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Finanzsicherheit durch Citymaut?

Zielkonflikt zwischen fiskalischer und verkehrlicher Wirkung
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Im Rahmen von Verkehrskonzepten haben Kommunen die Mdglichkeit, den 6ffentlichen Raum nach-
haltig umzugestalten, was auch der Verkehrssicherheit und der Gesundheit dient. Fiir die Beeinflus-
sung des Verkehrs stehen verschiedene Anlagen und MafSnahmen, wie zum Beispiel Ampeln, Fahrrad-,
Fufigdnger- oder Umweltzonen zur Verfiigung. Zudem besteht die Méglichkeit, die Finanzsicherheit der
Kommunen durch Instrumente mit finanziellen Einnahmen, namentlich Parkraumbewirtschaftung oder
Citymaut, zu erhbhen. Wichtig ist dabei die Beachtung méglicher Zielkonflikte.

Eine Citymaut ist die Erhebung eines Entgelts fur den
StraBenverkehr in stark verkehrsbelasteten Innen-
stadtrdumen.Ineuropaischen Stadtenwerden aktuell
verschiedene Citymaut-Modelle betrieben. Der geo-
grafische Geltungsbereich wird haufig mithilfe von
Ringen, sogenannten Kordons, um ein bestimmtes
(Innen-)Stadtgebiet definiert. Beim Kordonsystem,
wie beispielsweise in Oslo oder Stockholm, fallen fur
die Ein- und/oder Ausfahrt der Ringe Kosten an. Eine
Alternative ist ein Gebietssystem wie zum Beispiel
in London, bei dem alle Fahrten innerhalb des Gel-
tungsbereichs bepreist werden [1]. Teilweise werden
die Nutzungsentgelte nur zu bestimmten Tageszei-
ten (Hauptverkehrszeiten) oder an Werktagen erho-
ben [2]. Die stadtischen Mautsysteme unterscheiden
sich aullerdem in der Art der Gebuhrenerhebung,
zum Beispiel durch automatische Nummernschil-
derkennung, Transpondertechnologie im Fahrzeug
oder GPS-basierte Uberwachung. Die Mautkonzepte
umfassen auch Verkehrsmanagement-Instrumente,
die Uber die reine Bepreisung des StralRenverkehrs
hinausgehen [3]. In Bologna und Mailand gibt es
zum Beispiel ein Einfahrverbot fur Fahrzeuge mit
niedrigen Emissionsklassen - entsprechend den in
Deutschland verbreiteten Umweltzonen [2].

Vorteile einer Citymaut

Eine Citymaut hat gegenlber anderen MaBnahmen
den Vorteil, dass sie nicht nur eine verkehrliche Len-
kungswirkung hat, sondern auch eine wirtschaftliche
Komponente mit finanzieller Sicherheit fur die Kom-
mune durch Mauteinnahmen bietet. Die Benutzung
der offentlich bereitgestellten StraBeninfrastruk-
tur verursacht gesamtwirtschaftliche Kosten, die
den Verursachern normalerweise nicht angelastet
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werden, sogenannte ,Externalitaten” oder externe
Kosten. Diese umfassen Umweltkosten (zum Bei-
spiel: Gesundheitsschaden durch Abgase, Larm und
Klimawandel), Stau- und Infrastrukturkosten. Die
Implementierung von Mautsystemen fuhrte in meh-
reren Stadten zu einer Reduzierung des flieRenden
Verkehrs im Geltungsbereich um 15 bis 22 % [5]. Ei-
nerseits reduziert die Einfuhrung einer Citymaut die
externen Kosten des Verkehrs. Auch die Verkehrssi-
cherheit steigt, wenn weniger PKW und andere Fahr-
zeuge in Innenstadten fahren. Andererseits kdnnen
die Einnahmen aus der Citymaut zum Ausgleich der
externen Kosten des Motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) verwendet werden. Haufig werden mit
den Einnahmen Investitionen in das urbane Ver-
kehrssystem, insbesondere in den Ausbau des OPNV,
finanziert [5].

Die operativen Kosten sowie die Kosten fur die
Implementierung der Mautsysteme variieren je nach
Ausgestaltung. Voraussetzung fur ein praktikables
Mautsystem ist, dass neben der direkten Lenkungs-
wirkung Nettoeinnahmen generiert werden, welche
zur Finanzsicherheit beitragen und ins Verkehrs-
system reinvestiert werden kénnen. So unterschei-
den sich die Systeme in Singapur, London, Stockholm
und Mailand hinsichtlich der Kosten- und Einnahmen-
struktur deutlich, sind aber alle profitabel [5]. Auf der
Einnahmenseite ist eine adaquate Bepreisung, bei-
spielsweise in Anlehnung an OPNV-Tarife, notwen-
dig. Neben der Priftechnik fallen operative Kosten
far technische und administrative Aufgaben an, die
mit zunehmender Komplexitat des Systems stei-
gen. Zu nennen sind zum Beispiel die Befreiung be-
stimmter Fahrzeuge oder Nutzer*innen (Taxis, Bus-
se, mobilitatseingeschrankte oder finanzschwache
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Nutzer*innen), die zeitliche Differenzierung oder die
unterschiedliche Bepreisung verschiedener Fahr-
zeugklassen (differenziert nach Schadstoffausstof3
etc.) [5].

Méogliche Zielkonflikte beachten
Wichtig bei der Entwicklung eines City Maut-Kon-
zepts ist die Beachtung moglicher Zielkonflikte. So
kann die Einnahmengenerierung der Steuerungswir-
kung entgegenstehen: Verkehrsreduktion verursacht
sinkende Einnahmen. Komplexere Mautsysteme sind
mit hoheren Kosten verbunden, generieren dadurch
weniger Nettoeinnahmen, haben aber die Moglich-
keit einer spezifischen Zielsetzung. Anstelle oder ne-
ben der Finanzsicherheit bestehen hier (auch) Ziele
wie der Gesundheits- bzw. Klimaschutz oder die Stei-
gerung der Verkehrssicherheit. So besitzt eine fahr-
leistungsabhangige Maut eine grol3e Lenkungswir-
kung, ist aber sehr kostenintensiv, da der technische
und administrative Aufwand entsprechend grof ist.
Nicht-fahrleistungsabhangige Mautsysteme bieten
hingegen geringere Anreize zur Verkehrsvermeidung.
Zudem ist bei der Ausgestaltung darauf zu ach-
ten, dass die Differenzierungen im Einklang mit den
definierten Zielen stehen und fir die Nutzer*innen
akzeptabel sind. Eine zeitliche Mautdifferenzierung
eignet sich insbesondere zur Staureduktion. Ist die
Zielsetzung der Klimaschutz, musste eine Maut hin-
gegen nicht nur an Werktagen oder zu Stol3zeiten,
sondern dauerhaft erhoben werden [3]. Besonders
nach Emissionsart gestaffelte Mautsysteme for-
dern die Nutzung emissionsarmer Verkehrsmittel.
Allerdings mussen alternative (umweltfreundliche)
Transportmoglichkeiten ausreichend vorhanden sein
bzw. geschaffen werden, wozu die Mauteinnahmen
verwendet werden kénnen. Allgemein ist im Blick zu
behalten, dass die Akzeptanz in der Bevélkerung vor
Einfihrung einer City Maut eher bei lediglich 40 %
liegt. Nach der EinfUhrung wendet sich dies und sie
liegt haufig bei 60 % (5).

Fazit

Jedes Citymaut-System ist einzigartig, da jeweils un-
terschiedliche Verkehrskonzepte und besondere
Ausgangslagen bestehen. Bei der Konzeption soll-
ten Wirtschaftlichkeit sowie potenzielle Zielkonflikte
stets Beachtung finden, um unerwdinschte Effekte
bzw. Zielverfehlungen zu vermeiden. Im Rahmen
eines Verkehrskonzepts eignet sich eine City-Maut
zusammen mit anderen MalRnahmen fir eine effek-
tive und nachhaltige Gestaltung des stadtischen Ver-
kehrssystems sowie zur Absicherung der kommuna-
len Finanzen.
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