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Rechtliche Anforderungen aus dem Postulat
der ,,nachhaltigen Entwicklung" an offentliche
Auftraggeber der Infrastruktur

1 Zum Konzept der
Nachhaltigkeit

Der Begriff der nachhaltigen Entwick-
lung (,sustainable development”)
scheint bereits seit Jahrzehnten in
internationalen Rechtsgrundlagen
und Positionspapieren auf. Zu nennen
ist beispielsweise der Bericht der
Weltkommission fur Umwelt und Ent-
wicklung (so genannter ,Brundtland-
Report”) von 1987 oder die World
Conservation Strategy von der Inter-
nationalen Union fur Bewahrung der
Natur. Die nachhaltige Entwicklung
war bereits 1992 ein zentrales Thema
des Weltgipfels von Rio und ist in die
so genannte Rio-Deklaration einge-
flossen. Das zur Rio-Deklaration ge-
hdrige politische Aktionsprogramm ist
die weitlaufig bekannte Agenda 21.

In weiterer Folge ist das Konzept in
das européische Umweltrecht einge-
flossen. Es fand sowohl Aufnahme in
die Einheitliche Européische Akte als
auch in den EG-Vertrag. Das Funfte
Aktionsprogramm der EG, ABI C 138
vom 17.5.1993, baut bereits ganz
wesentlich auf dem Konzept der
Nachhaltigkeit auf; das gesamte Funf-
te Umweltaktionsprogramm der EG
stand unter dem Titel der dauerhaften
und umweltgerechten Entwicklung.

Seit Erlass des Funften Umweltakti-
onsprogramms hat das Konzept der
Nachhaltigkeit in zahllosen Regelwer-
ken der EU Verankerung gefunden
(Vertrag von Amsterdam, in den fol-
genden Umweltaktionsprogrammen
und mittlerweile auch in zahlreichen
Richtlinien).

Im nationalen Recht ist das Konzept
der Nachhaltigkeit zundchst im Ver-
fassungsrecht, aber auch auf einfa-
cher gesetzlicher Ebene sowohl im
Bundes- als auch im Landesrecht

hundertfach in Verwendung. Das
Nachhaltigkeitskonzept ist insbeson-
dere in der oberdsterreichischen und
in der niederdsterreichischen Landes-
verfassung erwahnt. Hingegen ist der
Begriff noch nicht in das dsterreichi-
sche Bundesverfassungsrecht aufge-
nommen worden.

Der Begriff findet sich darUber hinaus
in zahlreichen &sterreichischen Um-
weltschutzbestimmungen, beispiels-
weise im Wasserrecht, im Abfallwirt-
schaftsrecht, in den Bodenschutzge-
setzen der Lander, im UVP-Recht, im
Forstrecht oder etwa im Naturschutz-
recht.

2 Zur Bedeutung des
Konzepts der Nachhaltigkeit

Im Funften Umweltaktionsprogramm
der EG wird eingangs erwéhnt, dass
der Begriff ,dauerhaft und umwelt-
gerecht” eine Politik oder Strategie
beschreibt, die auf stetige wirtschaft-
liche und soziale Entwicklung aus-
gerichtet ist, ohne dass die Umwelt
und die nattrlichen Ressourcen, von
denen jede menschliche Aktivitat ab-
hangt, geschadigt werden. Verwiesen
wird auf den Bericht der Weltkom-
mission fur Umwelt und Entwicklung
(Brundtland-Bericht), wonach eine
dauerhafte und umweltgerechte Ent-
wicklung definiert wurde als ,Entwick-
lung, die die Bedurfnisse der Gegen-
wart einldst, ohne die Fahigkeit der
kunftigen Generationen, ihre Begriffe
zu erflllen, zu beeintrachtigen”. Dazu
gehoren die Bewahrung des Gleich-
gewichts und des Werts der nattrli-
chen Ressourcen, die Neufestlegung
von Kriterien fur die kurz-, mittel- und
langfristigen Kosten-Nutzen-Analy-
sen, Instrumente zur Verdeutlichung
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der tatsachlichen soziodkonomischen
Auswirkungen und die gerechte
Verteilung und Verwendung der Res-
sourcen zwischen allen Nationen und
Regionen der Welt. Als Verhaltens-
forderungen fUr eine dauerhafte und
umweltgerechte Entwicklung wurden
die BerUcksichtigung der begrenz-
ten Verfugbarkeit von Rohstoffen,

die optimierte Wiederverwendung
und Wiederverwertung von Abfall,
die Rationalisierung des Energiever-
brauches und die Anderung von Ver-
brauchs- und Verhaltensmustern der
Gesellschaft genannt (siehe dazu die
Einleitung der Zusammenfassung des
Funften Umweltaktionsprogramms).

Diese Denkansatze sind durch zahl-
reiche europdische Regelungen auch
ins Osterreichische Recht eingeflos-
sen; allerdings ist festzuhalten, dass
auch bereits vor der Verwendung
des Begriffs im internationalen bzw.
europaischen Recht in Osterreich
Rechtsgrundlagen vorhanden waren,
die zumindest den Begriff der Nach-
haltigkeit beinhaltet haben. Beispiels-
weise ist im Forstgesetz eine der al-
testen Erwahnungen des Begriffs der
Nachhaltigkeit.

Die Bedeutung der Nachhaltigkeit in
den genannten Rechtsgrundlagen ist
denkbar verschieden.

In vielen Rechtsbereichen bezeich-
net der Begriff ein nicht bloB kurz-
fristiges ZeitausmaB. Der Begriff der
Nachhaltigkeit ist allerdings keines-
wegs gleichzusetzen damit, dass
damit sichere Minimalstandards fur
die jeweilige Materie vorgeschrieben
wulrden. Das Fehlen konkreter Um-
setzungskonzepte bzw Handlungs-
anordnungen bedeutet dennoch
nicht, dass die Nachhaltigkeit unbe-
achtlich wére.
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So hat beispielsweise die Veran-
kerung der Nachhaltigkeit in den
Zielen und Grundlagen des Abfall-
wirtschaftsrechts (§ 1 Abs 3 AWG
2002) weit reichende Konsequenzen
gehabt; so ist es sicher nicht verfehlt
zu behaupten, dass die zahlreichen
Abfallverwertungsquoten beispiels-
weise in der Verpackungsverordnung,
der Altfahrzeugeverordnung (80 %!)
und in der Elektroaltgerateverordnung
auf diesem Grundsatz des Abfallwirt-
schaftsrechtes aufbauen. Das Prinzip
der nachhaltigen Entwicklung wurde
ebenso im Bundesabfallwirtschafts-
plan 2001 verstarkt verankert und es
wurde ihm hohe Prioritat zugestan-
den, was von Behordenseite auch
tatsachlich so gelebt wird.

Als eine weitere von zahllosen
Rechtsgrundlagen im 6sterreichi-
schen Recht sei das Umweltvertrag-
lichkeitsprifungsgesetz erwahnt,
wonach beispielsweise das Umwelt-
vertraglichkeitsgutachten Aussagen
zu den erwartenden Auswirkungen
des Vorhabens auf die Entwicklung
des Raumes unter BerUcksichtigung
offentlicher Konzepte und Plane und
im Hinblick auf eine nachhaltige Nut-
zung von Ressourcen zu enthalten
hat. Auch die Einzelfallpridfung im
UVP-G 2000 stellt darauf ab, ob unter
Berlcksichtigung des AusmaBes und
der Nachhaltigkeit der Umweltaus-
wirkungen Lebensrdume und Schutz-
zwecke wesentlich beeintrachtigt
werden.

Uber die genaue Bedeutung der
Nachhaltigkeit besteht aus den ge-
nannten Grdnden keine Einigkeit.
Wahrend ein Wertverstandnis ver-
starkt dkologische Aspekte betont,
wird darunter vorherrschend und
Uberwiegend ein Modell verstan-

den, wonach die Nachhaltigkeit drei
Hauptrichtungen aufweist, namlich

— Okologische
— soziale und

— Okonomische Aspekte.

Bereits daraus ist ersichtlich, dass
die Nachhaltigkeit keineswegs nur
die Bedeutung der Langerfristigkeit
hat, sondern bereits in viel gréBerem
Umfang an Bedeutung in der Rechts-
ordnung gewonnen hat.

3 Bedeutung des Konzepts
der Nachhaltigkeit aus
6konomischer Sicht

Ein bedeutendes Begriffsmerkmal der
Nachhaltigkeit ist die Effektivitat (also
die Frage, wie gut ein Ziel erreicht
wird) und weiters die Effizienz (das
ist das Aufwands-Ertrags-Verhaltnis),
wobei derzeit im Infrastrukturbereich
das Effizienzkriterium bei Weitem im
Vordergrund steht. Es ist grundséatz-
lich auch durchaus nachvollziehbar,
dass zur Zielerreichung jeweils ein
vernUnftiger Aufwand einzusetzen ist.

Der Grundsatz der Kosteneffizienz
hat 1angst in unserer Gesetzgebung
Eingang gefunden. Die Prinzipien der
Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit und
ZweckmaBigkeit haben sowohl in der
Verfassung (§ 51a B-VG) und somit
auch im Vergaberecht als bestimmen-
de Faktoren Einfluss gefunden.

4 Nachhaltigkeit bei
Ausschreibungen 6ffentlicher
Infrastrukturinvestitionen

Im Bereich des Vergaberechtes
wurde bereits durch den EuGH be-
statigt, dass dkologisch orientierte
Zuschlagskriterien zul&ssiger Be-

standteil des Vergabeverfahrens und
insbesondere fur einen Zuschlag
sind. Das EuGH-Urteil stammt vom
17.9.2002, Rechtssache C-513/99
Concordia Bus Finnland QY AB (fol-
gend ,Concordia Bus). Dieselben
Rechtsprinzipien wurden im Urteil des
EuGH vom 4.12.2003, EVN AG und
Wienstrom GmbH gegen Republik
Osterreich, Rechtssache C-448/01
(folgend ,Wienstrom®), bestatigt.

Aufbauend auf den oben angeflihr-
ten Entscheidungen gestatten die
Vergaberichtlinien 2004/17/EG und
2004/18/EG ausdricklich die Einbe-
ziehung von Umweltbelangen in die
Zuschlagskriterien. Aus dem Urteil
des Gerichtshofs in dieser Rechtssa-
che sowie aus den RL 2004/17/EG
und 2004/18/ folgt, dass alle Zu-
schlagskriterien vier Bedingungen
erflllen mussen:

1. Zuschlagskriterien mussen einen
Zusammenhang mit dem Auftrags-
gegenstand aufweisen. Dies ist
von grundlegender Bedeutung.
Dadurch wird gewahrleistet, dass
Zuschlagskriterien mit den im Auf-
traggegenstand normierten Erfor-
dernissen des offentlichen Auftrag-
gebers im Zusammenhang stehen.

2. Die Zuschlagskriterien mussen
spezifisch und objektiv qualifi-
zierbar sein. In der Rechtssache
,Concordia Bus” hat die Gemein-
de Helsinki, vor der Bewertung
der Angebote, ein System flr die
Vergabe von Zusatzpunkten fur
bestimmte Emissionswerte und
Larmpegel festgelegt und verof-
fentlicht. Dieses System erachtete
der Gerichtshof fir angemessen,
spezifisch und messbar.

In der Rechtssache ,Wienstrom”
befand der Gerichtshof, dass der



offentliche Auftraggeber, damit die
Bieter bei der Abfassung ihrer An-
gebote Uber die gleichen Chancen
verfugen, seine Zuschlagskriterien
so formulieren muss, dass durch-
schnittlich fachkundige Bieter

sie bei Anwendung der Ublichen
Sorgfalt in der gleichen Weise
auslegen kénnen. Als weiteres
Element der nétigen Klarheit und
Messbarkeit der Zuschlagskriteri-
en fUhrte der Gerichtshof an, dass
der 6ffentliche Auftraggeber nur
Kriterien aufstellen durfe, anhand
der die in den Angeboten enthal-
tenen Angaben effektiv gepruft
werden kénnen.

3. Zuschlagskriterien mussen vorab
bekannt gemacht worden sein und

4. die Zuschlagskriterien mussen das
Gemeinschaftsrecht beachten.

Die letzte aus dem EG-Vertrag abzu-
leitende und in den Vergaberichtlinien
aufgeflhrte Bedingung lautet, dass
Zuschlagskriterien allen wesentlichen
Grundsatzen des Gemeinschafts-
rechts entsprechen mussen. Der
Gerichtshof erwahnt in seinem Urteil
»Concordia Bus" ausdricklich die Be-
deutung des Diskriminierungsverbots,
auf dem andere Grundsétze beruhen,
beispielsweise die Dienstleistungsfrei-
heit und die Niederlassungsfreiheit.

Die Frage der Diskriminierung wur-
de ausdrucklich in der Rechtssache
,Concordia Bus” behandelt. Eine der
Einwendungen der ,Concordia Bus*®
lautete, dass die von der Gemeinde
Helsinki festgelegten Kriterien diskrimi-
nierend seien, da das gemeindeeige-
ne Busunternehmen HKL das einzige
Unternehmen mit erdgasbetriebenen
Fahrzeugen sei, das diese Emissions-
werte erreichen kénnte. Der Gerichts-
hof urteilte, dass die Tatsache, dass

eines der vom 6ffentlichen Auftragge-
ber aufgestellten Zuschlagskriterien
nur von einer geringen Zahl von Unter-
nehmern erfullt werden kénne, dieses
Kriterium an sich nicht diskriminierend
mache. Daher mUsse bei der Klarung
der Frage, ob eine Diskriminierung
vorliege, der gesamte Sachverhalt be-
ricksichtigt werden.

5 Zur Verwendung von
Lebenszykluskosten bei
Ausschreibungen

In der Vergabephase eines Beschaf-
fungsverfahrens ist der Kaufpreis
stets einer der wesentlichen Faktoren.
Dennoch ist der Kaufpreis aber nur
einer der Kostenfaktoren in dem ge-
samten Prozess der Beschaffung, des
Besitzes und der Entsorgung. Um die
Gesamtkosten eines Auftrags bewer-
ten zu kénnen, mussen die verschie-
denen Phasen betrachten werden.
Dies wird als ,Lebenszykluskosten”-
Konzept bezeichnet.

Dieses Konzept umfasst die Einbezie-
hung aller wahrend der Lebensdauer
des Produkts oder der Dienstleistung
anfallenden Kosten in die Kaufent-
scheidung.

Das britische Chartered Institute of
Purchasing and Supply schlagt vor,
folgende Faktoren in die Ermittlung
der Lebensdauergesamtkosten einzu-
beziehen:

— Kauf und alle damit verbundenen
Kosten (Lieferung, Installation, In-
betriebnahme usw.)

— Betriebskosten, einschlieBlich Ener-
gie, Ersatzteile und Instandhaltung

— Kosten am Ende der Lebensdauer,
beispielsweise AuBerbetriebset-
zung und Entsorgung
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Diese Kosten sollten gemaBl dem
Handbuch Uber umweltgerechte Be-
schaffung der EU (SEK [2004]1050)
in der Vergabephase als Kostenfak-
toren aufgeschlisselt werden, damit
sichergestellt ist, dass diese bei der
Ermittlung des wirtschaftlich glnstigs-
ten Angebots berlcksichtigt werden.

Folgende Begrindung zur Verwen-
dung des Lebenszykluskosten-Kon-
zepts findet sich im oben genannten
Handbuch:

— Durch die Anwendung eines ,Le-
benszykluskosten”-Konzepts wer-
den die tatsachlichen Kosten eines
Auftrags ersichtlich. Die Anwen-
dung dieses Konzepts bei der Auf-
stellung der Zuschlagskriterien wird
sowohl die Umweltleistung als auch
die finanzielle Lage verbessern.

— Die ,minimierten Lebenszykluskos-
ten” finden bei vielen privaten und
offentlichen Beschaffungsstellen
Anwendung. Infolgedessen sind
Analysen der Lebenszykluskos-
ten und Leitlinien verfugbar, die
die Aufgabe der Entwicklung von
Spezifikationen fur die Festlegung
von Anforderungen im Ausschrei-
bungs- und Vergabeprozess er-
leichtern kénnen.

Bei Berucksichtigung der Lebenszyk-
luskosten werden alle Kosten einbe-
zogen, die bei Produktion/Verbrauch/
Nutzung und Entsorgung eines
Produktes oder einer Dienstleistung
(,Wiege-zur-Bahre”-Ansatz) anfallen.
D. h. die Kosten, die wéhrend des

Lebenszyklus eines Produktes anfal-

len und die der Auftraggeber tragen
wird, kénnen bei der Ermittlung des

wirtschaftlich glnstigsten Angebots
berlcksichtigt werden.

In den Vergaberichtlinien sind Be-
triebskosten und Rentabilitat aus-
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drucklich als Zuschlagskriterien
genannt. Diese Kosten kénnen die
direkten Betriebskosten (Verbrauch
von Energie, Wasser und anderen
Ressourcen wahrend der Lebensdau-
er des Produktes), Ausgaben fur Ener-
giesparmaBnahmen (zum Beispiel
Investitionen in eine bessere Isolie-
rung, um kunftig Energie und damit
Geld zu sparen) sowie die Kosten far
Wartung oder Recycling des Produkts
umfassen. Bei der Bewertung von
Angeboten kann der Auftraggeber
darlber hinaus die Kosten fur Abfall-
behandlung oder -wiederverwertung
bertcksichtigen.

6 Haftungsaspekte

Aufgrund mehrerer Rechtsgrundla-
gen (siehe sogleich) sind Anspriche
des StraBenbenutzers auf einen ord-
nungsgemaBen StraBenzustand — und
damit auf eine Beférderung innerhalb
angemessener Zeit ohne vermeidba-
re Verzdgerungen — denkbar.

6.1 Vertragsverhiltnis zwischen
StraBenerhalter und StraBenbe-
niitzern

Nach der mittlerweile mehrfach be-
statigten Judikatur des OGH liegt auf
Grund der Mautzahlungen der Stra-
BenbenUtzer ein Vertragsverhaltnis
mit dem StraBenerhalter vor.

Der OGH sprach in seiner Entschei-
dung vom 22.02.01, 2 Ob 33/01y,
aus, dass es sich bei der zeitabhan-
gigen Maut (Vignettenmaut) nicht

um eine Abgabe, sondern um ein
privatrechtliches Entgelt handle. Da-
nach gelte fur diese Mautstrecken die
standige Rechtsprechung des OGH
aus der Zeit vor 1997, der zufolge der
MautstraBenerhalt auf der Grundlage

eines mit dem StraBenbendtzer ent-
geltlich geschlossenen Vertrages bei
Erflllung seiner vertraglich ibernom-
menen Schutz- und Sorgfaltspflichten
flr jedes Verschulden einzustehen
habe. Diese Rechtsansicht wiederhol-
te der OGH in seiner Entscheidung
vom 26.04.01, 2 Ob 133/00y.

— Der zitierten Entscheidung vom
22.2.2001 lag der Sachverhalt
zu Grunde, dass sich in einem
Tunnel ein sog. Leitbaken auf der
Fahrbahn befand, worauf der Kla-
ger auffuhr. Der OGH stellte zur
Erhaltungspflicht fest, dass mit
dem Ankauf der Mautvignette ein
Benutzungsvertrag geschlossen
werde, wobei bei der vertraglichen
Leistung auch die dem privat-
rechtlichen Vertrag entspringende
Verpflichtung gehort, StraBen in
einem verkehrssicheren Zustand
zU erhalten.

— Der zitierten Entscheidung vom
26.4.2001 lag der Sachverhalt zu
Grunde, dass der Kl&ager in einer
Kurve gegen die Leitplanke stiel3,
weil die Fahrbahn vereist und nicht
gestreut war.

Daraus folgt, dass der StraBenerhalter
nicht nur die deliktische Haftung nach
§ 1319a ABGB (sogenannte Wege-
halterhaftung) trifft, sondern dass sie
vielmehr aufgrund eines Vertrages
dem StraBenbenUtzer haftet.

6.2 Zustand der Fahrbahn und
Pflichten des StraBenerhalters
aufgrund des Vertragsverhilt-
nisses

Schon die Rechtsprechung zu

§ 1319a ABGB besagt, dass der

geforderte Wegezustand sich auch

nach dem richtet, was dem Weger-
halter bezuglich der Erschaffung
und der Erhaltung der Wegequalitat

objektiv zumutbar ist. Hier geht es
bezlglich der Zumutbarkeit um die
Frage, welchen Zustand der konkrete
Weg haben muss, etwa ob es einem
StraBenerhalter zumutbar ist, eine
StraBe ohne Schlaglécher zu errich-
ten und zu erhalten. Fur die Halter
von Bundes-, Landes-, Bezirks- und
grundsatzlich auch Gemeindestra3en
ist dies zu bejahen (vgl. hierzu Reis-
chauer in Rummel3, § 1319a Rz 6).

Daruber hinaus kann der Benutzer
von MautstraBen auf héhere Si-
cherheitsstandards vertrauen (vgl.
Reischauer in Rummel3, Rz 25 zu

§ 1319a). Durch die Baustellen fur
Instandhaltungsarbeiten werden
jedoch Gefahrensituationen geschaf-
fen. Es ware daher zu Uberlegen, ob
dem StraBenbenutzer aufgrund des
Vertrages und des damit im Zusam-
menhang stehenden Anspruchs auf
hohere Sicherheitsstandards auch ein
Recht auf gréBere Instandhaltungsin-
tervalle und somit weniger Baustellen
zukommt. Die Problematik hierbei
liegt in erster Linie darin, nachzuwei-
sen, welche Intervalle zumutbar sind.
Man kann dabei wohl nur von einer
Durchschnittsbetrachtung ausgehen.

Weiters scheint es denkbar, fur die
Benutzung einer Autobahn nur dann
eine Maut zuzulassen, wenn sich da-
raus auch gewisse Rechte ergeben.
Insbesondere sollte die BenUtzung
der Autobahn gegenuber der Benut-
zung anderer StraBen vorteilhaft sein,
was z. B. die Zugigkeit des Verkehrs
und die Qualitat der StraBe betrifft.

Das BundesstraBenmautgesetz 2002
sowie die darauf erlassenen Verord-
nungen und die Mautordnung ent-
halten ausfuhrliche Regelungen Uber
die Entrichtung der Maut und den
damit in Zusammenhang stehenden



Pflichten der Mautschuldner. Pflichten
des Bundes oder der StraBenerhalter,
die sich aus dem Erhalt der Maut er-
geben, sind nicht geregelt. Denkbar
ware etwa die Kodifikation von Min-
destanforderungen an die Stral3en-
erhaltung im BundesstraBenmautge-
setz.

7 Rechtsgrundlagen fir
Verspatungsschéaden;
Kodifikationen von Mindest-
standards im Bahn- und
Flugverkehr

Sowohl im Luft- als auch im Schie-
nenverkehr fuhrten insbesondere Ver-
braucherschutzgedanken dazu, dass
Entschadigungen fur groBe Verspa-
tungen bzw. Flug- und Zugausfélle
bezahlt werden. Fur StraBenbenUtzer
gibt es derartiges bislang noch nicht.
Es zeigt sich dennoch, dass der Ver-
braucherschutz im Transportwesen
eine bedeutende Rolle einnimmt und
in diese Betrachtung mit einzubezie-
hen ist.

7.1 Luftfahrt

Aufgrund der Verordnung (EG) Nr.
261/2004 vom 11.2.2004, ABI L 46/1
vom 17.2.2004, S 1, stehen den Pas-
sagieren seit 17.02.05 im Flugverkehr
Entschadigungen zu, falls diese
gegen ihren Willen nicht befordert
werden oder ihre Fllige groBe Verspa-
tungen haben. Diese Entschadigung
dient in erster Linie dem Verbraucher-
schutz und der Starkung der Flug-
gastrechte.

7.2 Schienenverkehr

Zum Schienenguterverkehr und Per-
sonenverkehr der Bahn ist ebenfalls
auf zwei européische Rechtsgrund-

lagen zu verweisen. Der Vorschlag
Uber eine Verordnung des Europé-
ischen Parlaments und des Rates
Uber Entschadigungen bei Nichterful-
lung vertraglicher Qualitatsanforde-
rungen im SchienengUterverkehr vom
3.3.2004 KOM(2004) 144 endgultig,
und der Vorschlag fur eine Verord-
nung des Européischen Parlaments
und des Rates Uber die Rechte und
Pflichten der Fahrgéste im grenztber-
schreitenden Eisenbahnverkehr vom
3.3.2004 KOM(2004) 143 final, regeln
die Zahlung von Schadenersatz im
Falle groBer Verspatungen im Bahn-
verkehr.

Sowohl die OBB als auch die Deut-
sche Bahn zahlen ihren Passagieren
Teile des Beférderungsentgelts zu-
ruck, falls Zuge groBe Verspatungen
haben oder ausfallen. Die OBB haben
die Entsch&digung in einer ,Passa-
giercharta” geregelt. In der Praambel
der Passagiercharta findet sich der
Satz: ,Ziel der Passagiercharta ist
eine Verbesserung der Stellung der
Kunden im Sinne eines umfassenden,
modernen Leistungsversprechens.”
Auch die Entschadigungen der OBB
und der Deutschen Bahn haben den
Verbraucherschutz im Auge.

7.3 Schlussfolgerung fiir Verspa-
tungsschéaden

Der Verbraucherschutz ist im Trans-
portwesen anerkannt und auch schon
von der EU aufgegriffen worden. Es
ware daher fur die gegenstéandliche
Problematik denkbar, Verbraucher-
schutzaspekte auch im StraBenver-
kehr anzuerkennen.

Es besteht kein groBer Unterschied,
ob ein Zug oder Flug eine Verspéatung
hat oder ob wegen des mangelhaften
StraBenzustandes Staus zu Stande
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kommen bzw. vermeidbare Instand-
haltungsarbeiten notwendig werden,
die wiederum zu Staus fUhren.

Sowohl die Verordnung tber Flug-
gastrechte als auch die Passagier-
charta der OBB sehen verstandlicher-
weise fur ,Ausnahmesituationen” vor,
dass keine Entschadigungen gezahlt
werden, insbesondere bei Naturka-
tastrophen. Aspekte der hdheren Ge-
walt mtssen dem StraBenerhalter also
zugute kommen.

8 Zusammenfassung

Zusammenfassend liegt eine Reihe
von Rechtsgrundlagen vor, die die
verstérkte Berlcksichtigung volkswirt-
schaftlicher und 6konomischer As-
pekte zulassen bzw. sogar gebieten.

Die Heranziehung und Anwendbar-
keit von Life-Cycle-Costs-Konzepten
und Nachhaltigkeitskonzepten liegt
damit auf der Hand und kann durch-
aus bereits als gangiger Standard
beschrieben werden.

Wenn die aufgezeigten Rechtsgrund-
lagen auch nicht so zu deuten sind,
dass der Betondecke zwingend der
Vorzug vor der Asphaltdecke ein-
zurdumen ware, so kann doch fest-
gehalten werden, dass Rechte der
Vertragspartner (StraBenbenutzer) im
Sinne einer Verbraucherfreundlichkeit
frihzeitig — also bevor der Gesetz-
geber Handlungsbedarf erkennt

— formuliert und angewendet werden
sollten. Empfehlenswert ware also far
StraBenerhalter, ihre Kunden bereits
ohne ausdruckliche Verpflichtung mit
entsprechenden Konzepten fur eine
freie Fahrt zu Uberraschen.





