Strukturwandel im 6sterreichischen
und deutschen Bundesstraflenrecht

Franz Merli

I. Einleitung

Zu den vielen Neuerungen im Rechtsleben, die Bernd-Christian Funk in das
Bewusstsein der Rechtswissenschaft gehoben, analysiert und fiir das allgemeine
Staats- und Verwaltungsrecht erschlossen hat, gehért auch die Griindung von Stra-
fensondergesellschaften zur Finanzierung und zum Bau bestimmter Autobahn-
strecken und ihre Bemautung im Osterreich der 60er und 70er Jahren des 20.
Jahrhunderts.! Was damals noch als periphere Sondererscheinung wirken moch-
te, hat sich seit etwa der Mitte der 90er Jahre zu einer strukturprigenden Ent-
wicklung des gesamten Bundesstraflenrechts verdichtet. Ein zwar nicht in den
Einzelheiten, wohl aber in den Grundzugen gleichlaufender Prozess lasst sich auch
in Deutschland beobachten.

. Die Reformen sind in erster Linie der Finanznot der éffentlichen Haushalte
geschuldet und verfolgen daher drei Ziele: die Steigerung der Einnahmen fiir Stra-
Renbau und -erhaltung, die Aufbringung privaten Kapitals und die Effektivie-
rung der staatlichen Straflenverwaltung. Dem entsprechen die drei zentralen Ele-
mente, die den Wandel bestimmen:
~ die Maut als zusitzliche Einnahmequelle;
~ die Beteiligung Privater an Straflenbau und -erhaltung im Rahmen von Public

Private Parmerships; und
— die Neuorganisation der staatlichen Straflenverwaltung in Form von Ausglie-

derungen.

Aufgegeben oder zumindest weirgehend modifiziert werden damit die klassi-
sche Steuerfinanzierung von Straflenbau und -erhaltung, ihre Durchfiihruing durch
den Staat und ihre Steuerung mit den Mitteln der Ministerial- oder Amtsverwal-
tung. Da dies alle oder weite Beteiche des Bundesstraflenrechts betriffx, l4sst sich
durchaus von einem Strukturwandel sprechen.

Die folgende Darstellung gibt einen vergleichenden Uberblick iiber die drei
genannten Elemente und damit zusammenhingende Rechtsfragen und widmer
sich am Schluss der Frage nach der verbleibenden Rolle des Staates in seiner tra-
ditionellen Form.?

1 Funk, Allgemeine Probleme, in: ders (Hrsg), Die Bcsorgung dffentlicher Aufgaben durch
Privatsechrssubjekte (1981) 1 (4 ff); Fm#, Sondergesellschafen in der Bundesswalenverwaltung,
OZW 1984, 65; Adsmovich/Funk, Allgemeines Verwaltungsrecht® (1987) 222.

2 Literarur zu Osterreich (chronologisch): Funk (FN 1); Ssolzlechner/Kostal, Das Bundesstra-
Renfinanzierungsgesez 1996, ZVR 1999, Sonderheft 5a, 1; Stolzlechner, Neue Entwicklungen
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II. Nutzerfinanzierung statt Steuerfinanzierung: Maut

Mauten sind aus staatlicher Sicht aus zwei Griinden attraktiv: Zum einen ver-

schaffen sie zusitdiche Einnahmen (wenn und weil die Steuern niche gleichzeitig
im selben Ausmaf gesenkt werden), und zum anderen laann ihre Zahlung im In-
land nicht durch die Wahrnehmung von Gestaltungsfreiheiten im internationa-
len Verkehr und besonders im Binnenmacks vermieden werden, wie dies bei ver-
kehesbezogenen Abgaben wie der Mineralolsteuer und der Kraftfahrzeugsteuer
durch Tanken oder Zulassung im Ausland der Fall ist; insofern dienen Mauten
auch der Angleichung der Wettbewerhsbedingungen von Giitertransportunter-
nehmen in Lindern mit unterschiedlichen Gcbﬁhrensystemen.’

bei der Bu Bundesstralenfinanzierung, in: FS Dittrich (2000) 787; Resch, Verkehrsrecht, in: Ho-
loubck/Potacs, Handbuch des éfendichen Wirtschafweechts I (2002) 799 (834 ff); Merti, Of-
fentliches Gur als Gegenstand von Public Private Partaesships — Das Beispicl der Bundesstrafen,

tn: Sn.mhc:ngn:sclls»:halg fiir Wireschafr und Recht (Hrsg), Public Private sztnets.hips (2003) 59;
cine instruktive Zusammenfassung der Rechtsentwicklung findet sich-auch in V{5lg 16.107/
2001. Zu Deutschland (chronologisch): Srewing Wirtschaftliche und rechdliche Aspekee bei der
Finanzicring 8ffeatlicher Objekre durch Privare, BauR 1991, 703; Grupp, Rechusprobleme der
Privatfinanzicrung von Vctknhmpro;che.n. DVBI 1994, 140; Grupp, Rachesprobleme der Privac-
finanzierung von Vekehrsprojeksen, in: Bliimel. (Hrsg) Verkeheswegrecht im Wandel (1994) 129;

Habn, Privatisiccung und Privatfinanzierung der Bundesautobahnen, ebd, 149; Steiner, Straflen-

bau-durch Private, NJW 1994, 3150; Etm:/Rodz, Privatisicruag der Bundesautobahacn (1995);

Schmids, Die hinkeade Belcihung, NVwZ 1995, 38; Héfling, Piivate Vorfinanzierung dffentli-
cher Verkehrsinfrastrukrurprojekte — cin staatsschuldensechdiches Problem? DOV 1995, 141;

Rofinagel, Rechiliche Anforderungen an Telematiksysteme im Veckehr, ZRP 1995, 100; Roffna-
gel/Pordesch, Road-Pricing-Systeme und Datenschutz, DuD 1995, 77; Hassemer/Topp, Daten-
schuez und Verkehesrecht, NZV 1995, 169; Hassemer, Neuere Entwicklungen im Bercich von
Datenschuz und Saalenverkehr, DAR 1996, 85; Pabst, Verfassungsrechtliche Grenzen der Pri-
vadsierung im Fernstrafenbau:(1996); Bucher, Privatisierung von Bundesfernseralen (1996);
Reids, Verfassungscechtliche Aspelae der Mautfinanzicrung von Fernstralen, NVwZ 1996, 1156;
Reide/Stickler, Das F:msunﬂcnbaupm\'ﬁmnz:emngsgmlz und der Konzessionsvertrag — das

»Pilotprojekr" der Warnow-Quierung in Rostock, BauR 1997, 241, 365; Stehlin, Einschaltung -

privawrechtlich organisierter Verwaltungseinrichruogen in die Verkeheswegeplanung (1997); 76-
mas, Die Privatfinanzierung von Bundmf:rnstraﬂcn (1997); Arnds, Die anatﬁnmz:cmng von
Bundesfernstralen (1998); Rinke, in: Kodal/Krimer (Hisg), Straenrecht® (1999) Kapitel 16
Rz 18 ff, 24 ff; Schmiss, Bau, Echaltung, Betrieb und Finanzicnung von Bundesfernstralen durch
Private nach ders FStePrvEinG (1999); Stabreis, Das Betreibermodell im Fernstaenbau, NVwZ
1999, 965; Reidt, Der Rechtsanspruch auf Erass von untergesetzlichen Normen — Exemplari-
sche Darstellung anhand der Gebilhrenverordnung aach dem FernsaaBenbauprivarfinanzierungs-
geserz. (FSecPrivEinG), DVBI 2000, 602; Zeiss, Mauemodelle zur Privatfinanzierung smadicher
Infrastruktur — Eu:opa:cchdxche Probleme, EWS 2001, 418; Uechsritz, Mautfinanzierung des
Albaufstiegs — Einstieg in die Nuwerfinanzierung des Fernstraffenbaus, VBIBW 2002, 317,
Uechrritz, Méglichkeiten fis private Veskehesinfrastuknurberreiber aulerhalb der: éffendichen
Haushalte, DVBI 2002, 739; Kinski, Der verfassungs- und europarechtliche Rabmen ciner stre-
dmnbaogmm ~Schwerverkebrsabgabe™, DVBI 2002, 22); Newmann/Miiller, Die Einfithrung
einer Lkw-Mautgebiilir auf den Bundesaurobahnen, NVwZ 2002, 1295; Kulle, Kooperation
zwischen 6ffeatlicher Hand und privaten Unweenchmen (Public Private Pamlushxp) Edahun-
gea aus unternehmerischer Sichr, ZfBR-2003, 129.
3 Dazu 2B Miickenbausen, Dic Harmonisicrung der Abgaben auf den Straflengitterverkehe
in der Europiischen Gemecinschaft, EuZW 1994, 519; Schmsisz (EN 2) 35 f weiters die Be-
dungserwignngen der Wegekostenrichtlinie 1999/62/EG, ABI L 187/42. Zu den Maglich-
mn der Beeinflussung yler Kfz-Steuerlast durch die Wahl des Zulassungsssaates 2B EuGH
Rs C-115/00, Hoves, Slg 2002 1-5335.

1
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In Osterreich wie in Deutschland ging die Entwicklung von Mauten fiir be-
stmmte, durch besondere Schwierigkeiten des Baus gekennzeichnere Bundesstra-
Beastiicke (Briicken, Tunne]l und Gebirgspasse) zu einer allgemeinen Maut auf
Autobahnen, und im. Rahmen lewzterer von zeimbhingigen zu ,fahrleistungsab-
hingigen®, also streckenbezogenen Maurmodellen. Die enwprechenden Differen-
zierungen fanden dann auch Eingang in die EG-Wegekostenrichdinie* und bil-
den seither, soweit es um Lkw ab 12 Tonnen héchswzulissiges Gesamrgewicht
geht, den Rahmen fiir die einzelstaatliche Ausgesmltung,

1. Sonderstreckenmauten

Sonderstreckenmauten werden in Osterreich auf den seit den GOer Jahren nach
und nach errichteten alpenquerenden Autobahn- und Schnellstraffenabschnitten
ethoben, also fiir die Benurzung der Brennerautobahn zwischen Innsbruck und
der iwalienischen Staatsgrenze, des Tauern- und Katschbergrunnels auf der Tau-
emautobahn, des Bosruck- und Gleinalmtunqels auf der Pyhmautobahn, des Arl-
bergtunnels und des Karawanken-Tunnels.” Die Rechtsgrundlage daftir bilden Son-
dergesetze, die auch die Gritndung der erwihnten Sondergesellschaften regelten.®
Die Mautpflicht gilt fiir alle Arten von Kraftfahrzeugen, also insbesondere Pkw
und Lkw; mit Witksamwerden des allgemeinen streckenbezogenen Mautsystems
nach dem BStMG (voraussichtlich Anfang 2004) sollen Fahzeuge ab 3,5 Tonnen
aber in das neue System einbezogen werden, sodass die Sonderstreckenmauten
nach den alren Rechosgrundlagen im Wesentlichen nur mehr auf Pkw'und Mo-
torrader anwendbar sein werden.” Die Mauththe wird vom Bund durch Erlass
des Verkehrsministers im Einvernechmen mit dem Finanzminister fcstgelégt 3
Mautgliubiger war urspriinglich der Bund, der die Einnahmen den-auch mit der
Mauteinhebung beauftragten Stralensondergesellschafren—zur-Beckung ihrer Kos-
ten zu {iberlassen hatte; mittlerweile wird die Maut der bundeseigenen ASFINAG
geschuldet und von ihren aus den Sondergesellschaften hcrvorgcgangcnen Toch-

terunternehmen eingehoben.’

In Deutschland sind Sonderstrcckenmautcn nach dem (Bundes-)Gesetz iiber

“den Bau und die Finaozierung von Bundesfernstrafen durch Private'® vorgesehen.

T4 Arc2lit a-c, Art 7 Abs 3 RL (FN 3).

s Einc genaue Beschicibung der beuoffenen Strecken findet sich in § 10 Abs 2 Bundesstra-
Benmautgesez 2002, BGBI 1 2002/ 109; im Folgenden: BSWMG.

6 § 1 Abs 1 G betreffend die Finapziecung der Autobahn Innsbruck-Brenner BGBI 1964/
135; § 2 Abs 1 Tauernauwbahn-FinaazicrungsG BGBI 1969/115; § 2 Abs 1 Pyhrn Autobahn-
FinanzierungsG BGB] 1971/479; § 2 Abs 1 Arlberg Schnellswafle FinanzierungsG BGBI 1973/
113; § 2 Karawanken Autobahn-FinanzierungsG BGBI 1978/442 und Art 12 StV iiber den Ka-
rawankentunnel BGBI 1978/441.

"7 Dazu gleich unten bei FN 20.

8 Die aktuellen Tarife finden sich in der von der ASFINAG erstellten und vom- Verkehrs-
minister ,freigegebenen”, unter www. asﬁnag at zuginglichen Mautordnung fiir dle Sonderstre-
cken vom 30. 10. 2002, I’unktl

9 Dic Stellung der ASFINAG als Mautgliubigerin esgibt sich aus den §§ 6 und 9 ASFNG-
ErmiichtigungsG iVm dem in diesemn ‘Geserz vorgesshenen Fruchtgenussverorag zwischen Bund
und ASFINAG. Zur ASFINAG und den anderen Gesellschafien mchr uater Punkt IV.

10 BGBII 1994, S 2243 idF der Nov BGBI 12002, S 3442; Neukundmachung (Wiederver-
lautbarung) in BGBI I 2003, § 99. Der offizielle Kurztitel lautet Fernstrafenbauprivatfinan-
ziesungsgesetz — FSuPrivFinG. .
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Das Gesexz ezmogllcht es dem Swaat, Aufgaben des Neu- und Ausbaus von Bun-
desfernstralen nach dem Betreibermodell Privaten vertraglich zur Ausfithrung zu
tibertragen und sie als Gegenleistung zeidich befristet zu ermichrigen, fiir die Be-
nutzung der im Zuge von Bundesautobahnen und Bundesstraen errichteten Brii-
cken, Tunnel und Gebirgspisse und von mehrstreifigen Bundesstraffen Mautge-
biihren zu erheben.!! Die Auswahl der betroffenen Strecken erfolgt durch Ver-
ordnung des Bundesverkehrsministers im Einvernehmen mit-den betroffenen
Landesregierungen.'? Nihere Bestimmuagen iiber die Arten von Fahrzeugen ent-
hile das Gesetz nicht, sodass alle von ihnen einer Mautpﬂicht unterworfen wer-
den kénnen. Fiir die Héhe der Maut soll zunichst eine Verordnung des Bundes-
verkehrsministers im Einvernehmen ‘mit dem Bundesfinanzminister mit Zustim-
mung des Bundesrates die gesetzlichen Bestimmungen iiber die Kalkulation ni-
her ausfiihren; auf dieser Grundlage hat dann der Bundesverkehrsminister nach
Anhérung der zustindigen obersten Landesstrafenbaubehérde ohne Zustimmung
des Bundesrates die Maut fiir die jeweilige Strecke festzulegen.? Mautglaublger
ist der private Vertragspartner des Staates. :

2. Allgemeine Autcbahnmauten

chtabhanglgc Mauten fiir die Benutzung von Autobahnen (und bestimmten
Schnellstrafen) insgesamt wurden in Osterreich frizher fiir Giiterfahrzeuge ab 12
Tonnen als ausschliefliche Bundesabgabe nach dem Straflenbeniitzungsabgabe-
gesezz erhoben.™ Fiir Fahrzeuge bis zwolf Tonnen, also (im Wesentlichen) Pkw
und kleine Lkw, sah das Bundcsstralenfinanzierungsgesewz!® die Pflicht zum Er-
werb einer Vignette von der ASFINAG vor. Das BSC(MG bewirke nun einen Sys-
temwechsel: Sobald das darin geregelte elektronische Mauteinhebungsmodell be-
uriebsbereit ist {voraussichdich Anfang 2004),'¢ wird die zeitabhiingige Maut, also
die Vignette bzw die StraBenbeniitzungsabgabe, fiir mehrspurige Fahrzeuge ab
3,5 Tonnen durch eine allgemeine fahrleistungsabhingige Mautpflicht ersetz, die
mit wenigen Ausnahmen? fiir das ganze Bundesstraflennerz gilt (das nach der
Ubertragung der ,normalen” Bundesstrafen an die Linder*® nur mehr aus Auto~

11 §§1Abs2,2Abs 1, 3 Abs 1.FStPrivFinG.

12§ 3 Abs 1 FStPrivFinG.

13 §§2 Abs 1, 3 Abs 2-5, 3a FSuPrivFinG.

14§ 1 Abs 1 StraenbeniitzungsabgabeG BGBI 1994/629, zuletzt idF BGBI 1 2001/144;
die Erklirung zur ausschlieBlichen Bundesabgabe finder sich in § 8 Z 3 FAG 2001 BGBI I
2001/3. Davor (seit 1978) wurde nach dem Smﬁcnvak:h:sbumgsgcsca BGBI! 1978/302 ci-
ne (ausschliefliche Bundw)Aby.bc fuir die Giirerbeférderung mit Keafdahrzeugen ab 5 Ton-
nen erhoben, die fiir Fahrzeuge mit auslindischem Kennzeichen auch nach dcr im Inland zu-
risckgelegren Fahrsaeche berechner werden konnee; ein unmiteclbarer Bezug zur Nutzung be-
stimmter Straflen besand aber niche.

15§ 7 BundesstraBenfinanzierungsG 1996, das als Art 20 des StrukturanpassungsG 1996,
BGBI 201, crlassen und dann mchrfach novelliert wurde; im Folgenden: BStFG.

16 Der Zeitpuoke ist gem § 31 Abs 1 BStMG vom Bundesverkehrsminister mit Verordnung
festzuserzen.

17 Diese wurden durch die Mautstreckenausnahmenverordnung BGBI IT 2002/497 auf der
Grundlage des §1 bA;as 2 BS(MG vom Buadesvetkehssminister im Einvernechmen mit dem Bun-
desfinanzminister bestimmt.

18 Ducch das BG iiber die Auflassung und Obermragung von Bundesstralen (= Are 5 Bun-
desstraen-UbermagungsG) BGBIT 2002/50.
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bahnen und Schnellstrafen besteht); da auch die Sonderstrecken in das neue
System integriert wurden, entfallen fiir die genannten Fahrzeuge, wie erwihnt,
auch die Sonderstreckenmauten.” Fiir ein- und mehrspurige Krafdfahrzeuge bis
3,5 Tonnen bleibt dagegen die zeitabhingige Maut in Form der Vignettenpflicht
bestehen; sie gilt allerdings nicht fiir die Sonderstrecken, auf denen fiir diese Fahr-

zeuge weiterhin Streckenmaut zu bezahlen ist.2° Mautgliubigerin ist in allen Fil-

~ len die ASFINAG. Die Vignettenpreise wie-die Hohe der fahrlelstungsabhan-

gigen Maut werden auf Vorschlag der ASFINAG vom Vetkehrsminister im Ein-
vernehmen mit dem Finanzminister durch Verordnung festgelegt, lewztere in Form
eines nach Achszahl des Fahrzeugs differenzierenden Grundkilometertarifs, der
dann von der ASFINAG auf einzelne Mautabschnite umzulegen ist.?* Die ent-
sprechende Maurrarifverordnung hat den Grundkilometerrarif fiir Fehrzeuge mit
zwei Achsen mit 13 Cent bestimmt; fiir dreiachsige und vier- oder mehrachsige
Fahrzeuge gelten 140 bzw 210 % dieses Betrags, gerundet.also 18 und 27 Cent,
und im Durchschnirt ergibt dies 22 Cent.? Fiir die genannten Sonderstrecken
sicht die Verordnung héhere Abschnitwwrife vor, die zT wihrend der Nacht ab-
weichen. Anf eine Differenzierung nach Schadstoffklassen wurde vorlzufig verzich-
tet. Die Gesamteinnahmen sollen jihelich rund 580 Mio Euro betragen.?

In Deutschland efolgte der Einstieg in eine allgemeine Maut fiir die Benut-
zung der Bundesautobahnen durch das Autobahnbenutzungsgebiihrengesetz
(ABBG) von 1994.%* Es regelte die Einhebung zeitabhingiger Gebiihren fiir die
Benutzung von Bundesautobahnen mit Giiterkrafifahrzeugen ab 12 Tonnen (,Eu-
ro-Vignette*). Mautgliubiger war der Bund; mit der Einzichung und Verwaltung
der Gebiihren wurde das Bundesamt fiir Giiterverkehr (eine Bundesoberbehorde)
betraut. Wie'in Osterreich wird diese zeitabhingige Maut nun durch eine stre-
ckenbezogene Maut ersetzt: Das Autobahnmautgeserz fiir schwere Nurzfahezeu-
ge (ABMG)?, dessen Regimé mit der Fertigstellung eines elektronischen Gebiih-
reneinzugssystems atn 31. 8. 2003 wirksam werden soll,” gilt fiir alle Bundesau-

19 §§1, 6,31 Abs 4, 32-Abs 1 BS:MQ Fir. dle Sonderstrecken kaan. nach § 9 Abs 6 BStIMG
cin exhﬂhtcr Tarif festgelegt werden. )

20 -§§ 10, 31 Abs 4 BSIMG.

277§§ 9, 12 BStMG; MaurmarifVO BGBI II 2002/406; VigneaenpreisVO BGBI IT 2000/254
(crlassen noch auf der Grundlage des § 8 Abs 1 BStEG; Weitergeltung unter dem BStMG gem
dessen § 35 Abs 2).

22 Die Durchschmmbcrcchuung beruht auf Angaben der ASFINAG und findet sich zB in
der FAZ 12. 10, 2002, 12.

23 Ediuternde Bemerkungen zur Regjerungsvorlage des BStMG, 1139 BlgNR 21. GP, 14.

24 BGBI 11 1994, S 1765. Das Geserz setzte cinen Swatsvertrag iiber cinen Gebihreaver-
bund zwischen Deutschland, Dinemark und den Benelux-Staaten (deem spiiter auch Schweden
beitrat) um. Dazu und zur Vorgeschichte Schmits (FN 2) 34 fF. :

25 Geserz zur Einfihrung von steckenbezogenen Gebtihren filr die Benurzung von Bun-
desautobahnen mit schweren Nufahrzaugen (Autobahomaurgesetz fiir schwere Nuzfahrzeuge
< ABMG), BGBI 2002 I, S 1234, idF des Art 1 des Gesetzes zurAndcnmg des Autobahnniautge-
sezes fiir schwere Nutzfahrzeuge und zur Errichtung ciner Verkehrsinfrastrukturfinanzierungs-
gescllschaft, noch nicht publiziers, beschlossene Fassung in Beschlussempfehlung des Vermite-
lungsausschusses, Bundestags-Drucksache 15/998.

26 Nach § 12 ABMGlegr der Bundesveskehrsminister durch Verordnung mit Zustimmung
des Bundesrates den Zeitpunkr des Mauteinhebuagsbeginas fest; zu diesem Zeirpunkr trite das
ABBG aufler Kraft. Die Festlegung auf den 31. 8. 2003 finder sich in § 2.der Verordnungzur
Erhebung, zum Nachweis der ordnungsgemifien Entrichcung und zur Esstattung der Maut
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tobahnen mit einigen wenigen, bereits im Gesetz festgelegten Ausnahmen, dar-
unter die genannten, von Privaten betriebenen Sonderstrecken; die Mautpflicht
kann aus Sicherheitsgriinden durch Verordnung auf bestimmte Bundesstraflen-
abschnitte erstreckt werden.”” Erfasst wird die. Benutzung durch Fahrzeuge iSd
Art 2 lit d der Wegekostenrichtlinie, also:ausschliellich fiir den Giiterverkehr
bestimmte Krafdfahrzeuge und Fahrzeugkombinationen mit mindestens 12 Ton-
nen zulissigem Gesamtgewicht.?® Die Maut ist an das Bundesamt fiir Giiterver-

kehr zu entrichren; der Bund bleibe also Mautghiubiger.?? Thre Hohe pro Kilo-

meter wird, nach Achszahl und Emissionsklasse des Fahrzeugs differenziert, durch -

“Verordnung der Bundesregierung mit Zustimmung des Bundesrates festgelegt.®®
Die entsprechende Verordnung zur Festsetzung der Héhe der Autobahnmaut fiir
schwere Nuzzfahrzeuge (Mauthheverordnung —~ MautHV) war Gegenstand eines
Streits zwischen den beiden Organen (der vor allem die Hohe der Maut und die
Entlasnung des deutschen Giiterverkehrsgewerbes durch Kompensationen an an-
derer Stelle betraf) und ist noch nicht publizierc.* Sie sieht in der letzelich be-
schlossenen Fassung je nach Schadstoffldasse fiir Fahzeuge mit bis zu drei Achsen
zwischen 9 und 13.Cent und fiir mehrachsige Fahrzeuge zwischen 10 und 14 Cent
pro Kilometer und im Durchschnitt 12,4 Cent pro Kilometer vor. Das liegt un-
ter den zuniichst geplanten durchschnitdichen 15 Cent pro Kilometer. Im ur-
spriinglichen Entwurf hatte die Bundesregierung mit Mauteinnahmen von 3,4
Mrd Euro pro Jahr gerechner; nach der Senkung diirften die Einnahmen etwa
2,8 Mrd Euro ausmachen 3 Eine allgemeine Maut fiir Fahrzeuge mit geringerem

Gewicht, insbesondere Pkw, gibt es in Deutschland bislang nicht, obwohl dies -

schon vorgeschlagen wurde.?
III. Einbeziehung Privater statt ausschlieflich staatlicher
Aufgabenerfiillung: Public Private Partnerships

Private haben ,immer schon®, etwa iiber Werkvertrige, verschiedene Aufga-
ben von Straflenbau und -erhaltung fiir den Staat erledigt. Auch Nebenbetriebe
an Bundesautobahnen, crwa Tankstellen oder Raststitten, werden seit langem von
Privaten gefiihre.> Neu an den Modellen der letzten Jahre ist daher nicht die

(Lw-Maut-Verordnung — Lkw-MautV), deren Entwurf der Bundesrat schon zugestimmt hat
(Drucksache 146/03), die aber noch nicht kundgemacht wurde, ° : 2~ Mo o

27 §1Abs 1, 3, 4§ ABMG. :

28 § 1 Abs 1 ABMG.

29 §§4 Abs1, 11 ABMG.

30 §3Abs1,2 ABMG. |

3 Der urspriingliche Entwurf der Bundesregicrung mit Begriindung und die Anderungs-
wiinsche des Bundesrates, die ec mit einer Entschliefung verbunden har, sind in der Bundes-
rats-Drucksache 142/03 enthalten. Die Bundescegierung har die Aaderungswiinsche alzeptiert:
FAZ 30. 5.2003, 13. i

52 Begriadung zur MautHV (FN 31) 3.

33 PAZ 21.5.2003, 13.

34 FAZ 11.7.2003,11. n i : .

35 Die Modelle sind allerdings unterschiedlich und haben sich im Lauf der Zeit auch gein-
dert In Osterreich wurden die Nebenbetriebe zunachst vom Burd und dann von der ASFINAG
auf pavatrechdicher Basis verpachtet. In Deutschland wurden sie friiher von der bundescigenen
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private Beteiligung also solche, sondem ihre Intensitit und Dauer. Anders als frii-
her sollen private Akteure nicht nur punkruelle Aufgaben erfiillen, sondern im
Rabmen von so genannten ,Public Private Partnerships“% den Bau, die Erhaltung
und den Betrieb von Straflenabschnitten ganz und auf lange Frist iibernehmen,
und vor allem auch die Finanzierung bestreiten, . um auf diese Weise den von
Haushaltsnéeen geplagten Staat zu entlasten, der ihnen dafiir das Recht auf Maut-
einhebung oder die Mauteinnahmen {iberlisst. Die Einbeziehung von Privaten
gilt auch und besonders fiir die Einrichtung und den Betrieb von Systemen zur
automatischen Mauteinhebung. Die Systeme sollen kein Anhalten der Fabrzeuge
erfordern und den Vetkehrsfluss auch durch Geschwindigkeitsreduktion oder die
Bindung an eine bestimmte Fahrspur nicht behindern.?” Daher erfordert ihr Auf-
bau neben Kapiral auch spezifische Kenntnisse und Erfahrungen, iiber die der
Staat bislang nicht verfiigt. p

In Osterreich hat die ASFINAG, die das Bundesstralennewz betreut, die Firma
Europpass Llow-Mautsystem GmbH vertraglich als Generalunternehmer mit der
Planung, Errichtung, Finanzierung und dem Betrieb des Liw-Mautsystems be-
aufuage Europpass gehort der italienischen Autostrade International S.p.A., der
fiir das Auslandsgeschift zustindigen Tochtergesellschaft der gleichnamigen ita-
lienischen Mautgesellschaft, die wiederum von der Familie Benetton dominiert
wird. An der Autostrade International ist micderweile iiber ibr Tochterunterneh-
men A-Way GmbH auch die Bauholding Strabag des Industriellen Hans-Peter
Haselsteiner mit 30 Prozent beteiligt.*® Der Vertrag, der ohne spezifische gesetzli-
che Ermichtigung abgeschlossen wurde,? ist nicht publiziert und dem Verneh-
men nach mit strengen Geheimhaltungsklauseln versehen. Nach Mitteilungen der
ASFINAG und Presseberichten wurde er auf die Dauer von zehn Jahren abge- -

+Gesellschafr fiir Nebenbeuiebe an Bundesauitobahnen (GAN)® gefithet oder verpachrer; inzwi-
schen werden auf der Grundlage von § 15 Bundesfernstrafiengeserz (FSuG), BGBL I 1994,
S 854 idgF, Bau und Betricb von'Nebeabetrieben vom Staat mit éffentichrechtlichem Vertrag
oder Verwaltungsake gegen cine Konzessionsabgabe an Dritte ibertragen; die GfN wurde in
cine Autobahn Tank und Rast AG umgewandelt und an Private verkauft, dic dann entsprechende
Koazessionen grworben haben; dazu 2B Bauer, in: Kodal/Krimer (EN 2) Kapitel 41, Rz 53
Kastner, in: Marschall/Schroetet/Kastner, Bundesfernstraflengeserz. Kommentar® (1998) zu § 15;
Pabst (FN 2) 28 £ Steiner, Dic Privatisierung der Nebenbetricbe an Bundesautobahaen, NJW
1994, 1712. v

36 Der Begriff ist in aller Munde, aber sehr vage: Vgl zB die Definitionen in den Beirrdgen
in Sudiengesellschaft fiir Wirtschaft und Recht (FN 2) und Voffkublz, Beteiligung Privater an
der Wahrnehmung dffentlicher Aufgaben und staatliche Verantwortung, VVDStRL 62 (2003)
266 (283 FN 60 mwN). .,

37" Nach Art'7 Abs 5 WegekostenRL sind die Mautcinhebung und -kontrolle so zu gestalten,
»daf dies den Verkehrsflufl méglichst wenig beeintrichtigt®. -

38 'FAZ, 5. 11. 2002, 26; 10. 3. 2003, 19; Salzburger Nachrichten 11..3. 03, 16.

39 § 6 Abs 2 ASFINAG-ErmichtigungsG (das als Art I des Infrasaukrusfinanzicrungsgeset-
2es 1997, BGBI I 1997/113, erlassen und zuletze durch BGB! I 2002/50 novelliert wurde),
wonach die ASFINAG als Fruchtgenussberechtigae das Recht, .die Einhebung von Mauten und
Beniizungsgebtihren ... vozunehmen®, mit Zustimmung des Finanzmiaisters an Dritte Gber-
tragen kann, diirfee sich nur auf die Stellung, der ASFINAG als Maurgfanbiger (also auf das der
ASFINAG durch § 6 S 1 cingeriumte Recht), nicht aber auf dic Beauftragung cincs Dritten
mit der Einhebung der Maur fiir die ASFINAG, bezielien und daher als Grundlage fiir den
Vertrag mit Europpass nicht in Frage kommen; im Ubrigen ist die Ermichrigung des § 6 S 2,
wenn sie so versunden wird, durch die gesewliche Festschreibung der ASFINAG als Maut-
gldubigerin in § 3 BStMG jedenfalls flir den Anwendungsbereich dés BSEMG wohl iiberholt.

Ny
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schlossen und sieht als Gesamtvergiitung withrend dieser Zeit 747 Mio Euro vor.®
Das von Europpass entwickelte System beruht auf Mikrowellentechnologie. Beim
Vorbeifahren an jeder der auf allen Autobahn- und Schnellstrafienabschnitten zwi-
schen den Auffahrren installierien Mautstationen stellt das System mittels be-
rithrungsloser Kommunikation mit éinem im Fahrzeug installierten Gerit (,GO-
Box").die Fahrzeugdaten fest und bucht den entsprechenden Mautbetrag entwe-
der von vorher bezahlten und gespeicherten Guthaben oder im nachhinein von
einem vom Nutzer angegebenen Konto ab.* Europpass wickelt zwar das Zahl
verfahren ab und wird auch aus den Mauceinnahmen bezahlt, doch Mautg,laub
gerin bleibe die ASFINAG. ‘

Auf dhnliche Weise, aber auf der expliziten Rechtsgrundlage des § 4 Abs 2
ABMG, ist auch in Deutschland die Errichtung und der Betrieb eines automgti_-

schen Mauteinhebungssystems vom Bundesamt fiir Giiterverkehr einer privaten

Gesellschaft iiberragen worden. Gewinner des Vergabeverfahrens wurde ein Kon-
sortium aus Deusscher Telekom, Daimler-Chrysler-Services und dem franzssi-
schen Autobahnberreiber Cofiroute, das zur Abwicklung des Aufrags eine Firma
namens ,, Toll Collect GmbH" gegriindet hat.* Die Vergiitung fir die Einrichtung
und dea Betrieb des Mauteinhebungssystems soll fiir einen Zeitraum von zwslf
Jahren ca 600 Mio Euro jihtlich betragen.®® Das deutsche System beruht — anders
als das 6sterreichische — auf Mobilfunk und Satellirenortung der Fahrzeuge. Das
Bordgerit (,On Board Unit“) registriert die Fahrstrecke, berechnet die Mauten
und funks die Daten an eine Zentralstelle des Berreibers, der dann mit dem Trans-
poctunternehmer abrechnet. Mautstationen gibt es zwar auch, aber niche flichen-
deckend, denn sie dienen niche der primiren Feststellung der Nutzung des ent-
sprechenden Straflenstiicksund der Auslésung von Mautabbuchungen, sondern
nur der Kontrolle der Daten des Bordgerits und der Zahlung.*. Toll Collect wi-
ckelt die Mauteinhebung fiir das Bundesamt fiir Giiterverkehr ab, wird also eben-
falls nicht selbst Mautgliubiger.

-Was.den Bau und die Erhaltung von Straen anbelangt, ist man in Oster-
reich bislang iiber eine — allerdings umfassende — Organisationsprivacisierung
nicht hinausgegangen.’ In Deutschland hat hingegen die Verwitklichung ver-
schiedener Public Private Partnerships schon begonnen. Das zustindige Bundes-
verkehrsministerium unterscheidet dabei so genannte ,,A“ und ,F“-Projekte.* Die
A-Modelle werden erst mit den ABMG-Mauten moglich: Einem Privaten wer-
den nach einer Ausschreibung der Ausbau zusitzlicher Fahrstreifen ynd die Er-
haltung und der Betrieb aller Fahrstreifen bestimmter Autobahnabschnitte ver-
traglich iibertragen. Dafiir erhilt er das streckenbezogene Aufkommen aus der
Lkw-Maut und eine zusizliche Vergiitung in Form einer Anschubfinanzierung
von etwa 50 % aus dem staatlichen Haushalt, die die Kosten aus der Beniizung

40" Pressemitteilungen unter www.asfinag.ar; FAZ 25, 2. 2002, 14.

41 Mehr Informationen dazu unter www.go-maut.at und www.curoppass.at.

42 FAZ7.6.2002,16;11.6.2002, 16;5. 9. 2002,-11.

43 Vorblatt zum Entwurf der Lkw-MautV (EN 26) 2.

4 Eine ausfiihdiche sechoische Beschreibung findet- slch in FAZ 14. 1.2003, T 1 (dott audl
zu verschiedenen Problemen des Syst:ms) |

45 Dazu unten Teil IV. i

46. Siche www.bmvbw. dc/Bct.relbcrmodcﬂc—fucr-dnc—Bundcssuassen— 739.htmi.
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durch Pkw und leichten Lkw abdecken soll: Da der Private nicht das Mauteinhe-
bungsrecht selbst oder sonstige Auenrechwzustindigkeiten erhilt, sind dafiir kei-
ne spezifischen gesetzlichen Grundlagen erfordetlich. Das wextergchende F-Modell
beruht auf dem FSuPrivFinG. Wie erwihnt, erméglicht das Gese, einem Priva-
ten die Neuerrichtung von Briicken, Tunneln und Gebirgspéssen und autobahn-
dhnlich ausgebauten Bundesstraflen zu iibertragen und ihm gleichzeitig das. Recht
zur Bemautung’ einzurdumen. Das entspricht dem Betreibermodell, doch auch

_hier kann eine zusitzliche Finanzierung aus Haushaltsmitteln erforderlich sein.

IV. Neuorganisation staatlicher Titigkeiten: Ausgliederung

Zur Nutzerfinanzierung und zur Einbeziehung Privater kommt als drittes Ele-
ment des Strukrurwandels die zunehmende Ausgliederung sweatlicher Titigkeiten
in staatseigene Gesellschaften des Privatrechts, also die Organisationsprivatisie-
rung der Straenverwaltung. Die Motive dafiir sind letztlich ebenfalls finanziel-
ler Natur: Zum Teil ging es um die Beschleunigung von Strafenbauvorhaben
durch auflerbudgetiire Finanzierungen oder um die Verlagerung von Staatsschul-
den auf Dritte zur Erfullung der Maastricht-Kriterién im Rahmen der Wihrungs-
union, somit um eine nur nominelle Entlasning des Staacshaushalts, und zum Teil
geht es um eine echte Entlastung durch Effizienzgewinne privatrechtsfoemigen
Handelns. Ergiinzend kénnen noch andere Griinde hinzukommien, etwa die Schaf-
fung eines Rahmens zur Beteiligung der Linder an Bundesfinanzierungen.

In Osterreich hat.die Ausgliederungswelle schon in den G0er Jahren mit der
erwihnten Griindung von Sondergesellschaftenfii r den Autobahnbau begonnen.
Es handelte sich zunichst um projektbezogene Aktiengesellschaften, die i im Ei-
gentum des Bundes und der jeweils betroffenen Linder standen und mit Bau,
Erhaltung und aulerbudgetiren (Kredit-)Finanzierung der entsprechenden alpen-
querenden Autobahn- und Schnellstraenabschnitte betraut wurden, aber kein
eigenes Mauteinhebungsrecht hatten. 1982 wurde ihnen die Finanzierungsauf-
gabe entzogen und auf die neu gegriindete ,,Autobahnen und Schnellstralen-Fi-
nanzierungs-Akriengesellschaft“ (ASFINAG) iibertragen, die sich im Allcmexgcn-
tum des Bundes befindee.#? 1992 wurden die Sondergesellschaften zu zwei Bun-
dcsstraﬂcngcsellscha&cn verschmolzen® und 1997 die (mehrheidichen) Bundes-
anteile daran in die ASFINAG eingebracht,* sodass sie nun als Tochtergesell-
schaften der ASFINAG fungieren.Diese selbst wurde durch das ASFINAG-Er-
michtigungsgesetz 1997 zu einer umfassenden Bundsstm&:nplanungs-— -errich-
tungs-, -ethalrungs- und -finanzierungsgesellschafc In einem chhtgenumcrt:ag
auf der Grundlage dieses Geserzes hat der Bund der ASFINAG gegen ein Entgelt
von rund 5,8 Mrd Euro, das mit den Verpflichtungen des Bundes gegeniiber der
ASFINAG zur Finanzierung dér Schulden, die diese fiic den Straflenbau aufge-
nommen hatte, in gleicher Hohe verrechnet wurde, alle seine nichc hoheitlichen

Rechte und Pflichten als Verwalter der mautpflichtigen Bundesautobahnen und

47 ASFNAGGém, BGBI 1982/591, zuletzt idF BGBI I 2002/50.

48 . Bundesgesctz betreffend MaBnahmen im Bercich der Bundcssmﬁcngcsellschaften BGBI
1992/896, zuletzt idF BGBI 1.2002/50.
49 Rechesgrundlage daftir war § 1 ASFINAG—Ermachugu.ngsG
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-schnellstraflen iibertragen und ihr zugleich auch die Befugnis. eingeriumt, die
gesetzhch vorgesehenen Mauten {im eigenen Namen) einzuheben. Letzteres war
eine wesentliche Vorausserzung dafiir, dass die bei der ASFINAG ,gelandeten®
Schulden nicht mehr als solche des Bundes galten und Osterreich damit die Krite-
rien fiir die letzte Stufe der Wihrungsunion etfiillen konnte.*® Da die iibrigen Bun-
desstrafen inzwischen an die Linder abgegeben wurden,’! obliegt der ASFINAG
seither gem,§ 34b Bundesstraflengesetz’2 Planung, Bau und Erhaltung des gesam-
ten Bundesstrafennetzes und auch die Verwaltung der — privatrechtlich verstan-
denen — Nebenrechte etwa im Zusammenhang mit Werbungen oder Betrieben
an Bundesstraflen. Die Finanzierung (und auch die Tilgung der gewaltigen Schul-
den) soll die ASFINAG grundsitzlich aus den Mauteinnahmen bestreiten;3 der
Bund ist allerdings immer noch verpflichtet, die ausreichende Mittelausstattung
und die Aufrechterhaltung der Liquiditit und des Grundkapitals der ASFINAG
sicherzustellen,’*

In Deutschland betraf und betrifft die Ausgliederung bislang nur einzelne Auf-
gaben. Sieht man von den Nebenbetrieben ab,*® machte den Anfang die ,Deut-
sche Gesellschaft fiir 6ffentliche Arbeiten® (Offa), deren Wurzeln bis 1930 zu-
riickreichen und die nach dem Zweiten Weltkrieg in vollstindigen Bundesbesitz
iiberging. Zwischen 1955 und 1973.fungjerte sie als Finanzierungsgesellschaft
hauptsichlich fiir den Bundesaucobahnbau, indem sie aulerbudgetir Kredite auf-
nahm und dem Bund weitergab, der sich gegeniiber der Offa verpflichtete, Mittel
fiir Zinsen und Tilgungen zur Verfiigung zu stellen.*® Nach der Wiedervereini-
gung wurde zur Beschleunigung des Bundesstraflenbaus in den neuen Bundes-
lindern eine ,Deutsche Einheit Fernstralenplanungs- und Baugesellschaft mbH

(DEGES)* gegrundet, an der der Bund mittlerweile mit 50 % und die betroffe--

nen Linder mit je 10 % beteiligt sind., Die Gesellschaft iibernimmt vertraglich
von den jeweiligen Lindern, die nach At 90 GG im Rahmen der Auftragsver-
waltung fiir den Bundesstrafenbau zustindig sind, die Bauvorberejtung und
Uberwachung der Bundcsfemstraﬁenpro;elac Deutsche Einheit,’dh sie plant sie
in Abstimmung mit den zustandlgen Landesbehérden, vergibt die Auftrige und
schlieft die Vertriige iiber den Bau im Namen und auf R:ch‘nung des Bundes und
wickelt sie ab. Die Kosten dafiir tragen Bund und Linder in einem bestimmten
Verhiltnis.”’ -

50 Zum Ziel, die betroffenen Staatsschulden ,,in einen nicht dem &ffentichen Bereich zuzu-
ordnenden Gesellschaftsverbund zu iiberfithren”, vgl die EB zur RV des Infrastrukturfinanzie-
rungsG 1997, 698 BlgNR 20. GP, 11; zum Erfolg European Commission, Convergtnoc Report
1998, in: European Economy 1998 Nr 65,.110, 119 f.

51 FN 18.

sz BGBI 1971/286, zulctzt idF BGB! I 2002/50; im Folgenden: BStG. ~

53 Vgl den AB 1023 BlgNR 21. GP, 3, zur A.ndcrung dcs § 6 BStG durch das Bundesstra-
Ren-UbertragungsG (BGBI 1 2002/50). - .

54 § 10 ASFINAG-G.

55 Zur (inzwischen verkaufren) bundescigenen Gesellschaft fiir Nebenbetricbe oben FN 35

56 Dic Rechtsgrundlage dafiir bildete das Verdachrsfinanzgesetz BGBI T 1955, S 166 und das
Straffenbaufinanzierungsgesez BGBI I 1960, S 201. Dazu zB Bucher (FN 2) 67 ff; Grupp, DVBI
1994 (N 2) 141 £ Hofling (FN 2) 142 £ Pabst (EN 2) 40 & Schmisr (FN 2) 46 fF..

.57 Zur DEGES 2B Bucher (FN 2) 60 ff, 128 f Rinke (FN 2) Rz 25; Pabse (FN 2) 240 ﬂ:

Schmitt (FN 2) 67 ff, 108; Stehlin (FN 2) mwN 28 FN 5.
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Mit dem Verkehrsinfrasmulaurfinanzierungsgesellschaftsgesetz aus 2003 wur-
de schliefflich die Grundlage fiir die Grindung einer bundeseigenen GmbH ge-
schaffen, der Aufgaben der Finanzierung von Neubau, Ausbau, Erhaltung, Betrieb
und Unterhaltung von Bundesfernstraffen (und ihnliche Anfgaben im Zusam-
menhang mit Bundeswasserstraffen und Schienenwegen der Bundeseisenbahnen)
und die Vorbereitung, Durchfithrung und Abwicklung von Projekten nach dem
FStrPrivFinG und vergleichbarer Projekte iiberaragen werden kdnnen.” Die Ge-
sellschafr soll die Mauteinnahmen des Bundes nach dem ABMG (und die Schiff-
fahrtsabgaben) zur Verfiigung gestellt bekommen und nach Mafgabe der jewei-
ligen haushalrsrechtlichen Festlegungen und nach den Weisungen des Bundesver-
kehrsministers zur Finanzierung der genannten Aufgaben verteilen. Damit soll der

~Kreislauf Gebiihrenerhebung/Gebiihrenverwendung® verdeutlicht, die Finanzie-
rung von verkehrstriigeriibergreifenden Bauprogrammen im Rahmen einer ince-
grativen Verkehrspolitik erleichtert und die ffentliche Hand entlastet werden .5
Im Zusammenhang mit der Einbeziehung Privarer soll die Gesellschaft Priifungs-
aufgaben iibernehmen, zB die Ermittlung geeignetet Betreibermodelle, die Betreu-
ung und Auswertung von Machbarkeimstudien, weiters die Ausschreibung und
Aufbereining der Vergabeunterlagen und die Vergabe von Konzessionen sowie die
Koordinierung der Ruckgabe— und Ubernahmemspekuon des Bauwerks.%! Eine
Weiterentwicklung zu einer Betreibergesellschaft ist durchaus méglich.*

Keine Ausgliederung im eigentlichen Sinn, aber doch eine Verselbstindigung
innerhalb der Buiidesverwaltung bewirkte die chrtragung der Mautverwaltung
an das Bundesamt fiir Giiterverkehr.%?

s V. Ausgewihlte Recl;tsfragen

Die geschilderten Reformen des Bundesstraenrechts ziehen eine Vielzahl von
Rechesfragen nach sich, die noch keineswegs alle geklirt sind. Einige von ihnen
sind eher technischer, andere grundsirzlicher Nacur. Die folgende Ubersicht ist
weder vollstindig noch auf Problemlésung angelegt. Sie soll vielmehr eine Einfiih-
rung geben und zugleich deutlich machen, dass zum Teil unterschiedliche recht-
liche Konstruktionen verwendet wurden, um dieselben Ergebnisse zu erreichen.

58 Gesetz zur Errichtung einer Verkehrsinfrastrukrurgescllschaft zur Finanzierung von Bun-
desverkehrswegen (Verkehrsinfraserukturfinanzierungsgesclischafugesetz — VIFGG) = Art 2 des
Gesetzes zur Anderung des Autobahamautgesetzes fiir schwere Nuudehrzeuge und zur Errich-
tung einer Vcrk:hrsmgzstrukngscllschz& noch nicht publiziert, vom Vermittlungsausschuss
gebilligte Fassung in Bundesrats-Drucksache 353/03. s

59 § 1 VIFGG.

60 Begriindung zum Geseazesentwurf der Bundesregierung, Bundestags-Drucksache 15/199, 4.

61 Begriindung (FN 60) 5. Ob tatsichlich dic Vergabe der Konzessionen selbst gemeint ist,
erscheint der gesenlichen Beschrinkung der Gesellschaft auf nichthoheidiche Aufgaben
des Bundes (§ 1 Abs 1 und 2 VIFGG) Erzgln:h zum Streit dber den hoheitlichen oder privat-
rechtlichen Charakter der Konzessionserteilung zB Amd (FN 2) 243; Reidt/Stéckler (FN 2) 365;
Schmire (FN 2) 128 £ Uechsritz, VBIBW 2002 (FN 2) 318 £.

® Neumann/Miller (FN 2) 1299 mwN; zu verschiedenen wcmutn Vorschlagcn 2B Ewers/
Rodi (FN 2) 108 {F: Pabst (FN 2) 238 fF,

63 Dazu oben bei FN 29 und vor FN 42 und unten bei FN 102.
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1. Mautpfiicht
Was die Mautpflicht auf Bundesscraen anbelangt, besteht zunichst in bei-
den Lindern Oberemsummung, dass ihre Einfihrung als solche zulissig ist, wenn
-gesetzlich yerflige wird, dass sic den Gemeingebrauch nicht beseitigt® und dass

sic jn die Komperenz des Bundes £illt.* In anderen Punkren ist die-Rechtslage
. weniger eindeutig.

2. Mauthéhe

Das beginnt mit det Héhe der Maut. Die verfassungstechtlichen Mafscibe
dafiir diirften groberer Art sein als die Vorgaben des Art 7 Abs 9 Wegekostenricht-

linie, auf die auch die Mautgeserze verweisen® und nach denen die-gewogenen

durchschnitdichen Maucgebiihren sich an den Kosten Fir den Bau, den Betrieb

und den Ausbau des betreffenden Verkehrswegenetzes orientieren miissen. Nach
der Entscheidung des EuGH zur.Brennerautobahnmaut® ist klar, dass ,Orientie-
ren” zumindest das Verbor ciner erheblichen Kosteniiberschreitung — auch wenn
damit L enlcuagszwecke verfolgr werden — bedeutet und dass Kosten, die aullechalb
des (stréckeli-)mau_tpﬂichtigen StraRennertzes anfallen, niche in die Berechnung
der Maut cinbczogv:n werden konnen. Andererseits diirfte eine Durchschnittskal-

kulation in einem zusammenhangenden und einheitlich betriébenen  (Strecken-)
Mautstreckennetz, wie sie das deugsche und @steireichische Recht auferhalb der
+Erschwernisstrecken“vorsehen, trotz der Deutung des Ausdruckes ,Straflennetz”

als ,Abschnitt des Stralennetzes“ durch den EuGH zulissig sein; nur Mischkal-. ~

kulationen ¢ines Betreibers, der (etwa nach dem deutschen FStrPrivFinG) meh-
rere unabhingige Mautstrecken betreibt, wiren damit ausgeschlossen® Ob sich
die — auch unter Ausldammcrung der Sonderstrecken — deutlich héheren Maut-
urife in Osterreich stsichlich mit der gegeniiber Deutschland geringeren Benut-
zungsdichte und schwierigeren topographischen Bedingungen rechtfectigen las-
sen,” muss sich exst herausstellen. Selbst gegen die niedrigeren — und nach den
Wiinschen des Bundesrates gegeniiber den utspriinglichen Planungen noch ab-
gesenkren — deutschen Mauttarife hat die Europiische Kommxsslon offenbar noch
Bedenken.”!

Schwierig ist die Beurteilung ua deshalb, weil der Kostenbegnff der Richdinie
nicht klar ist. Auch wenn ‘vieles auf einen betriehswirtschaftlichen Kostenbegriff
deutet, sind aueh damir noch nicht alle Fragen (etwa zu Abschreibungseegeln
und -zeitriumen und zur kalkulatorischen Verzinsung des eingeserzten Eigenka-

64 Zu Osterreich zB Merl; (EN.2) 75 ff mwN; zu Deutschland zB Schmist (FN 2) 160 ff
mwN.

65 Grundlagen sind Art 10 Abs 1 Z 9 B-VG und Are 74 Abs 1 Nr 22 GG.

66 Dazu zB Merli (FN 2) 76 mwN; und Klinski (N 2)-223 £ Pabse (EN 2) 171 {5 Schmir
(FN2) 185 £, 191 ff.

67 § 9 Abs'7 BStMG;.§ 3 Abs 2 ABMG: i

68 EuGH Rs C-205/98, Kommission/Osterreich, Slg 2000 1-7367.

69- Klinsks (EN 2).227; Uechtrizz, NVwZ 2001 (EN 2) 407 £

70 Vgl FAZ 12. 10. 2002 12.

71 FAZ 21. 2. 2003, 13, 22.2.2003, 11; 6. 5. 2003, 19; 5. 6. 2003, 15.
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pitals) -geklirt.”? Fiir die privaten Mautstrafenbetreiber hat der deutsche Gesetz-
geber immerhin in einer Novelle zum urspriinglich sehr knappen FStePrivFinG
mehr Sicherheit geschaffen, indem nun dusdriicklich ein ,,pmJektangemessener
Unternehmergewinn® zugestanden und eine betriebswirtschaftliche Kostenberech-
nung und ihre Elemente festgelegt wurden: Ua gelten als kalkulatorische Kosten
Abschreibungen auf dex Basis der Anschaffungs- oder Herstellungskosten, die-auf
die gewshnliche Nutzungsdauer, héchstens jedoch auf die Konzessionslaufzeit
umzulegen sind; und kallculatorische Zinsen fiir das Eigenkapital in Hohe der
durchschnitdichen Rendite deutscher Bundesanleihen in den leczten 20 ]ahn:n vor
der Kalkulationsperiode; dazu kommt ein angemessener Risikozuschlag 7

3. Diskriminierungsfreie Mautgestaltung

Ein weiteres Problem. besteht in der — ebenfalls europarechtlich gebotenen —
diskriminierungsfreien Gestaltung der Maut. Dabei geht es nicht nur um die
Maut selbst, sondern auch um ibr Umfeld: So scheiterte der ersse deutsche Ver-

such der Einfiihrung einer Stralenbenurzungsgebiihs,™ weil er mit der gleichzei-

tigen Senkung der. Kraftfahrzeugsteuer (fiir inlindische Unternehmen) verbunden
war, was der EuGH als Verstof gegen das: Verbot des Art 72 (ex Art 76) EGV der
Schlechterstellung von Verkehrsunternehmern aus anderen Mitgliédstaaten wer-
tete.”” Da inzwischen mit der Wegekostentichtlinie sekundirrechtliche Regelun-
gen bestehen, ist Art 72 EGV nicht mehr unmittelbar einschliigig. Das Problem
ist damit freilich nicht aus der Welt —weder faktisch, wie die deutsche Diskussion
um die Kompensation der deutschen Unternehmen im Zusammenhang mit der
Emﬁ.lhmng der Autobahnmaut” und die Bestimmung des § 3 Abs-3 S 1 ABMG
zeigen, die die Festserzung der Mauthshe auch ,unter sachgerechter Beriicksich-
ugung von geleisteten sonstigen verkehrsspenﬁschen Abgaben der Mautschuld-
ner im Geltungsbereich dieses Gesétzes” erlaubt, ,,soweit dies zur Harmomslcrung
der Wettbewerbsbedingungen im europiischen Giiterkrafeverkehr erforderlich ist“;
noch rechtlich; weil Art 7 Abs'4 Wegekostenrichtlinie ein spezielles, auch mittel-
bare Diskriminierungen erfassendes Verbot enthilt, das zudem von Art 12 EGV
erginze wird, und weil, wie die Kommission geltend gemacht har, sonstige Ab-
gabenerleichterungen auch am Beihilfenrecht gemessen werden miissen. Die ur-
spriinglich geplante Anrechnung der in Deurschland gezahlten Mineralélsteuer auf
die Maurgebiihren ist daher wohl vom Tisch; derzeit geht es um die Beurteifung
von Entlastungen bei der Krafdfahtzeugsteuer und staatlichen Zuschiissen zu den

Kosten der Anschaffung abgasarmer Fahrzeuge.”

T 72 Uecherice, NVwZ 2001 (FN 2) 407 £ Zu Uberlegungen der Kommnsslon, hier Klacheit
zu schaffen, FAZ 9. 7. 2003, 11.

73 §§ 2 Abs 1, 3 Abs 3 und 4 FStrPrivFinG-idF BGBI 12002, S 3442. Zu-den Schwierig-
keiten der Bestitnmung der Mauthshe nach.der'Ssammfassung, des Gesetzes 7B Reids/Stickler
(FN 2) 369 £ Schmitz (FN 2) 182 ff; Stabreit (N 2) 965 £; Uecheritz; DVB1 2002 (FN 2) 741 £
ders, VBIBW 2002 (FN 2) 319 ff. -

74 Durch das Straflenbentitzungsgebiihrengesetz BGB! I 1990,.S-826.

75 EuGH Rs C-195/90, Kommisssion/Deutschland, Slg 1992 I-3141.

76 Siehe oben bei FN'31, - -

77 FAZ 13. 6.2002, 13; 2. 1. 2003, 13, 21.5.2003, 13; 5. 6. 2003, 15; 9. 7 2003, 11; 10.7,
2003, 11. _



348 Franz Merli

Was die Mauttarife selbst anbelangt, hat die Brennerautobahnentscheidung

des EuGH?® die Grenzen nartionaler Findigkeit aufgezeige. Diskriminierungsrechte-
lich von Bedeutung ist aber auch die technische Ausgestaltung des Systems, so-
weit sie die Anschaffung spezieller Gerite fiir die Mautabrechnung verlangt, weil
damit fiir Gelegenheiwsnuzer, die typischerweise aus dem Ausland kominen, un-
verhiltnismifige Kosten verbunden sein kénnen. Das Problem ist in Deuschland
gravierender, denn das dott vorgesehene Bordgerit muss mehr leisten und kostet
daher auch mehr. Nach Informationen von Toll Collect” soll es den Nutzern zwar
kostenlos, aber nur gegen eine Mautvorauszahlung von 300 Euro zur Verfiigung
gestellc werden (und verbleibt im Eigentum von Toll Collect); auflerdem muss es
von autorisierten Werkssitten auf Kosten des Nutzers in das-Fahrzeug eingebaut
und initialisierc werden (was bis zu vier Stunden dauern kann), und auch der. Aus-
bau nach Ende der Nutzung kann nicht selbst vorgenommen werden. Da dieser
Aufwand einem einmaligen oder. Gelegenheitsnutzer_nicht zugemuter werden
- kann, musste das deutsche Recht zur Vermeidung von Diskriminierungen auch
eine manuelle Einbuchung in das System iiber (ea 3.500) Zahlstellen und das
Incernet vorsehen, die nicht nur fiir den Systernbcu'cnber teuer, sondern auch fiir

den Nutzer nicht ganz einfach ist, weil sie die vorherige Angabe der Fahrtroute

verlangt.® In Osterreich wird das viel einfachere Bordgerit den Nutzern dagegen .

fiir 5 Euro Bearbeitungsgebiihr zugesandt, und sie befestigen es einfach an-der
Windschutzscheibe des Fahrzeuges.** Der Aufwand erscheint auch fiir seltene
‘Nurzer vertretbar, sodass sich aus europarechdichen Riicksichten kein Grund zur
Erginzung durch eine — nach § 7 Abs 2 BStMG von der ASFINAG in ihrer
Mautordnung einfiihrbare ~ andere Form der Mautentrichtung ergeben- diirfte.
Trozdem birgt auch das ésterreichische System europarechtliche Risiken. .

4. Wahl und Interoparabilitit der technischen Systeme

Der Aufwand fiir Anschaffung und Installierung der Fahrzeuggerite ist nim-
lich nur ein Teil eines grofleren Problems: der Wahl des technischen Mauteinhe-
bungsverfahrens insgesamt. Europarechtlich gab es dazu bislang— abgesehen von
Art 7 Abs 5 Wegekoswenrichtlinie — keine spezifischen Vorgaben, und die Geset-
zc in Osterreich und Deutschland iiberlieRen sie den ausschreibenden Stellen. Im
Ergebnis hac dies zu den zwei geschilderten, unterschiedlichen Systemen gefiihrr,
die auch den beiden in anderen Lindern: Europas verbreiteten Varianten entspre-
chen. Die mangelnde Interoparibilitit der Systeme zwingt internationale Trans-
portunternehmen dazu, ihre Fahrzeuge mit mehreren Geriiten auszuriisten und
sich auf eine Mehrzahl von Abrechnungssystemen einzustellen. Diese Behinde-
'mng der Dienstleistungs- und Warenverkehrsfreiheit-hat die Europiische Kom-
mission auf den Plan gerufen, die in einer Mitteilung vom April 2003 die Erlas-
sung einer Richdinie zur Vereinheitlichung der Systeme und zur Eiafiihrung eines
europiischen Mautdienstes vorschla.gt 8 Ziel ist dabei zunichst, die traditionelle

~ 78 FN68.

79 Zuginglich aber www. wll~collect de.

80 Die Rechisgrundlagen fiir dic Mautciahcbungssysteme finden sich in §§ 4fF Lkw MaurV.
81 Beschreibung unter www.go-maut.at.

2 Mittcilung der Kommission, KOM(2003)132 cndg
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: Ben;aur.ung mittels Mautschranken durch elelaronische Verfahren zu ersezen. In

ibrer Analyse der techaischen Méglichkeiten kommt die Kommission zum Schluss,
dass das deutsche, auf Satellitenortung und Mobilfunk beruhende System lang-
fristig das Bessere sei, weil es keine Hichendeckenden Mautsrationen verlangt und
damit auch eine einfache Ausdehnung auf weitere Straflen oder Gebiete (etwa
Innenstidre) edaubt und weil es auch besser mit sonstigen Telematikdiensten ver-
bunden werden kann; nicht zuletzt spielt die ErschlieSung eines Einsatzgebiets
fiir das.geplante europiische Satellitenortungssystem ,Galileo” cine Rolle, das ab
2008 die Abhingigkeit vom amerikanischen GPS-System beseitigen soll. Der
»europiische Mautdienst* soll die Benurzung des gesamten mautpflichtigen Stra-
Bennerzes in der EU aufgrund eines einzigen Vertrages erméglichen, der mit ei-
nem beliebigen Betreiber eines seiner Teile abgeschlossen werden kann. Sezzen sich
die Vorstellungen der Kommission durch, miisste das sterreichische System bis
2012 auf Satellitenortung und Mobilfunk umgestellt werden.

5. Die-Maut als hoheitliche Gebiihr oder privatrechtliches Entgelt

Man kénnte erwarten, dass die Frage der.rechdichen Natur des Mautverhile-
nisses sich nach dem Mautglidubiger richtet, sich also zum Staat hoheidich und
zu Privaten privatrechtlich gessaltet. Das ist indéssen nicht immer der Fall. Wih-
rend in Osterreich die Maut schon als privatrechtliches Entgelr verstanden wur-

" de, als sie noch dem Bund geschuldet wurde, sah das deutsche FStrPrivFinG ho-

heitliche Mauten von Anfang an auch fiir jene Fille vor, in denen der Maurtgliubi-
ger ein Privater ist, und ermiichtigte dafiic zu seiner Beleihung, Bei diesen Grund-
entscheidungen fiir ein 8ffentlich- bzw privamrechtliches Mautverhilenis ist es auch
in den neuen Gesezen gebllcbcn,“ doch hier entsprechen sie wieder den Erwar-
wungen, weil ja nunmehr in Osterreich die Maut durchgehend der privatrecht-
lich organisierten ASFINAG zu zahlen ist und in Deutschland der Bund nach
dem ABMG Mautgliubiger auch dann bleibt, wenn er den entsprechenden Stra-
Renabschnitt von Privaten betreiben lisst.

*Die Entscheidung fiir die eine oder andere Lésung hat natiirlich Konsequen-

- zen etwa beim Rechtsweg fiir Streitigkeiten — Zivilrechesweg bzw Festseczung der

Gebiihren durch den belichenen Privaten mittels Verwaltungsake, der direke oder
nach einem Widerspruchsverfahren vor den Verwaltungsgerichten angefochten.
werden kann® — und bei der Vollstreckung; dariiber hinaus sind die Unterschie-
de aber nicht allzu grof8. Zunichst handelt es sich in beiden Fillen um gesetzliche
Schuldverhilmisse. Beim Gebiihrenmodell versteht sich das von selbst, und fiir

® Fiir Ostetreichs RV zum BStMG, 1139 BIgNR 21. GB, 13; zur Ru:hulagc davor die RV
396 BIgNR 10. GP, 3, des BG beureffead dic Finanzierung der Autobahn Innsbruck-Brenner
(BGBI 1964/135), dem dann diec anderen Sondergesetze fglgmn writers zZB OGH )Bl 2001,
453 = ZVR 2001/53; OGH. ZVR 2001/90; OGH JBI 2002, 663 = ZVR 2002/65; VfSlg
16.107/2001; VwGH 27. 2. 1998, 98/06/0002; Merls (FN 2) 67 mwN. Fiir Deutschland zB;
Schmist (FN 2) 167; Uecherizz, DVBI 2002 (FN 2) 742 § Neumann/Miiller (FN 2) 1296,

8 Eine Erledigung durch Verwalnungsake ist in § 2.Abs 1 FSuPrivFinG (dort obne Wider-
spruchsverfahrea) und in § 7 Abs 7 sowic § 8 Abs 1 AMBG (mit der Moglichkeit eines Wider-
spruchs beim Bundesamt flir Gilterverkehr) vorgesehen, soll aber nur die Ausnahme in Sereitfil-
len darstellen; vgl Newmann/Maller (FN 2) 1298, auch zu den Rncbmchumnéglicbkcitc.n ge-

gen Realakre ohne Verwalrungsakecharakter.
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das privarrechdiche Modell in Osterreich wurde dies in den Erliuternden Bemer-- -

kungen zur Regierungyvorlage des BStMG klargestellt,®> nachdem die Rechespre-
chung bis dahin von vertraglichen Beziehungen ausgegangen war; Unklacheiten
bestehen hier allerdings noch im Hinblick.auf die nicht vom BStMG etfassten
Sonderstregkenmauten.® Das gesetzliche Schuldverhilenis kann zwar durch ver-
tcagliche Elemente im Hinblick auf die Zahlungsmodaliciten konkretisiert wer-

den — zB im Zusammenhang mit dem Fahrzeuggerit und der Kreditkartenver-.

wendung —, doch die Zshlungspflicht als solche entsteht unabhangig von einem
Vertragsabschluss In beiden Fillen wird die Mauthshe, wie gezeige, durch staat-
liche Verordnuagen festgelegt. In Osterreich kann die ASFINAG zwar eine Maut-
ordnung zur Regelung der Einzelheiten der Nuczung erlassen, doch ist ihr Inhale
weitgehend geseczlich vorgegeben.?” Einen echten Gestaltungsfreiraum har der Be-
treiber auch im privatrechtlichen Modell nicht, und éffendich-rechtlicher Ergin-
zungen bedarf das Mautverhiltnis ohnehin, wenn es um die Durchserzung der
Zahlungspflicht geht.

6. Die Durchsetzung der Mautzahlungspflicht

Die Verhinderung der Maugprellerei und die Durchseczung der Zahlungspflicht

von ertappten ,Schwarzfahrern® bereiten Schwierigkeiten, weil der Lenker des
Fahrzeuges moglicherweise kein Geld hat und das: Fahrzeug thm nicht gehérr,
vor allem aber, weil es in den automatisierten Systemen keine Mautschranken und
damit kein Anhalten gibt und weil die Vollstreckung von Mautforderungen im
Ausland 2T unméglich, zT sehr aufwendig ist. Die neuen Systeme der Autobahn-
mauterhebung sehen daher besondere Kontrollverfahren vor. In Osterreich wer-
den vorbeifahrende Fahrzeuge von Autobahnbriicken und Konwollfahrzeugen aus
als mautpflichtig identifiziert und auf das Vothandensein eines abbuchungsfihi-
gen Fahrzeugsgerits iiberpriift; ist keines vorhariden, wird das Fahrzeug zu Be-
weissicherungszwecken fotografiert und gegebenenfalls angehalten. Das deutsche
System funktioniert dhnlich, fotograﬁert aber vorsorglich zunichst alle vorbei-
fahrenden Lkw und ermittelt dann im zentralen System, ob eine manuelle oder
eine vom Fahrzeuggerit ausgelste Bezahlung erfolgt ist; in Problemfillen wird
das Fahrzeug ebenfalls angehalten; und dazu kommen noch Betriebskontrollen
der Giiterverkehrsunternehmen.®® Diese Vetfahren erfordern nicht nur eine auf-
wendige technische Ausstattung und viel Personal,® sondern auch entsprechende
rechdiche Vorkehrungen.
Dazu gehéren ua die gesamtschuldnerische Hafrung fiir die Maut von Fahs-

zeuglenker und Zulassungsbesitzer (Osterreich®™) bzw von Lenker, Elgcntumer

" & EB (PN 23) 13. v

8 Nachweise und Kritik an der — in erster Linie fir Haftungszwecke entwickelten — ver-
traglichen Deuning bei Merli (FN 2) 77 f, 80 £

87 § 14 fF BSWMG; dazu Merk (FN 2) 68, 78.

88 Beschreibungen der Konrrollen finden sich unter www.toll-collect.de und www.asfinag at.

89 Die in Dcurschland auf den Bund entfallenden Kontrollkosten sollen sich auf etwa 50 Mio
Euro jahrlich belaufen: Bundesmgs-Drucksache 14/7013, 1. In Ostercich wird der Aufwand
fur dic — allerdings nicht vom Bund zu bezahlenden — Mautaufsichtsorgane (dazu gleich unten)
mit ca 4,5 Mio Euro jihrlich beiffere: EB.(FN 23) 14.

¢ § 4 BSYMG; zur Recheertigung der Haftung des Zulassungsbesiczers EB (FN 23) 16.

oy R . : -

Strukturwandel im osteereichischen und deusschen Bundesstraenrecht - 351

oder Halter oder Vedfiigungsbefugten iiber den Gebrauch des Fahrzeugs (Deutsch-
land®), weiters Ermiichtigungen des Betreibers zur Feststellung von mautpflich-
tigen Strafenbeniizungen und zur Ethebung, Speicherung, Verarbcltung und .
Ubenmicdung entsprechender Daten und Loschungspflichten (nur in Deutsch-
land®? — in Osterreich bestehen keine spezifischen datenschutzeechtlichen Rege-
lungen), die Auskunfreecteilung aus der Zentralen Kraftfahrzeugevidenz bzw dem
Zentralen Krafdahrzeugregister” und Befugnisse zur Anhalcung von Fahrzeugen.
Wenn die Maut nicht pflichtgemif entrichtet wurde, kann eine nacherigliche
Zahlxmgmuﬂordemng (E)sterrexch”) bzw ein Gebiihrenbescheid (Deutschland®®)
ergehen, im — gerade bei auslindischen Fahrzeugen wichtigen — Fall der Anhal-
tung kann aber auch die Zahlung der (in Osterreich immer und in Deutschland
bei Nichtfeststellbarkeit der tasichlichen Strafenbenuzung pauschalierren) Maut
an Ort und Stelle verlangt und in Deutschland bei Zweifeln an der spiteren Ein-
bringlichkeit auch die Weiterfahre untersagt werden.”” In beiden Lindern wurden
Verstofe gegen die Zahlungspflicht auferdem zu Verwaltungsstraftatbestinden
bzw Ordnungswidrigkeiten erklirt.% In Osterreich bestehen spezifische Regelun-
gen iiber die Leistung von vorliufigen Sicherheiten und zur Anordnung von Fahri-
unterbrechung zur Sicherung der Zahlung von Verwalwungsstrafen,* in Deutsch-
land gelten dafiir die allgemeinen Regelungen des Ordnungswidrigkeitengeserzes.
Da die Mauczahlungspfliche unabhiingig von ihrer privatrechtlichen oder &f-
fendich-rechtlichen Natur also nur mit massiven hoheitlichen Befehls- und
Zwangsbefugnissen durchgesetzt werden- kann, andererseits das Mauteinhebungs-
system durch Private betrieben wird, stellt sich natiirlich die Frage nach der Rol-
lenverteilung zwischen Betreiber und Staat. In Osterreich hat man weder die
ASFINAG mit den genannten Befehls- und Zwangsbefugnissen beliehen. noch
auch den Sweat unmittelbar fiir zustindig erklirt, sondern dafiir nach dem Mus-
ter von Forst- oder Jagdschuzorganen besondere Mautaufsichsorgane bestellt, die
von der ASFINAG vorgeschlagen (und auch bezahlt), aber vom Staat nach einer -
entsprechenden Ausbildung bestellt und vereidigt werden.'® In dieser Eigenschaft
sind die betreffenden Personen als Belichene der Weisungsgewalt der Bezirksver-
waltungsbehérden unterworfen, und ihre Handlungen werden dem Bund zuge-
rechriet, sodass keine Rechtsschutzprobleme entstehen. Verwaltungsstrafverfahren
fiihre die Bezirksverwaltungsbehorde selbst, doch flieflen die Strafgelder, grofteils
der ASFINAG zu.! In Deutschland fungiert der Betreiber des Mautsystems
gmndsatzhch als Vcrwaltungshclfer des Bundes; eine Belelhung findet nur zur Da-’

91 § 2 ABMG; zur Rcchtfcmgung der verglclchbaxcn Regelung des § 5 FSuPrivFinG Schmite
(FN 2) 200 ff.
92 §§7 Abs 1-3, 9 ABMG."
93 § 30 BStMG; § 35 Abs. 1 N: 10 und § 36 Abs 2b StrafienverkehrsG
94 § 18 Abs 2 BStMG; § 7 Abs 4 ABMG.
95 §'§ 19 Abs 3 BStMG.
9 § 8 Abs 1 ABMG..
.97 §19 Abs 1,2, 5 BSIMG; § 7 Abs 7 AMBG.
98§20 BStMG; § 10 ABMG; in Osterreich wirke die nachtrigliche Zahlung der pauscha-
lierten ,Ersatzmaur” allerdings smfbcﬁ*cxcnd
99 §§ 27 £BSIMG. - i
100 § 17 BStMG.
101 §§ 24; 26 BS(MG.
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tenerhebung und zur nachcriiglichen Vorschreibung von Mautgebiihren durch
Verwaltungsake statt. Die Befugnis zu den genannten Mafnahmen von Befehls-
und Zwangsgewalt hat dagegen das Bundesamt fiir Giiterverkehr, das auch iiber
Widerspriiche gegen Bescheide des Betreibers entscheidet und Ordnungswidrig-
keitenverfahren durchfiihce.!* In beiden Lindern wirken auch die Zollbehérden
an der Kontrolle mit. Vergleicht man diese Losungen miteinander und rechnet
man die Mautaufsichrsorgane — rechtlich nicht korrekt, aber- wirtschaftlich zu-
treffend — der ASFINAG zu, dann zeigt sich, dass die Kontrolle, ihre Kosten und

ihr Ertrag in Osterreich so weit wie méglich dem Betreiber zugeordnet werden

" sollten, wihrend in Deutschland die Aufgaben-eher geteilt wurden. Das hingt
naciirlich damit zusammen, dass in Deutschland der Bund sowohl Kostentriger
als auch Maut- und Buf8geldglaubiger ist, wihrend in Osterreich grundsirzlich die
gesamte Bundesstraflenfinanzierung-und alle Mauteinnahmen iiber den Haushale
der ASFINAG und nicht jenen des Bundes laufen. ]

Die Befugnisse zur Durchsetzung der Mautpfliche anf den Sonderstrecken rei-
chen dagegen in beiden Lindern weniger weit. Im deutschen FStrPrivFinG fin-
den sich zwar entsprechende Regelungen iiber die Mautschuldner, die Datenver-
arbeitung sowie Ordnungswidrigkeiten,'® aber keine Befehls- und Zwangsbefug-
nisse des privaten Betreibers oder staatlicher Behorden. In Osterreich gibe es fiir je-

ne Sonderscreckenmauten, die nicht dem BSEMG unterfallen, nicht einmal das.'* -

7. Funktionale Privatisierung

Die Einbezichung Privater in die staatliche Straflenverwaltung und Mautein-
hebung kann auch wettbewerbsrechtliche Schwierigkeiten bereiten. Das bewifft
zwar nichr so sehr den Missbrauch einer’ macktbeherrschenden Stellung durch
. iiberhthte Mautgebiihren,!* weil diese ohnehin durch staatliche Verordnungen
fessgelegt werden und einer Kollusion von Staat und Betreiber zu Lasten der Nut-
zer jedenfalls im Giiterverkehr europarechtlichen Beschrinkuagen entgegeaste-
hea. Vielmehr entstanden bei der.Europiischen Kommission aus Anlass der Ein-
tihrung des deutschen elektronischen Mauteiphebungssystems Bedenken, dass
das beauftrage Konsortium mit dem Vertrieb der Fahrzeugperite zugleich ein Mo-
nopol bei anderen Telematikdiensten wie Flottensteuerung, Frachtlogiscik, Rou-
tenoptimierung und Wegweisehilfen erlangen kénnte, Daher har sie fiir die Griin-
dung des Gemeinschafesunternehmens Toll Collect nur nach der Zusage der be-
telligten Unternehmen genehmigt, die so genannien .Mehrwertdienste™ auch fiir
andere Anbieter zu 6ffnen.'* '

Das Hauptproblem der Einbezichung Privater scheint aber in einer angemes-

isi i zwischen Staat und privatem Betreiber zu bestehen. Die

102 §§ 7, 8 10 Abs 3 ABMG, -

103 §5,§6Abs 3,5, 6,5 8Abs2, § 9 FSuPrivFinG. ~ - :

104 Zu den damit verbundenen Schwierigkeiten Schmizt (N 2) 212 fF (noch zur alten Rechs-
lage vor der Navelle 2002); Merli (FN 2) 82 £, ; 43

105 In diese Richtung Zeiss (FN 2). w .

106 BAZ 6. 3. 2003, 11; 23. 4..2003, 15; 2. 5. 2003, 12; 6. 5. 2003, 19. Die fusionskontroll-
rechtliche Eatscheidung der Kommission vom 30. 4. 2003 ist zuginglich unter-europa.eu.int/

comm/eompetition/mergecs/cases/decisions/m2903_de.pdE.

-
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in Deutschland entwickelten Public Private Partnership Modelle fiir den Bau und
den Betrieb von Straffen wurden bislang kaum angenommien.!¥” Das diirfte nicht
nur an der Zuriickhaltung der Behérden, sondern auch und vor allern daran lie-

. gen; dass den privaten Interessenten das Geschift zuriskant erscheint. In der 2002 -

i Kraft getretenen Novelle zum FStrPrivFinG hat man versucht, mehr Rechtssi-
cherheit fiir Investoren zu schaffen. Die Anderungen betrafen ua die Trennung der
Verordnungen iibér die Festlegung der Projekte und jener iiber die Mautgebiih-
renhohe, die frither in einem Akt erlassen Wwurde, der erst zu einem Zeitpunke
ergehen konnte, 2u dem der private Interessent schon viel investiert haben muss-
te; die erwihnre Festlegung des betriebswirtschafdichen Kostenbegriffs und seine
Konkretisierung sowie das ausdriickliche Zugestindnis cines angemessenen Ge-
winns des Beweibers; die Méglichkeit des Ausgleichs qﬂvcrhilm'mrﬁﬁiger Kos-
ten(unter-) und -iberschreitungen und die Einriumung eines Anspruchs des Be-
treibers auf Erlassung der Mautgebiihrenverordnung,'®® Diese Manahmen ver-
bessern sicherlich die Position der privaten Investoren, indern aber nichs daran,
dass viele Erfolgsparameter nicht von ihnen selbst, sondern vom Staat oder Ent-
scheidungen auf EG-Ebene abhingen. Das gilt 2B fiir den europarechtlichen Be-
stand der Festlegung der Mauthéhe, die Beeinflussung der Nutzerfrequenz durch
verkehrspolitische Manahmen, die Wahl des technischen Systems und fiir steu-
errechrliche Fragen.'® Es isc nicht ganz einfach, alle diese Risiken vertraglich auf-
zufangen. Zudem stchen die Privaten, denen Bay, Erhaltung, Betrieb und Finan-
zierung der Bundesfernstraienabschaitte nur ,zur Ausfithung® iibertragen wer--

. den, unter der — gesewzlich nicht niher definierten — Aufsiche der zustindigen

Landesstraffenbaubehétde. "' Dahinrer steht der Grundkonflikt, dass private Be-
teiligung Gesmltungsspielraum des Investors voraussetzt, der Staat aber anderer-
seits aus demokratischen Griinden seine Verantwortung fiir die Infrastrukrur und
seine ve%cehrspolitische Gestaltungsbefugnis nicht aufgeben kann. Rechlich u-
fert er sich ua in der Frage, wieweit der Staat sich gegeniiber Privaten verpflich-
ten kann, Hoheitsbefugnisse (oft: gegeniiber Dritten) in bestimmter Weise auszu-

.liben.

8. Ausgliedérung

Ein dhnlicher Balanceakt zwischen Gewihrung von Selbstindigkeit und de-
mokratischer Kontrolle ist auch bei Ausgliederungen notwendig.!!! Vergleicht man
ecwa die ausfiihrlich und komplizierr geregelren Ingerenzbefugnisse des Bundes
gegeniiber der ASFENAG"? mit der lapidaren Bestimmung des § 2 Abs 1 VIFGG,
nach der die Verkehrsinfrastrukturgesellschaft die Bundesmittel ,nach Maflgabe

107 Hinweise zu cinzelnen Projekten bei Amdt-(FN 2) 105 {5 Reids/Stickler (FN 2); Stabreit
(FN 2) 965; Uecherirz VBIBW 2002 (FN 2) 317 £ Kulle (FN 2) 132-f;, FAZ 3. 5. 2003, 9;
und unter www.bmvbw.de. = i

108 Vgl die Begriindung des Regierungsentwurfs; Bundestags-Drucksache 14/8447.

109 ‘Zu lezteren zB FAZ 11: 7. 2003, 41. ' :
-7110 °§ 1'Abs 2, §2 Abs 1 FStrPrivFinG. S
11 Vglallgemein zB- Liwer, Der Staat als Wirtschaftssubjekt und Auftraggeber, VVDStRL

60 (2001) 416 (440 ff).”
112 Dazu Merli (FN 2) 69 £.



354 . Franz Medli

der jihrlichen Haushaltsgesezze und nach den Weisungea des Bundesministeriums

fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen® verteilt, dann wird aber auch deutlich,
dass es nicht so sehr auf die gesetzliche Ausgestaltung, sondern in erster Linie auf
die praktische Handhabung der Einflussméglichkeiten des Smates ankommt.

Daneben bereiten Ausghederungen oft haushaltsrechtliche Probleme. Wenn
auch die Zeit der mehr oder weniger offensichdlich verfassungswidrigen Schatten-
haushalte'*® vorbei sein diirfte, haftet doch der Ubertragung der Bundesstraen-
bauschulden mittels Fruchtgenussvertrag auf die ASFINAG angesichts der Ein-
standpflicht des-Bundes fiir ihre Liquiditic!* etwas Unredliches an. Die weitere
Praxis des Bundes, Anleihen zu den eigenen, wegen des besseren ratings und des
grofleren Volumens giinstigeren Bedingungen aufzunehmen:und das Geld dann
der ASFINAG als Kredit zurVerfligung zu stellen (,Rechtstrigecfinanzierung®),
das Ergebnis aber wegen des Riickzahlungsanspruchs gegeniiber der ASFINAG
nicht als Erhohung der Staamschulden zu betrachten, scheiterte denn auch an den
gemeinschaftsrechtlichen Regeln.!!> Eine korrekte Buchfiihrung erfordert eben
eine klare Trennung der Haushalte, und dies hat auch Nachteile. Haushaltsrecht-
lich einfacher (aber finanziell schwieriger) ist es natiirlich, wenn der ausgegliederte
Rechestriiger keine Schulden machen darf; und der Klarheit und der demokrati-
schen Legitimation dient es auch, wenn die iiber die Gesellschaft zu finanzieren-
den Projekte imi Bundeshaushaltsplan aufzufiihren sind und dem Parlamcnt iiber
ihren Fortgang regelmifig Bericht ergtattet wird.!*¢

9. Bundesstaatliche Fragen

Die klassische Bundesstraflenverwaltung wurde in Osterreich wie in Deutsch-
land auf nachgeordneterer Ebene entsprechend den vedussuagsrechdichen Vorga-
ben?’'” von den Lindern besorgt, die dabei zwar dem Bund weisungsgebunden
waren, fakdisch aber doch echebliche Selbstindigkeit geniossen. Funkrionale Priva-
tisierungen und Ausgliederungen stellen diese Rolle der Linder in Frage. Freilich
unterscheidet sich die verfassungsrechdiche Ausgangslage in den beiden Lindern.

In Deutschland ist die Zustindigkeit der Linder (mit der Ausnahme, des
Art 90 Abs 3 GG) nicht abdingbar. Das fithrt dazu, dass Gesetze, die die Orga-
nisation der Bundesstraflenverwaltung betreffen, und grundsitzlich auch Durch-
fiilhrungsverotdnungen zu solchen Gesetzen nur mit Zustimmung des Bundesra-
tes erlassen wcrden koénnen.M® Das betrifft zB die allgcmemc Festlegung der Kal-

113 Zu den osturclclusclun Smﬂcnsondcrgcsc]lschaﬁ:cn zB Hengssschliger, Budgctrcchr.hchc
Probleme, in Funk (N 1) 85; zur deutschen Offa Nachweise in FN 56 und allgemeiner zB
. Amndt (Fn 2) 182 ff; Tomas (FN 2) 182 fE.

114 Oben bei FN 50'fF

115 Dazu Bundesminiserium fiir Finanzen, Osmmdwches Subilititsprogramm. Foruschrei-
bung fiir die Jahre 2003 bis 2007 (2003) 28 (zuginglich uner® *www.bmf.gv.at); und die Kom-
missionsmitteilung KOM(Q003) 283 endg, 198.

136 § 2 Abs | leorer Saz'und Abs 2, § 3 VIFGG.

117 Art 102 Abs 1, 104 Abs 2 B-VG; dxzu zB Raschauer, Art 102 B-VG, Arr 104 B-VG, in:
Korinel/Holoubele (Hrsg) Osterreichisches Bundesverfassungsrecht (Kommentar, 1999 f);
Art 90 Abs 2 GG; dazu zB Kridmer, in: Kodal/Kedmer (EN 2) Kapitel 1 Rz 25 ﬂ"

18 Art 80 Abs 2, 85 Abs 1 GG; dazu zB Schmirr (BN 2) 220 £
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kulationsgrundlagen fiir die Mautgebiihr nach dem FSuPrivFinG sowie die Fest-

legung zusitzlicher- mautpflichtiger Straflenabschnitte, der Mauthshe und der Mit-
witkungspflichten. der Nutzer-nach dem ABMG.™ Konsequent ist és auch, dass
Konzessionsvergabe, Beleihung und Aufsicht nach dem FStrPrivFinG den Landes-
behdrden obliegen.'?® Problematisch aber wird es, wenn die Festlegung der Stra-
Renabschnitte fiir eine Konzessionsvergabe nach § 3 Abs 1 FSuPrivFinG durch
Verordnung des Bundesverkelirsministers im Einvernehmen mit den betroffenen
Landesregierungen und ohne Zustimmung des Bundesrates erfolgt.' Eine Ge-
samtausgliederung oder funktionale Privatisierung der Bundesstraﬂenvexwaltung
unter Ausschaltung der Linder wire in Deutscbland mit Art 90 Abs 2 GG nicht

vereinbar, 122

In Osterreich kann der Bund nach Art. 104 Abs'2 B-VG die nichthoheitliche
Bundesstraeriverwaltung den Lindern iibertragen, muss es aber nicht. Die — nach
der ,Verlinderung® der sonstigen Bundesstralen vollstindige — Ausgliederung der
nichthoheitlichen Befugnisse an den' verbliecbenen Bundesstrafien durch’ das
ASFINAG-ErmichtigungsG (die der Bundesrat nicht hitte verhindern kénnen)
vermag nach dieser Sicht Linderrechte nicht zu beeintrichtigen;'* eher fragt sich,
ob die Kompetenzverteilungsvorschrift zugleich einen Vorbehalt staatlicher Ver-
waltung enthilt.’ Bundesstaatlich nicht ganz unproblem:msch ist allcrdmgs, dass
die ASFINAG den Lindern jene Strafenabschnitte, die sie friiher im Rahmen
der Bundesauftragsverwaltung betreuten, nunmehr im vertraglichen Weg zur Er-
haltung iiberlisst, sodass eine privatrechdiche Parallelkonstruktion zum verfas-
sungsrechtlichen Modell des Art 104 Abs 2 B-VG entsteht.'

Insgesamt zeigt jedenfalls; dass in Deutschland die Linder durchaus Herm
der Lage blieben, wihrend siein Osterreich zu bloflen Vertragspartnern herabge-
stuft wurden. Nur im Rahmen der hohcitlichen Bundesstraflenverwaltung — et-
wa bei Enteignungen oder der Beleihung der Mauraufsichtsorgane und der Durch-
fithrung von Verwaltungsstrafverfahren — behalten sie hier echte Kompetenzen.

VL 'SChlussbenierkung .

Sieht man von allen diesen Emzelftagcn ab, stellt smh die Frage nach der ver-
bleibenden Rolle des Staates in seiner traditionellen Form. Schreibt man die bis-
herige Entwicklung in Richtung Nutezerfinanzierung, (funktionale) Privatisicrung
und Ausgliederung fort, bleiben ihm im Wesendichen folgende Aufgaben:

— die Entscheidung iiber Vorschlige, wo welche Straflen gebaut und erhalten
werden sollen (swatt eigenstindige Planung);

— die Organisation der Beteiligungen anderer (statr eigen¢ Anfgabenerledigung);

119 § 3 Abs 1 FSuPrivFinG; §§°1 Abs 4, 3 Abs 2, 4 Abs 3, 5 Abs 1 ABMG.

120 § 2 FSerPrivFinG; dazu zB Bucher (FN 2) 194 ff.

121 Dazu Sehmist (FN 2) 221.6F; aA Pabst (FN 2) 233,

122 Vel Pabst (FN'2) 53 ff, 133 fX, 238 fF; Schmirt (N 2) 245 ff, 267 £.

123 Merli (FN 2) 72 mwN.

124 Dazu Merli (FN 2) 64 £ 69; zu vergleichbaren Uberlcgungcn in Deutschland FN 122,
weiters 2B Arnde (FN 2) 144 fF; Bucher (FN 2) 105 ff.

125 Zur Kritik daran Merli (FN 2) 72 ff.
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die Auftagsvergabe und die Aufsicht iiber die anderen Beteiligten — oder auch -
nur die Oberaufsicht iiber vergebende und kontrollierende Stellen;

die Finanzierungsgewahdeistung (statt: Selbstfinanzierung; ua iiber Mautrege-
lungen, Anschubfinanzicrupgen-und Einstandpflichren);

hoheidiche Durchsetzungstulfc (zB durch Enteignungen und Vcrfolgung von
Mautprellerei);

die Streisenrscheidung (iiber dle Gend'nsba.rkeu) und

die politische Gesameverantwortung.

Hoffentlich verliert er dabei niche die Ubersiche.
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