ARGUS

Verkehrsburgerinitiativen
In Brandenburg

Erfolge, Misserfolge,
Handlungsmoglichkeiten

Potsdam, Januar 2008




Verkehrsbhirgerinitiativen in Brandenburg

ARGUS

ARGUS Potsdam e.V.
Haus der Natur
Lindenstralle 34
14467 Potsdam

Fon: 0331 201 55 11
Fax: 0331 201 55 12

E-Mail: info@argus-potsdam.de

www.argus-potsdam.de

Autorin:

Gefordert durch:

Dr. Elvira Schmidt

Brandenburgische Landeszentrale fur
politische Bildung



Verkehrsbhirgerinitiativen in Brandenburg Am

Inhaltsverzeichnis

O o g o T=T o 1= T o (U o =T o SR 5
A =] 1= | T 5
2 MethodisChes VOrgehen ... e e 6
3 Informationen zu den beteiligten Blrgerinitiativen.. ... 8
4  Ergebnisse der Befragungen in Blrgerinitiativen.... ..o, 30
4.1.  Erfahrungen im Umgang mit Verwaltungen und Politike L T 31
O RV = .1 7= 11 (1 T 1= o 31
O o 111 = 34
4.2.  Ursachen fUr Erfolge oder Misserfolge .......c.cccc. voveviciii e, 36
o N = 4 (0] [0 ] = 14 (0] =] o 36
4.2.2 Ursachen flr MiSSEIOIgE ........oouuuuiiii e 42
5  Ergebnisse der Interviews in Verwaltungen.......... oo 44
6  Handlungsempfehlungen flr BUrgerinitiativen........ ..o, 46
A A V3= 1 0 1= 0] 7= LTS U ] o 48
8  AbKUrzungSVEerzeiChNIs .........ooiii i e 50
9  Literatur- und QUEIIENVEIZEICNNIS .......cvviiiiiiis e 51
10 ANnlagenVerZeIiChNIS........oooiiiiii s e ——— 54



Verkehrsburgerinitiativen in Brandenburg Am

Allen Interviewpartnern gilt mein ganz herzlicher Dank
fur die Zeit, die sie aufgewendet haben, fur ihre Geduld und
fur die Aufrichtigkeit, mit der sie meine Fragen beantwortet haben.

Elvira Schmidt
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0 Vorbemerkungen

In der ersten Halfte der 90er Jahre wurden Verkehrsprojekte in Brandenburg nahezu un-
eingeschrankt begrifdt, da der Riuckstand der Verkehrsinfrastruktur offensichtlich erkenn-
bar war. In den folgenden Jahren wandelte vielerorts sich das Bild. Im Zusammenhang
mit Planung und Bau von Verkehrsprojekten bildeten sich immer haufiger Blrgerinitiati-
ven, die Ausmald und Nutzen derartiger Projekte begriindet in Frage stellten. Das gilt ins-
besondere fur den so genannten ,Speckgurtel* um Berlin, da hier eine Vielzahl von Ver-
kehrsprojekten in Arbeit war und ist. Aber auch in ,berlinfernen“ Regionen regte sich zu-
nehmend Widerstand.

Das wird verstandlich, wenn man sich die Ergebnisse einer Befragung von Verkehrsex-
perten in Sachsen vor Augen fuhrt. Die Experten aus Politik, Verwaltung, Wissenschatft,
Ingenieur- und Planungsbiiros, Wirtschaftsverbdnden und Verkehrsunternehmen schatz-
ten die Entwicklung im motorisierten Individualverkehr tberwiegend ,kritisch®, ,negativ*
oder ,problematisch ein. Nahezu einhellig werden die Umweltbelastungen durch Larm
und Abgase, mangelnde Verkehrssicherheit und zuviel Schwerlastverkehr als wichtige
bzw. wichtigste Probleme eingestuft.l

Es ist also zu erwarten, dass zunehmende Belastungen der Birger durch Verkehr auch
zu wachsenden Widerstanden gegen gro3e Verkehrsprojekte fihren. Vor diesem Hinter-
grund hat ARGUS Potsdam e.V. sich der Aufgabe gestellt, Ursachen fur Erfolge und
Misserfolge von Burgerinitiativen zu erfassen, aufzubereiten und daraus Handlungsemp-
fehlungen abzuleiten.

Burgerinitiativen sind eine wichtige Form der Beteiligung an gesellschaftlichen Entschei-
dungsprozessen. Sie haben eine nicht zu unterschatzende Bedeutung fur das Funktionie-
ren der Demokratie. Der Umgang mit Blrgerinitiativen, die Einbeziehung und die Art und
Weise der Prufung ihrer Vorschlage ist einer der Gradmesser fir das Niveau der Teilhabe
von Birgern an gesellschaftlichen Prozessen. Damit ist es zugleich ein wichtiger Aspekt
nachhaltiger Entwicklung. Nachhaltige Entwicklung, als so genanntes ,Drei-Saulen-
Modell”, bezieht sich auf dkologische, 6konomische und soziale Ziele 2 Untersuchun-
gen uber einen Zeitraum von mehr als 20 Jahren belegen, dass die Akzeptanz staatlicher
Entscheidungen und Planungen abnimmt, wenn Mitsprache und Gestaltungsmoglichkei-
ten von Blrgern nicht gegeben sind. Dagegen nimmt der Widerstand gegen getroffene
Entscheidungen zu.?

1 Zielstellung

Schwerpunkt ist die Untersuchung der Ursachen fir Erfolge oder Misserfolge von Birger-
initiativen (BI) im Land Brandenburg im Zusammenhang mit Planung und Bau von Ver-
kehrsprojekten. In engem Zusammenhang damit stehen Aspekte des angemessenen
Umgangs mit Behérden und Politikern unterschiedlicher Ebenen. Zu dieser Aufgabenstel-
lung gehdéren folgende Leitfragen:

- Grunde fur Erfolge/Teilerfolge einerseits und fur Misserfolge von Verkehrsbirger-
initiativen andererseits

- Erfahrungen von Aktiven in den Birgerinitiativen mit Mitarbeitern in den zustandi-
gen Verwaltungen unterschiedlicher Ebenen

! Becker, Udo J.: Verkehrsentwicklung in Sachsen — Wahrnehmungen und Erwartungen bei Exper-
ten zu Verkehrsproblemen, Zielen und Methoden. Technische Universitat Dresden, Lehrstuhl fiir
Verkehrsodkologie, in: http://vplno2.vkw.tu-dresden.de/oeko/spd-pro2.htm

% Bundesregierung: Perspektiven fir Deutschland. Unsere Strategie fur eine nachhaltige Entwick-
lung. Fortschrittsbericht Berlin 2004, S. 16 ff

® Baranek, Elke, Corinna Fischer und Heike Walk: Partizipation und Nachhaltigkeit. Zentrum Tech-
nik und Gesellschaft der TU Berlin, Berlin 2005, S. 6
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- Erfahrungen von Aktiven in den Birgerinitiativen mit Politikern unterschiedlicher
Ebenen.

Untersucht wird, welche Bedeutung fachliche, politische oder arbeitsorganisatorische
Kompetenzen der Mitglieder einer Bl fir den Erfolg haben. Ebenso werden das Verhaltnis
zur kommunalen Verwaltung/Politik und sein Einfluss auf Erfolg/Misserfolg von Initiativen
betrachtet.

Es liegt nahe, zugleich der Frage nachzugehen, ob Birgerinitiativen im Zusammenhang
mit Verkehrsprojekten ausschlie3lich Partikularinteressen vertreten, die im Widerspruch
zu den Ubergeordneten 6ffentlichen Interessen stehen, so wie es der Autor eines Artikels
in der ,Potsdamer Sichtachse” Nr. 4/2006 sieht: ,Bleibt nur zu hoffen, dass Politik und
Verwaltung sich von den Birgerinitiativen mit ihren Partikularinteressen ... nicht instru-

mentalisieren lassen**.

Von besonderer Bedeutung ist die Gegeniberstellung von ,Fremdsicht* und ,Eigensicht*
auf das Agieren von Biurgerinitiativen. Diese Gegenuberstellung ist eine Grundlage fiir die
Ableitung von Handlungsempfehlungen und Anregungen zur kiinftigen Arbeit von BI. Sie
ist zugleich der Ausgangspunkt fur eine konstruktive und kritische Auseinandersetzung
der Bewertung des Umgangs mit Birgerinitiativen durch Politik und Verwaltung. In diesem
Zusammenhang stehen folgende Leitfragen:

- Griunde fir das Entstehen von Verkehrsbirgerinitiativen

- Auffassungen der Bl von ihren Zielen und ihrem Agieren (,Sicht von innen*)

- Auffassungen von Verwaltungen von den Zielen und dem Agieren der BI (,Sicht
von aufl3en*)

Im Ergebnis sollen praktische Handlungsempfehlungen fir Initiativen vorgelegt werden,
die erfolgreich tatig sein wollen. Dazu gehdrt z.B. die Gestaltung eines konstruktiven Um-
gangs mit Verwaltung und Politikern, die haufig als ,Gegner” angesprochen werden. Trotz
unterschiedlicher Auffassungen darf nicht vergessen werden, dass man miteinander re-
den muss, um Veranderungen zu erreichen.

Daruber hinaus sollen auch Verwaltung und Politik Anregungen fir einen konstruktiven
Umgang mit Blrgerinitiativen vermittelt werden.

2 Methodisches Vorgehen

Antworten auf die 0. g. Fragen konnten nur durch Gesprache und Befragung aktiver Mit-
glieder in Verkehrsburgerinitiativen im Land Brandenburg gefunden werden. Da es keine
vollstandige Ubersicht aller Bl im Land gibt, lieR sich keine statistisch reprasentative Aus-
wahl, gekoppelt mit einer schriftichen oder telefonischen Befragung organisieren. Eine
praktikable Lésung unter diesen Bedingungen war ein durch einen Leitfaden gestitztes
Interview mit Vertretern von B, die sich freiwillig beteiligen. Folgende Bedingungen waren
zu sichern, um trotz einer kleinen Zahl von zu befragenden Bl verallgemeinerungswirdige
Aussagen zu erhalten:

- Auswahl von Bl in unterschiedlichen Raumen des Landes Brandenburg

- Auswahl unterschiedlicher Situationen, z.B. unterschiedlicher r&umlicher Wir-
kungskreis, unterschiedliche Organisationsformen,

- Auswahl von erfolgreichen und gescheiterten Initiativen

- Auswahl relevanter Akteure in den BI fir ein Interview

- Sicherung der Anonymitat der befragten Personen in der Auswertung.

Von den angefragten elf Birgerinitiativen beteiligten sich zehn an der Befragung. Alle Be-
teiligten waren mit Engagement und Interesse bei der Sache und stellten haufig eine Rei-

* SchultheiR, Peter: Sinn und Unsinn von Birgerinitiativen .... In: Potsdamer Sichtachse Nr. 4-
2006, S. 14
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he von zusatzlichen Materialien zur Verfigung, die im Bericht, aus Griinden inhaltlicher
Konzentration, nicht immer vollstandig berticksichtigt werden konnten.

Die Sprecher der Initiativen wurden telefonisch und schriftlich um Mitwirkung gebeten. Vor
den Gesprachen erhielten sie die Themenschwerpunkte (vgl. Anlage 1). Der fir jedes
Gespréach vorgesehene Zeitrahmen von 60 Minuten wurde haufig Gberschritten. Die Fra-
gestellungen konzentrieren sich zum einen auf die eingangs genannten Leitfragen, zum
anderen wurden weitere Themen angesprochen:

- Mobilisierung von Blrgern

- Vernetzung untereinander und mit anderen Initiativen (positive/negative Erfahrun-
gen)

- Politische Einflussmdglichkeiten der Bl

- Bedeutung der fachlichen Argumentation

- Erfahrungen mit Medien und Offentlichkeit

- Erkenntnisse aus den vergangenen Jahren, Ziele fir die ndchsten Jahre.

Folgende Initiativen beteiligten sich an den Interviews:

»Aktionsblindnis Ausbau der B 5, B 189 — keine A 14"
- Burgerinitiative ,Rettet den See”, Caputh
- Burgerinitiative Kahren e.V., Cottbus
- Burgerinitiative Schones Falkensee e.V.
- Burgerinitiative ,Mittelvariante®, Flrstenberg
- Burgerinitiative ,pro Kanallandschaft”, Kleinmachnow
- Burgerinitiative ,Zukunft Ladeburg”, Bernau
- ,Forum der Birgerinitiativen gegen die Oderbruchtrasse”
Birgerinitiative ,Birger fir Verkehrsberuhigung in Potsdam-West", Potsdam
Birgerinitiative ,Werder bliht was*”

Auf der Karte (siehe S. 9) ist die raumliche Verteilung der Initiativen ersichtlich. Der
Schwerpunkt liegt im ,berlinnahen* Raum. Das ist verstandlich, da auch die Verkehrspla-
nungen und -projekte ihren quantitativen Schwerpunkt in diesem Raum haben.

Nach Zusammenstellung der Ergebnisse und ersten Schlussfolgerungen aus den Inter-
views beteiligten sich acht der 10 Bl an einer Werkstatt. Wahrend dieses Treffens wurden
Erfahrungen und Schlussfolgerungen diskutiert und erganzt. Als Gast erlauterte ein Ver-
kehrsplaner fachplanerische Aspekte und Vorgehensweisen bei einer kritischen Prifung
von Verkehrsplanungen. Er gab wichtige Hinweise zu den Mdéglichkeiten eines fachlich
fundierten Handelns von Birgern im Zusammenhang mit Verkehrsprojekten. Inhalte des
Vortrags und der Diskussion sind in den Abschnitten 4, 6 und in Anlage 3 enthalten.

Parallel dazu wurde Kontakt zu den zustédndigen Gesprachspartnern aus Verwaltungen
aufgenommen. In den Interviews mit den jeweiligen Verwaltungsmitarbeitern standen fol-
gende Gesichtspunkte im Mittelpunkt:

- Erfahrungen von Mitarbeitern in den zustandigen Verwaltungsbereichen mit Ver-
tretern von Burgerinitiativen

- Fachliche und organisatorische Kompetenz von Initiativen

- Mdglichkeiten der Verstandigung mit Blrgerinitiativen (Kompromissbereitschaft)

- Griunde fir Erfolg bzw. Misserfolg von Verkehrsbirgerinitiativen.

Von den angeschriebenen funf Verwaltungen beteiligten sich die Verkehrsverwaltung des
Landkreises Potsdam-Mittelmark, die Regionalabteilung West des Landesumweltamtes
und die Abteilung Verkehr des Ministeriums fir Infrastruktur und Raumordnung des Lan-
des Brandenburg.



Verkehrsbhirgerinitiativen in Brandenburg Am

3 Informationen zu den beteiligten Blrgerinitiative n

Auf den folgenden Seiten wird ein kurzer Uberblick zu den Zielen der Initiativen und zu
den umstrittenen Verkehrsprojekten gegeben. Es werden die wichtigsten grundlegenden
Informationen zum jeweiligen Verkehrsprojekt dargestellt. In einigen Fallen war es mdg-
lich, Unterlagen oder Ausziige aus den Raumordnungs- oder anderen Planungsverfahren
in die Zusammenstellung einzubeziehen. Da es in dieser Untersuchung nicht um die Ab-
wagung von fachlichen Argumenten fir bzw. gegen Verkehrsprojekte geht, sondern um
die Hintergriinde und Ursachen von Erfolgen bzw. Misserfolgen von Burgerinitiativen, sind
lediglich die wichtigsten Fakten und Argumente zusammengefasst wiedergegeben. Es
wird ausdrticklich kein Anspruch auf Vollstandigkeit erhoben.

Von den zehn beteiligten Initiativen entstanden neun im Zusammenhang mit StralRenbau-
vorhaben des Bundes oder des Landes Brandenburg und eine im Zusammenhang mit
dem Ausbau der Schleuse in Kleinmachnow als Bestandteil des Verkehrsprojektes Deut-
sche Einheit Nr. 17.

Die zur Veranschaulichung verwendeten Kartenausschnitte haben die topographischen
Regionalkarten 1:100 000 der Landesvermessung und Geobasisdateninformation Bran-
denburg fur die jeweiligen Landkreise als Grundlage (vgl. Literatur- und Quellenverzeich-
nis). Skizzen und Fotos wurden von den Bl entweder als Ausdruck zur Verfigung gestellt
oder sind den im Literatur- und Quellenverzeichnis angegebenen Webseiten entnommen.
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Raumliche Verteilung der befragten Verkehrsbirgerin itiativen in Brandenburg

I Er .

Birgerinitiative ,Mittelvariante”, Flrstenberg

»Aktionsbundnis Ausbau der B 5, B 189 — keine A 14*

»Forum der Burgerinitiativen gegen die Oderbruchtrasse*

Burgerinitiative ,Zukunft Ladeburg®, Bernau

Birgerinitiative Schones Falkensee e.V.

Birgerinitiative ,Werder bliiht was"

Burgerinitiative ,Burger fur Verkehrsberuhigung in Potsdam-West“, Potsdam
Blrgerinitiative ,Rettet den See“, Caputh

Birgerinitiative ,pro Kanallandschaft®, Kleinmachnow

Burgerinitiative Kahren e.V., Cottbus
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Burgerinitiative ,Mittelvariante

Grindung der BI : 1992

Anfangs nicht festgelegt auf
eine Variante. Ziel war da-
mals ausschliel3lich, den da-
maligen Bedarf nach einer
Ortsumfahrung zu artikulie-
ren.

Organisationsform:

Burgerinitiative

Verkehrsprojekt:

Ortsumfahrung Firstenberg, Bundesstral3e B 96; im Bundesverkehrswegeplan 2003 unter
der Rubrik: Neue Vorhaben mit besonderem naturschutzfachlichem Planungsauftrag far
den Vordringlichen Bedarf, BB 5604, 10,2 km Lange, Investitionskosten Bund: 19,5 Mio €.
Das Projekt gehért zu den RWA-Pool-Projekten im BVWP 2003. Das sind
... StralRenprojekte ..., die auf Grund ihrer Bewertungen aus raumordnerischer Sicht ...
zusatzlich Bestandteil des neuen Vordringlichen Bedarfs sein sollten.”

Wahrend der tber 10-jahrigen Diskussion zur Ortsumgehung wurden bisher funf Varian-
ten erdrtert, darunter Varianten zur ostlichen und zur westlichen Umgehung sowie die
.Mittelvariante“. Im Jahr 2002 wurden die 6stlichen Varianten vom Brandenburgischen
Verkehrsministerium endgultig abgelehnt. Ursachen waren der Verlauf durch Bereiche
des ehemaligen KZ Ravensbriick und naturschutzfachliche Griinde. Wahrend dieser Zeit
entwickelten Mitglieder der Burgerinitiative die ,Mittelvariante®, die Uberwiegend bereits
vorhandene Trassen oder Brachflachen nutzen wirde.

Auswahl wichtiger Argumente der Bl gegen das Verkeh rsprojekt

- Optimale Verkehrsanbindung der Mittelvariante an das stadtische Verkehrsnetz

- Fur Besucher und Touristen mit eigenem PKW ladt die Stadt auf Grund der Néhe
zur Unterbrechung der Reise ein.

- Keine Zerstbrung zusammenhdngender Naherholungsgebiete in der Umgebung
der Stadt. Die Erholungsgebiete sind zugleich der touristische Vorzug von Firs-
tenberg.

- Keine Beeintrachtigung von Rad-, Reit- und Fulwegeverbindungen

- Keine Landschafts- und Biotopzerschneidung — nur geringe Ausgleichs- und Er-
satzmalRnahmen erforderlich

10
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Alternativvorschlag der Bl

Anstelle einer Westvariante sollten stillgelegte Nord- und Sudabschnitte des Bahnkdrpers
der Nordbahn im Stadtgebiet genutzt werden. Zwischen den beiden ungenutzten Ab-
schnitten befindet sich ein rd. 500 m langer Bahnrandstreifen mit nur wenigen, unbedeu-
tenden und abrissreifen Gebauden, der ebenfalls in die Planung einzubeziehen ist. Ledig-
lich ein Wohnhaus koénnte in kritischer Nahe zu einer mdglichen Trasse der Bundesstralle
liegen.

11
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Burgerinitiative ,Aktionsbiindnis Ausbau der B 5, B 189 — keine A 14*

www.keineA 14.de
Grindung der BI : 2003

Organisationsform:
Burgerinitiative

12

Verkehrsprojekt:

Bau der A 14 zwischen Magdeburg-
Wittenberge-Schwerin auf dem Gebiet
des Landes Brandenburg. Erdffnung des
Raumordnungsverfahrens fir den Ab-
schnitt in Brandenburg 2005. Im Bedarfs-
plan BundesfernstraBen als A 14, LG
ST/BB bis LG BB/MV, Projis-Nr. 12 00
111 400. Die A 14 verlauft Uber eine
Lange von rd. 160 km durch die Regio-
nen Altmark (Sachsen-Anhalt) und
Prignitz und den Landkreis Ludwigslust.
Die geplanten Autobahnen A 14, A 39
und die ,Querspange” B 190n werden
insgesamt als so genannte ,Hosentra-
gervariante" bezeichnet.
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Auswahl wichtiger Argumente der Bl gegen das Verkeh rsprojekt

Alle drei StraRenvorhaben werden als gemeinsames Projekt (Hosentragervariante")
angesehen, die voneinander abhangig sind und als einzelne Projekte keine wesentli-
che Bedeutung mehr haben.

Das raumordnerische Defizit einer schlechten Erreichbarkeit der Region ohne Auto-
bahn lasst sich durch den Ausbau der vorhandene Bundesstraf3en B 5 und B 189 sehr
gut kompensieren.

Der Bau der A 14 widerspricht nach den vorliegenden Unterlagen des Raumord-
nungsverfahrens und der ersten Planfeststellungsverfahren einer Vielzahl von landes-
planerischen und raumordnerischen Vorgaben. Insbesondere wird gegen EU-Recht
verstol3en, speziell gegen den Schutz der FFH-Gebiete. Die A 14 unterliegt als erste
Autobahn dem naturschutzfachlichen Planungsauftrag, demzufolge ist eine Alternativ-
prufung, d.h. Ausbau der vorhandenen Bundesstral3en, gesetzlich vorgeschrieben.
Diese Alternativprifung erfolgte erst nach wiederholter Aufforderung und wurde dann
in geradezu absurder Weise durchgefiihrt.

Mit der Durchquerung des deutschlandweit gréf3ten unzerschnittenen Raumes (Be-
reich der Elbtalaue) sollen die betroffenen Regionen wirtschaftlich belebt und der
Fernverkehr, hier besonders von den Hafen Hamburg und Wismar, entscheidend ver-
bessert werden. Mit ,Wunschprognosen“ zum kiinftigen Verkehrsaufkommen wird ver-
sucht, die A 14 zu rechtfertigen. Man nimmt in Kauf, eine alte Kulturlandschaft und
auch das Biospharenreservat ,Flusslandschaft Elbe-Brandenburg” zu zerschneiden,
mit allen damit verbundenen negativen Auswirkungen. Das steht u. a. im Widerspruch
zu den Schutzzielen fir das Biospharenreservat ,Flusslandschaft Elbe-Brandenburg"”.
Zugleich fiuhrt die geplante A 14 zu einer erheblichen Verlarmung des betroffenen Ge-
bietes und zu einer Minderung der Lebensqualitat. Sie steht damit im Widerspruch zu
der angestrebten Entwicklung des naturbezogenen Fremdenverkehrs.

Alternativvorschlage der Bl

Verkehrsgerechter Ausbau der bestehenden Bundesstral’en B 189, B 5 und B 106 als
Null-Plus-Variante . Diese Null-Plus-Variante wurde bisher nicht entsprechend den ge-
setzlichen Forderungen gepruft.

Gepruft wurde dagegen: Abriss der bestehenden Bundesstral3en (B 189/B 5), Neubau der
A 14 auf deren Trassen und Neubau der BundesstraRen neben der A 14. Es ist nachvoll-
Ziehbar, dass auf diese Weise, die geprifte Alternative teurer und naturunvertraglicher ist
als der geplante Neubau der A 14 auf einer neuen Trasse.

13
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Burgerinitiative ,Birgerinitiativen gegen die Oderbr

www.oderbruchtrasse.de

Grindung der BI :
Januar 2000

Organisationsform:  Koordi-
nierungsrat der "Burgerinitia-
tiven gegen die Oderbruch-
trassen". Im Koordinierungs-
rat arbeiten mit:

- Forum Oderbruch e.V.,

- Burgerinitiative "Oder-
bruch”,

- Burgerinitiative "Stoppt
die Oderbruchtrassen”,

- B.U.N.D., Gruppe Oder-
bruch,

- NABU.

> Beschreibung des Projektes auf der Homepage der Bl: www.oderbruchtrasse.de
® Antwort der Landesregierung auf die kleine Anfrage 536 der Abgeordneten Anita Tack, Fraktion
der PDS, Drucksache 3/1315 des Brandenburger Landtages

14

uchtrassen”

Verkehrsprojekt:

BundesstralRe quer durch das Oder-
bruch suddstlich von Bad Freienwalde von der B 167 im Raum Rathsdorf nach Gistebie-
ser Loose (StralRenneubau Hohenwutzen-Sid, (Reg.-Nr. 750/1999/F). Im Raum der
Gusterbieser Loose sidlich des Grenziibergangs Hohenwutzen soll ein neuer Grenzuber-
gang fur Guterverkehr erdffnet werden. Aufbauend auf einer Grobuntersuchung wurde
vom Land Brandenburg eine neue Verbindung von der B 167 zur deutsch-polnischen
Grenze im Raum Glistebieser Loose fur den Bundesverkehrswegeplan angemeldet. Das
Projekt ist im BWVP 2003 unter der Bezeichnung BB6141 enthalten.” Nach erster Kos-
teneinschatzung des Landes Brandenburg werden ca. 60 Mio DM fur die MaRnahme kon-
zipiert.® Am 27. Januar 2000 fand die Antragskonferenz fiir ein Raumordnungsverfahren
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(ROV) statt. Das ROV wurde bisher nicht durchgefuhrt. In den Unterlagen zur Antragskon-
ferenz wird von der Planung einer Trasse mit einer Kapazitat von 7.000 Fahrzeugen pro
Tag gesprochen. Der Antragsteller, das Land Brandenburg, begriindet die StralRe aus
regionalem Bedarf und stellt eine Verbesserung der Versorgungslage in Aussicht.

Auswahl wichtiger Argumente der Bl gegen das Verkeh rsprojekt

Die Burgerinitiativen weisen die Begrindung des Landes mit folgenden Argumenten zu-
ruck:

- Die Trasse wirde dauerhaft in die hochkomplexen Wasserhaushalte des Oder-
bruch eingreifen und fiir die Siedlungen zu einer ahnlichen zerstérerischen Gefahr
werden wie die Melioration in den frihen 70er Jahren. Die Auswirkungen auf den
Hochwasserschutz und die Folgen eines "Querdeiches" waren fir die Wasserfluh-
rungen im Oderbruch nicht absehbar. Die Eingriffe in den Wasserhaushalt wiirden
jeden Bewohner, besonders aber die Landwirtschaft ganz unmittelbar betreffen.

- Diese Planung steht im deutlichen Widerspruch zu den regionalen Entwicklungs-
vorhaben, die neben der Landwirtschaft besonders den Tourismus betreffen. Der
Bau wirde die Zukunftsplanungen der Gemeinden und der regionalen Wirtschaft
grundsétzlich infrage stellen und das Oderbruch zu einem Durchgangsraum fiir die
europdaischen Gluterverkehre verkommen lassen.

- Das Oderbruch ist, obwohl Kultur- und Wirtschaftsraum, zugleich auch ein weitge-
hend intaktes Okosystem mit einer hochrangig bewahrenswerten Flora und Fauna.
Deshalb sind die besonders wichtigen Teile unter Schutz gestellt.

- Die Trasse wirde eine Schneise durch die Naturschutzgebiete auf der polnischen
Seite schlagen und so die Attraktivitat der Landschaft beiderseits der Oder min-
dern. Mit unseren Nachbarn sind wir uns einig im ,Nein“ gegen diese LKW-Trasse.
Das wurde durch Vertreter der Gemeinden von beiden Seiten der Oder bekraftigt.

Alternativvorschlage der Bl

Eine alternative Trassenfihrung wird nicht vorgeschlagen, da die Burgerinitiative die Auf-
fassung vertritt, dass die vorhandenen Méglichkeiten flr den grenziberschreitenden Ver-
kehr ggf. ertiichtigt werden kdnnten. Sie wirden im Zuge der EU-Osterweiterung und des
Wegfalls der Zollkontrollen bei Einfahrt in das Nachbarland Polen ausreichen. Beispiel:

Es sollte gepriift werden, ob der Ubergang Hohenwutzen sich nicht erweitern lieRe, um
mehr Verkehr besser hindurchzufihren. 20 km weiter stdlich liegen Kistrin-Kiez und
Frankfurt/Oder. Hier sollte ebenfalls gepruft werden, ob dort bereits existierenden Stra-
Renanbindungen ausgebaut werden kénnten’.

" Quelle: Wortmeldung der Bl im Ausschuss fiir Landwirtschaft, Umweltschutz und Raumordnung,
22. Sitzung (Offentliche Anhorung) 3. Wahlperiode, 31. Januar 2001
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Verkehrsbhirgerinitiativen in Brandenburg

Burgerinitiative ,Zukunft Ladeburg”

Grindung der BI : 1997
Organisationsform:

Burgerinitiative

Verkehrsprojekt:

Bundesstrale von der A 11 (Abfahrt Bernau Nord) nérdlich von Bernau zur L 31 zwischen
Ladeburg und Bernau weiter zur B2.

Raumordnungsverfahren: Beginn 10.11.1997 beendet 1999, mit der Empfehlung fur eine
stadtnahe teilweise bahnparallele Variante.

16



Verkehrsbhirgerinitiativen in Brandenburg

Auswahl wichtiger Argumente der Bl gegen das Verkeh rsprojekt

Ziel der Birgerinitiative war es, eine Variante durchzusetzen, die der Stadt Bernau nitzt
und der Gemeinde Ladeburg nicht schadet. Die Nordumfahrung erflillte diese Vorausset-
zung nicht.

- Insbesondere fiir den aus Sitiden und Osten in die Stadt einfahrenden Verkehr hat-
te sie keine Alternative geboten.

- Hohe Verlarmung der gesamten Gemeinde Ladeburg durch die Trassenfiihrung.

- Erhebliche Trennwirkung durch die Trasse auf Grund des Baukdrpers und Beein-
trachtigung von Wohn- und Erholungsfunktionen durch Schadstoffemissionen und
Uberformung der Landschaft.

Im Verlauf des Verfahrens wurde o6ffentlich, dass im Norden und Osten von Bernau um-
fangreiche Kiesabbaugebiete geplant waren. Es lag nahe, einen Zusammenhang zwi-
schen Kiesabbau und Stralenbau zu vermuten. Die Verkehrsbelastung wére in diesem
Fall fir die Gemeinde Ladeburg weitaus starker gewesen als in den Planungsunterlagen
angegeben.

Alternativvorschlage der Bl

Zur Entlastung der Stadt Bernau wurde von der Bl die Realisierung der von der Stadt
entwickelten alternativen stadtnahen Trassenfiihrung gefordert. Sie hatte nachweislich
eine erhebliche Entlastungswirkung fir die Stadt gehabt. Diese Variante war sowohl im
Verkehrsentwicklungsplan als auch im La&rmminderungsplan der Stadt Bernau enthalten.
Der Landkreis unterstiitzte die alternative stadtnahe Trassenfiihrung. Diese Variante wur-
de auch im Ergebnis des ROV empfohlen.
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Birgerinitiative ,Schones
Falkensee e.V."

www.bisf.de
Grindung der BI : 1999
Organisationsform:

Gemeinnitziger Verein

Verkehrsprojekt:

Ortsumgehung Falkensee im Zuge der Landesstraf3en L 20 und L 201, Lange 9 km, ein
Fahrstreifen je Fahrrichtung, Fahrbahnbreite zwischen 6,50 m bis 6,75 m zuziiglich Rand-
streifen von 0,5 m beiderseits. Geschéatzte Kosten: 12 bis 15 Mio Euro (Stand 2005).

Die geplante Trasse soll westlich der Kreuzung Nauener Chaussee / Finkenkruger Stral3e
beginnen und am Spandauer Platz enden. Fir die Stral3e ist ein Fahrstreifen je Fahrtrich-
tung mit einer Breite von 3,50 m bzw. 3,25 m und einem Randstreifen von 0,50 m vorge-
sehen.

Begrindung fur das Vorhaben: Entlastung der Stadt Falkensee vom Durchgangsverkehr
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Auswahl wichtiger Argumente der Bl gegen das Verkeh rsprojekt

Die geplante Nordumgehung ist kein Mittel, die Hauptverkehrsprobleme in Falkensee zu
|6sen:

- Der Durchgangsverkehr in der Stadt Falkensee betragt nur 8 % des Gesamtver-
kehrsaufkommens.
- 80 % des Verkehrsaufkommens werden nicht erfasst (fir diesen Anteil spielt die
Nordumgehung schlichtweg keine Rolle)
- negative Folgewirkungen fir Falkensee durch eine Verkehrszunahme sind vor-
aussehbar:
0 durch zunehmenden "angelockten" Uberregionalen und Berliner Verkehr
0 durch innerdrtliche Veréanderungen in der Verkehrsfiihrung.

Alternativvorschlage der Bl
Eine entscheidende Verbesserung der Probleme erfordert

- eine konsequente Analyse des Verkehrs und seiner Veranderungen (Varianten

abwagen)

- besonders eine Beriicksichtigung des Quell- und Zielverkehrs (stid- und westliche
Stadtbezirke)

- Mit der Stidanbindung an die B 5 verfugt Falkensee Uber eine wirksame Umge-
hungsstralle.

- Der ohnehin geringe Ost-West-Durchgangsverkehr wird weiter abnehmen. Der
Nord-Sud-Nord-Durchgangsverkehr spielt zahlenmafig keine bedeutende Rolle.
Er wird zum grofR3en Teil nicht mehr durch Potsdamer und Bahnhofsstral3e fihren.

- Mit einer konsequenten Verkehrsberuhigung und -lenkung (Beschilderung, Re-
striktionen, Tempo-30-Zonen etc.) kann die Stadt weitgehend frei vom Durch-
gangsverkehr gehalten werden.

- Der uberregionale Lastkraftverkehr kann mit einem LKW-Nachtdurchfahrverbot
zumindest wahrend der Nachtstunden aus der Stadt verbannt werden.

- Eine entscheidende Verbesserung der Probleme und Konfliktpunkte muss mit
konsequenter Verkehrsvermeidung am PKW- und Lastkraftverkehr ansetzen. In-
novative Konzepte, Kreativitat und Offentlichkeitsarbeit sind gefragt.

- Unbedingte Prioritat haben der Ausbau des OPNV und Radwegenetzes, Verkehrs-
lenkung extern und intern und Konzepte mit geschwindigkeitsmindernden Malf3-
nahmen.

In der landesplanerischen Beurteilung des Projektes wird lediglich eine bedingte Verein-
barkeit mit den Zielen der Raumordnung und Landesplanung festgestellt - unter der Be-
dingung, dass insgesamt 16 Mal3gaben eingehalten werden.
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Verkehrsbhirgerinitiativen in Brandenburg

Burgerinitiative ,Werder bliiht was"
www.werder-blueht-was.de
Grindung der BI : 2003

Organisationsform:
Burgerinitiative

Verkehrsprojekt:

Ortsumgehung Potsdam, Abschnitt Verbindung zwischen B 1 und L 90, im Bundesver-
kehrswegeplan 2003 als Projekt BB8621 Potsdam/Werder-A10 enthalten. Die im BVWP
2003 angegebenen Investitionskosten des Bundes fur diesen Abschnitt betragen 18,6 Mio
Euro. Das Projekt ist als ,Vorhaben mit besonderem naturschutzfachlichem Planungsauf-
trag“ eingestuft worden. Das Stral3enbauvorhaben enthélt eine Bricke Uber den Grol3en
Zernsee zwischen dem Uferabschnitt Wildpark-West (Gemeinde Schwielowsee) und der
Stadt Werder.
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Begriindung fur das Vorhaben

Auf der Homepage des BMVBW wurde im Jahr 2003 die Notwendigkeit fur den Bau die-
ses Abschnittes wie folgt begriindet: Entlastung der Ortsdurchfahrt, dort Minderung der
Unfallrisiken und Umweltbelastungen® Die prognostizierte Verkehrsstarke fur das Jahr
2015 liegt bei 15.000 Kfz/24h.

Der Abschnitt gehort zur Ortsumgehung Potsdam. Deshalb gelten fir ihn die gleichen
Begrindungen, wie im Raumordnungsverfahren von 1997 dargestellt: Entlastung der
Stadt Potsdam vom Durchgangverkehr vor dem Hintergrund einer voraussichtlich rasant
wachsenden Verkehrsbelastung. Fir die Entwicklung des Kfz-Verkehrs zwischen 1995 bis
2010 auf den betroffenen Potsdamer Straf3en wurde eine Zunahme zwischen einem Vier-
tel und mehr als 100% prognostiziert (Antragsunterlagen zum ROV, Erlauterungsbericht
Anlage I, Seite 4 ff, Dezember 1997).

Auswahl wichtiger Argumente der Bl gegen das Verkeh rsprojekt

Die Ortsumgehung Potsdam entlastet die Stadt Potsdam nur geringfliigig. Untersuchun-
gen belegen, dass der Anteil des Durchgangsverkehrs 6 % bis 7 % am Gesamtverkehr
betragt.

Durch die dreifache Anbindung an den Berliner Ring bzw. A 115 wirde eine Moglichkeit
entstehen, die Fahrt auf der Autobahn erheblich abzukiirzen. Gerade vor dem Hintergrund
der Einfihrung einer Autobahn-Maut ist zu beflirchten, dass eine solche neue Strecke
verstarkt durch den Schwerlastverkehr benutzt werden wirde. Die Realisierung dieses
Projektes kann nicht im Interesse der Stadt Werder liegen. Denn fir die Ortslage Werder
tritt keine Verkehrsentlastung ein. Wegen der Auslastung durch den umgeleiteten Auto-
bahnverkehr kann die neue Bundesstral3e nicht zur Verringerung des Verkehrs auf dem
heutigen Stral3ennetz beitragen.

Es liegt kein integriertes Verkehrskonzept fur den verkehrlich stark frequentierten Gesamt-
raum Potsdam und Potsdam-Mittelmark vor. Das ist eine grundlegende Voraussetzung fur
weitere StralRenbauvorhaben. Das Raumordnungsverfahren wurde 1998 férmlich ausge-
setzt, weil der Bedarf flir eine derartige Bundesstral3e nicht hachgewiesen werden konnte
und weil eine Gesamtkonzeption fur die Verkehrsplanung in der Region fehlt.

Daruber hinaus wurde im Verkehrsentwicklungsplan des Landkreises ein zunehmender
Verkehr in den Ortslagen von Werder und Potsdam errechnet, falls die OU Potsdam ge-
baut wird. Im Entwurf des Flachennutzungsplanes Werder von 2005 wird die ,intakte Na-
tur als das wertvollste Kapital* der Kommune bezeichnet und weiter festgestellt, dass die
~verkehrsrdumliche Anbindung optimal ist.

Da auf Grund der notwendigen Briicken der Autoverkehr an mehreren Stellen in Baum-
wipfelhéhe gefuhrt werden musste, ist zu erwarten, dass die Stadt Werder insgesamt ver-
larmt und ihre Attraktivitat als gehobener Wohnstandort und als Erholungsgebiet verlieren
wirde. Der Verkehrsentwicklungsplan fir Werder sieht diese Problematik und lehnt folge-
richtig die neue B 1 ab.

Alternativvorschlage der Bl

Die Stadt Potsdam verfigt mit dem grol3raumig angelegten Autobahnring bereits Uber
eine Ortsumgehung. Sollte die Leistungsfahigkeit der Autobahn nicht ausreichen, ist es
effektiver, finanzielle Mittel fir die Verbesserung der Leistungsféhigkeit der Autobahn be-
reit zu stellen. Erforderlich sind auRerdem eine bessere Organisation des innerstadtischen
Verkehrs und eine weitaus bessere Verknupfung zwischen den einzelnen Verkehrstragern
an den Schnittstellen.

& Quelle:www.bmbvw.de/static/Bundesverkehrswegeplan_200pfbis/ifs_site/ifs5cfd.html
vom Dezember 2003
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Burgerinitiative ,Burger fur Verkehrsberuhigung in P otsdam-West"
Grindung der BI : Juni 2003

Organisationsform:
Burgerinitiative

Verkehrsprojekt:

Ortsumgehung Potsdam, Abschnitt Verbindung zwischen B 1 und B2 lber den Schwie-
lowsee ,Havelspange“; im Bundesverkehrswegeplan 2003 im Projekt ,Ortsumgehung
Potsdam (B 1-L40) BB7620 enthalten. Die im BVWP 2003 angegebenen Investitionskos-
ten des Bundes fur die Gesamtstrecke B 1-L40 betragen 33,4 Mio Euro. Die Kosten fur
den Abschnitt ,Havelspange" sind nicht angegeben.
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Begriindung fur das Vorhaben

Entlastung der Stadt Potsdam vom Durchgangverkehr, damit Minderung von Unfallrisiken
und Umweltbelastungen. Fur die Entwicklung des Kfz-Verkehrs zwischen 1995 bis 2010
auf den betroffenen Stralien wurde eine Zunahme zwischen einem Viertel und mehr als
100% prognostiziert (Antragsunterlagen zum ROV, Erlauterungsbericht Anlage Il, Seite
4 ff, Dezember 1997).

Auswahl wichtiger Argumente der Bl gegen das Verkeh rsprojekt
Die Burgerinitiative lehnt das Projekt grundsatzlich ab, weil

- die verkehrspolitische Zielsetzung einer Innenstadtentlastung nachweislich nicht
erreicht wird

- erhebliche negative Auswirkungen der geplanten BaumaRnahme fir die Stadt und
die Region zu erwarten sind. Nachteilige Auswirkungen sind insbesondere zu er-
warten in Bezug auf die Lebensqualitat in verschiedenen Wohnquartieren (z.B.
ForststralRe, Am Neuen Palais, Amundsenstraf3e), eine zusatzliche Belastung des
Gebietes des UNESCO-Weltkulturerbes mit Verkehr und Schwerlastverkehr, eine
Zerstorung der einzigartigen Kultur- und Naturlandschaft (Havelseen) in der Um-
gebung Potsdams. Der durch Bildung, Dienstleistung und Tourismus gepragte
Wirtschaftsstandort Potsdam/Potsdam-Mittelmark wirde erheblichen Schaden
nehmen.

Durch die geplante Streckenfiihrung wird Verkehr von der Autobahn abgezogen (maut-
freie Abklrzung der Autobahn um Potsdam) und in unmittelbare Nahe von Wohn- und
Erholungsgebieten gelenkt. Die Ortsumgehung wirde zusétzlich Wohngebiete in Potsdam
und in angrenzenden Gemeinden in erheblichem Malie belasten, ohne die angegebene
Entlastungswirkung zu sichern. Eine Verbesserung der Stadtqualitat — wie im BWVP 2003
gefordert - wird nicht erreicht.

Das Projekt befindet sich mit héchster Dringlichkeitsstufe im Bundesverkehrswegeplan,
obwohl ein Nachweis des Bedarfs fur dieses Projekt nicht erfolgte.

Es liegt kein integriertes Verkehrskonzept fir den Gesamtraum Potsdam und Potsdam-
Mittelmark vor, der verkehrlich stark belastet ist. Das ist die Voraussetzung fir weitere
StralRenbauvorhaben.

Alternativvorschlage der Bl

Die Stadt Potsdam verfigt mit dem grol3raumig angelegten Autobahnring bereits Uber
eine Ortsumgehung. Sollte die Leistungsfahigkeit der Autobahn nicht ausreichen, ist es
effektiver, finanzielle Mittel fir die Verbesserung der Leistungsfahigkeit der Autobahn be-
reit zu stellen.

Erforderlich sind auRerdem eine bessere Organisation des innerstadtischen Verkehrs und
eine weitaus bessere Verknlpfung zwischen den einzelnen Verkehrstragern an den
Schnittstellen.
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Burgerinitiative ,Rettet den See*”
www.rettetdensee.de

Grindung der Bl : Marz 2006
Organisationsform:

Burgerinitiative

Verkehrsprojekt:

Ortsumgehung Potsdam, Abschnitt Verbindung zwischen B 1 und B 2 tber den Schwie-
lowsee ,Havelspange”; im Bundesverkehrswegeplan 2003 im Projekt ,Ortsumgehung
Potsdam (B 1-L40) BB7620 enthalten. Die im BVWP 2003 angegebenen Investitionskos-
ten des Bundes fir die Gesamtstrecke B 1-L40 betragen 33,4 Mio Euro. Die Kosten fur
den Abschnitt ,Havelspange” sind nicht angegeben.
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Begriindung fur das Vorhaben

Entlastung der Stadt Potsdam vom Durchgangverkehr, damit Minderung von Unfallrisiken
und Umweltbelastungen. Fur die Entwicklung des Kfz-Verkehrs zwischen 1995 bis 2010
auf den betroffenen Stralien wurde eine Zunahme zwischen einem Viertel und mehr als
100 % prognostiziert (Antragsunterlagen zum ROV, Erlauterungsbericht Anlage I, Seite
4 ff, Dezember 1997).

Auswahl wichtiger Argumente der Bl gegen das Verkeh rsprojekt

Die Ortsumgehung Potsdam entlastet die Stadt Potsdam nur geringfligig. Untersuchun-
gen belegen, dass der Anteil des Durchgangsverkehrs 6 % bis 7 % am Gesamtverkehr
betragt.

Die Ortsumgehung wirde dagegen Wohngebiete in Potsdam und in angrenzenden Ge-
meinden in erheblichem Male belasten. Eine Verbesserung der Stadtqualitdt — wie im
BWVP 2003 gefordert - wird nicht erreicht. Im Gegenteil, durch die geplante Streckenfih-
rung wird Verkehr von der Autobahn abgezogen (mautfreie Abklrzung der Autobahn um
Potsdam) und in unmittelbare Nahe von Wohn- und Erholungsgebieten gelenkt.

Der Bedarf fir dieses Projekt war bereits zur Zeit der Aufnahme in den BVWP nicht
nachweisbar. Daran hat sich bis heute nichts geandert.

Es liegt kein integriertes Verkehrskonzept fir den verkehrlich stark belasteten Gesamt-
raum Potsdam und Potsdam-Mittelmark. Das ist die Voraussetzung fur weitere Strafl3en-
bauvorhaben.

Die grundsatzlichen Argumente gegen das Gesamtvorhaben werden erganzt fir den Be-
reich Schwielowsee/Caputh durch:

- Verlarmung des Raumes am Templiner See und damit deutliche Minderung der
Attraktivitat von Caputh als Erholungsort fur Touristen und Tagesausfligler. Damit
sind voraussichtlich wirtschaftliche Konsequenzen fir das Erholungsgewerbe im
Ort verbunden

- Erhebliche Verringerung der Attraktivitat als Wohnstandort

- Es muss unbedingt vermieden werden, dass der Naherholungsraum und das
schutzwirdige See- und Ufergebiet durch das Bauvorhaben, das zu erwartende
Verkehrsaufkommen und die damit verbundenen Belastungen dauerhaft gescha-
digt werden. Wir sind fur eine Vermeidung dieses erheblichen Eingriffs in die Natur
und gegen die Entstellung der Kulturlandschatft.

Alternativvorschlage der Bl

Die Stadt Potsdam verfigt mit dem grol3raumig angelegten Autobahnring bereits Uber
eine Ortsumgehung. Sollte die Leistungsfahigkeit der Autobahn nicht ausreichen, ist es
effektiver, finanzielle Mittel fir die Verbesserung der Leistungsfahigkeit der Autobahn be-
reit zu stellen.

Erforderlich sind auRerdem eine bessere Organisation des innerstadtischen Verkehrs und
eine weitaus bessere Verknipfung zwischen den einzelnen Verkehrstragern an den
Schnittstellen.
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Burgerinitiative: ,pro Kanallandschaft Kleinmachnow er Schleuse”

Grindung der
Bl: 1998

Organisations-
form:
Burgerinitiative in
Kooperation mit
dem Fdrderverein
Landschafts-
schutzgebiet
Buschgraben /
Béaketal e.V.

Verkehrsprojekt:

Neubau der Schleuse Kleinmachnow als Bestandteil des Ausbauvorhabens fur die Was-
serstralRenverbindung Hannover-Magdeburg-Berlin im Rahmen des Projektes 17 (Ver-
kehrsprojekte Deutsche Einheit). Ein Planfeststellungsbeschluss P-143.3-Pro/28 der WSD
Ost vom 12.02.2002 fur den Neubau der Schleuse Kleinmachnow liegt vor.

Grundlage sind Prognosen aus dem Jahr 1992 zu dem Verkehrs- und Guteraufkommen
fur das Jahr 2010 und eine daraus resultierende Nutzen-Kosten-Untersuchung. Es wurde
eine neue Schleuse mit 190 m nutzbarer Kammerlange, 12,5 m Breite und 4,0 m Tiefe
konzipiert. Damit soll eine Anbindung des Berliner Osthafens an das westdeutsche Was-
serstralRennetz gewahrleistet und die Erreichbarkeit des Osthafens fir moderne Giiter-
schiffe und Schubverbé&nde hergestellt werden. Das bedeutet: WasserstraRenklasse Vb.
Durchfahrt fur Gromotorguterschiffe mit 110 m Lange, 11,4 m Breite und 2,8 m Ablade-
tiefe; Schubverb&ande mit 185 m Lange sowie gleicher Breite und Abladetiefe.

Auswahl wichtiger Argumente der Bl gegen das Verkeh rsprojekt

- Im Oktober 2001 beschloss der Berliner Senat, die Nordvariante zur Anbindung
des Berliner Westhafens zu favorisieren und den Osthafen mittelfristig, bis
2006/07, zu schliel3en, d.h. auf den Ausbau der stdlichen Anbindung des Ostha-
fens und des planerisch erwogenen Standortes Spathfelde im Rahmen des VDE
17 zu verzichten. Der Senat sieht keine Notwendigkeit mehr zum Ausbau des Tel-
towkanals fiir Grol3motorguterschiffe und 185 m lange Verbéande. Damit entfallt der
Haupthafen fir die Sudtrasse (Teltowkanal). Grol3motorguterschiffe und 185 m
Grol3schubverbande haben keinen Zielhafen mehr!

- Wegen entscheidender Veranderungen der urspriinglichen Rahmenbedingungen
entspricht der Planfeststellungsbeschluss der WSD Ost fir den Neubau der
Schleuse Kleinmachnow mit einer 190 m Kammer nicht mehr der realen Wirt-
schaftsentwicklung. Er muss folglich tberprift werden. Wahrend die urspriingliche
Prognose von fast 10 Mio Tonnen Gitertransport durch die Kleinmachnower
Schleuse fir das Jahr 2015 ausging, sieht die neue Prognose nur noch 1,5 Mio
Tonnen im gleichen Prognosejahr vor. Damit entfallt die urspringlich herangezo-
gene Begrindung, dass die Prognose fir den Guterverkehr von 1992 den Bau ei-
ner 190 m Kammer erforderlich macht.

- Unkalkulierbare Spéatfolgen der 190 m Schleuse fir anliegende geschiitzte Uferbe-
reiche.
Bisher konnte die Beflirchtung, dass bei der Schleusung tber die geplante 190 m
Kammer dem Machnower See im Oberwasser schlagartig weitaus mehr Wasser
entzogen wird, als mit der jetzigen 85 m langen Nordkammer, nicht Gberzeugend
entkréftet werden. Die Bundesanstalt fir Gewasserkunde bestatigt in ihrem Gut-
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achten Uber die wasserwirtschaftlichen Auswirkungen des VDE 17, dass im Be-
reich der Kleinmachnower Schleuse besonders im Hochsommer in mehr als zwei
Monaten die vorgesehene Durchflussmenge unterschritten wird. Das bedeutet,
dass die urspringlich vorgesehene Stauhdhe nicht mehr erreicht wird (im hei3en
und trockenen Sommer 2003 bereits deutlich zu beobachten). Jeder Schleusungs-
vorgang Uber die geplante erheblich groRere 190 m Kammer zieht einen schnellen
Wasserausgleich im Oberwasser (Machnower See/Teltowkanal) nach sich. In den
Hochsommermonaten, in dem die Wasserdurchflussmenge tber den Teltowkanal
bereits nicht mehr ausreichend gesichert ist, muss dadurch den Uferbereichen des
Machnower Sees zuséatzlich Wasser entzogen werden, da die FlieRrichtung des
Oberflachenwassers vom Ufer zum Kanal und zum See hin verlauft. Die Folge wa-
re sicher eine dauerhafte irreparable Schadigung der anliegenden Uferbereiche in
den dortigen Landschaftsschutzgebieten einschlie3lich der Bake-Niederung.

Alternativvorschlage der Bl

Bau einer nur 115 m Schleusenkammer und damit Verkiirzung des irreparablen Eingriffs
in das sensible Ufer um 75 Meter. Um die umfangreicheren Ufereingriffe fir dadurch er-
forderliche Koppelstellen im Unterwasser zu verhindern bzw. im Oberwasser zu minimie-
ren, schlagt die Bl die Prufung folgender Varianten vor:

Auf der Siidseite des Kanals ist im Vorhafen des Unterwassers bereits eine War-
testelle vorgesehen, die von der Lange als Koppelstelle ausreicht. Unweit davon
konnte in Richtung Westen eine notwendige zweite Wartestelle eingerichtet wer-
den. Im Unterwasser gab es auf der Sidseite des Kanals schon in den 30er Jah-
ren des vergangenen Jahrhunderts drei Schiffswartestellen. Eine dieser Wartestel-
len kdnnte voraussichtlich - ohne grdl3ere Probleme fir den Verkehrswasserbau —
wieder hergestellt werden. Logistisch ist beim heutigen Stand der Technik das
rechtzeitige Heranfiihren der Schiffe aus jeder beliebigen Position an die Schleuse
auch im Einrichtungsverkehr problemlos maéglich.

Fur die Minimierung des immer noch erheblichen Eingriffs in das sensible Nordufer
in der Nahe der Hakeburg wird folgende Variante vorgeschlagen:

Planfestgestellt ist eine Wartestelle im Oberwasser der ,Schiffsschleusenanlage
Kleinmachnow”. Sie hat unverhaltnismaRig groRe Uferabgrabungen und umfang-
reiche Rodungen von wertvollen Altbuchen und auch —eichen am Nordufer zur
Folge. Eine Verlegung der Wartestelle an die sudliche Kanalkante parallel zur
Stral3e ,Allee am Forsthaus” und eine Verschiebung etwa 90 m in Richtung Mach-
nower See bewirkt im oberen Vorhafen eine ausreichende Mandvrierfreiheit sowie
die Leichtigkeit und Sicherheit zum Befahren der 115 m Nord- wie auch der ge-
genwartigen Mittelkammer. Der Betriebsweg konnte hier direkt am Sddufer (im
zum Teltowkanal gehérenden Uferbereich) entlang gefiuihrt werden, ohne dass da-
durch das sudlich der Stral3e ,Allee am Forsthaus” anschlieRende Naturschutzge-
biet beruhrt wirde.

Dies wirde erfordern, dass der Bootsanleger bei TeK-km 8,700 in Richtung
Schleuse verlegt und gleichzeitig das siidliche Vorhafenufer der Offentlichkeit wie-
der zugangig gemacht wird. Die erforderliche Wartestellenlange kdénnte man errei-
chen, indem man den Machnower See auf der Sidseite auf geringster Lange et-
was offnet, d.h. in Verlangerung der Kanalkante das Ufer ab ca. TeK-km 8,950
abgrabt. Dieser Eingriff wirde das NSG nicht betreffen. Die Uferabgrabungen in
der Nahe der Hakeburg wirden mindestens um die Halfte verringert und somit der
grofdte Teil des wertvollen Altbaumbestandes erhalten. Die Nordkammer wirde
auch unter diesen geénderten Bedingungen gefahrlos angesteuert und sicher be-
fahren werden kdnnen.
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Burgerinitiative ,Burgerinitiative Kahren e.V."

www.aub-cottbus.de

Grindung der BI :

Grindungsdatum des
Vereins: 15. August 2002.
Als Zusammenschluss von
engagierten Blrgern existiert
die Initiative bereits seit dem
08.10.2001.

Organisationsform:
Eingetragener Verein

Verkehrsprojekt:

Ortsumfahrung Cottbus, B 168n Cottbus, Projekt BB8083 im Bundesverkehrswegeplan
2003 (dieses Projekt wird dort als B 97n/168n OU Cottbus 2. BA bezeichnet). Die Investi-
tionskosten des Bundes werden mit 23 Mio. Euro angegeben?®.

Begriindung fur das Vorhaben: Entlastung der Innenstadt durch eine dstliche Umfahrung
der Stadt mit Anschluss an die A 15.

Auswahl wichtiger Argumente der Bl gegen das Verkeh rsprojekt

Die stark rucklaufige Bevolkerungsentwicklung von 115 Tsd. auf voraussichtlich 87
Tsd. Einwohner im Jahr 2020 in Kombination mit einem wachsenden Anteil der
Uber 65-jahrigen bedingt ein ricklaufiges Verkehrsaufkommen im MIV.

Die geplante bzw. bereits teilweise im Bau befindliche Oder-Lausitz-Magistrale hat
insbesondere fir den LKW-Verkehr eine entlastende Funktion fur die Stadt Cott-
bus.

Mit dem Bau der Ortsumfahrung wirde Kahren von drei Seiten von schnell fah-
rendem Verkehr eingeschlossen, so dass der Ort von allen Erholungsgebieten ab-
geschnitten ware.

Fur Cottbus ergabe sich eine wesentliche Luftverschlechterung, weil genau 6stlich
von Kahren die Kaltluftschneise entlangfihrt. Zudem ist genau dieses Gebiet als
kunftiges Naherholungsgebiet ausgewiesen.

Der Bau der Ortsumfahrung wére in einem Teilbereich eine parallele Trassenfih-
rung zur B 115.

In einem Raum, dem durch den Braunkohlenbergbau standig in hohem Mal3e
land- und forstwirtschaftliche Nutzflache entzogen wird, miissen vorhandene Tras-
sen genutzt werden, um prognostizierten ricklaufigen Verkehr optimal zu leiten.

° Bundesverkehrswegeplan 2003, Beschluss der Bundesregierung vom 2.Juli 2003, Seite 98
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Alternativvorschlage der Bl

Die Oder-Lausitz-Magistrale sollte bahnparallel die Trasse der Kohlebahn nutzen. Damit
ware ein Anschluss an die A 15 unkompliziert méglich. Mit dieser Variante kénnten Ein-
sparpotenziale beim Landerwerb, bei Sonderbauwerken und beim Larmschutz genutzt
werden.
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4 Ergebnisse der Befragungen in Blrgerinitiativen

Bei der Auswahl der Burgerinitiativen wurden eine moglichst breite raumliche Streuung
und eine gewisse Unterschiedlichkeit der Verkehrsprojekte bericksichtigt. Es war zu Be-
ginn allerdings offen, ob ein Querschnitt von erfolgreichen und weniger erfolgreichen Initi-
ativen gelingen wirde. Nach Abschluss der Gesprache konnte festgestellt werden, dass
nach eigener Einschatzung alle Initiativen Erfolge oder Teilerfolge aufweisen kdnnen.
Zugleich benennt jedoch etwa die Halfte von ihnen zumindest gleichwertige Misserfolge
oder schatzt das Gewicht dieser Misserfolge héher ein. Damit ist flr die weitere Auswer-
tung gesichert, dass ein differenzierter Erfahrungshintergrund gegeben ist. Das ist eine
wichtige Voraussetzung fur die Verallgemeinerungsféahigkeit von Ergebnissen.

Das Entstehungsmuster flr die Grindung der befragten Blrgerinitiativen war stets gleich:

(1) Phase 1
Birger erhalten auf unterschiedlichen formellen und/oder informellen Wegen In-
formationen Uber ein in ihrer Region geplantes Verkehrsprojekt.

(2) Phase 2
Eine Reihe von Birgern versucht, weitere Informationen tber das Vorhaben zu
erhalten, mit dem Ziel, sich mit diesem Projekt sachlich auseinander zu setzen und
das Fir und Wider abzuwagen. Haufig werden in dieser Phase bereits Fachleute
(z.B. Planer, Verkehrsplaner) aus dem Umfeld einbezogen.

(3) Phase 3
Aufgrund offensichtlicher Mangel, Widerspriiche oder zu vieler offener Fragen tra-
gen Birger ihre Fragen, Hinweise und Argumente den jeweiligen Behdrden bzw.
politischen Gremien vor. Ihr Ziel ist die sachliche Prifung ihrer Argumente und
Antworten auf ihre offenen Fragen. Sie erwarten eine fachlich korrekte und nach-
vollziehbare Auseinandersetzung. Hier nehmen Blrger eine deutliche Diskrepanz
zwischen Erwartung und Realitat wahr.

Spéatestens in der Phase 3 wird der bereits diskutierte Gedanke, eine Bl zu grinden, in die
Tat umgesetzt. Der Zeitpunkt ist von den jeweiligen lokalen Bedingungen abhéngig, z.B.
von den handelnden Akteuren, dem politischen Umfeld, der Verkehrssituation vor Ort.
Wahrend des oben beschriebenen Ablaufs wird den beteiligten Biirgern klar, dass fur eine
vernehmbare und nachdrickliche Vertretung ihrer Interessen ein Zusammenschluss und
die Benennung von Sprechern erforderlich sind.

Unterschiede gab es in der Schnelligkeit des Erkenntnisprozesses, in der Art und Weise
der Umsetzung der gewonnen Erkenntnisse und in der gewahlten Organisationsform -
Initiative oder Verein. Von den zehn befragten Bl haben zwei die Organisationsform eines
Vereins gewahlt. Acht Initiativen arbeiten mit lokalen oder regionalen Vereinen zusam-
men. Das erfolgt zum Teil in Personalunion von Akteuren, die zugleich in der Bl und Mit-
glied in einem Verein sind oder in lockerer aber kontinuierlicher Verbindung und Unter-
stitzung fur Aktionen.

In jeder BI gibt es gute Grinde fur die gewahlte Organisationsform. Stets sind die Vor-
und Nachteile der jeweiligen Form unter den spezifischen lokalen Bedingungen abzuwa-
gen®. Eine allgemeingiiltige Empfehlung fiir eine bevorzugte Organisationsform gibt es
nicht, wohl aber Empfehlungen und Erkenntnisse in den BI flr eine erfolgreiche Arbeit.
Diese Erkenntnisse sowie die Erfahrungen im Umgang mit Behdrden und Politikern unter-
schiedlicher Ebenen werden in den folgenden Abschnitten dargestellt.

%vgl. Sommer, K., M. Dieke und R. Herzog. ,Leitfaden Birgerbeteiligung* Teil 2, S. 35, Potsdam
2004, Hrsg.: Landesbiiro anerkannter Naturschutzverbande und ARGUS Potsdam e.V.
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4.1. Erfahrungen im Umgang mit Verwaltungen und
Politikern

Von den Interviewpartnern wurde eine sehr differenzierte Einschatzung ihrer Erfahrungen
gegeben. Es gab keine Pauschalurteile oder nicht begriindete Behauptungen. Dies gilt
gleichermal3en fur erfolgreiche und - nach eigener Einschatzung - weniger erfolgreiche
Initiativen.

4.1.1 Verwaltungen

Alle Befragten waren um eine moglichst faire Einschatzung der jeweiligen Situation und
Sachverhalte bemuht. Ungeachtet der differenzierten Bewertung Uberwiegen die Kriti-
schen Urteile zum Verwaltungshandeln. Blrger erwarten von ,ihrer* Verwaltung — gleich
welcher Ebene - auch bei unterschiedlichen Auffassungen einen fairen Umgang und ein
sachliches und argumentativ begriindetes Vorgehen. Diese Erwartungen wurden mehr-
heitlich nicht erfullt. Dabei wurden innerhalb einer Behdrde durchaus unterschiedliche
Verhaltensweisen von Mitarbeitern festgestellt. Vertreter der Initiativen, die in Planungs-
verfahren mitwirkten, auf3erten sich mehrheitlich kritisch zum Verhalten von Verwaltungs-
mitarbeitern bei der Wahrnehmung ihres Rechts auf Akteneinsicht. Dies gilt insbesondere
fur StraBenbaubehérden', wurde jedoch bis in das zustiandige Ministerium® beispielhaft
belegt.

Auf der Ebene der Kommunalverwaltungen — vor allem der Gemeindeverwaltungen - ist
festzustellen, dass das Verhalten gegentber den Bl vorrangig durch das Verhalten und
die Einstellung der Verwaltungsspitze zum geplanten Projekt gepragt wird:

- Bei einer kritischen oder ablehnenden Haltung der Verwaltungsspitze zum geplanten

Projekt, erhalten Bl Unterstitzung z.B. durch die unkomplizierte Bereitstellung der ver-
flgbaren Informationen. Dariber hinaus wurden auch weitere Fachinformationen zur
Verfligung gestellt, sofern sie fur die fachliche Bewertung und Einordnung des Vorha-
bens von Bedeutung waren.
Es wurde berichtet, dass auf Blrgermeister, die mit den Zielen von Bl sympathisieren,
in der Vergangenheit mehr oder weniger deutlicher Druck von héherer Verwaltungs-
ebene ausgelbt wurde. Je nach lokalen Bedingungen konnte z.B. auf mdégliche
Schwierigkeiten bei der Bereitstellung von Foérdermitteln verwiesen oder die berufliche
Zukunft als Blrgermeister in Frage gestellt werden. In der gemeinsamen Diskussion
wurde festgestellt, dass kommunale Verwaltungen eine deutliche Auseinandersetzung
mit der Ubergeordneten Verwaltung Uberwiegend scheuen. Zu weitgehend sind die
vielfaltigen Abhangigkeiten von den oberen Verwaltungsbehorden.

- Haufiger verwiesen Kommunalverwaltungen darauf, dass sie nicht zustandig fur die
von den Birgern dargestellten Fragen und Argumente waren und sich zu dem Vorha-
ben aus diesem Grund nicht &uRern wirden. So wéren z.B. Grund und Boden nicht im
Gemeindeeigentum. Hier ist anzumerken, dass kommunale Gebietskérperschaften
stets als Trager offentlicher Belange (TOB) im Verfahren beteiligt werden. Die Stel-
lungnahme der TOB und die dort enthaltenen Beurteilungen und Argumente sind im
Verfahren zu berlcksichtigen.

- Zur dritten Gruppe gehdéren Kommunalverwaltungen, deren Verwaltungsspitze das
geplante Vorhaben kritiklos unterstiitzt. Hier ist es fir Bl besonders schwer. Eine
sachliche Auseinandersetzung zu Fragen und Argumenten der Bl war i. d. R. nicht
mdglich, Informationen werden nach Mdglichkeit zurlickgehalten. Die Palette der
.Malinahmen* reicht von der Erlauterung aller nur méglichen formalen und verwal-

1 andesamt fur StraBenwesen, seit 2005 Landesbetrieb fiir StraRenwesen
12 Ministerium fir Stadtebau, Wohnen und Verkehr bzw. seit 2004 Ministerium fur Infrastruktur des
Landes Brandenburg
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tungsrechtlichen Bedenken und Hindernisse sowie ihrer praktischen Anwendung bis
zur Erschwerung der Wahrnehmung des Rechts auf Akteneinsicht.

Parallel zu den jeweiligen Stadt- bzw. Gemeindeverwaltungen wandten sich die Bl an die
Verwaltungen auf Kreis-, Landes- und Bundesebene. Auch wenn der Schwerpunkt auf
den Kontakten zur zustandigen Landesverwaltung lag, so wurden, von Ausnahmen abge-
sehen, auch die jeweiligen Landratsamter kontaktiert. Die Erfahrungen der Bl auf dieser
Ebene reichen von Verstandnis und konstruktiver Auseinandersetzung mit den vorgetra-
genen Argumenten Uber die Erlauterung der ,Nichtzustandigkeit“ bis zu ,praktizierter Ab-
lehnung von BI“. Letzteres bedeutete vor allem die Erschwerung oder Verhinderung der
Einsichtnahme in die verfigbaren Informationen. Parallelen zur Ebene der Stadte und
Gemeinden sind deutlich.

Auf Landesebene wurden das zustandige Ministerium fUr Infrastruktur und Raumordnung
(MIR), die jeweilige StralRenbaubehérde, das Landesumweltamt (LUA) und die Gemein-
same Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg (GL) sowie die Wasser- und Schiff-
fahrtsamter Brandenburg und Berlin von den Initiativen angesprochen. Durchgangig kri-
tisch wurde das Verhalten der jeweiligen StralRenverkehrsbehdrde gegentber den Bl be-
urteilt. Allerdings mit der Einschrankung, dass in einzelnen Amtern verantwortungsvoll
handelnde Mitarbeiter das Recht von Birgern auf Akteneinsicht und Information im zulés-
sigen Umfang ermoglichten. Uberwiegend wurden jedoch massive Behinderungen ge-
schildert, die in einigen Fallen als diskriminierend beschrieben wurden. Die Erfahrungen
mit der Ministerialverwaltung waren differenziert. Die Einschatzungen reichten von
~grundsatzlich positiv zu wertender Zurickhaltung“ bis zu geradezu beispielhaft diskrimi-
nierendem Verhalten von Vertretern einer Bl bei der Wahrnehmung ihres Rechts auf Ak-
teneinsicht. Einige Male wurde positiv hervorgehoben, dass sich das Infrastrukturministe-
rium an seine vor mehreren Jahren gegebene Zusage zur Vorgehensweise in einem strit-
tigen Projekt trotz wechselnder Minister halt. Nun ist das ein Verhalten, das Blrger von
ihrer Verwaltung normalerweise erwarten kénnen. Wenn dieser Fakt dennoch lobend her-
vorgehoben wird, missen wohl Uberwiegend entgegengesetzte Erfahrungen vorliegen?!
Allein diese Tatsache sollte Anlass zum Nachdenken sein.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass sich die Bl von Bedenken oder auch Widerstand auf
unterschiedlichen Verwaltungsebenen nicht abschrecken lieRen bzw. lassen. In den Ge-
sprachen wurde fast ausnahmslos der Eindruck vermittelt, dass in diesen Fallen die Uber-
zeugung in den Initiativen wuchs, mit ihren Argumenten und Fragen genau die ,wunden
Punkte” in den Planungen angesprochen zu haben. Diese Einstellung festigte sich, wenn
auf die Argumente und Fragen der Initiativen fachlich nur mangelhaft begriindete Antwor-
ten gegeben werden konnten und die Vertreter der Verwaltungen tber keine oder keine
ausreichenden fachlichen Argumente verfligten, um sich mit den Einwendungen der BI
auseinanderzusetzen.

Es sei an dieser Stelle noch einmal darauf hingewiesen, | Aus den Interviews mit Bl
dass eine derartige Einschatzung nie pauschal erfolgte. | StralBen mussen einfach ge-
Stets gab es einen konkreten Erfahrungshintergrund, | 2autwerden—das wird nicht

L S hinterfragt!
der Ursache flr diese mehrheitliche Bewertung war. e

Enttauschend waren flr einige Initiativen die Stellung- | de damit auch ihre kiinftigen
nahmen und Bewertungen der Gemeinsamen Landes- | Arbeitsaufgaben sichert. Aller-
planung Berlin-Brandenburg. Im Ergebnis einiger | dings hatten die Beschaftigten
Raumordnungsverfahren wurden Auflagen erteilt, die uper'Jﬁhrgt%enug zu t”'zi' W‘fa””
normalerweise das ,Aus” fur ein Verkehrsprojekt bedeu- 3':”?(':% e:;n Iln st?; dﬁ';?f,? gsgrrt;) er|
ten wu_rden. Tr_otzdem wurde eine bedingte Vereinbar- | 4o beschaftigen wiirden.

keit mit den Zielen der Raumordnung und Landespla- | pie Sicherung des Arbeitsplat-
nung bei der Umsetzung von Malgaben festgestellt. | zes kann nicht dazu fiihren,
Dieser offensichtliche Widerspruch begrundet die Mei- | dass alles mit StraRen zuge-
nung, dass eine unabhéngige Arbeit der beurteilenden | baut wird.
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Behdrde in Brandenburg nicht gegeben ware.

Kontakte zu Bundesbehdrden erfolgten bzw. erfolgen Uberwiegend schriftlich. Es gibt in
einzelnen Bl personliche Gesprache mit den jeweils zustandigen Vertretern des Bundes-
verkehrsministeriums oder der zustandigen Fachbehorde des Bundes (Wasserstral3en-
neubauamt des Bundes). Mehrheitlich wurde von den Bl sowohl aus den personlichen als
auch aus den schriftlichen Kontakten der Eindruck gewonnen, dass die fir den Strafl3en-
bau zustandigen Landes- und Bundesbehérden die Verantwortung fiir das betreffende
Vorhaben auf die jeweils andere Behdrde schieben. Zumindest zum Beginn ihrer Aktivita-
ten sind die Blrger aus den Initiativen noch nicht im Detail Gber Zustandigkeiten infor-
miert. Es entstand das Geflihl, dass sie mit voller Absicht in einen ,Behérdendschungel”
geschoben werden, in dem sie Uberblick und Engagement verlieren sollen. Der Eindruck
mangelnder Transparenz wurde von den jeweiligen Verkehrsbehérden i. d. R nicht abge-
baut. Uber die Moglichkeiten der Beteiligung von Biirgern in Verwaltungsverfahren wurde
nur unvollstandig informiert.

Die BI erkennen, dass Behdrden engagierte Sachwalter getroffener Entscheidungen sind
und diese Aufgabe mit der gesamten Macht des Verwaltungsapparates wahrnehmen.
Zweifel oder Fragen zur Notwendigkeit des Vorhabens tberhaupt oder in den geplanten
Dimensionen sind fir Behordenvertreter deshalb ,von Amts wegen* ausgeschlossen. Es
entsteht durchaus der Eindruck, dass hier ein ,David gegen Goliath* kampft. Das bezieht
sich sowohl auf die GrofRRe, die technische Ausstat-
tung, die Verfahrensdauer und die Kenntnis interner | Aus den Interviews mit Bl
Verwaltungsablaufe. Die Bl haben dem ihr Engage- | Wir sind der Meinung, dass im
ment, ihre Kreativitat, und ihren Willen zum Erfolg | Umgang mit Straenbauverwal-
entgegen zu setzen. Die nutzen sie vielfach fur eine | UNgen noch heute der Satz von
ideenreiche Offentlichkeitsarbeit, fur die Bildung von bt el el ol
Netz'we.r_ken. und plie Gewi'nnu.ng von \/erbUndeten |Es ist dem Untertanen untersagt,
sowie fur die Aneignung wichtiger fachlicher Kennt- | g Magstab seiner beschrankten
nisse, um den Vertretern von Verwaltung und Politik Einsicht an die Handlung der
auf gleichem Niveau zu begegnen. Obrigkeit anzulegen.*

Durchgangig kritisiert wurde die Art und Weise der

Prifung von Trassenalternativen  bzw. Ausbaualternativen , die von den Verkehrswal-
tungen durchzufiihren ist. Hier nehmen die Initiativen zur Beurteilung von Varianten auch
die Unterstitzung von Fachplanern zur Hilfe. Ein anschauliches Beispiel fur die Vorge-
hensweise der Verwaltungen hat das ,Aktionsbindnis Ausbau der B 5, B 189 — keine
A 14" auf seiner Internetseite dargestellt. In seinem Gutachten erlautert Prof. Becker von
der TU Dresden nachvollziehbar, in welcher Weise bereits vom Auftraggeber — in diesem
Fall das Bundesverkehrsministerium — das Ergebnis der Priifung vorher bestimmt wird.*
In anderen Fallen war es offensichtlich, dass die Prognosezahlen, auf denen die Planung
basiert, von der realen Entwicklung bereits korrigiert wurden. AuRerdem waren die im
Planungsverfahren gepriften Alternativen offensichtlich so gewaéhlt, dass nur der ge-
winschte Vorschlag eine Chance auf Berticksichtigung finden konnte. Von den Bl vorge-
schlagene Alternativen, die bereits vorhandene Trassen einbeziehen, wurden dagegen
ausgespart und blieben in Diskussionen unberiicksichtigt.

Fast die Halfte der Bl haben Erfahrungen mit einer von der jeweiligen Verkehrsverwaltung
eingesetzten so genannten ,neutralen Moderatorin®, Frau Dipl.-Ing. llona Kiefel. Der Ein-
druck, der von diesen Veranstaltungen vermittelt wurde, entsprach jedoch nicht den An-
forderungen an eine neutrale Moderation. Von den Bl wurde kritisiert, dass der Ublicher-
weise ergebnisoffene Ausgang der Moderation offensichtlich nicht gewahrleistet war. In
allen Fallen wurden begrindete Zweifel an der Neutralitéat der von den Verkehrsbehdérden
eingesetzten Moderatorin gedulert.

13 http://www.keineA 14.de/userfiles/stellungnahme prof becker 20050710.htm
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Diese Zweifel werden durch eine Meldung der ,Magdeburger Volksstimme* vom
26.11.2005 bestdtigt. Die eingesetzte Moderatorin war bis 2005 fur die ,Gesellschaft zur
Forderung umweltgerechter StralRen- und Verkehrsplanung“ (GSV) fir die Durchsetzung
der Interessen von Autobahn- und StraRenbaulobbyisten tatig (vgl. Anlage 2).** Die GSV
ist seit einer Panoramasendung des NDR im Jahr 1998 als Lobbyorganisation der Stra-
Benbau- und Betonfirmen bekannt. Im Jahr 2003 berichtete der Spiegel, wie die GSV die
Bildung von ,Biirgerinitiativen® fiir StraRenbauprojekte initiiert und unterstiitzt.'> Es ent-
behrt nicht einer gewissen Dreistigkeit, eine offensichtlich im Interesse der Stral3enbau-
lobby arbeitende Person als ,neutrale Dritte" in einem Moderationsverfahren einzusetzen.

Aus den Interviews mit Bl

In den Parteien CDU+SPD+FDP
(Gemeinde, Kreis, Land) gibt es
Befurworter und Gegner des Pro-
jekts; einige Abgeordnete sind
absolut ,,obrigkeitshérig” und ohne
eigene Position.

4.1.2 Politiker

Der politische Hintergrund, vor dem die Bl ihre Erfah-
rungen darstellten, ist sehr unterschiedlich. Es gibt
Kommunalvertretungen, die ablehnende Beschliisse
zu dem geplanten Vorhaben gefasst haben. Es gibt
Kommunalvertretungen, in denen keine Beschllsse
dazu gefasst wurden, das Handeln der Verwaltungs-
spitze und wichtige kommunale Planungsdokumente jedoch eine vorsichtig ablehnende
Haltung erkennen lassen. Letztendlich gibt es Kommunalvertretungen, in denen eine
Mehrheit fir das geplante Projekt ist. Entsprechend unterschiedlich sind die Erfahrungen
der Mitglieder mit Politikern auf kommunaler Ebene.

Aus Kommunalvertretungen, in denen die Stralenbaubeflrworter in der Mehrheit sind,
wurde von deutlicher Ungleichbehandlung der Bl-Vertreter in Ausschiissen im Vergleich
zu ,Pro-Projekt-Birgern” berichtet (z.B. Redezeit in Ausschiissen). Insbesondere zu Be-
ginn waren die Mitglieder von Bl geradezu als ,,.Schmuddelkinder* behandelt worden, oder
es wurde versucht, sie lacherlich zu machen. Das gilt vor allem, wenn ein deutlicher Frak-
tionszwang der starksten Parteien zu beobachten ist. Allerdings gibt es anderenorts auch
die Einschatzung, dass Politiker — selbst bei grundsatzlich anderer Meinung — sehr wohl
mit den Vertretern der Bl reden. Das bedeutet allerdings keine ernsthafte Auseinander-
setzung mit den Fakten, die gegen das Projekt sprechen. Die Argumente der Bl werden
auf diese Weise nicht entkréaftet. Zumindest werden hier die Burger angehért und nicht
von vornherein auf vielfaltige Weise ausgegrenzt.

Eine eindeutige Differenzierung zwischen den Par- | Aus den Interviews mit Bl

teien lasst sich auf kommunaler Ebene nicht feststel-
len. So gibt es Uber Parteigrenzen hinweg Mehr-
heitsbeschlisse in Kommunalvertretungen gegen ein
geplantes Trassenprojekt. Genauso gibt es in Kom-
munalvertretungen mehrheitlich Beflrworter eben-
falls unabhangig von Parteizugehérigkeit. Auch in der
jeweils regierenden Fraktion in diesen Kommunen
gibt es offen oder versteckt Mitglieder, die den Argu-

In der Politik gibt es unterschiedli-
che Erfahrungen. In fast allen Par-
teien trifft man auch auf interes-
sierte und kompetente Ge-
sprachspartner, leider aber auch
auf viel Borniertheit und Inkompe-
tenz, die einen wesentlichen Anteil
an der allgemeinen Politikverdros-
senheit haben durften.

menten der Bl zustimmen.

Auf Landesebene sind Unterschiede eher erkennbar. Es wurde eingeschéatzt, dass Politi-
ker der Opposition den Argumenten der Initiativen tendenziell aufgeschlossener gegenu-
berstehen als Vertreter der Regierungsparteien. Von diesen Abgeordneten erhielten BI -
unabhangig von Wahlterminen - auch Unterstlitzung mit den parlamentarischen Mdglich-
keiten, die einem Landtagsabgeordneten zur Verfligung stehen. Ungeachtet dessen gibt

1 Quelle:http://www.keine-a39.de/content/view/472/22/
http://daserste.ndr.de/panorama/archiv/1998/t cid-2953764 .html
!> Kahn, Alexander: Der Umwelt eine StraRe, Der Spiegel, Nr. 21, 19.05.2003, Seite 48
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es auch in den Regierungsparteien Abgeordnete, die
die jeweilige BI offen oder weniger offen unterstiit- | Aus den Interviews mit Bl

zen. Die Beteiligten schatzten ein, dass die Haltung | Politiker in unserer Region haben
von Politikern auf Landes- und Bundesebene mehr | dié Auffassung: Die Trasse bringt
davon bestimmt wird, ob es eine inhaltliche Ausei- | ATbeitsplatze und deshalb wird sie
nandersetzung mit den Zielen und Vorschlagen von | Penotigtund istsomit gut

Bl gibt, oder ob lediglich die Fraktionshaltung das
Handeln eines Politikers bestimmt.

Auf Bundesebene sind die Erfahrungen mit Politikern &hnlich. Die jeweils angesproche-
nen Politiker der Regierungsparteien stehen den Zielen der Bl tberwiegend ablehnend
gegenuber, wéhrend Abgeordnete der Opposition die Bl mit ihren Mdglichkeiten unter-
stutzen.

Einige BI hatten im Umgang mit Politikern den Eindruck, dass weniger ihre Argumente als
vielmehr ihre Stimmen fur die Wahl von Interesse sind. In diesen Féllen kann sich durch-
aus eine sehr zurlckhaltende Einstellung gegenuber den betreffenden Abgeordneten
entwickeln. Etwa die Halfte der Bl nutzten Zeiten des Wahlkampfes, um Einstellungen von
Politikern ihres Wahlkreises zu dem jeweiligen Verkehrsprojekt zu erfragen und die Er-
gebnisse 6ffentlich zu machen (so genannte ,Wahlprifsteine®).

Zusammenfassung

In den befragten Initiativen gab es eine sachliche und grindliche Auseinandersetzung
mit Zielen, Dimensionen und Folgewirkungen des Verkehrsprojektes. In allen Féallen
wurden Alternativen erdrtert, um die mit dem jeweiligen Projekt verbundenen Ziele zu
erreichen. Die auf dieser Grundlage erarbeiteten Vorschlage reichen von der Nutzung
oder Ertlchtigung bereits vorhandener Trassen Uber die Einbeziehung bereits besta-
tigter Planungen bis zu detaillierten Vorschlagen zur Anpassung der ProjektgréRe an
das zu erwartende Verkehrsautkommen. Selbst bei grundsatzlicher Ablehnung des
Projekts wurde auf Lésungsmaglichkeiten fir die von den Verwaltungen dargestellten
Probleme verwiesen.

Auch wenn von den Befragten stets ein differenziertes Urteil Uber ihre Erfahrungen im
Umgang mit Politik und Verwaltungen abgegeben wurde, lassen sich folgende Ten-
denzen deutlich erkennen:

Das Bild von der Verwaltung wird dominiert durch die Stralenbauverwaltungen und
das zustandige Ministerium des Landes Brandenburg bzw. durch das Wasserstral3en-
neubauamt. Auf dieser Ebene Uberwiegen eindeutig die negativen Erfahrungen. Das
bezieht sich sowohl auf den Umgang mit nachfragenden Blrgern als auch auf fachli-
che Aspekte. Unter den fachlichen Aspekten steht die Frage nach dem Bedarf fiir die
jeweiligen Verkehrsprojekte im Vordergrund. Aus Erfahrungen der Initiativen wird oft
mit Prognosen und Zahlen operiert, bei denen Einwohnerentwicklung und Verkehrs-
entwicklung in einem fragwirdigen Verhaltnis zueinander stehen. Ebenfalls als man-
gelhaft bewertet wurde die Prifung von realistischen Alternativen.

Auf kommunaler Ebene lassen sich zwischen Parteien keine eindeutigen Unterschiede
in ihrer Haltung zu Bl erkennen. Auf Landes- und Bundesebene ist flr eine Reihe von
Politikern die Meinung der jeweiligen Fraktion zum umstrittenen Verkehrsprojekt aus-
schlaggebend. Unabhéngig davon gibt es in allen Parteien auch Abgeordnete, die sich
mit den Argumenten der Bl auseinandersetzen. Unter den Initiativen entstand der Ein-
druck, dass Politiker, die sich mit den Zielen und Vorschlagen von BI inhaltlich ausei-
nandersetzen, eher bereit sind, die Initiativen mit den ihnen zur Verfiigung stehenden
Mitteln zu unterstitzen.
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4.2. Ursachen fur Erfolge oder Misserfolge

Die befragten Initiativen werden mit Bezug auf die erzielten Erfolge/Teilerfolge in drei
Gruppen unterteilt:

(1) Erfolgreiche BI, sie haben ihre Ziele fast vollstandig oder tiberwiegend erreicht. In die-
se Gruppe gehoren ,Zukunft Ladeburg” (Bernau), ,Birgerinitiativen gegen die Oder-
bruchtrassen” (Oderbruch)

(2) BI mit Teilerfolgen, die fur die Zukunft eine wichtige Weichenstellung bedeuten. In
diese Gruppe gehoren z.B. ,Rettet den See” (Caputh), und ,Werder bliht was".

(3) BI, die trotz erreichter Teilerfolge noch einen schwierigen Weg mit ungewissem Aus-
gang vor sich sehen. In diese Gruppe gehoéren z.B. ,Aktionsbiindnis Ausbau der B 5,
B 189 — keine A 14 und ,pro Kanallandschaft Kleinmachnower Schleuse” (Klein-
machnow).

Alle Befragten gaben an, bisher zumindest Teilerfolge erreicht zu haben. Dazu kénnen
z.B. Verzogerungen bei der Planung oder dem Bau des Verkehrsprojektes ebenso wie
Ruckstufungen der Dringlichkeit gehtren. Vor dem Hintergrund dieser Erfahrungen auf3er-
ten die Vertreter der Burgerinitiativen ihre Auffassungen zu den Faktoren, die fir eine er-
folgreiche Arbeit entscheidend sind.

4.2.1 Erfolgsfaktoren

Die Vielzahl der genannten Faktoren bzw. Beispiele lassen sich folgenden Gruppen zu-
ordnen:

Erfolgsfaktoren

Politische
Lobbyarbeit

Uberzeugende und
wirksame
Offentlichkeitsarbeit

Zusammenhalt und
srichtige Chemie”

in der BI
Aufbau eines Solide fachliche
Netzwerkes von Grundlagen und
VerblUndeten Argumente

Juristische Kompetenz
(erst im formalen Planungsverfahren)

DR. ELVIRA SCHMIDT

Alle BI, erfolgreiche und nach eigener Einschatzung weniger erfolgreiche, bezeichneten
eine wirksame Offentlichkeitsarbeit  als wichtig oder sehr wichtig fur eine erfolgreiche
Arbeit. Ebenso oft wurde auch Klima in der Bl bzw. der Zusammenhalt und eine hohe
Verlasslichkeit als eine entscheidende Voraussetzung genannt. Fachlichplanerische
Kompetenz wird als eine wichtige Grundlage haufig aufgefihrt, allerdings in einigen Fal-
len mit dem Zusatz, dass sie nicht Uberschatzt werden darf. Politische Lobbyarbeit und
der Aufbau eines Netzwerkes wurden von allen Beteiligten praktiziert und als Vorausset-
zungen fir ein erfolgreiches Handeln betrachtet. Fur rd. die Halfte der Initiativen bestand
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bisher noch nicht die Notwendigkeit eines fachanwaltlichen Rechtsbeistandes im Pla-
nungsverfahren. Aus diesem Grund wird seine Bedeutung in dieser Gruppe niedriger be-
wertet.

Offentlichkeitsarbeit

Der Zusammenhang zwischen Offentlichkeitsarbeit und solider fachlicher Argumentation
wird am besten in folgendem Satz zusammengefasst: Es reicht nicht, die besseren Ar-
gumente zu haben, sie missen auch verstandlich vermi ttelt werden. Hinzu kommt,
dass diese Argumente mdoglichst viele Burger erreichen missen, damit sie sensibilisiert
werden und sich mit dem Vorhaben auseinandersetzen. Selbst heute gibt es noch die
Ansicht, dass die ,da oben“ doch sicher ihre Grinde haben fir ihre Planungen und vor
allem, dass ,es so schlimm doch nicht werden wirde!" Hier haben Argumente und die Art
und Weise ihrer Vermittlung wichtige Aufgaben zu erfillen:

- Aufmerksamkeit erzielen
- zum Nachdenken anregen
- zum Handeln aktivieren!

Die guten Argumente der Initiativen miissen fiir eine breite Offentlichkeit ,griffig" aufberei-
tet werden, so dass sie fur jeden verstandlich sind. Wichtige, aber fir Unbeteiligte nur
schwer nachvollziehbare Einzelheiten gehdren dagegen in die Diskussion mit Fachleuten
und sind dort zielgerichtet und selbstbewusst zu vertreten. Die tendenziell erfolgreicheren
Initiativen wahlten ein geradezu professionelles Vorgehen:

(1) Sammlung aller Argumente

(2) Auswahl der drei bis funf wichtigsten Argumente

Es ist nicht entscheidend, mdglichst viele Argumente auszuwdahlen, sondern sich auf
wenige wichtige und nicht widerlegbare zu beschranken. Diese missen fiir jeden Biir-
ger verstandlich formuliert werden und nach Mdglichkeit an lokale oder regionale Er-
fahrungen ankntpfen. Dabei sollten naturschutzfachliche Argumente nicht an erster
Stelle stehen. Zu schnell geraten die Initiatoren in den Verdacht, den Naturschutz nur
fur persdnliche Zwecke instrumentalisieren zu wollen. Wichtig ist, dass positive Ziele
fur den Standort oder die Region formuliert werden.

(3) Bestandige Anwendung und Wiederholung der ausgewahlten Argumente
Die festgelegte Auswahl ist immer und immer wieder anzuwenden, damit sie in Erin-
nerung bleibt und jeder betroffene Blrger Uber die Grinde der Ablehnung informiert
ist.

Mehrheitlich nutzten die Initiativen diverse lokale Anlasse, um ihre Botschaften zu vermit-
teln. Ein Teil von ihnen organisierte selbststandig 6ffentlichkeitswirksame Anlasse, um auf
originelle oder sachliche Weise ihre Argumente zu erlautern und ihre Botschaft zu vermit-
teln. Dazu kénnen z.B. Birgerversammlungen, Plakataktionen, Demonstrationen aber
auch Unterschriftensammlungen und eigene ,Zeitungen® oder Infoblatter gehéren, die
regelmafig oder zu bestimmten Anlassen (vgl. Bild 1) erscheinen. Genau so wichtig wie
die Information ist die immer wiederkehrende Prasenz der Bl. Sie ist ein wichtiger Be-
standteil der Offentlichkeitsarbeit.
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Bild 1: ,Thesenanschlag” in Potsdam fiir eine verniinftige Verkehrspolitik

In diesen Zusammenhang gehoren auch die Kontakte zur Presse. Hier sind die Erfahrun-
gen der Burgerinitiativen geteilt. Fir eine gute Darstellung in der Tageszeitung ist eine
verstandliche und nachvollziehbare Aufbereitung von Informationen eine wichtige Voraus-
setzung. Die Qualitat der Aufbereitung von Informationen fir die Presse konnte im Rah-
men der Befragungen nicht verglichen werden. In zwei Fallen konnten von den Initiativen
auch in der Uberregionalen Presse Beitrdge platziert werden. Aufféllig ist, dass im nahe-
ren Umland von Berlin die Kontakte zur Presse als besser und die Berichterstattung Uber
die Initiativen als objektiver und griindlicher eingeschatzt werden als in den ,berlinfernen®
Raumen. In den entfernteren Regionen wurde dagegen die Presse Uberwiegend mit dem
Pradikat ,Hofberichterstattung versehen. Begriindet wurde diese Einschatzung z.B. mit
deutlichen Unterschieden in Haufigkeit und Umfang zwischen den Beitrdgen der Bl und
der Beflrworter des jeweiligen Verkehrsprojektes zu Ungunsten der BI.

Die Presse berichtet eher Gber Veranstaltungen oder Ereignisse, die mit Einfallsreichtum
positive Aufmerksamkeit erregen als (zum wiederholten Male) Uber sachliche Auseinan-
dersetzungen. Diese Ereignisse sind zugleich der ,Trager” fir die Vermittlung der Bot-
schaft, die von den BI vermittelt wird. Aus diesem Grund ist die Offentlichkeitsarbeit ein
entscheidender Faktor in der Arbeit von Initiativen und muss dort einen erheblichen
Umfang einnehmen.

Aus den Interviews mit Bl
Politische Lobbyarbeit Nur mit politischem Druck lassen
sich Dinge verandern!

An vorrangiger Stelle wurde von offentlichen Diskus-
sionen oder personlichen Gesprachen mit Landtags-
oder Bundestagsabgeordneten berichtet. Auf kommunaler Ebene ist politische Lobbyar-
beit jedoch ebenfalls eine wichtige Voraussetzung fur den Erfolg. Ablehnende Beschlisse
in den Kommunalvertretungen zum geplanten Verkehrsprojekt haben eine nicht zu unter-
schatzende Bedeutung fir die Argumentation und das weitere Vorgehen einer Bl. Kénnen
sie in diesen Fallen doch darauf verweisen, dass sie von einer Mehrheit (oder einstimmig)
in der Kommunalvertretung unterstiitzt werden. Dieser Beschluss allein ist noch nicht aus-
reichend fur einen Erfolg, er ist jedoch ein wesentlicher Baustein.
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Mehrfach wurde in den Interviews darauf aufmerksam gemacht, dass die Starke von BI
ihre Konzentration auf ein Thema und die damit zusammenhangenden Fragestellungen
ist. Diese Starke darf nicht zugunsten anderer ebenfalls wichtiger Fragen aufgegeben
werden.*®

Bild 2: Banneraktion Initiative ,Rettet den See"

In der Diskussion wurde festgestellt, dass die deutliche Benennung der perséonlichen
Verantwortung von Politikern  fur die Konsequenzen zu treffender bzw. getroffener Ent-
scheidungen von hoher Bedeutung ist. Das setzt eine solide fachliche Basis, eine ver-
standliche und offentliche Argumentation und eine begriindet selbstbewusste (nicht tber-
hebliche!) Haltung voraus. Vertreter von Blrgerinitiativen dirfen nicht als Bittsteller auftre-
ten, wenn sie erfolgreiche politische Lobbyarbeit leisten wollen, sondern als sachkundige
Vertreter eines Teils der Einwohner. An dieser Stelle sei auf das im Abschnitt 1 erwéhnte
Zitat von den so genannten ... Partikularinteressen ... von ... Blrgerinitiativen“ verwie-
sen. Es gibt wohl kaum ein wirksameres Argument gegen derartige Auffassungen als ein
Beschluss in der Kommunalvertretung. Im Ubrigen erfordert die Frage, wo Partikularinte-
ressen beginnen und ab wann von einem Ubergeordneten Gemeinwohlinteresse gespro-
chen werden kann, eine tiefer gehende Analyse. Eine simplifizierende Einordnung von
Burgerinitiativen zu ,Partikularinteressen” und von Verkehrsverwaltungen zum tbergeord-
neten Allgemeininteresse dirfte der Vielschichtigkeit dieser Fragestellung nicht gerecht
werden.

Vielfach wurde in den Interviews und in der Diskussion darauf hingewiesen, dass die Rea-
lisierung von Verkehrsprojekten von den Befiirwortern stets mit dem ,Totschlagargument*
der Sicherung von Arbeitsplatzen verbunden wird. Dabei wird weder nachgewiesen noch
begrindet, welche und wie viel Arbeitsplatze in der betreffenden Region/Stadt entstehen
oder wegfallen, wenn das Projekt gebaut oder nicht gebaut wird. Allein die Nennung des
Wortes “Arbeitsplatze” verhindert haufig jegliche weitere Diskussion. Vollig ignoriert wer-
den in diesem Zusammenhang die Untersuchungen des Umweltbundesamtes zu einem
moglichen Zusammenhang zwischen FernstraBenbau und Wirtschaftsentwicklung.!’ Die
Ergebnisse lassen keine einheitliche Richtung der Effekte erkennen. Verlagerungseffekte
werden neben Ansiedlungs- und Abwanderungstendenzen festgestellt, sofern berhaupt
Wirkungen erkennbar waren. Untersuchungen aus den neuen Bundesldndern zeigen,
dass die Nahe zu Verdichtungsraumen wichtig fur die wirtschaftliche Entwicklung von

8ygl. auch Wolf Wagner, Wie Politik funktioniert, S. 113 f, Miinchen 2005
" Verron, Hedwig, Burkhard Huckestein u. a., Determinanten der Verkehrsentstehung, in: Umwelt-
bundesamt Texte 26/05, Dessau 2005, S.52
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Stadten ist. Die Nahe zu Autobahnen spielt, wenn Uberhaupt, nur eine nachrangige Rol-
le.'?

In drei der zehn Bl entschlossen sich die Mitglieder, zu Kommunalwahlen als eigene Ver-
einigung zu kandidieren, um Sitz und Stimme in der jeweiligen Kommunalvertretung zu
bekommen. Damit war das Ziel verbunden, friihzeitig Gber Planungen zum Verkehrspro-
jekt und das weitere Vorgehen der Verwaltungen informiert zu werden. In allen Fallen ist
es ihnen gelungen, mehrere Platze in der jeweiligen Stadtverordnetenversamm-
lung/Gemeindevertretung zu besetzen. Inwieweit dieser Schritt die damit verbundenen
Erwartungen erfillt, kann derzeit noch nicht abschlieRend beurteilt werden. Er belegt je-
doch, dass Burgerinitiativen keinesfalls pauschal als Vertreter von Partikularinteressen
abqualifiziert werden kénnen.

Zusammenhalt und richtige Chemie

Dieser Faktor wurde von allen Befragten als eine | AUS den Interviews mit Bl :
Zentral ist die richtige Mischung in

zentrale Voraus§etz_ung_ fur eine erfolgreiche Arbfa_it e 2T e S GEe e e e
genannt. Zuverlassigkeit und absolutes gegenseiti- | yontinuierliche Engagement. Alles
ges Vertrauen gehdren ebenso dazu wie die ausge- | andere folgt daraus. Jung — Al
wogene Zusammensetzung des aktiven Kerns bzw. | Ost— West: Jeder kann oder kennt
der Sprecher der Initiative. Aus den Interviews wer- | etwas, was der andere nicht kann.
den die genannten Anforderungen wie folgt zusam-
mengefasst:

- Die Sprecher missen die unterschiedliche Zusammensetzung der Bevilkerung in der
Stadt/Region widerspiegeln. An der Spitze sollten angesehene Persdnlichkeiten ste-
hen.

- Die Sprecher miissen bereit und in der Lage sein, in der Offentlichkeit aufzutreten und
speziell fur sie aufgebauten 6ffentlichen Druck auszuhalten.

- Die Sprecher miissen es verstehen, die innere Geschlossenheit der Bl in der Offent-
lichkeit darzustellen und auf Spaltungsversuche deutlich reagieren.

- Im aktiven Kern muss jeder seine Freizeit, seine Kontakte und Fahigkeiten zur Verfi-
gung stellen, damit ein vielfaltiges Netzwerk aufgebaut und genutzt werden kann.

- Prdfilierungsbestrebungen Einzelner sind unbedingt zu vermeiden.

Die Frage nach der Zusammensetzung der Bl ergab ein heterogenes Bild, das von der
lokalen Bevélkerungsstruktur abhangig ist. Vertreten sind u. a. Professoren und Arbeiter,
Freiberufler und Angestellte, Landwirte und Rentner. Mehrfach wurde berichtet, dass Poli-
tiker den Versuch unternahmen, die Birgerschaft in Alteingesessene und Zugezogene, in
Ost und West zu spalten. Das ist umso bemerkenswerter, da gerade von Politikern tbli-
cherweise das Zusammenwachsen der Einwohner in einer Gemeinde bzw. in einem Land
betont wird. Diesen Versuchen war jedoch kein Erfolg beschieden.

8 Ebenda, S. 53
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Aufbau eines Netzwerkes von Verbiindeten

Bild 3: Aktion ,Mit Handen und Fil3en*

Die Erfahrungen der BI sind sehr vielféltig, so dass es nicht mdglich ist, allgemeine Emp-
fehlungen weiter zu geben. Die Beispiele reichen von der Jagdgenossenschaft bis zur
Freiwilligen Feuerwehr, von der Agrargenossenschaft bzw. Landwirten bis zu Unterneh-
mern. Eine Kooperation mit der Freiwilligen Feuerwehr beim Aufstellen eines Weih-
nachtsbaumes, der damit verbundenen Stralensperrung und der deutlichen Présenz der
Bl wahrend dieser Aktion demonstriert ebenso offentlichkeitswirksam die vielfaltigen Kon-
takte wie die Kooperation mit Kiinstlern bei der Aktion (Wir wehren uns) ,... mit Handen
und FuRen” (vgl. Bild 3). Netzwerke dienen jedoch auch zur Informationsgewinnung und
zur Gewinnung weiterer Verbiindeter. Nicht selten unterstiitzen Unternehmer die Initiati-
ven mit Material oder technischer Ausstattung.

Fachliche und juristische Kompetenz

Fachliche Unterstitzung erhalten die befragten Bl durch Fachleute in den eigenen Reihen
oder nahe stehende Fachplaner, durch selbststiandige Aneignung der erforderlichen
Grundlagen oder durch Inanspruchnahme externer Fachplaner. Fachlich solide Argumen-
tation ist als eine grundlegende Voraussetzung anerkannt. Es ist festzuhalten, dass Bl
Ublicherweise nicht in der Lage sind, ein Fachbiro mit der Prufung der vorgelegten Pla-
nungen zu beauftragen. Ganz tUberwiegend nehmen Fachplaner aus der Region derartige
Auftrédge nicht an, weil sie befiirchten, kiinftig an Auftrdgen der Verkehrsbehérden des
Landes nicht mehr partizipieren zu kénnen. In einigen Initiativen wurde aus diesen Grin-
den ein unabhangiger Gutachter aus einer Hochschule mit der Prifung von Planungen
beauftragt. Dartber hinaus verfigen Bl haufig nicht Gber die notwendigen finanziellen
Mittel, um Priufauftrage zu erteilen.

In der Diskussion wurde betont, dass eine unabhangige Prifung der vom Landesbetrieb
fur StraRenwesen vorgelegten Planungen erforderlich ist. Dabei sind die Interessen von
Birgern, die Entwicklungsziele der Gemeinde wie auch die in der Planung angegeben
Ziele des Landesbetriebes einander gegeniber zu stellen. Eine derartige unabhangige
Prifung ist nach Auffassung der befragten Initiativen derzeit nicht gegeben. Dartber hin-
aus ware zu berucksichtigen, dass der ,Prifer” nicht unmittelbar einem Landesministeri-
um oder einer Landesbehdrde zugeordnet sein dirfte. Er sollte vergleichbar unabhangig
sein wie z.B. die Stiftung Warentest, die unabhangig von Industrie und Verwaltungen a-
giert. Allerdings wére eine derartige Prifinstitution nur dann wirklich sinnvoll, wenn die
Ergebnisse ihrer Beurteilung in den Verfahren und Planungen bericksichtigt wirden.
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In den Interviews wurde vielfach darauf hingewiesen, dass die Kompetenz der Bilrger
haufig ausreicht, um wichtige Teile von Planungen in Frage zu stellen. Wahrend der
Werkstatt wurden an mehreren Beispielen grundlegende Anforderungen an die Planungs-
unterlagen diskutiert. Das Ergebnis der Diskussion wird im Abschnitt 6 zusammengefasst.

Beispielhaft sind die Anforderungen in der Stellungnahme der ,NaturFreunde* zum
Raumordnungsverfahren ,Ortsumgehungen von Eberswalde bis Bad Freienwalde im Zu-
ge der B 167 und B 158" aufgefiihrt.”

Die Inanspruchnahme juristischer Unterstitzung
kann erst zu einem Zeitpunkt erfolgen, an dem das | Aus den Interviews mit Bl

formale Verwaltungsverfahren zur Umsetzung von | Wer abwartet und sich auf die
Planungen beginnt. Zu diesem Zeitpunkt geht es | Moglichkeiten juristischen Bei-
Ublicherweise eher um Veranderungen im Projekt als SIS VE SR, BT VRS
um alternative Lésungen oder eine ,Nullvariante”. Ungeachtet dessen kann die juristische
Unterstiitzung zu spurbaren Verbesserungen fur die betroffenen Einwohner im Projekt-
vollzug fuhren, die ohne das Engagement der Blrger nicht erreicht worden waren.

Zusammenfassung

Eine eindeutige Antwort auf die Frage nach der Rangfolge der beschriebenen Fakto-
ren fur eine erfolgreiche Arbeit von Bl ist nicht mdglich. Es sind stets mehrere Bedin-
gungen die zusammenwirken missen, damit das gewulnschte Ziel erreicht wird. Sehr
gute Erfolgsaussichten bestehen, wenn verlassliche Personen an der Spitze mit ei-
ner soliden fachlichen Grundlage in der Lage sind, eine breite Offentlichkeit zu tiber-
zeugen und diesen Druck verantwortlichen Politikern vermitteln kénnen. Ist eine der
Bedingungen nicht oder nicht in vollem Umfang gegeben, verringern sich die Chan-
cen entsprechend.

Als gleichrangig in ihrer Bedeutung werden ,Zusammenhalt, gegenseitiges Vertrau-
en und Zuverlassigkeit* unter den Mitgliedern einer Bl angesehen.

Ruckblickend schatzten die Befragten ein, dass sie mit den heutigen Erfahrungen
nicht viel anders handeln wirden. Die Offentlichkeitsarbeit wurde in einigen Fallen
als verbesserungswiirdig genannt.

4.2.2 Ursachen fur Misserfolge

Es ware zu einfach, Erfolge bzw. Misserfolge von Bl ausschlieR3lich mit dem Fehlen der im
vorangegangen Abschnitt erlauterten Bedingungen begriinden zu wollen. Unstrittig ist ihre
wichtige Rolle fir den gesamten Prozess. Darlber hinaus wirken auch auf3ere Rahmen-
bedingungen unterstiitzend oder behindernd auf Erfolgsaussichten. Von der Vielzahl mog-
licher Faktoren werden zwei aufgefihrt, die unabhéngig von spezifischen lokalen Gege-
benheiten sind und deshalb eine Ubergreifende Bedeutung haben.

Lange Verfahrensdauer

Ublicherweise gehen Planungsverfahren fiir umfangreiche Bauvorhaben der Infrastruktur
Uber lange Zeitrdume. In den Zeiten zwischen den einzelnen Verfahrensschritten passiert
auRRerlich scheinbar nichts. Da BI sich ausschliel3lich auf ehrenamtliches Engagement
stitzen, ist es schwierig, Birger in langen Zeiten der scheinbaren Ruhe zu aktivieren.

9vgl. Stellungnahme der NaturFreunde zum Raumordnungsverfahren ,Ortsumgehungen von E-
berswalde bis Bad Freienwalde im Zuge der B 167 und B 158 vom 12. November 2007, S. 2
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Dariuber hinaus ist es oft genauso schwierig, nach einer ,Ruhepause” erneut Aktionen zu
initiieren, die allen Blrgern vor Augen fuhren, dass die Verkehrsplanung bzw. das Bau-
projekt noch genau so aktuell wie vor drei oder funf Jahren ist. In derartig langen Zeitrau-
men verandern sich Umfang und Struktur der Mitglieder, so dass oft ein vollstandiger
Neuanfang erforderlich ist.

Teilung von Verkehrsprojekten

Eine Teilung von groRen StralRenbauprojekten in eigenstandige Teilvorhaben kann aus
fachlicher Sicht sinnvoll sein, wenn Uberschaubare Teilprojekte gebildet werden, die auch
selbststandig einen verkehrlichen Nutzen bewirken. In den letzten Jahren werden Ver-
kehrsprojekte jedoch haufig in Planungs- bzw. Bauabschnitte gegliedert, deren verkehrli-
cher Nutzen fragwurdig ist. Damit wird ausschlief3lich das Ziel verfolgt, mit fertig gestellten
Teilabschnitten Sachzwénge zu schaffen, die eine Fertigstellung des gesamten Projektes
unumganglich erscheinen lassen. Alternative Linienflhrungen oder die Frage nach der
Notwendigkeit des Vorhabens sind auf diese Weise kaum noch méglich.
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5 Ergebnisse der Interviews in Verwaltungen

Die Interviewpartner in den beteiligten Verwaltungen (vgl. Abschnitt 2) sind in Verfahren
zur Planung von raumordnerisch relevanten Projekten des Landes und des Bundes in
unterschiedlichen Positionen und mit unterschiedlichen Aufgaben beteiligt. Ein Landkreis
als kommunale Gebietskorperschaft wird als Trager offentlicher Belange (TOB) beteiligt.
Seine Stellungnahme zum Vorhaben ist in der Abwagung zu beriicksichtigen. Das Lan-
desumweltamt (LUA) wird in Verkehrsprojekten durch die entsprechende Fachabteilung
ebenfalls als TOB beteiligt. In anderen raumordnerisch relevanten Verfahren kann das
LUA - je nach Zustandigkeit - als verfahrensfiihrende Behérde auftreten. Das Ministerium
fur Infrastruktur und Raumordnung (MIR) realisiert im Auftrag und in Abstimmung mit dem
Bund die strategischen Stral3en- und StraRennetzplanungen einschlie3lich der endguilti-
gen Abstimmungen der Linienfihrungen. Die konkreten Planungen, Ausfiihrungsplanung
und Realisierung liegen in der Hand des Landesbetriebes fir Strallenwesen. Als oberste
Verkehrsbehorde des Landes hat das MIR die Dienst- und Fachaufsicht Gber den Lan-
desbetrieb fur Stralenwesen.

In den Gesprachen wurden von den Interviewpartnern, die als TOB in den Verfahren be-
teiligt werden, die Grenzen ihres Einflusses betont. Eine kommunale Gebietskdrperschaft
sei stets ,nur ein TOB unter anderen®, deshalb seien die Einflussmdglichkeiten begrenzt.
Dagegen werden von den Bl fUr diese Position eher die Chancen eines Einflusses gese-
hen. Die Erfahrungen zeigen, dass eine sachkundige, kritische Stellungnahme einer
Kommune (oder mehrerer Kommunen), verbunden mit einem kompetenten und engagier-
ten Auftreten im Verfahren, einen wichtigen Einfluss auf das Verfahrensergebnis hat.

Ubereinstimmend wurden von den beteiligten Verwaltungen fachliche Aspekte betont, die
zu Anderungen im Verfahren oder zu einem Verfahrensabbruch fiihren kénnen. Eine
schllissige Argumentation sowie Kompetenz und Sachverstand einer Bl werden aus Sicht
der Verwaltungen als zentraler Faktor fir die erfolgreiche Arbeit einer Bl angesehen. Bur-
ger bzw. BI, die auf einem anerkannten fachlichen Niveau diskutieren, geniel3en i. d. R.
héhere Anerkennung als jene, die sich vor allem auf subjektive und emotionale Aspekte
stitzen. Subjektive Befindlichkeiten und persdnliche Betroffenheit sind in einem Verwal-
tungsverfahren kein zu bericksichtigender Faktor. Diese Erkenntnis ist fiir Betroffene oft
schmerzlich. Sie ist jedoch unumgéanglich, wenn in einem Verfahren eine erfolgreiche Be-
teiligung geplant ist. Erfolgsaussichten bestehen nur dann, wenn fachlich qualifizierte Ar-
gumente vorgetragen werden kénnen.

Auf Unverstandnis stof3t bei den befragten Verwaltun gsmitarbeitern das ,Sankit-
Florians-Argument” : Baut das Projekt nicht hier, wenn Ihr es dort ... baut, ist es uns
gleich. Haufig ist eine derartige ,,Argumentation” nicht mit nachvollziehbaren Fakten be-
grindet. Ein solches Vorgehen hat tblicherweise keine Chance auf Erfolg.

Von Seiten der Verwaltungen wurde eingeschéatzt, dass es Bl oft schwer féllt, die Grund-
lagen fur behdrdliches Handeln zu verstehen. Ausschliellich die gesetzlichen Regelungen
durfen Grundlage des Verwaltungshandelns sein. Daraus ist abzuleiten: Wenn eine BI
erfolgreich agieren will, muss sie Widerspriiche zu den geltenden gesetzlichen Regelun-
gen bzw. Mangel und Widerspriiche in den Planungsunterlagen aufzeigen. Das bedeutet,
die Initiativen missen die Genehmigungsvoraussetzungen hinterfragen. Wenn dieses
grundsétzliche Vorgehen von Birgern nicht verstanden wird, sind die Aussichten auf Er-
folge oder Teilerfolge im Verfahren gering.

Nach Einschatzung der befragten Verwaltungsmitarbeiter kann grundsatzlich auch politi-
scher Druck von unten zu einem Erfolg fur die Initiativen fuhren. Allerdings wirde er in
einem Verfahren tendenziell wenig wirksam sein. Er wirkt eher vor einem Verfahren dahin
gehend, dass es z.B. nicht er¢ffnet wird.
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Auf der Grundlage ihrer Erfahrungen schatzten einige der Befragten ein, dass erfolgreiche
Bl mehr agieren als reagieren, fachlich kompetent argumentieren und ihre Offentlichkeits-
arbeit an der richtigen Stelle zur richtigen Zeit machen.

Ubereinstimmend fiihrten die befragten Verwaltungsmitarbeiter an, dass fiir die Akzeptanz
von Verwaltungsentscheidungen die Transparenz der Entscheidungsfindung von be-
sonderer Bedeutung ist. Nachvollziehbare Abwé&gungskriterien und ein transparenter
Abwégungsprozess sind unabdingbare Voraussetzungen fiir eine sachliche Diskussion
mit dem Ziel eines Konsenses. Zugleich wird eingeschétzt, dass die Kompromissbereit-
schaft in den BI unterschiedlich ausgepragt ist. Mit Initiativen, die eine Anderung im ge-
planten Verlauf oder im Ausbaustandard eines Verkehrsprojektes erreichen wollen, sind
tendenziell eher gemeinsame Lésungen zu finden, als mit Bl, die ein Projekt insgesamt in
Frage stellen.

Hervorgehoben wurde, dass die Verlasslichkeit des jeweiligen Verhandlungspartners ein
wichtiger Faktor bei der Suche nach einer Losung ist. Wenn Absprachen von jedem Betei-
ligten nach eigenem Gutdinken ausgelegt werden und sich der jeweils andere Partner
hintergangen fihlt, fehlt die Basis flr einen Kompromiss.

Der Widerspruch zwischen der erlebten Realitat der befragten Bl und einigen Ausfih-
rungen der befragten Verwaltungen ist offensichtlich. Daflr sind vielfaltige Ursachen
denkbar. Im Verlauf der vorliegenden Untersuchung konnte dieser Fragestellung jedoch
nicht vertiefend nachgegangen werden.

In einem Interview wurden Uberlegungen zur Einrichtung eines Ombudsmannes geéau-
Bert, der in besonders strittigen Situationen als neutrale Institution Lésungsvorschlage
unterbreitet. Es ist bemerkenswert, dass ein vergleichbarer Vorschlag auch von Seiten
der Bl geaul3ert wurde (vgl. Abschnitt 4.2.1, dort der Absatz “Fachliche und juristische
Kompetenz“). Vor diesem Hintergrund ist zu empfehlen, die Einrichtung einer neutralen
Stelle sorgféltig zu prifen. Wenn sie anerkannt und erfolgreich sein soll, sind allerdings
strikte Neutralitdt und Kompetenzen unerlasslich.

Zusammenfassung

Je friher Blrger in die Planungen zu einem Verkehrsprojekt einbezogen werden, um
so grélRer sind die Chancen fir Lésungen, die von beiden Seiten getragen werden.
Moderationsverfahren oder andere Verfahren zur Losungssuche kénnen nur dann
erfolgreich sein, wenn folgende Voraussetzungen gesichert werden:

Formulierung einer ergebnisoffenen Aufgabenstellung

Ermoglichen von neuen Losungsansétzen - ,Querdenken”

Sicherung einer Finanzausstattung fir ggf. ergdnzende Untersuchungen
Einsatz von neutralen und unabhéangigen Moderatoren.

Uberlegungen von Seiten der Verwaltungen zu der Einrichtung eines Ombudsman-
nes fur besonders strittige Projekte &hneln dem Vorschlag der Bl zur Schaffung einer
neutralen Prifungsstelle. Diese Vorschlage sollten als Ansatzpunkt fir kiinftige L6-
sungswege geprift werden.
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6 Handlungsempfehlungen flr Blrgerinitiativen

Grundsatzlich ist zu unterscheiden zwischen den Aktivitaten, die auf das Verwaltungs-
verfahren zur Planung und zum Bau eines Verkehrsprojektes zielen, und den Aktivitaten,
die auf politische Einflussnahme  gerichtet sind. In beiden Féllen sind auf der Grundlage
einer soliden fachlichen Basis unterschiedliche Vorgehensweisen  erforderlich. Aspekte
der politischen Lobbyarbeit und der Offentlichkeitsarbeit wurden bereits im Abschnitt 4.1.2
ausfihrlich erlautert. Deshalb nachfolgend eine Zusammenfassung:

- Es reicht nicht, die besseren Argumente zu haben, sie missen auch verstandlich ver-
mittelt werden. Die guten Argumente der Initiativen missen fiir eine breite Offentlich-
keit verstandlich aufbereitet werden. Wichtige, aber fiir Unbeteiligte nur schwer nach-
vollziehbare Einzelheiten gehéren dagegen in die Diskussion mit Fachleuten. Argu-
mente und die Art und Weise ihrer Vermittlung haben folgende wichtige Aufgaben zu
erfillen: Aufmerksamkeit erzielen, zum Nachdenken anregen und zum Handeln
fuhren.

- Bl diirfen nicht als ,Bittsteller* in der Offentlichkeit und gegeniiber Politikern auftreten.
Birger in einer Initiative haben sich Ublicherweise intensiv mit dem Vorhaben beschéf-
tigt und dessen Konsequenzen geprift. Haufig wurden Alternativvorschlage oder Vari-
anten erarbeitet und Méangel in der Planung aufgezeigt. Diese fachlich fundierte Basis
ist die Grundlage fiir eine Diskussion auf gleicher Augenhdhe mit den Entschei-
dungstragern.

- Den Entscheidungstragern — Politikern — ist ihre persdnliche Verantwortung fir die
Konsequenzen noch zu treffender bzw. getroffener Entscheidungen o6ffentlich deut-
lich zu machen.

- Die Starke von Bl ist ihre Konzentration auf ein Thema und die damit zusammen-
hangenden Fragestellungen. Diese Stérke darf nicht zugunsten anderer ebenfalls
wichtiger Fragen aufgegeben werden.

Die Diskussionen im Workshop mit den beteiligten BI, die Anregungen des Verkehrspla-
ners und die Konsequenzen aus den Interviews mit Verwaltungen sind die Grundlage der
nachfolgenden Schlussfolgerungen fur mdgliche Aktivitaten im Verwaltungsverfahren.

Ausgangspunkt aller Uberlegungen von BI zur Beteiligung der Offentlichkeit im Verwal-
tungsverfahren muss sein, dass die Planung und der Bau von Verkehrsprojekten durch
Gesetze und Verordnungen geregelt ist. Einen Uberblick zum Verfahrensschritt Planfest-
stellungsverfahren, inkl. ausgewahlter Moglichkeiten der Blrgerbeteiligung, geben z.B.
der Artikel von Tilo Kriedel® in der Vierteljahresschrift des Infrastrukturministeriums und
der Leitfaden Biirgerbeteiligung®’. Die Aktivitaten von Biirgern haben sich auf dieser Ebe-
ne zu bewegen, wenn sie erfolgreich sein sollen. Dies bedeutet zugleich, dass politische

Einflussnahme maglichst frihzeitig beginnen muss, wenn sie erfolgreich sein soll. Ein-
wendungen haben sich auf einem anerkannten fachlichen Niveau  zu bewegen, wenn
sie im Verfahren berlcksichtigt werden sollen und ggf. die Grundlage fir den Klageweg
bilden. Subjektive Empfindungen und persénliche Betroffenheit spielen im Verwaltungs-
verfahren keine Rolle. Diese Erkenntnis mag fur Betroffene schmerzlich sein, ist jedoch
die Grundlage fir ein zielgerichtetes Handeln. Im Verfahren selbst werden Planungs- und

20 Kriedel, Tilo: Beteiligung der Offentlichkeit im Rahmen von Planfeststellungsverfahren im Stra-
Renbau, MSWV AKTUELL, 4/2002, S. 23-25

! Sommer, Karsten, Michael Dieke und Riidiger Herzog: Leitfaden Birgerbeteiligung, Teil 1 Betei-
ligung im Planungs- und Zulassungsverfahren, Potsdam 2004;

Auf Grund von Anderungen der rechtlichen Rahmenbedingungen wird der Leitfaden 2008 (iberar-
beitet
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Prognosegrundlagen gepriift, die richtig oder falsch, ausreichend oder nicht ausreichend
beriicksichtigt oder abgewogen wurden. Dazu gehéren z.B. (vgl. Anlage 3):%

- Hinterfragen der Planungsgrundlagen (Analyse des Bestandsfalls im Untersuchungs-
raum, Stand und Ergebnisse von Verkehrszahlungen, Differenzierung nach Leicht-
und Schwerverkehr, differenzierte Darstellung der Quell-Ziel-Matrix fir den Untersu-
chungsraum)

- Hinterfragen der Annahmen fir die Prognosezahlen (bisherige Bevolkerungsentwick-
lung, Annahmen zur kinftigen Bevoélkerungsentwicklung, Annahmen zur Entwicklung
des Kfz-Verkehrs differenziert nach Leicht- und Schwerverkehr)

- Die Grundlagen fir die Nutzen-Kosten-Rechnung einer Planung und ihre Begrindung
sind offen zulegen, dazu gehdren:

Die Grundlagen fiir den Prognose-Null-Fall: Die angenommene Einwohnerentwick-
lung, die angenommene Entwicklung der Fahrleistung (differenziert nach Perso-
nen- und Guterverkehr), die berechnete Quell-Ziel-Matrix fir den Untersuchungs-
raum, ebenfalls differenziert nach Leicht- und Schwerverkehr

Fur die Darstellung der Planfélle: Neuverkehr durch Intensivierung von Verkehrs-
beziehungen, Neuverkehr durch Verkehrsverlagerungen beides differenziert nach
Leicht- und Schwerverkehr.

Hinterfragen der angenommenen Baukosten in den Fallen, wo es bekannterma-
Ren um schwierige Geldndeabschnitte, aufwandige Brickenbauwerke u. a. geht.

Bereits wahrend der Eroffnung des Raumordnungsverfahrens ist darauf zu achten, dass
ggf. magliche Alternativen oder konstruktive Gegenentwiirfe vollstdndig und richtig einbe-
zogen werden. Offensichtlich in der Abwagung nicht bertcksichtigte Varianten sind als
Fehler darzulegen.

Bei allen Aktivitdten im Verwaltungsverfahren sollte gegeniiber der Anhérungsbehérde
(h&aufig der Landesbetrieb fir StrafRenwesen) stets sachlich und fachlich kompetent (auf
gleicher Augenhdhe) aufgetreten werden. Emotional gepragte Auslassungen gegeniber
der federfihrenden Behdrde sind kontraproduktiv. Zugleich ist darauf zu achten, dass die
Anhorungsbehdrde gegeniiber dem Vorhabenstrager genau wie gegenuber den Blrgern
strikte Neutralitdt wahrt und alle Beteiligten gleich behandelt.

2 Rainer Schneewolf, Erfahrungen mit Verkehrsplanungen in Brandenburg und Schlussfolgerun-
gen fir Burgerinitiativen, Vortrag am 17.11.2007, Potsdam
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7 Zusammenfassung

Die Art und Weise der Beteiligung von Blrgern an Entscheidungsprozessen ist ein wichti-
ger Gradmesser fur das Funktionieren einer Demokratie. Blrgerinitiativen sind eine Form
der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben und damit zugleich ein Aspekt nachhaltiger
Entwicklung. Der Umgang mit ihnen hat eine nicht zu unterschatzende Bedeutung fur die
Akzeptanz staatlicher Entscheidungen. Es ist belegt, dass bei mangelnden Mitsprache-
madglichkeiten, die Akzeptanz von Entscheidungen abnimmt. Das gilt analog bei der Rea-
lisierung von Verkehrsprojekten.

Ziel der Untersuchung ist es, Empfehlungen fiir einen konstruktiven gegenseitigen Um-
gang zu geben. Trotz unterschiedlicher Auffassungen der gegenlber stehenden Seiten
darf nicht vergessen werden, dass man miteinander reden muss, um Veranderungen zu
erreichen.

In engem Zusammenhang damit steht die Herausarbeitung von Ursachen fir Erfolge oder
Misserfolge von Burgerinitiativen in Brandenburg im Zusammenhang mit Planung und
Bau von Verkehrsprojekten.

Befragt wurden zehn Birgerinitiativen aus unterschiedlichen Landesteilen und Mitarbeiter
aus drei Verwaltungen auf kommunaler und auf Landesebene.

Ergebnisse

Von den Vertretern der Birgerinitiativen wurde stets ein differenziertes Urteil Gber ihre
Erfahrungen im Umgang mit Politik und Verwaltungen abgegeben. Es sind folgende Ten-
denzen erkennbar:

Das Bild von der Verwaltung wird dominiert durch die StraRenbauverwaltungen und das
Ministerium far Infrastruktur und Raumordnung des Landes Brandenburg bzw. durch das
WasserstralRenneubauamt des Bundes. Hier Gberwiegen eindeutig die negativen Erfah-
rungen. Das bezieht sich sowohl auf den Umgang mit nachfragenden Birgern als auch
auf fachliche Aspekte der Begriindung von Vorhaben.

Im Vordergrund steht die Frage nach dem Bedarf fiir die jeweiligen Verkehrsprojekte. Aus
Erfahrung der Initiativen werden Prognosen und Zahlen verwendet, bei denen Einwoh-
nerentwicklung und Verkehrsentwicklung in einem fragwirdigen Verhaltnis zueinander
stehen oder die von der Realitat bereits tberholt sind. Dartiber hinaus wurde kritisch ver-
merkt, dass realistische Alternativen, die von Initiativen vorgeschlagen wurden, im Varian-
tenvergleich i. d. R. ausgespart blieben.

Das Bild, das Birgerinitiativen von Politikern haben, lasst sich wie folgt zusammenfas-
sen: Auf kommunaler Ebene lassen sich zwischen Parteien keine eindeutigen Unter-
schiede in ihrer Haltung zu Bl erkennen. Auf Landes- und Bundesebene ist fir eine Reihe
von Politikern die Meinung der jeweiligen Fraktion zum umstrittenen Verkehrsprojekt aus-
schlaggebend. Unabh&ngig davon gibt es in allen Parteien auch Abgeordnete, die sich mit
den Argumenten der Bl auseinandersetzen. Unter den Initiativen entstand der Eindruck,
dass Politiker, die sich mit den Zielen und Vorschlagen von Bl inhaltlich auseinanderset-
zen, eher zur Unterstitzung bereit sind.

Folgende Erfolgsfaktoren wurden im Ergebnis der Interviews mit Vertretern von Initiati-
ven und Verwaltungen herausgearbeitet:

- Uberzeugende und wirksame Offentlichkeitsarbeit
- Solide fachliche Grundlagen und Argumente

- Politische Lobbyarbeit

- Aufbau eines Netzwerkes von Verbiindeten

- Zusammenhalt und richtige ,,Chemie" in der Bl.
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Daruber hinaus wird auf juristische Kompetenz im formalen Planungsverfahren verwiesen.
Stets missen mehrere Bedingungen zusammenwirken, damit das gewlnschte Ziel er-
reicht wird. Gute Erfolgsaussichten bestehen, wenn verlassliche Personen an der Spitze
mit einer soliden fachlichen Grundlage in der Lage sind, eine breite Offentlichkeit zu tiber-
zeugen und diesen Druck verantwortlichen Politikern vermitteln kénnen. Ist eine der Be-
dingungen nicht oder nicht in vollem Umfang gegeben, verringern sich die Chancen ent-
sprechend.

Je friher Birger in die Planungen zu einem Verkehrsprojekt einbezogen werden, um so
groBer sind die Chancen fur Lésungen, die von beiden Seiten getragen werden. Die
grindliche Auseinandersetzung der Birger mit den Planungen und ihre detaillierte Orts-
kenntnis sollten von Seiten der Verwaltungen eher als Chance fur die Suche nach Lésun-
gen begriffen werden, denn als ,Gegnerschaft”.

Wenn Moderationsverfahren oder andere Verfahren zur Lésungssuche erfolgreich sein
sollen, missen zumindest folgende Voraussetzungen gesichert werden:

- Formulierung einer ergebnisoffenen Aufgabenstellung

- Ermdglichen von neuen Lésungsansatzen - ,Querdenken*

- Sicherung einer Finanzausstattung fur ggf. erganzende Untersuchungen
- Einsatz von neutralen und unabhéangigen Moderatoren.

Es ist offensichtlich, dass zwischen den Erfahrungen der Blrgerinitiativen und den Ergeb-
nissen aus den Interviews mit Veraltungsmitarbeitern ein deutlicher Widerspruch besteht.
Die Ursachen daflir konnten im Rahmen dieses Projekts nicht weiter untersucht werden.

Sowohl von Seiten der Verwaltung als auch von Seiten der Burgerinitiativen wurden &hnli-
che Vorschlage fiur mogliche Lésungswege gemacht. Fur besonders strittige Projekte wur-
de die Einrichtung eines Ombudsmannes bzw. die Schaffung einer neutralen Prifungs-
stelle vorgeschlagen. Diese Ansatzpunkte sollten ernsthaft gepruft werden, um deutlich
erkennbare Defizite im Umgang mit Birgerinitiativen im Zusammenhang mit Verkehrspro-
jekten zu verringern.
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8 Abktrzungsverzeichnis

BAB Bundesautobahn

BI Burgerinitiative(n)

BMVBW Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen

GL Gemeinsame Landesplanungsabteilung Berlin-Brandenburg

LUA Landesumweltamt Brandenburg

MIR Ministerium fur Infrastruktur und Raumordnung des Landes
Brandenburg

MSWV Ministerium fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des
Landes Brandenburg

ROV Raumordnungsverfahren

TOB Trager 6ffentlicher Belange

VDE Verkehrsprojekt Deutsche Einheit

WSD Wasserstraf3endirektion
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10 Anlagenverzeichnis

Anlage 1: Fragebogen
Anlage 2: Artikel aus: Volksstimme Magdeburg vom 26.11.2005
Anlage 3: Dr. Rainer Schneewolf: Erfahrungen mit Verkehrsplanungen in Bran-

denburg und Schlussfolgerungen fur Birgerinitiativen, Referat zum
Workshop am 17.11.2007 in Potsdam
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