Das wahre Maut-Desaster-

Die Technik von TollCollect hat hdmische Fundamentalkritik nicht verdient — sie konnte
letztlich sogar dafiir sorgen, Giiterverkehr von der StraRe auf die Schiene zu verlagern

In der Liebe zum Auto lassen sich
die Deutschen von niemandem
{ibertreffen. Wenn ein Unterneh-
men wie DaimlerChrysler beim
Aufbau eines Mautsystems tech-
nisch in Schwierigkeiten gerat,
ist das in Deutschland nicht nur
ein Problem fiir Ingenieure, son-
dern eine nationale Katastrophe.
Die grofiten und rubmreichsten
deutschen Technologiekonzerne
bis auf die Knochen blamiert, das
Verkehrsministerium ein Hort
von Dilettanten, das ist das viel
beklagte ,Maut-Desaster".

Unbestreitbar haben Politik
und Industrie den Start der Maut
in den Sand gesetzt. Die Politik
hat einen iiberehrgeizigen Zeit-
plan vorgegeben, und die Indus-
trie ist darauf eingegangen, um
die Konkurrenz zu tberholen.
Dabei wussten die Auftragneh-
mer, dass es schlicht unméglich
war, in einem Jahr das weltweit
komplexeste Mauterfassungsys-
tem aus dem Boden zu stamp-
fen. Wie so oft hapert es vor al-
lem an der Software, die bei ver-
schiedenen Firmen parallel ent-
wickelt wurde und wegen des ab-
surden Zeitdrucks noch nicht zu-
sammenspielt. Die himische
Fundamentalkritik an der Ver-
tragsgestaltung und der Technik
ist aber unberechtigt.

Der Vertrag: Nichts erregte die
Offentlichkeit in den letzten Wo-
chen mehr als die geringen Ver-
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tragsstrafen fiir das Maut-Kon-
sortium. Erst ab Dezember wer-
den monatlich 7,5 Millionen
Buro fillig, ab Mérz nachsten Jah-
res 15 Millionen Euro. Im Ver-
gleich zu einem Verlust von 156
Millionen Euro pro Monat fiir
den Bundeshaushalt sind das
tatsdchlich Peanuts.

Darauf kommt es aber nicht
an. TollCollect entgehen jeden
Monat Betreibergebiihren in
Hohe von rund 60 Millionen Eu-
10, Weitere 60 Millionen Euro
pro Monat darf der Bund von der
Erstattung der Investitionskos-
ten abziehen. Fur den Fall
schuldhafter Verzogerung des
Maut-Starts greift eine unbe-
grenzte Haftung. Wenn alle Stri-
cke reiflen, kann der Bund den
Vertrag kiindigen und das Unter-
nehmen per Call Option erwer-
ben. Den Eigentlimern wird
dann nur das eingesetzte Fremd-
kapital ersetzt, Eigenkapital und
Unternehmenswert bleiben un-
beriicksichtigt. In Fachkreisen
gilt das als ungewdhnlich harte
Regelung. Eine gute Startposi-
tion fiir die Verhandlungen des
Bundesverkehrsministeriums
liber eine einvernehmliche Re-
gelung des Schadens.

Die Technik: Immer wieder
wird auf positive Beispiele in Os-
terreich und der Schweiz verwie-
sen. Beide Alpenstaaten haben in
der Tat ein Mautsystem einge-
fithrt, das funktioniert und viel
billiger ist als das deutsche: Die
Schweiz setzt die Mautgebiihren
ganz simpel {iber den Kilometer-
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zhler fest, GPS und Beweguhgs-|
sensoren beugen lediglich Mani-'
pulationen vor. Voraussetzung
dafiir ist jedoch, dass die Gebiih-
renerhebung auf dend gesamten
nationalen Straflennetz erfolgt —
nicht nur auf den Autobahnen -
und der Kilometerstand beim
Grenziibertritt erfasst wird. Bei-
des ist Deutschland wegen der
Zugehorigkeit zur EU nicht mog-
lich. Osterreich erhebt eine
Maut, die nicht auf den einzel-
nen Kilometer, sondern auf Au-
tobahnabschnitte bezogen ist.
Die Ermittlung der Distanzen er-
folgt bei der Durchfahrt von Ba-
ken, die Streckenabschnitte tren-
nen. Die Gebiithren werden zen-
tral errechnet, die Fahrzeuge
miissen nur mit einem Gerdt fur
die elektronische Abbuchung
ausgestattet werden.

Im Gegensatz dazu ist der
Clou des deutschen Mautsys-
tems die Gebiihrenberechnung
in der Fahrzeugeinheit (On
Board Unit, OBU). Die OBU er-
mittelt stindig, wo sich der Lkw
befindet, gleicht dies mit einer
elektronischen Strafienkarte ab,
berechnet laufend die Mauthdhe
und fihrt die Zahlung durch.
Das macht den einzelnen Bord-
computer teurer und das System
komplexer.

Dafiir stofdt die revolutiondre
Technik das Tor zu einer effekti-
ven Steuerung des Verkehrsflus-
ses weit auf. Die Ermittlung der
Mautgebithr im Fahrzeug er-
laubt es, die Mauthohe zu diffe-
renzieren, etwa nach der Katego-
rie der benutzten Strafien, nach
der Tageszeit oder der Verkehrs-
starke.

Technisch ist die Kontrolle des
gesamten Straflennetzes ohne
Mautstellen jederzeit moglich,
mittelfristig konnen auch Pkws
einbezogen werden. Wo bisher
meist nur der Straflenausbau
dem Stau Abhilfe schaffen konn-
te, wird in Zukunft eine hohere
Maut zur effektiveren Nutzung
knapper Infrastruktur anhalten
und die Straflen fiir die volks-
wirtschaftlich rentabelsten
Transporte frei machen.

Die Technik ist nicht auf die
Erhebung der Maut beschrinkt.
Durch Installation von bald
500.000 Gerdten entsteht ein
riesiger Wachstumsmarkt fiir
Mehrwertdienste. In den Zentra-
len der Speditionen konnten
schon bald Monitore die exakte
Position und Geschwindigkeit je-
des einzelnen Lkws anzeigen
und eine optimale Disposition
erméglichen. Deutschland leis-
tet sich eine milliardenschwere
Technologieforderung, und die
Brummiflotten auf den Auto-
bahnen zahlen dafiir. Es wire
ehrlicher gewesen, das laut zu sa-
gen, aber in der Sache ist daran
nichts falsch.

In der larmoyanten Diskussi-
on iiber das Chaos mit der Maut
geht die eigentliche Gefahr fiir
das deutsche Mautsystem bis-
lang véllig unter. Sie kommt aus
Briissel. Die EU-Kommission hat
fast zeitgleich mit dem geplan-
ten deutschen Maut-Start den
Entwurf einer Wegekostenricht-
linie vorgelegt, der tatsichlich
Grund fiir einen Sturm der Em-
porung wire.
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Die Kommission strebt mit
der Wegekostenrichtlinie aus-
driicklich keine Verteuerung des
Giiterverkehrs auf der Strafe,
sondern eine Harmonisierung
der Wettbewerbsbedingungen
an: Deshalb will sie kostenorien-
tierte Mauthochstsatze vorge-
ben. Sind Strafien dlter als 15 Jah-
re, gelten sie als abgeschrieben,
so dass nur der jahrliche Unter-
halt angesetzt werden darf. Die
Anrechnung externer Kosten,
etwa von Schiden an der Um-
welt, will die Kommission nur so
weit erlauben, wie Schaden tat-

Die geplante
Richtlinie der
EU-Kommission wire
das Ende okologischer
Giiterverkehrspolitik

sachlich finanziell ausgeglichen
wird ~ faktisch also gar nicht.

Der Effekt der Richtlinie wére
eine dauerhafte Absenkung der
Mautgebithren unter das in
Deutschland bereits festgelegte
Niveau von 15 Cent je Kilometer.
Fiir eine Verlagerung des Ver-
kehrs auf die Schiene ist das
deutlich zu wenig, wie die Erfah-
rungen aus der Schweiz mit ei-
nem Satz von 40 Cent je Kilome-
ter zeigen. Da die EU-Kommis-
sion den Mitgliedsstaaten auch
die Verwendung von Mautein-
nahmen zum Ausbau der Schie-
ne weitgehend untersagen will,
wiirde diese Richtlinie das Ende
jeder okologischen Giiterver-
kehrspolitik bedeuten.

Kein Zweifel, Politik und In*
dustrie haben sich bei der Ein-
fiihrung der Maut nicht mit
Ruhm bekleckert. Fiir den Erfolg
der Maut ist aber nicht die Hohe
der  Schadenersatzzahlungen
oder der Termin des Maut-Starts
entscheidend. Es kommt darauf
an, die EU-Kommission davon
abzubringen, die Nutzung der
deutschen Technik durch eine -
strangulierende Wegekosten-
richtlinie sinnlos zu machen. |
Der Politik wiirde damit das bes-
te Instrument zur Verlagerung
des Verkehrs auf die Schiene aus
der Hand geschlagen. Dariiber
wiirde sich ein halbes Jahr vor
der Europawahl eine intensive
Debatte lohnen.  BORIS PALMER
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