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Einziger Tagesordnungspunkt

Antrag der Abgeordneten Soéren Bartol, Florian
Pronold, Hans-Joachim Hacker, weiterer Ab-
geordneter und der Fraktion der SPD

Fur einen neuen Infrastrukturkonsens: Gemein-
sam Zukunft planen - Infrastruktur birger-
freundlich voranbringen

BT-Drucksache 17/9156

Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
sehr geehrte Damen und Herren Gaste, liebe
Sachverstandige. Ich mochte Sie recht herzlich
begrifen zu unserer o6ffentlichen Anhorung.
Gegenstand dieser Anhdrung ist ein Antrag der
SPD-Fraktion: ,Fur einen neuen Infrastruktur-
konsens: Gemeinsam Zukunft Planen — Infra-
struktur birgerfreundlich voranbringen®. Das ist
ein Thema, was in letzter Zeit sehr intensiv in der
Debatte war. Ich glaube man sagt nichts Fal-
sches, dass unter anderem die Auseinander-
setzung um Stuttgart 21 die Debatte stark be-
feuert hat. Als Sachverstéandige darf ich dazu
ganz herzlich begriRen: Herrn Folkert Kiepe
vom Deutschen Stadtetag, Herr Stefan Gerwens
von Pro Mobilitat, Herrn Prof. Dr. Thomas Grof3
von der Universitdt Osnabriick - Lehrstuhl fiir
Offentliches Recht, Europarecht und Rechts-
vergleichung, Herrn Tilmann Heuser vom Bund
fur Umwelt und Naturschutz — Landesverband
Berlin, Herrn Dr. M6bius vom Bundes- verband
der Deutschen Industrie, Frau Prof. Dr. Andrea
Versteyl, Fachanwaltin fir Verwaltungsrecht und
Herrn Siegfried de Witt, ebenfalls Fachanwalt fur
Verwaltungsrecht. Seien Sie uns recht herzlich
willkommen!

Ein groR3er Teil der Sachverstandigen hat auch
schriftliche Stellungnahmen eingereicht, dafur
danken wir lhnen. Sie haben jetzt drei Minuten
Zeit, die wichtigsten Punkte lhres Statements
nochmals hervorzuheben. Ich bitte Sie auch, sich
maoglichst an diese Zeitvorgabe zu halten, denn
es ist immer sehr unangenehm, jemanden un-
terbrechen zu missen, wenn er sein Haupt-
argument noch nicht vorgebracht hat. Wir haben
die Erfahrung aus vergangenen Anhoérungen,
dass die Sachverstéandigen, die die drei Minuten
einhalten konnten, in der Regel auch sehr poin-
tiert lhre Meinung vorgebracht haben. Danach
haben die Abgeordneten die Mdglichkeit zu
fragen, und zwar maximal zwei Fragen an ma-
ximal zwei Sachverstandige, die dann die Mdg-
lichkeit haben, sofort zu antworten — unser be-
wahrtes System. Dann ist der ndchste Abge-
ordnete an der Reihe. Wir haben bis etwa 13.00
Uhr Zeit, deswegen ist es immer sinnvoll, sich
pointiert auszudricken. Wir haben — wie tblich —

die Maoglichkeit, dass Mitglieder der mitbera-
tenden Ausschisse auch noch Fragen stellen
kénnen. Wenn alle einverstanden sind, erstellen
wir, wie immer bei 6ffentlichen Anhérungen, ein
Wortprotokoll. Wir beginnen wie immer alphabe-
tisch und damit hat Herr Gerwens als erster das
Wort. Bitte!

Stefan Gerwens (Pro Mobilitat): Herr Vorsit-
zender, meine Damen und Herren. Vielen Dank
fur die Moglichkeit hier eine Stellungnahme
abzugeben. Pro Mobilitat begrii3t es sehr, dass
sich die Diskussionen der letzten Jahren um eine
starkere Offentlichkeitsbeteiligung, mittlerweile
nun in die Phase der Umsetzung in rechtliche
und auch in informelle Rahmen hinentwickelt.
Wir sind der Meinung, dass die Infrastrukturpoli-
tik eine starkere Verankerung in der Gesell-
schaft, eine engere Beteiligung der Offentlichkeit
an der Infrastrukturplanung sowohl auf der Pro-
jekt- wie auf der Netzebene braucht. Wir erwar-
ten, dass es eine Verbesserung auch der Pla-
nungsergebnisse gibt, eine Starkung des Ver-
trauens in die Planungs- und Genehmigungs-
verfahren und auch eine héhere Akzeptanz der
dann beschlossenen Vorhaben. Die generelle
Zielrichtung des Antrags finden wir, tragt dem
Rechnung. Offentlichkeitsbeteiligung ersetzt
aber unserer Ansicht nach nicht die Entschei-
dung von Behdrden im Rahmen der Planfest-
stellung. Offentlichkeitsbeteiligung ist aber eine
wichtige Erganzung. Von grofRer Bedeutung ist
fir uns die friihzeitige Information der Offentlich-
keit Uber ein Vorhaben und die frihzeitige Ab-
wagung von Alternativen. Auf diese Weise las-
sen sich kritische Punkte einer Planung und
Méglichkeiten zu deren Behebung mit den
Birgern frihzeitig diskutieren und zwar bevor es
in die Planfeststellungsverfahren geht. Eine
vermehrte Offentlichkeitsbeteiligung fiihrt erst
einmal in der Tendenz zu einer Verlangerung der
zeitlichen Dauer von Planung und Genehmi-
gung. Deswegen ist es fur uns besonders wich-
tig, dass auch ergadnzende MaRnahmen zur
Verkirzung und besseren Abstimmung der
Verfahren dem entgegenwirken. Hier finden wir
es positiv, dass der Antrag die Integration von
Verfahren in Erwagung zieht, Doppelprifungen
zur Umweltvertraglichkeit einddammen will und
bei der Einzelfallpriifung zur Notwendigkeit einer
Umweltvertraglichkeitspriifung Bagatellschwel-
lenwerte fur einzelne Vorhabensmerkmale vor-
sieht.

Zur Bundesverkehrswegeplanung: Hier missen
wir davon ausgehen, dass es eine Vielzahl von
Vorhaben geben wird, die bereits heute im
Bundeverkehrswegeplan enthalten sind und wo
teilweise auch schon mit der Planung begonnen
wurde. Das hat naturlich auch Einfluss auf die
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Frage, welche Anforderung man an diese Pro-
jekte stellt, im Hinblick auf das Informationsan-
gebot und auch im Hinblick auf die Mdglichkeiten
einer friihzeitigen Beteiligung der Offentlichkeit.
Ich denke hier zum Beispiel an die im Antrag
erwahnte Pflicht zu einer Birgerbefragung. Da
halten wir einen freiwilligen Ansatz fir geeigne-
ter. Bei der Bundesverkehrswegeplanung sollte
unserer Ansicht nach die breite Offentlichkeit
gemald der strategischen Umweltprifung durch
eine Internetkonsultation vor dem Regierungs-
beschluss zum Planentwurf und dem Umwelt-
bericht einbezogen werden. Die engere fachliche
Begleitung der Bundesverkehrswegeplanung
sehen wir aufgrund der Komplexitat der dort
behandelten Dinge eher bei den Verbénden. Aus
einer Birgeranhérung zum Entwurf der Bun-
desverkehrswegeplanung konnen auch keine
Aussagen zur Akzeptanz abgeleitet werden.
Jene, die sich dort einbringen, haben vor allem
Verbesserungen und kritische Einwénde zu dem
vorgelegten Entwurf im Blick. Aus den Ruck-
aulerungen lassen sich deshalb — was ja auch
wichtig ist — Aussagen zu Ursachen von magli-
chen Akzeptanzproblemen ermitteln, jedoch
keine Aussagen zur Akzeptanz selbst. Ich denke
da an das Beispiel Stuttgart 21, wo die Stimmung
ja doch in der offentlichen Meinung eine andere
war, als nachher das Ergebnis der Wahlervoten.

Ein weiterer Punkt, den wir kritisch sehen, ist die
Frage der Flexibilitdét bei der Dimensionierung
der Vorhaben. Hier halten wir es fiir wichtig, dass
die alternative Prifung vor der Bedarfsentschei-
dung umfassend erfolgt und nicht spéater nach
der Bedarfsentscheidung Anpassungen an den
Projekten vorgenommen werden sollen. Kurz
noch zwei, drei weitere Punkte. Wir wiirden ...

Vorsitzender: Zwei, drei weitere Punkte wird
nicht klappen, Sie sind schon bei fast finf Mi-
nuten...

Stefan Gerwens (Pro Mobilitat): Dann einen
weiteren Punkt zum Abschluss. Wir halten es fur
sehr wichtig, die Bedarfsentscheidung, die Pla-
nung und die Finanzierung besser aufeinander
abzustimmen, weil dadurch die Verfahren von
der Infrastrukturplanung bis zur Inbetriebnahme
kirzer werden und letztendlich damit auch die
Akzeptanz beim Birger verbessert wird. Vielen
Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Prof. Dr. Grof3!

Prof. Dr. Thomas Grof3 (Universitat Osna-
briick): Herr Vorsitzender, meinen Damen und
Herren. Ich bedanke mich fir die Einladung und
die Gelegenheit vor Ihnen meine Position noch-
mal kurz zusammenzufassen. Ich begrilRe es,
dass der Antrag der SPD einen deutlichen Ak-

zent auch auf den Ausbau der Offentlichkeits-
beteiligung in Planungsverfahren legt. Ich habe
aber ein bisschen Bedenken, dass er offensicht-
lich diese Formen der Partizipation vor allem als
Mittel zur Verbesserung der Akzeptanz eines
wohl nach wie vor an sich als zwingend not-
wendig gesehenen Ausbaus der Infrastruktur
ansieht. Das unterschatzt — meiner Meinung
nach — den Eigenwert der Partizipationsverfah-
ren und auch die Anforderung, die sich auch
unter anderem aus dem Europarecht ergibt, dass
namlich die Birgerbeteiligung ergebnisoffen und
frihzeitig stattfindet und auch die Frage, ob ein
bestimmtes Projekt Uberhaupt realisiert werden
solle, umfassen muss. Es ist in der Demokratie-
forschung inzwischen Uberwiegend anerkannt,
dass der Legimitationsbedarf staatlicher Ent-
scheidungen gerade auch im Bereich der Infra-
strukturplanung nicht einfach durch Gesetze und
den Hinweis auf die demokratische Legitimation
der entscheidungsbefugten Behérden gedeckt
werden kann, sondern, dass zu einem demokra-
tischen Planungsverfahren eben auch eine in-
tensive und frihzeitige Burgerbeteiligung gehort.
Nicht in dem Sinne, dass man da in jedem Fall zu
einem Konsens finden kann. Es bleiben selbst-
verstandlich Interessengegenséatze und die
muissen dann auch von den zustéandigen Be-
horden oder auf der obersten Ebene mdéglicher-
weise auch vom Gesetzgeber entschieden
werden.

Aber wenn man von vorherein mit der Einstellung
heran geht: Ein bisschen mehr Birgerbeteili-
gung, dann werden die Blirger am Ende schon
die Sache schlucken. Das ist ein unzureichender
Ansatz. Das bedeutet insbesondere, dass wir bei
unseren mehrstufigen Planungsverfahren — wie
wir sie im Verkehrswesen, wie auch bei der
Energienetzplanung haben —, dass wir dort vor
allem die Offentlichkeitsbeteiligung auf den
vorgelagerten Stufen starken mussen, insbe-
sondere beim Bundesverkehrswegeplan. Ich bin
sowieso der Auffassung, dass der gesetzlich
geregelt werden musste, was das Verfahren und
auch was die Kriterien fur seine Erstellung, ins-
besondere auch fir die Alternativprifung, an-
geht. Und dass es bereits auf dieser Stufe eine
intensive Offentlichkeitsbeteiligung geben muss,
sowohl fur jedermann unter Nutzung des Inter-
nets, als auch und insbesondere fir die Ver-
béande. Hier méchte ich nochmal besonders die
Rolle der Umweltverbande hervorheben. Das ist
jetzt zwar ansatzweise vorgesehen, im Rahmen
einer strategischen Umweltprifung, sollte aber
noch detaillierter geregelt werden und ernster
genommen werden. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr GroR3, vorbild-
lich zwei Minuten! Herr Heuser!
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Tilmann Heuser (BUND e.V.): Herr Vorsitzen-
der, meine Damen und Herren. Auch von meiner
Seite aus, herzlichen Dank fur die Einladung. Ich
finde es toll, dass jetzt Burgerbeteiligung so breit
diskutiert wird und doch auch mit einem relativ
hohen Konsens, dass wir da mehr machen
missen. Ich sehe auch in dem SPD-Antrag sehr
viele gute Ansatzpunkte, tatsachlich Planungen
birgerfreundlicher und effizienter zu gestalten.
Angesichts des Zeitlimits mdchte ich eigentlich
nur kurz auf drei Punkte eingehen. Zum einen,
wenn wir Uber Blrgerbeteiligung reden und tber
eine Starkung der Beteiligung der Birger, geht
es auch ganz massiv darum, Politik — also Parla-
mente auf kommunaler Ebene, auf Landesebene
und auch Sie hier im Deutschen Bundestag —
starker zu beteiligen, in diesem Planungsver-
fahren und tatsachlich auch starker in den Ent-
scheidungsprozessen mit einzubinden. Der
zweite Punkt: Wenn wir jetzt nur Blrgerbeteili-
gung an die bisherigen Verfahren irgendwo
anpflocken — sei es wir reden haufiger mal mit-
einander, sei es auch in der Mediation —, kom-
men wir nicht wirklich vorwarts. Wir brauchen
eine Burgerbeteiligung, die es ernst meint. Ge-
nauso wie man integrierte Verkehrspolitik ernst
meint, brauchen wir auch eine generelle Reform
der Planungsverfahren. Das heif3t, wir missen
eigentlich die Planung vom Kopf auf die Fil3e
stellen und gerade vielmehr diskutieren, was fir
Verkehrskonzepte wir machen wollen und we-
niger, wo lauft konkret die Trasse entlang.

Der dritte Punkt: Wir missen dann tatséchlich
die Randbedingungen dafiir schaffen, um diese
Planungsprozesse mitzugestalten. Das bedeutet
auch, dass wir uns die Finanzierungsinstrumente
generell Uberlegen missen. Denn wenn der
Hauptgrund fur die A 100 — nach Aussage vom
Regierenden Burgermeister Klaus Wowereit —
ist, dass man das Geld vom Bund nicht verfallen
lassen will, sich aber durchaus vorstellen konnte,
das Geld auch woanders zu investieren, ist das
eine Bankrotterklarung fir die Verkehrspolitik
und die Verkehrsplanung hier in Deutschland.
Dann reden wir nicht Uber Sinn oder Unsinn von
Verkehrsprojekten, sondern dartiber: Wie holen
wir gegebenenfalls Geld ins Land? Deshalb zu
dem ersten Punkt vielleicht auch nochmal. Sie
kennen es ja ganz konkret, Sie bekommen die
ganzen Anfragen von den Burgern auf den Tisch,
dirfen dann gucken, wie Sie gegeniber dem
Bundesverkehrsministerium, dem Landesminis-
terium und sonst wo versuchen, die Punkte dann
mit einzubringen. Sie wissen, die ganzen Pro-
jekte werden in Zeitungen und Uberall diskutiert.
Nicht diskutiert werden die derzeitigen Planungs-
verfahren. Da ackert die Verwaltung vor sich hin,
dann hat man die offizielle Anhérung und dann
kommt der Planfeststellungsbeschluss. Das
heil3t, wir missen wirklich gucken: wie kénnen

wir diese ganzen Prozesse, die derzeit laufen,
viel starker in den Planungsprozess integrieren?
Damit wir es auch wirklich schaffen, mal eine
konsistente Planungsdiskussion hinzubekom-
men und nicht Uber funf verschiedene Arenen
verschiedene Projekte zu diskutieren.

Dann der andere Punkt, der besseren Beteili-
gung der Birger — darauf hatte ich grade auch
schon hingewiesen: Es bringt relativ wenig, jetzt
allein die Birgerbeteiligung im Planfeststellungs-
verfahren oder auch im Raumordnungsverfahren
zu starken, wenn wir nicht grundlegend daruber
auch diskutieren: Welches Verkehrskonzept liegt
einer Planung denn eigentlich zugrunde? Das
heil3t, wenn keine Alternativen diskutiert werden
koénnen, die von den Biirgern vor Ort eingebracht
werden, hat eine Birgerbeteiligung keinen Sinn.
Dann werden die zentralen Punkte, die sie ein-
bringen wollen, nicht aufgenommen. Das heif3t,
wir steigern — sozusagen — nochmal ganz massiv
den Frust. Wir missen die Voraussetzung
schaffen, dass wir tatsachlich dahin kommen,
eine echte Alternativendiskussion zu bieten und
das bedeutet auch, die Planungsprozesse um-
zugestalten oder da stufenweise vorzugehen, wo
wir auch sinnvoll abschichten kénnen. Wo wir
uns aber auch diese permanenten lahmenden
politischen Prozesse um Einzelprojekte erspa-
ren. Wir diskutieren die Y-Trasse seit etwa 20
Jahren. Sind wir einen Millimeter vorwarts ge-
kommen? Nein! Trotzdem wird das Planungs-
verfahren weiter vorangetrieben, in Bezug erst
mal auf Hochgeschwindigkeit. Hier geht es jetzt
darum, dass man sich wirklich mal zusammen-
setzt und fragt: Wie bringen wir dieses Verfahren
voran? Genau so ein Beispiel ist die A 39, wo
eingefordert wird: Mensch, macht doch den
Korridor mal als alternative leistungsfahige
Bundesfernstralle! Das wird eingebracht, wird
eingebracht... wird aber nicht ernsthaft diskutiert.
Fihrt nattrlich dann dazu, dass die bis zum
Ende kampfen werden, dann auch letztendlich
vor Gericht gehen. Also das heil3t hier — deshalb
der Appell —, es geht nicht nur darum Birger
starker zu beteiligen, sondern auch insgesamt
sich zu uberlegen, wie wir Verkehrsplanung
modern und passend fiur dieses Jahrhundert
schaffen kdnnen. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Kiepe!

Folkert Kiepe (Deutscher Stadtetag): Vielen
Dank, Herr Vorsitzender! Wir haben Ihnen noch
keine Stellungnahme Ubersandt, weil das Ab-
stimmungsverfahren unter den drei Verbanden
Deutscher Stadtetag, Deutscher Landkreistag
und Deutscher Stadte- und Gemeindebund,
noch nicht ganz zu Ende ist. Das werden wir
nachreichen. Wir beziehen uns auch dabei auf
die Stellungnahme, die wir den beiden Ministe-
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rien in dieser Sache zugeleitet haben, unsere
gemeinsame Stellungnahme der Bundesverei-
nigungen der kommunalen Spitzenverbédnde
zum Gesetz zur Verbesserung der Offentlich-
keitsbeteiligung und Vereinheitlichung von Plan-
feststellungsverfahren. Das will ich jetzt hier aber
nicht wiederholen. Das erhalten Sie mit dem
angekindigten Schreiben. Ich méchte mich auf
den Antrag konzentrieren, der hier vorliegt und
eine ganze Palette von Anregungen enthalt.
Obersatz muss sein — da kann ich mich an die
Vorredner anschlieRen: Wie gestalten wir die
Infrastrukturpolitik vor den Herausforderungen
Klimawandel, energetische Umsteuerung, Be-
volkerungsentwicklung? Also den Dreiklang des
demographischen Wandels und eben auch die
Anforderung an eine entsprechende Infrastruktur
im Verkehr- und Energiebereich. Das sind die
zentralen Uberschriften. Das kann man aber jetzt
hier nicht diskutieren, da ist eine breite ver-
kehrspolitische Diskussion dann sicher auch
erforderlich. Ich mdchte zu einzelnen Punkten —
damit Sie hier auch fur die Fragen Material ha-
ben, weil Sie ja keine Stellungnahme bekommen
haben — einige Sachen ansprechen.

Zum ersten Kapitel: Beschleunigung von Pla-
nungen und ihrer gerichtlichen Uberpriifung. Wir
gehen davon aus, dass sich Ihre Anregungen
nicht auf die kommunale Bauleitplanung bezie-
hen, sondern auf die sektoralen Fachplanung im
Einzelnen. Ich sage das deshalb so deutlich, weil
wir im Rahmen der kommunalen Bauleitplanung
eine hervorragende Regelung haben, die wir
auch — ich kann das als ehemaliger Mitarbeiter
einer Grof3stadtverwaltung sagen — frihzeitig,
Gott sei Dank, bekommen haben und die wir
intensiv nutzen. Also auch informelle vorgezo-
gene frihzeitige Birgerbeteiligung findet dort
statt. Das haben wir eben nicht bei den staatli-
chen Planfeststellungsverfahren. Darliber un-
terhalten wir uns jetzt. Diese sektoralen Plan-
feststellungsverfahren haben also schon von
sich aus den Nachteil, dass sie eben nur sektoral
konzipiert sind. Dariiber muss man nachdenken,
wie man das miteinander verzahnt. Die Verfah-
ren selber werden nach unserer Kenntnis eini-
germalen ordentlich gestaltet. Das moderne
Projektmanagement hat auch dort Eingang ge-
funden. Gleichwohl halten wir es fur hilfreich —
das ist ja auch eine Anregung in dem Antrag —
weiter Leitfaden der Praxis an die Hand zu ge-
ben, um das, was in einzelnen Bereichen be-
sonders positiv lauft, auch fir die Anderen
nutzbar zu machen. Ein weiterer Aspekt, den ich
ansprechen méchte, das sind die so genannten
Alternativplanungen. Die sollten auf jeden Fall
frihzeitig — frihzeitig heil3t aus unserer Sicht vor
den Planfeststellungsverfahren — beginnen.
Nicht erst im Rahmen von Planfeststellungsver-
fahren, sondern deutlich abgesetzt davor. Weil

nur so die Alternativplanung auch eine Chance
hat, sonst wird das gegeniber den Birgern —
auch bei dem Anfangsstadium einer Planfest-
stellungsverfahrensregelung — so konkret wer-
den mussen, dass sie dann, wenn sie da zwei
oder drei oder vier Varianten diskutieren, eine
Informationsflut produzieren, die kaum noch
durchschaubar ist, auch nicht fiir die Beteiligten.
Auch vor dem Hintergrund von Stuttgart 21
konnte man wohl dartiber nachdenken, ob man
nicht vorher die Alternativen offentlich diskutiert
und dartiber entscheidet, und dann erst mit den
Planfeststellungsverfahren im Einzelnen be-
ginnt. Das ist also unsere Haltung dazu. Insofern
kommentieren wir das hier eindeutig positiv.
Aber wir machen darauf aufmerksam, dass es
eben vor den Planfeststellungsverfahren sein
muss, nicht erst im Rahmen derselben.

Nachster Punkt: Die regelmaRige Vorlage aller
Verkehrswege umfassenden Verkehrsinfra-
strukturberichte. Hier sind wir drauf hingewiesen
worden, dass das verwaltungsaufwandig ist. Wir
halten es aber fur sinnvoll, weil nur dann der
integrierte Ansatz Stadtebau/Verkehr tberhaupt
zum Tragen kommen kann und auch die anderen
Politikfelder, die hier angesprochen sind. Die
regelméalige Vorlage eines solchen Berichts,
halten wir eindeutig fur sinnvoll. Er erhéht die
Transparenz und erlaubt auch Entscheidungen
und Bewertungen der einzelnen Projekte recht-
zeitig. Letzter Punkt: Verbindliche friihe Offent-
lichkeitsbeteiligung bei Vorhaben, Genehmi-
gungen und Planfeststellungsverfahren halten
wir — jedenfalls die gemeindlichen Spitzenver-
bande — fur notwendig und zwar verbindliche,
nicht fakultative Regelungen. Das sollte man
generell auch so festschreiben. Der letzte Punkt
bezieht sich auf Kapitel 4 — Offentlichkeitsbetei-
ligung im Rahmen von Flughafen- und Flugrou-
tenplanungen. Da kénnen wir alle Anregungen
unterstreichen. Wir halten die dort vorgelegten
Veranderungswiinsche alle fiir geboten. Vielen
Dank!

Vorsitzender: Das waren jetzt sogar zwei letzte
Punkte. Als nachstes Herr Dr. Mdbius.

Dr. Ben Mo6bius (BDI e.V.): Herzlichen Dank,
Herr Vorsitzender, lieber Herr Dr. Hofreiter,
meine Damen und Herren. Herzlichen Dank
auch fur die Einladung. Zu drei Punkten méchte
ich die Einschatzung des BDI vortragen. Erstens
zu den Grundséatzen des Antrages der SPD-
Bundestagsfraktion, zweitens zum Thema
~Planungsbeschleunigung“ im engeren Sinne,
drittens zum Thema ,Birgerbeteiligung” im en-
geren Sinne. Zu den Grundsatzen: Wir glauben,
dass der Ansatz der SPD richtig ist, zu werben
fur einen neuen Konsens zur Bedeutung der
Infrastruktur und auch der Verkehrsinfrastruktur
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fur das Industrieland Deutschland. Wir glauben
auch — das sehen wir so wie die SPD-Bundes-
tagsfraktion —, dass Akzeptanz die Basis sein
muss fur diesen neuen Konsens. Wir glauben
aullerdem, dass die Akzeptanz mit der Akzep-
tanz des Bedarfs und der Ziele beginnen muss.
Also dass wir — wie Herr Gerwens auch gesagt
hat — uns gemeinsam Mihe geben missen, die
Bedeutung der Ziele besser zu kommunizieren.
Der BDI glaubt aulerdem — und das steht als
Gedanke auch im Antrag der SPD —, dass Pla-
nungsbeschleunigung einerseits und bessere
Burgerbeteiligung andererseits kein Gegensatz
sind, sondern im Gegenteil einander bedingen,
wenn man die Dinge verninftig macht. Wir
glauben, dass zur Transparenz und auch zur
Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur ein Ver-
kehrsinfrastrukturbericht wesentlich beitragen
kann. Sie wissen, dass der BDI gemeinsam mit
Partnern hier auch schon einen Vorschlag un-
terbreitet hat. Wir freuen uns, dass die SPD das
aufgreift. AuBerdem ist natirlich die Frage der
Finanzierung auch entscheidend fir die Akzep-
tanz und fur die Geschwindigkeit der Umsetzung
von Projekten und auch die materiellen Stan-
dards von Projekten.

Zweitens Planungsbeschleunigung: Wir freuen
uns, dass die SPD den Vorschlag auch des BDI
aufgegriffen hat, Doppelprifungen bei der Um-
weltvertraglichkeitsprifung kinftig zu vermei-
den. Wir glauben, dass eine Abschichtung hier
wesentlich zur Straffung beitragen kann, ohne
dass materielle Standards dadurch beriihrt wa-
ren. Wir halten es fur richtig, einmal zu schauen,
wie die erstinstanzliche Zusténdigkeit in Leipzig
funktioniert. Glauben aber, dass sie dem Grunde
nach richtig ist. Wichtig ist nur, dass es dort keine
Verzdgerungen gibt. AuRerdem halten wir es fur
richtig, die Ressourcenausstattung der Planfest-
stellungsbehoérden zu verbessern bzw. da, wo
erforderlich, anzupassen und regen an, noch
starker einen Fokus darauf zu setzen, wie denn
auch durch private Dienstleister die Planungs-
behdrden noch stérker entlastet werden kénnen,
als das heute schon der Fall ist.

Zum Dritten Burgerbeteiligung: Wir setzen uns
ein fur eine sehr frihzeitige Burgerbeteiligung,
die dann auch kontinuierlich alle Planungs-
phasen begleitet. Wir glauben, dass der Ansatz
im Planungsvereinheitlichungsgesetz mit dem
neuen § 25 Abs. 3 Verwaltungsverfahrensgesetz
richtig ist, namlich dieses optional vorzusehen
und nicht justiziabel zu gestalten. Und zwar
deshalb, weil wir glauben, dass Birgerbeteili-
gung vor Ort maf3geschneidert werden muss und
hier nicht Zwang ausge bt werden sollte und hier
auch nicht der Tatbestand von neuen Verfah-
rensfehlern heraufbeschworen werden sollte.
Das wirde zu Gerichtsverfahren fuhren. Das ist

aber nicht der Sinn der Ubung, sondern wir
wollen ja die Partizipation der Birger verbessern.
Also mal3geschneidert, flexibel, optional, so wie
es im Planungsvereinheitlichungsgesetz vorge-
sehen ist. Wir glauben, dass das Handbuch des
Verkehrsministeriums hier hilfreiche Ideen liefert,
wie man Dinge auch im Kleinen verbessern
kann, mit groBer Wirkung. Und auch der BDI
setzt sich dafir ein, die Madglichkeiten des
Internets, auch der Visualisierung von Projekten
vielleicht, damit auch in Einzelfallen mal die
Faszination von Projekten — das ist ja auch nicht
ganz ausgeschlossen —, starker zu nutzen.
Vorbehaltlich dessen, dass dort keine vertrauli-
chen und sicherheitsrelevanten Informationen
veroffentlicht werden durfen.

Zu dem Thema Akzeptanznachweis, den die
SPD vorschlagt, da haben wir Zweifel. Wir
wissten nicht, wie das eigentlich gelingen soll,
wer eigentlich gefragt werden soll und welche
legitimatorische Wirkung dieser Akzeptanz-
nachweis im Vorfeld in der Diskussion Uber das
Wie der Projekte vor Ort entfalten sollte. Wir
glauben auch nicht, dass bundesweite Plebiszite
Uber Netzplanung oder einzelne Projekte wirklich
zielfihrend waéren. Bei Uberregional bedeut-
samen Projekten ist klar, dass hier nicht lokal
abgestimmt werden kann, sondern es tatsachlich
bundesweit oder (Uberregional geschehen
misste. Das wird aber dann notwendigerweise
auf einem recht hohen Abstraktionsniveau sein,
so dass der Beteiligung vor Ort — wo es dann an
der Basis wirklich darum geht: Wie gestalten wir
das Projekt? Wie ist die Trassenfilhrung? Wie ist
der Larmschutz? — hier eigentlich vorgegriffen
wird. Das halten wir nicht fir richtig. Auch die
Idee einer Burgerstiftung erschlie8t sich uns
nicht so recht. Wir sehen den Bedarf nicht und
furchten eher, dass hier neue Strukturen ge-
schaffen wirden, die auch zusétzliche Komple-
xitat ins Verfahren brachten. Wir glauben, dass
es wichtig ist, die Birgerbeteiligung zu verbes-
sern — wie gesagt — auch kontinuierlich. Die
Birger haben ein Recht darauf, informiert zu
werden und Gehor zu finden. Zugleich ist es aus
unserer Sicht wichtig, hier auch realistische
Erwartungen zu schaffen und auch zu sagen,
was lauft justiziabel in die daflir vorgesehenen
Verfahren und was haben auch Sie, was hat der
Bundestag, politisch zu entscheiden. In diesem
Sinne arbeiten wir gemeinsam sehr gern weiter,
an einem breiteren Konsens fiir die Bedeutung
der Verkehrsinfrastruktur in Deutschland. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr. Mobius. Als
nachstes Frau Versteyl, Sie haben das Wort!

Prof. Dr. Andrea Versteyl (Rechtsanwaltin):
Herr Vorsitzender, meine sehr geehrten Damen
und Herren. Vielen Dank! Mich beschéftigt das
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Thema seit mehr als 20 Jahren Betreuung von
Genehmigungsverfahren fur Infrastrukturanla-
gen und Industrievorhaben. Aus dieser Erfah-
rung heraus kann ich nur unterstreichen, was
meine Vorredner gesagt haben. Beschleunigung
und verbesserte Bulrgerbeteiligung sind kein
Widerspruch. Gut beratene Vorhabentrager
haben dies in der Vergangenheit auch getan. Wir
missen allerdings sehen, dass — aus meiner
Sicht — bei den Infrastrukturvorhaben ein deutlich
héherer Legitimationsbedarf besteht als bei den
Industrieanlagen. Deswegen haben wir auch ein
unterschiedliches Zulassungsrecht in diesem
Bereich. Was ist die Erwartung der Birger? Das
ist die friihzeitige Einbindung. Das ist hier schon
beim Stichwort ,Alternativplanung” genannt
worden. In der Tat, Vorhabentrager haben bis-
lang im stillen Kdmmerlein die Alternativen ge-
pruft, weil sie auch aus Rechtsgrinden ver-
pflichtet sind, sie darzulegen, um einen rechts-
sicheren Bescheid, der notfalls auch Grundlage
fur Enteignungsmalnahmen sein kann, darzu-
legen. Aber Sie haben sie erstmals auf den Tisch
gelegt mit dem Antrag. Hier sehe ich auch die
Moglichkeit diesen Schritt der vorgezogenen
Alternativenprifung — die muss vor der Antrags-
einreichung stattfinden — 6ffentlich zu machen.
Ich sehe auch die Notwendigkeit — das Netz-
ausbaubeschleunigungsgesetz zeigt es ja — die
Bedarfsplanung auf eine gesetzliche Grundlage
zu stellen. Damit haben wir ein Thema abgear-
beitet, das wir dann nicht mehr in einzelnen
Verfahren erdrtern muissen. Wir missen aber
auch sehen, dass das Verwaltungsverfahren,
das Genehmigungsverfahren, auch einen vor-
gezogenen Rechtsschutz bedeutet. Das heif3t,
wir missen immer im Blick behalten: Wir fihren
zwar einen gesellschaftlichen Dialog Aller-
sich-betroffen-Fuhlender, aber wir haben solche,
die eben enteignungsrechtlich oder emissions-
seitig tatsachlich und unmittelbar betroffen sind.
Das missen wir gewahrleisten.

Ich méchte jetzt gern zu den Vorschlagen im
Einzelnen noch sagen: Auch wir sind der Uber-
zeugung, dass es einer Ertiichtigung der Ge-
nehmigungsbehorden bedarf. Dass es bis dahin
notwendig ist und Erfolg versprechend, externe
Dritte einzubeziehen. Das Modell sieht ja das
Bundes-Immissionsschutzgesetz fir Industrie-
anlagengenehmigungen schon lange vor. Das
wird auch praktiziert — mit Erfolg. Au3erdem gibt
es eine gemeinsame Feststellung: Wenn ein
externer Dritter einen Erorterungstermin leitet,
dann ist zumindest das Gefuhl der Neutralitat
deutlich héher. Zu den weiteren Vorschlagen
mochte ich noch zwei Punkte nennen. Die Ein-
beziehung oder die Verbesserung der Offent-
lichkeitsbeteiligung im Raumordnungsverfahren,
zu einem Zeitpunkt also, zu dem die Vorzugs-
variante noch nicht feststeht, das halte ich fur

notwendig und maglich. Hier sieht das Raum-
ordnungsgesetz des Bundes bislang lediglich
eine Handlungsoption fir die Lander vor. Davon
haben einzelne Lander Gebrauch gemacht. Aber
ein Erdrterungstermin im Raumordnungsver-
fahren findet bislang nicht statt. Da sehen wir
Verbesserungsbedarf und vor allen Dingen eine
Méglichkeit der frihzeitigeren Beteiligung. Mein
letzter Punkt sind die verbindlichen Qualitats-
standards fur friihzeitige Offentlichkeitsbeteili-
gung, die zu Recht gefordert werden. Ich glaube,
nachdem der Gesetzgeber in 8§ 25 Abs. 3 Ver-
waltungsverfahrensgesetz diesen Spielraum
relativ weit geodffnet hat, ist es nun die wesentli-
che Aufgabe, diese Standards festzulegen, da-
mit die friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung
auch zum Erfolg fuhren kann. Beispielsweise hat
der VDI jetzt eine Initiative ergriffen, im Rahmen
einer Richtlinie fur die Ingenieure, die ja nun eine
wesentliche Rolle in diesem Prozess haben,
verbindliche Standards fur eine frihe Offentlich-
keitsbeteiligung vorzulegen. Das kann nattirlich
und muss auch moglicherweise auf gesetzge-
berischer Ebene geschehen. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes Herr
de Witt, Sie haben das Wort!

Siegried de Witt (Rechtsanwalt): Herr Vorsit-
zender, meine Damen und Herren. Die Zielrich-
tung des Antrages ist Ubereinstimmend mit
meinen Vorrednern richtig. Wir brauchen einen
breiten Konsens fur den Ausbau und auch fir
den Erhalt der Infrastruktur. Der Bundesver-
kehrswegeplan mit einer breiten O6ffentlichen
Beteiligung, welche ja die Strategische Umwelt-
prufung (SUP) vorschreibt, ist dazu sicherlich
eine grofRe Chance. Ich will drei Punkte hervor-
heben: Erstens zur Beschleunigung. Dabei
muissen alle Planungsstufen in den Blick ge-
nommen werden, gerade bei den Bundesvor-
haben. Wenn der Bundesgesetzgeber verbind-
lich Uber die Vorhaben beispielsweise des
Bundesfernstrallenausbaues im Ausbaugesetz
entschieden hat, dann ist das Ob dieser Vorha-
ben damit durch den demokratisch legitimierten
Bundestag entschieden und kann nicht dann
noch einmal erneut Gegenstand von beispiels-
weise Abstimmungen auf lokaler oder regionaler
Ebene sein. Ich bin allerdings der Meinung, dass
eine Beschleunigung moglich ist, indem die
raumordnerischen Belange auch im Planfest-
stellungsverfahren abgeprift werden kdnnen.
Dazu sind die Behdrden befugt und fachlich in
der Lage. Wir kdnnten auf diese Weise — jeden-
falls fur die Bundesvorhaben — das Raumord-
nungsverfahren einsparen und wirden damit
eine Beschleunigung von durchweg zwei Jahren
erreichen. Es ware ein wichtiger Schritt in die
richtige Richtung. Mit dem Netzausbaube-
schleunigungsgesetz ist man da mit der Bun-

8



Ausschuss fiur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 76. Sitzung, 13.06.2012

desfachplanung einen halben Schritt in die rich-
tige Richtung gegangen. Aber auch die kénnte
entfallen und gleich in das Planfeststellungs-
verfahren Uberleiten. Zum Zweiten: Zeitliche
Vorgaben finden sich in Gesetzen, wann welche
Beschliisse zu erledigen sind, wann welche
Erérterungstermine abzuhalten sind. Das klingt
immer sehr gut. Diese Zeitvorgaben missen
realistisch sein und sie miissen auch sanktioniert
werden koénnen. Das heil3t, wir haben hier oft
private Vorhabentrdger, die missen auch die
Moglichkeit haben, diese Zeitvorgaben dann
durchzusetzen.

Zu dem zweiten Punkt, der im Antrag teilweise
auch auftaucht, namlich die Frage der materiel-
len Standards. Die Akzeptanz von Vorhaben ist
auch von den materiellen Standards der Planung
abhangig. Einen Ausgleichfonds halte ich fiir pro-
blematisch, weil er zu Mithahmeeffekten fuhrt.
Allerdings sollte dem Vorhabentrager — gerade
auch den offentlichen Vorhabentragern — mehr
Mittel zur Verfugung stehen, um Hartefélle im
Einzelfall auszugleichen. Es sollte den Vorha-
bentragern auch maglich sein — jedenfalls ab der
Offenlage einer Planung —, auch zum Beispiel in
den Grunderwerb zu gehen. Das ist oft gerade im
landlichen Raum sehr wichtig, um zum Beispiel
einen landwirtschaftlichen Betrieb aufzukaufen,
um dann andere Existenzgefdhrdungen auszu-
schlieRen. Dringend erforderlich — das ist eine
nicht ganz einfache, aber wichtige Anforderung —
sind die Verbesserungen der Standards. Wenn
ich insbesondere an das Naturschutzrecht den-
ke, das eine zunehmende Bedeutung hat, da ist
es erforderlich, fachliche Standards fir die Er-
mittlung und Bewertung zu entwickeln. Wir sind
gespannt, was jetzt aus der Verordnung zur
Eingriffsregelung kommt. Das dauert alles sehr
lange. Das musste schneller geschehen. Hier
brauchten wir einheitliche fachliche Bewertungs-
kriterien.

Zur Offentlichkeitsbeteiligung: Die frilhzeitige
Offentlichkeitsbeteiligung ist eine Chance, aber
keine Garantie fur mehr Akzeptanz. Wenn jetzt
immer der Appell an die Verwaltung gerichtet ist,
dann habe ich hier zu ergdnzen: Eine demokra-
tische Planungskultur ist nicht nur von den
Verwaltungen zu entwickeln, sondern ebenso
von den Birgern. Also diesen Appell richten Sie
bitte auch an die Burger. Ich bin der Meinung,
dass der Vorhabentrager selbst entscheiden
sollte, ob und wie er eine solche frihzeitige
Birgerbeteiligung durchfihrt. Denn die Situati-
onen in den Planungsverfahren vor Ort sind so
unterschiedlich, dass einheitliche Standards da
nicht geeignet sind. Es muss den Burgern aber
auch friihzeitig die Grenze ihrer Beteiligung
aufgezeigt werden. Es muss ihnen also gesagt
werden, dass jetzt nicht bei einer Beteiligung vor

Ort auch nochmal das Ob neu entschieden wird,
etwa bei einem Fernstralenausbau. Und die
Frage der plebiszitaren Entscheidungen: Das
wird auf Bundesebene &auflerst schwierig, ich
kann mir kaum vorstellen wie es praktisch um-
zusetzen ware. Auf lokaler Ebene, zum Beispiel
beim Bau einer Umgehungsstral3e, kann ich mir
das wiederum sehr gut vorstellen. Die Erorte-
rungstermine missen gestrafft werden. Ich
wirde da anregen eine gesetzliche Ermachti-
gung durch eine Verordnung zu schaffen und
Vorgaben fir Erdrterungstermine zu machen.
Denn der Verhandlungsleiter steht unter solch
einem Druck, dass er selber kaum in der Lage
sein wird, einen Erdrterungstermin auf wenige
Tage und Redezeiten — wie Sie, Herr Vorsitzen-
der, das gerade perfekt machen — durchsetzen
zu kénnen. Deswegen braucht er im Riicken eine
entsprechende rechtliche Ermachtigung. Zum
Schluss: Naturschutzvereinigungen sind zu
beteiligen, daran fuhrt kein Weg mehr vorbei. Ich
bin der Meinung, dass man sie dann auch —
mdoglichst frihzeitig — auffordern muss, ihre
Kenntnisse zur Verfligung zu stellen, bewehrt mit
einer entsprechenden Préklusionsregelung. Das
heiRt, friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligungen mit
einer entsprechenden Aufforderung an die Ver-
einigungen. Und dann, wenn das nicht geliefert
wird, sind sie prakludiert. Das sind in Kirze
meine Hauptpunkte. Vielen Dank.

Vorsitzender: Vielen Dank! Damit hat der Kol-
lege Schnieder das Wort.

Abg. Patrick Schnieder (CDU/CSU): Ich bin
erfreut, dass nicht nur uns hier im Bund die
Parlamentarier, sondern auch bei den Sachver-
stéandigen eigentlich die Erkenntnis eint, dass
eine intensivere, frihzeitige, kontinuierlichere
Birgerbeteiligung notwendig und auch zielfuh-
rend ist. Zugleich bin ich froh, dass eigentlich
Ubereinstimmend festgestellt worden ist, dass
eine Ausweitung, eine Verbesserung von Bur-
gerbeteiligung und zugleich eine Straffung von
Verfahren kein Widerspruch sein muss, sondern
eigentlich Hand in Hand gehen muss. Ich glaube,
dass wir im Wesentlichen nur bei einzelnen
Punkten hier auseinanderliegen. Deshalb meine
Frage an Herrn Gerwens und Herrn Dr. Mébius,
die dazu auch deutlich Stellung genommen
haben: Was halten Sie von den starren gesetz-
lichen Pflichten, die hier aufgeblrdet werden
sollen, von wesentlichen neuen Berichtspflich-
ten, von neuen Standards, mit Blick auf die
Zeitdauer von Verfahren? Oder ist es nicht
sinnvoller, das dort flexibler zu handhaben,
manches optional zu regeln, wie im Handbuch
der Bundesregierung, das eine Art Baukasten-
system vorsieht. Glauben Sie, dass es bei den
Beschleunigungsmaoglichkeiten, die ja aufgezeigt
worden sind, wirklich um — sagen wir mal — fun-
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damentale Verkirzung, Straffung von Verfahren
geht, oder ob das nicht — ich Ubertreibe jetzt
vielleicht ein bisschen — doch um marginale Zeit-
nsparung geht? Oder kann man damit in der Tat
Verfahren komplett zusammenschmelzen?

Vorsitzender: Herr Gerwens!

Stefan Gerwens (Pro Mobilitat): Herr Schnie-
der, ich glaube, dass sich das Umfeld im Ver-
gleich zu vor einigen Jahren deutlich verandert
hat. Dass der Birger heute mit einem anderen
Selbstbewusstsein auch auf Verwaltungen zu-
geht. Dass die Verwaltungen auch anders mit
den Birgern oder mit dem Wunsch nach mehr
Beteiligung umgehen. Deshalb glaube ich auch,
dass man nicht zwingend eine formelle Festle-
gung braucht, sondern dass dieser flexible An-
satz der gewahlt worden ist, sinnvoll ist, weil
einfach das gesellschaftliche Klima sich auch so
verandert hat, dass eher der Anspruch gesehen
wird und nicht mehr die Bittstellerfunktion des
Burgers. Dementsprechend, Herr de Witt hatte
ausgefihrt, dass die Verwaltungen ja die Flexi-
bilitat auch brauchen, dass die Projektgege-
benheiten immer sehr unterschiedlich sind.
Deswegen halte ich einen flexiblen Ansatz, einen
Ansatz, der Freirdume erd6ffnet fur die Verwal-
tungen und die Vorhabentrager, fur ausreichend.
Beziglich der Kiirzung und Straffung finde ich es
schon bedeutsam, dass man sich naturlich auch
— und ich hatte die Punkte vorhin, glaube ich,
kurz erwéhnt — Uber die Zusammenlegung von
Raumordnung und Planfeststellungsverfahren
Gedanken machen will. Dass man bei der SUP in
beiden Verfahrensschritten, wenn man die Zu-
sammenlegung nicht erreicht, eine klarere Ab-
grenzung, Abschichtung vornehmen soll. Ich
finde das sind Punkte, die auf jeden Fall dazu
beitragen wirden, dass man Beschleunigungen
erreicht.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Gerwens! Herr
Dr. Mobius!

Dr. Ben Mébius (BDI e.V.): Ich glaube auch,
dass der legitime Wunsch der Offentlichkeit
insbesondere vor Ort an Verfahren beteiligt zu
werden, hinreichend grof3en faktischen Druck
austiben wird, dies dann auch zu tun. Sodass wir
diese Gefahr jetzt eigentlich nicht sehen, dass
man da mit Pflichten schon deshalb kommen
muss, weil es sonst nicht stattfinden wirde. Wir
glauben, dass eine allzu starre standardisierte
Festlegung sogar eher kontraproduktiv ware fir
diese Beteiligung. Weil es ja gerade darum geht,
vor Ort zu schauen: Was ist das eigentlich fiir ein
Projekt? Wer ist da betroffen? Wer ist da inte-
ressiert? Und was sind dann geeignete Formen?
Das Vertrauen — finde ich — sollte dann auch
vorhanden sein, dass alle Beteiligten schauen,

was macht dort Sinn und was macht dort weniger
Sinn. Wir glauben nicht, dass es da das Allheil-
mittel gibt, eine Schablone, die fur alles tragt,
sondern dass dieser flexible Ansatz eigentlich
erfolgversprechender und auch sachgerechter
ist. Sie haben das Handbuch erwahnt. Ich glaube
schon, dass dort eine ganze Menge sehr inte-
ressanter Ideen enthalten sind, die zum Teil ja
auch schon ins Werk gesetzt werden. Zum Teil
aber auch als best practice — neudeutsch ge-
sprochen — herhalten kénnen. Und man sieht, es
sind haufig eher kleinere Dinge, die aber eine
sehr grol3e Wirkung entfalten kénnen. Die Frage:
Wie sind eigentlich die Offnungszeiten bei der
Planauslegung? Kann man da auch am Wochen-
ende hingehen? Kann man da am Abend mal
hingehen? Kann man die Dinge kopieren? Kann
ich die mitnehmen? All solche Dinge spielen eine
wichtige Rolle, so dass wir glauben, dass dieser
differenzierte flexible Ansatz der Richtige ist.
Eine Planungsbeschleunigungswirkung, sehen
wir schon, sowohl bei den Doppelprifungen —
Stichwort: UVP — als auch bei dem noch weiter-
gehenden Vorschlag, den wir eigentlich auch fur
wegweisend halten, den Herr de Witt vorgetra-
gen hat — namlich die Dinge zu verschmelzen,
Raumordnungsverfahren und Planfeststellungs-
verfahren. Das macht schon was aus.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Moébius! Kol-
lege Hacker, Sie haben das Wort.

Hans-Joachim Hacker (SPD): Vielen Dank,
Herr Vorsitzender! Ich mdchte mich bei Ihnen fur
Ilhre Stellungnahmen recht herzlich bedanken
und wiirde eine Frage an Herrn Prof. Grol3 rich-
ten wollen und eine an Herrn Heuser. Herr Prof.
Grol3, in Abweichung zu der Mehrheitsmeinung
Ilhrer sachverstéandigen Kolleginnen und Kolle-
gen haben Sie sich hinsichtlich der Zusammen-
legung von Raumordnungsverfahren und Plan-
feststellungsverfahren — nattrlich immer unter
Birgerbeteiligung, so wie wir das im Antrag
verstehen — differenziert geauert und auf die
Eigenstandigkeit des Raumordnungsverfahrens
verwiesen. Meine Frage lautet: Sehen Sie hier
nicht doch einen gewissen Handlungsrahmen,
den Sie vielleicht nochmal darstellen kénnten im
Sinne einer Beschleunigung, natirlich immer
unter dem Aspekt der Birgerbeteiligung, durch
Zusammenlegung von Elementen dieses Ver-
fahrens. Denn in der Praxis ist das ja so, dass
bestimmte Prifungsprozesse aus beiden Ver-
fahren nacheinander dann nochmal durchgefuihrt
werden und im jetzigen Raumordnungsverfahren
ja eine echte Birgerbeteiligung nicht stattfindet.
Das ist die Frage an Sie. Und an Herrn Heuser:
Wir haben mit dem Antrag ja eine Reihe von
Vorstellungen  vorgelegt:  Alternativplanung
schon im Vorfeld, Doppelungen vermeiden,
Erweiterung der Spielrdume zur Festsetzung von
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AusgleichsmalRnahmen, Ersatzbeschaffung bei
Enteignung und Ausweitung des Klagerechts der
Verbande. Die Frage konkret lautet: Wie be-
werten Sie diese Vorstellung im Vergleich zu
dem von der Bundesregierung vorgelegten Ge-
setzentwurf zur Verbesserung der Offentlich-
keitsbeteiligung?

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Hacker!
Herr Grof3, bitte beginnen Sie.

Prof. Dr. Thomas Grof3 (Universitat Osna-
briuck): Ich bin in der Tat der Meinung, dass man
auf eine Zwischenstufe zwischen einer Netz-
planung auf Bundesebene und der konkreten
Projektgenehmigung im Planfeststellungsver-
fahren nicht verzichten kann, jedenfalls nicht
generell. Insbesondere nicht bei grol3eren Infra-
strukturmaflinahmen, weil die ja auch eine aus-
gesprochen weitreichende Raumwirksamkeit
haben und die Raumvertraglichkeitspriifung,
also die Frage, wie ein Vorhaben mit anderen
Raumnutzungen konkurriert und was deswegen
die beste raumliche Dislozierung etwa einer
Autobahn oder eines Flughafens oder auch einer
Stromtrasse ist, das ist ein so wichtiger Punkt,
dass man den nicht auf das Planfeststellungs-
verfahren verschieben kann. Denn dort — aul3er
man wiuirde die vorgezogene, frihzeitige Bir-
gerbeteiligung sehr stark ausbauen — ist man ja
schon auf die Standortwahl des Vorhabentragers
festgelegt. Also eine Zwischenstufe, wo diese
Frage verschiedener Raumnutzung und der
besten Positionierung eines GroRRvorhabens im
Raum separat geprift wird, das halte ich fur
dringend notwendig. Man kann eine gewisse
Vereinbarung dadurch herbeifihren — das ist
auch verschiedentlich schon gefordert worden —,
indem man das Raumordnungsverfahren und
das Linienbestimmungsverfahren, was gerade
fur Autobahnen ja vorgesehen ist, zusammenlegt
und indem man ihm eine weitgehende Bin-
dungswirkung dann auch fir die Planfeststellung
einrdumt. Dann aber in der Tat auf der anderen
Seite auf dieser mittleren Ebene eine substanti-
elle Offentlichkeitsbeteiligung einbaut.

Tilmann Heuser (BUND e.V.): Sehr geehrter
Herr Hacker, meine Damen und Herren. Der
Gesetzentwurf der Bundesregierung sieht ja
eigentlich nur vor: Wir machen etwas mehr
frihzeitige Beteiligung, andern aber an den
Randbedingungen nichts. Das heif3t, Birger wer-
den friher eingebunden, aber mit ihren Argu-
menten werden sie gegen die Wand laufen,
solange sich nicht grundlegend in der Verkehrs-
planung etwas andert. Weil naturlich genau die
zentralen Argumente, die eingebracht werden,
also was zum Beispiel Alternativen betrifft. Ich
habe es vorhin genannt, nehmen Sie die A 39
und die Frage einer leistungsfahigen Bundes-

fernstralle! So was war friher mal bei der Pla-
nung der Schwarzwald-Autobahn méglich in den
80er Jahren, da hat man genau so ein Verfahren
gemacht. Ist aber heute nicht mdglich, aul3er Sie
als Bundestag beschliel3en das. Das heif3t, wenn
wir diese Alternativen im Verfahren mit bertck-
sichtigen wollen, miissen diese Fragen eben
auch mit geklart werden. Wenn Sie den Biirgern
sagen: Du darfst jetzt aber nur tiber die Hohe der
Larmschutzwéande und ob die Trasse ein biss-
chen weiter Ostlich oder westlich verlauft, mit-
diskutieren: Dann sind die hochfrustriert. Die
wollen mit Gber das Verkehrskonzept in ihrer
Region diskutieren und deshalb geht der Ansatz
der SPD da schon deutlich weiter, indem man
namlich sagt: Wir bohren eigentlich mal die
Planung auch insgesamt auf.

Das was fehlt, ist wirklich die Konsequenz zu
fragen: Wie gestalten wir tatsachlich Verkehrs-
planung neu? Das ist einer der zentralen Punkte.
Herr de Witt hat es vorhin angesprochen, mit
dem Bundesverkehrswegeplan und den Fern-
stralenausbaugesetz und dem Schienenwe-
geausbaugesetz haben wir derzeit die Ob-Ent-
scheidung. Das heil3t der Deutsche Bundestag
entscheidet gleichzeitig dartiber, ob 1.500 Fern-
stralRenbauprojekte, so wie sie jetzt von der
Grundkonzeption vorhanden sind, sinnvoll sind
oder nicht. Sie wissen, wie detailliert Sie da
bestimmte Projekte diskutieren kénnen. Sei es
Y-Trasse, die A 39 oder auch bestimmte Orts-
umgehungen. Zentraler Ansatz ware jetzt hier zu
sagen: ,Jawohl, wir als Deutscher Bundestag
sagen. Fur uns als Bund ist es fernverkehrsre-
levant, dass wir die Verbindung zwischen
Hamburg und Wolfsburg verbessern. Und jetzt
bitten wir Euch L&nder, legt mal da bitte eine
Planung vor, wie wir das erreichen, um die
Fernverkehrsbeziehung zu verbessern, gege-
benenfalls auch unter Berucksichtigung der
Schiene! Und wenn lhr das vorgelegt habt, dann
entscheiden wir gegebenenfalls, was fir eine
Lésung wir realisieren.” Wobei eben auch vorher
mit gepruft wird, zum Beispiel der Ausbau der
vorhandenen Bundesfernstralen, was ja ange-
sichts der Verkehrsbelastung sinnvoll wéare. Das
heil3t, Sie als Parlament tbernehmen im Endef-
fekt viel mehr Mitverantwortung und Mitgestal-
tung, weil Planung als Erkenntnisprozess be-
griffen wird. Und Sie sagen: ,Liebe Verwaltung,
plane mal fur uns, lege uns vor, was du im Bir-
gerdialog mit herausgefunden hast, auch an
Ideen und dann entscheiden wir dariber als
gewahlte Parlamentarier, wie wir weiter vorge-
hen!* Und so kann man dann auch Planung
tatsachlich sinnvoll abschichten, Raumord-
nungsverfahren braucht man bei komplexeren
Verfahren, bei Ausbauprojekten ist halt die
Frage, ob sich da gegebenenfalls direkt eine
Planfeststellung anschliel3t. Das kénnte auch
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zum Beispiel der Deutsche Bundestag mit einem
Planungsauftrag tun, der konkret gefasst wird
und der aber nicht sagt: ,Wir bauen hier eine
Autobahn, vierstreifig." Sondern: ,lhr habt die
Planungsauftrage zu erfullen.* Das ware sozu-
sagen das, was der Deutsche Bundestag dann
entscheiden kann und dann auch regelmaRig —
sprich alle fiinf Jahre — Uberprifen kann, wie die
Umsetzung aussieht.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Luksic!

Abg. Oliver Luksic (FDP): Vielen Dank Herr
Vorsitzender, herzlichen Dank an die Experten!
Das ist in der Tat ein Thema, das nicht nur uns
hier im Ausschuss, sondern auch die Kollegen im
Bereich Wirtschaft, Umwelt, Innen nattrlich im
Moment massiv bewegt, weil wir schon den
Eindruck haben, dass die Akzeptanz nicht nur
groBer Projekte, aber vor allem auch groRRer
Infrastrukturprojekte im Bereich Verkehr oder
Energie in letzter Zeit kritisch sind und wir uns
nattrlich angesichts knapper 6ffentlicher Kassen
auf allen Ebenen auch Uber das Thema
Schneller und effizienter Bauen unterhalten
mussen. Deswegen hat die FDP hier auch in der
letzten Wahlperiode einen Gesetzentwurf vorge-
legt und auch ein umfangreiches Positionspapier
beschlossen. Ich will es jetzt nicht wiederholen,
aber einige Punkte, die eben angesprochen
worden sind, sind auch bei uns, in unserem
Papieren drin. Sei es die Starkung der lokalen
Ebene, Blrgerentscheide, Bringschuld von Be-
horden statt Holschuld, das Thema Transparenz
im Internet, was Sie angesprochen haben, dass
frihzeitig Alternativen entwickelt werden und
naturlich, was auch Herr Gerwens und Herr
Mo6bius angesprochen haben, keine Doppelun-
gen von der UVP in Raumordnungs- und Plan-
feststellungsverfahren, das wére unserer Mei-
nung nach auch ein wichtiger Punkt.

Ich wirde gern eine Frage an zwei Experten
stellen, an Frau Professor Versteyl und Herrn
Mobius. Kernfrage, die wir uns natdrlich immer
stellen missen: Wer stimmt denn am Schluss
Uber was ab? Weil in der Regel leider mehrere
Gebietskorperschaften betroffen sind. Sei es
beim Thema Bau von Flughéafen, beim Thema
Nachtflugverbot, sei es beim Thema Energie-
netze — Stichwort: Wind von Norden nach Siiden
bringen —, wo die Betroffenheit natirlich lokal
oder regional groR3 ist. Es geht hier allerdings
dann doch meistens um bundespolitisch wichtige
Vorhaben mit immensen wirtschaftlichen Aus-
wirkungen und wir hier ein bisschen vor dem St.
Florians-Dilemma stehen. Deswegen nochmal:
Wo sehen Sie Ldsungsanséatze? Da ware ich
sehr dankbar fur lhre Ausfuhrungen.

Vorsitzender: Frau Versteyl, Sie haben das
Wort.

Prof. Dr. Andrea Versteyl (Rechtsanwaltin):
Einen wichtigen Lésungsansatz haben wir hier
schon diskutiert und das ist in dem Dilemma, das
Sie aufgezeigt haben, glaube ich, die Hoch-
zonung von Entscheidungen, insbesondere im
Bereich der Bedarfsplanung. Damit entlasten wir
die unteren Ebenen, beispielsweise die Kom-
munen, ganz deutlich. Das halte ich fur einen
Ansatz, Uber den wir schon vor 20 Jahren disku-
tiert haben, aber den man unbedingt im Bereich
der Bedarfsplanung fur Infrastruktur weiterver-
folgen sollte.

Dr. Ben Mo6bius (BDI e.V.): Also ich glaube,
man muss das abschichten: Bei lokal bedeut-
samen Projekten kénnen wir uns auch vorstellen,
dass man prift, inwieweit dort Plebiszite tat-
séachlich sinnvoll sind. Wird eine Briicke gebaut?
Ja, nein? Wie ist das mit Umgehungsstrallen?
Bei allen Projekten, die regionale oder uberre-
gionale Bedeutung haben, trifft genau das zu,
was Sie geschildert haben, namlich, dass man
gar nicht weil3, wer sollte dort eigentlich legitimer
Weise darliber abstimmen? Beispiel Elbvertie-
fung: Da kann man jetzt die Anrainer in Schles-
wig-Holstein und Niedersachsen fragen, die das
wahrscheinlich auch unterschiedlich jeweils be-
funden hatten. Eigentlich muss man auch die
Hamburger fragen, im Grunde auch die Min-
chener und Stuttgarter und eigentlich auch die
Prager, weil auch die alle auf den Hamburger
Hafen mit angewiesen sind. Also die Frage
scheint uns unbeantwortbar zu sein, deswegen
glauben wir auch nicht daran, dass hier wirklich
legitimatorische Wirkung erzielt werden kann.
Zumal es haufig ja nicht holzschnittartig um das
.ja oder nein“ geht, sondern eben sehr wohl
darum, wie wird ein Projekt eigentlich gestaltet.
Das sind entscheidende Fragen und fundamen-
tal wichtige Fragen. Insofern glauben wir schon:
Das politische Mandat fir so etwas wie Netz-
planung, Verkehrsinfrastrukturnetz, Energienetz
muss schon in allererster Linie bei den politi-
schen Reprasentanten liegen und die Feinpla-
nung, Uber das ,Wie", Uber die Trassenfuhrung,
ahnliche Dinge, was die Verkehrsprojekte anbe-
trifft, liegt dann sehr stark auch vor Ort. Da tut
man gut daran, auch Ideen der Birger vor Ort
aufzugreifen. Es ist ja nun alles andere als
ausgeschlossen, dass die Anwohner auch Ver-
besserungsvorschlage haben, die sinnvoll sind.
Aber eine holzschnittartige Abstimmung per
Volksentscheid ist in aller Regel nicht der Weg,
den wir empfehlen wiirden.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes Kolle-
gin Leidig.
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Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE.): Ich m&chte
zunéchst einmal sagen, dass wir ja sehr wohl
eine sehr groRe Ubereinstimmung haben — ich
glaube sogar fraktionsuibergreifend —, dass mehr
Burgerbeteiligung bei Infrastruktur- und Ver-
kehrsprojekten nétig und sinnvoll ist. Ich méchte
aber auch nicht verhehlen, dass es dann schon
deutliche Unterschiede gibt. Insbesondere was
Herr Prof. Grol3 gerade zum Anfang in den Raum
gestellt hat, ist schon sehr bedeutsam. Dass es
eben ein Unterschied ist, ob es darum geht, die
Akzeptanz der Burgerinnen und Burger fiur be-
reits sozusagen vorgesehene Malnahmen zu
verbessern oder ob es darum geht, tatséachlich in
einem partizipativen Prozess die moglichst beste
Losung zu finden. Ich mdchte da nur drauf hin-
weisen, dass es in der Schweiz hervorragende
Beispiele daflr gibt, wie die friihzeitige, generelle
und auch plebiszitdre Befragung der Blrgerin-
nen und Biirger dann zu Ergebnissen fihrt. Also
die Alpeninitiative hat eben durchgesetzt, dass
es einen Bahnausbau in der Schweiz gibt, um
den dieses Land inzwischen weltweit beneidet
wird und damit der LKW-Transfer massiv ein-
geschrankt wird. Das ist eine sehr, sehr grund-
legende Entscheidung, die sozusagen auf
Wunsch der Mehrheit der Birgerinnen und
Burger gefallen ist. Und ich glaube, dass da auch
noch mal eine zentrale Frage liegt, namlich, dass
tatsachlich uber das ,,Ob" einer MaRnahme ,Ja
oder Nein“ entschieden werden kann, nicht nur
Uber das ,Wie", das hatten Sie, glaube ich, ge-
rade schon gesagt, Herr Dr. M6bius. Ich glaube,
dass es aber auch darum geht, welche Ziele
eigentlich mit VerkehrsmalBhahmen verfolgt
werden und dartiber hat Herr Kiepe vorhin ge-
sprochen, dass es eben natirlich noch andere
Ziele gibt, als mdglichst effizient und schnell zu
bauen. Sondern dass beispielsweise auch das
Ziel des Klimaschutzes ein relevantes sein kann
fur die ganze Frage der Infrastrukturplanung, die
ja Jahrzehnte in die Zukunft hineinreicht und
auch die Frage der Mobilitat von eingeschrank-
ten Personen oder demografische Entwicklun-
gen und so weiter. Also von daher glaube ich,
dass der Bundesverkehrswegeplan ein zentrales
Thema ist, weil dort eben genau auch die Ziel-
richtungen festgelegt werden.

Ich mochte jetzt eine Frage an Herrn Dr. Grof3
und an Herrn Heuser stellen, namlich die Frage:
Welche Weichenstellungen bei der neuen Bun-
desverkehrswegeplanung zentral sind, damit
Birgerinnen und Birger nicht nur Gber das ,,Ob“
einer MalBnahme, sondern auch Uber die Ziel-
setzungen und Uber die Mittel entscheiden
kdnnen? Also das bedeutet, erstens diese ver-
kehrstrageriubergreifende Betrachtung, das ist
ein ganz wichtiger Punkt. Es bezieht sich aber
beispielsweise auch auf die Verkehrsprognosen,
die der Bundesverkehrswegeplanung zugrunde

liegen und die derzeit im Grunde ein ,Weiter so!*
der Verkehrsentwicklung prognostizieren. Wenn
man andere Ziele setzen wirde, kAme man zu
anderen Ausbaumaflnahmen. Wenn man bei-
spielsweise sagen wirde, bestimmte Verkehrs-
arten mussen eben reduziert werden. Wie kann
da frihzeitige Birgerbeteiligung konkret gedacht
werden?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Grof3!

Prof. Dr. Thomas Grof3 (Universitat Osna-
briick): Ich habe ja vorhin schon kurz erwéhnt,
dass der Bundesverkehrswegeplan eine ganz
zentrale Bedeutung hat und auch das Verfahren
zu seiner Aufstellung deutlich besser geregelt
werden muss und jedenfalls in den Grundzigen
auch gesetzlich geregelt werden sollte. In die-
sem Rahmen misste man dann die Grund-
kriterien fur die Kosten-Nutzen-Berechnung und
darin einbegriffen auch fir die damit verbundene
Umweltvertraglichkeitspriifung einschlieRlich
einer Klimavertraglichkeitsprifung einbringen.
Dazu gehért dann eben auch die verkehrstra-
gerubergreifende Alternativenpriifung. Das ware
ein ganz zentrales Element. Wenn man die
Entwicklung, dass der Aussto3 der Treibhaus-
gase im Verkehrswesen als einzigem Sektor in
der Bundesrepublik Deutschland weiter steigt
wenn man das andern will — und das mussen wir
andern, wenn wir die Klimaschutzziele der
Bundesregierung und der EU erreichen wollen —
dann muss das auch Auswirkungen auf den
Modal-Split im Verkehrswesen haben und zwar
schon im nachsten Bundesverkehrswegeplan
und nicht irgendwann in der weiten Zukunft. Also
diese Kriterien missen meiner Meinung nach in
einem Gesetz niedergelegt werden.

Und auf diese Kriterien bezogen, kann dann
auch eine breite Offentlichkeitsbeteiligung ein-
gebaut werden in das Verfahren. Eine direkt-
demokratische Entscheidung Uber ein Ergebnis
eines solchen Verfahrens kann ich mir dagegen,
das habe ich auch in der schriftlichen Ausarbei-
tung kurz niedergelegt, eher nicht vorstellen.
Gerade weil eine solche Netzplanung ein aus-
gesprochen kompliziertes Vorhaben ist, wo eine
Vielzahl von Einzelprojekten geprift und gegen-
einander abgewogen werden mussen, wahrend
man sich in einer Volksabstimmung immer auf
einzelne, besonders markante Projekte stiirzen
wirde. Deswegen ware mein Vorschlag, plebis-
zitare Elemente nicht bei der Gesamtplanung
anzusetzen, sondern — und das entspricht auch
dem Vorbild der Schweiz —, bei der einzelnen
Entscheidung o6ffentlicher Haushaltsmittel fur ein
konkretes Projekt. Auch in der Schweiz ist nie
Uber ein Verkehrsplan insgesamt abgestimmt
worden, sondern Uber einzelne Projekte der
Alpenquerung oder auch auf kantonaler Ebene
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Uber kleinere Projekte. Und der Ansatzpunkt ist
nicht die Planung, nicht die Frage, welcher Ei-
gentimer dann irgendwann mal enteignet wird
oder ob eine Stral3e zwei- oder vierspurig wird,
sondern die Frage, welches Projekt ist uns so
wichtig, dass wir einen erheblichen Teil der
Steuergelder, die von den Birgerinnen und
Birgern gezahlt werden, dafiir einsetzen. Das ist
meiner Meinung nach der richtige Ansatzpunkt.

Solange der Hauptteil der Verkehrsinfrastruktur
auf Bundeseben uber den Bundeshaushalt flief3t,
ware die logische Konsequenz zu sagen, dann
mussten auch solche projektbezogenen Ent-
scheidungen auf Bundesebene stattfinden. Da
kommt natirlich sofort die Frage: Ja, was ist
dann die Legitimation der Birgerinnen und
Birger? Die Legitimation der Birgerinnen und
Birger in der Bundesrepublik insgesamt ist
genau dieselbe wie die Legitimation der Mit-
glieder des Bundestages. Denn im Bundestag
entscheidet auch der Abgeordnete aus Siidba-
den im Augenblick daruber, ob eine Ortsumge-
hung in Mecklenburg-Vorpommern ausgebaut
wird, obwohl er ortlich damit gar nichts zu tun hat.
Also das waére eigentlich kein Problem. Die 0ort-
liche Betroffenheit richtet sich danach, von wel-
cher Ebene die Finanzierung zur Verfigung
gestellt wird. Konsequenz misste dann eher
sein, Ortsumgehungen generell aus den Be-
darfsplanen herauszunehmen, weil sie da nicht
richtig angeordnet sind. Die Planung, die Netz-
planung ist etwas, wo die Birger sich (ber
Verbande und Uber Einzelstellungnahmen ein-
bringen kdnnen. Die Entscheidung sollte aber in
dem Fall bei einer indirekt legitimierten Stelle,
also entweder Bundesregierung oder Bundestag
liegen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Heuser!

Tilmann Heuser (BUND e.V.): Vielen Dank fiur
die Frage. Also wenn ich ganz ehrlich bin, ich
glaube nicht, dass der Bundesverkehrswege-
plan, so wie wir derzeit planen, wie derzeit
Uberlegt wird, weiter zu planen, dass das funk-
tionieren wird. Sie kennen allesamt die Haus-
haltszahlen, Sie wissen genau, wie viele Projekte
planfestgestellt sind oder in der Planfeststellung
sind und nicht mal ansatzweise finanziert werden
kénnen. Sie wissen, dass der alte Bundesver-
kehrswegeplan — obwohl der damalige Bundes-
verkehrsminister Franz Mintefering gesagt hat-
te: Wir wollen keine Wunschliste! Es ist genau zu
einer solchen Wunschliste gekommen. Und
wenn man wirklich nicht mal eine 6kologische,
sondern nur eine rein ehrliche Bundesverkehrs-
wegeplanung machen wirde, wirde es konkret
bedeuten, dass wir gnadenlos Projekte streichen
mussten. Sie wissen auch genau, wie grof3 die
Begeisterung ware. Und deshalb ist es genau die

Frage, ob wir uns das nochmal antun, so einen
Bundesverkehrswegeplan zu planen, wie wir es
bisher gemacht haben, wo man am Ende dann
Uber 1.500 Projekte abstimmt und nicht mal
weil3, was wir eigentlich abgestimmt haben. Und
dann gehen die Projekte vor Ort und werden da
irgendwie weiter voran geplant. Und dann heif3t
es immer vor Ort; ,Ja, der Bundestag hat ent-
schieden, deshalb missen wir jetzt hier Auto-
bahnen planen und kénnen keine eventuell
sinnvollere, einfachere Lésung finden."

Wichtig ist, es geht nicht nur um Starkung der
Birgerbeteiligung, wir brauchen auch eine Re-
form der Verkehrsplanung. Das heif3t fur den
Bundesverkehrswegeplan, dass es auch Spald
machen wird zu diskutieren. Wir missen dariiber
diskutieren: Was sind die Bundesverkehrsnetze?
Wo findet der Fernverkehr statt? In welchen
Korridoren? Wie gehen wir mit diesen Korridoren
um? Welche Planungsauftrage geben wir dann
zum Aufbau von Schienen, gegebenenfalls zum
Aufbau von StralRen oder auch von Wasser-
straRen? Wir konzentrieren uns, machen nicht
mehr diese ganze Vielzahl von Einzelprojekten.
Das heif3t, wir, beziehungsweise der Deutsche
Bundestag, Sie sagen: ,Wir wollen hier eine ganz
klare Netzstrategie haben!* Auf der anderen
Seite missen wir uns auch tberlegen — weil wir
halt einfach Uberlastungen haben, den Bundes-
verkehrswegeplan mit den ganzen Ortsumge-
hungen, die eben nur eine regionale Bedeutung
haben — wie wir damit umgehen? Und da haben
wir den Ansatz eigentlich zu sagen, die miissen
wir vor Ort aus einer integrierten Verkehrspla-
nung raus entwickeln. Und wir missen das auch
in den Kontext stellen. Denn jeder Burgermeister
— ich habe es vorhin am Beispiel Berlin mit der
A 100 genannt — sagt: ,Ich will die Bundesstral3e,
die wird aus dem StralRenbauetat des Bundes
bezahlt. Ich will eine StralRenbahn, die kriege ich
aus GVFG-Mitteln, aber nicht mehr lange. Ich will
Regionalisierungsmittel, ich will Gemeinschafts-
mittel regionale Wirtschaftsstruktur, ich will
EFRE-Mittel, ich will sonstige Mittel.“ Daran
orientiert sich kommunale Verkehrsplanung.
Aber nicht daran, was kurzfristig tatsachlich vor
Ort realisierbar ist und wie wir wirklich Ver-
kehrsinfrastruktur vor Ort im regionalen Kontext
entwickeln koénnten. Und das heif3t dann eben
auch zwingend, dass wir diese lokalen Ver-
kehrskonzepte vor Ort entwickeln kdnnen. Der
Bund muss dann eben entscheiden, dann muss
er wirklich Uberlegen, nicht nur jetzt separat tiber
den StraRenbauetat, Schienenetat fiir regionale
Infrastruktur, GVFG, sondern wie kann man
wirklich gezielt Gber die gesamte Bandbreite die
integrierten Verkehrsplanung vor Ort umsetzen
und nicht dieses permanente Windhundrennen
machen, was letztendlich dazu fiihrt, dass Leu-
ten 30 Jahre lang eine Ortumgehung verspro-
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chen wird. Die scheitert nicht an den Umweltver-
banden, nicht an den Burgern, die scheitert an
der Verwaltung, die keine Kapazitaten hat, die
scheitert daran, dass es kein Geld gibt und
gleichzeitig passiert vor Ort nichts. Die Leute
werden in der Ortsdurchfahrt belastet, wo man
einfache MalRnahmen machen kénnte, um diese
Leute tatsachlich zu entlasten. Das ist derzeit
das, was wir uns als Verkehrsplanung tatsachlich
leisten. Das heif3t also, wir machen nichts, was
wirklich mal eine strategische Entwicklung, auch
eine ehrliche Entwicklung der Verkehrsinfra-
struktur bedeuten wirde. Sie sehen, Bundesver-
kehrswegeplanung ist mein Lieblingsthema. ...

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes Kolle-
gin Wagner.

Abg. Daniela Wagner (BUNDNIS 90/ DIE
GRUNEN): Ich méchte Herrn Prof. GroRR zwei
Fragen stellen. Zum Einen gehen ja die Mei-
nungen, zu welchem Zeitpunkt im Raumord-
nungsverfahren und im Planfeststellungsver-
fahren eine friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung
stattfinden soll, auseinander. Das Planverein-
heitlichungsgesetz sieht eine Offentlichkeitsbe-
teiligung vor dem Beginn des Planfeststellungs-
verfahrens vor. Worin sehen Sie die Vor- und
Nachteile dieser Beteiligung und wie bewerten
Sie die Moglichkeit, die Offentlichkeit im Rahmen
der ohnehin stattfindenden Antragskonferenz
beziehungsweise des Scoping-Termins einzu-
binden? Und die andere Frage: Nach dem heu-
tigen Planungsrecht haben Birgerinnen und
Burger wie auch NGOs erst am Ende einer
langen Planungskaskade die Mdglichkeit sich
einzumischen beziehungsweise Rechtsmittel
einzulegen. Halten Sie es fur méglich und sinn-
voll, bereits vor den Planfeststellungsverfahren
den Birgerinnen und Burgern sowie Umwelt-
und Naturschutzvereinigungen Rechtsmittel an
die Hand zu geben?

Vorsitzender: Vielen Dank! Das waren zwei
Fragen an Herrn GroRR. Sie haben dadurch als
jetzt alleinig Antwortender nattrlich etwas mehr
Zeit.

Prof. Dr. Thomas Gro3 (Universitat Osna-
brick): Vielen Dank! Ich halte eine friihzeitige
Burgerbeteiligung vor dem Planfeststellungsver-
fahren auch fir zwingend notwendig, obwohl ich
mich auch fir eine Erweiterung der Offentlich-
keitsbeteiligung auf den vorgelagerten Pla-
nungsstufen ausgesprochen habe. Aber ich
glaube, es bleibt trotzdem noch so viel Diskus-
sions- und Vorklarungsbedarf, dass man das
nicht alles im Rahmen der formellen, verfahrens-
integrierten Offentlichkeitsbeteiligung, im Aus-
legungsverfahren abarbeiten kann. Man kénnte
aber in der Tat, damit es jetzt nicht zu einer

Vielzahl von Terminen kommt, das mdglicher-
weise zeitlich mit der Antragskonferenz und dem
Scoping innerhalb der UVP irgendwie kombi-
nieren. Wenn allerdings gerade auch die konflikt-
verringernde Wirkung, sage ich mal vorsichtig,
einer solchen friih stattfindenden Offentlich-
keitsbeteiligung funktionieren soll, misste man
dariber nachdenken, wer sie durchfihrt. Also die
Vorstellung, dass der Vorhabentréager sie feder-
fuhrend durchfihrt, halte ich fir nicht zielfihrend,
weil der ganz klar interessengeleitet ist, ndmlich
sein Vorhaben durchzusetzen. Eine Alternative
ware die Behorde, die spater die Anhérung oder
auch die Planfeststellung durchfihrt, zu nehmen.
Die ist aber durch die verschiedenen Erfahrun-
gen in letzter Zeit auch haufig im Verdacht, dass
sie nicht — vorsichtig gesagt — vollstandig neutral
gegeniber einem GroRRvorhaben gegeniiber
steht. Deswegen wéare mein Vorschlag eine
solche friihzeitige  Offentlichkeitsbeteiligung
einer neutralen Stelle zu Gbertragen. Also es gibt
jetzt schon solche Moderatoren, die sowas
Ubernehmen. Man koénnte das institutionalisie-
ren, da gibt es Beispiele etwa in Frankreich, eine
unabhéngige Kommission, die solche frihzeiti-
gen Burgerbeteiligungen durchfihrt.

Zum Thema Rechtsmittel habe ich schon darauf
hingewiesen, dass ich die Beteiligung, insbe-
sondere der Umweltvereinigungen, auf der
Ebene der Netzplanung, auf der Ebene der
Raumordnung und der Linienbestimmung und
auch auf der Ebene der Planfeststellung fir
auBerordentlich wichtig halte und das sollte man
auch bei der Frage, wer dann eine Kontrollmdg-
lichkeit hat, ausbauen. Ich halte sowohl fir den
Bundesverkehrswegeplan wie auch fiur das
Ergebnis eines Raumordnungsverfahrens eine
Verbandsklage, sprich eine Erweiterung des
Umweltrechtsbehelfs auf diese Zwischenschritte
im Planungsverfahren, fir sinnvoll, gerade wenn
man aufgrund der EU-rechtlichen Vorgaben und
des Aarhus-Abkommens die Umweltvertrag-
lichkeitspriifung — sei es die strategische, sei es
die projektbezogene Umweltvertraglichkeitspri-
fung — jetzt noch sehr viel ernster nehmen muss
und nach dem Urteil des EUGH auch die Ein-
schréankungen wegfallen missen, die bisher fur
die Klagebefugnis vorgesehen waren. Da wahr-
scheinlich aufgrund der Vorlage des Bundes-
verwaltungsgerichts auch nicht nur das ,Ob",
sondern auch das ,Wie" der Umweltvertraglich-
keitsprufung gerichtlich Uberprifbar sein muss,
halte ich es fiir sinnvoll, das schon fir jede Pla-
nungsstufe durch eine Verbandsklage rechts-
mittelfahig zu machen. Wabhrscheinlich nicht
durch eine Burgerklage, aber jedenfalls durch
eine Verbandsklage, die sich dann insbesondere
auf die Korrektheit des Verfahrens beziehen und
dann, falls schwere Fehler passiert sind, auch
die weiteren Planungsverfahren entlasten wur-
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de. Denn wenn man das schon fur den Bundes-
verkehrswegeplan feststellt, dann kann man sich
die weiteren Planungsschritte insoweit sparen.
Dankeschon.

Vorsitzender: Vielen Dank. Beim Thema Pla-
nungsvereinheitlichungsgesetz ist die Bundes-
regierung angesprochen worden. Herr Staats-
sekretar Scheuer hat sich zu Wort gemeldet und
kann jetzt kurz etwas dazu sagen.

PSts Dr. Andreas Scheuer (BMVBS): Herr
Vorsitzender, verehrte Kolleginnen und Kolle-
gen. Fakt ist, dass wir naturlich eine gewisse
Ausrichtung zu mehr Birgerbeteiligung wollen.
Das beweist auch das Handbuch, das wir zur
Verbesserung der Birgerbeteiligung vorgelegt
haben. Im Ubrigen haben die Raumordnungs-
minister der Lander zusammen mit der Bundes-
regierung einstimmig die friihzeitige Einbindung
der Birger in Planungsvorhaben beschlossen.
Das war vor ungefahr vier, finf Monaten — keiner
hat davon Kenntnis genommen, aber die Kon-
ferenz hat getagt und diesen Beschluss herbei-
gefuihrt. Ich méchte bei dieser Diskussion davor
warnen, eine Stimmung zu erzeugen, als hatte
es noch nie Birgerbeteiligung gegeben. In den
Verfahren ist Burgerbeteiligung vorgesehen.
Herr Heuser, es hat mich sehr gefreut, dass Sie
gesagt haben: ,Wir mdéchten Birgerinnen und
Birger von Abgas und Larm entlasten, und wenn
eine Ortsumfahrung sinnvoll ist, dann geben wir
gerne grines Licht." Ich kenne ein paar Orts-
umfahrungen, gegen die der BUND klagt. Ich
melde lhnen die Liste, dann kdénnen Sie die
Burgerinnen und Birger gerne sehr schnell von
Larm und Abgas entlasten. Wenn fir eine ganz
normale Ortsumfahrung fur 20 Millionen Euro
mittlerweile schon 1149 Seiten Planungen er-
forderlich sind, dazu Begutachtungen und so
weiter bis hin zu Fledermausnetzen Uber die
Stral3en hinweg, die von Méarz bis Oktober auf-
gezogen und dann im Winter wegen des
Schneedrucks wieder abgebaut werden missen,
wenn ich all das schon jetzt bei den hohen 6ko-
logischen Standards leisten muss...

Ich habe unléngst ein Teilstiick der A 6 freige-
geben, sudlich von Nidrnberg. Das ist ja kein
dinn besiedeltes Gebiet, sondern eine Metropol-
region, die vor allem eine Ost-West-Magistrale
fur den Guterverkehr darstellt. Wenn ich fur 100
Millionen Euro ein Teilstlick fur ein paar Kilo-
meter freigebe, dann sind 20 Prozent davon
Larmschutz und 20 Prozent okologische Aus-
gleichsflachen. Das ist auch vollkommen in
Ordnung. Nur diskutieren wir hier nicht nur Gber
Planungsbeteiligung und Birgerbeteiligung,
sondern auch Uber Planungsbeschleunigung.
Ich teile die Auffassung der beiden Rechtsan-
waélte, dass Birgerbeteiligung nicht zu Verzo-

gerungen fihren muss, sondern dass die Burger
oftmals intelligentere und I6sungsorientiertere
Ansatze verfolgen als mancher, der in diesem
Bereich seit Jahren sein Geld verdient. Wenn ich
mir allerdings manche Planungshistorie an-
schaue, wenn ich sehe, dass wir zur Umsetzung
von Autobahnen 30 Jahre brauchen, weil durch
alle Instanzen vor Gericht gestritten wird — was
rechtsstaatlich véllig in Ordnung ist —, dann fihrt
das dazu, dass sich die Standards erhéhen, die
Kosten erhdhen, und die Umsetzung von Grol3-
projekten Uber Jahre hin blockiert wird. Frau
Kollegin Leidig, wir leben in einer reprasentativen
Demokratie. Wenn Sie jeden einbeziehen wollen
in jede Ortsumfahrung... Herr Dr. Grol3 hat Gott
sei Dank darauf hingewiesen, dass er dafir ist,
nicht iber den gesamten Netzplan diskutieren zu
lassen, sondern nur Uber Einzelprojekte. Wenn
Sie die komplette Birgerbeteiligung fur einen
Bundesverkehrswegeplan machen wollen — was
wir ohnehin im Internet machen mit Anho-
rungsverfahren, mit Verbanden und so weiter —,
dann winsche ich viel Spald bei der l6sungs-
orientierten Umsetzung eines Bundesverkehrs-
wegeplans. Ich kann lhnen 3.580 Anliegen
nennen, die jeder zu jeder Ortsumfahrung hat.
Ein bisschen zielorientiert missen wir schon
argumentieren. Schlussbemerkung, Herr Vor-
sitzender: ,Die Verwaltung ackert vor sich hin®,
hat Herr Heuser gesagt. Ich bestreite das ve-
hement, weil es ein vdllig transparentes, ge-
wohntes, aber auch offensives und vor allem die
Birger beteiligendes Verfahren in der Verwal-
tung gibt. Ich gebe gerne diesen Satz, den Sie
geaullert haben, an meine Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter weiter und an die Mitarbeiter in den
Auftragsverwaltungen der Bundesléander, egal
welche Couleur die Landesregierung hat. Das ist
eine Diskriminierung der vielen Planer, die sich
bemihen, Birgerinnen und Birger in konkrete
Planungen einzubeziehen.

Vorsitzender: Als nachstes hat der Kollege
Schnieder das Wort.

Abg. Patrick Schnieder (CDU/CSU): Wir reden
im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung, die wir
verstarken wollen, einmal davon, dass wir damit
demokratische Kultur starken, aber auch Akzep-
tanz herstellen wollen. Herr de Witt hat zutref-
fend ausgefuhrt, dass auch die Birger diese
demokratische Planungskultur ein Stiick weit
noch starker erlernen mussen. Fir mich stellt
sich daraus eine Frage: Wir haben ja schon
Offentlichkeitsbeteiligung, auch wenn wir sagen,
sie ist nicht ausreichend und auch von der Form
her nicht zeitgemaR. Aber wir stellen fest, dass
wir noch keine ganz breite Offentlichkeitsbeteili-
gung haben, und dass sie am Schluss auch nicht
immer zu Akzeptanz fuhrt — Beispiel Stuttgart 21.
Deshalb ist eine Kernfrage: Wie schaffen wir es,
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nicht nur die ,ublichen Verdachtigen“, sondern
alle Biurger so zu mobilisieren, dass sie sich
beteiligen, sich breit einbringen? Herr Gerwens,
wie kdnnen Sie sich eine solche Mobilisierung
der Offentlichkeit dauerhaft vorstellen? Und eine
zweite Frage an Herrn Prof. GroR3: Sie haben
gerade daflr pladiert, dass wir das Verbands-
klagerecht auf allen Verfahrensstufen massiv
ausweiten. Glauben Sie allen Ernstes, dass das
zu einer Verkiirzung und Straffung von Verfahren
fuhrt, so dass wir schneller von der ersten Idee
bis zur Umsetzung einer MalRhahme kommen?

Vorsitzender: Herr Gerwens, Sie haben das
Wort.

Stefan Gerwens (Pro Mobilitat e.V.): Ja, Herr
Schnieder, das ist eine sehr schwierige Frage,
denn in der langerfristigen Entwicklung wird
natirlich vor allem der Giterverkehr den Aus-
baubedarf treiben. Das heif3t, dass fir den ein-
zelnen Birger der Nutzen eines Ausbaus nicht
auf der Hand liegt, weil er vor allem von zusétz-
lichem Guterverkehr genutzt wird. So gesehen
ist es auch eine Aufgabe der Verbénde, das
Thema Wirtschaftsverkehr und die Bedeutung
der Infrastruktur starker an die Offentlichkeit
heranzutragen. Wie man projektbezogen die
Birger einbindet, da fehlt mir im Augenblick noch
die zindende Idee, aber das ist sicherlich ein
interessanter Gedanke, den man nochmal auf-
greifen muss.

Prof. Dr. Thomas Grof3 (Universitat Osna-
briick): Das hangt im Einzelnen nattrlich von der
Ausgestaltung der Verbandsklage ab. Ich hielte
es nicht fur sinnvoll, wenn eine Klage auf den
vorgelagerten Stufen eine aufschiebende Wir-
kung hat. Aber man muss auch zur Kenntnis
nehmen, dass es EG- oder EU-rechtliche An-
forderungen gibt, nach denen die Uberpriifbar-
keit aller umweltbezogenen Entscheidungen
auch in einem gestuften Planungsverfahren
grundsatzlich erméglicht werden muss. Wenn wir
das alles auf die Kontrolle der letzten Stufe des
Planfeststellungsverfahrens verlagern, wo wir
schon jetzt eine Pflicht haben, eine Umweltver-
traglichkeitsprifung beim Bundesverkehrswe-
geplan und teils auch im Raumordnungs- und im
Linienbestimmungsverfahren durchzufihren —
dann gehen wir das Risiko ein, dass wesentliche
Fehler, Fehleinschatzungen oder Verfahrens-
mangel erst bei der Kontrolle der allerletzten
Planungsstufe entdeckt und gerigt werden
kénnen. Ich frage mich, ob das nicht umgekehrt
ein Problem ist, das jedenfalls Kréafte vergeudet.
Deswegen halte ich es durchaus fir Gberle-
genswert, in dem Rahmen, in dem entschieden
wird, auch eine Kontrolle zu ermdglichen. Es
bleibt ja dabei, dass das im Wesentlichen politi-
sche Abwéagungsentscheidungen sind, die ma-

teriell vom Gericht kaum gepruft werden kénnen.
Aber wenn Verfahrensfehler stattfinden, wenn
VerstoRe gegen EU-rechtliche Pflichten auf der
ersten oder zweiten Planungsstufe erfolgen,
warum soll man das nicht gleich rigen und ge-
gebenenfalls korrigieren kénnen?

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Grof3! Herr
Hacker!

Abg. Hans-Joachim Hacker (SPD): Vielen
Dank, Herr Vorsitzender! Ich habe auch noch
zwei Fragen, die ich zum Einen an Herrn
Rechtsanwalt de Witt richten mdchte und die
zweite Frage an Herrn Prof. GroB3. Herr
Rechtsanwalt de Witt, ich komme jetzt nochmal
auf ein anderes Thema zu sprechen und ver-
binde damit eine Frage: Kénnten Sie sich aus
Ihrer bisherigen Erfahrung und aus lhrer Tatig-
keit heraus vorstellen, dass man Effizienzstei-
gerungen in Planungsverfahren erreichen kann,
indem man insbesondere bei landertbergrei-
fenden Vorhaben — also typischerweise ja Auto-
bahnen und BundesstraRen — zu einer Neube-
stimmung der Zustandigkeitsregelung zwischen
Bund und Landern kommt? Dass also bestimmte
Planungsverfahren in diesem Bereich auf den
Bund Ubertragen werden? Und an Herrn Prof.
Grol3 eine Frage: Ich komme nochmal zuriick auf
die Problematik der Birgerbeteiligung. Sie hat-
ten sich ja in Ihrer Stellungnahme grundsétzlich
fur die Erweiterung von entsprechenden Burger-
befragungen ausgesprochen, dann aber gesagt,
dass nattrlich Uber den Bundesverkehrswege-
plan und tUber Ausbaugesetze, also Generalge-
setze sozusagen, keine Burgerbefragung, keine
Volksbefragung stattfinden kann. Sie haben das
auf einzelne Projekte bezogen. Wenn ich mir
jetzt die Erarbeitung des Bundesverkehrswege-
plans und des Investitionsrahmenplans vorstelle:
Koénnten Sie noch einmal darstellen, wer in
welcher Phase wie konkret befragt werden soll,
wenn es um Bundesprojekte geht, und ob das
Schweizer Modell hier wirklich ein Maf3stab sein
kann?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr de Witt!

Siegfried de Witt (Rechtsanwalt): Zur Verla-
gerung auf den Bund: Generell haben wir bei
allen Bundesprojekten die Entscheidung des
Parlaments, sowohl Uber den Bundesverkehrs-
wegeplan wie auch Uber die Ausbaugesetze.
Das geschieht schon landeribergreifend. Bei
wichtigen Schnittstellen — ich denke beispiels-
weise an die Frage der Elbquerung, Schles-
wig-Holstein, A 20, Niedersachsen — ist letzten
Endes eine Entscheidung des Bundes zu féllen.
Und ich muss sagen, ich widerspreche auch
Herrn Grol3 ausdricklich: Das Parlament ist nicht
nur indirekt demokratisch legitimiert, sondern
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nach meinem Verstandnis immer direkt demo-
kratisch. Das ist das Eine. Das Zweite ist, dass
bei der Frage der Beteiligung auf Bundesebene
sicherlich vieles verbessert werden kann, wobei
ich auf keinen Fall der Meinung bin, dass wir
verstarkte Verbandsklagen einfiihren sollten. Sie
sind auch europarechtlich nicht geboten, da
widerspreche ich ausdriicklich. Wir sollten hier
auf der Bundesebene die Erforderlichkeiten
festlegen und dann die Feintrassierungen im
normalen Vollzug durch die Lander durchfiihren
lassen. Eine Ausnahme dazu ist die Netzpla-
nung. Da steht ja noch eine Entscheidung aus,
ob die Bundesnetzagentur fur die Planfeststel-
lung der Ubertragungsnetze zustandig wird oder
nicht. Ich personlich pladiere sehr dafir, dass die
Bundesnetzagentur dafir zustdndig wird. Das
hat viele praktische Griinde, inshesondere da sie
sowieso schon mit der Bundesfachplanung be-
schaftigt ist, zeitlich versetzt dann auch mit der
Planfeststellung. Da wére ich also auf jeden Fall
fur eine Konzentration auf die Bundesebene.

Ich will auch nochmal deutlich machen, dass
Herr Grol3 meines Erachtens die Bedeutung der
Raumordnung falsch einschatzt. Die Raumord-
nung ist ja nicht ein Verfahren, wo man auf einer
Zwischenebene plant, wo ein Verkehrsweg lau-
fen kdnnte. Im Rahmen der Regionalplanung gibt
es zwar auch die Méglichkeit der Trassenfest-
legung, aber grundsatzlich ist es auch im Rah-
men der Raumordnungsverfahren so, dass der
Vorhabentrager beantragt, welche Trasse zu
prufen ist. Nur die vom Vorhabentrager bean-
tragten Alternativen sind zu prifen — nicht irgend-
welche, die von der Behorde festgelegt werden.
Und das Ganze endet dann mit einem rechtlich
unverbindlichen Gutachten. Das ist jetzt im
Netzausbaugesetz anders: Da haben wir die
Verbindlichkeit des Ergebnisses der Bundes-
fachplanung fiir die nachfolgende Planfeststel-
lung. Das ist wenigstens abgeschichtet, nur alles
andere ist nicht abgeschichtet. Ich hére immer
wieder die Theoretiker, die sagen, man kénne ja
die Strategische Umweltprifung abschichten.
Dazu darf ich Ihnen Eines sagen — und ich ma-
che viele Planfeststellungsentwirfe: Ich werde
im Rahmen einer Planfeststellung immer noch-
mal Ubergreifend die Umweltvertraglichkeits-
prafung durchfihren und zu einem Ergebnis
kommen, damit ich auf der sicheren Seite bin fur
den Planfeststellungsbeschluss. Das heildt, ich
kann theoretisch vieles abschichten, doch in der
Praxis fuhrt das zu nichts. Sie bekommen nur
dann eine Abschichtung, wenn Sie das Raum-
ordnungsverfahren fur die Bundesvorhaben in
die Planfeststellung integrieren.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Grof3!

Prof. Dr. Thomas Grof3 (Universitat Osna-
brick): Zur Korrektur verschiedener Missver-
sténdnisse verweise ich auf meine schriftliche
Stellungnahme und eine demnéachst publizierte
ausfuhrlichere Version. Ich will zur Frage von
Herrn Hacker darauf hinweisen, dass es natir-
lich eine komplexe Frage ist, wie man Birger-
entscheide insgesamt auf Bundesebene organi-
siert. Das Grundproblem liegt meiner Meinung
nach darin, dass die Gesetzesform fir Netz- oder
Bedarfsplane funktional, vorsichtig gesagt,
zweifelhaft ist. Dass ein Parlament Einzelpro-
jekte in einem Bindel genehmigt, die aber letzt-
lich auf Vorprifungen der Exekutive beruhen, die
Sie nicht ernsthaft — da will ich niemanden hier im
Raum zu Nahe treten — einzeln Uberprifen
kénnen, halte ich eigentlich fur den falschen An-
satz. Man misste vielmehr Uberlegen, ob man
die einzelnen Elemente einer solchen Planungs-
entscheidung und vor allem die Frage, ob dafir
Haushaltsmittel zur Verfigung gestellt werden,
nicht in Form einer gesetzesbezogenen, sondern
in Form einer projektbezogenen Volksabstim-
mung den Burgerinnen und Burgern vorlegt.
Dafur gibt es Vorbilder auf kommunaler Ebene,
auch auf Landesebene, zum Teil allerdings mit
erheblichen Restriktionen. Natirlich ist das auf
Bundesebene besonders schwierig und beson-
ders weit von dem entfernt, was wir bisher ge-
wohnt sind. Aber es ist méglich. In der Schweiz
ist das natirlich in eine viel starker verankerte
Kultur der direkten Demokratie eingebaut. Die
Alternative ware, solche Entscheidungen starker
auf die Landerebene zu verlagern, die auch
etwas néher an den Betroffenen ist. Das héatte
wiederum Auswirkungen auf das gesamte Ver-
kehrsfinanzierungswesen, das man in diesem
Zusammenhang auch nochmal Uberprifen
musste. Es gibt keine einfache Lésung, die man
von heute auf morgen einfihren kénnte. Das
hatte durchaus Auswirkungen auf das gesamte
Planungssystem.

Abg. Oliver Luksic (FDP): Ich wiirde gerne den
eben angerissenen Punkt des Klagerechts der
Umweltverbande nochmal vertiefen und Frau
Prof. Versteyl und Herrn de Witt die Gelegenheit
zu einer Stellungnahme geben. Was ist denn aus
der Rechtsprechung, aus dem Urteil des EuGH
rechtlich wirklich in der Umsetzung geboten?
Dazu gibt es gerade einen Gesetzentwurf der
Bundesregierung, der sich in der Anhdérung
befindet. Da scheint es Differenzen zu geben.
Daher die Frage: Welche Verénderungen sind
materiell notwendig? Und zweitens: Wenn man
dartiber hinausgehen wiirde — wie es Herr Grof3
angedeutet hat und wie es auch in den Antragen
der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN steht —,
was wurde sich daraus Ihrer Meinung nach in der
Praxis konkret ergeben, sowohl was das Thema
Zeitplanung als auch was die Kosten angeht?
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Vorsitzender: Vielen Dank! Frau Versteyl!

Prof. Dr. Andrea Versteyl (Rechtsanwaltin): In
der Tat ist das Umwelt-Rechtsbehelfsgesetz
aufgrund der Trianel-Entscheidung zu reformie-
ren. Ich personlich bin auch der Auffassung,
dass das Klagerecht nicht nur auf die europa-
rechtlich gestitzten Umweltrechtsvorschriften
begrenzt werden kann, sondern dass wir aus
europa- und vélkerrechtlichen Griinden — Stich-
wort Aarhus- Konvention — gehalten sind, das
Klagerecht der Umweltverbédnde auch auf nati-
onale Umweltrechtsvorschriften auszudehnen.
Dies sieht ja auch der von lhnen erwahnte Ent-
wurf, der jetzt in der Anhérung ist, vor. Das halte
ich fur zutreffend. Ich sehe auch, um das ganz
klar zu sagen, keine Gefahr oder kein héheres
Risiko fir Verzoégerung von Verfahren durch
diese jetzt notwendige Anpassung der Klage-
rechte. Aber wir brauchen flankierende MalR-
nahmen, und wir missen Grundsatze, die das
System des Planungsrechts betreffen, wie Herr
Prof. Grol3 sagte, nicht Giber Bord werfen.

Wir mussen am Grundsatz der Planerhaltung
festhalten und wir missen am Grundsatz der
Entscheidungserheblichkeit bei der Fehleriber-
prufung festhalten. Das sind traditionelle Grund-
satze des Rechtsschutzes. Die gerichtliche
Uberpriufung ist aus meiner Sicht kein Selbst-
zweck, sondern sie soll den Rechtsschutz der
tatsédchlich Betroffenen gewahrleisten. Aus die-
sem Grunde halte ich es auch fiir richtig, dass als
weitere flankierende MalRnahmen in dem jetzt in
der Anhérung befindlichen Gesetzentwurf vor-
gesehen ist, dass wir eine Klagebegriindungs-
frist, wie wir sie auch schon in anderen Berei-
chen kennen, zum Bundesverwaltungsgericht
vorsehen, damit auch hier Verzdgerungen ver-
mieden werden. Das Stichwort ,Praklusion” ist
verschiedentlich schon angesprochen worden.
Das ist auch eine Tendenz, in die die Recht-
sprechung des Bundesverwaltungsgerichts — ich
denke da an Entscheidungen auch um den
Jahreswechsel — deutlich aufgezeigt hat. Die
Verbande sind gehalten, in einem sehr viel
starkerem Male ihre Einwendungen aktiv vor-
zubringen und auch zu prazisieren, als dies der
Burger kann und tun muss.

Siegfried de Witt (Rechtsanwalt): Ich will daran
vielleicht anknipfen. Die Beteiligung der Verei-
nigungen ist jetzt den Birgern gleichgestellt,
d. h. innerhalb der Offenlage, innerhalb der
gesetzten Frist haben sie auch Einwendungen
vorzutragen. An dem Punkt ware es gut, den
Verbanden z. B. auch den digitalen Planungs-
ordner und entsprechende Unterlagen zur Ver-
fugung zu stellen, denn sie sollen auch wirklich
sachliche Beitrage liefern. An dem Punkt sollte
man also grofRziigig gegeniiber den Verbanden

sein. Ich habe auch schon gesagt, dass bei der
vorzeitigen Burgerbeteiligung der § 25 Absatz 3
Verwaltungsverfahrensgesetz so erganzt wer-
den sollte, dass schon da eine Beibringung von
Informationen vorgesehen wird. Lokale Burger-
initiativen haben oft grof3e Kenntnisse von Art-
vorkommen, die wichtig sind, das spart auch
Geld. Deswegen kann man ihnen auch eine
Kostenerstattung geben, aber dann mit einer
Préaklusionsvorschrift versehen. Das vom Prak-
tischen her. Ich bin nicht der Meinung, dass
Vereinigungsklagen auf jeder Planungsstufe
vom Bund uber die Lander bis hin zur Planfest-
stellung erforderlich sind, sondern es reicht sehr
wohl, die auf der letzten Stufe anzusiedeln. Da
sehe ich auch gar keine Risiken fur Verzdge-
rungen. Alles andere wirde nur zu einer — ich
rede hier als Anwalt — Aufbldhung von Prozessen
fuhren, die aber in der Sache nicht forderlich
waren.

Bei den Umweltklagen muss man nun auch nicht
so blauaugig sein, sondern man muss sehen,
wie die Praxis dieser Klagen ist. Da wird sehr
gezielt versucht, prestigetrachtige Vorhaben
abzuschieBen und zu bekampfen, keineswegs
nur die besonders umweltrelevanten Vorhaben.
Die Umweltverbdnde sind Unternehmen, die
eine klare Zielsetzung verfolgen, namlich Mit-
gliederwachstum, Spendenwachstum und Be-
deutungswachstum. Das sage ich einfach so,
weil es einfach richtig ist und das ist auch keine
Kritik, sondern das gehort einfach auch zur
Marktwirtschaft der Umweltpolitik, wenn ich das
so mal formulieren darf. Das muss einfach zur
Kenntnis genommen werden. Wohin fiihren
dann diese Gerichtsverfahren? Ich bin gerade
dabei, ich quéle mich durch die Lektlre der
Entscheidungen des OVG Bautzen zur Wald-
schléRBchenbriicke mit 220 Seiten Urteilsbe-
grindung. Da wird der Eremit unter jedem Ge-
sichtspunkt betrachtet und natirlich die kleine
Hufeisennase, die auf ihrem Liebesflug durch
das Elbtal angeblich an die Briicke stof3t oder auf
der Briicke von unvorsichtigen Autofahrern
Uberfahren wird. Das alles missen wir in ein
verninftiges Mal3 bringen. Dazu gibt es zwei
Aspekte: Das eine ist die Praklusion, das andere
ist die Entscheidungsprarogative der Verwal-
tung. Der Verwaltung sollte durch klare Ent-
scheidungsprérogative auch die Ermittlung und
Bewertung obliegen. Das haben wir nun wirklich
im Atomrecht so, ich beschaftige mich seit vielen
Jahren mit Atomrecht. Da ist anerkannt, dass die
Verwaltung eine Entscheidungsprarogative hat,
weil die Gerichte gar nicht die geeigneten Mittel
haben, diese Dinge aufzuklaren und zu ent-
scheiden. Wenn die Verwaltung nach den Re-
geln der Kunst gearbeitet hat, dann hat das
Gericht dieses Ergebnis zu akzeptieren.
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Vorsitzender: Vielen Dank! Alles nachstes Kol-
lege Behrens.

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE): Irgendwie
sind wir jetzt schon wieder auf dem Weg zuriick
von mehr Birgerbeteiligung hin zu mehr
Durchsetzungsmacht fiir die Verwaltung. Ich
wirde aber gerne wissen, wie wir dem Kern
unserer Anhoérung, namlich der Erhdéhung der
Birgerbeteiligung, gerecht werden kdnnen -—
nicht nur unter dem Aspekt von Planungsbe-
schleunigung, sondern in der Richtung, dass wir
andere Erfordernisse der Birgerinnen und Bir-
ger haben, dass mehr Beteiligungsrechte ein-
gefordert werden, dass es letztendlich um eine
Starkung der Demokratie geht. An Herrn Heuser
stelle ich die Frage: Wenn wir diesen demokra-
tischen Anspruch auf Verfahren (bertragen
wollen — eines wurde ja eben schon genannt, wie
es sein konnte — wie sédhe das aus der Sicht der
Birgerinnen und Blrger aus, wenn wir uns mit
der Ubergeordneten Planung beschaftigen wol-
len? Raumordnung soll mehr Gewicht erhalten,
habe ich in der Diskussion aus verschiedenen
AuRerungen erfahren: Wie sehen Sie das? In
dem Zusammenhang mdchte ich Herrn Kiepe
fragen: Was ist aus der Sicht der kommunalen
Selbstverwaltung erforderlich, was ist aus der
Sicht des Stadtetages erforderlich, wenn wir uns
den Bundesverkehrswegeplan ansehen mit den
vielen Uberhéngen, die noch da sind und die
eigentlich nochmal revidiert werden missten
nach unserer Forderung? Wie sehen Sie das
Erfordernis, in dieser Weise auf den Bundes-
verkehrswegeplan einzuwirken? Der neue wird
ja schon erarbeitet, und wir stehen eigentlich vor
der Frage: Wie gehen wir mit den alten Fehlern
um, die bislang gemacht worden sind? Nur noch
eine Bemerkung: Ich entschuldige mich aus-
dricklich fur die nicht qualifizierte Kritik, die hier
von Herrn Scheuer kam gegeniber einzelnen
Sachverstandigen.

Vorsitzender: Wer mag beginnen? Herr Heuser!

Tilmann Heuser (BUND e.V.): Vielleicht direkt
zu Herrn Staatssekretéar. ,Ackern“ heil3t im
Sudbadischen ,hart arbeiten“. Das meine ich
auch so. Sie kdnnen gerne der Verwaltung sa-
gen, dass sie sehr hart arbeitet, gerade auch das
Bundesverkehrsministerium und die Verwaltung
vor Ort. Die werden nur im hohen Mal3e verheizt.
Die arbeiten das Verwaltungsverfahren ab,
wahrend wir auf allen anderen Ebenen disku-
tieren Uber die Projekte, in den Medien, in den
Kommunalparlamenten, Uber Einzelgesprache.
Aber was wir nicht haben ist, dass wir mal einen
Planungsprozess zusammenbekommen, wo
wirklich die Leute zusammen sitzen und ganz
sukzessive die Planung abarbeiten. Die Mitar-
beiter des Bundesverkehrsministeriums haben

sogar so hart geackert fur den néachsten Bun-
desverkehrswegeplan, dass die eine stadtebau-
liche Beurteilung zur Ortsumgehung gemacht
haben. Was kam denn heraus? Keine nennens-
werte Entlastung! Es sind zwei Drittel der
Ortsumgehungen im Bundesverkehrswegeplan
vordringlicher Bedarf. Wo haben Sie da lhre
Entlastungswirkung? Wir sind der einzige Ver-
band, der es geschafft hat, mal Prioritaten zu
setzen. Wir haben Projekte drin, wo wir sagten,
die sollen gebaut werden, oder wir brauchen eine
andere Trassierung oder ggf. ein anderes Ver-
kehrskonzept. Darum geht es, dass man wirklich
vor Ort versucht, mit einem demokratischen An-
spruch zu planen, namlich endlich mal eine
Planung daraus zu machen und nicht nur ein
Abarbeiten von Einzelprojekten, die dann nach
50 Jahren irgendwann mal planfestgestellt wer-
den. Deshalb heif3t es auch, sich sinnvoll Ge-
danken dariiber zu machen, wie kénnen wir tat-
sachlich einen Planungsdiskurs abgeschichtet
fuhren.

Ich habe zur Bundesverkehrswegeplanung aus-
gefuhrt. Wir kdnnen nicht auf Ebene der Bun-
desverkehrswegeplanung Uber einen Bedarf von
einzelnen Ortsumgehungen entscheiden. Das
muss vor Ort entschieden werden, aber ggf. im
Kontext mit anderen Ldésungen. Da haben Sie
dann Beispiele im Bundesverkehrswegeplan, wo
z. B. vorher auch vorgeschlagen wurde, eine
Landesstrale auszubauen oder eine Straf3e im
Gewerbegebiet. Warum wird es vorab abge-
lehnt? Weil Sie die 100%-Finanzierung nur fir
die BundesstraBen haben. Deshalb werden
einfache Ldsungen nicht realisiert. Warum gibt
es den Druck vor Ort, dass endlich eine Orts-
umgehung gebaut wird? Weil seit Jahren nichts
an der Ortsdurchfahrt getan wird, wo man auch
etwas machen kénnte! Wenn Sie z. B. in Bayern
die B 388 bei Brombach nehmen, da ist von
Osten und von Westen kommend eine Ortsum-
gehung an die andere gereiht. Die Ortsumge-
hung Brombach ist jetzt bei der letzten Bundes-
verkehrswegeplanung herabgestuft worden. Da
sind sogar die Umweltverbande dafir, dass man
da endlich eine L6sung findet, weil Sie einen
kleinen Ort haben, wo jetzt die ganzen Autos
drauf knallen. Das sind Punkte, die man nochmal
in dem Rahmen diskutieren muss.

Dann kommen wir zu der Frage nach dem demo-
kratischen Anspruch. Jawohl, wir missen uns
einfach Uberlegen, wie kdnnen wir auf der einen
Seite auf Bundesebene Fernverkehrsnetzpla-
nungen machen, wie entwickelt man eine realis-
tische Netzstrategie, die auch finanzierbar ist fur
StralRe, Schiene, Wasserstral3en im Kontext und
vor Ort. Deshalb auch Raumordnungsverfahren.
Eigentlich brduchten wir das Raumordnungs-
verfahren nicht, wenn wir ndmlich eine Voraus-
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setzung héatten, eine ehrliche, integrierte Ver-
kehrsplanung, wo vor Ort ein realistisches,
finanzierbares,  verkehrstragertbergreifendes
Verkehrskonzept entwickelt wird. Da hétten Sie
namlich genau die Alternativenprifung, wo man
dann vor Ort zu Ergebnissen kommt, um die Orte
zu entlasten in den nachsten Jahren. Ist es
sinnvoll und realistisch — dann muss es auch
verbindlich sein, denn nichts nervt Burger — und
selbst die Gegner von Planungsprojekten — mehr
als Planungsprozesse, die sich Gber Jahrzehnte
hinziehen. Deshalb packen wir jetzt die Punkte
an, die hier vor Ort tatséchlich realisiert werden
kénnen. Wenn Sie die integrierte Planung ha-
ben, dann brauchen Sie natirlich nicht noch eine
Alternativenprifung im Raumordnungsverfah-
ren. Die brauchen Sie aber dann, wenn Sie
genau diese Planung vor Ort nicht haben. Des-
halb nochmal mein Pladoyer: Wir miissen uns
Uberlegen und diskutieren, wie organisieren wir
Verkehrsplanung in Deutschland unter dem
Aspekt, dass die Verkehrsinfrastruktur ausge-
baut ist und dass wir de facto kein Geld mehr
haben, um noch groRartig tber Neu- oder Aus-
bauprojekte, egal bei welchem Verkehrstrager,
zu sprechen.

Folkert Kiepe (Deutscher Stadtetag): Ich bin
gefragt worden, aus der Sicht der kommunalen
Gebietskorperschaften Anmerkungen zu ma-
chen. Ich hatte eingangs gesagt, das Themen-
feld, was Sie hier ansprechen mit dem Infra-
strukturkonsens, es ist natirlich ein sehr weites,
es ist nicht nur eine Verfahrensfrage, es geht
nicht nur um Bulrgerbeteiligung, sondern auch
um Herstellung eines Konsenses uber die ver-
schiedenen Verkehrstrager. Integrierte Ver-
kehrs- und Stadtebaupolitik kdénnen Sie nur
betreiben, indem Sie auf den verschiedenen
Ebenen — Bund, L&ndern, kommunalen Ge-
bietskdrperschaften — die Aufgabenstellung so
zuordnen, dass dort auch entschieden werden
kann. Die positiven Erfahrungen mit der kom-
munalen Bauleitplanung, die ich eingangs an-
gesprochen habe, haben wir deshalb, weil auf
der Ebene der Gebietskorperschaften die Stadte
und Gemeinden nach dem Baugesetzbuch — das
ist sozusagen fur die kommunalen Gebietskor-
perschaften das ,Grundgesetz Teil 2" — auch
Entscheidungsrechte haben. Sie haben ein
Planwerk in der Hand vom Flachennutzungs-
planung bis zur konkreten Bauleitplanung, in
dem sie fur das betreffende Gebiet, das sie dem
Planungswillen unterwerfen — mit dem Flache-
nnutzungsplan fir das gesamte Gebiet und
Bebauungsplanen fiir Teilgebiete — die raum-
liche und die wohnliche Zuordnung definieren,
vom Verkehrsweg bis zum kleinen Reihenhaus
in der Grunflache. Das haben Sie aber nicht auf
allen Planstufen. Deswegen ware es vielleicht
auch eine Uberlegung wert, dass man wirklich zu

einer Abschichtung kommt und den Bundes-
verkehrswegeplan als einen integrierten Ver-
kehrswegeplan  Stral3e-Schiene-Wasserwege
begreift, aber dann auch so abschichtet, dass es
ein zusammenhéangendes Netz ergibt. Dann
haben Sie nadmlich auch nicht nur eine Trans-
parenz und eine leichtere Vermittlungsmdoglich-
keit gegeniiber den Birgern, die dann eben nicht
mehr nur auf den Teilaspekt 1, 2 oder 3, auf die
Strecken- teile A, B, C schauen, sondern das
Gesamtnetz im Auge haben. Ich will jetzt gar
keine anderen Staaten in Europa nennen. Es gibt
aber sehr wohl solche Beispiele, wo in diesen
Auseinandersetzungen mit den Umweltverban-
den, mit den Birgern vor Ort, ein solches inte-
griertes Gesamtnetz vorgefiihrt werden kann.
Dann versteht man viel leichter, warum es nétig
ist, dieses Teilstuck — ich denke konkret an den
Oberrhein — auf Prioritat 1, 2 oder 3 zu setzen.
Aber wenn Sie da eine Vielzahl von Stral3en- und
auch Ortsumgehungen haben und auch gar nicht
mehr erkennen kénnen, wo ist denn jetzt die
Prioritdt angesichts knapper 6ffentlicher Finanz-
mittel, dann wird das sehr schwer.

Mein Pladoyer: Wenn man denn die Vorteile im
Baugesetzbuch von der frihzeitigen Birgerbe-
teiligung bis zu den einzelnen Verfahrensab-
schnitten, die auch juristisch und mit verwal-
tungsgerichtlicher Hilfe auch Uberprift werden
konnen, auf der Bundesebene einflihren mochte,
dann missen Sie zunachst eine Abschichtung
der verschiedenen Stufen von Verkehrswegen
durchfiihren. Das ist natirlich eine schwierige
Aufgabe, aber das ist meine Anregung. Inte-
grierte Verkehrspolitik kénnen Sie nur so errei-
chen. Sonst haben Sie immer das Gegenei-
nander, das eine Land préferiert etwas Anderes
als das andere. Der Bund musste eigentlich sich
dazu verstandigen in der o6ffentlichen Debatte,
die notwendig wird — ich sage das nochmal —
wegen Energie, Klima, demografischer Wandel.
Wir haben leerlaufende R&ume, wir haben
Wachstumsregionen. Die Republik entwickelt
sich ja total unterschiedlich, groRrdumig, aber
auch ganz kleinraumig. Deswegen mussten bei
knappen Finanzmitteln umso mehr Prioritaten-
entscheidungen diskutiert werden. Das kriegen
Sie nur hin, wenn Sie ein Gesamtkonzept pra-
sentieren. Da Sie das nicht von der Bundes-
ebene bis zur Kommunalebene auf der Bundes-
ebene entscheiden kénnen, ware ich sehr dafir
zu unterscheiden. Wir haben zwar nur einen
zweistufigen Staatsaufbau, aber Sie sollten
immer den dreistufigen Verwaltungsaufbau mit
im Blick haben und einen Teil eben auf die
Kommunalebene delegieren. Zum Beispiel die
Ortsumgehung, die Sie nur belastet und fur den
Birger grol3e Unzufriedenheit bringt — das soll
dann vor Ort ausgestritten werden. Das ware ein
mutiger Schritt — kein einfacher, aber im Rahmen
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der Aufgabenstellungen, die in den nachsten
zehn Jahren vor uns liegen, ein notwendiger.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Kiihn!

Abg. Stephan Kithn (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich erlaube mir zwei Vorbemerkungen.
Die eine ist, dass hier ein Eindruck entsteht, was
die Umweltverbdnde machen — sich fir kleine
Hufeisennasen usw. einzusetzen — sei nicht
ganz redlich. Woran liegt denn das? Die eigent-
lichen Knackpunkte kommen doch gar nicht
mehr zur Sprache. Ein Projekt steht im Aus-
baugesetz, 15 Jahre spater ist dann irgendwann
Geld fir die Planung da, dann wird es vorange-
trieben. Dann fragt niemand mehr vor Gericht
bzw. es gibt nichts an handfesten Mdglichkeiten,
vor Gericht die verkehrliche Bedeutung und
Notwendigkeit mit einer Klage zu thematisieren,
sondern dann sind es eben immer die Umwelt-
fragen. Das ist ein Problem. Das zweite ist, es
sollte nicht der Eindruck entstehen, dass irgend-
welche Klagen von Umweltverbanden im ent-
scheidenden Umfang Verkehrsprojekte behin-
dern. Die Realitat ist, dass das Geld fehlt, um
Projekte voranzubringen. Ich erinnere mich an
die Haushaltsberatung, wo Minister Ramsauer
gesagt hat, dass es derzeit 80 Projekte aus dem
Bundesverkehrswegeplan gibt, die planfestge-
stellt sind, mit einem Volumen von 2,6 Mrd. Euro,
wo es also morgen mit dem Baubeginn losgehen
konnten, was aber nicht stattfindet, weil das Geld
fehlt. Das ist die Realitat, und nicht bése Um-
weltverbande, die mit ihren Klagen, die Projekte
im grofRen Umfang verhindern wirden.

Wir haben, was die Bedarfsplanung auf Bunde-
sebene angeht, die Situation, dass die Bundes-
regierung den Bundesverkehrswegeplan vorlegt
und der Bundestag dann entsprechende Aus-
baugesetze beschliel3t. Meine Frage an Herrn
Prof. Gro3: Wir haben jetzt nichts gehdrt, dass
das vom Verfahren anders laufen soll: Sehen Sie
Anderungsbedarf an der Verteilung der Zustan-
digkeiten zwischen Bundesregierung und Bun-
destag? Welche Alternativen kdnnte man in
diesem Verfahren kinftig einziehen? Dann habe
ich eine Frage an Herrn Heuser. Sie hatten das
schon angesprochen, dass Uraltprojekte irgend-
wann in Angriff genommen werden, also Pro-
jekte, die schon aufgrund der natirlichen Ent-
wicklung durch den demografischen Wandel
nicht mehr aktuell sind. Wie kdnnte man das
hinbekommen, dass wir nicht einen 15 Jahre
alten Bundesverkehrswegeplan haben oder
einen Bundesverkehrswegeplan, der 15 Jahre
gilt, und zwischendrin weder die Daten noch die
Haushaltslage noch die Diskussion Uber ein-
zelne Projekte nochmal angeschoben werden
kann? Wie kénnte man einen rollierenden Pro-
zess mit entsprechender regelméaRiger Evaluie-

rung einziehen? Es gibt zwar eine Bedarfs-
planiberpriifung, aber die Praxis lauft doch so:
Bei der Schiene wurden zwar einzelne Projekte
Uberpruft, bei der StralRe aber nur Pi mal Dau-
men ,Alles noch im Bedarf!* gesagt, und nicht
einzelne Projekte nochmal vertieft untersucht.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Grof3!

Prof. Dr. Thomas Grol3 (Universitdt Osna-
brick): Wenn man den Bundesverkehrswege-
plan in seiner Funktion als verkehrstrageruber-
greifende Netzplanung ernst nimmt, dann
muisste man zunachst einmal auch die Flugha-
fenplanung, also jedenfalls die von nationaler
und internationaler Bedeutung, mit integrieren,
denn fur die Frage der verkehrstrageriibergrei-
fenden Alternativen muss der Flugverkehr, ge-
rade angesichts seiner besonderen Klimaschad-
lichkeit, einbezogen werden. Wenn man weif3,
dass ein groRer Teil der innerdeutschen Fliige
ohne Weiteres auch durch entsprechende
Schienenverbindungen ersetzt werden konnte,
ware das z. B. ein wichtiger Gesichtspunkt. Also:
Ausbau des sachlichen Anwendungsbereichs
des Bundesverkehrswegeplans auf der anderen
Seite. Das habe ich vorhin schon angedeutet.
Meiner Meinung nach ist diese Planungsaufga-
be, die jetzt durch die strategische Umweltpri-
fung noch weiter aufgeladen wird, so wichtig,
dass sie gesetzlich geregelt werden sollte, dass
sie meiner Meinung nach auch der Bundesre-
gierung, wo sie funktional richtig angesiedelt ist,
Ubertragen werden sollte. Die Bedarfspléane, die
im Augenblick von den Parlamenten verab-
schiedet werden, sind doch realistisch betrachtet
nichts anderes als die Ratifizierung einer exeku-
tiven Planung. Der Hauptzweck ist, wenn man
sich die Rechtsprechung anschaut, diese Be-
darfsfeststellungen der verwaltungsgerichtlichen
Kontrolle zu entziehen. Bleibt zwar die theoreti-
sche Madoglichkeit, das dem Bundesverfas-
sungsgericht vorzulegen, aber das findet nattr-
lich in der Praxis nicht statt.

Meiner Meinung nach ware es vernlnftiger zu
sagen, der Bundestag definiert Kriterien und
Verfahren der Bundesverkehrswegeplanung.
Die Durchfihrung und auch die Feststellung des
Ergebnisses in Form einer Verordnung — analog
z. B. zu Landesraumordnungsprogrammen -—
sollte dann auch bei der Bundesregierung liegen,
moglicherweise nochmal nach Vorlage an den
Deutschen Bundestag. Das wéare demokratisch,
ohne Weiteres auch legitim und es wirde die
Uberprufungsmdoglichkeit verbessern, ohne dass
die Bindungswirkung deswegen leiden misste.
Auch eine Verordnung ware fir die Behoérden
des Bundes und fur die Behtrden der Lander
verbindlich.
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Tilmann Heuser (BUND e.V.): Vielen Dank fir
die Frage. Um zu den Klagen und den Uralt-
Planungen vielleicht mal ein Beispiel zu nennen:
Ich habe jetzt zwei Klagen hinter mir bzw. eine
lauft, eine habe ich hinter mir. Das eine war das
Verkehrsprojekt Deutsche Einheit Nr. 17 — der
Sacrow-Paretzer-Kanal. Die Planungen laufen
seit den 1990er Jahren. Die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung hat permanent daran festge-
halten: Wir brauchen unbedingt den grofR3en
Ausbau, die Begegnungsfahigkeit fur die Schiffe,
wir brauchen die Vertiefung. Deshalb muss von
Berlin in Richtung Potsdam und dann weiter
Richtung Havel ausgebaut werden. Wir haben
die ganze Zeit gesagt, pruft doch mal als Alter-
native eine eingeschréankte Begegnungsfahig-
keit, d. h. keine Verbreiterung, sondern nur die
Vertiefung, dann kdnnen namlich auch die
Schiffe fahren. Das hat die Verwaltung perma-
nent abgelehnt, Gber Jahre hinweg. Wir zogen
vor das Bundesverwaltungsgericht. Das Bun-
desverwaltungsgericht hat gesagt, macht doch
einen Vergleich, nehmt die eingeschrénkte Be-
gegnungsfahigkeit als Lésung. Das zeigt, wie wir
Uber das Gericht das erzielen mussten, was die
Verwaltung permanent verweigert hat. Deshalb
auch zu den Kosten: Wir haben da unendlich viel
Geld reingesteckt, das wir so gar nicht refinan-
zieren konnen. Was da alles an Arbeit
reingeflossen ist, um mit der Verwaltung tber die
verschiedenen Verfahren immer wieder das
Gleiche zu diskutieren, ohne dass sie sich einen
Millimeter bewegt hat! Das zeigt die Wichtigkeit,
da auch eine Offnung hinzubekommen. Deshalb
ist die Klage nur das dul3erste Interventionsrecht,
es ist kein Ziel.

Eine Klage zeigt, dass irgendwo etwas schief
gegangen ist. Deshalb auch nochmal das andere
Beispiel: die A 100. Da kommen wir dann auch
zur Frage des Verkehrsinfrastrukturplans. Da
kann man lang tber Sinn und Unsinn diskutieren,
naturschutztechnisch ist das sicher nicht das
schlimmste Projekt bundesweit, sicher sogar
eher unproblematisch. Stadtdkologisch sieht es
anders aus. Fir 500 Millionen Euro drei Kilo-
meter in Richtung Treptower Park — und keiner
weil3, wie es weiter geht. Die Briicke, an der die
Autobahn endet, ist heute schon Uberlastet. Sie
kénnen sich vorstellen, was das fur Konse-
guenzen hat. Das verlagert den Stau. Bei giins-
tiger Verkehrsfihrung habe ich vielleicht flunf
Minuten Verkirzung. Gleichzeitig haben wir in
Berlin die Situation der Dresdner Bahn nach
Schoénefeld — okay, der Flughafen verzégert sich,
dann kann man auch die Schienenanbindung
noch etwas langer diskutieren... Wir haben die
Frage des Landwehrkanals, wir haben die Frage
der Wasserstralen in Berlin, wir haben die
Sanierung der innerstadtischen Autobahn. Auf

der A 114 in Pankow haben wir inzwischen ein
Tempolimit wegen Stralenschaden. Die Pla-
nungen werden nicht vorangebracht, weil das
Geld fehlt. Jetzt stellt sich die Frage, wie wir das
tatsachlich steuern kdnnen. Auch hier muss der
Bundestag permanent und regelmaRig Uberle-
gen — und nicht nur ein Projekt beschliel3en, das
dann irgendwann einmal umgesetzt wird. Lasst
sich der Deutsche Bundestag die Planung vor-
legen und entscheidet dann auch Prioritaten,
z. B. fur Berlin oder auch fir andere Bundes-
lander? Da kann dann gesagt werden: Jawohl,
wir massen jetzt, da wir nur begrenzte Mittel
haben, in die entsprechenden Projekte inves-
tieren.

Damit kommen wir auch zur Frage einer rollie-
renden Bundesverkehrswegeplanung. Wir ha-
ben derzeit alle finf Jahre die Bedarfsplanungs-
Uberprifung. An der wird sehr gut geackert —
also hart gearbeitet —, aber man erfahrt relativ
wenig davon. Letztendlich hat sie keine Aus-
wirkungen. Dabei wére genau dies eigentlich ein
Controllinginstrument im Rahmen eines bun-
desweiten Projektmanagements. So kénnte man
dem Bundestag auch einmal vorlegen, wie der
Stand der jeweiligen Planung ist, welche Punkte
wirklich abgestimmt wurden nach den Standards
— Umwelt, Klimaschutz, Okonomisches, Giiter-
verkehr, auch Finanzen — und wie weiter vor-
zugehen ist. Dann wird der Deutsche Bundestag
auch mit eingebunden in die Entscheidung da-
riber, wie weiter vorzugehen ist, d. h. der Bun-
destag hat dann ein Interventionsrecht und zu
entscheiden, wie es mit einzelnen Planungen
vorangehen soll. Ich denke, das muss doch fir
Sie eine groRe Herausforderung sein, weil Sie
dann eben nicht nur versuchen, verschiedenen
Verwaltungseinheiten hinterherzurennen, son-
dern dann sagen kdnnen: Jawohl, wir prifen das
wirklich. Wenn lhr auch Kritik habt an der Pla-
nung vor Ort, prifen wir im Deutschen Bundes-
tag die einzelnen Projekte im Rahmen der Be-
darfsplaniberpriifung regelmafig.

Vorsitzender: Vielen Dank! Ich m&chte mich bei
allen Experten und der Expertin sehr herzlich
bedanken. Danke auch an die Kollegen fur die
Disziplin. Wir sind fast punktlich fertig geworden.
Ich winsche lhnen allen noch einen schénen
Tag in Berlin.

Schluss der Sitzung: 13.05 Uhr

Dr. Anton Hofreiter, MdB
Vorsitzender
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Anforderungen an die Offentlichkeitsheteiligung in Infrastrukturplanungsverfahren
Stellungnahme zum Antrag der SPD-Fraktion BT-Drs. 17/9156

[ Allgemeines

Eine Neuordnung des Infrastrukturplanungsrechts muss von zwei Leitideen ausgehen, dem
Ausbau der Biirgerbeteiligung und der Straffung der Verfahren. Fiir beide Aspekte, die
keineswegs grundsitzlich unvereinbar sind.' kann das NABEG eine gewisse Vorbildwirkung
entfalten” wobei allerdings einige Ungereimtheiten ausgeriumt werden miissen.
Reformbediirflig ist aulerdem der Rechtsschutz auf den vorgelagerten Planungsstufen. Hier
muss insbesondere die Verbandsklage als Instrument des altruistischen Umweltschutzes
gestérkt werden.

Auf der einen Secite ist eine Verbesserung der Biirgerbeteiligung erforderlich.® GroBprojekte
mit gravierenden Gkologischen Folgen diirfen nur noch mit einer breiten Einbeziehung der
Betroffenen und groftméglicher Transparenz verwirklicht werden. Vielfiltige offentliche

Proteste. z.B. gegen die Flughafenerweiterungen in Berlin und Frankfurt oder gegen

Schneider, in: Hoffmann-Riem/Schmidt-ABmann/VoBkuhle (Hrsg.), Grundlagen des Verwaltungs-
rechts, Bd. I, 2008, § 28 Rn. 83.

Ebenso Kéck/Salzborn, ZUR 2012, 203, 209.

Vgl. dazu z.B. den Antrag der Abgeordneten Kotting-Uhl ua.. BT-Drs. 16/3360.
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Schienenprojekte wie in Stuttgart oder im Rheintal. zeigen. dass als obrigkeitsstaatlich
empfundene Planungen auf groflen Widerstand stof3en.

Allerdings kann auch eine deutlich verbesserte Offentlichkeitsbeteiligung klare
Interessengegensiitze zwischen den Umweltnutzern und den in eigenen Belangen Betroffenen,
insbesondere den Nachbarn. sowie die damit oft korrelierten Unterschiede in den
Wertepriferenzen nicht aufheben.* Zu den Umweltnutzern zihlen nicht nur die
Vorhabentridger. sondern auch alle Personen, die eine von ihm geschaffene Infrastruktur
nutzen. also meist ein schr groBer Kreis. Ein transparentes Verfahren kénnte aber die
Entscheidungspramissen und die Kompromissspielriume deutlicher machen und damit zur
Befriedung von Konflikten beitragen.

Auf der anderen Seite miissen auch aus Gkologischen Griinden die notwendigen Projekte,
etwa zum Ausbau des Schienenverkehrs als umweltfreundlichstem Verkehrsmittel und zum
Ausbau des Stromnetzes, der flir die Bewiltigung der verstirkten Einspeisung ernecuerbarer
Energien erforderlich ist, in einem angemessenen Zeitrahmen durchgefiihrt werden kénnen.
Hierflir ist eine Vereinfachung und Straffung der Verfahren nétig, indem eine effektive
Verzahnung der Planungsebenen und eine intelligente Problemabschichtung erfolgt. Dies
wird dadurch erméglicht, dass eine grundsitzliche Bindung der nachgelagerten Stufen des
Planungsverfahrens im Sinne einer Beriicksichtigungspflicht normiert wird. Andererseits wird
dann die Abwigungspflicht auf die vorgelagerten Planungsstufen erstreckt. aus der sich
Fehlerquellen, sei es beim Verfahrensablauf. sei es bei der eigentlichen Abwigung. ergeben
kénnen.® Deshalb muss eine Moglichkeit des Zuriickspringens auf die vorherige Stufe
geschaffen werden, wenn eine Vorentscheidung sich bei ndherer Priifung des Einzelvorhabens
als fehlerhaft und deshalb nicht umsetzbar herausstelit.®

Die Vereinfachung darf allerdings nicht so weit gehen. dass die Komplexitit der
Planungsaufgabe nicht mehr hinreichend abgebildet werden kann. Deshalb ist eine
Dreistufigkeit des Planungsverfahrens zur Problemabschichtung erforderlich. Die
Bundesnetzplanung fiir die Verkehrswege und fiir die Stromnetze dient in erster Linie zur
Ermittlung der Nutzenbilanz und nimmt im Verkehrsbereich als besondere Funktion eine
verkehrstrigeriibergreifende Betrachtung fiir eine 6kologisch maglichst vertridgliche Mobilitét
vor. Die Trassenbestimmung als zweite Stufe dient der Optimierung der rdumlichen
Zuordnung des einzelnen Vorhabens. Dieser Aspekt ist gerade wegen der Notwendigkeit des
Ausgleichs mit anderen Raumnutzungen so gewichtig. dass nicht auf diese Zwischenstufe
verzichtet werden kann.” Die Detailplanung des Vorhabens erfolgt auf der dritten Stufe im
Planfeststellungsverfahren. an dessen Ende die rechtsverbindliche Zulassung des Projekts
steht.

Dazu auch Lewin, Gestufte Planung von Bundesverkehrswegen, 2003, S. 26 ff.: Ziekow. DJIT-Gutachten
2012, S. 61 ff. (zit. nach Manuskript); Burgi/ Durner. Modernisierung des Verwaltungsverfahrensrechts
durch Starkung des VwV1G, 2012, S. 148 ff.

Vgl. Wahi_ FS Sellner, 2010, S. 155, 170 ff.

So auch Lewin, Gestufte Planung von Bundesverkehrswegen, S. 214.

Ebenso Ziekow, DJT-Gutachten 2012, S. 66 (zit. nach Manuskript).

- = W
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Il. Planfeststellungsverfahren

Der Fokus des Antrags liegt einseitig auf der Beschleunigung von Planungsverfahren.
Biirgerbeteiligung darf aber nicht nur instrumental als Mittel zur Verbesserung der Akzeptanz
von Grof3vorhaben verstanden werden. sondern hat einen demokratischen Eigenwert. Die
Alternativenpriifung muss allerdings schwerpunktmiflig auf den vorgelagerten
Planungsstufen erfolgen.

Auf das Raumordnungsverfahren kann angesichts der Bedeutung der Raumvertréglichkeit von
Infrastrukturprojekten nicht ersatzlos verzichtet werden. Zur Vereinfachung des
Planungsverfahrens sollten jedoch das Raumordnungs- und das Linienbestimmungsverfahren
im Bereich der Verkehrsplanung zusammengelegt werden und &dhnlich wie die
Bundesfachplanung Trassenkorridore die verbindliche Zwischenstufe der
Infrastrukturplanungsverfahren  darstellen. Die  Zustdndigkeit konnte  fiir  alle
Planungsverfahren dem Bund iibertragen werden, damit Abstimmungsprobleme der Linder
bei landesgrenzeniiberschreitenden Vorhaben nicht zu Verzogerungen flihren.

Die notwendige Einfithrung einer obligatorischen frithen Biirgerbeteiligung flihrt zu einem
erhéhten Zeitbedarf. der allerdings zu einer Entlastung des Planfeststellungsverfahrens fiihren
kann. Der Vorschlag der Bundesregierung., in § 25 1IIl VwWVIG einen Verfahrensgrundsatz
aufzunechmen, wonach die frithzeitige Offentlichkeitsbeteiligung nicht verpflichtend sein soll.
sondern lediglich eine ..Obliegenheit™ darstellt und die Behorde eine Pflicht haben soll. bei
dem Vorhabentriger auf ihre Durchfiihrung hinzuwirken.® ist véllig unzureichend. Er stellt
die Beteiligung der Offentlichkeit in das Beliecben des Vorhabentrigers und nimmt damit ihre
demokratische Funktion nicht ernst.

Bei der verfahrensintegrierten Biirgerbeteiligung sollte die Einwendungsbefugnis auf die
allgemeine Offentlichkeit erweitert werden.” Dies triigt auch zur Vereinfachung des
Verfahrens bei. da die subjektive Berechtigung von der Behérde nicht mehr gepriift werden
muss. Die geltende Frist zur Erhebung der Einwendungen von einem Monat wihrend der
Auslegung und zwei Wochen nach Ende der Auslegungsfrist stellt angesichts der
zunchmenden Komplexitdt der Planungsverfahren mit auBerordentlich umfangreichen
Unterlagen keinen guten Kompromiss zwischen Biirgerfreundlichkeit und Beschleunigung
mehr dar.'® Sie entspricht auch nicht den Anforderungen von Art. 6 UVP-RL. Jedenfalls dann,
wenn man die Priklusionsregelung in § 73 IV 3 VwVIG als Ausdruck von zumutbaren
Mitwirkungslasten'' aufrecht erhalten will, muss die Einwendungsfrist auf mindestens zwei
Monate verldngert werden. Gleiches gilt flir die Frist, die den Umweltvereinigungen flir ihre
Stellungnahme e¢ingerdumt wird. Nur eine Verlingerung auf zwei Monate rechtfertigt die

¥ BR-Drs. 171/12.

So auch Burgi/Durner, Modernisierung des Verwaltungsverfahrensrechts durch Starkung des VwV{G,

S. 163,

Kritisch auch Burgi/Durner. Modernisierung des Verwaltungsverfahrensrechts durch Starkung des

VWVIG, S. 184 £.; Schmidt, ZUR 2012,210, 217 £

i BVerwG, NVwZ 1997, 489, 489 f.; Steinberg/Berg/Wickel, Fachplanung, 3. Aufl. 2000, § 2 Rn. 91;
Stiier, Handbuch des Bau- und Fachplanungsrechts. 4. Aufl. 2009, Rn. 3235,

14

3
27



Ausschuss fiur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 76. Sitzung, 13.06.2012

Praklusionsregelung fiir Umweltvereinigungen in § 2 111 UmwRG. Allerdings diirfen keine zu
hohen Anforderungen an die Substantiierung gestellt werden. "

Die Verbandsklage nach dem Umweltrechtsbehelfsgesetz muss deutlich aufgewertet werden.
Sie darf — wie nun vom EuGH klargestellt wurde — nicht auf schutzrechtsakzessorische
Normen beschriinkt werden."> Die zur Umsetzung des Urteils notwendige Novellierung des
Umweltrechtsbehelfsgesetzes sollte genutzt werden, um die naturschutzrechtliche
Verbandsklage nach § 64 BNatSchG zu integrieren und einen einheitlichen
Umweltverbandsrechtsbehelf zu schaffen.'* Die Riigefihigkeit aller Rechtsvorschriften, die
dem Umweltschutz dienen. sollte erhalten bleiben. da eine Beschrinkung auf Vorschriften mit
unionsrechtlichem Hintergrund schwierige neue Abgrenzungsprobleme schaffen wiirde."
Eine solche Differenzierung wire zudem mit Art. 9 Abs. 2 Aarhus-Konvention nicht
vereinbar. da diese Vorschrift alle umweltrechtlichen Vorschriften erfasst.'® AuBerdem ist
eine Erweiterung des § 4 UmwRG auf wesentliche Verfahrensfehler erforderlich.!” Diese
diirfen sich iiberdies angesichts der EU-rechtlichen Anforderungen nicht nur auf die
Umweltvertriglichkeitspriifung beziehen.'®

Alle  Anfechtungsklagen gegen  Planfeststellungsbeschliisse  im  Bereich  der
Infrastrukturplanung sollten bei den Oberverwaltungsgerichten erhoben werden. Die erst- und
letztinstanzlichen Zustdndigkeiten des Bundesverwaltungsgerichts nach § 50 I Nr. 6
Verwaltungsgerichtsordnung  (VwGO) sind  verfassungsrechtlich problematisch'” und
jedenfalls mehr als zwei Jahrzehnte nach der Herstellung der deutschen Einheit nicht mehr

mit einer Sondersituation begriindbar.

111. Netz- und Bedarfsplanung

Die Netzplanung auf Bundesebene ist von nicht zu unterschitzender Bedeutung fiir die
nachfolgenden Planungsstufen. da hier die wesentlichen Priorititenentscheidungen getroffen
werden. Im Gegensatz zur Netzplanung im Energierecht ist das Verfahren fiir die Erstellung
des Bundesverkehrswegeplans véllig unzureichend geregelt.

Der Bedarf fiir ein neues Vorhaben bzw. eine Erweiterung einer vorhandenen Anlage ist nach
der neueren Rechtsprechung ein zentrales Element der Planrechtfertigung und damit eine
wichtige Voraussetzung flir die Planfeststellung. Der Bedarf wird allerdings in der
traditionellen Verkehrsplanung nur als Befriedigung einer aufgrund von Extrapolationen
erwarteten zukiinftigen Nachfrage verstanden.?® Hierin manifestiert sich die Grundeinstellung.

wonach das Wachstum des Verkehrsbedarfs ein quasi naturgesetzliches Phdnomen ist. an das

- BVerwG, NVwZ 2012, 176, 178.
13 EuGH, ZUR 2011, 368 {f.; zur Umsetzung vgl den Gesetzentwurf der Fraktion Biindnis 90/Die
Griinen, BT-Drs. 17/7888.

- Schmidi, ZUR 2012, 210,212,

= Schmidi, ZUR 2012, 210,212, m.w.N.

s Hong, JZ 2012, 380, 387; Ekardt, NVwZ 2012, 530, 531.

i So auch BT-Drs. 17/7888, § 4 1 1 UmwRG n F; vgl. dazu den Vorlagebeschluss des BVerwG, NVwZ.
2012, 448,

Schlacke, in: Schlacke/Schrader/Bunge. Informationsrechte, Offentlichkeitsbeteiligung und Rechts-
schutz im Umweltrecht, 2010, § 3 Rn. 178,

12 Vel BVerwGE 120, 87, 93 £; 131,274, 279 T : erstinstanzliche Zustindigkeit als Ausnahmefall.

e So z.B. Hosch, UPR 2008, 378, 383.
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die Kapazitdt der Infrastruktur angepasst werden muss. Allerdings erfolgen nach den
Prognosen sehr wohl Priorititenentscheidungen. da die zu verteilenden finanziellen
Ressourcen fiir den Ausbau der Infrastruktur knapp sind.*' Das Bundesverwaltungsgericht
hat, soweit ersichtlich, noch nie einen Planfeststellungsbeschluss wegen Fehlens des Bedarfs
aufgehoben.”

Aus Gkologischer Sicht ist jedoch die Einbezichung der schidlichen Auswirkungen cines
Vorhabens auf die Umwelt schon bei der Grundsatzentscheidung auf der ersten Planungsstufe
notwendig. Die ibergreifende Planung auf Bundesebene ist pridestiniert. Systemalternativen
zwischen den einzelnen Verkehrstrigern zu priifen, um Einfluss auf den modal split zu
nehmen.? Voraussetzung ist allerdings, dass ein politischer Gestaltungswille entwickelt wird,
der iiber eine Prioritdtensetzung bei den Anmeldungen der Bundeslénder hinaus geht.
Inshesondere miissen die nationalen Klimaschutzziele. wenn sie ernst genommen werden, bei
der tibergeordneten Verkehrsplanung wie auch bei der Planung des Hochspannungsnetzes
beriicksichtigt werden.”® Nur auf dieser Ebene der Netzplanung kénnen die notwendigen
Prioritdtenverschiebungen auf Gkologisch vertrdglichere Verkehrstriger erfolgen. die mit
einer entsprechenden Anderung der Finanzierungsanteile aus dem Bundeshaushalt verbunden
sein missen. Ebenso ist eine nationale Netzausbauplanung notwendig. um den verdnderten
Anforderungen durch den verstirkten Einsatz erncuerbarer Energien zu entsprechen. Deshalb
muss auf der Ebene der Netzplanung eine umfassende Bilanzierung von Kosten und Nutzen
eines Vorhabens erfolgen. Nur dann, wenn der Nutzen des Projekts auch die negativen
okologischen Folgen liberwiegt, darfes in den Plan aufgenommen werden.

Eine weitere wichtige Funktion der Netzplanung ist die Lenkung der entsprechenden
Finanzmittel des Bundes. Der Bundesverkehrswegeplan kann seine Funktion als Instrument
der mittelfristigen Investitionsplanung nur erfiillen, wenn secine Vorgaben fiir die
nachfolgenden Planungsebenen verbindlich sind. Zwar kann auf dieser ersten Stufe der
Planungskaskade nicht ausgeschlossen werden, dass sich in den nachfolgenden Verfahren
herausstellt. dass ein Vorhaben nicht oder nur mit gréferen Modifikationen durchgefiihrt
werden kann. Dies erfordert dann eine Riickkoppelung, die zu einer Anderung des Plans fiihrt.
AuBerdem muss der Plan eine Ausschlusswirkung flir die Finanzierung von Projekten haben,
die nicht in ihm enthalten sind, damit seine Steuerungsfunktion nicht unterlaufen werden
kann.

Wegen der zentralen Bedeutung der Netzplanung flir die grundlegende Ausrichtung des
Infrastrukturausbaus muss gerade auf dieser Ebene. wo der grofite Entscheidungsspielraum
besteht. eine ausreichende Beteiligung der Offentlichkeit erfolgen.”® Eine Akzeptanz fiir auch
Okologisch notwendige Vorhaben kann nur geschaffen werden. wenn sie frithzeitig diskutiert
und nach einer iiberzeugenden Alternativenpriifung in die weiteren Planungsstufen gegeben

werden.

2]

= Vel. Lewin, Gestufte Planung von Bundesverkehrswegen, S. 48.
2 Tausch, Gestufte BundesfernstraBenplanung, 2011, S. 263.

= Grofi, NVwZ 2001, 513, 516 f; Tausch, Gestutte Bundesfernstralenplanung, S. 366 ff., detailliert jetzt
Wulfhorst, DVBI. 2012, 466, 469 ff.
¥ Grof. in: Bohm/Schmehl (Hrsg. ). Verfassung — Verwaltung — Umwelt, 2010, 8. 35,45 £
4 Kéek/Salzborn, ZUR 2012, 203,204,
5
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Problematisch ist allerdings eine Vorverlagerung der Beteiligung auf den Anmelder. Da es bei
der Bundesnetzplanung wesentlich auf  die Vernetzung und auf  die
verkehrstrigeriibergreifenden Alternativen ankommt, ist eine Vorpriifung einzelner Vorhaben
nur partiell sinnvoll zu bewerkstelligen. Vielmehr sollten bereits in der Scopingphase die
Umweltvereinigungen nicht nur wie nach § 141V 3 UVPG fakultativ sondern obligatorisch
cinbezogen werden.”® Sie konnen dort ihren Sachverstand bei der Festlegung des
Untersuchungsrahmens cinbringen.

Eine Beteiligung der Betroffenen tiber die 6ffentliche Auslegung des Planentwurfs sowie des
Umweltberichts an von der Behdrde auszuwidhlenden Orten, wie es in § 14i II UVPG
vorgesehen ist, wire flir eine bundesweite Planung mit vermutlich vielen hundert betroffenen
Gemeinden kaum praktikabel. Deshalb erscheint es sinnvoll. die allgemeine Offentlichkeit in
Bezug auf den Planentwurf allein iiber das Internet zu beteiligen.”” Alle erforderlichen
Unterlagen miissen fiir jedermann wihrend eciner ausreichenden Frist von mindestens zwei
Monaten online abrufbar sein. Auf der entsprechenden Webseite muss aullerdem eine
allgemein verstidndliche Erlduterung der Vorhaben und ihrer voraussichtlichen rdumlichen
Auswirkungen veréffentlicht werden. damit die Interessierten feststellen kdnnen. ob sie
moglicherweise zu den Betroffenen zdhlen werden. wenn die Planung verwirklicht wird.
Solche internetgestiitzten Verfahren sind von der Bundesnetzagentur bereits durchgefiihrt
worden. Sie setzen allerdings voraus, dass die Interessierten auf dieses Internet-Angebot
aufmerksam werden.

Die Einfiihrung von Volksinitiativen, Volksbegehren und Volksentscheiden auf Bundesebene
ist zu begriiBen. Ob allerdings die Netzplanung bzw. Bedarfsplangesetze hierfiir ein
geeigneter Gegenstand sind, ist zweifelhaft. Die Aufmerksamkeit vieler Biirgerinnen und
Biirger wird sich v.a. auf die Projekte richten. von denen sie jedenfalls mdglicherweise
personlich betroffen sind. Wegen der Netzstruktur und der projektiibergreifenden
Alternativenpriifungen kann aber — jedenfalls auf dieser Ebene - nicht sinnvoll iiber jedes
cinzelne Projekt abgestimmt werden. Damit besteht aber die Gefahr einer Negativkoalition
aller lokal Betroffenen. wihrend die Gesamtsicht der Infrastrukturentwicklung keine
hinreichende Aufmerksamkeit erhélt. Ein besser geeigneter Gegenstand flir eine

Volksabstimmung ist die &ffentliche Finanzierung eines konkreten Projekts.?®

V. Fachplanungsrecht

Das Planfeststellungsverfahren ist durch eine biirgernahe Behdrde durchzufiihren. wobei die
organisatorische Trennung von Anh&rungs- und Planfeststellungsbehérde festzuschreiben ist.
Vor Einreichung des Plans ist eine obligatorische friihzeitige Biirgerbeteiligung durch eine
fachkundige und erfahrene Stelle durchzufiihren. Sie fasst die wesentlichen Erkenntnisse aus
den verschiedenen Stellungnahmen in einem abschlieBenden Bericht zusammen., der dem
Vorhabentriger ibermittelt und verbffentlicht wird. Die  verfahrensintegrierte

Offentlichkeitsbeteiligung ist durch eine aktive Information der Umweltvereinigungen. die

> Wudfhorst, DVBI. 2012, 466_ 471
2/ Wulfhorst, DVBI. 2012, 466, 474.
28 Vegl. dazu niher Groff, DOV 2011, 510, 513 £,

30



Ausschuss fiur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 76. Sitzung, 13.06.2012

intensive Nutzung des Internets und die Erweiterung der Einwendungsbefugnis Privater auf
alle 6ffentlichen Belange sowie eine Verlangerung der Einwendungsfrist auf mindestens zwei
Monate aufzuwerten. Der Erorterungstermin sollte nur in Ausnahmefillen entfallen kénnen
und 6ffentlich durchgefiihrt werden.

Ein neues Planungsverfahren, das auf drei Stufen ecine groBziigige Offentlichkeitsbeteiligung
vorsiecht und zusitzlich vor dem Planfeststellungsverfahren eine neue frithzeitige
Biirgerbeteiligung vorschreibt. erfordert einen erheblichen Organisationsaufwand. Dies
spricht fiir eine Biindelung der Partizipationskompetenz. Modellcharakter flir eine umfassende
Biirgerbeteiligung kénnte die ..6ffentliche Debatte™ (débat public) haben. die in Frankreich
seit 20 Jahren bei bestimmten GroBprojekten durchgefiihrt wird.”” Es handelt sich dabei um
eine Art Mediationsverfahren. das von eciner unabhingigen Behodrde, der Commission
nationale du débat public (CNDP). tiberwacht und oft auch organisiert wird.

Da die Planungsverfahren zum Teil von Bundes- und zum Teil von Landesbehdrden
durchgefiihrt werden. sollte eine neutrale Stelle. welche die Offentlichkeitsbeteiligung
durchfiihrt, sinnvollerweise auf Bundesebene und in jedem Bundesland®® geschaffen werden.
Im Bund konnte diese Stelle auch die Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der
Bundesverkehrswegeplanung durchfiihren. Da diese Stelle eine reine Moderationsfunktion
hat. ist im Gegensatz zur Planfeststellungsbeh6rde nicht unbedingt eine biirgernahe
Organisation erforderlich. Zur Starkung ihrer Neutralitét sollte die Stelle weisungsunabhingig
gestellt werden.?' Dies kénnte z.B. durch die Wahl der Rechtsform der Stiftung ermdglicht

werden.

V. Flughafen- und Flugroutenplanung

Wegen der Interdependenz der Verkehrstriger einerseits und der besonderen Skologischen
Belastungen durch den Flugverkehr andererseits ist es sinnvoll, die Flughidfen in die
Bundesverkehrsplanung einzubezichen.’” Das Fehlen einer bundesweiten Abstimmung hat zu
einer Konkurrenz von Flughifen gefiihrt. die auch volkswirtschaftlich unsinnig ist. da diese
tiberwiegend defizitiir wirtschaften und von staatlichen Subventionen abhiingig sind.’® Dass
Flughéfen zurzeit (liberwiegend) nicht aus dem Bundeshaushalt finanziert werden. ist kein
ausreichendes Argument gegen eine Bundesplanung.®*

Ein Bediirtnis fiir eine standortiibergreifende Planung ergibt sich auch daraus. dass die
Standortwahl weitrdumige Auswirkungen auf die Siedlungs- und Freiraumstrukturen des
Planungsraums hat und Nutzungskonflikte entstehen. die in der Regel bereits auf der
tibergeordneten Ebene der Landesplanung ein &ffentliches Planungsbediirfnis ausldsen,
gerade weil es keine rechtsverbindliche Flughafennetz- und Bedarfsplanung gibt.”® Der Bund
hat hierfiir einen ausreichenden Kompetenztitel. Die Gesetzgebungskompetenz. auf der das

23 Vel. dazu Delaunay, REDA 20006, S. 2322 ff.
3 So Ziekow, DJT-Gutachten 2012, S. 116 f.

£1 So auch Ziekow, DIT-Gutachten 2012, S. 117.
i KéckiSal=born, ZUR 2012, 203, 206,

a3 Durner, NuR 2009, 373, 376.

- So aber Hasch, UPR 2008, 378, 380.

2 BVerwGE 125, 116, 137.
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Luftverkehrsgesetz beruht, ergibt sich aus Art. 73 1 Nr. 6 GG. Sie umfasst auch das
Fachplanungsrecht.’®

Angesichts der unbefiriedigenden Ausfiihrungen des Bundesverwaltungsgerichts zu den
prognostischen Annahmen iiber die Flugrouten®’ ist eine gesetzgeberische Klarstellung sehr
sinnvoll. dass ein moglichst realistisches Konzept von Flugrouten zugrundezulegen ist.
Dementsprechend ist auch der Kreis der rdumlich zu beteiligenden Offentlichkeit und der

betroffenen Gemeinden im Verfahren méglichst weit zu ziehen.

Prof. Dr. Thomas Grol}

- Stettner, in: Dreier (Hrsg. ), GG, Bd. 2, 2. Aufl. 2006, Art. 73 Rn. 27.
il BVerwG, ZUR 2012, 228 233,
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I. Allgemeine Vorbemerkung

1. Deutschland braucht den gemeinsamen Willen, eine leistungsfahige
Infrastruktur zu erhalten und auszubauen. Vorhandene StraBen kénnen
besser genutzt werden, z. B. Standstreifen der Autobahn bei hoher Ver-
kehrsbelastung, wie bereits im Ruhrgebiet erprobt.

2. Bessere, insbesondere frithzeitige Offentlichkeitsbeteiligung ist eine
notwendige Voraussetzung fiir eine groBere Zustimmung der Biirger, je-
doch keine Garantie fur eine mehrheitliche Akzeptanz. Die Entwicklung
einer demokratischen Planungskultur stellt nicht nur Anforderungen an
die Verwaltungen, sondern ebenso an die Biirger.

Akzeptanz hangt auch ab von den materiellen Standards, die trotz eines
allgemein hohen Niveaus mit verhéltnismiaBigem Aufwand verbessert
werden konnen.

[F5]

Angest. RAe: Prof. Dr. Inge Heberlein, Siegfried de Witt, Dr. Peter Durinke, Dr. Corinna Durinke, Maria Geismann, LL.M.
AG Charlottenburg HRB 99688 B GF.: Siegfried de Witt, Prof. Dr. Ingo Heberlein
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Beschleunigung

Eine Beschleunigung der Planungsverfahren erhoht rasch die Leistungs-
fahigkeit der Infrastruktur, dient dem Rechtsanspruch der Vorhabentra-
ger (DB AG, Netzbetreiber) und damit der Effizienz staatlicher Verwal-
tung. Eine tbliche Verfahrensdauer von 10 Jahren z. B. fir den Auto-
bahnbau ist nicht akzeptabel.

Planungsstufen straffen: Mit dem Bundesverkehrswegeplan entscheidet
der Bund, welche StraBen, Schienenwege, WasserstraBen mit welcher
Prioritit erhalten, ausgebaut oder neu gebaut werden. Die Flughifen
sollten in diese Verkehrswegeplanung einbezogen werden.

a) Darauf aufbauend unter Beriicksichtigung der Haushaltslage ent-
scheidet der Gesetzgeber mit dem FernstraBenausbaugesetz, welche
Vorhaben zu verwirklichen sind. Damit ist rechtsverbindlich iiber
die Planrechtfertigung entschieden. Das Ob und Warum steht da-
mit durch Gesetz fiir alle nachfolgenden Planungsstufen fest.

Eine vergleichbare Regelung besteht fiir die Ubertragungsnetze mit
dem Bundesbedarfsplan. Zu ergiinzen ist eine solche Regelung fiir
die Schienenwege.

b) Die Entscheidung iiber die Trassenalternative und die Ausgestaltung
der Verkehrswege sollte einheitlich im Planfeststellungsverfahren
getroffen werden. Die Planfeststellung kann aus eigener Kompetenz
die Abstimmung mit den Erfordernissen der Raumordnung vorneh-
men, so dass ein Raumordnungsverfahren entfallen kann. Das spart
nicht nur erheblich Zeit, sondern vermeidet auch Doppelpriifungen
im Rahmen der UVP (Raumordnungsverfahren und nachfolgend
Planfeststellung).

Der Gesetzgeber sollte klarstellen, dass die Infrastrukturvorhaben
des Bundes sowie die linderiibergreifenden Vorhaben Vorrang vor
Landesplanungen haben, mithin ohne Zielabweichungsverfahren
von Zielen der Raumordnung in Landes- und Regionalplianen ab-
weichen konnen.

¢) Das Anhorungsverfahren ist durch die Planfeststellungsbehorde
durchzufithren, so dass eine gesonderte Anhoérungsbehorde entfallen
kann. Eine Ausnahme bilden die Schienenwege.

d) Die Bundesfachplanung nach NABEG ist nur ein halber Schritt in

die richtige Richtung, bringt aber immerhin schon Verbesserungen

Seite 2 von §
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gegenuiber einem Raumordnungsverfahren durch die Verbindlichkeit
der Entscheidung fiir die nachfolgende Planfeststellung und den
ausdriicklichen Vorrang vor der Landesplanung.

Zeitliche Vorgaben:

Zeitliche Vorgaben fiir das Planfeststellungsverfahren miissen realistisch
und mit Sanktionen durchsetzbar sein.

a) Ein Beispiel fiir eine unrealistische Zeitvorgabe ist § 11 Abs.3
NABEG. Ein vereinfachtes Verfahren der Bundesfachplanung ist in
den 3 Monaten nach Vorliegen der vollstandigen Unterlagen abzu-
schlieBen. Wird eine Behorden- und Offentlichkeitsbeteiligung
durchgefiihrt, betragt die Frist 4 Monate. Allein die Auslegung von
Unterlagen nach § 9 Abs. 3 NABEG bendtigt einen Monat.

Beispiele: Die Priifung, ob die Unterlagen vollstindig sind, gilt 6
Monate nach Antragstellung als abgeschlossen. gleich ob noch
Nachforderungen bestehen oder nicht.

Die Planfeststellungsbehorde hat innerhalb eines Monats die Beteili-
gung der Behorden und der Offentlichkeit einzuleiten. In der Offent-
lichkeit ist bislang der Fall noch nicht diskutiert, wenn die weitere
zigige Durchfiihrung des Verfahrens von der Planfeststellungsbe-
horde behindert oder nicht betrieben wird. Private Vorhabentriger
wie die Netzbetreiber und die DB AG haben einen Rechtsanspruch
auf Einhaltung der Fristen. Eine Sanktion konnte darin bestehen,
dass auf Beschwerde des Vorhabentriagers das zustindige Ministeri-
um innerhalb eines Monats fiir Abhilfe sorgt, hilfsweise eine Ersatz-
vornahme durchfiihrt.

b) Eine bessere Personalausstattung der Planfeststellungsbehorden ist
notwendig. Eine beschleunigte Durchfithrung der Verfahren wird je-
doch ohne externe Hilfe im technischen, naturwissenschaftlichen
wie rechtlichen Bereich nicht méglich sein. Insbesondere fiir die Ju-
risten ist eine hohe Spezialisierung mit Verstiandnis der technischen
und naturwissenschaftlichen Sachverhalte erforderlich. Eine allge-
meine Kostenregelung wie in § 29 NABEG wire hilfreich.

¢) Eine bundeseinheitlich gleichméaBige Planungspraxis setzt einheitli-
che Standards voraus. Notig sind Fachliche Regelwerke insbesonde-
re fiir die naturschutzrechtliche Ermittlung und Bewertung. Nach
dem Stand von Wissenschaft und Technik lassen sich Bagatell-
schwellen definieren sowie die Anforderungen an die gute fachliche
Praxis.

Seite 3 von 8
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Diese Standards sollten unter zeitlicher Vorgabe durch die zustéindi-
gen Ministerien gemeinsam von den Vorhabentrigern und Behorden
vorbereitet und nach Anhorung der Vereinigungen, Verbiande und
der Offentlichkeit von den Ministerien verkiindet werden.

Die Fachlichen Regelungen bediirfen einer regelmiBigen Uberprii-
fung im Hinblick auf neue Erkenntnisse. Fiir die Anderungen gilt das
gleiche Verfahren.

Gerichtliche Kontrolle

a) Das Bundesverwaltungsgericht bewiltigt die erstinstanzlichen Ver-
fahren sehr ziigig. Dennoch befiirworte ich die erstinstanzlich Zu-
standigkeit der Oberverwaltungsgerichte/ Verwaltungsgerichtshofe.

b) Beim Klagerecht der Vereinigungen lassen sich Umweltvorschriften,
die auf Unionsrecht beruhen, nur schwer abgrenzen von sonstigen
umweltrechtlichen Vorschriften. Es ist deshalb in Zukunft von einer
umfassenden Klagebefugnis der Vereinigungen in Umweltfragen
auszugehen.

Die Vereinigungen setzen thre Klagen gezielt ein, um eigene Unter-
nehmensziele zu optimieren: Mitgliederzahlen, Spendenaufkommen
und Aufmerksamkeit.

Materielle Standards

Muss ein vom Betroffenen selbst bewohntes Wohnhaus enteignet wer-
den, 1st aus sozialer Verantwortung eine Entschidigung zum Neubau-
wert eines vergleichbaren Objektes geboten. Diese Regelung wird bei-
spielsweise im Braunkohletagebau der Lausitz praktiziert.

Zur Vermeidung individueller Hérten sollte der Vorhabentriger einen
finanziellen Spielraum haben, um Einzelfall-Regelungen zu treffen. Ein
allgemeiner Ausgleichsfonds ldadt dazu ein, jeweils nach dem GieBkan-
nen-Prinzip verlangt und ausgeschiittet zu werden.

Der Vorhabentriiger sollte nach Offenlage der Plane berechtigt sein zum
Grunderwerb, z. B. Erwerb eines landwirtschaftlichen Betriebs, um fir

andere weitergefiihrte Betriebe Ersatzflachen bereitzustellen.

Eine generelle Orientierung der Entschidigung nach dem wirtschaftli-
chen Nutzen des Vorhabens ist nicht gerechtfertigt (Leitungsbau).

Seite 4 von 8
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Die Larmsanierung der Schienenwerge sollte stirker finanziert werden,
vorrangig dort, wo beim Ausbau Bestands- und Ausbaustrecken wechseln.

Die Beteiligung der Offentlichkeit und der Vereinigungen

Grundsatz

Es gilt, eine demokratische Planungskultur zu entwickeln. Lernen miis-
sen aber nicht nur die Verwaltungen, sondern ebenso die Biirger.

Die Beteiligung muss frithzeitig erfolgen. Die Informationen zum Pla-
nungsverfahren sind iiber das Internet bis zum Verfahrensabschluss zu
aktualisieren. Danach folgt die entsprechende Information tiber den
Bauablauf. Gutachten und Stellungnahmen, soweit sie nicht schiitzens-
werte private Umstinde enthalten, sind ebenfalls im Internet zu verof-
fentlichen. Es bedarf — bis auf die formliche Auslegung — keiner weite-
ren Auslegung der Akten. Um auch den Birgern, die nicht tiber eine In-
ternetverbindung verfiigen, diese Informationen zu liefern, kénnten Ge-
meinden im Rahmen ihres Birger-Services den Zugang eroffnen. In der
Regel werden die Informationen mit Hilfe der vor Ort agierenden Biir-
gerinitiativen zur Verfiigung stehen.

Erforderlich sind allgemein verstiandliche Zusammenfassungen. Gutach-
ten sollten im Ubrigen im guten Deutsch verfasst, Fachbegriffe erliutert
werden. Da die Vorhaben sich sehr stark unterscheiden, lassen sich all-
gemeine Standards nur sehr schwer formulieren. Erlduterungen wie im
vorgelegten Entwurf des Handbuchs fir eine gute Biirgerbeteiligung des
BMVBS sind vorzugswiirdig. In schwierigen Verfahren wird ohnehin
eine professionelle Unterstiitzung erforderlich sein.

Mit verhiltnismidBigem Aufwand sollte der kiinftige Planungszustand in
Bildern dargestellt werden.

Grenzen der Beteiligung

Die Beteiligung der Offentlichkeit im Planungsverfahren fiir die Infra-
struktur ist keine Abstimmung iiber Projekte. Dariiber entscheidet letzt-
lich die demokratisch legitimierte Verwaltung. Eine Erginzung der par-
lamentarischen Demokratie um Volksinitiativen, Volksbegehren und
Volksentscheide zu Gesetzesvorhaben des Bundes ist zu befiirworten.
Allerdings konnte beispielsweise das FernstraBenausbaugesetz insge-
samt nicht Gegenstand eines Plebiszits werden, weil mit diesem Gesetz
der Bund eine mittelfristige Haushaltsplanung vornimmt. Ich kdnnte mir
allenfalls vorstellen, dass einzelne Vorhaben Gegenstand eines Plebiszits
sein konnen.

Seite 5 von 8
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Bei der Netzplanung nach EnWG und NABEG ist beginnend mit dem
Szenariorahmen tiber den Bundesbedarfsplan bis hin zur Planfeststellung
eine umfassende Offentlichkeitsbeteiligung gewihrleistet. Die Volksab-
stimmung iber eine einzelne Ubertragungsleitung erscheint mir hochst
problematisch, da dies unmittelbar Riickwirkungen fiir das iibrige Netz
haben wiirde.

Fiir eine Mediation ist in diesen Verfahren keine Raum, denn die Projek-
te selbst sind nicht verhandelbar. Der Vorhabentriger (Ubertragungs-
netzbetreiber sowie Deutsche Bahn AG) hat einen Rechtsanspruch auf
Planfeststellung, wenn alle Voraussetzungen fiir die Entscheidung erfiillt
sind.

Die Einrichtung z. B. einer Biirgerstiftung zur Finanzierung von . Ge-
gengutachten™ ist nicht zu empfehlen. Erforderliche Ermittlungen, mit-
hin auch Gutachten. sind im Verfahren zu erheben. Gerade die frithzeiti-
ge Offentlichkeitsbeteiligung ist dazu zu nutzen. den Ermittlungsumfang
mit den Buirgern abzustimmen. Es bedarf auch keiner Stiftung zur Fi-
nanzierung juristischen Beistands fiir Birger. Nach bisheriger Erfahrung
besteht kein Mangel an rechtlicher Beratung.

Eine qualifizierte Beteiligung in einem Verfahren, auch tber die formli-
chen Anhorungen hinaus, setzt voraus, dass sich die Burger selbst orga-
nisieren. Die Bildung von Birgerinitiativen macht eine solche Beteili-
gung erst moglich. Notig ist ein beiderseitig aufrichtiger Umgang mitei-
nander. Solchen Initiativen — wie auch den Vereinigungen — sollen die
Planungsunterlagen sowie wichtige Gutachten in digitaler Form zur Ver-
figung gestellt werden,

Bundesverkehrswegeplan

Erstmals wird es hier eine bundesweite Offentlichkeitsbeteiligung geben.
Der Entwurf des Handbuchs des BMVBS ist eine erste gute Vorberei-
tung. Friihzeitig sollte ein ,.Drehbuch™ fiir die Beteiligung im Internet
veroffentlicht werden mit der Moglichkeit, Stellung zu beziehen. In ge-
eigneter Weise umfasst die Offentlichkeitsbeteiligung die Ermittlung des
regionalen Bedarfs fiir die Anmeldung, die Prognosegrundlagen ebenso
wie die Bewertungskriterien. In einzelnen Abschnitten kann es sinnvoll
sein, erst bei der Projektplanung zu entscheiden, ob eine Bundesfern-
strale als BundesstraBe oder Autobahn verwirklicht werden soll.

Netzplanung Energie

Die Offentlichkeitsbeteiligung insbesondere bei den Ubertragungsnetzen
erfolgt in vielen Stufen und birgt das Risiko, dass die Biirger den Uber-
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blick verlieren, wann welche Stellungnahmen sachgerecht sind. Wenn
eine Verfahrensstufe abgearbeitet wird, sollte sie auch mit einer Praklu-
sionswirkung Doppelpriifungen vermeiden. Eine solche Priklusionsrege-
lung fehlt bei der Bundesfachplanung,

Frithe Offentlichkeitsbeteiligung

Dartiber besteht allgemeiner Konsens. Es sollte dem Vorhabentriger
iiberlassen bleiben, ob und wie er eine solche Beteiligung organisiert.
Jedenfalls sind die Maoglichkeit zur Stellungnahme und Erérterung vor-
zusehen. Die Ergebnisse sind nicht nur der Behorde, sondern auch der
Offentlichkeit zu dokumentieren. Weitere gesetzliche Vorgaben sollten
derzeit nicht formuliert werden, um erst praktische Erfahrung mit der
Offentlichkeitsbeteiligung vor Antragstellung zu sammeln. Auch eine
Biirgerversammlung vor einem Erorterungstermin sollte freigestellt blei-
ben.

Beteiligung der Betroffenen

Enteignungsbetroffene sollten schriftlich informiert und iiber die Bedeu-
tung der Einwendungsfrist belehrt werden. Da ein Grunderwerbsver-
zeichnis vorhanden ist, ist eine solche Information mit geringem Auf-
wand moglich. Sie ist verfassungsrechtlich durch Art. 14 Abs. 3 GG ge-
schuldet.

Personlich Betroffene sollten die Stellungnahme des Vorhabentrigers
schriftlich erhalten.

Erorterungstermin

a) Eine verstindliche Erlduterung, was zu einer Einwendung zihlt und
was nicht, insbesondere im gestuften Verfahren, macht damit auch
die jeweilige Grenze des Beteiligungsrechts deutlich. Es ist weiter-
hin mit sehr vielen Einwendungen zu rechnen, zumal sie mit gerin-
gem technischen Aufwand vervielfaltigt werden konnen. Einwen-
dungen miissen vom jeweiligen Einwender personlich unterschrie-
ben werden. Sie konnen deshalb im Unterschied zu Stellungnahmen
nicht per eMail (ohne elektronische Signatur) eingesandt werden.

Die Bearbeitung einer groflen Anzahl von Einwendungen (Massen-
einwendungen) erfordert ein besonderes Verfahrensmanagement,

dem ich mich intensiv gewidmet habe.

b) Die Zeitdauer von Erdrterungsterminen sollte durch den Gesetzgeber
begrenzt werden. Die Zeitdauer konnte in Abhidngigkeit von der
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Zahl der erhobenen Einwendungen festgelegt werden. Eine solche
Begrenzung hat Vorteile gegeniiber einer Beschrankung durch den
Verhandlungsleiter.

Daraus resultiert ein begrenztes Zeitbudget fiir die einzelnen Ein-
wender.

8. Vereinigungen

Lokale Naturschutzvereinigungen verfiigen oft iiber gute ortliche Kennt-
nisse, insbesondere des Artenvorkommens.

Der Gesetzgeber sollte bei der frithzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung
(§ 25 Abs. 3 VwVIQG) vorsehen, dass der Vorhabentrager die Vereini-
gungen auffordern kann, die ihnen vorliegenden Informationen zur Ver-
figung zu stellen, gegen angemessene Kostenerstattung. Damit verbun-
den wire ein Praklusionsregel, dass ein spateres Vorbringen hinsichtlich
dieser Arten ausgeschlossen ist. Wenn die Vereinigungen als _Anwalt
der Natur™ agieren, miissen sie ihre Kenntnisse auch frithzeitig fiir die
Vorhabenplanung bereitstellen.

Bei der formlichen Anhoérung werden die Vereinigungen den Birgern
gleichgestellt. Daran ist nichts zu andern. Allerdings sollte den Vereini-
gungen der Planungsordner und die einschldgigen Gutachten digital zur
Verfiigung gestellt werden.

V. Flugrouten

Burger und Gemeinden in der Umgebung eines geplanten Flughafens bzw.
einer geplanten weiteren Start- und Landebahn sind frithzeitig tiber kiinfiige
alternative Flugrouten zu informieren. Die Entscheidung tber Larmschutz-
bereiche setzt die Festlegung der Flugrouten voraus. Die Entscheidung iiber
die Larmschutzbereiche konnte auch im Planfeststellungsbeschluss vorbe-
halten bleiben; sie misste allerdings so rechtzeitig erfolgen. dass die
SchutzmalBnahmen vor der Inbetriebnahme realisiert werden kénnen.

Anderungen der Flugrouten fithren zu veranderten Larmschutzbereichen.

Geidnderte Flugrouten sind deshalb erst in Betrieb zu nehmen. wenn insoweit
der Larmschutz angepasst werden kann.

de Witt

Rechtsanwalt
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ANDREA VERSTEYL RECHTSANWALTE

KANZLEI FUR UMWELT, PLANUNG UND BETEILIGUNG

BERATUNGSUNTERLAGE

Bitte aufbewahren!
Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwickiung

AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP
Nr. 17(15)375-C

Antrag der Faktion SPD (Drucksache 17/9156)

Fiir einen neuen Infrastrukturkonsens: Gemeinsam Zukunft planen - Infrastruktur

biirgerfreundlich voranbringen

Stellungnahme zur Anhérung am 13.06.2012
1. Feststellungen/Bestandsaufnahme

Uber den Inhalt dieses Beschlusstextes. d. h. der zugrunde liegenden Bestandsaufnahme und
Zielstellung, diirfie ein breiter gesellschaftlicher Konsens bestehen. Hier habe ich nur einen
Formulierungsvorschlag: Anstelle von .benachteiligten” Bevdlkerungsgruppen sollte der
Rechtsbegriff ..Betroffene™ gewihlt werden.

2. Aufforderungen im Einzelnen:

Zutreffend wird festgestellt, dass das Genehmigungsmanagement auf Seiten der
Behorden, welches hiufig an personellen und fachlichen Engpéssen krankt, ein zent-
raler Aspekt der Beschleunigung sein muss. Leitfiden kdnnen dazu beitragen. Behor-
denmitarbeiter in Verfahren einzufiihren. diirften hierflir angesichts der Professionali-

tdt der sonstigen Verfahrensbeteiligten nicht ausreichen.

= Da eine ausrcichende Personalausstattung mit entsprechenden Erfahrungen der Behor-
den aufgrund fiskalischer Engpésse in naher Zukunft nicht gewihrleistet sein diirfen.
sollte verstarkt auf externe Dritte zuriickgegriffen werden. Diese Moglichkeit sicht
schon § 2 Nr. 2 der 9. BImSchV und jetzt auch § 29 des NABEG vor.

= Die erstinstanzliche Zustiindigkeit des Bundesverwaltungsgerichtes hat zu Eng-
pissen bei der gerichtlichen Uberpriifung gefiihrt; sie ist nicht in allen Bereichen not-

wendig und sinnvoll. Allerdings liegt der Schwerpunkt des Beschleunigungspotentials
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in den Genehmigungsverfahren selbst. die sich wegen der fehlenden personellen Aus-
stattung genannten Griinden und der Vielzahl von Einwendungen erheblich verzégern.

= Dic Integration des Raumordnungsverfahrens in das Planfeststellungsverfahren
als weitere Beschleunigungsmdglichkeit existiert bereits in den Léndern. in denen die
Landesplanungsgesetze vorsehen. anstelle der Durchfiihrung eines Raumordnungsver-
fahrens eine sogenannte landesplanerische Beurteilung auf andere Weise im Rahmen

des Planfeststellungsverfahrens durchzufiihren.

= Bislang werden Alternativenpriifungen vom Vorhabentriger im Vorfeld der Erstel-
lung der Antragsunterlagen - in der Regel ohne Offentlichkeitsbeteiligung - durchge-
fiihrt und in den Planfeststellungsunterlagen erstmals éffentlich dokumentiert. Eine
vorgezogene Priifung von Alternativen in der Phase vor der Er6ffnung des Verfahrens
durch die Behdrde wiirde eines rechtlichen Rahmens, wie z. B. der Teilpriifung bediir-
fen. Eine friihzeitige Erdérterung von Alternativen im Vorfeld der Einreichung eines
Antrages in gecigneter Form erscheint sinnvoll.

= Zeitraubende Doppelungen. z. B. bei der Umweltvertraglichkeitspriifungen nachfol-
genden Zulassungsverfahren, kdnnen und sollten bereits nach jetziger Rechtslage

vermieden werden. Es handelt sich hier um e¢in Vollzugsproblem.

= [m Rahmen von Enteignungsverfahren kann die ..Ersatzbeschaffung™ cin weiteres
Instrument sein. Die Moglichkeit der Enteignung sollte jedoch hiervon nicht zwingend
abhéngig gemacht werden. Die Einflihrung verbindlicher Mindestabstidnde von Strom-
leitungen zu Wohngeb#uden ist grundsitzlich sinnvoll, es miissen jedoch Ausnahmen
mdoglich sein.

= [Es ist richtig, dass das Klagerecht der Umweltverbinde ausgeweitet werden muss.
Derzeit ist der Entwurf der BReg. (Drs. 17/16071 vom 30.05.2012) in der Anh6rung.
Entscheidend ist. dass das Klagerecht nicht auf die Verletzung von Vorschriften euro-
pdischen Ursprungs beschrinkt werden kann. In dem Entwurf der BReg. wird zu
Recht auf weitere durch das Urteil des EuGH nicht vorgegebene Einschrankungen wie
zum Beispiel des Grundsatz der Planerhaltung und der Entscheidungserheblichkeit bei
der Uberpriifung von Abwigungsentscheidungen wie sie der Antrag Fraktion Biindnis
90 / Die Griinen vom November 2011 vorgesehen hat. verzichtet.

3. Netzplanung und Bundesverkehrswegeplanung
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Das Netzausbaubeschleunigungsgesetz enthilt zahlreiche Beschleunigungsinstru-
mente und Elemente zur Verbesserung der Offentlichkeitsbeteiligung, die auch fiir
andere Verfahren wirksam gemacht werden kénnten. Diese werden derzeit von der
Bundesnetzagentur in den laufenden Verfahren zur Feststellung des Netzentwick-
lungsplanes praktiziert. Darliber hinausgehende Beteiligungsinstrumente erscheinen
mir derzeit nicht notwendig. Im Ubrigen kénnten und sollten diese Instrumente. wie
bereits ausgefiihrt, z. B. auch im Rahmen der Bedarfsplanung fiir Bundesverkehrs-

wege umgesctzt werden.

Die Zulassung von Volksbegehren und Volksentscheiden zu Gesetzgebungsfragen
auch auf Bundesebene halte ich - auch mit Blick auf die gewollte Verbesserung der
Beteiligung - in den formlichen Verfahren nicht flir sinnvoll und bei finanzwirksamen
Volksentscheiden fiir méglich.

3.
Ein Biirgeranwalt im Bereich des Fachplanungsrechtes kénnte deswegen sinnvoll
sein, weil gerade die Interessen der von einem Vorhaben unmittelbar Betroffenen hiu-

fig nicht durch Biirgerinitiativen, Verbinde und andere Gruppen reprisentiert werden.

Verbindliche Qualitiitsstandards flir die Biirgerbeteiligung im Verfahren und fiir die
frithe Biirgerbeteiligung (§ 25 Abs. 3 Vwi(Q) festzulegen. halte ich unter verschiede-
nen Gesichtspunkten fiir zwingend. Zum cinen soll die Beteiligung nicht blo3 ein for-
maler Akt sein, zum anderem miissen sich aber die Vorhabentriger auch darauf ver-
lassen konnen, dass diese Verfahren innerhalb bestimmter Fristen abgeschlossen sind

und nicht zum Mittel der Verhinderung der Vorhaben werden.

Im Sinne ciner friithzeitigen Beteiligung wiirde ich cher fiir cine Offentlichkeitsbetei-
ligung im Raumordnungsverfahren plddieren. Diese ist derzeit in den Bundeslin-
dern unterschiedlich geregelt. In keinem Land ist ein 6ffentlicher Erérterungstermin

stattfindet vorgeschen.

Im Rahmen der frithzeitigen Einbezichung ist es bereits jetzt mdglich, die Offentlich-
keit (im Falle von Antragskonferenzen mit Zustimmung des Vorhabentrigers im Falle
des Scooping-Termins im Ermessen der Behdrde) hinzuzuziehen. um den (gesetzli-
chen) Priifungsrahmen fiir den Antrag und den Untersuchungsrahmen der UVU ge-

meinsam festzulegen.
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Begriilenswert ist der Vorschlag, Vor-Erorterungstermine, z. B. im Rahmen der frii-
hen Offentlichkeitsbeteiligung, aber auch die Offentlichkeitsbeteiligung im Verfahren
externen Dritten/Moderatoren zu Uiberlassen. In unserer mehr als 20jdhrigen Bera-
tungspraxis in Genechmigungsverfahren mit Offentlichkeitsbeteiligung hat sich dieses

Instrument als sehr hilfreich erwiesen.

Bei den Vorschlidgen zu verbindlichen Transparenzstandards im Genehmigungsver-
fahren. d. h. insbesondere der Zugiinglichkeit simtlicher Unterlagen. Besprechungser-
gebnisse usw. im Genehmigungsverfahren ist - auch aufgrund der Erfahrungen mit

dem UIG - zu differenzieren:

Nach § 25 VwV1G hat die Behorde schon bislang die Pflicht. die Beteiligten. so auch
den Antragssteller. zu beraten. Professionelle Behdrden dokumentieren das Ergebnis
von solchen Beratungen mit dem Vorhabentriger in den Akten. womit es wiederum
allen Beteiligten zugénglich wird. Es muss jedoch sowohl flir den Vorhabentréger als
auch alle sonstigen Beteiligten, Blirgerinitiativen, Betroffene, Fachbehérden, méglich
sein. zweiseitige Beratungen mit der Behdrde durchzufiihren. Anderenfalls miisste
auch der Vorhabentriiger zu jedem Termin, Telefonat, Akteneinsicht von Blirgerinitia-

tiven hinzugezogen werden.

Die Einrichtung eciner Biirgerstiftung zur Finanzierung von Gutachten oder juristi-
schen Fachbeistinden halte ich nicht fiir notwendig und sinnvoll. Z. B. unterstiitzt die
Deutsche Umwelthilfe seit Jahren Biirger, Initiativen und Kommunen gegen relevante

Vorhaben, z. B. Kraftwerksplanungen, durch Fach- und Rechtsbeistand.
5. Flughafen- und Flugroutenplanung

Es ist absolut zu begriifen. dass Auscinanderfallen der Planfeststellung fiir Flughifen
und neue Landebahnen einerseits und die Festlegung von Flugrouten andererseits zu

Gunsten eines effektiven Rechtschutzes zu beenden.
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Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP

Nr. 17(15)375-D ‘(%’ BDI

Stellungnahme

BDI-Stellungnahme zur Gffentlichen Anhirung des Antrags der SPD-Fraktion:
. Fiir einen neuen Infrastrukturkonsens: Gemeinsam Zukunfi planen — Infia-

struktur biirgerfreundlich voranbringen™ im Verkehrsausschuss des Deutschen
Bundestags am 13. Juni 2012

Einleitende Bemerkung

Deutschland ist eine der fiihrenden Industrienationen der Welt. Die Basis dafiir
bildet eine exzellente Infrastruktur. Denn sie ist, dhnlich wie Forschung und
Bildung, Voraussetzung fiir Wachstum. Wohlstand und Lebensqualitit und
bildet das Riickgrat der Exportstirke. Die deutsche Industrie ist in Sorge dar-
tiber, dass wichtige Investitionsprojekte sich verzégern oder gar nicht verwirk-
licht werden. Schwierige und langwierige Planungs- und Genehmigungsverfah-
ren sowie teilweise mangelnde Akzeptanz hemmen deutsche und ausléindische
Unternehmen, stirker in Deutschland zu investieren.

Voraussetzung fiir Vertrauen in ein Investitionsland sind rechtssichere und
nachhaltige Planungsentscheidungen. Zugleich erwarten die Biirgerinnen und
Biirger mit Recht. tiber Infrastrukturvorhaben rechtzeitig informiert zu werden
und Gehdr zu finden. Mehr Akzeptanz kann durch eine frithere Biirgerbeteili-
gung — schon wihrend der Vorhabenplanung - sowie kontinuierliche Partizipa-
tionsméglichkeiten gestarkt werden.

Kernanliegen des BDI ist ein neuer gesellschaftlicher Grundkonsens tiber die
Bedeutung der Verkehrs- und Energicinfrastruktur und tiber Verfahren. Pro-
jekte ziigiger zu realisieren. Bessere Biirgerbeteiligung und schnellere Pla-
nungs- und Genehmigungsverfahren miissen kein Widerspruch sein. Im Ge-
genteil: Eins bedingt das andere. Schon bestehende Instrumente der Biirger-
beteiligung kénnen durch innovative Malinahmen erginzt werden. Diese
sollten optional und nicht justiziabel sein. Jedes Verkehrsinfrastrukturprojekt
braucht vor Ort maBgeschneiderte Losungen.

Mobilitét stdrken, Umwelt schonen., Wachstum sichern — all das setzt eine
intakte Verkehrsinfrastruktur voraus. Deutschland braucht dringend héhere
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. Auch die Akzeptanz eines Pro-
jekts hangt wesentlich von einer rascheren Ausfiihrung ab. die nur durch ei-
ne gesicherte Finanzierung gewihrleistet werden kann. Und: die qualitativen
Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur sind gestiegen. Doch unsere
Verkehrsinfrastruktur ist chronisch unterfinanziert. Davon sind alle Ver-
kehrstriger betroffen. Deutschland lebt von der Substanz. Der Bedarf liegt
bei mindestens 12 Mrd. Euro p. a. bis mindestens 2015. Dringend erforder-
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Bedeutung statt nach Landerproporz.

Im Einzelnen:

Erérterungstermin
e [Erdrterungstermine kénnen sehr komplex und zeitraubend sein. Der

BDI hilt das Ziel fiir richtig, Erorterungstermine effizienter zu gestal-
ten.

Fiir eine sinnvolle Durchfiihrung besteht wesentliches Optimierungspo-
tenzial. Der BDI empfichlt folgende Verfahrensregelungen:

o Es ist eine verbindliche thematische Gliederung festzulegen.

o Wortmeldungen sind auf bestimmte Redezeiten zu begrenzen.
Falls ein Betroffener nicht die Moglichkeit hatte vorzutragen,
sollte ihm die Option eingerdumt werden. seine Einwendungen
bis zum Abschluss des Erdrterungstermins schriftlich nachzu-
reichen.

o Die Anh&rungsbehérde kann Einwendungen, die persénlicher
Natur sind. in einem getrennten zeitlichen Abschnitt verhandeln.

o Bei wiederholter Stérung sollte ein Abbruch des Termins erwo-
gen werden kénnen.

o Die Anfertigung eines schriftlichen Wortprotokolls. das in der
Praxis sehr zeitaufwendig ist. sollte entfallen.

o Redundanzen im Hinblick auf den Vorerérterungstermin sollten
vermieden werden.

o Praktische Leitfiden und Handbiicher fiir Genehmigungs- und
Anhorungsbehdrden kénnen eine sinnvolle Unterstiitzung sein.
Hier weist das Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteiligung in die
richtige Richtung.

Die Fakultativstellung der Erdrterung bei Verkehrsinfrastrukturprojek-
ten hat sich bewihrt. Von der Einfiihrung eines verbindlichen Voreror-
terungstermins sollte abgesehen werden.

Personelle Ausstattung der Planungsbehorden

Die personelle Ausstattung in den Planungsbehérden wird seit Jahren
reduziert. Schon jetzt bestehen Verzogerungen. Insbesondere vor dem
Hintergrund der Einfiihrung einer optionalen friihen Offentlichkeitsbe-
teiligung. wie es der aktuelle Gesetzentwurf zur Planungsvereinheitli-
chung vorsieht, sollte eine ausreichende personelle Ausstattung der
Planungs- und Genehmigungsbehérden gewihrleistet werden. Zudem
gilt es die schon heute praktizierte Unterstiitzung der Planungsbehdrden
durch private Dienstleister auszuweiten.

Erstinstanzliche Zustiindigkeit des Bundesverwaltungsgerichts

Erste Erfahrungen deuten darauf hin, dass es zu einem Verfahrensstau
beim Bundesverwaltungsgericht kommen kénnte. Dieses gilt es zu eva-
luieren und ggf. eine rasche Losung fiir die Beschleunigung der anhén-
gigen Verfahren zu entwickeln.
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Vermeidung von Doppelpriifungen

Der BDI begriiBt ausdriicklich die Initiative der SPD-Fraktion. zeitrau-
bende Doppelungen bei Umweltvertraglichkeitspriifungen zu vermei-
den. Dies hat der BDI seit langem gefordert. Denn: Zeitraubende Re-
dundanzen flihren nicht zu mehr Umweltschutz, sondern zu Planungs-
verzogerungen.

o Die Vorschrift des § 16 Abs. 2 des Gesetzes iiber die Umwelt-
vertriglichkeitspriifung (UVPG) zu keiner echten Abschich-
tungswirkung gefiihrt: Eine, wenn auch moglicherweise be-
schrinkte, Umweltvertriaglichkeitspriifung muss trotz Priifung
im Raumordnungsverfahren im Planfeststellungsverfahren er-
neut durchgefiihrt werden. Die raumordnerischen Feststellungen
sollten nicht mehr in einem separaten Verfahren, sondern im
Planfeststellungsverfahren getroffen werden. Damit kénnten
sich Doppelpriifungen und Uberschneidungen im Raumord-
nungs- und Planfeststellungsverfahren vermeiden lassen.

o Alternativ kénnten die Umweltvertriglichkeitspriifungen (UVP)
in
Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren verbindlich ..ab-
geschichtet™ werden. sodass UVP-Belange. die bereits im
Raumordnungsverfahren gepriift wurden, im Planfeststellungs-
verfahren nicht abermals gepriift werden miissten. Eine derartige
Abschichtungswirkung ist heute nur fakultativ.

Schwellenwerte und Kriterien fiir UVP

Der BDI unterstiitzt zudem die Initiative. dass fiir Vorhaben, bei denen
die Notwendigkeit einer Umweltvertriaglichkeitspriifung im Einzelfall
gepriift werden muss. Bagatellschwellenwerte fiir die einzelnen Vorha-
bensmerkmale definiert und die vorhanden Kriterien fiir die Erforder-
lichkeit zu prézisieren.

Der BDI hat seit langem gefordert. dass entsprechend der Kriterien und
Schwellenwerte der verschiedenen Landesstrallengesetze diese auch im
Bundesrecht verankert werden sollen. Art 4 Abs. 2 UVP-Richtlinie ldsst
dieses Vorgehen ausdriicklich zu.

Bundeseinheitliche Standards bei der Planungspraxis und entsprechende
fachliche Regelwerke fiithren zu mehr Verlésslichkeit und Planungsbe-
schleunigung.

Regeln zum Sofortvollzug

Die Ausweitungen der Regelungen zum Sofortvollzug sollten gesetzlich
verbindlich werden. Die Anordnung des Sofortvollzugs ist auf Aus-
baumalinahmen mit geringem Leistungsumfang oder besondere Anla-
gen wie Rastanlagen zu erweitern. Dies ist insbesondere vor dem Hin-
tergrund der angespannten Parkplatzsituation an Bundesfernstraflen zu
beriicksichtigen.

Zugleich gilt es einen Bagatellvorbehalt im Bundesnaturschutzgesetz
einzuflihren. Im Rahmen der gesetzlichen Regelung der Anforderungen
an Vertriglichkeitspriifungen nach § 34 BNatSchG sollte ein Bagatell-
vorbehalt eingefiihrt werden.

Parallelbearbeitung des Antrags durch die zu beteiligenden Behorden.
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In Hértefdllen sollte ein Vorhabentriger die Moglichkeit erhalten, Ein-
zelfall-Regelungen zu treffen. Von der Implementierung eines allge-
meinen Ausgleichsfonds ist abzusehen.

Es sollte sichergestellt sein, dass von Enteignung betroffene Biirgerin-
nen und Biirger schriftlich durch den Vorhabentrédger benachrichtigt
werden.

Vereinigungen und gerichtliche Uberpriifung

Das Klagerecht fiir Umweltverbinde sollte mit Augenmal} angepasst
werden. Die Vorgaben des EuGH-Urteils sollten im Sinne des Wirt-
schaftsstandortes Deutschland nur so weit wie europarechtlich erfor-
derlich umgesetzt werden.

Der Gesetzgeber muss bei der Umsetzung des EuGH-Urteils in natio-
nales Recht entscheidend darauf achten. dass die jlingste EU-
Rechtsprechung nicht die fiir den Infrastrukturausbau dringend not-
wendigen MaBBnahmen zur Beschleunigung von Planungs- und Ge-
nehmigungsverfahren konterkarieren darf.

In Deutschland existiert eine sehr weit reichende gerichtliche Kontrol-
le, die den Erhalt unserer sehr hohen Umweltstandards sichert. Trans-
parenz und Akzeptanz durch die Biirger sind auch fiir die Industrie ein
wichtiges Ziel, nicht aber die Biirokratisierung von Prozessen durch
zahlreiche, lang andauernde Klageverfahren.

Fiir Strominfrastrukturprojekte sollte die Beschrinkung des Klagerechts
grundsitzlich auf eine Rechtsinstanz gelten.

Friihe Biirgerbeteiligung

Der BDI setzt sich fiir eine frithere, optionale Biirgerbeteiligung bei
Projekten der Verkehrs- und Energicinfrastruktur ein. Mit Recht er-
warten die Biirgerinnen und Biirger. rechtzeitig sowie kontinuierlich
informiert zu werden und mit ihren Ideen und Anliegen Gehér zu fin-
den.

Die optionale frithe Biirgerbeteiligung bereits in der Phase der Vorha-
benplanung, wie sie (§25 Abs.3) des Planungsvereinheitlichungsgeset-
zes vorsieht. ist im Bereich der Verkehrswege und der Energieleitungs-
infrastruktur ein wichtiger Schritt fiir eine bessere Beteiligung und
mehr Akzeptanz. Im Bereich des Anlagenbaus gelten jedoch andere
Voraussetzungen. Die frithe Offentlichkeitsbeteiligung darf jedoch
nicht fiir die Anlagengenehmigungen nach Bundes-Immissionsschutz
gelten.

Entsprechend unterstiitzt der BDI. dass im Vorfeld einer Planung inte-
ressierten Biirgerinnen und Biirgern die Moglichkeit zur Teilhabe im
Blick auf wichtige Aspekte der Planung eingerdumt wird. Das formelle
Planfeststellungsverfahren selbst hingegen sollte auf die unmittelbar
Betroffenen und die Umweltverbande begrenzt bleiben. Neue Formen
der Biirgerbeteiligung konnen das bestehende Planungsrecht erginzen.
jedoch nicht ersetzen.

Die innovativen Instrumente zur Blirgerbeteiligung sollten optional und
nicht justiziabel sein. Dies entspricht den individuellen Anforderungen
der einzelnen Infrastrukturprojekte. Gerade der Verzicht auf strikte,
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rechtsverbindliche Vorgaben fiir die informelle Beteiligung der interes-
sierten Bilirgerinnen und Biirger ermé&glicht es. ohne Zwang vor Ort
maRgeschneiderte und flexible Lsungen fiir die Offentlichkeitsbeteili-
gung zu finden.

Planungsunterlagen sollten verstindlich dargestellt (z.B. durch l.ese-
leitfiden oder durch computergestiitzte Simulationen) und der prakti-
sche Zugang zu diesen. etwa im Hinblick auf arbeitnehmerfreundliche
Offhungszeiten, der Planungsbehérden stiirker beriicksichtigt werden.
Das Handbuch ..Gute Biirgerbeteiligung™ des BMVBS liefert eine hilf-
reiche Instrumentensammlung.

Bei der Darstellung der Planungs- und Berechnungsunterlagen im In-
ternet muss jedoch darauf geachtete werden. dass Betriebsgeheimnisse
nicht verletzt und Sicherheitsaspekte. wie etwa im Anlagenrecht. nicht
gefihrdet werden. Daher sollte in diesem Fall von einer Verotffentli-
chung der Unterlagen im Internet abgesehen werden.

Alternative Dialogforen wie Mediationen oder Planungsdialoge kénnen
fakultativ genutzt werden. Von einer Verrechtlichung ist aus oben ge-
nannten Griinden abzusehen.

Fiir das Gelingen friiher Biirgerbeteiligung ist es auch von hoher Be-
deutung, realistische Erwartungen und Transparenz im Blick auf Po-
tenzial. Reichweite sowie Grenzen der Beteiligung zu erreichen. Auch
hierzu ist eine transparente Kommunikation erforderlich. Uberdies er-
fordert eine frithe. kontinuierliche Biirgerbeteiligung angemessene Fi-
nanzierung und Ressourcen im Planungsprozess.

Festlegung einer Frist fiir die Uberpriifung von Antragsunterlagen

Die Pflicht der Festlegung einer Frist fiir die Uberpriifung von An-
tragsunterlagen sollte im Planungsvereinheitlichungsgesetz normiert
werden.

Eine vergleichbare Regelung findet sich in § 7 Abs.1 9. BImSchV. In
der 9. BImSchV ist festgelegt. dass die Genehmigungsbehdrde inner-
halb von vier Wochen die Vollstindigkeit der Unterlagen zu priifen
hat. In begriindeten Ausnahmefillen kann die Frist einmal um zwei
Wochen verldangert werden. Sind die Unterlagen nicht vollstdndig. hat
die Genehmigungsbehérde die Antragssteller umgehend zu unterrich-
ten.

Bundesverkehrswegeplanung

Aus Sicht des BDI wire der vorgeschlagene Akzeptanznachweis flir
jedes Verkehrsinfrastrukturprojekt. das in den Bundesverkehrswege-
plan aufgenommen werden soll. weder praktikabel noch sinnvoll.

o Es ist nicht erkennbar. welche Kriterien fiir einen etwaigen Ak-
zeptanznachweis gelten konnten. Es ist unklar, auf welchen
Kreis etwa eine Biirgerbefragung bei iiberregional bedeutsamen
Projekten beschrinkt werden sollte.

o Uberdies ist die Akzeptanz der vor Ort unmittelbar Betroffenen
bei vielen Projekten erst das Ergebnis einer fairen Suche nach
Konsens im Detail etwa der Trassenfiihrung oder des Larm-
schutzes. Bei der Akzeptanz von Verkehrsprojekten geht es oft
primér um die Frage. wie diese umgesetzt werden kénnen.

o Insbesondere bei GroBprojekten. deren Realisierungsdauer eini-
ge Jahre in Anspruch nehmen. kann die legitimatorische Wir-
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kung eines Vorab-Akzeptanznachweises nicht erkannt werden.
Der Kreis der Betroffenen kann sich verindern.
Die kiinftige formelle Biirgerbeteiligung im Rahmen der SUP ist inner-
halb der Bundesverkehrswegeplanung wird unterstiitzt. Weitere Betei-
ligungsschritte und Abstimmungen liber dariiber hinausgehende Pro-
jektalternativen bediirfen einer Priifung.
VerbdndeanhGrungen im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung
sollten in allen Phasen des Planungsprozesses erfolgen.
Eine Internetkonsultation kann, unmittelbar nach Pridsentation des Re-
gierungsentwurfs, vorgeschaltet werden. Die interessierten Biirgerin-
nen und Biirger sollten die Mo&glichkeit erhalten, sich zu dulern. Die
Ergebnisse kénnen als unverbindliche Handlungsempfehlung in die
weitere Planung einflielen. Die Bundesregierung sieht eine Anpassung
der Bewertungsmethodik der Bundesverkehrswegeplanung vor. Diese
Ergebnisse sollten elektronisch verfiligbar sein.
Insgesamt kann die Biirgerbeteiligung die Ermittlung des regionalen
Bedarfs fiir die Anmeldung, die Prognosegrundlagen sowie die Bewer-
tungskriterien umfassen.

Verkehrsinfrastrukturbericht

Der Vorschlag. regelmifig einen Verkehrsinfrastrukturbricht vorzule-
gen. wird unterstiitzt. Die Transparenz sollte durch einen regelmabi-
gen Verkehrsinfrastrukturbericht verbessert werden. Darin sollten re-
gelmiBig vorhandene Informationen von Bund. Lindern und Kommu-
nen zum Zustand der Verkehrstriger zusammengetragen werden.

Der BDI hat bereits 2009 einen Strukturentwurf fiir einen solchen
Bericht vorgelegt. Auch mit den Regelungen der Leistungs- und Fi-
nanzierungsvereinbarung (LuFV) zwischen dem Bund und der DB ist
bereits eine wichtige Grundlage fiir einen solchen Bericht geschaftfen.

Plebiszite

Der Gesetzgeber hat bewusst darauf verzichtet. direktdem okratische
Elemente in das Grundgesetz zu implementieren. Durch Artikel 20
GG ist grundsdtzlich sichergestellt. dass auch Infrastrukturprojekte
durch das Volk legitimiert sind. Die reprédsentative Demokratie hat
sich auch fiir Entscheidungen iiber wichtige Infrastrukturprojekte
bewihrt.

Von einer Biirgerbeteiligung auf Bundesebene mit dem auch Volksini-
tiativen. Volksbegehren und Volksentscheide zu Gesetzvorhaben mog-
lich sind, ist abzusehen.

Inwieweit bei Verkehrsprojekten mit ausschlie3lich lokaler Bedeutung
(z. B. Verlauf einer Umgehungsstral3e. Bau einer Briicke) lokale ple-
biszitidre Elemente — etwa eine Grundsatzentscheidung qua Biirgerent-
scheid — genutzt werden konnen. ist zu priifen.

Uber Verkehrsprojekte mit regionaler oder iiberregionaler Bedeutung
hingegen kann nicht per lokalem Plebiszit abgestimmt werden. da sol-
che Projekte weit mehr Biirgerinnen und Biirger in ihren Interessen und
ihrer Lebensqualitit beriihren. Volksabstimmungen auf Landes- und
Kommunalebene sind Angelegenheit der [.4nder. Indes sind Volksab-
stimmungen auf Linderebene nur zulédssig, wenn der Gegenstand zur
Zustiandigkeit der Linder gehort. Bei Verkehrsprojekten mit regionaler
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Seite
oder iiberregionaler Bedeutung bleibt inshbesondere unklar. welcher Tyend
Kreis von Biirgerinnen und Biirgern befragt werden sollte. Bei Befra-
gungen auf Bundesebene wire der Abstraktionsgrad notwendigerweise
sehr hoch. Ein pauschaler bundesweiter Volksentscheid fiir das ..Ob™
eines Projektes wiirde eine differenzierte, abwigende. den Belangen
der Betroffenen ebenso wie der volkswirtschaftlichen Bedeutung eines
Projektes Rechnung tragende Diskussion und Partizipation vor Ort im
Blick auf das ..Wie™ deutlich erschweren.

Fiir den Bereich der Netzplanung nach EnWG und NABEG ist im
Rahmen des Szenariorahmens, dem Bedarfsplan und Planfeststellung
eine ausreichende Biirgerbeteiligung vorgesehen. Eine Volksabstim-
mung iiber einzelne Ubertragungsleistungen sollte nicht eingefiihrt
werden.

Staatliche Finanzierung

Von ciner staatlichen Subventionierung von Initiativen. Gutachten etc.
sollte abgesechen werden.

Von der Einsetzung eines Biirgeranwalts mit entsprechendem Etat so-
wie von einer Einrichtung einer Biirgerstiftung zur Finanzierung von
Gutachten ist abzusehen. Es sollte auch bei der bisherigen Regelung
bleiben, dass Biirgerinitiativen nicht staatlich subventioniert werden.
Es ist nicht erkennbar. nach welchen Kriterien und mit welcher Legiti-
mation mit den Mitteln der Steuerzahler Biirgerstiftungen subventio-
niert werden sollten. Auch ist der Bedarf fiir zusitzliche Komplexitét
erzeugende Strukturen nicht erkennbar.

Flugrouten

Die friihzeitige Beteiligung und Information betroffener Gemeinden
und Biirgerinnen und Biirger ist zu begriiBen. Im Rahmen des Planfest-
stellungsverfahrens ist die entsprechende Beteiligung auch gewihrleis-
tet. Dariiber hinaus gehende Beteiligungen und Informationen miissen
deshalb freiwillig in einem flexiblen Rahmen stattfinden. Nur so wird
es mdglich sein, Planungsverfahren durch das frithzeitige Ausrdumen
und Reduzieren von Konflikten zu beschleunigen und gleichzeitig die
Akzeptanz fiir Projekte zu steigern. Beim Bau von neuen Start- und
Landebahnen gehort nach Auffassung der ADV auch die frithzeitige
Darstellung moglicher Flugverfahren und Betroffenheiten.

Eine realistische Darstellung des Wesens und der Bedeutung von Flug-
verfahren ist fiir eine transparente Kommunikation mit den durch Flug-
larm betroffenen Gemeinden. Kommunen sowie Biirgerinnen und Biir-
gern unerlésslich. Insbesondere muss die notwendige Flexibilitét bei
der Festlegung der Flugrouten im Hinblick auf die Sicherheit und die
Einordnung in den europdischen Luftraum gewdahrleistet sein. Eine
moglichst frithe und realistische Planung des An- und Abflugkonzeptes
im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist zu begriifien.

Die Fluglirmkommission ist ebenfalls eine bewihrte Einrichtung. Mit
der Fluglirmkommission besteht eine erfolgreich arbeitende Instituti-
on. in welcher alle Beteiligten ihre Anliegen hervorbringen und kon-
struktiv im Dialog bearbeiten kdnnen. Eine Kommentierung eines Ver-
fahrens zur Offentlichkeitsbeteiligung bereits bei der Vorplanung
durch die DFS ist der ADV nicht moglich.
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Die Einrichtung von Nachbarschaftsbeiriten ist je nach der lokalen Si-
tuation und der bislang praktizierten Bilirgerkommunikation auf ihre
Sinnhaftigkeit zu priifen. Nachbarschafisbeirite konnen ein nutzbrin-
gendes Instrument darstellen, um Konflikte und Missverstéindnisse
frithzeitig abzubauen und einen konstruktiven Dialog zu verstidrken.
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Der BUND legt hiermit seine um einen Punkt erweiterte und Konkretisierte Konzeption fiir
einen Ausbau und eine Effektivierung der Biirger- und Verbandsbeteiligung vor. Die
Konzeption wurde urspriinglich im Januar 2011 als ,,Fiinf-Punkte-Programm“ erarbeitet
und sodann im Oktober 2001 in einer iiberarbeiteten ,,Version 2.0 weiterentwickelt. Das
Papier unterliegt in Reaktion auf die offentlichen, fachlichen und parteipolitischen

Diskussionen des Themas einem Prozesse weiterer I"Jbemrbeitung.

Im neu aufgenommenen sechsten Punkt sind die Anforderungen an vorlaufende

Planungsprozesse (z.B. Verkehrswegeplanung) beschrieben.

Vorbemerkung:

Stuttgart 21, die Aufkiindigung des Atomkonsenses, Proteste gegen Castortransporte oder
larmende Flugrouten — die Liste des Unmutes von Biirgerinnen und Biirgern gegen
intransparente und ,,von oben* durchgedriickte Entscheidungen ist lang. Nach einer Forsa-
Umfrage meinen 79 Prozent der Bundesbiirger, dass auf ihre Interessen zu wenig
Riicksicht genommen werde. Lediglich 17 Prozent gehen davon aus, dass die Biirger bei

wichtigen Entscheidungen tatsédchlich einbezogen werden.

Das Kungeln hinter verschlossenen Tiiren und der Ausschluss Betroffener von Planungen
sind nicht mehr zeitgemdfl und fithren zu o6kologisch und oOkonomisch mehr als
fragwiirdigen Ergebnissen. Zerstortes Vertrauen in das politische System in Deutschland
ldsst sich nur wiederherstellen, wenn die Offentlichkeit von den politischen Prozessen

nicht linger ausgeschlossen, sondern wenn sie stirker als bisher beteiligt wird.

Die Politik beginnt diesen Unmut teilweise aufzunehmen. So hatte etwa die
Bundesregierung einen Gesetzesentwurf zur ,,Planungsvereinfachung® zuriickgezogen, der
- ganz in der ,Tradition #hnlicher Gesetze seit Anfang der 90er Jahre - weitere
Beschneidungen der Beteiligungsmoglichkeiten von Biirgerinnen, Biirgern und
Umweltverbidnden  vorgesehen hatte. Nach der aktuellen Neufassung des
Gesetzesentwurfes soll nunmehr im Verwaltungsverfahrensgesetz die Moglichkeit einer
»vorgezogene Biirgerbeteiligung “ integriert werden. Dies ist aus Sicht des BUND ein
Schritt in die richtige Richtung, stellt aber keinesfalls fiir sich die Losung der Aufgabe
einer Verbesserung der Beteiligungs- und Rechtsschutzmiglichkeiten der Biirgerschaft bei
Grofivorhaben dar. Auch in dem neuen Gesetzesentwurf werden weiterhin verschiedene
erhebliche Hiirden und Erschwernisse fiir die Beteiligungs- und

Rechtsschutzméglichkeiten fortgeschrieben bzw. neu geschaffen,
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Jetzt gilt es dafiir zu sorgen, dass den Versprechungen zur Schaffung neuer und
wirksamerer Partizipationsmoglichkeiten an Raum- und Vorhabensplanungen auch Taten
folgen. Die gegenwirtig unbefriedigende Situation beschrinkter Biirger- und
Verbandsbeteiligung kann nicht durch Absichtserklirungen und Lippenbekenntnisse

sondern allein durch eine substanzielle Anderung der Gesetzeslage verbessert werden.

Ebenso ist es dringend erforderlich, mehr Beteiligung von Biirgerinnen und Biirgern
auferhalb und insbesondere vor formalen Planungsverfahren zu ermdglichen: Miindige
Menschen wollen frithzeitig tiber die Ziele und die groben Rahmendaten einer Planung
informiert werden und ggf. dariiber entscheiden kénnen (Bsp. Gotthard-Basis-Tunnel oder

Naturstromspeicher Gaildorf).

Der BUND fordert deshalb mit folgendem Sechs—Punkte—Papier eine aktive Stirkung der
Biirger- und Verbandsbeteiligung im Rahmen einer grundsitzlichen Reform der Gesetze
zum Umwelt-, Planungs- und Verfahrensrecht und einer Verbesserung und Ausweitung der
direkten Biirgerbeteiligung. Wir verstehen dieses Papier als Fundament, um die
notwendigen tief greifenden und komplexen Infrastrukturvorhaben im Bereich Verkehr,
Energie, Telekommunikation der ndchsten Jahre iiberhaupt noch im Einklang mit unserer
demokratischen Kultur und den widerstreitenden Technologien und wirtschaftlichen
Interessen zu planen, zu genehmigen und zu realisieren. Ebenso sollen die Vorschlige des
BUND dazu fithren, dass endlich eine ,Chancengleichheit® zwischen den
Vorhabenstrigern, (Anlage-)Planern und den Betroffenen hergestellt wird. Diese fehlt bis
heute, nur bspw. sei darauf hingewiesen, dass bis vor kurzem Vorsorgeaspekte im
Immissionsschutzrecht nicht von den Verbidnden geltend gemacht werden konnten.

Betroffene Nachbarn diirfen es auch heute nicht.

j 8 Friihzeitigkeit der Biirgerbeteiligung mit offener Bedarfs- und

Alternativenpriifung sichert fairen, ergebnisoffenen Planungsprozess

Problemstellung:

Bei nahezu allen Vorhabensplanungen findet die Biirgerbeteiligung erstmals in einem
Verfahrensstadium statt, in welchem die Entscheidung von Vorhabenstriger - und
zuweilen auch .der Politik™ - ldngst gefallen ist. Ab dem Zeitpunkt, in dem ein
Vorhabenstrager fiir seine konkrete Planung bereits mehrere zehn- oder
hunderttausende Euro an Planungskosten ausgegeben und ..die Politik™ sich bereits
hinsichtlich des ,,Ob® und der Lage des Standorts festgelegt hat, ist eine

ergebnisoffene Biirgerbeteiligung kaum noch moglich. Denn nachdem diese

3
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Vorfestlegungen bereits erfolgt sind, wird die Biirger- und Verbandsbeteiligung in aus
Sicht des Vorhabentrigers - und eben ggf. auch der Politik und Verwaltung - aller
Regel unter der Pramissen einer Befriedung von Konflikten um die Realisierung des
Vorhabens gestellt. Eine Bereitschaft, im Ergebnis der Biirgerbeteiligung das Projekt
selbst in Frage zu stellen, besteht dann nicht mehr. Ein Umschwenken in der
Grundsatzfrage zur Vorhabensverwirklichung oder auch nur das Ausweichen auf eine
andere Planungsvariante ist dann nur noch mit einem erheblichen, mehrjdhrigen
Zeitverlust und hohen zusitzlichen Planungskosten moglich, was Vorhabenstriger
praktisch immer schon grundsitzlich ausschliefen wollen. Das gegenwiirtige System
der Vorhabensplanung und -genehmigung fiihrt hierdurch dazu, dass das
fachgesetzliche Planungsverfahren zum Zeitpunkt der Offentlichkeitsbeteiligung nicht
mehr ergebnisoffen gefiihrt wird. Sowohl der Vorhabenstridger als auch hiufig die
staatlichen Entscheidungs- und Fachbehorden empfinden die Biirgereinwinde
gegeniiber der im Wesentlichen bereits nahezu abschlieffend verfestigten Planung
nicht als Bereicherung und Verbesserung des Planungsprozesses, sondern nur als

lastig zu iiberwindendes Hindernis.

= Lisung:

(1) Platzierung der Biirgerbeteiligung an den Beginn des Planungsprozesses in

Form einer ergebnisoffenen ,,Grundsatzanhorung® in einem verbindlich

vorzusehenden Raumordnungs- und Standortbestimmungsverfahren. Der
BUND geht davon aus, dass mit diesem Schritt eine Kostensenkung,
Vereinfachung und Beschleunigung der weiteren Genehmigungsverfahren
erzielt werden kann, weil mit frithzeitiger Abfrage der Akzeptanz des
Vorhabens und des Standorts sowie der Klirung von Alternativen
Fehlplanungen verhindert und langjahrige politische Auseinandersetzungen um
Entscheidungen ausgeriumt werden konnen. Anders als eine rechtlich
unverbindliche und mangels Formalisierbarkeit fiir eine mit Rechtswirkung
ausgestattete raumordnerische Grundsatzentscheidung ungeeignete Mediation
kann auf diesem Wege eine verfahrenstkonomische Vorkldrung
entscheidender Planungsparameter verbindlich festgelegt werden. Mit der
raumordnerischen Grundsatzentscheidung kann eine Abschichtung des
Verfahrens und iiber diese eine friithzeitigere Verfahrenssicherheit sowie eine

qualitative Aufwertung des Planungsprozesses sowie dessen Legitimation und
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Transparenz bei gleichzeitiger Beschleunigung des Verfahrens insgesamt

erreicht werden.

In diesem Raumordnungsverfahren soll eine ergebnisoffene aber auch

verbindliche Klidrung zu wesentlichen Grundsatzfragen erfolgen, nimlich

nach dem Bedarf fiir das Vorhaben und die tragenden Aspekte einer
etwaigen planerischen Rechtfertigung des Projektes einschlief3lich der

Priifung der Nullvariante,
nach dem Standort und moglichen Standortalternativen und
nach Verfahrensalternativen.

Grundlage der ..Grundsatzanhorung™ soll eine Grobplanung sein, welche die
zur Beurteilung des Projekts und seinen Auswirkungen notwendigen
Aufstellungen der  Untersuchungsergebnisse und  Priiffung  der

Umweltauswirkungen enthaélt.

Die raumordnerische Grundsatzanho6rung hat unmittelbar zu dem Zeitpunkt
zu erfolgen, in dem die ,,Anmeldung® der Vorhabensplanung bei der

Behorde eingeht.

Nach Eingang der Anmeldung der Vorhabensplanung sorgt die Behorde
bereits im Raumordnungsverfahren fiir eine umfassende Offentliche
Information (siehe hierzu auch Punkt 2.) iiber das Vorhaben, so wie dieses
sich zum Zeitpunkt der Anmeldung der Planung darstellt. Darzustellen sind

die zu diesem Zeitpunkt vorliegenden Informationen der fiir und wider eine

Realisierung des Vorhabens sprechenden Griinde sowie erkannte Konflikte

und Vorschlidge zu deren planerischen Losung.

Die Biirgerinnen und Biirger erhalten Gelegenheit, sich binnen eines
angemessen Zeitraums, der nicht unter 2 - 3 Monaten bemessen wird, mit
der Planung zu befassen und sodann in einem miindlichen Anhoérungstermin
zu diesem &duflern sowie Antrage hinsichtlich zusitzlich erforderlicher

Unterlagen stellen zu konnen.

Nachdem alle fiir die grundsitzliche Beurteilung des Vorhabens benotigten
Unterlagen vorliegen, erhalten Biirger, Verbinde, Kommunen und sonstige
Triger offentlicher Belange Gelegenheit, sich binnen eines angemessen
Zeitraums, der nicht unter 1 - 2 Monaten bemessen wird, positiv oder
ablehnend schriftlich zu dem Vorhaben zu dufiern. Im Bedarfsfalle kann ein
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zweiter Erorterungstermin festgesetzt werden, um die schriftlichen
Einwinde mit dem Vorhabenstriger, den Trigern offentlicher Belange und

den Einwendern zu diskutieren.

Im Ergebnis der Anhérung wird eine ,,Grundsatzentscheidung™ getroffen.
Diese Entscheidung ist abweichend von der jetzigen Gesetzessituation nicht
nur fiir die Behorden, sondern auch fiir die Biirger und die beteiligten
Umweltverbidnde - auch fiir ein nachfolgendes Genehmigungsverfahren -
verbindlich. Der Vorhabenstriger, Umweltverbinde, Kommunen, Biirger
und Behorden erhalten die Mdoglichkeit, die im Raumordnungsverfahren

ergangene Entscheidung einer gerichtlichen Uberpriifung zuzufiihren.

Nach rechtskriftigem Abschluss des Raumordnungsverfahrens kénnen im
Folgeverfahren Einwendungen zur planerischen Rechtfertigung und zur
mangelnden Alternativenpriifung sowie der Raumvertriglichkeit des
Vorhabens nicht mehr vorgetragen und zur Uberpriifung gestellt werden.
Hiervon ist dann eine Ausnahme zu machen, wenn sich im nachgeschalteten
Genehmigungsverfahren neue Aspekte ergeben, die im

Raumordnungsverfahren nicht bekannt waren.

Die raumordnerische Grundsatzentscheidung kann durch anerkannte
Umwelt- und Naturschutzverbinde sowie durch das Vorhaben potenziell in
eigenen Rechten betroffene Privatpersonen sowie Kommunen zur
gerichtlichen Uberpriifung gestellt werden. Die gerichtliche Uberpriifung ist
auf die Bedarfs-, Standort- und Alternativenpriifung beschrinkt, erfolgt in
diesem Rahmen aber vollumfinglich (vgl. hierzu auch Punkt 4.).

Die Bindungswirkungen des Raumordnungsverfahrens enden 2 Jahre nach

Bestandskraft der Raumordnungsentscheidung.

Das Raumordnungsverfahren ist bei allen Vorhaben vorzuschalten, fiir
welche nach den Vorschriften des UVPG eine
Umweltvertriaglichkeitspriifung obligatorisch ist. Fiir kleinere Projekte kann
ein vereinfachtes Standortbestimmungsverfahren vorgesehen werden, fiir
das aber der Grundsatz der gerichtlichen Uberpriifbarkeit auf planerische
Rechtfertigung, Alternativen- und Standortpriifung auch gilt (vgl. oben)

Im Verwaltungsverfahrensgesetz (VwVfG) wird eine Verkniipfung zum
Raumordnungsverfahren hergestellt, welche dessen Durchfithrung auch im

Hinblick auf das fachgesetzliche Genehmigungsverfahren sicherstellt.
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(2) Alle Vorschriften, die eine Uberpriifung der Planrechtfertigung ausschlieBen
(z.B. FernstraBenausbaugesetz und @hnliche Beschleunigungsvorschriften)
werden aufgehoben, damit die ergebnisoffene Grundsatzanhérung als erster

Verfahrensschritt gewihrleistet ist.

(3) Im allgemeinen Verwaltungsverfahrensgesetz werden Vorschriften etabliert,
welche die Moglichkeiten einer auflerhalb formlicher Verfahren liegender
Mediations- oder »Runde-Tische” -Gespriiche regeln.
Die Mediation soll auch ausdriicklich dazu dienen, eine Verstindigung iiber
die Ziele des Vorhabens einschlieBlich seiner Okologischen,
gesellschaftlichen und sozialen Auswirkungen herzustellen.
Die Ergebnisse dieser Mediation sind nur dann verbindlich, wenn es sich um
ein verbindliches Mediationsverfahren wihrend eines
Genehmigungsverfahrens oder Raumordnungs- und
Standortsicherungsverfahren handelt (vgl. Punkt 3, Losungen, 2.
Spiegelstrich). Ergebnisse anderer Mediationsverfahren kénnen durch einen

offentlich-rechtlichen Vertrag geregelt werden.

2. Langfristigkeit und verbesserte Qualitit der Biirgerbeteiligung
Problem:

Die Biirgerinnen und Biirger werden gegenwirtig nicht fortlaufend am
Planungsverfahren beteiligt und erhalten zu wenig Zeit, sich mit den
Planungsunterlagen beschiftigen zu konnen. Ferner werden die Einwendungen der
Biirger nicht hinreichend ernst genommen. Nachgereichte Unterlagen und Gutachten
des Vorhabenstrigers und der Behorden werden den Biirgern vor dem

Erorterungstermin in aller Regel nicht zur Verfiigung gestellt.

Mit den Beschleunigungsgesetzen wurde auch verfiigt, dass die Einwendungen der
Biirger vollstindig sein miissen, da sie ansonsten in einem spiteren gerichtlichen
Verfahren nicht mehr beriicksichtigt werden konnen (so genannte ,,materielle
Priklusion®). Hinzu kommt, dass die Gerichte hidufig dazu neigen, die daraus folgende
Vortragslast der Einwender zu iiberspannen. Kann im Gerichtsverfahren dem Vortrag
der Kldger zur Begriindung der Rechtswidrigkeit der Vorhabensgenehmigung nicht
mehr anders begegnet werden, wird von der Gerichten nicht selten herausgearbeitet,
dass der betreffende Einwand gegen die Planung nicht genauso bereits im

Genehmigungsverfahren vorgebracht wurde. Dies freilich kann in der Realitit auch
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unmdoglich gleistet werden. Nicht selten finden sich Vorhabensplanungen auf 5 bis 10
Ordner verteilt (bei der Planung zum Ausbau des Frankfurter Flughafens waren es gar
62 Ordner). Unabhingig von Umfang, Komplexitit und Konfliktpotential der Planung
betrdgt der Zeitraum, in welchem die Planung eingesehen werden kann immer nur 1
Monat. Die schriftlichen Einwendungen gegen die Planung muss sodann binnen einer
Frist von 2 weiteren Wochen eingereicht werden. In dieser Zeit eine samtliche
Angriffspunkte gegen eine Planung vorbringende Einwendung in allen Details
anzufertigen ist praktisch unmdoglich. Dies iiberfordert die Biirger und auch die
Umweltverbiande sowohl organisatorisch als auch finanziell, denn de facto ldsst sich
eine den Anforderungen vieler Gerichte entsprechende Einwendung - wenn iiberhaupt
- nicht mehr ehrenamtlich, sondern nur mit Beiziehung professionellen Sach- und
Rechtsbeistand erstellen. Es wird auch von den Biirgern und Verbdnden mehr verlangt
als vom Vorhabenstriger, der seine Planung jederzeit - auch noch im
Gerichtsverfahren - nachbessern kann. Damit ist auch der wichtige Grundsatz der

..Chancengleichheit™ zwischen Biirger und Vorhabenstriger verletzt.

= Lisung:
. Wihrend des behordlichen Genehmigungsverfahrens werden  der

Offentlichkeit die fiir die Bewertung des Vorhabens vorliegenden Unterlagen

permanent zuginglich gemacht.

Bekanntmachungen miissen in samtlichen am Standort verbreiteten regionalen
Tageszeitungen abgedruckt werden. Die Veroffentlich hat zwingend an einem
Samstag zu erfolgen, damit die Biirgerinnen und Biirger sich darauf einstellen
konnen, dem Bekanntmachungsteil der Zeitung an diesem Tag besondere
Aufmerksamkeit zu schenken.

e Die anerkannten Umwelt- und Naturschutzverbinde sowie die Eigentiimer von
zur Inanspruchnahme vorgesehenen Grundstiicken werden iiber die Planung

individuell schriftlich informiert.

e Sofern die Umwelt- und Naturschutzverbinde anzeigen, dass sie sich an dem
Planungsprozess beteiligen mochten, erhalten Sie die Planungsunterlagen und
sonstige relevanten Information in Papierform und digital iibermittelt. Die
anerkannten Umwelt- und Naturschutzverbinde, die der Behorde ihre
Beteiligung am weiteren Verfahren angezeigt haben, erhalten bis zu 3

komplette Plansitze iiberlassen.
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Alle Bekanntmachungen sind zusitzlich auf einer zentralen, allgemein
zuginglichen Internetplattform einzustellen. Die Plattform wird mit einer
Newsletterfunktion versehen. Zusitzlich werden die Unterlagen auf den
Internetseiten der Behorde zum Abruf bereitgestellt und es wird eine
angemessene Anzahl der Unterlagen (ausgerichtet am jeweils absehbaren
Interesse der Bevolkerung) in der Behorde und in der/den Standortgemeinde(n)
zur Einsicht und Entleihung sowie zur Fotokopie angeboten. Nachgereichte
Unterlagen und Gutachten des Vorhabenstrigers und der Behodrden miissen

mindestens zwei Wochen vor dem Erorterungstermin veréffentlicht werden.

Sobald die Behorde die Unterlagen fiir vollstindig ansieht, findet hieriiber eine
Information der Offentlichkeit statt.

Die Behorde gibt im Zuge dessen eine angemessene Frist bekannt, bis zu der
Biirgerinnen und Biirger ihre Einwendungen bei der Behorde einreichen sollen.
Die Frist soll im Regelfall 3 Monate betragen, kann im Einzelfall aber auf 2
Monate verkiirzt werden, wenn dies aufgrund einer Uberschaubarkeit der

Unterlagen oder einer dringenden Eilbediirftigkeit gerechtfertigt ist.

Zur Vorbereitung der behordlichen Entscheidung findet - wie bislang - ein
Erorterungstermin statt, in welchem die Planung, deren Problematik und
angedachte Losungen sowie die Bedarfsfrage und die gegen die Planung
vorgebrachten Einwendungen erortert werden. Die Ausgestaltung des Termins
ist so zu regeln, dass dieser in hoherem Malle als bislang eine effektive

Beteiligung der erodrterungswilligen Biirgerinnen und Biirger gewihrleistet.

Nach dem Erorterungstermin vorgelegte Unterlagen miissen mit einer
Erlauterung zu ihrer Einsortierung in die Antragsunterlagen und in das

Verfahren neu ausgelegt werden.

Der Grundsatz der materiellen Priklusion fiir die Einwendung wird
aufgegeben. Der Staat selbst ist verpflichtet, auf eine GesetzmiBigkeit seiner
Entscheidungen zu achten. Es stellt ein schweres Legitimationsproblem des
Staates dar, wenn dieser seine rechtswidrigen Entscheidungen, die direkt in die
Grundrechte der Biirger eingreifen, nur deshalb nicht revidieren muss, weil ein

Betroffener dies nicht richtig eingewendet hat.

Bestellung von Biirgeranwiilten (Ombudsleuten) fiar die

Anhorungsverfahren, verbindliches Mediationsverfahren
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Problem:

Nicht nur im Rahmen des Verfahrens um Stuttgart 21 wurde deutlich: Die Biirger
haben in vielen Fillen kein Vertrauen mehr in staatliche Genehmigungsbehoérden oder
politische Entscheidungstriger, weil sie in den meisten Fillen ebenfalls .,Partei* sind.
Nur ein ,,neutraler Schlichter” wie Heiner Geiffler hatte noch das Vertrauen eine

Kldrung der Fakten zu moderieren.

Neben diesen ,.menschlichen Faktoren® gibt es auch juristische Widrigkeiten, die ein
faires Genehmigungsverfahren und eine ergebnisoffene Priifung von Vorhaben

erschweren:

Fehler im Anhorungs- und Erorterungsverfahren kéonnen wegen § 44a VwGO nicht
gerichtlich geriigt werden, die Verfahrensbeteiligten miissen das Verfahren mehr oder
weniger hinnehmen. Dies fiihrt zu Glaubwiirdigkeits- und Legitimititsverlusten bei
den Biirgern und entspricht auch nicht dem Grundsatz der Biirgerpartizipation, wie er
in der Aarhus-Konvention niedergelegt ist und von der Bundesrepublik als bindendes

Volkerrecht zu beachten ist.

= Losung:
. Fiir die Einhaltung der Verfahrensvorschriften wird ein/e Biirgeranwiltin/-

anwalt bestimmt, die/der die Kompetenzen hat, fiir einen fairen

Verfahrensablauf zu sorgen, falls sie/er angerufen wird.

Seine/ihre Ernennung ist davon abhingig, dass die im Sinne des Umwelt-
Rechtsbehelfsgesetz (UmwRG) anerkannten Umweltverbinde dem Vorschlag
mit einfacher Mehrheit zustimmen. Die Bestellung der Biirgeranwilte erfolgt

durch die Parlamente (je nach Verfahren Bundes- oder Landesparlamente).
. Durchfiihrung eines verbindlichen Mediationsverfahrens

Wenn jeweils alle anerkannten, einwendenden Umweltverbénde einerseits mit
einer Dreiviertelmehrheit zustimmen und die einwendenden klageberechtigten
Biirger eines Vorhabensverfahrens andererseits mit Mehrheit zustimmen bzw.
einer Mediation nicht widersprechen, konnen die Biirgeranwilte wihrend eines
Genehmigungsverfahrens nach Ablauf der Auslegungsfrist eine verbindliche
Mediation durchfithren. Stimmen alle Beteiligten dem Mediationsergebnis zu,

so ist dieses in das Verwaltungsverfahren zu iibernehmen.

10
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. Die Biirgeranwaltschaft soll einem Verwaltungsgerichtsprozess beitreten

konnen und dhnliche Befugnisse wie die Landesanwaltschaft bekommen.

4. Effektivitit der  Biirgerbeteiligung wund  Gewilhrleistung der
RechtmiiBigkeitskontrolle einschlieBlich der Kostendimpfung des

finanziellen Aufwandes der Umweltverbiinde
Problem:

Am Ende des behordlichen Priifungsverfahrens steht eine Entscheidung. Diese kann
der Vorhabenstriger - im (bislang sehr seltenen) Falle einer Ablehnung seines
Genehmigungsantrages - vor Gericht vollumfinglich iiberpriifen lassen, d.h. jeden
Versto3 der Behorde gegen Rechtsvorschriften vom Gericht feststellen und beseitigen
lassen. Den Biirgerinnen und Biirgern stehen demgegeniiber nur sehr eingeschrinkte
Moglichkeiten zur Veranlassung der gerichtlichen Priifung eines
Genehmigungsbescheides zur Verfiigung, ndmlich nur wenn und soweit der Bescheid
gegen bestimmte sog. ,.drittschiitzende™ Vorschriften verstoBt. Rechtsverstof3e gegen
andere Gesetze und Vorschriften bleiben vom Gericht ungepriift und das Gericht darf
sein Urteil nicht auf solche festgestellten Rechtsverstdfle begriinden, die nicht
.drittschiitzende Vorschriften™ betreffen. Dies fithrt auch dazu, dass die
Entscheidungsbehorden haufig nur auf die strikte Einhaltung der drittschiitzenden

Vorschriften achten, weil nur diese gerichtlich iiberpriift werden konnen.

Zusitzlich gehen die Gerichte zunehmend dazu iiber, bei komplexeren Entscheidungen
den Genehmigungsbehorden eine $0g. Entscheidungsprirogative
(Entscheidungsvorrang bei verschiedenen Planungsfachfragen als besondere
Ausprigung der ,Basta-Mentalitiit*) einzurdumen. Dies fiihrt dazu, dass behordliche
fachliche  Feststellungen nur auf  willkiirliche oder  missbriauchliche
Sachverhaltsermittlung und Rechtsanwendung iiberpriift werden konnen. In der
Konsequenz werden fachliche Einwinde der Kliger nicht tiefgehend gepriift und eine
fachliche Diskussion wird somit sinnlos, wenn Klagen trotz besserer Argumente
verloren gehen, weil die Gerichte die behordlichen Priifungsergebnisse nicht

hinterfragen und auf Fundiertheit iiberpriifen.

Weiter ist zu konstatieren, dass die Beteiligung an Gerichtsverfahren sehr teuer
geworden ist. Verfahrenskosten von iiber 50.000 € und (deutlich) mehr pro
GrofBverfahren sind keine Seltenheit. Ebenso erfordert die Verfahrensbegleitung durch

11
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Biirgerinitiativen und Umweltverbinde eine hohe Bereitstellung von

sachverstindigen Personen, die die Beteiligten finanziell stark belastet.

= Losung:

Durch sehr einfache Rechtsinderungen in der Verwaltungsgerichtsordnung
lasst sich erreichen, dass die Verwaltungsgerichte die GesetzmifBigkeit des
Verwaltungshandelns umfinglich - und nicht nur bezogen auf den sehr
eingeschrinkten Bereich der ,drittschiitzenden Rechtsvorschriften®™ -
iiberpriifen werden: Es bedarf hierfiir lediglich einer Aufhebung des Satzteiles
,und der Kldger dadurch in seinen Rechten verletzt ist“in § 113 Abs. 1 VwGO
(welcher dann lautet: ,,soweit der Verwaltungsakt rechtswidrig ist, hebt das
Gericht den Verwaltungsakt und den etwaigen Widerspruchsbescheid auf®).

Dies bedeutet, dass weiterhin keine ,,Popularklage™ eingefiihrt wird, also - wie
bislang - nicht Jedermann/-frau gegen jede hoheitliche Entscheidung Klagen
darf. Zuldssige Klagen allerdings fiihren zu einer umfassenden gerichtlichen
RechtmaiBigkeitskontrolle des Verwaltungshandelns. Diese Gesetzesinderung
wird auf einfachem Wege dazu fithren, dass die Behorden die geltenden

Vorschriften auch anwenden.

Uberpriifung aller Heilungsvorschriften bei Fehlern im Verwaltungsverfahren
und Streichung aller Unbedenklichkeitsklauseln.

Ferner wird im § 113 VwGO folgender 6. Absatz aufgenommen:
Bei der Beurteilung von Planungs- und Genehmigungsentscheidungen zu
Grunde liegenden Sachverhalten und Auswirkungsprognosen beruht die
Beurteilung des Gerichts auf zu begriindender eigener Uberzeugung:;

behordlichen Einschitzungen kommt keine Entscheidungsprirogative zu.

Ferner wird in die Verwaltungsgerichtsordnung (VwGO) folgende Regelung

aufgenommen:

Fiir die Rechtsbehelfe von anerkannten Umwelt- und
Naturschutzvereinigungen wird gegeniiber diesen im Falle der Klageabweisung
maximal eine Gebithr von 3000 €, einschlieBlich gerichtlich veranlassten
Sachverstindigenkosten  erhoben. Eine  Kostenerstattung  fiir  die
auBergerichtlichen Gebiihren sowie Kosten fiir Sachverstindige findet nicht

statt. Jede Partei trigt ihre Kosten selbst.

12
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5. Einfiihrung eines verbindlichen Volks- und Biirgerentscheides fiir den
Bund und die Linder
Problem:

Entscheidungen der Politik zu grundsitzlichen Weichenstellungen, neuen
Technologien und der Verwaltung zur Errichtung von (GroB-)Projekten werden
aufgrund ihrer nachteiligen Wirkungen und der mangelnden Beriicksichtigung des
Biirgerwillens oft nicht mehr akzeptiert. Langjdhrige gesellschaftliche Konflikte mit
Polizeieinsidtzen und sogar Verletzten sind hidufige Begleiterscheinungen umstrittener

neuer Technologien, GroBprojekte und nicht akzeptierter technischer Verfahren.

Vor diesem Hintergrund macht sich bei vielen Menschen eine allgemeine
Politikverdrossenheit breit, die weit iiber die einzelnen konfliktbeladenen
Entscheidungen hinausgeht. Wenn Menschen sich in Einzelfragen ohnmiéchtig
erleben, schldgt dies oft in Misstrauen gegeniiber dem gesamten demokratischen

System um.

Grundsitzlich fehlt der bundesweite Volksentscheid. Seit 2002 gab es dazu immer
wieder Vorstofle im Bundestag, die aber simtlich an der Unionsfraktion gescheitert
sind. Alle Bundestagsfraktionen — auBler der Unionsfraktion — haben eigene

Vorschldge unterbreitet.

Die direkte Demokratie ist auf Landerebene langst selbstverstdndlich, in allen Lédndern
gibt es Volksbegehren/Entscheide. Dort fiihrte diese Moglichkeit zu fortschrittlichen
Gesetzesvorhaben (z.B. Gesetz zur Rundfunkfreiheit in Bayern), Missbrauchsfille gab
es nicht. Umso unverstindlicher ist es, dass sie uns auf Bundesebene vorenthalten
wird. In den Landern gibt es jedoch diverse biirokratische Hiirden, die dazu fiihren,
dass dieses ,.Instrument™ nicht wirklich als glaubwiirdiges und akzeptiertes Instrument

zur Beteiligung der Menschen an staatlichen Entscheidungen funktioniert:
e zu hohe Hiirden fiir Volksbegehren (z.B. BaWii mit 16,6 %),
e die Amtseintragung (z.B. Bayern, BaWii, Brandenburg),
e kurze Fristen (z.B. 14 Tage in Bayern und BaWii),

e keine Zustimmungsquoren bei Volksentscheiden (der Nichtraucherschutz-
Volksentscheid in Bayern wire in sechs Bundeslindern wegen zu hoher

Zustimmungsquoren ungiiltig gewesen),

¢ zu kurze Bindungsfristen des Biirgerentscheides,

13
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e fehlendes Klagerecht der Initiatoren des Biirgerentscheides auf Einhaltung des

Biirgerbegehrens.

Fiir den kommunalen Bereich werden in einigen Lindern Abstimmungen iiber die
Bauleitplanung nicht gestattet. Dies ist fiir eine echte Biirgerbeteiligung aber
kontraproduktiv, weil bundesweit gesehen zu Bauleitplanungen sehr viele

kommunalen Biirgerbegehren vorgebracht werden.

= Lisung:
. Der BUND schligt die Einfilhrung eines verbindlichen Volks- und

Biirgerentscheides auf Bundes-, Landes- und kommunaler Ebene vor. (auf der
EU-Ebene befindet sich ein Verfahrensvorschlag zu EU-weiten
Biirgerbegehren derzeit im politischen Verfahren)

. Erster und dringlicher Schritt ist eine Grundgesetzidnderung auf Bundesebene
um den bundesweiten Volksentscheid zu ermoglichen. In den Lindern miissen
die o.g. Hiirden beseitigt werden. Mit dem Volks- und Biirgerentscheid wurden
sowohl in der Schweiz als auch im Bundesland Bayern gute Erfahrungen
gemacht, da dadurch strittige Politikfragen gelost und direkt politisch
legitimiert werden konnen. Anderung von Grundrechten, Art. 19, 20 sind nur
moglich, wenn der Deutsche Bundestag ein entsprechendes Gesetz mit 2/3-
Mehrheit billigt. Sie bediirfen auch einer 2/3-Mehrheit bei der
Volksabstimmung. Eine Anderung von Artikel 1, 101 — 104 GG ist unzulissig.

. Im Bereich der GroBvorhaben schlidgt der BUND bereits jetzt vor, dass bei
allen Vorhaben, in denen der Vorhabenstriger eine Korperschaft des
offentlichen Rechtes ist und die einer unbedingten
Umweltvertriglichkeitspriifung bediirfen oder iiber deren
Zulassungsentscheidung erstinstanzlich ein Oberverwaltungsgericht zu
bestimmen hat, ein Volksentscheid auf der betroffenen Politikebene
(Gemeinde/Landkreis/Planungsregion) durchgefiihit werden kann, dessen
Ergebnis fiir den Vorhabenstriger bindend ist. Eine gerichtliche Uberpriifung
der Zulassungsentscheidung bleibt auch bei einem das Projekt befiirworteten

Volks- oder Biirgerentscheid weiterhin zulédssig.

s In den Lindern Mecklenburg-Vorpommern, Saarland, Schleswig-Holstein,
Rheinland-Pfalz, Brandenburg, Niedersachsen, Nordrhein-Westfalen und
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Baden-Wiirttemberg  miissen die  bisherigen Restriktionen gegen

Biirgerbegehren zu Bauleitplanungen aufgehoben werden.

. Die Bindungsfristen fiir ein Biirgerbegehren/Volksbegehren miissen auf fiinf
Jahre erhoht werden, ebenso miissen die Initiatoren ein Klagerecht auf

Einhaltung des Biirgerbegehrens/Volksbegehrens haben.

© Stadtebauliche Vertrige und Vereinbarungen mit privaten Dritten konnen
durch Biirgerbegehren aufgehoben werden. Die privaten Dritten sind zu

entschidigen, beschrinkt aber auf das negative Interesse.

6. Reform der Verkehrsinfrastrukturplanung zur Verbesserung der
Biirgerbeteiligung
Problem:

Die Planung bundesweiter Verkehrsnetze erfolgt bisher im Rahmen der
Bundesverkehrswegeplanung (BVWP). Ihr Zeithorizont ist auf 15 Jahre ausgerichtet.
Im Rahmen des BVWP, der formal nur behtrdeninterne Bindungswirkung entfaltet,
werden faktisch die Rahmenbedingungen fiir die kiinftige Verkehrsentwicklung
festgelegt, Langfristprognosen erstellt, iiber die Verteilung der Mittel auf die
verschiedenen Verkehrstriger entschieden und die Dringlichkeiten fiir die
Investitionsprojekte der Bundesfernstralen (Bundesautobahnen und Bundesstra3en)
sowie fiir die Bundesschienenwege bestimmt. Die gesetzlichen Bedarfspline fiir die
Bundesfernstralien (FernstraBBenausbauinderungsgesetze) iibernehmen diese

politischen Setzungen des BVWP fast vollstindig.
Mehr als ein Drittel der BVWP-Projekte werden ohne jede Uberpriifung aus den

Vorgingerplinen als so genannter ,Uberhang“ oder .indisponibler Bedarf*
tibernommen. Investitionen im Umfang von ca. 40 Mrd. Euro werden somit jeglicher

politischer Mitwirkung und einer Neubewertung entzogen.

Das Aufstellungsverfahren der Bedarfspline ist intransparent und wird bei den
Fernstrallen durch die Meldungen aus den Lindern, bei den Schienenwegen durch die
Vorschlige von DB Netz als Teil des Wirtschaftsunternehmens Deutsche Bahn AG
sowie durch auBerordentlich manipulationsanfillige
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bestimmt. Eine Offentlichkeitsbeteiligung ist dabei
bisher nicht vorgesehen. Umweltziele spielen bei der Projektauswahl nur eine vollig

untergeordnete Rolle, eine Strategische Umweltpriifung (SUP), die die
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Umweltwirkungen der gesamten Investitionen und der Projektalternativen auf

Bundesebene priift, fand bisher nicht statt.

Die Prioritiatensetzung bei der Auswahl und der Umsetzung der Projekte folgt nicht
einem inhaltlichen Konzept wie z.B. Zielnetzen oder dem Erreichen von Umwelt- und
Klimaschutzzielen. Sie orientiert sich auch nicht an den im Planungszeitraum
verfligbaren Finanzmitteln sondern ist Ergebnis eines Aushandlungsprozesses mit den
Verwaltungen und Regierungen der Linder. Der Erhalt und die Sanierung der
bestehenden Infrastruktur ist bisher nicht ausreichend gesichert. Die Wasserstra3en
sind bisher iiberhaupt nicht Teil der Bundesverkehrswegeplanung, gerade hier wire
eine verniinftige Planung unter Einbezug von Kosten- und Nutzererwigungen
erforderlich.

2 Losung:

. Kein Bau von Bundesverkehrswegen ohne den nachfolgend geschilderten

Planungsprozess:

. Klare Abschichtung der Zustdndigkeiten in drei Stufen:
(a) Planung eines Zielnetzes der Verkehrsinfrastrukturen nach einen
integrierten Ansatz einschl. SUP und Biirgerbeteiligung:
(b) Raumordnungsverfahren, um in den festgelegten Korridoren die
vertraglichste Trasse und Projektvariante abzustimmen und verbindlich
festzulegen (vel. Punkte 1 - 5):
(c) die Projektumsetzung, die die Details festlegt (vgl. Punkte 2 — 5).

. Beteiligung der Offentlichkeit bereits an der Projektentwicklung bzw.
Anmeldung von Vorhaben durch die Léinder, um Projektalternativen (z.B.
Ausbau statt Neubau) mit zu erfassen und die Informationsgrundlagen

entscheidend zu verbessern.

. Beteiligung der Offentlichkeit bereits 2zu den Parametern und
Rahmenbedingungen der Prognose und um Gestaltungsszenarien zu
entwickeln, die auch andere Steuerungsinstrumente zusidtzlich zu
Infrastrukturinvestitionen einbeziehen (vgl. z.B. die Anhérung zum
.NABEG*: Netzausbaubeschleunigungsgesetz im Sommer 2011, wo es
speziell um die Parameter der Netzentwicklung ging, wie Einspar- und

Effizienzmoglichkeiten, Ausbau regionaler statt bundesweiter Netze). Die
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Prognosen miissen dann regelmiflig, spitestens alle fiinf Jahre iiberpriift

werden.

. Strategische Umweltpriifung (SUP) durchfiihren einschl.
Offentlichkeitsbeteiligung mit Evaluierung der Auswirkungen der Zielnetzes,
alternativer Mittelverteilungen auf die verschiedenen Verkehrstriger und von
Projektalternativen; Im Rahmen der SUP ist eine Offentlichkeitsbeteiligung
EU-rechtlich vorgeschrieben.

T Zielnetze und konkrete Planungsaufirige fiir die fiir die Durchfithrung
zustindigen Behorden bzw. Institutionen festlegen und in den Bedarfsplan
aufnehmen. Dabei sind aus Griinden des Umweltschutzes und der
Wirtschaftlichkeit klare Priorititen zu setzen: Erhalt vor Aus- und Neubau,
Ausbauprojekte vor Neubauprojekte. Diese legen Korridore fest, in denen dann
im Raumordnungsverfahren — auch Verkehrstriger iibergreifend — die besten
Varianten fiir die Losungen des Verkehrsproblems und die Einhaltung von
Umweltzielen bzw. —vorgaben gewihlt wird. Eine Verschlechterung von

Umweltzustinden ist nicht erlaubt.

BUND FUR UMWELT UND NATURSCHUTZ DEUTSCHLAND, BERLIN IM JANUAR 2012

UNTER MITARBEIT VON RA PETER ROTTNER, RA DIRK TESSMER, WERNER REH, OLAF

BANDT

UND VIELEN DISKUSSIONSBEITRAGEN VON MENSCHEN AUS DEM BUND UND

BEFREUNDETEN ORGANISATIONEN
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BERATUNGSUNTERLAGE

Bitte aufbewahren!
Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwickiung

AUSSCHUSSDRUCKSACHE 17. WP m Mo bi litat

Nr. 17(15)375-F

Initiative fiir Verkehrsinfrastruktur e.V.

Stellungnahme
zur Offentlichen Anhérung
des Ausschusses fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

des Deutschen Bundestages
am 13. Juni 2012

zum Antrag der Fraktion der SPD ,,Flir einen neuen Infrastrukturkonsens:
Gemeinsam Zukunft planen - Infrastruktur burgerfreundlich voranbringen®
(Drucksache 17/9156)

Pro Mobilitat — Initiative fiir Verkehrsinfrastruktur e.V.

Berlin, den 12. Juni 2012
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l. Vorbemerkungen':

Die folgenden Ausfihrungen 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.

2. Inden letzten Jahren hat sich gezeigt, dass die Blrger starker 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 stérkere und friihzeitige Einbindung der Offentlichkeit bietet fiir
die Infrastrukturpolitik Chancen: Alternative Optionen werden friihzeitiger gepriift und
Problemfelder einer Planung zu einem Zeitpunkt identifiziert, zu dem die Unterlagen flr
das Planfeststellungsverfahren noch angepasst werden kénnen. AuBerdem kann die
Diskussion Uber die Ausgestaltung der Netzplanung zu einer strategischeren Ausrich-
tung der Politik fihren.

3. Eine stérkere Beteiligung der Blrger lenkt den Blick aber auch in héherem MaBe auf
die Betroffenen. Gerade bei Vorhaben an Bundesverkehrswegen ist deshalb darauf zu
achten, den Nuizen von Vorhaben fiir die Gesamigesellschaft in der Abwégung
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 fiir den einzelnen Birger in der Region weniger
als in der Vergangenheit sichtbar werden wird. Es ist daher zu begriiBen, dass der An-
trag den engen Zusammenhang von Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik anspricht.

4. Neben der Beteiligung ist fiir die Akzeptanz bedeutsam, dass die Zeitspanne von der
Beteiligung in frhen 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 gehdren mehr Biirgerbeteiligung und die Nut-
zung von Potenzialen zur Straffung der Planungs- und Genehmigungsverfahren
zusammen. Der Antrag greift beide Elemente auf. Darliber 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 Mobilitat und leistungsfihige,
sichere Verkehrsnetze ein. Dabei sind die Qualitat, Finanzierung und Organisation der StraBen besondere
Schwerpunkte. Der Kreis der Mitglieder z&hlt rund 30 Unternehmen und Verbdnde aus dem In- und Ausland.
Vertreten sind Automobilclubs, die Automobil- und Bauwirtschaft, das Glterkraftverkehrsgewerbe, Infrastruk-
turbetreiber sowie die Dienstleistungs- und Finanzwirtschaft.
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Il. Zur Beschleunigung von Planungen und ihrer gerichtlichen 0ber,grﬁfung

5

10.

Modernes Projektmanagement und eine Strukturierung des Erérterungstermins wer-
den beflirwortet. Sofern Leitfdden nicht spater als verbindliche Mindeststandards in-
terpretiert werden, kbnnen sie dazu dienen, Planfeststellungsverfahren und Erérte-
rungstermine effizienter zu gestalien.

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 Planungskapazitdten auf zur Umsetzung vorgesehene Projekte.

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

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

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

Die Fakuitativstellung des Erérterungstermins hat sich bewahrt. Dies dirfte 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

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 Még-
lichkeiten einer frihzeitigen Beteiligung. Bei der Formulierung von Anforderungen an
die Projekte der Bundesverkehrswegeplanung ist dies zu beachten.

Pro Mabilitat — Initiative fir Verkehrsinfrastruktur e.V. 2
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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), wih-
rend die Bundesebene ein einheitliches Informationsraster einhélt. Beide Informati-
onsangebote sollten verknlpft werden.

13. Bei der Bundesverkehrswegeplanung 2003 wurde mit der Projektdatenbank PRINS im
Internet ein Grundgeriist an Informationen zur Verfligung gestellt. Es wurde nach der
Fertigstellung des Plans abgeschaliet. Eine Transparenz tber 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 ermaglicht 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 Projekiplanung bereit ge-
stellt werden.

14. Die Methodik von Prognosen und Nuizen-Kosten-Analysen nach Auftragsvergabe
ins Eigentum der offentlichen Hand Ubergehen zu lassen, ware kein geeigneter An-
satz. Planungsbiiros mussten 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.

Verdffentlichungen zur Bewertungsmethodik, die Gegenstand der Konsultation der
Blrger sein sollen, sollten sich auf die methodischen Grundlagen und deren Erklarung
konzentrieren. Fir weitergehende Informationen wurde zur letzten Bundesverkehrs-
wegeplanung ein Bericht zur Bewertungsmethodik veroffentlicht, der viele Fragen
beantwortet hat. In welchen Feldern dartber hinaus reichender Informationsbedarf be-
steht, wére zu priifen. Generell sollte die Diskussion (ber die Ausgestaltung der Me-
thodik aufgrund der Komplexitat vorrangig mit den Verbanden gefthrt werden.

15. Eine generelle Verpflichtung zur Priifung der Akzeptanz eines Vorhabens durch
den Anmelder wird nicht befiirwortet. Eine solche Prifung kdnnte aber auf freiwilliger
Basis zum Beispiel in Form einer unverbindlichen Konsultation oder Blrgerbefragung
erfolgen. Dadurch kdnnten 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 gepriften Projektalternativen sinnvoll ist. Aufgrund des Uberregionalen Charakters
hangt die Akzeptanz eines Bundesverkehrswegeprojekts Ublicherweise aber nicht al-
lein vom direkten Projektumfeld ab, da der Nutzen weitrdumig anfallt.

Pro Mobilitat — Initiative flr Verkehrsinfrastruktur e.V. 3
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16. Eine qualifizierte Verbdndebeteiligung 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 Blirger
gleichermafBen gewahrleisten. Letztere sollte sich auf den Planentwurf und den Um-
weltbericht beziehen.

17. Aus einer Bargeranhdrung 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 Einwande einbringen wollen, also mit dem vorliegenden
Entwurf nicht zufrieden sind. Aus den RickauBerungen 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-
Warttemberg, dass 6ffentlich wahrnehmbare Meinung und Wahlervoten nicht zwangs-
laufig Ubereinstimmen mossen.

18. Die Bundesverkehrswegeplanung mindet in den Bedarfsplan, der Festlegungen zur
Dimensionierung eines Vorhabens trifft. Diese méglichst offen zu halten fihrt zu
dem Problem, dass die Aussagekraft der Netzplanung im Hinblick auf die Projektbe-
wertung erheblich geschwacht und kaum noch Planungssicherheit gegeben ware. Die
Alternativenpriifung 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 Abwagung 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 ware.

20. Es ist zu begruBen, 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 Mobilitadt hat dazu gemeinsam mit anderen Ver-
banden 2009 einen Vorschlag vorgelegt.

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

22.

23.

24.

25.

26.

Die Durchflhrung und der Zeitpunkt einer Blirgerbeteiligung sollten im Ermessen der
Vorhabentrdger 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 ziigige
Genehmigung durch die Vorklarung strittiger Punkte verbessern.

Unklar bleibt, ob sich ,,verbindliche Qualitdtsstandards“ 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 Vorhabentrager, (2)
Méglichkeit zur AuBerung, (3) Erdrterung und (4) ein Bericht an die Planfeststellungs-
behérde geeignet. Eine Vorgabe bestimmter Beteiligungsformen wird nicht befirwor-
tet.

Eine Einbindung der Offentlichkeit schon im Vorfeld der Planfeststellung wird un-
terstitzt. 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.

Birgerbeteiligung im Rahmen der Bundesverkehrswege- wie auch der Projektplanung
und -genehmigung ist vor allem eine kommunikative Herausforderung. Es qilt, fach-
lich relevante Verdffentlichungen durch fir die Allgemeinheit verstandliche 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 Blrgerstiftung wird nicht beflrwortet, zumal damit auch insti-
tutionelle Strukturen entstehen kdnnten, bei denen ein Eigeninteresse an Projektkon-
flikten nicht ausgeschlossen wére. Die gestiegene 6ffentliche Wahrnehmung flr Pla-
nungsfragen bei Infrastrukturprojekten sorgt dagegen fir einen hohen Anreiz bei
Vorhabentragern, Genehmigungsbehérden und zusténdigen politischen Mandatstra-
gern, Alternativen rechtzeitig zu priifen und die Offentlichkeit zu informieren.
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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 darliber hinaus eine
Verbesserung der Planungsergebnisse, eine Starkung des Vertrauens in Planungs-
und Genehmigungsverfahren, sowie eine héhere Akzeptanz der beschlossenen Vor-
haben erwarten.

2. Offentlichkeitsbeteiligung ersetzt nicht die Entscheidungen von Behdrden im Rahmen
der Planfeststellung. Sie ist eine wichtige Erganzung. Von groBer Bedeutung ist die
frihzeitige Information der Offentlichkeit iiber ein Vorhaben und die friihzeitige Abwa-
gung von Alternativen. Auf diese Weise lassen sich kritische Punkte einer Planung
und Mdoglichkeiten 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-
weltpriifung 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 (ber die Haushaltsgesetzgebung bis hin zu den Investiti-
onsberichten und anderen parlamentarischen Unterlagen.

6. Eine Bedarisfestlegung fiir die Bundesebene durch Volksabstimmungen (ber Infra-
strukturplanungen wird nicht beftrwortet.

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

Pro Mobilitat — Initiative flir Verkehrsinfrastruktur e.V. 6
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Stellungnahme zum Antrag der Fraktion der SPD ,,Fiir einen neuen Infrastrukturkon-
sens: Gemeinsam Zukunft planen — Infrastruktur biirgerfreundlich voranbringen*
(BT-Drs. 17/9156)

Sehr gechrter Herr Dr. Hofreiter.
sehr geehrte Damen und Herren,

fiir die Einladung zur 6ffentlichen Anhdrung am 13.6.2012 bedanken wir uns und diirfen zu
dem Antrag der Fraktion der SPD (BT-Drs. 17/9156) wie folgt Stellung nehmen.

Wir gehen dabei davon aus. dass sich diese Vorschldge nicht auf die kommunale Bauleitpla-
nung und kommunale Infrastrukturvorhaben, sondern auf Fachplanungen fiir bedeutende Inf-

rastrukturvorhaben in den einzelnen Fachsektoren beziehen.

1. Beschleunigungen von Planungen und ihrer gerichtlichen Uberpriifung

Planfeststellungsverfahren werden nach unserer Wahrnehmung bereits heute zumeist nach
den Regeln modernen Projektmanagements gestaltet und Erdrterungstermine entsprechend
den zu erdrternden Aspekten strukturiert. Gleichwohl ist es hilfreich. {iber rechtlich nicht ver-
bindliche Leitfaden zusitzliche Hinweise und Anleitungen fiir eine effiziente und zielfiihren-
de Verfahrensgestaltung zu geben. Ferner halten wir eine ausreichende Personalausstattung
bei den Genehmigungsbehdrden flir unabdingbar. Die erstinstanzliche Zustindigkeit des Bun-
desverwaltungsgerichts fiir gesetzlich festgelegte Infrastrukturprojekte begriillen wir.

Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande
Hausvogteiplatz 1, 10117 Berlin; Telefon (0 30) 3 77 11-0; Telefax (0 30) 3 77 11-999
E-Mail: post@kommunale-spitzenverbasnde de; www_kommunale-spitzenverbaende.de
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2 .

Eine Priifung. inwieweit durch eine Anndherung oder ein parallele Ausgestaltung von Raum-
ordnungs-/Linienbestimmungs- und Planfeststellungsverfahren eine Beschleunigung der Pla-
nung von Infrastrukturvorhaben erméglicht werden kann, unterstiitzen wir grundsétzlich. Wir
geben insoweit allerdings auch zu bedenken. dass die unterschiedlichen Zielsetzungen der
Verfahren — und die Verantwortlichkeiten der jeweiligen Entscheidungstriger — dabei nicht
auller Acht gelassen werden diirfen.

Die Priifung moglicher Alternativplanungen im Bereich der Bundesverkehrswegeplanung und
bei bundesweiten Energictrassen unter Beteiligung der Offentlichkeit unterstiitzen wir nach-
driicklich. Eine solche Beteiligung muss aber so frith wie méglich. jedenfalls deutlich vor
Beginn des formlichen Verfahrens, erfolgen. Erfolgt eine Alternativenpriifung erst unmittel-
bar vor der Eréffnung des eigentlichen Planfeststellungsverfahrens. kann im Einzelfall das
Spektrum theoretisch denkbarer. génzlich kontrirer Alternativplanungen — wie sie im Zuge
einer Offentlichkeitsbeteiligung zudem ohne jede nihere Konkretisierung aufeeworfen wer-
den kénnen —, nicht mehr hinreichend gepriift werden. Eine inhaltliche Priifung und Bewilti-
gung wird in diesem Verfahrensstand administrativ kaum zu leisten sein und sollte sich daher
bei Er6ffnung des Planfeststellungsverfahren auf die Information aus den vorgelagerten Pla-
nungsprozessen beschrédnken. Die Priifung von Planungs- und Ausflihrungsvarianten im
Rahmen des geplanten Vorhabens ist demgegeniiber bereits heute Praxis und insoweit recht-
lich geboten. als Rechtsbeeintrédchtigungen durch das geplante Projekt auf ein unvermeidbares
Mindestmal} zu beschrianken sind.

Der Vermeidung von Doppelpriifungen im Raumordnungsverfahren und im nachfolgenden
Zulassungsverfahren im Hinblick auf die Umweltvertréglichkeit wird unseres Erachtens be-
reits heute etwa durch die Regelungen in § 15 Abs. 2. § 16 Abs. 2 oder § 17 Abs. 3 UVP-
Gesetz Rechnung getragen. Wir halten es fiir richtig. dass die Genehmigungsbehorden dabei
in eigenem Ermessen dariiber entscheiden. inwieweit Ergebnisse aus vorangegangenen Um-
weltpriifungen einbezogen werden sollen oder ob die Situation eine erneute umfassende Ana-
lyse aller Auswirkungen des Vorhabens erfordert.

Die Definition von Bagatellschwellenwerten flir einzelne Vorhabensmerkmale (Anhang 2 Nr.
1 UVP-Gesetz) und die Prazisierung vorhandener Kriterien fiir die Erforderlichkeit einer
Umwelt vertriglichkeitspriifung ist grundsitzlich geeignet, Verfahren zu vereinfachen und zu
beschleunigen. Gleichzeitig ist aus unserer Sicht allerdings auch zu bedenken, dass damit eine
Begrenzung administrativer Entscheidungsspielrdume einhergeht. die der Verwaltung nicht
die Mdglichkeit nehmen darf, im Einzelfall angemessene Bewertungen zu treffen.

Eine Erweiterung der Spielrdume der Genehmigungsbehérden zur Festsetzung von Aus-
gleichs- und EntschiddigungsmalBnahmen fiir Beeintrdchtigungen der Anwohner durch Larm
oder Energictrassen beflirworten wir.

Beziiglich der Forderung nach Entschiadigungszahlungen an betroffene Anwohnerinnen und
Anwohner und die Schaffung eines funktionalen Ersatzes flir beeintrdchtigtes Wohnungsei-
gentum verweisen wir auf die etablierte enteignungsrechtliche Dogmatik und den Finanzie-
rungsvorbehalt. Verbindliche Mindestabstidnde von Hochspannungsleitungen zu Wohngebiu-
den sollten sich in erster Linie nach gesundheitlichen Kriterien richten. Soweit die gebotenen
Abstéinde nicht einzuhalten und Grundrechtsbeeintriachtigungen unvermeidbar sind. sollten
auch hier unverindert die bestehenden enteignungsrechtlichen Entschiddigungsgrundsitze
Anwendung zu finden.
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Im Hinblick auf eine Ausweitung des Klagerechts von Umweltverbdanden drdngen wir auf
eine 1:1-Umsetzung der europiischen Vorgaben entsprechend dem Urteil des Européischen
Gerichtshofs vom 12.5.2011. die inzwischen durch Vorlage eines entsprechenden Gesetzent-
wurfs eingeleitet worden ist.

Soweit mit der geforderten ..Konzentration der gerichtlichen Uberpriifung von Planungser-
gebnissen™ auf die Frage. ob vorgeschriebene Bewertungs-. Abwigungs-. Beteiligungs- und
Entscheidungsverfahren eingehalten worden sind. bezweckt wird. administrative Entschei-
dungsspiclrdume bei komplexen Planungs- und Abwégungsprozessen zu starken, begriiien
wir dies im Grundsatz. In der Sache verstehen wir die Forderung allerdings im Wesentlichen
als einen Appell an einen ..judicial self restraint™, der sich einer gesetzgeberischen Regelung
weitgehend entzieht und den sich die Rechtsprechung gegeniiber administrativen Entschei-
dungsspielrdumen daher letztlich selbst auferlegen muss. da die Gerichte im Rahmen ihrer
Entscheidung {iber die VerhéltnisméaBigkeit von Eingriffen und die Abwigung betroffener
Grundrechte im Ergebnis in jede administrative Entscheidung ..einbrechen™ kénnen.

2. Offentlichkeitsbeteilicung im Bereich der Netz- und Bedarfsplanung fiir Bundesverkehrs-
wege und Energicleitungen

Eine transparente Bedarfsermittlung fiir Infrastrukturprojekte unter Mitwirkung der Offent-
lichkeit bei der Netz- und Bedarfsplanung fiir Bundesverkehrswege und Energieleitungen
begriilen wir grundsitzlich. Gleichzeitig sehen wir hier jedoch auch natiirliche Grenzen fiir
eine umfassende Offentlichkeitsbeteiligung.

So sprengt eine ..alle Aspekte der Bedarfsplanung™ umfassende Offentlichkeitsbeteiligung
den Rahmen dessen, was insoweit — sowohl fachlich und zeitlich seitens der breiteren Offent-
lichkeit als auch administrativ — zu leisten ist. Die Verdffentlichung — zumindest zentraler —
Planungs- und Berechnungsgrundlagen, die bspw. iiber das Internet zugénglich gemacht wer-
den. halten wir fiir hilfreich. Hinsichtlich der Offenlegung methodischer Grundlagen und De-
tailannahmen der Bedarfsermittlung und ihrer nachvollziehbaren Erlduterung. weisen wir je-
doch darauf hin, dass hier die Gefahr eines ..informatorischen Overkills™ besteht, der eine
Biirgerbeteiligung letztlich ad absurdum fiihrt und in der ..Informationsflut™ erstickt. Die Ver-
fahren sollten insoweit nicht tiberfrachtet werden.

Daneben stellt sich die Frage. wie die ..Reprisentativitdt™ des Ergebnisses einer Biirgerbetei-
ligung sicherzustellen ist. Immerhin kann dieses allein auf die Willensbekundung einer gut
organisierten. engagierten Minderheit zuriickzufiihren sein und muss sich nicht mit dem .. Wil-
len der Mehrheit™ decken — nicht zuletzt ist auch dies eine Erkenntnis aus dem Streit um Inf-
rastrukturprojekte wie ..Stuttgart 217. Bei der Festsetzung von Planungsprioritdten muss zu-
dem gewihrleistet sein, dass etwa auch die strukturpolitischen Anliegen wirtschaftlich
schwiécherer Regionen, die moglicherweise keine zahlenmilig starke Lobby haben. angemes-
sen beriicksichtigt werden.

Die Forderung. bei der Ermittlung des Bedarfs an Bundesverkehrswegen in allen Phasen eine
qualifizierte Verbdndebeteiligung sicherzustellen, begriillen wir. Gerade weil eine umfassende
Offentlichkeitsbeteiligung an administrative Grenzen stBt, sehen wir insoweit die Moglich-
keit, wichtige Biirgeranliegen iiber die Verbdnde zu biindeln und Planungsprozesse zu entlas-
ten.
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Wesentliche Motivation flir Biirgerbeteiligung ist nicht zuletzt eine ..individuelle Betroffen-
heit™. Diese kann hiufig jedoch erst anhand konkretisierter Planungen festgestellt werden.
Eine Akzeptanzbewertung auf der Ebene der — eine Detailplanung noch nicht umfassenden —
Bundesverkehrsnetzplanung erscheint insofern schwierig und kann dem dahinterstehenden
Ziel kaum gerecht werden. Das gilt nicht zuletzt. wenn gleichzeitig erklartermal3en ..hinrei-
chende Planungsspielrdume™ erhalten bzw. eréffnet werden sollen.

Die Forderung, kiinftig nur noch Projekte in die Netzplanung fiir Bundesverkehrswege aufzu-
nehmen. deren Akzeptanz nachgewiesen gesichert ist. halten wir nicht fiir praktikabel. Sie
wiirde flir eine Vielzahl von Vorhaben zu einem zu friihen Zeitpunkt ein K.O.-Kriterium be-
deuten. Projekte des Bundesverkehrswegeplanes werden aufgrund ihrer Auswirkungen vor
Ort bei den unmittelbar Betroffenen oftmals nicht auf Akzeptanz stof3en. selbst wenn sie im
gesamtgesellschafilichen Interesse sinnvoll sind. Bei grenziiberschreitenden Verkehrsprojek-
ten. die z.B. wie die Fehmarnbelt-Querung per Staatsvertrag vereinbart werden, wiirde cine
solche Forderung die Handlungsfihigkeit der Bundesrepublik beeintrichtigen.

Die regelmiBige Vorlage eines ,.Verkehrsinfrastrukturberichts™, der alle Verkehrswege (Stra-
Ben, Schienennetz, Wasserwege und Flughifen) des Bundes. der Lénder und der Kommunen
umfasst, kann die Transparenz zwischen den einzelnen Verkehrstrigern erh6hen, die Einord-
nung und Bewertung von Einzelprojekten erleichtern und eine Grundlage fiir eine verkehrs-
trigeriibergreifende Infrastrukturpolitik schaften. Ein solcher umfassender Verkehrsinfra-
strukturbericht wird von den kommunalen Spitzenverbdanden unterstiitzt, muss aber zwischen
Bund, Landern und Kommunen abgestimmt werden. Aus ihm kénnten auch die Finanzie-
rungsbedarfe abgeleitet werden. die dann als anerkannte Grunddaten Eingang in die Revision
der Entflechtungsmittel und in die Neuverteilung der Bund-Léander-Finanzen nach 2019 fin-
den miissten.

Eine Offentlichkeitsbeteiligung bei der Netzentwicklungsplanung von Energieleitungen. die
nach § 12 ¢ Abs. 3 Energiewirtschaftsgesetz neben der Umweltvertriglichkeit insbesondere
auch Fragen der Bedarfsermittlung umfasst. sollte unseres Erachtens niher gepriift werden.
Dies gilt auch fiir eine Offentlichkeitsbeteiligung bei der Erarbeitung des Bundesbedarfplans.
da zu begriinden wire, warum sich die Offentlichkeitsbeteiligung allein auf die unverbindli-
che Netzentwicklungsplanung beschrédnken sollte.

Die Notwendigkeit, auf Bundesebene generell Volksinitiativen, Volksbegehren und Volksent
scheide zu Gesetzesvorhaben zu ermdglichen. sehen wir nicht. Uber die Schaffung eines Inf-
rastrukturkonsenses geht diese Forderung deutlich hinaus.

3. Offentlichkeitsbeteiligung im Bereich des Fachplanungsrechts

Das Stellen eines Biirgeranwalts. der die Biirgerinnen und Biirger auf Kosten der Genehmi-
gungsbehodrde bzw. des Planungstréigers in allen Fragen der Beteiligung berit, sollte flir gro-
Bere Infrastrukturvorhaben des Bundes und der Lander durchaus ermoglicht, aber nicht zwin-
gend in allen Verfahren eingeflihrt werden, zumal wir die heute bereits {iblichen Rechts- und
Rechtsbehelfsbelehrungen — namentlich in Informationsschreiben, im Zuge von Erdrterungs-
terminen und im Anschluss an Verwaltungsentscheidungen — insoweit grundsétzlich flir aus-
reichend und angemessen halten. Soweit das Stellen eines Biirgeranwalts flir alle Infrastruk-
turvorhaben vorgesehen und den Kommunen als zusétzliche Aufgabe tibertragen werden
sollte, verweisen wir auf das Problem der Finanzierung und die Konnexitétsregeln.
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Eine verbindliche frithe Offentlichkeitsbeteiligung bei Vorhabengenehmigungen im Planfest-
stellungsverfahren wird von den Gemeindlichen Spitzenverbidnden nachdriicklich unterstiitzt.
Der Deutsche Landkreistag hilt demgegentiber die groBBere Flexibilitdt der vom BMI vorge-
schlagenen Anderung von § 25 Abs. 3 VwV{G fiir sinnvoll. die die Planfeststellungsbehérden
lediglich verpflichtet, auf eine fiiihe Offentlichkeitsbeteiligung hinzuwirken und ihnen damit
die notwendigen Gestaltungsmoglichkeiten im Einzelfall beldsst. nicht zuletzt um mogliche
Eingriffe in Grundrechte privater Vorhabentriger. die von dieser Regelung ebenfalls betroffen
wiiren, auf das unbedingt erforderliche Mal} zu begrenzen.

Die Einschaltung externer Moderatoren oder Mediatoren ist bereits heute moéglich. Sie kann
im Einzelfall angemessen sein, fiir eine verbindliche Regelung besteht unseres Erachtens in-
soweit jedoch kein Bedarf.

Die verbindliche Priifung von — méglicherweise génzlich kontriren — Alternativplanungen ist.
wie in anderem Zusammenhang bereits ausgefiihrt, im eigentlichen Planfeststellungsverfahren
administrativ nur eingeschrénkt zu leisten, und muss insoweit seine Grenzen finden. Die Prii-
fung von Planungs- und Ausfiihrungsvarianten ist demgegeniiber bereits heute Praxis und
insoweit rechtlich geboten. als Rechtsbeeintriachtigungen durch das geplante Projekt aufein
unvermeidbares Mindestmal} zu beschriinken sind.

Die Einfiihrung ..verbindlicher Transparenzstandards™ und deren abstrakt-generelle Definition
auf Gesetzesebene halten wir grundsétzlich flir problematisch: Was der Transparenz eines
Verfahrens dient, bestimmt sich in hohem Malf3e situativ.

Eine .unverziigliche™ Verdffentlichung oder Auslage ..s@mtlicher™ der Genehmigungsbehdrde
vorliegenden Unterlagen. die je nach Vorhaben ganze ..Regalschrinke von Aktenordnern™
umfassen kénnen. geht unseres Erachtens an der Verwaltungsrealitédt vorbei und wird in der
Praxis hdufig kaum zu leisten sein. Mit einer Verdffentlichung samtlicher Unterlagen ist zu-
dem dem Interesse an einer transparenten Verfahrensgestaltung und an einer Beteiligung der
Offentlichkeit auch vielfach nicht gedient. da eine Befassung in dieser Breite und Tiefe durch
die breitere Offentlichkeit schon zeitlich kaum zu leisten ist. Vielmehr besteht auch hier die
Gefahr eines ..informatorischen Overkills™. Nach den Umweltinformationsgesetzen des Bun-
des und der Lander und nach dem Informationsfreiheitsgesetz bestehen bereits umfangreiche
Informationsanspriiche. In versténdlicher Sprache gefasste Zusammenfassungen des Projekts
und Visualisierungen von Planungen und Planungsalternativen sind nach unserer Wahrneh-
mung schon heute den Planungsunterlagen beigefiigt. wo sich dies anbietet oder von Betrof-
fenen gewiinscht wird.

4. Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der Flughafen- und Flugroutenplanungen

Eine Beteiligung aller von den An- und Abflugrouten betroffenen Kommunen (Stddte. Land-
kreise und Gemeinden) sowie ihrer Biirgerinnen und Biirger im Rahmen der Planfeststellung
von Flughédfen und bei den Vorplanungen zur Festlegung von An- und Abflugrouten befiir-

worten wir ebenso wie ihre Einbindung in die Fluglarmkommission als beratendes Gremium.

Um die lokale Betroffenheit beurteilen zu konnen, sollten mogliche Flugroutendnderungen
und ihre Auswirkungen in den Planungsunterlagen friihzeitig erldutert werden.
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Als .Runden Tisch™ und begleitendes Gremium zur Offentlichkeitsbeteiligung halten wir
Nachbarschafisriite unter Einbindung von Kommunen und Biirgern beim Neu- und Ausbau
von Flughéfen fiir sinnvoll und geeignet. vor Ort Lésungen zu finden. die Beeintrichtigungen
auf ein unvermeidbares Mindestmal3 begrenzen und zumindest in gewissem Umfang Akzep-
tanz sichern kénnen.

Mit freundlichen Grii3en
In Vertretung

Folkert Kiepe Dr. Ralf Bleicher
Beigeordneter Beigeordneter
des Deutschen Stidtetages des Deutschen Landkreistages

Aot 15k

Norbert Portz
Beigeordneter
des Deutschen Stidte- und Gemeindebundes
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