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A. Einfiihrung und Hintergrund

1. Anlass und Ziel der Studie

Verkehrsinfrastrukturprojekte sind in Deutschland oft mit erheblichen
Verzdgerungen, Akzeptanzproblemen oder Kostensteigerungen verbunden.
Neben spektakuldren Problemen bei verschiedenen GroBprojekten ist in den
zuriickliegenden Monaten zunehmend auch der besorgniserregende Gesamt-
zustand des Bestandsnetzes der deutschen Verkehrsinfrastruktur ins Zentrum
der offentlichen Diskussion geriickt. Hier zeigt sich in der Breite das Bild eines
fortschreitenden Substanzverzehrs. Jahre der strukturellen Unterfinanzierung
bei gleichzeitig wachsender Verkehrsleistung haben heute zu einer Situation
gefiihrt, in der Médngel immer deutlicher hervortreten und die Leistungsfahigkeit
der Verkehrsnetze spiirbar beeintréchtigen. Neben dem chronischen Finan-
zierungsdefizit 1dhmen langwierige Planungs- und Genehmigungsverfahren,
Akzeptanzprobleme sowie gerichtliche Auseinandersetzungen bundesweit viele
Bauvorhaben und erschweren damit die effektive und ziigige Bereitstellung
einer flichendeckend addquaten Verkehrsinfrastruktur.

Angesichts der zentralen Bedeutung einer modernen, leistungsfahigen und
bedarfsgerechten Verkehrsinfrastruktur fiir unser Land und seine wirtschaftliche
Leistungsfahigkeit ist diese Bestandsaufnahme alarmierend und zeigt einen drin-
genden politischen Handlungsbedarf auf. Diese Feststellung ist Anlass und Aus-
gangspunkt der vorliegenden Studie. Ziel der Untersuchung ist es, systematische
Losungsansdtze und konkrete Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der
Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur in Deutschland zu entwickeln.! Dafiir
werden vielversprechende und erfolgreiche Ansdtze der Planung, Genehmigung
und Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur aus dem europdischen Ausland
ermittelt, vergleichend analysiert und auf ihre Ubertragbarkeit hin {iberpriift.
Auf Basis dieser Analyse von internationalen Best Practices werden konkrete
Handlungsempfehlungen fiir Deutschland abgeleitet, mit denen sich die beste-
henden Schwachstellen des deutschen Systems wirkungsvoll adressieren lassen.
Die Studie will so praxistaugliche Losungsansdtze und mdogliche Reformpfade
aufzeigen und damit Impulse fiir die aktuelle politische Diskussion liefern. Der
Fokus liegt dabei auf den Rahmenbedingungen fiir Aus- und Neubauprojekte.
Die Ergebnisse lassen sich jedoch auch auf die Errichtung von groBen Ersatz-
bauwerken wie Briicken anwenden.

2. Deutschlands Verkehrsinfrastruktur - Bedeutung und Herausforderungen

Eine leistungsfahige, bedarfsgerechte und moderne Verkehrsinfrastruktur ist
eine wesentliche Grundvoraussetzung fiir Wettbewerbsfahigkeit, Wachstum

1) Die vorliegende Studie betrachtet ausschlieBlich Verkehrsinfrastrukturprojekte im Verantwortungs-
bereich des Bundes. Infrastrukturprojekte auf Landes- oder kommunaler Ebene sind nicht Gegen-
stand der Analyse.
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und Wohlstand. Sie dient sowohl dem Personen- als auch dem Giiterverkehr.

Durch gut ausgebaute, leistungsstarke Infrastrukturen fiir den Personenverkehr

gelangen Menschen schnell, zuverldssig und effizient an ihr Ziel. Dies trdgt zur

regionalen und {iberregionalen Mobilitdt von Arbeitskraften bei und ermdglicht

die effiziente und flexible Erbringung von Dienstleistungen. Zudem schafft eine
funktionsfahige Verkehrsinfrastruktur auch die Grundlage fiir individuelle Mobi-
litdt und damit fiir gesellschaftliche Teilhabe.

Gleichzeitig ist eine leistungsfahige Infrastruktur die unverzichtbare Vorausset-
zung fiir einen reibungslos funktionierenden Giiteraustausch. Gut ausgebaute
und belastbare Transportwege fiir den Gliterverkehr erméglichen den zuver-
ldssigen und kostengiinstigen Transport von Waren. Sie schaffen damit die
Grundlage fiir Spezialisierung und effiziente, arbeitsteilige Produktionspro-
zesse auf Grundlage moderner Logistik. Engpdsse und Kapazititsiiberlastungen
im Netz hingegen fiihren unmittelbar zu Verzégerungen in Lieferketten und
Produktionsabldufen sowie zu steigenden Kosten fiir alle Marktteilnehmer bis
hin zum Endverbraucher. Defizite im Verkehrsnetz verursachen damit direkten
volkswirtschaftlichen Schaden.

Der Zustand und Ausbaugrad der Transportinfrastruktur ist ein wesentlicher
Bestimmungsfaktor der internationalen Wettbewerbsfahigkeit und wirtschaft-
lichen Leistungsfahigkeit eines Landes. Dies gilt in besonderem MafRe fiir
Deutschland, dessen Volkswirtschaft wie kaum eine andere vom Export hoch-
wertiger Industrieerzeugnisse lebt und dafiir auf eine leistungsfahige Logistik
angewiesen ist. Moderne, gut ausgebaute Verkehrswege sind sowohl fiir den
reibungslosen Giiterfluss beim Handel innerhalb des europdischen Binnenmark-
tes als auch fiir die Anbindung des Produktionsstandorts Deutschland an die
globalen Mdrkte unverzichtbar. Deutschlands Lage in der Mitte Europas bietet
dabei erhebliche Chancen und Wachstumspotenziale fiir die deutsche Export-
und Logistikindustrie. Gleichzeitig bringt die zentrale geographische Position
Deutschlands aber auch besonders hohe Anforderungen an die deutsche Ver-
kehrsinfrastruktur mit sich, beispielsweise durch ein hohes Transitverkehrsauf-
kommen. Der Verkehrssektor selbst ist dabei ein bedeutender Wirtschaftsfaktor
in Deutschland. Mit einer Bruttowertschépfung von rund 94 Milliarden Euro
steuerte dieser Wirtschaftszweig im Jahr 2012 fast vier Prozent zur gesamt-
wirtschaftlichen Wertschopfung bei.?

Schon heute ist die Transportinfrastruktur ein zentraler Standortfaktor im welt-
weiten Wettbewerb und Grundlage von Wachstum und Wohlstand in Deutsch-
land. Globale Trends und gesellschaftliche Verdnderungen sorgen dafiir, dass
diese Bedeutung in Zukunft noch deutlich wachsen wird. Mit dem Fortschreiten
der Globalisierung und zunehmender internationaler Arbeitsteilung werden —

2) Destatis (2013)
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kiinftig noch stdrker als heute — nur noch diejenigen Lander erfolgreich am glo-
balen Wachstum partizipieren, die durch eine moderne Transportinfrastruktur
den reibungslosen und effizienten Zugang zu den Weltmdrkten gewdhrleisten
konnen. Damit wird die Verfiigbarkeit leistungsfahiger Verkehrsnetze in den
kommenden Jahren noch stérker zu einem Schliisselfaktor bei der Standortwahl
von Unternehmen und Investoren. Gleichzeitig ist ein qualitativ hochwertiges
und kapazitdtsstarkes Verkehrsnetz auch eine wesentliche Voraussetzung, um
ambitionierte Klimaschutzziele zu erreichen und dem Problem der Verknappung
fossiler Energieressourcen erfolgreich zu begegnen. Mit modernen Verkehrs-
netzen koénnen intelligente Mobilitdtskonzepte umgesetzt, Effizienzpotenziale
gehoben und Emissionen reduziert werden. Dies gilt fiir alle Verkehrstrager
gleichermalen.

Fiir diese zentralen Zukunftsherausforderungen ist Deutschland mit seiner
bestehenden Verkehrsinfrastruktur auf den ersten Blick gut geriistet. So verfiigt
Deutschland {iber ein engmaschiges Schienen-, Stralen- und Wasserwegenetz,
das im internationalen Vergleich sehr gut ausgebaut ist. Internationale Untersu-
chungen bestdtigen die noch immer hohe Qualitdt der Substanz der deutschen
Verkehrsinfrastruktur. So liegt die Bundesrepublik beispielsweise im aktuellen
Logistics Performance Index der Weltbank im weltweiten Ranking der Logistik-
standorte auf Platz 4 und damit in der absoluten Spitzengruppe. Allerdings hatte
Deutschland das Ranking vor zwei Jahren noch auf Platz 1 angefiihrt.¥ Auch
im Global Competitiveness Index 2012-2013 des Weltwirtschaftsforums nimmt
Deutschland im Bereich Transportinfrastruktur mit Rang 5 eine weltweite Spit-
zenposition ein. Jedoch war Deutschland auch hier im Ranking 2010-2011 mit
Rang 2 noch deutlich besser platziert.” Beide Rankings deuten somit — wenn-
gleich auf sehr hohem Niveau — auf ein Zuriickfallen der deutschen Transport-
infrastruktur im internationalen Vergleich hin.

Angesichts dieses sich abzeichnenden Negativtrends kann das noch immer
vergleichsweise gute Abschneiden Deutschlands also nicht dariiber hinweg-
tduschen, dass die Bundesrepublik in den vergangenen Jahrzehnten einen be-
ginnenden Substanzverzehr bei der Verkehrsinfrastruktur erlebt hat. Dieser
wird sich vor dem Hintergrund eines stetig wachsenden Verkehrsaufkommens
zunehmend beschleunigen. Indikatoren zur Qualitdt des Netzzustands bele-
gen diesen Trend zu zunehmendem VerschleiB der Verkehrsinfrastruktur und
steigendem Erhaltungs- und Instandsetzungsbedarf. So hat sich der Modernisie-
rungsgrad des deutschen Netzes fiir alle Verkehrstréger seit 2004 deutlich
verschlechtert. Bei der Stralen- und Wasserwegeinfrastruktur hilt diese
Negativentwicklung bereits seit Mitte der 1990er Jahre an (vgl. Abbildung 1).

3) World Bank (2012) sowie (2010)
4) World Economic Forum (2012) sowie (2010); Indikator 2A: "Transport Infrastructure”
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Abbildung 1: Modernitatsgrad der deutschen Verkehrsinfrastruktur 1994-2011 [%]

[%] ERLAUTERUNGEN
70 ¢ > Der Modernitatsgrad gibt den derzeitigen
finanziellen Wert des Infrastrukturnetzes
68 - (Nettoanlagevermdgen) als Anteil am
Wiederbeschaffungswert der Infrastruktur
66 - (Bruttoanlagevermdgen) an.
> Diese Kennzahl kann Werte zwischen
64 0 % (nicht nutzbar) und 100 %

(neuwertig) annehmen.
62 > Seit Mitte der 1990er Jahre zeigt sich
60 | ein kontinuierlicher Abwartstrend im

Modernitatsgrad der Straen- und
Wasserstrafeninfrastruktur.

> Seite 2004 ist auch im Bereich der
Bahninfrastruktur ein deutlicher
Riickgang zu verzeichnen.

58 T T T T T 1 Jahr
1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012

Bahn! = Straflen und Briicken =~ = Wasserstraien
1) Angabe bezieht sich auf Verkehrswege der DB AG.

Quelle: BMVBS/DIW

Wie der allgemeine Riickgang des Modernitdtsgrads erahnen ldsst, bestehen im
deutschen Verkehrsnetz in vielen Bereichen erhebliche Méngel und Instand-
setzungsbedarfe. So haben laut offizieller Zustandserfassung und -bewertung
(ZEB) der Bundesanstalt fiir StraBenwesen fast ein Fiinftel der Autobahnen den
kritischen Warnwert der Zustandsbeurteilung der Fahrbahnoberfliche bereits
iiberschritten. Bei den BundesstraBen liegt der Anteil der Strecken mit Warn-
wertiiberschreitung sogar bei fast 40%. Noch kritischer stellt sich der Zustand
der Briicken an Bundesfernstrallen dar. Fast die Hélfte der Briickenbauwerke
hat den Warnwert {iberschritten (vgl. Abbildung 2).°)

Abbildung 2: Zustand des Bundesfernstrafiennetzes

Anteil der StraRen bzw. Briicken mit iberschrittenem Warnwert) [%]

100% 100% 100% ERLAUTERUNGEN

> Jeweils liber einen Zeitraum von vier Jahren
findet eine Zustandserfassung und -bewertung
53.2% (ZEB) fiir alle Bundesfernstrafen (Autobahnen
61,3% ! und BundesstraRen) statt.
81,5%

v

Dabei werden die Fahrbahnoberflachen
netzweit erfasst und anschlieRend auf einer
standardisierten Skala bewertet.

46,8%

v

Der Warnwert beschreibt den Zustand, dessen
Erreichen Anlass zu intensiver Beobachtung,
zur Analyse von Ursachen fiir den schlechten

Fahrbahnen Fahrbahnen Briicken an Zustand und ggf. zur Planung von geeigneten
Bundesautobahnen Bundesstrafen Bundesfernstraien MaRnahmen ist.

Besser als Warnwert Il Warnwert liberschritten
1) Darstellung bezieht sich auf den Gesamtwert; aktuellste verfiighare Daten nach Verkehrsinvestitionsbericht (Januar 2013)

Quelle: BMVBS

5) Siehe hierzu auch: Bundesverband der Deutschen Industrie/Hauptverband der Deutschen
Bauindustrie/Bundesverband Baustoffe - Steine und Erden (2011)
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Ein dhnlicher Substanzverzehr zeigt sich im Bereich der deutschen Schienen-
infrastruktur. So sind Gleise und Weichen im deutschen Bahnnetz im Durch-
schnitt rund zwanzig Jahre alt. Die Briicken des deutschen Schienennetzes sind
durchschnittlich sogar bereits 55 Jahre alt, so dass sich hier in den kommenden
Jahren ein erheblicher Bedarf fiir Ersatzinvestitionen ergeben wird. Dabei ist
besonders gravierend, dass Briicken als Nadelhre wirken, die bei Uberlastung
oder Ausfall zu einer erheblichen Beeintrdchtigung des Gesamtnetzes fiihren
konnen. Bei einem weiteren Indikator fiir den Modernisierungsstand des
Schienennetzes, dem Elektrifizierungsgrad der Strecken, zeigen sich ebenfalls
deutliche Defizite. So lag der Anteil der elektrifizierten Strecken in Deutschland
mit rund 54,4% deutlich unter dem Durchschnitt der westeuropdischen Staaten
von knapp 60% und weit hinter dem Niveau von Luxemburg, Belgien und den
Niederlanden, die das Ranking anfiihren (vgl. Abbildung 3).

Abbildung 3: Zustand des Bahnnetzes

Durchschnittsalter von Anlagenarten im Anteil elektrifizierter Strecken im Bahnnetz ausgewahiter
deutschen Bahnnetz 2011 [Jahre] EU-Lander 2010 [%]
[Jahre] Luxemburg 95,3%
60 - 55 Belgien 85,5%
Niederlande 75,2%
50 - Italien 71,5%
Schweden 71,4%
40 ~ Osterreich 66,3%
Durchschnitt 59,6%
30 1 Spanien 59,6%
21 20 Deutschland 54,4%
201 Frankreich 52,6%
10 1 Portugal 52,3%
Finland 51,9%
GroBbritannien 33,1%
Gleise Weichen und  Briicken Irland 5,7%
Kreuzungen

Quelle: DB AG, Eurostat

Gleichzeitig steigt der Verkehr, den die deutschen Transportnetze aufnehmen
und bewdltigen miissen, kontinuierlich an. So stieg die Beférderungsleistung im
Giiterverkehr im deutschen Verkehrsnetz trotz des Einbruchs im Zuge der welt-
weiten Finanz- und Wirtschaftskrise 2009 zwischen 2004 und 2010 bei den
Verkehrstrdgern Stralle, Schiene und Wasserwege um rund 10%. Dieser Wachs-
tumstrend wird sich kiinftig fortsetzen. Legt man die fiir das Bundesministerium
flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) erstellte langfristige Verkehrs-
prognose zu Grunde, so wird die Gliterbeférderungsleistung auf deutschen
StraBen von rund 612 Milliarden tkm im Jahr 2010 bis 2025 auf rund 936 tkm
anwachsen. Dies entspricht einer Zunahme von rund 53%. Dabei wird fiir alle
Verkehrstrager ein deutliches Wachstum prognostiziert, wobei der erwartete
Anstieg im Bereich des StraBengiiterverkehrs besonders dynamisch ausfallt

(vgl. Abbildung 4).
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Um das auf allen Verkehrstragern steigende Transportvolumen in der Zukunft
bewdltigen zu kdnnen, bedarf es neben einer konsequenten Instandsetzung und
Modernisierung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur auch gezielter Aus- und
NeubaumaBnahmen, die besonders stark frequentierte Netzabschnitte entlasten
und zusdtzliche Kapazitdten schaffen. Dafiir braucht Deutschland eine Kurskor-
rektur, die den Negativtrend von Substanzverschleiff und Modernisierungsriick-
stdnden umkehrt. Es gilt, an den wesentlichen Ursachen fiir den fortschreiten-
den Substanzverlust der deutschen Verkehrsinfrastruktur in den vergangenen
Jahren anzusetzen: Finanzierungsprobleme und Investitionsstau einerseits,

und Realisierungsschwierigkeiten und Akzeptanzprobleme andererseits.

Abbildung 4: Entwicklung des Giiterverkehrs im deutschen Verkehrsnetz

Beférderungsleistung Giiterverkehr in Deutschland [Mrd. Tonnenkilometer] PROGNOSE?)

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2025

Wasserwege [l Bahn Il StraRe? Bl Gesamt

1) Verkehrsprognose 2025 des BMVBS; fiir die Erstellung des BVWP 2015 lasst das BMVBS derzeit eine aktualisierte Prognose
fiir den Zeithorizont bis 2030 erarbeiten.
2) Beinhaltet die auf deutschem Staatsgebiet erbrachte Beférderungsleistung durch deutsche und ausléndische Fahrzeuge.

Quelle: Destatis; KBA; BMVBS

3. Finanzierungsprobleme und Investitionsstau

Die Verschlechterung des Gesamtzustands der deutschen Verkehrsinfrastruktur
in den vergangenen Jahren und die Zunahme von Netzengpdssen ist das Ergeb-
nis einer ungeniigenden Finanzausstattung und zu niedriger Investitionen in
Erhalt, Neu- und Ausbau. Dem kontinuierlich steigenden Verkehr stand in den
vergangenen beiden Jahrzehnten ein Riickgang der preisbereinigten Verkehrs-
investitionen gegeniiber. So errechnete die von der Verkehrsministerkonferenz
eingesetzte Kommission zur Zukunft der Verkehrsinfrastruktur ("Daehre-Kom-
mission") einen Riickgang der realen Bruttoinvestitionen in den Verkehr um
rund 24% in den vergangenen 20 Jahren.?

6) Kommission "Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung" (2012)
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Legt man die Daten des Ende 2012 vorgelegten Abschlussberichtes der Kom-
mission zu Grunde, so ergibt sich ein Bild struktureller Unterfinanzierung der
Verkehrsinfrastruktur in Deutschland. Demnach klafft eine erhebliche Liicke
zwischen dem bestehenden 6ffentlichen Finanzierungsbedarf einerseits, und
den real zur Verfligung stehenden offentlichen Finanzmitteln andererseits.
Allein fiir Erhalt und Nachholbedarf besteht iiber alle Verkehrstrdger hinweg
eine jahrliche Finanzierungsliicke von rund 7,2 Milliarden Euro. Besonders
gravierend sind hierbei die erheblichen Modernisierungsriickstdnde, die sich
durch eine jahrelange Unterfinanzierung von Erhaltungsmalnahmen aufge-
staut haben. Um den akkumulierten Nachholbedarf aus in der Vergangenheit
ausgebliebenen Erhaltungsinvestitionen in den ndchsten 15 Jahren aufzuholen,
miissten jahrlich rund 2,65 Milliarden Euro zusétzlich investiert werden. Damit
stellen die in der Vergangenheit ausgebliebenen notwendigen Investitionen, die
den Substanzverzehr der letzten Jahre bewirkt haben, eine erhebliche Hypothek
fiir das deutsche Verkehrssystem dar. Mit jedem weiteren Jahr mit unzureichen-
der Finanzausstattung fiir Erhaltungsinvestitionen wachst der Nachholbedarf
dynamisch weiter und verschérft damit die bereits heute bestehende Problema-
tik. Zusammen mit der Unterfinanzierung des jahrlich neu hinzukommenden,
laufenden Erhaltungsbedarfs in Héhe von 4,55 Milliarden Euro ergibt sich die
Finanzierungsliicke fiir Erhalt und Nachholbedarf von 7,2 Milliarden Euro.
Rechnet man noch die geschdtzte jahrliche finanzielle Unterausstattung von
BedarfsplanmaBnamen fiir den Neu- und Ausbau der Netze hinzu, so ergibt sich
flir alle Verkehrstrager eine Gesamtfinanzierungsliicke von rund 8,8 Milliarden
Euro pro Jahr (vgl. Abbildung 5).

Abbildung 5: Die Unterfinanzierung der deutschen Verkehrsinfrastruktur

J&hrliche Finanzierungsliicke nach Verkehrstragern [Mrd. EUR pro Jahr]

l— Erhalt & Nachholbedarf!) —] l_ Neu- und Ausbau? —|

2,6
R
-0,5
28 72
08

-0,8 -8,8
Uberértliches ~ Schiene Wasser-  Gemeinde- Y Strafle Schiene >
Strafennetz strafien strafien/ Erhalt & gesamt

OSPV  Nachholbedarf

1) Jahrlicher Investitionsbedarf, der zum Abbau des bis heute akkumulierten Nachholbedarfs innerhalb von 15 Jahren notwendig wére
2) Durchschnittliche Investitionsliicke p.a. fiir Bedarfsplanmafinahmen

Quelle: Kommission "Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung"
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Die grundsdtzliche Diagnose eines strukturellen Finanzierungsdefizits der
deutschen Verkehrsinfrastruktur ist in Fachoffentlichkeit und Politik seit vielen
Jahren bekannt und weitgehend unumstritten.” Vor dem Hintergrund des sich
beschleunigenden Substanzverfalls und rasch zunehmender Belastungen fiir
die Verkehrsnetze fiihrt dieses seit Jahren bestehende Problem zunehmend zu
spiirbaren und akuten Beeintrdchtigungen der Leistungsféhigkeit des Gesamt-
netzes und damit zu volkswirtschaftlichen Schiden. Die effektive Losung
dieses Problems ist daher eine der vordringlichsten politischen Aufgaben.

4. Realisierungsschwierigkeiten und Akzeptanzprobleme

Neben den offenkundigen Finanzierungsdefiziten erschweren in Deutschland
zunehmend auch Verzdgerungen bei der Realisierung von — im Grunde finan-
zierbaren — Projekten die ziigige Bereitstellung einer addquaten und bedarfs-
gerechten Verkehrsinfrastruktur. Ursache hierfiir sind hdufig langwierige
Verwaltungs- und Gerichtsverfahren, inshesondere in Folge von Klagen von
Betroffenen oder Umweltverbdnden.

Investitionsprojekte zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur kénnen fiir
Betroffene mit spilirbaren Belastungen verbunden sein. Gleichzeitig sind die
Vor- und Nachteile der Realisierung von Investitionsprojekten hdufig ungleich
verteilt. Vorbehalte, Widerstand und Proteste der von moglichen negativen
Auswirkungen Betroffenen sind hdufig die Folge. Dies gilt insbesondere, wenn
Vorhaben unzureichend kommuniziert werden und sich Biirger nicht ange-
messen an der Entscheidungsfindung und Planung beteiligt fithlen.

Dartiber hinaus werden Umweltverbdnde aktiv, wenn Fragen des Naturschutzes
betroffen sind. Haufig fiihrt die Ablehnung geplanter Investitionsvorhaben zu
Klagen der Betroffenen oder von Verbdnden gegen ergangene Planfeststellungs-
beschliisse. Fiir die juristische Anfechtung genehmigter Projekte existieren in
Deutschland nur vergleichsweise geringe Hiirden. Gleichzeitig bestehen gerade
bei komplexen Projektvorhaben relativ gute Aussichten fiir erfolgreiche Klagen
auf Basis des Nachweises technisch-formaler Fehler in der Verfahrensfithrung.
Diese juristischen Auseinandersetzungen, die hdufig auf Grundlage umfassen-
der und zeitaufwendiger Fachgutachten gefiihrt werden, konnen erhebliche
Verzdgerungen fiir Projekte zur Folge haben. Zeitspannen von Jahren oder
Jahrzehnten zwischen Antragsstellung und Abschluss der Projektrealisierung
sind bei groRen Infrastrukturvorhaben inzwischen keine Seltenheit mehr

(vgl. Kasten 1). Derartige Verzogerungen verringern die Planungssicherheit

der Projektbeteiligten und konnen erhebliche Mehrkosten verursachen.

7) Kommission "Verkehrsinfrastrukturfinanzierung" (2000)
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Zunehmende Akzeptanzprobleme und Verzégerungen bei der Realisierung von
Vorhaben sind dabei nicht isoliert von der Problematik des Finanzierungsstaus
zu betrachten. Obwohl Akzeptanzprobleme oft ihre ganz eigenen Ursachen
haben, tragen Finanzierungsliicken und ihre Folgen in vielen Féllen unmittel-
bar zu einem Mangel an Akzeptanz bei. Zum einen verringert eine zu knappe
Finanzausstattung von Projekten die Moglichkeiten, durch mit Mehrkosten
verbundene Anderungen von Bauvorhaben bestehende Vorbehalte wirkungsvoll
zu adressieren und eine hohere Akzeptanz bei den Betroffenen zu erzielen.
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Dies gilt beispielsweise fiir die Finanzierung von LirmschutzmaBnahmen oder
kostensteigernde Anpassungen der Streckenfithrung zur Verringerung von Belas-
tungen fir Anwohner. Zum anderen konnen Finanzierungsengpdsse fiir Infra-
strukturvorhaben und die langwierige Suche nach Finanzierungsmoglichkeiten
zu deutlichen Verzdgerungen bei der Projektrealisierung fithren, die wiederum
die Akzeptanz beeintrachtigen. Liegt zwischen Projektplanung und Baubeginn
eine lange Zeitspanne, so verdndern sich in diesem Zeitraum auch die Rahmen-
bedingungen und Stakeholderkonstellation vor Ort. Gleichzeitig sind die
urspriinglichen Planungsgrundlagen, Untersuchungen zu den Projektfolgen
und Kostenschdtzungen bei jahrelangen Verzégerungen hdufig veraltet und
zumindest teilweise hinféllig und bieten damit Angriffsflache fiir Projektgegner.
Selbst bei umfangreicher Biirgerbeteiligung und weitgehender Zustimmung in
der Planungsphase kénnen deshalb bei einem stark verzdgerten Realisierungs-
beginn erhebliche Akzeptanzprobleme auftreten.

Investitionsstau und Akzeptanzprobleme hdngen also eng miteinander zusam-
men. Einerseits konnen Finanzierungsschwierigkeiten zu mangelnder Akzep-
tanz in der Bevdlkerung beitragen. Andererseits kénnen Akzeptanzprobleme
kostenintensive Projektverzogerungen verursachen und damit bestehende
Finanzierungsprobleme verschdrfen. Angesichts dieser Zusammenhénge gilt es,
beide Problemfelder gemeinsam in den Blick zu nehmen, um in Deutschland in
Zukunft die zligige und effiziente Bereitstellung einer qualitativ hochwertigen
und bedarfsgerechten Verkehrsinfrastruktur zu gewéhrleisten.
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B. Schwachpunkte der Bereitstellung von Verkehrsinfra-
struktur in Deutschland

Die Planung, Genehmigung und Finanzierung von grofen Verkehrsinfrastruktur-
projekten in Deutschland, von den Anmeldungen und der politischen Rahmen-
planung im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) bis zur Herstellung des Bau-
rechts durch den Planfeststellungsbeschluss, folgt einem eindeutig festgelegten
Verfahrensablauf. Rollen, Zustédndigkeiten und Verfahrensschritte sind genau
definiert und die Rechte aller betroffenen Akteure sind in jedem Prozessstadium
eindeutig festgeschrieben und rechtlich verankert. Damit bietet das deutsche
Verfahren klare Strukturen und hat sich in seiner Grundarchitektur in den ver-
gangenen Jahrzehnten bewdhrt. Den wichtigen Errungenschaften und Stdrken
des Verfahrens steht jedoch eine Reihe klar erkennbarer Schwachpunkte gegen-
{iber. In einem schwierigen politischen und gesellschaftlichen Umfeld, das von
zunehmender Komplexitdt von Projektvorhaben, wachsenden Beteiligungs- und
Mitspracheanspriichen der Offentlichkeit sowie steigendem Konsolidierungs-
druck auf die dffentlichen Haushalte gepragt ist, treten diese systemimmanenten
Schwiéchen umso deutlicher zu Tage. Sie erschweren zunehmend eine effektive,
zligige und kostengiinstige Bereitstellung von Verkehrsinfrastrukturvorhaben
und tragen damit zum vielfach beméngelten Investitions- und Realisierungsstau
in Deutschland bei. Anstrengungen zur gezielten Optimierung des Verfahrens
sollten an diesen bestehenden Schwachpunkten ansetzen.

Abbildung 6: Uberblick Schwachstellen

> Strategische Priorisierung von Projekten im BVWP im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit
Festlegung strategischer des Gesamtnetzes relativ gering

Prioritaten > Erschwerte Umsetzung bundesweiter strategischer Leitlinien und Projekte

> Gefahr einer Fragmentierung der Vorhabenplanung nach regionaler Logik

Verkehrsnetzes
> Die mittelfristige finanzielle Planungssicherheit ist durch die starke Abhéngigkeit von jahrlich zu
bewilligenden Haushalten relativ gering

Finanzierung

> \lerfiigbare o6ffentliche Haushaltsmittel nicht ausreichend fiir die Bereitstellung eines bedarfsgerechten

> Biirgerbeteiligung zu konkreten Projekten fand bisher zu spat im Verfahren statt

Zeitpunkt und Format > Das vorherrschende Format der Biirgerbeteiligung (schriftliche Stellungnahmen) erschwert Einbindung

der Biirgerbeteiligung aller Betroffenen
> Komplexe Fachgutachten sind als Informationsgrundlage ungeeignet

- S > Fir Offentlichkeit zu geringer wahrnehmbarer Riickhalt fiir Projekte durch Parlamente
Polltlsch_e Legltimation > Ubergeordnete Ziele und Strategien werden nicht hinreichend verdeutlicht
grofier Einzelvorhaben /> gengrgliche Genehmigungen sind als Verwaltungsakte relativ leicht anfechtbar

N > Personelle Uberlastung von Behérden durch Parallelitat von Regelaufgaben und Grofprojekten
Koordination und " (quantitatives Ressourcenproblem)

Ausstattung v. Behorden /' - popende Verzogerungen und Mehrkosten durch uneinheitliche Verfahrensfiihrung bei
landeriibergreifenden Projekten

> Fragmentierung von spezifischem GroRprojekt-Know-how in der Fldche (quali. Ressourcenproblem)

Klageanfalligkeit & > Komplexitat und Klageanfalligkeit des Planfeststellungsverfahrens sind relativ hoch

Prozessstabilitat

J1

der Gefahr erheblicher Verzdgerungen

> Fehlende Meilensteine vor dem Planfeststellungsbeschluss fiihren zu geringer Prozessstabilitat und
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1. Festlegung strategischer Prioritaten

Im Zuge der Erstellung des BVWP spielen die Bundesldnder eine entscheiden-
de Rolle bei der Sammlung von Infrastrukturvorhaben. Bei Projekten fiir den
Verkehrstrager StralBe erfolgt die Sammlung und Aufbereitung beispielsweise
ausschlieBlich {iber die Lénder. In diesem Zusammenhang melden weitere
Gebietskorperschaften sowie Verbdnde und neuerdings teilweise auch die
Offentlichkeit {iber Konsultationen ihre Bedarfe und Projektvorschlége an die
Stralenbauverwaltungen der Linder, die diese in einem ersten Schritt auf Plau-
sibilitdt priifen, bevor sie an das BMVBS weitergeleitet werden. Bei Projekten
fir den Verkehrstrdger Wasserstralle werden Vorhaben neben dem BMVBS und
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung auch durch die Lander vorgeschlagen.
Anmeldungen fiir Schieneninfrastrukturprojekte werden direkt beim BMVBS
gesammelt. Neben den Landern und der DB Netz AG konnen diese auch von
Verbdnden und weiteren Stakeholdern eingereicht werden.

Somit spielen in Deutschland bottom-up Elemente in der Bedarfsplanung eine
wichtige Rolle. Im Rahmen der {ibergeordneten strategischen Leitlinien und
Vorgaben des Bundes haben die auf regionaler Ebene definierten Bedarfe und
Vorhaben damit maBgeblichen Einfluss auf die Gesamtplanung. Diese starke
Rolle der Lander in der Bedarfsfeststellung spiegelt den foderalen Staatsaufbau
der Bundesrepublik wider und hat erhebliche praktische und strategische Vor-
teile. Mit der dezentralen Sammlung und Aufbereitung von Projektvorhaben
durch die Verwaltungen der Lander werden Bedarfe und Defizite direkt dort
erfasst, wo sie bestehen. Die Verwaltungen vor Ort kennen die regional exis-
tierenden Bedarfe und Defizite sowie mdogliche Lésungsoptionen in aller Regel
am besten. Zudem konnen sie das bei Grofvorhaben hédufig komplexe Geflecht
aus bestehenden Vorbehalten und Anliegen der betroffenen Akteure hdufig
bereits gut einschédtzen und frithzeitig bei der Entwicklung von Projektvorhaben
ber{icksichtigen.

Andererseits birgt das groBe Gewicht der regionalen Perspektive in der Bedarfs-
findung auch die Gefahr einer Fragmentierung der Vorhabenplanung nach einer
regionalen Logik. Hieraus ergeben sich zwei Problemfelder des deutschen Pro-
zesses der Planung und Genehmigung von Verkehrsinfrastrukturvorhaben:

Zum einen erschwert das System die Umsetzung von bundesweiten strate-
gischen Leitlinien und Projekten, die aus gesamtstaatlicher Sicht notwendig
wdren. Bestehende Bedarfe, die sich aus einer bundesweiten strategischen
Betrachtungslogik ableiten, werden teilweise nicht oder nur unzureichend
befriedigt. Dies gilt beispielsweise fiir die Bedarfe des Transitverkehrs, der bei
einer {iberwiegend regional orientierten Bedarfsfindung, die auf die Beseitigung
lokaler Netzliicken und Defizite abzielt, nur begrenzt Beriicksichtigung findet.
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Ein weiteres Beispiel ist der seit Jahren stockende Ausbau der Kapazitdten fiir
den Glitertransport auf der Schiene, der angesichts der prognostizierten Zu-
wdchse beim Giiterverkehrsaufkommen dringend notwendig wire. Zum ande-
ren besteht die Gefahr, dass bestimmte Projekte von der Landesebene auch dann
vorangetrieben und in den BVWP eingebracht werden, wenn ihr Nutzen aus
gesamtstaatlicher Sicht umstritten ist. Versuche von Landesregierungen, grole
Bauprojekte aus politischen Erwdgungen zur Schaffung kurzfristiger regionaler
Wirtschaftsimpulse zu beantragen, spielen hierbei eine wichtige Rolle.

2. Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur

Das Gesamtniveau der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen ist in Deutschland
relativ gering und wird den prognostizierten Zuwdchsen der Verkehrsstréme
nicht gerecht (vgl. Kapitel A). Der Vergleich mit ausgewdhlten Landern aus
dem europdischen Ausland zeigt fiir Deutschland ein deutlich unterdurch-
schnittliches Investitionsniveau. Bei den jdhrlichen Verkehrsinfrastrukturinves-
titionen pro Einwohner liegt Deutschland am unteren Ende des entsprechenden
Rankings® (vgl. Abbildung 7). Die Bereitstellung einer flichendeckend bedarfs-
gerechten und qualitativ hochwertigen Verkehrsinfrastruktur ist mit der gegen-
wartigen Mittelausstattung nicht zu realisieren.

Abbildung 7: Verkehrsinfrastrukturinvestitionen im europaischen Vergleich

Verkehrsinfrastrukturinvestitionen® [EUR pro Einwohner; Jahreswerte 20102)]
670

293

271
239 258
196 209
75
L 176
ﬂ . n n
Deutschland GrofRbritannien Dénemark Frankreich Osterreich Schweiz

Schiene M Strafle

1) Ausgaben fiir Neuerrichtung oder Erweiterung der bestehenden Infrastruktur einschliefSlich Ausbau, Erneuerung und groRerer
Reparaturen.
2) Zahlenwerte fiir Osterreich und Schweiz aus 2007 bzw. 2009; fiir die Niederlande sind keine entsprechenden Daten verfiigbar.

Quelle: ITF (OECD), ERF, World Bank, Eurostat

8) Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Vergleichbarkeit der Investitionsniveaus zwischen den ver-
schiedenen Landern aufgrund unterschiedlicher Datengrundlagen und Erhebungsmethoden deutlich
eingeschrankt ist. Die dargestellten Daten sind somit nur als grobe Einordnung zu verstehen. Auch
die unterschiedlichen Anforderungen, zum Beispiel durch Transitverkehr, miissen bei der Bewertung
beriicksichtigt werden.
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In den kommenden Jahren und Jahrzehnten besteht zudem ein erheblicher
Konsolidierungsdruck fiir den Bundeshaushalt. Der hohe &ffentliche Schulden-
stand Deutschlands, der mit 80,5% des BIP im Jahr 2011 deutlich {iber dem
Maastricht-Zielwert von 60% lag, erfordert verstdrkte Anstrengungen zur
Haushaltskonsolidierung.” Mit der seit 2009 verfassungsrechtlich verankerten
Schuldenbremse fiir Bund und Lénder, die schrittweise eine Hochstgrenze fiir
die zuldssige Nettokreditaufnahme einfiihrt, wurde der Konsolidierungskurs
gesetzlich festgeschrieben. Angesichts dieser fiskalpolitischen Rahmen-
bedingungen wird es ohne ein konsequentes politisches Umsteuern und eine
Umpriorisierung in den 6ffentlichen Haushalten zugunsten von Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur absehbar zu einer weiteren Verschdrfung der bereits
heute bestehenden Unterfinanzierung und damit zu einem beschleunigten
Substanzverzehr kommen.

Neben der unzureichenden Hohe der zur Verfiigung gestellten dffentlichen Mit-
tel bestehen in Deutschland auch im Hinblick auf die Stabilitdt und mittelfristige
Planbarkeit der Mittelbereitstellung erhebliche Defizite. So folgt die Zuteilung
der Investitionsmittel fiir Verkehrsinfrastruktur aus dem Bundeshaushalt einer
jahrlichen Logik, die im Gegensatz zum mehrjdhrigen, mittelfristig ausgerich-
teten Planungshorizont des Bundesverkehrswegeplans und des Investitions-
rahmenplans steht. Eine wichtige Ausnahme bildet hierbei die 2009 abgeschlos-
sene Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV), mit der sich der Bund
gegeniiber der DB AG {iber einen Zeitraum von fiinf Jahren zur Zahlung von
jeweils 2,5 Milliarden Euro pro Jahr fiir Ersatzinvestitionen in das Bestandsnetz
verpflichtet.

Sowohl Bundesverkehrswegeplan als auch Investitionsrahmenplan sind dezi-
diert keine verbindlichen Finanzierungspldne, aus denen sich die Mittelverfiig-
barkeit der kommenden Jahre verlésslich ableiten liefe. Somit ist die finanzielle
Planungssicherheit fiir Verkehrsinfrastrukturprojekte in Deutschland vergleichs-
weise gering. Die konkret zur Verfiigung stehenden Investitionssummen hangen
von den jdhrlich vom Haushaltsgesetzgeber freizugebenden Finanzmitteln ab.
Eine verldssliche, stabile Finanzierungsplanung iiber einen mittelfristigen, mehr-
jahrigen Zeithorizont, wie er fiir GroBprojekte typisch ist, wird durch dieses
System deutlich erschwert. Jdhrliche Eingriffe durch den Haushaltsgesetzgeber
und kurzfristige Verdnderungen des Mittelflusses kdnnen ineffiziente Briiche

im Projektverlauf verursachen. Das Jéhrlichkeitsprinzip der Finanzierung aus
dem allgemeinen Haushalt fiihrt damit in der Gesamtbetrachtung tendenziell
zu hoheren Kosten im Vergleich zu solchen Projekten, die auf Basis einer ver-
stetigten Investitionsplanung iiber mehrere Jahre hinweg kontinuierlich imple-
mentiert werden kdnnen.

9) Eurostat (2013)
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3. Zeitpunkt und Format der Biirgerbeteiligung

Ein wichtiger Faktor bei der erfolgreichen Realisierung von Verkehrsinfra-
strukturmaBnahmen ist die angemessene Beteiligung der Offentlichkeit. Die
Kontroversen um GrofBprojekte wie "Stuttgart 21" machen deutlich, wie wichtig
es ist, rechtzeitig fiir eine breite Akzeptanz in der Bevdlkerung zu sorgen, um
Konflikte in spdteren Projektphasen zu vermeiden.

Das BMVBS hat die Erfordernisse einer umfassenderen Biirgerbeteiligung auf-
gegriffen und sieht fiir den aktuell laufenden Prozess zur Erstellung des neuen
Bundesverkehrswegeplans 2015 bereits in einigen Verfahrensschritten eine in-
tensivere Biirgerbeteiligung vor. So fand im Zuge der Erstellung des BVWP 2015
beispielsweise bereits zu Jahresbeginn 2013 ein Online-Konsultationsverfahren
zum Entwurf der Grundkonzeption fiir den BVWP statt, an dem sich alle Biirger
beteiligen konnten. Die eingegangenen Beitrdge werden durch das BMVBS aus-
gewertet und verdffentlicht. Einige Bundesldnder haben auBerdem die Offent-
lichkeit an der Aufstellung der Listen zur Projektanmeldung beim Bund vor der
Beschlussfassung durch die jeweilige Landesregierung beteiligt. Zudem wird es
im Zusammenhang mit der erstmals anzuwendenden Strategischen Umwelt-
priifung (SUP) eine formelle Offentlichkeitsbeteiligung geben. Dariiber hinaus
hat das BMVBS mit dem 2012 erschienenen "Handbuch Biirgerbeteiligung —
Planung von GroBvorhaben im Verkehrssektor" eine Orientierungshilfe vorge-
legt, die Vorhabentrdgern und Genehmigungsbehdrden gerade im Hinblick

auf informelle, {iber gesetzliche Vorgaben hinausgehende Instrumente der
Biirgerbeteiligung sinnvolle Ansatzpunkte bietet.'?

Trotz dieser vielversprechenden Ansidtze verbleiben im deutschen Verfahrensab-
lauf jedoch einige systemische Schwachpunkte im Hinblick auf die Einbindung
der Offentlichkeit, die eine nachhaltige, aktive Biirgerbeteiligung erschweren.
Im Rahmen der Erstellung des BVWP wird die Offentlichkeit durch die Mog-
lichkeit der Abgabe von schriftlichen Stellungnahmen zum Entwurf der Grund-
konzeption und zum Referentenentwurf des BVWP inkl. der SUP einbezogen.
Damit erfolgt die Biirgerbeteiligung bereits recht friih im Verfahren. Allerdings
bezieht sich die Offentlichkeitsbeteiligung in dieser Phase iiberwiegend auf
strategische Leitfragen sowie auf die Umweltauswirkungen des Gesamtplans.
Eine Auseinandersetzung mit konkreten Einzelvorhaben findet frithzeitig nur in
jenen Bundesldndern statt, die die Offentlichkeit zur Projektanmeldung fiir den
Bundesverkehrswegeplan konsultiert haben. Ansonsten erfolgt eine intensivere
Befassungsmdglichkeit erstmalig nach Einreichung aller Planungsunterlagen im
Raumordnungsverfahren und damit in einer Phase, in der das Projekt bereits
im Bundesverkehrswegeplan bzw. im Ausbaugesetz festgeschrieben ist.

10) BMVBS (2012)
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Im Rahmen des Raumordnungsverfahrens ist mindestens eine Einbindung
durch schriftliche Stellungnahmen vorgesehen. Uber die Gelegenheit zur Abga-
be schriftlicher Stellungnahmen hinaus, ist eine aktive Einbindung der lokalen
Offentlichkeit, beispielsweise iiber Informationsveranstaltungen und andere
Formen zielgruppengerechter Ansprache, optional. Vielen potentiell Betroffenen
war bei diesem Beteiligungsformat bisher nicht klar, zu welchem Zeitpunkt sie
sich auf welchem Wege und in welcher Form beteiligen kénnen. Betroffene
mussten sich in regelmdBigen Abstanden aktiv auf den entsprechenden Web-
seiten und Gemeindeaushéngen informieren, um iiber den aktuellen Planungs-
stand im Bilde zu bleiben. Zwar war damit den rechtlichen Informationspflich-
ten geniige getan. Die Chance auf eine aktive Einbindung der Betroffenen in
einem friihen Stadium, in dem Kompromisse und Modifikationen noch ohne
erhebliche nachtrégliche Kostensteigerungen umsetzbar sind, war bisher jedoch
vertan, sofern die Verwaltung nicht von sich aus stérker auf die Biirger zuge-
gangen ist. Hier muss sich jetzt der neue Rechtsrahmen bewdhren. Mit dem

im Juni 2013 in Kraft getretenen Planungsvereinheitlichungsgesetz (PlVerein-
hG)'"Y hat der Gesetzgeber einen Schritt zur Stirkung der Biirgerbeteiligung im
Planfeststellungsverfahren unternommen. Die zustdndige Behorde ist seitdem
aufgefordert, auf eine friihzeitige Information der betroffenen Offentlichkeit
durch den Vorhabentrdger "hinzuwirken". Die Biirger sollen méglichst noch vor
der formlichen Antragstellung im Planfeststellungsverfahren informiert werden
und die Mdglichkeit zur AuRerung und Erdrterung erhalten. Eine unmittelbare
Verpflichtung des Vorhabentragers, die Offentlichkeit frithzeitig zu unterrich-
ten, wurde hierbei ebenso wenig festgeschrieben wie Vorgaben fiir Ablauf und
Qualitdt des Beteiligungsprozesses. Damit erlaubt die neue rechtliche Regelung
flexible Losungen, die sich an den Erfordernissen der individuellen Projekte und
konkreten Rahmenbedingungen vor Ort ausrichten. Inwiefern dieser gesetz-
geberische Impuls in Zukunft zu einer substanziellen Stirkung der Offentlich-
keitsbeteiligung in der Praxis beitragen kann, wird sich in den néchsten Jahren
zeigen.

Auf Basis des flexiblen gesetzlichen Rahmens stehen Verwaltung und Vorhaben-
trdger in der Verantwortung, dafiir Sorge zu tragen, dass passend zum Projekt
ein frithzeitiger Informations- und Meinungsaustausch mit den Biirgern zu
Stande kommt. Denn der erste Prozessschritt, der eine tatsdchliche personliche
Interaktion zwischen Vorhabentrdger und betroffenen Biirgern im Rahmen von
Treffen gesetzlich verbindlich vorsieht, ist der Erdrterungstermin im Zuge des
Planfeststellungsverfahrens unmittelbar vor Abschluss des Genehmigungsverfah-
rens. Zu diesem Zeitpunkt hat der Vorhabentrdger den Streckenverlauf jedoch
bereits parzellengenau geplant, so dass die technische Planung und die Linien-
flihrung faktisch bereits weitgehend feststehen. Eine Anpassung von Linienfiih-
rung oder Bautechnik wére in diesem Stadium mit erheblichen Mehrkosten
und groBem Zeitaufwand verbunden. Substanzielle Anderungen an der Ausge-

11) "Gesetz zur Verbesserung der Offentlichkeitsbeteiligung und Vereinheitlichung von Planfest-
stellungsverfahren”
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staltung des Projekts sind damit realistischerweise kaum noch moglich und da-
mit die Ernsthaftigkeit des "Zuhdrens" fraglich. Hierdurch steigt die Gefahr von
Konfrontationen und eskalierenden Konflikten, die nach Verfahrensabschluss
zu Klagen fiihren konnen.

Ein weiterer Ansatzpunkt fiir eine effektivere Ausgestaltung der Biirgerbe-
teiligung im deutschen Prozess sind Format und Umfang der Gutachten und
Dokumente, die im Rahmen des Planungs- und Genehmigungsprozesses erstellt
und veroffentlicht werden. Relevant sind hier vor allem die Umweltvertradglich-
keitsstudien, die die Ergebnisse der Umweltvertrdglichkeitsuntersuchungen
enthalten und die Auswirkungen des Vorhabens auf Natur, Gesellschaft und
Wirtschaft ermitteln, beschreiben und bewerten. In Deutschland werden im
Zuge der Umweltvertrdglichkeitsuntersuchung iiblicherweise ausgesprochen
detaillierte und umfangreiche wissenschaftliche Gutachten zur Abschdtzung
der Projektauswirkungen angefordert und erstellt. Diese richten sich aufgrund
ihres Komplexitdtsgrads vorwiegend an eine Fachoffentlichkeit mit entsprechen-
der technischer Expertise. Als allgemeinverstdndliche Informationsgrundlage
fiir einen konstruktiven Biirgerdialog, mit der die zentralen Eigenschaften

eines Projektvorhabens sowie die abzuwdgenden Vor- und Nachteile kompakt
dargestellt werden, sind sie hdufig nur begrenzt geeignet. So wurde im Zuge
des Raumordnungsverfahrens fiir die Bundesautobahn 22 zwischen Wester-
stede und Drochtersen, die inzwischen als Teil der A 20 realisiert werden soll,
beispielsweise ein knapp 430 Seiten zdhlender Erlduterungsbericht, der gleich-
zeitig als "allgemein verstdndliche Zusammenfassung" gemdl § 6 UVPG diente,
verfasst. Dariiber hinaus wurden knapp 500 Seiten an vertiefenden Gutachten
und Studien erstellt und verdffentlicht, darunter eine iiber 60 Seiten zdhlende
"Abschidtzung von Verkehrsmengen aus dem Seehafen-Hinterlandverkehr fiir
eine Kiistenautobahn A 22 im Jahre 2020". Solche Berichte und Gutachten sind
wichtig flir das formelle Verfahren, ersetzen aber nicht kurze, verstandliche
Informationsangebote fiir die Biirger.

4. Politische Legitimation grof3er Einzelvorhaben

Im deutschen Planungs- und Genehmigungsprozess spielen die Parlamente als
Volksvertretungen (auf Bundes- und Landesebene) eine geringe Rolle bei der
Beschlussfassung und politischen Legitimierung von konkreten Projektvorhaben.
Der Deutsche Bundestag und der Bundesrat beschlieBen die Bedarfspldane — ge-
stiitzt auf den Bundesverkehrswegeplan, der von der Bundesregierung erarbeitet
und verabschiedet wurde. Im Anschluss werden sowohl das Raumordnungs-
verfahren als auch das Planfeststellungsverfahren durch die jeweils verant-
wortlichen administrativen Fachbeh&rden abgewickelt. Im Raumordnungsver-
fahren ist in erster Linie die jeweilige Raumordnungsbehorde federfiihrend, die
sowohl {iber die Durchfiihrung eines Raumordnungsverfahrens als auch iiber
den raumordnerischen Beschluss an sich entscheidet. Fiir das Planfeststellungs-
verfahren zeichnet in erster Linie die Planfeststellungsbehdrde verantwortlich,
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die sowohl {iber Inhalt und Umfang der vom Vorhabentrdger einzureichenden
Antragsdokumente, als auch {iber Inhalt und Umfang der Umweltvertréglich-
keitspriifung entscheidet. Gleichsam ist die Anhérungsbehorde involviert, die
z.B. die Planfeststellungsunterlagen priift und nach einem Erdrterungstermin
eine landesbehdrdliche Stellungnahme erstellt und an die Landesplanungs-
behdrde weiterleitet. Diese genehmigt schlielich das Vorhaben durch den
Planfeststellungsbeschluss.

Diese weitgehende Delegation der Entscheidungsfindung von der politischen
Ebene an administrative Fachbehdrden kann in der Praxis Schwierigkeiten mit
sich bringen, die eine reibungslose und zligige Umsetzung von Projektvorhaben
erschweren. So fehlt es den Prozessen und Projektvorhaben durch die man-
gelnde Beteiligung der Parlamente an fiir die Offentlichkeit wahrnehmbarem
politischem Riickhalt. Der Zusammenhang des Vorhabens mit {ibergeordneten
infrastrukturpolitischen Zielen und Strategien wird hdufig nicht deutlich. Das
schwicht die politische Legitimierung sowie Akzeptanz und erhdht die Wahr-
scheinlichkeit fiir Klagen. Denn als Verwaltungsakte konnen die behordlichen
Entscheidungen zu Planfeststellungsbeschliissen vergleichsweise leicht auf
technisch-formaler Basis juristisch angefochten werden. Gleichzeitig ist gerade
bei hochkomplexen GroBprojekten eine rechtlich unangreifbare Verfahrens-
fiihrung, die alle denkbaren und potentiell relevanten Umweltaspekte vollstdn-
dig abdeckt, in der Praxis kaum zu garantieren. In der Folge sind Planfeststel-
lungsbeschliisse fiir Verkehrsprojekte hdufig Gegenstand von juristischen Aus-
einandersetzungen, so dass die Entscheidungsfindung in vielen Fdllen auf die
Verwaltungsgerichte verlagert wird. Dies kann zu erheblichen Verzogerungen
von Projekten fiihren und die Planbarkeit fiir die beteiligten Akteure verringern.

5. Koordination und Ausstattung von Behorden

Im foderal gegliederten Deutschland besteht im Bereich der Planung und Ge-
nehmigung von Verkehrsinfrastrukturprojekten grundsatzlich eine Aufgabentei-
lung zwischen Bundesebene und Landesverwaltungen. Wéhrend der Bundes-
verkehrswegeplan durch das BMVBS und die darauf aufbauenden Bedarfspldne
durch den Bundesgesetzgeber beschlossen werden, sind die Fachbehorden auf
Landesebene in den anschlieRenden behdrdlichen Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren auf Einzeprojektebene die zentralen Akteure. Die Durchfiihrung
der Raumordnungsverfahren fiir alle Verkehrstrdger obliegt den fiir Raumord-
nung zustdndigen Landesbehdrden. Im Bereich der Fernstralen des Bundes

ist nach §17b Bundesfernstralengesetz vorgesehen, dass die Planfeststellung
durch die oberste LandesstraBenbaubehdrde erfolgt. Abweichend hiervon sind
in einigen Bundesldndern die Bezirksregierungen fiir die Durchfiihrung der
Planfeststellungsverfahren fiir Bundesfernstrallen verantwortlich. Im Bereich der
Eisenbahnen des Bundes existiert mit dem Eisenbahn-Bundesamt (EBA) eine
zentrale Planfeststellungsbehorde, die fiir alle Eisenbahninfrastrukturvorhaben
bundesweit zustidndig ist. Die Begleitung der Planfeststellungsverfahren erfolgt
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dabei jedoch durch 12 EBA-AuBenstellen an insgesamt 15 Standorten. Zudem
wird das jeweilige Anhorungsverfahren durch eine Landesbehdrde durchge-
fiihrt. Fiir Neu- und Ausbauvorhaben im Bereich der Wasserstralen des Bundes
sind nach §14 Bundeswasserstralengesetz (WaStrG) die sieben regionalen
Wasser- und Schifffahrtsdirektionen'? als die Anhorungs- und Planfeststellungs-
behdrde zustdndig.

Innerhalb eines Bundeslandes sind hdufig mehrere Behdrden mit in die Priif-
und Genehmigungsprozesse fiir Infrastrukturvorhaben einbezogen. Dies schafft
nicht nur besondere Herausforderungen fiir die zwischenbehordliche Koordi-
nation. Die ausgeprdgte Dezentralitdt erschwert zudem auch den nachhaltigen
Aufbau von Expertise und Kompetenz fiir InfrastrukturgroBprojekte innerhalb
der Behorden. So besteht im dezentralen deutschen System eine hohe Wahr-
scheinlichkeit, dass groBe Planfeststellungsverfahren von Verwaltungen ohne
langjdhrige Erfahrung hinsichtlich der spezifischen Anforderungen von Pro-
jekten dieser GroBenordnung gefiihrt werden. GroBprojekte erfordern jedoch
aufgrund ihres hohen Komplexititsgrades regelmdBig qualitativ andere Kom-
petenzen als die Regelaufgaben dieser Behorden. Dies gilt insbesondere fiir die
Organisation von aufwendigen Biirgerbeteiligungsverfahren fiir potenziell kon-
troverse GroBprojekte. Die aufgrund ihres reguldren Aufgabenspektrums eher
technisch-juristisch geprdgten Fachbehorden kénnen bei der Bewerkstelligung
dieser komplexen kommunikativen Beteiligungsprozesse mit ihrem bestehenden
Kompetenzprofil leicht an Grenzen stoRen. In den einzelnen Behérden punk-
tuell gesammelte Erfahrungen mit dem Management von InfrastrukturgroB3-
projekten bleiben im dezentralen System stark fragmentiert. Eine systematische
Biindelung von Expertise und Erfahrungen in diesem Bereich und ein darauf
basierender Kompetenzaufbau in den Behorden, der zu professionelleren und
effektiveren Verfahrensabldufen beitragen konnte, findet noch zu selten statt.

Neben dem qualitativen Problem des mangelnden Aufbaus von spezifischem
Know-how besteht in der behordlichen Praxis vielfach auch ein schlichtes quan-
titatives Ressourcenproblem. GroBe Verkehrsinfrastrukturprojekte, die erheb-
liche personelle Ressourcen binden, miissen hdufig parallel zu den fortlaufenden
Regelaufgaben der Behdrden bearbeitet werden. Zusidtzliche (spezialisierte)
Ressourcen stehen den Verwaltungen in der Regel nicht zur Verfiigung. Dies
birgt die Gefahr von Verzogerungen im zeitlichen Verfahrensablauf und kann
zudem die Fehleranfélligkeit von Verfahren erhthen. Gerade eine qualitative
Aufwertung und Stdrkung der Biirgerbeteiligung, die eine detaillierte Ausein-
andersetzung mit bestehenden Vorbehalten in direkter Interaktion mit den
Betroffenen voraussetzt, bindet erhebliche Ressourcen. Ohne eine angemessene
personelle Ausstattung wird die Offentlichkeitsbeteiligung nur schwer iiber die
Erfiillung formaler Auslegungspflichten und die Abwehr juristischer Einwénde
hinauskommen.

12) Seit 1. Mai 2013 sind die bisherigen Wasser- und Schifffahrtsdirektionen AuSenstellen der neu
geschaffenen Generaldirektion Wasserstraen und Schifffahrt (GDWS).
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Ahnlich wie die Genehmigungshehérden, stellen die komplexen Kommunika-
tions- und Beteiligungsanforderungen von grofen Verkehrsinfrastrukturprojek-
ten auch die Vorhabentrdger vor grole Herausforderungen. In einigen Féllen
verfiigen auch sie nur {iber begrenztes Know-how und eingeschriankte Erfah-
rung im Hinblick auf die Organisation von Prozessen der Biirgerbeteiligung und
des Stakeholder-Managements. Teilweise gibt es nur ein geringes Bewusstsein
dafiir, dass eine frithe und ernsthafte Beteiligung der Offentlichkeit {iber die
rechtlichen Vorgaben hinaus fiir einen deutlich effektiveren Verfahrensablauf
sorgen konnen. Dabei fehlt es auch auf Seiten der Projekttrager hdufig an spezia-
lisiertem Personal und ausreichenden Ressourcen. Auch hier stellt die Fragmen-
tierung von Ressourcen in der Fldche eine wesentliches Problem dar.

Bei landeriibergreifenden GroBprojekten birgt die dezentrale Struktur zudem
die Gefahr einer Fragmentierung der Planungs- und Genehmigungsverfahren,
wenn behordliche Verfahren in verschiedenen Bundesldndern unterschiedlich
gehandhabt werden. Durch abweichende Bearbeitungsgeschwindigkeiten in
verschiedenen betroffenen Lindern kénnen erhebliche Verzdgerungen im zeit-
lichen Ablauf entstehen. Unterschiedliche Anforderungen an Gutachten und
einzureichende Dokumente kénnen die Verfahrenskomplexitdt deutlich erh6hen
und groBen Mehraufwand fiir die Vorhabentrdger verursachen.

6. Klageanfalligkeit von Verfahren und Prozessstabilitat

Das derzeitige deutsche Genehmigungsverfahren ist gekennzeichnet durch
einen langwierigen Verfahrensablauf mit relativ hoher Klageanfilligkeit.

Im deutschen Prozess stellen das Raumordnungsverfahren und das anschlieRen-
de Planfeststellungsverfahren, durch das ein Projekt letztlich beschlossen wird,
entscheidende Prozessschritte dar. Hierbei findet in Deutschland eine zeit- und
ressourcenaufwendige "doppelte" Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVP) statt,
bei der die Umweltvertrdglichkeit zundchst im Raumordnungsverfahren und
anschlieBend im Planfeststellungsverfahren im Rahmen einer weiteren (vertief-
enden) UVP gepriift wird. Die Priifung der Umweltvertrdglichkeit kann im
Rahmen der vertiefenden UVP auf zusétzliche oder andere erhebliche Umwelt-
auswirkungen des Vorhabens beschrankt werden. Das Raumordnungsverfahren
ist dabei als gutachterliches Priif- und Abstimmungsverfahren ausgestaltet, das
keine unmittelbare Rechtswirkung entfaltet und gegen das somit nicht direkt
geklagt werden kann. Das Planfeststellungsverfahren hingegen, das mit dem
Planfeststellungsbeschluss als Verwaltungsakt endet, kann als Verwaltungsver-
fahren gerichtlich angefochten werden. Eine Klage gegen einen Planfeststel-
lungsbeschluss kann innerhalb eines Monats nach seiner Zustellung schriftlich
beim zustdndigen Gericht erhoben werden. Mdéglich sind die Anfechtungsklage
mit dem Ziel, den Beschluss aufheben zu lassen, oder die Verpflichtungsklage
mit dem Ziel, den Beschluss zu ergédnzen. Dabei priift das Gericht, ob der Plan-
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feststellungsbeschluss rechtswidrig ist und somit subjektiv-6ffentliche Rechte des
Klégers verletzt sind. Dies wdre zum Beispiel bei der Verletzung von Gesundheits-
oder Eigentumsrechten der Fall. Die inhaltliche und fachliche ZweckmaRBigkeit des
Beschlusses wird dabei nicht gepriift. Zudem konnen anerkannte Umweltverbdnde
gerichtlich gegen einen ergangenen Planfeststellungsbeschluss vorgehen, ohne
hierfiir eine Verletzung eigener Rechte nachweisen zu miissen. Sie kénnen ihre
Klage insbesondere mit der Verletzung von Rechtsvorschriften des Naturschutzes
oder europdischen Umweltschutzvorschriften begriinden.

Vor dem Erlass des Planfeststellungsbeschlusses sind im deutschen Genehmigungs-
prozess keine festen Meilensteine in Form verbindlicher Genehmigungszwischen-
schritte vorgesehen, die im Nachhinein nicht mehr rechtlich anfechtbar sind.
Damit kann nach dem Planfeststellungsverfahren eine gerichtliche Anfechtung des
Planfeststellungsbeschlusses, die sich auf Unzuldnglichkeiten der UVP des voran-
gegangenen Raumordnungsverfahrens bezieht, potenziell das {iber Jahre geplante
Gesamtvorhaben zu Fall bringen oder zumindest erheblich verzogern. Die Auftei-
lung der UVP auf die beiden Verfahrensschritte in Kombination mit dem Fehlen
eines Meilensteins nach dem Raumordnungsverfahren kann somit zum Scheitern
von bereits weit fortgeschrittenen Projekten fithren oder zumindest erhebliche
Verzogerungswirkungen entfalten. Im Falle einer erfolgreichen Anfechtungsklage
kdénnen Vorhaben zu Fall gebracht werden, die bereits alle Instanzen der Planung
durchlaufen haben und somit schon erhebliche Kosten verursacht und viel Zeit in
Anspruch genommen haben. Dabei muss fiir einen zweiten Planungsanlauf ggf.
auch das Raumordnungsverfahren erneut durchgefiihrt werden, wenn dieses zur
Rechtswidrigkeit des Planfeststellungsbeschlusses beigetragen hat. Andernfalls
konnte es erneut zu einer Anfechtungsklage gegen den auf Basis des Raumord-
nungsverfahrens zu Stande gekommenen Planfeststellungsbeschluss kommen.

Angesichts der Komplexitdt der Umweltvorschriften und der inzwischen stark
ausdifferenzierten Bandbreite potenziell relevanter Umweltauswirkungen, de-

ren Beriicksichtigung im Zuge der UVP theoretisch gefordert werden kann, sind
rechtlich nicht anfechtbare Verwaltungsverfahren gerade bei Grofprojekten in der
Praxis kaum zu gewdhrleisten. Hinzu kommt die in Deutschland vergleichsweise
hohe Bereitschaft von Gerichten, Planfeststellungsbeschliisse inhaltlich im Detail
zu priifen und ggf. zumindest in Teilen zu verwerfen. Das Planfeststellungsverfah-
ren ist damit sehr klageanfdllig, so dass die gerichtliche Anfechtung von Planfest-
stellungsbeschliissen bei gréBeren Projekten inzwischen die Norm bildet.

Die Kombination aus langwierigen und zeitintensiven Verwaltungsverfahrens-
abldufen mit "doppelter UVP" und hoher Klageanfilligkeit nach erfolgter Plan-
feststellung tragt zu einem deutlichen Mangel an Prozessstabilitdt im deutschen
Verfahren bei. Dies kann zu erheblichen Verzégerungen bei der Realisierung von
Projektvorhaben fiihren und stellt fiir die Vorhabentrdger ein schwer kalkulierbares
Risiko dar, das erhebliche finanzielle Belastungen zur Folge haben kann.
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C. Europaischer Vergleich: Vorgehensweise und
Analyserahmen

1. Methodik der Landerauswahl

Innerhalb der vorliegenden Studie wird zunédchst eine Auswahl derjenigen
Vergleichsldnder vorgenommen, die zur Ermittlung moglicher Best Practices
nédher analysiert werden. Ziel ist es dabei, unter den Ldndern mit hoher Ver-
gleichbarkeit zu deutschen Rahmenbedingungen diejenigen herauszufiltern,
die eine Ableitung von Handlungsempfehlungen erlauben und zusdtzlichen
Erkenntnisgewinn versprechen.

Fiir die Landerauswahl werden insbesondere die nachfolgend beschriebenen
vier Auswahlkriterien herangezogen:

A. Ahnliche Rahmenbedingungen

B. Hochwertige Transportinfrastruktur
C. Erfolgreiche Projektdurchfiihrung
D. Ansdtze guter Praxis

Abbildung 8: Auswahlkriterien und Landerauswahl im Uberblick

AUSWAHLKRITERIEN LANDERAUSWAHL
“ Ahnliche Rahmenbedingungen

Identifikation von Léndern mit &hnlichem rechtlichen und EU 27
regulatorischen Rahmenbedingungen (z.B. Flora-Fauna-
Habitat-Direktive, UVP-Richtlinie)
Hochwertige Transportinfrastruktur T
» Identifikation von Landern mit sehr guter Verkehrs- —
N LA I
Economic Forum 2S] s

Erfolgreiche Projektdurchfiihrung

» Identifikation von komplexen Transportinfrastrukturprojekten,
die erfolgreich durchgefiihrt werden (Einhaltung Zeit- und
Budgetplan sowie hohe Akzeptanz)

Ansatze guter Praxis

» Identifikation von {ibertragbaren Ansatzen guter Praxis durch
Grobsichtung der Planungs-, Finanzierungs-, Genehmigungs-
und Realisierungsprozesse

infrastruktur nach Global Competitiveness Report des World T

a) Ahnliche Rahmenbedingungen

Ausgangspunkt der Landerauswahl stellen diejenigen Lander dar, die dhnliche
Rahmenbedingungen zu Deutschland aufweisen. Ein GroQteil der relevanten
Rahmenbedingungen fiir Deutschland hat dabei seinen Ursprung auf euro-
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paischer Ebene. Beispielhaft hierfiir seien die Flora-Fauna-Habitat-Direktive
(Richtlinie 92/43/EWG), die sog. "Vogelschutzrichtlinie" (Richtlinie 79/409/
EWG), die EU-Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG), die EU-Luftqualitéts-
richtlinie (2008/50/EG) sowie die UVP-Richtlinie (Richtlinie 85/337/EWG)
genannt. Die letztgenannte UVP- Richtlinie setzt beispielsweise entsprechende
Rahmenbedingungen, die eine Umweltvertrdglichkeitspriifung bei bestimmten
offentlichen und privaten Projekten vorschreibt.!¥ Vor diesem Hintergrund
wurden die Ldnder der EU 27 als diejenigen Lander ausgewdhlt, die dhnliche
regulatorische Rahmenbedingungen aufweisen.

b) Hochwertige Transportinfrastruktur

Wettbewerbsfahige Volkswirtschaften bendtigen eine gut ausgebaute und
leistungsfahige Transportinfrastruktur, die den Anforderungen moderner Pro-
duktions- und Dienstleistungsprozesse Rechnung trdgt. Dies gilt gerade auch
fir Deutschland, das sich durch ein starkes produzierendes Gewerbe und eine
leistungsfdahige Industrie auszeichnet sowie prinzipiell iber eine entsprechend
ausgebaute Verkehrsinfrastruktur verfiigt. Mit Hilfe des Auswahlkriteriums
einer hohen Transportinfrastruktur-Qualitdt wird mithin sichergestellt, dass
das Benchmarking nur mit jenen Landern durchgefiihrt wird, die {iber eine
vergleichbare Giite der Transportinfrastruktur verfiigen.

Zur Beurteilung der Qualitdt der Transportinfrastruktur wird der Global Com-
petitiveness Report 2012-2013 des World Economic Forum herangezogen. Die-
ser bewertet und rankt u. a. die Transportinfrastruktur in den Bereichen Strale,
Schiene, Hafen und Flughafen.!¥ Die Bewertung erfolgt dabei mit Hilfe des so
genannten Executive Opinion Survey (EOS), einer représentativen Befragung
von Wirtschaftsfiihrern in den jeweiligen Teilnehmerldndern. Das nachfolgend
dargestellte Ranking der Transportinfrastruktur beinhaltet die zehn bestplatzier-
ten Lander der EU-27 im Durchschnitt {iber alle vier genannten Infrastrukturbe-
reiche und ordnet diese Auswahl anhand der EOS-Ergebnisse in einem eigenen
Ranking (vgl. Abbildung 9).

Als Lander mit vergleichbar hohem Niveau an Transportinfrastruktur werden
die Niederlande, Frankreich, Spanien, GroRbritannien, Ddnemark und Oster-
reich berficksichtigt. Trotz guter Transportinfrastruktur nicht weiter beriicksich-
tigt werden hingegen Finnland, Belgien und Luxemburg, da diese fiir Deutsch-
land keine gute Vergleichsbasis bieten. So wurde das letztgenannte Luxemburg
aufgrund seiner im Vergleich zu Deutschland geringen GroRe, Finnland auf-
grund der vergleichsweise geringeren Bevolkerungsdichte und des damit ver
bundenen geringeren Verkehrsaufkommens ausgeschlossen; Belgien wurde
aufgrund der im Vergleich zu Deutschland komplexeren fdderalen Struktur
nicht weiter berticksichtigt.

13) Vgl. Richtlinie 85/337/EWG, Anhang 1 fiir eine Auflistung der Projekte, die durch die Richtlinie
erfasst werden. Artikel 2 der Richtlinie behandelt das so genannte Scoping, d.h. welche Umwelt-
informationen der relevanten Behdrde (bermittelt werden.

14) Vgl. World Economic Forum (2012)
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Abbildung 9: Ranking Transport- und Infrastruktur Global Competitiveness Report
2012-20131%

Top-10 EU-L&nder Transportinfrastruktur - Global Competitiveness Report 2012-2013

Lander Rang @2  StraRe?  Schiene? Hafen?  Flug- Engere

(nur EU)Y hafen?  Auswahl
==| Niederlande 1 625 60 57 68 66
_=l § ! ! ! ! > Auswahl von sechs
E B Frankeich 2 61 65 63 54 62 |/ | Lindemarvertie-
= fenden Analyse
-l_—l Finnland 3 6,075 6,1 5,7 6,3 6,2 > Vlernachléssigung

von

[ Deutschland 6,05 6,1 57 6,0 6,4 — Finnland (geringe

|

E= Spanien 5 5,85 59 57 58 6,0 v Bevolkerungs-
dichte, und Ver-

I_I| Belgien 6 58 55 5,2 6,3 6,2 kehrsaufkommen)
— Belgien (kom-

]| Luxemburg 7 5,6 59 52 55 58 plefe fééerale

K| GroBoritannien 7 56 56 50 58 60 )

= Danemark 3 5575 57 48 58 6,0 v/ | - Luembug
— - (geringe GroRe)
— OStEITEICH 8 5,575 6,3 53 4,9 58 \/

Ausgewahlte Lander fiir Studie
1)Die Grundgesamtheit des Rankings bilden ausschlielich die Mitgliedsstaaten der EU-27. Rénge 7 und 8 sind wegen Gleichheit
der Scores doppelt besetzt.
2)Scores im Global Competitiveness Index (GCl) 2012-2013 (Skala von 1-7, wobei 7 den besten erreichbaren Wert darstellt)

Der durchschnittliche Indexwert fiir die deutsche Verkehrsinfrastruktur erreich-
te im Bericht 2008 noch 6,5 und ist seither in allen Teilbereichen gesunken.

c) Erfolgreiche Projektdurchfiihrung

Die Effizienz und Qualitdt von Planungs- und Genehmigungsprozessen zeigt
sich auch darin, dass eine erfolgreiche Durchfiihrung zentraler Transportinfra-
strukturprojekte ermoglicht wird. Vor diesem Hintergrund wird die erfolgreiche
Projektdurchfiihrung als weiteres Kriterium bei der Landerauswahl verwendet.
Beurteilt werden die Transportprojekte nach den zentralen Kriterien der Einhal-
tung von Zeit- und Budgetrahmen sowie im Hinblick auf das Kriterium Akzep-
tanz in der Offentlichkeit. Getestet wurden diese Kriterien insbesondere mittels
komplexen, grenziiberschreitenden Transportprojekten, die erhdhte Anforderun-
gen an die Planung stellen und sich fiir die Beurteilung der Planungsprozesse
besonders eignen.

Der Erfolg der Projektdurchfithrung variiert sehr stark in Abhdngigkeit von den
untersuchten Lindern. Die untersuchten Projekte in Ddnemark und Osterreich
konnten in diesem Zusammenhang innerhalb des Zeit- und Budgetrahmens
erfolgreich abgeschlossen werden. In Frankreich ist eine hohe Zeiteinhaltung
und Akzeptanz festzustellen, bei begrenzten Budgetiiberschreitungen. In den
Niederlanden litten frithe Projekte an einer wenig formalisierten Planung, was

15) Gesamtranking auf Basis des gleichgewichteten Durchschnitts der EOS-Werte fiir Strafe, Schiene,
Hafen und Flughafen
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sich allerdings in spdteren Projekten deutlich positiver dargestellt hat. Dem-
gegeniiber sind fiir die untersuchten Projekte in Spanien hohe Zeitverzoge-
rungen in Folge einer Streikwelle und nationaler Budgeteinschrankungen zu
konstatieren. Gleichfalls leiden die untersuchten Projekte in GroRbritannien
unter Zeit- und Budgetiiberschreitungen, verursacht durch teilweise Planungs-
fehler und geringe offentliche Akzeptanz. Vor diesem Hintergrund ergibt sich
eine Fokussierung auf die vier Lander mit erfolgreicher Projektdurchfiihrung,
d.h. Frankreich, Ddnemark, Osterreich und die Niederlande.

d) Ansatze guter Praxis

Fiir den Erfolg der Best-Practice-Studie ist entscheidend, dass die Betrachtung
der Vergleichsldnder auch zu neuem Erkenntnisgewinn im Hinblick auf Pla-
nungs-, Finanzierungs-, Genehmigungs- und Realisierungsprozesse in Deutsch-
land beitragen kann. Im Rahmen einer kursorischen Erstbetrachtung wurde
daher bereits zu Anfang der Untersuchung analysiert, ob sich in den vier o.g.
Landern mit hoher Wahrscheinlichkeit potenziell {ibertraghare Ansdtze guter
Praxis identifizieren lassen. Die erste Grobsichtung ergab, dass alle vier ver-
bleibenden Lander vielversprechende Ansatzpunkte fiir die [dentifizierung
von Best-Practice-Modellen liefern kénnen:

> Frankreich zeichnet sich durch eine effiziente Biindelung/Zentralisierung
von Verantwortlichkeiten aus.

> In Dinemark gelingt es, die Offentlichkeit sehr transparent und effizient
einzubinden.

> In Osterreich ist insbesondere die weitgehende Delegation von Finanzierungs-
und Planungsaufgaben an ausgelagerte Infrastrukturgesellschaften beachtens-
wert.

> Die Niederlande nehmen bei Public-Private-Partnerships (PPP-Projekten)
eine Vorreiterrolle ein.

Als Ergebnis der Linderauswahl auf Basis der o.g. vier Kriterien konzentriert
sich die detaillierte Analyse der Planungs- und Genehmigungsprozesse auf die
Lander Frankreich, Danemark, Osterreich sowie die Niederlande.
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2. Vorgehensweise bei den detaillierten Landeranalysen

Ziel der detaillierten Ldnderanalysen ist es, die Prozesse der Infrastrukturbereit-
stellung in den zuvor ausgewdhlten europdischen Vergleichsldndern systema-
tisch auszuwerten. Die Ergebnisse dieser Auswertung sollen zur Identifizierung
von Best-Practice-Ansdtzen und zur Ableitung von Handlungsempfehlungen
genutzt werden. Hierfiir wurde eine zweistufige Vorgehensweise gewdhlt.

Im ersten Analyseschritt erfolgte fiir jedes der Untersuchungslander ein detail-
liertes deskriptives Mapping der malgeblichen Planungs- und Genehmigungs-
prozesse. Dabei wurden jeweils die iibergeordnete strategische Rahmenplanung
auf politischer Ebene, die detaillierten Planungs- und Genehmigungsprozesse
auf Ebene der Einzelprojekte sowie Fragen der Infrastrukturfinanzierung und
-beschaffung systematisch aufgearbeitet. Diese Analyse erfolgte in Form von
Desk-Research und ersten Experteninterviews mit Fachleuten aus den entspre-
chenden Landern. Die Ergebnisse dieser Auswertung sind fiir die einzelnen
Lander jeweils im Abschnitt "Das Verfahren im Detail" iiberblicksartig darge-
stellt.

Im zweiten Analyseschritt wurden auf Basis des deskriptiven Prozessmappings
Besonderheiten, Schliisselelemente und innovative Ansitze der Verfahren in den
einzelnen Landern identifiziert, die niitzliche Anhaltspunkte fiir eine Optimie-
rung des deutschen Verfahrens liefern kénnten. Diese Analyse von Best Practi-
ces in den Landern des Untersuchungssamples orientierte sich systematisch

an den in Kapitel B diskutierten Schwachpunkten des deutschen Systems. Zur
Identifizierung und Validierung der Best Practices wurden weitere, vertiefende
Experteninterviews mit Fachleuten aus den einzelnen Untersuchungsldndern
gefihrt. Dabei lag ein Schwerpunkt auf der Diskussion der relevanten Rahmen-
bedingungen und Kontextfaktoren in den jeweiligen Landern, um die Uber-
tragbarkeit von Losungsansdtzen und innovativen Modellen auf den deutschen
Kontext valide einschdtzen zu kénnen. Die Ergebnisse dieses Analyseschrittes
sind fiir die einzelnen Lander jeweils im Abschnitt "Ansédtze guter Praxis und
Ubertragbarkeit" zusammengefasst. Die so identifizierten Best-Practice-Ansitze
bilden gemeinsam mit den Einschitzungen zur Ubertragbarkeit die Basis fiir
die Ableitung von Handlungsempfehlungen zur Optimierung des deutschen
Verfahrens in Kapitel E.
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D. Best Practice in Europa bei Planung, Genehmigung und
Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur

1. Frankreich

a) Wesentliche Unterschiede zu Deutschland

Abbildung 10: Frankreich: Die wesentlichen Unterschiede zu Deutschland im Uberblick

Verantwortliche bzw. beteiligte Institutionen/Ebenen

> Im Unterschied zu Deutschland sind die Zustdndigkeiten fiir den gesamten
Planungs- und Genehmigungsprozess fiir Verkehrsinfrastruktur in Frankreich
stark auf zentralstaatlicher Ebene konzentriert. Das filir Transportinfrastruktur
verantwortliche Ministerium tritt direkt oder indirekt als Vorhabentrdger auf
und trifft alle wesentlichen Genehmigungsentscheidungen.

> Auf regionaler Ebene wird das Transportministerium in allen Phasen des Pla-
nungsprozesses durch die Préfekten als Reprdsentanten der zentralstaatlichen
Regierung vertreten, die unter anderem die Kommunikation mit den betrof-
fenen Gebietskdrperschaften vor Ort sicherstellen. Im StraBenbaubereich
verfligt das Ministerium zudem {iber eine Struktur nachgeordneter regionaler
AuBenstellen, die als Vorhabentrédger auftreten. Diese starke Zentralisierung
von Zustdndigkeiten erlaubt den Aufbau von Erfahrung und die systematische
Biindelung von Expertise.
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Form und Umfang der Biirgerbeteiligung

> Im franzdsischen Planungs- und Genehmigungsprozess erfolgt fiir GroBpro-
jekte eine gesetzlich vorgesehene, umfassende Biirgerbeteiligung durch die
"débat public" bereits in einer friihen Phase, in der noch keine nennens-
werten Vorentscheidungen beziiglich des genauen Streckenverlaufs gefallen
sind und somit eine ergebnisoffene Diskussion noch mdglich ist. Darin liegt
ein wesentlicher Unterschied zur bisherigen Praxis in Deutschland, wo die
friihe Offentlichkeitsbeteiligung bei konkreten Einzelvorhaben bisher eher
die Ausnahme darstellt. Damit erhdlt der Vorhabentréger Informationen zu
bestehenden Problemen und Vorbehalten bereits in einem Stadium, in dem
Planungsanpassungen noch relativ leicht und mit geringen Kostensteigerun-
gen realisierbar sind.

> Zudem wird die Biirgerbeteiligung fiir groBe Verkehrsprojekte im Rahmen der
"débat public" durch eine eigens dafiir geschaffene, unabhédngige Institution
organisiert und begleitet. Dies sorgt fiir ein hohes MaR an Institutionalisierung
und Professionalisierung der Offentlichkeitsbeteiligung. Damit unterscheidet
sich das franzdsische Modell deutlich von Deutschland, wo regelméRig Vorha-
bentrdger und Behorden ohne nennenswerte Vorerfahrung vor der Herausfor-
derung stehen, das komplexe Kommunikations- und Beteiligungsmanagement
von GroBprojekten zu organisieren.

Prozessschritte, Gutachten und Genehmigungen

> In Frankreich findet die UVP als Voraussetzung fiir die Baugenehmigung in
einem einzigen Prozessschritt und damit nicht wie in Deutschland zunéchst
einmal im Raumordnungsverfahren und anschliefend nochmals (in vertiefen-
der Form) im Planfeststellungsverfahren statt.

> Bestehende lokale Flichennutzungspldne, die nicht kompatibel mit einem
geplanten Projekt sind, werden in Frankreich im Zuge der allgemeinen
Genehmigung automatisch an das Bauvorhaben angepasst. Damit entfallt
die Notwendigkeit eines Raumordnungsverfahrens wie in Deutschland, das
die Raumvertrdglichkeit eines Projektvorhabens aufwendig priift und bei auf-
tretenden Konflikten Auflagen formuliert, nach denen die Planentwiirfe eines
Bauvorhabens an die bestehende Raumordnung anzupassen sind.

Finanzierung

> Anders als in Deutschland erfolgt die Finanzierung von Erweiterungs- und
Neubauprojekten fiir Autobahnen faktisch nur noch im Rahmen von Konzes-
sionsvertrdgen mit privaten Partnern, die entsprechende Projekte realisieren
und im Gegenzug eine Maut erheben diirfen.
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> Im Bereich der Eisenbahninfrastruktur werden GrofRprojekte in der Regel
gemeinsam von Zentralstaat und den vom Projekt profitierenden Gebiets-
korperschaften und Kommunen finanziert. Abgewickelt werden die Ver-
kehrsinvestitionen des Zentralstaats iiber den Haushalt einer eigens dafiir
geschaffenen Behorde, die zweckgebundene Finanzmittel aus bestimmten
Steuereinnahmen sowie Zuschiisse aus dem allgemeinen Staatshaushalt
erhdlt.

b) Das Verfahren im Detail

Abbildung 11: Uberblick Planungs- und Genehmigungsprozess Frankreich

Nationaler Plan Vorbereitung der & - -
fiirTransportinfra- > Vorplanungen und(> Gffentlichen > Offentliche Unter- > Einzel- >

struktur (SNIT) offentliche Debatt Untersuchung suchung und DUP?/ genehmigungen
Akteure > Verkehrsministerium > Vorhabentréger > Verkehrsministerium > Vorhabentréger > Vorhabentréger
> CGEDDY > CNDP? > Vorhabentrager > Verkehrsministerium > Fachbehdrden
> allgemeine > allgemeine > Gebietskdrperschaften > allgem. Offentlichkeit
Offentlichkeit Offentlichkeit > allgem. Offentlichkeit > Verfahrensbeauftragter
Kurzbe- > Erarbeitung eines > Festlegung der Grund- > Vergleich und Auswahl > Offentliche Unter- > Detailplanungen zu
schreibung strategischen paramter des Projekts Streckenkorridor suchung zum Projekt den erforderlichen
Rahmenplans inkl. > Entscheidung iiber > Vergleich und Auswahl > Abschlussbericht des Baumafinahmen
konkreter Projekte Notwendigkeit und ggf.  konkreter Trassen Verfahrensbeauftragten > Einholung von
(Horizont: 25 Jahre) Format der dffentlichen  innerhalb des Korridors  inkl. Bewertung Einzelgenehmigungen
> Einbindung von Stake- Debatte durch CNDP auf Basis einer UVP > Entscheidung iiber DUP  (beispielsweise nach
holdern (Verbande und > purchfiihrung der > dffentliche Konsultation  durch Minister dem Wassergesetz)
allgemeine Offentiich- offentlichen Debatte > zyischenbehdrdliche
keit) durch Konsultation

Konsultation

> SUP > Ministerentscheidung
Ergebnis > Beschlossenes SNIT mit > Entscheidung des > Rahmenplan, Kosten- > DUP als zentraler > Erforderliche
konkreten Vorhabentragers iiber schétzung, Umwelt- Genehmigungsschritt Einzelgenehmigungen
Projektvorhaben weiteres Vorgehen auf traglichkeitsuntersuch., und Grundlage fiir als Grundlage fiir

Basis der Debatte Abschatzung wirtschaftl.  Enteignungen Baubeginn
und sozialen Folgen

1)"Conseil général de I'environnement et du développement durable": Unabhéngiges Umweltfachgremium
2)"Commission nationale du débat public" (CNDP)
3)"Déclaration d'utilité publique" (DUP): Erklarung des offentlichen Nutzens

Politische Planung und Bedarfsfeststellung

Das zentrale politische Dokument im Bereich Verkehrsinfrastruktur in Frank-
reich ist das "schéma national des infrastructures de transport" (SNIT), das zwei
wesentlichen Zwecken dient. Zum einen legt das SNIT die iibergeordneten
strategischen und programmatischen Leitlinien im Bereich Verkehrsinfrastruktur
fest. Zum anderen definiert das SNIT {iber einen Zeithorizont von 25 Jahren fiir
alle Verkehrstrager konkrete Projektvorhaben von nationaler Bedeutung, die fiir
das franzdsische Gesamtverkehrsnetz relevant sind. Das Mandat zur Erstellung
des SNIT ergibt sich aus dem "Loi Grenelle [" von 2009, einem umfassenden
Gesetzespaket im Umweltbereich, das aus einer Reihe von nationalen Umwelt-
gipfeln hervorging. Darin ist auch eine Uberarbeitung und Anpassung des SNIT
mindestens einmal pro Legislaturperiode (somit alle 5 Jahre) vorgesehen.
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Das Verfahren zur Erstellung des SNIT wurde durch die franzdsische Regierung
erstmals 2010 initiiert. Der Erarbeitungsprozess ist in erster Linie politischer
Natur, so dass fiir den Ablauf des Verfahrens und die einzelnen Prozessschritte
kaum bindende rechtliche Vorgaben bestehen. Die nachfolgende Beschreibung
bezieht sich daher auf den tatsdchlichen Ablauf des noch immer andauernden
Prozesses zur Erarbeitung des ersten SNIT.

Zunichst erarbeitete das Ministerium fiir Okologie, Nachhaltige Entwicklung

und Energie ("ministere de 1'écologie, du développement durable et de 1'énergie"
— MEDDE), das in Frankreich fiir die Transportinfrastruktur verantwortlich ist,
einen Vorentwurf ("avant-projet") des SNIT. Dieser enthilt allgemeine strategische
Leitlinien und konkrete Projektvorhaben im Hinblick auf den Erhalt, die Moder-
nisierung sowie den Ausbau der Verkehrsnetze in zentralstaatlicher Zustédndig-
keit. Im Zuge informeller politischer Abstimmungsgesprache wurden zahlreiche
Projektvorschldge von Vertretern von Regionen, Départements und Kommunen
in die Projektliste des Vorentwurfs eingebracht. Die skizzierten Projektvorhaben
wurden einer Strategischen Umweltpriifung (SUP) unterzogen. Im Rahmen einer
anschlieBenden Konsultationsphase ("concertation") fand eine Diskussion des
Entwurfs mit dem "comité national du développement durable et du Grenelle de
I'environnement" (CNDDGE) statt, das als dauerhaftes Gremium von Stakehol-
dern die Umsetzung der Grenelle-Gesetze begleitet. Dem Gremium gehoren unter
anderem Wirtschafts-und Arbeitnehmervertreter, Umweltschutzorganisationen
sowie weitere zivilgesellschaftliche Akteure an. Zudem wurde die strategische
Umweltstudie einem unabhéngigen Umweltfachgremium, der "autorité environ-
nementale du conseil général de 1'environnement et du développement durable"
(CGEDD) vorgelegt, die in einer Stellungnahme die Darstellung der Umweltaus-
wirkungen bewertete. AnschlieRend iiberarbeitete das Ministerium den Entwurf
auf Grundlage der Konsultationsergebnisse und legte einen konsolidierten Entwurf
("avant-projet consolidé") sowie eine {iberarbeitete strategische Umweltstudie vor.
Zudem verfasste das Ministerium eine "évaluation globale", in der die 6konomi-
schen und okologischen Auswirkungen der Vorhaben kompakt zusammengefasst
wurden. Auf Basis des konsolidierten Entwurfs fand dann eine Konsultation mit
verschiedenen Stakeholdern sowie der allgemeinen Offentlichkeit statt ("consul-
tation publique"). Die hier eingebrachten Kommentare lieferten den Input fiir
eine erneute Anpassung und Uberarbeitung des Entwurfs. In diesem Stadium des
Prozesses hat die neue franzosische Regierung im Oktober 2012 die Einleitung
eines politischen Prozesses zur umfassenden Uberarbeitung des 2011 vorgelegten
Entwurfs beschlossen. Hierzu wurde durch das zustdndige Ministerium (MEDDE)
eine Fachkommission aus Parlamentariern und Experten eingesetzt. Ihr Auftrag
besteht darin, die zundchst ohne Beriicksichtigung der tatsdchlichen Finanzierbar-
keit in den Entwurf aufgenommenen Projektvorschldge zu priifen und vor dem
Hintergrund der verfiigharen Finanzmittel zu priorisieren. Die grundlegend iiber-
arbeitete Fassung des Entwurfs soll im Anschluss den zustdndigen Parlamentsaus-
schiissen vorgelegt und schlieBlich durch die Regierung beschlossen werden.



34

Endbericht

Planungs- und Genehmigungsverfahren auf Projektebene

Voruntersuchungen

Am Anfang des Planungs- und Genehmigungsprozesses fiir ein konkretes
Infrastrukturprojekt auf nationaler Ebene steht in Frankreich stets die politische
Entscheidung des verantwortlichen Ministeriums (MEDDE) zur Initiierung der
vorbereitenden Planungen. Zu deren Beginn werden zunéchst funktionale Vor-
untersuchungen ("pré-études fonctionelles") durchgefiihrt, die zur Darstellung
der Zielsetzungen des Vorhabens sowie zur Festlegung der Grundparameter des
Projekts dienen. Fiir die Erstellung dieser Planungsdokumente ist der Vorha-
bentrdger verantwortlich, der je nach Verkehrstrager variiert. Fiir Eisenbahnin-
frastrukturprojekte wird diese Rolle von "Réseau Ferré de France" (RFF), dem
staatlichen franzosischen Bahnnetzbetreiber, ausgefiillt, wahrend das Staatsun-
ternehmen Voies Navigables de France (VNF) als Vorhabentrdger im Wasserstra-
Renbereich agiert. Beide sind direkt der Aufsicht des Ministeriums (MEDDE)!®
unterstellt. Flir nationale Straenbauprojekte agiert das Ministerium selbst,
vertreten durch 21 nachgeordnete regionale Aulenstellen ("services régionaux
de maitrise d'ouvrage" — SMO), als Vorhabentréager.

Offentliche Debatte

Auf Grundlage der vom Vorhabentrdger durchgefiithrten Voruntersuchungen
wird entschieden, ob eine &ffentliche Debatte ("débat public") zum Projektvor-
haben stattfinden muss bzw. in welchem Format diese zu organisieren ist. Hier-
bei spielt die "commission nationale du débat public" (CNDP) eine entscheiden-
de Rolle. Diese ist als politisch unabhédngige, aber 6ffentlich finanzierte Institu-
tion verfasst und besteht aus 21 Mitgliedern. Neben dem hauptamtlichen
Préasidenten und seinen beiden ebenfalls hauptamtlichen Vizeprdsidenten

sind dies:

> Je 1 Vertreter der beiden Parlamentskammern

> 6 kommunale Mandatstrdger (Biirgermeister und Gemeinderatsmitglieder)
> Ein Mitglied des Conseil d'Etat

> Ein Mitglied des Kassationsgerichtshofs

> Ein Mitglied des Rechnungshofs

> Ein Vertreter der Verwaltungsgerichtshofe

> Zwei Vertreter von Umweltschutzorganisationen

> /Zwei Vertreter von Verbraucherschutzorganisationen

> /wei Beamte (darunter ein ehemaliger commissaire enquéteur)
> Zwei Gewerkschaftsvertreter

> /Zwei Vertreter der Unternehmensverbdnde

Um die Unabhidngigkeit der CNDP zu gewdhrleisten, kdnnen deren Mitglieder,
die per Dekret vom Staatsprdsidenten ernannt werden, wahrend ihrer fiinfjéh-
rigen Amtszeit nicht abberufen werden. Die CNDP verfiigt fiir ihre Arbeit iiber

16) Innerhalb des Ministeriums wird die Aufsicht durch die Abteilung "direction générale
des infrastructures, des transports et de la mer" (DGITM) ausgelibt, die unter anderem auch
fiir die Planung von Verkehrsinfrastruktur auf politischer Ebene verantwortlich ist.
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ein jahrliches Budget von ca. zwei Millionen Euro. Seit ihrer Griindung im Jahr
2002 nimmt sie folgende Aufgaben wahr:

> Uberwachung einer angemessenen Beteiligung der Offentlichkeit bei der Er-
arbeitung von Bauprojekten von nationalem Interesse, sofern diese erhebliche
soziobkonomische Folgen haben oder signifikante Auswirkungen auf Umwelt
und Raumordnung zu erwarten sind

> Uberwachung einer angemessen Information der Offentlichkeit auch wéhrend
der Realisierungsphase von Projekten

> Der fiir Umweltfragen zustdndige Minister kann die CNDP zudem ersuchen,
eine offentliche Debatte zu allgemeinen, {ibergeordneten Fragestellungen in
den Politikfeldern Umwelt und Raumordnung zu organisieren

> Beratung der an einem Projekt beteiligten Behorden sowie inshesondere
den Vorhabentréger zu Fragen der Offentlichkeitsbeteiligung in allen Projekt-
phasen

> Herausgabe von Stellungnahmen, Expertisen und Handlungsempfehlungen
zur Verbesserung und Weiterentwicklung des Systems der Offentlichkeits-
beteiligung

Nationale Verkehrsinfrastrukturprojekte (Bau von Autobahnen/Schnellstrafien,
Bahnstrecken oder Wasserwegen) mit einem Kostenumfang von mindestens
300 Millionen Euro oder einer Gesamtstreckenldnge von mindestens 40 km
sind der CNDP zwingend vorzulegen. Bei Verkehrsinfrastrukturprojekten mit
Gesamtkosten zwischen 150 und 300 Millionen Euro oder einer Strecken-
lange zwischen 20 und 40 km ist der Vorhabentrdger zur Veroffentlichung der
Projektunterlagen verpflichtet. Danach kdnnen bestimmte Stakeholder inner-
halb einer Frist von zwei Monaten die CNDP anrufen. Berechtigt zur Anrufung
sind mindestens zehn Abgeordnete im nationalen Parlament, das Regionalpar-
lament, das Département-Parlament und der Gemeinderat betroffener Gebiete
sowie landesweit aktive Umweltschutzorganisationen. Nachdem ein Projekt
der CNDP vorgelegt wurde, entscheidet diese, ob eine dffentliche Debatte zu
diesem Projekt stattfinden soll. Bei der Entscheidung {iber das weitere Vorgehen
bzw. {iber das anzuwendende Verfahren beriicksichtigt die CNDP vier zentrale
Faktoren:

1. Nationales Interesse

2. Konsequenzen fiir die Raumordnung
3. Soziotkonomische Folgen

4. Umweltauswirkungen
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Wenn eine 6ffentliche Debatte nicht notig erscheint, kann die CNDP dem
Vorhabentriger dennoch empfehlen, die Offentlichkeit zu konsultieren und
hierzu ein bestimmtes Vorgehen empfehlen. Hilt sie eine dffentliche Debatte fiir
notwendig, so kann die CNDP entscheiden, die Debatte selbst zu organisieren.
Hierzu beruft sie innerhalb von vier Wochen eine aus drei bis sieben Mitglie-
dern bestehende Ad-hoc-Kommission ("commission particuliere du débat public"
— CPDP), die fiir die Koordinierung der Debatte verantwortlich ist. Die von der
CNDP berufenen Ad-hoc-Kommissionen setzen sich aus fachlich qualifizierten
Personlichkeiten, wie beispielsweise ehemaligen Richtern oder Fachbeamten,
zusammen. Die Kosten fiir die Organisation und Ausrichtung der Debatte sind
in diesem Falle vom Vorhabentrdger zu tragen. Die Aufwandsentschadigungen
fiir die Mitglieder der Ad-hoc-Kommission werden jedoch aus dem Budget der
CNDP gezahlt. Alternativ zur Berufung einer Ad-hoc-Kommission zur Durch-
flihrung der Debatte kann die CNDP den Vorhabentrdger auch auffordern, die
Debatte selbst zu organisieren, wobei dieser bestimmte Grundregeln und Prin-
zipien einzuhalten hat, die durch die CNDP definiert und {iberwacht werden.
Die Kosten der Debatte sind in diesem Falle vollstdndig vom Vorhabentrdger

zu decken.

Die Zielsetzung der &ffentlichen Debatte ist einerseits die Information der Of-
fentlichkeit, andererseits die Bereitstellung von Informationen fiir den Vorhaben-
trdger zu bestehenden Vorbehalten sowie Risiken und Rahmenbedingungen des
Vorhabens. BeschlieRt die CNDP die Durchfiihrung einer 6ffentlichen Debatte,
so hat der Vorhabentrédger sechs Monate Zeit fiir die Erstellung einer vorbe-
reitenden Unterlage. Im Anschluss findet die 6ffentliche Debatte {iber einen
Zeitraum von vier bis sechs Monaten statt, in der die allgemeine Offentlichkeit
Kommentare und Einwende zum Vorhaben duBlern kann. Dies erfolgt in der
Regel im Rahmen von mehreren &ffentlichen Diskussionsveranstaltungen in den
vom Vorhaben betroffenen Kommunen. Nach Abschluss der Debatte verfasst die
CPDP innerhalb von zwei Monaten einen Bericht, der die zentralen Ergebnisse
der Diskussionen zusammenfasst. Dabei spricht die CPDP als neutraler Akteur
niemals eine Beurteilung oder Bewertung zum Projekt aus, sondern fasst ledig-
lich die im Zuge der Debatte geduBerten Meinungen zusammen. Der Vorhaben-
trager entscheidet auf Basis des Berichts iiber eventuelle Anpassungen der Pldne
und iiber das weitere Vorgehen. Entscheidet sich der Projekttrdger dafiir, das
Projekt weiterzuverfolgen, beginnt die Vorbereitung fiir das Genehmigungsver-
fahren, das in Frankreich in Form einer sogenannten o6ffentlichen Untersuchung
zur Entscheidung iiber den 6ffentlichen Nutzen des Vorhabens ("enquéte pub-
lique préalable a la déclaration d'utilité publique") ablduft.

Vorbereitung der Offentlichen Untersuchung

Zur Vorbereitung der "enquéte publique" werden die Untersuchungen zur Fest-
legung des Streckenverlaufs ("études préalables") eingeleitet. In einer ersten Pha-
se ("études préliminaires") werden verschiedene potenzielle Streckenkorridore
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untersucht und im Rahmen einer Konsultation zwischen dem Ministerium und
den betroffenen Gebietskdrperschaften diskutiert. SchlieBlich wéhlt der Minister
auf Basis der Untersuchungsergebnisse einen Korridor mit einer Breite von ca.
1000 m aus, der in den folgenden Verfahrensschritten weiter analysiert wird. In
Phase 2 ("études d'avant-projet sommaire") werden die Auswirkungen verschie-
dener Streckenverlaufsvarianten innerhalb des zuvor identifizierten Korridors
detailliert untersucht und die verschiedenen Varianten systematisch verglichen.
Hierzu erstellt der Vorhabentrédger eine Reihe von Gutachten und Berichten

zur Kostenschdtzung und zur Abschdtzung der wirtschaftlichen und sozialen
Folgen. Zudem ist in dieser Prozessphase eine UVP durchzufiihren und eine ent-
sprechende Umweltvertraglichkeitsuntersuchung zu erstellen. Die Offentlichkeit
sowie die betroffenen Gebietskorperschaften werden in dieser Prozessphase im
Rahmen einer dffentlichen Konsultation in das Verfahren eingebunden. Hierzu
richtet der Vorhabentrdger Diskussionsveranstaltungen aus, in denen die Biirger
ihre Standpunkte einbringen kdnnen. Im Anschluss trifft der Minister die Ent-
scheidung fiir einen bevorzugten Streckenverlauf innerhalb eines 300 m bis 500
m breiten Referenzkorridors. Diese bevorzugte Streckenverlaufsvariante wird
im Rahmen eines formellen zwischenbehordlichen Konsultationsverfahrens, an
dem alle betroffenen Behorden auf zentralstaatlicher und lokaler Ebene betei-
ligt sind, offiziell bestétigt. Hierfiir wird das "dossier d'avant-projet sommaire"
erstellt und beschlossen, das den Rahmenplan, die Kostenschdtzung, die Um-
weltvertrdglichkeitsuntersuchung sowie die Abschdtzung der wirtschaftlichen
und sozialen Folgen enthdlt. Zudem ist ein Dossier zur Anpassung der lokalen
Bebauungspldne zu erstellen, wenn ein Projektvorhaben nicht mit bestehenden
Flichennutzungspldnen in den betroffenen Gebieten kompatibel ist. In diesen
Féllen hat die "enquéte publique" auch die Anpassung der lokalen Bebauungs-
plane zum Gegenstand. Das Verfahren zur Anpassung der Fldichennutzungspldne
sieht vor der "enquéte publique" eine gemeinsame Priifung der vorgeschlagenen
Anderungen durch den Zentralstaat und die betroffenen Gebietskérperschaften
(Regionen, Departements) vor, die durch den Préfekten organisiert wird ("exa-
men conjoint"). Nach Beginn der "enquéte publique" diirfen keine Anderungen
mehr an den lokalen Pldnen vorgenommen werden, die Auswirkungen auf das
geplante Projekt haben kénnten.

Die vom Vorhabentrédger erstellte Umweltvertrdglichkeitsuntersuchung muss
vor Beginn der "enquéte publique" der CGEDD vorgelegt werden, die wiederum
innerhalb einer dreimonatigen Frist eine unabhdngige Stellungnahme dazu ver-
fasst. Diese Stellungnahme wird an die zuvor genannten Dokumente angehdngt
und bildet gemeinsam mit diesen das "dossier d'enquéte publique", das durch
Entscheidung des Ministers offiziell freigegeben wird.

Die vom Minister offiziell bestdtigten Unterlagen bilden die Grundlage fiir die
"enquéte publique", die sich iiber einen Zeitraum zwischen 1 und 2,5 Monaten
erstreckt. Diese wird durch einen Verfahrensbeauftragten, den "commissaire-
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enquéteur", geleitet, der als offizieller Mandatstrdger durch den Verwaltungs-
gerichtshof ("court administratif') ernannt wird. Im Rahmen der "enquéte pub-
lique" werden die genannten Unterlagen zundchst verdffentlicht. Im Anschluss
haben alle betroffenen Biirgerinnen und Biirger Gelegenheit, in schriftlicher
Form oder im Rahmen von Informations- und Diskussionsveranstaltungen, die
der "commissaire-enquéteur" abhélt, ihre Kommentare und Einwende zum Pro-
jektvorhaben zu duBern. Nach Abschluss der 6ffentlichen Untersuchung erstellt
der "commissaire-enquéteur" einen Bericht, der die Ergebnisse der 6ffentlichen
Untersuchung zusammenfasst und das Projektvorhaben bewertet. Dabei kann
sich der "commissaire-enquéteur" fiir Anpassungen am Projekt aussprechen
und hierfiir konkrete Empfehlungen formulieren.

Nach Vorlage des Berichts muss innerhalb eine Jahres die Entscheidung

iiber die Feststellung des 6ffentlichen Nutzens des Projektvorhabens getroffen
werden ("déclaration d'utilité publique" — DUP). Diese Entscheidung bildet den
zentralen Genehmigungsschritt im franzdsischen Verfahren, der das o6ffentliche
Baurecht herstellt und die rechtliche Grundlage fiir die Mdglichkeit von Enteig-
nungen zur Realisierung des Vorhabens schafft. Die Feststellung des 6ffentlichen
Nutzens hat automatisch auch die Anpassung der lokalen Fldichennutzungspldne
an das Projektvorhaben zur Folge. Getroffen wird die Entscheidung zur Fest-
stellung des dffentlichen Nutzens bei groBen Verkehrsinfrastrukturprojekten
von nationaler Bedeutung in der Regel durch den Premierminister, der nach
Befragung des Kabinetts eine entsprechende Verordnung zur DUP erldsst. In
einigen Féllen trifft auch der zustdndige Minister die Entscheidung, bei kleine-
ren Projekten kann der zustdndige Regionalprdfekt per Erlass den offentlichen
Nutzen feststellen. Die Entscheidung zur DUP in Form einer Verordnung oder
eines Erlasses muss anschliefend im Gesetzblatt veréffentlicht werden. Der
DUP folgt die Erstellung einer Verpflichtungserkldrung des Staates ("dossier des
engagements de 1'état"), in der alle vorgesehenen Baumalinahmen sowie Um-
weltschutzmaBnahmen des Staates im Rahmen des Projektes detailliert

und verbindlich festgehalten werden.

Gegen die Feststellung des Offentlichen Nutzens kénnen betroffene Einzelperso-
nen sowie anerkannte Umweltschutzverbdnde innerhalb einer zweimonatigen
Frist Klage beim zustdndigen Verwaltungsgericht einreichen. Die Einreichung
der Klage entfaltet allerdings keine aufschiebende Wirkung, so dass der Vorha-
bentrdger die Realisierung des Vorhabens weiter vorantreiben kann, auch wenn
Klagen im Raum stehen. Gegen die Entscheidung des Verwaltungsgerichts kann
in zwei Instanzen, zunéchst bei der "chambre d'appel” und schlieflich in letzter
Instanz beim "conseil d'état" Berufung eingelegt werden. Die Gerichte priifen
sowohl auf prozeduraler Ebene die formale Korrektheit des Verfahrensablaufs,
als auch auf materieller Ebene inhaltliche Aspekte der Entscheidung bzw. der
ihr zu Grunde liegenden Untersuchungen.
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Enteignungen und Detailgenehmigungen

Nach der DUP-Entscheidung kann, falls erforderlich, auch der Erwerb von
betroffenen Grundstiicken durch Enteignung erfolgen. Das hierfiir notwendige
Verfahren, das durch den Prdfekten initiiert wird, gliedert sich in eine adminis-
trative und eine gerichtliche Phase und endet mit der Ausstellung einer Ent-
eignungsverordnung durch einen Enteignungsrichter sowie mit der Festlegung
und Zahlung einer Entschadigungssumme an den Grundstiickseigentiimer.

Sobald die DUP erfolgt ist, beginnt der Vorhabentrdger im Zuge der "études de
projet detaillées" mit den Detailplanungen zum exakten Streckenverlauf und

zu den erforderlichen baulichen Malnahmen. Obwohl die DUP den zentralen
Genehmigungsschritt des Verfahrens darstellt, erlaubt sie allein noch nicht den
Beginn von BaumaBnahmen zur Realisierung des Vorhabens. Vielmehr schreibt
das franzdsische System in Abhédngigkeit von den konkreten Charakteristika des
Bauvorhabens zusétzlich noch die Einholung bestimmter Einzelerlaubnisse vor.
Zu nennen ist hierbei insbesondere die Einholung einer Erlaubnis nach dem
Wassergesetz ("loi sur 1'eau") flir Bauvorhaben mit Auswirkungen auf die natiir-
lichen Wasserressourcen. Fiir diese und andere Einzelerlaubnisse ist ebenfalls
die Durchfiihrung einer "enquéte publique" vorgeschrieben. Allerdings kann
diese in der Praxis mit der "enquéte publique" zur Feststellung des 6ffentlichen
Nutzens kombiniert werden, so dass die entsprechenden Untersuchungen paral-
lel und nicht nacheinander stattfinden und im Rahmen einer einzigen "enquéte
publique" sowohl die DUP als auch die ggf. erforderlichen Einzelgenehmigun-
gen behandelt werden kdnnen.

Finanzierung
Die Finanzierung des nationalen Verkehrsnetzes variiert in Frankreich stark
zwischen den Verkehrstrdgern StraBe und Schiene.

Im Stralenbereich ist der Zentralstaat verantwortlich fiir die Verwaltung und
Finanzierung des nationalen StraBennetzes. Diese umfasst die Autobahnen
("autoroutes") sowie die Nationalstralen ("routes nationales"). Bei den Auto-
bahnen sind wiederum die kostenfrei benutzbaren Autobahnen, die der Staat
selbst betreibt ("autoroutes non concédées"), und die an Privatunternehmen
konzessionierten Autobahnen ("autoroutes concédées") zu unterscheiden.
Neubauprojekte im Autobahnbereich werden in Frankreich seit einigen Jah-
ren faktisch nur noch iiber das Konzessionsmodell realisiert. Hierbei werden
Finanzierung, Bau und Betrieb des Autobahnabschnitts durch Konzessionsver-
trdge fiir mehrere Jahrzehnte an eine Konzessionsgesellschaft delegiert, die im
Gegenzug Mautgebiihren von den Nutzern erhebt. Aktuell sind insgesamt 18
Konzessionsgesellschaften in Frankreich aktiv, die mit rund 8.800 Streckenkilo-
metern den GroBteil des insgesamt rund 12.000 km umfassenden franzdsischen
Autobahnnetzes bewirtschaften!”). Neben diesem Konzessionsmodell besteht

17) Ministére de I'Ecologie, du Développement durable et de I'Energie (2012)
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in Frankreich ein weiteres Finanzierungsmodell mit Privatsektorbeteiligung im
Rahmen eines sogenannten Partnerschaftsvertrags ("contrat de partenariat").
Hierbei konnen privatwirtschaftliche Anbieter durch einen langfristigen Vertrag
mit Finanzierung, Bau, Betrieb und Unterhalt eines Autobahnprojekts beauf-
tragt werden. Im Gegenzug erhilt das private Konsortium {iber den gesamten
Vertragszeitraum hinweg zuvor vereinbarte, regelméBige Zahlungen vom Staat.
Dieses PPP-Modell ist in Frankreich seit 2004 rechtlich méglich, wurde bislang
allerdings erst in einem Fall angewendet. Hierbei handelt es sich um den Bau
der Stadtautobahn A507 in Marseille, der sich derzeit in der Realisierungsphase
befindet. Fiir den (umweltgerechten) Ausbau und die Modernisierung des nicht
konzessionierten Teils des nationalen Straennetzes stellt der Zentralstaat
Finanzmittel zur Verfiigung. Dies geschieht vor allem im Rahmen formalisierter
Investitionsprogramme, die mit den Regionen ausgehandelt werden ("program-
mes de modernisation des itinéraires routiers" — PDMI). Dabei tragen die Regi-
onen mit einer Kofinanzierung in Hohe von rund 40% in erheblichem Umfang
zur Finanzierung der Weiterentwicklung des nationalen Strafennetzes bei.

Die aktuellen PDMI sind fiir den Zeitraum 2009 bis 2014 giiltig. Die Instand-
haltung des nationalen Stralennetzes erfolgt ebenfalls aus Mitteln des Zentral-
staats, der den Erhalt von nicht konzessionierten Autobahnen und National-
straBen durch landesweit elf StraBenbaubehorden ("directions interdéparte-
mentales des routes" — DIR) sicherstellt, die direkt dem Transportministerium
nachgeordnet sind.

Im Vergleich zum StraBenbereich, wo ein Grofteil der Finanzierungsaufgaben
durch Konzessionsvertrdge an den Privatsektor delegiert wurde, spielt der
franzosische Zentralstaat bei der Finanzierung von Schieneninfrastruktur eine
wesentlich aktivere Rolle. Grundsitzlich liegt die Verantwortung fiir die Eisen-
bahninfrastruktur in Frankreich beim Infrastrukturbetreiber "Réseau ferré de
France" (RFF), der als Inhaber des nationalen Schienennetzes fiir Bau, Verwal-
tung und Instandhaltung zustandig ist. Als 100-prozentiges Staatsunternehmen
ist RFF der unmittelbaren Aufsicht des Verkehrsministeriums unterstellt und
fungiert als Vorhabentrédger fiir Bauprojekte. Die eigenen Einnahmen, die RFF
vorwiegend aus Netznutzungsentgelten erzielt, werden ergénzt durch einen
jahrlichen direkten Zuschuss aus dem franzosischen Staatshaushalt fiir den
Betrieb der Infrastruktur.

GroBe Bahninfrastrukturprojekte, insbesondere die Hochgeschwindigkeitsstre-
cken ("ligne a grande vitesse" — LGV), werden in Frankreich seit einigen Jahren
in der Regel durch spezielle Finanzierungsvereinbarungen ("convention de fi-
nancement") realisiert. Im Rahmen dieser Vertrdge verpflichten sich der Zentral-
staat, RFF und die beteiligten Gebietskorperschaften (Regionen, Départements
und Kommunen) zur finanziellen Beteiligung an den Kosten eines Projektes
und vereinbaren detailliert die Anteile an der Gesamtfinanzierung sowie die
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Zahlungskonditionen. Diese Vereinbarungen werden in Form rechtlich binden-
der Vertrdge getroffen, so dass nach Abschluss der Vereinbarung eine einklag-
bare Zahlungsverpflichtung fiir alle Partner besteht.

Ein weiteres wichtiges Finanzierungsinstrument im Bereich Schieneninfrastruk-
tur sind die "contrats de projets état-région" (CPER). Dabei handelt es sich um
Vertrdge zwischen den franzdsischen Regionen und dem Zentralstaat (vertreten
durch den Regionalpréifekten), mit denen beide Seiten ein mehrjdhriges Investi-
tionsprogramm fiir regional bedeutsame Projekte vereinbaren. Andere Gebiets-
korperschaften (Départements und Kommunen) kénnen sich bei Interesse mit
einer eigenen finanziellen Beteiligung an den Vertrdgen beteiligen, die stets
einen Planungshorizont von sieben Jahren umfassen. Die in den Programmen
festgelegten Investitionen decken verschiedene Schwerpunktbereiche, wie
beispielsweise Bildung, Forschung, Energie und Tourismus, ab. Die héchsten
Investitionen aus zentralstaatlichen Mitteln (rund 3,27 Milliarden Euro) sind
in der aktuell laufenden Vertragsperiode (2007-2013) fiir Projekte im Bereich
Verkehr und Transport vorgesehen. Hierbei liegt der Schwerpunkt auf regional
bedeutsamen Eisenbahnprojekten, fiir die Mittel in Hohe von 1,57 Milliarden
Euro bereitgestellt werden'®. Strafeninvestitionen sind im Rahmen der CPER
hingegen nicht vorgesehen.

Die administrative Abwicklung der Verkehrsinfrastrukturinvestitionen des
Zentralstaats {ibernimmt eine 2004 eigens zu diesem Zweck gegriindete Be-
horde, die "agence de financement des infrastructures de transport de France"
(AFITF). Sie ist insbesondere verantwortlich fiir die Finanzierung der staatlichen
Transportinfrastrukturinvestitionen fiir die Verkehrstrager Stralle, Schiene und
Wasserwage. In dieser Rolle setzt sie die Vorgaben des fiir Verkehrsinfrastruktur
zustdndigen Ministeriums (MEDDE) um, dem sie direkt unterstellt ist. Die Rolle
der AFITF beschréankt sich dabei strikt auf Finanzierungsfragen. Somit tritt sie
nicht als Vorhabentréger, Eigentiimer oder Verwalter der Projekte auf. Bis auf
die staatlichen Direktzahlungen an RFF werden alle Ausgaben des Staates fiir
Verkehrsinfrastrukturprojekte iber den Haushalt der AFITF abgewickelt. Hierfiir
verfiigt sie liber vier Einnahmequellen, die sich vorwiegend aus dem StraBen-
sektor speisen:

1. Erldse aus Abgaben der Autobahnbetreibergesellschaften

2. Erlése aus den Raumplanungssteuerzahlungen ("taxe d'aménagement")
3. 40% der Einnahmen aus BuBgeldzahlungen im Stralenverkehr

4. Zuschuss aus dem Staatsbudget

Ab dem Haushaltsjahr 2014 soll der Zuschuss aus dem allgemeinen Staatshaus-

halt vollsténdig entfallen und durch die Einnahmen aus der Lkw-Okosteuer
ersetzt werden, die ab Januar 2014 auf dem nicht konzessionierten nationalen

18) Délégation interministérielle a I'aménagement du territoire et a I'attractivité régionale (2013)
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StraBennetz erhoben werden soll. Da die Einnahmen der AFITF vollstdndig
aus dem Stralensektor stammen, ihre Investitionen aber alle Verkehrstrager
abdecken, fungiert die AFITF als Umverteilungsinstrument von der StraBBe
hin zu anderen Verkehrstrdgern. Dies entspricht einer bewussten politischen
Schwerpunktsetzung der franzdsischen Regierung, die einen starken Fokus
auf die Forderung des Verkehrstragers Schiene legt.

c) Ansitze guter Praxis und Ubertragbarkeit

Automatische Anpassung lokaler Flaichennutzungsplane

In Frankreich werden lokale Flichennutzungspldne in einem automatischen
Verfahren dem Projektvorhaben angepasst. Wenn ein Bauvorhaben nicht mit be-
stehenden Flachennutzungspldnen in den betroffenen Gebieten kompatibel ist,
so hat die der DUP (Erklarung des Offentlichen Nutzens) vorgelagerte 6ffent-
liche Untersuchung stets auch die Anpassung der lokalen Flichennutzungspldne
zum Gegenstand. Hierzu reicht der Vorhabentréger einen Vorschlag zur Ande-
rung der lokalen Plane ein. Wird der Offentliche Nutzen festgestellt, so werden
damit automatisch auch die lokalen Pldne an das Bauvorhaben angepasst.

Durch Umsetzung einer dhnlichen Regelung in Deutschland lieRe sich das
Genehmigungsverfahren deutlich straffen und beschleunigen:

> Bei konsequenter Umsetzung einer automatischen Anpassung bestehender
Flachennutzungspldne bestiinde keine Notwendigkeit mehr fiir das Raumord-
nungsverfahren, in dem Vorhaben in Deutschland auf potentielle Konflikte
mit bestehenden Pldnen {iberpriift werden. Eine solche Reform des bestehen-
den Verfahrens kénnte zu einer Beschleunigung der Verfahrensabldufe beitra-
gen, da mit der Priifung der Raumvertrdglichkeit ein kompletter Verfahrens-
schritt entfdllt und der Vorhabentrdger im Anschluss keine Anpassung seiner
Planungen an die ausgesprochenen Auflagen vornehmen miisste.

> Mit einem Wegfall des Raumordnungsverfahrens kénnte man zudem die
zeitraubende "doppelte" UVP (sowohl im Raumordnungsverfahren als auch im
anschlieBenden Planfeststellungsverfahren) durch eine einzige, konzentrierte
UVP in einem Verfahrensschritt ersetzen. Die Problematik, dass nach der
Planfeststellung eine gerichtliche Anfechtung der UVP des vorangegangenen
Raumordnungsverfahrens die jahrelangen Vorarbeiten fiir weit fortgeschritte-
ne Projekte hinfdllig macht, wiirde damit aufgeldst. Es bestiinde unmittelbar
nach Abschluss der dann einzigen UVP im Planfeststellungsverfahren eine
Klagemoglichkeit. Nach Kldrung etwaiger Klagen lieRe sich das Projekt dann
auf Basis eines rechtskréftigen Planfeststellungsbeschlusses realisieren. Damit
lieBe sich die Verfahrensstabilitdt deutlich erhdhen.
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Alternative Finanzierungsmodelle

Im Bereich der Autobahnen bietet das in Frankreich etablierte Konzessions-
modell mdgliche Ansatzpunkte fiir 6ffentliche Beschaffungs- und Finanzierungs-
strategien. Das Delegieren der Finanzierung von groBen Stralenbauprojekten
an Konzessionsgesellschaften stellt eine Alternative zur klassischen Budgetfinan-
zierung dar, mit der die Realisierung von GroRprojekten auch in Zeiten erheb-
licher Konsolidierungszwénge fiir die 6ffentlichen Haushalte moglich bleibt.
Gleichzeitig setzen die langfristigen, lebenszyklusorientierten Konzessionsver-
trdge sinnvolle Anreize flir die Konzessionsgesellschaften, in moglichst hoher
Qualitdt zu bauen und die Projekte moglichst nachhaltig zu bewirtschaften,

da sie {iber mehrere Jahrzehnte fiir das Projekt verantwortlich sind. Zudem
setzt das vom Verkehrsaufkommen abhédngige Vergiitungsmodell einen starken
Anreiz, ziigig zu bauen und fiir eine schnelle und dauerhafte Verfiigharkeit der
Strale zu sorgen. Dabei sind allerdings auch negative Aspekte des franzdsischen
Ansatzes wie Storung des Verkehrsflusses durch Mauterhebung oder die Begren-
zung der Zahl von Zu- und Abfahrten zu bedenken.

Fiir Deutschland ergeben sich hieraus interessante Ansatzpunkte:

> In Deutschland finden im Bereich der Bundesfernstraen bereits dhnliche
PPP-Modelle Anwendung, bei denen die Verantwortung fiir Planung, Bau,
Betrieb und Instandhaltung von Autobahnabschnitten an ein privates Kon-
sortium {ibertragen wurde.

> Eine kontinuierliche Weiterentwicklung und Optimierung sowie eine breitere
Anwendung dieser Modelle — unter Beriicksichtigung von Erfahrungen aus
dem Ausland — kdnnte auch fiir Deutschland eine Option darstellen.

Biindelung von Kompetenzen und Zustandigkeiten

In Frankreich sind die Zustédndigkeiten fiir den Planungs- und Genehmigungs-
prozess stark auf zentralstaatlicher Ebene konzentriert. Diese Kompetenzbiin-
delung kann fiir die Planung und Genehmigung von Verkehrsinfrastrukturpro-
jekten in zweierlei Hinsicht positive Effekte haben: Zum einen ergeben sich fiir
die Regierung effektive Steuerungsméglichkeiten fiir Projekte von nationaler
Relevanz. Die starke Rolle des fiir Transportinfrastruktur zustdndigen Minis-
teriums (MEDDE) und der ihm nachgeordneten Behtrden und Einrichtungen
ermoglicht eine Verfahrensfithrung aus einer Hand. Dies bietet Potenzial fiir
beschleunigte Verfahrensabldufe. Zum anderen ermdglicht die Zentralisierung
und Biindelung von Kompetenzen in spezialisierten Verwaltungen den systema-
tischen Aufbau von Expertise und Erfahrungen in der Planung und Genehmi-
gung von GroBprojekten. Durch die regelméRige Befassung mit GroBprojekten
konnen die zustdndigen Verwaltungen Routine im Umgang mit komplexen
Infrastrukturvorhaben entwickeln. Hieraus kdnnen sich positive Auswirkungen
auf die Bearbeitungsqualitdt und die Effizienz von Verfahrensabldufen ergeben.
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Auch in Deutschland lieBen sich durch Ansétze fiir eine starkere Biindelung von
administrativer Expertise erhebliche Vorteile realisieren:

> Im foderalen Deutschland ist eine generelle Zentralisierung von Zustdndig-
keiten fiir administrative Planungs- und Genehmigungsverfahren insbesondere
im Strafenbereich aktuell schwer vorstellbar.'” Eine systematische Biindelung
von Know-how durch landeriibergreifende Ansdtze zum Pooling von Experten
flir komplexe GroBprojekte lieRe sich allerdings auch in einer grundsétzlich
foderalen, dezentralen Struktur umsetzen. Damit lieBe sich das bestehende
Problem der Fragmentierung von Fachexpertise und Erfahrung in der Fldche
wirkungsvoll adressieren.

> Fiir die Durchfiihrung der Planungsverfahren fiir lander{ibergreifende Infra-
strukturprojekte im StraBenbereich lieRe sich eine einheitliche Verfahrensfiih-
rung durch institutionalisierte Formen der Koordination zwischen den Geneh-
migungsbehorden der verschiedenen betroffenen Linder — beispielsweise im
Rahmen von projektbasierten Task Forces und verbindlichen gemeinsamen
Terminplanungen und Meilensteinen — gewéhrleisten.

> Fiir ausgewdhlte ldnder{ibergreifende GroRprojekte mit strategischer Relevanz
flir die Leistungsfahigkeit des Gesamtnetzes und besonders ausgepragter Kom-
plexitdt (z.B. eigenes Giiterverkehrsnetz, neue Hochgeschwindigkeitstrassen)
kénnte zudem die Mdglichkeit gepriift werden, das Raumordnungs- und Plan-
feststellungsverfahren durch eine einzige, zentrale Instanz auf Bundesebene
konzentriert durchfiihren zu lassen.

Professionalisierte Organisation der Biirgerbeteiligung

Die von geplanten Verkehrsinfrastrukturvorhaben betroffenen Biirgerinnen und
Biirger werden in Frankreich friihzeitig im Prozess an der Projektplanung und
-gestaltung beteiligt. Besonders erwahnenswert ist in diesem Zusammenhang die
fiir groBe Infrastrukturprojekte in der Regel vorgesehene umfangreiche Biirger-
beteiligung im Rahmen der "débat public". Diese erfolgt bereits in einem frithen
Projektstadium, wenn noch keine nennenswerten Festlegungen zum genauen
Streckenverlauf oder den konkreten BaumalBnahmen stattgefunden haben.
Damit sind substanzielle Anderungen am Projektzuschnitt auf Grundlage der
eingebrachten Anregungen und Bedenken der Betroffenen noch realistisch um-
setzbar. Die friihe Einbindung kann damit erheblich zur Steigerung der Akzep-
tanz und Legitimitdt von Infrastrukturprojekten beitragen und spdteren Konflik-
ten und Klagen vorbeugen. Die Organisation der Biirgerbeteiligung im Rahmen
der "débat public" durch die CNDP als eigens dafiir geschaffene Institution sorgt
zudem fiir ein hohes MaB an Institutionalisierung und Professionalisierung der
Offentlichkeitsbeteiligung.

19) Im Eisenbahnbereich ist mit den EBA-AufBenstellen ebenso wie im WasserstrafSenbereich mit den
regionalen AuBenstellen der zentralen GDWS als Planfeststellungsbehdrden bereits ein stérker
zentralisierter Ansatz verwirklicht.
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Fiir Vorhabentrdger und Behorden mit begrenzter Erfahrung in der Biirgerbe-
teiligung kann diese professionelle Unterstiitzung bei den komplexen kommu-
nikativen Prozessen einen erheblichen Mehrwert darstellen. Das Know-how
der CNDP kann gerade bei kontroversen und komplexen Vorhaben zu einem
sachlichen, effektiven und zielgerichteten Ablauf der Offentlichkeitsbeteiligung
beitragen.

Eine friihere und umfassendere Offentlichkeitsbeteiligung an den Planungs-
prozessen fiir Infrastrukturvorhaben kdnnte auch in Deutschland fiir eine
Verringerung von Akzeptanzproblemen sorgen:

> Die in Deutschland seit kurzem vorgesehene Verstdrkung der freiwilligen, auf
die Anforderungen und Besonderheiten individueller Projekte abgestimmten
Beteiligungs- und Einbindungsangebote durch Vorhabentrdger und Genehmi-
gungsbehdrden bieten erhebliche Potenziale. Durch sie konnen Projekte in
einem friithen Stadium optimiert, Konflikte geldst und Klagen und Verzoge-
rungen in spdteren Projektphasen vermieden werden.

> Um eine moglichst groBe Wirkung zu entfalten und die Akzeptanz von Vor-
haben substantiell zu steigern, miissten die zusdtzlichen Beteiligungsformate
deutlich vor dem Linienbestimmungs- und dem Planfeststellungsverfahren
stattfinden. Damit wiirde die Mdglichkeit geboten, den Streckenverlauf und
die wesentlichen baulichen Charakteristika des Projekts in einem frithen
Planungsstadium gemeinsam zu optimieren.

> Die Schaffung einer offentlich finanzierten Institution auf Bundesebene, die
entsprechende Kompetenzen biindelt und Vorhabentrdger und Behorden ge-
zielt bei konkreten Aktivitdten der Biirgerbeteiligung unterstiitzt, wdre auch
in Deutschland ein sinnvoller Schritt. Durch ein solches Kompetenzzentrum
lieRe sich eine Entlastung der Vorhabentrdger und Genehmigungsbehorden
und eine Professionalisierung der Organisation der Offentlichkeitsbeteiligung
erreichen. Dies kann zu effektiven, sachorientierten Diskussionen und letzt-
lich zu hoherer Akzeptanz beitragen.
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2. Niederlande

a) Wesentliche Unterschiede zu Deutschland

ebbildung 12: Niederlande: Die wesentlichen Unterschiede zu Deutschland im
Uberblick

Verantwortliche bzw. beteiligte Institutionen/Ebenen

> Anders als in Deutschland, wo die Planungs- und Genehmigungsprozesse
insbesondere im StraBenbereich stark dezentralisiert sind, spielt bei grofen
Infrastrukturprojekten in den Niederlanden das Ministerium fiir Transport
und Umwelt ("Ministerie van Infrastructuur en Milieu" — lenM) eine zentrale
Rolle. Die ihm nachgeordnete Exekutivbehdrde "Rijkswaterstaat” (RWS) mit
regionalen Aulenstellen ist verantwortlich fiir die wesentlichen operativen
Planungsschritte und die Organisation von Bauprojekten in Kooperation mit
privaten Partnern sowie fiir die Instandhaltung und das Management des
nationalen Straflen- und Wasserwegenetzes.

> Wenngleich GroBprojekte im Verkehrsinfrastrukturbereich zunehmend in
(finanzieller) Kooperation mit den Provinzen realisiert werden, verbleibt die
wesentliche Planungs-, Genehmigungs- und Projektsteuerungskompetenz auf
nationaler Ebene. Diese Struktur erleichtert den Aufbau von Erfahrung und
die systematische Biindelung von Expertise.

Form und Umfang der Biirgerbeteiligung

> In den Niederlanden wird die allgemeine Offentlichkeit friiher und auf Grund-
lage konkreterer Projektinformationen in den Planungsprozess einbezogen als
dies in Deutschland bislang der Regelfall war. So ist in Deutschland eine for-
melle Offentlichkeitsbeteiligung im Sinne direkter Interaktion zwischen Vor-
habentréger und Offentlichkeit im Rahmen von Treffen gesetzlich verbindlich
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erst beim Erdrterungstermin unmittelbar vor Abschluss des Planfeststellungs-
verfahrens vorgesehen. Die vorangehende Offentlichkeitsbeteiligung zur SUP
der Bundesverkehrswegeplanung bezieht sich nicht explizit auf das Einzelpro-
jekt, sondern auf dessen Beitrag zu den aggregierten Wirkungen eines grof3en
MaRnahmenbiindels. In den Niederlanden hingegen sind Konsultationen
bereits in der Untersuchungsphase, die der Analyse verschiedener Losungs-
alternativen und der schrittweisen Konkretisierung des Projektvorhabens
dient, verbindlich vorgesehen.

> Auch in den nachfolgenden Prozessschritten werden die Biirger durch weitere
Konsultationen, beispielsweise zur Umweltvertrdglichkeitspriifung und zum
Vorschlag fiir den Streckenverlauf, aktiv ins Verfahren eingebunden. Dieser
Ansatz kann zu héherer Akzeptanz und zur Verringerung von Konflikten
beitragen.

Prozessschritte, Gutachten und Genehmigungen

> Im niederldndischen Prozess bezieht sich die Strategische Umweltpriifung
(SUP) auf einzelne, konkrete Projektvorhaben und damit nicht wie in
Deutschland auf den gesamten Bundesverkehrswegeplan. Die SUP dient
hierbei als vorgelagertes Instrument der Reduktion von Komplexitdt und der
Identifikation einer einzigen bevorzugten Losungsvariante, die im Rahmen
der anschliefenden Umweltvertrdglichkeitspriifung detailliert analysiert wird.

> Anders als in Deutschland, wo die politische Legitimierung einzelner Pro-
jektvorhaben durch die weitgehende Delegation an Verwaltungsbehorden
schwach ist, werden in den Niederlanden alle wesentlichen Prozessschritte
durch eine offizielle Ministerentscheidung abgeschlossen. Im niederlandi-
schen Kontext kann dies dazu beitragen, die Legitimation und Verbindlichkeit
zu erhohen und die Verwaltungsverfahren von politischem Druck und grund-
sdtzlichen Kontroversen zu entlasten.

Finanzierung

> Die Beschaffungs- und Finanzierungsstrategie der niederldandischen Regierung
legt — anders als das in Deutschland {iberwiegend praktizierte Beschaffungs-
modell — einen starken Schwerpunkt auf alternative Modelle mit Privatsektor-
beteiligung. Die systematische Priifung der PPP-Tauglichkeit ist hierbei fiir alle
groBeren Projektvorhaben verbindlich vorgesehen.

> Gleichzeitig wird der Aufbau von PPP-Kompetenz in der Verwaltung durch
einen "Knowledge Pool" gezielt gefordert. Ein solcher Ansatz kann dazu
beitragen, die Potenziale und mdglichen Vorteile von PPP-Modellen bei
geeigneten Projekten moglichst optimal zu nutzen.
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b) Das Verfahren im Detail

Abbildung 13: Uberblick Planungs- und Genehmigungsprozess Niederlande

Strukturleitbild u. .
Investitionsrahmen- :)J::z;suchungs- ::::ntwwklungs- ﬁ:r;chl:z:; Projektbeschluss
plan (MIRT)"
Akteure > Verkehrsministerium > Verkehrsministerium > Verkehrsministerium > Verkehrsministerium > Verkehrsministerium
> regionale Behdrden > allg. Offentlichkeit > allg. Offentlichkeit > allg. Offentlichkeit
> CMER?
Kurzbe- > Strukturleitbild: > "Filter 1": Auswahl der > Scoping zur UVP > Standpunkt des > Indikation der
schreibung strategische Leitziele Top 3-Losungsvarianten > Erarbeitung Umwelt- Ministers zum Projektkosten mit max.
(Horizont bis 2040) (qualitative Analyse) vertraglichkeitsgut- Streckenverlauf Abweichung von
> Projektvorschlage durch > "Filter 2": Quantitative ~ achten inkl. geplanter > Ausarbeitung des 10-15%
regionale Behdrden Analyse derTop 3- Ausgleichsmafinahmen Entwurfs fiir den > Entscheidung des
oder Verkehrs- Losungen mittels SUP, und Vorschlag fiir Streckenbeschluss Ministers zur
ministerium PPC, inkl. Biirger- detaillierten > Moglichkeit zum Uberfiihrung des
> Mini tscheidung beteiligung Streckenverlauf Einreichen von Projekts in die
{iber Aufnahme von > Auswahl der bevorzugten > Priifung der UVP Einwendungen Realisierungsphase
Vorschlagen in das Losungsalternative durch CMER > Offizieller Strecken- > Festlegung des
MIRT-Projektbuch > Biirgerbeteiligung beschluss durch Starttermins der
(jahrl. Aktualisierung) Minister Bauarbeiten
Ergebnis > MIRT-Projektbuch mit > Durch Ministerent- > Umweltvertraglich- > Streckenbeschluss > Projektbeschluss
konkreten Vorhaben scheidung ausgewahlte keitsgutachten und
bevorzugte Losung Vorschlag fiir detail-

lierten Streckenverlauf

1) "Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport" (MIRT)
2) "Nationale Kommission fiir Umweltpriifung" (CMER)

Politische Planung und Bedarfsfeststellung

Strukturleitbild fiir Infrastruktur und Raumordnung

Den {ibergeordneten rechtlichen Rahmen fiir alle Grundsatzentscheidungen

in den Bereichen Raumplanung, Landnutzung und Infrastruktur in den Nieder-
landen bildet das niederldndische Raumplanungsgesetz ("Wet Ruimtelijke Or-
dening"), das in seiner jetzigen Fassung seit 2008 in Kraft ist. Innerhalb dieses
allgemeinen rechtlichen Rahmens definiert das "Strukturleitbild fiir Infrastruktur
und Raumordnung" ("Structuurvisie Infrastructuur en Ruimte" — SVIR) strategi-
sche Leitziele mit einem Zeithorizont bis 2040 in den Bereichen Verkehrsinfra-
struktur und Mobilitdt.

Das Strukturleitbild umfasst alle generellen Grundsatzentscheidungen der
Verkehrspolitik und liefert einen Ausblick auf die mittelfristigen raumlichen
Auswirkungen dieser Entscheidungen. Das Strukturleitbild wurde vom lenM in
Zusammenarbeit mit den regionalen und kommunalen Behorden erstellt und
2012 offiziell beschlossen und im Parlament beraten. Es 16ste das bis dahin
gliltige verkehrspolitische Plangesetz ("Planologische Kernbeslissing"), die
"Nota Mobilteit", ab. Mit diesem war 2006 erstmals das verkehrspolitische
Grundsatzziel festgeschrieben worden, dass im Bereich der Verkehrsinfra-
struktur ein verstarkter Fokus auf die Etablierung von Public Private Partner-
ships (PPP) gelegt werden soll.
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Investitionsrahmenplan

Das Projektbuch des "Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport"
(MIRT) ist der niederldndische Investitionsrahmenplan und dient der Umset-
zung der strategischen Leitlinien des SVIR. In das Projektbuch werden alle
Infrastrukturprojekte fiir die Verkehrstrager StraBe, Schiene und Wasserwege
aufgenommen, an deren Finanzierung der niederldndische Staat direkt beteiligt
ist. Das MIRT-Projektbuch wird jahrlich im Parlament diskutiert und angepasst.
Dabei kdnnen bereits gelistete Projekte gegebenenfalls repriorisiert und neue
Projekte aufgenommen werden. Projekte fiir das MIRT Projektbuch kdénnen
sowohl von Rijkswaterstaat?”, einer Generaldirektion innerhalb des IenM,

als auch von regionalen Behorden vorgeschlagen werden. Grundlage fiir die
Projektvorschldge aus den Regionen bilden die sogenannten regionalen Ent-
wicklungsagenden, die Leitlinien fiir die Infrastrukturpolitik in den einzelnen
Regionen enthalten. Aus diesen werden konkrete Projektvorschldge abgeleitet.
Dafiir muss im ersten Schritt ein initiales Dokument erstellt werden, in dem die
generellen Eigenschaften des Projektes beschrieben werden, z.B. der Bedarf, die
Dringlichkeit, die Definition und die GréBe des zugrunde liegenden Problems
sowie mogliche Losungsmoglichkeiten inklusive einer Analyse der Vereinbarkeit
mit nationalen und regionalen Zielen. AuBerdem enthilt das Dokument eine
Beschreibung des betroffenen Gebiets und einer Begriindung, weshalb ein
nationales Interesse besteht. Ebenso findet sich im Dokument eine erste
Indikation des finanziellen Bedarfs des Projektes wieder.

Die so skizzierten Projektvorschldge werden zwischen IenM und regionalen
Behdrden in informellen Gesprachen diskutiert und abgestimmt. Am Ende
dieser Initiativphase steht die so genannte Entscheidung tiber die Aufnahme
in das MIRT-Projektbuch, die der Minister des lenM in enger Abstimmung
mit den beteiligten regionalen Behorden und dem Parlament trifft. Sobald
ein Projekt in den MIRT aufgenommen wurde, durchlduft es mehrere Phasen
und Entscheidungsstufen. Diese werden im Folgenden genauer betrachtet.

Planungs- und Genehmigungsverfahren auf Projektebene

Untersuchungsphase

Nach Aufnahme in den MIRT durchlduft ein Projekt die initiale Phase der
Untersuchungsphase. Die Entscheidung iiber die Einleitung der Untersuchungs-
phase, die insgesamt maximal zwei Jahre dauert, trifft der Minister unter Be-
rlicksichtigung der verfiigbaren Haushaltsmittel. Hier erstellt der Initiator des
Projekts einen Aktionsplan, der das weitere Vorgehen skizziert, und definiert
den Scope und den Detailgrad der in den néchsten Schritten durchzufithrenden
Untersuchungen.

20) Rijkswaterstaat ist als Generaldirektion des IneM mit der Vorbereitung und Implementierung der
Verkehrspolitik des Ministeriums betraut und dabei insbesondere fiir Planung, Bau, Verwaltung
und Erhalt der Verkehrsinfrastruktur im nationalen StrafSen- und Wasserwegenetzwerk verantwort-
lich. Rijkswaterstaat verfiigt iber zehn regionale AufSenstellen, einschlieSlich 16 Wasserbezirke
und 19 StrafRenbezirke, welche diese Aufgaben in den jeweiligen Regionen wahrnehmen. Zudem
unterstiitzen 5 verkehrspolitische Fachabteilungen auf nationaler Ebene die politische Arbeit des
Ministeriums durch Bereitstellung fachlicher Expertise. Fiir besonders aufwendige Grofprojekte
kénnen temporére Projektabteilungen eingerichtet werden.
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Nun folgt die analytische Phase ("Filter 1"), in der zundchst einige mogliche
Losungsalternativen entwickelt werden. Im Markt-Scan wird die Frage unter-
sucht, ob ein friiher Einbezug privatwirtschaftlicher Akteure einen Mehrwert
darstellt und falls ja, wie und mit wem dieser stattfinden kdnnte. AuBerdem
werden die verschiedenen zuvor entwickelten Losungsvarianten einer qualita-
tiven Analyse unterzogen, in der unter anderem potentielle (Umwelt-)Aus-
wirkungen untersucht werden. In diesem Prozessschritt bleiben die Analysen
rein qualitativ. Quantitative Gesichtspunkte werden erst in der nachfolgenden
Beurteilungsphase betrachtet. Auf Basis dieser Analyse werden die Losungs-
optionen verglichen und im Rahmen einer 6ffentlichen Konsultation diskutiert.
Im Anschluss wihlt der Minister unter Beriicksichtigung der in der Konsultation
eingebrachten Kommentare die "Top 3"-Losungsalternativen aus, die in den
folgenden Prozessschritten weiter betrachtet werden.

Die anschlieBende Beurteilungsphase ("Filter 2") analysiert die drei verbliebenen
Losungsalternativen des Projektvorhabens auf Grundlage quantitativer Kriterien.
Zundchst wird ein Raumplanungs-Entwurf erstellt. Im Folgenden werden Daten,
die fiir die Beurteilung herangezogen werden sollen, generiert und erfasst. An-
hand empirischer Daten zu vergangenen Projekten und Informationen {iber die
hauptsédchlichen Kostentreiber wird eine Kostenabschdtzung durchgefiihrt. Ba-
sierend auf dem Markt-Scan aus der analytischen Phase wird ein Business Case
erstellt. Dieser soll Erkenntnisse {iber mogliche Cost-Sharing-Modelle liefern.

Es folgen eine Strategische Umweltpriifung (SUP) und eine Kosten-Nutzen-Ana-
lyse ("Overzicht Effecten Infrastructuur" — OEI), in der eine Abschdtzung von
regionaldkonomischen, sozialen und 6kologischen Auswirkungen in Koordina-
tion mit den betroffenen regionalen Behdrden stattfindet. Falls notig, werden
im Anschluss an die SUP bereits Mafnahmen zur Abmilderung von Umwelt-
auswirkungen definiert.

Im Zuge der SUP erfolgt eine umfassende Biirgerbeteiligung. Nach Verdffent-
lichung des Vorschlags besteht fiir Biirger die Mdglichkeit, im Rahmen einer
Konsultation Kommentare und Vorschldge zum geplanten Vorhaben einzubrin-
gen. Daran schlief3t sich ein Scoping an, in dem unter Bertiicksichtigung der
eingegangenen Kommentare der Untersuchungsrahmen der SUP definiert wird.
Auf Grundlage der im Zuge des Scopings festgelegten Untersuchungsparameter
verfasst der Vorhabentrdger im Anschluss den SUP-Bericht, der einen systema-
tischen Vergleich der drei verbliebenen denkbaren Alternativen enthdlt. Dabei
sieht der rechtliche Rahmen {iber die allgemeinen Vorgaben der SUP-Richtlinie
hinaus keine verbindlichen Vorgaben fiir die Art oder den Detailgrad der zu
erhebenden und zu analysierenden Daten vor. Im Anschluss hat der Vorhaben-
trager den Bericht zu verdffentlichen und der "Nationalen Kommission fiir Um-
weltprlifung" (CMER) vorzulegen. Diese priift als unabhéngiges Beratungsgremi-
um die Angemessenheit und Qualitdt des Berichts und erstellt hierzu innerhalb
von maximal sechs Wochen ein Gutachten, das den fiir das Genehmigungsver-
fahren zustdndigen staatlichen Stellen als Entscheidungshilfe {ibermittelt wird.
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Fiir Projekte mit einem Volumen ab 60 Millionen Euro ist in dieser Verfahrens-
phase zudem eine sogenannte "Public Private Comparator" (PPC)-Analyse
verpflichtend. Diese vergleicht auf Basis von Schédtzungen fiir jedes spezifische
Vorhaben PPP-basierte Losungen systematisch mit einer klassischen staatlichen
Budgetfinanzierung, um die giinstigste Finanzierungsform zu ermitteln.

Auf Grundlage dieser verschiedenen Analysen, insbesondere der SUP, werden
die drei verbliebenen Losungsoptionen durch das lenM gepriift, verglichen und
mit den betroffenen regionalen Behdrden diskutiert. Nach Abschluss der Prii-
fung der Alternativen wihlt der Minister aus den drei Optionen eine bevorzugte
Losungsvariante aus. Im Anschluss an diese Entscheidung arbeitet das MinleM
die ausgewdhlte Losungsvariante zur einer sogenannten Strukturvision ("struc-
tuurvisie") aus, die den geplanten Streckenverlauf und die Kernparameter der
bevorzugten Losung detailliert beschreibt.

Fiir die Offentlichkeit besteht danach die Mdglichkeit, im Rahmen einer
formellen Konsultation zum SUP-Bericht sowie zur Strukturvision Stellung zu
nehmen und Kritikpunkte, Kommentare und Vorschldge zu beiden Dokumenten
zu dulern. Das Ministerium als Genehmigungsbehdrde muss anschlieBend —
auch als Vorkehrung fiir spdtere Klageverfahren — detailliert dokumentieren und
begriinden, inwiefern diese Biirgeranliegen bei der Entscheidung beriicksichtigt
wurden. Typischerweise geschieht dies in Form eines Berichts, der die einge-
brachten Stellungnahmen zusammenfasst und die Bedenken abwégt.

Entscheidungsphase

Die Entscheidungsphase resultiert in der offiziellen politischen Entscheidung fiir
die bevorzugte Losungsalternative. An dieser Stelle erfolgt eine erste Indikation
der erwarteten Projektkosten, die in der spdteren Umsetzung einer maximalen
Abweichung von 25% unterliegen darf. Diese Indikation ist noch kein finales
Budget, sondern dient vielmehr als eine grobe Vorabschdtzung des Finanzbe-
darfs. In den Haushaltsplanungen der Regierung sind dann entsprechende
Haushaltsmittel fiir das Projekt vorzusehen. Die abschlieBende Entscheidung
iiber die bevorzugte Alternative trifft der Minister des lenM durch offizielle
Genehmigung der Strukturvision und der ihr zu Grunde liegenden SUP. Diese
Entscheidung erfolgt in enger Abstimmung mit den beteiligten regionalen Be-
horden und dem Parlament. Am Ende dieser Phase steht somit eine durch einen
offiziellen politischen Beschluss ausgewdhlte Losung fest, die in den folgenden
Phasen detaillierter ausgearbeitet wird. Gegen den Beschluss der Strukturvision
besteht keine Klagemdoglichkeit fiir Betroffene.

Planentwicklungsphase

In der Planentwicklungsphase wird das finale Design der préferierten Losung
entwickelt. Der genaue Ablauf dieser Phase ist abhdngig von der Art des
Projekts. Bei Stralenneubauten und -erweiterungen kommt das so genannte
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Tracéwet-Verfahren zur Anwendung. Dieses beginnt mit der Erstellung eines
initialen Dokuments durch den Vorhabentrédger, das die grundlegende Projekt-
beschreibung enthélt und die zu diesem Zeitpunkt verfiigbaren Informationen
iber das geplante Vorhaben kompakt zusammenfasst. Dieses Dokument wird im
Internet, in Rathdusern und in Bibliotheken zur Einsichtnahme verdffentlicht.
Damit einher geht die offizielle Ankiindigung einer Umweltvertréaglichkeitsprii-
fung zum Vorhaben. Im Anschluss findet ein formelles Konsultationsverfahren
statt. In Diskussionen und schriftlichen Stellungnahmen kann die Offentlichkeit
hierbei Kommentare und Vorschlédge zum Projektvorhaben einbringen. Fiir
direkt Betroffene werden zudem Briefings vor Ort angeboten. Dieser Konsul-
tationsprozess findet in der Regel {iber eine Dauer von sechs Wochen statt. Im
néchsten Schritt beginnt der Prozess der Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVP)
mit dem Ziel der Erarbeitung des Umweltvertrdglichkeitsgutachtens. Hierfiir
findet zundchst ein Scoping auf Grundlage des verdffentlichten Startdokuments
statt, in dem der Untersuchungsrahmen sowie die zu beriicksichtigenden
Aspekte festgelegt werden. Die Hinweise und Kommentare aus der vorange-
gangenen Konsultation flieBen in dieses Scoping ein.

Auf Basis des so definierten Untersuchungsrahmens fiihrt der Vorhabentrager
die Umweltvertrdglichkeitspriifung durch und erarbeitet das Umweltvertrdglich-
keitsgutachten sowie einen Vorschlag fiir den Streckenverlauf ("Trajectnota").
Das Umweltvertrdglichkeitsgutachten enthdlt eine detailliierte Analyse der zu
erwartenden Umweltauswirkungen des Bauvorhabens sowie eine Darstellung
der geplanten AusgleichsmaBnahmen. Im Anschluss erstellt wiederum die
CMER innerhalb einer sechswdchigen Frist ein Gutachten zur inhaltlichen
Qualitdt des Umweltgutachtens, das der Genehmigungsbehorde als Entschei-
dungshilfe dient. Zudem kann die Offentlichkeit im Rahmen einer formellen
Konsultation Kommentare und Stellungnahmen zum Umweltvertrdglichkeits-
bericht des Vorhabentrdgers und zum Vorschlag fiir den Streckenverlauf ein-
bringen. Hierbei konnen sich die Teilnehmenden fiir eine spezifische Losungs-
variante (detaillierter Routenverlauf) aussprechen. Diese Auswahl ist jedoch
keine bindende Abstimmung, sondern dient dem Ministerium lediglich als
Entscheidungshilfe. Ahnlich wie bei der Strategischen Umweltpriifung muss das
Ministerium als genehmigende Behdrde auch hier dokumentieren und darlegen,
inwiefern die Stellungnahmen bei der Entscheidung {iber die Projektgenehmi-
gung berticksichtigt wurden.

Streckenbeschluss

Im Anschluss spricht sich der Minister des lenM auf Basis der Ergebnisse der
UVP fiir einen bestimmten Streckenverlauf aus ("Standpunkt des Ministers").
Dieser Streckenverlauf wird anschlieBend vom Initiator zu einem detaillierten
Entwurf flir einen Streckenbeschluss ("Ontwerp-Tracébesluit") ausgearbeitet.
Auf diesen konnen Betroffene schriftlich oder miindlich reagieren und offiziell
Einwénde erheben. Spétestens fiinf Monate nach Vorlage des Entwurfs fiir den
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Streckenbeschluss bestimmt der Minister unter Beriicksichtigung der einge-
gangenen Stellunghahmen mit dem sogenannten "Tracébesluit" den finalen
Streckenverlauf. Dieser bildet die Rechtsgrundlage fiir mogliche Enteignungen.
Nachdem der Streckenbeschluss verbindlich festgestellt und verdffentlicht
wurde, besteht ausschlieBlich fiir diejenigen Betroffenen, die zuvor Einwédnde
gegen den Beschluss vorgebracht haben, die letzte Méglichkeit, durch Ein-
reichen einer Klage rechtlich dagegen vorzugehen. Fiir das Einreichen der
Klage gilt eine sechswdchige Frist. Die anschliefende gerichtliche Priifung des
Streckenbeschlusses bezieht sich sowohl auf prozedurale Fragen (Korrektheit
des Verfahrensablaufs) als auch auf inhaltliche Aspekte des Beschlusses. Hierbei
muss das Ministerium den Nachweis erbringen, dass die eingebrachten Vor-
behalte und Einwéande angemessen gepriift und beriicksichtigt wurden. Nach
Verstreichen der Einspruchsfrist von sechs Wochen bzw. der Beendigung aller
Verfahren tritt der Streckenbeschluss final in Kraft. Die Route wird damit in
die regionalen Raumplanungen aufgenommen.

Projektbeschluss

Mit der Annahme des Streckenbeschlusses ist der Weg frei fiir den Projektbe-
schluss. Dieser ist eine "go-or-no-go"-Entscheidung. Hier entscheidet sich, ob
das Projekt durchgefiihrt wird und somit in die Realisierungsphase {iberfiihrt
werden kann. Es erfolgt eine weitere Indikation der Projektkosten, die nun nur
noch eine maximale Abweichung von 10 bis 15% erlaubt. Die Projektentschei-
dung trifft der Minister des lenM in enger Abstimmung mit den regionalen
Behorden und dem Parlament. Im anschliefenden Schritt arbeitet der Vorhaben-
trdger den Vertrag mit dem Auftragnehmer aus und der Minister entscheidet
nach Beratung mit dem Parlament {iber das konkrete Startdatum der Bauar-
beiten.

Realisierung

Die Konstruktionsphase darf nicht spéter als 10 Jahre nach dem Projektbe-
schluss beginnen. Wéhrend der Konstruktionsphase gibt es keine rechtlich
festgeschriebene Konsultation der Offentlichkeit, jedoch findet eine regelméaBige
Information der Offentlichkeit durch den Vorhabentréger statt. Dariiber hinaus
wird ein follow-up-Monitoring der UVP durchgefiihrt, in dem die Ergebnisse der
UVP mit den tatsdchlichen Effekten verglichen werden. Aus diesem Monitoring
werden laufend konkrete MaBnahmen abgeleitet. Wenn die Konstruktion abge-
schlossen ist und das finale Ergebnis den vertraglich festgelegten Anforderungen
entspricht, erfolgt die offizielle Abnahme des Bauvorhabens.

Finanzierung

Fiir die Finanzierung von Infrastrukturprojekten werden in den Niederlanden
verschiedene Quellen herangezogen: Steuereinnahmen aus dem niederldn-
dischen Staatshaushalt, Mittel aus europdischen Fonds, Beitrdge von lokalen
Behorden und privaten Investoren und Maut-Gebiihren. Die meisten Mittel
stammen aus dem nationalen Staatshaushalt, die zweitmeisten von regionalen
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Behorden. Ein Finanzierungsmix, der Mittel aus dem nationalen Staatshaushalt
mit Mitteln der Provinzen kombiniert, hat in den vergangenen Jahren stark an
Bedeutung gewonnen und ist mittlerweile die iibliche Finanzierungsvariante.
Rijkswaterstaat (RWS) ist als spezialisierte Abteilung des Infrastrukturministeri-
ums die hauptverantwortliche Instanz fiir die Erarbeitung 6ffentlich-rechtlicher
Finanzierungsmodelle fiir das nationale Strallen und Wasserwegenetzwerk. In
das "Meerjarenprogramma Infrastructuur, Ruimte en Transport" (MIRT) werden
alle Projekte aufgenommen, an deren Finanzierung der Staat direkt beteiligt ist.
Es sind jedoch nicht alle Infrastruktur-Investments des Staates im MIRT ent-
halten. Spezifische gebiindelte (Ziel-)Distributionen und nicht projektge-
bundene Haushaltsmittel, die den Provinzen zur Verfligung gestellt werden,
sind nicht im MIRT ausgewiesen. Das MIRT dokumentiert Mittel aus allen
potentiellen Finanzierungsquellen und soll der Vereinfachung des Abgleichs
von zentralen und dezentralen Investments dienen.

Eine zunehmend wichtige Rolle bei der Finanzierung und Beschaffung von
Verkehrsinfrastrukturprojekten spielen PPP-Modelle, die in den Niederlanden
eine starke politische Unterstiitzung erfahren. Mit dem verkehrspolitischen
Plangesetz "Nota Mobilteit" wurde 2006 erstmals eine verstarkte Nutzung von
Public Private Partnerships (PPP) im Stralenbau offiziell verankert. Vor dieser
neuen politischen Schwerpunktsetzung gab es nur sehr wenige Projekte dieser
Art. So wurde vor 2006 nur ein einziges PPP-Projekt abgeschlossen. Mittler-
weile befinden sich zahlreiche PPP-Projekte in der Realisierungsphase.

Diese starke Fokussierung auf PPP als Realisierungsvariante fiir Verkehrsprojekte
wurde in den Niederlanden begleitet durch eine umfassende Organisations-
reform bei der staatlichen Verkehrsinfrastrukturbehérde RWS. Diese wurde im
Laufe der letzten Jahre in mehreren Schritten von einer klassischen Exekutiv-
behorde mit dem Profil eines StraBenbauamtes zu einer Einkaufs- und Projekt-
managementorganisation weiterentwickelt, die einen starken Fokus auf die Pro-
fessionalisierung der Zusammenarbeit mit privatwirtschaftlichen Partnern legt.
Hierzu wurde im Rahmen einer RWS-Initiative der sogenannte "PPP Knowledge
Pool" geschaffen. Dieser besteht aus auf PPP-Projekte spezialisierten Mitarbei-
tern, die Erfahrungen und Know-how in diesem Bereich systematisch biindeln
und aufbereiten. Zu den Aufgaben dieses institutionalisierten Expertenpools
zdhlt unter anderem die Erarbeitung von Vergabeleitfdden, standardisier-

ten Vertragsentwiirfen sowie von Tools und Methoden, beispielsweise zur
Risikobewertung von Projekten. Auf Basis dieser Ressourcen organisiert der
"Knowledge Pool" Fortbildungsveranstaltungen fiir Verwaltungsmitarbeiter der
verschiedenen Behorden und Ministerien, die dem systematischen Wissen-
stransfer dienen sollen.

RWS ist verantwortlich fiir die Konzeption, Organisation und operative Abwick-
lung der Verkehrsinfrastrukturprojekte, die der niederldandische Staat im Rah-
men von PPP-Vertrdgen in Auftrag gibt. Dariiber hinaus ist RWS fiir den Betrieb
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und die Instandhaltung des Verkehrsnetzes verantwortlich. Vom iibergeordne-
ten Infrastrukturministerium erhélt RWS als 6ffentliche Behorde mit eigenem
Haushalt eine "agency fee" fiir den Betrieb und Erhalt der Infrastruktur und

fiir die Organisationskosten, die in den RWS-Haushalt eingeht. Die Kosten fiir
Neubauprojekte, die RWS betreut und durch Dritte — entweder im Rahmen von
PPP oder durch konventionelle Beschaffung — realisieren 14sst, stammen direkt
aus dem Staatshaushalt und finden keinen Eingang in den RWS-Haushalt.

Zur systematischen Priifung der PPP-Tauglichkeit bestimmter Vorhaben wird in

den Niederlanden ein standardisiertes Verfahren, das sogenannte "Added Value

Assessment" durchgefiihrt. Dieses besteht aus drei Schritten, die in unterschied-
lichen Verfahrensphasen anzuwenden sind (siehe oben):

1. Market Scan: Dieser Test wird in einem frithen Prozessstadium (Vorunter-
suchungen) durchgefiihrt und untersucht, ob und inwiefern eine Einbindung
privatwirtschaftlicher Akteure in das Projekt Effizienzsteigerungen und ande-
re wirtschaftliche Vorteile erwarten 1dsst und in welcher Form der Markt am
effektivsten fiir das Vorhaben genutzt werden kann. Der Market Scan ist fiir
alle Projekte verpflichtend durchzufiihren.

2. Public Private Comparator (PPC): Der PPC findet vor Beginn der Ausschrei-
bung und des Vergabeverfahrens statt und liefert einen Wirtschaftlichkeits-
vergleich zwischen einer konventionellen Beschaffungsvariante und einer
PPP-Realisierung auf Grundlage von Schédtzungen der Projektkosten. Damit
ermoglicht dieser Analyseschritt vor Beginn der Ausschreibung eine Einschét-
zung dariiber, ob eine Projektrealisierung im Rahmen eines PPP-Vertrages
tatsdchlich die wirtschaftlich giinstigste Variante ist. Der PPC ist fiir alle Pro-
jekte mit einem Volumen ab 60 Millionen Euro verbindlich vorgeschrieben.

3. Public Sector Comparator (PSC): Diese Priifung findet im Rahmen des PPP-
Vergabeverfahrens vor Erteilung des Zuschlags an einen der Bieter statt.
Dabei wird das glinstigste eingegangene PPP-Angebot mit einer Schéitzung
der Kosten der Projektrealisierung durch eine konventionelle Beschaffung
("Public Sector"-Preis) verglichen. Die Schitzung des "Public Sector"-Preises
erfolgt dabei auf Basis der festgelegten Vertragsdetails und ist somit deut-
lich préziser als noch in der PPC-Phase. Dieser Schritt ist vor Vergabe eines
DFBM-Vertrages verbindlich vorgeschrieben.

Die Vergabe von PPP-Projekten fiir Verkehrsinfrastrukturprojekte erfolgt in den
Niederlanden im Rahmen eines wettbewerblichen Dialogs, den RWS als Auftrag-
geber organisiert und durchfiihrt.
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Im ersten Schritt erfolgen die Ausschreibung des Projekts und die Priifung der
eingegangenen Teilnahmeantrdge im Zuge der sogenannten Auswahlphase. In
dieser miissen die Interessenten durch verschiedene Dokumente (Kompetenz-
darstellung, Referenzen etc.) ihre Eignung nachweisen und kdnnen sich damit
fiir die Teilnahme an der ersten Dialogphase qualifizieren. Interessenten,

die den Anforderungen nicht entsprechen, werden vom weiteren Verfahren
ausgeschlossen.

In der anschlieRenden ersten Dialogphase werden die Interessenten durch

RWS {iber die Angebotsdokumente und den Vertragsentwurf informiert. Zudem
miissen die Unternehmen in diesem Prozessschritt eine Angebotsskizze vorle-
gen, die von RWS nach festgelegten Kriterien ausgewertet wird. Auf Basis dieser
Auswertung werden die besten drei Interessenten identifiziert und zur zweiten
Dialogphase eingeladen.

Die zweite Dialogphase dient der Verbesserung der Ausschreibungsunterlagen
und der Verstandigung {iber die Kernpunkte des Vertragsentwurfs auf Basis von
Diskussionen zwischen den interessierten Konsortien und RWS. In dieser Phase
ist kein weiterer Selektionsschritt vorgesehen, so dass alle drei Kandidaten auch
an der nachfolgenden dritten Dialogphase teilnehmen.

Im Rahmen der dritten Dialogphase werden der Vertragsentwurf sowie die ge-
nauen Anforderungen und Leistungskataloge im Dialog detailliert ausgearbeitet,
um den teilnehmenden Konsortien eine verbindliche Grundlage fiir die Ange-
botserstellung zur Verfiigung stellen zu konnen. In diesem Prozessschritt erfolgt
zudem eine detaillierte Diskussion zur Allokation von Projektrisiken auf die
Vertragspartner. Am Ende steht eine detaillierte Vereinbarung dariiber, welche
Risiken von welcher Seite zu welchen Konditionen zu tragen sind.

Im ndchsten Schritt sind die interessierten Unternehmen aufgefordert, ein
verbindliches, finales Angebot abzugeben. Die eingereichten Angebote werden
von RWS auf Basis der in den offiziellen Ausschreibungsunterlagen dargeleg-
ten Kriterien ausgewertet. Auf Grundlage dieser Auswertung wahlt RWS das
wirtschaftlichste Angebot aus und erteilt den offiziellen Zuschlag. Unterlegene
Bieter erhalten von RWS eine Erstattung der entstandenen Angebotskosten in
Hohe von bis zu 2,6 Millionen Euro.

c) Ansitze guter Praxis und Ubertragbarkeit
Prozessvereinfachung durch Strategische Umweltpriifung

Im Zuge einer Reform des Planungs- und Genehmigungsprozesses wurde die
Rolle der Strategischen Umweltpriifung (SUP) in den Niederlanden deutlich
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geschirft. In einem ersten Filter wird eine Vielzahl von moglichen Lésungs-
varianten zundchst nach allgemeinen qualitativen Kriterien im Hinblick auf die
erwarteten (Umwelt-) Auswirkungen analysiert und verglichen. Die hierdurch
ermittelten "Top 3"-Losungsvarianten werden im Zuge der SUP nach quantita-
tiven Kriterien detaillierter untersucht. Dies geschieht unter Einbindung der
Offentlichkeit durch einen Konsultationsprozess. Auf Basis dieser auf drei
Losungsvarianten fokussierten SUP wéhlt der Minister die bevorzugte Option
offiziell aus. Damit konstituiert die SUP zundchst auf Grundlage einer offenen,
aber noch relativ wenig detaillierten Untersuchung einen klaren politischen
Willen. Die detailreichen, wissenschaftlich-technischen Untersuchungen der
eigentlichen UVP sind somit von Anfang an auf eine bestimmte Losungsvariante
begrenzt. Dieser Ansatz bietet Potenziale fiir einen effizienteren und ziigigeren
Ablauf von Planungsprozessen. So schaffen die Fokussierung der UVP auf nur
eine Losungsvariante und die vorgelagerte Identifizierung zentraler Umwelt-
aspekte des Projekts Klarheit iiber den Untersuchungsgegenstand und begren-
zen den Umfang der notwendigen Analysen. Dies schafft die Grundlage fiir
Stabilitdt im Verfahrensablauf. Gleichzeitig kann die Fokussierung auf nur eine
Variante die Komplexitdt und Fehleranfélligkeit der UVP-Analysen deutlich
reduzieren. Damit sinkt auch die Wahrscheinlichkeit einer juristischen
Anfechtung des Verfahrens auf technisch-formaler Basis.

Die Ubertragbarkeit der niederldndischen Erfahrungen in der Breite ist begrenzt.
Die im Vergleich zu den Niederlanden erheblich groRere Flache Deutschlands
und die deutlich hohere Anzahl von Vorhaben, die im Rahmen der Erstellung
des BVWP gepriift werden miissen, lassen eine projektbezogene SUP fiir jedes
Einzelvorhaben im BVWP keinesfalls ratsam erscheinen. Der aktuell gewdhlte
Ansatz einer gebiindelten SUP fiir den BVWP in seiner Gesamtheit ist ange-
sichts der deutschen Rahmenbedingungen ein angemessenes und praktikables
Vorgehen.

Ergdnzend zu dieser netzbezogenen SUP fiir den BVWP wire zu priifen, inwie-
weit die selektive Integration einer projektbezogenen SUP fiir einige wenige,
herausgehobene Neubauvorhaben von nationaler strategischer Relevanz in das
bestehende Verfahren eine sinnvolle Option fiir Deutschland darstellen kénnte
— eine frithzeitige Priifung und auch fiir AuRenstehende transparente politische
Willensbildung kénnte Widerstdnde frithzeitig offenlegen und eine konstruktive
Suche nach Lésungen erméglichen.

Alternative Finanzierungs- und Beschaffungsformen

Die Nutzung der Effizienzpotenziale alternativer Finanzierungs- und Beschaf-
fungsformen fiir Infrastrukturprojekte ist in den Niederlanden erkldrter politi-
scher Wille. Im Zuge des Planungsverfahrens wird die Moglichkeit alternativer
Realisierungsmodelle unter Beteiligung des Privatsektors systematisch gepriift.
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Fiir Projekte mit einem Volumen ab 60 Millionen Euro ist die Priifung der
Tauglichkeit einer PPP-Finanzierung verpflichtend vorgeschrieben. Das nieder-
landische PPP-Konzept bietet besonders in zweierlei Hinsicht interessante
Ansatzpunkte: Zum einen kénnen Instrumente wie der RWS-"Knowledge Pool"
durch die Biindelung, Bereitstellung und Weitergabe von Expertise und Know-
how zu PPP-Modellen zu einer professionalisierten und effektiven Kooperation
zwischen beauftragenden Behorden und privatwirtschaftlichen Partnern beitra-
gen. Durch die so geférderte PPP-Kompetenz der Behorden kann der dffentliche
Sektor die Effizienzsteigerungspotenziale von PPP-Modellen bei geeigneten
Projekten moglichst effektiv ausnutzen. Zum anderen bietet die Ausgestaltung
des Vergabeverfahrens in den Niederlanden die Mdglichkeit, die praktische Er-
fahrung und technische Expertise der teilnehmenden Unternehmen im Zuge des
Dialogs effektiv fiir eine Optimierung der Projektplanung zu nutzen. Ein grof3-
zligiges Modell zur Erstattung der Angebotskosten fiir unterlegene Bieter erlaubt
den bietenden Unternehmen in der Praxis die Erarbeitung innovativer, eigener
Losungsansdtze als Input zum Verfahren bei begrenztem finanziellem Risiko.
Zudem lésst sich durch die angemessene Riickerstattung der Angebotskosten
unterlegener Bieter, die in die engere Auswahl gekommen sind, die Wahrschein-
lichkeit langwieriger Einspruchsverfahren gegen die Vergabeentscheidung ver-
ringern, da die Vorleistung der Bieter angemessen kompensiert und negative
finanzielle Auswirkungen auf die Unternehmen vermieden werden.

Auch in Deutschland lieRen sich durch Ansdtze fiir eine Optimierung der
Finanzierungs- und Beschaffungsstrategie erhebliche Vorteile realisieren:

> Seit Einfithrung der Lkw-Maut im Jahr 2005 werden ausgewdhlte Autobahn-
abschnitte in Deutschland — zunédchst im Rahmen von Pilotprojekten — eben-
falls durch PPP-Modelle realisiert. Dabei fungiert die im Staatsbesitz befind-
liche Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) auf Bundesebene
als PPP-Kompetenzzentrum, das PPP-Projekte im Bundesfernstralenbau
gemeinsam mit dem BMVBS begleitet und unterstiitzt. Die Vergabe und Um-
setzung der einzelnen Projekte erfolgt allerdings auch bei PPP im Rahmen der
Auftragsverwaltung durch die Stralenbauverwaltung des jeweiligen Landes,
auf dessen Gebiet sich der Autobahnabschnitt befindet.

> Durch eine systematische, flichendeckende Weitergabe und Verbreitung von
PPP-Expertise innerhalb der StraBenbauverwaltungen der Lénder, in Anleh-
nung an den niederldndische "PPP Knowledge Pool", lieBen sich die Effizienz-
potenziale von PPP-Modellen bei geeigneten Projekten mdglichst effektiv und
umfassend nutzen. Angesichts knapper 6ffentlicher Kassen kann dies einen
wichtigen Beitrag zur effizienten und wirkungsvollen Mittelverwendung bei
der Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur leisten.
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3. Osterreich

a) Wesentliche Unterschiede zu Deutschland

Abbildung 14: Osterreich: Die wesentlichen Unterschiede zu Deutschland im Uberblick

Verantwortliche bzw. beteiligte Institutionen/Ebenen

> Widhrend in Deutschland der Prozess der Erstellung des BVWP einer
bottom-up-Logik folgt und — insbesondere im StraBenbereich — vorwiegend
auf Projektvorschligen der Landesebene basiert, werden in Osterreich die
Projektbedarfspldne durch die fiir die jeweiligen Verkehrstrdger zustdndigen
teilautonomen Verkehrsinfrastrukturgesellschaftern?!) erarbeitet. Dies er-
moglicht eine strategische Priorisierung von Projekten aus Perspektive des
Gesamtnetzes und eine Umsetzung nationaler strategischer Leitlinien.

> In Osterreich ist das Verkehrsministerium auf Bundesebene (BMVIT?) deut-
lich stérker in die Genehmigungsverfahren involviert als in Deutschland. So
ist es entweder als federfiihrende Behorde direkt fiir entsprechende Genehmi-
gungsprozesse zustdndig oder es begleitet und berdt den Vorhabentréger bei
den Priifungsprozessen auf Landesebene. Die Gefahr einer Fragmentierung
von Prozessen wird hierdurch verringert.

Form und Umfang der Biirgerbeteiligung

> In Osterreich ist eine &ffentliche Konsultation vor jeder rechtlich bindenden
Entscheidung notwendig. Bereits im Rahmen der Strategischen Umwelt-
priifung (In Osterreich "Strategische Priifung Verkehr — SP-V"), die sich anders

21) Osterreichische Bundesbahnen-Holding AG; Autobahnen- und Schnellstraen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft
22) Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
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als in Deutschland auf konkrete Einzelvorhaben und nicht auf einen Gesamt-
plan bezieht, werden Stellungnahmen der gesamten Offentlichkeit im Sinne
von Privatpersonen zum konkreten Projektvorhaben zugelassen und beant-
wortet.

> Selbst vor der rechtlich verbindlichen Entscheidung in der Strategischen
Priifung ist die Beteiligung der dsterreichischen Offentlichkeit iiber einen
institutionalisierten Kanal bereits im Scopingprozess gesichert. Uber die
Institution des Umweltanwalts, der auf Landesebene ernannt wird, kénnen
Biirgeranliegen aggregiert werden und in die vorbereitenden Planungen
mit einflieBen.

Prozessschritte/Gutachten/Genehmigungen

> Anders als in Deutschland, wo der Gesetzgeber den Bundesverkehrswegeplan
bzw. die Projektlisten der Ausbaugesetze in ihrer Gesamtheit gebiindelt verab-
schiedet, wird in Osterreich jedes einzelne GroBprojekt im Bereich Verkehrs-
infrastruktur individuell politisch beschlossen. Je nach Verkehrstrager werden
die konkreten Einzelvorhaben entweder per Parlaments- oder Kabinettsbe-
schluss verabschiedet.

> Im Gegensatz zu Deutschland, wo die Raumvertrdglichkeit eines Vorhabens
im Zuge des Raumordnungsverfahrens {iberpriift wird und ein Vorhaben ggf.
den bestehenden Plidnen anzupassen ist, werden in Osterreich simtliche be-
reits vorhandenen kommunalen Raumordnungspldne automatisch an Projekt-
vorhaben angepasst, sobald diese rechtskrdftig genehmigt sind.

Finanzierung

> Wihrend in Deutschland Verkehrsinfrastrukturprojekte typischerweise aus
allgemeinen Haushaltsmitteln — ergdnzt durch Mauteinnahmen und die
Eigenmittel der DB AG — finanziert werden, wurde die Finanzierung in
Osterreich auf privatwirtschaftlich konstituierte Gesellschaften in vollem
Staatsbesitz ausgelagert.

> Im Fall der StraBenfinanzierung ist die Autobahnen- und SchnellstraBen-Fi-
nanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG) von Haushaltsmitteln vollkommen
unabhéngig, indem sie ihre Projekte durch laufende Einnahmen aus Nutzer-
entgelten und einer zusdtzlichen Aufnahme von Fremdkapital deckt.

> Bei Schienenprojekten, die von der Osterreichischen Bundesbahnen-
Holding AG (OBB) verantwortet werden, stammt die Finanzierung neben
dem Aufkommen an Nutzerentgelten aus langfristig vertraglich geregelten
Schuldeniibernahmen durch den Bund. Dies ermdglicht auch im Bereich
der Schieneninfrastruktur einen stabilen, mehrjdhrigen Planungshorizont.
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b) Das Verfahren im Detail

Abbildung 15: Uberblick Planungs- und Genehmigungsprozess Osterreich

Nationaler Strategische Vorplanung und UVP & .
& Materienrechts-
Verkehrsplan und Priifung Verkehr Trassen- Trassenfestlegungs- priffung
Netzaushauplane (SP-V) reservierung verfahren
Akteure > Verkehrsministerium > BMVIT/Parlament > Verkehrsministerium > BMVIT/Parlament > Verkehrsministerium
(BMVIT) > Vorhabentréger > Vorhabentréger > Vorhabentréger > Vorhabentréger
> Vorhabentrager!) > Umweltanwalt > allg. Offentlichkeit > Umweltanwalt > Landesregierung(en)
> allg. Offentlichkeit > allg. Offentlichkeit
Kurzbe- > Festlegung politischer > Alternativenpriifung > Systematischer > Genehmigungsantrag > Genehmigungs-
schreibung \L/eitdinrien :m r;zt. " > Scoping und SUP Vefgllgiﬁh vTerschiedener [([]thrassTf inkI.d \éerfa?ren f[]!t )
erkehrsplan (derzeit: | o - moglicher Trassen- ostenplan un egelungsgiiter in
Horizont bis 2025) ﬁg;gszrl'i:;?::gung durch optionen Umweltvertraglichkeits- Landeszustandigkeit
> Erarbeitung von > Eratbeitung einer > Antrag auf die erklarung (UVE) des (z.B. Natur- und
Netzausbauplanen mit s Verordnung eines Vorhabentragers Denkmalschutz,
Parlaments- (Strafe, y " - Gewerbe- und
konkreten Wasservege) oder Planungsgebiets > Biirgerbeteiligung ewerpe- u
Projektvorhaben durch  pociornasyorlage > Biirgerbeteiligung > UVP-Gutachten durch At.J.faIIrecht?.
die Infrastruktur- Schi > Entscheiduns iib BMVIT und externe > Biirgerbeteiligung
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Parlament bzw, Kabinett ~ Planungsstreifens > Entscheidung liber
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Ergebnis > Nationaler Verkehrsplan > Aufnahme des Projekts > Trassenreservierung und > UVP-Bescheid und > Genehmigungen nach
und Netzausbaupléne in Bundesgesetz und automatische Anpassung  Trassenverordnung Materienrecht
Finanzplanung des lokaler Raumordnungs-
Vorhabentrégers plane

Politische Planung und Bedarfsfeststellung

Gesamtverkehrsplan

Am Beginn der strategischen, nationalen Infrastrukturplanung steht in
Osterreich eine politische Willensbekundung der regierenden Parteien. In
den entsprechenden Regierungsprogrammen werden grobe Leitlinien der
Infrastrukturpolitik festgeschrieben und strategische Ziele fiir die unter-
schiedlichen Verkehrstrdger anvisiert.

Initiator der konkreten Erarbeitung eines Gesamtverkehrsplans ist das Bundes-
ministerium flir Verkehr, Infrastruktur und Technologie (BMVIT). Der Gesamt-
verkehrsplan in Osterreich ist allerdings keinen klar definierten, formalen
Vorgaben unterworfen. Er wird weder in regelmdBigem Turnus, noch nach
klaren inhaltlichen Prinzipen erstellt. So beinhaltete der letzte "Generalver-
kehrsplan" aus 2002 ein konkretes Infrastrukturprogramm mit klar umrissenen
Projekten. Der aktuelle Gesamtverkehrsplan aus dem Jahr 2012 formuliert hin-
gegen lediglich strategische Richtlinien fiir die Weiterentwicklung und vor allem
Vernetzung der Verkehrstriager. In dieser Konzeptphase des Gesamtverkehrs-
plans werden verschiedene Anspruchsgruppen, wie z.B. die Landesregierungen
informell in die Planung integriert. Es besteht jedoch keine formelle Pflicht zur
Konsultation bestimmter Stellen oder Organisationen aufllerhalb des BMVIT.
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Netzausbaupldne

Auf dem Rahmenkonzept der Verkehrsplanung in Form des Gesamtverkehrs-
plans bauen die zu 100 Prozent in staatlichem Besitz befindlichen ASFINAG
und die OBB ihre konkreten Vorstellungen des weiteren Netzausbaus fiir den
jeweiligen Verkehrstriger auf. Die Festlegung des Zielnetzes (z.B. OBB Zielnetz
2025) orientiert sich stark an der relevanten nationalen Verkehrsprognose und
definiert konkrete Neu- und auch Ausbauvorhaben fiir den Gesamtzeitraum des
Planungshorizonts des nationalen Gesamtverkehrsplans (derzeit 2025) unter
Einbeziehung des BMVIT, des Bundesministerium fiir Finanzen (BMF) und
externer Experten. Die Entscheidung fiir die Aufnahme von Projektvorschldgen
in das Zielnetz erfolgt auf Grundlage eines vorab klar definierten Kriterienkata-
logs, anhand dessen potentielle Projekte gepriift werden. Fiir die Planung von
StraBenprojekten ist neben der nationalen Verkehrsprognose jeweils eine eigene,
lokale Prognose fiir den genauen Planungsablauf notwendig.

Planungs- und Genehmigungsverfahren auf Projektebene

Strategische Priifung

Nach Erstellung der Leitlinien und einer ersten Definition notwendiger Projekte
bedarf es einer politischen Legitimierung dieser Projekte (und dadurch implizit
auch der strategischen Leitlinien) auf Grundlage des neu geschaffenen SP-V-
Gesetzes. Diese Phase kann bereits als Vorplanung bezeichnet werden, da die
notwendigen Ausarbeitungen und Vorstudien im Rahmen dieses Prozesses trotz
des formell frithen Planungsstadiums sehr detailreich ausfallen. Die SP-V wird
nur im hochrangigen?? Verkehrsnetz und nur im Falle von Netzverdnderun-
gen?¥ bendtigt. Die von den Infrastrukturgesellschaften vorgesehenen natio-
nalen GroBprojekte weisen in aller Regel diese Eigenschaften auf und miissen
somit die Strategische Priifung durchlaufen. Im Einzelnen muss in der Praxis
eines der folgenden Kriterien erfiillt sein, damit ein Vorhaben als hochrangiges
Projekt unter die Pflicht zur SP-V fdllt:

> Funktionell hochrangige Bedeutung der Netzverdnderung — Verbindung
Bundeshauptstddte/Landeshauptstddte (einschlieflich gleichwertiger
Zentren im Ausland) mit den Subkriterien eines maximal vertretbaren
Umwegfaktors oder der Entlastung einer bestehenden parallelen
Verbindung im bundesweiten hochrangigen Verkehrswegenetz;

> Netzschluss im (bestehenden) hochrangigen Bundesverkehrswegenetz
(einschlieBlich gleichwertiger Netzschluss im Ausland);

> Ausreichend hohe Verkehrsnachfrage fiir eine hochrangige Verkehrs-
verbindung.

23) Hochleistungsstrecken, Wasserstrafien, BundesstraSen
24) 1. Verordnungsentwiirfe, die zum Gegenstand haben:
a) die Erkldrung von weiteren geplanten oder bestehenden Eisenbahnen zu Hochleistungs-
strecken gemaB § 1 Hochleistungsstreckengesetz - HIG, BGBI. Nr. 135/1989;
b) die Anderung von Verordnungen gemas § 1 HIG;
2. Gesetzesentwiirfe (iber die Erkldrung von weiteren Gewdssern zu WasserstraBen im Sinne
des § 15 Schifffahrtsgesetz und
3. Gesetzesentwiirfe, mit welchen zusétzliche Straenziige in die Verzeichnisse zum Bundes-
straflengesetz 1971 aufgenommen oder bereits festgelegte StraSenziige aus den Verzeich-
nissen gestrichen oder gedndert werden.
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Initiiert werden kann die Strategische Priifung Verkehr von allen berechtigten
Initiatoren. Dazu gehdren das BMVIT als Bundesvertreter, die ASFINAG, die
OBB Infrastruktur AG, die "via donau"?, aber auch alle Landesregierungen
sowie laut Gesetz sogenannte "befugte Errichtungsgesellschaften" aus dem
privaten Sektor. Der erste Schritt in dem in der Regel zwischen sechs und

neun Monate dauernden Prozess ist das Einbringen eines formlosen Antrags
auf Netzverdnderung beim BMVIT. Gemeinsam mit dem Antrag miissen ein
erstes Projektkonzept sowie ein Vorschlag zur Involvierung von Interessengrup-
pen eingereicht werden. Es folgt eine durch BMVIT und Initiator gemeinsam
durchgefiihrte verkehrstrageriibergreifende Alternativenpriifung, mit der die
Notwendigkeit und ZweckméRigkeit des Vorhabens gepriift wird. Im Falle eines
positiven Ausgangs wird eine Rohfassung des Umweltberichts erarbeitet. Sollte
das BMVIT in diesem Schritt zu der Einsicht gelangen, dass ein anderer Ver-
kehrstrdger fiir die relevante Strecke geeigneter wére, wird die strategische
Priifung an dieser Stelle abgebrochen und ein neues Konzept muss eingereicht
werden. Zumeist geht dies mit einem Initiatorenwechsel einher.

Im néchsten Schritt wird die Rohfassung des Umweltberichts einer Konsultation
unterzogen, die das einzige und zentrale Scoping im &sterreichischen Genehmi-
gungsprozess darstellt. Entlang der Scoping-Leitlinien, die im SP-V-Gesetz und
der entsprechenden Projektierungsdienstanweisung festgehalten sind (definiert
fiir verschiedene "Archetypen" von Projekten), stimmen sich der Initiator, das
BMVIT, das Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft, Umwelt und
Wasserwirtschaft (BMLFUW) sowie die involvierten Landesumweltanwélte
innerhalb von vier Wochen {iber das Ausmal an notwendigen Umweltunter-
suchungen ab. Die Umweltanwaltschaften der betroffenen Bundesldnder, die
auch schon in die Alternativenpriifung einbezogen werden, {ibernehmen in
diesem Schritt eine zentrale Funktion im Hinblick auf die Biirgerbeteiligung.
Obwohl sich in diesem Schritt die Offentlichkeit im Sinne von Privatpersonen
nicht direkt in den Prozess einbringen kann, blindelt die Umweltanwaltschaft
des jeweiligen Bundeslandes die Bedenken und Einwande der Biirger und bringt
diese konsolidiert in den Prozess ein. Dabei findet in der Praxis hdufig auch eine
Abstimmung zwischen Umweltanwaltschaft und betroffenen Nichtregierungs-
organisation (NGOs) statt. Ziel ist es, gleich zu Beginn eines Genehmigungs-
verfahrens durch eine Beteiligungsmdoglichkeit der Biirger an entscheidenden
Prozessschritten mehr offentliche Akzeptanz zu schaffen. Auf Basis des im
Scoping festgelegten Untersuchungsrahmens wird der ausgearbeitete Strategi-
sche Umweltbericht erarbeitet, der in der Folge auch als Grundlage fiir eine je
nach geplantem Streckenverlauf notwendige Abstimmung mit einem Drittstaat
dient. Es folgt die 6ffentliche Auflage des Umweltberichts und die Gelegen-

heit fiir jedermann, innerhalb von sechs Wochen schriftliche Stellungnahmen
einzureichen. Die eingereichten Stellungnahmen miissen in allgemeiner Weise
gewlirdigt werden, ohne auf Einzelfdlle einzugehen.

25) Osterreichische Wasserstrafien-Gesellschaft m.b.H.
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SchlieBlich erarbeitet das BMVIT, je nach Verkehrstrdger, eine Parlamentsvor-
lage fiir Bundes- oder WasserstraBenprojekte bzw. eine Regierungsvorlage fiir
Schienenhochleistungsstrecken und ldsst iiber diese im Parlament bzw. Bundes-
kabinett abstimmen. Bei positivem Votum ist die Strategische Priifung bestanden
und das Vorhaben politisch legitimiert. Die verabschiedeten Projekte finden

im Anschluss Eingang in die jeweiligen Anhénge der entsprechenden Bundes-
gesetze (BStG, HIG?9).

Die bestandene Strategische Priifung ist zudem Voraussetzung fiir die Aufnahme
der einzelnen Vorhaben in die mittelfristige Finanzplanung der Infrastrukturge-
sellschaften ASFINAG und OBB?. In deren Sechsjahrespléne, die jahrlich zu ak-
tualisieren sind, werden automatisch alle Projekte mit erfolgreich durchlaufener
Strategischer Priifung aufgenommen. Die Pldne werden in enger Kooperation
mit dem BMVIT und BMF erstellt. Diese als "Investitionsrahmenprogramme"
bekannten Unterlagen bieten die Moglichkeit, die Finanzierungsprioritéten in
Abhi@ngigkeit der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen jahrlich neu zu gestal-
ten, schaffen aber gleichzeitig einen festen, mittelfristigen Finanzierungsrahmen
flir mehrjdhrig angelegte Projekte und damit ein hohes Mal an Planungssicher-
heit und Kontinuitdt in der Konzipierung und Ausfiihrung von Projekten. Die
Investitionsrahmenpldne werden jeweils durch einen Ministerratsbeschluss
offiziell bestatigt.

Vorprojekt

Nach bestandener Strategischer Priifung folgt in Osterreich eine Konkretisierung
der Projekte, die in erster Linie den ungefdhren Trassenverlauf festlegen soll,
um die Anpassung der lokalen Raumordnungspldne an das Projektvorhaben vor-
zubereiten. Dazu bedarf es bei besonders komplexen Projekten einer Vorunter-
suchung. Diese wird sinnvoll, sobald eine grofle Anzahl an Losungsmdoglich-
keiten zur Verfligung steht und es somit wirtschaftlicher ist, z.B. Verkehrs-
untersuchung, Vorstudie, Machbarkeitsstudie etc. vor dem eigentlichen Projek-
tierungseinstieg zu erdrtern. Insgesamt konzentriert sich die Vorstudie auf die
ZweckmdRigkeit, Machbarkeit und Notwendigkeit verschiedener Planungs-
alternativen, um bereits in diesem Stadium einige Varianten ausschlieBen zu
konnen. Der Fokus liegt hinsichtlich der Umwelt auf der Identifizierung von
Konfliktpotenzialen und auf einem moglichen Ausschlielen dieser Problem-
quellen. Die entsprechenden Dokumente, die bereits wihrend einer Vorunter-
suchung eingereicht werden konnen, sind in der Projektierungsdienstanweisung
spezifiziert. Die zentralen Unterlagen sind ein technischer Plan, eine Umwelt-
untersuchung, eine Nutzen-Kosten-Untersuchung, ein Verkehrssicherheitsaudit
und ein Finanzierungskonzept. Diese Dokumente werden in stdndiger Abstim-
mung mit dem BMVIT erstellt.

26) Bundesstraengesetz, Hochleistungsstreckengesetz
27) Via donau und die Oberste Zivilluftfahrtbehdrde erarbeiten nur unregelméafig dhnliche Pléane
wegen eines geringeren Bedarfs
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Die Ergebnisse einer etwaigen Voruntersuchung fliefen im nédchsten Schritt in
die Phase des Vorprojekts ein. Fiir Projekte ohne Voruntersuchung ist das Vor-
projekt der erste rechtlich vorgesehene Schritt im eigentlichen Genehmigungs-
verfahren. Nachdem im Rahmen einer etwaigen Voruntersuchung bereits einige
Trassenvarianten wegen mangelnder Eignung ausgeschlossen wurden, wird fiir
die noch verbliebenen in Frage kommenden Trassenoptionen ein systematischer,
formalisierter Vergleich durchgefiihrt. Dieser wird mit den moglicherweise be-
reits in der Voruntersuchung erstellten Dokumenten hinterlegt, wiederum unter
Beteiligung des BMVIT.

Der raumordnerische Prozess wird durch den Antrag auf die Verordnung eines
Planungsgebiets bzw. durch den Antrag auf Freigabe des ndchsten Planungs-
schritts abgeschlossen. Die Antragsdokumente sind sechs Wochen lang in den
betroffenen Gemeinden auszulegen und es ist eine miindliche Verhandlung mit
den Biirgerinnen und Biirgern vor Ort zu fithren. Darauthin kann das BMVIT
eine Entscheidung féllen, die dem entsprechenden Projekt hinsichtlich der be-
stehenden Raumordnung und etwaiger Bebauungspldne auf fiinf Jahre Vorrang
einrdumt. Die kommunalen Pldne werden auf Grundlage der Planungsgebiets-
verordnung den geplanten Projekten angepasst. Es besteht in der Folge jedoch
die eingeschrdnkte Mdglichkeit, im Rahmen eines Verordnungspriifungsverfah-
rens beim Verfassungsgerichtshof die formelle Beschlussfassung anzuzweifeln.
Dieser Schritt sichert dem Projekt einen Planungskorridor, der im Zuge der
weiteren Genehmigungen prézisiert werden muss.

Trassenfestlegungs-/UVP-Verfahren

Fiir nationale Projekte wird das Trassenfestlegungsverfahren nach §4 BStG und
das Umweltvertrdglichkeitspriifungsverfahren nach §24 UVP-G in einem kon-
zentrierten Verfahren durchgefiihrt, das nach Einreichung der Unterlagen per
Gesetz nicht ldnger als 12 Monate dauern soll. Federfiihrend ist abermals das
BMVIT. Die Antragsunterlagen miissen vom entsprechenden Initiator dort ein-
gereicht werden. Dieser muss neben dem Genehmigungsantrag fiir eine Trasse
auch ein sogenanntes "Einreichprojekt" mit den Bestandteilen technischer Plan,
Trassenplan, Verkehrsuntersuchung, Kostenplan, Zeitplan zur Projektrealisie-
rung sowie die Umweltvertraglichkeitserklarung (UVE) einschlieBlich Fach-
beitrdge zu den fiir das Vorhaben relevanten Schutzgiitern (nach UVE-Leitfaden
des Umweltamts) vorlegen.

Nach der formellen Priifung dieser Unterlagen werden sie offentlich aufgelegt
und es besteht die Mdoglichkeit zur schriftlichen Stellungnahme der betroffenen
Organisationen und Privatpersonen?® {iber sechs Wochen hinweg. Die Um-
weltanwaltschaften der betroffenen Bundesldnder genielen stets Parteistellung
im UVP-Verfahren. Im Anschluss an diese Frist erarbeitet das BMVIT unter
Einbezug externer Gutachter das UVP-Gutachten, das die vom Vorhabentrdger

28) Betroffenheit im Sinne der Parteistellung (Anrainer etc.)
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vorgelegte Umweltvertrdglichkeitserkldrung aus fachlicher Sicht bewertet.
Zudem erstellt das Ministerium einen Wiirdigungskatalog, der auf samtliche
zuvor eingereichten Stellungnahmen eingeht.

Diese Unterlagen werden ein weiteres Mal wahrend eines Monates in den
betroffenen Gemeinden ausgelegt. Es kommt im Anschluss zu einer miindlichen
Verhandlung {iber das UVP-Gutachten und die bereits eingereichten Stellung-
nahmen. Im néchsten Schritt erldsst das BMVIT den UVP-Bescheid und die
Trassenverordnung. Der UVP Bescheid ist der entscheidende Genehmigungs-
schritt, der den Bautrédger in der Folge zur Implementierung des Vorhabens

und zu den damit verbundenen Antrdgen auf Enteignung berechtigt.

Gegen den UVP-Bescheid kann in erster Instanz bei der verfahrensfiihrenden
Behorde, in zweiter Instanz beim Umweltsenat in Wien Einspruch erhoben
werden und letztinstanzlich das Verfassungsgericht angerufen werden.
Berechtigt hierzu sind alle Akteure mit Parteistellung im Verfahren, d.h.
Anwohner, Biirgerinitiativen, betroffene Gemeinden, anerkannte Umwelt-
verbdnde sowie die Umweltanwaltschaft. Die Frist zur Einreichung der Klage
betrdgt 4 Wochen.

Materienrechtliche Priifung

Der UVP-Bescheid ist im teilkonzentrierten dsterreichischen Verfahren lediglich
fiir diejenigen Rechtsgiiter rechtsgiiltig, deren Regelung in Bundeskompetenz
fallt. Dies umfasst unter anderem das Wasserrecht und das Forstrecht. Dariiber
hinaus sind vor Beginn der Projektrealisierung allerdings weitere Rechtsma-
terien zu priifen, die im Zustdndigkeitsbereich der Landesregierungen liegen.
Fiir auf nationaler Ebene initiierte Projektvorhaben miissen daher zusdtzliche
Verfahren hinsichtlich verschiedener Rechtsgiiter auf Landesebene durchgefiihrt
werden. Dies betrifft beispielsweise den Natur- und Denkmalschutz sowie das
Gewerbe- und Abfallrecht. Auf Landesebene besteht zudem die formelle Unter-
scheidung, ob die Priifung in der Kompetenz der Landesregierung?’ liegt oder
direkt dem Landeshauptmann®’ unterstellt ist.

Die Antrdge zur Materienrechtspriifung miissen bei den zustdndigen Stellen in
den vom Projekt betroffenen Lindern eingebracht werden. Der Vorhabentréger
ist hier in der Verantwortung, allerdings in enger Abstimmung mit dem BMVIT.
Dabei ist zu beachten, dass die erforderlichen Antragsdokumente je nach Land
und Materie abweichen kénnen. Sind mehrere Bundesldnder betroffen, besteht
zudem die Mdglichkeit, das Verfahren an eine einzige durchfithrende Behorde
zu delegieren, anstatt parallel separate Verfahren in verschiedenen Lindern
durchzufiihren. Solche effizienzsteigernden Delegationsverfahren werden aller-
dings nur dann eingesetzt, wenn ein starker Konsens {iber das jeweilige Projekt
unter den verschiedenen betroffenen Bundesldndern besteht.

29) z.B. Naturschutz
30) z.B. Denkmalschutz, Abfall-, Gewerberecht
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Im Anschluss an die Einreichung der Antrdge wird eine miindliche Verhandlung
durchgefiihrt, um alle Bedenken, die auf Landesebene gegen das Projekt beste-
hen, anzuhoren. Wenn alle Positionen hinsichtlich des Projekts gehort wurden,
kann die Entscheidung durch die Landesregierung bzw. den Landeshauptmann
gefdllt werden. Ein Widerspruch zwischen den landesrechtlichen Priifergebnis-
sen und dem nationalen UVP-Bescheid ist sowohl duBerst selten als auch logisch
inkonsistent. Denn das auf Bundesebene durchgefiihrte UVP-Verfahren priift

im Hinblick auf die Umwelt bereits nach Landesstandards. Da kein nationaler
Gesetzesrahmen fiir den Naturschutz besteht, muss bereits die UVP auf Bundes-
ebene auf Grundlage der bestehenden neun Landesnaturschutzgesetze erfolgen.
Eine mogliche Abweichung in der jeweiligen Bewertung kann also lediglich
durch abweichende Gutachtermeinungen iiber die Auslegung der Rechtsvor-
schriften entstehen. Derartige Inkonsistenzen in der Rechtsauslegung werden in
der Praxis vermieden, indem sich Bundes- und Landesebene im Vorfeld {iber die
einzusetzenden Gutachter abstimmen (Koordinierung der "Gutachterlisten").
Diese informelle politische Zusammenarbeit zwischen Bund und Land wird

in Osterreich als zentral fiir die effiziente und pragmatische Gestaltung der
Genehmigungsprozesse angesehen.

Enteignungsverfahren

Rechtsgrundlage fiir Enteignungen zur Realisierung von Verkehrsinfrastruktur-
projekten in Osterreich ist fiir alle Verkehrstréger das Eisenbahnenteignungsge-
setz. Voraussetzung fiir die Einleitung durch den Initiator ist der nationale UVP-
Bescheid. Unter Einbezug der UVP-Behorde®! werden Grundeinldsungspléne
und Verzeichnisse erarbeitet und die zu enteignenden Landstiicke an das verant-
wortliche Grundbuchsgericht gemeldet. Daraufhin miissen die relevanten Un-
terlagen in der Form, in der sie beim Grundbuchsgericht vorliegen, spdtestens
zwei Wochen vor dem Termin der miindlichen Verhandlung in den betroffenen
Gemeinden aufgelegt werden. Im Anschluss an die miindliche Verhandlung
wird der entsprechende Enteignungsbescheid von der UVP-Behorde ausgestellt.
Rechtsmittel gegen die Enteighung konnen in erster Instanz innerhalb von drei
Monaten beim zustdndigen Landgericht eingelegt werden.

Finanzierung

Bei der Finanzierung des nationalen dsterreichischen Verkehrsnetzes fiir die
Verkehrstrager StraBe und Schiene spielen die beiden staatlichen Infrastruktur-
gesellschaften ASFINAG und OBB Infrastruktur AG eine zentrale Rolle.

31) Behdérde, die UVP-Bescheid ausgestellt hat. Bei nationalen Grofiprojekten i.d.R. immer BMVIT
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Stralse

Seit 1997 tibernimmt die in hundertprozentigem Staatsbesitz befindliche
Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft (ASFINAG)
die Finanzierung des nationalen StraBennetzes. Dazu zdhlen alle Autobahnen
und Schnellstrafen in Osterreich. Strukturell ist die ASFINAG eine privat-
wirtschaftlich verfasste Aktiengesellschaft. Durch insgesamt drei Mandate im
acht Mitglieder umfassenden Aufsichtsrat kann das BMVIT seinen Einfluss auf
das Unternehmen geltend machen. Es lassen sich dadurch auch Projekte von
nationaler Relevanz forcieren, die entgegen den Prinzipien der ASFINAG aus
rein betriebswirtschaftlicher Sicht kein giinstiges Kosten-Nutzen Verhiltnis
bieten. Rechtliche Grundlage fiir die Stellung der ASFINAG ist die Vergabe des
Fruchtgenussrechts durch einen Vertrag mit dem Bund. Das Fruchtgenussrecht
ermdchtigt die Organisation zur Nutzung und Betreibung staatlichen Eigentums
(StraBen, Grundstiicke, Mautstellen) und verleiht ihr das Recht zur Erhebung
von Benutzungsgebiihren in Form der Maut. Die Ubertragung des Frucht-
genussrechtes erfolgte 1997 zundchst fiir einen Zeitraum von 50 Jahren, wurde
2007 jedoch auf unbestimmte Zeit eingerdumt, um im Zuge der Umstellung
der Bilanzierungsregeln auf International Financial Reporting Standards (IFRS)
hohe Abschreibungen und damit ein negatives Eigenkapital der ASFINAG zu
verhindern.

Die ASFINAG finanziert den Erhalt sowie Aus- und Neubau des nationalen
StraBennetzes komplett eigenstdndig und ohne Haushaltszuschiisse. Dafiir
bedient sie sich zweier zentraler Finanzierungsinstrumente.

> Als "haushaltsferner Fonds zur Finanzierung von FernstraBen" erhilt die
ASFINAG die laufenden Einnahmen aus der Lkw- und Pkw-Maut.

> Etwaige Finanzierungsliicken zwischen geplanten notwendigen Investitionen
ins Strallennetz und den laufenden Einnahmen werden durch selbststandige
Aufnahme von Fremdkapital am Kapitalmarkt gedeckt. Durch staatliche
Garantien profitiert die ASFINAG von einem Rating, das sich an dem der
Republik Osterreich orientiert, und ist damit in der Lage, zu giinstigen
Konditionen Geld aufzunehmen.

Auch die Zahlungsverpflichtungen aus der Fremdkapitalaufnahme gehen nach
Ablauf der Fruchtgenussrechtskonzession wieder auf den Staat iiber. Daher liegt
der ASFINAG ein langfristiger Entschuldungsplan bis 2040 vor, der gewdhrleis-
ten soll, dass keine Altschulden auf den Bund {ibergehen werden.

Die konkrete Investitionsplanung der ASFINAG erfolgt {iber sogenannte
Rahmenpldne. Diese werden jdhrlich {iberarbeitet und enthalten die Finanzie-
rungsplanung der ndchsten sechs Jahre. Aktuell liegt der ASFINAG der Investi-
tionsrahmenplan 2013 bis 2018 vor. Diese Plane werden in gemeinsamer
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Abstimmung zwischen der ASFINAG, dem BMVIT und dem BMF erstellt und
durch einen Ministerratsbeschluss angenommen. Der mittelfristige Horizont die-
ser Investitionspldne erlaubt eine nachhaltige und stabile Finanzierungsplanung
von GroRprojekten. Zudem kann aber durch die jahrliche Uberarbeitung eine
flexible Feinjustierung entsprechend der 6konomischen Rahmenbedingungen
vorgenommen werden.

Schiene

Fiir die Finanzierung der Schieneninfrastruktur ist prinzipiell die Osterreichi-
sche Bundesbahnen Holding AG bzw. die zugehorige OBB Infrastruktur AG
zustdndig. Strukturell ist sie, ebenso wie die ASFINAG als Aktiengesellschaft, in
hundertprozentigem Staatsbesitz verfasst. Auch hier erfolgt die Einflussnahme
auf das Unternehmen {iber das Mandat des BMVIT im insgesamt elfkdpfigen
Aufsichtsrat.

Im Vergleich zur ASFINAG verfiigt die OBB Infrastruktur AG {iber geringere
laufende Einnahmen und ist daher auf eine unterstiitzende Haushaltsfinanzie-
rung angewiesen.

> Als haushaltsferner Fonds zur Finanzierung des Schienennetzes ist die OBB
mit zweckgebundenen laufenden Einnahmen ausgestattet. Diese setzen sich
zusammen aus dem Infrastrukturbeniitzungsentgelt (IBE), das die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen fiir die Nutzung des Schienennetzes entrichten
miissen, sowie Leistungsentgelten fiir Stationen und Verschub.

> Anders als bei der ASFINAG konnen aber die Gesamtinvestitionen in den
Erhalt und Ausbau der Schieneninfrastruktur nicht anndhernd {iber die laufen-
den Einkiinfte gedeckt werden. So betrugen die Einkiinfte der OBB Infra-
struktur AG aus IBE und Leistungsentgelten im Jahr 2012 rund 440 Millionen
Euro und sollen bis 2017 laut Erlésplanung auf 530 Millionen Euro steigen.
Demgegeniiber belaufen sich die geplanten Infrastrukturinvestitionen (Erwei-
terungsinvestitionen und Reinvestitionen) fiir 2013 auf rund 1,8 Milliarden
Euro®?. Daher wird im Rahmen der auf sechs Jahre ausgelegten Investitions-
rahmenprogramme mit dem Bund eine Ubereinkunft dariiber getroffen, wie
viel zusétzliche Mittel am Kapitalmarkt aufgenommen werden kénnen. Uber
sogenannte "privatwirtschaftliche Vertrage" oder "Zuschussvertrage" beinhal-
ten diese Vereinbarungen gleichzeitig die Zusage tiber eine Riickzahlung der
Kapitalmarktschulden der OBB durch Bundesmittel iiber einen Zeitraum von
30 Jahren.

Die jdhrlich zu aktualisierende, sechsjéhrige Investitionsrahmenplanung der
OBB Infrastruktur AG erfolgt analog zur ASFINAG-Planung in Abstimmung mit
dem BMVIT und dem BME, mit Ausnahme der gesonderten Rolle des Bundes
flir die Finanzierung der Schieneninfrastruktur.

32) BMVIT (2012)
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c) Ansitze guter Praxis und Ubertragbarkeit

Politische Legitimation grofer Einzelprojekte

Eine zentrale Stirke des dsterreichischen Systems der Planung von Verkehrs-
infrastrukturvorhaben liegt im Bereich der politischen Legitimierung wichtiger
Verkehrsprojekte. In Osterreich wird jedes einzelne GroRprojekt im Bereich
Verkehrsinfrastruktur in einer friihen Prozessphase im Rahmen einer SUP auf
Umweltauswirkungen hin iberpriift und dann politisch beschlossen. Konkrete
Einzelvorhaben werden je nach Verkehrstrdger per Parlaments- oder Kabinetts-
beschluss politisch verabschiedet. Diese explizite politische Beschlussfassung auf
Einzelprojektebene kann Projekten die erforderliche politische Legitimierung
verleihen und damit zu einer Verbesserung der 6ffentlichen Akzeptanz bei-
tragen.

Eine politische Beschlussfassung zu einzelnen Projektvorhaben konnte auch fiir
Deutschland wichtige Verbesserungen bringen:

> Durch einen zusdtzlichen offiziellen Parlamentsbeschluss zu einzelnen,
besonders bedeutsamen Projektvorhaben kénnten diese in einem hinreichend
detaillierten Ausarbeitungsgrad eine verstdrkte politische Legitimierung
erfahren. Bisher erfolgt zwischen der Verabschiedung der Vorhabenpakete in
den Ausbaugesetzen und der spdteren Finanzierung in den Haushaltsgeset-
zen in der Regel keine ndhere Befassung mit groBen Einzelprojekten, so dass
die Identifikation des Parlaments mit diesen Vorhaben in der Planungs- und
Genehmigungsphase nicht sichtbar wird.

> Eine stdrkere politische Legitimierung ist nicht an das SUP-Instrument ge-
bunden. Entscheidend ist die direkte Parlamentsbefassung in einem frithen
Stadium von Einzelprojekten, mit der ein politischer Wille und eine Legiti-
mierung des Vorhabens manifestiert werden. Hierdurch ergibt sich ein klares,
verbindliches Mandat fiir die anschlieRenden Verwaltungsverfahren, die so
von politischem Druck entlastet werden.

Unabhéangigkeit von jahrlichen Haushaltsentscheidungen

Die &sterreichischen Finanzierungsmechanismen fiir Transportinfrastruktur
bieten im Vergleich zum deutschen Modell zwei besonders interessante An-
satzpunkte. Zum einen sind die zur Verfiigung stehenden Finanzierungsmittel
weitgehend unabhdngig von den jahrlichen Haushaltsbeschliissen. Die verfiig-
baren Summen sind somit nicht an die strikte Annuitdt der 6ffentlichen Budget-
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planung gebunden. Dies bedeutet vor allem, dass eine mittelfristige stabile
Planung {iber einen realistischen Zeithorizont von GroBprojekten, beispielsweise
iber fiinf Jahre, mdglich ist. Die bundeseigenen Infrastrukturgesellschaften sind
somit durch ihre Budgetautonomie in der Lage, nachhaltige Finanzierungskon-
zepte {iber mehrjdhrige Planungshorizonte vorzulegen. Dies schafft Verldsslich-
keit im Prozess und verringert in der Gesamtschau die Kosten von Grofpro-
jekten, die iiber mehrere Jahre hinweg kontinuierlich implementiert werden
konnen. Die damit einhergehende mittelfristige Planungssicherheit ist auch fiir
Privatinvestoren attraktiv und macht ein solches System prinzipiell anschluss-
fahig fiir innovative Finanzierungsmodelle mit Privatsektorbeteiligung. Zum an-
deren ermdglicht der sechsjdhrige Planungshorizont eine vergleichsweise starke
Ausrichtung an langfristig gesetzten Zielen, die sich an fachlich festgestellten
Verkehrsbedarfen und nicht an eher kurzfristig orientierten politischen Priorité-
ten ausrichten. Dies wird durch die weitreichenden Befugnisse der Infrastruk-
turgesellschaften méglich. Das Doppelmandat der Infrastrukturgesellschaften in
Osterreich fiihrt dazu, dass fachliche Projektplanung und Finanzierungsplanung
aus einem Guss kommen. Das Zusammenspiel aus robuster politischer Legiti-
mitdt einzelner Projekte und bedarfsorientierter Planung durch die Infrastruk-
turgesellschaften trégt in Osterreich zu einer langfristigen Orientierung von
Infrastrukturinvestitionen bei.

Eine dhnliche Entkopplung von der jdhrlichen Logik des &ffentlichen Haushalts
in Deutschland birgt groBes Potential:

> Zu befiirworten wire die schrittweise Einfiihrung einer Finanzierung von
Verkehrsinfrastruktur durch zweckgebundene Einnahmen (beispielsweise aus
verkehrshezogenen Steuern und Abgaben), die einem Fonds zuflieBen. Mittel-
fristig konnte ein solches Fondsmodell zu einer vollstdndigen Auskoppelung
der Infrastrukturfinanzierung aus dem klassischen jdhrlichen Staatsbudget
weiterentwickelt werden.

> Rechtlich lieRe sich ein solcher Fonds in Form eines auBerhalb des Bundes-
haushalts gefiihrten Sondervermdgens realisieren, wie dies in Deutschland
beispielsweise bereits beim 2010 aufgelegten "Energie- und Klimafonds" prak-
tiziert wurde. Hierdurch wiirde ein stabiler mittelfristiger Planungsrahmen
geschaffen, der die fiir GroBprojekte erforderliche Planungssicherheit bietet
und durch eine Versteigung des Investitionsprozesses zu einer Reduzierung
der Projektkosten beitragen kann.
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Anpassung lokaler Raumordnungsplane

In Osterreich wird ein Verfahren praktiziert, bei dem im Falle einer positiven
Bestdtigung der Trassenplanung auf nationaler Ebene alle auf lokaler Ebene be-
stehenden Raumordnungspldne automatisch an das Projektvorhaben angepasst
werden miissen. Es besteht daher nicht die Notwendigkeit, eine Vereinbarkeit
der bestehenden Plédne mit dem Vorhaben zu priifen. In Deutschland hingegen
miissen die Planungen fiir Projekte aus dem Bundesverkehrswegeplan sich an
den bereits bestehenden Raumordnungspldnen orientieren und mit diesen
kompatibel sein. Im Raumordnungsverfahren auf Landesebene wird dann

die Ubereinstimmung mit den bestehenden Plénen gepriift bzw. das Projekt-
vorhaben iiber MaBgaben und Auflagen entsprechend angepasst.

Eine dhnliche Regelung zum automatischen Vorrang beschlossener Projekte
gegeniiber der bestehenden Raumplanung in Deutschland konnte zu einer
erheblichen Verfahrensbeschleunigung beitragen:

> Bei einer automatischen Anpassung bestehender Raumordnungsplédne konnte
das Raumordnungsverfahren als Verfahrensschritt entfallen, der im aktuellen
deutschen Verfahren der Priifung der Kompatibilitdt von Projektvorhaben mit
bestehenden Pldnen dient. Der vollstandige Wegfall diese Verfahrensschrittes
und der anschlieBenden Anpassung der Planungen an die festgelegten Auf-
lagen durch den Vorhabentrdger kénnte die Dauer von Genehmigungsver-
fahren deutlich verkiirzen.

> Zudem wiirde mit dem Wegfall des Raumordnungsverfahrens auch die zeit-
raubende "doppelte UVP" (derzeit sowohl im Raumordnungsverfahren
als auch im anschlieBenden Planfeststellungsverfahren in vertiefender Form)
wegfallen. Im Ergebnis stinde damit eine konzentrierte UVP in einem
einzigen Verfahrensschritt. Klagen gegen den Planfeststellungsbeschluss auf
Grundlage von Versdumnissen bei der UVP des vorangegangenene Raum-
ordnungsverfahrens, die Planungsprozesse im derzeitigen System regelmaRig
um mehrere Jahre zuriickwerfen, wéren somit ausgeschlossen. Es bestiinde
unmittelbar nach Abschluss der dann einzigen UVP im Planfeststellungs-
verfahren eine Klagemdglichkeit. Hierdurch lieRe sich die Prozessstabilitdt
deutlich steigern.
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4. Danemark

a) Wesentliche Unterschiede zu Deutschland

Abbildung 16: Danemark: Die wesentlichen Unterschiede zu Deutschland im Uberblick

Verantwortliche bzw. beteiligte Institutionen/Ebenen

> Wihrend in Deutschland die Genehmigung von Bauvorhaben durch admini-
strative Behorden im Rahmen von Verwaltungsverfahren erfolgt, spielt in
Dénemark das nationale Parlament bei der Genehmigung von einzelnen
Bauvorhaben eine aktive Rolle. Alle Vorhaben werden in Ddnemark durch
ein Baugesetz ("Anlegslov") gesetzlich verankert und erhalten dadurch eine
direkte politische Legitimierung.

> Anders als in Deutschland, wo die Durchfiihrung der Raumordnungsverfahren
fiir alle Verkehrstrager und im Stralenbereich auch das Planfeststellungsver-
fahren im Verantwortungsbereich von Behorden der Lander liegt, werden
nationale Verkehrsprojekte in Ddnemark auf nationaler Ebene geplant und ge-
nehmigt. Durch Abstimmung mit den vom Vorhaben betroffenen Kommunen
soll eine groltmogliche Akzeptanz des Projekts gewdhrleistet werden. Eine
Delegation des Planungs- und Genehmigungsverfahrens an regionale Behor-
den wie in Deutschland findet im dénischen System jedoch nicht statt.
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Form und Umfang der Biirgerbeteiligung

> In Ddnemark wird von Anfang an versucht, das jeweilige Infrastrukturvor-
haben fiir alle Beteiligten zu optimieren, um so friihzeitig einen Konsens
zu gewdhrleisten. In diesem Zusammenhang werden die Biirger neben den
gesetzlich vorgesehenen Einbindungsschritten durch informelle Prozesse
auf freiwilliger Basis weiter an der Projektplanung und -gestaltung beteiligt.
Dadurch konnen Korrekturen in einem friihen Projektstadium kostengiinstig
implementiert und spéatere Konflikte vermieden werden. Zudem kann dieser
Ansatz zu einer breiteren Akzeptanz beitragen.

> Dariiber hinaus sind die zu verfassenden Gutachten, wie beispielsweise die
Umweltvertraglichkeitsstudie, in Ddnemark in aller Regel zielgruppengerecht
und kompakt aufbereitet. Das heiBt konkret, dass Studien in aller Regel
hinsichtlich ihrer Struktur, Sprache und ihres Umfangs fiir eine interessier-
te Offentlichkeit verstindlich sind. Wissenschaftliche Studien werden ggf.
erganzend zur Verfligung gestellt. Damit wird Transparenz {iber das geplante
Projekt und die mdglichen Folgen hergestellt — in einer Form, die von den
Betroffenen verstanden wird und so zu einer sachlichen Interaktion einlddt.
Hier liegt ein wesentlicher Unterschied zu deutschen Beteiligungsverfahren,
die hinsichtlich der Lesbarkeit und Verstdndlichkeit der Unterlagen hdufig
an ein Fachpublikum gerichtet sind — und damit die Auseinandersetzung
mit "normalen" Betroffenen nur teilweise unterstiitzen.

Prozessschritte, Gutachten und Genehmigungen

> Anders als in Deutschland, wo das BMVBS mit dem Bundesverkehrswege-
plan bereits frith einen Vorhabenkatalog erstellt, werden in Ddnemark zu-
ndchst vor allem Richtlinien und strategische Rahmenbedingungen auf
nationaler Ebene festgelegt. Auch haben die in diesem Zusammenhang
erstellten Dokumente mit vier Jahren eine deutlich geringere Laufzeit als
der Bundesverkehrswegeplan, der fiir 10 bis 15 Jahre giiltig ist. Durch
diesen kiirzeren Turnus entféllt in Dénemark der Bedarf sowohl fiir einen
Investitionsrahmenplan, als auch fiir eine Bedarfsplaniiberpriifung.

> Im Unterschied zu Deutschland gibt es in Dénemark nur eine einzige Um-
weltvertrdglichkeitspriifung, die Grundlage fiir die Anpassung des Bauplans
ist. Im Vergleich zu Deutschland entfallen das Raumordnungsverfahren und
die Linienbestimmung. Der deutsche Planfeststellungsbeschluss entspricht
im Prozess dem ddnischen Baugesetz, das durch das nationale Parlament
beschlossen wird.
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Finanzierung
> Ein weiterer wesentlicher Unterschied zwischen Deutschland und Ddnemark

liegt in der Finanzierung von VerkehrsinfrastrukturgroBprojekten. Ddnemark
hat bei der Finanzierung zweier GroBprojekte, dem innerdénischen "Store-
beaeltsbroen", der den GroRen Belt {iberquert, und der Oresundbriicke, die
Kopenhagen und Malmé {iber den Oresund verbindet, das sogenannte "State
Guarantee Model" verwendet. Dieses Model kommt auf Grund der positiven
Erfahrungen ebenfalls fiir das aktuelle GroBprojekt "Feste Fehmarnbeltiiber-
querung" zum Einsatz.

> Dabei griindet die Regierung eine eigenstdndige Gesellschaft, die fiir Planung

und Durchfiihrung des jeweiligen Infrastrukturvorhabens verantwortlich ist
und durch staatliche Absicherung Kredite am internationalen Kapitalmarkt
zu den gleichen giinstigen Konditionen beziehen kann wie der ddnische Staat
selbst. Die so entstandenen Schulden werden durch die Erhebung einer Maut
zuriickgezahlt.

> Derzeit wird in Ddnemark zudem auf politischer Ebene an der Einrichtung

eines Fonds zur Finanzierung von Ausbauvorhaben im Bahnbereich gear-
beitet, der sich aus zweckgebundenen Einnahmen aus der Besteuerung von
Olkonzernen speisen soll. Wahrend in Deutschland die staatlichen Zuschiisse
fir Neu- und Ausbauinvestitionen im Bahnbereich aus dem jdhrlichen Staats-
haushalt stammen (die mehrjdhrige Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
— LuFV deckt ausschlieBlich Investitionen in die Erhaltung des Bestandsnetzes
ab), wiirde in Danemark mit dem neuen Fonds ein vom jdhrlichen Staatshaus-
halt unabhdngiges, langfristiges Finanzierungsmodell fiir Ausbauvorhaben
geschaffen.

b) Das Verfahren im Detail

Abbildung 17: Uberblick Planungs- und Genehmigungsprozess Danemark

Nationaler Planungs- . Umweltvertraglichkeits-
bericht und Prolektllste> Projektplanungsgesetz> > Baugesetz

)

priifung
Akteure > Umweltministerium > Transportministerium > Verkehrsministerium > Parlament
> Transportministerium > Parlament > Umweltministerium > Vorhabentréger
> Vorhabentréager > Vorhabentréger > allg. Offentlichkeit
> allg. Offentlichkeit > allg. Offentlichkeit
Kurzbe- > Festlegung strategischer Ziele > Vorlage eines Projektvorschlags > Scoping > Anpassung der Baupléne
schreibung im nationalen Planungsbericht ~ beim Parlament > Erstellung des Entwurfs fiir die  an Ergebnisse der UVP
(Umweltministerium) > Biirgerbeteiligung durch Umweltvertraglichkeitsstudie > Biirgerbeteili durch
> Bewertung von Vorschldgen fiir ~ &ffentliches Anhérungsverfahren  durch den Vorhabentrager 6ffentliche Anhdrung
nationale Transportprojekte > Beschiuss des > Biirgerbeteiligung > Gesetzgebungsverfahren
g I, > e gt S e
Priorisierungsliste Projektorganisationg . > Geng_hm_'\gun_g derU_mwe\t- > Absti Verab-
(Transportministerium) vertraglichkeitsstudie stimmung und Verab

schiedung im Parlament

Ergebnis > Nationaler Planungsbericht > Projektplanungsgesetz als > UVP-Genehmigung, ggf. mit > Baugesetz als offizielle

und Priorisierungsliste Mandat zur Weiterverfolgung Auflagen Genehmigung
der Planungen
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Politische Planung und Bedarfsfeststellung

In Danemark gibt es mit dem Planungsgesetz ("Lov om planlegning") einen
ibergeordneten rechtlichen Rahmen, der die Verfahren und Prozesse zur
Planung von Infrastrukturprojekten auf nationaler, regionaler, kommunaler
und lokaler Ebene festlegt.

Auf politischer Ebene werden zunéchst strategische Zielsetzungen und Rahmen-
bedingungen festgelegt, innerhalb derer sich die weiterfiihrende Planung von In-
frastrukturprojekten zu bewegen hat. Diese Ausfiihrungen finden im nationalen
Planungsbericht ("Landsplanredegorelse") Beriicksichtigung, der laut §2 des
Planungsgesetzes zu Beginn jeder Legislaturperiode vom Umweltministerium
(d@nisch: "Miljeministeriet") erstellt wird und unter anderem Leitlinien fiir die
Verkehrsinfrastruktur definiert. Der 2010 beschlossene nationale Planungsbe-
richt enthielt acht iibergeordnete Ziele der Regierung bzgl. Verkehrsinfrastruktur
in Ddnemark. Dabei handelte es sich um allgemeine, strategische Zielsetzungen
wie z.B. der Stirkung von "Park and Ride"-Ansdtzen und 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln sowie der systematischen Reduzierung der Reisezeiten zwischen den
groBen ddnischen Stadten.

Zudem muss der Umweltminister mindestens alle vier Jahre einen Bericht iiber
den derzeitigen Zustand der Umwelt in Ddnemark und der Strategie bzgl. der
Umwelt verdffentlichen. In den Erstellungsprozess dieses Berichts sind auch na-
tional tatige Umwelt- und Wirtschaftsorganisationen involviert. Zusdtzlich kann
der Umweltminister nationale Planungsrichtlinien ("Landsplandirektiv") festle-
gen, die bindende Wirkung bzgl. der weiteren Planung von bestimmten Projek-
ten haben. Diese Richtlinien kénnen sowohl spezifische Projekte férdern, als
auch eine bestimmte Richtung der Infrastrukturentwicklung begiinstigen. Ein
Beispiel hierfiir ist der "Finger Plan" von 2007, der genaue Regelungen hinsicht-
lich der Planung von Projekten innerhalb des GroRraums Kopenhagen definiert.
Fiir die nationalen Planungsrichtlinien ist nach EU-Richtlinie eine Strategische
Umweltpriifung (SUP) vorgesehen, die die wahrscheinlichen Effekte auf die
Umwelt ermittelt, die von Pldnen, Programmen oder Strategien ausgehen.

Entscheidend ist, dass alle zuvor genannten Berichte und Richtlinien nicht

ohne Einbezug der betroffenen Regionen und Kommunen verabschiedet werden
diirfen. Hierfiir legt §22a des Planungsgesetzes fest, dass Vorschldge fiir die
jeweiligen Dokumente an die betroffenen regionalen und kommunalen Réte ge-
schickt werden, die nach Erhalt mindestens acht Wochen Zeit haben, Stellung-
nahmen einzureichen. Nach Evaluation der Stellungnahmen wird die Offent-
lichkeitsbeteiligung, falls n6tig, durch Konsultationsgesprdche, Arbeitsgruppen
oder Online-Foren erweitert. Die eingereichten Stellungnahmen flieBen in den
Entwurf der jeweiligen Dokumente ein, die im Anschluss als finale Version
veroffentlicht werden. Danach entwirft das Umweltministerium Leitfdden,
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die zur Interpretation der nationalen Strategie und der dazugehorigen Doku-
mente dienen. Das Umweltministerium erstellt aulerdem einen Transport-
infrastrukturplan, dessen Inhalt in Einklang mit den zuvor erstellen Planen
und Strategien sein muss. Dieser beinhaltet verschiedene Szenarien bzgl.
Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum und Transportvolumen.

Neben dem Umweltministerium, das die vorgenannten {ibergeordneten strate-
gischen Pldne und Leitlinien definiert, spielt das ddnische Transportministerium
("Transportministeriet") im Prozess der operativen Planung von Transportinfra-
strukturvorhaben eine Schliisselrolle. Dies gilt insbesondere fiir die Bewertung,
Priorisierung und Auswahl von Projekten zur Realisierung. Hierbei nutzt das
Transportministerium mit TERESA ein computerbasiertes Tool zur sozio6kono-
mischen Analyse von Verkehrsinfrastrukturvorhaben. Durch dieses Instrument
wird sichergestellt, dass Projekte unabhdngig von ihrer GroBe und ihrer geogra-
phischen Lage standardisiert bewertet und somit direkt miteinander verglichen
werden konnen. Zu beriicksichtigende Faktoren sind beispielsweise durch das
Projekt gewonnene Zeitersparnisse, wirtschaftliche Wachstumsimpulse oder
umweltbezogene Kosten. Der sozio6konomische Wert kann durch eine "internal
rate of return", einen Barwert oder einen Nutzen/Kosten-Vergleich ausgedriickt
werden. Allerdings wird nur die internal rate of return als zentrale Kennzahl
fiir weitere Entscheidungen an die politischen Entscheidungstrager {ibermittelt
und von diesen beriicksichtigt. Dafiir erstellt das Transportministerium eine
Auflistung der Vorhaben mit Angabe der jeweiligen internal rate of return,

die dann auch veroffentlicht wird. Dadurch wird der objektiv gemessene

Wert eines Vorhabens nach auBen ersichtlich.

Die Berechnung und Veroffentlichung des soziotkonomischen Werts ist fiir alle
Projekte verpflichtend vorgesehen. Das Transportministerium priorisiert die Pro-
jektideen unter Beriicksichtigung der internal rate of return. Dabei bestimmt die
internal rate of return jedoch keinesfalls automatisch die Position eines Projekts
auf der Prioritdtenliste. Neben dem standardisiert gemessenen soziodkonomi-
schen Nutzen von Projekten finden auch stdrker qualitative Kriterien Eingang
in die Gesamtbewertung von Projektideen. Letztlich ist die Priorisierung von
Vorhaben auch in Ddnemark eine politische Entscheidung. Allerdings tragt

die standardisierte Messung des soziotkonomischen Nutzens auf Basis einer
allgemein akzeptierten Methodik zu einer Versachlichung von Debatten und
Entscheidungen bei. Wenn Projekte trotz geringer internal rate of return zur
Umsetzung ausgewdhlt werden, so sehen sich die politischen Entscheidungs-
trdger zumindest mit einem gewissen Rechtfertigungsdruck konfrontiert. Das
Transportministerium nimmt eine politische Gesamtbewertung der einzelnen
Projektideen vor und erstellt auf dieser Basis eine Priorisierungsliste. Diese dient
als Grundlage fiir die Initiierung und Umsetzung konkreter Einzelprojekte durch
die Vorhabentrdger.
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Durch die Kommunalreform von 2007 wurden die davor bestehenden 270
Kommunen auf 98 dementsprechend gréBere Kommunen reduziert, denen in
diesem Zuge eine hthere Autonomie eingerdaumt wurde. Grundsatzlich werden
Infrastrukturprojekte je nach ihrer Grofe zwischen der nationalen und der
kommunalen Ebene aufgeteilt. Projekte von nationaler Bedeutung und GréRe
werden nicht von den einzelnen Kommunen geplant, gepriift und genehmigt.
Die Kommunen werden bei solchen Projekten aber dahingehend beteiligt,
dass nationale Projekte intensiv und hdufig mit ihnen abgestimmt werden, um
sicherzustellen, dass kommunale Interessen und Entwicklungen nicht durch
nationale Infrastrukturvorhaben negativ beeintrachtigt werden. Gleichzeitig
konnen kommunale und die noch detaillierteren lokalen Pldne durch das Um-
weltministerium verhindert oder gedndert werden, wenn diese den nationalen
Richtlinien und Zielsetzungen widersprechen.

Planungs- und Genehmigungsverfahren auf Projektebene

Projektplanungsgesetz

In der vorbereitenden Planung von groBen Infrastrukturvorhaben kommt es

auf Projektebene zundchst zur Erstellung und Verabschiedung eines Projekt-
planungsgesetzes. Nachdem es zu informellen und formellen Konsultationen
zwischen dem Transportministerium, dem Umweltministerium, externen
Beratern und dem zustdndigen Vorhabentrdger gekommen ist, erstellt letzterer
die notigen Antragsdokumente und Konstruktionspldne. Der Vorhabentréger fiir
Schieneninfrastrukturprojekte ist der Eisenbahninfrastrukturbetreiber "Banedan-
mark", der als hundertprozentiges Staatsunternehmen dem dénischen Trans-
portministerium unterstellt ist. Bei Straleninfrastrukturprojekten fungiert das
ebenfalls dem Transportministerium untergeordnete staatliche "Vejdirektoratet"
(StraBendirektion) als Vorhabentréager.

Die vom Vorhabentrdger erstellten vorbereitenden Unterlagen werden dem
Parlament vorgelegt. In diesem Zusammenhang kommt es auch zu einem ersten
dffentlichen Anhorungsverfahren, in dem die breite Offentlichkeit beteiligt wird
und Standpunkte in die Diskussion einbringen kann. Die im Rahmen dieser
Konsultationen vorgebrachten Stellungnahmen und Kritikpunkte flieBen so-
wohl in die Erarbeitung des Projektplanungsgesetzes als auch des konkreteren
Baugesetzes ein. Abschliefend wird das Projektplanungsgesetz vom Parlament
verabschiedet. Dieses erteilt dem Vorhabentrdger das politische Mandat, mit
den konkreteren Planungen fiir das Projektvorhaben zu beginnen und regelt
die Einzelheiten des weiteren Prozesses. So legt zum Beispiel das Projekt-
planungsgesetz fiir die Fehmarnbeltiiberquerung vom Mérz 2009 konkrete
Projektplanungsregelungen sowie die Aufteilung der Verantwortlichkeiten und
Zustdndigkeiten des Transport- und des Umweltministeriums im Hinblick auf
das Vorhaben fest. Zudem wird darin die Griilndung des Staatsunternehmens
Femern A/S beschlossen, das im April 2009 vom dénischen Transportminister
beauftragt wurde, als Projektgesellschaft die Vorbereitung und Planung der
Fehmarnbeltiiberquerung zu tibernehmen.
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AnschlieRend werden die durch das Projektplanungsgesetz vorgeschriebenen
Dokumente vom Bautrdger vorbereitet. Hierbei kommt es zur Abstimmung mit
den von dem Projekt betroffenen Kommunen. Diese bringen die lokale Sicht
auf das Projekt ein und liefern dem Vorhabentrédger Informationen und An-
regungen fiir eine Anpassung des Vorhabens an die spezifischen Gegebenheiten
und Bedarfe vor Ort.

Vorldufige Enteignung

In Ddnemark gibt es im Zuge der Planung von Infrastrukturprojekten ein recht-
liches Instrument zur "vorldufigen Enteignung" von Grundstiicken, die poten-
ziell von einem Projektvorhaben betroffen sein konnten. Voraussetzung hierfiir
ist das Vorliegen eines giiltigen Planungsgesetzes. Das Verfahren setzt sich aus
zwei Schritten zusammen.

Im ersten Schritt werden nach Verabschiedung eines Projektplanungsgesetzes
flir ein bestimmtes Infrastrukturvorhaben die durch das Vorhaben potenziell
betroffenen Grundstiicke, die innerhalb des aktuell diskutierten Trassenkorri-
dors liegen, mit einer offiziellen Reservierungsklausel belegt. Dabei verbleibt
das Grundstiick zundchst im Eigentum des aktuellen Grundstiickseigentiimers.
Dieser darf das Grundstiick jedoch nur mit Erlaubnis der zustdndigen Behdrden
verdndern bzw. bebauen. Dieser Schritt erfolgt nach Beschluss eines Projekt-
planungsgesetzes standardméQig fiir alle betroffenen Grundstiicke. Sollte sich
das reservierte Grundstiick auf derjenigen Trasse befinden, die dann im Zuge
der konkretisierten Planungen beschlossen wird, findet das reguldre Enteig-
nungsverfahren Anwendung, in dem das Eigentum an dem Grundstiick an den
Vorhabentréger {ibertragen werden kann. Ist das Grundstiick nach Festlegung
des Linienverlaufs letztlich doch nicht vom Bauvorhaben betroffen, wird die
Reservierungsklausel aufgehoben.

In einem zweiten, optionalen Schritt kénnen betroffene Grundstiicke aber
auch bereits vor Festlegung des genauen Streckenverlaufs gegen Zahlung einer
Entschddigung vom Staat {ibernommen werden. Dies ist z.B. dann méglich,
wenn der Verkauf des Grundstiicks durch eine Reservierung deutlich erschwert
wiirde. Hierfiir bewirbt sich der Grundstiickseigentiimer beim Enteignungsrat
flir eine solche vorzeitige Enteighung. Dabei miissen bestimmte Bedingungen
sowohl auf personlicher Basis als auch auf projektbezogener Basis erfiillt sein.
Relevante personliche Bedingungen kénnen neben dem bereits angesprochenen
erschwerten Verkauf des Grundstiicks auch Krankheiten der Grundstiickseigen-
tiimer einschlieBen. Projektbezogene Bedingungen beziehen sich vor allem auf
den Planungsstand des Vorhabens. Dabei muss eine spdtere Nutzung des
Grundstiicks fiir das Bauvorhaben zumindest wahrscheinlich sein.
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Umweltvertraglichkeitsprifung

Im nédchsten Schritt kommt es im Rahmen des Planungs- und Genehmigungspro-
zesses von Verkehrsinfrastrukturvorhaben zur Durchfiihrung einer Umweltver-
traglichkeitspriifung, die die Auswirkungen des Vorhabens auf Natur, Wirtschaft
und Gesellschaft ermittelt und deren Ergebnisse in einer Umweltvertraglich-
keitsstudie zusammengefasst dargestellt werden. Die Umweltvertrdglichkeits-
priifung ist im d@nischen Planungsgesetz geregelt. Im Falle kleinerer Vorhaben
ist die Umweltvertrdglichkeitspriifung Aufgabe der Kommunalréte. Fiir be-
stimmte Projekte, z.B. wenn der Staat selbst Vorhabentrdger ist, fiihren die dem
Umweltministerium angehdrigen regionalen Umweltzentren in Aarhus, Odense
und Roskilde die Umweltvertraglichkeitspriifung durch, wenn das Projekt in die
entsprechenden Hoheitsgebiete fallt. Fiir grole Verkehrsinfrastrukturprojekte
wird die Umweltvertrdglichkeitspriifung von den jeweiligen Vorhabentrdgern

in Eigenverantwortung durchgefiihrt. Dabei handelt es sich fiir den Verkehrs-
trdger StraBe um das bereits zuvor erwdhnte "Vejdirektoratet", fiir Hafen um
das Kiistendirektorium und fiir Schienenprojekte um "Banedanmark". Falls im
Projektplanungsgesetz vorgesehen, konnen auch fiir die Planung gegriindete
Unternehmen die Umweltvertrdglichkeitspriifung durchfiihren. Im Falle der
Fehmarnbeltiiberquerung ist das z.B. Femern A/S.

Zu Beginn des Prozesses wird im Rahmen eines Screenings gepriift, ob eine
Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVP) notwendig ist. Vorhaben, die unter
Anlage 1 der Richtlinie 2011/92/EU gelistet sind, bediirfen einer UVP. Darun-
ter fallen in der Regel alle nationalen Infrastrukturvorhaben, wie der Bau von
Eisenbahn(teil-)strecken mit iiber 2.100 m Lange, Autobahnen oder 4-spurigen
Stralen. Die Ergebnisse dieses Screenings werden anschlieBend veroffentlicht.
Im Zuge dessen ruft der Vorhabentréger, der die UVP durchfiihrt, die Offent-
lichkeit und Verbdnde dazu auf, Ideen und Vorschldge fiir die in der UVP zu un-
tersuchenden Umweltaspekte einzubringen. Dieser Prozessschritt dauert in der
Regel zwischen zwei und vier Wochen. Die so gesammelten Anregungen finden
Eingang in das offizielle Scoping, das den genauen Umfang und Untersuchungs-
rahmen der UVP definiert. Anschliefend erstellt der zustdndige Vorhabentrager
auf Basis des zuvor definierten Untersuchungsrahmens einen Entwurf fiir die
Umweltvertrdglichkeitsstudie, der fiir mindestens acht Wochen verdffentlicht
wird. In dieser Zeit kann die Offentlichkeit Stellungnahmen zu dem Entwurf
abgeben.

Alle Stellungnahmen werden in einem sogenannten "UVS-Weillbuch" beriick-
sichtigt, das anschlieBend verdffentlicht wird. Im Anschluss werden die ein-
gereichten Stellungnahmen evaluiert und der Entwurf gegebenenfalls entspre-
chend angepasst. Der Entwurf der Umweltvertraglichkeitsstudie wird dann
von der zustdndigen Behorde gepriift und, ggf. mit Auflagen, genehmigt und
verabschiedet.
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Gegen diese UVP-Genehmigung kann innerhalb von vier Wochen nach ergan-
genem Beschluss Einspruch erhoben werden. Einspruchsberechtigt sind der
Umweltminister, die betroffene Offentlichkeit und landesweit aktive NGOs im
Umweltbereich. Der Einspruch ist bei der Beschwerdekammer fiir Naturschutz
einzureichen. Gegen die nachfolgende Entscheidung der Beschwerdekammer
kann wiederum in néchster Instanz Einspruch beim zustdndigen Verwaltungs-
gericht erhoben werden. In der Praxis spielen derartige Beschwerdeverfahren
allerdings keine bedeutende Rolle, da bestehende Umweltvorbehalte gegen ein
geplantes Projekt im Regelfall im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung vom
Vorhabentrédger frithzeitig aufgegriffen werden. Durch eine Anpassung des Pro-
jekts oder durch die Zusicherung von Ausgleichsmafnahmen kdénnen mdgliche
Konflikte somit meist schon im Vorfeld geldst werden.

Baugesetz

In Dénemark wird die Planung jedes Verkehrsinfrastrukturvorhabens durch die
Verabschiedung eines Baugesetzes abgeschlossen, das zudem die Finanzierung
der Baukosten genehmigt. Der Bauplan wird zunédchst an die Ergebnisse der
zuvor erstellten Umweltvertraglichkeitsstudie angepasst, um die negativen Aus-
wirkungen des Projekts auf die Umwelt zu minimieren. Anschliefend kommt es
zu einer Veroffentlichung des Entwurfs fiir das Baugesetz und einer 6ffentlichen
Anhorung. Der Gesetzesentwurf durchlduft daraufhin im Rahmen des reguldren
Gesetzgebungsverfahrens drei Lesungen im Parlament und fachliche Beratun-
gen im Transportausschuss, der den Gesetzentwurf gegebenenfalls modifiziert.
Zum Abschluss des Gesetzgebungsverfahrens wird das Baugesetz durch einen
Parlamentsbeschluss verabschiedet und kann nach Unterzeichnung durch den
Transportminister und die ddnische Konigin in Kraft treten. Es besteht die recht-
liche Moglichkeit, gegen das beschlossene Baugesetz Klage zu erheben. Aller-
dings darf sich diese nicht auf den materiellen Inhalt des Baugesetzes beziehen.
Vielmehr muss eine Klage die Verfassungswidrigkeit des Baugesetzes und des
vorgelagerten Verfahrens seines Zustandekommens nachweisen. Aufgrund die-
ser ausgesprochen hohen Hiirde ist diese Klagemoglichkeit in der Praxis kaum
relevant. Bislang gab es in Ddnemark keine erfolgreichen Klagen gegen ein vom
Parlament beschlossenes Baugesetz.

Nach Verabschiedung des Baugesetzes ist ein Vorhaben in der Regel nicht mehr
Gegenstand politischer Diskussionen, sondern wird automatisch und unmittel-
bar vom jeweiligen Vorhabentrager weitergefiihrt bzw. in Zusammenarbeit mit
Bautrdgern realisiert.

Finanzierung

Die Hauptquelle von Finanzierungsmitteln fiir Verkehrsinfrastrukturprojekte

in Dénemark bildet der Staatshaushalt. Zur Finanzierung von Verkehrsinfra-
strukturvorhaben legt die Regierung entsprechende Fonds auf, deren Volumina
die wahrend der mehrjdhrigen Laufzeit des Fonds geplanten und anfallenden
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Investitionen in Verkehrsinfrastruktur abdecken. So richtete das dédnische
Parlament 2009 den Infrastrukturfonds ein, dessen Mittel fiir die Finanzierung
von Infrastrukturvorhaben bis zum Jahr 2020 verwendet werden sollen. Dabei
erfolgt die Speisung des Fonds vorrangig aus Steuereinnahmen, aber auch aus
dem Verkauf von offentlichen Anlagen und aus StraBennutzungsgebiihren, die
bei der Oresundbriicke und der "Storebaltsbroen" anfallen. Fiir den Fonds legte
das Parlament eine allgemeine Mittelaufteilung auf die einzelnen Verkehrstrager
fest. So sollte urspriinglich ein Drittel der im Infrastrukturfonds enthaltenen
Mittel fiir Infrastrukturvorhaben des Verkehrstragers Stralle eingesetzt werden,
wahrend die restlichen zwei Drittel flir Schienenprojekte vorgesehen waren.
Allerdings hat die ddnische Regierung im Zuge einer politischen Repriorisierung
Ende 2012 entschieden, die gesamten Mittel fiir Schieneninfrastrukturvorhaben
zu verwenden. Neben der Finanzierung durch den Infrastrukturfonds werden
weitere Finanzmittel aus dem jdhrlichen Staatshaushalt zur Realisierung von
Infrastrukturvorhaben bereitgestellt, deren Finanzierung nicht durch die Fonds
abgedeckt ist.

Derzeit wird die Einrichtung eines weiteren Fonds zur Finanzierung von Ver-
kehrsinfrastruktur politisch diskutiert. Dabei handelt es sich um den Vorschlag
fir den sogenannten "Togfonden" (Zugfonds), der am 1. Médrz 2013 von der dé-
nischen Premierministerin Helle Thorning-Schmidt présentiert wurde und laut
Entwurf ein Volumen von 27,5 Milliarden Dénischen Kronen (ca. 3,7 Milliarden
Euro) besitzen soll.>¥ Mit diesem Fonds sollen die Zugverbindungen zwischen
Kopenhagen und anderen groReren Stadten verbessert und die Elektrifizierung
der dénischen Schieneninfrastruktur vorangetrieben werden. So ist unter dem
Schlagwort "Stunden-Modell" vorgesehen, kiinftig eine Reisedauer von nur einer
Stunde fiir die Verbindungen Kopenhagen-Odense, Odense-Aarhus und Aarhus-
Aalborg zu erreichen. Die Mittel fiir den Fonds sollen durch eine erhdhte
Besteuerung von Olkonzernen, die nicht Teil des dénischen Olverbandes

"Dansk Undergrundsconsortium" (DUC) sind, gewonnen werden. Allerdings
werden diese Mehreinnahmen nicht vor 2017 erwartet.

Neben der Finanzierung durch klassische staatliche Haushaltsmittel, die in Form
von Fonds gebiindelt werden, wurde in Ddnemark mit dem "State-Guarantee
Model" ein innovatives Finanzierungsmodell fiir Grofvorhaben konzipiert und
sowohl bei der Oresundbriicke und als auch der "Storebzeltsbroen" bereits
erfolgreich angewendet. Zudem wird dieses Model auch zur Finanzierung des
aktuellen GroBprojekts "Feste Fehmarnbeltiiberquerung" eingesetzt (vgl. Kasten
5). Im Rahmen dieses Modells griindet die Regierung ein Staatsunternehmen,
das als Projektgesellschaft fiir die Planung und Durchfiihrung des Bauvorhabens
sowie anschlieBend fiir den Betrieb der Infrastruktur verantwortlich ist. Zur
Finanzierung des Projekts nimmt diese 6ffentliche Projektgesellschaft Kredite
am internationalen Kapitalmarkt auf, die durch eine Staatsbiirgschaft vollstdndig

33) The Copenhagen Post (2013)
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abgesichert sind. Diese Staatsbiirgschaft ermdglicht der Projektgesellschaft die
Aufnahme von Krediten zu den gilinstigen Finanzierungskonditionen der déani-
schen Regierung, die tiber ein AAA-Rating verfiigt. Nach Inbetriebnahme der
Infrastruktur (Briicke bzw. Tunnel) bedient der Projekttréger die aufgenomme-
nen Kredite aus Mauteinnahmen, die fiir die Nutzung der Strecken im Rahmen
eines nutzerfinanzierten Modells erhoben werden.

Eine weitere Moglichkeit der Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturvorhaben
ist das "ddnische PPP Modell", das eine Kooperation mit einem privaten Bauun-
ternehmen vorsieht. Beim dénischen PPP-Model handelt es sich um ein DBO-
Modell, d.h. Entwurf (Design), Bau (Build) und Betrieb (Operate) liegen in der
Verantwortung des Bauunternehmens. Damit unterscheidet es sich von dem
international gebrduchlichen DBFO-Modell, bei dem das Bauunternehmen auch
noch die Verantwortung fiir die langfristige Finanzierung des Vorhabens {iber-
nimmt und im Gegenzug regelmédRige Zahlungen vom Auftraggeber erhdlt. Beim
dénischen PPP-Modell hingegen erhdlt das Konsortium bei Inbetriebnahme der
Strecke eine Zahlung in Hohe der gesamten vertraglich festgelegten Baukosten
vom dénischen Staat. Eine langfristige Finanzierung der Baukosten durch den
Auftragnehmer ist also nicht Bestandteil der PPP-Vereinbarung. Dies ist vorteil-
haft, da eine Finanzierung durch die Unternehmen regelméRig deutlich teurer
wire. Da die Auszahlung der gesamten Baukosten laut Vertrag erfolgt, sobald
die Strecke fiir den Verkehr freigegeben wird, besteht fiir den Auftragnehmer
ein hoher Anreiz, das Projekt schnellstmoglich fertigzustellen. Nach Abschluss
des Baus erhélt das Konsortium fiir den Betrieb und die Instandhaltung der
Strecke jdhrliche, indexierte Zahlungen aus dem Staatshaushalt. Diese sind an
die Einhaltung vertraglich vereinbarter Qualitdtsstandards gekniipft. Beim in
Dénemark praktizierten DBO-Modell werden somit, im Gegensatz zum State
Guarantee Model, keine Nutzungsgebiihren in Form einer Maut erhoben. Die-
ses Modell wurde in Danemark bislang nur fiir ein einziges Infrastrukturprojekt,
den 25 km langen Autobahnabschnitt M 51 zwischen Kliplev und Senderborg,
angewendet, der im Marz 2013 erdffnet wurde. Hierbei wurde zwischen der
dédnischen Regierung und dem privaten Konsortium KMG ein PPP-Vertrag mit
einer Gesamtlaufzeit von 30 Jahren geschlossen. Dabei ist der ddnische Staat
von Beginn an Eigentiimer der Strale.

c) Ansatze guter Praxis und Ubertragbarkeit

Friihe Einbindung der Offentlichkeit

In Dénemark wird die Offentlichkeit durch gesetzlich vorgesehene Formen der
Biirgerbeteiligung und erganzende informelle Prozesse auf freiwilliger Basis an
der Projektplanung und -gestaltung beteiligt (vgl. Kasten 5). Durch diese friihe
Auseinandersetzung mit den Bedenken und Kritikpunkten der Betroffenen
kdnnen Vorhaben in einer Phase angepasst werden, in der Korrekturen noch
kostengiinstig und mit geringem Aufwand zu realisieren sind. Dariiber hinaus
steigert die aktive Offentlichkeitsbeteiligung die Akzeptanz und Legitimitit von
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Infrastrukturprojekten. Zudem ist sowohl das Format der Offentlichkeitsbeteili-
gung als auch das der Studien und Gutachten zielgruppengerecht ausgestaltet,
wodurch eine umfassende Biirgerbeteiligung auf Augenhohe ermdglicht wird,
die deutlich iiber eine Ansprache der Fachoffentlichkeit hinausreicht. Durch
hdufige Verdffentlichung der Prozessdetails und des aktuellen Projektstatus
wird im Verfahrensverlauf eine hohe Transparenz gewdhrleistet.

Eine am d@nischen Beispiel orientierte friithere und umfassendere Biirgerbe-
teiligung konnte auch in Deutschland fiir eine Verringerung von Akzeptanz-
problemen sorgen:

> Insbesondere die vielfach informellen, freiwilligen Beteiligungs- und Einbin-
dungsangebote in Ddnemark, die deutlich {iber die gesetzlich vorgegebenen
Mindestanforderungen hinausgehen, bieten fiir Deutschland erhebliche
Potenziale. Durch sie kdnnen Projekte in einem friihen Stadium optimiert,
Konflikte gelost und Klagen und Verzégerungen in spdteren Projektphasen
vermieden werden. Dies setzt allerdings finanzielle Mittel fiir Kommunikation
in den Projektbudgets und einen spilirbaren Kulturwandel bei Vorhabentrdgern
und Genehmigungsbehorden in Deutschland voraus, der die Chancen einer
transparenten und frithzeitigen Biirgerbeteiligung erkennt und aktiv nutzt.

> Um eine moglichst groBe Wirkung zu entfalten und die Akzeptanz von
Vorhaben substantiell zu steigern, miissten die zusétzlichen Beteiligungs-
formate deutlich friiher als heute stattfinden, so dass eine substantielle
Beriicksichtigung des Inputs der Betroffenen bei der Projektgestaltung
noch leichter moglich ist.

> Zudem konnte eine Orientierung am ddnischen Beispiel im Hinblick auf
die allgemeinverstandliche und kompakte Gestaltung der Gutachten und
die zielgruppengerechte Aufbereitung der relevanten Informationen die
Transparenz der Prozesse deutlich erhohen, einen sachorientierten Dialog
ermoglichen und damit die Akzeptanz von Vorhaben verbessern.

Hohe Verbindlichkeit und politische Legitimitat

Durch die Genehmigung der einzelnen Projekte in Form eines vom Parlament
beschlossenen Baugesetzes erhalten Infrastrukturvorhaben in Ddnemark eine
hohe Verbindlichkeit und politische Legitimitdt. Aufgrund des Gesetzesrangs
dieser Baugenehmigungen ist ein Anfechten des Vorhabens vor Gericht, anders
als bei behdérdlichen Verwaltungsakten, faktisch nur noch per Verfassungsbe-
schwerde moglich. Damit wird die Planungssicherheit erh6ht und eine Verzo-
gerung oder gar ein Scheitern von Projekten in bereits weit fortgeschrittenem
Planungsstadium praktisch ausgeschlossen. Die Verwaltungsverfahren werden
damit deutlich von politischem Druck entlastet und die Verwaltung kann sich
auf die Vorbereitung der politischen Entscheidung fokussieren.
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Die Einflihrung expliziter politischer Beschlussfassungen zu einzelnen Projekt-
vorhaben kdnnte zu einer Verbesserung der Situation in Deutschland beitragen:

> Durch einen offiziellen Parlamentsbeschluss zu einzelnen, besonders bedeut-
samen Neubauvorhaben konnten diese in einem hinreichend detaillierten
Ausarbeitungsgrad eine stdrkere politische Legitimierung erfahren, die {iber
den Beschluss der Ausbaugesetze hinausgeht.

> Eine direkte Genehmigung von Projektvorhaben in Gesetzesform per Parla-
mentsbeschluss erscheint im deutschen Kontext nur schwierig umsetzbar.
Vor dem Hintergrund der Erfahrungen der kontroversen Dikussionen um die
sogenannten "InvestitionsmaBnahmegesetze" in den frithen 1990er Jahren in
Deutschland zur beschleunigten Realisierung von Abschnitten der Verkehrs-
projekte Deutsche Einheit wire dieser Weg auch nicht empfehlenswert.

> Zu priifen wire vielmehr eine parlamentarische Beschlussfassung zur Besté-
tigung bedeutsamer Vorhaben ohne Gesetzesrang. Die verfahrensfithrende
Verwaltung konnte sich kiinftig auf ein klares Mandat aus der politischen
Beschlusslage stiitzen und wiirde hierdurch entlastet.

> Die sichtbare Konstituierung eines politischen Mehrheitswillens fiir ein
konkretes Vorhaben konnte zur Steigerung der dffentlichen Akzeptanz von
Infrastrukturvorhaben beitragen und hierdurch die Gefahr von Verzdgerungen
durch Klagen in spdteren Prozessphasen abmildern.

State-Guarantee-Model zur Finanzierung von Grof3projekten

In Danemark wurde bei der Finanzierung von verkehrsinfrastrukturellen
GroBprojekten bereits erfolgreich das "State-Guarantee-Model" eingesetzt.
Dabei griindet die Regierung ein Staatsunternehmen, das als Projekttréger
fiir die Planung und Durchfiihrung des Bauvorhabens verantwortlich ist.
Durch eine Staatsbiirgerschaft kann die 6ffentliche Projektgesellschaft Kredite
am internationalen Kapitalmarkt zu den giinstigen Finanzierungskonditionen
der ddnischen Regierung aufnehmen. Der Projekttrager bedient die aufge-
nommenen Kredite aus Mauteinnahmen, die fiir die Nutzung der Strecken
im Rahmen eines nutzerfinanzierten Modells erhoben werden.

Fiir Deutschland bietet dieses alternative Finanzierungsmodell interessante
Ansatzpunkte:

> Mit den aktuell ausgesprochen giinstigen Finanzierungskonditionen der
offentlichen Hand, die ihren Ausdruck in Tiefststdnden bei den Zinsen fiir
deutsche Staatsanleihen finden, verfiigt die Bundesrepublik iiber eine der
wesentlichen Voraussetzungen fiir eine erfolgreiche Anwendung des
"State-Guarantee-Models".
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> Obwohl in Deutschland mit dem Warnowtunnel in Rostock und dem Herrentunnel
in Liibeck bereits nutzerfinanzierte Projekte im Rahmen des sogenannten F-Modells
umgesetzt wurden, hat eine grundlegende Offnung fiir diese alternative Finanzie-
rungsform bislang nicht stattgefunden. Die Erfahrungen Danemarks mit dem "State
Guarantee Model", das im Bereich der Nutzerfinanzierung eine Alternative zur
Konzessionsvergabe an private Konsortien darstellt, kdnnen sinnvolle Anregungen
fiir die Weiterentwicklung der in Deutschland bereits bestehenden Modelle liefern.
Mit dhnlichen Ansidtzen lieRen sich auch in Deutschland die notwendigen Ressour-
cen fiir ausgewdhlte Aus- und Neubauprojekte mobilisieren, die mit den bestehenden
Finanzierungsquellen derzeit nicht zu realisieren sind.
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E. Handlungsempfehlungen und Ausblick: Losungsansatze
fiir die Schwachstellen des deutschen Verfahrens

GroRe Verkehrsinfrastrukturvorhaben sind komplexe und anspruchsvolle
Projekte, die hohe Anforderungen an alle Beteiligten stellen. Thre erfolgreiche
Realisierung setzt ein effektives Management von rechtlich-administrativen,
technischen und kommunikativen Prozessen voraus. In allen untersuchten
europdischen Landern stellt diese Aufgabe Politik, Behérden und Vorhabentré-
ger vor erhebliche Herausforderungen. Eine einfache Pauschalldsung fiir diese
komplexen Fragen gibt es dabei nicht. Zudem ist eine simple Ubertragung
funktionierender Ansdtze und Modelle aus anderen Landern in den wenigsten
Fdllen ratsam. Vielmehr miissen nationale Besonderheiten, Rahmenbedingungen
und Kontextfaktoren bei der Erarbeitung von Handlungsempfehlungen beriick-
sichtigt werden. Die Analyse von Best-Practice-Ansdtzen aus dem europdischen
Ausland zeigt jedoch auch, dass es vielversprechende Antworten auf einige

der zentralen Herausforderungen gibt. Mit geeigneten Instrumenten ist eine
Optimierung der Prozesse zur Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur auch in
einem schwierigen Umfeld mdoglich, das von Sparzwéangen, technischen Heraus-
forderungen und komplexen Stakeholderkonstellationen geprdgt ist. Aufbauend
auf dieser Erkenntnis werden im folgenden Abschnitt Losungsansdtze fiir die
Schwachstellen des deutschen Prozesses prisentiert, die sich aus den identifi-
zierten Best-Practice-Ansdtzen der untersuchten europdischen Lander ableiten.

1. Projekte strategisch priorisieren

Abbildung 18: Empfehlungen: Projekte strategisch priorisieren

> Strategische Priorisierung von Projekten im BVWP im Hinblick auf die
Leistungsféahigkeit des Gesamtnetzes bisher relativ gering

> Erschwerte Umsetzung bundesweiter strategischer Leitlinien und Projekte
> Gefahr einer Fragmentierung der Vorhabenplanung nach regionaler Logik

Schwachstellen

Y-
> Systematische Bestandsaufnahme iiber bestehende und prognostizierte
Netzdefizite und Bedarfe als Entscheidungsgrundlage heranziehen
Handlungs- > Die Entlastung von gesamtnetzrelevanten Engpéssen konsequent als
empfehlungen Schliisselkriterium fiir die Projektauswahl und -priorisierung anwenden
> Expertise der Landesplanungsbehdrden fiir Projektvalidierung und Erarbeitung
von Losungen nutzen
Y-

> Starkung der strategischen Priorisierung von Projekten und der konsequenten
Ausrichtung am aktuellen und kiinftigen Bedarf

Zielsetzungen & > Effektivere Verwendung knapper Finanzmittel zur Beseitigung gesamtnetzrelevanter

erwartete Effekte Defizite

> Héhere Akzeptanz einzelner MaRnahmen bei Ableitung aus Gesamtkonzept und
Darlegung des diesbeziiglichen Nutzens
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Wo liegen Deutschlands Schwachstellen?

Die Erstellung des Bundesverkehrswegeplans folgt in weiten Teilen einer
bottom-up-Logik, die sich stark an den auf Ldnderebene identifizierten Bedarfen
und somit an der Beseitigung lokaler Netzl{icken orientiert. Dieses System er-
schwert die konsequente Umsetzung von bundesweiten strategischen Leitlinien
und Projekten. Bestehende Bedarfe, die sich aus einer bundesweiten strategi-
schen Betrachtungslogik ableiten, werden dabei nur unzureichend ber{icksich-
tigt, so dass die strategische Priorisierung der Projektauswahl im Hinblick auf
die Leistungsfahigkeit des Gesamtnetzes als relativ gering bezeichnet werden
muss. Der Entwurf der Grundkonzeption fiir den Bundesverkehrswegeplan
2015 des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ldsst
jedoch erkennen, dass eine stdrkere Prioritdtensetzung angestrebt werden soll.

Was kann man aus dem Ausland lernen?

Der Blick ins europdische Ausland zeigt, dass eine konsequentere Ausrichtung
der Vorhabenpriorisierung am Kriterium der Leistungsfahigkeit des Gesamt-
netzes auf Basis einer {iberregionalen Betrachtungslogik durchaus mdéglich

ist. Ungeachtet aller nationaler Besonderheiten und Unterschiede spielt die
nationale Ebene in allen betrachteten Lindern bei der Zusammenstellung der
mittelfristigen Investitionspldne eine deutlich stdrkere Rolle als dies bisher in
Deutschland der Fall war. Besonders ausgeprégt ist die systematische Priorisie-
rung von Projektvorhaben auf Basis des Kriteriums der Leistungsfahigkeit des
Gesamtnetzes in Osterreich, wo die mittelfristige Investitionsplanung durch die
teilautonomen Infrastrukturgesellschaften ASFINAG und OBB im Rahmen von
Zielnetzen erfolgt. Die Festlegung der Zielnetze orientiert sich dabei stark an der
relevanten nationalen Verkehrsprognose und definiert konkrete Neu- und auch
Ausbauvorhaben auf Basis eines vorab klar definierten Kriterienkatalogs, anhand
dessen potentielle Projekte gepriift werden. Der Regierung obliegt somit die
Vorgabe der politischen Leitlinien und strategischen Ziele sowie die politische
Legitimierung der Programme der Infrastrukturgesellschaften.

Was ist zu tun?

Angesichts knapper Finanzmittel fiir Verkehrsinfrastrukturinvestitionen kommt
einer konsequenten strategischen Auswahl und Priorisierung von Projekten auf
Grundlage klar definierter Kriterien eine zentrale Bedeutung zu. Nur so kann
ein sinnvoller, streng am tatsdchlichen Bedarf orientierter Einsatz der begrenz-
ten verfiigbaren Ressourcen sichergestellt werden.
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Dabei ist es von zentraler Bedeutung, dass vor der Entscheidung {iber die Prio-
risierung von Projekten eine systematische und umfassende Bestandsaufnahme
von bereits bestehenden und fiir die Zukunft prognostizierten Netzdefiziten
und Verkehrsbedarfen stattfindet. Auf dieser Datengrundlage sollte dann die
Auswahl und Priorisierung von Aus- und Neubaumafinahmen sowie Modernisie-
rungsvorhaben stattfinden. Die Beseitigung bzw. Verringerung von {iberregional
bedeutsamen Engpédssen und die Entlastung von Verkehrsknotenpunkten mit
Kapazitdtsiiberlastungen ist dabei konsequent und durchgéngig als Schliisselkri-
terium fiir die Priorisierung anzuwenden. Im Sinne einer ganzheitlich orientier-
ten strategischen Priorisierung kommt es entscheidend darauf an, dass hierbei
ein Fokus auf die Beseitigung von Engpdssen gelegt wird, die Auswirkungen auf
die Leistungsfahigkeit des Gesamtnetzes haben. Kapazitdtserweiterungen fiir
wesentliche Verkehrsachsen, entweder durch den Ausbau bestehender Strecken
oder die Schaffung alternativer Entlastungsstrecken, sollten somit immer zum
Erhalt der Leistungsfahigkeit des Gesamtnetzes beitragen. Dies gilt nicht nur
innerhalb einzelner Verkehrstrager, sondern insbesondere auch fiir die intermo-
dale Gesamtnetzqualitdt. Der vorliegende Entwurf der Grundkonzeption fiir den
BVWP 2015 weist in diesem Zusammenhang mit der Betonung des Kriteriums
der Engpassbeseitigung fiir die Aufnahme in die neu geschaffene Dringlichkeits-
kategorie "Vordringlicher Bedarf Plus" bereits in die richtige Richtung.>* Diesen
Kurs gilt es in der Bundesverkehrswegeplanung 2015 auch bei der zu erwar-
tenden Zunahme von politischen Wiinschen zur Berticksichtigung vor allem
regional relevanter Vorhaben konsequent beizubehalten.

Die [dentifizierung von realisierungswiirdigen Projekten sollte sich somit stérker
als bislang an objektiv festgestellten Engpédssen und Bedarfen und an einer {iber-
regionalen Betrachtungslogik orientieren, die einen besonderen Fokus auf die
Leistungsfdhigkeit des Gesamtnetzes legt. Im Umkehrschluss wiirde die Bedeu-
tung der von den Lidndern gesammelten und eingereichten Projektvorschldge in
einem solchen System geringer ausfallen als bislang. Den Ldndern und insbe-
sondere ihren spezialisierten Landesplanungsbehdrden sollte bei der langfris-
tigen Investitionsplanung im Rahmen der Erstellung des BVWP dennoch nach
wie vor eine zentrale Rolle zukommen. Zum einen kann die auf Landesebene
vorhandene Expertise und das Detailwissen zu den spezifischen verkehrlichen
Gegebenheiten vor Ort eine zentrale Rolle bei der Uberpriifung und Validierung
von zuvor identifizierten Netzengpdssen und Investitionsbedarfen spielen. Zum
anderen konnen die Landesplanungshehdrden mit ihren Kenntnissen zur regio-
nalen Verkehrssituation und Raumordnung mogliche Losungsvarianten erarbei-
ten, die eine effektive Auflésung von Netzengpédssen ermoglichen.

34) BMVBS (2013)



94

Endbericht

2. Finanzierung planbar gestalten - alternative Modelle erproben

Abbildung 19: Empfehlungen: Finanzierung planbar gestalten - alternative Modelle
erproben

> Die verfiigbaren offentlichen Haushaltsmittel fir Investitionen in Verkehrsinfra-
struktur sind nicht ausreichend fiir die Bereitstellung eines bedarfsgerechten
Schwachstellen Verkehrsnetzes
> Die mittelfristige finanzielle Planungssicherheit ist durch die starke Abhangigkeit
von jahrlich zu bewilligenden Haushalten relativ gering

Y-
> (ffentliche Mittel fiir Verkehrsinfrastrukturinvestitionen durch Umpriorisie-
rungen im Haushalt deutlich aufstocken
Handlungs- > Alternative Finanzierungsquellen (z.B. Nutzerfinanzierung) auerhalb der
empfehlungen klassischen staatlichen Budgetfinanzierung erproben
> Verkehrsinfrastrukturfinanzierung vom Jahrlichkeitsprinzip der 6ffentlichen Haus-
halte entkoppeln (durch ein Fondsmodell mit zweckgebundenen Einnahmen)
Y-

\"2

Gewahrleistung einer ausreichenden Finanzausstattung fiir Verkehrsinfrastruktur

Erhdhung der Planungssicherheit durch einen stabilen mehrjahrigen
erwartete Effekte Finanzierungsrahmen

> Kostenreduzierung durch einen verstetigten Investitionsprozess

\

Zielsetzungen &

Wo liegen Deutschlands Schwachstellen?

Um flichendeckend eine bedarfsgerechte und qualitativ hochwertige Verkehr-
sinfrastruktur bereitstellen zu konnen, sind eine angemessene Mittelausstattung
sowie ein stabiler Rahmen fiir eine mittelfristige Finanzierungsplanung erforder-
lich. Beides ist unter den gegebenen Umstdnden in Deutschland gegenwaértig
nicht hinreichend gewdhrleistet. So ist das Gesamtniveau der Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen in Deutschland im internationalen Vergleich gering und
wird den prognostizierten Zuwdchsen der Verkehrsstréme nicht gerecht. Zudem
folgt die Zuteilung der Investitionsmittel fiir Verkehrsinfrastruktur aus dem Bun-
deshaushalt einer jéhrlichen Logik, die im Gegensatz zum mehrjdhrigen, mittel-
fristig ausgerichteten Planungshorizont des Bundesverkehrswegeplans steht. Die
finanzielle Planungssicherheit fiir Verkehrsinfrastrukturprojekte in Deutschland
ist durch die Abhdngigkeit vom jéhrlich zu beschlieRenden Bundeshaushalt
gering. Eine verldssliche, stabile Finanzierungsplanung {iber einen mittelfristi-
gen, mehrjdhrigen Zeithorizont, wie er fiir GroBprojekte typisch ist, wird durch
dieses System deutlich erschwert, was letztlich zu héheren Projektkosten fiihrt.

Was kann man aus dem Ausland lernen?
Die untersuchten europdischen Vergleichsldnder messen Investitionen in die

Verkehrswege eine hohere Prioritdt bei. Dies schldgt sich im haushaltspoliti-
schen Gewicht und den Verkehrsinvestitionen je Einwohner nieder. So inves-
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tierte Deutschland im Jahr 2010 pro Einwohner 196 Euro in die Verkehrsinfra-
struktur (Schiene und Strale), wahrend Ddnemark 239 Euro, Frankreich 258
Euro und Osterreich 271 Euro pro Einwohner investierten (vgl. Abbildung 7).

Ferner bieten die Ldnder im Bereich der Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur
ein breites Spektrum innovativer Instrumente, die sinnvolle Ankniipfungspunkte
fiir die deutsche Diskussion liefern kénnen.

Im Hinblick auf die Entkoppelung der Infrastrukturfinanzierung von der jahrli-
chen Haushaltslogik zeigen sich in Osterreich interessante Ansatzpunkte. Dort
sind die bundeseigenen Infrastrukturgesellschaften durch ihre Budgetautonomie
bzw. aufgrund mehrjshriger Finanzierungsvertrige, wie im Falle der OBB, in der
Lage, mittelfristig stabile Finanzierungskonzepte iiber mehrjdhrige Planungsho-
rizonte vorzulegen. Dies schafft Verldsslichkeit im Prozess und verringert in der
Gesamtschau die Kosten von GrofRprojekten, die iiber mehrere Jahre hinweg
kontinuierlich implementiert werden konnen.

Uberdies zeigt sich in den untersuchten Lindern ein deutlich breiteres Spek-
trum an Finanzierungsquellen, beispielsweise in Form des ddnischen "State
Guarantee Model", das fiir ausgewdéhlte GroRprojekte staatliche Projektverant-
wortung mit Nutzerfinanzierung verkn{ipft. Solche alternativen Finanzierungs-
quellen kdnnen in Zeiten knapper offentlicher Kassen die notwendigen Ressour-
cen fiir ausgewdhlte Aus- und Neubauprojekte mobilisieren, die mit klassischer
Haushaltsfinanzierung allein nicht zeitnah zu realisieren wéren. Daneben
besteht insbesondere in den Niederlanden ein systematischer Ansatz fiir die
starkere Nutzung von PPP-Ansétzen. Der gezielte Aufbau von PPP-Kompetenz
in der mit Vergabeverfahren betrauten Verwaltung wird hier vorangetrieben, um
die Effizienzsteigerungspotenziale von PPP-Modellen bei geeigneten Projekten
moglichst effektiv ausnutzen.

Was ist zu tun?

Zur Sicherung einer angemessenen Finanzausstattung fiir Infrastrukturinvesti-
tionen sind die aus offentlichen Haushalten bereitgestellten Mittel schon heute
nicht ausreichend (vgl. Kapitel A). Durch den wachsenden Konsolidierungs-
druck wird sich dieses Problem in Zukunft weiter verschdrfen, wenn die Politik
nicht gegensteuert. Angesichts der enormen Bedeutung der Verkehrsinfrastruk-
tur fiir die internationale Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands ist die bestehende
strukturelle Unterfinanzierung nicht hinnehmbar. Deshalb bedarf es in Deutsch-
land dringend einer spiirbaren Umpriorisierung in den offentlichen Haushalten
zugunsten von Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur. Mindestziel der Politik
muss es dabei sein, durch eine ausreichende Mittelausstattung fiir Erhaltungs-
investitionen den fortschreitenden Substanzverzehr zu stoppen. Zudem ist
angesichts des steigenden Verkehrsaufkommens auch eine Mittelaufstockung
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flir Neu- und AusbaumafBnahmen zur gezielten Netzverstirkung und Engpass-
beseitigung dringend erforderlich. Den Umfang des erforderlichen Engagements
zeigte zuletzt die Kommission "Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung"
auf (vgl. Abbildung 5).

Neben der angemessenen Hohe der bereitgestellten Mittel spielt auch die Plan-
barkeit des Finanzierungsrahmens eine zentrale Rolle fiir die Bereitstellung einer
addquaten Verkehrsinfrastruktur. Hierfiir gilt es in Deutschland, eine moglichst
weitgehende Entkoppelung der Infrastrukturfinanzierung vom Jahrlichkeitsprin-
zip der offentlichen Haushalte zu erreichen. Denkbar wére hierbei die Schaffung
einer Fondsstruktur, iiber die Mittel fiir Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
jeweils fiir einen mehrjdhrigen Planungshorizont verbindlich bereitgestellt und
den unmittelbaren Eingriffsmoglichkeiten des Haushaltsgesetzgebers entzogen
wiirden. Um eine ausreichende Finanzausstattung fiir diesen Fonds zu gewahr-
leisten, sollte eine Zweckbindung von bestimmten verkehrsbezogenen Steu-
ereinnahmen sowie Nutzerentgelten stattfinden, die automatisch dem Fonds
zuflieBen. Mit der LuFV existiert in Deutschland fiir den Verkehrstréager Schiene
bereits ein sinnvoller Ansatzpunkt fiir die Sicherung eines stabilen mittelfristigen
Finanzierungsrahmens. Dieser sollte weiterentwickelt und fortgesetzt werden.
Zudem besteht mit der VIFG, die fiir die Verwaltung und zweckgebundene
Weiterleitung der Mittel aus der Lkw-Maut verantwortlich ist, im Stralenbe-
reich bereits eine organisatorische Grundlage fiir eine mdgliche Fondsstruktur.
Auf Basis dieser vorhandenen Ansétze sollte das Fondsmodell einer mittelfris-
tig stabilen Finanzierungs- und Investitionsplanung durch Losldsung von der
jahrlichen Haushaltslogik konsequent vorangetrieben werden. Rechtlich lieBe
sich ein solcher Fonds in Form eines auBerhalb des Bundeshaushalts gefiihrten
Sondervermdgens realisieren, wie dies in Deutschland beispielsweise bereits
beim 2010 aufgelegten "Energie- und Klimafonds" praktiziert wurde. Hierdurch
lieRe sich die bendtigte finanzielle Planungssicherheit fiir GroRprojekte schaffen
und eine Verstetigung von Finanzierungs-, Planungs- und Realisierungsprozessen
erreichen, die letztlich zu hoherer Qualitdt und geringeren Kosten beitragen
kann.

Vor dem Hintergrund begrenzter 6ffentlicher Mittel sollte Deutschland zudem
die positiven Erfahrungen anderer Lander mit alternativen Finanzierungsmo-
dellen intensiv priifen. Dabei stellen auch Ansdtze der Nutzerfinanzierung

eine mogliche Alternative dar. Der Blick ins Ausland zeigt, dass z.B. mit dem
ddnischen "State Guarantee Model" ein alternativer Nutzerfinanzierungsansatz
existiert, mit dem sich die aktuell historisch giinstigen Finanzierungskonditio-
nen Deutschlands an den internationalen Anleihemdrkten effektiv fiir die Mobi-
lisierung zusdtzlicher Finanzmittel nutzen lieRen. Die Erfahrungen mit diesem
Modell kénnen sinnvolle Anregungen fiir eine Diversifizierung der Finanzie-
rungsquellen von Verkehrsinfrastruktur in Deutschland liefern.
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Fiir eine effizientere Nutzung der verfiigharen Mittel — unabhédngig von de-

ren Herkunft — kénnen PPP-Modelle bei geeigneten Projekten ein sinnvolles
Beschaffungsinstrument sein. In Deutschland finden bereits heute punktuell
PPP-Modelle Anwendung, bei denen die Verantwortung fiir Planung, Bau,
Betrieb und Instandhaltung von Autobahnabschnitten an ein privates Konsor-
tium {ibertragen wird. Angesichts der insgesamt erfolgreichen, indes fiir einige
Projekte auch gemischten Erfahrungen mit diesen Modellen in Deutschland ist
eine kontinuierliche Weiterentwicklung und Optimierung zu empfehlen. Der
systematische Aufbau von PPP-Kompetenz in der 6ffentlichen Verwaltung sowie
die Optimierung der Vergabeverfahren sind dabei wichtige Voraussetzungen, um
die Potenziale dieses Ansatzes moglichst effektiv auszunutzen. Aktuell fungiert
bereits die im Staatsbesitz befindliche VIFG auf Bundesebene als PPP-Kom-
petenzzentrum, das ausgewdhlte PPP-Pilotprojekte im BundesfernstraBenbau
gemeinsam mit dem BMVBS begleitet und unterstiitzt. Die Vergabe und
Umsetzung der einzelnen Projekte erfolgt allerdings auch bei PPP im Rahmen
der Auftragsverwaltung durch die StraBenbauverwaltung des jeweiligen Landes,
auf dessen Gebiet sich der Autobahnabschnitt befindet. Kiinftig wird es deshalb
entscheidend darauf ankommen, vorhandene PPP-Kompetenz in die Fldche zu
tragen. Durch eine systematische Weitergabe und Verbreitung von PPP-Exper-
tise innerhalb der StraBenbauverwaltungen der Lénder, in Anlehnung an den
niederlédndischen "PPP Knowledge Pool", liefen sich die Effizienzpotenziale
von PPP-Modellen bei geeigneten Projekten mdglichst effektiv und umfassend
nutzen.

3. Biirgerbeteiligung effektiver gestalten

Abbildung 20: Empfehlungen: Biirgerbeteiligung effektiver gestalten

\

Biirgerbeteiligung zu konkreten Projekten findet zu spat im Verfahren statt

Das vorherrschende Format der Biirgerbeteiligung (schriftliche Stellungnahmen)
erschwert eine breite, proaktive Einbindung aller Betroffenen

> Komplexe Fachgutachten sind als Informationsgrundlage ungeeignet

\"2

Schwachstellen

Y-
> Wie im Planungsvereinheitlichungsgesetz angelegt, Offentlichkeitsbeteiligung
friihzeitig durchfiihren und Biirger umfassend, verstandlich und proaktiv informieren
Handlungs- > Biirgerbeteiligung iiber rechtliche Mindestanforderungen hinaus mafigeschneidert,
empfehlungen flexibel und optional ausgestalten
> Bundesweites, 6ffentlich finanziertes Kompetenzzentrum schaffen und dadurch
Biirgerbeteiligung professionalisieren
Y-

\"2

Verbesserung der Qualitat und Akzeptanz von Projektvorhaben
Verringerung der Wahrscheinlichkeit von Klagen und Protesten

Kostenreduzierung durch friihzeitige Beriicksichtigung von Einwanden in der
Projektplanung

v

Zielsetzungen &

erwartete Effekte

\"2
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Wo liegen Deutschlands Schwachstellen?

In Deutschland fand die Biirgerbeteiligung zu Infrastrukturprojekten bislang
hdufig deutlich zu spdt im Verfahren statt. Der erste formelle Verfahrensschritt
in Deutschland, der eine persénliche Interaktion zwischen Vorhabentrdger und
betroffenen Biirgern verbindlich vorsieht, ist der Erérterungstermin im Zuge
des Planfeststellungsverfahrens. Zu diesem Zeitpunkt hat der Vorhabentrager
den Streckenverlauf jedoch bereits parzellengenau geplant, so dass die tech-
nische Planung und die Linienfiihrung faktisch bereits weitgehend feststehen.
Substanzielle Anderungen an der Ausgestaltung des Projekts sind damit in
diesem Stadium nur noch schwer moglich und wenig realistisch, so dass die
Gefahr von Konfrontationen und eskalierenden Konflikten steigt.

Das in Deutschland aktuell vorherrschende Beteiligungsformat der schriftlichen
Stellungnahmen erschwert zudem eine wirkungsvolle Einbindung aller Betrof-
fenen. Addquate Kommunikationsansdtze zum aktiven Einbezug der lokalen
Offentlichkeit, beispielsweise iiber Informationsveranstaltungen und andere
Formen zielgruppengerechter Ansprache, finden noch zu selten Anwendung,.
Zudem sind die in Deutschland {iblichen komplexen Fachgutachten als Informa-
tionsgrundlage fiir die Biirgerbeteiligung ungeeignet, da sie zwar eine Vielzahl
von Fakten zugénglich machen, aber eine auch dem Laien zugéngliche, sach-
liche Auseinandersetzung mit dem Projekt und seinen mdéglichen Auswirkungen
in der Regel nicht unterstiitzen.

Was kann man aus dem Ausland lernen?

In allen analysierten europdischen Vergleichsldndern findet die Einbindung der
Biirger in der Regel deutlich frither im Planungs- und Genehmigungsprozess
statt als bislang in Deutschland. Damit werden die Biirger in einem Stadium
einbezogen, in dem Anderungen am Vorhaben noch leichter méglich und mit
vertretbaren Mehrkosten zu realisieren sind. Die Biirgerbeteiligung gewinnt
hierdurch an Glaubwiirdigkeit und verringert die Gefahr von eskalierenden
Konflikten in spdteren Prozessphasen. In allen vier untersuchten Lindern wird
die Offentlichkeit bereits beteiligt, bevor eine Festlegung auf eine bestimmte
Losungsvariante erfolgt, so beispielsweise in den Niederlanden im Rahmen einer
Konsultation in der Untersuchungsphase oder in Frankreich im Rahmen der
dem eigentlichen Genehmigungsverfahren vorgelagerten "débat public". Ele-
mente der Biirgerbeteiligung sind damit Teil eines ergebnisoffenen Verfahrens,
in dem Vorhaben schrittweise konkretisiert werden.

Das Spektrum der konkreten Ansédtze variiert dabei zwischen den einzelnen
Landern. Wihrend beispielsweise in Osterreich recht spezifische, rechtlich
verbindliche Beteiligungsregeln existieren, spielen in Ddnemark neben recht-
lichen Vorgaben vor allem freiwillige Beteiligungsansédtze der Vorhabentrager
und Behorden, die individuell auf das konkrete Projektvorhaben zugeschnitten
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sind, eine wichtige Rolle. In Frankreich besteht mit der "commission nationale
du débat public" (CNDP) zudem eine eigene Institution, die Beteiligungsver-
fahren bei groBen Infrastrukturvorhaben professionell organisiert bzw. begleitet
und unterstiitzt. Einige dieser Ansdtze fiir eine frithe und aktive Einbindung der
Biirger bieten erhebliches Potenzial zur Steigerung der Qualitdt und &ffentlichen
Akzeptanz von Vorhaben und somit zur Vermeidung von spéteren Konflikten
und Verzdgerungen.

Lernen kann man insbesondere auch, dass fiir eine sachliche Auseinander-
setzung mit moglichen Betroffenen eine verstdndliche Informationsgrundlage
geschaffen werden muss, insbesondere eine allgemein verstdndliche Darstellung
des Projekts und mdglicher Projektauswirkungen. Diese sollten sich nicht an
wissenschaftlichen Fragestellungen orientieren, sondern an den Informations-
bediirfnissen derjenigen, mit denen der Dialog gefiihrt werden soll.

Was ist zu tun?

Um die skizzierten Schwéchen im Bereich der Biirgerbeteiligung zu adressieren,
hat die Politik bereits verschiedene MaBnahmen eingeleitet:

> Die Verabschiedung des Planungsvereinheitlichungsgesetzes im Friihjahr
2013 stellt einen wichtigen Fortschritt fiir die frithe Offentlichkeitsheteiligung
dar und ermoglicht flexible und individuelle Losungen fiir jedes Vorhaben.3>)
In Folge des neuen Gesetzes hat die zustdndige Behorde kiinftig die Pflicht,
auf eine frithzeitige Information der betroffenen Offentlichkeit durch den
Vorhabentrédger "hinzuwirken". Die Biirger sollen moglichst noch vor der
formlichen Antragstellung im Planfeststellungsverfahren informiert werden
und Gelegenheit zur AuBerung und Erérterung erhalten.

> Die Bundesregierung beteiligt die Offentlichkeit an der Aufstellung des
Bundesverkehrswegeplans 2015. So kdnnen alle interessierten Biirger zur
Grundkonzeption und zum Referentenentwurf Stellung nehmen.

> Einige Bundesldnder, wie z.B. Bayern und Baden-Wiirttemberg, haben ihre
Biirger an der Aufstellung der Landerlisten fiir den neuen Bundesverkehrs-
wegeplan beteiligt.

> Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) hat
2012 ein "Handbuch fiir eine gute Biirgerbeteiligung bei der Planung von
GroBvorhaben im Verkehrssektor" veroffentlicht. Es enthdlt Vorschldge dazu,
wie die bestehende formelle Beteiligung auf den unterschiedlichen Verfahren-
sebenen verbessert und um informelle Beteiligungsschritte ergdnzt werden
kann.

35) "Gesetz zur Verbesserung der Offentlichkeitsbeteiligung und Vereinheitlichung von Planfest-
stellungsverfahren”
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Mit Inkrafttreten des Planungsvereinheitlichungsgesetzes sowie den oben skiz-
zierten neuen Beteiligungsansdtzen befindet sich Deutschland auf einem guten
Weg. Nun gilt es, das formelle Verfahren in der Praxis konsequent weiter um
informelle Beteiligungsformate zu ergdnzen und den Prozess der Biirgerbetei-
ligung zu professionalisieren. Um im deutschen Planungs- und Genehmigungs-
prozess eine qualitative Starkung und Aufwertung der Biirgerbeteiligung zu
erreichen, sind einige wesentliche Punkte zu beachten:

Zum einen sollte die Biirgerbeteiligung zu konkreten Projektvorhaben mdoglichst
friihzeitig im Verfahren erfolgen. Entscheidend ist hierbei, dass die Biirger zu
einem Zeitpunkt eingebunden werden, an dem nennenswerte Anderungen am
Vorhaben noch leichter moglich sind. Im derzeitigen deutschen Planungsverfah-
ren miisste dies in jedem Fall vor Abschluss des Raumordnungs- und Linienbe-
stimmungsverfahren geschehen. Die Beteiligung der Biirger an der Erstellung
der Grundkonzeption und des Referentenentwurfs fiir den BVWP 2015 ist in
diesem Sinne ein wichtiger Schritt und sollte auch in Zukunft weitergefiihrt
werden. Ebenso ist die Beteiligung der Biirger an der Erstellung der Landerlisten
flir den BVWP zu begriilen, wie sie im Zusammenhang mit den Vorbereitungen
flir den BVWP 2015 in einigen Bundesldndern bereits erstmals erfolgt ist. Kiinf-
tig sollte dieses sinnvolle Element einer friiheren Biirgerbeteiligung durch einen
verbreiterten Einsatz in allen Bundeslandern gestdrkt werden. Mit diesen Be-
teiligungsansdtzen durchlaufen alle im BVWP enthaltenen Projekte bereits eine
erste Offentlichkeitsbeteiligung, was zu einer deutlichen Akzeptanzsteigerung
beitragen konnte. Damit ein solcher Ansatz die Akzeptanz der Projekte tatsdch-
lich erhoht, miissen Vorhabentrdger und Behorden die Bereitschaft mitbringen,
bei berechtigten Einwénden auch tatsichlich Anderungen am Vorhaben vorzu-
nehmen.

Zum anderen sollten optionale informelle Beteiligungsformate auch nach der
Verabschiedung der Bedarfsplane die frithzeitige Einbindung der Offentlichkeit
in konkrete Vorhaben ermdglichen. Eine Interaktion zwischen Biirgern und Vor-
habentrdgern, die iiber die Abgabe schriftlicher Stellunghahmen hinausgeht, ist
besonders wichtig. Um tatsdchlich alle relevanten Zielgruppen zu erreichen und
die Akzeptanz zu erhbhen, ist eine aktive Einbindung der lokalen Offentlichkeit,
beispielsweise {iber Informations- und Diskussionsveranstaltungen sowie andere
Formate zielgruppengerechter Ansprache — wie sie auch im Handbuch des
BMVBS dargelegt werden — sinnvoll. Mit dem Planungsvereinheitlichungsgesetz
hat der Gesetzgeber hierfiir einen flexiblen Rechtsrahmen geschaffen, der es
erlaubt, die Biirgerbeteiligung an den Erfordernissen der konkreten Bedingun-
gen vor Ort auszurichten. Damit stehen die Behdrden und Vorhabentrdger nun
in besonderer Weise in der Verantwortung, innerhalb dieses flexiblen Rechtsrah-
mens effektive Beteiligungsprozesse zu organisieren. Der Gesetzgeber sollte die
kiinftigen Entwicklungen in diesem Bereich durch ein konsequentes Monitoring
systematisch beobachten, um die Wirksamkeit des gewdhlten Ansatzes evalu-
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ieren zu kénnen. Enge gesetzliche Vorgaben zur genauen Ausgestaltung der
Beteiligungsformate im Sinne eines Mikro-Managements sind hingegen nicht zu
empfehlen. Vielmehr sollte die konkrete Art der Beteiligung auf den spezifischen
Kontext und die individuellen Charakteristika der einzelnen Vorhaben zuge-
schnitten sein, um mdoglichst wirkungsvolle und maflgeschneiderte Beteiligungs-
prozesse sicherzustellen.

Daneben ist es von zentraler Bedeutung, dass die Biirger auf eine verstdandliche,
zielgruppengerechte Informationsgrundlage zuriickgreifen kdnnen. Dies ermdg-
licht einen informierten und sachlichen Dialog. Hierzu sind die teils komplexen
technischen Informationen {iber Projektvorhaben allgemeinverstdndlich und
kompakt aufzubereiten, um den Betroffenen die Abwégung der wesentlichen
Vor- und Nachteile zu erlauben. Die aktuell vielfach iibliche Bereitstellung
komplexer Fachgutachten ist hierfiir keinesfalls ausreichend.

Fiir die konkrete Umsetzung neuer Beteiligungsansatze ist ein Mentalitéts-
wandel bei Vorhabentrdgern und Genehmigungsbehorden erforderlich. Diese
miissen die Potenziale einer aktiven Offentlichkeitsbeteiligung fiir einen
erfolgreichen Projektverlauf erkennen und bei Bedarf {iber die bloBe Erfiillung
rechtlicher Vorgaben hinausgehen. Gleichzeitig miissen Kompetenzen fiir diese
vielschichtige Aufgabe gestdrkt werden.

Die Umsetzung einer aktiven Offentlichkeitsbeteiligung stellt eine komplexe
kommunikative und organisatorische Herausforderung dar, die entsprechendes
Know-how und Ressourcen erfordert. Vor dem Hintergrund der Vermeidung
gesamtwirtschaftlicher Kosten durch fehlende Akzeptanz und zur Umsetzung
der Empfehlungen aus dem "Handbuch fiir bessere Biirgerbeteiligung — Planung
von GrofBprojekten im Verkehrssektor" des BMVBS muss die Finanzierung von
Aufwendungen zur Biirgerbeteiligung und Kommunikation generell als forde-
rungswiirdig betrachtet werden. Die MaBnahmen zur Biirgerbeteiligung und
Kommunikation sollten grundsétzlich und in erforderlichem Mafe im Rahmen
der Projektkosten berticksichtigt werden.

So sollten auch bei der DB AG und ihren Eisenbahninfrastrukturunternehmen
als Vorhabentrdgern fiir die Schieneninfrastruktur zusdtzliche Anstrengungen
fiir einen systematischen Kompetenzaufbau — insbesondere im Hinblick auf die
Biirgerbeteiligung und Kommunikation bei GroBprojekten — vorgenommen und
unterstiitzt werden.

Neben der Stiarkung von Vorhabentrdgern und beteiligten Behdrden kdnnte
die Schaffung eines bundesweiten, ffentlich finanzierten Kompetenzzentrums
fiir Biirgerbeteiligung — in Anlehung an das franzésische Modell der CNDP —
auch fiir Deutschland ein sinnvoller Schritt sein. Ein solches Zentrum kdnnte
Vorhabentrdger und Genehmigungsbehdrden beraten, unterstiitzen und damit
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zu einer professionellen und umsichtigen Biirgerbeteiligung beitragen. Da das
Kompetenzzentrum Beteiligungsprozesse im Rahmen der Bundesverkehrswege
unterstiitzen wiirde, sollte eine solche unabhdngige Institution auf Bundesebene
angesiedelt sein. Analog der Vorgehensweise der franzdsischen CNDP sollten
fiir konkrete Projektvorhaben dann jeweils Ad-hoc-Projektgruppen unter Einbe-
zug von Personlichkeiten aus den betroffenen Regionen gebildet werden. Damit
lieBe sich die im bundesweiten Kompetenzzentrum gebiindelte Expertise und
GroBprojekterfahrung effektiv mit Kenntnissen der Gegebenheiten und Stake-
holderkonstellationen vor Ort verbinden.

4, Politische Legitimation grof3er Projekte starken

Abbildung 21: Empfehlungen: Politische Legitimation grof3er Projekte starken

> Politische Verantwortung ist nicht ausreichend sichtbar
> Politische Grundsatzkonflikte werden in Verwaltungsverfahren verlagert

Schwachstellen

~W-
> Parlamentsbefassung zu konkreten Infrastrukturvorhaben vorsehen
Handlungs- > Politische WillenséuRerung in Form einer Abstimmung durch die Parlamente
empfehlungen einplanen
> Klare politische Verantwortung fiir Projektvorhaben (ibernehmen
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Hohere Akzeptanz von Projektvorhaben
Zielsetzungen & - .
>
erwartete Effekte Entlastung der Verwaltungsverfahren von politischen Konflikten
Diskussion um den Nutzen eines Projektes fiir das Gemeinwohl starken

Wo liegen Deutschlands Schwachstellen?
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Im deutschen Planungs- und Genehmigungsprozess spielen die Parlamente als
Volksvertretungen (auf Bundes- und Landesebene) insgesamt eine zu geringe
Rolle. Die weitgehende Delegation der Entscheidungen bzgl. der konkreten
Projektplanung von der politischen Ebene an administrative Fachbeh&rden
kann zu einem Mangel an politischer Legitimierung und sichtbarem politischen
Riickhalt fiir wichtige Verkehrsprojekte fiihren. Ungeldste politische Konflikte
um Infrastrukturvorhaben drohen auf diese Weise in die Verwaltungsverfahren
verlagert zu werden. Dies stellt fiir die involvierten administrativen Behérden
eine erhebliche Herausforderung dar. Als Verwaltungsakte sind die Planfest-
stellungsbeschliisse fiir Verkehrsprojekte generell juristisch leicht angreifbat, so
dass die endgiiltige Entscheidungsfindung in der Praxis in vielen Fillen vor den
Verwaltungsgerichten stattfindet. Verzogerungen und mangelnde Planbarkeit
sind die Folge.
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Was kann man aus dem Ausland lernen?

In allen betrachteten Vergleichsldndern findet nach der Entscheidung tiber

das "Ob" eines Vorhabens (in Deutschland im Rahmen der Ausbaugesetze

fir Bundesschienenwege und Bundesfernstrallen) eine sichtbarere politische
Legitimation einzelner Projektvorhaben statt als dies in Deutschland der Fall
ist. Wahrend in den Niederlanden und in Frankreich alle wesentlichen Verfah-
rensschritte groRer Verkehrsinfrastrukturprojekte durch offizielle Ministerent-
scheidungen abgeschlossen werden und dadurch ein hohes MaB an politischer
Verbindlichkeit erhalten, spielt in Osterreich und insbesondere in Danemark das
nationale Parlament eine entscheidende Rolle bei der weiteren Legitimierung
konkreter Verkehrsinfrastrukturvorhaben. In Ddnemark erfolgt die offizielle
Baugenehmigung fiir konkrete Einzelvorhaben nicht als Verwaltungsakt, son-
dern in Form eines vom Parlament erlassenen Gesetzes (Baugesetz). Die Politik
ibernimmt mit dieser Vorgehensweise Verantwortung fiir konkrete Projektvor-
haben und macht diese damit sichtbarer und verbindlicher.

Was ist zu tun?

GroBe Infrastrukturprojekte setzen stets eine Abwédgung von verschiedenen Gii-
tern und Interessen voraus. Auch nach der Berticksichtigung von verbindlichen
rechtlichen Vorgaben zu Umwelt- und Lirmschutz, zur Raumordnung sowie zur
Wirtschaftlichkeit von Vorhaben verbleibt ein Entscheidungsspielraum, inner-
halb dessen Giiter gegeneinander abgewogen und unterschiedliche Interessen
gewichtet werden miissen. Wie die teils kontrovers gefiihrten Diskussionen

um verschiedene Grofprojekte zeigen, sind solche Entscheidungen zutiefst
politischer Natur. Infrastrukturprojekte brauchen demzufolge ein hohes MaB an
politischer Legitimitdt und Verbindlichkeit, um Akzeptanz und Verldsslichkeit
herzustellen.

Fiir eine Optimierung des Verfahrens in Deutschland wird es daher entschei-
dend darauf ankommen, bei besonders bedeutsamen, groRen Infrastrukturpro-
jekten das bestehende und weiterhin mafgebliche behordliche Planungs- und
Genehmigungsverfahren nach dem Beschluss des BVWP und der Bedarfspldne
durch weitere politische Entscheidungsschritte auf Einzelprojektebene zu
flankieren. Von zentraler Bedeutung ist hierbei, dass fiir besonders wichtige
GroRvorhaben eine explizite Parlamentsbefassung mit einem ausreichend
detaillierten Projektvorschlag erfolgt. Politische Grundsatzkonflikte im Zusam-
menhang mit einem Projektvorhaben kdnnten so im Parlament angemessen
behandelt und debattiert werden.

Dazu kdme eine parlamentarische Beschlussfassung ohne Gesetzesrang in
Betracht. Die Entscheidung fiir ein groBes Verkehrsprojekt spiegelt stets auch
politische und gesellschaftliche Abwdgungen. Deshalb kann ein klarer sichtbares
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Votum der Parlamente den demokratischen Mehrheitswillen und die Ziel-
setzung deutlicher sichtbar machen. Das kann auch zur Legitimitdt und
Akzeptanz groRer Verkehrsprojekte wesentlich beitragen. Diese Art der Parla-
mentsbefassung kénnte im Deutschen Bundestag, und auch in den betroffenen
Landesparlamenten stattfinden. Vieles spricht hierbei fiir eine Aufteilung der
Zusténdigkeit zwischen Bundes- und Landesparlament nach ProjektgréBRe, wo-
bei Landesparlamente nur eine Empfehlung an die Bundesebene aussprechen
konnten, sich mit einem Vorhaben vertieft zu befassen.

Essentiell ist hierbei, dass der Debatte eine Beschlussfassung erfolgt, mit der
das Parlament der Fortfiihrung des Einzelprojektes offiziell zustimmt, Nach-
besserungen der Planung einfordert oder dieses ablehnt. Eine solche explizite
politische WillensduBerung kann den Projekten die erforderliche politische
Legitimierung verleihen und den Willen der demokratischen Mehrheit deutlich
sichtbar machen. Dies kdnnte einerseits die 6ffentliche Akzeptanz stdrken und
die administrativen Verwaltungsverfahren durch ein klares Mandat von poli-
tischem Druck entlasten. Andererseits konnte die explizite parlamentarische
Befiirwortung eines Infrastrukturvorhabens zu einer zuriickhaltenderen Priifung
von Klagemdoglichkeiten durch Verbdnde Anlass geben. AuBerdem bietet ein
solches Verfahren die Chance, die 6ffentliche Diskussion um den Nutzen eines
Projektes fiir das Gemeinwohl zu stdrken. Verschiedene Formen der parlamen-
tarischen Beschlussfassung sind hierfiir denkbar und miissten im Blick auf eine
sinnvolle Integrierbarkeit in den bestehenden deutschen Planungs- und Geneh-
migungsprozess gepriift werden.

5. Behorden und Vorhabentrager fiir Genehmigungsverfahren fit machen

Abbildung 22: Empfehlungen: Ressourcen von Behorden

> Fragmentierung von spezifischem GroRprojekt-Know-how in der Fiche erschwert
systematischen Kompetenzaufbau und professionelle Verfahrensfiihrung
(qualitatives Ressourcenproblem)
Schwachstellen > Personelle Uberlastung von Behérden durch Parallelitat von Regelaufgaben und
Grofprojekten (quantitatives Ressourcenproblem)
> Verzogerungen und Mehrkosten durch uneinheitliche Verfahrensfiihrung bei
landeriibergreifenden Grofprojekten

Y-
> Bundeslénderiibergreifenden Pool von verwaltungsinternen Experten mit
GroRprojekterfahrung schaffen und flexibel einsetzen
Handlungs- Maglichkeit fir zentrale Durchfiihrung von landeriibergreifenden Raumordnungs

und Planfeststellungsverfahren auf Bundesebene fiir bestimmte Grofprojekte
schaffen (Vorbild: Stromautobahnen)

> Bei Belastungsspitzen temporére Unterstiitzung durch externe Dienstleister
ermoglichen
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Wo liegen Deutschlands Schwachstellen?

In Deutschland ist der Planungs- und Genehmigungsprozess von Verkehrsinfra-
strukturvorhaben aufgrund der Zustdndigkeit der Verwaltungen der Lander fiir
die Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren stark dezentralisiert. Zum Teil
ist er in den Ldndern sogar noch regionalisiert. Dies erschwert den nachhaltigen
Aufbau von Expertise und Kompetenz fiir InfrastrukturgroBprojekte innerhalb der
Vorhabentrdger und Genehmigungsbehdrden, insbesondere im Hinblick auf die
Organisation komplexer Biirgerbeteiligungsverfahren. In den einzelnen Behérden
punktuell gesammelte Erfahrungen mit dem Management von Infrastruktur-
grofiprojekten bleiben im dezentralen System stark fragmentiert.

Zudem besteht in der behordlichen Praxis vielfach auch ein schlichtes quanti-
tatives Ressourcenproblem, da groRe Verkehrsinfrastrukturprojekte hdufig ohne
zusdtzliche personelle Ressourcen parallel zu den fortlaufenden Regelaufgaben
der Behorden bearbeitet werden. Verzdgerungen im zeitlichen Verfahrensablauf
und eine erhohte Fehleranfélligkeit sind die Folge.

Was ist zu tun?

Fiir die zligige, effiziente und qualitativ hochwertige Bearbeitung von Projekt-
vorhaben brauchen die involvierten Behorden und Vorhabentréger spezifisches
Know-how und eine ausreichende Personalausstattung. Vor dem Hintergrund der
bereits im Status Quo auftretenden Engpdsse und der zunehmenden Komplexitdt
der Verfahren ist eine gezielte Verstdrkung der Genehmigungsbehdrden erforder-
lich. Eine addquate Ressourcenausstattung und Zusammenarbeit der Behdrden
muss die hoheren Anforderungen an Qualitdt, Beteiligung und Umweltpriifungen
entsprechend reflektieren. Bei Belastungsspitzen sollte fiir bestimmte Aufgaben
und Aktivitdten, die nicht originér die hoheitliche Priif- und Genehmigungsfunk-
tion betreffen, auch die zeitweise Einbindung externer, privater Dienstleister
ermoglicht werden. So kdnnte beispielsweise die Organisation von Antragskonfe-
renzen oder die Vorbereitung und operative Durchfiihrung von Anhdrungs- und
Biirgerbeteiligungsveranstaltungen an private Projektmanagementunternehmen
{ibertragen werden. Hierdurch lieBen sich flexibel und bedarfsabhdngig zusdtzli-
che Ressourcen aktivieren, um zur Entlastung der Verwaltungsbehorden beizu-
tragen. Ein solcher Ansatz bietet erhebliche Potenziale, um die Fehleranfalligkeit
von Verwaltungsverfahren zu reduzieren und die Verfahrensdauer zu verkiirzen.

Zudem kann die Schaffung eines variabel einsetzbaren, bundesldnderiibergreifen-
den Expertenpools — mit Selbsteintrittsrecht der Lander — innerhalb der Verwal-
tung zur Abmilderung von Personalengpéssen und Uberlastungstendenzen bei
mit GroBprojekten betrauten Fachverwaltungen beitragen. Ein solcher Experten-
pool kénnte den systematischen Aufbau von Expertise im Umgang mit grolen
Infrastrukturprojekten auch in der dezentralen, foderalen Struktur gewdhrleisten.
Fachleute mit Expertise und Grofprojekterfahrung in den einzelnen Fachbe-
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reichen (z.B. Vergabeverfahren, Projektmanagement und Biirgerbeteiligung)
konnten in diesem Expertenpool zusammengefiihrt und je nach regionalem
Bedarf flexibel in unterschiedlichen Bundesldndern eingesetzt werden. Hier-
durch lieRe sich das heutige Problem der Fragmentierung von Expertise in der
Fldche deutlich entschérfen. Ein solches Modell kann auch in einer féderalen
Struktur die Sicherung und Biindelung von Wissen und einen systematischen
Kompetenzaufbau sicherstellen und damit zu professionelleren und effektiveren
Verfahrensabldufen beitragen. Dies gilt gleichermalen fiir die Genehmigungsbe-
horden wie auch fiir die dezentral organisierten staatlichen Vorhabentrdger im
StraBen- und Wasserstrallenbereich.

Mit der Deutsche Einheit Fernstralenplanungs- und -bau GmbH (DEGES)
besteht fiir die Planung und Projektdurchfithrung im Bereich der Bundesfern-
stralBen bereits ein guter Ansatz, der auch ldnder{ibergreifende Kooperation
ermdglicht. Als 6ffentliche Projektmanagementgesellschaft wurde die DEGES
1991 mit dem Auftrag gegriindet, die effiziente lander{ibergreifende Realisie-
rung der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit (VDE) sicherzustellen. Zu den
urspriinglichen Griindungsgesellschaftern (Bund und die fiinf neuen Bundeslédn-
der) sind in den vergangenen Jahren die Freie und Hansestadt Hamburg (2007),
das Land Schleswig-Holstein (2008), die Freie Hansestadt Bremen (2009) sowie
das Land Hessen (2010) als neue Gesellschafter der DEGES hinzugekommen.
Im Bereich der Planung und Koordinierung von Bauvorhaben existiert damit
bereits ein Vorhabentrdger im Rahmen der Auftragsverwaltung, der als erprob-
tes Modell fiir eine institutionalisierte und auch ldnderiibergreifend mdgliche
Kooperation gelten kann. Als Vorhabentrdger nimmt die DEGES jedoch natur-
gemdl keinerlei hoheitlichen Aufgaben im Hinblick auf Genehmigungsverfah-
ren wahr. Fiir behordliche Genehmigungsverfahren bei ldnderiibergreifenden
Projekten fehlt bislang eine dhnlich systematische Kooperation zwischen den
verantwortlichen Verwaltungen der Bundesldnder. Alternativ oder erganzend
wdren deshalb Malnahmen fiir eine systematische Koordination der Schnitt-
stellen zwischen den Behérden verschiedener Lander zu ergreifen.

Denkbar wére hier die Schaffung einer verbindlichen Vorgabe zur Einrichtung
von ldnderiibergreifenden Projektgruppen oder Arbeitsstdben fiir Projekte ab
einer bestimmten GroBenordnung. In diesen sollten die wesentlichen Parameter
und Arbeitsschritte sowie die Zeitplanung fiir Genehmigungsverfahren verbind-
lich abgestimmt und dann in allen beteiligten Ldndern einheitlich umgesetzt
werden. Zu empfehlen wére hierfiir die Schaffung einer dauerhaften Struktur
ghnlich der DEGES. Analog zur DEGES-Gesellschafterstruktur ware es auch hier
sinnvoll, wenn sich der Bund — unbeschadet der grundsétzlichen Zustdndigkeit
der Landesverwaltungen fiir die Genehmigungsverfahren — an einer solchen
Struktur beteiligen wiirde, um eine iibergeordnete Gesamtkoordination sicher-
zustellen.
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Fiir bestimmte ldnderiibergreifende GroBprojekte mit strategischer Relevanz fiir
die Leistungsfahigkeit des Gesamtnetzes sollte zudem die Moglichkeit geschaf-
fen werden, das Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren durch eine
einzige, zentrale Instanz auf Bundesebene konzentriert durchfiihren zu lassen.
Damit konnte der administrative Koordinierungsaufwand fiir wichtige gesamt-
staatliche Projekte reduziert und die Projektrealisierung beschleunigt werden.

Als Vorbild fiir ein solches konzentriertes, bundesweit einheitliches Geneh-
migungsverfahren kénnten die 2011 in Kraft getretenen Regelungen des
Netzausbaubeschleunigungsgesetzes (NABEG) fiir den Ausbau der Stromiiber-
tragungsnetze gelten. Hier ersetzt die sogenannte Bundesfachplanung durch
die Bundesnetzagentur fiir 1dnderiibergreifende Héchstspannungsleitungen die
Raumordnungsverfahren in den einzelnen Landern. Zudem ermdglicht es das
NABEG, auch die Durchfiihrung des Planfeststellungsverfahrens zentralisiert
an die Bundesnetzagentur zu iibertragen. Hierfiir ist eine Rechtsverordnung
der Bundesregierung mit Zustimmung des Bundesrates erforderlich.*® Mit einer
ghnlichen Regelung fiir dringliche, national relevante Verkehrsinfrastruktur-
projekte konnten solche Vorhaben deutlich ziigiger und effizienter als bislang
umgesetzt werden.

6. Verwaltungsverfahren vereinfachen - Prozessstabilitit erhohen

Abbildung 23: Empfehlungen Verwaltungsverfahren

> Komplexitat und Klageanfalligkeit des Planfeststellungsverfahrens relativ hoch

"Doppelte UVP" in Raumordnungsverfahren und Planfeststellungsverfahren fiihrt
Schwachstellen zu langen Verfahrensdauern

> Fehlende Meilensteine vor dem Planfeststellungsbeschluss fiihren zu geringer
Prozessstabilitat und der Gefahr erheblicher Verzogerungen
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Bestehende lokale Raumordnungsplane automatisch an Projektvorhaben anpassen

"Doppelte" UVP abschaffen; konzentrierte UVP in nur einem Verfahrensschritt
durchfiihren (Planfeststellungsverfahren)

\

Handlungs-
empfehlungen

\"2

-

\"2

Entlastung des Planfeststellungsverfahrens

Beschleunigung von Verwaltungsverfahren und Verringerung der
erwartete Effekte Verzogerungswirkung von Klagen

> Verbesserung der Planbarkeit und Verringerung von Projektkosten

\

Zielsetzungen &

36) Bundesnetzagentur (2012)
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Wo liegen Deutschlands Schwachstellen?

Das derzeitige deutsche Genehmigungsverfahren ist gekennzeichnet durch
einen langwierigen Verfahrensablauf mit fehlenden Meilensteinen und relativ
hoher Klageanfalligkeit. So findet in Deutschland eine zeit- und ressourcen-
aufwendige "doppelte" UVP statt, bei der die Umweltvertrdglichkeit zundchst
im Raumordnungsverfahren und anschlieBend im Planfeststellungsverfahren
im Rahmen einer weiteren (vertiefenden) UVP gepriift wird. Gleichzeitig sind
vor dem Planfeststellungsbeschluss im deutschen Genehmigungsprozess keine
festen Meilensteine in Form verbindlicher Genehmigungszwischenschritte
vorgesehen, die im Nachhinein nicht mehr rechtlich anfechtbar sind. Damit
kann nach dem Planfeststellungsverfahren eine gerichtliche Anfechtung des
Planfeststellungsbeschlusses, die sich auf Versdumnisse der UVP des vorange-
gangenen verwaltungsinternen Raumordnungsverfahrens bezieht, potenziell das
{iber Jahre geplante Gesamtvorhaben zu Fall bringen oder zumindest erheblich
verzogern.

Zudem {iberfrachtet das aktuelle deutsche System das Planfeststellungsverfah-
ren. Angesichts der Komplexitét der hier zu beriicksichtigenden Umweltaus-
wirkungen sind rechtlich nicht anfechtbare Verwaltungsverfahren gerade bei
GroBprojekten in der Praxis kaum zu gewdhrleisten, so dass die gerichtliche
Anfechtung von Planfeststellungsbeschliissen bei gréBeren Projekten inzwischen
die Norm bildet. Im Ergebnis fiihren diese Punkte zu einem deutlichen Mangel
an Prozessstabilitdt und zu einer erheblichen Verzogerungsgefahr.

Was kann man aus dem Ausland lernen?

In den betrachteten europdischen Vergleichsldndern zeigen sich interessante An-
satzpunkte, die zu einer Abmilderung der aktuell in Deutschland bestehenden
Probleme des Verwaltungsverfahrens beitragen kénnten.

In Osterreich und Frankreich werden bestehende lokale Flichennutzungsplane
automatisch an Verkehrsinfrastrukturvorhaben angepasst, sobald diese offiziell
genehmigt sind. Damit entféllt die Notwendigkeit eines Raumordnungsverfah-
rens, das der Priifung der Kompatibilitdt von Projektvorhaben mit bestehenden
Planen und der anschlieRenden Anpassung des Vorhabens an die daraus abgelei-
teten Auflagen dient. Hierin liegt erhebliches Potential fiir eine Beschleunigung
und Straffung des Genehmigungsverfahrens.

In allen vier untersuchten Vergleichsldndern findet die UVP nur zu einem
einzigen Verfahrenszeitpunkt in konzentrierter Form statt. Die in Deutschland
vorgesehene, ausgesprochen zeitintensive und aufwendige "doppelte" UVP,
bei der die Umweltvertrdglichkeit zundchst im Raumordnungsverfahren und
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anschlieBend im Planfeststellungsverfahren im Rahmen einer weiteren (ver-
tiefenden) UVP gepriift wird, findet sich in dhnlicher Form in keinem der
untersuchten Lander. Die konzentrierte Abwicklung der UVP in nur einem
Verfahrensschritt bietet Potenziale fiir eine Verkiirzung der Verfahrensdauer.

Zudem deuten die Erfahrungen aus dem Ausland (Danemark, Osterreich und
Niederlande) darauf hin, dass eine projektbezogene SUP zu einem reibungs-
loseren Ablauf des Gesamtverfahrens beitragen konnte. Durch die vorgelagerte
Grobpriifung konkreter Vorhaben bereits im Zuge der SUP kdnnen bestehende
Umweltprobleme eines Vorhabens bereits in einem friihen Planungsstadium
identifiziert und Losungsmoglichkeiten vorsondiert werden, bevor die sehr
detaillierte Auseinandersetzung von Fachbehdrden und Fachverbdnden auf
Basis umfangreicher Gutachten einsetzt.

Was ist zu tun?

Angesichts der bestehenden Probleme ist es dringend erforderlich, die Prozess-
stabilitdt und Planbarkeit im deutschen Verfahren durch einen gestrafften und
vereinfachten Verfahrensablauf vor dem Planfeststellungsbeschluss zu erhéhen.

In Deutschland sollte die Méglichkeit einer automatischen Anpassung bestehen-
der Flichennutzungspldne an Projektvorhaben gepriift werden. Damit bestiinde
keine Notwendigkeit mehr fiir das Raumordnungsverfahren, in dem Vorhaben
in Deutschland auf potentielle Konflikte mit bestehenden Raumordnungspldnen
{iberpriift werden. Eine solche Reform des bestehenden Verfahrens konnte zu
einer spiirbaren Beschleunigung der Verfahrensabldufe beitragen, da mit der
Priifung der Raumvertréglichkeit ein kompletter Verfahrensschritt entfdllt und
der Vorhabentrdger im Anschluss keine Anpassung seiner Planungen an die
ausgesprochenen MafRgaben/Auflagen vornehmen miisste.

Zudem wire zu empfehlen, die UVP kiinftig in einem einzigen Verfahrens-
schritt, dem Planfeststellungsverfahren durchzufithren. Auf die bisherige Praxis
der Aufsplittung der UVP auf das Raumordnungs- und das anschlieBende
Planfeststellungsverfahren, die sich in keinem anderen der untersuchten Lander
findet, wéare damit zu verzichten. Die Problematik, dass nach der Planfeststel-
lung eine gerichtliche Anfechtung des Planfestsellungsbeschlusses, die sich auf
die UVP des vorangegangenen verwaltungsinternen Raumordnungsverfahrens
bezieht, die jahrelangen Vorarbeiten fiir weit fortgeschrittene Projekte aufgrund
fehlender Meilensteine hinfdllig macht, wiirde damit aufgeldst. Es bestiinde
unmittelbar nach Abschluss der dann einzigen UVP im Planfeststellungsverfah-
ren eine Klagemoglichkeit. Nach Kldrung etwaiger Klagen lieRe sich das Projekt
dann auf Basis eines rechtskréftigen Planfeststellungsbeschlusses realisieren.
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Mit der Verfahrensvereinfachung durch den Wegfall der UVP im Raumord-
nungsverfahren liefen sich die Genehmigungsprozesse spiirbar beschleunigen.
Die potenzielle Verzdgerungswirkung von Klagen gegen den Planfeststellungsbe-
schluss wiirde sich deutlich verringern. Somit kénnte eine solche Vereinfachung
die Planbarkeit von Verfahren und die Prozessstabilitdt spiirbar verbessern.

Die LandesgroBe Deutschlands und das Erfordernis der Priifung einer Vielzahl
von Vorhaben im Rahmen der Erstellung des BVWP lassen eine projektbezo-
gene SUP fiir jedes Einzelvorhaben im BVWP keinesfalls ratsam erscheinen.
Hierin unterscheidet sich Deutschland substanziell von den deutlich kleineren
Vergleichslandern Dinemark, Niederlande und Osterreich, die eine einzelpro-
jektbezogene SUP fiir alle Bauvorhaben vorsehen. Der aktuell gewdhlte Ansatz
einer gebiindelten SUP fiir den BVWP in seiner Gesamtheit ist angesichts der
deutschen Rahmenbedingungen ein angemessenes und praktikables Vorge-
hen. Dieses sollte in seiner Grundstruktur in jedem Falle beibehalten werden.
Ergdnzend zu dieser netzbezogenen SUP wird empfohlen zu priifen, inwieweit
eine selektiv anzuwendende projektbezogene SUP fiir einige herausgehobene
Neubauvorhaben von nationaler strategischer Relevanz in das bestehende Ver-
fahren integrierbar wére. Mit einer solchen projektbezogenen SUP lieRen sich
bei besonders bedeutsamen und unter Umstdanden auch besonders kontroversen
Neubauvorhaben zentrale Akzeptanzprobleme bereits in einem friihen Stadium
identifizieren und bei den weiteren Schritten beriicksichtigen.



111

Best-Practices-Studie zur Verkehrsinfrastrukturplanung und -finanzierung in der EU

F. Anhang

1. Hintergrund: Der deutsche Planungs- und Genehmigungsprozess

Die Planung, Genehmigung und Bereitstellung von Verkehrsinfrastrukturprojek-
ten im Bereich des Bundes folgt einem klar definierten, mehrstufigen Verfahren,
an dem eine Vielzahl von Akteuren auf Bundes- und Landesebene beteiligt ist.
Nach dem Grundgesetz ist der Bund verantwortlich fiir den Bau und Erhalt

der Bundesverkehrswege?” sowie fiir die Finanzierung der hierzu erforderli-
chen MaBnahmen. Ausgangspunkt aller Planungen und zentrales politisches
Steuerungsinstrument der Bundesregierung ist hierbei der Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP), der als Rahmenprogramm alle von der Bundesregierung
geplanten Investitionsprojekte fiir Stralen, Schienen und Wasserwege enthilt.
Der iibergeordnete BVWP bildet die Basis fiir Bedarfspldne, die im Rahmen von
Ausbaugesetzen fiir Schienenwege und FernstraBen vom Deutschen Bundestag
beschlossen werden.

Auf die grundsitzliche politische Entscheidung zur Aufnahme eines Vorhabens
in den Bundesverkehrswegeplan sowie die Strategische Umweltpriifung fiir
den Gesamtplan folgt das eigentliche administrative Genehmigungsverfahren
fiir Einzelprojekte, das im Stralenbereich durch Behdrden auf Landerebene, im
Bahnbereich durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und seine regionalen Au-
Benstellen und im Bereich der Wasserwege durch die regionalen Auflenstellen
der Generaldirektion Wasserstralen und Schifffahrt durchgefiihrt wird. AuBer-
halb des BVWP kann es zum Ersatzneubau von Briicken kommen, bei dem
ebenfalls das administrative Genehmigungsverfahren zu durchlaufen ist. In den
einzelnen Planungs- und Verfahrensschritten (Raumordnungsverfahren, Linien-
bestimmungsverfahren, Planfeststellungsverfahren) werden die im Bundesver-
kehrswegeplan und den Bedarfspldnen enthaltenen allgemeinen Projektplanun-
gen schrittweise konkretisiert. Der Prozess wird schlieBlich mit der offiziellen
Herstellung des Baurechts fiir ein Projekt durch den Planfeststellungsbeschluss
abgeschlossen. Im Folgenden werden die wesentlichen Verfahrensschritte —
von der iibergreifenden Planung bis zur Genehmigung von Einzelprojekten —
zusammenfassend dargestellt.

37) Dies beinhaltet Bundesschienenwege, BundeswasserstraSen und Bundesfernstra3en.
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Abbildung 24: Uberblick Gesamtprozess
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a) Bundesverkehrswegeplan®®

Der Umsetzung von Infrastrukturprojekten fiir die Verkehrstrager Schiene,
Strale und Wasser in Deutschland geht ein abgestufter Planungs- und Geneh-
migungsprozess voraus. Die Basis aller weiterfithrenden Entscheidungen stellt
der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) dar. Dieser bildet den {ibergeordneten
politischen Rahmen der Verkehrsinfrastrukturplanung in Deutschland. Er wird
durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
erarbeitet und durch die Bundesregierung beschlossen. Der BVWP fungiert da-
bei als langfristiges Planungsinstrument mit einer Laufzeit von 10 bis 15 Jahren,
mit dem der Rahmen der geplanten Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
des Bundes definiert wird. Der BVWP selbst hat keinen Gesetzescharakter und
ersetzt somit keine offentlich-rechtlichen Genehmigungen. Allerdings bildet der
BVWP die Ausgangsbasis fiir die Aushaugesetze fiir Bundesschienenwege und
BundesfernstraBen und die zugehorigen Bedarfspldne, mit denen der Deutsche
Bundestag den Bedarf fiir die ausgewdéhlten Projekte gesetzlich festgelegt.

Am Beginn des Verfahrens zur Erarbeitung des BVWP entscheidet die Bun-
desregierung zunichst grundsétzlich dariiber, ob es Anlass zur Anderung oder
Neufassung des bestehenden BVWP gibt. In der Regel ist dies alle 10 bis 15
Jahre der Fall.*¥ Wurde die Erarbeitung eines neuen BVWP durch die Bundes-
regierung beschlossen, so beginnt das offizielle Verfahren zur Erstellung des
BVWP. Diese erfolgt in einem vierstufigen Verfahren, bestehend aus Konzept-,
Prognose-, Bewertungsphase und dem Referentenentwurf. Am Ende dieses

38) Die nachfolgenden Ausfiihrungen beziehen sich auf das Verfahren zur Erarbeitung des BVWP
2015, das im Jahr 2011 (Start der Konzept- und Prognosephase) begonnen wurde. Der aktuelle
Zeitplan sieht den Kabinettbeschluss fiir das Jahr 2015 vor.

39) Die aktuell laufende Erarbeitung einer neuen Grundkonzeption fiir den BVWR, die die Basis fiir
den neuen BVWP 2015 bilden wird, wurde im 2009 geschlossenen Koalitionsvertrag zwischen
CDU, CSU und FDP vereinbart.
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Abbildung 25: Uberblick zur Erarbeitung des BVWP
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Prozesses, der sich in der Regel auf rund fiinf Jahre erstreckt, steht der neue
BVWP mit den separaten Bedarfspldnen fiir die einzelnen Verkehrstrdger und
den dazugehdorigen Ausbaugesetzen fiir die Verkehrstrager StraBe und Schiene.
Fiir Bundeswasserstralen werden derzeit keine eigenen Ausbaugesetze verab-
schiedet. Der Bau der Bundeswasserstraflen richtet sich somit lediglich nach
den im BVWP getroffenen Festlegungen. Erarbeitet wird der BVWP durch das
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS).

In der Konzeptphase identifiziert das BMVBS unter Beriicksichtigung von allge-
meinen Zielen der Verkehrspolitik und der aktuellen Defizite der Verkehrsnetze
Anderungsbedarfe zum bestehenden BVWP. Zur Identifizierung von Defiziten
werden Netzzustands- und Méngelanalysen erstellt, die auf einem Abgleich der
aktuellen und prognostizierten Verkehrsentwicklungen mit den bestehenden
Verkehrsnetzen basieren. Das Ergebnis dieser Phase ist je ein Entwurf fiir die
Grundkonzeption, die u.a. {ibergeordnete Ziele der Verkehrspolitik, notwendige
Anderungen gegeniiber dem bisherigen BVWP sowie die Strategie zur Priorisie-
rung von Projekten enthilt, und fiir die Bewertungsmethodik, die das Bewer-
tungsverfahren fiir Projektvorschldge definiert. Beide werden im Internet verdf-
fentlicht. Sowohl die Offentlichkeit (nur fiir den Entwurf der Grundkonzeption)
als auch Verbdnde kdnnen innerhalb von vier Wochen schriftlich dazu Stellung
beziehen. Verbdnde konnen sich dariiber hinaus im Rahmen von Konsultations-
gesprachen mit dem BMVBS aktiv beteiligen.
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In der Prognosephase, die parallel zur Konzeptphase verlduft, 1asst das BMVBS
eine Verkehrsprognose {iber die zukiinftige Entwicklung des Giiter- und Perso-
nenverkehrs mit einem Zeithorizont von 15 Jahren erstellen. Als Grundlage fiir
die eigentliche Verkehrsprognose werden zunédchst Szenariopramissen zu den
wesentlichen Treibern der Verkehrsentwicklung (soziodkonomische Entwick-
lungen, Nutzer- und Transportkosten, verkehrspolitische Rahmenbedingungen)
erarbeitet. Die Festlegung der Szenariopramissen nimmt das BMVBS gemeinsam
mit externen Gutachtern und unter Einbezug der Verbdnde vor. Auf Basis der
so bestimmten Szenarioprdmissen wird die Verkehrsprognose durch externe
Sachverstdndige bzw. Forschungsinstitute erstellt. Im Einzelnen trifft die Ver-
kehrsprognose Aussagen zu den kiinftigen Verkehrsverflechtungen innerhalb
Deutschlands auf Kreisebene, zur Verteilung dieser Verkehrsmengen auf die
Verkehrsinfrastruktur sowie zur Nutzung der verschiedenen Verkehrstréger.
Die Prognoseergebnisse werden im Internet verdffentlicht und den Verbdnden
im Rahmen von Informationsveranstaltungen vorgestellt und erldutert. Die
Verkehrsprognose bildet eine zentrale Informationsgrundlage fiir die anschlie-
Bende Bewertung von Projekten und die Ausrichtung der Projektauswahl an
den erwarteten verkehrlichen Bedarfen.

Im Anschluss werden innerhalb der Bewertungsphase Projekte von den Landes-
planungsbehorden und Landesverkehrsministerien, der DB Netz AG, Verbédnden
und Abgeordneten sowie Biirgern vorgeschlagen. Zum einen werden hierbei aus
fachlicher Sicht im jeweiligen Bundesland bestehende Engpésse und Netzliicken
durch die Landesministerien ermittelt und auf dieser Basis entsprechende Infra-
strukturvorhaben entwickelt. Zum anderen besteht fiir Kommunen die Méglich-
keit, im Zuge von Regionalkonferenzen aus ihrer Sicht bestehende Bedarfe und
angestrebte Projektvorhaben in den Vorhabenkatalog auf Landesebene einzu-
bringen. Die so gesammelten Projektvorschldge fiir Neu- und Aushau werden
daraufhin hinsichtlich ihrer Erfolgsaussichten gepriift, durch den jeweiligen
Landtag beschlossen und an das BMVBS weitergeleitet. Der Zeitrahmen dieser
Phase ist sowohl von der personellen Kapazitdt der einzelnen Behdrden und
Ministerien, als auch von der Anzahl und Komplexitdt der eingereichten Vor-
haben abhdngig. Das BMVBS vertffentlicht die so vorgeschlagenen Projekte im
Internet. Im Anschluss bewertet das BMVBS die eingegangenen Projektvorschla-
ge flir Aus- und Neubauvorhaben. Zentrales Bewertungsinstrument ist hierbei
eine ausfiihrliche Nutzen-Kosten-Analyse (NKA), die eine gesamtwirtschaftliche
Bewertung des Projektvorschlags vornimmt. Auf Basis der zuvor erstellten
feinrdumigen Prognosen zum erwarteten Verkehrsaufkommen wird im Rahmen
der NKA untersucht, welche Vor- und Nachteile ein Projekt hat. Die Projektaus-
wirkungen werden monetarisiert, wobei unter anderem Umwelt- und Larmwir-
kungen, die Verkehrssicherheit sowie Wirtschaftlichkeits- und Reisezeiteffekte
Eingang in die Beurteilung finden. Die in Geldeinheiten ausgedriickten Projekt-
auswirkungen werden dann den prognostizierten Baukosten gegeniiberstellt.
Projekte sind demnach gesamtwirtschaftlich sinnvoll, wenn ihr Nutzen groRer
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ist als die entstehenden Kosten und sich damit mindestens ein Nutzen-Kosten-
Verhiltnis (NKV) von iiber 1,0 ergibt. Uber die NKA hinaus werden fiir die Pro-
jekte umwelt- und naturschutzfachliche, stidtebauliche sowie raumordnerische
Beurteilungen erstellt. Auf Basis einer Gesamtbetrachtung dieser verschiedenen
Untersuchungen und Bewertungen werden die Projektvorschldge schlieflich in
eine von drei Dringlichkeitskategorien eingeordnet, die mafgeblich fiir die Prio-
risierung von Projekten sind. Jedes Vorhaben wird dabei entweder der Kategorie
"Vordringlicher Bedarf Plus", "Vordringlicher Bedarf" oder "Weiterer Bedarf"
zugewiesen.

Die Ergebnisse dieser Bewertungen werden durch das BMVBS gemeinsam mit
den Projektvorschldgen zu einem Gesamtplanentwurf ausgearbeitet, der Aussa-
gen zur Priorisierung von Verkehrsprojekten und zu den fiir Erhalt, Aus- und
Neubau voraussichtlich zur Verfligung stehenden Finanzmitteln enthilt. Dieser
Vorentwurf des BVWP wird gemeinsam mit den Landesplanungsbehdérden dis-
kutiert und miindet schlieBlich in den Referentenentwurf, fiir den eine Strategi-
sche Umweltpriifung (SUP) durchgefiihrt wird. Dabei werden die Auswirkungen
der geplanten VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen auf die Umwelt in Deutschland
gesamthaft untersucht und in einem {ibergreifenden Umweltbericht zusammen-
gefasst. Im Rahmen der SUP erfolgt zudem eine formelle Offentlichkeits- und
Behordenbeteiligung. Hierbei sind der Planentwurf des BVWP mit seinen
Anlagen und der Umweltbericht zu den Auswirkungen des Plans fiir mindes-
tens einen Monat zu verdffentlichen. Biirgerinnen und Biirger sowie Verbdnde
haben dann die Mdoglichkeit, sich schriftlich zu diesen Unterlagen zu dullern
und die Strategien der Verkehrswegeplanung im Hinblick auf deren Umweltaus-
wirkungen in ihrer Gesamtheit zu hinterfragen. Projektbezogene Einzelfragen
zum Trassenverlauf oder zu lokalen Eingriffen in Natur und Landschaft oder
Eigentum sind in diesem Prozessschritt nicht Gegenstand der Erérterung. Nach
Auswertung der eingegangenen Stellungnahmen von Behd&rden, Biirgern und
Verbdnden wird der Entwurf ggf. angepasst, durch Konsultationsgesprdche mit
den Trdgern offentlicher Belange und den zustdndigen Ressorts auf Landes- und
Bundesebene abgestimmt und zu einer Kabinettsvorlage weiterentwickelt, die
schlieBlich vom Bundeskabinett beschlossen wird. Damit ist der BVWP offiziell
verabschiedet.

Der so beschlossene BVWP bildet die Grundlage fiir die Gesetzentwiirfe zur
Anderung der Ausbaugesetze fiir die Bundesschienenwege und die Bundes-
fernstraBBen, die die Bundesregierung vorlegt. Die Ausbaugesetze enthalten
jeweils eine Anlage, in der alle offiziell beschlossenen Projekte in Form von
Bedarfsplanen aufgefiihrt sind. Die Bedarfspldne legen fest, welche Verkehrs-

40) Die Bewertung und Priorisierung einzelner Vorhaben ist der dritte Schritt der allgemeinen
Priorisierungsstrategie fiir den BYWP 2015, mit der das kiinftige Gesamtvolumen an Investitions-
mitteln auf die einzelnen Infrastrukturvorhaben verteilt werden soll. Zuerst wird entschieden, wie
die Gesamtmittel auf Erhaltungsinvestitionen einerseits und auf Neu- und Ausbauinvestitionen
andererseits aufzuteilen sind. Dann werden die Mittel fir Neu- und Ausbauinvestitionen auf die
drei Verkehrstrdager Wasser, StrafSe und Schiene aufgeteilt. AbschlieBend erfolgt die Zuordnung von
Vorhaben in die verschiedenen Dringlichkeitskategorien innerhalb der einzelnen Verkehrstréger.
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infrastrukturprojekte in welcher Dringlichkeit geplant und aus dem Bundeshaus-
halt finanziert werden sollen. Die Gesetzentwdiirfe dienen der Aufnahme der
Projektvorhaben des BVWP in diese Bedarfspldne. Im Zuge des Gesetzgebungs-
verfahrens werden die Entwiirfe durch Bundestag und Bundesrat gepriift, ggf.
angepasst und schlieBlich verabschiedet. Durch die Verabschiedung im Parla-
ment werden die im BVWP enthaltenen Projekte offiziell in die Bedarfspldne des
Bundesschienenausbaugesetzes bzw. des Fernstraenausbaugesetzes aufgenom-
men. Damit ist der Bedarf fiir die ausgewdhlten Projekte gesetzlich festgelegt.

Im Rahmen einer Bedarfsplaniiberpriifung, die nach gesetzlichen Vorgaben alle
fiinf Jahre stattzufinden hat, werden die Bedarfsplane wihrend der Laufzeit
eines bestehenden BVWP gegebenenfalls an verkehrsbezogene und wirtschaft-
liche Entwicklungen angepasst. Diese Uberpriifung erfolgt anhand neuerer
Prognosen zur Verkehrsentwicklung und aktualisierter Kostenansétze fiir die
Realisierung von Projekten. Dabei werden allerdings keine Projekte aus den
Bedarfspldnen entfernt. Ebenso wenig kommen neue Projektvorhaben hinzu.
Diejenigen MaRnahmen, bei denen die Uberpriifung vor dem Hintergrund
verdnderter Rahmenbedingungen ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von weniger als
1 ergibt, werden jedoch vorldufig nicht realisiert. Damit findet eine indirekte
Neupriorisierung von Projekten statt. Die Bedarfsplaniiberpriifungen haben kei-
ne direkten Riickwirkungen auf den BVWP. Allerdings konnen die Erkenntnisse
aus der Bedarfsplaniiberpriifung Anlass fiir die Aufstellung eines neuen BVWP
sein, mit dem die Verkehrsinfrastrukturpolitik an die neuen Gegebenheiten
angepasst wird. Damit ist der Bedarf der einzelnen Projekte gesetzlich festge-
stellt und wird vor Gericht iiblicherweise nicht in Frage gestellt. Im Bereich der
FernstraBen kdnnen die Lander fiir die MaBnahmen des vordringlichen Bedarfs
und des weiteren Bedarfs mit Planungsrecht die noch ausstehenden Planungen
aufnehmen.

b) Investitionsrahmenplan

In einem ndchsten Schritt wird ein Flinfjahresplan, der sog. Investitionsrahmen-
plan (IRP), erstellt. Dieser konkretisiert den BVWP, indem er den Investitionsbe-
darf fiir die ndchsten fiinf Jahre fiir den Ersatz und die Erhaltung der Bestands-
netze, fiir die Fortfihrung der bereits im Bau befindlichen Manahmen und fiir
die Vorhaben mit fortgeschrittenem Planungsstand festlegt. Hierfiir stimmt sich
das BMVBS zundchst mit der DB AG und den Auftragsverwaltungen fiir den
Stralenbau der Lander ab. Anschliefend werden die Vorhaben in die Kategorien
A bis D aufgeteilt.*!) Daraufthin haben die Lander die Moglichkeit, durch die

41) Unter Kategorie A fallen fiir BundesfernstraSenprojekte gebundene Mittel, die der Tilgung von
Schulden fiir privat vorfinanzierte Vorhaben (Refinanzierung), der Abfinanzierung (noch ausstehende
Zahlungen fiir bauliche Restleistungen) oder der Mautweiterleitung dienen. Kategorie B umfasst be-
reits begonnene Aus- und Neubauvorhaben der Verkehrstrager Stra3e, Schiene und Wasser. Kategorie
C enthélt "Prioritdre Projekte im IRP-Zeitraum", d.h. Vorhaben der drei Verkehrstréager mit fortge-
schrittenem Planungsstatus, fiir die das Baurecht entweder schon vorhanden ist oder aber innerhalb
des IRP-Zeitrahmens erworben werden kann. Kategorie D umfasst "Weitere wichtige Vorhaben", d.h.
StraRen-, Schienen- und WasserstraBenprojekte mit friihem Planungsstand die dementsprechend
erst nach Ablauf des Geltungszeitraumes des IRP begonnen werden kdnnen.
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jeweiligen Landesplanungsbehdrden (LPB) zum Investitionsrahmenplan Stellung
zu beziehen. Die Stellunghahmen werden unter Beachtung der Erfordernisse fiir
das Gesamtnetz sowie aktueller Planungsentwicklungen gepriift und gegebenen-
falls umgesetzt.

¢) Raumordnungsverfahren

Ziel des Raumordnungsverfahrens (ROV) ist die Uberpriifung der Raumvertrég-
lichkeit eines bestimmten Infrastrukturvorhabens. Hierbei wird das bei Neubau-
projekten in den vorherigen Planungsschritten rdumlich noch recht abstrakte
Verkehrsprojekt durch spezifischere Planungen fiir den Trassenverlauf weiter-
entwickelt und konkretisiert. In diesem Prozessstadium wird durch die Diskus-
sion von konkreten Trassenoptionen also erstmals deutlich, welche Biirger bzw.
Anwohner tatsdchlich von einem Vorhaben betroffen sein kénnten. Die jeweili-
gen Vorhabentréger priorisieren hierbei die Vorhaben bzgl. ihrer Umsetzung u.a.
nach Dringlichkeit, Nutzen-Kosten-Verhdltnis, Kapazitdten der Behérden und
politischer Prioritdt. AnschlieBend wird flir die raumbedeutsamen*? Projekte mit
der hochsten Prioritdt das Raumordnungsverfahren vorbereitet. Hierzu werden
die bendtigten Unterlagen unter Leitung der Raumordnungsbehérde (ROB) von
den Vorhabentrdgern (je nach Verkehrstrdger DB Netz AG, die zustdndigen
Landesdmter fiir StraBenbau oder Wasser-Neubaudmter bzw. Wasser- und
Schifffahrtsdmter) zusammengestellt.

Die ROB priift zundchst anhand der §§ 3b, 3c UVPG, ob eine Umweltvertréag-
lichkeitspriifung durchgefiihrt werden muss. Die UVP-Pflicht von Verkehrsvor-
haben wird in Abhéngigkeit von Verkehrstrager und Projektgrofe unter Num-
mer 14 der Anlage 1: Liste "UVP-pflichtige Vorhaben" des UVPG gelistet. So
sind beispielweise Bundesautobahnen und Schienenwege generell UVP-pflichtig.
Soweit das Landesrecht nicht etwas anderes bestimmt, ist die UVP nach dem
Planungsstand des jeweiligen Vorhabens durchzufiihren. Die einzureichenden
Unterlagen miissen u.a. die Darstellung der wichtigsten gepriiften Alternativen
enthalten. Dabei wird zundchst im Rahmen eines Scoping-Verfahrens {iber
Inhalt und Umfang der UVP entschieden. Beim Scoping-Termin, der nach den
Vorgaben des § 5 UVPG im Vorfeld der Erstellung der Raumordnungsunterlagen
von der Landesplanungsbehdrde durchzufiihren ist, erdrtern Vorhabentréager,
Landesplanungsbehérde und Fachbehorden Inhalt und Umfang der beizubrin-
genden UVP-Unterlagen. Zudem k&nnen Sachverstandige und Dritte, wie z.B.
Umweltverbdnde und ausgewdhlte sachverstdndige Biirger(initiativen) zum
Scoping-Termin hinzugezogen werden.

42) Raumbedeutsam sind nach §3 Nr. 6 ROG Vorhaben, "...durch die Raum in Anspruch genommen
oder die rdumliche Entwicklung oder Funktion eines Gebietes beeinflusst wird, einschliefSlich des
Einsatzes der hierfiir vorgesehenen 6ffentlichen Finanzmittel."
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Nach Einreichung der vollstandigen Antragsunterlagen inklusive des nach den
Scoping-Vorgaben erstellten Umweltvertraglichkeitsgutachtens durch den Vorha-
bentrédger bei der ROB priift diese die Vollstdndigkeit der Verfahrensunterlagen.
Danach trifft die ROB die Entscheidung {iber die férmliche Einleitung des ROV,
dessen Dauer nach § 15 Abs. 4 Satz 2 des ROG auf maximal sechs Monate
begrenzt ist. Im Zuge einer formellen Offentlichkeitsbeteiligung werden die
vollstdndigen Planunterlagen einen Monat lang in den vom geplanten Vorha-
ben betroffenen Gemeinden ausgehdngt. Im Anschluss konnen innerhalb einer
sechswochigen Frist alle interessierten Biirger bzw. die betroffene Offentlich-
keit schriftliche Einwendungen gegen das Vorhaben einbringen. Diese werden
gesammelt und an die ROB weitergeleitet. Im Rahmen von optionalen Erorte-
rungsterminen koénnen im Anschluss das Vorhaben selbst sowie die im Zuge der
Offentlichkeitsheteiligung artikulierten Vorbehalte mit den Biirgern diskutiert
werden.

Im Anschluss priift die ROB auf Basis der zuvor eingereichten Unterlagen und
unter Ber{icksichtigung der eingegangenen Stellungnahmen die Raumvertrag-
lichkeit sowie die Umweltvertrdglichkeit des geplanten Vorhabens. Abschlie-
Rend kommt es zur landesplanerischen Beurteilung des Vorhabens, in der die
Raumordnungsbehdrde darlegt, inwiefern das geplante Vorhaben den Kriterien
der Raumvertrdglichkeit entspricht. Dabei kann die zustdndige Landesplanungs-
behdrde entweder feststellen, dass das Vorhaben raumvertrédglich, nicht raum-
vertrdglich oder unter gewissen Auflagen oder Bedingungen raumvertraglich
ist. Diese landesplanerische Beurteilung wird dem Vorhabentrdger und den am
Verfahren Beteiligten {ibermittelt. Dariiber hinaus legen die Gemeinden die
landesplanerische Feststellung fiir einen Monat zur Einsicht aus. Die Ergebnisse
des ROV haben keine unmittelbare Rechtswirkung nach aullen und sind als
Gutachten nicht verwaltungsgerichtlich anfechtbar. Allerdings bildet das ROV
als verwaltungsinternes gutachterliches Verfahren eine Informations- und Beur-
teilungsbasis, die im nachfolgenden Genehmigungsverfahren (Planfeststellung)
zu berticksichtigen ist.

d) Linienbestimmungsverfahren

Dem Raumordnungsverfahren schlieBt sich gemal § 16 FStrG und § 13 WaStrG
fir den Neubau von Bundesfernstraen und Bundeswasserstrallen das Linien-
bestimmungsverfahren an. Die Linienbestimmung wird von der jeweiligen
Landesbehdrde fiir Strafenbau fiir BundesfernstraBen und vom zustdndigen
Wasser-Neubauamt bzw. Wasser- und Schifffahrtsamt fiir Wasserwege beim
BMVBS beantragt. Dieses priift die vorgesehene Linie und gibt sie nach Fest-
stellung offentlich bekannt. Dabei werden die durch das Projekt betroffenen
Belange wie die Umweltvertrdglichkeit und die Ergebnisse des Raumordnungs-
verfahrens beriicksichtigt. Die festgestellte Linie dient dann als Ausgangsbasis
flir die Entwurfsplanung zum Planfeststellungsverfahren. Die Linienbestimmung
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entfaltet als behordeninternes Abstimmungsverfahren keine Aulenwirkung.
AuBerdem ist innerhalb des Linienbestimmungsverfahrens keine explizite
Biirgerbeteiligung vorgesehen. Diese findet hier nur statt, wenn fiir ein Vor-
haben, das einer Linienbestimmung bedarf, kein Raumordnungsverfahren bzw.
ein Raumordnungsverfahren ohne formelle UVP und schriftliche Offentlichkeits-
beteiligung durchgefiihrt wurde und die UVP mit formeller Biirgerbeteiligung
somit im Linienbestimmungsverfahren durchgefiihrt wird. Dies war in der
Vergangenheit jedoch kaum der Fall. Es ist dem Vorhabentrédger vorbehalten,
die Offentlichkeit via Internet {iber das Ergebnis des Linienbestimmungsver-
fahrens zu informieren. Das Linienbestimmungsverfahren muss innerhalb

von drei Monaten abgeschlossen werden.

e) Planfeststellungsverfahren

Am Ende des deutschen Planungs- und Genehmigungsprozesses fiir Verkehrsin-
frastrukturvorhaben steht das Planfeststellungsverfahren (PFV). Dieses stellt die
RechtmiRigkeit des geplanten Vorhabens fest und erlaubt dem Vorhabentrager
durch den Planfeststellungsbeschluss mit dem Bau zu beginnen. Anders als das
Raumordnungsverfahren, das lediglich beh&rdenintern wirkt, kommt es durch
das Planfeststellungsverfahren zu einer rechtlich verbindlichen Entscheidung.

Als Entscheidungsgrundlage fiir das PFV dient ein konkretisierter Entwurfsplan,
der vom Vorhabentrédger erstellt wird. Dar{iber hinaus werden die Ergebnisse
des Raumordnungsverfahrens berficksichtigt. Im Gegensatz zu diesem bezieht
sich das PFV auf eine parzellengenaue Planung des Vorhabens mit allen notwen-
digen NebenmaBBnahmen.

Verantwortlich flir die Durchfiihrung des Planfeststellungsvorhabens ist je nach

Gesetzesrahmen und Art des Vorhabens entweder allein die Planfeststellungsbe-
horde oder, zusdtzlich zur Planfeststellungsbehdérde, auch die Anhérungsbehor-

de.®¥ Sollte die Planfeststellungsbehorde allein fiir das Verfahren verantwortlich
sein, {ibernimmt diese die Aufgaben der Anhdérungsbehorde.

Da fiir die Planfeststellung eine grundstiicksgenaue Entwurfsplanung nétig ist,
konkretisiert der jeweilige Vorhabentrdger unter Beachtung der Ergebnisse des
Raumordnungsverfahrens seine Planungsunterlagen, so dass diese eine konkrete
Betroffenheit der einzelnen Grundstiicke erkennen lassen. Im Zuge dieser vor-
bereitenden MaBnahmen stimmen sich der Vorhabentrdger und die Planfeststel-
lungsbehérde (PFB) zunéchst {iber die Antragsunterlagen ab. Aullerdem werden
im Rahmen eines Scoping-Termins Inhalt, Umfang und Untersuchungsrahmen
der nun zu vertiefenden UVP und der fiir diese einzureichenden Unterlagen
festgelegt. Diese zweite UVP kann gemidB § 16 Absatz 2 auf zusétzliche oder
andere erhebliche Umweltauswirkungen des Vorhabens beschrankt werden,

43) In manchen Féllen sind Planfeststellungsbehérde und Anhérungsbehérde Teil der gleichen
Verwaltungsbehdrde. So fungiert in Berlin die Abteilung Verkehr VIl E 1 der Senatsverwaltung
fiir Stadtentwicklung und Umwelt als Planfeststellungsbehdrde fiir BundesfernstrafSen, wahrend
die Abteilung Grundsatzangelegenheiten die Funktion der AnhGrungsbehérde ausiibt.
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die im Rahmen der UVP im ROV noch nicht beriicksichtigt wurden. Zu diesem
Scoping-Termin konnen Sachverstdndige und Biirgerinitiativen sowie Umwelt-
verbinde eingeladen werden. Die breite Offentlichkeit kann durch Biirgerinfor-
mationen seitens des Vorhabentrdgers oder durch Verdffentlichung der Ergebnis-
se seitens der PFB auf dem aktuellen Stand gehalten werden. Eine Beteiligung
der breiten Offentlichkeit am Scoping-Prozess ist rechtlich nicht vorgeschrieben.
AnschlieRend bereitet der Vorhabentrdger die Planfeststellungsunterlagen vor
und fiihrt die UVP durch.

Nach Abschluss der vorbereitenden Manahmen kommt es zu einem An-
hoérungsverfahren. Dieses beginnt, wenn der Vorhabentrdger den konkreten
Projektplan sowie die Unterlagen zur UVP bei der Anhérungsbehorde ein-
gereicht hat. Innerhalb eines Monats, nachdem die Anhorungsbehorde die
Unterlagen erhalten hat, fordert diese die betroffenen Gemeinden dazu auf, die
Unterlagen fiir wiederum einen Monat 6ffentlich auszulegen. Somit kénnen sich
die betroffenen Biirgerinnen und Biirger ein Bild {iber das Vorhaben machen,
das ihnen dann als Grundlage fiir etwaige Einwendungen dient. Dabei ist die
Auslegung der Unterlagen unter Hinweis auf den Auslegungsort und -zeitraum
von den Gemeinden bekanntzumachen. Auszulegen sind gemal § 9 Abs. 1b Nr.
2 UVPG alle "entscheidungserheblichen Berichte und Empfehlungen betreffend
das Vorhaben, die der zustdndigen Behorde zum Zeitpunkt des Beginns des
Beteiligungsverfahrens vorgelegen haben". Bis zwei Wochen nach Ablauf der
Auslegungsfrist konnen all diejenigen, deren Belange vom Vorhaben beriihrt
werden, schriftliche Stellungnahmen und Einwendungen bei der Anhdrungs-
behorde erheben. Nur diejenigen vom Vorhaben Betroffenen, die im Rahmen
des Anhorungsverfahrens fristgerecht Einwendungen erheben, haben das Recht
gegen den spdteren Planfeststellungsbeschluss Klage zu erheben. Ansonsten
kommt es zur Préklusion, also dem Verlust von Anfechtungs- und Klagerechten
wegen Fristversaumnis.

Nach Ablauf der Einwendungsfrist fiihrt die Anhérungsbehdrde gemél § 73
Abs.6 Verwaltungsverfahrensgesetz (VwWVIG) einen Erdrterungstermin durch,

in dessen Rahmen fristgerecht eingereichte Einwendungen und Stellungnahmen
mit dem Vorhabentréger, den Behorden, den Betroffenen und denjenigen, die
Einwendungen erhoben haben, miindlich erortert werden. Obwohl der Erorte-
rungstermin rechtlich nicht vorgesehen und somit nicht Pflichtbestandteil des
Planfeststellungsverfahrens ist, findet dieser in der Praxis im Regelfall trotzdem
statt. Der Erdrterungstermin ist nach § 73 Abs.6 VwVIG mindestens eine Wo-
che im Voraus o6ffentlich anzukiindigen. Die Anhrungsbehdrde erstellt anschlie-
Bend eine Zusammenfassung der Ergebnisse aus dem Anhorungsverfahren und
nimmt Stellung zu den nicht erledigten Einwendungen, die sie dann an die

PFB weiterleitet. Durch die Ubergabe dieses Berichts iibergibt die Anhérungs-
behorde gleichzeitig die weitere Verantwortung und alle relevanten Informa-
tionen an die PFB.
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AbschlieBend widgt die PFB die wihrend des Anhérungsverfahrens ersichtlich
gewordenen positiven und negativen Aspekte des Vorhabens gegeneinander ab
und erteilt einen Planfeststellungsbeschluss. Dieser wird von den betroffenen
Gemeinden gemif § 74 Abs.4 und 5 VwVI{G inkl. der Vorhabenplanung zwei
Wochen lang ausgelegt, wobei die Auslegung wiederum angekiindigt werden
muss. Dariiber hinaus wird der Planfeststellungsbeschluss neben dem Vorha-
bentrdger auch denjenigen, deren Einwendungen bearbeitet wurden, und den
bekannten Betroffenen zugestellt. Sollten so mehr als 50 Zustellungen notig
sein, wird der Planfeststellungsbeschluss verdffentlicht. Gegen diesen kénnen
dann diejenigen, die ihre Einwendungen bereits zuvor an die Anhorungsbehor-
de kommuniziert haben, beim zustdndigen Verwaltungsgericht einen Monat
lang Klage einreichen.*”

Die Umsetzung des Bauvorhabens muss durch den Vorhabentrdger innerhalb
der Gliltigkeitsdauer des Planfeststellungsbeschlusses begonnen werden. Diese
wird per Gesetz definiert und betrdgt sowohl fiir StraBen- als auch fiir Schienen-
infrastrukturvorhaben gemdf § 17c¢ Nr.1 EStrG bzw. § 18c Nr.1 AEG zehn
Jahre, wobei eine Verldngerung um maximal fiinf Jahre bei der zustdndigen
Planfeststellungsbehérde durch den Vorhabentrdger beantragt werden kann.

f) Realisierung

Fiir die Umsetzung von StraBeninfrastrukturvorhaben zeichnen die jeweiligen
Landesbehdrden fiir StraRenbau als Vorhabentridger verantwortlich. Hierfiir ver-
offentlichen diese zundchst eine Ausschreibung fiir eine Ausfiihrungsplanung,
in der u.a. Geldndeschnitte erstellt werden. Daraufhin werden Angebote gepriift
und vergeben. An die Ausfithrungsplanung schliet sich die Ausschreibung und
die Vergabe der eigentlichen Bauausfithrung an.

Bei Schieneninfrastrukturvorhaben ist die DB Netz AG fiir die Realisierung der
Projekte verantwortlich. Die DB ProjektBau GmbH, eine Tochtergesellschaft
der DB AG, ist fiir die Realisierung und Betreuung von GroBprojekten fiir
Eisenbahninfrastrukturunternehmen verantwortlich. In diesem Zusammenhang
{ibernimmt die DB ProjektBau GmbH das Projektmanagement, die Planung
und die Bauiiberwachung fiir den Neubau von Strecken inklusive der durch
diese notigen Briicken und Tunnel. Dabei agiert die DB ProjektBau GmbH als
Auftragnehmer anderer Tochtergesellschaften der DB AG, beispielsweise der DB
Netz AG fiir Bauvorhaben im Bereich des Schienennetzes. Andere Auftraggeber
konnen die DB Station&Service AG fiir Verkehrsstationen oder die DB Energie
GmbH fiir Energieanlagen sein.

44) Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2012)
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Abbildung 26: Uberblick Planungs- und Genehmigungsprozess Deutschland
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2. Hintergrund: Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur in Deutschland

Das System der Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturvorhaben ist einer der
zentralen Bestimmungsfaktoren fiir die Qualitdt des Verkehrsnetzes. Dies gilt fiir
die Hohe der bereitgestellten Mittel ebenso wie fiir das konkrete Verfahren der
Mittelbereitstellung, das wichtige praktische Implikationen fiir Planungs- und
Realisierungsprozesse hat. In Deutschland bestehen im Hinblick auf die Finan-
zierung von Verkehrsinfrastruktur auf Bundesebene deutliche Unterschiede
zwischen den einzelnen Verkehrstragern. Im Folgenden werden deshalb die
Finanzierungssysteme fiir die einzelnen Verkehrstrdger gesondert dargestelit.

a) Strafie

Infrastrukturvorhaben fiir den Verkehrstréger Strale werden in Deutschland
zum einen durch Steuereinnahmen aus dem allgemeinen Bundeshaushalt, zum
anderen durch Einnahmen aus der Lkw-Maut finanziert.

Bei den Steuern ist in erster Linie die Mineraldlsteuer zu nennen — durch sie
generierte Einnahmen fiir den Staat sind nach Artikel 1, Satz 1 des Stralenbau-
finanzierungsgesetz (StrFinG) zu 50% fiir Zwecke des StraBenwesens zu ver-
wenden. Allerdings wird diese gesetzliche Zweckbindung durch haushaltspoliti-
sche Entscheidungen regelméRig auf allgemeine Zwecke des Verkehrs erweitert
und damit weitgehend wirkungslos. Weitere durch Verkehrsinfrastrukturnutzer
generierte Steuereinnahmen entstehen durch die Kraftfahrzeugsteuer und

die Mehrwertsteuer auf Treibstoff, die in den allgemeinen Bundeshaushalt
eingehen.
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Seit 2005 wird die Lkw-Maut auf Autobahnen in Deutschland erhoben. Bis
2010 wurden die Einnahmen aus der Lkw-Maut fiir die Finanzierung der drei
Verkehrstrager Schiene, Strale und Wasser verwendet. Seit dem 1. Januar 2011
werden alle Einnahmen aus der Lkw-Maut ausschlieBlich fiir den Verkehrstra-
ger Stralle verwendet, womit man sich einem Finanzierungskreislauf Stral3e
anndhert.

Die Ausgaben fiir Erhebung und Verwendung der Lkw-Maut beliefen sich im
Bundesaushalt 2012 auf 4,667 Milliarden Euro. Hierbei stellte der nutzer-
finanzierte Bau und Erhalt der Bundesfernstraen mit insgesamt 3,605 Milli-
arden Euro respektive 77% den grofiten Ausgabenanteil dar. Darunter fallen
z.B. ErhaltungsmaBnahmen fiir Bundesautobahnen und Bundesstralen sowie
Bedarfsplanmallnahmen. Einen weiteren relevanten Posten bildeten mit rund
580 Millionen Euro die Zahlungen fiir die Erhebung der Lkw-Maut u.a. an den
Betreiber Toll-Collect GmbH. AuBlerdem ist das Bundesamt fiir Giiterverkehr
(BAG) in die Kontrolle einbezogen. Zudem sind jahrlich zu leistende Entlas-
tungszahlungen an das deutsche Gliterverkehrsgewerbe zu nennen, die zur
Finanzierung von sogenannten Harmonisierungsmalnahmen wie zum Beispiel
Aus- und Weiterbildungsprogrammen dienen und im Bundeshaushalt 2012 mit
insgesamt rund 549 Millionen Euro zu Buche schlugen.*’ Die Bundesrepublik
Deutschland, vertreten durch das BMVBS, ist alleiniger Gesellschafter der 2003
gegriindeten Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft mbH (VIFG). Die
genannten Mittel fiir Bau und Erhalt der Bundesfernstralen werden zundchst
von der VIFG aggregiert und anschliefend {iber ein Finanzmanagementsystem
(FMS) zweckmaBig und bedarfsgerecht an die Tréger der jeweiligen Vorhaben
verteilt. Somit ist die Zweckbindung der Mauteinnahmen durch die VIFG
institutionell verankert.

Neben den zuvor erwdhnten 3,605 Milliarden Euro fiir den nutzerfinanzierten
Bau und Erhalt von Bundesfernstralen auf Basis der Lkw-Maut waren im Bun-
deshaushalt 2012 weitere 2,395 Milliarden Euro fiir den Bau und Betrieb der
Bundesfernstralen vorgesehen, die durch Steuern finanziert wurden.*?

b) Wasserstrafien

Infrastrukturprojekte fiir den Verkehrstrager Wasserwege werden vollstindig
aus dem Bundeshaushalt finanziert. Im Bundeshaushalt 2012 beliefen sich die
Ausgaben fiir den Bau und Betrieb der Bundeswasserstraen auf 1,511 Milliar-
den Euro. Um-, Aus- und Neubaumalnahmen an BundeswasserstralBen stellten
dabei mit rund 595 Millionen Euro den gréten Kostenpunkt dar.#”)

45) Bundesministerium der Finanzen (2012) (alle Angaben); Sollwerte
46) Bundesministerium der Finanzen (2012)
47) ebenda
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d) Schiene

Bei der Finanzierung von Infrastrukturmalnahmen fiir den Verkehrstrager
Schiene spielt neben dem Bund, der nach Art 87e Abs. 4 des Grundgesetzes zur
finanziellen Beteiligung an Investitionen in die Bundesschienenwege verpflich-
tet ist, die Deutsche Bahn AG (DB AG) eine entscheidende Rolle. Die Mittel-
verwendung ldsst sich prinzipiell in drei Kategorien aufteilen, in denen jeweils
andere Verhiltnisse der Finanzierungsquellen vorherrschen.

Bei Schieneninvestitionen stellt der Bund mittels Baukostenzuschiissen an die
DB Netz AG den grofiten Anteil der Mittel. So wurden im Bundeshaushalt 2011
1,11 Milliarden Euro fiir Baukostenzuschiisse fiir Neu- und Ausbauinvestitionen
sowie 2,5 Milliarden Euro fiir Bestandsinvestitionen in die Schienenwege der
Eisenbahnen des Bundes eingeplant.*® Ergidnzt werden die Bundesmittel durch
eigene Investitionen der Infrastrukturunternehmen der DB, die durch Einnah-
men aus dem operativen Geschéft gedeckt werden (2011: 967 Millionen Euro).
Hinzu kommen Finanzmittel der EU sowie der Lander. Insgesamt betrugen die
durch die DB 2011 getétigten Infrastrukturinvestitionen 5,863 Milliarden Euro,
wovon 5,128 Milliarden Euro auf die DB Netz AG entfielen. Etwa 70% des
Investitionsvolumens wurden dabei von der DB Netz AG in das Bestandsnetz
investiert. Schwerpunkte waren die Sanierung des Oberbaus mit rund 1,32
Milliarden Euro sowie die Erneuerung der Leit- und Sicherungstechnik mit rund
550 Millionen Euro und der Briicken mit rund 340 Millionen Euro. Rund 30%
des Investitionsvolumens entfielen auf Neu- und Ausbauprojekte nach dem
Bedarfsplan Schiene des Bundes.*? Investitionen in das Bestandsnetz férdert der
Bund gemdl der 2009 zwischen Bund und DB AG geschlossenen Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung (LuFV), die noch bis Ende 2013 giiltig ist,
jahrlich mit 2,5 Milliarden Euro. Die DB AG investiert entsprechend der LuFV
jahrlich mindestens 500 Millionen Euro, die vollstdndig durch Einnahmen aus
dem operativen Geschift gedeckt sind.>

Der Aufwand fiir Betriebsfiihrung und Instandhaltung schlieBlich wird vollstan-
dig durch Einnahmen der Eisenbahninfrastrukturunternehmen (DB Netz AG,
DB Station & Service AG, DB Energie GmbH) gedeckt, die der DB unterliegen
und die ihre Einnahmen von Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) beziehen.
Diese entrichten Entgelte fiir Trassen- und Bahnhofsbenutzung sowie fiir Strom
und Diesel.

48) Bundesministerium der Finanzen (2011)
49) DB Netz AG (2011)
50) DB AG (2012)
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Dartiber hinaus hat die DB Netz AG 2011 einen sogenannten Netzfonds mit
einem Volumen von 130 Millionen Euro aufgelegt, der sich vorwiegend aus
Eigenmitteln der Bahn speist. Durch dieses Instrument sollen bis 2015 50 Pro-
jekte realisiert werden, die andernfalls einer deutlich ldngeren Finanzierungszeit
bedurft hitten.>! Hierbei liegt der Fokus auf Projekten mit einer vorteilhaften
Relation von Investitionssumme, Bauzeit, erwartetem Produktivitdtsgewinn und
prognostiziertem Kapazitdtszuwachs. Somit will die DB AG als Dachgesellschaft
der DB Netz AG ihre Kapitalkosten durch zeitnahe Mehrerlgse mindestens
decken und sich dariiber hinaus eine hthere Flexibilitdit und Unabhdngigkeit
sichern, was die Realisierung von solchen Projekten angeht.

Abbildung 27: Uberblick Finanzierung von Verkehrsinfrastruktur in Deutschland

Steuerelnl Bundeshaushalt Bundesfernstrafien
(Erhalt, Aus- und Neubau,
LKW-Maut . VIFG Betrieb)
Steuereinn Bundeshaushalt Bestandsnetz
Steuereinn: Haushalte EU & Linder, , Neu- und Ausbau
. . Betriebsfiihrung und
Netzentgel
ge :. DB Eigenmittel Instandhaltung
Bundeswasserstraien
Steuereinn: Bundeshaushalt mm—— g (Erhalt, Aus- und Neubau,
Betrieb)

1)Hinzu kommen projektbezogene Mittel der Européischen Union, insbesondere im Rahmen der Transeuropdischen Netze Verkehr
(TEN-V)

51) DB Netz AG (2011)
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