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Einziger Tagesordnungspunkt
Gesetzentwurf der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zur Beschleunigung von
Planungs- und Genehmigungsverfahren im Ver-
kehrsbereich

BT-Drucksache 19/4459

Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
meine sehr geehrten Damen und Herren, ich darf
sie alle herzlich zur 23. Sitzung unseres Aus-
schusses fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
begriilen. Heute haben wir eine 6ffentliche Anho-
rung zum Gesetzentwurf der Bundesregierung -
Entwurf eines Gesetzes zur Beschleunigung von
Planungs- und Genehmigungsverfahren im Ver-
kehrsbereich, Drucksache 19/4459. Ich darf insbe-
sondere unsere Sachverstdndigen heute herzlich
begriifen: Herrn Dirk Brandenburger von der DE-
GES, Herrn Rechtsanwalt Dr. Armin Frithauf,
Frau Dr. Heike van Hoorn vom Deutschen Ver-
kehrsforum, Herrn Nils Kammradt von ver.di,
Herrn Rechtsanwalt Dieter Posch, Herrn Dr. Wer-
ner Reh vom BUND, Herrn Prof. Dr. Dirk Rompf
von der DB Netz AG und schlieBlich Herrn
Rechtsanwalt Dr. Holger Weil. Ich darf den Sach-
verstidndigen, die schriftliche Stellungnahmen
eingereicht haben, dafiir herzlich danken. Den
Mitgliedern des Ausschusses und der Offentlich-
keit liegen diese als Ausschussdrucksache
19(15)127 A — H vor und sie sind auch im Inter-
net abrufbar.

Zum Ablauf der Anhérung: Diejenigen, die unsere
Anhérungen schon hédufiger erlebt haben, kennen
das. Wir haben uns darauf verstidndigt, dass es
keine Eingangsstatements gibt. In jeder Frage-
runde konnen die Ausschussmitglieder, die sich
zu Wort melden, bis zu zwei Fragen stellen. Die
Fragesteller konnen auBerdem in einer Frage-
runde hochstens zwei Sachverstdndige befragen.
Aufgrund eines Beschlusses unseres Ausschusses
haben die Fragesteller jeweils drei Minuten Zeit.
Oben auf den Monitoren gibt es eine Hilfestel-
lung, bei der der Ablauf der Redezeit angezeigt
wird. Die Sachverstdndigen dagegen haben natiir-
lich mehr Zeit. Sie haben bis zu fiinf Minuten Re-
dezeit pro Frage. Und anschlieBend folgt dann der
néchste Fragesteller, die nédchste Fragestellerin.
Ich hitte allerdings eine Anmerkung, wenn ich
mir das gestatten darf. Da Sie pro Frage fiinf Mi-
nuten Zeit haben, kann es ja auch sein, dass sie
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zwei, drei oder vier Fragen gestellt bekommen, je
nachdem, von unterschiedlichen Ausschussmit-
gliedern. Dann wiirde sich ja die Redezeit ent-
sprechend addieren. Sie kénnen das ausschopfen,
Sie miissen es aber nicht ausschopfen. Es darf
also gern komprimiert sein, manchmal wiederho-
len sich ja Sachverhalte. Dann kommen wir auch
mit dem Zeitrahmen durch und moglichst viele
Abgeordnete kommen dann zu ihrer Méglichkeit,
entsprechend Fragen zu stellen. Der Zeitrahmen
umfasst eineinhalb Stunden, also bis etwas 18.00
Uhr. Geplant sind zwei Frage- und Antwortrun-
den. Von der &ffentlichen Anhdérung machen wir
wieder ein Wortprotokoll, das dann auch allen In-
teressierten im Internet zugénglich sein wird. Zu-
sétzlich — da freuen wir uns ganz besonders —
wird diese Anhérung auch im Parlamentsfernse-
hen, auf Kanal 1, direkt tibertragen und sie ist im
Internet abrufbar. Bei der ersten Fragerunde be-
ginnt der Kollegen Torsten Schweiger.

Vorher darf ich aber noch eine Frage an die
Runde stellen. Die Kollegen von der Fraktion DIE
LINKE. haben uns gebeten, dass der Kollege Lo-
renz Gosta Beutin teilnehmen und Fragen stellen
mochte. Sind die Kollegen damit einverstanden?
Ich sehe allgemeine Zustimmung, dann verfahren
wir so.

Dann darf ich die Gelegenheit noch nutzen, die
Ausschussvorsitzende aus unserem befreundeten
Ausschuss, dem Umweltausschuss, Frau Kollegin
Sylvia Kotting-Uhl, herzlich in dieser Runde zu
begriilen. Willkommen!

Kollege Schweiger, Sie haben das Wort!

Abg. Torsten Schweiger (CDU/CSU): Vielen
Dank, Herr Vorsitzender! Ich will mit allgemeinen
Fragen anfangen. Und zwar habe ich eine Frage
an Frau Dr. van Hoorn, erstmal zum Einstieg ein
Stiickchen allgemeiner Art. Halten Sie den Ge-
setzentwurf, der vorliegt, grundsétzlich fiir ausrei-
chend, um eine Beschleunigung der Verfahren zu
erreichen oder ist er ihrer Meinung nach zu kurz
gesprungen und sind weitere Mafinahmen not-
wendig?

Die zweite Frage wiirde an Professor Rompf ge-
hen. Da interessieren mich die Schienenprojekte
insbesondere. Was schitzen Sie ein, wie der Ef-
fekt des Gesetzes auf Schienenprojekte ausfillt?
Also konkret: Wie viel frither kénnten denn
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Schienenprojekte infolge dieses Gesetzes tatsédch-
lich in Betrieb gehen? Vielen Dank!

Vorsitzender: Fiir die AfD-Fraktion Leif-Erik
Holm bitte.

Abg. Leif-Erik Holm (AfD): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Vielen Dank an die Sachverstdndi-
gen, die uns heute zur Verfiigung stehen. Meine
Frage richtet sich an Dieter Posch und es geht um
die MafBnahmegesetze. Wir begriiien ja generell
den Fortschritt, den dieses Gesetz moglicherweise
bringen wird. Allerdings sehen wir die Wirkung
nicht als sehr deutlich an. Und da Herr Posch
auch ,,in dieses Horn stoBt“, mochten wir mal auf
den Vergleich mit Ddnemark kommen und nach-
fragen, worin Sie die Vorteile sehen wiirden, dass
wir ein anderes Verfahren wihlen, das die Ver-
waltungsklageverfahren ebenso massiv, wie sie
bei uns sind, nicht mehr stattfinden ldsst. Das
heifit, die MaBnahmegesetze, die es in Ddnemark
gibt: Was sind aus Threr Sicht die groBen Vorteile,
es auf diesem Wege zu versuchen?

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir konkurrieren iib-
rigens gerade im Life-Stream mit der Pressekonfe-
renz von Jogi Low und Manuel Neuer zum Frank-
reichspiel. Nur damit Sie ein bisschen wissen, in
welcher Liga wir spielen. Kollege Stein bitte fiir
die SPD-Fraktion!

Abg. Mathias Stein (SPD): Herzlichen Dank!
Meine erste Frage richtet sich an Herrn Dr. Weil.
Und zwar geht es ja in dem Gesetzentwurf auch
darum, mehr Akzeptanz bei der Bevolkerung zu
schaffen. Ware es eine Moglichkeit zur Planungs-
beschleunigung, das Raumordnungsverfahren ge-
meinsam mit dem Planungsfeststellungsverfahren
zu koppeln, denn in beiden sind ja sozusagen
Biirgerbeteiligungselemente enthalten. Gebe es
dort eine Moglichkeit? Die zweite Frage geht an
Herrn Kammradt von ver.di. Im Gesetzentwurf ist
ja ein Projektmanager vorgesehen. Wie wird die-
ser Projektmanager aus der Sicht der Gewerk-
schaft beurteilt, mit all den Facetten, die dort vor-
handen sind? Das wéren die beiden Fragen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollege Herbst bitte
fiir die FDP-Fraktion!

Abg. Torsten Herbst (FDP): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Meine erste Frage geht an Herrn
Posch. Er hat ja ausgefiihrt, dass bei den Ersatz-
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neubauten die Regelungen im vorliegenden Ge-
setzentwurf nicht ausreichen. Mich wiirde noch
einmal interessierten, wie aus Ihrer Sicht eine Lo-
sung funktionieren wiirde, die gerade bei dem
drangenden Problem dieser Ersatzneubauten zu
einer wirklichen Beschleunigung fiithren wiirde.
Meine zweite Frage geht an Frau van Hoorn, die
angesprochen hatte, dass eine stdrkere Integration
von Raumordnungsbelangen eines Planfeststel-
lungsverfahrens wiinschenswert wére. Das war ja
auch einer der Vorschldge aus dem Innovationsfo-
rum Planungsbeschleunigung. Vielleicht konnen
Sie hier auch noch einmal sagen, warum Sie das
vermissen und wie Sie das gestalten wiirden, da-
mit es am Ende zu einer Beschleunigung und zu
einer Verfahrensvereinfachung fiihrt.

Vorsitzender: Vielen Dank! Kollegin Remmers
bitte fiir die Fraktion DIE LINKE.!

Abg. Ingrid Remmers (DIE LINKE.): Vielen Dank!
Meine Fragen richten sich an Dr. Frithauf. Ich
habe Ihre Stellungnahme sehr ausfiihrlich gele-
sen. Sie werfen ja dort eine Frage auf, die ich hier
noch einmal wiederholen méchte: Liegen Analy-
sen vor, wie lange Planungs- und Genehmigungs-
verfahren durchschnittlich dauern? Wir haben ja
hier einen Gesetzentwurf, der Verbesserungen
bringen soll. Und ich war einigermaBen erstaunt,
dass es dazu noch keine Analysen geben soll.
Miissen entsprechende Analysen nicht Grundlage
einer zielfithrenden Diskussion in diesem Bereich
sein? Ist Thnen bekannt, wie lange im Vergleich
die auf die Planungsphase folgende Bauphase im
Durchschnitt dauert? Und in dem Zusammenhang
wiisste ich auch gerne, ob Sie Erfahrungen damit
haben, wie viele Klagen von Umweltverbénden es
iiberhaupt so gibt und wie viel Erfolg diese im
Durchschnitt haben. Kommt es dadurch zu Verzo-
gerungen oder werden dadurch Planungen nicht
besser? Kénnen Sie uns Beispiele fiir die Verbes-
serung von Planungen durch Klagen von Umwelt-
verbdnden geben?

Vorsitzender: Danke sehr! Kollege Kiihn bitte fiir
die Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN!

Abg. Stephan Kiihn (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN):
Vielen Dank Herr Vorsitzender! Ich habe zwei
Fragen an Dr. Werner Reh. Die erste Frage betrifft
Thre allgemeine Einschidtzung zum Gesetzentwurf.
Es gab ja, was schon angesprochen wurde, das In-
novationsforum Planungsbeschleunigung. Einige
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Vorschldge finden sich im Gesetzentwurf wieder,
zahlreiche Vorschlédge aber nicht. Die erste Frage

wire, wie Thre Gesamteinschitzung ist, ob dieser

Gesetzentwurf, das, was er verspricht, auch erfiil-
len kann, oder eben nicht.

Die zweite Frage. Im Koalitionsvertrag ist veran-
kert worden, dass man mehr tun will, um friithzei-
tige Biirgerbeteiligung zu ermdglichen. Das halte
ich fiir ein richtiges Vorgehen, weil friithzeitige
Biirgerbeteiligung zur besseren Planung fithren
kann und, meiner Ansicht nach, nicht zu einer
Verzdgerung von Planungsprozessen. Kénnen Sie
vielleicht noch einmal aus Ihrer Sicht skizzieren,
was da eigentlich in dem Gesetz stehen miisste
und welche Vorteile eine frithzeitige Biirgerbetei-
ligung haben koénnte, wenn man das Ziel verfolgt,
Planung insgesamt zu beschleunigen und zu ver-
bessern.

Vorsitzender: Vielen Dank! Damit sind wir am
Ende der ersten Fragerunde, Frau Dr. van Hoorn,
an Sie richtet sich die erste Frage. Bitte!

Dr. Heike van Hoorn (Deutsches Verkehrsforum):
Vielen Dank! Ich komme zunéchst auf die Frage
von Herrn Schweiger zu sprechen. Beinhaltet ist
dort wahrscheinlich aber auch eine Antwort auf
die Frage von Herrn Herbst. Das Innovationsfo-
rum Planungsbeschleunigung, was gerade eben
schon einmal angesprochen worden ist, und auch
die Zwolf-Punkte-Strategie des Bundesverkehrs-
ministeriums sind eigentlich der Aufsatzpunkt
fiir den nun vorliegenden Gesetzentwurf. Der Ko-
alitionsvertrag hatte sich die Ergebnisse dieser
Kommissionen zu eigen gemacht und hatte auch
eine schnelle Umsetzung in Aussicht gestellt. Als
Verkehrsforum begriilen wir ausdriicklich, dass
wir jetzt einen sehr schnellen Vorsto8 der Regie-
rung bekommen haben, mit einem Planungs- und
Baubeschleunigungsgesetz, die Anderungen anzu-
packen, die jetzt moglich sind und die ziigig um-
setzbar sind. Dieser erste Schritt ist aus unserer
Sicht wichtig, denn wenn man versucht, alle ,,di-
cken Bretter®, die da zu bohren sind und die auch
in den Vorschlédgen teilweise benannt sind, anzu-
packen, dann wiirde das die kurzfristig erzielba-
ren Erfolge verzogern. Nicht alle Potenziale zur
Beschleunigung lassen sich eben schnell realisie-
ren. Darum ist es fiir uns wichtig, die Agenda in
kurzfristige Ziele und in mittel- und langfristige
Vorhaben aufzuteilen. Wir sehen es so, dass beide
Listen kontinuierlich abgearbeitet werden sollten,
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aber eben auch die mittel- bis langfristigen Aufga-
ben schon jetzt angepackt werden sollten. Ich will
darauf eingehen, was wir an dem jetzigen Geset-
zesentwurf begriiBen. Es ist einmal die Erweite-
rung der Moglichkeit, eine Plangenehmigung statt
einer Planfeststellung zu erteilen, da wo eine Um-
weltvertrdglichkeitspriifung durchzufiihren ist. Es
ist die einheitliche Klagebegriindungsfrist, mit ei-
ner Nachfrist nur in begriindeten Fallen. Es ist die
Moglichkeit zur Einfiihrung von Projektmanagern
zur Straffung und Biindelung der Verfahren. Das
entlastet das Personal vor Ort und erméglicht es,
externe Kompetenz in das Verfahren zu bringen.
Es ist die Biindelung, das ist ein ganz wichtiger
Punkt der Anhdrungsverfahren von Schienenpro-
jekten, beim Eisenbahnbundesamt. Es ist die Um-
setzung der vielfach geforderten Transparenz im
Verfahren dadurch, dass sémtliche Planfeststel-
lungsunterlagen ins Netz gestellt werden miissen.
Es ist die Moglichkeit, schon vor Erlass des Plan-
feststellungsbeschlusses mit vorbereitenden MaB-
nahmen zu beginnen. Und der letzte Punkt, den
ich hier nennen will: eine weitere wichtige Rege-
lung ist die Erweiterung der Liste von Vorhaben,
fiir die das Bundesverwaltungsgericht erste, aber
auch letzte Gerichtsinstanz ist. Das sind wichtige
Ansétze und sie sind auch gelungen. Sie reichen
allerdings aus unserer Sicht nicht aus. Wahrend
also die Anderungen aus dem Gesetz hoffentlich
in Kiirze greifen, miissen schon die nichsten An-
derungen in Angriff genommen werden. Da sehen
wir einmal die Bezugnahme auf die regionalen
Verkehrsprojekte als ganz wichtig an. Auch bei
U-Bahnen und Stralenbahnen miissen verein-
fachte Verfahren moglich sein. Die Mittel aus dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz sollten
kontinuierlich erh6ht werden. Sie miissen aber
auch abfliefen konnen. Das heiBt, das Personen-
beférderungsgesetz oder das Fachplanungsrecht
nach dem Personenbeforderungsgesetz muss des-
wegen angepasst werden. Wir sehen es auch als
wichtig an, dass alle Baumafinahmen von ziigige-
ren Planungs- und Genehmigungsverfahren profi-
tieren. Das bedeutet, wir halten es fiir wichtig,
zentrale Elemente in das Verwaltungsverfahrens-
gesetz aufzunehmen und damit quasi vor die
Klammer zu ziehen und nicht nur in die einzel-
nen Fachgesetze hineinzugehen. Wir sehen Hand-
lungsbedarf bei einer neuen Verordnung zum
Bauldarm. Wir sehen, und hier komme ich zum
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Punkt von Herrn Herbst, auch die stdrkere In-
tegration von Raumordnungsbelangen in das
Planfeststellungsverfahren als sehr wichtig an —
es war iibrigens auch der erste Punkt in der
Zwolf-Punkte-Strategie des BMVI — mit der Per-
spektive, zu einem integrierten Genehmigungs-
verfahren zu kommen. Auch sonst sind in den
Verfahren Méglichkeiten von parallelen Verfah-
rensschritten zu priifen, die eben gleichzeitig an-
gestoBen werden kénnen und nicht sequentiell
abgearbeitet werden miissen. Wir sehen auflerdem
noch den Erlass einer Bundeskompensationsver-
ordnung als notwendig an, aber eben auch im
Weiteren im Bundesnaturschutzgesetz die Ergén-
zung um eine Regelung zur Einrichtung von Kar-
tier - und Artendatenbanken. Und wir sehen es
auch als wichtig an, das Prinzip von Okopunkten
oder Okopools als Méglichkeit, AusgleichsmaB-
nahmen im Artenschutz zu beschleunigen, einzu-
fithren. Und dann gibt es natiirlich noch eine
ganze Reihe von Mafinahmen, die oft auch ange-
sprochen werden, die eigentlich nur auf européi-
scher Ebene oder international gelost werden kon-
nen, wo wir aber auch sagen wiirden, die diirfen
nicht auBlen vor gelassen werden oder da muss
man sich auch darum bemiihen, Stichwort Prak-
lusion, hier noch Anderungen herbeizufiihren.
Soweit erstmal. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nidchstes Herr
Prof. Romp{f. An Sie gab es eine Frage vom Kolle-
gen Schweiger.

Prof. Dr. Dirk Rompf (DB Netz AG): Sehr geehrter
Herr Vorsitzender, zu der Frage, wie der Geset-
zesentwurf sich auf die Aus- und Neubauprojekte
der Schiene auswirken wiirde: Zunéchst ist es so,
dass sich der vorliegende Gesetzesentwurf nach
unserer Auffassung in wesentlichen Teilen aus
dem Innovationsforum Planungsbeschleunigung
speist. Und da gab es ja weitere Empfehlungen,
die sich bereits in Umsetzung befinden, wie zum
Beispiel ein erneuertes Finanzierungsregime fiir
Neu- und Ausbauvorhaben im Bedarfsplan oder
das digitale Planen- und Bauen, das sogenannte
BIM, oder das partnerschaftliche Bauen. Zu der
Frage, wie viel Beschleunigungswirkung wir in
der Summe aller Mainahmen erwarten, glauben
wir, dass wir, inklusive dieses Gesetzesentwurfs,

! Anm.: ,,CEF“ = ,,continuous ecological functionality-
measures”
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die groBen Neu- und Ausbauvorhaben ungefdhr
fiinf Jahre beschleunigen kénnen, um ihnen eine
Vorstellung zu geben. Und um vielleicht auch
kurz auf die Frage nach Zahlen, Daten und Fakten
zu antworten: Ein durchschnittliches Neu- und
Ausbauprojekt bei der Bahn dauert derzeit unge-
fahr 20 Jahre. Da gibt es Projekte, die gehen
schneller, es gibt aber auch andere, die dauern
deutlich ldnger. Ein Planfeststellungsverfahren
bei uns dauert ungefdhr dreieinhalb Jahre, die
Bauzeit liegt in der Regel so bei fiinf bis sieben
Jahren, der Rest davor ist die Planung. Wir glau-
ben, dass sich mithilfe dieses Gesetzesentwurfs,
der sich in wesentlichen Teilen aus Verbesserun-
gen im Bereich der Planung speist, ungefdhr ein
bis zwei Jahre Beschleunigung erzielen lassen. Im
Wesentlichen sehen wir es hier als vorteilhaft an,
dass die Zustdndigkeit auch fiir das Anhoérungs-
verfahren beim Eisenbahnbundesamt gebiindelt
werden soll. Und zum Zweiten die Stichtagsrege-
lung fiir die Verkehrsprognose. Ein drittes we-
sentliches Element, das auch noch beschleuni-
gend wirken kann, auch in einem Bereich von
durchaus einem halben Jahr bis zu einem Jahr, ist
die MaBnahme der vorldufigen Anordnung, und
damit das Vorziehen von vorlaufenden Baumab0-
nahmen im Bereich von CEF’-Malnahmen oder
Leitungsverlegung, Kampfmittelsondierung. Ich
mochte der Frau van Hoorn an der Stelle bei-
pflichten. Wir sind sehr froh iiber den Geset-
zesentwurf, weil er die kurzfristig méglichen
MaBnahmen aufgreift, glauben aber auch, dass
weitere Beschleunigungswirkungen erzielbar wé-
ren, beispielsweise auch iiber die Anpassung der
Verordnung zum Bauldrm. Eine Verordnung iiber
Kompensationsmafinahmen halten wir fiir we-
sentlich und auch die Anpassung des Eisenbahn-
kreuzungsgesetzes.

Vorsitzender: Danke sehr! Als ndchstes Herr
Posch bitte! An Sie wurden zwei Fragen gestellt,
einmal von Herrn Holm und einmal von Herrn
Herbst.

Dieter Posch (Rechtsanwaélte Posch Frank): Ich
will auf beide Fragen kurz eingehen. Das Thema
MabBnahmegesetz ist schwer in vier Minuten zu er-
ledigen. Da miissen wir uns an einer Entschei-
dung des Bundesverfassungsgerichtes zu Stendal

19. Wahlperiode Protokoll der 23. Sitzung

vom 15. Oktober 2018

Seite 7 von 22



orientieren. Damals hat das Bundesverfassungsge-
richt das MaBnahmegesetz dort akzeptiert, unter
den damaligen Bedingungen. Dieses Urteil ldsst
nach meiner Einschidtzung Spielraum zu, jetzt
driicke ich mich vorsichtig aus, parlamentarische
Entscheidungselemente in das Verfahren mitein-
zubringen. Also eine vollige Umsetzung eines
Planvorhabens in den Gesetzgebungsvorgang ist
verfassungsrechtlich problematisch, weil es ein
Eingriff in die Gewaltenteilung ist, denn es han-
delt sich letztendlich um exekutives Handeln bei
der Planung einer StraBle, einer Schiene oder eines
Landeplatzes und Ahnlichem mehr. Allerdings
glaube ich, dass dieses Urteil Spielrdume gibt,
parlamentarische Entscheidungsvorgédnge in ei-
nem Verwaltungsverfahren mit einzubeziehen.
Der Hintergrund dieser Uberlegung ist, und jetzt
rede ich nicht von einer kleineren Mafinahme,
sondern wirklich von eminent groBfen und wichti-
gen Infrastrukturprojekten, wo ich zu der Auffas-
sung komme, dass das Planfeststellungsrecht ei-
gentlich nicht das geeignete Instrument ist, weil
dahinter immer eine gesellschaftspolitische Aus-
einandersetzung iiber die Notwendigkeit eines
Vorhabens besteht, ja oder nein. Ein Planfeststel-
lungsbeschluss ist nichts anderes als ein Verwal-
tungsakt in der Besonderheit, dass er sich an eine
Vielzahl von Menschen in Form einer Allgemein-
verfiigung richtet. Aber in Wahrheit erleben wir
schon in der ersten Phase der Planfeststellung, bei
der jetzt frithzeitigen Beteiligung, dass es sich ja
héufig um politische Auseinandersetzungen oder
zumindest politisch zu bewertende Auseinander-
setzungen handelt, was im Einzelfall Vorrang hat.
Das zeichnet sich dann im Laufe des Verfahrens
immer mehr aus. Da geht es um die Frage, wenn
ich ein Infrastrukturprojekt aus infrastrukturellen
Griinden, aus Griinden der Arbeitsmarktsituation
in einer Region haben will, kollidiert das hédufig
mit anderen Rechtsgiitern, namentlich treten die
immer sehr schnell zu Tage mit Argumenten des
Naturschutzes. Da stellt sich bei groBen Projekten
die Frage, ob das in der Tat die Abwigung eines
Einzelfalles ist, wie wir das beim Verwaltungsakt
haben, oder ob das nicht wesentlich mehr ist. Ich
komme zu letzterem, denn wenn das eine Rechts-
gut zuriickstehen muss, egal welches das jetzt ist,
ist das mehr als eine Abwégungsentscheidung im
klassischen verwaltungsrechtlichen Sinne. Deswe-
gen geht die Uberlegung, die ich habe, darauf hin-
aus, parlamentarische Elemente in das Verfahren
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mit einzubeziehen. Wir haben das zum Teil
schon. Ich bin nicht nur als Anwalt tétig, sondern
habe auch Frankfurter Flughafen zu tun gehabt.
Wir haben dort den Standort einer Landebahn in
Form einer Rechtsverordnung der Landesregie-
rung erlassen, die der Zustimmung des Landtags
bedurfte, also des Plenums. Also eine parlamenta-
rische Einflussnahme auf eine Standortentschei-
dung fiir eine wichtige InfrastrukturmaBnahme.
Wir haben in Hessen die Frage der Windenergie
weitestgehend dadurch geregelt, dass wir nach
dem Raumordnungsrecht sogenannte Vorrangge-
biete ausweisen und diese Vorranggebiete in einer
Intensitdt die Qualifikation einer Fldache priift.
Und dies wird auch durch parlamentarische Gre-
mien — zwar nicht unmittelbar, direkt gewéhlt,
sondern mittelbar, weil das Gremien sind, die sich
zusammensetzen aus den kreisfreien Stddten und
den Kreisen, aber auch dort haben wir parlamen-
tarische Einfliisse. Das heilft, wenn ich von Mal-
nahmegesetz spreche, spreche ich nicht von 20
Meter Akten, die der Gesetzgeber beschlieBit, son-
dern das bedeutet, dass die Vorarbeiten in glei-
cher Weise unter Beachtung der gesetzlichen Vor-
schriften erarbeitet werden miissen, wie das jetzt
der Fall ist, es aber unter bestimmten Bedingun-
gen, wenn sie so wollen, eine Riickgabeverpflich-
tung der Administration, der Verwaltung an das
Parlament gibt. Ich nenne mal ein Beispiel, um
das plastisch zu machen. Ich komme aus Hessen
und wir haben das letzte Verkehrsprojekt Deut-
sche Einheit — A 44 von Kassel nach Eisenach. Da
hatten wir einen Baukilometer zu Beginn der Pla-
nung, der lag bei acht Millionen Euro. Mittler-
weile liegen wir bei {iber 30 Millionen Euro. Jeder
Biirgermeister, der in einer solchen Situation
wére, wiirde zu seinem Parlament gehen und sa-
gen, wenn sich das abzeichnet: ,,Wollen wir das
wirklich so oder wollen wir nicht doch noch ein-
mal nachdenken?“. Gewissermalen eine Riick-
gabeverpflichtung der Exekutive an das Parla-
ment, ob das wirklich so gemacht werden soll
oder nicht. In diesem Sinne verstehe ich, dass
man dariiber nachdenkt — in dem Papier vom Mai
vergangenen Jahres ist das vorsichtig schon ge-
nannt worden — den Kontakt zum Parlament wie-
der herzustellen. Ich habe das jetzt etwas in mei-
ner Interpretation konkretisiert. Ich glaube, das
bedarf zugegebenermaBen der intensiven verfas-
sungsrechtlichen Uberpriifung und Abgrenzung,
dass ein solcher Weg gangbar wére. Und sie hétten
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letztendlich auch eine Situation vermieden, dass
die Administration, also diejenige, die den Plan-
feststellungsbeschluss erlédsst, fiir letztendlich po-
litische Diskussionen iiber die Notwendigkeit ei-
ner Maflnahme oder nicht herhalten muss. Deswe-
gen ist der Gedanke, das Parlament mit einzube-
ziehen und damit die Verantwortlichkeit bei — ich
sage das sehr deutlich — groBen Projekten zu verla-
gern. Da miisste man bei den jeweiligen gesetzli-
chen Vorgaben differenzieren, in welchen Fillen
das relevant ist.

Ganz kurz der zweite Punkt ,,Ersatzmafnahmen®.
Wir haben heute schon durch das Fernstralenge-
setz und das Verwaltungsverfahrensgesetz die
Moglichkeit, Ersatzmallnahmen zu machen. Wir
haben heute die Moglichkeit, das entweder im
Planfeststellungsverfahren in vollem Umfang, in
voller Breite zu machen, wenn die gesetzlichen
Voraussetzungen das verlangen. Wir haben die
Moglichkeiten der Plangenehmigung und wir ha-
ben auch die Moglichkeiten, davon noch einmal
freigestellt zu werden. Allerdings wird von die-
sem Instrument nur in sehr geringem Umfang Ge-
brauch gemacht, weil die materiellrechtlichen Vo-
raussetzungen, noch unter die Schwelle der Plan-
genehmigung zu kommen, schon erheblich sind.
Deswegen glaube ich, sollte man dariiber nach-
denken, Ersatzmafinahmen zu definieren. Und
wenn wir ehrlich sind, sind es in der Regel nicht
nur ErsatzmaBnahmen im Sinne ,,am Standort A
wird eine Briicke neu errichtet”, sondern héufig
sind ErsatzmaBnahmen mit dem Wunsch verbun-
den, etwas ergdnzend zu machen. Auch da aus
meiner Praxis ein Beispiel. Wenn ich an einer Au-
tobahn eine Standspur in eine Fahrspur umwan-
deln will und dann anschlieBend wieder eine
Standspur anlegen muss, dann habe ich ein kom-
plettes Planfeststellungsverfahren, ein 6ffentliches
Verfahren mit allen Unterlagen und so weiter und
so fort. Hier meine ich, sollte man mal driiber
nachdenken, die urspriinglichen Planunterlagen
unter Berticksichtigung aller gesetzlichen Voraus-
setzungen hochzurechnen, gewissermalen fiktiv
wie die Eingriffs-/Ausgleichsbilanz zu bewerten
ist, wenn ich die Standspur in eine Fahrspur um-
wandle und anschlieBend eine Standspur wieder
baue und gleichzeitig eben auch Larmschutz. Das
sage ich deswegen, weil bei allen Uberlegungen,
die ich im Laufe meiner beruflichen Laufbahn an-
gestellt habe, ich zum Ergebnis komme, ich
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mochte Planungsrecht verdndern, ohne Diskussio-
nen {iber materiellrechtliche Standards zu haben.
Erstens weil materiellrechtliche Standards nur
sehr schwer zuriickzufahren sind. Und das wiére
eine Moglichkeit einer ErsatzmaBnahme. Das ist
dann immer die Frage. Jetzt sagen wir im § 73, ist
es wesentlich oder unwesentlich. Und unwesent-
lich ist es dann, wenn ich mit den Betroffenen
Vereinbarungen herstelle und so weiter und so
fort. Ob man nicht dariiber nachdenken kénnte —
unter Wahrung, wie gesagt, dieser Standards —,
eine fiktive Hochrechnung zu machen, wie das zu
bewerten ist, wenn ich eine solche Ergdnzung ma-
che. Das wiirde in der Tat zu einer erheblichen
Beschleunigung fithren, weil ich dann eine MaB-
nahme realisieren kénnte, ohne das gesamte 6f-
fentliche Verfahren absolvieren zu miissen und
ohne materiellrechtliche Standards zu verdndern.
Ich glaube, die Tatsache, dass weill das Ministe-
rium, Herr Staatssekretir, das wissen Sie ja noch
viel besser, in welchem Umfang Sie Ersatzbau-
mafnahmen haben und Sie wissen sicherlich
auch, wie hédufig dann die Ersatzmafinahme mit
einem zusitzlichen Wunsch verbunden wird. Und
mein Beispiel ist ein klassisches Beispiel. Wenn
wir schon etwas dandern, dann, weil wir zusatzli-
chen Larmschutz machen und damit neue Ein-
griffe begriinden. Ob man nicht einen solchen
Weg gehen konnte, das ist einfach aus meiner Er-
fahrung heraus ganz wichtig. Und ich kénnte das
gewdhrleisten, auf diese Art und Weise eine Er-
gdnzungsmoglichkeit zu schaffen, ohne alte Kon-
flikte wieder aufleben zu lassen. Wobei das nattir-
lich im Detail geregelt werden miisste. Denn ich
bin ja jetzt dabei, im Grunde genommen gesetzli-
chen den Begriff der wesentlichen Anderung zu
definieren. Das wire dann Feinarbeit des Gesetz-
gebers.

Vorsitzender: Vielen Dank! Dr. Weil, bitte, Sie
sind der Néachste!

Dr. Holger Weill (W2K Rechtsanwdlte): Herr Vor-
sitzender, vielen Dank! Meine Damen und Herren!
Herr Stein hatte danach gefragt, inwiefern es mog-
lich ist, dass Verhéltnis von Raumordnungs- und
Planfeststellungsverfahren mit Blick auf das Ziel
des Gesetzes zu verbessern, die Akzeptanz von
Vorhaben auch bei der Bevilkerung, bei den Plan-
betroffenen zu verbessern. Das ist ein ganz wichti-
ger Punkt, der damit angesprochen ist. Ich will da-
mit einsteigen, dass ich nochmal hervorhebe,

19. Wahlperiode Protokoll der 23. Sitzung

vom 15. Oktober 2018

Seite 9 von 22



wieso denn das Raumordnungsverfahren eigent-
lich bei solchen Vorhaben so wichtig ist. Das hat
insbesondere mit der Alternativenpriifung zu tun.
Eine Alternativenpriifung kann nédmlich im Raum-
ordnungsverfahren noch wirklich offen stattfin-
den. Im Planfeststellungsverfahren selbst haben
wir das Problem, dass der Vorhabentrdger durch
die gesetzlichen Vorgaben gezwungen ist, letztlich
einen Antrag vorzulegen, der als solcher beschei-
dungsfihig ist. Hei3t, er muss so beschaffen sein,
dass im besten Fall die Behorde ihren Stempel da-
runtersetzen kann und die Sache ohne Verdnde-
rungen genehmigt werden kann. Das heilit, der
Vorhabentréger ist letztlich gezwungen, sich im
Planfeststellungsverfahren auf eine Variante fest-
zulegen, auf die sogenannte Antragstrasse, zum
Beispiel wenn wir iiber Linien sprechen, und
dann diese auch vehement zu vertreten. Das heilt,
es kommt zu einer Vorfestlegung. Wenn sie jetzt
den Punkt ,,Akzeptanz bei der Bevélkerung® an-
sprechen, ist natiirlich das Problem, wenn sie jetzt
die Biirgerbeteiligung in diesem Stadium durch-
fithren, dass eben diese Vorfestlegung schon er-
folgt ist und dass sich die Biirger unter Umstédn-
den nicht mehr ernstgenommen fiihlen, wenn
eine bestimmte Variante des Vorhabens letztlich
schon feststeht. Das Raumordnungsverfahren setzt
zeitlich davor an und gibt uns die Moglichkeit, zu
einem friheren Stadium, zu dem man diese An-
tragsunterlagen eben noch nicht auf eine be-
stimmte Variante zugeschnitten und festgeklopft
hat, anzusetzen und eine variantenoffene Biirger-
beteiligung durchzufiihren, bei der sich die Biirger
ernst nehmen. Deswegen ist die Raumvertraglich-
keitsprifung etwas ganz wichtiges.

Wie sieht es jetzt aus mit der Verzahnung mit der
Planfeststellung? Da sind unterschiedliche The-
men angesprochen, die man in dem zur Verfiigung
stehenden Zeitrahmen nicht vollstdndig abbilden
kann und die ich nur anreifen kann. Es geht zum
einen um die Zeitschiene. Ist es moglich, hier, wie
es Frau Kollegin Dr. van Hoorn angesprochen hat,
irgendwelche letztlichen Uberschneidungen her-
zustellen, in zeitlicher Hinsicht. Das Zweite ist
die Frage der Verbindlichkeit. Mit welchem Ver-
bindlichkeitsanspruch geht das Ergebnis eines
Raumordnungsverfahrens in die Planfeststellung
ein. Der dritte Punkt betrifft die Frage der Zustin-
digkeit. Wer macht denn eigentlich die Raumver-
traglichkeitspriifung und in welchem Verfahren
erfolgt das Ganze? Zunédchst zum ersten Punkt
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,»Zeitschiene“. Da sehe ich wenige Chancen auf
eine Beschleunigung. Das resultiert aus dem, was
ich gerade gesagt habe. Die Stidrke des Raumord-
nungsverfahrens liegt gerade darin, dass man sich
noch nicht fixiert hat, dass man variantenoffen an
die Losung herangeht und auf dieser Grundlage
auch die Biirgerbeteiligung durchfiihrt. Wenn sie
jetzt versuchen, das mit der Planfeststellung letzt-
lich parallel zeitlich zu verschieben, wird das
nicht funktionieren. Uber was man aber durchaus
nachdenken kann, und vielleicht auch muss, ist
die Frage der Verbindlichkeit. Bislang geht die
Rechtsprechung davon aus, dass das Ergebnis ei-
nes Raumordnungsverfahrens lediglich als eine
Art Gutachten ins Planfeststellungsverfahren ein-
geht, was die Planfeststellungsbeh6rde im Rah-
men ihrer Abwégung zu beriicksichtigen hat.
Wenn sie sich vor Augen fithren, was fiir ein Auf-
wand auch mit einem ordentlichen Raumord-
nungsverfahren verbunden ist, kann man sich
schon die Frage stellen, ob das angemessen ist.
Die Frage ist dann: Kann man diese Verbindlich-
keit erhohen, wie kann man sie erhohen? Da hian-
gen viele Folgefragen dran. Einmal ist die Frage:
Kann man sich zu diesem auf der Grundlage des
Materials, was im Raumordnungsverfahren aufge-
arbeitet wird, tiberhaupt schon festlegen oder
reicht die Detailierung noch nicht aus? Vielleicht
gibt es aber auch Mittelwege, dass man sagt,
grundsétzlich gibt es eine Bindung an das Ergeb-
nis des Raumordnungsverfahrens, es sei denn es
treten nachtréglich zwingende Griinde auf, die da-
gegen sprechen. In diese Richtung kénnte man
denken. Es geht natiirlich auch um die Rechts-
schutzfrage. Wenn man das Ergebnis des Raum-
ordnungsverfahrens mit Verbindlichkeit ausstat-
tet, wiirde das bedeuten, dass man dagegen unter
Umstédnden auch den Rechtsschutz eréffnet. Das
andere ist die Frage der Zustdndigkeit. Hier kann
man sich tiberlegen, Gedanken machen, ob es
Sinn macht, dass unterschiedliche Behorden die
Raumvertrdglichkeit priifen und das Planfeststel-
lungsverfahren durchfiithren. Auch daran hdngen
aber einige Folgefragen. Wenn Sie sich dafiir aus-
sprechen wiirden, dass die Planfeststellungsbe-
horde letztlich auf einer ersten Verfahrensstufe in
irgendeiner Form, vielleicht dhnlich wie beim
NABEG (Netzausbaubeschleunigungsgesetz), Bun-
desfachplanung, die Raumvertrdglichkeitspriifung
mitmachen soll, wiirde das unter Umstanden wie-
der zu einer Kompetenzverschiebung von den
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Landern auf den Bund fiihren, weil ja auch ein
Bestreben ist, die Bundeskompetenzen der Plan-
feststellung zu stdrken. Da hédngt vieles dran, was
man vielleicht auch im Nachgang zu dieser Sit-
zung noch vertiefen sollte.

Vorsitzender: Als ndchstes Herr Kammradt. Bitte!
Sie hatten eine Frage vom Kollegen Stein.

Nils Kammradt, (ver.di): Herr Vorsitzender, meine
sehr geehrten Damen und Herren Abgeordneten!
Vielen Dank, Herr Stein, fiir die Frage! Ich ver-
weise, was den Uberbau angeht, auf unsere Stel-
lungnahme, sage aber nur, die ist vom Juni, die ist
vielleicht nicht mehr ganz aktuell. Aber Herr
Stein hatte ja eine sehr konkrete Frage zur Beurtei-
lung des geplanten Projektmanagers in mehreren
Fachplanungsverfahren gestellt. Und da kann ich
erstens sagen, gegen ein gutes Projektmanagement
und auch gegen einen guten Projektmanager ist
vom Grundsatz her sicherlich nichts einzuwen-
den. Ich habe selber mal in einer Planfeststel-
lungsbehorde zumindest die Wahlstation meiner
juristischen Ausbildung verbracht. Da habe ich
doch einige Einblicke gewonnen, was man da
auch verbessern kann. Dagegen ist nichts einzu-
wenden. Wogegen wir uns wenden, ist eine klare
Zuweisung der Aufgabe des Projektmanagers an
Private. Im Grunde genommen ist ausschlie8lich
vorgesehen, dass Projektmanager private Dritte
sein konnen, die dann weitreichende Befugnisse
zur Gestaltung des gesamten Verfahrens erhalten.
Das lehnen wir ab. Zum einen aus rechtsstaatli-
chen Erwédgungen. Eine 6ffentliche Entscheidung
mit der Reichweite der Planfeststellung, mit der
Konzentrationswirkung, mit der Vielzahl von
Fachverfahren, die eingebunden sind, kann nicht
einfach in ihrer Komplexitét an Dritte {ibergeben
werden. Und der Behorde obliegt nur noch die
Entscheidung. Sondern es muss hier eigentlich
die staatliche Instanz selber alle Priifungsschritte
vornehmen, um tatsdachlich zu einem Urteil kom-
men zu konnen, dass in einer offentlich-rechtli-
chen Entscheidung miindet, im Verwaltungsakt,
mit der Wirkung, wie Herr Posch sie eben gerade
beschrieben hat, in der Breite, dass das dann auch
eine rechtsstaatlich abgesicherte Entscheidung ist.
Das ist der eine Gesichtspunkt. Zum anderen se-
hen wir darin auch den schleichenden Trend zu

2 MTI: Meister/-innen, Techniker/-innen, Ingenieur/ -in-
nen und Naturwissenschaftler/-innen
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einer Privatisierung. Praktisch gesehen, wenn man
das Projektmanagement als wichtigen Bestandteil
der Beschleunigung sieht, wird man dieses Insti-
tut nutzen, man wird es an private Dritte verge-
ben. Und damit fillt das aus, was wir in der 6f-
fentlichen Verwaltung ganz dringend brauchen,
auch in den Planfeststellungsbehérden, ndmlich
in vielen Féllen der Wiederaufbau einer tatséch-
lich handlungsfidhigen und beurteilungsfiahigen
Behordenstruktur. Wir haben durch die schlech-
ten Einstellungen in den 1990er und 2000er Jah-
ren, gerade auch in den MTI*Bereichen, einen
Personalabbau erlebt, der eben die Kompetenz an
dieser Stelle hat schrumpfen lassen. Das ist aber
ein Problem, wenn sie einen Dritten beauftragen
und gleichzeitig nicht die Kompetenz nachhaltig
durch mehr Personal sichern, durch die entspre-
chenden Sachverstdndigen, die sie in der Behorde
haben, dass die Behérde am Ende gar nicht mehr
in der Lage sein wird die Entscheidung selber
noch nachhaltig kontrollieren zu konnen. Das,
was der Projektmanager vorgibt, wird dann wei-
testgehend abgenickt, weil er das Verfahren so-
weit auch in der Hand hat, dass er die Strukturele-
mente vorgeben kann. Das lehnen wir ab. Wir ha-
ben das ja auch schon mal erfolgreich im Bereich
der WasserstraBen und Schifffahrtsverwaltung ab-
wehren konnen und sehen hier einen weiteren
Schritt in Richtung Privatisierung. Mehr Personal,
besser geschultes Personal im 6ffentlichen Dienst,
fiir das man auch mehr Haushaltsmittel in die
Hand nehmen miisste, wére hier der richtige Weg.
Dann konnen sie auch Projektmanagement ma-
chen. Dann kénnen sie auch Leute fiir die 6ffentli-
che Verwaltung bekommen, die in der Lage sind,
solches Projektmanagement vorzunehmen, die
auch die Freiheit in ihrer Behorde dafiir bekom-
men, die Schnittstellenproblematiken, die vielen
Kommunikationsstrdnge zu bearbeiten. Das wére
aus unserer Sicht dann die Losung.

Vorsitzender: Vielen Dank! Dann kommt jetzt
Dr. Friithauf. Bitte! An Sie gingen zwei Fragen von
Frau Kollegin Remmers.

Dr. Armin Frithauf (Rechtsanwalt): Vielen Dank
fiir diese Fragen! Die sind eigentlich auch schon
angesprochen und zum Teil auch beantwortet
worden. Aber was ich besonders interessant finde,
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ist, dass die bisherigen Beitrdge sich darum dre-
hen, wie man Verfahren weiter beschleunigen
kann und dass hier konkret zum Beispiel zum
Raumordnungsverfahren und der Bedeutung und
der Verbindlichkeit hinsichtlich der Trassenfestle-
gung gestritten wird. Das ist eine Mafinahme, die
in der Tat eingreifen konnte, um langfristig eine
Beschleunigung zu bekommen, weil eben der
Streit um die Biirgerbeteiligung sich im Wesentli-
chen an der Alternativenplanung festmacht. Ich
spreche aus Erfahrung, ich habe zwei gréBere
Planfeststellungsverfahren begleitet. Einmal Dres-
dener Bahn in Berlin, als Rechtsanwalt, und meh-
rere Planfeststellungsverfahren im Abschnitt der
Hinterlandanbindung des Jade-Weser-Ports. Dort
sind es beides Mal AusbaumaBnahmen gewesen.
Im Vordergrund stand immer die Frage der Alter-
native, wie man das fiihrt, in Berlin noch etwas
anderes. Besonders interessant finde ich den Hin-
weis von Herrn Dr. Posch, dass man Verfahren je-
denfalls nicht durch Verdnderung des materiellen
Rechtes bzw. Verkiirzung von materiellrechtli-
chen Standards beschleunigen kann und darf. Um
das mal ganz platt zu sagen: ich habe mal ein Pro-
jekt im Bundesministerium fiir Justiz gefiihrt,
FGG-Verfahren, da ging es auch um Fragen der
Beschleunigung. Da habe ich es mir als Referent
damals erlaubt, vor zehn Jahren, zu schreiben,
Verfahren kénnen wir dann ganz schnell verkdir-
zen, wenn wir dem Biirger keinerlei materielle
Rechte geben. Denn wer keine Rechte hat, der
kann sie auch nicht einklagen und auch nicht zu
einer Verzogerung fiithren. Da bin ich ganz bei
Herrn Posch, dass wir das materielle Recht nicht
anpassen sollen. Und dieser konkrete Entwurf tas-
tet materielles Recht an. Er tastet ndmlich § 42
Bundesimmissionsschutzgesetz an, wo vorge-
schrieben ist, dass eine Verdnderung oder ein
Neubau so zu genehmigen ist, dass keinerlei Ge-
sundheitsgefdhrdungen von dieser Genehmigung
ausgehen. Wenn Sie jetzt den Prognosehorizont
auf den Anfang der Planfeststellung legen und sa-
gen, es ist nur ein Nachbesserungsbedarf dann ge-
geben, gesetzlich, wenn da eine Abweichung um
mehr als 3 dB(A) wahrscheinlich ist, dann greifen
Sie massiv in das materielle Recht ein, denn Sie
verschlechtern die Rechtsstellung und die Schutz-
stellung der Betroffenen. Da muss man wissen,
dass 3 dB(A) Unterschied eine Verdoppelung der
Zugzahlen sind. Und das kann mir doch keiner er-
zidhlen, wenn ich mit 200 Ziigen auf einer Strecke
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fahre oder ob ich mit 400 Ziigen auf einer Strecke
fahre, selbst wenn das rein theoretisch nur drei
dB(A) sind und man dartiber diskutiert, dass das
gar keine Horschwelle erreicht, ein solcher Unter-
schied, dann sind aber auch die weiteren Emissio-
nen, die davon ausgehen, beriihrt, bei einer Ver-
doppelung des Verkehrs. Feinstaub zum Beispiel.

Ich wollte nochmal ganz kurz auf die Ausgangs-
frage kommen. Die von Herrn Prof. Rompf ge-
nannten Zahlen sind jeweils die Zahlen, die kur-
sieren. Das Eisenbahnbundesamt spricht von einer
durchschnittlichen Dauer des Planfeststellungs-
verfahrens von dreieinhalb Jahren. Wenn Herr
Rompf sagt, von 20 Jahren gehen wir mal aus,
dann wird das stimmen, davon gehe ich aus. Ich
kenne auch AusreiBler, wo es ldnger ist, zum Bei-
spiel Dresdener Bahn — 18 Jahre Planfeststellungs-
verfahren, zwei Jahre Gerichtsverfahren, der Bau-
beginn — na gut — wird vorbereitet, ist noch nicht
weit, man spricht von 2025, wann das soweit ist.
Herr Ferlemann, ich kann auch iiber den Jade-We-
ser-Port reden, machen wir vielleicht hinterher,
denke ich. Der Kritikpunkt ist doch, Herr Prof.
Rompf, wenn Sie jetzt von 20 Jahren sprechen,
und dann ziehen Sie mal das Planfeststellungsver-
fahren mit dreieinhalb Jahren ab und den Bau mit
finf bis sieben Jahren, dann haben Sie eine Dauer
von achteinhalb bis zehneinhalb Jahren. Da ist
noch eine Differenz zu Thren 20 Jahren. Und dann
haben Sie eine Differenz — ich bin schlecht im
Kopfrechnen — von ungefidhr von achteinhalb bis
neuneinhalb Jahren. Wo sind denn diese achtein-
halb bis neuneinhalb Jahre? Die stecken natiirlich
in der Vorbereitung und in der Planung, denke
ich, drin. Da miissten wir ansetzen. Diese Veran-
derungen hier im Verfahren, die, wie gesagt, ins-
besondere auch mit einer Minimierung des Stan-
dards des materiellen Rechts einhergehen, des
Schutzniveaus, bringen den Biirger auf und wer-
den eher zu einer Verzégerung fiihren. Wir sollten
vor allem den Prognosehorizont von 3 dB(A) un-
angetastet lassen. Im Ubrigen, erlauben sie mir
den Hinweis, dass selbst die Bundesregierung in
ihrer Gegenstellungnahme zu diesem Punkt nichts
gesagt hat — ich gehe davon aus, dass man das
auch nicht begriinden kann. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Last but not least in
dieser Runde, Dr. Reh. Bitte! Zwei Fragen von
Kollegen Kiihn.
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Dr. Werner Reh (BUND): Herr Vorsitzender,
meine Damen und Herren, vielen Dank fiir die
Fragen! Vorab gesagt: aus tkologischer Sicht ist
eine Planungsbeschleunigung dringend erforder-
lich, wenn wir die Klimaziele im Verkehr in 2030
einhalten wollen. Man denke an Projekte, wie
Bahnausbau, Knotenausbau, fiinf GroBknoten, 140
Uberholgleise, Streckenausbau, 140 Umschlag-
punkte, um dann eben Klimaschutzziele voranzu-
bringen. Was nach unserer Meinung in dem Geset-
zesentwurf fehlt, um die Beschleunigung wirklich
umzusetzen: Einerseits vermissen wir eine klare
Priorisierung der Projekte im Bereich StraBenbau.
Die Schiene hat das gut gemacht, hat einen Netz-
entwicklungsplan gemacht, plus einer Umset-
zungsvereinbarung. Wenn eben die Planungskapa-
zitdten fiir potenziell 1300 StraBenprojekte verzet-
telt werden, ist die Verzogerung dramatisch. Und
wir miissen hier die Kapazitdten dorthin bringen,
wo die Prioritdten sind. Und das ist der Punkt,
eben insbesondere auch bei der Erhaltung.

Der zweite groBe Punkt ist die Frage der fehlenden
Kapazitdten bei Verwaltung und bei Gerichten. Da
ist erfreulich, dass etwas getan wurde, gerade
auch bei den Gerichten, dass die mehr Stellen be-
kommen, weil das eben in der Tat in der Vergan-
genheit ein Verzégerungselement war. Im néchs-
ten Haushaltsplan scheint sich da was abzuspie-
len. Und, dass das Managementproblem, was auch
schon verschiedentlich angesprochen wurde, an-
gegangen wird. Das mit dem Projektmanager ist
eine gute Idee, er muss da Teamarbeit, interdiszip-
lindre Arbeit, Kooperation organisieren. Er sollte
allerdings nicht, wenn er die Vorbereitung der
Anhérungen macht, dann auch die Anhérungsver-
fahren leiten, das halten wir fiir einen Fehler. Das
ist in der Tat kein Beitrag fiir eine neutrale Ver-
handlungsfiihrung. Was wir auch schwer vermis-
sen, gerade mit Blick auf die Verkehrswende und
die stdadtischen Verkehre, ist die Frage, wie be-
schleunigt man die Straenbahn-, U-Bahn-Pla-
nung, die schienengebundenen Verkehre. Eine
Anderung des Personenbeférderungsgesetzes wire
eigentlich sehr passend, die analog oder dhnlich
den AEG-Verdnderungen in das Gesetz aufzuneh-
men — der VDV hat gegeniiber dem Bundesver-
kehrsministerium auch konkrete Vorschlige ge-
macht, auf die ich an der Stelle verweisen wiirde.
Was uns an dem Gesetz stort, was wir nega-
tiv/kontraproduktiv finden, ist einerseits der Ver-
zicht auf den Erorterungstermin auch bei UVP-
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pflichtigen Verfahren. Der sollte entfallen. Wir
wollen mehr Beteiligung. Dazu komme ich noch
bei der Antwort auf die zweite Frage. AuBerdem
finden wir das Rechtsinstrument der vorldufigen
Anordnung fiir vorzeitige Manahmen schwierig,
eben dort, wo TeilmaBnahmen umgesetzt werden,
wo wir Angst haben, dass Fakten geschaffen wer-
den. Und das Verfahren ist ja in der Tat auch
recht aufwéndig, was dann praktisch auch mit
neuen Klagemdglichkeiten an der Stelle mit ein-
hergeht. Wir fiirchten halt, dass da Fakten ge-
schaffen werden. Und wir finden die Klagebe-
griindungsfrist von sechs Wochen in der Tat nicht
zumutbar, weil man ja dann auch die Behérden
verpflichten miisste, ganz frith die Unterlagen
rauszuriicken. Also fiir Bundestagsanhdrungen,
ich personlich, wire mit Sechswochenfristen vol-
lig einverstanden, fiir Stellungnahmen, das ist in
der Tat nicht mein Problem. Allerdings fiir Klage-
begriindungen halte ich das fiir zu eng und zu
schwierig.

Die zweite Frage — gute Beteiligung —, das vermis-
sen wir sehr stark in dem Gesetzentwurf. Wir hat-
ten Vorschldge eingebracht in das Innovationsfo-
rum Planungsbeschleunigung, aber dieser Innova-
tion wurde sich dann doch nicht geniigend gené-
hert. Wir sehen, dass eine friithe Beteiligung Be-
schleunigungseffekte bringt. Gucken sie die VDI-
Richtlinie 7000 an, des Verbandes Deutscher Inge-
nieure. Die belegen sehr gut, dass man eben mit
einem langsameren Beginn und Anhérungen und
Alternativenentwicklung.... Dr. Weil hat es ja
auch gerade beschrieben, dass man zum Beispiel
im Raumordnungsverfahren die Alternativen an-
gucken muss. Da verliert man Zeit, aber man ge-
winnt eben anschlieBend Zeit, weil man die Kon-
flikte abschéatzen kann und eben weil3, welche
Dinge in der Tat besser in Frage kommen, schnel-
ler umsetzbar sind, und zwar dann, wenn die ver-
sunkenen Kosten der Investition sehr hoch sind.
Insoweit ist das in der Tat eine kluge Strategie. In-
novative StraBenplaner machen das auch. In
Nordrhein-Westfalen zum Beispiel. Da beginnt
man groBe Planungen, jetzt die Querung siidlich
Koln, die Rheinbriicke, indem man dann sagt, alle
werden eingeladen, legt eure Vorschldge auf den
Tisch, was soll untersucht werden. Und da gibt es
einen fetteren Untersuchungsauftrag an die Gut-
achter und dann kommt man in der Tat, was die
Alternativenentwicklung angeht, schneller voran.
Wir sehen auch rechtlich das Gebot, dass man
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diese Alternativen entwickelt. Strategische Um-
weltpriifung schreibt seit 2004 vor, dass Alternati-
ven gepriift und entwickelt werden miissen. Und
das Raumordnungsverfahren fiihrt ja zurecht eine
neue obligatorische Beteiligung ein, allerdings nur
fiir neue Projekte. Insofern, alle Projekte, seit
2004, die in der Umsetzung sind, sind auBerhalb
dieser Vorschrift. Die Bahn ist da sehr zu loben,
weil sie diese Dialogverfahren eben gerade mit
dem Ziel von alternativen Priifungen macht und
in der Tat auch selbst sagt, man kann die Planun-
gen dadurch verkiirzen. Ein Vorschlag des BUND
sieht vor, dass wir sagen, ihr kénnt innerhalb von
zwei Jahren von diesem Startschuss an die Alter-
nativenentwicklung bis hin zur Verabschiedung
einer Vorzugsvariante, ein Vorverfahren eben,
durchsetzen, im Rahmen der Raumordnung zum
Beispiel, und am Ende dann mit einer Vorzugsva-
riante aus diesem Verfahren herauskommen. Dann
glaube ich, hat man in der Tat fiir die Umsetzung
sehr viel gewonnen. Das Verfahren muss ergebnis-
offen sein, es muss auf Augenhdhe stattfinden, es
muss chancengleich stattfinden. Das heilit auch
vor allem, bei der Gutachtervergabe miissen auch
die Betroffenen mit beteiligt werden, das schafft
Akzeptanz und wird in der Tat die Widerstinde
auch ganz massiv vermindern und die Akzeptanz
entsprechend erhohen. Wir erleben sehr viele Be-
teiligungsverfahren, die wir nicht fiir echte Betei-
ligungen halten, die Pseudobeteiligungen sind
oder Simulationen von Beteiligungen. Das BVWP-
Verfahren will ich jetzt nicht ndher beschreiben,
weil meine gute Laune sonst in der Tat zu ver-
schwinden droht. Da liegen eben Waschkérbe mit
39000 Stellungnahmen im Bundesverkehrsminis-
terium, die nicht bearbeitet werden, die auch
nicht in die Verfahren vor Ort einflieBen. Wir hal-
ten diese Verfahren fiir europarechtswidrig und
werden dann bei einzelnen auch klagen, A14,
A20, das auch versuchen geltend zu machen und
zu schauen, dass wir eben friith eine gute Beteili-
gung bekommen. Im Koalitionsvertrag steht auch
drin, Belebung der Demokratie und neue Formen
der Biirgerbeteiligung. Das ist uns wichtig, dass
das auch wirklich umgesetzt wird. Gestern sagten
die neuen Friedenspreistriager des Buchhandels,
Demokratie lebt vom Argument. Und ich fiige
hinzu, sie lebt auch davon, dass es Alternativen
gibt. Vielen Dank!

Vorsitzender: Danke sehr! Wir sind damit auch
am Ende der ersten Antwortrunde. Bevor wir in
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die zweite Runde einsteigen, mdchte ich noch ei-
nen Hinweis mit Blick auf die Uhr geben. Ich will
mich natiirlich nicht in das Recht der Kolleginnen
und Kollegen einmischen, bis zu zwei Fragen zu
stellen, aber man muss nicht bis zu zwei Fragen
stellen, man kann. Und dann wollte ich noch da-
ran erinnern: Sachverstdndige schldgt man ja vor,
damit man ihnen Fragen stellen kann. Vielleicht
ergibt sich ja jetzt die Moglichkeit, dass insbeson-
dere die, die Sachverstdndige nominiert haben, an
die auch Fragen stellen. Damit hat der Kollege
Schweiger fiir die CDU/CSU-Fraktion das Wort!

Abg. Torsten Schweiger (CDU/CSU): Vielen Dank!
Ich hétte eine Frage an Herrn Brandenburger.
Wenn man von der Moglichkeit Gebrauch machen
mochte, vorbereitende Maflnahmen schon vor
Planfeststellung vorzuziehen, wie schitzen Sie
denn das Risiko ein, auch in der Praxis, dass so et-
was tatsdchlich auch gemacht wird. Denn man
muss ja dann auch eine Risikoabwéagung durch-
fithren, dass im Fall des Nichterlasses des Plan-
feststellungsbeschlusses dann ja die Mafinahmen,
die man vorgezogen hat, méglicherweise wieder
auf eigene Kosten riickgingig gemacht werden.
Wie wiirden Sie das denn zum Beispiel sehen? Ist
das Risiko zu hoch, ist es vertretbar? Mit welcher
GroBenordnung kann man bei solchen Dingen
rechnen? Vielen Dank!

Vorsitzender: Danke! Herr Holm bitte fiir die AfD-
Fraktion!

Abg. Leif-Erik Holm (AfD): Vielen Dank! Ich
mochte nochmal auf das Thema Biirgerbeteiligung
zu sprechen kommen, weil es, glaube ich, ein sehr
wichtiger Baustein ist. Denn die Verkiirzung von
Klageverfahren, das ist ja die eine Seite der Me-
daille und das ist natiirlich auch ein richtiger
Schritt, aber es wire nattirlich umso besser, wenn
es sozusagen gar nicht viele Verfahren gidbe. Des-
wegen halten wir eine frithzeitige Biirgerbeteili-
gung fiir sehr wichtig, weil es eben die Akzeptanz
deutlich erh6hen kann. Und wir sehen das ja
auch, wenn wir international schauen. Die
Fehmarnbelt-Querung ist ja dazu ein sehr starkes
Beispiel, da gibt es beispielsweise auf ddnischer
Seite 34

oder 36 Einspriiche derzeit — nageln sie mich
nicht auf die genaue Zahl fest, aber so in dem Be-
reich —, in Deutschland gibt es 12400. Und das
macht natiirlich das Problem klar. Deswegen
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mochte ich Herrn Posch nochmal ansprechen,
weil Sie das ja in Threr Stellungnahme auch ge-
schrieben haben, dass Sie die Biirgerbeteiligung
als verfehlte Konstruktion derzeit sehen. Was
wiére aus Threr Sicht die richtige Losung, um die
Biirgerbeteiligung sozusagen so auch bei uns hin-
zubekommen, dass eben die Akzeptanz deutlich
groBer wird?

Vorsitzender: Danke sehr! Kollege Stein bitte fiir
die SPD-Fraktion!

Abg. Mathias Stein (SPD): Ich habe eine Frage an
Herrn Dr. WeiB. Es ist ja angesprochen worden, im
Gesetz findet sich ja eine Stichtagslésung bei der
Frage von Larmgrenzwerten. Einmal die inhaltli-
che Frage: Wie beurteilen Sie die Regelung dort
und gébe es fiir eine Stichtagsregelung noch wei-
tere Moglichkeiten im Gesetz, die europarechts-
und verfassungskonform méglich wéren?

Die zweite Frage geht an Herrn Kammradt: Es ist
ja vorgesehen, dass das Eisenbahnbundesamt die
Anhérung und Planfeststellung von den Landern
tiibernimmt. Da wiirde mich interessieren, wie das
mit Personalbedarf ist, Wechselmdoglichkeiten, ta-
rifvertraglicher Umsetzung dieses Ganzen, denn
zwischen Ldandern und Bund gibt es ja leider we-
der ein einheitliches Beamtenrecht noch ein allzu
einheitliches Tarifrecht.

Vorsitzender: Danke sehr! Kollege Herbst bitte fiir
die FDP-Fraktion.

Abg. Torsten Herbst (FDP): Meine erste Frage
richtet sich an Herrn Brandenburger. Im Bereich
der Schienenwege sollen ja Anhérung und Plan-
feststellung beim Eisenbahnbundesamt gebiindelt
werden. Meine Frage ist: Empfiehlt sich das auch
fiir den Bereich der StraBe? Wenn nein, warum
nicht, aus IThrer Sicht?

Meine zweite Frage geht an Herrn Posch. In Thren
Ausfithrungen sprechen Sie sich dafiir aus, ein
frithzeitiges eigenstidndiges Biirgerbeteiligungsver-
fahren vorzusehen. Mich wiirde noch interessie-
ren, wie die Details dieses Verfahrens aussehen
sollen.

Vorsitzender: Danke sehr! Kollege Lorenz Gosta
Beutin!

Abg. Lorenz Gosta Beutin (DIE LINKE.): Vielen
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Dank, dass es so kurzfristig moglich geworden ist.
Deswegen das fehlende Namensschild. Ich habe
zwei Fragen. Die erste Frage geht an Herrn

Dr. Friithauf. Bitte konkretisieren Sie nochmal,
welche juristischen Bedenken es gibt und insbe-
sondere dann auch, welche verfassungsrechtli-
chen Bedenken es aus Ihrer Sicht gibt.

Die zweite Frage geht an Herrn Dr. Reh vom
BUND. Es ist ja ein offenes Geheimnis, dass wir
die Feste Fehmarnbelt-Querung ablehnen. Und
vor diesem Hintergrund ist es ja erstaunlich, dass
sie in diesem Beschleunigungsgesetz als einziges
Projekt namentlich aufgefiihrt wird. Es besteht ja
die Gefahr, dass die Landesregierung im Sofort-
vollzug nach Ende der Planung Ende dieses Jahres
dann beispielsweise den Aushub fiir den Ab-
senktunnel in die Wege leitet. Deshalb die Frage,
welche Auswirkungen diese vorbereitenden Mal-
nahmen haben wiirden. Wiren sie reversibel oder
hétten sie bereits Auswirkungen auf die gegenwar-
tige Flora und Fauna, beispielsweise auf die Ost-
see. Und die weitere Frage: Welche vorbereiten-
den MaBnahmen halten Sie in diesem Kontext fiir
besonders schddlich?

Vorsitzender: Danke sehr! Kollege Kiihn bitte fiir
die Griinen!

Abg. Stephan Kiihn (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN):
Meine erste Frage geht an Herrn Prof. Rompf. Das
Thema ,,wie kommen wir in der Eisenbahninfra-
struktur voran“. Ein Thema, neben Ersatzneubau-
ten, ist das Thema Streckenelektrifizierung, wo es
einen groBen Konsens dariiber gibt, dass das not-
wendig ist. Es gibt ja auch vereinbarte politische
Ziele, den Anteil der elektrifizierten Strecken zu
erh6hen. Welche Moglichkeiten zur Beschleuni-
gung der Verfahren bei der Streckenelektrifizie-
rung sehen Sie? Sie hatten das Eisenbahnkreu-
zungsgesetz nochmal als Stichpunkt genannt.
Vielleicht konnen Sie bei der Gelegenheit auch
nochmal beschreiben, welches Optimierungspo-
tenzial es da gibt, ob das jetzt die Frage der Eigen-
anteile der Kommunen ist oder was andere As-
pekte sind.

Die zweite Frage geht an Herrn Dr. Werner Reh,
auch ankniipfend an das Thema, was gerade
schon genannt wurde, ndmlich diese Frage der
vorbereitenden Mafinahmen. Da gibt es sicherlich
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eine Reihe von Maflnahmen, wie Kampfmittelbe-
seitigung etc., die auch véllig unkritisch sind,
oder Vermessungsarbeiten vielleicht, aber bei an-
deren scheiden sich die Geister. Das war auch ein
Thema bei der Befassung im Bundesrat. Und die
haben z. B. mit dem Thema ,,Geholze — sind sie
einmal gerodet, sind sie nicht wieder ersetzbar*
eine Konditionierung vorgeschlagen, letztlich eine
klare Beschreibung der Liste dessen, was als vor-
bereitende MaBnahme gilt. Wie bewerten Sie den
Vorschlag aus dem Bundesrat und was wéren ihre
Vorschldge, damit man an der Stelle nicht {iber
das Ziel hinaus schief3t?

Vorsitzender: Vielen Dank! Wir sind damit auch
am Ende der zweiten Fragerunde. Jetzt wurden ei-
nigen Experten zwei Fragen gestellt und Sie haben
dementsprechend bis zu zehn Minuten. Ich erin-
nere nochmal daran: sie miissen es nicht aus-
schopfen. Dann kommen wir vielleicht mit den
18.00 Uhr hin. Herr Brandenburger, Sie haben als
erster das Wort!

Dirk Brandenburger (DEGES Deutsche Einheit
FernstraBenplanungs- und -bau GmbH): Vielen
Dank Herr Vorsitzender, meine Damen und Her-
ren! Danke Herr Schweiger! Die Frage der Anord-
nung von vorldufigen MaBnahmen oder vorberei-
tende MaBnahmen ist essentiell fiir die Vorberei-
tung von BaumaBnahmen, denn wir haben einige
Dinge, die doch mit einem erheblichen Zeitvor-
lauf vor Beginn der urspriinglichen oder der origi-
nédren BaumaBnahmen laufen. Stichworte sind
hier schon genannt worden: Kampfmittelbeseiti-
gung, archdologische Grabungen. Das sind techni-
sche Dinge. Ich will aber auch daran erinnern,
dass wir aus dem Umweltbereich vielfach ge-
zwungen werden, sogenannte CEF-Mafinahmen in
ihrer Funktion vorher herzustellen, damit der
kontinuierliche Ausgleich gewéhrleistet ist. Diese
MaBnahmen erfordern in der Regel mehrere Jahre,
um die Wirksamkeit auch darzustellen. Wir erhof-
fen uns jetzt von der Regelung im Gesetzentwurf
durchaus eine Beschleunigungswirkung, die ein
bis zwei Jahre betragen kann. Insofern begriiien
wir es sehr. Die Frage, die Sie gestellt haben: Wel-
ches Risiko gehen wir ein? Archéologische Gra-
bungen, da finden wir doch einiges im Trassenbe-
reich, was auch sehr interessant ist und auch his-
torisch zu bewerten ist. Ich kann mir nicht vor-
stellen, dass wir die Fundstiicke, die wir dann ge-
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funden haben, nachher wieder in die Erde ,,ver-
buddeln® wiirden. Da wiirde ich kein groBes Ri-
siko sehen. Kampfmittelbeseitigung kann in unser
aller Interesse sein. Indem wir so etwas auch ge-
rade bei MaBnahmen im stddtischen Bereich ma-
chen, vermindern wir dort ein Risiko. Herr Abg.
Kiihn hat es angesprochen, wenn es um Geholz-
themen geht, je nach dem, dann muss schon ge-
nau hinschauen. Aber ansonsten bedeutet es fiir
uns eine erhebliche Beschleunigung, sehr schnell
mit vorbereitenden MaBnahmen beginnen zu kén-
nen.

Das Risiko muss im Einzelfall bewertet werden.
Da kann man keine generelle Aussage zu treffen.
Jedes Projekt ist einmalig. Jeder Eingriff iiber die
Projekte ist auch einmalig Und man muss dann
schon genau hinschauen, welche Risiken man ein-
geht.

Zu Leitungsverlegungen will ich auch noch etwas
sagen. Wenn wir Verkehrswege neu bauen oder
ausbauen, kommen wir immer an irgendeiner
Stelle mit gréBeren Leitungen in Konflikt, ob sie
unterirdisch sind oder oberirdisch, Stromtrassen
oder Gasleitungen. Die miissen dann mit einem
erheblichen Aufwand verlegt werden. Vielfach
muss man sich iiber die Kostenfrage vorher ver-
stdndigen. Auch da haben wir einen erheblichen
Zeitgewinn, um so frith wie moglich beginnen zu
kénnen.

Die Frage von Herrn Abg. Herbst, Zusammenle-
gung von Anhorungs- und Feststellungsbehorde.
Das ist in den Landern, mit denen wir zu tun ha-
ben, das sind zwo6lf im Bundesgebiet, schon pas-
siert. Da ergibt sich bei uns im Strallenbau keine
groBe Beschleunigungswirkung mehr. Anhérungs-
behorde und Planfeststellungsbehérde der Lander
sind vereint.

Vorsitzender: Drei Fragen in weniger als fiinf Mi-
nuten! Respekt! Herr Posch, bitte!

Dieter Posch (Rechtsanwiilte Posch Frank): Die
beiden Fragen bezogen sich auf das gleiche Thema
,Biirgerbeteiligung®“. Dazu muss ich sagen, dass
ich Biirgerbeteiligung in unterschiedlichen Funk-
tionen erlebt habe. Ich war selber Teil der Anho-
rungsbehorde, war Planfeststellungsbehérde und
war Vertreter von Einwédndern. Dann muss man
halt schauen, wie sich die Biirgerbeteiligung im
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Laufe der Zeit Schritt fiir Schritt entwickelt hat.
Da hat der Gesetzgeber einen Schritt nach dem an-
deren eingefiihrt. Aber alles ist gegenwiértig immer
noch eine Sollbestimmung. Verwaltungsverfah-
rensrecht zwingt nicht, sondern empfiehlt. Und
der Druck, das tatsdchlich zu machen, ist erheb-
lich. Gleichwohl muss man feststellen, dass die
Biirger mit einer Planung erst dann konfrontiert
werden, wenn der Vorhabentriger seine Meinung
abgeschlossen hat. Das halte ich fiir zu spét.
Hinzu kommt, dass wir bei Planvorhaben zwi-
schen dem unterscheiden miissen, zwischen dem,
was sich genehmigungsrechtlich abspielt, zwi-
schen der Planfeststellungsbehérde oder der An-
hoérungsbehoérde und denen, die in ihren Rechten
betroffen sind, also potenzielle Rechtsbeeintréach-
tigungen, also Gesundheit, Eigentum einerseits
und den Verbandsvertretern, die ihrerseits Rechte
geltend machen. Diese sind im Sinne des Verfah-
rensrechts Beteiligte. Aber das Interesse an groflen
Planvorhaben geht iiber diesen Personenkreis weit
hinaus und es besteht ein allgemeines Bediirfnis,
iiber die politische Notwendigkeit einer Infra-
strukturmaBnahme zu diskutieren. Wir haben al-
les Mogliche versucht, in dem wir Mediation vor-
schalten, Foren vorschalten und dhnliches mehr.
All das ist bislang auf freiwilliger Basis. Ich
komme zu dem Ergebnis, dass diese frithzeitige
Beteiligung nicht unter der Agide der Anhérungs-
behorde sein sollte, sondern unter der Agide des
Vorhabentrigers. Und der Vorhabentréiger sollte
sich mit den Problemen auseinandersetzen und
dann hat er zu entscheiden. Wenn der Widerstand
sehr groB ist, aber die Malnahme ist ihm so wich-
tig, dann geht er das Risiko ein, dass mogliche
Rechtsbeeintrachtigungen zur Authebung des
Planfeststellungsbeschlusses fiihren. Auf der an-
deren Seite erleben wir doch, dass auch bei den
Foren, die wir heute haben, oder bei den Vorha-
ben, wo wir Meditationsverfahren fithren, durch-
aus der Biirger — und da rede ich nicht nur von
Beteiligten, sondern von Jedermann — die Mdg-
lichkeit hat, auf das Vorhaben eines Vorhabentra-
gers Einfluss zu nehmen. Deswegen bin ich fiir ein
eigenstdndiges Beteiligungsverfahren im Verant-
wortungsbereich des Vorhabentrdgers. Wenn man
sich das mal vorstellt, mit Verlaub, wenn ich das
an Thre Adresse sage, wenn Sie heute die Situa-
tion haben, dann hat der Gesetzgeber die MaBinah-
men, die Gesetze beschlossen, die Begleitgesetze
zum Bundesverkehrswegeplan, und dann setzt der
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Bundesverkehrsminister, also die Exekutive, das
um. Und anschlieBend findet alles im Verantwor-
tungsbereich dessen statt, der am Schluss auch
den Planfeststellungsbeschluss macht. Mir geht es
darum, ein Forum zu schaffen, in dem aus der Be-
teiligtenbeteiligung im Sinne des Verwaltungsver-
fahrensrechts eine echte Biirgerbeteiligung wird.
Und das geht nur dann, wenn das im Verantwor-
tungsbereich des Vorhabentrédgers gemacht wird.
Im Ubrigen etwas, was wir im Immissionsschutz-
recht, im Anlagenbau, bei den Anlagen schon
h&ufig haben. Dort wird man sich mit dem, wel-
che Anlage das immer ist, auseinandersetzen. Und
dann muss der Vorhabentrédger sich mit den Ein-
wendungen auseinandersetzen und an die Geneh-
migungsbehdrde herangehen. Ich respektiere, wie
sich die Beteiligung insgesamt verbessert hat, aber
komme zu dem Ergebnis, dass ein eigenstdndiges
Beteiligungsverfahren im Verantwortungsbereich
des Vorhabentrigers noch besser wire. Ich weill
wovon ich rede, denn wenn eine Verwaltung eine
Meinung hat zu einem Projekt, dann ist die Pla-
nung weitgehend bis ins Detail bereits fertig und
erst dann befindet die Beteiligung statt. Das ist
mir zu spat!

Dr. Holger Weill (W2K Rechtsanwilte Partner-
schaft mbB): Herr Abg. Stein hat mir die Frage ge-
stellt, ob man durch Stichtagsregelungen im Ge-
setz moglicherweise fiir mehr Effizienz im Pla-
nungsverfahren sorgen kann. Was ist damit fiir ein
Problem angesprochen? Das Problem ist, dass ein
Planfeststellungsverfahren eine gewisse Zeit in
Anspruch nehmen kann — wir haben es gehort, im
Schnitt dreieinhalb Jahre — und dass sich im Ver-
laufe dieser Zeit unter Umstdnden neue Erkennt-
nisse ergeben, die in den urspriinglichen Planun-
terlagen noch nicht beriicksichtigt sind, so dass
sich die Frage stellt, muss ich diese Erkenntnisse
noch beriicksichtigen oder nicht. Das ist die Frage,
kann ich eine Stichtagsregelung einfithren und sa-
gen, ab dem Zeitpunkt spielen neue Erkenntnisse
keine Rolle mehr? Bislang ist diese Stichtagsrege-
lung nach der stdndigen Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichts der Erlasszeitpunkt, also
der Zeitpunkt, in dem der Planfeststellungsbe-
schluss bekanntgemacht wird. Die Frage ist: Kann
man den nach vorne riicken? Da will zundchst
grundsitzlich aus rechtlicher Perspektive viel-
leicht eines klarstellen. Solche Stichtagsregelun-
gen sind materiell rechtliche Regelungen. Das sagt
also die Rechtsprechung auch in vielen Urteilen.
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Was der mafBigebliche Beurteilungszeitpunkt ist,
richtet sich nach dem materiellen Recht. Das
heifit, wenn es hier um eine immissionsschutz-
rechtliche Frage geht, richtet es sich nach dem Im-
missionsschutzgesetz, wenn es um FSH-Recht
geht, dann geht es nach der FSH-Richtlinie. Wenn
wir liber Wasserrecht sprechen, geht es nach den
Wassergesetzen des Bundes und der Lander und
den dahinterstehenden Richtlinien der Européi-
schen Union. Und das fiihrt uns auch schon zum
Problem hin. Denn, wenn man tiiber Stichtagsrege-
lungen nachdenkt, muss man sich auf der ersten
Stufe fragen, wieviel Gestaltungsspielraum hat der
Bundestag in dieser Frage und inwiefern wird die-
ser Gestaltungsspielraum durch Europa eingeengt
oder gar volkerrechtliche Vorgaben. Da gibt es
schon einige Bereiche, wo der Gestaltungsspiel-
raum dann nicht groB ist. Denken wir an das FSH-
Recht mit dem Gebietsschutz, mit dem Arten-
schutz, denken wir an die Wasserrichtlinie usw.
Dann gibt es das nationale Recht. Da kann man
iiber Stichtagsregelungen nachdenken, aber auch
da sind wir durch das Abwégungsgebot immerhin
gezwungen, die Erkenntnisse bis zum Abwé&gungs-
zeitpunkt fortzuschreiben. Es gibt natiirlich auch
Bereiche, wie Sicherheit, wo sie bei einer Stich-
tagsregelung auch nicht ernsthaft dariiber nach-
denken wiirden, wenn es neue Sicherheitser-
kenntnisse gibt, die nicht mehr zu berticksichti-
gen. Da gibt es dann auch, denke ich, Vernunft-
grenzen.

Vielleicht hier jetzt mal ein Beispiel zum Ver-
kehrsldarm. Wir haben hier tatsdchlich einen Vor-
schlag einer Stichtagsregelung und da kann mehr
sehr schon deutlich machen, dass es sich um ma-
terielles Recht handelt. Denn de facto, das was
hier steht, heilit, es ist zuldssig, die in der Ver-
kehrslarmschutzverordnung normierten Emissi-
onsgrenzwerte um weniger als 3 d(BA) zu iiber-
schreiten, wenn sich diese Erh6hung daraus
ergibt, dass die urspriinglich prognostizierte Ver-
kehrsmenge nicht zutreffend ist, sondern sich er-
hoht. Also de facto haben wir es hier mit einer
Anderung der Verkehrslarmschutzverordnung zu
tun. Die Frage ist, ob uns das wirklich weiterfiihrt.
Ich bin dabei bei Herrn Posch und Herrn Friihauf.
Ich glaube nicht, dass das wirklich zu einer Be-
schleunigung fithrt, sondern dass man jenseits des
materiellen Rechts suchen muss. Den Gedanken,
den Sie ansprechen, kann man vielleicht aber in
eine andere Richtung fortfithren, und zwar gerade
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am Beispiel des Larmschutzes. Wenn 3 d(BA)
nicht so wahnsinnig viel sind, kann man sich
iiberlegen, ob man nicht den Vorhabentréger er-
michtigt oder ihm vielleicht sogar vorschreibt,
dass er von Anfang an einen Sicherheitspuffer
einplant und sagt ,,ich richte meinen Larmschutz
auf die Immissionsgrenzwerte minus 3 d(BA)
aus“. Dann habe ich einen Sicherheitspuffer und
wenn sich neue Erkenntnisse ergeben, dann muss
ich im Planfeststellungsverfahren selbst nicht rea-
gieren. Ich sage das ganz ernst, weil ich weiB, dass
die Deutsche Bahn z. B. da auch unter Zugzwang
ist. Man sagt, man muss ja sparsam und wirt-
schaftlich planen und darf sozusagen immer nur
bis an den Grenzwert ranplanen. Da miissen wir
uns vielleicht von diesem Denken verabschieden
und sagen, da gehen wir lieber mit Sicherheitspuf-
fern rein, mit Zuschldgen, um dann es uns was
kosten zu lassen, um auf der anderen Seite eben
Verzdgerungen zu vermeiden, die sich dadurch er-
geben, dass wir spéter bessere Erkenntnisse ha-
ben. Insofern, Herr Abg. Stein, ein sehr wichtiger
Punkt.

Nils Kammradt (ver.di): Vielen Dank, Herr Abg.
Stein, fiir die Frage zum Eisenbahnbundesamt.
Was passiert eigentlich mit den Beschéftigten?
Aus dem Gesetzentwurf heraus ist mir das eigent-
lich véllig unklar, was mit denen passiert. Da ha-
ben wir schone Zahlen dazu, was man sich durch
die Zentralisierung an Einsparungen erhofft. Wir
lehnen das auch nicht grundsatzlich ab. Das fiihrt
auch durchaus zu Gewinnen in der Zeit. Aber ich
glaube, man muss gegeniiber den Beschéftigten
erstmal Klarheit schaffen, was mit ihnen ge-
schieht. Also mit den Beschiftigten in Landesbe-
hérden. Und zweitens sollte man ihnen im néchs-
ten Schritt konkrete Perspektiven bieten. Das
heiBt, der Bund ist eigentlich gut beraten, denen
Angebote zu machen, sie in den Bundesdienst zu
iibernehmen. Ich hatte ja vorhin schon so ein biss-
chen von der Kompetenzschrumpfung gespro-
chen. Wenn der Bund Beschiftigte, die konkrete
Kenntnisse im Planfeststellungsrecht haben, ge-
rade hier im Eisenbahnbereich, iibernehmen kann,
dann sollte er diese Gelegenheit ergreifen und hat
damit erstens einen Kompetenzerhalt und zwei-
tens einen eventuellen Kompetenzaufwuchs. Das
Zweite ist, dass er dann vielleicht auf die privaten
Projektmanager verzichten kann. Vielleicht — ich
hatte meine skeptische Haltung gegeniiber PPPs

19. Wahlperiode Protokoll der 23. Sitzung

vom 15. Oktober 2018

Seite 18 von 22



an dieser Stelle vorhin auch schon Ausdruck ver-
liehen, in der Stellungnahme finden sie das auch
—kann er die Effizienzgewinne, die er sich erhofft
hat, auch tatsédchlich realisieren, weil er eben
seine Kompetenz steigert. Und drittens: Was heil3t
das konkret, was man machen muss? Also unseres
Erachtens muss man schon im Gesetz relativ klare
Regelungen schaffen, wie das Ganze gehen kann.
Sie alle hier im Raum kennen ein groBes Vorha-
ben, wo es eigentlich dhnlich ist, mit méglicher-
weise mehreren 10.000 Beschiftigten, die von den
Liandern zum Bund wechseln. Das ist die Infra-
strukturgesellschaft. Da haben wir sehr konkrete
Regelungen im Gesetz, {iber die man reden kann,
wenn es um die Uberleitung der Beschiftigten
geht. Eine klare Freiwilligkeit der Regelung. Die
Leute — das sind konkrete Menschen, nicht ein-
fach nur Kennzahlen — miissen sich entscheiden
konnen, ob sie zum Bund wollen oder ob sie in
der Landesverwaltung bleiben wollen. Wir brau-
chen eine tarifvertragliche Begleitung und wir
brauchen dann auch eine Absicherung der Besitz-
stdnde, so wie sie sich aus den Tarifvertrdgen oder
eben auch aus den Beamtenverhédltnissen, die sie
heute in den Landern haben, ergeben. Danke!

Vorsitzender: Danke sehr! Dr. Frihauf! Bitte!

Dr. Armin Frithauf (Rechtsanwalt): Ja, vielen
Dank! Ich kann an das anschliefen, was Herr Dr.
Weil gesagt hat. Ich mdchte es vielleicht noch et-
was verschéarfen, weil ich nicht so zuriickhaltend
bin wie er. Er hat eine sehr gute Stellungnahme
abgegeben, die aber juristisch sehr distanziert ist.
Wenn man sich das einmal anschaut, was er dort
geschrieben hat, oder auch, was ich geschrieben
habe, vielleicht etwas verscharft, da mochte ich
darauf hinweisen, dass insbesondere die Frage der
Einschriankung des materiellen Rechtes eben auch
eine verfassungsrechtliche Komponente hat. Ich
habe ihnen mit meiner Stellungnahme auch eine
Verfassungsbeschwerde vom Mai 2018 zugeleitet.
Es ist nahezu unzumutbar, das zu lesen. Es sind
67 Seiten, und es sind 38 Seiten eines Medizin-
professors tiber die Erkenntnisse aus den letzten
zehn Jahren angehéngt. Die Hauptthese dieser
Verfassungsbeschwerde — und ich wurde dabei
durch einen ausgewiesenen Verfassungsrechtler,
Kommentator eines Standardkommentars, Profes-
sor an der Universitdt Gottingen, unterstiitzt — ist,
dass die Analyse der Gesundheitsgefiahrdungen
auf der Grundlage des geltenden Rechts, mit den
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Problemen des dquivalenten Dauerschallpegels —
nicht Beriicksichtigung des Maximalpegels und
einiger Zuschldge und Abschlége, die natiirlich im
Wege der Prognose immer nur theoretisch sein
kénnen — nicht geeignet ist, dass diese Prognose
nicht geeignet ist, eine Grundlage fiir die von dem
Gesetzgeber geforderte Risikoeinschédtzung von
Schienenldrm zu bringen. Ein Beispiel: Der Biirger
wacht nicht von einem Durchschnittspegel auf,
sondern er wacht durch den konkreten Zug auf.
Das ist so offensichtlich, dass es nach ZPO gar kei-
nes Beweises bedarf. Aber der Beweis ist inzwi-
schen erbracht, auch dank des Verkehrsministeri-
ums, es hat die Studie bezahlt. Die Studie von
Miiller und Konsorten kommt auf 250 Seiten zu
dem Ergebnis, was fiir jedermann eindeutig ist,
dass die geltenden Mittlungspegel keine Grund-
lage sein konnen. Wenn Sie dieses jetzt hier noch
durch eine Stichtagsregelung um weitere 3 d(BA)
verschérfen... Und ich gebe IThnen weitere Bei-
spiele, das sogenannte BiiG, das besonders iiber-
wachte Gleis, soll nach meinen neuesten Informa-
tionen im Winter aus technischen Griinden gar
nicht betrieben werden kénnen. In dem Prozess
Dresdener Bahn haben wir den Sicherheitszu-
schlag, den Herr Dr. Weil} anspricht, eingefordert,
und zwar als Regelwerk einer Risikoabschétzung,
dass bei jeder Risikoabschétzung auch ein Sicher-
heitsabschlag rein muss. Also das, was Sie sagen,
ist richtig, im Ansatz teile ich das, aber ich meine,
den sollte man nicht extra nehmen, sondern der
muss Teil der Berechnung sein, denn jeder weil,
dass Prognosen eben mit der Unsicherheit befasst
sind, dass sie eben in die Zukunft schauen und
gar nicht wissen, was dort ist. Das ist ein massives
verfassungsrechtliches Problem. Ich hoffe, dass
die Verfassungsbeschwerde angenommen wird.
Alle Fachleute sind der Auffassung, dass sie be-
griindet ist. Das bedeutet nicht, dass sie auch tat-
sdchlich den Dreierausschuss positiv verlésst,
denn unser Verfassungsgericht ldsst es zu, dass
der Biirger wenigstens zeitweilig mit verfassungs-
widrigen Zustdnden konfrontiert wird. Ein Bei-
spiel: Grundsteuer. Da wird festgestellt, dass ist
verfassungswidrig, aber bitteschon, bringt das in
den ndchsten drei Jahren in Ordnung. Meine Ver-
fassungsbeschwerde stiitzt sich auf zwei Uber-
gangsregeln und da ist die Schwéche. Deswegen
habe ich gerne diese Einladung hier angenommen,
um das Problem Thnen allen Mal nahezubringen.
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Denn wir haben, wie im Dieselproblem, ein Aus-
einanderfallen von Rechtswirklichkeit, Verord-
nungswirklichkeit und tatsdchlicher Wirklichkeit.
Und wenn sie sich fragen, wie sind denn die
Wahlergebnisse zu verstehen, was dort in Bayern
ist, dann schauen sie sich doch mal an, wie die
Biirger frustriert sind, weil sie eben sehen, dass
sie auf gut deutsch gesagt ,,iiber den Tisch gezo-
gen werden”. Ich kaufe ein Auto und da steht
drin, dass Auto hat 6,5 Liter und st6Bt entspre-
chend wenig CO, aus. Genau dieselbe Problematik
haben wir beim Schienenldrm. In der Prognose,
weil er nicht gemessen wird — es kann gar nicht
gemessen werden bei der Planung, aber es muss
wenigstens hinterher gemessen werden, sondern,
weil theoretisch etwas dort hinzugesetzt werden
kann. Ich konnte ihnen zig Beispiele nennen, die
DIN 4109, wo der Schienenbonus inzwischen wie-
der eingefiihrt worden ist, da geht es um die Be-
wertung von Bauteilen, da sind wieder 5 d(BA)
raufgesetzt. Der Wissenschaftliche Dienst des
Bundestages hat dieses scharf kritisiert. Ich mache
an dieser Stelle Schluss. Mir ist es wichtig, wenn
das Gesetz kommt, dann bitte ich Sie dringend,
dariiber ernsthaft zu diskutieren, ob es wirklich
sein kann, dass sie in der Bewertung von Schie-
nenldrm, und da geht es um Gesundheitsgefdhr-
dungen, wirklich in Kauf nehmen wollen, dass

3 d(BA) hier einfach ,,untergejubelt” werden, zu
Lasten des Biirgers. 10 dB(A) sind eine Verdopp-
lung, plus, minus, oder Verringerung der Larm-
empfindung. Dankeschén!

Vorsitzender: Vielen Dank! Die Wahlanalyse las-
sen wir heute hier im Ausschuss mal weg. Da gibt
es, glaube ich, noch andere Gelegenheiten und
Gremien wo wir das vornehmen konnen. Damit
sind wir bei Dr. Reh. Bitte!

Dr. Werner Reh (BUND): Vielen Dank fiir die Fra-
gen! Die Feste Fehmarnbelt-Querung ist ein
Fremdkérper, der in diesem Gesetz auftaucht und
dann die Verhdngung des Sofortvollzugs umso
mehr. Insofern kann ich es auch nicht nachvoll-
ziehen. Nach meiner Erinnerung ist ja der friitheste
Beginn der Maflnahme im Jahr 2021, wenn ich an
dem Recht orientiert bin. Und von daher, jetzt
Jahre vorher diesen zu verhdngen, kann ich nicht
nachvollziehen, auch nicht, wie das jetzt in die-
sem Gesetz Eingang gefunden hat. Es ist in der Tat
so, dass der Eingriff der Ausbaggerung des Ab-
senktunnels eben die zentrale Eingriffsmafinahme
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des gesamten Vorhabens ist. Die Herstellung die-
ser Teile, die dann abgesenkt werden, sind eben
nicht der groBe Eingriff, aber die Frage ist eben,
wie sich die Sedimentstruktur in der Ostsee ent-
wickelt. Das ist auch der Hauptpunkt des 5000-
seitigen Umweltvertrdglichkeitsgutachtens. Und
da haben in der Tat sehr kompetente Meeresbiolo-
gen Modelle gemacht, wie sich diese Eingriffe aus-
wirken. Insofern kann man gar nicht sagen, dass
das eine nebensdchliche Sache ist, das ist die
Hauptauswirkung auf die Bodenfauna. Plus eben
die Frage der Schweinswale, wo die groBe Debatte
war, ob nun ein Austausch zwischen den
Schweinswalen in der Ostsee und eben dem Zu-
fluss in die Nordsee entsprechend besteht, ich
kenne die ganz aktuellen Debatten jetzt nicht. In-
sofern wiirde ich Thnen Recht geben, dass das in
der Tat die zentrale MaBnahme ist und eben keine
lose vorbereitende Maflnahme, sondern das ist der
Haupteingriff, der in dieser Geschichte besteht.
Nach meiner Erinnerung ist im November 2016
der Erorterungstermin in Kiel gewesen, wo dann
wegen fehlender deutscher Prognose an der Stelle
sogar, plus der fehlenden Alternativlgsungsprii-
fung, die NABU und BUND gefordert haben, ndm-
lich Bohrtunnel.... Mit Bohrtunneln hétte man gar
kein Problem, 6kologisch gesehen, sondern das
waére eine sehr gute Alternative, auch gerade fiir
die Ostsee. Dass diese Alternative nicht gepriift
wurde oder so gerechnet wurde, dass sie praktisch
unmoglich wurde. Daher frage ich mich, wo die
Notwendigkeit ist und wiirde in der Tat bitten,
diesen Passus entsprechend rauszunehmen. Die
Verfahren in Ddnemark finde ich durchaus sehr
beachtlich. Gerade, Herr Posch, was frithe Beteili-
gung angeht, konnte sich Deutschland ein Stiick-
chen abschneiden. Wir hatten nicht nur einen re-
gionalen Dialog gehabt mit Femern A/S in Schles-
wig-Holstein, wir hatten auch direkt einen Fach-
dialog Umwelt gehabt, NABU, die Biirgerinitiative
und BUND, und fanden, dass die 6kologischen
Arbeiten, die da gemacht wurden, aller Ehren
wert sind, und eben sehr griindlich. Die Uberwa-
chung vor der Bauphase, wihrend der Bauphase,
nach der Bauphase ist sehr intensiv. Und das man
sich eigentlich darauf verlassen kann, dass die Dé-
nen da schon eigentlich die 6kologischen Aspekte
gut behandeln und das die Deutschen hier nicht
diese Priifverfahren entsprechend abkiirzen soll-
ten.

Die zweite Frage betraf das Thema der vorldufigen
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Anordnung vorzeitiger Mallnahmen. Riickholbar-
keit ist eigentlich das, was als Uberschrift immer
driiber steht. Wir haben genau bei Rodungen da
eine ganz andere Meinung, dass wir da nicht eine
Riickholbarkeit in Teilen sehen. Das ist 6kologisch
ein Eingriff, den man eben nicht mehr zuriickho-
len kann, wenn die Rodung passiert ist, oder dann
iiber Jahrzehnte praktisch erst die Ausgleiche er-
folgen konnten. Insofern sind wir da bei dieser
Mabnahme insgesamt sehr kritisch. Wir haben
kein Problem damit, wenn nur wirklich vorberei-
tende MaBnahmen damit begriindet werden, wie
eben CEF-MaBnahmen vorzeitig durchzufiihren —
das wollen wir auch. Und da soll man sich eini-
gen und sollte in der Tat die Moglichkeit geben,
dass dieser Ausgleich schon vorab gemacht wer-
den kann. Strittig ist offenbar juristisch, ob diese
Anordnungen iiberhaupt erlauben, fremdes Eigen-
tum zu betreten oder in Besitz zu nehmen. Inso-
fern sind die Auswirkungen ja eher beschrankt.
Unser Vorschlag ist eigentlich ein anderer: frithe
Beteiligung, Kooperationen mit den Umwelt- und
Naturschutzverbédnden und dann eben schauen,
dass man sich natiirlich tiber diese Vorbereitungs-
maBnahmen einigen kann, wenn man sich auf
eine gute und die beste Alternative unter denen
zur Verfiigung stehenden Vorschldgen geeinigt
hat. Dann sehe ich gar kein Problem, dass man das
auf dem Wege der Kooperation viel besser hinbe-
kommen kann, als eben mit juristischen Anord-
nungen, die dann ja auch wieder anfechtbar sind
und die dann zu ldngeren Gerichtsverfahren und
Prozessen fithren kénnen.

Vorsitzender: Danke sehr! Prof. Rompf! Bitte!

Prof. Dr. Dirk Rompf (DB Netz AG): Vielen Dank!
Herr Kiihn, Sie hatten die Frage gestellt, wie sich
das vorliegende Gesetz auf ein méogliches Elektrifi-
zierungsprogramm der Bundesregierung oder
ElektrifizierungsmaBnahmen generell auswirken
kénnte und um eine Stellungnahme gebeten, wo
wir Bedarf fiir Ergdnzungen im Eisenbahnkreu-
zungsgesetz sehen.

Zum ersten Punkt: Es ist so, dass ungefdhr 60 Pro-
zent des deutschen Schienennetzes derzeit elektri-
fiziert sind, und auf diesen 60 Prozent des Netzes
finden knapp 90 Prozent aller Verkehre statt. Das
heilit, bei der Frage der E-Mobilitit sind wir als
Schiene schon relativ weit. Es ist geplant, durch
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die jetzt laufenden Maflnahmen den Elektrifizie-
rungsgrad auf 65 Prozent zu erhéhen. Also die
MaBnahmen, die bei uns aktuell in Umsetzung
sind, werden dafir sorgen. Und das Ziel der Bun-
desregierung mit 70 Prozent ist dann in greifbarer
Nihe. Die Vorteile liegen auf der Hand, der Giiter-
verkehr und auch der Schienenpersonennahver-
kehr werden unserer Einschdtzung nach beson-
ders davon profitieren.

Zu der Frage der Beschleunigungswirkung: Insge-
samt ist es so, dass Elektrifizierungsmainahmen
etwas geringere Planungszeiten und auch etwas
geringere Realisierungszeiten haben. Wenn man
annimmt, dass alle BeschleunigungsmaBnahmen,
die hier im Gesetzesentwurf enthalten sind, voll-
umfinglich greifen, und ich wiirde das so ein-
schitzen, dann ist die relative Beschleunigung bei
ElektrifizierungsmaBnahmen hier grofier als bei
gewohnlichen Neu- und AusbaumalBnahmen. Also
heiBt, dass Gesetz wiirde aus meiner Einschédtzung
besonders gut greifen fiir Elektrifizierungsmal-
nahmen. Der kritische Punkt bei Elektrifizierungs-
mabBnahmen ist jedoch ein anderer. Wir haben es
hier in dem Bereich mit einem knappen Gut an
Experten zu tun. Wir haben iiber die Personal-
knappheit im Bereich der Behérden und im Be-
reich der Gerichte eben kurz gesprochen, das gilt
hier natiirlich auch. Aber insbesondere haben wir
im Bereich der Elektrifizierung einen Knappheits-
faktor bei Planungsbiiros und bei bauausfiihren-
den Firmen. Ergdnzend zu diesem Gesetzesvorha-
ben wire es klug, wenn man die SektormalBnahme
ergreifen konnte, diese Kapazitdtsbeschrankung
aufzuheben.

Zu der Frage der Ergdnzungsnotwendigkeit des Ei-
senbahnkreuzungsgesetzes. Es ist in der Tat so,
dass wir glauben, dass es uns einen erheblichen
Fortschritt bringen kénnte, wenn wir kommunale
Baulasttrdager von der Beteiligung ihres Drittels bei
Eisenbahn- oder StraBentiberfithrungen entlasten
konnten. Gerade Ausbauprojekte, von denen wir
immer mehr haben, beispielsweise die Betuwe-Li-
nie oder hier vor Ort die Ausbaustrecke zwischen
Berlin und Dresden oder der sogenannte Ostkorri-
dor, der den Schienengiiterverkehr unterstiitzen
sollte, sind klassische AusbaumaBnahmen mit
vielen StraBen oder Eisenbahniiberfithrungen,
zum Teil 50, 60 Stiick in einem Vorhaben. Und
wir diskutieren derzeit mit den einzelnen Kom-
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munen zum Teil tiber Jahre. Nicht, weil die Kom-
munen die Projekte nicht unterstiitzen wiirden,
sondern, weil schlicht und einfach die finanziel-
len Mittel nicht ausreichen, dieses kommunale
Drittel zu iibernehmen. Das sind im Rahmen des
Gesamtvorhabens oft nur Promillebetrdge, aber fiir
die betroffenen Kommunen sind das so groBe Bei-
trdge, dass sie hdufig nicht in der Lage sind, sie zu
stemmen. Insofern wiirden wir da fiir eine Anpas-
sung des Eisenbahnkreuzungsgesetzes werben
wollen. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Dass das Problem im
Ubrigen nicht bei der Biirgerbeteiligung im We-
sentlichen zu suchen ist, sieht man daran, dass
die Schweiz einen Elektrifizierungsgrad bei den
Eisenbahnen von 100 Prozent hat. Und ich glaube

Ausschuss fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

alle sind sich hier einig, dass es in der Schweiz
nicht weniger Biirgerbeteiligung gibt als in der
Bundesrepublik Deutschland. Das soll es aber
auch schon gewesen sein an Anmerkungen. Ich
darf mich bei unserer Expertin und unseren Ex-
perten namens aller Mitglieder des Ausschusses
herzlich bedanken. Herzlichen Dank! Ich schliefie
die Anhoérung und wir freuen uns, Sie hier bald
wiederzusehen. Alles Gute ihnen! Danke sehr!

Schluss der Sitzung: 18:01 Uhr

Cem Ozdemir, MdB
Vorsitzender
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Sehr geehrte Damen und Herren,

gerne mochte ich die Méglichkeit wahrnehmen fiir die DB Netz AG anlisslich lhrer ffentlichen
Anhdrung am 15. Oktober zum Entwurf eines Gesetzes zur Beschleunigung von Planungs- und
Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich Stellung zu beziehen.

Wir begrliBen ausdriicklich den vorliegenden Gesetzentwurf mit dem fiir den Verkehrstrager
Schiene das Fachplanungsrecht gedndert wird. Kapazititsengpdsse kdnnen in Folge aller im
Gesetz enthaltenen Regelungen beschleunigt beseitigt und dann das Verkehrsangebot auf der
Schiene auch zur Entlastung der Umwelt erweitert werden. Hervorzuheben sind im Gesetzent-
wurf dabei die Regelung zur Ubertragung des Anhérungsverfahren an das Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA) und die Stichtagsregelung zur Verkehrsprognose. Durch diese Regelungen entfallen
zeitintensive Doppelpriifungen und Umplanungen.

Verbesserungsbedarf am Entwurf sehen wir insoweit, den Anwendungsbereich von zwei Rege-
lungen zu erweitern und durch Anpassungen im Bundeshaushait friihzeitiger mit dem vorgese-
hen Personalaufbau beim EBA und beim Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) zu beginnen:

= Der vorliegende Entwurf sieht in Artikel 2 Nr. 2 vor, dass vorlaufige Anordnungen ,fiir vorbe-
reitende MaBBnahmen und TeilmaRnahmen zum Ausbau oder Neubau™ festgesetzt werden
kdnnen. Diese Formulierung wiirde nicht zu einer Vorhabenbeschleunigung bei Ersatzbau-
werken flhren und steht damit nicht im Einklang mit der Systematik des Allgemeines Eisen-
bahngesetz (AEG). Sie sollte sprachlich an den bestehenden § 18 Abs. 1 AEG angepasst
werden, der die Begrifflichkeiten des Baus und der Anderung von Eisenbahnbetriebsanla-
gen verwendet. Mit dieser Maglichkeit einer voridufigen Anordnung bei .Bau und Anderung“
wlrde dann auch die Realisierung von planfeststellungsbediirftigen Projekten im Bestands-
netz beschleunigt.

DB Netz AG Vorsitzender des Vorstand: Jens Bergmann Unser Anspruch:

Sitz Frankfurt am Main ~ Aufsichtsrates: Frank Sennhenn, Dr. Volker Hentschel

Registergericht Ronald Pofalia Vorsltzender Ute Plambeck —

Frankfurt am Maln Prof. Dr. Dirk Rompf JGE Froftabler Qualititsfilhser
HRB 50 879 Dr. Thomas Schaffer 20| Umwem Ilt-Vmeiterlu Eitastes

USt-idNr.: DE199861757

Nghere Informationen zur Datenverarbeitung im DB-Konzern finden Sie hier: wwr.demﬂebahn.mm]datenschutz,
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= Der Gesetzentwurf sieht ferner vor, dass zwei Jahre nach dessen Inkrafttreten das EBA
auch fir die Anhérungsverfahren zustindig sein wird. Ebenfalls fiir die kommenden Haus-
haltsaufstellungen ist eine Erhdhung der Stellenzahl beim BVerwG vorgesehen. Im Rahmen
der laufenden Beratungen fir den Bundeshaushalt 2019 kénnte daher geprift werden, ob
der geplante Stellenaufwuchs beim EBA und BVerwG in Form eines zweijdhrigen Hochlaufs
zumindest zur Hilfte jeweils bereits im kommenden Jahr erfolgen kann.

* Der Personalmehrbedarf beim BVerwG resultiert auch aus der in Art. 3 Nr. 2 im Gesetzent-
wurf vorgesehen Erweiterung der Anlage 1 des AEG um weitere Neu- und Ausbauprojekte
der Schienenwege mit erstinstanzlicher Zustandigkeit des BVerwG auf Basis des BYWP.,
Die Bundesregierung hat bereits informiert, dass verschiedene Projekte, darunter das ,Pro-
gramm zur Ertlichtigung des deutschen Schienennetzes fiir 740m lange Gilterziige®, auf-
grund positiver Bewertung aus dem potenziellen Bedarf in den vordringlichen Bedarf aufstei-
gen. Die mit diesem Programm bewirkte Effizienzsteigerung ist ein wesentlicher Faktor fiir
die Attraktivititssteigerung des Schienengiiterverkehrs. Dies rechtfertigt es, auch hier den
Rechtsweg auf die erstinstanzliche Zustindigkeit des BVerwG zu konzentrieren.

Gerade im Zusammenspiel mit bei der DB Netz AG laufenden MaRnahmen zur Projektbe-
schleunigung, wie bspw. die Bedarfsplanumsetzungsvereinbarung (BUV), Building Information
Modelling (BIM) und der bei allen GroRprojekten erfolgenden friihzeitigen Offentlichkeitsbeteili-
gung wird der das Fachplanungsrecht dndernde Gesetzentwurf splrbare Beschleunigungswir-
kung haben. Beispielsweise erleichtert ein Planfeststellungsverfahren aus einer Hand die An-
wendung von BIM auch im Genehmigungsverfahren.

Allerdings wiirden auch nach Inkrafttreten des Gesetzes in vielen Projekten weiterhin jene Ver-
zogerungsrisiken bestehen bleiben, die sich weder durch eine Regelung im Fachplanungsge-
setz noch durch eigene Manahmen der DB Netz AG entschirfen lassen.

Wir wiirden es daher begriiRen, wenn zusatzlich eine Anderung des Eisenbahnkreuzungsgeset-
zes gepriift und eine Bundeskompensationsverordnung sowie eine neue Verordnung zum Bau-
lirm erlassen wiirde. Dabei kénnen die Empfehiungen des Innovationsforums Planungsbe-
schleunigung des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur und der Wolfsbur-
ger Beschluss der Verkehrsministerkonferenz als Basis dienen.

Mit freundlichen GriiRen

0. L_/”
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Warum wir Beschleunigung brauchen

In diesem Jahr wurde Deutschland von der Weltbank zum dritten Mal in Folge als
,Logistik-Weltmeister® gekurt. Im Bereich ,Qualitat der Transport- und IT-
Infrastruktur® belegte Deutschland erneut den ersten Platz. Das sollte uns stolz
machen.

Eine Untersuchung des Instituts der deutschen Wirtschaft kommt allerdings zu dem
Schluss, dass der Zustand der Infrastruktur die Wirtschaft starker beeintrachtigt als
noch vor funf Jahren. Unsere Spitzenposition ist insofern in Gefahr.

Fest steht jedenfalls: Die Verkehrsinfrastruktur ist die Lebensader unserer
Volkswirtschaft,

e deshalb brauchen wir leistungsfahige Verkehrswege

e sowohl fur den Individualverkehr als auch — mit Blick auf den Klimaschutz — fir
bindelnde Verkehrsmittel wie das Schiff und die Giterbahn.

e Eine ahnliche grofRe Bedeutung haben das Stromnetz und die
Breitbandinfrastruktur.

Das Geld ist da, der Investitionshochlauf ist flr die nachsten Jahre gesichert, doch
vielfach flieRen die Mittel nicht ab.

Es fehlen Planungs- und Baukapazitaten und die Verfahren bei der Planung und
Genehmigung von Bauprojekten dauern immer noch zu lange.

Die Investitionsllcken bei den Verkehrswegen von Bund, Landern und Gemeinden
werden folglich langsamer geschlossen, die Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur
bleibt bestehen und verscharft sich weiter.

Auch bei den drangenden Zukunftsthemen flachendeckendes Breitband und
nachhaltige Energieversorgung fehlt die Infrastruktur. Das hemmt ebenso den
Mobilitatssektor.

Reformen anstoBen, paralleles Vorgehen gefragt

Bereits 2009 hat das DVF sein Strategiepapier ,Zukunftsprogramm
Verkehrsinfrastruktur® veroffentlicht und dabei auf die Notwendigkeit zur
Planungsbeschleunigung hingewiesen. Planungs- und Bauprozesse mussen neu
durchdacht und effizienter gestaltet werden, denn in Deutschland Verkehrswege vom
Reil3brett an umzusetzen dauert heute viel zu lange und ist auch dadurch viel zu
teuer.

Viele Ansatze aus dem Strategiepapier finden sich in den Ergebnissen des
Innovationsforums Planungsbeschleunigung und der Zwolf-Punkte-Strategie des
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BMVI wieder. Der Koalitionsvertrag hat sich diese zu Eigen gemacht und eine
schnelle Umsetzung in Aussicht gestellt.

Zwar gilt bei den Lésungsansatzen im Grundsatz Grindlichkeit vor Schnelligkeit,
aber das DVF pladiert fur ein paralleles Vorgehen, denn Eile ist geboten. Nicht alle
Potenziale zur Beschleunigung lassen sich schnell realisieren, darum sollte die
Agenda in kurzfristige und mittel- bis langfristige Vorhaben aufgeteilt und beide
Listen kontinuierlich abgearbeitet werden.

Das DVF begruf3t darum ausdricklich den Vorstol3 der Bundesregierung auf Initiative
des BMVI, mit einem Planungs- und Baubeschleunigungsgesetz die Anderungen an
Gesetzen, die zugig umsetzbar sind, JETZT anzufassen.

Dieser erste Schritt ist wichtig, und wenn wir versuchen, alle dicken Bretter in das
Anderungsgesetz hineinzubekommen, verzogert das die bereits kurzfristig
erzielbaren Erfolge.

Es muss aber auch die mittel- bis langfristige Agenda heute bereits angestollen
werden.

Gute Ansatze im Gesetzesentwurf
Wichtige Ansatze im Gesetzesentwurf sind unter anderem

e die Erweiterung der Mdglichkeiten, eine Plangenehmigung statt einer
Planfeststellung zu erteilen, wenn eine Umweltvertraglichkeitspriafung
durchzufuhren ist;

¢ eine einheitliche Klagebegrindungsfrist von 10 Wochen mit Nachfrist nur in
begrundeten Fallen;

o die Moglichkeit zur Einflhrung von Projektmanagern zur Straffung und
Blndelung der Verfahren. Das entlastet das Personal vor Ort und erméglicht
es, externe Kompetenz in die Verfahren zu bringen;

e die Bundelung von Anhorungsverfahren von Schienenprojekten beim
Eisenbahn-Bundesamt. Bisher sind fur die Beteiligung von Blrgern,
Verbanden und Behorden 33 Landerbehdrden zustandig. Durch die
Zusammenlegung beim Eisenbahn-Bundesamt werden Schnittstellen
reduziert, Doppelpriufungen vermieden und Synergien sinnvoll genutzt;

e die Umsetzung der vielfach geforderten Transparenz im Verfahren, indem die
Vorhabentrager verpflichtet werden, samtliche Planfeststellungsunterlagen in
das Netz zu stellen;

e die Mdglichkeit, schon vor Erlass des Planfeststellungsbeschlusses mit
vorbereitenden Baumalnahmen zu beginnen. Wenn TeilmaRnahmen schon
wahrend des laufenden Genehmigungsverfahrens umgesetzt werden kdénnen,
beschleunigt das so die spatere Umsetzung des Vorhabens.

e Eine weitere wichtige Regelung ist die Erweiterung der Liste von Vorhaben,
fur die das Bundesverwaltungsgericht erste und letzte Gerichtsinstanz ist.

Diese wichtigen und gelungenen Ansatze reichen jedoch nicht aus.

Wahrend also die Anderungen aus dem neuen Planungs- und
Baubeschleunigungsgesetz hoffentlich in Kurze greifen, mussen schon die nachsten
Anderungen in Angriff genommen werden:
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1. Die Beschleunigung darf nicht vor regionalen Verkehrsprojekten haltmachen.
Auch bei U- und Strallenbahnen mussen vereinfachte Verfahren moglich sein.
Der Druck nimmt hier weiter zu, denn die Mittel aus dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz sollen erhoht werden, sie mussen also
auch zugig abfliellen kdnnen. Das Fachplanungsrecht nach dem
Personenbeférderungsgesetz muss dafur angepasst werden.

2. Alle BaumaBnahmen sollten von zlgigeren Planungs- und
Genehmigungsverfahren profitieren. Seitens der Lander und der Fachwelt
wird vorgeschlagen, zentrale Elemente in das Verwaltungsverfahrensgesetz
und damit quasi vor die Klammer zu ziehen. Auch das wird in der Abstimmung
etwas langer dauern.

3. Zeit braucht auch die Entwicklung einer sachverstandigen Grundlage fur eine
neue Verordnung zum Baularm. Auf dieser Basis mussen rechtliche Vorgaben
fur die Zumutbarkeit von Immissionen durch Baularm bei der Realisierung von
Infrastrukturvorhaben geschaffen werden. Denn sonst gerat jede
Larmsanierung automatisch in die Planfeststellung.

4. Vielversprechend ist auch der Ansatz einer starkeren Integration von
Raumordnungsbelangen in das Planfeststellungsverfahren, bis hin zu einem
integrierten Genehmigungsverfahren. Das steht in der 12-Punkte-Strategie
des BMVI an erster Stelle. Die Suche nach parallelen Verfahrensschritten, die
zusammengefuhrt werden kdnnen, ist aber auch nicht trivial — daher gehort
auch das auf die Liste der mittelfristigen Ziele.

5. Und auch beim Umweltschutz gibt es gute Ideen, so beispielsweise der Erlass
einer Bundeskompensationsverordnung, um Vorgehen und Bewertung einen
landerubergreifenden Rahmen zu geben. Oder die Erganzung des
Bundesnaturschutzgesetzes um eine Regelung zur Einrichtung von Kartier-
und Arten-Datenbanken in den Bundeslandern. Ebenso verfolgt werden sollte
das Prinzip von Okopools / Okopunkten, um AusgleichsmaRnahmen
insbesondere im Artenschutz zu beschleunigen.

6. Bekanntlich gibt es auch noch weitere Prufauftrage, die nur auf europaischer
Ebene oder im Rahmen internationaler Abkommen gelost werden konnen —
ein aulderst schwerfalliger Prozess.

Vier weitere Handlungsfelder

Uber die Strategie Planungsbeschleunigung des BMVI hinaus gibt es noch vier
grundsatzliche Handlungsfelder, an denen alle gemeinsam arbeiten mussen:

1.) Es fehlt an Personal fiir Planung und Genehmigung.

Die Losung dieses Problems erfordert zusatzliche Haushaltsmittel. Berufe missen
attraktiver gemacht werden und auch im Ausland muss Personal eingeworben
werden konnen. Das gilt fur Lander, Kommunen und Bundesbehorden
gleichermalien.

Aber auch das Ausgliedern von Prozessen ist eine gute Option, darum ist zu
begrufRen, dass ein Projektmanager im Gesetz vorgesehen ist, um Ablaufe im
Verfahren zu koordinieren.

2.) Der Staat muss auf allen Ebenen mehr partnerschaftliche Instrumente nutzen -
von Partnering bis OPP. Das ist wichtig, denn die richtigen, wirtschaftlichen Anreize
helfen bei der Verkurzung der Planungs- und Bauzeit und erhdhen die Qualitat der
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Leistung. Gleichzeitig missen auch die Ablaufe modernisiert und starker die Vorteile
der Digitalisierung genutzt werden — Stichwort Building Information Modelling.

3.) Umwelt- und Naturschutzvorgaben mussen fur alle Beteiligten transparent,
handhabbar und mit klarem Stichtagsbezug versehen sein. Es braucht eine
verlassliche Stichtagsregelung fur die anzuwendende Sach- und Rechtslage sowie
den maldgeblichen Stand von Wissenschaft und Technik.

4.) Bei der Blirgerbeteiligung braucht es Klarheit und Verbindlichkeit auf beiden
Seiten: Die Notwendigkeit der Infrastrukturmaldnahme muss gut begrindet, das
Projekt ehrlich und transparent kommuniziert sein. Auf der anderen Seite sollte
Blrgerbeteiligung nicht Gber das ,Ob* einer flir die Gesellschaft wichtigen
Infrastrukturmafldnahme entscheiden, sondern Uber das ,Wie". Daflr leben wir in
einer parlamentarischen Demokratie.

Schnellere Verfahren haben Vorteile fiir alle Seiten

Mobilitat ist fur Arbeit und Freizeit, fur soziale Kontakte und fur die Volkswirtschaft
unverzichtbar. Darum braucht es mehr Verstandnis fur die Notwendigkeiten von
Infrastrukturmafl3nahmen, auch wenn sie individuell zu Beeintrachtigungen fuhren
kdénnen.

Wo Baumalnahmen abgelehnt werden, wird oft aul3en vor gelassen, dass es in
vielen Fallen um den Ausbau bundelnder Verkehrsmittel wie Schiff und
Schienenverkehr und die Ertlichtigung des stadtischen OPNV geht. Wie sollen
Klimaziele erflllt werden, wenn diese MaRnahmen noch langer brauchen, kostbare
Zeit verschwendet und Kapital durch Warten verbrannt wird?

Die Zeit spielt gegen uns. Denn die Projekte werden teurer, je langer sie verschleppt
werden. Staus und Umwege erhdhen die Kosten fur alle, fur Volkswirtschaft und
Umwelt. Und Deutschland verliert im internationalen Standortwettbewerb, wenn
Warenstrome am Land vorbei laufen.

Darum muss JETZT das Planungs- und Baubeschleunigungsgesetz beschlossen
werden, damit bereits in Kirze Verkehrsinfrastrukturprojekte zuigiger umgesetzt
werden kdnnen. Und gleichzeitig durfen die weitergehenden MalRnahmen nicht
warten, sondern mussen jetzt angepackt werden.
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Fachanwalt fir Strafrecht
Deutscher Bundestag Schwerpunkt: Strafverteidigung
Platz der Republik 1

. Dieter Posch
11011 Berlin Rechtsanwalt

Staatsminister fur Wirtschaft Verkehr

und Landesentwicklung a.D.

Schwerpunkte: éffentliches Recht/Genehmigungs-
recht, Verkehrsrecht

Matthias Giesewetter

Rechtsanwalt

Schwerpunkte: Arbeitsrecht, allgemeines Zivil-/
Vertragsrecht, Verwaltungsrecht

Kassel, 12.10.2018 DP/jb Kooperationspartner

Dr. Riidiger Theiselmann, LL.M.oec.
Rechtsanwalt/Bankbetriebswirt
Schwerpunkte: Beratung von Geschéftsfihrern und
Vorstanden, M&A, Finanzierung, Restrukturierung

Carsten Marx

Rechtsanwalt
Fachanwalt fir Strafrecht
Schwerpunkte: Strafverteidigung, Verkehrsrecht

Planungsbeschleunigung

Tel.: +49 (0) 561 506167-60
Fax: +49 (0) 561 506167-80

info@posch-frank.de
www.posch-frank.de

Der Gesetzentwurf zur Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungsverfahren soll die
.otrategie  Planungsbeschleunigung vom  24.04.2017° umsetzen. Dies geschieht
bedauerlicherweise nur unzureichend, weil sinnvolle Ansétze des Papieres vom vorigen Jahr

nicht in den Gesetzentwurf Eingang gefunden haben. Dazu gehéren u. a. folgende Vorschléage:

- Es findet sich keine weiterfiihrende, ausreichende Regelung fir Ersatzneubauten und
insbesondere fir Ersatzneubauten mit geringfigigen Erweiterungen in dem Gesetz. In
diesem Bereich besteht jedoch ein erheblicher Bedarf. Hier sind Regelungen unter
Wahrung gesetzlicher Standards zum Thema Naturschutz denkbar.

- In dem Papier aus dem vorigen Jahr wird das Thema ,, Einbindung des Bundestages bei
der Trassenflhrung“ angesprochen. Es wird auf positive Beispiele aus Danemark
(MaBnahmegesetze) verwiesen. Mit dem Gesetzentwurf wird diese Mdglichkeit nicht

eroffnet.

Posch Frank Partnerschaft von Rechtsanwalten - HafenstraBBe 2, 34125 Kassel
Bankverbindungen: Deutsche Bank AG, IBAN: DE53 5207 0024 0227 0080 00, BIC: DEUTDEDB520
Kasseler Sparkasse, IBAN: DE74 5205 0353 0002 1763 56, BIC: HELADEF1KAS
Sitz der Partnerschaft: Kassel - Amtsgericht Frankfurt am Main -
Partnerschaftsregister PR 1760 - St.-Nr. 026 357 30212
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- Es wird die Notwendigkeit der ,, Partnerschaftlichen Zusammenarbeit® angesprochen.
Damit ist auch die Blrgerbeteiligung gemeint. Daher geht es meines Erachtens um ein
frihzeitiges, eigenstéandiges Beteiligungsverfahren der Burger vor dem eigentlichen
Genehmigungsverfahren. Es bleibt leider bei der derzeitig vollig verfehlten Konstruktion
der sog. frihzeitigen Beteiligung.

- Auch das Thema Praklusion meidet die Bundesregierung wie der ,Teufel das
Weihwasser”.

Nun zu einigen Punkte des Gesetzentwurfes:

Die Biindelung von Anhérung und Planfeststellung ist tGberlegenswert und ich gehe davon aus,
dass die rechtliche Zulédssigkeit geprift worden ist. In der Vergangenheit ist haufig peinlich
darauf geachtet worden, dass keine Vermengung stattfindet zwischen Anhérungs- und
Planfeststellungsbehérde.

Aber warum soll das eigentlich nur im Bereich der DB bei dem Eisenbahnbundesamt erfolgen.
Die Frage stellt sich doch in vielen Bereichen des Planfeststellungsrechts, insbesondere im
FernstraBen Planungsrecht. Falls dies, was nachvollziehbar ist, im Zusammenhang mit der
Schaffung der Bundesinfrastrukturgesellschaft stehen sollte, sollte man dies spéter einheitlich
regeln. Dabei ist wichtig, die Anhoérungsverfahren unter Einbeziehung der Erfahrung der
Auftragsverwaltung durch die Bundesldander zu regeln. Die Erfahrungen der
Bundesnetzagentur fir den Bereich der Stromtrassen und die Einschatzung der Lander sind
dabei zu berucksichtigen.

Zur Beschleunigung soll es kinftig die Mdglichkeit geben, vorlaufige Anordnungen zu erlauben.
Mit diesen sollen vorbereitende MaBnahmen zum Ausbau oder Neubau festgesetzt werden.

Ich halte eine solche Regelung fur geféhrlich. In umstrittenen Projekten wird sie Gegner der
MaBnahme geradezu provozieren, den Widerstand zu intensivieren. Auch wenn durch
Festlegungen im Planfeststellungsbeschluss die vorbereitende MaBnahme obsolet wird und
der friihere Zustand wiederhergestellt werden muss, wird sich am Widerstand nichts andern.
Rechtsmittel sind mdglich, haben aber keine aufschiebende Wirkung. Also sind zusétzliche
Rechtsstreite zu erwarten. Besser wére es, die frihzeitige Beteiligung zu verbessern



PoscH FRANK

Seite 3von 3 __
RECHTSANWALTE

Ferner sollen Rechtsstreite bei DB Strecken dem Bundesverwaltungsgericht zugewiesen
werden. Da habe ich prinzipielle Bedenken. Das Bundesverwaltungsgericht ist Revisionsgericht
und sollte nicht Gber die MaBen als erstes und einziges , Tatsachensachengericht“ missbraucht
werden. Es ist jetzt schon Uberlastet. Ich habe z.B. im Luftverkehrsrecht (Flughafen Frankfurt)
gute Erfahrungen mit der bisherigen Rechtslage gemacht. Die ,Verschiebung® zum
Bundesverfassungsgericht wird immer wieder gefordert. Die eigentlichen Probleme entstehen
jedoch im Verwaltungsverfahren. Dadurch, dass“ jeder der geritten und gefahren kommt* im
Genehmigungsverfahren als Beteiligter behandelt wird und die Verfahren durch nicht
notwendige Doppelprifungen und Alternativen Prifungen verlangert wird, entstehen die langen
Zeiten, nicht durch Gerichtsverfahren.

Mit freundlichen GriiBen

Dieter Posch
Staatsminister a. D.
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A. Gegenstand des Gesetzentwurfs

Der Gesetzentwurf sieht Anderungen im BundesfernstraBengesetz, im Allgemeinen
Eisenbahngesetz, im Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz und im

Bundeswasserstralengesetz vor. Er hat im Kern folgende Inhalte:

— Das aus § 14 Abs. 2 WaStrG bekannte Instrument der vorlaufigen Anordnung soll
auch bei Bundesfernstralen (8 17 Abs. 2 FStrG neu) und im Allgemeinen
Eisenbahngesetz (8 18 Abs. 2 AEG neu) eingefiihrt werden; zugleich werden die
Bestimmungen im Wasserstraliengesetz angepasst.

— Die Mdglichkeit zum Verzicht auf den Erdrterungstermin soll fur UVP-pflichtige
Vorhaben (wieder) eingefuhrt werden (8 17a Nr. 1 S. 1 FStrG; § 18a Nr. 1 S. 1 AEG;
§ 14a Nr. 1 WaStrG).

— Der Anwendungsbereich der Plangenehmigung soll auch fir UVP-pflichtige Vorhaben
eroffnet werden (8 17b Abs. 1 Nr. 1 FStrG; § 18b AEG; § 14 Abs. 2 WaStrG).

— Die Klagebegrindungsfrist soll neu und gegentiber 8 6 UVPG speziell geregelt werden
(8 17 Abs. 5 FStrG; § 18e Abs. 5 AEG; 8§ 14 Abs. 5 WaStrG).

— F0r den Fall, dass die Anhérungsbehorde den Plan weder nach § 27 Abs. 1 VwVfG noch
nach § 20 UVPG im Internet zugdnglich macht, soll dieser kinftig vom Tréger des
Vorhabens zur Birgerinformation tber das Internet zuganglich gemacht werden (8 179
FStrG neu; § 18f AEG neu; § 17 WaStrG neu).

— Die aus dem Energierecht bekannte Mdglichkeit zur Einsetzung eines Projektmanagers
wird auf den Verkehrsbereich (bertragen (8 17h FStrG neu; § 17a AEG neu; § 14f
WaStrG neu).

— Fur die Planfeststellung von Betriebsanlagen von Eisenbahnen wird eine Regelung zum
maligeblichen Prognosezeitpunkt eingefuhrt. Sofern dem Antrag nach § 73 Abs. 1
VWVTG eine Berechnung des Beurteilungspegels fur den vom Verkehrsweg ausgehenden
Verkehrslarm gemélR 8 4 Verkehrslarmschutzverordnung beizufigen ist, soll die
Berechnung auf die zum Zeitpunkt der Einreichung des Antrags prognostizierte
Verkehrsentwicklung abstellen. Das Planfeststellungsverfahren soll auf dieser Grundlage
zu Ende gefuhrt werden, wenn die Auslegung des Plans oOffentlich bekannt gemacht
worden ist und sich der Beurteilungspegel aufgrund von zwischenzeitlichen Anderungen
der Verkehrsentwicklung um weniger als 3 dB(A) erhdhen wird (8 18g AEG n.F.).
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— Der  Katalog der Vorhaben von  Schienenwegen, bei  denen  das
Bundesverwaltungsgericht erstinstanzlich zustandig ist, soll erweitert werden (Anlage 1
zu § 18 Abs. 1 AEG n.F.).

— Das Eisenbahnbundesamt soll kunftig im Bereich der Eisenbahnen des Bundes die
Funktion der Planfeststellungs- und Anhorungsbehorde ubernehmen (8 3 Abs. 2
BEVVGn. F.).

B. Bewertung

Der Gesetzentwurf ist aus rechtswissenschaftlicher und rechtspraktischer Sicht wie folgt zu

bewerten:

. Allgemeines

In rechtssystematischer Hinsicht ist festzustellen, dass der Gesetzentwurf sektoral an den
fachgesetzlichen Vorschriften fir bestimmte Verkehrsbereiche ansetzt. Dies fiihrt zu einer

weiteren Zersplitterung des ohnehin sehr unibersichtlichen Fachplanungsrechts.

Die damit fir die Rechtsanwendung verbundene Problematik ist nicht zu unterschatzen. Der
Anwender des Planfeststellungsrechts ist bereits bei der Bestimmung der anwendbaren
Vorschriften vor erhebliche Herausforderungen gestellt. Die potenziell einschldgigen Normen
missen vertikal — im rechtlichen Mehrebenensystem — und horizontal — im Verhaltnis von
allgemeinem  Verwaltungsrecht, sektoralen Fachgesetzen und sektortibergreifenden
Querschnittsregelungen  (z. B. UVPG, UmwRG) - abgegrenzt werden. Diese
Aufgabenstellung hat im Planfeststellungsrecht eine Komplexitat erreicht, die die
Rechtsanwendung fehleranfallig macht. Fehler fiihren typischerweise zu Verzdgerungen.

Das lauft dem Beschleunigungsziel des Gesetzes zuwider.

Der Gesetzgeber sollte bei jeder weiteren Anderung im System des Planfeststellungsrechts
darauf achten, die bereits vorhandene Zersplitterung nicht noch zu vertiefen. Vor diesem
Hintergrund wiare es Kklar vorzugswiirdig, etwaige (sinnvolle) Anderungen des

Planfeststellungsrechts im VwWVTG selbst zu verankern.
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1. Vorlaufige Anordnung
1. Rechtliche Einordnung

Die Ubertragung des aus § 14 Abs. 2 WaStrG bekannten Instruments der vorlaufigen
Anordnung auf die Planfeststellung von Bundesfernstralen (8 17 Abs. 2 FStrG neu) und
Eisenbahnbetriebsanlagen (§8 18 Abs. 2 AEG neu) ist verfassungsrechtlich grundsatzlich
unbedenklich.

In dem Gesetzesvorschlag sollte aber klargestellt werden, dass die vorlaufige Anordnung nur
auf Antrag des Vorhabentragers und nur unter der Voraussetzung ergehen kann, dass mit
einer positiven Entscheidung zugunsten des Vorhabens zu rechnen ist. Zudem sollte
klargestellt werden, dass die vorlaufige Anordnung — als vorlaufiger Ausschnitt aus dem
nachfolgenden Planfeststellungsbeschluss — kein Recht zum Zugriff auf fremdes Eigentum

vermittelt.

Soweit sich die Flachen, auf denen die MalRnahmen durchgefiihrt werden sollen, nicht im
Eigentum des Vorhabentrédgers befinden, héngt die Durchsetzbarkeit der vorlaufigen
Anordnung davon ab, dass die Eigentimer zustimmen oder gesetzlich zur Duldung
verpflichtet sind. Insoweit ergdnzen die gesetzlich geregelten Duldungspflichten der
Eigentimer (8 16a FStrG; §17 AEG; § 16 WaStrG) das Instrument der vorlaufigen
Anordnung. Diese Duldungspflichten betreffen freilich nur vorbereitende MalRnahmen, nicht

TeilmaRnahmen.

2. Beschleunigungswirkung?

Hinsichtlich der Frage, ob die vorlaufige Anordnung zu einer Beschleunigung fiihren kann, ist
zu bedenken: Wenn es sich um ein einfaches Projekt handelt, wird in der Regel auch das
Planfeststellungsverfahren zu Ende gefiihrt werden konnen. Bei komplexen Vorhaben kann
grundséatzlich ein Beschleunigungseffekt eintreten. Allerdings wird auch eine neue
Verfahrensstufe mit neuen Rechtsschutzmdglichkeiten erdffnet. Das konnte umgekehrt zu

Verzdgerungen fuhren. Daher muss das Instrument mit Bedacht eingesetzt werden.

1 BVerwG, Beschl. v. 29.11.2010 — 7B 68/10 — NVwZ 2011, 242.
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I1. Verzicht auf die Erérterung auf bei UVP-pflichtigen Vorhaben
1. Keine Klarstellung, sondern Gesetzesanderung

Entgegen der Darstellung in der Begrundung handelt es sich bei den Regelungen um keine
Klarstellung, sondern um eine Anderung gegeniiber dem status quo. Seit der Novelle des
UVPG im Jahr 2017 kann bei UVP-pflichtigen Vorhaben nicht mehr auf den
Erorterungstermin  verzichtet werden. Nach 818 Abs.1 S.4 UVPG muss das
Beteiligungsverfahren den Anforderungen von § 73 Abs. 3 S. 1 und Abs. 5 bis 7 VwWVIG
entsprechen. Auf den Erdrterungstermin kann geméal 8 18 Abs. 2 S. 1 UVPG nur in einem
vorgelagerten Verfahren sowie in Planfeststellungsverfahren (ber einen Wege- und
Gewadsserplan mit landschaftspflegerischem Begleitplan nach 8 41 FlurbG verzichtet werden.
Die Regelung ist abschlielend formuliert. Weitere Verzichtsmdglichkeiten sind nicht eréffnet.
Folglich hat der Normanwendungsbefehl in §18 Abs.1 S.4 UVPG Vorrang vor den
fachgesetzlichen Regelungen, die allgemein den Verzicht auf den Erorterungstermin nach
8 73 Abs. 6 vorsehen. Anderes gilt nur insoweit, als das Fachrecht explizit die nach 8§ 18
Abs. 1 S. 4 UVPG vorgeschriebene Erdrterung fir verzichtbar erklart. Der Blick auf die
Entstehungsgeschichte bestéatigt das Auslegungsergebnis. Der Bundesrat hatte im
Gesetzgebungsverfahren empfohlen, in 8 18 Abs. 1 S. 5 UVPG eine Regelung aufzunehmen,
dass nach MaRgabe der Fachgesetze auf einen Erdrterungstermin verzichtet werden kann.?
Die Bundesregierung hat dies abgelehnt, weil der Erdrterungstermin ,,seit Inkrafttreten des
UVPG regelmiBiger Bestandteil der Offentlichkeitsbeteiligung® sei und dies ,,auch in Zukunft

gelten® solle.

Der jetzt vorliegende Gesetzesvorschlag ist also keine Klarstellung, sondern weicht von
der bestehenden Gesetzeslage ab. Mit dem Gesetzesvorschlag gibt die Bundesregierung
ihre noch im Jahr 2017 bei der Novelle des UVPG vertretene Auffassung fur den

Verkehrsbereich wieder auf.

2BR-Drs. 164/17 S. 8 f.
3 BT-Drs. 18/11948 S. 22.
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2. Erorterungstermin als das Herzstlick des Verfahrens

In der Sache ist der Verzicht auf den Er0rterungstermin kritisch zu sehen. Das
Erorterungsverfahren ist das ,,Herzstiick des Planfeststellungsverfahrens.* Es dient der
Informationsgewinnung, der Interessenwahrnehmung, dem vorgezogenen Rechtsschutz, der
Konfliktlésung und der Entlastung der Gerichte. Nach der Rechtsprechung des BVerwG dient
der Erorterungstermins dazu, ,durch eine vertiefte Auseinandersetzung mit den
gegensétzlichen Positionen, wie sie sich durch die Einwendungen herauskristallisiert haben,
die Informations- und Entscheidungsgrundlage der Planfeststellungsbehérde zur verbreitern.*®
Die Anhdrungsbehdrde gewinnt einen unmittelbaren Eindruck von der Interessenlage und
den Vor- und Nachteilen des Vorhabens.® Sie kann weitere Erkenntnisse tiber Auswirkungen
des beantragten Vorhabens und darliber gewinnen, inwiefern zusétzliche Ermittlungen
angezeigt sind.” Der Erorterungstermin ist die zentrale Kommunikationsplattform des
Planfeststellungsverfahrens, auf der Informationen geteilt und konsensuale Regelungen
gefunden werden kénnen.® Solche Regelungen konnen etwa die Gestaltung der Planung (z. B.
alternative Ausfiihrungen), die Umsetzung von Schutzmalinahmen, die Kostentragung fur
notwendige FolgemalRnahmen oder Entschadigungszahlungen zum Gegenstand haben und
bestenfalls erhobene Einwendungen zur Erledigung bringen. Die Anhérungsbehdrde kann
diesen Prozess fordern, indem sie die Verfahrensbeteiligten informiert und ggf. Vorschlége
zur Problemltsung unterbreitet. Nicht zuletzt geht es aus Sicht der Betroffenen um rechtliches
Gehor und vorgelagerten Rechtsschutz.® Durch die fundierte Erdrterung der beriihrten
Belange konnen Transparenz und Akzeptanz geschaffen’® und die Verwaltungsgerichte

entlastet werden.!!

4 Kupfer in: Britz/Hellermann/Hermes, EnWG, § 43a Rn. 22.

> BVerwG NVwZ 2009, 109.

& Bullesbach/Diercks DVBI 1991, 469 (470); Riese/Dieckmann DVBI 2010, 1343 (1345).

" BVerwGE 98, 339 (345) = NVwZ 1996, 381; vgl. auch BVerwGE 140, 149 Rn. 19 = NVwZ 2012, 50.
8 Kupfer in: Britz/Hellermann/Hermes, EnWG, § 43a Rn. 22; Biillesbach/Diercks DVBI 1991, 469 (470).
% Bllleshach/Diercks DVBI 1991, 469 (470 f.).

10 Kupfer in: Britz/Hellermann/Hermes, EnWG, § 43a Rn. 22.

11 B{illesbach/Diercks DVBI 1991, 469 (470 f.).
! W2 K
16



3. Beschleunigungswirkung?

Ob der Verzicht auf den Erorterungstermin einen Beschleunigungseffekt haben wirde, ist
fraglich. Der Erérterungstermin ist nicht nur das Herzstiick der Offentlichkeitsheteiligung und
steigert die Chance auf die Akzeptanz des Vorhabens, sondern er ist zugleich ein
Kristallisationspunkt im Verfahren: Er fiihrt dazu, dass sich alle Beteiligten auf den
Zeitpunkt des Erorterungstermins hin vorbereiten missen. Er sorgt damit dafur, dass das
Entscheidungsmaterial in einem tberschaubaren Zeitraum vollstdndig zusammengetragen und

erortert wird.

Der Erdrterungstermin kann also zu einer Beschleunigung durch Konzentration des
Tatsachen- und Streitstoffes fuhren. Durch den Verzicht auf den Erdrterungstermin
kann es zu Verlagerungseffekten kommen, die letztlich nicht zu einer Beschleunigung,

sondern zu einer Verzégerung fuhren.

V. Plangenehmigung fir UVP-pflichtige Vorhaben

Der Gesetzesvorschlag erweitert den Anwendungsbereich der Plangenehmigung auf UVP-

pflichtige Vorhaben.

1. Rechtliche Einordnung: Kein substantieller Unterschied zur Planfeststellung

ohne Erdrterungstermin

Die vorgeschlagenen Regelungen sehen vor, dass auf den Erdrterungstermin verzichtet

werden kann, im Ubrigen aber das UVPG mit Ausnahme des § 21 Abs. 3 Anwendung findet.

Damit verweist der Gesetzesvorschlag unter anderem auf 8 18 Abs. 1 UVPG. Danach ist ein
Verfahren zur Beteiligung der Offentlichkeit durchzufilhren, das den Anforderungen des
8§73 Abs. 3 S. 1 und Abs.5bis 7 VWVTG entspricht. Auch die 8§ 19 ff. UVPG sind
anwendbar. Letztlich entfallt damit im Verfahren der Offentlichkeitsbeteiligung nur der

Erdrterungstermin.
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Hinsichtlich des Verfahrensablaufs besteht der einzige Unterschied gegenuber dem
Planfeststellungsverfahren, bei dem der Verzicht auf den Erdrterungstermin ja ebenfalls
ermoglicht werden soll, in der Nicht-Anwendung des § 21 Abs. 3 UVPG. Dies betrifft die
Maglichkeit, bei der Einreichung von Unterlagen mit erheblichem Umfang die AuRerungsfrist

zu verlangern. Das ist indes auch beim Planfeststellungsverfahren nur eine Mdéglichkeit.
Im Ergebnis ist daher festzustellen:

Es besteht kein substantieller Unterschied zwischen der Plangenehmigung fur UVP-
pflichtige Vorhaben und dem Planfeststellungsverfahren mit Verzicht auf den

Erdrterungstermin.

2. Beschleunigungswirkung?

Da kein Unterschied zur Planfeststellung unter Verzicht auf den Erdrterungstermin besteht,
wird der Gesetzesvorschlag nicht zu einer Beschleunigung flhren. Die Erweiterung der
Plangenehmigung auf UVP-pflichtige Vorhaben ist praktisch wirkungslos. Sie steigert ohne
Not die Komplexitat des Planfeststellungsrechts.

V. Neuregelung der Klagebegrindungfrist
1. Rechtliche Einordnung

Der Regelungsvorschlag tiberfiihrt im Kern die Regelung des § 6 UmwRG in die Fachgesetze
(FStrG, AEG, WaStrG). Einziger Unterschied durfte sein, dass die innerprozessuale
Préklusion im Unterschied zu § 6 UmwRG auch dann nicht eintritt, wenn es mit geringem

Aufwand moglich ist, den Sachverhalt auch ohne Mitwirkung des Klagers zu ermitteln.
Die Aufnahme dieser Ausnahmeregelung ist in der Sache zu begruRen.

Gesetzessystematisch ware es aber klar vorzugswirdig, eine entsprechende einheitliche
Regelung direkt in der VwGO zu verankern. Die Schaffung von prozessualen
Sonderregelungen im UmwRG und den Fachgesetzen kann in der Praxis zu erheblicher

Verunsicherung fuhren.
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2. Beschleunigungswirkung?

Die Regelung bewirkt keine Beschleunigung, da eine im Wesentlichen gleiche und im
Detail sogar strengere Regelung bereits in § 6 UmwRG enthalten ist.

Generell gilt: Klagebegrundungsfristen kénnen nur dann zu einer Beschleunigung fihren,
wenn auch die Gerichte beschleunigt arbeiten. Es bringt wenig, wenn die Klagebegriindung
binnen der vorgegebenen Frist vollstdndig vorliegt, das Gericht sich mit dieser
Klagebegrundung aber erst nach vielen Monaten oder gar Jahren auseinandersetzt.

Das beste Mittel zur Beschleunigung der gerichtlichen Verfahren besteht darin, die

Gerichte mit den notwendigen Sach- und Personalmitteln auszustatten.

VI. Veroffentlichung der Planunterlagen im Internet
1. Rechtliche Einordnung

Die Veroffentlichung der Planunterlagen im Internet ist bei UVP-pflichtigen Vorhaben bereits
durch § 20 UVPG verpflichtend vorgesehen. Im Ubrigen verpflichtet § 27a Abs. 1 VWV{G in
der Regel zur Bekanntmachung im Internet. Es handelt sich um eine Soll-Vorschrift. ,,Sollen*
heiflt in der Regel ,,Miissen. Die neuen Vorschriften werden daher nur einen sehr schmalen

Anwendungsbereich haben. Die SchlieBung der Liicke ist gleichwohl zu begriRen.

Kritisch ist, dass die Bekanntmachung durch den Vorhabentrdger erfolgen soll. Die
Einschaltung des Vorhabentragers in die Verfahrenskommunikation ist riskant. Sie
birgt die Gefahr, dass die vom Vorhabentrager verdffentlichten Planungsunterlagen von den
ausgelegten Unterlagen abweichen. Dieses Problem ist im Gesetzgebungsverfahren erkannt
worden. Fiur den Konfliktfall ist vorgesehen, dass allein die ausgelegten Unterlagen
mafgeblich sind (vgl. 8 17g S. 2 und 3 FStrG neu; § 18f S. 2 und 3 AEG neu; 8 17 S. 2 und 3
WaStrG neu). Dadurch kann die tatsachliche Verwirrung unter den Verfahrensbeteiligten, die

unterschiedliche Planungsstande ausldsen, freilich nicht aufgefangen werden.

Probleme konnten sich auch dadurch ergeben, dass sowohl der VVorhabentréger als auch die
Anhorungsbehdrde entsprechend 8 23 UVPG zu priifen haben, inwiefern Rechtsvorschriften

Uber Geheimhaltung und Datenschutz sowie Uber die Rechte am geistigen Eigentum
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betroffen sind und einer Veroffentlichung entgegenstehen. Im Rahmen der Verdffentlichung
nach § 19 UVPG hat zwar auch der Vorhabentrdger die Kennzeichnung vorzunehmen (8 23
Abs. 2 UVPG); die Anhdrungsbehdrde muss seine Einschéatzung aber prifen. Sie tragt die

Letztverantwortung. Dabei sollte es bleiben.

2. Beschleunigungswirkung?

Die konsequente Nutzung des Internets kann durchaus zu einer Entlastung und ggfs. auch
Beschleunigung fuhren. Sie ist aus Sicht aller am Planungsverfahren Beteiligten zu begriifen,
und zwar nicht nur bei Vorhaben im Verkehrsbereich. Allerdings kénnen die Vorteile nur

dann voll zur Geltung kommen, wenn die Verfahrenskommunikation in einer Hand bleibt.

Vorzugswirdig wére die Aufnahme einer Regelung in 8 72 VwVfG, wonach § 27a VwV{G
bei (allen) Planfeststellungsverfahren mit der Malgabe anzuwenden ist, dass alle
Bekanntmachungen sowie die zur Einsicht auszulegenden Unterlagen stets zusatzlich im

Internet zu veroffentlichen sind.

VII. Einfihrung eines Projektmanagers
1. Rechtliche Einordnung

Bei der Einschaltung eines Projektmanagers handelt es sich um eine klassische Outsourcing-
Malinahme mit allen damit typischerweise verbundenen Vor- und Nachteilen.

Gegen die Einschaltung eines Projektmanagers bestehen keine rechtlichen Bedenken, solange
gesichert ist, dass die rechtliche und tatséchliche Entscheidungshoheit bei den Behorden
verbleibt. Die Planungsbeh6rden missen so ausgestattet sein, dass sie Empfehlungen des
Projektmanagers kritisch tiberprifen und ggfs. korrigieren kénnen. Das wird nur dann der Fall
sein, wenn die Planungsbehorden Planungsverfahren grundsatzlich selbst durchfiihren. Die
Hinzuziehung eines Projektmanagers sollte daher nicht der Regelfall werden, sondern

die Ausnahme bleiben.
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Gut Uberlegt sein muss die Frage der Kostentragung. Die Ubernahme der Kosten durch den
Vorhabentrager dirfte zwar rechtlich grundsétzlich mdglich sein. So werden auch in der
Bauleitplanung die Planungskosten oftmals von einem Vorhabentrdger tbernommen (vgl.
8§11 Abs. 1 S. 2 Nr. 1 BauGB; § 12 Abs. 1 S. 2 BauGB). In praktischer Hinsicht ist allerdings
zu bedenken, dass gerade bei GroRprojekten, die in der Offentlichkeit umstritten sind, die
Akzeptanz des Projekts durch die Einschaltung eines vom Vorhabentrager bezahlten
Projektmanagers leiden kann.

Zu beachten sind die rechtlichen Anforderungen an die Auswahl eines Projektmanagers.
Projektmanagement ist eine Dienstleistung. Beim Einkauf von Projektmanagementleistungen
ist daher das Haushaltsvergaberecht und — oberhalb der Schwellenwerte — das
Kartellvergaberecht (88 97 ff. GWB, VgV) zu beachten.

2. Beschleunigungswirkung?

Die Einschaltung eines Projektmanagers kann im Einzelfall sinnvoll sein und zur
Verfahrensbeschleunigung fuhren, wenn das in Rede stehende Vorhaben in quantitativer oder
qualitativer Hinsicht auBergewdhnliche Anforderungen mit sich bringt, die die
Anhorungsbehorde selbst entweder aus Kapazitatsgriinden oder mit Blick auf das notwendige

Know-how nicht mit derselben Qualitat wie ein Projektmanager bewéltigen kann.

Kontraproduktiv wéare es, wenn die Mdoglichkeit zur Einschaltung von Projektmanagern
dazu missbraucht wirde, die Ressourcen der Planungsbehdrden abzubauen. Die gréfite
Beschleunigungswirkung im Planungsverfahren wird gerade dadurch erreicht, dass die
Planungsbehorden selbst mit den notwendigen Personal- und Sachmitteln ausgestattet

werden.

Zu bedenken ist, dass die Durchfihrung eines Vergabeverfahrens zur Auswahl eines
Projektmanagers im Anwendungsbereich des Kartellvergaberechts seinerseits ein halbes bis

ein Jahr Zeit in Anspruch nehmen kann.
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VIII. Fixierung des Prognosezeitpunkts

Nach § 189 AEG n.F. soll kinftig gelten: Sofern dem gemal § 73 Abs. 1 VwVFG
einzureichenden Plan eine Berechnung des Beurteilungspegels fir vom Schienenweg
ausgehenden Verkehrslarm gemal § 4 der Verkehrslarmschutzverordnung beizufiigen ist, hat
die Berechnung auf die zum Zeitpunkt der Einreichung des Antrags prognostizierte
Verkehrsentwicklung abzustellen. Das Planfeststellungsverfahren soll auf dieser Grundlage zu
Ende gefuhrt werden, wenn die Auslegung des Plans Offentlich bekannt gemacht worden ist
und sich der Beurteilungspegel aufgrund von zwischenzeitlichen Anderungen der
Verkehrsentwicklung um weniger als 3 dB(A) erhéhen wird (§ 189 AEG n.F.).

1. Rechtliche Einordnung

Es ist fraglich, wie dieser Regelungsvorschlag rechtsdogmatisch in das System des

Planfeststellungsrechts einzuordnen ist.

Nach standiger Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts ist der malgebliche
Beurteilungszeitpunkt fur die Rechtmaligkeit des Planfeststellungsbeschlusses der
Erlasszeitpunkt.’? Die Planbetroffenen sind gehalten, alle Auswirkungen des Plans, die im
Erlasszeitpunkt voraussehbar sind, durch Erhebung einer Klage vor Bestandskraft des
Planfeststellungsbeschlusses geltend zu machen. Nach Eintritt der Bestandskraft kdnnen
geméal § 75 Abs. 2 S. 2 VWVITG nur solche Auswirkungen geltend gemacht werden, die im

Erlasszeitpunkt nicht voraussehbar waren.®

Geht man davon aus, dass diese Systematik durch den Regelungsvorschlag der
Bundesregierung nicht ber Bord geworfen werden soll, so soll die Regelung wohl eine
materielle Anderung der Verkehrslarmschutzverordnung mit dem Inhalt bewirken, dass
die dort geregelten Immissionsgrenzwerte bei zu erwartenden Abweichungen von der mit dem
Antrag eingereichten Verkehrsprognose Uberschritten werden dirfen, solange die
Uberschreitung weniger als 3 dB(A) betragt. Dies weckt Erinnerungen an den

Schienenbonus, der bekanntlich gerade erst abgeschafft wurde.

12BVerwG Urt. v. 15.02.2018 — 9 C 1.17 — BeckRS 2018, 12037 Rn. 25.
13 BVerwG Urt. v. 15.02.2018 — 9 C 1.17 — BeckRS 2018, 12037 Rn. 18.
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Rechtsdogmatisch ist anzumerken, dass die Larmwirkungen eines Vorhabens nicht nur am
Malstab der Verkehrslarmschutzverordnung, sondern zusatzlich am Abwéagungsgebot zu
messen sind. Das Gebot einer fehlerfreien Abwdagung ist stets auf den Zeitpunkt der
Entscheidung Uber die Planfeststellung bezogen. Da das Abwagungsgebot eine
verfassungsrechtliche Qualitat hat,** werden insoweit auch verfassungsrechtliche Fragen

aufgeworfen.

In der Sache ist darauf hinzuweisen, dass die vorgesehene Schwelle von 3 db(A) eine
Verdoppelung des  Schallleistungspegels  (also:  eine  Verdoppelung  des
Verkehrsaufkommens) darstellt. Die Schwelle ist damit sehr hoch angesetzt. Es ist mdglich
und durfte sogar haufig vorkommen, dass eine Erhdhung des Schallleistungspegels um 3
db(A) zu einer (erstmaligen) Uberschreitung der einschlagigen Immissionsgrenzwerte fiihrt.

Die Abwagungsrelevanz liegt auf der Hand.

2. Beschleunigungswirkung?

Der Regelungsvorschlag fihrt zu einer Entlastung des VVorhabentrégers. Ob er auch zu einer

Beschleunigung flhrt, ist fraglich.

Wenn eine eingereichte Verkehrsprognose nicht aktualisiert wird, obwohl nahezu mit einer
Verdoppelung des Verkehrsaufkommens zu rechnen ist, kann das mit Blick auf die
Akzeptanz des Projekts problematisch werden und zu Szenarien flhren, in denen eine
Planung zwar moglicherweise formalrechtlich korrekt, aber politisch nicht durchsetzbar ist.
Die neuen Rechtsfragen, die der Regelungsvorschlag aufwirft, kdnnten zu Gerichtsverfahren

und damit zu erheblichen Verzdgerungen fiihren.

14 BVerwGE 48, 56 (63).
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IX. Erstinstanzliche Zustandigkeit des BVerwG
1. Rechtliche Einordnung

Die Begrundung der erstinstanzlichen Zustandigkeit des BVerwG ist verfassungsrechtlich
zuléssig, solange und soweit dies in begrenztem Umfang geschieht und durch sachlich
einleuchtende Grinde gerechtfertigt ist (z. B. Uberregionale oder allgemeine Bedeutung oder
Bedarf nach einer raschen endgultigen Klarung).® Die verfassungsrechtlich in Art. 95 Abs. 1
GG angelegte Regel-Ausnahme-Struktur durfte durch den vorliegenden Gesetzentwurf noch
nicht grundsatzlich in Frage gestellt sein. Allerdings muss fir jedes Vorhaben, das der
erstinstanzlichen Zustandigkeit des BVerwG zugeordnet werden soll, ein sachlich
einleuchtender Grund bestehen. In der Gesetzesbegriindung sollte daher konkret zu jedem
Vorhaben dargestellt werden, wieso es in die Liste aufgenommen werden soll.

2. Beschleunigungswirkung?

Die erwilnschte Beschleunigungswirkung hangt grundlegend davon ab, dass das
Bundesverwaltungsgericht mit den notwendigen Ressourcen ausgestattet wird, die die
erweiterten erstinstanzlichen Zustdndigkeiten mit sich bringen. Die Begrundung der
erstinstanzlichen Zustandigkeit fuhrt dazu, dass das Bundesverwaltungsgericht — entgegen
seiner grundsatzlichen Stellung als Revisionsgericht — auch die vollstandige

Sachverhaltsermittlung tibernehmen muss.

X. Eisenbahnbundesamt als Anhdrungsbehdrde
1. Rechtliche Einordnung

Die Erweiterung der Funktion des Eisenbahnbundesamts auf die Durchfuihrung der Anhérung
unterliegt keinen verfassungsrechtlichen Bedenken. In der Rechtsprechung ist anerkannt, dass
die Funktionen der Anhorungs- und der Planfeststellungsbehdérde nicht zwingend bei

verschiedenen Rechtstragern liegen miissen.*®

15 BVerfGE 92, 365 (410); BVerwGE 120, 87 (93).
16 B\VerwG DOV 1972, 129; BVerwGE 120, 87 (99) = NVwZ 2004, 722.
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Die bundesrechtliche Verwaltungskompetenz ist in Art. 87e Abs. 1 GG angelegt. Danach wird
die Eisenbahnverkehrsverwaltung fiir Eisenbahnen des Bundes in bundeseigener Verwaltung
gefuhrt (Art. 87e Abs. 1 S. 1 GG). Durch Bundesgesetz konnen Aufgaben der
Eisenbahnverkehrsverwaltung den Léandern als eigene Angelegenheit Ubertragen werden
(Art. 87e Abs. 1 S. 2 GG).

Die Funktionserweiterung des Eisenbahnbundesamts stellt letztlich die Riickgdngigmachung
einer Ubertragung von Verwaltungskompetenzen an die Lander auf der Grundlage von
Art. 87e Abs. 1 S. 2 Grundgesetz dar. Da es sich um ein Gesetz zur Organisation der
Eisenbahnverkehrsverwaltung i. S. d. Art. 87e Abs. 1 GG handelt, bedarf das Gesetz gem.
Art. 87e Abs. 5 S. 1 GG der Zustimmung des Bundesrats.

2. Beschleunigungswirkung?

Unter der Voraussetzung, dass die sachlichen und personellen Ressourcen des
Eisenbahnbundesamtes ausgebaut werden, kann eine  Beschleunigungswirkung
grundsatzlich dadurch eintreten, dass nicht zwei verschiedene Behdrden die komplexe Sach-

und Rechtslage vollstandig durchdringen miissen.

Andererseits kann es aber gerade auch Vorteile haben, dass dezentrale Landesbehdrden die
Entscheidungen des Eisenbahnbundesamts als Bundesbehtrde vorbereiten. Im Bereich der
Planfeststellung ist dezentrales Wissen (Ermittlung der Verhaltnisse vor Ort, Anwendung
von Landesrecht) und — wegen der Konzentrationswirkung des Planfeststellungsbeschlusses —
sektoribergreifendes Wissen aus den unterschiedlichsten Bereichen (Sicherheit,
Larmschutz, Erschutterungen, Luftschadstoffe, Natur- und Landschaftsschutz, Artenschutz,
Wasserrecht, Bauordnungsrecht, Bauplanungsrecht, Raumplanungsrecht etc.) notwendig. Eine
LandesbehOrde wie etwa ein Regierungspréasidium, dessen Abteilungen alle genannten
Bereiche abdecken, kann diese Aufgabe grundsétzlich leichter erfiillen als eine sektoral
agierende Bundesbehorde. Insoweit missten bei einer Zustédndigkeitsverlagerung auf das

EBA Kompensationsmechanismen gefunden werden.
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C. Schlussbemerkung

Es steht auBer Frage, dass die Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungsverfahren
wirtschafts- und verkehrspolitisch wiinschenswert ist. Es ist aber zweifelhaft, ob (Detail-)
Anderungen am Verfahrensrecht der richtige Ansatz sind, um eine effektive
Beschleunigungswirkung zu erzielen. Das Planfeststellungsverfahren basiert auf einem
systematischen Gesamtkonzept. Jedem Verfahrensschritt kommt eine bestimmte Funktion zu.
Wird auf Verfahrenselemente verzichtet, tritt ein Funktionsverlust ein. Werden Rechte der
Planbetroffenen eingeschrankt, kénnen negative Wirkungen auf die Akzeptanz des VVorhabens

ausgeldst werden. Das kann mit Blick auf das Beschleunigungsziel kontraproduktiv sein.

Hinzu kommt, dass der deutsche Gesetzgeber bei der Gestaltung des Verfahrensrechts nicht
frei ist, sondern Bindungen an Volker- und Unionsrecht unterliegt. Das européische
Unionsrecht betont die Wichtigkeit und den Eigenwert des Verfahrens sowie die Bedeutung
der Offentlichkeitsbeteiligung fiir den Schutz der Umwelt. Die europarechtlich vorgegebenen
Entwicklungstendenzen sind eindeutig. Sich hiergegen stemmen zu wollen, ist wenig
aussichtsreich. Es missen andere Ansétze gefunden werden wie etwa die konsequente

Nutzung der Potenziale der Digitalisierung und die Verbesserung des Wissensmanagements.

Das groRte Beschleunigungspotenzial fir Planungs-, Genehmigungs- und
Gerichtsverfahren liegt darin, die zustandigen Behdrden und Gerichte mit den

notwendigen Ressourcen auszustatten.

i

Dr. We
Rechtsanwalt
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An den

Deutschen Bundestag

Ausschuss fur Verkehr und digitale Infrastruktur
Sekretariat

Platz der Republik 1

11011 Berlin

Oldenburg, den 15.10.2018
AZ:18-48planungsbeschl

Stellungnahme zum Entwurf eines Gesetzes zur Beschleunigung von
Planungs- und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich (BT-Drs. 19/4459)

im Rahmen meiner Sachverstéandigenanhérung am 15.10.2018

l. Zu meinem Hintergrund

Als Rechtsanwalt befasse ich mich mit Planfeststellungsverfahren zu
Eisenbahnvorhaben; zudem bin ich Vorsitzender der Bundesvereinigung gegen
Schienenlarm e.V. (BVS), Berlin, und des Vereins Larmschutz im Verkehr (LiVe) in
Oldenburg. Einzelheiten zu meiner bisherigen Tatigkeit kénnen auch unter

www.rechtsanwalt-dr-fruehauf.de in Erfahrung gebracht werden.
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Il. Zur Sache

1. Ziel des Entwurfs und Problemanalyse

a) Das Ziel ist uneingeschréankt zu begriiBen

Das Ziel des Entwurfes, Verfahren zur Planung und Genehmigung von
InfrastrukturmaBnahmen zu verklrzen, ist aus meiner Sicht uneingeschrankt zu
begriBen. Auch die Bundesvereinigung gegen Schienenlarm unterstitzt den
grundsatzlichen  Ansatz  einer Verbesserung des  schienengebundenen
Personenverkehrs und der Verlagerung des Guterverkehrs von der StraBe auf die
Schiene. Dieses erfordert aber die nachhaltige Verbesserung der Akzeptanz des
Schienenverkehrs. Unabdingbare Voraussetzung dazu ist eine inhaltlich bessere
Planung von Neu- und Ausbaustrecken sowie der nicht nur verfassungsrechtlich

gebotene Schutz vor schadlichen Immissionen.

Die Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungsverfahren ist nicht nur vor
dem Hintergrund einer notwendigen InfrastrukturmaBnahme, sondern auch der damit
regelméBig verbundenen erheblichen Belastungen der Betroffenen geboten.
Planfeststellungsverfahren (d.h. die Zeit von der Antragstellung bis zur Genehmigung
durch das EBA) von 18 Jahren und mehr (wie z.B. beim Ausbau der so genannten

,oresdner Bahn“ in Berlin) sind auch fir den betroffenen Blrger unzumutbar.

Schon der Beginn einer Planung (ggf. schon das Gerlcht dariber) hat i.d.R.
erhebliche nachteilige Folgen fir die betroffenen Anlieger und Grundsticks-
eigentimer. Nicht nur die Disponibilitdt und der Wert eines unmittelbar betroffenen
Grundstlicks werden beeintrachtigt, sondern auch benachbarte Grundstiicke und
Wohnungen unterliegen sofort einer Wertminderung, die durch das geltende
Immissionsschutzrecht auch nicht annédhernd kompensiert wird (siehe u.a. Urteil OLG
Oldenburg vom 8. Mai 2018 AZ 13 U 13/17).

www.rechtsanwalt-dr-fruehauf.de 2
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b) Einer treffsicheren Lo6sung muss eine sorgfaltige und belastbare Analyse

der Ursachen der Verzogerung vorhergehen.

Die Umsetzung von InfrastrukturmaBnahmen kann in die drei Abschnitte Planung,
Genehmigung und Bau unterteilt werden. Es ist bisher nicht iberzeugend dargestellt,
dass die wesentlichen Ursachen von Verzdgerungen in den Bereichen liegt, die der

Gesetzesentwurf nun angehen will.

Auch wenn nicht verkannt wird, dass die Ansatzmdéglichkeiten des Gesetzgebers zur
Verkirzung der Gesamtdauer im Wesentlichen nur bei den Genehmigungs-
voraussetzungen und dem Genehmigungsverfahren selbst (einschlieBlich des
verfassungsrechtlich gebotenen Rechtsschutzes) bestehen, so muss einer Erfolg
versprechenden Loésung zundchst einmal eine sorgféltige Analyse der
Verzdgerungsursachen in allen drei Abschnitten vorausgehen. Es ist nicht erkennbar,
dass dies in dem gebotenen Umfang erfolgt und in den 6ffentlichen Diskurs gebracht
worden ist. Eine L6sung muss da ansetzen, wo die Ursachen der Verzdgerung

liegen.

Die Ursachen der mir bekannten bzw. mir berichteten langjahrigen Verfahren dirften
nicht im geltenden Verfahrensrecht oder dem missbrauchlichen Handeln betroffener
Blrger oder beteiligungsrelevanten Verbande und Institutionen liegen, sondern in
erster Linie im Handeln bzw. Unterlassen des Antragstellers selbst , der das

Planfeststellungsverfahren

- schlecht vorbereitet hat und deshalb nachbessern muss,
- nach der Antragstellung das Verfahren nicht weiter betreibt, sondern jahrelang

»auf Eis“ legt und sich anderen Planungen zuwendet.

Dazu besteht der Eindruck, dass beides durch die bestehenden Regelungen des
materiellen Rechts beglnstigt wird, so z.B. durch Stichtagsregelungen zur
Anwendung ,alten Rechts“ mit dem Datum des Eingangs des Planfeststellungs-
antrages bei der =zustédndigen Behdrde (siehe z.B. die Beibehaltung des
Schienenbonus und der »ochall 03 des Jahres 1990).

www.rechtsanwalt-dr-fruehauf.de 3
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Hinzu kommen — insbesondere bei Ausbauprojekten - eine fehlende, z.T. grund-
satzlich in Frage gestellte, ggf. nicht ernsthaft untersuchte, oberflachliche und
fehlerhafte Alternativenprifung und eine nur formal abgehandelte Burgerbeteiligung
ohne echte Mitwirkungsmdglichkeit, die sich (z.B. im Projekt der Hinterlandanbindung
des Jade-Weser-Ports) mit dem Hinweis auf die ,Alternativiosigkeit der
Ausbauplanung erschopft. Die von der DB vereinzelt eingerichteten Dialogforen

kdnnten ein sinnvoller Ansatz sein.

Die hier vorliegenden Defizite in der Problemanalyse beeintrachtigen die Qualitat des
Lésungsversuchs. Die im Entwurf vorgeschlagenen gesetzgeberischen MaBnahmen

lassen aus meiner Sicht insgesamt keine nennenswerte Beschleunigung der

Gesamtdauer der Verfahren erwarten. Allenfalls die vorgesehene Konzentration der
Anho6rung und Planfeststellung fir Eisenbahnen des Bundes beim EBA (§ 3 Abs. 2
BEVVG n.F.) hat das Potential einer Zeiteinsparung, weil der Aufwand fir die
Anfertigung des Berichts der bisher zustandigen Landesbehdrde entféllt. Diese
Zeitersparnis wird aber erkauft durch einen Verlust an Transparenz und Burgernéhe

durch die jetzige Zustandigkeit in den Bundeslandern.

c) Problematische, ineffektive und kontraproduktive Lé6sungsansatze

Verfassungsrechtlich bedenklich ist der Vorschlag, durch Beschrédnkung der
materiell-rechtlichen Schutzrechte des Betroffenen eine Verfahrensbeschleunigung
erreichen zu wollen (dazu unter Il Nr. 1). Problematisch und ggf. kontraproduktiv sind
aber auch die EinfuUhrung vorgezogener MaBBnahmen (dazu unter Il Nr. 2) sowie die

Einschréankung burgerlicher Mitwirkungs- und Gehérsrechte (dazu unter Il Nr. 3).

Ohne nennenswerten Beschleunigungseffekt durften die weiteren Vorschlage sein.

Die Abschaffung bzw. Verkirzung von Gehdérs- und Mitwirkungsrechten wird zudem

das vorhandene Misstrauen der Bevdlkerung gegenuber Infrastrukturplanungen

bekraftigen und eher Widerstand als Verstandnis fir solche MaBnahmen erfahren.

www.rechtsanwalt-dr-fruehauf.de 4
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Zur rechtlichen Einordnung und Beurteilung des Gesetzesvorschlage verweise ich
auf die Uberzeugende Stellungnahme des Sachverstandigen Dr. Weiss, der
beigetreten wird, und zu den weiteren Aspekten des Projekts, insbesondere Fragen
der Blurgerbeteiligung und Transparenz auf die dem Ausschuss vorliegenden
Stellungnahmen von BUND, NABU und DNR/UFU sowie der BVS vom 19.06.2018.

www.rechtsanwalt-dr-fruehauf.de 5
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lll. Zur Kritik an einzelnen Vorschlagen

1. Festschreibung des Prognosezeitpunkts fiir Schienenldrm auf das

Eingangsdatum des Planfeststellungsantrages.

Der Vorschlag in § 18g AEG n.F. begegnet erheblichen verfassungsrechtlichen
Bedenken. Er greift in die materielle Rechtsstellung des betroffenen Bahnanliegers
ein und ermdglicht die Absenkung (Verschlechterung) des verfassungsrechtlich

gebotenen Schutzniveaus des von einer Planung betroffenen Eisenbahnanliegers.

Art 2 Abs. 2 Satz 1 GG begrindet die staatliche Pflicht zum Schutz der Gesundheit
seiner Burger. § 41 BImSchG konkretisiert diese Pflicht dahin, dass beim Bau oder
der wesentlichen Anderung von StraBe und Schiene keine schadlichen
Umwelteinflisse hervorgerufen werden dirfen, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind. Diese staatliche Schutzpflicht betrifft nicht nur die Vermeidung einer
Gesundheitsschadigung, sondern bereits die einer Gefahrdung (BVerfGE 49,89,140
ff.; 53,30,57; 56,54,78; Beschluss vom 29.07.2009 — 1 BvR 1606/08). Schon die
derzeit geltenden Analyse- und Berechnungsvorschriften der 16. BImSchVO
(Fassung 1990 als auch 2014) kénnen diesen Schutz nicht garantieren; dem
Bundesverfassungsgericht liegt deshalb seit dem 28.05.2018 eine entsprechende
Verfassungsbeschwerde u.a. der BVS vor (AZ 1 BvR 1160/18). Eine der
wesentlichen Kritikpunkte ist dort die — in Fachkreisen unbestrittene — mangelnde
Eignung der bestehenden Immissionsbewertungskriterien, die keine der Wirklichkeit
entsprechenden Geféahrdungsanalyse erméglichen (Probleme: Vernachlassigung der
Spitzenpegel; unzutreffender ,aquivalenter Dauerschallpegel”; siehe dazu die
Anlagen Nr. 07-09 zur Verfassungsbeschwerde wu.a. das Gutachten
Mohler/Schreckenberg/Maller, 2017 ,Gutachten zur Berlcksichtigung eines
Maximalpegelkriteriums bei der Beurteilung von Schienenverkehrslarm in der
Nacht®).

Die nun beabsichtigte Festlegung des Zeitpunkts der Gefahrdungsanalyse
widerspricht nicht nur geltendem Recht, wonach sich die RechtmaBigkeit der

Verwaltungsentscheidung auf den Zeitpunkt der Entscheidung bezieht und

www.rechtsanwalt-dr-fruehauf.de 6
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Korrekturen erst im Hinblick auf nachtraglich eingetretene Umstande mdglich sind,
sondern vergroBert die jetzt schon bestehende Differenz zwischen Lebens- und
Rechtswirklichkeit. Das ist nicht nur verfassungsrechtlich bedenklich, sondern dem

Barger auch nicht (mehr) zu vermitteln, wie der ,Dieselskandal® aktuell unterstreicht.

Aber auch unabhéangig von der angesprochenen verfassungsrechtlichen Problematik

ergeben sich mit der Einfihrung des § 18g AEG weitere Fragen und Bedenken.

a) Warum soll diese Regelung nur fur Eisenbahnen, nicht aber flir andere

Verkehrsmittel gelten?

b) Mit dem UBA muss bezweifelt werden, dass Larmerhéhungen unter 3 dB(A)

nicht hérbar wéren, die Wahrnehmbarkeitsschwelle liegt weit darunter.

c) Nach bisheriger Rechtsprechung bestehen nachtraglich Schutzanspriiche
nach § 75 Abs. 2 Satz 2 VwV{G bei einer Prognoseverfehlung um mehr als 2,1

dB(A). Damit durfte es regelméaBig zu neuen Verfahren kommen.

d) Eine periodische Uberpriifung, ob bei geénderter Verkehrsprognose das
3-dB(A)-Kriterium weiter eingehalten ist, wéare weiterhin notwendig. Ein

relevanter Entlastungseffekt ist nicht zu erkennen.

e) Die Neuberechnung und Anpassung eines Larmschutzkonzepts kostet im
Zeitalter der Digitalisierung nur einen Mausklick. Die vorgesehene
Implementierung eines Building Information Modeling (BIM) vereinfacht eine

etwaige Umplanung des Larmschutzkonzepts weiter.

2. Vorgezogene MaBnahmen

Nach § 17 AEG haben betroffene Eigentimer oder Nutzungsberechtigte
Lvorarbeiten® zur Vorbereitung der Planung auf ihren Grundstiicken zu dulden.
Soweit in § 18 Abs. 2 AEG n.F. nun dartber hinaus auch vorgezogene
TeilmaBnahmen einer erst noch zu fassenden Genehmigung ermdglicht werden

sollen, wenn daran ein 6ffentliches Interesse besteht, erscheint dies je nach Tiefe

www.rechtsanwalt-dr-fruehauf.de 7
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des Eingriffs im Hinblick auf die Eigentumsgarantie des Art 14 GG und EU-Vorgaben
zur Umweltvertraglichkeitsprifung bedenklich. Insoweit wird auf die Stellungnahme
des BUND vom 20.06.2018 Bezug genommen.

Ein — noch zu diskutierender — abschlieBender Katalog der MaBnahmen und ein
Kriterium zum Vorliegen des Offentlichen Interesse sind ebenso einzufordern wie eine
begrindete = Wahrscheinlichkeitsprognose der den vorgezogenen  Eingriff

zulassenden Behorde.

Ganz unabhéngig davon durften vorgezogene MaBnahmen regelméaBig auf den
Widerstand der Betroffenen stoBen und damit neue Gerichtsverfahren provozieren.
Auch bei Zulassung so genannter vorbereitender MaBnahmen sollte klargestellt
werden, dass diese sich nur auf Eingriffe beziehen kénnen, die im Fall der
Versagung der Genehmigung ohne weiteres oder mit vertretbarem Aufwand

rickgangig gemacht werden kénnen.

3. Verzicht auf Birgerbeteiligung und Verkirzung der Fristen zur

Klagebegrindung

Beide vorgesehenen MaBnahmen erwecken den Eindruck, eine sachbezogene
Auseinandersetzung des Staates mit den Anliegen und Rechten der Betroffenen sei
nicht gewlnscht und allenfalls eine lastige Pflicht. Die Beschneidung dieser Rechte
tangiert EU-Recht; angesichts  der  sofortigen Vollziehbarkeit  des
Planfeststellungsbeschlusses gibt es keine plausible Rechtfertigung zur weiteren

Verkirzung der Klagebegrindungsfrist.

Dr. Armin Frihauf

www.rechtsanwalt-dr-fruehauf.de 8
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DR. ARMIN FRUHAUF
Rechtsanwalt

RA Dr. Friihauf, Achtersteven 5, 26122 Oldenburg, TEL 0441 — 3041 6321; FAX 0441 - 5941 3390

An das Bundesverfassungsgericht
Schlossbezirk 3
76131 Karlsruhe

Oldenburg, den 28.05.2018
AZ.: 17 ......

Verfassungsbeschwerde

1. der Bundesvereinigung gegen Schienenlarm e.V,, ........

Verfahrensbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. Armin Frihauf, Achtersteven 5, 26122
Oldenburg,

gegen

1. den Beschluss des Bundesverwaltungsgerichts vom 18. April 2018 - BVerwG 3 A 7.17 -,
2. das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 29. Juni 2017 - BVerwG 3 A 1.16 -,

3. den Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahnbundesamtes vom 13. November 2015
»2Ausbau Knoten Berlin, Berlin Stidkreuz — Blankenfelde (‘Wiederaufbau der Dresdner
Bahn®) Planfeststellungsabschnitt 2 (Bahn-km 12,300 bis 14,762) - AZ: 511ppa/003-459 —

4. mittelbar gegen § 4 Abs. 3 Satz 1 der 16. BImSchV

wegen Verletzung von Art. 2 Abs. 1 und 2, Art. 3 Abs. 1, Art. 103 Abs. 1 GG

mit den Antragen,

1. Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 29. Juni 2017 - BVerwG 3 A 1.16)
und der Beschluss des Bundesverwaltungsgerichts vom 18. April 2018 — BVerwG 3
A 7.17 - verletzen die Beschwerdeflihrer zu 2 bis 4 in ihren Grundrechten aus Art. 2
Abs. 1 und 2 Satz 1 GG sowie samtliche Beschwerdeflhrer in ihrem Grundrecht aus
Art. 3 Abs. 1 GG und ihrem grundrechtsgleichen Recht aus Art. 103 Abs. 1 GG.
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2. Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 29. Juni 2017 und der Beschluss
des Bundesverwaltungsgerichts vom 18. April 2018 werden aufgehoben. Die Sache
wird zur erneuten Entscheidung an das Bundesverwaltungsgericht zurlickverwiesen.

3. Die Bundesrepublik Deutschland hat den Beschwerdefiihrern die notwendigen
Auslagen des Verfassungsbeschwerdeverfahrens zu erstatten.
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1. VerstoR gegen Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG

a) Art 2 Abs. 2 Satz 1 GG soll den Burger vor
Gesundheitsgefahrdungen schitzen.

b) Das Schutzsystem bei Bau oder wesentlicher Anderung von StraRen

und Schienenwegen

c) Die Betroffenheit der Beschwerdefiihrer zu 2 — 4

aa) Grundrechtsverletzung durch zu geringen Schutz gegen den
Schienenlarm (Untermaldverbot )

bb) Verfassungsrechtlicher Schutz gegen Verkehrslarm

cc) Gesundheitsgefahrdung durch Billigung des Schallschutzkonzepts
der Vorhabentrager

aaa) Festlegung ungeeigneter bzw. lickenhafter Grenzwertkonzepte

bbb) Zubilligung eines Schienenbonus sowie weiterer Abschlage und
Vernachlassigung von Fehlerkorrektur

ccc) Ungeeignete Bewertungskriterien infolge Vernachlassigung von
Spitzenpegeln
ddd) Verstold gegen international anerkannte Regeln der

Schallausbreitung

dd) Schutzpflichtverletzung

2. VerstoR gegen Art. 2 Abs. 1 i.V.m. Art. 80 GG

a. Nichtigkeit des § 4 Abs. 3 Satz 1 der 16. BImSchV wegen Verstolles
gegen § 43 Abs. 1, § 41 Abs. 1 BImSchG

b. Nichtigkeit der Schall 031990 wegen offensichtlichen VerstoRRes
ihres Inhalts gegen den gesetzlich gebotenen Stand der Technik und
Ungeeignetheit zur Analyse von Gesundheitsgefahren.

aa) Die wortliche Auslegung der Erméachtigungsgrundlage
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53
54

55

56

57

58

58

59

59

59

61

65

bb) Die systematische Auslegung der Ermachtigungsgrundlage
cc) Die teleologische Auslegung der Erméachtigungsgrundlage

dd) Die verfassungskonforme Auslegung

3.Verstoll gegen das Willklirverbot (Art. 3 Abs. 1 GG) und das
Grundrecht auf faires Verfahren ( Art. 2 Abs. 1 i.V.m. Art. 20 Abs. 3,
Art. 103 Abs. 1 GG

a) Anwendung einer nicht (mehr) gultigen Rechtsverordnung aufgrund
einer nichtigen Ubergangsregelung

b) Nichtigkeit der Schall 031990 wegen offensichtlichen VerstolRes
ihres Inhalts gegen den gesetzlich gebotenen Stand der Technik und
Ungeeignetheit zur Analyse von Gesundheitsgefahren.

aa) Urteil des BVerwG widerspricht dem eindeutigen Wortlaut der
gesetzlichen Regelung.

bb)Urteil des BVerwG widerspricht der systematischen Auslegung des
Gesetzes.

cc) Urteil des BVerwG widerspricht der teleologischen Auslegung des
Gesetzes.

dd)Verstold gegen das Gebot verfassungskonformer Auslegung

ee) Die Anforderungen des BVerwG an die inhaltliche Uberprifung
der Schall 03 1990 sind willkirlich

c) Willkar und unfaires Verfahren durch Nichtbeachtung des
Klagevorbringens und unberechtigte Zurlickweisung von
Beweisantragen

d) Die Konzeption der ,Schall 03“ stutzt sich allein auf die
Interessenlage der ,Bahn*
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l. Vollmachten

Die diese Verfassungsbeschwerde betreffenden Vollmachten der

Beschwerdeflhrer sind beigefligt (Anlagen 1 und 2).

Der ......... Die Mitgliederversammlung der Beschwerdefihrerin hat am
03.10. 2017 beschlossen, das Anliegen der Beschwerdeflhrer zu 2) — 4)
mit einer eigenen Verfassungsbeschwerde zu unterstitzen und den
Unterzeichnenden zur Einlegung der  Verfassungsbeschwerde
bevollmachtigt. Die hier erfolgte hochstrichterliche Billigung eines
verfassungswidrigen Schallschutzkonzeptes verstarkt eine seit langem
bestehende verfassungswidrige Verwaltungspraxis und Rechtsprechung zu
deren Korrektur — trotz gegenteiliger AuRerungen - auch der politische Wille
fehlt. Dadurch werden hunderttausende vom Bahnlarm Betroffene weiterhin
ungerechtfertigt gesundheitlichen Gefahrdungen nachtlichen

Schienenlarms aussetzt.

Il. Anlass und Gegenstand der Verfassungsbeschwerden

Die Beschwerdeflihrer zu 2 bis 4 rligen, dass die bei der Planfeststellung
des Ausbaus eines Schienenweges erforderliche Analyse der kiinftig zu
erwartenden Schall- und Erschitterungsimmissionen nicht geeignet war,
das bestehende Risiko ihrer Gesundheitsgefahrdung auszuschlieRen und

auch nicht ausgeschlossen hat.

Die dazu eingestellten Beurteilungskriterien waren schon im Ansatz
ungeeignet, das durch das planfestgestellte Vorhaben verursachte
Gesundheitsrisiko der zu genehmigenden MalRnahme auch nur annahernd
realitatsgerecht einzuschatzen. Dies gilt insbesondere flir die aufgrund der
Erméachtigung des § 43  Abs. 1 BImSchG  erlassenen
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) und die in der dortigen
Anlage 2 (,Schall 03) genannten Kriterien. Diese geben u.a. einen so
genannten Beurteilungspegel vor, der fir Tag und Nacht getrennte

Mittelungspegel“, also Durchschnittswerte, beschreibt, obwohl
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offensichtlich ist, dass der schlafende Bahnanlieger nicht nur durch einen
Mittelungspegel in seiner Nachtruhe gestdrt wird, sondern vor allem durch
die Typik des konkreten Larmgeschehens, die durch die Spitzenpegel der

in der Nahe vorbeifahrenden Zlige bestimmt ist.

Die Analyse der Gesundheitsgefahren auf der Grundlage eines
.-aquivalenten Dauerschall-Mittelungspegels” kann allenfalls in den Fallen
zutreffen, in denen die Spitzenpegelbelastungen in sehr kurzen Abstanden
erfolgen. Im Ubrigen liegt es auf der Hand, dass ein Mittelungspegel stets
unter den Werten der Maximalpegel liegt und der Abstand zwischen beiden

Pegeln durch die dazwischen liegenden Pausen bestimmt wird.

Diese Erkenntnis ist auch wissenschaftlich umfangreich belegt, so z.B.
durch medizinische und psychologische Studien der Larmwirkung ab dem
Jahr 2008 (Brink et al) bis zu einer nationenweiten Kohortenstudie fur die
Schweiz, 2018 (Héretier et al); auch die im Auftrag des Bundeslandes
Hessen erstellte und 2017 herausgegebene Studie
(Mohler/Schreckenberg/Miiller ,Gutachten zur Beriicksichtigung eines
Maximalpegelkriteriums bei der Beurteilung von Schienenlarm in der
Nacht®) (ANL 7) verneint ausdricklich die Eignung des (alleinigen)
Mittelungspegelkriteriums zum Ausschluss von Gesundheitsgefahrdungen
durch Schienenlarm. Die Abschatzung der Gesundheitsgefahren von
Schienenlarm ist daher ganz unbestritten allein aufgrund eines

.Mittelungspegels” , der einen so genannten aquivalenten Dauerschallpegel

darstellen soll, im Hinblick auf die Bewertung von Gesundheitsrisiken nicht
(mehr) verantwortbar, vielmehr ist dazu die Berlcksichtigung eines
Maximalpegelkriteriums - wie es im Flugldrmschutz und allen anderen
Larmschutzkonzepten besteht - erforderlich. Prof. Dr. med.xxxx, Universitat
yyyy, hat die verdffentlichte wissenschaftliche Literatur der letzten 10
Jahren gesichtet und ausgewertet und kommt aufgrund von 42
Veroéffentlichungen in seiner Literaturanalyse vom Mai 2018 (ANL 8)
ebenso zu diesem Schluss wie der mit eigenen Untersuchungen in der
ausgewerteten Literatur vertretene Prof. Dr. med., aaaaa Kardiologe am
Universitatsklinikum bbbbb, der sich zudem auf eigene
Forschungsergebnisse zu den gesundheitlichen Auswirkungen von Flug-

und Schienenldarm stiitzen kann. Prof. aaaaa bestatigt dies in seiner
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Stellungnahme  vom 18. Mai 2018 aus  Anlass dieser
Verfassungsbeschwerde (ANL 9).

Es kann kein vernlnftiger Zweifel (mehr) daran bestehen, dass die
Beurteilung der Auswirkungen auf die Gesundheit allein auf der Grundlage
eines Mittelungspegels Gefahrdungen nicht ausschlielen kann. Die
Beurteilung des Schienenlarms allein durch einen Mittelungspegel ist nicht
nur ungeeignet, sondern auch nicht notwendig , da auch im
Eisenbahnverkehr Spitzenpegel eindeutig berechnet und in die Beurteilung
eingestellt werden kénnen, wie das in anderen, vergleichbaren Bereichen
(z.B. beim Flug-, Industrie-, Arbeits- , Sport- und Umgebungslarm) seit

langem erfolgt.

Die Kritk an der mangelhaften Analyse der Gesundheitsgefahrdung
erfasst aus gleichen Griinden den in § 4 Abs. 3 Satz 1 der 16. BImSchV
noch vorgesehenen ,Schienenbonus® von 5 dB(A) zu Lasten der vom
Bahnlarm Betroffenen. Auch er ist Teil des angewandten Systems des
Mittelungspegels. Die Ahnlichkeit der Typik zwischen Flug- und
Schienenlarm legt eher einen ,Schienenmalus® nahe, weil der Betroffene
durch die nach Zeiten der Ruhe plétzlich auftretenden Spitzenpegel in
seinem Schlaf beeintrachtigt wird und ein Bonus diese Wirkung in
erheblichem Umfang verfalscht. Eine Veranderung um +/-10 dB(A) wird
nach unbestrittenen Aussagen der Larmwirkungsforschung als

Verdoppelung bzw. Halbierung der Lautstarke empfunden.

Unabhangig davon ist der hier angewandte § 4 Abs. 3 Satz 1 der 16.
BImSchV auch deshalb unanwendbar, weil diese Vorschrift wegen Verstol}
gegen hoherrangiges Recht nichtig ist. § 43 Abs. 1 Satz 1 BImSchG
ermachtigt die Bundesregierung nur zum Erlass der ,zur Durchflihrung des
§ 41 ... erforderlichen Vorschriften. Dazu war und ist eine Bevorzugung
des Schienenlarms durch einen ,Bonus® nicht erforderlich. Vielmehr ist
gemall § 41 Abs. 1 BImSchG bei dem Bau oder der wesentlichen
Anderung von Schienenwegen sicherzustellen, dass durch diese keine
schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche hervorgerufen
werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. § 4 Abs.

3 Satz 1 der 16. BImSchV ordnet flir den vorliegenden Fall an, bei der
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Berechnung des Beurteilungspegels § 3 in Verbindung mit Anlage 2 in der
bis zum 31. Dezember 2014 geltenden Fassung weiter anzuwenden. Die
Berechnung des Beurteilungspegels nach diesem Verfahren entspricht
unstreitig nicht dem Stand der Technik und kann deshalb zur Durchfiihrung
des § 41 BImSchG auch nicht erforderlich sein.

Die Beschwerdefiihrer zu 2 — 4 sind Nachbarn des Schienenweges, dessen
Ausbau planfestgestellt wurde. Sie werden durch die mit der
Verfassungsbeschwerde angefochtenen Entscheidungen in ihren
Grundrechten aus Art. 2 Abs. 2 Satz 1 und Art. 2 Abs. 1 i.V.m. Art 80 GG

unmittelbar verletzt.

Die Beschwerdeflihrerin zu 1 ist eine gem. § 3 UmwRG anerkannte
Vereinigung, deren Ziel es ist, unmittelbar Betroffene vor den
gesundheitlichen Gefahren des Schienenldrms zu schitzen. Sie hat das
Anliegen der Beschwerdefihrer zu 2 — 4 mit einer eigenen Klage
unterstlitzt, die durch das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts ebenfalls
abgewiesen wurde. Sie riigt, wie auch die Beschwerdeflihrer zu 2 — 4, in
erster Linie die Verletzung ihrer justiziellen Grundrechte auf ein faires

Verfahren und rechtliches Gehor sowie eine Verletzung des Willkirverbots.

lll. Sachverhalt/Verfahrensgang

1. Das Rahmengeschehen

Die Beschwerdefiihrer zu 2 — 4 sind Eigentimer und Bewohner von
Grundsticken in unmittelbarer Nahe einer vorhandenen Eisenbahntrasse in
Berlin-Lichtenrade, die infolge der deutschen Teilung seit Jahrzehnten
ausschlie8lich im S-Bahn-Betrieb benutzt wird. Ihre Grundsticke werden
derzeit nur in geringem Umfang durch Larm und Erschiitterungen von der
bestehenden Trasse berlhrt. Bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges diente
die Trasse einer zweigleisigen Eisenbahnverbindung zwischen Berlin und
Dresden. Nach Beendigung der deutschen Teilung soll diese Strecke nun
wieder flr den Fernbahnbetrieb genutzt und im Hinblick auf die Zunahme

des S-Bahn- und Regionalverkehrs viergleisig ausgebaut werden; sie soll

9
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auch Teil einer noch herzustellenden Schienenverbindung vom und zum
zuklnftigen Flughafen Berlin-Brandenburg (BER) sein. Das Gesamtprojekt
tragt den Namen ,Ausbau Knoten Berlin, Wiederaufbau der Dresdner
Bahn*.

Am 28. November 1997 beantragte die Rechtsvorgangerin der jetzigen
Vorhabentrager beim Eisenbahnbundesamt (EBA) die Planfeststellung fur
den Ausbau eines ca. 2,5 km langen Teilsticks der in drei Abschnitte (
PFA 1 — 3) aufgeteilten Strecke (PFA 2) zwischen den Bahnkilometern
12.300 und 14.762 der zukinftigen Strecke Nr. 6135. Dieser Streckenteil
fihrt mitten durch den Ortskern des dichtbesiedelten Stadtteils Berlin-

Lichtenrade.

Nach Ausbau und Inbetriebnahme der Strecken in Richtung BER und
Dresden werden die Beschwerdefuhrer durch die vom Personen- und
Guiterverkehr ausgehenden  Larm- und Erschitterungsimmissionen in
erheblichem Umfang betroffen sein. Deshalb haben sie sich mit anderen
Betroffenen in der ,Blrgerinitiative Lichtenrade - Dresdner Bahn e.V.”
zusammengefunden und ebenso wie Tausende andere betroffene Blrger
aus Berlin-Lichtenrade gegen die Art und Weise des vorgesehenen
oberirdischen Ausbaus der Strecke gewandt sowie Alternativen

vorgeschlagen.

Mit anfanglicher Unterstitzung des Landes Berlin haben sie auf den
massiven Eingriff in das Ortsbild, die Zerschneidung des Ortskerns von
Lichtenrade und die schweren Eingriffe in das soziale und kulturelle Leben
des Stadtteils sowie die mit dem Ausbau verbundenen Umwelt- und
Gesundheitsgefahrdungen hingewiesen und als Problemlésung eine
teilweise Untertunnelung der Strecke gefordert, die all diese Probleme
vermieden hatte. Unstreitig ist die von den Betroffenen vorgeschlagene
Losung unter Gesichtspunkten der Umweltvertraglichkeit die bei weitem
beste, was auch die Planfeststellungsbehérde anerkennt. Gleichwohl hat
sie — aus Kostengrinden - den von den Vorhabentragern letztlich
eingereichten Plan im Wesentlichen unverandert festgestellt und die
Einwande der Beschwerdefiihrer auch gegen das Konzept der
Vorhabentrager zum Schutz vor Gesundheitsgefahren durch Schall- und

Erschitterungsimmissionen zuriickgewiesen.
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2. Das Planfeststellungsverfahren

a) Das Bauvorhaben

Der am 13. November 2015 ergangene Planfeststellungsbeschluss des

Eisenbahnbundesamtes (Anlage 3 ) beschreibt das Planvorhaben so:

,Der Plan hat den Bau von zwei zusatzlichen elektrifizierten Gleisen mit
dem Ziel der Trennung des Fern-, Regional- und Gilterverkehrs vom
S-Bahn-Verkehr sowie die Beseitigung der Bahnibergange
BahnhofstralRe und GoltzstraBe im Ortsteil Lichtenrade des Bezirks

Tempelhof-Schéneberg von Berlin zum Gegenstand.“ (PFB S. 7)

https://www.eba.bund.de/SharedDocs/Downloads/DE/PF/Beschluesse/Berlin/51_Dresdner-
Bahn_PFA2.pdf;jsessionid=C6D0A27E37F5199BBC3C7B7C14722185.live21303?__ blob=p
ublicationFile&amp;v=3

Tatsachlich geht es um die raumliche Verlegung der vorhandenen S-Bahn-
Trasse und den Bau zweier zusatzlicher Gleise fir den Fern-, Regional-
und Guterverkehr. Diese zusatzlichen Gleise sollen im rdumlichen Bereich
des Planfeststellungsbeschlusses mit Geschwindigkeiten von 160 km/h
befahren werden kénnen. Sie sollen ,Hauptbahnen® i.S.d § 1 Abs. 2 EBO
(Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung) werden. Die Strecke soll Teil des
Transeuropaischen Hochgeschwindigkeitseisenbahnsystems (TEN)
werden (PFB S.78-79).

b) Historie und Bestandssituation der Strecke

Seit 1848 existierte zwar eine durchgehende Eisenbahnverbindung
zwischen Berlin und Dresden, infolge der Teilung Berlins aber nicht mehr
in der urspriinglichen Streckenfihrung und —qualitat auf der Trasse, die der

Planfeststellungsbeschluss nun mit Baurecht versieht.

(Einzelheiten zur Geschichte der hier betroffenen Trasse siehe S. 72 ff des

PFB sowie https://de.wikipedia.org/wiki/Bahnstrecke_Berlin—Dresden)
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Die vom Planfeststellungsbeschluss betroffene Trasse dient seit dem Jahr
1953 nur noch dem S-Bahn-Verkehr bis Blankenfelde.

Die derzeitige Personen- und Guterbahnverbindung Berlin — Dresden
erfolgt auf einer anderen Trasse, der zweigleisig elektrifizierten Hauptbahn,
die von Berlin durch den sudlichen Teltow und weiter zwischen
Niederlausitz und Flaming Uber Elsterwerda nach Dresden fiihrt. Nach
1990 wurde beschlossen, diese Strecke auf eine Héchstgeschwindigkeit

von 200 km/h auszubauen.

c) Antrag und behdérdliches Verfahren zum Planfeststellungsabschnitt 2
(PFA 2)

Das Planfeststellungsverfahren fiir den Abschnitt 2 wurde von der
damaligen Vorhabentragerin ,DB Projektbau GmbH* am 28. November
1997 eingeleitet. Der Plan wurde mehrfach geéandert. 2000 wurde er
erstmals offentlich ausgelegt, Anderungen dann 2005 und 2006. Spatere
wesentliche Anderungen einschlieBlich der sich daraus ergebenden
Immissionsbelastungen waren nicht mehr Gegenstand &ffentlicher

Auslegung. Ein Erdrterungstermin erfolgte nur einmal im Jahr 2006 (siehe

PFB S. 100) und nur zu dem urspriinglichen Plan der Vorhabentragerin.

d) Der Planfeststellungsbeschluss (PFB)

Am 13.11.2015 erliel® das Eisenbahnbundesamt den
Planfeststellungsbeschluss. Er erlaubt den Ausbau des betreffenden
Teilstlicks der historischen Dresdner Bahn (,Ertiichtigung”) sowie die

Erweiterung dieses Streckenteils um zwei weitere Gleise.

Fir die vom kunftigen Betrieb der Strecke ausgehenden Schall- und
Erschitterungsimmissionen hat die Planfeststellungsbehérde die von der
Antragstellerin vorgelegte Prognose eines Betriebsprogramms flir das Jahr
2025 zugrunde gelegt, wonach auf der ausgebauten Strecke taglich (d.h. in
24 Stunden) 48 ICE/IC, 199 Regionalbahnen, 358/136 S-Bahnen (bis/ab
Lichtenrade) und acht Guterzige verkehren. Dabei wurden die
Geschwindigkeiten der Ziige mit bis zu 160 km/h und die S-Bahnen mit 100
km/h angenommen .
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Zum Schutz gegen Schall sind nach dem Planfeststellungsbeschluss
beidseits der Strecke durchgangig Larmschutzwande in Héhen von 2,5 bis
5m zu errichten sowie zusatzlich eine Mittelwand zwischen den S-Bahn-
und den Fernbahngleisen. Darlber hinaus soll das Verfahren ,besonders

Uberwachtes Gleis” (buG) weiteren Schallschutz erbringen.

Ohne bzw. mit Berlcksichtigung dieser so genannten ,aktiven
Schutzmallnahmen® (aLS) geht der Planfeststellungsbeschluss  von
folgenden nachtlichen ,Beurteilungspegeln“ an den Grundstiicken der

Beschwerdeflhrer aus:

Beschwerdefihrer zu 2: ...... mit aLS) (ANL 3.1)
Beschwerdeflhrerin zu 3: ....(mit aLS) (ANL 3.2)
Beschwerdeflhrerin zu 4: ....(mit aLS) (ANL 3.3)

Diese Beurteilungspegel wurden auf der Grundlage der Anlage 2 zu § 3 der
16. BImSchV in der bis zum 31. Dezember 2014 geltenden Fassung durch
einen von den Vorhabentrdgern beauftragen Sachverstandigen mittels
eines Computerprogramms ermittelt. Nach den Vorgaben der genannten
Anlage handelt es sich dabei um so genannte ,Mittelungspegel®, in die
bestimmte Zu- und Abschlage, wie z.B. der so genannte Schienenbonus
mit 5 dB(A) und das erwdhnte buG mit 3 dB(A) zu Gunsten der
Antragstellerin  bzw. zu Lasten der Beschwerdeflihrer sowie eine
Larmschutzwande bis zu 6 m nicht nur an der duBeren Begrenzung der
neuen Strecke eingestellt sind, sondern auch z.T. zwischen den Gleisen
(vgl. PFB S. 52, ANL 3)

Zum Schutz gegen betriebsbedingte Erschitterungen ordnete der
Beschluss ferner ,besohlte Schwellen® fiir die beiden S-Bahngleise und
einen Betontrog mit Schotterflllung auf Unterschottermatten fir die
Fernbahngleise und einen 500 m langen Abschnitt der S-Bahngleise an
(PFB A 4.8.4, S. 57). Weitere MaRnahmen zum Erschitterungsschutz
wurden fur den Fall vorbehalten, dass bei Messungen sechs Monate nach
Betriebsaufnahme die Beurteilungsschwingstarken gréRer als die um den
um Faktor 1,5 angehobenen Anhaltswerte nach Tabelle 1 der DIN 4150

Teil 2 ermittelt werden.
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3. Das Verfahren vor dem Bundesverwaltungsgericht

Gegen den ihnen am 29. Januar 2016 zugestellten
Planfeststellungsbeschluss haben die Beschwerdefihrer am 29. Februar
2016 zwei getrennte  Anfechtungsklagen erhoben, die das
Bundesverwaltungsgericht in der mindlichen Verhandlung vom 14. Juni
2017 unter dem Aktenzeichen BVerwG 3 A 1.16 zur gemeinsamen

Verhandlung und Entscheidung verbunden hat.

a) Die Klagen

Die Beschwerdeflihrer haben ihre Klagen auf zahlreiche Rechts- und
Verfahrensfehler gestitzt, u.a. auf die Verletzung der umweltbezogenen
Schutzrechte durch fehlerhafte Ermittlung der Grundlagen der
Immissionsbelastungen, nicht dem Stand der Technik entsprechende
Analysemethoden und fehlerhafte Berechnung und Bewertung
gesundheitsgefahrdender Immissionen, sowie auf eine fehlerhafte
Variantenabwagung, deren Ergebnis einseitig zu Lasten dieser
Schutzrechte, insbesondere der Gesundheit der Streckennachbarn

ausschlieB3lich durch vermeintlich geringere Kosten begriindet wurde.

In Bezug auf die hier in erster Linie gertigte Verletzung des Grundrechts auf
korperliche Unversehrtheit (Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG) haben die
Beschwerdeflihrer die Bewertung der Schall- und
Erschitterungsimmissionen im Hinblick auf ihre sachlichen und rechtlichen
Anknlpfungspunkte in Frage gestellt und ihre Kritik mit den von ihnen
vorgelegten Gutachten der Offentlich bestellten und vereidigten
Sachverstandiger Dr. bbb und Dr. ccc untermauert. Dass aufgrund der dort
aufgezeigten Fehler in den Schall- und Erschitterungsgutachten der
Vorhabentrager Gesundheitsgefahrdungen der Beschwerdeflihrer nicht
auszuschlie®en sind, haben sie substantiiert vorgetragen, mit zahlreichen
Zitaten aus der Larmwirkungsforschung, Epidemiologie und Medizin belegt

und vorsorglich mit Beweisantritten versehen.

Mit Schriftsatz vom 14. Marz 2017 (S. 299 ff. der Gerichtsakten) haben die

Beschwerdeflinrer ausdricklich die Verfassungswidrigkeit der hier
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vorgenommenen, ungeeigneten Analyse der Schall- und
Erschitterungsimmissionen im Hinblick auf ihre Gesundheitsgefahrdung
erhoben und ganz konkret die Frage gestellt, ob es mit Art. 2 Abs. 2 Satz 1
GG vereinbar ist, wenn die durch § 41 Abs. 1 BImSchG gebotene
Risikoabschatzung nach der Berechnungs- und Bewertungsmethode der
.alten Schall 03 (1990) erfolgt, die nicht mehr dem Stand der Technik
entspricht und Ergebnisse produziert, die unbestreitbar nicht einmal
annaherungsweise der Wirklichkeit entsprechen kdnnen. Sie haben konkret
begriindet, weshalb die hier angewandte Schall 03 1990 keine

realitdtsnahen Ergebnisse ermoglichen kann.

Ab S. 21 des genannten Schriftsatzes vom 14. Marz 2017 und dann noch
einmal erganzend mit Schriftsatz vom 11. Mai 2017 haben die
Beschwerdeflihrer detailliert auf die seit langem vorliegenden Erkenntnisse
zu den gesundheitlichen Folgen von Schienenlarm, insbesondere durch
nachtliche Schlafunterbrechungen hingewiesen, so u.a. auf allgemein
bekannte Studie der Medizinischen Fakultat der Universitat Freiburg zum
»Schienenbonus® von 2010, die NORAH - Studien 2015 zum Schienenlarm
und die flr das UBA erstellten Gutachten des Epidemiologen Greiser zu
Fluglarm, 2010, und Umgebungslarm 2015. Zudem haben sie fir konkrete
Behauptungen schriftsatzlich weiteren Sachverstandigenbeweis

angetreten.

b) Die mindliche Verhandlung

In der mindlichen Verhandlung am 14. und 15. Juni 2017 vor dem
Bundesverwaltungsgericht haben die Klager ihre zuvor schriftsatzlich
dargestellte Kritik wiederholt, vertieft und dazu eine zusammenfassende
schriftliche Ubersicht zur Kritik an der ,Schall 03“ und den sich daraus fir
die Abschatzung der Gesundheitsrisiken ergebenden Folgen zu Protokoll
gegeben. Darlber hinaus haben die Beschwerdefuhrer ihre Behauptungen
mit Beweisantragen untermauert, die die Grundlagen der von den
Vorhabentragerin aufgestellten Betriebsprognose und die mangelnde
Eignung der angewandten Methoden zur Schall- und
Erschitterungsberechnung betreffen. Sie haben u.a. die Einholung eines

Sachverstandigengutachtens dazu beantragt, dass
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die ,Schall 03, 1990“ nicht dem Stand der Technik im Jahr 2015 entspricht,
dieser Stand der Technik durch die ISO 9631-2;1996-12 beschrieben wird,
der die Schall 03 1990 nicht entspricht,

es die in der Schall 03 1990 enthaltenen Abweichungen der Berechnung
der Schallausbreitung physikalisch nicht begriindbar sind,

ein ,biG" in der Schall 03,1990, gar nicht vorgesehen ist,

der nach der Schall 03 berechnete Beurteilungspegel zur Beurteilung von
Schallimmissionen insbesondere von Glterziigen ungeeignet ist,

der Einbau der zum Erschitterungsschutz vorgesehenen ,besohlten
Schwellen® zu einer Larmpegelerhdhung von bis zu 4 dB(A) fuhrt, was der
Planfeststellungsbeschluss nicht berticksichtigt,

die Berlcksichtigung eines Unsicherheitszuschlags, wie sie in anderen
Berechnungsregeln zu Larmimmissionen, z.B. der TA Larm, normativ

vorgeschrieben ist, erforderlich ist.

Aullerdem haben die Beschwerdefiihrer unter Beweis gestellt, dass bei
Bertcksichtigung der zuvor genannten Kriterien die
Schallimmissionsbelastung einen um 15 dB(A) héheren Beurteilungspegel

(Mittelungspegel) ergibt, wodurch bei den Beschwerdefilhrern zu 2 bis 4

auch die grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle nachtlicher Belastung von
60 dB(A) Uberschritten wirde.

Das Bundesverwaltungsgericht hat alle Beweisantrage abgelehnt. Es hat
das Vorbringen der Klager fir nicht hinreichend substanziiert gehalten und
darauf verwiesen, dass die Bewertung des Schienenldrms normativ
vorgegeben sei und nach dem Stand der Technik weder eine
Bericksichtigung von Spitzenpegeln noch eine Gesamtlarmbetrachtung
zum Gesundheitsschutz geboten sei (Anlage 18 zum Protokoll der
mundlichen Verhandlung , Bl. 399 f. der Gerichtsakten). Die Ablehnung des
Beweisantrags Nr. 9,,der sich damit befasst, dass die ,Schall 03 1990*
nicht dem Stand der Technik entspricht, hat das Bundesverwaltungsgericht
mit der Ansicht begriindet, der BeurteilungsmafRstab richte sich nicht nach
dem Stand der Technik im Sinne von § 41 BImSchG, sondern danach, ob
die ,Schall 03 mit § 43 Abs. 1 Satz 1 BImSchG und den

verfassungsrechtlichen Anforderungen des Gesundheitsschutzes vereinbar
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ist (Anl. 20 zum Protokoll der muindlichen Verhandlung, Bl. 402 der

Gerichtsakten).

c) Der Antrag auf Wiedererdffnung der mindlichen Verhandlung

Mit Schriftsatz vom 23. Juni 2017 haben die Beschwerdefiihrer beantragt,
gemall § 104 Abs. 3 VwGO die Wiedereréffnung der mindlichen
Verhandlung anzuordnen und vorsorglich gem. § 152a VwGO
Anhorungsriige erhoben und dies in erster Linie mit der nicht hinreichenden
Wirdigung ihrer in der Verhandlung aufgestellten Beweisantrage begriindet
und dazu ihr Vorbringen zum Versto3 der ,Schall 03 1990 gegen den
Stand der Technik und den sich daraus ergebenden Folgen fir die
Abschatzung der Gesundheitsgefahren nochmals unter Hinweis auf ihr

bisheriges Vorbringen zusammengefasst, vertieft und erganzt.

d) Das Urteil

Mit dem am 29. Juni 2017 verkindeten Urteil (Anlage 4) hat das
Bundesverwaltungsgericht die Klagen der Beschwerdeflihrer abgewiesen.
Grundlage der Entscheidung sei die mindliche Verhandlung vom 14. und
15. Juni 2017; eine Wiedererdffnung der mindlichen Verhandlung hat das
Gericht mit der Begriindung abgelehnt, der Senat habe das Vorbringen der
Klager hinreichend gewdrdigt, die im Antrag auf Wiedererdffnung
vorgebrachten Tatsachen gingen nicht Uber das hinaus, was die Klager
bereits in der mindlichen Verhandlung vorgetragen hatten. In der Sache
selbst halt das Gericht die Klagen fir zulassig, aber unbegriindet. Es ist der
Auffassung, dass der angefochtene Planfeststellungsbeschluss den
rechtlich  gebotenen Larmschutz ~wahre. Zwar stinden den
Beschwerdeflinrern nach dem Schutzregime der §§ 41 ff BImSchG und der
16. BImSchV  Schutzanspriche zu, die, soweit es um
Schienenverkehrsgerausche gehe, ohne Minderung einer plangegebenen
oder tatsachlichen Vorbelastung zu gewahren seien, diese seien aber —
entgegen der Auffassung der Klager - auf der Grundlage der Anlage 2 zu §
3 der 16. BImSchV in der bis zum 31. Dezember 2014 geltenden Fassung
vom 12. Juni 1990 (,Schall 03 1990) zu ermitteln und nicht nach der

17
51



Neufassung dieser Anlage durch die Verordnung vom 18. Dezember 2014.
Der Einwand der Klager, die “Schall 03 1990“ und ihre in § 4 Abs. 3 Satz 1
der 16. BImSchV in der ab 1. Januar 2015 geltenden Fassung der
Verordnung vom 18. Dezember 2014 angeordnete Fortgeltung
widersprache hoéherrangigen Recht, hier dem in § 41 Abs. 1 BImSchG
geforderten Stand der Technik, begegnet das Bundesverwaltungsgericht
mit der Begrindung, der in § 41 Abs. 1 BImSchG geforderte Stand der
Technik beziehe sich nicht auf die notwendige Analyse der Immissionen
sondern nur auf SchutzmaRnahmen des Vorhabentragers. Die
Ermachtigung in § 43 Abs. 1 Satz 1 BImSchG zum Erlass von Vorschriften
,<aber das Verfahren zur Ermittlung der Emissionen oder Immissionen®
enthalte keine derartige Vorgabe“ (Urteil Rn. 61). In seiner weiteren
Begriindung (Urteil Rn. 62 ff.) verneint das Bundesverwaltungsgericht eine
Verpflichtung des Verordnungsgebers, seine Berechnungsvorschriften fir
Verkehrsgerausche fortlaufend dem Stand der Technik anzupassen. Eine
solche lasse sich auch sonst nicht aus héherrangigem Recht herleiten.
Vielmehr stehe dem Gesetz- und Verordnungsgeber nicht nur bei der
Festlegung von Grenzwerten, sondern auch der Bestimmung des
Rechenverfahrens zur Ermittlung der Immissionsbelastung ein weiter
Einschatzungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum zu. Das normative
Ermessen des Verordnungsgebers sei erst dann Uberschritten, wenn die
Anwendung der Verordnung zu Ergebnissen fihren wirde, die die
grundrechtliche Schutzpflicht des Art. 2 Abs. 2 GG verletzen wiirde. Dazu

sei nichts erkennbar.

Das Bundesverwaltungsgericht ist weiter der Auffassung (Rn. 64), dass die
Beurteilung der Immissionsbelastung auf der Grundlage von
Mittelungspegeln unter Vernachlassigung von Spitzenpegeln den
Gestaltungsspielraum des Verordnungsgebers nicht (berschreite und
verweist dazu auf Literatur aus den Jahren 1990, 1996 sowie ein
Taschenbuch der technischen Akustik des Jahres 2004 sowie auf
Rechtsprechung des Gerichts aus den Jahren 1998 und 2003, wonach
dieses Verfahren seit langem akzeptiert sei. SchlieRlich habe auch der
Verordnungsgeber bei der Neufassung der Schall 03 im Jahre 2014
weiterhin ausschliel3lich Mittelungspegel fiir mafRgeblich erachtet und

Maximalpegel nicht bertcksichtigt. (Rn 65).
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Das Bundesverwaltungsgericht halt auch die weitere Anwendung des
Schienenbonus fur rechtlich und tatséchlich unbedenklich und verweist
dazu auf sein Urteil vom 08. September 2016 - BVerwG 3 A 5.15 -. Es ist
der Auffassung, dass der Gesetzgeber mit den hier angewandten
Regelungen seine Pflicht zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen
durch Verkehrslarm erfillt habe und diese Regelungen nicht offensichtlich
ungeeignet oder unzuldnglich seien, um im Raum der konkurrierenden
offentlichen und privaten Interessen einen hinreichenden
Gesundheitsschutz zu gewahrleisten (Rn. 70). Es liege daher noch im
Spielraum des Gesetzgebers, den Vorhabentragern zu ermdglichen, sich
bei der Realisierung von InfrastrukturmaRnahmen auf die Rechtsanderung
einzustellen. Auch die weitere Kritik der Beschwerdefihrer an der
Belastbarkeit der ,Schall 03, 1990% wie z.B. am Fehlen eines
Unsicherheitszuschlags, weist das Gericht zurlick, auch wenn es einraumt,
dass die Schall 03 1990 ,in mancher Hinsicht nicht mehr den im Jahr 2014
verfugbaren Erkenntnissen und Berechnungsmadglichkeiten entspricht* (Rn.
73). SchlieRlich habe der Verordnungsgeber des Jahres 2014 aus dem
Erkenntnisfortschritt gegentiber der Schall 03 1990 nicht den Schluss auf

die Unbrauchbarkeit der friiheren Schallberechnung gezogen (Rn. 74).
e) Die Anhdrungsriige

Gegenilber diesem, den Beschwerdeflihrern am 29. November 2017
zugestellten, Urteil haben diese mit Schriftsatz vom 11. Dezember 2017
fristgerecht Anhoérungsriige erhoben. Sie haben dabei die Verletzung
rechtlichen Gehoérs und einen Verstol gegen das Willkirverbot durch
unfaires Verfahren und eine unzuldssige Uberraschungsentscheidung
gerligt. Sie haben vorgetragen, dass der Senat erstmals in seiner
schriftlichen Urteilsbegriindung das Hauptargument der Klager fiir die
Nichtigkeit (Unanwendbarkeit) der Schall 03 durch eine Uberraschende
und abwegige Gesetzesinterpretation zu unterlaufen versucht und den
Klagern so die Gelegenheit genommen habe, in der mindlichen

Verhandlung das Gericht auf seinen Irrtum hinzuweisen.

Der Senat habe zwar erkannt, dass die Beschwerdeflhrer die Nichtigkeit
der hier angewandten Schall 03 1990 in erster Linie auf einen Verstol

gegen hoéherrangiges Recht stitzten, weil sie nicht (mehr) dem in der
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Ermachtigungsgrundlage geforderten Stand der Technik entspreche. In
dem angefochtenen Urteil versuche der Senat jedoch, dieses Argument
dadurch zu unterlaufen, dass er die Uberraschende Ansicht vertritt, der in §
41 BImSchG geforderte ,Stand der Technik® beziehe sich nicht auf die von
den Klagern angegriffenen Methoden der Analyse der
Gesundheitsgefahrdung, sondern ausschlielllich auf die daraus
abzuleitenden Schutzmalinahmen. Im weiteren haben die Klager darauf
hingewiesen, dass die Rechtsaufassung des Senats gegen gefestigte
Rechtsprechung (Urteile des Bundesverwaltungsgerichts vom 11.01.2001 -
BVerwG 4 A 13.99 - und vom 21.12.2010 - BVerwG 7 A 14.09 -) verstolRRe.
Zur Erganzung, Vertiefung und Erweiterung ihres bisherigen Vorbringens
haben die Klager zudem eine Vervollstandigung ihrer Darstellung zu den
Ergebnissen der Larmwirkungsforschung vorgetragen, mit denen die
Unhaltbarkeit eines Mittelungspegels zur  Abschéatzung der

Gesundheitsrisiken von Bahnlarm bewiesen werde.

f) Die Zurickweisung der Anhdrungsruge

Mit seinem 9-seitigen Beschluss vom 18. April 2018 (Anlage 5) hat das
Bundesverwaltungsgericht die  Anhdrungsrige als  unbegriindet
zurickgewiesen. Der Senat habe die Ansicht der Klager zur Kenntnis
genommen und bewertet, aber nicht geteilt. Die von den Klagern mit der
Anhdérungsrige vorgebrachten Studien, die teilweise erst nach Schluss der
mundlichen Verhandlung verdffentlicht worden seien, zeigten ebenfalls
keinen entscheidungserheblichen Vortrag auf, den der Senat Gbergangen
haben konnte. Weder die Ablehnung des Antrags auf Wiederertffnung der
muindlichen Verhandlung noch die Ablehnung der Beweisantrage seien
verfahrensfehlerhaft. Es treffe auch nicht zu, dass der Senat von der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts abgewichen sei, wonach
der Verordnungsgeber gehalten sei, seine Regelungen geanderten
Verhaltnissen anzupassen. Die Klager hatten aber keine zwingenden

Anpassungsgriinde aufgezeigt

Der Beschluss ist den Klagern am 30. April 2018 zugestellt worden.
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IV. Die Zulassigkeit der Verfassungsbeschwerden

Die Verfassungsbeschwerden sind zuldssig.

Die Beschwerdefiihrer machen i.S.d. § 90 Abs. 1 BVerfGG geltend, durch
die oOffentliche Gewalt, hier den angefochtenen Beschluss des
Eisenbahnbundesamtes vom 13. November 2015 wund die dazu
ergangenen Entscheidungen des Bundesverwaltungsgerichts vom 29. Juni
2017 und 18. April 2018, in ihren Rechten aus Art. 2 Abs. 1 und 2 Satz 1,
Art 3 Abs. 1 und Art. 103 Abs. 1 GG verletzt zu sein.

Der Rechtsweg ist im Hinblick auf die grundsatzliche Subsidiaritat der
Verfassungsbeschwerde i.S.d. § 90 Abs. 2 S. 1 BVerfGG erschopft.

Die Klagen der Beschwerdeflinrer  gegen den genannten
Planfeststellungsbeschluss wurden durch das Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts vom 29. Juni 2017 - BVerwG 3 A 1.16 - in
erster und letzter Instanz rechtskraftig abgewiesen. Die im Hinblick auf die
ebenfalls mit dieser Verfassungsbeschwerde geltend gemachte Verletzung
des Grundsatzes auf Gewahrung rechtlichen Gehérs ferner rechtzeitig
erhobene Anhorungsrige wurde durch Beschluss vom 18. April 2018, der
den Beschwerdefihrern am 30. April 2018 zugestellt wurde,

zuriickgewiesen.

V. Die Begriindetheit der Verfassungsbeschwerden

A. Zu den Annahmevoraussetzungen

Die Beschwerdeflihrer beriicksichtigen, dass das

Bundesverfassungsgericht nicht die letzte verwaltungsgerichtliche Instanz
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ist, die etwaige Ermessensfehler ebenso umfassend zu priifen hatte, wie
die verwaltungsgerichtlichen Instanzen vor ihm. Sie wissen, dass sich die
Zustandigkeit des Bundesverfassungsgerichtes auf die Prifung
beschranken muss, ob die Gerichtsentscheidung selbst
Verfassungsrechtsnormen verkennt, BVerfGE 9, 338/354.

Die Voraussetzungen fir die Annahme der Verfassungsbeschwerden zur
Entscheidung sind gegeben, § 93 a BVerfGG.

Den Verfassungsbeschwerden kommt eine grundsatzliche
verfassungsrechtliche Bedeutung zu, § 93 a Abs. 2 a BVerfGG.

Sie ist angezeigt, um einer fortdauernden grundrechtswidrigen Praxis von
Behoérden wund Gerichten entgegenzuwirken, die nicht nur die
Beschwerdeflhrer in ihren Grundrechten verletzt, sondern auch den
Gesundheitsschutz vor Schienenldarm von allen bisher und zukinftig vom

Schienenlarm betroffenen Birgern berthrt.

Zudem ist die Beschwerde notwendig, um von den Beschwerdeflihrern

schwerwiegende Nachteile fir ihre Gesundheit abzuwenden.

Im Vordergrund der geltend gemachten Rechtsverletzungen steht dabei
die massive Kritik an der nicht realitdtsgerechten und fehlerhaften
ANALYSE der Schienenlarmimmissionen, die zwangslaufig zu fehlerhaften
Einschatzungen fir die daraus abzuleitenden Schutzmalnahmen fiihren
muss, insbesondere durch die Anwendung des so genannten
~ochienenbonus“ und Bewertung ausschlieBlich auf der Grundlage eines
so genannte ,Mittelungspegels®, der, anders als im Fluglarmschutz, keine
Maximalpegel berlicksichtigt und deshalb schon vom Ansatz der Typik des

Schienenlarms nicht gerecht werden kann.

Die Verfassungsbeschwerden werfen Fragen auf, die sich nicht ohne
weiteres aus dem Grundgesetz beantworten lassen und die noch nicht
durch die verfassungsrechtliche Rechtsprechung geldst sind. Uber die
zutreffende Beantwortung dieser verfassungsrechtlichen Fragen bestehen
ernsthafte Zweifel, weil derzeit in der verwaltungsgerichtlichen
Rechtsprechung nicht geklart ist, ob sich ein gesetzgeberisches Ermessen

(nicht ein Beurteilungsspielraum) Uberhaupt auf die ANALYSE zur
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Ermittlung einer moglichen Gesundheitsgefahr erstrecken darf oder der
Gestaltungsspielraum des Gesetzgebers erst bei den aus einer
zutreffenden Analyse sich ergebenden Schutzkonzepten eréffnet ist. Dazu
gehort auch die Frage, ob eine Analyse vom Verkehrslarm sich auf
Berechnungsvorschriften zur Schallausbreitung stitzen kann, die nicht

international anerkannten Standards (ISO) und naturwissenschaftlichen

Gesetzen folgen, sondern im Gegensatz zur Beurteilung von anderem
Larm (StralRenverkehrs-, Flug-, Schiffs-, Sport-, Arbeitsplatz und
Umgebungslarm ) besonderen, eigens von der damaligen ,Deutschen
Bundesbahn® entworfenen und nur fiir den Schienenverkehr aufgestellten
Gesetzmaliigkeiten folgen kann und darf, ohne eine Erklarung auf den
Grundlagen der Physik, der Biologie, der Physiologie, der Medizin oder der

Larmwirkungsforschung zu geben.

An der grundséatzlichen Klarung dieser und weiterer Fragen zur ANALYSE
des Verkehrslarms ,Schiene“ besteht ein Uber den Einzelfall
hinausgehendes Interesse, da zigtausende, wenn nicht hunderttausende
von Birgern im Kontakt mit Bahnlarm betroffen sind ( vgl. BVerfG, NJW
1994, 993 ).

Die grundsatzliche verfassungsrechtliche Bedeutung wird auch nicht
dadurch in Frage gestellt, dass hinsichtlich der Beschwerdeflihrer die
angegriffenen Bewertungsmalstdbe -  Mittelungspegel  und
Schienenbonus - (noch) aufgrund von Ubergangsregelungen des

Verordnungs- bzw. Gesetzgebers beruhen.

Zwar darf der Schienenbonus fur Planfeststellungsverfahren, die nach dem
01.01.2015 beantragt sind, nicht mehr angewandt werden. Gleichwohl sind
nach vorsichtiger Einschatzung der Beschwerdefihrerin zu 1) ,alte®
Planfeststellungsverfahren in zumindest 2stelliger Anzahl noch nicht
abgeschlossen, so dass zig-tausende von betroffenen Bahnanliegern
benachteiligt und gesundheitlich gefahrdet werden. Die Dauer des hier
vorliegende Planfeststellungsverfahrens von 18 Jahren belegt, dass
aufgrund der Ubergangsregelung zum Schienenbonus eine erkennbar
rechts- und verfassungswidrige Praxis noch Jahre (ggf Jahrzehnte) gebilligt
wiurde, falls sie nicht durch die Entscheidung des

Bundesverfassungsgerichts verandert wird.
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Darlberhinaus ist der ,Mittelungspegel®, trotz massiver Kritik, auch in der
Novellierung der Verordnung 2014 vom Verordnungsgeber beibehalten
worden, obwohl es evident ist, dass ein ,Mittelungspegel“ zur Beurteilung
nachtlichen Schienenlarms ungeeignet ist und es inzwischen keinen ernst
zu nehmenden Sachverstandigen auf den Gebieten der Physik, der Medizin

und der Larmwirkungsforschung gibt, der ihn heute noch verteidigen wirde.

Selbst der ,Vater des Mittelungspegels®, der Dipl.-Ing. wwwww, der nach

Einschatzung des OLG Bamberg regelmafig im Auftrag der Bahn tatig ist (

vgl. http://www.bvschiene.de/wp-content/uploads/2017/02/befangenheit-sv-5-w-

46_16-beschluss-olg-bamberg-8-juni-2016-1.pdf) und seinen Sachverstand im
nationalen und EU-Kontext zu Fragen der Larmbewertung einbringt, hat
nun in seiner neueren Verdffentlichung, Oktober 2017 ANL 7) den
Mittelungspegel als nicht ausreichende Grundlage zur Beurteilung der
Gesundheitsgefahren von Schienenlarm erkannt und die Forderung nach

einem Maximalpegelkriterium erhoben.

Das Bundesverwaltungsgericht hingegen hat in seinem Urteil (Rn 65) die
Bestatigung des Mittelungspegels durch den Verordnungsgeber 2014 als
Ausdruck seines Gestaltungsermessens angesehen, ohne allerdings
zwischen Beurteilungs- (in der Analyse) und Gestaltungsspielraum ( in den
aus der Analyse abzuleitenden MaRnahmen) zu unterscheiden. Angesichts
dieses Urteils ist damit zu rechnen, dass es noch Jahrzehnte dauern wird,
bis eine erneute Novellierung der Verordnung das Recht in Einklang mit
der Wirklichkeit bringt. Allein an den derzeitig im Planfeststellungsverfahren
befindlichen Strecken zum Ausbau der Bahnstrecke von Duisburg nach
KéIn fir den Rhein-Ruhr-Express, mitten durch Dusseldorf, oder der
Strecke von und zum Jade-Weser-Port, die mitten durch die Wohngebiete
der Stadt Oldenburg fihrt, werden mehr als 20.000 Bahnanlieger von den
Folgen dieser Entscheidung unmittelbar betroffen sein. Der ihnen in den
kommenden PFB zugemutete Larm wird durch einen vollkommen
realitdtsfernen  Mittelwert festgelegt und dann noch um einen
unrealistischen theoretischen ,Schienenbonus® von 5 dB(A) zu ihrem
Nachteil beeinflusst. Die Parallelen zur unrealistischen Beurteilung von

Stickoxyden liegt ebenso nahe wie der Vorwurf der Vernachlassigung von
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Pflichten zum Schutz menschlicher Gesundheit im Interesse der

Kostensenkung im Transportwesen.

Eine Entscheidung des Bundesverfassungsgericht zZu den
verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenzen von Schienenlarm und die
Belastbarkeit ihrer Analyse ( durch Geltung der allgemein giltigen
physikalischen Gesetze der Schallausbreitung und Einfihrung eines
Maximalpegelkriteriums) hatte aber auch erhebliche positive Auswirkungen
fur alle Bahnanlieger von hoch belasteten Bestandsstrecken, so zB der
Rheinschiene, da die Einstellung des Bundes zur freiwilligen
,Larmsanierungsverpflichtung* nur durch die ,drohenden”

verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsgrenze motiviert ist.

Inhaltlich geht es um die verfassungsrechtlich gebotene Klarung von
Immissionsgrenzen im Schienenverkehr zum Schutz der Gesundheit, eine
realitdtsgerechte Analyse der Immissionen auf der Grundlage von
Tatsachen, die Notwendigkeit und Belastbarkeit realitatsgerechter Kriterien
als unabdingbare Voraussetzung eines sachgerechten Schutzkonzeptes

und um die gebotene Klarstellung, dass sich ein gesetzgeberischen

Ermessens niemals auf die Analyse der Gesundheitsgefahren beziehen
kann, sondern ausschlieBlich auf die aus einer zutreffenden Analyse
abzuleitenden gesetzgeberischen Folgen. Nur in diesem Rahmen kann die
Berucksichtigung von anderen Interessen gegenuber dem

Gesundheitsschutz tUberhaupt verfassungsgemaf sein.

Die zu Lasten der Beschwerdeflihrer angenommene Immissionsgrenze
eines ,aquivalenten Dauerschallpegels® von 49 dB(A) an der Aulienwand
des Schlafzimmers wird der Typik des Eisenbahnverkehrs nicht gerecht.
Sie kann ebenso wenig wie die so genannten ,verfassungsrechtliche
Zumutbarkeitsgrenze® von 60 dB(A) Gesundheitsgefahrdungen
ausschlielen. Das ist allenfalls dann der Fall, wenn, wie im Flugverkehr,
zumindest zusatzlich auch die Anzahl und Dauer von Spitzenpegeln
berucksichtigt wird. Zudem ist die Festlegung von Innenraumpegeln
geboten, die nach den Empfehlungen der WHO die Belastung am Ohr des

Schafers auf Maximalpegel von zumindest 35 dB(A) begrenzt.
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Hinzu kommt weiter, dass die angefochtenen Entscheidungen zu Lasten
der Beschwerdefihrer den seit langem als ( von Anfang an)
ungerechtfertigten Schienenbonus ( 5 dB(A) ) anwenden und damit das
Gefahrdungspotential zu Lasten der Beschwerdeflihrer erheblich erhdhen
obwohl ein schutzwirdiges Interesse des Vorhabentragers weder im
Hinblick auf den Aufwand des Vorhabentragers noch die bisherige Dauer
des Antragsverfahrens von mehr als 18 Jahren erkennbar ist. Neue
Berechnungsvorschriften werden zwar mehr Schutz fiir die Betroffenen und
héhere Investitionen verursachen, die technische Umstellung im
Analysebereich erfordert jedoch im Zeitalter des Computers nur einen
,Mausklick®.

Die Anwendung des Schienenbonus und weiterer sachlich
ungerechtfertigter Faktoren verfalschen hier im Konkreten das
Beurteilungsergebnis um mind. 15 dB(A) zu Lasten der Beschwerdefihrer,
bei Bericksichtigung der u.U. notwendigen Schallschutzmalinahmen nach
der 24. BImSchVO sogar um mehr als 20 dB(A). Sie haben zur Folge,
dass schon bei einer Korrektur um 15 dB(A) die auch vom
Bundesverwaltungsgericht angewandten .verfassungswerte* des
nachtlichen Schutzes trotz des aktiven Larmschutzes uberschritten werden
( BF 1 mit ....BF3 mit ....dB(A)).

Die Beschwerdefihrer haben im fachgerichtlichen Verfahren alle
beschriebenen verfassungsrechtlichen Probleme angesprochen,
insbesondere die Bedeutung der Verfassungswidrigkeit der hier
vorgenommenen, ungeeigneten  Analyse der Schall- und
Erschitterungsimmissionen im Hinblick auf Gesundheitsgefahrdungen, und
ganz konkret die Frage gestellt, ob es mit Art. 2 Abs. 2 GG vereinbar ist,
wenn die nach § 41 Abs. 1 BImSchG gebotene Risikoabschatzung nach
der Berechnungs- und Bewertungsmethode der ,Schall 03 1990“ erfolgt,
die nicht mehr dem Stand der Technik entspricht und Ergebnisse
produziert, die offensichtlich nicht der Wirklichkeit entsprechen. Schon 1989
hatte der Bundesrat in seiner Zustimmung vom 27.11.1989 (Drucksache
661/89 S. 13) das bezweifelt, indem er seine Zustimmung zu der

Verordnung mit der dringlichen Bitte verbunden hat, ,die Bundesregierung
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moge rasch weitere Regelungen zu einem umfassenden Larmschutz in
Angriff nehmen. Fir die gesundheitliche Bewertung einer Larmexposition
sind grundsatzlich alle Larmemittenten zu erfassen....Aus Griinden des
Gesundheitsschutzes sind emittentenunabhangige Immissionsgrenz- oder

zumindest —richtwerte festzusetzen.“ (ANL 6 )

Auch diese nahezu 20 Jahre unbeachtet gebliebene Forderung
unterstreicht die Notwendigkeit einer Entscheidung des

Bundesverfassungsgerichts.

B. Zu den gerlgten Verfassungsverstéen im Einzelnen

1. Versto3 gegen Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG

Die Beschwerdefiihr zu 2 — 4 riigen die Verletzung ihres Grundrechts auf
kérperliche Unversehrtheit, insbesondere durch Anwendung einer zum
Gesundheitsschutz ungeeigneten Rechtsverordnung, durch Untatigkeit des
Gesetzgebers trotz offensichtlicher Handlungspflicht sowie durch Billigung
eines vollig ungeeigneten Malistabs zur Bewertung ihres gesundheitlichen
Risikos und letztlich durch die mit den hier angefochtenen Entscheidungen

erteilte Erlaubnis zu einer konkreten Gesundheitsgefahrdung.

Das Grundrecht auf Leben und kérperliche Unversehrtheit gewahrt nicht
nur ein subjektives Abwehrrecht gegen staatliche Eingriffe in diese
Rechtsglter, sondern stellt zugleich eine objektive Wertentscheidung der
Verfassung dar, die in erheblichem Umfang staatliche Schutzpflichten
begriindet ( vgl. BVerfG, Urt. v. 26.07.2016 - 1 BvL 8/15 — BVerfGE 142,
313 ff.; zum Schutz vor Fluglarm vgl. Beschl. v. 14.1.1981 — 1 BvR 612/72
- BVerfGE 56, 54 <73 ff.> und Beschl. v. 20.2.2008 - 1 BvR 2722/06 -, juris
Rn. 78). Danach hat der Staat die Pflicht, sich schitzend und férdernd vor
Leben und Gesundheit des Einzelnen zu stellen (vgl. BVerfGE 39, 1 <42>;
46, 160 <164>; 56, 54 <78>; 90, 145 <195>; 115, 320 <346>; 121, 317
<353>). Der gebotene Schutz umfasst schon die Verhinderung

vermeidbarer Gesundheitsgefdhrdungen und nicht erst unmittelbar
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drohender Gefahren oder Gesundheitsverletzungen, wie das
Bundesverfassungsgericht bereits mehrfach entschieden hat (BVerfGE 49,
89 <140 ff.>; 53, 30 <57>; 56, 54 <78>; Beschl. v. 29.7.2009 — 1 BvR
1606/08 — NVwZ 2009, 1494 f.).

a) Art 2 Abs. 2 Satz 1 GG soll vor Gesundheitsgefahrdungen schitzen.

Auch wenn das Bundesverfassungsgericht bisher noch nicht entschieden
hat, ob Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG sich (nur) auf die kérperliche Unversehrtheit
in biologisch-physiologischer Hinsicht beschrankt oder auch das
psychische oder gar soziale Wohlbefinden umfasst (BVerfGE 56, 54), ist
nicht nur aus medizinischer, sondern auch aus verfassungsrechtlicher
Sicht  unstrittig, dass Schlafstdérungen infolge Larm gesundheitliche
Auswirkungen haben kénnen (BVerfGE 56, 54 <76>) und daher eine
Gesundheitsgefahrdung darstellen. Die Weltgesundheitsorganisation
(WHO) hat unter Hinweis auf entsprechende Studien bereits im Frihjahr
2011 Larm als den zweitgrofiten, die Krankheitslast vergroRernden
Umweltfaktor (nach der Luftverschmutzung) identifiziert In ihren ,Leitlinien
fur die Europaische Region gegen Nachtlarm® (2016) stellt die WHO
weitere Ergebnisse umfangreicher Studien dar, wonach bereits ab einem
Maximal(schalldruck)pegel am Ohr des Schlafers (Lmaxinnen) von 35
dB(A) Veranderungen in der Schlafstruktur und ab 42 dB(A)
Aufwachreaktionen festzustellen sind. Zum vorbeugenden
Gesundheitsschutz empfiehlt die WHO, nachts Larmimmissionen Uber 30
dB(A) Lmaxinnen zu vermeiden, ohne allerdings einen genauen Grenzwert

ZU nennen.
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b) Das Schutzsystem bei Bau oder wesentlicher Anderung von Straken und

Schienenwegen

Zur Konkretisierung der sich aus Art 2 Abs. 2 Satz 1 GG ergebenden
Schutzpflicht ordnet § 41 Abs. 1 BImSchG an, dass bei dem Bau oder der
wesentlichen Anderung von StraBen und Schienenwegen sicherzustellen
ist, dass keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche
hervorgerufen werden koénnen, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind. § 3 Abs. 1 BImSchG definiert den Begriff ,schadliche
Umwelteinwirkungen® dahin, das damit Immissionen gemeint sind, die nach
Art, Ausmall oder Dauer geeignet sind, erhebliche Nachteile oder
erhebliche Belastigungen fir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft

herbeizufihren.

§ 43 Abs. 1 BImSchG erméachtigt die Bundesregierung, durch
Rechtsverordnung die zur Durchfilhrung der §§ 41, § 42 Abs. 1 und 2
BImSchG erforderlichen Vorschriften zu erlassen, insbesondere (ber
bestimmmte  Grenzwerte, die zum  Schutz  vor  schéadlichen
Umwelteinwirkungen durch Gerausche nicht Uberschritten werden durfen,

sowie Uber das Verfahren zur Ermittlung der Emissionen oder Immissionen.

Aufgrund dieser Ermachtigung hat die Bundesregierung u.a. zwei in diesem

Zusammenhang interessierende Verordnungen erlassen,

- die Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV), die in § 2
Immissionsgrenzwerte und in § 3 ( Fassung 1990) bzw. in § 4 (Fassung
2014) und der dazu jeweils in Bezug genommenen Anlage 2 einen so
genannten ,Beurteilungspegel® definiert und die Art und Weise der
Berechnung dieses Pegels bei Schienenwegen festlegt. Diese Anlage 2
wird allgemein ,Schall 03" genannt,

- die Verkehrswege-Schallschutzmaf3nahmenverordnung (24. BImSchV),
die Art und Umfang von SchallschutzmaRnahmen festlegt und zur
Einschatzung der Schallddmmmale von Umfassungsbauteilen von
Gebduden in § 3 auf Ausflihrungsbeispiele des Beiblattes 1zur DIN
4109, Ausgabe November 1989, verweist.

Die  Verkehrslarmschutzverordnung  wurde  durch  Art. 1 der
Anderungsverordnung vom 18. Dezember 2014 (BGBI. | S. 2269) mit

Wirkung vom 1. Januar 2015 geandert. Der unverandert gebliebene § 2
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Abs. 1 der 16. BImSchV bestimmt, dass zum Schutz der Nachbarschaft vor
schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche bei dem Bau
oder der wesentlichen Anderung von StraRen und Schienenwegen
sicherzustellen ist, dass der Beurteilungspegel in einem — hier vorliegenden
— allgemeinen Wohngebiet die Immissionsgrenzwerte von 59 dB(A) nachts
und 49 dB(A) tags nicht Uberschreitet. Nach § 4 Abs. 3 Satz 1 der
geanderten Fassung ist bei der Berechnung des Beurteilungspegels fir
Schienenwegen fir Vorhaben, flr die bis zum 31. Dezember 2014 das
Planfeststellungsverfahren bereits eroffnet und die Auslegung des Plans
offentlich bekannt gemacht worden ist, § 3 i.V.m. der Anlage 2 in der bis
zum 31. Dezember 2014 geltenden Fassung (Schall 03 1990) weiter

anzuwenden.

Anders als bei den von der WHO mitgeteilten Werten handelt es sich bei
den Grenzwerten der Verkehrslarmschutzverordnung nicht um
Maximalpegel am Ohr des Betroffenen, sondern um Mittelungspegel des
Schalldrucks dB(A) Uber einen langeren Mess- bzw. Beurteilungszeitraum
(Tag 6 Uhr bis 22 Uhr / Nacht 22 Uhr bis 6 Uhr). Der Referenzort fir diese
Pegel ist allerdings nicht der Aufenthaltsort des Betroffenen in seiner
Wohnung, sondern vor der Aullenwand des Gebaudes, in dem er sich
aufhalten kénnte. Nach Anlage 1 und 2 der 16. BImSchV 1990 liegt der
.,mafgebende Immissionsort® ,vor Gebauden in Héhe der Gescholidecke
(0,2 m Uber der Fensteroberkante) des zu schiitzenden Raumes® und ,bei
Aulenwohnbereichen liegt der Immissionsort 2 m Uber der Mitte der als
Aulenwohnbereich genutzten Flache.* Die Verkehrslarmschutzverordnung
gibt flr die Berechnung des Beurteilungspegels, der die Grenzwerte nicht
Uberschreiten darf, unterschiedliche Berechnungsverfahren fir StralRen
(Anlage 1) und Schienenwege (Anlage 2) vor, obwohl sich Schall, gleich
welcher Quelle, nach allgemein geltenden naturwissenschaftlich-
physikalischen  Gesetzen in gleicher Weise ausbreitet. Eine
quellenabhangige Schallausbreitung flir Gerdusche von deutschen

Eisenbahnen ist aus physikalisch-naturwissenschaftlicher Sicht unhaltbar.

Der Verordnungsgeber von 1990 hat die Betroffenen von
Schienenverkehrslarm zudem gegeniber denen von Strallenlarm
erheblich benachteiligt, indem er bei der Analyse des Beurteilungspegels
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dem Schienenldrm pauschal eine Abschlag (,Bonus®) von 5 dB(A)
zugebilligte, so dass die Grenzwerte fir Schienenverkehrslarm in
Wohngebieten tatsachlich bei ,aquivalenten Dauerschallmittelungspegeln®
von 64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts liegen. Die Einhaltung dieser
Werte soll nach der Konzeption der Verordnung die gesetzlichen

Anforderungen des § 41 Abs. 1 BImSchG beim Schienenverkehrslarm

erfillen, also geeignet sein,  Gefahren, erhebliche Nachteile oder
erhebliche Belastigungen fir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft
auszuschliel®en. Allerdings gelten diese Anforderungen nach § 41 Abs. 2
BImSchG nicht, soweit die Kosten der SchutzmalRnahmen aufRer Verhaltnis
zum angestrebten Schutzzweck stehen. Fir diesen Fall sieht § 42
BImSchG eine Entschadigung fur SchallschutzmaRnahmen an den

betroffenen baulichen Anlagen (so genannten passiver Schallschutz) vor.

c) Die Betroffenheit der Beschwerdeflihrer zu 2 — 4

Auf der Grundlage der Vorgaben der Schall 03 1990 haben sowohl die
Planfeststellungsbehérde als auch das Bundesverwaltungsgerichts den
Beschwerdefihrern zu 2 bis 4 folgende prognostizierte nachtliche

Beurteilungspegel als gesundheitlich unbedenklich zugemutet:

Beschwerdefihrer zu 2 zwischen ........ dB(A),
Beschwerdefihrerin zu 3 zwischen ......... dB(A),
Beschwerdefihrerin zu 4 zwischen ....... dB(A),

jeweils beurteilt an der Aullenwand ihres Schlafzimmers nach
Berilcksichtigung der so genannten aktiven SchallschutzmaRnahmen

(La&rmschutzwanden, Mittellarmschutzwanden und biG) an der Strecke.

Beweis: Kopie der vom BVerwG gebilligten Immissionsberechnungen der

Vorhabentragerin Anlagen 3.1-3.3
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Weder die Planfeststellungsbehdrde noch das Bundesverwaltungsgericht
haben allerdings in ihren Entscheidungen zum Schutz der Nachtruhe fir die
Betroffenen bestimmte Grenzwerte im Inneren des Schlafraums
festgesetzt, wie dies z.B. in dem dem Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts vom 08.09.2016 - BVerwG 3 A 5.15 -

zugrunde liegenden Verfahren erfolgt ist .

aa) Grundrechtsverletzung durch zu geringen Schutz gegen den
Schienenlarm (Untermafverbot )

Die Billigung des Schallschutzkonzepts der Vorhabentragerin durch die
Planfeststellungsbehérde und das Bundesverwaltungsgericht verletzt die
nach Art. 2 Abs. 2 Satz 1 GG bestehende staatliche Schutzpflicht, weil das
Schutzniveau fehlerhaft zu gering bewertet wurde und deshalb

Gesundheitsgefahrdungen nicht ausgeschlossen werden kénnen.

Die Beschwerdeflihrer haben dariber hinaus mehrfach schriftsatzlich und
in der mundlichen Verhandlung auch ausdrticklich in den Beweisantragen
Nr. 3 und 8 vorgetragen, dass selbst bei folgerichtiger Anwendung der
»ochall 03, 1990!, hier nach den Kriterien dieser Verordnung unzulassige
gesundheitsgefahrdende Belastungen bestehen, wenn die Berechnung um
den materiell ungerechtfertigten Schienenbonus und weitere Fehler und
Unsicherheitsfaktoren bereinigt wird, da die vorbeifahrenden S-Bahnen,
Personen- und Guterzige mit Emissionswerten von bis zu 110 dB(A) die
Gesundheit der in der Nahe schlafenden Nachbarn gefahrden (siehe dazu
auch Muller/Méser, Technische Akustik, 3. Aufl. 2004, S. 486 Abb. 17.1 und
S. 515 Abb. 17.36, wonach die Schallimmissionen im Abstand von 25 m
zur Gleismitte oberhalb von 80 dB(A) liegen ).

Das Bundesverwaltungsgericht hat alle dazu angebrachten Beweisantrage
abgelehnt, letztlich mit der Begriindung, die Regeln der Schall 03 1990
seien durch das weite Ermessen des Gesetz- und Verordnungsgebers
gedeckt, eine konkrete Gefdhrdung der Beschwerdefiihrer in

verfassungsrechtlich relevanter Weise ergebe sich daraus nicht.

Dem muss widersprochen werden
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bb) Verfassungsrechtlicher Schutz gegen Verkehrslarm

Die Belastungswerte, bei denen die Rechtsprechung nicht nur einen
.einfachen® Gesetzesverstol}, sondern einen Verfassungsverstol3 annimmt,
sollen bei 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts liegen. Diese Werte werden
als ,grundrechtliche Zumutbarkeitsschwelle* bezeichnet. Auch sie beziehen
sich auf den o.a. ,Beurteilungspegel®, sind also Mittelungspegel, bezogen
auf den Immissionsort der Aulenwand des Gebaudes, in dem sich der
Betroffene aufhalten konnte. Sie beruhen urspriinglich auf einer
Entscheidung des Bundesgerichtshofs zur Frage der Eigentumsverletzung
durch Verkehrslarm ( BGH, Urt. v. 6. 2.1986 - Ill ZR 96/84 - BGHZ 97, 114
<116>, wo sie als ,enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsgrenze“ bezeichnet
werden. Diese Grenze wurde in die verwaltungsrechtliche Rechtsprechung

Ubernommen.

Eine ausdrickliche Bestatigung dieser Schwellenwerte von 70/60 dB(A)
zum Schutz vor gesundheitlichen Gefahren des Schienenlarms durch das
Bundesverfassungsgericht fehlt bisher, auch wenn das Gericht die
Verwendung des Begriffes ,verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle®
mit den genannten Werten billigt (vgl. Beschl. v. 29.7. 2009 - 1 BvR
1606/08 - NVwZ 2009, 1494 <1497>).

In seinem Beschluss vom 24. Juni 2015 - 1 BvR 2485/12 -, der die
Annahme einer Verfassungsbeschwerde zum Fluglarm ablehnt, stellt das
Bundesverfassungsgericht allerdings auf die Belastungen im Inneren des
betroffenen Raumes ab, indem es fordert: ,Flir den von den
Beschwerdeflhrern ins Zentrum ihres Vorbringens geriickten Schutz zur
Nachtzeit muss aber — unter Berlicksichtigung etwaiger Anspriiche auf
passiven Schallschutz — auf den im Inneren ankommenden Larm abgestellt
werden.“ (juris Rn. 24). Auch in seinem Beschluss vom 29. Juli 2009 - 1
BvR 1606/08 - (NVwZ 2009, 1494 <1497>) stellt das
Bundesverfassungsgericht neben der Lverfassungsrechtlichen
Zumutbarkeitsschwelle" von (auRen) 70 dB(A) auf einen konkreten
Larminnenpegel ab, dessen Einschatzung es in der
Verfassungsbeschwerde vermisst.  Moglicherweise beziehen sich beide
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Erwagungen nur auf den Fall des Fluglarmschutzes, fir den § 2 FluglSchG
zum Schutz des Schlafes u.a. Anzahl und Hb6he einzelner Larmereignisse

durch eine Maximalpegelbegrenzung vorsieht.

Das Bundesverwaltungsgericht hingegen hat jedenfalls noch in seinem
Urteil vom 08. September 2016 — BVerwG 3 A 5.15 - (Rn. 54) zur
Beurteilung  der  grundrechtlichen  Zumutbarkeitsschwelle,  deren
Uberschreitung auch nach seiner Ansicht zu verfassungswidrigen
Ergebnissen flihren wirde, auf den gemittelten Auflenlarmpegel und nicht
auf die Einwirkungen am Ohr des Schlafers abgestellt, obwohl es zuvor zur
Begriindung eines Ubernahmeanspruchs eines der dortigen Klager wegen
enteignender Wirkung des Bahnldrms wesentlich darauf abgestellt hat,
dass auch unter Berlcksichtigung von Malnahmen des passiven
Schallschutzes die im Planfeststellungsbeschluss ausdriicklich festgelegte
Grenze von 30 dB(A) innen im Hinblick auf Spitzenpegel nicht einzuhalten

sein durfte.

Im vorliegenden Rechtsstreit hat das Bundesverwaltungsgericht sodann
den Beweisantrag Nr. 3 u.a. mit der Begriindung abgelehnt, dass es fiir die
Gesundheitsgefahrdung auf den Immissionspegel ankomme, der das Ohr
eines Schlafers erreiche ( Bl. 400 der Gerichtsakten). Das leuchtet
durchaus ein, zumal auch die WHO von einem Pegel am Ohr des Schéfers
ausgeht, der ab 35 dB(A) Veranderungen in der Schlafstruktur verursacht.
Unverstandlich und fehlerhaft ist es dann aber, dass es das
Bundesverwaltungsgericht bei der konkreten Prifung des Schutzkonzepts
der Vorhabentrager unterlassen hat, auf die Einhaltung eines solchen
Pegels fir den Innenraum (Aufwachpegel) zu achten, um den Betroffenen
zu schitzen, wenn der Gesetz- oder Verordnungsgeber oder der
Planfeststellungsbeschluss das pflichtwidrig unterlassen haben. Die
Beachtung eines Maximalpegelkriteriums ist unerlasslich, wovon auch die
WHO ausgeht. Allein die Berechnung eines theoretischen
Mittelungspegels kann fir eine verantwortbare Analyse der
Larmbetroffenheit nicht ausreichen, da der Mittelungspegel infolge der
Berucksichtigen von Zeiten der Ruhe stets und i.d.R. sogar erheblich unter
dem Maximalpegel liegt. Die Stellungnahme von Prof. Minzel (ANL 9)
macht auch das durch 2 Grafiken visuell sehr deutlich. Sofern das noch

eines wissenschaftlichen Beweises bedarf beziehe ich mich u.a. auf die
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Studie Mohler/Schreckenberg/Miller, 2017 S. 79 Tabelle 3.1 (ANL 7);
Windelberg, Mittelung von Schallpegeln physikalisch und psychologisch,
2014, ( http://windelberg.de/agg/pdf/mittel.pdf ) und die in der Literaturauswertung
Zieger unter Nr. 8,13,14,20,31 und 35 genannten Quellen (ANL 8).

Denn die erforderlichen Schutzvorkehrungen ,miissen fiir einen — unter
Berucksichtigung entgegenstehender Rechtsgliter — angemessenen und
wirksamen Schutz ausreichend sein und zudem auf sorgfaltigen
Tatsachenermittlungen und vertretbaren Einschatzungen beruhen®, wie
das Bundesverfassungsgericht in seinem Beschluss vom 29. Juli 2009 - 1
BvR 1606/08 — NVwZ 2009, 1494 f.) ausgefiihrt hat. Ohne die Beachtung
der Innenraum- und Maximalpegel fehlt es aber an einer hinreichenden

Tatsachenermittlung und an vertretbaren Einschatzungen.

Im Zusammenhang mit den Anforderungen eine normkonkretisierenden
Verwaltungsvorschrift hat das Bundesverfassungsgericht in seiner
Entscheidung vom 10.12.2010, AZ 1 BVR 3151.07 in Rn 58 betont:

.Kann ein exekutivischer Eingriff aufgrund des
Gesetzmaligkeitsprinzips nur ergehen, wenn bestimmte Tatsachen
diesen Eingriff zu rechtfertigen vermégen, dann ist die
Rechtmaligkeit des Aktes zwingend davon abhangig, dass die von
der Behorde zugrunde gelegten Tatsachen wirklich gegeben und
nicht nur von der Behorde ,in vertretbarer Weise“ angenommen
worden sind. Auch bei Verwaltungsakten mit Ermessens- oder
Beurteilungsspielrdumen bezieht sich die richterliche Kontrolle somit
darauf, ob sich die Behdrde bei der Wahrnehmung ihres
Beurteilungs- oder Ermessensspielraums von zutreffenden
Annahmen hat leiten lassen (vgl. Pache, Tatbestandliche Abwagung
und Beurteilungsspielraum, 2001, S. 45 f.). Auch wenn der
Verwaltung die Befugnis zu einer prognostischen Entscheidung
eingeraumt wurde, ist zu prifen, ob der Sachverhalt richtig ermittelt
und der Prognose eine geeignete Methode zugrunde gelegt wurde
(vgl. BVerfGE 88, 40 <60 f.>).”

https.//www.bundesverfassungsgericht.de/SharedDocs/Entscheidungen/DE
/2009/12/rk20091210_1bvr315107.html

Gleiches muss auch fir die Vorgaben des Verordnungsgebers gelten,

denen die Verwaltungsbehdrde folgen soll.
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Die mangelnde Berlcksichtigung von Spitzen- und Innenraumpegel
beweisen eindeutig, dass die Grundlagen der Verordnung nicht auf
hinreichender Tatsachenermittiung und vertretbaren Einschatzungen
beruhen kann. Die Analyse der Gesundheitsgefahren ist daher schon

systemisch falsch.

Da das von der Planfeststellungsbehdrde gebilligte Schallschutzkonzept
der Vorhabentrager zu dem Ergebnis kommt, dass (unter Berlcksichtigung
aktiver SchallschutzmaRnahmen) die Belastungen der Beschwerdefuhrer
zu 2 bis 4 unter dem néchtlichen Grenzwert von 49 dB(A) liegen, haben
die Beschwerdefihrer nach dem Planfeststellungsbeschluss auch keinen
Anspruch auf Erstattung von Aufwendungen zum passiven Schallschutz
nach § 42 BImSchG. Folge ist, dass jede nicht nur unwesentliche negative
Abweichung von den berechneten Beurteilungspegeln zu einer potentiell
starkeren gesundheitlichen Belastung fiihrt, die allerdings wegen der
Unanfechtbarkeit der Festsetzungen zu den Immissionswerten auch nicht
mehr durch passive SchallschutzmafRnahmen kompensiert werden kann.
Der ,Schienenbonus® von 5 dB(A) verschlechtert die Lage der Betroffenen
ganz erheblich, da bereits eine Veranderung um +/-10 dB(A) als
Verdoppelung bzw. Halbierung des Larms empfunden wird (siehe INFO

des BMU ( nttp://iwww.bmu.de/themen/luft-laerm-verkehr/laermschutz/laermschutz-im-

ueberblick/was-ist-laerm/ ) .

Auch ohne Erreichen der ,verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle*
greift diese Benachteiligung in den den Beschwerdeflihrern zustehenden

Schutz vor Immissionen ein.

Im Gbrigen mussen die genannten Grenzen, sowohl die einfachrechtliche
als auch die so genannten ,verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsgrenze*
hinterfragt und nach Auffassung der Beschwerdeflihrer zumindest fir den
Schienenverkehr neu ( geringer und anders) festgelegt werden. Es sind

(auch) Maximalpegel nach Anzahl und Hohe zu berlcksichtigen.

MaRgeblicher Zeitpunkt fir die verfassungsrechtliche Beurteilung der

Eignung der bisherigen Regelungen ist, jedenfalls soweit es um die
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Beurteilung einer Gesundheitsgefdhrdung nach Art 2 Abs. 2 Satz 1 GG
geht , entgegen der Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts und anderer
Verwaltungsgerichte (Beschluss vom 13.7.1989 - 7 B 188.88; VGH
Minchen Beschluss vom 07.05.2018, AZ 22 ZB 17.2088 u.a. ), nicht der
Zeitpunkt der Kenntnis der Behorde oder des Instanzgerichts, sondern der
Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts. Allerspatestens seit
Kenntnis der Metanalyse von Mohler/Schreckenberg/Méller, im Oktober
2017 (ANL 7) duirfte auch in der wissenschaftlichen Diskussion nicht der
geringste  Zweifel begrindbar sein, dass ein Mittelungspegel kein
geeignetes Mall flir die Beurteilung von Schlafstérungen durch

Schienenlarm, sein kann.

Allerdings war unabhangig von dieser Veroffentlichung auch schon zuvor
fur jedermann die Erkenntnis evident, dass ein gemittelter
Beurteilungspegel zur Grundlage einer Gefahrdungsanalyse von
Schienenverkehrslarm ungeeignet ist, weil der Betroffene nicht durch einen
theoretisch festgelegten Mittelungspegel, sondern das Ereignis eines
Maximalpegels aufwacht. Dieser liegt stets zwangslaufig oberhalb des
Mittelungspegels. Er entfernt sich von dem Maximalpegel umso weiter, je
mehr Pausen zwischen den Maximalpegelereignissen liegen. Der Vergleich
zum Fluglarm liegt dabei auf der Hand. Dort ist seit 2007 zur Beurteilung
auch auf Maximalpegel abzustellen, wie auch das
Bundesverwaltungsgericht anerkennt (Urteil Rn 66). Ebenso evident ist
auch die Tatsache, ,dass das Ohr nicht schlaft; anderenfalls konnte ein
Wecker seine Funktion gar nicht erfiillen. Die biologischen, physiologischen
und medizinischen Auswirkungen von Larm lassen sich weder durch einen

Mittelungspegel noch einen ,Schienenbonus® verandern.

cc) Gesundheitsgefahrdung durch Billigung des Schallschutzkonzepts der

Vorhabentrager

Das vom Bundesverwaltungsgericht gebilligte Schallschutzkonzept enthalt
eine Reihe von Stellschrauben, die jede flir sich den gebotenen Schutz
mindern und zumindest alle zusammengenommen keine auf Tatsachen

beruhende Analyse der gesundheitlichen Gefahren des auf die
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Beschwerdeflinrer zukommenden Schienenlarms ermdéglichen und daher

verfassungswidrig sind.

aaa) Festlegung ungeeigneter bzw. liickenhafter Grenzwertkonzepte

Es ist schon fraglich, ob zum verfassungsrechtlich gebotenen
Gesundheitsschutz allein auf Auflenlarmgrenzwerte abgestellt werden
kann, ohne zum Schutz vor gesundheitlichen Beeintrachtigungen des
nachtlichen Schlafes nicht auch zusatzlich einen Grenzwert fir

Innenraumpegel festzulegen.

Die 24. BImSchVO, die das Schallschutzkonzept des § 41 BImSchG durch
Anforderungen an die Dammwirkung von Bauteilen erganzt, definiert in der
Tabelle 1 der Anlage zu §§ 2 und 3 der Verordnung, mittelbar auch das
durch Schallddmmmaflnahmen angestrebte Schutzziel mit einem
Innenraumpegel bei geschlossenen Fenstern von 27 dB(A) fur Schlaf- und
37 dB(A) fur Wohnrdume. Auch hierbei handelt es sich allerdings um
.,aquivalente Dauerschallpegel. Die Differenz zwischen der im
Planfeststellungsbeschluss festgelegten ,aquivalenten Dauerschallpegel®
(auRen) bezeichnet das Mal der notwendigen Dammung (zwischen aulen
und innen). Zur Bewertung des Schallddmmmalles der vorhandenen
Bausubstanz wird auf die DIN 4109 verwiesen. Diese gibt allerdings in
ihrer ab dem ab 2018 geltenden Fassung (DIN 4109-2:2018-01 ) in DIN
4109 4.4.5.3 vor, dass der AulRenlarmpegel bei Schienenlarm pauschal um
5 dB(A) zu mindern ist (ANL 10), nachdem die Vorgangerversionen dieser
DIN mit der Neu-Ausgabe von DIN 4109-2:2016-07 vom DIN
zuriickgezogen wurde. Damit wird der zum 01.011.2015 abgeschaffte
Schienenbonus von 5 dB(A) ,durch die Hintertir® wieder eingefiihrt, was
auch der wissenschaftliche Dienst des Bundestages in seiner
Stellungnahme vom 12.02.2018 , AZ WD 7-3000-012/18 (ANL 11)

beanstandet.

Allein durch diese — auch vom DIN nicht naher begrindeten -
Widereinfuhrung des ,Schienenbonus® wird die Beliebigkeit und letztlich
systemische Ungeeignetheit des gesamtes Grenzwertkonzeptes der 16.
Und der 24. BImSchVO deutlich.
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Ein von der Beschwerdefihrerin zu 1) beim DIN angestrengtes
Schiedsverfahren zur Streichung dieser neuen Regelung ist noch nicht
entschieden. Bleibt es bei der Vorgabe des DIN werden die von der ,alten
Schall 03“ Betroffenen wegen der Verweisung in § 2 der 24. BImSchVO
auf die DIN 4109 ,doppelt* benachteiligt:

Da der Schienenbonus zum 1.1.2015 abgeschafft ist, aber durch eine
Ubergangsregelung noch fir die bis dahin  beantragten
Planfeststellungsverfahren fortgelten soll, ergibt sich fir die
Beschwerdeflhrer eine doppelte Bertcksichtigung dieses Bonus mit
zusammen 10 dB(A) Verschlechterung gegeniber dem ,aquivalenten
Dauerschallpegel* des Stralenlarm, also eine Verdoppelung der
Larmempfindung.

All das ist unertraglich, willkirlich und ohne jede wissenschaftliche oder

physikalisch-technische Rechtfertigung.

Zur Beurteilung der gesundheitlichen Auswirkungen von Schienenlarm sind
(zumindest auch) die von der WHO genannten Schalldruckwerte zu
bertcksichtigen, und das sind Maximalpegel. Nur so kénnen vertretbare
Aussagen zu den biologisch-physiologischen Auswirkungen von Larm
durch Schlafstérungen gemacht werden. Zur Begrindung wird auf die
Zusammenstellung des Prof. Dr. med. xxxx vom 15.05.2018 (ANL 8)

verwiesen.

Dass die Festlegung von Immissionsgrenzwerten sich auf entsprechende
Empfehlungen sachkundiger ~ Wissenschaftler, Behdrden oder
internationaler Organisationen stitzen muss und erst auf dieser Grundlage
sich der weite Ermessensspielraum des Gesetz- oder Verordnungsgebers
eroffnet, wird auch durch die Entscheidungen des
Bundesverfassungsgerichts deutlich (siehe u.a. Beschl. v. 28.2.2002 - 1
BvR 1676/01- NVwZ 2002, 1638 f. mwN). Danach muss auch jedes
normativ  verbindliche Grenzwertkonzept selbstverstandlich rational

begriindbar sein.
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bbb) Zubilligung eines Schienenbonus, weiterer Abschlage und
Vernachlassigung von Prognoseunsicherheiten

Die vom Bundesverwaltungsgericht als gesundheitlich unbedenklich
gebilligten Beurteilungspegel sind bei der Analyse der von der genehmigten
Strecke ausgehenden Schallimmissionen um 15 dB(A) zu erhdhen, so dass
sich flr alle Beteiligten nachtliche Belastungswerte ergeben, die Uber der
vom BVerwG angenommenen grundrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle

liegen.

Diese Differenzen beruhen auf den fehlerhaften Abschlagen fiir einen
Schienenbonus [5 dB(A)] und ein so genanntes besonders Uberwachtes
Gleis [buG 3 dB(A)] sowie der Nichtbertcksichtigung von Zuschlagen als
Folge der Erschitterungsddmmung durch Unterschottermatten [4 dB(A)]

und eines allgemein Ublichen Unsicherheitszuschlags [3 dB(A)].

Das Bundesverwaltungsgericht hat die Bertcksichtigung all dieser Faktoren
mit der Begriindung zurtickgewiesen, dass die §§ 41 ff. BImSchG und die
dazu ergangenen Durchfiihrungsverordnungen ein in sich geschlossenes
normatives Schutzsystem bildeten, bei dem der Gesetz- und
Verordnungsgeber einen weiten Einschatzungs-, Wertungs- und
Gestaltungspielraum habe, der auch Raum lasse fiir die Bericksichtigung
konkurrierender o6ffentlicher und privater Interessen (Urteil Rn. 70); in
Ubereinstimmung mit der zitierten Rechtsprechung des
Bundesverfassungsgerichts geht es davon aus, dass eine Verletzung der
staatlichen Schutzpflicht erst dann festgestellt werden kann, wenn
offentliche  Schutzvorkehrungen nicht getroffen oder offensichtlich

ungeeignet sind.

Darum geht es hier aber gar nicht.

Es geht vielmehr darum, an welcher Stelle dieses Schutzkonzepts (
Analyse/Beurteilung oder Schlussfolgerung/MaRnahme) Raum fir die
Berucksichtigung von Wertungen und ,konkurrierenden o6ffentlichen und
privaten Interessen” ist. Der beschriebene Spielraum kann sich als

Beurteilungsspielraum nur in sehr engen Grenzen auf die zur ANALYSE
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rational zu ermitteinden Tatsachen und den Schluss einer
Gesundheitsgefahrdung beziehen, weil anderenfalls die Ergebnisse und
Einschatzungen nicht mehr realistisch sind und nur ein scheinbar
tragfahiges Gesamtkonzept entstehen kann. Die Berlcksichtigung von

konkurrierenden o6ffentlichen und privaten Interessen darf im Bereich der

Analyse Uberhaupt nicht erfolgen. Daher fordert das

Bundesverfassungsgericht, dass ein Schutzkonzept auf einer sorgfaltigen
Tatsachenermittlung und vertretbaren Einschatzungen beruhen muss
(Beschl. v. 29.7.2009 — 1 BvR 1606/08 — NVwZ 2009, 1494 f. m.w.N). Das
Bundesverwaltungsgericht selbst spricht in diesem Zusammenhang von
den Erfordernissen einer rationalen Abwagung ( Urt. v. 18. 3.2998 -
BVerwG 11 A 55.96 — BVerwGE 106, 241 <247 ff>).

Vor der gesetzlichen Abschaffung des Schienenbonus hatte auch das
Bundesverwaltungsgericht erhebliche Zweifel an dessen Berechtigung
geaulert und diese in seinem Urteil vom 21. Dezember 2010 — BVerwG 7
A 14.09 — (NVwZ 2011, 676 Rn. 52) auch vertieft. Im Ergebnis hat dieses
Urteil den — isoliert betrachteten — Schienenbonus damals noch fir
vertretbar gehalten, weil der Verordnungsgeber bereits ein Verfahren zur
Uberpriifung eingeleitet hatte und angesichts einiger fachwissenschaftlicher
Unsicherheiten vorrangig eine Bewertung durch den Verordnungsgeber

erforderlich sei.”

Der Verordnungsgeber hat sich 2014 der berechtigten Kritik am
Schienenbonus angeschlossen und ihn abgeschafft. Allein schon diese
Tatsache steht einer Berlcksichtigung des Bonus in der

Gefahrdungsanalyse entgegen.

Soweit das Bundesverwaltungsgericht in seinem Urteil vom 29. Juni 2017
(Rn 69) unter Bezugnahme auf sein Urteil vom 8. September 2016 -
BVerwG 3 A 5.15 - Rn 51 ff.) meint, der Gesetzgeber habe mit der
Abschaffung des Schienenbonus keine verfassungsrechtlich unhaltbaren
Zustande beseitigen wollen, mag dies dahinstehen, weil die Motivation des
Gesetzgebers flr die notwendigen objektiven Grundlagen einer Analyse

unerheblich sind.
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Im Rahmen der Gefahrdungsanalyse ist allein entscheidend, ob die

Zubilligung eines pauschalen Abschlags flr Schienenverkehrslarm in Héhe
von 5 dB(A) aus Grunden der Physik, der Medizin und der
Larmwirkungsforschung Uberhaupt begrindbar ist, etwa durch ein
besonders schonendes Frequenzspekirum des Schienenlarms gegentber
anderem Verkehrslarm, und ob seine gesundheitlichen Auswirkungen trotz
gleichen Mittelungspegels dann weniger schadlich sein kénnen, als die
Auswirkungen anderen Verkehrslarms. Eine solche These ware aber
unhaltbar, wie auch die Ergebnisse der Literaturanalyse von Prof. xxxxxx
(AN 8) belegen.

Das Bundesverwaltungsgericht allerdings scheint das in seinem Urteil vom
8. September 2016 — BVerwG 3 A 5.15 — (Rn. 52) bejahen zu wollen, wenn
es auf den Einschatzungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum des
Verordnungsgebers und die ihm  zuganglichen Quellen der
Larmwirkungsforschung (Stand 21.10.2010) und die von den dortigen
Klagern vorgelegte Literaturauswertung von 2014 verweist, die keine
abweichenden Erkenntnisse ergeben soll, um den Schienenbonus in Frage

zu stellen. Diese Argumentation ist nicht tragfahig.

Soweit sich das Gericht dabei auf eine Aussage des Umweltbundesamtes
aus dem Jahr 2009 bezieht (Forschungsbericht ,Ldrmbonus bei der Bahn®,
Nov 2009, https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/laermbonus-bei-bahn ), ist
diese Erkenntnis unbestreitbar Uberholt, wie die Literaturauswertung des
Prof. Zieger (ANL 8) und die aufgefihrten dortigen Verdffentlichungen ab
dem Jahr 2010 eindeutig belegen. Selbst der Autor der UBA-Studie 2009,
der Dipl. Ing. wwww kommt, als Mitautor der Veroffentlichung 2017, unter
dem Druck der wissenschaftlichen Erkenntnisse nun zu dem Schluss, dass
die bisherige Beurteilungsgrundlage zur Abschatzung des
Gesundheitsrisikos von Bahnlarm unzureichend ist. Auch deshalb ist der
undifferenziert pauschale Abschlag von 5 dB(A) in der Analyse der
Gesundheitsgefahren des Schienenlarms nicht gerechtfertigt; er war es

allerdings nie.

Auch die — entgegen allen wissenschaftlichen Erkenntnissen und
technischen  Standards -  bestehende  Vernachldssigung  von
42
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Unsicherheitsfaktoren in der Gefahrdungsanalyse flihrt dazu, dass das
Gesundheitsrisiko der Betroffenen sich weiter erheblich erhoht. In der
Schalldruckbeurteilung ist ein Unsicherheitsfaktor von +/- 3 dB(A)

internationaler Standard:

Die 1ISO 9613-2:1999-10 stellt unter Ziff. 9 die folgende Tabelle zur
geschatzten Genauigkeit von Pegeln von breitbandig wirkenden
Schallquellen dar.

Tabelle 5: Geschatzte Genauigkeit fiir Pegel L,{(DW)

von Breitbandquellen, berechnet unter Anwendung
von Gleichung (1) bis Gleichung (10)

Hohe, h Abstand, d%)

0<d<100 m 100 m<d<1000m

0<h<5m +3dB + 3 dB

5m<h<30m t1dB +3dB

* h ist die mittlere Hohe von Quelle und Empfanger.
d ist der Abstand zwischen Quelle und Empfanger.

ANMERKUNG: Diese Schétzungen basieren auf Situa-
tionen, wo weder Reflexionen noch Abschirmung auf-
treten.

Weiterhin gibt die ISO an, dass die Ubereinstimmung zwischen
berechneten und gemessenen Werten des mittleren A-bewerteten
Schalldruckpegels bei Mitwind die in Tabelle 5 dargestellte Schatzung der
Rechengenauigkeit untermauert. Die Unsicherheit von +3 dB bei
Abstanden bis 1000 m von einer Schallquelle und niedrigen Schallquelle
mit einer Hohe von weniger als 5 m ist daher in der ANALYSE ihrer
mdglichen Gesundheitsgefahrdungen zugunsten der Beschwerdeflihrer zu
berlcksichtigen. Dies ist allgemeiner Standard bei jeder Prognose und wird
in der Praxis auch regelmaRig im Rahmen von Prognosen von
Gewerbelarm nach den Vorgaben der TA Larm uberall in Deutschland

zwingend beachtet.
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ccc) Ungeeignete Bewertungskriterien infolge Vernachlassigung von
Spitzenpegeln

Auch soweit das Bundesverwaltungsgericht die Gefahrdungsanalyse auf
der Grundlage von Mittelungspegeln mit einem dem Gesetz- und
Verordnungsgeber zustehenden Einschatzungs-, Wertungs- und
Gestaltungsbereich, rechtfertigt (Rn. 64), der konkurrierende 6ffentliche und
private Interessen zu berlicksichtigen hat, geht diese Begriindung am Kern
des Problems vorbei. Die Berlcksichtigung o6ffentlicher oder privater
Interessen darf, wie o.a., nicht in die Gefdhrdungsanalyse einflieRen,
sondern hat ausschliellich ihren Platz in den daraus abzuleitenden
MaRnahmen, in denen auch das Gebot der VerhaltnismaRigkeit erkannt
und beachtet werden kann. Die Regelungssystematik der §§ 41 und 42
BImSchG beachtet diesen Unterschied. § 41 Abs. 1 BImSchG gebietet es
zunéchst, alle nach dem Stand der Technik vermeidbaren schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche zu vermeiden. Dazu
gehoren eine dem Stand der Technik entsprechende Analyse der zu
erwartenden Larmimmissionen und die Prifung, welche
Schutzmallinahmen dagegen nach dem Stand der Technik mdglich sind. §
41 Abs. 2 BImSchG schrankt dieses grundsatzliche Vermeidungsgebot
anschlieBend durch eine Abwagung nach MalRgabe des Gebots der
Verhaltnismahigkeit zwischen Kosten und Schutzzweck ein. Zu Recht
fordert auch das Bundesverfassungsgericht (Beschl. v. 29.7.2009 — 1 BvR
1606/08 — NVwZ 2009, 1494 f.) eine sorgfaltige Tatsachenermittiungen und
vertretbare  Einschatzungen und behalt sich die Prifung des

Beurteilungsspielraums auf Einhaltung dieser Grundlagen vor.

Es ist evident, dass ein Uber oder 8 (nachts) bzw. 14 (tags) Stunden
gemittelter Schalldruckpegel zur Einschatzung der Gesundheitsgefahren
bei Vorbeifahrt eines Zuges ungeeignet ist. Ein solcher Pegel kann
vielleicht die Typik der Verkehrsgerausche einer sehr stark befahrenen
Stralle abbilden, weil dort nicht das einzelne Larmereignis dominiert,
sondern dieses in eine standig gleichbleibende Larmquelle tbergeht ( z.B.
das typische Rauschen einer stark befahrenden Autobahn). Das ist im
Schienenverkehr jedoch nicht so. Hier wird die Typik — wie beim Fluglarm

oder Schiellarm - insbesondere durch das einzelne Schallereignis
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bestimmt, das auf Pausen der Ruhe mit schnell und stark an- und
abschwellenden Spitzenpegeln folgt. Der ,Mittelungspegel” verfalscht die

Wirkung dieser Ergebnisse in unzulassiger Weise.

Diese Erkenntnis ist offensichtlich und bedirfte gar keines Beweises ( §

291 ZPO analog).

Das kann auch nicht dadurch in Frage gestellt werden, dass das
Bundesverwaltungsgericht in seinem Urteil vom 29. Juni 2017 (Rn. 64) mit
Zitatstellen aus den Jahren 1990, 1996 und 2004 darauf hinweist, dass ein
Mittelungspegel auch zur Bewertung von intermittierenden
Schallereignissen anerkannt und international gebrduchlich sei. Die

Gebrauchlichkeit einer MalRnahme kann allenfalls ein Indiz, keinesfalls aber

ein hinreichendes Kriterium zur Erflillung eines erforderlichen Standards
zur Analyse des Gefahrdungspotentials einer Immissionsbelastung sein.
Uberspitzt gesagt, kommt es nicht auf eine, ggf. allgemein Ubliche
(gebrauchliche) Fehlanalyse oder Nachlassigkeit an, sondern auf das, was
notwendig ist, um eine Gefahr zu erkennen und aus der Erkenntnis die
erforderlichen Schutzmalnahmen abzuleiten. Dem tragt § 43 BImSchG mit
der Erméachtigung in der Verordnung das Erforderliche zu regeln Rechnung.
Im Ubrigen kann darauf hingewiesen werden, dass das jlingste der Zitate
des Bundesverwaltungsgerichts mehr als 13 Jahre alt ist, das alteste 27
Jahre; diese Aussagen sind zumindest durch die jetzigen Erkenntnisse
(seit 2010) widerlegt (ANL 8).

Die Analyse der konkreten Gesundheitsgefahrdung der Beschwerdefiihrer
zu 2 bis 4 wird ebenfalls durch die weiter genannten Faktoren (buG,
Auswirkungen der Schienenbesohlung und Unsicherheitsfaktor) zum

Nachteil der Beschwerdefihrer verfalscht.

Insoweit argumentiert das Bundesverwaltungsgericht widersprichlich,
wenn es einerseits die Berlcksichtigung des Bonus fir das biG ( =
besonders Uberwachtes Gleis, das durch regelmafiges Schienenschleifen
die typischen Rumpelgerausche vermeiden soll ), der in der Schall 03
1990 gar nicht vorgesehen ist, auf der Grundlage einer Verfiigung des

Eisenbahnbundesamtes von 1998 zulal3t (Rn. 81), andererseits sich
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hinsichtlich der immissionserhohenden Wirkung der Schwellenbesohlung
und des Unsicherheitsfaktors darauf zurlickzieht, dass dies in der
Verordnung nicht vorgesehen sei. Dabei folgt die Erhéhung des
Schallpegels infolge Dammung der Erschitterungen  physikalischen
Gesetzen, wonach Energie nie verloren, sondern stets nur umgewandelt

wird.

Das biG ist in der Verordnung nicht vorgesehen, das EBA ist zu einer

Anderung der Verordnung nicht befugt.

ddd) Verstol3 gegen international anerkannte Regeln der Schallausbreitung
(ISO)

Hingegen ist es offensichtlich, dass die ,Schall 03“ in erheblichem
Umfang von den international anerkannten Standards der
Schallausbreitung abweicht. Die 1ISO 9613-2:1999-1999-10 ist als Stand
der Technik zur Berechnung der Schallausbreitung allgemein anerkannt.
Diese Norm wird daher auch in Deutschland bei der Schallausbreitung
von Gewerbe- und Industrielarm und sogar beim Strallenlarm
angewendet. Die ,Schall 03“ weicht davon allerdings — allein fir den
Schienenverkehr - ab. In der Anhdrung des Bundestags zur Neufassung
der 16. BImSchV, 2014, haben das Umweltbundesamt (ANL 12), der
Vorsitzende der ISO-Kommission 10S 9613-2, Dr. dddd (zugleich
Vorsitzender des ........ (ANL 13) und der Arbeitsring ALD der DEGA
(Deutsche Gesellschaft fur Akustik e.V.) (ANL 14) die Abweichungen des
Entwurfs von der ISO erheblich kritisiert und die Beriicksichtigung dieses
Standards auch fur den Schienenlarm mit Nachdruck eingefordert. Dr.
dddd fuhrt dazu aus:

.Beim Verfahren zur Berechnung der Schallausbreitung nach Schall 03
wird ein genormtes Verfahren (ISO 9613-2) nicht referenziert, sondern in
Teilen Ubernommen und in anderen Teilen geringfligig geadndert. Wenn -
wie nach diesem Muster zu erwarten - auch bei der Uberarbeitung des
Berechnungsverfahrens fur Strallen (RLS-90 neu) verfahren oder gar ein
anderes Verfahren gewahlt wird, so fihrt dies zu unnétigen und
vermeidbaren Erschwernissen bei der Larmprognose fir diese
Verkehrsquellen. Es ist nicht vermittelbar, dass eine Quelle bestimmter
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Emission in einer beidseitig bebauten Strale zu unterschiedlichen
Immissionen am Fenster eines Betroffenen fiihrt, je nachdem ob sie einer
StralRenbahn oder dem Stralenverkehr zuzurechnen ist....

Mit dieser sich seit Giber 10 Jahren hinziehenden Uberarbeitung wére es
auch angemessen gewesen, die Beurteilung von Schienenlarm auf eine
verbesserte Grundlage zu stellen. So ist der auf den Beurteilungszeitraum
Nacht (22 Uhr bis 6 Uhr) bezogene energiedquivalente Mittelungspegel
zur alleinigen Kennzeichnung der Gerduschimmission ungeeignet,
insbesondere wenn er durch einige wenige laute Ereignisse bestimmt
wird.”

ALD und DEGA zeigen auf, dass allein die willkurliche Festsetzung des
Schirmwerts C2 in der Schall 03 und damit abweichend von den
Vorgaben der ISO 9613-2:1999-10 eine Pegelminderung bei einer
typischen Schallausbreitungssituation von 2,6 dB bewirkt. Eine
Begriindung fir diese Festlegung seitens der Bahnvertreter erfolgte im

Abstimmungsprozess nicht.

ISO 9613-2:1999-10 wird weltweit als der Standard zur Berechnung der
Schallausbreitung verwendet und ist international anerkannt. Lediglich
die Ausbreitung der Gerausche von deutschen Eisenbahnen soll
diesem Regelwerk nicht folgen. Dies ist weder physikalisch und auch

ganz allgemein nicht nachvollziehbar

dd) Schutzpflichtverletzung

Angesichts der Kenntnis des Bundesverwaltungsgerichts zur aktuellen
Einschatzung, dass der Mittelungspegel ein ungeeignetes Analysekriterium
ist, hatte das Gericht jedenfalls eine Verletzung der Nachbesserungspflicht
des Verordnungsgebers bejahen missen. Eine solche Pflichtverletzung
kann auch nicht mit der Begrindung verneint werden, der
Verordnungsgeber habe bei der Novellierung der ,Schall 03“ 2014, die hier
kritisierten Beurteilungsgrundlagen eines Mittelungspegels ohne
Maximalpegelkriterium  unbeanstandet  gelassen, weil er den
Mittelungspegel weiterhin fir brauchbar gehalten habe (Urteil Rn 74). Denn
das ist nicht entscheidend, sondern ob der Verordnungsgeber sie
angesichts des ,Standes der Technik hatte unbeanstandet lassen diirfen;
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insoweit kann kein Zweifel an einem Verstol? des Verordnungsgebers
gegen die Vorgaben der Ermachtigungsgrundlage bestehen, dem das
Bundesverwaltungsgericht im Rahmen der ihm obliegenden

Kontrollpflichten hatte nachgehen missen.

Vor Anderung der Verkehrslarmschutzverordnung 2014 hat der
Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestages auf Betreiben u.a. der
Beschwerdeflhrerin zu 1) eine Sachverstandigenanhérung durchgefihrt,
in der von allen Seiten massive Kritik an dem Entwurf, insbesondere im
Hinblick auf die Beibehaltung eines Mittelungspegels vorgebracht wurde.
Begrindet wurde diese Kritik mit der evidenten Erkenntnis der
realitdtsfernen Beurteilung des Schienenlarms, wie sie sich nun
unverandert in der Untersuchung Maohler/Schreckenberg/Mdller, 2017,
wiederfindet. ( FOLIEN zur Vorstellung der Studie, 2017 ANL 7. 1-19 ),
Frihauf, ,Zur rechtlichen  Einschatzung der Anderung der
Verkehrslarmschutzverordnung 16. BImSchVO — BT-Drucksache 18/1280

ANL15 http://neu.keine-
stadtautobahn.de/uploads/Inis/Bahnlaerm/RAAFzuSchall03Stgnahme20140603.pdf ) .

Die angehorten Sachverstandigen haben ausdricklich darauf hingewiesen,
dass es spatestens seit Abschluss der wissenschaftlichen Diskussion tber
die Studie ,Macht Schienenlarm krank ? “vom April 2010
(http://www.uniklinikfreiburg.de/fileadmin/mediapool/08_institute/iuk/pdf/Studien/SchienenIae
rm_Berichtpdf ) unbestritten ist, dass der Mittelungspegel allein kein
(alleiniges) Analysekriterium fur die Bewertung von Schienenlarm sein
kann, ( so auch D. Windelberg, ,24h-Mittelungspegel und néachtlicher
Guterverkehr, 2011 ANL 16 und ,Wie wirkt Verkehrslarm auf Schlaf*, 2016
ANL 17) weil dieser Pegel wesentliche Aspekte des Schienenlarms wie
etwa den Maximalpegel, die Anstiegssteilheit und auftretende Larm-Ruhe-
Intervalle auRer Acht laRt, die fir die gesundheitliche Wirkung von

wesentlicher Bedeutung sind.

Es ist evident, dass die Larmcharakteristik des Schienenlarms (steiler
Anstieg zu einem hohen Larmpegel aus einem relativ niedrigen
Hintergrundniveau) eine sehr groRe Ahnlichkeit mit der Larmcharakteristik

des Fluglarms aufweist, so dass schon deshalb angenommen werden
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muss, dass auch die gesundheitlichen Folgen (Herz- und
Kreislaufkrankheiten, psychische Erkrankungen) in vergleichbarer Weise
auftreten werden und die Gesundheit der vom Schienenlarm betroffenen

Bevdlkerung in erheblicher Weise beeintrachtigen.

Das damalige Ministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur-
und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen hat in diesem

Zusammenhang am 15.05.2013 darauf hingewiesen:

.[1]: ,Wesentliche StérgréRe und malgeblich fir den Grad der
Gesundheitsgefahrdung durch Ilarmbedingte Schlafstérungen sind bei
nachtlichen Zugvorbeifahrten die erreichten Maximalpegel. Durch die in der
16. BImSchV praktizierte Mittelung der Gerausche uUber die gesamte
Nachtzeit von acht Stunden bleiben diese Effekte jedoch unbericksichtigt.
Dieser aus Sicht des Immissionsschutzes und der
Larmwirkungsforschung grundsatzliche Mangel bleibt mit dem
vorliegenden Entwurf auch in Zukunft bestehen. Insofern lasst der
Entwurf eine Anpassung an den aktuellen Stand der
Larmwirkungsforschung vermissen.® Der evidente Verstol3 des
Verordnungsgebers gegen die nach Art 2 Abs. 2 Satz 1 GG
verfassungsrechtlich gebotenen Schutzpflichten ergeben sich auch aus
seinem Verstol gegen Art. 2 Abs. 1 iVm Art 80 GG, wie nachfolgend
dargestellt.“ (Beweis: Auskunft des Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und

Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen )

2. VerstolR gegen Art. 2 Abs. 1 i.V.m. Art. 80 GG

Die Entscheidungen des Eisenbahnbundesamtes und des
Bundesverwaltungsgerichts verstoRen zudem gegen die allgemeine
Handlungsfreiheit der Beschwerdeflhrer zu 2 bis 4, weil sie unzulassig in
deren Lebenssphare und Freiheitsbetatigung eingreifen. Das ist regelmaRig
dann der Fall, wenn der Staat durch einen VerstoR gegen die
verfassungsmafRiige Ordnung ungerechtfertigt in das Leben des Birgers
eingreift (vgl. BVerfGE 6, 32). Das ist hier durch die Anwendung des § 4
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Abs. 3 Satz 1 der 16. BImSchV in Verbindung mit Anlage 2 in der bis zum
31. Dezember 2014 gelten Fassung (,Schall 03, 1990%) der Fall. Diese
Vorschrift bestimmt das Mall der Schallimmissionen, denen sich die
Beschwerdefihrer zu 2 bis 4 in ihrer Umgebung (drinnen und drauf3en)
aussetzen missen. lhre Anwendung ist ungerechtfertigt, weil die
Verkehrslarmschutzverordnung insoweit gegen Art. 80 Abs. 1 GG verstolt.
lhr Inhalt entspricht nicht dem in ihrer Ermachtigungsgrundlage gebotenen
Stand der Technik zum Schutz vor Larmimmissionen. Die
Beschwerdeflinrer zu 3 und 4 werden daher durch die Anwendung der

Schall 03 1990 unzulassig in ihren Freiheitsrechten beschrankt.

a) Nichtigkeit des § 4 Abs. 3 Satz 1 der 16. BImSchV wegen VerstolRes
gegen § 43 Abs. 1, § 41 Abs. 1 BImSchG

§ 4 Abs. 3 Satz 1 Satz der 16. BImSchV bestimmt, dass fir Abschnitte von
Vorhaben, fir die bis zum 31. Dezember 2014 das
Planfeststellungsverfahren bereits eroffnet und die Auslegung des Plans
offentlich bekannt gemacht worden ist, § 3 i.V.m. Anlage 2 in der bis zum
31. Dezember 2014 geltenden Fassung weiter anzuwenden ist. Diese
Ubergangsregelung ist wegen VerstoR gegen die Anforderungen der
Ermachtigungsgrundlage nichtig. § 43 Abs. 1 BImSchG erméachtigt die
Bundesregierung, durch Rechtsverordnung ,die zur Durchfliihrung des §
41 ... erforderlichen Vorschriften® zu erlassen. Die Beibehaltung des
Schienenbonus trotz seiner gesetzlichen Abschaffung zum 01.01.2015 ist
zum Gesundheitsschutz ersichtlich nicht erforderlich. Im Gegenteil. Er
erhéht bzw. verschleiert das Gefahrdungspotential der betroffenen
Bahnanlieger. Im Ubrigen bestimmt der in Bezug genommene § 41 Abs. 1
BImSchG, dass sicherzustellen ist, dass durch die beschriebenen
BaumalRnahmen ,keine schéadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerausche hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand
der Technik vermeidbar sind“. Zur Konkretisierung dieser Vorgabe hat
der Verordnungsgeber u.a. die Verkehrslarmschutzverordnung mit
Immissionsgrenzwerten und Festlegung von Verfahren zur Berechnung
der Beurteilungspegel fir MalBnahmen des ,aktiven® Schallschutzes

erlassen.
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Ausweislich der amtlichen Begriindung der Verordnung zur Anderung der
16. BImSchVO vom 18. Dezember 2014 (BT-Drucks. 18/1280) war diese
Anderung durch die Notwendigkeit einer Anpassung an den Stand der
Technik veranlasst. Dazu fliihrt die Begriindung des Verordnungsentwurfes

folgende Umstande auf:

Berucksichtigung neuer Fahrzeuge und Fahrbahnbauarten, die in der
Verkehrslarmschutzverordnung von 1990 noch nicht beriicksichtigt waren,
Erforderlichkeit weitergehender SchallschutzmaRnahmen infolge der
zwischenzeitlichen Abschaffung des Schienenbonus,

neue Hard- und Softwarestandards fur EDV-unterstitzte
Prognoserechnungen mit Einsatz von erweiterten und verfeinerten
Methoden mehrdimensionaler Modelle,

weitere Erkenntnisse in der Fachwelt Uber Schallemission und
Schallausbreitung

Damit steht fest, dass die Anlage 2 in der bis zum 31. Dezember 2014
geltenden Fassung diesem Stand nicht mehr entspricht. I|hre
Ubergangsweise Fortgeltung kann daher nicht wirksam in der

Rechtsverordnung, sondern allenfalls in ihrer Ermachtigungsgrundlage,

angeordnet werden.

b) Nichtigkeit der Schall 03 1990 wegen eines offensichtlichen VerstoRRes
ihres Inhalts gegen ihre Ermachtigungsgrundlage (Stand der Technik)

Selbst wenn man der Auffassung des Bundesverwaltungsgerichts folgen
wlrde, wonach der Verordnungsgeber befugt gewesen sei, die
Ubergangsweise Fortgeltung der Schall 03 1990 anzuordnen, ware die
Schall 03 1990 wegen offensichtlicher Ungeeignetheit zur gebotenen
Abschatzung des Gesundheitsrisikos der zu genehmigenden Anlage nicht

anwendbar.

Zwar geht auch das Bundesverwaltungsgericht davon aus, dass ein
Verstoll gegen hoherrangiges Recht zur Nichtigkeit, also Unanwendbarkeit,

der Verkehrslarmschutzverordnung fihren wirde (Rn. 61).
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Da es anscheinend ebenfalls Zweifel hat, ob die Anlage 2 zur 16. BImSchV
von 1990 noch dem Stand der Technik des Jahres 2015 entsprechen kann
(nachdem sie zeitgleich gerade wegen neuerer Erkenntnisse zum Stand
der Technik 2014 geéandert wurde), versucht, es diesem Einwand die
Relevanz dadurch zu nehmen, dass es sich auf den Standpunkt stellt, die
Klager wurden auf einen unzutreffenden Malistab abstellen (Urteil Rn. 60).
Ohne jede weitere Begriindung vertritt das Bundesverwaltungsgericht die
Ansicht, der zur Vermeidung von Verkehrsgerduschen gesetzlich
geforderte Stand der Technik sei ausschlieBlich auf die anzuordnenden
Malinahmen, nicht aber die dem vorangehende Gefahrdungsanalyse zu

beziehen (Urteil Rn. 61). Diese Begriindung ist abwegig.

aa) Die wortliche Auslegung der Erméachtigungsgrundlage

Das Bundesverwaltungsgericht argumentiert (Urteil Rn. 61), die gesetzliche
Ermachtigung in § 43 Abs. 1 BImSchG enthalte keine Vorgabe zur

Beachtung des Standes der Technik. Das ist eindeutig falsch.

§ 43 Abs. 1 BImSchG ermachtigt die Bundesregierung, durch
Rechtsverordnung ,die zur Durchfiihrung des § 41 ... erforderlichen
Vorschriften® zu erlassen. Der in Bezug genommene § 41 Abs. 1
BImSchG bestimmt, dass sicherzustellen ist, dass durch die
beschriebenen BaumaRnahmen ,keine schéadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdausche hervorgerufen werden
kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind“. Zur
Konkretisierung dieser Vorgabe hat der Verordnungsgeber u.a. die 16.
BImSchV mit Immissionsgrenzwerten und Festlegung von Verfahren zur
Berechnung der Beurteilungspegel fir MalBnahmen des ,aktiven®
Schallschutzes erlassen.

Dass zur Realisierung des gebotenen Immissionsschutzes Grenzwerte und
Beurteilungskriterien erforderlich sind, versteht sich von selbst. Wenn § 41
BImSchG fordert, dass bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung eines
Schienenweges sicherzustellen ist, dass die nach dem Stand der Technik
vermeidbaren Verkehrsgerausche zu vermeiden sind, so ist das nur auf der

Grundlage einer prognostischen Einschatzung der beim kinftigen Betrieb
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auftretenden Belastungen moglich, die zwingend eine zutreffende Analyse

der Emissionen und Immissionen voraussetzt.

bb) Die systematische Auslegung der Ermachtigungsgrundlage

Soweit der Senat versucht, seine Auffassung systemisch zu begriinden,
wonach nach der Konzeption des Bundes-Immissionsschutzgesetzes nur
MaRnahmen des Vorhabentragers zur Vermeidung von
Verkehrsgerauschen am Stand der Technik zu messen seien (Urteil Rn.

61), ist auch das offensichtlich falsch.

Denn zwischen dem Verfahren zur Ermittlung der Immissionen und den
nach § 41 BImSchG gebotenen Schutzmallnahmen besteht ein
untrennbarer Sachzusammenhang. Vorschriften, die — wie § 4 Abs. 3 der
16. BlImSchV - ein Verfahren zur Immissionsermittlung vorschreiben, das
selbst nicht mehr dem Stand der Technik entspricht, kénnen nicht
sicherstellen, dass durch das Vorhaben keine schadlichen
Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden
kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind. Sie sind damit
zur Durchfihrung des § 41 BImSchG ungeeignet und deshalb nicht
erforderlich. § 4 Abs. 3 der 16. BImSchV ist damit durch die Ermachtigung
des § 43 Abs. 1 Satz 1 BImSchG nicht gedeckt. § 43 Abs. 1 Satz 2
BImSchG andert daran nichts, da sich die dort normierte Ausnahme nur auf

die Anwendung des Schienenbonus bezieht.

cc) Die teleologische Auslegung der Erméachtigungsgrundlage

§ 41 BImSchG konkretisiert die nach Art 2 Abs. 2 Satz 1 GG bestehende
Pflicht des Staates, seine Blrger vor mdglichen Gefahrdungen ihrer
Gesundheit zu schitzen. Um dieses sicherzustellen, fordert § 41 Abs. 1
BImSchG bei der Planfeststellung von Verkehrsanlagen sicherzustellen,
dass durch die Verkehrsanlage keine ,nach dem Stand der Technik®
vermeidbaren schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche

hervorgerufen werden. Dies setzt aber zunachst einmal eine gesicherte
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Analyse von Art und Umfang mdéglicher Umwelteinwirkungen voraus, zumal
sich Fehler und Unsicherheiten in der Analyse unmittelbar auf die aktiven
und passiven Schutzmanahmen auswirken. Art und Umfang der
erforderlichen SchutzmalRnahmen (auf die sich auch nach Ansicht des
Bundesverwaltungsgerichts der Stand der Technik beziehen soll) kbnnen
Uberhaupt erst dann bestimmt werden, wenn eine belastbare Analyse der

Immissionen und ihrer méglichen Schadigungswirkungen vorliegt.

dd) Die verfassungskonforme Auslegung

Auch die verfassungskonforme Auslegung gebietet die Festlegung der
Grenzwerte und ihre Analyse nach dem Stand der Technik. Wollte man
diesen nur auf die daraus abzuleitenden SchutzmalRnahmen beziehen, wie
das BVerwG meint (Rn. 61), ware der verfassungsrechtlich gebotene
Schutz nicht zu garantieren. Die Analyse der Larmimmissionen wére in der
Bewertung weitgehend frei und bis zum Nachweis einer Gefahrdung im
Einzelfall der Willkir des Entscheiders ausgesetzt. Eine Verordnung, deren
Inhalt keine realitatsgerechte Analyse ermdglicht, wiirde gegen Art 2 Abs. 2
GG verstolRen. Deshalb gebieten nicht nur die juristische Logik sowie die
wortliche und teleologische Auslegung des Gesetzes, sondern auch die
verfassungskonforme Auslegung der §§ 41 und 43 BImSchG, dass sich
der Stand der Technik nicht nur auf die zu ergreifenden Malinahmen,
sondern auch auf das Verfahren zur Analyse und Beurteilung der
Verkehrsgerausche und der Mdglichkeiten ihrer Vermeidung beziehen

muss.
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3. VerstoR gegen das Willkirverbot und das Grundrecht auf faires
Verfahren ( Art 3 Abs. 1, Art. 20 Abs. 3, Art. 103 Abs. 1 GG

Die Anwendung der Anlage 2 zu § 3 der 16. BImSchV in der bis zum 31.
Dezember 2014 geltenden Fassung (Schall 03 1990) zur Beurteilung der
malfigeblichen Schall- und Erschitterungsimmissionen durch die
Planfeststellungsbehérde und das Bundesverwaltungsgericht verstoft
gegen das Willkirverbot. Es ist offensichtlich, dass die darin
vorgegebenen Analyseverfahren eine realistische Beurteilung der
gesundheitlichen Gefahren nachtlichen Schienenverkehrslarms nicht
ermoglichen; sie sind daher ungeeignet, Grundlage fir den konkret

gebotenen Gesundheitsschutz zu sein.

Verwaltung und Rechtsprechung sind an Recht und Gesetz gebunden (Art.
20 Abs. 3 GG). Auch wenn nicht jeder Verstol3 gegen diese Verpflichtung
zugleich auch eine Grundrechtsverletzung darstellt, so ist das aber dann
der Fall, wenn das Handeln von Verwaltung und Gerichten nicht nur
fehlerhaft ist, sondern sich bei verstandiger Wirdigung als ein Akt der
Willkir darstellt. Die Bewertung ,Willkir setzt nicht die Feststellung einer
Schuld der entscheidenden Personen voraus, sondern rechtfertigt sich
allein aus den objektiv erkennbaren Umstanden; maRgeblich ist nicht der
subjektive Wille, sondern die objektive, d.h. eindeutige Unangemessenheit
einer MaRnahme im Verhaltnis zur tatsachlichen Situation, der sie Herr
werden soll (BVerfGE 2, 281; 4, 155; 42, 73; 51, 27; 58, 167 f.; 62, 192; 66,
330; 70, 97; 80, 25; 83, 84).

Willkir in diesem Sinn liegt dann vor, wenn eine Entscheidung bei
Wirdigung der das Grundgesetz beherrschenden Gedanken nicht mehr
verstandlich ist und sich daher der Schluss aufdrangt, dass sie auf
sachfremden Erwagungen beruht (BVerfGE 4, 6 f.; 13, 150; vgl. auch
BVerfGE 19, 75; 30, 200; 42, 74; 52, 157 f.; 54, 125; 62, 192; 66, 330; 67,
94; 69, 254; 70, 97; 74, 127; 75, 347; 81, 137, 83, 84; 86, 63; 89, 13). Bei
der Auslegung einfachen Rechts ist allerdings erst dann Willkir

festzustellen, wenn sie sich so weit von Gesetzeswortlaut und -zweck

55
89



entfernt, dass sie unter keinem denkbaren Gesichtspunkt mehr verstandlich
ist und sich als eine krasse Fehlentscheidung darstellt. (BVerfGE 89, 14).

Unter diesen Voraussetzungen ist das Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts vom 29. Juni 2017 aus den nachfolgend

dargestellten Griinden wegen Willkir verfassungswidrig:

a) Anwendung einer nicht (mehr) glltigen Rechtsverordnung aufgrund einer
nichtigen Ubergangsregelung

Die Begrindung des Bundesverwaltungsgerichts zur weiterhin geltenden
Anwendung der alten Schall 03) 1990 aufgrund der in § 4 Abs. 1 der 16.
BImSchVO, 2014, geregelten Ubergangsfrist ist willkiirlich. Sie widerspricht
jeder juristischen Logik, da die Fortgeltung einer gegen die
Ermachtigungsgrundlage verstoRenden — wund daher nichtigen -
Rechtsverordnung nicht wirksam durch eine Bestimmung in der — neuen -
Verordnung geregelt werden kann, sondern allenfalls in der gesetzlichen

Ermachtigungsgrundlage.

Um Wiederholungen zu vermeiden wird insoweit auf die Ausfihrungen V.

B. 2 b) verwiesen.

Dem koénnte — jedenfalls an dieser Stelle — auch nicht entgegengehalten
werden, der Verordnungsgeber sei durch die Festlegung der Grenzwerte
und Analysemethoden den Veranderungen des Standes der Technik nicht
unterworfen, weil er den ,aulerrechtlichen Standard“ des Standes der
Technik ,normativ konkretisiert® habe (vgl. Urteil Rn. 61). Abgesehen von
der semantischen Widersprichlichkeit eines solchen Arguments, kdnnte
die Normierung eines sich aullerhalb des Einflussbereiches des
Normsetzers ablaufenden Ergebnisses eines der Veranderung
unterliegenden Geschehens allenfalls in der Bekannt- und ggf. Vorgabe
der zu einem bestimmten Zeitpunkt gewonnenen Erkenntnisse des
Normsetzers sein, die mit seiner Verpflichtung zur laufenden Uberpriifung
und Anpassung des Inhalts einherginge. Es ist dem Verordnungsgeber
aber nicht erlaubt, den Stand der Technik, den er durch die Anderung der

Anlage 2 zur 16. BImSchV im Jahre 2014 selbst festgelegt hat, zu
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unterschreiten. Die Ubergangsregelung ist daher ersichtlich schon deshalb
nichtig, da die Erméachtigungsgrundlage keine Ausnahmeregelung von der

Orientierung am Stand der Technik vorsieht.

Dass das Bundesverwaltungsgericht sich (ber die Nichtigkeit dieser

Verordnung hinwegsetzt, ist vollkommen unverstandlich und willkdrlich.

b) Nichtigkeit der Schall 03 1990 wegen eines offensichtlichen VerstolRes
ihres Inhalts gegen den gesetzlich gebotenen Stand der Technik und
Ungeeignetheit zur Analyse von Gesundheitsgefahren.

Das Bundesverwaltungsgericht hat die Argumente der Beschwerdefiihrer
fur die Nichtigkeit der Schall 031990 zwar zutreffend erkannt (Urteil Rn. 60),
aber mit einer nicht nur dem Wortlaut des Gesetzes, sondern auch allen
gultigen juristischen Auslegungsregeln widersprechenden Begriindung
zuriickgewiesen. Diese Begrindung st unhaltbar und unter keinem

denkbaren Gesichtspunkt tragfahig. Das ist willkurlich.

Das Bundesverwaltungsgericht hat sich auch erst gar nicht auf eine
Erérterung der vorgebrachten Sachargumente eingelassen, sondern den
Versuch unternommen, die Argumentation der Beschwerdeflihrer schon im
Ansatz ins Leere laufen zu lassen. Dazu hat es den rechtlichen Rahmen
(MaRstab) der angegriffenen Regelung verschoben. In der dem Urteil
nachfolgenden Entscheidung zur Zurlckweisung der Anhérungsriige
(Beschluss vom 18. April 2018 - BVerwG 3 A 7.17 - Rn 3) ist das
Bundesverwaltungsgericht auf die detaillierte Kritik, die in der
Anhdérungsriige nochmals vertieft worden war, ebenfalls nicht

eingegangen. Auch das ist ein weiteres Willkirindiz.

Die Klage war mafRgeblich darauf gestiitzt, dass die vom Vorhabentrager
angewandte Ubergangsregelung des § 4 Abs. 3 Satz 1 der 16. BImSchV
gegen ranghdheres Recht, namlich die Vorgaben ihrer
Ermachtigungsgrundlage in den §§ 43,41 BImSchG, verstofle und
deswegen nichtig sei. Begriindet wurde dies damit, dass ein gegen den

Stand der Technik verstoRendes Berechnungsverfahren schon vom
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Ansatz  keine realistische Grundlage zur Abschatzung des

Gesundheitsrisikos von Schienenlarm geben kann.

Um Wiederholungen zu vermeiden wird auch insoweit der Abschnitt V.B 2

in Bezug genommen und darauf verwiesen.

Die Auslegung des Bundesverwaltungsgerichts, wonach § 43 BImSchG,
den Verordnungsgeber zwar bei den SchutzmalRnahmen, nicht aber bei
dessen Voraussetzung zur Beachtung des Standes der Technik
verpflichtet, ist offensichtlich ergebnisorientiert: sie hat das erkennbaren
Ziel, die sachlichen Einwande der Klager schon dem Grunde nach
.-abzuwlrgen®. Das ist willkirlich. Denn die Gesetzesauslegung des
Bundesverwaltungsgerichts ist unter keinem juristischenGesichtspunkt

vertretbar:

aa) Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts widerspricht dem
eindeutigen Wortlaut der gesetzlichen Regelung

Wenn der Senat in seinem Urteil (Rn. 61), in der Begrindung zur
Ablehnung des Beweisantrags Nr 9 und in der Begrindung seines
Beschlusses vom 18. April 2018 darauf abstellt, dass die § 43 Abs. 1
BImSchG als Ermachtigungsgrundlage trotz gegenteiligen Wortlauts dieser
Vorschrift nicht die Tatbestandsmerkmale des § 41 BImSchG mit
einbezieht, so ist das unhaltbar und willkiirlich, da die Grenze einer jeden
Interpretation der Wortlaut einer Vorschrift ist. Zur Begriindung wird auf

Teil V.B 2 b aa) Bezug genommen.

bb) Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts widerspricht auch einer
systematischen Auslegung des Gesetzes.

Entgegen der Ansicht des Bundesverwaltungsgerichts kann auch nach der
Systematik der Ermachtigungsgrundlage nur davon ausgegangen werden,
dass der Verordnungsgeber bei den technischen Anforderungen zur
Analyse und Begrenzung von schadlichen Immissionen auf den Stand der
Technik abstellen muss. Die gegenteilige Ansicht des Senats ist unhaltbar

und wird auch sonst nirgendwo vertreten, sie ist willkirlich.
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Zur Begrindung wird auf Teil V.B 2 b bb) Bezug genommen.

cc) Das Urteil des Bundesverwaltungsgerichts widerspricht auch der
teleologischen Auslegung des Gesetzes

Es ist ganz offensichtlich, dass eine Gefahrdungsanalyse auf Tatsachen
und anerkannten Regeln der Wissenschaft (vor allem der
Naturwissenschaft) und Technik beruhen muss, weil sie anderenfalls
willkirliche Ergebnisse produziert, die schon deshalb keine wirksamen
Schutzmallinahmen ermdglichen kénnen.

Zur Begrindung wird auf Teil V.B 2 b cc) Bezug genommen.

dd) Das Urteil verstoRt gegen die verfassungskonforme Auslegung

Daraus folgt, dass die verfassungsrechtlich gebotene Auslegung eine
rationale Analyse erfordert. Zur Begriindung wird auf Teil V.B 2 b dd)

Bezug genommen.

ee) Die Anforderungen des Bundesverwaltungsgerichts an die inhaltliche
Uberprifung der Schall 03 1990 sind willkiirlich.

Das Bundesverwaltungsgericht verneint auch die Verpflichtung des
Verordnungsgebers, seine Grenzwerte und Beurteilungsvorschriften
(fortlaufend) dem Stand der Technik anzupassen (Rn. 62) und kann selbst
auch keinen Anpassungsbedarf erkennen. Er verweist vielmehr auf einen
weiten Einschatzungs-, Wertungs- und Gestaltungsspielraum, der einer
gerichtlichen Nachprifung nur begrenzt offenstehe. Die dann folgende
Auseinandersetzung des Gerichts (Rn. 63 — 74) mit dem Vorbringen der
Beschwerdefiihrer und die Behandlung ihrer Beweisantrdge sind ein

weiteres Indiz dafir, dass die Entscheidung willkirlich ist.

Das Bundesverwaltungsgericht selbst hat (bei anderer Gelegenheit) zur
Uberpriifung des in der Verkehrslarmschutzverordnung geregelten
Verfahrens der Immissionsermittiung am MalRstab héherrangigen Rechts

mehrfach betont, dass auch der Verordnungsgeber gehalten sein kann,
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erheblichen Veranderungen durch entsprechende Anpassungen
Rechnung zu tragen (vgl. Urt. v. 11.1.2001 — BVerwG 4 A 13.99 —
Buchholz 406.25 § 43 BImSchG Nr. 16 S. 19 f.). Er bleibe verpflichtet,
die Fortentwicklung der Larmwirkungsforschung zu beobachten und ggf.
neue Erkenntnisse zu bewerten und zu gewichten (BVerwG, Urt. v.
18.3.1998 — BVerwG 11 A 55.96 — BVerwGE 106, 241 <249>; Urt. v.
21.12.2010 - BVerwG 7 A 14.09 - NVwZ 2011, 676 Rn. 52).
Insbesondere sei eine zahlenfdrmige Norm wie der in der Anlage zur 16.
BImSchV von 1990 festgelegte Wert von 5 dB(A) fur den Schienenbonus
angesichts ihrer Auswirkungen auf das Schutzgut der kérperlichen
Unversehrtheit vom Verordnungsgeber darauf zu untersuchen, ob ihre
Ableitung den Erfordernissen rationaler Abwagung genigt (BVerwG, Urt.
v. 18.3.1998, a.a.0., S. 247).

Insbesondere der Hinweis im Urteil vom 18. Marz 1998 auf die
Erfordernisse rationaler Abwagung unterstreicht die Notwendigkeit einer
Anpassung der Norm zumindest dann, wenn sich ihre Grundlagen so
nachhaltig verandert haben, dass ein Festhalten an ihrem Inhalt irrational

(unvernlnftig) ware.

Es ist offensichtlich und seit langem wissenschaftlich belegt, dass die
Vorgaben der Schall 031990 den Erfordernissen rationaler Abwagung

nicht (mehr) gentgen:

Spatestens seit der Studie ,Macht Schienenlarm krank ? des

Universitatsklinikums  der  Universitat  Freiburg von 2010 (
https://www.rvso.de/de/veroeffentlichungen/veroeffentlichungen/201001_Macht_Schienenl

aerm_krank.php ), die 2013 Anlass der gesetzlichen Abschaffung des
Schienenbonus war, ist allgemein anerkannt und unbestritten, dass
dieser Bonus von 5 dB(A) unter keinem rationalen Gesichtspunkt mehr
vertretbar war. Gleiches gilt hinsichtlich eines ,Mittelungspegels® zur
Abschatzung gesundheitlicher Gefahren von Bahnlarm. Dieser war und ist
rational nicht begriindbar, wie die ab 2012 veréffentlichten Ergebnisse
entsprechender Befragungen (zB Schreckenberg, Eberle und Médller,
2011) und Studien (zB Elmenhorst et al 2012, und NORAH, 2015)

belegen. (
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http://www.laermstudie.de/fileadmin/norah/NORAH_Wissen/DE/NORAH_Wissen_14.pdf

Dabei bedirfte es hinsichtlich des Ungeeignetheit des Mittelungspegels
gar keiner solchen wissenschaftlichen Studien, da es auf der Hand liegt,
dass ein in der Nachbarschaft einer Bahnstrecke schlafender Mensch
nicht von einem Mittelungspegel, sondern vom Spitzenpegel des
einzelnen Zuges aufwacht. Anders als der Stralenverkehrslarm, der
haufig durch zahlreiche einzelne Quellen hervorgerufen wird und mit
einem ,Dauerschallpegel” einhergeht, ist der Schienenverkehr durch die
Typik von langeren Pausen und plétzlichem Pegelanstieg mit
Aufwachreaktionen bestimmt. Es ist offensichtlich, dass die
gesundheitlichen Auswirkungen durch Schlafstérungen entscheidend

davon abhangen, in welchen Intervallen die Stérungen erfolgen:

Acht Stérungen der Nachtruhe (in der Zeit von 22 bis 6 Uhr) haben
ersichtlich unterschiedliches Gefahrdungspotential, je nachdem, ob sie
z.B. kurz hintereinander innerhalb der Zeit von 22 bis23 Uhr erfolgen oder
verteilt auf die gesamte Zeit der Nachtruhe (Windelberg ANL 17 ) Das ist
so offensichtlich, dass es nach allgemein geltendem Recht keines
Beweises bedarf (§ 173 VwWGO, § 291 ZPO)

Die nun vorgelegte Studie des Schweizer Wissenschaftlers Rddlsi, auf die
sich auch der durch eigene Untersuchungen zum Fluglarm bekannt

gewordene Prof. aaaa bezieht, bestatigen diese Erkenntnis. (ANL 8,9)

An dieser Stelle ist auch im Zusammenhang mit dem Vorwurf der Willkur
von Bedeutung, dass der Senat, die Hirden fur die Klager zum Beweis
der mangelnden Eignung der Schall 03 zur Abschatzung des
Gesundheitsrisikos erkennbar zu hoch ansetzt und mit offensichtlich nicht

tragfahigen Argumenten verteidigt.

c) Willkir und unfaires Verfahren durch Nichtbeachtung des
Klagevorbringens und unberechtigte Zurlickweisung von Beweisantragen

Das Bundesverwaltungsgericht hat sich systematisch den

Erkenntnismdéglichkeiten zur mangelnden Eignung der ,Schall 03,1990¢
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verschlossen und alle Beweisantrage der Beschwerdefiihrer
zurickgewiesen. Es hat diese unzugangliche Haltung auch in dem
Beschluss vom 18. April 2018 zur Zurickweisung der Anhdérungsrige

nochmals bekraftigt.

Das Bundesverwaltungsgericht hat erkannt (Beschluss vom 18.4.2018,
Rn. 7) dass die Beschwerdefuhrer besonders darauf abstellten, dass die
Schall 03 1990 keine verantwortbare Analyse des Gefahrdungspotenzials
von Schienenverkehrslarm ermoglicht. Es hat das Vorbringen der
Beschwerdeflihrer dazu jedoch als unsubstantiiert angesehen. Eine

solche Bewertung ist willkurlich:

Mit dem Beweisantrag Nr. 3 hatten die Beschwerdefihrer in der
muindlichen Verhandlung beantragt, ein Sachverstandigengutachten

einzuholen zum Beweis der Tatsache,

1) dass die der angefochtenen Entscheidung zugrunde liegenden Schall- und
Erschitterungsbewertungen auf der Grundlage der Schall 03 1990 keine der
Lebenswirklichkeit entsprechenden Einschatzungen des Gesundheitsrisikos der
Bahnanlieger im PFA 2 durch Schienenlarm ermdglichen,

2) dass eine dem Stand der Technik entsprechende Bewertung des
Schienenlarms generell — wie bei der Bewertung von Fluglarm, Gewerbelarm
oder Sportlarm — Hoéhe oder auch Anzahl von einzelnen Kurzzeitigen
Gerauschspitzen erfordert sowie eine Gesamtlarmbetrachtung voraussetzt,

3) dass insbesondere nachtliche Spitzenpegel durch vorbeifahrende Guterzuge
mit Emissionswerten von bis zu 110 dB(A) die Gesundheit des in der Nahe
schlafenden Bahnanliegers gefahrden,

4) dass bei einer dem gebotenen Stand der Technik entsprechenden Bewertung
der von der Bahnanlage ausgehenden Schall- und Erschuitterungsemissionen
des von der Antragstellerin prognostizierten Betriebsprogramms die Grenzwerte
des bisher angenommenen ,Grundrechtsschutzes® fur alle Bahnanlieger des PFA
2 in einem Bereich von 150 m vom Gleiskorper entfernt Giberschritten werden.

5) dass der so genannte Beurteilungspegel (Mittelungspegel unter Abzug des
Schienenbonus) von 60/70 dB(A) nicht geeignet ist, Gesundheitsgefahren fur
Bahnanlieger allgemein und unter Berlcksichtigung des prognostizierten
Betriebsprogramms an den betroffenen Bahnanliegern auszuschlief3en

Beweis: Kopie des Beweisantrags (ANL 18)

Das Bundesverwaltungsgericht hat den Beweisantrag 2zu den
Behauptungen zu 1) — 4) mit der Begrindung abgelehnt, die

Behauptungen seien unsubstantiiert bzw. zu unbestimmt.
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Beweis: Kopie des Beschlusses des Senats (ANL 19, GA, Anl 18 zum
Protokoll)

Diese Begrindung ist schon allein im Hinblick auf den Wortlaut des
Beweisantrags willkurlich, erst recht vor dem Hintergrund der
umfangreichen und sachverstandig belegten Kritik der Beschwerdeflihrer
an der ,Schall 03, 1990“. Die Beschwerdefuhrer haben ihre Kritik stets auf
der Grundlage und mit Unterstitzung des sie beratenden
Sachverstandigen Dr. bbbb vorgebracht. Der Sachverstandige bbbbb hat
auch in der mindlichen Verhandlung Stellung genommen und bei der
Formulierung der Beweisbehauptungen mitgewirkt. Alle
Beweisbehauptungen zur Kritk an der Systematik und dem
Regelungsinhalt der ,Schall 03“ beruhen auf seinem Fachwissen. Es ist
willkdrlich, wenn das Bundesverwaltungsgericht diese
Beweisbehauptungen pauschal als unsubstanziiert behandelt ohne zu
begriinden, warum und ggf. welche Behauptungen es als substanziiert
erachten wirde. Das gebieten die Regeln eines fairen Verfahrens, zumal
unter den Geboten der Aufklarungs- und Hinweispflicht in einem

amtsermittelnden Verfahren.

Dr. bbbbb ist Physiker, Fachrichtung Akustik, er ist 6ffentlich bestellter
und vereidigter Sachverstandiger mit langjahriger Erfahrung auf dem
Gebiet der Schallbewertung und -ausbreitung, Fachautor, Mitglied in
verschiedenen Gremien zur Normierung u.a. des DIN. Seinen
tatsachlichen Behauptung liegen seine Kenntnisse der Physik und Akustik

zu Grunde.

Der Eindruck der Willkir wird durch die Begrindung in Rn. 7 des
Beschlusses vom 18. April 2018 unterstrichen, wonach der Senat selbst
nach Darstellung von mehr als 30 wissenschaftlichen Quellen zur Kritik
am ,Mittelungspegel“ keinerlei Reflexion oder gar Zweifel an der Glltigkeit
der ,Schall 03,1990“ und ihrer der Eignung zum Gesundheitsschutz

zulassen wollte.

In gleicher willklrlicher Weise hat das Bundesverwaltungsgericht die

Beweisantrage Nr. 8 und 9 behandelt.
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Mit dem Beweisantrag Nr. 9 hatten die Beschwerdefiihrer ihre Kritik an
der Schall 03 1990 fortgesetzt und u.a. unter Sachverstandigenbeweis

gestellt,

1) ..

2) dass der Stand der Technik insoweit durch die 1SO 9613-:1996-12
beschrieben wird, dem die Schall 03 nicht entspricht,

3) dass mit der Schall 03 Schallausbreitungen festgelegt werden, die nicht der
ISO 9613 entsprechen , woflr es keine begrindbare Erklarung aus der Physik
gibt...

4) ...
Beweis:
1. Kopie der Beweisantrage (ANL 20 aund b))

2. K Kopie des Beschlusses des Senats (ANL 21) GA, Anl 20 zum
Protokoll)

Mit dem Beweisantrag Nr. 8) hatten die Beschwerdefuhrer ganz konkret
bezogen auf ihre eigene Betroffenheit behauptet, dass selbst bei
folgerichtiger Anwendung der Schall 03 unzulassige
gesundheitsgefahrdende nachtliche Schallimmissionen bestehen, wenn
die offensichtlichen und in der Praxis allgemein anerkannten Fehler und
systemischen Unsicherheiten der Schall 03 durch entsprechende
Zuschlage ausgeglichen berticksichtigt werden. Auch diesen Antrag hat
das Gericht mit der Begriindung abgewiesen, das Vorbringen der Klager
sei nicht substantiiert und die Beurteilung richte sich allein danach, ob §

43 Abs. 1 Satz 1 mit dem Grundgesetz vereinbar ist.

Beweis:
1. Kopie des Beweisantrages (ANL 20a )

2. K Kopie des Beschlusses des Senats (ANL 21, GA, Anl 20 zum
Protokoll)

Auch diese Begriindung ist ersichtlich willktrlich, weil sie nicht die konkret

behauptete Gesundheitsgefahrdung durch die angefochtene
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Planfeststellung betrachtet, sondern ein theoretisches Regelwerk ohne

jeden Realitatsbezug.

d) Die Konzeption der ,Schall 03“ stutzt sich allein auf die Interessenlage
der ,Bahn*

Die bis heute mafgebliche ,Schall 03“ basiert auf einem von der
damaligen ,Deutschen Bundesbahn® entwickelten Konzept zur
,Beurteilung von Schienenlarm®, wie es in ihrem Amtsblatt Nr. 14 vom 4.
April 1990 unter Ifd. Nr. 133. verdffentlicht wurde. Sie war zunachst
lediglich eine interne Verwaltungsvorschrift der DB, ohne den Charakter

des gesetzten Rechtes.

Die damalige Bundesregierung hat diese Verwaltungsvorschrift, ohne
inhaltliche Veranderung, in eine Rechtsverordnung umgesetzt und an

ihrem realitatsfernen Analyseverfahren trotz massiver Kritik festgehalten.

Die ,Schall 03“ war und ist konzeptionell fragwiirdig und schon im Ansatz
unhaltbar, weil sie gegen evidente Erkenntnisse und gegen grundlegende
Gesetze und Erfahrungen der Physik, der Biologie, der Physiologie und

Medizin verstoft.

Die von der Psychologie ausgehende ,Larmwirkungsforschung®, hat zwar
anfanglich sowohl den ,Schienenbonus” als auch den ,Mittelungspegel®
mitgetragen; inzwischen hat sie sich aber den Erkenntnissen der anderen

— naturwissenschaftlichen - Disziplinen angeschlossen.

Damit steht fest, dass das Konzept der ,Schall 03“ mit ihren komplizierten
Regeln nur scheinbar eine wissenschaftliche Analyse der vom
Schienenlarm ausgehenden Gesundheitsgefahren leistet; sie ist zur
Beurteilung des gesundheitlichen Risikos prognostischen Schienenlarms

vollkommen ungeeignet (Beweis: Sachverstandigengutachten).
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Die ,Schall 03¢ hat zu Gunsten der Bahn Ermessens- und
Beurteilungsspielrdume erdffnet, die keine Berechtigung haben. lhre
Anwendung verletzt den verfassungsrechtlich gebotenen Schutz der

Gesundheit der vom Bahnlarm Betroffenen.

(Dr. Fruhauf, Rechtsanwalt )
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BUND-Stellungnahme zum Entwurf des Planungsbeschleunigungsgesetzes idF v. 24.9.2018 2

Diese Kurzstellungnahme enthalt nur einige Erganzungen zur Stellungnahme des BUND vom
20.6.2018 zum ersten Gesetzentwurf. Auf diese Stellungnahme wird deshalb verwiesen.

1. Fehlende Analyse und Adressierung der Ursachen von Planungsverzégerungen: Auch
die aktuelle Fassung des Gesetzentwurfs nennt keine konkreten Daten und Ursachen fir
Verzogerungen der Planungs- und Genehmigungspraxis. Zugegeben wird, dass die bishe-
rigen Gesetzesanderungen ihr Ziel der Beschleunigung verfehlt haben und die Verfahren
»weiterhin viel Zeit in Anspruch nehmen*: ,Seit der Wiedervereinigung hat der Gesetz-
geber mehrere Gesetzesanderungen zur Beschleunigung der Verfahren zur Planung und
Genehmigung von Infrastrukturvorhaben vorgenommen. Dennoch nehmen diese Verfah-
ren weiterhin viel Zeit in Anspruch.”

Der Gesetzentwurf geht an den wesentlichen Ursachen fir lange Planungs- und Geneh-
migungszeitraume vorbei. Diese Ursachen sind:

a) Mangelnde Priorisierung der StraRenbauprojekte des Bundes: Der BVWP 2030 ermog-
licht die planerische Inangriffnahme von fast 1.300 FernstraBenprojekten (fest disponier-
te Vorhaben, Vordringlicher Bedarf und VB-Engpassbeseitigung, ,,Weiterer Bedarf mit
Planungsrecht”). Der ehemalige Verkehrsminister Dobrindt hat angekiindigt, alle Projek-
te bis 2030 mindestens zu beginnen. Das bewirkt die Verzettelung von Planungskapazita-
ten. Dagegen gibt es bei den Schienenprojekten eine Netzplanung und eine Umsetzungs-
strategie (Zielnetz 2030, Bedarfsplan-Umsetzungsvereinbarung). Weil der Ausbau der
Uberlasteten GroRknoten fehlt, ist das Schienennetz des BVWP 2030 aber ein Torso.

b) mangelnder Aufbau zielgerichteter Kapazitdten fiir die Umsetzung der Prioritaten des
BVWP 2030: Infrastrukturerhalt (insbes. Erneuerung von Briicken), Ausbau der Schiene
(was fir die Erreichung von Klima- und Mobilitatsziele zu erreichen), Engpassbeseitigung.
Die Zustandigkeit des Eisenbahn-Bundesamt (EBA) fiir Planfeststellung von Schienenpro-
jekten ist ein vom BUND seit langerem geforderter und wirksamer Schritt zur Planungs-
beschleunigung — aber nur, wenn entsprechende Kapazitaten beim EBA aufgebaut wer-
den. Gleiches gilt flir den Stellenausbau des Bundesverwaltungsgerichts, denen seit Jah-
ren zusatzliche Aufgaben als Tatsacheninstanz Giberantwortet werden (Erst- und Ein-
instanzlichkeit von Infrastrukturprojekten; auch in diesem Gesetzentwurf wird das
BVerwG fiir 19 weitere Schienenprojekte zustandig erklart.)

c) die fehlende friihzeitige Beteiligung zur Entwicklung von Alternativen und zur Kla-
rung von Konflikten ist ein weiterer Grund fiir massive Planungsverzogerungen. Dazu
gehort auch die rechtssichere und anspruchsvolle Umsetzung européischer Naturschutz-
normen. Vgl. dazu Punkt 4.

2. Die Einfiihrung eines Projektmanagers ist zu begriiBen und kann beschleunigend wirken,
wenn tatsachlich Teamarbeit und Kooperation praktiziert wird, um komplexe Verkehrs-
und Umweltprobleme (iberzeugend zu I6sen. Dazu gehort auch die Sammlung und Auf-
bereitung relevanter Umweltdaten und die Erarbeitung von Handreichungen und Leitfa-
den fir die rechtssichere Umsetzung von Umweltvorgaben. Die Umweltverbande sind
zur Kooperation bereit.

Abzulehnen ist allerdings, dass der Projektmanager, der maligeblich die Unterlagen fiir
die Anhorungen erstellt, das Anhorungsverfahren selbst leitet. Das ist keine vertrauens-
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bildende MalRnahme. Stattdessen sollte eine unabhangige Leitung des Erorterungster-
mins angestrebt werden.

3. Die Beschleunigung von Infrastrukturvorhaben ist dringend notig, um die Klimaschutz-
ziele im Verkehr bis 2030 zu erreichen und die Lebensqualitat in den Stadten zu verbes-
sern. Der Bundesrat fordert zurecht in seiner Stellungnahme vom 21.9.2018 die Einbe-
ziehung der des Fachplanungsrechts des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) in das
aktuelle Beschleunigungsgesetz, um die Planung stadtischer Schienenbahninfrastruktu-
ren zu beschleunigen. Fiir das Erreichen der Klimaschutzziele auf Bundesebene ist ein
massiver Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs unverzichtbar. Der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen, VDV, hat Bundesverkehrsminister Scheuer konkrete Formulie-
rungsvorschlage gemacht, die als Diskussionsgrundlage dienen kdnnen.

4. Friihzeitige und gute Biirgerbeteiligung einfiihren.
Innovative Straflenverwaltungen und Politiker wissen, dass eine gute und friihzeitige Be-
teiligung das , beste Beschleunigungstool” darstellt. Sie praktizieren dies auch bei Stra-
Renbauprojekten des BVWP 2030, werden aber bisher nicht von der Bundesregierung
unterstltzt. Z.B. bei der Umsetzung von FernstraRenprojekten des BVWP 2030 in Nord-
rhein-Westfalen. Auch die VDI-Richtlinie 7.000 fordert friihe Beteiligung auf Augenho6he,
die Entwicklung von Optionen und Varianten und das frihe Ausrdumen von Konflikten,
weil die Planung dadurch verbessert und Verzogerungen in spateren Phasen der Planung,
die viel teurer zu stehen kommen, verhindert werden kénnen.
Rechtlich ist die friihe Beteiligung langst verbindlich vorgeschrieben. Die SUP-Richtlinie
der EU und das UVP-Gesetz fordern frihe Beteiligung und Alternativenprifung seit 2004.
Im StralRenbau wird sie nicht umgesetzt, die DB AG dagegen praktiziert Dialogverfahren
auf Augenhdhe bei umstrittenen Schienenprojekten mit Erfolg (vgl. die Dialogverfahren
zu den Projekten Bremen/Hamburg-Hannover und Hanau-Wirzburg/Fulda).
Der BUND halt die StraBenprojekte des BVWP 2030 wegen unzureichender Beteiligung
und Alternativenprifung deshalb fir europarechtswidrig und macht dies bei Einzelklagen
geltend. Auch die Anderung des Raumordnungsverfahrens vom Mai 2017 mit der Einfiih-
rung einer obligatorischen friithen Beteiligung und der Priifung der ,ernsthaft in Betracht
kommenden” Trassen- und Standortalternativen reicht nicht aus, weil sie auf neue Pro-
jekte beschrankt ist und die Gberwaltigende Mehrheit der 1.300 zur Planung anstehen-
den StralRenprojekte des BVWP alternativlos durchsetzen und gute Beteiligung verhin-
dern will.
Die Verweigerung einer guten Beteiligung und offenen Diskussion tragt zur Erosion von
Demokratie bei. Prof. Dr. Jan Ziekow sieht in seinem Gutachten fir den 69. Deutschen Ju-
ristentag 2012 - Neue Formen der Biirgerbeteiligung? Miinchen 2012 - im ungleichen Zu-
gang zu Entscheidungen einen Verstol gegen das Gleichheitsprinzip des Grundgesetzes.
Faktisch werden die Listen der StraBenbauprojekte intransparent zwischen den Vertre-
tern von Regierungsparteien und ausgewahlten korporativen Akteuren ausgehandelt.
Der BUND schlagt ein kompakt strukturiertes Beteiligungsverfahren z.B. im Rahmen des
Raumordnungsverfahren vor, das nach Priifung aller ernsthaft in Betracht kommenden
Alternativen innerhalb von zwei Jahren zur Empfehlung einer Vorzugsvariante fihrt.

Der Gesetzentwurf macht nur selbstverstandliche Vorschldage wie die Internetveroffentli-
chung der Unterlagen — vgl. dazu die Bundesratsstellungnahme - oder kontraproduktive

wie die Abschaffung des Erérterungstermins (EOT), die Beteiligung abbaut. Auf der ande-
ren Seite fordert der Koalitionsvertrag eine Belebung der Demokratie und die Einflihrung

103



BUND-Stellungnahme zum Entwurf des Planungsbeschleunigungsgesetzes idF v. 24.9.2018

neuer Formen von Biirgerbeteiligung. Offenbar gilt das nicht fiir StraBenbauvorhaben.

Als offizielles Ziel des Gesetzentwurfs wird mehr Rechtssicherheit genannt.

Das erscheint zweifelhaft, da z.B. das Instrument der ,,Vorlaufigen Anordnung” fiir die
Zulassung vorbereitender Mallnahmen und TeilmaBnahmen mit ihren unklaren Rechts-
begriffen (,,im offentlichen Interesse”) eher zu mehr Rechtsunsicherheit und zur Schaf-
fung von Fakten fihren wird, die anders als behauptet, nicht jederzeit wieder riickgangig
gemacht werden kénnen — z.B. bei Rodungen (vgl. die detaillierten Ausfiihrungen der
BUND-Stellungnahme vom 20.6.2018).

Der Verzicht auf die Aktualisierung der Lairmprognosen im AEG im Fall von Veranderun-
gen zerstort Vertrauen und kann zu Missbrauch und zu bewusst zu niedrigen (Larm-
JPrognosen verleiten.

Die Hinnahme einer Differenz von 3 dB(A) hielRe, dass statt 200 Giiterziigen pro Tag auch
400 ohne eine neue Prognose fahren konnten. Denn eine Zunahme um 3 dB(A) impliziert
eine Verdoppelung (!) der Verkehrsmenge. Diese Vorschrift wird die Proteste vermehren
und intensivieren und Vertrauen zerstoren.

Die in der Bundesrats-Stellungnahme vom 21.9.2018 vorgeschlagene Aufnahme der Fes-
ten Fehmarnbeltquerung (FBQ) in den Fernstraen-Bedarfsplan ist abzulehnen. Sie passt
nicht in die Systematik des Gesetzes. Die vorgeschlagene Anordnung des gesetzlichen So-
fortvollzugs verkirzt auBerdem die Rechte der Betroffenen und Biirger ohne konkreten

Nachweis der Dringlichkeit.

Berlin, den 14. 10. 2018

Kontakt und weitere Informationen:

Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland e. V. (BUND)
Bundesarbeitskreis Verkehr

Dr. Werner Reh

Ossastralle 17

12045 Berlin

Tel. (176) 45719292

Fax (030) 2 75 86-440

rehwerner2@gmail.com

www.bund.net/mobilitaet
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1. Fachbereich Bund, Lander, Beamte

Mit dem Gesetz zur Beschleunigung von Planung- und Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich
sollen die mitunter langen Zeiten zwischen Planung und Baubeginn durch veranderte MaRlRnahmen
zur Planfeststellung, durch Vorabgenehmigungen und Anhérungen, durch Zentralisierung der
Aufgaben rund um die Planfeststellung, hier im Bereich des Eisenbahnbundesamtes und durch die
Moglichkeit der Beauftragung eines Dritten, aullerhalb der jeweiligen Behorde, verkiirzt werden.

Einzelne der vorgeschlagenen Regelungen fihren sicherlich zu einer Planungsbeschleunigung,
insbesondere, wenn wie im Fall der Generaldirektion fiir WasserstralRen und Schifffahrt (GDWS) das
Zustimmungserfordernis durch das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI),
und damit eine zusatzliche Entscheidungsinstanz, entfallt und auf die GDWS Ubertragen wird. Auch
Vorabgenehmigungen wie verkiirzte Anhérungszeiten tragen sicherlich, wie das Beispiel der
WasserstraRen- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) zeigt, zu einer Beschleunigung der
Planungsverfahren bei.

Ob dies ebenso zutrifft bei der Beauftragung eines Dritten, d.h. einer Verlagerung der konkreten
Aufgaben des Planfeststellungsverfahrens auf Dritte auRerhalb der jeweiligen Behorde, bezweifeln
wir.

ver.di lehnt eine Verlagerung wesentlicher Teile des Planfeststellungsverfahrens auf private Dritte
generell ab. Zu den wesentlichen Aspekten des Planfeststellungs-verfahrens zahlt die Abwagung der
offentlichen Interessen an der Durchfiihrung des Vorhabens mit den Interessen privater Dritter und
den Tragern 6ffentlicher Interessen, soweit deren Aufgabenbereich berthrt ist. Durch die
Konzentrations-wirkung wird eine Vielzahl von Fachverfahren bis hin zur Entscheidung ersetzt.

Die Moglichkeit, nahezu alle relevanten Teile des Verfahrens durch Dritte durchfiihren zu lassen und
die Aufgabe der Planfeststellungsbehorden auf die Entscheidung tiber einen von privaten Dritten
vorbereiteten Vorschlag zu reduzieren, wird dieser Bedeutung nicht gerecht. Der private Dritte ist
Auftragnehmer der Planfeststellungsbehérde und handelt in eigenem wirtschaftlichen Interesse. Sein
Bezug richtet sich auf die Erflllung des Auftrags gegen Bezahlung. Die gebotene Neutralitat fir die
Abwagung im Konflikt stehender 6ffentlicher und privater Interessen ist nicht gewahrleistet, weil der
private Dritte zwangslaufig die Interessen des Vorhabentradgers in den Vordergrund stellen muss und
in finanzieller Abhéngigkeit steht. Der Kern des Planfeststellungsverfahrens wiirde damit
sinnentleert.

Soweit die Entscheidungskompetenz bei den bisherigen Behorden verbleibt, miissten diese vor einer
Entscheidung und Genehmigung tberpriifen, ob alle Verfahrensschritte von dem privaten Dritten
ordnungsgemal durchgefiihrt wurden, um der 6ffentlichen Aufgabe gerecht werden zu kénnen. Das
erfordert faktisch eine Wiederholung des Verfahrens, verursacht dadurch einen erhéhten
Verwaltungsaufwand und fiihrt zu Verzégerung statt Beschleunigung.

AulRerdem gefdhrdet es die Arbeitsplatze in der jeweiligen Behorde. Beschaftigte, die bisher das
Planfeststellungsverfahren in Ganze durchgefiihrt haben, verlieren ihre Aufgaben, bzw. erhalten
lediglich Kontrollfunktionen. Wie die Berechnungen in den Gesetzesfolgen unter V. 3 ¢ zum
Erfillungsaufwand fir die Verwaltung zeigen, wiirde die jeweilige Verwaltung Stellenkosten
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einsparen, d.h. Arbeitsplatze werden abgebaut. Das fiihrt zu erheblichen sozialen Nachteilen fiir die
betroffenen Beschaftigten.

Des Weiteren kommt es zu einem erheblichen Kompetenzverlust in den betroffenen Behérden,
sollten sie nicht mehr die Verfahren ganzheitlich durchfiihren.

Auch bezweifeln wir, ob der Einsatz von privaten Dritten in diesen Verfahren tatsachlich die
kostenglinstige Variante ist. Bislang haben alle Rechnungshéfe der Lander, wie auch der
Bundesrechnungshof mehrfach festgestellt, dass die Vergabe von 6ffentlichen Aufgaben an Dritte
immer kostenintensiver, d.h. teurer war, als die von eigenen Beschaftigten erbrachte Leistung.

In den Erlauterungen zu den einzelnen Vorschriften stellen Sie fest, dass eine solche Vergabe nur in
Ausnahmefillen erfolgen wiirde.

Unsere Erfahrungen belegen aber ein anderes Vorgehen in den betroffenen Behérden. So werden
derzeit in der WSV lediglich 80 — 65% der Stellen zur Neubesetzung ausgeschrieben. In fir die
Planfeststellung ebenfalls zustandigen Bereichen der WasserstraBenneubauidmter (WNA) fiihrt diese
Reduzierung in Verbindung mit einem intransparenten und zégerlichen Stellenbesetzungsverfahren
dazu, dass immer mehr origindre Aufgaben der Planung und des Bauens bereits jetzt an Private
vergeben werden mussen.

Damit wird in der WSV, entgegen den Zusagen des 6. Berichts zur Reform der WSV, die einen
moglichen Personalaufbau vorschlagen, die Moglichkeit eréffnet, weitere durch die Vergabe von
Aufgaben an private Dritte Arbeitsplatze abzubauen.

Auch die Zentralisierung der Planfeststellung im Eisenbahnbundesamt hat nicht nur die Vorteile einer
schnellen Entscheidungsfindung aufgrund kiirzerer Wege, sondern bedeutet Nachteile fiir die bisher
in den in den jeweiligen Anhoérungsstellen der Landern Beschaftigten.

Hier ware zu priifen, welche Nachteile konkret fiir die Beschaftigten in den Landesbehdrden
entstehen, ob geplant ist, dieses Personal in das Eisenbahnbundesamt zu Gibernehmen, und wenn,
wie dieser gestaltet wird, bzw. welche Perspektiven die betroffenen Beschaftigten in den Landern
erhalten.

Soweit dies beabsichtigt ist, fordert ver.di, wie bei anderen Zentralisierungen oder Biindelungen
auch, Freiwilligkeit beim Ubergang fiir die Beschaftigten, tarifvertragliche Regelungen fiir die
mogliche Uberleitung der Landesbeschéftigten in die Bundesbehdrde sowie den Ausgleich von
Nachteilen und Regelungen zur sozialen Absicherung mit den Bundeslandern, fiir diejenigen, die
nicht mit ibergehen wollen.

Das bedeutet insgesamt, dass ver.di

e prinzipiell eine Beschleunigung der Planungs- und Genehmigungsverfahren im
Verkehrsbereich begriildt, insbesondere im Bereich der Verkiirzung der Verfahren und der
Verringerung der Entscheidungsstellen,

e aber eine Vergabe von Aufgaben im Zusammenhang mit der Planfeststellung bis zur
jeweiligen Entscheidung an private Dritte bei allen drei Verkehrstragern ablehnt.
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e ver.difordert im Gegenteil einen Stellenaufbau in den zustindigen Behérden und Amtern,
damit die Aufgaben der Planfeststellung auch bei den anstehenden, bewilligten zusatzlichen
Projekten nach dem Bundesverkehrswegeplan weiterhin von den kompetenten und
qualifizierten Beschaftigten der jeweiligen Behorden erfiillt werden kénnen.

e Weiter fordert ver.di eine Absicherung der betroffenen Beschaftigten bei der Zentralisierung,
bzw. Blindelung der Aufgaben der Planfeststellung im Bereich der Schiene beim
Eisenbahnbundesamt wie oben beschrieben.

Zum Gesetzesvorhaben im Einzelnen:

Vorblatt, S.2 E.2 und E.3.:

Hier wird eine Entlastung beim Erfiillungsaufwand fiir die Wirtschaft wie auch fiir die Verwaltungen
des Bundes erwartet. Bei den Landern wird ein zusatzlicher, geringer Veraltungsaufwand erwartet.

ver.di weist hier darauf hin, dass die Entlastung des Erfiillungsaufwands beim Bund hier vor allem zu
Lasten der Beschaftigten geht. ver.di weist dariiber hinaus daraufhin, dass es mit den MaBnahmen
der Privatisierung zu Erhéhung der Kosten fiir die Planfeststellung kommen wird.

Artikel 1, Anderung des Bundesfernstralengesetzes

Zul.§17

ver.di begriiRt die Moglichkeit der vorlaufigen Anordnungen wie auch den Verzicht auf bislang
erforderliche umfangreiche Erérterungen, z.B. nach dem Gesetz liber die
Umweltvertraglichkeitsprifung. Zumal alle MaRnahmen riickgangig zu machen sind, sollte die
letztglltige Entscheidung anders ausfallen.

Zul.817h

Mit diesem § 17h wird den Anhérungsbehoérden die Moglichkeit gegeben, einem Dritten, i.d.R.
einem privaten Dritten die Vorbereitung und Durchfiihrung von Verfahrensschritten zu tGbertragen.

Eine solche Auslagerung von Aufgaben und damit Privatisierung eines wichtigen Teils des
Planfeststellungsverfahrens lehnt ver.di ab.

In den Landern fihren in den landeseigenen Behorden qualifizierte und kompetente Beschiftigte die
gesamten Verfahren der Planfeststellung durch. Mit einer méglichen Auslagerung ihrer Aufgabe
werden ihre Arbeitsplatze in den Landesbehérden massiv gefahrdet. Vor dem Hintergrund der
anstehenden weiteren massiven Verdanderung im Bereich der Bundesfernstralen kommt damit eine
noch groRRere Bedrohung auf die Arbeitsplatze und Stellen der Beschaftigten zu.

Derzeit sind noch die Landesbehérden zustandig fiir die jeweiligen Planfeststellungsverfahren auch
der Autobahnen und BundesstraRen. Im Zusammenhang mit der Griindung der
Infrastrukturgesellschaft fiir Autobahnen und sonstige Bundesstraen und auch der Bildung eines
FernstraBenbundesamtes wird in Zukunft, d.h. spatestens 2021 das Fernstraenbundesamt fiir die
Planfeststellung der Autobahnen und sonstiger BundesfernstraRen zustandig sein.
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Das bedeutet, dass aufgrund der moglichen Vergabe von Aufgaben an private Dritte, das
FernstraBenbundesamt lediglich Beschaftigte Gibernehmen wird, die fiir die Letztentscheidung im
Planfeststellungsverfahren zustandig sein werden. Alle anderen Beschaftigten verbleiben beim Land
und verlieren dort ihre Aufgaben und ggf. auch ihre Arbeitsplatze.

Dariber hinaus bezweifelt ver.di die tatsachliche Beschleunigung des Planfeststellungsverfahrens
durch die Vergabe der Aufgaben an Dritte, da hier wieder eine neue Schnittstelle entsteht, neue
Kontrollen eingefiihrt werden miissen, wenn die endgiiltige Entscheidung auch tatsachlich unter
Berlicksichtigung aller rechtlicher Vorgaben getroffen wird.

Ebenso erwartet ver.di mit der Beauftragung eines privaten Dritten, dass die Kosten fir die
Planfeststellungsverfahren steigen werden. Bundesrechnungshof und die Landesrechnungshofe
stellen immer wieder fest, dass die Kosten, die die bestens qualifizierten Beschaftigten des
offentlichen Dienstes fiir die gleichen Leistungen verursachen, immer erheblich niedriger als die der
privaten Anbieter liegen.

Wenn nun alle anderen Verfahren zur Beschleunigung der Planungsfeststellung umgesetzt werden,
sollten die erforderlichen Stellen in den Landern und der Bundesbehorde aufgestockt werden. Dann
erlbrigt sich der Einsatz eines privaten Dritten.

ver.di empfiehlt daher diesen § 17h zu streichen.

Artikel 2 Anderung des Allgemeinen Eisenbahngesetzes

Zul.§17a

Mit diesem § 17a wird der Anhdrungsbehdrde die Moglichkeit gegeben, einem Dritten, i.d.R. einem
privaten Dritten die Vorbereitung und Durchfiihrung von Verfahrensschritten zu ibertragen.

Eine solche Auslagerung von Aufgaben eines wichtigen Teils des Planfeststellungsverfahrens an
private Dritte lehnt ver.di ab.

In allen Anhorungsbehdérden, so auch im Eisenbahnbundeamt, fiihren qualifizierte und kompetente
Beschaftigte die gesamten Verfahren der Planfeststellung durch. Mit einer moglichen Auslagerung
ihrer Aufgabe werden ihre Arbeitsplatze massiv gefahrdet.

Dartiber hinaus bezweifelt ver.di die tatsachliche Beschleunigung des Planfeststellungsverfahrens
durch die Verlagerung der Aufgaben an Dritte, da hier wieder eine neue Schnittstelle entsteht, neue
Kontrollen eingefiihrt werden miissen, wenn die endgiiltige Entscheidung auch tatsachlich unter
Beriicksichtigung aller rechtlicher Vorgaben getroffen wird.

Ebenso erwartet ver.di mit der Beauftragung eines privaten Dritten, dass die Kosten fiir die
Planfeststellungsverfahren steigen werden. Bundesrechnungshof und die Landesrechnungshofe
stellen immer wieder fest, dass die Kosten die Beschaftigten des 6ffentlichen Dienstes fiir die
gleichen Leistungen, wie sie private Unternehmen erbringen, immer erheblich niedriger liegen.
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Wenn nun alle weiteren genannten Regelungen zur Beschleunigung der Planungsfeststellung
umgesetzt werden, sollten die erforderlichen Stellen aufgestockt werden. Dann eriibrigt sich der
Einsatz eines privaten Dritten.

ver.di empfiehlt daher diesen § 17a zu streichen.
Zu2. §18ff

ver.di begriRt die Moglichkeit der vorlaufigen Anordnungen wie auch den Verzicht auf bislang
erforderliche umfangreiche Erérterungen, z.B. nach dem Gesetz Uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung. Zumal alle MaRnahmen riickgangig zu machen sind, sollte die
letztgliltige Entscheidung anders ausfallen.

Artikel 4 Anderung des Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetzes

Zul.§3und2.§10

Mit der Anderung der & 3 und § 10 werden die bisher in den Ldndern zustindigen
Anhorungsverfahren auf der Bundesebene, beim Eisenbahnbundesamt zentralisiert bzw. gebiindelt.
Damit ergibt sich fir das Eisenbahnbundesamt ein notwendiger Stellenzuwachs.

Damit fallen Stellen und Arbeitsplatze in dem Landesbehdrden weg. Das wiederum hat massive
Auswirkungen auf die bisher dort Beschéftigten, die ggf. in eine Bundesbehdorde, an einen anderen
Standort mit allen sozialen Nachteilen wechseln sollen. Ggfs. verlieren die Beschaftigten ihre
Arbeitsplatze in den Landesbehérden in Ganze.

Daher fordert ver.di hier, dass eine solche Zentralisierung, die aus 6konomischen Griinden und aus
Grinden der Planungsbeschleunigung durchaus Sinn macht, nur mit Absicherung der betroffenen
Beschaftigten vor Arbeitsplatzverlust und Nachteilen bei der Verlagerung ihrer Stellen erfolgt.

ver.di fordert, wie bei andere Zentralisierungen oder Blindelungen auch, Freiwilligkeit beim
Ubergang fiir die Beschaftigten, tarifvertragliche Regelungen fiir die mogliche Uberleitung der
Landesbeschaftigten in die Bundesbehorde sowie den Ausgleich von Nachteilen und Regelungen zur
sozialen Absicherung mit den Bundeslandern, fiir diejenigen, die nicht mit Gibergehen wollen.

Diese Aussage sollte Eingang in den Gesetzestext finden.

Artikel 5 Anderung des BundeswasserstralRengesetzes

Zul.§14

ver.di begriiRt ausdriicklich, dass die vollstéandige Entscheidungskompetenz auf die zustandige
Behorde, die GDWS, libertragen wird und die Zustimmung des BMVI gestrichen wird. Damit
beschleunigt sich die Entscheidung mafigeblich, da nun die 2013 gegriindete GDWS endlich ihre
Aufgaben eigenverantwortlich im Bereich der Planfeststellung Glbernehmen kann.

Zu 5. § 14f
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Mit diesem § 14f wird der GDWS die Moglichkeit gegeben, einem Dritten, i.d.R. einem privaten
Dritten die Vorbereitung und Durchfiihrung von Verfahrensschritten zu tGbertragen.

Eine solche Auslagerung von Aufgaben eines wichtigen Teils des Planfeststellungsverfahrens an
private Dritte lehnt ver.di ab.

In der GDWS, in den WasserstraBen- und Schifffahrtsamter (WSA) wie auch in den
WasserstraRenneubaudmtern (WNA) fiihren qualifizierte und kompetente Beschiftigte die Verfahren
der Planfeststellung durch. Mit einer moéglichen Auslagerung ihrer Aufgabe werden ihre Arbeitsplatze
massiv gefahrdet.

Gerade vor dem Hintergrund der in 2013 geplanten Zerschlagung der WSV in eine reine
Gewaibhrleistungsbehorde und der geplanten Privatisierung der operativen Bereiche, wie z.B. dem
Betriebsdienst und der dann aufgrund von Intervention und Arbeitskampfmalinahmen beeinflussten
Entscheidung des Bundestags in 2014 im 6. Bericht zur Reform der WSV, lehnt ver.di diesen weiteren
Versuch der Privatisierung vehement ab.

2014 hat der Bundestag mit dem 6. Bericht zur Reform der WSV beschlossen, dass die WSV als
Behorde erhalten bleibt, die voll umfanglich fir Planung, Bau und Betrieb der WasserstralRen
zustandig bleibt. Ebenso wurde beschlossen, dass die WSV fir die Erfiillung neuer Aufgaben und
nach einer Aufgabenkritik weitere Stellen zur Bewaltigung ihrer Aufgaben erhalten soll.

Letzteres ist bis heute nicht von Leitung der GDWS umgesetzt worden.

Anstelle nun mit diesem § 14f der Leitung der GDWS die Moglichkeit zu geben, die Entscheidung des
Bundestags zu hintergehen und Aufgaben zu privatisieren, sollten endlich die Zusagen des 6. Berichts
zur Reform der WSV umgesetzt werden.

Derzeit werden in der WSV lediglich 80 — 65% der Stellen zur Neubesetzung ausgeschrieben. Im fir
die Planfeststellung zustindigen Bereichen der WSA und WNA fiihrt diese Reduzierung in Verbindung
mit einem intransparenten und zogerlichen Stellenbesetzungsverfahren dazu, dass immer mehr
origindre Aufgaben der Planung und des Bauens an Private vergeben werden.

Dartiber hinaus bezweifelt ver.di die tatsachliche Beschleunigung des Planfeststellungsverfahrens
durch die Verlagerung der Aufgaben an Dritte, da hier wieder neue Schnittstellen entstehen, neue
Kontrollen eingefiihrt werden missen, wenn die endgiiltige Entscheidung auch tatsachlich unter
Beriicksichtigung aller rechtlicher Vorgaben getroffen wird. Diese Erfahrungen berichten Beschaftigte
der WNA, wenn sie aufgrund des Personalmangels tatsichlich einzelne Aufgaben der Planfeststellung
an Dritte vergeben mussen.

Ebenso erwartet ver.di mit der Beauftragung eines privaten Dritten, dass die Kosten fiir die
Planfeststellungsverfahren steigen werden. Bundesrechnungshof und die Landesrechnungshofe
stellen immer wieder fest, dass die Kosten fiir die Beschaftigten des 6ffentlichen Dienstes fiir die
gleichen Leistungen, wie sie private Unternehmen erbringen, immer erheblich niedriger liegen.
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Wenn nun alle weiteren genannten Regelungen zur Beschleunigung der Planungsfeststellung
umgesetzt werden, sollten die erforderlichen Stellen aufgestockt werden. Dann eriibrigt sich der
Einsatz eines privaten Dritten.

ver.di empfiehlt daher diesen § 14f zu streichen.

Zusammengefasst und mit Verweis auf die oben stehenden Begriindungen fordert ver.di dazu, auf
die Moglichkeit zum Einsatzes eines Projektmanagers in allen drei Verkehrstragern zu verzichten und
die entsprechenden Paragraphen dieses Artikelgesetzes zu streichen. Darliber hinaus fordert ver.di,
wie geschildert, tarifliche Reglungen zur sozialen Absicherung der von der Blindelung beim
Bundeseisenbahnamtes Beschaftigten. Diese Bedingung sollte im entsprechenden Artikelgesetz
eingefiigt werden.

2. Fachbereich Verkehr — Maritime Wirtschaft

1. Vorbemerkungen

Der Bund hat mit der Steigerung von Investitionen in die Bundesverkehrswege, der klaren
Prioritatensetzung im Bundesverkehrswegeplan mit Leitplanken fiir Erhaltung und Engpassbeseitigung
und dem Nationalen Hafenkonzept bereits Grundlagen geschaffen, um bei der notwendigen
Modernisierung der Verkehrsinfrastruktur voranzukommen.

Jedoch hat sich insbesondere die Verfahrensdauer von Planfeststellungsverfahren in den letzten
Jahren immer weiter erhoht. Verfahrensrechtliche und materiell-rechtliche (vor allem
umweltrechtliche) Vorschriften sowie immer differenziertere Anforderungen der Rechtsprechung
erfordern einen zunehmend komplexer werdenden Abwdagungs- und Entscheidungsprozess.
Planfeststellungsbeschliisse mit einem Umfang von mehr als 2000 Seiten und Umsetzungshorizonte
von (ber 15 Jahren sind inzwischen Realitat. Gleichzeitig steigt gerade die Anzahl der Giterverkehre
stetig an, und die bei vielen Infrastrukturen prognostizierten Haltbarkeitszeitraume muissen durch die
Zunahme des Verkehrs immer 6fter nach unten korrigiert werden.

2. Bewertung
Um die systemimmanenten Problemen und Engpdssen spilrbar entgegenzutreten, gilt es,
Beschleunigungspotentiale im Planungs- und Genehmigungsverfahren zu identifizieren und mit
wirkungsvollen MaBnahmen zu hinterlegen. Die im Entwurf enthaltenen MaBnahmen kommentiert
ver.di wie folgt:

- Das planungsvereinfachende Instrument der Plangenehmigung bzw. die Erweiterung des
Anwendungsbereichs soll nunmehr auch fiir Vorhaben moglich sein, fiir die eine
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) durchzufiihren ist. Der Gesetzesentwurf beschrankt
die Plangenehmigung auf einfach gelagerte Fille, in denen Rechte anderer nicht beeintrachtigt
werden und das Benehmen mit den betroffenen Tragern 6ffentlicher Belange hergestellt ist.
Damit wird den Vorgaben der UVP-Richtlinie Rechnung getragen, die nicht das
Planfeststellungsverfahren, sondern lediglich die UVP und die Offentlichkeits-beteiligung
vorschreiben. Da die Mitgliedstaaten insofern den verfahrensrechtlichen Rahmen hierfiir
selbst wahlen kénnen, erscheint die MaRnahme als sinnvolles Instrument.
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Die von dem Entwurf eroffnete Moglichkeit eines Erorterungsverzichts fiir
Planfeststellungsverfahren erscheint unter Effektivitatsgesichtspunkten insbesondere dann
vorzugswiirdig, wenn abzusehen ist, dass dieser einen planungsrechtlichen Mehrwert
aufweisen wird. Die bisherige Betonung der partizipatorischen und demokratischen Funktion
des Erorterungstermins deckt sich haufig nicht mit den Erfahrungen aus der Praxis. Die
Bedeutung des Erdrterungstermins dirfte gerade dann gering sein, wenn lediglich
Ersatzneubauten betroffen sind und die eigentliche Abwagung bereits erfolgt ist.

Die EinfUhrung einer einheitlichen Klagebegriindungsfrist von sechs Wochen fiir alle Klagen
im Zusammenhang mit Planfeststellungs- und Plangenehmigungsentscheidungen ist
geeignet, zu einer spirbaren Straffung der Gerichtsverfahren beizutragen. Da sich der Klager
bei Verfahren mit Offentlichkeitsbeteiligung bereits im Verwaltungsverfahren einbringen und
mit dem Sachverhalt befassen kann, erscheint ihm eine Klagebegriindung innerhalb dieser
Frist auch moglich und zumutbar.

Die Ausweitung der Anordnung vorgezogener oder vorlaufiger MaRnahmen vor dem
eigentlichen Planfeststellungsbeschluss auf den Stralen- und Eisenbahnbereich und die
Erleichterungen bei der vorlaufigen Anordnung fiir WasserstralRenprojekte konnen durchaus
zur Beschleunigung von aufwendigen und zeitintensiven Genehmigungsverfahren beitragen.
—dies insbesondere vor dem Hintergrund, dass gegen die Anordnung eingelegte Rechtsbehelfe
keine aufschiebende Wirkung haben.

ver.di begriiRt, dass die Projektliste Uber die erstinstanzliche Zustandigkeit des
Bundesverwaltungsgerichtes fiir ausgewdhlte Schienenstrecken wichtige Aus- und
Neubaustrecken fir schienengebundene Seehafenhinter-landverkehre in den norddeutschen
Kistenldandern enthalt.

Die in dem Entwurf enthaltene grundsétzliche Verpflichtung, Bekanntmachungen und Plane
im Internet zu veroffentlichen trégt dazu bei, die Biirgerbeteiligung an einzelnen politischen
Planungs- und Entscheidungsprozessen transparent und umfassend sicherzustellen sowie
Moglichkeiten der Information, Mitwirkung, Mitgestaltung, Durchfiihrung und Umsetzung
frihzeitig aufzuzeigen.

3. Notwendige zusatzliche MaRnahmen
Uber die in dem Gesetzentwurf enthaltenen Anderungen und Ergédnzungen hinaus sind jedoch nach
Auffassung ver.dis noch weitere dringende MalRnahmen zu veranlassen, um eine nachhaltige und
durchgreifende Beschleunigungswirkung fir Planungs- und Genehmigungsverfahren zu erzielen.

Unterschiedliche Standards auf Landerebene beseitigen: Von den Landesbehérden werden
fir  Infrastrukturvorhaben aufgrund landesspezifischer Richtlinien uneinheitliche
Planfeststellungsbeschliisse und Planunterlagen unterschiedlicher Qualitat erstellt, die den
Gerichten die rechtliche Uberpriifung erschweren und zu mehr Rechtsunsicherheit fiihren.
Nach Ansicht ver.dis sollten die bestehenden Unterscheide in den Landern an
bundeseinheitliche Standards angepasst und auf verfahrensverzogernde bzw. verscharfende
Erweiterungen verzichtet werden, insbesondere bezogen auf die Ausweitung von
bestehenden Klagebefugnissen (z. B. im Verbandsklagerecht).

Rechtsgrundlage fiir ein Fehlerbehebungsverfahren schaffen: Derzeit fehlt es fir den Fall,
dass ein Gericht einen Planfeststellungsbeschluss in einzelnen Punkten fiir rechtsfehlerhaft
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bewertet, an ausdriicklichen Regelungen fiir ein Fehlerbehebungsverfahren. Aufgrund der
offensichtlich bestehenden Rechtsunsicherheit und dadurch verursachten weiteren zeitlichen
Verzogerungen sollte der Bund nach Ansicht ver.dis eine entsprechende Rechtsgrundlage mit
Klarstellungsfunktion schaffen.

Gerichtliche Priifungstiefe im Verbandsklagerecht begrenzen: Nach derzeitiger Rechtslage
muss ein Gericht aufgrund einer erhobenen Verbandsklage die formelle und materielle
Rechtslage umfassend und von Amts wegen tiefgreifend prifen. Durch gesetzgeberische
Ergdnzung des Bundes konnte diese bestehende gerichtliche Prifungstiefe — ohne gegen
vOlkerrechtliche Vorgaben der Aarhus-Konvention zu verstoRen — auf bestimmte wesentliche
naturfachliche Bewertungen beschrankt werden.

AusgleichsmaBnahmen auch fiir die Aufwertung bestehender Naturschutzgebiete Hafen
ermoglichen: Aufgrund fehlender bundesgesetzlicher Vorgaben hat die
Verwaltungsrechtsprechung notwendige naturfachliche AusgleichsmaRBnahmen fiir ein Projekt
flir rechtswidrig bewertet, wenn diese durch eine sog. ,Aufwertung bestehender
Naturschutzgebiete” erfolgen soll. Hier sollte der Bund nach Ansicht ver.dis eine
bundesgesetzliche Regelung herbeifiihren, die dies ermoglicht. Anderenfalls gehen in
Deutschland aufgrund der Siedlungsdichte und bereits unter Naturschutz gestellter Flachen
die notwendigen AusgleichsmaRnahmen fiir Projekte zunehmend aus.

Wiedereinfiihrung der materiellen Praklusion bei Klageverfahren: Im Oktober 2016 hat der
Europaische Gerichtshof die im deutschen Recht enthaltene Praklusion, den Ausschluss neuer
bestimmter umweltbezogener Einwendungen innerhalb der gesetzlichen Fristen im
gerichtlichen Verfahren, als nicht vereinbar mit dem EU-Recht erklart. Begriindet wird dies mit
dem Hinweis sowohl auf die UVP-Richtlinie als auch die Aarhus-Konvention: Beide beinhalten
Mitwirkungsrechte, jedoch keine Pflichten im Hinblick auf die Verfahrensbeschleunigung. Dies
wird weitreichende Auswirkungen auf umweltrelevante Infrastrukturprojekte haben; einmal
mehr drohen zeitliche sowie finanzielle Risiken. Aus Sicht ver.dis sollte sich der Bund bei der
EU-Kommission dafiir einsetzen, dass eine effektive Praklusionsregelung in die UVP-Richtlinie
aufgenommen wird.

Zeitpunkt fiir die Beurteilung der Sach- und Rechtslage iiberpriifen: Die lange Dauer von
Planungs- und Genehmigungsverfahren hat vielfach zur Folge, dass sich Rechtslagen sowie
Stand von Wissenschaft und Technik zwischen Planungsbeginn und Planfeststellungsbeschluss
bzw. der letzten miindlichen Tatsachenverhandlung im Klageverfahren andern. Nach aktueller
Rechtsprechung missen sowohl der gegenwadrtige Wissensstand als auch die aktuelle
Rechtslage zugrunde gelegt werden. Danach gilt als malRgeblicher Zeitpunkt fiir die Beurteilung
der Sach- und Rechtslage der Planfeststellungsbeschluss. Das fiihrt oftmals zu erheblichen
Verzogerungen aufgrund notwendiger rechtlicher Prifungen und Plandnderungsverfahren.
Nach Ansicht ver.dis sollte sich der Bund bei der EU-Kommission dafiir einsetzen, dass FFH-,
UVP- und Wasserrahmenrichtlinie angepasst werden. Gepriift werden sollte, ob als
maRgeblicher Zeitpunkt fur die Beurteilung der Sach- und Rechtslage sowie den Stand von
Wissenschaft und Technik im Planfeststellungsverfahren das Ende des Anhérungsverfahrens
festgelegt werden kann. Dabei muss sichergestellt werden, dass bei relevanten
Rechtsdanderungen fir Planfeststellungsverfahren im Verkehrsbereich die Auswirkungen
auflaufende Verfahren durch Ubergangs-vorschriften beriicksichtigt werden.

EU-Wasserrahmenrichtlinie anpassen / Nationale Vorgaben optimieren: Die EU-
Wasserrahmenrichtlinie (WRRL) aus dem Jahr 2000 verfolgt ein ganzheitliches Schutz- und
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Nutzungskonzept fur die nachhaltige Verbesserung der europaischen Gewasser. Insbesondere
mit Blick auf die Planfeststellungsbeschlisse zu den bisher groRten wasserseitigen
Infrastrukturvorhaben, den Fahrrinnenanpassungen von Elbe und Weser, hat die WRRL
erhebliche Unsicherheiten und Auslegungsschwierigkeiten bezogen auf das darin enthaltene
,Verschlechterungsverbot” offenbart. Daher gilt es, das Wasserrecht von seiner
urspriinglichen Zielrichtung her nicht nur als naturschutzbezogenes Ordnungsrecht sondern
ebenso als nutzungsbezogenes Bewirtschaftungsrecht zu begreifen.

ver.di ist daher der Auffassung, dass die Europaische Kommission im Zuge der im Jahr 2019
anstehenden Uberpriifung die WRRL dahingehend (iberarbeiten sollte, dass eine
unverzichtbare und berechtigte Gewassernutzung von nationalem Interesse moglich und eine
den tatsachlichen, sozialen, 6konomischen und Okologischen Bedirfnissen angemessene
Gewasserbewirtschaftung gewahrleistet ist. Dafiir sollte sich der Bund gegeniiber der EU-
Kommission einsetzen. Vor dem Hintergrund der nicht abschlieRend zu beurteilenden Frage
der politischen Durchsetzbarkeit auf EU-Ebene sollte der Bund jedenfalls das ihm von der
WRRL als Rahmengesetzgebung eingerdumte Ermessen durch bundesgesetzliche Vorgaben
konkretisieren. Dies ist insbesondere bei Art. 4 Absatz 7 der WRRL der Fall, wonach ein VerstoR
gegen die Richtlinie nicht gegeben ist, wenn die Griinde fiir ein Vorhaben von (ibergeordnetem
offentlichem Interesse sind. Diese Vorgabe hat Deutschland in dem Ausnahmetatbestand des
§ 31 Wasserhaushaltsgesetzes (WHG) national umgesetzt. Nach Auffassung von ver.di sollte
der Bund diesen Ausnahmetatbestand dahingehend erganzen, dass Verkehrsinfrastruktur-
projekte mit Bezug zur WRRL (Ausbau von Wasserstrallen) auf die Entlastung des
StraRennetzes von prognostiziert zunehmenden Gitertransporten abzielen und daher
ebenfalls im Gbergeordneten 6ffentlichen Interesse einer nachhaltigen Entwicklung liegen.

4. Fazit:
ver.di begrifRt die im vorliegenden Entwurf zum Planungsbeschleunigungsgesetz enthaltenen
Malnahmen im Verkehrsbereich (StraRe, Schiene, Wasserwege). Aus unserer Sicht ist der Entwurf als
ein erster wichtiger Schritt der Bundesregierung zu sehen, um kurzfristig und rechtssicher die im
Koalitionsvertrag enthaltenen Erleichterungen fir Bau und Planung von Infrastrukturprojekten
umzusetzen.
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Deutscher Bundestag

Ausschuss flr Verkehr und digitale Infrastruktur
Sekretariat

Platz der Republik 1

11011 Berlin

Berlin, 12. Oktober 2018

Stellungnahme zum Entwurf eines Gesetzes zur Beschleunigung von Planungs- und
Genehmigungsverfahren im Verkehrsbereich (BT-Drs. 19/4459)

Sehr geehrte Damen und Herren,

Deutschland baut! Dies ist jeden Tag auf den deutschen Verkehrswegen zu spuren. Manche
sagen, es reicht nun mit den Baustellen! Dennoch: das Deutschland seine Verkehrswege er-
halten und auch neue bauen muss, ist in Gesellschaft und Politik sicher weitgehend unbestrit-
ten.

Doch die Frage stellt sich: Sind wir schnell genug beim Bauen?

Vier Dinge braucht der Bauherr:

1. Geld 2. eine Planung 3. Grundstiicke 4. eine Baugenehmigung.

Der 1. Punkt, Geld, ist durch die Entscheidungen des Haushaltsgesetzgebers flur die Bundes-
fernstraRen nicht mehr das groRe Problem. Den 2. Punkt, eine Planung aufzustellen, werden

wir trotz aller Engpasse auf dem Ingenieurmarkt noch einigermafen hinbekommen. Der Er-
werb von Grundstiicken fuhrt selten zu Verzégerungen.

Aber beim 4. Punkt, der Baugenehmigung, hapert es.
Ein paar Zahlen zur Einstimmung.

1. Bei DEGES sind von rd. 180 bearbeiteten Straflen-Projekten mit einem noch zu realisie-
renden Investitionsvolumen von 14 bis 15 Mrd. € zurzeit ganze 4 Verkehrseinheiten (Inves-
titionsvolumen rd. 450 Mio. €) planfestgestellt, die noch nicht in Bau sind. Dies sind alles
Autobahnprojekte.

DEGES Deutsche Einheit FernstraBenplanungs- und -bau GmbH - ZimmerstraBe 54 - 10117 Berlin
Telefon: (0 30) 2 02 43-5 50 - Telefax (0 30) 2 02 43-5 90 - E-Mail: brandenburger@deges.de
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2. Aufgrund der gesetzlich vorgeschriebenen Fristen kann die theoretische Verfahrensdauer
von Planfeststellungsverfahren mit rd. 10 bis 12 Monaten angesetzt werden. Die tats&chli-
che durchschnittliche Dauer der Planfeststellungsverfahren betragt nach Erkenntnissen der
DEGES von der Beantragung bis zum Planfeststellungsbeschluss rd. 20 bis 24 Monate.
Tendenziell gehen wir in Zukunft ohne weitere beschleunigende MaRnahmen von deutlich
langeren Verfahrensdauern aus.

3. Nach den Auswertungen der DEGES werden gegen 25 % der Planfeststellungsbeschlisse
bzw. Plangenehmigungen Verwaltungsklagen angestrengt. Knapp 1/3 der Klagen sind mit
Antragen auf Anordnung der aufschiebenden Wirkung gemag § 80 Abs. 5 Verwaltungsge-
richtsordnung versehen. Die durchschnittliche Dauer der Klageverfahren betrug 14 Monate,
die der Antragsverfahren ca. 6,5 Monate. Fur die Gesamtdauer des Baurechtsverfahrens ist
daher im Durchschnitt ein Zeitraum von mind. 3 bis 3,5 Jahren anzusetzen. Besonders be-
troffen sind die volkswirtschaftlich so wichtigen GroRprojekte; diese werden beinahe schon
im Regelfall beklagt.

Die in Anzahl nicht ausreichend vorhandenen und zeitlich nicht immer rechtzeitig erlassenen
Planfeststellungsbeschliisse sowie Klagen gegen ergangene Planfeststellungsbeschlisse sind
heute der Engpass bei der Projektrealisierung und begrenzen den Investitionshochlauf. Anzu-
merken ist auch, dass die Dauer von Baurechtsverfahren auch eine 6konomische Komponente
hat. Es treten in den Jahren der Baurechtsverfahren natiirlich auch Baupreisentwicklungen auf,
die zu einer ,Verteuerung® der Projekte filhren. Derzeit kann pro Jahr mit einer Teuerungsrate
von 3 bis 5 % gerechnet werden.

Im Vergleich der Zeitbedarfe fur die Projektrealisierung sollte auch noch mal der Blick zuriick-
gewandt werden. In der Zeit der Verkehrsprojekte Deutsche Einheit in den 90er Jahren betrug
die Dauer fur die Planung und die Genehmigung bei den von der DEGES betreuten Stralen-
projekte rd. 4 bis 5 Jahre, heute liegen wir bei 8 bis 9 Jahren, also der doppelten Zeitspanne fiir
die Planung und die Baurechtsverfahren.

Dem steigenden Budget in den nachsten Jahren fiir die BundesfernstraBen steht derzeit ein
Engpass bei baureifen Projekten gegeniiber. Dies kdnnte kiinftig noch stérker in den Blick der
Offentlichkeit geraten. Es wird sicherlich nicht goutiert, wenn ausreichend finanzielle Mittel zur
Verfiigung stehen, die jedoch mangels genehmigter Projekte nicht eingesetzt werden kénnen.

Alles in allem zeigen sich durch Fakten untersetzte Griinde, die dazu nétigen, sich mit weiteren
Vorschldgen zur Beschleunigung von Planung, Baurechtsverfahren und Baudurchfithrung aus-
einander zu setzen. Dies hat die vom Bundesminister fir Verkehr und digitale Infrastruktur im
Juni 2016 eingesetzte Expertenkommission ,Innovationsforum Planungsbeschleunigung” getan
und im Marz 2017 bereits ihren Abschlussbericht vorgelegt. Der Bericht enthélt weitgehende
Reformvorschlédge, u. a. auch zu effizienten Planungs- und Genehmigungsverfahren.

Einige, aber nicht alle, Vorschldge finden sich im vorliegenden Gesetzesentwurf wider. Der
Gesetzesentwurf geht in die richtige Richtung. An Konsequenz und Geschwindigkeit kann si-
cher noch zugelegt werden.

Ich méchte kurz auf die enthaltenen Vorschlége fir den StraRenbereich eingehen, aber auch

einen Ausblick auf weitere Schritte wagen, die von der Politik bzw. vom Gesetzgeber angegan-
gen werden sollten.
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Artikel 1 (Anderung des FStrG)
Nr. 1 (vorldufige Anordnung)

In Nr. 1 soll die Moglichkeit der vorldufigen Anordnung von vorbereitenden MaRnahmen und
Teilmanahmen vor Abschiuss des Planfeststellungsverfahrens durch die Planfeststellungsbe-
hérde eréffnet werden. Die Regelung orientiert sich an &hnlichen Regelungen im BImSchG und
im WaStrG. Die Gesetzesbegriindung stellt klar, dass auf der Grundlage der Neuregelung kei-
ne fremden Grundstiicke in Anspruch genommen werden kénnen. Die Gesetzesbegriindung
stellt dariber hinaus klar, was mit ,vorbereitenden Manahmen" (auch in Abgrenzung zu den
MaRnahmen nach § 16 a FStrG gemeint ist: Kampfmittelbeseitigung, archdologische Grabun-
gen, Leitungsumverlegungen, Rodungen, A&E-MaRlnahmen, CEF-MaRnahmen, Koharenzsi-
cherungsmafRnahmen).

Nicht tbernommen wurde eine im BImSchG enthaltene Regelung (§ 8a), wonach eine Anord-
nung nur méglich ist, wenn mit einer Entscheidung zugunsten des Antragstellers gerechnet
werden kann. In der Gesetzesbegriindung wird darauf verwiesen, dass eine vorlaufige Anord-
nung in Betracht kommt, wenn im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung Einwendungen und
Stellungnahmen vorliegen. Es ist zu empfehlen, eine ausdriickliche Regelung entsprechend
§ 8a (1) Nr. 1 BImSchG aufzunehmen.

Der Entwurf enthélt die Regelung, dass der friihere Zustand wieder herzustellen ist, wenn der
Antrag auf Planfeststellung zurickgenommen wurde. Unklar ist, was passiert, wenn der Plan-
feststellungsbeschluss fiir rechtswidrig und nicht voliziehbar erklért worden ist. Betrifft die
Rechtswidrigkeit (auch) die Malnahmen der vorlaufigen Anordnung, dann musste hier wohi
der frithere Zustand wiederhergestellt werden. Betrifft die Rechtswidrigkeit diese MalRnahmen
nicht, stellt sich die Frage, ob ein éffentliches Interesse an der vorldufigen Umsetzung von
MaRnahmen eines rechtwidrigen Planfeststellungsbeschlusses bestehen kann. Nach unserer
Einschatzung bei DEGES, eher nein. Es wéare daher empfehlenswert, eine klare Regelung auf-
zunehmen, was im Falle der Rechtswidrigkeit des Planfeststellungsbeschlusses mit den bereits
umgesetzten MaRnahmen geschehen soll.

Es bleibt abzuwarten, ob der praktische Anwendungsbereich dieser Regelung gro3 sein wird.
Sie ermaglicht im Gegensatz zu § 16 a FStrG keinen Zugriff auf fremde Grundstiicke; die Maf-
nahmen sind daher beschrankt auf Bereiche, wo der Eigentimer einverstanden ist oder der
Vorhabentrager schon Eigentum erworben hat. Es ist bereits jetzt tblich — natirlich in enger
Abstimmung mit den zustéandigen Behoérden — z. B. CEF-MaRnahmen vor Erlass des Planfest-
stellungsbeschlusses durchzufihren. Wenn der Vorhabentrédger bereits Grundstiickseigenti-
mer ist, spricht auch nichts dagegen, dort z. B. Kampfmittelsondierungen durchzufthren. Dar-
Gber hinaus muss es sich um MaRnahmen handeln, die man riickgéngig machen kann (,den
friheren Zustand wieder herstellen®). Es ist unklar, wie das z. B. bei der Féllung eines 100 Jah-
re alten Baumes passieren soll.

Bei der vorlaufigen Anordnung missen die Rechte und Interessen Dritter berlcksichtigt wer-
den. Es ist also zu erwarten, dass die Planfeststellungsbehdrde bei ihrer Entscheidung tGber die
Anordnung vorlaufiger MaBnahmen zuriickhaltend sein wird, wenn Belange Dritter oder Um-
weltbelange betroffen sind. Die Anordnungen von MaRnahmen, die eine Betroffenheit von Na-
tura-2000-Gebieten auslésen konnten, darften mit Blick auf § 34 BNatSchG nur ausnahmswei-
se zulassig sein. Nach § 34 (1) BNatSchG durfen Projekte nur durchgefuhrt werden, wenn die
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FFH-Vertréaglichkeit (abschlieBend) gepruft worden ist. Dies ist aber erst im Planfeststellungs-
verfahren der Fall.

Nr. 2 (Verzicht auf Erérterungstermin), Nr. 5 (Veréffentlichung im Internet) und Nr. 6 (Pro-
jektmanager)

Die Anhdrungsbehdrde kann auf die Durchfilhrung eines Erdrterungstermins (EOT) verzichten.
Diese Regelung gab es bisher auch schon. Die Neuregelung dient nur der Klarstellung, dass
dies auch gilt, wenn eine Offentlichkeitsbeteiligung nach dem UVPG erforderlich ist. Unser Ein-
druck bei DEGES ist: Der Verzicht auf einen EOT ist immer noch eher uniiblich. Zum einen
scheint ein EOT meist politisch gewollt zu sein (Transparenz, Burgerbeteiligung), zum anderen
sind Anhérungsbehérden unsicher, weil das Unterbleiben eines EOT gerade durch Verbénde
des Ofteren geriigt wird. In der Praxis unterbleibt ein EOT in der Regel nur, wenn Unterlagen
im begrenzten Umfang noch einmal ausgelegt werden (z. B. ein Gutachten zur Wasserrahmen-
richtlinie) nachgereicht wird. Die Vorschrift kdnnte einen Beitrag zur Rechtssicherheit leisten
und vielleicht den Behérden Mut zum Verzicht auf einen EOT machen.

Neben der bereits in den meisten Bundeslandern erfolgten Straffung der Administration durch
die Zusammenlegung von Anhérungsbehérde und Planfeststellungsbehérde sollte der Pla-
nungsprozess aber auch der Genehmigungsprozess durch digitale Verwaltung der Planungs-
unterlagen vereinfacht und beschleunigt werden. Hiervon wird derzeit noch wenig Gebrauch
gemacht. Nach wie vor werden umfangreiche Aktenberge in den Verfahren behandelt und mit
viel logistischem Aufwand administriert. Gerade im BundesfernstraBenbau sollten Pilotprojekte
zwischen den Vorhabentragern und dem im Aufbau befindlichen FernstraBenbundesamt be-
reits heute konzipiert werden. Gerne ist DEGES bereit, Vorschlage und best practice zu effi-
zienten digitalen Verfahren beispielsweise im Rahmen des Einwendungsmanagements im
Planfeststellungsverfahren einzubringen. Die in Nr. 5 vorgesehene (zusatzliche) Veréffentli-
chung der Planunterlagen im Internet durch den Vorhabentréager ist als MaBnahme der Trans-
parenz zu begrufien.

Nr. 6 erméglicht die Einschaltung eines Projektmanagers, den es z. B. im BauGB schon gibt (§
4 b ,Einschaltung eines Dritten"). Dem Projektmanager werden organisatorische und vorberei-
tende Aufgaben zugeordnet; inhaltliche Entscheidungen bleiben der Anhérungs-
{Planfeststellungsbehérde vorbehalten. Die Vorschrift hat aus unserer Sicht eine klarstellende
Funktion, weil wohl auch ohne die Regelung eine Unterstitzung der Behérden auRerhalb des
hoheitlichen Bereiches méglich ware (und auch z. T. praktiziert wird).

Insgesamt sind dies alles Schritte, um eine professionelle Verfahrensdurchfithrung sicherzu-
stellen. Hierzu zdhlt neben der ,digitalen Auslegung” der Verfahrensunterlagen auch der mégli-
che Einsatz von Projektmanagern als Unterstitzung fur die verfahrensdurchfiihrenden Behor-
den, die oftmals unter quantitativen als auch qualitativen Personalengpéssen leiden.

Nr. 3 (Plangenehmigung bei UVP-pflichtigen Vorhaben)

In Nr. 3 soll die ,Plangenehmigung mit Offentlichkeitsbeteiligung” eingefilhrt werden. Bislang
war eine Plangenehmigung fir Projekte mit UVP-Pflicht nicht méglich, weil hier nach dem
UVPG zwingend eine Offentlichkeitsbeteiligung vorgesehen ist. Nun soll eine Plangenehmi-
gung auch mdglich sein, wenn das Projekt UVP-pflichtig ist. Diese Regelung gab es bislang
schon fur Projekte in den neuen Landern, deren Genehmigung vor dem 31. Dezember 2007
beantragt worden sind. Die praktische Relevanz dieser Regelung kénnen wir nicht beurteilen,
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weil uns bisher kein Fall bekannt ist, in dem so vorgegangen worden ist. Ob ein Beschleuni-
gungseffekt eintritt, hangt wohl auch von der Beurteilung der Planfeststellungsbehérden ab,
inwieweit die am Bauwerk durchzufithrenden Arbeiten zu einem Neubau oder einer Anderung
fOhren und damit nach § 1 Abs. 2 FStrG ,planfeststellungspflichtig“ werden, oder ob es sich um
UnterhaltungsmaBnahmen bzw. InstandsetzungsmafRnahmen handelt, fur die die Durchfiihrung
eines Planfeststellungsverfahrens nicht notwendig ist. Wenn hier keine Klarheit in der Abgren-
zung besteht — und das ist durchaus schwierig — gehen die Behérden oftmals den vermeintlich
sicheren Weg und fithren ein férmliches Planfeststellungsverfahren durch.

Dieser Punkt ist sehr wichtig, um die Verfahrensdauern fur die Genehmigung von Ersatzneu-
bauten oder ertlichtigungsbediirftigen Briickenbauwerken zu minimieren. Die Aufrechterhaltung
der Befahrbarkeit von vorhandenen Verkehrsachsen héngt in Zukunft maRgeblich von der Brii-
ckenertiichtigung ab. Schnelle, konzentrierte und vereinfachte Genehmigungsverfahren oder
gar Unterbleibensentscheidungen sind hierbei essentielle Erfolgsfaktoren, um das Strallensys-
tem fur den weitrdumigen Verkehr leistungsfahig zu halten. Die Problematik ist erkannt, nun
mussen alle Méglichkeiten zur beschleunigten Lésung des Problems genutzt werden. Hier soll-
te im Ergebnis von bisher bereits durchgefihrten Verfahren eine weitere Kiarstellung bzw. eine
Hilfestellung erarbeitet werden, um mehr Sicherheit in der Beurteilung des ,Ob's" des Planer-
fordernisses zu bekommen.

Nr. 4 (Klagefrist)

In Nr. 4 soll eine Art ,Préklusion” fur Klageverfahren geschaffen werden. Erklarungen und Be-
weismittel, die erst nach Ablauf der Frist vorgebracht werden, sind nur zuzulassen, wenn der
Klager die Verspatung geniigend entschuldigt. Diese Regelung gibt es bereits in § 87 (3) Nr. 2
VWGO als ,Soll-Vorschrift’, die Gber § 17 e (5) FStrG anzuwenden ist. Es soll eine Klagebe-
grindungsfrist von 10 Wochen gelten. Diese Frist ist auch im Umweltrechtsbehelfsgesetz vor-
gesehen und entspricht auch bekannten Vorgehensweisen des Bundesverwaltungsgerichts. Es
handelt sich um eine rechtssichere Lésung.

Einige Anmerkungen noch zur Stellungnahme des Bundesrates zum vorliegenden Geset-
zesentwurf:

Nr. 1 (Auswirkung von Fehlern des Planfeststellungsbeschlusses auf dessen Vollzieh-
barkeit)

Die Bundesregierung wird gebeten zu priifen, ob eine Regelung aufgenommen werden kann,
dass in den Fallen, in denen Fehler im Planfeststellungsbeschluss durch eine Planergénzung
oder ein erganzendes Verfahren behoben werden kénnen, das Gericht die Nichtvollziehbarkeit
des Beschlusses nur fir die Teile feststellen kann, auf die sich der Fehler ausgewirkt hat. Ob
der praktische Anwendungsbereich besonders groR ist, ist aus unserer Sicht offen. Oft ist es
so, dass sich ein Fehler z. B. bei der Variantenauswahl oder bei der Abwagung auf die gesam-
te Planung auswirkt. Lasst sich der Fehler aber (rdumlich) begrenzen, kann diese Regelung
sinnvoll sein.

Nr. 2 (Aufschiebende Wirkung von Rechtsmitteln)

Die Bundesregierung wird gebeten zu priifen, ob die Verwaltungsgerichtsordnung dahingehend
geandert werden kann, dass Rechtsmittel gegen Planfeststellungsbeschlisse nur dann auf-
schiebende Wirkung haben kénnen, wenn mit groer Wahrscheinlichkeit zu erwarten ist, dass
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mdgliche Rechtsfehler auch durch ergéanzende Verfahren nicht geheilt werden kénnen. Fir
Bundesstralenprojekte im vordringlichen Bedarf haben Klagen ohnehin keine aufschiebende
Wirkung. Ob diese Regelung fir andere Projekte praxistauglich wére, ist fir uns derzeit unklar.
Die meisten Fehler dirften in einem ergdnzenden Verfahren (theoretisch) heilbar sein. Hier-
Uber mussten die Gerichte eine Prognoseentscheidung treffen. Klarer (und mutiger) wére es,
die aufschiebende Wirkung von Klagen gegen Planfeststellungsbeschliisse generell entfallen
zu lassen. Die Mdoglichkeit, vorlaufigen Rechtsschutz zu suchen, bliebe davon unberihrt.

Nr. 5 und Nr. 6 (Vorldufige Anordnung)

Die Regelung zur vorldufigen Anordnung von vorbereitenden MaRRnahmen soll inhaltlich ange-
passt werden. Die vom Bundesrat vorgeschlagenen Anpassungen sind zu begriiRen, insbe-
sondere die Klarstellung hinsichtlich der Inanspruchnahme fremder Grundstiicke und die Pflicht
zur Anhérung Betroffener. Es sollen zudem keine vorgezogenen Teilmafinahmen zugelassen
werden, da hier das Kostenrisiko als zu hoch bewertet wird.

Nr. 8 (Kosten fiir Projektmanager)

Der Bundesrat fordert eine Klarstellung beziglich der Ubernahme von Kosten fir den Projekt-
manager. Diese sollen als Zweckausgaben eingestuft werden. Nach unserer Beurteilung wéren
derzeit die Kosten bei BundesfernstraRen noch von den verfahrensdurchfithrenden Auftrags-
verwaltungen der Lander zu tragen.

Nr. 10 (Vorzeitige Besitzeinweisung)

Der Bundesrat fordert eine Ergdnzung von § 18 f FStrG (Vorzeitige Besitzeinweisung). Die
Notwendigkeit des sofortigen Beginns des Vergabeverfahrens fir Bauarbeiten soll ein ausrei-
chender Grund sein, um eine vorzeitige Besitzeinweisung anordnen zu kénnen. Bislang ist als
ausreichender Grund nur der Beginn der Bauarbeiten selbst normiert. Hier kénnte ein erhebli-
cher Beschleunigungseffekt liegen.

Zu guter Letzt mochte ich noch einige Handlungsfelder streifen, die ich fir weitergehende Be-
schleunigungen von Planung und Genehmigungsverfahren fir zielfiihrend halte.

GroRe Infrastrukturprojekte erfordern regelméafig einen hohen Planungs- und Koordinierungs-
aufwand. Unzahlige technische Vorgaben und Richtlinien sind mit rechtlichen Vorgaben zu-
sammenzubringen. Besonderes Augenmerk wird auf die mit dem Vorhaben verbundenen Um-
weltauswirkungen gelegt. Umfangreiche Bestandsaufnahmen der Fauna und Flora bilden die
Grundlage, um planerische MalRnahmen zu treffen, die vielfach unvermeidbaren Eingriffe in
Natur- und Landschaft auszugleichen oder zumindest zu mildern. Neueste und beste wissen-
schaftliche Erkenntnisse werden von Fachgutachtern im Auftrag des Vorhabentrigers zusam-
men getragen. Kein Aufwand wird gescheut, den jeder Insider wei}, dass Uber die Zuldssigkeit
von grof3en Infrastrukturprojekten weit tiberwiegend davon abhéngt, ob die Umweltrechtsmate-
rie umfassend und aktuell erfasst und beurteilt worden ist und einer méglichen gerichtlichen
Uberpriifung in Klageverfahren gegen Planfeststellungsbeschliisse standhiilt.

Kein Geheimnis ist es, dass insbesondere Umweltverbidnde (ber die Mdoglichkeit der Ver-
bandsklage Gberpriifen lassen wollen, ob der Bedarf bzw. die ZweckméaRigkeit der vom Vorha-
bentréger vorgeschlagenen planerischen Lésung im Verhéltnis zum naturrdumlichen Eingriff
steht. Oftmals ist das Bemuhen der Verbande zu erkennen, wenn das Vorhaben am Ende auf-
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grund des bei BundesfernstralBen in der Regel gesetzlich festgelegten Bedarfes nicht grund-
satzlich verhindert werden kann, doch Uber eine Verzégerung und/oder zusétzliche technische
Planungsdnderungen (sehr beliebt sind Forderungen nach Tunnel bzw. Einhausungen) zu ver-
teuern.

Nicht selten geschieht es, dass von den Verbanden kurz vor Erlass des Planfeststellungsbe-
schlusses neue Erkenntnisse ins Verfahren eingebracht werden, die einen erneuten Ermitt-
lungsaufwand zur Folge haben, der naturlich Zeit kostet.

Ausblick:
Aus diesem Befund heraus resultieren die nachfolgenden Handlungsempfehlungen:

Um effiziente Genehmigungsverfahren zu erreichen, solite sowohl fiir technische als auch fiir
umweltfachliche Erkenntnisse ein Stichtag bestimmt werden. Nachfolgende Anderungen oder
neuere Erkenntnisse, die beispielsweise nach dem Anhdrungsverfahren oder dem Erérte-
rungsverfahren (nachtréglich) ins Verfahren eingebracht werden, sollten unbericksichtigt blei-
ben. Es ist also in diesem Sinne vor der Abfassung des Planfeststellungsbeschlusses ein ,Re-
daktionsschluss” vorzusehen.

Gerichtsverfahren sollen Rechtsschutz erméglichen, aber nicht MaBnahmen verzégern, fur die
der Deutsche Bundestag einen vordringlichen Bedarf festgestellt hat. Die Wirkungen des
Rechtsschutzverfahrens auf die Realisierung von prioritdren Infrastrukturmafnahmen soliten
sich allein auf den zu gewahrenden Rechtsschutz beschranken und die Projekte, gerade in
Zeiten ausreichender Finanzmittel, nicht behindern und verzégern.

Daraus leiten sich folgende Forderungen ab:

Eine Klagebefugnis besteht nur dann, wenn von der Mitwirkungspflicht im Verfahren Gebrauch
gemacht wurde. Verspéteter Vortrag im Gerichtsverfahren sollte nicht mehr zugelassen wer-
den. Sofern hierzu ein Mitwirken des europdischen Gesetzgebers erforderlich ist, sollte die
Bundesrepublik dies mit Verve anstreben.

Professionelles Projektmanagement setzt kalkulierbare Zeit- und Kostenverldufe voraus. Dies
ist bei komplexen GroRprojekten in schwierigem Projektumfeld nicht immer einfach. Aber die
heutige Situation, beim Prozessengpass ,Baugenehmigung” mit unkalkulierbaren Verfahrens-
dauern leben und steuern zu miissen, ist nicht l&nger hinnehmbar und in der Offentlichkeit so-
wie der Politik nur schwer vermittelbar.

Der vorliegende Gesetzentwurf ist ein Anfang, weitere Schritte sollten folgen.

Mit freundlichen GriRen

o L@V\
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