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Kostenbeeinfl ußbarkeit nach Projektfortschritt

Vor wenigen Wochen wurde das 
Management der ÖBB neu zu-
sammengesetzt, was auch Ein-
fl uss auf die Tätigkeit der FSV in 
Bezug auf die Richtlinien und Vor-
schriften für das Eisenbahnwesen 
(RVE) haben wird. Ein langfristiges 
Konzept, unter Berücksichtigung 
der in Bälde erwarteten EBO und 
europäischer Anforderungen, 
soll den Einsatzbereich der RVE 

in Abstimmung 
mit dem zustän-
digen Ministeri-
um regeln. Damit 
kann langfristig 
ein sehr gut an-
gefangener Weg 
fortgesetzt wer-
den, der unter 
Einbindung aller 
Betroffenen den 

Stand der Technik aktuell fest-
schreiben wird.
In wenigen Tagen, am 5. Juni 
2008, wird der FSV-Verkehrstag in 
Wien abgehalten werden. Er stellt 
die „Leistungsschau“ der Öster-
reichischen Forschungsgesell-
schaft Straße-Schiene-Verkehr 
dar und gibt Verkehrsfachleuten 
einen Überblick über gerade fer-
tig gestellte oder in Fertigstellung 
befi ndliche Richtlinien. Neben 
dieser Information werden Hin-
tergrundinformationen über An-
lass und Auswirkung der neuen 
Regelungen gegeben werden.
Die 150-200 Teilnehmer erwarten  
Themen wie: Fußgängerverkehr, 
Verkehrsführung, Eisenbahn-
kreuzungen, Tunnelbau, bis zur 
Konzeption hochbelasteter Ver-
kehrsfl ächen. Damit bieten sich 
ein zusätzliches Gesprächsforum, 
nicht nur für Mitglieder der FSV.
Die Nachwuchsförderung ist 
ebenso ein Anliegen der FSV – 
der FSV-Preis 2008 bietet Jung-
akademikern die Möglichkeit, 
Ihre Diplomarbeit oder Disser-
tation aus dem Verkehrswesen 
bis 4. Juli 2008 einzureichen. Die 
besten Arbeiten werden prämiert 
und im Herbst vor Fachpublikum 
präsentiert werden. 

Sehr geehrte/r 

Leserin, Leser!

Dipl.-Ing. Martin Car
Generalsekretär der FSV

Dipl.-Ing. 
Martin Car

1. EINLEITUNG 

Die Projektentwicklung 
bei der Errichtung von 
Schieneninfrastruktur 
– hier einmal einge-
schränkt auf den Neu- 
und Ausbau – wiewohl 
die Projektentwicklung 
bei der Instandhaltung 
der Infrastrukur keines-
falls vernachlässigt werden darf 
– spielt bei der Entwicklung der 
Kosten eines Projektes eine we-
sentliche Rolle, ist es doch die 
Phase der Projektentwicklung, 
die die Kosten eines Projektes 
wesentlich beeinfl usst. 
Unter Projektentwicklung eines 
Schieneninfrastrukturprojektes 
sind alle Aktivitäten zu subsu-
mieren, die darauf gerichtet 
sind, einen Streckenabschnitt 
auf eine möglichst rentierliche 
Nutzung durch einen Fahrweg-
betreiber vorzubereiten, also 
alle Aktivitäten, die zielorientiert, 
systematisch und planvoll die 
Infrastrukturprojekte umsetzen 
und die Realisierung budget-
orientiert steuern. Dazu gehö-
ren die einzelnen Projektphasen 
Projektinitiiierung, Projektkon-
zeption, Projektmanagement 
und die Vermarktung. Die Pro-
jektentwicklung besteht aus der 
Summe aller Untersuchungen, 
unternehmerischen Entschei-
dungen, Planungen und anderen 
bauvorbereitenden Maßnahmen, 
die erforderlich oder zweckmä-
ßig sind, um die Errichtung einer 
Infrastruktur für ihre Nutzung 
vorzubereiten. Dazu gehört die 
wirtschaftliche Absicherung der 
baulichen und sonstigen Nut-
zung. Die Projektentwicklung 
zielt auf die Einbindung umfas-
sender Leistungen, vom Grund-
stückerwerb bzw. der Grund-
stücksaufbereitung über die 
nachfolgende Planung, die Finan-
zierung und den Bau von schlüs-
selfertiger Infrastruktur für de-
ren anschließenden Betrieb. Im 
Bereich der Immobilienentwick-
lung der Bahn beschränkt sich 
die Projektentwicklung oftmals 
auf die Suche oder die Freima-
chung geeigneter Grundstücke. 
Projektentwickler können Pro-

Dr. Karl-Johann 
Hartig

Die Bedeutung der Projektentwicklung 
für die Kostenstabilität 

jektgesellschaften, 
Eigentümer wie die 
ÖBB Bau AG, Bauun-
ternehmen oder be-
ratende Dienstleister 
sein. Entsprechend 
der Defi nition ihrer 
Aufgabe ist die Pro-
jektentwicklung die 
Kombination der we-
sentlichen Faktoren 

Standort, Kapital und Projekt-
idee, wobei Schieneninfrastruk-
tur mit folgenden Eigenschaften 
geschaffen werden soll: 

> einzelwirtschaftlich wettbe-
werbsfähig 

> arbeitsplatzschaffend – oder 
zumindest –sichernd 

> gesamtwirtschaftlich sozial- 
und umweltverträglich. Ent-
sprechend der Defi nition 
ihrer Wirkungsweise ist die 
Projektentwicklung die Sum-
me aller technischen, juri-
stischen und wirtschaftlichen 
Maßnahmen, die darauf ab-
zielen, dass ein Projekt in-
nerhalb eines vorgegebenen 
Kosten-, Qualitäts- und Zeit-
rahmens realisierbar ist. 
Projektleitung und Projekt-
management sind somit eine 
Tätigkeit, welche die Gesamt-
heit von Führungsaufgaben, 

-organisation, -techniken und 
-mitteln für die Abwicklung 
eines Projektes umfassen. 

So komplex die mit der Planung, 
Realisierung und der Nutzung 
von Schieneninfrastruktur ver-
bundenen Leistungen und so 
differenziert die Aufgaben in 
Abhängigkeit vom konkret zu 
entwickelnden Projekt sind – sei 
es ein großer alpenquerender 
Tunnel, ein Hochgeschwindig-
keitsstreckenabschnitt oder ein 
Großbahnhof – so unterschied-
lich sind auch die Auffassungen 
hinsichtlich der inhaltlichen und 
zeitlichen Abgrenzung der Pro-
jektentwicklung in Betrachtung 
des Lebenszyklus der jeweiligen 
Infrastruktur. Die wesentlichen 
Erfolgsfaktoren bleiben jedoch 
Standort, Projektidee und Ka-
pital. Entscheidend für das Ge-
lingen des Projektes ist es, die 
vielfältigen Risiken, vor allem 
die Kostenrisiken, im Griff zu 
behalten. Je weiter ein Projekt 
fortschreitet, desto weniger Ein-
fl uss auf die Kosten ist möglich. 
Daher sollte in einem möglichst 
frühen Stadium des Projekts 
eine fundierte Entscheidung 
darübergetroffen werden, ob das 
Projekt machbar ist. Gerade bei 
komplexen Projekten erweist 
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sich eine Machbarkeitsstudie als 
Basis für die Projektentwicklung 
und die damit verbundenen Wirt-
schaftlichkeitsbetrachtungen als 
notwendig. Gleichzeitig sind in 
diesem frühen Stadium natur-
gemäß die größten Unsicher-
heiten vorhanden. In diesem 
Zusammenhang sollten auch die 
Risiken betrachtet werden, jene 
die vom Projektentwickler be-
einfl ussbar – intern – sind, oder 
nur schwer abschätzbar und 
außerhalb – extern – seiner Wir-
kungssphäre Gefahren für das zu 
entwickelnde Projekt auslösen 
können.  
In der Phase der Infrastruk-
turprojektentwicklung müssen 
zahlreiche Annahmen über das 
Eintreten zukünftiger Bedin-
gungen und Ereignisse getroffen 
werden. In der Praxis der Bewer-
tung von Infrastrukturprojekten 
fi ndet die Wahrscheinlichkeit, 
mit der die getroffenen Annah-
men oder andere Ereignisse ein-
treten, ihren Ausdruck in Risi-
kozuschlägen. Dabei werden die 
systemischen Risiken, auf die wir 
z.B. im Rahmen der Bauplanung 
und der Bauausführung direkten 
Einfl uss haben, und Risiken in 
der Systemumwelt, die sich z.B. 
in der Betriebsphase weitgehend 
unserem Einfl uss entziehen, wie 
konjunkturelle Veränderungen, 
Veränderungen der Nutzungs-
anforderungen etc., unterschie-
den. Auf dieser Grundlage wird 
versucht, Infrastrukturprojekte 
auf den verschiedenen konzepti-
onellen Ebenen so zu gestalten, 
dass mögliche negative Einfl üs-
se auf die Performance des Pro-
jektes und negative externe Ef-
fekte des Projekts z. B. auf einen 
Stadtteil oder eine Region, mini-
miert und die in den Risiken ent-
haltenen Potenziale erschlossen 
werden. Außerdem haben wir 
Methoden und Werkzeuge entwi-
ckelt, die es den Projektentwick-
lern ermöglichen, den Umgang 
mit Risiken nachvollziehbar und 
transparent zu gestalten.  Für 
die Planung von Infrastruktur-
projekten ist dieser Ansatz von 
besonderer Bedeutung, da der 
Entwurf des Projektes und seine 
Konzeption, aber auch die Rah-
mensetzungen der Politik und 
der Unternehmensführung eine 
andere Bedeutung und Bewer-
tung erhalten. Diese Form der 
Risikobewertung spielt auch bei 

den Public-Private-Partnerships 
(PPP) eine wesentliche Rolle. 
Wenn in den PPP-Geschäftsmo-
dellen die Kosten für Planung, 
Bau und Finanzierung durch 
Erträge in der Betriebsphase 
der Schieneninfrastruktur er-
wirtschaftet werden sollen, ist 
es zwingend notwendig, den 
Einfl uss scheinbar zufälliger 
Ereignisse und Entwicklungen 
und das Verhalten des Systems 
abzubilden und zu optimieren. 
Das Erreichen der Ziele (Quali-
tät, Termine, Kosten) stellt den 
Mittelpunkt im Rahmen der 
Aufgabenbereiche des Projekt-
managements dar. Ein Projekt 
kann nur zu einer optimalen 
Zielerreichung führen, wenn die 
komplexen Abhängigkeiten der 
Projektziele Termin-Kosten-
Qualität ganzheitlich betrachtet 
und zu einem Gesamt-Optimum 
geführt werden. Die meisten 
Großprojekte der Schienenin-
frastruktur stehen unter einem 
mehrfachen und gewaltigen po-
litischen Druck. 
Ebenso hoch ist auch der wirt-
schaftliche Druck, sie zu vorge-
gebenen Terminen und Kosten 
zu verwirklichen. Verschiedene 
Gruppen verbinden somit sehr 
große Interessen mit einem sol-
chen Projekt. 

2. TRASSENAUSWAHL 

2.1 Kriterien, Gewichtung  

Die Trassenauswahl hat zum Ziel, 
die möglichen Trassenvarianten 
aufzuzeigen und auf Grundla-
ge von festzulegenden Kriterien 
auf nachvollziehbare Weise auf 
eine kleine Anzahl näher zu un-
tersuchender Trassenvarianten 
einzuengen und schlussendlich 
eine Vorzugstrasse auszuwäh-
len. Eine Trassenvorauswahl 
ist nur dann erforderlich, wenn 
wegen der hohen Zahl an Tras-
senvarianten eine Vorselektion 
der Varianten zweckmäßig ist 
(Minimierung des Bearbeitungs-
aufwandes). Die Trassenauswahl 
hat das Ziel, aus einer Palette 
von im gleichen Standard aus-
gearbeiteten Trassenvarian-
ten nach einer festzulegenden 
Methodik auf nachvollziehbare 
Weise eine Bestvariante auszu-
wählen. Eine Trassenauswahl ist 
immer erforderlich, wenn meh-
rere Lösungsvarianten zur Aus-

wahl stehen. Dies gilt insbeson-
dere für jene Projekte, die einem 
UVP-Verfahren zu unterziehen 
sind. Die Kriterien der Trassen-
auswahl richten sich zunächst 
nach der Problemstellung, nach 
dem Grund für die Projektent-
wicklung überhaupt. Im Vor-
dergrund muss das Projektziel 
und der Nutzen des Projektes 
stehen sowie die Konsequenzen 
bei Nichtdurchführung des Pro-
jektes. Danach haben sich die 
Rahmenbedingungen für die 
Projektdefi nition ebenso zu rich-
ten, wie Zielformulierung und 
einzuhaltende Qualitätskrite-
rien. In dieser Phase werden die 
notwendigen Voraussetzungen 
für die Projektentwicklung ge-
schaffen. Oft ist zunächst nur ein 
Faktor vorhanden – Idee, Stand-
ort oder Kapital, in der Projekt-
initiierung müssen nun zunächst 
die fehlenden Faktoren beschafft 
werden. 
Anschließend muss mit mög-
lichst geringem Aufwand eine 
Grobkonzeption der Trasse er-
stellt werden, da in dieser Phase 
noch nicht sicher ist, ob diese 
Trasse überhaupt realisiert wird. 
Auf dieser Grundlage wird nun 
eine einfache Projektentwick-
lungsrechnung durchgeführt. 
Beim Frontdoor-Approach geht 
man von den voraussichtlichen 
Kosten aus und ermittelt daraus 
das erforderliche Nutzungsent-
gelt. Dieses muss dann markt-
gerecht, d. h. realistisch am 
Markt erzielbar sein, sonst ist die 
Vermarktung gefährdet und das 
Projekt unwirtschaftlich. Beim 
Backdoor-Approach geht man 
von einem marktüblichen Nut-
zungsentgelt aus und errechnet 
daraus die maximal möglichen 
Gesamtkosten. Da die Bauko-
sten in der Regel nicht wesent-
lich beeinfl usst werden können, 
ergeben sich daraus letztlich 
die Maximalkosten. Im Rahmen 
der Projektentwicklungsrech-
nungen werden regelmäßig auch 
verschiedene Finanzierungssze-
narien verglichen, da der Anteil 
und die Konditionen der Fremd-
fi nanzierung maßgeblichen Ein-
fl uss auf die Wirtschaftlichkeit 
des Projekts haben. Beiden An-
sätzen sind die auch diskutier-
ten Schwächen inhärent, dass 
zahlreiche Faktoren auf Schätz-
werten beruhen und alleine oder 
in Kombination zum Verfehlen 

des prognostizierten Ergeb-
nisses führen können. Hinzu-
weisen ist auf die Tatsache, dass 
jede Art von Infrastrukturprojekt 
eine langfristige Bindung von 
erheblichem Kapital in einem zy-
klischen Markt bedeutet. Zur In-
itiierungsphase gehört schließ-
lich auch die Sicherung der in 
Frage kommenden Grundstücke. 
Sobald Idee, Standort und Finan-
zierung – jedenfalls in Grund-
zügen – geklärt sind, kann die 
Trassenkonzeption beginnen. Die 
Konzeptionsphase hat die Auf-
gabe, die Wirtschaftlichkeit und 
Realisierbarkeit des geplanten 
Objekts gegenüber einer Vielzahl 
von Beteiligten - Kapitalgebern, 
künftigen Nutzern, Investoren 
und ggf. auch der Öffentlichkeit - 
nachzuweisen. Daher müssen in 
dieser Phase verschiedene Ana-
lysen durchgeführt werden, die 
mit hinreichender Sicherheit be-
legen sollen, dass sich das Pro-
jekt unter den gegebenen Rah-
menbedingungen (Zeit, Kosten, 
Vorstellungen der Kapitalgeber 
und der Nutzer) realisieren lässt. 
Außerdem müssen in dieser 
Phase mögliche Risiken iden-
tifi ziert, bewertet und Maßnah-
men für ihre Steuerung getrof-
fen werden. Die durchgeführten 
Analysen können aber durchaus 
noch dazu führen, dass in dieser 
Phase von der gewählten Trasse 
Abstand genommen wird. 
Bei der Immobilienentwicklung 
der Bahnhofsoffensive ist eine 
zusätzliche Marktanalyse, die 
versucht eine Aussage über die 
kurz- und mittelfristige Ange-
bots- und Nachfragesituation auf 
den betroffenen Immobilien-Teil-
märkten zu treffen, unabdingbar. 
Dazu muss zunächst das Umfeld 
der geplanten Objekte in recht-
licher, technischer, soziokultu-
reller und ökonomischer Hin-
sicht und daraufhin untersucht 
werden, ob ein ausreichendes 
Potenzial für die künftige Ent-
wicklung des Bahnhofsprojekts 
vorliegt. Eine Flächenanalyse 
kann klären, welches Angebot 
und welche Nachfrage nach 
den geplanten Geschäftsfl ächen 
kurz- und mittelfristig zu erwar-
ten ist. Dabei müssen sowohl die 
aktuell vorhandenen Flächen wie 
auch evtl. in Bau befi ndliche Flä-
chen berücksichtigt werden. Da-
von abgezogen werden die Flä-
chen, die in der nahen Zukunft »
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aus verschiedenen Gründen 
nicht mehr zur Verfügung stehen 
werden Auf dieser Grundlage 
kann eine Prognose erstellt wer-
den, über welchen Zeitraum die 
neu erstellten Geschäftsfl ächen 
voraussichtlich vom Markt auf-
genommen (absorbiert) werden. 
Dazu kommt noch eine Stand-
ortanalyse, die Auskunft über 
die verschiedenen Faktoren der 
Lage- und Standortqualitäten 
geben soll, die einen Immobi-
lienstandort ausmachen. Man 
kann weiche Faktoren wie z. B. 
Image, Freizeit- und Wohnquali-
tät, Bekanntheit der Geschäfts-
adresse und harte Faktoren wie 
z. B. Infrastruktur, Erschließung, 
Branchen- oder Bevölkerungs-
mix und Topographie unterschei-
den. Mit Hilfe der Standortanaly-
se soll eine möglichst objektive 
Aussage über die heutige und 
künftige Qualität der „Lage“ und 
des „Standortes“ und die Dimen-
sionierung der Geschäftsfl ächen 
getroffen werden. Diese Stand-
ortuntersuchung analysiert die 
relativen Stärken und Schwä-
chen und stellt den Standort in 
einem Vergleich mit anderen in 
ein Ranking. Die Anforderungen 
der künftigen Nutzer bzw. Be-
steller der Infrastruktur bilden 
das Ziel der Nutzungsanalyse. 
Dabei müssen nicht nur der 
aktuelle Bedarf, sondern nach 
Möglichkeit auch künftige Be-
darfsveränderungen in die Ana-
lyse einfl ießen. Aus den Ergeb-
nissen dieser Analyse können 
dann Rückschlüsse auf Stärken 
und Schwächen des eigenen 
Konzepts abgeleitet werden, die 
zu einer geeigneten Modifi kati-
on der Konzeption führen kön-
nen. Ziel dieser Modifi kation, die 
während der gesamten Konzep-
tionsphase laufend stattfi ndet, 
ist eine möglichst optimale An-
passung an die Bedürfnisse der 
künftigen Nutzer. Alle Aktivitäten 
(Planung, Entwicklung, Realisie-
rung), die darauf gerichtet sind, 
das Infrastrukturprojekt zu pro-
fi lieren und zu stärken sollten 
aufgelistet und nach Zeit- und 
Geldeinsatz bewertet werden. 
Die Trassenauswahl muss da-
her nach Prüfung der objektiven 
Chancen und des zur Umsetzung 
verfügbaren Budgets erfolgen. 
Die Trassenauswahl bei der Pro-
jektentwicklung birgt aufgrund 
der vielen Unwägbarkeiten eine 

Anzahl von Risiken in sich, die im 
Rahmen einer Risikoanalyse sy-
stematisch identifi ziert und be-
wertet werden müssen. Zunächst 
das Entwicklungsrisiko, weil 
bei der Nutzung der Infrastruk-
tur Probleme auftreten können, 
wenn das Projekt nicht nutzungs- 
und standortadäquat konzipiert 
wurde, dann das Prognoserisiko, 
weil die Realität von den getrof-
fenen Annahmen abweichen 
kann. Gelangt man während der 
Projektphase zu der Einsicht, 
dass die Trasse nicht wie beab-
sichtigt realisiert werden kann, 
gehen die Aufwendungen für 
Initiierung und Konzeption ver-
loren. Dieses Planungsrisiko ist 
ebenso zu berücksichtigen wie 
das  Terminrisiko im Verlauf der 
Projektentwicklung den für eine 
wirtschaftliche Projektnutzung 
gegebenen Zeitrahmen zu über-
schreiten. Wird die konzipierte 
Trasse nicht wie geplant geneh-
migt, kann unter Umständen 
die gesamte Konzeption in sich 
zusammenbrechen. Zur Redu-
zierung dieses Genehmigungs-
risikos empfi ehlt sich eine enge 
Einbindung der maßgeblichen 
öffentlichen Stellen in einer 
möglichst frühen Projektphase. 
Auf Grund der Mechanismen des 
Rahmenplans besteht auch ein 
gewisses Finanzierungsrisiko, 
weil die für die Projektentwick-
lung notwendigen Kapitalmittel 
nicht aufgebracht werden kön-
nen oder sich im Verlauf des 
Projektes als nicht ausreichend 
erweisen. Ganz wesentlich ist die 
Einschätzung des Boden- und 
Baugrundrisikos, weil im Ver-
lauf des Projektes festgestellte 
Altlasten, Kontaminationen oder 
ungünstige Baugrundverhält-
nisse zu erheblichen Mehrauf-
wendungen führen können, die 
letztlich ein Projekt sogar schei-
tern lassen können. Zur Vorbeu-
gung sind sorgfältige und ausrei-
chende Voruntersuchungen und 
entsprechende vertragliche Re-
gelungen bei der Grundstücks-
sicherung erforderlich.  Mit dem 
Finanzierungsrisiko hängt das 
Kostenrisiko eng zusammen. 
Aufgrund der teilweise sehr lan-
gen Projektlaufzeiten lassen sich 
nicht alle Kosten präzise voraus-
planen. Kostenüberschreitungen 
können jedoch auch aus Ma-
nagementfehlern während der 
Projektlaufzeit entstehen. 

Bei der Trassenauswahl müssen 
diese Kriterien berücksichtigt, 
bewertet und gewichtet wer-
den und ein Optimum zwischen 
den unterschiedlichen Anforde-
rungen an die Trasse gefunden 
werden: 

> Umwelt : Alle rechtlichen und 
gesetzlichen Anforderungen 
wie z. B. die FFH-Richtlinie 
der EU müssen in die Tras-
senanalyse und die Stand-
ortprofi lbestimmung Eingang 
fi nden. 

> Verkehrsfachliche Eignung: 
Darunter fallen alle jene 
Anforderungen, die aus ei-
senbahnrechtlicher und aus 
eisenbahnbetrieblicher Sicht 
erforderlich sind um einen 
optimalen Eisenbahnbetrieb 
zu gewährleisten 

> Akzeptanz: Schlussendlich 
gibt es neben den harten auch 
noch weiche Kriterien, die un-
ter dem Titel Kriterien für die 
Akzeptanz zusammengefasst 
werden können und die dazu 
beitragen, dass eine Trasse 
nicht am Widerstand der Be-
völkerung oder der Gemein-
de- und/oder Landespolitik 
scheitert. Abwägungen mit 
dem Kostenrisiko sind hierbei 
besonders zu beachten, da es 
sich weder um gesetzliche 
Verpfl ichtungen noch um ei-
senbahnbetriebliche Notwen-
digkeiten handelt. Im Idealfall 
müssten die Zusatzkosten 
durch den Verursacher/Be-
steller getragen werden. 

2.2. Verkehrspolitik 

(Bund, Land, Gemeinden ) 

Eine Vielzahl unterschiedlichster 
Interessenten ist heute in der 
Entwicklung von Schieneninfra-
strukturprojekten involviert. Sei 
es der Bund oder Länder, Städte 
und Gemeinden, Projektgesell-
schaften, Unternehmen, Ingeni-
eurbüros, Banken, Berater oder 
auch Investoren. Für die erfolg-
reiche Projektentwicklung ist es 
daher erforderlich, diese unter-
schiedlichen Interessen früh-
zeitig genau zu analysieren, um 
ein einheitliches und vollstän-
diges Risikoabsicherungskon-
zept zu entwickeln, in dem alle 
Interessen im Lösungsansatz 
Berücksichtigung fi nden kön-
nen. Hierbei ist es bei den sehr 

technisch orientierten Projekten 
der Eisenbahn erforderlich, ein 
Gesamtbild der möglichen Ri-
sikobereiche zu betrachten und 
aufzuzeigen, wie in einer pro-
fessionellen Projektstruktur An-
sätze zur Überwälzung dieser 
Risiken auf Verursacher bzw. 
Besteller bestehen. Dazu bedarf 
es vorrangig der Klärung der all-
gemeinen Rahmenbedingungen 
und Strukturen für Projekte in 
der jeweiligen Region. Je nach 
Bundesland oder sogar Bezirk 
sind die Rahmenbedingungen 
sehr unterschiedlich. Neben 
den einschlägigen Bundes- und 
Landesgesetzen und neben 
allgemeinen wirtschaftlicher 
Faktoren, sind fördernde und 
hemmende Faktoren zu iden-
tifi zieren, die sich auf jede Pla-
nung auswirken, beispielsweise 
die klassischen Indikatoren: 
Alters- und Bevölkerungsstruk-
tur, Nachfrage und Bedarf nach 
Verkehrsdienstleistungen usw. 
Gibt es dezidierte Aussagen des 
Bundeslandes / der Gemeinde 
zur derzeitigen und zukünftigen 
Verkehrspolitik und der Infra-
struktur? (Beispiele: reale Po-
litik der Förderung des Schie-
nenverkehrs, Anbindung ans 
übergeordnete Netz, wo liegen 
die Interessensschwerpunkte im 
Güter- oder Personenverkehr? 
im Regional- oder im Fernver-
kehr? Woran orientiert sich die 
Förderpolitik des Landes- bzw. 
der zuständigen Kommunen und 
sind diese Mittel für das geplante 
Projekt verfügbar und im Zeitrah-
men zu erwirken? Gibt es in der 
Planungsregion aussagefähige 
und verlässliche Richtlinien und 
auch Erfahrungen in deren An-
wendung? Sind die zuständigen 
Stellen neuen Planungsvorhaben 
gegenüber eher aufgeschlossen 
oder eher zurückhaltend?)  
Grundsätzlich darf die tech-
nische Vorhabensplanung auf 
der anderen Seite nicht durch 
politische Vorgaben bestimmt 
sein, sondern muss sich an der 
technischen Machbarkeit orien-
tieren. Erst später kann sie sich 
an die politischen Rahmenbedin-
gungen anpassen. Die sorgfältige 
Harmonisierung bei der Projekt-
entwicklung ist notwendig, damit 
am Ende ein politisch gewünsch-
tes und technisch zufrieden stel-
lendes Ergebnis entstehen kann, 
was indirekt wiederum Voraus-
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setzung für längerfristige Ko-
stenstabilität ist. 

2.3. Besteller/Ersteller Prinzip 

und seine Wechselwirkungen 

Einer der Gründe für die orga-
nisatorische Reform der ÖBB 
war und ist die Umsetzung des 
Besteller-Ersteller-Modell mit 
mehr Kostentransparenz zwi-
schen dem Nutzer und dem 
Erbauer der Schieneninfra-
struktur. Vertragsstrukturen 
mit Verlässlichkeit der Maßnah-
meerfüllung lassen deutliche 
Effi zienzsteigerungen erwarten 
und die Qualitätsphilosophie 
bei der Projektentwicklung für 
Schieneninfrastruktur fördern 
und das Augenmerk auf die Be-
dürfnisse und Erwartungen des 
Fahrwegbetreibers als Kun-
den lenken. Hierzu gehören 
u. a. Festlegung einer Strategie, 
Defi nition der Dienstleistungs-
qualität, Mitarbeiterinformation 
sowie Konzeption und Durch-
führung von Untersuchungen 
(technische und kundenbezo-
gene Untersuchungen). Durch 
Analyse und Benchmarking 
kommt es zur kontinuierlichen 
Qualitätsverbesserung. Bei Pro-
jekten, welche ein besonderes 
Maß an Koordination und Orga-
nisation erfordern – und dies ist 
bei Infrastrukturprojekten fast 
immer der Fall – dient das Pro-
jektmanagement der effi zienten 
Bewältigung solch komplexer 
Vorhaben. Projektmanagement 
ist eine „qualifi zierte Auftragge-
berfunktion“ und keine Leistung, 
die von Beauftragten für die Pro-
jektplanung (z. B. Ziviltechniker) 
und für die Projektausführung 
(z. B. Baufi rmen) gemäß deren 
Leistungsbildern, die in den Ge-
bührenordnungen festgelegt sind 
bzw. gemäß deren Leistungsver-
zeichnissen, zu erbringen ist. 
Bauherren, die nicht regelmäßig 
bauen, können unmöglich wis-
sen, was sie zu leisten haben, um 
ein für sie zufriedenstellendes 
Ergebnis zu erhalten. In der Re-
gel ist ihnen nicht bekannt, wel-
che Auswirkungen eine unzurei-
chend erfüllte Bauherrenrolle 
auf die Qualität des Endergeb-
nisses hat. Auch wenn mitunter 
strenge vertragliche Maßnah-
men die Fachplaner in die Pfl icht 
nehmen, sind es einzig die Bau-
herren, die alleinige Verantwor-

tung für das erzielte Ergebnis 
tragen. Bauherren werden das 
fertige Bauwerk verwerten oder 
selbst während der langen Jahre 
des Betriebes nutzen. Während 
des gesamten Entstehungspro-
zesses müssen sie sicherstellen, 
dass das Projekt den ihm zuge-
dachten Zweck erfüllt und den 
erwarteten Nutzen oder Wert 
tatsächlich stiften kann. Ihnen 
obliegt es festzulegen, welche 
Eigenschaften und Merkmale 
das Infrastrukturprojekt aufwei-
sen muss und unter welchen 
Rahmenbedingungen es umge-
setzt werden kann. Diese Kern-
qualität der Bauherrschaft ist 
nicht delegierbar. Die Planung, 
Entwicklung und Kalkulation 
des Infrastrukturprojektes muss 
nach Vorstellungen und Bedürf-
nissen des Bauherren erfolgen. 
Dazu bedarf es allerdings auch 
des qualifi zierten Bestellers, 
eines Fahrwegbetreibers, der die 
erforderlichen Funktionalitäten 
der Infrastruktur genau und de-
tailliert defi niert und auch über 
die Zeit der Projektentwicklung 
diese Anforderungen stabil hält. 
Darüber hinaus muss der Be-
steller in der Lage sein, alle Ko-
stenargumente gegenüber dem 
Ersteller zu argumentieren und 
zu verteidigen. Projektentwick-
lung zu betreiben bedeutet auf 
der anderen Seite auch, den Be-
steller verstehen zu lernen. Nur 
wer die Zwänge und Abhängig-
keiten eines Bestellers kennt und 
versteht, kann auch darauf ein-
wirken, einer allzu ausufernden 
betrieblichen Bestellung entge-
gen zu steuern und Vertrauen 
zu schaffen für eine qualitätvolle 
und kostengünstige Infrastruk-
tur. Gerade hier liegt der Ansatz 
in der Projektentwicklung, denn 
in der eigenen Projektentwick-
lung befi nden sich die Chancen 
für kreative Lösungsansätze, da 
das Vorgabenkorsett noch nicht 
geschnürt wurde. 

Veranstaltungen und Seminare 

FSV-Schulung in Wien 
Brückeninspektoren – Basis-

lehrgang 
Datum: Montag, 02.06. – 
Mittwoch, 04.06.2008
Uhrzeit: lt. Programm 
Wer lädt ein: FSV 
Wo: FSV, Karlsgasse 5, 
1040 Wien 
Teilnahmegebühr: € 400,00 
bzw. Mitglieder € 330,00 
(exkl. MwSt.) 

FSV-Tagung 
FSV-Verkehrstag 2008

Datum: Donnerstag, 05.06.2008
Uhrzeit: 09:00 – 17:00
Wer lädt ein: FSV
Wo: Arcotel Wimberger
Teilnahmegebühr: € 70,00 (exkl. 
MwSt.) bzw. Mitglieder kostenlos

FSV–Seminar in Graz
Asphaltstraßen – Umsetzung 

der neuen Anforderungen

Datum: Mittwoch, 18.06.2008
Uhrzeit: 14:00 – 17:00 
Wo: Austria Trend Hotel Europa 
Graz, Bahnhofgürtel 89, 
8020 Graz 
Teilnahmegebühr: € 135,00 
bzw. Mitglieder € 150,00 
(exkl. MwSt.) 

FSV–Seminar in Wien
Verkehr & Umwelt 

Datum: Dienstag, 23.09.2008
Uhrzeit: 10:00 – 16:00 
Wo: FSV, Karlsgasse 5, 
1040 Wien
Teilnahmegebühr: € 190,00 
bzw. Mitglieder € 165,00 
(exkl. MwSt.)

FSV-Schulung in Wien 
Brückeninspektoren – Basis-

lehrgang 
Datum: Dienstag, 14.10. – 
Donnerstag, 16.10.2008
Uhrzeit: lt. Programm 
Wer lädt ein: FSV 
Wo: FSV, Karlsgasse 5, 
1040 Wien 
Teilnahmegebühr: € 400,00 
bzw. Mitglieder € 330,00 
(exkl. MwSt.) 

FSV-Tagung 
FSV-Preis 2008

Datum: Donnerstag, 13.11.2008
Uhrzeit: 11:00 – 13:30
Wer lädt ein: FSV
Wo: Arcotel Wimberger
Teilnahme kostenlos

FSV-aktuell Schiene: 

„Österreich-Teil“ und offizielles Organ des Bereich Schiene der Öster-
reichischen Forschungsgesellschaft Straße · Schiene · Verkehr (FSV)

FSV-Geschäftsstelle:
A-1040 Wien, Karlsgasse 5
Tel.: +43 1 5855567 · Fax: +43 1 5855567 - 99
E-Mail: office@fsv.at · http://www.fsv.at  

Schriftleitung:
Dipl.-Ing. (FH) Tristan Tallafuss
(Kommentare, Anregungen, Beitragsideen etc. erwünscht!)

Weitere Informationen und Bestellmöglichkeit der Publikationen 
der FSV auf www.fsv.at. 

Bei Bestellungen im EU-Raum bitte Ihre UID bekannt geben (in 
Deutschland = DE + 9 Ziffern), da Sie so die MwSt. sparen können.

Abonnementpreis der Zeitschrift ETR – Eisenbahntechnische Rund-
schau für FSV-Mitglieder ermäßigt!

In der nächsten Ausgabe ...

… fi nden Sie weitere Berichte zur neuen Richtlinien und Vor-
schriften für das Eisenbahnwesen.

Bericht wird in ETR – Eisen-
bahntechnische Rundschau, 
Heft 9/2008, fortgesetzt.
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