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Entwurf eines Gesetzes zur weiteren Beschleunigung von
Planungs- und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich

Sehr geehrte Damen und Herren,

hiermit nehmen wir Stellung zum Entwurf vom 1. November eines Gesetzes zur weiteren Beschleunigung von
Planungs- und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich.

Zundchst mdchten wir unser Befremden dartber zum Ausdruck bringen, dass der Entwurf mit einer sachlich nicht
naher begriindeten bzw. begriindbaren Frist in die Verbédndeanhérung gegeben wird. Der Entwurf datiert auf den
Vormittag des 1. November, der ein gesetzlicher Feiertag in einer Reihe von Bundeslédndern ist und beschrénkt die
Mdglichkeiten der Stellungnahme bis zum 4. November, so dass grundsatzlich eineinhalb Arbeitstage bei groR-
ziigiger Rechnung bestehen. Der Hinweis auf die beabsichtige Beschlussfassung im Bundeskabinett am Mittwoch,
dem 6. November deutet zudem darauf hin, dass allenfalls eine oberflachliche Sichtung der Hinweise aus der
Verbédndebeteiligung innerhalb des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur erfolgen kann.

Eine fachliche Bewertung selbst auf der Leitungsebene des Hauses, geschweige denn mit den anderen Ressorts,
scheint vollig undenkbar.

Fir den dringend erforderlichen Ausbau der Schienenwege ist die weitestgehende Akzeptanz der Bevdlkerung
unabdingbar. Ebenso ist eine mdglichst einvernehmliche Losung von Konflikten zwischen dem beabsichtigten
Ausbau der Schienenwege und gesetzlich streng geschiitzten Umweltgiitern anzustreben. Eine spirbare Vermin-
derung der Akzeptanz sowie Risiken fiir eine rechtsfehlerfreie Durchfiihrung von Planungen und Genehmigungen
durch die vorliegenden Gesetzentwiirfe, die sich eine Beschleunigung von Infrastrukturplanungen auf die Fahnen
geschrieben haben, muss daher sicher ausgeschlossen werden.

Daran bestehen hier schon aufgrund der ersichtlichen Eile erste Zweifel. Ahnlich wie im Entwurf des , Genehmi-
gungsbeschleunigungsgesetzes” vom 16. Oktober 2019 ist auch im vorliegenden Entwurf die Zusammenstellung
der vorgesehenen Rechtséanderungen im Gesetz nicht selbsterklarend, nicht naher begriindet und auch nicht
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schliissig sowie in Teilen (Instandhaltung) auch erkennbar unzusammenhangend zum formulierten Gesetzesziel.
Es handelt sich um eine Biindelung von Rechtsanderungen, die in dieser Form vermutlich vor allem auf die not-
wendige Mehrheitsgewinnung fir strittige Manahmen im Bundesrat abzielt — und dadurch selbst die schnelle
Umsetzung unstrittiger MalRnahmen hemmen kdnnte.

Insbesondere ist keine Rechtsanderung erkennbar, die sich tatsachlich auf eine schnellere Planung auswirken
wiirde — wenn (iberhaupt, werden MalRnahmen fiir die Beschleunigung von Genehmigungsverfahren beschrieben.

Es wird daher dringend angeregt, vor einem Beschluss des Kabinetts oder spétestens in Folge der Beteiligung
des Bundesrates die strittigen von unstrittigen Malnahmen in den beiden genannten Gesetzen in der weiteren
Gesetzgebung zu trennen, die Eignung der Malinahmen anhand quantifizierter Analysen aus dem bisherigen
Planungsgeschehen nachzuweisen und (fach-)éffentlich zu diskutieren.

Zwei der vorgesehenen Instrumente scheinen uns in der Tat unstrittig sinnvoll und vermutlich auch politisch breit
akzeptiert:

1) Diein Artikel 1 (1) vorgeschlagene Begrenzung der Notwendigkeit fiir unwesentliche Anderungen an den
Schienenwegen grundsétzlich auf ein Plangenehmigungsverfahren.

2) Dariiber hinaus wird die in Artikel 4 vorgeschlagene Anderung der Finanzierungsregelung fiir die Beseiti-
gung héhengleicher Bahnibergénge, genauer die beabsichtigte Entlastung der Kommunen, die im enge-
ren Sinne keine planungs- oder genehmigungsbeschleunigende, sondern eine akzeptanzférdernde Wir-
kung hat, ausdriicklich begrii$t. Hierzu wird allerdings angeregt,

a) eine zusatzliche ,Hartefallklausel” vorzusehen, die im Sonderfall, dass die Kommune wirtschaftlich
nicht in der Lage zur Teilfinanzierung ist und/oder keinerlei kommunales verkehrliches Interesse an der
Beseitigung des hohengleichen Bahniibergangs besteht, auch das verbleibende Finanzierungs-Sechstel
durch den Bund tibernommen werden kann.

b) die zusatzlich notwendigen Bundesmitteln durch eine Umschichtung aus den fiir den StralRenbau vorge-
sehenen Mitteln zu finanzieren, da es sich regelmaliig um den Ausbau sowohl des Schienenweges als
auch der StraRenverbindungen handelt und die beschleunigende Wirkung ebenso beiden Verkehrsmitteln
z2u Gute kommt.

Zu den Einwénden im Einzelnen:

1) Nicht erklart wird im vorliegenden Gesetzentwurf, wieso der erwahnte Beschluss des Klimakabinetts vom
20. September, der eine Beschleunigung von Planungs- und Baumafnahmen ausschlieRlich fiir den Schie-
nenbereich vorsah (Mafdnahme 63 Nr. IV g: ,Zur Beschleunigung von Planungs- und Baumaf3-
nahmen im Schienenverkehr wird die Bundesregierung substantielle Schritte einleiten.)
hier auf die Genehmigung von Wasserwegen und StraRen ausgedehnt wird (analog im ,Genehmigungs-
beschleunigungsgesetz”).




2)

3)

4)

)

Das Ziel des Gesetzes, Planungs- und Genehmigungsverfahren zu beschleunigen, wird hier — begrenzt auf
die Planung von Infrastrukturvorhaben im Schienenbereich — von unserem Verband geteilt. In der Geset-
zeshegriindung wie auch im Anschreiben wird allerdings die Ausgangslage und damit auch ein - konkret
2u beschreibender - Bedarf nicht naher beleuchtet. DemgemaR ist eine Beurteilung nicht ochne Weiteres
mdglich, ob die vorgeschlagenen Malinahmen geeignet sind, um das Ziel einer schnelleren Fertigstellung
der dringend fiir die Steigerung des Schienenanteils erforderlichen Infrastrukturmalinahmen zu erreichen.
Eine breite politische Debatte iiber die richtigen Instrumente zum schnelleren Ausbau der Schieneninfra-
struktur hat im Vorfeld der vorgelegten Gesetzentwiirfe nicht stattgefunden. Es besteht das erhebliche
Risiko, dass dies nicht nur Akzeptanz und Geschwindigkeit des gesetzgeberischen Prozesses belastet,
sondern vor allem nach einer etwaigen Beschlussfassung Vorhaben einer Uberpriifung durch die Judika-
tive bis auf die europaische Ebene unterwirft, wodurch erneut jahrelange Rechtsunsicherheit die Folge
ware. Auch die Frage, ob ein zeitgleich beschleunigter Ausbau insbesondere des bereits in den vergange-
nen Jahren tiberproportional ausgebauten Stralennetzes die verkehrspolitischen Ziele des Koalitionsver-
trages (Verdoppelung der Fahrgastzahlen im Schienenpersonenverkehr und deutliche Verkehrsverlagerung
von Gitern auf die Schiene) mdglicherweise sogar behindert, wird hier nicht diskutiert.

Beziiglich des Ausbaus von Schieneninfrastrukturvorhaben besteht unstrittig ein besonders grolRer
Riickstau, der sich nicht durch Genehmigungshemmnisse — hier ist kein erfolgreich beklagter Planfest-
stellungsbeschluss bekannt — ergeben hat, sondern durch andere Ursachen, die teilweise in Kombination
zeitverzogernd wirksam wurden, insbesondere

- eine restriktive Finanzierung von — teilweise schon planfestgestellten - Neu- und Ausbau-
malnahmen durch den Bund

- durch Personalmangel verursachte zeitaufwandige Rechtsschutzverfahren bei der Wieder-
inbetriebnahme von Eisenbahnstrecken

- eine restriktive Planungstatigkeit infolge der restriktiven Finanzierungspolitik des Bundes

- durch Personalmangel verursachte langwierige Anhorungs- und Genehmigungsverfahren

- durch widerstrebende und verzogerte Akzeptanz neuer Umweltvorgaben aus dem Gemein-
schaftsrecht

- durch Anderungen von eisenbahntechnischen Vorschriften verursachte Uberarbeitungen oder
Neubeginne von Planungen wéhrend langwieriger Planungs- und Genehmigungsverfahren.

Eine besondere Rolle haben auch mehrere aufwandige Dialogprozesse gespielt, die insbesondere nach
dem sog. , Schlichtungsprozess” fiir den Bau von , Stuttgart 21” dazu gefihrt haben, dass bereits seit
langer Zeit geplante Vorhaben noch einmal auf den Priifstand gestellt und die Grundkonzepte teilweise
erheblich verdndert wurden. Diese — sicherlich alternativiose — Vorgehensweise ist durch Rechtsanderun-
gen nicht ex post beeinflusshar, sollte aber kiinftig auch keine neuen Verzégerungen mehr verursachen.

Die Rechtsprechung des Europdischen Gerichtshofes und die darauf aufbauende Veranderung des Um-
welt-Rechtshehelfsgesetzes haben den Rahmen fiir die Préklusion, also verfahrensrelevante Fristen zur
Geltendmachung von genehmigungsrelevanten Hinweisen enger gezogen als es zuvor im deutschen
Planungsrecht der Fall war. Die in der Gesetzeshegriindung und dem angefiigten Gutachten vertretene
Auffassung, dass es eine teilweise Riickkehr zu den zuvor bestehenden Grundsétzen geben kann, scheint
mehr auf eine rechtstheoretische gemeinschaftsrechtliche Debatte als auf einen konkreten Nutzen fr die




Planung von Schieneninfrastrukturvorhaben hinauszulaufen. Dieser Eindruck wird auch dadurch unter-
stiitzt, dass im Entwurf nicht konkreter ausgefiihrt wird, inwieweit bisher Einwendungen, die nicht seitens
des Antragstellers antizipiert sein konnten, nach Abschluss des Anhdrungsverfahrens zu einer signifikan-
ten Verzdgerung von Planungen und Realisierungen im Eisenbahnbereich gefiihrt haben.

Die vorgeschlagenen Anderungen in Artikel 1, Absatz 2, 3 und 5 werden vor diesem Hintergrund nach
dem derzeitigen Stand als nicht zielflihrend abgelehnt. In Analogie muss dies auch fiir Artikel 2 (Abséat-
ze 3, 4 und 8) sowie flr Artikel 3 des Gesetzentwurfes gelten.

6) Die in Artikel 2 Absatz 2 vorgeschlagene Definition einer (nicht einmal: jeglicher) ,Anderung” einer Bun-
desfernstralde durch einen neuen 8 17 Absatz 1 Satz 2 kdnnte nach hiesiger Lesart so interpretiert wer-
den, dass im Bereich des Fernstralienbaus die Ausstattung zum Beispiel mit Oberleitungen (oder auch
verkehrssteuernden Anlagen) keine planungsrechtlich genehmigungspflichtige Anderung bedeuten wiirde.
Diese Interpretation wird auch gestiitzt durch die versuchsweise Installation von Oberleitungsanlagen im
Rahmen eines Versuchs an der Bundesautobahn A 4 siidlich von Frankfurt am Main, die vollstdndig ohne
planungsrechtliche Legitimation erfolgte. Eine solche Interpretation wiirde — ohne sachlichen Grund — die
Elektrifizierung von Eisenbahnstrecken schlechter (weil aufwandiger und ggf. auch ausgleichs- und ersatz-
pflichtig) stellen als etwa die diskutierte Elektrifizierung von Schnellstraen. Es muss sichergestellt wer-
den, dass bei den verschiedenen Verkehrsmitteln nach gleichen oder zumindest vergleichbaren Malsté-
ben beurteilt wird, ob ein Plangenehmigungs- oder Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt werden muss.
In der vorliegenden Fassung wird der Entwurf daher abgelehnt.

7) Die beabsichtigen neuen Vorschriften zur Klarstellung des Charakters von UnterhaltungsmaRnahmen so-
wie der Duldungspflichten von Anliegern bei Schienenwegen und Fernstralen des Bundes (Artikel 1 Ab-
satz 4; Artikel 2 Absatze 1 sowie 5 bis 7; Artikel 3; haben zwar keinen erkennbaren Bezug zum Ziel des
Gesetzes (,weitere Beschleunigung der Genehmigungsverfahren von Verkehrsinfrastruk-
turprojekten “), werden jedoch dennoch unterstiitzt.

Mit freundlichen GriiRen

Geschéftsfithrer






