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1. Erste Erfahrungen bei der
Neubaustrecke Wien-St. Pdlten

Aus heutiger Sicht ist ein integraler, interdisziplinarer Planungsansatz fir
Verkehrsinfrastrukturprojekte selbstverstandlich — das war nicht immer so. Die
Inbetriebnahme der Neubaustrecke Wien-St. Pdélten mit Fahrplanwechsel Dezember
2012 bietet den Anlass, mehr als 20 Jahre zuriickzublenden, zu den Anfangen dieses
Projektes — und damit auch zu den Urspriingen einer Planungskultur, die in den frihen
90iger Jahren ihren Anfang nahm und die einem Paradigmenwechsel in der
Verkehrsinfrastrukturplanung in Osterreich gleich kam. Mit Sachverstand, Weitblick und
Mut zur Innovation nahmen die Vorstande der damals neu gegrindeten
Eisenbahnhochleistungsstrecke AG (HL-AG), Dr. Gustav Hammerschmid und Dr. Georg
Vavrovsky, den Ausbau des Osterreichischen Hochleistungsstreckennetzes in Angriff.
Sie gaben damals den Anstol3 zur Entwicklung eines modernen, interdisziplindren und
integralen Planungsansatzes, der sich in den folgenden Jahren — erweitert um Elemente
der Blrgerbeteiligung — zu einem sehr effizienten und erfolgreichen Planungsinstrument
entwickeln sollte, das bis heute Bestand hat. Diese Entwicklung wurde getragen von
einer mutigen und fir Neues offenen Projektleitung und einem hochmotivierten, jungen
Planungsteam, das die Herausforderung annahm und sich mit Eifer auf die spannende
Planungsaufgabe stirzte.

Freilich fehlte allen Beteiligten die Erfahrung, sich im Spannungsfeld hoéchst
widersprichlicher Interessen erfolgreich zu bewegen und so erwies sich der
eingeschlagene Weg bald als schwieriger und steiniger als zunachst angenommen. Das
planerische Ideal stiel3 an die Grenzen der Realitdt und in ungezahlten Diskussionen mit
betroffenen Birgern wurde langsam klar, dass fachliche Argumente gegen individuelle
Interessenslagen einen schweren Stand hatten und auch ein vermeintlich
umweltfreundliches Verkehrsmittel wie die Bahn auf alles andere als Begeisterung stoft.
Die fachliche Ebene und die Interessensebene ergaben Widerspriiche, die nicht einfach
in Einklang zu bringen waren. Diese Erfahrungen wurden jedoch in laufende
Verbesserungen des Planungsprozesses umgeminzt, sodass mit der Zeit ein flexibler
Gesamtprozess entstand, der zwar die Widerspriiche und Konflikte nicht auflésen kann,
aber den qualifizierten Umgang damit wesentlich verbessert hat. Dieser Beitrag soll
aufzeigen, was im Ruckblick von den anfénglichen Grundsatzen und methodischen
Ansétzen Bestand hatte und welche Verbesserungen letztlich integriert wurden, um zu
einem nachhaltigen Vorgehen zu gelangen.
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2. Trassenauswabhl fur die NBS Wien-St. Polten

2.1. Der integrale Planungsansatz

Im Jahr 1990 — zu Beginn der Planungen der NBS Wien-St. Pdlten — gab es kein UVP-
Gesetz und keinerlei sonstige gesetzliche Grundlagen fir einen ausgewogenen Umgang
mit den durch ein Linienbauwerk zwangslaufig bertihrten Schutzgitern und Interessen in
friheren Planungsphasen. Auch ,best practice” Beispiele waren rar. Die gangige Praxis
war, Projekte allein nach technisch-wirtschaftlichen Grundsatzen zu planen. Dies fuhrte
zu grofRen Problemen in den Genehmigungsverfahren, sowohl in fachlicher Hinsicht als
auch im Bezug auf den Interessensausgleich mit den Betroffenen: Ein fix fertiges Projekt
nachtraglich zu andern fallt schwer, auch wenn vielleicht sogar gesamthaft bessere und
auch wirtschaftlich akzeptable LOsungen mdglich wéren. Prominente Beispiele fir
Projekte, die damals an fachlichen Problemen, politischen Konflikten und
Blrgerwiderstand gescheitert sind, sind das Donaukraftwerk Hainburg und der
Semmering-Basistunnel.

Vor diesem Hintergrund waren innovative Konzepte gefragt. Aus den negativen
Erfahrungen heraus wurde damals fir das Projekt Neubaustrecken Wien-St. Pélten ein
innovativer Planungsansatz entwickelt. Die darin formulierten Grundsatze haben auch
heute noch uneingeschrankt Giiltigkeit:

¢ Rollende Planung

In frihen Planungsphasen konzentrierten sich die Arbeiten auf die wesentlichen
Aspekte; inhaltliche Vertiefung und zunehmende Aussageschérfe gehen Hand in
Hand mit r&umlicher Eingrenzung des Untersuchungsraumes in spateren
Planungsphasen; Grundlage und Leitlinie des Prozesses ist eine flexible
Methodenstruktur ~ mit  aufgabenorientierter ~ Weiterentwicklung  einzelner
Methodikbausteine.

e Gleichstellung von Technik und Umwelt

Alle Arbeitsschritte erfolgen in einem interdisziplindren Wechselspiel zwischen
technischen Belangen und Umweltaspekten; bei Entscheidungsprozessen
werden beide Bereiche gleichwertig bertcksichtigt.

o Fachubergreifende Betrachtungsweise

Die Wirkungen auf einzelne Schutzguter sind sauber voneinander abzugrenzen
und Wechselwirkungen zwischen verschiedenen Fachbereichen werden
berlcksichtigt.

¢ Umfassende und ausgewogene Beriicksichtigung wesentlicher Einflussfaktoren

Bei allen wesentlichen Entscheidungsvorgdngen wird im Rahmen eines
systematischen Selektionsprozesses (Screening- und Scoping) geprift, welche
Faktoren entscheidungsrelevant sind. Bei Bewertungsvorgdngen wird auf deren
ausgewogene Bericksichtigung im Entscheidungsprozess geachtet.
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Diese Grundsatze werden beim Trassenentwurf und bei der Trassenbewertung
gleichermalRen angewandt. Beim Entwurf von Trassenvarianten werden zB von Seiten
der Umweltplaner Rauminformationen Uber problematische Konfliktbereiche als
Entwurfsgrundlage zur Verfigung gestellt. Der Trassenplaner entwirft auf dieser
Grundlage Trassenvarianten, die den bautechnischen und eisenbahnbetrieblichen
Anforderungen entsprechen. Bei Zielkonflikten wird in Zusammenschau zwischen den
Interessen beider Bereiche gemeinsam versucht, verbesserte Losungen zu entwickeln
(Abbildung 1), wobei zunachst Anderungen an der Trassenfiihrung und erst in zweiter
Linie von Schutz, Ersatz- und AusgleichsmalRnahmen geprift werden.

Durch das Zusammenwirken von Fachleuten verschiedener Disziplinen soll erreicht
werden, dass eine aus Gesamtsicht ausgewogene Lésung entsteht. Eine ausgewogene
Trassenfuhrung nimmt im Gegensatz zu einer nach einseitigen Gesichtspunkten
ausgerichteten Trassenfuhrung (Bevorzugung eines Schutzgutes) Ricksicht auf alle
Umweltschutzgiter und versucht dabei eine Minimierung der Gesamtheit der Konflikte
zu erreichen (Abbildung 2).
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Abbildung 1: Ablauf des Arbeitsprozesses Abbildung 2: Visualisierung des Prinzips
beim Trassenentwurf einer ausgewogenen Losung

(Originalgrafiken aus der frihen Planungsphase der NBS Wien-St. Pdlten)

2.2. Variantenbewertung und Trassenauswahl

Der schwierigste Teil der Aufgabe besteht darin, einen der Komplexitat der Aufgabe und
den fachlichen Anforderungen entsprechenden Bewertungsansatz zu entwickeln, um die
im Zuge eines derartigen Planungsprozesses erforderlichen Entscheidungen zu treffen
und diese auch transparent und nachvollziehbar nach aul3en darstellbar zu machen. Die
folgenschwerste und umstrittenste Entscheidung bei Verkehrsinfrastrukturprojekten ist
die Entscheidung Uber die Trassenfuhrung und deshalb steht auch die Methode der
Trassenauswahl im Fokus.

Das Trassenauswahlverfahren bei der Neubaustrecke Wien-St. Pdlten beruht auf den
klassischen Elementen multikriterieller Bewertungsmethoden:

o Einem Kriterienkatalog, der aus den Projektzielsetzungen entwickelt wurde und
der die fachlichen Aspekte der zu bewertenden Trassenvarianten in einer
hierarchischen Gliederung (mit Hauptkriterien und Teilkriterien) adaquat abbildet.
Der Kriterienkatalog war damals — den Planungsgrundsatzen entsprechend — in
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die beiden Fachbereiche Verkehr & Technik sowie Raum & Umwelt unterteilt,
wobei die Kosten dem Fachbereich Verkehr & Technik zugeordnet sind.

e Einer fachlichen Bewertung der Varianten in jedem Kriterium, wobei in einer
systematischen Wirkungsanalyse die positiven wie negativen Wirkungen der
Trassenvarianten ermittelt und in beschreibender Form dargestellt werden; die
verbalen Bewertungen werden unterstltzt durch Massenbilanzen bzw.
Mengengertliste bewertungsrelevanter Parameter (zB Flachenbilanzen).

e Einer Entscheidungsmethode, die den Entscheidungsfindungsprozess sowie die
Regeln zur Entscheidungsfindung festschreibt. Diesbeziiglich wurde im Falle
Wien-St. Polten bewusst auf eine formalisierte, guantitative
Entscheidungsmethode (zB Nutzwertanalyse) verzichtet, weil man die
Problematik der Quantifizierung komplexer Wirkungszusammenhéange und den
damit verbundenen Informationsverlust durch Reduktion der Informationen auf
eindimensionale GroélRen vermeiden wollte. Es wurde auch auf eine Gewichtung
von Kriterien verzichtet — stattdessen wurde eine Vorselektion der Kriterien
vorgenommen, um die fir die Entscheidung wesentlichen Kriterien
herauszufiltern.

Die Entscheidungsfindung erfolgte bei der Neubaustrecke Wien-St. Pélten in einem 2-
stufigen Selektionsprozess:

e In einer Vorselektion wurden Gruppen &hnlicher Varianten gebildet und innerhalb
dieser Gruppen paarweise miteinander verglichen. Eindeutig schlechtere
Varianten wurden ausgeschieden; so konnte die Anzahl der Trassenvarianten
von urspringlich 11 auf 4 reduziert werden.

¢ |In einem 2. Bewertungsschritt wurde zunachst die technische Planung und dann
die Bewertungen unter Einbeziehung von Erkenntnissen des 1.
Bewertungsdurchgangs vertieft, wobei nunmehr auch die Wirkung von
SchutzmaBnahmen bei der Wirkungsbewertung Berlcksichtigung fand. Dann
wurde wieder mittels paarweisem Vergleich die in der Gesamtschau beste
Variante ermittelt. In dieser Entscheidungsphase wurden zusatzlich die
fachlichen Bewertungen quantifiziert und unter Annahme von Gewichtungen
Sensitivitatsanalysen mittels Nutzwertanalyse durchgefuhrt.

Diese knappe Beschreibung des Entscheidungsprozesses ermdéglicht es leider nicht, auf
die vielen methodischen Detailfragen einzugehen, die ganz wesentlich fur eine fachlich
korrekte Durchflihrung eines derartigen Entscheidungsprozesses sind. In der Riickschau
— und mit dem Erfahrungshintergrund vieler mittlerweile erfolgreich durchgefihrten
Trassenauswahlprozesse — bleibt festzustellen, dass der damals entwickelte Prozess
ohne Zweifel den fachlichen Anspriichen einer solchen Aufgabenstellung gréf3tenteils
gerecht wurde. Allerdings stellte sich in der nachfolgenden Diskussion in der
Offentlichkeit auch heraus, dass der akademisch gepragte Ansatz in seiner gesamten
Komplexitat nur schwer offentlich darstellbar war.

Die Entscheidung fiel letztlich zugunsten der Variante 2, die durch den
Wienerwaldtunnel in das Tullnerfeld fuhrt, weiters am Sidrand des Perschlingtals mit
mehreren kurzen Tunneln Richtung St. Pdlten verlauft. Ein wesentlicher Aspekt bei der
Trassenentscheidung war die Talrandlage im Perschlingtal, die im Vergleich zu anderen
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Streckenfihrungen glnstige Voraussetzungen flr eine landschaftsgerechte Einbindung
der Strecke einschlie3lich der erforderlichen Larmschutzmafnahmen bot. Die folgenden
Abbildungen zeigen die Vorstellungen zur Trassenfihrung zum Entscheidungszeitpunkt
sowie die Situation nach Realisierung des Projektes.

Abbildung 3: Skizzierung der Trassenfuhrung der ausgewahlten Trasse am Sudrand des
Perschlingtals zum Entscheidungszeitpunkt (oben) sowie die Situation nach Realisierung
des Projektes

2.3. Interaktion mit betroffenen Interessensgruppen

So strukturiert und klar der Weg zur Entscheidungsfindung war — so unklar war lange,
wie das Ergebnis in der Offentlichkeit dargestellt werden sollte. Es wurde viel diskutiert,
aber es fehlte ein klares Konzept, und das erwies sich als fataler Fehler. Durch einen
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Zufall kam der Stein ins Rollen und es blieb nichts Ubrig, als das Ergebnis der
Trassenentscheidung weitgehend unvorbereitet offentlich vorzustellen. Wochenlang
pilgerten die Projektleitung der HL-AG und ihre Planer von Gemeinde zu Gemeinde,
begleitet von immer heftigeren Blrgerprotesten in fast allen betroffenen Gemeinden.
Letztlich wandte sich fast die gesamte Region gegen die Trassenentscheidung.
Wahrend die gesamte Variantenuntersuchung mit Trassenauswahl weniger als 2 Jahre
in Anspruch genommen hatte, dauerte es nunmehr fast 3 Jahre bis sich die Situation
soweit beruhigt hatte, dass die Planungen an der Auswahltrasse zielgerichtet
weitergefuihrt werden konnten. In der Zwischenzeit gab es unzahlige Diskussionen, auf
politischer Ebene und in der Offentlichkeit, weitere Varianten wurden untersucht, weitere
Experten wurden eingeschaltet — letztlich blieb es bei der Entscheidung.

Im Nachhinein betrachtet lagen die Ursachen fur diese Probleme klar auf der Hand: Bei
Projekten, die derartig stark und grof3rdumig Offentliche wie private Interessen betreffen,
ist es einfach nicht ausreichend, wesentliche Entscheidungen nur nach fachlichen
Grundlagen zu treffen — es ist unabdingbar, frihzeitig im Prozess die berlhrten
Interessenstrager einzubinden.

3. Anderungen im Planungsprozess

Die entscheidende Erkenntnis aus den Erfahrungen von Wien-St. Pdlten war, die
fachliche Ebene durch eine Beteiligungsebene unter Einbeziehung aller betroffenen
Interessensgruppen zu erganzen. Sowohl die Entwicklung der Trassenvarianten als
auch die Bewertung derselben sollte dabei durch einen Informations- und
Abstimmungsprozess begleitet werden, der auch Beteiligungskomponenten enthalt.

Als wesentlicher Erfolgsfaktor hat sich erwiesen, dass dieser Beteiligungsprozess
maoglichst frihzeitig gestartet wird — noch bevor mit der technischen Planung konkret
begonnen wird und somit auch bevor konkrete Konfliktpunkte auftreten kénnen. Die
sensible Phase des wechselseitigen Kennenlernens und der Etablierung einer
wertschatzenden Gesprachskultur kann so in einer noch unbelasteten Atmosphére
stattfinden, das erleichtert die Behandlung konflikttrachtiger Themen in den spateren
Phasen wesentlich. In dieser Phase kénnen auch klare Regeln der Zusammenarbeit
etabliert werden, zu denen sich beide Seiten verpflichten.

Die beiden folgenden Originalabbildungen mit Darstellung des Planungsprozesses
zeigen klar den Schwenk von einer rein fachlichen Orientierung zu einem
Gesamtprozess mit Integration der betroffenen Interessensgruppen, wie er bei spateren
Planungsprozessen zur Trassenfindung Anwendung fand. Diese Prozessédnderung kann
Konflikte nicht verhindern, tragt aber wesentlich zur Entwicklung leichter akzeptierbarer
Ldsungen bei, wenn sich beide Seiten darauf einlassen. Wichtig ist natirlich, dass die
fachliche Seite des Prozesses weiterhin sauber abgearbeitet wird, wobei diesbeziiglich
durch die Etablierung der Umweltschutzgiter in den Genehmigungsverfahren wesentlich
klarere Voraussetzungen bestehen als friher.
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Planungsablauf fiir die
Trassenauswahl
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2. Schritt: Trassenauswahl
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Abbildung 4: Planungsablauf fiir die Trassenauswahl — einst und jetzt

Wesentliche Verbesserungen im Planungsablauf konnten vor allem dadurch erreicht
werden, dass in allen Planungsphasen frihzeitig allen Beteiligten die Mdoglichkeit
geboten wird, eigene Vorschlage einzubringen, die unter Wahrung der
Planungsgrundséatze ernsthaft geprift und Ubernommen oder begrindet abgelehnt
werden. In der Praxis wurden nicht wenige in den Beteiligungsforen von verschiedenen
Interessenstragern eingebrachte Ideen in der Planung auch berlicksichtigt. Der Prozess
stellt sicher, dass solche Vorschlage zum richtigen Zeitpunkt auf den Tisch kommen,
wenn sie auch sinnvoll verarbeitet werden kénnen — dadurch wird nicht nur die
Planungsqualitdt erhoht, sondern es werden auch Zeitverluste und zusatzliche
Aufwendungen durch Planungsdnderungen zu einem spateren Zeitpunkt vermieden.

Bei der Trassenentscheidung wird den beteiligten Interessenstragern nunmehr tberdies
die Mdoglichkeit geboten, ihre Interessen einerseits bei der Festlegung der
Bewertungskriterien (in Form einer Vollstandigkeitsprufung des nach fachlichen
Aspekten definierten Kriterienkatalogs) und andererseits durch Gewichtung der Kriterien
des Fachbereichs Raum & Umwelt in den Entscheidungsprozess einzubringen.

Zu diesem Zweck wurden auch Modifikationen in der Methodik der Trassenauswahl
durchgefihrt.
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4. Anderungen in der Methodik zur Trassenauswahl

Eine der aktuellsten Anwendungen des Trassenauswahlverfahrens erfolgte im Rahmen
des Projektes Semmering-Basistunnel neu. Ahnlich wie die Neubaustrecken Wien-St.
Pdélten war auch dieses Projekt in einem hochsensiblen Umfeld angesiedelt; angesichts
des Scheiterns des ersten Projektes nach langjahrigen politischen und rechtlichen
Streitigkeiten war die Ausgangssituation auch fur das neue Projekt denkbar ungunstig.
Nicht zuletzt aufgrund des bereits erprobten und bewé&hrten Planungs- und
Entscheidungsprozesses gelang es jedoch, in rund 2 Jahren, eine weitgehend
akzeptierte Trassenentscheidung zustande zu bringen.

An dieser Stelle soll hier lediglich auf die Methodik eingegangen werden und
insbesondere  auf jene  Aspekte, die mittlerweile im  Vergleich zum
Trassenauswabhlverfahren der Neubaustrecken Wien-St. Polten verandert wurden.

4.1. Methode zur Entscheidungsfindung

Als Konsequenz der Einbeziehung von verschiedenen Interessenslagen in die
Entscheidungsfindung (durch Gewichtung von Kriterien) ricken die formalisierten
Methoden der Entscheidungsfindung verstarkt in den Mittelpunkt. Dazu ist es
erforderlich, alle Bewertungen auf Ebene der Hauptkriterien nach einem einheitlichen
Schema zu quantifizieren und unter Einbeziehung der Gewichtungsansatze zu
akkumulieren. Als Methode wird nun die Kosten-Wirksamkeitsanalyse angewendet. Die
ermittelte Kennzahl wird am Ende des Bewertungsvorgangs ins Verhaltnis gesetzt zu
den akkumulierten Kosten einer Variante; spezifische Risiken werden gesondert erfasst
und bei der Entscheidungsfindung bertcksichtigt. Mit anderen Worten bedeutet dies,
dass der akkumulierte Nutzen einer Trassenvariante hinsichtlich technischer Qualitat
(ausgedriickt durch die akkumulierte Bewertung des Fachbereichs Verkehr & Technik)
und hinsichtlich Auswirkungen auf Raum und Umwelt (ausgedrickt durch die
akkumulierte Bewertung des Fachbereichs Raum & Umwelt) den Kosten
gegenubergestellt wird. Der Kosten-Wirksamkeitsansatz ermdglicht die systematische
Durchfihrung von Sensitivitdtsanalysen, um die Stabilitdt des Ergebnisses zu
Uberprifen. Die verbale Abwagung der Vor- und Nachteile einzelner Varianten wird
weiterhin beibehalten (dies ist allein schon zur Plausibilisierung der Ergebnisse
erforderlich), tritt aber etwas in den Hintergrund.

Zu erwahnen ist auch, dass das Ergebnis dieses Entscheidungsprozesses lediglich als
unterstitzende Entscheidungshilfe gesehen wird. Im Kommunikationsprozess wird von
Anfang an klargestellt, dass die Entscheidungsverantwortung und damit auch die
Entscheidungskompetenz ganz klar in der Hand des Projektwerbers OBB liegt. Die
letztglltige Entscheidung wird von den OBB getroffen, und kann gegebenenfalls auch
anders ausfallen, als die aus dem Auswahlprozess sich ergebende Empfehlung. Dies ist
jedoch in der Praxis — soweit der Autor dies Uberblicken kann — nie vorgekommen.
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4.2. Kriterienkatalog

Wahrend der fachliche Inhalt des Kriterienkatalogs bei allen Projekten &hnlich ist
(diesbezugliche Modifikationen sind in erster Linie durch die spezifischen
Rahmenbedingungen eines Projektes bedingt — beim Semmering-Basistunnel neu zB
durch die Tunnelsituation), wurde die Struktur vor allem dahingehend verandert, dass
die Kosten nunmehr als eigener Fachbereich etabliert wurde.

Die in 3 Ebenen gegliederte Struktur des Kriterienkatalogs stellt sich nun wie folgt dar:

e 1. Ebene — 3 Fachbereiche: Neben Verkehr & Technik und Raum & Umwelt
werden Kosten & Risiken als eigenstandiger Fachbereich erfasst

e 2. Ebene — Hauptkriterien: Diese bilden die verschiedenen Fachdisziplinen bzw.
Schutzgiter ab; auf dieser Ebene wird die Gewichtung vorgenommen. Durch die
Gewichtung kénnen die einzelne Interessensgruppen zum Ausdruck bringen, ob
ihnen beispielsweise der Siedlungsschutz, der Schutz des Grundwassers oder
Schutz des Naturraums mehr am Herzen liegt. Im Gewichtungsmodell ist jedoch
implizit bertcksichtigt, dass alle Hauptkriterien im Entscheidungsfindungsprozess
einbezogen werden mussen; d.h. es ist nicht mdglich, einzelnen Kriterien durch
die Gewichtung ,0“ aus dem Entscheidungsprozess zu eliminieren.

o 3. Ebene — Teilkriterien: Die Teilkriterien werden von den Fachexperten des
Planungsteams bewertet, diese nehmen auch die Zusammenfiihrung der
Bewertung der Teilkriterien zur (quantifizierten) Bewertung des Hauptkriteriums
vor. Es wurde ein eigener Methodikleitfaden fur die Durchfihrung der fachlichen
Bewertungen erstellt, der die Einhaltung einheitlicher Grundsatze und die
Abbildung der fachlichen Bewertungen in einem fiur alle Kriterien einheitlichen
Bewertungsmalistab sicherstellt.

4.3. Fachliche Bewertung

Die fachlichen Bewertungen werden in einheitlicher Grundsatze ebenfalls
einem 5-stufigen Kilassifikationssystem fachspezifisch festgelegt.
abgebildet, das sich an den : m— m—
. i ) i i K IE‘ SEHR GUT entspricht vollsténdig den Projektzielen
Projektszielen orientiert. Die allgemein
formulierten Zielsetzungen (Abb 5) m GUT entspricht in hohem MaBe den Projektszielen,
keine bis geringe Nachteile

werden dazu vor Durchfihrung des

. E] DURCHSCHNITT entspricht in wesentlichen Punkten den Projektszielen,
Bewertungsprozesses teilzielbezogen

in Teilbereichen aber auch relevante Nachteile

spezifiziert; diese Spezifikationen werden mgn MASSIG wesentliche Projektsziele nur ungentigend erfillt;
.. . . relevante Nachteile
fachibergreifend abgestimmt, um zu - S — _
B i - SCHLECHT wesentliche Projektsziele nicht erfiillt; schwerwiegende
vermelden, dass es dabei ZU Nachteile; aber bei entsprechenden Vorteilen in

anderen Themenbereichen akzeptierbar

ungerechtfertigten Verzerrungen kommt.
Die Regeln fur die Ermittlung der [1] MACHBARKEIT / GENEHMIGUNGSFAHGIKEIT in Frage gestell
Hauptzielbewertungen werden unter
Berlcksichtigung der fachlichen
Zusammenhange unter Wahrung

Abbildung 5: Grundséatze einer fur alle
Kriterien einheitlichen Quantifizierung der
Bewertungsergebnisse
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Alle Arbeitsschritte werden nachvollziehbar dokumentiert. Ist dieses System einmal
etabliert, lassen sich Bewertungen auch bei einer grof3eren Anzahl an Trassen relativ
einfach durchfihren und vor allem durchgangig nachvollziehbar dokumentieren.

Eine weitere Erganzung der fachlichen Bewertung ist die gesonderte Erfassung und
Kennzeichnung moglicherweise bestehender Machbarkeits- oder Genehmigungsrisiken
(Symbol IIl). Da die Bewertung einer Trassenvariante in einem Kriterium (durch
Einstufung in eine Bewertungsklasse) die durchschnittliche Qualitat dieser Trasse Uber
die gesamte Lange abbildet, gehen dabei mdglicherweise singulare Probleme unter.
Dies ist dann nicht zuldssig, wenn an dieser Stelle ein hohes technisches bzw.
genehmigungsrechtliches Risiko gegeben ist; ein solches Risiko wird daher als
Zusatzinformation in den Auswahlprozess einbezogen und dort besonders
berlcksichtigt.

5. Am Ende um viele Erfahrungen reicher

Restimierend bleibt festzustellen, dass sich dieser Planungs- und Entscheidungsprozess
fur wichtige Entscheidungen bei Verkehrsinfrastrukturprojekten in der Praxis sehr
bewahrt hat. Natirlich bleiben die durch ein derartiges Projekt verursachten Probleme
und Konflikte weiterhin bestehen, aber der Umgang damit wurde wesentlich verbessert.
Dies bringt fur alle Beteiligten (Projektwerber, Betroffene, Behdrden usw.) wesentliche
Vorteile; einige dieser Aspekte seien abschlieRend zusammengefasst:

e es gibt von Anfang an einen klaren Zeitplan, auf den sich alle einstellen kénnen;

e das Vorgehen und die Methoden sind allen Beteiligten von Anbeginn an bekannt,
es werden alle gleich behandelt;

e die Prozesse und Entscheidungen sind trotz hoher Komplexitdt in den
wesentlichen Punkten transparent und nachvollziehbar;

¢ alle Betroffenen haben frihzeitig die Moéglichkeit, ihre Interessen zu artikulieren;
diese werden ernst genommen und es wird offengelegt, ob diese
Berlcksichtigung finden kénnen und warum.

e Der gesamte Prozess konnte erheblich beschleunigt werden, obwohl der
Arbeitsprozess fir alle Beteiligten sicherlich aufwéandig ist.

Durch den fachlich breiten Planungsansatz von Anbeginn an und durch den
Beteiligungsprozess konnte die Qualitdt der Planung deutlich verbessert werden.
Fachliche Anforderungen werden frihzeitig integriert und auch der Interessensausgleich
findet zu einem frihen Zeitpunkt statt, dadurch gelangen ausgereifte Projekte in die
Genehmigungsverfahren und diese kdnnen von vielen Problemen entlastet werden.

AbschlieBend bleibt daher festzustellen: Es ist die Mihe wert!
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