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des Bundesverbands Baustoffe — Steine und Erden e.V. (bbs),
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des Hauptverbands der deutschen Bauindustrie e.V. (HDB) und
der Pro Mobilitat - Initiative flir Verkehrsinfrastruktur e.V.

zum Entwurf eines
Gesetzes zur Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungsverfahren
im Verkehrsbereich vom 7. Juni 2018

Praambel

Der Bundesverband der Deutschen Industrie e.V. (BDI) und dessen Mitglieder, der Arbeitgeber- und
Wirtschaftsverband der Mobilitats- und Verkehrsdienstleister e.V. (AGV MOVE), der Bundesverband
Baustoffe — Steine und Erden e.V. (bbs) und der Hauptverband der Deutschen Bauindustrie e.V. (HDB),
sowie die Initiative fir Verkehrsinfrastruktur Pro Mobilitdt e.V. haben im vergangenen Jahr das Innova-
tionsforum Planungsbeschleunigung des BMVI inhaltlich unterstitzt und ihre Expertise auch durch das
gemeinsam bei der Kanzlei Freshfields Bruckhaus Deringer beauftragte Gutachten ,,Mdglichkeiten zur
Beschleunigung der Planung und Genehmigung von Verkehrsprojekten” eingebracht. Dieses Gutachten
identifizierte zahlreiche Beschleunigungspotentiale am Beispiel des Ersatzneubaus von Briicken bei Au-

tobahnen und Schienenstrecken.

Die Ergebnisse der Arbeit des Innovationsforums miindeten in einem Abschlussbericht, auf dessen
Grundlage das BMVI die Strategie Planungsbeschleunigung entwickelte. Diese Strategie und die Umset-
zung der zwolf darin enthaltenen Punkte wird von den Verbdnden befiirwortet und findet in groRem
Umfang Niederschlag in dem vorliegenden Gesetzesentwurf. Daher ist der Entwurf sehr zu begriiRen. Er
stellt aus unserer Sicht den konsequenten und gewichtigen ersten Schritt der im Koalitionsvertrag in
Aussicht gestellten umfassenden Uberpriifung des Planungs- und Genehmigungsrechts auf Beschleuni-
gungs- und Entblrokratisierungsmoglichkeiten dar (siehe unten I.). Zusatzliche Rechtssicherheit durch
eine klarstellende Gesetzesinderung ist zu begriiRen. Gleichwohl sind einige Anderungen und Priifun-

gen des Entwurfs anzuraten (siehe unten 1l.). Auch wollen wir auf den darliber hinaus bestehenden



Handlungsbedarf hinweisen, dem einzelne bundesgesetzliche Initiativen allein nicht gentigen kénnen

(siehe unten lIL.).

Da sich nicht alle in der Strategie Planungsbeschleunigung und seitens des Innovationsforums identifi-
zierten Instrumente sinnvoll durch Anderung des bundesgesetzlichen Fachplanungsrechts umsetzen las-
sen, kommt es bei der Fortentwicklung und Beratung des vorliegenden Entwurfs umso mehr darauf an,
dass der darin vorgesehene Kanon nationaler planungsrechtlicher Neuregelungen —trotz einiger zu emp-
fehlender Anderungen und Priifungen — nicht gekiirzt, sondern in seiner Gesamtheit erhalten bleibt und
durch weitere Gesetzgebung auf nationaler und europdischer Ebene erganzt wird. Nur so kann in der
Summe eine in der Praxis wirksame und spirbare Beschleunigung der Planung von Infrastrukturprojek-
ten erreicht und die Wirtschaft durch eine friihzeitigere Engpassbeseitigung entlastet werden. Und nur
so lassen sich dariber hinaus diejenigen Synergien realisieren, die mit einer synchronen Umsetzung der

Neuregelungen verbunden sind.

I. Zu begriiBende vorgesehene Neuregelungen

e Die Ausdehnung des Instruments der vorlaufigen Anordnung auf die Bereiche Schiene und
Stral3e fur solche Aus- und Neubauvorhaben, an deren vorzeitigem Beginn ein 6ffentliches Inte-
resse besteht, ist zu begriifien. Hierdurch wird die Moglichkeit geschaffen, mit vorbereitenden
MaRnahmen und TeilmaBnahmen noch wahrend eines laufenden Planfeststellungsverfahrens
zu beginnen (siehe Strategie Planungsbeschleunigung, dort Punkt 2). Zu begriiRen ist, dass die
Rechtsbehelfe gegen die vorlaufige Anordnung nach dem Gesetzentwurf keine aufschiebende
Wirkung haben und auch kein Vorverfahren stattfinden soll. Dass der Bund im Bereich der Bun-
deswasserstraBen auf seine bisher erforderliche Zustimmung zur vorlaufigen Anordnung ver-
zichten will, ist in Anbetracht der damit in Erwartung stehenden Zeit- und Kostenersparnis eben-
falls zu begrifSen.

Die Zulassung des vorzeitigen Baubeginns im laufenden Planfeststellungsverfahren stellt einen
deutlichen Zeitgewinn dar, sofern (1) mit einer Entscheidung des Tragers des Vorhabens gerech-
net werden kann, (2) an dem vorzeitigen Baubeginn ein 6ffentliches Interesse besteht und (3)
der Vorhabentrager zusichert, alle Schaden zu ersetzen, die bis zur Hauptsachenentscheidung
entstehen. Scheitert das Hauptsacheverfahren, so muss der Vorhabentrager die Schaden erset-
zen, die mit der Wiederherstellung des fritheren Zustandes verbunden sind.

Nach dem Gesetzentwurf muss auch eine Offentlichkeitsbeteiligung fiir den vorzeitigen Beginn
des (Bau-)Vorhabens nicht zwingend abgewartet werden. Die Behorde hat bei der Prifung der
Genehmigungsentscheidung des Vorhabens insoweit sachgerecht abzuwdégen, inwieweit das
Vorhaben 6ffentliche und private Belange berihrt. Prifungsumfang und -tiefe sind hierbei si-

cherlich — angesichts der Vorlaufigkeit der Entscheidung — eingeschrankt. Hier sollte bedacht



werden, dass trotz aller Planungsbeschleunigung auch die politische Umsetzbarkeit und Akzep-
tanzwahrscheinlichkeit der Offentlichkeit prognostiziert werden muss, damit die Umsetzung

nicht an der Praxis ,scheitert”.

Die beabsichtigte Starkung des Instruments der Plangenehmigung ist sehr zu beflirworten. Dem
Entwurf folgend soll sie auch fiir solche Infrastrukturvorhaben Anwendung finden kénnen, fur
die eine Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) vorgeschrieben ist. Die Moglichkeit des Verzichts
auf einen Erdrterungstermin bei Vorhaben, fir die eine UVP vorgeschrieben ist, erschlielt wei-

teres Beschleunigungspotential (siehe Strategie Planungsbeschleunigung, dort Punkt 2).

Ebenfalls sehr zu beflirworten ist die grundsatzliche Beschrankung der Frist auf sechs Wochen,
innerhalb derer nach Klageerhebung gegen ein Infrastrukturvorhaben die Begriindung der Klage

vorliegen muss. Ausnahmen sollten hierbei allerdings sehr restriktiv gefasst sein.

Die Moglichkeit der Beauftragung eines Projektmanagers (siehe Strategie Planungsbeschleuni-
gung, dort Punkt 4) zur Vorbereitung und Durchfiihrung von Verfahrensschritten im Planfest-
stellungsverfahren durch die Anhérungsbehorde auf Vorschlag oder mit Zustimmung des Vor-
habentrégers erschliet erhebliche Beschleunigungspotentiale, da hierdurch das Gesamtverfah-

ren komprimiert und Behorden entlastet werden kénnen.

Die Ubertragung des Anhérungsverfahrens auf das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ist sehr zu be-
flrworten. Sie schafft fiir die Schiene erstmals ein Genehmigungsverfahren aus einer Hand. Ver-
mieden werden hierdurch in Zukunft Doppelprifungen und zahlreiche bisher erforderliche Ab-

stimmungen zwischen dem EBA und dutzenden Landerbehérden.

Ebenfalls sehr befiirwortet wird die vorgesehene Stichtagsregelung im AEG, die es bei Schie-
nenvorhaben ermdglicht, auch bei einer Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans die bis-
her prognostizierte Verkehrsentwicklung in laufenden Verfahren weiterhin den schalltechni-
schen Berechnungen zu Grunde zu legen.

BegriiRenswert ist auch der Katalog 41 konkreter Schienenstrecken, fiir die eine Instanzverkdr-

zung zum Bundesverwaltungsgericht vorgesehen ist.



Il. Anderungs- und Priifungsbedarf

¢ Plangenehmigung von Briicken-Ersatzneubauten in der Praxis erméglichen

Ein sehr gewichtiger Bestandteil der Strategie Planungsbeschleunigung ist die Starkung verein-
fachter Genehmigungsverfahren, insbesondere fiir Ersatzneubauten. Es ist jedoch fraglich, ob
die im Entwurf vorgesehene Starkung der Plangenehmigung ausreicht, um zukiinftig in der Pra-
xis die Genehmigung von Ersatzneubauten fiir Briicken zu beschleunigen, insbesondere wenn
es sich um Autobahnbriicken handelt. Da der Ersatzneubau einen wesentlichen Teil des Sanie-
rungsbedarfs bei den Verkehrswegen des Bundes ausmacht, steht damit die Erreichung eines
wesentlichen Zwecks des Gesetzes in Frage: Ersatzneubauten fiir Briicken werden in der Regel
nicht exakt an dem Ort errichtet, an dem das Bauwerk steht, das sie ersetzen. Zudem werden
Ersatzneubauten nach aktuellen Standards in Bezug auf Bauwerktechnik und Sicherheit errich-
tet — etwa was die verwendeten Materialen und die Breite von Fahrspuren betrifft. Zudem er-
folgt oftmals innerhalb des Ersatzneubaus ein Ausbau auf zusatzliche Fahrspuren.

Um in der Praxis die Plangenehmigung statt der Planfeststellung fiir solche Ersatzbauwerke zu
ermoglichen, ware der Einsicht Rechnung zu tragen, dass mindestens Ersatzneubauten von Stra-
Renbricken sachgerecht grundsatzlich nicht als Neubau, sondern als Instandsetzung aufzufas-
sen sind. Hierzu sollte § 17 S. 1 FStrG ergénzt werden. Konkret sollten von dem Begriff der ,, An-
derungen” einer BundesfernstraBe bestimmte Vorhaben ausdriicklich ausgenommen werden.
Erreicht werden kénnte dies durch die Erganzung eines neuen Satz 2 in § 17 FStrG, der wie folgt
lautet: ,Vorhaben der Anlage 1 stellen keine Anderung der BundesfernstraRe im Sinne des § 17
Satz 1 dar.” In der Anlage waren dann die jeweiligen Kategorien von (Instandhaltungs-)Vorhaben
zu benennen, die keine Anderung im Sinne des FStrG darstellen und damit keinem Planerforder-
nis unterliegen. Diese mussten vor der Einordnung in eine solche Anlage darauf Gberprift wer-
den, ob sie ohne Planfeststellungsverfahren auch mit Blick auf die UVP-RL im Wege der Instand-
haltung und Unterhaltung durchgefiihrt werden kénnen.

Parallel zu § 17 FStrG wire die Einfligung eines Satzes 2 in § 18 Abs. 1 AEG mit entsprechender
Anlage (Kategorien von Vorhaben, die nicht als Anderung, sondern als Instandsetzung gelten) zu

prifen.

e Vorladufige Anordnung: ,Ausbau und Neubau” keine sachgerechte Formulierung fiir die Ver-
kehrstrager Strafle und Schiene
Der vorliegende Entwurf sieht in Art. 1 Nr. 1 bzw. Art. 2 Nr. 2 fir die Verkehrstrager StraRe und
Schiene vor, dass vorlaufige Anordnungen ,flr vorbereitende MalRnahmen und TeilmaBnahmen
zum Ausbau oder Neubau” festgesetzt werden kénnen. Diese Formulierung ist nicht sachge-
recht, da sie nicht im Einklang mit der Systematik des FStrG und des AEG steht. Sie sollte sprach-
lich den bestehenden §17 FStrG bzw. § 18 Abs. 1 AEG angepasst werden, der die Begrifflichkei-



ten des Baus und der Anderung von BundesfernstraRen bzw. Eisenbahnbetriebsanlagen ver-
wendet. Entsprechend des Wortlauts des bestehenden § 17 FStrG bzw. § 18 Abs. 1 AEG sollten
die Wérter ,,Ausbau und Neubau“ in ,,Bau und Anderung” gedndert werden. Mit Moglichkeit
einer vorldufigen Anordnung bei ,,Bau und Anderung” wiirden sich zudem die Genehmigungs-
verfahren fur Ersatzbauwerke (bspw. der Ersatz von Briicken) beschleunigen und damit der Be-
schleunigungseffekt der Regelungen Art. 1 Nr. 3 bzw. Art. 2 Nr. 4 verstarkt, mit der — wie im
Koalitionsvertrag vorgesehenen — fir Ersatzneubauten das Instrument der Plangenehmigung

gestarkt wird.

Regelung zur Fristverlangerung zur Klagebegriindung zu unbestimmt formuliert

Die Erweiterung im Zusammenhang der Klagebegrindungsfrist ist zu begriiRen. Die Formulie-
rung, mit der fir begriindete Ausnahmefille eine Fristverlangerung geregelt werden soll, fihrt
jedoch einen unbestimmten Rechtsbegriff ein, der in der Praxis dazu fiihren wird, dass Gerichte
einen erhohten Begrindungsaufwand bei der Versagung oder Zulassung von verspatetem Vor-
bringen haben: lhr zufolge sind Vorbringungen nach Ablauf der sechswoéchigen Frist dann zuzu-
lassen, wenn der Klager die Verspatung ,geniigend entschuldigt”. Fiir die Fristverlangerung soll-
ten stattdessen klare Ausnahmetatbestdnde abschlieBend ausgefiihrt werden. Verfahrensbe-
schleunigungen kénnen in der Praxis erreicht werden, wenn Ermessensentscheidungen fir das
Gericht einfach und nicht anfechtbar getroffen werden kénnen. Hierzu sind klar definierte Tat-
bestande erforderlich. Unbestimmte Rechtsbegriffe fiihren zudem bis zu bundeseinheitlicher
Rechtsprechung zu einer Uniibersichtlichkeit der Urteile der Vorinstanzen und zu einer Zersplit-

terung der Rechtsprechung nach einzelnen Bundeslandern.

Instrument der vorlaufigen Anordnung fiihrt nicht zu Entlastung der Gerichte

Die Ausdehnung der Moglichkeit zu einer vorlaufigen Anordnung auf Vorhaben im StralRen- und
Schienenbereich ist zu begriRen (siehe oben zu I.). Allerdings handelt es sich selbstverstandlich
auch bei einer vorlaufigen Anordnung um einen Verwaltungsakt, der durch Rechtsbehelfe
selbststandig anfechtbar ist. In der Praxis ist davon auszugehen, dass Gegner eines Vorhabens
dies wissen und auch nutzen werden. Auch wenn eine Klage gegen eine vorldufige Anordnung
keine aufschiebende Wirkung haben soll, kann immer noch auch auf die Wiederherstellung der
aufschiebenden Wirkung geklagt werden. Eine Entlastung der Gerichte ist daher nicht absehbar.
Es stellt sich die Frage, ob mit dem Antrag nach § 80 Abs. 5S. 1 Var. 1 VwGO auf Herstellung der
aufschiebenden Wirkung nicht letztlich dann doch eine Verzdgerung anstatt Beschleunigung
einhergeht. Denn der Rechtsbehelf ist regelmaRig gegen das gesamte Vorhaben gerichtet. Eine
»Rechtswegsverkirzung” und Planungsbeschleunigung lassen sich daher nur eingeschrankt um-

setzen.



Rechtswegverkiirzung auch fiir StraBenvorhaben und das 740-Meter-Netz

Auch fir weitere ausgewahlte Vorhaben im Bereich der BundesfernstralSen, fiir die ein beson-
deres offentliches Interesse besteht, sollte die erstinstanzliche Zustandigkeit des Bundesverwal-
tungsgerichts im Rahmen des Planungsbeschleunigungsgesetzes realisiert werden. Fir die
Schiene sollte dieses auch fiir das inzwischen volkswirtschaftliche positiv bewertete Projekt
»Programm zur Ertlichtigung des deutschen Schienennetzes fiir 740m lange Giterzige” reali-
siert werden.

Grundsatzlich ist zu prifen, ob eine Regelung, die eine erstinstanzliche Zustandigkeit des Bun-
desverwaltungsgerichts fiir alle Ersatzbauten im Infrastrukturbereich vorsieht, verfassungs-

rechtlich zuldssig ware.

Klarstellung erforderlich: Auffangvorschrift zur Internet-Veroffentlichung gilt nicht fiir Plange-
nehmigung

Die vorgesehene Auffangvorschrift zur Internet-Veroffentlichung sollte entsprechend der Stra-
tegie Planungsbeschleunigung nicht fiir Vorhaben gelten, fiir die eine Plangenehmigung erfor-
derlich ist. Daher sollte im Gesetz klargestellt werden, dass sich diese Verpflichtung nur auf die
Planfeststellungsunterlagen bezieht. Ferner sollte der Gesetzentwurf um den entsprechenden
Erfillungsaufwand der Wirtschaft ergdnzt werden. Bei der Anwendung der Regelung sollte dann
die Zuwendungsfahigkeit auch dieser Planungskosten sichergestellt werden.

Die Auffangvorschrift spricht davon, dass der ,Plan® zuganglich zu machen ist. Anders als im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens bedarf es fiir die Erteilung der Plangenehmigung je-
doch keiner Auslegung der Unterlagen. Auch die Strategie Planungsbeschleunigung sieht aus-
schlieBlich vor, dass ergdnzend zu den bestehenden Bekanntmachungsregelungen alle Pla-
nungsunterlagen zwingend im Internet zu verdffentlichen sind. Eine Verpflichtung, auch Plange-
nehmigungsunterlagen zu veroffentlichen, ware hingegen eine deutliche Erweiterung der gel-
tenden Bekanntmachungsregeln. Auch zur Vermeidung von Unsicherheiten der Rechtsanwen-
dung sollte klargestellt werden, dass diese Vorschrift nur Planstellungsunterlagen betrifft.

Mit der Regelung werden zudem Mehraufwendungen bei den Vorhabentriger entstehen —
bspw. Aufbau und der Pflege einer Plattform zur Bereitstellung der Unterlagen. Daher sollte so-
wohl im Gesetz der Erfullungsaufwand ermittelt werden, wie auch unbenommen von der Art
der jeweiligen Projektfinanzierung die Zuwendungsfahigkeit entsprechender Planungskosten si-

chergestellt werden.



lll. Weiterer Handlungsbedarf

Erhebliche Beschleunigungspotentiale birgt die Verkiirzung der grofSen Zeitraume, die zwischen
Klageeingang bei Gericht und dem daraufhin festgesetzten Verhandlungstermin verstreichen.
Um dieses Potential zu heben, ist eine auskdmmliche personelle Ausstattung der entsprechen-
den Senate erforderlich. Dies gilt mit Blick auf den im Entwurf vorgesehenen Katalog der Ver-
kehrsinfrastrukturvorhaben, fir die die erstinstanzliche Zustandigkeit beim Bundesverwaltungs-

gericht liegen soll, auch besonders fiir das Bundesverwaltungsgericht.

Die Planungskapazitdten der o6ffentlichen Hand sollten bedarfsgerecht aufgestockt werden. Dies

unterstltzt in der Praxis auch direkt die im vorliegenden Entwurf vorgesehenen Instrumente.

Die Integration von Planungs- und Genehmigungsverfahren muss weiter vorangetrieben wer-
den. Pilotvorhaben fir ein integriertes Genehmigungsverfahren, bei dem die Belange der Raum-
ordnung im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens geprift werden, sind ein erster Schritt

dazu (siehe Strategie Planungsbeschleunigung, dort Punkt 1).

Die partnerschaftliche Zusammenarbeit zwischen Offentlicher Hand und Bauunternehmen
sollte gestarkt werden (siehe Strategie Planungsbeschleunigung, dort Punkt 7), z.B. durch Pilot-
projekte mit finanziellen Anreizmechanismen oder durch Pilotprojekte in Kombination mit der

BIM-Anwendung.

Digitalisierungsprozesse sowohl in den Planungs- und Bauphasen wie auch im Planfeststellungs-
verfahren sollten durch eine konsequente Umsetzung des Stufenplans des BMVI zur Einflihrung
des Building Information Modeling (BIM) flachendeckend bundesweit ausgeweitet werden
(siehe Strategie Planungsbeschleunigung, dort Punkt 9). Die Methode BIM zum Planen und
Bauen mit digitalen Hilfsmitteln basiert systembedingt (Arbeiten auf gemeinsamen Datenplatt-
formen) auf Offenheit und Transparenz und setzt damit eine kooperative Projektabwicklung vo-
raus. Die Methode BIM lasst sich fur Grof3projekte daher vor allem dann erfolgreich einfihren,
wenn parallel dazu die partnerschaftliche Zusammenarbeit implementiert wird (siehe Strategie
Planungsbeschleunigung, dort Punkt 7). Es sollten dariber hinaus die Voraussetzungen geschaf-

fen werden, die es den Bauunternehmen erlauben, verstarkt Planungsleistungen zu erbringen.

Es sollte eine neue Verordnung zum Bauldrm und auf dieser Basis die Schaffung neuer rechtli-
cher Vorgaben fiir die Zumutbarkeit von Immissionen durch Baularm bei der Realisierung von
Infrastrukturvorhaben geschaffen werden. Hierdurch konnen gerade in der Lirmsanierung Plan-
feststellungsverfahren vermieden und diese Projekte um rund ein Jahr beschleunigt werden. Es
sollte daher vor diesem Hintergrund geprift werden, ob schon vor Inkrafttreten einer neuen
Verordnung zum Bauldrm eine erste zeitnahe Beschleunigung betroffener Projekte durch eine

Ergdnzung der vorliegenden Regelung zur Starkung der Plangenehmigung erreicht werden kann.



Es sollte eine Wiederaufnahme der Anstrengungen zum Erlass einer Bundeskompensationsver-
ordnung unter Rickgriff auf den weitgehend ausgearbeiteten Entwurf erfolgen. Falls deren fla-
chendeckende Einfiihrung auf Ablehnung der Lander trifft, empfiehlt das Innovationsforum eine
Beschrdankung des Geltungsbereichs auf die Bundes- und die Bundesauftragsverwaltung. Es
sollte ein flexibler schutzgutiibergreifender Kompensations-Ansatz erfolgen sowie keine Ver-
scharfung der Anforderungen wie beispielsweise Ersatzgeldzahlungen. Die Moglichkeiten einer
flexiblen Kompensation im betroffenen Naturraum, Uber die Grenzen der Gemeinde und der
Kreise hinaus, missen gestarkt werden. Die Beschaffung von Grundstiicken zur Kompensation -
wie in der Praxis vielfach gefordert auf Ebene der betroffenen Gemeinde oder des Kreises —stellt
eine der groRen Hirden fir die Realisierung von Vorhaben dar. Dies gilt nicht nur flir Vorhaben

der Bundes- und Bundesauftragsverwaltung.

Auf der Ebene der Lander sollten weitere Forderrichtlinien oder Gesetzgebungen zur Absiche-
rung des kommunalen Anteils bei Stralle-Schiene-Projekten nach dem Eisenbahnkreuzungsge-
setz (EKrG) erfolgen. Die durch die Gemeinden anteilig zu tragenden Projektkosten sollten dabei
vollstandig durch die Férderung erfasst werden. Zudem ist im Koalitionsvertrag vorgesehen das
EKrG zu andern, um diesen kommunalen Anteil der Finanzierung bei fiir den transeuropaischen

Schienenprojekten TEN-Strecken seitens des Bundes zu reduzieren.

Auf der Ebene der Europdischen Union sollte eine rechtssichere Wiedereinflihrung der materi-
ellen Praklusion angestrebt werden, um dem Umfang nach missbrauchliche Klagefiihrungen
zum Zweck der bloBen Verzogerung unanfechtbaren Baurechts wirksam einzuschranken. Hierzu
sollte durch eine Anderung der UVP-Richtlinie der EU Rechtssicherheit geschaffen werden (siehe
Strategie Planungsbeschleunigung, dort Punkt 11). Erganzend sollten nationale Mdoglichkeiten
Uiberpriift werden, um in Ubereinstimmung mit der Rechtsprechung des Gerichtshofs der Euro-
paischen Union spezifische Verfahrensvorschriften zu schaffen, um die Unzulassigkeit von Ein-
wendungen bei missbrauchlichem oder unredlichem Vorbringen zu regeln. Eine vergleichbare
Vorschrift besteht bereits in § 5 UmRG.

Neben einer Revision der Natura 2000 Richtlinien u.a. in Bezug auf Bestandsschutz, Individuen-
bezug und Kumulation ist auf EU-Ebene die Aktualisierung der Artenschutzlisten der Fauna-
Flora-Habitat-Richtlinie und der Vogelschutzrichtlinie der EU nach wissenschaftlichen Kriterien

anzustreben (siehe Strategie Planungsbeschleunigung, dort Punkt 12).

Die Erarbeitung einer Leitlinie als Handlungsanweisung fiir die Genehmigungsbehorden kdnnte
fir solche Falle hilfreich sein, in denen eine Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) nicht vorzu-
nehmen ist, diese aber dennoch vorgenommen wird, um die behordliche Prognoseentscheidung
auf eine ,,gesicherte” Grundlage zu stellen — und damit letztlich mehr als durch das Planungsbe-

schleunigungsgesetz gefordert wird — verlangen.
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