MAGAZIN

RIGHT uOF WAY

Die Stimme der Wegerechtsexperten
', ,.’" s s
r’ “,/‘ 7 7
; "I,
I’[ /

“ AN VORDERSTER FRONT

IM FELDZUG

Behordenreform kommt in Gang

-

-
.‘

2017

| JA"W/FLWRWA

\

s N



MILLIARDEN

FUR BEHORDENDSCHUNGEL

Das Gateway-Eisenbahntunnelprojekt durchlauft ein
lahmendes — und kostspieliges — Genehmigungsverfahren

VON PHILIP K. HOWARD Es miissen zwei neue Eisenbahntunnel unter
dem Hudson River gebaut werden, um einen

wesentlichen Streckenengpass zu entlasten und
eine Uberholung der jahrhundertealten Tunnel
zu ermdglichen. Zweck dieses Berichts ist es,
die wirtschaftlichen und Umweltkosten von
verschiedenen Genehmigungszeitpldnen zu
umreifien und einen Mechanismus
vorzuschlagen, der den Steuerzahlern
Einsparungen in Milliardenh6he bringt und
schwere Umweltschdden verhindert.

Ein Verkehrs-Armageddon

Das Gateway-Eisenbahntunnelprojekt ist ein
Infrastrukturplan im Wert von 24 Mio. Dollar
zur Entlastung eines wesentlichen Stre-
ckenengpasses auf der Eisenbahnstrecke des
Northeast Corridor (Washington DC nach
Boston). Es werden damit zwei neue Tunnel
unter dem Hudson River zwischen New Jersey
und dem Bahnhof Penn Station in New York
City gebaut, die Kapazitit der zum Hudson
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fuhrenden Strecken in New Jersey
wiederhergestellt und weitere Bahnsteig-
und Bahnhofskapazitdt in Penn Station
geschaffen. Diese Verbindung ist die
entscheidende Verkehrsverbindung auf
dem Northeast Corridor, einem Gebiet
des Landes, in dem 20 Prozent des
Bruttoinlandsprodukts erwirtschaftet
werden. An jedem Werktag sind auf dem
Northeast Corridor zwischen New Jersey
und New York in beide Richtungen fast
100.000 Fahrgiste unterwegs. Die Ziige
sind fast voll ausgelastet.

Die vorhandene Bahnverbindung
zwischen New Jersey und New York
besteht aus zwei 105 Jahre alten Tunneln
unter dem Hudson River, gleich siidlich
vom Lincoln-Tunnel. Diese
Eisenbahntunnel, die sowohl von Amtrak-
Zugen als auch von NJ Transit-Ziigen
genutzt werden, waren bereits
reparaturbeduirftig, als sie im Oktober
2012 durch Millionen Liter von
Meerwasser im Supersturm Sandy stark

beschidigt wurden, was zu einer weiteren
Verschlechterung der Leistungsfihigkeit
fithrte. In einer ansonsten gewdhnlichen
Woche im Juli 2015 gab es an vier der
fiinf Werktage eine komplette
Dienstunterbrechung, bei der tiberhaupt
keine Ziige den Hudson unterquerten.
Ohne Eingreifen sind solche
Verzégerungen eine ,erschiitternde
Vorahnung unserer Zukunft, erklarte
Senator Chuck Schumer vom Bundesstaat
New York im August 2015 und figte
hinzu, dass wir auf ein ,,Verkehrs-
Armageddon® zusteuern.

Regionale Krise

Den Kern des Gateway-Projekts, das
zuerst im Jahr 2011 von Amtrak
vorgeschlagen wurde, bildet der Bau von
zwei neuen Tunneln unter dem Hudson
River. Weitere Stérungen an den
vorhandenen Tunneln sind
unvermeidlich, und jeder von ihnen muss
irgendwann im Laufe der nichsten zehn

hre fiir mindestens ein Jahr dauernde
eparaturarbeiten geschlossen werden. Wird
einer von ihnen ohne zusitzliche Gleise
geschlossen, verringert sich die Kapazitit der
Anlagen um 75 Prozent. Die Auswirkungen
einer Schliefung ohne neue Tunnelkapazitat
zum Ersatz der vorhandenen Tunnel auf die
Wirtschaft und die Umwelt werden schadlich
fir die regionale Wirtschaft sein und fast den
ganzen Tag tiber lihmende Verkehrsstaus
verursachen. Im Mai 2015 hat Senator Cory
Booker aus New Jersey vor Reportern erklért:
»Ich mochte, dass die Leute begreifen, dass wir
in einer Krise stecken.*

Neue Gleiskapazitit unter dem Hudson wurde
mindestens seit 1971 untersucht. Ein
Vorschlag fiir den Bau zweier neuer Tunnel
wurde in das ARC-Projekt (ARC: Zugang zum
Herzen der Region) aufgenommen, das nach
sechs Jahren Umweltpriifung mit einem
Anfangsbudget von 8,4 Mrd. Dollar im Jahr
2009 genehmigt wurde. 2010 waren die
angegebenen Projektkosten auf 11 Mrd. Dollar
angestiegen, und der Gouverneur von New
Jersey, Chris Christie, zog den Anteil seines
Bundesstaats an der Finanzierung zuriick. Das
Projekt wurde beendet, nachdem 600 Mio.
Dollar ausgegeben waren.

Plan zur Verdoppelung der Kapazitat

Die im Rahmen von Gateway vorgeschlagenen
zwei Tunnel sind mit denen im ARC-Projekt
vergleichbar, werden aber etwas nordlicher
unter dem Hudson verlaufen und am Bahnhof
Penn Station enden. (Der ARC-Tunnel hitte
unter dem Herald Square in Manhattan ohne
direkte Anbindung an Penn Station geendet.)
Gateway umfasst auch den Bau weiterer
Bahnsteige in Penn Station und die Sanierung
von Briicken und Bahniibergingen in New
Jersey zur Verbesserung der Anlagenkapazitit.

Mit der Hinzufiigung von zwei neuen
Tunneln und der Sanierung der derzeit
vorhandenen wird sich die Gleiskapazitat
durch Gateway iiber den gesamten
Projektzeitraum hinweg nach Schitzungen
von Amtrak letztendlich verdoppeln. Im Jahr
2015 schitzte Amtrak die Kosten fiir Gateway
auf 20 Mrd. Dollar - die Hilfte davon fiir die
neuen Tunnel und die andere Hilfte fir die
Erweiterung der Kapazitit auf beiden Seiten,
einschlieSlich Modernisierung von Briicken
und neuen Bahnsteigen fiir Penn Station. Im
Frithjahr 2016 erhohte Amtrak die geschitzten
Kosten auf 23,9 Mrd. Dollar.
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Die endgiiltigen Kosten werden davon
abhingen, wann die Arbeiten beginnen
konnen. Die Planung fiir das Projekt ist
im Wesentlichen abgeschlossen, und bei
vorliegenden Genehmigungen kénnten
die Arbeiten bis Ende 2017 beginnen.
Allerdings erfordert Gateway eine
Umweltpriifung und Genehmigungen
von fast einem Dutzend Behérden auf
Bundes-, Bundesstaats- und lokaler
Ebene.

Heute gibt es keinen klaren Kurs fiir die
Priifung und Genehmigung des Projekts,
obwohl das vergleichbare ARC-Projekt
einer sechsjdhrigen Umweltpriifung
unterzogen und komplett genehmigt
wurde. Noch besteht Einigkeit iiber den
erforderlichen Umfang der Priifung.
Amtrak schatzt die Dauer des Prozesses
auf drei Jahre. Andere Beteiligte haben
vermutet, es wiirde doppelt so lange
dauern. Ein fiinfjahriger Prifungsprozess
wiirde bedeuten, dass die neuen Tunnel
frithestens 2028 er6ffnet werden konnten,
nach dem Zeitpunkt, zu dem einer der
vorhandenen Tunnel wahrscheinlich
wegen Reparaturen geschlossen werden
muss.

Zeit ist Geld

In unserem Bericht mit dem Titel ,,Zwei
Jahre, nicht zehn Jahre® von 2015 kam
Common Good zu dem Ergebnis, dass
eine sechsjahrige Verzogerung bei

Umweltpriifung und Genehmigungen die
Gesamtinfrastrukturkosten mehr als
verdoppelt und weitere Kapazitatsprobleme
nach sich zieht. Der Bericht befand auch,
dass eine in die Linge gezogene
Umweltpriifung durch Verlingerung von
Engpissen oft Umweltschdden verursacht.
Der Hauptmangel am derzeitigen Verfahren
zur Genehmigung von Infrastrukturmafi-
nahmenist dem Bericht zufolge das Fehlen
klarer Berechtigungen zum Treffen der
notwendigen Entscheidungen, die den
Fortgang des Priifungsprozesses
gewihrleisten und verhindern, dass er sich
in unwesentlichen Problemen und
Meinungsverschiedenheiten verzettelt.

Bei einem Projekt der Gréfenordnung von
Gateway ist Zeit nicht nur einfach

Geld, sondern viel Geld. Wie auf Seite 20
dargelegt, bedeutet ein dreijahriger
Genehmigungszeitplan fiir das Projekt im
Vergleich zu einem Prozess von 18
Monaten fiir den Abschluss der Prifung
und Genehmigung fiir den Steuerzahler
Mehrkosten in Hohe von tiber 3 Mrd.
Dollar. Eine weitere Verzégerung um zwei
Jahre wiirde die Kosten auf fast 10 Mrd.
Dollar erhohen.

Die Wichtigkeit von Gateway ist unbe-
streitbar. Es gibt keine ernsthaften
Argumente gegen das Projekt. Und es gibt
auch keine ernsthaften Alternativen, die
bereits als Teil der ARC-Priifung untersucht
wurden. Ein Verzug beim Beginn der

Das Gateway-Projekt wird die Bahnstrecke auf dem Northeast Corridor zwischen Newark (New Jersey)
und New York City erweitern und modernisieren. Die urspriinglichen Tunnel und Briicken der Strecke
wurden vor iiber 100 Jahren gebaut und wurden durch den Hurrikan Sandy stark beschédigt.

Arbeiten wiirde nur die Kosten erhohen, die
regionale Wirtschaft lihmen und
Umweltschaden verursachen. Umgekehrt
sind die Umweltvorteile eines Baus von
Gateway so schnell wie moglich
iiberzeugend. Eine bessere Schienenkapazi-
tdt verringert die Anzahl von PKWs und
Bussen auf den Straflen. Den Albtraum
einer vorzeitigen SchliefSung eines
vorhandenen Tunnels zu verhindern, ist
schon an sich ein zwingender Grund, den
Bau so schnell wie machbar zu beginnen.
Was zur Forderung des 6ffentlichen
Interesses — den Steuerzahlern Milliarden zu
ersparen und ein mogliches ,,Verkehrs-
Armageddon® zu verhindern - benétigt
wird, ist ein beschleunigter und sicherer
Rechtsweg zur Genehmigung von Gateway.

Kosten-Nutzen-Analyse

Aus bereits abgeschlossenen
ingenieurtechnischen, Konstruktions- und
Bewertungsarbeiten geht hervor, dass der
Bau der Gateway-Tunnel bis Ende 2017
oder etwa 18 Monate nach April 2016
beginnen konnte und dass die Tunnel
sieben Jahre spiter, Ende 2024,
funktionsfahig sein konnten. Wie bereits
angemerkt, wiirde eine Verzogerung der
Genehmigungen um weitere 18 Monate die
Kosten um tiber 3 Mrd. Dollar erhéhen,
wobei die Kosten bei weiteren
Verzégerungen jeweils schneller ansteigen.
Hauptkosten und Hauptnutzen sehen wie
folgt aus:

Umweltvorteile einer rascheren Erh6hung
der Schienenkapazitiit. Die
Genehmigungsdokumente fiir das ARC-
Projekt sagen zusatzliche 80.000 Zugfahrten
pro Tag iiber dem derzeitigen Niveau
voraus, eine fast 50-prozentige Erh6hung
der Fahrgastzahlen bei Projektabschluss.
Gateway wiirde die ARC-Kapazitit
verdoppeln (und letztendlich etwa 160.000
Zugfahrten hinzufiigen). Eine Erhéhung der
Schienenkapazitit fithrt zu einer
entsprechenden Senkung in der Nutzung
von Autos. Die Analyse von ARC hat
eingeschatzt, dass 80.000 zusdtzliche
Zugfahrten eine Senkung der taglichen
Autofahrten tiber den Hudson um 4,9
Prozent und etwa 590.000 weniger
gefahrene Meilen pro Tag bedeuten wiirden.
Legt man die gleichen Zahlen zugrunde,
wiirde Gateway pro Tag tiber 1,1 Million
Meilen einsparen und den Autoverkehr
iiber den Hudson um fast 10 Prozent
senken.
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Wirtschaftliche Vorteile durch das
Bauvorhaben. Die ARC-Planungsdokumente
kommen zu dem Schluss, dass das Projekt in der
Bauphase fast 100.000 Arbeitsplétze in der
Region schaffen und im gleichen Zeitraum ein
Geschiftsvolumen von ungefihr 9 Milliarden
Dollar erzeugen wiirde. Das Umweltvertrag-
lichkeitsgutachten fiir ARC schitzt auch ein,
dass die Bauphase des Projekts
Steuereinnahmen fiir Bund, Bundesstaat und
Gemeinden in Hoéhe von etwa 1,5 Milliarden $
erbringen wiirde.

Wirtschaftliche und Effektivititsvorteile einer
erhohten Schienenkapazitit. Ein
Analysebericht des ARC-Projekts nach dessen
Abbruch durch das Government Accountability
Office (Rechnungshof der USA) fasste mehrere
okonomische Analysen zusammen, die zu dem
Ergebnis kamen, dass das mit der verbesserten
Infrastruktur einhergehende Wirtschaftswachs-
tum in den 10 Jahren nach Projektabschluss
zwischen 44.000 und 100.000 zusitzliche
Arbeitsplétze schaffen und zu einer Erh6hung
der personlichen Einkommen von bis zu 4 Mrd.
Dollar fithren wiirde. Die Analyse kam auch zu
dem Schluss, dass das Projekt langfristig
Geschiftstatigkeit im Wert von 120 Mrd. Dollar
pro Jahr generieren wiirde und dass die Preise
fur Eigenheime im Einzugsbereich des Projekts
nach dessen Abschluss um durchschnittlich 4,2
Prozent ansteigen wiirden, was zu zusitzlichen
Grundsteuereinnahmen der
Kommunalverwaltungen in Héhe von 375 Mio.
Dollar pro Jahr fithren wiirde.

Gateway wird die doppelte Kapazitidt von ARC
zu doppelten Kosten bereitstellen. Nach unserer
konservativen Annahme wiirde aus Gateway
jedoch kein grolerer 6konomischer Nutzen als
aus ARC erwachsen. Da wir den Nettonutzen
dessen, was die ARC-Analyse ,,Geschifts-
tatigkeit” nennt, nicht bestimmen kénnen,
verringern wir diese Zahl um 80 Prozent.

Erhohungen der Baukosten durch Verzug. Als
Faustregel nehmen Bauherren eine Erhohung
der Baukosten um mindestens fiinf Prozent fiir
jedes Jahr des Verzugs eines Projekts an. Davon
sind zwei Prozent der Inflation bei den harten
Kosten und drei Prozent den Gemeinkosten fiir
jedes weitere Jahr zuzuschreiben. Im Jahr 2003
wurden fiir das ARC-Projekt 3,7 Mrd. Dollar
veranschlagt. Diese Kostenschétzung war
aufgrund einer Reihe von Faktoren, darunter
Verzug, bis zum Jahr 2010 auf 12,4 Mrd. Dollar
angewachsen.

Schlieflungen der vorhandenen Tunnel
zuzuweisende Kosten. Amtrak schitzt ein, dass
die weitere Verschlechterung der beiden

Als Vorsitzender der gemeinniitzigen Verwaltungsreformkoalition Common Good hat Philip Howard
mit Fiihrern beider grofien politischen Parteien in den Vereinigten Staaten zusammengearbeitet.

vorhandenen Bahntunnel unter dem
Hudson frither oder spdter zu einem
Riickgang der Kapazitit um 75 Prozent
fithren wird, wenn ein Tunnel wegen
Reparaturen geschlossen werden muss, was
einem Verlust von 131.000 Zugfahrten pro
Tag (65.500 in jede Richtung) entspricht.
Die Dauer einer Schlieffung wegen
Reparaturen wird auf ein Jahr geschatzt.
Wenn die Reparaturen fiir einen Tunnel
abgeschlossen sind, muss der andere
Reparatur bedingt geschlossen werden.
Legt man das in den ARC-Genehmigungs-
dokumenten verwendete, oben erwahnte
Aufkommen zugrunde, entspricht die
SchliefSung eines Tunnels fast einer
Million zusitzlicher gefahrener Meilen in
der Region pro Tag. In Spitzenzeiten wird
die Kapazitit der drei Querungen des
Hudson River fiir Autos bereits jetzt
iiberschritten. Da sich die Stauzeit nicht
proportional zur Kapazitétsiiberschreitung
des Verkehrs verhilt, wiirde die
SchliefSung eines Bahntunnels drastisch
groflere Verspatungen zur Folge haben.

Annahmen zur TunnelschlieBung

Keiner der Beteiligten hat 6ffentlich
Aussagen dariiber gemacht, wie viel langer
die vorhandenen Tunnel im Dienst bleiben
konnen, bevor sie fiir Reparaturen
geschlossen werden. Auch gibt es keine
Angaben dazu, wie viele weitere kurzfristige
Schlieffungen erforderlich sein werden.

Der Einfachheit halber gehen wir von

einem relativ optimistischen Szenario aus:

Bei einem dreijdhrigen
Genehmigungsverfahren mit
Genehmigungen gehen wir davon aus, dass
die Wahrscheinlichkeit der notwendigen
SchlieBung eines Tunnels in sieben Jahren
bei 25 Prozent liegt und dass der zweite
Tunnel so lange offen bleiben kann, bis die
neuen Tunnel fertiggestellt sind;

Bei Genehmigungsverfahren, die entweder
funf oder sieben Jahre dauern, gehen wir
von einer 75-prozentigen Wahrscheinlichkeit
einer SchlieBung in etwa zehn Jahren aus,
wobei der zweite Tunnel geschlossen
werden muss, nachdem der erste repariert
wurde;

Bei einer SchlieBung in allen Szenarios
nehmen wir basierend auf der Amtrak-
Schéatzung eines Verlustes von 65.500
Zugfahrten pro Tag hin und zurlick
(insgesamt 131.000 Zugfahrten) und ein
Ausweichen der verlorenen Zugfahrgaste
auf Autos in einem Verhaltnis von 1,3
Fahrgdsten pro Auto, wenn ein Tunnel
geschlossen wird, eine Erhhung des
Autoverkehrs nach Manhattan um 50.000
Autos pro Tag an.

Bis heute gibt es keine umfassende, 6ffentlich
verfiigbare Analyse der moglichen Effekte
einer sprunghaften Erhéhung des
Verkehrsaufkommens, die eintreten wiirde,
wenn einer der vorhandenen Tunnel
geschlossen wird und viele dieser Fahrgiste
auf Autos ausweichen oder gar nicht mehr
pendeln.
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Der Preis des Verzugs bei Genehmigungen

Mit einem Prifungs- und Genehmigungsverfahren von 18 Monaten als
Ausgangsgrof3e und Ende 2017 erteilten Genehmigungen umfassen die Kosten eines
weiteren Verzugs der Genehmigungen verzdgerte Bauvorteile, entgangene
Geschaftschancen und Verluste bei den Grundsteuereinnahmen (alles auf der Basis
der ARC-Prognosen). Bei einer Verdoppelung des Priifungs- und
Genehmigungsprozesses von 18 Monaten - auf insgesamt drei Jahre — erhéhen sich
die Projektkosten um 3,3 Mrd. Dollar.

Bei einem Genehmigungsdatum von Marz 2019 kommt es zu folgenden
Berechnungen:

Erh6hungen der Baukosten bei einem Verzug von 18 Monaten: Jihrlich 5 %
Aufschlag auf die Baukosten von 24 Mrd. Dollar x 1,5 Jahre = 1,8 Mrd. Dollar.

Verzégerte Bauvorteile: 4 Mrd. Dollar Baueinnahmen + 1,8 Mrd. Dollar
Nettogeschaftsvolumen (9 Mrd. Geschéaftsvolumen minus 80 Prozent) + 1,5 Mrd.
Dollar Steuereinnahmen auf Bautatigkeit) mit einem Skonto von 3 Prozent tiber
1,5 Jahre = 317 Mio. Dollar.

Entgangene Geschifte allgemein: 120 Mio. Dollar jahrliches Geschéftsvolumen,
verringert um 80 Prozent x 1,5 Jahre = 36 Mio. Dollar.

Verluste bei Grundsteuereinnahmen: 375 Mio. Dollar Steuereinnahmen pro
Jahr x 1,5 Jahre = 562,5 Mio. Dollar.

Verzug bei Umweltvorteilen: 401 Mio. zusdtzlich gefahrene Fahrzeugmeilen
pro Jahr erzeugen 181.898 Tonnen CO2-Emissionen pro Jahr x 1,5 Jahre = 601
Mio. zusatzlich gefahrene Meilen, 272.000 Tonnen an freigesetztem CO2.

Zusatzkosten durch einjéihrige SchlieBung eines Tunnels (bei Annahme einer 25-
prozentigen Wahrscheinlichkeit einer TunnelschlieBung im Zeitraum bis Friihjahr
2023).

Umweltauswirkungen: 736.000 Tonnen zusédtzliches CO2 freigesetzt pro Jahr x 25
Prozent Wahrscheinlichkeit = 184.000 Tonnen an freigesetztem CO2.

Produktivitatsverlust durch 50.000 zusétzliche Autos, die taglich iiber den
Hudson nach New York fahren: 2,3 Mrd. Dollar pro Jahr x 25 Prozent
Wahrscheinlichkeit = 575 Mio. Dollar.

Die Gesamtkosten eines Genehmigungsverzugs von 18 Monaten betragen 3,3 Mrd.
Dollar. Bei Anwendung der gleichen Berechnungen fir ldngere
Genehmigungsverzdgerungen betragen die Kosten fiir einen Verzug von 3,5 Jahren
9,8 Mrd. Dollar und steigen bei einem Verzug von 5,5 Jahren auf 13,4 Mrd. Dollar.

Einer Analyse von NJ Transit zufolge wiirde
eine Verkehrsspitze, die durch eine
vergleichbare Reduzierung der
Schienenkapazitit verursacht wiirde, Staus
mit einer Linge von 25 Meilen von den
Briicken und Tunnelzufahrten auf der Seite
von New Jersey zur Folge haben. Das
Umweltvertraglichkeitsgutachten fiir ARC
hat festgestellt, dass 44 Kreuzungen in
Manbhattan wihrend der Spitzenzeiten unter
anhaltendem Stau leiden wiirden, wenn sich
der Autoverkehr in dieser Weise erh6hen
wiirde (im Gegensatz zu neun Kreuzungen,
bei denen es derzeit in den Spitzenzeiten zu
Dauerstaus kommt)

Verkehrsmodellierungssoftware, die hier zur
Herleitung der wirtschaftlichen Verluste
verwendet wurde, zeigt aulerdem, dass die
durchschnittliche Fahrzeuggeschwindigkeit
in der gesamten betroffenen Region zu
Spitzenverkehrszeiten um immerhin 10 %
sinken kann. Niemand hat die speziellen
Verzogerungen berechnet, die durch die
Einfahrt von 50.000 zusitzlichen Autos in die
Querungen des Hudson verursacht werden.

Berechnen der Kosten von
Genehmigungsverzégerungen

Die berechneten Kosten und Vorteile von
Verzogerungen sind Naherungswerte. Die
Zahlen sind aus ARC-Priifungsdokumenten
abgeleitet, wobei die Stauwirkungen auf
dem allgemein anerkannten
Verkehrsmodell ,Balanced Transportation
Analyzer® basieren.

Wihrend die Erh6hungen bei den
Baukosten und den Umweltkosten im
Allgemeinen lineare Verluste sind, ist die
Verringerung des Geschéftsvolumens eine
kompliziertere Formel, wobei sich
verschiedene Kategorien in den
Randbereichen aufheben kénnen. Wie
angemerkt, haben wir im Allgemeinen
konservative Annahmen verwendet,
darunter wurden wirtschaftliche Vorteile,
die mit dem ARC Projekt vergleichbar sind,
tiir das doppelt so grofie und umfangreiche
Gateway-Projekt verwendet und
optimistische Szenarios fiir eine mogliche
Schlieflung der vorhandenen Tunnel
angenommen. Anderen realistischen
Annahmen zufolge kdnnten sich die Kosten
des Genehmigungsverzug um weitere 50 bis
100 Prozent erhohen.
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Neuvutralisieren der birokratischen
Tragheit

In anderen Landern wie Deutschland und
Kanada werden Prifungen und
Genehmigungen fiir Grofiprojekte binnen
einem oder zwei Jahren abgeschlossen. Dies
wird erreicht, ohne dass es zu EinbufSen bei
der offentlichen Mitsprache, Transparenz
oder Qualitat kommt, indem klare
Zustandigkeiten zugewiesen werden, die die
Einhaltung von Terminen gewéhrleisten.

Fiir das Gateway-Projekt sind die meisten
Priifungen entweder im Gange oder bereits
abgeschlossen. Die wesentlichen
Umweltprobleme wurden, wie angemerkt,
bereits bei der ARC-Priifung ausfiihrlich
untersucht und veroffentlicht. Der Abschluss
des Genehmigungsverfahrens innerhalb von
18 Monaten ist erreichbar, wenn
Aufsichtsmechanismen bestehen, um durch
biirokratische Trigheit verursachte
Sackgassen oder Verzogerungen zu
verhindern.

Die zur Einhaltung dieses Zeitplans
erforderlichen Mechanismen konnten
umfassen:

Vollzugsanordnung des US-Prisidenten
Durch eine Vollzugsanordnung kann der
Président einen beschleunigten Zeitplan fir
Gateway festlegen, um wirtschaftliche und
Umweltschidden zu verhindern. Der
Prasident kann den Vorsitzenden des Rates
fiir Umweltqualitdtsnormen beauftragen,
Entscheidungen iiber den Umfang und die
Angemessenheit der Umweltpriifung zu
treffen, und den Leiter des Office of
Management and Budget die Aufgabe
tibertragen, alle weiteren
Genehmigungsprobleme zu l6sen. Er kann
fordern, dass sich die Verwaltungen der
Bundesstaaten und gekommenen an den
Zeitplan halten oder ansonsten die
Finanzierung durch die US-Regierung aufs
Spiel setzen.

Gesetzgebung. Der US Kongress konnte ein
Gesetz verabschieden, das das Gateway-
Projekt von verschiedenen Anforderungen
auf Bundesebene (einschlief$lich weiteren
Umweltpriifungen) freistellt und
Genehmigungen durch Bundesstaaten und
Kommunen vorwegnimmt, wenn sie den
angegebenen Zeitplan nicht einhalten
(vergleichbar mit dem bestehenden
Verfahren zur Genehmigung von durch
mehrere Bundesstaaten fithrenden
Gaspipelines) und die gerichtliche
Uberpriifung beschleunigt.

...eine sechsjahrige Verzégerung
bei der Umweltprifung und
Genehmigung erhoht die
Gesamtinfrastrukturkosten um
mehr als das Doppelte...”

Einhaltung der Termine durch
Bundesstaaten und Kommunen. Die
Gouverneure von New Jersey und New
York konnten einen Projektleiter
einsetzen und ihre Befugnisse beim
Aufstellen und Durchsetzen von
Zeitplanen zur Geltung bringen.

Eine tragbare L6sung

Infrastrukturprojekte gibt es in vielen
Formen, Gréflen und Umfeldern. Das
beste Verfahren wird zum Teil vom
Abwigen der Umstdnde, darunter
Kosten und Nutzen von Verzogerungen
und Debatten, abhdngen. Ein optionales
Projekt mit wesentlichen Umweltkosten
sollte im Allgemeinen ein Verfahren
haben, das Zeit fiir eine angemessene
Diskussion ldsst. Der Zusammenbruch
einer Briicke oder Fernstrafle erfordert
im Allgemeinen eine sofortige Reparatur,
wie das mit dem Santa Monica Freeway
geschah, der nach dem Erdbeben von
1994 im Stadtteil Northridge von Los
Angeles innerhalb von 66 Tagen erneuert

einhalten und dass eine tibergeordnete Behorde
existiert, um die unvermeidlichen
Meinungsverschiedenheiten zwischen Amtern
mit unterschiedlichen 6ffentlichen Mandaten
beizulegen. Die grofite Herausforderung zum
Erreichen dieses Ergebnisses besteht darin, dass
die Behorden an diesen Arbeitsstil nicht
gewohnt sind. Deshalb ist das Engagement von
politischen Fithrern entscheidend. Die
Unterstiitzung der Offentlichkeit fiir einen
disziplinierten Zeitplan ist ebenfalls wesentlich.
Die Vorteile rechtfertigen durchaus eine
zielgerichteten Einsatz fiir die Umsetzung: Die
Steuerzahler sparen Milliarden, Verkehrsstaus
werden reduziert und die Wirtschaft von New
Jersey und New York erhilt einen dringend
benétigten Anstof - einfach nur durch
Minimierung des biirokratischen Aufwands.&

Dieser Bericht wurde zuerst im Mai 2016 von
Common Good veroffentlicht und erginzt den
Bericht dieser Organisation aus dem Jahr 2015
mit dem Titel ,,Zwei Jahre, nicht zehn Jahre:
Neugestaltung von Infrastrukturgenehmigun-

«

gen”.

wurde.

Die Umstiande des Eisenbahntunnel-
projekts erfordern ein Verfahren, das
dann abgeschlossen ist, wenn die
Auftragnehmer zum Beginn der Arbeiten
bereit sind, und das aus vier
entscheidenden Griinden. Erstens besteht
die Gefahr einer Schlieffung der
beschédigten vorhandenen Tunnel selbst.
Zweitens gibt es keine verniinftige
Alternative zu den neuen Tunneln und
drittens fithrt ein Verzug zur Erhohung
Gateway-der Baukosten von Milliarden
und zu Umweltschdden. Und schliefSlich
wurden Kosten und Nutzen bereits
ausfiihrlich fiir das ahnliche ARC-Projekt
untersucht und diskutiert. Die
Einhaltung dieses Zeitplans erfordert,
dass mehrere Regierungsstellen Termine

Philipp Howard ist ein bekannter Vorreiter von
Verwaltungs- und Gesetzesreformen in Amerika. Er
ist Vorsitzender von Common Good, einer
gemeinniitzigen Verwaltungsreformkoalition und
Verfasser von mehreren Bestsellern, darunter ,, The
Death of Common Sense* (Tod des gesunden
Menschenverstandes) und ,, The Rule of

Nobody“ (Herrschaft durch Niemanden). Besuchen
Sie www.commongood.org.
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