5. die Differenzierung wird flr den uberlasteten Stralenabschnitt auf transpa-
rente und ertragsneutrale Weise gestaltet und angewandt, indem Verkehrs-
teiinehmern, die den betreffenden StralRenabschnitt aul3erhalb der
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Hauptverkehrszeiten nutzen, ermafiigte Mautgebiihren und denjenigen Ver-
kehrsteilnehmern, die denselben Abschnitt wahrend der Stof3zeiten nutzen,
erhdhte Mautgebiihren berechnet werden;

6. zusatzliche Einnahmen dirfen nicht erzielt werden.”

In 8 4 Absatz 3 Nummer 5 werden nach dem Wort ,Kennzeichen“ die Wérter ,,und
Fahrzeugidentifikationsnummer” eingefugt.

8 5 wird wie folgt gefasst:

7l§ 5
Nachweispflicht des Mautschuldners

(1) Der Mautschuldner hat auf Verlangen des Betreibers nach § 4 Absatz 3 Satz
1, eines Anbieters nach § 10 Absatz 1 oder § 11 Absatz 1 des Mautsystemgesetzes
oder des Bundesamtes fur Logistik und Mobilitat, die flr die Maut maf3geblichen Tat-
sachen nachzuweisen. Das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr wird erméach-
tigt, durch Rechtsverordnung ohne Zustimmung des Bundesrates Einzelheiten der
Nachweisfuhrung zu regeln. Im Falle des nicht ordnungsgeméaf3en Nachweises der
technisch zuldssigen Gesamtmasse des Kraftfahrzeuges oder der Fahrzeugkombina-
tion wird der Mautteilsatz fur die Infrastrukturkosten je nach Anzahl der Achsen nach
dem Hdochstsatz in Anlage 1 Nummer 1 Buchstabe ¢ oder d berechnet. Im Falle des
nicht ordnungsgemafen Nachweises der Schadstoffklasse des Fahrzeuges wird der
Mautteilsatz fir die verursachten Luftverschmutzungskosten nach dem Hochstsatz in
Anlage 1 Nummer 2 Buchstabe a Kategorie F berechnet. Im Falle des nicht ordnungs-
gemafen Nachweises der Kohlenstoffdioxid-Emissionsklasse des Fahrzeugs wird der
Mautteilsatz fir die Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen nach
Kohlenstoffdioxid-Emissionsklasse 1 in Anlage 1 Nummer 4 berechnet.

(2) Besteht zwischen dem Mautschuldner und dem Betreiber nach 8 4 Absatz 3
Satz 1 oder einem Anbieter nach § 10 Absatz 1 oder 8 11 Absatz 1 des Mautsystem-
gesetzes Uneinigkeit Gber die fir die Mauththe maR3geblichen Merkmale des Kraftfahr-
zeugs oder der Fahrzeugkombination, hat das Bundesamt fir Logistik und Mobilitat
diese auf Antrag festzustellen.”

8 7 Absatz 2 Satz 1 wird wie folgt geandert:
a) Nummer 6 wird wie folgt gefasst:
,0. folgende im Fahrzeuggerét gespeicherte Daten:
a) Zeitpunkt der Aktivierung,
b) der aktuelle Betriebszustand, die letzten vier vorherigen Betriebszu-
stande sowie Zeitpunkt und Ort des jeweiligen Wechsels des Betriebs-
zustandes,

c) die letzten vier Fehler- und Warnmitteilungen,

d) Ortund Zeitpunkt der letzten Fehlerbestéatigung durch den Fahrzeugfih-
rer sowie der bestatigte Fehler,

e) das Kennzeichen, die aktuell gultige und die zuvor gespeicherte tech-
nisch zuldssige Gesamtmasse und die aktuell gtltige und die zuvor
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gespeicherte Anzahl der Achsen des Fahrzeugs oder der Fahrzeugkom-
bination,

f)  Vertragsnummer des Nutzers sowie

g) die Identifikationsnummer des Betreibers oder des Anbieters nach den
88 4e und 4f, und“.

b) In Nummer 7 werden die Worter ,Identifikationsnummer und Betriebszustand des
Fahrzeuggerats sowie“ gestrichen.

c) Die Nummern 8 und 9 werden aufgehoben.
8§ 8 Absatz 2 Satz 2 wird wie folgt gefasst:

.Im Fall des Satzes 1 wird beim Mautteilsatz fUr die Infrastrukturkosten der Betrag nach
Anlage 1 Nummer 1 Buchstabe d, beim Mautteilsatz fir die verursachten Luftver-
schmutzungskosten der Betrag nach Anlage 1 Nummer 2 Buchstabe a Kategorie F
sowie beim Mautteilsatz flr Kosten flr verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen
der Betrag nach Anlage 1 Nummer 4 Buchstabe a zugrunde gelegt, es sei denn, der
Mautschuldner kann nachweisen, dass eine gunstigere Fallgruppe vorliegt.”

8§ 9 wird wie folgt geandert:
a) Dem Absatz 4 wird folgender Satz 2 angeflgt:

~Werden die Daten nach § 7 Absatz 2 Satz 1 im Rahmen eines Verfahrens nach
dem Gesetz Uber Ordnungswidrigkeiten oder im Rahmen eines Nacherhebungs-
verfahrens verarbeitet, gelten Uber Satz 1 hinaus die allgemeinen datenschutz-
rechtlichen Vorschriften fir das BuRgeldverfahren oder flr das Verwaltungsverfah-
ren.”

b) Die Absétze 6 und 7 werden wir folgt gefasst:

,(6) Nach diesem Gesetz gespeicherte Daten dirfen in anonymisierter Form
fur statistische Zwecke und fir Zwecke des Verkehrsmanagements verwendet
werden. Die nach § 4 Absatz 3 Satz 3 Nummer 2, 6, 8 und 10 gespeicherten Daten
durfen unmittelbar nach ihrer Erhebung in pseudonymisierter Form fir statistische
Auswertungen zum Zwecke der Verkehrslenkung sowie der Verbesserung des
Verkehrsflusses und der Verkehrssicherheit verwendet werden, soweit die Ver-
wendung fir diese Zwecke in pseudonymisierter Form erforderlich ist und kein
Grund zu der Annahme besteht, dass die schutzwirdigen Interessen der betroffe-
nen Personen an dem Ausschluss der Verwendung Uberwiegen. Die nach Satz 2
verwendeten Daten nach § 4 Absatz 3 Satz 3 Nummer 2, 6, und 8 sind unverzig-
lich nach Erreichung des Zwecks, zu dem sie pseudonymisiert wurden, spatestens
aber nach 120 Tagen automatisiert zu lI6schen oder flir die Zwecke des Satz 1 zu
anonymisieren. Die nach Satz 2 verwendeten Daten nach 8 4 Absatz 3 Satz 3
Nummer 10 sind nach ihrer statistischen Auswertung unverziglich automatisiert
zu léschen.

(7) Die Mautdaten nach § 4 Absatz 3 Satz 3 Nummer 1, 2 und 6 werden in
anonymisierter Form in regelmaRigen Abstanden durch das Bundesamt fir Logis-
tik und Mobilitat tber den Nationalen Zugangspunkt nach § 2 Nummer 11 des In-
telligente Verkehrssysteme Gesetzes vom 11. Juni 2013 (BGBI. | S. 1553), das
zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 17. Juni 2017 (BGBI. | S. 2690) geandert
worden ist, allen Interessierten gebihrenfrei und in standardisierter Form bereit-
gestellt.”
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§ 11 wird wie folgt geandert:

a)

b)

c)

d)

Absatz 2 wird wie folgt geandert:
aa) In Nummer 1 wird das Wort ,sowie“ durch ein Komma ersetzt.
bb) Der Nummer 2 wird am Ende das Wort ,sowie® angeflgt.
cc) Folgende Nummer 3 wird angeflgt:
»3. im Zusammenhang mit der Durchfihrung des Mautsystemgesetzes®.
Absatz 3 wird wie folgt gefasst:

»(3) Den Tragern der StralRenbaulast einer mautpflichtigen Stral3e oder eines
Abschnittes einer mautpflichtigen Stral3e steht das auf den in ihrer Baulast befind-
lichen Strecken angefallene Mautaufkommen nach anteiliger Berticksichtigung der
in den Absatzen 1 und 2 genannten Abzlige zu. Es ist zur Halfte zweckgebunden
fur die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur fir die Bundesfernstral3en ein-
schlieB3lich der Ausgaben fir Betrieb, Planungsleistungen und Verwaltung der Ge-
sellschaft privaten Rechts im Sinne des Infrastrukturgesellschaftserrichtungsge-
setzes und im Ubrigen fur MalRnahmen aus dem Bereich Mobilitat und dabei, so-
weit der Bund Trager der StralRenbaulast ist, ganz tUberwiegend fir MaRhahmen
aus dem Bereich Bundesschienenwege zu verwenden. Ist der Trager der Stral3en-
baulast nicht der Bund, steht dem Trager der Stral3enbaulast abweichend von Satz
1 nur das Mautaufkommen aus den Mautteilsdtzen nach § 3 Absatz 1 Nummer 1
bis 3 nach anteiliger Beriicksichtigung der in den Absatzen 1 und 2 genannten
Abzlge zu und wird Uber den Bundeshaushalt zugewiesen. Ist der Bund Trager
der StraBenbaulast, stellt er das ihm nach Satz 1 zustehende Mautaufkommen der
Gesellschaft privaten Rechts im Sinne des Infrastrukturgesellschaftserrichtungs-
gesetzes anteilig fur das in ihrer Zustandigkeit befindliche Streckennetz mit der
Zweckbindung nach Satz 2 zur Verfugung.®

Absatz 4 wird aufgehoben.

Die bisherigen Absétze 5 und 6 werden die Absétze 4 und 5.

Folgender 8§ 13 wird eingeflgt:

”§ 13
Bericht tber die erhobenen Mautgebihren

(1) Bis zum 25. Marz 2025 und anschlie3end alle finf Jahre veréffentlicht das

Bundesministerium fur Digitales und Verkehr in zusammengefasster Form einen Be-
richt Uber die erhobenen Mautgebihren.

(2) Der nach Absatz 1 zu verdffentlichende Bericht hat folgende Angaben zu er-

halten:

1.

die Entwicklungen bei Gebuhren fir die Nutzung der Straf3eninfrastruktur, insbe-
sondere der gebuhrenpflichtigen Netze und Fahrzeugkategorien, einschliel3lich
der Ausnahmen von der Mautpflicht;

die Differenzierung des Maultteilsatzes fir Infrastrukturkosten nach Fahrzeug-
klasse;
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die Differenzierung des Mautteilsatzes fur Infrastrukturkosten nach der Tageszeit
oder der Tageskategorie;

die Gebuhren flr externe Kosten, die auf die einzelnen Kombinationen von Fahr-
zeugklasse, StralR3enkategorie und Zeitraum erhoben werden;

die Mautteilsatze fur Infrastrukturkosten und die Gesamteinnahmen aus diesen
Mautteilsatzen;

die Gesamteinnahmen aus Gebluhren fiir externe Kosten:
die Gesamteinnahmen aus Mautgebuhren;

die Verwendung der erzielten Einnahmen und Angaben daruber, inwiefern die in
Artikel 9 Absatz 2 der Richtlinie 1999/62/EG genannten Ziele dadurch erreicht wer-
den konnten, oder, wenn diese Einnahmen in den Staatshaushalt flieRen, Informa-
tionen zur Hohe der Ausgaben fiir Stral3enverkehrsinfrastrukturprojekte und Pro-
jekte im Bereich nachhaltiger Verkehr; und

die Entwicklung des Anteils der Fahrzeuge in den verschiedenen Emissionsklas-
sen auf mautpflichtigen StrafRen.”

§ 13a Absatz 2 wird wie folgt gefasst:

»(2) Das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr wird ermachtigt, durch

Rechtsverordnung ohne Zustimmung des Bundesrates einen Zeitpunkt nach dem 1.
Dezember 2023 zu bestimmen, zu dem die Erhebung eines Mautteilsatzes flir Kosten
fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen nach § 3 Absatz 1 Nummer 4 erfol-
gen soll, soweit es aus einem technischen oder rechtlichen Grund im Hinblick auf eine
ordnungsgemalle Erhebung der Maut erforderlich ist.”

§ 14 wird wie folgt gedndert:

a)

b)

d)

In Absatz 1 wird folgender Satz 2 angefiigt:

,Im Rahmen der Anlage 2 ist die StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der am
31. August 2007 geltenden Fassung anzuwenden.*

In Absatz 2 wird folgender Satz 2 angefiigt:

,Im Rahmen der Anlage 3 ist die Stral3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der am
31. Dezember 2008 geltenden Fassung anzuwenden.®

In Absatz 3 wird folgender Satz 2 angefiigt:

,Im Rahmen der Anlage 4 ist die Stral3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der am
31. Dezember 2014 geltenden Fassung anzuwenden.®

In Absatz 4 wird folgender Satz 2 angefigt:

,Im Rahmen der Anlage 5 ist die Stral3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der am
30. September 2015 geltenden Fassung anzuwenden.*

In Absatz 5 wird folgender Satz 2 angefigt:

»Im Rahmen der Anlage 6 ist die StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der am
31. Dezember 2018 geltenden Fassung anzuwenden.”
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In Absatz 6 wird folgender Satz 2 angeflgt:

,Im Rahmen der Anlage 7 ist die StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der am
27. Oktober 2020 geltenden Fassung anzuwenden.”

In Absatz 7 wird folgender Satz 2 angefigt:

,Im Rahmen der Anlage 8 ist die StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der am
30. September 2021 geltenden Fassung Anwendung.”

In Absatz 8 wird folgender Satz 2 angefigt:

,Im Rahmen der Anlage 9 ist die StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung in der am
31. Dezember 2022 geltenden Fassung anzuwenden.”

Es wird folgender Absatz 9 angeflgt:

,(9) FUr Sachverhalte, die ab dem 1. Januar 2023 und bis zum Ablauf des 30.
November 2023 entstanden sind, bestimmt sich der Mautsatz abweichend von § 3
Absatz 3 nach der Anlage 10. Im Rahmen der Anlage 10 ist die StraRenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung in der am 30. November 2023 geltenden Fassung anzuwen-
den.”

12. Anlage 1 wird wie folgt gefasst:

»<Anlage 1

(zu 8 3 Absatz 3)

Berechnung der Hohe des Mautsatzes

Mautteilsatz fur die Infrastrukturkosten je Kilometer nach § 3 Absatz 1 Nummer 1
fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen

a) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von 7,5 bis unter 12 Tonnen
unabhangig von der Anzahl der Achsen 0,067 Euro,

b) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von 12 Tonnen bis 18 Tonnen
unabhangig von der Anzahl der Achsen 0,109 Euro,

c) mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse von mehr als 18 Tonnen sowie
bis zu drei Achsen 0,143 Euro,

d) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von mehr als 18 Tonnen sowie
vier oder mehr Achsen 0,155 Euro.

Maultteilsatz fur die verursachten Luftverschmutzungskosten je Kilometer nach § 3
Absatz 1 Nummer 2

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen je Kilometer differenziert
nach technisch zuléassiger Gesamtmasse und Achsanzahl in Euro:

Kategorie 7,5bis <12t 12 bis 18 t >18 t mit bis zu 3 >18 t mit 4 oder
Achsen mehr Achsen
A 0,015 0,015 0,022 0,023
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B 0,043 0,052 0,062 0,062
C 0,059 0,063 0,080 0,087
D 0,088 0,101 0,134 0,149
E 0,113 0,121 0,164 0,182
F 0,114 0,123 0,169 0,187
G 0,001 0,001 0,001 0,001

b) Zuordnung der Fahrzeuge nach § 1 Absatz 1 zu den in Buchstabe a aufgefiihrten
Kategorien A bis F auf Grund ihrer Emissionsklasse nach § 48 in Verbindung mit Anlage
XIV der StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung sowie zur Kategorie G:

aa) Kategorie A Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 6,

bb) Kategorie B Fahrzeuge der EEV Klasse 1 und der Schadstoffklasse S 5,

cc)Kategorie C  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 4,

dd) Kategorie D  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 3,
ee) Kategorie E  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 2,
ff) Kategorie F  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 1 sowie Fahrzeuge, die

keiner Schadstoffklasse der Anlage XIV der StralRenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung angehoren.

g9) Kategorie G Umweltfreundlichere Fahrzeuge als Kategorie A (inklusive
emissionsfreie Fahrzeuge ab dem 01.01.2026)

3. Mautteilsatz fur die verursachten Larmbelastungskosten je Kilometer differenziert
nach technisch zulassiger Gesamtmasse und Achsanzahl fir mautpflichtige Fahrzeuge
oder Fahrzeugkombinationen nach § 3 Absatz 1 Nummer 3 in Euro:

75this<12t 12 bis 18 t >18 t mit bis zu 3 Ach- | >18 t mit 4 Achsen oder
sen mehr
0,016 0,016 0,016 0,012

4. Maultteilsatz fur Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen je Kilo-
meter nach § 3 Absatz 1 Nummer 4

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen differenziert nach Koh-
lenstoffdioxid-Emissionsklasse, Schadstoffklasse, technisch zuldssiger Gesamtmasse
und Achsanzahl in Euro:

Kohlenstoffdioxid-Emissi- | 7,5 bis <12t | 12 bis 18t | >18tmitbis | >18tmit4 >18tund5
onsklasse zu 3 Achsen Achsen und mehr
Achsen
L EURO | und 0,080 0,104 0,158 0,158 0,162
schlechter
EURO Il
0,080 0,104 0,138 0,138 0,162
EURO Il
EURO IV 0,080 0,100 0,134 0,134 0,160
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EURO V

EURO VI 0,080 0,100 0,124 0,134 0,158
2 0,076 0,096 0,118 0,128 0,150
3 0,072 0,090 0,111 0,120 0,142
4 0,040 0,050 0,063 0,068 0,079
5 0 0 0 0 0

b) Die Zuordnung der Fahrzeuge nach 8 1 Absatz 1 Satz 2 zu den in Buchstabe a)
aufgefuhrten Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen erfolgt nach Artikel 7ga Absatz 2
Satz 1 in Verbindung mit Artikel 2 Absatz 1 Nr. 28, 30, 34 bis 38 der Richtlinie
1999/62/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 Uber die
Erhebung von Gebihren fir die Benutzung von Stral3eninfrastrukturen durch Fahr-
zeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42), zuletzt ge&ndert durch die Richtlinie (EU)
2022/362 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 24. Februar 2022. Im
Sinne des Artikels 7ga Absatz 2 Satz 2 wird die Einstufung eines Fahrzeugs der Koh-
lenstoffdioxid-Emissionsklassen 2 und 3 sechs Jahre nach seiner Erstzulassung auf
Basis der zum Uberpriifungszeitpunkt geltenden Grenzwerte neu ermittelt. Die gege-
benenfalls neu ermittelte Kohlenstoffdioxid-Emissionsklasse wird spatestens nach
sechs Jahren und einem Tag nach dem Tag der Erstzulassung des betroffenen Fahr-
zeugs wirksam.*

Folgende Anlage 10 wird angeflgt:
,<Anlage 10

(zu 8 14 Absatz 9)

Mautséatze im Zeitraum vom 1. Januar 2023 bis zum 30. November 2023

1. Mautteilsatz fur die Infrastrukturkosten je Kilometer nach § 3 Absatz 1 Nummer 1 fur
mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen

a) mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 7,5 bis unter 12 Tonnen unabhéangig von
der Anzahl der Achsen 0,067 Euro,

b) mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 12 Tonnen bis 18 Tonnen unabhéngig
von der Anzahl der Achsen 0,109 Euro,

c) mit einem zuladssigen Gesamtgewicht von mehr als 18 Tonnen sowie bis zu drei
Achsen 0,143 Euro,

d) mit einem zulassigen Gesamtgewicht von mehr als 18 Tonnen sowie vier oder mehr
Achsen 0,155 Euro.

2. Mautteilsatz fur die verursachten Luftverschmutzungskosten je Kilometer nach 8§ 3
Absatz 1 Nummer 2

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen differenziert nach zu-
lassigem Gesamtgewicht und Achsanzahl in Euro:

Kategorie 7,5 bis <12 t 12 bis 18 t >18 t mit bis zu 3 | >18 t mit 4 Achsen
Achsen oder mehr
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A 0,015 0,015 0,022 0,023
B 0,043 0,052 0,062 0,062
C 0,059 0,063 0,080 0,087
D 0,088 0,101 0,134 0,149
E 0,113 0,121 0,164 0,182
F 0,114 0,123 0,169 0,187

b) Zuordnung der Fahrzeuge nach § 1 Absatz 1 zu den in Buchstabe a aufgefiihrten
Kategorien auf Grund ihrer Emissionsklasse nach § 48 in Verbindung mit Anlage XIV
der StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung:

aa)
bb)

cc)

dd)

ee)

ff)

Kategorie A Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 6,
Kategorie B Fahrzeuge der EEV Klasse 1 und der Schadstoffklasse S 5,

Kategorie C  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 4 sowie Fahrzeuge der
Schadstoffklasse S 3, die der Partikelminderungsklasse PMK 2 oder héher
im Sinne der Anlage XXVII der StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung ange-
horen,

Kategorie D Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 3 sowie Fahrzeuge der
Schadstoffklasse S 2, die der Partikelminderungsklasse PMK 1 oder héher
im Sinne der Anlage XXVII der Stral3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung an-
gehoren,

Kategorie E  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 2,
Kategorie F  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 1 sowie Fahrzeuge, die

keiner Schadstoffklasse der Anlage XIV der StralRenverkehrs-Zulassungs-
Ordnung angehoren.

3. Mautteilsatz fir die verursachten Larmbelastungskosten differenziert nach zuléassi-
gem Gesamtgewicht und Achsanzahl je Kilometer nach § 3 Absatz 1 Nummer 3 in Euro

7,5 bis <12t 12 bis 18 t >18 t mit bis zu 3 Ach- | >18 t mit 4 Achsen oder
sen mehr
0,016 0,016 0,016 0,012
Artikel 2

Weitere Anderung des BundesfernstraRenmautgesetzes

Das BundesfernstraBenmautgesetz vom 12. Juli 2011 (BGBI. | S. 1378), das zuletzt
durch Artikel 1 dieses Gesetzes geandert worden ist, wird wie folgt geéndert:

§ 1 wird wie folgt ge&ndert:

a)

In Absatz 1 Satz 2 Nummer 2 werden die Worter ,mindestens 7,5 Tonnen“ durch
die Worter ,mehr als 3,5 Tonnen" ersetzt.
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b) Absatz 2 Satz 1 wird wie folgt geéndert:

aa) In Nummer 9 wird der Punkt durch ein Komma ersetzt.

bb) Folgende Nummer 10 wird angeflgt:

»,10. Fahrzeuge nach § 1 Absatz 1 Satz 2 mit einer technisch zulassigen Ge-
samtmasse von weniger als 7,5 Tonnen, die zur Beférderung von Mate-
rial, Ausrustungen oder Maschinen, die der Fahrer zur Ausiibung seines
Handwerks bendtigt, oder zur Auslieferung von handwerklich hergestell-
ten Gutern, wenn die Beforderung nicht gewerblich erfolgt, benutzt wer-
den.”.

Dem § 14 wird folgender Absatz 10 angeflgt:

»(10) Fir Sachverhalte, die ab dem 1. Dezember 2023 und bis zum Ablauf des 30.
Juni 2024 entstanden sind, bestimmt sich der Mautsatz abweichend von § 3 Absatz 3
nach der Anlage 11.°

Anlage 1 wird wie folgt gefasst:
,<Anlage 1

(zu 8 3 Absatz 3)

Berechnung der H6he des Mautsatzes

1. Mautteilsatz fur die Infrastrukturkosten je Kilometer nach 8§ 3 Absatz 1 Nummer 1
betragt fir mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen

a) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von mehr als 3,5 bis weniger als 7,5
Tonnen unabhé&ngig von der Anzahl der Achsen 0,052 Euro,

b) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse ab 7,5 Tonnen bis weniger als 12
Tonnen unabhangig von der Anzahl der Achsen 0,066 Euro,

c) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse ab 12 Tonnen bis einschlief3lich 18
Tonnen unabhangig von der Anzahl der Achsen 0,107 Euro,

d) mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse von mehr als 18 Tonnen und bis zu
drei Achsen 0,141 Euro,

e) mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse von mehr als 18 Tonnen und mit vier
oder mehr Achsen 0,155 Euro.

2. Mautteilsatz fur die verursachten Luftverschmutzungskosten je Kilometer nach § 3
Absatz 1 Nummer 2

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen je Kilometer differenziert
nach technisch zuléassiger Gesamtmasse und Achsanzahl in Euro:

Kategorie >3,5this<7,5t| 7,5this<12t 12tbhis18t |>18tmithiszu | >18 t mit4 o-
3 Achsen der mehr Ach-
sen
0,011 0,015 0,015 0,022 0,023
B 0,043 0,043 0,052 0,062 0,062
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C 0,055 0,059 0,063 0,080 0,087
D 0,079 0,088 0,101 0,134 0,149
E 0,098 0,113 0,121 0,164 0,182
F 0,102 0,114 0,123 0,169 0,187
G 0,001 0,001 0,001 0,001 0,001

b) Zuordnung der Fahrzeuge nach 8 1 Absatz 1 zu den in Buchstabe a aufgefiihrten
Kategorien A bis F auf Grund ihrer Emissionsklasse nach 8 48 in Verbindung mit An-
lage XIV der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung sowie zur Kategorie G:

aa) Kategorie A Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 6,

bb) Kategorie B Fahrzeuge der EEV Klasse 1 und der Schadstoffklasse S 5,

cc)Kategorie C  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 4,

dd) Kategorie D  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 3,
ee) Kategorie E  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 2,
ff) Kategorie F  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 1 sowie Fahrzeuge, die

keiner Schadstoffklasse der Anlage XIV der Stral3enverkehrs-Zulassungs-
Ordnung angehoren.

g9) Kategorie G Umweltfreundlichere Fahrzeuge als Kategorie A (inklusive
emissionsfreie Fahrzeuge ab dem 01.01.2026)

3. Mautteilsatz fur die verursachten Larmbelastungskosten je Kilometer differenziert
nach technisch zulassiger Gesamtmasse und Achsanzahl fur mautpflichtige Fahrzeuge
oder Fahrzeugkombinationen nach § 3 Absatz 1 Nummer 3 in Euro:

>3,5 bis<7,5t 7,5 bis<12t 12 bis 18 t >18 t mit bis zu 3 |>18 t mit 4 Achsen
Achsen oder mehr
0,014 0,016 0,016 0,016 0,012

4. Mautteilsatz fur Kosten flr verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen je Kilo-
meter nach § 3 Absatz 1 Nummer 4

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen differenziert nach Koh-
lenstoffdioxid-Emissionsklasse, Schadstoffklasse, technisch zuldssiger Gesamtmasse
und Achsanzahl je Kilometer nach § 3 Absatz 1 Nummer 4 in Euro:

Kohlenstoffdioxid-Emis- >3,5 bis 7,5t bis 12 bis18t | >18tmit |>18tund4| >18tmit5
sionsklasse <75t <12t bis zu 3 Achsen oder mehr
Achsen Achsen
1 EURO |
und 0,080 0,080 0,104 0,158 0,158 0,162
schlechter
EURO II 0,080 0,080 0,104 0,138 0,138 0,162
EURO Il
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EURO IV 0,080 0,080 0,100 0,134 0,134 0,160

EURO V

EURO VI 0,074 0,080 0,100 0,134 0,134 0,158
2 0,070 0,076 0,096 0,118 0,128 0,150
3 0,067 0,072 0,090 0,111 0,120 0,142
4 0,037 0,040 0,050 0,063 0,068 0,079
5 0 0 0 0 0 0

b) Die Zuordnung der Fahrzeuge nach 8 1 Absatz 1 Satz 2 zu den in Buchstabe a)
aufgefuhrten Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen erfolgt nach Artikel 7ga Absatz 2
Satz 1 in Verbindung mit Artikel 2 Absatz 1 Nummer 28, 30, 34 bis 38 der Richtlinie
1999/62/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 Uber die
Erhebung von Gebihren fir die Benutzung von StralReninfrastrukturen durch Fahr-
zeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42), zuletzt ge&ndert durch die Richtlinie (EU)
2022/362 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 24. Februar 2022. Im
Sinne des Artikels 7ga Absatz 2 Satz 2 Satz 1 wird die Einstufung eines Fahrzeugs der
Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen 2 und 3 sechs Jahre nach seiner Erstzulassung
auf Basis der zum Uberpriifungszeitpunkt geltenden Grenzwerte neu ermittelt. Die ge-
gebenenfalls neu ermittelte Kohlenstoffdioxid-Emissionsklasse wird spatestens nach
sechs Jahren und einem Tag nach dem Tag der Erstzulassung des betroffenen Fahr-
zeugs wirksam.*

Folgende Anlage 11 wird angeflgt:
»2Anlage 11

(zu 8 14 Absatz 10)

Mautsatze im Zeitraum vom 1. Dezember 2023 bis zum 30. Juni 2024

1. Mautteilsatz fur die Infrastrukturkosten je Kilometer nach § 3 Absatz 1 Nummer 1
fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen

a) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von 7,5 bis unter 12 Tonnen
unabhangig von der Anzahl der Achsen 0,067 Euro,

b) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von 12 Tonnen bis 18 Tonnen
unabhangig von der Anzahl der Achsen 0,109 Euro,

c) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von mehr als 18 Tonnen sowie
bis zu drei Achsen 0,143 Euro,

d) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von mehr als 18 Tonnen sowie
vier oder mehr Achsen 0,155 Euro.

2. Mautteilsatz fur die verursachten Luftverschmutzungskosten je Kilometer nach § 3
Absatz 1 Nummer 2

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen je Kilometer differenziert
nach technisch zuléassiger Gesamtmasse und Achsanzahl in Euro:
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Kategorie 7,5bis <12t 12 bis 18 t >18 t mit bis zu 3 >18 t mit 4 oder
Achsen mehr Achsen
A 0,015 0,015 0,022 0,023
B 0,043 0,052 0,062 0,062
C 0,059 0,063 0,080 0,087
D 0,088 0,101 0,134 0,149
E 0,113 0,121 0,164 0,182
F 0,114 0,123 0,169 0,187
G 0,001 0,001 0,001 0,001

b) Zuordnung der Fahrzeuge nach 8 1 Absatz 1 zu den in Buchstabe a aufgefiihrten
Kategorien A bis F auf Grund ihrer Emissionsklasse nach § 48 in Verbindung mit Anlage
XIV der StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung sowie zur Kategorie G:

aa) Kategorie A Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 6,

bb) Kategorie B Fahrzeuge der EEV Klasse 1 und der Schadstoffklasse S 5,

cc)Kategorie C  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 4,

dd) Kategorie D  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 3,
ee) Kategorie E  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 2,
ff) Kategorie F  Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 1 sowie Fahrzeuge, die

keiner Schadstoffklasse der Anlage XIV der Stral3enverkehrs-Zulassungs-
Ordnung angehoren.

gg) Kategorie G Umweltfreundlichere Fahrzeuge als Kategorie A (inklusive
emissionsfreie Fahrzeuge ab dem 01.01.2026)

3. Mautteilsatz fir die verursachten Larmbelastungskosten je Kilometer differenziert
nach technisch zulassiger Gesamtmasse und Achsanzahl fiir mautpflichtige Fahrzeuge
oder Fahrzeugkombinationen nach § 3 Absatz 1 Nummer 3 in Euro:

7,5this <12t 12 bis 18 t >18 t mit bis zu 3 Ach- | >18 t mit 4 Achsen oder
sen mehr
0,016 0,016 0,016 0,012

4. Maultteilsatz fur Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen je Kilo-
meter nach § 3 Absatz 1 Nummer 4

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen differenziert nach Koh-
lenstoffdioxid-Emissionsklasse, Schadstoffklasse, technisch zuldssiger Gesamtmasse
und Achsanzahl in Euro:

Kohlenstoffdioxid-Emissi- 7,5bis<12t |12 bis 18t >18 t mit bis|[>18 t mit 4|>18 t mit 5
onsklasse zu 3 Achsen | Achsen und mehr
Achsen
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1 EURO Iund| 4 45 0,104 0,158 0,158 0.162
schlechter
EURO Il
0,080 0.104 0138 0138 0.162
EURO Il
EURO IV
0,080 0,100 0.134 0.134 0,160
EURO V
EURO VI 0,080 0.100 0.124 0.134 0.158
2 0,076 0,096 0118 0128 0.150
3 0,072 0,090 0111 0.120 0.142
4 0,040 0,050 0,063 0,068 0,079
5 0 0 0 0 0

b) Die Zuordnung der Fahrzeuge nach 8 1 Absatz 1 Satz 2 zu den in Buchstabe a)
aufgefuihrten Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen erfolgt nach Art. 7ga Absatz 2 Satz
1 in Verbindung mit Art. 2 Absatz 1 Nr. 28, 30, 34 bis 38 der Richtlinie 1999/62/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999 Uber die Erhebung von
Gebuhren fur die Benutzung von Stral3eninfrastrukturen durch Fahrzeuge (ABI. L 187
vom 20.7.1999, S. 42), zuletzt geandert durch die Richtlinie (EU) 2022/362 des Euro-
paischen Parlaments und des Rates vom 24. Februar 2022. Im Sinne des Artikels 7ga
Absatz 2 Satz 2 wird die Einstufung eines Fahrzeugs der Kohlenstoffdioxid-Emissions-
klassen 2 und 3 sechs Jahre nach seiner Erstzulassung auf Basis der zum Uberprii-
fungszeitpunkt geltenden Grenzwerte neu ermittelt. Die gegebenenfalls neu ermittelte
Kohlenstoffdioxid-Emissionsklasse wird spatestens nach sechs Jahren und einem Tag
nach dem Tag der Erstzulassung des betroffenen Fahrzeugs wirksam.*

Artikel 3

Weitere Anderung des BundesfernstraRenmautgesetzes

Das BundesfernstraBenmautgesetz vom 12. Juli 2011 (BGBI. | S. 1378), das zuletzt
durch Artikel 2 dieses Gesetzes geandert worden ist, wird wie folgt geandert:

Dem § 14 wird folgender Absatz 11 angeflgt:

,»(11) Fur Sachverhalte, die ab dem 01. Juli 2024 und bis zum Ablauf des 31. De-
zember 2025 entstanden sind, bestimmt sich der Mautsatz abweichend von § 3 Absatz
3 nach der Anlage 12.°

Anlage 1 wird wie folgt gefasst:
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»<Anlage 1

(zu 8§ 3 Absatz 3)

Berechnung der Hohe des Mautsatzes
Mautteilsatz fur die Infrastrukturkosten je Kilometer nach § 3 Absatz 1 Nummer 1 diffe-
renziert nach technisch zulassiger Gesamtmasse, Achsanzahl und Kohlenstoffdioxid-
Emissionsklasse in Euro

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen:

Kohlenstoffdi- | >3,5 bis<7,5t | 7,5 bis <12t 12 bis 18t >18tmithiszu [>18 t mit 4
oxid-Emissi- 3 Achsen Achsen oder
ons-klasse mehr
1-4 0,052 0,066 0,107 0,141 0,155
5 0,013 0,017 0,027 0,036 0,039

b) Die Zuordnung der Fahrzeuge nach 8 1 Absatz 1 Satz 2 zu den in Buchstabe a)
aufgefihrten Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen erfolgt nach Nummer 4 Buch-
stabe b).

Mautteilsatz fur die verursachten Luftverschmutzungskosten je Kilometer nach § 3 Ab-
satz 1 Nummer 2

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen differenziert nach tech-
nisch zulassiger Gesamtmasse und Achsanzahl in Euro:

Kategorie >3,5this <7,5|7,5this<12t |12this18t >18tmithiszu [>18 t mit 4
t 3 Achsen Achsen oder
mehr

A 0,011 0,015 0,015 0,022 0,023

B 0,043 0,043 0,052 0,062 0,062

C 0,055 0,059 0,063 0,080 0,087

D 0,079 0,088 0,101 0,134 0,149

E 0,098 0,113 0,121 0,164 0,182

F 0,102 0,114 0,123 0,169 0,187

G 0,001 0,001 0,001 0,001 0,001

b) Zuordnung der Fahrzeuge nach § 1 Absatz 1 zu den in Buchstabe a aufgefuhrten
Kategorien A bis F auf Grund ihrer Emissionsklasse nach § 48 in Verbindung mit
Anlage XIV der StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung sowie zur Kategorie G:

aa) Kategorie A Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 6,

bb) Kategorie B Fahrzeuge der EEV Klasse 1 und der Schadstoffklasse S 5,
cc) Kategorie C Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 4,
dd) Kategorie D Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 3,

ee) Kategorie E Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 2,
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ff) Kategorie F Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 1 sowie Fahrzeuge, die
keiner Schadstoffklasse der Anlage XIV der Stral3enverkehrs-Zulassungs-
Ordnung angehoren,

gg) Kategorie G Umweltfreundlichere Fahrzeuge als Kategorie A (inklusive
emissionsfreie Fahrzeuge ab dem 01.01.2026).

Mautteilsatz fur die verursachten Larmbelastungskosten je Kilometer differenziert nach
technisch zulassiger Gesamtmasse und Achsanzahl fiir mautpflichtige Fahrzeuge oder
Fahrzeugkombinationen nach § 3 Absatz 1 Nummer 3 in Euro:

>3,5this<7,5t 7,5this<12t 12t his 18t >18 t mit bis zu 3 |>18 t mit 4 Achsen
Achsen oder mehr
0,014 0,016 0,016 0,016 0,012

Mautteilsatz fur Kosten fir verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen je Kilome-
ter nach 8 3 Absatz 1 Nummer 4

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen differenziert nach Koh-
lenstoffdioxid-Emissionsklasse, Schadstoffklasse, technisch zulassiger Gesamt-
masse und Achsanzahl nach § 3 Absatz 1 Nummer 4 in Euro:

Kohlenstoffdioxid- >3,5t bis 75this |[12tbis18| >18tmit | >18tund |[>18tmit5
Emissionsklasse <75t <12t t bis zu 3 4 Achsen | oder mehr
Achsen Achsen
1 EURO |
und 0,080 0,080 0,104 0,158 0,158 0,162
schlechter
EURO Il
0,080 0,080 0,104 0,138 0,138 0,162
EURO Il
EURO IV
0,080 0,080 0,100 0,134 0,134 0,160
EURO V
EURO VI 0,074 0,080 0,100 0,124 0,134 0,158
2 0,070 0,076 0,096 0,118 0,128 0,150
3 0,067 0,072 0,090 0,111 0,120 0,142
4 0,037 0,040 0,050 0,063 0,068 0,079
5 0 0 0 0 0 0

b) Die Zuordnung der Fahrzeuge nach § 1 Absatz 1 Satz 2 zu den in Buchstabe a)
aufgefiihrten Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen erfolgt nach Artikel 7ga Absatz
2 Satz 1 in Verbindung mit Artikel 2 Absatz 1 Nummer 28, 30, 34 bis 38 der Richt-
linie 1999/62/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999
Uber die Erhebung von Gebuhren fir die Benutzung von StraReninfrastrukturen
durch Fahrzeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42), zuletzt ge&ndert durch die
Richtlinie (EU) 2022/362 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 24.
Februar 2022. Im Sinne des Artikels 7ga Absatz 2 Satz 2 wird die Einstufung eines
Fahrzeugs der Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen 2 und 3 sechs Jahre nach sei-
ner Erstzulassung auf Basis der zum Uberprifungszeitpunkt geltenden Grenz-
werte neu ermittelt. Die gegebenenfalls neu ermittelte Kohlenstoffdioxid-Emissi-
onsklasse wird spatestens nach sechs Jahren und einem Tag nach dem Tag der
Erstzulassung des betroffenen Fahrzeugs wirksam.*

Folgende Anlage 12 wird angefigt:
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»<Anlage 12

(zu 8§ 14 Absatz 11)

Mautséatze im Zeitraum vom 1. Juli 2024 bis zum 31. Dezember 2025

Mautteilsatz fur die Infrastrukturkosten je Kilometer nach 8 3 Absatz 1 Nummer 1 be-
tragt fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen

a) miteiner technisch zulassigen Gesamtmasse von mehr als 3,5 Tonnen bis weniger
als 7,5 Tonnen unabhéngig von der Anzahl der Achsen 0,052 Euro,

b) mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse ab 7,5 Tonnen bis weniger als 12
Tonnen unabhangig von der Anzahl der Achsen 0,066 Euro,

c) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse ab 12 Tonnen bis einschlief3lich 18
Tonnen unabhé&ngig von der Anzahl der Achsen 0,107 Euro,

d) mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von mehr als 18 Tonnen und bis zu
drei Achsen 0,141 Euro,

e) miteiner technisch zulassigen Gesamtmasse von mehr als 18 Tonnen und mit vier
oder mehr Achsen 0,155 Euro.

Mautteilsatz fur die verursachten Luftverschmutzungskosten je Kilometer nach § 3 Ab-
satz 1 Nummer 2

a) fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen differenziert nach tech-
nisch zulassiger Gesamtmasse und Achsanzahl in Euro:

Kategorie >3,5this<7,5| 7,5this<12t | 12this18t >18 t mitbis | >18 t mit 4 o-
t zu 3 Achsen | der mehr Ach-
sen

A 0,011 0,015 0,015 0,022 0,023

B 0,043 0,043 0,052 0,062 0,062

C 0,055 0,059 0,063 0,080 0,087

D 0,079 0,088 0,101 0,134 0,149

E 0,098 0,113 0,121 0,164 0,182

F 0,102 0,114 0,123 0,169 0,187

G 0,001 0,001 0,001 0,001 0,001

b) Zuordnung der Fahrzeuge nach § 1 Absatz 1 zu den in Buchstabe a aufgeflhrten
Kategorien A bis F auf Grund ihrer Emissionsklasse nach § 48 in Verbindung mit
Anlage XIV der StralRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung sowie zur Kategorie G:
aa) Kategorie A Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 6,
bb) Kategorie B Fahrzeuge der EEV Klasse 1 und der Schadstoffklasse S 5,
cc) Kategorie C Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 4,

dd) Kategorie D Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 3,

ee) Kategorie E Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 2,
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ff) Kategorie F Fahrzeuge der Schadstoffklasse S 1 sowie Fahrzeuge, die
keiner Schadstoffklasse der Anlage XIV der Stral3enverkehrs-Zulassungs-
Ordnung angehoren,

gg) Kategorie G Umweltfreundlichere Fahrzeuge als Kategorie A (inklusive
emissionsfreie Fahrzeuge ab dem 01.01.2026)

Mautteilsatz fur die verursachten Larmbelastungskosten je Kilometer differenziert nach
technisch zulassiger Gesamtmasse und Achsanzahl fiir mautpflichtige Fahrzeuge oder
Fahrzeugkombinationen nach § 3 Absatz 1 Nummer 3 in Euro:

>3,5this<7,5t 7,5this<12t 12 bis 18 t >18 t mit bis zu 3 |>18 t mit 4 Achsen
Achsen oder mehr
0,014 0,016 0,016 0,016 0,012

Mauteilsatz fur Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen je Kilometer
nach § 3 Absatz 1 Nummer 4

a) Fur mautpflichtige Fahrzeuge oder Fahrzeugkombinationen differenziert nach
Kohlenstoffdioxid-Emissionsklasse, Schadstoffklasse, technisch zulassiger Ge-
samtmasse und Achsanzahl nach § 3 Absatz 1 Nummer 4 in Euro:

Kohlenstoffdioxid- >3,5t bis 75this |[12tbis18| >18tmit | >18tund |[>18 tmit5
Emissionsklasse <75t <12t t bis zu 3 4 Achsen | oder mehr
Achsen Achsen
1 EURO |
und 0,080 0,080 0,104 0,158 0,158 0,162
schlechter
EURO Il
0,080 0,080 0,104 0,138 0,138 0,162
EURO Il
EURO IV
0,080 0,080 0,100 0,134 0,134 0,160
EURO V
EURO VI 0,074 0,080 0,100 0,134 0,134 0,158
2 0,070 0,076 0,096 0,118 0,128 0,150
3 0,067 0,072 0,090 0,111 0,120 0,142
4 0,037 0,040 0,050 0,063 0,068 0,079
5 0 0 0 0 0 0

b) Die Zuordnung der Fahrzeuge nach § 1 Absatz 1 Satz 2 zu den in Buchstabe a)
aufgefiihrten Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen erfolgt nach Artikel 7ga Absatz
2 Satz 1 in Verbindung mit Artikel 2 Absatz 1 Nummer 28, 30, 34 bis 38 der Richt-
linie 1999/62/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 17. Juni 1999
Uber die Erhebung von Geblhren fir die Benutzung von Straf3eninfrastrukturen
durch Fahrzeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42), zuletzt ge&ndert durch die
Richtlinie (EU) 2022/362 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 24.
Februar 2022. Im Sinne des Artikels 7ga Absatz 2 Satz 2 wird die Einstufung eines
Fahrzeugs der Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen 2 und 3 sechs Jahre nach sei-
ner Erstzulassung auf Basis der zum Uberprifungszeitpunkt geltenden Grenz-
werte neu ermittelt. Die gegebenenfalls neu ermittelte Kohlenstoffdioxid-Emissi-
onsklasse wird spatestens nach sechs Jahren und einem Tag nach dem Tag der
Erstzulassung des betroffenen Fahrzeugs wirksam.*
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Artikel 4

Anderung des Mautsystemgesetzes

Dem § 35 des Mautsystemgesetzes vom 5. Dezember 2014 (BGBI. | S. 1980), das
zuletzt durch Artikel 34 des Gesetzes vom 2. Marz 2023 (BGBI. 2023 | Nr. 56) geandert
worden ist, wird folgender Absatz 7 angefugt:

»(7) Das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr hat der Europaischen Kom-
mission zur Erfullung der Berichtspflicht nach Artikel 26 der Richtlinie (EU) 2019/520
bis zum 19. April 2026 und danach bis zum 19. April eines jeden dritten Jahres einen
umfassenden Bericht zu Ubermitteln. Der umfassende Bericht hat die Zahl der automa-
tisierten Suchanfragen zu enthalten, die das Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat im
Falle der Nichtentrichtung der Maut im Anschluss an diese Nichtentrichtung an die na-
tionale Kontaktstelle des Zulassungsmitgliedstaates gerichtet hat, zusammen mit der
Anzahl der ergebnislosen Anfragen. Der umfassende Bericht hat ferner eine Beschrei-
bung der FolgemaflRnahmen zu enthalten, die wegen der Nichtentrichtung der Maut
eingeleitet wurden sowie die Anzahl der auf Grund der Nichtentrichtung der Maut ver-
sendeten Informationsschreiben nach § 36.°.

Artikel 5

Aufhebung des Infrastrukturabgabengesetzes

Das Infrastrukturabgabengesetz vom 8. Juni 2015 (BGBI. | S. 904), das zuletzt durch
Artikel 37 des Gesetzes vom 2. Marz 2023 (BGBI. 2023 | Nr. 56) geandert worden ist, wird
aufgehoben.

Artikel 6

Anderung des Gesetzes lber die Errichtung eines Kraftfahrt-Bun-
desamtes

8 2 Absatz 1 des Gesetzes Uber die Errichtung eines Kraftfahrt-Bundesamtes in der im
Bundesgesetzblatt Teil Ill, Gliederungsnummer 9230-1, verdffentlichten bereinigten Fas-
sung, das zuletzt durch Artikel 32 des Gesetzes vom 27. Juli 2021 (BGBI. | S. 3146) gean-
dert worden ist, wird wie folgt geéndert:

1. Nummer 2 Buchstabe e wird aufgehoben.
2. In Nummer 10 wird das Komma durch einen Punkt ersetzt.

3. Nummer 11 wird aufgehoben.
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Artikel 7

Anderung des Bundesgebiihrengesetzes

In 8 2 Absatz 2 Satz 2 Nummer 7 des Bundesgebiuhrengesetzes vom 7. August 2013
(BGBI. | S. 3154), das zuletzt durch Artikel 2 des Gesetzes vom 16. Juli 2021 (BGBI. | S.
3019) geandert worden ist, werden die Wérter ,dem Bundesfernstrallenmautgesetz, dem
Mautsystemgesetz und Infrastrukturabgabengesetz® durch die Worter ,dem Bundesfern-
stral3enmautgesetz und dem Mautsystemgesetz* ersetzt.

Artikel 8

Anderung des StraRenverkehrsgesetzes

In 8§ 32 Absatz 1 des StralRenverkehrsgesetzes in der Fassung der Bekanntmachung
vom 5. Marz 2003 (BGBI. | S. 310, 919), das zuletzt durch Artikel 16 des Gesetzes vom 2.
Marz 2023 (BGBI. 2023 | Nr. 56) geandert worden ist, wird die Nummer 7 aufgehoben.

Artikel 9

Inkrafttreten

(1) Dieses Gesetz tritt vorbehaltlich der Absatze 2 bis 4 am Tag nach der Verkiindung
in Kraft.

(2) Artikel 1 tritt am 1. Dezember 2023 in Kraft.
(3) Artikel 2 tritt am 1. Juli 2024 in Kraft.

(4) Artikel 3 tritt am 1. Januar 2026 in Kraft.
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Begrindung

A. Allgemeiner Teil

l. Zielsetzung und Notwendigkeit der Regelungen

Die Mitgliedstaaten der Européaischen Union mussen bei der Erhebung von Mautgebihren
die Vorgaben der Richtlinie 1999/62/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom
17. Juni 1999 uber die Erhebung von Gebthren fur die Benutzung bestimmter Verkehrs-
wege durch schwere Nutzfahrzeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42) beachten. Die Richt-
linie 1999/62/EG wurde durch die Richtlinie (EU) 2022/362 des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 24. Februar 2022 zur Anderung der Richtlinien 1999/62/EG,
1999/37/EG und (EU) 2019/520 hinsichtlich der Erhebung von Gebuhren fiir die Benutzung
bestimmter Verkehrswege durch Fahrzeuge (ABI. L 69 vom 4.3.2022, S. 1) novelliert. Diese
Anderungsrichtlinie ist am 24. Marz 2022 in Kraft getreten. Sie sieht unter anderem vor,
dass sich eine bestehende Mautpflicht fir Nutzfahrzeuge, die fir den Guterkraftverkehr be-
stimmt sind, ab dem 25. Marz 2027 grundsatzlich auf alle fur den Guterkraftverkehr be-
stimmte Nutzfahrzeuge mit mehr als 3,5 Tonnen technisch zulassige Gesamtmasse erstre-
cken muss. Des Weiteren verpflichtet die Richtlinie zur Umsetzung einer Kohlenstoffdioxid-
Differenzierung der Lkw-Maut auf Basis von Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen im Rah-
men der allgemeinen Umsetzungsfrist (bis 25. Marz 2024). Diese Differenzierung kann
grundsatzlich im Rahmen des Mautteilsatzes fir Infrastrukturkosten, im Rahmen des Maut-
teilsatzes fur Kosten fiir verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen, oder im Rahmen
beider Gebuhrenbestandteile vorgenommen werden. Emissionsfreie Fahrzeuge durfen bis
31. Dezember 2025 ganzlich von der Mautpflicht befreit werden und kénnen danach eine
ErmafRigung des Mautteilsatzes fur die Infrastrukturkosten um 75 Prozent erhalten.

Im Koalitionsvertrag 2021 bis 2025 zwischen SPD, BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und FDP
wurde vereinbart: ,Wir werden 2023 eine Kohlenstoffdioxid-Differenzierung der Lkw-Maut
vornehmen, den gewerblichen Giiterkraftverkehr ab 3,5 Tonnen einbeziehen und einen
Kohlenstoffdioxid-Zuschlag einfihren, unter der Bedingung, eine Doppelbelastung durch
den Kohlenstoffdioxid-Preis auszuschlieRen. Wir werden die Mehreinnahmen fiir Mobilitat
einsetzen.” (Zeile 1558 ff.).

Die Mautdaten durfen bislang nur in anonymisierter Form fir andere Zwecke als fur Zwecke
der Lkw-Maut genutzt werden. Mit dem vorliegenden Gesetz soll zusétzlich die Nutzung
pseudonymisierter Mautdaten ermdglicht werden, z.B. fir die Belegungserfassung von
Lkw-Stellplatzen. Die Nutzung pseudonymisierter Daten ergffnet neue Mdglichkeiten fur die
Datenauswertung zur Unterstitzung 6ffentlicher Belange bei gleichzeitiger Gewéhrleistung
eines weiterhin hohen Datenschutzniveaus.

Die Richtlinie (EU) 2019/520 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 19. Marz
2019 dber die Interoperabilitat elektronischer Mautsysteme und die Erleichterung des
grenziberschreitenden Informationsaustauschs Uber die Nichtzahlung von StraRenbenut-
zungsgebihren in der Union (ABI. L 91 vom 29.3.2019, S. 45) ist am 19. April 2019 in Kraft
getreten und wurde fristgemaf mit dem Zweiten Gesetz zur Anderung mautrechtlicher Vor-
schriften hinsichtlich der Einfuhrung des europaischen elektronischen Mautdienstes vom 8.
Juni 2021 (BGBI. I S. 1603) umgesetzt. Die Europaische Kommission hat mit Mahnschrei-
ben vom 29. September 2022 ein Vertragsverletzungsverfahren wegen teilweiser Nich-
tumsetzung der Richtlinie (EU) 2019/520 (INFR(2022)2017) gegen Deutschland eingeleitet.
Um eine moglichst friihzeitige Einstellung des Vertragsverletzungsverfahrens zu erreichen,
soll im Mautsystemgesetz eine Berichtspflicht Deutschlands gegenliber der Europdaischen
Kommission erganzt werden.
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Das Gesetz Uber die Erhebung einer zeitbezogenen Infrastrukturabgabe fir die Benutzung
von Bundesfernstralen (Infrastrukturabgabengesetz) vom 8. Juni 2015 (BGBI. | S. 904),
das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 36 des Gesetzes vom 20. Dezember 2022 (BGBI. | S.
2752) geandert worden ist, wird aufgehoben, da der Europaische Gerichtshof das Konzept
fur die geplante Einfihrung einer Infrastrukturabgabe in Deutschland mit Urteil vom 18. Juni
2019 (Rechtssache C-591/17) fur nicht mit dem Unionsrecht vereinbar erklart hat.

. Wesentlicher Inhalt des Entwurfs

Kinftig wird der Lkw-Mautsatz neben den Teilsatzen fur Infrastruktur-kosten und externe
Kosten fur Luftverschmutzung und Larmbelastung auch einen Teilsatz fur Kosten fir ver-
kehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen beinhalten. Gemaf den Vorgaben der Richtli-
nie (EU) 2022/362 werden Fahrzeuge in Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen eingeordnet.
Emissionsfreie Fahrzeuge werden zunéchst bis 31. Dezember 2025 von der Mautpflicht
befreit. Anschlieend werden sie nur einen um 75 % reduzierten Mautteilsatz fur die Infra-
strukturkosten sowie die Mautteilsatze fir externe Kosten fur Luftverschmutzung und Larm-
belastung entrichten missen.

Ab dem 1. Juli 2024 missen alle Fahrzeuge mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse
von mehr als 3,5 Tonnen fur die Benutzung von BundesfernstraRen Maut entrichten. Da-
runter fallen sowohl Solofahrzeuge mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse von mehr
als 3,5 Tonnen als auch Fahrzeugkombinationen, deren Motorfahrzeug eine technisch zu-
lassige Gesamtmasse von mehr als 3,5 Tonnen aufweist.

Das BundesfernstraRenmautgesetz soll kiinftig die Nutzung pseudonymisierter Mautdaten
ermaoglichen.

Im Mautsystemgesetz wird eine Berichtspflicht Deutschlands gegentber der Européischen
Kommission erganzt.

Das Infrastrukturabgabengesetz wird aufgehoben, da der Europaische Gerichtshof das
Konzept fur die geplante Einflihrung einer Infrastrukturabgabe in Deutschland mit Urteil vom
18. Juni 2019 (Rechtssache C-591/17) flr nicht mit dem Unionsrecht vereinbar erklart hat.
Das Infrastrukturabgabengesetz wurde zwar vom EuGH nicht flir unionsrechtswidrig erklart.
Er erklarte jedoch die mit der Einfihrung der Infrastrukturabgabe verbundene Steuerentlas-
tung bei der Kraftfahrzeugsteuer in einer Hohe, die mindestens dem Betrag der entrichteten
Abgabe entspricht, zugunsten der Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen fir
nicht mit dem Unionsrecht vereinbar. Da die unionsrechtswidrige Entlastung bei der Kraft-
fahrzeugsteuer untrennbar mit der Einfihrung der Infrastrukturabgabe verkntpft war, wurde
das Infrastrukturabgabengesetz nie angewendet und wird auch kinftig nicht angewendet
werden.

In der Folge der Aufhebung des Infrastrukturabgabengesetzes werden auch das Gesetz
Uber die Errichtung eines Kraftfahrt-Bundesamtes, das Bundesgebiihrengesetz und das
StralRenverkehrsgesetz angepasst.

M. Alternativen

Die Anpassung des Lkw-Mautsystems hinsichtlich einer Einfihrung der Kohlenstoffdioxid-
Differenzierung sowie der Einbeziehung der Fahrzeuge mit mehr als 3,5 und weniger als
7,5 Tonnen wie auch die Umstellung vom zulassigen Gesamtgewicht auf die technisch zu-
lassige Gesamtmasse ist unionsrechtlich (Richtlinie 1999/62/EG) geboten.

Im Rahmen der Einfihrung einer Kohlenstoffdioxid-Differenzierung der Lkw-Mautgebihren
ware es nach MaRgabe der Richtlinie 1999/62/EG grundséatzlich auch mdéglich, auf die
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Erhebung eines Mautteilsatzes fur Kosten fir verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissio-
nen (Kohlenstoffdioxid-Aufschlag) zu verzichten und lediglich den Mautteilsatz fir Infra-
strukturkosten in Abhangigkeit von Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen zu differenzieren,
oder einen geringeren Kohlenstoffdioxid-Aufschlag zu erheben.

Die Option, den Maultteilsatz fur Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen
niedriger anzusetzen, also die entstehenden Kohlenstoffdioxid-Vermeidungskosten in ei-
nem geringeren Umfang anzulasten, ist nicht vorzugswirdig. Denn dadurch wiirde nicht die
gewiinschte Lenkungswirkung erzielt; auRerdem wirden die Vermeidungskosten andern-
falls von der Gesellschaft getragen werden. Letztlich ist mit Blick auf die gesetzten Klima-
ziele eine erhebliche Reduktion von Kohlenstoffdioxid-Emissionen im Verkehrssektor erfor-
derlich. Mit dem Gesetz werden auf der einen Seite entsprechende Anreize gesetzt, emis-
sionsarmere Fahrzeuge zu nutzen, auf der anderen Seite werden aber durch eine entspre-
chende Nachfrage auch die Herstellung emissionsfreier Fahrzeuge und die Entwicklung
neuerer Technologien vorangetrieben.

Mit Blick auf die Ausdehnung der Mautpflicht auf leichtere Fahrzeuge und Fahrzeugkombi-
nationen mit mehr als 3,5 Tonnen technisch zuldssige Gesamtmasse ware es nach den
Vorgaben der Richtlinie 1999/62/EG alternativ auch moglich, das neu hinzukommende
Fahrzeugsegment nicht in die streckenbezogene Lkw-Mautpflicht einzubeziehen, sondern
fur diese Fahrzeuge ein separates zeitbezogenes Vignettensystem zu errichten. Die Ein-
fihrung eines Vignettensystems erscheint jedoch mit Blick auf die geringe Anzahl von Fahr-
zeugen bzw. gefahrenen Kilometer und den hohen Umsetzungs- bzw. Kostenaufwand nicht
verhaltnismanig.

Die Mautdaten kénnten auch weiterhin nur in anonymisierter Form fir andere Zwecke als
fir Zwecke der Lkw-Maut genutzt werden dirfen. Dadurch wirden aber bestimmte Daten-
auswertungen fur die Unterstiitzung 6ffentlicher Belange verhindert, z.B. fir die Belegungs-
erfassung von Lkw-Stellplatzen und die Verbesserung der Stellplatzsituation.

Aufgrund des eingeleiteten Vertragsverletzungsverfahrens der Europaischen Kommission
wegen teilweiser Nichtumsetzung der Richtlinie (EU) 2019/520 (INFR(2022)2017) gegen
Deutschland besteht keine andere Méglichkeit, als die Berichtspflicht im Mautsystemgesetz
zu erganzen. Andernfalls wirde ein Verfahren vor dem Européischen Gerichtshof riskiert
werden.

Die Aufhebung des Infrastrukturabgabengesetzes erfolgt, da der Europdische Gerichtshof
die geplante Entlastung fur Halter von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen im Rah-
men der Einflhrung einer Infrastrukturabgabe in Deutschland mit Urteil vom 18. Juni 2019
(Rechtssache C-591/17) fUr nicht mit dem Unionsrecht vereinbar erklart hat. Die Aufhebung
ist aus Grunden der Rechtsbereinigung geboten, da das Gesetz nicht angewendet wird.
Die Fortgeltung des Gesetzes wirde dem Grundsatz widersprechen, dass nur Rechtsnor-
men in Kraft sind, die Anwendung finden. Die Anderungen des Gesetzes (iber die Errich-
tung eines Kraftfahrt-Bundesamtes, des Bundesgebiihrengesetzes und des Stral3enver-
kehrsgesetzes stellen notwendige Folgeanderungen dar.

V. Gesetzgebungskompetenz

Die Gesetzgebungskompetenz des Bundes ergibt sich aus Artikel 74 Absatz 1 Nummer 22
des Grundgesetzes — GG — (Erhebung und Verteilung von Gebuhren oder Entgelten fur die
Benutzung offentlicher StraRen mit Fahrzeugen). Die Voraussetzungen des Artikels 72 Ab-
satz 2 GG liegen vor, da die Erhebung von Mautgebihren auf Bundesautobahnen und Bun-
desstraf3en insbesondere zur Wahrung der Rechts- und Wirtschaftseinheit im gesamtstaat-
lichen Interesse eine bundesgesetzliche Regelung erforderlich macht.
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V. Vereinbarkeit mit dem Recht der Europaischen Union und vdlkerrechtlichen
Vertragen

Die Artikel 1 bis 3 dienen der Umsetzung der Vorgaben der Richtlinie (EU) 2022/362 des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Februar 2022 zur Anderung der Richtli-
nien 1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520 hinsichtlich der Erhebung von Gebuhren
fur die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch Fahrzeuge.

Artikel 4 dient der Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/520 des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 19. Marz 2019 Uber die Interoperabilitat elektronischer Mautsysteme
und die Erleichterung des grenziiberschreitenden Informationsaustauschs tber die Nicht-
zahlung von StraRenbenutzungsgebihren in der Union (ABI. L 91 vom 29.3.2019, S. 45).

VI. Gesetzesfolgen

Die Lkw-Maut dient der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur. Mit einer Anlastung der in-
ternen (Infrastrukturkosten) und externen Kosten (fur Luftverschmutzung, Larmbelastung
und verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen) der Benutzung der Bundesfernstra-
Ren werden die anfallenden Kosten den Verursachern in Rechnung gestellt (sog. Nutzerfi-
nanzierung). Dadurch werden Anreize gesetzt, um unnétige Fahrten zu vermeiden sowie
Transporte nach Mdglichkeit auf Schiene und WasserstraRen zu verlagern. Insbesondere
durch die Einfihrung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung der Lkw-Maut werden aul3er-
dem Anreize gesetzt, emissionsarmere Fahrzeuge einzusetzen. Ein Verlagerungseffekt auf
andere Verkehrstrager (beispielsweise auf die Schiene) ist moglich.

Mit dem vorliegenden Anderungsgesetz andert sich die Belastung durch die Lkw-Maut, so
dass die sachgerechte Finanzierung der Bundesfernstral3en weiterhin gesichert wird, und
(auch durch die Einfihrung eines Mautteilsatzes flir die Kosten flur verkehrsbedingte Koh-
lenstoffdioxid-Emissionen) zusatzliche Einnahmen fiir Mobilitat zur Verfigung stehen.

Die Einflgung der Berichtsplicht im Mautsystemgesetz durch Artikel 4 hat keine Auswirkun-
gen, da sich die Pflicht Deutschlands zur Ubermittlung des Berichts an die Europaische
Kommission bereits verbindlich aus der Richtlinie EU 2019/520 ergibt.

1. Rechts- und Verwaltungsvereinfachung

Das Anderungsgesetz hat keine Auswirkungen auf die Rechts- und Verwaltungsvereinfa-
chung.

2. Nachhaltigkeitsaspekte

Die MalRnahme berlicksichtigt in ihrer Folge die Ziele der wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit
und damit auch der sozialen Verantwortung sowie den Umwelt- und Klimaschutz im Sinne
der Nachhaltigkeitsstrategie. Die Sicherung des Verkehrs und seiner Infrastruktur sind un-
erlassliche Voraussetzungen fur eine funktionierende Wirtschaft. Die Lkw-Maut bietet einen
wirtschaftlichen Anreiz, emissionsfreie oder moglichst emissionsarme Nutzfahrzeuge ein-
zusetzen. Sie fordert die Internalisierung externer Kosten, da die Mautsatze externe Kosten
berticksichtigen, die der Guterkraftverkehr verursacht (Mautteilsatze fur die verursachten
Luftverschmutzungskosten, Larmbelastungskosten und verkehrsbedingte Kohlenstoffdi-
oxid-Emissionen). Die Mautpflicht und insbesondere die Hohe der Mautséatze kann sich po-
sitiv auf den Anteil des Schienenverkehrs und der Binnenschifffahrt an der Giterbeférde-
rungsleistung auswirken.

Es sind folgende Managementregeln und Indikatoren der nationalen Nachhaltigkeitsstrate-
gie 2021 betroffen:
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Managementregel 4b (Energie- und Ressourcenverbrauch sowie die Verkehrsleistung
missen vom Wirtschaftswachstum entkoppelt werden. Zugleich ist anzustreben, dass der
Anstieg der Nachfrage nach Energie, Ressourcen und Verkehrsleistungen kleiner wird und
durch Effizienzgewinne abnehmende Verbrauche (absolute Entkopplung) entstehen);

Indikator 8.2.a (Staatsverschuldung; Staatsfinanzen konsolidieren — Generationengerech-
tigkeit schaffen);

Indikator 11.2.a (Mobilitat; Mobilitat sichern — Umwelt schonen);
Indikator 13.1.a (Klimaschutz: Treibhausgase reduzieren; Treibhausgasemissionen).
3. Haushaltsausgaben ohne Erfillungsaufwand

Aufgrund der neuen Mautsatze werden bis 31.12.2027 folgende Mauteinnahmen in Milliar-
den Euro fur den Bund erwartet:

Jahr Infrastruktur- | Luftverschmut- Larmbelas- Kohlen- Summ
kosten zung tung stoffdioxid- e
Emissio-
nen

2023 6,451 1,034 0,514 0,537 8,536
davon >3,5t 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000
bis <7,5t
2024 6,720 1,136 0,580 6,800 | 15,236
davon >3,5t 0,187 0,085 0,050 0,272 0,594
bis <7,5t
2025 6,984 1,241 0,646 7,149 | 16,020
davon >3,5t 0,372 0,165 0,101 0,539 1,177
bis <7,5t
2026 7,092 1,260 0,676 7,23 | 16,258
davon >3,5t 0,375 0,152 0,108 0,533 1,168
bis <7,5t
2027 7,175 1,291 0,696 7,304 | 16,466
davon >3,5t 0,373 0,145 0,110 0,528 1,156
bis <7,5t
2024 bis 34,422 5,962 3,112 29,02 | 72,516
2027
davon >3,5t 1,307 0,547 0,369 1,871 4,095
bis <7,5t

Die Mehreinnahmen durch die Einfiihrung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung (nur Fahr-
zeuge ab 7,5 Tonnen bertcksichtigt) belaufen sich auf 27,15 Mrd. Euro (2023 — 2027). Die
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Mehreinnahmen durch die Mautausdehnung auf Fahrzeuge mit mehr als 3,5 Tonnen tech-
nisch zulassige Gesamtmasse belaufen sich auf 3,855 Mrd. Euro (2024 — 2027), wovon
1,871 Mrd. Euro (2024 — 2027) auf die Kohlenstoffdioxid-Differenzierung entfallen.

Beim Bundesamt fur Logistik und Mobilitat wird zur Erflllung dieses Gesetzes mit folgen-
dem zusétzlichen Personalaufwand gerechnet:

Entgeltgruppe/Besoldungsgruppe Anzahl Stellen/Planstellen

Al4 1
A 13h 1
Al2 1
E12/A12 1
E12/A11 4
E11/A11 33
E10/A11 22
E10/A10 1
E9c/Al 1
E10/A9mZ 7
A9mD 3
E9a/A9m 13
E9a/A8 71
E9a 16
A8 5
E8/A8 170
E5/A6 4

Das Bundesamt flir Logistik und Mobilitdt rechnet mit laufenden Kosten (Personalkosten)
in Hohe von 30 750 651,65 Euro.

Im Zuge der Umsetzung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung der Lkw-Maut wird seitens
des Bundesamts fur Logistik und Mobilitat kein zusatzlicher Personalaufwand gesehen. Die
Umsetzung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung der Lkw-Maut in den Komponenten des
Mauterhebungssystems in Verantwortung des Bundesamts fur Logistik und Mobilitat ist mit
Kosten in Hohe von schatzungsweise 3 834 000 Euro verbunden.

Die Toll Collect GmbH rechnet fir die Einfiihrung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung mit
Einmalkosten in Ho6he von 10,5 Millionen Euro und laufenden Kosten in H6he von 316 000
Euro.
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Den nachfolgenden Angaben liegt die Schatzung zugrunde, dass ca. 300 000 Fahrzeuge
mit einer technisch zuldassigen Gesamtmasse von mehr als 3,5 Tonnen neu mautpflichtig
werden. Davon kommen grundsatzlich rund 100 000 Fahrzeuge fir die situative Handwer-
kerausnahme in Betracht.

Aufgrund der durch die Mautabsenkung bedingten steigenden Anzahl mautpflichtiger Fahr-
zeuge sowie Neukunden aus einem Gewerbebereich, der bislang nicht von der Mautpflicht
betroffen war, ist mit einer Zunahme an Widerspruchsverfahren und damit korrespondie-
rend mit einer Zunahme an Klageverfahren zu rechnen. Neben der Klarung von komplexen
juristischen Fragestellungen und auf3ergerichtlichen Verhandlungen, insbesondere solchen
zum Abschluss von Musterverfahrensvereinbarungen mit Anwaltskanzleien, ist mit bis zu
116 neuen Geschéftsvorfallen zu rechnen. Dies bedarf eines Dienstpostens fir eine/n Re-
ferenten/in nach Al4. Zudem ist davon auszugehen, dass ebenfalls der Bereich der
Mautauskiinfte von der deutlichen Zunahme der telefonischen und schriftlichen Anfragen
von Neukunden betroffen sein wird. Um das hohere Anrufvolumen bedienen zu kénnen, ist
eine zusatzliche Stelle fur eine/n Blrosachbearbeiter/in Mautanfragen (A8) sowie eine
Stelle Sachbearbeiter/in Rechtsauskiinfte (E10/A10) fur das Fertigen von schriftlichen
Rechtsauskiinften, die Kommunikation und Publikation der gesetzlichen Anderungen erfor-
derlich. Fur das Erstattungsverfahren ist wegen der sich aus der Mautabsenkung ergeben-
den zusétzlichen Anforderungen die Einrichtung einer Sachgebietsleitung zwingend erfor-
derlich. Dies ergibt sich infolge der deutlichen Ausweitung von Befreiungstatbestanden, der
Mauterhebung durch Anbieter des europaischen elektronischen Mautdienstes, der Komple-
xitat der Wegekostenrechnungen, der erforderlichen Verbesserung der informationstechni-
schen Komplexitat, um eine Bearbeitung von Massenverfahren (die Anzahl der zu bearbei-
tenden Verfahren dirfte die Zahl von 80 000 Ubersteigen) tberhaupt zu ermdglichen, der
Koordinierung von IT-Dienstleistern einschlie3lich der Verantwortung fir die rechtzeitige
Umsetzung rechtlicher Erfordernisse in den Anwendungen sowie des dauerhaft haushalte-
risch- und onlinezugangsgesetzkonform aufrecht zu haltenden Verfahrens. Wegen des um-
fangreichen Aufgabenkomplexes, insbesondere komplexer rechtlicher und haushalteri-
scher Thematiken, sowie der Personalfiihrung ist der Dienstposten im gehobenen Dienst
mit A12 (Sachgebietsleiter/in Erstattung) einzustufen. Es ist ferner mit einer dauerhaften
jahrlichen Erhéhung der Erstattungsverfahren um 800 Antrage zu rechnen. Hieraus werden
etwa 32 zusatzliche Widerspriiche resultieren. Der Gesamtaufwand rechtfertigt dauerhaft
vier Stellen der Gruppe A8 mittler Dienst (Blrosachbearbeiter/in Mauterstattung) zur Bear-
beitung der Erstattung. Darliber hinaus ist angesichts des erweiterten Bedarfs zur Erfiillung
der Prifpflichten nach BHO zusétzliches Personal erforderlich. Hierfir sind zwei Stellen
(Burosachbearbeiter/in Mauterstattung Erfullung der Prufpflichten nach BHO) A9 mittlerer
Dienst anzusetzen. Zuletzt ist die Ausbringung einer Stelle (Blirosachbearbeiter/in Mauter-
stattung Servicestelle) A9 mittlerer Dienst fiir Aufgabenmehrung und Erhéhung der Aufga-
ben- und Verantwortungskomplexitat zur Betreuung der fortschreitenden Digitalisierung der
Verwaltungsleistungen erforderlich.

Fur die Messung der mit der Toll Collect GmbH und den Anbietern des européaischen elekt-
ronischen Mautdienstes vereinbarten Qualitédtsparameter ist die Zahl der Messfélle die
Grundlage. Die Messfélle ergeben sich im Wesentlichen aus den DSRC-Auslesungen.
Wenn auch diese hauptsachlich automatisiert bearbeitet werden, ist dennoch ein erhéhter
Anteil an zu bearbeitenden Schlechtfallen und dartberhinausgehendes ,Monitoring“ zu er-
warten. In 2022 sind 474 559 414 DSRC-Datensétze angefallen, die mit 6,4 Beschéftigten
als Vollzeitaquivalenten bearbeitet wurden. Durch die Absenkung der Maut auf mehr als
3,5 t technisch zuldssige Gesamtmasse werden 20 % mehr DSRC-Auslesungen erwartet.
Somit werden zusatzlich 1,28 Vollzeitaquivalenten fir die Bearbeitung erforderlich. Bei der
Messung der Qualitat der automatischen Kontrolleinrichtungen, Briicken und Saulen, wer-
den zukiinftig auch mehr Falle zu bearbeiten sein. Im Jahr 2021 (das Jahresergebnis 2022
liegt noch nicht vor) sind 88 939 Félle von drei Beschéftigten ausgewertet worden. Bei einer
Steigerung von 20 % ist hier ein Mehrbedarf von 0,6 Vollzeitdquivalente zu erwarten. Fir
die Einnahmeprifung sind die Zahlen der Befahrungen der mautpflichtigen
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Streckenabschnitte (abschnittsbezogene Erhebungsdaten) die Grundlage der Sachbear-
beitung. In 2022 sind 17 215 303 693 abschnittsbezogene Erhebungsdaten angefallen.
Diese wurden von drei Beschaftigten in der Sachbearbeitung ausgewertet. Bei einer Stei-
gerung von 20 % ist hier ebenfalls ein Mehrbedarf trotz weitestgehend automatisierter Be-
arbeitung von 0,6 Vollzeitdquivalenten zu erwarten. Ein zusatzlicher Bedarf durch die Hand-
werkerausnahme ist nicht abschéatzbar. Grundsétzlich ist die Anzahl der mautpflichtigen
Fahrten die Datengrundlage. Bei der Anwendung der Handwerkerausnahme kann es je-
doch zu Fragestellungen beztiglich der Abgrenzung kommen, die bisher nicht quantifizier-
bar sind.

Da die Fahrzeuge der neuen Gewichtsklasse (mehr als 3,5 Tonnen technisch zuléssige
Gesamtmasse bis unter 7,5 Tonnen technisch zulassige Gesamtmasse) Uberwiegend nicht
im Fernverkehr eingesetzt werden, missen Mautkontrollen vornehmlich auf dem unterge-
ordneten Netz, d.h. auf BundesstraRen erfolgen. Dies hat zur Folge, dass die Kontrollen
aufgrund der geringeren Befahrungsdichte und der StraRentopologie weniger effizient und
mit mehr Zeitaufwand durchgefuhrt werden. Fir die Durchfiihrung von einer Million Kontrol-
len besteht aktuell ein Ressourcenbedarf von ca. 20,87 Kontrollfahrzeugen, jeweils mit Dop-
pelbesatzung (zwei Kontrollbeschaftigte pro Kontrollfahrzeug). Ferner erfordern Kontrollen
im BundestrafRennetz einen doppelt so hohen Zeitaufwand wie Kontrollen im Bundesauto-
bahnnetz. Zur Erreichung der kinftigen Mindestkontrollimengen ergibt sich folglich ein Ge-
samtbedarf von 376 Kontrollfahrzeugen (12 Millionen Mindestkontrollen (status quo) x Fak-
tor_20,87] = 250,44 Kontrollfahrzeuge + 3 Millionen Kontrollen x Faktor 20,87 x 2-fa-
cher_Aufwand_BS-Kontrolle] = 125,22 Kontrollfahrzeuge - ergibt 376 Kontrollfahrzeuge ins-
gesamt). Aus der Anzahl an Kontrollfahrzeugen kann wiederum der Personalbedarf abge-
leitet werden (Doppelbesatzung). Mit einem aktuellen Bestand von 332 Kontrollfahrzeugen
ergibt sich folglich ein Mehrbedarf von 44 Kontrollfahrzeugen und 88 Kontrollbeschaftigten
(E8/A8). Bei der Annahme, dass weitere 88 Kontrollbeschatftigte eingestellt werden, bedeu-
tet eine Verteilung auf die bestehenden 24 Kontrolleinheiten (derzeit zwischen 20 und 25
Personen), dass diese um drei bis vier Personen erweitert werden mussten. Damit wird
zum Teil eine Grole von fast 30 Personen pro Kontrolleinheit erreicht werden. Das Bun-
desamt fur Logistik und Mobilitat beabsichtigt daher eine Neugliederung der Kontrolleinhei-
ten, so dass die bisherige GroRRe personell nicht berschritten wird. Aus diesem Grund wer-
den durch die Absenkung der Mautpflichtgrenze zusatzlich vier Leiter/innen der Kontrollein-
heiten bendtigt. Darliber hinaus missen zwei Stellen fur die Einsatzplanung vorgesehen
werden. Vorbehaltlich der anstehenden Organisationsuntersuchung ware eine weitere
Gruppenleitung erforderlich. Zur Steuerung, Koordination und Qualitatssicherung der zu-
satzlichen Kontrollen ergibt sich ein Mindestbedarf an zwei zusétzlichen Regionalkoordina-
tor/innen (E12/A11). Die Einfihrung bzw. Anwendung der Handwerkerausnahme erzeugt
weiteren Mehraufwand, da Fahrzeuge in der Gewichtsklasse >3,5 t bis <7,5 t technisch
zulassige Gesamtmasse regelmaRig nicht mehr aufgrund auferlich sichtbarer Merkmale
oder Abfragen beim Kraftfahrt-Bundesamt als mautpflichtig erkannt werden kénnen. Fahr-
zeuge, die unter die Ausnahmeregelung fallen, kénnen auf3erlich wie mautpflichtige Fahr-
zeuge aussehen, entrichten aber keine Maut. Der hier zu bertcksichtigende Mehraufwand
wurde mit 33 % berechnet. Hierbei wurde bericksichtigt, dass ca. ein Drittel der zusatzlich
mautpflichtigen Fahrzeuge unter die Handwerkerausnahme fallt bzw. ca. ein Drittel der Kon-
trollen der neuen Gewichtsklasse sich auf Fahrzeuge beziehen wird, die unter die Hand-
werkerausnahme fallen. Dies ergibt 1 Mio. Kontrollen der neuen Gewichtsklasse mit Hand-
werkerausnahme und 2 Mio. Kontrollen der neuen Gewichtsklasse ohne Handwerkeraus-
nahme bei einer zu erwartenden Beanstandungsquote von ca. 1 %. Ohne Anwendung der
Handwerkerausnahme entstehen dann 30.000 Kontrollfélle (1 % von 3 Mio. Kontrollen).
Unter Anwendung der Handwerkerausnahme entstehen dann 40.000 Kontrollfalle: 20.000
Kontrollfélle, bei denen die Handwerkerausnahme nicht zutrifft (1% von 2 Mio. Kontrollen)
und 20.000 Kontrollfalle, bei denen die Handwerkerausnahme zutrifft (10 %-Ausleitung von
1 Mio. Kontrollen, dabei aber nur 20 %-Aufwand). Folglich besteht unter Anwendung der
Handwerkerausnahme ein Mehraufwand von 33 %. Zur Erreichung der Mindestkontroll-
mengen ergibt sich dadurch ein Gesamtbedarf von 417 Kontrollfahrzeugen (12 Millionen
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Mindestkontrollen (status quo) x Faktor_20,87 = 250,44 Kontrollfahrzeuge + 3 Millionen
Kontrollen x Faktor_20,87 x 2-facher_Aufwand_BS-Kontrolle x 33 %-Mehraufwand-Hand-
werkerausnahme = 166,54 Kontrollfahrzeuge ergibt 417 Kontrollfahrzeuge insgesamt). Aus
der Anzahl an Kontrollfahrzeugen kann wiederum der Personalbedarf abgeleitet werden
(Doppelbesatzung). Mit einem aktuellen Bestand von 332 Kontrollfahrzeugen ergibt sich
folglich ein Mehrbedarf von 85 Kontrollfahrzeugen und 170 Kontrollbeschaftigten (E8/A8).
Bei der Annahme, dass weitere 170 Kontrollbeschéftigte eingestellt werden, ist ebenfalls
eine Neugliederung der Kontrolleinheiten fachlich erforderlich. Bei der Annahme, dass ca.
24 Personen einer Kontrolleinheit zugeordnet werden, bedarf es sieben Leiter/innen der
Kontrolleinheiten und weiterer drei Stellen fur die Einsatzplanung. Vorbehaltlich der anste-
henden Organisationsuntersuchung wéare auch in diesem Szenario eine weitere Gruppen-
leitung erforderlich. Zur Steuerung, Koordination und Qualitatssicherung der zusatzlichen
Kontrollen ergibt sich ein Mindestbedarf an vier zuséatzlichen Regionalkoordinator/innen
(E12/A11).

Der Aufwuchs an Personal im Kontrolldienst muss entsprechend auch in den Fachreferaten
sowie den Sachbereichen K abgebildet werden. Durch den Aufwuchs wird eine signifikante
Erhéhung der Betriebsunterstiitzung und Koordinierungsaufgaben anfallen, die durch das
aktuelle Bestandpersonal nicht abgedeckt werden kann.

Durch die Ausweitung der Mautpflicht auf Fahrzeuge zwischen 3,5t und 7,5 t tzGm ergibt
sich ein Mehraufwand durch zusatzlich zu bearbeitende Nacherhebungs- und Ordnungs-
widrigkeitenverfahren. Dabei kann grundsatzlich davon ausgegangen werden, dass sich
diese zusatzlichen Verfahren in Komplexitat und Aufwand nicht von den derzeit bereits be-
arbeiteten Verfahren unterscheiden. Es wird daher angenommen, dass ein/e Beschaftigte/r
in der Ausgangsbearbeitung 3 500 Verfahren im Jahr erledigt. Hinzu kommen Mehrbedarfe
fur die Bearbeitung von Rechtsbehelfsverfahren und die Gewéhrleistung von Fachaufsicht,
Steuerung und Leitung. Zu berticksichtigen ist auch, dass die Einflihrung einer situativen
Mautbefreiung fur Handwerker die Anzahl der Verfahrenseingange erhéhen werden wird,
da die Feststellung der Mautbefreiung im Bereich der automatischen Kontrollen regelmafig
erst nachgelagert im Innendienst anhand eingereichter Nachweise erfolgen kann. Zur Erle-
digung von 261 000 durch die Mautausweitung bedingte zusatzlichen Verfahren werden 58
Stellen E9a/A8 (Burosach-bearbeiter/in Ausgangsbearbeitung), fur die zusatzlichen
Rechtsbehelfsverfahren finf Stellen E9a/A9m (Burosachbearbeiter/in Rechtsbehelfe) so-
wie fir Fachaufsicht, Steuerung und Leitung acht Stellen E9a/A9m (Blrosachbearbeiter/in
Teamkoordination), vier Stellen E11/A11 (Gruppenleiter/in Ordnungswidrigkeitenverfahren)
und eine Stelle A13h (Referent/in) bendtigt.

Im Bereich der Betriebskontrollen wird durch die geplanten rechtlichen Anderungen die An-
zahl der zu kontrollierenden Unternehmen voraussichtlich auf bis zu 319 000 ansteigen.
Die Einfihrung der Handwerkerausnahme fiihrt zu aufwandigeren Kontrollprozessen, was
sich wiederum auf den Personalbedarf entsprechend auswirkt. Unter Berticksichtigung aller
UnternehmensgrofRen sind 70 Beschaftigte im Betriebskontrolldienst Maut erforderlich, um
die Kontrollguote von 0,5 % der Unternehmen zu erreichen. Ausgehend von 48 vorhande-
nen Beschéftigten im Betriebskontrolldienst Maut sind nach Schatzung des Bundesamts fir
Logistik und Mobilitat 22 zusatzliche Vollzeitstellen mit der Wertigkeit E10/A11 erforderlich.
Unter Zugrundelegung des Kontrollschlissels von bisher sechs auf acht Beschaftigte im
Betriebskontrolldienst pro Gruppenleiter/in ergibt sich hieraus ein Bedarf an mindestens drei
zusatzlichen Stellen im Bereich der Gruppenleitung mit der Wertigkeit E11/A11.Angesichts
der rund 261 000 zusatzlich zu bearbeitenden Verfahren sind mit Blick auf die Servicestelle
Ahndung Rucklaufer in entsprechender Anzahl zu erwarten. Diese sind, ob in Papierform
oder digital, der zur IT-gestitzten Bearbeitung von Nacherhebungs- und Ordnungswidrig-
keitenverfahren eingesetzten Anwendungssoftware zuzufiihren. Zusatzlich sind neue Be-
schaftigte in der Benutzerverwaltung zu betreuen. Die gesteigerte Komplexitat der Anfor-
derungen erhoht erfahrungsgeman die Fehleranfélligkeit des Systems.
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Aus den vorgenannten personellen, sachlichen und verfahrensbezogenen Meldungen er-
geben sich Uberdies auch grundsatzlich Dienstpostenbedarfe im Bereich der Querschnitts-
aufgaben sowie fachlicher Unterstiitzungsaufgaben, die in der Verwaltungsabteilung wahr-
genommen werden (zehn Sachbearbeiter/innen (E11/A11l) sowie 16 Burosachbearbei-
ter/innen (E9a)).

Der voraussichtliche Sachmittelbedarf des Bundesamts fiir Logistik und Mobilitat zur Um-
setzung der Mautabsenkung auf mehr als 3,5 t tzGm liegt bei 29 378 632 Euro.

Davon entfallen 27 608 632 Euro auf Fahrzeuge zur Durchfiihrung des Mautkontrolldienstes
sowie auf die Ertuichtigung im Dienstplanungssystem.

Zur Erreichung der Mindestkontrollmengen bedarf es 85 zuséatzlicher Kontrollfahrzeuge (er-
rechneter Gesamtbedarf an 417 Kontrollfahrzeugen bei einem aktuellen Bestand von 332
Kontrollfahrzeugen; Kosten: 26 932 250 Euro). AufRerdem entsteht ein zuséatzlicher Bedarf
von elf Einsatzfahrzeugen fur sieben zusatzliche Leiter/innen von Kontrolleinheiten und vier
zusatzliche Einsatzfahrzeuge fir vier Regionalkoordinator/innen (Kosten: 555 632 Euro).
Ferner sind technische Ertlichtigungsmalnahmen der Einsatzplanungs- und Optimierungs-
systeme erforderlich, auch im Hinblick auf den resultierenden Neugliederungsbedarf fur
samtliche Kontrollgebiete (Kosten: 120 750 Euro). Diese Kosten berticksichtigen keine lau-
fenden Kosten und beruhen auf Projektsachstandskalkulationen.

Zur Erreichung der Kontrollguote im Bereich der Betriebskontrollen ist die Beschaffung von
25 zusatzlichen Kontrollfahrzeugen (22 Fahrzeuge flr Beschéftigte im Betriebskontroll-
dienst maut sowie drei Fahrzeuge flr die Gruppenleitung; Gesamtkosten: 975 000 Euro)
erforderlich.

Die Umsetzung der Absenkung der Mautpflichtgrenze auf mehr als 3,5 t technisch zulassige
Gesamtmasse in den Komponenten des Mauterhebungssystems in Verantwortung des
Bundesamts fur Logistik und Mobilitat ist mit einmaligen Kosten in Hohe von schéatzungs-
weise 625 000 Euro verbunden.

Hinzu tritt ein temporarer Personalaufwand (18 Monate) fur die Hotline ,Mautpflicht und
Erstattung“ (Pauschbetrag als Einmalkosten, 170 000 Euro). Das hohere Anrufervolumen
in der Hotline (ganztatige Erreichbarkeit wie bei anderen vom Bundesamt fur Logistik und
Mobilitat betriebenen Hotlines) kann so abgefedert werden.

Die Toll Collect GmbH rechnet mit Einmalkosten in Hohe von 48 500 000 Euro fiur die Pro-
jektentwicklung (Entwicklung, Test, Betriebseinfuhrung) und die Beschaffung der Fahrzeug-
gerate, sowie laufenden Kosten in Hohe von insgesamt 5 620 000 Euro (bestehend aus
Kosten wegen des Zusatzaufwands im technischen Betrieb und der Kundenbetreuung in
Hohe von 2 600 000 Euro und aus Personalkosten in Héhe von 3 020 000 Euro). Mit Blick
auf die Anwendung der Handwerkerausnahme wird ein erheblicher Personalaufbau im Be-
reich der Nacherhebung erforderlich.

Gemal 8§ 11 des Bundesfernstrallenmautgesetzes werden die gesamten oben dargestell-
ten Mehrkosten, einschlief3lich der Planstellen/Stellen, aus den Mauteinnahmen finanziert.
Die Mittel werden im Einzelplan 12 veranschlagt.

Erfullungsaufwand

Der Erfullungsaufwand wurde nach MalRgabe des Leitfadens zur Ermittlung und Darstellung
des Erfullungsaufwands in Regelungsvorhaben der Bundesregierung erstellt.

Erfullungsaufwand fur die Blrger
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Fur Birgerinnen und Birger werden keine Informationspflichten eingefiihrt, gedndert oder
aufgehoben.

Erfullungsaufwand fur die Wirtschaft:

Die Aktualisierung der Mautsétze hinsichtlich der Einfuhrung der Kohlenstoffdioxid-Diffe-
renzierung und der Einbeziehung des Fahrzeugsegments 3,5 bis 7,5 Tonnen fiihren zu
einer einmaligen Belastung von Unternehmen, die Guterkraftverkehr betreiben und maut-
pflichtige Fahrzeuge einsetzen, da die nétigen Dokumente zur Feststellung der Kohlenstoff-
dioxid-Emissionsklasse bereitgestellt und ggf. an die Toll Collect GmbH (Betreiber) oder an
einen Anbieter des europaischen elektronischen Mautdienstes(Anbieter) Ubermittelt wer-
den mussen.

Erfullungsaufwand fir die Verwaltung:

Bund

Fur die Durchfiihrung dieses Gesetzes fallen beim Bundesamt fir Logistik und Mobilitét ein
einmaliger Umstellungsaufwand (zur Einfiihrung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung so-
wie zur Absenkung der Mautpflichtgrenze) (einmalige Kosten, Investitionskosten) sowie
jahrlicher Erfullungsaufwand (jahrliche Kosten) an.

Das Bundesamt flr Logistik und Mobilitat geht geschéatzt von einmaligen Kosten in Hohe
von rund 3 834 000 Euro fur die Komponenten des Mauterhebungssystems in Verantwor-
tung des Bundesamtes fir Logistik und Mobilitat mit Blick auf die Kohlenstoffdioxid-Diffe-
renzierung der Lkw-Maut aus. Hinzu kommen Einmalkosten zur Absenkung der Mautpflicht-
grenze in Hohe von 33 212 632 Euro (Fahrzeuge im Mautkontrolldienst/Ertlichtigung
Dienstplanungssystem, Komponenten des Mauterhebungssystems in Verantwortung des
BALM, temporarer (18 Monate) Personalaufwand fir Hotline Mautpflicht und Erstattung
(Pauschbetrag)). Die jahrlichen Kosten (Personalkosten) werden geschatzt bei 30 750
651,65 Euro liegen.

Einfilhrung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung der Lkw-Maut (Artikel 1)

Die Umsetzung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung der Lkw-Maut in den Komponenten
des Mauterhebungssystems in Verantwortung des Bundesamtes flir Logistik und Mobilitat
ist mit Kosten in Hohe von schatzungsweise 3 834 000 Euro verbunden.

Bei der Toll Collect GmbH entstehen in Bezug auf die Kohlenstoffdioxid-Differenzierung der
Lkw-Maut Einmalkosten in Hohe von 10 500 000 Euro. Die laufenden Kosten fir die Koh-
lenstoffdioxid-Differenzierung betragen 316 000 Euro.

Absenkung der Mautpflichtgrenze (Artikel 2)

Aufgrund der durch die Mautabsenkung bedingten steigenden Anzahl mautpflichtiger Fahr-
zeuge sowie Neukunden aus einem Gewerbebereich, der bislang nicht von der Mautpflicht
betroffen war, ist mit einer Zunahme an Widerspruchsverfahren und damit korrespondie-
rend mit einer Zunahme an Klageverfahren zu rechnen. Neben der Klarung von komplexen
juristischen Fragestellungen und auf3ergerichtlichen Verhandlungen, insbesondere solchen
zum Abschluss von Musterverfahrensvereinbarungen mit Anwaltskanzleien, ist mit bis zu
116 neuen Geschaftsvorfallen zu rechnen. Zudem ist davon auszugehen, dass ebenfalls
der Bereich der Mautauskiinfte von der deutlichen Zunahme der telefonischen und schrift-
lichen Anfragen von Neukunden betroffen sein wird. Es ist ferner mit einer dauerhaften
jahrlichen Erhéhung der Erstattungsverfahren um 800 Antrage zu rechnen. Hieraus werden
etwa 32 zusétzliche Widerspriiche resultieren.
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Durch die Absenkung der Mautpflichtgrenze werden 20 % mehr DSRC-Auslesungen erwar-
tet. Bei der Messung der Qualitat der automatischen Kontrolleinrichtungen, Briicken und
Saulen, werden zukinftig auch mehr Falle zu bearbeiten sein. Im Jahr 2021 sind 88 939
Falle ausgewertet worden. Auch hier ist von einer Steigerung von 20 % auszugehen.

Da die Fahrzeuge der neuen Gewichtsklasse (mehr als 3,5 Tonnen und weniger als 7,5
Tonnen technisch zulassige Gesamtmasse) Uberwiegend nicht im Fernverkehr eingesetzt
werden, mussen Mautkontrollen vornehmlich auf dem untergeordneten Netz, d.h. auf den
BundesstralRen erfolgen. Dies hat zur Folge, dass die Kontrollen aufgrund der geringeren
Befahrungsdichte und der Straf3entopologie weniger effizient und mit mehr Zeitaufwand
durchgefihrt werden. Es ist mit einem doppelt so hohen Zeitaufwand wie bei Kontrollen im
Bundesautobahnnetz zu rechnen. Unter Anwendung der Handwerkerausnahme entstehen
40 000 Kontrollfalle: 20 000 Kontrollfélle, bei denen die Handwerkerausnahme nicht zutrifft
(1 %-Ausleitung von 2 Mio. Kontrollen) und 20.000 Kontrollfélle, bei denen die Handwer-
kerausnahme zutrifft (10 %-Ausleitung von 1 Mio. Kontrollfallen, dabei aber nur 20 %-Auf-
wand). Folglich besteht unter Anwendung der Handwerkerausnahme ein Mehraufwand von
33 %.

Durch die Absenkung der Mautpflichtgrenze ergibt sich ein weiterer Mehraufwand durch
zusatzlich zu bearbeitende Ordnungswidrigkeiten- und Nacherhebungsverfahren, wobei
davon ausgegangen wird, dass sich diese zusatzlichen Verfahren in Komplexitat und Auf-
wand nicht von den bereits bearbeiteten Verfahren unterscheiden.

Die Einfuhrung der Handwerkerausnahme erhdht den manuellen Aufwand erheblich, da die
Feststellung der Mautbefreiung im Bereich der automatischen Kontrollen grundsétzlich erst
nachgelagert im Innendienst anhand eingereichter Nachweise erfolgen kann. Es wird daher
mit rund 261 000 zusatzlich zu bearbeitenden Verfahren gerechnet. Dabei ist bereits be-
ricksichtigt, dass die weit tberwiegende Zahl der Ordnungswidrigkeitenverfahren mit Be-
zug zur Handwerkerausnahme nach Feststellung der Mautfreiheit bei der Toll Collect GmbH
ohne manuelle Bearbeitung automatisiert abgeschlossen werden. Es wird jedoch erwartet,
dass sich die Zahl der zu bearbeitenden Widerspriiche Gberproportional erhéht, da Verfah-
rensbeteiligte vielfach Nachweise fir eine Mautbefreiung erst nach Erlass eines Beschei-
des vorzeigen.

Im Bereich der Betriebskontrollen wird durch die rechtlichen Anderungen die Anzahl der zu
kontrollierenden Unternehmen voraussichtlich auf bis zu 319 000 ansteigen. Die Einfuhrung
der Handwerkerausnahme fuhrt zu aufwandigeren Kontrollprozessen.

Angesichts der rund 261 000 zusatzlich zu bearbeitenden Verfahren sind mit Blick auf die
Servicestelle Ahndung Ricklaufer in entsprechender Anzahl zu erwarten. Dies sind, ob in
Papierform oder digital, der zur IT-gestitzten Bearbeitung von Nacherhebungs- und Ord-
nungswidrigkeitenverfahren eingesetzten Anwendungssoftware zuzuflihren. Zusatzlich
sind neue Beschéftigte in der Benutzerverwaltung zu betreuen.

Bei der Toll Collect GmbH entstehen durch die Absenkung der Mautpflichtgrenze Einmal-
kosten in H6he von 9 500 000 Euro und wegen der Beschaffung neuer Fahrzeuggerate 39
000 000 Euro. Die laufenden Kosten firr die Absenkung der Mautpflichtgrenze betragen 5
620 000 Euro.

Insgesamt entstehen der Toll Collect GmbH also durch die Umsetzung der Kohlenstoffdi-
oxid-Differenzierung sowie durch die Absenkung der Mautpflichtgrenze rund 59 000 000
Euro Einmalkosten und 5 936 000 Euro laufende Kosten.

Lander und Kommunen

Die Lander und Kommunen betreiben derzeit keine Mautsysteme. Daher fallen dort im Zu-
sammenhang mit diesem Gesetz keine Kosten an.
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4. Weitere Kosten

Die Aktualisierung der Mautsétze hinsichtlich der Einfuhrung der Kohlenstoffdioxid-Diffe-
renzierung und der Einbeziehung des Fahrzeugsegments 3,5 bis 7,5 Tonnen flhren zu
einer kostenseitigen Belastung von Unternehmen, die Glterkraftverkehr betreiben und
mautpflichtige Fahrzeuge einsetzen, von rund 7,62 Mrd. Euro pro Jahr (Durchschnittswert
2024 - 2027).

Es ist jedoch davon auszugehen, dass die Guterkraftverkehrsunternehmen die Mautmehr-
kosten weiterreichen werden, so dass Einzelpreisanpassungen zu erwarten sind. Auswir-
kungen auf das Preisniveau, insbesondere auf das Verbraucherpreisniveau, kdnnen daher
nicht ausgeschlossen werden. Da die Mautkosten jedoch nur einen geringen Anteil der
Transportkosten und somit einen noch geringeren der Gesamtkosten (Endprodukt) ausma-
chen (ca. 0,1 Prozentpunkte bei einer Gebuhr fur Kosten fir verkehrsbedingte Kohlenstoff-
dioxid-Emissionen basierend auf einem Kohlenstoffdioxid-Tonnenpreis von 200 Euro), dirf-
ten die Auswirkungen auf das Verbraucherpreisniveau marginal ausfallen.

5. Weitere Gesetzesfolgen

Dieses Gesetz hat keine gleichstellungspolitischen Auswirkungen. Er bietet keine Grund-
lage fir verdeckte Benachteiligungen, Beteiligungsdefizite oder die Verfestigung tradierter
Rollen.

VII. Befristung; Evaluierung

Dieses Regelungsvorhaben wird spatestens flunf Jahre nach dem Inkrafttreten evaluiert.
Die Bundesregierung wird auf der Grundlage der Daten des Bundesamtes flr Logistik und
Mobilitdt und der Bundesanstalt fur Stral3enwesen prifen, ob die Regelungsziele erreicht
worden sind. Sie wird insbesondere untersuchen, ob die Maut verursachergerecht erhoben
wurde. Dabei werden auch die Ursachen fur Abweichungen von den prognostizierten Ein-
nahmen bei den Mautteilsatzen der Infrastruktur- und der externen Kosten fur Luftver-
schmutzung, Larmbelastung und Kohlenstoffdioxid-Emissionen ermittelt. AuRerdem sollen
die tatséchlichen Auswirkungen auf den Erfullungsaufwand des Bundesamtes flr Logistik
und Mobilitat untersucht werden.

B. Besonderer Teil

Zu Artikel 1 (Anderung des BundesfernstraBenmautgesetzes )
Zu Nummer 1
Zu Buchstabe a

Die hier vorgenommene Anpassung beriicksichtigt die umfangreiche Anderung der Richtli-
nie 1999/62/EG durch die Richtlinie (EU) 2022/362 vom 24. Februar 2022.

Die hier vorgenommene Anderung dient der Umsetzung der Richtlinie (EU) 2022/362 zur
Anderung der Richtlinie 1999/62/EG. Die Mautpflicht sowie auch die Einordnung in Kohlen-
stoffdioxid-Emissionsklassen bestimmt sich nunmehr nicht langer nach dem zulassigen Ge-
samtgewicht, sondern nach der technisch zulassigen Gesamtmasse des Fahrzeugs. Die-
ses Datum kann der Fahrzeugbescheinigung Teil | und Il (dort Feld F.1) entnommen wer-
den.
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Durch den Ubergang vom zulassigen Gesamtgewicht auf die technisch zulassige Gesamt-
masse als mautrelevantes Datum ist es notwendig festzuhalten, wie die fur die Mauththe
ausschlaggebende technisch zuldssige Gesamtmasse einer Fahrzeugkombination berech-
net wird.

Das Tarifmodell, das sich aus den Vorgaben der Richtlinie 1999/62/EG zur Kohlenstoffdi-
oxid-Differenzierung ergibt, ist auf einige wenige Fahrzeuge, die derzeit der Mautpflicht un-
terliegen, nicht anwendbar. Hiervon betroffen sind solche Fahrzeugkombinationen, deren
technisch zulédssige Gesamtmasse der Kombination durch Addition der technisch zulassi-
gen Gesamtmasse des Motorfahrzeugs und der technisch zuldssigen Gesamtmasse des
Anhangers zwar 7,5 Tonnen erreicht, die technisch zulassige Gesamtmasse allein des Mo-
torfahrzeugs jedoch maximal 3,5 Tonnen betragt. Das mit Blick auf die Gbrigen schweren
Nutzfahrzeuge anwendbare Regelwerk der Richtlinie 1999/62/EG zur Kohlenstoffdioxid-Dif-
ferenzierung beschrankt sich derzeit auf Fahrzeuge und Motorfahrzeuge, die eine technisch
zulassige Gesamtmasse von 3,5 Tonnen Ubersteigen. Daher soll die Mautpflicht mit Ein-
fuhrung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung auf Fahrzeugkombinationen mit Motorfahr-
zeugen mit mehr als 3,5 Tonnen und Fahrzeuge mit mehr als 3,5 Tonnen beschréankt wer-
den.

Zu Buchstabe b
Zu Doppelbuchstabe aa

Artikel 7ga Absatz 3 Buchstabe d der Richtlinie 1999/62/EG ermdglicht den Mitgliedstaaten,
Strallenbenutzungsgebihren fir emissionsfreie Fahrzeuge stark abzusenken. Um weitere
Anreize fur die Einfihrung emissionsfreier Fahrzeuge zu schaffen, dirfen die Mitgliedstaa-
ten diese Fahrzeuge vortbergehend, das heif3t bis 31. Dezember 2025, auch komplett von
den StralRenbenutzungsgebihren befreien (vgl. Artikel 7ga Absatz 1 Unterabsatz 5 Satz 1
der Richtlinie 1999/62/EG). Um einen entsprechenden Markthochlauf zu férdern, wird mit
diesem Gesetz von dieser Moglichkeit Gebrauch gemacht.

Zu Doppelbuchstabe bb

Die Richtlinie (EU) 2022/362 sieht keine Mdglichkeit zur besonderen Berlicksichtigung fiir
solche Fahrzeuge vor, die mit Erdgas betrieben werden. Die Fahrzeuge werden daher
kunftig, wie andere Fahrzeuge auch, aufgrund ihrer konkreten Eigenschaften, wie
beispielsweise der spezifischen Kohlenstoffdioxid-Emissionen, in Kohlenstoffdioxid-
Emissionsklassen eingeteilt und werden somit die Mautteilséatze fur Infrastrukturkosten,
Luftverschmutzung, Larmbelastung und Kohlenstoffdioxid-Emissionen entrichten missen.

Zu Doppelbuchstabe cc

Gemal} Artikel 7 Absatz 9 Buchstabe d der Richtlinie 1999/62/EG durfen emissionsfreie
Fahrzeuge mit einer technisch zulassigen Gesamtmasse im beladenen Zustand von bis zu
4,25 Tonnen unbefristet von der Mautpflicht befreit werden. Von dieser Option wird Ge-
brauch gemacht. Andernfalls wilrden gemaf § 1 Absatz 1 Satz 2 Bundesfernstralienmaut-
gesetz auch solche emissionsfreien Fahrzeuge unter die Mautpflicht fallen, deren technisch
zulassige Gesamtmasse nur antriebsbedingt, etwa aufgrund des Gewichts der Batterie, 3,5
Tonnen Uberschreitet und in Kombination mit einem Anh&nger eine technisch zuléassige
Gesamtmasse von 7,5 Tonnen Uberschreitet. Durch die Mautbefreiung werden Kombinati-
onen aus solchen Fahrzeugen mit einem Anhanger, mit der sie eine technisch zulassige
Gesamtmasse von 7,5 Tonnen Uberschreiten, in Verbindung mit der Regelung in 8§ 1 Absatz
Satz 3 von der Mautpflicht befreit. Danach ist im Fall von Fahrzeugkombinationen das Mo-
torfahrzeug fur die Mautbefreiung der Kombination mafRgebend.
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Zu Doppelbuchstabe dd
Die Erganzung definiert Emissionsfreie Fahrzeuge.
Zu Buchstabe c

Durch die Umstellung vom zulassigen Gesamtgewicht auf die technisch zulassige Gesamt-
masse als mautrelevantes Datum ist dieser Absatz nicht langer erforderlich.

Zu Nummer 2
Zu Buchstabe a

Es wird ein weiterer Mautteilsatz fiir Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissi-
onen erganzt. Der Mautsatz setzt sich kinftig also nicht nur aus Mautteilsatzen fur Infra-
strukturkosten und fir externe Kosten fur Luftverschmutzung und Larmbelastung zusam-
men, sondern enthalt auch einen Mautteilsatz fir Kosten flr verkehrsbedingte Kohlenstoff-
dioxid-Emissionen.

Zu Buchstabe b

Die Anderung dient der Schaffung einer Mdglichkeit zur Differenzierung des Mautteilsatzes
fur Infrastrukturkosten zum Zwecke der Staureduzierung im Sinne von Artikel 7g der Richt-
linie 1999/62/EG, der auch die in den Buchstaben a) bis f) genannten Voraussetzungen fur
eine derartige Differenzierung festlegt. Die Differenzierung hat ertragsneutral zu erfolgen,
d.h., Ziel der zeitweisen Anhebung der Mautteilsatze fir Infrastrukturkosten auf bestimmten
StraRenabschnitten darf es nicht sein, dass tUber den Berechnungszeitraum fir die Infra-
strukturkosten hinweg Mehreinnahmen erzielt werden sollen.

Zu Nummer 3

Die Fahrzeugidentifikationsnummer ist erforderlich, um die Fahrzeugeigenschaften, die fir
die Zuordnung zu einer Kohlenstoffdioxid-Emissionsklasse relevant sind, eindeutig einem
bestimmten Fahrzeug zuordnen zu kdnnen.

ZUu Nummer 4
Zu 8 5 (Nachweispflicht des Mautschuldners)

Die Erweiterung des Absatzes 1 Satz 1 ermdglicht dem Betreiber und den Anbietern, bereits
bei der Registrierung fir die Teilnahme am elektronischen Mauterhebungssystem von
Mautschuldnern Nachweise fur die Angaben zu verlangen, zu denen sie nach § 4 Absatz 4
Satz 1 verpflichtet sind. Besondere Bedeutung hat dies vor allem im Zusammenhang mit
der Zuordnung eines Fahrzeugs zu einer Kohlenstoffdioxid-Emissionsklasse, die durch den
Betreiber oder die Anbieter erfolgt. Dadurch wird sichergestellt, dass bei Teilnahme am
automatischen Mauterhebungssystem die unverénderbaren Fahrzeugmerkmale (Kfz-
Kennzeichen, Schadstoffklasse beziehungsweise EURO-Emissionsklasse und Kohlen-
stoffdioxid-Emissionsklasse) korrekt im Fahrzeuggerat gespeichert werden. Kommt der
Mautschuldner seiner Nachweispflicht nicht nach, sind Betreiber und Anbieter berechtigt,
abweichend von den Angaben des Mautschuldners die Annahmen der Satze 3 ff. zugrunde
zu legen.

Die Neufassung des Absatzes 1 Satz 1 andert nichts an der bisherigen Pflicht des Maut-
schuldners, dem Bundesamt fur Logistik und Mobilitat, beziehungsweise der mit der nach-
traglichen Erhebung der Maut beliehenen Betreibergesellschaft, gegeniber die Richtigkeit
aller fur die Mauterhebung maf3geblichen Tatsachen durch Vorlage geeigneter Unterlagen
nachzuweisen, wenn sich aus Feststellungen einer Kontrollanlage oder einer StraRen- oder
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Betriebskontrolle des Bundesamtes konkrete Hinweise dafiir ergeben, dass fur die Fahrt
Maut nicht oder nicht in ausreichend H6he entrichtet wurde.

Betreiber und Anbieter handeln im Rahmen der zwischen ihnen und den Mautschuldnern
bestehenden Geschéftsverbindung nicht hoheitlich. Sie besitzen den Mautschuldnern ge-
genlber eine gleichrangige Rechtsposition und kénnen die Berechnungsgrundlage der
Maut nicht einseitig festsetzen. Der neue Absatz 2 sieht daher vor, dass bei Uneinigkeit
Uber die fur die Mauthbhe mafigeblichen Merkmale eines Fahrzeugs (technisch zulassige
Gesamtmasse, Schadstoffklasse beziehungsweise EURO-Emissionsklasse und Kohlen-
stoffdioxid-Emissionsklasse), beide Seiten das Bundesamt fir Logistik und Mobilitat anru-
fen kénnen, das die fir die Mauthdhe relevanten Fahrzeugmerkmale als erhebende Stelle
mittels Bescheid feststellt. Da sich die relevanten Merkmale aber ganz Uberwiegend ein-
deutig aus den Fahrzeugdokumenten, etwa der Zulassungsbescheinigung, der Kundenin-
formationsdatei (CIF) oder der Konformitatsbescheinigung (COC), ergeben, wird eine Ent-
scheidung des Bundesamtes lediglich in Ausnahmefallen erforderlich sein.

Des Weiteren werden in der Neufassung des § 5 Folgeanpassungen notwendig: Es erfolgt
die Umstellung vom zulassigen Gesamtgewicht des Fahrzeugs auf die technisch zuléassige
Gesamtmasse des Fahrzeugs. Zudem ist aufgrund der Einfuhrung der Kohlenstoffdioxid-
Differenzierung auf Basis von Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen eine Klarstellung erfor-
derlich, dass in dieser Regelung die Schafstoffklasse gemeint ist. Durch die Einfiihrung von
Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen ist auch eine Regelung dahingehend erforderlich, wel-
cher Mautsatz gelten soll, wenn die Kohlenstoffdioxid-Emissionsklasse nicht ordnungsge-
maf nachgewiesen werden kann.

Zu Nummer 5

Die Kommunikation zwischen dem Fahrzeuggerat des kontrollierten Fahrzeugs und der
Kontrolleinrichtung hat sich nach den Vorgaben des Anhangs | der Durchfiihrungsverord-
nung (EU) 2020/204 der Kommission vom 28. November 2019 Uber detaillierte Pflichten
der Anbieter des europaischen elektronischen Mautdienstes, den Mindestinhalt der Vor-
gabe fur das EETS-Gebiet, elektronische Schnittstellen und Anforderungen an Interopera-
bilitatskomponenten sowie zur Aufhebung der Entscheidung 2009/750/EG (ABI. 2019 L
43/49) entsprechend europaweit verbindlich nach der Norm DIN EN ISO 12813 ,Elektroni-
sche Gebiihrenerhebung - Kommunikation zur Ubereinstimmungspriifung fiir autonome
Systeme® zu richten. Die in Abschnitt 7 der Norm DIN EN ISO 12813 aufgefuhrten Daten
sind teilweise mit den in § 7 Absatz 2 Satz 1 Nummern 6, 7, 8 genannten Informationen
identisch, gehen aber auch Uber diese hinaus.

Die Identifikationsnummer des Fahrzeuggerats sowie die Informationen tber den aktuellen
Betriebszustand des Fahrzeuggerats sind bereits von der Norm DIN EN ISO 12813 erfasst,
so dass aufgrund der Anderung von § 7 Absatz 2 Satz 1 Nummer 6 eine Nennung der Daten
in 8 7 Absatz 2 Satz 1 Nummer 7 nicht langer erforderlich ist.

Zu Nummer 6

Zur Konkretisierung der Mautberechnung im Rahmen des Verwaltungsverfahrens iber die
nachtragliche Mauterhebung wird mit der Einfiihrung der Kohlenstoffdioxid-Differenzierung
in § 8 Absatz 2 Satz 2 die Ergdnzung des Mautteilsatzes fiir Kosten fur verkehrsbedingte
Kohlenstoffdioxid-Emissionen notwendig.

Zu Nummer 7

Zu Buchstabe a

§ 9 Absatz 4 Nummer 2 dient dem Zweck, Vorahndungen bei der BuRgeldbemessung ge-
bihrend bertucksichtigen zu koénnen und bei wiederholt wegen nicht oder nicht
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ordnungsgemal entrichteter Maut aufféalligen Gewerbetreibenden mit Firmensitz in
Deutschland gegebenenfalls eine Betriebsprifung durchzufiihren (vgl. BT-Drs. 14/7013,
15). Die vorgeschlagene Regelung stellt insbesondere sicher, dass die zweijahrige Lésch-
frist nicht vor Abschluss des Bul3geldverfahrens oder Verwaltungsverfahrens zur nachtrag-
lichen Erhebung der Maut zu laufen beginnt, in deren Rahmen die Kontrolldaten als Be-
weismittel dienen.

Zu Buchstabe b

8 9 Absatz 6 soll um die neuen Satze 2 bis 4 erganzt werden. Es sollen kinftig fiir Zwecke
des Verkehrsmanagements nicht mehr nur nach Satz 1 anonymisierte Mautdaten genutzt
werden konnen. Der neue Satz 2 soll die statistische Auswertung der pseudonymisierten
Mautdaten nach § 4 Absatz 3 Satz 3 Nummer 2 (Strecke, fir die die Maut entrichtet wurde),
6 (fur die Mauththe malfigebliche Merkmale des Fahrzeugs oder der Fahrzeugkombina-
tion), 8 (Identifikationsnummer des zum Zweck der Mauterhebung im Fahrzeug befindlichen
Fahrzeuggerats) und 10 (Positionsdaten) bzw. nach 8§ 4 Absatz 3a Satz 2 in Verbindung
mit 8 4 Absatz 3 Satz 3 Nummer 2, 6, 8 und 10 fur Zwecke der Verkehrslenkung sowie der
Verbesserung des Verkehrsflusses und der Verkehrssicherheit ermdglichen. Der Kreis der
bisher zur Verwendung der Daten berechtigten Stellen (Bundesamt fir Logistik und Mobili-
tat, Toll Collect GmbH, Anbieter des européischen elektronischen Mautdienstes) bleibt un-
berhrt. Im Gegensatz zur Nutzung aller nach dem Bundesfernstrallenmautgesetz gespei-
cherten Daten in anonymisierter Form nach Satz 1 sollen nach Satz 2 nur die konkret ge-
nannten Daten verwendet werden dirfen, allerdings in pseudonymisierter Form. Der Begriff
des Verkehrsmanagements wird dafir in Anlehnung an § 63e des Stral3enverkehrsgeset-
zes durch die Zwecke der Verkehrslenkung sowie der Verbesserung des Verkehrsflusses
und der Verkehrssicherheit konkretisiert. Diese Zwecke kénnen in der Regel nur sinnvoll
erfullt werden, wenn die Fahrt eines mautpflichtigen Fahrzeugs mittels eines Pseudonyms
Uber eine gewisse Strecke und Dauer ausgewertet werden kann. Die Auswertung in pseu-
donymisierter Form ist dabei erforderlich, da es nicht darauf ankommt, welches konkrete
Fahrzeug eine Fahrt durchfihrt, sondern nachvollzogen werden kénnen muss, dass ein
beliebiges Fahrzeug eine bestimmte Fahrt durchfiihrt oder zu einem bestimmten Zeitpunkt
an einem bestimmten Ort ist. Beispielhaft ermoglicht die Auswertung der pseudonymisier-
ten ldentifikationsnummer des Fahrzeuggerats von mautpflichtigen Fahrzeugen zusammen
mit den Positionsdaten und die Fahrzeuggrol3e indizierenden Fahrzeugdaten (z. B. die
Achszahl) der entsprechenden Fahrzeuge die Ermittlung des Belegungszustands von Lkw-
Stellplatzen. Auf Basis der Positionsdaten wird ermittelt, dass ein mautpflichtiges Fahrzeug
in eine Rastanlage einfahrt, parkt und spater wieder ausfahrt. Die Identifikationsnummer
des Fahrzeuggerats dieses Fahrzeugs wird bei der Einfahrt in ein Pseudonym umgewandelt
und dieses Pseudonym wird bei der Ausfahrt aus dem Parkplatz mit den Pseudonymen der
eingefahrenen Fahrzeuge abgeglichen. So kann die Anzahl der sich auf der Rastanlage
befindlichen mautpflichtigen Fahrzeuge ermittelt und durch Abgleich mit der Kapazitat der
Rastanlage der Belegungsgrad ermittelt werden. Die Nutzung von Pseudonymen ist fiir den
statistisch genauen Abgleich notwendig. Die im Rahmen der Parkerkennung verwendeten
Positionsdaten und die Pseudonyme werden unverziglich nach der Parkerkennung und
nach der Ermittlung der Ausfahrt eines Fahrzeugs automatisiert geléscht. Es wird lediglich
das Ergebnis der statistischen Auswertung als Angabe des Belegungsgrades eines Park-
platzes, z. B. als Ampelsystem oder prozentuale Ausweisung der Belegung, zur weiteren
Verwendung gespeichert und digital verdffentlicht (z. B. in der Mobilithek des BMDV).

Als weitere Anwendungsbereiche im Rahmen des Verkehrsmanagements kommen Aus-
wertungen zum Verkehrsfluss auf bestimmten Streckenabschnitten oder dem gesamten
BundesfernstraRennetz, zur Netzplanung inkl. Ladenetzplanung fur alternative Antriebe o-
der zum intermodalen Verkehr in Betracht. Hierfur sind regelmafiig insbesondere Daten
Uber die Strecken, fur die Maut zu einer bestimmten Zeit erhoben wurde, und die Fahr-
zeuggrolRe indizierende Fahrzeugdaten, wie z. B. die Achszahl, erforderlich. Dabei ist die
Verwendung von Daten Uber Strecken — also schon als mautpflichtig erkannte Streckenab-
schnitte — statt der detaillierteren Positionsdaten die datensparsamere Mdglichkeit. Die
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Verwendung der Mautdaten bietet fur die Zwecke des Verkehrsmanagements, insbeson-
dere fir das Beispiel der Erfassung der Stellplatzbelegung, erhebliche Vorteile gegeniiber
anderen denkbaren Ldsungsmoglichkeiten, da bereits vorhandene Daten aus einem seit
Jahren bundesweit etablierten und verlasslich arbeitenden System genutzt werden, die Di-
gitalisierung der Mobilitdt vorangetrieben wird und aufgrund der vorhandenen Strukturen
erheblich geringere Investitions- und Betriebskosten entstehen als bei Losungen mit physi-
scher Infrastruktur.

Die Satze 2 bis 4 sollen das hohe Datenschutzniveau bei der Verwendung pseudonymisier-
ter Daten gesetzlich sicherstellen. Die Verwendung der Daten in pseudonymisierter Form
steht unter dem Vorbehalt der Erforderlichkeit und einer Abwagung mit den schutzwirdigen
Interessen der betroffenen Personen. Die pseudonymisierten Daten dirfen nach Satz 3 nur
so lange gespeichert werden, wie es fur die Erfullung des Zwecks ihrer Verwendung erfor-
derlich ist und mussen nach der Erfiilllung des Zwecks unverziglich automatisiert anonymi-
siert werden. Der besondere Schutzbedarf der Positionsdaten wird nach Satz 4 aufrecht-
erhalten, indem diese unverzuglich nach Erfullung des Zwecks, zu dem sie pseudonymisiert
wurden, automatisiert zu ldschen sind.

Die Funktion als zentrales Open Data Portal des Bundesministeriums fur Digitales und Ver-
kehr geht im Laufe des Jahres 2023 von der mCLOUD auf das Nachfolgeportal Mobilithek
uber. Die Mobilithek ist zugleich Nationaler Zugangspunkt im Sinne des Intelligente Ver-
kehrssysteme Gesetzes und erflillt die in den 88 3a, 3b und 3c des Personenbeférderungs-
gesetzes in der Fassung der Bekanntmachung vom 8. August 1990 (BGBI. | S. 1690), das
zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 16. April 2021 (BGBI. | S. 822) geandert worden
ist, genannten Funktionen zur Unterstitzung von Datenbereitstellung, -verarbeitung und -
l[6schung.

Zu Nummer 8
Zu Buchstabe a

Die Erganzung des Absatzes dient der systematischen Straffung des § 11 und entspricht
inhaltlich dem bisherigen Absatz 4 Nummer 2. Die sich durch die Erweiterung des Absatzes
2 aufgrund der bestehenden Inbezugnahme des Absatzes 2 in Absatz 3 Satz 1 ergebende
Veranderung der Position fremder Baulasttrager ist beabsichtigt. Es ist gerechtfertigt, auch
fremde Baulasttrager quotal an den Ausgaben im Zusammenhang mit der Durchfiihrung
des Mautsystemgesetzes zu beteiligen. Dies gilt insbesondere fiir Ausgaben, die fur Anbie-
ter im Rahmen des europaischen elektronischen Mautdienstes anfallen, da diese ebenfalls
notwendige Grundlage fir die Erhebung der Lkw-Maut sind.

Zu Buchstabe b

Der neu gefasste Absatz 3 regelt die Zweckbindung der Mauteinnahmen, stellt die Auskehr
der Mauteinnahmen auf den mautpflichtigen Strecken anderer Baulasttrager als dem Bund
klar und wird systematisch gestrafft.

Die Anderung in Satz 2 regelt ab dem Jahr 2024 die Verwendung der Mauteinnahmen neu.
Die Halfte der Mauteinnahmen soll weiterhin zweckgebunden fir die Verbesserung der Ver-
kehrsinfrastruktur fur die Bundesfernstraf3en einschlief3lich der Ausgaben fiir Betrieb, Pla-
nungsleistungen und Verwaltung der Gesellschaft privaten Rechts im Sinne des Infrastruk-
turgesellschaftserrichtungsgesetzes und im Ubrigen kiinftig fur MaBnahmen aus dem Be-
reich Mobilitat und dabei ganz lberwiegend fir Mal3inahmen aus dem Bereich Bundes-
schienenwege verwendet werden. Die Halfte der Mauteinnahmen entspricht ungeféahr den
erzielten Mehreinnahmen durch die Erhohung der Mautteilsétze fur Luftverschmutzung und
Larmbelastung (die bereits zum 1. Januar 2023 erfolgt ist), die Einflihrung des Mautteilsat-
zes der Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen und die Ausweitung der
Mautpflicht auf Lkw mit mehr als 3,5 Tonnen technisch zuldssige Gesamtmasse. Diese
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Mehreinnahmen sollen zweckgebunden fir MaRnahmen im Bereich Mobilitat im Einzelplan
12 verwendet werden und kénnen dadurch fir die verschiedenen Verkehrstrager, insbe-
sondere auch die Bundesschienenwege, verwendet werden.

Die Ergdnzung in Absatz 3 Satz 1 dient der Klarstellung, dass die Mautmehreinnahmen,
die durch die Einfihrung des Mautteilsatzes der Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoff-
dioxid-Emissionen erzielt werden, anderen Tragern der Stralenbaulast einer mautpflichti-
gen StralRe oder eines Abschnittes einer mautpflichtigen Straf3e als dem Bund nicht zu-
stehen. Sie erhalten weiterhin das Mautaufkommen aus den Mautteilsatzen fur die Infra-
strukturkosten, Luftverschmutzung und Larmbelastung nach anteiligem Abzug der Kosten
nach Absatz 1 und 2.

In Absatz 3 wurde zudem die Regelung des Absatzes 4 Nummer 1, 2. Alternative tlbernom-
men und inhaltlich erweitert. Bei der Erweiterung wurde die Zweckbestimmung des Titels
682 12 bei Kapitel 1201 des Bundeshaushaltsplans berlicksichtigt.

Zu Buchstabe c
Der bisherige Absatz 4 kann entfallen.

Der Regelungsinhalt aus § 11 Absatz 4 Nummer 1 Alternative 1 ist entbehrlich geworden,
da die Regelung die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft betrifft, die zum 1. Au-
gust 2019 im Zuge der Gesamtrechtsnachfolge mit der Gesellschaft im Sinne des Infra-
strukturgesellschaftserrichtungsgesetzes gegriindeten Gesellschaft privaten Rechts (Die
Autobahn GmbH des Bundes) verschmolzen ist.

Die Ubrigen Regelungsinhalte sind in die Abséatze 2 und 3 Gberfuhrt worden.

Zu Buchstabe d

Folgeregelung aufgrund des Wegfalls des bisherigen Absatzes 4.

Zu Buchstabe e

Folgeregelung aufgrund des Wegfalls des bisherigen Absatzes 4.

Zu Nummer 9

Zu § 13 (Bericht tber die erhobenen Mautgebiihren)

§ 13 dient der Umsetzung des Artikels 11 der Richtlinie 1999/62/EG, wonach die Mitglied-
staaten der Europaischen Union verpflichtet werden, bis zum 25. Méarz 2025 und danach

alle fiinf Jahre einen Bericht Uber die erhobenen Stral3enbenutzungsgebihren zu erstellen
oder alternativ die jeweiligen Angaben online zu veréffentlichen.

Zu Nummer 10

Der bisherige Absatz 2 des § 13a ist nicht langer erforderlich, da der in Absatz 1 genannte
Zeitraum bereits abgeschlossen ist. Mit dem neuen Absatz 2 soll sichergestellt werden,
dass die Umsetzung der geplanten Kohlenstoffdioxid-Differenzierung, also die Erhebung
eines Maultteilsatzes fur Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen zwar
planmaRig zum 01.12.2023 erfolgen soll, im Falle von Hindernissen technischer oder recht-
licher Art jedoch auch aufgrund einer Rechtsverordnung zu einem spateren Zeitpunkt erfol-
gen kann.
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Zu Nummer 11

8 14 in Verbindung mit den Anlagen 2 bis 10 regelt die Alt-Sachverhalte. Diese Vorschriften
sind erforderlich fUr noch offene Erstattungs- und Klageverfahren, die sich auf zurlcklie-
gende Mautzeitrdume beziehen. Hinsichtlich der maRgeblichen Schadstoffklassen der
mautpflichtigen Fahrzeuge verweisen die Anlagen 2 bis 9 auf die StraRenverkehrs-Zulas-
sungs-Ordnung. Mit der Erganzung jeweils eines Satzes 2 in den Abséatzen 1 bis 8 wird
sichergestellt, dass spatere Anderungen der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung nicht
zu einer Verédnderung der Rechtslage in Bezug auf die abgeschlossenen Mautzeitrdume
fuhren.

Zu Nummer 12
Zu Anlage 1 (Berechnung der Hohe des Mautsatzes)

Neuer Mautteilsatz fir Kosten fir verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen

Zu der Einordnung in Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen:

Die Einordnung der Emissionsklassen erfolgt entsprechend den europarechtlichen Vorga-
ben aus Artikel 7ga Absatz 2 Unterabsatz 1 Buchstaben a bis e in Verbindung mit Artikel 2
Absatz 1 Nr. 28, 30, 34 bis 38 der Richtlinie 1999/62/EG des Européischen Parlaments und
des Rates vom 17. Juni 1999 Uber die Erhebung von Gebihren fiir die Benutzung von
StralReninfrastrukturen durch Fahrzeuge (ABI. L 187 vom 20.7.1999, S. 42), zuletzt gean-
dert durch die Richtlinie (EU) 2022/362 des Europaischen Parlaments und des Rates vom
24. Februar 2022, die die Einordnung der Fahrzeuge in finf Kohlenstoffdioxid-Emissions-
klassen festlegt. Darliber hinaus wird der Forderung des Artikel 7 ga Absatz 2 Satz 2 Rech-
nung getragen, dass die Mitgliedstaaten sicherstellen, ,dass die Einstufung eines Fahr-
zeugs der Kohlenstoffdioxid-Emissionsklasse 2 oder 3 nach seiner Erstzulassung alle
sechs Jahre Uberprift wird und dass das Fahrzeug auf der Grundlage der zu diesem Zeit-
punkt geltenden Schwellenwerte gegebenenfalls neu in die entsprechende Emissions-
klasse klassifiziert wird.“ Das bedeutet, dass identische Fahrzeuge aufgrund verschiedener
Erstzulassungsdaten gegebenenfalls in unterschiedliche Kohlenstoffdioxid-Emissionsklas-
sen eingestuft werden kénnen. Durch die Reklassifizierung soll der Anreiz bestehen blei-
ben, neuere und emissionsdrmere Fahrzeuge anzubieten (Herstellerseite) beziehungs-
weise zu erwerben (Kauferseite).

Zur Hohe des Mautteilsatzes fir Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen

Die Kohlenstoffdioxid-Differenzierung erfolgt in Form eines zuséatzlichen Mautteilsatzes fur
Kosten fur verkehrsbedingte Kohlenstoffdioxid-Emissionen. Die in Anhang llic der
Richtlinie 1999/62/EG festgelegten Bezugswerte fur die Erhebung eines solchen
Kohlenstoffdioxid-Aufschlags durfen Uberschritten werden, wenn unter Heranziehung des
Vermeidungskostenansatzes gerechtfertigt werden kann, dass die Kohlenstoffdioxid-
Vermeidungskosten tatsachlich héher liegen als der den Bezugswerten zugrunde
liegende Kohlenstoffdioxid-Tonnenpreis von 100 Euro pro Tonne Kohlenstoffdioxid. In
einem vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr beauftragten Gutachten

» I reibhausgas-Vermeidungskosten fur Deutschland und Europa zur Aktualisierung der
deutschen Lkw-Maut® (Studie im Rahmen der Mobilitats- und Kraftstoffstrategie) wurde
festgestellt, dass ein erheblich héherer Tonnenpreis anzunehmen ist, so dass eine Uber-
schreitung der vorgegebenen Bezugswerte (d.h. ein zugrunde zu legender
Kohlenstoffdioxid-Tonnenpreis von 200 Euro) maéglich ist.

Die Einordnung der mautpflichtigen Fahrzeuge in Kohlenstoffdioxid-Emissionsklassen
erfolgt dabei nach Vorgabe der Richtlinie 1999/62/EG. Kohlenstoffdioxid-
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Emissionsklassen werden unter anderem auf Basis ihrer spezifischen Kohlenstoffdioxid-
Emissionen gebildet.

Zu Nummer 13

Die bisherige Anlage 1 wird neue Anlage 10, da die Bezeichnung einer Anlage sich zwin-
gend nach der Reihenfolge der Erwahnung im Gesetz richtet.

Damit ergibt sich fur die Anlagen folgende Systematik:

Anlage 1 = aktuelle Mautsatze ab 1. Dezember 2023 (zu § 3 Abs. 3)

Anlage 2 = 1. Juli 2003 bis 31. August 2007 (zu § 14 Abs. 1)

Anlage 3 = 1. September 2007 bis 31. Dezember 2008 (zu § 14 Abs. 2)

Anlage 4 = 1. Januar 2009 bis 31. Dezember 2014 (zu § 14 Abs. 3)

Anlage 5 = 1. Januar 2015 bis 30. September 2015 (zu § 14 Abs. 4)

Anlage 6 = 1. Oktober 2015 bis 31. Dezember 2018 (zu § 14 Abs. 5)

Anlage 7 = 1. Januar 2019 bis 27. Oktober 2020 (zu § 14 Abs. 6)

Anlage 8 = 28. Oktober 2020 bis 30. September 2021 (zu § 14 Abs. 7)

Anlage 9 = 1. Oktober 2021 bis 31. Dezember 2022 (zu § 14 Abs. 8)

Anlage 10 = 1. Januar 2023 bis 30. November 2023 (zu § 14 Abs. 9)

In der Bezeichnung der Anlage 10 entfallt der Verweis auf 8 3 Absatz 3, weil zu dieser
Vorschrift nunmehr die neue Anlage 1 gehdrt. Die Uberschrift ,Mautsatze® wird analog zu
den Anlagen 2 bis 9 um den Geltungszeitraum der Mautsatze erganzt.

Zu Artikel 2 (Weitere Anderung des BundesfernstralRenmautgesetzes )

Zu Nummer 1

Zu Buchstabe a

Entsprechend der Vorgabe der Richtlinie 1999/62/EG soll kiinftig fur alle Lkw mit mehr als
3,5 Tonnen eine Mautpflicht bestehen. Um die Regelungen zur Kohlenstoffdioxid-Differen-
zierung fur schwere Nutzfahrzeuge anwenden zu kdnnen, wird im Falle von Fahrzeugkom-
binationen allein die technisch zuldssige Gesamtmasse des Motorfahrzeugs, also des Fahr-
zeugs, das mit einem Motor ausgestattet ist und den Anhanger zieht, fur die Bestimmung
der Mautpflicht als solche ausschlaggebend sein. Mautpflichtig bleiben weiterhin Fahrzeuge
(und damit auch Fahrzeugkombinationen), die fir den Guterkraftverkehr bestimmt sind oder
verwendet werden.

Zu Buchstabe b

Die Richtlinie 1999/62/EG sieht in Artikel 7 Absatz 9 Buchstabe b die Mdglichkeit vor, Last-
kraftwagen mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse von weniger als 7,5 Tonnen, die
zur Beforderung von Material, Ausriistungen oder Maschinen, die der Fahrer zur Ausiibung

seines Berufs bendtigt, oder zur Auslieferung von handwerklich hergestellten Gitern, wenn
die Beforderung nicht gewerblich erfolgt, benutzt werden, von der Mautpflicht zu befreien.
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Fahrzeuge von Handwerksbetrieben mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse von we-
niger als 7,5 Tonnen werden tberwiegend im Rahmen des Werkverkehrs und nicht des
Guterkraftverkehrs eingesetzt.

Daher soll von der in der Richtlinie (EU) 1999/62/EG vorgesehenen Mdglichkeit zur situati-
ven Mautbefreiung fur Fahrzeuge mit einer technisch zuldssigen Gesamtmasse von weni-
ger als 7,5 Tonnen, die zur Beférderung von Material, Ausristungen oder Maschinen, die
der Fahrer zur Austibung seines handwerklichen Berufs bendtigt, oder zur Auslieferung von
handwerklich hergestellten Gutern, wenn die Beforderung nicht gewerblich erfolgt, benutzt
werden, Gebrauch gemacht werden.

Zur weiteren Begriindung dieser sog. Handwerkerausnahme wird auf Erwagungsgrund (15)
der Richtlinie (EU) 2022/362 des Européischen Parlaments und des Rates vom 24. Februar
2022 zur Anderung der Richtlinien 1999/62/EG, 1999/37/EG und (EU) 2019/520 hinsichtlich
der Erhebung von Gebuhren fur die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch Fahrzeuge
verwiesen.

Folgende Voraussetzungen miissen vorliegen, um sich auf die Ausnahme nach § 2 Absatz
2 Satz 1 Nummer 10 berufen zu kénnen:

Der Fahrer muss einen handwerklichen Beruf im Sinne der Anlage A zu § 1 Absatz 2 und
Anlage B zu 8§ 18 Absatz 2 der Handwerksordnung ausuben. Die Ausnahme findet keine
Anwendung, wenn es sich bei dem Fahrer um einen Berufskraftfahrer handelt. Der Fahrer
muss grundsatzlich Gber den Transport hinausgehend mit der Be- oder Verarbeitung oder
der Verwendung der beférderten Gegenstande befasst sein.

Bei den handwerklich hergestellten Gtern darf sich die Herstellung nicht durch einen ho-
hen Einsatz von Maschinen oder standardisierte Produktionsablédufe kennzeichnen. Im Ge-
gensatz zur serienmafigen Massenfertigung zeichnet sich die handwerkliche Herstellung
zudem allgemein durch begrenzte Stiickzahlen und — gegenuber einer industriellen Ferti-
gung — haufigeren Produktabweichungen aus. Zur weiteren Abgrenzung zwischen hand-
werklicher Herstellung und industrieller Herstellung wird insbesondere auf den “Leitfaden
Abgrenzung Handwerk, Industrie, Handel, Dienstleistungen® des Deutschen Industrie- und
Handelskammertags (DIHK) und des Deutschen Handwerkkammertags (DHKT) verwiesen.

Handelt es sich um eine Auslieferungsfahrt, darf die Beférderung nicht gewerblich erfolgen,
das heil3t, es darf sich nicht um einen gewerbsmalfiigen Transport durch ein Verkehrsun-
ternehmen handeln und der Transport darf nicht fiir Dritte gegen Entgelt erfolgen.

Zu Nummer 2

§ 14 in Verbindung mit den Anlagen 2 bis 11 regelt die Alt-Sachverhalte. Diese Vorschriften
sind erforderlich fir noch offene Erstattungs- und Klageverfahren, die sich auf zurlicklie-
gende Mautzeitrdume beziehen.

Zu Nummer 3

Zu Anlage 1 (Berechnung der Hohe des Mautsatzes)

In der Anlage 1 werden nun auch die Mautteilsétze fur Fahrzeuge von mehr als 3,5
Tonnen bis weniger als 7,5 Tonnen ausgewiesen.

Zu Nummer 4

Die bisherige Anlage 1 wird neue Anlage 11, da die Bezeichnung einer Anlage sich zwin-
gend nach der Reihenfolge der Erwahnung im Gesetz richtet.
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Zu Artikel 3 (Weitere Anderung des BundesfernstraRenmautgesetzes)
Zu Nummer 1

§ 14 in Verbindung mit den Anlagen 2 bis 12 regelt die Alt-Sachverhalte. Diese Vorschriften
sind erforderlich fUr noch offene Erstattungs- und Klageverfahren, die sich auf zurlcklie-
gende Mautzeitrdume beziehen.

Zu Nummer 2
Zu Anlage 1

Die Anderung berticksichtigt, dass emissionsfreie Fahrzeuge nur bis zum 31. Dezember
2025 von der Mautpflicht befreit sind. Ab dem 01. Januar 2026 missen emissionsfreie Fahr-
zeuge einen um 75 % reduzierten Mautteilsatz fir die Infrastrukturkosten sowie die Maut-
teilsatze fur die verursachten Luftverschmutzungskosten und die verursachten Larmbelas-
tungskosten zahlen.

Zu Nummer 3

Die bisherige Anlage 1 wird neue Anlage 12, da die Bezeichnung einer Anlage sich zwin-
gend nach der Reihenfolge der Erwahnung im Gesetz richtet.

Zu Artikel 4 (Anderung des Mautsystemgesetzes)

Der neu angefligte Absatz 7 setzt Artikel 26 der Richtlinie (EU) 2019/520 um und dient der
Bewertung des Verfahrens zum Informationsaustausch zwischen den Mitgliedstaaten, der
mit dem Zweiten Gesetz zur Anderung mautrechtlicher Vorschriften hinsichtlich der Einfih-
rung des europaischen elektronischen Mautsystems vom 8. Juni 2021 (BGBI. | S. 1603)
neu eingefiihrt wurde. Das Bundesministerium fur Digitales und Verkehr tGibermittelt der Eu-
ropaischen Kommission einen Bericht, der die Zahl der automatisierten Suchanfragen, die
der Mitgliedstaat, in dessen Hoheitsgebiet die Maut nicht entrichtet wurde, im Anschluss an
diese Nichtentrichtungen in seinem Hoheitsgebiet an die nationale Kontaktstelle des Zulas-
sungsmitgliedstaats gerichtet hat, und die Zahl der ergebnislosen Anfragen enthalt. Der
Bericht enthalt ebenfalls eine Beschreibung der Situation auf nationaler Ebene bei den Fol-
gemal3nahmen, die wegen Nichtentrichtungen der Maut eingeleitet wurden, auf der Grund-
lage des Anteils dieser RechtsversttRe, bei denen anschlieRend Informationsschreiben
versandt wurden. Die fir den Bericht nach Artikel 26 der Richtlinie (EU) 2019/520 erforder-
lichen Informationen zur Anzahl durchgefiihrter Abfragen werden insbesondere mittels der
Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes und des Bundesamtes flir Logistik und Mobilitét zu den
Fallzahlen ermittelt.

Zu Artikel 5 (Aufhebung des Gesetzes uber die Erhebung einer zeitbezogenen
Infrastrukturabgabe flir die Benutzung von Bundesfernstraf3en)

Das Infrastrukturabgabengesetz vom 8. Juni 2015 (BGBI. | S. 904), das zuletzt durch Artikel
2 Absatz 36 des Gesetzes vom 20. Dezember 2022 (BGBI. | S. 2752) geéndert worden ist,
wurde durch den Europdischen Gerichtshof mit Urteil vom 18.06.2019 (Az. C-591/17) in
Verbindung mit dem Zweiten Verkehrsteueranderungsgesetz fir rechtswidrig erklart und
wurde daher nie angewandt.

Zu Artikel 6 (Anderung des Gesetzes liber die Errichtung eines Kraftfahrt-
Bundesamtes )

Folgeanderung durch die Aufhebung des Infrastrukturabgabengesetz durch Artikel 5.
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Zu Artikel 7 (Anderung des Bundesgebiihrengesetzes )

Folgeanderung durch die Aufhebung des Infrastrukturabgabengesetz durch Artikel 5.
Zu Artikel 8 (Anderung des StraRenverkehrsgesetzes)

Folgeanderung durch die Aufhebung des Infrastrukturabgabengesetz durch Artikel 5.
Zu Artikel 9 (Inkrafttreten)

Die Regelung bestimmt gemaf Artikel 82 Absatz 2 Satz 1 des Grundgesetzes das Datum
des Inkrafttretens.

Die Kohlenstoffdioxid-Differenzierung der Lkw-Maut ist gemaf Richtlinie (EU) 2022/362 bis
spatestens zum 25. Marz 2024 umzusetzen. Die Umsetzung soll zum technisch frihest-
maglichen Zeitpunkt bereits zum 1. Dezember 2023 erfolgen. Daher soll der Artikel 1 bereits
zum 1. Dezember 2023 in Kraft treten. Die Absenkung der Mautpflichtgrenze auf Fahrzeuge
und Fahrzeugkombinationen mit mehr als 3,5 Tonnen technisch zuldssige Gesamtmasse
bendtigt jedoch einen langeren zeitlichen Vorlauf zur technischen Umsetzung, weswegen
die weitere Anderung des BundesfernstraRenmautgesetzes (Artikel 2) erst zum 1. Juli 2024
in Kraft treten soll. Die weitere Anderung des BundesfernstraRenmautgesetzes (Artikel 3)
soll zum 1. Januar 2026 in Kraft treten, da emissionsfreie Fahrzeuge bis zum 31. Dezember
2025 ganzlich von der Lkw-Maut befreit werden kénnen und danach nur noch eine Erméa-
RBigung des Maultteilsatzes fur die Infrastrukturkosten méglich ist, die umgesetzt werden soll.

Die Anderung des Mautsystemgesetzes (Artikel 4) sowie die Aufhebung des Infrastruktur-
abgabengesetzes und die sich daraus ergebenden Folgeanderungen (Artikel 5 bis 8) sollen
am Tag der Verkiindung in Kraft treten.



