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l. Vorbemerkungen':

Die folgenden Ausfuhrungen beziehen sich auf die Verkehrsinfrastruktur. Zu den Energie-
netzen und dem Luftverkehr wird nicht Stellung genommen.

1.

Ein Verkehrsinfrastrukturnetz befindet sich in einem permanenten Entwicklungs-
prozess. Anforderungen der Mobilitdt, des Larmschutzes, des Umweltschutzes, der
Verkehrssicherheit oder der raumlichen Entwicklungen nehmen zu und sind aufeinan-
der abzustimmen. Trotz des fortgeschrittenen Reifegrades des Netzes bleiben deshalb
Umbau-, Ausbau- und Neubauvorhaben auf der politischen Tagesordnung, sowie eine
bundesweite Netzplanung und deren Weiterentwicklung erforderlich.

In den letzten Jahren hat sich gezeigt, dass die Blrger stéarker als bisher an der Infra-
strukturplanung aktiv beteiligt werden wollen. Dies beschrankt sich nicht auf die Aus-
gestaltung einzelner Vorhaben, es bezieht sich auch auf deren Einordnung in die Netz-
konzeption. Eine stédrkere und friihzeitige Einbindung der Offentlichkeit bietet fiir
die Infrastrukturpolitik Chancen: Alternative Optionen werden frihzeitiger geprift und
Problemfelder einer Planung zu einem Zeitpunkt identifiziert, zu dem die Unterlagen far
das Planfeststellungsverfahren noch angepasst werden kénnen. AuBerdem kann die
Diskussion Uber die Ausgestaltung der Netzplanung zu einer strategischeren Ausrich-
tung der Politik flhren.

Eine starkere Beteiligung der Birger lenkt den Blick aber auch in héherem MaBe auf
die Betroffenen. Gerade bei Vorhaben an Bundesverkehrswegen ist deshalb darauf zu
achten, den Nutzen von Vorhaben fiir die Gesamtgesellschaft in der Abwagung
ausreichend zu beriicksichtigen. Dies ist vor allem deshalb bedeutsam, weil die Zu-
nahme des Guterverkehrs die Verkehrsentwicklung starker als bisher pragen und der
individuelle Nutzen eines Vorhabens flr den einzelnen Burger in der Region weniger
als in der Vergangenheit sichtbar werden wird. Es ist daher zu begrtiBen, dass der An-
trag den engen Zusammenhang von Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik anspricht.

Neben der Beteiligung ist fir die Akzeptanz bedeutsam, dass die Zeitspanne von der
Beteiligung in frihen Phasen der Planung, Uber die Planfeststellung bis hin zu Bau und
Inbetriebnahme nicht zu lang ist. Ansonsten gibt es durch Zuzug und Wegzug von
Biirgern zu wenig Ubereinstimmung zwischen den Beteiligten in der Planung und den
vom Projekt Betroffenen. Deshalb gehéren mehr Biirgerbeteiligung und die Nut-
zung von Potenzialen zur Straffung der Planungs- und Genehmigungsverfahren
zusammen. Der Antrag greift beide Elemente auf. Darlber hinaus reichende Potenzia-
le bieten sich in der engeren Verzahnung von Bedarfsfeststellung, Planung und Finan-
zierung.

' Pro Mobilitat — Initiative fiir Verkehrsinfrastruktur e.V. setzt sich bundesweit fiir Mobilitit und leistungsfahige,
sichere Verkehrsnetze ein. Dabei sind die Qualitat, Finanzierung und Organisation der Straen besondere
Schwerpunkte. Der Kreis der Mitglieder zahlt rund 30 Unternehmen und Verbande aus dem In- und Ausland.
Vertreten sind Automobilclubs, die Automobil- und Bauwirtschaft, das Guterkraftverkehrsgewerbe, Infrastruk-
turbetreiber sowie die Dienstleistungs- und Finanzwirtschaft.
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Il. Zur Beschleuniqung von Planungen und ihrer gerichtlichen Uberpriifung

10.

Modernes Projektmanagement und eine Strukturierung des Erdrterungstermins wer-
den beflrwortet. Sofern Leitfaden nicht spater als verbindliche Mindeststandards in-
terpretiert werden, kdnnen sie dazu dienen, Planfeststellungsverfahren und Erérte-
rungstermine effizienter zu gestalten.

Personelle Engpésse sind ein zunehmendes Problem in der Planung und Genehmi-
gung von Vorhaben. Dies gilt auch dort, wo Lander in Auftragsverwaltung fir den
Bund tatig werden. Neben einer Prifung der Planungskostenpauschale, die der Bund
den Landern erstattet, die aber nicht kostendeckend ist, sollte eine engere Abstim-
mung zwischen Bund und Landern bezlglich zu planender und zu finanzierender Vor-
haben erfolgen. Ein realistisch formulierter Investitionsrahmenplan férdert eine Kon-
zentration der Planungskapazitaten auf zur Umsetzung vorgesehene Projekte.

Die erstinstanzliche Zustédndigkeit des Bundesverwaltungsgerichts fir gesetzlich
festgelegte Infrastrukturprojekte sollte im Hinblick auf die Verfahrensdauer ausgewer-
tet werden, denn es ist nicht ausgeschlossen, dass ein Projekistau entsteht.

Im Hinblick auf die Beschleunigung von Planungen beflrwortet Pro Mobilitat, dass
Doppelpriifungen bei den Umweltvertréglichkeitspriifungen vermieden werden
sollen. Es bietet sich auch an, raumordnerische Festlegungen generell im Planfeststel-
lungsverfahren zu treffen oder zumindest verbindliche Abschichtungen zur Umweltver-
traglichkeitsprufung zwischen Raumordnungsverfahren und Planfeststellungsverfah-
ren festzulegen.

Ebenso wird beflirwortet, bei Vorhaben, fur die im Einzelfall die Notwendigkeit einer
Umweltvertraglichkeitsprifung zu prifen ist, Bagatellschwellenwerte fir einzelne
Vorhabensmerkmale zu definieren und die vorhandenen Kriterien flr die Erforderlich-
keit zu prazisieren. Hierzu liegen positive Erfahrungen im Landesrecht vor.

Die Fakultativstellung des Erérterungstermins hat sich bewéhrt. Dies durfte sich
noch weiter verstarken, wenn im Rahmen einer friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung
bereits Sachverhalte Gegenstand einer Erérterung sein werden.

lll. Zur Netz- und Bedarfsplanung fiir Bundesverkehrswege

11.
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Generell ist zu beachten, dass die nachste Bundesverkehrswegeplanung von einer
Vielzahl von Vorhaben geprégt sein wird, die bereits heute im Bundesverkehrs-
wegeplan enthalten sind. Viele der noch nicht begonnenen Vorhaben befinden sich
bereits in einer fortgeschrittenen Planungs- oder Genehmigungsphase, zum Teil auch
aufgrund des Zusammenwirkens mit anderen Projekten oder Projektabschnitten. Dies
hat Auswirkungen auf das Informationsangebot wie auch auf die verbleibenden M&g-
lichkeiten einer frihzeitigen Beteiligung. Bei der Formulierung von Anforderungen an
die Projekte der Bundesverkehrswegeplanung ist dies zu beachten.



12. Die Information der Biirger sollte umfassend sein, eine Uberfrachtung sollte aller-
dings vermieden werden. Deshalb ist es wichtig, die Funktion der Netzplanung als Er-
mittlung des Bedarfs (,0b“) im Blick zu behalten. Dies gilt auch fir die Bereitstellung
von Informationen zu den Einzelprojekten, insbesondere wenn die Detailplanung
schon fortgeschritten ist. Die dort erarbeiteten Unterlagen kénnten vom jeweiligen
Vorhabentrager der Offentlichkeit zugénglich gemacht werden (z.B. Homepage), wah-
rend die Bundesebene ein einheitliches Informationsraster einhalt. Beide Informati-
onsangebote sollten verknipft werden.

13. Bei der Bundesverkehrswegeplanung 2003 wurde mit der Projektdatenbank PRINS im
Internet ein Grundgerlst an Informationen zur Verfligung gestellt. Es wurde nach der
Fertigstellung des Plans abgeschaltet. Eine Transparenz ber die Projektdaten und
die Umsetzung einzelner Vorhaben war anschlieBend nicht mehr gegeben. Die jahrli-
chen Investitionsberichte sind in dieser Hinsicht unzureichend. Hinzu kommt, dass
manche Vorhaben im Zeitverlauf anders benannt oder in kleine Teilvorhaben unter-
gliedert werden. Ein Betrag zu mehr Transparenz ware eine einheitliche Kennzeich-
nung von Projekten und Teilprojekten von der Projektanmeldung bis zur Fertig-
stellung. Dies ermdglicht eine Identifikation von der Bundesverkehrswegeplanung,
Uber die Haushaltsgesetzgebung bis hin zu den Investitionsberichten und allen ande-
ren Parlamentsdrucksachen. Dies sollte sich dann auch bei den Behérden und Vorha-
bentragern fortsetzen, bei denen Informationen zur weiteren Projektplanung bereit ge-
stellt werden.

14. Die Methodik von Prognosen und Nutzen-Kosten-Analysen nach Auftragsvergabe
ins Eigentum der 6ffentlichen Hand Ubergehen zu lassen, wéare kein geeigneter An-
satz. Planungsblros missten ihr Know-how offen legen und damit Wettbewerbern zu-
ganglich machen. Die Bereitschaft, in die Weiterentwicklung der Methodik zu investie-
ren, wirde abnehmen. Ein Ansatz zur Zertifizierung von Bewertungsmethodik durch
einen unabhangigen Gutachter kdnnte hier ein besserer Weg sein.

Ver6ffentlichungen zur Bewertungsmethodik, die Gegenstand der Konsultation der
Burger sein sollen, sollten sich auf die methodischen Grundlagen und deren Erklarung
konzentrieren. Flr weitergehende Informationen wurde zur letzten Bundesverkehrs-
wegeplanung ein Bericht zur Bewertungsmethodik verdoffentlicht, der viele Fragen
beantwortet hat. In welchen Feldern dariber hinaus reichender Informationsbedarf be-
steht, ware zu prufen. Generell sollte die Diskussion Uber die Ausgestaltung der Me-
thodik aufgrund der Komplexitat vorrangig mit den Verbanden geflihrt werden.

15. Eine generelle Verpflichtung zur Priifung der Akzeptanz eines Vorhabens durch
den Anmelder wird nicht beflrwortet. Eine solche Prifung kdnnte aber auf freiwilliger
Basis zum Beispiel in Form einer unverbindlichen Konsultation oder Blrgerbefragung
erfolgen. Dadurch kénnten Problemfelder identifiziert und Handlungsoptionen ausgelo-
tet werden. Besondere Aussagekraft hatten sie bei Vorhaben mit begrenzter Gberregi-
onaler Wirkung. Generell gilt, dass eine frihzeitige Information Uber ein Vorhaben und
die gepruften Projektalternativen sinnvoll ist. Aufgrund des Uberregionalen Charakters
héangt die Akzeptanz eines Bundesverkehrswegeprojekts tblicherweise aber nicht al-
lein vom direkten Projektumfeld ab, da der Nutzen weitrdumig anfallt.
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16. Eine qualifizierte Verbdandebeteiligung im Rahmen der Bundesverkehrswegepla-
nung und die Méglichkeit zur Stellungnahme zum Entwurf eines Bundesver-
kehrswegeplans durch die breite Offentlichkeit vor dem Kabinettsbeschluss sind
tragfahige Herangehensweisen, die fachlichen Input und die Einbindung der Birger
gleichermaBen gewahrleisten. Letztere sollte sich auf den Planentwurf und den Um-
weltbericht beziehen.

17. Aus einer Blrgeranhdrung zum Entwurf einer Bundesverkehrswegeplanung Aussa-
gen zur Akzeptanz ableiten zu wollen, ist dagegen kritisch zu sehen. Es entspricht
dem Charakter der Birgerbeteiligung, dass sich vor allem jene beteiligen werden, die
Verbesserungen und kritische Einwéande einbringen wollen, also mit dem vorliegenden
Entwurf nicht zufrieden sind. Aus den RiickauBerungen lassen sich daher Aussagen
zu Ursachen von méglichen Akzeptanzproblemen, nicht jedoch zur Akzeptanz selbst
ableiten. So zeigt das Ergebnis des Volksentscheides zu Stuttgart 21 im Land Baden-
Wirttemberg, dass 6ffentlich wahrnehmbare Meinung und Wéahlervoten nicht zwangs-
laufig Gbereinstimmen muissen.

18. Die Bundesverkehrswegeplanung mindet in den Bedarfsplan, der Festlegungen zur
Dimensionierung eines Vorhabens trifft. Diese méglichst offen zu halten fiihrt zu
dem Problem, dass die Aussagekraft der Netzplanung im Hinblick auf die Projektbe-
wertung erheblich geschwacht und kaum noch Planungssicherheit gegeben ware. Die
Alternativenprifung sollte daher vor der Bedarfsentscheidung umfassend erfolgen.
AuBerdem sollten noch nicht planfestgestellte Vorhaben des laufenden Bedarfsplans
einer erneuten Projektbewertung unterzogen werden.

19. Die Offentlichkeit auch bei der Erarbeitung der Bedarfspline zu beteiligen, erscheint
—in der Abwéagung von Aufwand und Ertrag — angesichts der Beteiligung bei der Bun-
desverkehrswegeplanung nur von geringem Nutzen. Diese sollte sich daher allenfalls
auf Anderungen gegeniiber der Konsultation zum Bundesverkehrswegeplan be-
schranken, da ansonsten vor allem einer erneute Einreichung bereits vorliegender
Stellungnahmen zu erwarten wére.

20. Es ist zu begriBen, dass regelmaBig ein Verkehrsinfrastrukturbericht vorgelegt
werden soll. Dieser sollte sich nicht allein auf den Unterhaltungszustand beziehen,
sondern auch die Verkehrs-, Stau und Unfallentwicklung darstellen und auf Stau- und
Unfallschwerpunkte hinweisen. Pro Mobilitat hat dazu gemeinsam mit anderen Ver-
b&nden 2009 einen Vorschlag vorgelegt.

21. Die Uberlegung, fiir Gesetzesvorhaben bundesweite Volksentscheide zuzulassen,
wirde bedeuten, die Blrger Uber Ausbaugesetze fir Bundesschienenwege und Bun-
desfernstraBen abstimmen zu lassen. Hier wéare zu erwarten, dass Projekte vor allem
nach regionalem Proporz und weniger nach verkehrlicher Dringlichkeit Eingang in den
Bedarfsplan finden wurden, um in allen Landesteilen auf Zustimmung zu stoBen. An-
gesichts der knappen Investitionsmittel sollten bundesweit verkehrlich begriindete Pri-
oritaten fUr dringende Vorhaben gesetzt werden.
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1V. Zum Fachplanungsrecht

22.

23.

24.

25.

26.
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Die Durchfuhrung und der Zeitpunkt einer Blrgerbeteiligung sollten im Ermessen der
Vorhabentrédger und der Behérden liegen. Dies erscheint angemessen, da der An-
reiz hoch ist, davon Gebrauch zu machen. Die Planung lasst sich so unter dem Ge-
sichtspunkt der Akzeptanz friihzeitig optimieren und die Aussichten auf eine zligige
Genehmigung durch die Vorklarung strittiger Punkte verbessern.

Unklar bleibt, ob sich ,,verbindliche Qualitatsstandards“ auf die Art der Ausgestal-
tung einzelner Beteiligungselemente oder die feste Vorgabe bestimmter Beteiligungs-
formen beziehen sollen. Im Hinblick auf die Festlegung zur Ausgestaltung der Beteili-
gung erscheinen die vier Elemente (1) Information durch den Vorhabentréager, (2)
Méglichkeit zur AuBerung, (3) Erérterung und (4) ein Bericht an die Planfeststellungs-
behdrde geeignet. Eine Vorgabe bestimmter Beteiligungsformen wird nicht beflirwor-
tet.

Eine Einbindung der Offentlichkeit schon im Vorfeld der Planfeststellung wird un-
terstutzt. Dies sollte auch die Alternativenprifung umfassen. Die Freiwilligkeit sollte
dabei bewahrt werden. Eine Dokumentation sollte erfolgen, im Falle eines Verzichts
auf Einbindung der Offentlichkeit auch dessen Begriindung. Im Planfeststellungsver-
fahren sollte die Beteiligung weiterhin auf unmittelbar Betroffene und Umweltverbande
begrenzt bleiben.

Burgerbeteiligung im Rahmen der Bundesverkehrswege- wie auch der Projektplanung
und -genehmigung ist vor allem eine kommunikative Herausforderung. Es gilt, fach-
lich relevante Verdffentlichungen durch fir die Allgemeinheit verstéandliche Darstellun-
gen zu erganzen und neue Wege der Prasentation (z.B. Simulationen) zu nutzen.

Von Enteignung betroffene Biirger sollten schriftlich informiert werden.

Die Einrichtung einer Blirgerstiftung wird nicht beflirwortet, zumal damit auch insti-
tutionelle Strukturen entstehen kénnten, bei denen ein Eigeninteresse an Projektkon-
flikten nicht ausgeschlossen ware. Die gestiegene 6ffentliche Wahrnehmung fir Pla-
nungsfragen bei Infrastrukturprojekten sorgt dagegen fir einen hohen Anreiz bei
Vorhabentragern, Genehmigungsbehdérden und zusténdigen politischen Mandatstra-
gern, Alternativen rechtzeitig zu pritfen und die Offentlichkeit zu informieren.



V. Fazit:

1. Infrastrukturpolitik braucht eine starkere Verankerung in der Gesellschaft. Eine engere
Beteiligung der Offentlichkeit an der Infrastrukturplanung auf der Projekt- und der
Netzebene ist daflir eine wesentliche Voraussetzung. Sie lasst darlber hinaus eine
Verbesserung der Planungsergebnisse, eine Starkung des Vertrauens in Planungs-
und Genehmigungsverfahren, sowie eine hdhere Akzeptanz der beschlossenen Vor-
haben erwarten.

2. Offentlichkeitsbeteiligung ersetzt nicht die Entscheidungen von Behérden im Rahmen
der Planfeststellung. Sie ist eine wichtige Erganzung. Von groBer Bedeutung ist die
friihzeitige Information der Offentlichkeit iber ein Vorhaben und die frithzeitige Abwa-
gung von Alternativen. Auf diese Weise lassen sich kritische Punkte einer Planung
und Mdglichkeiten zu deren Behebung mit den Blrgern diskutieren.

3. Einer vermehrten Offentlichkeitsbeteiligung ist per se eine Tendenz zur Verlangerung
der zeitlichen Dauer von Planung und Genehmigung immanent. Bessere Planungser-
gebnisse und erganzende MaBnahmen zur Verkirzung bzw. besseren Abstimmung
der Verfahren sollten dem entgegen wirken.

4. Bei der Bundesverkehrswegeplanung sollte die enge fachliche Begleitung bei den
Verbanden angesiedelt sein und die breite Offentlichkeit gemaB Strategischer Um-
weltprifung durch eine Internetkonsultation vor dem Regierungsbeschluss zum Plan-
entwurf und dem Umweltbericht einbezogen werden.

5. Ein Betrag zu mehr Transparenz ware eine einheitliche Kennzeichnung von Projekten
und Teilprojekten von der Projektanmeldung bis zur Fertigstellung, also von der Bun-
desverkehrswegeplanung Uber die Haushaltsgesetzgebung bis hin zu den Investiti-
onsberichten und anderen parlamentarischen Unterlagen.

6. Eine Bedarfsfestlegung fiir die Bundesebene durch Volksabstimmungen dber Infra-
strukturplanungen wird nicht beflrwortet.

7. Um die Akzeptanz von Infrastrukturplanung beim Blrger zu verbessern, ist es auBer-
dem notwendig, in Uberschaubaren Zeitrdumen von der Planung zur Inbetriebnahme
einer Infrastruktur zu kommen. Dies bedeutet Bedarfsentscheidung, Planung und Fi-
nanzierung besser aufeinander abzustimmen.
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