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500 Seelen: Hermannstadt/Nagyszeben (1464), 
Kronstadt/Brassö (1113), Bukarest (1007), Medi-
asch/Medgyes (843), Schäßburg/Segesvär (551). 
Diese Zahlen machen nur weniger als ein Prozent 
der Bevölkerung der jeweiligen Städte aus. Die 
Kirche besteht vor allem aus Leuten über sechzig, 
die verbliebenen Jugendlichen leben in volks-
gemeinschafdich und konfessionell gemischten 
Ehen. Die Sprache der Kirche ist deutsch, die Fra-
ge ist, wie lange noch. Die Alten wollen in den Tra-
ditionen sterben, in denen sie gelebt haben, die 
Jugend versteht aber rumänisch oft besser als die 
Sprache der Ahnen. Mit dem Rückgang der Kin-
derzahl werden die deutschen Schulen und Klas-
senzüge geschlossen, die deutschen Bücher und 
Zeitungen haben immer weniger Leser. 

Erfolgreicher sind die Deutschen in der Politik. 
Besonders gute Ergebnisse konnten sie bei den 
letzten Kommunalwahlen 2004 erzielen. Ihre poli-

Die Einführung einer Lkw-Maut kam erstmals 
im Sommer 2001 ins Gespräch. „Die Mehrein-
nahmen sollen für den Ausbau der Straßen, 
Schienen- und Wasserwege genutzt werden", so 
die Zielsetzung des damaligen Verkehrsministers 
Kurt Bodewig. Man wollte damit erreichen, dass 
auch die Lkws, die das 12.000 Km lange deutsche 
Autobahnnetz schwer belasten, am Bau und der 
Unterhaltung der Straßen beteiligt sind. Wie auf 
der Internetseite des Verkehrsministeriums steht: 
„Die streckenbezogene Lkw-Maut sorgt für ver-
ursachergerechte Anlastung der Wegekosten". 
Am 20. September 2002 ist es dann soweit: Der 
Bundestag vergibt den Auftrag an die deutschen 
Großkonzerne Telecom und Daimler Chrysler 
Services. Zwei Tage vor der Bundestagswahl, am 
20.09.2002 verkündet Bundesverkehrsminister 
Kurt Bodewig ein Prestige-Projekt, die satelliten-
gestützte Lkw-Maut: „Sie ist innovativ, weil kein 
Maut-Häuschen, keine Schranke, keine Fahr-
bahnverengung und keine Geschwindigkeitsre-
duktion den Verkehrsfluss drosselt. Und sie ist 
innovativ, weil das technische System einzigartig 
auf der Welt ist. Ich bin fest davon überzeugt, es 
wird ein Exportschlager." Bundeskanzler Gerhard 
Schrödererklärt dann, mit dem satellitengestützten 
Mautsystem beweise Deutschland Technologie-
führerschaft. 

Peinliche Organisations- und technische 
Pannen von Beginn an 

Das namhafte Magazin der ARD Monitor spricht 
von „Pfusch, Skandal, Blamage". Die Probleme 
begannen bereits mit der Ausschreibung des mil-
liardenschweren Auftrags für die technische Um-
setzung. Außer der deutschen „Toll Collect" gab 
es zwei Bewerber für die Verwirklichung des Pro-
jekts, zwei Konkurrenten aus dem Ausland: das 
Schweizer Unternehmen Fela und AGES. Das 
System von Fela funktioniert einwandfrei, Fehler-
quote 0,05%. Der Schweizer Verkehrsspezialist 

tische Vertretung, das Demokratische Forum der 
Deutschen in Rumänien (DFDR) stellte an vielen 
Orten Kandidaten, von denen 99 Kandidaten ein 
Mandat in Kreis- und Gemeinderäten erwarben. 
Ein großer Erfolg war die Wahl in Hermannstadt, 
wo zur Zeit etwa 2000 sächsische Bürger leben 
(von 155.000 Einwohnern). Der regierende Bür-
germeister Klaus Johannis (DFDR) wurde mit 88,7 
Prozent der Stimmen wieder gewählt. Die Kandi-
daten des Forums bekamen 60,47 Prozent aller 
Stimmen in der Stadt. Damit stellt das Forum 16 
der 23 Mitglieder des Stadtrates. Im 33-köpfigen 
Kreisrat des Kreises Hermannstadt hat das DFDR 
elf Mitglieder sitzen und stellt mit Martin Bittesch 
den Vorsitzenden. Überraschenderweise gewann 
das Forum das Bürgermeisteramt der Städte 
Mediasch, Heitau, Kaplau (Kreis Sathmar), und 
Wolfsberg (Kreis Caras-Severin). Andere deutsche 
Politiker konnten mithilfe rumänischer Parteien 

wurde aber wegen „mangelnder Finanzierungsfä-
higkeit" ausgeschlossen, obwohl mehrere Banken 
hinter dem Unternehmen standen. Jetzt blieb nur 
noch ein Konkurrent übrig: die AGES-Maut, ein 
Zusammenschluss von Konzernen wie Vodafon, 
Aral und Shell. Der Auftrag ging aber an das 
Konsortium Toll Collect, das hauptsächlich aus 
der Deutschen Telekom und Daimler Chrysler 
besteht, dazu kommen Grundig und Siemens, die 
die Erfassungsgeräte bauen. Zur Begründung für 
diese Entscheidung zählte auch das Argument, 

ihr System bringe Mehrwertdienste mit dem 
Maut-Gerät: nicht nur die Maut, sondern auch 
Infos über Lkw, Achsenzahl, Fahrer und Ladung. 
Wertvolle Infos, für die Toll Collect auch eine 
Menge Geld abziehen will. Dieses technologisch 

siegen. 
Was ist die Ursache des großen Sieges einer ver-
schwindenden Mehrheit? Warum wählen Rumänen 
und Ungarn deutsche Politiker in Rumänien? Die 
Antwort kann lauten: die Sachsen (und Schwaben) 
sind gute Verwalter ihrer Siedlungen und sie ma-
chen eine geschickte Stadtpolitik. 

Quelle: 
Wagner, Ernst: Geschichte der Siebenbürger Sachsen 

— Ein Überblick. Sechste, erweiterte Auflage. 
Innsbruck: Wort und Welt Verlag 1990. 
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revolutionäre System wankte aber bis in die letzte 
Zeit gewaltig. Kritiker sagten, „die Idee sei tech-
nisch nicht ausgereift und könne so nicht rei-
bungslos funktionieren". Das Satellitensignal ist 
empfindlich und kann je nach Umgebung aus-
fallen oder falsche Signale senden. Die Mauter-
fassungsgeräte liefern statt korrekter Daten lieber 
Fehler von mehreren 100 Metern, oft Kilome-
tern, aber eine Autobahnsteuer braucht präzise 
Daten. Toll Collect versprach, auch dieses Prob-
lem löse der Konzern, obwohl er ohne Erfahrung 
war. (Fela hat jahrelange Erfahrung mit Maut.) In 
der Testphase im September 2003 funktionierte 
nur etwa jedes dritte Gerät der so genannten On-
Board-Units (OBU) des satellitengesteuerten 
Systems. 

Lieferverzögerungen 
Die Pannenserie ging nun weiter, als sich 
herausstellte, dass von den europaweit benötigten 
450.000 Geräten, die in die Lastwagen zum auto-
matischen Einloggen der Fahrdaten eingebaut 
werden müssen, bisher erst 200.000 produziert 
und keine 80.000 installiert sind. Wer diese Bord-
geräte nicht hat, muss bei stationären Mautstellen 
an Terminals Schlange stehen und sich manuell 
einbuchen, was natürlich viel Zeit und somit 
Geld kostet. Für die vollautomatische Abrech-
nung wird im Führerhaus von Lkws über zwölf 
Tonnen eine so genannte OBU (On Board Unit, 
sozusagen eine „elektronische Vignette") einge-
baut, die mit einem GPS-Empfänger und einem 
Mobilfunksender ausgerüstet ist. Setzt sich das 
Fahrzeug in Bewegung, soll das System auto-
matisch registrieren, wo sich der Lkw befindet. 
Wird eine mautpflichtige Straße befahren, er-
rechnet die OBU laut Plan aus den Daten des 
Fahrzeugs sowie den gefahrenen Kilometern die 
Gebühr. Diese soll dann per Mobilfunk an eine 
Zentrale weitergefunkt werden, die direkt mit der 
Spedition abrechnet. Die Gebühr der Autobahn-

Lkw-Maut in Deutschland 
Erfolgsstory oder Blamage? 

Die Straße als Geldquelle für Staat und Großkonzerne ist wohl ein genialer Plan. So hat sich Deutschland, eine Hochburg der modernen 
Technologien, der neuesten Entwicklungen etwas ganz Neues ausgedacht. Als innovativer Industrienation genügt den Deutschen kein her-
kömmliches Mautsystem, das in Europa schon überall erprobt ist, keine Autobahnvignette, kein Mikrowellensystem wie in Österreich, nein. 
Es ist das Lkw-Mautsystem mit Satellitenunterstützung. 
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Lkw-Maut: Die österreichische und die schweizer Varianten 
Im Gegensatz zu Deutschland hat Osterreich am Neujahrstag 2004 ohne technische 
Probleme ein neues Lkw-Maut-System mit der Firma ASFINAG, Österreichische Auto-
bahnen- und Schnellstraßen-Finanzierungs AG eingeführt. Seit dem 1. Jänner 2004 läuft die 
Gebührenabrechnung für Lastwagen über 3,5 Tonnen relativ reibungslos. Das Land setzt 
dabei auf die preisgünstige Mikrowellentechnologie im Gegensatz zu der satellitengestützten 
Erfassung, wie das Toll Collect in Deutschland plant. Allerdings gilt die Mikrowellentechnik 
nicht als zukunftsträchtig. Deshalb plant Österreich, über lange Sicht auch auf 
Satellitensysteme umzustellen. Die Schweiz 
hat im Januar 2001 ein elektronisches Maut-
system für Lastwagen eingeführt, das sich 
Leistungsabhängige Schwerverkehrsabgabe 
(LSVA) nennt. 1998 hatten 57 Prozent der 
Schweizer für die Einführung der Maut 
gestimmt. 

Bahn hofft auf neue Kunden 
Die Deutsche Bahn AG hat sich angesichts 
der Einführung der Lkw-Maut bereits auf eine 
höhere Nachfrage beim Gütertransport einge-
stellt. „Wir haben 30 Prozent Reserven", so ein 
Sprecher. 13.000 Lkw könnten täglich auf der 
Schiene in speziellen RO-LA-Zügen (Rollende 
Landstraße) im so genannten kombinierten 
Verkehr transportiert werden. Auch die Post 
will wegen der Maut ihre Paketgebühre anhe-
ben. (tagesschau.de) 

fahrt beträgt durchschnittlich 12,4 Cent pro Kilo-
meter. Die Mauthöhe ist nach Achszahl und 
Schadstoffklasse gestaffelt. 

Der nach dem 1. September 2003 festgelegte 

ein weltweit einzigartiges Lkw-Mautsystem ist 
nicht möglich. Durch die Verschiebung der Lkw-
Maut gehen dem Staat pro Monat 163 Millionen 
Euro verloren. Für den 31. Dezember 2003 wur-
de eine allerletzte Frist festgelegt, dann für den 
31. Januar 2004 eine zweite allerletzte Frist, beide 
wurden aber nacheinander gestrichen. Mit dem 1. 
januar 2005 soll demnach eine Erstversion der 

LKW-Maut einge-
führt werden. Das 
endgültige System 
soll mit dem 1. Janu-
ar 2006 starten. 

Balázs Kiss 
kbalazs@web.de 

zweite Starttermin für den 2. November 2003 
kippte also, die deutschen Vorzeigeunternehmen 
versagten aufs Neue: Ein sicherer Starttermin für 
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Während des II. Weltkrieges rief das Ge-
rücht des Konzentrationslagers in Ausch-
witz fünf Jahre lang Furcht in den Völkern 
der von Hitlers Deutschland besetzten Län-
der hervor. Das Lager wurde vor genau 
sechzig Jahren befreit. Es dient heute als 
Museum, um die Entsetzlichkeiten der 
Vergangenheit zu zeigen. Im Sommer 2003 
besuchte ich das Lager mit einer größeren 
Gruppe. Schon von vornherein weckte das 
Gebiet des Lagers ein beklemmendes Ge-
fühl in uns. 

Heute im ehemaligen KZ Auschwitz 
Wo der Ausweg nur durch das Grauen des Krematoriums zu finden ist 

Nach Abschluss der Kämpfe im September 1939 
wurden die polnische Stadt Oswi?cim und deren 
Umgebung Teil des Dritten Reichs und die Stadt 
wurde zu Auschwitz umbenannt. Der Befehl zur 
Errichtung des Lagers wurde im April 1940 aus-
gegeben. Die Wahl fiel auf diese vor dem Krieg 
leer stehende Kaserne, weil ihre Lage verkehrs-
günstig und dieses Gebiet leicht einzuzäunen war. 
Das Lager wurde ursprünglich für polnische poli-
tische Gefangene eröffnet, das der Einschüch-
terung und Vernichtung des polnischen Volks 
dienen sollte. Später wurden Gefangene aus ganz 
Europa hierher transportiert: Tschechen, Jugos-
lawen, Franzosen, Ungarn; hauptsächlich Juden, 
sowjetische Kriegsgefangene und Zigeuner. Alle 
Länder, die am stärksten betroffen waren, beka-
men eine eigene Baracke. Wir schauten uns die 
Baracke der Ungarn an. Durch mehrere Filme, 

Fotos und elektronische Texte gewannen wir ei-
nen Einblick ins dürftige Leben der Ungarn. Es 
ist nicht zu beschreiben, aber ich hielt es ein 
bisschen für Effekthascherei: ein Teil der Baracke 
sah so aus wie ein Zug. Man konnte hineingehen 
und sich so fühlen wie ein damaliger Gefangener 
auf dem Weg nach Auschwitz. 

Die durchschnittliche Zahl der Gefangenen 
bewegte sich zwischen 13.000-16.000. Im Jahre 
1942 stieg sie aber auf über 20.000. Der Bau des 
zweiten Lagers begann im Jahre 1942 und es wur-
de KZ Auschwitz II Birkenau genannt. Später 
wurden noch vierzig kleinere Lager in der Um-
gebung gebaut, in erster Linie in der Nähe von 
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