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Unser Auftrag

~Mobilitat fir Deutschland“ — durch ein leistungsfahiges, kundenorientiertes und
umweltfreundliches integriertes Verkehrssystem

Unser Selbstverstandnis

Wir vertreten die gemeinsamen Interessen der Verkehrswirtschaft in Deutschland
gegenlber Politik, Medien und Gesellschaft.

Wir setzen uns fur die Férderung der Mobilitat und fir die Verbesserung der
Rahmenbedingungen ein — wesentliche Voraussetzungen fur Wachstum und
Beschéftigung.

Wir schaffen das ,Schaufenster der deutschen Verkehrswirtschaft® zur Ex-
portférderung ihrer Produkte und Dienstleistungen und unterstiitzen so ihre
weltweit fihrende Position.

Unsere Ziele

e Allgemeine Anerkennung der zentralen Bedeutung der Mobilitat und der
Verkehrswirtschaft

e Leistungs- und entwicklungsféhige Verkehrsinfrastruktur

e Intelligent vernetzte Verkehrssysteme mit voller Nutzung der Synergie-
Potenziale und spezifischen Starken der einzelnen Verkehrstrager

e Faire Bedingungen flr alle Verkehrstrager — national und international

e Kundenorientierte integrierte Mobilitatslésungen

Unsere Aktivitaten

Wir bieten die richtige Plattform, damit Kunden, Verkehrstrager, Wirtschaft, Politik
und Wissenschaft die Kernfragen des Verkehrs zielfihrend diskutieren.

Wir férdern die Meinungsbildung zu aktuellen Verkehrsproblemen durch
Veranstaltungen, Stellungnahmen, Presse- und Offentlichkeitsarbeit.

Wir kooperieren mit politischen Entscheidern und Dachverbanden fir Schiene,
StraBe, Luftverkehr sowie See- und Binnenschifffahrt — national und international.
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Einleitung

Die elektronische Erhebung der streckenbezogenen Maut fir Lkw ist seit
dem 1. Januar 2005 erfolgreich in Deutschland etabliert. Die Zahlen bele-
gen die hohe Nutzerakzeptanz der automatisierten elektronischen Variante
und der manuellen Einbuchung: 600.000 OBUs und rund 3.400 Verkaufs-
stellen sind gegenwartig im Einsatz, Gber 900.000 Fahrzeuge sind fir die
Nutzung des Mautsystems registriert (Stand: November 2007).

Das Deutsche Verkehrsforum hat sich bereits frihzeitig fur eine effiziente
Lésung zur Mauterhebung eingesetzt, die den Verkehrsfluss nicht behin-
dert und Potenziale fur Mehrwertdienste bietet (siehe Positionspapier
~Elektronische Maut fir Lkw* von Dezember 1999, www.verkehrsforum.de).
Wichtige Forderungen sind dabei:

— Implementierungsfahigkeit von Mehrwertdiensten und daher auch
Verfugbarkeit der Mautplattform im Vor-/ Nachlauf des Autobahnver-
kehrs,

— Offenlegung und Standardisierung der Systemschnittstellen fiir eine kos-
tenglnstige Versorgung mit Mehrwertdiensten und Vorbereitung der
Interoperabilitéat zwischen europaischen Mautsystemen,

— Optionen zur Nutzung der vorhandenen, anonymisierten Daten zur
Simulation, Verkehrslageerfassung und Verkehrsflusssteuerung durch
den Betreiber, private oder staatliche Institutionen.

Mit der Direktive 2004/52/EC der EU wurden viele dieser Anregungen auf-
gegriffen und der Weg bereitet flr eine europaweite Harmonisierung der
elektronischen Maut-Erhebung (Electronic Fee Collection / EFC).

Um das Thema Uber diesen groben Rahmen hinaus voranzubringen, ist
jedoch zwingend erforderlich:

— die bilateralen Vereinbarungen zwischen EU-Landern zur schrittweisen
Herstellung der Interoperabilitat politisch zu unterstiitzen und dabei auf
das Ziel eines vollstandig harmonisierten Systems hinzuarbeiten,

— einen rechtlichen Rahmen fir Mehrwertdienste zlgig zu implementieren,
— Pilotprojekte finanziell zu férdern und politisch zu unterstltzen,

— Daten fur Zwecke der Verkehrsplanung, -simulation und —forschung
bereit zu stellen.

Das vorliegende Positionspapier begleitet diesen Prozess konstruktiv, in
dem es den

— Sachstand der elektronischen Maut aufzeigt,

— die Vorteile darstellt, Defizite im Harmonisierungsprozess hinterfragt
und

— die noch offenen Rahmenbedingungen einfordert.



Gemeinsame europaische Plattform fir EFC

Alle Verkehrsprognosen gehen von einem stark zunehmenden Verkehr auf
Europas StraBen in den nachsten Jahren aus — sowohl im Individual- als
auch im Guterverkehr. In der aktuellen, vom Bundesverkehrsministerium
beauftragten Prognose wird eine Verdopplung des Guterverkehrs bis 2050
vorhergesagt. Ein GroBteil dieses Wachstums wird auch in Zukunft auf der
StraBe abgewickelt werden.

Umso dringlicher ist es, Barrieren im grenziberschreitenden Verkehr abzu-
bauen und den Verkehr effizienter zu gestalten. In den vergangenen
Jahren wurde und wird — siehe die aktuellen Ausschreibungen z.B. in der
Slowakei und Ungarn - jedoch eine Vielzahl von Mautsystemen in Europa
aufgebaut, die dem entgegen wirkt. In der EU existieren unterschiedliche
nationale Mautsysteme (siehe Anlage I) wie

— Eurovignette,

— satellitengestiitzte bzw. mikrowellenbasierte elekironische
Mautsysteme oder

— manuelle Mautsysteme.

Diese jeweils landerspezifisch unterschiedliche Ausgangslage erschwert
gegenwartig eine standardisierte, interoperable und somit nutzerfreundliche
Mauterhebung.

Langfristig muss daher ein europdisches System etabliert werden, das
grenziberschreitende Verkehre unterstitzt und die Abwicklung der Maut-
erhebung auf Nutzerseite in Form eines ,One-Stop-Shop* ermdglicht.

Die Vorteile eines solchen Systems liegen auf der Hand:

— Barrierefreiheit: keine vom Nutzer splrbaren Systemgrenzen
zwischen den einzelnen Mautregimen, d.h. Unterstitzung durchgangiger
grenziberschreitender Verkehre und die durchgangige Nutzbarkeit
eines Gerates fir alle Mautsysteme mit einer standardisierten Bedie-
nung.

— Verringerung des Verwaltungsaufwandes fir den Nutzer: nicht nur
im grenziberschreitenden Betrieb, auch innerhalb der EU-Staaten sind
unterschiedliche Mautsysteme mit unterschiedlichen Betreibern denkbar.
Die Begleitung des technischen ,Roaming“ zwischen verschiedenen
Mautsystemen durch Vertrag und Abrechnung aus einer Hand die
Transaktionskosten fir die Nutzer und ermdglicht damit eine transpa-
rente Kostenrechnung.

— Die Uber die Maut verfigbare Plattform muss dariiber hinaus so gedffnet
werden, dass Mehrwertdienste wie Flottenmanagement ohne die
heute notwendigen erheblichen Zusatzinvestitionen eingefihrt und ge-
nutzt werden kénnen. Uber die breite Verflgbarkeit der Mautplattform
wird so ein Skaleneffekt erzeugt.



Grundlage fur EFC: Direktive 2004/52/EC

Die Direktive 2004/52/EC des Européischen Parlamentes und des Rates
vom 29. April 2004 Uber die Interoperabilitat elektronischer Mautsysteme in
der Gemeinschaft bildet den Rahmen flr eine Ubergreifende europdische
Plattform fir EFC. In dieser Direktive werden die wichtigsten Systempara-
meter flr eine Harmonisierung der Mauterhebungssysteme als MaBstab
festgelegt:

Technische Rahmenbedingungen / Mindeststandards

EFC muss auf einer oder mehreren der folgenden Technologien aufsetzen:
— Mobilfunkstandard GSM/GPRS

— Satellitenortung

— DSRC Mikrowellentechnik (5,8 GHz).

Die fahrzeugseitigen interoperablen Gerate missen den ,interessierten
Nutzern“ zur Verfigung gestellt werden und mit allen vorhandenen Mauter-
hebungssystemen auf Basis der zuvor genannten Technologien kommuni-
zieren kénnen.

Bei der Umsetzung muss darauf geachtet werden, dass 6ffentlich zugangli-
che Spezifikationen verwendet werden und vorhandene technische Stan-
dards zur Anwendung kommen.

Verfligbarkeit von fahrzeugseitigen Endgeréten

Bei neuen EFC-Systemen muss eine ausreichende Zahl von Endgeraten
beim Systemstart zur Verfigung stehen, damit es nicht zu Wettbewerbs-
verzerrungen kommt.

One-Stop-Shop flir Infrastrukturnutzer

Ein einheitlicher européischer Mautdienst soll im Sinne eines ,One-Stop-
Shop* sicherstellen, dass die technische Harmonisierung durch vertragliche
und prozessuale MaBnahmen begleitet wird. Der Nutzer soll fir die
interoperable Nutzung der Mautsysteme nur einen Vertrags- und An-
sprechpartner haben. Dieser Vertrag ermdglicht die Nutzung von EFC im
gesamten Netz. Alle Betreiber miissen in die Lage versetzt werden, diese
Dienstleistung anzubieten.

Gemeinsame Schnittstellennutzung / Vernetzung mit weiteren Diensten

Das fahrzeugseitige Gerat kann auch fir andere Dienste genutzt werden.
Mégliche Verknipfungen bieten sich beispielsweise fir den digitalen Fahr-
tenschreiber, Flottenmanagementsysteme und Notrufsysteme an. Ein-
schrankungen kdnnen sich ggf. aus Sicherheitserwagungen ergeben.

Fortbestand der nationalen Hoheit (ber Geblihrensystem

Die Grundsatzentscheidung tber die Erhebung einer Maut sowie die Fest-
legung ihrer Art und HOhe obliegt auch weiterhin den jeweiligen Mitglied-
staaten. Der européische elektronische Mautdienst befasst sich aus-
schliesslich funktional mit der Maut- oder GebUhrenerhebung.
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Stufenplan zur Einfiihrung und Migration vorhandener Systeme
In der Direktive wird der Zeitplan fur die Einfihrung von EFC festgelegt:

— Ab 1. Januar 2007 dirfen nur noch interoperable Systeme der elektroni-
schen Mauterhebung auf Basis einer oder mehrerer der genannten drei
Technologien neu in Betrieb genommen werden (ausgenommen sind
kleinere, rein lokale Mautsysteme und Systeme, die ohne fahrzeugsei-
tige Einrichtungen auskommen).

— Vorhandene Mautsysteme sollten bis zum 1. Januar 2007 zunehmend
die Nutzung elektronischer — aber nicht zwangsweise interoperabler —
Erhebungssysteme vorsehen, so dass zum Stichtag 50% der Fahrzeuge
diese Erhebungsform nutzen kénnen.

— Bis Ende 2009 will die Kommission auBerdem prifen lassen, wie beste-
hende Systeme migriert werden kénnen.

— Der européische elektronische Mautdienst soll in diesen Systemen fir
Kfz. Gber 3,5 t oder fir Fahrzeuge fir mehr als 9 Personen spatestens 3
Jahre nach Festlegung der endgtiltigen Merkmale des Dienstes ange-
boten werden, fir alle anderen Fahrzeuge spatestens nach 5 Jahren.

Ausschuss fiir elektronische Maut

Ein ,Ausschuss fir elektronische Maut“ unterstitzt die Kommission bei der
Festlegung der endglltigen Systemparameter. Erst die Festlegung der Pa-
rameter bestimmt den Zeitpunkt der Einfuhrung eines europaischen elekt-
ronischen Mautdienstes.

Nachfolgende Aspekte finden sich lediglich empfehlend in der Prdambel
der Direktive:

Schnittstellen

Zur Absicherung kunftiger Entwicklungen wie z.B. Mehrwertdienste sollten
entsprechende Schnittstellen vorhanden sein. Das System sollte sich im
Sinne einer Update-Fahigkeit kiinftigen Entwicklungen anpassen kénnen.

Transparente und nicht diskriminierende Systemkosten

Die vom Nutzer zu tragenden Systemkosten sollten vernachlassigbar und
nicht diskriminierend sein. Ebenso dirfen Abbuchungen oder &hnliche
Zahlungsverkehrsleistungen nicht zu einer wesentlichen Erhéhung der
Systemkosten flhren.

Umsetzung: Der Weg zu einem einheitlichen EFC

Die vorgenannte EU-Direktive ist hierbei der erste Schritt zu einem euro-
paischen EFC System. In einem zweiten Schritt gilt es die Migrationsstufen
zwischen den existierenden und geplanten Systemen sowohl technisch,
organisatorisch und rechtlich auf den Weg zu bringen. Der von der EU ge-
plante Zeitrahmen bis 2010 ist einerseits ambitioniert, andererseits aber vor
dem Hintergrund der oben genannten Verkehrszahlen fir die nachsten
Jahre auch ein notwendiger Ansporn an alle Beteiligte.



CESARE: Grundlage fir ein européisches EFC-System

Uber verschiedene EU Projekte (maBgeblich CESARE = Common EFC
System for an ASECAP Road tolling European service) wurde in den
letzten Jahren ein Rollen- und Funktionsmodel flirr ein europaisches EFC
System entwickelt, in dem zum einen die Funktionen eines Mauterhebers
(Toll Charger), eines Mautabwicklers (EETS-Provider = European Electro-
nic Toll Service) und eines Nutzers (Service User) definiert wurden. Ziel
dieses Modells ist es, eine einheitliche Vorstellung in Europa fur EFC zu
entwickeln, in dem sich die verschiedenen Akteure im Wettbewerb zuein-
ander in einem einheitlichen Rahmen (Interoperability Manager) bewegen
kénnen.

Interoperability

Manager

<

EETS
Provider

Toll
% Charger

Abb: Rollen / Funktionen im EFC-System

Das CESARE-Rollenmodell

Das vorgenannte CESARE-Rollenmodell setzt eine klare Aufgabenteilung
voraus. Aufgaben des Toll Chargers sind:

— Betrieb der straBenseitigen Mautinfrastruktur,

— Mauttarife festlegen und managen,

— Datenmanagement und —austausch (gilt auch fir EETS-Provider),
— Mautberechnung und -abrechnung gegeniber den EETS-Providern,
— Sperrlistenmanagement,

— Management der Vertrage mit EETS-Providern aus dem In- und Aus-
land.

Diese Aufgaben sind von denen des EETS-Providers getrennt. Dies sind
u.a.:

— die Herausgabe einer zertifizierten OBU und das Management der
kundenseitigen Vertrage,

— die Sicherstellung des Mauterhebungsservice, sofern nicht von einer
straBenseitigen Infrastruktur abhangig,

— Rechnungsstellung der Maut gegenliber den Nutzer (Service User),

— Zahlungsabwicklung sowie die Risikolbernahme gegenlber Toll
Chargern.
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Unterschiedliche Systeme erschweren klare Rollenzuweisung

Die nun bevorstehenden Aufgaben, die auf EU-, nationaler und ggfs. auch
lokaler Ebene gelést werden muissen, liegen vor allem in der rechtlichen
wie organisatorischen Ausgestaltung. Im technischen Bereich gab es in
den letzten Jahren und Monaten viel versprechende Fortschritte (Labor-
tests Osterreich und Deutschland, Feldtest Spanien / Frankreich, Feldtest
Italien, Osterreich, etc), so dass die Verfligbarkeit einer interoperablen so
genannten ,EU-OBU" in realistische Nahe rickt. Auf der anderen Seite gibt
es zwischen den Systemen in der Funktionsverteilung und Abwicklung
noch entscheidende Unterschiede.

Mégliche Auspragungen der unterschiedlichen Systeme, die neben der rei-
nen Technik eine einheitliche Struktur und damit klare Rollenzuweisungen
im Sinne eines EFC erschweren, sind z.B.:

— Rechnungssteller,

— Form der Abrechnung,

— Umsatzsteuerrelevanz,

— Eigentum der OBU,

— Verantwortung fir und Eigentum der straBenseitigen Infrastruktur,
— privatwirtschaftliche vs. staatliche Mautfestlegung,

— rechtliche Auspragung der Maut (je nach System handelt es sich hierbei
um staatliche Abgaben, Steuern oder auch Geblhren der Autobahnge-
sellschaften),

— privatwirtschaftlicher vs. staatlicher Betrieb der bemauteten Infrastruktur.

Nachfolgend zwei unterschiedliche (fiktive) Beispiele, die den Harmonisie-
rungsbedarf verdeutlichen:

Beispiel A.:

Toll Charger

oadside
Equipment
’ o®
£ e

OBU auf Basis von Mikrowellen Technologie. EETS-Provider gibt OBU an
Nutzer / Service User heraus und stellt ihm die gemessenen Mautgeblhren
in Rechnung (Invoice). Der Service Provider ist Eigentiimer der OBU und
des Erfassungssystems (Software). Der Toll Charger ist Eigentimer der
Infrastruktur (StraBe und Mautstellen) und legt die H6he der Maut und das
Berechnungsmodell fest. Die fallige Mautgebdihr ist zuziiglich der gesetzlich
geltenden Umsatzsteuer des betreffenden Landes zu entrichten.




Beispiel B:

Toll Charger

%ement
Equipment

8
w OBU-Ausgabe &
h Rechnung
-

OBU auf Basis von Satelliten Technologie. Toll Charger gibt OBU an Nut-
zer / Service User heraus und stellt ihm Ober die gemessene Mautgebdihr
eine Abrechnung (Statement) aus. Der Toll Charger ist Inhaber des Maut-
systems (Hard- und Software), die Infrastruktur (StraBe und Mautstellen) ist
Staatseigentum, die H6he der Maut und das Berechnungsmodell wird
staatlich festgelegt. Die fallige Mautabgabe ist umsatzsteuerfrei.

Wenn es keine Einigung auf ein EFC-Modell auf europaischer Ebene gibt,
bedeutet dies flr den grenzlberschreitenden Verkehr insbesondere im
Guterverkehr erheblichen Aufwand auf Seiten der Transportunternehmen.
Ein Transportunternehmen muss ...

— sich mit den jeweiligen Landesregelungen (zuklnftig 27 Mitglieds-
staaten) sowohl aus steuerlicher wie vertraglicher Sicht detailliert ausei-
nandersetzen,

— mit verschiedenen Toll Chargern bzw..ETS-Providern (Electronic Toll
Services) Vertrage schlieBen und Garantien abgeben,

— sich far jeden Mautbetreiber spezifische Endgerate / Onboard Units be-
schaffen und einbauen,

— die unterschiedlichen Zahlungstermine handhaben, und

— die unterschiedliche Mautgeblhren sowie Rabattregelungen kennen.

Der zur Diskussion stehende EU-Vorschlag zur Mautharmonisierung in der
jetzigen angedachten Fassung bietet hier noch keinen zufriedenstel-
lenden Lésungsansatz, er tendiert eher zur Formulierung eines groben
Rahmens mit hoher nationaler Flexibilitat beziglich der Ausgestaltung.

Aus heutiger Perspektive erfolgversprechender sind die laufenden Ian-
dertibergreifenden Projekte, die eine schrittweise Anndherung zu einem
EU-weiten standardisierten interoperablen EFC-System bedeuten. Der An-
passungsprozess hin zu einem einheitlichen européischen System wird
sich auf diesem Wege allerdings Uber einen langeren Zeitraum hinziehen.
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Fir Deutschland als gegenwartig einziges Land mit satellitengestitzter
Mauttechnologie heiBt dies, sich mit den anderen Systemen und dortigen
Akteuren kompatibel und vor allem wettbewerbsfahig weiter zu entwickeln.

Die nachweislichen Vorteile und Md&glichkeiten des deutschen Mautsys-
tems sind in der EU wie auch bei den EU-Landern klar herauszustellen.

EFC braucht transparente Abrechnung und Zahlungsverkehr

Harmonisierter Zahlungsverkehr als Basis fir EFC

Die korrekte und transparente Abwicklung des Zahlungsverkehrs ist eine
groBe Herausforderung fir EFC. Gegenwartig kdbnnen die Nutzer der Ver-
kehrsinfrastruktur in Europa die anfallende Maut sofort oder im Nachhinein
zahlen. Hier kommen neben Bargeld sowohl die gangigen bargeldlosen
Zahlungsmittel wie Kredit- und Tankkarten als auch Lastschriftverfahren zur
Anwendung.

Die am 23.11.2007 vom Europaischen Rat verabschiedete Richtlinie zur
Harmonisierung des Zahlungsverkehrs (PE-CONS 3613/07) als
Grundlage des Einheitlichen Europdischen Zahlungsraumes
(Single European Payment Area — SEPA) verlangt in den nachsten 3-4
Jahren von den Finanzinstituten in Europa die Umsetzung der definierten
Standards und rechtlichen Bedingungen sowie zeitlicher Vorgaben sowohl
fir das Lastschriftverfahren als auch fir die Kartenzahlverfahren. Dies be-
deutet fur die Bankenwelt einen erheblichen Aufwand und erfordert die
Entwicklung neuer Geschéfts- und Preismodelle.

Fir die Mauterhebung in Europa bringt die Umsetzung der Direktive jedoch
entscheidende Vorteile:

— Reduktion der Kosten im grenziiberschreitenden Zahlungsverkehr,

— Einheitliche rechtliche und zeitliche Vorgaben fir den Kunden (sowohl
fOr Privat- als auch Geschéftskunden),

— Europaweite Auswahl an Zahlungsverkehrsdienstleitern bzw. Banken.

Die deutsche Finanzwelt hat aufgrund ihrer bereits heute im Européischen
Vergleich sehr kostenglnstigen Struktur beziglich des inlandischen Zah-
lungsverkehrs in diesem Wettbewerb eine gute Ausgangsposition.



Besondere Anforderungen aus der Mautabrechnung

Neben der reinen Zahlungsabwicklung ergeben sich aus den Besonder-
heiten eines EFC-Systems weitere Anforderungen. So verlasst sich im so
genannten Post-Paid Verfahren (Nutzer zahlt erst im Nachhinein zu einem
festgelegten Termin seine Mautgebihren) der Mauterheber darauf, dass
die Mautschuldner / Verkehrsinfrastrukturnutzer die zu zahlenden Mautge-
bihren auch vollumfanglich begleichen. Da der Nutzer dem Mauterheber /
Toll Charger in den meisten Fallen ganzlich unbekannt ist, liegen die damit
verbundenen Risiken auf der Hand.

Der Mauterheber / Toll Charger (der Staat oder vom Staat damit beauf-
tragte Organisationen oder privatwirtschaftliche Infrastrukturgesellschaften)
bedient sich daher eines Mautabwicklers (im EU-Jargon European
Electronic Toll Service Provider — EETS-Provider genannt), der vertraglich
dazu verpflichtet wird, die damit verbunden Risiken vollstandig zu Uber-
nehmen und im Schadensfall zu tragen. Dieser verlangt wiederum von sei-
nen Kunden / Service User entsprechende Birgschaften oder andere
Sicherheiten. In diesem Zusammenhang sind zukUlnftig im europaischen
Gauter- wie auch Individualverkehr Finanz- und Factoringinstituten mit hoher
Kompetenz im Riskomanagement und mit entsprechend eigener Liquidi-
tatskapazitat gefragt.

Weitere Risiken liegen in dem europaweiten Austausch und Management
von Sperrlisten, Haftungsregelungen bei systemseitigen Stdrungen
oder in Fehlern hinsichtlich der steuerlichen Handhabung auf-
grund unterschiedlicher nationaler Vorgaben. Hier ist ein EU-weiter
rechtlicher Rahmen und gemeinsame Festlegung auf Standards und
Sicherheitskriterien (vor allem auch im Umgang mit Daten) und Defini-
tion von landertbergreifenden Prozessen erforderlich. Dies ist keine ein-
malige Aufgabe sondern eine dynamische Entwicklung, die von deutscher
Seite im Dialog mit den anderen Mitgliedsstaaten mitgestaltet werden
muss, wenn die bisherigen technischen Errungenschaften Friichte tragen
sollen.

EFC auf Mehrwertdienste vorbereiten

Die Interoperabilitédt von technischen Lésungen zur Mauterhebung verbrei-
tert gleichzeitig die Anwendungsbasis fur entsprechende Mehrwertdienste,
die entweder direkt an Mauterfassung oder Ortung anknlpfen oder die vor-
handene Hardware kostensenkend mit nutzen kénnen (siehe Ubersicht im
Anhang II).

Gerade vor dem Hintergrund zunehmenden Telematikeinsatzes im Verkehr
muss daher bei der Schaffung einer européischen Plattform fir EFC die
Implementierungsfahigkeit von Mehrwertdiensten bericksichtigt werden.
Hier kommt es vor allem auf die Moglichkeit zur leistungsfahigen bidirektio-
nalen Kommunikation mit ausreichender Datenrate sowie die Sicherstel-
lung einer flachendeckenden Versorgung auch abseits der Ballungszentren
an. Gerade im StraBenguterverkehr muss eine Verflugbarkeit im Vor-/
Nachlauf des Autobahnverkehrs garantiert werden.

Unter dem Aspekt einer kostengtinstigen Versorgung mit Mehrwertdiensten
ist es wichtig, die Offenlegung und Standardisierung der System-
schnittstellen sicherzustellen. Dies ermdglicht den Wettbewerb und redu-
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ziert die Kosten fiir Endgerate. Gleichzeitig wird hiermit ein Innovationspo-
tential zur Implementierung neuer Mehrwertdienste geschaffen.

Traditionell werden Mehrwertdienste immer mit der Mautplattform in einem
technischen Zusammenhang gesehen. Umgekehrt ist es langfristig jedoch
auch denkbar, dass die Mauterhebung als Softwarefunktionalitét in
Mehrwertdiensten abgebildet wird.

Die Mehrwertdienste sorgen mit ihnrem Informations- und Kommuni-
kationsangebot fir die Begleitung der Transportkette. Sie stellen bei
Einbringung in das betriebswirtschaftliche Kalkil der Unternehmen einen
wichtigen Kostenvorteil und somit einen Anreiz zum Nachrlsten des vor-
handenen Fuhrparks dar. Fur den StraBeninfrastrukturbetreiber ergeben
sich Optionen zur Simulation, Verkehrslageerfassung und Verkehrsfluss-
steuerung.

Handlungsbedarf: EFC konsequent weiter verfolgen

Im Bereich der Technik hat sich in den letzten Jahren eine dramatische
Entwicklung abgezeichnet, die nicht ohne EinfluB auf die EFC bleiben wird.

Die Technologien fur ein grenziberschreitendes Mautsystem sind
vorhanden. Zunehmende Standards, die standige Verfligbarkeit der
Satellitennavigation, leistungsfahige Kommunikationstechnologien etc.
ermoglichen heute mehr als noch vor 5 Jahren einen hohen Grad der
Integration von Services in vorhandene Hardware.

Mit der kontinuierlichen Weiterentwicklung der Onboard-Unit (OBU) des
deutschen elektronischen Mauterhebungssystems fir LKW steht bereits
eine integrierte Hardware zur Verfligung, die sowohl mit GPS/GSM- als
auch mit Mikrowellen-Lésungen kommunizieren kann. Die Offenlegung der
Schnittstellen von Mautsystemen wird es zudem Kkinftig ermdglichen,
Softwarelésungen zur Mauterhebung in vorhandene Hardware zu
integrieren.

Die Direktive 2004/52/EC der EU gibt sowohl Rahmen als auch
Umsetzungspfad fur EFC als grobe Richtschnur vor. Noch ist Europa aber
von einer gemeinsamen interoperablen Plattform fir EFC weit entfernt.

Handlungsbedarf:

— Da zum jetzigen Zeitpunkt eine umfassende Etablierung von EFC noch
nicht in Sicht ist, muss mittelfristig als Ubergangslésung ein Netzwerk
von bilateralen Lésungen auf Basis europaischer Standards ge-
schaffen werden. Dabei muss sichergestellt werden, dass technische
Interoperabilitat und administratives Roaming bevorzugt dort umgesetzt
werden, wo ein hohes grenziberschreitendes Transportaufkommen vor-
liegt.

— Um EFC weiter voran zu treiben missen Dienstleister und Wirtschaft ge-
meinsam prifen, welche Geschéftsmodelle fur einen Europédischen
Mautdienst rentabel und umsetzbar sind. Dabei ist auch zu bedenken,
dass Mehrwertdienste und EFC zwar keine zwangslaufigen Kuppelpro-
dukte sind, aber gemeinsam das Marktpotenzial fir Telematikdienste
vergréBern kénnen.



-11 -

Die Kooperation von Systembetreibern stellt hohe Anforderungen an die
Transparenz der Systemkosten. Alle Beteiligten sind gefordert, die
Kosten fir das Mautroaming so gering wie moglich zu halten, damit
nach dem Abbau der Handelsbarrieren nicht neue Hemmnisse durch
Kostenbelastungen entstehen. Auch die Finanzdienstleister missen —
unterstitzt von der Politik — Kostentransparenz bei den Zah-
lungsstrémen herstellen und dazu beitragen, dass die Systemkosten
eines interoperablen Mautsystems niedrig gehalten werden.

Um den Massenmarkt vorzubereiten, missen auf Betreiberseite geeig-
nete technische und prozessuale Schnittstellen geschaffen und
offen gelegt werden. Dies bedeutet auch, die herkdmmliche Hardware-
bindung der Mauterhebung aufzuheben und endgerateunabhangig zer-
tifizierte Software zur Mauterhebung zuzulassen. Damit kann die
Integration von Mauterhebung und erganzenden Mehrwertdiensten vo-
rangetrieben und die Entwicklung weiterer Lésungen auf eine breite Ba-
sis gestellt werden.

Wichtig ist dabei das Grundverstandnis, dass die hoheitliche natio-
nal ausgerichtete Aufgabe der Mauterhebung und die daraus
abzuleitenden Anforderungen an Soft- und Hardware Vorrang vor der
Entwicklung von Interoperabilitdt und Mehrwertdiensten haben, d.h.
dass die Einhaltung der Rahmenbedingungen fir diese Grundfunktiona-
litdt zu jeder Zeit sichergestellt sein muss.

Die nachhaltige Akzeptanz der Nutzer und der nationalen Behérden wird
wesentlich mit dadurch gepragt werden, in wieweit die | u K -Technolo-
gie den drei Zielstellungen Datenschutz / Privacy, Datensicherheit /
Integrity und Manipulationssicherheit / Security entspricht. Nahezu
alle auf Kommunikationstechnologie basierenden Anwendungen im
automobilen Umfeld werden zukinftig bezliglich dieser Eigenschaften
bewertet. Aktuelle Beispiele zur Manipulation von TMC-Daten, die zur
Beinflussung von Navigationsentscheidungen flhren kann, belegen den
notwendigen Handlungsbedarf.

Aufgabe der Politik ist es, die allgemeinen Rahmenbedingungen weiter
zu verbessern. Wichtige Impulse missen durch gezielte Forschungs-
férderung und die Begleitung von Pilotprojekten gesetzt werden.

Far die mit EFC verbundenen Abrechnungsverfahren und den dar-
aus resultierenden Zahlungsverkehr sind ein EU-weiter rechtlicher
Rahmen und die gemeinsame Festlegung auf Standards und Sicher-
heitskriterien zwingend erforderlich. Besonderes Augenmerk gilt dabei
der Definition von ldnderibergreifenden Prozessen.

Die Politik muss EFC maBgeblich unterstitzen, indem Mautdienste
funktional eindeutig beschrieben werden, damit die Industrie
einerseits Anwendungen und Schnittstellen ebenso eindeu-
tig gestalten kann, andererseits aber fir Industrie und Betreibern
ausreichender Spielraum verbleibt, die gestellten Aufgaben innovativ,
effizient und interoperabel zu ldsen.

Die Optionen fir Mehrwertdienste missen auch seitens der Politik
konsequent progressiv begleitet werden. Insbesondere ist es Aufgabe
der Politik, bereits bei der Systementscheidung Schnittstellen ein-
zufordern und eine Basis fir die Datennutzung im Rahmen von
Verkehrsinformationsdiensten zu schaffen. Ebenso muss der
Rechtsrahmen fur die Einfihrung von mautsystembasierten Mehr-
wertdiensten von der Politik friihzeitig festgeschrieben werden, um bei
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der Wirtschaft Planungssicherheit zu schaffen und damit die /nves-
titionsbereitschaft sicher zu stellen.

— Generell dirfen alle Akteure die potenziellen Anwender von EFC nicht
aus den Augen verlieren. Dies bedeutet zum einen eine strikte Kos-
tendisziplin, da eine signifikante Mehrbelastung der Nutzer durch
Systemkosten die Logistik- und Mobilitdtskosten weiter in die Hdhe
treibt. EFC und verbundene Dienstleistungen mussen daher einen
deutlichen Mehrwert bieten und vermitteln und darlber die Akzep-
tanz fir EFC sicherstellen.

Ein zukunftsweisendes, interoperables européisches System der elektroni-
schen Maut-Erhebung mit seinen Informations- und Kommunikations-
diensten dient der Transportwirtschaft und ihren Endkunden als Wettbe-
werbsvorteil. Es ist somit indirekt ein Instrument der
Standortsicherung fiir Europa.
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Ubersichtstabelle Mautsysteme

Erlduterungen zur Ubersichtstabelle:

Die nachfolgende Tabelle fasst die wesentlichsten Merkmale der einzelnen
Mautsysteme stichwortartig zusammen. Alle Details (insbesondere zu
Mautstrecken und Mautsystem) finden sich auf den jeweiligen Landersei-
ten.

Gibt es in einem Staat mehrere Mautsysteme oder wird die Maut von ver-
schiedenen Gesellschaften erhoben, die nicht in einer Vereinigung zusam-
menarbeiten oder eine gemeinsame Website haben, so sind diese ver-
schiedenen Mautarten grundsatzlich in einer eigenen Zeile aufgefihrt. In
einigen Fallen werden solche verschiedenen Bemautungen aus Platzgrin-
den trotzdem zusammengefasst (Beispiel: Obwohl die Gber 20 mautpflichti-
gen Bricken, Tunnels etc. in GroBbritannien von véllig unabhangigen Ge-
sellschaften verwaltet werden, werden sie in einer Zeile zusammenge-
fasst).

Die Klassifizierung in fahrleistungs und zeitabhangige Mautsysteme erfolgt
nach den Hauptmerkmalen der Systeme. Somit kénnen hier als fahrleis-
tungsabhangig eingestufte Systeme durchaus auch zeitabhangige Ele-
mente haben (Beispiel: an einem mautpflichtigen Tunnel werden u.a. auch
Monats und Jahreskarten verkauft) und umgekehrt (Beispiel: die Einfahrts-
geblhr fur Reisebusse in Venedig variiert nicht nur nach der Aufenthalts-
zeit, sondern auch nach dem Zielort).

Ist bei einem Mautsystem vermerkt, dass die Benutzung einer On Board
Unit mdglich, aber nicht verpflichtend ist, so bedeutet das nicht in jedem
Fall, dass dies fur alle auf dieser Strecke mautpflichtigen Fahrzeuge mdég-
lich ist. Oft ist die Benutzung der On Board Unit z.B. nur fir Pkw méglich.

(Datenquelle: Wirtschaftskammer Osterreich, Wien)

Abkdrzungen:

ASECAP Association européenne des Concessionnaires
d’Autoroutes et d’'Ouvrages a Péage (=Verband
der MautstraBenkonzessionare)

CESARE Common EFC System for an ASECAP Road
tolling European service (= EU-Projekt mit
Zielsetzung standardisierter europaischer Maut-

dienst)

EFC Electronic Fee Collect (= Elektronische Maut-
erhebung)

EETS European Electronic Toll System

(= Europaisches Elektronisches Maut-
erhebungssystem)



Maoglichkeit/Verpflich-
tung der Benutzung

Mautpflichtige StraBen Mautpflichtige Fahrzeuge Mautsystem eines elektronischen
Land Systems mit On-Board
Units
zeitabhangig (Vignette); Ausnahme:
alle Kfz bis zu 3,5t hzG Sechs Sondermautstrecken:fahrleis- nein
Osterreich alleséﬁ:]%kﬂas?rr;%ré#nd tungsabhangig (Mautstationen)
. fahrleistungsabhéngig , :
alle Kfz Gber 3,5t hzG (Mikrowellensystem) ja, verpflichtend
. _— sowohl zeit- als auch .
Albanien gesamtes StraBennetz alle auslandischen Kfz fahrleistungsabhangig nein
ausschlieBlich zur
alle Autobahnen und die Guterbeférderung . _— . .
Belgien meisten NationalstraBen verwendete Lkw und Fahrzeug- zeitabhangig (Eurovignette) nein
9 kombinationen mit mind. 12 t hzG
. ) fahrleistungsabhangig :
Liekfenshoek-Tunnel alle Kfz (Mautstationen) nein
Bosnien und . .
Herzegowina keine StraBenbenutzungsgebihren
gesamtes StraBBennetz alle Kfz zeitabhangig (Vignette) nein
Bulgarien fahrleistungsabhangig .
alle Kiz (Mautstationen) nein
ausschlieBlich zur
alle Autobahnen und Guterbeférderung . . . .
SchnellstraBen verwendete Lkw und Fahrzeug- zeitabhangig (Eurovignette) nein
. kombinationen mit mind. 12 t hzG
Déanemark

Storebaelt-Briicke

alle Kfz

fahrleistungsabhéngig
(Mautstationen)

ja, nicht verpflichtend

@resund-Verbindung

alle Kfz

fahrleistungsabhéngig
(Mautstationen)

ja, nicht verpflichtend




Land

Mautpflichtige StraBen

Mautpflichtige Fahrzeuge

Mautsystem

Maoglichkeit/Verpflich-
tung der Benutzung
eines elektronischen
Systems mit On-Board
Units

alle Bundesautobahnen, drei
Teilstrecken auf

ausschlieBlich fir den Guterkraft-
verkehr bestimmte Kfz mit mind 12 t

fahrleistungsabhéngig
(Satellitensystem)

ja, nicht verpflichtend

BundesstraBen zulassiges Gesamtgewicht

Deutschland fahrleistungsabhangig L ,
Warnowtunnel alle Kfz (Mautstationen) ja, nicht verpflichtend

fahrleistungsabhangig . ,
Herrentunnel alle Kfz (Mautstationen) ja, nicht verpflichtend

Estland keine StraBenbenutzungsgebiihren
Finnland keine StraBenbenutzungsgebihren
alle Autobahnen, zwei , .
Frankreich Tunnels alle Kfz fahrlelstungs_abhanglg ja, nicht verpflichtend
S (Mautstationen)
und drei Bricken

mehrere Autobahn- und fahrleistungsabhéngig R .
NationalstraBenabschnitte alle Kfz (Mautstationen) ja, nicht verpflichtend

. o fahrleistungsabhéngig S :
Griechenland Autobahn Attiki Odos alle Kfz (Mautstationen) ja, nicht verpflichtend
Rion-Antirion-Briicke alle Kfz fahrlelstungs_abhanglg ja, nicht verpflichtend

(Mautstationen)
Ober 20 Tunnels, Briicken fahrleistungsabhangig bei einigen ja; nicht
und alle Kfz (Mautstationen) verpflichtend
kleine PrivatstraBen P

GroBbritannien Autobahn M6 Toll alle Kfz fahrleistungsabhangig ja, nicht verpflichtend

(Mautstationen)

Irland

London (Stadtzentrum) alle zweispurigen Kfz zeitabhangig (City-Maut) nein
D“rhag‘em'rit%'smes alle Kfz zeitabhingig (City-Maut) nein
Autobahnabsonmitts. alle Ktz o N eteranen ja, nicht verpflichtend

Dublin Port Tunnel

Kfz unter 3,5 t Gesamtgewicht

fahrleistungsabhéngig
(Mautstationen)

ja, nicht verpflichtend




Maoglichkeit/Verpflich-
tung der Benutzung

Mautpflichtige StraBen Mautpflichtige Fahrzeuge Mautsystem eines elektronischen
Land Systems mit On-Board
Units
GroBteil der Autobahnen alle Kfz fahrleistungs_abhéngig ja, nicht verpflichtend
(Mautstationen) ’
ltalien vier Grenztunnels alle Kfz fah[ﬁg’&?;%%%?}gi?g'g nein
Rom, Florenz und Venedig Reisebusse zeitabhangig (Einfahrtsgebiihren, nein
(Stadtzentren) ahnlich wie City-Maut)
Bologna (Stadtzentrum) alle Kfz zeitabhangig (City-Maut) nein
. gréBter Teil der Autobahnen, fahrleistungsabhéngig R ,
Kroatien Krk-Briicke alle Kfz (Mautstationen) ja, nicht verpflichtend
Lettland Ortsgebiet von Jurmala alle Kfz zeltab__hanglg (Elnfghrtsgebuhren, nein
ahnlich wie City-Maut)
Litauen gesamtes hdherrangiges | alle Guterfahrzeuge und alle Busse zeitabhangig nein
StraBennetz mit mehr als 8 Sitzen (&hnlich wie Vignetten-System)
ausschlieBlich zur
Guterbeférderung verwendete LKW . N . ,
Luxemburg alle Autobahnen und Fahrzeug- kombinationen mit zeitabhangig (Eurovignette) nein
mind. 12t hzG
Malta keine StraBenbenutzungsgeblhren
gesamtes StraBennetz Schwerfahrzeuge und Omnibusse fahrléa;st%ngs?bhanglg nein
Mazedonien ; h(l .r? ens ilée..r) .
ahrleistungsabhangig :
alle Autobahnen alle Kfz (Mautstationen) nein
. fahrleistungsabhéngig ,
Montenegro Sozina-Tunnel alle Kfz (Mautstationen) nein
ausschlieBlich zur
gesamtes hdherrangiges | Guterbeférderung verwendete LKW . — . _
StraBBennetz und Fahrzeug- kombinationen mit zeitabhangig (Eurovignette) nein
Niederlande MG A2 LR fahrleistungsabhéangi
Westerschelde-Tunnel alle Kfz gs 99 ja, nicht verpflichtend
(Mautstationen)
Kiltunnel, Nieuwerbrug- alle Kfz fahrleistungsabhéngig nein

Briicke

(Mautstationen)




Maoglichkeit/Verpflich-
tung der Benutzung

Mautpflichtige StraBen Mautpflichtige Fahrzeuge Mautsystem eines elektronischen
Land Systems mit On-Board
Units
42 Strecken bzw. Gebiete:
zahlreiche Stadtgebiete, " I . . — ja auf 32 der 42
Norwegen Bricken und Tunnels; alle Kiz (I\gg?r:;:ge;nt;m e)lse nicht fah;ﬁg&:;%%%?}gi?g'g Mautstrecken; nicht
einzelne 9 P 9 verpflichtend
StraBenabschnitte
alle Kfz Gber 3,5t hzG im . A , .
Solen gesamtes StraBBennetz grenziiberschreitenden Verkehr zeitabhangig (Vignette) nein
swei Autobahnabschnitte _aIIe Kfz au Ber jene Uber 3,5t hzG fahrlelstungs_abhanglg nein
im grenziberschreitenden Verkehr (Mautstationen)
GroBteil der Autobahnen, tahrleistunasabhanai
Portugal zwei alle Kfz (Mautstgationen)g 9 ja, nicht verpflichtend
Briicken in Lissabon
gesamtes StraBennetz alle Kfz zeitabhéngig (Vignette) nein
Rumanien Donaubru_cke_n Rousse- fahrleistungsabhangig .
Giurgiu, alle Kfz (Mautstationen) nein
Gurgeni-Vado Qii
ausschlieBlich zur
alle Autobahnen und einige | Giterbeférderung verwendete LKW . A . .
FernstraBen und Fahrzeug- zeitabhangig (Eurovignette) nein
Schweden Kombinationen mit mind. 12 t hzG

@resund-Verbindung

alle Kfz

fahrleistungsabhéngig
(Mautstationen)

ja, nicht verpflichtend

Svinesund-Brlicke

alle Kfz auBer Motorrader

fahrleistungsabhéngig
(Mautstationen)

ja, nicht verpflichtend




Maoglichkeit/Verpflich-
tung der Benutzung

Mautpflichtige StraBen Mautpflichtige Fahrzeuge Mautsystem eines elektronischen
Land Systems mit On-Board
Units
alle Autobahnen und alle Kfz und Anhénger bis zu einem zeitabhangig (Vignette) nein
AutostraBBen Gesamtgewicht von 3,5 t gig {Vighetie ©
Guterfahrzeuge mit einem fahrleistungsabhangig
zulassigen . ja, nicht verpflichtend
Schweiz Gesamtes StraBBennetz Gesamtgewicht von 3,5 t (verschiedene Systeme)
andere Fahrzeuge mit einem zu- | zeitabhangig (&hnlich wie Vignetten- nein
lassigen Gesamtgewicht von 3,5 t System)
zwei Grenztunnels alle Kfz fahrlelstungs_abhanglg nein
(Mautstationen)
auslandische Kfz fur den fahrleistunasabhanai
Gesamtes StraBBennetz Gutertransport (StraBe?lsteuer)g 9 nein
Serbien mit einem Gewicht von Uber 3,5t
alle Autobahnen alle Kfz fahrleistungs_abhéngig nein
(Mautstationen)
Slowakei alle Autobahnen alle Kfz zeitabhdngig (Vignette) nein
Schnell- und FernstraBen alle Kfz Gber 3,5t hzG zeitabhdngig (Vignette) nein
Slowenien GroBteil der Autobahnen alle Kfz fah;ﬁ':&?;%?%?}gi?g'g ja, nicht verpflichtend
. beinahe alle Autobahnen, fahrleistungsabhéngig S :
Spanien einige Tunnels alle Kfz (Mautstationen) ja, nicht verpflichtend
alle Kfz auBer Motorrader mit einem zeitabhangig (Vignette) nein
. alle Autobahnen und - hzG von bis zu 12 t 9ig Vig
Tschechien . —
straBen alle Kiz fahrleistungsabhéngig 2. vernflichtend
(Mikrowellensystem) ja, verp
Tiirkei einige Autobahnabschnitte, alle Kiz fahrleistungsabhéngig ja, nicht verpflichtend

zwei Bosporusbriicken

(Mautstationen)




Maoglichkeit/Verpflich-
tung der Benutzung

Mautpflichtige StraBen Mautpflichtige Fahrzeuge Mautsystem eines elektronischen
Land Systems mit On-Board
Units
GroBteil der Autobahnen alle Kfz zeitabhangig (Vignette) nein
35 Teilabschnitte auf 30 alle Kfz (auBer Busse) mit einem
Ungarn verschiedenen . . : . : :
. . zulassigen Gesamtgewicht von zeitabhangig (Vignette) nein
niederrangigen hrals 12 t
StraBen me
Zypern keine StraBenbenutzungsgeblhren

Nach Angaben von: Wirtschaftskammer Osterreich, Wien
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Ubersicht Mehrwertdienste

Pay-As-YouDrive
Ortung nach Diebstahl

Stillegung des Fahrzeugs

Verkehrslagebild

Ladungsverfolgung l_\ Versicherungen |“

Ladungsverfolgung
Auftragverfolgung

Fahrzeug- / Fahrerstatus

' Flottenmangement | Gefahrgutverfolgung

Assistance

——|’ Fahrzeughersteller ]»"i

Infrastructure

Driver

Radio

Telefonie Entertainment
MP3 / Video / Broadcast

E-Call

Verkehrsflufinformation | _Geofencing
Tracing und Trackin
Verkehrssteuerung )
Auslastung der Strafte | | Strafeneigentlimer E-Call
= Strallenbetreiber —— Telefonie
Statistiken } | - Spediteure -
Prognosen A — DTCO
Simulationen | / (bidirektionale ) Datensammlung TC OBU
/ HrdRibstiiag ing Andere Mautsysteme
/ [—Y;
Musikdateien / FMS Daten
Videodateien / -streams Entertainment / Fahrzeugsensoren
Spiele | / Diagnose Fahrerverhalten
Point of Interest - : Zufahrtskontrolle
sMS | Privatanbieter (Mehrwert-)Dienste .
MMS K:m:’ll:ll‘liL:;iDn | Serviceprovider | in der : Verkehrslagebild
Webapplications Verkehrstelematik VerkehrsfluBinformation
e N RYSIEehESStedenTk
f / \ " Auslastung der Stralle
Telefonie N ~{ Verkehrsleitzentralen 4a5ling 2ot
/ AN ' | Statistiken
/ \\ Prognosen
Ferndiagnose ;f' .
\ . A
Fahrzeugsteuerung / N | Simulationen
Updates ;’ N
Preventive Diagnostic | Femwartung / \ Mauterhebung
/ P
Fahrzeugsensoren / \ Gesetzesiberwachung
/ N Gefahrgutverfolgun
Roadsid [d
oaceeE (i \\ Car-to-Infrastructure
Hotline N

Verkehrsfluksteuerung Infrastructure-ta-Car

Verkehrsleitsysteme
LSA Steuerun
Sonderverkehrsiiberwachung Einsatzleitsysteme

Einsatzkréflesteusrung

\\-|' Behdrden |

Erstellung: 1AV




