Indien

Verkehrsinfrastruktur — Strafenbau

Stand: Mai 2007

Verf. RRefiin N. Schmitz

A. StraRennetz:

l. Uberblick:
Stral3enkategorie Lange (in Km)
Gesamtes StralRennetzwerk 3.32 Millionen
1. ,National Highways" 66.590
2. ,State Highways*; 128.000
.Major District Roads" 470.000
3. ,Rural Roads" & ,Urban Roads”, 2.65 Millionen

mit 3.32 Millionen Km ist das indische StraRennetz nach den USAvezgrofiite

der Welt;

nach Schatzungen werden nahezu 65 % des gesamten Frachtguts und 86,7 % de
Personenbeférderung Uber das Strallennetz abgewickelt. Dies begieetet

prozentualen Anstieg der Frachtgutbeforderung seit den Jahren 1950/51 bis zu dem
Bezugsjahr 2003/04 von 13,8 % und im Bereich der Personenbeférderung von 15,4

%,;

die jahrliche Verkehrszunahme in den Jahren 1999/2000 bis 2003/04 lag bei 7-10
%, der Anstieg bei Fahrzeugen lag bei 12 % pro Jahr;
Pro Quadratkilometer existieren in Indien lediglich 0,67 Km Higjawon denen

25 % Uberlastet sind;

die Durchschnittsgeschwindigkeit fir Nutzfahrzeuge liegt in In®en30 bis 40
Km/h; in der VR China liegt diese fast doppelt so hoch. Das besteMNatzderk
erlaubt es Fuhrunternehmen, an einem Tag durchschnittlich |&d&f@a-400 KM

zuruckzulegen;

die VR China besitz im Vergleich zu den 65.569 Km Highwayiretndien ca.
1,9 Mio. Km Highways (Flache: Indien 3,3 Mio. Km?; China 9,6 Mio. Km?).

Einspurige Fahrbahnen

21674 km (32.55

Zweispurige Fahrbahnen

36936 km (55.46

Vier-/Sechs-/Achtspurige Fahrbahn

eR980 km (11.98 %)

%)
%)



Il. Entwicklung:

In den Jahren 1947-1997 sind lediglich 12.585 Km neue Highwaystrecken entshéeiokem.
den Nachteilen fir die gesamte 6konomische und industrielle Entwickhsiggsondere fur
die von Strukturschwachheit betroffenen Regionen, unterstreicht digtf@fRen zustandige
Arbeitsgruppe der Regierung in ihrem 11. Funfjahresplan (2007-2012), dassit@r Folge
auch das wachsende Verkehrsaufkommen durch das bestehende Netvinerimeine
bewaltigt werden kann. Indiens Infrastruktur ist damit eine waeskatlBarriere in der
wirtschaftlichen Entwicklung des Landes.

Eine Reaktion seitens der indischen Regierung erfolgte jedochregestder Regierung von
Premierminister Vajpayee im Jahre 1998. Im Rahmen weit reieméVirtschaftsreformen
wurde ein ehrgeiziges Programm zur Behebung der Missstanudrastrukturellen Bereich
entwickelt und beschlossen. Es handelt sich hierbei um das sog. ,Natiggravays
Development Project* (NHDP).

Die Notwendigkeit der Weiterentwicklung im Bereich der Schiliésstbren Stralle,
Schienennetz, Hafen bzw. Flugh&fen wurde auch von der derzeit dierdRegstellenden
UPA erkannt und ihr wurde hochste Prioritat eingerdumt, dies auatewoHHintergrund der
anvisierten Wachstumsrate von 9-10 %.

Auf der im Oktober 2006 abgehaltenen Konferenz ,Building InfrastructOhallenges &
Opportunities* unterstrich der PM Manmohan Singh, dass die anggesthéachstumsrate nur
realistisch sei, wenn die Investitionen im infrastrukturellerei®@r (ohne Energiesektor) von
derzeit 5 % auf 8 % des BSP angehoben und damit ein Investitionsvolumaal/dird. US
$ erreichen wirden, aus denen 54 Mrd. US $ alleine auf den Highwaysettilen wirden.
Das ,Deepak Parekh Committee on infrastructure financing” kiindigtenehr im Juni 2007
die Erhdhung des Investitionsvolumen auf 475 Millionen US $ an.

Die Regierung plant hierbei eine Umfangreiche Beteiligungpdeaten Wirtschatft (ca.40 %)
an der Finanzierung, Entwicklung und Ausfiihrung des Projektes. Die voRetgerung
vorgesehene substantielle Beteiligung der privaten Wirtschaft hattegorlafolge, dass die
Umsetzung des Projektes teilweise scheitert. Die privatkizffiche Beteiligung blieb
aufgrund unsicherer Risiko- und Gewinnabschatzung aus. Die Zurtckhaltung de
Privatwirtschaft hinsichtlich der beabsichtigten Projekte hindertRkgierung indes nicht,
weitere Programme anzukiindigen. Die Regierung geht in dem fudathee 2007-2012
aufgestellten Flnfjahresplan jedoch selber davon aus, dass der Ausbau déBRIOGD Km
nicht erst wie vorgesehen im Jahre 2021, sondern bereits unter destendelinfjahresplan
im Jahre 2017 zu erreichen sei.

Als weitere Neuerung plant die Regierung unter dem NHDP dend8g. ,Expressways".
Hierbei handelt es sich um zugangsbeschrankte und gebuhrenpflichtiygagy die es in
dieser Form alleine zwischen den Stadten Mumbai und Pune gibt. iBahieht der Ausbau
bereits bestehender Stral3en, sondern vielmehr der komplette Neubabesaitspunkten
des Verkehrsaufkommens vorgesehen.

Darstellung der Entwicklung des Straf3ennetzesieeitynabhangigkeit im Bereich ,National Highways":

Zeitabschnitte Neue Highways (Km) Total (Km).
01.04.1947 21440

Pre First Plan (1947-1951) 815 22255

1. Plan (1951-1956) 22255

2. Plan (1956-1961) 1514 23769

3. Plan (1961-1966) 179 23948
Interregnum Period (1966- | 52 24000
1969)

4. Plan (1969-1974) 4819 28819

5. Plan (1974-1978) 158 28977




Interregnum Period (1978- | 46 29023
1980)

6. Plan (1980-1985) 2687 31710
7. Plan (1985-1990) 1902 33612
Interregnum Period (1990- | 77 33689
1992)

8. Plan (1992-1997) 609 34298
9. Plan (1997-2002) 23814 58112
10. Plan (2002-2006) 9008 66590

B. Zustandigkeiten:

l. Ministry of Shipping, Road Transport & Highways:

Das im September 2004 durch Zusammenlegung des “Ministry of Roausport &

Highways” und des ,Ministry of Shipping® entstandene ,Ministry ofifping, Road

Transport & Highways” untersteht der Bundesregierung und bestet epartments, dem
Department of Shipping und debBepartment of Road Transport & Highway&ustandiger
Minister ist seit dem 22.Mai 2004 T.R.Baalu.

Department of Road Transport:
Das Department of Road Transport & Highways ist betraut neitweltungsaufgaben,
Verkehrspolitik, der Konsultation anderer Bundes- oder Landesmieistemd sonstiger
Organisationen und Personen im Bereich des Stral3enverkehrs. Hauptaisgatie
Entwicklung und Unterhaltung deNational Highways“. Weitere Aufgaben sind im Bereich
der Verkehrsforschung angesiedelt. Das Department setzt asishzwei Abteilungen
zusammen, dem ,Road wing“ und dem , Transport wing"“.

1. Road wing:
- technische und finanzielle Unterstitzung der Landesregierungen im

Landesstral3enbau, der die Landesgrenzen tbergreifenden Vernetzung von Stral3en und
beim Ausbau 6konomisch wichtiger StralRen durch Regionalbiiros (ROs)jtdlerm
ortlichen Landesregierungen eng zusammen arbeiten,

- Entwicklung von Standardnormen fir Stral3en und Brlcken.

- Bereitstellung des technischen Wissens tber Stral3en und Briicken

- Koordination und Ubernahme von Verwaltungsaufgaben sowie zustandige
Kontrollbehorde fur das NHDP.

National Highways Authority of India (NHAI)

Die NHAI wurde mit dem “National Highways Authority Act, 1988¢égrindet und
nahm im Jahre 1995 ihren Betrieb als unabhangige Behdrde unter demstriof
Shipping, Road Transport and Highways” auf. Ihr wurde von dem Department of
Road Transport die Aufgabe der Projektausfiihrung Ubertragen. Hauptabégtblet
demnach in der Entwicklung, Unterhaltung, Verwaltung und dem Betrieb der
.National Highways“ im Rahmen des ihr unterstellten ,NationaighWways
Development Project* (NHDP). Die Ubertragung des NHDP ané einabhangige
Institution erfolgte, um die in Indien bestehenden burokratischen Strukturen z
umgehen. Das NHAI ist dariber hinaus zustdndig fir weitere 1.000 Km
Highwaystrecke, welche die Hafen mit dem bestehenden Highwaynetz verbindet.
Dartber hinaus ist die NHAI neben den Public Work Departments (P\iis der
Border Roads Organisation (BRO) fur das zweite grof3e Stral3ecdntvgsprojekt




im Norden des Landes, dem ,Special Accelerated Road DevelopmenarRnog in
the North Eastern Region“ (SARDP-NE), zustandig.

2. Transport wing:

- Gesetzgebung/Besteuerung/Versicherungspflicht im Kraftfahrzeuginere
Verwaltung des ,Motor Vehicles Act, 1988" und des ,Road Transport Catipas
Act, 1950

- Entwicklung allgemeiner Sicherheitsrichtlinien

- Erfassung und Analyse der Unfallstatistik; Entwicklung einer ,Road Safety
Culture* durch Offentlichkeitsarbeit.

Il. Border Roads Organisation (BRO)

a. Entwicklung:

Die BRO ist eine im Jahre 1960 unter dem damaligen Premiaterimiehru gegrindete
Stral3enbaubehdrde, die in die Armee eingegliedert ist und von dieserUnterstitzung
erfahrt. Sie setzt sich zusammen aus Offizieren des Ingeaigarder indischen Armee und
.Border Roads Engineering Service“-Offizieren der ,GenerReserve Engineer
Force (GREF). Unter GREF arbeiten zivile Ingeniere (inshdsre aus dem Bereich der
Elektronik und Mechanik), die eigens fir die besonderen Bedirfnisse derimBRinem
speziellen Auswahlverfahren angeworben werden. Behérdenleitederstsog. ,Director
General of Border Roads* (DGBR), der im Range eines Generallatst steht. Zur Zeit
bekleidet diesen Posten K.S. Rao.

Grund fur die Eingliederung in Teile des Heeres ist die Entwickund der Bau von Straf3en
in Ubereinstimmung mit Verteidigungsinteressen. Noch vor der Unalgfkéitg Indiens
stellte das Himalajamassiv nach Meinung des Verteidigungst@inims ein natirliches
Hindernis vor Fremdaggressionen dar, das zu Uberwinden schlechthin méglidackeder
Annektierung Tibets durch China und dem Aufflammen des Kaschmirkonflitslelte sich
das Bewusstsein, hin zu einem starkeren Schutzbedurfnis der 15.000 KreeriGrBeshalb
standen Verteidigungsinteressen bei der Grindung der BRO, nglmnAabindung des
nordlichen Hinterlandes an das StralRennetz, im Vordergrund.

Im Griindungsjahr 1960 unterstanden lediglich zwei Projekte der BRO, diglsei zun&chst
selbst nur als zeitlich begrenzte Einrichtung geplant war. évitdile ist die BRO fir
insgesamt 13 Projekte zustandig. Durch die Bemihungen der BRGeRorottallem die im
Norden und Nordosten liegenden Staaten von einem 6konomischen Aufschwunggmofitie
Im Laufe der Jahre entwickelte sich die BRO zu einer Osgéion, die neben dem
StralRenbau auch Landebahnen, Tunnel ua. Betreut und entwickelt. DidiiDwmlg der
Projekte stellt sich dabei oft als Giberaus schwierig dar, deedirigiekte im Himalajamassiv,
den westbengalischen Sumpfen oder der Wste in Rajasthan angesiedelt sind.

Durch die Zunahme von Projekten und der damit erreichten Weitereningckler BRO
ergibt sich die heutige Zustandigkeit der Organisation im BegcHJnterhaltung und des
Baus von Stral3en im Grenzbereich, den sog. ,General Staff* @8¥s rund der dariber
hinaus gehenden Ubernahme von Verwaltungsaufgaben anderen Ministerien und
Departments oder den Landesregierungen sowie von Projekten, die ihh durc
Privatunternehmen anvertraut worden sind. Es handelt sich hierbei gesldmliProjekte in
unzuganglichem Terrain oder unter schwierigen Sicherheits- oteab&dingungen, deren
ErschlieBung durch private Firmen und andere Ministerien nicht mdglich ist.

Im Kriegsfall kann die Regierung weitere Aufgaben auf dieOBRbertragen, die dem
Kriegszweck dienen. Mittlerweile ist die BRO fur ein Stral3¢nmerk mit 34.306 Km Lange
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und Brickenanlagen mit einer LAnge von 166 Km zustandig. Ihr Aufgabearteckt sich
zur Zeit auf 19 Bundeslander, einschlieRlich Andaman und den Nicobadss|Uber die
indische Grenze hinaus hat die BRO weitere Projekte in Tajikigtighanistan, Myanmar
und Bhutan Gbernommen. Das ,General Reserve Engineer Force" isntaord®.000 Mann
stark und erfahrt Unterstiitzung von 70.000 Arbeitern. Die Ubernahme deiesgkten
Projekte im Bereich des StralRenbaus kostete jedoch alleinehimi @30 445 Arbeitern das
Leben.

b. Projekte

Die der BRO unterstellten Projekte sind zahlreich, so dass nur einige Nesierisrwahnung
finden sollen. Unter der BRO wurde die héchste befahrbare StraR¢ettegebaut, die durch
Khardungla auf einer Hohe von 5.600 Metern Uber dem Meeresspiegel fllert. Di
zweithtchste befahrbare Stral3e, die ,Leh-Manali-Road*, fuhrt Gber 25&dftnuierlich
Uber eine Hb6he von 4-5 Km Uber Normalnull. Ebenfalls in Khardungla wdigleam
héchsten gelegene Briicke durch die BRO realisiert. Um eineadmigg Verbindung im
Bereich Himachal Pradesch zu gewéhrleisten wurde der Bas 8ikKkm langen Tunnels im
Rhatang Pass begonnen. Dartber hinaus betreut die BRO auch eindasTeeben dem
NHDP bestehenden GroR3projekts, des sog. ,Special Accelerated RoadopDexs
Programme in the North Eastern Region* (SARDP-NE).

c. Finanzierung

Die Finanzierung der Projekte unter der BRO erfolgt Uber dig. sBorder Roads
Development Board (BRDB). Hierbei handelt es sich um ein Grenhbestehend aus
Mitgliedern unterschiedlicher Ministerien, das ebenfalls imeJa®60 unter dem Vorsitz des
damaligen Premierministers Nehru gegrindet wurde und die Koordinielemginzelnen
Projekte zur Verbesserung der Grenzverteidigung und Verbesseanngnddindung der
ndrdlichen und norddstlichen Regionen vorantreibt und der Mittel des ,Departh&oad
Transport and Highways" zur Verfligung gestellt werden. Im 2806/2007 belief sich die
bereitgestellte Summe auf Rs. 584.00 crore (ca. 11 Milliarden Eur@treckenfinanzierung.

lll. Public Work Departments of the States (PWDs) /Union Territories

PWDs sind verantwortlich fur die Planung, Konstruktion, Unterhaltung undjetherellen
politischen Entscheidungen im Bereich der State Highways und NDagtrict Roads. Es
handelt sich hierbei um Landesverwaltungsbehérden, die wiederum irelneinz
Unterabteilungen gegliedert sind (Wasser, Strom, Stral3en ete.)sp&len damit eine
entscheidende Rolle im Bereich der infrastrukturellen Grundwgregr Daneben sind
wichtige Phasen des NHDP neben anderen Projekten auf die PWDagdenvorden. Die
PWDs einiger Lander haben eigene Abteilungen gegrindet, die sich af3szinlmit dem
NHDP beschaftigen. Es wird beabsichtigt, dass alle State PWDs naah diedald arbeiten
und die zu treffenden Personalentscheidung weitgehend von Erfahrundgginaiden- und
Brickenbau abhéangen.



IV. Ubersicht

1. nach StraRenkategorien:

Stral3enkategorie Zustandigkeit

,National Highways* Bundesregierung — Dept. of Road Transport & Highways
.State Highways" + ,Major | Landesregierungen — Public Work Departments (PWDs)

Highways"
»,Rural Roads" + ,, Urban »Rural Engineering Organisations®, lokale Behtrden wi
Roads" .Panchayats” und Stadtverwaltungen

e

2. Zusténdigkeit ,National Highways":

Zustandigkeit .National Highways“ Km
NHAI (NHDP + andere wichtige NH) 16.117
Landesregierungen/Union Territories  43.705

Border Roads Organisation 5.512

Zustandigkeit noch nicht definiert 1.256




C. Projekte:

1. National Highways Development Projekt (NHDP)

a. Stand

In den ersten 50 Jahren nach der Unabhangigkeit Indiens wurden durctegiezuRg
lediglich 537,5 Km vierspuriger Autobahnen gebaut. Kurz nach der Regiéhargahme
durch die ,National Democratic Alliance” (NDA) unter Fihrung @ierdu-nationalistischen
BJP wurde der Bau eines Highway beschlossen. Im Laufe diedwss Jalindigte
Premierminister Vajpayee daraufhin das NHDP an. Zustandig fifPrdjektausfiihrung war
der damalige Verkehrsminister B.C. Khanduri. Das NHDP stelltehslibislang grofites
Highwayprojekt dar, dessen Ziel vor allem die Schaffung und Adsmgi eines
internationalen Standards geniigenden Straf3ennetzes mit destBkuwear einer flissigen
und ungestorten Verkehrsfihrung ist. Die Betreuung des Projektgtedtoth die ,National

Highways Authority of India (NHAI). Das NHDP ist in sieben Béa eingeteilt, bestehend
aus zwei Hauptprojekten:

a. Golden OQuadrilateral | b. North-South(NS) & East-West Corridors
(GQ) (EW)
- Lange: 5.846 Km - Léange: 7.300 Km
- Verbindung von: - Verbindung von:
Delhi, Kolkata, Chennai Kaschmir/Kanyakumari 4.000 Km
Und Mumbai Silchar/Porbandar 3.300 Km
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b. Entwicklung

Mit Einfihrung eines Stral3ennetzes nach internationalen Standaraddgtvetie NHAI
folgende Ziele:

- schnellere, komfortablere Reisen

- Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs

- hohere Sicherheit im Stral3enverkehr

- geringere Kosten bei der Unterhaltung der Stral3en

- weitflachige ErschlieBung von Gebieten

- positive Auswirkung auf den Handel — insbesondere durch verkirztezRies,
auch im Hinblick auf verderbliche Waren

- Einsparungen bei den Fahrzeugbetriebskosten

Zur Verwirklichung der genannten Ziele richtet die NHAI ihren #worrangig auf die
Entwicklung und Bereitstellung folgender Standards im Stral3enbau:

- verbesserte Fahrbahnoberflachen

- verbessertes Verkehrsmanagement/Beschilderungssystem

- verbesserte StralRengeometrie

- erhohte Sicherheitsvorkehrungen

- Umgehungsstral3en

- Uber- und Unterfiilhrungen

- Mittelleitplanken

- Bau von ,Expressways*, d.h. zugangsbeschrankten ,Highways*

c. Entwicklungsphasen des NHDP:

NHDP Phase Projekt Lange (Km)| Kosten (Rs. in crore)
NHPD Phase | & Ausbhau GQ und EW/NS-14.471 64.639
I Corridors
NHPD Phase lll | Vierspuriger Ausbau anderer NH 11.113 55.000
996
=12.109
NHPD Phase IV | Zweispuriger Ausbau anderer NH  20.000 25.000
NHPD Phase V. | Sechsspuriger Ausbau GQ 6.500 41.210
NHPD Phase VI | Ausbau ,Expressways" 1000 16.680
NHPD Phase VII | Ausbau stadt. StralRennetz 0.A. 16.680
Ca 54.000 Ca.220.000(40  Mrd.
€)

(1) NHDP Phase | & I

» Die Phasen | und Il des NHDP sehen den vierspurigen Ausbau demdQes NS/EW-
Corridor sowie den Bau von Verbindungsstral3en zu den wichtigen Hafeandack kleinere
Projekte vor.

» Golden Quadrilateral (GQ):



Beabsichtigt ist ein vierspuriger Komplettausbau. Die meisten Arbeitetherww im Jahre 2002
durchgefihrt. Mit Stand vom 31. Méarz 2007 sind laut Angaben der NHAI 95r %rbeiten
abgeschlossen. Geplant war die Fertigstellung fir Dezember 200&dWr hofft die NHAI
das Projekt noch 2007 zu Ende bringen zu kénnen.

Teilabschnitte des GQ| Fertigstellung:
Delhi-Mumbai 1419 Km
(1419 Km) (100 %)
Mumbai-Chennai 1241 Km
(1290 Km) (96,20 %)
Kolkata-Chennai 1564 Km
(1684 (92,87 %)
Delhi-Kolkata 1332 Km
(1453) (91,67 %)
GesamtlangeGQ 5556 Km
(5846 Km) (95,04 %)

* North-South and East-West (NS/EW) Corridors

Im Dezember 2006 waren 882 Km geplanter vier- bzw. sechsspurig@eBtim Bereich des
NS/EW-Corridors fertig gestellt worden, wobei sich 5352 Km bengiter Konstruktion
befanden. Der Abschluss der Bauarbeiten wird fir Dezember 2008 erwartet.

» Anbindung an wichtige Hafen

Im Jahre 2000 wurde weiter beschlossen im Rahmen der 1. Phase dé% dN¢ill2
wichtigsten Hafen (Kolkata, Haldia, Paradip, Vishakhapatnam, Chenhaicorin, Cochin,
Mangalore, Mormugao, Jawaharlal Nehru Port, Mumbai und Kandla) an dasvajinetz
anzuschliel3en.

* Phase | des NHDP wurde im Dezember 2000 vom ,Cabinet Committdeconomics
Affairs® (CCEA) genehmigt. Die damals veranschlagten Baukosterden mit Rs.30.300
crore angegeben.

(2) NHDP Phase llI

In Phase Ill des NHDP sollte der Ausbau anderer 11.113 Km nationadgrwéi/s
vorangetrieben werden. Das Projekt unterteilt sich in Phage (th. 4.000 Km) und Phase
lll B (ca. 6.000 Km). Die Fertigstellung ist fir Dezember 2000A) sowie Dezember 2012
geplant. Eine Auswahl der Stecken erfolgte nach folgenden Kiriterien:

- Ausbau von NH mit hohem Verkehrsaufkommen, die nicht unter Phasél | &

fielen

- Anbindung von Landeshauptstadten an das Netzt von Phase | & Il

- Anbindung von Tourismuszentren und 6konomisch bedeutsamen Gebieten
Mit Entscheidung des CCEA vom 12. April 2007 sollen weitere 996 Km né&tioHaghways
unter Phase Il des NHDP ausgebaut werden, so dass insgesamskauAon 12.109 Km
vorgesehen ist. Das CCEA hatte bislang den Ausbau von 4.035 Km Streekiealb der
NHDP Phase Il bewilligt. Mit Entscheidung vom 12. April 2007 wurdenAlistimmung fur
weitere 7.294 Km erteilt.



(3) NHDP Phase IV

Phase IV des Projekts sieht vor, bestehende Highways, die unedécht unter Projekte der
Phasen | — 1l fallen, zweispurig auszubauen. Ziel ist die Anknupfung@rdasgewahlten
Strecken an Sicherheitsstandards, Verkehrsfluss und Geschwindiggeit,National
Highways“. Die vor Baubeginn durchzufiihrenden Machbarkeitstudien sollteRainmen
von BOT-Projekten (s.u.) von privaten Auftragnehmern durchgefuhrt werden.hJadohk
mehrfache Anfragen seitens der NHAI bei einheimischen undralisthien Firmen ergaben
keine Rickmeldungen. Selbst Unternehmen, die bereits in ein anderesPrBjeHt-
eingebunden sind, zeigten kein Interesse. Die NHAI hat demnach begchldagebote
erfahrener internationaler Firmen flr die Projektdurchfihrunguéiolen. Angebote sollen
jetzt nur noch von den durch die NHAI in die engere Auswahl gezogenesrnghimen
gemacht werden kénnen.

(4) NHDP Phase V

6.500 Km ausgesuchter bestehender NH sollen von 4 auf 6 Spuren ausgebanit Mierth
eingeplant sind der Ausbau von 5.700 Km Strecke des GQ. Von den Kosten in HGR& von
41.210 crore, sollen Rs. 35.692 crore durch Beteiligung des Privatsektabraafg werden.
Auch hier liegt wiederum ein Hauptaugenmerk auf dem Ausbau veck®h mit hohem
Verkehrsaufkommen und grof3er wirtschaftlicher und touristischedeugang. Die
urspriunglich fur 2012 angekindigte Fertigstellung von Phase V wurde undawe, auf das
Jahr 2014, verschoben.

(5) NHDP Phase VI

Phase VI des NHDP sieht die Entwicklung von vier- bzw. sechsspuggbiihrenpflichtigen
und zugangsbeschrankten ,Expressways” vor. Die Regierung redhndief Finanzierung
von Phase VI ein, dass Rs. 7.680 crore fur den Ankauf von Land zu vergeschtégen. Die
restlichen Rs. 9.000 crore sollen durch die privatwirtschaftlicheilgetey aufgebracht
werden.

(6) NHDP Phase VII

In der letzten Phase des NHDP soll die Verbesserung @elisshen Straennetzes
vorangetrieben werden. Geplant sind Bricken, Uberfihrungen, Umgehafgsesu.a., um
einen schnellen Zugang zum Highwaynetz zu ermgglichen.

d. Problemfelder

Die britischen Kolonialherren betrieben Mitte des 19. Jahrhunderisdem NHDP
vergleichbar ehrgeiziges Projekt im infrastrukturellen Bereieldoch lag der Schwerpunkt
der infrastrukturellen Entwicklung zur Beférderung von Rohstoffen -Beiemwolle - nicht
im StralRenbereich, sondern im Bau der indischen EisenbahnstreckeletBtas grolie
Stral3enbauprojekt fand vor rund funfhundert Jahren unter den Mogulnkaisern, dtdightsa
Sher Kahn Suri, statt. Dieser beauftragte den Bau der €vgng Trunk Road®, die entlang
alter Handelswege fuhrte und eine der langsten und altestenrSgaéasiens war. Da somit
das Hauptaugenmerk der infrastrukturellen Entwicklung auf einem andereig lag und in
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den ersten vier Jahrzehnten nach der Unabhéangigkeit Indiens @n&m vierspurige
Autobahnen gebaut wurden, befand sich das Strafennetz in den 90er Jahremmin eine
desastrésen Zustand. Indien hatte ein vollig veraltetes Stral3ensyateden damaligen Bau-
und Sicherheitsstandards in keiner Weise entsprach. Staatlicled Witsickerten eher im
Rahmen der Patronage, als dass sie zur Verbesserung des Sardi&eherheitsstandards
gebraucht worden waren. Trotz dieser Rahmenbedingungen nahm die Weidtglr im
StralRenraum kontinuierlich zu und leistete somit ihren Beitrag auscYlechterung der
Stral3en.

Dartber hinaus ist der Verkehrsraum ,Straf3e” nicht mit demeumopaischen Sinne zu
vergleichen. Die Strale als Kommunikationsknotenpunkt beherbergt -einzahVie
verschiedener zusatzlicher Hindernisse, die vor allem den Veflksisrserheblich
beeintrachtigen. Angefangen von Kamelfuhrwerken, lber heilige KuhektoFen und
Dhabas, ist die Stral3e vor allem Offentlicher Platz, der die runmmeter dem NHDP
vorgesehene Begrenzung und Kontrolle, vor allem auch von Fu3gangern, nicht kennt.
Das in diesem Umfeld ansetzende NHDP war jedoch neben den sgbwienateriellen
Voraussetzungen auch anderen Problemen ausgesetzt, welches dieignhait Zeitplanen
fast unmdoglich machte. LKW-Fahrer streikten aufgrund der eingefiB#@zinsteuern und
Autobahngebihren. Anwohner blieben bei der Planung unberiicksichtigt und blockierten den
Highway, stoppten die Bauarbeiten und protestierten im Rahmen von Hueigerir die
Schaffung von Unter- oder Uberfiihrungen. Trotz dieser Proteste musstsende
Wohnhauser ob des NHPD gerdumt werden und dem Grof3projekt weichen. Die weit
reichenden Proteste machten deutlich, dass fur kommende StralRenkseipeje
Einbeziehung der Bevodlkerung in die Planung erforderlich ist und diegg einfach
Ubergangen werden kann. Der ,Union Minister of Road Transport & HigetwMaj. Gen.
B.C. Khanduri sagte in diesem Zusammenhang in einem Vergleichhina:GC,So many
constraints are there in a democratic society.*

Daruber hinaus haben politischer Druck, Ubereilte Planungen und urddistia qualitative
Leistungen der Bauunternehmen zu uneinheitlichen Ergebnissen inedeiriichung des
NHDP gefthrt.

Eine der Hauptursachen fiur die zeitliche Verzégerung des Progektstl liegt jedoch in der
Akquise des fur den Ausbau benétigten Landes von ca. 8.326 ha. Zwar stehgigenrige
das Instrument der Enteignung zur Verfigung, Enteignungen missein jedoRahmen
unubersichtlicher und schwieriger Bestimmungen von der Regierung koempeveiden und
sind somit Uberaus zeitaufwendig. Darlber hinaus stimmen die gééorder
Ausgleichzahlungen und Preise fur das zu enteignende Land oftmitlitem aktuellen
Marktwert Uberein.

Weitere Probleme traten im Bereich der durchzufiihrenden Baurb&iteen auf.
Insbesondere die heilige indische Pappelfeige darf nur aufgrundBefreiung durch den
Prime Minister gefallt werden, so dass vor Beginn der Bauarbedlle unter diese
Bestimmung fallenden Baumarten akribisch in Listen einzutrageenwand oftmals nachts
von Moslems geféllt werden mussten.

Verkehrsminister Baalu hat sich bezlglich der Landakquisition und der
Umweltbestimmungen dahingehend geaul3ert, dass sich nunmehr ein ,Gammwitt
Secretaries” unter der Leitung des Kabinettssekretar mit diesen Praldesehaftigen soll.

In einigen Staaten, so vor allem in Bihar, behindern dariiber hinkade | Mafia- oder
Maoistengruppierungen die Arbeiten, wobei es sogar zu gewaltsdbegriffen kam. Die
Gesprache Uber die Hohe der Kosten flur die Kooperation dieser Gungse dauerte
Monate, in denen die Arbeiten ruhten. Viele Arbeitscamps werdeninmookr rund um die
Uhr von bewaffneten Eskorten bewacht, was nicht verhindern konnte, dass wéimend
bewaffneten Raubtiberfalls bereits ein Ingenieur ums Leben kam.
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Trotz der Fertigstellung einiger Highwayabschnitte behindern ahgein Wartezeiten an
Grenzubergéngen einzelner Staaten die Fuhrunternehmer und machehmgtie sieferung
von Waren unmdglich. Oftmals werden die Fahrer von Grenzposten erpdessin der
Nacht von Banditen uberfallen. Auf der Konferenz ,Building Infragtritec Challenges &
Opportunitiers” im Oktober 2006 in Delhi, erklarte der Bundesverkehistar Baalu, dass er
bereits bei den Landesregierungen angefragt habe, eine bagre@henziberquerung zu
ermoglichen. Eine Reduzierung der Wartezeiten soll durch die iékiivvg von
Computerchips erfolgen, die in die Fahrzeuge eingebaut werden und ednroleuartiges
elektronisches System gelesen werden kdnnen.

Im monatlichen Statusreport der NHAI werden die beschriebenehlefrte besonders
deutlich. 28 Projekte aus Phase | & Il des NHDP, also im Bef&@glund NS/EW-Corridors,
lagen im Oktober 2006 weit hinter ihrem Zeitplan zurlck (28 Monate).vBeiffentlichte
monatliche Statusreport kindigte eine Fertigstellung innerhalmétdrsten 3 Monaten. Im
April 2007 sind 25 der 28 Projekte entgegen der Ankiindigung der NHAI Wieitarcht
abgeschlossen. Hinsichtlich 16 dieser Projekte wurde wiederum eitigskellung innerhalb
der ndchsten 3 Monate angekiindigt. Bei 9 der genannten 28 Projekte wusdwatiete
Vollendung bis Dezember 2007 hinausgeschoben. Demnach betragt die Bhegert
Projekte mittlerweile 5 bzw. 6 Jahre.

Progress of some of the projects

over the past 5-6 months
Oviginal... In Nov. InApril |% Fhysical] Bt ol
Staet date) 2006, 2007, progress | physical
Completion |the deadline| thedead- | during | workleft s
PROJECT date WS, line is... |this period jon Apal 2007
Etaveah - Raj up !
A oL 2092 | bec 2006 |aprit007| 8.8 | 153
Handia—V i uP) 7
el MaL 20017 | bec 2006 |may2007| &1 | 135
Barachatti~ Gorhar Mar 2002
{Bihar/ Iharkhand) Length: 80 lm Moros | Dec 2006 [may 2007| 431 6.14
Bhulb K harda {Orissa) g
e S e e | Dec2006 | un2007 | 401 | 10.78
Hubli Have ri (Kamataka Jun. 2007/
lengthi GASM ecos | Wov.2006 | wn 2007 | 524 | 11.23
Tumk Karnalaka) i
L:;,‘ﬁ'f',*;"ﬂ:.“‘“ ki) | Dec 2091/ | bec 2006 | n.2007 | 053 | 25003
Kandchiperam-Poonamabee | July, 2001
Tami Hadu} Length: 56.4 km ,',’;_03 Dec 2006 |Apnl, 2007 0 1.61
Pumea-Gayakota (EW com- | Dec 99/ X
docinBhoilength: 1595 km | Maroz | Jon 2007 [Apsl 2007 3 10

Somie KB

aus: ,Indian Express; 21. April 2007

e. Kosten/Finanzierung

aa. Kosten/Finanzierung:

Die Finanzierung der bereits durchgefiihrten Projekte erfolgte s@ipich Uber die
Einfihrung einer Benzin- und Dieselsteuer. Die Hohe der Steuerftsiéh derzeit auf Rs. 2

pro Liter Benzin- oder Dieselkraftstoff. Die Steuereinnahmerfidie direkt in den sog.
.central Road Fund“ (CRF) aus dem Projekte im Rahmen des NHDR stwjekte der
Landesregierungen finanziert werden. 2006 lagen die Einnahmd®sb&4.291 crore (ca.

146 Mrd.€), von denen Rs. 640.745 crore fur NHs und Rs. 153.546 crore fur State Roads
eingesetzt wurden. Daneben wurden Kredite von der Weltbank (US $ 1.965 Midsiaer
Development Bank (US $ 1,605 Mio.) und der Japan Bank of International Cooperation
aufgenommen.
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Bis zum elften Funfjahresplan der Regierung wurde das NHDP wie folgt finanzier

Table 9.16: Financing of NHAI
(Rs. crore)
Year Cess funds External assistance Borrowings
Grant Loan

1999-2000 1032 492 0 0
2000-01 1800 461 120 657
2001-02 2100 887 113 804
2002-03 2000 1202 301 5593
2003-04 1993 1159 290 0
2004-05 1848 1239 361 0
2005-06 (up to November, 2005) 2400 1800 450 10
Note: 1. The receipt of fuel cess and external assistance during 2005-06 (up to November, 2005) is against

the approved outlay of Rs. 3,269.7 crore and Rs. 3,000 crore, respectively.
2. The government has also allocated Rs. 1,400 crore in the year 2005-06 for meeting the viability gap
funding of projects under NHDP Ill which is mainly on BOT (toll) basis. The amount received up to

November, 2005 is Rs. 700 crore.

aus: Economic Survey 2005-2006, P.189

Die weiteren geschatzten Kosten fur das NHDP werden mittlker auf ca. Rs. 220.000 crore
(ca. 40 Mrd.€) geschatzt, wobei die Kosten im Jahre 2005 noch bei geschéatzt&69R300
crore (ca. 31 Mrdf) lagen. Dies bedeutet einen Anstieg der Projektkosten innerhally diese
Zeitspanne um 30 %.

bb. Public-private Partnership (PPP)

Urspringlich wurden in Indien alle StraRenbauprogramme durch dierReg finanziert und
kontrolliert. Projekte konnten demnach nur durchgefiihrt werden, wenn djeriRey
Geldmittel fur den Bau von Stral3en bereitstellte. Im Jahre 200Invedilene Rs. 165.000
crore (ca. 30 Mrd€) zur Instandsetzung der bestehenden Highways notwendig gewesen. In
diesem Kontext suchte die Regierung nach alternativen Finangsendglichkeiten, um die
geplanten StraRenbauprojekte Uberhaupt finanzieren zu kénnen. Aus diesehw@Grde der
.National Highways Act, 1956 im Juni 1995 dahingehend geandert, dass nunmehr e
Beteiligung der Privatwirtschaft an Stra3enbauprojekten mogisth Eckpunkte der
Gesetzesanderung waren, neben den Investitionsmdglichkeiten prifFateen an
Autobahnprojekten, die Aussicht auf die Erhebung von Autobahngebihren und die
Ermachtigung zur Regulierung des Stralenverkehrs im RahmefMaésr Vehicle Act,
1988“. Die Regierung sieht die Vorteile einer Beteiligung dévaRvirtschaft vor allem in

der beschleunigten Fertigstellung der beabsichtigten Projekte, dénwistoren auf die
Einnahme der Benutzergebiihren angewiesen sind. Weiter habe der Belieeilkesten der
Unterhaltung zu tragen, so dass es auf Regierungsseite imdiBsseich zu Einsparungen
kdme und letztlich sei aufgrund der finanziellen Abhangigkeit von Benutdie Einhaltung
gewisser Qualitatsstandards gesichert.

Um eine moglichst intensive Beteiligung der privaten Wirtlclza erreichen, hat die
Regierung versucht gewisse Anreize fur den Privatsektor zu geben:

- Die Regierung Ubernimmt u.a. die Kosten fur die Machbarkeitestudie
Landakquisition und Baumfallarbeiten.
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- Bis zu 40 % der Projektkosten konnen staatlich Bezuschusst werden.
- Zollfreier Einkauf der fir den Bau bendétigten Geratschaften.

- Moglichkeit der Gebuhrenerhebung nach Inbetriebnahme.

- 10 Jahre Steuerfreiheit nach Inbetriebnahme des Projekts.

- Beteiligung an Projekten zu 100 % von auslandischer Seite mdglich

Die Zusammenarbeit erfolgt im Rahmen von Public PrivatenBastips (PPP). Unter den
zahlreichen Mdglichkeiten einer Kooperation von Staat und Pricathiaft, haben sich in
Indien drei Formen als besonders geeignet fir die Entwicklung und alewdd ,National
Highways" herausgestellt: ,Build Operate and Transfer (B®dl)“-Basis; ,Build Operate
and Transfer (BOT) Annuity“-Basis und auf ,Special Purpose \feh{SPV)"-Basis.
Daneben kann ein privater Unternehmer auch alleine mit der Konstruldines
Stral3enelements beauftragt werden (,Construction Contract” oder CC).

(a) BOT (Toll) Model

Die Konzessionsinhaber sind hinsichtlich der Gbernommenen Projekte vwmdgsistlichtig

und refinanzieren sich nach Fertigstellung der Projekte Uber eliestsorganisierte
Gebihreneinnahme der Benutzer. In einem ,Build Operate-Transi@elklPist demnach der
Konzessionsnehmer fir das Design, den Bau und den Betrieb zustargigin®elnen
Projekte kénnen unter dem ,Toll*-Modell mit bis zu 40 % Zuschuss rechwebei die

Konzessionen generell fir einen Zeitraum von 30 Jahren vergebennwerdke der

StralRenabschnitt danach in Regierungshande fallt.

(b) BOT (Annuity) Model

Das BOT (Annuity)-Modell unterscheidet sich insoweit von dem I"lidbdell, als dass die
Gebuhreneinnahme von Regierungsseite oder der NHAI Ubernommen wirddiend
Refinanzierung Uber eine festgelegte jahrliche Zahlung (typiseise 10 Jahre) von
staatlicher Seite an die privatwirtschaftlichen Unternehméoiger Eine Bezuschussung ist
dariiber hinaus nicht vorgesehen. Jedoch tragt die Regierung bzw. Aieimgidweit das
Finanzierungsrisiko, als dass die an die Privatunternehmen abzufuhremn#éesten erst
durch die ibernommene Gebuhreneinnahme eingenommen werden mussen. Dagegen tra
die Privatunternehmer das Risiko hoherer Bau- und UnterhaltungskosterArgleichung

der jahrlichen Zahlungen an diese Kosten ist in den Konzessionsvertradgen nicht vorgesehe

(c) Special Purpose Vehicle (SPV)

Bei den SPV handelt es sich um Zweckgesellschaften zur Pnogktferung, gegrindet
unter dem ,,Companies Act, 1956“. Sie werden hauptsachlich aus MitteRrigatwirtschaft
gespeist. Die SPV Ubernehmen eigenstandig die Einnahme der Gebuhféhrandliese an
die Privatunternehmen im Rahmen eines festgelegten Konzessionszeitraums ab.

(d) Problemfelder

Die Anzahl der Projekte auf ,BOT Toll“-Basis belauft sicht mihem Gesamtvolumen von

Rs. 1.724.746 crore (ca. 316 M), auf 69, von denen bereits 28 Projekte abgeschlossen
worden sind. 20 Projekte laufen auf ,BOT Annuity“-Basis mieen Volumen von Rs.
769.462 crore (ca. 141 Mrd) und 12 Projekte - mit einem Gesamtvolumen von Rs. 2.339
crore (ca. 429 Miof) - sind auf SPV-Basis abgeschlossen worden. Im Jahre 2006 wurden
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500 Km ,National Highways" durch Privatunternehmen betrieben, die rund 224 Millionen US
$ pro Jahr erwirtschafteten. Nichtsdestotrotz stellt die Bgteidy der Privatwirtschaft das
kritische Element in der Finanzierung des NHDP dar. Zunachst seheldmged@r Regierung
eine essentielle Mitwirkung der Privatwirtschaft vor (ca.%)) ohne die das NHDP nicht
realisierbar ist. In den letzten Jahren zeichnete sich nun jedlerciirend ab, dass die
Beteiligung der Privatwirtschaft mehr und mehr zurtickging. HinsichtlickéWades NHDP
wurden selbst nach dreimaliger Ausschreibung keine Machbatkditss seitens der
Privatwirtschaft durchgefuhrt, so dass die NHAI selbst einigernatmnal erfahrene
Unternehmen zur Projektausfihrung in die engere Auswahl ziehen musste.

Weiter traten auch bei denen in der Durchfihrung begriffenen PPétdeme bei der
Landakquisition und bei den zu treffenden umweltbezogenen Vorbereitungsmeddnauf,
so dass es zu kostspieligen Verzégerungen bei den Bauarbeiten untl zmomi
Unstimmigkeiten zwischen den Vertragsparteien kam. Die auch bei zdstandigen
Ministerien bekannten Missstdnde haben jedoch bis jetzt keinenhstrk@tive Reaktion
ausgelost.

DarlUber hinaus sind die lokalen Bauunternehmen nicht leistungsstark genwgndder
Regierung vorgesehene Unterstitzung leisten zu kdnnen. Zwar hdbered@pazitaten der
Bau- und Beratungsunternehmen in den letzten Jahren verbessemrgieidh hinken die
lokalen Unternehmen jedoch internationalen Firmen hinterher. Die Ptisditheng liegt in
Indien in der Regel bei Projekten des NHDP in einer GrofRenordnung vdsis 2020
Millionen US $, wohingegen auf dem internationalen Markt PPPs miterei
Investitionsvolumen von 300 bis 500 Millionen US $ die Regel sind.

Zwar koénnen sich auch ausléndische Firmen am NHDP beteiligen gntamca. 30), es
herrscht jedoch auf beiden Seiten Misstrauen hinsichtlich der Duradnfjih Die
auslandischen Unternehmen befiirchten verfahrenstechnische Engpésskenndnsechere
Risiko- und Gewinnspannen. Die indische Seite ist bei der Betegigquslandischer Firmen
ebenfalls sehr zuriickhalten, was teilweise auf schlechtenrdrfigen im Bereich der
Zusammenarbeit zurlickzufihren ist.

Risikoprofil unter den unterschiedlichen PPP:

Design,
Constinction,
Dperation &
Traffic Risks

Dresign,
Construction
] & Operation
= Construction Rishs

Riski' ..
Constrnction Annity BOT withtolling
LT COncesson Loncesson

aus: Booth, Kathleen; New Approaches to PPP in
the Roads Sector.

Die Finanzierung der weiteren Projekte unter dem NHDP sofi demnach wie folgt
zusammensetzen:
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S. Funding Source Amount (Rs.
No. crore)

1 Cess (Treibstoffsteuer) 36,589

2 External Assistance (World Bank, ADB) 4,454

3 Borrowings by NHAI 41,615

4 Surplus from the user fee 3,108

5 Share of private sector 87,735

TOTAL | 1,73,501
(ca.32 Mrd. €)

Aus: 11t Five Year Plan, Report of the
Working Group on Roads, P. 13.
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2. Special Accelerated Road Development Programme in North Eastern ReqiddRS$R

a. Ubersicht

Die Regierung legt groRen Wert auf die Entwicklung der noritztisth Regionen Indiens.
Insgesamt 10 % der bewilligten Gelder flieRen in die Forderungerdi@egionen. Die
Gesamtlange der Highways in diesen Landesteilen, einschli€ilkkim, betragt 6.880 Km,
von denen 3.725 Km weniger als zwei Spuren besitzen. Agartala, Aizawbamok sind
nicht an das zweispurige StralRennetz angebunden. 62 Bezirkshaupggtddtecht tber
zweispurige Stral3en zu erreichen. Es besteht dartiber hinaus awelzliieden stellende
Anbindung an die angrenzenden Staaten. Aufgrund dieser Defizite siel@AGRISP-NE
folgende Ziele vor:

- Vierspuriger Ausbau der ,National Highways" im Bereich der Landeshadfgsta
- Verbesserte Anbindung der Bezirkshauptstadte

- Anbindung abgeschiedener Regionen

- Ausbau 1207 Km strategisch wichtiger Grenzstral3en

- Verbesserung der Anbindung im supranationalen Bereich

Insgesamt beschatftigen sich zwei Phasen des NHDP (Il u) Uh® das SARDP-NE mit der
Verbesserung des Stral3ennetzes in den nordlichen Gebieten.
Fur die Durchfihrung und die Instandhaltung dieser Strecken sind dixsPié BRO und
die NHAI zustandig.

b. Phasen

Das SARDP-NE ist in zwei Phasen aufgeteilt worden, das insgjes616 Km Straf3ennetz
betrifft. Phase A sieht den Ausbau von 1.310 Km des Stral3ennetzes vot, di@be
geschatzten Kosten bei Rs. 4.618 crore liegen. Die Arbeiten an Pivaselén mittlerweile
begonnen. Die zweite Phase erfasst die restlichen 6.306 Km r8teaReFuir das Jahr 2006-
07 sind von der Regierung Rs. 550 crore (ca. 100 &jifiir das Projekt bewillig worden. Die
geschatzten Gesamtkosten flr das Projekt liegen bei Rs. 12.123caof Mrd€). Dabei ist
geplant, dass Rs. 2.171 crore (ca. 400 Mip.durch privatwirtschaftliche Beteiligung
aufgebracht werden sollen.

Mational Hishways in NER
Tuotal Length = 6380 km
Stafe Agency wise

PWID B MHAL

Arnmachal 40 352 L1
I:'I HI\J.L"'HI:I
Assam 1270 /02 764
Il i el Lo L4
Mighalaya 623 1#7 L))
MMizoram 376 351 0
Magalamd 48 14é 1]
Sikkim 1] 62 0
I'r i|’\u i L E L] o
Tuotal 2936 3180 764
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State — wise length under SARDP-NE (Phase ‘A’)
Slate MNational | State | GS | Total | Implementing agency
Highways | roads | roads

Arunachal ] 36 [+] 36 |BRO

Pradesh

Bssam B22 0 o] B22 [MHAI =315 km,
Assam, PWD =215km,
BRO= 292 km

Manipur 0 108 o 108 (BRO

Meghalaya 112 0 o] 112 [ NHAI

Magaland 1 0 o] 81 | NHAI

Sikkim 295 0 56 | 151 | NHAI =85 km,
BRO= 56 km

Grand 1110 144 | 5 | 1310

Total

State — wise length under SARDP-NE (Phase ‘B’)

State National State G5 Strategic | Total
Highways | reads | roads roads

Arunachal 315 48 1374 1207 2964
Pradesh

Assam 29 137 62 0 228
Manipur 82 58 0 0 130
Maghalaya 179 223 0 0 402
Mizoram 537 122 150 0 809
Magaland 491 133 178 0 1002
Sikkim 0 202 68 0 270
Tripura 455 26 0 0 481
Grand Total 2118 1149 1832 1207 6306

Irmvasiment dacision for Phase ‘B i yed bo be aken

Quelle: Ministry of Shipping, Road Transport & Higays

c. Problemfelder

Wie schon beim NHDP treten auch wiederum ahnliche Problemesigidd des SARDP-NE

auf. Zunéchst liegt wiederum die Beschaffung des bendtigten rigisutacht im Rahmen des
vorgegebenen Zeitplans. Baumfallarbeiten und Umweltschutzmal3nahmen sirgetriatien

worden. Aufgrund des bergigen Umfelds benétigt die Materialbeschafimggre Zeit, als
vorgesehen und ist dartiber hinaus kostenintensiver. Zeitweise kommiesna@ebiet des
SARDP-NE zu Aufstdnden, die zur Arbeitsbehinderung fluhren. Lokaleaymehmer haben

wenig Erfahrung und Ressourcen im Stral3enbau; mdgliche Uberreghuidlagnehmer

stehen den Vorhaben oft skeptisch und ablehnend Gegentiber. Die ausfihrenden Behdrden
sind mit der anstehenden Arbeit Uberlastet.
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3. State Roads — ,State Highways" und ,Major District Roads*

a. Entwicklung

Unter die 2.Kategorie des indischen StraRensystems fallefstdite Highways“(SHs) und
,Major District Roads" (MDRs). Die SHs verbinden die NH mitndeandeshauptstadten,
wichtigen anderen Stadten, Touristenzentren und kleineren Hafen. 40s %9edamten
Verkehrsautfkommens werden Uber die ,State Roads" abgewickelt, bbigdhdiglich 13 %
des gegenwartigen StralRennetzes ausmachen. Die ,State Roadbtlgetea neben der
innerstaatlichen Mobilitat den grenzibergreifenden Verkehr zwischen alezelnen
Bundesstaaten. Sie sind damit Bindeglieder zwischen den landlichen und stadtiscietanG
und somit fur die industrielle Entwicklung von ausschlaggebender Bedeutiing804000
Km Gesamtlange ist nach Regierungsmeinung zwar kein Dafiziler Lange der ,State
Roads” gegeben, es wurden aber Probleme in anderen Bereichen siietbeben dem
ehrgeizigen NHDP aus dem Blickfeld geraten waren und sd#émnkes zurlick in den Focus
geruckt werden sollen. Als Hauptproblem lasst sich der gegenwatgand der ,State
Roads” nennen, der internationalen Stral3enstandards nicht entspricibeDdinaus
schwankt die Qualitdt und auch der Entwicklungsstand von Staat zu iStaens.
Erforderlich wéaren insbesondere Verbreiterungen der Stral3en, ustedgende oder bereits
bestehende Verkehrsaufkommen zu bewadltigen, InstandsetzungsaideitBriicken und
Erneuerung des StraRenbelags, sowie Unter- und Uberfiihrungen, zéhreestung eines
flieBenden Verkehrs. Grund fur den schlechten Zustand der ,State Raadsteren
Unterfinanzierung. Von den jahrlich mindestens bendétigten Rs. 16.000 ceorg Kdrd.€)
sind in den letzten Jahren lediglich Rs. 8.000 bis 10.000 crore (ca. 1,5 MrdL,82\vrd. €)
bereitgestellt worden. Die komplette Instandsetzung- und Ernepiedam,State Roads” lage
nach Schétzung des zustandigen Ministeriums noch weit Giber diesem Betrag.

Geschatzte Instandhaltungskosten im Rahmen desdkhimgsplans ,2021* des Ministry of Shipping, Road
Transport & Highways:

~otate Highways* 150.000 Rs. crore (ca. 27 Mid
“Major District Roads”| 100.000 Rs. crore (ca. 18 Mi).
Gesamtkosten 250.000 Rs. crore (ca. 46 Kydl.

Neben den Finanzierungsschwierigkeiten werden auch im Bereich*'Siaete Roads”
Problemfelder sichtbar, die bereits beim NHDP aufgetreten surd.ednen wurden Projekte
begonnen, bei denen das fur das Projekt benotigte Land noch nicht erworben war, die
notigen Arbeitsmittel fehlten oder unzureichend qualifizierte Aneémer wurden fir die
Projektdurchfihrung beauftragt oder Studien tber die Auswirkungen auf die Umwelt fehlten.

b. Planung

Aufgrund der beschriebenen Defizite im ,State Roads“-Netzwelk rech Meinung der
Regierung vorrangig das bestehende Netzwerk in Stand gesetenwals dass ein weiterer
Ausbau erfolgen soll. Die Instandsetzung soll ein sog. ,crore Nktwonfassen, dass von

den Einzelstaaten herauszuarbeiten ist und Streckenabschnitte angaksdie ein hohes
Verkehrsaufkommen haben, Touristenzentren verbinden und ausschlaggebence fir di
industrielle Entwicklung aus dem Blickwinkel des offentlichen und priv&ektors sind. Zur
Ausarbeitung des zu Modernisierenden Streckennetzes ist dieligdeigi industrieller
Organisationen wie FICCI; Cll; ASSOCHAM; PHD vorgesehen! &ees einen Staat mit
einer Geschwindigkeit von durchschnittlich 70-80 Km/h durchqueren zu kénnensso da
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Frachtunternehmen taglich 500 bis 600 Km innerhalb dieses Netzwerkeklegen konnen.
Dariuiber hinaus soll ein sog. ,Road Data Centre” etabliert weddsninformationen tber das
bestehende StralRensystem sammelt und ver6ffentlicht (z.B. Verkigorsanen, Zustand der
Strallen etc.). Daruber hinaus ist eine Modernisierung der LarafiEssaubehorden
vorgesehen, um Planung und Durchfiihrung zu beschleunigen. Erreicht werakessallrch
die Einfuhrung moderner Technologien und einer grél3eren Orientierung anekoigiten
Verwaltungsprinzipien.

c. Finanzierung

Mdgliches Finanzierungsbeispiel (aus “11th Five fYRREn; Government of India; Report of the workgrgup

on roads”) :
Possible element
Physical |Financial |of private finance
Scheme (km) (Rs. Crore) |(Rs. crore)
I Core Network
(@ Expres | Land acquisition 500 500 Nil
sways
Construction 300 4500 3000
(ii) |Four-laning 5,000 20,000 10,000
Two- A. with Paved Shoulders 20,000
(iii) : - 30,000 12,000
laning | B. with Hard Shoulders 20,000
(iv) |Strengthening weak pavement and riding quality | 25,000 10,000 3,000
improvement
(v) |Bypasses, ROBs, bridges, flyovers Lump 12,000 3,000
sum
(vi) |Missing gaps to link up new SEZs, ports, ICDs, | 700 3,000 1000
satellite towns, expressways, etc.
Sub-total for core network 80,000 32,000
II. |Non-Core Network
A. |North-East Region
(1) Two-laning 2,500 2,500 Nil
(ii) |Providing hard shoulders and upgrading of|3,000 1,000 Nil
surface on single lane roads including riding
quality improvements
(iii) |Replacement of semi-permanent timber bridges |Lump 1,000 Nil
sum
(iv) |Bypasses, safety engineering works, etc. Lump 500 Nil
sum
Subtotal for NE region 5,000 Nil
B. |Other States
D Two-laning 10,000 7,500 Nil
(ii) |Riding quality improvement of existing two lane| 10,000 1,500 Nil
roads
(iii) |Providing hard shoulders and upgrading of|20,000 4,000 Nil
surface on single lane roads
(iv) |Bypasses, ROBs, bridges, safety engineering|Lump 2,000 Nil
measures sum
Subtotal for other states 15,000
Grand Total 100,000 32,000
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Internetauftritt:

1. Minister:http://trbaalu.nic.in

2. Ministerien: http://morth.nic.in(Ministry of Shipping etc.);http://www.nhai.org(NHAI); http://bro.nic.in
(Border Roads Organisation)

3. Generelle Informationenhitp://www.indiantrafficnews.com

4. 11. Funfjahresplan der PQittp://planningcommission.nic.in

zusténdige Kommissiomww.infrastructure.gov.ifCommittee on Infrastructure, Col)
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