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Die Verkehrsbelastung auf deutschen Fernverkehrsstraflen nimmt stetig zu. Mit ihr steigen die
jihrlichen Staukilometer durch Stérungen aus Uberbelastung und Unfillen, und die Beanspruchung
der Infrastruktur. Vor allem der zunehmende Schwerlastverkehr sorgt fiir immer groRere
Ermiidungserscheinungen der baulichen Substanz. Um diese Kosten verursachergerecht anzulasten,
wurde im Jahre 2005 eine fahrleistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe in Deutschland eingefiihrt.
Die Wahl fiel damals auf ein kostenintensives, satellitengestiitztes System mit hohem technologischem
Aufwand. Diese wurde bereits 2005 mit dem einhergehenden Mehrwert durch Telematik-Leistungen
begriindet, der ein solches System ermdglicht. Doch bis heute wurden diese nicht umgesetzt, rechtliche
Fragestellungen bleiben offen und die erwarteten Exporte in andere Linder bleiben ebenfalls aus. Die
tatsachliche  Rechtslage, die technischen Moglichkeiten und Anwendungsgebiete  fiir

Giiterverkehrsmanagement werden in dieser Arbeit thematisiert.

Die rechtlichen Grundlagen zur Nutzung der Mautdaten zu weiterfiihrenden Zwecken als der
Mauterhebung selbst, sind dabei eindeutig. Eine zweckfremde Nutzung wird durch das
BundesfernstraBenmautgesetz (BfStrMG), als Gesetzesgrundlage der Mauterhebung, kategorisch
ausgeschlossen. Doch juristische Bewertungen der Thematik haben gezeigt, dass diese Regelung mit
Hilfe des Bundesdatenschutzgesetzes (BDSG) teilweise gelockert werden kann. So ist die Zuldssigkeit
zur Datenerhebung, Weiterverarbeitung und Nutzung an eine Einwilligung der Betroffenen gebunden.
Dies ist in der Tatsache begriindet, dass erhobene Fahrstrecken direkt oder indirekt natiirlichen
Personen, ndmlich den Fahrern der Fahrzeuge, zugeordnet werden konnen, was einen Eingriff in deren
Personlichkeitsrechte darstellt. Durch ihre Einwilligung konnen sie diese jedoch freigeben, da sie
rechtlicher Besitzer der Daten sind. Doch die Realitidt hat gezeigt, dass selbst dies in Projekten nur
schwer bis gar nicht umsetzbar ist, so dass eine eindeutige rechtliche Grundlage geschaffen werden

muss, um diese Nutzungsmoglichkeiten uneingeschriankt zu ermoglichen. Dabei ist jedoch oftmals eine
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anonymisierte Verwendung der Daten zunichst ausreichend, die Riickschliisse auf die Fahrer

ausschlief3en. Doch ohne die nétigen Gesetzesdnderungen sind solche Anwendungen bislang untersagt.

Dabei ist der technische Aspekt deutlich positiver zu sehen. Das Mautsystem umfasst diverse
technische Komponenten, die anderweitig genutzt werden konnten. Als Recheneinheit und zentrale
Komponente verarbeitet eine On-Board-Unit (OBU) die generierten Daten im Fahrzeug und kann diese
an einen Zentralrechner versenden. Die Daten sind dabei, iiber das integrierte GPS-Modul ermittelte
Positions- und Bewegungsdaten, die iiber digitales Kartenmaterial eindeutig den genutzten Stral’en
zugeordnet werden konnen. Zudem ist das System mit einem Mobilfunk-Modul ausgestattet, welches
als Kommunikationskanal zur Ubermittlung der Daten genutzt wird. Uber Schnittstellen der OBU ist
ein Anschluss weiterer Komponenten des Fahrzeugs moglich, deren Daten ebenfalls verarbeitet und
versendet werden konnen. Neben der zuséatzlichen Nutzungsmoglichkeit der technischen Komponenten
ist vor allem die Nutzung der dynamischen Verkehrsinformationen von grofler Relevanz, um aus
lokalen Datenquellen (Detektoren u.a.) generierte Informationen iiber das Verkehrsnetz und dessen
Belastung zu erginzen.

Aus technischer Sicht sind somit verschiedene Anwendungsmoglichkeiten gegeben, die im Folgenden

beispielhaft zusammengefasst werden.

Diese Anwendungsmoglichkeiten sind dabei vielfaltig. Das Augenmerk soll dabei zunichst auf dem
Gebiet des Verkehrsmanagements liegen. So sind flichendeckende Optimierungen der Routenplanung
mittels der dynamischen Verkehrsinformationen zu erreichen. Diese dynamische Routenplanung kann
besser auf Storungen im Verkehrsnetz reagieren und so Zeit- und Kostenersparnisse bewirken. Aber
auch ,neue” Instrumente konnen mittels Nutzung der Mautdaten installiert werden. So ist es moglich,
Lkw-Bevorrechtigungen an bestimmten Stellen im Netz vorzusehen, um deren Zeitverluste zu
Verringern. So sind bspw. Griine Wellen an LSA einzurichten, um ein hohes Lkw-Aufkommen auf
einem Stralenzug ziigig und, durch weniger Anfahrvorginge, emissionsarm zu beeinflussen. Doch
auch strikte lokale und zeitliche Fahr- und Uberholverbote behindern einen optimierten
Giiterverkehrsablauf. So ist mittels dynamischer Restriktionen eine Lockerung solcher Ma3nahmen bis
zu einem, auf das Anwendungsgebiet bezogenes, ertragliches Mal® denkbar, welches durch das weitere
Verkehrsaufkommen oder Larm- und Emissionsmessungen bestimmt ist.

Ein Sicherheitsproblem des Giiterverkehrs ist ebenfalls unter Nutzung von Mautdaten losbar. Mit dem
erhohten Giiterverkehrsaufkommen und restriktiven Lenkzeiten hat die Nachfrage an Stellflaichen auf
Autobahnparkplitzen das vorhandene Angebot erreicht. Die Folge sind neben Ausweichen auf Wohn-

und Gewerbegebiete in Autobahnnidhe vor allem verbotswidrig abgestellte Fahrzeuge in Ein- und
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Ausfahrten der Parkplétze, bis hin zur Nutzung der Standstreifen. Diesem Sicherheitsrisiko kann iiber
eine Parkraumplanung begegnet werden, in dem Lkw-Fahrer iiber freie Stellflichen auf ihrer Route
informiert werden, um eine friihzeitige Planung zu gewéhrleisten. Im Idealfall kann ein solches System
zu einem Parkraummanagement mit reservierbaren Stellflichen erweitert werden.

Letztlich wird sich jedoch vor allem die Einfiihrung belastungsabhéngiger Tarife als niitzliches Mittel
erweisen, Fahrten aus belastungsstarken Zeiten und auf stark ausgelasteten Strecken durch giinstigere
Mauttarife, auf andere Strecken oder in verkehrsarme Zeiten zu verlagern. Die Verkehrsinformationen
aus den Mautdaten sind dabei die Kenngrofe der Belastung und wirken als BemessungsgroRe der
Preisstaffelungen.

Zusétzlich zu diesen, die Verkehrs-Angebot beeinflussenden Malnahmen, sind solche Instrumente
installierbar, die {iber das Transportmanagement die Nachfrage beeinflussen. Mehrwertdienste fiir
Disposition und  Assistenzsysteme zum Flottenmanagement sind dabei mal3gebende

Anwendungsbeispiele.

Zum Abschluss wird kurz die Vision eines intermodalen, iibergreifenden interdisziplindren
Giiterverkehrsmanagement vorgestellt. Neben der Moglichkeit der Einbindung anderer Verkehrstrager
in die Tourenplanung, wird vor allem deren Management auf das Straf3ensystem {ibertragen. So sind
Trassenvergaben im Schienenverkehr und Slot-Vergaben im Flugverkehr bereits erprobte und
akzeptierte MalRnahmen, eine optimale Auslastung begrenzter Kapazititen zu erreichen. Ob ein
solches ,Zeitfenster-Management“ auch im Straldenverkehr, {iber vorab gebuchte Streckennutzungen,
umsetzbar ist, wird sich dabei jedoch erst im Falle einer Umsetzung dieser Vision in der Zukunft

zeigen.

AbschliefSend ldsst sich {iiber die Anwendung von Mautdaten im Giiterverkehrsmanagement
zusammenfassen, dass die Anderung der gesetzlichen Grundlage den elementaren Baustein zu einer
Umsetzung darstellt. Denn diese wird sich als Trigger-Ereignis erweisen, die Anbieter von Telematik-
Losungen im Verkehrs- und Logistikbereich zur Entwicklung weiterer Anwendungen anregen. Erst
diese Offnung des Marktes wird das tatsichliche Potenzial und die Vielzahl an

Anwendungsmoglichkeiten aufzeigen.
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