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Der Ausbau des
transeuropaischen Verkehrsnetzes

=3 gibt keine wettbewerbsfahige Wirtschaft ohne
leistungsfahige Verkehrsnetze.

Neue Formen der Finanzierung

Interoperable elektronische Mautsysteme

In dieser Information wird der Ausbaustand des transeuropaischen Verkehrsnetzes und seine
Finanzierung verdeutlicht und die Notwendigkeit aufgezeigt, unverzlglich ergdnzende MalRnahmen
im Hinblick auf einen effizienteren Einsatz der fir die transeuropaischen Infrastrukturen bestimmten
Mittel zu ergreifen. Zwei grof3e Pfeiler stehen im Mittelpunkt der vorgeschlagenen Malinahmen: die
bessere Koordinierung der offentlichen Finanzmittel und die Einflhrung eines leistungsfahigen
»europaischen Mautdienstes®.

Diese MalBnahmen sollen einen wichtigen Beitrag zur Verwirklichung der GroRprojekte des
transeuropaischen Verkehrsnetzes leisten.
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Wozu der Ausbau des transeuropaischen Verkehrsnetzes?

Eine wettbewerbsfahige Wirtschaft ohne leistungsfahige Verkehrsnetze gibt es nicht. Der Aufbau
und das reibungslose Funktionieren des transeuropdischen Verkehrsnetzes gehodren seit zehn
Jahren zu den erklarten Zielen der Gemeinschaftspolitik und bilden eine wesentliche Voraussetzung
fur den Erfolg des Binnenmarkts und die nachhaltige Mobilitat in einer erweiterten Union. Trotzdem
beobachten wir gegenwartig eine starke und ungleichmafige Zunahme des Verkehrsaufkommens.
Die Verkehrsinfrastrukturen werden weiterhin unzureichend finanziert, weil weder genlgend
Finanzmittel noch ein fir Investitionen glinstiger Rahmen vorhanden ist.

Es ist schon paradox, dass der EG-Vertrag der Gemeinschaft die Zustandigkeit flr die Festlegung
von Leitlinien fur die Entwicklung des transeuropaischen Verkehrsnetzes ibertragen hat, ohne dass
sie aber die Mittel erhielte, um diese Aufgabe wirklich durchzufiihren.

Es ist jedoch nicht von der Hand zu weisen, dass der Erfolg der Erweiterung auch von der
Verwirklichung eines Netzes von Verkehrsinfrastrukturen abhangt, durch die die innerhalb der
funfzehn Landern und an den Grenzen zu den neuen Mitgliedstaaten fehlenden Bindeglieder erganzt
werden koénnen, damit die Vorteile eines einheitlichen europdischen Raums voll zum Tragen
kommen. Dies erfordert nicht nur die Modernisierung und den Bau neuer Infrastrukturen in diesen
Landern, sondern auch in den derzeitigen Mitgliedstaaten der Union, da viele Vorhaben immer noch
nicht verwirklicht sind und sich neue Verkehrsflisse sowie Verbindungen (an denen grol3er Mangel
herrscht) zwischen diesen beiden Gebieten entwickeln werden.

Abgesehen von technischen Schwierigkeiten und Planungsproblemen scheitert heute die Verwirklichung
der Vorhaben der transeuropdischen Netze in erster Linie an ihrer Finanzierung. Allein die
geschatzten Kosten des transeuropadischen Verkehrsnetzes belaufen sich auf etwa 400 Milliarden Euro fir
alle bis 2010 zu realisierenden Projekte, zu denen aber noch mehr als 100 Milliarden Euro fir die klinftigen
Mitgliedstaaten hinzukommen.

Wahrend die Ziele, die sich die Union fiur den Ausbau der transeuropadischen Netze gesetzt hat, mit Recht als
ehrgeizig bezeichnet werden kdnnen, bleiben die Ergebnisse weit hinter den Erwartungen zurlick: nur drei
der vierzehn von den Staats- und Regierungschefs im Dezember 1994 in Essen beschlossenen vorrangigen
Projekte wurden tatsachlich abgeschlossen, und von den elf verbleibenden Projekten sind einige noch nicht
einmal Uber die Phase der Voruntersuchungen hinausgekommen.

Welche Mittel gibt es flir den Ausbau des

transeuropadischen Verkehrsnetzes?

e Neue Formen der Finanzierung

e Interoperable elektronische Mautsysteme
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1 Neue Formen der Finanzierung

Warum brauchen wir neue Finanzierungsformen?

Im WeilRbuch ,Die européische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft® hat die
Kommission im Hinblick auf das transeuropaische Verkehrsnetz bereits auf das offenkundige
Ungleichgewicht zwischen den verkiindeten Zielen und den der Gemeinschaft zur Verfligung
gestellten Mitteln hingewiesen. Die Mittel, die die Mitgliedstaaten und die Union fiir die Entwicklung
dieser Verkehrsinfrastrukturen zur Verfligung stellen, erweisen sich als unzureichend.

Die Mitgliedstaaten, die in den achtziger Jahren noch durchschnittlich 1,5 % des BIP in den Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur steckten, geben dafir heute weniger als 1 % des BIP aus (insgesamt fir alle
Verkehrsinfrastrukturen). Der Beitrag der Mitgliedstaaten zu den verschiedenen Projekten des
transeuropdischen Verkehrsnetzes belduft sich auf etwa 15-20 Mrd. Euro pro Jahr. Dieses
Finanzierungsvolumen ist offensichtlich auf Dauer vollig unzureichend, um bis 2010 alle vorgesehenen
Projekte verwirklichen zu konnen, ganz abgesehen davon, dass der durch die Erweiterung entstehende
Neubedarf hier noch gar nicht bertcksichtigt ist.

Angesichts der Haushaltszwange, die auf den offentlichen Verwaltungen lasten, scheint die
Moglichkeit, eine wesentliche Erhéhung der solchen Infrastrukturvorhaben zugewiesenen
offentlichen Gelder zu erreichen, heute eher gering zu sein. Die Mitgliedstaaten setzen andere
Prioritaten flr die Verwendung dieser 6ffentlichen Gelder, obwohl die Biirger und Unternehmen der
Union taglich konkret unter dem zunehmenden Ungleichgewicht zwischen den Verkehrstragern und
unter einem Netz leiden, das fiir die wachsende Mobilitat nicht mehr ausgelegt ist.

Fur bestimmte Kategorien von Vorhaben koénnen offentlich-private Partnerschaften (OPP) als
Erganzung der offentlichen Finanzierung ins Auge gefasst werden. Derzeit gibt es jedoch zu viele
Unsicherheiten bezuglich der zu verwirklichenden Vorhaben — vor allem bei grenziberschreitenden
Eisenbahnstrecken und beziiglich der verkehrspolitischen Entscheidungen Gberhaupt. Daher hat die
Privatwirtschaft nicht gentgend Vertrauen, um sich mit einer Finanzierung dieser Vorhaben
einzulassen.

AuBerdem funktionieren 6ffentlich-private Partnerschaften meist nur mit einer bedeutenden
finanziellen Unterstltzung der 6ffentlichen Hand in Form von Zuschiissen oder Birgschaften.

Auch die Gemeinschaft beteiligt sich an der Finanzierung des transeuropdischen
Verkehrsnetzes.

Diese Kofinanzierung erfolgt im Wesentlichen durch direkte Zuschliisse, wenngleich die
Finanzierungsverordnung (des Europdischen Parlaments und des Rates) auch Kreditbirgschaften und
Zinszuschisse vorsieht. Parallel dazu beteiligt sich die Gemeinschaft auch Uber die Strukturfonds
(Kohésionsfonds und EFRE) an der Finanzierung dieser Netze.

Im Hinblick auf die Verbindungen innerhalb der kiinftigen Mitgliedstaaten wird mit Hilfe des
strukturpolitischen Instruments zur Vorbereitung auf den Beitritt zum Ausbau der Netze in diesen Léndern
beigetragen. Alles in allem belduft sich die finanzielle Beteiligung der Europadischen Union (alle
Instrumente auBer EIB-Kredite) im Zeitraum 2000-2006 auf 20 Milliarden Euro. Es wird deutlich, dass der
Beitrag der Gemeinschaft nur einen sehr geringen Anteil des Finanzbedarfs deckt und sich als véllig
unzureichend erweist, um wirksam zum Netzausbau beizutragen.
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Ein neuer Ansatz ist erforderlich

Zur ErschlieBung neuer Moglichkeiten der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung im Einklang mit
Artikel 155 EG-Vertrag (die Gemeinschaft ,kann von den Mitgliedstaaten [...] unterstiitzte Vorhaben
[finanziell] unterstiitzen®) kann die Kommission in enger Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten
alle Initiativen ergreifen, um diese finanzielle Koordinierung zu verbessern und Synergien zwischen

dem o6ffentlichen und dem privaten Sektor zu férdern.

Das vorgeschlagene neue Konzept beruht auf einer Kombination folgender

Moglichkeiten:

e Bessere Abstimmung der o6ffentlichen
Investitionen: unabhangig von Finanzierungs-
arten und -verhaltnissen (6ffentlich/privat),
Grolke, Komplexitat und dem grenziber-
schreitenden Charakter der groRen Projekte
des transeuropaischen Verkehrsnetzes
mussen die Priorititen klarer definiert und
die Mittel besser koordiniert werden.

e Schaffung von rechtlichen und finanziellen
Verwaltungsstrukturen nach dem Modell
der Gesellschaft europdischen Rechts:
Solche  Strukturen einer  europdischen
Gesellschaft (SE), die speziell fur jedes
Groliprojekt geschaffen werden, kénnten fir
die Transparenz und Koordinierung (sowohl
rechtlich als auch finanziell) sorgen, an der es
den fur solche Infrastrukturprojekte
geschaffenen  Finanzierungsmodellen  oft
mangelt. DarUber hinaus verdient die Idee
einer europaischen Struktur fir die Férderung
und aktive Koordinierung der
grenzuberschreitenden Vorhaben des
transeuropaischen Netzes, die als Katalysator
wirkt, weiterverfolgt zu werden.

Schlielllich musste die Aufstockung der
entsprechenden Haushaltsmittel und die
Gewahrung von Krediten oder

Gemeinschaftsbiirgschaften fiir sonstige Kredite,
die far vorrangige transeuropaische
Verkehrsprojekte bestimmt sind, im
Zusammenhang vorbereitender Arbeiten zu den
finanziellen Zukunftsaussichten gepriift werden.

Verstarkung der
offentlicher Mittel

Synergiewirkung

Die offentlichen Mittel — auf nationaler wie auf
Gemeinschaftsebene - werden offenbar nicht
optimal verwendet. Haufig werden sie auf
zahlreiche Projekte des transeuropdischen
Verkehrsnetzes verteilt, ohne dass dabei eine
wirkliche Rangordnung eingehalten wiirde. Fur
die von der Gemeinschaft insgesamt
bereitgestellten Mittel gelten unterschiedliche
Verfahren und Prioritdten, die sich aber
erganzen sollen.

In seiner EntschlieBung zum WeiBbuch
~Verkehr" schlagt das Europaische Parlament
(Bericht von Herrn Izquierdo Collado) daher
Ldie Einrichtung eines Europdischen
Verkehrsfonds [...] vor, eines
Finanzinstruments mit angemessener
Mittelausstattung, das in allen Mitgliedstaaten
der Union und auf alle Verkehrstrager
angewandt wird". Dieser Vorschlagscheint die
Notwendigkeit einer koordinierten
Verwaltungaller Fonds des transeuropaischen
Verkehrsnetzes zu bestatigen.

Von daher ware es sinnvoll die fur die
transeuropdischen Netze bestimmten EIB-
Kredite und die sonstigen nationalen und
regionalen Mittel abgestimmt zu verwalten.
Diese Aufgabe konnte eine Strukturfir die
Férderung und aktive Koordinierung des
transeuropaischen Verkehrsnetzes
ibernehmen.
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Neue gemeinschaftliche Finanzierungsinstrumente

Durch die Neuausrichtung und Neuzuweisung der Finanzmittel entsprechend den Beschllissen des
Europaischen Rats von Berlin, durch die zweite Uberarbeitung der Leitschemen fiir das
transeuropaische Verkehrsnetz (alle Verkehrsarten), die gegenwartig mit Unterstiitzung der von
Herrn Karel van Miert geleiteten hochrangigen Gruppe unternommen wird, sowie durch die Definition
eines wettbewerbsoffenen transeuropdischen Schienenglterverkehrsnetzes soll die Politik der
transeuropaischen Netze in einem erweiterten Europa neue Impulse erhalten. Diese Frage wird auch
im Mittelpunkt der néchsten Uberarbeitung der finanziellen Vorausschau stehen.

In diesem Zusammenhang wird die Union kaum um die Debatte herumkommen, die fir die
Verwirklichung des transeuropaischen Verkehrsnetzes bestimmten Gemeinschaftsmittel wesentlich
aufzustocken.

Schliel3lich ist als Lésung bei der Schaffung neuer gemeinschaftlicher Finanzierungsinstrumente
auch ein Burgschaftssystem zur Deckung der mit der Verwirklichung bestimmter GroRvorhaben (wie
etwa der Strecke Lyon—Turin) des transeuropaischen Verkehrsnetzes verbundenen politischen
Risiken denkbar.

Schlussfolgerungen

Flr die Finanzierung des transeuropaischen Verkehrsnetzes in der erweiterten Europadischen Union wird es
kiinftig notwendig sein,

o die private Kapitalbeteiligung zu férdern, und zwar durch innovative Mittel zur Uberwindung der
gegenwartigen Hindernisse, die einer allgemeinen Nutzung der o6ffentlich-privaten Partnerschaften
entgegen stehen;

e die Kohdrenz und Komplementaritdt der Strukturen, die solche Arten von Projekten verwalten, zu
gewahrleisten, insbesondere durch die Bildung neuer transnationaler Korperschaften in der Art der
~europdischen Gesellschaft" (SE);

e im Zusammenhang der bereits begonnenen Debatte Uber die finanziellen Zukunftsperspektiven das
Niveau der Gemeinschaftsmittel flir den Ausbau des transeuropdischen Verkehrsnetzes im erweiterten
Europa zu Uberprifen..

2 Ein einheitlicher Mautdienst fiir ganz Europa

Die vorgeschlagene Richtlinie wurde bereits im WeiRbuch ,Die europaische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fir die Zukunft® angekiindigt. Sie schafft die Voraussetzungen fir die
schnellstmégliche Einfihrung eines europaischen Mautdienstes im gesamten gebiihrenpflichtigen
StraBennetz der Gemeinschaft. Dieser Dienst beruht auf dem Grundsatz: ,ein Vertrag pro Kunde —
ein Gerat pro Fahrzeug®.

Die Entgeltpolitik selbst ist nicht Gegenstand dieser Richtlinie. Durch die Gewahrleistung der
Interoperabilitdt der Mautsysteme innerhalb des Binnenmarktes erleichtert die Richtlinie aber die
Einfihrung von Infrastrukturgebihren auf europaischer Ebene.

Die vorgeschlagene Technik eignet sich fir die gesamte Infrastruktur (Autobahnen, Strallen,
Briicken, Tunnel usw.) und alle Fahrzeugarten (LKW, PKW, Motorrader usw.).
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Was soll mit dieser Richtlinie erreicht werden?

Die elektronische Maut, die urspriinglich haufigen Autobahnbenutzern das Leben erleichtern sollte,
wird heute als wesentliche Voraussetzung fir die Verwirklichung der neuen Verkehrspolitik im
Rahmen der nachhaltigen Entwicklung anerkannt.

Aber die jungsten Entscheidungen mehrerer Mitgliedstaaten, nationale und leider untereinander
nicht kompatible LKW-Mautsysteme einzuflihren, machen deutlich, dass dringend MalRnahmen auf
Gemeinschaftsebene getroffen werden mussen, wenn wir verhindern wollen, dass die Fahrerhauser
der LKWs bald zu Schaufenstern der europdischen Elektronikindustrie und die Fahrzeugfihrer
wegen der komplizierten Bedienung ungewollt zu Rechtsbrechern werden. Angesichts der Zunahme
des internationalen Verkehrs stellt sich also heute die Frage nach der europaweiten Interoperabilitat
all dieser Systeme.

e Der maximale Durchsatz in einer Spur mit Bankkartenautomat oder mit manueller Abfertigung
betragt etwa 120 Fahrzeuge pro Stunde, wogegen in einer Spur mit elektronischer Mauterhebung je
nach Einrichtung zwischen 200 und 300 Fahrzeuge pro Stunde abgefertigt werden kdnnen.

e Auf bestimmten Uberlastungsstrecken des europédischen StraBennetzes kommt es (berdies zu
Spitzenverkehrszeiten oder sogar regelmaBig an den Mautstellen zu Staus,
Verkehrsstockungen, Unfdllen und Storungen zum groBen Nachteil der StraBenbenutzer und
der Umwelt. Dagegen stehen bei der elektronischen Mauterhebung der StraBenbenutzer und sein
Fahrzeug im Mittelpunkt der Verkehrsorganisation. Die elektronische Mauterhebung ist ein
hervorragendes Mittel der Stauvermeidung.

e Elektronische Mautsysteme beseitigen nicht nur Staupunkte und machen den Verkehr flissiger,
sondern tragen auch zur Verringerung der Anzahl von Unfdllen und damit zur Erhéhung der
Sicherheit im StraBenverkehr bei. Durch die Verringerung der Geldbetrage in den Mautstellen sinkt
darliber hinaus auch das mit Geldtransporten verbundene Risiko.

Elektronische Mautsysteme sind nicht zuletzt auch der Schlissel zur Entwicklung der
Informationsgesellschaft im StraBenverkehr, denn die gleichen Gerate kénnen in den
Fahrzeugen zur Erbringung anderer, fur den Reisenden nutzlicher Telematik-Dienstleistungen und
fur Sicherheitssysteme genutzt werden: automatischer Unfallnotruf, Echtzeitinformationen Uber die
Verkehrslage oder Uber Fahrzeiten usw. Elektronische Mautsysteme starken daher die européische
Elektronikindustrie, die auf diesem Gebiet fihrend ist und die nach technischen Normen verlangt,
damit es nicht zur Fragmentierung des Marktes kommt.

Wie kann ein europadischer Mautdienst geschaffen
werden?

Die Autobahnbetreiber haben bedeutende Summen (in einer Gréf3enordnung von jeweils mehreren
Hundert Millionen Euro) in die ihre Systeme investiert, um eine fur PKW-Fahrer komfortablere
Mautabwicklung zu ermdglichen. Diesen Investitionen und ihrer finanziellen und technischen
Amortisierung ist bei einer schrittweisen Umstellung auf interoperable Systeme im Rahmen des
~europaischen Mautdienstes” Rechnung zu tragen.

Dadurch wird es maoglich, die kinftige Interoperabilitat der bestehenden Systeme in die Wege zu
leiten. Allerdings mochten einige Lander die elektronische LKW-Maut bereits im Jahr 2003—-2004
einflhren. Einige Stadte wie Rom oder London haben die Mauteinflhrung beschlossen, um die
Zufahrt von Fahrzeugen in das Stadtzentrum besser zu steuern. Deshalb ist es wichtig, so schnell
wie moglich technische Leitlinien festzulegen, um die Interoperabilitdt der kinftigen Systeme
sicherzustellen. Im Ubrigen verlangt auch der Markt nach einem zukunftstrachtigen Standardsystem.

Um dieser zweifachen Problemstellung gerecht zu werden, umfasst der ,europaische Mautdienst®
sowohl eine kurzfristige Losung (bis 2005) fir die vorhandenen Systeme als auch eine
langfristige Losung (2008-2012), die bereits heute festgelegt und bekannt gemacht wird.
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A. Kurzfristige technische Losung fiir die Einfiihrung des
europaischen Mautdienstes:

e Satellitenortung und Mobilfunk in Verbindung mit der Mikrowellentechnik ist die kurz- und
mittelfristige Losung, langfristig soll ausschlieBlich die modernste Technik zum Einsatz
kommen.

Diese Losung zielt darauf ab, die Entgelterhebung im StraBennetz ohne Neubau von
Mautstellen zu ermdglichen. Die allgemeine Geblhreneinfihrung erfordert neue technische
Lésungen, die sich fir das gesamte Stra3ennetz eignen. So ist die Einrichtung von Mautstrecken im
gesamten StraRennetz einschliellich der Stadtzentren denkbar, woflir es sowohl finanzielle als auch
umwelt- oder sicherheitspolitische Griinde geben kann.

Der Vorschlag beruht auf der Anwendung neuer Techniken, die bereits zur Verfigung stehen,
namlich dem Paar GNSS (Satellitenortung) und GSM (Mobilfunk) in Verbindung mit der
unionsweit schon genutzten und sehr weit verbreiteten Mikrowellentechnik. Diese drei Techniken
sind die einzigen, die heute fir neue Mautsysteme in Europa tberhaupt in Frage kommen.

Wegen ihrer groReren Flexibilitdt und ihrer besseren Anpassbarkeit an neue gemeinschaftliche
Gebuhrenkonzepte ist die Satellitenortung in Verbindung Mobilfunk grundsétzlich
vorzuziehen. Betreiber, die die Mikrowellentechnik auch in neuen Systemen einsetzen méchten,
kénnen dies jedoch unter ganz bestimmten Bedingungen tun.

Diese Losung schitzt einerseits den Wert der in mehreren Landern bereits getatigten Investitionen
und tragt gleichzeitig den qualitativen Vorteilen der neuen Technik Rechnung, die sich zweifellos in
naher Zukunft durchsetzen wird. Dies gilt umso mehr, als sie den neuen Mehrwertdiensten fir
Reisende den Weg ebnen. Dieser Ansatz hat den Vorteil, dass die Betreiber die Lésung wahlen
kdnnen, die sich am besten fur ihren Einzelfall eignet, wahrend gleichzeitig die Anforderungen fur die
Einrichtung des europaischen Mautdienstes erflllt werden.

B. Langfristige technische Losung fiir den europdischen
Mautdienst: ab 2008 wird die Nutzung der
Satellitenortungstechnik fiir neue Systeme und ab 2012 fir alle
Systeme verbindlich vorgeschrieben.

Angesichts des technischen Forschritts wird im Jahr 2008 die aus den 70-er Jahren stammende
Mikrowellentechnik Uber vierzig Jahre alt und technisch veraltet sein, auch wenn sie weiterhin in den
Strallennetzen zum Einsatz kommt. Dagegen wird sich die Satellitentechnik, die mit der
vollstdndigen Inbetriebnahmen von GALILEO im Jahr 2008 ihre technische Reife erreicht, nicht nur
ausreichend bewahrt haben, es werden auch die ndétigen Erfahrungen vorliegen, um den
europaischen Mautdienst allein auf diese Technik zu stitzen. Insbesondere das schwierige Problem
der Betrugsbekampfung, das heute mit Hilfe einer komplexen Nahbereichskommunikation zwischen
der straBenseitigen Ausriistung und den Fahrzeuggeraten geldst wird, durfte mit der Entwicklung der
neuen technischen Losungen leichter in den Griff zu bekommen sein.

Es ist ferner zu furchten, dass bis zum Jahr 2008 weitere Versuche unternommen werden, um neue
Mikrowellensysteme einzufiihren, die sich von den heutigen unterscheiden, wodurch neue Probleme
der technischen Interoperabilitat geschaffen wirden.

Aus diesem Grund wird in der vorgeschlagenen Richtlinie festgelegt, dass ab 2008 bei allen neuen
Systemen, die im Rahmen des europaischen Mautdienstes in Betrieb genommen werden, die
Satellitenldsung, die aus der Verbindung von Satellitenortung und Mobilfunk besteht, den
Mikrowellentechniken vorzuziehen ist.

Um sicherzustellen, dass die bestehenden Probleme in Bezug auf die Betrugsbekdmpfung
zufriedenstellend berlcksichtigt und gelést werden, muss die Kommission vor dem
31. Dezember 2007 einen Bericht vorlegen.
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Zeitplan fiir die Einrichtung des europdischen Mautdienstes

Die Einflihrung des Mautdienstes erfolgt in zwei Schritten:

— elektronische Maut fiir LKW und Reisebusse ab 2005,

— elektronische Maut fiir PKW ab 2010.

Bis zum Jahr 2010 wird es der technische Fortschritt erlauben, alle vierradrigen Fahrzeuge mit einem
Mautgerat auszustatten, das die Kommunikation per Mikrowelle, GSM-Mobilfunk und Satellitenortung
ermdoglicht und verschiedene Telematikdienste, darunter die elektronische Mauterhebung, unterstiitzt.
Dieser Technologiesprung hat bereits begonnen und wird dazu fihren, dass die Kosten der

Fahrzeugausriistung auf etwa 100 Euro fallen werden.

Der europaische Mautdienst wird die vollstdandige Umsetzung zweier politischer Ziele der Europaischen
Union oder der Mitgliedstaaten ermdglichen, namlich der Geblhrenerhebung bei LKW und der

geblhrengestiitzten Verkehrssteuerung im Stadtgebiet.

Uber die bessere Eignung fir die Erhebung der
.,Gebietsmaut® hinaus bietet die Kombination
Satellitenortung/Mobilfunk den Vorteil, dass damit
eine nachtragliche Ausristung von StralRennetzen,
fur  die ursprunglich  keine  Mauterhebung
vorgesehen war, entfallt.

Bis 2010 wird also die Interoperabilitat der
nationalen elektronischen Mautsysteme durch die
Einrichtung eines ,europaischen Mautdienstes*
gewahrleistet, der allen Arten von Benutzern zur
Verflugung steht.

Die technischen und vertraglichen Bedingungen flr
die vollstdndige Einflhrung des ,europdischen
Mautdienstes® auf der Grundlage der hier
beschriebenen Technik werden von einem diese
Richtlinie eingesetzten Regelungsausschuss
erortert.

Auswirkungen des europdischen Mautdienstes

Regelungsausschuss: Nach der
vorgeschlagenen Richtlinie wird die
Kommission bei der Einrichtung des
europaischen Mautdienstes von einem
Regelungsausschuss unterstitzt. Dieser
Ausschuss wird aus sich aus Vertretern
der  Mitgliedstaaten mit  konkreten
Erfahrungen in den Bereichen
elektronische Maut und
StraBenmanagement zusammensetzen. Er
wird an die Ergebnisse der nach dem
Rahmenprogramm fiir Forschung und
Entwicklung und im Rahmen der
transeuropdischen Netze durchgefihrten
Forschungsprojekte anknupfen.
Vorbereitende Arbeiten wurden bereits
unter Leitung der Kommission in
Zusammenarbeit mit den nationalen
Behorden, den Infrastrukturbetreibern und
der Industrie durchgefihrt.

Die Kommission geht davon aus, dass bis zum Jahr 2010 etwa 80 % aller Mautzahlungen
elektronisch abgewickelt werden und dadurch die endlosen Warteschlagen, die zu den
Spitzenverkehrszeiten die Mautstellen verstopfen, der Vergangenheit angehéren werden.

Die frei werdenden Arbeitskréfte konnen von den Autobahnbetreibern ohne weiteres zur
Verbesserung des Kundendienstes auf den Autobahnen eingesetzt werden. Gleichzeitig dirften
zahlreiche neue Arbeitsplatze (davon etwa 200 000 hochqualifizierte) in der Industrie und in der

Dienstleistungsbranche entstehen.

Alle entwickelten und aufstrebenden Lénder stehen vor den gleichen politischen Herausforderungen

und wenden sich den gleichen L&sungsansatzen zu.

Die europaische Industrie, die auf dem

Weltmarkt bereits heute eine flihrende Stellung inne hat, wird durch diese Richtlinie neue wichtige
Impulse fir die Entwicklung leistungsfahiger und innovativer Produkte erhalten.

Fotos: GIF, HST auf Seite 1.



