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NEAT Neue Eisenbahn-Alpentransversale
NE-Bahnen Nicht-Bundeseigene Bahnen
NFA Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung (Schweiz)
NIBA Nachhaltigkeitsbeurteilung fir Bahnprojekte (Schweiz)
NMa Nederlandse Mededingingsautoriteit (niederlandische Wettbewerbsbehorde)
NOx Stickoxide
NUTS Systematik der Gebietseinheiten fir die Statistik
NVVP Nationaal Verkeers- en Vervoersplan (niederlandischer Strategieplan)
OECD Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung
OEl Overzicht Effecten Infrastructuur (Analysemethodik im niederlandischen Planungsverfahren)

ORR Office of Rail Regulation (britische Regulierungsbehdrde flr den Schienenverkehr)




PCN
PFI
PGT
PGTL
PPP
RFF
RFI
RM
RWS
SBB
SBV
SFR
SFSV
SIAS
SIKA

SIL

SJ
SMA
SNCF
S.p.A.
SW2
TAV
TE
TEU
TGV
TSI
UNECE
UVEK
uic
UNITE
UVP
VDE
VIFG
VOC
VROM

WGR

WPV2000

Pavement Classification Number

Private Finance Initiative

Piano Generale dei Trasporti (italienischer Verkehrsplan)

Piano Generale die Trasporti e della Logistica (italienischer Verkehrs-und Logistikplan)
Public Private Partnership

Réseau Ferré de France (staatlicher franzdsischer Schieneninfrastrukturbetreiber)
Rete Ferroviaria Italiana (italienischer Schienennetzbetreiber)

Regionalbahnen Mittelland AG

Rijkswaterstaat (niederlandischer Infrastrukturmanager fur FernstraBen und Binnenwasserstral3en)
Schweizerische Bundesbahnen

Schweizerischer Baumeisterverband

Schweizer Franken

Spezialfinanzierung StraBenverkehr (Schweiz)

Societa Iniziative Autostradali e Servizi (italienische Autobahngesellschaft)
Statens Institut fér Komminikationsanalys

(Schwedisches Institut fur Transport- und Kommunikationsanalysen)

Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt (Schweiz)

Statens Jarnvagar (schwedische Staatsbahn)

Swedish Martime Association (schwedische Schifffahrtsbehdrde)

Société Nationale des Chemins-de-fer Francais (staatliche franzésische Eisenbahngesellschaft)
Societa per Azioni (Aktiengesellschaft)

Tweede Structuurschema Verkeer en Vervoer (niederlandischer Strategieplan)
Treno di Alta Velocita (italienisches Hochgeschwindigkeitsnetz)
Transporteinheiten

20 FuB Standardcontainer

Train a Grande Vitesse (franz6sischer Hochgeschwindigkeitszug)

Thiringer StraBenwartungs- und Instandhaltungsgesellschaft

United Nation Economic Commission for Europe

Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (Schweiz)
Internationaler Eisenbahnverband

Unification of accounts and marginal costs for Transport Efficiency
Umweltvertraglichkeitsprifung

Verkehrsprojekt Deutsche Einheit

Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft

Volatile Organic Compounds (Fllichtige organische Verbindungen)

Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer
(niederlandisches Ministerium fur Raumplanung, Wohnen und Umwelt)

Wet Gemeenschappelijke Regelingen

(niederlandisches Gesetz Uber die Zusammenarbeit nachgeordneter Gebietskdrperschaften)
Wet Personenvervoer 2000

(niederlandisches Gesetz Uber den Marktzugang im Personenverkehrsgesetz)




Geleitwort

Die Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur ist eine wichtige Voraussetzung fur den wirtschaftlichen Erfolg eines
Landes. Allerdings gibt es keinen generellen MalB3stab fir die Qualitat von Verkehrsinfrastruktur. Insofern ist es
nicht verwunderlich, dass die Meinungen Uber deren Leistungsfahigkeit stark auseinandergehen. In Deutschland
beispielsweise sprechen die einen bei StraBen und Schienenwegen von erheblichem Instandhaltungsriickstand,
die anderen von den leistungsfahigsten Netzen in Europa. In der Debatte um die deutsche Flughafeninfrastruktur
ist entweder von einem Uberangebot an Kapazititen oder von einem betrachtlichen Ausbaubedarf die Rede.

In den kommenden Jahren wird bei allen Verkehrstragern mit einem weiteren Wachstum der Verkehrsleistung
gerechnet. Gleichzeitig muss man konstatieren, dass die Investitionen in Verkehrsinfrastruktur bereits seit gerau-
mer Zeit nicht mit der Steigerung der Verkehrsleistung mithalten kénnen. Wie gut sind wir eigentlich flr die
Zukunft gerlstet?

Vor diesem Hintergrund hat das Institut fir Mobilitatsforschung (ifmo) die Studie ,Verkehrsinfrastruktur-Bench-
marking Europa“ initiiert. Dabei geht es uns nicht darum, die betrachteten europaischen Lénder bezlglich ihrer
Infrastruktur lediglich in einer Rangfolge abzubilden, sondern vor allem darum, Starken und Schwachen bei den
einzelnen Leistungsfahigkeitsindikatoren zu identifizieren und zu vergleichen. DarUber hinaus wollten wir die
GrUnde fir das jeweilige Abschneiden besser verstehen. Wir haben deshalb auch Rahmenbedingungen und
Entscheidungsprozesse im Zusammenhang mit der Infrastrukturbereitstellung analysieren lassen.

Bearbeitet wurde das Projekt vom Institut fir Verkehrswissenschaft der Westfalischen Wilhelms-Universitat
Mnster (IVM) und der KCW GmbH Berlin. Die Studie liefert umfassende Erkenntnisse Uber die Leistungsfahig-
keit der Verkehrsinfrastrukturen in ausgewahlten européischen Landern. Sie kann mit wertvollen Anhaltspunkten
zu Verbesserungspotenzialen von verkehrs- und ordnungspolitischen Rahmenbedingungen aufwarten.

Wirwunschen Ihnen eine anregende Lekture.

Dr. Christoph Klingenberg Dr. Walter Hell
Bereichsleiter Direct Services Leiter des Instituts
Deutsche Lufthansa AG fUr Mobilitatsforschung

Mitglied des Kuratoriums des
Instituts fUr Mobilitatsforschung




Management Summary
Hintergrund, Leitfragen und Ziele

Die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland wird im Vergleich zu anderen Landern meist als
hoch eingestuft. Nicht selten ist beispielsweise zu horen, dass Deutschland Uber eines der dichtesten Stra3en-
und Schienennetze verflgt. Allerdings kdnnen viele unserer europaischen Nachbarn von ihrer Verkehrsinfrastruk-
tur mit Fug und Recht Ahnliches behaupten, sind doch die verkehrsinfrastrukturellen Rahmenbedingungen in
groBen Teilen Europas generell als hoch entwickelt einzustufen. Es ist dennoch zu vermuten, dass die nationalen
Verkehrsinfrastrukturen in Europa deutliche Unterschiede aufweisen. Diese Vermutung wird vor allem dadurch
gespeist, dass sich die nationalen Verkehrspolitiken trotz des gestiegenen Einflusses aus Brlssel sehr unter-
schiedlich aufgestellt haben.

Um diese Vermutungen auf ihre Stichhaltigkeit hin zu Gberprifen, bedarf es einer Studie, die Performance und
politische Hintergriinde in einem landertbergreifenden Ansatz untersucht. Eine solche Studie lag bisher nicht
vor. Es bestand also Forschungsbedarf.

Vor diesem Hintergrund hat das Institut fir Mobilitatsforschung (ifmo) die Studie ,Verkehrsinfrastruktur-Bench-
marking Europa“ initiiert. Bearbeitet wurde das Projekt vom Institut flr Verkehrswissenschaft der Westfalischen
Wilhelms-Universitat Mnster (IVM) und der KCW GmbH Berlin.

Die Leitfragen und Ziele dieser Studie sind:

- Wersind die Besten? — Erfassung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur in ausgewahlten europa-
ischen Landern.

- Wie machen es die Besten? — Identifikation der relevanten verkehrs- und ordnungspolitischen Handlungs-
felder und StellgréBen.

- Was kann man von den Besten lernen? — Ableitung politischer Implikationen fUr eine effizientere Infrastruk-
turbereitstellung.

Vorgehensweise und Aufbau der Studie

Nach dem einleitenden Kapitel, in dem der Hintergrund und die Fragestellungen der Studie naher erlautert werden,
wird ein Indikatorenraster zur Bewertung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastrukturen entwickelt (Kapitel 2).
Dabei wird ein allgemeiner, auf alle Verkehrstrager anwendbarer Top-down-Ansatz gewahlt. Dieser unterteilt Leis-
tungsfahigkeit in quantitative Kriterien, die den Umfang der Ausstattung mit Infrastruktur messen, und qualitative
Kriterien, die die Qualitat der Infrastrukturnutzung erfassen (Kapitel 2.2):

* Quantitat
- Ausstattung mit Infrastruktur (Dichte und Verteilung)
- Kapazitat der Infrastruktur
* Qualitat
- Zeitaufwand
- Zustand der Infrastruktur
- Sicherheit

Diese quantitativen und qualitativen Kriterien werden in einem weiteren Schritt durch Einzelindikatoren opera-
tionalisiert, die sich quantifizieren und damit messen lassen. Auf dieser Ebene der Einzelindikatoren erfolgt dann
auch das eigentliche Benchmarking (Kapitel 3).




Untersucht wird die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastrukturen in den Landern:
¢ Deutschland
* Frankreich
* |talien
* Niederlande
e Schweden
* Schweiz
* Vereinigtes Kénigreich GroBbritannien und Nordirland (UK)

Gegenstand der Untersuchung sind die Verkehrsinfrastrukturen:
* Strale
* Schiene
* Flughéfen

Die Binnenschifffahrt wird nicht in die Analysen einbezogen, da sie in einigen der untersuchten Lander nur eine
auBerst geringe Bedeutung hat. Auch auf einen Vergleich der Seehafeninfrastrukturen wurde in diesem Lander-
Benchmarking verzichtet, da die groBen Seehéafen aufgrund ihrer grenziiberschreitenden Bedeutung flr ganz
Europa relevant sind und ein Vergleich auf Landerebene nicht sehr aussagekraftig ware. Einige Indikatoren zu
den Seehéafen, die flr die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur auf der nationalen Ebene allerdings nur bedingt
aussagekraftig sind, aber fir sich genommen von Interesse sein kénnen, finden sich im Anhang der Studie (als
Download unter www.ifmo.de siehe dazu auch die Einflhrung zu Kapitel 3).

Im Anschluss an die landerspezifischen Analysen zur Leistungsfahigkeit wird flr jeden Verkehrstrager zusatzlich
die Effizienz der Leistungsfahigkeit untersucht. Erfasst wird hier, welche Investitionen in den einzelnen Landern
der jeweiligen Performance gegenuberstehen (Kapitel 3.1.4, 3.2.4 und 3.3.4).

Grundlage der politischen Wirkungsanalyse ist die Herleitung der verkehrs- und ordnungspolitischen Einfluss-
groBen fur die Leistungsfahigkeit von Verkehrsinfrastruktur. Dazu werden verkehrspolitische Prozesse und
Akteure einer detaillierten Analyse unterzogen (Kapitel 4.1). Die resultierenden Einflussfaktoren sind:

* Strategische Politiksteuerung

* Planungs- und Genehmigungsverfahren
* Fiskalischer Foderalismus

* Privatsektorbeteiligung

* Nutzerfinanzierung

* Zweckbindung

+ Okonomische Regulierung

Die Einflussfaktoren werden jeweils durch bewertbare Indikatoren operationalisiert und skaliert (Kapitel 4.2).

Darauf aufbauend zeigt eine detaillierte Analyse der ordnungs- und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen,
welche Voraussetzungen fr die Bereitstellung von Infrastruktur in den untersuchten Landern bestehen.
AnschlieBend werden die nationalen Verkehrspolitiken auf Basis der Einflussfaktoren bewertet (Kapitel 5).

Die Quantifizierung der Leistungsfahigkeit einerseits und der Auspragung verkehrs- und ordnungspolitischer
Einflussfaktoren andererseits ermdglicht schlief3lich eine Analyse von Zusammenhangen zwischen verkehrs-
infrastrukturellen Gegebenheiten und politischen Rahmenbedingungen. Korrelationsanalysen konkretisieren
Zusammenhange zwischen Leistungsfahigkeits- und Politik-Ranking (Kapitel 6). Trotz der geringen Stichprobe
und der damit verbundenen Beschrankung auf univariate Korrelationsanalysen gelingt es hier erstmals, Hinweise
zur Wirkung politischer Handlungsparameter auf die tatsachliche Leistungsfahigkeit von Verkehrsinfrastruktur aus
einer lander- und verkehrstragertbergreifenden Untersuchung zu gewinnen.




AbschlieBend wird Deutschlands Position im Vergleich zu den untersuchten Landern zusammenfassend darge-
stellt (Kapitel 7). Auf Basis der Erkenntnisse aus den Rankings und Korrelationsanalysen werden Schlussfolge-
rungen und politische Handlungsoptionen formuliert.

Zentrale Ergebnisse

Im Folgenden werden einige der wichtigsten Erkenntnisse aus den Kapiteln 3, 5 und 6 zusammenfassend und
gegliedert nach den untersuchten Verkehrsinfrastrukturen dargestellt.

StraBeninfrastruktur

Die Niederlande sind mit deutlichem Abstand Benchmark bei nahezu allen Leistungsfahigkeitsindikatoren, die
die quantitative Dichte von StraBeninfrastruktur erfassen. Dies betrifft sowohl die Dichte des iiberortlichen
StraBBennetzes als auch alle Indikatoren, die sich auf Autobahnen beziehen. Schweden belegt bei diesen Indi-
katoren mit seiner geringen Bevolkerungsdichte wenig Uberraschend die jeweils letzten Platze, erreicht aber
Spitzenpositionen bei der Verteilung der Infrastruktur, die sich besonders stark an der Bevolkerungsdichte
orientiert, dicht gefolgt vom Vereinigten Konigreich.

Deutschland bewegt sich bei den Indikatoren der quantitativen Leistungsfahigkeit Uberwiegend im Mittelfeld. Bei
der Dichte der liberortlichen StraBen belegt Deutschland sogar nur einen vierten Platz. Lediglich beim Indi-
kator Autobahndichte istimmerhin eine zweite Position zu vermelden. Die These, dass Deutschland europa-

weit Uber eines der dichtesten StraBBennetze verflgt, kann jedenfalls selbst bei diesem begrenzten Landersample

nicht gestutzt werden.

Aufféllig ist, dass bei den meisten Landern mit guten Ergebnissen bei der Infrastrukturdichte auch eine strate-
gische Politiksteuerung hinsichtlich infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele, aber vor allem auch bezuglich
quantifizierter Zielparameter vorhanden ist. Dies betrifft neben den Niederlanden die Schweiz und teilweise auch
das Vereinigte Konigreich. Ein noch stérkerer Zusammenhang besteht zwischen der Verteilung der StraBeninfra-
struktur auf Regionen mit hoher Bevolkerungsdichte und der Existenz einer ausgepragten strategischen Politik-
steuerung. Dies gilt neben Schweden auch fur das Vereinigte Konigreich. Auch statistisch auBert sich dieser
Zusammenhang in einer stark positiven Korrelation fir das gesamte Landersample. Umgekehrt ist Italien sowohl
Schlusslicht beim Verhaltnis zwischen StraBeninfrastruktur und Bevolkerungsdichte als auch das Land mit der
am wenigsten ausgepragten strategischen Politiksteuerung. Desgleichen Deutschland: Es schneidet relativ
schlecht bei den Verteilungsindikatoren ab, das heit, auch hier ist die Infrastrukturdichte vergleichsweise weniger
an der Bevolkerungsdichte orientiert und weist keine stark ausgepragte strategische Politiksteuerung auf. Der
Mangel an strategischer Politiksteuerung liegt vor allem darin begrtindet, dass die Ziele der bundesdeutschen
Verkehrspolitik kaum mit quantifizierten, mithin mess- und Uberprifbaren Zielparametern unterlegt sind. Hier
gehen andere Lander wie das Vereinigte Konigreich, aber auch die Schweiz, verkehrspolitisch einen ganzlich
anderen Weg. Die Ergebnisse weisen jedenfalls darauf hin, dass sich anhand einer strategischen Politiksteuerung,
die konsistente verkehrspolitische Leitbilder, operable Zielsysteme und konsequente Ex-post-Evaluationen um-
fasst, ein an der Bevolkerungsverteilung ausgerichtetes StraBennetz langfristig besser realisieren lasst als im
Rahmen von projektbezogenen Einzelfallentscheidungen.

Wahrend die Niederlande bei den quantitativen Kriterien gut abschneiden, zeigen sie bei der qualitativen Leis-
tungsfahigkeit erhebliche Schwéachen. Vor allem beim Indikator Staufreiheit, wo sie im Landervergleich sogar
den letzten Platz belegen. Hier fallen Schweden und die Schweiz durch Spitzenpositionen auf, ebenso wie beim
Indikator Sicherheit. Bei der Analyse der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen stechen diese beiden Lander
dann auch durch eine qualitatsbetonte Politiksteuerung hervor, die vorrangig auf diese beiden Qualitdtsparameter
ausgerichtet ist. Insgesamt betrachtet, schneidet bei den qualitativen Kriterien Frankreich besonders gut ab.




Bei dem wichtigen Indikator Verbindungsgiite, der vereinfacht dargestellt erfasst, wie viel Zeit im Durchschnitt
benotigt wird, um von A nach B zu gelangen, ist Frankreich sogar Benchmark, ebenso beim Zustand der Straf3en-
infrastruktur, der durch den Indikator Modernitatsgrad operationalisiert wird. Die Wirkungsanalyse zwischen den
qualitativen Indikatoren der Leistungsfahigkeit und den politischen Einflussfaktoren lasst vermuten, dass ein hoher
Anteil privat bewirtschafteter und betriebener FernstraB3en, gepaart mit einem hohen Anteil Nutzerfinan-
zierung in einem engen Zusammenhang mit guten Platzierungen bei den Indikatoren Verbindungsgiite und
Modernitdtsgrad steht.

Deutschland findet sich bei den Indikatoren der qualitativen Leistungsfahigkeit ebenfalls nurim Mittelfeld wieder.
Dieses Ergebnis steht im Einklang mit den schwachen Auspragungen auf den fur die Qualitat der StraBeninfra-
struktur als relevant vermuteten politischen Einflussgré3en Privatsektorbeteiligung und Nutzerfinanzierung.

Schieneninfrastruktur

Bei der quantitativen Ausstattung mit Schieneninfrastruktur schneidet Deutschland deutlich besser ab als bei

der StraBe. Deutschland hat im Landervergleich insgesamt eine hohe Netzdichte mit einer hohen Kapazitat
und eine an der Bevolkerungsverteilung orientierte Infrastruktur. Im Landerranking bedeutet dies jeweils
Platz zwei. Nur beim Indikator Dichte Schnellfahrtstrecken kann Deutschland lediglich einen flinften Platz
vorweisen und damit die schwachste Positionierung unter den Landern, die Gber Schnellfahrtstrecken verfligen.
Der Abstand zu den unmittelbar vor Deutschland platzierten Landern Italien und Vereinigtes Konigreich ist aller-

dings gering. Benchmark in dieser Kategorie ist erwartungsgeman Frankreich mit seinem dichten TGV-Netz. Bei
der Dichte des gesamten Schienennetzes und der Bahnhofsdichte belegt die Schweiz den ersten Platz.

Bei den Zusammenhangen zwischen politischen Einflussfaktoren und den quantitativen Leistungsmerkmalen
der Schieneninfrastruktur wird deutlich, dass der Einflussfaktor Fiskalischer Féderalismus in einen positiven
Zusammenhang mit den Indikatoren Schienennetzdichte und Bahnhofsdichte steht. Ein Erklarungsansatz
hierfUr konnte sein, dass in féderal gepragten Systemen die regionalen Gebietskorperschaften eine wichtige
Aufgabe im Anschluss an das nationale Schienenetz sehen und dieses Ziel auch entsprechend offensiv verfolgen.
Bei dem wichtigen qualitativen Leistungsmerkmal Verbindungsagiite, also bei der durchschnittlich bendtigten
Reisezeit zwischen zwei Regionen, ist Deutschland bei der Schiene Benchmark, dicht gefolgt von Frankreich und
Italien. Im Vereinigten Kdénigreich war angesichts der Instandhaltungskrise zu erwarten, dass sich Schwachen bei
Piinktlichkeit, Modernitatsgrad und Sicherheit zeigen. Mit der PUnktlichkeit ist es auch in Deutschland nicht
so gut bestellt. Hier kann nur ein flnfter Platz vermeldet werden. Auf diesem Gebiet ist die Schweiz Benchmark.
Frankreich belegt wiederum den zweiten Platz. Bei der Punktlichkeit zeigen sich relativ starke Zusammenhange
zwischen der Auspragung politischer Einflussgroen und dem Abschneiden der Lander im Ranking. So ist eine
stark positive Korrelation mit dem Einflussfaktor Planungs- und Genehmigungsverfahren erkennbar, der
auch mit den Indikatoren Modernitatsgrad und Sicherheit zusammenhangt. Dies l&sst vermuten, dass sich
im Bereich der Schienenwege dank zUgiger Planungen AusbaumaBnahmen schneller realisieren lassen, die sich
wiederum forderlich auf die qualitative Leistungsfahigkeit auswirken kénnen. Eine konsequente strategische
Politiksteuerung scheint sich ebenfalls auf Pilinktlichkeit im Schienenverkehr auszuwirken, ebenso wie
auf den Modernitatsgrad. Es ist daher zu vermuten, dass eine stringente Verkehrspolitik mit dem Mut zu
quantifizierbaren ZielgroBen eine starkere Fokussierung auf Unterhaltungs- und Instandhaltungsaufgaben
bewirkt, die flr die Leistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur eine elementare Bedeutung haben.

Flughafeninfrastruktur
Bei den Flughéfen liegen die Niederlande ganz vorn, was die Dichte mit Start- und Landebahnen anbelangt.

Hier offenbart sich relativ gesehen Deutschlands gréBte Schwéache in diesem Infrastrukturbereich. Bei der Dichte
mit Start- und Landebahnen insgesamt kann Deutschland lediglich einen vorletzten Platz vorweisen. Dies




widerspricht der weit verbreiteten These, Deutschlands Flughafenlandschaft sei Uberdimensioniert. Zumindest
im europaischen Vergleich ist dies nicht der Fall. Weniger stark ausgepragt ist diese schwache Position bei der
Dichte mit langstreckentauglichen Flughafen, wo Deutschland im Landervergleich immerhin den dritten
Platz belegt. Positiv hervorzuheben ist auch, dass sich in Deutschland die Flughafen dort finden, wo sich die
Bevolkerung konzentriert: Dies zeigt der zweite Platz Deutschlands hinter der Benchmark Vereinigtes Konigreich
bei den Verteilungsindikatoren. Die hochste Kapazitat bei den Langstreckenflughafen, gemessen an
der Bevolkerungsdichte, kann jedoch die Schweiz vorweisen, sowohl land- als auch luftseitig, noch vor den Nie-
derlanden.

Die Schweiz ist mit ihrem leistungsfahigen Schienennetz auch Benchmark bei der Dichte mit Flughafen mit direk-
ter Schienenanbindung. Deutschland belegt hierimmerhin Platz zwei. Die beste straBenseitige Anbindungs-
giite kann jedoch Italien vorweisen. Hier findet sich Deutschland nur auf einem flnften Platz wieder.

Bei der Kapazitat der Langstreckenflughéfen ist ein starker Zusammenhang mit einem politischen Einflussfaktor
zu verorten: Es ergibt sich eine stark positive Korrelation mit der strategischen Politiksteuerung. Dies deutet
darauf hin, dass in einer stark strategischen Politiksteuerung der gesamtwirtschaftlich hohen Bedeutung dieser
Flughéafen mit einer entsprechenden infrastrukturellen Ausstattung und einer hohen Leistungsfahigkeit Rechnung
getragen wird. Dabei zeigt das Beispiel der Niederlande, dass die Strategie der Regierung, die begrenzten Mittel
im Rahmen des Mainport-Konzepts auf den Flughafen Schiphol zu konzentrieren, vergleichsweise erfolgreich
ist. Deutschland mit seiner wenig ausgepragten strategischen Politiksteuerung seitens des Bundes belegt bei
den Kapazitatsindikatoren der Langstreckenflughafen dann auch entsprechend nur hintere Platze. Sowohl das
Design der foderalen Arbeitsteilung in Deutschland als auch die aktuelle deutsche Flughafenpolitik bergen hier
Effizienzpotenziale.

Ein dhnlich starker Zusammenhang ist zwischen dem politischen Einflussfaktor Planungs- und Genehmigungs-
verfahren und der Dichte der Start- und Landebahnen aber auch mit den Kapazitadten der Langstrecken-
flughéfen zu konstatieren. In dieses Bild passt, dass Lander mit einem hohen Konzentrationsgrad bei Planungs-
und Genehmigungsprozessen sowie vergleichsweise kurzen Verfahrenswegen wie die Niederlande oder die
Schweiz bei Dichte und Kapazitat gut abschneiden. In Deutschland sind angesichts der haufig langwierigen und
schwierigen Planungsprozesse (aktuell z. B. Frankfurt/Main, Berlin-Schonefeld) realisierbare Verbesserungs-
potenziale zu vermuten, auch wenn jeder Einzelfall differenziert zu bewerten ist.

Einschatzung der Ergebnisse

Bei einem Blick Uber alle Verkehrstrager hinweg wird deutlich, dass die Wirkungszusammenhange bei Strale,
Schiene und Flughafen zum Teil sehr unterschiedlich ausfallen. Ein politischer Einflussfaktor zeigt jedoch

trotz der relativ kleinen Stichprobe von sieben Landern bei allen Verkehrstragern signifikante, zum Teil stark posi-
tive Korrelationen zu den Leistungsfahigkeitsindikatoren, und zwar sowohl bei den quantitativen als auch bei den
qualitativen: die strategische Politiksteuerung. Eine stringente, authentische Verkehrspoalitik, die ihre infrastruk-
turellen MaBnahmen aus erkennbaren Leitbildern ableitet, mit liberpriifbaren Zielen versieht und konse-

quent evaluiert scheint mit einer Steigerung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur belohnt zu werden.

Die Studie ,Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking Europa“ betritt Neuland, besonders inhaltlich, aber zum Teil auch
methodisch. Sie liefert neue Erkenntnisse Uber die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastrukturen in Europa.
Daruber hinaus kann sie mit wertvollen Hinweisen flr die Diskussion von verkehrs- und ordnungspolitischen Hand-
lungsoptionen aufwarten. In dieser Management Summary sind davon nur einige wenige zu finden. Wir méchten
Sie daher ermutigen, sich naher mit der Publikation vertraut zu machen und wiinschen eine anregende Lekture.




1. Ohne Verkehrsinfrastruktur kein Wohlstand

Mobilitat als Raumuberwindung von Personen und Gutern ist eine zentrale Voraussetzung flr den Wohlstand von
Gesellschaften. Mobilitéat bietet den Burgern Optionen sowohl bei der Befriedigung ihrer vielfaltigen Bedurfnisse
nach materiellen und nichtmateriellen Dingen als auch bei der Erzielung von Einkommen und Vermaégen. Mobilitat
ermoglicht Spezialisierung und Arbeitsteilung und steigert dadurch die Produktivitat der Volkswirtschaft. Sie ermég-
licht die ErschlieBung neuer Mérkte und Markterweiterungen flir Produzenten und Konsumenten. Sie beglnstigt
die Invention und die Diffusion von Innovationen. Mobilitat férdert den Strukturwandel und sie erleichtert die raum-
liche, wirtschaftliche und politische Integration.

Voraussetzung flr Mobilitat ist eine leistungsfahige, d. h. dem Bedarf entsprechend ausgebaute Verkehrsinfrastruktur.
Reduzierte sich diese in der Frihzeit der Menschheit auf mdglichst hindernisfreie Pfade, Stege oder Anlegestellen,
gehoren dazu heute in hoch industrialisierten Landern StraBen, Schienen, WasserstraBen und der Luftraum, Bahn-
hofe, Flughéfen, See- und Binnenhafen, Signalanlagen, Stellwerke, Radaranlagen und - bei entsprechend weiter
Abgrenzung - auch alle Einrichtungen zum Transport von Informationen. Verkehrsinfrastruktureinrichtungen bilden
die Voraussetzung fur Mobilitat, indem sie Uber meist lange Zeitraume hinweg eine Vielfalt an gleichzeitigen, zeitun-
abhangigen und unterschiedlichen Moglichkeiten fir die Raumiberwindung von Personen und Gltern erdffnen.
Insofern gehen sie quasi als Vorleistungen in die Guterproduktion der Unternehmen und in die BedUrfnisbefriedi-
gung der privaten Haushalte ein und erhéhen die gesamtgesellschaftliche Wohlfahrt. Sie sind Produktions- und
Standortfaktoren gleichermal3en.

Aufgrund ihres Potenzial- und Vorleistungscharakters wird die Verkehrsinfrastruktur daher auch zum ,,Unterbau von
Wirtschaft und Gesellschaft” gerechnet, der als ,basic capital“ bzw. als ,social overhead capital” das ,,Schmiermittel
der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung bildet.” Diese wachstums- und wohlfahrtstreibende Funk-
tion der Verkehrsinfrastruktur wird auch in einer Vielzahl von empirischen Studien bestétigt. Sie zeigen im Rahmen
von Zeitreinen- und Querschnittsanalysen, dass Infrastrukturinvestitionen die Produktionskosten verringern und die
Faktorproduktivitaten erhdhen, wodurch das Wachstum des Inlandsprodukts und die Beschaftigung auf regionaler
und gesamtwirtschaftlicher Ebene steigen.?

Vor diesem Hintergrund wird in Deutschland die sowohl seit einiger Zeit zu beobachtende als auch fir die Zukunft
erwartete Investitionszurlickhaltung des Staates, der traditionell fUr die Bereitstellung und Finanzierung der Ver-
kehrswege verantwortlich ist, mit Sorge registriert.® Bereits seit Langerem Ubersteigen die in Transporteinheiten
(TE) gemessenen Verkehrsleistungen deutlich die 6ffentlichen Investitionen in Neubau, Ausbau und Erhaltung
der Verkehrswege (Abb.1).* Dementsprechend war denn auch der flr die Finanzierung der Bundesverkehrswege
maBgebliche Bundesverkehrswegeplan 1992 bereits nach kurzer Zeit hoffnungslos ,unterfinanziert®. Das giltim
Ansatz bereits ebenso flr den aktuellen Bundesverkehrswegeplan 2003, der bis zum Jahr 2015 einen deutlich
hoéheren Investitionsbedarf ausmacht als finanzielle Mittel zur Verfligung stehen. Aber selbst diese ,,enge” Finan-
zierung gilt mittlerweile als nicht gesichert, wird doch fir die Zukunft allgemein von einem erheblichen Konsoli-
dierungsbedarf der 6ffentlichen Haushalte ausgegangen, der sich erfahrungsgemal immer zu Lasten der inves-
tiven Ausgaben auswirkt.®

Fur die Verkehrsinfrastruktur bedeutet das zweierlei: Zum einen besteht die Gefahr, dass ihre Leistungsfahigkeit
durch zunehmende Kapazitatsengpéasse bei gleichzeitiger qualitativer Bestandsverschlechterung beeintrachtigt
wird und damit die Qualitat des heimischen Standorts sowohl flir Unternehmen als auch flir qualifizierte Arbeits-
krafte sinkt. Zum anderen mussen die Mittel fUr Infrastrukturinvestitionen noch mehr als sonst unter Effizienzge-
sichtspunkten eingesetzt werden. Verschwendung von offentlichen Ressourcen und Fehlallokation sind schon
unter normalen Bedingungen wohlfahrtsschadigend, unter dem Diktat zunehmender Engpéasse in den &ffentlichen
Haushalten gehen sie an die Substanz.

' Vgl. u. a. Hirschmann (1958), Singer (1960), Tinbergen (1962), Jochimsen (1966), Trunzer (1980).
2 Vgl. u. a. den Uberblick bei Hartwig (2005).

2 Vgl.ifmo (2005).

4 Transporteinheiten sind Personen- und Tonnenkilometer.

5 Vgl. Hartwig/Armbrecht (2005).
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Abb. 1: Investitionsllicke bei der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland

2. Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking fiir Europa
2.1 Grundlagen eines Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking

Um eine Einschatzung sowohl der Funktionsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur eines Landes als auch der Effizi-

enz ihrer Bereitstellung vorzunehmen, bietet sich ein europaisches Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking an.® Es

kann zeigen, welche Positionen ein Land bei wichtigen Leistungsmerkmalen der Verkehrsinfrastruktur im Vergleich
zu anderen Landern einnimmt, mit denen es wirtschaftlich und politisch eng verflochten ist und sich gleichzeitig
im Standortwettbewerb befindet, und auf welchen Stérken und Schwachen diese Positionen beruhen.

Die Attraktivitat eines Landes zeigt sich konkret in den infrastrukturbedingten Mobilitdtsoptionen und der Hohe
der infrastrukturbedingten Mobilitatskosten. Eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur erhoht die Attraktivitat
eines Standorts, da sie eine effiziente Transportabwicklung erméglicht und die Raumiberwindung von Personen
und Gutern erleichtert. Das durchgeflihrte Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking ermdglicht einerseits Rtckschltsse
aufVersaumnisse der nationalen Verkehrspolitiken, wird Verkehrsinfrastruktur doch zum gréBten Teil vom Staat
bereitgestellt und reguliert. Andererseits lasst sich aus einem solchen Vergleich ableiten, wie gut ein Land auf
kunftige verkehrspolitische Herausforderungen vorbereitet ist und wie gro gegebenenfalls der Handlungsbe-
darfist, um diese Herausforderungen zu bewaltigen. SchlieBlich eréffnet es die Moglichkeit, im Rahmen eines
Best-Practice-Vergleichs Erfolgsdeterminanten der Politik freizulegen. Zwar bestehen trotz der raumlichen Néhe
der Vergleichslander Unterschiede in den gesellschaftlichen Wertsystemen und damit verbunden unterschiedliche
verkehrspolitische Konzeptionen, aber die vorliegende Untersuchung soll gerade auch deren Einfluss auf die
Leistungsfahigkeit analysieren.

Das folgende Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking besteht der Problemstellung entsprechend aus zwei Teilen:”

» einem Vergleich der Leistungsfahigkeit des zentralen volkswirtschaftlichen Standortfaktors Verkehrsinfra-
struktur verschiedener europaischer Lander anhand wichtiger Leistungsmerkmale mit dem Ziel einer ent-
sprechenden Positionsbestimmung,

 der Bestimmung der jeweiligen ordnungs- und prozesspolitischen Rahmenbedingungen und Prozesse, die
fUr die jeweilige Positionierung verantwortlich sind.

Zur Bestimmung der Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur sind geeignete Indikatoren zu entwickeln, die
sich operationalisieren, d. h. in MessgréBen ausdriicken und vergleichen lassen.

5 Der Begriff Benchmarking wurde in der Unternehmenspraxis gepragt. Dort bezieht er sich auf den Vergleich von Unternehmen, etwa hinsichtlich der Prozesseffizienz
oder des Produkterfolges, mit dem Ziel, von den Besten zu leren. Vgl. z. B. Camp (1989).

7 Einen vergleichbaren Ansatz wahlt de Jong (2001), der sich in seinem Vergleich jedoch auf einzelne Merkmale und politische Einflussfaktoren der Verkehrsinfrastruk-
tur-Leistungsfahigkeit beschrankt.




2.1.1 Methode derIndikatorenbestimmung

Ein Benchmarking zur Verkehrsinfrastruktur-Leistungsfahigkeit verlangt zunéchst nach einer Konkretisierung des
Leistungsfahigkeitsbegriffs. Ausgehend von der in Verkehrswissenschaft und -politik wohl unstrittigen Potenzial-
und Vorleistungsfunktion der Verkehrsinfrastruktur, bestimmt sich ihre Leistungsfahigkeit durch die Mobilitats-
moglichkeiten, die sie ihren Nutzern er6ffnet, und den Wert, den die Nutzer diesen Moglichkeiten beimessen.
Okonomisch betrachtet, entspricht dieser Wert dem Barwert der geplanten Nutzungen zuz(iglich eines die Hand-
lungsoptionen betreffenden sog. Optionsnutzens.® Zur Ermittlung des Nettowertes sind die Kosten fUr die Bereit-
stellung der Infrastruktur abzuziehen.

Far ,normale Guter" lasst sich ein solcher Wert auf Wettbewerbsmarkten durch Marktpreise bestimmen, die
wiederum die marginalen Zahlungsbereitschaften und die darin zum Ausdruck kommmenden Nutzeneinschatzun-
gen sowie die Bereitstellungsgrenzkosten reprasentieren. Allerdings handelt es sich bei Verkehrsinfrastruktur-
einrichtungen nicht um ,normale Guter", die auf Wettbewerbsmérkten zu Marktpreisen gehandelt werden, sondern
um Glter, die der Staat bereitstellt. Dies ermdglicht es dem Staat, unter anderem aus strukturpolitischen Uberle-
gungen durch Verkehrsinfrastrukturen auch dort Potenziale zu schaffen und Vorleistungen zu erbringen, wo etwa
aufgrund der peripheren Lage und der diinnen Besiedelung wirtschaftlich nur vergleichsweise geringe Nutzen-
wirkungen hervorgerufen werden, aber Gemeinwohliberlegungen eine Rolle spielen.

Um dem Potenzial- und Vorleistungscharakter bei der Ermittlung der Leistungsfahigkeit von Verkehrsinfrastruk-
turen Rechnung zu tragen, wird in der Literatur haufig die Kapazitat als Indikatorvariable verwendet. Sie erfasst
als quantitative GroBe im Wesentlichen das maximale Nutzungsniveau der Infrastruktureinrichtungen durch die
entsprechenden Verkehrsmittel.? Allerdings bleiben damit sowohl weitere quantitative Merkmale fir die Leistungs-
fahigkeit von Infrastrukturgttern unberdcksichtigt als auch alle qualitativen Leistungsmerkmale, die mit ihrer Nut-
zung verbunden sind.

Im Folgenden wird daher die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur sowohl unter quantitativen als auch
qualitativen Gesichtspunkten ermittelt. Eine ahnliche Vorgehensweise wahlt Bischofberger, der zwischen quanti-
tativer und qualitativer Leistungsfahigkeit der Infrastruktur unterscheidet und diese Merkmale separat untersucht,
auch wenn er zwischen ihnen enge Zusammenhange postuliert.’® Die Ermittlung der Indikatoren erfolgt top-down,
d. h. aus einem Ubergreifenden theoretischen Konstrukt ,,Leistungsfahigkeit” werden in einem mehrstufigen
Verfahren Einzelindikatoren abgeleitet (Abb. 2)."" Das Benchmarking findet dann auf der Ebene der Einzelindika-
toren statt.

Top-down-Ansatz.
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 2: Top-down-Ansatz

& \gl. dazu Holzhey (1999) sowie Hartwig (2005).

9 Vgl. etwa Brilon et al. (1994), S. 3 und Pachl (2004), S. 144 1.

19Vgl. Bischofberger (1997).

11Vgl. zu einer dhnlichen Vorgehensweise das Benchmarking zum Erfolg des Infrastrukturmanagements im Schienenverkehr im Rahmen des Projektes Improverail
ICSTM etal. (2001), S. 90 ff.



Die spezifischen Unterschiede zwischen den Verkehrstragern und die damit verbundenen Merkmalsauspragun-
gen und Indikatorbeziehungen legen eine nach Verkehrstragern getrennte Ableitung der Indikatoren nahe.?
Allerdings hangt die Auswahl der Indikatoren wesentlich davon ab, ob und welche Daten in allen Landern verflg-
bar sind und mit einem vertretbaren Aufwand erhoben werden kénnen.™® Aus Praktikabilitatsgrinden sind zudem
einfache und leicht verstandliche Indikatoren vorzuziehen.™

2.1.2 Standardisierung der Indikatoren

Entscheidend fur die Standardisierung ist die Festlegung der jeweiligen Benchmark. Um eine méglichst unemp-
findliche Reaktion der Werte auf einzelne extreme Ausreif3erwerte zu erreichen, wird jeweils der Mittelwert der
Merkmalsauspragungen der beiden fihrenden Lander als Benchmark definiert. Fur jeden Einzelindikator wird
eine standardisierte Punktvergabe in Abhangigkeit der Abweichung zur Benchmark und der Standardabweichung
vorgenommen.

Die Punktevergabe erfolgt mit einer einheitlichen Punkteskala mit festgelegten Minimal- und Maximalwerten.
Lander, die relativ zur Standardabweichung die gleiche Entfernung zur Benchmark aufweisen, erhalten identische
Punktwerte. Der Transformation der Merkmalsauspragungen in Punktwerte liegt eine logistische Funktion zu-
grunde.’ Diese Funktion ist so spezifiziert, dass sie gegen die Punktgrenzen 0 und 120 konvergiert. Zudem
nimmt sie einheitlich einen Punktwert von 100 an, wenn der Indikatorwert genau eine Standardabweichung unter-
halb der Benchmark liegt, und einen Wert von 80 genau zwei Standardabweichungen unterhalb der Benchmark.
Existiert das durch einen Indikator erfasste Merkmal in einem Land nicht, so wird der Punktwert auf O gesetzt.

Eine Punktzahl groBer oder gleich 100 bedeutet daher, dass der Indikatorwert nicht mehr als eine Standardab-
weichung unterhalb der Benchmark liegt, das betreffende Land also zu den Top-Performern gehaort. Die Position
als Top-Performer impliziert allerdings nicht, dass damit ein Optimalzustand vorliegt, denn ein Benchmarking
wird ja gerade deshalb durchgeflhrt, weil sich ein Optimalzustand nicht objektiv quantifizieren lasst. Es kann also
sein, dass der Top-Performer ,,der Eindugige unter den Blinden* ist.

2.2 Indikatoren des Benchmarking
Die relevanten Merkmale der Verkehrsinfrastruktur-Leistungsféhigkeit weisen verkehrstragertbergreifend Gemein-

samkeiten auf, so dass sich fur das Benchmarking ein allgemeines Indikatorenraster ergibt (Abb. 3). Das bedeutet
allerdings nicht, dass verkehrstragerspezifisch nicht unterschiedliche Auspragungsformen existierten.'®

Verkehrstréageriibergreifende Indikatorenhierarchie.
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 3: Verkehrstrageribergreifende Indikatorenhierarchie

12 Auch Stahling (1994) leitet separat flr einzelne Infrastrukturbereiche, u. a. den verschiedenen Verkehrsinfrastrukturen, Indikatoren flir einen européischen Vergleich ab.
Dabei beschrankt er sich allerdings jeweils auf wenige elementare Merkmale.

3 Vgl. Meyer (2004), S. 24.

“\Vgl.EC(1999),S.17.

15 Vgl. dazu auch van Suntum (2004), S. 15 f. Nahere Angaben zur logistischen Funktion sind im Anhang (Anhang als separate Publikation zum Download unter
www.ifmo.de) zu finden.

16 Dies ist im Einklang mit der Zusammenstellung verkehrstragerspezifischer Indikatoren der Infrastrukturperformance bei Estache/de Rus (2000), und das obwohl der
Fokus der Indikatoren dort im Gegensatz zum Vorgehen der vorliegenden Studie vornehmlich auf der finanziellen und produktiven Performance von Infrastrukturbetrei-
bern liegt. Auch Gannon/Shalizi (1995) betonen die Notwendigkeit eines verkehrstragerspezifischen Vorgehens bei der Ableitung von Performance-Indikatoren und
stellen entsprechend separate Indikatorenkataloge fur die einzelnen Verkehrstrager auf.




Die quantitative Komponente der Infrastrukturleistungsfahigkeit lasst sich in einem ersten Schritt durch die
mengenmaBige Ausstattung eines Landes mit Infrastruktur und ihre Kapazitat operationalisieren, wobei
die wachsenden Mobilitdtsbedlrfnisse und die groRe Bedeutung des Faktors Zeit fir die RaumUberwindung
bei der Infrastrukturausstattung eine besondere Berucksichtigung hochwertiger Infrastruktur nahelegen
(Bereichsindikatoren). Auf der nachgelagerten Einzelindikatorebene ist eine Differenzierung des Bereichsindika-
tors Ausstattung mit Infrastruktur in Infrastrukturdichte und Verteilung Infrastrukturdichte erforderlich.
Damit soll neben der landesweiten Infrastrukturausstattung pro Flache (Infrastrukturdichte) als Indikator fur die
raumliche ErschlieBung erfasst werden, ob sich die Infrastruktur auch dort befindet, wo sie am dringendsten
bendtigt wird, ndmlich in den bevolkerungsreichen Regionen des Landes (Verteilung Infrastrukturdichte).
SchlieBlich ist die Einwohnerzahl eine zentrale Determinante des regionalen Verkehrsaufkommens."

Erfasst wird die Verteilung der Infrastruktureinrichtungen durch das Verhaltnis des mit dem Bevolkerungsanteil
einer Region gewichteten Mittelwertes der Infrastrukturdichte dieser Region zum landesweiten Mittelwert der
Infrastrukturdichte. Durch die Gewichtung dominieren im Zahler die Dichtewerte der bevolkerungsreichen
Regionen. Damit nimmt der Indikator Werte von deutlich > 1 an, wenn Regionen mit hoher Einwohnerzahl
Uberdurchschnittlich mit Infrastruktur versorgt sind, wahrend er bei hoher Infrastrukturdichte in bevélkerungs-
schwachen Regionen nahe bei 1 liegt. Die Berechnungen beziehen sich auf die NUTS-II-Ebene als regionale
Gliederungsebene.’®

Die qualitativen Aspekte der Infrastrukturleistungsfahigkeit umfassen jene Merkmale, denen die Nutzer neben
der mengenmaBigen Verfligbarkeit groRe Bedeutung beimessen.’ Im Zentrum steht dabei der Zeitaufwand
(Bereichsindikator), der mit der Nutzung der Verkehrsinfrastruktur verbunden ist. Die betrifft sowohl die Zugangs-
zeit zur Infrastruktur als auch die Nutzungszeit. Steht bei den Netzinfrastrukturen (z. B. StraBen- und Schienen-
netz) die Nutzungszeit im Mittelpunkt, ist bei Punktinfrastrukturen (z. B. Flughafen, Autobahnanschlussstellen,
Bahnhofen) die Zugangszeit von groBerer Bedeutung. Einzelindikatoren hierfur sind die Anbindungsgiite und
die Verbindungsgiite.?° Hinzu kommen Zeitverluste durch Uberlastung und Nutzungseinschrinkungen.”’

Die Verbindungsgtite bezeichnet die durchschnittliche Geschwindigkeit der Raumuberwindung zwischen allen
Regionen eines Landes, wobei unterstellt wird, dass die Attraktivitat der jeweiligen Zielregion mit der Kirze der
Fahrzeit und der GroBe der Bevolkerung zunimmt, weil sich damit fir die Infrastrukturnutzer die Handlungsoptio-
nen in der Zielregion erhdhen. Die Attraktivitat determiniert das Gewicht, mit dem die jeweilige Relation in den
Mittelwert eingeht. Dabei bleiben internationale Transportrelationen, die auf einer Teilstrecke nationale Relatio-
nen berUhren, im Gewichtungsprozess unbertcksichtigt. Gemessen wird die Verbindungsgite durch die mitt-
lere Luftliniengeschwindigkeit zwischen allen NUTS-III-Regionen eines Landes.?? Die Luftliniengeschwindigkeit
definiert sich dabei als das Verhaltnis aus Luftlinienentfernung zu realer Fahrzeit. Mit der Luftliniengeschwindigkeit
gelingt es von raumlichen Differenzen mit unterschiedlichen interregionalen Distanzen in den Landern zu abstra-
hieren, die unweigerlich mit einer Betrachtung der Reisezeiten verbunden waren. Sie gilt als fairer Indikator flr die
Gute der Infrastruktur. Die Anbindungsgute beschreibt die Reisezeit zur nachsten Infrastruktureinrichtung bzw.
Infrastrukturzugangsstelle. Sie ist der Indikator fUr die Zugangszeit zur Infrastruktur.

Indikator fur Zeitverluste durch Uberlastung sind Staus. Sie fihren zu erheblichen Nutzungseinschrankungen
und dementsprechenden Leistungsminderungen der Infrastruktur. Dies gilt auch fur Nutzungseinschrankungen
durch administrative Restriktionen und durch substanzbeeintrachtigende technische Mangel. Die Mangel fUhren
zu hoéheren Zeitkosten und kénnen die Verkehrssicherheit vermindern. Als Indikatoren fir administrative
Restriktionen kdnnen Verbote herangezogen werden, als Indikator fir technische Mangel der jeweilige Zustand
der Infrastruktur. Der Zustand der Infrastruktur wird durch den allgemein verfligbaren Indikator Modernitatsgrad
operationalisiert. Er erfasst das Verhéltnis zwischen Nettoanlagevermoégen (Zeitwert) und Bruttoanlagevermdgen
(Wiederbeschaffungswert).

7 Zu Bedeutung und Zusammenhang von Infrastrukturdichte und Pro-Kopf-Ausstattung mit Infrastruktur vgl. Rietveld/Bruinsma (1998), S. 25 f. Der nachfrageorientierte Indikator Verteilung der Infrastruktur erfasst allerdings
nicht die angebotsseitige Bedeutung der Infrastruktur. So kann es aus strukturpolitischen Erwagungen auch in bevolkerungsschwachen Regionen sinnvoll sein, ein dichtes Infrastrukturnetz vorzuhalten.

'8 Die von der EU zum landerUbergreifenden Vergleich von Gebietseinheiten in den Mitgliedsstaaten entwickelte Systematik der Gebietseinheiten fur die Statistik (NUTS) unterscheidet NUTS-I-Regionen mit einer Einwoh-
nerzahl zwischen 3.000.000 und 7.000.000, NUTS-II-Regionen mit 800.000 bis 3.000.000 Einwohnern sowie NUTS-lI-Regionen mit einer Einwohnerzahl zwischen 150.000 und 800.000. Grundlage der Einordnung von
Regionen sind die institutionellen Strukturen in den einzelnen Mitgliedsstaaten. So zahlen in Deutschland die Bundeslénder zur NUTS-I-Ebene, die Bundeslander und Regierungsbezirke zur NUTS-IIl-Ebene und die Kreise
sowie kreisfreien Stadte zur NUTS-IIl-Ebene. Vgl. EC (0.J.).

9 Vgl. u. a. McCarthy (2001), Quinet/Vickerman (2004). Die groBe Bedeutung qualitativer Indikatoren fir ein Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking betont Deiss (2000), S. 47.

20 Fur weitere Formen von Erreichbarkeitskennziffern und ihren Zusammenhang vgl. z. B. Rietveld/Bruinsma (1998).

21 Eine Ubersicht (iber spezifische Zeitkomponenten des Verkehrs, die Grundlage von Nachfrageentscheidungen sind, liefert etwa Holzschneider. Dabei wird die erwartete Zuverlassigkeit eines Verkehrstragers Uber die einge-
planten Reservezeiten berticksichtigt. Vgl. Holzschneider (2000), S. 54 ff. Verkehrstragertbergreifend gelten Verspatungen als ein Kostentreiber der Nutzerkosten. Vgl. van den Bossche et al. (2000).

22 Vigl. Spiekermann/Wegener (2005), S. 1 f. Die Luftliniengeschwindigkeit im Schienenverkehr bezieht sich in einzelnen Landern auf Verbindungen zwischen den zentralen NUTS-II-Regionen einer jeden NUTS-lll-Region. Vigl.
Abschnitt 3.2.2.



2.3 Effizienz der Infrastrukturbereitstellung

Ein Benchmarking zur Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur gibt Aufschluss Uber nationale Unterschiede
in den Mobilitatsmaglichkeiten. Der internationale Vergleich der Verkehrsinfrastruktur-Leistungsfahigkeit bleibt
unvollstandig, wenn nicht jener finanzielle Aufwand BerUcksichtigung findet, mit dem die jeweilige Performance
der Verkehrsinfrastruktur, d. h. die Mobilitatsoptionen, von der Gesellschaft ,,erkauft” wird bzw. ,erkauft” werden
muss. Die Kenntnis dieser Beziehungen erlaubt Rickschllsse auf die Effizienz des Mitteleinsatzes, zeigt also,
wie viel Infrastrukturleistung sich mit einer Einheit an Ressourceneinsatz erzielen lasst, verdeutlicht aber auch
Besonderheiten der politischen Rahmenbedingungen oder der topografischen Gegebenheiten.

Gerade Letzteres erfordert allerdings eine Interpretation der Rankingergebnisse, wie das Beispiel der Schweiz
zeigt. Durch den topografischen Zwang, Mobilitatsoptionen auf StraBe und Schiene mit vergleichsweise hohen
Investitionen ,erkaufen” zu missen, verflgt die Schweiz Uber einen entscheidenden Kostennachteil gegentber
den Vergleichslandern. Da zudem kein adaquates MaB zur Bereinigung topografisch bedingter Mehrinvestitio-
nen vorliegt, haben die schweizerischen Effizienzwerte nur informativen, aber keinen vergleichenden Charakter.
Sie werden daher nicht in das Effizienz-Benchmarking fur die StraBen- und Schieneninfrastruktur einbezogen.

Ein Effizienz-Benchmarking lasst sich sinnvoll nur auf aggregierter Ebene durchflhren, weil der Aufwand an

finanziellen Ressourcen den einzelnen Leistungsmerkmalen nicht passgenau zugeordnet werden kann. Daher
werden fUr das Effizienz-Benchmarking die einzelnen Leistungsmerkmale sukzessive zu den Ubergeordneten

Indikatoren quantitative Leistungsfahigkeit und Gesamtleistungsfahigkeit verdichtet. Dies entspricht

anderen Benchmarkingansatzen, die etwa die Effizienzunterschiede von Infrastruktureinrichtungen durch Pro-
duktivitatskennziffern in Form von Output-Input-Relationen bestimmen. Diese Form des Benchmarking findet

vor allem fUr Flug- und Seehéafen Anwendung.?

Die Verdichtung erfolgt durch Gewichtung und Aggregation. Zur Bestimmung der Gewichte werden literatur-
basierte Einschatzungen Uber die Bedeutung der einzelnen Leistungsmerkmale (Einzelindikatoren) fur die
Leistungsfahigkeit der jeweiligen Verkehrsinfrastruktureinrichtungen verwendet, die dann mit den Ergebnis-
sen einer eigens dazu vorgenommenen Befragung von Verkehrsexperten abgeglichen werden.?* Statistische
Methoden wie Regressions- und Hauptkomponentenanalysen zur Bestimmung der Gewichte der einzelnen
Indikatoren kommen aufgrund der zu geringen Zahl an Datenpunkten nicht infrage.?> Die Aggregation der
gewichteten Einzelindikatoren ergibt die jeweils Ubergeordneten Indikatoren.

Fur die einzelnen Infrastrukturen ergibt sich die Effizienz aus dem Verhéltnis der quantitativen Leistungsfahigkeit
und der Gesamtleistungsfahigkeit zu den realen Ausgaben fir Neubau, Ausbau, Erhaltung und laufenden Betrieb.
Da die aktuelle Leistungsfahigkeit von Infrastrukturen wesentlich von den Investitionen und Betriebsaufwendun-
gen vergangener Jahre abhangt, sind entsprechende Daten flr einen langeren Zeitraum erforderlich. Solche
international vergleichbaren Daten liegen nur flr die investiven Aufwendungen vor, die im Folgenden verwendet
werden.?® Die Zeitreihen umfassen den Zeitraum von 1990 bis 20083.

Die Investitionen werden in realen Kaufkraftparitaten in Internationalen Dollar auf dem Preisstand von 1995
erfasst.2” Datenbasis sind vorzugsweise nationale Angaben?® und eine Ubersichtsstatistik der European Confer-
ence of Ministers of Transport (ECMT).?° Liegen fUr einzelne Jahre keine Daten vor, wie es vor allem am Ende der
Zeitreihe bei einigen wenigen Landern vorkommt, wird von einem gegenlber dem Vorjahr unveranderten nomi-
nalen Investitionsvolumen ausgegangen.

2 \/gl. z. B. ATRS (2005), Sarkis/Talluri (2004), Graham et al. (2002) und die dortigen Verweise. Vergleichbare Ansatze stellen Hartgen/Krauss (1993) fur die StraBeninfrastruktur und Tsamboulas/Frangos
(2003) fiir Eisenbahnunternehmen vor.

24 Vgl. zum Fragebogen der Expertenbefragung Anhang (Anhang als separate Publikation zum Download unter www.ifmo.de).

25 Vgl. zur Anwendung der Hauptkomponentenanalyse beim globalen Innovations-Benchmarking DIW (2005), S. 51 f. Fiir eine Verdichtung von Indikatoren der Verkehrsinfrastruktur mit Hilfe der Haupt-
komponentenanalyse vgl. Stephan (2001a), S. 43 ff.

2 Zur Klassifizierung der Ausgaben fiir die verschiedenen Verkehrsinfrastrukturen in ausgewahliten europaischen Landern vgl. Ecorys/CE Delft (2005).

27 Durch die Verwendung von Kaufkraftparitaten werden die Investitionsdaten um Preisniveauunterschiede zwischen den Landern bereinigt. So hat jede Einheit Investitionen international den gleichen
Wert, ermdglicht also im gleichen Umfang den Erwerb von Gutern und Leistungen im Inland.

2 Die Investitionszahlen fur das Vereinigte Kénigreich beschranken sich auf die Investitionen in GroBbritannien.

29 \gl. Kopp (2003).




3. Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastrukturim europaischen Vergleich

Das Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking Europa wird getrennt nach Verkehrstragern fir sieben Lander durchge-
fUhrt: Deutschland, Frankreich, Italien, Niederlande, Schweiz, Schweden und das Vereinigte Konigreich. Die Aus-
wahl der Lander bestimmt sich vor allem durch ihre wirtschaftliche Bedeutung und die Datenlage. Gegenstand
des Benchmarking sind die Verkehrstrager: Stral3e, Schiene sowie Luft (Flughéafen).2® Die Angaben beziehen sich
vorwiegend auf Zahlen fUr das Jahr 2003. Die Verkehrstrager Binnenschifffahrt (BinnenwasserstraBen/-hafen)
und Seeschifffahrt (Seehafen) werden nicht berlcksichtigt. Die Binnenschifffahrt und damit ihre Infrastruktur hat
in den untersuchten Landern eine &uBerst geringe bzw. gar keine Bedeutung. Gegen ein Lander-Benchmarking
der Seehafeninfrastruktur spricht ihre grenziberschreitende Bedeutung. So reicht das Hinterland der groBBen
europaischen Seehafen weit Uber die Landergrenzen hinaus und bedingt landerlbergreifende, Uberlappende
Einzugsbereiche mit einer starken Konkurrenz zwischen den einzelnen Seehafen und nicht den Landern. Natio-
nale Dichte- und Erreichbarkeitsindikatoren, wie sie fur die anderen Verkehrstrager verwendet werden, sind hier
unbedeutend. Entscheidend sind vielmehr qualitative Indikatoren wie Produktivitat, Umschlagsgeschwindigkeit
etc. der einzelnen Hafen, fir die zudem kaum vergleichbare Daten vorliegen.®' Daher werden ausgewahlte aus-
sagekraftige nationale Indikatoren zur Seehafeninfrastruktur, die dem Grundkonzept dieser Studie folgen, in
einem gesonderten Anhang (Anhang als separate Publikation zum Download unter www.ifmo.de) prasentiert.

30 Dieser separate Ansatz unterscheidet sich von einer integrierten verkehrstragertibergreifenden Analyse der gesamten Verkehrsinfrastruktur, wie er etwa von Bujnoch

etal. (2003) gewahlt wird.
31 Fir Indikatoren der Seehafeninfrastrukturqualitat vgl. etwa Trujillo/Nombela (2001).
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3.1 StraBeninfrastruktur

Das StraBeninfrastruktur-Benchmarking bezieht sich auf Uberortliche StraBen. In Anlehnung an den allgemeinen
Indikatorrahmen wird die Leistungsfahigkeit getrennt nach quantitativen und qualitativen Kriterien erfasst (Abb. 5).
Die quantitativen Kriterien Ausstattung mit Gberdrtlichen StraBen, Ausstattung mit Autobahnen und Kapazitat der
Autobahnen werden durch folgende Einzelindikatoren operationalisiert: Dichte liberortlicher StraBBen, Ver-
teilung der Dichte iiberortlicher StraBen, Autobahndichte, Verteilung der Autobahndichte, Dichte
der Autobahnanschlussstellen und Dichte fiinf- und mehrstreifiger Autobahnen. Als statistische
Grundlage fur die Berechnung der quantitativen Einzelindikatoren dienen nationale Statistiken sowie Ubersichts-
statistiken von Eurostat und Informationen der zustéandigen nationalen Behérden sowie Kartenmaterial.*?

Zeitaufwand, Infrastrukturzustand und Sicherheit sind die qualitativen Bereichsindikatoren. Sie werden durch fol-
gende Einzelindikatoren abgebildet: Verbindungsgiite, Staufreiheit, Modernitatsgrad und Verkehrstote
im StraBenverkehr. Indikatorspezifische Statistiken bzw. Studien sind Grundlage der Auswertungen.

Indikatorenhierarchie StraBeninfrastruktur.
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 5: Indikatorenhierarchie StraBeninfrastruktur

3.1.1 Quantitat

Bei der Dichte liberortlicher StraBen liefern die dicht besiedelten Niederlande mit einem Dichtewert von
2.117 m Uberértlichen StraBen pro gkm Landesflache die Benchmark (Abb. 6). Uber das Land mit einer Landes-
flache von 33.873 gkm erstrecken sich 71.7071 km Uberdrtliche StraBen. Dem vorgestellten Standardisierungs-
verfahren entsprechend, bedeutet dies eine Punktzahl von 118,42. Deutschland erreicht mit 651 m UGberdrtlichen
StraBen pro gkm 93,99 Punkte und Platz 4 im Landerranking. Schlusslicht ist Schweden mit einem Indikatorwert
von 239 m/gkm und einer Punktzahl von 78,07. Das mit einer Landflache von 410.335 gkm flachenmaBig nach
Frankreich zweitgroBte unter den Vergleichslandern verfligt nur Uber Gberdrtliche StraBen mit einer Gesamtlange
von 98.267 km.

%2 Die in den Vergleichslandern uneinheitliche und teilweise wechselnde Erfassung verschiedener StraBenkategorien erschwert die Abgrenzung der Uberértlichen
StraBeninfrastruktur. In der Regel werden basierend auf EC DG Tren (2005) Autobahnen, Staatsstra3en und KommunalstraBen einbezogen. Da die Lange der
Kommunal- und GemeindestraBen auf regionaler Ebene fur die Niederlande nicht vorliegt, wurde auf Grundlage des Verhéltnisses der StraBentypen auf Landes-
ebene im Jahr 2000 naherungsweise die regionale Lange von KommunalstraBen im Jahr 2003 ermittelt, die mit erfasst werden.
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Abb. 6: Dichte Uberortlicher StraBen

Die Rangfolge dndert sich, wenn ermittelt wird, ob sich die StraBeninfrastruktur auch dort befindet, wo die Bevol-
kerungsdichte am héchsten ist (Abb. 7). Den ersten Platz nimmt hier Schweden ein, wo sich die StraBen in den
bevilkerungsreichen Regionen konzentrieren und damit der Verteilung der VerkehrsbedUrfnisse am ehesten
entsprechen. Der Indikatorwert Verteilung der StraBendichte betragt 1,75 und flUhrt zu einem Punktwert von
114,44, Deutschland liegt mit 1,06 (74,96 Punkte) auf Rang 5, weil sich hier Stra3en in erheblichem Umfang
auch in schwach besiedelten Regionen befinden. Die Versorgung mit StraBeninfrastruktur bei Schlusslicht Italien
korrespondiert noch weniger mit der Bevolkerungsverteilung.
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Mittelwertes der Infrastrukturdichte dieser Region zum landesweiten
Mittelwert der Infrastrukturdichte (NUTS-II-Ebene).

Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Eurostat und nationalen Statistiken.

Zahlen fir das Jahr 2003.

Abb. 7: Verteilung der StraBendichte

Autobahnen nehmen eine herausragende Bedeutung bei der Befriedigung von Mobilitatsbedurfnissen aller Art
ein. Dies rechtfertigt inre besondere Bertcksichtigung. Auch bei der Autobahndichte stehen die Niederlande
wieder mit deutlichem Vorsprung auf Position 1 im Ranking (Abb. 8). Landesweit 2.541 km Autobahnen bedeu-
ten gut 75 m pro gkm Landesflédche. Deutschland liegt mit einem Dichtwert von 33,73 m/gkm auf Platz 2, dicht
gefolgt von der Schweiz. Deutlich abgeschlagen befindet sich Schweden mit weniger als 4 m Autobahnen pro
gkm an letzter Position.




Autobahndichte (in Punktwerten).
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Abb. 8: Autobahndichte

Der Indikator Verteilung der Autobahndichte deutet fir Schweden analog zu der Gberdrtlichen StraBeninfra-
struktur allgemein darauf hin, dass sich hier die vergleichsweise wenigen Autobahnkilometer auf jene Landesteile
konzentrieren, in denen — wie in der Region Stockholm — gro3e Teile der Bevélkerung leben (Abb. 9). Mit einem
Indikatorwert von 3,99 und einem Punktwert von 117,09 bildet Schweden die Benchmark. Mit 84,05 Punkten
nimmt Deutschland weit dahinter einen Platz im Mittelfeld ein, was fur eine flichendeckend vergleichsweise gleich-
wertige Versorgung mit Autobahnen spricht, welche nurin geringem MaBe die aus regionalen Bevolkerungskon-
zentrationen erwachsenden VerkehrsbedUrfnisse berlicksichtigt. Schiusslicht ist Italien.
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Mittelwertes der Infrastrukturdichte dieser Region zum landesweiten
Mittelwert der Infrastrukturdichte (NUTS-II-Ebene).

Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Eurostat und nationalen Statistiken.

Zahlen fir das Jahr 2003.

Abb. 9: Verteilung der Autobahndichte

Die Leistungsfahigkeit der Autobahninfrastruktur wird auch durch die Dichte der Autobahnanschlussstellen
bestimmt. Als Zugangsstellen zum Autobahnnetz erméglichen sie dessen Nutzung. Entscheidend dabei ist die
mittlere Entfernung bzw. durchschnittliche Fahrtdauer zur nachsten Autobahnanschlussstelle. Dieses wichtige
Leistungsmerkmal wird Uber die Anschlussstellendichte (Anschlussstellen pro Flache) naherungsweise erfasst.
Die Spitzenposition nehmen die Niederlande mit ihrem dichten Autobahnnetz ein (Abb. 10). 1.932 Anschluss-
stellen entsprechen einem Dichtewert von 57,04 pro 1.000 gkm Landesfldche und bedeuten 118,43 Punkte.




Mit weitem Abstand folgt Deutschland hinter der Schweiz auf Platz 3. Trotz des absoluten Spitzenwertes von
2.154 Anschlussstellen in Deutschland ergibt sich auf die Flache bezogen nur ein Dichtewert von 6,03 pro
1.000 gkm (91,69 Punkte). An letzter Position rangiert Schweden mit wesentlich weniger als einer Anschluss-
stelle pro 1.000 gkm, was bei der geringeren Netzausdehnung durchaus zu erwarten war.

Dichte der Autobahnanschlussstellen (in Punktwerten).
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Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von nationalen Informationen bzw. StraBenkarten.
Zahlen fur das Jahr 2003, 2004 und aktuelle Zahlen.

Abb. 10: Dichte der Autobahnanschlussstellen

An der Lange der StraBen ist nicht zu erkennen, wie viele Fahrspuren jeweils zur Nutzung zur Verfligung stehen.
Gerade bei Autobahnen determiniert die Anzahl der Fahrspuren jedoch die verfligbare Kapazitat und damit die
Leistungsfahigkeit. Daher wurde die Dichte von Autobahnen mit mehr als 4 Fahrstreifen gesondert ermittelt.
Auch dabei ergibt sich mit 21,73 m fiinf- und mehrstreifiger Autobahnen pro gkm ein deutlicher Vorsprung
fUr die Niederlande (Abb. 11). Auf einer Lange von 736 km sind die Autobahnen in den Niederlanden finf- oder
mehrstreifig. Demgegenuber weisen 2.959 km des deutschen Autobahnnetzes mehr als vier Streifen auf. Dies
bedeutet flr Deutschland mit einem Indikatorwert von 8,29 m/gkm (97,81 Punkte) Platz 3. An letzter Position
rangiert Schweden mit nur 0,24 m flinf- und mehrstreifiger Autobahnen pro gkm, allerdings besteht dort in weiten
Landesteilen auch kein Bedarf fir Autobahnabschnitte mit mehr als vier Fahrstreifen.3*
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Abb. 11: Dichte finf- und mehrstreifiger Autobahnen

33 Die Angaben beziehen sich auf Kartenmaterial aus dem Jahr 2003 (F, I, S, UK), nationale Statistiken fir das Jahr 2004 (D) und aktuelle AuskUnfte der nationalen Stra-
Benbehorden (NL, CH, UK). Vgl. 0.V. (2003), Bundesanstalt fir StraBenwesen (2005).

34 Die Angaben beziehen sich auf nationale Statistiken bzw. Studien mit unterschiedlichen Bezugsjahren (NL: 2001, D: 2002, CH: 2003, UK: 2003, I: 2004) oder sind
aktuelle AuskUinfte der nationalen StraBenbehdrden (F, S).




3.1.2 Qualitat

Quialitative Bereichsindikatoren der StraBBeninfrastruktur sind der Zeitaufwand der Nutzung, der StraBenzustand
und die Sicherheit. Zentrale Bedeutung hat der Zeitaufwand der Nutzung. Er wird Uber die Einzelindikatoren
Verbindungsgiite und Staufreiheit operationalisiert. Berechnet wird die Verbindungsgute als mittlere Luft-
liniengeschwindigkeit fur die StraBenverbindungen zwischen allen Regionen des jeweiligen Untersuchungslandes.
Als Berechnungsrundlage dienen Luftliniendistanz- und Reisezeitmatrizen fur die Verbindungen zwischen den
Zentroiden aller NUTS-III-Regionen von der Spiekermann & Wegener Urban & Regional Research. Die Reisezeiten
basieren auf dem aktuellen StraBennetz der jeweiligen Lander und werden Uber die zurlickzulegenden Distanzen
differenziert nach StraBentypen sowie den postulierten Durchschnittsgeschwindigkeiten dieser StraBentypen
ermittelt. Dabei wird zusétzlich eine Staukomponente mit dem Argument berticksichtigt, dass in Regionen mit
einer hohen Bevdlkerungsdichte geringere Durchschnittsgeschwindigkeiten auf den StraBen bestehen, weil mit
hoher Bevolkerungsdichte das Verkehrsaufkommen zunimmt und Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs ent-
stehen.

Die Ergebnisse des Benchmarking ergeben eine Spitzenposition fiir Frankreich mit einer mittleren Luftlinienge-
schwindigkeit von gut 61 km/h, was 113,23 Punkten entspricht (Abb. 12). Dies spricht fir ein dichtes Netz hoch-
wertiger StraBeninfrastruktur, das direkte Verbindungen und hohe Fahrgeschwindigkeiten zulasst. Deutschland
nimmt mit 51,26 km/h (99,07 Punkte) Position 3 ein. Am schlechtesten schneidet die Schweiz mit einer Luftlinien-
geschwindigkeit von 40,23 km/h (68,16 Punkte) ab, was zurlickzuflhren sein kdnnte auf die mit den topografischen
Gegebenheiten zusammenhangende Notwendigkeit, bei Relationen groe Abweichungen von der Luftlinie in
Kauf nehmen zu mussen.

Verbindungsgiite StraBeninfrastruktur (in Punktwerten).
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Indikator: Luftliniengeschwindigkeit (Erreichbarkeit von NUTS-IlI-Regionen).
Quelle: Eigene Berechnungen, Spiekermann & Wegener Urban & Regional Research. Zahlen
flir das Jahr 2006.

Abb. 12: Verbindungsgute StraBeninfrastruktur

Die Bertcksichtigung einer Staukomponente bei der Bestimmung der Verbindungsgute erfolgt hypothetisch.
Sie sagt nichts Uber die tatsachlichen Nutzungseinschrankungen durch Staubelastungen aus. Als Indikator fUr
Staufreiheit wird daher zusatzlich der Anteil der staubelasteten Fahrzeugleistung im Uberdrtlichen StraBenver-
kehr herangezogen. Erfasst werden dazu nach dem fir die Staumessung international verwendeten ,Level-of-
Service-Konzept” QualitdtseinbuBen unterschiedlicher Stufen, die durch kapazitatsbedingte Einschrankungen
des Verkehrsflusses entstehen. Die Qualitatsstufen orientieren sich am Zeitaufwand der Nutzung.® Staurelevant
sind Auslastungsgrade ab 90 % (Quialitatsstufe E). Bei Uberschreiten der Kapazititsgrenze (Qualitatsstufe F) sind
Staus unvermeidlich die Folge.®®

35 \Vgl. Ewing (1995).
% Vgl. FGSV (2001), S. 3ff.



Datengrundlage ist die Studie des IWW Karlsruhe und Infras zu den externen Kosten des Verkehrs. Mit Hilfe
eines Verkehrsmodells wird zur Messung der Staukosten in den européischen Landern jeweils die Fahrzeugleis-
tung in den einzelnen Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs durch Pkw-aquivalente Kilometer ermittelt.3” Da die
Daten das Jahr 2000 betreffen, wurden die Werte mit Hilfe der Relation von Verkehrsleistungsentwicklung und
Entwicklung der Lange von FernstraB3en fur das Vergleichsjahr 2003 extrapoliert.

Die Auswertung zeigt die Spitzenposition Schwedens mit einem Anteil von 1,10 % staubelasteter Fahrzeugleistung
und einer Punktzahlvon 113,21 (Abb. 13). Trotz des relativ geringen quantitativen Umfangs an StraBeninfrastruktur
kommt es hier kaum zu Staus. Dies ist bei dem vergleichsweise geringen Verkehrsaufkommen in weiten Teilen
Schwedens nicht Uberraschend. Deutschland rangiert mit einem Indikatorwert von 9,87 % an flinfter Stelle. Die
groéBten Stauprobleme weisen die Niederlande auf, wo 27,16 % der Fahrzeugleistung Staus ausgesetzt sind.
Eine hohe Bevolkerungsdichte und der umfangreiche Transitverkehr —vor allem zu den Nordseehafen — sind die
Ursache dafir, dass selbst ein vergleichsweise dichtes StraBennetz wie in den Niederlanden recht haufig an die
Kapazitatsgrenze std3t und es zu Stausituationen kommt.

Staufreiheit im StraBenverkehr (in Punktwerten).
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Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von IWW/Infras (2004), Eurostat und nationalen
Statistiken. MaBstab: Staubelastung. Zahlen fur das Jahr 2003.

Abb. 13: Staufreiheit im StraBenverkehr

Der Zustand der StraBeninfrastruktur wird wesentlich bestimmt durch Unebenheiten der Fahrbahnoberflache,
Schaden und geringe Griffigkeit des Fahrbahnbelags sowie einen schlechten Zustand der Ingenieurbauwerke.
Diese vielschichtigen Faktoren tragen dazu bei, dass international vergleichbare und zugangliche Indikatoren
nicht zur Verflgung stehen.®®

Als Alternative wird daher der Modernitatsgrad als Verhaltnis zwischen Nettoanlagevermégen bzw. Buchwert
und dem Bruttoanlagevermdgen bzw. Wiederbeschaffungswert der StraBeninfrastruktur herangezogen. Implizit
gibt dieser Indikator das Alter bzw. die Modernitat des verwendeten StraBeninfrastrukturkapitalstocks an. So
implizieren ein hohes Durchschnittsalter des StraBenkapitalstocks mit einem entsprechend geringen verblei-
benden Buchwert und das Unterbleiben ausreichender Ersatz- und aktivierter Erhaltungsinvestitionen zur Stabi-
lisierung des Nettoanlagevermdgens einen geringen Modernitatsgrad.® Die zur Berechnung verwendeten
Daten stammen weitgehend aus den Landerstudien der UNITE-Studie (Unification of accounts and marginal
costs for Transport Efficiency) und beziehen sich auf das Jahr 1998.4°

37 Vgl. IWW/Infras (2004), S. 150. Zur Stauproblematik in Europa vgl. auch Bovy/Salomon (2002) und ECIS (1996).

38 \Vgl. OECD (2001), S. 77 ff,; Institute for Road Construction and Maintenance, TU Vienna (2003), S. 3.

39 Darauf deutet auch die Diskussion des Anlagevermdgenswertes als Leistungsfahigkeitsindikatorin OECD (2001, S. 75 f.) hin.

40 Ausnahme sind die Angaben zum Modernitatsgrad der Schweiz, die sich auf Zahlen des Schweizerischen Baumeisterverbandes und der Schweizerischen Stra3en-
rechnung fUr das Jahr 1996 beziehen. Vigl. SBV (1997), S. 22.




Die Auswertung der landerspezifischen Modernitdtsgrade deutet auf einen guten Zustand der StraBeninfrastruktur
in Frankreich hin (Abb. 14). Mit einem Modernitatsgrad von 87,44 % (113,75 Punkte) nimmt es die Spitzenposition
ein. Deutschland rangiert mit 74,77 % an dritter Position, die Schweiz (42,47 %) auf dem letzten Platz.

Modernitatsgrad der StraBeninfrastruktur (in Punktwerten).

113,75

=120 Punkte

Maximum

0 120

Indikator: Verhaltnis zwischen Brutto- und Nettoanlagevermdgen.

Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage der UNITE-Landerberichte, der Schweizer StraBen
rechnung und des Schweizerischen Baumeisterverbandes. Werte fiir das Jahr 1998
(Schweiz 1996).

Abb. 14: Modemitatsgrad der StraBeninfrastruktur

Mit der Gefahr, einem Unfall ausgesetzt zu sein, steigen die Kosten der StraBeninfrastrukturnutzung und verringert
sich die Leistungsfahigkeit des Systems Straf3e. Das Unfallrisiko wird dabei unter anderem von der Gestaltung
der StraBeninfrastruktur determiniert. Die Regelquerschnitte und die Fahrbahnbegrenzungen der StraBBen in den
einzelnen Landern gelten als wichtige Determinanten der Sicherheit. Dies ist der Grund daflr, dass im Rahmen
des European Road Assessment Programms (EURORAP) ein Road Protection Score entwickelt wurde, der
ausgehend von der infrastrukturellen Beschaffenheit eine relative Einschatzung der Sicherheit einzelner Strecken-
abschnitte erlaubt.!

Als Einzelindikator der Sicherheit wird hier die Anzahl der Verkehrstoten im StraBenverkehr pro Mrd. Trans-
porteinheiten (TE) verwendet. Der Grund flr die Auswahl dieses Indikators besteht darin, dass dartberim Gegen-
satz zur Anzahl an Unféllen mit Personenschaden international harmonisierte Daten vorliegen. Grundlage der
Berechnungen ist die Zahl der Personen, die innerhalb eines standardisierten Zeitraums nach einem Verkehrs-
unfall auf Autobahnen und wichtigen Uberdrtlichen StraBen auBerhalb geschlossener Ortschaften zu Tode kom-
men, wie sie in der IRTAD (International Road Traffic and Accident Database) Datenbank erfasst werden und flr
das Jahr 2003 vorliegen. Um eine standardisierte Vergleichsbasis zu erhalten, wird die Zahl der Getoteten in
Relation zur Verkehrsleistung gesetzt. Der Indikator ist nicht unproblematisch, da die Anzahl der Unfalle nicht
ausschlieBlich von der Qualitat der Infrastruktur abhangt, sondern auch vom Fahrverhalten und der Automobil-
technik. Die Verdichtung der Indikatoren bietet jedoch die Méglichkeit, diesen Umstand angemessen zu bertck-
sichtigen.

“1\Vgl. Lynam et al. (2003), S. 35 ff.



Die Zahl der Verkehrstoten pro Mrd. Transporteinheiten ist in Schweden mit 3,83 am niedrigsten (Abb. 15). Der
standardisierte Punktwert betragt 113,48. Deutschland liegt mit 4,99 Verkehrstoten pro Mrd. Transporteinheiten
im Mittelfeld. An letzter Position rangiert Italien mit 6,12 Verkehrstoten pro Mrd. Transporteinheiten.

Sicherheit im StraBenverkehr (in Punktwerten).
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Indikator: Verhaltnis zwischen Verkehrstoten und Mrd. Transporteinheiten.
Land mit geringstem Indikatorwert hat die héchste Punktzahl.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Irtad, Eurostat und nationalen Statistiken.
Werte flr das Jahr 2003.

Abb. 15: Sicherheit im StraBenverkehr

3.1.3 Stirken und Schwichen im Uberblick

Eine Zusammenfassung der Rankingergebnisse bei den einzelnen Leistungsmerkmalen (Einzelindikatoren) der
StraBeninfrastruktur liefert Abbildung 16. Sie stellt die Platzierungen der Vergleichslander im Uberblick dar, wobei
die Position Deutschlands jeweils grau hinterlegt ist. Dieser Uberblick verdeutlicht, bei welchen Indikatoren
Deutschland und die anderen Lander relativ gut bzw. schlecht abschneiden, also worin die Starken und Schwa-
chen der jeweiligen StraBeninfrastruktur liegen.

StraBen- s
infrastruktur 1 2 3 4 5 6 7

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 16: Stérken und Schwachen der StraBeninfrastruktur im Uberblick




Deutschland rangiert Uberwiegend im Mittelfeld. Mit Platz 2 ist die Autobahndichte AusreiBer nach oben und
kann als Starke angesehen werden. Im Gegenzug sind bei der Verteilung der StraBendichte und der Stausituation
Schwachen auszumachen. Damit scheint Deutschland im Vergleich zu anderen Landern Defizite bei der Ausstat-
tung mit StraBen in bevolkerungsreichen Regionen zu haben. Dies schlagt sich offenbar auch in einer deutlich
starkeren Staubelastung nieder. Differenzierter ist das Bild erwartungsgemaB fur die Niederlande, wo das dichte
StraBennetz einem hohen Verkehrsaufkommen gegenlibersteht. Entsprechend liegen die Stérken bei den quan-
titativen Leistungsmerkmalen der StraBeninfrastruktur, unter denen allerdings auch die Verteilungsindikatoren
deutlich abfallen. Als leistungsmindernd erweist sich die besonders hohe Staubelastung.

Die Spitzenposition Schwedens bei der Staufreiheit und der Sicherheit ist angesichts der diinnen Besiedelung
weiter Landesteile und des geringen Verkehrsaufkommens in der Randlage nicht Gberraschend. Dies gilt auch
fUr die hinteren Platzierungen bei der Mehrzahl quantitativer Leistungsmerkmale. StraBenzustand und Verbindungs-
glte sind die Starken Frankreichs, wahrend sich dort bei der Verteilung der StraBendichte und der Sicherheit
Schwachen zeigen. Ahnlich ist die Situation in Italien, dessen Schwéchen besonders ausgepragt bei Verteilung
und Sicherheit sind. Verteilung und Sicherheit zahlen hingegen zu den Starken des Vereinigten Konigreichs, das
bei Autobahndichte, Verbindungsgute und Staufreiheit Defizite gegentber anderen Landern aufweist. StraBen-
dichte und Kapazitat sowie insbesondere Verbindungsgute und StraBenzustand sind die Schwachen der Schweiz,
die Dichte der Autobahnanschlussstellen und die Staufreiheit ihre Starken.

3.1.4 Effizienz der Infrastrukturbereitstellung

Die StraBeninfrastruktureffizienz ergibt sich jeweils aus dem Verhéltnis von quantitativer Leistungsfahigkeit und
Gesamtleistungsfahigkeit zu den Pro-Kopf-Investitionsaufwendungen im Zeitraum von 1990 bis 2003. Bei der
Verdichtung der einzelnen Leistungsmerkmale (Einzelindikatoren) zu den Ubergeordneten Indikatoren qualitative
Leistungsfahigkeit und Gesamtleistungsfahigkeit wird ein differenziertes Gewichtungsschema verwendet, das
im methodischen Anhang (Anhang als separate Publikation zum Download unter www.ifmo.de) dargestellt wird.

Mit Investitionen zwischen 1,6 und 1,9 Mio. Internationalen Dollar (ID) pro 1.000 Einwohner unterscheiden sich

die Betrége fur Frankreich, Deutschland, Schweden und Italien nur wenig (Abb. 17). Deutlich weniger wurde mit
1,2 Mio. ID in den Niederlanden investiert (78,88 Punkte). Die Schweiz liegt mit 3,7 Mio. ID (118,32 Punkten)
weit Uber dem Investitionsniveau der anderen Lander. Dies dUrfte vor allem topografisch bedingt sein, erfordern
Bau und Erhaltung der Stral3en in der gebirgigen Schweiz doch wesentlich hohere Investitionen. Standardisiert
ergeben sich die dazu die entsprechenden Punktwerte.

Pro-Kopf-Investitionen StraBeninfrastruktur 1990-2003 (in Punktwerten).
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Indikator: Mio. Internationale Dollar pro 1.000 Einwohner, Preise von 1995.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage nationaler Statistiken und Ubersict istiken

der ECMT.

Abb. 17: Pro-Kopf-Investitionen StraBeninfrastruktur 1990-2003




Die Gegenuberstellung der Leistungsfahigkeitsindikatoren und ihrer Punktwerte mit den Punktwerten flr die
Pro-Kopf-Investitionen ergibt in beiden Fallen eine Spitzenposition fir die Niederlande (Abb. 18/19). Ein pro Kopf
investierter ID erzeugt im Landervergleich den héchsten ,,Ertrag” in Form von infrastruktureller Leistungsfahigkeit.
Deutschland nimmt mit dem 4. Rang einen Mittelplatz ein, Frankreich befindet sich hinter Italien am Ende des
Rankings, was auf Effizienznachteile in diesen Landern hindeutet. Wahrend die Effizienzunterschiede bei der
quantitativen Ausstattung mit StraBen vor allem unter den ersten drei Platzierten deutlich ausfallen, sind sie bei
der generellen Leistungsfahigkeit ausgesprochen gering. In beiden Fallen deutlich ist der Unterschied zu den
Schweizer Effizienzwerten. Bei der Schweiz ist die Leistungsfahigkeit der StraBeninfrastruktur im Verhéltnis zum
hohen Investitionsaufwand vergleichsweise gering. Dies ist ein Indiz fir die Notwendigkeit, die Schweizer Werte
im Effizienz-Benchmarking auBBen vor zu lassen. Ursache fur das Schweizer ,Missverhaltnis® von Leistungsfahig-
keit und Investitionen durften namlich weniger Effizienznachteile im 6konomischen Sinne sein als die Topografie
des Landes. Einen Kilometer Autobahn im Gebirge zu bauen und zu erhalten ist wesentlich aufwandiger als Bau
und Unterhaltung in der Ebene. Das andert allerdings nichts daran, dass dann ein identisches Niveau an Leistungs-
fahigkeit im ersten Falle mit deutlich héheren Kosten erkauft wird.

Effizienz quantitative Leistungsfahigkeit der StraBeninfrastruktur.

Verhaltnis quantitative Leistungsfahigkeit zu Investitionen.

<b:ﬁ> 0,75

Quelle: Eigene Berechnungen. Zahlen aus verschiedenen Jahren (2003-2006); Investitionen im
Zeitraum 1990-2003.

Abb. 18: Effizienz quantitative Leistungsfahigkeit der StraBeninfrastruktur

Effizienz Gesamtleistungsfahigkeit der StraBeninfrastruktur.

Verhaltnis Gesamtleistungsfahigkeit zu Investitionen.
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Quelle: Eigene Berechnungen. Zahlen aus verschiedenen Jahren (2003-2006); Investitionen im
Zeitraum 1990-2003.

Abb. 19: Effizienz Gesamtleistungsfahigkeit der StraBeninfrastruktur
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3.2 Schieneninfrastruktur

Das Benchmarking der Schieneninfrastruktur erfolgt analog zum StraBeninfrastruktur-Benchmarking (Abb. 21).
Die quantitative Komponente der Leistungsfahigkeit wird durch die Eigenschaften Ausstattung mit Schienen-
strecken, Ausstattung mit Schnellfahrtstrecken, Ausstattung mit Zugangsstellen und Kapazitat der Schienenin-
frastruktur operationalisiert, die als Bereichsindikatoren dann wiederum durch folgende Einzelindikatoren abge-
bildet werden: Schienennetzdichte, Verteilung der Schieneninfrastrukturdichte auf die Bevdlkerung,
Dichte der Schnellfahrtstrecken, Bahnhofsdichte sowie Dichte zwei- und mehrgleisiger Strecken.*
Die Bahnhofe bilden dabei als Zugangsstellen zum Verkehrssystem Schiene ein wesentliches Merkmal fir die
guantitative Leistungsfahigkeit der Infrastruktur, weshalb sie in einem separaten Bereichsindikator erfasst werden.
Im Gegensatz zur Uberdrtlichen StraBeninfrastruktur, deren Zugang generell durch das kommunale StraBennetz
sichergestellt wird, erfolgt der Zugang zum Schienennetz durch die Bahnhofe. Sie sind vergleichbar mit den
Autobahnanschlussstellen als Zugangsstellen zum Autobahnnetz, deren Dichte als Indikator der StraBeninfra-
strukturleistungsfahigkeit berticksichtigt wird.

Zur Operationalisierung der qualitativen Bereichsindikatoren Zeit, Zustand der Schieneninfrastruktur und Sicher-
heit werden als Einzelindikatoren die Verbindungsgiite, die Piinktlichkeit, der Modernitdtsgrad und die
Unfalle pro Zugkilometer herangezogen. Statistische Grundlage bilden nationale Statistiken bzw. Angaben der
jeweiligen Schienennetzbetreiber sowie internationale Ubersichtsstatistiken des Internationalen Eisenbahnver-
bandes (UIC) und von Eurostat. Bezugsjahr der Daten ist in der Regel das Jahr 2003.

Indikatorenhierarchie Schieneninfrastruktur.
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dichte sitzdiEn Strecken

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 21: Indikatorenhierarchie Schieneninfrastruktur

2 Einen umfassenden Indikatorenkatalog zum Benchmarking von Eisenbahninfrastrukturunternehmen bietet bespielsweise die EU-Studie Improverail. Dabei stehen
allerdings Effizienzaspekte im Vordergrund, wahrend die quantitative Ausstattung mit Schieneninfrastruktur nachrangig behandelt wird. Vgl. ICSTM et al. (2001), S. 45 ff.




3.2.1 Quantitat

Die quantitative Ausstattung mit Schienenstrecken und Bahnhofen liefert einen Anhaltspunkt flr die weitrdumige
ErschlieBung eines Landes mit Schienenwegen, welche die Nutzungsmaoglichkeiten der Schieneninfrastruktur
in raumlicher Hinsicht determinieren. Der Vergleich der allgemeinen Schienennetzdichte bringt eine Spitzen-
position der Schweiz mit einer Dichte von 124,70 m/gkm hervor, was einem Punktwert von 112,16 entspricht
(Abb. 22). Hier erstreckt sich auf einer Flache von 41.284 gkm ein Schienennetz mit einer Streckenlange von
5.148 km. Deutschland rangiert mit einer absoluten Streckenlange von 43.793 km bei einer Flache von 357.027 gkm
auf Platz 2. Einem Dichtewert von 122,66 m/gkm entspricht eine Punktzahl von 111,67. Schlusslicht ist Schweden,
das aufgrund seiner grof3en raumlichen Ausdehnung trotz eines Streckennetzes von 11.037 km Lange nur eine
Dichte von 26,90 m/gkm erreicht.

Schienennetzdichte (in Punktwerten).

111,67

=120 Punkte

Maximum
OV e e e e e e e e S oo

o
N

Indikator: m/gkm
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Eurostat und nationalen Statistiken.
Zahlen fir das Jahr 2003.

Abb. 22: Schienennetzdichte

Der Verteilungsindikator Verteilung der Schienennetzdichte zeigt allerdings an, dass die schwedische
Schieneninfrastruktur mit ihrer vergleichsweise geringen landesweiten Netzdichte in den bevolkerungsreichen
Ballungsregionen besonders stark konzentriert ist (Abb. 23). Das heif3t, das Netz befindet sich vor allem dort, wo
viele Menschen leben, wahrend in schwach besiedelten Regionen die Netzdichte vergleichsweise gering ist. Im
vorliegenden Benchmarking gilt dies als positives Merkmal fir die quantitative Leistungsfahigkeit der Infrastruk-
tur. Mit einem Indikatorwert von 1,70 und einer Punktzahl von 116,90 rangiert Schweden an der Spitze, gefolgt
von Deutschland, das einen Indikatorwert von 1,40 (102,99 Punkte) erreicht.*® Schlusslicht ist Italien mit einem
Verteilungswert von 1,11, was einer Punktzahl von 70,13 entspricht. Auf eine Berechnung des Indikators flir das
Vereinigte Konigreich musste verzichtet werden, da die Streckenlange dort nicht nach Gebietseinheiten, son-
dern nur nach streckenbezogenen Teilnetzen differenziert wird. Bei der spater vorzunehmenden Verdichtung
wird daher hilfsweise angenommen, dass der Indikator im Vereinigten Konigreich dem Durchschnittswert der
Ubrigen Vergleichslander entspricht.

43 Aufgrund der Datenlage beziehen sich die Berechnungen fiir Deutschland auf die Ebene der Bundeslander und das Jahr 2005.



Verteilung der Schienennetzdichte (in Punktwerten).
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Indikator: Verhaltnis des mit dem Bevolkerungsanteil einer Region gewichteten
Mittelwertes der Infrastrukturdichte dieser Region zum landesweiten
Mittelwert der Infrastrukturdichte (NUTS II-Ebene).

Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage nationaler Statistiken. Zahlen fiir das Jahr 2003.

Abb. 23: Verteilung der Schienennetzdichte

Analog zur StraBeninfrastruktur kommt qualitativ hochwertigen Netzteilen eine besondere Bedeutung zu, ermog-
lichen sie doch eine Verbesserung der Mobilitat. Das gilt vor allem fUr Schnellfahrtstrecken. Sie tragen zu einer
Verringerung der Transportzeit bei, die als Kostenkomponente eine zentrale Rolle bei allen Mobilitatsfolgen und
dementsprechend bei allen Mobilitatsentscheidungen spielt.** Dabei zahlen jene Strecken zu den Schnellfahrt-
strecken, deren zulassige Hochstgeschwindigkeit mehr als 160 km/h betrégt.* Die Dichteberechnungen basieren
auf nationalen Angaben bzw. der Internationalen Eisenbahnstatistik und beziehen sich in der Regel auf das Jahr
2004. Frankreich nimmt hinsichtlich der Dichte der Schnellfahrtstrecken vor allem aufgrund des umfangrei-
chen TGV-Netzes mit 11,92 m pro gkm Landesflache und einem Punktwert von 113,99 die Spitzenposition ein
(Abb. 24). Deutschland rangiert mit 6,18 m/gkm (98,59 Punkte) an flnfter Position. An letzter Position stehen die
Niederlande und die Schweiz, die nicht Uber Strecken mit einer maximal zulassigen Geschwindigkeit von mehr
als 160 km/h verfugen. In den Niederlanden liegt das in der LandesgréBe begrindet, in der Schweiz auch in der
Topografie.
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Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage der Internationalen Eisenbahnstatistik der UIC
und nationaler Angaben. Daten aus verschiedenen Jahren (2003-2005).
*Dichtewert bezieht sich auf Strecken mit einer Hochstgeschwindigkeit von mindestens 160 km/h.

Abb. 24: Dichte Schnellfahrtstrecken

“\gl. z. B. Quinet/Vickerman (2004), S. 80 ff. und McCarthy (2001), S. 105 ff. sowie bezogen auf den Schienenverkehr FitzRoy (1998).
4 Abweichend beziehen sich die schwedischen Werte auf die Streckenlédnge mit einer maximal zuldssigen Geschwindigkeit von mindestens 160 km/h.




Die Ausstattung mit Schnellfahrtstrecken wird ausschlieflich Gber die Schienennetzdichte determiniert, da mit
dervorrangig weitrdumigen Verbindungsfunktion dieser Infrastrukturen die Konzentration in bevolkerungsreichen
Regionen nur bedingt als Indikator der Leistungsfahigkeit angesehen werden kann. Dies bestatigen auch die
Ergebnisse der Expertenbefragung, der zufolge der Konzentration von Schnellfahrtstrecken in bevolkerungsrei-
chen Regionen eine vergleichsweise geringe Bedeutung zuzusprechen ist.

Der Umfang an Strecken gibt noch keine Information Uber die Aufnahmefahigkeit und damit die Kapazitdt des
Netzes, eine wesentliche Determinante der quantitativen Leistungsfahigkeit. Neben der sicherungstechnischen
Ausstattung der Infrastruktur ist die Anzahl der Gleise einer Strecke die entscheidende Determinante der Kapa-
zitat.“¢ So steigt die Aufnahmefahigkeit einer Strecke mit der Anzahl an Gleisen. Als Kapazitatsindikator fir das
gesamte Netz wird daher die Dichte mit zwei- und mehrgleisigen Strecken verwendet. Mit absolut 1.892
km zwei- und mehrgleisigen Strecken und einer Dichte relativ zur Landesfldche von 55,86 m/gkm nehmen die
Niederlande bei einem Punktwert von 112,72 die Spitzenposition ein (Abb. 25). Deutschland folgt auf Rang 2
mit 52,27 m/gkm und einem Punktwert von 111,06. Schlusslicht ist Schweden mit nur 4,31 m/gkm zwei- und
mehrgleisiger Strecken.

Dichte zwei- und mehrgleisiger Strecken (in Punktwerten).

=120 Punkte

Maximum
L

o
n

Indikator: migkm
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Eurostat und nationalen Statistiken.
Zahlen aus verschiedenen Jahren (2002-2005).

Abb. 25: Dichte zwei- und mehrgleisiger Strecken

Bei der Ausstattung mit Bahnhofen als Zugangsstellen zum Schienenverkehr nimmt die Schweiz mit einer
Gesamtzahl von 1.282 und einer Bahnhofsdichte von 31,05 pro 1.000 gkm Landesflache die Spitzenposition
ein (Abb. 26). Entsprechend dem gewahlten Standardisierungsverfahren ergibt dies einen Punktwert von
117,06. Mit 15,87 von der Deutschen Bahn AG betriebenen Bahnhéfen pro 1.000 gkm und einem standardisierten
Punktwert von 102,44 Punkten folgt Deutschland auf Platz zwei. An letzter Position liegt wiederum Schweden
mit nur 1,37 Bahnhofen pro 1.000 gkm. Die Erfassung der Dichte von Bahnhéfen an Schnellfahrtstrecken durch
einen separaten Indikator ist aufgrund fehlender Daten nicht méglich.

46 \/gl. Pachl (2004), S. 185 ff. Entsprechend identifiziert Fiedler (1999, S. 224) die Mehrgleisigkeit als eine Determinante der Leistungsfahigkeit (Kapazitat) und der
Storungsempfindlichkeit von Schienenstrecken.



Bahnhofsdichte (in Punktwerten).
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Abb. 26: Bahnhofsdichte

3.2.2 Qualitat

Die Qualitat der Schieneninfrastruktur wird durch den Zeitaufwand bestimmit, der erforderlich ist, um im Schienen-
verkehr andere Regionen erreichen und damit Handlungsoptionen wahrnehmen zu kénnen, durch ihren baulichen
Netzzustand sowie die Netzsicherheit. Zwischen den einzelnen GréBen bestehen enge Beziehungen. AuBerdem
ist zu berticksichtigen, dass der Reisezeitaufwand nicht nur durch die Ausstattung der Infrastruktur, sondern auch
durch die Fahrplane und Transportaktivitdten der Eisenbahnunternehmen bedingt ist. Einzelindikatoren fir den
Reisezeitaufwand sind die Verbindungsgiite als MaBstab fir die zeitlichen Mdglichkeiten der RaumUberwindung
und die Piinktlichkeit als MaBstab der Zuverlassigkeit dieser Optionen. Analog zur StraBeninfrastruktur wird die
Verbindungsgute durch die mittlere Luftliniengeschwindigkeit operationalisiert, in der sich alle Regionen eines
Landes auf dem Schienennetz ereichen lassen. Grundlage sind die Transportzeiten zwischen den jeweiligen
Bahnhéfen der einzelnen Regionen. Die mittleren Zugangszeiten zum System Schiene, wie etwa die jeweilige
Anreise zum nachsten Bahnhof, werden vernachlassigt, weil Uber die Vielzahl der Bahnhofe in ihrer disaggregierten
regionalen Gliederung fur die meisten Lander keine entsprechenden Daten zur Verflgung stehen. Das gilt auch
fUr die Zugangszeiten zu ausgewahlten Bahnhofen, etwa entlang der Schnellfahrtstrecken mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von mehr als 160 km/h. Implizit wird allerdings die Zugangszeit insofern erfasst, als eine
enge negative Korrelation mit der Bahnhofsdichte besteht.

Die Ermittlung der Verbindungsgiite im Schienenverkehr basiert auf Distanz- und Reisezeitmatrizen der
Spiekermann & Wegener Urban & Regional Research mit Daten zu den Verbindungen zwischen den Zentroiden
der NUTS-llI-Regionen eines Landes. Grundlage der Reisezeiten sind die aktuell veroffentlichten Fahrplane. Die
Reisezeiten stellen Nettoreisezeiten ohne Berlcksichtigung von Wartezeiten bei einem eventuellen Umsteigen
dar. Durch die unterschiedliche raumliche Feingliederung der NUTS-Regionen in den einzelnen Landern — so
stehen z. B. 441 fein gegliederten NUTS-IlI-Regionen in Deutschland 21 grob gegliederte NUTS-IlI-Regionen in
Schweden gegentber —kommt es bei einer Orientierung an den Fahrplénen allerdings zu Verzerrungen. In Lan-
dern mit einer vergleichsweise feinen Einteilung in eine Vielzahl kleiner Regionen gehen namlich sehrviele Rela-
tionen mit einer geringen Distanz in die mittlere Luftliniengeschwindigkeit ein. Da auf diesen kurzen Relationen
jedoch unabhangig vom Geschwindigkeitspotenzial der Infrastrukturausstattung haufig nur Zuge des Regional-
verkehrs mit geringen Reisegeschwindigkeiten verkehren, ergeben sich flr diese Lander statistische Nachteile.

Daher wird im Gegensatz zur StraBeninfrastruktur je nach rdumlicher Disaggregierung ein separater Ansatz zur
Bestimmung der mittleren Luftliniengeschwindigkeit verfolgt.




So werden flr Lander mit einer recht feinen rdumlichen Aufteilung die Luftliniengeschwindigkeiten zwischen den
zentralen NUTS-llI-Regionen einer jeden NUTS-II-Region ermittelt. Auf diese Weise werden kurze Verbindungen
in diesen Landern ausgeblendet, so dass die Ergebnisse besser mit den mittleren Luftliniengeschwindigkeiten
zwischen den NUTS-IlI-Regionen der grob gegliederten Lander vergleichbar sind. Als feinraumig gegliedert gel-
ten dabei Lander mit einer durchschnittlichen Flache an NUTS-III-Regionen von weniger als 2.000 gkm, wie
Deutschland, die Niederlande und die Schweiz. Fur die Ubrigen Lander mit inrer gréberen raumlichen Gliederung
werden die Verbindungen zwischen allen NUTS-llI-Regionen berlcksichtigt.

Mit einer mittleren Luftliniengeschwindigkeit von 70,58 km/h, in der sich alle Regionen des Landes auf dem
Schienennetz erreichen lassen, liegt Deutschland im europaischen Vergleich an der Spitze (Abb. 27). Standardi-
siert entspricht dies einer Punktzahl von 113,07. Wesentlich verantwortlich fur diese hohe Verbindungsgute ist
das dichte Hochgeschwindigkeitsnetz. Dies dirfte auch fUr die an zweiter und dritter Stelle positionierten Lander
Frankreich und Italien gelten, die mit geringem Abstand im Ranking folgen. Am schlechtesten schneiden die
Niederlande mit einem Indikatorwert von 46,78 km/h (71,32 Punkte) ab. Wie die Schweiz verfligen sie nicht tber
ein Hochgeschwindigkeitsnetz. Das giltim Grunde genommen auch flr das Vereinigte Kénigreich, das zwar
Schnellfahrtstrecken, allerdings nur wenige Hochgeschwindigkeitsstrecken aufweist.

Verbindungsgiite Schieneninfrastruktur (in Punktwerten).
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Indikator: Luftliniengeschwindigkeit.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Daten der Spiekermann & Wegener Urban &
Regional Research. Werte fir das Jahr 2006 mit 8 = 0,005.

Abb. 27: Verbindungsglite Schieneninfrastruktur

Neben Erreichbarkeit und durchschnittlicher Reisezeit ist fur die Nutzer der Schieneninfrastruktur die Verlasslich-
keit ein wichtiges Leistungsmerkmal, denn durch infrastrukturbedingte Verspatungen wird schlie3lich die Mobilitat
im Schienenverkehr erheblich beeintrachtigt.*” Ursachen fUr infrastrukturbedingte Verspatungen sind insbesondere
technische Stérungen oder Langsamfahrtstellen.*® Der geeignete Indikator fUr ihre Erfassung wére das Verhéltnis
von infrastrukturbedingten Verspatungen und Zugkilometerleistungen. Seine exakte Ermittlung ist jedoch aus
mehreren Grinden nicht moglich: Erstens erfassen nicht alle Vergleichslander Zugverspatungen je nach Ursachen,
so dass sich infrastrukturbedingte Verspatungen nicht identifizieren lassen. Ausnahmen sind hier GroBbritannien,
Schweden, die Schweiz und Deutschland. Zweitens werden verschiedentlich nicht die Verspatungszeiten ange-
geben, sondern nur die Anteile verspateter Ziige. Drittens beziehen sich die Verspatungszeiten meist nur auf den
Personenverkehr. Will man unter diesen Bedingungen ein Benchmarking fuir alle Lander auch zur Verlasslichkeit
im Schienennetz durchflihren, muss man also einen Indikator verwenden, der neben infrastrukturbedingten
auch andere Ursachen von Zugverspatungen berUcksichtigt und anstelle von Verspatungszeiten lediglich den
Anteil verspateter Zlige einbezieht. Damit wird die Aussagefahigkeit des Indikators zwar erheblich eingeschrankt,
aber immerhin muss nicht vollig auf ihn verzichtet werden. Dies ware angesichts der groBen Bedeutung von
Zugverspatungen bei der Bewertung von Schienenverkehren nicht zweckmaBig.

“7\/gl. etwa Bates et al. (2001), Wardman (2001) und Kénig/Axhausen (2005).
48 Zudem besteht ein Zusammenhang zwischen der Verspatungsanfalligkeit und der Kapazitatsauslastung von Strecken. Vigl. Pachl (2004), S. 144 ff.



Der Anteil verspateter Zlge wird indirekt Uber ihre Piinktlichkeit erfasst. Nach einer europaweit einheitlichen
Abgrenzung gelten Zlge als pinktlich, wenn sie bei Ankunft weniger als 5 Minuten verspétet sind. FUr das vor-
liegende Benchmarking werden Daten Uber den mittleren Anteil punktlicher Zige verwendet, die im Rahmen
einer Studie im Auftrag der Europaischen Kommission zum Benchmarking des Schienenpersonenverkehrs flr
alle Lander auBer Italien und dem Vereinigten Konigreich erhoben wurden. Die Studie erfasst jeweils den Anteil
punktlicher Zlge der dominierenden Eisenbahngesellschaft und harmonisiert die verschiedenen Punktlichkeits-
statistiken mit einem einheitlichen Grenzwert von 5 Verspatungsminuten.*® Daten fUr Italien und das Vereinigte
Kénigreich beziehen sich auf nationale Statistiken, die ebenfalls diese Plnktlichkeitsdefinition zugrunde legen.°

Den hochsten Anteil plnktlicher ZUge im Personenverkehr weist mit 95,48 % erwartungsgeman die Schweiz
auf, deren Schienenverkehr international als besonders punktlich gilt (Abb. 28). Dies entspricht einer Punktzahl
von 113,69. Deutschland belegt mit einem Indikatorwert von 89,00 % und 96,30 Punkten Rang 5. Der letzte
Platz des Vereinigten Konigreichs mit gerade einmal 80,87 % punktlicher Zlge dokumentiert die geringe Zuver-
lassigkeit, die dem dortigen Zugverkehr schon seit geraumer Zeit attestiert wird.>!

Piinktlichkeit im Schienenpersonenverkehr (in Punktwerten).
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Indikator: Anteil punktlicher Zlge.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von NEA 2003 und nationalen Statistiken.
Zahlen fir den Zeitraum 1999/2000-2002.

Abb. 28: Plnktlichkeit im Schienenpersonenverkehr

Ein wesentlicher Faktor fir die Qualitat der Schieneninfrastruktur ist ihr baulicher Zustand. Er ist nicht nur Ursache
fur Beeintrachtigungen der Reisezeit, sondern auch der Sicherheit, weil Mangel in der baulichen Substanz Lang-
samfahrtstellen und andere infrastrukturbedingte Stérungen hervorrufen, die zu Verspatungen, zum kompletten
Ausfall von Zlgen und zu Unfallen fihren kénnen. Auch hier wird in jingerer Zeit immer wieder auf Erfahrungen
aus GroBbritannien hingewiesen.?

Wie bei der StraBeninfrastruktur wird auch der bauliche Zustand der Schieneninfrastruktur mit Hilfe des Moderni-
tatsgrades berechnet. Als Verhaltnis von Buchwert (Nettoanlagevermdgen) zu Wiederbeschaffungswert (Brutto-
anlagevermogen) orientiert er sich an der wirtschaftlichen Abnutzung der vorhandenen Infrastruktur, deren
Zustand sich mit zunehmendem Alter systematisch verschlechtert, wenn substanzerhaltende Ersatz- bzw.
Erhaltungsinvestitionen unterbleiben.

“9Vgl. NEA (2003), S. 41f.

50 Der Indikator Anteil pinktlicher Zuge im Vereinigten Koénigreich beschrénkt sich auf den britischen Schienenverkehr. Auf eine Einbeziehung der Puinktlichkeit des
nordirischen Schienenverkehrs muss aufgrund fehlender Daten verzichtet werden.

51Vgl. z. B. Knorr/Eichinger (2002).

%2 Vgl. Knorr/Eichinger (2002), S. 381.




Zur Bestimmung des Modernitatsgrades werden aktuelle Zahlen zum Brutto- und Nettoanlagevermégen in den
Geschéftsberichten oder Angaben der Infrastrukturbetreiber fir das Jahr 2003 oder neueren Datums verwendet.>
Auch wenn zwischen einzelnen Landern Unterschiede bei der bilanziellen Bewertung insbes. von Abschreibungen
bestehen, bestétigt das Ergebnis des Benchmarking doch im Wesentlichen die allgemeinen Einschatzungen.
So nimmt Frankreich mit einem Modernitatsgrad von 81,47 % bzw. einem Punktwert von 114,55 den Spitzen-
platz ein (Abb. 29). Dem Bruttowert des Schieneninfrastrukturkapitalstocks in Hohe von 37,67 Mrd. € steht ein
Nettowert von 30,69 Mrd. € gegenliber.

Deutschland liegt mit einem Indikatorwert von 68,39 % (106,24 Punkte) auf Platz 3. Weit abgeschlagen rangiert
das Vereinigte Koénigreich mit nur 40,56 % auf dem letzten Platz. Dies ist ein Ergebnis, das mit der weit verbreiteten
Einschatzung vom schlechten Zustand des Schienennetzes in GroBbritannien korrespondiert.>

Modernitatsgrad der Schieneninfrastruktur (in Punktwerten).
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Indikator: Verhaltnis zwischen Brutto- und Nettoanlagevermégen.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Daten aus nationalen Statistiken und
Geschéftsberichten sowie Angaben der Schienennetzbetreiber.
Zahlen aus verschiedenen Jahren (2003-2005).

Abb. 29: Modernitatsgrad der Schieneninfrastruktur

Die Sicherheit ist zwar eng verbunden mit dem baulichen Zustand der Schieneninfrastruktur, aber nicht aus-
schlieBlich dadurch bedingt, weswegen sie auch gesondert erfasst wird. Als Indikator dient hier die Zahl der
Unfélle pro Million Zugkilometer. Allerdings werden die Unfalle — wie zuvor die Verspatungen — nicht nach Ursa-
chen aufgeschlisselt, was bedeutet, dass infrastrukturbedingte Unfélle nicht gesondert aufgeflihrt werden kénnen.
Die Datenbasis liefern Eurostat und die nationale Statistik der Schweiz fir das Jahr 2004.

Das Benchmarking ergibt nahezu Ubereinstimmende Punktwerte flr die beiden fihrenden Lander Frankreich und
die Niederlande (Abb. 30). Frankreich nimmt mit nur 142 Unfallen bei 526 Mio. Zugkilometern — das entspricht
0,27 Unfallen pro 1 Mio. Zugkilometer — den ersten Rang ein, dicht gefolgt von den Niederlanden und Italien mit
0,30 bzw. 0,40 Unfallen pro 1 Mio. Zugkilometer sowie in geringem Abstand von der Schweiz und Schweden.
Deutlich abgeschlagen folgt Deutschland mit 1,31 Unféllen pro 1 Mio. Zugkilometer und 94,71 Punkten auf
Platz 6. Das Schlusslicht in punkto Sicherheit bildet — wieder erwartungsgeman — das Vereinigte Kénigreich mit
einer vergleichsweise hohen Unfallrate von 2,65 Unfallen pro 1 Mio. Zugkilometer und 53,49 Punkten.

%3 In Deutschland wird nur die bundeseigene Schieneninfrastruktur der Deutschen Bahn AG bertcksichtigt. Die Zahlen fir die Schweiz beziehen sich auf das Netz von SBB und BLS, fur

das Vereinigte Konigreich auf das Netz von Railtrack bzw. Network Rail.
54 Mittlerweile verbessert sich der Zustand jedoch zusehends. Vigl. Network Rail (2006).



Sicherheit im Schienenverkehr (in Punktwerten).

112,07

111,77

110,69

=120 Punkte

Maximum

0 120

Indikator: Unfélle pro Mio. Zugkilometer. Land mit geringstem Indikatorwert hat
die héchste Punktzahl.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Eurostat und nationalen Statistiken.
Zahlen firr das Jahr 2004.

Abb. 30: Sicherheitim Schienenverkehr

3.2.3 Stirken und Schwichen im Uberblick

Abbildung 31 gibt Aufschluss Uber die Platzierungen der Lander bei den einzelnen Leistungsmerkmalen (Einzel-
indikatoren) der Schieneninfrastruktur. Deutschlands Positionen sind in der Darstellung grau hinterlegt. So ergibt
sich rasch ein Uberblick, bei welchen Indikatoren Deutschland relativ gut bzw. schlecht abschneidet, also worin
die Starken und Schwachen der deutschen Schieneninfrastruktur liegen.

Schienen-
infrastruktur

NL

F NL S m 1 UK
s m NL CH 1 UK
NL 1 CH S m UK

Quelle: Eigene Darstellung. *fur UK keine Angaben verfligbar

Abb. 31: Stérken und Schwachen der Schieneninfrastruktur im Uberblick

Hinsichtlich der quantitativen Ausstattung und der Verbindungsgute der Schieneninfrastruktur gehért Deutschland
zu den Spitzenlandern. Bei den Kriterien Dichte mit Schnellfahrtstrecken, Plnktlichkeit und Sicherheit zeigen sich
dagegen Schwachen. Schienennetzdichte, Bahnhofsdichte und Plnktlichkeit erweisen sich als Starken der

Schieneninfrastruktur in der Schweiz.




Das Fehlen von Schnellfahrtstrecken ist hingegen eine Schwache. Dies gilt ebenfalls fir die Niederlande, die
zudem bei der Verbindungsgute schlecht abschneiden. Kapazitat und Sicherheit sind Starken der Schienenin-
frastruktur in den Niederlanden.

Durch das umfangreiche TGV-Netz ist Frankreich bei der Dichte mit Schnellfahrtstrecken fuhrend. Dies gilt eben-
falls fUr die qualitativen Leistungsmerkmale Zustand und Sicherheit. Schwéchen bestehen bei der allgemeinen
Schienenetzdichte und der Kapazitat, wo Frankreich auf Position 5 rangiert. Bestenfalls mittlere Platzierungen
erreicht Italien. Lang ist die Liste der Schwéachen: Schienennetzdichte, Verteilung der Schienennetzdichte, Kapa-
zitat, PUnktlichkeit und Zustand.

Angesichts der Instandhaltungskrise bei der Schieneninfrastruktur im Vereinigten Kénigreich ist es nicht weiter
erstaunlich, dass sich Schwachen bei Plnktlichkeit, Zustand und Sicherheit zeigen.>® Auch bei den verbleibenden
Leistungsmerkmalen werden dort bestenfalls Mittelplatze erreicht. Besser ist die Situation in Schweden. Ver-
bunden mit der diinnen Besiedelung weiter Landesteile weist Schwedens Schieneninfrastruktur mit letzten
Platzen bei Schienennetzdichte, Kapazitat und Bahnhofsdichte zwar einige Schwachen auf, Gberzeugt aber mit
Starken bei der Verteilung der Schienennetzdichte, der Dichte der Schnellfahrtstrecken und dem Zustand der
Schieneninfrastruktur.

3.2.4 Effizienz der Infrastrukturbereitstellung

Wie bei der Analyse der StraBeninfrastrukturbereitstellung wird auch bei der Schieneninfrastrukturbereitstellung
die Schweiz nicht in die Effizienzbetrachtungen einbezogen.%¢ Aufgrund ihrer topografischen Gegebenheiten
muss die Schweiz hohe Investitionen aufwenden, um eine mit den anderen Untersuchungslandern vergleichbare
Leistungsfahigkeit zu erreichen. Mit 2,41 Mio. ID pro 1.000 Einwohner im Beobachtungszeitraum 1990 bis 2003
erreicht sie dementsprechend mit weitem Abstand den Spitzenplatz unter den Vergleichslandern (117,08 Punkte)
(Abb. 32). Es folgen Schweden mit 1,32 Mio. ID an Investitionen (102,37 Punkte) und Deutschland mit 1,0 Mio. ID
(94,07 Punkte). Im Gegensatz zu den StraBeninvestitionen bestehen bei den Pro-Kopf-Investitionen in die Schie-
neninfrastruktur zwischen den einzelnen Landern groBere Unterschiede. So haben die Niederlande etwa doppelt
so viel und Schweden dreimal so viel pro Kopf investiert wie das letztplatzierte Frankreich (72,68 Punkte).

Pro-Kopf-Investitionen Schieneninfrastruktur 1990-2003 (in Punktwerten).
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Indikator: Mio. Internationale Dollar pro 1.000 Einwohner, Preise von 1995.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage nationaler Statistiken und Ubersict istiken

der ECMT.

Abb. 32: Pro-Kopf-Investitionen Schieneninfrastruktur 1990-2003

% Vgl. zur Instandhaltungskrise der Schieneninfrastruktur im Vereinigten Konigreich u. a. Knorr/Eichinger (2002).
56 \/gl. zur Verdichtung zum Indikator quantitative Leistungsfahigkeit und Gesamtleistungsfahigkeit den methodischen Anhang (Anhang als separate Publikation zum Download unter
www.ifmo.de).



Den hochsten Ertrag sowohl an quantitativer Leistungsfahigkeit (Abb. 33) wie Gesamtleistungsfahigkeit (Abb. 34)
pro eingesetzten ID erzielt Frankreich. Der Vorsprung vor dem Zweitplatzierten ist bei der Gesamtleistungsfahigkeit
wesentlich gréBer als bei der quantitativen, weil in den Gesamtindikator auch qualitative Leistungsmerkmale ein-
gehen, bei denen Frankreich ausschlieBlich vordere Platzierungen belegt. Das Vereinigte Konigreich, das bei der
Relation von Ergebnis und Aufwand bei der Quantitat an zweiter Stelle liegt, erreicht bei der Gesamtleistungsfahig-
keit nur Platz 5. Hier zeigt sich, dass die geringen Investitionen der Vorjahre sich zwar nicht negativ auf den Netz-
umfang auswirkten, aber offensichtlich zu Uberproportionalen QualititseinbuBen geflhrt haben. Einsparungen
flhren also nicht immer auch zu Effizienzverbesserungen.

Bei der Effizienz der eingesetzten Investitionen im Hinblick auf die Gesamtleistungsfahigkeit der Schieneninfra-
struktur nimmt Deutschland knapp hinter Italien Platz 3 ein. Mit deutlicherem Abstand folgen die Niederlande
und dichtauf das Vereinigte Kdnigreich. Auch bei der quantitativen Effizienz liegt Deutschland auf Platz 3. Im
Gesamtvergleich aller Lander befindet sich Deutschland damit in der oberen Hélfte. Den letzten Platz nimmt
Schweden ein, mit etwa gleich groBem Abstand zum nachsteffizienteren Land bei der quantitativen Leistungs-
fahigkeit und der Gesamtleistungsfahigkeit.

Effizienz quantitative Leistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur.

Verhaltnis quantitative Leistungsfahigkeit zu Investitionen.
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Quelle: Eigene Berechnungen. Zahlen aus verschiedenen Jahren (2002-2005); Investitionen im
Zeitraum 1990-2003.

Abb. 33: Effizienz quantitative Leistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur

Effizienz Gesamtleistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur.

Verhaltnis Gesamtleistungsfahigkeit zu Investitionen.
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Quelle: Eigene Berechnungen. Zahlen aus verschiedenen Jahren (1999-2006); Investitionen im
Zeitraum 1990-2003.

Abb. 34: Effizienz Gesamtleistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur
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3.3 Flughafeninfrastruktur

Die quantitative Leistungsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur eines Landes bemisst sich nach der Ausstattung
mit Flughafen sowie deren luft- und landseitigen Kapazitaten (Abb. 36). Mittel- und Langstreckenflughafen sind
gesondert zu bertcksichtigen, weil sie im Zuge der internationalen Arbeitsteilung, der wirtschaftlichen wie kultu-
rellen und gesellschaftlichen Globalisierung von zunehmender Bedeutung sind. Das zentrale Merkmal von
Flughafen ist inre Start- und Landebahndichte. Fir das nationale Flughafensystem ist bei kleineren und mitt-
leren Flughéfen die Dichte und regionale Verteilung von zentraler Bedeutung, wahrend fir Langstreckenflug-
hafen die Verteilung aufgrund ihrer groen Einzugsbereiche keine Rolle spielt. Die vorgenommene Erhebung
basiert auf aktuellen Angaben der Europaischen Kommission und von Flughafenbetreibern sowie auf nationalen
und internationalen Flughafenverzeichnissen.

Die Qualitdt der Nutzung von Flughafen hdngt wesentlich ab von der Anbindungsgiite im StraBenverkehr, von
der Schienenanbindung, von der mit ihrer Nutzung verbundenen Zeit in der Luft (,,flughafenbedingte
Verspatungen*) und am Boden (,,Taxi-Out-Zeit“) sowie von ihrer zeitlich flexiblen Nutzbarkeit. Sie bil-
den die Indikatoren fur die qualitative Leistungsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur5” Relevante Daten hierfr liefern
internationale Studien und Statistiken sowie Angaben der Flughafenbetreiber.

Indikatorenhierarchie Flughafeninfrastruktur.

Leistungsfahigkeit i

Hauptindikatoren
Ausstattung Ausstattung Kapazitat
Ausstattun ey . . —
i chielind ey Zeitaufwand Bereichsindikatoren
Flughéfen angstrecken- strecken- ke
flughafen flughafen flughafen

\Z \Z \Z v v

Start-und "GV Start-und VO Start- und Anbin flughafen- 5o zeitich

Lande-  Zfq0. Lande- | J 40 Lande-  Iuftseitige Kapazitait ~ dungs- Schienen- bedingte Ea flexible Einzelindikatoren
bahn- bahn- bahn- bahn- bahn- Kapazitat ~ Terminal glte  anbindung \Verspéa- Boden Nutzbar-

dichte dichte dichte eliehiia dichte StraBe tungen kei

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 36: Indikatorenhierarchie Flughafeninfrastruktur

57 Fr weitere mogliche Indikatoren zur Flughafeninfrastruktur vgl. TRANSLOG (2005).




3.3.1 Quantitat

Aus volkswirtschaftlicher Sicht entscheidend fir luftverkehrsaffine Mobilitét sind die kommerziell nutzbaren Start-
und Landebahnen, die Uber ein Instrumentenlandesystem verfligen und wetterunabhangig anfliegbar sind. Sie
bilden daher auch die Grundlage fur die quantitative Leistungsfahigkeit jedes nationalen Flughafensystems. Als
Voraussetzung fur kommerziellen Luftverkehr gelten im Allgemeinen Start- und Landebahnen mit einer Lange
von mindestens 1.000 m, da auf kirzeren Bahnen selbst Regionalverkehr nur eingeschrankt moglich ist.>®

Datengrundlage des Flughafenbenchmarking sind Angaben der Europaischen Kommission Uber jene Flughéafen
in den Mitgliedstaaten, die dem kommerziellen Luftverkehr offenstehen und daher unter die Richtlinie 96/67/EG
Uber den freien Zugang zum Markt fir Bodenabfertigungsdienste an den Flughafen der Gemeinschaft fallen.>®
Fur die Schweiz werden nationale Statistiken herangezogen. Informationen Uber die Ausstattung der einzelnen
Flughafen mit Start- und Landebahnen liefern die bekannten internationalen Verzeichnisse wie
www.worldaerodata.com sowie die nationalen Flughafenverbande und die einzelnen Flughafen selbst. Die regio-
nale Zuordnung der Flughafen, die Voraussetzung flr die Ermittlung ihrer Verteilung nach der Bevélkerungsdichte
ist, erfolgt nach NUTS-II-Regionen. Der Flughafen Basel/Mulhouse wird mit seinen relevanten Merkmalen auf-
grund seiner territorialen Lage sowohl zur Schweiz als auch zu Frankreich gerechnet, also zweimal erfasst. Grund
ist die auf beide Lander verteilte Bereitstellungsverantwortung, die ihn sowohl zu einem schweizerischen als auch
franzésischen Flughafen macht.°

Die allgemeine Dichte von Start- und Landebahnen mit einer Lange von mindestens 1.000 m und Instrumen-
tenlandesystem an kommerziellen Flughéafen ist mit 2,95 Start- und Landebahnen pro 10.000 gkm in den Nieder-
landen am héchsten (Abb. 37). So verfugt allein der Amsterdamer Flughafen Schiphol Gber sechs Start- und
Landebahnen. Entsprechend dem Standardisierungsverfahren erreichen die Niederlande damit einen Punkt-
wertvon 116,32. In deutlichen Abstédnden folgen zunachst die Schweiz, die als raumlich kleines Land Uber relativ
viele Flughéafen verfligt, sowie das Vereinigte Konigreich und Frankreich, die das Mittelfeld bilden. Mit wiederum
deutlichem Abstand folgt die Schlussgruppe, zu der auch Deutschland gehort. Deutschland verfligt lediglich
Uber 1,32 Bahnen pro 10.000 gkm (74,53 Punkte) und belegt knapp hinter Italien und vor Schweden Platz 6 im
Landerranking, was die immer wieder vorgebrachte Behauptung, Deutschland verflge tUber zu viele Flughéfen,
widerlegt.

Dichte der Start- und Landebahnen (in Punktwerten).
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Indikator: Anzahl Start- und Landebahnen pro 10.000 gkm.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von EC (2005), www.worldaerodata.com und
nationalen Quellen. Aktuelle Zahlen aus Recherchen im Friihjahr 2006.

Abb. 37: Dichte der Start- und Landebahnen

% Vgl. Malina (2005), S. 11.
%9Vgl. EC (2005), S. 9 ff.
50 Fir eine Ubersicht der berlicksichtigten Flughafen vgl. Anhang (Anhang als separate Publikation zum Download unter www.ifmo.de).



Bei der Verteilung der Start- und Landebahnen auf die Bevolkerung schneidet Deutschland besser ab
(Abb. 38). Mit einem Indikatorwert von 2,90 erreicht Deutschland 109,83 Punkte und landet damit hinter dem
Vereinigten Kdnigreich auf zweiter Position. An letzter Position rangiert mit deutlichem Abstand Italien. Dies deutet
darauf hin, dass sich die Verteilung der Luftverkehrsinfrastruktur unzureichend an der Bevolkerungsverteilung
orientiert und in den Bevélkerungszentren tendenziell vergleichsweise wenige Start- und Landebahnen vorhanden
sind, wahrend in bevélkerungsschwachen Regionen eine Tendenz zu Uberkapazitaten besteht.

Verteilung der Start- und Landebahndichte (in Punktwerten).
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Indikator: Verhaltnis des mit dem Bevolkerungsanteil einer Region gewichteten
Mittelwertes der Infrastrukturdichte dieser Region zum landesweiten
Mittelwert der Infrastrukturdichte (NUTS-II-Ebene).

Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage nationaler Statistiken von EC (2005),

www.worldaerodata.com und nationalen Quellen. Aktuelle Zahlen aus Recherchen
im Frihjahr 2006.

Abb. 38: Verteilung der Start- und Landebahndichte

Neben der Gesamtzahl der Start- und Landebahnen werden Flughafen gesondert erfasst, welche die Voraus-
setzungen fiir Mittelstrecken- bzw. Langstreckenverkehre erflllen. Sie bieten umfassendere Nutzungs-
moglichkeiten und besitzen damit eine groBere Leistungsfahigkeit bei der Bewaltigung von Mobilitat. Als Abgren-
zungskriterium von Mittel- und Langstreckenflughafen dienen die Anforderungen an Lange und Tragfahigkeit der
Start- und Landebahnen, die von Mittel- und Langstreckenflugzeugen genutzt werden kdnnen. So werden an
Mittelstreckenflughéfen geringere Anforderungen an die Tragfahigkeit und Lange ihrer Start- und Landebahnen
gestellt als an Langstreckenflughafen. Da dementsprechend Mittelstreckenflugzeuge sowohl auf Mittel- als auch
Langstreckenflughafen starten und landen kénnen, Langstreckenflugzeuge jedoch nur Letztere befliegen durfen,
wird im Folgenden zwischen Flughafen fur Mittel- und Langstreckenverkehr und Flughafen fir Langstreckenver-
kehr unterschieden.

Die Anforderungen an die Mindestlange von Start- und Landebahnen fir den Mittelstreckenverkehr variieren
nach Flugzeugtypen und inrem jeweiligen Startgewicht, nach AuBBentemperatur und nach Hohenlage. Unterstellt
man eine ,,Bezugstemperatur” von 15°C und eine Hohenlage auf Seeniveau, ergibt das fur Mittelstreckenjets
vom Typ Airbus A 319 oder Boeing 737 bei maximalem Startgewicht eine Mindestlange fUr die Start- und Lande-
bahnen von rund 2.000 m.%" Diese Abgrenzung wird im Folgenden zugrunde gelegt.

Fur die Tragfahigkeit der Start- und Landebahnen wird vornehmlich auf die international anerkannte Pavement
Classification Number (PCN) zurlickgegriffen. Gemeinsam mit Angaben Uber die Art des Belages, die Kategorie
des Unterbaus und den héchstzulassigen Reifendruck wird diese Lastklassifikationszahl mit der Klassifikations-
nummer des jeweiligen Flugzeugtyps (ACN) verglichen. Sie enthélt ebenfalls Angaben zum Belag der Bahn
(flexibellstarr) und inrer Tragfahigkeit (extrem gering/gering/mittel/hoch) und zeigt, ob die Bahn fir einen bestimmten
Flugzeugtyp ausreichend ist. Dies ist der Fall, wenn die ACN dieses Typs nicht groRer als die PCN der Lastklassi-
fikationszahl ist. Dabei ist jene ACN relevant, die sich auf den Belag und die Kategorie des Unterbaus der ent-
sprechenden Bahn bezieht.®?

51 \Vgl. Fraport AG (2004), S. 64 ff.
62 Zur Methodik vgl. Horonjeff/McKelvey (1993), S. 627 ff.




Die hier verwendete PCN gilt fir einen Airbus A319 bei maximalem Startgewicht und setzt in Abhangigkeit vom
Belag eine mit der PCN gemessene Tragfahigkeit zwischen 34 und 46 voraus. Dieser Flugzeugtyp wird gewahlt,
da erim Vergleich zur Boeing 737 geringere Anforderungen an die Tragfahigkeit stellt.s®

Die dominierende Stellung der Niederlande bestatigt sich auch bei der Ausstattung mit Start- und Lande-
bahnen fiir den Mittel- und Langstreckenverkehr (Abb. 39). 2,36 Bahnen pro 10.000 gkm Landesflache
entsprechen 118,22 Punkten. Deutschland rangiert mit 1,06 Bahnen pro 10.000 gkm (92,11 Punkte) auf flnfter
Position. So bieten viele der vorhandenen Start- und Landebahnen zumindest die Voraussetzungen flr den Mit-
telstreckenverkehr. Die wenigsten Start- und Landebahnen fur den Mittel- und Langstreckenverkehr relativ zur
Flache weist Schweden mit 0,68 Bahnen pro 10.000 gkm (74,52 Punkte) auf.

Start- und Landebahndichte Mittel- und Langstreckenverkehr
(in Punktwerten).
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Indikator: Anzahl Start- und Landebahnen pro 10.000 gkm.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von EC (2005), www.worldaerodata.com und
nationalen Quellen. Aktuelle Zahlen aus Recherchen im Friihjahr 2006.

Abb. 39: Start- und Landebahndichte Mittel- und Langstreckenverkehr

Bei der Verteilung mit Mittel- und Langstreckenflughafen auf die Bevolkerung ergibt sich ein ahnliches
Bild wie bei der Verteilung aller betrachteten Flughafen (Abb. 40). Dieses Ergebnis Uberrascht nicht, weil die Kon-
zentration der Start- und Landebahnen auf bevélkerungsreiche Regionen bei beiden VergleichsgréBen weitgehend
Ubereinstimmt, sind doch Mittel- und Langstreckenflughafen in der Gesamtmenge aller Flughafen enthalten.

Verteilung der Start- und Landebahndichte Mittel- und Langstrecken-
verkehr (in Punktwerten).
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Indikator: Verhaltnis des mit dem Bevolkerungsanteil einer Region gewichteten
Mittelwertes der Infrastrukturdichte dieser Region zum landesweiten
Mittelwert der Infrastrukturdichte (NUTS-II-Ebene).

Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von EC (2005), www.worldaerodata.com und natio-

nalen Quellen. Aktuelle Zahlen aus Recherchen im Frihjahr 2006.

Abb. 40: Verteilung der Start- und Landebahndichte Mittel- und Langstreckenverkehr

63 \/gl. Transport Canada (2001). Fir einzelne Start- und Landebahnen liegen keine PCN-Werte vor. In diesem Fall beruht die Einordnung der Bahnen auf dem maximal
zulassigen Gewicht auf dem Hauptfahrwerk, wobei dies fur den Mittelstreckenverkehr zumindest das maximale Startgewicht einer Boeing 737 oder Airbus A319
erreicht.



Zur Abgrenzung der reinen Langstreckenflughafen bzw. der entsprechenden Start- und Landebahnen wird der
Airbus A340-300 als Flugzeugtyp herangezogen, der bei Interkontinentalverkehren die geringsten Anforderungen
an Tragfahigkeit und benétigte Bahnlange stellt. Je nach Belag der Bahn sind PCN-Werte zwischen 47 und 96
notwendig.®* Als minimal notwendige Bahnlange fir den Start bei maximalem Startgewicht unter ICAQ (Interna-
tional Civil Aviation Organization) Standardbedingungen gelten 3.000 m.85 Entsprechend werden eine Bahnlange
von 3.000 m und der jeweils relevante minimale PCN-Wert zur Bestimmung der Langstreckenflughéfen gewahit.

Im Benchmarking erreichen auch hier nochmals die Niederlande mit 1,77 Bahnen fir den Langstreckenverkehr
pro 10.000 gkm Landesflache und entsprechenden 116,43 Punkten den Spitzenplatz (Abb. 41). Gegenuber den
anderen Landern, in denen nur ein geringer Teil der Start- und Landebahnen fiir den Langstreckenverkehr
geeignetist, schlagtin diesem flachenmaBig kleinen Land der Gro3flughafen Amsterdam mit seiner umfangreichen
luftseitigen Start- und Landebahnkapazitat zu Buche. Hinter der Schweiz folgt Deutschland mit einer Dichte von
0,45 Bahnen pro 10.000 gkm Landesflache an dritter Stelle. Der Abstand zu den Niederlanden ist zwar deutlich,
gemessen an der GroBe des Landes und im Vergleich zu den anderen gro3en Flachenlandern verfligt Deutsch-
land jedoch Uber ein relativ dichtes Netz von Start- und Landebahnen dieser Kategorie. An letzter Position rangiert
Schweden, das insgesamt nur Uber zwei Start- und Landebahnen fur den Langstreckenverkehr verfligt.

Start- und Landebahndichte Langstreckenverkehr (in Punktwerten).
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Indikator: Anzahl Start- und Landebahnen pro 10.000 gkm.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage der von EC (2005), www.worldaerodata.com und
nationalen Quellen. Aktuelle Zahlen aus Recherchen im Frihjahr 2006.

Abb. 41: Start- und Landebahndichte Langstreckenverkehr

Mit zunehmender Lange der Start- und Landebahnen sind in der Regel auch eine zunehmende GroRe und ein
wachsender Einzugsbereich der Flughéfen verbunden. Damit verliert die Verteilung der Start- und Landebahnen
auf die Bevolkerung an Bedeutung, zumal die Anzahl solcher GroB3flughafen relativ gering ist. Daher wird der Ver-
teilungsindikator fur diese Flughafen nicht gesondert ermittelt.

Fur die Leistungsfahigkeit der nationalen Flughafeninfrastruktur ist neben der Verfligbarkeit von Start- und Lande-
bahnen die Kapazitat von Flughéafen ein ganz entscheidendes quantitatives Merkmal. Es gibt Auskunft darUber,
in welchem Umfang die Flughafen faktisch genutzt werden kdnnen, was weder allein an der nationalen Dichte
der Start- und Landebahnen noch an ihrer Verteilung auf die Bevolkerung abzulesen ist. Ausschlaggebend sind
die luftseitige und landseitige Kapazitat, also zum einen die Aufnahmefahigkeit von Flugbewegungen, zum
anderen die Passagier-Aufnahmefahigkeit der vorhandenen Terminals. Besondere Bedeutung kommt diesen
Kapazitaten an den Langstreckenflughéfen zu, die trotz leistungsfahiger Start- und Landebahnen hinter dem
geduBerten Bedarf an hochwertigen und vor allem umfangreichen Verkehren zurtickbleiben.®® Daher werden die
luft- und landseitigen Kapazitdten an den Langstreckenflughéafen der Vergleichslander im Benchmarking separat
erfasst.

54 \/gl. Transport Canada (2001).

5 Vgl. Fraport AG (2004), S. 64 ff.

86 Einen Uberblick Uber die Kapazitatsprobleme an den européischen Langstreckenflughéafen liefern Reynolds-Feighan/Button (1999). Zu Kapazitatsproblemen an
deutschen Flughéfen vgl. u. a. DFS (2004), Urbatzka/Wilken (2004), S. 121 ff. und Meinke (2005), S. 32 ff.




Die luftseitige Kapazitat eines Flughafens wird Gber die maximale Anzahl an Flugbewegungen pro Stunde
gemessen. In den Kapazitdtswert gehen neben der Anzahl an verfligbaren Bahnen, die wechselseitige Abhan-
gigkeit der Bahnen eines Flughafens, das Bahn- und Rollweglayout, die flugsicherungstechnischen Gegeben-
heiten, politische Rahmenbedingungen und vorhandene Engpésse am Boden ein, wodurch dieser Wert zu
einem aussagekréaftigen Indikator der Leistungsfahigkeit wird.6” Er steht in engem Zusammenhang mit der quanti-
tativen Ausstattung mit Langstreckenflughafen.

Fur die luftseitige Kapazitat von Langstreckenflughafen, deren Slots landesweit vom Flughafenkoordinator koor-
diniert werden, liegen maximale Koordinationseckwerte vor, die von den Verkehrsministerien gemeinsam mit
den Flughafen, den Fluggesellschaften und der Flugsicherung bestimmt werden. Die Koordinationseckwerte
legen fur die koordinierten Flughafen jeweils die maximalen Flugbewegungen pro Stunde fest.®® Fur die nicht
koordinierten Flughafen werden deren eigene Angaben zu den maximalen Flugbewegungen pro Stunde zu-
grunde gelegt. Aufaddiert ergeben die luftseitigen Kapazitaten der Langstreckenflughafen eines Landes die
nationale Kapazitat. Vereinzelt fehlende Kapazitatswerte relativ unbedeutender Langstreckenflughafen werden
durch den minimalen Kapazitatswert der Ubrigen Flughafen approximiert. Um einen sinnvollen Vergleich zwischen
den verschieden groBen Landern mit ihrer unterschiedlichen Infrastruktur an Langstreckenflughafen zu ermogli-
chen, werden die Kapazitatswerte in Relation zur Bevélkerung gesetzt, weil die Einwohnerzahl die potenzielle
Nachfrage und damit den Kapazitatsbedarf in einem Land reprasentiert.

Der geringen Bevélkerung der Schweiz steht eine im Vergleich hohe luftseitige Kapazitdt an Langstreckenflug-
hafen zur Verfligung (Abb. 42). 17,29 Bewegungen pro Stunde je 1 Mio. Einwohner ergeben mit einem Punkt-
wertvon 115,57 Platz 1 im Landerranking. Deutschland rangiert mit einem Indikatorwert von 6,60 (82,92 Punkte)
an funfter Position. Den letzten Platz belegt das Vereinigte Konigreich mit einem Indikatorwert von 4,26 (69,71
Punkte). Dabei macht sich neben der recht geringen Anzahl an Langstreckenflughéafen die selbst an GroBflughéfen
wie London Heathrow vergleichsweise geringe luftseitige Kapazitat bemerkbar.

Luftseitige Kapazitat an Langstreckenflughafen (in Punktwerten).
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Indikator: maximale Anzahl Flugbewegungen pro Stunde pro Mio. Einwohner.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage der Angaben von Flugplankoordinatoren und
Flughéfen, sowie www.azworldairports.com
Aktuelle Zahlen aus Recherchen im Friihjahr 2006.

Abb. 42: Luftseitige Kapazitat an Langstreckenflughafen

Die landseitige Kapazitat eines Flughafens wird Uber die terminalseitig vorgegebene maximale Anzahl an
Passagieren pro Jahr operationalisiert. Die Kapazitatswerte beruhen auf der GroBe und Ausstattung der Termi-
nals und werden in der Regel von den Flughafen bestimmt.%° Die entsprechenden Angaben sind unter
www.azworldairports.com von den nationalen Flughafenverbanden oder direkt bei den jeweiligen Flughéafen er-
haltlich. Analog zur luftseitigen Kapazitat wird der jeweilige Landeswert durch das Verhaltnis der aufsummierten
Terminalkapazitaten an Langstreckenflughéfen zur Bevolkerung ermittelt.

57 Fir Modelle zur Bestimmung der luftseitigen Kapazitat vgl. etwa EC (1998), S. 35 ff.
% \gl. DFS (2004), S.13.
69 Zu Modellen der Kapazitatsermittiung bei Terminals vgl. etwa EC (1998), S. 21 ff.



Der internationale Vergleich ergibt auch hier eine Spitzenposition fir die Schweiz mit einer jahrlichen terminalsei-
tigen Passagierkapazitat von 4.726 Passagieren pro 1.000 Einwohner (Abb. 43). Dies entspricht einem Punktwert
von 113,96. Ursache sind drei recht groBe Langstreckenflughafen in Zlrich, Basel und Genf. Deutschland erreicht
mit einem Indikatorwert von 2.310 (83,70 Punkte) wie zuvor den flnften Rang. Den geringsten Indikatorwert
weist Italien mit 1.350 Passagieren im Jahr pro 1.000 Einwohner (62,31 Punkte) auf.

Kapazitaten Terminal an Langstreckenflughéafen (in Punktwerten).
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Indikator: terminalseitige Passagierkapazitat pro 1.000 Einwohner.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Flughafenangaben und www.azworldairports.com
Aktuelle Zahlen aus Recherchen im Friihjahr 2006.

Abb. 43: Kapazititen Terminal an Langstreckenflughafen

3.3.2 Qualitat

Damit die luft- und landseitigen Flughafenkapazitaten ihre Leistungsfahigkeit fir Mobilitat entfalten kénnen,
mussen die Flughafen gut erreichbar sowie mit geringem Zeitaufwand und maoglichst durchgangig nutzbar sein.
Das ist bestimmend fUr die qualitative Leistungsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur als Schnittstelle zwischen
Land- und Luftverkehr. Wesentliches Merkmal der Erreichbarkeit der Flughafen ist die Zugangszeit zu dieser
Punktinfrastruktur.”® Wesentlich fur inre Nutzbarkeit ist neben der vorhandenen Kapazitat die Nutzungszeit, die
ebenfalls als separater Indikator erfasst wird.

Zustand und Sicherheit der Flughafeninfrastruktur — also Merkmale, die bei den Verkehrstragern Strae und
Schiene gesondert berlicksichtigt wurden — werden dagegen nicht Uber separate Indikatoren erfasst. Dies ist
zum einen darin begriindet, dass der bauliche Zustand der Flughéafen bereits implizit in den Kapazitatsindikatoren
enthalten ist. So bewirken etwa moderne Terminals durch ihre effiziente Passagier- und Gepéckabfertigung in
der Regel hohe Kapazitatswerte, die als Indikator fur die quantitative Leistungsfahigkeit herangezogen werden.
Zum anderen zeigt sich der bauliche Zustand der Start- und Landebahnen grundsatzlich in ihrem PCN-Wert, der
bereits ebenfalls Eingang in das Benchmarking gefunden hat. Als MaBstab flr die Tragfahigkeit der Bahnen liefert
er gleichzeitig Auskunft Uber Voraussetzungen fur die Abwicklung des Flugbetriebes und den baulichen Zustand
der dazugehorigen Rollwege und Vorfelder. AuBerdem wird im Zusammenhang mit den Kapazitaten der Start-
und Landebahnen auch die Qualitat der Flugsicherung am Flughafen erfasst, weil ihre Leistungsfahigkeit
wesentlich die Zahl der mdglichen Starts und Landungen bestimmt. SchlieB3lich werden in der Fachwelt im
Gegensatz zur StraBen- und Schieneninfrastruktur so gut wie keine Probleme im Zusammenhang mit leistungs-
beeintrachtigenden baulichen Mangeln an Flughafen angefiihrt, was den Verzicht auf einen separaten Zustands-
indikator zusatzlich legitimiert.

70 Die Zugangszeit bzw. -kosten sind wichtige Determinanten der Flughafenwahl von Passagieren, die jedoch vom Flugangebot und der damit verbundenen Flugzeit zum
Zielflughafen Uberlagert werden. Vgl. Holzschneider (2000), S. 116 ff.




Vergleichbare Uberlegungen gelten fir die Sicherheit von Flughéafen. lhre groBe Bedeutung ist unumstritten,
dennoch spricht einiges fir einen Verzicht auf einen separaten Indikator zur Erfassung der Flughafensicherheit.
Erstens fUhren die zumindest in den Vergleichslandern vorhandenen strengen Sicherheitsbestimmungen dazu,
dass Flughéafen zumindest aus infrastruktureller Perspektive weitgehend als sicher eingestuft werden kénnen.
Zweitens werden im Benchmarking nur Flughéafen ber(cksichtigt, die mit einem Instrumentenlandesystem aus-
gestattet sind, dessen Verfligbarkeit als eines der wesentlichen Merkmale der Sicherheit eines Flughafens gilt.”

Die Anbindungsgiite im StraBenverkehr wird Uber die durchschnittliche Reisezeit zum ndchsten kommerzi-
ellen Flughafen erfasst. Dabei beschrankt sich die Betrachtung auf kommerzielle Mittel- und Langstreckenflug-
hafen, denn die verbleibenden Flughafen stellen zwar zusatzlich eine Grundanbindung an den Luftverkehr sicher,
ihre Nutzungsmaoglichkeiten sind aber eingeschrankt. Darliber hinaus ist in allen Vergleichslandern eine relativ
flachendeckende allgemeine Flughafeninfrastruktur mit geringen Zugangszeiten vorhanden.

Die regionalen Reisezeiten zum nachsten Mittel- und Langstreckenflughafen basieren auf der raumlichen
Zuordnung der Flughafen zu NUTS-lII-Regionen, wobei der Flughafen Basel/Mulhouse aus den genannten
Grinden sowohl der entsprechenden franzdsischen als auch schweizerischen NUTS-IlI-Region zugeordnet wird.
Die regionale Zuordnung der Flughafen ermdglicht es, ausgehend von den vorliegenden Reisezeitmatrizen im
StraBenverkehr fUr jede Region die minimale Reisezeit in eine Flughafenregion des entsprechenden Landes zu
ermitteln.” Reisezeiten zu auslandischen Flughafen bleiben — auch wenn diese wie in Grenzregionen in der Nahe
liegen — unbertcksichtigt, da die Leistungsfahigkeit der nationalen Flughafeninfrastruktur ermittelt werden soll.

Methodisch ist bei den Zugangszeiten zwischen inter- und intraregionalen Verbindungen zum jeweiligen Flug-
hafen zu unterscheiden. Der Grund besteht darin, dass die vorhandenen Reisezeitmatrizen die Lage der Flughafen
in den einzelnen NUTS-Regionen nicht erfassen und die Reisezeiten innerhalb der Regionen auf Null normieren.
Befindet sich daher der untersuchte Flughafen in einer anderen Region als der Ausgangsort der Anreise, wird
nur die Fahrzeit zwischen den Regionen berUcksichtigt, nicht aber die intraregionale Fahrzeit. Dies ist zulassig,
da sich die Zu- oder Abschlage in den Reisezeiten zum Flughafen gegenuber der Reisezeit zwischen den Zent-
roiden der Regionen auf Landerebene ausgleichen durften. Fur die Anreise innerhalb der Regionen, in denen
sich die Flughafen befinden, wird in Abhangigkeit von der Anzahl der Flughafen und der Flache einer Flughafen-
region die Reisezeit zum nachsten Flughafen naherungsweise bestimmt. Dabei wird angenommen, dass die
Flughafenregionen kreisformig sind und die mittlere Entfernung zum Flughafen zwei Drittel des Radius der Regions-
flache pro Flughafen entspricht. Dies lasst sich damit begrtinden, dass die mittlere Zugangszeit umso geringer
ausfallt, je kleiner die Flache einer Region und je groBer die Anzahl der Flughéafen ist.”® Flr die Reisezeit der so
ermittelten Distanzen wird — wie Ublich bei solchen Berechnungen —von einer Luftliniengeschwindigkeit von
40 km/h ausgegangen. Der Indikator Anbindungsgute ergibt sich dann als das mit der Einwohnerzahl der Aus-
gangsregionen gewichtete Mittel der regionalen Zugangszeiten zu den Mittel- und Langstreckenflughafen.

Die Indikatoren zur Anbindungsgute zeigen eine Spitzenposition Italiens mit einer mittleren Reisezeit zum nachsten
Flughafen von knapp 53 Minuten (Abb. 44). Das entspricht einem Punktwert von 113,06. Deutschland steht mit
knapp 60 Minuten (99,37 Punkte) an fUnfter Stelle. Am schlechtesten ist die Anbindung an Mittel- und Lang-
streckenflughafen in den Niederlanden mit etwa 69 Minuten (65,73 Punkte), was darin begrtindet ist, dass nur
vier Mittel- und Langstreckenflughafen existieren. Zudem wird zwar die Anbindungsgtite an Mittel- und Lang-
streckenflughafen vornehmlich durch Dichte und raumliche Verteilung der Flughéafen eines Landes determiniert,
aber durch die Verbindungsgtite im StraBenverkehr Uberlagert, bei der die Niederlande ebenfalls eine nachrangige
Position einnehmen.

1 Zu Faktoren der Sicherheit von Flughafen und ihrer Auspragung an deutschen Flughafen vgl. Vereinigung Cockpit (2006).
72 Zur Berechnung der Reisezeiten zwischen den NUTS-IlI-Regionen im StraBenverkehr vgl. Abschnitt 2.2.
3 \Vgl. Brocker (1989).



Anbindungsgiite der Mittel- und Langstreckenflughafen im
StraBenverkehr (in Punktwerten).
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Indikator: Reisezeit in Minuten. Land mit geringstem Indikatorwert hat
die héchste Punktzahl.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von www.worldaerodata.com EC (2005) und natio-
nalen Quellen sowie von Daten der Spiekermann & Wegener Urban & Regional Research.
Zahlen basieren auf Flughafenauswahl nach Recherchen im Friihjahr 2006 und Reisezeiten
flr das Jahr 2006.

Abb. 44: Anbindungsgute der Mittel- und Langstreckenflughafen im StraBenverkehr

Die Schienenanbindung wird Uber die Dichte der Flughafen mit direktem Schienenanschluss erfasst, da Reise-
zeiten im Schienenverkehr zu den Flughafen nicht vorliegen. So verringert ein direkter Anschluss an das Netz
der Eisenbahnen sowie der S-, U- und StraBenbahnen die Reisezeiten erheblich. Die Betrachtung beschrankt
sich wiederum auf die Mittel- und Langstreckenflughafen.

Die Schweiz weist mit zwei Mittel- und Langstreckenflughéfen mit direkter Schienenanbindung den héchsten
Dichtewert in Hohe von 0,48 auf, was einer Punktzahl von 115,42 entspricht (Abb. 45). Mit deutlichem Abstand
folgt Deutschland mit einem Indikatorwert von 0,34 an Position 2, wo sich immerhin 12 Flughafen mit direkter
Schienenanbindung auf eine wesentlich gréBere Landesflache verteilen. Weit zurlick liegen Frankreich und
Schweden am Ende des Rankings. Wahrend in Frankreich nur die groBRten Flughéafen Uber eine direkte Schienen-
anbindung verflgen, trifft dies in Schweden nur flr einen einzigen Flughafen zu, den Flughafen Stockholm Arlanda.

Dichte der Mittel- und Langstreckenflughifen mit direkter
Schienenanbindung (in Punktwerten).
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Indikator: Anzahl Flughéafen pro 10.000 gkm.

Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von www.worldaerodata.com EC (2005) und Flug-
hafenangaben. Zahlen basieren auf Flughafenauswahl nach Recherchen im Frihjahr 2006
und der Verfligbarkeit eines Schienenanschlusses im Herbst 2006.

Abb. 45: Dichte der Mittel- und Langstreckenflughafen mit direkter Schienenanbindung




Die qualitative Leistungsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur zeigt sich zudem am Ausmal3 der flughafenbe-
dingten Verspatungen im Luftverkehr’*. Zentrales Leistungsmerkmal der Flughafen ist die planméaBige
Abwicklung des Luftverkehrs. Weil Verspatungen fur die Fluggesellschaften eine erhebliche Kostenbelastung
darstellen, hat ihre Vermeidung eine sehr hohe Prioritat.”> Auch fir die Passagiere sind Zeitverzégerungen fol-
genreich, sie fihren zu erhebliche Mobilitatsbeeintrachtigungen. Flughafenbedingte Verspatungen zeigen sich
daran, dass der vorgesehene Slot fUr Start bzw. Landung nicht eingehalten werden kann. Wenn dies haufig vor-
kommt, deutet es auf eine geringe Leistungsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur hin.”®

Zur Bestimmung landerspezifischer Werte der flughafenbedingten Verspatungen im Luftverkehr wird auf Daten
des Central Office of Delay Analysis von Eurocontrol (CODA) zurlickgegriffen. Enhanced CODA (ECODA) erfasst
mit den Fligen von Uber 100 Fluggesellschaften — darunter alle wichtigen europaischen — mit Start- oder Zielflug-
hafen in Europa die PUnktlichkeit von insgesamt 60 —70 % aller nach Instrumentenflugregeln durchgefihrten
Flige des allgemeinen Luftverkehrs im europaischen Luftraum. Auftretende Verspatungen werden dabei nach
bestimmten Ursachen, die einzelnen Verspatungscodes zugeordnet sind, differenziert. Flughafenbedingte Ver-
spatungen lassen sich genau identifizieren; sie sind Bestandteil der Verspatungscodes der Gruppe 80.

Da die flughafenbedingten Verspatungen sehr differenziert erfasst werden, gibt der Benchmarkingindikator den
Mittelwert aller durch Start- und Landeflughéfen bedingten Abflug- und Ankunftsverspatungen in Minuten pro
Flugbewegung in den einzelnen Vergleichsldndern wieder. So beziehen sich die Verspatungscodes 83 und 88
auf alle durch Zielflughafen bedingten Verspatungen, wobei Code 83 fUr kapazitatsbedingte Einschrankungen
im Air Traffic Flow Management gilt, die zu einem verspateten Abflug fuhren. Code 88 gilt fir sonstige zielflug-
hafenbedingte Verspatungen, etwa solche, die auf eine geschlossene Start- und Landebahn am Zielflughafen
zurlickzufhren sind. Die Verspatungscodes 87 und 89 sind hingegen relevant fur durch Abflughéfen bedingte
Verspatungen. Wahrend sich Code 87 auf die Flughafeneinrichtungen wie z. B. Parkposition oder Uberlastung
des Vorfeldes als Verspatungsursache bezieht, erfasst Code 89 allgemeine Einschrdnkungen am Abflughafen,
beispielsweise die SchlieBung einer Start- und Landebahn.

Die Auswertung der mittleren flughafenbedingten Verspatungen in den Jahren 2004 und 2005 zeigt die fihrende
Position Schwedens mit nur 13,86 Minuten Verspéatung pro 100 Flugbewegungen (113,19 Punkte), was vor allem
im vergleichsweise geringen Verkehrsaufkommen an den schwedischen Flughafen begriindet sein durfte (Abb.
46). Deutschland rangiert an dritter Position mit einer mittleren Verspatung von 26,50 Minuten pro 100 Flugbe-
wegungen bzw. 108,60 Punkten. Schlusslicht ist die Schweiz mit einem Indikatorwert von 83,75 Minuten/100
Flugbewegungen bzw. 61,59 Punkten.

Piinktlichkeit im Flugverkehr (Flughafenbedingte Verspatungen)
(in Punktwerten).
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Indikator: Verspatung in Minuten pro 100 Flugbewegungen. Land mit geringstem
Indikatorwert hat die hochste Punktzahl.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von ECODA Auswertungen. Zahlen fiir den Zeitraum
2004-2005.

Abb. 46: Plnklichkeit im Flugverkehr

4 Flughafenbedingte Verspatungen sind der Indikator fur Pinktlichkeit im Flugverkehr.

7> Dies ist vor allem mit den hohen Kosten von Verspatungen fur die Fluggesellschaften verbunden. Zu den Kosten von Verspétungen im Luftverkehrvgl. Hansen et al.
(2001) und ITA (2000). Gardiner et al. (2005, S. 89 f.) verweisen auf verschiedene Studien —vornehmlich im Cargobereich —, welche die Bedeutung von Verspatungen
fr die Flughafenwahl betonen.

76 Besonders die nah an der Kapazitatsgrenze operierenden Hubs sind verspatungsanfallig. Vgl. Mayer/Sinai (2002), die dies am Beispiel US-amerikanischer Flughéfen
zeigen. Dies ist aufgrund des stabilen Zusammenhangs zwischen Kapazitatsauslastung und Verspéatung allerdings nicht Uberraschend. Vgl. z. B. Ashford/Wright
(1992), S. 186 f. und HoronjeffMcKelvey (1993), S. 293 ff.



Ein weiteres qualitatives Merkmal von Flughéafen ist die Zeit, die Flugzeuge am Boden verbringen missen. Sie
wird durch die mittleren Taxi-Out-Zeiten der von ECODA erfassten Abfliige von Flughéfen eines Landes opera-
tionalisiert.”” Die Taxi-Out-Zeit (Zeit am Boden) bezieht sich auf die Dauer zwischen dem Verlassen der Parkposi-
tion und dem Abheben eines Flugzeugs. Flughafenlayout und Abflugrichtung sind Faktoren, die sich auf die
Taxi-Out-Zeit auswirken; auBerdem besteht ein enger Zusammenhang zwischen erhéhten Taxi-Out-Zeiten und
flughafenbedingten Verspatungen.

Die mittleren Taxi-Out-Zeiten deuten auf eine hohe Leistungsfahigkeit der schwedischen Flughafeninfrastruktur
mit kurzen Zeiten am Boden hin (Abb. 47). Eine durchschnittliche Zeit von nur 10 Minuten zwischen dem Verlas-
sen der Parkposition und dem Abheben, die standardisiert 114,22 Punkten entspricht, resultiert aus dem geringen
Verkehrsaufkommen und den kurzen Rollwegen an schwedischen Flughafen. Deutschland nimmt mit durch-
schnittlich 14 Minuten Taxi-Out-Zeit (101,05 Punkte) gemeinsam mit Italien Rang 3 ein. Das schlechte Abschnei-
den der Flughafen im Vereinigten Konigreich ist auf ihre groe Ausdehnung und hohe Belastung zurtickzufthren.
Mit einer durchschnittlichen Taxi-Out-Zeit von 21 Minuten (50,11 Punkte) liegt das Vereinigte Kénigreich dann
auch mit weitem Abstand zu den Vergleichslandern auf dem letzten Platz.

Mittlere Taxi-Out-Zeit (in Punktwerten).
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Indikator: Mittlere Taxi-Out-Zeit in Minuten. Land mit geringstem Indikatorwert hat
die héchste Punktzahl.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von ECODA Auswertungen. Zahlen fir das Jahr 2005.

Abb. 47: Mittlere Taxi-Out-Zeit

Beeinflusst wird die zeitliche Nutzungsmaoglichkeit von Flughéfen schlieflich durch vorgegebene Nutzungsbe-

schrankungen. So beeintrachtigen etwa Nachtflugbeschrankungen die Leistungsfahigkeit eines Flughafens

erheblich. Dies gilt insbesondere fUr interkontinentale Cargoverkehre, fir die eine nachtliche Nutzung von erheb-
licher Bedeutung ist.”®

Der Indikator fur die zeitliche flexible Nutzbarkeit der nationalen Flughafeninfrastruktur bezieht sich daher auf
Langstreckenflughéfen. Er berlcksichtigt jene Langstreckenflughéfen, die grundsatzlich 24 Stunden am Tag
beflogen werden kdnnen. Unberticksichtigt bleiben schwachere Formen von Nachtflugbeschrankungen durch

Larmkontingente, maximale Flugbewegungen oder nachtliche Verbote larmintensiver Flugzeugtypen, wie sie an
der Uberwiegenden Zahl der Flughafen wahrend der Nachtstunden gelten. Da die ErschlieBung eines Landes

mit Flughafen entscheidend flr die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur ist, wird die jeweilige nationale
Dichte der Langstreckenflughéfen ohne generelle zeitliche Nutzungsbeschrankungen ermittelt.

7 Eine geringe Taxi-Out-Zeit ist ein Indikator flr eine leistungsfahige Flughafeninfrastruktur..
78 Vgl. Gardiner et al. (2005).




Die Dichte von Langstreckenflughafen mit 24-sttindiger Start- und Landemdglichkeit ist in den Niederlanden am
hochsten (Abb. 48). Mit Amsterdam Schiphol steht dem vergleichsweise kleinen Land ein zeitlich durchgéngig
nutzbarer groBer Langstreckenflughafen zur Verflgung, woraus sich ein Dichtewert von 0,30 Flughafen pro
10.000 gkm und ein Punktwertvon 115,50 ergeben. Deutschland steht mit einem Indikatorwertvon 0,17 (102,14
Punkte) an dritter Stelle. Schlusslicht ist die Schweiz, wo flr alle Flughafen uneingeschrankt ein Nachtflugverbot
gilt. In Schweden besteht zwar fir die Flughafen Stockholm Arlanda und Géteborg Landvetter kein Nachtflug-
verbot, aber aufgrund der allgemein geringen Dichte an Langstreckenflughafen liegt das Land trotzdem auf dem
vorletzten Platz.

Dichte der Langstreckenflugh&fen mit 24 h Start- und Landeméglichkeit
(in Punktwerten).
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Indikator: Anzahl Flughé&fen pro 10.000 gkm.
Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage von Flughafenangaben und www.boeing.com
Aktuelle Zahlen aus Recherchen im Friihjahr 2006.

Abb. 48: Dichte der Langstreckenflughédfen mit 24 h Start- und Landemdglichkeit

3.3.3 Stirken und Schwichen im Uberblick

Abbildung 49 zeigt die Rankingergebnisse bei den einzelnen Leistungsmerkmalen (Einzelindikatoren) der Flug-
hafeninfrastruktur. Sie verdeutlicht, bei welchen Leistungsmerkmalen die einzelnen Lénder im Vergleich zu den
anderen ihre Starken und Schwachen aufweisen. Deutschlands Platzierungen sind grau hinterlegt dargestellt.
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Abb. 49: Stérken und Schwéchen der Flughafeninfrastruktur im Uberblick

Die Stérken der Flughafeninfrastruktur in Deutschlands liegen in der Verteilung der Start- und Landebahndichte
sowie in der Dichte von Flughafen mit direkter Schienenanbindung. Als Schwache erweist sich die vergleichsweise
geringe landesweite Ausstattung mit Start- und Landebahnen - also die generelle Start- und Landebahndichte
und die Dichte von Start- und Landebahnen fiir den Mittel- und Langstreckenverkehr —, was eher gegen die weit
verbreitete These spricht, Deutschlands Flughafenlandschaft sei Uberdimensioniert. Mit einigen Abstrichen sind
Schwachen auch bei den Kapazitaten und der Anbindungsgtite festzustellen. Sehr differenziert ist das Bild fir
die Schweiz. Stérken zeigen sich bei der Dichte der Start- und Landebahnen und insbesondere bei der land- und
luftseitigen Kapazitat sowie bei der Dichte von Flughafen mit direkter Schienenanbindung. Schwachen bestehen
in der Anbindungsgite, bei den Verspatungen und der zeitlich beschrankten Nutzungsmdglichkeit aller Flughéafen
aufgrund des generellen Nachtflugverbots.

Der GroBflughafen Schiphol verschafft den Niederlanden Spitzenpositionen bei der Start- und Landebahndichte
und der Dichte mit 24-h-Flughafen. Als Schwachen erweisen sich demgegenUber die extrem konzentrierte Ver-
teilung der Start- und Landebahndichte, die damit zusammenhangende geringe Anbindungsgute, die Zeit am
Boden und Verspéatungen. Schwedens Flughafeninfrastruktur weist generell eine geringe Start- und Landebahn-
dichte, eine geringe Zahl von Flughafen mit direkter Schienenanbindung und eine geringe Dichte mit 24-h-Flug-
hafen auf. Als Stérken erweisen sich Start- und Landebahnkapazitét, geringe Verspatungen und die geringe Zeit
am Boden.

Frankreich erreicht nur bei der Anbindungsguite eine vordere Platzierung. Als Schwachen erweisen sich dagegen
die geringe Start- und Landebahndichte bei Mittel- und Langstreckenflughafen sowie Langstreckenflughafen,
die ungunstige Verteilung der Start- und Landebahnen, die geringe Terminalkapazitat und die geringe Zahlvon
Flughéafen mit direkter Anbindung an das Schienennetz. Ahnlich sind die Ergebnisse fiir Italien, das (iber eine
vergleichsweise gute Anbindung und Dichte mit 24-h-Flughafen verfligt, aber Schwachen bei der Verteilung der
Start- und Landebahndichte, der land- und luftseitigen Kapazitat sowie bei Verspatungen aufweist. Start- und
Landebahnkapazitét, Zeit am Boden sowie Start- und Landebahndichte bei Langstreckenflughéfen sind Schwa-
chen der Flughafeninfrastruktur im Vereinigten Konigreich, wahrend dort Spitzenpositionen bei der Verteilung
der Start- und Landebahndichte und Verspatungen erreicht werden.




3.3.4 Effizienz der Infrastrukturbereitstellung

Die Effizienz der Flughafeninfrastrukturbereitstellung zeigt sich im Verhaltnis von quantitativer Leistungsfahigkeit
und Gesamtleistungsfahigkeit zu den Pro-Kopf-Investitionsaufwendungen im Zeitraum von 1990 bis 2003. Auf
Grundlage eines differenzierten Gewichtungsschemas, das im methodischen Anhang (Anhang als separate
Publikation zum Download unter www.ifmo.de) dargestellt wird, werden die einzelnen Leistungsmerkmale (Ein-
zelindikatoren) zu den Ubergeordneten Indikatoren qualitative Leistungsfahigkeit und Gesamtleistungsfahigkeit
verdichtet.

Bei den Pro-Kopf-Investitionen in die Flughafeninfrastruktur bestehen zwischen den Vergleichslandern erhebliche

Unterschiede (Abb. 50). Wahrend Schweden im Zeitraum von 1990 bis 2003 257.000 ID pro 1.000 Einwohner
investiert hat (114,28 Punkte), wurden in den Niederlanden 68.000 ID aufgewendet (62,39 Punkte). Die anderen
Lander liegen zwischen diesen beiden Extremen, wobei das Vereinigte Kdnigreich, die Schweiz und Deutschland
mit Investitionen von rund 200.000 ID den geringsten Abstand zu Schweden aufweisen.

Pro-Kopf-Investitionen Flughafeninfrastruktur 1990-2003
(in Punktwerten).
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Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage nationaler Statistiken und Ubersict istiken
der ECMT.

Abb. 50: Pro-Kopf-Investitionen Flughafeninfrastruktur 1990-2003

Mit ihren vergleichsweise geringen Pro-Kopf-Investitionen erreichen die Niederlande den héchsten Grad an
Effizienz und liegen sowohl im Hinblick auf die quantitative als auch die Gesamtleistungsfahigkeit mit deutlichem
Abstand vor den Vergleichslandern. Bei den Verkehrstragern StraBBe und Schiene sind die Effizienzunterschiede
bei Weitem nicht so deutlich. Dies gilt besonders flir die quantitative Leistungsfahigkeit (Abb. 51), da die Nieder-
lande trotz geringer Investitionen bei der Uberwiegenden Zahl quantitativer Leistungsmerkmale Spitzenpositio-
nen einnehmen.

Wahrend die anderen Lander bei der Effizienz der quantitativen Leistungsfahigkeit relativ nahe beieinander liegen,
bestehen bei der Gesamtleistungsfahigkeit (Abb. 52) deutlichere Unterschiede. AuBerdem verschiebt sich die
Schweiz aufgrund der vorwiegend hinteren Platzierungen bei den qualitativen Merkmalen von Platz 2 bei der
Quantitat auf den letzten Platz bei der Gesamtleistungsfahigkeit. Deutschland erreicht mit den Platzen 5 und 4
das untere Mittelfeld, was eher fUr eine geringe Effizienz der Investitionen spricht. Schweden belegt aufgrund
seiner hohen Investitionen von 257.000 ID pro 1.000 Einwohner und durchschnittlichen Ergebnissen bei den
Leistungsmerkmalen nur hintere Range bei der Effizienz.




Effizienz quantitative Leistungsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur.

Verhaltnis quantitative Leistungsfahigkeit zu Investitionen.

Quelle: Eigene Berechnungen. Zahlen fir das Jahr 2006; Investitionen im Zeitraum 1990-2003.

Abb. 51: Effizienz quantitative Leistungsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur

Effizienz Gesamtleistungsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur.

Verhéltnis Gesamtleistungsfahigkeit zu Investitionen.

Quelle: Eigene Berechnungen. Zahlen aus verschiedenen Jahren (2004-2006); Investitionen im
Zeitraum 1990-2003.

Abb. 52: Effizienz Gesamtleistungsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur

Im folgenden Kapitel soll nun versucht werden, anhand der Analyse verkehrspolitischer Rahmenbedingungen und
Entscheidungsprozesse in den einzelnen Landern, einen Zusammenhang zu den festgestellten Ianderspezifischen
Starken und Schwéachen bei der Infrastruktur herzustellen.




4. Prozessanalyse
4.1 Grundlagen der Verkehrsinfrastrukturpolitik

Die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur sowohl in quantitativer als auch in qualitativer Hinsicht zu erhalten
bzw. zu verbessern ist ein wichtiges Ziel von Verkehrsinfrastrukturpolitik. Dabei geht es um die Infrastruktur unter-
schiedlicher Verkehrssektoren, deren jeweilige Besonderheiten beim Design der Verkehrsinfrastrukturpolitik zu
beachten sind.

Aufgrund einiger wesentlicher technisch und wirtschaftlich bedingter Merkmale unterscheidet sich Verkehrsin-
frastruktur von anderen immobilen Gutern, aber insbesondere auch von mobilen, die auf ,normalen“ Markten
gehandelt werden. Zu den besonderen Merkmalen von Verkehrsinfrastruktur zahlen:

* Vorleistungscharakter und Polyvalenz der Verkehrsinfrastruktur: Die Nutzung (Leistungsabgabe) von Infra-
struktur geht in eine Vielzahl unterschiedlicher Produktionsprozesse ein, und zwar von Unternehmen und
Haushalten.

» Kostendegressionsvorteile bei Produktion und Nutzung: Aufgrund der Unteilbarkeit von Infrastruktur — eine
funktionale StraBen- oder Schienenverbindung zwischen zwei Orten lasst sich allenfalls einspurig gestalten;
sie kann jedoch nicht unterbrochen sein — gibt es bei ihrer Produktion und im Betrieb Kostendegressions-
vorteile. DarUber hinaus gibt es aufgrund der hohen Fixkosten von Verkehrsinfrastruktur — solange keine
Uberlastung auftritt — sinkende Durchschnittskosten in Bezug auf die Nutzung: Wiirden die Gesamtkosten
der Infrastruktur proportional auf jeden Nutzer umgelegt werden, so wirde der Nutzungspreis mit jedem
weiteren Nutzer sinken. Umgekehrt steigt der Preis je Nutzung bei abnehmenden Nutzungszahlen.

* Langlebigkeit und Irreversibilitat: Infrastruktur bindet Kapital langfristig an eine bestimmte, ortsspezifische
Verwendung, die Kosten fur die Herstellung sind versunken. Eine gleichwertige anderweitige Nutzung,
z. B. als Reaktion auf unter den Erwartungen bleibende Nutzerzahlen, kommt in der Regel nicht in Betracht.

* Vernetzung in Bezug auf die Nutzung: In modernen Volkswirtschaften sind Verkehrssysteme hochgradig
vernetzt, so dass dem Nutzer eine Mehrzahl intermodaler Alternativen zur Verfigung steht, um sein Reise-
ziel zu erreichen. Sowohl fUr die Planung als auch fur die Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur hat diese
Eigenschaft erhebliche Bedeutung.

FUr gewohnlich unterscheidet man in der Verkehrsinfrastrukturpolitik zwischen der Bereitstellungs- und der Her-
stellungsentscheidung. Unter einer Bereitstellungsentscheidung versteht man die Festlegung Uber Preis, Menge
und Qualitat von Gltern oder Dienstleistungen. Wahrend in Wettbewerbsmérkten die Bereitstellungsentschei-
dungen der Marktakteure autonom erfolgen, wird im Fall von kollektiven Gutern die Bereitstellung durch den Staat
organisiert: Mit der Bereitstellungsentscheidung organisiert der Staat das Angebot an Verkehrsinfrastruktur, zu-
dem legt erim Wesentlichen Menge, Preis, Qualitat und Finanzierung des bereitzustellenden Gutes fest. Im Wege
des Planungs- und des Planfeststellungsverfahrens werden diese Parameter unter Beteiligung von Tragern
offentlicher Belange, Verbanden und Einzelpersonen weitgehend bestimmt. Damit erfolgt die Bereitstellung
unabhangig von der Produktion (Herstellung) des Kollektivgutes.

Ausgehend von der Bereitstellungsentscheidung stellt die Phase der Herstellung die Ausfliihrungsebene dar
und enthélt alle konkreten Aktivitaten zur Realisierung einer InfrastrukturmaBnahme (Errichtung, Finanzierung,
Infrastrukturorganisation und -betrieb). Haufig bezeichnet man in der Praxis die beiden Ebenen, auf denen Bereit-
stellung und Herstellung stattfinden, auch als Besteller- und Ersteller-Ebene. Die Herstellungsentscheidung
beinhaltet zudem die Entscheidung Uber die eigene (staatliche) Herstellung oder den Fremdbezug der geplanten
InfrastrukturmaBnahme.

Fur die Analyse der Aktionsparameter der Infrastrukturpolitik bietet sich eine Unterscheidung folgender Elemente
des Bereit- und Herstellungsprozesses an, die sich entlang einer Wertschopfungskette abbilden lassen (siehe
Abb. 53).




Prozess der Verkehrsinfrastrukturbereitstellung und -herstellung.
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Abb. 53: Prozess der Verkehrsinfrastrukturbereitstellung und -herstellung

Bereitstellungsstrategie

Die Bereitstellungsstrategie wird maRgeblich dadurch bestimmt, inwieweit der Staat verkehrsinfrastrukturpolitische
Ziele definiert (,operationalisiert”) sowie die entsprechende Zielerreichung Uberwacht und steuert. Klare operable
(»quantifizierte) Ziele haben dabei die Funktion, auch den Erfolg von MaBnahmen eindeutig messen und beur-
teilen zu kdnnen. In der politischen Praxis bilden sie dagegen zumeist eine Ausnahme. Dabei kann aufgrund
theoretischer und empirischer Ergebnisse vermutet werden, dass eine zielorientierte strategische Politiksteue-
rung die Effizienz der Infrastrukturbereitstellung insgesamt fordert.”

Bereitstellungsplanung

Die Bereitstellungsplanung sollte sich im Idealfall aus der Bereitstellungsstrategie ableiten und umfasst vor allem
Aufgaben der Infrastrukturplanung und -genehmigung. Hierzu zéhlen die 6konomischen Planungsaufgaben der
Bedarfsfeststellung (Kosten-Nutzen-Analyse, multikriterielle Analyse o. &.) sowie die fachplanerischen und
-rechtlichen Aufgaben, welche ein Infrastrukturprojekt vor Baubeginn durchlaufen muss. Zahlreiche Aufgaben
der Bereitstellungsplanung werden traditionell von der 6ffentlichen Hand wahrgenommen. Im Einzelfall und in
Abhéngigkeit von der jeweiligen Organisationsform Ubernehmen Private derartige Aufgaben in Eigenverantwor-
tung und auf eigenes Risiko. Hier ist zu vermuten, dass eine effiziente Infrastrukturplanung und -genehmigung
die Effizienz der Infrastrukturbereitstellung erhoht, indem z. B. Engpéasse schneller erkannt und beseitigt werden.
Zudem beeinflusst sie die Effizienz der Herstellung, weil flr die Kosteneffizienz der Ausfiihrung bereits wesentliche
Eckpunkte gesetzt werden.

Finanzierung

Zur Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturprojekten gehoren die Finanzierung i.e.S. (Erstfinanzierung) sowie ggf.
die Refinanzierung. Es ist zweckmaBig, sowohl die Instrumente der Erstfinanzierung und deren Bedeutung, den
Grad der Refinanzierung durch Nutzergebihren als auch Prinzipien der Finanzierung (insbesondere das Prinzip
der Zweckbindung) zu analysieren. Zu vermuten ist, dass eine effiziente Finanzierung auch die Effizienz der Infra-
strukturherstellung unterstitzt, und zwar einerseits durch gunstige Finanzierungskosten und andererseits durch
effizienzstltzende Anreizmechanismen wie z. B. das Instrument der Zweckbindung. Dazu werden die haushalts-
und finanzpolitischen Rahmenbedingungen, die zur Einflhrung bzw. zur Abschaffung einer Zweckbindung gefuhrt
haben, sowie die Rahmenbedingungen und Gestaltungsprinzipien fir NutzergebUhren erfasst.

72 Vgl. hierzu und auch zu den folgenden vermuteten Wirkungsbeziehungen zwischen den Elementen des Bereitstellungsprozesses und der Leistungsfahigkeit der
Verkehrsinfrastruktur ausfihrlich Kapitel 4.2.




Infrastrukturorganisation

Die Infrastrukturorganisation als Teil der Herstellungsebene enthalt die politische Grundsatzentscheidung Uber
den Grad und die Prinzipien einer Einbindung Privater in die Infrastrukturbereit- bzw. -herstellung. Dartber hinaus
bestehen auch bei der Umsetzung von (Teil-)Privatisierungen zahlreiche Ausgestaltungsmaoglichkeiten. Im Rah-
men der Untersuchung soll daher der Privatisierungsgrad von Infrastrukturleistungen ermittelt werden. Empirische
Studien zeigen, dass beispielsweise Privatisierung in Verbindung mit Wettbewerb die Effizienz der Infrastruktur-
herstellung unterstitzt, sofern zwischen Staat und Privaten eine optimale Risikoteilung besteht. Wichtige Para-
meter sind zudem die Rahmenbedingungen sowie die funktionale Reichweite der Einbindung Privater bei Pla-
nung, Bau, Finanzierung und Betrieb.

Infrastrukturbetrieb

Hierzu zahlen die Verfasser — anders als im ingenieurwissenschaftlichen Begriffssystem — alle Aufgaben, die nach
der Herstellung einer InfrastrukturmaBnahme in der so genannten Betriebsphase auftreten, d. h. Aufgaben der
laufenden Unterhaltung, der Erneuerung bzw. Instandsetzung, der Verfugbarhaltung (Winterdienst, Vegetations-
schnitt etc.), der Vermarktung, des Nutzungsmanagements (Kapazitatszuweisung), des Inkassos usw. Neben
einer Erfassung der Organisationsformen und deren Bedeutung ist u. a. von Interesse, inwieweit das Lebens-
zykluskonzept umgesetzt wird, das eine Beurteilung von Infrastrukturinvestitionen tber deren gesamte Lebens-
dauer hinweg erlaubt. Dabei dlrfte ein effizienter, auf Optimierung der Folgekosten bedachter Betrieb auch die
Effizienz der Infrastrukturbereitstellung positiv beeinflussen.

Regulierung

Okonomische Regulierung istim Sinne der gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrt darauf ausgerichtet, einen Markt-
akteur, z. B. einen Infrastrukturbetreiber, von einer moglichen Ausnutzung einer monopolistischen oder marktbe-
herrschenden Stellung abzuhalten. Insbesondere soll der Ausbeutungs- und Behinderungsmissbrauch verhin-
dert werden. Verhinderung von Ausbeutungsmissbrauch bedeutet den Schutz der Nutzer vor Gberhéhten Preisen
und Minderqualitaten. Schutz vor Behinderungsmissbrauch bedeutet den Schutz potenzieller Konkurrenten des
Infrastrukturbetreibers bei dessen vertikaler Integration. Neben der Organisation und Ausgestaltung wird die Leis-
tungsfahigkeit der Infrastruktur durch die Wettbewerbswirkung der Regulierung beeinflusst, auch wenn hierbei
weitere institutionelle und politische Rahmenbedingungen eine Rolle spielen. Um diese Zusammenhénge zu
ermitteln, sind Informationen sowohl zur konkreten Ausgestaltung und dem Aufwand der Regulierung (Regulie-
rungsziel, Regulierungsverfahren, Regulierungspraxis) als auch zu inrer Wirksamkeit erforderlich. Der gemeinhin
vermutete Zusammenhang von Verkehrsinfrastrukturpolitik und Effizienz der Infrastrukturbereit- und -herstellung
wird in der folgenden Abbildung (Abb. 54) systematisiert:




Aktionsparameter der Verkehrsinfrastrukturpolitik.
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 54: Aktionsparameter der Verkehrsinfrastrukturpolitik

Die Hierarchie zwischen den Ebenen der Infrastrukturbereitstellung, -herstellung und -erstellung ist durch Pfeile
gekennzeichnet. So ergeben sich die Ziele der Herstellung maBgeblich aus der Bereitstellungsentscheidung, wo
wesentliche Parameter der Herstellung bzw. AusfUhrungsebene festgelegt werden. Zudem gibt es eine Reihe
von Aktionsparametern (in Blautonen dargestellt), die jeweils eine, durch Pfeile gekennzeichnete, vermutete Wir-
kung auf die Infrastrukturbereitstellung, -herstellung und -erstellung besitzen. Die Aktionsparameter werden im
Rahmen des Benchmarkings genauer untersucht. Hierzu werden in Kapitel 4.2 Faktoren entwickelt, von denen
angenommen wird, dass sie einen Einfluss auf die Verkehrsinfrastrukturpolitik haben.

4.1.1 Akteure und Ziele der Verkehrsinfrastrukturpolitik
Akteure

Die Komplexitat verkehrspolitischer Aufgaben bedingt eine groBe Anzahl politischer Interessen und Entschei-
dungstrager. Wesentliche Akteure der Verkehrsinfrastrukturpolitik sind zunachst Regierungen sowie politische
Parteien. Im Bereich der Verkehrsinfrastrukturpolitik sind dabei meist die beiden obersten fdderalen Exekutiv-
ebenen von Bedeutung.

Regierungsparteien Uben damit einen entscheidenden Einfluss auf die Leitlinien der Verkehrspolitik aus, sie stellen
in der Regel den Verkehrsminister und besetzen weitere wichtige Schltsselstellen in Verkehrsministerium und
anderen relevanten Ministerien und Behérden. Eine wichtige Rolle spielt auch die oberste Verwaltungsebene,
die unterstitzend bei der Entwicklung und Formulierung von Leitbildern und Gesetzen tatig und teilweise auch

aktiv bei der Planung und Durchflihrung von Infrastrukturmafnahmen beteiligt ist.

Als weitere Akteure der Verkehrspolitik sind in féderalen Staaten die Regionen und die Kommunen bzw. die nach-
geordneten Gebietskdrperschaften zu nennen. Beide Ebenen nehmen unterschiedliche infrastrukturpolitische
Aufgaben wahr und verfligen Uber vielfaltige Méglichkeiten der politischen Einflussnahme auf die nachsthéhere
oder -tiefere Ebene.




Verkehrs- und Wirtschaftsverbande verfolgen das Ziel, Einfluss auf die verkehrs- und wirtschaftspolitischen Ent-
scheidungen zu nehmen. Die Beteiligung der Verbande am politischen Willensbildungsprozess kann dabei unter-
schiedliche Formen annehmen, von rein informellen Abstimmungen bis hin zu fakultativen oder gar obligatorischen
Konsultationen der relevanten Verbande. Eine besondere Rolle spielen zumeist Umweltverbande, da sie in vielen
Fallen ein im Gesetz verankertes Mitwirkungsrecht an verkehrsinfrastrukturellen Entscheidungen besitzen.

Auch die Verkehrsteilnehmer kénnen als verkehrspolitische Akteure bezeichnet werden, haben sie doch ein ori-
ginares Interesse, ihre Mobilitdtsbedurfnisse bestmadglich befriedigt zu sehen. Nicht zuletzt spielen auch die von
infrastrukturellen MaBnahmen betroffenen Blrger eine Rolle, die ihre Interessen zumeist —wie die Verkehrsnutzer —
uber Initiativen oder Verbande artikulieren.

Ziele

Ziele geben die gewlinschte Wirkungsrichtung von Verkehrsinfrastrukturpolitik vor. Dabei verfolgen die unter-
schiedlichen Akteure im Bereitstellungsprozess unterschiedliche Interessen und Ziele. Teilweise harmonieren
diese Ziele, Uberwiegend stehen sie aber miteinander in Konflikt. Es ist wichtiger Bestandteil des politischen
Prozesses, die Interessen gegeneinander abzuwagen.

Generell lassen sich die Ziele der Verkehrsinfrastrukturpolitik in zwei Kategorien einteilen, aus denen sich wie-
derum alle anderen Ziele ableiten lassen: Effizienz und Gerechtigkeit.®

Unter Effizienzzielen lassen sich neben dem Ziel der 6konomischen Effizienz im engeren Sinne auch andere
Faktoren wie Umwelt-, Gesundheits- und Sicherheitsziele subsumieren. Dabei ist die Auspragung der Ziele je
nach betrachteter Akteursebene unterschiedlich. Wahrend die obersten foderalen Ebenen vor allem Ubergeordnete
Zielstellungen wie beispielsweise eine optimale Allokation der Verkehrsinfrastruktur bei gleichzeitiger Minimierung
der Umweltwirkungen verfolgen®', ist die Interessenlage auf kommunaler Ebene starker mit der Erflllung regionaler
und lokaler Ziele verwoben. Dazu zahlen Stau-, Verkehrs- oder Larmvermeidung oder die Schaffung einer lebens-
werten Wohn- und Arbeitsumgebung.

Gerechtigkeits- oder besser: Gleichverteilungsziele werden in verschiedenen zeitlichen und raumlichen Dimen-
sionen angesiedelt. Zum einen kann man zwischen der inter- und intragenerativen Gleichverteilung unterscheiden.
Die intergenerativen Gerechtigkeitsziele der Verkehrsinfrastrukturpolitik setzen bei der Frage der langfristigen
Ausstattung mit Kollektivgttern und bei der Verteilung der damit zusammenhangenden finanziellen Verpflich-
tungen an. Die intragenerative Gerechtigkeit betrifft vor allem die Frage der raumlichen Verteilung von Infrastruktur,
die vom Staat bereitgestellt wird. In Bezug auf die intraregionale Infrastruktur konkurrieren die unterschiedlichen
Regionen eines Landes um die Verwendung der knappen Mittel, und die unterschiedlichen Ebenen der Akteure
der Verkehrspolitik wie Regional- oder Kommunalregierungen vertreten verschiedene Interessen.

80\/gl. TIPP (2004). )
81 Bei dieser Annahme werden die Einflisse der politischen Okonomie der Einfachheit halber ausgeblendet.



4.1.2 Vorgehensweise und Arbeitsschritte bei der Bewertung der Verkehrsinfrastrukturpolitik

Ausgehend von den dargestellten Prozessen, Zielen und Akteuren der Verkehrsinfrastrukturbereitstellung wird
im folgenden Kapitel 4.2 eine Erlauterung verschiedener Einflussfaktoren der Bereitstellungsprozesse vorge-
nommen, denen aufgrund theoretischer und empirischer Ergebnisse ein wesentlicher Einfluss auf die Leistungs-
fahigkeit der Verkehrsinfrastruktur unterstellt werden kann. Parallel werden Auspragungskriterien entwickelt, die
eine maglichst objektive Beurteilung der Unterschiede der Bereitstellungsprozesse erlauben.

Dabei handelt es sich um die folgenden Einflussfaktoren:

* Strategische Politiksteuerung (Kapitel 4.2.1)

* Planungs- und Genehmigungsverfahren (Kapitel 4.2.2)
* Fiskalischer Foderalismus (Kapitel 4.2.3)

* Privatsektorbeteiligung (Kapitel 4.2.4)

* Nutzerfinanzierung (Kapitel 4.2.5)

* Zweckbindung (Kapitel 4.2.6)

» Okonomische Regulierung (Kapitel 4.2.7)

Mit Hilfe einer Skalierung sollen die unterschiedlichen Auspragungen der Bereitstellungsprozesse maglichst
genau dargestellt und in unterschiedliche Punktwerte Ubersetzt werden. Dabei wurde bei der Erhebung der
institutionellen Einflussfaktoren der einzelnen Lander auf verschiedene Quellen zurlickgegriffen: Neben der
Auswertung von Literaturquellen und elektronischen Medien wurden hierfur Informationen aus einer fragebo-
gengestutzten Befragung herangezogen, die mit verschiedenen Institutionen in den zu untersuchenden Landern
durchgefihrt wurde. Zusatzlich wurden in allen Landern mehrere Experten-Interviews vor Ort geflihrt.

Der Vergleich der unterschiedlichen Bereitstellungsprozesse schlagt sich letztendlich in einem Benchmarking
der einzelnen Lander nieder. Dabei wurden neben Einflussfaktoren, die nach den untersuchten Verkehrstragern
differenziert wurden, auch einige Einflussfaktoren verdichtet, d. h. verschiedene Einzelauspragungen wurden
gewichtet in einer gemeinsamen Bewertung zusammengefasst. Die Bewertung der Bereitstellungsprozesse in
Kapitel 5 soll dabei nicht als Wertung im Sinne von einer ,,guten” oder ,schlechten® Verkehrsinfrastrukturpolitik
verstanden werden, sondern lediglich als beobachtete Auspragungen der identifizierten Einflussfaktoren.

Die Bewertung erfolgte Gberwiegend verkehrstragertbergreifend, d. h. es wurde ein Katalog an Auspragungskri-
terien aufgestellt, der auf alle Verkehrstrager Anwendung finden kann. Diese Form wurde, im Gegensatz zu einer
individuellen Aufstellung von Bewertungskriterien fur jeden einzelnen Einflussfaktor gewahlt, um eine bessere
verkehrstragertbergreifende Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu erhalten.

Aufbauend auf der Definition der Bewertungsmal3stabe der Einflussfaktoren kann in Kapitel 5 eine Darstellung
der Bereitstellungsprozesse der Verkehrsinfrastrukturpolitik in den Untersuchungslandern durchgefihrt werden.

Die Ergebnisse der Politikanalyse werden schlieBlich in Kapitel 6 mit den Ergebnissen des Leistungsfahigkeits-

Benchmarking zusammengefihrt. Damit lassen sich Zusammenhange zwischen den (nach den vorliegenden

theoretischen und empirischen Kenntnissen) vermuteten Einflussfaktoren der Bereitstellungsprozesse und den
Leistungsmerkmalen (Indikatoren) erkennen. Es ist aufgrund der geringen Stichproben wie auch aufgrund der
schwierigen objektiven Bewertung der Einflussfaktoren nicht ausgeschlossen, dass dabei kein eindeutiger Zu-
sammenhang zwischen den verkehrspolitischen Einflussfaktoren und den Infrastruktur-Leistungsmerkmalen
belegt werden kann. In diesen Fallen werden in Kapitel 7 anhand der Ergebnisse aus dem Landerranking ver-
kehrspolitische Erfolgsdeterminanten abgeleitet. Somit sind zumindest Tendenzaussagen zu allgemeinen Wir-
kungszusammenhangen zwischen den verkehrspolitischen Einflussfaktoren und den Infrastruktur-Leistungs-
merkmalen maglich.




4.2 Einflussfaktoren auf das Ergebnis der Verkehrsinfrastrukturpolitik

Nachdem im vorangegangenen Kapitel 4.1 bereits ein Uberblick (iber die verschiedenen Stufen der Wertschép-
fungskette von Verkehrsinfrastruktur gegeben wurde, werden in diesem Abschnitt Einflussfaktoren vorgestellt,
die vermutlich Einfluss auf die o. g. Prozesse und auf die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastrukturin den
untersuchten Verkehrssektoren und Landern besitzen.

Im Folgenden werden diese Zusammenhénge naher begriindet und dargestellt. Darauf aufbauend werden
Determinanten definiert, die die verschiedenen Auspragungen dieser Einflussfaktoren in skalierte Bewertungen
wUbersetzen®, um damit die Grundlage flr einen spateren Vergleich der nationalen Verkehrsinfrastrukturpolitiken
zu schaffen.

Die Bewertung der Bereitstellungsprozesse in Kapitel 5 soll aber nicht als Wertung im Sinne ,,guter” oder
»Schlechter” Verkehrsinfrastrukturpolitik verstanden werden, sondern lediglich als beobachtete Auspragungen
der identifizierten Einflussfaktoren.

Die Allokation der Punktwerte fur die Auspragung der Einflussfaktoren erfolgt auf zwei Weisen:

» Additiv: Verschiedene Kriterien werden aufgestellt, deren Beobachtung jeweils ein bestimmter Punktwert
zugeordnet wird. Die Gesamtbewertung ergibt sich aus der Addition der einzelnen Punktwerte.
* QOrdinal: Die Bewertung ergibt sich direkt aus der Auspragung des Einflussfaktors.

Um fUr den Leser erkennbar zu machen, welche der beiden Berechnungsmethoden flr den jeweiligen Einfluss-
faktor oder Determinanten des Einflussfaktors angewendet wird, haben wir die additiv berechneten Auspragungen
in den jeweiligen Skalierungstabellen extra gekennzeichnet.

Ublicherweise wurden flir die Auspragung der Einflussfaktoren nur naturliche (ganze) Zahlen angewendet. In
einigen Ausnahmefallen musste von dieser Vorgabe abgewichen werden.

4.2.1 Strategische Politiksteuerung

Der vermutete Einflussfaktor strategische Politiksteuerung beschreibt die Existenz verkehrspolitischer Rahmen-
bedingungen, die den Grad langfristiger, konsistenter und auf Zielfunktionen aufbauender strategischer Steuerung
der Verkehrspolitik eines Landes darstellen. Uber eine analytisch fundierte Aufstellung von Determinanten, die
effizient wirkende Verkehrsstrategien beférdern, existiert im engeren Sinne keine Literatur. Immerhin untersucht
eine kurzlich erschienene Studie der schottischen Regierung Inhalt und Merkmale verschiedener nationaler Ver-
kehrsstrategien und liefert aus der Analyse heraus ein umfangreiches Set an ,Good-Practice“-Merkmalen von
Verkehrsinfrastrukturpolitik.®?

Die umfanglichen Rahmenbedingungen, die im Einflussfaktor strategische Politiksteuerung beschrieben werden,
lassen sich in zwei Unterkategorien darstellen, die wiederum aus verschiedenen Faktoren bestehen:

Die erste Dimension des Einflussfaktors betrifft die Existenz und Auspragung infrastrukturpolitischer
Leitbilder und Ziele — mithin die Frage, ob eine verkehrspolitische Strategie existiert, die den Normen logischer
Kriterien eines Zielsystems entspricht.&

82 \/gl. HazellHazel (2006), S. 6 f.
83 \/gl. Jakubowski/ Tegner/Kotte (1997), S. 48.



Zu diesen Kriterien gehoren:

* Der Umfang der betrachteten Verkehrssektoren: Je integrierter und umfassender die verkehrspolitische
Strategie ausgestaltet ist, desto eher wird sie den Anforderungen einer verkehrstragertibergreifenden und
gesamtwirtschaftlichen Planung gendigen.

* Die Konsistenz und Glaubwurdigkeit des Zielsystems: Je hoher die Konformitat der Teilziele ist, desto weniger
wird es Konflikte zwischen einzelnen Zielebenen geben. Eine Strategie als Handlungsanweisung ist nur dann
glaubwrdig bzw. kann nur dann einen effizienten Output generieren, wenn das Problem der Inkonsistenz,
insbesondere der Zeitinkonsistenz politischer Entscheidungen geldst ist.®

* Die zeitliche Komponente: Langfristige Verkehrsplane werden als modernes Mittel angesehen, den kom-
plexen Sachverhalt des Verkehrssystems Uber einen langeren Zeitraum steuerbar zu halten und einer effek-
tiven Planung zuzufihren.8> Ferner kann man annehmen, zumal unter Berticksichtigung der durchschnittlichen
Vorlaufzeit infrastrukturell bedingter Planungen und Durchflhrungen, dass sich rationale verkehrspolitische
Strategien Uber einen langeren Zeitraum positiv auf die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur auswirken.
Mithin kann einer fortwahrenden ,,gelungenen” Auspragung der Rahmenbedingungen in den zurlickliegenden
Jahrzehnten ein wichtiger Einfluss unterstellt werden.

* Die Evaluierung von Zielsystemen: Diese Komponente untersucht, inwiefern Instrumente zur Uberpriifung
der strategischen Ausrichtung in das Leitbild implementiert werden. Je eher eine unabhangige und fundierte
Untersuchung eines Leitbilds gegeben ist, desto unwahrscheinlicher sind Fehlentwicklungen in dieser
Hinsicht.

Die zweite Dimension des Einflussfaktors betrifft die Operationalisierbarkeit der verkehrspolitischen Strategie oder
die Frage der Existenz quantifizierbarer Zielparameter, die ein laufendes Monitoring des Zielerreichungs-
grades der verkehrspolitischen Strategie erlauben. Es wird unterstellt, dass die verkehrspolitische Strategie umso
effektiver Wirkungszusammenhénge erkennen und mégliche Schwachstellen im Rahmen des laufenden Evalu-
ationsprozesses verbessern kann, je umfanglicher und konsistenter das System der Zielparameter ausgestaltet
ist (ohne dabei an Machbarkeit oder Umsetzbarkeit einzublBen) und je starker die Zielparameter im eigentlichen
Politikprozess instrumentalisiert werden.

Die Anwendung von Zielparametern, deren Auspragung nicht nur qualitativ, sondern auch quantitativ beschrieben
werden kann, verbessert dabei deren Transparenz, Handhabbarkeit und Uberpriifbarkeit.

Die Kategorien der Kriterien zur Bewertung der Existenz quantifizierbarer Zielparameter orientieren sich an der
Einteilung der Kriterien zur Bewertung der Existenz infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele.

Fur die Gesamtbewertung des Einflussfaktors strategische Politiksteuerung geht die Bewertung der Unterkate-
gorie Existenz quantifizierbarer verkehrspolitischer Zielparameter mit 70 % und die Bewertung der Unterkategorie
Existenz infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele mit 30 % ein (siehe Abb. 55). Die starkere Gewichtung der
quantifizierten Zielparameter ist auf den Umstand zurlickzuflhren, dass die Existenz von messbaren Werten aus
infrastrukturpolitischen Leitbildern eine Uberprifbare Handlungsanweisung darstellt.

Unterkategorie m

Existenz infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele 30%
Existenz quantifizierbarer Zielparameter 70%

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 55: Gewichtung des Einflussfaktors strategische Politiksteuerung

84 Unter dem Problem der Zeitinkonsistenz von Entscheidungen versteht man das Fehlen langfristig bindender Regeln flr das politische Handeln, so dass zwangslaufig
eine urspriinglich angestrebte Wirtschaftspolitik nicht verwirklicht wird. Dieses Politikversagen ist auf die Bildung von Erwartungen der Wirtschaftsakteure zurlick-
zufhren, die das Verhalten der Politik antizipieren. Wirtschaftspolitiker konnen ihre Entscheidungen revidieren und dabei die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
zusatzlich verschlechtern. Vgl. Kydland/Prescott (1977).

8 Vgl. Weiner/Riklin (2005), S. 255 ff.




Die Bewertung des vermuteten Einflussfaktors strategische Politiksteuerung kann aufgrund der Komplexitat seiner
Determinanten nur als Aggregat verschiedener, die beiden Unterkategorien bedingender Faktoren beschrieben
werden. Diese Faktoren sind im Folgenden aufgelistet:

* Existenzinfrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele:
- Umfang,
- Zeit,
- Konsistenz und
- BEvaluierung.
* Existenz quantifizierbarer Zielparameter:
- Komplexitat,
- Zeit,
- Konsistenz und Glaubwrdigkeit sowie
- BEvaluierung und Monitoring der Zielparameter.

Die Faktoren werden skaliert und gewichtet, wobei im Fall der Unterkategorie Existenz infrastrukturpolitischer Leit-
bilder und Ziele die Faktoren Umfang und Konsistenz mit jeweils 30 %, der Faktor Zeit mit 25 % und der Faktor
Evaluierung mit 15 % in die Berechnung eingehen (siehe Abb. 56).

Fur die Unterkategorie Existenz quantifizierbarer Zielparameter werden folgende Gewichtungen der Faktoren
angewendet: Komplexitat, Konsistenz und GlaubwUrdigkeit je 30 %, Evaluierung und Monitoring 25 % sowie
Zeit 15 % (siehe Abb. 57).

i

Umfang Vollstandiges Fehlen der folgenden Auspragungen flhrt zu einem Punkt- 0
(Gewichtung: 30 %) wertvon O Punkten.

[additiver Einflussfaktor] Berticksichtigung der Infrastrukturen StraBe, Schiene, Flughéfen und
Containerseehéafen.&

Existenz einer verkehrstrageriibergreifenden Strategie. 1

je 187

Existenz von Einzelstrategien fir mindestens einen Verkehrstrager, die
aus dem Leitbild abgeleitet werden.

Zeit Vollstéandiges Fehlen eines Leitbilds flihrt zu einem Punktwert von
(Gewichtung: 25 %) 0 Punkten.

Existenz eines Leitbilds seit 2000.

Existenz eines Leitbilds seit 1996 und vor 2000.

Existenz eines Leitbilds seit 1992 und vor 1996.

Existenz eines Leitbilds seit 1988 und vor 1992.

Existenz eines Leitbilds seit 1984 und vor 1988.

Existenz eines Leitbilds vor 1984.

Konsistenz Vollsténdiges Fehlen eines Leitbilds oder Fehlen der folgenden Auspra-
(Gewichtung: 30 %) gungen flihrt zu einem Punktwert von 0 Punkten.

[additiver Einflussfaktor] Glaubwiirdige Umsetzung der Strategie.

Durchgéangige, mittelfristige Einhaltung der Vorgaben der Strategie.
Ausstattung der Strategie mit ausreichenden finanziellen Mitteln.
Evaluierung Vollstandiges Fehlen eines Leitbilds oder Fehlen der folgenden Auspra-
(Gewichtung:15 %) gungen fiihrt zu einem Punktwert von 0 Punkten.

[additiver Einflussfaktor]

o

O NDMDMNMNDN O O WN =

Existenz von Ex-post-Evaluationen von Projekten und bewiesene Fahig-
keit zur Korrektur von nicht zieladaquaten Leitbildern bzw. der Bestati- 2
gung der Strategie bei zielkonformen Untersuchungsergebnissen.

Existenz regelmaBiger Untersuchungen des Leitbilds. 2
Existenz einer unabhangigen Institution, die solche Untersuchungen 5
durchfhrt.

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 56: Skalierung der Unterkategorie Existenz infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele

8 Die Verfasser haben beschlossen, Containerseehafen aufgrund ihres wichtigen Beitrags fiir die moderne Transportwirtschaft in dieser Kategorie mit zu berticksichtigen,
obwohl sie nicht Gegenstand der Politikanalyse sind.
87 Die Schweiz, die nicht Uber Containerseehéfen verfligt, bekommt in diesem Fall fir jeden Verkehrstrager eine Bewertung von 1,33 Punkten.



o

Komplexitat Vollstandiges Fehlen der folgenden Auspragungen flhrt zu einem 0
(Gewichtung: 30 %) Punktwert von 0 Punkten.
[additiver Einflussfaktor] Existenz von messbaren ZielgroBen in jedem der in der Studie unter- o 150
suchten Verkehrstrager. J
Existenz von quantifizierbarer ZielgréBe im Bereich Umwelt/Larm im 1
Leitbild.
Existenz von quantifizierbarer ZielgroBe im Bereich Sicherheit im Leitbild. 1
Zeit Vollstdndiges Fehlen von quantifizierbaren Zielen flihrt zu einem Punkt- 0
(Gewichtung: 15 %) wert von O Punkten.
Existenz der Zielparameter seit 2000. 1
Existenz der Zielparameter seit 1996 und vor 2000. 2
Existenz der Zielparameter seit 1992 und vor 1996. 3
Existenz der Zielparameter seit 1988 und vor 1992. 4
Existenz der Zielparameter seit 1984 und vor 1988. 5
Existenz der Zielparameter vor 1984. 6
Konsistenz und Vollstandiges Fehlen von quantifizierbaren Zielen oder Fehlen der 0
Glaubwiirdigkeit folgenden Auspragungen fiihrt zu einem Punktwert von 0 Punkten.
(Gewichtung: 30 %) Konsistente Anwendung gleicher Zielparameter mindestens auf die 5
[additiver Einflussfaktor] netzgebundenen Infrastrukturen.
Zeitliche Operationalisierung der quantifizierbaren Zielparameter. 2
Glaubwiirdige MaBnahmenrelevanz der Zielparameter. 2
Evaluierung und Vollstéandiges Fehlen von quantifizierbaren Zielen oder Fehlen der fol- 0
Monitoring genden Auspragungen flihrt zu einem Punktwert von 0 Punkten.
(Gewichtung: 25 %) RegelmaBiges, 6ffentlich zugangliches Monitoring des Erreichungsgra- 5
[additiver Einflussfaktor] des der Zielparameter.
Unabhangige Durchflihrung dieser Monitoringaktivitaten. 2
Existenz von Ex-post-Evaluationen von ZielgroBen oder Infrastruktur- >

projekten.

Abb. 57: Skalierung der Unterkategorie Existenz quantifizierbarer Zielparameter
4.2.2 Planungs- und Genehmigungsverfahren

Das Planungs- und Genehmigungsverfahren als weiterer vermuteter Faktor, der Einfluss auf die Leistungsfahig-
keit von Verkehrsinfrastrukturen hat, wird aus einer Analyse des Planungs- und Genehmigungsprozesses abge-
leitet. Der Prozess der Planung und Genehmigung ist ein wesentlicher Teil des Bereitstellungsprozesses von
Verkehrsinfrastruktur in modernen Volkswirtschaften.

Insbesondere negative externe Effekte wie Larm oder Umwelteinfliisse, die rdumlich in enger Verbindung mit
Verkehrsinfrastruktur stehen, machen die gesellschaftliche Notwendigkeit von Planungs- und Genehmigungs-
verfahren aus. Gleichzeitig fUhrt die Entscheidung Uber die rdumliche Allokation von so genannten Nimby-Gutern®®
zu einer komplizierten Verhandlungssituation, fUr die in der Literatur auch auktionsahnliche Verfahren vorgeschla-
gen wurden.?©

Der Einfluss und die Rahmenbedingungen von Planungs- und Genehmigungsverfahren auf die Outputseite der

Infrastruktur wurden bislang selten untersucht. De Jong (2001) stellt als wesentliche Determinanten eines Pla-
nungsprozesses zwei Dimensionen der grundlegenden institutionellen Strukturen vor, den Grad an foderaler und
demokratischer Gewaltenteilung und gegenseitiger Kontrolle sowie den Grad an kooperativen Entscheidungen

in der Gesellschaft. De Jong stellt eine Beziehung zwischen Auspragungsmerkmalen unterschiedlicher europa-
ischer Staaten und dem Ergebnis des Entscheidungsprozesses Uber Verkehrsinfrastrukturprojekte her. Andere
Untersuchungen konzentrieren sich eher auf einzelne Teilbereiche des Planungs- und Genehmigungsprozesses
und zeigen Méglichkeiten zur Beschleunigung bzw. Rationalisierung des Verfahrens in Deutschland auf.®’

8 Die Schweiz, die nicht Uber Containerseehéfen verfligt, bekommt auch in diesem Fall fur jeden Verkehrstrager 1,33 Punkte.
89 Nimby ist ein Akronym flir ,not in my backyard*.

9 Siehe zum Beispiel O'Hare (1977), Mitchell/Carson (1986) oder Gawel (1996).

91Vgl. z. B. Kauch (1994), Rombach (1994) oder Tegner (1999).




Die Analyse des Planungs- und Genehmigungsprozesses setzt an einer Beurteilung der Effizienz des gesamten
Verfahrens an und hebt insbesondere auf die Auspragung von vier Determinanten ab:

* Konzentration und Bundelung von Zustandigkeiten: Eindeutige Kompetenzzuweisungen zwischen Behorden
und Staatsorganen, die Straffung von Entscheidungsstrukturen sowie ein hoher Grad an Verbindlichkeit von
Planungsentscheidungen fiihren — bei einem vergleichbaren Instanzenweg — logischerweise zu einem effek-
tiveren und flexibleren Verfahrensablauf.

* Geschwindigkeit des Verfahrens: Je schneller der Planungs- und Genehmigungsprozess durchflihrbar ist,
desto rascher und flexibler kdnnen die verkehrspolitischen MaBBnahmen an Bedarfsdnderungen angepasst
werden. Aufgrund fehlender vergleichbarer und damit belastbarer Daten zur Dauer der Planungs- und
Genehmigungsprozesse flr vergleichbare Projekte in den untersuchten Landern muss dieser Aspekt von
der Bewertung des Einflussfaktors ausgenommen werden.*?

¢ Abstimmung mit Finanzierung: Je besser Bedarfsfeststellung und PlanungsmaBnahmen mit den verfligbaren
Finanzmitteln synchronisiert werden, desto eher kann ein systeminharenter Reibungsverlust oder eine neue
Planungsnotwendigkeit vermieden und eine zielgerichtete Verwendung der Finanzmittel unterstellt werden.
Dabei wird der Existenz von Fondsldsungen, die eine vom Zeitbedarf des Planungsverfahrens unabhangige
Verflgbarkeit finanzieller Mittel fUr einen Verkehrstrager sicherstellen, zur Finanzierung der FernstraBen- und
Schieneninfrastruktur eine besondere Bedeutung zugemessen.®

* Anzahljuristischer Instanzen im Planungs- und Genehmigungsprozess: Es wird unterstellt, dass straffere
juristische Verfahren, die nicht zu Lasten einer demokratischen Standards entsprechenden juristischen
Uberpriifung von Infrastrukturprojekten gehen, ebenfalls zu schnelleren, flexibleren und an den Verkehrsbe-
durfnissen angepassten MaBBnahmen fuhren.®*

Die Bewertung der Bereitstellungsprozesse in Bezug auf den vorgestellten Einflussfaktor Planungs- und Geneh-
migungsverfahren wird in vier Unterkategorien erfasst, die oben bereits kurz vorgestellt wurden (Konzentration
von Zustandigkeiten, Geschwindigkeit, Abstimmung mit Finanzierung, Anzahl juristischer Instanzen). Die Unter-
kategorien werden skaliert und gewichtet, wobei die Unterkategorie Geschwindigkeit des Verfahrens aus genann-
ten Griinden nicht bewertet werden kann und daher mit Null gewichtet wird. Die Unterkategorien Konzentration
der Zustandigkeiten und Anzahl juristischer Instanzen werden mit jeweils 25 % in der Summe genau so stark
gewichtet wie die Kategorie Abstimmung mit Finanzierung mit 50 % (siehe Abb. 58).

9 Studien, die sich mit der Dauer von Planungs- und Genehmigungsprozessen befassen, sind sehr rar. Eine internationale Vergleichsstudie aus dem Jahr 1994 hatte als
Ansatz eine Schatzung der durchschnittlichen Planungsdauer durch Fachbeamte zugrunde gelegt (Kolpron (1994)), andere Studien haben lediglich bilaterale Verglei-
che zum Inhalt, z. B. De Jong/Stevens/Veeneman (1996).

9 Fondsmodelle fur die Finanzierung von See- und Flughéafen spielen in der Praxis keine signifikante Rolle.

94 Die Annahme, dass ein kiirzerer Verfahrensweg zu einer schnelleren oder gar ,besseren Planungsentscheidung fiihrt, ist fir sich genommen naturlich diskutabel.
Allein angesichts der aktuellen Debatte um das Planungsbeschleunigungsgesetz in Deutschland lassen sich die Schwierigkeiten einer solchen eindimensionalen
Betrachtung ablesen. Nichtsdestotrotz gibt die hier getroffene Annahme die Ubliche Sichtweise vieler Experten angesichts des offensichtlichen strukturellen Defizits
des deutschen Planungsrechts wieder.



Konzentration der Vollstéandiges Fehlen der folgenden Auspragungen fiihrt zu einem

Zustandigkeiten Punktwert von O Punkten. 0

(Gewichtung: 25 %) .

[T T T e Existenz und Relevanz von exakten Bewertungsmethoden. 2
Verbindlichkeit von Planungsentscheidungen. 1
Existenz eines vordefinierten Planungsablaufes. 1
Existenz simultaner Verfahrensschritte im Planungs- und Genehmi- 1
gungsprozess.
Existenz von fortdauernden und erfolgreichen Bemuhungen zur 1
Straffung und Kiirzung des Verfahrens.

Abstimmung mit Vollstandiges Fehlen der folgenden Auspragungen flihrt zu einem 0

Finanzierung Punktwert von O Punkten.

(Gewichtung: 50 %) . . . .

[ Hoher Grad an Integration der Finanzierung in den Planungsablauf. 2
Existenz einer Fondsldsung fir die FernstraBeninfrastruktur. 2
Existenz einer Fondslsung fur die Schieneninfrastruktur. 2

Anzahl juristischer Maximal eine Instanz ist fiir den Verfahrensweg zulassig. 6

Instanzen . . . e .

(Gewichtung: 25 %) Maximal zwei Instanzen sind fiir den Verfahrensweg zulassig. 4
Maximal drei Instanzen sind fiir den Verfahrensweg zulassig. 2
Mehr als drei Instanzen sind fiir den Verfahrensweg zulassig. 0

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 58: Skalierung des Einflussfaktors Planungs- und Genehmigungsverfahren

4.2.3 Fiskalischer Foderalismus

Dervermutete Einflussfaktor fiskalischer Foderalismus umschreibt die finanzwissenschaftliche Bewertung des
institutionellen Ordnungsrahmens im Hinblick auf den Grad der Erreichung der fiskalischen Aquivalenz. Im
Optimalfall fiskalischer Aquivalenz werden Entscheidungen — also auch Investitionsentscheidungen tiber Verkehrs-
infrastruktur —in einer Demokratie nach dem Aquivalenzprinzip getroffen und filhren zu einem optimalen Umfang
an Kollektivgutern.

Der Einflussfaktor, wie erim Folgenden in dieser Studie angewendet wird, orientiert sich damit quasi an einem
ordnungspolitischen Optimalzustand und versucht die herrschenden institutionellen Bedingungen an diesem
Zustand zu messen.

Das Aquivalenzprinzip® besagt vereinfacht dargestellt, dass die Bereitstellung und Finanzierung eines Kollektiv-
gutes durch dessen NutznieBer geschehen sollte. Damit kann sichergestellt werden, dass externe Effekte, oder
Spill-over-Effekte verhindert werden.? Dies wiederum ist notwendige Bedingung daftir, dass eine optimale, an
den BedUrfnissen der Nutzer ausgerichtete Ausstattung mit Kollektivgltern erreicht wird. Oates®” folgert fir die
Bereitstellung von 6ffentlichen Gutern in féderalen Staaten, dass dezentrale Entscheidungen bei Geltung des
Aquivalenzprinzips unter bestimmten Umstanden effizient sein kdnnen. Der erweiterte Begriff des Aquivalenz-
prinzips stellt dabei nicht allein auf die Identitat von Kostentragern und NutznieBern ab, sondern fordert auch die
Identitat zwischen Kostentragern und Entscheidungstragern.®®

Das Prinzip des fiskalischen Foderalismus bezeichnet als Leitidee die optimale Zuordnung politischer Aufgaben
und die Allokation von verkehrspolitischen Entscheidungen nach dem Subsidiaritatsprinzip. Zudem gilt in dieser
Leitidee auch das Prinzip rationaler Infrastrukturinvestitionen. Diese folgen idealerweise einem Priorisierungs-
mechanismus, der an der gesellschaftlichen Wohlfahrtswirkung eines Projekts ansetzt.

% Vgl Olson (1969).

% Externe Effekte oder Spill-over-Effekte sind dadurch charakterisiert, dass durch bestimmte Handlungen, wie z. B. durch den Konsum eines Gutes, der Nutzen anderer
Individuen an dem Konsum gleicher oder anderer Guter positiv oder negativ beeintrachtigt wird. Klassisches Beispiel fir einen negativen externen Effekt ist der Rauch
einer Zigarette nach dem Essen, der zwar seinem Konsumenten Nutzen stiftet, den Nutzen eines anderen Restaurantbesuchers aber gleichzeitig mindert, ohne dass
dieser dafur (finanziell) entschadigt wird. Die Existenz von positiven wie negativen externen Effekten ist in der Wohlfahrtsékonomie ein typischer Marktversagens-
tatbestand und bildet die Rechtfertigung fur einen korrigierenden staatlichen Eingriff.

97 Vgl. Oates (1972).

9% \/gl. Sauerland (1997).




Es kann vermutet werden, dass effiziente, rationale Bereitstellungsentscheidungen desto eher zu erwarten sind,
je starker der infrastrukturpolitische Ordnungsrahmen dem Ideal des fiskalischen Féderalismus entspricht.®® Die
Ausgestaltung der politischen Entscheidungsprozesse und der Umfang politischen Wettbewerbs innerhalb

und zwischen den féderalen Ebenen sind demnach wichtige vermutete Einflussfaktoren auf den Umfang und
die Verteilung auch von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen der 6ffentlichen Hand.

Verschiedene empirische Untersuchungen legen diese Vermutung nahe. So prifen Cadot, Réller und Stephan'®
verschiedene Determinanten von raumlichen Infrastrukturinvestitionen und finden signifikant groBere Einflisse
von politischen Faktoren und Lobbyingaktivitaten auf die Allokation von Verkehrsinvestitionen als Rationalitats-
aspekte. Zu dem gleichen Ergebnis kommen neben Ghosh und Meagher'® auch Stephan'®?, der allerdings
starke Hinweise auf den Einfluss von Konvergenzbestrebungen bei der raumlichen Verteilung von Verkehrsinves-
titionen findet, wie sie haufig in fdderalen Staaten zu beobachten sind. Kemmerling und Stephan'® identifizieren
ebenfalls einen signifikanten positiven Zusammenhang zwischen der politischen Homogenitat von foderalen
Entscheidungsebenen und der Hohe von Infrastrukturinvestitionen.

Eine weitere entscheidungsrelevante Dimension wird von der Forschung in der féderalen bzw. zentralistischen
Ausgestaltung der untersuchten Staaten gesehen, was sich an den verschiedenen Varianten der Kompetenz-

verteilung im Verkehrsbereich ablesen lasst.®* Je nach Ausgestaltung sind neben der Frage der Verortung und

den Eigenschaften der unterschiedlichen Entscheidungsprozesse'® dabei auch wohlfahrtsbkonomisch rele-
vante Dimensionen zu beachten, die sich zum Beispiel auf die Trennung von Ausgaben und Besteuerung'®, den
internen und externen Steuerwettbewerb'0” und vor allem die Internalisierung externer Effekte und Abgeltung

von Spill-over-Effekten beziehen. Flr letztere wird vermutet, dass die Existenz von geeigneten Ausgleichsme-
chanismen zu effizienteren Infrastrukturbereitstellungen flhren, weil Nutzungs- oder Kostenuberlappungen
unweigerlich die Verletzung des Aquivalenzprinzips zur Folge haben.

Daneben kann die Ausstattung eines Landes mit Verkehrsinfrastruktur als ein Kollektivgut aus den jeweiligen
demokratischen Entscheidungsprozessen abgeleitet werden, die Neubauprojekten vorausgehen. Dabei besitzen
direkte Demokratieformen einen Vorteil gegenuber reprasentativen Demokratieformen, weil dort einerseits der
teilweise volkswirtschaftlich negative Einfluss von Interessengruppen als geringer einzustufen ist'®® und anderer-
seits eine erhohte gesellschaftliche Kooperationsbereitschaft nachgewiesen wurde.'®®

FUr die Verkehrstrager Flughéafen ist zusatzlich die Frage der Verantwortung und Finanzierung der Infrastrukturan-
bindung von zentraler Bedeutung. Die VerknUpfung mit Gberregionalen Verkehrswegen stellt eine grundlegende
Voraussetzung fur die Wettbewerbsfahigkeit dar. Aus diesem Grund wird fur Flughéfen auch dieser Aspekt in der
Bewertung bertcksichtigt.

Fur eine konsistente Bewertung der Bereitstellungsprozesse von Verkehrsinfrastruktur in den untersuchten Lan-
dern im Hinblick auf den Einflussfaktor fiskalischer Féderalismus werden die ordnungspolitischen Rahmenbe-
dingungen in den jeweiligen Verkehrssektoren besonders auf den Grad der fiskalischen Aquivalenz hin Uberpriift
(siehe Abb. 59). Jedoch flieBen auch der Grad der Gleichverteilungspraferenzen in féderalen Systemen und die
Demokratieform in die Bewertung mit ein. Die Skalierung wird dabei fUr alle Sektoren einheitlich vorgenommen,
um eine bessere Vergleichbarkeit sicherzustellen.

% In diesem Zusammenhang haben Barankay/Lockwood (2006) in einer empirischen Untersuchung feststellen kénnen, dass die produktive Effizienz staatlicher Leistungen mit dem Grad
an dezentralen Entscheidungen zunimmt.

19 Vgl Cadot/Réller/Stephan (2002).

91 Vgl. Ghosh/Meagher (2004).

192 \/gl. Stephan (2001b).

193 \Vgl. Kemmerling/Stephan (2000).

104 Vg, Feld (2004).

19 \/gl. Besley/Coate (2003).

19 \V/gl. Marlow/Orzechowski (1997).

197 Vgl. z. B. Oates (1999) oder Feld/Reulier (2005).

108 \/gl. Kotte (2004).

109 Vgl. Frey (1997).



Fehlende Zustandigkeitsverteilung von Planungs- und Finanzierungsverantwortungen.
AusschlieBliche Verantwortung auf einer foderalen Ebene.

Konzentration der Verantwortung auf einer foderalen Ebene; partieller Ausgleich von Spillovers.
Festgelegte Arbeitsteilung der foderalen Ebenen; unvollstandiger Ausgleich von Spillovers.
Schliissige Arbeitsteilung der foderalen Ebenen; partieller Ausgleich von Spillovers.

a A~ WO DN = O

Schliissige Arbeitsteilung der foderalen Ebenen; in Verbindung mit aufgabengerechter Finanzierungs-
verantwortung.

Ein additiver Sonderpunkt: Anwendung eines direktdemokratischen Verfahrens, das tiber projekt- 6
bezogene Kosten entscheidet.

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 59: Skalierung des Einflussfaktors fiskalischer Foderalismus

4.2.4 Privatsektorbeteiligung

In der Literatur wird der Beteiligung des privaten Sektors an der Bereitstellung und dem Betrieb von Verkehrsinfra-
struktur haufig ein positiver Wirkungszusammenhang auf die Effizienz und den Umfang der Infrastruktur unter-
stellt.’© Die (teilweise) private Bereitstellung von éffentlichen Gtern filhrt einerseits zu einer kritischen Uberpriifung
von Nachfrageprognosen und damit zu einer Aussonderung betriebswirtschaftlich unrentabler Projekte.’ Der
effektivere Mitteleinsatz andererseits fUhrt dazu, pro (6ffentlich) eingesetzte Geldeinheit quantitativ oder qualitativ
Loessere” Infrastruktur bereitstellen zu konnen, was wiederum zu einer erhohten Leistungsfahigkeit beitragt.

Im Gegensatz zur Eigenerstellung durch die 6ffentliche Hand haften private Investoren mit ihnrem Eigenkapital
daflr, dass Infrastrukturprojekte kosten-, zeit- und nachfragegerecht gebaut und betrieben werden. Sie verfligen
Uber héhere Freiheitsgrade, um die Erreichung ihrer Ziele auf Arbeitnehmer und Zulieferer in anreizkompatiblen
Vertragen ausgestalten zu kénnen.'? Haufig verfligen sie zudem Uber eine hdhere Flexibilitat und tber mehr Erfah-
rungen im Einsatz moderner Management-, Steuerungs- und Beschaffungsinstrumente und sind teilweise von
verwaltungsrechtlichen Vorschriften befreit. Offentliche Unternehmen kdnnen sich diese Instrumente ebenfalls
zu eigen machen, unterliegen jedoch keinem ernsthaften Insolvenzrisiko. Stattdessen kdnnen sie sich der poli-
tischen Einflussnahme auf unternehmerische Entscheidungen nichtimmer entziehen, was eine Fehlallokation
von Mitteln bewirken kann.

Oftmals verbindet sich 6ffentliches Unternehmertum mit fehlendem Wettbewerb, d. h. es fehlt ein maBgebliches
externes Sanktionsinstrumentarium. Die Politik kann auch unter Einsatz von Benchmarking-Verfahren usw. diesen
fehlenden Wettbewerbsdruck nicht ersetzen — haufig will sie es auch gar nicht, weil Interessen maB3geblicher
Wahlergruppen dahinterstehen. Stehen 6ffentliche Unternehmen hingegen in einem intensiven Wettbewerb,
konnen sie im Sinne der produktiven Effizienz durchaus beachtliche Erfolge erzielen. Effizientes privatwirtschaft-
liches Engagement setzt voraus,

* dass die privaten Unternehmen im Wettbewerb im Markt stehen bzw. ein wirksamer , Wettbewerb um den
Markt“ veranstaltet wird. In diesem Zusammenhang sollten
—den Privaten nur diejenigen Risiken Ubertragen werden, die sie selbst gut beherrschen konnen - hierzu
gehoren z. B. i.d.R. nicht Verkehrsmengentrisiken flir sog. ,,Greenfield-Projekte”, das sind Infrastruktur-
projekte, die ,auf der grinen Wiese" vollig neu entstehen,
- sie keine Gelegenheit erhalten, kostentrachtige Nachtragsforderungen stellen und durchsetzen zu kbnnen;
* dass bei fehlendem Wettbewerb insbesondere im natlrlichen Monopol geeignete Regulierungsverfahren
eingesetzt werden, um Uberhohte Preise, sich verschlechternde Qualitdten oder —was in den letzten Jahren
zunehmend als Problem auftritt — ausbleibende Investitionen in die Infrastruktur zu vermeiden.'"?

110 \Vgl. den Uberblick bei Villalonga (2000) und Megginson/Netter (2001).
" \Vgl. Engel/Fischer/Galetovic (1997).

112 \/gl. Sheshinski/Lopez-Calva (2003).

113 \gl. Horn/Erber (2001) oder Borrmann/Wieser (2002).




Die im Sinne von Effizienz und Umfang der Bereitstellung 6ffentlicher Glter positiven Wirkungsweisen des Ein-
satzes von Privatsektorbeteiligung ist in der Literatur hinreichend untersucht worden. So konnte festgestellt wer-
den, dass durch den Einsatz von Public Private Partnership (PPP)-Modellen im Infrastrukturbereich zu Kosten-
einsparungen von bis zu 20-30 % gegenuber der Eigenerstellungsvariante der éffentlichen Hand erreichbar
sind.”* Andere Untersuchungen zeigen Kosteneinsparpotenziale von 10-30 %, die durch die wettbewerbliche
Vergabe von Betreiberleistungen bei der Abwasserentsorgung, im Schienenpersonennahverkehr und der Abfall-
entsorgung erzielt werden."® Umgekehrt zeigen Studien, dass politische Einflussnahmen zu geringe Mittelzu-
weisungen in den FernstraBensektor verursachen und zu fortlaufenden Investitions- und Erhaltungsdefiziten
filhren."® Auch der positive Einfluss von wettbewerblichen Vergaben im Offentlichen Verkehr ist im Sinne von
deutlichen Verbesserungen der produktiven Effizienz sehr gut belegt.’"”

Die Bewertung des vermuteten Einflussfaktors Privatsektorbeteiligung lehnt sich an den jeweiligen Privatisie-
rungsgrad der Organisation und des Betriebs der Infrastruktur in den einzelnen Verkehrstragern an. Er
beschreibt den Anteil der privaten Investitionen an den gesamten &ffentlichen Infrastrukturinvestitionen, d. h.
Neubau-, Ersatz- und Ausbauinvestitionen.

Die Bemessungsgrundlage fur die einzelnen Verkehrstrager beruht auf folgenden Merkmalen:

* Als Bemessungsgrundlage fUr den Verkehrstrager Stra3e wird der unter Konzessionen stehende Anteil der
Streckenlange des jeweiligen Autobahnnetzes in den Landern herangezogen''® — dabei werden sowohl pri-
vate und 6ffentliche als auch gemischtwirtschaftliche Konzessionsnehmer in die Betrachtung einbezogen
(siehe Abb. 60).

* Als Bemessungsgrundlage fur den Verkehrstrager Schiene wird der Anteil der Verkehrsmengen der
NE-Bahnen am gesamten nationalen Schienenetz verwendet,''® zusatzlich wird in Form einer additiven
Skalierung der Zeitpunkt der formalen Privatisierung des Staatsunternehmens und somit die Erfllung der
EU-Richtlinie 91/440/EWG'? bewertet (siehe Abb. 61).

» FUrFlughafen wurde als Bemessungsgrundlage der Anteil der gewichteten Flugbewegungen (teil)privati-
sierter Flughafen'! an den gesamten nationalen Flugbewegungen gewahlt.?2 Der Eingang betrieblicher
Kennzahlen in diesen Einflussfaktor wurde bewusst gewahlt, um verkehrsstarkere und damit fir den Flug-
verkehr bedeutendere Flughafen dadurch starker gewichten zu kénnen (siehe Abb. 62).

Keine Privatsektorbeteiligung.
0%< Anteil der Streckenlange der Autobahnen

unter Konzessionen. <1% L

1%< Anteil der Streckenlange der Autobahnen 5
unter Konzessionen. <10%

10%< Anteil der Streckenlénge der Autobahnen 3
unter Konzessionen. <20%

20%< Anteil der Streckenlénge der Autobahnen 4
unter Konzessionen. <30%

30%< Anteil der Streckenlénge der Autobahnen 5
unter Konzessionen. <40%

Anteil der Streckenlange der Autobahnen 6

unter Konzessionen. >40%

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 60: Skalierung des Einflussfaktors Privatsektorbeteiligung Organisation fir die StraBeninfrastruktur

114 Jacob/Kochendorfer (2002). 3

15 \Vgl. hierzu Snelthage (2001) oder Holzhey/Tegner (2004); alterer Uberblick bei Blankart 1980).

116 Vigl. Gwilliam/Shalizi (1999) und Heggie (1999).

17 \Vgl. Preston (2005).

8 Grundlage dieser Erhebung war Fayard (2004).

19 \Vgl. Steer Davies & Gleave et al. (2005) und andere, in den jeweiligen Kapiteln ausgewiesenen Quellen.

20 Diese schreibt vor, dass getrennte Gewinn- und Verlustrechnungen sowie Bilanzen fur die Erbringung von Verkehrsleistungen durch Eisenbahnunternehmen und den Betrieb der Infrastruktur erstellt
und verdffentlicht werden. Vgl. Richtlinie (91/440/EWG) vom 29. Juli 1991, geéndert durch Richtlinie 2001/12/EG des Europaischen Parlaments und des Rats vom 26. Februar 2001.

21 Dabei wurden konzessionierte Flughafen (teil-)privatisierten Flughafen gleichgestellt. In diesem Fall floss der Anteil der privaten Anteilseigner der Flughafengesellschaften, gewichtet mit den jeweili-
gen Flugbewegungen in die Bewertung ein.

22 Quelle: Eigene Berechnungen.



Keine Privatsektorbeteiligung. 0
0%< Anteil privatwirtschaftlich gefiihrter NE-Bahnen. <1% 1
1% < Anteil privatwirtschaftlich gefiihrter NE-Bahnen. <15% 2
15%< Anteil privatwirtschaftlich gefiihrter NE-Bahnen. <30% 8
30%< Anteil privatwirtschaftlich gefiihrter NE-Bahnen. <45% 4
Formale Privatisierung des Staatsunternehmens ab 1992. [additiv] 1
Formale Privatisierung des Staatsunternehmens bis 1991. [additiv] 2

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 61: Skalierung des Einflussfaktors Privatsektorbeteiligung Organisation fur die Schieneninfrastruktur

Keine Privatsektorbeteiligung.
0%< Anteil der gewichteten Flugbewegungen der

privatisierten Flughafen. <1% L

1% < Anteil der gewichteten Flugbewegungen der >
privatisierten Flughafen. <10%

10%< Anteil der gewichteten Flugbewegungen der 3
privatisierten Flughafen. <20%

20%< Anteil der gewichteten Flugbewegungen der 4
privatisierten Flughafen. <30%

30%< Anteil der gewichteten Flugbewegungen der 5
privatisierten Flughafen. <40 %

Anteil der gewichteten Flugbewegungen der 6
privatisierten Flughafen. >40%

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 62: Skalierung des Einflussfaktors Privatsektorbeteiligung Organisation fir die Flughafeninfrastruktur

Der Einflussfaktor Privatsektorbeteiligung Betriebsdienst im Sektor FernstraBen bemisst die Hohe des Anteils
der Autobahnabschnitte im Bezug zum gesamten Autobahnnetz, dessen Betriebsdienst im Rahmen einer Pri-
vatisierung erbracht wird. Dabei wurde eine diskrete Skalierung gewahlt. Dabei werden unter dem Stichwort Pri-
vatsektorbeteiligung sowohl Formen der materiellen und formalen Privatisierung als auch Konzessionen (6ffent-
lich, privat, gemischtwirtschaftlich) zusammengefasst. Dartber hinaus werden die Existenz und der Umfang
einer wettbewerblichen Vergabe von Leistungen des StraBenbetriebsdiensts bewertet (additive Skalierung)
(siehe Abb. 63).

Klassische Eigenproduktion (Keine Privatsektorbeteiligung).

Punktuelle wettbewerbliche Ausschreibung von Dienstleistungen. [additiv] 1
Uberwiegende wettbewerbliche Ausschreibung von Dienstleistungen. [additiv] 2
0% < Privatisierungsgrad StraBenbetriebsdienst: Anteil der Streckenlange 1
am gesamten FernstraBennetz. <10%
10%+< Privatisierungsgrad StraBenbetriebsdienst: Anteil der Streckenlange >
am gesamten FernstraBennetz. <30%
30% < Privatisierungsgrad StraBenbetriebsdienst: Anteil der Streckenlange 3
am gesamten FernstraBennetz. <50%

Privatisierungsgrad StraBenbetriebsdienst: Anteil der Streckenlange 4
am gesamten FernstraBennetz. >50 %

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 63: Skalierung des Einflussfaktors Privatsektorbeteiligung Betriebsdienst FernstraBen




In den Ubrigen in dieser Studie untersuchten Verkehrssektoren haben die Verfasser auf eine sektorspezifische
Erhebung des Einflussfaktors Privatsektorbeteiligung Betriebsdienst verzichtet. Dies liegt im Wesentlichen an der
dort fehlenden institutionellen Trennung von Organisations- und Betriebsebene. Wahrend fr die Punktinfrastruk-
turen eine solche Trennung gar nicht notwendig ist, scheint sich aber im Bereich der Schienenwege eine Tren-
nung der Aufgabenbereiche fur die Zukunft anzuktndigen. Hingegen konnten fir den Betrachtungszeitraum
dieser Studie keine nennenswerten Auspragungen in dieser Hinsicht festgestellt werden.

4.2.5 Nutzerfinanzierung

Dervermutete Einflussfaktor Nutzerfinanzierung beschreibt den Anteil der nutzerseitigen Finanzierung an den
Gesamtkosten der Verkehrsinfrastruktur. Die starkere nutzerbasierte Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland war ein wesentlicher Eckpfeiler der Empfehlung der Pallmann-Kommission'?® und jingst auch des
wissenschaftlichen Beirats.’?* Die Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur Gber Nutzergeblhren verstetige dem-
nach die Einnahmeseite. Nutzerentgelte sind langfristig sichere Finanzierungsquellen und signalisieren gleich-
zeitig den Umfang der wirtschaftlich vorzuhaltenden Kapazitaten durch die potenziellen privaten Nutzer. Neben
der effizienteren 6konomischen Wirkungsweise spricht dabei auch das institutionell-politische Arrangement fur
eine starkere Nutzerfinanzierung von Verkehrsinfrastruktur.'?

Die Erhebung von Gebuhren fir die Nutzung einer Infrastruktur ist auch als anreizkompatibles Instrumentarium
zu verstehen. Eine Studie zeigt, dass die nutzungsabhangige Bepreisung von Infrastruktur einen starken Einfluss
auf die Verkehrsnachfrage besitzt: Road-Pricing-Systeme kénnen dazu flhren, dass vorhandene StraBenkapazi-
taten besser ausgelastet und Staus sowie die damit verbundenen Kosten reduziert werden.'26 Mit einem differen-
zierten Preissystem (Emissionsklassen, Spitzenzeiten) kann flexibel auf das Verkehrsverhalten eingewirkt und
damit auch eine Verringerung von Stauereignissen erreicht werden.

Zu unterscheiden ist bei Nutzergebuhreninstrumenten ferner die Tiefe der Bepreisung der Verkehrsnetze. Die
Mauterhebung auf einzelnen Abschnitten eines StraBennetzes geht — wie modelltheoretische Untersuchungen
untermauern — mit ineffizienter Verkehrsverdrangung im FernstraBennetz und einer Reduktion der allokativen
Effizienz einher.’?” Dagegen scheinen flr den Lkw-Verkehr bei einer netzweiten Bepreisung von FernstraBen in
Hohe der durchschnittlichen, dem Lkw zurechenbaren Kosten des FernstraBennetzes eher geringe Verdran-
gungswirkungen aufzutreten.'®

Es stehen nur wenige Erkenntnisse Uber die Verkehrsverdrangung beim Pkw-Verkehr bei EinfUhrung einer Maut
auf FernstraBennetzen zur Verflgung. Fur die netzweite Einflhrung einer Pkw-Maut auf dem deutschen Fern-
straBennetz, deren Hohe sich an den durchschnittlichen, dem Pkw-Verkehr zurechenbaren Kosten der Infrastruktur
orientiert, prognostiziert eine Studie wesentlich gréBere Verdrangungseffekte als beim Lkw-Verkehr.'?

Die Bewertung des Einflussfaktors Nutzerfinanzierung der Verkehrssektoren FernstraBen und Schienenwege'*
setzt jeweils an dem Kostendeckungsgrad der Nutzerfinanzierung an (siehe Abb. 64). Dieser Kosten-
deckungsgrad berechnet sich dabei jeweils nach den nutzungsabhangigen Aufkommen (unabhéngig von der
spateren Verwendung) aus Wegekosten in Form von Trassenpreisen, MautgebUhren oder dem Aufkommen aus
Vignetten. Diese Aufkommen werden jeweils den Gesamtkosten des nationalen Netzes gegenlbergestellt. Die
Skalierung wurde darum fur beide Verkehrstrager einheitlich vorgenommen, weil so eine bessere Vergleichbarkeit
erreicht wird.

Die Nutzerfinanzierung von Flughafen unterliegt im Gegensatz zu den Netzinfrastrukturen speziellen Gegeben-
heiten. Von den in dieser Studie untersuchten 176 Flughéafen sind die allermeisten eigenstandig handelnde
unternehmerische Einheiten: Diese Unternehmen sind letztlich inren Gesellschaftern gegentiber zur Deckung
der Kosten verpflichtet. Dabei gleichen die Flughafengesellschaften die infrastrukturell bedingten Kosten (Betrieb,
Unterhaltung) mit einem unterschiedlichen Einnahmenmix aus. Haupteinnahmequelle sind Fluggebuhren

123 \/gl. Pallmann/Erdmenger et al. (2000).

124 Wissenschaftlicher Beirat fur Verkehr beim Bundesminister fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2005).
125 \/[gl. Pratorius/Wichert (2004).

126 \/gl. Sutter/Maibach/Peter et al. (2006).

127 \/gl. Yang/Meng (2002), Beckers (2005), Brenck et al (2005).

128 \/gl. Beckers (2005).

129 \/gl. Roland Berger & Partner (1995).

130 Grundlage der Berechungen fur die Schienenwege ist CEMTICS (2005).



(Start- und Landegebuhren, Flughafengebihren), aber auch Einnahmen aus Konzessionen (z. B. im Ground- und
Ramp-Handling oder auch im Non-Aviation-Bereich) sowie Abschreibungen.

Aus dieser Tatsache ergibt sich eine schwierige Datenlage, die durch die nicht unubliche Beteiligung unterschied-
licher Akteure der 6ffentlichen Hand in den Betreibergesellschaften vor dem Hintergrund der Vorgaben des euro-
paischen Wettbewerbsrechts nicht verbessert wird. Filhrende Studien, die sich mit diesem Thema beschaftigt
haben, konnten allenfalls Vergleiche des Kostendeckungsgrades zwischen unterschiedlichen nationalen Flug-
hafen herstellen, eine internationale Vergleichsstudie ist zu diesem Thema unserer Kenntnis nach nicht erschie-
nen.’® Da der Aufwand fUr die notwendige Datenerhebung im Rahmen dieses Projekts nicht geleistet werden
kann, mussten wir auf eine Erhebung dieses Einflussfaktors verzichten.

Keine Nutzerfinanzierung oder keine Angaben.
0%< Punktuelle Nutzerfinanzierung (beispielsweise durch Bemautung

einzelner Bauwerke oder Strecken) mit einem gesamten 1
Kostendeckungsgrad. <10%
10%< Kostendeckungsgrad durch Nutzerfinanzierung. <20% 2
20%< Kostendeckungsgrad durch Nutzerfinanzierung. <30% 3
30% < Kostendeckungsgrad durch Nutzerfinanzierung. <40% 4
40%< Kostendeckungsgrad durch Nutzerfinanzierung. <50% 5
Kostendeckungsgrad durch Nutzerfinanzierung. >50 % 6

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 64: Skalierung des Einflussfaktors Nutzerfinanzierung

4.2.6 Zweckbindung

In der Zweckbindung von Finanzierungsinstrumenten in der Verkehrsinfrastrukturbereitstellung wird ein weiterer
wichtiger Einflussfaktor gesehen. Zweckbindung bedeutet die vorfestgelegte Mittelzuweisung von 6ffentlichen
Finanzmitteln auf eine bestimmte Verwendung. Im Fall von Verkehrsinfrastruktur wird von Zweckbindung dann
gesprochen, wenn Erlése aus Steuern oder anderen Einnahmen in die Finanzierung der Infrastruktur flieBen.

Zweckgebundene Einnahmegrundlagen stehen, wenn sie aus Steuermitteln gespeist werden, immer in direkter
Konkurrenz zu anderen Verwendungszwecken des Staates. Dies betrifft auch Einnahmen des Staates, die in Ver-
bindung mit der Nutzung von Kollektivgtitern erhoben werden, wie beispielsweise Verbrauchssteuern fir Kraftfahr-
zeuge im Rahmen der Nutzerfinanzierung. Gerade in kameralistischen Haushaltssystemen sind Steuereinnahmen
besonders anfallig fur verteilungspolitische Interessen. Dagegen sind zweckgebundene Finanzierungsmittel, die
beispielsweise fUr die Finanzierung von FernstraBen verausgabt werden, unabhangig von solchen Verteilungs-
kampfen.

Neben einem zusatzlichen Transparenzeffekt, der sich bei der konsequenten Befolgung einer zweckgebundenen
Einnahmenseite fUr die SteuerbUrger einstellen wiirde, liegt der praktische Vorteil der Zweckbindung in der
Beschrankung des fiskalischen Verfahrens. Neben der Unméglichkeit fir den Staat, durch diskretionare Verande-
rungen der Steuerausgaben sukzessive Umverteilungen zwischen verschiedenen Ausgabenarten vorzunehmen,
liegt der Charme der Zweckbindung in der Schaffung einer zeitkonsistenten Einnahmenbasis fUr eine bestimmte
Verwendung.'® Jedoch ist die Hohe der zur Verfligung stehenden Mittel dann meist abhangig von der Erloskraft
der Steuern, die zur Zweckbindung eingesetzt werden.'3? Den groBten Vorteil der Zweckbindung sehen Newbery
und Santos (1999) darin, dass sie ein sachgerechtes, effizientes und verbindliches Design flir Mehrjahres-Inves-
titionsprogramme ohne die Ineffizienzen der jahrlichen Budgetverteilungskdmpfe ermaglicht.

31 \V/gl. hierzu Nash (2000-2002) und Cranfield University (2002).
132 \/gl. Blankart (1994).
133 Beispielsweise waren die Erlose der MineralGlsteuer in den letzten Jahren durch eine sehr preiselastische Nachfrage deutlichen Schwankungen ausgesetzt.




Auch empirische Untersuchungen belegen den Wirkungszusammenhang: So stellten Bléchliger et al. (1999)
fest, dass sich die Zweckbindung von Einnahmen im Vergleich zur reinen Steuerfinanzierung tendenziell positiv
auf die Investitionstatigkeit in die Verkehrsinfrastruktur auswirkt.

Zweckgebundene ¢ffentliche Einnahmen existieren verkehrstragerspezifisch explizit nurim StraBenbereich. Darum,
und weil die Start- und Landegebuhren der untersuchten Flughafen nicht zu erfassen sind, wird dieser Einfluss-
faktor weder auf Schienenwege noch auf Flughafen angewendet. Man kdnnte nattrlich argumentieren, dass
beispielsweise in Deutschland eine Zweckbindung offentlicher Mittel Uber den Verteilungsschlissel des Bundes-
verkehrswegeplans und seiner daran anschlieBenden Ausbaugesetze inhdrent eine Zweckbindung besteht.
Diese Art der Zweckbindung ist in diesem Zusammenhang jedoch nicht gemeint, sondern unsere Untersuchun-
gen beschrankten sich auf eine qua Gesetz vorfestgelegte Mittelzuweisung fur bestimmte Infrastrukturausgaben
aus offentlichen Haushalten.

Die Bewertung des Einflussfaktors Zweckbindung leitet sich aus dem Grad der Zweckgebundenheit der
offentlichen Finanzierungsinstrumente ab (siehe Abb. 65). Da sektoral zweckgebundene Finanzierungsins-
trumente in erwahnenswerten Umfang nurim StraBenbereich erhoben werden, konzentriert sich diese Untersu-
chung auf zwei Sachverhalte: Mit dem Einflussfaktor Zweckbindung allgemein ist der Umfang der zweckge-
bundenen Finanzierungsinstrumente im allgemeinen Verkehrshaushalt gemeint, mit dem Einflussfaktor Zweck-
bindung Strae nurim Teilbereich der StraBe. Dabei wurde die Skalierung fur die Zweckbindung StraBe und
Zweckbindung allgemein wiederum einheitlich vorgenommen, um eine bessere Vergleichbarkeit sicherzustellen.

Keine Zweckbindung. 0

0%< Anteil zweckgebundener Finanzierungsmittel. <10% 1
10%< Anteil zweckgebundener Finanzierungsmittel. <20% 2
20%< Anteil zweckgebundener Finanzierungsmittel. <30% 3
30% < Anteil zweckgebundener Finanzierungsmittel. <40% 4
40% < Anteil zweckgebundener Finanzierungsmittel. <50% 5
Anteil zweckgebundener Finanzierungsmittel. >50% 6

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 65: Skalierung des Einflussfaktors Zweckbindung

4.2.7 Okonomische Regulierung

Der vermutete Einflussfaktor konomische Regulierung erlaubt eine Einschatzung Uber den Grad an iiberge-
ordneten Steuerungsinstrumenten zur Vermeidung effizienzmindernder Allokation in nattrlichen Monopolen.
Okonomische Regulierung hat die Aufgabe, durch den Einsatz von geeigneten Instrumenten nattirliche Mono-
polisten, in diesem Fall die Betreiber von Verkehrsinfrastruktur, zu einer volkswirtschaftlich méglichst optimalen
Bereitstellung zu bewegen. Okonomische Regulierungen werden in den meisten Fallen installiert, um Marktmacht
wie eingeschrankten oder fehlenden Wettbewerb zu verhindern oder abzumildern,'3

Ein stimmiges Regulierungssystem befordert annahmegeméaB die effiziente Unterhaltung und Bereitstellung
von Infrastruktursystemen. So sind Netzzugangsentgelte in Netzinfrastrukturen optimalerweise so zu wahlen,
dass die Nutzung der Inanspruchnahme der Infrastruktur gleich der Hohe der Opportunitétskosten ist.'® Okono-
mische Regulierung ist nur dort sinnvoll, wo Marktmacht herrscht.

Héaufig sind Regulierungen Folge einer (Teil-)Privatisierung von Infrastruktur. So haben verschiedene Studien
gezeigt, dass die geeignete Regulierung (z. B. Price-Cap-Regulierungen) von Verkehrsinfrastruktur in Verbindung

134 \/gl. Laffont/Tirole (1993).
135 \/gl. Knieps (2003).



mit Privatisierung zu einer Verbesserung der allokativen Effizienz, aber nicht zwangslaufig zu einer ausgewogenen
Verteilung der Wohlfahrtsgewinne flhrt. 3¢

Eine Untersuchung Uber den Einfluss verschiedener Regulierungssysteme auf die betriebliche Effizienz von
Wasserversorgern in Wisconsin/USA hat ergeben, dass die Anreizwirkungen von Regulierungssystemen einen
Effekt auf die Effizienz besitzen.'®” So konnte nachgewiesen werden, dass Unternehmen, die einer Price-Cap-
Regulierung unterworfen waren, eine deutlich hohere Effizienz auswiesen als Unternehmen mit Kostenzuschlags-
regulierung.'®

Dabei sind prinzipiell mehrere Regulierungsvarianten fUr die Praxis denkbar, wobei die Regulierungs- und Durch-
setzungskosten bei der Wahl eines Regulierungssystems Ublicherweise mitzuberlcksichtigen sind. Neben der
Preisregulierung sind auch Qualitats- oder Investitionsregulierungen maglich, wenngleich im Bereich der Ver-
kehrsinfrastruktur vergleichsweise selten. Ein wichtiger Faktor ist dabei die Existenz einer unabhangigen Regu-
lierungsbehorde, um Interessenkonflikte zu begrenzen. AuBerdem sind anreizorientierte Regulierungssysteme
zu wahlen. Insbesondere Price-Cap-Regulierungen, in eingeschranktem Mafe aber auch Rate-of-Return-Regu-
lierungen, eignen sich im Hinblick auf die Erreichung von produktiver Effizienz durch ihren flexiblen, outputorien-
tierten Ansatz.’® Hingegen stellen konservative Kostenzuschlagsregulierungen eher die Versicherung gegen
Verluste dar als einen anreizkompatiblen Mechanismus.

Bei der Bewertung des Einflussfaktors dkonomische Regulierung wurde die Skalierung fiir alle Sektoren erneut
einheitlich vorgenommen. Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick Uber die identifizierten Bewertungstatbe-
stande (siehe Abb. 66).

Keine Regulierung oder unwirksame 6konomische Regulierung.
Existenz einer unabhangigen Regulierungsinstanz. 2

Anwendung von Preis- oder Investitionsregulierung bzw. Existenz eines anreizorientierten

Ex-ante-Regulierungssystems (Price-Cap). 2
Globale Anwendung des Regulierungssystems. 1
Existenz einer 6konomischen Regulierung schon vor 1996. 1

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 66: Skalierung des Einflussfaktors dkonomische Regulierung [additiver Einflussfaktor]

Unter dem Begriff unwirksame Regulierung sind dabei beispielsweise Regulierungssysteme zu verstehen, die
nicht den Kriterien unabhangiger Regulierer, Anreizorientierung oder Ex-ante-Regulierung entsprechen. Ebenso
wird eine unwirksame Regulierung, die aber dem zeitlichen Kriterium entspricht, mit O Punkten bewertet.

Ein globales Regulierungssystem gilt als vorausgesetzt, wenn alle Netzinfrastrukturen gleicherma3en bzw. alle
Hub-Flughéfen eines Landes einer Regulierung unterworfen sind.

136 \/gl. Estache/de Rus (2000) und Estache/Guasch/Truijillo (2003).
137 \gl. Aubert/Reynaud (2005).

138 \/[gl. Aubert/Reynaud (2005), S. 383 ff.

139 \/gl. dazu Brunekreeft (2000).




5. Nationale Verkehrsinfrastrukturpolitik im Vergleich

Die Auswahl der untersuchten Einflussfaktoren auf die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur erhebt keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit. Es ist den Verfassern durchaus bewusst, dass es neben den genannten Faktoren
noch sehrviele andere gibt, die einen erheblichen Einfluss auf verkehrsinfrastrukturpolitisch relevante Entschei-
dungen ausUben. Zu diesen Faktoren zahlen beispielsweise kulturelle Rahmenbedingungen, die sich in ideellen
und moralischen Grundprinzipien und Traditionen niederschlagen und damit mittelbar auch auf die Bereitstellung
von Kollektivgutern auswirken. Historische Begebenheiten sind eine andere bedeutende Determinante im
Zusammenhang mit der Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur: Nicht wenige der betrachteten Infrastrukturen
wurden aus militarischem Kalkul errichtet und erst spéter einer zivilen Nutzung zugefthrt. Selbst wenn davon
auszugehen ist, dass die kulturellen Differenzen zwischen den betrachteten europaischen Landern noch relativ
gering ausfallen durften, bleibt festzuhalten, dass es neben den im Folgenden beschriebenen Einflussfaktoren
noch andere gibt, die ebenfalls maBgeblich fir den Grad der Leistungsfahigkeit der Infrastruktur in den einzelnen
Landern sind.

In diesem Kapitel beschriebene unterschiedliche Aspekte der Verkehrsinfrastrukturpolitik der untersuchten Lan-
der sind das Ergebnis von Interviews mit zahlreichen Experten und der Auswertung unterschiedlichster Informa-
tionen aus der Fachliteratur. Es wurde eine GegenUberstellung mit den Einflussfaktoren im vorangegangenen
Kapitel vorgenommen, die analog den in Kapitel 4.2 vorgestellten Kriterien bewertet wurden.

Die Untersuchung beschrankt sich auf die Ebene der nationalen Verkehrsinfrastrukturpolitik. Die verkehrsinfra-

strukturpolitischen Entscheidungen auf européischer Ebene waren nicht Gegenstand, wenngleich die gemein-
same europaische Verkehrspolitik sicher einen Einfluss auch auf die nationale Ebene hat. Weil aber die Unter-
schiede zwischen den Praktiken der nationalen Bereitstellungen und deren jeweiliger institutioneller Rahmen im
Mittelpunkt dieser Studie stehen sollten und der europarechtliche Rahmen der Verkehrsinfrastrukturpolitik auf

EU-Ebene keine Unterschiede zulasst, kann auf dessen Untersuchung nach Meinung der Verfasser im Folgen-
den verzichtet werden.

Es ist wichtig darauf hinzuweisen, dass die Bewertung der Bereitstellungsprozesse in Kapitel 5 nicht als Wertung
im Sinne von einer ,guten” oder ,schlechten Verkehrsinfrastrukturpolitik zu verstehen ist, sondern lediglich als
beobachtete Auspragungen der identifizierten Einflussfaktoren.

5.1 Deutschland

Institutionelle Rahmenbedingungen und relevante Akteure der deutschen
Verkehrsinfrastrukturpolitik

Steckbrief Deutschland

Bevolkerung (in 1.000). 82.537
Landesflache in km2. 357.027
Bruttoinlandsprodukt in Mio. Euro. 2.163.400
Pkw pro 1.000 Einwohner. 541
Lange Schienennetz (Betriebslange) in Streckenkilometer. 41.500
Lange Autobahnen in Streckenkilometer. 12.044
StraBen Uberdrtlich in Streckenkilometer. 232.426

Quelle: Nationale Statistiken fiir das Jahr 2003.

Abb. 67: Steckbrief Deutschland




,Die Bundesrepublik Deutschland ist ein demokratischer und sozialer Bundesstaat.“'*° Deutschland ist eine parla-
mentarische reprasentative Demokratie ohne tiefgreifende direktdemokratische Entscheidungsbefugnisse.
Staatsoberhaupt ist der Bundesprasident mit weitgehend reprasentativen Aufgaben. Die konkurrierenden politi-
schen Parteien besitzen eine herausragende Stellung in der 6ffentlichen Meinungsbildung und besetzen alle
SchlUsselpositionen der Exekutive. Die politischen Initiativen gehen in der Regel von der Bundesregierung bzw.
von den Fachministerien, in selteneren Fallen auch von Fraktionen oder einzelnen Abgeordneten des Deutschen
Bundestages aus. Auch der Bundesrat kann GesetzentwUrfe fir die Bundesgesetzgebung einbringen.

Staatliche Akteure

Exekutive:
* Bundesregierung.
* Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS).
¢ Landesregierungen der 16 Bundeslander.
Legislative:
* Bundestag.
¢ Bundesrat/Verkehrsministerkonferenz.
¢ Parlamente der 16 Bundeslander.
* Regional- und Kommunalparlamente (Kreistage, Gemeinderate, Stadtrate usw.).

Administrationen/Infrastrukturmanager
¢ StraBenbauverwaltungen der Lander: verwalten im Auftrag des Bundes die Bundesfernstraen.
* DB Netz: Eigentlimerin des bundeseigenen Schienennetzes in der Holding der DB AG.
¢ Eisenbahnbundesamt: dem BMVBS unterstellte Bundesoberbehdrde zur Regelung des Bahnwesens.
¢ Landesluftfahrtbehorden: fiir Flughéfen zustandige Genehmigungsbehdrden der Lander.

Andere

¢ Deutsche Bahn AG: nach der Bahnreform aus der Deutschen Bundesbahn hervorgegangene Holding,
Aktiengesellschaft in 100-prozentigem Eigentum des Bundes.

* Bundeskartellamt: dem BMWi zugeordnete, selbsténdige zentrale Bundesoberbehdrde fiir Wettbewerbsaufsicht.

¢ Bundesnetzagentur: (seit 2006) zustandig fiir die Wettbewerbsaufsicht und Regulierung der Eisenbahninfra-
struktur.

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 68: Die relevanten Akteure der deutschen Verkehrsinfrastrukturpolitik

Ohne dass es explizit als Verfassungsgrundsatz genannt wird, induziert das Subsidiaritatsprinzip die Aufteilung
der Gesetzgebungskompetenzen auf Bund, Lander und Gemeinden. Dementsprechend ist auch die Verkehrs-
infrastrukturpolitik in Deutschland von der foderalen Struktur des Landes gepragt. Grundsatzliche bundespolitische
Entscheidungen der Verkehrsinfrastrukturpolitik gehen von der Bundesregierung und den Spitzen der regieren-
den Parteien aus.

Das Verkehrsministerium (BMVBS) ist fur die nationale Verkehrsplanung zustandig. Das BMVBS erarbeitet kon-
krete verkehrsinfrastrukturpolitisch relevante Gesetzesvorlagen und schlagt sie dem Kabinett vor. Daneben wirken
traditionell besonders die wirtschafts- und umweltpolitischen Ressorts aktiv an der politischen Entscheidungs-
findung mit. Nach erfolgtem Kabinettsbeschluss muss der Bundestag und, wenn Landerinteressen betroffen
sind, auch der Bundesrat den Vorlagen zustimmen.

Die Landesregierungen der 16 im Bundesrat vertretenen Bundeslander haben formell nur eine schwache Posi-
tion im politischen Entscheidungsfindungsprozess, die aber Uber die letzten Jahrzehnte deutlich ausgeweitet
wurde. Im Rahmen der Verkehrsministerkonferenz des Bundesrates stimmen sich die Verkehrsministerien der
Bundeslander in inrer gemeinsamen Politik gegentiber dem Bund ab.

Daneben besitzen die Kommunen im politischen System eine relativ autonome Position in bestimmten Politik-
bereichen, sind aber weitgehend von der finanziellen Ausstattung durch die héheren staatlichen Ebenen abhangig.

140 Grundgesetz, Artikel 20 (1).




5.1.1 Strategische Politiksteuerung

In Deutschland ist seit den 1970er Jahren der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) Grundlage fir Neu-, Ausbau-
und Erhaltungsinvestitionen in die Verkehrsinfrastruktur des Bundes. Seit Mitte der 1970er Jahre und als Folge
der Kompetenzerweiterung im Rahmen des 1965 beschlossenen Raumordnungsgesetzes entscheidet der
Bund verkehrstrageribergreifend im Rahmen von Gesamtverkehrskonzepten Uber Investitionsentscheidungen
im Bereich der Bundesverkehrswege. Diese Konzepte finden in dem seither erscheinenden Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) ihren Niederschlag, einem Projektplan fir den Ausbau und Erhaltung der Infrastruktur und der
notwendigen Investitionen.' Grundlage des BVWP sind Bedarfsanmeldungen von Bundeslandern, der DB AG,
Verbanden und Fraktionen oder einzelnen Abgeordneten des Deutschen Bundestages.

Der BVWP verbindet die Investitionen in die Bundesverkehrswegenetze (BundesfernstraBen, Schienenwege
und BinnenwasserstraBRen) mit der mittelfristigen Haushaltsplanung. Flughéfen sind im Gegensatz zu ihrer
schienen-, straBen- und wasserseitigen Anbindung Uber die Bundesverkehrswege selber nicht Gegenstand der
Planung, der BVWP kann aber dennoch als intermodaler Ansatz verstanden werden.

Der Bundesverkehrswegeplan wird zunachst im Bundesverkehrsministerium vorbereitet und schlieBlich vom
Minister vorgeschlagen. Nach der Verabschiedung im Bundeskabinett wird der BVWP vom Bundestag ange-
nommen und dient als Grundlage flr die Ausbaugesetze. Die Konkretisierung der Ausbaugesetze erfolgt in
Funfiahresplanen Uber eine Vorauswahl der Investitionsvorhaben des BVWP. Wahrend eine Uberpriifung der
Ausbaugesetze regelméBig stattfindet, wird der BVWP nur in unregelméBigen Abstanden erneuert. Die Bundes
verkehrswegeplane hatten in der Vergangenheit eine Laufzeit von 10 bis 20 Jahren, wobei bislang immer schon
vor dem regularen Auslaufen eines BVWP ein neuer, vom Bundesverkehrsministerium erarbeiteter Plan vorlag.
Das liegt neben politischen Machtwechseln im Bund auch an der regelméaBigen Unterfinanzierung der Bundes-
verkehrswegeplane.

Die Verteilung der verkehrsinfrastrukturpolitischen Zustandigkeiten zwischen den Staatsebenen wurde nach
dem Zweiten Weltkrieg grundlegend erneuert. Ein wesentlicher Grundpfeiler der deutschen Nachkriegspolitik
war die Entwicklung einer fdderalen Grundordnung und die Zuweisung von Kompetenzen — auch im Verkehrsin-
frastrukturbereich — auf die Bundeslander.’#? Dies schlug sich beispielsweise in der Zustandigkeitsverteilung der
BundesfernstraBen nieder: Der Bund als Eigentimer der Bundesfernstra3en ist zwar formell fir Ausbau und Er-
haltung zustéandig, delegiert die Ausfihrungs- und Planungskompetenz aber an die betreffenden Bundeslénder.
Mit der Verabschiedung des Raumordnungsgesetzes 1965 wurden die Kompetenzen des Bundes im Infrastruk-
turbereich gegentber der urspringlichen Planung aber gestéarkt.’*3

Der BVWP ist in erster Linie ein Rahmenplan fur Investitionsvorhaben und Planungsinstrument des Bundes. Der
BVWP enthélt verschiedene Investitionsprojekte in Verkehrsinfrastruktur, die in zwei verschiedene Priorisierungs-
stufen (,,vordringlicher Bedarf“ und ,weiterer Bedarf") eingeteilt werden.’#* Dazu kommt auch der meist erhebli-
che nicht finanzierte Uberhang des Vorganger-BVWP (,laufende Vorhaben®). Die Auswahl der Projekte im BVWP
stellt damit die Grundlage fUr die Ausbaugesetze fur Straen (FernstraBenausbaugesetz) und Schienenwege
(Bundesschienenwegeausbaugesetz) zur Verfigung.'> Der Bundesverkehrswegeplan selber ist aber kein Finanz-
rahmenplan.’*® In Fiinfjahresplanen, die seit jingster Zeit , Investitionsrahmenplane (IRP)'*7 betitelt werden, wird
der Planungsrahmen fuir Investitionen fur funf Jahre konkretisiert.

Der methodische Rahmen der BVWP-Bewertungsmethodik'*¢ liefert eine konsistente und nachvollziehbare Aus-
wahl an Verkehrsinfrastrukturinvestitionen, deren Realisierung im Wesentlichen die zentralen politischen Ziele
des BVWP (siehe unten) untersttzt. Die Auswahl der Projekte, die in Ausbaugesetze aufgenommen und tatsach-
lich realisiert werden, unterliegt jedoch groBem politischem Einfluss und den Interessenlagen der Bundeslander.
Anders ware angesichts der erheblichen Differenz zwischen den festgestellten mittleren Kosten-Nutzen-Verhalt-
nissen zwischen FernstraBen- und Bundesschienenwegeprojekten nicht zu erklaren, dass — wie unter der rot-

141 \gl. BMVBW (2003a), S. 3.

142 Dabei existieren auch Elemente der verkehrsinfrastrukturpolitischen Zustandigkeiten auf der Lander- und Kreisebene, die allerdings nicht unmittelbarer Gegenstand
dieser Untersuchung sind.

143 \/gl. Stephan (2001b), S. 12.

44 Daneben weist der BVWP auch so genannte grenzuberschreitende Internationale Projekte aus, deren Realisierung unter dem Vorbehalt einer Einigung mit dem oder
den Nachbarlandern tber die Finanzierung steht.

145 In den Ausbaugesetzen werden dabei teilweise auch Infrastrukturinvestitionen aufgenommen, die nicht Gegenstand des BVWP sind.

146 Dies spiegelt sich vor allem in der stetig wiederkehrenden Unterfinanzierung der Bundesverkehrswegeplane wider.

147 Erst Ende Oktober 2006 wurde vom BMVBS der jlingste Investitionsrahmenplan vorgelegt.

148 Diese Bewertungsmethodik wird im nachfolgenden Abschnitt ,,Planungs- und Genehmigungsverfahren® naher erlautert.



grinen Bundesregierung geschehen — eine Gleichverteilung von Investitionen in die beiden Verkehrstrager
angestrebt wird.'°

Jedoch stellt die chronische Unterfinanzierung der Pléne eine Einschrankung dar, die nicht ins Bild einer glaub-
wurdigen Umsetzung des Leitbilds passt. Die Ad-hoc-Programme, die von verschiedenen Regierungen initiiert
werden, oft in Vorbereitung neuer Bundesverkehrswegeplane, wie zuletzt unter der rot-griinen Bundesregierung
das Anti-Stau-Programm, sind ein weiteres Argument gegen eine glaubhafte Gultigkeit und Umsetzung vorhan-
dener Planinstrumente im operativen Prozess.

Die Frage, ob der BVWP als strategisches Planungsinstrument der Verkehrsinfrastrukturpolitik verstanden werden
kann, muss differenziert beantwortet werden. Einerseits stellt der BVWP einen verkehrstragertbergreifenden
Ansatz dar, nach dem aus einem Pool von verschiedenen vorgeschlagenen Projekten'® diejenigen mit einer
hoheren Gesamtbewertung vorrangig realisiert werden. Andererseits verfolgt der BVWP keine zentralen Leitideen
und gibt auch keinen Rahmen fiir allgemeine und Uberprifbare Handlungsanweisungen, deren Existenz i.d.R.
eine Strategie auszeichnen.™' Der deutschen Verkehrsinfrastrukturpolitik fehlt somit eine einheitliche ordnungs-
politische Richtung.

In dieses Bild passt, dass der BVWP keine quantifizierbaren Zielparameter definiert, die eine Messung der Ziel-
konformitat der aus einer Strategie abgeleiteten MaBnahmen erlauben wirden (siehe Abb. 69). Zwar benennt
der aktuelle BVWP allgemeine verkehrs- und gesellschaftspolitische Ziele, die mit den ihm zugrunde liegenden
MaBnahmen erreicht werden sollen, jedoch sind diese Ziele allenfalls qualitativ formuliert.

Ziele des BVWP 2003

¢ Gewahrleistung dauerhaft umweltgerechter Mobilitat.

e Starkung des Wirtschaftsstandorts Deutschland zur Schaffung bzw. Sicherung von Arbeitsplatzen.
e Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen.

¢ Schaffung fairer und vergleichbarer Wettbewerbsbedingungen fiir alle Verkehrstrager.

* Verbesserung der Verkehrssicherheit flr Verkehrsteilnehmer und Allgemeinheit.

¢ Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und nicht erneuerbaren Ressourcen.

* Reduktion der Emissionen von Larm, Schadstoffen und Klimagasen (vor allem CO>).

e Forderung der europaischen Integration.

Quelle: Eigene Darstellung.'s?

Abb. 69: Ziele des BVWP 2003

Aufgrund des Fehlens von messbaren ZielgréBRen sind in der Betrachtung der Unterkategorie Existenz quantifi-
zierter Zielparameter auch alle anderen Auspragungen obsolet geworden. Darum wird die Unterkategorie mit
0 Punkten bewertet. Der Punktwert der Unterkategorie Existenz infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele
betragt insgesamt 2,7 und wurde wertmaBiig besonders durch die lange Tradition der Bundesverkehrswegepldne
beeinflusst, der erste BVWP datiert aus dem Jahr 1973. Die Unterkategorie Umfang wird statt der eigentlich rea-
lisierten 3 Punkte nur mit der Halfte, also mit 1,5 Punkten bewertet, um dem Umstand Rechnung zu tragen, dass
der BVWP zwar eine Leitbildfunktion hat, aber eine i.e.S. strategische Ausrichtung nicht konstatiert werden kann.
Die Konsistenz wird angesichts der chronischen Unterfinanzierung sowie der Existenz von parallel zum BVWP
laufenden MaBnahmen mit 2 Punkten vergeben. Die Unterkategorie Evaluierung wird mit einem Punkt bewertet,
weil nurin unregelmaBigen Abstanden Revisionen des BVWP erfolgen. Analog zu Kapitel 4.2.1 wird damit die
Auspragung des Einflussfaktors strategische Politiksteuerung mit 0,8 von maximal 6 Punkten bewertet. Als Ori-
entierungswert sei hier vorweggenommen: Die Schweiz erhélt die Hochstpunktzahl mit 4,4 Punkten (siehe Abb. 70).

149 \/[gl. Hartwig/Armbrecht (2005), S. 32.

150 Projekte kdnnen von verschiedenen Akteuren angemeldet werden, fur FernstraBen sind dies insbesondere die Bundeslander, fir die Schienenwege die DB Netz AG.
Aber auch das BMVBS, Bundestagsfraktionen oder einzelne Abgeordnete nehmen solche Anmeldungen vor.

151 Die Schwierigkeiten, den BVWP als strategisches Instrument zu interpretieren, haben uns dazu veranlasst, die eigentlich beobachteten Auspragungen der ersten
Determinanten Umfang der Unterkategorie Existenz infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele nur mit dem jeweils halben Punktwert zu bewerten.

152 \[gl. BMVBW (2003a), S.8 ff. Zusétzlich werden auch Schwerpunktziele des so genannten Zukunftsprogramms Mobilitat und des Anti-Stau-Programms aufgezahlt.




Strategische Politiksteuerung F —“m
4,4 3,6

Gesamtpunktwert 1,4 0,2 2,8 3,2

Ezzstzelglz elnfrastrukturpolltlscher Leitbilder 2,7 48 0,6 3,3 3,6 48 3,9
Umfang 1,5 3 0 4,5 3,5 4,66 3
Zeit 6 2,5 4 6 3 3
Konsistenz 6 0 1 1 6 5
Evaluierung 4 0 4 5 6 5
Existenz quantifizierter Zielparameter 0 0 2,6 3 4,2 3,5
Komplexitat 0 0 4 2 2,66 3
Zeit 0 0 4 3 3 2
Konsistenz und Glaubwdrdigkeit 0 0 1 3 6 4
Evaluierung und Monitoring 0 0 2 5 5 6

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 70: Strategische Politiksteuerung Deutschland im Vergleich

5.1.2 Planungs- und Genehmigungsverfahren

Dem Planungs- und Genehmigungsverfahren in Deutschland vorgeschaltet ist eine umfangreiche Ex-ante-
Bewertungsmethode von Infrastrukturprojekten (FernstraBen, Schienenwege) im Rahmen des BVWE, die eine
entscheidende Vorbedingung fir den nachsten Planungsschritt darstellt und bis zu einem gewissen Grad auch
verbindliche Auswahlregeln festlegt.s

Der Projektauswahl des BVWP liegt eine standardisierte Bewertungsmethodik zugrunde, die einen verkehrstra-
gerubergreifenden MaBstab zur gesamtwirtschaftlichen Wirkung einzelner Verkehrsinvestitionen und die Eintei-
lung in die Priorisierungsstufen des vordringlichen Bedarfs und des weiteren Bedarfs erlaubt. Die Bewertung
wird im Auftrag des BMVBS von externen Gutachtern erstellt und basiert auf drei zentralen Modulen:'>

» Kosten-Nutzen-Analyse: die unterschiedlichen Wirkungen des Projekts werden in monetare Einheiten
Ubersetzt und gegeneinander abgewogen. Die Kosten-Nutzen-Analyse ist der Hauptteil der Bewertung.
Grundsatzlich werden nur solche Projekte zugelassen, die einen Nutzen-Kosten-Faktor groBer 1 aufweisen.

* Umweltrisikoeinschatzung: nicht monetare Einschatzungen Uber Umweltwirkungen der Projekte werden
u. a. hinsichtlich der Vertraglichkeit mit der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie erstellt.

* Raumwirksamkeitsanalyse: Prifung der Vertraglichkeit mit Verteilungs- und Entwicklungszielen sowie mit
Entlastungs- und Verlagerungszielen.

Das Planungs- und Genehmigungsverfahren von Verkehrsinfrastrukturprojekten folgt der vorgegebenen Prozedur
des Planfeststellungsverfahrens (siehe Abb. 71). Das Planfeststellungsverfahren ist Teil des Raumplanungsrechts
und flr verschiedene Verkehrsinfrastrukturprojekte das anzuwendende Planungsverfahren, z. B. beim Neu- oder
Ausbau von BundesfernstraBenprojekten und fur Flughéafen.

1% Die Projekte werden in verschiedene Priorisierungskategorien eingeteilt.
154 Eine detaillierte Beschreibung der standardisierten Bewertungsmethodik ist einsehbar unter: http:/iww.bmvbs.de/dokumente/-,302.8266/Artikel/dokument.htm



Der Planungs- und Genehmigungsprozess in Deutschland
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 71: Der Planungs- und Genehmigungsprozess in Deutschland

Das Planfeststellungsverfahren ist die Zusammenfassung verschiedener verwaltungsrechtlicher Verfahren, die
im Fall von Infrastrukturvorhaben in einer einzelnen Prozedur zusammengefasst werden. Den Abschluss des
Planfeststellungsverfahrens bildet der Planfeststellungsbeschluss, der als Verwaltungsakt mit einer verwaltungs-
rechtlichen Anfechtungsklage angegangen werden kann.




Das Verfahren der Planfeststellung ist in den 8872 ff. Verwaltungsverfahrensgesetz geregelt und kann in ver-
schiedene sequentielle Verfahrensstufen unterteilt werden, die im Folgenden kurz vorgestellt werden:"®

1. Planerstellung durch den Vorhabentrager.

2. Anhorungsverfahren:
* Einreichen des Planes bei der zustandigen Genehmigungsbehdrde.
* Anhérungsverfahren: Einholung von Stellungnahmen betroffener Behérden.
« Offentliche Auslegung: Einwendung von unmittelbar Betroffenen.

3. Erérterung: Stellungnahmen und Einwendungen werden unter Beteiligung aller wesentlichen Behérden und
Betroffenen diskutiert; Weiterleitung der Anhoérungsergebnisse an die Planfeststellungsbehoérde.

4, Planfeststellungsbeschluss: Die Planfeststellungsbehdrde erlasst unter Abwagung aller in den vorhergehen-
den Abschnitten nicht gelésten Einwendungen einen Planfeststellungsbeschluss. Die Ergebnisse der Umwelt-
vertraglichkeitsprifung, in der méglichst die gesamten Umweltauswirkungen des Vorhabens ermittelt und
bewertet werden, flieBen in die Abwagungsentscheidung mit ein.’6

Gegen den Planfeststellungsbeschluss kdnnen Betroffene erstinstanzlich vor dem Oberverwaltungsgericht und
zweit- sowie letztinstanzlich vor dem Bundesverwaltungsgericht klagen. Fur Verkehrsinfrastrukturprojekte auf
dem Gebiet der ehemaligen DDR wurde eine Beschrédnkung des Rechtswegs fir Anfechtungsklagen im Rahmen
des Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetzes installiert. Gegen solche Planfeststellungen kann nur vor
dem Bundesverwaltungsgericht in Leipzig vorgegangen werden.'%”

Obwonhl der Ablauf des Planungs- und Genehmigungsprozesses in Deutschland aus verwaltungsrechtlicher Sicht
komprimiert erscheint, ist er in der Praxis anfallig fr lange Planungszeiten, besonders bei groen Verkehrsinfra-
strukturprojekten.’® Dem umfangreichen und detaillierten Verfahren kann allerdings zugute gehalten werden, dass
am Ende ein hohes Maf an Rechtssicherheit und demokratischer Abstimmung besteht.

Am Planungsverfahren wird aber nicht nur seine betrachtliche Dauer kritisiert, sondern auch die fehlende Abstim-
mung mit der Finanzierung, insbesondere weil Planfeststellungen zeitlich auf finf Jahre limitiert sind. Es kommt
nicht selten vor, dass Planungsverfahren neu aufgerollt werden mussen, weil aufgrund fehlender Finanzierung
mit der Realisierung des Vorhabens nicht im erforderlichen Zeitrahmen begonnen werden konnte. Oder zur Ver-
hinderung des Auslaufens des Planfeststellungsbeschlusses werden Projekte fragmentarisch fertig gestellt, was
weder aus Nutzen- noch Kostengesichtspunkten vorteilhaft ist.

Zusammenfassend ergibt sich ein Wert von 3,5 Punkten flr die Konzentration der Zustandigkeiten, der sich aus
umfangreichen und fUr den weiteren Planungsprozess relevanten Ex-ante-Bewertung von InfrastrukturmaBnah-
men, einem vordefinierten Planungsablauf und der Diagnose einer begrenzten Zusammenfassung von Verfah-
rensschritten's® determiniert. Fur die Beschrankung der juristischen Anfechtungsmaglichkeiten auf zwei bzw.
eine Instanz werden 5 Punkte vergeben, die fehlende Abstimmung der Planung mit der Finanzierung fihrt zu
keinen weiteren Bewertungspunkten. Analog zu Kapitel 4.2.2 wird der Einflussfaktor Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren mit 2,1 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Schweiz erzielt die Hochstpunktzahl mit 4,5 Punkten
(siehe Abb. 72).

2,0 3,8 3,0 4,5 2,8

Gesamtpunktwert

Konzentration der Zustandigkeiten 3 2 5 4 4

Abstimmung mit Finanzierung

Anzahl juristischer Instanzen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 72: Planungs- und Genehmigungsverfahren Deutschland im Vergleich

1% Eine ausfuhrlichere Abhandlung Uber das Planfeststellungsverfahren findet sich beispielsweise in Schutte (2003).

1% Neben dem Planfeststellungsverfahren wird fir groBere Infrastrukturprojekte zusétzlich eine Zulassigkeitsprifung nach dem Bundesimmissionsschutzgesetz fallig.

157 \/[gl. Eichberger (2006), S. 8ff.

%8 Immer wieder zitierte Beispiele flr ein duBerst schleppendes Planungsverfahren sind die inzwischen abgeschlossene Planung der Hochgeschwindigkeitsstrecke
Frankfurt-KéIn oder die Planungen fur die A44 oder den neuen Flughafen Berlin-Brandenburg. Dagegen hat das Verkehrswegeplanungsbeschleunigungsgesetz
dazu geflhrt, dass die Verfahrensdauer von Planfeststellungsverfahren in den neuen Bundeslandern im Schnitt deutlich unter 20 Monaten liegt. (Vgl. Deutscher
Bundestag (2004), Bundestagsdrucksache 15/2311).

159 Weil das Planfeststellungsverfahren eine Zusammenfassung mehrerer verwaltungsrechtlicher Schritte darstellt, man jedoch im deutschen Planungsverfahren nicht
von einem per se straffen Prozess sprechen mag, wurde dieser Aspekt nur mit 0,5 statt 1 Punkt veranschlagt.



5.1.3 Fiskalischer Foderalismus

Ein wichtiger Bestandteil des Ordnungsrahmens der Bundesrepublik Deutschland nach 1945 ist die Zielset-
zung, Gleichheit der Lebensverhaltnisse in den einzelnen Bundeslandern herzustellen.'® Dieses Ziel wirkte sich
auch auf die Infrastrukturbereitstellung aus, weil daraus politisch auch der Anspruch auf eine proportionale
Gleichheit der Ausgaben fur Verkehrsinfrastruktur abgeleitet wurde. Diese Regelung hat seit Bestehen der vom
Bund gesteuerten Planung der Verkehrswege zur Folge, dass die Investitionen in die Verkehrswege unter dem
Einfluss der jeweiligen strukturpolitischen Interessen der Bundeslander standen, was zu einer quotierten Auftei-
lung der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen geflhrt hat.’®" Insbesondere nach der Wiedervereinigung wurde die-
ser Grundsatz zur Rechtfertigung von immensen Verkehrsinfrastrukturinvestitionen in den neuen Bundeslandern
im Rahmen des ,Verkehrsprojekt Deutsche Einheit” (VDE) herangezogen.6?

StraBeninfrastruktur

Die Planungs- und Finanzierungskompetenzen im Bereich der Bundesfernstraen, also Bundesautobahnen und
Bundesstra3en, konzentrieren sich formell auf die Ebene des Bundes. Obwohl der Bund die Ubergeordnete Pla-
nung und die Finanzierung verantwortet, haben die Bundeslander durch die Bedarfsanmeldungen einen grof3en
Einfluss auf Investitionsentscheidungen. Es existiert auBerdem eine teilweise, nicht festgelegte Arbeitsteilung
durch die Ubertragung der Auftragsverwaltung des Bundes auf die Lander: Nach Artikel 90 GG ist der Bund
Eigentimer der Bundesfernstral3en, er delegiert die Auftragsverwaltung, also die praktische Durchflhrung seiner
Kompetenzen an die Bundeslander, muss die daraus entstehenden Ausgaben jedoch selber tragen.'®® Planung
und Durchfiihrung von Infrastrukturmafnahmen verantworten also die Lander im Auftrag und auf Rechnung des
Bundes. Der Bund tragt die StraBenbaulast fur die ca. 12.000 km Bundesautobahnen und ca. 41.000 km Bundes-
stralBen, zu der auch samtliche Bau- und Unterhaltungsaufgaben gehoren.

Bei den BundesstraBen handelt es sich teilweise um Stral3en, die einen raumlich eng begrenzten Nutzen stiften,
die aber dennoch vollstandig durch den Bund finanziert werden, z. B. im Fall von Ortsumgehungen. Die Bundes-
lander nutzen den ihnen im Zuge der Auftragsverwaltung Ubertragenen Informationsvorsprung im Bereich der
praktischen Planung und Finanzierung zur Verfolgung ihrer Interessen zu Lasten des Bundes.'®* Zudem fUhren
die zentrale Mittelverwendungsplanung durch den Bund und damit verbundene politische Einflussnahmen dazu,
dass sich zwischen den Bundeslandern mittelfristig Investitionsquoten herausbilden kénnen, die einer rationalen,
also einer rein aus der Bewertungsmethodik abgeleiteten Mittelverwendung im Wege stehen.

Aufgrund der konzentrierten Verantwortungen im Bereich der FernstraBen bei mangelhaft festgelegter Arbeits-
teilung® wird der Einflussfaktor analog zu Kapitel 4.2.3 mit 2 von maximal 6 Punkten bewertet, die Hochstpunkt-
zahl erzielen Frankreich und die Schweiz mit jeweils 4 Punkten (siehe Abb. 73).

Schieneninfrastruktur

Die Verantwortung fUr die Bereitstellung der Schieneninfrastruktur tragt nahezu ausschlieBlich der Bund. Der
Bund gewahrleistet nach Artikel 87¢e (4) GG, dass ,,dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbe-
durfnissen, bei Ausbau und Erhaltung des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren Ver-
kehrsangebot auf diesem Schienennetz, soweit diese nicht den Schienenpersonennahverkehr betreffen, Rech-
nung getragen wird"“, Strittig ist unter Juristen, ob sich die Gewahrleistungspflicht auf das Eigentum erstreckt.
Seit 1994 befinden sich rund 34.000 km Schienenwege von bundesweit ca. 39.000 km im Eigentum der Deut-
schen Bahn AG (DB AG), deren Eigentimer zu 100 Prozent der Bund ist.

160 Siehe z. B. Artikel 106 (3) Nr. 2 GG.

16" Die Problematik der Landerquoten greift z. B. Beckers (2005), S. 21 f. auf.

162 Im Zeitraum von 1991 bis 2002 wurden etwa 40 % der Investitionen im Bereich der BundesfernstraBen und Bundesschienenwege (unter Einschluss von
GVFG-Mitteln) in den Neuen Landern verausgabt. (Vgl. Deutscher Bundestag (2004), Bundestagsdrucksache 15/2311).

163 \/gl. Artikel 104a GG.

164 \/gl. dazu Bundesrechnungshof (2004), S. 100 ff,, Beckers (2005), S. 8.

165 Siehe z. B. auch die Kritik des Bundesrechnungshofes. (Vgl. Bundesrechnungshof (2004), S. 100 ff.).




Bezogen auf den Bereitstellungsprozess ist der Bund fur Planung, Bau, Unterhaltung und Finanzierung der Bundes-
schienenwege verantwortlich.'®® Er delegiert die Aufgabe de facto an die DB AG, die als Baulasttrager operiert.
Die Eisenbahninfrastrukturunternehmen DB Netz, DB Station & Service und DB Energie bewirtschaften die Infra-
struktur. Auch bei der Finanzierung bekleidet der Bund die Hauptrolle, allerdings beteiligen sich andere Gebiets-
korperschaften zunehmend an der Finanzierung regionaler Infrastruktur (EU, Lander, Kommunen).

Aufgrund der hohen Konzentration der Zustandigkeiten bei gleichzeitig partiellem Ausgleich von Externalitaten
zwischen den foderalen Ebenen wird die Auspragung des Einflussfaktors analog zu Kapitel 4.2.3 im Bereich der
Schienenwege mit 2 von maximal 6 Punkten bewertet, die Hochstpunktzahl erzielt die Schweiz mit 4 Punkten
(siehe Abb. 73).

Flughafeninfrastruktur

Fur die deutschen Flughafen existiert eine Aufgabenteilung zwischen den féderalen Ebenen: Die planungsrecht-
liche Hoheit Uber die Flughafeninfrastruktur obliegt den Bundeslandern. Diese sind auch finanziell fr die Ausstat-
tung verantwortlich, werden aber vom Bund insoweit unterstitzt, als dieser die Flughafenanbindung (Bundes-
fernstraBen und Schienenwege) verantwortet. Obwohl die meisten Flughafen sich eigentumsrechtlich noch in
Mehrheitsbeteiligung der 6ffentlichen Hand (Bund, Lander, Gemeinden) befinden, werden sie von weitgehend
autonom handelnden Flughafengesellschaften betrieben.

Die Aufteilung der Kompetenzen zwischen den Gebietskérperschaftsebenen hat zu dervielfach kritisierten Situa-
tion gefUhrt, dass die dezentrale Bereitstellung zu einer Uberdimensionierten Ausstattung mit Flugplatzen und
einem Subventionswettlauf zwischen den Landern gefihrt hat.'®”

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass zwischen den féderalen Ebenen eine Arbeitsteilung existiert,
insbesondere hinsichtlich der Verkehrsanbindung der Flughéafen. Allerdings kann man nicht von einer allgemein-
gultigen Arbeitsteilung sprechen, da der Bund in unterschiedlichem Mafe bei den Flughafen auch als Eigentiimer
fungiert. Ansonsten ist die Kompetenz deutlich auf Ebene der Bundeslander konzentriert, was zu einer stark
dezentralen Bereitstellung fuhrt. Der Ausgleich von Externalitaten fallt sehr schwach aus.

Analog zu Kapitel 4.2.3 wird der Einflussfaktor mit 2 von maximal 6 Punkten bewertet, die Hochstpunktzahl
erzielen Frankreich, die Niederlande und das Vereinigte Konigreich mit je 5 Punkten (siehe Abb. 73).

Fiskalischer Foderalismus 1 | N | s | cH | uk |
3 1 1 4 2

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 73: Fiskalischer Foderalismus Deutschland im Vergleich

166 Die Instandhaltung wird durch die DB AG vorgenommen.
167 \/gl. Heymann (2005), S. 8.



Fallstudie: Flughafen Leipzig

Der Flughafen Leipzig-Halle, einer der altesten deutschen Verkehrsflughafen, erfuhrim Rahmen der Veran-
derungen nach der Wiedervereinigung einen bedeutenden Wandel und Bedeutungszuwachs vom Provinz-
zum Interkontinentalflughafen mit intermodaler Glterdrehkreuzfunktion. Zunachst wurde der Flughafen durch
eine provisorische, im Eigentum der Treuhandanstalt befindliche GmbH betrieben, die ihrerseits spater in eine
Gesellschaft Uberflhrt wurde, die von den Bundesléndern Sachsen und Sachsen-Anhalt sowie von umliegen-
den Gemeinden getragen wurde. In 2000 wurde daraus die Mitteldeutsche Flughafen AG gegrtindet. Seither
ist die Mitteldeutsche Flughafen AG Mehrheitsgesellschafter sowohl des Leipziger als auch des Dresdner
Flughafens. Der Hauptgesellschafter der Mitteldeutschen Flughafen AG ist der Freistaat Sachsen (67,06 %);
andere Teilhaber sind das Land Sachsen-Anhalt (13,58 %), die Stadt Leipzig (7,96%), die Stadt Dresden (6,24 %)
und die Stadt Halle (5,16 %).

Der Flughafen im Dreildandereck von Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thuringen wurde aufgrund des sprunghaften
Anstiegs der Passagierzahlen in den 1990er Jahren umfassend ausgebaut. Anfangspunkt war ein neuer Terminal,
der 1996 er6ffnet wurde. Eine neue Start- und Landebahn wurde 2000 in Rekordzeit geschaffen.

Mitte 2003 ging in Leipzig ein hochmoderner intermodaler Zentralterminal in Betrieb, der die Verkehrswege
von Luft, StraBe (BAB 9 und 14) und Schiene (Anbindung an ICE-Strecke) in der unmittelbaren Nahe der beiden
GroBstadte Leipzig und Halle optimal vernetzt. Ende August 2005 begannen die Arbeiten zum Ausbau einer
neuen Start- und Landebahn Std, die parallel zu der schon bestehenden Bahn geschaffen und wie diese
3.600 m lang sein wird. Zusétzlich wird ein Vorfeld fur Frachtflugzeuge gebaut, welches von der Logistiktochter
der Deutschen Post, der DHL, ab 2008 in Leipzig als zentraler Umschlagplatz genutzt wird. Damit wird der
Flughafen Leipzig/Halle ein nicht nur durch seine Lage gerechtfertigtes zentrales Drehkreuz fUr Luftfracht in
Deutschland werden. Fir beide Start- und Landebahnen (Nord und Siid) besitzt der Flughafen eine Betriebs-
erlaubnis flr Expressfracht rund um die Uhr.

Grundlage des Neubaus ist ein Planfeststellungsbeschluss vom 4.11.2004, der nach nur einjahriger Bearbei-
tungszeit erging und dessen sofortige Vollziehbarkeit das Bundesverwaltungsgericht qua Beschluss vom
19.5.2005 bestatigte. Die Planungen fur den Neubau begannen im Juni 2003, der gesamte Neubaubereich
umfasst 140 Hektar. Mit der Inbetriebnahme der neuen Einrichtungen wird fiir 2007 gerechnet.




5.1.4 Privatsektorbeteiligung

Privatsektorbeteiligung Organisation

StraBeninfrastruktur

Im Jahr 2003 waren 4 km der insgesamt etwa 12.000 Autobahnkilometer im Rahmen von Konzessionen an Pri-
vate vergeben'®, Dabei handelt es sich um die bislang einzigen verwirklichten F-Modelle nach dem Fernstra3en-

bauprivatfinanzierungsgesetz — den Herrentunnel Libeck und die Warnowquerung Rostock.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor fUr den Verkehrstrager StraBe mit 1 von maximal 6 Punkten
bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und Italien mit je 6 Punkten (siehe Abb. 74).

Fallstudie: Herrentunnel Liibeck

Deram 26.8.2005 er6ffnete Herrentunnel in Libeck ist nach der Warnowquerung in Rostock das zweite nach
dem F-Modell fertig gestellte Projekt. Das F-Modell basiert auf dem 1994 in Kraft getretenen FernstraBenbau-
privatfinanzierungsgesetz (FStrPrivFinG). Danach kénnen die Planung, der Bau, die Erhaltung, der Betrieb
sowie die Finanzierung an Private Ubertragen werden. Im Gegenzug erhélt der private Konzessionsnehmer
zur Refinanzierung das Recht zur Erhebung von Mautgebuthren. Das F-Modell kann auf den Neu- und Ausbau
von Brucken, Tunnel und Gebirgsengpassen im Zuge von Bundesautobahnen und Bundesstra3en sowie auf
mehrstreifigen BundesstraBen mit getrennten Fahrbahnen fir den Richtungsverkehr angewendet werden.

Der Herrentunnel ist ein Ersatzbau fur die marode Klappbrlicke aus dem Jahr 1964 Uber die Trave im Zuge der
B 75. Die Tunnellésung behebt das Problem der gegenseitigen Behinderung der Seeschifffahrt (mehr als 12
Durchfahrten pro Tag) und des StraBenverkehrs (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke 45.000 Kfz). Seit
November 2005 wird die Briicke vom Betreiber abgerissen, die Arbeiten sollen bis spatestens Mai 2007
abgeschlossen sein. Die Kosten hierflr sind bereits in der Angebotskalkulation bertcksichtigt worden.

Die Vergabe erfolgte als Ideenwettbewerb nach einer europaweiten Ausschreibung im Jahr 1999, den Zuschlag
erhielt ein Konsortium unter Federfliihrung der HOCHTIEF Projektentwicklung GmbH und Bilfinger Berger
BOT GmbH. Die aus dem Bieterkonsortium hervorgegangene Projektgesellschaft Herrentunnel Libeck
GmbH & Co. KG wurde fur die 30-jahrige Konzessionslaufzeit mit der Finanzierung, Planung und Genehmi-
gung, Bauausfuhrung sowie mit dem Betrieb betraut. Baubeginn war im Jahr 2001. Im Jahr 2035, bei Ablauf
der Konzessionsdauer, geht das Bauwerk an die Stadt zur(ick, die dann den Betrieb selbst Gibernehmen oder
erneut ausschreiben kann.

Das Projekt hat vom Bund einen Zuschuss in Hohe von rund 90 Mio. Euro erhalten — dies entspricht den
geschatzten und bewilligten Kosten fir einen Brlickenneubau. Die Differenz zum Projekt Herrentunnel war von
der Projektgesellschaft zu finanzieren. Der Betreiber refinanziert das Fremdkapital durch die Mauteinnahmen.

Die maximale Eigenkapitalverzinsung des Herrentunnel-Projektes entspricht 12 % und ist im Konzessions-
vertrag vereinbart. Wird diese Eigenkapitalverzinsung Uberschritten, ist eine Absenkung der Maut und Weiter-
leitung der Mehreinnahmen an die Stadt Libeck vorgesehen. Allerdings flhrte die gewahlte Mauthéhe zu
nicht vorhergesehenen Ausweichwirkungen:

188 \/gl. Fayard (2004), S. 5.




Die Mauthohe, die durch die Herrentunnel-Mauthdheverordnung vom 6.7.2005 festgeschrieben'® ist, ist ge-
staffelt nach Fahrzugkategorien und liegt zwischen 0,75 und 8,80 €. Etwa 1,5 Mio. Fahrzeuge haben seit der
Er6ffnung den Tunnel passiert. Der DTV'7°-Wert liegt damit weit unter den im Konzessionsvertrag als Berech-
nungsgrundlage angefuhrten Wert von 37.000 Kfz.

Herrentunnel Liibeck

Lénge 2.125km
Ausschreibung 1999 (Vergabe)
Baubeginn 2001
Inbetriebnahme Mitte 2005
Vertragslaufzeit 30 Jahre

Hochtief Projektentwicklung GmbH,
Bilfinger Berger BOT GmbH

Investitionsvolumen 194 Mio. €

Eigentiimer

Die Kosten des Abrisses der Klappbricke werden auf rund 4 Mio. Euro geschatzt. Laut Vertrag darf der Betreiber
solche Kosten auf die Maut umlegen — muss es aber nicht. Der Spielraum fir eine Mauterhéhung ist jedoch
nicht zuletzt durch die Akzeptanz der Nutzer begrenzt. Allerdings liegt das Risiko, dass die Einnahmen dauer-
haft hinter der Kalkulation zurtickbleiben, letztlich nicht bei der 6ffentlichen Hand.

Schieneninfrastruktur

1994 wurde im Zuge der ersten Stufe der Bahnreform die Deutsche Bahn AG (DB AG) durch die formale Privati-
sierung der Deutschen Bahn, bestehend aus der Deutschen Bundesbahn (DB) und der Deutschen Reichsbahn
(DR), gegriindet. Der Bund ist alleiniger Eigentimer bzw. Aktionar. Fir die Schieneninfrastruktur der DB AG ist
die DB Netz AG als 100-prozentige Tochtergesellschaft der DB AG verantwortlich.

Im Bereich der Schieneninfrastruktur betragt der Anteil des Netzes der nicht bundeseigenen Bahnen (NE-Bahnen)
am Gesamtnetz etwa 14,2 %."""

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor flir den Verkehrstrager Schiene mit 3 von maximal 6 Punkten
bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt die Schweiz mit 5 Punkten (siehe Abb. 74).
Flughafeninfrastruktur

Die privaten Beteiligungen an den Flughafen Frankfurt/Main, Hamburg und Dusseldorf fUhren rein rechnerisch
zu einem Anteil von 21 % an den gesamten Flugbewegungen der betrachteten Flughafen.'”?

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird die Auspragung des Einflussfaktors flr den Verkehrstrager Flughafen mit 2 von maxi-
mal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt das Vereinigte Konigreich mit 6 Punkten (siehe Abb. 74).

169 Herrentunnel MautHV, verkindet in BGBI 1 2005 S. 43 vom 13.7.2005.
170 Durchschnittliche tagliche Verkehrsstérke.

71 \gl. DIW, Verkehr in Zahlen (2005).

72 Quelle: Eigene Berechnungen.




Privatsektorbeteiligung Betriebsdienst

Der Betriebsdienst fUr die FernstraBen liegt geméaB § 3 FStrG im Verantwortungsbereich des Bundes und wird
von diesem im Rahmen der Bundesauftragsverwaltung an die Lander delegiert, die wiederum in eigener Verant-
wortung die ihnen Ubertragenen Aufgaben ausfiihren.'”® Wahrend in den meisten Bundeslandern bislang Dienst-
leistungen des Betriebsdiensts nur in geringem Umfang wettbewerblich vergeben wurden, existiert in Thiringen
mit der Thiringer StraBenwartungs- und Instandhaltungsgesellschaft (TSI) seit 2002 eine materiell privatisierte
StraBenunterhaltung.'’*

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor fUr die Privatsektorbeteiligung im Betrieb von FernstraBen mit 3
von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und Italien mit jeweils 6 Punkten
(siehe Abb. 74).

Privatsektorbeteiligung Organisation

StraBeninfrastruktur
Schieneninfrastruktur
Flughafeninfrastruktur

Privatsektorbeteiligung Betriebsdienst
FernstraBen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 74: Privatsektorbeteiligung Deutschland im Vergleich

5.1.5 Nutzerfinanzierung
StraBeninfrastruktur

Obwohl bereits fir 2003 Einnahmen im Bundeshaushalt eingeplant waren, verhinderten technische Probleme
des Betreibers ein Aufkommen aus der Lkw-Maut zu diesem Zeitpunkt. Jedoch existierte auf Bundesfernstra3en
eine Vignettenpflicht fur schwere Lkw ab 12 t, die jahrlich zu einem Aufkommen von etwa 450 Mio. Euro fUhrt.

Stellt man diese Einnahmen den Gesamtkosten der Bundesfernstraf3en in Hohe von 5,57 Mrd. Euro in 2003
gegenuber'”s, ergibt sich ein nutzerfinanzierter Kostendeckungsgrad in Hohe von etwa 8 %.

Analog zu Kapitel 4.2.5 wird der Einflussfaktor fUr die FernstraBen mit 1 von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und Italien mit jeweils 6 Punkten (siehe Abb. 75).

Seitdem 1. Januar 2005 gilt auf deutschen Autobahnen — und seit Ende 2006 auch auf einigen stark befahrenen
Bundesstra3en — eine kilometerabhangige Mautpflicht fir alle Lkw ab 12 t zulassigem Gesamtgewicht. Der Maut-
satz betragt durchschnittlich 0,124 Euro/km. Die Einnahmen aus der Lkw-Maut, die sich im Jahr 2006 auf Gber
drei Mrd. Euro aufsummierten, flieBen an die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG).

Schieneninfrastruktur

Der Grad der Nutzerfinanzierung im Schienensektor hangt davon ab, wie die Begriffe Nutzer und Kosten definiert
werden. Blendet man etwaige Externalitdten aus, sind aus volkswirtschaftlicher Sicht alle (direkten) Kosten relevant,
die durch die Bereitstellung eines Gutes verursacht werden. Dies bedeutet fir die Schiene, dass auch die Folge-
kosten derjenigen Infrastrukturinvestitionen einzubeziehen sind, die der Bund (mit anderen Gebietskdrperschaften)
als sog. verlorene Baukostenzuschlsse ausweist und die die DB AG nicht in ihrer Bilanz aktiviert.

173 In der Regel werden die Aufgaben des StraBenbetriebsdiensts zwischen Autobahnen (Autobahnmeistereien) und BundesstraBen (StraBenmeistereien) getrennt.
174 \/gl. Beckers/Klatt/von Hirschhausen (2004), S. 65 ff.
175 \/gl. Deutscher Bundestag (2003), StraBenbaubericht 2003, Bundestagsdrucksache 15/4609.



Im langfristigen Mittel erhielt die DB AG seit der Bahnreform rund 4 Mrd. Euro Baukostenzuschisse pro Jahr.
Zéahlt man diese zu den ausgewiesenen knapp 4 Mrd. Euro Aufwendungen hinzu, die der DB Netz AG jahrlich im
laufenden Betrieb entstehen, lassen sich die Vollkosten der Schienenwege auf rund 8 Mrd. Euro jéhrlich beziffern.

Nutzerseitig ist zu entscheiden, wie weit der Kreis der Nutzer gezogen wird. Nach der ,reinen Lehre® der Okonomik
verbirgt sich hinter dem Nutzer der Endverbraucher am Ende eines Wertschopfungsprozesses, also dasjenige
individuelle Wirtschaftssubjekt, das den Nutzen aus dem Konsum eines Gutes zieht. Im Schienensektor ist dies
allein der Fahrgast im Personenverkehr. Im Guterverkehr fungiert bereits der Verlader als zwischengeschalteter
Akteur, indem er Teil einer Prozesskette ist. Gleichwohl handelt es sich bei ihm um einen Kunden des Produkts
Schienentransport. Das Produkt des Schienenwegs ist jedoch die Trasse, die von Eisenbahnverkehrsunterneh-
men als Nutzer nachgefragt wird.

Nach einer internationalen Vergleichsstudie'”® betragt der nutzerfinanzierte Kostendeckungsgrad der Infrastruk-
turausgaben etwa 60 %.

Letztlich wird der hohe Nutzerfinanzierungsanteil in Deutschland durch eine Tatsache auBerhalb des Untersu-
chungsrahmens dieses Gutachtens flankiert: Auf betrieblicher Ebene flihrt die DB AG wie alle anderen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen Mineralolsteuer an die offentliche Hand ab.

Analog zu Kapitel 4.2.5 wird der Einflussfaktor flr die Schienenwege mit 6 von maximal 6 Punkten bewertet.
Dies ist gleichzeitig die Hochstpunktzahl, die von Frankreich auch erreicht wird (siehe Abb. 75).

6 0 1 1 0

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur 2 2 1 3 5

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 75: Nutzerfinanzierung Deutschland im Vergleich

5.1.6 Zweckbindung

Die Zweckbindung 6ffentlicher Finanzierungsinstrumente wird in Deutschland nur fragmentarisch verfolgt. Dies
ist dem im deutschen Haushaltrecht verankerten Zweckbindungsverbot (Nonaffektationsprinzip) von Steuerein-
nahmen geschuldet. Zum Uberwiegenden Teil werden Ausgaben flir die Verkehrsinfrastrukturpolitik aus allge-
meinen Steuereinnahmen bestritten. Eine Ausnahme bildete dabei die Mineraldlsteuer, deren Aufkommen bis
1973 zu 50 % fur BundesfernstraBen zweckgebunden war. Seitdem wird diese Zweckbindung durch das jahrliche
Haushaltsgesetz umgangen, indem die Mittel fir den gesamten Verkehrsbereich umgewidmet werden und in
den Haushalt des Bundesverkehrsministeriums flieBen.

Weil seither keine sichere Finanzierungsquelle mehr fir die Bundesfernstraen zur Verfligung steht, konstatiert
die Pallmann-Kommission in inrem Schlussbericht, dass ,sich aufgrund der gegenwértigen Rechtslage keine
Mineral6lsteuerzweckbindung nur fir das StraBenwesen mehr begriinden [lasst]“.'”” Die Kraftfahrzeugsteuer als
Landersteuer scheidet aus der Reihe der mdglichen zweckgebundenen Finanzierungsmittel fir die Fernstraen-
infrastruktur ebenso aus wie die Einnahmen aus der Eurovignette, deren Aufkommen in den allgemeinen Haus-
halt floss. Einzige Ausnahme bildet dabei Artikel 3 Verkehrsfinanzgesetz, das jahrlich eine zweckgebundene Ver-
ausgabung von etwa 200 Mio. Euro des jahrlichen Mineraldlsteuerautfkommens fir den BundesfernstraBenbau
festlegt.’’®

176 \/gl. CEMTICS (2005).
77 \/gl. Pallmann-Kommission (2000), Schlussbericht, S. 18.
178 \/[gl. Beckers/Klatt/von Hirschhausen (2005).




Die Finanzierung der FernstraBen in Deutschland erfolgt damit zum allergréBten Teil aus den allgemeinen Steuer-
einnahmen, zu denen auch die Einnahmen aus der Mineraldlsteuer zu zéhlen sind. Im Lauf der Zeit hat sich neben
der Tradition der Aufhebung der Zweckbindung auch durch verschiedene andere Gesetzgebungsverfahren der
Anteil des straBengebundenen Mineraldlsteueraufkommens reduziert.

Das Gebuhrenaufkommen aus der Lkw-Maut wird seit ihrer Einfihrung in 2005 Uber die Verkehrsinfrastruktur-
finanzierungsgesellschaft (VIFG) zweckgebunden fur Verkehrsinfrastrukturausgaben alloziiert, wobei aber neben
der Finanzierung von BundesfernstraBen auch Investitionen in Schienen- und BinnenwasserstraBen finanziert
werden.”®

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass eine Zweckbindung 6ffentlicher Finanzierungsinstrumente
alleine Uber die Teilerlése der Mineraldlsteuer stattfindet. Eine ehemals bestehende Zweckbindung der Halfte
dieser Einnahmen fur Investitionen im BundesfernstraBennetz wurde aufgehoben und zu einer Zweckbindung
fUr den gesamten Verkehrshaushalt umgewidmet, wobei das gesamte Aufkommen derzeit ein gutes Viertel des
Mineralélsteueraufkommens umfasst.'® Eine Zweckbindung 6ffentlicher Finanzierungsmittel flr die allgemeine
Verkehrsinfrastruktur besteht nicht.

Analog zu Kapitel 4.2.6 wird der Einflussfaktor Zweckbindung StraBeninfrastruktur mit 1 von maximal 6 Punkten
bewertet. Der Einflussfaktor Zweckbindung allgemein wird mit O von maximal 6 Punkten vergeben. Die Hochst-
punktzahl erzielt jeweils die Schweiz mit 6 Punkten (siehe Abb. 76).

Zweckbindung || NL | S | CH | UK
0 0 0 6 0

StraBeninfrastruktur

Allgemein 0 0 0 6 0

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 76: Zweckbindung Deutschland im Vergleich

5.1.7 Okonomische Regulierung

StraBeninfrastruktur

Fur FernstraBBen existiert in Deutschland keine 6konomische Regulierung, es besteht schlichtweg auch keine Not-
wendigkeit dafr. Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor fir die FernstraBen mit O von maximal 6 Punkten
bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt Frankreich mit 5 Punkten (siehe Abb. 77).'8!

Schieneninfrastruktur

Im Bereich der Schienenwege war in 2003 eine Ex-post-Regulierung der Trassenpreise moglich: Es bestand
eine generelle Preisaufsicht durch das Bundeskartellamt, die jedoch alle in Kapitel 4.2.7 genannten Kriterien

nicht erfullte.

Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor fir die Schienenwege mit 0 von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl erzielen Schweden und das Vereinigte Konigreich mit 2 Punkten (siehe Abb. 77).182

179 \/gl. § 2 Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaftsgesetz (VIFGG).

180 Beckers/Klatt/von Hirschhausen (2005) haben fiir das Jahr 2002 errechnet, dass von den gesamten Einnahmen der Mineraldlsteuer in Hohe von 37,7 Mrd. Euro
insgesamt 11,4 Mrd. Euro in den Haushalt des BMVBS flossen, S. 8.

181 Die Preisfestsetzung im Zusammenhang mit der inzwischen eingefiihrten Lkw-Maut wird durch das Bundeskartellamt vorgenommen. Die Zulassung von PPP-
Modellen und insbesondere deren preisliche Aufsicht im FernstraBenbereich erfolgt prinzipiell durch das BMVBS.

'8 Seit 2006 ist die Bundesnetzagentur zustandig fur die Wettbewerbsaufsicht im Bereich der Schieneninfrastruktur. Insbesondere ist sie verantwortlich fiir den diskrimi-
nierungsfreien Zugang zum Netz. Zuvor hat das Eisenbahnbundesamt (seit 2005) die Aufsicht ausgetibt.



Flughafeninfrastruktur

Fur die deutschen Flughafen existiert keine bundesweit einheitliche Regulierung — der Bund delegiert die Regu-
lierungskompetenz an die Lander. Zustandige Instanzen sind die jeweiligen Landesluftfahrtbehérden, das BMVBS
besitzt jedoch ein Einspruchsrecht.’8

Im Gegensatz zu allen anderen deutschen Flughafen werden auf den teilprivatisierten Einrichtungen in Hamburg
(seit 2000) und Frankfurt/Main (seit 2002) anreizorientierte Price-Cap-Regulierungsregime angewandt. Zudem
muUssen einige groBere Flughafen im Rahmen eines kostenbasierten Ex-post-Regulierungsansatzes ihre Flug-
hafengeblhren genehmigen lassen.

Positiv gewertet wird die anreizorientierte Regulierungsmethode fir den Hub-Flughafen Frankfurt, es erfolgt
jedoch ein Abschlag von 0,5 Punkten, da das nachst groBere Drehkreuz, Mtnchen, nicht preisreguliert ist. Ana-
log zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor fir die Flughafen mit 2,5 von maximal 6 Punkten bewertet. Die
Hochstpunktzahl erzielt das Vereinigte Kénigreich mit 6 Punkten (siehe Abb. 77).

0 0 0 0 0

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 77: Okonomische Regulierung Deutschland im Vergleich

Die folgende Ubersicht fasst die Auspragungen der Einflussfaktoren im Uberblick zusammen (siehe Abb. 78).
Die mit einem * gekennzeichneten Einflussfaktoren wurden aus verschiedenen Grinden nicht erhoben, siehe
dazu die Ausflhrungen in Kapitel 4.2.

Allgemein

DEUTSCHLAND

Strategische Politiksteuerung 0,8

Planungs- und Genehmigungsverfahren 2,1

Zweckbindung
_WM
2

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 78: Landerspezifische Bewertung der Einflussfaktoren fir Deutschland
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5.2 Frankreich

Institutionelle Rahmenbedingungen und relevante Akteure derfranzésischen
Verkehrsinfrastrukturpolitik

Steckbrief Frankreich

Bevolkerung (in 1.000). 59.635
Landesflache in kmz2. 543.965
Bruttoinlandsprodukt in Mio. Euro. 1.585.555
Pkw pro 1.000 Einwohner. 510
Lange Schienennetz (Betriebslange) in Streckenkilometer. 488
Lange Autobahnen in Streckenkilometer. 10.379
StraBen Uberdrtlich in Streckenkilometer. 396.279

Quelle: Nationale Statistiken fiir das Jahr 2003.

Abb. 79: Steckbrief Frankreich

Frankreich ist eine parlamentarische Prasidialdemokratie und als Zentralstaat organisiert. Der Staatsprasident ist
die zentrale Institution im politischen Systems Frankreichs.

Das Volk wahlt den Prasidenten sowie die Assemblée Nationale (Nationalversammlung, Unterhaus des Parlaments)
nach dem Mehrheitswahlrecht. Der Staatsprasident — mit reprasentativen, militarischen und auBenpolitischen
Aufgaben ausgestattet — ernennt den Premierminister sowie auf Vorschlag des Premierministers die Minister. Er
besitzt gegenlber Gesetzbeschllssen des Parlaments ein Vetorecht und kann die Nationalversammlung auflésen.
Dar(ber hinaus besitzt er die Kompetenz, Referenden zu initiieren. Die tatsachliche Machtstellung des Prasidenten
wird von den Krafteverhaltnissen im Parlament bestimmt. Moglich ist auch eine so genannte ,,Kohabitation®, bei
der der Staatsprasident keine politische Mehrheit im Parlament hat und die Partei des Prasidenten nicht in der
Regierung vertreten ist.

Der Premierminister als zweite wichtige Institution der Exekutive hat laut Verfassung die Funktion des machtpoli-
tischen Ausgleichs zum Staatsprasidenten inne. Grundsatzlich fungiert er als Ausflihrungsorgan der préasidialen
Anweisungen sowie als Bindeglied zwischen Prasident und Regierungsmitgliedern.




Staatliche Akteure
Exekutive:
¢ Prasident.
* Regierung.
* Ministére des Transports, de I'Equipement, du Tourisme et de la Mer.
Legislative:
e Zwei Kammern: Nationalversammlung (Assemblée Nationale)/Unterhaus des Parlaments und Senat.

Zentrale Administrationen/Infrastrukturmanager
¢ LaDirection Générale des Routes, verantwortlich fiir Bau, Erhaltung und Ausbau des gesamtem nationalen
Vorrangnetzes (Hauptverkehrsstra3en).

* Réseau Ferré de France (RFF), 1997 aus dem integrierten franzésischen Bahnkonzern SNCF ausgegliederter,
selbstéandiger Schieneninfrastrukturmanager, zustandig fiir Bau und Bereitstellung der Schieneninfrastruktur.

Regionale Administrationen (StraBenbauamter)
¢ Direction départementale de I’ équipement (DDE), zustandig fiir NationalstraBen und den regionalen Schienen-
verkehr in ihren Départements.

* Conseil régional, u. a. zustandig fiir die StraBen in den Regionen und den regionalen Schienenverkehr, vergleich-
bar mit einem Kreisrat.

* Conseil général, zustandig flir Bau und Unterhalt des Département-StraBennetzes.
¢ Conseil municipal, zustandig fir Bau und Unterhalt von GemeindestraBen und Guterwegen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 80: Institutionen der Verkehrspolitik in Frankreich

Das Parlament besteht aus zwei Kammern, der vom franzésischen Volk gewahlten Nationalversammlung
(Assemblée Nationale) und dem indirekt von Reprasentanten der Gebietskorperschaften gewahlten Senat.
Wesensmerkmal der Verfassung der V. Republik aus dem Jahr 1958 ist eine klare Dominanz der Exekutiven
gegenuber dem Parlament. Die Regierung verflgt Uber zahlreiche Befugnisse zur Durchsetzung ihrer Vorhaben,
hingegen hat das Parlament kaum Kontroll- und Einspruchsmaglichkeiten und kann nur Uber eine begrenzte
Anzahl von Politikbereichen bestimmen. s

Neben der zentralen Staatsgewalt existieren in Frankreich heute drei verschiedene Gebietskorperschaften:
Regionen, Départements und Gemeinden (Communes).

22 der 26 Regionen befinden sich im europaischen Kernland (France métropolitaine), darunter auch die Mittel-
meerinsel Korsika, die als Gebietskdrperschaft (collectivité territoriale) aufgrund ihrer besonderen Geschichte
einen Sonderstatus besitzt und die Normen selbst bestimmen kann, die auf ihrem Gebiet angewandt werden.
Die Uibrigen vier Regionen sind Uberseeregionen (régions d‘outre-mer).'® Die Regionen gliedern sich ihrerseits
in 100 Départements, davon vier Ubersee-Départements (départements d’outre-mer), und 36.763 Gemeinden
(davon 183 in Ubersee).

Die Regionen sind u. a. zustandig fur die regionale Wirtschaftsentwicklung, die Verkehrs- und Raumplanung sowie
den regionalen SPNV, der einer der Hauptposten im Budget der Region ausmacht. Den Départements obliegen
das Sozial- und Gesundheitswesen sowie die Entwicklung des landlichen Raums. Stadte und Kommunen sind

vor allem fur Flachennutzung und Stadtplanung zustandig sowie finanziell an den Ausgaben auf Département-
ebene beteiligt.

84 \[gl. EURES, Frankreich (2001), S. 3. .
185 Gegenstand der Studie ist nur das franzdsische Kernland, die vier Uberseeregionen Martinique, Guadeloupe, La Réunion und Franzdsisch-Guayana werden nicht
betrachtet.




Der Verwaltungsaufbau Frankreichs war bis zum Amtsantritt von Francois Mitterrand 1981 (Wahlsieg der Sozialis-
tischen Partei) durch die Zentralisierung samtlicher Zustandigkeiten gepragt. Jedes Département wurde von
einem direkt von der Regierung ernannten Prafekten geleitet. Der starke Zentralismus hat neben der Konzentra-
tion wirtschaftlicher Starke auf Paris auch dazu geflhrt, dass verkehrspolitische Entscheidungen im Bereich der
Stral3en-, Schienen- und Flughafeninfrastruktur sehr eng an die Bedurfnisse der Hauptstadt angepasst wurden.

Im Zuge der Dezentralisierungsbestrebungen wurde in den 1970er Jahren mit der Ubertragung zentraler Zustén-
digkeiten an nachgeordnete Ebenen im Bereich der &ffentlichen Verwaltung begonnen. Einerseits wuchs die
(finanzielle) Uberforderung, die einzelnen Belange aller nachgeordneten Gebietskdrperschaften von Paris aus zu
steuern, andererseits gab es zunehmende soziodkonomische und demografische raumliche Disparitaten sowie
den Wunsch nach lokaler demokratischer Partizipation, nicht zuletzt vor dem Hintergrund der europaischen Inte-
gration.

Die entscheidenden Gesetze flr den Reformprozess waren die so genannten Deferre-Gesetze von 1982/1983
sowie das Verfassungsanderungsgesetz vom 17. Méarz 2003. In der ersten Etappe Ubertrugen die Deferre-Gesetze
eine groRe Anzahl weitreichender fiskalischer und administrativer Kompetenzen an die Gemeinden, Départements
und die neu geschaffenen Regionen und statteten sie mit einer demokratisch legitimierten Exekutive aus. Ziel
war es, die Dynamik und die Selbstverantwortlichkeit bei der Entwicklung des Territoriums zu steigern, u. a. bei
der Verkehrsinfrastruktur von Flughafen und Hafen, die keinem nationalen Interesse unterliegen, und der Regi-
onalisierung des Verkehrswesens in der Region lle-de-France. Zudem erhielten die Départements die Verantwort-
lichkeit fir den StraBenbau. Die Regionen wurden zu Gebietskorperschaften mit voller Amtsaustbung und einem
Regionalrat, der mit allgemeinem Stimmrecht gewahlt wird.

Die zweite Etappe, die mit dem Amtsantritt von Premierminister Raffarin 2002 begann, sieht vor, dass die Regionen
sowie die Départements als Gebietskdrperschaften Verfassungsrang erhalten. Ebenso wurde das Subsidiaritats-
prinzip in der Verfassung verankert. Eine Experimentierklausel sieht vor, dass die Regierung Kompetenzen an die
Gebietskérperschaften abtreten kann. Diese erhalten so das Recht, Anderungen bei Gesetzen und Verordnungen
vorzunehmen. Dabei soll keine Ubertragung von Verantwortung ohne gleichzeitige Zuweisung entsprechender
Finanzmittel stattfinden.

Eine wichtige Verfassungsénderung betraf Artikel 1: Seit dem 28. Méarz 2003 besagt ein Zusatz zu Artikel 1, dass
die staatliche Organisationsform dezentral zu sein hat. In Artikel 72 erhélt die Region neben Département und
Kommune erstmals als territoriale Gebietskérperschaft Verfassungsrang.

Die Entwicklung in Frankreich ist bis heute von den Folgen der umwalzenden Dezentralisierung seit 1982 gepragt,
der Prozess ist noch nicht abgeschlossen.

Die Zustandigkeiten fir Planung und Genehmigung von Infrastrukturvorhaben liegen in der Hand des Verkehrs-
ministeriums. Das Ministerium und seine spezialisierten Abteilungen, u. a. die Direction Générale des Routes,
setzen die Strategien der Verkehrsinfrastrukturpolitik um. Die Beziehungen des Ministeriums zu den Gebiets-
korperschaften erfolgt durch seine lokalen Abteilungen in den Départements, vor allem durch die Directions
départementales de I'équipement (DDE), die flr Nationalstra3en in ihnren Départements zustandig sind.

An der Formulierung strategischer Politikziele ist u. a. DATAR'8 (Délégation a 'aménagement du territoire et a
I'action régionale) beteiligt, die Abteilung fir Raumordnung und -entwicklung. Sie hat eine entscheidende Rolle
im Bereich der Regionalpolitik und der dezentralen, nachhaltigen Entwicklung des Staatsgebiets und ist in die
Entwicklung von Masterplanen und die Vertragsgestaltung zwischen Staat und Regionen involviert.

186 Seit 31.12.2005 umfirmiert in DIACT (Délégation interministérielle a 'aménagement et a la compétitivité des territoires) und mit neuen Kompetenzen ausgestattet.



5.2.1 Strategische Politiksteuerung

In Frankreich hat sich die Verkehrsinfrastrukturplanung vom Konzept sektoraler Infrastrukur-Masterpléane fir die
Sektoren StraBen und Schienenwege hin zum neuen Konzept des starker nutzerorientierten verkehrstrageriber-
greifenden multimodalen Masterplans entwickelt.

Sektorale Infrastrukur-Masterplane wurden bis 2002 aufgestellt. Die ersten Versionen wurden 1971 entworfen
und 1992 die folgenden verabschiedet:

* Sektoraler Masterplan auf nationaler Ebene fiir StraBen
(Le schémadirecteur routier national, 1992):

Der Plan legt die Hauptkorridore im FernstraBennetz bis zum Jahr 2015 fest, insgesamt gut 12.000 km des
38.000 km umfassenden franzésischen FernstraBennetzes. Davon sind 3.500 km mautpflichtige und 2.600
mautfreie FernstraBen und 4.400 km HauptstraBen. Das Netzwerk soll einen ungestérten Verkehrsfluss, eine
gleichmaBige Verteilung von Verkehrsknotenpunkten, den Zugang zu bisher nicht angebundenen Gebieten
auf nationaler Ebene ermdglichen und die Kontinuitat internationaler Verkehrsknotenpunkte auf europaischer
Ebene sicherstellen. Es gibt zusatzlich zum NationalstraBennetz 245.000 km DépartementstraBen und
425.000 km KommunalstraBen.

Der Masterplan schreibt die Erweiterung der StraBennetze in den Regionen vor, wobei sich allerdings auch
die Erweiterung des KommunalstraBennetzes nach ihm zu richten und sich in den Gesamtkontext einzufu-
gen hat.

* Sektoraler Masterplan fiir Hochgeschwindigkeits-Schienenwege
(Schéma directeur national des liaisons ferroviaires a grande vitesse, 1992):

Der Masterplan entwirft das 4.700 km umfassende Netzwerk der Hochgeschwindigkeitstrassen mit den
geplanten Erweiterungen auf europaischer Ebene, von denen 700 km zu der Zeit schon in Betrieb waren
und 560 km sich im Bau befanden.®”

Wie der Masterplan fir Schienenwege belegt, verfolgt Frankreich bis heute eine einseitig auf den Personenverkehr
ausgerichtete Innovationspolitik und konzentriert sich auf Hochgeschwindigkeitstechnologien des schienenge-
bundenen Verkehrs; der Glterverkehr und das klassische Fernverkehrsnetz wurden dabei vernachléssigt. Frank-
reich hat das groBRte Hochgeschwindigkeitsschienennetz in Europa. Bereits 1981 wurde erstmalig in Europa die
erste Hochgeschwindigkeitsstrecke eroffnet, ein 409 km langes Teilstlick der Strecke LGV Sud-Est, die Paris mit
Lyon verbindet. Zwischen den dynamischen Hauptverkehrsachsen sind jedoch periphere Raume entstanden, in
denen Schieneninfrastruktur aufgrund fehlender Nachfrage nicht weiter entwickelt wurde und demzufolge
geschrumpft ist.

Die beiden sektoralen Masterplane fur StraBen und Schienenwege haben jedoch keine quantifizierbaren Zielpa-
rameter definiert, die eine Messung der Zielkonformitat der aus einer Strategie abgeleiteten MaBnahmen erlauben.

Die institutionelle Organisation des 6ffentlichen Stadtverkehrs ist grundsétzlich im Binnenverkehrsgesetz LOTI
(Loi d‘orientation des transports interieur) von 1982 geregelt. Es basiert auf der Trennung der zwei Funktionen
Organisation und Ausfliihrung der Verkehrsdienstleistungen.

187 \/gl. Seligmann (2005), S. 65 f.




In den 1990er Jahren wurde durch verschiedene Gesetzeswerke ein neuer gesetzlicher Rahmen fir die Raum-
planung geschaffen, da bis dato kein eigenes Raumordnungsgesetz existierte. 1995 wurde das Rahmengesetz
flr Raumordnung und territoriale Entwicklung LOADT (Loi d’orientation pour 'aménagement et le développement
du territoire, der so genannte Pasqua Act) verkindet. Es legt die grundlegende Orientierung auf dem Gebiet der
Raumplanung, der Umwelt und der nachhaltigen Entwicklung fest und formuliert ein neues Herangehen an die
Infrastrukturpolitik, dabei geht es nicht mehr um das Erreichen einer gleichen Infrastrukturausstattung nach be-
stimmten Standards fUr das ganze Territorium, sondern um die Befriedigung der nachgefragten Dienstleistungen,
die von diesen Infrastrukturen getragen bzw. hergestellt werden. So bestimmt der Act, dass kein Ort innerhalb
des Staatsgebiets mehr als 45 km bzw. 50 km von einem Autobahnanschluss entfernt sein soll.'8

1999 wurde als Novellierung des LOADT das Gesetz zur nachhaltigen Raumplanung flr das gesamte Staatsgebiet
erlassen. Das LOADDT (Loi d’orientation pour 'aménagement et le développement durable du territoire) stellt den
strategischen Rahmen der territorialen Entwicklung dar. Es legt die Ziele einer nachhaltigen Raumentwicklung
fest und schafft neue Instrumente flir eine verbesserte Koharenz der Ubergeordneten Planung (auf nationaler und
regionaler Ebene. LOADDT sieht den Entwurf nutzerorientierter Dienstleistungskonzepte flir Personen- und fur
Guterverkehrvor, diese sollen eine optimale Nutzung der existierenden Infrastrukturen und Netze sowie die Zu-
sammenarbeit zwischen den Betreibern fordern; sie sollen auch den Aufbau von neuen Infrastrukturen planen,
wenn diese notwendig sind. So wurden zwei nutzerorientierte verkehrstrageribergreifende multimodale Master-
plane fr den Personen- und Guterverkehr entwickelt und als Einzeldokument am 18. April 2002 verabschiedet.
Die neuen multimodalen Masterplane ersetzen die vorhergehenden sektoralen Masterplane auf nationaler Ebene
und orientieren sich an den transeuropaischen Netzen, um die Erreichbarkeit aller Teile des franzdsischen Terri-
toriums zu verbessern. Sie bestimmen die Ziele und Prioritaten der Verkehrspolitik und préazisieren die strate-
gischen multimodalen Handlungsstrange flr den Nutzer, um die langfristige Koharenz der Netze in Hinblick auf
Betrieb, Erweiterung, Anpassung und Ausbau zu sichern. Die Plane stellen die langfristige Ausrichtung der Ver-
kehrspolitik bis zum Jahr 2020 dar.'®

Die Raumordnungskommission DATAR hat der Nationalversammlung im Mai 2003 einen Bericht Uber die Finan-
zierung der Verkehrsinfrastrukturen vorgelegt, in dem Strategien zur zukUnftigen Verkehrsentwicklung aufgezeigt
wurden. Sie fordert, einen starkeren Zusammenhang zwischen leistungsfahiger Infrastruktur und Wirtschafts-
wachstum herzustellen und so die Infrastruktur den Ansprtichen der Nutzer anzupassen. Eine dichte Vernetzung
des leistungsstarken Verkehrsnetzes ist anzustreben, damit das gesamte Staatsgebiet von den Effekten des
Wirtschaftswachstums profitieren kann. Dies betrifft hauptsachlich die Verdichtung des Autobahnnetzes fir die
landlichen Regionen und das TGV-Netz, das der Dynamik der Metropolen folgend ausgebaut werden soll. Auf-
grund umweltpolitischer Gesichtspunkte wird die nachhaltige Entwicklung des Transportwesens gefordert, u. a.
mit MaBnahmen zur Verlagerung des Guterverkehrs von der Stral3e auf die Schiene.™°

Am 18.12.2003 hat das CIADT (Comité interministériel pour 'aménagement et le développement du territoire)
35 groBe Infrastrukturprojekte und ihre Finanzierung fur die nachsten 20 Jahre bestatigt. Die Regierung beschloss
u. a. den Bau von TGV-Verbindungen (TGV Lyon-Turin und die zweite Phase des TGV-Ost'" mit Anschluss an das
deutsche Netz) sowie eine groRe Anzahl von Autobahnprojekten. Der StraBenverkehr wird wesentlich zur Finan-
zierung der neuen Verkehrsinfrastrukturvorhaben herangezogen, z. B. mit den Abgaben der Konzessionare der
privat bewirtschafteten FernstraBen und den Gewinnen der staatlichen Autobahngesellschaften.

GroBe Infrastrukturprojekte werden in der Regel anhand von Ex-post-Evaluationen (Kosten-Nutzen-Analysen)
analysiert. Die Erreichung der Ziele wird regelméBig von unabhangigen Instituten Uberpruft.

Aufgrund des Fehlens messbarer ZielgroéBen sind in der Unterkategorie Existenz quantifizierter Zielparameter
des Einflussfaktors strategische Politiksteuerung auch alle anderen Auspragungen obsolet geworden. Dement-
sprechend wird die gesamte Unterkategorie mit O Punkten bewertet. Der Wert der Unterkategorie Existenz
infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele betragt insgesamt 4,8 Punkte.

8 \/gl. ECIS (1996), S. 97.

189 \/gl. Seligmann (2005), S. 66.

190 Nahere Informationen: DATAR (2003).

191 Der erste Teilabschnitt der 301,4 km langen Strecke LGV Est européenne zwischen Paris und Saarbriicken bzw. StraBburg soll bis 2007 fertig gestellt werden.



Erwurde durch die zeitliche Dimension und die konsistente Anwendung der Strategie beeinflusst. Analog zu
Kapitel 4.2.1 wird damit der Einflussfaktor strategische Politiksteuerung mit 1,4 von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Schweiz halt die Hochstpunktzahl mit 4,4 Punkten (siehe Abb. 81).

Strategische Politiksteuerung D F ‘ | nm

Gesamtpunktwert 0,8 1,4 0,2 2,8 3,2 4,4 3,6
Leitbilderundziele o 27 | 48 | 06 33 36 48 39
Umfang 1,5 3 0 45 3,5 4,66 3
Zeit 6 6 2,5 4 6 3 3
Konsistenz 2 0 1 1 6 5
Evaluierung 1 0 4 5 6 5
Existenz quantifizierter Zielparameter 0 0 2,6 3 4,2 3,5
Komplexitat 0 0 4 2 2,66 3
Zeit 0 0 4 3 3 2
Konsistenz und Glaubwiirdigkeit 0 0 1 3 6 4
Evaluierung und Monitoring 0 0 2 5 5 6

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 81: Strategische Politiksteuerung Frankreich im Vergleich

5.2.2 Planungs- und Genehmigungsverfahren

Die Verkehrsinfrastrukturplanung war bis Anfang der 1990er Jahre stark zentralistisch gepragt. So gab es keine
Maoglichkeit der Beteiligung lokaler Behérden und der Bevolkerung im Planungsprozess (z. B. TGV Méditerranée
1989-1994), der daher im Allgemeinen recht kurz war. Ende 1993 wurde mit dem Dokument Bianco Circular (La
conduite des grands projets nationaux d’infrastructures des transport) ein neues Bewertungsverfahren mit neuen
demokratischen Prinzipien und erweitertem Mitspracherecht seitens der Offentlichkeit eingefiinrt.'s2

Alle wichtigen Verkehrsinfrastrukturprojekte, insbesondere solche, die gréBere Umweltauswirkungen oder Enteig-
nungen mit sich bringen, die im 6ffentlichen Interesse liegen, missen vor inrer Umsetzung einem éffentlichen Priif-
verfahren unterzogen werden. Zu diesem Zweck wurde 1997 die CNDP (Commission nationale du débat public
— Staatliche Kommission fuir 6ffentliche Debatten) gegriindet. Diese unabhangige Verwaltungsbehorde hat die
Aufgabe, bereits in einem sehr friihen Planungsstadium die Offentlichkeit am Prozess der Erarbeitung von Pro-
jekten von nationalem Interesse zu beteiligen, sofern diese Projekte bedeutsame soziobkonomische Potenziale
darstellen oder sich im gréBeren Mal3e auf die Umwelt des Gebiets auswirken und ein gewisser Kostenschwellen-
wert Uberschritten wird. Der zentralistischen Planungskultur der 1960er und 1970er Jahre, die der Bevolkerung
kein Mitspracherecht einrdumte, sind damit korrigierende Institutionen zur Seite gestellt worden.

Fur groBe Verkehrsinfrastrukturprojekte werden Ex-ante-Bewertungen (Kosten-Nutzen-Analysen) durchgeflhrt,
die den volkswirtschaftlichen Nutzen evaluieren. Diese werden — wie wichtige technologische Entscheidungen
auch —auf der Grundlage eines einheitlichen Kriterienkatalogs bewertet'®, der die Auswirkungen externer Faktoren
der entsprechenden Transporte vor allem in Bezug auf Umwelt, Sicherheit und Gesundheit einbezieht. Grundlage
der Bewertung ist Artikel 14, der Loi d’orientation sur les transports intérieurs (LOTI). Diese Bewertungen werden
vor der endguiltigen Annahme der betreffenden Projekte veréffentlicht. Bei der Inanspruchnahme finanzieller Mittel
aus dem Europaischen Strukturfonds ist die Durchfiihrung einer Bewertungsanalyse zwingend vorgeschrieben.

192 \/gl. ECIS (1996), S. 100.
193 |Instruction Cadre (2004).




106

Ein groBes Verkehrsinfrastrukturprojekt soll zudem die generellen Vorgaben aus LOTI erflllen und muss mit
anderen Gebietsplanungen (Directives territoriales d"aménagement, Schémas de cohérence territoriale usw.)
harmonisieren.

Abbildung 82 gibt einen vereinfachten Ablauf eines typischen Planungs- und Genehmigungsprozesses fur Stra-
Ben- und Schieneninfrastrukturprojekte wieder:

Der Planungs- und Genehmigungsprozess in Frankreich

A Vorstudien (Etudes exploratoires, études amont)
(Staat/Ministerium)

Veroffentlichung der Unterlagen

A4

Offentliche Diskussion (débat public)
\4
Verfeinerter Vorentwurf (Etudes préliminaires)

Machbarkeitsuntersuchungen, Korridorbestimmung (1 km)
(Ministerium)

Veroffentlichung der Unterlagen

A4

Konsultation mit betroffenen Administratoren, ¢ffentliche Einsichtnahme

A4
Feststellung Streckenbeschluss (1-km-Korridor)
(Ministerium)

\4
Entwurf (Etudes d'avant-projet sommaire, ,,APS*)
Korridorbestimmung (300 m), Durchflihrung von Umweltvertraglichkeits-
prifungen und sozio-6konomischen Untersuchungen
(Ministerium)

aseydsbunuejdiopn

Veroffentlichung der Unterlagen

A4

Konsultation mit betroffenen Administratoren, éffentliche Einsichtnahme

Feststellung Streckenbeschluss (300-m-Korridor)
(IS En)]

\4
Ausarbeitung und Veroffentlichung des Entwurfs (APS-Dossier)

A4

\ Genehmigung des Entwurfs (Ministerium)
Y
Offentliche Untersuchungen zur Feststellung des &ffentlichen Interesses
(»Enquéte d'utilité publique*)
(Offentlichkeit)

N
7 X

Erklarung des 6ffentlichen Interesses in einer Verordnung
(Déclaration d'utilité publique, ,,DUP*)
(Conseil d'Etat)

Veroffentlichung des DUP-Dossiers
\4
Detaillierte Konzept- und Finanzierungsplanung
(Etudes d'avant-projet détaillées, ,,APD*)
(Auftragnehmer)

A4

Bewilligung des Projekts und der Projektfinanzierung

<«— aseydsbunueld

(Ministerium)
A4

Realisierung des Vorhabens

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 82: Der Planungs- und Genehmigungsprozess in Frankreich




Die Projektphase’®* besteht aus finf Stufen:

1. Vorstudien (Etudes exploratoires);

2. Verfeinerter Vorentwurf (Etudes préliminaires);

3. Entwurf (Etudes d'avant-projet sommaire, APS);

4. Offentliche Untersuchung (Enquéte publique) zur Feststellung des éffentlichen Interesses in Form einer
Déclaration d'utilité publique (DUP);

5. Detaillierte Konzept- und Finanzierungsplanung (Etudes d’avant-projet détaillées, APD).

Die Einbindung der Offentlichkeit in den Entscheidungsprozess ist in Frankreich sehr ausgepragt. Bereits in der
Vorplanungsphase wird die Offentlichkeit bei jedem Entscheidungsschritt mit einbezogen, jeweils nachdem die
Vorstudien durchgefihrt wurden und bevor der Antrag dem Ministerium zur Entscheidung vorliegt. Abbildung 82
vereinfacht diesen Sachverhalt, indem sich die Konsultation jeweils direkt an die zusammengefasste Planungs-
und Festlegungsphase inklusive Veréffentlichung der Unterlagen anschlieBt. Wahrend der verschiedenen Phasen
des Verfahrens ist der Auftraggeber in permanenter Ricksprache und Abstimmung mit den Volksvertretern vor
Ort sowie den wichtigsten betroffenen Wirtschaftsakteuren, Verbanden und Behérden.

Im Rahmen der 1. Stufe, der Vorstudien (Etudes exploratoires), wird das Projekt definiert und auf seine verkehrliche

ZweckmaBigkeit Uberprift. Die Vorstudien werden vom Staat durchgefihrt, der zusatzlich die Unterstitzung von
Ingenieurburos in Anspruch nehmen kann. In der Vorstudie gilt es, den Projektrahmen abzustecken, auftretende

Probleme zu analysieren und Lésungsansatze zu formulieren. Die Anforderungen, die sich hinsichtlich Topografie,
Umwelt und Geologie ergeben, werden im Losungsansatz bertcksichtigt und mit bereits umgesetzten Projekten
verglichen. Mégliche Auswirkungen auf die Raumordnung und -entwicklung werden ebenfalls evaluiert. Anschlie-
Bend erfolgt eine Veroffentlichung der Planungsunterlagen mit anschlieBender 6ffentlicher Debatte (débat public),
an der jeder Burger und nicht nur der vom Projekt Betroffene teilnehmen kann.

Nach dem Nachweis der ZweckmaBigkeit des Projekts werden in der 2. Stufe mit dem verfeinerten Vorentwurf
(Etudes préliminaires) die Anforderungen an das Projekt festgelegt und die Machbarkeit des Projekts bestimmt.
Voraussetzung fur die nachste Planungsphase ist die ministerielle Entscheidung zur Feststellung des Strecken-
beschlusses, abgegrenzt mit einem 1-km-Korridor.

In der 3. Stufe definiert der Entwurf (Etudes d’avant-projet sommaire, APS) einen etwa 300 m breiten Korridor,
innerhalb dessen die Strecke realisiert werden soll. Korridore sind jedoch lediglich Hilfsmittel im Planungsprozess,
im abschlieBenden Bauentwurf verlieren sie ihre Bedeutung. Der Entwurf (APS) beschreibt das generelle techni-
sche Prinzip der Strecke auf der Grundlage der aktuellen Verkehrsprognose. Er beinhaltet ferner die Auflage zur
Berlcksichtigung einer 6ffentlichen Anhoérung. In dieser Phase wird auch eine Umweltvertraglichkeitsprifung
durchgefihrt und MaBnahmen zur Vermeidung, Reduzierung oder Kompensation moglicher Einflisse werden
vorangetrieben. Der Entwurf beinhaltet weiter eine soziokonomische Evaluierung, die die Aspekte der Raum-
planung, Stadtplanung, Demografie, den Modal-Split sowie die wirtschaftliche Rentabilitat des Projekts bewertet.
Der Entwurf wird dann 6ffentlich ausgelegt, und es finden Konsultationen mit den betroffenen Administrationen
statt.

Die 4. Stufe, die Phase der 6ffentlichen Untersuchung (Enquéte publique), ist Kern des Planungsprozesses mit
dem Ziel der Herstellung des 6ffentlichen Baurechts (Baugenehmigung). Sie bestimmt die technische, juristische
und politische Glltigkeit eines Projekts. Die Enquéte publigue prift die Berechtigung des Projekts in Hinblick auf
Mensch und Umwelt und kann gleichzeitig die mdgliche Enteignung des notwendigen Terrains zur Realisierung
des Projekts fordern, wenn dies im 6ffentlichen Interesse liegt.

194 \/gl, Ministére des Transports, de I'Equipement, du Tourisme et de la Mer, http://www.route.equipement.gouv.fr/RoutesEnFrancelindex.htm abgerufen am 30.06.2006.




Nach der Erklarung des Offentlichen Interesses in Form einer Déclaration d'utilité publique (DUP) erfolgt in der 5.
Stufe die detaillierte Konzept- und Finanzierungsplanung (Etudes d’avant projet détaillées, APD). Bei einem Projekt
fUr eine konzessionierte Autobahn werden die Konzessionen in einem offenen Wettbewerb vergeben. Die anschlie-
Bende Konzeptplanung wird von den Konzessionaren vorgenommen, die jedoch der staatlichen Kontrolle unter-
liegen. Die Konzeptplanung (APD) beinhaltet die prazise raumliche Planung und technische Umsetzung des Pro-
jekts sowie die exakte Position der StraBBe oder Trasse. Nach dieser Phase der konzeptionellen, finanziellen und
baulichen Detailplanung erfolgt die Bewilligung des Projekts und der Projektfinanzierung durch das Ministerium.

Ein vollstandig durchgeflhrter Planungsprozess ist jedoch nicht bindend. Jede gefallte ministerielle Entscheidung
zur Durchfuhrung eines Bereitstellungsprozesses von InfrastrukturmaBnahmen ist zu jeder Zeit politisch anderbar/
kiindbar/widerrufbar, dies gilt sowohl flir vorausgegangene Ministerentscheidungen derselben Regierung als auch
nach einem Regierungswechsel. Soll ein Projekt in veranderter Form realisiert werden, ist die Wiederholung der
Planungsprozessstufen ab der Stufe erforderlich, an der die Anderung eingetreten ist. Hier wird ein grundlegender
Unterschied zum deutschen Rechtssystem deutlich: In Frankreich kann die starke Exekutive derart tiefgreifende
Entscheidungen féllen, in Deutschland hingegen kann das nur die Legislative, das Parlament.

Um gegen ein geplantes Verkehrsinfrastrukturprojekt juristischen Einspruch zu erheben, kann bei zwei Instanzen,
dem Tribunal Administratif (Verwaltungsgericht) oder dem Conseil d"Etat (oberstes Verwaltungsgericht) Einspruch
erhoben werden. Bei groBen StraBen- und Schieneninfrastrukturprojekten, einschlieBlich des Ausbaus des Hoch-
geschwindigkeitsnetzes, ist ausschlielich der Conseil d"Etat zustandig. Sobald das 6ffentliche Interesse eines
Projekts im Parlament bestéatigt worden ist, konnen betroffene Anwohner die MaBBnahme nicht mehr anfechten.

Zur Finanzierung der Infrastruktur des nicht konzessionierten FernstraBennetzes existierten in der Vergangenheit
folgende Fonds:

* 1960-1970: FSIR (Fonds spécial d"investissement routier), bestehend aus staatlichen, regionalen und
kommunalen Anteilen.

* 1980er Jahre: FSGT (Fonds spécial de grands traveaux); ein 1982 gegriindeter Fonds flr das nationale
StraBennetz.

Darlber hinaus existierten folgende zweckgebundene Fonds:

* 1995-2000: FITTVN (Fonds d’investissement pour les transports terrestres et voies navigables) fur Land-
verkehr und WasserstraBBen, der u. a. mit Einnahmen aus der Raumordnungssteuer und der Mineral6lsteuer
gespeist wurde. Im Jahr 2000 machten die Mittel aus dem FITTVN 18 % der Zuwendungen fur Instandhal-
tung und -setzung des nicht konzessionierten StraBennetzes aus. Der Fonds wurde allerdings Ende des
Jahres 2000 aufgeltst und die Mittel wieder in den allgemeinen Haushalt eingestellt.

* 2003 wurde die AFITF (Agence de financement des infrastructures de transport de France, Finanzierungs-
agentur fur Verkehrsinfrastruktur) gegriindet. Die eingestellten Mittel, die sich aus einem Teil der Dividenden
der Autobahngesellschaften speisen'?®, kénnen jedoch erst seit Beginn des Jahres 2005 abgerufen werden.'?
ZukUnftig sollen auch Finanzmittel im Rahmen anderer Finanzierungsinstrumente einflieBen (z. B. Infrastruk-
turabgabe). Geplant ist, dass auf lange Sicht Infrastrukturvorhaben vollstandig Uber die AFITF finanziert wer-
den, die dann auch Haushaltsmittel erhalten wird, die durch die Loi de finances (Haushaltsgesetze)
beschlossen werden.

Die standige Neuauflage der verschiedenen Fonds sicherte die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur bisher
jedoch nichtin vollem Umfang.

19 Inzwischen sind alle Autobahngesellschaften vollstandig privatisiert. Vgl. Abschnitt Privatisierungsgrad Organisation.
19 Aufgrund der Abrufbarkeit der Mittel ab 2005 wurde der Fonds in der weiteren Bewertung nicht bertcksichtigt.



Zusammenfassend ergibt sich ein Wert von 3 Punkten fur die Konzentration der Zusténdigkeiten: 2 Punkte far
die fUr den weiteren Planungsprozess relevanten Ex-ante-Bewertungen von InfrastrukturmaBnahmen sowie ein
Punkt fir den vordefinierten Planungsablauf. Flr die Beschrankung der juristischen Anfechtungsmaoglichkeiten
auf zwei Instanzen werden 5 Punkte vergeben. Die Abstimmung der Planung mit der Finanzierung fuhrt zu

5 Punkte; da die Fonds standig neu aufgelegt wurden und die Finanzierung somit nicht in vollem Umfang gesi-
chert war, gibt es hier nicht die volle Punktzahl. Analog zu Kapitel 4.2.2 wird der Einflussfaktor Planungs- und
Genehmigungsverfahren mit 4,3 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Schweiz erreicht die Hochstpunktzahl
mit 4,5 Punkten (siehe Abb. 83).

4,3 2,0 3,8 3,0 4,5 2,8

Gesamtpunktwert 9 y y ) y y

Konzentration der Zustandigkeiten 3 2 5 4 4

Abstimmung mit Finanzierung

Anzahl juristischer Instanzen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 83: Planungs- und Genehmigungsverfahren Frankreich im Vergleich

5.2.3 Fiskalischer Foderalismus
StraBeninfrastruktur

In Frankreich besteht im Bereich der StraBen eine festgelegte Arbeitsteilung: Die Direction générale des routes
(Allgemeine StraBenverwaltung) ist dem Verkehrsministerium unterstellt und verantwortlich fir Bau, Erhaltung
und Ausbau des gesamtem nationalen Vorrangnetzes (HauptverkehrsstraBen, ca. 39.000 km'%, es beinhaltet
NationalstraBen und sowohl konzessionierte als auch nichtkonzessionierte Autobahnen), es entspricht einem
Anteil von nur ca. 4 % des gesamten franzdsischen Stra3ennetzes’®, nimmt jedoch 40 % der gesamten Verkehrs-
menge auf. Aufgabe der Direction générale des routes ist die Umsetzung der nationalen Strategie — des multi-
modalen Masterplans — flr den Bereich der Fernstra3en. AuBerdem hat sie Uber die Koharenz und die Kompati-
bilitat aller StraBennetze zu wachen. Neben der Zustandigkeit fir den Ausbau, den Unterhalt und den Betrieb des
NationalstraBennetzes und der nicht-konzessionierten Fernstraen unterstitzt die Direction générale des routes
mit ihren Regionaldirektionen die Départements und Kommunen bei der Verwaltung der StraBen in ihrem Zustéan-
digkeitsbereich.’® Sie ist zustandig fur das Monitoring der konzessionierten FernstraBen, indem sie die Konzes-
sionsvertrage aushandelt und Uberwacht sowie die Qualitat der angebotenen Leistung Uberprift.

Staat, Départements und Gemeinden besitzen StraB3en, die Regionen (régions) hingegen nicht. Die StraBenbau-
verwaltungen der Départements, Direction départementale d”équipement (DDE) sind vergleichbar mit StraBen-
bauédmtern in Deutschland und verantwortlich flr die NationalstraBen in den Départements, fUr die Départments-
straBBen hingegen ist der Conseil général zustandig. Die Gemeinden sind flr ihre Kommmunalstra3en verantwortlich.

Die Finanzierungsstruktur fUr die StraBeninfrastruktur ist relativ komplex, sie besteht grundsatzlich aus einer Misch-
finanzierung der Beteiligten (Staat, Regionen, Unternehmen). Bau, Betrieb und Erhaltung der FernstraBen stellen
eines der wichtigsten Segmente im Bereich 6ffentlicher Dienstleistungen dar, die Arbeitsteilung und Kooperation
zwischen dem Staat, den Regionen und den Konzessionaren (private und gemischtwirtschaftliche Unternehmen)
ist weit entwickelt.

197 Seit 2006, nach Ubertragung der NationalstraBen mit allen Rechten und Pflichten an die Départements, nur noch fiir 20.200 km.
198 Das franzosische StraBennetz umfasst 2003 insgesamt 990.000 km.
199 2006 wurden diese Funktionen an die StraBenbauamter (DDE) Ubertragen.




Die Konzessionare refinanzieren sich tber Mauteinnahmen und sind verantwortlich fir Bau, Erhaltung und Betrieb
der konzessionierten Autobahnen. Der Konzessionér agiert flr die Dauer der Konzession vollstandig eigenverant-
wortlich. Dem Staat entstehen durch die Autobahn keinerlei Verpflichtungen, er erhélt sie nach Auslaufen der
Konzessionszeit (i.d.R. 30 Jahre oder mehr) kostenfrei. Die Auswahl des Konzessionars fir ein neues Autobahn-
stlick erfolgt im freien Wettbewerb. Dabei kann der Staat eine Anschubfinanzierung leisten, deren Hohe sich auch
aus dem Wettbewerb ergibt, das heiBt, dass auch bei einer Konzessionsvergabe eine Kofinanzierung erfolgen
kann. Diese ist aber einzig und allein vom jeweiligen Angebot des Bewerbers fur eine Konzession abhangig.

Bei NationalstraBen hingegen besteht grundsétzlich eine Kofinanzierung zwischen dem Staat, den Regionen und
den Départements fur Bau, Erhaltung und Betrieb, dabei liegt der staatliche Anteil i.d.R. zwischen 30 und 50 %.

Hier besteht eine zweckmaBige Verantwortung zwischen den einzelnen foderalen Ebenen bei partiellem Ausgleich
externer Effekte. Analog zu Kapitel 4.2.3 fUhrt dies zunachst zu einer Bewertung des Einflussfaktors von 4 von
maximal 6 Punkten. Hier erzielt Frankreich neben der Schweiz die Héchstpunktzahl (siehe Abb. 84).

Seit Anfang 2005 sind bedeutende Veerdnderungen in der Organisation des NationalstraB3ennetzes zu verzeichnen,
es findet ein Dezentralisierungsprozess im StraBensektor statt. Rund zwei Drittel des gegenwartigen National-
straBennetzes wird an die Départements Ubertragen. Dies beinhaltet auch eine Neustrukturierung der Direction
générale des routes, die bis 2007 abgeschlossen sein soll.

Schieneninfrastruktur

Das Staatsunternehmen RFF ist im Besitz des gesamten Schienennetzes sowie der Infrastrukturmanagement-
unternehmen und verantwortlich flr Bau und Bereitstellung von Schieneninfrastruktur. Hauptverantwortlich fir
Planung und Genehmigung fUr EisenbahngroBprojekte und das Hochgeschwindigkeitsnetz ist der Staat, der sich
auch an der Finanzierung beteiligt. Die Finanzierung erfolgt im Rahmen einer Kofinanzierung zwischen Staat und
Regionen im Rahmen bestimmter Vereinbarungen (Contrats de projets état-région). Dieser Planvertrag bildet den
Abstimmungsrahmen fUr die Verwirklichung prioritarer Infrastrukturausstattungen. Die Regionen sind flir den
Regionalverkehr zustandig und haben einen finanziellen Anteil an der Entwicklung des gesamten Netzwerks.

Analog zu Kapitel 4.2.3 wird der Einflussfaktor mit 2 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erhalt
die Schweiz mit 4 Punkten (siehe Abb. 84).

Flughafeninfrastruktur

Es gibt differenzierte Bereitstellungsformen flr regionale Flughafen und die Aéroports de Paris (AdP). Der Staat
ist hauptverantwortlich fir Planung und Genehmigung, Bau, Bereitstellung und Finanzierung der Flughafeninfra-
struktur internationaler Flughafen und Hubs. Regionen und Départements sind fUr nationale Flughéfen verant-
wortlich.

Alle franzésischen Flughafen gehéren dem Staat. Die 6ffentliche Kérperschaft Aéroports de Paris ist verantwort-
lich fr Bau, Betrieb und Entwicklung aller Flughafen innerhalb eines 50-km-Radius um Paris. Als &ffentliches
Unternehmen untersteht sie dem Ministerium flr zivile Luftfahrt und wird durch das Finanzministerium kontrolliert.
AdP betreibt die drei Pariser Flughafen Charles de Gaulle, Orly und Le Bourget, die knapp 60 % aller in Frankreich
startenden und landenden Passagiere abfertigen.




Regionale Flughéafen werden auf Grundlage langfristiger Konzessionen des Staates durch die értlichen Handels-
kammern betrieben und unterliegen einer staatlichen Kontrolle. Dabei bleibt der Staat Eigentimer der Infrastruktur
und Ubernimmt damit auch die Kosten fur Bau, Wartung und Instandhaltung. Eine Mehrheit der regionalen Flug-
hafen erhalt direkte Subventionen.2

Die Flughafenanbindung wird in allen Fallen vorrangig von der Region oder den Départements bereitgestellt. Die
Finanzierung erfolgt in der Regel im Rahmen einer Kofinanzierung durch die Interessenten, diese Rolle kann auch
durch den Staat Ubernommen werden.

Analog zu Kapitel 4.2.3 wird dieser Einflussfaktor aufgrund der schllssigen Arbeitsteilung und aufgabengerechten
Finanzierungsverantwortung zwischen den fdderalen Ebenen mit 5 von maximal 6 Punkten bewertet. Dies ist
gleichzeitig die Hochstpunktzahl, die von den Niederlanden und vom Vereinigten Kénigreich auch erreicht wird
(siehe Abb. 84).

Fiskalischer Féderalismus ' NL | s | cH | uk |
1 1 4 2

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur 1 1 4
Flughafeninfrastruktur 5 4 3

5
Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 84: Fiskalischer Foderalismus Frankreich im Vergleich

AdP ist seit Mitte Juni 2006 teilprivatisiert, die Aktien werden an der Borse gehandelt. Der Flughafenbetreiber
will mit seinem Teil der Erlose Kapazitaten ausbauen und die Terminals modernisieren. Der Staat plant mit einem
Teil der Erldse einen Schuldenabbau.?®!

Fallstudie: Flughafen Charles de Gaulle

Der Pariser Flughafen Charles de Gaulle (CDG), der zweitgréBte Passagierflughafen in Europa, bildet neben
den Flughafen Paris-Orly und Paris-Le Bourget den Kern des staatlichen Flughafenbetreibers Aéroports de
Paris (AdP). Bis zur Anderung seiner Rechtsform 2005 in Vorbereitung der (Teil-)Privatisierung war AdP die
gesetzlich verankerte Institution fir die Planung und Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur der zivilen Luftfahrt
innerhalb eines Radius von 50 km um Paris. Dabei ist CDG der jlngste der drei Stadtflughafen: CDG wurde in
den 1960er Jahren in Folge der zunehmenden Kapazitatsdefizite von Orly als neuer Pariser GroBflughafen
entworfen. 1966 begannen die Bauarbeiten an Terminal 1, noch vor dessen Inbetriebnahme im Marz 1974
begannen bereits die Arbeiten am zweiten Terminal.

In den folgenden zwei Jahrzehnten wurde CDG weiter ausgebaut — unter anderem eréffnete neben dem
stetigen Ausbau des Terminals 2 in 1991 ein dritter Terminal (T9) fir den Charterflugverkehr —und intermodal
mit dem Hochgeschwindigkeits-Schienennetz verknupft. Weil unterdessen die Verkehrsnachfrage weiter
zunahm, wurde 1998 mit der Inbetriebnahme des Runway 4 die Start- und Landebahnkapazitat deutlich
erweitert.

Obwohl auch CDG inzwischen an Kapazitatsgrenzen stoBt, die neben den raumlichen vor allem in Engpassen
im Luftraum Uber der franzdsischen Hauptstadt bestehen, ist die Entwicklungsgeschwindigkeit des Flughafens
fraglos eine Erfolgsgeschichte. Die Tatsache, dass der Flughafenbetreiber AdP ein staatliches Unternehmen
war, hat in der Vergangenheit sowohl der finanziellen Planungssicherheit als auch den Planungs- und Bauzeiten
sicher nicht geschadet. Wurden im Jahr der Inbetriebnahme noch knapp tber 200.000 Passagiere am Flughafen
gezahlt, betragt das jahrliche Passagieraufkommen heute weit mehr als 50 Mio.

200 \/gl. Cranfield University (2002), S. 5 ff.
201 Vgl http:/ivww.nzz.ch/2006/06/01/wilarticleE67 11.html Abruf am 11.06.06.



5.2.4 Privatsektorbeteiligung
Privatsektorbeteiligung Organisation
StraBeninfrastruktur

Der gezielte Einsatz privatwirtschaftlicher Modelle im FernstraBenbereich hat eine sehr lange Tradition in Frank-
reich. Um das Autobahnnetz zu verdichten, ohne das Staatsbudget zu belasten, beschloss der franzdsische Staat,
die Finanzierung im Rahmen von Konzessionsvertragen privat abzuwickeln. Er schuf mit dem Gesetz vom 18. April
1955 die Grundlage fur die Erhebung von Mautgebuihren zum Ausbau des franzésischen Autobahnnetzes. Die-
ses Gesetz berechtigte gemischtwirtschaftliche Gesellschaften SEMS (Sociétés d’économie mixtes) zur Gebuhren-
erhebung auf von ihnen gebauten und betriebenen Autobahnen. Im selben Jahr wurden die ersten Konzessionen
an SEMS vergeben. Rein private Gesellschaften hingegen (u. a. Cofiroute) wurden erst Anfang der 1970er Jahre
gegrindet, als das Recht der Mauterhebung im Rahmen eines Konzessionsvertrags auf den privaten Sektor Gber-
tragen wurde.?%?

Neun Konzessionsgesellschaften, namlich sieben gemischtwirtschaftliche Gesellschaften (AREA, ASF, ESCOTA,
SANEF, SAPN, SAPRR und SFTREF), die rein private Gesellschaft Cofiroute sowie die Mont-Blanc-Tunnelgesell-
schaft ATMB, an der der Staat direkt als Hauptanteilseigner beteiligt ist, betreiben heute das konzessionierte Netz.

2003 sind 7.840 km?% der insgesamt 10.838 km des Autobahnnetzes Uber Konzessionen an private Betreiber
sowie gemischte Konsortien vergeben und bemautet. Ausnahmen bilden u. a. Autobahnabschnitte, die an gro3en
Stadten vorbei oder durch Ballungszentren flhren (z. B. Paris, Bordeaux oder Lyon), oder Abschnitte in grenznahen
Regionen wie z. B. im Elsass.

Die Konzessionsgesellschaften refinanzieren sich Gber Mauteinnahmen und Gbernehmen die volle Verantwortung
fUr den Bau, die Erhaltung und den Betrieb der Autobahnen ab Planfeststellung unter der Kontrolle des Staats.
EigentUmer der Autobahnen ist der Staat. Ab der Fertigstellung der Halfte des Baus wird die Konzession auf 35
bis 40 Jahre erteilt.

Der Privatisierungsgrad der Autobahnen ist weit fortgeschritten, der Anteil konzessionierter StraBen am 10.838 km
langen Autobahnnetz betragt 72,3 %.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird dieser Einflussfaktor mit 6 von maximal 6 Punkten bewertet. Frankreich erreicht
neben ltalien die Hochstpunktzahl (siehe Abb. 85).

Der franzdsische Staat hat 2006 seine letzten Beteiligungen an den franzdsischen Autobahngesellschaften mit
dem Ziel verkauft, die Staatsverschuldung senken und Investitionen in neue Infrastrukturprojekte im StraBen- und
Schienenbereich leisten zu kdnnen. Die StraBeninfrastruktur bleibt in der Hand des Staats, die Konzessionsgesell-
schaften verwalten jedoch die gesamte Nutzung.

202 Anfang der 1970er Jahre gab es in Frankreich weniger als 80 km Autobahn verglichen mit tiber 4.000 km in Deutschland und tiber 500 km in Italien.
203 \/gl. Fayard (2004), S. 5.



Schieneninfrastruktur

Bis 1997 war die Staatsbahn SNCF (Société Nationale des Chemins de Fer) Schieneninfrastrukturmanager und
einziger Betreiber fir Personen- und Guterverkehr. Im selben Jahr wurde die eigenstandige 6ffentlich-rechtliche
Korperschaft Réseau ferré de France (RFF) als neuer Schienennetzbetreiber gegriindet und von SNCF formal
getrennt. Damit wurde der EU-Richtlinie 91/440 entsprochen. RFF ist flr die Finanzierung, Erhaltung und Ent-
wicklung des Schienennetzes zustandig und Auftraggeber fir die Modernisierung sowie den Aus- und Neubau
von Strecken.

Im Bereich der Schieneninfrastruktur existiert keine Privatsektorbeteiligung.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird dieser Einflussfaktor mit 1 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Schweiz erreicht hier
die Hochstpunktzahl mit 5 Punkten (siehe Abb. 85).

Flughafeninfrastruktur

Im Bereich der Flughafeninfrastruktur existiert in Frankreich keine Privatsektorbeteiligung.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird dieser Einflussfaktor mit O von maximal 6 Punkten bewertet. Die Héchstpunktzahl mit
6 Punkten erreicht das Vereinigte Konigreich (sieche Abb. 85).

Privatsektorbeteiligung Betriebsdienst

Der StraBenbetriebsdienst fir die konzessionierten Abschnitte des Autobahnnetzes ist ausschlieflich Aufgabe
der jeweiligen Konzessionare bzw. Autobahnbetreiber, z. B. Cofiroute als rein privater Betreibergesellschaft, und

weiterer privater und gemischtwirtschaftlicher Unternehmen. Darlber hinaus wird die Mehrzahl der Aufgaben des

StraBenbetriebsdiensts (Winterdienst etc.) im Wettbewerb vergeben.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird dieser Einflussfaktor mit 6 von maximal 6 Punkten bewertet. Frankreich erreicht neben
Italien die Hochstpunktzahl (siehe Abb. 85).

Privatsektorbeteiligung Organisation

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Privatsektorbeteiligung
Betriebsdienst FernstraBen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 85: Privatsektorbeteiligung Frankreich im Vergleich




5.2.5 Nutzerfinanzierung
StraBeninfrastruktur

In 2003 hatte Frankreich ein Mautaufkommen 5,83 Mrd. Euro zu verzeichnen, was einem Anteil von 69 % an
den infrastrukturrelevanten Kosten von 8,5 Mrd. Euro®* entspricht.

Analog zu Kapitel 4.2.5 wird der Einflussfaktor fUr die StraBBeninfrastruktur mit 6 von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl wird auBBer von Frankreich auch von ltalien erreicht (siehe Abb. 86).

Schieneninfrastruktur

Das Trassenpreissystem wurde in Frankreich im Jahre 1997 mit der Griindung der staatlichen Infrastrukturgesell-
schaft Réseau ferré de France (RFF) eingeftihrt. Die zwei Parameter fir die Hohe der zu entrichtenden Trassen-
preise sind einerseits ein Fixkostenteil fur die Befahrung der Infrastruktur abhangig vom befahrenen Sektor im
Netz und andererseits ein variabler Anteil. Dieser ist zweigeteilt in ein Reservierungsentgelt fir die Nutzung einer
bestimmten Trasse, das sich aus dem Zugtyp, der Uhrzeit der Fahrt und Art der Strecken/Abschnitte zusammen-
setzt, und in ein Infrastrukturbenutzungsentgelt, das Uber die gefahrenen Zugkilometer abgerechnet wird.

Der Kostendeckungsgrad durch diese Nutzergebuthren betrug in 2003 etwa 63 %.2%

Analog zu Kapitel 4.2.5 wird der Einflussfaktor fir die Schienenwege mit 6 von maximal 6 Punkten bewertet. Die
Hochstpunktzahl wird neben Frankreich auch von Deutschland erreicht (siehe Abb. 86).

Nutzerfinanzierung

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 86: Nutzerfinanzierung Frankreich im Vergleich

5.2.6 Zweckbindung

In Frankreich gibt es weder eine sektorspezifische noch eine allgemeine Zweckbindung 6ffentlicher Mittel zur
Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur. Erhobene Steuern und Abgaben, wie z. B. die Mineralélsteuer, flieBen
vollstandig in den allgemeinen Staatshaushalt. Die Ausgaben von staatlicher Seite flr Verkehrsinfrastruktur kom-
men ausschlieBlich aus dem Steuerhaushalt.

Daher wird der Einflussfaktor Zweckbindung, sowohl in der Unterkategorie straBenspezifische Zweckbindung als
auch in der Unterkategorie allgemeine Zweckbindung analog Kapitel 4.2.6 mit O von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl erzielt jeweils die Schweiz mit 6 Punkten (siehe Abb. 87).

Zweckbindung

StraBeninfrastruktur

Allgemein

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 87: Zweckbindung Frankreich im Vergleich

204 Siehe Expertengesprache: Fayard (2006).
205 \/gl. CEMTICS (2005), S. 129.



5.2.7 Okonomische Regulierung
StraBeninfrastruktur

Das Regulierungsorgan, die Direction générale des routes, ist dem Verkehrsministerium unterstellt. Seit Anfang
der 1960er Jahre wird im franzdsischen StraBensektor reguliert (Beginn der Konzessionsvergabe 1955). Die Ver-
trage zwischen dem Konzessionar und der Direction générale des routes beinhalten Konstruktion, Instandhaltung
und Betrieb des konzessionierten Autobahnabschnitts im Rahmen von Konzessionsvertragen mit 30 bis 40 Jahren
Laufzeit. Wahrend der gesamten Konzessionsdauer werden Flnf-Jahres-Vertrage mit dem jeweiligen Konzes-
sionar angeschlossen, die ein Investitionsprogramm flr diese Periode sowie die Preisbildung der Mauttarife defi-
nieren. Fur diese Periode unterliegen die Konzessionare der Price-Cap.

Positiv gewertet werden die zeitliche Komponente sowie die Existenz eines anreizorientierten Ex-ante-Regulie-
rungssystems (Price-Cap), das globale Anwendung findet. Da die Regulierungsinstanz nicht vollstandig unab-
hangig ist, wird nicht die volle Punktzahl vergeben. Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor fur die Fern-
straBen mit 5 von maximal 6 Punkten bewertet. Dies ist gleichzeitig die Hochstpunktzahl, die Frankreich auch
erreicht.

Schieneninfrastruktur

Das Kontrollorgan fur den Schienenverkehr ist die 2003 gegrlindete Mission de contrble des activités ferroviaires
(M.C.A.F). Es ist dem Verkehrsministerium unterstellt, hat keinerlei Entscheidungsbefugnisse und kann dem
Verkehrsminister lediglich Entscheidungen weiterleiten. M.C.A.F. hat eher eine Vermittlerfunktion zwischen dem
Infrastrukturmanager RFF, dem staatlichen Betreiber SNCF und einigen (wenigen) privaten EVU als eine Regulie-
rungsfunktion.

Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor fUr die Schienenwege mit 0 von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl erzielen Schweden und das Vereinigte Konigreich mit 2 Punkten.

Flughafeninfrastruktur

Die 6konomische Regulierung der Franzésischen Flughéfen erfolgt durch die staatliche DGAC (Direction générale
de l'aviation civile), eine dem Transportministerium unterstellte nicht unabhangige Institution. Die DGAC besitzt

die Flugsicherung, betreibt sie fUr alle groBen Flughafen und ist verantwortlich fir die Sicherheit und den Sicher-
heitsdienst. Die Flughafen unterliegen einer nur sehr schwachen, ,,weichen® Preisregulierung, die jedoch alle
Hub-Flughéfen betrifft.

Die Preisregulierung wurde positiv bewertet, aufgrund ihrer schwachen Auspragung allerdings mit nur einem Punkt;

ein weiterer Punkt wird vergeben, da sie alle Hub-Flughafen betrifft. Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfak-
tor fur die Flughafen mit 2 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt das Vereinigte Konigreich
mit 6 Punkten (siehe Abb. 88).

Okonomische Regulierung “m
0 0 0 0

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur 0 2 0

Flughafeninfrastruktur 0

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 88: Okonomische Regulierung Frankreich im Vergleich




Die folgende Ubersicht fasst die Auspragungen der Einflussfaktoren im Uberblick zusammen. Die mit einem
* gekennzeichneten Einflussfaktoren wurden aus verschiedenen Griinden nicht erhoben, siehe dazu die Aus-
flhrungen in Kapitel 4.2.

FRANKREICH Allgemein

Strategische Politiksteuerung 1,4
Planungs- und Genehmigungsverfahren 4,3
Zweckbindung 0
T Straeninfc | Schienenintr. | Fiughafeninf |
2 ‘
Privatsektorbeteiligung Organisation 1 0
Privatsektorbeteiligung Betrieb * *
Nutzerfinanzierung 6 0
Zweckbindung * *

o
N

Okonomische Regulierung

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 89: Landerspezifische Bewertung der Einflussfaktoren flr Frankreich

5.3 ltalien

Institutionelle Rahmenbedingungen und relevante Akteure der italienischen Verkehrspolitik

Steckbriefltalien

Bevolkerung (in 1.000). 57.321
Landesflache in kmz2. 301.336
Bruttoinlandsprodukt in Mio. Euro. 1.300.929
Pkw pro 1.000 Einwohner. 593
Lange Schienennetz (Betriebslange) in Streckenkilometer. 15.965
Lange Autobahnen in Streckenkilometer. 6.487
StraBen Uberortlich in Streckenkilometer. 172.843

Quelle: Nationale Statistiken flir das Jahr 2003

Abb. 90: Steckbrief Italien

Italien ist seit 1948 eine parlamentarisch-demokratische Republik mit Elementen direkter Demokratie und wird
als Zentralstaat organisiert. Trotz zahlreicher Reformen im Zuge der Konsolidierung der Zweiten Republik ab 1992
ist das politische System nach wie vor von einem hohen Maf an Instabilitat, Kurzfristorientierung und Fragmen-
tierung gekennzeichnet.?% Italien besitzt ein parlamentarisches Zweikammer-System mit den beiden gleichbe-
rechtigten Parlamentshdusern Abgeordnetenhaus und Senat.?*” Sowohl bei der Gesetzgebung als auch bei der
Regierungskontrolle besitzen sie identische Kompetenzen, was nicht zu einer Beschleunigung wichtiger Geset-
zesvorhaben beitragt. Hauptgrund hierfur ist die starke Fragmentierung und Polarisierung des Parteiensystems
bis in die jungste Zeit hinein. Regierungen hatten unter diesen Bedingungen in der Regel keine stabile parlamen-
tarische Mehrheit und waren in den meisten Fallen von Uberaus kurzer Lebensdauer.2® Verstarkt wird diese Tendenz
noch durch die verfassungsrechtliche Anlage der Exekutive: Im Kabinett war dem Ministerprasidenten lange Zeit
eher die Rolle des ,,Primus inter pares” zugedacht, als diejenige, mit klarer Richtlinienkompetenz die Regierungs-
geschéafte zu lenken. In den 1990er Jahren wurde das Amt des Ministerprasidenten gestarkt, was dazu beitrug,
dass die Regierungen langlebiger wurden.?%

206 \/gl. EURES, Italien (2001), S. 2.

207 Der Senat besteht aus gewahlten Vertretern der Regionen sowie aus ,Senatoren auf Lebenszeit*, die vom Staatsprasidenten ernannt werden. Zudem sind alle
ehemaligen Staatsprasidenten nach dem Ausscheiden aus ihrem Amtvon Rechts wegen Senatoren auf Lebenszeit.

208 Die Regierungen von 1945 bis 1994 regierten im Durchschnitt weniger als ein Jahr. Vgl. EURES, Italien (2001), S. 3 ff.

209 Bestrebungen, das Amt des Ministerprasidenten weiter aufzuwerten, wurde allerdings im Rahmen eines Referendums in 2006 eine klare Absage erteilt. Vgl. ZEIT
online vom 26.06.2006.



Verfassungsrechtlich besitzt Italien keine ausgepragte foderalistische Tradition. Im Zuge grundlegender Reform-
bemUhungen seit den 1970er Jahren wurden jedoch auch Dezentralisierung und die Schaffung féderaler Struk-
turen zu einem wichtigen Thema auf der politischen Agenda, und insbesondere die Reformen im Jahr 1997 und
2001 stellen zentrale Schritte in Richtung Dezentralisierung und gréRere Eigenstandigkeit der Regionen dar.2°

Italien ist politisch in 20 Regionen (regioni) mit jeweils eigener Regierung gegliedert. Diese Regionen sind in ins-
gesamt 108 Provinzen (province) und diese in Gemeinden unterteilt. Finf Regionen wie z. B. Trentino-Stdtirol
haben einen Sonderstatus (statuto speciale) und verfligen tiber ein héheres Maf an politischer Autonomie. Oko-
nomisch besteht eine deutliche Divergenz zwischen dem Norden und dem Siden. Wahrend der wirtschaftlich
starke Norden des Landes mit rund zwei Dritteln der Gesamtbevolkerung stark industrialisiert und wohlhabender
ist, ist der stidliche Teil, auch Mezzogiorno genannt, vor allem agrarisch strukturiert.

Trotz fortschreitender Bemuhungen, eine verstarkte Konvergenz zwischen den Regionen herzustellen, hat sich
der 6konomische Graben zwischen den nérdlichen und stdlichen Regionen immer weiter vertieft. Die Ungleich-
heit zwischen dem Norden und dem Slden zeigt sich auch in der Verteilung der Verkehrsinfrastruktur. Wahrend
im Norden das Netz der StraBen- und Schieneninfrastruktur vergleichsweise dicht geknUpft ist, diinnen sich die
Hauptverkehrsachsen in Richtung Stiden entlang der Kiste immer mehr aus, auch das Landesinnere ist wenig
erschlossen. Seit Beginn der 1950er Jahre flossen daher massive Transferzahlungen zum Aus- und Aufbau der
Infrastruktur in den Stiden, ohne dass der Bedarf dies immer gerechtfertigt hatte.

Staatliche Akteure

Exekutive:
* Regierung und Ministerprasident.
* Ministerium fUr Infrastruktur und Transport.

* CIPE (Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica): Interministerieller Ausschuss fur Wirtschaftspla-
nung, bestehend aus Vertretern der regionalen Regierungen mit weitreichenden Kompetenzen im Planungsprozess
sowie regulatorischen Aufgaben.

* NARS (Nucleo perI'Attiva di Regolazione dei Servizi Sociali): beratendes Gremium zu Regulierungsfragen im Bereich
Infrastruktur, wie CIPE angesiedelt im Wirtschafts- und Finanzministerium.

Legislative:
* Zwei gleichberechtigte Kammern, Abgeordnetenhaus und Senat.

Administrationen/Infrastrukturmanager

* ANAS S.p.A2": staatlicher Infrastrukturmanager fir FernstraBen, bis 2002 eine Kérperschaft des éffentlichen Rechts,
Alleinaktionar ist der italienische Staat.

* RFI (Rete Ferroviaria ltaliana): seit 2001 verantwortlich fir den Betrieb der nationalen Schieneninfrastrukturim Rahmen
einer Konzession bis 2060, angesiedelt unter dem Dach der staatlichen Ferrovie dello Stato (FS) - Gruppe.

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 91: Die relevanten Akteure der italienischen Verkehrsinfrastrukturpolitik

210 Die Verfassungsreform von 2005, tber die im Sommer 2006 im Rahmen eines Referendums abgestimmt wurde, sollte Italien im Falle ihres Inkrafttretens formell in
einen Bundesstaat umwandeln. Dies wurde jedoch mit klarer Mehrheit abgelehnt. Vigl. ZEIT online vom 26.06.2006.
211 S.p.A. (Societa per Azioni) ist eine Rechtsform, die der deutschen AG gleichgestellt ist.




5.3.1 Strategische Politiksteuerung

Die Entscheidungsfindung im Verkehrsinfrastruktursektor war jahrzehntelang durch die Zersplitterung der Kom-
petenzen zwischen der Zentralregierung und lokalen Institutionen, langwierigen burokratischen Ablaufen, Unsi-
cherheiten hinsichtlich der Finanzierung von Projekten, Abwesenheit einer nationalen und multimodalen Planung
sowie der mangelnden Verbindlichkeit von Plangenehmigungen gekennzeichnet. Diesen Umstanden sollte bereits
1983 durch die Erstellung eines Allgemeinen Transportplanes (Piano Generale dei Trasporti — PGT) entgegen-
gewirkt werden. Jedoch mangelte es dem PGT an einem BewertungsgerUst zur Rangfolge von Vorhaben und
der Bewertung von Alternativen, so dass sich der Plan eher mit einer Auflistung gewUnschter Infrastrukturvorha-
ben vergleichen lieB, deren Finanzierung zudem die vorhandenen 6ffentlichen Mittel bei Weitem Uberstieg. Die
Umsetzung des PGT wahrte allerdings nur wenige Jahre, so dass der Einfluss des PGT auf die Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur vergleichsweise gering war.

Im Jahr 1993 wurde mit der Entwicklung eines neuen Plans begonnen. Hauptintention war, die Mentalitat der

sektoralen Verwaltungen und der Verantwortlichen in den Regionen, welche auf die Maximierung der zuzuwei-
senden finanziellen Mittel abzielte, zu durchbrechen. Infrastrukturvorhaben sollten im Rahmen einer sektortiber-

greifenden strategischen Politiksteuerung, die sowohl regulierende als auch finanzielle Aspekte beinhaltet, defi-

niert und mittels moderner Analysemethoden bewertet werden. Dieser zweite nationale Plan (Piano Generale dei

Trasporti e della Logistica— PGTL), initiiert von der Mitte-Links-Regierung und unter drei verschiedenen Verkehrs-
ministern entwickelt, wurde mit Verordnung des Ministerrates im Jahr 2001 verabschiedet.

Der PGTL diagnostizierte u. a. zunehmende Verkehrsmengen und ein Ubergewicht des StraBenverkehrs und

mithin zunehmende Umweltbelastungen und Unfallrisiken sowie Engpéasse entlang wichtiger Verkehrsachsen.

Gleichzeitig wurde die geringe Verbreitung alternativer Finanzierungsmodelle festgestellt. Um den bestehenden
Defiziten zu entgegnen, setzte der PGTL hauptséchlich auf eine Modernisierung, sowohl im Bereich der Verwal-
tung als auch der Infrastruktur. Eine Verbesserung der Effizienz und Qualitat der Verkehrssysteme sollte insbeson-
dere durch eine verstérkte Liberalisierung und Privatisierung erreicht werden.

Eines der Hauptmerkmale des PGTL war die Hervorhebung von Umweltzielen. Eine starke Verschiebung des
Modal-Split von der StraBe auf die Schiene sollte durch massive Investitionen in die Schienenwege erreicht wer-
den. Dem Ausbau der Verbindungskorridore zum Brenner wurde dabei eine hohe Bedeutung beigemessen.
Berechnungen zufolge lag jedoch, selbst im Falle Uberaus optimistischer Annahmen zu den Effekten dieser Ver-
lagerungsstrategie, die Erflllung der eingegangenen Kyoto-Verpflichtungen auBBer Reichweite.?'? Das Strategie-
dokument blieb daher an dieser Stelle sehr unbestimmt und vage, wie auch bei der Beschreibung der tbrigen
Leitlinien und Ziele.

Noch im Jahr des Inkrafttretens des PGTL wurde nach dem Regierungswechsel mit dem so genannten Legge
Obiettivo (Zielgesetz)?'® ein neues nationales Programm fUr strategische Infrastrukturprojekte aufgestellt, welches
den formal noch gultigen PTGL faktisch ersetzt hat. Das Gesetz geht auf das Wahlprogramm Berlusconis zurtick,
welches die Durchfiihrung einer Reihe groBer Verkehrsinfrastrukturprojekte beinhaltete. Das Programm wurde
nach Konsultationen mit den Regionen von CIPE ausgearbeitet und sah urspriinglich finanzielle Mittel in Hohe
von 125,8 Mrd. Euro innerhalb einer Dekade vor. Einige der nun als ,strategisch” klassifizierten Projekte waren
schon im PGTL enthalten, hinzu kamen aber auch viele neue Vorhaben. Ausgehend von den urspriinglich vorge-
sehenen 20 Projekten wuchs unter dem Einfluss lokaler und sektoraler Interessen die Anzahl der ,,gewtinschten”
Projekte auf Gber 200 an. SchlieBlich wurde die Anzahl der vordringlichen Projekte wieder auf die anfanglich vor-
gesehene Anzahl reduziert. Wahrend im PGTL vor allem aufgrund der Regierungsbeteiligung der griinen Partei
noch eine Bevorzugung der Schiene erkennbar war, ist dies im Legge Obiettivo nicht mehr der Fall.

212 \/gl. Ponti (2005a), S. 88.
213 Gesetz Nr. 443 vom 21. Dezember 2001.



Insgesamt gesehen blieb vom formal weiter gliltigen PGTL nicht mehr viel Ubrig — Legge Obiettivo ist vielmehr
eine reine Auflistung von vordringlichen nationalen Infrastrukturprojekten ohne politischen Uberbau. Die Planun-
gen sind —wie auch schon bei den vorhergehenden Planungsperioden — mit Ausnahme des Baus des Hochge-
schwindigkeitsnetzes (TAV) chronisch unterfinanziert. Hinzu kommt, dass die Projektauswahl sehr intransparent
war und die Bewertungskriterien nicht offengelegt wurden.?

Aufgrund des Fehlens von messbaren ZielgréBen sowohl im Legge Obiettivo, als auch in den Vorgangerdokumen-
ten wird die Unterkategorie Existenz quantifizierbarer Zielparameter mit O Punkten bewertet. Der Punktwert der
Unterkategorie Existenz infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele betragt insgesamt 0,63 Punkte. Diese geringe
Punktzahl resultiert aus der Tatsache, dass die Planungsdokumente entweder keine infrastrukturpolitischen Leit-
bilder und Ziele beinhalteten (Legge Obiettivo und Vorgangerdokumente aus den Jahren 1991 und 1983) oder
dass diese, wie im Fall des PTGL, faktisch nicht umgesetzt wurden. Mit O Punkten wurde auch die mangelhafte
Ausstattung mit finanziellen Mitteln bewertet. Positiv, wenn auch wegen der mangelnden konsistenten Umset-
zung statt der eigentlich realisierten 5 Punkte nur mit der Halfte, also mit 2,5 Punkten bewertet, ist lediglich die
vergleichsweise frihe Formulierung verkehrsinfrastrukturpolitischer Leitbilder. Analog zum Kapitel 4.2.1 wird
damit der Einflussfaktor strategische Politiksteuerung mit 0,2 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Schweiz
erhalt die Hochstpunktzahl mit 4,4 Punkten (siehe Abb. 92).

Strategische Politiksteuerung D F | NL “m

Gesamtpunktwert 0,8 1,4 0,2 2,8 3,2 4,4 3,6
Leitbilderundziele o 27 | 48 | 06 | 33 36 48 39
Umfang 1,5 3 0 4,5 3,5 4,66 8
Zeit 6 6 2,5 4 6 3 3
Konsistenz 2 6 0 1 1 6 5
Evaluierung 1 4 0 4 5 6 5
Existenz quantifizierter Zielparameter 0 0 0 2,6 3 4,2 3,5
Komplexitat 0 0 0 4 2 2,66 3
Zeit 0 0 0 4 3 3 2
Konsistenz und Glaubwiirdigkeit 0 0 0 1 3 6 4
Evaluierung und Monitoring 0 0 0 2 5 5 6

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 92: Strategische Politiksteuerung Italien im Vergleich

214 \/gl. Ponti (2005a), S. 90.




5.3.2 Planungs- und Genehmigungsverfahren

Das Planungs- und Genehmigungsverfahren von strategischen, im nationalen Interesse befindlichen Infrastruk-
turprojekten ist im Legge Obiettivo festgeschrieben.?' Ziel dieser Regelungen ist die Beschleunigung der

Planung und Genehmigung von Infrastrukturvorhaben, Verfahrensschritte werden gebtindelt und zentralisiert,
und fur die einzelnen Prozessstufen wird ein definierter Zeitrahmen vorgegeben. Zudem gelten geringere Anfor-
derungen hinsichtlich der Beteiligung der Offentlichkeit und des Umfangs der Priifung von Umweltauswirkungen.

Um dieses beschleunigte Verfahren in Anspruch nehmen zu kdnnen, muss ein Infrastrukturprojekt Teil des Inves-
titionsprogrammes des Infrastruktur- und Transportministeriums sein, das in Absprache mit anderen zustandigen
Ministerien, den regionalen Regierungen, der Konferenz der Zentral- und Regionalregierungen sowie CIPE auf-
gestellt wird. Infrastrukturvorhaben kdnnen von unterschiedlichen Verwaltungen in den Bereitstellungsprozess
eingebracht werden. Das Verfahren ist allerdings wenig transparent und findet meist ohne 6ffentliche Debatte und
unter starkem Lobbyeinfluss, insbesondere der Bauindustrie, statt. Die im Programm enthaltenen Projekte werden
wiederum in den jahrlichen Wirtschaftsplan (Documento di Programmazione Economico-Finanziaria — DPEF)
aufgenommen, der die Finanzierungsmodalitaten ausweist und vom interministeriellen Ausschuss fur Wirt-
schaftsplanung (CIPE) haushaltsrechtlich genehmigt wird.

In der Vorplanungsphase werden vom zustandigen Infrastruktur- und Transportministerium nur teilweise Kosten-
Nutzen-Untersuchungen oder andere Bewertungsanalysen durchgeflhrt, auch fehlt es an konsistenten Bewer-
tungskriterien und an Transparenz des Verfahrens. Der politische Einfluss auf die Projektauswahl ist hoch. Da der

Plan einen Mangel an Priorisierung aufweist und viel mehr Projekte enthalt als finanzierbar sind, verdrangen poli-
tisch gesttitzte Vorhaben potenziell vorteilhaftere Projekte mit der Folge, dass Verwaltungswege blockiert sind.

Daraus resultieren Verzdgerungen und Kostenlberschreitungen in der Bauphase.?'® Zudem gibt es keine Fonds-
|6sungen, die eine vom Zeitbedarf des Planungsverfahrens unabhangige Verfligbarkeit von Finanzmitteln sicher-
stellen kdnnten. Es besteht weiterhin keine Verknlpfung des Planungs- und Genehmigungsverfahrens mit der
Finanzierung. Davon ausgenommen sind Inhaber von Autobahn-Konzessionen, die mit einer Mauterhéhung auf
bestehenden Netzen reagieren kbnnen. Der Planungsprozess kann in zwei Verfahrensschritte unterteilt werden:

215 \/gl. Durchfiihrungsverordnung Nr. 190 vom 20. August 2002.
216 \/igl. ANCE (2005), S. 89 ff.



Der Planungs- und Genehmigungsprozess in ltalien

CIPE-Beschluss

Aufnahme des Projekts in das Infrastrukturprogramm
und den jahrlichen Wirtschaftsplan

\4

Vorlaufige Planung
Detaillierter Projektenwurf, Durchfiihrung von
Umweltvertraglichkeitsprifungen, Eintragung in Bauleitplane
(Initiator: ANAS, RFI, Vorhabentréager)

\4
Stellungnahme
(Zustandige Fachministerien, betroffene Regionen)
Anhorung des Ubergeordneten Beirats fiir 6ffentliche Bauten
(,,Consiglio Superiore di Lavori Pubblici‘)

A\

Entscheidung iiber Planfortfiihrung

(CIPE)

\

Ausschreibung der Detailplanung
\4

Offentliche Bekanntgabe der Feststellung des 6ffentlichen
Interesses des Vorhabens

Veroffentlichung der Planungsunterlagen

A\

Konsultation mit betroffenen Administrationen und Blrgern

\4

Regionalkonferenz aller betroffenen Verwaltungen
»Conferenza di Servizi“

A\

Genehmigung des Plans
(CIPE)

A\

Realisierung des Vorhabens

<«——aseydsbunueld ———)» <«—— aseydsbunuejdion — )

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 93: Der Planungs- und Genehmigungsprozess in Italien

Ausgehend vom Zeitpunkt der Genehmigung durch CIPE hat der Vorhabentrager wahrend der ersten Projekt-

phase sechs Monate Zeit, die Unterlagen flr die vorlaufige Projektplanung an das Infrastruktur- und Transport-
ministerium zu Ubergeben.?'” Diese Unterlagen enthalten geeignetes Kartenmaterial zur Identifikation der betrof-
fenen Gebiete und moglicher AusgleichsmaBnahmen, ebenso funktionale Spezifikationen und Kostenangaben.
Dartber hinaus ist in der Vorprojekt-Phase die Durchfihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung erforderlich.

217 Falls das Projekt offentlich ausgeschrieben wird, wird diese Frist auf neun Monate verléangert.




Die Beschleunigung des Genehmigungsverfahrens und der Ausflhrung soll dadurch erreicht werden, dass schon
in der Vorplanungsphase vergleichsweise detaillierte Projektentw(rfe durch den Vorhabentrager erarbeitet werden,
und das UVP-Verfahren und die Eintragung der Projektstandorte in die Bauleitplane in die Phase des Vorprojektes
vorverlegt werden. Damit kdnnen die Bauarbeiten bereits fur ein nurin den wesentlichen Aspekten vorliegendes
Projekt genehmigt und in Auftrag gegeben werden.

Innerhalb von 90 Tagen nach Abgabe der Unterlagen des Projekttragers missen die beteiligten Ministerien
(Ministerium fir Umwelt und Naturschutz, Ministerium fur Produktion, Ministerium fur Denkmalpflege) und
betroffenen Regionen ihre Stellungnahmen zum Projekt abgeben. Im Anschluss daran legt das Infrastruktur-
und Transportministerium seinen zusammenfassenden Bericht nach Anhérung des Ubergeordneten Beirats flir
offentliche Bauten (Consiglio Superiore di Lavori Pubblici) oder einer anderen kompetenten Kommission der CIPE
vor. Die CIPE hat anschlieBend 30 Tage Zeit, um eine Entscheidung hinsichtlich des Infrastrukturprojekts zu treffen.
Die Entscheidungskompetenz hangt dabei maBgeblich von der Zustimmung der betroffenen Regionen ab, die
auch im CIPE vertreten sind. Sind sie mit dem Projekt einverstanden, entscheidet der Fachminister, falls nicht,
trifft die Entscheidung der Ministerrat. Die Kommunen spielen eher eine indirekte Rolle, sie werden lediglich im
Rahmen der Vorplanung durch die regionale Regierung angehért. Bis zu dieser Planungsstufe ist keine Beteiligung
der Offentlichkeit erforderlich.

Die zweite Planungsphase beginnt mit der Ausschreibung der Detailplanung sowie der Durchflihrung des Infra-
strukturprojekts.?'® Je nach Ausschreibungsmodalitét ist fur die weitere Planung und Realisierung des Projekts
ein Konzessionsnehmer oder ein Generalunternehmer (General Contractor) verantwortlich.

Die Plangenehmigung der abschlieBenden Planung durch CIPE ist an die Feststellung geknupft, dass das Vor-
haben dem Uberwiegenden 6ffentlichen Interesse bzw. dem Wohl der Allgemeinheit dient; dieses ist auch die
Voraussetzung flr den nachfolgenden Grunderwerb oder das Enteignungsverfahren. Der Beginn dieser Prozedur
muss 6ffentlich bekannt gegeben werden. Gleichzeitig werden die Projektplanungen bei allen betroffenen Ver-
waltungen zur 6ffentlichen Einsichtsnahme hinterlegt. Die von Enteignungen oder vom Grunderwerb Betroffenen
haben anschlieBend 60 Tage Zeit, Einwendungen geltend zu machen.

Die regionalen Verwaltungen haben anschlieBend innerhalb von 90 Tagen Anpassungsvorschlage zu unterbreiten.
Diese Vorschlage werden dem Ministerium fUr Infrastruktur und Transport im Rahmen einer so genannten Con-
ferenza dei Servizi, einer Regionalkonferenz mit allen betroffenen Verwaltungen, vorgebracht. Die Einrichtung
der Conferenza dei Servizi wurde bereits im Jahr 1996 eingefuihrt, um die vormalige separate Abstimmung mit
den lokalen Akteuren zu beschleunigen. Das zustandige Ministerium hat wiederum 90 Tage Zeit, die Vorschlage
der Regionalkonferenz zu prifen und ggf. in die Planungen einzuarbeiten und dieses Dokument, versehen mit
eigenen Anmerkungen, an die CIPE zu Ubergeben. Die endguiltige Entscheidung (immer eine Mehrheitsent-
scheidung und beruhend auf der Zustimmung der Prasidenten der Regionen) soll innerhalb von 30 Tagen geféllt
werden, ersetzt alle anderen bzw. vorherigen Genehmigungen und autorisiert die nachfolgenden Schritte der
Akquise der bendtigten Grundstlicke und des Baus des Infrastrukturprojekts.

Juristische Einwande gegen Planungsentscheidungen fallen in die Zustandigkeit der Verwaltungsgerichtsbarkeit.
Der Instanzenweg ist zweistufig ausgestaltet. Grundsatzlich besitzen Anwohner und von der Enteignung bedrohte
Grundstlckseigentimer sowie Gemeinden, Umweltbehérden und Umweltorganisationen eine Klagebefugnis.
In ltalien sind zudem Verfahren gegen Plangenehmigungen vorrangig zu behandeln, es gelten zu diesem Zweck
verkurzte Fristen.

Zusammenfassend ergibt sich ein Wert von 2 Punkten fUr die Konzentration der Zustandigkeiten, der sich aus
einem vordefinierten Planungsablauf und der Straffung des Verfahrens ergibt. Flr die Beschrankung der juristi-
schen Anfechtungen auf zwei Instanzen werden 4 Punkte vergeben. Da die Finanzierung nur eingeschrankt in
den Planungsablauf integriert ist, wird dieser Sachverhalt nur mit 1 Punkt, statt méglichen 2 Punkten bewertet.

218 Die weitere Planung kann jedoch auch von ANAS oder RFI durchgefiihrt werden.



Analog zum Kapitel 4.2.2 wird der Einflussfaktor Planungs- und Genehmigungsverfahren mit 2 von maximal
6 Punkten bewertet. Die Schweiz erzielt die Hochstpunktzahl mit 4,5 Punkten (siehe Abb. 94).

Planungs- und Genehmigungsverfahren

Gesamtpunktwert

Konzentration der Zustandigkeiten

Abstimmung mit Finanzierung

Anzahl juristischer Instanzen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 94: Planungs- und Genehmigungsverfahren Italien im Vergleich

5.3.3 Fiskalischer Foderalismus
StraBeninfrastruktur

Die Planungs- und Finanzierungskompetenzen im Bereich der Fernstra3en liegen im Verantwortungsbereich des
Zentralstaats. Zustandig flr die Planung und Durchflihrung von Investitionen sowie fur die Organisation und den
Betrieb ist das staatliche StraBenbauunternehmen ANAS S.p.A. Ein GroBteil der italienischen FernstraBBen, ca.
90 %, sind bemautet und werden Uber Konzessionen betrieben. Lediglich einige Fernstraen in Stditalien und
auf Sizilien sind aus regionalpolitischen Griinden gebuhrenfrei und werden direkt durch die ANAS verwaltet. Zur
Forderung der strukturschwachen Gebiete im stdlichen Italien werden seit den 1950er Jahren zudem massive
Transferzahlungen in den Auf- und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur (FernstraBen und Schiene) aufgewendet,
ohne dass dies der Bedarfimmer rechtfertigt. Im Falle der konzessionierten Fernstral3en ist die staatliche StralRen-
baugesellschaft fir die Generalplanung zustandig; Bau, Betrieb und Finanzierung Gbernehmen die Konzessions-
nehmer. Der Staat kann sich jedoch mit bis zu 30 % an den Baukosten beteiligen.?'®

Ein Teil des Ubrigen FernstraBBennetzes wurde im Jahr 1998 verwaltungsmaBig an die Regionen abgetreten.
StraBen von nationalem Interesse verblieben in der Zustandigkeit des Staates. Die Zentralregierung stellt den
Regionen Mittel zum Betrieb und Erhaltung der StraBen zur Verfligung.

Die vergleichsweise zweckmaBige Arbeitsteilung der féderalen Ebenen sowie ein partieller finanzieller Ausgleich
vom Zentralstaat hin zu den Regionen bzw. Konzessionaren flhren analog zu Kapitel 4.2.3 zu einer Bewertung
von 3 von maximal 6 Punkten. Einen Abschlag von 1 Punkt gibt es hinsichtlich der beschriebenen Gleichvertei-
lungstendenzen. Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und die Schweiz mit jeweils 4 Punkten (siehe Abb. 95).

Schieneninfrastruktur

Die Schieneninfrastruktur der Hauptlinien wird seit der (formalen) Trennung von Netz und Betrieb im Jahr 2001
von RFI betrieben. RFlist unter dem Dach der FS-Gruppe angesiedelt, die sich vollstidndig in staatlichem Besitz
befindet, und betreibt die staatliche Schieneninfrastruktur im Rahmen einer Konzession bis 2060. Der staatliche
Infrastrukturmanager ist fUr sémtliche Instandhaltungs-, Reparatur- und Wartungsarbeiten zustandig und kontrolliert
den Netzzugang. Der Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes wird von einer Tochterfirma von RFI - TAV S.p.A. —
vollzogen. Die Einnahmen setzen sich aus jahrlichen staatlichen Mittelzuweisungen und aus Trassenentgelten
zusammen.

Knapp ein Flnftel des Gesamtnetzes wird von regionalen Konzessionaren betrieben, welche zur Erhaltung und
zum Betrieb der Schieneninfrastruktur staatliche Subventionen erhalten.??0

219 \/gl. ECIS (1996), S. 145.
220 \/gl. hierzu auch den nachfolgenden Abschnitt zur Privatsektorbeteiligung.




Entsprechend der Bewertung fur den Fernstra3ensektor und analog zu Kapitel 4.2.3 kann auch beim Verkehrs-
trager Schiene von einer zweckmaBigen Arbeitsteilung zwischen den verschiedenen féderalen Ebenen und
einem partiellen Ausgleich durch staatliche Subventionen an die Konzessionére ausgegangen werden. Negativ
und mit einem Abschlag von 1 Punkt versehen sind die bereits genannten Gleichverteilungstendenzen zu erwah-
nen, so dass dieser Einflussfaktor insgesamt mit 3 von maximal 6 Punkten bewertet wird; die Hochstpunktzahl
erreicht die Schweiz mit 4 Punkten (siehe Abb. 95).

Flughafeninfrastruktur

Im Verkehrssektor der Flughéfen existiert eine gemischte Planungs- und Finanzierungsverantwortung. Wie bei
anderen Sektoren erfolgt die Bewirtschaftung der Infrastruktur Gber Konzessionen, wahrend das Eigentum an

Grund und Boden sowie an der Infrastruktur beim Staat verbleibt. Konzessionsnehmer sind — wie etwa bei den
beiden rémischen Flughafen — private Flughafenbetreiber oder solche, deren Anteilseigner die umliegenden
Regionen und Provinzen, Kommunen, Banken, Handelskammern sowie privaten Unternehmen sind.

Die Betreiber sind fUr die Bereitstellung und Finanzierung der Flughafeninfrastruktur verantwortlich, knnen aller-
dings immer noch von ihren Eigentimern oder vom Staat Subventionen oder Zuschusse erhalten.??' Die Zustan-
digkeiten flr die schienen- und straBenseitige Anbindung der Flughafen sind unterschiedlich. Teilweise erfolgt
die Bereitstellung und Finanzierung Uber den Staat bzw. ANAS und RFI. In einigen Fallen, wie beispielsweise bei
den Flughéfen in Mailand, liegt die Verantwortung fur die Anbindung bei den Autobahnkonzessionaren und den
regionalen Schieneninfrastrukturmanagern, welche wiederum Zuschisse vom Staat erhalten.

Aufgrund der hohen Konzentration der Verantwortungen bei gleichzeitig partiellem Ausgleich von Externalitaten
zwischen den féderalen Ebenen wird der Einflussfaktor im Bereich der Schienenwege mit 2 von maximal 6 Punkten
bewertet. Die hochste Punktzahl erzielen Frankreich, die Niederlande und das Vereinigte Konigreich mit jeweils
5 Punkten (siehe Abb. 95).

Fiskalischer Foderalismus
StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 95: Fiskalischer Foderalismus Italien im Vergleich

221 Die starke Rolle der offentlichen Hand bei der Bereitstellung der Flughafeninfrastruktur zeigt das Beispiel, dass selbst ein so aufkommensstarker Flughafen wie Rom
Fiumicino bei der Finanzierung einer groBeren Investition auf die Riickendeckung der Regierung angewiesen war (Vgl. Cranfield University (2002), S. 5 ff.).



5.3.4 Privatsektorbeteiligung
Privatsektorbeteiligung Organisation
StraBeninfrastruktur

Der Bau von Autobahnen durch private Gesellschaften kann in Italien auf eine lange Tradition zurlckblicken.
Bereits im Jahr 1924 wurde zwischen Mailand und Varese die erste geblhrenfinanzierte Autobahn der Welt
eroffnet.??? Der groBte Teil des Mautautobahnnetzes entstand allerdings in den 1960er und 1970er Jahren.

Im Betrachtungszeitraum 2003 wurden rund 82 % des Autobahnnetzes Uber Konzessionen an Autobahngesell-
schaften vergeben??3, welche sich Uber die Erhebung von Mautgebuhren refinanzieren. Es gibt insgesamt 23 Auto-
bahngesellschaften, die geméal dem italienischen Recht als Aktiengesellschaften (Societa per Azioni— S.p.A.)
firmieren. Uber die Halfte des italienischen Autobahnnetzes gehdrt der im Jahr 1999 privatisierten Autostrade
S.p.A. und inren Tochtergesellschaften. Neben der Autostrade S.p.A. gibt es zwei kleinere Unternehmensgruppen,
die Autostrada Torino Milano S.p.A. (ATSM) und die SIAS-Gruppe, die ebenfalls in privater Hand sind. Darlber
hinaus treten gemischtwirtschaftliche Unternehmen als Konzessionare auf, die zwar als Aktiengesellschaft orga-
nisiert sind, sich aber im Mehrheitsbesitz von regionalen und lokalen Korperschaften des 6ffentlichen Rechts
befinden.

Aufgrund des sehrhohen Anteils an privatwirtschaftlich organisierten Autobahnen wird der Einflussfaktor analog
zu Kapitel 4.2.4 mit 6 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl hat auch Frankreich erreicht (siehe
Abb. 96).

Fallstudie: Autobahnbetreiber Autostrade S.p.A.

Der Bau von Autobahnen durch private Mautgesellschaften kann in Italien auf eine lange Tradition zurtickblicken.
Bereits 1924 wurde zwischen Mailand und Varese die erste mautfinanzierte Autobahn eroffnet. Gegenwartig
gibt es 23 Autobahngesellschaften, die im Rahmen von Konzessionen fiir den Bau, den Betrieb und die Erhal-
tung des Autobahnnetzes zustandig sind. Der groRte Konzessionar, der zugleich die wichtigsten Autobahnen
ltaliens betreibt und darlber hinaus auch der groBte Betreiber mautpflichtiger Strecken in Europa ist, ist die
Gruppe Autostrade S.p.A. Diese rein private Gesellschaft verwaltet mit ihren Tochtergesellschaften gut 3.400 km
Autobahnen. Davon betreibt die 100%ige Tochter Autostrade per I'ltalia S.p.A. ein Streckennetz von rund
2.854 km und besitzt an den verbleibenden 554 Autobahnkilometern der Gruppe Mehrheitsbeteiligungen.

Beteiligungsstruktur Autostrade SpA!"

Autostrade per I'ltalia S.p.A. 100%
Societ a Italiana per Azioni per il Traforo del Monte Bianco 51%
Raccordo Autostrada Aalle d’Aosta S.p.A. 58%
Autostrada Torino — Savona S.p.A. 99,98%
Societ a Autostrada Tirrenica S.p.A. 93,71%
Tangenziale di Napoli S.p.A. 100%
Societ 4 Autostrade Meridionali S.p.A. 58,98%
Strada dei Parchi S.p.A. 60%

Mvgl. http://www.autostrade.it/en/gruppo/index.html?initPos=1 Abruf 7.12.2006,
aufgeflihrt sind nur die Beteiligungen an italienischen Autobahnengesellschaften.

222 \/gl. ANAS, www.anas.it Rubrik La storia, Abrufam 10.10.06.
223 \/gl. Fayard (2004), S. 5.



Die heutige Autostrade S.p.A. geht auf die von der Staatsholding IRI (Istituto per la Ricostruzione Industriale)
im Jahr 1950 gegriindete Autostrade Conzessioni e Construzioni zurtick. Das Unternehmen erhielt 1956 den
Zuschlag fur die erste StraBenbaukonzession Italiens — die Autostrade del Sole (A1 Mailand-Neapel), welche
im Jahr 1964 fertig gestellt wurde. Im Jahr 1982 wurde die Autostrade-Gruppe — bestehend aus mehreren
Betreibern und einem Autobahnnetz von Uber 2.600 km — gegriindet. Im Zuge der Auflosung der IRl erfolgte
im Jahr 1999 in einem zweistufigen Prozess die Privatisierung der Gesellschaft:??* Ein Paket von 30 % des
Grundkapitals wurde direkt an ein von der italienischen Edizione Finance (Benetton-Gruppe) angefliihrtes
Konsortium verauBert, wahrend die restlichen Anteile an der Borse verkauft wurden. Das Konsortium, das
unter dem Namen Schemaventotto firmiert, erhohte in den Folgejahren sukzessive seinen Anteil an der
Gesellschaft.

Im Rahmen einer umfassenden Restrukturierung des Unternehmens wurde die Autostrade S.p.A. in eine Holding
umgewandelt. Alle Aktivitaten, die mit dem Bau und dem Betrieb der FernstraBen verbunden waren, wurden
auf die Tochter Autostrade per I'ltalia Gbertragen. Zudem fusionierte das Unternehmen mit der zu 100 % zu
Schemaventotto gehérenden NewCo28. Es erfolgte auerdem eine Neuaushandlung des Konzessionsver-
trages, der u. a. eine Verlangerung der Betriebsgenehmigung bis 2038 und jahrliche Gebuhrenanpassungen
nach einer staatlich festgelegten Price-Cap-Formel vorsah.

Die angekundigte Fusion mit dem spanischen Unternehmen Abertis vom Frihjahr 2006 wurde bereits im
November 2006 wieder verworfen. Als Grund flir das Scheitern des annahernd 14 Mrd. Euro teuren Zusam-
menschlusses zum weltweit groBten Mautstreckenbetreiber wurde von den beiden Unternehmen die recht-
lichen Hurden der Regierung genannt. Der italienische Infrastrukturminister hatte sich geweigert, dem avisierten
Konzern die Autobahnkonzessionen zu erteilen. Weiterhin ist auch eine grundlegende Priifung der Konzession
eingeleitet worden, mit der Autostrade S.p.A. Autobahnen betreiben und Maut erheben darf.

Schieneninfrastruktur

2000 hat Italien die Staatsbahn FS (Ferrovie dello Stato) in eine Aktiengesellschaft mit 100-prozentigem Staats-
anteil umgewandelt und die Divisionen formal privatisiert. Am 1. Juli 2001 nahm die Rete Ferroviaria ltaliana (RFI)
als neue Schieneninfrastrukturgesellschaft der FS ihren Betrieb auf und ist seitdem verantwortlich fir den Betrieb
und die Erhaltung der Schieneninfrastruktur.

Der groBte Teil des italienischen Schienennetzes wird von RFI betrieben. Rund 18 % des Schienennetzes werden
von 25 unterschiedlichen (6ffentlichen) Infrastrukturmanagern im Rahmen von Konzessionen verwaltet,?? u. a.
von Ferrovie Nord Milano, die mit rund 300 km der gréBte nichtstaatliche Betreiber ist.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor mit 4 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt
die Schweiz mit 5 Punkten (siehe Abb. 96).

Flughafeninfrastruktur

Wie auch in den Sektoren StralBe und Schiene ist die Infrastruktur bei den Flughéafen in staatlichem Eigentum, wird

aber Uber langfristig angelegte Konzessionen betrieben. Die privaten Beteiligungen an den unterschiedlichen

Flughafen machen dabei einen Anteil von rund 51 % an den gesamten Flugbewegungen der betrachteten Flug-
hafen aus.??® Der Einflussfaktor fir den Sektor Flughafen wird darum analog Kapitel 4.2.4 mit 4 von maximal 6

Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt das Vereinigte Kénigreich mit 6 Punkten (siehe Abb. 96).

224 \/gl. hierzu und im Folgenden West (2006), S. 263 ff.
225 \/gl. EMCC (2006), S. 4 ff.
226 Quelle: Eigene Berechnungen.



Privatsektorbeteiligung Betriebsdienst

Fur den StraBenbetriebsdienst ist in erster Linie (die formell privatisierte) ANAS S.p.A. verantwortlich. Hingegen
ist der StraBenbetriebsdienst fUr die konzessionierten Autobahnabschnitte Aufgabe der jeweiligen Konzessionare,
z. B. der privatisierten Autostrade S.p.A., und auch weiterer privater und gemischtwirtschaftlicher Unternehmen.
DarUber hinaus wird die Mehrzahl der Aufgaben des StraBenbetriebsdiensts (Winterdienst etc.) im Wettbewerb
vergeben. Aufgrund der vollstandigen Durchflihrung des StraBenbetriebsdienstes auf Autobahnen durch private
Unternehmen??” wird dieser Einflussfaktor analog Kapitel 4.2.4 mit 6 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochst-
punktzahl wurde auerdem auch von Frankreich erreicht (siehe Abb. 96).

Privatsektorbeteiligung Organisation “m
1

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Privatsektorbeteiligung
Betriebsdienst FernstraBBen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 96: Privatsektorbeteiligung ltalien im Vergleich

5.3.5 Nutzerfinanzierung
StraBeninfrastruktur

Die nutzerbasierte Finanzierung von StraBeninfrastruktur spielt in Italien traditionell eine groBe Rolle. Mehr als 80 %
der Autobahnen ltaliens werden Uber Mauteinnahmen refinanziert. Das Gesamtaufkommen an Mautgebuhren be-
trug im Jahr 2003 rund 4,7 Mrd. Euro. Nach Abzug der Mehrwertsteuer und einem Beitrag, der in einen Garantie-
fonds fur Ausfallrisiken der Konzessionare fliel3t, verbleiben rund 3,8 Mrd. Euro an Netto-Einnahmen flr die Kon-
zessionare.?? Stellt man diesen Einnahmen die Gesamtkosten des FernstraBennetzes gegenlber, ergibt sich ein
Kostendeckungsgrad von 89 %.2%° Daher wird der Einflussfaktor analog Kapitel 4.2.5 mit 6 von maximal 6 Punkten
bewertet. Die Hochstpunktzahl wird auBerdem von Frankreich erreicht.

Schieneninfrastruktur

ltalien besitzt ein zweiteiliges Trassenpreissystem, das aus einer fixen Gebihr, die sich nach der Qualitat der zu
befahrenden Strecke richtet, und einer zeit- oder kilometerbasierten Gebulhr zusammensetzt. Die Trassenge-
buhren decken nur einen vergleichsweise geringen Teil der benétigten Kosten flr den Ausbau und den Betrieb
des italienischen Schienennetzes ab. Der Hauptanteil der Einnahmen des staatlichen Infrastrukturmanagers
stammt aus staatlichen Transfers. Der nutzerfinanzierte Kostendeckungsgrad der Infrastrukturausgaben betragt
etwa 16 %.2%° Daher wird der Einflussfaktor analog Kapitel 4.2.5 mit 2 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochst-
punktzahl erzielen Deutschland und Frankreich mit 6 Punkten (siehe Abb. 97).

Nutzerfinanzierung

StraBeninfrastruktur
Schieneninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 97: Nutzerfinanzierung Italien im Vergleich

227 Hierunter werden alle Formen der Privatisierung (formell, materiell, funktional) sowie die Bewirtschaftung im Rahmen von Konzessionen subsumiert.

228 \/gl. Ragazzi (2005), S. 16.

229 Eigene Berechnungen auf der Grundlage von CNIT (2003), ANAS (2003) und Autostrade S.p.A. (2004). Mangels verfligbarer Daten sind neben den staatlichen
Kosten nur die Investitionskosten der marktfihrenden Autostrade S.p.A. und die Kosten des Betriebs aller Autobahn-Konzessionére (fur das Jahr 2002) in die
Berechnung eingeflossen.

230 \gl. CEMTICS (2005), S. 131.




5.3.6 Zweckbindung

In Italien gibt es keine zweckgebundenen offentlichen Finanzierungsmittel im FernstraBensektor bzw. im gesamten
Verkehrsinfrastrukturbereich. Ausgaben fir die Verkehrsinfrastruktur werden, wenn sie von staatlicher Seite kom-
men, ausschlieBlich aus dem Steuerhaushalt bezogen. Daher wird der Einflussfaktor Zweckbindung sowohl in
der Unterkategorie straBenspezifische Zweckbindung als auch in der Unterkategorie allgemeine Zweckbindung
analog Kapitel 4.2.6 mit 0 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt jeweils die Schweiz mit
6 Punkten (siehe Abb. 98).

Zweckbindung
StraBeninfrastruktur

Allgemein

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 98: Zweckbindung Italien im Vergleich

5.3.7 Okonomische Regulierung

Die Schaffung einer unabhangigen Regulierungsbehdérde fiir den Verkehrssektor ist seit Beginn der 1990er Jahre
immer wieder Gegenstand politischer Diskussionen, jedoch gibt es bis dato nur ein im Wirtschaftsministerium
angesiedeltes beratendes Expertengremium, welches sich mit der Regulierung von Verkehrsinfrastruktur befasst.
Das Gremium — NARS (Nucleo per I'Attiva di Regolazione dei Servizi Sociali) — verflgt nur Gber eine sehr geringe
personelle und finanzielle Ausstattung und hat keinerlei Sanktionsmdglichkeiten. Es kann daher seine Rolle nur
sehr eingeschrankt wahrnehmen.

StraBeninfrastruktur

Fur die 6konomische Regulierung der konzessionierten Autobahnen ist in erster Linie die staatliche StraBenbau-
gesellschaft ANAS S.p.A. zustandig. Aufgabe der ANAS ist zunachst das Aushandeln und das Uberwachen der

Konzessionsvertrage. Neben der Regelung der Vertragsmodalitaten ist sie des Weiteren fir die Uberwachung
der Mautgebuhren zustandig. Dartiber hinaus halt ANAS aber auch Beteiligungen an einigen Betreiberunternehmen.

Zur gegenwartigen Bestimmung der jahrlichen GebUhrenerhdhung wird eine Price-Cap-Formel verwendet, deren
Parameter durch den interministeriellen Ausschuss fur Wirtschaftsplanung (CIPE) festgelegt werden.??' Die Ge-
blhren dirfen nach dieser Price-Cap-Formel nur entsprechend der Verdnderung des Preisindexes der Lebens-
haltungskosten abzUglich eines Faktors, der den Produktivitatsfortschritt berlicksichtigt, ansteigen. Weiterhin
enthalt die Formel eine Bonus-Malus-Komponente flr Verkehrssicherheit und Verbesserungen der Fahrbahn.?3?
Die Festlegung des Produktivitatsfaktors liegt dabei sehr stark im Ermessen von ANAS, die in der Vergangenheit
eine sehr unternehmerfreundliche Position bezogen hat.?®3 Daneben bewirken auch weitere Faktoren, beispiels-
weise die Ubertragung des Verkehrsmengenrisikos auf die Konzessionare, dass die Regulierung faktisch ausge-
hebelt wird. Dementsprechend wird dieser Einflussfaktor analog Kapitel 4.2.7 mit O von maximal 6 Punkten
bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt Frankreich mit 5 Punkten (siehe Abb. 99).

231 |m Rahmen des anstehenden Privatisierungsprogramms hatte CIPE im Jahr 1996 beschlossen, Geblhrenanpassungen der 6ffentlichen Unternehmen mittels einer
Price-Cap-Methode vorzunehmen. Vgl. Greco (2004), S. 10.

232 \/gl. West (2006), S. 264 ff.

233 \/gl. hierzu Ragazzi (2005), S. 17 ff. oder Ponti (2005), S. 9 ff.



Schieneninfrastruktur

Im Bereich der Schienenwege wird eine, wenn auch duBerst schwache 6konomische Regulierung der Trassen-
preise vollzogen. Regulierungsinstanz ist das Ministerium flr Infrastruktur und Transport, welches das Trassen-
preissystem auf der Basis der Vorschlage von RFI festsetzt. CIPE wiederum setzt, wie im Sektor Stral3e, die
grundlegenden Leitlinien der Regulierung fest. Darlber hinaus wird auch die Hohe der staatlichen Transfers an
den Infrastrukturmanager bestimmt (,, Transfer-Cap*“), diese machen die Haupteinnahmequelle fir RFI aus und
decken rund zwei Drittel der Kosten fur die Erhaltung und den Betrieb des Netzes ab.?3* Zusétzlich gibt es flr
RFI die Auflage, keine Gewinne zu machen. Der Einflussfaktor wird daher analog Kapitel 4.2.7 mit 1 von maximal
6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielen Schweden und das Vereinigte Kénigreich mit je 2 Punkten
(siehe Abb. 99).

Flughafeninfrastruktur

Regulierungsinstrument im Flughafensektor ist ein von der CIPE festgesetzter Price-Cap-Mechanismus, der u. a.
die Verkehrsmenge, Investitionen, Qualitat, Produktionseffizienz und Umweltschutzaspekte einbezieht. Jedoch
findet auch in diesem Sektor faktisch keine Gkonomische Regulierung statt, da die Flughafenbetreiber bislang die
Herausgabe unternehmensinterner Daten, die zur Berechnung der Parameter der Price-Cap-Formel erforderlich
sind, erfolgreich abwehren konnten. Hier zeigt sich erneut die institutionelle Schwache der Regulierungsinstitution
NARS, die Uber keinerlei Sanktionsbefugnisse verflgt. Daher wird auch in diesem Fall der Einflussfaktor analog
Kapitel 4.2.7 mit 0 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erreicht das Vereinigte Konigreich mit
6 Punkten (siehe Abb. 99).

Okonomische Regulierung

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 99: Okonomische Regulierung Italien im Vergleich

Die folgende Ubersicht fasst die Auspragungen der Einflussfaktoren im Uberblick zusammen. Die mit einem
* gekennzeichneten Einflussfaktoren wurden aus verschiedenen Grinden nicht erhoben, siehe dazu die Aus-
fUhrungen in Kapitel 4.2.

ITALIEN Allgemein

Strategische Politiksteuerung 0,2
Planungs- und Genehmigungsverfahren 2,0
Zweckbindung
_mm
Fiskalischer F6deralismus 3
Privatsektorbeteiligung Organisation 6 4 4
Privatsektorbeteiligung Betrieb 6 * *
Nutzerfinanzierung 6 2 0
Zweckbindung 0 i e
Okonomische Regulierung 0 1 0

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 100: Landerspezifische Bewertung der Einflussfaktoren fur Italien

24 \/gl. Ponti (2005b), S 4 ff.




5.4 Niederlande

Institutionelle Rahmenbedingungen und relevante Akteure der niederléndischen Verkehrsinfra-
strukturpolitik

Steckbrief Niederlande

Bevolkerung (in 1.000). 16.193
Landesflache in km2. 33.873
Bruttoinlandsprodukt in Mio. Euro. 476.349
Pkw pro 1.000 Einwohner. 425
Laénge Schienennetz (Betriebslange) in Streckenkilometer. 2.810
Lénge Autobahnen in Streckenkilometer. 2.541
StraBen Uberdrtlich in Streckenkilometer. 71.701

Quelle: Nationale Statistiken fiir das Jahr 2003.

Abb. 101: Steckbrief Niederlande

Die Niederlande sind eine parlamentarische konstitutionelle Monarchie. Das formelle Staatsoberhaupt der Nie-
derlande ist noch immer die Konigin. Sie besitzt gemeinsam mit der Regierung und dem Parlament die gesetz-
gebende Gewalt. Das in 12 Provinzen und 496 Gemeinden aufgeteilte Land ist in drei entsprechende Verwaltungs-
ebenen gegliedert: Staat, Regionen, Kommunen. Die regionalen Gebietskorperschaften nehmen vor allem adminis-
trative Aufgaben in Bereichen wie Umwelt, Raumordnung, Energieversorgung und Soziales wahr.

Die niederlandische Tradition von im politischen Spektrum mdglichst breit angelegten Koalitionsregierungen und
der starke kooperative Charakter wichtiger politischer Entscheidungen, die oft durch langwierige Beratungen und
Verhandlungen unter Einbeziehung maglichst vieler gesellschaftlicher Krafte gekennzeichnet sind, haben insge-
samt zu politisch sehr stabilen Verhaltnissen im Land gefuhrt. Dabei ist die Bedeutung der Verkehrspolitik in den
Niederlanden relativ hoch einzuschatzen. Dies lasst sich an der Tatsache ablesen, dass auch in Zeiten von Etat-
klrzungen der Verkehrsetat nie nennenswert reduziert wurde.?3

235 Der Anteil des Verkehrsetats am gesamten Haushalt betragt etwa 8 %.



Staatliche Akteure

Exekutive:

* Reichsregierung und Ministerprasident.
* Verkehrsministerium: Ministerie van Verkeer en Waterstaat (Min-VenW).

* Ministerium fir Raumplanung, Wohnen und Umwelt: Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening
en Milieubeheer (VROM).

Legislative:
* Parlament: Eerste en Tweede Kamer der Staten-Generaal.

Administrationen/Infrastrukturmanager

Zentrale Administrationen:

* Rijkswaterstaat (RWS): Als eigenstandige Abteilung des Verkehrsministeriums als Infrastrukturmanager
fUr FernstraBen und BinnenwasserstraBen zustandig.

* ProRail: Im Jahr 2003 aus dem integrierten niederlandischen Bahnkonzern ausgegliedertes Unternehmen
in 100% Eigentum des niederlandischen Staates. ProRail ist Eigentimer und Betreiber der
Schieneninfrastruktur.

Regionale Administrationen:
* Regionaldirektionen von Rijkswaterstaat: Aufgabentrager von Infrastrukturprojekten fur FernstraB3en.

Andere

» Centraal Planbureau (CPB): Forschungsinstitut flr politische und 6konomische Fragen. Produziert
unabhangige Untersuchungen als Entscheidungshilfe fr politische Entscheidungen in vielen
Politikgebieten, untersucht z. B. die Nutzen-Kosten-Relation von Verkehrsinfrastrukturprojekten.

* Nederlandse Mededingingsautoriteit (NMa): Wettbewerbsregulierungsbehorde.
* Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV): An Rijkswaterstaat angegliedertes Forschungszentrum fir Verkehr und Transport.

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 102: Die relevanten Akteure der niederléndischen Verkehrsinfrastrukturpolitik

Die Verkehrspolitik und damit auch die Ausstattung mit Verkehrsinfrastruktur hat eine besondere Relevanz fur die
traditionelle Handelsnation. Die Verkehrsinfrastrukturpolitik in den Niederlanden wird von einem Uberschaubaren
Kreis an Hauptakteuren bestimmt.

Zentrale Bedeutung im Bereitstellungsprozess von Verkehrsinfrastruktur kommt dem Verkehrsministerium (Min-
VenW) zu, in dem die zentralen Kompetenzen geblndelt oder angegliedert sind. Aufgrund der hohen Siedlungs-
dichte wird der Raumplanung ebenso ein hohes Gewicht eingeraumt.

Die Zustandigkeiten fir Planung und Genehmigung von Infrastrukturvorhaben im Bereich der Netzinfrastrukturen
liegen in der Hand des Verkehrsministeriums, die baulich-technische Ausflihrung obliegt Rijkswaterstaat (StraRe)
und ProRail (Schiene). Die Planungskompetenz der Punktinfrastrukturen (Flug- und Seehafen) liegt in der jewei-
ligen Verantwortung der Betreiber und/oder Eigentimer, also z. B. bei Schiphol bei der dortigen Flughafenge-
sellschaft.

Die Definition der jeweiligen verkehrspolitischen Kompetenzen wird nicht in der Verfassung geregelt, sondern
weitgehend im 1998 verabschiedeten Gesetz ,,Planwet”. Dies legt insbesondere die Kompetenzverteilung fir
die Planerstellung fest.2% Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs sind die Aufgabenverteilungen zwischen Provinzen,
WGR?3” und Regionen sowie der Marktzugang im Personenverkehrsgesetz ,WPV2000" aus 2001 definiert.

236 \/gl. Luikens/Stoelinga (2003), S. 128 ff.
237 WGR plus-Regionen sind im Gesetz Uber die Zusammenarbeit nachgeordneter Gebietskérperschaften (Wet Gemeenschappelijke Regelingen/WGR) ausgewiesenen
Gebiete.




5.4.1 Strategische Politiksteuerung

Die strategische Steuerung der Verkehrsinfrastrukturpolitik wird in den Niederlanden seit den spaten 1980er
Jahren durch die Vorarbeiten an dem formell von 1990 bis 2006 gultigen , Tweede Structuurschema Verkeeren
Vervoer (SVV2) bestimmt. Aus dem politischen Druck der Umweltbewegung postulierte der SVV2 ein Gleichge-
wicht zwischen 6konomischen und 6kologischen Motiven im Verkehr und verfolgte darauf aufbauend eine Verla-
gerungsstrategie von der StraBBe auf die Schiene. Diese Strategie fuBte auf zwei zentralen MaBnahmenblndeln:
Die Verbesserung der Rahmenbedingungen der Schiene durch die Ausweitung der daflir maBgeblichen Verkehrs-
infrastruktur und gleichzeitige Reduzierung der Mobilitat im StraBenverkehr sollte eine Verhaltensénderung der
Bevolkerung hin zu einer starkeren Nutzung des Schienenverkehrs erwirken. Einige der gestellten Zielvorgaben
waren mit dem Wunsch nach individueller Mobilitat nicht vereinbar, wodurch die Verlagerungsstrategie relativ
schnell in die Kritik geriet.

Zur Unterstltzung des Modal Shift wurden ambitionierte Schienenprogramme initiiert, die dieses Ziel durch ein
verbessertes Schienen-Infrastrukturangebot unterstitzen sollten. Hierzu zahlt beispielsweise der Zukunftsplan
»Rail 21 der Investitionen wie die Hochgeschwindigkeitsstrecken HSL Zuid und HSL Oost?%,, aber auch in die
Betuwelijn und andere Aktionsprogramme vorsieht. Auch auf betrieblicher Ebene wurden Anstrengungen unter-
nommen, beispielsweise im Rahmen des Programms ,,Randstadrail”, mit dem das Angebot im Schienenpersonen-
nahverkehr in der Region Randstad spurbar ausgebaut wurde.?*®

Der SVV2 als verkehrspolitisches Plangesetz bestimmte zumindest bis Ende der 1990er Jahre die generellen
Ziele und Leitlinien und damit die langfristige Ausrichtung der Verkehrsinfrastrukturpolitik und stellte insbeson-
dere Kriterien flr den Bedarf an Investitionen (sowohl Neuinvestitionen als auch Ersatz- und Instandhaltungsin-
vestitionen) auf. Der SVV2 umfasste separate Strategien flr die Verkehrstrager StraBe und Schiene, die sich aus
dem intermodal angelegten Leitbild ableitete. Daneben existierte mit dem Mainport-Konzept ein eher auf raum-
planerischer Ebene angesiedeltes Steuerungselement fur die beiden ,,Hafen: den Seehafen Rotterdam und
den Flughafen Amsterdam Schiphol.

Aus dem zentralen Plangesetz werden InfrastrukturmaBnahmen abgeleitet, die im jahrlich erscheinenden Infra-
strukturrahmenplan ,Meerjarenprogramma Infrastructuur en Transport” (MIT) aufgelistet und mit finanziellen
Mitteln des Reiches versehen werden.?*° Der MIT als Investitionsrahmenplan ist dabei das Bindeglied zwischen
dem Plangesetz (SVV2) und der Projektebene. Im MIT sind alle laufenden Projekte im Verantwortungsbereich
des Verkehrsministeriums (,Ministerie van Verkeer en Waterstaat®, MinVenW), die sich in einer der drei Phasen
des Planungs- und Genehmigungsprozesses befinden, aufgefthrt. Dementsprechend sind alle im MIT aufgelis-
teten Projekte mit Finanzmitteln der mittelfristigen Haushaltsplanung versehen.

Allerdings mangelte es dem SVV2 an einer konsistenten Durchsetzung. Ende der 1990er Jahre geriet die Verla-
gerungsstrategie auf die Schiene in die Kritik, auch weil die gestellten Zielvorgaben deutlich verfehlt wurden.
Daraufhin wurde mit dem NVVP (,Nationaal Verkeersen Vervoersplan®) ein neues verkehrspolitisches Plangesetz
entworfen, das eine sehr deutliche Korrektur der Ziele des SVV2 verfolgte. Insbesondere sollte mit dem NVVP
eine Abkehrvon der Verlagerungsstrategie erreicht werden. Die konzeptionellen Unterschiede von SVV2 und
NVVP sind in der folgenden Tabelle abgebildet (Abb. 103):

2% Die Planung der HGV-Strecke zwischen Kéln und Amsterdam wurde 2001 aufgegeben.

2% Die Auswirkung dieser Politik ist beispielhaft an der Tatsache messbar, dass zwischen 1985 und 1993 die Anteile der Verkehrstrager an den gesamten Investitionen in
Infrastruktur im Bereich der StraBe von 75 % auf 58 % fielen und parallel dazu im Bereich der Schiene von 16 % auf 25 % anstiegen (ECIS (1996), S. 161).

240 Der MIT wird jahrlich als Anhang an das Haushaltsgesetz vom Parlament mit verabschiedet.



SVv2 NVVP

¢ Verkehrspolitisches Plangesetz von 1990 bis 2006. ¢ Entwurf wurde 2001 vom Parlament abgelehnt.
¢ Entsprang aus der Umweltbewegung, ibernahm ¢ Revision des SVV2 wurde als Reaktion auf wach-
Vorschlage der Brundtland-Kommission. sende verkehrliche Problemlage notwendig.
¢ Prinzip der Nachhaltigkeit des Verkehrs. * Prinzip der optimalen Ausnutzung der Infrastruktur.
¢ Planerische Kompetenzen auf zentralstaatlicher * Starke Dezentralisierung verkehrspolitischer
Ebene. Kompetenzen.
* Postulierte Reduzierung des StraBenverkehrs. * Postulierte die Forderung und Verbesserung der
 Beforderte Verkehrsverlagerung auf die Schiene und Mobilitat.
wollte Verhaltensanderungen bewirken. * \erfolgte keine Einschrankung der Wahlfreiheit des
 Aufstellung einer Vielzahl quantifizierbarer praferierten Verkehrstréagers.
Zielkriterien (die iberwiegend verfehlt wurden). * Nurkleine Auswahl an quantifizierbaren Zielkriterien.

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 103: Die wesentlichen Merkmale von SVV2 und NVVP im Vergleich

Allerdings wurde der NVVP niemals verabschiedet. In 2001 scheiterte der NVVP auf dem Weg durch das Parla-
ment endgultig, was weniger inhaltliche Grinde hatte als dass es der damaligen innenpolitischen Situation
geschuldet war. Obwohl der NVVP selber niemals Gesetzesstatus erhielt, waren die Leitlinien des NVVP nach
Aussagen von Experten bereits flr die Periode bis zum Inkrafttreten der Nota Mobiliteit in 2006 — und trotz der
formalen Glltigkeit des SVV2 —flr die operationale Ebene der niederlandischen Verkehrsinfrastrukturpolitik
maBgeblich.

Obwohl es nicht dem Sinn und Zweck einer verkehrstragertbergreifenden Strategie entspricht, die Vorgaben
eines gesetzesgultigen Ordnungsrahmens nur eingeschrankt zu verfolgen, ist hervorzuheben, dass das Verfehlen
der Verkehrsverlagerungsstrategie erkannt und relativ pragmatisch im Rahmen einer ,kalten Revision“ des SVV2
korrigiert wurde.

Auch aufgrund der herausragenden Stellung der Verkehrsinfrastrukturpolitik fir die niederlandische Wirtschaft
stand der SVV2 unter dauerndem politischem Legitimationsdruck und hatte nach dem Auslaufen in 2010 in
jedem Fall neu evaluiert und revidiert werden mussen.

Seit Inkrafttreten des zweiten verkehrspolitischen Plangesetzes (SVV2) wurden durch das an das Verkehrsminis-
terium angegliederte AVV (,Adviesdienst Verkeer en Vervoer®) fur die einzelnen Verkehrssektoren jahrlich Unter-
suchungen Uber MaBnahmen und Ziele der Verkehrsinfrastrukturpolitik durchgefihrt. Auch andere Institutionen?*!
bieten seither jahrliche Untersuchungen tber bestimmte Zielbereiche an. Allerdings war allen diesen Untersu-
chungen vor 2006 gemein, dass sie als reine Information zu verstehen waren. Innen kam keine festgelegte Funk-
tion im Zusammenspiel von Zielanalyse und MaBnahmenanpassung zu, weswegen sie nur fakultativ im politischen
Prozess zu verwenden waren.

Der SVV2 hatte eine groBe Anzahl quantifizierbarer Zielparameter zum Gegenstand, die teilweise jedoch auBer-
halb des Einflussbereichs der staatlichen Verkehrsinfrastrukturpolitik lagen. Beispielsweise wurde der Erfolg der
MaBnahmen mit gefahrenen Kfz-Kilometern, der prozentualen Zunahme von Car-Sharing oder Zielen fir die
Reduktion des mittleren Treibstoffverbrauchs durch energiesparende Fahrweise gemessen. Ebenso wurden die
Emissionsreduktionsziele sehr ambitioniert?*? aufgestellt (siehe Abb. 104).

Die folgende Abbildung verdeutlicht exemplarisch das Design der Zielsysteme des SVV2, und insbesondere die
gegenseitigen Abhangigkeiten der einzelnen outputbezogenen ZielgroBRen: Je starker der Kfz-Verkehr sinkt, desto
weniger Emissionen, Unfélle und Verletzungen missen in Kauf genommen werden.

241 Das CPB als zentrales Institut zur Politikevaluation in den Niederlanden stellt sowohl auf Anfrage als auch unabhéngig Untersuchungen Uber die Wirkungsweisen
beispielsweise von MaBnahmen und Strategien bereit, im Bereich der Verkehrssicherheit werden unabhéngige Untersuchungen beispielsweise durch das SWOV
durchgefuhrt.

242 Reduzierung der straBenverkehrsseitigen Emissionen von CO, um 10 % und NO, um 75 % von 1986 bis 2010.




Zielparameter des SVV2 fiir den Zeitraum 1986-2010

* Maximale Zunahme gefahrener Kfz-Kilometer: 35 %.

* Kraftfahrzeugbezogene CO2-Emissionen: minus 10 %.
* Kraftfahrzeugbezogene NOx-Emissionen: minus 75 %.
e \Verkehrstote (StraBenverkehr): minus 50 %.

* Schwerverletzte (StraBenverkehr): minus 40 %.

* Maximale Wahrscheinlichkeit, auf dem FernstraBennetz in einen Stau zu geraten: 5 %
(2 % auf FernstraBen Richtung Landesgrenze).

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 104: Ausgewahlte quantifizierte Zielparameter des SVV224

Im Zuge der Verlagerungsstrategie wurde auch eine Reihe von umweltrelevanten Manahmen ergriffen, wie bei-
spielsweise die Anderung des generellen Tempolimits auf FernstraBen, das seit der Olkrise auf 100 km/h festge-
legt war. Jedoch wurde dessen Durchsetzung von den Behérden nur sporadisch verfolgt. In 1988 wurde das Tem-
polimit auf FernstraBen auf 120 km/h erhoht (seither aber nur auf weniger befahrenen Strecken gliltig), gleichzeitig
wurden die Kontrollen deutlich verschérft.?* Dies flhrte zu einer Reduzierung der durchschnittlichen Geschwin-
digkeit und zu einer deutlichen Einsparung an CO2-Emission. Auch im Bereich der Larmvermeidung wurden
quantifizierten Zielparametern konkrete MaRnahmen gegenubergestellt, wie die Verwendung von larmreduzie-
rendem Asphalt und baulichen SchallschutzmaBnahmen.

Ex-post-Evaluationen abgeschlossener Neubauprojekte wurden durch die jeweils zustandigen Regionaldirektionen
(,Regional Directie”) von Rijkswaterstaat vorgenommen. Der Fokus dieser unregelmaBigen Untersuchungen lag
auf Umwelt- und Strukturwirkungen der Projekte. Ex-post-Kosten-Nutzen-Analysen wurden eher selten durch-
geflhrt. Zudem haben diese Projektevaluationen keine festgelegten Funktionen im verkehrspolitischen Prozess,
sondern konnten ebenfalls nur Gber den politischen Prozess in die Verdnderung verkehrspolitischer MaBnahmen
oder Instrumente einflieBen.

In jungster Zeit gab es mit dem Inkrafttreten der ,,Nota Mobiliteit“?4> (2006) in der niederlandischen Verkehrsinfra-
strukturpolitik eine signifikante Anderung hin zu dezentralen Zustandigkeiten und einer Abkehrvon der Verkehrs-
verlagerungsstrategie. Eine Reihe von quantifizierten Zielparametern wurde definiert, die vor allem eine bessere
Planbarkeit von Reisezeiten zum Gegenstand haben, und laufenden politikrelevanten Evaluationen unterliegen.
Auch eine verstérkte Einbindung Privater in die Infrastrukturbereitstellung, z. B. Gber PPP soll in Zukunft verstarkt
realisiert werden. Die Nota Mobiliteit greift damit viele der Grundprinzipien des parlamentarisch gescheiterten
NVVP wieder auf, kann aber aufgrund des Betrachtungszeitraums dieser Studie (2003) nicht in die Bewertungen
mit einflieBen.

Der Einflussfaktor strategische Politiksteuerung erhalt eine Gesamtbewertung von insgesamt 2,8 Punkten.
Diese setzt sich zusammen aus einer etwas hdheren Bewertung im Bereich Existenz infrastrukturpolitischer
Leitbilder und Ziele (3,3), die ohne die nicht beobachteten Komponenten der Untergruppe Konsistenz noch
hoher ausgefallen ware — hier ist insbesondere die Verwerfung des SVV2 bertcksichtigt. Der Bereich Existenz
quantifizierbarer Zielparameter (2,6) wird positiv von den Determinanten Komplexitat und Zeit beeinflusst. Die
fehlende Entscheidungsrelevanz der Zielparameter von NVVP und SVV2 und das fehlende Monitoringsystem
verhindern hier einen hoheren Punktwert.

Analog zu Kapitel 4.2.1 wird die Auspragung des Einflussfaktors strategische Politiksteuerung fUr die Niederlande
mit 2,8 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Schweiz erzielt die Hochstpunktzahl mit 4,4 Punkten (siehe Abb. 105).

243 \/gl. van der Loop/Mulder (2000), S. 9.
244 Die Zahl der Geldstrafen in Folge von Geschwindigkeitsiibertretungen auf niederlandischen Autobahnen stieg von 30.000 (in 1986) auf tiber 1,2 Mio. in 2001.
245 Download: http:/iww.vananaarbeter.nl/NotaMobiliteit/pdfinm3/PKB3NL.pdf



Strategische Politiksteuerung | NL S m

Gesamtpunktwert 0,2 2,8 3,2 4,4 3,6
Umfang 0 4,5 3,5 4,66 3
Zeit 6 2,5 4 6 3 3
Konsistenz 6 0 1 1 6 5
Evaluierung 4 0 4 5 6 5
Existenz quantifizierter Zielparameter 0 0 2,6 3 4,2 3,5
Komplexitat 0 0 4 2 2,66 3
Zeit 0 0 4 3 3 2
Konsistenz und Glaubwiirdigkeit 0 0 1 3 6 4
Evaluierung und Monitoring 0 0 2 5 5 6

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 105: Strategische Politiksteuerung Niederlande im Vergleich

5.4.2 Planungs- und Genehmigungsverfahren

Der Planungs- und Genehmigungsprozess von Verkehrsinfrastrukturprojekten fir FernstraBen und Schienen-
wege?* gliedert sich in den Niederlanden seit 199627 in die drei folgenden voneinander abgrenzbaren
Projektphasen:?*8

(1) Untersuchungsphase
(2) Planungsphase
(3) Realisierungsphase

Diese Projektphasen spiegeln sich im Investitionsrahmenplan MIT wider, dort sind die Projekte nach den Phasen
sortiert aufgelistet. Durch enge VerknUpfung mit dem MIT ist die Ausstattung mit finanziellen Mitteln relativ gut
zu bewerten. Die wesentlichen Akteure im Planungs- und Genehmigungsprozess sind:

* Regionaldirektionen von Rijkswaterstaat flr Fernstra3en bzw. ProRail fir Schienenwege als Initiatoren von
Infrastrukturprojekten.

* Ministerien: In jedem Fall beteiligt sind das Verkehrsministerium (MinVenW) sowie das Ministerium flr Umwelt
und Raumplanung (VROM).

* Verwaltungen: Regionale und Lokale Behérden und angrenzende Staaten.

* Sonstige: Die Ausfuihrung von Studien wird durch unabhangige Forschungseinrichtungen wie das Buro fur
dkonomische Politikanalyse (CPB) ausgefiihrt. Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligungen werden Verbande
und Burger angehort.

Abbildung 106 gibt den Ablauf eines typischen Planungs- und Genehmigungsprozesses wieder:

24 Der beschriebene Prozess ist auch auf die Anbindung von Flughéfen anwendbar. Fiir Infrastrukturprojekte in den Flughéfen ist der angegebene Planungs- und
Genehmigungsprozess in dieser Form nicht praktikabel, da die jeweilige Flughafengesellschaft oder Hafenbehdrde zusténdig ist und die Finanzierung nicht tiber
den MIT alloziiert wird. Der Planungs- und Genehmigungsprozess fur Flughafen unterliegt lediglich einer Raumordnungs- und Umweltvertraglichkeitsprifung.

247\/gl. ECIS (1996),S. 161.

24 |[m MIT, der eine Ubersicht aller wahrscheinlichen Infrastrukturprojekte enthélt, werden die dort eingestellten Projekte nach den jeweiligen Projektphasen sortiert.




Der Planungs- und Genehmigungsprozess in den Niederlanden

$ Ausgangsbeschluss
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(Min VenW, Ministerbeschluss)
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(Initiator: Regionaldirektion Rijkswaterstaat bzw. ProRail)
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Veroffentlichung der vorlaufigen Planungsunterlagen

A4

Konsultation mit betroffenen Administrationen und Blrgern

A4

Feststellung von Planrichtlinien
(Min VenW)

A\

Stellungnahme (,,Standpunkt*) zu den Planrichtlinien
(Min VenW, VROM)

A\

Entwurf Streckenbeschluss (,,Tracébesluit)
Verschiedene Untersuchungsschritte (nach diversen Kriterien wie
z.B. Kosten, Larm Umweltwirkung, Raumplanung, Erreichbarkeit),
Vergleich verschiedener Planungsalternativen und Konkretisierung

(Initiator: [Rijkswaterstaat, ProRail] und zustandige Behorden [Min VenW, VROM])
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Veroffentlichung der finalen Planungsunterlagen

A4

Konsultation mit betroffenen Administrationen und Birgern

Y

Feststellung Streckenbeschluss
(Min VenW, Ministerbeschluss)
A\
Ausfiithrungsbeschluss
A\ 4 (Min VenW)

A4

Realisierung des Vorhabens

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 106: Der Planungs- und Genehmigungsprozess in den Niederlanden

Am Anfang der Untersuchungsphase steht ein Ausgangsbeschluss des Verkehrsministers. Darin wird die gesell-
schaftliche und volkswirtschaftliche Erwiinschtheit des Projekts untersucht.?*® Mittels Kosten-Nutzen-Vergleichen
und dem Abgleich mit den im verkehrspolitischen Plangesetz unterstellten Zielen wird in der Untersuchungsphase
die grundsatzliche Eignung eines Projektvorhabens durch den Initiator des Vorhabens in Zusammenarbeit mit
unabhangigen Forschungseinrichtungen dargestellt.

Wahrend die gesellschaftliche Erwlinschtheit notwendiges Argument flir eine erfolgreiche Weiterverfolgung
eines Vorhabens ist, ist es durchaus maoglich, dass Projekte trotz eines negativen Kosten-Nutzen-Wertes umge-
setzt werden. Mithin ist der politische Einfluss auf die Projektwahl als relevant einzustufen. Mit dem Abschluss der
Untersuchungsphase wird das Projekt in den Investitionsrahmenplan MIT Gbernommen und die Planungsphase
eingeleitet.

249 Seit 2005 werden diese Untersuchungen neu geregelt. Seither missen alle reguldren, im MIT genannten Infrastrukturprojekte eine standardisierte Untersuchungs-
prozedur vollziehen, die auf die eigentliche Kosten-Nutzen-Analyse weitere Untersuchungsdimensionen aufsetzt. Diese Overzicht Effecten Infrastructuur (OEI)
genannten Analysen sollen die Wirkungen der Projekte auf regionalokonomische, Erreichbarkeits-, Umwelt- und Naturschutzaspekte in den betroffenen Regionen
und Kommunen detailliert darstellen.



Die fur die Planungsphase anzuwendende sequentielle Prozedur istim 1994 eingeflhrten Tracéwet (Strecken-
gesetz) beschrieben. Allgemeine Richtschnurist, dass das Reich gemeinsam mit den Provinzen und Kommunen
zu einer Beschlussfassung kommt. In dieser Phase werden alle wesentlichen Detailfragen des Projekts geklart.

Die Prozedur der Planungsphase besteht im Wesentlichen aus vier Abschnitten:

1. Planskizze (,,Startnotitie®)

2. Entwurf Streckenbeschluss (,, Tracébesluit*)

3. Untersuchung und Bewertung verschiedener Alternativen
4, Feststellung Streckenbeschluss

In der Planungsphase werden im Vergleich mit dem Aufbau des deutschen Planungs- und Genehmigungspro-
zesses mehrere Stufen zusammengefihrt. In diesem Abschnitt findet u. a. eine raumplanerische Prifung statt,
die einen Vergleich mit den Vorgaben und Zielen des Plangesetzes herbeiflihrt. Auch werden Umweltvertraglich-
keitspriifungen und andere multikriterielle Analysen durchgefiihrt. Der Umfang der Offentlichkeitsbeteiligung in
diesem Prozess ist klar vorgegeben und limitiert.

Die Planungsphase beginnt mit einer Planskizze (,Startnotitie®), die vom Initiativnehmer, praktisch also der zustan-
digen Regionaldirektion von Rijkswaterstaat, angefertigt wird. In diesem Stadium werden noch unterschiedliche
(bauliche) Lésungsansatze diskutiert. Erst mit der Veroffentlichung der Planskizze erfolgt eine Festlegung auf eine
weiter zu untersuchende Losungsalternative. Nach der Veréffentlichung der Planskizze wird den betroffenen lo-
kalen und regionalen Verwaltungen und Burgern die Moglichkeit gegeben, innerhalb von vier Wochen zu der Plan-
skizze Stellung zu nehmen. Nach diesen Konsultationen werden vom Verkehrsministerium die Planrichtlinien
festgestellt.

AnschlieBend erarbeiten das MinVenW und das VROM eine gemeinsame Stellungnahme zu der Planskizze. Mit
dieser Stellungnahme, die politisch beeinflusst ist, entscheidet sich der weitere Fortgang des Projekts; fallt die
Stellungnahme negativ aus, kann das gesamte Projekt noch gestoppt werden; fallt die Beurteilung positiv aus,
geht der Planungsprozess mit dem Entwurf des Streckenbeschlusses (,,Tracébesluit”) durch den Initiativnehmer
in die nachste entscheidende Phase Uber.

In dem nun folgenden Kern des aus dem Streckengesetz (,,Tracéwet”) abgeleiteten Planungsprozesses wird,
nachdem eine grobe Vorauswahl der zur Verfligung stehenden Alternativen bereits abgeschlossen ist, anhand
der Weiterentwicklung der Planskizze eine endgultige Entscheidung zugunsten einer Alternative vorbereitet.
Dies geschieht, indem mehrere Alternativen und die damit zusammenhangenden Umwelt- und Kostenwirkungen
dargestellt werden. Grundlage fur diese Entscheidungsfindung bilden Untersuchungsschritte, in denen die ver-
schiedenen Moglichkeiten miteinander verglichen werden. Es werden zugleich raumplanerische Analysen durch-
geflhrt, die sich auch mit erwarteten Larmemissionen und den zu treffenden Gegenmafnahmen sowie deren
Kosten beschéftigen. Ferner findet ein Abgleich mit den Raumplanungsinstrumenten statt — sowohl auf der staat-
lichen als auch auf der regionalen Ebene.?5° Zusatzlich werden die regionaldkonomischen Wirkungen unter die
Lupe genommen und bewertet.

Am Ende dieses Prozessschritts wird von der zustédndigen Regionaldirektion von Rijkswaterstaat (RWS) der Ent-
wurf eines Streckenbeschlusses (,Tracébesluit”) ausgearbeitet und veréffentlicht.

Die betroffenen regionalen und kommunalen Verwaltungen sowie interessierte Burger haben innerhalb von 12
Wochen die Méglichkeit, Stellungnahmen zu dem Streckenbeschluss abzugeben und Anderungen anzuregen.?s'
An dieser Stelle sei darauf verwiesen, dass im Planungs- und Genehmigungsprozess verwaltungsrechtlich
keine zwingenden Konsultationen mit den Burgern vorgesehen sind. Praktisch jedoch wird der politische Einfluss
von Burgerinitiativen und besonders Naturschutzverbanden als hoch eingeschatzt.
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250 Gerade die weitreichenden Kompetenzen der Provinzen in der Raumplanung haben dazu gefihrt, dass sie eine Reihe von Projekten, die der Staat angestoBen hatte,
erfolgreich verhindern konnten. (Vgl. Drupsteen. (2006), S. 3).

251 Fur die Offentlichkeitsbeteiligung zu beiden Zeitpunkten werden 6ffentliche Anhérungen angeboten, aber Stellungnahmen kénnen auch mindlich bzw. schriftlich an
RWS abgegeben werden.



Unter Berlcksichtigung der Stellungnahmen von Verwaltungen und Blrgern wird durch die Regionaldirektion
von Rijkswaterstaat zunachst ein endgultiger Streckenbeschluss erarbeitet und durch den Verkehrsminister fest-
gestellt. Der endgliltige Streckenbeschluss stellt die definitive Festlegung auf eine detaillierte Projektalternative
und ist dabei auch eine politische Entscheidung. Sind die politischen Widerstande zu groB, kann es trotz binden-
dem Streckenbeschluss theoretisch auch zur Wiederholung der gesamten Planungsphase kommen.

Juristische Einwénde sind nur innerhalb einer Frist von sechs Wochen nach Feststellung des Streckenbeschlus-
ses beim Oberen Verwaltungsgericht méglich; grundsatzlich kdnnen neben den jeweils beteiligten Gemeinden
und Regionen nur unmittelbar Betroffene und vom Gesetz dazu befugte Organisationen Rechtsmittel einlegen.
Wenn das Obere Verwaltungsgericht den Einwanden nicht stattgibt, sind die legalen Méglichkeiten ausgereizt,

das Projekt zu stoppen. Dennoch kann bis zur Ausschreibung/Vergabe bzw. bis zum Beginn des Realisierungs-
prozesses noch Zeit verstreichen, beispielsweise wenn das Projekt im MIT nicht als prioritar ausgewiesen wurde.

Der hohe Konzentrationsgrad des niederlandischen Planungs- und Genehmigungsprozesses sowie der kurzen
Verfahrensweg flhren zu einer sehr positiven Bewertung. Obwohl keine Behinderung durch eine fehlende Abstim-
mung mit der Finanzierung festgestellt werden kann, verhindern fehlende Fondsldsungen eine héhere Punktzahl
bei der Abstimmung mit der Finanzierung.

Analog zu Kapitel 4.2.2 wird der Einflussfaktor Planungs- und Genehmigungsverfahren mit 3,8 von maximal
6 Punkten bewertet. Die Schweiz erzielt die Hochstpunktzahl mit 4,5 Punkten (siehe Abb. 107).

Planungs- und Genehmigungsverfahren m

Gesamtpunktwert

Konzentration der Zustandigkeiten

Abstimmung mit Finanzierung

Anzahl juristischer Instanzen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 107: Planungs- und Genehmigungsverfahren Niederlande im Vergleich

5.4.3 Fiskalischer Foderalismus

Bis zur Verabschiedung des aktuellen verkehrspolitischen Plangesetzes, der ,Nota Mobiliteit” im Frihjahr 2006,
war die Verkehrsinfrastrukturpolitik der Niederlande grundsatzlich zentral gesteuert. Seither allerdings befindet
sich das Land in einem betrachtlichen Dezentralisierungsprozess, der auch die verkehrsinfrastrukturpolitischen
Kompetenzen umfasst. Jedoch liegt der Betrachtungszeitraum dieser Studie auf dem Zeitraum bis 2003, so
dass an dieser Stelle nur der Hinweis auf diese Entwicklung erlaubt sei.

StraBeninfrastruktur

Die StraBeninfrastruktur der Niederlande ist gepragt durch die Bevélkerungsdichte des Landes. Mit dem Zusam-
menwachsen von Siedlungsrdumen in der Randstadregion wurden FernstraBen zunehmend in die Stadte inte-
griert. Zudem fuhrte der Ausbau von StraBeninfrastruktur in den dicht besiedelten Gebieten wiederum zu einer
erhohten Nachfrage und in der Folge wieder zu hoheren Knappheitsproblemen auf der Stral3e.?%?

Die Planungs- und Finanzierungsverantwortung von Fernstraen lag 2003 noch ausschlief3lich bei der obersten
staatlichen Ebene. Zustandig fur die Planung und Durchflihrung von Investitionen sowie flr die Organisation und
den Betrieb der FernstraBBen ist mit Rijkswaterstaat (RWS) eine dem Verkehrsministerium angegliederte Behdrde.

252 \gl. ECIS (1996), S.165.



Rijkswaterstaat ist neben StraBen auch fir die BinnenwasserstraBen zustandig und verfligt Gber Regionaldirek-
tionen in den Provinzen, die wiederum als Aufgabentrager von Infrastrukturprojekten federfiihrend am Planungs-
und Genehmigungsprozess beteiligt sind.

Die Finanzierung von FernstraBen wurde traditionell vollstandig durch Zuwendungen aus den allgemeinen Haus-
haltsmitteln des Reiches bestritten. Politische Motive fUr eine starkere nutzerbasierte Finanzierung der Infrastruk-
tur sind in den Niederlanden eher in der Realisierung von Lenkungswirkungen zu verstehen, sie waren immer —
und sind dies auch aktuell - Gegenstand der Diskussion.?>3

Allein regional bedeutsame Investitionen in Fernstra3en oblagen generell der Verantwortung von Rijkswaterstaat,
sobald der Investitionsumfang der Projekte Uber 25 Mio. Gulden (ca. 11,5 Mio. Euro) lag. Dies fUhrte dazu, dass
alle groBeren infrastrukturellen Investitionsentscheidungen, die fir die Provinzen und Regionen durchaus groRe
verkehrspolitische Relevanz besitzen, von der nachsthdheren Staatsebene entschieden wurden und damit nicht
im Aktionsraum der eigentlich maBgebenden Gebietskorperschaft lagen.

Dies bot den Provinzen und Regionen Anreize, diese Infrastrukturen nur mit stufenweisen Investitionen weiterzu-
entwickeln, was die langfristige Planung auB3erst anfallig flr inkonsistentes Entscheidungsverhalten, kostenintensive
Bereitstellungen und quantitativ und qualitativ minderwertige Infrastrukturzustande machte.

Analog zu Kapitel 4.2.3 wird der Einflussfaktor fiskalischer Foderalismus wegen der klar festgelegten Verantwor-
tung auf Seiten des Reiches bei fehlendem foderalem Ausgleich von externen Effekten mit 1 von maximal

6 Punkten bewertet. Die Schweiz erreicht gemeinsam mit Frankreich die Hochstpunktzahl mit 4 Punkten (siehe
Abb. 108).

Schieneninfrastruktur

Die gesamte Schieneninfrastruktur der Niederlande wird seit der Aufspaltung von Netz und Betrieb im Jahr 1995
per Konzession von ProRail verwaltet und betrieben.?>* Die Konzession ist auf die Dauer von 15 Jahren be-
schrankt.?®® ProRail ist eine Aktiengesellschaft und zu 100 % in staatlichem Besitz, ebenso ist der Staat formaler
Eigentlmer der Schieneninfrastruktur. ProRail ist als Infrastrukturmanager fir sémtliche Instandhaltungs-, Repa-
ratur- und Wartungsarbeiten der Schienenwege zustandig; zudem kontrolliert ProRail den Netzzugang. Die Pla-
nungs- und Finanzierungsverantwortung war und ist demnach sehr stark zentralisiert. Ahnlich wie bei den Fern-
straBBen besitzen die Provinzen keine eigenstandigen Kompetenzen und Verpflichtungen.

Die Einnahmenseite flir die Schieneninfrastruktur bestimmt sich zum einen durch eine jahrliche Mittelzuweisung
aus dem Haushalt des MinVenW, zum anderen aus den Einnahmen aus den Trassenentgelten, die von den Eisen-
bahnunternehmen direkt an den Infrastrukturmanager ProRail abgeflhrt werden. Trassenentgelte werden in den
Niederlanden seit 2000 erhoben. ProRail verfolgt einen mehrjahrigen Finanzplan, jedes Jahr werden die Ausga-

benpositionen, die Uber den Einnahmen aus den Trassenentgelten liegen, durch Zuweisungen des MinVenW

ausgeglichen. Bis 2004 konnte sich ProRail als 6ffentliches Unternehmen zudem zu glinstigen Kreditkonditionen
Liguiditat auf dem Kapitalmarkt besorgen.

Analog zu Kapitel 4.2.3 wird dieser Einflussfaktor mit 1 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Schweiz erreicht
auch hier die Hochstpunktzahl mit 4 Punkten (siehe Abb. 108).

25 Dies sollte insbesondere durch die Einflihrung von Road Pricing Instrumenten implementiert werden. Jedoch scheiterten mehrere Versuche, solche Systeme zu
installieren: 1991 wurde der Plan zur Mauterhebung auf NationalstraBen u.a. aufgrund der negativen verkehrlichen Auswirkungen wieder aufgegeben. 1993 scheiterte
die geplante Einfuhrung einer Rush-Hour-Lizenz am breiten politischen Widerstand. Die 1994 geplante Einfuhrung eines elektronischen Mautrings (Rekening Rijden)
um die vier Stadte der Randstad-Region wurde letztlich 2001 aufgrund beflrchteter Standortnachteile von den Kommunen in Den Haag und Rotterdam und aufgrund
groBen politischen Drucks des ANWB verworfen. Ein neuer Anlauf zur EinfUhrung eines landesweiten satellitengestltzen Road-Pricing-Systems ist fir 2012 ange-
dacht.

254 ProRail als Unternehmen existiert aber erst seit 2003 und ist ein Zusammenschluss aus verschiedenen Abteilungen der ehemaligen Staatsbahn, die bei der Bahnre-
form 1995 ausgegliedert wurden.

255 \gl. OECD (2005), S. 213.




Flughafeninfrastruktur

Im Verkehrssektor der Flughéafen existiert eine gemischte Planungs- und Finanzierungsverantwortung, einerseits
zwischen den foderalen Ebenen und andererseits auf der Seite von Flughafengesellschaften und Privatunterneh-
men. Amsterdam-Schiphol als Flughafen mit groBer nationaler Bedeutung befand sich zwar im Eigentum von
Provinzen und Kommunen, durch das Mainport-Konzept wurde der sukzessive Ausbau dieser zentralen Punktinfra-
struktur aber auch von staatlicher Ebene nicht unwesentlich unterstitzt. Dies trifft besonders auf die Infrastruktur-
anbindung zu, die neben dem im kommunalen Verantwortungsbereich verbliebenen Flughafenumland durch den
Staat bereitgestellt und finanziert wurde.

Die Ubrigen Flughafen sind urspriinglich von den jeweiligen Provinzen initiiert worden, jedoch gelten alle Flugha-
fenbetreiber inzwischen als unabhangig operierende und eigenstandige Unternehmen. Schiphol selber halt dabei
auch Anteile an anderen Flughafen in den Niederlanden. Die Flughafenbetreiber sind in allen Fallen fur die Bereit-
stellung und Finanzierung der Flughafeninfrastruktur verantwortlich, kénnen allerdings immer noch von ihren Eigen-
timern Seitenzahlungen oder Zuschulsse erwarten. Dies gilt allerdings nicht fir den Flughafen Maastricht, der
inzwischen vollstandig privatisiert wurde.

Analog zu Kapitel 4.2.3 wird dieser Einflussfaktor aufgrund der feststellbaren schllssigen Arbeitsteilung und auf-
gabengerechten Finanzierungsverantwortung zwischen den foderalen Ebenen mit 5 von maximal 6 Punkten
bewertet. Dies ist gleichzeitig auch die Hochstpunktzahl, die auch Frankreich und das Vereinigte Konigreich
erreichen (siehe Abb. 108).
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 108: Fiskalischer Foderalismus Niederlande im Vergleich




Fallstudie: Flughafen Schiphol

Der Flughafen Schiphol, stidwestlich von Amsterdam gelegen, hat sich in seiner 90-jahrigen Geschichte von
einem kleinen Militarflugplatz auf einem trockengelegten See nicht nur zu einem zentralen Verkehrsknoten-
punkt fir die Niederlande, sondern auch zum viertgroBten Verkehrsflughafen in Europa entwickelt. Dies wurde
zum einen durch seine zentrale Lage flr die Randstad-Region im Westen des Landes beglinstigt, zum anderen
durch die gezielten staatlichen Férderungen zum Ausbau im Rahmen des Mainport-Konzepts. In dem dicht
besiedelten Land ist Schiphol als zentraler nationaler Flughafen ein wichtiger strategischer Baustein der nieder-
l&ndischen Verkehrs- und Raumplanung.

Der Auf- und Ausbau der Infrastruktur in Schiphol erfolgte eng angelehnt an die Mobilitdtsbedlrfnisse der nahen
GroBstadte Amsterdam, Den Haag und Rotterdam und flihrte Uber die Jahre zu einer gut ausgebauten Infra-
struktur sowie Vernetzung mit Schienen- und StraBenwegen (Autobahnen A4 und A9). Ab 2007 soll Schiphol
auch an die Hochgeschwindigkeitsstrecke HSL Zuid angeschlossen sein. Schiphol verflgt Uber sechs Start-
und Landebahnen, von der die 3.800 m lange so genannte Polderbaan mit 24-stiindiger Betriebsgenehmigung
erst 2003 in Betrieb ging. Inzwischen laufen bereits die Planungen fur einen weiteren Ausbau.

Der Flughafen, der unterhalb des Meeresspiegels liegt, gilt seit langem als einer der modernsten und best-
organisierten Flughafen der Welt. Nicht ohne Grund wurde Schiphol zwischen 1988 und 2003 jedes Jahr zu
»Europas Flughafen des Jahres” gewahlt, und insgesamt siebenmal zum ,besten Flughafen der Welt“ gekurt.

Amsterdam-Schiphol wird betrieben von der Schiphol Group, deren Anteile derzeit zu 75,8 % dem niederlan-
dischen Staat sowie zu 21,8 % der Stadt Amsterdam und zu 2,4 % der Stadt Rotterdam gehdren. Aktuell wird
eine teilweise VerduBerung der Anteile des Staates an der Borse vorbereitet.




5.4.4 Privatsektorbeteiligung
Privatsektorbeteiligung Organisation
StraBeninfrastruktur

Der Privatisierungsgrad der Organisation der FernstraBeninfrastruktur in den Niederlanden ist relativ Uiberschaubar.
In 2003 waren lediglich vier der insgesamt 2.300 Kilometer Uber Konzessionen an private Betreiber vergeben, die
in Abhangigkeit der Nutzung Schattenmautzahlungen von Rijkswaterstaat erhalten.?*¢ Eigentimer der Fern-
straBeninfrastruktur ist der Staat.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird dieser Einflussfaktor mit 1 von maximal 6 Punkten bewertet. Frankreich und Italien
erzielen hier die Hochstpunktzahl mit jeweils 6 Punkten (siehe Abb. 110).

Mit den zunehmenden Bemihungen der Regierung, bei der Bereitstellung von Infrastruktur verstarkt auf PPP-
Modelle zurtickzugreifen, kdnnte sich dieses Bild in naher Zukunft im Bereich der Fernstra3en aber &ndern, denn
derzeit sind mehrere PPP-Projekte in der Planungsphase: In diesem Zusammenhang sind vor allem der Bau
eines Autobahnstticks der A4 (Delft-Schiedam), der Ausbau eines Teils der A15 (Maasvlakte-Vaanplein) und der
Ausbau eines Teils der Autobahn A2 bei Maastricht zu nennen. Der Ausbau eines Teilstlicks der N31 (Leeuwarden-
Drachten) befindet sich bereits in der Realisierungsphase. Das erste PPP-Projekt im FernstraBenbereich, der Aus-
bau derA59 (Rosmalen-Geffen) wurde in 2005 abgeschlossen. Fir die Zukunft sollen verstarkt PPP im Infrastruk-
turbereich eingesetzt werden, so verlangt es auch das seit 2006 guiltige neue verkehrspolitische Plangesetz
,Nota Mobiliteit".

Fallstudie: Das erste PPP-Projekt der Niederlande, Umbau der N59 zur A59

Die Autobahn A59 verlauft im Stden der Niederlande zwischen ’s-Hertogenbosch und Oss. Der Ausbau der
bestehenden RegionalstraBe N59 zwischen Rosmalen und Geffen zu einer gut ausgebauten, kreuzungsfreien
Fernstral3e wurde als erstes PPP-Projekt der Niederlande vergeben. Vornehmliches Ziel des Projekts war es,
die seit Jahren zunehmenden Verkehrs- und Stauprobleme zu I6sen und gleichzeitig die Verkehrssicherheit
zu erhéhen. Umbauplane fUr diesen Engpass existierten bereits seit den 1980er Jahren.

Urspringlich war das A59-Projekt als PPP-Projekt schon ab der Planungsphase angedacht, wurde dann aber
letztlich ,nur” als einfaches DBFO-Modell verwirklicht, wobei der Vorfinanzierungseffekt eine wichtige Triebfe-
der fUr die Wahl eines PPP war. Der verantwortlichen Provinz war sehr an einer Beschleunigung des Verfahrens
gelegen, da die Projektausfuhrung wegen Budgetzwangen der Nationalregierung viele Jahre im Verzug war
und nicht vor 2007 hatte begonnen werden kénnen.

2% \/gl. Fayard (2004), S. 5.



Umbau der A59 zwischen Rosmalen und Geffen
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Abb. 109: Umbau der A59 zwischen Rosmalen und Geffen?”

Der PPP-Vertrag wurde 2003 zwischen dem eigens gegriindeten Konsortium Poort van Den Bosch und der
Provinz Nord-Brabant geschlossen. Er umfasst die Umsetzungsplanung, das Projektmanagement, den Um-
und Ausbau auf je zwei Fahrstreifen je Richtungsfahrbahn der rund 9 km langen Teilstrecke sowie deren Finan-
zierung. Nach der Fertigstellung tbernimmt das Konsortium fir 15 Jahre die Aufgaben der betrieblichen (Rei-
nigung, Winterdienst, Verkehrssicherung etc.) und baulichen Erhaltung (Unterhaltung, Instandsetzung und
Erneuerung). Im Anschluss daran geht die Strecke in die Verantwortung der zustandigen Abteilung des Ver-
kehrsministeriums fur FernstraBen und BinnenwasserstraBen (Rijkswaterstaat) tber.

Am 10. Dezember 2005 wurde die Strecke flr den Verkehr freigegeben — einen Monat vor dem avisierten Zeit-
punkt und etwa flinf Jahre vor dem Zeitpunkt bei traditioneller Realisierung. Die Gesamtkosten des Projekts
belaufen sich auf 218 Mio. Euro und liegen damit rund 14 % unter den Kosten bei traditioneller Bereitstellung.

Lange 9 km
Ausschreibung 2003 (Vertragsschluss)
Inbetriebnahme 2005
Vertragslaufzeit 15 Jahre
Konzessionar Konsortium Poort van Den Bosch,

Provinz Nord-Brabant (Auftragnehmer)
Investitionsvolumen 218 Mio. €

Das Konsortium erhalt von der Regierung wahrend der Vertragslaufzeit vierteljahrliche Zahlungen auf Basis
eines Verfugbarkeitsentgelts. Sollten entsprechende verkehrliche Beeintrachtigungen aufgrund von Baumaf3-
nahmen und ggf. Unfallen eintreten, werden die Zahlungen entsprechend gekurzt.

257 Quelle: Poort van Den Bosch.



Schieneninfrastruktur

In 1995 wurde das niederlandische staatliche Eisenbahnunternehmen Nederlandse Spoorwegen N.V. (NS) in
drei Divisionen (Railinfrabeheer, Railned und Railverkeersleiding) umgewandelt und formal privatisiert. Anfang
2003 wurden die drei Divisionen zu Prorail zusammengeschlossen. Prorail betreibt seitdem die Schieneninfra-
struktur als selbsténdige, staatliche Organisation. Die Schieneninfrastruktur wurde auf Prorail unter der Aufsicht
des Verkehrsministeriums Ministerie van Verkeeren Waterstaat Ubertragen.

Im Schieneninfrastrukturbereich existiert in den Niederlanden bisher keine Privatsektorbeteiligung.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird dieser Einflussfaktor mit 1 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Schweiz erzielt die
Hochstpunktzahl mit 5 Punkten (siehe Abb. 110).

Fallstudie: HSL Zuid

HSL Zuid umfasst das Design, den Bau, die Finanzierung und den Unterhalt des Bahnoberbaus der Neubau-
strecke zwischen Amsterdam und der belgischen Grenze Uber Amsterdam, Schiphol, Rotterdam, Den Haag
und Breda auf einer Lange von 98 km. Damit werden die Niederlande Uber Antwerpen und Brissel mit Paris
und London verbunden. Mit diesem Projekt realisiert der niederlandische Staat das dritte Teilstlick der euro-
paischen Hochgeschwindigkeitsverbindung zwischen Paris, Brissel und Amsterdam. Die Strecke schlie3t
an die belgische Hochgeschwindigkeitsstrecke an und ist nur fir den Personenverkehr und fur eine Reisege-
schwindigkeit von 300 km/h ausgelegt, wodurch sich die Fahrzeiten deutlich verktrzen: von Amsterdam nach
Paris von ca. 4:45 Stunden auf rund 3 Stunden und von Amsterdam nach London von 6:16 Stunden auf 3:43
Stunden.

Lange Oberbau 100 km
Max. Geschwindigkeit 300 km/h
Ausschreibung 1999
Baubeginn 2002
Inbetriebnahme 2007
Vertragslaufzeit 30 Jahre
Konzessionar INFRASPEED B.V.
Eigentimer Niederlandische Regierung
Investitionsvolumen 1,4Mrd. €

Die HSL-Zuid-Strecke ist in den Unterbau und den Oberbau aufgeteilt. Der Unterbau wird vom niederlandischen
Staat geplant, ausgeschrieben und realisiert. Der Oberbau wird erstmals in einem PPP-Projekt realisiert: Dieses
umfasst ein Projektvolumen von 1,4 Mrd. Euro und ist nicht nur das groBte PPP-Projekt, das bis dato von der

niederlandischen Regierung an Private vergeben wurde, sondern auch das derzeit gréBte PPP-Projekt flir den
Bau einer Hochgeschwindigkeitsstrecke in Europa. Die Strecke befindet sich seit Anfang 2007 in der Testphase.




Das Vorhaben lauft nach dem BOT-Prinzip und umfasst nur die Errichtung der Infrastruktur und ihren stérungs-
freien Betrieb Uber 25 Jahre, wobei flr den Betrieb eine separate Konzession vergeben wurde. Infrastruktur,
Superstruktur und Verkehrsleistung wurden als so genannte desintegrierte Konzession, d. h. getrennt vonein-
ander, ausgeschrieben und vergeben. Der Konzessionsvertrag hat eine Dauer von 30 Jahren (2006 —2031)
und setzt sich aus einer funfjahrigen Phase von Planung, Errichtung und Finanzierung der Anlage und einer
25-jahrigen Betriebsdauer auf Verflgbarkeitsbasis zusammen. Die Vergltung des Superstrukturbetreibers
INFRASPEED B.V. - einem Konsortium aus den Unternehmen Fluor Infrastructure B.V. (Projektmanagement),
Royal BAM Group (Gleisanlagen, Larmschutz), Siemens Nederland N.V. (Leit- und Sicherungstechnik, System-
integration) sowie den zwei weiteren britischen Investoren Innisfree und HSBC Infrastructure Ltd. — erfolgt auf
Basis eines Verflgbarkeitsentgelts mit deutlichen Abzlgen, sobald die Verfugbarkeit unter 99.46 % sinkt. Wird
diese Verfligbarkeit unterschritten, reduzieren sich die staatlichen Zahlungsverpflichtungen an INFRASPEED
B.V. gemal vertraglich vereinbarten Bedingungen. Wegen des Risikos des Verfligbarkeitsentgelts sowie der
Vertragsgestaltung nach dem BOT-Prinzip hat INFRASPEED B.V. ein groBes Interesse daran, dass Bau und
Instandhaltung hochsten Qualitatsansprichen gentigen. Der daraus erwachsende Anreiz fir das Konsortium,
eine maoglichst einwandfreie Herstellung zu gewahrleisten, verspricht den Einsatz hochster technischer Stan-
dards.

Aufgrund dieser Projektstruktur entsteht einerseits dem Konsortium kein Einnahmerisiko aus dem Betrieb,
andererseits ist dem Staat die vollstandige Freiheit bezUglich Betrieb, Auslastung und Tarifstruktur vorbehalten.

Flughafeninfrastruktur

Von den niederlandischen Flughafen befindet sich der Flughafen Maastricht zu 100 % in privatem Eigentum.
Der Anteil der Flugbewegungen Maastrichts an den gesamten Flugbewegungen der in dieser Untersuchung
betrachteten Flughafen betragt 10,1 %.2%8 Dieser Anteil fihrt zu Bewertung des Einflussfaktors mit 1 von maximal
6 Punkten.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird dieser Einflussfaktor mit 1 von maximal 6 Punkten bewertet. Das Vereinigte Konig-
reich erzielt hier die Hochstpunktzahl mit 6 Punkten (siehe Abb. 110).

Privatsektorbeteiligung Betriebsdienst

Fur den StraBenbetriebsdienst ist grundsétzlich Rijkswaterstaat zustandig. Rijkswaterstaat, die zentrale nieder-
landische StraBenbehdrde, vergibt Dienstleistungen wie beispielsweise den Winterdienst Uber wettbewerbliche
Vergaben an private Dritte. Daher wird der Einflussfaktor mit 1 von maximal 6 Punkten bewertet.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird dieser Einflussfaktor mit 1 von maximal 6 Punkten bewertet. Frankreich und Italien
erzielen hier die Hochstpunktzahl mit jeweils 6 Punkten (siehe Abb. 110).

2% Quelle: Eigene Berechnungen.




Privatsektorbeteiligung Organisation

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Privatsektorbeteiligung
Betriebsdienst FernstraB3en

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 110: Privatsektorbeteiligung Niederlande im Vergleich

5.4.5 Nutzerfinanzierung
StraBeninfrastruktur

Gegenwartig beschrankt sich der nutzungsabhangige Anteil an der Finanzierung der StraBeninfrastruktur lediglich
auf die Besteuerung von komplementéaren Gltern, z. B. von Autos. Dies hangt allerdings nur indirekt vom Umfang
und Ausmaf3 der Benutzung der Stra3en ab.

Der Anteil der Nutzerfinanzierung an den infrastrukturrelevanten Kosten ist damit — abgesehen von dem prozen-
tualen Anteil der Steuereinnahmen auf Komplemente — gleich Null. In den Niederlanden wurden bis 2003 keine
direkten Nutzerentgelte auf FernstraBen erhoben. Analog zu Kapitel 4.2.5 wird dieser Einflussfaktor mit O von
maximal 6 Punkten bewertet. Frankreich und Italien erzielen hier erneut die Hochstpunktzahl mit jeweils 6 Punkten
(siehe Abb. 111).

Die Finanzierung von Infrastruktur ist aber seit langem Gegenstand intensiver Diskussion, die Problemwahrneh-
mung der fehlenden Anreizmechanismen im bestehenden System kann als sehr hoch eingeschéatzt werden?®
Mit der geplanten Einflhrung eines Road-Pricing-Regimes bis 2012 kdnnte in einigen Jahren eine radikale Um-
stellung der Finanzierungssituation des StraBensektors auf eine vollstandige zweckgebundene Nutzerfinanzierung
im Rahmen eines Road Funds erfolgen.

Schieneninfrastruktur

In 2000 wurde in den Niederlanden ein Trassenpreissystem installiert. Der Kostendeckungsgrad der Trassennut-
zungsgebuhren soll bis zum Jahr 2010 stufenweise erhoht werden. Die wichtigsten Parameter fur die Hohe der

zu entrichtenden Trassenpreise sind dabei neben der Anzahl der gefahrenen Kilometer vor allem die Nutzung

der Trassen als Glter- bzw. Personenverkehr und einen gestaffelten energieverbrauchsabhangigen Entgelt-

bestandteil.?®® Der Kostendeckungsgrad durch diese NutzergebUhren betrug in 2003 etwa 12 %.25

Analog zu Kapitel 4.2.5 wird dieser Einflussfaktor mit 2 von maximal 6 Punkten bewertet. Frankreich und Deutsch-
land erzielen hier die Hochstpunktzahl mit jeweils 6 Punkten (siehe Abb. 111).

Nutzerfinanzierung

StraBeninfrastruktur
Schieneninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 111: Nutzerfinanzierung Niederlande im Vergleich

259 Alleine die Uber viele Jahrzehnte andauernde Diskussion Uber verschiedene Road-Pricing-Systeme kann dafur als Hinweis gelten.

260 Daneben wird auch die Nutzung von Bahnhofen oder Serviceanlagen je nach deren Servicequalitét unterschiedlich hoch abgerechnet. Es existiert allerdings keine
Preisdifferenzierung nach der Systemgeschwindigkeit der Strecken.

261 \jgl. CEMTICS (2005), S. 131.



5.4.6 Zweckbindung

In den Niederlanden gibt es keine zweckgebundenen 6ffentlichen Finanzierungsmittel im FernstraBensektor.
Ausgaben fur Verkehrsinfrastruktur werden, wenn sie von staatlicher Seite kommen, ausschlief3lich aus dem
Steuerhaushalt bezogen.

Dies fuhrt zu einer Bewertung der entsprechenden Einflussfaktoren mit jeweils O von maximal 6 Punkten.

Analog zu Kapitel 4.2.6 werden beide Einflussfaktoren mit jeweils O von maximal 6 Punkten bewertet. Die Schweiz
erzielt dabei jeweils die Hochstpunktzahl mit 6 Punkten (siehe Abb. 112).

Zweckbindung

StraBeninfrastruktur
Schieneninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 112: Zweckbindung Niederlande im Vergleich

5.4.7 Okonomische Regulierung

StraBeninfrastruktur

In den Niederlanden existiert im Bereich der Fernstra3en keine 6konomische Regulierung. Analog zu Kapitel 4.2.7
wird dieser Einflussfaktor mit O von maximal 6 Punkten bewertet. Frankreich erreicht hier mit 5 Punkten die Hochst-
punktzahl.

Schieneninfrastruktur

Die 6konomische Regulierung der Trassennutzungspreise wird nicht in einem geschlossenen Regulierungssys-
tem vollzogen. Es existiert flr Eisenbahnverkehrsunternehmen lediglich die Mdglichkeit, Ex-post-Einzelfallpri-

fungen bei einer daflir zustandigen Abteilung in der Wettbewerbsbehdrde (NMa) zu beantragen.

Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor mit O von maximal 6 Punkten bewertet. Schweden und das Verei-
nigte Kdnigreich erzielen hier mit jeweils 2 Punkten die Hochstpunktzahl (siehe Abb. 113).
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Flughafeninfrastruktur

Auch die Flughafengeblhren unterliegen keiner 6konomischen Regulierung. Lediglich fir Schiphol wird ein
»light-handed” kostenbasiertes Regulierungssystem angewendet. Dabei missen Flughafengebuihren von der
zustandigen Regulierungsinstanz, dem MinVenW, auf Grundlage der Betriebskosten der gesamten Flughafen-
bereiche genehmigt werden.

Analog zu Kapitel 4.2.7 wird dieser Einflussfaktor mit O von maximal 6 Punkten bewertet. Das Vereinigte Kénig-
reich erzielt mit 6 Punkten die Hochstpunktzahl (siehe Abb. 113).

Okonomische Regulierung

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 113: Okonomische Regulierung Niederlande im Vergleich

Die folgende Ubersicht fasst die Auspragungen der Einflussfaktoren im Uberblick zusammen. Die mit einem
* gekennzeichneten Einflussfaktoren wurden aus verschiedenen Griinden nicht erhoben, siehe dazu die Aus-
flhrungen in Kapitel 4.2.

NIEDERLANDE Allgemein

Strategische Politiksteuerung 2,8
Planungs- und Genehmigungsverfahren 3,8
Zweckbindung
_Wm
Fiskalischer Féderalismus 1
Privatsektorbeteiligung Organisation 1 1 1
Privatsektorbeteiligung Betrieb 1 * *
Nutzerfinanzierung 0 2 0
Zweckbindung 0 * *
Okonomische Regulierung 0 0 0

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 114: Landerspezifische Bewertung der Einflussfaktoren fur die Niederlande




5.5 Schweden

Institutionelle Rahmenbedingungen und relevante Akteure der schwedischen
Verkehrsinfrastrukturpolitik

Steckbrief Schweden

Bevdlkerung (in 1.000). 8.941
Landesflache in km2. 410.335
Bruttoinlandsprodukt in Mio. Euro. 267.251
Pkw pro 1.000 Einwohner. 454
Lange Schienennetz (Betriebslange) in 11.037
Streckenkilometer.

Lange Autobahnen in Streckenkilometer. 1.591
StraBBen uberdrtlich in Streckenkilometer. 98.267

Quelle: Nationale Statistiken fir das Jahr 2003.

Abb. 115: Steckbrief Schweden

Schweden ist eine parlamentarische konstitutionelle Monarchie. Das Staatsoberhaupt, der schwedische Konig,
verflgt allerdings Uber keinerlei politische Macht. Durch die zunehmende Starkung der Kommunen entwickelte
sich Schweden zu einem zentralistischen unitaristischen Staat, jedoch mit weitreichenden dezentralen Strukturen
und Kompetenzen auf kommunaler Ebene. Es gibt im Wesentlichen nur zwei politische Ebenen — die des Zentral-
staates und die der Kommunen. Im Zuge des Beitritts zur EU hat Schweden der Entwicklung einer dritten, regio-
nalen Ebene (lan) zunehmend mehr Bedeutung zugewiesen, verfassungsrechtlich existiert diese Ebene jedoch
nicht. Dies manifestiert sich darin, dass die Regionen bislang verwaltungstechnisch in eine staatliche (lansstyrelse)
und eine kommunale (landsting) Ebene geteilt sind.

Die 21 Regionen (lansstyrelse) haben zwei zentrale Aufgaben: Sie sind einerseits Vertreter des Staates in ihrer
Region, andererseits sollen sie die regionalen Interessen auf staatlicher Ebene vertreten. Die Verwaltungsaufgaben
decken ein breites Spektrum ab, u.a. Zivilverteidigung, Raumplanung, Verkehrswesen und Umweltschutz. Hiervon
zu trennen sind die Landtage (landsting), die als so genannte sekundare Kommunen Aufgaben im Rahmen der
kommunalen Selbstverwaltung wahrnehmen, die die Kraft einzelner Gemeinden Ubersteigen, und daher unab-
hangig von der Verwaltung sind. Aufgabenbereiche sind beispielsweise das Gesundheitswesen, Regionalverkehr
und Verkehrsplanung.?®?

Nahezu 90 % der schwedischen Bevolkerung lebt im klimatisch gulinstigeren sudlichen Teil des Landes (geballt

um die Hauptstadt Stockholm und die Hafenstadte Géteborg und Malmo), welcher auch die wirtschaftlichen und
politischen Zentren des Landes umfasst. Norrland, das etwa 60 % des gesamten schwedischen Territoriums
ausmacht, zahlt weniger als eine Million Einwohner. Dementsprechend konzentrieren sich auch die Hauptver-
kehrsstrome auf die stdlichen Kustenstadte und die verbindenden Korridore.

Aufgrund der geografischen Struktur und der ungleichen Besiedlung des Landes spielen regionalpolitische Uber-
legungen in der schwedischen Politik von jeher eine groB3e Rolle. Ziel der politischen Anstrengungen, insbeson-
dere der Verkehrsinfrastrukturpolitik, ist daher, die raumlichen Differenzen zu Gberwinden und regionale Unter-
schiede zu verringern.

262 Seit Mitte der 1990er Jahre gibt es verstarkt Versuche einer Umstrukturierung, um eine bessere Koordination der regionalen Aufgaben zu erzielen. Aufbauend auf
einem Bericht der 1992 gebildeten Regionalkommission werden bis heute in verschiedenen Versuchsregionen unterschiedliche Formen der regionalen Selbstver-
waltung erprobt.




Im Gegensatz zu den meisten Demokratien hat Schweden ein politisches System, in dem die ministerielle Ebene
von der exekutiven Administration getrennt ist. Die auBerordentlich kleine Ministerialblrokratie versteht sich als
unterstltzende Abteilung flr den zustandigen Minister und ist mit der Kanzlei des Ministerprasidenten in einer
einzigen Organisation, der Regierungskansliet, zusammengefasst. Es findet eine vollstdndige Delegation von
Verwaltungsaufgaben an semi-autonome Agenturen, so genannte Ambetsverk, statt (es gibt ca. 200 in unter-
schiedlichen GréBen). Diese Agenturen sind in einem System der Ziel- und Ergebnissteuerung durch Vereinba-
rungen an die Ministerialebene angebunden.

Staatliche Akteure

Exekutive:
¢ Reichsregierung und Ministerprasident.

* Ministerium fur Industrie, Arbeit und Kommunikation: Naringsdepartementet?®, zustandig u.a. flr Infrastruktur,
im Folgenden Infrastrukturministerium genannt.

Legislative:
¢ Einkammer-Parlament: Reichstag (Riksdag).

Administrationen/Infrastrukturmanager

» Vagverket: zustandig fUr FernstraBen, sonstige StaatsstraBen und allgemeine sektorale Aufgaben.

* Banverket: zustandig fur das staatliche Schienennetz und allgemeine sektorale Aufgaben.

* Luftfartsverket: zustandig fur Betrieb und Entwicklung der staatlichen Flughafen und der Flugsicherheit.
* Sjofartsverket: zustandig fur die Seeschifffahrt.

* Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA): Durchflihrung von Studien, Politik- und Zielevaluationen,
Entwicklung von Prognosemodellen und Planungsmethoden, Flihren von Statistiken.

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 116: Die relevanten Akteure der schwedischen Verkehrsinfrastrukturpolitik

Innerhalb des parlamentarischen Gesetzgebungsprozesses nehmen Ausschisse eine besondere Rolle ein. In
der Arbeit der Parlamentsausschusse findet die ausgepragte parteitibergreifende Konsens- und Kompromiss-
orientierung schwedischer Politik statt. Nicht zuletzt hier wird die politische Arbeits- und Entscheidungsfahigkeit
sichergestellt — gerade in den in Schweden (iberwiegenden Zeiten von Minderheitsregierungen. Uber Kommis-
sionen, die haufig von den Ausschissen im vorbereitenden Stadium des Gesetzgebungsverfahrens eingesetzt
werden, kénnen zudem gesellschaftliche Interessengruppen zu einem sehr friihen Zeitpunkt am politischen
Entscheidungsprozess partizipieren. Interessenverbande spielen in der schwedischen Gesellschaft eine groBe
Rolle und verfligen Uber weitreichenden politischen Einfluss.?64

5.5.1 Strategische Politiksteuerung

Infrastrukturpolitische MaBnahmen galten in der zweiten Halfte der 1980er Jahre und Anfang der 1990er Jahre
verstarkt als Ausweg aus der Stagflation und als attraktives Instrument zur Schaffung von Arbeitsplatzen. Jedoch
rUckte zugleich die effiziente Allokation des knappen Staatsbudgets immer mehr ins Blickfeld der Regierung.
Diese Uberlegungen mindeten in radikalen Reformen im hochdefizitaren Bahnsektor, welche die vertikale Auf-
spaltung der schwedischen Staatsbahn im Jahr 1988 zur Folge hatte. Schweden war damit weltweit das erste
Land, das eine vertikale Trennung im Bahnsektor vollzog.

263 Das Ministerium fur Industrie, Arbeit und Kommunikation (Naringsdepartementet) wird von drei Ministern mit unterschiedlichen inhaltlichen Zusténdigkeitsbereichen
geleitet.
264 \/gl. EURES, Schweden (2001), S. 3.



Im selben Zeitraum wurde die traditionell vergleichsweise projektorientierte und durch Ad-hoc-Investitionen
gekennzeichnete schwedische Verkehrsinfrastrukturpolitik an den flinf Zielen Erreichbarkeit, Effizienz, Verkehrs-
sicherheit, Umweltschutz und regionale Entwicklung neu ausgerichtet. Diese verkehrspolitischen Ziele wurden
im Rahmen der Reichstagsentscheidung zur Verkehrspolitik im Jahr 1998 (Transportpolitik for en hallbar utveck-
ling) erneut bestatigt. Ubergreifender Gedanke des Beschlusses ist, dass die Verkehrspolitik ein Instrument zur
Erreichung wichtiger gesellschaftlicher Ziele ist und zu einer nachhaltigen Entwicklung beitragen soll.

Weiterhin sollen sich verkehrs(infrastruktur)politische Entscheidungen an grundlegenden Prinzipien und Leitlinien
wie etwa einer starkeren Verzahnung der unterschiedlichen Verkehrssektoren und Verkehrsmittel ausrichten.
Dabei soll eine moglichst groBe Dezentralitat der Entscheidungsfindung im Verkehrsbereich erreicht werden und
auf eine klare Unterscheidung der Zustandigkeiten zwischen verschiedenen Planungsebenen und Akteuren hin-
gewirkt werden. Die Reichstagsentscheidung zur Verkehrspolitik unterstreicht zudem den Willen der schwedi-
schen Regierung, dass Steuern und Gebuhren im Bereich der Verkehrsinfrastruktur die Grenzkosten der Nutzung
abbilden sollen.

Die generellen Ziele und Leitlinien werden verkehrstragertbergreifend formuliert und die einheitliche Betrachtungs-
weise aller Verkehrssektoren unterstrichen. In Schweden gibt es eine langere Tradition verkehrspolitischer Grund-
satzentscheidungen, die bis zum Jahr 1963 zurlickreicht.?®® Basierend auf umfangreichen Analysen der verkehrs-
politischen Gegebenheiten findet rund alle zehn Jahre eine Aktualisierung bzw. Neuformulierung der strategischen
Verkehrspolitik statt. Diese Analysen werden von parlamentarischen Ausschissen durchgefiihrt, die aus Mitglie-
dern allerim Parlament vertretenen Parteien bestehen. Gegebenenfalls werden Entscheidungen auch zwischen

diesen Intervallen angepasst?%?, grundlegende Prinzipien werden jedoch nichtim Rahmen von Ad-hoc-Entschei-
dungen verandert.

Basierend auf der Reichtagsentscheidung zur Verkehrspolitik sowie einer umfangreichen Situationsanalyse werden
in Form eines auf der nationalen Ebene angesiedelten multimodalen Planungsansatzes mittel- bis langfristige
Strategien, MaBnahmen und finanzielle Rahmenbedingungen fir die Sektoren Stra3e und Schiene abgeleitet
und in einem Infrastrukturgesetz festgeschrieben.?%” Darauf aufbauend erhalten Vagverket und Banverket sowie
die Regionen (1an)?% vom zustandigen Infrastrukturministerium den Auftrag, konkrete Plane fur Infrastrukturmaf3-
nahmen in ihren Zustandigkeitsbereichen aufzustellen. Das Infrastrukturgesetz bildet dabei das Bindeglied zwi-
schen der Reichstagsentscheidung zur Transportpolitik und der Projektebene. Allerdings erfolgt im Rahmen des
beschriebenen Planungsprozesses keine direkte Verknlpfung mit Finanzmitteln aus dem schwedischen Staats-
haushalt. Im Infrastrukturgesetz ist lediglich der finanzielle Planungsrahmen festgeschrieben, das tatsachliche
Budget von Banverket und Vagverket wird im Rahmen der Haushaltsberatung im Herbst eines jeden Jahres fest-
gelegt.

Das im Betrachtungszeitraum gultige verkehrspolitische Dokument definiert nur wenige quantifizierte Zielparameter
(siehe Abb. 117). Lediglich die Ziele Umweltvertraglichkeit und Verkehrssicherheit werden in Form von quantifi-
zierten Zwischenzielen genauer beschrieben. Allerdings besitzen sémtliche definierte Zielparameter, insbeson-
dere die beiden quantifizierten Ziele Umweltvertraglichkeit und Verkehrssicherheit, nur eine eingeschrankte
verkehrsinfrastrukturpolitische Relevanz bzw. liegen sogar ganzlich auBerhalb des Einflussbereiches der staatli-
chen Verkehrsinfrastrukturpolitik.

265 Ein Uberarbeitetes Papier zur allgemeinen Transportpolitik Moderna Transporter (Regierungsvorlage 2005/06:160) wurde im Mérz 2006 dem Parlament vorgelegt und
Ende Mai 2006 beschlossen. Es soll hier nicht weiter Gegenstand der Betrachtung sein, weil es keine wesentlichen Anderungen im Vergleich zum Vorgangerdokument
enthélt.

266 So erfolgte beispielsweise im Jahr 2001 die Neuaufnahme des Ziels Gleichstellung in den Katalog der verkehrspolitischen Ziele.

267 Am Planungsprozess sind auch Sjofartsverket und Luftfartsverket formal beteiligt. Als Punktinfrastrukturen engagieren sie sich jedoch primar auf der lokalen und
regionalen Ebene und den dort vorhandenen Planungsprozessen.

268 In einigen Quellen werden die Regionen (1&n) auch als Provinzen bezeichnet.




Ziarameter | Zwischeniel |
Erreichbarkeit / Stetige Verbesserung der Erreichbarkeit zwischen diinn besiedelten landlichen
. n Gebieten und regionalen Zentren sowie zwischen den einzelnen Regionen und

Regionale Entwicklung e

Erreichbarkeit Offentliche Verkehrsmittel sollen bis spatestens 2010 fiir Behinderte zuganglich
sein. Erhéhung des Anteils des Fahrradverkehrs in dicht besiedelten Gebieten
Stetige Weiterentwicklung in den Bereichen Plinktlichkeit, Sicherheit, Flexibilitat,
Erreichbarkeit, Komfort und Informationszugang.

Reduzierung der Zahl der Todesopfer von StraBenverkehrsunfallen um mind. 50 %

bis 2007 im Vergleich zu 1996. Verringerung der Anzahl der Unfalle und Todesfélle

in allen Verkehrssektoren gemaB dem ,,zerovision“-Konzept, insbesondere Erho-
hung der Verkehrssicherheit fir Kinder.

Verkehrssicherheit

Stabilisierung der CO2-Emissionen des Verkehrssektors auf dem Niveau von 1990
bis 2010. Weitere Ziele z. B. fiir Stickoxid, Schwefeldioxid, VOC, Distickstoffoxid
und karzinogene Stoffe. Larmschutz-Richtlinien fiir bewohnte Gebiete, Kranken-
hauser und Schulen.

Umweltvertraglichkeit

Gleichstellung Gestaltung der Verkehrssysteme nach den Bedirfnissen von Mannern und Frauen.
(CUTHEW T EIL G EN VAT ETEIL I Gleiche Einflussmdglichkeiten der Geschlechter in den Bereichen Design, Bau und
im Jahr2001) Management der Verkehrssysteme.

Quelle: Ministry of Industry, Employment and Communications (2002, 2003).

Abb. 117: Uberblick Uber die verkehrspolitischen Ziele

Das schwedische Institut fir Transport- und Kommunikationsanalysen (SIKA) entwickelt im Auftrag des Infrastruk-
turministeriums Methoden zur ZielUberprtfung und fuhrt jahrlich mit Hilfe der Zentralamter eine Datenerhebung
und eine Uberprifung der definierten Zielparameter durch. Der Auftrag beinhaltet auch eine kontinuierliche Wei-
terentwicklung der Zwischenziele. Die Ergebnisse werden sowohl von SIKA als auch von den Agenturen im
Rahmen ihrer Jahresberichte veroffentlicht und dem Parlament in einem jahrlichen Bericht vorgetragen.

Der Einflussfaktor strategische Politiksteuerung erhalt eine Gesamtbewertung von insgesamt 3,2 Punkten. Diese
setzt sich zusammen aus einer etwas hoheren Bewertung im Bereich Existenz infrastrukturpolitischer Leitbilder
und Ziele (3,6), die maBgeblich von der langen Tradition der Leitbilder sowie einer umfassenden Evaluation
bestimmt wird. Negativ wirken sich jedoch der vergleichsweise allgemeine Charakter des Leitbildes und dessen
untergeordnete Relevanz fur infrastrukturpolitische Entscheidungen aus. Der Bereich Existenz quantifizierbarer
Zielparameter (3,0) wird insbesondere durch die ausgepragten Monitoring- und Evaluierungsaktivitaten positiv
beeinflusst.

Analog zu Kapitel 4.2.1 wird damit der Einflussfaktor strategische Politiksteuerung mit 3,2 von insgesamt
6 Punkten bewertet. Die Schweiz erhalt die Hochstpunktzahl mit 4,4 Punkten (siehe Abb. 118).




o)

Strategische Politiksteuerung

Gesamtpunktwert 0,8 1,4 0,2 2,8 3,2 4,4 3,6
LeitbiderundZiele o 27 | 48 06 33 | 36 | 48 39
Umfang 1,5 3 0 4,5 3,5 4,66 3
Zeit 6 6 2,5 4 6 3 3
Konsistenz 2 6 0 1 1 6 5
Evaluierung 1 4 0 4 5 6 5
Existenz quantifizierter Zielparameter 0 0 0 2,6 3 4,2 3,5
Komplexitat 0 0 0 4 2 2,66 3
Zeit 0 0 0 4 3 3 2
Konsistenz und Glaubwiirdigkeit 0 0 0 1 3 6 4
Evaluierung und Monitoring 0 0 0 2 5 5 6

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 118: Strategische Politiksteuerung Schweden im Vergleich

5.5.2 Planungs- und Genehmigungsverfahren

Generell erfolgen die Infrastrukturplanung und die Bedarfsanmeldung Uber das Infrastrukturgesetz und die Inves-
titionsprogramme von Banverket und Vagverket sowie der Regionen, die das regionale StraBennetz planen.?5?
Einzelne Investitionsprojekte werden nur in die Investitionsprogramme aufgenommen, wenn im Vorplanungspro-
zess eine Kosten-Nutzen-Untersuchung durchgefihrt wurde.?”° Allerdings werden z. T. durchaus auch Projekte
mit vergleichsweise unglinstigem oder sogar negativem Kosten-Nutzen-Verhaltnis durchgefihrt.

Aufgrund der jahrlichen Mittelzuweisung an die staatlichen Agenturen kann von einer suboptimalen Verkntpfung
der Finanzierung mit dem Planungsprozess ausgegangen werden. Die schwankende Verfligbarkeit von Haushalts-
mitteln kann somit in temporaren Planungsverzogerungen resultieren. Den Verfassern sind allerdings keine schwer-
wiegenden Behinderungen der Planungsprozesse von Infrastrukturprojekten durch fehlende finanzielle Abstim-
mung bekannt.

Das Planungs- und Genehmigungsverfahren von Fernstra3en und Schienenwegen durchlauft einen vordefinierten
und gesetzlich normierten Planungsablauf. Die Planungsverantwortung liegt dabei in den Handen der jeweiligen
sektoralen Agenturen bzw. ihrer jeweiligen Regionaldirektionen. Wie in der folgenden Abbildung ersichtlich, ver-

lauft der Planungsprozess sukzessive, simultane Verfahrensschritte, die eine Blindelung des Verfahrens bewirken
kdnnten, sind nicht ersichtlich:

269 Die Bedarfsanmeldung und der nachfolgend beschriebene Planungsprozess flir die Sektoren Flughéfen vollziehen sich etwas abweichend. Zum einen erfolgt die
Finanzierung des Infrastrukturausbaus weitgehend unabhéngig von staatlichen Mitteln, zum anderen spielen regional- und kommunalplanerische Aspekte eine
groBere Rolle.

270 Auch finden zur nachtraglichen Projektevaluation Kosten-Nutzen-Untersuchungen statt.




Der Planungs- und Genehmigungsprozess in Schweden

Beschluss zur Durchfiihrung einer Machbarkeitsstudie
(Banverket, Vagverket)

\4
Machbarkeitsstudie
Grundlegende Projektbeschreibung, insbesondere der
Umweltwirkungen und Darlegung der Notwendigkeit
(Initiator: Banverket, Vagverket)

Veroffentlichung der Machbarkeitsstudie

Y

Konsultation mit betroffenen Administrationen und Buirgern

Y

Vorlaufige Planung
Detaillierte Untersuchung alternativer Szenarien,
Durchflihrung von Umweltvertraglichkeitsprifungen
(Initiator: Banverket, Vagverket)

Veroffentlichung der vorlaufigen Planungsunterlagen
\4

Konsultation mit betroffenen Administrationen und Burgern

lassisgkeit des Vorhabens durch die Regierung
ng der Umweltwirkungen, Festlegung des Korridors

\4
Finale Planung
Detallierte Planung der Streckenfuhrung, Durchfiihrung von Umwelt-
vertraglichkeitsprifungen, Abstimmung mit kommunalen Bebauungsplanen
(Initiator: Banverket, Vagverket)

Veroffentlichung der finalen Planungsunterlagen

\4
Konsultation mit betroffenen Administrationen und Buirgern

A4
Genehmigung des Plans
(Banverket, Vagverket)

A\ 4

Realisierung des Vorhabens
(Banverket, Vagverket)

<—— sseydsbunuel —)» <«— aseydsbunuejdiop, ———>

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 119: Der Planungs- und Genehmigungsprozess in Schweden

In einem ersten Planungsschritt wird, aufbauend auf einer generellen verkehrspolitischen Problemanalyse und
ersten Ideenskizzen, eine Machbarkeitsstudie erstellt. Darin werden unterschiedliche Szenarien und Korridore
hinsichtlich der Umweltauswirkungen, bendtigter Technologie, Kosten etc. analysiert. Ziel ist die Generierung
einer ausreichenden Datenlage, die eine Entscheidung tber den Fortgang der Planungen ermdglicht. Zustandig
fUr die Durchflhrung der Machbarkeitsstudie sind die jeweiligen Zentraldmter. Schon wahrend dieser Planungs-
phase werden bereits die betroffenen regionalen und kommunalen Verwaltungen und Burger sowie Umweltschutz-
verbande konsultiert.




Zur Auswahl des bestmaoglichen Korridors werden, basierend auf der Machbarkeitsstudie, detaillierte Untersu-
chungen verschiedener Alternativen in Bezug auf Verkehrswirkungen, Sicherheit sowie Erreichbarkeit durchge-
fuhrt (Vorlaufige Planung). Eine detaillierte Planung der Streckenflihrung ist hingegen nicht Teil dieser Planungs-
stufe. Die 6kologischen Auswirkungen der unterschiedlichen Planungsszenarien werden anhand einer Umwelt-

vertraglichkeitsprifung untersucht. Auch in dieser Prozessphase gibt es eine intensive Beteiligung der Regionen,

Kommunen, Interessenverbande und der Offentlichkeit.

Umweltrechtliche Bestimmungen verlangen bei gréBeren Infrastrukturplanungen eine Untersuchung der Regie-
rung hinsichtlich der Zuldssigkeit des Vorhabens. Dies schlieBt auch eine Uberpriifung und Abwagung der Um-
weltvertraglichkeitswirkungen mit ein. Bis zu dieser Planungsstufe kdnnen die im Planungsprozess getroffenen
Entscheidungen nicht angefochten werden.

Innerhalb des von der Regierung genehmigten Korridors wird nun die Streckenflihrung im Detail geplant (Finale
Planung). Es wird geprtift, ob die Planungen mit den kommunalen Bebauungsplédnen oder Gebietsfestsetzungen
in Einklang sind (kommunales Planungsmonopol). Erneut wird eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchgefihrt,
welche die Umweltauswirkungen der konkreten Streckenfiihrung feststellt. Auch erhalt die Offentlichkeit ein
weiteres Mal die Moglichkeit, sich umfassend Uber die Planung zu informieren und gegebenenfalls Einwendun-
gen zu erheben. Im Anschluss daran genehmigt die zustandige Agentur die Plane. Falls die Planungsentscheidung
nicht angefochten wird, ist sie rechtlich bindend und ermoglicht der Zentralbehorde, mit den Landkaufen bzw.
Enteignungen, der Detailplanung und schlieBlich mit dem Bau zu beginnen.

In Schweden besteht die Méglichkeit, Planungsentscheidungen noch vor Inanspruchnahme der Gerichte zunachst
im Rahmen eines Widerspruchs (,appeal“) vor der Regierung verwaltungsmaRig tberprufen zu lassen. Die Regie-
rung kann dann die Planungen entweder genehmigen (die damit dann auch rechtskraftig sind) oder die Uberarbei-
tung der Plane veranlassen. Von der Moglichkeit des Widerspruchs kdnnen neben Anwohnern und betroffenen
Grundeigentimern auch die schwedische Umweltbehdrde (Naturvardsverket), betroffene Kommunen und Um-
weltschutzorganisationen Gebrauch machen. Die Inanspruchnahme dieses Uberpriifungsverfahrens stellt eine
zwingende Voraussetzung fiir eine spatere Klage dar. Zur Uberpriifung des Planungsverfahrens kann als erste und
einzige Instanz das oberste Verwaltungsgericht angerufen werden.

Zusammenfassend ergibt sich eine positive Bewertung durch die Durchflhrung umfangreicher Ex-ante-Bewer-
tungsmethoden und die Verbindlichkeit des Planungsprozesses. Obwohl keine Behinderung durch eine fehlende
Abstimmung mit der Finanzierung festgestellt werden kann, verhindern fehlende Fondslésungen eine héhere
Punktzahl bei der Abstimmung mit der Finanzierung. Positiv ist die Beschrankung auf eine Verfahrensinstanz
vermerkt. Analog zu Kapitel 4.2.2 wird der Einflussfaktor mit 3 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Schweiz
erzielt die Hochstpunktzahl mit 4,5 Punkten (siehe Abb. 120).

Planungs- und Genehmigungsverfahren

Gesamtpunktwert

Konzentration der Zustandigkeiten

Abstimmung mit Finanzierung

Anzahl juristischer Instanzen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 120: Planungs- und Genehmigungsverfahren Schweden im Vergleich




5.5.3 Fiskalischer Foderalismus
StraBeninfrastruktur

Die Planungs- und Finanzierungsverantwortung im Bereich der FernstraBBen liegt ausschlieBlich bei der obersten
staatlichen Ebene. Zustandig flr die Planung und Durchflihrung von Investitionen sowie flir die Organisation und
den Betrieb der FernstraB3en ist die dem Infrastrukturministerium unterstellte Agentur VVagverket. Im Bereich der
RegionalstraBBen sind die Regionen flir die Planung zustandig, flr die Durchflihrung der InvestitionsmaBnahmen
und den Betrieb ist allerdings wiederum Vagverket verantwortlich. Mit der bemauteten Oresundbriicke ist allen-
falls ein erster Schritt in Richtung Nutzerfinanzierung erreicht worden.?”!

Die ausschlieBliche Verantwortung seitens des Staats flhrt analog zu Kapitel 4.2.3 zu einer Bewertung mit 1 von
maximal 6 Punkten. Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und die Schweiz mit jeweils 4 Punkten (siehe
Abb. 121).

Schieneninfrastruktur

Im Bereich der Schieneninfrastruktur sind die Zusténdigkeiten fUr die Planung, Finanzierung und Durchflhrung
von Infrastrukturprojekten sehr stark in staatlicher Hand gebUndelt. Im Jahr 2001 wurde die bisherige Trennung
des Schienennetzes in Hauptstrecken und regionale Strecken aufgehoben und Banverket die alleinige Kompe-
tenz fUr die Bedarfsfeststellung und Planung zugesprochen. Banverket ist zudem fUr die Finanzierung, den Bau
und den Betrieb samtlicher staatlicher Strecken verantwortlich. Lediglich die Inlands-Bahn, die von der Stilllegung
bedroht war, wurde an die umliegenden Kommunen abgegeben.

Entsprechend dem Sektor StraBeninfrastruktur und analog dem Kapitel 4.2.3 erfolgt auch hier eine Bewertung
mit 1 von maximal 6 Punkten. Die Hochstpunktzahl erzielt die Schweiz mit 4 Punkten (siehe Abb. 121).

Flughafeninfrastruktur

Im Flughafen-Sektor existieren in Schweden mehrere Eigentlimermodelle, die dementsprechend unterschiedliche
Planungs- und Finanzierungsstrukturen nach sich ziehen. Im Betrachtungszeitraum befinden sich 18 Flughéfen,
darunter auch Stockholm-Arlanda und Géteborg-Landvetter, in staatlichem Besitz bzw. in staatlicher Verwaltung
durch die Luftfahrtsbehdrde Luftfartsverket (LFV).

Dabei werden die Flughéafen der LFV-Gruppe als finanzieller Verbund betrachtet und Quersubventionierungen
werden bewusst zugelassen. Die Rechtfertigung dafr leitet sich aus der Uberlegung her, dass viele kleine Flug-
hafen in Schweden ohne eine Quersubventionierung nicht wirtschaftlich zu betreiben sind. Um der Gefahr einer
Wettbewerbsverzerrung vorzubeugen, werden aber nicht die Einnahmen aus den infrastrukturseitigen Flugha-
fengebUhren fir die Quersubventionierung herangezogen, sondern die Erlése aus dem Non-Aviation-Geschaft.?”?
Kleinere Regionalflughafen in vorwiegendem stadtischem Eigentum erhalten dabei eine jéhrliche Subvention
der schwedischen Regierung.?”®

Es wird unterstellt, dass der Betrieb und die Einnahmen eines jeden Flughafens davon abhangen, wie viel Flug-
verkehr in anderen Teilen des Systems erzeugt wird. Dies wird besonders am Flughafen Stockholm-Arlanda
deutlich: Wegen seiner Funktion als Drehkreuz profitiert er besonders vom Zubringerverkehr von den anderen
Flughafen der Gruppe. Daher werden die einzelnen Flughafen nicht nur am Gewinn gemessen, sondern auch am
generierten Verkehr innerhalb des Systems. Die Flughéafen der LFV-Gruppe beziehen keine staatlichen Zuwen-
dungen, sie finanzieren sich hauptsachlich aus Nutzergebihren (ca. 60 %) und zu einem geringeren Teil (40 %)
aus Einnahmen aus dem Non-Aviation-Bereich.

271 Seit 2005 ist mit der Swinesund-Brlicke, die Schweden und Norwegen verbindet, eine weitere bemautete Briicke in Betrieb.
272 \/gl. Cranfield University (2002), S. 5 f.
273 Ebd.



Neben den staatlich verwalteten Flughéafen gibt es drei Flughafen, die private Anteilseigner haben. Darlber hinaus
existiert eine Reihe kommunaler Flughéfen, die auch in geringem Umfang staatliche Zuwendungen zur Unterstt-
zung des Flughafenbetriebs beziehen kdnnen. Auf der kommunalen Ebene gibt es weitere unterschiedliche Mit-
teltopfe zur Unterstlitzung lokaler Flughafen. Die Flughafenanbindung wird in allen Fallen vom Staat bereitgestellt
und finanziert.?"

Aufgrund der zweckmaéBigen Arbeitsteilung zwischen den féderalen Ebenen bei partiellem Ausgleich von Spill-
overs im Sektor Flughafen wird die Auspragung dieses Einflussfaktors analog zu Kapitel 4.2.3 mit 4 von maximal
6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich, die Niederlande und das Vereinigte Kénigreich mit
je 5 Punkten (siehe Abb. 121).

Fiskalischer Foderalismus
StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 121: Fiskalischer Foderalismus Schweden im Vergleich

5.5.4 Privatsektorbeteiligung
Privatsektorbeteiligung Organisation
StraBeninfrastruktur

Eigentimer des Fern- und RegionalstraBennetzes ist der Staat. Neben den KommunalstraBen existiert eine
bemerkenswert hohe Anzahl an PrivatstraBen in Schweden - sie machen rund zwei Drittel des gesamten StraBBen-
netzes aus, allerdings ist das Verkehrsautfkommen Uberwiegend sehr gering.?”> Wahrend das staatliche Stral3en-
netz von Vagverket verwaltet und betrieben wird, erfolgt dies bei allen anderen StraBen durch die Kommunen bzw.
die PrivatstraBenbesitzer.?

Der Anteil der Autobahnen in Schweden, derim Rahmen von Konzessionsmodellen betrieben wird, ist mit rund

1 % vernachlassigbar gering.?’” Im Jahr 2003 gab es mit der Oresundbriicke, die Schweden und Danemark stra-
Ben- und schienenseitig verbindet, lediglich ein Konzessionsmodell. Konzessionsnehmer ist ein danisch-schwe-
disches Konsortium (@resundsbro Konsortiet).

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor wird mit 1 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl
erzielen Frankreich und ltalien mit je 6 Punkten (siche Abb. 122).

Schieneninfrastruktur

1985 wurde im Zuge der schwedischen Bahnreform die schwedische Staatsbahn Statens Jarnvagar AB (SJ) in
einzelne Divisionen aufgeteilt und Infrastruktur und Betrieb rechnerisch getrennt. Der 1988 eingeleitete Liberali-
sierungsprozess ging einher mit der in Europa erstmaligen institutionellen Trennung von Netz und Transportbetrigb.
Der Infrastrukturmanager Banverket wurde gegriindet und Ubernahm in Form einer 6ffentlichen Gesellschaft das
Streckennetz der Staatsbahn SJ, wobei die Infrastruktur weitgehend entschuldet bzw. durch den Staat abgeschrie-
ben wurde. Es erfolgte zudem eine Separierung des Netzes in Hauptnetz und Regionalstrecken. Banverket ist
fUr die gesamte Schieneninfrastruktur (Bau, Betrieb und Unterhaltung) zustandig.

274 Als einzige Ausnahme kann die Flughafenbahn gelten, welche die Stadt Stockholm mit dem Flughafen Stockholm-Arlanda verbindet und die im Rahmen eines
PPP-Projekts realisiert wurde. Vgl. hierzu mehrim nachsten Abschnitt.

275 Privat- und KommunalstraBen sind jedoch nicht Gegenstand der Betrachtung und flieBen auch nicht in die weitere Bewertung ein.

276 PrivatstraBenbesitzer schlieBen sich Ublicherweise zu PrivatstraBen-Vereinen (Private Road Associations) zusammen. Es gibt insgesamt rund 60.000 dieser Vereine
in Schweden, die fir den Betrieb und den Unterhalt des PrivatstraBennetzes zustandig sind. Vgl. varsson, Malmberg Calvo (2003), S 2 ff.

277 \/gl. Fayard (2004), S. 5.




Das Schienennetz wurde institutionell vom Transportbetrieb getrennt, ohne jedoch die Eigentumsrechte am Netz
zu verandern. Die Steuerung der Schieneninfrastruktur ist in Schweden zu 100 % in den Handen von Staat und
Provinzen.

Der Uberwiegende Teil des Hauptnetzes befindet sich in staatlichem Besitz und wird von Banverket verwaltet.
Der nachstgroBere offentliche Betreiber ist das Unternehmen Inlandsbanan AB, welches die vormals staatliche
Strecke mit einer Lange von 1.049 km zwischen Mora und Géllivare (Inland-Linie) betreibt. Neben der Oresund-
bricke gibt es im Schienensektor ein weiteres Konzessionsmodell: Die Flughafenbahn Stockholm-Arlanda, wel-
che im Rahmen eines BOT-Vertrages von A-Train AB betrieben wird. Die Flughafenbahn ist bislang das einzige
PPP-Projekt in Schweden.

Der Anteil der NE-Bahnen am gesamten Schienennetz betragt rund 11 %.278 Der Einflussfaktor wird analog
Kapitel 4.2.4 mit 4 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erhalt die Schweiz mit 5 Punkten
(siehe Abb. 122).

Fallstudie: Arlanda-Express

Der schwedische Arlanda-Express ist eine 40 km lange Verbindung zwischen dem Stockholmer Zentralbahnhof
und dem internationalen Flughafen Stockholm-Arlanda nérdlich der Stadt. Die Hochstgeschwindigkeit der Zlge
betragt 200 km/h, so dass die einfache Fahrzeit weniger als 20 Minuten betragt.

Das Projekt umfasst ein Volumen von ca. 480 Mio. Euro und wurde Ende 1999 in Betrieb genommen. Hier-
mit wurde das erste skandinavische PPP-Projekt als BOT-Projekt nach funktionaler Ausschreibung realisiert.
Neben privatem Kapital — zum GroBteil Uber Anleihen internationaler GroBbanken —wurde bewusst ein groBer
Teil der finanziellen Mittel Gber die 6ffentliche Hand bereitgestellt, um Finanzierungsrisiken in nicht zu hohem
MaBe durch den privaten Sektor abzusichern.

Arlanda Express

Lange Oberbau 40 km
Max. Geschwindigkeit 200 km/h
Ausschreibung 1993
Baubeginn 1995
Inbetriebnahme Ende 1999
Vertragslaufzeit 45 Jahre
Konzessionar ATrain AB
Eigentimer Schwedische Regierung
Investitionsvolumen ca. 480 Mio. €

278 \/gl. Banverket (2005).



Der Konzessionsvertrag mit dem Recht zu Bau, Betrieb und Wartung des Arlanda-Express wurde 1993 durch
die schwedische Regierung ausgeschrieben. Das Konsortium A Train AB (A-Train) gewann die Ausschreibung
und unterzeichnete 1995 den Konzessionsvertrag mit einer Laufzeit von 45 Jahren. Nach der Fertigstellung

wurde die gesamte Infrastruktur in die Verantwortlichkeit des schwedischen Staats, genauer an das staatliche
Unternehmen ARC, Uberflihrt. Der Betrieb sowie die Wartung der Infrastruktur erfolgt durch das private Unter-
nehmen A-Train per Konzession bis 2040. Seit April 2004 ist australische Macquarie Group 100-prozentiger
Anteilseigner von A-Train.

Die Refinanzierung erfolgt zu einem Teil Uber Fahrgeldeinnahmen, was das Projekt zeitweise in Schwierigkeiten
gebracht hat. Mittlerweile hat sich das Projekt auch wirtschaftlich konsolidiert.

Als Schwachpunkt dieses Projekts ist die fehlende Verzahnung des Arlanda-Express mit anderen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu nennen, wobei sowohl ein gemeinsamer Betrieb als auch gegenseitige Fahrgastinforma-
tionen fehlen.

Flughafeninfrastruktur

Von den schwedischen Flughafen befinden sich derzeit nur drei Flughéfen in privatem Eigentum. Es handelt sich
hierbei um die teilprivatisierten Flughafen Géteborg City Airport und Stockholm-Skavsta sowie um den Flughafen
Linkoping-SAAB, der sich vollstandig in privater Hand befindet. Der Anteil der (gewichteten) Flugbewegungen
an den gesamten Flugbewegungen der in dieser Untersuchung betrachteten Flughéfen betragt rund 20 %.27°

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor daher mit 2 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Héchstpunktzahl
erreicht das Vereinigte Konigreich mit 6 Punkten (siehe Abb. 122).

Privatsektorbeteiligung Betriebsdienst

In Schweden erfolgte ab dem Jahr 1992 der Ubergang von der Eigenerstellung zur Fremdvergabe des Betriebs-
diensts und der Instandhaltung des staatlichen StraBennetzes.?® Im selben Jahr wurde von der schwedischen
StraBenverwaltung eine Einheit fir die Durchfihrung des StraBenbetriebsdiensts (Vagverket Produktion) abgespal-
ten, die jedoch weiterhin in staatlichem Eigentum verblieb. Vagverket Produktion ist seitdem fir die Fremdvergabe
der Planung, des Baus, des Betriebs und der Erhaltung zustandig, gleichzeitig konkurriert die Verwaltungseinheit
mit privaten Bietern um diese Vertrage. Wahrend zu Beginn des Umstrukturierungsprozesses noch Vertrage ohne
wettbewerbliche Vergabe direkt mit der staatlichen Produktionseinheit abgeschlossen wurden, erfolgt inzwischen
eine Vergabe im Wettbewerb.

Dies fuhrt analog zu Kapitel 4.2.4 zu einer Bewertung des Einflussfaktors mit 2 von maximal 6 Punkten. Die
Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und Italien mit 6 Punkten (siehe Abb. 122).

Privatsektorbeteiligung Organisation — NL CH m

StraBeninfrastruktur 1
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Schieneninfrastruktur

Privatsektorbeteiligung
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4

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 122: Privatsektorbeteiligung Schweden im Vergleich

219 Quelle: Eigene Berechnungen.
280 \/gl. hierzu Beckers/Klatt/von Hirschhausen (2004), S. 44 ff.




Fallstudie: Vergabe des StraBenbetriebsdiensts an Private

Bis 1991 wurden alle regelmaBigen Arbeiten der betrieblichen StraBenerhaltung (z. B. StraBenreinigung, Ban-
kettschnitt Grunpflege, Beseitigung kleinerer Schaden an der Fahrbahn und Winterdienst) an den Fern- und
HauptverkehrsstraBen in Eigenregie durch die schwedische StraBenbaubehorde Vagverket durchgefihrt.?8!
Im Zuge einer internen Umstrukturierung wurden die weiterhin im staatlichen Besitz befindlichen Produktions-
einheiten Vagverket Produktion (The Swedish Road Administration Construction & Maintenance) abgespalten.
Zudem wurde die Anzahl der StraBenmeistereien und der regionalen Verwaltungseinheiten reduziert, letztere
sind seit der Reform fuir die Fremdvergabe der Planung, des Baus, des Betriebs und der Erhaltung zustandig.

Die Laufzeit eines typischen Vergabevertrags betragt drei Jahre mit einer zwei- bis dreijdhrigen Option auf Ver-
langerung. Die ausgeschriebenen StraBennetze umfassen dabei eine Lange von durchschnittlich 700 km und
ein Vertragsvolumen von umgerechnet rund 2 Mio. Euro pro Jahr. Es gibt aber auch viel kleinere Ausschrei-
bungsgebiete wie etwa Malaréanrna mit einem Ausschreibungsvolumen von weniger als 400.000 Euro pro Jahr.
Die Vertragsgestaltung ist in den einzelnen Distrikten teilweise unterschiedlich, was u. a. auf die Betreuung der
Ausschreibungen durch die dezentralen Verwaltungseinheiten von Vagverket zurtickzufihren ist.282 Philosophie
der Vergabevertrage ist die Spezifizierung der Leistung, nicht der angewandten Methoden (Funktionskontrakt).

Zu Beginn des Umstrukturierungsprozesses wurden noch Vertrage ohne Ausschreibung direkt an die hausei-
genen Produktionseinheiten vergeben, in den Folgejahren nahm jedoch der Anteil der wettbewerblich verge-
benen Vertrage sukzessive zu. Im Jahr 1995 wurden aufgrund mangelhafter Leistungserbringung durch die
privaten Vertragsnehmer zeitweise alle Vertrage wieder an Vagverket Produktion vergeben. Im Folgejahr, nach
einer Verbesserung der vormals mangelhaften Vertragsgestaltung, wurde die wettbewerbliche Ausschreibung
des StraBenbetriebsdiensts fortgesetzt.?®* Wahrend die staatlichen Vagverket Produktionseinheiten zu Beginn
der Reformen noch einen Marktanteil von 100 % besalen, reduzierte sich dieser bis 2004 auf rund 60 %.

Problematisch erscheint allerdings die vergleichsweise geringe Anzahl der Bieter im Vergabewettbewerb. So

ging etwa die Anzahl der Bieter stetig von durchschnittlich finf Bietern bei 28 Ausschreibungen in 1997 auf

durchschnittlich 3,1 Bieter bei 29 Ausschreibungen im Jahr 2000 zurtick. In diesem Zeitraum wurden ca. 63 %
der Ausschreibungen von der 6ffentlichen Vagverket Produktion gewonnen.?8* Weiterhin haben sich nur drei
groBe Bauunternehmen regelmaBig an den Ausschreibungen beteiligt und diese gewonnen, einzelne Vergaben
gingen jedoch auch an kleinere, regional tatige Unternehmen.

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass der Wettbewerb die Kosten des StraBenbetriebsdiensts bei gleicher Qualitat

der Leistung erheblich gesenkt hat. Jedoch ist eine systematische Auswertung der Entwicklung der Kosten-
effizienz nach Einflihrung des Contracting Out bisher ausgeblieben. Dies wird u.a. mit einem Mangel an Doku-
mentation und der Umstellung des Buchflhrungssystems bei Vagverket begriindet.

281 Die folgende Darstellung basiert, sofern nicht anders angegeben, auf Stenbeck (2004) S. 23 ff.
282 \/gl. Beckers et. al. (2004), S. 44.

283 Epd,

284 \jgl, Osterberg (2003), S. 27.



5.5.5 Nutzerfinanzierung

Die Finanzierung der netzgebundenen Verkehrsinfrastruktur in Schweden erfolgt traditionell weitgehend aus Zu-
weisungen aus dem staatlichen Haushalt.?®® Die Punktinfrastrukturen See- und Flughafen spielen insoweit eine
Sonderrollg, als sie sich aus inren Einnahmen weitgehend selbst finanzieren und daher nicht bzw. nurin geringem
Umfang auf staatlichen Transfers angewiesen sind.?% Die Einnahmeseite der dffentlichen Haushalte wird dabei
aus allgemeinen Steuereinnahmen, aber auch aus EU-Mitteln gespeist. Dabei hat der nationale Finanzmarkt in
den letzten Jahren eine zunehmende Bedeutung fUr die Finanzierung von InfrastrukturmaBnahmen gespielt. So
erfolgt beispielsweise die Anschubfinanzierung dreier von der Regierung fur prioritar erklarter Eisenbahnprojekte
mittels staatlicher Kreditfinanzierung. Auch die Oresund-Verbindung wurde Uber den Kapitalmarkt finanziert.

StraBeninfrastruktur

Die nutzerbasierte Finanzierung der StraBeninfrastruktur spielt bislang eine eher geringe Rolle in Schweden. Im
Betrachtungsjahr 2003 gibt es mit der Oresund-Briicke nur ein Projekt, das (iber eine StraBenmaut finanziert wird.
Weiterhin werden im StraBenbereich Uber die Eurovignette, die fUr alle Lkw ab 12 Tonnen zulassigem Gesamt-

gewicht auf dem gesamten Autobahnnetz sowie auf einigen Staatsstra3en gilt, nutzungsabhangige Einnahmen
generiert. Insgesamt betrachtet ist der Kostendeckungsgrad durch Nutzerfinanzierung im StraBensektor mit rund
4 % vergleichsweise gering.?®” Dies flhrt analog Kapitel 4.2.5 zu einer Bewertung des Einflussfaktors mit 1 von

maximal 6 Punkten. Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und Italien mit jeweils 6 Punkten (siehe Abb. 123).

Schieneninfrastruktur

Auch im Bereich der Schienenwege ist der Anteil der Nutzerfinanzierung in Form von Trassengebihren an den
Gesamtkosten des Sektors mit rund 5 % auBerst gering.?® Die Trassenpreise sind bewusst sehr niedrig gehalten,
um gleiche Wettbewerbsbedingungen mit der StraBe zu schaffen. Obwohl das anhaltende Defizit des ehemaligen
staatlichen Monopolisten Statens Jarnvagar (SJ) einer der Hauptgriinde der Trennung von Netz und Betrieb im
Jahr 1988 war, hatten hdhere Trassenpreise eine Stilllegung substantieller Teile des Schienennetzes bedeutet.
Diese Grundeinstellung durchdringt auch heute noch politische Entscheidungen hinsichtlich der Hohe von Tras-
sengebUhren.?® Vom System her waren die Trassenpreise daher nie dazu gedacht, die gesamten Kosten von
Banverket zu decken.

Das geltende Trassenpreissystem sieht fur den Personenverkehr ein Zugangsentgelt und eine Passagierinforma-
tionsgebuhr, die sich nach dem Gewicht pro gefahrenen Zugkilometer richten. Zusétzlich wird noch eine Unfall-
gebuhr je gefahrenem Zugkilometer und eine Dieselabgabe erhoben. Im Guterverkehr kommen mit Ausnahme
der Passagierinformationsgebiihr alle Komponenten, wenn auch z. T. mit niedrigeren Preissatzen, zur Verrechnung.
Die Uberquerung der Oresundbriicke wird mit einem fixen Betrag pro Befahrung abgerechnet.

Der vergleichsweise geringe Kostendeckungsgrad der Trassengebuhren flhrt entsprechend Kapitel 4.2.5 zu
einer Bewertung mit 1 von maximal 6 Punkten. Die Hochstpunktzahl wird von Deutschland und Frankreich mit 6
Punkten erreicht (siehe Abb.123).

Nutzerfinanzierung

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 123: Nutzerfinanzierung Schweden im Vergleich

285 Trotz groBer staatlicher Budgetzwange stand die Ausweitung alternativer (privater) Finanzierungsformen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur bislang nicht auf der sozial-
demokratisch gepragten Agenda. Mit dem Regierungswechsel im September 2006 einhergehende Anderungen dieser Politik konnen an dieser Stelle noch nicht
naher bewertet werden, parallel zur Reichstagswahl fand eine Abstimmung Uber die City-Maut in Stockholm statt. In der ersten Jahreshélfte wurde die Maut bereits
versuchsweise erhoben. Der Autoverkehr, bei gleichzeitiger Ausweitung des Angebots an 6ffentlichen Verkehrsmitteln, verringerte sich dabei um 10 bis 15 %. Wahrend
die Mehrheit der Stockholmer Buirger fUr die Maut war, lehnten die Anwohner in den Umlandgemeinden das Vorhaben ab. Vgl. Stiddeutsche Zeitung (27.9.2006).

286 So werden beispielsweise einige kleinere kommunale Flughéfen staatlich bezuschusst. Die groBen bzw. von Luftfartsverket betriebenen Flughafen decken ihre
Ausgaben hingegen vollstandig aus eigenen Einnahmen. .

287 Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage nationaler Statistiken und Oresundsbro-Konsortiet (2004).

288 \/gl. CEMTICS (2005), S. 133.

289 \/gl. Nilsson (2003), S. 23.




5.5.6 Zweckbindung

In Schweden gibt es keine Zweckbindung 6ffentlicher Mittel zur Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturim engeren
Sinne. Erhobene Steuern und Abgaben, wie z. B. die Mineraldlsteuer flieBen vollstdndig in den allgemeinen Staats-
haushalt.

Die Einflussfaktoren straBenspezifische Zweckbindung und allgemeine Zweckbindung werden analog Kapitel
4.2.6 mit jeweils 0 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt die Schweiz mit jeweils 6 Punk-
ten (siehe Abb. 124).

Zweckbindung
StraBeninfrastruktur

Allgemein

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 124: Zweckbindung Schweden im Vergleich

5.5.7 Okonomische Regulierung
StraBeninfrastruktur

In Schweden existiert im Bereich der FernstraBen keine 6konomische Regulierung. Der Einflussfaktor wird des-
halb analog Kapitel 4.2.7 mit O von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erreicht Frankreich mit 5
Punkten (siehe Abb. 125).

Schieneninfrastruktur

Im Bereich der Schienenwege wird hingegen eine, wenn auch auBerst schwache, 6konomische Regulierung der
Trassenpreise vollzogen. Die Festlegung der Hohe der Trassenpreise erfolgt durch das Infrastrukturministerium.
Diese Art der Regulierung erfolgt seit der vertikalen Aufspaltung der schwedischen Staatsbahn im Jahr 1988.
Dies fuhrt analog Kapitel 4.2.7 zu einer Bewertung des Einflussfaktors mit 2 von maximal 6 Punkten. Die Héchst-
punktzahl erreichen Schweden und das Vereinigte Kénigreich mit 2 Punkten (siehe Abb. 125).

Flughafeninfrastruktur

Regulierungsinstrument im Flughafensektor ist eine von der schwedischen Regierung, faktisch aber dem zustandi-
gen Infrastrukturministerium festgesetzte Price-Cap. Dieses Regulierungsinstrument wird seit dem Jahr 1992
angewendet. Der 6konomischen Regulierung unterliegen alle staatlichen, d. h. von der staatlichen Luftfahrtsbe-
horde Luftfartsverket (LFV) administrierten Flughafen. Dies schlieBt auch das Drehkreuz Stockholm-Arlanda mit
ein. Die Ubrigen privaten bzw. kommunalen Flughafen unterliegen bislang keiner 6konomischen Regulierung.
Die Flughafen der LFV-Gruppe missen sich darlber hinaus noch weiteren Finanzzielen unterwerfen. So soll
beispielsweise die Eigenkapitalrendite mindestens 8 % betragen.

Der Einflussfaktor wird analog Kapitel 4.2.7 mit 4 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt
das Vereinigte Konigreich mit 6 Punkten (siehe Abb. 125).
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 125: Okonomische Regulierung Schweden im Vergleich

Die folgende Ubersicht fasst die Auspragungen der Einflussfaktoren im Uberblick zusammen. Die mit einem
* gekennzeichneten Einflussfaktoren wurden aus verschiedenen Griinden nicht erhoben, siehe dazu die Aus-
fUhrungen in Kapitel 4.2.

SCHWEDEN Allgemein

Strategische Politiksteuerung 3,2
Planungs- und Genehmigungsverfahren 3
Zweckbindung
_Wm
Fiskalischer Foderalismus 1
Privatsektorbeteiligung Organisation 1 4 2
Privatsektorbeteiligung Betrieb 2 *
Nutzerfinanzierung 1 1 0
Zweckbindung 0 * *
Okonomische Regulierung 0 2 4

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 126: Landerspezifische Bewertung der Einflussfaktoren fur Schweden

5.6 Schweiz

Institutionelle Rahmenbedingungen und relevante Akteure der schweizerischen
Verkehrsinfrastrukturpolitik

Steckbrief Schweiz

Bevélkerung (in 1.000). 7.314
Landesflache in km2. 41.284
Bruttoinlandsprodukt in Mio. Euro. 285.671
Pkw pro 1.000 Einwohner. 510
Lange Schienennetz (Betriebslange) in Streckenkilometer. 5.148
Lange Autobahnen in Streckenkilometer. 1.351
StraBen Uberortlich in Streckenkilometer. 19.847

Quelle: Nationale Statistiken fiir das Jahr 2003.

Abb. 127: Steckbrief Schweiz




Die Schweizerische Eidgenossenschaft ist seit 1848 ein Bundesstaat, der sich in 26 Kantone (inkl. sechs Halb-
kantone) mit rund 2.750 Gemeinden gliedert. Die oberste politische Instanz ist das Volk bzw. die stimmberech-
tigten Burger. Zentrale Elemente des politischen Systems sind Anwendung direktdemokratischer Entscheidungs-
elemente und ein ausgepragter Foderalismus.

Die Schweiz ist Musterbeispiel der Konsensdemokratie. Die politischen Organe sind hochgradig miteinander
verzahnt und auf Verhandlung und konsensuale Willensbildung ausgelegt. Vor diesem Hintergrund sind die poli-
tischen Entscheidungswege z. T. schwerféllig. Die schweizerische Verfassung hat im internationalen Vergleich
ein sehr hohes Maf an Volksrechten verwirklicht: das obligatorische Referendum bei Verfassungsanderungen,
das fakultative Referendum bei Gesetzesvorhaben sowie die Volksinitiative, die vom Volk mit mindestens 100.000
Stimmen unterstUtzt werden muss. Diese sind auf allen fdderalen Ebenen in unterschiedlicher Auspragung vor-
handen?®,

Staatliche?®' Akteure

Exekutive:
¢ Bundesrat.
¢ Bundesverwaltung.
Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK).
Departments/Bundesamter:
* Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE).
* Bundesamt flir Strassen (ASTRA).
* Bundesamt fUr Verkehr (BAV).
* Bundesamt fur Zivilluftfahrt (BAZL).
Legislative:
* Schweizer Parlament: Bundesversammlung.

Exekutive:
¢ Kantonsregierungen.
¢ Kantonale Verwaltungen.
Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement.
Legislative:
¢ Kantonsparlamente.

Infrastrukturmanager

¢ SBB (Schweizerische Bundesbahnen AG): Als Teil der staatlichen Eisenbahngesellschaft?*? ist die Division SBB Infra
als Infrastrukturmanager fir das SBB-Netz zustandig.

¢ BLS Létschbergbahn AG, RM (Regionalbahnen Mittelland AG)?%%: zustandig fur ihre eigenen Netze.

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 128: Die relevanten Akteure der schweizerischen Verkehrsinfrastrukturpolitik

Die Schweiz gliedert sich in die drei staatlichen Ebenen Bund, Kantone und Gemeinden, zwischen denen die Zu-
standigkeiten aufgeteilt sind. Uber die Aufteilung entscheiden der Bund und die Kantone nach dem Mehrheits-

prinzip und gemeinsam. Die Kantone haben eine gro3e Autonomie und sind an allen Phasen der politischen Wil-
lensbildung?®* stark beteiligt, jeder Kanton hat eine eigene Verfassung und eigene gesetzgebende, vollziehende

und Recht sprechende Behorden. Die Kantone sind in politische Gemeinden untergliedert; diese nehmen neben
den Aufgaben, die ihnen vom Bund und von den Kantonen zugewiesen sind, auch eigene Befugnisse wahr.

Das UVEK strebt eine nachhaltige Mobilitat an, die sich an den drei Nachhaltigkeitszielen (Schutz der Umwelt,
wirtschaftliche Effizienz und gesellschaftliche Solidaritat)?*s orientiert. Hier bedarf es einer koordinierten Raum-

2% \/gl. EURES, Schweiz (2001), S. 3f.

291 Schweizerische Bezeichnungen fur Staat: Bund oder Eidgenossenschaft.

292 Seit 1999 eine spezialrechtliche Aktiengesellschaft, deren gesamte Aktien sich im Eigentum der Schweizerischen Eidgenossenschaft befinden.

2% Die Regionalverkehr Mittelland AG istim Juni 2006 mit der BLS Létschbergbahn zur neuen BLS AG fusioniert, diese ist seit dem 27. Juni 2006 operativ.
294 Zum Beispiel Vernehmlassung, Stellungnahmen zu wichtigen Erlassen.

2% \/gl. Departmentstrategie UVEK (2006).



und Verkehrspolitik, wobei die einzelnen Verkehrstrager zur Verwirklichung der angestrebten Entwicklung ent-
sprechend ihren komparativen Vorteilen eingesetzt und sinnvoll miteinander verknUpft werden sollen. Dem Bun-
desamt fir Raumentwicklung ARE kommt hierbei die Funktion des Querschnittsamts zu, das die Gesamtver-
kehrssicht und die Koordinationsfunktion wahrnimmt sowie das Fachwissen der Raumordnung einbringt.2% Die
einzelnen Bundesamter ASTRA, BAV und BAZL sind verkehrstragerspezifisch organisiert und orientieren sich an
der Strategie flr eine nachhaltige Entwicklung des UVEK.

Das Bundesamt fr Strassen hat die Aufsicht Gber 1.850 km NationalstraBen und 2.300 km schweizerische Haupt-
straBen und ist die Fachbehorde fur StraBeninfrastruktur und den individuellen StraBenverkehrin der Schweiz.
Es ist verantwortlich fUr den Bau, Unterhalt und Betrieb des NationalstraBennetzes und begleitet zahlreiche groBe
Bauprojekte.?%”

Das BAV ist das Bundesamt des 6ffentlichen Verkehrs mit dem Schwerpunkt Schienenverkehr. Ziel ist, die Position
von Schiene und &ffentlichem Verkehr gegenUber der StraBBe und der Luftfahrt zu stérken sowie deren Anteil am
Gesamtverkehr zu erhohen.

Das Bundesamt fur Zivilluftfahrt ist fiir die Luftfahrtentwicklung und die Aufsicht Gber die zivile Luftfahrt zustan-
dig. Die Luftfahrtpolitik schafft die Rahmenbedingungen fir die Entwicklung der schweizerischen Zivilluftfahrt,
wobei sie die 6konomische, dkologische sowie soziale Dimension der Nachhaltigkeit berticksichtigt. Oberstes
Ziel der Luftfahrtpolitik ist eine optimale Anbindung der Schweiz an die europaischen und globalen Zentren.?%

5.6.1 Strategische Politiksteuerung

Die Schweiz verfolgt seit Annahme der Alpeninitiative 1994 eine konsequente Verkehrspolitik mit dem Ziel der
Verlagerung des alpenquerenden Guterverkehrs auf die Schiene. Das am 01.01.2001 in Kraft getretene Verkehrs-
verlagerungsgesetz ist in Artikel 84 der Bundesverfassung verankert. Es hat den Schutz des Alpenraums vor den
negativen Auswirkungen des Transitverkehrs zum Ziel. Dazu wird in Zusammenarbeit mit den Kantonen, den
Bahnen und seinen europaischen Partnern eine sukzessive Verlagerung des alpenquerenden Guterschwerver-
kehrs auf die Schiene angestrebt, bei gleichzeitigem Verbot der Erweiterung der TransitstraBenkapazitaten durch
die Alpen.

Im Verlagerungsgesetz sind die Ziele im zeitlichen Ablauf operationalisiert und Zwischenziele in Zwei-Jahres-
Abstanden definiert; die Ziele sind entscheidungsrelevant fir MaBnahmenanpassungen. Scheint das Verlage-
rungsziel gefahrdet, legt der Bundesrat Zwischenschritte flir die Verlagerung fest und trifft die notwendigen Mafi3-
nahmen oder beantragt diese bei der Bundesversammlung. Eine Korrektur ist durch zusatzliche MaBnahmen
moglich, z. B. durch eine Erhéhung der Leistungsabhéangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) und intensive
Schwerverkehrskontrollen auf den StraBen.?*®

Folgende Ziele gibt das Verlagerungsgesetz vor:

* Ziel 1: Wachstumstrend im StraBengUterverkehr brechen,

* Ziel 2: Stabilisierung auf das Niveau des Schwerverkehrsaufkommens von 2000, d. h. 1,4 Mio. Lkw jahrlich,
* Ziel 3: Sukzessiver Abbau der alpenguerenden Lastwagenfahrten und Verlagerung des Schwerverkehrs auf
die Schiene. Fur den auf den TransitstraBBen verbleibenden alpenquerenden Guterschwerverkehr gilt eine
maximale ZielgroRe von 650.000 Fahrten pro Jahr, die spatestens zwei Jahre nach Eréffnung des Lotsch-

berg-Basistunnels im Jahr 2009 erreicht werden soll.

2% \/gl. Bundesamt fir Raumentwicklung (2006).

297 \/gl. Bundesamt fur Strassen (2006).

2% \/gl. Bundesamt fir Zivilluftfahrt (2006).

2% Vgl. Bundesbehdrden der Schweizerischen Eidgenossenschaft (1999), Botschaft 740.1: Bundesgesetz zur Verlagerung des alpenquerenden Gliterschwerverkehrs
auf die Schiene (Verkehrsverlagerungsgesetz) vom 8. Oktober 1939 (Stand 19. Dezember 2000).




Mit den folgenden flankierenden MaBBnahmen will der Bundesrat die Wirkung des schweizerischen Verlagerungs-
instrumentariums verstarken, sie bilden die Saulen der schweizerischen Verlagerungspolitik:

* EinfUhrung der Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) am 01.01.2001,

* Modernisierung der Schieneninfrastruktur,

* Bahnreform (Einfihrung 01.01.1999),

* Landverkehrsabkommen zwischen der Schweiz und der EU Gber den GUter- und Personenverkehr auf
Schiene und Stral3e (Abkommen vom 21.06.1999: Anerkennung des Verlagerungsziels und der damit
verbundenen Instrumente durch die EU).

Die Modernisierung der Schieneninfrastruktur beinhaltet die vier Elemente:

* Bau der Neuen Eisenbahn-Alpentransversalen NEAT mit den neuen Basistunnels Gotthard, Létschberg,
Ceneri und Zimmerberg,

* Bahn 2000,

* | armsanierung der Eisenbahnen sowie

* der Anschluss der Ost- und Westschweiz an das européaische Hochgeschwindigkeitsnetz.

FUr die Schweiz ist der Anschluss an das Hochgeschwindigkeitsnetz und die Integration in die Transeuropaischen
Schienennetze im Zusammenhang mit dem Verlagerungsziel bedeutsam, da die erwarteten Reisezeitgewinne
fur den internationalen Personenverkehr die Attraktivitat der Schiene gegenlber der StraBBe und der Luftfahrt
erheblich verbessern werden.

Diese Instrumente sind zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht vollstandig wirksam. So befindet sich die NEAT noch
im Bau, die LSVA wurde im Jahr 2005 von 34 t auf 40 t erhdht und der SchienengUterverkehrsmarkt steht erst
am Beginn einer dynamischen Entwicklung.

Jedoch zeigen die MaBnahmen erste Wirkungen: Die Anzahl der Fahrten im alpengquerenden Stra3enguterver-
kehr ging gegentber dem Jahr 2000 per Ende 2003 um 8 % zurtick. Gleichzeitig konnte mit der deutlich gerin-
geren Anzahl Fahrten eine hdhere Tonnage transportiert werden. Die Kombination héherer Gewichtslimits mit der
EinfGhrung der LSVA (Erhéhung von 28 auf 40 t) hat somit im alpenguerenden StraBenverkehr die beabsichtigte
Wirkung einer besseren Beladung der Fahrzeuge erzielt.

Eine Koordination der verkehrstragertbergreifenden Infrastrukturplanungen im Sinne einer nachhaltigen Mobilitat
erfolgt durch die Sachplane fur StraBe und Schiene/OV (2002) sowie den Sachplan Infrastruktur der Luftfahrt SIL
(1. Entwurf 1998). Sachplane bestehen in der Regel aus einem Konzeptteil mit den Grundséatzen, Rahmenbe-
dingungen und Zielen und einem Obijektteil, der Rahmenbedingungen, Vorgehen und Festlegungen flr die ein-

zelnen Vorhaben enthélt.3®

Die Umsetzung des Verlagerungsgesetzes und die Wirkung der o. g. flankierenden MaB3nahmen werden laufend
beobachtet und dokumentiert. Das Bundesamt flir Verkehr legt den zustandigen parlamentarischen Kommissionen
alle zwei Jahre einen Verlagerungsbericht vor, zwei sind bereits erschienen. Er enthélt eine Beurteilung der Wirk-
samkeit bisher getroffener MaBnahmen sowie die anzustrebenden Zwischenziele fur die nachste Zwei-Jahres-
Periode. Die Evaluation erfolgt dabei durch unabhangige Institute. Das Projekt ,,Monitoring Flankierende Mal3-
nahmen* dokumentiert die Verkehrsmengen des alpenquerenden Verkehrs und interpretiert die Entwicklung
des StraBen- und Schienenguterverkehrs sowie des Modal-Splits; mit dem Projekt ,Monitoring Flankierende
MaBnahmen Umwelt (MFM-U)“ werden zusétzlich die Umwelt-Auswirkungen des Landverkehrsabkommens
mit der EU sowie die Umwelt-Auswirkungen der flankierenden MalBnahmen untersucht.

Der Einflussfaktor strategische Politiksteuerung erzielt analog zu Kapitel 4.2.1 eine Gesamtbewertung von ins-
gesamt 4,4 Punkten. Die Bewertung setzt sich aus einer geringfligig hoheren Bewertung im Bereich Existenz

300 \gl. UVEK (2006).



infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele (4,8) und einer Bewertung von 4,2 Punkten fur die Existenz quantifi-
zierbarer Zielparameter zusammen. Beide Bereiche werden wesentlich von den Determinanten Konsistenz und
Glaubwrdigkeit sowie Evaluierung und Monitoring beeinflusst.

Der Einflussfaktor strategische Politiksteuerung erhalt eine Gesamtbewertung von insgesamt 4,4 von maximal
6 Punkten. Die Schweiz erzielt damit die Hochstpunktzahl (siehe Abb. 129).

Strategische Politiksteuerung D F — S CH UK

Gesamtpunktwert 0,8 1,4 0,2 2,8 3,2 4,4 3,6
LeitbilderundZiele 27 | 48 06 33 36 | 48 | 39
Umfang 1,5 3 0 4,5 3,5 4,66 3
Zeit 6 6 2,5 4 6 3 3
Konsistenz 6 0 1 1 6 5
Evaluierung 4 0 4 5 6 5
Existenz quantifizierter Zielparameter 0 0 2,6 3 4,2 3,5
Komplexitat 0 0 4 2 2,66 3
Zeit 0 0 4 3 3 2
Konsistenz und Glaubwiirdigkeit 0 0 1 3 6 4
Evaluierung und Monitoring 0 0 2 5 6 6

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 129: Strategische Politiksteuerung Schweiz im Vergleich

In 2006 wurde der verkehrstrageribergreifende Sachplan Verkehr, der vom UVEK erarbeitet wurde, vom Bundesrat
angenommen. Der Plan legt Ziele, Grundsatze und Prioritaten des Bundes fUr Verkehrsinfrastrukturen fest, koor-
diniert zwischen den Sektoren StraBe, Schiene, Luft und Wasser und sichert die Abstimmung mit der gewdinschten
Raumentwicklung. Das UVEK st nun beauftragt, den Plan in enger Zusammenarbeit mit den Kantonen umzu-
setzen.?"!

5.6.2 Planungs- und Genehmigungsverfahren

Zustandige Institutionen im Planungs- und Genehmigungsverfahren sind der Bundesrat, das BAV, die Bundes-
versammlung (ggf. Volksentscheide)*®? sowie die kantonalen Verwaltungen.

Fur alle Verkehrsinfrastrukturprojekte erfolgen im Vorfeld Ex-ante-Bewertungen wie etwa Kosten-Nutzen-Analy-
sen und Umweltvertraglichkeitsprifungen. Flr Schieneninfrastrukturprojekte wird zusatzlich eine Nachhaltigkeits-
beurteilung (NIBA) durchgeflhrt.

Der Planungsablauf eines NationalstraBenprojekts ist vordefiniert und gliedert sich in die Phasen Planung, Projek-
tierung, Bau und Nutzung. Der Planungsablauf fir Schieneninfrastrukturprojekte stellt sich in Grundzigen ahnlich
dar. Dabei ist ein vollstandig durchgeflhrter Planungsprozess bindend.

Zentrales Element im gesamten Planungsprozess ist die konsequente Uberwachung der Kosten im National-
straBenbau und die nachvollziehbare Dokumentation ihrer Entwicklung. Dabei sind systematische Kosten-Nutzen-
Analysen in jeder Projektphase durchzuflhren. Wahrend der Projektierungsverfahren wird einmal jahrlich ein
Bericht Uber den Kostenstand an die Genehmigungsbehdrde des Bundes Gbermittelt.

Nachfolgende Abbildung gibt einen vereinfachten Ablauf eines typischen Planungs- und Genehmigungsprozes-
ses am Beispiel eines NationalstraBenprojekts wieder:
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301 Vgl. UVEK (2006).
302 Es gab schon diverse Volksentscheide zum Verkehr, u. a. Kleeblatt-Initiative, NEAT — Alpentransit, Alpeninitiative.




Der Planungs- und Genehmigungsprozess in der Schweiz
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 130: Der Planungs- und Genehmigungsprozess in der Schweiz

Der Planungs- und Genehmigungsprozess eines NationalstraBenprojekts gliedert sich in die Entwicklungsphasen
Planung und Projektierung, dabei obliegt die Planungsphase von Netzplanung und Netzbeschluss dem Bund.

Die Phase der Projektierung gliedert sich wiederum in vier Stufen:30

1. Projektstudie (PS),

2. Generelles Projekt (GP),
3. Ausflhrungsprojekt (AP),
4. Detailprojekt (DP).

In der ersten Stufe der Projektstudie wird durch das ASTRA der Projektierungskorridor festgelegt, was aber z. T.
auch schon in der Phase der Planung durch den Bund erfolgen kann. Im Rahmen der Projektstudie wird weiter-
hin eine Machbarkeitstudie erstellt und die ZweckmaBigkeit des Projekts bestimmt. Stellt sich heraus, dass Mach-

303 \/gl. Bundesamt fur Strassen ASTRA (2001).



barkeit und ZweckmaBigkeit nicht gegeben sind, kann dies zu einem Abbruch der Projektierungsarbeiten fihren.
Im positiven Fall erteilt das ASTRA den Kantonen den Auftrag fUr die Erarbeitung des Generellen Projekts.

In der zweiten Stufe, dem Generellen Projekt, wird ein Pflichtenheft zum Umweltvertraglichkeitsbericht (UVB)
erarbeitet und dem ASTRA inklusive der Stellungnahmen der Kantonalen Umweltfachstelle und der kantonalen
Fachamter Ubergeben. AnschlieBend werden die Planungsunterlagen an das Bundesamt fur Umwelt, Wald und
Landschaft (BUWAL) weitergeleitet, das diese prift und eine Stellungnahme erarbeitet, die schlieBlich an die
Kantone geht. Die Kantone reichen wiederum das Projekt-Dossier (Planungsunterlagen) an das ASTRA weiter,
das nach einer kritischen Beurteilung dem Projekt zustimmt oder es ablehnt.

Bei einer Zustimmung werden Stellungnahmen bei Fachstellen des Bundes eingeholt und eventuelle Differenzen
zwischen ASTRA und den Bundesamtern bereinigt. AnschlieBend wird das Projekt-Dossier durch das UVEK an
den Bundesrat eingereicht. AnschlieBend erteilt der Bundesrat die Genehmigung des Generellen Projekts und
den Auftrag zur Erarbeitung des Ausflhrungsprojekts.

Der Erarbeitung der dritten Stufe — des Ausflihrungsobjekts — liegt wiederum ein Pflichtenheft zum Umweltver-
traglichkeitsbericht zugrunde, das dem ASTRA inklusive der Stellungnahmen der Kantonalen Umweltfachstelle
und der kantonalen Fachamter Ubergeben wird. Bei Zustimmung durch das ASTRA werden die vollstandigen
Planungsunterlagen, die aus dem Projekt-Dossier und dem Dossier bestehen, vom betroffenen Kanton an das

UVEK weitergeleitet.

Im Anschluss daran folgen wiederum eine Konsultation mit den betroffenen Administrationen (ASTRA, BUWAL)
sowie eine Offentliche Einsichtnahme.

Nach Genehmigung des Ausflihrungsprojekts durch das UVEK erfolgt die Erarbeitung der vierten Stufe, des
Detailprojekts. Fur die in dieser Phase erforderliche Erfullung der UmweltschutzmaBnahmen holt das ASTRA
eine Stellungnahme des BUWAL zur Konkretisierung der Umweltauflagen ein. Die Genehmigung des Detailpro-
jekts wird wiederum durch das ASTRA erteilt, danach beginnt die Phase der Bauausflhrung.

Eine moglichst hohe Verlasslichkeit fur die DurchfUhrung geplanter Verkehrsinfrastrukturprojekte wird mit einer
Fondsldsung flr die Sektoren StraBe und Schiene garantiert, der Spezialfinanzierung fir den 6ffentlichen Ver-
kehr FinOV.204

Gegen ein geplantes Verkehrsinfrastrukturprojekt sind Kantone und Gemeinden zur Beschwerde berechtigt;
eine Verwaltungsgerichtsbeschwerde kann an das Verwaltungsgericht des Kantons, eine staatsrechtliche
Beschwerde an das Bundesgericht gerichtet werden, ggf. kommt es zur Volksinitiative.

304 \igl. Abschnitt Zweckbindung.
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Zusammenfassend ergibt sich ein Wert von 4 Punkten fUr die Konzentration der Zustéandigkeiten, der sich aus
umfangreichen und flr den weiteren Planungsprozess relevanten Ex-ante-Bewertungen von Infrastrukturmaf-
nahmen (2 Punkten), einem vordefinierten Planungsablauf (1 Punkt) sowie einem bindenden Planungsprozess
(1 Punkt) ergibt. Die Abstimmung der Planung mit der Finanzierung in Form des Fonds flr den &ffentlichen Ver-
kehr (FinOV) fuhrt zu voller Punktzahl von 6 Punkten, flr die Anzahl der juristischen Anfechtungsméglichkeiten —
zwei Instanzen und die Moglichkeit zur Volksinitiative — werden 2 Punkte vergeben. Analog zu Kapitel 4.2.2 wird
der Einflussfaktor Planungs- und Genehmigungsverfahren mit 4,5 von maximal 6 Punkten bewertet. Hier erzielt
die Schweiz die Hochstpunktzahl (siehe Abb. 131).

Planungs- und Genehmigungsverfahren
Gesamtpunktwert

Konzentration der Zustandigkeiten

Abstimmung mit Finanzierung

Anzahl juristischer Instanzen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 131: Planungs- und Genehmigungsverfahren Schweiz im Vergleich

5.6.3 Fiskalischer Foderalismus
StraBeninfrastruktur

Die Schweiz besitzt zwei StraBennetze von nationaler Bedeutung: das National- und das HauptstraBennetz. Ende
2003 hatte das Schweizerische NationalstraBennetz®® eine Lange von 1.670 km, das entspricht einem Anteil
von 2,4 % am Gesamtnetz von 70.000 km. Auf den NationalstraBen wird etwa 80 % des StraBenverkehrs abge-
wickelt, allein die Autobahnen bewaltigen einen Drittel des gesamten Volumens.3% Der Bund strebt eine Fertig-
stellung des beschlossenen NationalstraBennetzes an.®%” Das Netz soll nach heutigem Kenntnisstand etwa 2020
fertig gestellt sein und bei seiner Fertigstellung 1.890 km umfassen.

Der Bund ist verantwortlich fir Planung, Netzgestaltung sowie die Uberwiegende Finanzierung der Nationalstra3en
und kontrolliert den Bau und die Unterhaltung. Die Kantone sind Eigentimer, Bauherrn und Betreiber der Natio-
nalstraBBen. Die Aufwendungen fir Bau, Unterhaltung und Betrieb werden von Bund und Kantonen gemeinsam
getragen. Die Beitrage des Bundes an die Kantone sind unterschiedlich je nach Finanzkraft, Belastung und
Interesse des Kantons. Der Anteil des Bundes an Bau und Unterhaltung betragt durchschnittlich 88 %, am
Betrieb 67 %.

Das 2.300 km lange HauptstraBennetz steht unter der Hoheit der Kantone, die fir Bau, Unterhalt und Betrieb ver-
antwortlich sind. Der Bund unterstutzt den Bau und Ausbau dieses Netzes in erheblichem Umfang.

Der Bund kontrolliert— ahnlich wie bei NationalstraBen — Bau und Unterhaltung der Hauptstraen. Die National-
straBBen befinden sich im Besitz der Eidgenossenschaft, die HauptstraBen hingegen im Eigentum der Kantone.
Die Kantone tbernehmen deren Finanzierung und werden vom Bund abgegolten®®®, sie sind auch zustandig fur
Bau und Erhaltung von NationalstraBen, Kanton- und GemeindestraBen. Der Bund kontrolliert und finanziert neben
National- und KantonstraBen teilweise auch Gemeindestrai3en.

Die Aufgaben zwischen den verschiedenen Ebenen sind stark verflochten: Die Ausgaben der Kantone setzen sich
aus den Ausgaben fur die KantonstraBen sowie den verbleibenden Ausgaben fur die NationalstraBen zusammen.
Der Bund beteiligt sich mit einem GroRteil an den kantonalen StraBen, umgekehrt beteiligen sich die Kantone an
den Ausgaben fur die Nationalstral3en.

Die 6,75 Mrd. SFR (4,37 Mrd. Euro) fUr die StraBeninfrastruktur teilten sich 2001 wie folgt auf: 17,8 % entfielen
auf die NationalstraBen, 14,1 % auf die KantonsstraBRen und 15,9 % aus die Gemeindestra3en.3%

305 Eg umfasst Autobahnen, AutostraBen und GemischtverkehrsstraBen.

306 \/gl. Bundesamt fur Strassen ASTRA (2006).

307 Netzvollendung geméaB Netzbeschluss 1960 (Bundesamt flr Strassen (2004)). Der Bund erhielt erst 1958 die Kompetenz zum Bau des NationalstraBennetzes.
308 Abgeltungen sind faktisch Ubertragungen von Bundesausgaben an die Kantone mit anschlieBender Entschadigung (Blochliger et al. (1999), S. 61).

309 \/gl. EconomieSuisse (2004).



Analog zu Kapitel 4.2.3 fuhrt dies zunachst zu einer Bewertung des Einflussfaktors von 3 Punkten. Die direktde-
mokratischen Elemente im Entscheidungsprozess flihren jedoch noch zu einem Extrapunkt und damit zu einer
Bewertung von 4 von maximal 6 Punkten. Dabei erzielt die Schweiz neben Frankreich die Héchstpunktzahl
(siehe Abb. 132).

Die Verfahren und Kriterien, nach denen die Bundesbeitrage an die Kantone bemessen werden, sind intransparent
und beinhalten zahlreiche Mangel und Zielkonflikte. Deshalb haben Bund und Kantone einen Vorschlag zu einer
umfassenden Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenentflechtung zwischen Bund und Kantonen
im StraBenverkehr erarbeitet. Die Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund
und Kantonen (NFA) soll den aktuellen Finanzausgleich ersetzen, um bei den finanziellen Transfers zwischen
Bund und Kantonen mehr Effizienz und Transparenz zu erreichen. Durch eine Aufgabenentflechtung werden die
Eigenstandigkeit und Eigenverantwortung der Kantone gestarkt sowie die Transparenz bei den 6ffentlichen
Finanzen erhoht, die erheblichen Unterschiede in der Finanzlage der Kantone abgebaut und die interkantonale
Zusammenarbeit verbessert. Grundprinzipien der Entflechtung sind das Subsidiaritatsprinzip und die fiskalische
Aquivalenz.

Die Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen soll im Jahr
2007 in Kraft treten. Es ist eines der wichtigsten Reformprojekte der Schweiz. Ab 2008 wird der Bund allein fir
Bau, Betrieb und Unterhaltung der NationalstraBen verantwortlich sein, dies gilt sowohl fur die Finanzierung als
auch fUr die AufgabenerfUllung, damit wird die vollstandige Aufgabenentflechtung — ein Kernelement der NFA -
durchgesetzt.

Schieneninfrastruktur

Ziel der Verkehrspolitik ist es, die Schieneninfrastruktur der Schweiz zu modernisieren und auszubauen, wobei
der Schwerpunkt auf den Eisenbahn-GroBprojekten liegt. Der Bund legt dabei die Rahmenbedingungen fir die
Planung und die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur fest und bringt Schieneninfrastrukturprojekte in die zen-
trale Bedarfsanmeldung ein.

Die Finanzierung des Ausbaus und des Unterhalts der Schieneninfrastruktur erfolgt Gber drei Finanztopfe: den
Fonds fir den &ffentlichen Verkehr (FinOV), die Leistungsvereinbarung zwischen Bund und SBB und den Rah-
menkredit fur die konzessionierten Transportunternehmen (KTU).31°

Das Schienennetz der SBB wird vollstandig vom Bund finanziert, hingegen das Netz der Privatbahnen gemein-
sam von Bund und Kantonen. In den finanziellen Mitteln fir die SBB sind ebenfalls die Einlagen des Bundes aus
FinOV3'" enthalten. Die Leistungen des Bundes sind an klare Vorgaben fiir die Infrastruktur sowie den Personen-
und Guterverkehr geknUpft und in Leistungsvereinbarungen fir eine Periode von vier Jahren zwischen Bund und
SBB festgeschrieben. Gleichzeitig mit der Leistungsvereinbarung bestellt der Bund die Leistungen zur Erhaltung
und Entwicklung der bestehenden Infrastruktur. Die nétigen finanziellen Mittel werden in einem Zahlungsrahmen
fUr die jeweilige Periode bereitgestellt.

Die offentlichen Mittel fir den Regionalverkehr flieBen vorwiegend an Privatbahnen, sind aber auch fir die Unter-
stltzung der Nahverkehrsbetriebe vorgesehen. Alle drei Staatsebenen sind maBgeblich an den Kosten des
Regionalverkehrs beteiligt.

Wegen der festgelegten Arbeitsteilung zwischen den foderalen Ebenen und des partiellen Ausgleichs von
Externalitaten wird der Einflussfaktor analog zu Kapitel 4.2.3 im Bereich der Schienenwege mit 3 Punkten
bewertet, wobei jedoch noch ein Extrapunkt fur direktdemokratische Elemente zu einer Bewertung von 4 von
maximal 6 Punkten fUhrt. Dies ist gleichzeitig die Héchstpunktzahl (siehe Abb. 132).

310 \gl. Bundesamt fiir Verkehr BAV (2006).
311 Vgl. Abschnitt Nutzerfinanzierung.
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Flughafeninfrastruktur

Alle Schweizer Flughafen sind vollstandig im Besitz von Kantonen, eine Ausnahme bildet der Flughafen Zurich-
Kloten, der sich im Besitz des Kantons Zurichs und privaten Eigentimern befindet. Im Juni 2000 hat der Kanton
ZUrich 28 % seiner Anteile an die Unique (Flughafen Zurich AG), ein gemischtwirtschaftliches, seit 1999 borsen-
orientiertes Unternehmen verauBert, das den Flughafen im Auftrag des Bundes betreibt.

Der Bund ist fir die langfristige Planung der Flughafeninfrastruktur verantwortlich, die Flughafengesellschaft ist
in den Planungsprozess involviert. Die Planungskompetenz unterliegt dem Verkehrsministerium (UVEK) und
dem Bundesamt fUr Zivilluftfahrt (BAZL).>'? Das BAZL erstelltim Auftrag des Bundes langfristige Prognosen
(ca. 20 Jahre), auf denen die Bemessung des Infrastrukturbedarfs des Flughafens aufbaut. Die Kantone hinge-
gen sind fUr die Flughafenanbindung mit StraBen und Schienenwegen verantwortlich. Instandhaltung und
Betrieb der Flughafen obliegt den jeweiligen Flughafengesellschaften.

Analog zu Kapitel 4.2.3 wird der Einflussfaktor mit 3 von maximal 6 Punkten bewertet, die Hochstpunktzahl
erzielen Frankreich, die Niederlande und das Vereinigte Konigreich mit je 5 Punkten (siehe Abb. 132).

Fiskalischer Foderalismus

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 132: Fiskalischer Féderalismus Schweiz im Vergleich

5.6.4 Privatsektorbeteiligung

Privatsektorbeteiligung Organisation

StraBeninfrastruktur

In der Schweiz liegen die Autobahnen vollstandig in 6ffentlicher Hand.

Es sind keinerlei Konzessionen an private oder 6ffentliche Betreiber vergeben, daher wird der Einflussfaktor ana-
log zu Kapitel 4.2.4 mit O von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und Italien
mit je 6 Punkten (siehe Abb. 133).

Schieneninfrastruktur

Im Zuge der ersten Etappe der Bahnreform wurde die Schweizer Staatsbahn SBB 1999 formal privatisiert und
von einer 6ffentlich-rechtlichen Anstalt in eine spezialgesetzliche Aktiengesellschaft umgewandelt.

Im Bereich der Schieneninfrastruktur ist der Anteil der nicht bundeseigenen Bahnen (NE-Bahnen) am Gesamt-
netz mit rund 43 % relativ hoch. Inr Netzanteil (inkl. Meterspur, Schmalspur, Zahnrad- und Seilbahn)®'® am
Gesamtnetz (5.335 km?®'4) betragt 2.301 km.315

Der Einflussfaktor wird analog zu Kapitel 4.2.4 mit 5 von maximal 6 Punkten bewertet. Dies ist gleichzeitig die
Hochstpunktzahl (siehe Abb. 133).

312 Die neue Entwicklung zu flughafenpolitischen Grundlagen und Strategien finden sich im ,Bericht Uber die Luftfahrtpolitik der Schweiz” (vgl. BAZL (2004)).

313 Aufgrund der topografischen Gegebenheiten der Schweiz werden hier neben der Normalspur auch andere Spurweiten gewertet, da sie von hoher verkehrlicher Bedeutung sind.

314 Quelle: Eigene Berechnungen.
315 Quelle: SBB (2004).



Flughafeninfrastruktur

Der groBte Flughafen der Schweiz, ZUrich-Kloten, der sich noch im Mehrheitsbesitz des Kantons ZUrich befindet,
ist eine gemischtwirtschaftliche Aktiengesellschaft. Die Unique (Flughafen Zurich AG) ist die Eigenttmerin und
Betreiberin des Flughafens ZUrich, der als einziger in dieser Studie betrachteten Flughafen Uber Anteile Privater
verflgt.

Die private Beteiligung am Flughafen Zirich-Kloten flhrt rein rechnerisch zu einem Anteil von rund 31,9 % an
den gesamten Flugbewegungen der betrachteten Flughafen.3'6

Der Anteil der Flugbewegungen an den gesamten Flugbewegungen der in dieser Untersuchung betrachteten
Flughafen betragt 31,9 %.%'” Daher wird dieser Einflussfaktor analog zu Kapitel 4.2.4 mit 3 von maximal 6 Punkten
bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt das Vereinigte Kdnigreich mit 6 Punkten (siehe Abb. 133).

Privatsektorbeteiligung Betriebsdienst

Fur den StraBenbetriebsdienst sind die Kantone zusténdig. Es werden keine Dienstleistungen Uber wettbewerb-
liche Vergaben an private Dritte vergeben.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor fUr die Privatsektorbeteiligung im Betrieb von FernstraBen mit O
von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und Italien mit jeweils 6 Punkten
(siehe Abb. 133).

(2]

Privatsektorbeteiligung Organisation — CH UK

StraBeninfrastruktur 1

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Privatsektorbeteiligung
Betriebsdienst FernstraBBen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 133: Privatsektorbeteiligung Schweiz im Vergleich

5.6.5 Nutzerfinanzierung
StraBBeninfrastruktur

Die Benutzung der ¢ffentlichen StraBen ist gemai Bundesverfassung grundsatzlich gebuhrenfrei. Ausnahmen
bilden die Autobahnvignette, die LSVA sowie die Maut des privaten Gro3en St. Bernhard Tunnels.

Der durch die Autobahnvignette (183 Mio. Euro)®'® gedeckte Anteil an den Gesamtausgaben flr den StraBen-
sektor (2,67 Mrd. Euro)®'® betrug im Jahr 2003 genau 6,9 %. Der Kostendeckungsgrad durch Nutzerfinanzierung
im StraBensektor ist damit vergleichsweise gering.

Analog zu Kapitel 4.2.5 wird der Einflussfaktor fUr die StraBeninfrastruktur mit 1 von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und Italien mit jeweils 6 Punkten (siehe Abb. 133).

173

316 Quelle: Eigene Berechnungen.

317 Quelle: Eigene Berechnungen.

318 Eigene Berechnungen, Quelle: Bundesamt fir Strassen ASTRA (2004).
319 Angaben aus LITRA (2003).
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Schieneninfrastruktur

Im Zuge der Bahnreform wurde 2000 in der Schweiz ein Trassenpreissystem mit einer linearen Tarifstruktur
installiert, das eine stark gewichtsbezogene Bemessungsgrundlage beinhaltet. Glter- und Personenverkehr
zahlen Betrage pro km fur Instandhaltung und Wartung sowie Betrieb.3%°

Der Anteil der Trassengebuhren an den Gesamtkosten betrug in 2003 etwa 350 Mio. Euro von 1,47 Mrd. Euro,
dies entspricht einem Kostendeckungsgrad von ca. 25 %.3%'

Analog zu Kapitel 4.2.5 wird der Einflussfaktor fUr die Schienenwege mit 3 von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl wird von Deutschland und Frankreich mit je 6 Punkten erreicht (siehe Abb. 134).

Nutzerfinanzierung

StraBeninfrastruktur
Schieneninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 134: Nutzerfinanzierung Schweiz im Vergleich

5.6.6 Zweckbindung
StraBeninfrastruktur

Ein knappes Viertel der gesamten Steuergelder der Schweiz darf nur fir genau bestimmte Zwecke verwendet
werden, ist also zweckgebunden.

Die Ausgaben des Bundes fur die StraBen werden Uber verschiedene eidgendssische, kantonale und kommunale
Finanztopfe finanziert. Auf der Bundesebene sind dies Einnahmen aus drei Finanzierungsquellen: der Halfte der
Mineral6lsteuer, dem Mineral6lsteuerzuschlag von 0,2 Euro pro Liter und dem Reinertrag der Nationalstra3enab-
gabe (Autobahnvignette).??? In der Finanzrechnung des Bundes, der ,,Spezialfinanzierung Strassenverkehr” (SFSV)
werden die zweckgebundenen Einnahmen gutgeschrieben und die zweckfinanzierten Straen belastet. Ziel der
SFSVist es, die institutionell fir den StraBenverkehr zweckgebundenen Bundes-Einnahmen den Bundes-Aus-
gaben gegenUberzustellen, dabei werden Einnahmenuberschiusse bei den Mineraldlsteuern eingelegt und Mehr-
ausgaben daraus entnommen. So soll eine dauerhafte Finanzierung dieser Aufgaben sichergestellt werden.

Hiermit werden insbesondere der Bau und Unterhalt der NationalstraBen, die HauptstraBen sowie allgemeine
StraBenbeitrage im Rahmen des Finanzausgleichs an die Kantone®?* finanziert, auf der anderen Seite jedoch der
offentliche Veerkehr quersubventioniert: Ein Viertel der Aufwendungen wird fr den Bau der Neuen Alpentransver-
sale (NEAT)®?* und die Subventionierung des Kombinierten Verkehrs verwendet.3

Die Kantone verfligen Uber Einnahmen aus der Motorfahrzeugsteuer sowie Bundesbeitragen aus SFSV und der
Leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe LSVA.

Die zweckgebundenen Einnahmen fir den StraBensektor betrugen in 2003 3,68 Mrd. SFR (ca. 2,27 Mrd. Euro),
die zweckgebundenen Ausgaben hingegen 3,58 Mrd. SFR (ca. 2,29 Mrd. Euro),*?¢ was einer Eigenwirtschaftlich-
keit auf Bundesebene (lGber 100 %) entspricht.®?” Der private StraBenverkehr deckt die von ihm verursachten
direkten Kosten der 6ffentlichen Hand fur Bau, Unterhalt und Betrieb des StraBennetzes vollumfanglich.

320 Seit 2002 erfolgt ein stufenweiser Rlickgang der Trassenpreissubventionen.

321 \igl. CEMTICS (2005), S. 133.

322 \/gl. Bundesamt fur Strassen ASTRA (2005).

323 Die meisten Kantone verfligen ebenfalls tiber StraBenfonds, die mit kantonalen Verkehrsabgaben und teilweise mit Bundesbeitragen gespeist werden.

324 Schieneninfrastruktur-GroBprojekte, die zur Verbesserung des Transits in Nord-Stid-Richtung dienen, um eine Verlagerung von der StraBe auf die Schiene
zu erreichen: Gotthard-, Létschberg-Basistunnel.

325 \/[gl. Bundesamt fUr Strassen ASTRA (2005).

326 Ebd.

327 Uber alle Staatsebenen hinweg hat der StraBenverkehr einen Selbstfinanzierungsgrad von 75 %.



Analog zu Kapitel 4.2.6 wird der Einflussfaktor Zweckbindung StraBe mit 6 von maximal 6 Punkten bewertet. Der
Einflussfaktor Zweckbindung allgemein wird mit 6 von maximal 6 Punkten vergeben. Die Schweiz erzielt dabei
jeweils die Hochstpunktzahl mit 6 Punkten (siehe Abb. 135).

Allgemeine Zweckbindung

Die Verkehrsinfrastruktur ist auf langerfristige finanzielle Rahmenbedingungen zwingend angewiesen. Die Schweiz
tragt diesem Erfordernis mit Fondslosungen fur die Sektoren Schienenwege und Fernstra3en Rechnung.

Die Spezialfinanzierung fur den 6ffentlichen Verkehr ist durch den ,Bundesbeschluss Giber Bau- und Infrastruktur-
vorhaben des éffentlichen Verkehrs® (FinOV) geregelt, er ist seit 1998 in Kraft. Ihm werden zweckgebundene
Mittel zugewiesen, mit denen die groBen Schieneninfrastrukturprojekte (NEAT, Bahn 2000 und die Anschllsse
an das Hochgeschwindigkeitsnetz) finanziert werden.22¢ FinQV ist ein unselbstandiger Fonds mit einer eigenen
Erfolgs- und Bilanzrechnung und wird durch den Bundesrat und das Parlament gesteuert.

Der FinOV wird gespeist zu:

* 5509 aus der LSVA3?®

* 20 % aus der Mehrwertsteuererhdhung um 0,1 %

* 15 9% aus Verschuldung (Bevorschussung an den Fonds)
* 10 % aus Ertragen der Mineraltlsteuer

Mit der LSVA soll der Schwerverkehr die ihm zurechenbaren Wegekosten und Kosten zu Lasten der Allgemein-
heit langfristig selbst decken. Die durch den Schwerverkehr entstandenen externen Kosten bilden die Grundlage
fUr die Berechnung. Die LSVA ist einer der HauptmaBnahmen zur Lenkungswirkung des Verkehrsaufkommens,
die die Verlagerung des Guterverkehrs von der Straf3e auf die Schiene férdern soll.3%

Der private StraBenverkehr deckt die von ihm verursachten direkten Kosten der 6ffentlichen Hand fir Bau, Unter-
halt und Betrieb des StraBennetzes vollumfanglich.®' Die zweckgebundenen Mittel im FinOV betrugen in 2003
29 9%.3% Die verkehrstragerlbergreifende Zweckbindung 6ffentlicher Mittel ist somit gréBer als 50 %.

Analog zu Kapitel 4.2.6 wird der Einflussfaktor Zweckbindung StraBe mit 6 von maximal 6 Punkten bewertet. Der
Einflussfaktor Zweckbindung allgemein wird mit 6 von maximal 6 Punkten vergeben. Damit erzielt die Schweiz
jeweils die Hochstpunktzahl (siehe Abb. 135).

Zweckbindung

StraBeninfrastruktur

Allgemein

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 135: Zweckbindung Schweiz im Vergleich
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328 \/g|. Blochliger et al. (1999).

329 |n der Schweiz und Liechtenstein erhobene Maut fir alle StraBen fir Lkw tber 3,5 t.
330 \gl. Abschnitt strategische Politiksteuerung.

331 Bundesamt fr Strassen ASTRA (2006).
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Die LSVA hat im Guterverkehr eine wesentliche Lenkungswirkung auf das Verkehrsaufkommen auf der StraBe
erzielt. Es wird zusatzlich Uber alternative Modelle nachgedacht, um das hohe Verkehrsaufkommen auf der Stral3e
zu reduzieren; eine groBere intermodale Wirkung kdnnten Instrumente der Preispolitik mit sich bringen. Die posi-
tiven Erfahrungen aus dem Ausland haben die aktuelle Diskussion um das Road Pricing in der Schweiz neu belebt,
fUr den Bundesrat stellt es in einem mittel- bis langfristigen Realisierungshorizont einen zukunftstrachtigen und
interessanten Ansatz dar. Im Auftrag des Nationalrats erstellt das ARE einen Bericht Uber dessen Einfliihrung.
Das ASTRA analysiertim Rahmen des Forschungspakets ,Mobility Pricing“ nutzungsbezogene Verkehrsabga-
ben fUr den &ffentlichen und den privaten Verkehr mit dem Ziel, das hohe Verkehrsaufkommen auf der StraBBe zu
beeinflussen. Erste Zwischenergebnisse werden Anfang 2007 erwartet.3%

5.6.7 Okonomische Regulierung

StraBeninfrastruktur

In der Schweiz existiert im Bereich der FernstraBBen keine 6konomische Regulierung.

Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor fur die FernstraB3en mit O von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl erzielt Frankreich mit 5 Punkten (siehe Abb. 136).

Schieneninfrastruktur

In der Schweiz existiert im Bereich der Schienenwege keine 6konomische Regulierung.

Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor fUr die Schienenwege mit 0 von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl erzielen Schweden und das Vereinigte Konigreich mit 2 Punkten (siehe Abb. 136).
Flughafeninfrastruktur

In der Schweiz existiert im Bereich der Flughafen keine 6konomische Regulierung.

Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor flr die Flughafen mit O von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl erzielt das Vereinigte Konigreich mit 6 Punkten (siehe Abb. 136).

Okonomische Regulierung

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 136: Okonomische Regulierung Schweiz im Vergleich

333 Bundesamt fur Strassen ASTRA (2006).



Die folgende Ubersicht fasst die Auspragungen der Einflussfaktoren im Uberblick zusammen. Die mit einem
* gekennzeichneten Einflussfaktoren wurden aus verschiedenen Griinden nicht erhoben, siehe dazu die Aus-
fihrungen in Kapitel 4.2

SCHWEIZ Allgemein

Strategische Politiksteuerung 4,4
Planungs- und Genehmigungsverfahren 4,5
Zweckbindung

Fiskalischer Foderalismus 4

Privatsektorbeteiligung Organisation 0 5 3
Privatsektorbeteiligung Betrieb 0 * *
Nutzerfinanzierung 1 3 0
Zweckbindung 6 * *
Okonomische Regulierung 0 0 0

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 137: Landerspezifische Bewertung der Einflussfaktoren fir die Schweiz

5.7 Vereinigtes Konigreich

Institutionelle Rahmenbedingungen und relevante Akteure der Verkehrsinfrastrukturpolitik im
Vereinigten Konigreich

Steckbrief Vereinigtes Konigreich 334

Bevdlkerung (in 1.000). 59.329
Landesflache in km2. 243.820
Bruttoinlandsprodukt in Mio. Euro. 1.598.172
Pkw pro 1.000 Einwohner. 452
Lénge Schienennetz (Betriebslange) in Streckenkilometer. 16.950
Lange Autobahnen in Streckenkilometer 3.590
StraBen Uberdrtlich in Streckenkilometer 175.228

Quelle: Nationale Statistiken fir das Jahr 2003.

Abb. 138: Steckbrief Vereinigtes Kénigreich

Das Vereinigte Konigreich ist eine parlamentarische konstitutionelle Monarchie. Das Parlament setzt sich neben
der Kdnigin, die auch das formelle Staatsoberhaupt ist, aus dem Oberhaus (House of Lords) sowie dem Unter-
haus (House of Commons) zusammen. Es existiert keine schriftlich kodifizierte Verfassung. Die Krone hat tiber-
wiegend formale Befugnisse, wahrend der Premierminister die dominierende Stellung in Kabinett und Partei
innehat. Konstituierendes Element des britischen politischen Systems ist die Parlamentssouveranitat (parliamen-
tary sovereignty). In diesem Verfassungsverstandnis ist das Parlament einziger und unteilbarer Ort der politischen
Machtausubung.

334 Umfasst England, Wales, Schottland und Nordirland.
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Das Oberhaus besteht aus Mitgliedern des Adels und anglikanischen Bischéfen. Es verfligt Gber Recht sprechende
Befugnisse und ist die hchste Revisionsinstanz flr die meisten Gerichtsverfahren im Vereinigten Kénigreich. Das
House of Lords hat ein einjahriges aufschiebendes Vetorecht gegen bestimmte Gesetzesvorhaben; es kann sie
jedoch nicht ganzlich scheitern lassen. Das House of Lords hat keinen Einfluss auf die Gesetze zur Regelung von
Finanzfragen (money bills), ebenso wenig auf den Staatshaushalt.

Das demokratisch legitimierte House of Commons ist der dominierende politische Zweig des Parlaments, in dem
alle Gesetze eingebracht und verabschiedet werden. Im Vereinigten Konigreich tragt die Mehrheitspartei allein
die Regierungsverantwortung, was eine starke Konzentration der Exekutivmacht zur Folge hat. Die Opposition
ist nicht in die politischen Entscheidungen eingebunden und sieht ihre Hauptaufgabe in der éffentlichkeitswirk-
samen Auseinandersetzung mit der Regierung.

Staatliche Akteure

Exekutive:
* Regierung.
¢ Verkehrsministerium: Department for Transport (DfT).
¢ Transport for London (TFL).
Legislative:
¢ Parlament: Krone, Oberhaus und Unterhaus.

Staatliche Administrationen/Infrastrukturmanager

* Highways Agency (staatliche Agentur, zustandig fur Planung und
Finanzierung von FernstraBen und Autobahnen).
* Network Rail (nicht gewinnorientierter 6ffentlich-rechtlicher Schieneninfrastrukturbetreiber).
» Office of Rail Regulation (ORR), unabhangiger Regulierer fir den Schienenenverkehr.
* Civil Aviation Authority (CAA), unabhangiger Regulierer fir den Luftverkehr.

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 139: Die relevanten Akteure der Verkehrsinfrastrukturpolitik im Vereinigten Konigreich

Das Vereinigte Konigreich wird zentralistisch regiert und verwaltet. Im Zuge der Devolution (Dezentralisierung)
sind begrenzte Kompetenzen in die Regionen (Schottland und Wales) sowie in die Stadt London verlagert wor-
den. Schottland, Wales und Nordirland besitzen seit den 1990er Jahren eigene Landesparlamente und -regie-
rungen. In England gibt es, mit Ausnahme Londons, keine Landesverwaltung. Die untere Verwaltungsebene
besteht in England aus 35 Grafschaften, 40 so genannten Unitary Authorities (vergleichbar mit den kreisfreien
Stadten in Deutschland), sechs Metropolitan Counties und Greater London. Schottland besteht aus 32, Wales
aus 22 Unitary Authorities. In Nordirland gibt es 26 Bezirke (districts).3%®

3% Diese Studie behandelt das Vereinigte Kénigreich ohne Nordirland.



5.7.1 Strategische Politiksteuerung

Bis 1998 existierte im Vereinigten Kénigreich keine integrierte Transportpolitik im Sinne einer multimodalen Stra-
tegie, die Regelungen lagen bis dahin nur in Form von Einzeldokumenten vor.

Ab Anfang der 1990er Jahre sind im Vereinigten Kénigreich zwei Hauptstrange der Verkehrsinfrastrukturpolitik
zu nennen: die Privatisierung des Schienensektors sowie die Einflihrung von Road-Pricing-Systemem mit Hilfe
privatwirtschaftlicher Modelle.

Der Schienensektor war in der Privatisierungswelle 6ffentlicher Infrastruktur der letzte Sektor, der privatisiert wurde,
und gleichzeitig auch der komplexeste. Die Strategie der britischen Regierung im Schienenprivatisierungsprozess
bestand geméal dem White Paper ,New Opportunities for the Railways“ (1992) in der Beendigung des Monopols
der staatlichen Eisenbahngesellschaft British Rail und sah stattdessen die Einfihrung wettbewerblicher Aspekte
im Schienensektor und damit verbunden die gezielte Einbeziehung des privaten Sektors vor. Es folgte eine Tren-
nung von Infrastruktur und Betrieb.

Mit dem ,,Green Paper Paying for Better Motorways* (1993) wurde der gezielte Einsatz privatwirtschaftlicher
Modelle im FernstraBensektor vorgegeben. Seit Mitte der 1990er Jahre wurden zahlreiche Projekte nach dem
PPP-Ansatz realisiert und zu einem Grof3teil nach dem so genannten DBFO-Modell (Design, Build, Finance,
Operate) durchgeflihrt. Die Projektrealisierung nach dem DBFO-Modell wird in der Regel zum Ausbau von
Strecken eingesetzt und die Investition vom Betreiber nahezu vollstandig mit privatem Kapital finanziert. An den
Betreiber werden hierbei Aufgaben der Planung sowie der Bau, die Erhaltung und der Betrieb Ubertragen.33

Mit dem Green Paper wurden umweltpolitische Aspekte starker berlicksichtigt; es wies auf den negativen Ein-
fluss der Verkehrspolitik hin und pladierte dafur, die Bedeutung des Individualverkehrs zu schwachen, indem der
Schwerpunkt der Investitionen vom StraBenbereich in den Bereich des 6ffentlichen Verkehrs verlagert werden
sollte. Ein weiteres Ziel war die Erhéhung des Modal-Split zugunsten des Schienenguterverkehrs von 6,5 % auf
20%in2010.3%

Das 1998 verabschiedete White Paper war das erste Strategiepapier mit einer integrierten Verkehrsplanung. Im
Jahr 2000 wurde der multimodale 10-Year Transport Plan verabschiedet, der quantifizierte Zielparameter flr
Schiene und StraBBe und bis zum Jahr 2010 operationalisiert.

Der Plan setzt folgende Ziele:

» Staubelastung auf FernstraBBen auf dem Niveau von 2000 halten, trotz eines prognostizierten Wachstums
von 26 % auf diesem Netz;

* Staubelastung in Stadtgebieten auf dem Niveau von 2000 halten;

» Fahrgaste im Schienenverkehr um 50 % gegentber dem Niveau des Jahres 2000 steigern;

» Fahrgaste im Busverkehr um 10 % gegentber dem Niveau des Jahres 2000 steigern.338

Der Erreichungsgrad des Zielparameters wird regelmaBig im Rahmen eines Monitorings Uberwacht. Abge-
schlossene Infrastrukturprojekte werden anhand der Kosten-Nutzen-Analyse durch unabhangige Forschungs-
institute bewertet.

Der Einflussfaktor strategische Politiksteuerung wird mit 3,6 Punkten bewertet. Der Wert setzt sich aus einer
geringflgig héheren Bewertung im Bereich Existenz infrastrukturpolitischer Leitbilder und Ziele (3,9) und dem

Bereich Existenz quantifizierbarer Zielparameter (3,5) zusammen. Beide werden mageblich durch die ausge-

pragten Monitoring- und Evaluierungsaktivitaten positiv beeinflusst.
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336 \/gl. ECIS (1996), S. 215 f.
337 \Vgl. Merkert/Nash (2005), S. 75 ff.
338 \gl. Worsley (2005), S. 148.



Analog zu Kapitel 4.2.1 wird damit der Einflussfaktor strategische Politiksteuerung mit 3,2 von insgesamt 6 Punkten
bewertet. Die Schweiz erhalt die Hochstpunktzahl mit 4,4 Punkten (siehe Abb. 140).

Strategische Politiksteuerung D F —“ CH UK
4,4 3,6

Gesamtpunktwert 0,8 1,4 0,2 2,8 3,2

Leitbilderund Ziele o 27 | 48 06 33 36 48 | 39
Umfang 1,5 3 0 4,5 3,5 4,66 3
Zeit 6 6 2,5 4 6 3 3
Konsistenz 2 6 0 1 6 5
Evaluierung 1 4 0 4 5 6 5
Existenz quantifizierter Zielparameter 0 0 0 2,6 3 4,2 3,5
Komplexitat 0 0 0 4 2 2,66 3
Zeit 0 0 0 4 3 3 2
Konsistenz und Glaubwiirdigkeit 0 0 0 1 3 6 4
Evaluierung und Monitoring 0 0 0 2 5 6 6

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 140: Strategische Politiksteuerung Vereinigtes Konigreich im Vergleich

5.7.2 Planungs- und Genehmigungsverfahren

Das Planungs- und Genehmigungsverfahren flr FernstraBen und Schienenwegen folgt einem vordefinierten
und gesetzlich normierten Planungsablauf. Im Lauf der Planungen werden umfangreiche Studien angefertigt
und umfassende Konsultationen mit den Stakeholdern vorgenommen. Bereits im Vorplanungsprozess werden
Kosten-Nutzen-Analysen erstellt. Verantwortlich fir die Planungen sind dabei die zustéandige Behorde fur die
Fernstral3en, die Highways Agency oder der Infrastrukturmanager fir das Schienennetz Network Rail.

Projekte, die mehr als £ 5 Millionen3® kosten, missen vom Finanzministerium hinsichtlich der Finanzierung
gepruft werden. Falls sich im Laufe des Planungsprozesses herausstellt, dass die Finanzierungsgrundlage nicht
mehr gesichert ist, werden die laufenden Planungen verworfen.

Die nachfolgende Abbildung gibt einen vereinfachten Ablauf eines typischen Planungs- und Genehmigungspro-
zesses fur StraBen- und Schieneninfrastrukturprojekte®*® wieder:

3% Umgerechnet ca. 7,5 Mio. €.
340 \/gl. Department for Transport (2006).



Der Planungs- und Genehmigungsprozess im Vereinigten Konigreich

Identifizierung des Vorhabens und Beschluss zur
Durchfiihrung

(Secretary of State for Transport, Secretary of State for Communities and Local Government)

A4

Vorlaufige Planung
Detaillierte Untersuchung alternativer Szenarien
(Highways Agency, Network Rail)

Veroffentlichung der vorlaufigen Planungsunterlagen
\
Konsultation mit betroffenen Administrationen und Blrgern
\4
Durchfiihrung von Umweltvertraglichkeitspriifungen

A4

Genehmigung der Streckenfiihrung
(Secretary of State for Transport)

\4
Detailplanung
(Highways Agency, Network Rail)

Veroffentlichung der Planungsunterlagen

\

Konsultation mit betroffenen Administrationen und Burgern
(Public inquiry)
\4
Priifung der Planung durch unabhéngige Sachverstandige
\4

Genehmigung des Plans
(Secretary of State)

A\

Realisierung des Vorhabens

<«—— aseydsbunuely ——)» <€—— aseydsbunuejdion ————>

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 141: Der Planungs- und Genehmigungsprozess im Vereinigten Kénigreich

Wie aus obiger Abbildung ersichtlich, verlauft der Planungsprozess sukzessive. Simultane Verfahrensschritte, die
eine Bundelung des Verfahrens bewirken kdnnten, sind nicht ersichtlich. Jedoch wurde die Planungsdauer, die
auch der 10-Year Transport Plan vorgibt, in den letzten Jahren erheblich verkirzt. Mit Hilfe der Beteiligung privater
Unternehmen zu einem vergleichsweise friihen Zeitpunkt im Planungsprozess konnte das Verfahren von durch-
schnittlich 12 bis 15 Jahren auf sieben Jahre reduziert werden.




Wird ein Vorhaben von den zustandigen Ministerien unterstitzt, sieht der Planungsprozess zunachst die detail-
lierte Untersuchung alternativer Streckenflihrungen, eine Konsultation mit betroffenen Kommunen und Anwoh-
nern sowie eine Umweltvertraglichkeitsprifung vor. Im Anschluss daran genehmigt der Verkehrsminister die
bevorzugte Trasse, und es werden detaillierte Planungsunterlagen ausgearbeitet. Zusammen mit dem Bericht
Uber die Umweltauswirkungen werden diese im Rahmen einer umfangreichen Anhorung (public inquiry), zu der
neben den betroffenen Kommunen und Anwohnern auch Interessengruppen und Fachexperten Zugang haben,
erortert. Den betroffenen Parteien wird die Moglichkeit gegeben, innerhalb von sechs Wochen zu den Planungs-
unterlagen Stellungnahmen abzugeben. Weiterhin wird das Vorhaben von unabhangigen Gutachtern untersucht.
Die Ergebnisse der Anhérung und des Expertengutachtens werden anschlieBend an den First Secretary of State
(Deputy Prime Minister) und den Verkehrsminister weitergeleitet, die gemeinsam Uber die Plangenehmigung
entscheiden. Die Bekanntmachung der Plangenehmigung erfolgt durch den Verkehrsminister.

Im Vereinigten Konigreich besteht bei Einwendungen ein mehrstufiger Instanzenweg. Klagen gegen Planungs-
entscheidungen konnen innerhalb von sechs Wochen nach Bekanntmachung der Plangenehmigung vor dem

High Court eingereicht werden. Eine Berufungsmaoglichkeit besteht vor dem Court of Appeal, bei Rechtsfragen
von besonderer Bedeutung auch vor dem House of Lords. Dabei sind alle unmittelbar Betroffenen klagebefugt.

Zusammenfassend ergibt sich ein Wert von 5 Punkten flr die Konzentration der Zustandigkeiten: 1 Punkt wird
fur die Bestrebungen zur Kirzung des Verfahrens vergeben, 2 Punkte fir die Ex-ante-Evaluation anhand der
Kosten-Nutzen-Analyse, 1 Punkt flr einen vordefinierten Planungsablauf sowie 1 Punkt fir die Bindung an die
Planungsgenehmigung. Fur den die Finanzierungsfragen integrierten Planungsablauf wird 1 Punkt und fir die
Anzahl der juristischen Anfechtungsmaglichkeiten — drei Instanzen — werden 2 Punkte vergeben.

Analog zu Kapitel 4.2.2 wird der Einflussfaktor Planungs- und Genehmigungsverfahren mit 2,8 von maximal
6 Punkten bewertet. Die Schweiz erzielt die Hochstpunktzahl mit 4,5 Punkten (siehe Abb. 142).

Planungs- und Genehmigungsverfahren

Gesamtpunktwert

Konzentration der Zustandigkeiten

Abstimmung mit Finanzierung

Anzahl juristischer Instanzen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 142: Planungs- und Genehmigungsverfahren Vereinigtes Kénigreich im Vergleich

5.7.3 Fiskalischer Foderalismus
StraBeninfrastruktur

Die staatliche Highways Agency ist fir Planung, Bau/Bereitstellung und Finanzierung des gesamten FernstraBRen-
und Autobahnnetzes zustandig. Eine Ausnahme bilden Schottland und Wales, die fir Planung, Bau/Bereitstellung

und Finanzierung ihrer Netze selbst zustandig sind: In Schottland Ubernimmt das die Scottish Executive und in
Wales die Welsh Assembly.

Es gibt eine festgelegte Verantwortung auf féderaler Ebene und keinen foéderalen Ausgleich externer Effekte. Da
Schottland und Wales flr ihr FernstraBen- und Autobahnnetz selbst zustandig sind, gibt es hier in der Bewertung
einen zusétzlichen Punkt. Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und die Schweiz mit jeweils 4 Punkten (siehe
Abb. 143).




Schieneninfrastruktur

Die gesamten Zustandigkeiten fir das Schienennetz sind auf der nationalen Ebene konzentriert, da die britische
Regierung Mitte der 1990er Jahre das nationale Schienennetz von den privaten Investoren zurtickgekauft hat.
Der nichtstaatliche Infrastrukturbetreiber Network Rail wird seitdem einer strengen Kontrolle und Regulierung
unterworfen.

Analog zum StraBensektor bilden Schottland und Wales hier die Ausnahme, da sie fur ihre Netze selbst zustandig
sind.

Es gibt analog zum StraBensektor eine festgelegte Verantwortung auf foderaler Ebene und keinen foéderalen Aus-
gleich externer Effekte. Aufgrund der Eigenverantwortung Schottlands und Wales fur ihre eigenen Schienen-
netze wird in der Bewertung ein zusatzlicher Punkt angesetzt. Dies flhrt insgesamt zu einer Bewertung von

2 Punkten.

Analog zu Kapitel 4.2.3 wird dieser Einflussfaktor mit 2 von maximal 6 Punkten bewertet, die Hochstpunktzahl
erreicht die Schweiz mit 4 Punkten (siehe Abb. 143).

Flughafeninfrastruktur

Die derzeitige Struktur und die Eigentumsverhaltnisse im britischen Flughafensektor sind seit 1985 durch das
»White Paper on Transport Policy” gezeichnet. Dieses proklamiert, dass Dienstleistungen im Luftverkehr generell
nicht durch den Steuerzahler subventioniert werden, sondern Flughéfen als eigenstandige kommerzielle Unter-
nehmen tatig sein sollen. Meilenstein dieses Prozesses war die Privatisierung der British Airports Authority
(heute: BAA pic) im Jahr 1987, die damals die drei Londoner Flughafen Heathrow, Gatwick und Stansted sowie
die Flughéafen in Edinburgh und Glasgow umfasste.

Demzufolge sind neben den oben genannten BAA-Flughafen alle in dieser Studie betrachteten Flughéafen auBBer
Teesside (75 %), Sheffield (50 %), und Newcastle (75 %) im vollstandigen Eigentum von privatrechtlichen Flug-
hafengesellschaften, die fir Bau, Betrieb und Erhaltung der Flughafeninfrastruktur verantwortlich ist. Es existieren
keine Quersubventionen unter den BAA-Flughafen.

Analog zu Kapitel 4.2.3 wird dieser Einflussfaktor aufgrund der feststellbaren schitssigen Arbeitsteilung und auf-
gabengerechten Finanzierungsverantwortung zwischen den fdderalen Ebenen mit 5 von maximal 6 Punkten
bewertet. Dies ist gleichzeitig auch die Hochstpunktzahl, die die Niederlande auch erreichen (siehe Abb. 143).

Fiskalischer Foderalismus —“ CH UK
3 1 1 4 2

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur 3 1 1 4 2

Flughafeninfrastruktur 2 5

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 143: Fiskalischer Féderalismus Vereinigtes Kénigreich im Vergleich




5.7.4 Privatsektorbeteiligung
Privatsektorbeteiligung Organisation
StraBeninfrastruktur

Im Jahr 2003 waren rund 17 % der Autobahnstrecken im Vereinigten Kénigreich Uber Konzessionen an private
und gemischtwirtschaftliche Konsortien vergeben.3!

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor fir den Verkehrstrager StraBe mit 3 von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und Italien mit je 6 Punkten (siehe Abb. 144).

Fallstudie: Portsmouth - StraBennetz auf PPP-Basis

In der stidenenglischen Hafenstadt Portsmouth wurde im Jahr 2004 nach einer europaweiten Ausschreibung
erstmals ein PFl-Vertrag#? fir Erneuerung, Erhaltung, Betrieb und Finanzierung eines kommunalen StraBen-

netzes abgeschlossen. Anfang 2005 Ubernahm der Konzessionéar Colas die Aufgaben des Betriebs und der
Modernisierung des StraBennetzes fir 25 Jahre. Hierflr wurde eigens die Projektgesellschaft Ensign High-

ways Ltd. gegrtindet.

Der Umfang des ,,Fence-to-Fence“-Vertrags ist sehr weit gefasst: Die Konzession des 480 km langen StraBen-
netzes, dessen Zustand zu Vertragsbeginn zu knapp 48 % als kritisch eingestuft wurde, umfasst neben der
Modernisierung der StraBenbeleuchtung (rund 19.000 Laternen) alle Arbeiten im Zusammenhang mit der
baulichen und betrieblichen StraBenerhaltung einschlieBlich des Winterdiensts, der StraBensicherheit und
des Unfallmanagements.

Ursprunglich beruhte der Vertrag auf dem Muster der englischen Autobahnbehdrde, erwies sich fur diese Sach-
lage jedoch als eher ungUnstig fur die Bewerber. Die Risikoverteilung wurde daher im Verlauf der Verhandlungen
angepasst bzw. neu alloziert. Teilweise Gbernahm der Portsmouth City Council bestimmte Risiken selbst, teil-
weise Ubertrug die Stadt dem Konzessionsnehmer entsprechende Vollmachten zur Risikobeherrschung, z. B.
im Zusammenhang mit der komplexen Abwicklung bezlglich des Verhaltnisses zu den Versorgungsunter-
nehmen.

Der Zahlungsmechanismus setzt sich aus zwei Elementen zusammen, zum einen aus dem monatlichen Pau-
schalbetrag in Hohe von 2.052 Mio. Euro, der rund 90 % der Gesamtzahlung ausmacht, zum anderen aus
einer Schattenmaut in Héhe 1.733 Euro pro Lkw. Die Zahlungen des Pauschalbetrages basieren hauptsachlich
auf der Erreichung eines vorab definierten Netzzustandsindexes, der sich an der Fahrbahnoberflache orientiert.
Zusatzlich ist eine Anreizkomponente in Form von z. B. Verflgbarkeit, Leistungen im Winterdienst und Reakti-
onszeit bei Notféllen enthalten. Der Portsmouth City Council behélt sich eine Reduktion der Zahlungen bei
Minderleistung vor.

Schieneninfrastruktur

Auf der Grundlage des Railways Act 1993 wurde unter der konservativen Regierung von John Major die staatliche
Eisenbahngesellschaft British Rail zwischen 1994 und 1997 zerschlagen und in Uber 100 Unternehmen aufge-
teilt und schrittweise privatisiert. Die gesamte Schieneninfrastruktur wurde von der privaten Eisenbahngesellschaft
Railtrack Gbernommen. Railtrack wurde von Beginn an aufgrund mangelhafter Qualitat der Instandhaltung der

341 \/gl. Fayard (2004), S. 5.
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Schieneninfrastruktur heftig kritisiert. Schwere Zugungllcke (u. a. Hatfield) waren der Ausléser fir den Zusammen-
bruch von Railtrack im Jahr 2001.343 Das britische Bahnsystem wurde daraufhin teilweise wieder verstaatlicht und
die gesamte Schieneninfrastruktur 2002 an das neu gegrundete privatwirtschaftliche, nicht gewinnorienterte,
Unternehmen Network Rail verkauft.

Nahezu das gesamte Netz wird von Network Rail betrieben. Der Anteil des Netzes der nichtstaatlichen Bahnen
(NE-Bahnen) am Gesamtnetz betragt nahezu 0 %.3** Lediglich der Channel Tunnel Rail Link (CTRL), die 108 km
lange Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen London und dem Portal des Eurotunnels unter dem Armelkanal,

wird im Rahmen eines PPP-Modells betrieben. Sektion 1 (74 km) wurde im September 2003 in Betrieb genommen.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor fr den Verkehrstrager Schiene mit 3 von maximal 6 Punkten
bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielt die Schweiz mit 5 Punkten (siehe Abb. 144).

Fallstudie: Channel Tunnel Rail Link

Der Channel Tunnel Rail Link (CTRL) in GroBbritannien umfasst die Planung, das Projektmanagement und den
Bau der 109 km langen ersten Hochgeschwindigkeitsstrecke GroBbritanniens vom Zentrum Londons zum

Kanal-Tunnel an der Stid-Ost-Kuste GroBbritanniens. Er umfasst ein Projektvolumen von ca. 11 Mrd. Euro und
ist zugleich GroBbritanniens erste groBere Eisenbahnneubaustrecke nach tber 100 Jahren. CTRL ersetzt die
alte Bahnstrecke durch die Grafschaft Kent, auf der die Hochgeschwindigkeitsziige (Eurostar) nur eine maximale
Geschwindigkeit von 160 km/h erreichen konnten. Die bisherige Kapazitat der Strecke wird mit einer Reisege-
schwindigkeit von 300 km/h nahezu verdoppelt und ist auch fir Glterzige ausgelegt.

Die Genehmigung der Kanal-Tunnel-Bahnstrecke wurde im Dezember 1996 erteilt, als das ,,Channel Tunnel
Rail Link Act 1996 genannte Gesetz verabschiedet wurde. Der parlamentarische Prozess des Gesetzes dau-
erte zwei Jahre und passierte beide Hauser des Parlamentes nur mit wesentlichen Anderungen. Der Baube-
ginn des Projekts war datiert auf das Jahr 1998.

Die neue Bahnstrecke wird als Public Private Partnership zwischen dem Staat und der Stadt London sowie der
London & Continental Railways (LCR) gebaut. Das Projekt ist durch eine 6ffentlich-private Risikoteilung
gekennzeichnet: Herstellung und Betrieb wird durch Private bereitgestellt, die Regierung — neben der Stadt
London 6ffentlicher Auftraggeber — beteiligte sich parallel durch direkte Subventionen an der Finanzierung
(2,8 Mrd. Euro) und half den Privaten durch Ubernahme von Garantien in Héhe von 5,8 Mrd. Euro die Kreditkos-
ten zu reduzieren, wodurch der Anteil der privaten Finanzierung an dem Projekt und damit auch die privaten
Risiken limitiert wurden.

Der erste Streckenabschnitt wurde bereits 2003 in Betrieb genommen, vom Kanal-Tunnel bis zur Fawkham
Junction des vorhandenen Bahnnetzes in Nord-Kent und schlieBlich unterhalb der Themse, durch den Osten
von London bis St. Pancras. Fertigstellung und Inbetriebnahme des zweiten

Streckenabschnitts des Channel Tunnel Rail Link erfolgen voraussichtlich 2007. Er verbindet Fawkham Junc-
tion mit dem umgebauten Bahnhof St. Pancras. Dieser Abschnitt |duft im Bereich der Londoner Vororte in lan-
gen Tunnelpassagen. Damit soll die Reisezeit London — Paris auf 2 Stunden 15 Minuten sowie London — BrUs-
sel auf 2 Stunden sinken.

Der Betreiber, London & Continental Railways (LCR) hat bis 2086 einen Konzessionsvertrag mit der britischen
Regierung. LCR ist Anteilseigner von Eurostar (UK) Ltd.

343 Vgl. Merkert/Nash (2006), S. 3.
34 Quelle: Eigene Berechnungen.




Flughafeninfrastruktur

Die privaten Beteiligungen an den in der Studie betrachteten Flughéafen flhren rein rechnerisch zu einem Anteil
von 82 % an den gesamten Flugbewegungen dieser Flughafen.®45

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor fr den Verkehrstrager Flughafen mit 6 von maximal 6 Punkten
bewertet. Damit erzielt das Vereinigte Konigreich die Hochstpunktzahl (siehe Abb. 144).

Fallstudie: BAA plc

BAA plc entstand aus der British Airport Authority, einer staatlichen Behorde, die 1965 als Bindeglied zwischen
den kommerziell agierenden Flughafen und dem formell dafiir zustandigen Verteidigungsministerium gegriindet
wurde. Grund war der sprunghafte Anstieg des Verkehrsaufkommens auf Flughéafen einerseits und fehlenden

Kompetenzen fur den Flughafenbetrieb auf Regierungsseite andererseits. Zunachst Ubernahm die British

Airport Authority die Verantwortung fir die drei Londoner Flughafen sowie Glasgow-Prestwick — und bald wur-
den weitere britische Flughéfen von ihr betrieben.

Nach der Uberleitung der British Airport Authority in eine eigenstandige Gesellschaft (BAA) in 1986 wurden
deren Anteile im darauf folgenden Jahr an der Bérse platziert und damit die Vollprivatisierung abgeschlossen.
Damit ist BAA die weltweit erste und einzige Flughafengesellschaft, die zu 100 Prozent privatisiert ist. Die BAA
unterliegt einer Price-Cap-Preisregulierung durch die 1972 errichtete Civil Aviation Authority (CAA). Diese soll
verhindern, dass der Betreiber seine Monopolstellung zur Durchsetzung von volkswirtschaftlich schéadlichen
Preisen nutzt. Die Regulierung wird neben den drei Londoner Flughafen nur noch auf den Flughafen Manches-
ter angewendet. Jedoch stehen alle anderen britischen Flughafen unter permanenter Beobachtung durch die
CAA.

BAA Airports ist nach eigenen Angaben der weltweit groBte private Betreiber von und Teilhaber an Flughéafen.
Neben den sieben eigenen Flughéfen in GB (Aberdeen, Edinburgh, Glasgow, London-Heathrow, London-
Gatwick, London-Stansted und Southampton) besitzt BAA Beteiligungen bzw. Konzessionen fiir den Betrieb
von weiteren zwolf internationalen Flughafen auBerhalb von GroBbritannien. Im Friihjahr 2006 machte BAA
mit dem 1,8 Mrd. € teuren Kaufvon 75 % der Aktien des Budapester Flughafens Schlagzeilen.

Im Juni 2006 akzeptierten die Aktionare der BAA die 10 Mrd. GBP schwere Ubernahme durch die spanische
Ferrovial Gruppe, im August erfolgte das De-Listing der BAA plc von der Londoner Borse.

Privatsektorbeteiligung Organisation

Die Highways Agency schreibt Leistungen des Betriebs und der Erhaltung als Fremdvergabe aus und gestaltet
Vertrdge mit Managing Agents (Planung und Uberwachung von Betrieb und Unterhaltung sowie BaumaBnahmen)
und Term Maintenance Contractors (Betrieb und kleinere Aufgaben der Instandhaltung sowie Wiederherstellung).
Seit Anfang 2000 werden Aufgaben des Managing Agents und des Term Agent zu Contractors zusammenge-
fUhrt. Die Vertrage fur Managing Agent Contractors haben Vertragslaufzeiten von vier bis sieben Jahren mit fest-
gelegten Preisen und werden mit privaten und 6ffentlichen Bietern abgeschlossen.

Analog zu Kapitel 4.2.4 wird der Einflussfaktor fur die Privatsektorbeteiligung im Betrieb von FernstraBen mit
4 von maximal 6 Punkten bewertet. Die Hochstpunktzahl erzielen Frankreich und Italien mit jeweils 6 Punkten
(siehe Abb. 144).

345 Quelle: Eigene Berechnungen.



Privatsektorbeteiligung Organisation

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Privatsektorbeteiligung
Betriebsdienst FernstraBen

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 144: Privatsektorbeteiligung Vereinigtes Konigreich im Vergleich

5.7.5 Nutzerfinanzierung

StraBBeninfrastruktur

Im Bereich der FernstraBen werden keine direkten Nutzerentgelte erhoben.

Analog zu Kapitel 4.2.5 wird der Einflussfaktor Nutzerfinanzierung mit O von maximal 6 Punkten bewertet.
Diese Hochstpunktzahl wird von Frankreich und ltalien erreicht (siehe Abb. 145).

Schieneninfrastruktur

Der Kostendeckungsgrad durch Trassenpreisgebuhren betrug in 2003 etwa 50 %.346

Analog zu Kapitel 4.2.5 wird der Einflussfaktor flr die Schienenwege mit 5 von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl wird von Deutschland und Frankreich erreicht (siehe Abb. 145).

Nutzerfinanzierung

StraBeninfrastruktur
Schieneninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 145: Nutzerfinanzierung Vereinigtes Konigreich im Vergleich
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5.7.6 Zweckbindung

Im Vereinigten Konigreich gibt es keine zweckgebundenen éffentlichen Finanzierungsmittel im FernstraBensek-
tor bzw. im gesamten Verkehrsinfrastrukturbereich. Ausgaben fur die Verkehrsinfrastruktur werden, wenn sie von
staatlicher Seite veranlasst werden, ausschlieBlich aus dem Steuerhaushalt bezogen.

Der Einflussfaktor Zweckbindung wird, sowohl in der Unterkategorie straBenspezifische Zweckbindung als auch
in der Unterkategorie allgemeine Zweckbindung analog Kapitel 4.2.6 mit 0 von maximal 6 Punkten bewertet. Die
Hochstpunktzahl erzielt jeweils die Schweiz mit 6 Punkten (siehe Abb. 146).

Zweckbindung
StraBeninfrastruktur

Allgemein

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 146: Zweckbindung Vereinigtes Konigreich im Vergleich

5.7.7 Okonomische Regulierung
StraBeninfrastruktur
Im Vereinigten Konigreich existiert keine dkonomische Regulierung im Bereich der FernstraBBen.

Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor fur die Fernstra3en mit O von maximal 6 Punkten bewertet.
Die Hochstpunktzahl erzielt Frankreich mit 5 Punkten (siehe Abb. 147).

Schieneninfrastruktur

Die Regulierung der Trassennutzungspreise erfolgt seit dem Jahr 2003 mittels einer Price-Cap-Methode nach
der Formel RPI-X. Regulierungsinstanz ist das unabhangige Office of Rail Regulation (ORR), das die Price-Cap
fUr eine Periode von jeweils finf Jahren festsetzt. Die Erfahrungen der letzten Jahre zeigen jedoch, dass die
Regulierung nicht vollstandig wirksam ist, da Teile der Preise an Franchise-Vertrage gekoppelt sind.

Positiv gewertet werden die Existenz eines unabhangigen Regulierers sowie die anreizorientierte Price-Cap-
Methode. Analog zu Kapitel 4.2.7 wird der Einflussfaktor flr die Schienenwege mit 2 von maximal 6 Punkten
bewertet. Damit erzielt das Vereinigte Konigreich neben Schweden die Hochstpunktzahl (siehe Abb. 147).

Flughafeninfrastruktur

Auf der Grundlage des Airport Acts von 1986 ist die CAA (Civil Aviation Authority) flr die 6konomische Regulie-
rung der Flughafen im Vereinigten Konigreich verantwortlich. Die CAA setzt im Rahmen einer Preisregulierung
auf Basis der Formel RPI-X Price-Caps (Single-Till) fir eine Flnf-Jahres-Periode fUr designierte Flughéafen fest.
Die Festsetzung der Price-Caps erfolgt in einem offenen Verfahren unter Einbeziehung der wesentlichen Betei-
ligten. Die Regulierungsbehdrde agiert unabhangig — samtliche Kosten werden durch die Behoérde Uber Geblhren,
die die Regulierungssubjekte zu entrichten haben, gedeckt. Die Regulierung umfasst im Betrachtungszeitraum
die Flughafen Heathrow, Gatwick, Stansted und Manchester.




Das Regulierungssystem kann prinzipiell auf alle Flughéafen angewandt werden. Das System besitzt somit Gltig-
keit fUr alle in der Studie betrachteten Flughéafen, schlieBlich nimmt die CAA ein laufendes Monitoring der Flug-
hafen im Hinblick auf Marktmacht vor. Umgekehrt kénnen Flughéfen, bei denen das Handlungsmerkmal Markt-
macht nicht mehr konstatiert wird, auch wieder aus dem Regulierungssystem ausgenommen bzw. die Intensitat
der Regulierung zurlickgenommen werden, wie es jlingst vom Verkehrsministerium flr die Flughafen Manchester
und London-Stansted vorgeschlagen wurde.

Analog zu Kapitel 4.2.7 wird die Auspragung dieses Einflussfaktors mit 6 von maximal 6 Punkten bewertet.
Hier stellt das Vereinigte Konigreich die Hochstpunktzahl (siehe Abb. 147).

Okonomische Regulierung

StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 147: Okonomische Regulierung Vereinigtes Kénigreich im Vergleich

Die folgende Ubersicht fasst die Auspragungen der Einflussfaktoren im Uberblick zusammen. Die mit einem
* gekennzeichneten Einflussfaktoren wurden aus verschiedenen Griinden nicht erhoben, siehe dazu die Aus-
fihrungen in Kapitel 4.2.

VEREINIGTES KONIGREICH Allgemein

Strategische Politiksteuerung 3,6
Planungs- und Genehmigungsverfahren 2,8
Zweckbindung
_Wm
Fiskalischer F6deralismus 2
Privatsektorbeteiligung Organisation 3 3 6
Privatsektorbeteiligung Betrieb 4 * *
Nutzerfinanzierung 0 5 *
Zweckbindung 0 * *
Okonomische Regulierung 0 2 6

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 148: Landerspezifische Bewertung der Einflussfaktoren fur das Vereinigte Kénigreich




6. Leistungsfahigkeit und Verkehrsinfrastrukturpolitik

Durch die Verknupfung der Ergebnisse des Leistungsfahigkeits-Benchmarking und der Politikanalyse lasst sich
erstmalig eine umfassende Verbindung zwischen quantitativen und qualitativen Leistungsfahigkeitsmerkmalen
der Verkehrsinfrastruktur und der Verkehrsinfrastrukturpolitik in den untersuchten Landern herstellen. Damit lassen
sich gewisse Zusammenhange zwischen den wesentlichen Politikelementen (Einflussfaktoren) und den Leistungs-
merkmalen (Indikatoren) erkennen, auch wenn der Stichprobenumfang gering ist. Dies ist also ein erster kleiner,
aber wichtiger Schritt zur Analyse von Zusammenhéngen zwischen Leistungsfahigkeit von Verkehrsinfrastruktur
und verkehrspolitischen Rahmenbedingungen.

6.1 Grundlagen und Methodik der Verkniipfung

FUr die Wirkungsanalyse zwischen Infrastruktur-Leistungsmerkmalen und skalierten Einflussfaktoren bietet sich
eine univariate Korrelationsanalyse an, da sie die bestehenden Zusammenhange verdeutlichen kann. Aufgrund
des kleinen Landersamples scheiden multivariate Analysemethoden wie eine multiple Regressionsanalyse aus.
Die Korrelationsanalyse bestimmt auf Grundlage der relativen Position der einzelnen Faktoren eines Landes zum
jeweiligen Mittelwert des Landersamples den Zusammenhang zwischen zwei Variablen. Ergebnis der Korrelations-
analyse sind Korrelationskoeffizienten, die den Zusammenhang zwischen einem Einflussfaktor und einem Leis-
tungsmerkmal angeben. Fir den Korrelationskoeffizienten zwischen dem verkehrspolitischen Einflussfaktor i (EF;)
und dem Infrastruktur-Leistungsmerkmal k (LM k) Fer, L, gilt:34”

2 (EFIi_ E7|:|) * (LMIk_ IT\/lk)

r j—
M S EF - ER e X (M, LM

|
Fer, L Korrelationskoeffizient zwischen EFj und LMk

EFji: Einflussfaktoriin Land |

EFi: Mittelwert des Einflussfaktors i

LMik: Leistungsmerkmal k in Land |

LMk: Mittelwert des Leistungsmerkmals k

Werte des Korrelationskoeffizienten mit einem Betrag nahe 1 deuten darauf hin, dass ein enger Zusammenhang
zwischen Einflussfaktor und Leistungsmerkmal besteht. Positive Werte weisen auf einen gleichgerichteten
Zusammenhang hin, negative Werte auf einen gegenldufigen Zusammenhang. Je geringer der Korrelationsko-
effizient ausfallt, umso weniger eindeutig ist der gemessene Zusammenhang. Auch betraglich geringe Werte
sprechen daher nicht gegen einen Einfluss, sind jedoch mit Vorsicht zu interpretieren. Dies gilt insbesondere fir
Koeffizienten, die sich kaum von Null unterscheiden und daher auf ein unkorreliertes Nebeneinander von Einfluss-
faktor und Leistungsmerkmal hindeuten.

Die ausgewahlten Korrelationen r wurden dabei wie folgt klassifiziert:

» Stark positive/negative Korrelation bei Werten von: Irl>0,65
* Positive/negative Korrelation bei Werten von: 0,65> Irl >0,35
* |eicht positive/lnegative Korrelation bei Werten von: Irl<0,35

347 \/gl. zum Folgenden Backhaus (2006), S. 269 ff.



Ausgangspunkt der verkehrstragerspezifischen Wirkungsanalyse ist die Korrelation der jeweiligen Gesamt-,

Haupt- und Effizienzindikatoren mit den verkehrspolitischen Einflussfaktoren. Um die Interpretation von Schein-
korrelationen zu vermeiden, werden die Ergebnisse der Korrelationsanalyse auf ihre Plausibilitat hin Uberpruft.
Bleiben bei der Analyse der Korrelation der Ubergeordneten Leistungsmerkmale mit den verkehrspolitischen

Einflussfaktoren Erklarungsdefizite, wird eine disaggregierte Analyse angeschlossen. Sie besteht darin, mdgliche
Einflisse der jeweiligen verkehrspolitischen Einflussfaktoren auf einzelne Leistungsmerkmale (Einzelindikatoren)
zu bestimmen. Auch hier gelten die oben vorgestellten methodischen Uberlegungen.

Bei der Korrelationsanalyse ist nicht ausgeschlossen, dass die Korrelationskoeffizienten keinen eindeutigen
Zusammenhang zwischen verkehrspolitischen Einflussfaktoren und Infrastruktur-Leistungsmerkmalen liefern,
obschon nach vorliegenden theoretischen und empirischen Erkenntnissen durchaus ein solcher Zusammenhang
besteht. In diesen Fallen wird auf die Ergebnisse des Lander-Rankings zurlickgegriffen. Ausgehend von den je-
weiligen Top-Performern wird freigelegt, welche verkehrspolitischen Einflussfaktoren in diesem Land besonders
stark oder schwach ausgepragt sind. Hieraus lassen sich dann die jeweiligen verkehrspolitischen Erfolgsdetermi-
nanten ableiten. Damit sind zumindest Tendenzaussagen zu den allgemeinen Wirkungszusammenhéngen zwi-
schen den verkehrspolitischen Einflussfaktoren und den Infrastruktur-Leistungsmerkmalen méglich.

6.2 Wirkungsanalyse

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Verknlpfung des Leistungsfahigkeits-Benchmarking und der Politik-
analyse im Rahmen einer Wirkungsanalyse beschrieben. Aufgrund der Datenmenge kann nicht auf alle Zusam-
menhange eingegangen werden, weshalb nachfolgend nur plausible Zusammenhange beschrieben werden, die
auch eine gewisse statistische Deutlichkeit besitzen. Deutliche Korrelationen sind dabei eher rar gesat, was offen-
sichtlich mit eine Folge des Stichprobenumfangs ist. Zudem hat sich herausgestellt, dass der Erklarungsgrad fUr
die Detailebenen der Leistungsfahigkeitsindikatoren (z. B. Verbindungsgute) deutlich hoher ausféllt als bei der
aggregierten Ebene (z. B. Qualitat), weshalb sich die Verfasser auf die Zusammenhange auf der unteren Indikato-
renebene konzentriert haben. Die ausfihrlichen Korrelationsmatrizen befinden sich im Anhang (Anhang als
separate Publikation zum Download unter www.ifmo.de).

Nachfolgend wird zunachst fur alle Verkehrstrager eine Wirkungsanalyse der Ergebnisse der Korrelationen vorge-
nommen, bevor in Kapitel 6.3 ein verkehrstrageribergreifender Vergleich der Einflussfaktoren erfolgt.

StraBeninfrastruktur

FUr die StraBeninfrastruktur lassen sich deutliche positive Zusammenhange zwischen einzelnen Leistungsfahig-
keitsindikatoren und verkehrspolitischen Handlungs- und Steuerungsfeldern identifizieren. So bestehen zwischen
strategischer Politiksteuerung und den quantitativen Indikatoren Verteilung der FernstraBen- und Autobahndichte
Korrelationen von + 0,74 bzw. + 0,42 (siehe Abb.149).24¢ Offenbar wirkt sich das Vorhandensein strategischer
Steuerungsinstrumente in der Verkehrsinfrastrukturpolitik positiv auf die Verteilung mit Gberdrtlichen FernstraBen
in einem Land aus. Moglicherweise lasst sich anhand von Leitbildern, eventuell sogar noch verstarkt durch ope-
rable Zielsysteme, ein an der Bevolkerungsverteilung ausgerichtetes Fernstra3ennetz langfristig besser realisieren
als im Rahmen von projektbezogenen Einzelfallentscheidungen. Unter solchen Rahmenbedingungen kann im
politischen Prozess die Notwendigkeit, ein den wachsenden Mobilitats- und Transportbedlrfnissen gerechtes
FernstraBennetz bereitzustellen, besser vermittelbar und durchsetzbar sein.

348 Die Korrelationskoeffizienten, die auf einen deutlichen und plausiblen Zusammenhang hindeuten, sind jeweils am Ende der Abschnitte zusammenfassend in einer
Ubersicht aufgeftihrt und finden sich auch im Anhang (Anhang als seperate Publikation zum Download unter www.ifmo.de) wieder.




Auch der vermutete Wirkungszusammenhang zwischen dem Umfang von privaten Organisationsmodellen und
qualitativen Ausstattungsmerkmalen fallt dem Untersuchungsergebnis zufolge fast ausnahmslos positiv aus. Der
Zusammenhang des Einflussfaktors mit den Indikatoren Verbindungsgtte (+ 0,69), Staufreiheit®*° (+ 0,23) und
Modernitatsgrad (+ 0,70) lasst vermuten, dass private Organisationsformen durch die damit einhergehenden
Anreizwirkungen die qualitative FernstraBenausstattung positiv beeinflussen kénnen.

Analog zur FernstraBBenorganisation lassen die Ergebnisse einen positiven Zusammenhang der Privatsektorbe-
teiligung im StraBenbetrieb mit qualitativen Indikatoren vermuten. Besonders aufféllig sind die Korrelationen mit
der Modernitat (+ 0,75), aber auch die etwas schwachere Korrelation mit der Staufreiheit (+ 0,30) sticht heraus.
Daim Bereich der Uberlassung von betrieblichen Aufgaben an Private vielfach verfiigbarkeitsabhangige Entgelt-
varianten ausgehandelt werden, besitzen die privaten Betreiber einen starken Anreiz, einen moglichst stérungs-
freien Betrieb zu gewahrleisten, was sich offenbar in einer héheren qualitativen Leistungsfahigkeit niederschlagt.

Beim vermuteten Einflussfaktor Nutzerfinanzierung ergibt sich ein ahnliches Bild: Wie bei den Privatsektorbe-
teiligungsvarianten bestehen positive Zusammenhange mit der Verbindungsgtite (+ 0,81), der Staufreiheit (+ 0,44)
und dem Modernitatsgrad (+ 0,63). Zum Teil mag dies damit begriindet sein, dass Privatisierung und Nutzerfi-
nanzierung im Jahr 2003 eng zusammenhingen — Nutzerfinanzierung fand Uberwiegend, wenn auch nicht aus-
schlieBlich, auf den privatwirtschaftlich organisierten Strecken bzw. Netzen statt. Andererseits erscheinen die
Korrelationen auch deshalb plausibel, weil hbhere Kostendeckungsgrade durch Nutzergebihren haufig auch mit
einer stetigeren und fiskalisch besser abgesicherten Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur einhergehen kann, die
sich wiederum in einer hdheren Zustandsqualitat niederschlagt.

Strategische Politiksteuerun Verteilung StraBendichte Stark positiv  (+0,74)
< e Verteilung Autobahndichte Positiv (+0,42)

Verbindungsgiite Stark positiv. (+0,69)
Private Organisationsformen Staufreiheit Leicht positiv.  (+0,23)
Modernitatsgrad Stark positiv. =~ (+0,70)
. . .. N
Privatsektorbeteiligung Betrieb Stanrel_h?lt Leicht po.3|.t|v (+0,30)
Modernitatsgrad Stark positiv. =~ (+0,75)
Verbindungsgiite Stark positiv. =~ (+0,81)
Nutzerfinanzierung Staufreiheit Positiv (+0,44)
Modernitatsgrad Positiv (+0,63)

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 149: Relevante Einflussfaktoren im Sektor StraBeninfrastruktur

Schieneninfrastruktur

Die Ergebnisse der Korrelationsanalyse lassen im Schienensektor ebenfalls einen positiven Zusammenhang
zwischen der strategischen Politiksteuerung und dem Verteilungsindikator der Infrastruktur (Verteilung Schienen-
netzdichte, +0,42) vermuten (siehe Abb. 150). Offenbar scheinen sich auch im Verkehrssektor Schiene verkehrs-
politische Rahmenbedingungen mit einem langfristigen und strategischen Ansatz fUr eine Verteilung der Infrastruk-
tur an zentralen wirtschaftlichen Korridoren und passagieraufkommensstarken Knoten und damit eine stéarkere
Ausrichtung der Netzentwicklung am Bedarf auszuzahlen. Daneben zeigen sich auch positive Korrelationen mit
zwei qualitativen Indikatoren: Plnktlichkeit (+ 0,69) und Modernitatsgrad (+ 0,50). Dies deutet darauf hin, dass
strategische Politiksteuerung eine starkere Fokussierung der Verkehrsinfrastrukturpolitik auf die flr qualitative
Merkmale wichtigen Unterhaltungs- und Instandhaltungsaufgaben unterstutzt.

349 Der Leistungsfahigkeitsindikator Staubelastung bezeichnet die fehlenden infrastrukturell bedingten Einschrankungen durch Staus, daher wird hier die
Bezeichnung Staufreiheit verwendet, um Irrtimer zu vermeiden.



Die positiven Korrelationen zwischen effizienten Planungs- und Genehmigungsverfahren und den qualitativen
Indikatoren PUnktlichkeit (+ 0,94), Modernitatsgrad (+ 0,62) und Sicherheit®° (+ 0,44) lassen den Schluss zu, dass
sich im Bereich der Schienenwege dank zlgiger Planungen AusbaumaBnahmen schneller realisieren lassen, die
sich wiederum forderlich auf die qualitative Leistungsfahigkeit auswirken kénnen.

Bemerkenswert fur die Leistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur ist ferner, dass die Rahmenbedingungen,
die im Einflussfaktor fiskalischer Foderalismus zusammengefasst wurden, auf einen positiven Zusammenhang
mit der Schienennetzdichte (+ 0,47) und Bahnhofsdichte (+ 0,66) hindeuten. Ein mdglicher Erkldrungsansatz
hierflr kdnnte sein, dass in foderal gepragten Systemen die regionalen Gebietskdrperschaften eine wichtige
Aufgabe im Anschluss ihrer Region an das nationale Schienenetz sehen und dieses Ziel auch entsprechend
offensiv verfolgen. Gerade die Bahnhofs- und die Schienenetzdichte sind dabei pradestinierte Indikatoren fiir
eine gute Anbindung der Regionen an die Schieneninfrastruktur.

Verteilung Schienennetzdichte Positiv (+0,42)
Strategische Politiksteuerung Punktlichkeit Stark positiv =~ (+0,69)
Modernitatsgrad Positiv (+0,50)
Pinktlichkeit Stark positiv. =~ (+0,94)
Planungs- und Genehmigungsverfahren Modernitatsgrad Positiv (+0,62)
Sicherheit Positiv (+0,44)

. . " . Schienennetzdichte Positiv (+0,47)
Fiskalischer Foderalismus . "
Bahnhofsdichte Stark positiv = (+0,66)

Abb. 150: Relevante Einflussfaktoren im Sektor Schieneninfrastruktur

Flughafeninfrastruktur

Bei der Flughafeninfrastruktur fallt die hohe Korrelation zwischen strategischer Politiksteuerung und der quanti-

tativen Kapazitat von Langstreckenflughafen auf, sowohl luftseitig (+ 0,62), als auch landseitig bei den Terminals
(+0,81, sieche Abb. 151). Diese Zusammenhéange deuten darauf hin, dass institutionelle Elemente der verkehrs-
politischen Steuerung moglicherweise geeignet sind, fir die Umsetzung von geeigneten infrastrukturellen Rah-
menbedingungen fur Langstreckenflughafen zu sorgen, die als Drehkreuze eine wichtige Rolle in der Hub&Spoke-
Organisation von groBen Fluggesellschaften spielen. Der dort wachsende Kapazitatsbedarf erscheint im Rahmen
eines solchen institutionellen Rahmens besser plan- und durchflhrbar zu sein.

Weitere deutliche positive Zusammenhénge bestehen zwischen dem Einflussfaktor strategische Politiksteuerung
und den Indikatoren der gesamten Dichte der Start- und Landebahnen (+ 0,53) und — weniger ausgepragt — der
Verteilung Start- und Landebahndichte (+ 0,38). Auch hier Uben institutionelle Rahmenbedingungen einer lang-
fristigen strategischen Steuerung der Verkehrsinfrastrukturpolitik offenbar eine positive Wirkung aus. Insgesamt
scheint damit eine strategische Politiksteuerung die Notwendigkeit der Bereitstellung von Infrastruktur, die der
wachsenden Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen gerecht wird, im politischen Prozess besser zu vermitteln
und durchzusetzen kénnen.

3% Der Leistungsfahigkeitsindikator Unfalle bezeichnet die fehlenden infrastrukturell bedingten Einschrankungen durch Unfalle, daher wird hier die Bezeichnung
Sicherheit verwendet, um Irrtimer zu vermeiden.




Die Ergebnisse signalisieren ebenfalls einen positiven Zusammenhang zwischen quantitativen Ausstattungsmerk-
malen der Flughafeninfrastruktur und dem Einflussfaktor Planungs- und Genehmigungsverfahren. Insbesondere
die Korrelationen mit der luftseitigen (+ 0,62) und landseitigen (+ 0,57) Kapazitat an Langstreckenflughafen sticht
auch bei diesem Einflussfaktor heraus. Eine mégliche Interpretation ist, dass fur diese Ausstattungsmerkmale
ein schlankes Planungs- und Genehmigungsverfahren einen wichtigen Beitrag leisten kann, um die Infrastruktur-
ausstattung an nachfrageseitige Bedarfsanderungen anzupassen. Aufgrund der vielen unterschiedlich schnell
realisierten Ausbauvorhaben mag sich dies insbesondere an voll ausgelasteten Langstreckenflughafen auch in
der Realitat plausibel abbilden. Ein weiterer stark positiver Zusammenhang mit der Dichte der Start- und Lande-
bahnen (+ 0,72) unterstltzt den Befund, dass die Planungs- und Genehmigungsverfahren einen wesentlichen
positiven Einfluss besitzen.

Eine &hnlich starke Korrelation mit der Dichte von Start- und Landebahnen (+ 0,55) kann beim fiskalischen Féde-
ralismus festgestellt werden. Zusammen mit durchweg schwach positiven Korrelationen mit den restlichen quan-
titativen Detailindikatoren lasst sich in der Summe vermuten, dass dezentrale und anreizkonform ausgestaltete
institutionelle Rahmenbedingungen dazu beitragen kdnnen, eine —wenn auch leichte — Verbesserung der quan-
titativen Ausstattung der Flughafen zu beférdern. Daraus lasst sich folgern, dass regional bereitgestellte Flughafen
einen erheblichen wirtschaftlichen Nutzen flir die betreffende Region oder Kommune auslésen — oder mit Blick
aufviele hochdefizitare Regionalflughafen hierzulande — zumindest einen signifikanten politischen Nutzen fur die
jeweilige Exekutive.

Ein ahnlicher Zusammenhang zwischen der Privatsektorbeteiligung und qualitativen Leistungsfahigkeitsmerk-
malen wie bei den FernstraBen kann fur die Flughéfen nicht beobachtet werden. Méglicherweise sind mit Aus-
nahme des Vereinigten Kdnigreichs die Privatisierungserfahrungen in den untersuchten Landern noch zu jung
und zu punktuell, um klare Wirkungszusammenhange erkennen zu lassen.

Vermuteter Einflussfaktor Zu erklarende Variable

Dichte Start- und Landebahnen Positiv (+0,53)
Verteilung Start- und Landebahndichte Leicht positiv  (+0,38)
Strategische Politiksteuerung Yﬁ;:teé:%nuagtf;ﬁ;;?etig?EbahndIChte Positiv (+081)
Luftseitige Kapazitat Langstrecke Positiv (+0,62)
Kapazitat Terminal Langstrecke Stark positiv. =~ (+0,81)
Dichte Start- und Landebahnen Stark positiv~ (+0,72)
Planungs- und Genehmigungsverfahren Luftseitige Kapazitat Langstrecke Positiv (+0,62)
Kapazitat Terminal Langstrecke Positiv (+0,57)

Fiskalischer Foderalismus Dichte Start- und Landebahnen Positiv (+0,55)

Abb. 151: Relevante Einflussfaktoren im Sektor Flughafeninfrastruktur




6.3 Bewertung der Politikelemente

Im Folgenden werden zusammenfassend fUr alle Lander die Zusammenhénge zwischen den Einflussfaktoren
der Verkehrsinfrastrukturpolitik und den Indikatoren der Leistungsfahigkeit analysiert und bewertet.

Strategische Politiksteuerung

Strategische Politiksteuerung wird hier als das Vorhandensein verkehrspolitischer Rahmenbedingungen verstan-
den, die im jeweiligen Grad langfristiger, konsistenter und auf Zielfunktionen aufbauender strategischer Steuerung
der Verkehrspolitik eines Landes zum Ausdruck kommen. Quantifizierbare Zielsysteme liegen vor, wenn die Ver-

kehrspolitik in signifikanter Breite und Tiefe Uber ein operables, d. h. nach Inhalt, Ausmal3 und Zeitbezug hinrei-

chend bestimmtes infrastrukturpolitisches Zielsystem verfligt, welches eine Uberpriifung der Politikwirksamkeit

ermoglicht. Dahinter verbirgt sich die Vorstellung, dass es der Politik mit Hilfe konkreter Leitbilder oder gar mit

Hilfe einer operablen Zielsetzung und -kontrolle gelingt, die Leistungsfahigkeit der Infrastrukturausstattung zu
verbessemn.

Es sei an dieser Stelle erwahnt, dass die Auswertung der einzelnen Elemente der nationalen Verkehrsinfrastruk-
turpolitiken keine fundamentalen Bruche in der politischen Tradition der einzelnen Lander erkennen lassen.
Obwohl es vielfach zu deutlichen Anderungen der Leitbilder oder Ziele — héufig infolge von Regierungswechseln
—kam, kann daher eine prinzipielle Kontinuitat der Verkehrsinfrastrukturpolitik in den untersuchten Léndern attes-
tiert werden.

Die empirischen Auswertungen im Rahmen dieser Studie deuten darauf hin, dass die Existenz infrastrukturpoli-
tischer Leitbilder und Ziele sowie die Existenz quantifizierbarer Zielparameter z. T. deutlich positive Zusammen-
hange mit quantitativen Ausstattungsmerkmalen einer Volkswirtschaft mit StraBen-, Schienen- und Flughafen-
infrastruktur aufweisen. Interessanterweise gilt dies vor allem flr die Verteilungsindikatoren. Dies deutet darauf
hin, dass institutionelle Rahmenbedingungen, die eine langfristige strategische Ausrichtung der Verkehrsinfra-
strukturpolitik ermdglichen, fir eine hohere Effizienz bei der Allokation knapper Investitionsmittel sorgen. Das
heif3t, strategische Politiksteuerung kann einen wertvollen Beitrag dazu leisten, Infrastruktur an Orten bereitzu-
stellen, wo sie der Volkswirtschaft den hochsten Nutzen stiftet.

Alles in allem ergibt die Bewertung des vermuteten Einflussfaktors strategische Politiksteuerung, dass eine ziel-
orientierte Verkehrspolitik tatsachlich die infrastrukturelle Leistungsfahigkeit einer Volkswirtschaft positiv beein-

flussen kann. Dies ist angesichts der Langlebigkeit von Infrastrukturen und der Pfadabhangigkeit inrer Entwicklung
ein beachtliches Ergebnis.

Planungs- und Genehmigungsverfahren

Effiziente Planungs- und Genehmigungsverfahren zeichnen sich durch eine Konzentration und Blindelung der
Zustandigkeiten, ein vergleichbar schnelles Verfahren, eine Abstimmung mit der Finanzierung und eine geringe
Anzahl juristischer Instanzmdglichkeiten aus. Ein Indikator, der die durchschnittliche Verfahrensdauer abbildet,
kann aus Grinden fehlender objektiv vergleichbarer Daten — entgegen der urspriinglichen Absicht — nicht als
Teilmerkmal effektiver Planungs- und Genehmigungsverfahren berlcksichtigt werden. Dagegen zeigt sich eine
positive Korrelation mit der Start- und Landebahndichte sowie der luft- und landseitigen Kapazitat an Langstrecken-
flughafen.




Aufgrund der —im Vergleich zum Einflussfaktor strategische Politiksteuerung — insgesamt eher diinn gesaten
positiven Korrelationen lasst sich folgern, dass der Einfluss effektiver Planungs- und Genehmigungsverfahren
auf die infrastrukturelle Leistungsfahigkeit in der éffentlichen Diskussion entweder Uberschatzt wird oder die feh-
lenden Vergleichsmoglichkeiten bezlglich der Schnelligkeit von Planungs- und Genehmigungsverfahren das
Ergebnis verzerren. 3%

Fiskalischer Foderalismus

Fiskalischer Foderalismus beschreibt in Anlehnung an die Institutionendkonomik, speziell die moderne Finanz-
wissenschaft, ein Organisationsprinzip, das bei Investitionsentscheidungen fir die Aquivalenz von Kostentragem
und Nutzungsberechtigen sorgt. Dies impliziert zugleich die Anwendung des Subsidiaritatsprinzips sowie das
Prinzip rationaler Entscheidungen hinsichtlich Infrastrukturinvestitionen. In der empirischen Auswertung hat sich
allerdings gezeigt, dass der Einfluss dieses Politikelementes auf die infrastrukturelle Leistungsfahigkeit anders
ausfallt als erwartet. Allenfalls bei der Schienennetzdichte und der Bahnhofsdichte scheint ein positiver Zusam-
menhang zu bestehen. Vorbehaltlich der geringen Stichprobe kdnnte man daraus schlieBen, dass Systeme, die
den Anforderungen des fiskalischen Foderalismus eher entsprechen, unter inrer gegebenen finanziellen Eigen-
verantwortung einen relativen ,,Schienenbonus“ realisiert haben.

In der aktuellen Diskussion um die Neuordnung des Féderalismus in Deutschland (und anderen Staaten) spielt
auch die ,richtige” Verortung infrastruktureller Verantwortlichkeiten auf den unterschiedlichen foderalen Ebenen
eine wichtige Rolle. Die Ergebnisse des Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking deuten darauf hin, dass weitere
Arbeiten —theoretischer wie empirischer Art — zweckmaBig erscheinen, um den Wissensstand Uber die volks-
wirtschaftlich optimale foderale Verantwortungs- und Finanzierungsaufteilung weiter zu verbessern.

Privatsektorbeteiligung

Fur private Organisationsmodelle in Form materiell oder funktionell privatisierter Verkehrsinfrastrukturen3?
bestehen die vermuteten positiven Zusammenhange lediglich mit der Verbindungsgute, dem Modernitatsgrad
und der Verbindungsgute von FernstraBen. Diese Ergebnisse erscheinen insofern plausibel, als Private mit der
Ubernahme bestimmter unternehmerischer Risiken stérkere Anreize als staatliche Akteure besitzen, eine quali-
tativ hochwertige Infrastruktur bereitzustellen.

Insgesamt kann die Auswertung des Politikelements private Organisationsmodelle aber nur wenige Wirkungszu-
sammenhange plausibel bestatigen. Andere in der Theorie ebenso wie in der 6ffentlichen Diskussion gelegent-
lich angefUhrte Wirkungszusammenhange, z. B. im Hinblick auf die verbesserte Investitionseffizienz in Folge

einer systematischen Einschaltung Privater, lassen sich bis zum Jahr 2003 mit dem hier verwendeten Untersu-

chungsdesign weder bestatigen noch verwerfen.

Eine Unterform privatwirtschaftlicher Organisationsmodelle ist der privatwirtschaftliche Betrieb von Verkehrsinfra-
struktur, d. h. die Durchfihrung des StraBenbetriebsdiensts im Rahmen einer wettbewerblichen Vergabe bzw. im
Rahmen von Privatisierungen oder Konzessionslosungen. Die Wirkungsanalyse zeigt einen positiven Zusammen-
hang mit einzelnen Indikatoren der StraBenqualitat, was grundsatzlich zu erwarten war, jedoch im Windschatten
der privatwirtschaftlichen Organisation zu sehen ist. Dort, wo Straf3en aufgrund von Konzessionen privat gebaut
und unterhalten werden, umfasst das private Engagement auch den Betrieb. Privatwirtschaftliche Betriebsformen
auf konventionell bereitgestellten und unterhaltenen StraBen sind im Jahr 2003 noch eine Seltenheit. Eine diffe-
renziertere Analyse flr die Folgejahre mag daher weiter und tiefer gehende Erkenntnisse aufdecken.

351 \/gl. die Ausflhrungen in Kapitel 4.2.2.
392 \/gl. die Ausfuihrungen in Kapitel 4.2.4.
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Nutzerfinanzierung

Von der Nutzerfinanzierung wird gemeinhin erwartet, dass sie die Finanzierungsmasse, die zur Verbesserung
der infrastrukturellen Leistungsfahigkeit herangezogen werden kann, erhoht. Fur verschiedene qualitative Aus-
stattungsmerkmale der StraBeninfrastruktur konnte der erwartete positive Zusammenhang im Rahmen des Vor-
habens auch empirisch bestatigt werden.

Nichtin dieser Untersuchung bertcksichtigt werden konnten die Entwicklungen im Bereich der Nutzerfinanzierung
der FernstraBen seit 2004 — wobei es insbesondere in Deutschland seither mit der Einflhrung der Lkw-Maut zu
erheblichen Fortschritten gekommen ist. Die Planungen zu einer stérker nutzerbasierten Finanzierung der Stra-
Bennetze gehen in einigen anderen europaischen Landern sogar vielfach noch deutlich weiter. Umgekehrt muss
darauf hingewiesen werden, dass bis 2003 Nutzerfinanzierung von StraBen weit Uberwiegend im Rahmen privater
Organisationsmodelle (z. B. in Frankreich und ltalien) erfolgte und demnach keine eigenstandigen Wirkungen
hervorbrachte. Dies erklart die vergleichbaren Korrelationen der beiden Einflussfaktoren.

Zweckbindung

Ebenso wie die Nutzerfinanzierung ist die Zweckbindung von 6ffentlichen Finanzierungsmitteln — verstanden als
eine im Voraus fUr eine bestimmte Verwendung festgelegte Mittelzuweisung von éffentlichen Finanzmitteln — fir
zahlreiche Okonomen? ein Hoffnungstréger fir eine verbesserte und verlasslichere Finanzierungskulisse der Ver-
kehrsinfrastruktur wie anderer 6ffentlicher Aufgaben. Allerdings sind im Jahr 2003 Instrumente der Zweckbindung
in den Vergleichslandern, mit Ausnahme der Schweiz, kaum ausgepragt. Vielfach verhindern verfassungsrechtliche
Vorgaben mit Hinweis auf eine fehlende laufende Legitimation, beispielsweise in Haushaltsgesetzen, die Zweck-
bestimmung bestimmter staatlicher Einnahmestrome. Daher konnte kein aussagekraftiger Zusammenhang mit
der Leistungsfahigkeit von Verkehrsinfrastruktur festgestellt werden. Die Zweckbindung sollte als Element einer
modernen Verkehrsinfrastrukturpolitik aber nicht verworfen werden.

Okonomische Regulierung

Okonomische Regulierung umfasst die Anwendung einer Preis- oder Investitionsregulierung — idealerweise eines
anreizorientierten Ex-ante-Regulierungssystems. Ein wichtiger Faktor ist dabei die Existenz einer unabhéangigen
Regulierungsinstanz. Eine solche Regulierung von Verkehrsinfrastruktureinrichtungen ist 2003 in den Vergleichs-
landern nur schwach ausgepragt. Dies ist auch auf die Uberwiegend rein staatliche Organisation von Verkehrsin-
frastruktur zurtickzufihren, die eine 6konomische Regulierung nicht notwendig macht. Die Einflhrung von neuen
Regulierungsinstanzen und -instrumenten, insbesondere im Flughafenbereich, lasst aber in den Folgejahren mog-
licherweise deutlichere Wirkungszusammenhange erkennen. Die Ergebnisse des Verkehrsinfrastruktur-Bench-
marking legen jedoch flr kiinftige Untersuchungen eine differenziertere Betrachtung des Regulierungsinstru-
mentariums nahe, welche zumindest nach Preis-, Qualitats- und Kapazitats- bzw. Investitionsregulierung unter-
scheidet.

358 Vgl. beispielsweise Gwilliam/Shalizi (1999).



7. Deutschlands Position im internationalen Vergleich und Ansétze fiir Verbesserungspotenziale
StraBeninfrastruktur
Die Position Deutschlands im Leistungsfahigkeits-Benchmarking ist in der folgenden Ubersicht relativ zu den

Ergebnissen der anderen untersuchten Lander dargestellt und jeweils durch das dunkelgraue Kastchen gekenn-
zeichnet (siehe Abb. 152).

StraBen- Rang
infrastruktur

4
StraBendichte NL F UK m | cH s
Vert.

StraBendichte S UK CH NL m F |

Autobahndichte NL m CH I F UK S
Vert. Autobahndichte S UK F m CH NL 1
Dichte Autobahn-

anschlussstellen NL CH m F UK ! S
Dichte 5- und mehrstrei-

figer Autobahnen NL UK m ! F CH S
Verbindungsgiite F | m S NL UK CH
Staufreiheit S CH | F m UK NL
Modernitatsgrad F | m NL UK S CH

Sicherheit S UK CH m NL F I

Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 152: Starken und Schwachen der StraBeninfrastruktur im Uberblick

Auffallig ist, dass sich Deutschland Gberwiegend im Mittelfeld bewegt. Lediglich beim Indikator Autobahndichte
belegt es immerhin die zweite Position. Umgekehrt sind aber keine negativen Ausreil3er festzustellen. Bei den
meisten Indikatoren der quantitativen Leistungsfahigkeit schneiden die Niederlande deutlich besser ab. Auch
das Vereinigte Konigreich kann bei vier der sechs Indikatoren hoher punkten als Deutschland. Bei den qualitativen
Leistungsmerkmalen schneiden insgesamt Schweden und Frankreich mit jeweils zwei ersten Platzen besser ab.
Auch hierist Deutschland nur Mittelmal3.35*

Lander wie das Vereinigte Konigreich und die Niederlande fallen dadurch auf, dass ihre relativ gute Performance
in gquantitativer Hinsicht mit einer relativ schlechten qualitativen Positionierung einhergeht, insbesondere bei der
Staufreiheit. In diesen Landern erfolgte der Ausbau der StraBeninfrastruktur als Reaktion auf hohe Staubelas-
tungen mit eingeschranktem Erfolg.2% Dies scheint ein Grund fUr die beabsichtigte verstarkte Nutzerfinanzierung
des StraBenverkehrs in diesen Landern zu sein.

In quantitativer Hinsicht zahlt sich im Vereinigten Konigreich eine intensive strategische Politiksteuerung aus, die
offenbar eine stark an der Bevélkerungsverteilung orientierte Verteilung von FernstraBen und Autobahnen bewirkt.
Dies gilt auch fir Schweden.

354 \/gl. hierzu auch die Ausfiihrungen in Kapitel 3.1.1 und 3.1.2
3% Einen denkbaren Erklérungsansatz liefert der induzierte Verkehr, der im Gefolge von gebuhrenfrei nutzbaren Neu- und Ausbauten entsteht. Vgl. zur Wirkungsweise
des induzierten Verkehr z. B. Cerwenka (1997 und 1998).



Ansitze fiir eine Verbesserung der Infrastrukturausstattung

Was eine langfristige Verbesserung bestimmter guantitativer Leistungsmerkmale der Verkehrsinfrastruktur im
Bereich der FernstraBBen betrifft, so zeigt die Wirkungsanalyse in Kapitel 6.2, dass der Einflussfaktor strategische
Politiksteuerung eine deutlich positive Korrelation und damit eine vermutlich forderliche Wirkung aufweist. Die
Ergebnisse suggerieren, dass eine Korrektur der institutionellen Rahmenbedingungen im Sinne eines verkehrs-
tragerUbergreifenden, auf messbaren Zielfunktionen aufbauenden Systems die Ausstattung mit FernstraBen
verbessern kann, insbesondere deren Allokation dort, wo ihr volkswirtschaftlicher Nutzen am gréBten ist. Dieser
Befund klingt zunachst sehr abstrakt, jedoch lassen sich aus den Bedingungen eines solchen Systems auch
praktikable Handlungsempfehlungen ableiten:

* Quantifizierbare, operationalisierbare MessgréBRen kdnnen eine an Effizienz ausgerichtete Verkehrsinfrastruk-
turpolitik unterstitzen. Offenbar beférdert ein glaubhafter, rationaler und verkehrstragertbergreifender Ansatz
die Verteilung der Investitionen an den Stellen, wo diese ein vergleichsweise glinstiges Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis bieten. Hingegen scheint die Existenz einer ausgefeilten Bewertungsmethodik noch kein Garant daftr
zu sein, dass die Investitionsmittel entsprechend den verkehrstragertbergreifenden Bewertungsergebnissen
verteilt werden, da es Uber die Kosten-Nutzen-Analyse hinaus noch andere Bestimmungsgrtinde fUrihre
Allokation geben kann.

* Die konsequente Anwendung der Ex-post-Evaluationen von Verkehrsprojekten und deren Veroffentlichung
kann die Méglichkeit zur Beurteilung von Investitionen verstérken und folglich eine effiziente Erfolgskontrolle
der Verkehrsinfrastrukturpolitik erméglichen. Interessanterweise setzen in diesem Landervergleich die Nie-
derlande und das Vereinigte Kénigreich den MaBstab bei der quantitativen Leistungsfahigkeit im Fernstra-
Benbereich. Dies sind zwei Lander, die solche Ex-post-Evaluationen seit geraumer Zeit durchflhren und in
Zukunft sogar noch weiter ausbauen und instrumentalisieren werden.

Die Ergebnisse bieten ebenfalls mdgliche Ansatzpunkte fiir eine Verbesserung der qualitativen Ausstattung der
FernstraBeninfrastruktur: Die Einflussfaktoren Privatsektorbeteiligung Organisation und Nutzerfinanzierung weisen
positive Korrelationen mit den Indikatoren Verbindungsgute, Staufreiheit und Modernitatsgrad auf.

In Deutschland wurde im Bereich der Nutzerfinanzierung mit der Einfihrung der Lkw-Maut seit 2005 eine Trend-
wende eingelautet, die in die Bewertung der Politikanalyse aufgrund der Konzentration auf den Zeitraum bis
2003 nicht einflieBen konnte. Dass die Lkw-Maut, insbesondere auch ihre Verwendung, jedoch nur ein erster
Schritt zur Einfihrung umfangreicherer Finanzierungssysteme sein kann, wird nicht nur durch die alte Forderung
vieler Okonomen nach Anwendung des Verursacherprinzips auf den FernstraBenverkehr bestétigt, sondern auch
durch die aktuellen Planungen bzw. Diskussionen zur EinfUhrung einer flachendeckenden Pkw-Maut in Landern
wie dem Vereinigten Kénigreich, den Niederlanden oder Osterreich.

Hingegen steht in Deutschland die Entwicklung einer verstérkten Adaption privater Organisationsmodelle fUr die
Bereitstellung von FernstraBen noch am Anfang. Neben den beiden einzigen Projekten im FernstraBenbereich,
den so genannten F-Modellen in Libeck und Rostock, wird fir das Jahr 2007 mit der Vergabe der ersten Pilot-
projekte im Rahmen der so genannten A-Modelle gerechnet.




Bei der StraBenqualitat fallt — auBer beim Faktor Sicherheit — die gute Positionierung Frankreichs auf. Drei Politik-
parameter leisten dazu einen Erklérungsbeitrag:

* Eine nachvollziehbare foderale Arbeitsteilung, wie sie auch in Deutschland mittlerweile zunehmend disku-
tiert wird.

* Eine intensive Politiksteuerung, auch zugunsten der Strafe.

* Derhohe Anteil privat bewirtschafteter und betriebener FernstraBen, gepaart mit einer Nutzerfinanzierung
und begleitet durch eine wirksame Mautregulierung. Dies trifft ebenso auf Italien zu, das auch gute Positionen
im Bereich der StraBenqualitat belegt.

Ebenso schneidet Schweden im Bereich der StraBenqualitat vergleichsweise positiv ab. Die gute Positionierung
kann Ergebnis der qualitatsbetonten Politiksteuerung sein, die ein besonderes Augenmerk auf Monitoringaktivi-
taten im Bereich von verkehrsinfrastrukturpolitischen Zielen legt.

Bei den Qualitatsparametern Staufreiheit und Sicherheit schneidet die Schweiz auffallig gut ab. Auch dies kann
als Ergebnis einer effektiven strategischen Politiksteuerung interpretiert werden, die vorrangig auf diese beiden
Qualitatsparameter ausgerichtet ist. Zudem ist die Umsetzung der politischen Ziele mit Hilfe der ,,Spezialfinanzier-
ung StraBenverkehr* finanziell unterflttert.

Schieneninfrastruktur

In der folgenden Ubersicht ist auf einen Blick zu erkennen, dass Deutschland im Bereich der Schieneninfrastruktur
bessere Positionen belegt als bei der StraBe (siehe Abb. 153).

Schienen- Rang

infrastruktur 1 2 3 4 5 6 7
Schienennetzdichte CH m NL UK F I S
Verteilung

Schienennetzdichte S m F CH NL ! *
Dichte

Schnellfahrtstrecken F S UK ! m NL CH
Bahnhofsdichte CH m NL UK I F S
chhte 2- und mehrglei- NL UK CH F | s
siger Strecken

Verbindungsgtite m F | S CH UK NL
Punktlichkeit CH F NL S m I UK
Modernitatsgrad F S m NL CH I UK
Sicherheit F NL | CH S m UK
Quelle: Eigene Darstellung. *fur UK keine Angaben verfligbar

Abb. 153: Starken und Schwéchen der Schieneninfrastruktur im Uberblick




Bei den Indikatoren der quantitativen Leistungsfahigkeit findet sich Deutschland mit seinem vergleichsweise dich-
ten Schienennetz und seinen vorderen Platzierungen bei der Konzentration des Netzes auf bevélkerungsreiche
Regionen sowie bei zwei- und mehrgleisigen Strecken (Kapazitat) auf guten zweiten Platzen wieder. Lediglich
beim Indikator Dichte Schnellfahrstrecken landet Deutschland auf dem flinften Platz, ist aber nahezu punktgleich
mit den davor platzierten Landern ltalien und UK.

Was die qualitative Leistungsfahigkeit der Schienenwege angeht, ist Deutschland bei der Verbindungsgte
Benchmark. Bei den Indikatoren Plnktlichkeit und Sicherheit besteht jedoch noch deutliches Verbesserungs-
potenzial. Das relativ schlechte Abschneiden bei diesen Indikatoren weist auf eine Unterinvestition in das Bestand-
netz in Deutschland hin. Die aktuell beklagten Instandhaltungsmangel schlagen sich unter anderem in Langsam-
fahrstellen nieder.

Hinsichtlich der Dichte von Schnellfahrstrecken, aber auch im qualitativen Bereich, fallt Frankreich durch Spitzen-
positionen auf. Dies dirften Ergebnisse der intensiven strategischen Politiksteuerung sein, die konsequent seit
Anfang der 1990er Jahre auf den Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes zielt. Frankreich verfligt zudem Uber
einen vergleichsweise effizienten Planungsprozess. Darlber hinaus kénnte der hohe Anteil der Nutzerfinanzierung
das gute Abschneiden Frankreichs erklaren.

Auch die Schweiz erreicht bei einzelnen quantitativen Leistungsparametern wie Schienennetzdichte und Bahn-
hofsdichte die vordersten Platze. Ebenso zeichnet sich die Schweiz bei der qualitativen Leistungsfahigkeit durch
einen hohen Wert des Indikators PUnktlichkeit aus. Dies kann ebenfalls auf die konseguente politische Steuerung
sowie effiziente Planungs- und Genehmigungsverfahren zurtickgefuhrt werden.

Ansitze fiir eine Verbesserung der Infrastrukturausstattung

Die Wirkungsanalyse in Kapitel 6.2 hat im Bereich der Schienenwege weniger plausible Zusammenhénge zwi-

schen den wesentlichen Politikelementen und den qualitativen und quantitativen Leistungsmerkmalen hervor-

gebracht als bei der StraBeninfrastruktur. Daher lassen sich daraus nur wenige Ansatzpunkte fUr eine Verbesserung
der Verkehrsinfrastrukturpolitik ableiten. Dies erschwert die Formulierung politischer Handlungsempfehlungen

fUr die Schienenwege, zumal sich in Bezug auf die Effektivitat der eingesetzten Mittel auch keine klaren Aussagen
erzielen lassen.

Dabei sind die vorderen Platzierungen Deutschlands im Leistungsfahigkeits-Benchmarking nicht so zu verstehen,
dass keine Notwendigkeit zur Verbesserung der Schieneninfrastruktur existierte: Das Benchmarking gibt nur die
relative Position Deutschlands zu den anderen untersuchten Landern wieder. Aus einer Spitzenposition kann
jedoch nicht unmittelbar abgeleitet werden, dass sich die Infrastruktur in einem guten oder gar in einem optimalen
Zustand befindet.

Wie bei den Fernstra3en scheint ein positiver Zusammenhang zwischen der Verteilung der Schienenetzdichte
und dem Einflussfaktor strategische Politiksteuerung zu bestehen. Hier lassen sich demnach dhnliche Ansatze
fUr eine Verbesserung wie bei den FernstraBen ableiten. Offenbar unterstitzen quantifizierbare und operationali-
sierbare MessgroBen rationale Verkehrsinfrastrukturpolitik auch im Bereich der Schienenwege. Ein glaubhafter,
rationaler und verkehrstragerUbergreifender Ansatz kdnnte daher Investitionen in solche Schienenprojekte
beférdern, deren volkswirtschaftlicher Nutzen aufgrund ihrer wirtschaftlichen Bedeutung besonders hoch ist.




Verkehrstragertbergreifende Konzepte der Verkehrsinfrastrukturpolitik sind zudem haufig auf Verkehrsverlage-

rungskonzepte mit einer Starkung der Schiene ausgelegt. Dies schlédgt sich beispielsweise in den positiven Kor-

relationen mit dem Modernitatsgrad und der PUnktlichkeit nieder. In der Schweiz, die in der Verkehrsinfrastruktur-
politik konsegquent auf den Ausbau des Schienennetzes und einer strikten Verkehrsverlagerung von der Stral3e

auf die Schiene setzt, vermag dieser Einflussfaktor besondere Wirkung zu zeigen. Dabei erscheint flr eine Star-
kung der qualitativen Leistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur insgesamt allein der deutliche (verkehrs-) poli-
tische Wille zur Starkung der Schiene nicht ausreichend zu sein.

Moglicherweise lasst sich von der Schweiz in dieser Hinsicht insofern lernen, als eine stérkere Berlcksichtigung
von prozessoptimierenden institutionellen Faktoren, wie beispielsweise einer Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung, offensichtlich zu Verbesserungen der Qualitat flihren kann. Auch als Folge der Leistungsvereinbarung
zwischen SBB und Bund sticht die Schweiz durch eine konseguente Optimierung ihres Schienennetzes heraus,
was ebenfalls ein Erklarungsansatz flr ihren ersten Rang im Bereich der Plinktlichkeit ist. Die konsequenten Be-
mUhungen zur Erhéhung der Systemgeschwindigkeit des Schweizer Schienennetzes (z. B. im Rahmen des Pro-
gramms ,,Bahn 2000) haben sich hier ausgezahlt. Dabei begunstigen allerdings vor allem auch betriebliche
Faktoren den Spitzenplatz der Schweiz. Dort wird groBer Wert auf eine optimale Vertaktung und ausreichend
Puffer im Fahrplan gelegt, was sich in geringeren Verspatungswahrscheinlichkeiten niederschlagt. Andererseits
ist aber die NetzgrdRe der Schweiz auch nur begrenzt mit der deutschen vergleichbar.

Einen weiteren moglichen Ansatzpunkt fUr die Verbesserung der quantitativen Ausstattung der Schienenwege
scheint der fiskalische Foderalismus zu bieten. Die unter diesem Faktor subsumierten Rahmenbedingungen
weisen einen positiven Zusammenhang mit der Schienennetz- und Bahnhofsdichte auf. Bei beiden Indikatoren
belegt die Schweiz noch vor Deutschland den ersten Platz. Hier konnte vor allem im Rahmen einer Reorganisa-
tion von Zustandigkeiten die schllssige und anreizkonforme Aufteilung der Planungs- und Finanzierungsverant-
wortung auf die unterschiedlichen féderalen Ebenen zu Verbesserungen fUhren. Demnach kann in der starkeren
Regionalisierung von Zustéandigkeiten ein mdglicher Baustein fUr einen férderlichen institutionellen Rahmen liegen.

Im Bereich der Nutzerfinanzierung konnte ein starker positiver Zusammenhang mit der guantitativen Ausstattung
mit Schienenwegen konstatiert werden; insbesondere scheint dieses Politikelement positiv auf die Dichte der
Netze und Bahnhofe zu wirken. Ein hoher Anteil an Nutzerfinanzierung wirkt sich zudem positiv auf die qualitativen
Parameter Verbindungsgute, Plnktlichkeit und Modernitatsgrad aus.




Flughafeninfrastruktur

Deutschland erreicht, wie der folgenden Ubersicht zu entnehmen ist, im Benchmarking der Flughafeninfrastruktur
Uberwiegend mittlere Platzierungen (siehe Abb. 154).
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Quelle: Eigene Darstellung.

Abb. 154: Starken und Schwéchen der Flughafeninfrastruktur im Uberblick

Bei der Dichte an Start- und Landebahnen insgesamt schneidet Deutschland mit einem vorletzten Platz und
einem nur geringen Abstand zum letztplatzierten Schweden Uberraschend schlecht ab. Was die Verteilung der
Start- und Landebahndichte insgesamt zur Bevélkerung angeht, findet sich Deutschland hingegen auf einem
guten zweiten Platz wieder. Das gilt auch flr diejenigen Start- und Landebahnen, die fir Mittel- und Langstrecken-
verkehre geeignet sind.

Die relativ schlechte Position Deutschlands bei den quantitativen Merkmalen, insbesondere der Dichte von Start-
und Landebahnen kann ein Ausdruck der vergleichsweise geringeren Bedeutung des regionalen Luftverkehrs
hierzulande sein. Im Unterschied zu Landern mit (Halb-)Insellage wie dem Vereinigten Konigreich oder Italien
lassen sich in Deutschland viele Verbindungen schneller auf der Stral3e oder der Schiene realisieren.

Bei den qualitativen Indikatoren schneidet die Flughafeninfrastruktur hingegen deutlich besser ab. Aber auch hier
sei angemerkt, dass Spitzenplatze im Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking nicht bedeuten, dass kein Handlungs-
bedarf besteht. Im Flughafensektor scheint dabei vor allem die vergleichsweise schlechte straBenseitige Anbin-
dungsgute deutscher Flughafen noch ausbaufahig zu sein.

Analog zur StraBe féllt das Vereinigte Konigreich durch Spitzenpositionen bei der Verteilung der Start- und Lande-
bahndichte auf. Dies kann als Ergebnis des dortigen Policy-Mix gedeutet werden, der aus vielen Elementen der
Faktoren strategische Politiksteuerung, fiskalischer Foderalismus, Privatisierung und 6konomische Regulierung
besteht. Auch bei der Vermeidung flughafenbedingter Verspatungen erreicht das Vereinigte Konigreich, vermutlich
infolge derselben Politikparameter, eine gute Position.




Auch die Niederlande und die Schweiz erreichen, wenn auch auf ganz unterschiedlichem Weg, bei einzelnen
quantitativen Leistungsmerkmalen Spitzenpositionen. Wahrend sich die Schweiz durch eine intensive strategische
Politiksteuerung in Verbindung mit einem wirksamen Planungs- und Genehmigungsverfahren auszeichnet, haben
die Niederlande mit dem ,Mainport-Konzept® konsequent auf die Starkung Schiphols als zentralen nationalen
Flughafen gesetzt.

Ansitze fiir eine Verbesserung der Infrastrukturausstattung

Was eine langfristige Verbesserung der quantitativen Leistungsmerkmale der Verkehrsinfrastruktur im Sektor

Flughafen angeht, zeigen die Ergebnisse der Wirkungsanalyse in Kapitel 6.2, dass hier —noch starker als bei den
FernstraBen — der Einflussfaktor strategische Politiksteuerung einen férdernden Einfluss auf die quantitative

Ausstattung besitzt. Dies bezieht sich aber nicht nur — wie bei den FernstraBen und Schienenwegen — auf die

Verteilung der Infrastruktur, sondern auch auf andere Faktoren.

Ein Erklarungsansatz daflr konnte sein, dass im Rahmen eines verkehrsubergreifenden Mobilitdtskonzeptes mit
operationalisierten, Uberprifbaren Zielsystemen und zudem idealerweise von einem effizienten Planungs- und
Genehmigungsverfahren flankiert, ein zielgerichteter Ausbau der Flughafeninfrastruktur politisch besser vermittel-
bar ist. Damit lassen sich auch die Vor- und Nachteile sowie die volkswirtschaftliche Notwendigkeit von Maf3nah-
men von Investitionen im Flughafenbereich gegenlber individuellen Interessen besser kommunizieren und
durchsetzen.

Mogliche Ansatzpunkte fir eine konkrete Handlungsempfehlung, die eine auf die langfristige Perspektive aus-
gerichtete, verkehrstragertbergreifende Komponente in die deutsche Verkehrsinfrastrukturpolitik integrieren
kénnen, werden durch die bestehenden Kompetenzverteilungen zwischen Bund und Landern begrenzt. Dabei
zeigt das Beispiel der Niederlande, dass die Strategie der Regierung, im Rahmen des Mainport-Konzepts ihre
begrenzten Mittel auf den Flughafen Schiphol zu konzentrieren, vergleichsweise erfolgreich ist. Innerhalb der
bestehenden fdderalen Aufgabenverteilung erscheint eine simple Ubertragung dieses Modells auf Deutschland
allerdings nur sehr bedingt maglich. Allenfalls im Bereich der straBen- und schienenseitigen Anbindung hat der
Bund die Moglichkeit, flr bestimmte Standorte eine Aufstockung zu ermdglichen. Ratsam ware jedoch vor dem
Hintergrund der Erfahrungen in den untersuchten Landern eine Stérkung der groBen Luftdrehkreuze. Dabei ist
eher die Verbesserung ihrer infrastrukturellen Ausstattung anzustreben als die Schaffung mehrerer kleiner regi-
onaler Drehkreuze. Sowohl das Design der foderalen Arbeitsteilung in Deutschland als auch die aktuelle deutsche
Flughafenpolitik bergen hier Effizienzpotenziale.

Des Weiteren zeigen die Ergebnisse einen starken positiven Zusammenhang zwischen effizienten Planungs-
und Genehmigungsverfahren und quantitativen Merkmalen von Flughafen, vor allem bei der luft- und landseitigen
Kapazitat. Angesichts der haufig langwierigen und schwierigen Planungsprozesse, die an verschiedenen Stand-
orten in Deutschland vorgenommen wurden oder aktuell (z. B. Frankfurt/Main, Berlin-Schénefeld) durchgefihrt
werden, fallt es nicht schwer, hier realisierbare Verbesserungspotenziale aufzuzeigen, auch wenn jeder Einzelfall
differenziert zu bewerten ist.

Die im internationalen Vergleich geringe Start- und Landebahndichte in Deutschland widerspricht der vielfach
geduBerten Meinung, hierzulande bestehe ein Uberangebot an Flughafen. Daraus sollte allerdings nicht die
Schlussfolgerung gezogen werden, dass ErschlieBung landlicher Raume mit kapitalintensiver Flughafeninfra-
struktur weiter voranzutreiben ist. Das gilt zumindest so lange, wie bei der Bereitstellung von Regionalflughéfen
das Prinzip der fiskalischen Aquivalenz verletzt ist, wonach derjenige, der die Bereitstellungsentscheidung trifft,
auch fur die damit verbundenen Kosten aufzukommen hat.3* Nur dadurch werden knappe Ressourcen auch
dort eingesetzt, wo sie volkswirtschaftlich den hochsten Nutzen erzielen. Dies trifft vor allem auf hoch belastete
Standorte zu, an denen z. T. schon heute Kapazitatsbeschrankungen zu Engpassen fuhren. Einen Hinweis dar-
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auf, dass solche Kapazitatsbeschrankungen an wichtigen Standorten bestehen, liefert insbesondere das relativ
schlechte Abschneiden bei der luft- und landseitigen Kapazitat von Langstreckenflughafen. Schlecht ausgelastete
und hoch subventionierte Flughafen, die am Bedarf vorbei erstellt worden sind bzw. betrieben werden, kénnen
die Kapazitatsbeschrankungen von groBen Hubflughéfen nicht ersetzen.

Weitere Ansatzpunkte flr eine Verbesserung des Policy-Mix, der eine Verbesserung der qualitativen Leistungs-
merkmale der Flughafeninfrastruktur bewirkt, lassen sich aus den Korrelationen allenfalls partiell ablesen. Dabei
sticht besonders der vierte Rang Deutschlands bei der straBenseitigen AnbindungsgUte heraus. Dieser kann als
Hinweis auf die Notwendigkeit einer auch verkehrstragertbergreifend angelegten Flughafenpolitik interpretiert
werden.




Schlussfolgerungen

Mobilitat ist eine fundamentale Voraussetzung flir Wachstum und Wohlstand. Mobilitat bedarf aber einer leistungs-
fahigen Infrastruktur und geeigneter institutioneller Rahmenbedingungen flr ihre Bereitstellung. Die Ergebnisse
des Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking liefern Informationen Giber Deutschlands Position im internationalen
Standortwettbewerb und Uber Verbesserungsmaglichkeiten. Die vorliegende Studie stellt eine umfassende
Bestandsaufnahme der Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastrukturen von sieben europaischen Landern dar.
Ziel war es, die quantitative Ausstattung und den qualitativen Zustand der Infrastruktur in Deutschland mit der
Situation in anderen europaischen Landern zu vergleichen. Dabei konnten aus der Analyse wichtiger Einflussfak-
toren nationaler Verkehrsinfrastrukturpolitik Ansatze fUr eine Verbesserung des Bereitstellungsprozesses abge-
leitet werden. Die Studie bietet damit neben der statischen Zustandsbeschreibung auch dynamische Ansatze
fUrinstitutionelle Verbesserungen, mit denen die Herausforderungen fur die Gewahrleistung von bedarfsgerechter
Mobilitét in der Zukunft angegangen werden kdnnen.

Ein solches Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking wurde erstmals durchgefuhrt. Die dabei verwendete Methodik
und Herangehensweise kann demzufolge weder alle Aspekte umfassen noch ist sie vollstandig ausgereift. Eine
groBe Herausforderung stellen beispielsweise die vielfach unterschiedlichen Formen der Datenerfassung und
-aufbereitung sowie terminologische Unterschiede zwischen den untersuchten Landern dar. Eine europaweite
Harmonisierung in diesem Bereich scheint im Sinne eines vereinigten Verkehrsmarktes durchaus sinnvoll zu
sein, um Transparenz fUr die handelnden Akteure herzustellen. Auch das Erfassungssystem der Politikanalyse
muss vor dem Hintergrund vielfaltiger Wirkungsbeziehungen im gesellschaftlichen und politischen Raum gese-
hen werden. Die Darstellung mancher Einflussfaktoren kann darum immer nur einen begrenzten Ausschnitt der
Realitat abbilden.

Die Studie bildet trotz mancher Unschérfen eine fundierte Grundlage fir weitere Untersuchungen zu diesem
Thema und kann mit einigen interessanten Ergebnissen aufwarten. Wichtig fur kiinftige Vorhaben zu diesem
Thema ware, welche Position Deutschlands im Leistungsféhigkeits-Benchmarking in einer groBeren Lander-
stichprobe einnehmen wurde. Moglicherweise kdnnte auch eine Einbeziehung von mittel- und osteuropaischen
Landern das Ergebnis der institutionellen Analyse robuster gestalten.

Die Leistungsfahigkeit der deutschen Verkehrsinfrastruktur im Vergleich mit den hier untersuchten européischen
Landern fallt je nach Bereich unterschiedlich aus. Im Bereich der StraBeninfrastruktur liegt Deutschland bei den
einzelnen qualitativen und quantitativen Leistungsfahigkeitsindikatoren Gberwiegend im Mittelfeld. In Deutsch-
land ware vor allem eine starkere Ausrichtung der StraBeninfrastrukturbereitstellung an bedeutenden Bevolke-
rungs- und Wirtschaftszentren notwendig. Hinzu kommt, dass die Effizienz der Infrastrukturinvestitionen im Ver-
gleich zu den Niederlanden und dem Vereinigten Konigreich deutlich zurlickfallt.?>” Aus den Ergebnissen des
Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking folgt, dass sich die Verteilung der StraBen verbessert, wenn die institutionellen
Rahmenbedingungen der Verkehrsinfrastrukturpolitik einer stérkeren langfristigen, rationalen und konsistenten
strategischen Ausrichtung folgen. Elemente solcher Rahmenbedingungen sind z. B. quantifizierte Zielparameter,
die eine glaubhafte und nachvollziehbare Verkehrsinfrastrukturpolitik unterstttzen, und die konsequente Anwen-
dung von Ex-post-Evaluationen von Verkehrsinfrastrukturprojekten.

Bei den qualitativen Kriterien der FernstraBeninfrastruktur schneidet Deutschland im Vergleich etwas besser ab.
Auch hier aber stehen mit Schweden und Frankreich zwei Lander besser da. Angesichts der stetigen Unterfinan-
zierung der ErhaltungsmaBnahmen bei BundesfernstraBen ist fir die Zukunft sicher keine gravierende Verbesse-
rung der Situation in Deutschland zu erwarten, schon gar nicht vor dem Hintergrund des prognostizierten (Guter-)
Verkehrszuwachses von 80 % bis zum Jahr 2025.3% Die Ergebnisse des Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking
bieten Anhaltspunkte daflr, dass die meisten qualitativen Leistungsfahigkeitsmerkmale mit der Privatsektorbe-
teiligung in der Organisation und/oder dem Betrieb der Fernstra3en sowie mit der Nutzerfinanzierung zusammen-
hangen. Dabei steht die Lkw-Maut in Deutschland fur einen ersten Schritt hin zu einer starkeren Finanzierung der
Verkehrswege nach dem Verursacherprinzip.

357 \/gl. die Ausflhrungen in Kapitel 3.1.4.
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Die Leistungsfahigkeit der deutschen Schienenwege istim européischen Vergleich als insgesamt gut einzustufen.
Die Ergebnisse des Leistungsfahigkeits-Benchmarking sehen Deutschland bei den meisten Indikatoren auf vor-
deren Platzen. Obwohl eine solche Berechnung nur die relative Position eines Landes zu den anderen Landern
wiedergibt, handelt es sich dabei um ein durchaus beachtliches Ergebnis. Getribt wird dieser Befund allenfalls
mit Blick auf die Effizienz der Investitionen in die Schienenwege, wo Deutschland deutlich hinter Frankreich und
das Vereinigte Konigreich zurlickfallt.3>

Die qualitative Leistungsfahigkeit der Schieneninfrastruktur Uber alle Indikatoren hinweg ist nur in Frankreich
besser als in Deutschland. Vergleichsweise schlecht schneidet die deutsche Schieneninfrastruktur allerdings im
Bereich der Punktlichkeit und der Sicherheit ab. Auch hier ist aufgrund der bestehenden Unterfinanzierung im
Bereich der Instandhaltung und Erhaltung fir die nahere Zukunft nicht unbedingt eine Verbesserung zu erwarten.
Fur eine Verbesserung der institutionellen Rahmenbedingungen bieten sich aus der Wirkungsanalyse ebenfalls
nur begrenzt Ansatze an.

Die Leistungsfahigkeit der Flughafeninfrastruktur ist differenziert zu beurteilen. Wéahrend sich Deutschland bei
der qualitativen Ausstattung zumeist auf den vorderen Platzen wiederfindet, ist die deutsche Flughafeninfra-
struktur in Hinblick auf quantitative Leistungsfahigkeit ingesamt nur Mittelmaf. Hier fallt vergleichsweise die luft-
und landseitige Kapazitat von Langstreckenflughafen besonders deutlich ab.?® Solche Kapazitatsbeschrankungen
an Hubflughafen sind fUr die Attraktivitat des Luftverkehrsstandorts Deutschland duBerst nachteilig einzuschatzen.
Daher sollten vor allem die internationalen Luftdrehkreuze gestarkt werden. Die Ansétze zur Verbesserung der
institutionellen Rahmenbedingungen aus dem Verkehrsinfrastruktur-Benchmarking werden durch die beste-
hende Kompetenzverteilung zwischen Bund und Landern empfindlich eingeschrankt: Aufgrund der weitgehend
dezentralen Kompetenzen sind die Mdglichkeiten einer starkeren strategischen verkehrspolitischen Steuerung
begrenzt bzw. durch die Interessen der Lander fragmentiert.

359V/gl. die Ausfuhrungen in Kapitel 3.2.4.
360 \/gl. die Ausfuhrungen in Kapitel 3.3.1.
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Das Institut fiir Mobilitatsforschung ist eine
Einrichtung der BMW Group. Es beschaftigt sich
mit den kUnftigen Entwicklungen auf dem Gebiet
der Mobilitat, wobei die Auto-Mobilitat hier nur eine
Facette von vielen darstellt. Behandelt werden sozial-
wissenschaftliche, gesellschaftspolitische, 6kono-
mische und Okologische, aber auch kulturwissen-
schaftliche Fragestellungen im Zusammenhang mit
den wesentlichen Herausforderungen in der Zukunft.
Ziel ist es, in einem vernetzten Umfeld durch ver-
schiedenste MaBnahmen dazu beizutragen, langfris-
tig eine nachhaltige und gesellschaftlich akzeptierte
Mobilitat zu sichern. Begleitet und untersttitzt wird
die Arbeit des Instituts von einem Kreis interdiszi-
plinarer Wissenschaftler sowie von Vertretern der
Deutschen Bahn AG, der Deutschen Lufthansa AG
und der MAN AG.





