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Zusammenfassung

Deutschland ist als Exportnation, als Hochtechnologie- und
Transitland auf leistungsfihige Verkehrswege angewiesen.
Verlassliche Mobilitat ist Voraussetzung fiir eine moderne
Gesellschaft, fiir Wirtschaftswachstum, Beschéftigung und
Wohlstand. Das bestehende Verkehrswegenetz muss daher
auf hohem Niveau erhalten bleiben. Zudem hat der Bun-
desverkehrswegeplan 2030 insbesondere in den hoch belas-
teten Korridoren erheblichen Bedarf fiir kiinftige Aus- und
Neubauvorhaben festgestellt. Gleichzeitig ist Deutschland
voller einzigartiger Naturrdume, die es zu bewahren gilt.

Verkehrsinfrastrukturprojekte des Bundes durchlaufen
nach Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan und die
Bedarfspldne in der Regel ein Raumordnungs- und an-
schlieflend ein Planfeststellungsverfahren. Teilweise muss
zusitzlich eine Linienbestimmung erfolgen und ein soge-
nannter Gesehenvermerk erteilt werden. Trotz mehrerer
Gesetzesinitiativen nimmt die Planung von Verkehrsinfra-
struktur in Deutschland weiterhin zu viel Zeit in Anspruch.

Um zu gewihrleisten, dass die fiir die Verkehrsinfrastruktur
bereitgestellten Mittel in vollem Umfang abgerufen und in
die Infrastruktur investiert werden kénnen, hat Bundesmi-
nister Alexander Dobrindt MdB im Juli 2016 das Innova-
tionsforum Planungsbeschleunigung initiiert, das mit
hochrangigen Vertretern von Vorhabentrigern, Planern,
Genehmigungsbehorden, Bauausfithrenden und weiteren
Fachexperten besetzt ist.

Diese haben ohne Anspruch auf Vollstindigkeit und poli-
tische Kompatibilitit sowie ohne abschlieffende rechtliche
Priifung den vorliegenden Katalog von Empfehlungen

zur Beschleunigung von Verkehrsinfrastrukturplanungen
in Deutschland erarbeitet. Die vorliegenden Handlungs-
empfehlungen bilden einen Instrumentenkasten. Dessen
einzelne Elemente wurden kontrovers diskutiert und einer
weiteren Priifung fiir wiirdig erachtet. Sie basieren auf
Mehrheitsentscheidungen in den Arbeitsgruppen.

Die Teilnehmer sind iberzeugt, dass Bund und Lander eine
substanzielle Reform der Planungsverfahren und des Pla-
nungsrechts, die auch sinnvolle Anpassungen des europai-
schen und internationalen Rechts umfassen sollte, zeitnah
angehen sollten. Sie hoffen, mit ihren Vorschldgen daftr
eine gute Grundlage geliefert zu haben.

1 Optimierung von Zusammenarbeit und
Wissenstransfer

Um die Planung und Genehmigung von Verkehrsprojekten
ziigig abschliefien zu kdnnen, miissen die Rahmenbedin-
gungen und Abliufe in den Behorden effizient gestaltet
sein. Auf der Grundlage einer hinreichenden Ausstattung
mit Personal- und Sachmitteln sowie einer entsprechen-
den Sachkompetenz ist es entscheidend, dass die mit Pla-
nungen Befassten im Projekt und projektiibergreifend eng
und kooperativ zusammenarbeiten. Entscheidungswege
und Verantwortlichkeiten sollten klar definiert und bei
grofien Projekten ein unabhingiges, kontinuierliches Con-
trolling eingerichtet werden. Zudem sollte analog zu den
Regelungen im Energiebereich die Moglichkeit geschaffen
werden, einen Projektmanager zur Vorbereitung und
Durchfiihrung von Verfahrensschritten einzusetzen.

Obwohl bei Rechtssetzungsverfahren auf europaischer
Ebene immer deutsche Vertreter beteiligt sind, existiert kei-
ne Stelle, die die Interessen und Erfahrungen der deutschen
Bundesverkehrsverwaltung aus Sicht der Planungs- und
Projektseite systematisch auf Basis der Analyse ausgewahl-
ter Investitionsvorhaben innerhalb der Bundesregierung
und auf europiischer Ebene einbringt. Um den Einfluss
des Verkehrsbereichs zu stiarken, sollte eine solche Stelle
geschaffen werden.

Die umwelt- und naturschutzfachlichen Anforderungen
bei der Planung von Verkehrsinfrastruktur sind in den letz-
ten Jahren stark angestiegen. Die verfligbaren Methoden-
vorschlige, Leitfaden, Handlungsempfehlungen, Fachkon-
ventionen und Forschungsberichte haben mittlerweile eine
kaum noch zu tiberblickende Komplexitit erreicht. Fiir den
Verkehrsbereich sollte deshalb eine Wissensplattform zum
Umweltschutz eingerichtet werden, die die vorliegenden
Informationen zusammenfithrt und verdffentlicht. Auch
die Daten zu schiitzenswerten Arten und Lebensrdaumen
werden nicht systematisch erfasst. Sie miissen deshalb
hiufig aufwendig recherchiert werden. Daher sollten auch
verkehrstrageriibergreifende Datenbanken fiir Kartier-
und Artendaten aufgebaut werden.
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2 Effiziente Planungs- und
Genehmigungsverfahren

Eine umfassende, frithzeitige und kontinuierliche Biirger-
beteiligung ist ein unverzichtbarer Bestandteil fiir die
erfolgreiche Realisierung von Infrastrukturprojekten. Um
die Reichweite dieser Beteiligung zu erhéhen, wird eine er-
ginzende verbindliche elektronische Auslegung der Plan-
feststellungsunterlagen vorgeschlagen. Es sollten zudem
Moglichkeiten fiir eine zeitsparende Regelung 6ffentlicher
Bekanntmachungen gepriift werden. In frithen Planungs-
phasen sollten die Méglichkeiten der Offentlichkeitsbeteili-
gung verbessert werden.

Das gestufte Genehmigungsverfahren mit Raumord-
nungs- und Planfeststellungsverfahren sowie mitunter
Linienbestimmung und Gesehenvermerk fiihrt dazu, dass
jedes Verkehrsinfrastrukturprojekt in unterschiedlichen
Planungsstinden von unterschiedlichen Behdrden und aus
unterschiedlichen Blickwinkeln gepriift wird. Dadurch geht
Zeit verloren und es entstehen Doppelarbeiten. Es wird da-
her vorgeschlagen, die Belange der Raumordnung statt in
einem eigenstiandigen Raumordnungsverfahren innerhalb
eines zweistufigen Planfeststellungsverfahrens zu prifen.
Zudem wird vorgeschlagen, in Anlehnung an die Erfah-
rungen in Didnemark zu priifen, ob bei wichtigen Vorhaben
des Vordringlichen Bedarfs die Vorzugsvariante durch den
Bundesgesetzgeber festgelegt werden kénnte. Auch die
vorlidufige Anordnung von Teilmafinahmen vor Erlass des
Planfeststellungsbeschlusses sollte bei allen Verkehrstra-
gern ermoglicht werden. Im Bereich der Bundesschienen-
wege sollte die Zustandigkeit fiir das Anhorungsverfahren
auf das Eisenbahn-Bundesamt ibertragen werden.

Fiir die Realisierung kleinerer, wenig kontroverser Vorha-
ben erscheint die Durchfiihrung eines Planfeststellungs-
verfahrens oftmals nicht angemessen. Die Moglichkeiten
von Plangenehmigung und Genehmigungsverzicht fin-
den insbesondere beim Ersatzneubau von Briicken und bei
Instandhaltungsarbeiten jedoch zu selten Anwendung und
sollten ausgeweitet werden. Die Plangenehmigung wird
teilweise auch deshalb nicht genutzt, weil bei UVP-pflich-
tigen Vorhaben das nationale Recht eine miindliche Eror-
terung fordert, obwohl nach der europiischen UVP-Richt-
linie eine schriftliche Offentlichkeitsbeteiligung geniigen
wiirde. Daher sollte festgelegt werden, dass bei bestimmten

6 Zusammenfassung

UVP-pflichtigen Vorhaben ein Genehmigungsverfahren
mit eingeschrinkter Offentlichkeitsbeteiligung ohne Erér-
terungstermin durchgefiihrt werden kann. Dariiber hinaus
sollte klargestellt werden, wann nach Anderungen an den
Planunterlagen eine erneute Offentlichkeitsbeteiligung
durchzufiihren ist.

Der Europiische Gerichtshof (EuGH) hat die deutsche
Priklusionsregelung fiir europarechtswidrig erklart. Ein-
wendungen miissen daher nicht mehr im Anhérungsver-
fahren vorgetragen, sondern kénnen nunmehr auch noch
im Rechtsbehelfsverfahren vorgebracht werden. Es drohen
zeitliche Risiken. In der europdischen UVP-Richtlinie sollte
daher ausdriicklich geregelt werden, dass mitgliedstaatliche
Praklusionsregelungen eingefithrt bzw. aufrechterhalten
werden dirfen.

Mafdgeblicher Zeitpunkt fir die Beurteilung der Rechtma-
Rigkeit eines Vorhabens ist nach geltendem Recht der Er-
lass des Planfeststellungsbeschlusses. Die Rechtsprechung
des EuGH geht teilweise sogar von einem noch spiteren
Zeitpunkt aus. Die rechtlichen Rahmenbedingungen und
der Stand von Wissenschaft und Technik verdndern sich
jedoch haufig zwischen Planungsbeginn und Planfeststel-
lungsbeschluss. Die Unterlagen miissen daher im laufen-
den Verfahren oftmals gedndert werden. Der Stichtag fiir
die mafdgebliche Sach- und Rechtslage sollte deshalb auf
einen fritheren Zeitpunkt festgelegt werden, z. B. auf das
Ende des Anhorungsverfahrens. Die vorzeitige Besitzein-
weisung sollte zudem mit der Entscheidung tiber die Plan-
feststellung verkniipft werden kénnen.

3 Gerichtliche Zustandigkeiten und
Verfahren

Langwierige Gerichtsverfahren fithren oftmals zu erheb-
lichen Verzégerungen beim Baubeginn von Infrastruktur-
projekten. Um diese zu beschleunigen, sollten im gericht-
lichen Verfahren Erklarungen tiber Tatsachen und Beweis-
mittel, die nach Ablauf einer angemessenen Frist vorge-
bracht werden, vom Gericht nicht mehr berticksichtigt
werden durfen. Zudem sollte die Ausstattung des mit im-
mer mehr Verfahren belasteten Bundesverwaltungs-
gerichts verbessert werden.



4 Digitalisierung der Infrastrukturplanung

Die Chancen der Digitalisierung werden bisher nicht aus-
reichend genutzt. Digitale Technologien wie das Building
Information Modeling (BIM) bieten jedoch grofie Potenzi-
ale zur Erh6hung der Planungsgenauigkeit, zur Risikom-
inimierung und zur Kostensicherheit. Sie sollten entspre-
chend dem Stufenplan des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur zunichst in Pilotprojekten
erprobt und ab 2020 fiir neu zu planende Projekte flichen-
deckend eingefiihrt werden.

Planungen in BIM-Qualitdt konnen bisher von den Geneh-
migungsbehorden nicht digital weiterverarbeitet werden.
Daher sollte die Entwicklung einheitlicher Datenstruktu-
ren vorangetrieben werden. Zudem sollten Anforderungen
flir ein System definiert werden, das als digitale Arbeits-
und Kommunikationsplattform eine vollstindige elek-
tronische Verarbeitung der Planungen durch die Geneh-
migungsbehorden zulédsst und gleichzeitig zur Interaktion
zwischen Vorhabentriger, Genehmigungsbehorden und
der beteiligten Offentlichkeit genutzt werden kann.

5 Nationale umweltfachliche Priifungen

Die Priifung der Umweltbelange unter Beteiligung der
Offentlichkeit ist ein integraler Bestandteil des Zulassungs-
verfahrens und muss mit entsprechender Sorgfalt erfol-
gen. Wenn durch ein Verkehrsprojekt unvermeidbare
Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft entstehen,
sind diese durch Maftnahmen des Naturschutzes und der
Landschaftspflege auszugleichen oder zu ersetzen. Bei der
Anwendung dieser Regelung ist allerdings eine kaum zu
iberschauende Vielzahl von regionalen und ortlichen Stan-
dards zu beachten. Daher sollten die Anstrengungen zum
Erlass einer Bundeskompensationsverordnung erneut
aufgenommen werden, um insbesondere landeriibergrei-
fende Verfahren rechtssicherer und einfacher zu gestalten.

Wenn sich ein Projekt in einem Natura 2000-Gebiet befin-
det, muss seine Vertriglichkeit mit den Erhaltungszielen
dieses Gebiets gepriift werden. Dabei kommt es nicht

nur auf mogliche Beeintrachtigungen durch das Projekt
selbst an. Es muss auch gepriift werden, ob das Vorhaben
im Zusammenwirken mit anderen Projekten geeignet ist,
das Gebiet erheblich zu beeintrachtigen. Diese Kumula-

tionspriifung sollte erleichtert werden, indem die einzu-
beziehenden Vorhaben rechtlich eindeutig eingegrenzt
und bagatellhafte Veranderungen von der Priifung in das
Gebietsmanagement verlagert werden.

Mit Blick auf kiinftige Projektrealisierungen kénnen not-
wendige naturschutzfachliche Ausgleichs- und Ersatzmaf3-
nahmen vorgezogen werden. Vorhabentriger konnen aus
sogenannten Okokonten oder Flichenpools friihzeitig
Okopunkte erwerben, die im spiteren Planfeststellungs-
verfahren dem konkreten Vorhaben zugeordnet werden.
Dadurch wird die Suche nach geeigneten Kompensations-
flichen im Planfeststellungsverfahren entbehrlich und die
Zahl der durch Grundinanspruchnahme Betroffenen sinkt.
Derzeit macht der Bund die Finanzierung solcher Mafinah-
men allerdings vom Vorliegen eines abgestimmten Vorent-
wurfs oder eines Planfeststellungsbeschlusses abhingig.
Dies sollte gedndert werden.

Im Rahmen der Zulassung von Infrastrukturvorhaben
spielt der Schutz wild lebender Tiere und Pflanzen sowie
besonders bzw. streng geschiitzter Tier- und Pflanzenarten
eine bedeutende Rolle. Dazu werden bereits in frithen
Planungsphasen entsprechende Bestandserfassungen
vorgenommen, die im Laufe langjihriger Planungen aber
hiufig als veraltet eingestuft werden und damit erneut
erstellt werden miissen. Auch die Methodik muss dann
mitunter angepasst werden. Daher sollte die Bestandsdauer
von Kartierungen angemessen verlangert und ausdriicklich
geregelt werden. Kartier-, Erthebungs- und Bewertungs-
methoden sowie Monitoring-Mafinahmen sollten zudem
vereinheitlicht werden.

6 Europaisches Umweltrecht

Die Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie (FFH-Richtlinie) spielt
bei der Zulassung von Verkehrsprojekten eine entscheiden-
de Rolle. Die Richtlinie bietet jedoch bei diversen Problem-
stellungen kaum Spielrdume, um die Anforderungen

der Mobilitdt pragmatisch und effizient mit denen des
Naturschutzes zu koordinieren. Insbesondere wird der
Bestandsschutz von genehmigten Anlagen durch die
Rechtsprechung des EuGH zunehmend ausgehohlt. In die
FFH-Richtlinie sollten daher u. a. eindeutige Regelungen
zum Bestandsschutz aufgenommen werden.

Zusammenfassung



Die Anhdnge der FFH-Richtlinie enthalten Listen von
schiitzenswerten Arten und Lebensrdumen, fiir die be-
stimmte Schutzbestimmungen gelten. Diese Listen sind seit
Inkrafttreten der Richtlinie vor 24 Jahren nicht aktualisiert
worden. Sie stellen auch zahlreiche Arten unter strengen
Schutz, die mittlerweile in Deutschland wieder haufig vor-
kommen und sollten daher tGberarbeitet werden.

Die Vogelschutzrichtlinie stellt alle européischen Vogel-
arten ungeachtet ihres Gefihrdungsgrades unter Schutz.
Insbesondere die Vermeidung von Verkehrskollisionen
stellt dabei eine grofle Herausforderung dar. Nicht gefahr-
dete Arten sollten daher im Kontext der Zulassung von Ver-
kehrsinfrastrukturvorhaben aus der Vogelschutzrichtlinie
ausgeklammert werden.

8 Zusammenfassung

Die Wasserrahmenrichtlinie verfolgt das Ziel einer nach-
haltigen Verbesserung des Zustands von Oberflichen-
gewdssern und des Grundwassers. Nach neuerer Recht-
sprechung des EuGH ist jede negative Beeinflussung des
Wasserzustands durch Infrastrukturprojekte unzulassig.
Das in der Richtlinie verankerte Verschlechterungsverbot
sollte daher nicht als absolutes Verbot, sondern als Abwa-
gungsbelang ausgestaltet werden. Seine Anwendung sollte
auf Fille begrenzt werden, in denen sich die Einstufung
des Gesamtzustandes eines Wasserkorpers verschlechtern
wiirde.



I Ausgangspunkt und Arbeits-
weise des Innovationsforums

Deutschland ist als Exportnation, als Hochtechnologie- und
Transitland auf leistungsfihige Verkehrswege angewiesen.
Verlassliche Mobilitat ist Voraussetzung fiir eine moderne
Gesellschaft, fiir Wirtschaftswachstum, Beschéftigung und
Wohlstand. Das bestehende Verkehrswegenetz muss daher
auf hohem Niveau erhalten bleiben. Zudem hat der Bun-
desverkehrswegeplan 2030 insbesondere in den hoch belas-
teten Korridoren erheblichen Bedarf fiir kiinftige Aus- und
Neubauvorhaben festgestellt. Gleichzeitig ist Deutschland
voller einzigartiger Naturrdume, die es zu bewahren gilt.

Das deutsche System der Planfeststellung stammt aus der
Mitte des 19. Jahrhunderts. Es geht in seiner rechtsdogmati-
schen Grundstruktur bis heute davon aus, dass der Staat fiir
seine eigenen Bauvorhaben keiner Erlaubnis bedarf. Ledig-
lich der Schutz der Biirgerinnen und Biirger vor willkiirli-
cher Enteignung machte es urspriinglich erforderlich, einen
Plan festzustellen, der auch fiir den Staat verbindlich war.

Im Laufe der letzten beiden Jahrhunderte war es immer
wieder notwendig, das Planungs- und Genehmigungsver-
fahren anzupassen. Dabei ist ein System entstanden, das
einen auflerordentlichen Komplexitatsgrad erreicht hat
und dessen Anforderungen fir die Handelnden in Pla-
nungsbiiros, Behorden, Verbinden und Gerichten immer
schwerer zu erfiillen sind. Komplizierte Regeln fiir das Ver-
waltungsverfahren und hochste Anspriiche an die inhalt-
liche Richtigkeit der Planungen, kaum zu iberblickende
umweltrechtliche Anforderungen und vielfaltige Rechts-
schutzmoglichkeiten prigen heute das Bild.

Die Planung von Verkehrsprojekten des Bundes erfolgt in
einem gestuften Planungs- und Zulassungssystem. Mit der
Bundesverkehrswegeplanung wird zunichst die verkehrs-
tragertibergreifende Investitionsbedarfsplanung festgelegt.
Im Raumordnungsverfahren wird anschlieffend auf Pro-
jektebene die grundsatzliche Raumvertraglichkeit eines
Vorhabens durch die zustindigen Behorden der Lander ge-
priift. Dabei werden auch raumliche Vorhabens- bzw. Tras-
senalternativen untersucht. Fur die Verkehrstrager Strafie
und Wasserstrae wird in bestimmten Fallen mit der
Linienbestimmung ein behdrdeninternes Abstimmungs-
verfahren durchgefiihrt, bei dem das Bundesministerium
ftr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) die von der
Auftragsverwaltung der Lander geplante Trasse priift. Bei
grofieren Bundesfernstrafienvorhaben steht zwischen der

Entwurfs- und der Genehmigungsplanung zudem der
verwaltungsinterne Gesehenvermerk des BMVI, mit dem
der Bund seine Fach- und Rechtsaufsicht in der Auftrags-
verwaltung wahrnimmt. Im Planfeststellungsverfahren
wird abschliefend tiber die Rechtmaéfligkeit des geplanten
Vorhabens entschieden. Darin werden alle fir und gegen
das Vorhaben sprechenden Belange sorgfiltig abgewogen.
Auch die Ergebnisse des Raumordnungsverfahrens werden
dabei berticksichtigt. Der Planfeststellungsbeschluss er-
moglicht es dem Vorhabentrager, mit dem Bau des Vor-
habens zu beginnen.

Seit der deutschen Wiedervereinigung sind bereits mehrere
Gesetzesinitiativen ergriffen worden, um die Planungs-
und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich zu be-
schleunigen.

Das Gesetz zur Beschleunigung der Planungen fiir Verkehrs-
wege in den neuen Ldndern sowie im Land Berlin (Verkehrs-
wegeplanungsbeschleunigungsgesetz - VerkPBG) von

1991 sah weitreichende Beschleunigungsmafinahmen ftr
wichtige Verkehrsprojekte in den neuen Liandern und in
den angrenzenden Liandern bis zum nichsten Hauptver-
kehrsknotenpunkt vor. Insbesondere ermoglichte es den
Verzicht auf die Durchfithrung von Raumordnungsverfah-
ren. Gleichzeitig tibertrug es die erstinstanzliche Zustidndig-
keit fiir Klagen gegen Planfeststellungsbeschliisse auf das
Bundesverwaltungsgericht (BVerwG). Das Gesetz ist Ende
2006 aufler Kraft getreten.

Mit dem Gesetz zur Vereinfachung der Planungsverfahren fiir
Verkehrswege (Planungsvereinfachungsgesetz — P1VereinfG)
von 1993 wurden die positiven Erfahrungen, die mit dem
vorgenannten Gesetz in den neuen Lindern gemacht wur-
den, teilweise auf das gesamte Bundesgebiet ibertragen.

Weitere Beschleunigungsregelungen wurden mit dem
Gesetz zur Beschleunigung von Planungsverfahren fiir Infra-
strukturvorhaben (Infrastrukturplanungsbeschleunigungs-
gesetz - InfraStrPlanVBeschlG) von 2006 geschaffen. Die
Geltungsdauer von Planfeststellungsbeschliissen wurde
einheitlich auf zehn Jahre festgelegt und eine Verliange-
rungsmoglichkeit von weiteren fiinf Jahren vorgesehen. Die
erstinstanzliche Zustandigkeit des BVerwG wurde erwei-
tert. Erorterungstermine im Planfeststellungsverfahren
missen seitdem nur noch fakultativ durchgefiihrt werden.
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Viele dieser Regelungen wurden 2013 durch das Gesetz zur
Verbesserung der Offentlichkeitsbeteiligung und Vereinheitli-
chung von Planfeststellungsverfahren (Planungsvereinheitli-
chungsgesetz - PIVereinhG) in das allgemeine Verwaltungs-
verfahrensrecht ibernommen. Dieses Gesetz fiihrt auch
eine frithe Offentlichkeitsbeteiligung in das Verwaltungs-
verfahren ein, die dazu beitragen soll, Konflikte bereits in
frithen Projektstadien auszurdumen.

Trotz der vergangenen Beschleunigungsinitiativen wird
von vielen Seiten der Bedarf gesehen, sich der Planungsbe-
schleunigung erneut anzunehmen. Zwischen Planungsbe-
ginn und Baufreigabe von Projekten vergehen in der Regel
immer noch viele Jahre, mitunter sogar Jahrzehnte.

Vor diesem Hintergrund hat Bundesminister Alexander Do-
brindt MdB im Juli 2016 das Innovationsforum Planungsbe-
schleunigung initiiert und dazu hochrangige Vertreter von
Vorhabentragern, Planern, Genehmigungsbehérden und
Bauausfithrenden sowie weitere Fachexperten eingeladen.
Damit wurden zahlreiche, mit der Planung von Verkehrs-
projekten befasste Institutionen an einen Tisch geholt, die
zusammen {iber eine breite Fachkompetenz verfiigen.

Prof. Dr.-Ing. Thomas Bauer, Vorsitzender des Vorstands
der BAUER AG

Dr. Ulrike Bick, Richterin am Bundesverwaltungsgericht

Thorsten Bode, Priasident der Bundesvereinigung Mittel-
stindischer Bauunternehmen e. V.

Prof. Torsten R. Boger, Geschiftsfiihrer der VIFG Verkehrs-
infrastrukturfinanzierungsgesellschaft mbH

Johann Bogl, Gesellschafter der Firmengruppe Max Bogl

Dipl.-Ing. Dirk Brandenburger, Technischer Geschéfts-
fihrer der DEGES Deutsche Einheit Fernstraflenplanungs-
und -bau GmbH

Prof. Dr. Christoph Briining, Lehrstuhl fiir Offentliches
Recht und Verwaltungswissenschaften, Christian-
Albrechts-Universitat zu Kiel

Dr.-Ing. Volker Cornelius, Prasident des Verbandes Bera-
tender Ingenieure VBI

Martin Dulig, Sichsischer Staatsminister fiir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr

10 Ausgangspunkt und Arbeitsweise des Innovationsforums

Dr. Frank Fellenberg, Fachanwalt fiir Verwaltungsrecht,
Redeker Sellner Dahs

Jiirgen Fenske, Prasident des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen e. V.

Dipl.-Ing. Maximilian Grauvogl, Geschéftsfithrender
Gesellschafter der Obermeyer Planen + Beraten GmbH

Ulrich Grillo, seit Januar 2017 Prof. Dieter Kempf, Prasi-
dent des Bundesverbands der Deutschen Industrie e. V.

Michael Groschek, Minister fiir Bauen, Wohnen, Stadtent-
wicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Dr. Ridiger Grube, Vorsitzender des Vorstands der Deut-
schen Bahn AG

Regine Giinther, Senatorin fiir Umwelt, Verkehr und
Klimaschutz des Landes Berlin

Winfried Hermann, Minister fiir Verkehr des Landes
Baden-Wirttemberg

Joachim Herrmann, Bayerischer Staatsminister des Innern,
fiir Bau und Verkehr

Frank Horch, Senator der Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr
und Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg

Gerald Horster, Priasident des Eisenbahn-Bundesamtes

Dipl.-Ing. Peter Hiibner, Prasident des Hauptverbands der
Deutschen Bauindustrie e. V.

Dipl.-Ing. Hans-Ullrich Kammeyer, Prasident der Bundes-
ingenieurkammer e. V.

Olaf Lies, Niedersichsischer Minister fiir Wirtschaft, Arbeit
und Verkehr

Dr.-Ing. Hans-Hartwig Loewenstein, Prisident des Zentral-
verbands des Deutschen Baugewerbes e. V.

Dr. Eva Lohse, Prasidentin des Deutschen Stadtetages

Reinhard Meyer, Minister fir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr
und Technologie des Landes Schleswig-Holstein

Eduard Oswald, Prisident von Pro Mobilitét - Initiative fur
Verkehrsinfrastruktur e. V.

Anke Rehlinger, Ministerin fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie
und Verkehr des Saarlandes

Prof. Dr. Olaf Reidt, Fachanwalt fiir Verwaltungsrecht,
Redeker Sellner Dahs



Volker Schenk, Prasident des Verbandes der Bahnindustrie
in Deutschland e. V.

Kathrin Schneider, Ministerin ftr Infrastruktur und
Landesplanung des Landes Brandenburg

Prof. Dr.-Ing. Dirk Vallée, Mitglied des Wissenschaftlichen
Beirats beim Bundesminister fiir Verkehr und digitale In-
frastruktur; Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr
der RWTH Aachen

Thomas Webel, Minister fiir Landesentwicklung und
Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt

Dr. Volker Wissing, Minister fiir Wirtschaft, Verkehr, Land-
wirtschaft und Weinbau des Landes Rheinland-Pfalz

Prof. Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, Prasident der General-
direktion Wasserstraflen und Schifffahrt

Das Innovationsforum hatte den Auftrag, Defizite in den
Ablédufen zu identifizieren, entsprechende Losungsvorschla-
ge zu entwickeln und auf dieser Basis Handlungsempfeh-
lungen zu erarbeiten, wie Planungen in Deutschland effi-
zienter durchgefiihrt und schneller abgeschlossen werden
konnen. Zur Erarbeitung konkreter Vorschlige wurden zwei
Arbeitsgruppen gebildet, in die alle im Innovationsforum
vertretenen Institutionen Fachexperten entsandt haben:

B AG Optimierung von Verwaltungsabldufen - Leitung:
Martin Huber, Leiter des Amtes fiir Verkehr und Stra-
fRenwesen in der Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und
Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg;

B AG Optimierung naturschutzrechtlicher Priifungen -
Leitung: Eckhard Roll, Leiter des Referates Umwelt und
Forschung im Eisenbahn-Bundesamt.

Die Mitglieder der Arbeitsgruppen sind in den Anlagen 2
und 3 aufgefihrt.

Der Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V.
(BUND) hat nach zunichst aktiver Mitarbeit im Februar
2017 seinen Austritt aus dem Innovationsforum erklart.
Nach Ansicht des Verbandes enthalten die Empfehlungen
des Innovationsforums zahlreiche Eingriffe in die Rechte
der Umweltverbénde, z. B. durch die Wiedereinfithrung der
materiellen Priklusion sowie die Anderung der europi-
ischen Richtlinien zum Natur- und Artenschutz und der
Wasserrahmenrichtlinie. Der Abschlussbericht setze damit

einen falschen Schwerpunkt und kénne daher nicht mitge-
tragen werden.

Die Arbeitsgruppen haben auf Grundlage schriftlicher Vor-
schlige in mehreren Sitzungen Defizite und Losungsvor-
schlige identifiziert, diese kontrovers erdrtert und Hand-
lungsempfehlungen entwickelt. In die Losungsvorschldge
haben auch Anregungen Eingang gefunden, die nur von
wenigen Teilnehmern unterstiitzt wurden. Die Handlungs-
empfehlungen enthalten hingegen nur diejenigen Vorschla-
ge, die von einer Mehrheit der Teilnehmer fiir priifenswert
gehalten werden, auch wenn sie im Einzelfall nicht von
allen geteilt werden.

Die Ergebnisse der intensiven Zusammenarbeit werden im
vorliegenden Abschlussbericht zusammengefiihrt. Die
Textredaktion oblag den Arbeitsgruppenleitern mit Un-
terstiitzung seitens des BMVL. Zu den unterschiedlichen
Textfassungen wurden Stellungnahmen der Teilnehmer
eingeholt.

Aufgabe der Arbeitsgruppen sollte es nicht sein, eine auf
Ebene der Verbiande und Korperschaften abgestimmte
Stellungnahme abzugeben. Vielmehr sollte ohne Vorbehal-
te ein Instrumentenkoffer von Handlungsmaoglichkeiten
zusammengetragen werden. Die Ergebnisse erheben keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit und politische Kompatibilitét.
Sie sind vorab keiner abschlieffenden rechtlichen Priifung
unterzogen worden. Der Bericht des Innovationsforums
soll Anregungen und Ideen liefern, eine intensive fachliche,
rechtliche und politische Diskussion und Bewertung der
Vorschlédge jedoch nicht ersetzen. Vor diesem Hintergrund
wurde im Interesse der Lesbarkeit auch darauf verzichtet,
die widerstreitenden Argumente betreffend einzelne Vor-
schlage aufzufiihren.

Die Teilnehmer sind iberzeugt, dass Bund und Lander eine
substanzielle Reform des Planungsrechts, die auch sinn-
volle Anpassungen des europdischen und internationalen
Rechts umfassen sollte, zeitnah angehen sollten. Sie hoffen,
mit ihren Vorschldgen dafiir eine gute Grundlage geliefert
zu haben.

Die Empfehlungen des Innovationsforums Planungsbe-

schleunigung spiegeln nicht notwendigerweise die Auffas-
sung des BMVI wider.
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Reformvorschlige des

Innovationsforums

Verkehrsinfrastrukturprojekte des Bundes durchlaufen
nach Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan und die
Ausbaugesetze in der Regel ein Raumordnungs- und an-
schliefRend ein Planfeststellungsverfahren, das mit der Er-
teilung von Baurecht abschliefit. Teilweise muss zusitzlich
eine Linienbestimmung erfolgen und ein Gesehenvermerk
erteilt werden.

Bei Betrachtung des Planungs- und Genehmigungsver-
fahrens und seiner Umsetzung in der Praxis zeigt sich an
vielen Stellen Optimierungsbedarf. Er betrifft u. a. folgende
Punkte:

B Fachwissen ist sehr unterschiedlich verteilt und geht
héufig mit dem Ende eines Projekts verloren. Ein fach-
licher Austausch findet nicht immer in ausreichendem
Mafle statt.

B Die Anforderungen an die Planungsunterlagen und
an die iterative Offentlichkeitsbeteiligung fiihren hiu-
fig dazu, dass Planungen im Laufe der Verfahrensstufen
vom Fortschritt in Wissenschaft und Technik tiberholt
werden. Die Projekte werden zudem in unterschiedli-
chen Verfahrensstinden von unterschiedlichen Behor-
den und aus unterschiedlichen Blickwinkeln gepriift.
Dadurch geht Zeit verloren und es entstehen Mehrfach-
arbeiten.

B Auch in einfach gelagerten Fillen werden haufig auf-
wendige Genehmigungsverfahren durchgefiihrt.
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B Die Chancen der Digitalisierung werden insgesamt un-
zureichend genutzt, obwohl diese erhebliche Potenzia-
le zur Verbesserung der Planungsqualitit und der Biir-
gerbeteiligung sowie zu mehr Effizienz im Rahmen des
Genehmigungsverfahrens bieten. Auch die Verkniip-
fung zwischen digitalen und organisatorischen Opti-
mierungsmoglichkeiten findet zu selten statt.

B Es gibt zahlreiche, von der Verwaltung selbst geschaffe-
ne Hiirden, die eine pragmatische, kostengiinstige und
zeitsparende Aufgabenerledigung behindern.

B Eine echte Verkniipfung zwischen der Entwicklung
des Umweltrechts, das mittlerweile eine kaum noch zu
uberblickende Komplexitit erreicht hat, und des Infra-
strukturrechts findet nicht statt. Aktuelle Informati-
onen Uber die zu erfiillenden Anforderungen stehen
nicht in tibersichtlicher Weise zur Verfiigung.

B Das europdische Umweltrecht wird durch den Europai-
schen Gerichtshof (EuGH) extensiv ausgelegt und bietet
kaum Spielrdume, um die Anforderungen der Mobilitat
pragmatisch und effizient mit denen des Umweltschut-
zes zu koordinieren.

Der vorliegende Bericht behandelt die identifizierten The-
men unter den Uberschriften ,,Optimierung von Zusam-
menarbeit und Wissenstransfer®, ,Effiziente Planungs- und
Genehmigungsverfahren®, ,,Gerichtliche Zustandigkeiten
und Verfahren®, ,Digitalisierung der Infrastrukturplanung®,
»Nationale umweltfachliche Prifungen” und , Europiisches
Umweltrecht®,



1 Optimierung von Zusammenarbeit und
Wissenstransfer

Um die Planung und Genehmigung von Verkehrsprojekten
zligig abschliefien zu konnen, miissen die Rahmenbedin-
gungen und Abliufe in den Behorden effizient gestaltet
sein. Auf der Grundlage einer ausreichenden Personal-
ausstattung und Sachkompetenz ist es entscheidend, dass
die mit der Planung befassten Personen im Projekt eng
und kooperativ zusammenarbeiten. Klare Organisations-
strukturen und Verantwortlichkeiten sowie ein effektives
Projektmanagement und Controlling sind erforderlich, um
Fehler bei der Erstellung der Antragsunterlagen zu vermei-
den.

Bei vielen Projekten bestehen seitens der Beteiligten Un-
sicherheiten, welche konkreten Unterlagen in welcher
Detailtiefe beizubringen sind. Dies fiihrt tendenziell zu
einer Ubererfiillung der bestehenden Anforderungen.
Insbesondere im Umweltbereich sind diese kaum noch zu
uberblicken. Sie weisen einen sehr hohen Komplexitdtsgrad
auf und entwickeln sich durch neue wissenschaftliche Er-
kenntnisse und eine umfangreiche Rechtsprechung stindig
weiter. Viele Verkehrsprojekte konnen selbst bei grofiter
Sorgfalt praktisch nicht mehr fehlerfrei geplant werden.
Daher sind Mafnahmen erforderlich, um wieder eine
groflere Rechtssicherheit und ein angemessenes Verhiltnis
zwischen den vorzulegenden Unterlagen und der Komple-
xitdt der Vorhaben herzustellen.

1.1 Kompetenzen und Kooperation sicherstellen

An der Planung der Verkehrsinfrastruktur sind zahlreiche
Akteure aus Verwaltung und Wirtschaft beteiligt, die iber
unterschiedliche fachliche Hintergriinde, Erfahrungen und
Kompetenzen verfiigen. Die planerischen und naturschutz-
fachlichen Fragestellungen, mit denen sie sich beschafti-
gen, werden dabei zunehmend komplexer. Unsicherheiten
nehmen daher bei allen Beteiligten zu.

Die Planungen sind vor dem Hintergrund knapp bemes-
sener Personalkapazititen, unklarer Verantwortlichkeiten
sowie ineffizienter und nicht hinreichender Kommunika-
tion zwischen den Beteiligten teilweise nicht hinreichend
abgestimmt. Zudem wird zu wenig in interdisziplindren

Teams gearbeitet. Auch ein wechselseitiger Austausch
zwischen Vorhabentrigern, Genehmigungsbeh6rden und
sonstigen Beteiligten findet nicht immer von Anfang an
in strukturierter Weise statt. Mitunter vertreten beteiligte
Fachbehorden auch gegenliufige Interessen. Im Bereich
der Schiene findet zudem keine strukturierte Planungs-
begleitung in zuwendungsrechtlicher Hinsicht durch die
mittelfreigebenden Behorden statt.

Losungsvorschlage:

Damit Behorden auf Seiten der Planung und der Geneh-
migung Verfahren effizient bearbeiten konnen, muss
flichendeckend eine hinreichende Personalausstattung
sichergestellt werden. Dazu sollte, wo erforderlich, der Per-
sonalbestand bei Vorhabentrigern und den am Verfahren
beteiligten Behorden erhoht werden. Auch die Mitarbei-
terzahl der Verwaltungsgerichte sollte, wo notig, erhoht
werden, damit Verfahren, die vor Gericht geklart werden
miissen, ziigig zu einer Entscheidung gefiihrt werden kon-
nen.!

Es ist eine intensive und kontinuierliche Qualifizierung
des Personals notig, damit hochwertige Planungen erstellt
und fundierte Genehmigungsentscheidungen getroffen
werden kénnen. Besonders hinsichtlich des Fortschritts der
Digitalisierung?® und des sich schnell weiterentwickelnden
Wissens im Bereich des Umweltschutzes und des Umwelt-
rechts?® ist eine stete Fortbildung der Mitarbeiter bedeutend.
Hier konnen entsprechende Akademien, Fortbildungsange-
bote und Studiengédnge bzw. Vertiefungsrichtungen Know-
how-Verlust verhindern und Weiterbildungsmoglichkeiten
schaffen. Neue und junge Mitarbeiter sollten zudem durch
erfahrene Kollegen geschult werden und erst dann selbst
steuern oder priifen, wenn sie iber einen ausreichenden
Erfahrungshorizont verfiigen. Auch die Rotation von Per-
sonal, z. B. zwischen Vorhabentriger- und Genehmigungs-
seite, sollte angestofien werden, wenn es sich jeweils um
behordliche Stellen handelt und keine Befassung mit der
gleichen Sache vorliegt. Zur Sicherstellung einer ausrei-
chenden Fachkompetenz in den mit Planungsprozessen
betrauten Behorden, direkter Kontrolle iiber Vorhaben und

! Siehe Kapitel 3.
2 Siehe Kapitel 4.
3 Siehe Abschnitt 1.5.
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der Ersparnis von Schnittstellen sollte ein addquates Maf}
der Planungen in Eigenleistung durch die Behoérden selbst
vorgenommen werden.

Die behorden- und linderiibergreifende Zusammenarbeit
zwischen privaten bzw. 6ffentlichen Vorhabentragern und
Genehmigungsbehdrden zu konkreten Projekten sowie

zu Uibergreifenden Fragestellungen sollte verstarkt zum
Wissensaustausch genutzt werden. Im Bereich der Schiene
sollten das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und das BMVI den
Vorhabentriger von der Frithphase eines Projekts an in zu-
wendungsrechtlicher Hinsicht begleiten. Fiir den Umwelt-
bereich wird ergdnzend die Schaffung einer Wissens- und
Datenplattform empfohlen, die Leitfiden, Fachkonventio-
nen, Forschungsberichte und weitere aktuelle Informatio-
nen zusammenfihrt.

Auch die Zusammenarbeit mit den Naturschutzver-
béanden sollte verbessert werden. Es werden regelmaéflige,
themen- und vorhabenbezogene Gespriche zwischen Ver-
tretern des BMVI, der Lander, Vorhabentrigern, Genehmi-
gungsbehorden und groferen Naturschutzverbanden emp-
fohlen, um divergierende Haltungen zu entspannen. Solche
sumweltdialoge“ konnten vom BMVI verkehrstrageriiber-
greifend organisiert werden. In anderen Landern - wie

z. B. Ddnemark - ist das Verhiltnis zwischen den Akteuren
deutlich pragmatischer und kooperativer. Dies triagt auf der
Projektebene zur Beschleunigung von Planungen bei.

Im Rahmen der Planung konkreter Vorhaben sollte die Zu-
sammenarbeit interdisziplindrer Teams gestarkt werden,
damit an Probleme aus unterschiedlichen Perspektiven
herangegangen werden kann. Dazu sollte der Vorhabentra-
ger zu Beginn eines Projekts ein interdisziplinires Pla-
nungsteam zusammenstellen, das tiber den notwendigen
Sachverstand verfiigt, um die komplette Entwurfs- und
Genehmigungsplanung sowie ggf. die Ausfithrungsplanung
zu erstellen. In diesem sollte auch der Fachbereich Land-
schafts- und Umweltplanung vertreten sein. Je nach
Erforderlichkeit sollten auch Experten der Verkehrswege-
planung sowie der Offentlichkeitsarbeit frithzeitig einge-
bunden werden. Ferner sollten auch Juristen und Fachleute
fiir Kosten- und Risikoanalysen das Team bereits in frithen
Planungsstadien beraten und unterstiitzen. Auch die Euro-

4 Siehe Abschnitte 1.5 und 1.6.
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paische Kommission sollte frithzeitig in jene Verfahren ein-
bezogen werden, in denen sie ohnehin an einem gewissen
Punkt um eine Stellungnahme gebeten werden muss. Die
Zusammenarbeit kann ggf. auch im Rahmen von projekt-
begleitenden Arbeitsgruppen erfolgen.

Den Vorhabentrigern sollten dartber hinaus in den Ge-
nehmigungsbehorden moglichst feste Ansprechpartner
zur Verfligung stehen, um eine kontinuierliche, vertrau-
ensvolle Zusammenarbeit zu gewihrleisten. Die Geneh-
migungsbehorden sollten - unter Wahrung ihrer Un-
abhingigkeit - eine Beratungsfunktion gegentiber den
Vorhabentriagern wahrnehmen. Die Abstimmungswege
zwischen Vorhabentrigern und zustidndigen Behorden soll-
ten dabei klar beschrieben und ggf. in planungsbegleiten-
den Gesprachen projektindividuell festgelegt werden.

Handlungsempfehlungen:

Den Vorhabentriagern, den Genehmigungsbehoérden
und dem BMVI wird empfohlen,

B fir eine hinreichende Personalausstattung zu sor-
gen,

B eine gute Qualifikation des Personals sicherzustel-
len und fortlaufend weiterzuentwickeln,

B zur Wahrung von Fachkompetenz ein adaquates
Maf} an Eigenleistungen durch die selbst planen-
den Behorden sicherzustellen,

B einen projekt-, behérden- und lindertibergreifen-
den Austausch sicherzustellen, auch zwischen pri-
vaten und behordlichen Vorhabentrigern und Ge-
nehmigungsbehorden,

B im Bereich der Schiene eine strukturierte, frithe
Planungsbegleitung in zuwendungsrechtlicher
Hinsicht durch das EBA und das BMVI zu gewéhr-
leisten,

B zu Beginn der Planung eines konkreten Projekts
ein interdisziplinares Planungsteam zu bilden, das
die Planungen kontinuierlich untereinander ab-
stimmt,



B feste Ansprechpartner bei Vorhabentrager und Ge-
nehmigungsbehoérde fiir den wechselseitigen Aus-
tausch zu benennen.

Dem BMVI und den Landern wird empfohlen,

B mit Vertretern von Vorhabentrigern, Genehmi-
gungsbehorden und Naturschutzverbidnden in
einen regelmafligen Austausch einzutreten.

1.2 Einheitliche Standards fiir Planungsunterlagen
schaffen

Zahlreiche Richtlinien, Leitfiden, Hinweise und sonstige
Regelwerke sind die Grundlage des deutschen Planungs-
rechts. Hinzu kommen spezielle Vorgaben fiir die einzel-
nen Verkehrstriager und im Straflenbau u. a. verschiedene
ergidnzende technische Regelungen der Lander.

Im Bereich der Bundesschienenwege konnte mit einem
Leitfaden zur einheitlichen Gestaltung von Antragsunter-
lagen als neuer Sdule der Planfeststellungsrichtlinien eine
zwischen Vorhabentrigern und Planfeststellungsbehorde
abgestimmte Vereinheitlichung erreicht werden, die nun
vor dem Hintergrund neuer Planungsinstrumente und
planrechtlicher Entscheidungen fortlaufend fortgeschrie-
ben werden muss. Gleiches gilt fiir die Strafle mit den
»Richtlinien zum Planungsprozess und fiir die einheitliche
Gestaltung von Entwurfsunterlagen im Straflenbau, Ausga-
be 2012 (RE 2012), an die sich das EBA mit seinen Regelun-
gen angelehnt hat.

Die Anforderungen der Genehmigungs- bzw. Umweltbe-
horden werden vom Vorhabentréager aus Angst vor drohen-
den Nachforderungen dennoch héufig strenger erfallt als
zwingend notwendig. Gleichzeitig stellen Letztere mitunter
auch Anforderungen an die Vorhabentriger, die tiber das
rechtlich notwendige Maf$ hinausgehen.

In der Folge werden im Genehmigungsverfahren hiufig
sehr detaillierte Unterlagen vorgelegt, die erst Gegenstand
der Ausfithrungsplanung sein mussten.

Auch findet bei der Erstellung der Unterlagen oft keine Dif-
ferenzierung nach Grofie und Komplexitédt der Vorhaben
statt, wodurch ein tiberproportional grofier Aufwand fiir
kleinere Vorhaben entsteht. Auch hinsichtlich des Umfangs
der Umweltbetroffenheit werden die Anforderungen an die
Verfahrensunterlagen derzeit kaum differenziert, weshalb
auch hier haufig ein Maximum an Unterlagen gefordert
und aufgestellt wird.

Die eingereichten Unterlagen werden im Genehmigungs-
verfahren mehrfach einer inhaltlichen und fachlich-
methodischen Priifung unterzogen. Die dabei zugrunde
liegenden Priifkriterien sind bisher nicht standardisiert.
Folglich werden auf den einzelnen Verwaltungsebenen
unterschiedliche Priifergebnisse erzeugt, deren Spanne von
tiefgrindiger bis zu rein formaler Prifung der Planungsun-
terlagen reicht.

Auf Seiten der Genehmigungsbehorden werden im Bereich
der Bundesfernstraflen zudem aufgrund landesspezifischer
Regelungen, die es neben den Rundschreiben des BMVI
gibt, uneinheitliche Planfeststellungsbeschliisse erstellt, de-
ren inhaltliche Qualitit stark differiert, die den Gerichten
die Uberpriifung erschweren und deren Rechtssicherheit
nicht immer gegeben ist.

Besonders bei kleineren Vorhaben wirkt auferdem die Tat-
sache verzogernd, dass auch Standardbauwerke, wie wenig
komplexe Briicken, stets neu geplant werden.

Losungsvorschlage:

Es wird empfohlen, die ergdnzenden linderspezifischen
Regelungen zu den bestehenden Leitlinien, Richtlinien
und Rundschreiben zur einheitlichen Gestaltung der An-
tragsunterlagen im Bereich der Bundesfernstrafien auf ein
absolutes Minimum zu reduzieren bzw. zu vereinheitlichen.

Dartiber hinaus sollte auch ein verkehrstrigeriibergreifen-
der Abgleich der Standards angestrebt werden. Dieser ist
insbesondere mit Blick auf die Zusammenlegung mehrerer
Planfeststellungsverfahren zu einem gemeinsamen Ge-
nehmigungsverfahren geméaf} § 78 VwVfG von Bedeutung.
Dabei sollte auch den Anforderungen weniger komplexer
Vorhaben wie Ersatzneubauten, Knotenpunktumbauten
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und der Beseitigung von Bahniibergingen Rechnung getra-
gen werden.

Im Rahmen der Standardisierung sollte verkehrstriger-
ubergreifend die Moglichkeit geschaffen werden, den Um-
fang der erforderlichen Genehmigungsunterlagen entspre-
chend der Komplexitit des Vorhabens bzw. dem Ausmaf}
der Umweltbetroffenheit einzelfallbezogen zu differenzie-
ren. Ungeachtet der erforderlichen Einhaltung gesetzlicher
Anforderungen muss es bei kleineren, risikoarmen bzw.
weniger beeintrichtigenden Um- und Ausbauvorhaben
moglich sein, mit einem definierten Mindestmaf? an Unter-
lagen eine Genehmigung der Kosten bzw. des Baurechts zu
erzielen. Dabei sollte die Priifung der Umweltbelange unter
Beteiligung der Offentlichkeit aber dennoch stets nicht als
Fremdkorper, sondern als integraler Bestandteil des Zulas-
sungsverfahrens behandelt werden.

Auch die Kriterien zur Priifung der Planunterlagen soll-

ten fir jede Planungsphase standardisiert werden. Bei der

Strae wird die Ergdnzung der RE 2012 um konkrete Prif-
tabellen angeregt.

Zudem sollten verkehrstrageriibergreifend Empfehlungen
zur Qualititssicherung der Antragsunterlagen in die Pla-
nungsregelwerke aufgenommen werden.

Teilweise wird zur Reduzierung der umweltfachlichen Un-
terlagen vorgeschlagen, die Umweltvertraglichkeitsstudie
(UVS) aus dem Raumordnungsverfahren in das Planfest-
stellungsverfahren zu ibernehmen, ohne sie inhaltlich
fortzuschreiben. Die aktualisierten Umweltdaten sollten
stattdessen lediglich im landschaftspflegerischen Begleit-
plan dargestellt werden. Ein solcher landschaftspflegeri-
scher Begleitplan mit UVS-Elementen hitte den Vorteil,
dass er die aktuellen Umweltdaten in einem Dokument
biindeln kdnnte.

Auf Basis eines regelméaflig fortzuschreibenden Muster-
Planfeststellungsbeschlusses, der in Form eines ,Werk-
zeugkastens“ auch Vorlagen zu einzelnen darin enthalte-
nen Themen enthilt, konnten die zustindigen Behorden
bei der Abfassung der Planfeststellungsbeschliisse vor
allem hinsichtlich Aufbau und Prifungsschemata bei
wiederkehrenden Themen unterstiitzt werden. Ein solches
Musterdokument ersetzt nicht die Verpflichtung der Plan-
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feststellungsbehorden, im Einzelfall sachverhaltsangepass-
te Losungen zu erarbeiten und dem umfassenden Abwa-
gungsgebot zu geniigen.

Fiir Standardbauwerke wie wenig komplexe Briicken
sollten zudem Typenentwiirfe einschliefflich Typenstatik
entwickelt und im Anwendungsfall als Grundlage fiir eine
zligige Planung und Genehmigung verwendet werden.

Handlungsempfehlungen:
Dem BMVI wird empfohlen,

B die Standardisierung von Planfeststellungsunter-
lagen aller Verkehrstrager gemeinsam mit den Ge-
nehmigungsbehorden voranzutreiben und damit
auch den besonderen Anforderungen unkompli-
zierter Vorhaben Rechnung zu tragen,

W Kriterien fiir die Prifung der Planunterlagen durch
die Genehmigungsbehorden fiir alle Verkehrstra-
ger zu standardisieren,

B die Planungsregelwerke verkehrstriagertibergrei-
fend um Empfehlungen zur Qualitatssicherung der
Antragsunterlagen zu erginzen,

B einen Muster-Planfeststellungsbeschluss samt
~Werkzeugkasten“ aus Textbausteinen zur Verwen-
dung durch die Planfeststellungsbehorden zu erar-
beiten und regelmaiflig fortzuschreiben.

Den Liandern wird empfohlen,

B die erginzenden linderspezifischen Regelungen zu
den bestehenden Leitlinien, Richtlinien und Rund-
schreiben zur einheitlichen Gestaltung der An-
tragsunterlagen im Bereich der Bundesfernstraflen
auf ein absolutes Minimum zu reduzieren bzw. zu
vereinheitlichen.

Den Vorhabentragern wird empfohlen,

B die Prifung der Umweltbelange unter Beteiligung
der Offentlichkeit nicht als Fremdkérper, sondern



als integralen Bestandteil des Planungs- und Zulas-
sungsverfahrens zu behandeln,

B Typenentwiirfe fiir weniger komplexe Standard-
bauwerke zu entwickeln und zu nutzen.

1.3 Projektmanagement und Controlling etablieren

Interne Ablédufe bei 6ffentlichen bzw. privaten Vorhaben-
tragern und Genehmigungsbehorden weisen in der heu-
tigen Planungspraxis hiufig Defizite auf. Einzelne Ver-
fahrensschritte werden nicht immer effizient vorbereitet
und durchgefiihrt. Vielfach fehlt es bei der Planung und
Durchfiihrung der Projekte an klaren Organisations-
strukturen, Verantwortlichkeiten, Verfahrenswegen und
Entscheidungskompetenzen sowie einem unabhéngigen
Controlling. Ein systematischer Umgang mit Projektrisiken
findet insbesondere in frithen Projektphasen haufig nicht
statt. Zu beanstanden ist ebenso eine oft unzureichende
Fehlerkultur, sodass negative Entwicklungen mitunter
nicht rechtzeitig diskutiert werden und sich Fehler dadurch
wiederholen und fortschreiben.

Das hat zur Folge, dass insbesondere viele Grofprojekte
den geplanten Kosten- und Zeitrahmen nicht einhalten.
Prominente Beispiele sind das Bahnprojekt Stuttgart 21,
der Flughafen Berlin Brandenburg (BER) und die Elbphil-
harmonie.

Vor diesem Hintergrund hat das damalige Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 2013 eine
Reformkommission Bau von Grofdprojekten ins Leben
gerufen. Diese hat im Juni 2015 konkrete Handlungsemp-
fehlungen vorgelegt’, die insbesondere bei grofieren Pro-

5 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(Hrsg.) 2015: Endbericht der Reformkommission Bau von Grof3-
projekten ,Komplexitit beherrschen - kostengerecht, termin-
treu und effizient“ Zugriff: http://www.bmvi.de/SharedDocs/
DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/reformkommission-bau-
grossprojekte-endbericht.pdf.

jekten® umgesetzt werden sollten. Die Kernempfehlungen
wurden als Aktionsplan Grofiprojekte im Dezember 2015
vom Bundeskabinett beschlossen.

Losungsvorschlige:

Ausgehend von den Empfehlungen der Reformkommissi-
on Bau von Grofiprojekten sollten bei Verkehrsinfrastruk-
turprojekten die Verantwortlichkeiten klar zugeordnet,
Prozesse und Informationspflichten eindeutig definiert
und die Entscheidungswege und -kompetenzen klar ge-
regelt und in einem Projekthandbuch festgelegt werden.
Im Verlauf einer Projektplanung missen laufend Ent-
scheidungen z. B. iber die Anpassung der Planung und
den Umgang mit neuen Tatsachen oder Risiken getroffen
werden. Es muss gewihrleistet sein, dass diese Entschei-
dungen zeitnah getroffen werden kénnen. Zudem sollten
die Projektbeteiligten moglichst frithzeitig die Projektziele
definieren.

Parallel zum gesamten Planungsprozess sollte ein Risiko-
management aufgesetzt werden, welches die moglichen
Projektrisiken aufzeigt, diese erfasst und sowohl in finan-
zieller als auch in zeitlicher Hinsicht analysiert, Gegen-
mafinahmen aufzeigt und mogliche Risikokosten bewer-
tet. Diese Ansétze sollten in die Projektbudgets und die
Terminplidne aufgenommen werden. Damit das Risikoma-
nagement operativ erfolgreich umgesetzt werden kann,
muss ein entsprechender Rahmen im Sinne eines ganz-
heitlichen Projektmanagements geschaffen werden. Dazu
gehort u. a. die Eingliederung in die organisatorischen Pro-
zesse des Projekts, eine klare Risikostrategie, klare Verant-
wortlichkeiten und Befugnisse der am Risikomanagement
Beteiligten, festgelegte Kommunikationsprozesse sowie die
Bereitstellung der notwendigen Ressourcen. Die Erfah-
rungen z. B. mit typischen Risiken sollten festgehalten,
evaluiert und kiinftigen Projekten zur Verfiigung gestellt
werden. Aus erfolgreichen Planungsprozessen sollten auf

6 Charakteristisch fiir ,Grof3projekte” sind nach Auffassung der
Reformkommission ein Investitionsvolumen von mehr als
100 Mio. Euro, eine lange Realisierungsdauer, eine hohe Kom-
plexitit der Baumafinahmen mit einer Vielzahl von Einzel-
vorgangen und Beteiligten sowie eine hohe politische bzw. ge-
sellschaftliche Bedeutung des Projekts. Insofern kénnen auch
Projekte mit einem geringeren Investitionsvolumen die Kriteri-
en eines Grofprojekts erfiillen.
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diese Weise allgemeine Erfolgskriterien fiir gute Planungs-
prozesse abgeleitet werden.

Im Regelfall sollte eine Projektsteuerung verbindlich ein-
gefiihrt werden, die Kostenentwicklung, Ablaufplanung
und den Umgang mit projektinternen Schnittstellen be-
gleitet und iberwacht. Auch die Organisation des Risiko-
managements kann der Projektsteuerung tibertragen
werden, wenn die Projektleitung dies nicht ibernimmt. Bei
grofien Projekten sollte ein kontinuierliches und objekti-
ves Controlling durchgefiihrt werden, in das alle Entschei-
dungsebenen des Projekts einzubeziehen sind.

Dartiber hinaus hat sich im Bereich der Energieinfrastruk-
tur die Moglichkeit bewdhrt, gemaf §§ 29 NABEG und 43g
EnWG ein verfahrensbezogenes Projektmanagement
einzusetzen, das die Vorbereitung und Durchfiihrung von
behordlichen Verfahrensschritten tibernimmt. Eine ent-
sprechende Moglichkeit sollte auch fiir Verkehrsinfrastruk-
turprojekte eroffnet werden.

Zudem sollte der Anlagenbestand mit Abschluss eines
Vorhabens dokumentiert werden, damit bei kiinftigen
Projekten eine gute Planungsgrundlage vorliegt. Hierbei
sollten insbesondere moderne Planungsmethoden wie das
Building Information Modeling” zum Einsatz kommen.

Handlungsempfehlungen:
Den Vorhabentragern wird empfohlen,

B Prozesse, Entscheidungswege und -kompetenzen,
Verantwortlichkeiten und Informationspflichten
der einzelnen Projektbeteiligten frithzeitig und
klar zu definieren und in einem Projekthandbuch
festzuhalten,

B ein systematisches und kontinuierliches Risikoma-
nagement einzufiihren, in dessen Rahmen die Pro-
jektrisiken frithzeitig identifiziert, analysiert und
bewertet, MaRnahmen zur Risikominimierung er-
griffen und Risikokosten im Projektbudget bertick-
sichtigt werden,

7 Siehe Abschnitt 4.1.
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eine professionelle Projektsteuerung zu etablieren
und ab der Entwurfsplanung zur Priifung von Pla-
nungsinhalten, Kosten und Terminen ein unab-
héngiges, kontinuierliches Controlling einzurich-
ten,

B abgeschlossene Projekte zu evaluieren und die Er-
gebnisse nachfolgenden Projekten zur Vermeidung
von Fehlern zur Verfiigung zu stellen,

Anlagenbestinde nach Abschluss von Bauvorha-
ben zwingend und unter Nutzung digitaler Metho-
den zu dokumentieren, um gute Planungsgrundla-
gen flr die Zukunft sicherzustellen.

Dem BMVI wird empfohlen,

B eine Anderung der Fachplanungsgesetze einzulei-
ten, durch die die Moglichkeit geschaffen wird, ei-
nen Projektmanager zur Vorbereitung und Durch-
fiihrung von Verfahrensschritten analog zu den
Regelungen in § 29 NABEG und § 43g EnWG ein-
zusetzen.

1.4 Einfluss des Verkehrsbereichs auf die
Entwicklung des Umweltrechts starken

Die Vorhabentriger miissen bei der Planung von Infra-
strukturprojekten die zunehmend komplexen Anforderun-
gen im Umwelt- und Naturschutzbereich korrekt und in
vollem Umfang beriicksichtigen. In den vergangenen Jahr-
zehnten ist verstarkt europédisches Umweltrecht erlassen
worden, das in der Praxis erhebliche Umsetzungsschwierig-
keiten mit sich bringt.®

Bei allen Rechtsetzungsverfahren auf européischer Ebene
waren deutsche Vertreter beteiligt oder sogar mafigebliche
Treiber der Entwicklung. Dabei ist jedoch festzustellen, dass
keine Stelle existiert, die die Interessen und Erfahrungen
der deutschen Bundesverkehrsverwaltung aus Sicht der
Planungs- und Projektrealisierungsseite systematisch, z. B.
durch die situative Analyse ausgewahlter grofRer Investiti-
onsvorhaben, erfasst und in die Abstimmungsprozesse in-

8 Siehe Kapitel 5 und 6.



nerhalb der Bundesregierung und auf européischer Ebene
einbringt.

Losungsvorschlage:

Esist dringend erforderlich, die Entwicklung des Umwelt-
schutzrechts auf nationaler, européaischer und internati-
onaler Ebene durch die betroffenen Ressorts intensiv zu
beobachten, zu begleiten und zu beeinflussen, um Fehlent-
wicklungen in der Rechtsentwicklung und -anwendung
frithzeitig zu erkennen und entsprechend gegenzusteuern.
Bei relevanten Rechtsetzungen missen friithzeitig geeig-
nete Manahmen zur Wahrung der Belange der betroffe-
nen Ressorts aufgezeigt und zeitnah sowie wirksam in die
Abstimmungsprozesse eingebracht werden.

Gerade die Ablaufe fiir den Erlass des europédischen Um-
weltrechts einschlielich der Entwicklung von Leitfiden
und Aktionspldnen sollten analysiert und auf deren Op-
timierung hingewirkt werden. Dies betrifft insbesondere
die Besetzung der damit befassten Gremien, eine effektive
inhaltliche Beteiligung an der Erarbeitung von deutschen
Positionen sowie die Beteiligung kompetenter nationaler
Stellen an der Entwicklung von Guidance Documents der
Europiischen Kommission.

Die Geschiftsordnung der Bundesregierung sollte so gean-
dert werden, dass die Positionierungen Deutschlands zu
Umweltrechtsfragen auch in vorbereitenden Ausschiissen,
die Auswirkungen auf den Verkehrssektor haben kénnen,
der ausdricklichen Zustimmung der betroffenen Ressorts
bediirfen und auch Vertreter des Verkehrsbereichs zu ent-
sprechenden Gremien und Konferenzen entsandt werden
konnen. Zum Beispiel wird die deutsche Positionierung in
dem die Europiische Kommission unterstiitzenden Ver-
waltungsausschuss zur Unionsliste tiber invasive gebiets-
fremde Arten nicht abgestimmt. Auch Positionierungen zu
laufenden REFIT-Prozessen® der Européischen Kommissi-
on, in denen Rechtsakte mit Blick auf bestehende biirokra-
tische Hiirden tiberpriift werden, erfolgen nicht ressortab-
gestimmt. Diese Liicke sollte geschlossen werden.

® Programm zur Gewéhrleistung der Effizienz und Leistungsfa-
higkeit der Rechtsetzung.

Zur Sicherstellung von Wissenstransfer und gegenseitiger
fachlicher Unterstiitzung in der Verwaltung - auch tiber
Umweltfragen hinaus - wird teilweise auch die Einrich-
tung eines Expertenpools mit Vertretern aus Bund, Lan-
dern, Wirtschaft und Wissenschaft vorgeschlagen. Zum
Teil wird in Anlehnung an einen Vorschlag des Deutschen
Juristentags 2016 auch vorgeschlagen, einen neutralen, un-
abhingigen Sachverstindigenrat fiir Streitfragen im Um-
weltbereich zu schaffen. Dieser konnte auf Basis der besten
wissenschaftlichen Erkenntnisse verbindliche Handlungs-
empfehlungen aussprechen und als Schlichtungs- und
Begutachtungsstelle zu umweltbezogenen Streitfragen
herangezogen werden.

Handlungsempfehlungen:
Dem BMVI wird empfohlen,

B die organisatorischen und personellen Vorausset-
zungen dafiir zu schaffen, dass es umweltrechtliche
Entwicklungen auf allen Ebenen effektiv beobach-
ten, begleiten und beeinflussen kann,

B auf eine Anderung der Geschiftsordnung der Bun-
desregierung hinzuwirken, sodass die Positionie-
rungen Deutschlands in allen Umweltrechtsfragen
der Zustimmung der Ressorts und damit des BMVI
bediirfen und Vertreter der betroffenen Bereiche
und damit auch des Verkehrsbereichs zu entspre-
chenden Gremien und Konferenzen entsendet
werden konnen.

1.5 Wissensplattform zu Umwelt-, Natur- und
Artenschutz etablieren

Seit der Umsetzung der EU-rechtlichen Vorgaben zum
Gebiets- und Artenschutz in nationales Recht sowie mit der
Fortentwicklung der nationalen und europaischen Recht-
sprechung zu diesen Themenfeldern sind die Anforderun-
gen an die Abarbeitung der naturschutzfachlichen Belange
bei der Planung von Verkehrsinfrastruktur stark angestie-
gen. Methoden zur Erfassung, Bewertung und Mafinah-
menumsetzung mussten kontinuierlich weiterentwickelt
werden. Die verfiigbaren Methodenvorschlége, Leitfaden,
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Handlungsempfehlungen, Fachkonventionen und For-
schungsberichte haben mittlerweile eine kaum noch zu
uberblickende Komplexitit erreicht. Das Bundesamt ftr
Naturschutz veroffentlicht zwar eine Reihe von Informa-
tionen; eine einheitliche Stelle, die alle aktuellen Informa-
tionen in tibersichtlicher Weise zusammenfiihrt, existiert
jedoch nicht.

Die Vorhabentriger sind durch die Rechtsprechung des
EuGH und des BVerwG dariiber hinaus zum Teil dazu
gehalten, bei ihren Planungen die jeweils ,,besten einschla-
gigen wissenschaftlichen Erkenntnisse“ zu nutzen. Diese
finden ihren Ausdruck zum Teil in Leitfiden und Hand-
lungsempfehlungen, werden jedoch in Verwaltungspro-
zessen haufig von Projektgegnern hinterfragt und miissen
standig fortgeschrieben werden.

Im Rahmen vieler Vorhaben wurden ,Pilotprojekte” zum
Umgang mit bestimmten arten- und habitatschutzrecht-
lichen Problemstellungen durchgefiihrt. Ergebnisse aus
derartigen Pilotprojekten werden derzeit jedoch nur un-
zureichend vernetzt und nicht zentral verfiigbar gemacht.
Auch die Ergebnisse von wissenschaftlichen Untersuchun-
gen zu den moglichen Auswirkungen von Verkehrsinfra-
strukturvorhaben auf Arten und deren Bewiltigung stehen
meist nicht systematisch bzw. fiir andere Verkehrstrager
zur Verfligung.

In Folge werden weitere Untersuchungen mit zum Teil er-
heblichen finanziellem und zeitlichem Aufwand in anderen
Vorhaben durchgefiihrt, die dariiber hinaus oft nicht den in
der Rechtsprechung geforderten besten wissenschaftlichen
Erkenntnissen gentigen.

Lésungsvorschlage:

Es sollte eine Wissensplattform zum Umwelt-, Natur- und
Artenschutz eingerichtet werden, die die vorliegenden
Methodenvorschlige, Leitfaden, Handlungsempfehlungen,
Fachkonventionen und Forschungsberichte zusammen-
flihrt und veroffentlicht. Diese Plattform sollte durch eine
unabhingige Einrichtung bereitgestellt und gepflegt und
durch einen verkehrstrigeriibergreifenden Expertenkreis
begleitet und beraten werden. Hierbei wird eine Zusam-
menarbeit des Verkehrssektors mit dem Bundesamt fiir
Naturschutz empfohlen. Durch vertragliche bzw. zuwen-
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dungsrechtliche Vorgaben sollte zudem sichergestellt wer-
den, dass im Auftrag des BMVI erstellte Untersuchungen
auf der Plattform veroffentlicht werden konnen.

Auf der Plattform soll u. a. iber die Rahmenbedingungen
erfolgreicher naturschutzfachlicher Mafinahmen, tiber
Positiv- und Negativbeispiele sowie aktuelle Rechtséin-
derungen und Gerichtsurteile berichtet werden. Auch

neue Forschungsergebnisse sollten hier publiziert werden.
Insbesondere der Umgang mit arten- und habitatschutz-
rechtlichen Konflikten im Rahmen der Umweltplanung bei
Verkehrsvorhaben sollte im Fokus der Plattform stehen.
Aber auch die einschldgigen Standard- und Regelwerke

in den aktuellen Fassungen sowie relevante gerichtliche
Entscheidungen und Hinweise auf Aufsitze in Fachzeit-
schriften sollten im System vorgehalten werden. Aufwen-
dige Untersuchungen kénnten damit vereinfacht werden.
In der Folge kénnten notwendige Mafinahmen deutlich
effizienter durchgefithrt werden, mit einem gleichermafien
okologischen und 6konomischen Nutzen.

Auch konnten die in der Fachwelt bestehenden Erkennt-
nisdefizite tiber die Plattform identifiziert werden und in
zielgerichtete Forschungsvorhaben miinden.

Mit der neuen Rechtsprechung zur Wasserrahmenrichtlinie
(WRRL) miissen die Vorhabentriger zudem in vielen Fillen
einen Fachbeitrag zu diesem komplexen Feld erstellen.!
Sobald fiir diesen Bereich gemeinsame Losungen entwi-
ckelt wurden oder sonstige verwertbare Erkenntnisse vor-
liegen, sollten auch sie tiber die Wissensplattform zugiang-
lich gemacht werden.

Handlungsempfehlungen:
Dem BMVI wird empfohlen,

B eine Wissensplattform zu Fragen des Umwelt-, Na-
tur- und Artenschutzes im Verkehrsinfrastruktur-
bereich zu entwickeln und zu betreuen,

B die Ressourcen fiir die zielgerichtete Sammlung,
Digitalisierung und Auswertung vorhandener Un-

0 Siehe Abschnitt 6.5.



tersuchungen, Gerichtsurteile etc. zur Verfiigung
zu stellen,

B durch vertragliche bzw. zuwendungsrechtliche
Vorgaben sicher zu stellen, dass im Auftrag des
BMVI erstellte Untersuchungen auf der Plattform
veroffentlicht werden konnen.

1.6 Datenbank mit Kartierungs- und Artendaten
schaffen

Informationen zum Vorkommen verfahrenskritischer
Arten und Lebensrdume sind in Deutschland derzeit nicht
flichendeckend verfiigbar. Zu Beginn der Erstellung na-
turschutzfachlicher Antragsunterlagen fiir ein Verkehrsin-
frastrukturprojekt stehen die verantwortlichen Gutachter
daher vor der Frage, welche Bestandsdaten zu vorkom-
menden Arten und Lebensrdumen fiir das Vorhabengebiet
bereits vorliegen. Es folgt eine lang andauernde Recherche-
phase. Das Konfliktpotential einer Mafnahme kann in der
Folge oft erst nach umfassenden Erfassungen eingeschétzt
werden.

Entscheidenden Einfluss auf den hierfiir zu betreibenden
Aufwand haben auch Behorden, da Gutachter nicht selten
auf deren Kooperationsbereitschaft angewiesen sind. Hinzu
kommt, dass fiir bestimmte Fragestellungen verschiedens-
te Stellen anzufragen sind und oftmals auch innerhalb

von Behorden nicht immer sofort erkennbar ist, wer der
richtige Ansprechpartner ist. Teilweise werden erforderli-
che Behordendaten nur zogerlich zur Verfiigung gestellt;
mitunter besteht Uneinigkeit tiber eine Kostenerstattung.

Eine weitere Schwierigkeit kann die Beschaffung von Be-
standsdaten, die durch Dritte erhoben wurden, darstellen.
So sind andere Vorhabentréger, Naturschutzverbiande oder
auch Private nicht immer bereit, ihre Daten zur Verfiigung
zu stellen. Teilweise ist auch nicht bekannt, dass diese tiber-
haupt existieren, sodass sie bei der Erstellung der Unterla-
gen nicht einbezogen werden kdnnen.

Soll im Bereich von Natura 2000-Gebieten - dies sind
Schutzgebiete von européischer Bedeutung, also Fauna-
Flora-Habitat-Gebiete (FFH-Gebiete) und Vogelschutz-
gebiete - geplant werden, sind zusitzlich aufwendige

Recherchen zu moglicherweise kumulierenden Projekten
notig. Diese werden erforderlich, bevor Giberhaupt mit ei-
genen Kartierungen begonnen werden kann. Dies tragt zur
Gesamtdauer der Grundlagenerhebung bei.

In festgesetzten Uberschwemmungsgebieten, in denen
statistisch mindestens alle 100 Jahre mit einem Hochwas-
ser zu rechnen ist, konnen bundesweit nur ausnahmsweise
neue Baugebiete ausgewiesen werden. Dies betrifft auch
den Aus- und Neubau von Strafen. Die gegenwartigen
Hochwassergefahrenkarten bieten allerdings oft nur einen
groben Anhaltspunkt zur Hochwasserrelevanz eines Stra-
fRenneu- oder -ausbaus. Zur verlésslichen Beurteilung, ob
tatsachlich eine Betroffenheit vorliegt, muss der Vorhaben-
trager aufwendige hydrologische Untersuchungen durch-
fihren lassen.

Fir den durch Neu- und Ausbau von Verkehrsinfrastruk-
turen verloren gehenden Riickhalteraum hat der Vorha-
bentriger zudem kompatiblen Ersatz zu schaffen. Der
Nachweis geeigneter Flachen hierfiir soll iiber kommunale
Hochwasserschutzregister erfolgen. Diese stehen bei den
meisten Kommunen bislang jedoch noch nicht zur Verfii-
gung. Gegenwirtig mussen potentielle Ersatzretentionsfla-
chen mit zusatzlichem Zeitaufwand auf Nutzungskonkur-
renzen, Verfliigbarkeit und sonstige Eignung tiberpriift und
abgestimmt werden, ehe in konkrete Planungen eingetre-
ten werden kann.

Losungsvorschlage:

Es sollten verkehrstrigeriibergreifende Datenbanken
aufgebaut werden, in denen alle relevanten Kartier- und
Artendaten aus Erhebungen iber Metadaten abrufbar sind.
Diese wiirden dazu beitragen, dass frithzeitig Konfliktein-
schitzungen getroffen und Untersuchungsinhalte und
-umfiange angepasst werden kdnnen. Hiervon ist eine Ver-
kiirzung der Dauer der Grundlagenerhebung zu erwarten.

Die Datenbanken sollten nach einheitlichen Vorgaben
durch die Lander aufgebaut und gepflegt werden. Sie soll-
ten fiir Natura 2000-Gebiete auch die jeweiligen Stamm-
datenblatter und eine Zusammenstellung durchgefiihrter
Projekte mit Einfluss auf das jeweilige Gebiet enthalten
sowie die zugehorigen FFH-Vertraglichkeitspriifungen bzw.
-Vorpriifungen bereitstellen. Die Konzeption der Daten-
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banken sowie die Festlegung der Verantwortlichkeiten
sollten dabei wirksam sicherstellen, dass die erforderlichen
Daten tatsdchlich eingegeben und gepflegt werden.

Auch private Vorhabentriger sollten Daten eingeben und
abrufen kdnnen. Gleichzeitig sollten bereits 6ffentlich zu-
gingliche Geodaten genutzt werden. Das Schutzbediirfnis
von Arten, die durch Sammler oder Artentourismus gefihr-
det sind, ist durch spezifische Zugangsbeschrankungen zur
Datenbank zu gewidhrleisten.

Zudem sollten die Hochwassergefahrenkarten der Lander
héufiger aktualisiert und auf der Plattform bereitgestellt
werden. Bei der Fiihrung der Hochwasserschutzregister
sollten die Linder die Kommunen kontrollieren und mit
Personal und Sachmitteln unterstiitzen.

Handlungsempfehlungen:

Dem Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz,
Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) wird empfohlen,

B eine Regelung im BNatSchG mit dem Ziel einzulei-

ten, dass

¢ die Lander nach bundesweit einheitlichen Vor-
gaben Arten- und Kartierungsdatenbanken ein-
richten und die Daten den an Planungsprozes-
sen Beteiligten zuginglich machen,

e offentliche und private Vorhabentréger ver-
pflichtet sind, Kartierungsergebnisse in diese
Datenbanken einzugeben,

B hinreichende Ressourcen fiir die Sammlung, Aus-
wertung und Pflege vorhandener Kartierungsdaten
aus Grof3projekten zur Verfligung zu stellen.

Dem BMVI und BMUB wird empfohlen,

B gemeinsam mit den Naturschutzverbdanden eine
vertragliche Vereinbarung mit dem Ziel anzustre-
ben, eine Bereitstellung der dort vorgehaltenen Da-
ten in die Datenbank zu ermdoglichen,

B gemeinsame Handlungsempfehlungen zum Pro-
blemkreis ,,Verkehrsinfrastrukturbau in Uber-
schwemmungsgebieten® zu erarbeiten.
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Den Lindern wird empfohlen,

B den Aktualisierungsturnus der Hochwassergefah-

renkarten zu verkurzen,

die Kommunen bei der Fithrung der Hochwasser-
schutzregister zu kontrollieren und durch Zuweisung
von Personal- und Sachmitteln zu unterstiitzen.



2 Effiziente Planungs- und
Genehmigungsverfahren

Das bestehende Planungs- und Genehmigungssystem
nimmt selbst bei ziigiger Durchfiihrung aller Verfahrens-
schritte bei Vorhaben jeder GrofRenordnung viel Zeit in
Anspruch. Hier gilt es, Vereinfachungsmaoglichkeiten auf
nationaler Ebene offensiv zu nutzen.

Die Verfahren sollten so ausgestaltet werden, dass Planun-
gen mit angemessenem Aufwand rechtssicher beendet
werden kdnnen. Die bisherigen Versuche, das bestehende
Planungs- und Genehmigungssystem in Grenzbereichen
der Erkenntnis- oder Prognoseméglichkeiten zu optimie-
ren, fithrten am Ende allerdings zu wachsendem Verfah-
rensaufwand. Daher sollte tiber eine Reform des bestehen-
den mehrstufigen Systems nachgedacht werden.

Zudem sollten insbesondere bei unkomplizierten Vorhaben
vereinfachte Genehmigungsverfahren verstarkt genutzt
werden kénnen. Auch ist eine moderne und effiziente Of-
fentlichkeitsbeteiligung erforderlich, um die Belange der
Biirger frithzeitig zu berticksichtigen und Verzégerungen
zu vermeiden.

Es gilt, ein pragmatisches Vorgehen mit Augenmaf zu fin-
den, das allen Schutzgiitern gerecht wird.

2.1 Kompetenzen fiir den Bau von
Verkehrsinfrastruktur besser einsetzen

Die Zustandigkeiten im Rahmen der Raumordnungs- und
Planfeststellungsverfahren sind bei Bundesfernstrafien,
bundeseigener Eisenbahninfrastruktur und Bundeswasser-
strafen unterschiedlich geregelt.

Die Verwaltung der Bundesfernstraflen wird derzeit im
Rahmen der Auftragsverwaltung von den Lindern wahrge-
nommen. Der Bund hat die Sachkompetenz und finanziert
die Zweckausgaben fiir Bau, Betrieb und Erhaltung der
Bundesfernstrafien. Die Lander tragen ihre eigenen Verwal-
tungskosten einschliefllich der Planungskosten.

Bund und Lander haben sich im Oktober 2016 auf eine
Neuregelung der Bund-Lander-Finanzbeziehungen ab dem
Jahr 2020 und dabei auch auf eine Reform der Auftrags-
verwaltung der Bundesfernstrafen verstindigt. Das
Gesetzespaket zur Umsetzung dieses Beschlusses wurde
am 14.12.2016 vom Bundeskabinett beschlossen. Derzeit
lauft das Gesetzgebungsverfahren. Eine neu zu griitndende
Jnfrastrukturgesellschaft des Bundes ftir Autobahnen und
andere Bundesfernstrafien“ soll ab 01.01.2021 die alleinige
Verantwortung fiir Planung, Bau, Betrieb, Erhaltung,
Finanzierung und vermogensmafiige Verwaltung der
Autobahnen tibernehmen. Das unveriufierliche Eigentum
am Streckennetz und der Gesellschaft privaten Rechts wird
im Grundgesetz festgeschrieben. Hoheitliche Aufgaben
werden kiinftig iiberwiegend durch das ebenfalls neu zu
griindende Fernstraflen-Bundesamt ausgeiibt, unter ande-
rem auch im Bereich der Planfeststellung und Plangeneh-
migung fiir den Neu- und Ausbau sowie den Erhalt von
Bundesautobahnen.

Im Bereich der Schiene werden die Bedarfsplanvorhaben
durch die Eisenbahninfrastrukturunternehmen des Bundes
realisiert und vom Bund durch Zuwendungen finanziert.
Bei der Zuwendungsgewdhrung sind die Vorgaben der
Bundeshaushaltsordnung (BHO) und der zu ihrer Ausle-
gung erlassenen Verwaltungsvorschriften zu beachten.

Das in der BHO vorgesehene Prifungsrecht des Bundes

ist durch die Verwaltungsvorschriften des Bundes zu einer
Prifungspflicht ausgeweitet worden. Neben der eigenen
Priifung durch die Risikomanagementsysteme der
Deutschen Bahn AG als Vorhabentréigerin und der eisen-
bahnaufsichtlichen Priifung nach den Vorschriften der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung durch das Eisen-
bahn-Bundesamt hat nach den Allgemeinen Verwaltungs-
vorschriften zu § 44 BHO eine eigene intensive Priifung
des wirtschaftlichen Mitteleinsatzes durch das Eisenbahn-
Bundesamt stattzufinden. Dabei entsteht Zeit- und Verwal-
tungsaufwand.

Im Bereich der Bundeswasserstrafien trifft ein grofer Pla-
nungsbedarf auf Dienststellen, die personell und struktu-
rell hiufig nicht hinreichend effizient aufgestellt sind.

Bei den privatrechtlich organisierten Gesellschaften des

Bundes und der Lander wird die Schaffung von Planrecht
in den Vergitungssystemen nicht hinreichend honoriert.
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Lésungsvorschlage:

Die im derzeit laufenden Gesetzgebungsverfahren vorge-
sehene , Infrastrukturgesellschaft fiir die Bundesauto-
bahnen und andere Bundesfernstrafien® sollte bei ihrem
Betriebsbeginn so aufgestellt werden, dass sie - neben ihren
anderen Aufgaben in den Bereichen Bau, Erhaltung, Betrieb
und Finanzierung - auch qualitativ hochwertig sowie kos-
ten- und terminsicher, gleichzeitig aber auch ziigig planen
kann. Dabei sollte die Gesellschaft auch die Handlungs-
empfehlungen des Aktionsplans Grofprojekte berticksich-
tigen.!t

Um einen Investitionsstau zu verhindern, ist eine Regelung
uber die Modalititen des Aufgabeniibergangs und der
kiinftigen Zusammenarbeit zwischen Bund und Landern
im Bereich der Bundesfernstraflen dringend erforderlich.
Das setzt unter anderem voraus, dass, wie im Gesetzent-
wurf der Bundesregierung vorgesehen, insbesondere in der
Phase der Neustrukturierung der Bundesfernstrafienver-
waltung die Planungen uneingeschrankt vorangetrieben
werden. Fiir die Ubergangsphase bis zum Betriebsbeginn
der Gesellschaft 2021 ist eine gute Gesamtlosung fiir die
Beschiftigten, den Steuerzahler, die Partner in der Wirt-
schaft und die Strafiennutzer vorzusehen.

Mit Blick auf eine mogliche verkehrstrigeriibergreifende
Vereinheitlichung sollten die bestehenden Entscheidungs-
prozesse bei der Planung und Genehmigung von Verkehrs-
infrastruktur unter Beriicksichtigung ihrer jeweiligen Be-
sonderheiten organisatorisch iiberprift werden. In diesem
Zusammenhang sollte insbesondere gepriift werden, inwie-
weit die Einrichtung einer einzigen Planfeststellungsbehor-
de fiir alle Planfeststellungsverfahren in der Zustdndigkeit
des Bundes Effizienzgewinne mit sich brachte.

Im Bereich der Schienenwege sollte die haushaltsrecht-
liche Priifung so verdndert werden, dass die Belange der
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit durch ein vom BMVI
akzeptiertes Risikomanagementsystem der Deutschen
Bahn AG gewihrleistet werden. Dieses sollte eine qualifi-
zierte und nachvollziehbare Eigentiberpriifung durch die
Deutsche Bahn AG mit verbindlichen Eigenerkldrungen
darstellen. Die Priifung des wirtschaftlichen Mitteleinsatzes

1t Siehe Abschnitt 1.3.
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durch das Eisenbahn-Bundesamt kann dann in Uberein-
stimmung mit der BHO auf die Uberpriifung von Stich-
proben beschriankt werden.

Die Vergiitungen fiir Vorstinde und Geschéftsfithrer bei
Gesellschaften, die mit der Planung von Infrastruktur-
projekten befasst sind, konnen neben fixen auch variable
Bestandteile umfassen. In diesem Fall sollen sie einmalige
oder jahrlich wiederkehrende und insbesondere an den
nachhaltigen Erfolg des Unternehmens gebundene Kom-
ponenten sowie auch Komponenten mit langfristiger
Anreizwirkung und Risikocharakter enthalten, wie etwa
einem Bonus-Malus-System.!? Teilweise wird vorgeschla-
gen, in diesem Zusammenhang auch den Abschluss von
Planungsvereinbarungen und die Herbeiftihrung von voll-
ziehbarem Baurecht zur Umsetzung der Bedarfspline zu
berticksichtigen.

Handlungsempfehlungen:

Dem BMVI, dem Bundesministerium der Finanzen
(BMF) und den Landern wird empfohlen,

B die Infrastrukturgesellschaft fiir Bundesfernstra-
3en so aufzubauen und auch bei der Finanzierung
der Bundesschienenwege grundsétzlich sicherzu-
stellen, dass jeweils die Empfehlungen des Aktions-
plans Grof}projekte umfassend beriicksichtigt wer-
den,

B fiir die Ubergangsphase eine gute Gesamtlésung
fuir die Beschiftigten, den Steuerzahler, die Part-
ner in der Wirtschaft und die Straflennutzer vor-
zusehen,

B die Anreizsysteme der mit der Planung von Ver-
kehrsinfrastruktur betrauten Gesellschaften stér-
ker an der Schaffung vollziehbaren Baurechts oder
an Inbetriebnahmeterminen zu orientieren.

Dem BMVI und dem BMF wird empfohlen,

B zur Vereinfachung der Zuwendungsfinanzierung
der Eisenbahnprojekte das Risikomanagement-

12 Siehe Public Corporate Governance Kodex des Bundes.



system der Deutschen Bahn AG um eine qualifi-
zierte und nachvollziehbare Eigentiberpriifung mit
verbindlichen Eigenerklarungen zur Einhaltung
der Vorschriften der BHO zu ergianzen,

B die Allgemeinen Verwaltungsvorschriften zu § 44
BHO dahingehend zu tiberarbeiten, dass die Ver-
wendungspriifung durch das Eisenbahn-Bundes-
amt in Ubereinstimmung mit der BHO auf die
Uberpriifung von Stichproben beschrinkt wird.

Dem BMVI wird empfohlen,

B die Zusammenarbeit im Rahmen der Auftragsver-
waltung fr Bundesstraen zu optimieren,

B mit Blick auf eine mogliche Vereinheitlichung
der Entscheidungsprozesse fiir die unterschiedli-
chen Verkehrstréager zu priifen, ob eine einheitliche
Planfeststellungsbehorde fiir alle Planfeststellungs-
verfahren in der Zustandigkeit des Bundes einge-
richtet werden sollte,

B zu prifen, ob Kompetenzen fir die Infrastruktur-
entwicklung im BMVI verkehrstragertibergreifend
starker gebtindelt werden konnen.

2.2 Planungs- und Genehmigungssystem
umfassend reformieren

Verkehrsinfrastrukturvorhaben des Bundes durchlaufen
ein mehrstufiges Planungs- und Genehmigungssystem. Da-
bei erstellt der Vorhabentrager auf der Grundlage der vom
Bundesgesetzgeber beschlossenen Bedarfspliane zunichst
eine Voruntersuchung fiir ein Projekt, die als Grundlage fr
das Raumordnungsverfahren dient und in der im Regelfall
bereits eine erste Umweltvertriglichkeitspriifung (UVP)
stattfindet.

Sobald dieses Verfahren abgeschlossen ist, folgt insbeson-
dere beim Bau neuer Bundesfernstrafien, mit Ausnahme
von Ortsumgehungen, und von Wasserstraflen die Linien-
bestimmung durch den Bund. Die Linienbestimmung ist
ebenso wenig wie das Ergebnis eines Raumordnungsver-
fahrens selbstiandig gerichtlich Giberpriifbar, entfaltet aber

flr die staatlichen Stellen eine Bindungswirkung und
enthilt den Auftrag zur weiteren Planung des Projekts.
Fehler und Abwigungsdefizite konnen rechtlich erst durch
Anfechtung des spiteren Planfeststellungsbeschlusses vom
Gericht festgestellt werden. Fiir Eisenbahnen existiert ein
vergleichbares Instrument der Trassenfestlegung nicht.

Der Vorhabentrager erstellt bei der Strafde anschliefiend die
Entwurfsplanung. Deren entscheidungsrelevante Unterla-
gen werden dem Bund vorgelegt. Dieser versieht sie nach
Prifung mit einem sogenannten Gesehenvermerk, der
Aussagen zur Finanzierung und zur grundsétzlichen Ver-
einbarkeit des Projekts mit den gesetzlichen Vorgaben
enthdlt. An die nachfolgende Genehmigungsplanung
schliefit sich verkehrstrageriibergreifend im Regelfall ein
Planfeststellungsverfahren an.

Diese bestehenden Planungsablaufe werden nicht immer
effizient gehandhabt und sind den Anforderungen an die
Qualitét der Verfahren und Zulassungsentscheidungen
héufig nicht gewachsen.

Das gestufte Genehmigungsverfahren fiihrt dazu, dass
jedes Verkehrsinfrastrukturprojekt in unterschiedlichen
Planungsstinden von unterschiedlichen Behdrden und aus
unterschiedlichen Blickwinkeln gepriift wird. So wird z. B.
sowohl im Raumordnungsverfahren als auch im Planfest-
stellungsverfahren eine UVP durchgefithrt. Dadurch geht
Zeit verloren und es werden Mehrfacharbeiten erforderlich.

Auch die auf jeder Verfahrensstufe vorgesehene Biirgerbe-
teiligung kann nicht effektiv durchgefiihrt werden, wenn
durch die langen Zeitabldufe die zu Beteiligenden wechseln
und getroffene Verabredungen immer wieder neu verhan-
delt werden missen.

Insbesondere im Bereich der Trassenfestlegung und der
Beriicksichtigung der Landesraumordnung besteht zudem
keine einheitliche Handlungsweise der einzelnen Verkehrs-
trager. Wahrend bei Neubauvorhaben in den Bereichen
Strafle und Wasserstrafie eine Linienbestimmung durch
das BMVI vorgesehen ist, legen bei Schienenprojekten die
Eisenbahnunternehmen des Bundes als Vorhabentréger die
Trasse fest.
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Lésungsvorschlage:

Es besteht Einigkeit dartiber, dass die Effizienz und Biirger-
nihe der Planungs- und Genehmigungsverfahren ver-
kehrstrigeriibergreifend gesteigert werden kann. Dabei
sind verschiedene Reformanséitze denkbar. Diese sind
unterschiedlich weitreichend und setzen an verschiedenen
Stellen der Verfahren an. Es werden folgende Losungs-
moglichkeiten vorgeschlagen, die nicht alle untereinander
kompatibel sind:

Integration des Raumordnungs- in das Planfeststellungs-

verfahren

Es wird vorgeschlagen, das Raumordnungsverfahren in das
Planfeststellungsverfahren zu integrieren und das Verfah-
ren der Linienbestimmung im Fernstrafien- und Wasser-
straflenrecht abzuschaffen.

Nach diesem Integrationsmodell wird der Vorhabentriger
zundchst mehrere Trassenvarianten untersuchen und der

Planfeststellungsbehorde zur Bestimmung einer Vorzugs-
variante vorlegen.

Aufgabe der Planfeststellungsbehorde ist es sodann, in
einem unselbstindigen ersten Verfahrensabschnitt die
Vorzugsvariante zu bestimmen. Die hierfir erforderlichen
Ermittlungen schlieflen eine Umweltvertraglichkeitsstudie,
eine Raumvertriglichkeitspriifung und eine frithzeitige
Biirgerbeteiligung ein. Auf dieser Grundlage werden vom
Vorhabentréiger konkrete Planfeststellungsunterlagen fiir
die im ersten Verfahrensabschnitt festgelegte Vorzugsva-
riante erarbeitet. Die Planfeststellung selbst erfolgt nach
Durchfiihrung des zweiten Verfahrensabschnitts, der in
seiner Ausgestaltung dem heutigen Planfeststellungsver-
fahren entspricht.

Ziel dieses Vorschlags ist es, die derzeit vorgesehenen ein-
zelnen Verfahrensstufen in einer Hand zusammenzufiih-
ren, um Doppelarbeiten sowie Doppelpriifungen so weit
wie moglich zu vermeiden.

Das gilt insbesondere auch fiir die UVP. Auf die im Rahmen
der Variantenpriifung erarbeiteten Unterlagen kann im
zweiten Teil des Verfahrens in vollem Umfang Bezug ge-
nommen werden. Ergdnzende Umweltuntersuchungen
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sind nur noch erforderlich, soweit sie aus der Vertiefung
der Planung resultieren.

Es wire nur noch eine Behorde fir das Verfahren zustin-
dig. Die Variantenentscheidung muss von derselben Behor-
de verantwortet werden, die auch die abschliefende Ent-
scheidung tber die Planfeststellung trifft. Nach Abschluss
der Priifung der Belange der Raumordnung misste sich
keine neue Behorde in das Verfahren einarbeiten.

Abschaffung der Linienbestimmung

Moglich wire auch die weniger weitreichende Option, den
formalen Verfahrensschritt der Linienbestimmung durch
den Bund bei Bundesfernstrafien- und WasserstrafRenneu-
bauprojekten abzuschaffen. Linienbestimmungen finden
ohnehin faktisch nur bei Neubauprojekten statt. Im Be-
reich der Wasserstraen hat die Linienbestimmung daher
kaum praktische Bedeutung. Bei Strafienprojekten ist sie
nur bei groflen Neubauprojekten vorgesehen. Ein sachli-
cher Grund, warum bei Strafien- und Wasserstrafienbau-
projekten eine Linienbestimmung erforderlich ist, bei der
Schiene hingegen nicht, ist nicht erkennbar.

Die Vorzugsvariante konnte bei der Strafle unter Verzicht
auf die interne Verbindlichkeit wie bei der Schiene im
Lichte der Raumvertraglichkeitspriifung durch den Vorha-
bentréger festgelegt oder mit dem fernstrafienrechtlichen
Gesehenvermerk ausgewihlt werden. Mindestens kommt
ein fakultativer Verzicht auf die Linienbestimmung bei
Bundesstrafien in Betracht, die auch kiinftig in der Auf-
tragsverwaltung der Linder gefithrt werden.

Anfechtbarkeit der Linienbestimmung

Vorgeschlagen wird teilweise, eine verbindliche Linienbe-
stimmung fir die Eisenbahn- und Bundesfernstrafenvor-
haben einzufiihren und einer gerichtlichen Uberpriifung
zugdnglich zu machen, um frithzeitig im Projekt Klarheit
uber den Trassenverlauf und damit auch tiber die grund-
satzliche Zulassigkeit des Projekts zu erhalten.

Die Raumvertraglichkeitsprifung wire dann statt in das
Raumordnungsverfahren in das Verfahren der Linienbe-
stimmung zu integrieren. Das Raumordnungsverfahren
entfiele dadurch. Die Alternativenpriifung wiirde bereits im



Linienbestimmungsverfahren - statt erst im Planfeststel-
lungsverfahren - abschlieflend durchgefiihrt werden. Die
Planfeststellung wiirde sich dann auf die konkret erforder-
lichen Bauwerke und landschaftspflegerischen Mafinah-
men beschrianken und dadurch deutlich entlastet. Klagen
gegen den Planfeststellungsbeschluss konnten sich nicht
mehr gegen die Trassenfiihrung richten.

Aufgrund der mangelnden Betrachtungstiefe erscheint
eine rechtssichere Entscheidung tiber die Linie zu diesem
Zeitpunkt allerdings schwer erreichbar. Zudem wird auf
diese Weise eine weitere Klagemdglichkeit geschaffen, die
wiederum zu weiterer Segmentierung und Verzogerung
fihrt. Im Ergebnis kann auch nicht zuverléssig ausge-
schlossen werden, dass Einwande gegen die linienbestimm-
te Variante erst im Klageverfahren gegen den Planfeststel-
lungsbeschluss geltend gemacht werden.

Teilweise wird auch vorgeschlagen, dass die Raumord-
nungsbehorde die Vorzugsvariante bestimmt und diese
Entscheidung anfechtbar gemacht werden sollte. Auf diese
Weise wiirde eine Art ,Grundplanfeststellung“ im Rahmen
der Raumordnung geschaffen.

Gesetzliche Linienbestimmung

Es wird zudem vorgeschlagen, dass der Bundesgesetzgeber
bei wichtigen Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs iiber
die Bedarfsplanfeststellung hinaus bei mehreren Trassen-
alternativen die Linie, die Gegenstand der Planfeststellung
werden soll, auf Grundlage einer Strategischen Umwelt-
prifung durch Bundesgesetz bestimmt. Das wére insbe-
sondere in den Fillen sinnvoll, in denen eine unanfecht-
bare Entscheidung tiber die Linie erforderlich ist, um ein
Planfeststellungsverfahren auf verlasslicher Grundlage
betreiben zu kdnnen.

Projektspezifisches Planungsgesetz

In der Vergangenheit wurden einzelne Vorhaben direkt
vom Deutschen Bundestag durch Gesetz beschlossen. Diese
Moglichkeit fiihrt aber angesichts der Vielzahl von Vor-
haben zu erheblichen Problemen fiir die Legislative und
bewegt sich in engen verfassungsrechtlichen Grenzen. In

besonders gelagerten Situationen mag dieses Instrument in
Betracht kommen, es erscheint jedoch nicht geeignet, um
als Regelldsung zu dienen.

Vorldufige Anordnung von TeilmafSnahmen

Das Instrument der vorlidufigen Anordnung in Bezug auf
Teilmafinahmen, das in § 14 Abs. 2 WaStrG vorgesehen ist
und einen frithzeitigen Mafinahmenbeginn bei Wasserstra-
fRen ermoglicht, sollte fachgesetz- und damit verkehrstra-
geriibergreifend eingefiihrt werden. Ahnliche Regelungen
zur Zulassung des vorzeitigen Beginns finden sich in § 8a
BImSchG, § 37 Kr'WG, § 17 WHG, § 57b Abs. 1 BBergG sowie
in § 39 Abs. 8 BbgStrG.

Damit konnte den aufgezeigten Defiziten etwa im Hinblick
auf einen frithzeitigen Grunderwerb oder die Durchfith-
rung von bestimmten Einzelmafinahmen, wie z. B. Ro-
dungsarbeiten, Rechnung getragen werden, ohne damit
gleichzeitig auf die mit dem Abschluss des gestuften Zulas-
sungsschritts einhergehende Rechtssicherheit zu verzich-
ten.

Anhérungsverfahren im Bereich Schiene

Innerhalb der bestehenden Strukturen von Planfeststel-
lungsverfahren sollte im Bereich der Schiene die Planfest-
stellungsbehorde zur Vermeidung von Doppelarbeiten
auch fir die Durchfithrung der Anhérungsverfahren
zustiandig sein. Zur Umsetzung der Mafinahme wire eine
Anderung von § 3 Abs. 2 BEVVG notwendig. Bei den Ver-
kehrstragern Strafle und Wasserstrafe ist die Einheit von
Anhorungs- und Planfeststellungsbehorde bereits weitge-
hend realisiert.

Vorlagegrenzen im StrafSenbau

Vorgeschlagen wird teilweise auch, die Vorlagegrenzen fiir
Entwurfsplanungen im Bundesfernstrafienbau, d. h. die
monetidren Grenzen, ab denen die Erteilung eines Gesehen-
vermerks durch das BMVI notwendig ist, deutlich anzuhe-
ben. Gleiches gilt fiir die Summe, ab der Vergaben der Lan-
der im Straflenbau der Genehmigung des Bundes bedirfen.
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Handlungsempfehlungen:

Dem BMVI wird empfohlen,

eine Anderung der Fachplanungsgesetze dahinge-

hend einzuleiten, dass

e die Belange der Raumordnung statt in einem ei-
genstindigen Raumordnungsverfahren inner-
halb eines zweistufig gestalteten Planfeststel-
lungsverfahrens gepriift werden,

e entsprechend § 14 Abs. 2 WaStrG die Moglich-
keit einer vorldufigen Anordnung in Bezug auf
Teilmafinahmen auch fiir die Strafie und die
Schiene vorgesehen werden kann,

zu priifen, inwieweit bei Vorhaben, die in den Aus-
baugesetzen genannt sind und raumordnerischen
Zielen entgegenstehen, die Durchfiihrung des Wi-
derspruchsverfahren gemaf! § 5 Abs. 3 ROG er-
leichtert oder verzichtbar gemacht werden kann,

zu priifen, ob bei wichtigen Vorhaben des Vor-
dringlichen Bedarfs oder sonst in geeigneten Fillen
die Vorzugsvariante auf Grundlage einer geeigne-
ten Strategischen Umweltpriifung durch Bundes-
gesetz festgelegt werden konnte,

die Linienbestimmung nach § 16 FStrG bei Bun-
desstrafien in Auftragsverwaltung der Lander fa-
kultativ zu gestalten,

zu priifen, ob die Vorlagegrenzen fiir Entwurfspla-
nungen im Bundesfernstrafienbau deutlich ange-
hoben werden kénnen.

Dem BMVI und den Landern wird empfohlen,

durch Anderung von § 3 Abs. 2 BEVVG die Zustin-
digkeit fiir Anhorungsverfahren im Bereich der
Bundesschienenwege von den Liandern auf das Ei-
senbahn-Bundesamt zu ibertragen.
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2.3 Vereinfachte Verfahren und
Genehmigungsverzicht verstarkt nutzen

Planfeststellungsverfahren sind aufwendige und relativ
langwierige Verfahren. Fur die Realisierung kleinerer,
wenig kontroverser Vorhaben erscheinen diese oftmals
nicht angemessen. Der deutsche Gesetzgeber hat daher das
vereinfachte Instrument der Plangenehmigung geschaffen
und in § 74 Abs. 6 VwV{G gesetzlich verankert. In § 74 Abs. 7
VwVIG hat er zudem die Moglichkeit geschaffen, in Baga-
tellfallen auf jede formliche Genehmigung zu verzichten.

Aufgrund sehr unterschiedlicher Auffassungen, wann bei-
spielsweise die Rechte von Betroffenen nur unwesentlich
beeintrichtigt sind, finden die Plangenehmigung und der
Genehmigungsverzicht in der Praxis jedoch zu selten An-
wendung. Auf UVP-pflichtige Vorhaben ist die Plangeneh-
migung - wie aus § 74 Abs. 6 S. 1 Nr. 4 VwVIG folgt - dabei
nicht anwendbar. Die Zulassung relativ unkritischer Pro-
jekte mittels Planfeststellungsbeschluss nimmt folglich in
der Praxis oft unnétig viel Zeit in Anspruch und verursacht
vermeidbare Kosten.

Lésungsvorschlage:

Die Instrumente der Plangenehmigungen und des Geneh-
migungsverzichts sollten unter Ausnutzung der gesetzli-
chen Voraussetzungen verstidrkt genutzt und die Eignung
von Projekten fiir die Anwendung dieser Instrumente be-
reits in frithen Planungsphasen explizit festgestellt werden.

Insbesondere beim Ersatzneubau von Briicken und bei
Instandhaltungsarbeiten sollten hiufiger vereinfachte
Genehmigungsverfahren zur Anwendung kommen.
Planfeststellung und auch Plangenehmigung sind hier
lediglich erforderlich, wenn die Bundesfernstrae bzw.

der Schienenweg gemif §§ 17 S. 1 FStrG und 18 S. 1 AEG
~geindert“ wird. Liegt keine Anderung vor, ist das Vorha-
ben genehmigungsfrei. Zur Starkung der Rechtssicherheit
wird vorgeschlagen, in einer Anlage zu den Fachplanungs-
gesetzen diejenigen konkreten Projekte oder Kategorien
von Baumafinahmen zu benennen, die unter die Begriffe
der Unterhaltung und Instandhaltung fallen und somit mit
Blick auf die oben genannten Kriterien vom Erfordernis
der Planfeststellung und Plangenehmigung ausgenommen



werden.’® Die Planfeststellungsrichtlinien des Eisenbahn-
Bundesamtes nennen detailliert Fallgruppen, in denen

ein Erfordernis zur Planfeststellung nicht besteht. Diese
Richtlinien sollten laufend daraufhin Gberprift werden, ob
weitere Fallgruppen einbezogen werden kdnnen.

Im Bereich der Briicken kommen Genehmigungsfreiheiten
u. a. dann in Betracht, wenn bei Bauwerken mit sog. zwei-
geteiltem Uberbau ein identischer Ersatzneubau geschaf-
fen wird und nur der Uberbau ausgetauscht wird, ohne
dass eine Kapazitatserweiterung stattfindet. Auch bei der
provisorischen Errichtung einer neuen Behelfsbriicke als
Ubergangsbauwerk bis zur Herstellung des Ersatzbauwerks
lief3e sich argumentieren, dass es sich nur um einen vorii-
bergehenden Eingriff handelt, der die Mafinahme nicht zu
einer Anderung werden lisst.

Dartiber hinaus sollte das Instrument der Plangenehmi-
gung stiarker genutzt werden. Anstelle eines Planfeststel-
lungsbeschlusses kann bereits jetzt eine Plangenehmigung
erteilt werden, wenn Rechte Dritter nur unwesentlich be-
eintrachtigt werden, mit den Tragern 6ffentlicher Belange
das Benehmen hergestellt wurde und keine regulire Of-
fentlichkeitsbeteiligung nach dem VwVfG erforderlich ist.

Um den Anwendungsbereich von Plangenehmigungen
insbesondere bei einfach gelagerten Projekten wie z. B.
bestimmten Briickenbauwerken zu erhéhen, sollte in den
Fachplanungsgesetzen ausdriicklich geregelt werden, dass
diese auch bei bestehender UVP-Pflicht zur Anwendung
kommen konnen. In die Fachplanungsgesetze konnte dazu
eine Ausnahmeregelung aufgenommen werden, wie sie fiir
die neuen Liander in § 17b Abs. 1 Nr. 1 FStrG geregelt war.
Dazu sollte sie vorsehen, dass UVP-pflichtigen, in einer
Anlage niher bezeichneten Projekten abweichend von § 74
Abs. 6 VWVILG statt eines Planfeststellungsbeschlusses eine
Plangenehmigung erteilt werden kann und dass in diesen
Fillen nur eine reduzierte Offentlichkeitsbeteiligung nach
§ 9 Abs. 3 UVPG stattfinden muss. Insbesondere fiir den Er-
satzneubau von Briicken sollte diese Regelung gelten.

% Eine vergleichbare, wenn auch sehr untibersichtliche Regelung
stellt der englische ,,Town and Country Planning (General Per-
mitted Development) (England) Order“ vom 15.04.2015 dar.

Entsprechendes Bewusstsein kann auch durch die Heraus-
gabe von Leitfaden geschaffen werden.

Es sollte daher eine Checkliste entwickelt werden, die tiber
die Planfeststellungsrichtlinien hinaus geht und anhand
der Vorhabentréager und Planfeststellungsbehérden nach
eindeutigen Kriterien entscheiden kénnen, ob bei einem
konkreten Projekt das Instrument der Plangenehmigung
oder der Entfall eines Genehmigungsverfahrens in Frage
kommen. Hierdurch kénnten die bestehenden Spielrdume
innerhalb der geltenden Rechtslage bereits kurzfristig stér-
ker genutzt werden. Als Orientierung kénnte der Leitfaden
~Entfallen von Planfeststellung und Plangenehmigung bei
Mafinahmen an Bundesfern-, Landes- und Kreisstrafien

in Hessen“ von Hessen Mobil dienen, der anschaulich die
Falle darstellt, in denen das Baurecht im Wege der Un-
terbleibensentscheidung geschaffen werden kann. Damit
wiirde das Bewusstsein bei den Rechtsanwendern fiir diese
Instrumente geweckt. Aufierdem wiirden hierdurch die
moglicherweise bestehenden Hemmnisse gegentiber einer
Anwendung dieser Instrumente genommen.

Die Rechtssicherheit der Verfahrensbeteiligten konnte zu-
satzlich durch die formelle Einfiihrung eines bislang nicht
geregelten, in der Verwaltungspraxis allerdings anerkann-
ten ,,Unterbleibensbescheids” gestirkt werden. Mit diesem
bestitigt die Planfeststellungsbehérde dem Vorhabentriger
die Verzichtbarkeit sowohl eines Planfeststellungs- als auch
eines Plangenehmigungsverfahrens. Dadurch wiirden diese
verfahrensfreien Vorhaben allerdings wieder Gegenstand
eines Verwaltungsverfahrens und der ,,Unterbleibensbe-
scheid“ zum moéglichen Gegenstand einer Verbandsklage.

Handlungsempfehlungen:
Dem BMVI wird empfohlen,

B zu prifen, ob in einer Anlage zu den Fachplanungs-
gesetzen diejenigen konkreten Projekte oder Kate-
gorien von Baumafinahmen benannt werden soll-
ten, die mit Blick auf die Voraussetzungen der §§ 17

4 Richtlinien fiir die Planfeststellung nach dem Bundesfernstra-
Rengesetz (Planfeststellungsrichtlinien 2015), Verkehrsblatt-
Dokument Nr. B 5001 - Vers. 06/15.
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S.1FStrG und 18 S. 1 AEG keiner Genehmigung be-
durfen,

B eine Anderung der Fachplanungsgesetze mit dem
Ziel einzuleiten, dass fiir bestimmte, in einer An-
lage benannte UVP-pflichtige Projekte nur eine
Plangenehmigung erforderlich ist und in diesen
Fillen lediglich eine Offentlichkeitsbeteiligung
nach § 9 Abs. 3 UVPG durchgefithrt werden muss,

B eine Handlungsempfehlung fir die Priifung zu er-
arbeiten, wann bei Verkehrsinfrastrukturvorhaben
nach geltender Rechtslage eine Plangenehmigung
durchgefiihrt werden kann und wann sowohl
Planfeststellung als auch Plangenehmigung ent-
behrlich sind.

Den Vorhabentragern wird empfohlen,

B die Spielraume zur Anwendung von Plangenehmi-
gung und Planfreiheit im geltenden Rechtsrahmen
bei konkreten Projekten auszunutzen und in der
Planung explizit die Planrechtsfreiheit von Vorha-
ben bzw. deren Eignung fiir eine Plangenehmigung
anzustreben.

2.4 Offentlichkeitsbeteiligung modern und effizient
ausgestalten

Eine gute Beteiligung der Offentlichkeit ist in den letzten
Jahren zu einem zentralen Element bei der erfolgreichen
Realisierung von Infrastrukturprojekten geworden. Eine
umfassende, frithzeitige und kontinuierliche Birgerbeteili-
gung ist gerade bei kontroversen Projekten unverzichtbar.
Vor diesem Hintergrund sehen die bestehenden formellen
Verfahren auf allen Ebenen - d. h. beim Bundesverkehrs-
wegeplan sowie im Raumordnungs- und Planfeststellungs-
verfahren - eine entsprechende Biirgerbeteiligung vor.
Hinweise zur Ausgestaltung dieser formellen Beteiligung
sowie zu deren Ergdnzung durch informelle Beteiligungs-
elemente enthilt das vom BMVI erstmalig im Jahr 2012
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herausgegebene Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteili-
gung,” das in der Praxis gut angenommen wurde.

Dennoch wird immer wieder kritisiert, dass die Offentlich-
keit zu spit in grundsatzliche Diskussionen zu kontrover-
sen Projekten eingebunden wiirde - zu einem Zeitpunkt,
an dem bereits viele Details eines Vorhabens festgelegt
seien. Auch die Kompetenz der Verantwortlichen, im Ver-
fahren eine hochwertige Beteiligung der Offentlichkeit
sicherzustellen, wird nicht immer als zufriedenstellend
angesehen.

Von anderer Seite wird jedoch auch ein an manchen Stellen
nicht zielfihrendes ,.zu viel“ an Beteiligung moniert. Die
Akzeptanz fiir ein Vorhaben, die z. B. im Rahmen eines
Dialogforums im Vorfeld des Raumordnungsverfahrens
hergestellt wird, kann im Rahmen des Planfeststellungsver-
fahrens schnell ins Gegenteil umschlagen, wenn mehrere
Jahre zwischen den Verfahren liegen und sich der Kreis der
Beteiligten inzwischen verdndert hat.

Zudem wird in der erneuten Beteiligung der Offentlichkeit
nach Anderungen an bereits ausgelegten Plinen ein ver-
zogerndes Beteiligungsinstrument mit geringem Nutzwert
fir alle Involvierten gesehen.

Auch die konkreten Modalitdten der 6ffentlichen Ausle-
gung von Unterlagen im Planfeststellungsverfahren sowie
der Umgang mit Einwendungen werden mitunter als in-
effizient und verfahrensverzégernd angesehen.

Lésungsvorschlage:

Damit bereits friih zu treffende, grundsitzliche Festlegun-
gen zu Projekten eine breite Anerkennung in der Offent-
lichkeit finden kénnen, wird in Anlehnung an die Erfah-
rungen aus Ddnemark die Durchfiihrung einer zentralen
Ideenphase zu Beginn der Planungen von voraussichtlich
kontroversen Vorhaben vorgeschlagen. Ziel der Ideenphase
ist eine Optimierung des Vorhabens durch eine frithzeitige,
intensive Einbindung der Ideen und Vorschlige der Offent-

5 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur 2014:
Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteiligung, Planung von Grof$-
vorhaben im Verkehrssektor. Zugriff: https://www.bmvi.de/
SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/handbuch-
buergerbeteiligung.pdf.



lichkeit in einem sehr frithen Stadium der Projektplanung
und -gestaltung, d. h. noch deutlich vor der Vorplanung.
Hierbei boten auch Planungswettbewerbe, welche als
Ideen- oder Realisierungswettbewerbe durchgefiihrt
werden konnten, die Moglichkeit, die beste Alternative zu
ermitteln. Die Ideenphase konnte als freiwilliges Element
in den Planungsprozess eines Vorhabens integriert werden.
Initiator einer solchen Phase sollte der Vorhabentrager sein.

Als zentrale, breite und frithzeitige Offentlichkeitsbeteili-
gung konnte die Ideenphase ihre Stirken am besten entfal-
ten, wenn ihr ein einzelnes, zentrales Genehmigungsver-
fahren nachgelagert wire, sodass sich die Faktenlage zwi-
schen Ideenphase und Genehmigung moglichst nur noch
geringfiigig andert. Der Fokus der weiteren Beteiligung lage
im Genehmigungsverfahren dann auf der Einbindung der
unmittelbar vom Projekt Betroffenen. Zur erfolgreichen
Einfithrung der Ideenphase erscheinen daher umfangrei-
che, das zentrale Genehmigungsverfahren beschleunigende
Reformen unverzichtbar, beispielsweise die Integration des
Raumordnungs- in das Planfeststellungsverfahren.

Durch die Ideenphase kdnnten eine signifikante Steigerung
der Akzeptanz in der Offentlichkeit erreicht sowie Korrek-
turen am Vorhaben friihzeitig und kostengiinstig vorge-
nommen werden. Die Ideenphase nihme infolgedessen
Druck aus dem nachfolgenden Genehmigungsverfahren
und kénnte unter Umstidnden auch Diskussionen iiber das
,Ob“ eines Vorhabens im Anhoérungsverfahren erheblich
reduzieren.

Als Alternative hierzu wird teilweise die Grindung einer
nationalen Kommission fiir gute Beteiligung nach dem
Vorbild der franzdsischen ,,Commission nationale du débat
public“ vorgeschlagen. Aufgrund der unterschiedlichen
Rahmenbedingungen in Deutschland und Frankreich
miisste jedoch geklart werden, inwieweit sich das franzosi-
sche Verfahren auf Deutschland ibertragen lasst.

Generell sollten Vorhabentrager zudem sicherstellen, dass
Beteiligungsverfahren gut geplant und professionell orga-
nisiert werden. Dazu bedarf es entsprechender Finanz-

mittel. Ferner sollten Vorhabentrager sicherstellen, dass in
Beteiligungsverfahren stets Mitarbeiter eingesetzt werden,

6 Siehe Abschnitt 2.2.

die in professioneller Verfahrenskommunikation geschult
sind und eine Briicke zwischen den Anliegen der Offent-
lichkeit und den technischen und rechtlichen Erfordernis-
sen eines Vorhabens schlagen konnen. Dabei sollte gepriift
werden, ob eine Moderation durch neutrale Externe die
Kommunikation zwischen den Beteiligten verbessern
kann.

Ein besonderer Fokus sollte auf dem friihzeitigen, inten-
siven und konstruktiven Austausch mit den relevanten
Verbidnden liegen. Dadurch sollen Planungen optimiert
und spatere Klagen moglichst vermieden werden.

Zudem wird teilweise vorgeschlagen, bei der Ermittlung
des Verkehrswegeausbaubedarfs eine Biirgerbeteiligung
auf dezentraler Ebene durchzufiihren, bei der mit lokalen
Verantwortlichen und Gutachtern ein Informationsaus-
tausch und Alternativendiskussionen erméglicht und
dokumentiert werden.

Unabhingig von der Grofle und Komplexitét eines Vor-
habens sollten zudem moderne, digitale Verfahren der
Beteiligung eingesetzt werden, wann immer dies sinnvoll
erscheint. Hierbei ist perspektivisch die Einbettung einer
digitalen Beteiligung von Tragern 6ffentlicher Belange und
individuell Betroffener in digitale Plattformen anzustreben,
die zur Abwicklung des gesamten Genehmigungsverfah-
rens genutzt werden.?’

Als konkreter nachster Schritt zur Digitalisierung der
Beteiligung wird die Einfiihrung einer verpflichtenden
elektronischen Auslegung im Planfeststellungsverfah-
ren vorgeschlagen, sodass simtliche Antragsunterlagen im
Internet zuginglich sind. Teilweise wird vorgeschlagen, mit
einer Ubergangsfrist von fiinf Jahren die Pflicht zur physi-
schen Auslegung, deren Bedeutung zunehmend abnimmt,
géinzlich abzuschaffen.

Vorgeschlagen wird mitunter zudem, die gesetzlich vorge-
sehene ,,ortsiibliche“ Bekanntmachung der Auslegung der
Unterlagen und des Planfeststellungsbeschlusses dahin-
gehend zu prézisieren, dass diese explizit in 6rtlichen Ta-
geszeitungen sowie auf der Internetprisenz der jeweiligen
Anhorungsbehorde zu erfolgen hat.

7 Siehe Abschnitt 4.2.
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Zudem wird vorgeschlagen, die Auslegung der Unterlagen
im Planfeststellungsverfahren vor Ort kiinftig an zentra-
len Stellen statt in einer Vielzahl von betroffenen Gemein-
den durchzufithren, um aufwendige Mehrfachauslegun-
gen zu vermeiden. Die Auslegung sollte dabei durch die
Anhorungsbehorde erfolgen diirfen und nicht nur durch
die entsprechenden Gemeinden selbst. Hierdurch sollen
eine Schnittstelle entfallen und damit verbundene Verzo-
gerungen vermieden werden. Eine gleichlautende Regelung
existiert bereits fiir die Auslegung des Planfeststellungsbe-
schlusses im Anschluss an die Beteiligung.

Teilweise wird auch vorgeschlagen, dass die Durchfiihrung
von Erdrterungsterminen im Planfeststellungsverfahren
nicht den Regelfall, sondern eine Option darstellen sollte.
In den Fachplanungsgesetzen ist bereits vorgesehen, dass
auf Erorterungstermine verzichtet werden kann.

Die im Planfeststellungsverfahren eingegangenen Ein-
wendungen sollten moglichst effizient bearbeitet werden.
Neben dem ohnehin schon praktizierten Riickgriff auf
Textbausteine fiir die Beantwortung von Standardein-
wendungen sollten Einwendungen im Planfeststellungs-
beschluss und seitens der Vorhabentriger - wenn dies
inhaltlich moglich und aus Griinden der Effizienz geboten
erscheint - nicht mehr individuell, sondern thematisch
zusammengefasst behandelt werden.

Es wird des Weiteren angeregt, dass bei Anderungen an be-
reits ausgelegten Plinen nur dann eine erneute Auslegung
erforderlich sein sollte, wenn die Grundziige der Planung
gedandert wurden. Derzeit kann nach geltender Rechtslage
nur dann von einer erneuten Offentlichkeitsbeteiligung
abgesehen werden, wenn die Belange der Biirger und der
Aufgabenbereich von Behorden oder Vereinigungen durch
die Anderungen nicht stirker als bisher betroffen sind und
keine zusdtzlichen oder anderen erheblichen Umweltaus-
wirkungen zu besorgen sind.
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Handlungsempfehlungen:

Dem BMVI wird empfohlen,

eine Anderung der Fachplanungsgesetze einzulei-

ten,

e um parallel zu den geltenden Regelungen eine
verbindliche elektronische Auslegung der Plan-
feststellungsunterlagen vorzusehen,

® 5o dass die Unterlagen im Planfeststellungsver-
fahren durch die Anhérungsbehorde selbst aus-
gelegt werden durfen,

Moglichkeiten fiir eine zeitsparende, verbindliche
Regelung offentlicher Bekanntmachungen zu prii-
fen,

durch untergesetzliche sowie erforderlichenfalls
gesetzliche Regelungen klarzustellen, in welchen
Fillen nach Anderungen an den Planungsunterla-
gen eine erneute Offentlichkeitsbeteiligung durch-
zuftihren ist.

Den Vorhabentragern sowie den Anhorungs- und
Planfeststellungsbehorden wird empfohlen,

eine professionelle und authentische Verfahrens-
kommunikation in sdmtlichen Beteiligungsverfah-
ren sicherzustellen,

digitale Moglichkeiten der Beteiligung weiterzu-
entwickeln und stets einzusetzen, wenn dies sinn-
voll erscheint,

Einwendungen im Planfeststellungsverfahren the-
matisch zusammengefasst zu behandeln, wenn
dies moglich ist.

Den Vorhabentragern wird empfohlen,

in geeigneten Fillen eine Ideenphase unter Beteili-
gung der Offentlichkeit voranzustellen

im Rahmen von § 78 Abs. 2 S. 4 VgV verstérkt Pla-
nungswettbewerbe durchzufiihren, die sowohl Ide-
en- als auch als Realisierungswettbewerbe umfas-
sen konnen.



2.5 Wiedereinfiihrung der Praklusionsregelung
ermoglichen

Der EuGH hat die materielle Priaklusion im Rechtsbehelfs-
verfahren, d. h. den Ausschluss von neuen umweltbezoge-
nen Einwendungen nach Ablauf der gesetzlichen Ein-
wendungsfristen, fiir europarechtswidrig erklart.'® Dieser
Rechtsprechung liegen Art. 11 UVP-RL sowie Art. 9 Aarhus-
Konvention zugrunde. Beide Rechtsgrundlagen sehen le-
diglich Mitwirkungsrechte der Umweltverbande vor, ohne
gleichzeitig die Pflichten hinsichtlich eines Beitrags zum
Verwaltungsverfahren zu definieren und fiihren so nicht zu
einem angemessenen Interessensausgleich.

Die aktuelle Novelle des Umwelt-Rechtsbehelfsgesetzes
sieht aufgrund der Rechtsprechung des EuGH nur eine
Praklusion in Missbrauchsfillen vor. Es drohen erhebliche
zeitliche und finanzielle Risiken. Insbesondere sind auch
erhohte Kosten im Rahmen der Ausschreibung bzw. der
Auftragserteilung zu erwarten.

Losungsvorschlage:

In der europiischen UVP-Richtlinie sollte ausdriicklich ge-
regelt werden, dass fiir Rechtspersonen, denen ungeachtet
der Betroffenheit in eigenen Rechten Klagemoglichkeiten
eingerdumt sind, mitgliedstaatliche materielle Praklusi-
onsregelungen eingefiihrt bzw. aufrechterhalten werden
durfen, sodass verspatet eingebrachte Einwendungen
nicht mehr berticksichtigt werden miissen. Sollte auch der
Aarhus-Konvention das Verbot einer Regelung zur materi-
ellen Einwendungspriklusion zu entnehmen sein, ist eine
Anderung der Aarhus-Konvention unumgénglich.

Bis zu einer entsprechenden Rechtsdnderung ist auf nati-
onaler Ebene Rechtspersonen, denen ungeachtet der Be-
troffenheit in eigenen Rechten Klagemoglichkeiten ein-
gerdumt sind, die Verpflichtung aufzuerlegen, alle ihnen
bekannten verfahrensrelevanten Umstédnde bereits im
Rahmen der Anhérungsverfahren mitzuteilen. Der derzei-
tige Entwurf des UVPG sieht hierzu lediglich eine Soll-
Vorschrift vor.

8 EuGH, C-137/14 vom 15.10.2015.

Ergénzend sollte die Moglichkeit ausgeweitet werden, ver-
spateten Vortrag im Prozess zuriickzuweisen.'

Handlungsempfehlungen:
Dem BMUB wird empfohlen,

B die Europiische Kommission zur Uberarbeitung
der UVP-Richtlinie aufzufordern, um eine ange-
messene Priklusionsregelung in der Richtlinie zu
verankern,

B sofern erforderlich, eine Neuverhandlung der Aar-
hus-Konvention mit dem Ziel der Aufnahme einer
Praklusion anzustofien,

W bis zu einer entsprechenden europédischen oder in-
ternationalen Rechtsdnderung bereits auf nationa-
ler Ebene Rechtspersonen, denen ungeachtet ihrer
eigenen Betroffenheit Klagemoglichkeiten einge-
raumt sind, zu verpflichten, alle ihnen bekannten
verfahrensrelevanten Umstdnde bereits wahrend
des Anhorungsverfahrens mitzuteilen.

2.6 Stichtag fiir die anzuwendende Sach- und
Rechtslage vorverlegen

Die hiufig lange Dauer von Planungs- und Genehmigungs-
verfahren bringt es mit sich, dass sich rechtliche Rahmen-
bedingungen und der Stand von Wissenschaft und Technik
zwischen dem Planungsbeginn und dem Planfeststellungs-
beschluss bzw. im Falle eines Klageverfahrens dem letzten
Termin der Gerichtsverhandlung verandern.

Aufgrund der Rechtsprechung von EuGH und BVerwG
muss der Vorhabentriger bei seinem Vorgehen stets die
Lbesten einschligigen wissenschaftlichen Erkenntnisse”
(Natura 2000) bzw. den gegenwirtigen Wissensstand und
die aktuellen Priifmethoden (UVP) zugrunde legen und der
aktuellen Rechtslage gerecht werden.

Als mafigeblicher Zeitpunkt fiir die Rechtmafigkeit von
Vorhaben gilt zudem der Erlass des Planfeststellungsbe-

9 Siehe Kapitel 3.
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schlusses. Die Rechtsprechung des EuGH und des BVerwG
zur europdischen FFH , UVP- und Wasserrahmenrichtlinie
stellt ebenfalls auf diesen Zeitpunkt ab und geht teilweise
sogar noch dartiber hinaus.?

Unterlagen miissen im laufenden Verfahren daher oftmals
geandert werden. Diese Umstidnde fiithren insbesondere
mit Blick auf die umwelt-, naturschutz- und artenschutz-
rechtlichen Prifungen zu Verzégerungen. Hiufig werden
Planinderungsverfahren mit erneuter Offentlichkeitsbetei-
ligung und Klagemoglichkeiten notwendig.

Lésungsvorschlage:

Um aufwendige Plandnderungen zu vermeiden, sollte als
Stichtag fiir die anzuwendende Sach- und Rechtslage so-
wie den mafdgeblichen Stand von Wissenschaft und Tech-
nik das Ende des Anhorungsverfahrens festgelegt werden.
Als alternativer Stichtag wire ggf. auch der Zeitpunkt der
vollstindigen Antragsstellung denkbar. Eventuell konnte
auch in einem frithen Planungsstadium, dhnlich wie bei
einem Scoping-Termin nach § 5 UVPG, der Rahmen fiir die
umwelt- und naturschutzrelevanten Untersuchungen fr
das weitere Verfahren verbindlich festgelegt werden. Hier-
fiir wiren Anderungen der europiischen FFH-, UVP- und
Wasserrahmenrichtlinie und der nationalen Fachplanungs-
gesetze erforderlich.

Dartiber hinaus sollte insgesamt sichergestellt werden, dass
bei Rechtsianderungen, die fiir Planfeststellungsverfahren
im Verkehrsbereich relevant sind, die Auswirkungen auf
laufende Verfahren berticksichtigt werden, z. B. durch
Ubergangsvorschriften.

Handlungsempfehlungen:
Dem BMVI wird empfohlen,

B eine Anderung der Fachplanungsgesetze einzulei-
ten und auf eine Anderung der FFH-, UVP- und
Wasserrahmenrichtlinie hinzuwirken, um den
Stichtag ftir die anzuwendende Sach- und Rechts-
lage und den mafigeblichen Stand von Wissen-

2 EuGH, C-399/14 vom 14.01.2016.
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schaft und Technik im Planfeststellungsverfahren
auf einen fritheren Zeitpunkt festzulegen, z. B. auf
das Ende des Anhorungsverfahrens,

B bei Rechtsidnderungen die Auswirkungen auf lau-
fende Planfeststellungsverfahren zu berticksichti-
gen.

2.7 Vorzeitigen Grunderwerb erméglichen

Fiir Grunderwerb, der nicht im Zusammenhang mit im
Haushalt genehmigten Bauvorhaben steht, ist bei Bundes-
fernstraflenbauprojekten eine Genehmigung des BMVI
einzuholen. Diese Genehmigung kann erst erteilt werden,
wenn der Gesehenvermerk vorliegt und mit dem Baube-
ginn binnen der néchsten drei Jahre zu rechnen ist.

Insbesondere grofie Baumafnahmen machen es jedoch
erforderlich, sehr frithzeitig mit dem Grunderwerb zu be-
ginnen. So mussen z. B. in bestimmten Féllen Artenschutz-
maflmafinahmen regelméfig mehrere Jahre vor Baubeginn
umgesetzt werden, damit sie zum Zeitpunkt des Eingriffs
verlasslich funktionsfahig sind. Landwirtschaftlichen Be-
trieben, die durch die Baumafinahme in ihrer Existenz be-
droht sind, muss Ersatzland zur Verfiigung gestellt werden.
Gleiches gilt fiir Eigentiimer oder Mieter von Wohnraum,
denen bei einem entsprechenden Entzug durch eine Bau-
mafinahme Ersatzwohnraum beschafft werden muss. Dies
erfordert einen langen zeitlichen Vorlauf.

Etwaige Enteignungsverfahren kénnen sich mit den damit
einhergehenden Fragen der angemessenen Bewertung und
Festsetzung der Enteignungsentschidigung mehrere Jahre
hinziehen. Schon heute ermdoglicht daher die vorzeitige
Besitzeinweisung durch die Enteignungsbehorde den Bau-
beginn vor Abschluss des Verfahrens. Dafiir ist jedoch ein
aufwendiges eigenes Verfahren erforderlich, das erst nach
Vollziehbarkeit des Planfeststellungsbeschlusses beginnt
und die Erforderlichkeit des sofortigen Baubeginns zur
Voraussetzung hat.



Losungsvorschlage:

Dem Vorhabentriger sollte die Moglichkeit eingerdumt
werden, die fir die Baumafinahme benoétigten Grundstii-
cke bereits frither zu erwerben als gegenwartig zuldssig. So
konnte mit dem Grunderwerb bereits begonnen werden,
wenn eine hinreichend verfestigte Planung vorliegt. Darii-
ber hinaus sollte nicht nur der Erwerb der vom Plan betrof-
fenen Flachen, sondern auch der Erwerb von Ersatzland
flir betroffene Landwirte zuldssig sein. Die Grundsitze zum
vorzeitigen Grunderwerb sollten dementsprechend ange-
passt werden.?! Durch eine Moglichkeit zum frithzeitigen
Grunderwerb wird auch die Vermeidung und Beendigung
von Klageverfahren erwartet.

Zudem sollte die vorzeitige Besitzeinweisung bei Vorlie-
gen sdmtlicher Voraussetzungen durch den Planfeststel-
lungsbeschluss angeordnet werden kénnen.

Handlungsempfehlungen:
Dem BMVI und dem BMF wird empfohlen,

B den Zeitpunkt fiir den vorzeitigen Grunderwerb
far Kompensationsmafnahmen auf der Grundla-
ge klarer Regelungen auf den Zeitpunkt der Lini-
enbestimmung bzw. Variantenentscheidung vor-
zuverlegen.

Dem BMVI wird empfohlen,

B eine Anderung der Fachplanungsgesetze mit dem
Ziel einzuleiten, dass bei Vorliegen samtlicher Vo-
raussetzungen eine vorzeitige Besitzeinweisung
durch Planfeststellungsbeschluss angeordnet wer-
den kann.

2 Zur Flachenbeschaffung fiir naturschutzrechtliche Kompen-
sationsmafinahmen siehe Abschnitt 5.3.

2.8 Planungssicherheit durch verlassliche
Finanzierung herstellen

Die finanziellen Mittel fiir den Bau der Verkehrsinfrastruk-
tur des Bundes sind den Vorhabentriagern in der Vergan-
genheit nicht immer jahrlich in gleicher Hohe zur Verfi-
gung gestellt worden.

Zudem ist die Hohe der Pauschale, mit der der Bund den
Lindern geméf} § 6 Abs. 3 Bundesstrafienvermogensgesetz
Zweckausgaben fiir die Entwurfsbearbeitung und die Bau-
aufsicht bei Bundesfernstrafienprojekten abgilt, immer
wieder Gegenstand von Diskussionen zwischen Bund und
Liandern. Derzeit betrégt diese Pauschale 3 % der Baukos-
ten.

Im Bereich der Bundesschienenwege zahlt der Bund eine
Planungskostenpauschale in Hohe von 18 % der Baukosten.
Hier ist allerdings die verfassungsrechtliche Regelung an-
ders als im Bereich der Bundesfernstrafen, da Eisenbahnen
des Bundes nicht in Auftragsverwaltung, sondern in bun-
deseigener Verwaltung gefiihrt werden. Fiir die Deutsche
Bahn AG besteht angesichts der Orientierung der Pauschale
an den Baukosten gleichwohl keine Motivation, zusétzliche
finanzielle Mittel fir Planungen in frithen Planungsphasen
einzusetzen, um von Anfang an kostengiinstigere Losun-
gen zu finden. Zudem fiihrt die Trennung zwischen formal
zuwendungsfihigen und nicht-zuwendungsfahigen Sach-
verhalten dazu, dass aus unternehmerischer Sicht der
Deutschen Bahn AG kein oder nur wenig Anreiz besteht,
weniger wirtschaftliche Vorhaben umzusetzen bzw. deren
Umsetzung voran zu treiben. Mittlerweile hat der Bund fiir
Schienenprojekte in Gestalt der Planungsvereinbarungen
ein Instrument geschaffen, das den Aufwand der ersten
Planungsphasen abdeckt. Die Vorbereitung dieser Verein-
barungen erfordert aber nach wie vor einen erheblichen
Aufwand. Die Bundesvorfinanzierung wird zudem mit der
pauschalen Planungskostenerstattung in der Bauphase
verrechnet.

Ein Detailproblem besteht dartiber hinaus bei der Finan-
zierung von Mafinahmen an Kreuzungen von Straffen und
Eisenbahnen. Finanzschwache Kommunen, die qua Gesetz
Kosten zu tragen haben, konnen hier die Umsetzung von
Mafdnahmen erschweren, indem sie erforderliche Abstim-
mungen zu PlanungsmafRnahmen verzégern, wenn ihnen
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die erforderlichen finanziellen Mittel nicht zur Verfiigung
stehen.

Lésungsvorschlage:

Die kontinuierliche, langfristig planbare Bereitstellung
und Verstetigung von Bundesmitteln fiir die Infrastruk-
turvorhaben auf allen Verkehrstrdgern schafft Planungssi-
cherheit sowohl fiir Planer als auch fiir Bauunternehmen.
Fiir die Schiene bestehen seit 2016 Planungsfinanzierungs-
vereinbarungen, die die Planungsleistungen fiir konkrete
Projekte bis einschlieRlich Genehmigungsplanung vorfi-
nanzieren und so die Planungsfinanzierung in den Friih-
phasen absichern.

Damit sich die Vorhabentréger aller Verkehrstrager auf zu
erwartende Finanzierungen einstellen konnen, sollten
regelmiflige Priorisierungsgespriche mit dem Bund
stattfinden, in denen die prioritir zu planenden Projekte
schriftlich festgelegt werden. Damit kénnen die voraus-
sichtlich fiir Erhalt und Aus- und Neubau zur Verfiigung
stehenden Mittel effizient in baureife Planungen umgesetzt
werden.

Teilweise wird vorgeschlagen, die Pauschale des Bundes
fiir die Abgeltung von Zweckausgaben im Bundesfern-
straflenbau adidquat zu erhdhen, um zeitnah hochwertige
Planungen und umfassende, frithzeitige Offentlichkeits-
beteiligungen sicherzustellen. Die Planungsmittel sollten
in Abhangigkeit vom Projektfortschritt ausgezahlt werden,
beispielsweise mit Genehmigung der jeweiligen Strecken-
entwiirfe.

Auch die Lander selbst sollten den Vorhabentrigern im
Bundesfernstraflenbau hinreichende Haushaltsmittel zur
Verfligung stellen, insbesondere zur Beauftragung von
Ingenieurbiiros und Gutachtern.

Damit sich notwendige Kreuzungsmafinahmen von Stra-
flen mit Eisenbahnen i. S. des § 13 EKrG nicht aufgrund der
finanziellen Schwiche einzelner Kommunen verzégern,
sollten bei Zustandigkeit der Kommune fiir die betroffene
Strae der Bund bzw. die Linder das kommunale Drittel
der Kosten ibernehmen diirfen. Es wird vorgeschlagen,
den Kommunen hierzu Fordermittel bereitzustellen, wel-
che die Bau- und die Verwaltungskosten zu 100 % erfassen.
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Durch Schaffung von entsprechenden Forderrichtlinien in
allen Lindern sollte den Kommunen ein Rechtsanspruch
auf Zuwendung gewihrt werden.

Zwischen dem BMVI, dem EBA und der Deutscher Bahn
AG wurde in den vergangenen Monaten die Bedarfsplan-
umsetzungsvereinbarung als neues Finanzierungsregime
flir Neu- und Ausbauvorhaben ausgehandelt. Diese sollte
nunmehr abschlieflend vereinbart werden. In der Folge
sollte sich die Deutsche Bahn AG an Vorhaben gemaf3 der
fuir sie entstehenden betriebswirtschaftlichen Nutzen
finanziell beteiligen. Um einen ziigigen Baufortschritt

zu gewdhrleisten, sollen Termine fiir Inbetriebnahmen
verbindlich vereinbart und Anreizmechanismen zu deren
Einhaltung eingefiihrt werden. Um Hemmnisse zur friih-
zeitigen Aufnahme von Planungen der Deutschen Bahn
AG - auch im Hinblick auf die Bildung eines bedarfsge-
rechten Planungsvorrats - abzubauen, sollten zudem die
Planungsleistungen der frithen Planungsphasen zunichst
vollstdndig durch den Bund finanziert werden. Im Zuge
der weiteren Projektumsetzung sollte dann eine finanzielle
Beteiligung der Deutschen Bahn AG an den Gesamtkosten
des Vorhabens erfolgen. Zur Verkiirzung der finanziellen
Genehmigungsverfahren sollte die Vereinbarung eine en-
gere und frithzeitige finanztechnische Begleitung der Pla-
nungen durch das EBA sichergestellt werden, sodass Fragen
zu den Projektinhalten, der Finanzierung und zur Forderfa-
higkeit friih identifiziert und geklart werden konnen.

Handlungsempfehlungen:

Dem BMVI wird empfohlen,

B die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur des
Bundes auch weiterhin auf einem hohen Niveau zu
verstetigen und damit Planungssicherheit fiir alle
Verkehrstrager zu gewahrleisten,

B mehrjihrig vorausschauende Planungsgespriache
mit den Vorhabentragern so zu fiihren, dass die
Schaffung baureifer Planungen in Hohe der vo-
raussichtlich zur Verfiigung stehenden Mittel si-
chergestellt wird,

B die Hohe der Pauschale fiir Zweckausgaben im
Bundesfernstrafenbau addquat anzuheben und



den Zeitpunkt der Auszahlung vom Planungsfort-
schritt abhingig zu machen,

B die bereits ausgehandelte Bedarfsplanumsetzungs-
vereinbarung mit der Deutschen Bahn AG ab-
schliefiend zu vereinbaren und damit die pauscha-
le Finanzierung von Planungskosten zu ersetzen
und eine zunichst vollstindige Finanzierung der
frihen Planungsphasen mit Bundesmitteln zu er-
moglichen.

Den Landern wird empfohlen,

B fir die Planung von Verkehrswegen hinreichende
Haushaltsmittel zur Verfiigung zu stellen, insbe-
sondere zur Beauftragung von Ingenieurbiiros und
Gutachtern,

B zur Absicherung des kommunalen Anteils bei Ei-
senbahnkreuzungen ein einheitliches Forderungs-
instrument fiir die Kommunen zu schaffen, das die
Bau- und die Verwaltungskosten zu 100 % erfasst.

Dem EBA wird empfohlen,

B den mit der Deutschen Bahn AG im Rahmen der
Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung ausgehan-
delten Prozess zur finanziellen Planungsbegleitung
mit klarer Kompetenzverteilung abschlieffend zu
vereinbaren.

2.9 Vorschriften zum Larm in der Bauphase
modernisieren

Das bestehende rechtliche Regelwerk fir die Bewaltigung
von Bauldrm bei der Realisierung von Verkehrsprojekten
geniigt den heutigen Anforderungen nicht mehr. Bei einem
Grofdteil der Bauvorhaben stehen tber die tiblichen bau-
betrieblichen Vorgaben hinausgehende technische Maf3-
nahmen zur Verringerung des kurzzeitig auftretenden
Baularms nicht zur Verfiigung. Hierzu zahlen der Einsatz
larmarmer Baumaschinen, die Verschiebung von larmin-
tensiven Titigkeiten in den Tagzeitraum und die zeitliche
Biindelung larmintensiver Arbeiten.

Die Richtwerte der 46 Jahre alten Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldrm (AVV Bauldrm)
werden bei nahezu allen Bauvorhaben tberschritten. Die
Uberschreitungen sind iiber die Ausnahmevorschrift der
Nr. 5.2.2 AVV Bauldarm jedoch regelmifiig genehmigungsfi-
hig, sodass in der Praxis die Ausnahme die Regel darstellt.

Teilweise werden nur aufgrund des erwarteten Baularms
Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt, z. B. fiir Lairmsa-
nierungsmafinahmen, bei denen keine einzige Einwendung
eingeht. Dadurch verzogert sich die Durchfiihrung der
Baumafinahmen erheblich, ohne dass den Lirmbetroffe-
nen oder dem Vorhabentréiger daraus Vorteile entstehen.
Trotz allem verbleiben Rechtsunsicherheiten fiir Vorhaben-
trager, Betroffene und Behorden.

Losungsvorschlage:

Es wird vorgeschlagen, Hinweise fiir die Beurteilung zu
erarbeiten, wann die Bewailtigung des Bauldrms die Durch-
fithrung eines Planfeststellungsverfahrens erfordert und
wann Infrastrukturvorhaben unter Bauldrmgesichtspunk-
ten ohne Planfeststellungsverfahren zulassig sind.

Zudem sollte die Zumutbarkeitsschwelle fiir schidliche
Immissionen durch Bauldrm aus Infrastrukturvorhaben
angepasst werden. Voraussetzung fiir deren rechtliche
Wirksamkeit ist, dass die Regelung auf sachverstindiger
Grundlage beruht, die Besonderheiten des geregelten
Sachbereichs mit der erforderlichen Differenzierung be-
ricksichtigt, den vorgegebenen Wertungsrahmen durch
im Regelfall hinreichende Schutzstandards ausfillt und
bei atypischen Sonderlagen Abweichungen im Einzelfall
zuldsst.??

Die Baularmproblematik sollte dariiber hinaus nicht im
Planfeststellungsverfahren selbst geregelt werden miissen,
sondern in Abhingigkeit vom konkreten Bauverfahren in
einem nachgelagerten Genehmigungsverfahren entschie-
den werden. Dazu besteht bereits die Moglichkeit des Plan-
ergdnzungsvorbehaltes gemaf § 75 Abs. 2 VwV£G. Sollten
nachgelagerte schalltechnische Messungen zeigen, dass
Schallimmissionen entstehen, die oberhalb der Zumutbar-
keitsschwelle liegen, kann sich die Planfeststellungsbehor-

2 BVerwG, 7 CN 1/97 vom 28.01.1999.
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de erginzende Mafinahmen im Wege der Planergdnzung
vorbehalten. Auf diese Weise wird fir Lirmbetroffene
und Vorhabentriger Rechtssicherheit geschaffen und die
Durchfiihrung der Vorhaben erleichtert und beschleunigt.

Handlungsempfehlungen:
Dem BMUB und dem BMVI wird empfohlen,
B die notwendige sachverstindige Grundlage fiir

eine neue Verordnung zum Bauldarm zu entwickeln,

B auf dieser Basis neue rechtliche Vorgaben fiir die
Zumutbarkeit von Immissionen durch Bauldrm bei
der Realisierung von Infrastrukturvorhaben zu er-
arbeiten.

Dem BMVI wird empfohlen,
B Hinweise fiir die Beurteilung zu geben, wann die

Bewaltigung des Bauldrms die Durchfiihrung eines
Planfeststellungsverfahrens erforderlich macht.
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3 Gerichtliche Zustandigkeiten und
Verfahren

Genehmigungsentscheidungen ziehen haufig Klagen nach
sich. Langwierige Gerichtsverfahren fithren dann oftmals
zu erheblichen Verzégerungen beim Baubeginn von Infra-
strukturprojekten, ehe die Streitigkeiten endgiiltig geklart
sind.

Die Bearbeitung der Verfahren verzogert sich auch da-
durch, dass zu priifende Plan- und Genehmigungsdoku-
mente oft uneinheitlich und fehlerhaft sind. Begriindun-
gen flr Klagen und Antrige werden aufierdem haufig erst
mit grofler Verzogerung nach Klageerhebung bei Gericht
eingereicht.

Auch durch gerichtliche Eilverfahren entstehen in der
Regel mehrmonatige Verzogerungen. Dies ist auch bei
solchen Vorhaben der Fall, die von Gesetzes wegen mit
einer sofortigen Vollziehbarkeit gegeniiber Rechtsbehelfen
ausgestattet sind.

All diese Verzogerungen treten auf, obwohl es in der
kleinsten Anzahl der Fille zu einer volligen Aufhebung der
behoérdlichen Entscheidungen kommt.

Losungsvorschlage:

Die Verwaltungsgerichtsordnung sollte so gedndert wer-
den, dass Rechtsmittel gegen Genehmigungsentscheidun-
gen nur dann eine aufschiebende Wirkung entfalten und
somit den Beginn eines Vorhabens zeitweilig verhindern
koénnen, wenn mit grofier Wahrscheinlichkeit zu erwarten
ist, dass mogliche Rechtsfehler auch durch ergianzende Ver-
fahren nicht geheilt werden kénnen.

Ergianzend sollte sichergestellt werden, dass der verspitete
Vortrag von prozessrelevanten Tatsachen und Beweismit-
teln im gerichtlichen Verfahren keine Beriicksichtigung
findet. Derzeit kann das Gericht Erklarungen und Beweis-
mittel, die erst nach Ablauf einer gesetzten Frist vorge-
bracht werden, nur zurtickweisen, wenn ihre Zulassung
die Erledigung des Rechtsstreits verzogern wiirde und der
Beteiligte die Verspatung nicht gentigend entschuldigt. Es
ware sinnvoll, wenn nach Ablauf der gesetzten und ange-

messenen Frist kein weiterer Sachvortrag mehr moglich
waére.

Unverzichtbar fiir zigige und fachlich einwandfreie Ge-
richtsentscheidungen ist dartiber hinaus die auskdmmli-
che personelle Ausstattung der Senate mit Richtern und
wissenschaftlichen Mitarbeitern.

Die Zustindigkeit fiir Klagen gegen Planfeststellungs-
beschliisse sollte zudem bei Landesstraen - wie es bei
Bundesfernstrafien bereits der Fall ist — zur Beschleunigung
der Rechtsfindung bei den Oberverwaltungsgerichten der
Lander angesiedelt werden.

Handlungsempfehlungen:
Dem Bund und den Lindern wird empfohlen,

B zu priifen, ob durch Anderung der Verwaltungs-
gerichtsordnung die Moglichkeit der Gerichte
beschrankt werden sollte, im Rahmen eines vorlau-
figen Rechtsschutzverfahrens durch Stillhalteerkla-
rungen der Beteiligten oder Hingebeschliisse eine
aufschiebende Wirkung des eingelegten Rechts-
mittels faktisch auch in den Fillen herzustellen, in
denen nach der Vorstellung des Gesetzgebers die
sofortige Vollziehung geboten ist,

B auf eine Anpassung des § 87b Abs. 3 VwGO im An-
wendungsbereich des Umwelt-Rechtsbehelfsgeset-
zes hinzuwirken, sodass das Gericht Erklarungen
uber Tatsachen und Beweismittel, die nach Ablauf
einer gesetzten angemessenen Frist vorgebracht
werden, nicht berticksichtigen darf,

B die Personalausstattung der Verwaltungsgerichts-
barkeit zu starken.

Dem Bund wird empfohlen,
B die erstinstanzliche Zustandigkeit fiir Klagen gegen

Planfeststellungsbeschliisse auch bei Landesstra-
en an die Oberverwaltungsgerichte zu tibertragen.
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4 Digitalisierung der Infrastrukturplanung

Die Méglichkeiten zur Digitalisierung der Planung und des
Baus von Verkehrsinfrastruktur haben sich in den vergan-
genen Jahren rasant weiterentwickelt. Planern, Genehmi-
gungsbehorden und der deutschen Bauwirtschaft steht ein
dhnlicher Wandel bevor wie einst der Automobilindustrie,
die bereits vor 30 Jahren ihre Prozesse an die Erfordernisse
der Digitalisierung anpassen musste.

Gerade im Baubereich ist eine solche Entwicklung durch
die Vielzahl an Baustoffen, Bauteilen und Konstruktions-
arten erst in jingerer Zeit moglich geworden, nachdem die
Datentechnik enorm an Leistungsfahigkeit gewonnen hat.
Mittlerweile sind die notwendigen Softwareprodukte am
Markt zu vertretbaren Kosten verfiigbar.

So ist es im Rahmen von Building Information Modeling
(BIM) moglich, Bauwerke dreidimensional digital zu ent-
wickeln und iterativ zu verbessern, gleichzeitig Kosten und
Zeit zu erfassen und sogar Bauablaufe digital zu simulieren.
Auch die umweltrechtliche Relevanz von Eingriffen und
die Betroffenheiten der Biirger konnen dabei abgebildet
werden. Dazu miissen jedoch alle am Planungs- und Bau-
prozess Beteiligten eine einheitliche Datenbasis erstellen
und diese im Planungs- und Bauprozess fortschreiben. Der
Stufenplan des BMVI zur Einflihrung von BIM sieht vor,
dass ab 2020 alle neuen Projekte mit BIM geplant werden.?

Damit Planungen in BIM-Qualitit von den Genehmi-
gungsbehorden digital weiterverarbeitet werden kénnen,
sollte die Entwicklung einheitlicher Datenstrukturen
vorangetrieben werden. Zudem sollten Anforderungen fiir
ein System definiert werden, das als digitale Arbeits- und
Kommunikationsplattform eine vollstindige elektronische
Verarbeitung der Planungen durch die Genehmigungsbe-
horden zulasst und gleichzeitig zur Interaktion zwischen
Vorhabentriger, Genehmigungsbehdrden und der beteilig-
ten Offentlichkeit genutzt werden kann.

% Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur 2015:
Stufenplan Digitales Planen und Bauen. Zugriff: https://www.
bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/DG/stufenplan-
digitales-bauen.pdf.
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4.1 Building Information Modeling konsequent
einflihren

Anders als in anderen Wirtschaftszweigen schreitet die
Digitalisierung im Planungs- und Bausektor nur langsam
voran. Modellgestiitzte Methoden wie BIM, die neben
dreidimensionalen Bauwerksmodellen auch verkntpfte
Planungs- und Projektinformationen u. a. zu Kosten und
Zeit enthalten und tiber den gesamten Lebenszyklus des
Projekts nutzbar sind, werden insbesondere bei Infrastruk-
turprojekten derzeit kaum genutzt.

Fiir Anlagen der Verkehrsinfrastruktur fehlen derzeit noch
einheitliche Daten- und Prozessstandards fiir die neuen
Technologien. Auch liegen bei den ausschreibenden Stellen
im Bereich der Verkehrsinfrastruktur bislang kaum Pra-
xiserfahrungen vor. Im Ergebnis kommt es durch die Pla-
nung auf der Grundlage von zweidimensionalen Zeichnun-
gen immer wieder zu inkompatiblen Teilplanungen, die
den Planungsabschluss verzogern und das Projekt verteu-
ern. Sequentielles statt paralleles, kooperatives Planen, bei
dem Inkonsistenzen zwischen den Arbeiten der Beteiligten
schon im laufenden Planungsprozess erkannt und korri-
giert werden konnen, fiihren bislang dazu, dass im Rahmen
spaterer Abstimmungen z. T. aufwendige Korrekturen vor-
genommen werden miissen.

Auch der mangelnde Informationsfluss zwischen um-
weltfachlichen und technischen Planern fiihrt zum Teil zu
Informationsverlusten, die in Verzogerungen resultieren.
Dies kann z. B. Anderungen in der technischen Planung
betreffen, die sich auf die umweltfachlichen Bewertungen
auswirken konnen, aber auch neue Anforderungen aus
dem Bereich der Umweltplanung, die Folgewirkungen fir
die technische Planung haben. Nicht immer ist dabei den
einzelnen Akteuren bewusst, dass geringfiigige Anderun-
gen in anderen Bereichen ebenfalls Auswirkungen haben
konnen. In der Folge miissen Unterlagen kurzfristig unter
hohem Zeitdruck angepasst werden oder es werden Wider-
spriiche erst im laufenden Verfahren offenbar. Eine au-
tomatische Verbindung zwischen BIM und Daten aus
Geoinformationssystemen, sog. GIS-Daten, existiert bisher
ebenfalls nicht.

Far Betroffene eines Infrastrukturvorhabens sind zudem
die heute tiblichen Dokumente und Pldne, die ihnen



zugédnglich gemacht werden, nicht immer gut verstind-
lich. Individuelle Perspektiven auf die Planung, z. B. vom
eigenen Wohnsitz, oder auch zeitabhingige Darstellungen,
z. B. des Bauablaufs, werden fiir Laien zumeist nur unzurei-
chend dargestellt.

Die immer komplexer werdenden Planungsinhalte und
die Notwendigkeit, Informationen zu errichteten Anlagen
und Bauwerken weit iiber den Herstellungszeitraum
bereitzuhalten, macht die systematische Erfassung von
Bauwerksinformationen im Rahmen eines umfassenden
Managementprozesses erforderlich. Wichtige Elemente
sind dabei die frithe Befassung mit den Projektinhalten,
die Verwendung einheitlicher Daten durch alle Beteiligten,
Transparenz tiber den gesamten Planungs- und Realisie-
rungszeitraum, die Untersuchung verschiedener Varianten,
die Einbeziehung der Nutzungsphase sowie eine intensive
Zusammenarbeit aller Beteiligten.

Losungsvorschlage:

Digitale Technologien wie Building Information Modeling
bieten enorme Potenziale zur Erh6hung der Planungs-
genauigkeit, zur Risikominimierung und zur Kostensicher-
heit und -optimierung im Lebenszyklus. Sie sollten daher
zunichst in Pilotprojekten und anschlieffend entsprechend
dem im Dezember 2015 veroffentlichten Stufenplan des
BMVI flichendeckend eingefiihrt werden.

Die BIM-Methode erginzt die Planung um verstindlichere,
digitale, dreidimensionale Bauwerksmodelle und ermog-
licht zugleich die Vernetzung weiterer Informationen, z. B.
tber entstehende Kosten und den zeitlichen Ablauf eines
Projektes, sogenannte 4D- bzw. 5D-Modelle. Diese Informa-
tionen dienen als Datengrundlage wihrend der Planung,
Realisierung, des Betriebs und der Erhaltung der Bauwer-
ke. BIM erleichtert damit wesentlich die Betrachtung des
gesamten Lebenszyklus.

Durch den Einsatz von Visualisierungen kann insbeson-
dere in frithen Projektphasen das Verstdndnis der Planung
sowie ihrer Zusammenhinge erleichtert werden. Durch

die bildhafte Darstellung wird die Kommunikation auch
komplexer technischer, rdumlicher und zeitlicher Zusam-
menhéange vereinfacht, wie sie durch verschiedene Bausitu-
ationen im Projektverlauf auftreten. Offene Punkte kénnen

dabei gezielt identifiziert und verortet werden. Die Nutzung
von BIM kann erheblich zur Schaffung effizienter Abstim-
mungs- und Risikomanagementprozesse sowie grofierer
Transparenz gegentiiber der Offentlichkeit beitragen, was
die Akzeptanz von Projekten erheblich steigern kann.

Dartiber hinaus kénnen die Modelle aus den Planungsver-
fahren sowohl im Rahmen der Ausschreibung der Bau-
leistungen als auch bei der Realisierung von naturschutz-
rechtlichen Kompensationsmafinahmen weiter verwendet
werden. BIM-Modelle kénnen z. B. auch zur Mengener-
mittlung und damit als nachvollziehbare Grundlage einer
Kostenberechnung genutzt werden. Ausfithrenden Unter-
nehmen wird auf diese Weise eine transparente Kalkula-
tionsgrundlage ibergeben und ein Anreiz geschaffen, sich
mit einer modellgestiitzten Arbeitsweise auseinanderzu-
setzen.

In der Betriebsphase konnen die in der Planung erstellten
und in der Bauausfithrung um die Ist-Daten ergénzten Mo-
delle anschliefiend auch als Grundlage fiir die Planung von
Sanierungen oder Erweiterungen dienen.

Potenziale der Integration der Umweltfachplanung in
BIM sollten von Projekt- und Umweltfachplanern umfas-
send genutzt werden. Etwaige naturschutzbedingte Pro-
jektrisiken konnen gerade durch die Vernetzung von Fla-
chendaten und Bauwerksmodellen erkannt und entschérft
werden. Die Voraussetzungen fir die Integration von BIM
und GIS-Daten sollten daher geschaffen und bestehende
Nutzungsmoglichkeiten an die entsprechenden Stellen
kommuniziert werden.

Bei der Einfithrung von BIM ist insgesamt sicherzustellen,
dass geeignete technische und organisatorische Voraus-
setzungen definiert werden, sodass die Beteiligten iiber

die notwendige Soft- und Hardware zur Arbeit mit BIM
verfligen und gentigend Mitarbeiter im Umgang mit der
Technologie geschult werden. Da gerade in Umweltfachpla-
nungen Uberdurchschnittlich viele kleine Planungsbiiros
tatig sind, muss darauf geachtet werden, auch diesen Biiros
einen Zugriff auf die IT-Werkzeuge der Gesamtplanung zu
ermoglichen. Hierzu sollten auch Schulungen geférdert
werden. Zudem sollten im Vorfeld etwaige Fragen zum Da-
tenschutz und zur Datensicherheit geklart werden.
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Handlungsempfehlungen:
Dem BMVI wird empfohlen,

B den Stufenplan zur Einfiihrung von BIM im Ge-
schiftsbereich des BMVI konsequent umzusetzen
und dartiber hinaus zur Anwendung zu empfehlen,

B Status-quo und Potenziale der Integration von BIM
und GIS in einem Forschungsvorhaben zu ermit-
teln,

B die Integration der Fachplanungen in BIM voran-
zutreiben,

B die Rahmenbedingungen dafiir zu schaffen, dass
alle relevanten Stellen, auch kleine Planungsbiiros,
zum Arbeiten mit BIM befihigt werden.

Den Vorhabentriagern und Genehmigungsbehorden
wird empfohlen,

B die Anforderungen an die erforderliche Soft- und
Hardware zu ermitteln und die notwendigen orga-
nisatorischen Randbedingungen zur Anwendung
von BIM zu erarbeiten,

B entsprechend der erlangten Erkenntnisse anschlie-
fend Technologien zu beschaffen und eine hin-
reichende Zahl von Mitarbeitern in deren Anwen-
dung zu schulen,

B BIM konsequent sowohl in der Planungs- als auch
in der Bau- und Betriebsphase anzuwenden.

4.2 Digitale Plattformen fiir die Planung,
Genehmigung und Partizipation schaffen

Die Moglichkeiten der digitalen Zusammenarbeit werden
bei der Planung und Genehmigung von Verkehrsinfra-
struktur in Deutschland derzeit in viel zu geringem Mafe
genutzt. Selbst wenn seitens des Vorhabentragers eine Pla-
nung in BIM-Qualitit vorliegt, sind Genehmigungsbehor-
den bisher nicht in der Lage, diese Planung digital weiter zu
verarbeiten. Es gibt hierfiir weder eine Schnittstellendefini-
tion noch allgemeingiiltige Standards. Unterlagen werden
beim Ubergang von der Planungs- zur Genehmigungspha-
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se hiufig in Form nicht digital weiter bearbeitbarer Forma-
te oder gar in Papierform tibergeben. Bei Vorhabentrigern
und Genehmigungsbehérden mangelt es mitunter an tech-
nischer Ausstattung und digitalen Kompetenzen, um diese
Mingel zu iberwinden.

In der Kommunikation zwischen Vorhabentrager, Planfest-
stellungs- und Anhérungsbehérde sowie der Offentlichkeit
kommt es durch vielfache Medienbruche, durch Postlauf-
und Liegezeiten sowie durch physische Auslegungen und
Einwendungen in Papierform zu erheblichen Bearbei-
tungszeiten. Auch bei den Gerichten resultieren hieraus
Verzogerungen.

Dartiber hinaus entsteht aktuell ein erheblicher Aufwand
bei der Eingabe der naturschutzrelevanten Genehmigungs-
unterlagen bzw. -daten in die jeweiligen Kompensationsfl4-
chenkataster der Lander. Dieser Umstand ist sowohl auf die
unterschiedlichen IT-Systeme und -Schnittstellen als auch
auf uneinheitliche Datenstrukturen, -inhalte und -formate
in den einzelnen Landern zurtckzufiihren.

Lésungsvorschlage:

Um die Moéglichkeiten der Digitalisierung in grofiem Mafie
auch auf den Bereich der Genehmigung der Verkehrsinfra-
struktur des Bundes zu tibertragen, sollten die bestehenden
Prozesse grundlegend modernisiert werden.

Kiinftig sollten einheitliche digitale Plattformen, soge-
nannte Common Data Environments, bei Vorhabentra-
gern und Genehmigungsbehorden breite Verwendung
finden.* Auf diesen gemeinsamen Plattformen sollten die
Vorhabentriger ihre Planunterlagen entwickeln oder tiber
definierte Schnittstellen einstellen konnen. Die Genehmi-
gungsbehorden sollten die Unterlagen anschliefend inner-
halb der Systeme priifen konnen. Auch die Beteiligung der
Biirger und der Trager 6ffentlicher Belange sollte dariiber
erfolgen, wodurch die Transparenz der Verfahren und da-

2 Plattformen dieser Art werden durch die Wirtschaft derzeit be-
reits entwickelt. Fiir den Bereich der Straflen und Wasserwege
werden die heutigen Moglichkeiten bzw. weitere Anforderun-
gen an eine solche Plattform im BMVI-Forschungsprojekt
,BIM4Infra 2020“ erarbeitet.



mit deren Akzeptanz in der Bevolkerung deutlich gesteigert
werden konnte.”

Eine signifikante Beschleunigung der Ablaufe kann dabei
durch eine Abbildung der Kommunikationsprozesse fiir
den Daten- und Informationsaustausch in digitalisierten
Workflows erreicht werden. Diese sollten so gestaltet wer-
den, dass die digitale Zusammenarbeit innerhalb der und
zwischen den beteiligten Institutionen tiber verschiedene
Fachbereiche und Hierarchieebenen hinweg erfolgen kann
und Medienbriiche vermieden werden.

Durch eine zentralisierte digitale Datenverwaltung mit
Suchfunktionen und integrierten Viewern fiir die tiblichen
Dokumenten-, CAD- und Grafikformate konnten viele
Hemmnisse entfallen, die eine beschleunigte, kooperative
Durchfiihrung von Planungs- und Genehmigungsverfah-
ren heute noch verhindern. Ergdnzende Dokumentations-
funktionen wie die Abbildung von Freigabe-Workflows, ein
Versions- und Anderungsmanagement sowie die Méglich-
keit medientibergreifender Referenzen zwischen Vorgan-
gen, Schriftverkehr, Zeichnungen und Modellen wiirden
die erforderliche technische Expertise fiir den Informati-
onszugang dabei moglichst niedrig halten.

Damit Planungs- und Genehmigungsseite erfolgreich di-
gital zusammenarbeiten konnen, ist die Nutzung gemein-
samer Standards bei Schnittstellen, Datenstrukturen,
Dateiformaten und Dokumenten flir den Datenaustausch
essentiell. Sie ermoglicht den kontinuierlichen Informa-
tionsaustausch aller Beteiligten auf Basis stets aktueller
Verfahrensstidnde. Hier bietet es sich an, auf die Standards
zurlickzugreifen, die im Rahmen von BIM entwickelt wer-
den.’ Zwischen allen integrierten Systemen miissen dabei
verlustfreie Ubergaben von Daten in beide Richtungen
moglich sein. Entsprechende Standards werden auf inter-
nationaler Ebene bereits erarbeitet.

Neben einer Beschleunigung vieler Verfahrensteile sind
durch die Digitalisierung von Planung, Genehmigung und
Beteiligung auflerdem auch ein besseres Controlling sowie
eine hohere Kostensicherheit und Termintreue bei gleich-
zeitig geringeren Vervielfaltigungskosten zu erwarten.

%5 Siehe Abschnitt 2.4.
% Siehe Abschnitt 4.1.

Grundlage fiir die behordliche Genehmigungsentschei-
dung konnen letztlich allerdings trotz der Arbeit auf
gemeinsamen Plattformen auch weiterhin nur die offiziell
eingereichten Unterlagen sein. Es ist fiir den Genehmi-
gungsprozess daher entscheidend, dass aus dem elektroni-
schen System des Vorhabentrégers ein klar abgrenzbares
Planprodukt an die genehmigende Behorde tibergeben
werden kann, das deren Anforderungen gentigt. Dieses
sowie bereits genehmigte Plane missen in den Systemen
deshalb stringent als solche erkennbar sein. Die unver-
zichtbare, stete Unterscheidung zwischen Elementen der
informellen Zusammenarbeit und solchen der formlichen
Genehmigung wird hierdurch ermoglicht. Diese ist auch in
Zukunft von zentraler Bedeutung, da die Planfeststellungs-
behorde eine rechtssichere Verfahrensfithrung gewahrleis-
ten und Herrin des Genehmigungsprozesses und der dazu
gehorenden Planunterlagen bleiben muss.

Da die Kommunikationsprozesse auch Schnittstellen zu
externen Beteiligten umfassen, sollten entsprechende
Mafinahmen zur Datensicherheit und -schutz vorgesehen
werden.

Dartiber hinaus ist eine entsprechende technische Aus-
stattung der Beteiligten mit der notwendigen Hard- und
Software unverzichtbar. Gleichzeitig muss die digitale
Kompetenz aller Akteure im Umgang mit der Technologie
hergestellt werden.?”

Handlungsempfehlungen:

Dem BMVI und den Landern wird empfohlen,

B bundesweit einheitliche Anforderungen fiir ein
System zu definieren, das die Genehmigungsbe-
horden befihigt, BIM-Planungen vollstindig
digital weiterzuverarbeiten und gleichzeitig die
Beteiligung von Biirgern und Trigern offentlicher
Belange ermoglicht,

B die Entwicklung einheitlicher Datenstrukturen
und Datenaustauschformate mit zugehorigen Soft-
ware-Losungen fiir BIM-basierte Genehmigungs-

27 Siehe Abschnitt 1.1.
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verfahren einschliefflich Umweltplanungen wei-
terhin voranzutreiben,

Pilotprojekte zu initiieren, in denen Vorhabentra-
ger, Genehmigungsbehérden und Offentlichkeit
auf einer gemeinsamen digitalen Plattform an ei-
nem Projekt arbeiten,

die technische Ausstattung der Behorden an die
neuen Anforderungen anzupassen und

Mitarbeiter fiir die Nutzung der neuen Systeme zu
schulen,

zu priifen, inwieweit Verwaltungsverfahrensgesetz,
Fachplanungsgesetze, Planfeststellungsrichtlinien
sowie weitere relevante Vorschriften an die Anfor-
derungen digitaler Planungs- und Genehmigungs-
verfahren anzupassen sind.
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5 Nationale umweltfachliche Priifungen

Bei der Planung und Genehmigung von Verkehrsprojek-
ten spielen die umweltfachlichen Priifungen eine immer
bedeutendere Rolle. Der weit tiberwiegende Anteil der An-
tragsunterlagen betrifft mittlerweile diesen Bereich.

Gerade hier bestehen jedoch grofie Unsicherheiten hin-
sichtlich der in den Genehmigungsverfahren konkret
beizubringenden Unterlagen. Zum Teil ist eine untiber-
schaubare Vielzahl von regionalen und ortlichen Standards
zu beachten, die eine rechtssichere Planung auch unter
Einbezug grofitmaoglicher fachlicher Expertise erheblich
erschweren. Zudem miissen z. B. Bestandserfassungen
geschiitzter Tier- und Pflanzenarten im Laufe der langjih-
rigen Planungsverfahren hiaufig mehrfach erstellt werden.
Hier sollten auf nationaler Ebene Losungen gefunden
werden, die gleichzeitig einen effektiven Umweltschutz ge-
wihrleisten und rechtssichere Planungen ermoglichen.

5.1 Erneuten Anlauf zur Einfiihrung einer
Bundeskompensationsverordnung starten

Vorhabentriger von Infrastrukturvorhaben sind gemif der
Eingriffsregelung § 15 BNatSchG verpflichtet, vermeidbare
Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu unter-
lassen. Unvermeidbare Beeintrachtigungen miissen durch
Maf nahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege
ausgeglichen oder ersetzt werden. Das bedeutet, dass die
beeintrachtigten Funktionen des Naturhaushalts in gleich-
artiger oder in gleichwertiger Weise wiederhergestellt und
das Landschaftsbild entweder landschaftsgerecht wieder-
hergestellt oder neu gestaltet werden muss.

Da Verkehrsinfrastrukturvorhaben in der Regel mit Beein-
trachtigungen von Natur und Landschaft einhergehen,
missen die Planfeststellungsunterlagen fast immer
Kompensationsmafinahmen fiir Eingriffe in Natur und
Landschaft nach § 15 BNatSchG enthalten. Auch nach
anderen fachgesetzlichen Regelungen wie dem Wald-,
Wasser- sowie Bodenschutzrecht sind haufig Ausgleichs-
und Ersatzmafinahmen gefordert. Dies fiihrt oft zu einem
erheblichen Flachenbedarf, verbunden mit langwierigen
Grunderwerbsverhandlungen, Einwendungen und héufig
auch Klagen.

Bei der Anwendung der naturschutzrechtlichen Eingriffs-
regelung ist eine untiberschaubare Zahl regionaler und ort-
licher Standards von der Kartierung bis zur Mafinahmen-
planung und Ersatzgelderhebung zu beachten. Dies gilt ins-
besondere fir lineare Infrastrukturvorhaben, die verschie-
dene Linder oder Gebietskérperschaften durchziehen und
betrifft besonders Unternehmen bzw. Infrastrukturbetrei-
ber, die in mehr als einem Land titig sind. Die verfiigbaren
Standards weichen zum Teil stark voneinander ab und bil-
den somit keine Grundlage fiir eine rechtssichere Planung.

Auch das Instrumentarium der Okopunkte, mit denen in
sogenannten Okokonten vorgehaltene naturschutzfachli-
che Mafinahmen bewertet und angerechnet werden, ist in
den Landern hinsichtlich zahlreicher Aspekte sehr unter-
schiedlich geregelt.

Zudem erschwert die uniibersehbare Anzahl verschiedener
Bilanzierungsverfahren die Entwicklung von bundesweiten
und verkehrstibergreifenden Standards fiir Bundesprojekte.

Das BMUB wird in § 15 Abs. 7 BNatSchG ermachtigt, in
einer Bundeskompensationsverordnung das Nédhere zur
Kompensation von Eingriffen zu regeln. Dies betrifft ins-
besondere Inhalt, Art und Umfang von Ausgleichs- und Er-
satzmafRnahmen, die Festlegung diesbeziiglicher Standards
sowie die Hohe von Ersatzzahlungen und das Verfahren

zu ihrer Erhebung. Das BMUB verfiigt damit Gber ein
Instrument zur abschliefenden und verlésslichen Rege-
lung wichtiger Planungsbestandteile. Diese beziehen sich
vordergriindig zwar nur auf die Eingriffsregelung, dirften
jedoch auch auf die planerische Behandlung von arten-
schutzrechtlichen Aspekten ausstrahlen.

Auch wenn die Kompensationsverordnung grundséatzlich
die Einzelheiten zur Eingriffsregelung festlegen soll, ist es
dennoch erforderlich, in ihr auch weitere Aspekte aus dem
europdischen und nationalen Naturschutzrecht zu regeln.
Insbesondere die Anforderungen, die an die Anordnung
von Kohirenzsicherungsmafinahmen in bestehenden
Natura 2000-Gebieten sowie zur Multifunktionalitit dieser
Maf nahmen gestellt werden, sind rechtlich zu definieren,
um mehr Rechtssicherheit und weniger Angriffsflache far
Klagen zu schaffen. Hierfiir wire allerdings eine Anderung
der Verordnungserméichtigung erforderlich.
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Die Bemithungen des BMUB zum Erlass einer derartigen
Verordnung sind jedoch im Bundesrat am Widerstand ein-
zelner Lander gescheitert.

Lésungsvorschlage:

Uberwiegend wird gefordert, auf der Grundlage des bereits

bestehenden Entwurfs eine Bundeskompensationsverord-
nung einzufiihren. Insbesondere bei landertbergreifenden

Verkehrsprojekten konnten hierdurch die Verfahren einfa-

cher gestaltet werden.

Inhaltlich sollte die Bundeskompensationsverordnung ein-
heitliche Regelungen beinhalten fiir

B die Herstellung, Entwicklung und Unterhaltung von
Okokonto-Maflnahmen in allen Lindern,?

B eine Ubertragung der KompensationsmafRnahmen
auf Dritte mit rechtlich befreiender Wirkung fiir den
Vorhabentriger,?

B die Ermittlung des Kompensationsbedarfs,
B den Ausgleich und Ersatz von Beeintrichtigungen,
B Ersatzzahlungen und

B Kohirenzsicherungs- sowie artenschutzrechtliche
MafRnahmen.

Hierzu ist ggf. auch die Verordnungserméchtigung im
BNatSchG zu erginzen.

Es sollte weiterhin der Versuch unternommen werden,
Stichtagregelungen® sowie einen moglichst grofien Anteil
der als erforderlich definierten Standards in die Bundes-
kompensationsverordnung aufzunehmen, z. B. betreffend
die Bewertung, die Kartierung®!, Pflege- und Funktionskon-
trollen und das Monitoring® von landschaftspflegerischen
Mafdnahmen.

28 Siehe Abschnitt 5.3.
2 Siehe Abschnitt 5.3.
%0 Siehe Abschnitt 2.6.
31 Siehe Abschnitt 5.5.
32 Siehe Abschnitt 5.7.
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Zielfiihrend wire es, wenn Mafinahmen, die gemaf der
Nationalen Strategie zur biologischen Vielfalt besonders
wichtig sind, um die Biodiversititsziele zu erreichen, durch
die Verordnung einen besonderen Stellenwert erhielten.
Dies konnte beispielsweise durch eine besondere Bewer-
tung von Maffnahmen zur Entsiegelung und zur Wieder-
vernetzung von Lebensrdumen erreicht werden.

Sollte die flichendeckende Einfiihrung einer Bundeskom-
pensationsverordnung erneut scheitern, wird als Riick-
fallposition eine Beschrankung des Geltungsbereichs der
Kompensationsverordnung auf die Bundes- und die Bun-
desauftragsverwaltung empfohlen. Fir diesen Fall sollte der
Versuch unternommen werden, die Verordnung zumindest
in der Anwendung durch die Bundes- und die Bundesauf-
tragsverwaltung abweichungsfest auszugestalten.

Handlungsempfehlungen:
Dem BMUB wird empfohlen,

B die Anstrengungen zum Erlass einer Bundeskom-
pensationsverordnung wieder aufzunehmen und
hierbei zu priifen, ob und unter welchen Bedin-
gungen eine kurzfristige Entwicklung der Bundes-
kompensationsverordnung unter Riickgriff auf den
bereits weitgehend ausgearbeiteten Entwurf mog-
lich ist,

B in der Verordnung einheitliche Kartier-, Erhe-
bungs- und Bewertungsmethoden festzulegen,
Standards zu Bewertung, Pflege- und Funktions-
kontrollen, Monitoring, Okokonten und Stichtags-
regelungen ebenso zu verankern wie Regelungen
zur Dauer der erforderlichen Pflege und Unterhal-
tung von Kompensationsmaffnahmen und

B in der Verordnung solchen Mafnahmen einen be-
sonderen Stellenwert beizumessen, die gemaf der
Nationalen Strategie zur biologischen Vielfalt fiir
deren Erhaltung und Wiederherstellung besonders
wichtig sind,

B als Ruckfallposition eine Bundeskompensations-
verordnung mit beschranktem Anwendungsbe-
reich auf die Bundesverwaltung zu erlassen.



5.2 Vorhabentrager von der Kumulationspriifung
entlasten

Wenn ein Projekt zu einer erheblichen Beeintriachtigung
eines Natura 2000-Gebietes fithren kann, muss vor der
Zulassung seine Vertraglichkeit mit den Erhaltungszielen
des Gebiets tiberprift werden. Dabei kommt es nicht nur
auf mogliche Beeintrachtigungen durch das Projekt selbst
an. Vielmehr muss gemaf} § 34 Abs. 1 S. 1 BNatSchG auch
gepriift werden, ob das Projekt im Zusammenwirken mit
anderen Projekten oder Plianen geeignet ist, das Gebiet er-
heblich zu beeintrichtigen.

Mit dieser Kumulationsbetrachtung wird das Ziel verfolgt,
eine schleichende Beeintridchtigung durch nacheinander
genehmigte, jeweils fiir sich genommen das Gebiet nicht

erheblich beeintriachtigende Projekte zu verhindern, deren

Auswirkungen sich in ihrer Summe nachteilig auf die Er-
haltungsziele des Gebiets auswirken wiirden.

Beeintrachtigungen der Erhaltungsziele sind demnach
nur zuldssig, wenn ihre kumulierten Wirkungen in Bezug
auf ein bestimmtes Erhaltungsziel fiir einen Lebensraum-
typ oder eine Art in einem Natura 2000-Gebiet die fiir den
Wirkfaktor giiltige Bagatellschwelle nicht tiberschreiten.

Diese Kumulationspriifung fiihrt in vielen Fillen zu einem

enormen Aufwand, der oft in einem ungtinstigen Verhalt-

nis zu den erwiinschten Zielen steht. Es ergeben sich insbe-

sondere folgende Schwierigkeiten:

B Bei der Bewertung der Projekte ist als Ausgangszustand

eines Natura 2000-Gebiets, der nicht verschlechtert

werden darf, nicht dessen aktueller Zustand zu bertick-

sichtigen. Vielmehr muss der Zustand rekonstruiert

werden, der zum Zeitpunkt der Gebietslistung vermut-

lich vorlag.

B Alle Plane und Projekte, die seit der Listung eines Ge-
biets Auswirkungen auf das Erhaltungsziel des betref-
fenden Gebietes haben, gehen als Vorbelastung in die
Priifung ein. Dies gilt sowohl mit Blick auf alle Ver-

schlechterungen als auch Verbesserungen des Gebiets-

zustands. Dies hat einen stetig wachsenden Aufwand

zur Ermittlung aller relevanten Plane und Projekte so-

wie von deren Auswirkungen zur Folge. Bisher beste-

hen kaum vollstindige Kataster der zustindigen Behor-
den tiber diese Vorhaben.

B Vorhaben oberhalb der Erheblichkeitsschwelle kén-
nen nur im Rahmen des Ausnahmeverfahrens mit der
Pflicht zur Durchfithrung von Kohérenzsicherungs-
mafinahmen zugelassen werden. Diese konnen - nach
ordnungsgeméifer Durchfithrung der Kohérenzsiche-
rungsmafinahmen - keine Verschlechterung bewirken.
Daher sind fiir die Kumulationspriifung gerade Vorha-
ben mit Bagatellcharakter von grofier Bedeutung. Diese
sind aber besonders schwierig zu ermitteln.

B Wurden in der Vergangenheit Vorhaben ohne Kohi-
renzsicherung zugelassen, die aus heutiger Sicht als er-
heblich zu betrachten wéren, fithrt die Bewertung in
der Regel dazu, dass eine nicht bagatellhafte und damit
unzuldssige Beeintrachtigung vorliegt. Allerdings ist es
unverhiltnismifig, diese Beeintrachtigung einem fol-
genden Vorhabentriger zuzurechnen.

B Liegen keine verwendbaren Daten in Bezug auf die Wir-
kung auf das jeweilige Erhaltungsziel vor, ist es eben-
falls nicht Aufgabe folgender Vorhabentriger, diese De-
fizite bei der Ermittlung und Bewertung zu beseitigen
oder veraltete Bewertungsmodelle zu aktualisieren.

In der Praxis werden Kumulationsbetrachtungen daher
zunehmend ins Leere laufen, zumindest hinsichtlich weit
zurtickliegender Vorhaben. Das schadet nicht nur folgen-
den Vorhabentrigern, sondern schwicht auch die Interes-
sen des Naturschutzes.

Losungsvorschlage:

Gebiete unterliegen einem steten Wandel, der zum Teil
nattirlich ist und zum Teil durch Landnutzung oder Infra-
strukturprojekte ausgeldst wird. Die bisherige Abgrenzung
zwischen den allgemeinen Pflichten des Mitgliedstaates
und der Landnutzer (Art. 6 Abs. 1 u. 2 FFH-RL) und den
speziellen Pflichten der Vorhabentréger (Art. 6 Abs. 3 u. 4
FFH-RL) sollte daher tiberdacht bzw. klargestellt werden.

Teile der Kumulationsprifung sollten in die Pflichten des
Gebietsmanagements einbezogen werden. Bagatellhafte
Verdnderungen der Gebiete, die der Mitgliedstaat unter
Beachtung der Anforderungen der Richtlinien und der
Grundsitze der Verhiltnismafligkeit bei der Zulassung von
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Vorhaben akzeptiert, sollten tiber die Maffnahmen des Ge-
bietsmanagements abgefangen werden.

Die mit dem Gebietsmanagement betrauten Stellen sollten
zur Fiihrung eines Katasters bestehender Beeintrich-
tigungen verpflichtet werden. Zudem sollten sie fiir den
Ausgleich aller Beeintrichtigungen unterhalb der Erheb-
lichkeitsschwelle sowie schleichender Verinderungen
zustiandig sein. Dabei ist die gesamte Bandbreite moglicher
Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten angespro-
chen, die neben Stickstoff- und sonstigen Eintridgen auch
bagatellhafte Flichen- und Funktionsverluste umfasst. Dies
erhoht die naturschutzfachliche Wirkung und mindert den
oft erfolglosen Ermittlungsaufwand fiir folgende Vertrag-
lichkeitsprifungen.

Erforderlich ist auflerdem eine Klarstellung, welche Vor-
haben bzw. Pline und Projekte in eine Kumulationsprii-
fung einbezogen werden miissen. Die projektbezogene
Vertréglichkeitsuntersuchung nach Art. 6 Abs. 3 FFH-RL
kann sich grundsitzlich nur auf den aktuellen, durch die
Vorbelastung gepragten Erhaltungs- bzw. Ist-Zustand eines
Gebietes beziehen, nicht auf einen fiktiven Zustand zum
Zeitpunkt der Listung des Natura 2000-Gebietes. Gleiches
gilt fiir die Frage, ob eine Bagatelle vorliegt. Diese muss
unter Berticksichtigung der aktuellen Gegebenheiten fest-
gestellt werden.

Handlungsempfehlungen:

Dem BMUB wird empfohlen, eine Anderung des
BNatSchG mit dem Ziel einzuleiten,

B die Erfassung von Vorhaben mit bagatellhaften
Einfltissen auf Natura 2000-Gebiete und die Neu-
tralisierung bagatellhafter Eingriffe durch Maf-
nahmen des Gebietsschutzes auf die fir den Ge-
bietsschutz zustindigen Naturschutzbehdrden zu
ubertragen,

B die vorstehende Regelung ausdriicklich auch auf
Vorhaben zu erstrecken, die durch indirekte stoffli-
che Eintrage unter der Bagatellschwelle auf Gebie-
te einwirken,
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B die Fithrung eines Katasters aller bestehenden Be-
eintrachtigungen fiir alle Natura 2000-Gebiete an-
zuordnen,

B die in die Kumulationsprifung einzubeziehenden
Vorhaben rechtlich eindeutig einzugrenzen.

5.3 Nutzung von Okokonten und Flichenpools
erleichtern

GemifR § 16 BNatSchG besteht die Moglichkeit, Ausgleichs-
und Ersatzmafinahmen mit Blick auf zu erwartende
Eingriffe kiinftiger Vorhaben vorzuziehen. Die Zuordnung
konkreter Okokonto- oder Flichenpool-MafRnahmen als
Kompensation fiir einen konkreten Eingriff erfolgt erst im
Zulassungsverfahren eines Vorhabens.

In der Erleichterung der konfliktfreien Beschaffung von
Flachen fiir diese Mafinahmen liegt ein wesentliches Be-
schleunigungspotenzial bei der Planung von Verkehrsin-
frastruktur. Eine zentrale Rolle konnen dabei sogenannte
Okokonten und Flichenpools spielen.

Auf Okokonten kénnen Vorhabentriger oder Dritte so-
genannte Okopunkte sammeln, indem sie auf Vorrat und
ohne Bezug zu einem konkreten Infrastrukturprojekt
Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen durchfihren. Diese
Okopunkte kénnen anschliefend verwendet werden, um
projektspezifische Eingriffe in Natur und Landschaft zu
kompensieren.

In Flachenpools kénnen ergdnzend bundes- und landes-
eigene Flichenauch sowie Flachen Dritter bereitgehalten
werden, die im Zusammenhang mit einem konkreten
Vorhaben dann fiir Kompensationszwecke genutzt werden
konnen, sobald die spezifischen Anforderungen an die
Mafinahmengestaltung bekannt sind.

Insbesondere in Ballungsrdumen und in landwirtschaftlich
intensiv genutzten Gebieten ist der frithzeitige Erwerb von
Okopunkten oder Flichen fiir den Erfolg der Mafnahmen-
planung oft entscheidend. Die Nutzung dieser voraus-
schauenden Ansitze wird gegenwirtig allerdings teilweise
dadurch verhindert, dass der Bund die Finanzierung und



Umsetzung von Manahmen vom Vorliegen eines Plan-
feststellungsbeschlusses bzw. eines abgestimmten Vor-
entwurfs abhingig macht. Fir den Straflenbau ist fiir eine
friihzeitige Flachenbeschaffung ein Gesehenvermerk zum
Vorentwurf erforderlich.

Dadurch, dass Kompensationsflichen zwischenzeitlich
Wertsteigerungen erfahren oder aus anderen Griinden
nicht mehr nutzbar sein kénnen, resultieren mitunter
Kostensteigerungen. Auch werden teilweise zeitintensive
Umplanungen erforderlich.

Bei der Bereitstellung von Flachen durch Dritte besteht
ohne deren frithzeitigen Erwerb bzw. deren Sicherung
zudem die Gefahr, dass diese zwischenzeitlich an weitere
Interessenten verdufiert werden.

Abseits davon sind die Vorhabentriger im Regelfall dauer-
haft fiir den Zustand der Ausgleichs- und Ersatzmafinah-
men verantwortlich. Dies gilt auch dann, wenn die Maf}-
nahmen an Dritte abgegeben werden und das jeweilige
Landesrecht keine rechtliche Befreiung unter Einschaltung
der Planfeststellungsbehorde vorsieht. Die Vorhabentra-
ger missen daher fiir eine stindig wachsende Anzahl von
Mafnahmen die Unterhaltung und Verwaltung sicherstel-
len. Dies bindet erhebliche personelle Ressourcen.

In einzelnen Landern existieren bereits Regelungen zur
Ubertragung von Mafinahmen bzw. Pflichten mit rechtlich
befreiender Wirkung fiir den Vorhabentrager, z. T. auch bei
Mafinahmen aus Okokonten Dritter.

Losungsvorschlage:

Die Nutzung von Okokonto- und Flichenpoolmafinahmen
macht die aufwendige Suche nach geeigneten Kompensa-
tionsflichen in Teilen entbehrlich. Hierdurch wird nicht
nur die Planung deutlich vereinfacht, sondern es sinkt auch
die Zahl der durch Grundinanspruchnahme betroffenen
Einwender und damit auch die der potenziellen Klager
deutlich. Okokonten und Flichenpools wirken damit in
allen Phasen der Vorhabenumsetzung beschleunigend.

Der Erwerb von Flichen fiir Okokonto-Mafnahmen und
deren Umsetzung sollte daher im Regelfall auch ohne

genehmigten Vorentwurf und ohne Planfeststellungsbe-
schluss ermoglicht werden - ggf. ist § 24 BHO entspre-
chend anzupassen.

Der Vorhabentrager sollte bei Vorhaben, die mit Bundes-
mitteln finanziert werden, in die Lage versetzt werden,
Okopunkte und Poolflichen Dritter frithzeitig im Rahmen
der bedarfsplanerischen Feststellung bzw. der Vorentwurfs-
planung zu erwerben, sich diese vertraglich zusichern zu
lassen bzw. eigene Flachen anzulegen und zu bewirtschaf-
ten. Dies muss insbesondere moglich sein, wenn die Gefahr
besteht, dass diese zwischenzeitlich an weitere Interessen-
ten verduflert werden.

Als flankierendes Instrument sollte ein Flachenpool entwi-
ckelt werden, in dem verfiigbare sowie naturschutzfachlich
und wirtschaftlich geeignete Flichen des Bundes, der Lan-
der und Dritter verkehrstrageriibergreifend bereitgestellt
werden. Okokonto-Mafinahmen und Flichen sollten {iber
eine Austauschplattform angeboten werden kdnnen.

Sinnvoll kdnnte es dariiber hinaus sein, einen geeigneten
Tréger fiir die Flichenbeschaffung auf Bundesebene zu
schaffen. Die in diesem Kontext erworbenen Flichen oder
geschaffenen Okokonten sollten fiir alle Verkehrsinfra-
strukturmafinahmen des Bundes im jeweiligen Land und
landeriibergreifend verwendet werden kénnen. Flachen-
agenturen der Linder kdnnen das Angebot weiter erhéhen.

Die dauerhafte Ubertragung der Manahmen an einen ge-
eigneten, insolvenzunfihigen Trager mit 6ffentlich-recht-
lich befreiender Wirkung zugunsten des Vorhabentragers
kann diesen zudem von Kontroll- und Unterhaltungsauf-
gaben entlasten. Eine solche Moglichkeit sollte daher bun-
desweit geschaffen werden, und zwar unabhéngig davon,
ob es um vorgezogene Kompensationsmafnahmen oder
Jregulare” Ausgleichs- und Ersatzmafinahmen geht. Die Re-
gelungen sollten so gestaltet werden, dass dem Vorhaben-
trager eine Wahlmoglichkeit und eine weitere Koexistenz
zwischen der Nutzung eines insolvenzunfiahigen Trigers
mit rechtlich befreiender Wirkung und privaten Anbietern
erhalten bleibt.
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Handlungsempfehlungen:
Dem BMVI und dem BMF wird empfohlen,

B die haushaltsrechtlichen Voraussetzungen dafiir zu

schaffen, dass

e dervorgezogene Erwerb von Flichen fiir die
Anlage von Okokonten und Flichenpools durch
den Vorhabentrager selbst oder eine einheitli-
che Stelle des Bundes ermdglicht wird,

e der friithzeitige Erwerb von Okopunkten, die von
Dritten angeboten werden, ermoglicht wird,
ohne dass ein konkreter Vorhabenbezug besteht.

Dem BMVI wird empfohlen,

B gemeinsam mit der Bundesanstalt fiir Immobilien-
aufgaben und geeigneten Tragern der Lander die
Entwicklung von Okokonto-MafRnahmen voran-
zutreiben,

B in den Regelwerken und Vorgaben fiir die Ver-
kehrswegeplanung den Vorhabentragern fiir Bun-
desverkehrsprojekte den vorgezogenen Erwerb von
Flichen fiir die Anlage von Okokonten und Fli-
chenpools zu erlauben,

B eine Austauschplattform zu entwickeln, auf der so-
wohl bundeseigene verfiigbare Flachen als auch
Okokonto-Mafinahmen verkehrstrigeriibergrei-
fend angeboten werden konnen.

Dem BMUB wird empfohlen,

B eine Anderung des BNatSchG einzuleiten, um fiir
geeignete, insolvenzunfihige Mafnahmentréager
die Moglichkeit zu verankern, Kompensationsmaf3-
nahmen mit rechtlich befreiender Wirkung fiir den
Vorhabentriger zu tibernehmen, dabei aber die
Wahlmaoglichkeit zwischen der Nutzung eines in-
solvenzunfihigen Triagers mit rechtlich befreiender
Wirkung oder privaten Anbietern zu erhalten.
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5.4 Abgrenzung zwischen Kohérenz- und
Management-Malinahmen klarer fassen

Wenn durch ein Vorhaben ein Natura 2000-Gebiet erheb-
lich beeintrachtigt wird, sind zusétzliche spezifische Aus-
gleichsmafinahmen durchzufiihren, die als Kohdrenzmafi-
nahmen bezeichnet werden. Diese miissen einen zusitz-
lichen Nutzen fiir das Schutzgebiet bewirken. Es darf sich
hierbei also nicht um sogenannte Management-Mafinah-
men handeln, die im Rahmen des Gebietsmanagements
sowieso hitten durchgefiihrt werden miissen.

Kohirenzmafinahmen zum Ausgleich erheblicher Beein-
trachtigungen eines im 6ffentlichen Interesse durchzu-
fihrenden Vorhabens werden gerichtlich nicht anerkannt,
wenn sie nicht hinreichend von Management-Mafinah-
men abgegrenzt sind. Haufig fehlen hierftr die erforderli-
chen fachlichen Grundlagen, da Managementpldne entwe-
der nicht vorliegen oder die zur Erreichung der Schutzziele
erforderlichen Mafnahmen nicht hinreichend abgegrenzt
beschrieben sind. In der Praxis kommt es vor, dass die
Management-Mafinahmen fiir eine Zielart oder einen
Lebensraumtyp kaum noch realisierbare Moglichkeiten fiir
Koharenzmafinahmen lassen.

Lésungsvorschlage:

In den Managementplédnen fiir Natura 2000-Gebiete sollte
deutlicher beschrieben werden, welche Mafinahmen als
Management-Mafnahmen zur Erreichung der gebietsspe-
zifischen Schutzziele seitens der Lander beabsichtigt sind.

Gemeinsam mit dem BMUB und der Europiischen Kom-
mission sollte zudem gekldrt werden, ob eine strikte Ab-
grenzung von Kohirenz- und Management-Maf3nahmen
forderlich oder eher hinderlich zur Erreichung der Schutz-
und Erhaltungsziele ist.

Handlungsempfehlungen:
Den Liandern wird empfohlen,
B in den Managementplinen fiir Natura 2000-Gebie-

te deutlicher darzulegen, welche Mafinahmen als
Management-Mafinahmen zur Erreichung der ge-



bietsspezifischen Schutzziele seitens der Liander be-
absichtigt sind.

Dem BMVI wird empfohlen,

B gemeinsam mit dem BMUB und der Européischen
Kommission zu klaren, ob eine strikte Abgrenzung
von Kohirenz- und Management-Mafinahmen
forderlich oder eher hinderlich zur Erreichung der
Schutz- und Erhaltungsziele ist und dem Ergeb-
nis entsprechend eine rechtliche Klarstellung vor-
zunehmen.

5.5 Methodik und Bestandsdauer bei Umweltdaten,
Gutachten und Kartierungen standardisieren

Im Rahmen der Zulassung von Infrastrukturvorhaben
spielt der Schutz wild lebender Tiere und Pflanzen sowie
der Schutz besonders bzw. streng geschiitzter Tier- und
Pflanzenarten eine bedeutende Rolle. Gemaf? § 44
BNatSchG ist es verboten, besonders geschiitzte Tierarten
zu toten oder zu verletzen. Auch ihre Fortpflanzungs- oder
Ruhestétten diirfen nicht zerstort oder beschiadigt wer-
den. Streng geschiitzte Arten und europdische Vogelarten
dirfen wihrend der Fortpflanzungs-, Aufzucht-, Mauser-,
Uberwinterungs- und Wanderungszeiten zudem nicht er-
heblich gestort werden. Auch besonders geschiitzte Pflan-
zenarten und ihre Standorte diirfen nicht zerstort oder
beschadigt werden.

Bei der Erstellung umweltplanerischer Fachbeitrige zu
Verkehrsplanungen sind daher Bestandserfassungen von
Tier- und Pflanzenarten sowie von Biotopen und FFH-
Lebensraumtypen vorzunehmen. Diese dienen als Basis
fur die Bestandsbewertung und Auswirkungsprognosen.
Dabei kommt ihnen eine grofie Bedeutung zu, da aus ihnen
Risiken fiir eine mogliche Angreifbarkeit eines Vorhabens
resultieren kdnnen. Durch die Rechtsprechung hat der Ar-
tenschutz in den letzten Jahren immer mehr an Bedeutung
gewonnen. Details zu den Fachbeitrdgen sind u. a. in den
Richtlinien fiir die landschaftspflegerische Begleitplanung
im Strafienbau und dem Umweltleitfaden des Eisenbahn-
Bundesamtes beschrieben.

Obgleich es bereits zahlreiche Fachkonventionen gibt,
werden in den Landern unterschiedliche Kartierungs-,
Datenerhebungs- und Bewertungsmethoden angewandt.
Dies fithrt gerade bei regional tibergreifenden Vorhaben
zu erh6htem Planungsaufwand und Unsicherheiten. Ein
erster Schritt zur Vereinheitlichung ist das Giberarbeitete
Handbuch fiir die Vergabe und Ausfiihrung von freiberufli-
chen Leistungen im StrafSen- und Briickenbau des BMV], in
dem Vorschlége fiir einheitliche Methoden unterbreitet
werden.*® Es enthilt jedoch nicht fiir alle Arten und Arten-
gruppen die neuesten wissenschaftlichen Erkenntnisse und
gilt lediglich fir den Straflenbau.

Die Erstellung der Fachbeitrége erfolgt zudem in einer sehr
frihen Planungsphase - oft viele Jahre vor der Erteilung
des Baurechts. Die meist sehr langen Planungszeitraume
koénnen dazu fiihren, dass diese noch vor der Erteilung des
Baurechts als veraltet eingestuft werden.

Aktuell gibt es keine strikte Festlegung, wie haufig die
Kartierungen aktualisiert werden miissen und ab wann
Bestandsdaten als veraltet gelten. Ublicherweise werden
jedoch fiinf Jahre als Obergrenze fiir das zulassige Alter der
Daten gesehen. In der Folge sind im Laufe eines Projekts
haufig Plausibilititspriifungen, mitunter auch zeitaufwen-
dige Neuerfassungen notig.

Mitunter muss der Vorhabentriger geméf der Rechtspre-
chung des BVerwG dann auch darlegen, dass die von ihm
in der Vergangenheit angewendeten Methoden auch weiter
dem besten verfligbaren wissenschaftlichen Standard ent-
sprechen.

Aktuelle Urteile des EuGH und deutscher Gerichte setzen
dartiber hinaus haufig neue fachliche Planungsstandards.
Anerkannten Standards wird dabei teilweise durch ge-
richtliche Entscheidungen, die aus einem Einzelfall heraus
entstanden sind, die Legitimitat abgesprochen.

Auch hinsichtlich der erforderlichen Inhalte anderer Gut-
achten wird Kliarungs- und Standardisierungsbedarf gese-

3 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur 2016:
Handbuch fiir die Vergabe und Ausfithrung von freiberuflichen
Leistungen im Straflen- und Briickenbau. Zugriff: http://www.
bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/
Strasse/hva-f-stb-richtlinientext.pdf
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hen. So muss der Umweltbericht nach UVPG auch Angaben
zu den Auswirkungen des Projekts wihrend der Bauphase
enthalten. Es fehlen jedoch Konkretisierungen, welche An-
gaben zur Beurteilung der Umweltauswirkungen im Detail
heranzuziehen sind. In der Planungsphase steht zudem
meist noch nicht fest, welche Maschinen und Technologien
beim Bau eingesetzt, unter welchen Umsténden sie betrie-
ben und wie sie sich insbesondere auf Bauldirm?*, Abfallvo-
lumen und Energieverbrauch auswirken werden.

Lésungsvorschlage:

Das Handbuch fiir die Vergabe und Ausfiihrung von frei-
beruflichen Leistungen im Straflen- und Briickenbau ist
hinsichtlich der dort vorgegebenen Kartier-, Erhebungs-
und Bewertungsmethoden mit neuen Erkenntnissen zu
Arten und Methoden fortzuschreiben. Seine Anwendung
ist auf alle Verkehrstrager auszudehnen. Behorden auf Bun-
des- und Landesebene sollten es einheitlich anwenden.

In diesen Vorgaben sollten Daten je nach Planungsphase

in verschiedener fachlicher Detailtiefe verlangt werden,

z. B. hinsichtlich Erhebungsmethodik und Mafistab. Der
Einstieg sollte in vorgelagerten Planungsschritten mit einer
sogenannten Potenzialanalyse erfolgen, die dann im Laufe
des Planungsprozesses weiter verfeinert bzw. konkretisiert
wird. Auch die Berticksichtigung der Nutzungsart angren-
zender Flichen wire hilfreich.

Die Bestandsdauer von Umweltbestandsdaten und Fach-
beitrigen und den damit verbundenen faunistischen und
floristischen Kartierungsergebnissen sollte angemessen
verldngert und ausdriicklich geregelt werden.

Des Weiteren sollten Vorgaben zur Plausibilisierung der
Unterlagen fir den Zeitraum nach der Genehmigung er-
arbeitet werden. Auch Verdnderungen im Umfeld des Vor-
habens sollten dabei dokumentiert werden. Dafiir sind eine
einheitliche Methodik und die Zeitraume der Erhebung zu
definieren. Die jeweilige Vorgehensweise ist in der Geneh-
migung zu verankern.

Die zustdndigen Bundesbehorden sollten sich zudem zur
Relevanz und Verallgemeinerungsfihigkeit von Einzelfall-

3 Siehe Abschnitt 2.9.
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entscheidungen der Gerichte verstindigen. Hierbei ist eine
enge Zusammenarbeit mit einer zu griindenden Ansprech-
und Steuerungsstelle zum Umwelt-, Natur- und Arten-
schutz denkbar.* Im Ergebnis sollten Interpretationshilfen
fir die nachgeordneten Genehmigungsbehorden erstellt
werden.

Zur Berticksichtigung der Auswirkungen der Bau- und
Abbruchphase im Umweltbericht sollten Hinweise bzw.
Konkretisierungen erarbeitet werden. Diese Kriterien soll-
ten klarstellen, dass dortige Angaben lediglich zur Mafinah-
menorientierung herangezogen werden kénnen. Es sollte
anerkannt werden, dass in der Planungsphase noch offen-
sichtliche Begrenzungen hinsichtlich der Ablaufe in der
Bau- und Abbruchphase bestehen, da z. B. Bauablaufe, Ma-
schineneinsatz und Entsorgungswege zu diesem Zeitpunkt
noch offen sind und in der Regel offen bleiben miissen. Als
Beispiel fiir entsprechende Hinweise kann der ,,Planungs-
leitfaden UVP“von Straflen.NRW dienen.¢

Handlungsempfehlungen:

Dem BMVI wird empfohlen,

B die im Handbuch fiir die Vergabe und Ausfiithrung
von freiberuflichen Leistungen im Straf3en- und Brii-
ckenbau aufgefiihrten Kartier-, Erhebungs- und
Bewertungsmethoden unter Berticksichtigung der
neuesten wissenschaftlichen Erkenntnisse fortzu-
schreiben und entsprechende Regelungen auch fiir
den Schienen- und Wasserstrafienbereich vorzu-
sehen,

B die Bestandsdauer von Umweltdaten, Kartierungen
und Plausibilititspriifungen angemessen zu ver-
langern und ausdriicklich zu regeln,

Dem BMUB und dem BMVI wird empfohlen,

B sich zur Relevanz und Verallgemeinerungsfahigkeit
von Gerichtsentscheidungen zu verstindigen und

% Siehe Abschnitt 1.4.
% Siehe https://www.strassen.nrw.de/files/oe/umwelt/pub/
planungsleitfaden-uvp.pdf.



Interpretationshilfen fiir die Genehmigungsbehor-
den zum Umgang mit diesen zu erstellen.

B Hinweise zur Berticksichtigung der Auswirkungen
der Bau- und Abbruchphase im Umweltbericht zu
erarbeiten, einschliefilich der klaren Definition der
Angaben, die im Rahmen der UVP noch offen blei-
ben miissen.

5.6 Best-Practice-Empfehlungen fiir den
Artenschutz erarbeiten

Die Regelungen zum Artenschutz gelten flichendeckend
und unabhingig von ausgewiesenen Schutzgebieten. Sie
sind dabei zum Teil individuenbezogen ausgestaltet. Un-
abhingig vom Bestand der Gesamtpopulation und dem
Gefiahrdungsgrad einer Art muss in diesen Fillen bei der
signifikanten Erh6hung des Mortalitétsrisikos einzelner
Tiere bei den zustdndigen Behoérden eine Ausnahme bean-
tragt werden, um ein Vorhaben rechtssicher durchfiihren
zu kénnen.

Bislang wurde allerdings nicht ausreichend prizisiert, wie
sich die Schwelle bestimmt, bei der von einer signifikanten
Risikoerhohung, d. h. der Betroffenheit eines ,,nicht ganz
geringen Teils von Tieren“*” auszugehen ist. Eine Konkre-
tisierung dieser Schwelle durch die Rechtsprechung ist
allenfalls einzelfallbezogen und punktuell zu erwarten und
kann daher nicht die gewiinschte Rechtsklarheit bringen.

Es fehlt bereits an wissenschaftlich abgesicherten Aussagen
zu moglichen Vorhabenswirkungen auf bestimmte Arten,
die nur durch entsprechende Untersuchungen ermittelt
werden konnten.

Losungsvorschlage:

Die typischen bau-, anlage- und betriebsbedingten Risiken
von Vorhaben auf geschiitzte Arten und deren Bewailtigung
durch bestimmte Mafinahmen, wie z. B. Umsiedelungen,
sollten im Rahmen von Studien systematisiert, bei Kennt-
nisliicken wissenschaftlich untersucht und in Best-Prac-
tice-Empfehlungen fiir Schutzmafinahmen umgesetzt

37 BVerwG, 9 A 12.10 vom 14.07.2011, Rn. 127.

werden. Dadurch soll dem Vorhabentriger eine Informati-
onsgrundlage bereitgestellt werden, die es ihm ermoglicht,
auf Grundlage der Erfahrungen anderer Projekte eigene
Schutzmaffnahmen zu planen, zu optimieren und fiir den
jeweiligen Einzelfall anzupassen.

In diesem Zusammenhang ist auch zu kliren, was das
Schlagwort ,signifikant” bedeutet, um einschitzen zu kon-
nen, ob diese Schwelle durch ein Vorhaben tiberschritten
wird. Bei Unterschreiten der Signifikanzschwelle sollte
vorausgesetzt werden, dass keine Risikoerhohung eintritt
und auf ein Ausnahmeverfahren verzichtet werden kann.
Im Falle des Uberschreitens der Schwelle sind ein Ausnah-
meverfahren und die Umsetzung von sog. MaRnahmen zur
Sicherung des Erhaltungszustandes erforderlich.

Handlungsempfehlungen:
Dem BMVI wird empfohlen,

B in Zusammenarbeit mit dem Bundesamt fiir Na-
turschutz Studien zur systematischen Ermittlung
und Bewertung der typischen bau-, anlage- und
betriebsbedingten Risiken von Vorhaben zu beauf-
tragen und das Ergebnis in Best-Practice-Empfeh-
lungen fiir SchutzmafRnahmen zu tiberfiihren,

B die Machbarkeit und den Nutzen einer unterge-
setzlichen Regelung zu diesen Schutzmafinahmen
zu priifen.

5.7 Monitoring-MalRnahmen im Artenschutz
vereinheitlichen

Zu vielen Artenschutzmafinahmen liegen geringe Praxis-
erfahrungen vor, sodass sie zur rechtlichen Absicherung
nach ihrem Abschluss einem Monitoring unterzogen wer-
den miissen. Diese Monitoring-Mafinahmen sind bereits
Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens und miissen
vom Vorhabentriger daher frithzeitig geplant werden. Von
ihnen hingt es oft ab, ob trotz strittiger Umweltauswirkun-
gen eines Vorhabens eine Genehmigung erteilt wird oder
ob Ausnahmeverfahren nétig werden.
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Die Ergebnisse der Monitoring-Mafinahmen in der Um-
setzungsphase konnten eine hervorragende Planungs-
grundlage flir neue Vorhaben darstellen. Derzeit existieren
jedoch keine einschligigen Standards zum Inhalt und zur
Dokumentation dieser Mafinahme, sodass die Ergebnisse
von Monitorings selbst fiir gleichartige naturschutzfachli-
che Maffnahmen oft nicht vergleichbar sind. Ihr Potenzial
zur fachlichen und rechtlichen Absicherung sowie zur Ver-
einfachung und damit Beschleunigung der Planung arten-
schutzrechtlicher Mafinahmen bleibt damit ungenutzt.

Lésungsvorschlage:

Auf Basis eines Krisenkatalogs sollten gleiche Rahmenbe-
dingungen zur Anordnung von Monitoring-Mafnahmen
geschaffen werden. Als Kriterien sind hierbei z. B. die Be-
deutung und der Kenntnisstand zu den betroffenen Arten
heran zu ziehen.

Im Weiteren sollten einheitliche Vorgaben fiir Methodik,
Inhalt und Dokumentation der Monitoring-Ergebnisse
entwickelt werden, um die Ergebnisse vergleichbar und
damit verkehrstrigeriibergreifend fiir zuktinftige Mafinah-
men nutzbar zu machen. Die Methodik ist dabei nach der
Zielrichtung des Monitorings zu differenzieren. Hierbei ist
zwischen der Wirkungskontrolle zum Populationszustand,
der Maffnahmenkontrolle zur Optimierung bei festge-
stellten Funktionsliicken und der Funktionskontrolle der
Mafinahme fiir die Zielart zu unterscheiden.

Handlungsempfehlung:

Dem BMVI, dem BMUB und den Landern wird emp-
fohlen,

B cinheitliche Vorgaben fiir Anordnung, Methodik,
Inhalt und Dokumentation von Monitoring-Maf3-
nahmen zu entwickeln und verkehrstrageriiber-
greifend zur Anwendung zu bringen.
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6 Europaisches Umweltrecht

Seit tiber 20 Jahren werden der Umwelt- und Naturschutz
in Deutschland mafgeblich durch européische Richtlinien
bestimmt. Fiir die Zulassung von Verkehrsprojekten haben
sich mehrere Richtlinien als besonders relevant erwiesen.
Hier sind besonders die Fauna-Flora-Habitat-Richtlinie3®
(FFH-RL) und die Vogelschutzrichtlinie* zu nennen, durch
die Tiere, Pflanzen und Lebensrdume von européaischer
Bedeutung geschiitzt werden. Die UVP-Richtlinie* enthilt
zudem weitgehende Bestimmungen zu Verfahrensun-
terlagen und Beteiligungsverfahren. In jiingerer Zeit hat
aufRerdem auch die Wasserrahmenrichtlinie** (WRRL) zum
Schutz und zur Entwicklung der Gewésser an Bedeutung
gewonnen. Der hohe Nutzen dieser Richtlinien fiir den
Schutz der Biodiversitidt und der Lebensgrundlagen wird
vom Innovationsforum anerkannt.

Die Umsetzung der genannten Richtlinien biirdet den Vor-
habentriagern und Genehmigungsbehérden jedoch in vie-
len Bereichen erhebliche Belastungen auf, die zunehmend
als unverhiltnisméafliig empfunden und deren Beitridge zum
Schutz der Umwelt kritisch hinterfragt werden. Insbeson-
dere bieten die Richtlinien und ihre Auslegung durch die
Rechtsprechung oftmals keine ausreichenden Spielraume,
um im beidseitigen Interesse die Anforderungen der Mo-
bilitat pragmatisch und effizient mit denen des Umwelt-
schutzes zu koordinieren.

Die nachstehenden Vorschlége verfolgen daher ausdriick-
lich nicht das Ziel, Schutzstandards abzuschwéchen. Sie
streben vielmehr sachgerechte Problemldsungen zuguns-
ten von Mensch und Umwelt an.

% Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21.05.1992 zur Erhaltung
der natiirlichen Lebensrdume sowie der wild lebenden Tiere
und Pflanzen - zuletzt gedndert durch Richtlinie 2006/105/EG
des Rates vom 20.11.2006.

% Richtlinie 2009/147/EG des Europiischen Parlaments und des
Rates vom 30.11.2009 tiber die Erhaltung der wild lebenden
Vogelarten.

4 Richtlinie 2011/92/EU tiber die Umweltvertriglichkeitspriifung
bei bestimmten 6ffentlichen und privaten Projekten - zuletzt
gedandert durch die Richtlinie 2014/52/EU des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 16.04.2014.

4 Richtlinie 2000/60/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 23.10.2000 zur Schaffung eines Ordnungsrahmens
fir Mafnahmen der Gemeinschaft in Bereich der Wasserpolitik.

6.1 Auslegung des europdischen Naturschutzrechts
Uberpriifen

Europarechtliche Anforderungen des Naturschutzrechts
werden von Planern, Bauausfithrenden und Biirgern in
Deutschland hiufig als investitionshemmend und tiberzo-
gen wahrgenommen. Als jiingstes Beispiel sei der Entfall
der materiellen Praklusion von Einwendungen von Um-
weltverbdanden infolge der Rechtsprechung des EuGH
genannt, der die deutsche Rechtstradition erschiittert.** Es
werden in der Folge taktische Verzogerungen und langere
Verwaltungsgerichtsprozesse erwartet.

Vielfach beruht die deutsche Auslegung der europiischen
Richtlinien durch die Gesetzgebung und die Verwaltung
jedoch auf einer Interpretation vor dem Hintergrund
deutscher Rechtstraditionen bzw. der deutschen Recht-
sprechung. Viele andere europiische Staaten beklagen sich
nicht Giber zu hohe Umweltstandards und haben deutlich
geringere Probleme bei der Umsetzung der Richtlinien.
Auch der Bericht der Europdischen Kommission zur Eva-
luierung der FFH-Richtlinie kritisiert u. a. den individuen-
bezogenen Ansatz in der deutschen Artenschutzpraxis und
hebt Best-Practice-Beispiele aus anderen Mitgliedstaaten
hervor.

Losungsvorschlag:

Es sollte gepriift werden, ob in den europdischen Nachbar-
staaten flexible Ansétze zur Umsetzung des europdischen
Naturschutzrechts existieren, die gemeinschaftsrechtskon-
form sind und von Deutschland adaptiert werden kénnen.
Daher wird eine systematische Bestandsaufnahme zur
Umsetzung und Anwendung des europiischen Natur-
schutzrechts in anderen EU-Mitgliedstaaten in Form eines
Forschungsvorhabens empfohlen. Dabei sollten insbeson-
dere Regelungen in den Fokus genommen werden, die in
der deutschen Rechtsanwendung im Infrastrukturbereich
als problematisch empfunden werden.

4 Siehe Abschnitt 2.5.
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Handlungsempfehlung:
Dem BMVI wird empfohlen,

B eine systematische Bestandsaufnahme zur Anwen-
dung des europdischen Naturschutzrechts in ande-
ren EU-Mitgliedstaaten in Form eines Forschungs-
vorhabens durchzufiihren.

6.2 FFH- und Vogelschutzrichtlinie an heutige
Anforderungen anpassen

Die Anforderungen der FFH- und der Vogelschutzrichtlinie
haben in den Gerichtsverfahren der letzten Jahre, in denen
Planfeststellungsbeschliisse vor Gericht fiir nicht vollzieh-
bar erklart wurden, oft eine entscheidende Rolle gespielt.

Im Rahmen des REFIT-Prozesses hat die Europaische Kom-
mission unldngst die FFH- und die Vogelschutzrichtlinie
evaluiert. Sie kam dabei zu dem Ergebnis, dass kein Ande-
rungsbedarf an den Richtlinien besteht. Das Innovationsfo-
rum Planungsbeschleunigung hat - aus infrastruktureller
Sicht - im Rahmen seines Arbeitsauftrages hingegen an
mehreren Stellen Verbesserungsbedarf an den Richtlinien
identifiziert.

Insbesondere mit Blick auf den langen Zeitraum, den An-
derung und Umsetzung der Richtlinien erfordern, sollte
daneben allerdings auch gepriift werden, welche Erleichte-
rungen auf nationaler Ebene im BNatSchG verankert* oder
in Guidance Documents der Europédischen Kommission
niedergelegt werden kdnnen.

6.2.1 Bestandsschutz sicherstellen

Aktuell wird durch die Rechtsprechung des EuGH, speziell
durch die Urteile zur Waldschlofichenbriicke, zu bulgari-
schen Windfarmen sowie zur Meeresschildkrote Caretta
caretta, der Bestandsschutz von genehmigten Anlagen nach
dem Papenburg-Urteil zur Ems weiter ausgehohlt.* Im Ur-

4 Siehe Kapitel 5.
4 EuGH, C-226/08 vom 14.01.2010, C-399/14 vom 14.01.2016,
C-141/14 vom 14.01.2016 und C-504/14 vom 10.11.2016.

56 Reformvorschlage des Innovationsforums

teil zur Waldschlofichenbriicke hat der EuGH entschieden,
dass nach Genehmigung eines Vorhabens das Verschlech-
terungsverbot des Art. 6 Abs. 2 FFH-RL zu priifen ist, wenn
mit dem Bau noch nicht begonnen wurde und das Gebiet,
in dem sich das Vorhaben befindet, nach Erteilung der Ge-
nehmigung zum Natura 2000-Gebiet erklart wurde.

Die Verbindlichkeit von Zulassungsentscheidungen wird
im Hinblick auf die Vertraglichkeit der genehmigten Vor-
haben mit den Erhaltungszielen von Natura 2000-Gebieten
zunehmend hinfillig. Das Regime der Vorhabengenehmi-
gung nach Art. 6 Abs. 3ff. FFH-RL wird tiberlagert durch
ein immer extensiver ausgelegtes Verschlechterungsver-
bot aus Art. 6 Abs. 2 FFH-RL. Dieses wird als Dauerpflicht
mit inzwischen gleicher Reichweite verstanden. Es fordert
letztendlich eine stindig aktuelle Einschitzung der FFH-
Vertréglichkeit und damit der Zuléssigkeit des Vorhabens.

Lésungsvorschlag:

Zur Sicherstellung des Bestandsschutzes und der Verbesse-
rung des Investitionsschutzes sollte in der FFH-Richtlinie
eindeutig klargestellt werden, dass die Anforderungen

der Richtlinie an Projekte in der Zulassungsentschei-
dung abschliefiend geregelt werden und zusitzliche

bzw. erneute Verpflichtungen im Rahmen oder nach der
Realisierung von Baumafinahmen nicht gefordert werden
dirfen. Das betrifft z. B. die Durchfiihrung einer erneuten
Vertraglichkeitspriifung oder eines artenschutzrechtlichen
Ausnahmeverfahrens. Dies setzt voraus, dass alle zum Zeit-
punkt der Zulassungsentscheidung bekannten und auch
zukiinftig relevanten Auswirkungen eines Vorhabens, wie
z.B. Maftnahmen des Betriebs und der Unterhaltung, im
bekannten Umfang in die Priifung der Vertraglichkeit ein-
bezogen werden. Entsprechende Mafnahmen zur Vermei-
dung und Verminderung von deren Auswirkungen miissen
vorgesehen werden.

6.2.2 Projektbegriff definieren

Die fiir Infrastrukturvorhaben zentrale Vorschrift des

Art. 6 Abs. 3 FFH-RL fordert vor der Zulassung von ,,Planen
oder Projekten” eine Priifung auf Vertraglichkeit mit den
Schutzzielen des betroffenen Natura 2000-Gebiets. Die
FFH-Richtlinie enthilt jedoch keine Definition des zent-
ralen, u. a. auch zur Abgrenzung vom Verschlechterungs-



verbot des Art. 6 Abs. 2 FFH-RL erforderlichen Begriffs
~Projekt,

Der EuGH orientiert sich in seinen Urteilen am Projektbe-
griff der UVP-Richtlinie, der im Kern eine Anderung des
materiellen Zustands einer Fliche voraussetzt.*® Er schlief3t
somit sonstige menschliche Einfliisse, wie die Scheuchwir-
kung von Vorhaben oder den Larm durch z. B. Sportboot-
fahrer oder Radfahrer, als Projekt aus.

Dagegen geht das BVerwG von einem rein ,wirkungsbezo-
genen” Projektbegriff aus.*® Als Projekt gilt danach, was die
Erhaltungsziele und damit die Schutzgiiter des betroffenen
Natura 2000-Gebietes in jedweder Form erheblich beein-
trachtigen konnte. Die Pflicht zur Durchfiihrung einer
FFH-Priifung wird damit erheblich ausgedehnt, wodurch
Art. 6 Abs. 2 FFH-RL praktisch tiberfliissig wird. Zudem ist
nach der Rechtsprechung des EuGH unklar, wann Unter-
haltung und Betrieb der Anlagen Teil des Projektes sind.

Losungsvorschlage:

Der Projektbegriff sollte - analog zur UVP-Richtlinie - in
der FFH-Richtlinie selbst definiert werden, um die ge-

wiinschte und in der Rechtsprechung des EuGH im Kern
bereits erkennbare Zielrichtung des Begriffs zu erreichen.

Dieser sollte nur Eingriffe und Vorhaben bezeichnen, die
mit einer materiellen, d. h. vor allem baulichen Anderung
des Zustands eines Ortes sowie mit mittelbaren und unmit-
telbaren Auswirkungen auf die Erhaltungsziele der Natura
2000-Gebiete verbunden sind. Hierbei sollten auch die Bau-
phase, der nachfolgende Betrieb, die Unterhaltung und die
Abbruchphase als Teil des jeweiligen Projekts und der Ver-
traglichkeitsstudie definiert werden. Dabei ist ggf. zwischen
terrestrischen und marinen Eingriffen zu differenzieren.
Auch dies setzt voraus, dass alle auch zukinftig relevanten
Auswirkungen eines Vorhabens in die Vertraglichkeits-
prifung einbezogen werden. Mafigeblich ist die Sach- und
Rechtslage zum Zeitpunkt der Zulassung.

4 EuGH, C-127/02 vom 07.09.2004 und C-275/09 vom 17.03.2011.
4% BVerwG, 4 C 34.14 vom 12.11.2014, Rn. 15 und 29.

6.2.3 Natur auf Zeit zulassen

Der Vorhabentriger wird durch die gegenwaértige, restrik-
tive Auslegung des Artenschutzrechts veranlasst, zwischen
Genehmigung des Vorhabens und Baubeginn, spatestens
aber ab Baufeldfreimachung, neue Ansiedlungen geschiitz-
ter Arten aktiv zu unterbinden, um einen spiteren Bau-
stopp zu verhindern. Hierdurch entsteht das Paradox, dass
mogliche positive Beitrage der Verkehrswege zur zeitwei-
sen Bereitstellung von Lebensraumen - auch als ,Natur auf
Zeit“ bezeichnet - verhindert werden.

Losungsvorschlag:

Damit technische Bauwerke sowie Bau-, Betriebs- und Un-
terhaltungsflachen einen wirksamen temporéren und hiu-
fig auch langfristigen Beitrag zur Erhaltung der Gesamt-
population geschiitzter Tierarten leisten konnen, sollte die
FFH-Richtlinie temporire Naturentwicklungen zulassen,
ohne dass beim spateren Zugriff ein Ausnahmeverfahren
notwendig wird. Die Zielrichtung der FFH-Richtlinie, die
geschiitzten wild lebenden Arten in ihren nattrlichen
Lebensrdumen und Habitaten zu schiitzen, sollte hierfiir
prazisiert werden.

In vielen Fallen ist davon auszugehen, dass geschiitzte Tie-
re, die sich voriibergehend auf solchen Flichen ansiedeln,
im Anschluss geeignete Lebensraume im Umfeld vorfinden,
insbesondere wenn die jeweiligen Maffnahmen zeitlich
versetzt durchgefiihrt werden. Eine entsprechende Rege-
lung wiirde daher sowohl Projekte entlasten als auch den
Erhalt der Biodiversitat unterstitzen.

Als Ankniipfungspunkte fiir die Anderung der Richtlinie
bieten sich Art. 12 und Art. 6 FFH-RL an.

Insbesondere Art. 12 FFH-RL ist dahingehend zu prizisie-
ren, dass das strenge Schutzsystem auf ,,aus der Natur ent-
nommene Exemplare” bzw. auf Fortpflanzungs- und Ruhe-
stitten in den natiirlichen oder naturnahen Lebensrdumen
(Art. 1 lit. a bis b) ausgerichtet wird und grundsatzlich nicht
auf Arten, die sich zwischen Genehmigung und Baubeginn
auf Baustellen, Betriebsflachen oder technischen Bauwer-
ken ansiedeln. Die Regelung sollte gleichwohl so gestaltet
werden, dass die Vernichtung von lokalen Populationen
geschiitzter Arten ausgeschlossen wird.
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6.2.4 Vorgezogene AusgleichsmalRnahmen
vereinfachen

Die Europiische Kommission hat in einem Guidance Docu-
ment die Moglichkeit eréffnet, artenschutzrechtliche Ver-
botstatbestinde durch vorab durchgefiihrte Mafinahmen
zu vermeiden und damit ein Ausnahmeverfahren zu umge-
hen. Die bisher vom deutschen Gesetzgeber unternomme-
nen Bemiihungen, diese Moglichkeit fiir Baumafinahmen
praktikabel zu machen, wurden vom BVerwG teilweise ver-
worfen. So kann eine Verletzung des Tétungsverbots nicht
mehr durch vorgezogene Ausgleichsmafinahmen, sog. CEF-
Mafdnahmen, vermieden werden. In einzelnen Landern

gilt dies gleichermafien fiir das Stérungsverbot. Nationale
Strategien zur Behebung des Problems fiihren hier derzeit
nicht weit genug.

Lésungsvorschlag:

Eine Vereinfachung des europiischen Artenschutzrechtes
lief3e sich ohne Beeintrachtigung der Erhaltungsziele er-
reichen, indem vorgezogene Ausgleichsmafnahmen und
alle zu ihrer Verwirklichung erforderlichen Handlungen

in der FFH-Richtlinie aufgefiihrt wiirden. Mafnahmen,
einschlieflich Unterhaltungsmafinahmen, durch die erfor-
derliche Habitatbedingungen fiir geschiitzte Arten erhalten
werden, sollten zudem grundsétzlich von den Verbotstat-
bestinden freigestellt werden.

6.2.5 Absichtsbegriff praktikabel fassen

Art. 5lit. a, b und d der Vogelschutzrichtlinie sowie Art. 12
Abs. 11it. a bis c FFH-RL sehen Verbote fir bestimmte ,,ab-
sichtliche” Handlungen vor. Eine Ausnahme kann nur nach
umfangreicher Priifung der Voraussetzungen der Art. 9 der
Vogelschutzrichtlinie bzw. Art. 16 FFH-RL erteilt werden.

Auch nach Erteilung einer Ausnahme gibt es fir geneh-
migte Projekte keine Rechtssicherheit, wenn sich nach der
Genehmigung eines Projekts die nattirlichen Gegebenhei-
ten verdndern oder Arten angetroffen werden, die vorher
nicht entdeckt worden sind. Nach der Rechtsprechung des
EuGH? sind auch Handlungen, die als solche rechtmiflig,

4 EuGH, C-6/04 vom 20.10.2005.
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also z. B. von einer Genehmigung gedeckt sind, nicht von
diesen Verboten ausgenommen.

In der Praxis fiihrt das dazu, dass bei der Ausfithrung ge-
nehmigter Vorhaben die artenschutzrechtlichen Verbote
voll greifen, falls sich Sachverhalte zeigen, die von der
Genehmigung nicht gedeckt sind. Dabei kommt es nicht
darauf an, ob der Behorde ein Verschulden zur Last gelegt
werden kann. Investitionsvorhaben sind also stets der Ge-
fahr ausgesetzt, dass Bauarbeiten voriibergehend einge-
stellt werden miissen oder im Extremfall sogar das gesamte
Vorhaben nachtriglich zur Disposition gestellt wird.

Losungsvorschlag:

Die Vogelschutz- und FFH-Richtlinie sollten so gedndert
werden, dass Handlungen bei der Ausfiihrung eines
behordlich zugelassenen Eingriffs keine absichtlichen
Handlungen darstellen, wenn die Auswirkungen des
Eingriffs auf die biologische Vielfalt im Sinne von Art. 3
Abs. 1lit. b UVP-RL in der Zulassungsentscheidung gepriift
worden sind.

Auf diese Weise wiirde gewéhrleistet, dass die artenschutz-
rechtlichen Verbote in der Zulassungsentscheidung umfas-
send gepriift werden. Diese Entscheidung kénnte anschlie-
fRend mit Rechtsbehelfen angegriffen werden. Erlangt sie
jedoch Bestandskraft, wiirde sie sich gegen nachtriglich
zutage tretende Belange des Artenschutzes durchsetzen,
die durch den steten Wandel in der Natur gekennzeichnet
sind und daher fiir den Vorhabentriager unberechenbar
bzw. ihm nicht zurechenbar sind. Diese Regelung sollte so
gestaltet werden, dass eine inhaltliche Berticksichtigung
des Artenschutzes im Verfahren vorausgesetzt und die
Vernichtung lokaler Populationen der geschiitzten Arten
ausgeschlossen wird.

6.2.6 Ausnahmegriinde ausweiten

Art. 9 der Vogelschutzrichtlinie, in dem Ausnahmen von
den Verboten der Richtlinie aufgefiihrt sind, sieht keine

Ausnahmeregelung aus verkehrlichen oder wirtschaftli-
chen Griinden vor. Die derzeitige Fassung des BNatSchG



scheint diese hingegen anzubieten. Es ist unklar, wie diese
Regelung im Falle einer Befassung durch den EuGH ausge-
legt werden wiirde. Der EuGH hat bereits bestitigt, dass die
Ausnahmegriinde der Vogelschutzrichtlinie enger sind als
die der FFH-Richtlinie.*®

Losungsvorschlag:

Es empfiehlt sich, Art. 9 Abs. 1 lit. a) der Vogelschutzrichtli-
nie nach dem Modell der FFH-Richtlinie um den Ausnah-
megrund der ,anderen zwingenden Griinde des iiberwie-
genden 6ffentlichen Interesses” zu erganzen.

6.2.7 Leitfaden zum strengen Artenschutz
aktualisieren

Die Europiische Kommission hat 2007 den Leitfaden zum
strengen Schutzsystem fiir Tierarten von gemeinschaftlichem
Interesse im Rahmen der FFH-Richtlinie 92/43/EWG, ein
sogenanntes Guidance Document, veroffentlicht. Dieser
wird den aktuellen Anforderungen der Praxis inzwischen
in mehreren Punkten nicht mehr gerecht.

Losungsvorschlage:

Das Guidance Document sollte durch die Européische
Kommission aktualisiert werden.

Der Begriff der Beschddigung einer Fortpflanzungs- und
Ruhestitte in Art. 12 Abs. 1 Hs. 2 lit. d FFH-RL sollte be-
riicksichtigen, dass Arten mit einem geringeren Aktions-
radius eine spezifischere Sensibilitit gegentiber lokalen
Beeintrachtigungen aufweisen, wihrend Arten mit grofRe-
rer Mobilitdt im Regelfall spiegelbildlich eine zunehmende
Toleranz gegentuiber Stérungen zeigen.

Zudem wird vorgeschlagen, zu konkretisieren, dass eine
graduelle Verlagerung von Ruhe- und Fortpflanzungs-
stitten keine Beschiddigung darstellt. Damit wiirde dem
Umstand Rechnung getragen, dass sich die Wirksamkeit
von Ausgleichs- und Ersatzmaf nahmen zwangslaufig zeit-
verzogert einstellt.

# EuGH. C-192/11 vom 26.01.2012.

Zusammenfassende Handlungsempfehlungen:
Dem BMUB wird empfohlen,

B der Europiischen Kommission Anderungen an der

FFH-Richtlinie mit dem Ziel vorzuschlagen

e eindeutige Bestandsschutzregelungen aufzu-
nehmen,

e den Projektbegriff innerhalb der Richtlinie zu
definieren,

e Natur auf Zeit zuzulassen, indem Arten, die sich
zwischen Genehmigung des Vorhabens und
Baubeginn ansiedeln, unter Berticksichtigung
der lokalen Population vom Tétungsverbot aus-
genommen werden,

¢ regelmifiige, fachgerechte Unterhaltungsmafi-
nahmen von den Artenschutzverboten freizu-
stellen und

e zugelassene Eingriffe unter Berticksichtigung
der lokalen Population von den Verbotsvor-
schriften auszunehmen.

B der Europiischen Kommission eine Ergdnzung der
Ausnahmegriinde in der Vogelschutzrichtlinie in
Anlehnung an die Regelungen der FFH-Richtlinie
vorzuschlagen,

B parallel dazu zu priifen, welche Erleichterungen
durch Anderungen des BNatSchG oder Guidance
Documents der EU-Kommission schneller erreicht
werden konnen,

B sich fiir eine Aktualisierung des Begriffs der ,,Be-
schadigung” im EU-Leitfaden einzusetzen, der die
unterschiedliche Storungsempfindlichkeit der Ar-
ten berticksichtigt.

6.3 Anhange der FFH-Richtlinie nach wissenschaft-
lichen Kriterien tiberarbeiten

Zur FFH-Richtlinie gehdren neben den Normtexten auch
Anhinge, in denen Arten und Lebensraume aufgelistet

sind, fiir die bestimmte Schutzbestimmungen gelten.

Infrastrukturvorhaben sind u. a. deswegen so hiufig mit
artenschutzrechtlichen Problemen konfrontiert, weil An-
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hang IV der FFH-Richtlinie, dessen Arten in Deutschland
unter strengem Schutz stehen, auch viele Arten umfasst,
die haufig als Kulturfolger Verkehrsanlagen wie Kanile,
Bahnanlagen und Strafeninfrastruktur sowie andere
menschliche Strukturen besiedeln. In der Folge werden
erhebliche Ressourcen in aufwendige Schutzmafinahmen
ftr haufig vorkommende Tierarten eingesetzt, die auf den
europiischen und weltweiten Roten Listen als ungefahrdet
eingestuft werden.

Dies trifft insbesondere fiir die Zauneidechse, die Mauer-
eidechse, die Haselmaus, den Biber und den Kammmolch
zu. Die weltweiten und européischen Roten Listen der
Internationalen Union zur Bewahrung der Natur und na-
ttrlicher Ressourcen (IUCN) belegen, dass fiir diese Arten
weder weltweit noch unter europdischem Blickwinkel ein
erhohter Schutzbedarf besteht. Dort werden diese Arten als
ungefihrdet (,least concern®) eingestuft.

Auch die Anhédnge [ und II der Richtlinie umfassen Arten
und Lebensrdume, fiir deren Erhaltung in Europa besonde-
re Schutzgebiete ausgewiesen werden, deren Schutzbediirf-
tigkeit oder Einstufung als prioritir jedoch zwischenzeit-
lich fraglich ist und einer wissenschaftlichen Uberpriifung
bedarf.

In Art. 19 FFH-RL ist vorgesehen, die Anhédnge laufend

an den wissenschaftlichen Fortschritt anzupassen. Dies

ist 24 Jahre nach Inkrafttreten der Richtlinie jedoch noch
immer nicht erfolgt, obwohl europarechtlich die Aktualitat
der Kriterien der FFH-Richtlinie fiir die Schutzgiiter und
damit die aktuelle Schutzwiirdigkeit der in den Anhéngen
aufgefithrten Arten und Lebensraume gefordert ist.

Lésungsvorschlage:

Fiir Natura 2000-Gebiete gilt die Verpflichtung, diese aus
dem Schutzregime zu entlassen, wenn die naturschutz-
fachlichen Voraussetzungen fiir ihren Schutz nicht mehr
gegeben sind.* Dies muss auch fiir nicht schutzbedtrftige
Arten gelten.

Die Anhidnge der FFH-Richtlinie sollten daher in fachlich
plausiblen Intervallen iiberarbeitet werden. Dabei sind die

4 EuGH, C-301/12 vom 03.04.2014.
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Kriterien des Art.1, lit. ¢, d, g und h der Richtlinie konse-
quent anzuwenden. Der EU-Kommission sollte unabhingig
von ihrer Entscheidung, die FFH-Richtlinie im REFIT-
Prozess nicht zu dndern, nahegelegt werden, die europa-
rechtlich geforderten Anpassungen der Anhinge zeitnah
vorzunehmen. Aus Grinden des Investitionsschutzes ist
gleichwohl darauf hinzuwirken, dass kiinftige Interval-

le zur Uberarbeitung der Anhinge nicht zu kurz gewihlt
werden.

Arten und nattirliche Lebensrdume, die nach den Maf3-
stdben der europdischen Roten Listen ungefahrdet sind
bzw. den Kriterien des Art. 1, lit. ¢, d, g und h nicht ent-
sprechen, sollen aus den Anhédngen entfernt werden. Diese
Streichungen sind gemaf Art. 5 EUV auch im Hinblick auf
das Prinzip der Verhiltnisméafigkeit erforderlich, da die
Maftnahmen der Union inhaltlich wie formal nicht tiber
das zur Erreichung der Ziele der Vertrage erforderliche Maf
hinausgehen diirfen. Die Schutzbediirftigkeit der einzelnen
Arten sollte je nach Bedeutung und Erhaltungszustand der
jeweiligen Populationen in den einzelnen Mitgliedsstaaten
differenzierter dargestellt werden als bisher.

Handlungsempfehlungen:
Dem BMUB wird empfohlen,

B die Europidische Kommission aufzufordern, den
Vorgaben der FFH-Richtlinie zu folgen und eine
Uberarbeitung der Anhinge gemif Art. 19 der
Richtlinie nach wissenschaftlichen Kriterien vor-
zunehmen und dabei EU-weit ungefihrdete Arten
aus den Anhingen zu streichen,

B die jeweilige Schutzbedurftigkeit einzelner Arten
differenzierter darzustellen als bisher,

B kiinftige Uberarbeitungen der Anhinge in ange-
messen grofRen Intervallen vorzunehmen.

6.4 Nicht gefdhrdete Arten aus der
Vogelschutzrichtlinie ausklammern

Die Vogelschutzrichtlinie stellt alle européischen Vogel-
arten ungeachtet ihres Gefahrdungsgrades unter Schutz.



Damit kann auch sie zu einer Uberfrachtung der Genehmi-
gungsunterlagen und -verfahren beitragen.

Die artenschutzrechtlichen Regelungen der Richtlinie wur-
den urspriinglich als direkte Zugriffsverbote konzipiert, um
u. a. die Jagd auf Singvégel zu regulieren. Durch die Uber-
tragung der Rechtsprechung der FFH-Richtlinie, nach der
auch eine wissentliche Inkaufnahme der Schiadigung dieser
Arten eine Verbotsverletzung darstellt, stehen inzwischen
allerdings auch sehr hiufig vorkommende Singvogel fak-
tisch unter strengem Artenschutz. Auch diese sind daher in
der Projektplanung und in den Genehmigungsverfahren zu
behandeln und im Einzelfall durch Maffnahmen zu stiitzen.

Insbesondere die Vermeidung von Verkehrskollisionen
stellt eine grofie Herausforderung dar, die mit erheblichen
fachlichen und rechtlichen Unsicherheiten behaftet ist.

Losungsvorschléage:

Die Verbotsvorschriften der Vogelschutzrichtlinie sind
einzuschrinken. Die Verbote, die fiir alle européischen
Vogelarten gelten, sind auf den direkten Zugriff durch
Jagd etc. zu beschrianken. Weitergehende Verbote, die auch
im Rahmen der Projektplanung zu beachten sind, sollten
nur fiir nachweislich gefihrdete Vogelarten gelten. An die
Absichtlichkeit einer Tathandlung sind héhere Anforde-
rungen zu stellen. Gleichzeitig ist ein Ausnahmetatbestand
aus zwingenden Griinden des tiberwiegenden 6ffentlichen
Interesses zu schaffen.

Handlungsempfehlung:
Dem BMUB wird empfohlen,

B die Europiische Kommission zur Uberarbeitung
der Vogelschutzrichtlinie aufzufordern und dabei
insbesondere projektbezogene Verbote auf nach-
weislich gefdhrdete Arten zu beschrinken, hohere
Anforderungen an die Absichtlichkeit einer Tat-
handlung zu stellen und einen Ausnahmetatbe-
stand fiir zwingende Griinde des iberwiegenden
offentlichen Interesses zu schaffen.

6.5 Wasserrahmenrichtlinie tiberarbeiten

Die Europiische Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)*® hat das
System der Gewéasserbewirtschaftung in den Mitgliedstaa-
ten der EU tiefgreifend verandert. Dieses orientiert sich
nun an grenziiberschreitenden Einzugsgebieten. Ziel der
Richtlinie ist es, eine Verschlechterung des Zustands von
Oberflaichengewissern und Grundwasser, die jeweils in
sogenannte Wasserkorper eingeteilt werden, zu verhindern.
Dabei soll fiir simtliche Grundwasserkorper ein chemisch
und mengenmaiflig guter, fir alle Oberflichenwasserkor-
per ein chemisch und ¢kologisch guter Zustand erreicht
werden.

Der EuGH®" hat klargestellt, dass die Bewirtschaftungsziele
des Art. 4 Abs. 1 a) WRRL nicht nur Ziele fiir die Aufstellung
der Bewirtschaftungsplanung darstellen, sondern strikte
Verbindlichkeit fiir jegliche Vorhabenzulassungen entfal-
ten, die sich auf Oberflichengewisser und das Grundwasser
negativ auswirken kdnnen. Damit stellt die Einhaltung bzw.
Verbesserung des Zustands der Wasserkorper eine Zulas-
sungsvoraussetzung fiir alle Infrastrukturvorhaben dar.

Die WRRL sieht finf Zustandsklassen vor, die durch bio-
logische Qualitatskomponenten sowie durch chemisch-
physikalische und hydromorphologische Hilfskomponen-
ten, deren Rolle nicht hinreichend definiert ist, beschrieben
werden. Bewirkt ein Vorhaben, dass sich eine der Quali-
tatskomponenten eines Wasserkorpers soweit verschlech-
tert, dass sie einer schlechteren Zustandsklasse zugeordnet
werden muss, so verstofdt das Vorhaben insgesamt gegen
das Verschlechterungsverbot der WRRL. Es ist dabei nicht
erforderlich, dass sich die Gesamteinstufung des Wasser-
korpers um eine Zustandsklasse verschlechtert. Soweit

der sehr eng gefasst Ausnahmetatbestand des Art. 4 Abs. 7
WRRL bzw. § 31 Abs. 1 WHG nicht greift, ist die Zulassung
dieses Vorhabens somit abzulehnen.

Fiir zahlreiche Projekte wird zukiinftig ein Fachbeitrag zu
den Belangen der WRRL erforderlich. Dieser kann insbe-
sondere bei Vorhaben an den Bundeswasserstrafien sehr

50 Richtlinie 2000/60/EG des Européischen Parlaments und des
Rates vom 23.10.2000 zur Schaffung eines Ordnungsrahmens
fir MafRnahmen der Gemeinschaft in Bereich der Wasserpolitik.

5t EuGH, C-461/13 vom 01.07.2015.
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umfinglich ausfallen und er6ffnet ein weiteres umfangrei-
ches umweltrechtliches Priiffeld.

Bislang fehlt es an bundeseinheitlichen, kommentierenden
Handlungsanweisungen mit Vorgaben zum Umfang und
konkreten Inhalt von entsprechenden Fachbeitragen. Es

ist damit zu rechnen, dass die Anforderungen an diese erst
nach und nach durch die Rechtsprechung konkretisiert
werden.

Die erforderlichen Datengrundlagen tiber den Ist-Zustand
der Qualititskomponenten der Wasserkorper sind dariiber
hinaus bei den zustindigen Landesbehorden vielfach nicht
kurzfristig verfligbar, die Methoden zur Ermittlung des
Prognose-Zustands zudem noch nicht hinreichend ent-
wickelt. Der zusatzliche Fachbeitrag ist als Bestandteil der
Planfeststellungsunterlagen auflerdem einer Offentlich-
keitsbeteiligung zuzufiihren.

Die bisher zu dieser Thematik ergangene nationale Recht-
sprechung legt nahe, dass der Umfang der Priifpflicht des
Vorhabentrégers auch von Intensitdt und Reichweite der
gewisserbezogenen Auswirkungen abhdngt und damit
projektabhingig ist. Den Genehmigungsbehorden wird in-
soweit ein gewisser Beurteilungsspielraum eingeraumt.
Die vielfaltigen, derzeit bestehenden Unklarheiten sind
ein potentielles Risiko fiir alle laufenden Genehmigungs-
verfahren. Sie verursachen zeitliche Verzégerungen und
zusétzliche Kosten.

Lésungsvorschlage:

Den Unsicherheiten auf Seiten des Vorhabentrigers und
der Genehmigungsbehdrden konnte mit einem bundesein-
heitlichen Leitfaden fiir die Erstellung von projektbezo-
genen Fachbeitrigen zu den Belangen der WRRL begegnet
werden. Hierzu kann auf die bereits in einigen Landern
bestehenden Handlungsempfehlungen, die Ergebnisse der
Bund-Lander Arbeitsgemeinschaft Wasser (LAWA) und
weiterer Expertengruppen sowie auf die Erfahrungen aus
konkreten Projekten und den Erfahrungsschatz der Bun-
desanstalt fiir Gewisserkunde zuriickgegriffen werden.

Einen zentralen Aspekt sollte die Erarbeitung von geeig-
neten Prifprogrammen darstellen, die hinsichtlich ihres
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Umfangs und dem damit verbundenen Zeit- und Kosten-
aufwand auf die unterschiedlichen Eingriffsintensititen
abgestimmt sind. Ein weiterer Schwerpunkt sollte ein
Orientierungsrahmen fiir die Ausnahmetatbesténde bei
Verstoflen gegen das Verschlechterungsverbot sein.

In Vorbereitung der 2019 anstehenden Uberpriifung der
Wasserrahmenrichtlinie durch die Européische Kommis-
sion sollte die negative Wirkung des Verschlechterungs-
verbotes auf die Zulassung von Vorhaben seitens des BMVI
auf der Grundlage einer kritischen Analyse dokumentiert
werden. Auf dieser Basis sollte tiberpriift werden, welche
Regelungen der WRRL gedndert werden missen, um die
offentlichen Verkehrsinfrastruktur auch kinftig weiterent-
wickeln zu konnen. Dabei muss ein sinnvoller Ausgleich
zwischen den berechtigen Umweltinteressen und den
volkswirtschaftlichen Erfordernissen gefunden werden.

Es wird vorgeschlagen, die Anwendung des Verschlech-
terungsverbots der WRRL auf diejenigen Fille zu begren-
zen, in denen die Einstufung des Gesamtzustandes eines
Wasserkorpers um eine Klasse verschlechtert wird. Dartiber
hinaus wird vorgeschlagen, das Verschlechterungsverbot
bei der Zulassung von Verkehrsinfrastrukturprojekten nur
im Rahmen der Abwigung zu berticksichtigen.

In Anlehnung an andere umweltrechtliche Regelungen,
beispielsweise Art. 6 Abs. 3 FFH-RL, sollte in die WRRL
zumindest ein gestuftes Priifverfahren eingefiihrt werden.
Auf der ersten Ebene stiinde eine Vorpriifung moglicher
Beeintrichtigungen der Bewirtschaftungsziele der WRRL.
Auf zweiter Ebene wiirde dann eine erweiterte Vereinbar-
keitspriifung folgen, soweit Beeintrachtigungen nicht aus-
geschlossen werden konnen. Erst auf der dritten Ebene
wiirde sich eine Ausnahmepriifung nach Art. 4 Abs.7 WRRL
anschliefen.

Auch die Abweichungsmoglichkeiten des Art. 4 Abs. 7
WRRL sollten tiberpriift werden. ,Heilungsmafnahmen*
sollten als Bestandteil des Vorhabens anerkannt werden
und in die Gesamtpriifung auf mogliche Verstofie gegen
das Verschlechterungsverbot einbezogen werden kénnen.



Handlungsempfehlungen: B gemeinsam mit dem BMUB in Vorbereitung der
2019 anstehenden Uberpriifung der Wasserrah-

Dem BMVI wird empfohlen, menrichtlinie durch die Europédische Kommission
eine Anderung der Richtlinie dahingehend zu prii-

B einen bundeseinheitlichen Leitfaden fiir die Erstel- fen,
lung von Fachbeitridgen zu den Belangen der Was- e ob die Anwendung des Verschlechterungsver-
serrahmenrichtlinie fiir Infrastrukturprojekte vor- bots auf Fille zu begrenzen ist, in denen die Ein-
zulegen, in dem ein gestuftes Priifverfahren aus stufung des Gesamtzustandes eines Wasserkor-
Vorprifung und erweiterter Vereinbarkeitspriifung pers verschlechtert wird und
vorgesehen ist, ® ob das Verschlechterungsverbot bei der Zulas-

sung von Verkehrsinfrastrukturprojekten nur
im Rahmen der Abwégung zu berticksichtigen
sein sollte.

B die negativen Auswirkungen der extensiven Aus-
legung des Verschlechterungsverbots der WRRL
auf die Zulassung von Infrastrukturvorhaben zu
dokumentieren,
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III Anhang

Anlage 1:
Handlungsempfehlungen des Innovationsforums Planungsbeschleunigung

1

Optimierung von Zusammenarbeit und
Wissenstransfer

1.1 Kompetenzen und Kooperation sicherstellen

Den Vorhabentrigern, den Genehmigungsbehdrden und
dem BMVI wird empfohlen,

flir eine hinreichende Personalausstattung zu sorgen,

eine gute Qualifikation des Personals sicherzustellen
und fortlaufend weiterzuentwickeln,

zur Wahrung von Fachkompetenz ein addquates Maf}
an Eigenleistungen durch die selbst planenden Behor-
den sicherzustellen,

einen projekt-, behorden- und landertibergreifenden
Austausch sicherzustellen, auch zwischen privaten und
behordlichen Vorhabentriagern und Genehmigungsbe-
horden,

im Bereich der Schiene eine strukturierte, frithe Pla-
nungsbegleitung in zuwendungsrechtlicher Hinsicht
durch das EBA und das BMVI zu gewihrleisten.

zu Beginn der Planung eines konkreten Projekts ein in-
terdisziplinires Planungsteam zu bilden, das die Pla-
nungen kontinuierlich untereinander abstimmt,

feste Ansprechpartner bei Vorhabentriger und Geneh-
migungsbehorde fiir den wechselseitigen Austausch zu
benennen,

Dem BMVI und den Liandern wird empfohlen,
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mit Vertretern von Vorhabentragern, Genehmigungs-
behorden und Naturschutzverbinden in einen regel-
maéfligen Austausch einzutreten.

Anhang

1.2 Einheitliche Standards fiir Planungsunterlagen

schaffen

Dem BMVI wird empfohlen,

die Standardisierung von Planfeststellungsunterlagen
aller Verkehrstriager gemeinsam mit den Genehmi-
gungsbehorden voranzutreiben und damit auch den
besonderen Anforderungen unkomplizierter Vorhaben
Rechnung zu tragen,

Kriterien fur die Priifung der Planunterlagen durch
die Genehmigungsbehorden fiir alle Verkehrstrager zu
standardisieren,

die Planungsregelwerke verkehrstragertibergreifend
um Empfehlungen zur Qualitdtssicherung der Antrags-
unterlagen zu erginzen,

einen Muster-Planfeststellungsbeschluss samt ,,Werk-
zeugkasten“ aus Textbausteinen zur Verwendung durch
die Planfeststellungsbehorden zu erarbeiten und regel-
mifig fortzuschreiben.

Den Landern wird empfohlen,

die ergdnzenden linderspezifischen Regelungen zu den
bestehenden Leitlinien, Richtlinien und Rundschreiben
zur einheitlichen Gestaltung der Antragsunterlagen im

Bereich der Bundesfernstraen auf ein absolutes Mini-

mum zu reduzieren bzw. zu vereinheitlichen.

Den Vorhabentriagern wird empfohlen,

die Prifung der Umweltbelange unter Beteiligung der
Offentlichkeit nicht als Fremdkérper, sondern als integ-
ralen Bestandteil des Planungs- und Zulassungsverfah-
rens zu behandeln,

Typenentwiirfe fiir weniger komplexe Standardbau-
werke zu entwickeln und zu nutzen.



1.3 Projektmanagement und Controlling etablieren

Den Vorhabentragern wird empfohlen,

B Prozesse, Entscheidungswege und -kompetenzen, Ver-
antwortlichkeiten und Informationspflichten der ein-
zelnen Projektbeteiligten frihzeitig und klar zu definie-
ren und in einem Projekthandbuch festzuhalten,

B ein systematisches und kontinuierliches Risikomanage-
ment einzufithren, in dessen Rahmen die Projektrisiken
frithzeitig identifiziert, analysiert und bewertet, MafR-
nahmen zur Risikominimierung ergriffen und Risiko-
kosten im Projektbudget berticksichtigt werden,

B eine professionelle Projektsteuerung zu etablieren und
ab der Entwurfsplanung zur Prifung von Planungsin-
halten, Kosten und Terminen ein unabhingiges, konti-
nuierliches Controlling einzurichten,

B abgeschlossene Projekte zu evaluieren und die Ergeb-
nisse nachfolgenden Projekten zur Vermeidung von
Fehlern zur Verfiigung zu stellen,

B Anlagenbestinde nach Abschluss von Bauvorhaben
zwingend und unter Nutzung digitaler Methoden zu
dokumentieren, um gute Planungsgrundlagen fiir die
Zukunft sicherzustellen.

Dem BMVI wird empfohlen,

B eine Anderung der Fachplanungsgesetze einzuleiten,
durch die die Moglichkeit geschaffen wird, einen Pro-
jektmanager zur Vorbereitung und Durchfithrung von
Verfahrensschritten analog zu den Regelungen in § 29
NABEG und § 43g EnWG einzusetzen.

1.4 Einfluss des Verkehrsbereichs auf die
Entwicklung des Umweltrechts starken

Dem BMVI wird empfohlen,

B die organisatorischen und personellen Voraussetzun-
gen dafiir zu schaffen, dass es umweltrechtliche Ent-
wicklungen auf allen Ebenen effektiv beobachten, be-
gleiten und beeinflussen kann,

B auf eine Anderung der Geschiftsordnung der Bundes-
regierung hinzuwirken, sodass die Positionierungen

Deutschlands in allen Umweltrechtsfragen der Zustim-
mung der Ressorts und damit des BMVI bediirfen und
Vertreter der betroffenen Bereiche und damit auch

des Verkehrsbereichs zu entsprechenden Gremien und
Konferenzen entsendet werden kénnen.

1.5 Wissensplattform zu Umwelt-, Natur- und
Artenschutz etablieren

Dem BMVI wird empfohlen,

B eine Wissensplattform zu Fragen des Umwelt-, Natur-
und Artenschutzes im Verkehrsinfrastrukturbereich zu
entwickeln und zu betreuen,

B die Ressourcen fiir die zielgerichtete Sammlung, Digita-
lisierung und Auswertung vorhandener Untersuchun-
gen, Gerichtsurteile etc. zur Verfligung zu stellen,

B durch vertragliche bzw. zuwendungsrechtliche Vorga-
ben sicher zu stellen, dass im Auftrag des BMVI erstellte
Untersuchungen auf der Plattform veroffentlicht wer-
den kénnen.

1.6 Datenbank mit Kartierungs- und Artendaten
schaffen

Dem BMUB wird empfohlen,

B eine Regelung im BNatSchG mit dem Ziel einzuleiten,

dass

e die Lander nach bundesweit einheitlichen Vorgaben
Arten- und Kartierungsdatenbanken einrichten und
die Daten den an Planungsprozessen Beteiligten zu-
ginglich machen,

e offentliche und private Vorhabentrager verpflich-
tet sind, Kartierungsergebnisse in diese Datenban-
ken einzugeben,

B hinreichende Ressourcen fiir die Sammlung, Auswer-
tung und Pflege vorhandener Kartierungsdaten aus
Grofdprojekten zur Verfiigung zu stellen.

Dem BMVI und dem BMUB wird empfohlen

B gemeinsam mit den Naturschutzverbinden eine ver-
tragliche Vereinbarung mit dem Ziel anzustreben, eine
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Bereitstellung der dort vorgehaltenen Daten in die Da-
tenbank zu ermoglichen,

gemeinsame Handlungsempfehlungen zum Problem-
kreis ,Verkehrsinfrastrukturbau in Uberschwemmungs-
gebieten” zu erarbeiten.

Den Liandern wird empfohlen,

2

den Aktualisierungsturnus der Hochwassergefahren-
karten zu verkiirzen,

die Kommunen bei der Fiihrung der Hochwasser-
schutzregister zu kontrollieren und durch Zuweisung
von Personal- und Sachmitteln zu unterstiitzen.

Effiziente Planungs- und
Genehmigungsverfahren

2.1 Kompetenzen fiir den Bau von

Verkehrsinfrastruktur besser einsetzen

Dem BMVI, dem BMF und den Landern wird empfohlen,

die Infrastrukturgesellschaft fiir Bundesfernstrafen so
aufzubauen und auch bei der Finanzierung der Bundes-
schienenwege grundsétzlich sicherzustellen, dass jeweils
die Empfehlungen des Aktionsplans Grofiprojekte um-
fassend berticksichtigt werden,

fiir die Ubergangsphase eine gute Gesamtlésung fiir
die Beschiftigten, den Steuerzahler, die Partner in der
Wirtschaft und die Straflennutzer vorzusehen,

die Anreizsysteme der mit der Planung von Verkehrs-
infrastruktur betrauten Gesellschaften starker an der

Schaffung vollziehbaren Baurechts oder an Inbetrieb-
nahmeterminen zu orientieren.

Dem BMVI und dem BMF wird empfohlen,

B zur Vereinfachung der Zuwendungsfinanzierung der

66

Eisenbahnprojekte das Risikomanagementsystem der
Deutschen Bahn AG um eine qualifizierte und nach-
vollziehbare Eigentiberpriifung mit verbindlichen Ei-
generklarungen zur Einhaltung der Vorschriften der
BHO zu ergédnzen,
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die Allgemeinen Verwaltungsvorschriften zu § 44 BHO
dahingehend zu iberarbeiten, dass die Verwendungs-
priifung durch das Eisenbahn-Bundesamt in Uberein-
stimmung mit der BHO auf die Uberpriifung von Stich-
proben beschrankt wird.

Dem BMVI wird empfohlen,

die Zusammenarbeit im Rahmen der Auftragsver-
waltung fiir Bundesstrafien zu optimieren,

mit Blick auf eine mogliche Vereinheitlichung der Ent-
scheidungsprozesse fiir die unterschiedlichen Ver-
kehrstrager zu priifen, ob eine einheitliche Planfeststel-
lungsbehorde fiir alle Planfeststellungsverfahren in der
Zustandigkeit des Bundes eingerichtet werden sollte,

zu priifen, ob Kompetenzen fiir die Infrastrukturent-
wicklung im BMVI verkehrstragertibergreifend stirker
gebiindelt werden kénnen.

2.2 Planungs- und Genehmigungssystem

umfassend reformieren

Dem BMVI wird empfohlen,

B eine Anderung der Fachplanungsgesetze dahingehend

einzuleiten, dass

e die Belange der Raumordnung statt in einem eigen-
stindigen Raumordnungsverfahren innerhalb eines
zweistufig gestalteten Planfeststellungsverfahrens
geprift werden,

e entsprechend § 14 Abs. 2 WaStrG die Moglichkeit ei-
ner vorldufigen Anordnung in Bezug auf Teilmaf}-
nahmen auch fiir die Strafe und die Schiene vorge-
sehen werden kann,

zu priifen, inwieweit bei Vorhaben, die in den Ausbau-
gesetzen genannt sind und raumordnerischen Zielen
entgegenstehen, die Durchfithrung des Widerspruchs-
verfahren gemif! § 5 Abs. 3 ROG erleichtert oder ver-
zichtbar gemacht werden kann,

zu priifen, ob bei wichtigen Vorhaben des Vordringli-
chen Bedarfs oder sonst in geeigneten Fillen die Vor-
zugsvariante auf Grundlage einer geeigneten Strategi-
schen Umweltpriifung durch Bundesgesetz festgelegt
werden konnte,



B die Linienbestimmung nach § 16 FStrG bei Bundesstra-
len in Auftragsverwaltung der Lander fakultativ zu ge-
stalten,

B zu priifen, ob die Vorlagegrenzen fiir Entwurfsplanun-
gen im Bundesfernstrafienbau deutlich angehoben
werden konnen.

Dem BMVI und den Liandern wird empfohlen,

B durch Anderung von § 3 Abs. 2 BEVVG die Zustindig-
keit fiir Anhorungsverfahren im Bereich der Bundes-
schienenwege von den Landern auf das Eisenbahn-
Bundesamt zu ibertragen.

2.3 Vereinfachte Verfahren und
Genehmigungsverzicht verstarkt nutzen

Dem BMVI wird empfohlen,

B zu priifen, ob in einer Anlage zu den Fachplanungsge-
setzen diejenigen konkreten Projekte oder Kategorien
von Baumafinahmen benannt werden sollten, die mit
Blick auf die Voraussetzungen der §§ 17 S. 1 FStrG und
18 S. 1 AEG keiner Genehmigung bediirfen,

B ecine Anderung der Fachplanungsgesetzen mit dem Ziel
einzuleiten, dass fiir bestimmite, in einer Anlage be-
nannte UVP-pflichtige Projekte nur eine Plangenehmi-
gung erforderlich ist und in diesen Fillen lediglich eine
Offentlichkeitsbeteiligung nach § 9 Abs. 3 UVPG durch-
gefiihrt werden muss,

B eine Handlungsempfehlung fiir die Priifung zu erarbei-
ten, wann bei Verkehrsinfrastrukturvorhaben nach gel-
tender Rechtslage eine Plangenehmigung durchgeftihrt
werden kann und wann sowohl Planfeststellung als
auch Plangenehmigung entbehrlich sind.

Den Vorhabentriagern wird empfohlen,

B die Spielrdume zur Anwendung von Plangenehmigung
und Planfreiheit im geltenden Rechtsrahmen bei kon-
kreten Projekten auszunutzen und in der Planung ex-
plizit die Planrechtsfreiheit von Vorhaben bzw. deren
Eignung fiir eine Plangenehmigung anzustreben.

2.4 Offentlichkeitsbeteiligung modern und effizient
ausgestalten

Dem BMVI wird empfohlen,

B eine Anderung der Fachplanungsgesetze einzuleiten,

e um parallel zu den geltenden Regelungen eine ver-
bindliche elektronische Auslegung der Planfeststel-
lungsunterlagen vorzusehen,

e sodass die Unterlagen im Planfeststellungsverfahren
durch die Anhorungsbehorde selbst ausgelegt wer-
den diirfen,

B Moglichkeiten fiir eine zeitsparende, verbindliche Rege-
lung offentlicher Bekanntmachungen zu priifen,

B durch untergesetzliche sowie erforderlichenfalls ge-
setzliche Regelungen klarzustellen, in welchen Féllen
nach Anderungen an den Planungsunterlagen eine er-
neute Offentlichkeitsbeteiligung durchzufiihren ist,

Den Vorhabentragern sowie den Anhorungs- und Planfest-
stellungsbehorden wird empfohlen,

B eine professionelle und authentische Verfahrenskom-
munikation in séamtlichen Beteiligungsverfahren sicher-
zustellen,

B digitale Moglichkeiten der Beteiligung weiterzuent-
wickeln und stets einzusetzen, wenn dies sinnvoll er-
scheint,

B Einwendungen im Planfeststellungsverfahren thema-
tisch zusammengefasst zu behandeln, wenn dies mog-
lich ist.

Den Vorhabentragern wird empfohlen,

B in geeigneten Fillen eine Ideenphase unter Beteiligung
der Offentlichkeit voranzustellen

B im Rahmen von § 78 Abs. 2 S. 4 VgV verstarkt Planungs-
wettbewerbe durchzufiihren, die sowohl Ideen- als
auch als Realisierungswettbewerbe umfassen konnen.
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2.5 Wiedereinfiihrung der Praklusionsregelung
ermoglichen

Dem BMUB wird empfohlen,

B die Europiische Kommission zur Uberarbeitung der
UVP-Richtlinie aufzufordern, um eine angemessene
Praklusionsregelung in der Richtlinie zu verankern,

B sofern erforderlich, eine Neuverhandlung der Aarhus-
Konvention mit dem Ziel der Aufnahme einer Pra-
klusion anzustofRen,

B Dbis zu einer entsprechenden européischen oder inter-

nationalen Rechtsinderung bereits auf nationaler Ebe-

ne Rechtspersonen, denen ungeachtet ihrer eigenen

Betroffenheit Klagemoglichkeiten eingeraumt sind, zu

verpflichten, alle ihnen bekannten verfahrensrelevan-
ten Umsténde bereits wihrend des Anhoérungsverfah-
rens mitzuteilen.

2.6 Stichtag fiir die anzuwendende Sach- und
Rechtslage vorverlegen
Dem BMVI wird empfohlen,

B eine Anderung der Fachplanungsgesetze einzuleiten
und auf eine Anderung der FFH-, UVP- und Wasser-

rahmenrichtlinie hinzuwirken, um den Stichtag fir die

anzuwendende Sach- und Rechtslage und den maf3-
geblichen Stand von Wissenschaft und Technik im
Planfeststellungsverfahren auf einen friheren Zeit-

punkt festzulegen, z. B. auf das Ende des Anhoérungsver-

fahrens,

B Dbei Rechtsdnderungen die Auswirkungen auf laufende
Planfeststellungsverfahren zu berticksichtigen.

2.7 Vorzeitigen Grunderwerb erméglichen

Dem BMVI und dem BMF wird empfohlen,

B den Zeitpunkt fiir den vorzeitigen Grunderwerb fir
Kompensationsmafinahmen auf der Grundlage klarer
Regelungen auf den Zeitpunkt der Linienbestimmung
bzw. Variantenentscheidung vorzuverlegen.

68 Anhang

Dem BMVI wird empfohlen,

eine Anderung der Fachplanungsgesetze mit dem Ziel
einzuleiten, dass bei Vorliegen siamtlicher Vorausset-
zungen eine vorzeitige Besitzeinweisung durch Plan-
feststellungsbeschluss angeordnet werden kann.

2.8 Planungssicherheit durch verlassliche

Finanzierung herstellen

Dem BMVI wird empfohlen,

die Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur des Bun-
des auch weiterhin auf einem hohen Niveau zu verste-
tigen und damit Planungssicherheit fiir alle Verkehrs-
trager zu gewahrleisten,

mehrjihrig vorausschauende Planungsgesprache mit
den Vorhabentrédgern so zu fiihren, dass die Schaffung
baureifer Planungen in Hohe der voraussichtlich zur
Verfligung stehenden Mittel sichergestellt wird,

die Hohe der Pauschale fir Zweckausgaben im Bun-
desfernstrafienbau addquat anzuheben und den Zeit-
punkt der Auszahlung vom Planungsfortschritt abhan-
gig zu machen,

die bereits ausgehandelte Bedarfsplanumsetzungsver-
einbarung mit der Deutschen Bahn AG abschliefiend zu
vereinbaren und damit die pauschale Finanzierung von
Planungskosten zu ersetzen und eine zunéchst voll-
stdndige Finanzierung der frithen Planungsphasen mit
Bundesmitteln zu erméglichen.

Den Liandern wird empfohlen,

ftr die Planung von Verkehrswegen hinreichende
Haushaltsmittel zur Verfiigung zu stellen, insbesondere
zur Beauftragung von Ingenieurbiiros und Gutachtern,

zur Absicherung des kommunalen Anteils bei Eisen-
bahnkreuzungen ein einheitliches Forderungsinstru-
ment fur die Kommunen zu schaffen, das die Bau- und
die Verwaltungskosten zu 100 % erfasst.

Dem EBA wird empfohlen,

den mit der Deutschen Bahn AG im Rahmen der Be-
darfsplanumsetzungsvereinbarung ausgehandelten



Prozess zur finanziellen Planungsbegleitung mit klarer
Kompetenzverteilung abschlieflend zu vereinbaren.

2.9 Vorschriften zum Larm in der Bauphase
modernisieren

Dem BMUB und dem BMVI wird empfohlen,

B die notwendige sachverstindige Grundlage fiir eine
neue Verordnung zum Bauldrm zu entwickeln,

B auf dieser Basis neue rechtliche Vorgaben fiir die Zu-
mutbarkeit von Immissionen durch Baularm bei der
Realisierung von Infrastrukturvorhaben zu erarbeiten.

Dem BMVI wird empfohlen,

B Hinweise fiir die Beurteilung zu geben, wann die Be-
waltigung des Bauldrms die Durchfiihrung eines Plan-
feststellungsverfahrens erforderlich macht.

3 Gerichtliche Zustandigkeiten und
Verfahren

Dem Bund und den Landern wird empfohlen,

B zu priifen, ob durch Anderung der Verwaltungsge-
richtsordnung die Moglichkeit der Gerichte beschriankt
werden sollte, im Rahmen eines vorldufigen Rechts-
schutzverfahrens durch Stillhalteerklarungen der Be-
teiligten oder Hangebeschliisse eine aufschiebende
Wirkung des eingelegten Rechtsmittels faktisch auch in
den Fillen herzustellen, in denen nach der Vorstellung
des Gesetzgebers die sofortige Vollziehung geboten ist,

B auf eine Anpassung des § 87b Abs. 3 VwGO im Anwen-
dungsbereich des Umwelt-Rechtsbehelfsgesetzes hin-
zuwirken, sodass das Gericht Erklarungen tiber Tat-
sachen und Beweismittel, die nach Ablauf einer gesetz-
ten angemessenen Frist vorgebracht werden, nicht be-
riicksichtigen darf,

B die Personalausstattung der Verwaltungsgerichtsbar-
keit zu starken.

Dem Bund wird empfohlen,

B die erstinstanzliche Zusténdigkeit fiir Klagen gegen
Planfeststellungsbeschliisse auch bei Landesstraflen an
die Oberverwaltungsgerichte zu tibertragen.

4 Digitalisierung der Infrastrukturplanung

4.1 Building Information Modeling konsequent
einfihren

Dem BMVI wird empfohlen,

B den Stufenplan zur Einfiihrung von BIM im Geschafts-
bereich des BMVI konsequent umzusetzen und dariiber
hinaus zur Anwendung zu empfehlen,

B Status-quo und Potenziale der Integration von BIM und
GIS in einem Forschungsvorhaben zu ermitteln,

B die Integration der Fachplanungen in BIM voranzu-
treiben,

B die Rahmenbedingungen dafiir zu schaffen, dass alle re-
levanten Stellen, auch kleine Planungsbiiros, zum Ar-
beiten mit BIM befiahigt werden.

Den Vorhabentriagern und Genehmigungsbehoérden wird
empfohlen,

B die Anforderungen an die erforderliche Soft- und Hard-
ware zu ermitteln und die notwendigen organisatori-
schen Randbedingungen zur Anwendung von BIM zu
erarbeiten,

B entsprechend der erlangten Erkenntnisse anschlief3end
Technologien zu beschaffen und eine hinreichende
Zahl von Mitarbeitern in deren Anwendung zu schulen,

B BIM konsequent sowohl in der Planungs- als auch in
der Bau- und Betriebsphase anzuwenden.

4.2 Digitale Plattformen fiir die Planung,
Genehmigung und Partizipation schaffen

Dem BMVI und den Liandern wird empfohlen,

B bundesweit einheitliche Anforderungen fiir ein System
zu definieren, das die Genehmigungsbehorden befihigt,
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BIM-Planungen vollstdndig digital weiterzuverarbeiten
und gleichzeitig die Beteiligung von Biirgern und Tra-
gern Offentlicher Belange ermoglicht,

B die Entwicklung einheitlicher Datenstrukturen und
Datenaustauschformate mit zugehorigen Software-
Losungen fiir BIM-basierte Genehmigungsverfahren
einschlieflich Umweltplanungen weiterhin voran-
zutreiben,

B Pilotprojekte zu initiieren, in denen Vorhabentriger,
Genehmigungsbehérden und Offentlichkeit auf einer
gemeinsamen digitalen Plattform an einem Projekt
arbeiten,

B die technische Ausstattung der Behorden an die neuen
Anforderungen anzupassen und

B Mitarbeiter fir die Nutzung der neuen Systeme zu
schulen,

B zu priifen, inwieweit Verwaltungsverfahrensgesetz,
Fachplanungsgesetze, Planfeststellungsrichtlinien so-
wie weitere relevante Vorschriften an die Anforderun-
gen digitaler Planungs- und Genehmigungsverfahren
anzupassen sind.

5 Nationale umweltfachliche Priifungen

5.1 Erneuten Anlauf zur Einflihrung einer
Bundeskompensationsverordnung starten

Dem BMUB wird empfohlen,

B die Anstrengungen zum Erlass einer Bundeskompensa-
tionsverordnung wieder aufzunehmen und hierbei zu
priifen, ob und unter welchen Bedingungen eine kurz-
fristige Entwicklung der Bundeskompensationsverord-
nung unter Riickgriff auf den bereits weitgehend aus-
gearbeiteten Entwurf moglich ist,

B in der Verordnung einheitliche Kartier-, Erthebungs-
und Bewertungsmethoden festzulegen, Standards zu
Bewertung, Pflege- und Funktionskontrollen, Monito-
ring, Okokonten, Stichtagsregelungen ebenso zu veran-
kern wie Regelungen zur Dauer der erforderlichen Pfle-
ge und Unterhaltung von Kompensationsmafinahmen,
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B in der Verordnung solchen Maffnahmen einen beson-
deren Stellenwert beizumessen, die gemaf? der Nationa-
len Strategie zur biologischen Vielfalt fiir deren Erhal-
tung und Wiederherstellung besonders wichtig sind,

B als Ruckfallposition eine Bundeskompensationsverord-
nung mit beschranktem Anwendungsbereich auf die
Bundesverwaltung zu erlassen.

5.2 Vorhabentrager von der Kumulationspriifung
entlasten

Dem BMUB wird empfohlen, eine Anderung des BNatSchG
mit dem Ziel einzuleiten,

B die Erfassung von Vorhaben mit bagatellhaften Einflis-
sen auf Natura 2000-Gebiete und die Neutralisierung
bagatellhafter Eingriffe durch Mafinahmen des Ge-
bietsschutzes auf die fiir den Gebietsschutz zustindigen
Naturschutzbehorden zu Gibertragen,

B die vorstehende Regelung ausdriicklich auch auf Vor-
haben zu erstrecken, die durch indirekte stoffliche Ein-
trage unter der Bagatellschwelle auf Gebiete einwirken,

B die Fithrung eines Katasters aller bestehenden Beein-
trachtigungen fir alle Natura 2000-Gebiete anzuord-
nen,

B die in die Kumulationspriifung einzubeziehenden Vor-
haben rechtlich eindeutig einzugrenzen.

5.3 Nutzung von Okokonten und Flichenpools
erleichtern

Dem BMVI und dem BMF wird empfohlen,

B die haushaltsrechtlichen Voraussetzungen dafiir zu

schaffen, dass

e der vorgezogene Erwerb von Flichen fiir die Anla-
ge von Okokonten und Flichenpools durch den Vor-
habentréger selbst oder eine einheitliche Stelle des
Bundes erméglicht wird,

e der frithzeitige Erwerb von Okopunkten, die von
Dritten angeboten werden, ermdglicht wird, ohne
dass ein konkreter Vorhabenbezug besteht.



Dem BMVI wird empfohlen,

gemeinsam mit der Bundesanstalt fiir Immobilienauf-
gaben und geeigneten Triagern der Linder die Entwick-
lung von Okokonto-Mafinahmen voranzutreiben,

in den Regelwerken und Vorgaben fiir die Verkehrswe-
geplanung den Vorhabentrigern fiir Bundesverkehrs-

projekte den vorgezogenen Erwerb von Flachen fir die
Anlage von Okokonten und Flidchenpools zu erlauben,

eine Austauschplattform zu entwickeln, auf der sowohl
bundeseigene verfiigbare Flidchen als auch Okokonto-
Mafinahmen verkehrstrigeribergreifend angeboten
werden konnen.

Dem BMUB wird empfohlen,

eine Anderung des BNatSchG einzuleiten, um fiir geeig-
nete, insolvenzunfihige Maffnahmentréger die Mog-
lichkeit zu verankern, Kompensationsmafinahmen mit
rechtlich befreiender Wirkung fir den Vorhabentriager
zu ibernehmen, dabei aber die Wahlmoglichkeit zwi-
schen der Nutzung eines insolvenzunfihigen Tréagers
mit rechtlich befreiender Wirkung oder privaten An-
bietern zu erhalten.

5.4 Abgrenzung zwischen Koharenz- und

Management-MaRnahmen klarer fassen

Den Liandern wird empfohlen,

in den Managementpldnen fiir Natura 2000-Gebiete
deutlicher darzulegen, welche Mafinahmen als Ma-
nagement-Mafinahmen zur Erreichung der gebiets-
spezifischen Schutzziele seitens der Linder beabsich-
tigt sind.

Dem BMVI wird empfohlen,

gemeinsam mit dem BMUB und der Europédischen
Kommission zu kldren, ob eine strikte Abgrenzung von
Kohirenz- und Management-Mafinahmen forderlich
oder eher hinderlich zur Erreichung der Schutz- und
Erhaltungsziele ist und dem Ergebnis entsprechend
eine rechtliche Klarstellung vorzunehmen.

5.5 Methodik und Bestandsdauer bei Umweltdaten,

Gutachten und Kartierungen standardisieren

Dem BMVI wird empfohlen,

die im Handbuch fiir die Vergabe und Ausfithrung von
freiberuflichen Leistungen im Strafen- und Briickenbau
aufgefiihrten Kartier-, Erhebungs- und Bewertungs-
methoden unter Berticksichtigung der neuesten wis-
senschaftlichen Erkenntnisse fortzuschreiben und ent-
sprechende Regelungen auch fiir den Schienen- und
Wasserstraflenbereich vorzusehen,

die Bestandsdauer von Umweltdaten, Kartierungen und
Plausibilititspriifungen angemessen zu verlangern und
ausdriicklich zu regeln.

Dem BMUB und dem BMVI wird empfohlen,

sich zur Relevanz und Verallgemeinerungsfahigkeit von
Gerichtsentscheidungen zu verstindigen und Interpre-
tationshilfen fiir die Genehmigungsbehoérden zum Um-
gang mit diesen zu erstellen,

Hinweise zur Bertcksichtigung der Auswirkungen der
Bau- und Abbruchphase im Umweltbericht zu erarbei-
ten, einschliefllich der klaren Definition der Angaben,
die im Rahmen der UVP noch offen bleiben missen.

5.6 Best-Practice-Empfehlungen fiir den

Artenschutz erarbeiten

Dem BMVI wird empfohlen,

in Zusammenarbeit mit dem Bundesamt fiir Natur-
schutz Studien zur systematischen Ermittlung und Be-
wertung der typischen bau-, anlage- und betriebsbe-
dingten Risiken von Vorhaben zu beauftragen und das
Ergebnis in Best-Practice-Empfehlungen fiir Schutz-
mafinahmen zu Gberfiihren,

die Machbarkeit und den Nutzen einer untergesetzli-
chen Regelung zu diesen Schutzmafinahmen zu priifen.
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5.7 Monitoring-MaRRnahmen im Artenschutz
vereinheitlichen

Dem BMVI, dem BMUB und den Lindern wird empfohlen,

B einheitliche Vorgaben fiir Anordnung, Methodik, In-
halt und Dokumentation von Monitoring-Mafinahmen
zu entwickeln und verkehrstrageriibergreifend zur An-
wendung zu bringen.

6 Europaisches Umweltrecht

6.1 Auslegung des europdischen Naturschutzrechts
Uberpriifen

Dem BMVI wird empfohlen,

B eine systematische Bestandsaufnahme zur Anwendung
des europiischen Naturschutzrechts in anderen EU-
Mitgliedstaaten in Form eines Forschungsvorhabens
durchzufiihren.

6.2 FFH-und Vogelschutzrichtlinie an heutige
Anforderungen anpassen

Dem BMUB wird empfohlen,

B der Europiischen Kommission Anderungen an der

FFH-Richtlinie mit dem Ziel vorzuschlagen

e eindeutige Bestandsschutzregelungen aufzuneh-
men,

e den Projektbegriff innerhalb der Richtlinie zu defi-
nieren,

e Natur auf Zeit zuzulassen, indem Arten, die sich zwi-
schen Genehmigung des Vorhabens und Baubeginn
ansiedeln, unter Bertiicksichtigung der lokalen Popu-
lation vom Tétungsverbot ausgenommen werden,

e regelmifiige, fachgerechte Unterhaltungsmafinah-
men von den Artenschutzverboten freizustellen und

e zugelassene Eingriffe unter Berticksichtigung der
lokalen Population von den Verbotsvorschriften
auszunehmen.
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B der Europaischen Kommission eine Erginzung der
Ausnahmegriinde in der Vogelschutzrichtlinie in
Anlehnung an die Regelungen der FFH-Richtlinie
vorzuschlagen,

B parallel dazu zu priifen, welche Erleichterungen durch
Anderungen des BNatSchG oder Guidance Documents
der EU-Kommission schneller erreicht werden kénnen,

B sich fir eine Aktualisierung des Begriffs der ,,Beschi-
digung”“im EU-Leitfaden einzusetzen, der die unter-
schiedliche Stérungsempfindlichkeit der Arten bertick-
sichtigt.

6.3 Anhange der FFH-Richtlinie nach wissenschaft-
lichen Kriterien Giberarbeiten

Dem BMUB wird empfohlen,

B die Europiische Kommission aufzufordern, den Vor-
gaben der FFH-Richtlinie zu folgen und eine Uberar-
beitung der Anhange gemaf Art. 19 der Richtlinie nach
wissenschaftlichen Kriterien vorzunehmen und da-
bei EU-weit ungefihrdete Arten aus den Anhéngen zu
streichen,

B die jeweilige Schutzbedirftigkeit einzelner Arten diffe-
renzierter darzustellen als bisher,

B kiinftige Uberarbeitungen der Anhinge in angemessen
grofien Intervallen vorzunehmen

6.4 Nicht gefdhrdete Arten aus der
Vogelschutzrichtlinie ausklammern

Dem BMUB wird empfohlen,

B die Europiische Kommission zur Uberarbeitung der
Vogelschutzrichtlinie aufzufordern und dabei insbe-
sondere projektbezogene Verbote auf nachweislich ge-
fahrdete Arten zu beschranken, hohere Anforderungen
an die Absichtlichkeit einer Tathandlung zu stellen und
einen Ausnahmetatbestand fiir zwingende Griinde des
uberwiegenden 6ffentlichen Interesses zu schaffen.



6.5 Wasserrahmenrichtlinie Giberarbeiten B gemeinsam mit dem BMUB in Vorbereitung der 2019
anstehenden Uberpriifung der Wasserrahmenrichtlinie
Dem BMVI wird empfohlen, durch die Europdische Kommission eine Anderung der
Richtlinie dahingehend zu priifen,
e ob die Anwendung des Verschlechterungsverbots
auf Félle zu begrenzen ist, in denen die Einstufung

B einen bundeseinheitlichen Leitfaden fir die Erstellung
von Fachbeitridgen zu den Belangen der Wasserrahmen-
richtlinie fur Infrastrukturprojekte vorzulegen, in dem . .

. R pro) B & . des Gesamtzustandes eines Wasserkorpers ver-
ein gestuftes Prifverfahren aus Vorpriifung und erwei-

. . . . schlechtert wird und
terter Vereinbarkeitspriifung vorgesehen ist,

e ob das Verschlechterungsverbot bei der Zulassung
B die negativen Auswirkungen der extensiven Auslegung von Verkehrsinfrastrukturprojekten nur im Rahmen
des Verschlechterungsverbots der WRRL auf die Zulas- der Abwagung zu berticksichtigen sein sollte.
sung von Infrastrukturvorhaben zu dokumentieren,
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Anlage 2:

Mitglieder der Arbeitsgruppe ,,Optimierung von Verwaltungsablaufen®

Leitung: Martin Huber, Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr
und Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg

Dr. Hans Aschermann, Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr
und Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg

Christian Bastian, Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit,
Energie und Verkehr des Saarlandes

Dr. Ulrike Bick, Bundesverwaltungsgericht

Prof. Torsten R. Boger, VIFG Verkehrsinfrastrukturfinanzie-
rungsgesellschaft mbH

Swetlana Borchert-Prante, Senatsverwaltung fiir Umwelt,
Verkehr und Klimaschutz des Landes Berlin

Thomas Burke, Eisenbahn-Bundesamt

Eva-Maria Christ, INFRA Dialog Deutschland GmbH /
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V.

Roland Degelmann, Oberste Baubehorde im Bayerischen
Staatsministerium des Innern, fiir Bau und Verkehr

Dr. Volker Deutsch, Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmene. V.

Ansgar Donges, Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Heinz-Georg Donner, Sichsisches Staatsministerium ftr
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr

Doris Drescher, Sichsisches Staatsministerium fur
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr

Heinz Ehrbar, DB Netz AG
Martin Falenski, Bundesingenieurkammer e. V.

Stefanie Fiithrling, Hauptverband der Deutschen Bau-
industrie e. V.

Stefan Gerwens, Pro Mobilitit — Initiative fiir Verkehrs-
infrastruktur e. V.

Maximilian Grauvogl, Obermeyer Planen + Beraten GmbH

Jannik Grimm, Bundesvereinigung Mittelstindischer Bau-
unternehmen e. V.
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Dr. Peter Gullo, Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Iris Hannappel, DB Netz AG

Frank Hellenbrecht, Generaldirektion Wasserstrafden und
Schifffahrt

Franziska Hef}, Bund fiir Umwelt und Naturschutz
Deutschland e. V. (BUND)*

Axel-Bjorn Hiiper, Bundesvereinigung Mittelstdndischer
Bauunternehmene.V.

Petra Kaifel, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

Sabine Keinath, Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Energie
und Verkehr des Saarlandes

Ulrike Kolberg, Sichsisches Staatsministerium fiir Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr

Iris Kralack, Ministerium fir Infrastruktur und Landes-
planung des Landes Brandenburg

Florian Kuhlmann, Lorenz-von-Stein-Institut fiir Verwal-
tungswissenschaften, Christian-Albrechts-Universitit zu
Kiel

Manuel Kiihn, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

Alexander Lanz, Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Marc Lederer, Bundesverband der Deutschen Industrie e. V.

Dorothée Linke, Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Eleonore Lohrum, Deutsche Bahn AG

Wolfgang Maier, Ministerium fiir Verkehr des Landes
Baden-Wirttemberg

Dr. Gero Marzahn, Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Vera Moosmayer, Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur



Dr. Markus Miihl, Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadt-
entwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Dr. Petra Netho6vel-Kathstede, Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur

Thomas Nickel, Verband der Bahnindustrie in Deutschland
(VDB)e.V.

Michael Pirschel, Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit,
Verkehr und Technologie des Landes Schleswig-Holstein

Jorg Przesang, Ministerium fiir Landesentwicklung und
Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt

Winfried Pudenz, Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadt-
entwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Caterina Rahms, Verband der Bahnindustrie in Deutsch-
land (VDB) e. V.

Martin Regnath, DEGES Deutsche Einheit Fernstrafien-
planungs- und -bau GmbH

Dr. Werner Reh, Bund fir Umwelt und Naturschutz
Deutschland e. V. (BUND)*®

Prof. Dr. Olaf Reidt, Redeker Sellner Dahs Rechtsanwalte

Iris Reimold, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

Julika Santen, Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttem-
berg

Dr.-Ing. Marcus Schreyer, Firmengruppe Max Bogl

Kathrin Sczepan, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung
und Wohnen des Landes Berlin

Michael Seitz, Norddeutscher Baugewerbeverband e. V.
Stephan Siegert, Femern A/S

Dr. Heiko Stiepelmann, Hauptverband der Deutschen
Bauindustrie e. V.

Ridiger Stolle, Verband der Bahnindustrie in Deutschland
(VDB)e. V.

Prof. Dr.-Ing. Dirk Vallée, Wissenschaftlicher Beirat beim
Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur;
Institut fiir Stadtbauwesen und Stadtverkehr, RWTH Aachen

Marco Wiegand, Deutsche Bahn AG

Almuth Witthaus, Niedersachsisches Ministerium far
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
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Anlage 3:

Mitglieder der Arbeitsgruppe ,,Optimierung naturschutzrechtlicher Priifungen®

Leitung: Eckhard Roll, Eisenbahn-Bundesamt

Sabine Attermeyer, Ministerium fir Verkehr
Baden-Wirttemberg

Markus Balkow, Bundesingenieurkammer e. V.

Janna Bartels, Hauptverband der Deutschen
Bauindustrie e. V.

Christian Bastian, Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit,
Energie und Verkehr des Saarlandes

Dr. Arno Beier, Oberste Baubehorde im Bayerischen Staats-
ministerium des Innern, fiur Bau und Verkehr

Marielle Belitz, Generaldirektion Wasserstraflen und
Schifffahrt

Dr. Michael Below, Deutsche Bahn AG

Beatrix Bertram, Sichsisches Staatsministerium fur
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr

Dr. Ulrike Bick, Bundesverwaltungsgericht

Kerstin Birnstengel, Sichsisches Staatsministerium fiir
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr

Wolfgang Bornhofen, Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Daniel Brand, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V.
Dr.-Ing. Volker Cornelius, Verband Beratender Ingenieure
Dr. Frank Fellenberg, Redeker Sellner Dahs Rechtsanwilte
Jana Fischer-Bruintjes, Deutsche Bahn AG

Judith Flamme, Femern A/S

Edgar Gaffry, Landesbetrieb StraRenwesen Brandenburg

Stefan Gerwens, Pro Mobilitét — Initiative fiir Verkehrs-
infrastruktur e. V.

Monika Glemser, Ministerium fiir Verkehr
Baden-Wirttemberg

Claudia Halser, Oberste Baubehorde im Bayerischen
Staatsministerium des Innern, fiir Bau und Verkehr

Dr. Bettina Hoffmann, Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur
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Christoph Jansen, Landesbetrieb Straflenbau Nordrhein-
Westfalen

Manuel Kiihn, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

Andrea Latz, Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg

Ridiger May, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

Silke Meyer, VIFG Verkehrsinfrastrukturfinanzierungs-
gesellschaft mbH

Matthias Milesi, Ministerium fir Verkehr
Baden-Wirttemberg

Gregor Pokorni, Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

Monika Promper, Generaldirektion Wasserstrafien und
Schifffahrt

Iris Reimold, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

Peter Rottner, Bund fiir Umwelt und Naturschutz
Deutschland e. V. (BUND)

Ulrike Sander, Ministerium fur Infrastruktur und
Landesplanung des Landes Brandenburg

Catrin Schiffer, Bundesverband der Deutschen Industrie e. V.
Gerd Schmidt, Landesstrafdenbaubehoérde Sachsen-Anhalt

Volker Steege, Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur

Frank Siisser, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur

Dr. Attila Széchényi, Oberste Baubehorde im Bayerischen
Staatsministerium des Innern, fiir Bau und Verkehr

Franz Josef Zweier, Firmengruppe Max Bogl

52 Der Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V.
(BUND) ist im Februar 2017 aus dem Innovationsforum
Planungsbeschleunigung ausgetreten.
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